aas' dem »Qn/mdé :

Unsere Berufsgenossenschaft

Deutsche Flagge wieder an
filhrender Stelle

Seeleute auf der Hahe (2100 m)

500 t pro Stunde
und nur ein Winchmann

Stddte, die im Meer versanken

Der Japanhandel der Hollin-
disch-Ostindischen Compagnie

Hollenmaschine an Bord

Durch Deserfion kann man
nicht auswandern

Ohne Muslerbuch aui groBer Fahrt




Gegriindet 1903 (1893) CAR ST E N R E H D E R Gegriindet 1903 (1893)

SCHIFFSMAKLER
HAMBURG 11 HAMBURG-ALTONA

Telefon 3372 45/47 - Telegramme: Rehdership - Fernschreiber 021-1590 Telefon 3112 01/03 - Telegramme: Schiffsrahder - Fernschreiber 021-3098

o8

ZERSSEN & CO acgr.1820

Schiffsmakler am
Kalser-Wilhelm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTUNG
WILHELMSHAVEN G.M.B.H.

Schiffsproviant und Fleischimport, Deck- und Maschinenstores
mit den grofien und sortierten Légern am Platze

bekannt fiir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht.

SCHIFFSAUSROSTER

HOLTENAU .- BRUNSBOTTELKOO®@
WILHELMSHAVEN

GUTER
NACH UBERSEE —

G.WERBECK

HIERHER STEUERN
SAGT DAS VERKEHRSZEICHEN

SCHNELLER UMSCHLAG AN
LEISTUNGSFAHIGEN
HAFENANLAGEN

17000 ERFAHRENE HAFEN-
ARBEITER, DIE MIT

ALLEN GUTERN

VERTRAUT SIND, SORGEN
FUR ZUVERLASSIGE
VERLADUNGEN

NACH UBER 1100
HAFEN DER WELT

HAMBURG

DER ZENTRALE HAFEN MITTELEUROPAS
BIETET MONATLICH 750 ABFAHRTEN IM REGELMASSIGEN LINIENDIENST

International

R SCHIFFSFARBEN

T i !

: HOLZAPFEL FARBENWERKE G.M.B.H:LHAMBURG 11 KAJEN 8




Kehrwieder

5. Jahrgang

Oktoker 1961

Nr. 10

Wie unser Seemannsberuf in allen Sparten
Merkmale aufweist, die ihn als einen Beruf
ungleich allen anderen kennzeichnen, so
zeigt auch der Sozialtriger dieses Berufes
Charakteristika, die ihn von allen anderen
Berufsgenossenschaften wesentlich unter-
scheiden. AnldBlich der Vorstellung des
schidnen, neuen Hamburger See-Hauses der
See-Berufsgenossenschaft und des Erschei-
nens der SBG-Berichte iiber das Jahr 1960
traten in den Reden von Konsul Schulte und
Dr. Dieter vom Vorstand und der Geschafts-
fithrung der SBG diese Besonderheiten wie-
der augenfdllig hervor.

Uns an Bord modgen sie weniger auffallen,
weil uns die Vergleiche fehlen. Stellt man
sie aber an mit den stationdren Betrieben
an Land, dann fallen sie uniibersehbar ins
Auge. Schon bevor wir Schiffsplanken be-
treten, um unseren Berul an Bord eines deut-
schen Seeschiffes auszuiiben, haben wir die
erste Begegnung mit der SBG. Sie wacht und
befindet iiber unsere korperlich-konstitutio-
nelle Seediensttauglichkeit. Hier trifft sie
eine Auslese zu einem Beruf, der schon aus
personellen und betrieblichen Sicherheits-
grinden sowie wegen besonderer klimati-
scher Bedingungen héhere -Anforderungen
an koérperliche Tiichtigkeit stellen muB, als
andere, Auch der Seemannsanwidrter selbst
wird ja vor Zeit- und Geldverlust bewahrt,
wenn auf diese Weise von vornherein eine
falsche Berufswahl ausscheidet. Jeder Fah-
rensmann weill auch, was es bedeutet, mit
Leuten fahren zu miissen, deren Arbeit man
mittun mubB, Die Fairness den beitrags-
pflichtigen Versicherern (Reedern) und auch
den Versicherten (Seeleuten) gegeniiber
rechtfertigt diese MabBnahme dariiber hin-
aus.

So ist es die groBe und &ubBerst elastisch
dem Seemannsberuf angepaBbte Aktivitat
unserer SBG, die sie schon von vornherein
von anderen Berufsgenossenschaften unter-
scheidet. Sie reicht in viele Bereiche des
Bord- und Familienlebens hinein. Wir ken-
nen das Schild auf der Briicke, das die fiir
das Schiff zustandige Sektion der SBG auf-
weist. In unserer Messe liegen die Unfall-
verhtitungsvorschriften aus. Unfille werden
zu unserem eigenen Schutz protokolliert
und der SBG gemeldet. Stindig werden un-
sere technischen, hygienischen und Sicher-
heitseinrichtungen an Bord von Beamten
der SBG unter Kontrolle gehalten. Es sind
15000 Besichtigungen im Jahr, die die SBG
mit 53 nautischen und technischen Aufsichts-
beamten durchfithrt. SchlieBlich sind die
Gesundheitskarte und besonders der Kran-
kenschein, auch fiir unsere Angehorigen da-
heim, die Einrichtungen, durch die unsere
Berufsgenossenschaft fir uns am spiirbar-
sten in Erscheinung tritt.

Uber diese Aktivitdt hinaus, wie sie in un-
ser ganzes persinliches Berufsleben hinein-
greift, erfiilllt die SBG noch eine Vielzahl

Am Peilkompak

Unsere

Berufs-Genossenschaft

von Aufgaben, die in die Bereiche des Bun-
desverkehrsministeriums, der Arbeitsschutz-
behorden, der Landesversicherungsanstalt,
des Germanischen Lloyd und der Bundes-
statistik hineinreichen. So gleicht unsere
SBG einer riesigen Schaltzentrale, die alle
Strange aus der sozialen Ordnung an Land
geblindelt konzentriert auf Seebelange um-
schaltet und Seeleute und Schiffe auf der
anderen Seite erfafit.

400 Seeleute tdglich besuchen allein das
Seehaus in Hamburg., Gegen Unfall sind
68 414 Seeleute in 2210 Betrieben mit 3220
Schiffen und einer eingetragenen Tonnaue
von 4 956 700 BRT versichert, 80 Arzte fiih-
ren jahrlich 80000 Untersuchungen durch,
davon 48 000 auf Seediensttauglichkeit. Im
Jahre 1960 wurden allein 11 013 gemeldete
Arbeits- und Wegeunfille sowie Berufs-
krankheiten bearbeilet. Fiir 3740 Unfall-
renten miissen jdhrlich rund 8 000 000 DM
ausgegeben werden, wiahrend die Summe
aller Ausgaben fiir Unfallverhiituny und
-versicherung jahrlich 10,5 Millionen be-
tragt. Die Beitrdge fiir die Unfallversiche-
rung werden allein von den Reedern ge-
zahlt. Zu gleichen Teilen von Reedern und
Seeleuten werden fiir die Rentenversiche-
rung der Seekasse, einer Sonderanstalt der
SBG, jahrlich 56,3 Millionen DM auige-
bracht. Im Jahre 1960 liefen 21 000 Renten-
falle. Rentenversichert sind 59 190 Seeleute.
Rund 20 Millionen DM miissen voraussicht-
lich im Jahre 1961 zu gleichen Teilen von
Reedern und Seeleuten fiir die 62 610 gegen
Krankheit Versicherten aufgebracht wer-
den. Die See-Familienausgleichskasse zahlt
monatlich fiir 7861 Kinder 314 440 DM. Das
alles bedeutet ein jahrliches Beitragsauf-
kommen von 90 Millionen DM von der SBG
allein. AuBlerdem bearbeitete die Semanns-
kartei 1960 235 000 Meldungen. — Das sind
die Leistungen der SBG anhand einiger Zah-
lenbeispiele.

Wie der versicherte Seemann sich dabeil
steht, ergibt sich aus der Tatsache, dal} seine

400 Beeleute tiglich besuchen dieses
neue Hamburger See-Haus der S.B.G.
Sie finden zwr Abwickluny aller ihrer
Versicherungsbelange vorbildliche
Einrichtungen, vor allem in medizin-
technischer Hinsicht, vor.

Krankenkasse im Gegensatz zu anderen
niemals unter Zahlungsunfdhigkeit litt oder
auch nur davon bedroht war. Summarisch
ausgedriickt funktionierte die SBG so gut,
dab speziell die Krankenkasse in der Lage
war und ist, sdamtliche satzungsméabBig zu-
lassigen Erhéhungen zu leisten. Das hat zur
Folge, daB der Seemann und seine Familien-
angehorigen mit ihrem Krankenschein von
der Seekrankenkasse bei allen Arzten als
bevorzugt gesichert gelten. Seine Kasse
zahlt auch nicht wie ublich pauschal, son-
dern rechnet nach Einzelleistungen ab.

In 2 Punkten jedoch tritt das Seegerechte
unserer Berufsgenossenschaft ganz beson-
ders klar zutage: Sie hat ndmlich, ungleich
zu den Landgenossenschaften, beim Unfall-
schutz beriicksichtigt, daB der Seemann
auch gegen hohere Gewalt versichert sein
muB. Im Krankheitsfalle auf See oder im
Ausland hat die SBG die Betreuung wohl-
weislich der Reederfiirsorge nach dem See-
mannsgesetz iberlassen. Hier bleibt der
Seemann nach altbewdhrter patriarchali-
scher Tradition herausgenommen aus der
mehr anonym wirkenden Institution seiner
Sozialversicherung und ist dafiir der viel
personlicheren Fiirsorgepflicht des Reeders
anvertraut, auf dessen Schiff er fahrt.
Bleibt die Frage nach der Struktur dieses
komplizierten Apparates, der so gut funk-
tioniert, Die SBG arbeitet als berufsstandi-
sche Zusammenfassung aller Sozialversiche-
rungszweige fiir uns in Selbstverwaltung
durch die Sozialpartner. Die Betonung liegt
hier auf ,Partner”. Die andere Ursache des
Erfolges liegt in dem Prinzip der Paritat
und Personengleichheit, was bedeutet, daB
Vorstand und Vertreterversammlung unse-
rer SBG zu gleichen Teilen besetzt sind von
Reedern einerseits und Seeleuten anderer-
seits. Unsere soziale, betriebliche und tech-
nische Sicherheit beruht also genauso auf
zweckbedingter als auch vertrauensvoller
Partnerschaft in unserer SBG,

Der Wachoffizier




Und das nennt sich , Freiheit"

GewiB, alle Zeitungen sind voll von Berich-
ten tiber die Vorgdnge in und um Berlin.
Und mancher meint, es sei nun genug der
Klagen, Aber kann es denn jemals genug
sein der Anprangerung der Vorginge, die
sich sichtbar oder nicht gesehen an der
Zonengrenze und in der Zone selbst abspie-
len? Wann gab es das denn mitten im Frie-
den, dafl ein Volk durch Mauern und Gré-
ben und Todesstreifen auseinandergerissen
wurde? Wer kennt all die Tragodien, die
sich vor und hinter den Trennwénden ab-
spielen? Wo gab es das denn jemals, daB
eine Mutter ihrer Tochter iiber den Stachel-
draht zurufen mubBte: ,Vater ist gestorben”
und dafBl die Tochter abgefiithrt wurde, als
sie die Frage wagte: ,Hat er es sehr schwer
gehabt?” Abgefiihrt von grinsenden Sé6ld-
nern, die sich an dem Schmerz der Mutter
weideten? Téaglich spielen sich solche und
dhnliche Szenen ab, und die Welt schreit
nicht auf veor Empérung? Was hier ge-
schieht, kann in Wochen oder Monaten an-
deren Volkern passieren. Grenzenlos ist
die Infamie, mit der erkldrt wird, das alles
geschehe im Namen der Befreiung der Vol-
ker vom Imperialismus, zum Wohle der
Menschheit. Schon Lenin mufBte am Ende
seines Lebens zugeben, daB sich sein Bild
von der Weltrevolution nicht erfillt habe,
und es wird sich nicht erfiillen, auch wenn
seine Nachfolger es listenreich oder brutal
durchsetzen wollen. Wo der Kommunismus
sich bisher festsetzte, da brachte er Hun-
gersnot und Verzweiflung, die durch eine
gigantische Aufriistung zwar getarnt, aber
nicht verdeckt werden konnten. ,Vélker,
hort die Signalel” Ja, sie héren sie und er-
wachen aus dem furchtbaren Traum, der sie
gefangen hielt, und gehen den Weg, der
allein zu ihrem Gliick und zum Glick der
Menschheit fiihrt.

Alles fliefit

Die Arabische Liga hat durch den Rucktritt
des Staates Syrien einen betréchtlichen
Verlust erlitten. Es hatte vieler Jahre be-
durft, um den ZusammenschluB in der Liga
zu erreichen. Die Bestrebungen setzten nach
den zweiten Weltkrieg ein; sie wurden
unterstiitzt von allen arabisch sprechenden
Léndern wie Agypten, Saudiarabien, Liba-
non, Irak, Syrien, Jordanien, Jemen; spéter
schloB sich auch der Sudan an. Zentrale und
fiihrendes Sekretariat waren immer in
Kairo. Mitbestimmend fiir das Zustande-
kommen der Arabischen Liga, auch Arabi-
sche Union genannt, war die Griindung des
Staates Israel. Im Jahre 1952 wurde ein
Arabischer Sicherheitspakt geschlossen.
Was letzten Endes zu der — gottlob unblu-
tigen — Revolution gefiihrt hat, ist nicht
mit Eindeutigkeit festzustellen. Agyptens
Staatsprédsident Nasser war und ist zweifel-
los die stirkste Personlichkeit in der Liga.
Man sagt ihm von syrischer Seite nach, dafBl
er sein Regiment zu straff gefiihrt habe,
auch daB die Erwartungen nicht erfillt wur-
den, die man an seine Présidentschaft ge-
kniipft hatte. Tatsache ist, dafi eine Rivalitat
zwischen Agypten und Syrien schon in vor-
geschichtlichen Zeiten bestand. Nach dem
ersten Weltkrieg bis 1941 war Syrien fran-
zosisches Mandat, danh unabhdngige Re-
publik, Das Land trat der UNO und der Ara-
bischen Liga bei. Seine Re-
gierungen wechselten von
der Diktatur bis zum parla-
mentarischen System. Die
Aufgabe der neuen Regie-
rung ist nicht leicht. Zwar
stehen hochbeféhigte Politi-
ker und Staaisménner zur
Verfiigung, es ist aber noch
nicht abzusehen, ob sich ge-
dade die tiichtigsten durch-
setzen werden. Es ist nicht
immer leicht, Ehrgeiz und
Kénnen in das richtige Ver-

Unser
schones Deutschland

Rathausturm und Mariensiule

in Miinchen,

héltnis zu setzen. Wo Syrien in der Welt-
politik steht? Diese Frage ist sehr berech-
tigt. Es hatte schon mit Moskau geflirtet
(und dafiir Waffen eingehandelt); es legt
aber ebenso viel Wert auf gute Beziehun-
gen zum Westen — und tut gut daran.

Ist die UNO in ihrem Bestand bedroht?

Dag Hammarskjold, der Generalsekretar
der UNO, wollte seinen Urlaub in Lappland
verbringen. Die unruhige Lage im Kongo
verlangte seine Anwesenheit in Afrika.
Hammarskjéld bestieg ein schwedisches
Flugzeug und trat die Reise an. Im Urwald
stiirzte die Maschine ab, und Dag Hammar-
skjold kam ebenso wie seine Begleiter ums
Leben. Ob die Ursache dieses Absturzes
jemals restlos aufgekldrt werden kann, muf
dahingestellt bleiben. Der Verlust, den der
Absturz verursachte, ist ungeheuerlich.
Nicht nur die Trauer um diese einmalige
Personlichkeit — die man einen ,Diener
des Friedens” und einen ,Diener der
Menschheit” genannt hat — bewegt die
Welt, sondern auch die Frage: Ist mit dem
Abschied von Hammarskjéld auch das Ende
der UNO gekommen? Wir wissen, daB von
sowjetischer Seite alles versucht worden ist.
um Hammarskjold zum Ricdktritt von sei-
nem Amt als Generalsekretédr der UNO zu
bewegen, Wir wissen, daB die Russen das
sogenannte Troika-System vorgeschlagen
haben. Das heifit die Berufung von drei
gleichberechtigten Generalsekretdren. Be-
schliisse sollten nur einstimmig gefaBt wer-
den, also nie, Die UNO wére damit prak-
tisch lahmgelegt. Und was soll nun werden?
Pessimistischen Stimmen gegeniiber hat sich
inzwischen die Meinung durchgesetzt, daf
die UNO bestehen bleiben miisse, und zwar
um jeden Preis. Mag sie auch hin und wie-
der auf politischem Gebiet nicht immer ganz
klug verfahren sein, so ist ihr doch manche
Schlichtung gelungen, die Schlimmeres ver-
hiitet hat. Und schlieBlich umschlieft die
UNO doch nicht nur die Hauptversamm-
lung und den Sicherheitsrat, sondern auch
das Internationale Arheitsamt, den Weli-
erndhrungsmarkt, die UNESCO, den Inter-
nationalen Wéhrungsfond, den Weltpost-
verein, die Weltgesundsheilsorganisation
und andere Institututionen. Von 79 Natio-
nen, die ihr bei der Griindung 1956 ange-
horten, ist die Zahl der Mitglieder inzwi-
schen auf hundert angestiegen. Die Ver-
mehrung ist nicht zuletzt auf die Unabhén-
gigkeitserkldarungen afrikanischer Staaten
zurlidkzufiihren. Immerhin hat sie sich in
einem nicht geahnten Male als ,internatio-
nale Organisation” — so heiBit es in der
Griindungsurkunde — ,zur Wahrung des
Friedens und der allgemeinen Sicherheit als
Ersatz fiir den Vélkerbund" durchgesetzt.
Hammarskjéld fithrte das Generalsekreta-
riat seit 1953 als Nachfolger des Norwegers
Trygve Lie. Fritz RoBberg
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Zu den sichtbaren Merkmalen der nach Abschluf des schwierigen Wiederaufbaus stindig ge-
stiegenen Leistungsfihigkeit der deutschen Handelsflotte gehort es auch, daf die deutsche
Flagge ihren Anteil am Verkehr in vielen auslindischen Hiifen von Jahr zu Jahr wvergriBern
konnte, Neben einer Vielzahl von anderen Hafenplitzen gilt diese Feststellung in erster Linie
fiir die hollindischen und belgischen Hiifen. So hat sich die deutsche Flagge, inshesondere in
Rotterdam und Antwerpen in den letzten zwei Jahren beachtlich in den Vordergrund schieben

kinnen.

Der Seegiiterumschlag in Rotterdam hat in der
ersten Hilfte dieses Jahres wiederum eine Re-
kordhthe erreicht. Insgesamt wurden dort in
den Monaten Januar bis Ende Juni dieses Jah-
res mehr als 46 Mio. Tonnen umgeschlagen.
Mit einer Steigerung von iiber 16 ¢ {ibertraf
dieser Umschlag bei weitem das bisherige Re-
kordergebnis im ersten Halbjahr des vergan-
genen Jahres. Rotterdam wurde in diesem Zeit-
raum von 12 304 Schiffen mit einer Tonnage
von 29,4 Mio. NRT angelaufen. Die Erhfhung
der Umschlagsleistungen beschrankt sich nicht
nur auf die Trampschiffahrt. Auch die Linien-
fahrt hat hieran einen beachtlichen Anteil. Dies
kommt nicht zuletzt darin zum Ausdruck, daB
sich die Zahl der Abfahrten im Linienverkehr
von Rotterdam pgegeniiber der Vorkriegszeit
bereits mehr als verdoppelt hat.

Die deutsche Flagge stand in den ersten sechs
Monaten des Jahres 1961 im Seegiiterverkehr
des Rotterdamer Hafens sowohl nach der Zahl
der Schiffe als auch hinsichtlich ihrer Tonnage
nach der holléndischen an zweiter Stelle. Allein
die Tonnage der deutschen Schiffe stieg gegen-
iiber 1960 um 11 % an. Insgesamt wurde Rot-
terdam vom 1. Januar bis zum 30. Juni dieses
Jahres von 2480 deutschen Schiffen mit fast
45 Mio. NRT angelaufen. Theoretisch und grob
geschiitzt bedeutet diese Ziffer, daB in diesem
Zeitraum etwa jedes deutsche Schiff zweimal
in Rotterdam gewesen ist. Mit diesem Ergebnis
hat die deutsche Handelsflotte die britische
Flagge, die bis dahin die erste Position in der
Rangfolge der auslidndischen Flaggen hatte,
abgelist und ihre filhrende Stellung unter den
Auslandsflaggen wieder zuriickerobert. Ihre
Vorkriegsposition hat die deutsche Handels-
flotte damit allerdings noch nicht wieder er-
reicht. Vor dem Kriege nédmlich stand die deut-
sche Seeschiffahrt auch vor der hollindischen
Flagge im Umschlag des Rotterdamer Hafens
an erster Stelle.

Auch in Antwerpen, dessen Seegiiterverkehr
in den letzten Jahren ebenfalls einen deutlich
ansteigenden Trend aufweist, ist es der deut-
schen Seeschiffahrt gelungen, wieder eine fiih-
rende Stellung einzunehmen. Vor dem Kriege
entfiel etwa ein Drittel der gesamten Tonnage
der den Hafen Antwerpen anlaufenden See-
schiffe auf die deutsche Flagge. In der ersten
Nachkriegszeit ging dieser Anteil naturgemif
an andere Flaggen, insbesondere an die eng-
lische und an die amerikanische verloren. Nach-
dem die deutsche Flagge im Jahre 1950 jedoch
bereits 2 9% des einkommenden Schiffsraums
fiir sich in Anspruch nehmen konnte, hat sich
der deutsche Anteil in den folgenden Jahren
bestéindig weiter erhtht. Schon im Jahre 1957
war die deutsche Seeschiffahrt hinter der bri-
tischen an die zweite Stelle der Rangliste ge-
riickt und nahm damit wieder einen fiihrenden
Platz in der Spitzengruppe der den Hafen Ant-
werpen bedienenden Flaggen ein. Im Jahre
1958 entfielen von den regelmédfigen Linien-
diensten von und nach Antwerpen allein 37
Dienste oder 21 % auf die deutsche Handels-
schiffahrt.

Die grofie Bedeutung der hollindischen und
belgischen Hiifen als Ausgangsbasis der deut-
schen Seeschiffahrt beruht vornehmlich auf
der gilinstigen geografischen Lage, die diese
Hifen im Vergleich zu der west- und siiddeut-
schen Industrie besitzen. Insbesondere im Tran-
sitverkehr iiben die holldndischen und belgi-
schen Hifen auf die deutsche Industrie und
auf die verladende deutsche Wirtschaft eine
grofie Anziehungskraft aus. Die Bedeutung des
deutschen Transitverkehrs fiir diese Hifen
geht allein daraus hervor, daB von Antwerpen
aus fast 40 % und von Rotterdam sogar fast
85 9, der gesamten Durchfuhrmengen in die
Bundesrepublik gehen.

Eine grofie Rolle spielen in diesem Zusammen-
hang auch die aufierordentlich giinstigen Ver-
kehrsverbindungen zwischen diesen Héfen und
den west- und stiddeutschen Industriebetrieben.
Vor allem die Binnenschiffahrt beférdert all-
jéhrlich mehrere Millionen Tonnen Giiter auf
dem Rhein von Rotterdam und den iibrigen
Hifen in die Bundesrepublik. So werden bei-
spielsweise 90 9% des Verkehrs zwischen Ant-
werpen und Deutschland iiber den Rhein ab-
gewickelt, wihrend fiir den Eisenbahn- und
Strafenverkehr nur ein relativ geringes Giiter-
volumen verbleibt. Angesichts der umfang-
reichen Rationalisierungsmafnahmen in der
Binnenschiffahrt wird auch kiinftig damit zu
rechnen sein, daf der aus dem westdeutschen
Industriegebiet und aus Siiddeutschland stam-
mende Giiterstrom iiberwiegend dem Rheinver-
kehr den Vorzug geben wird.

Die Spitzenstellung, die die holldndischen und
belgischen Hifen im internationalen Giiter-
verkehr erlangt haben, besagt allerdings
nicht, dal die Bedeutung der deutschen See-
hiifen fiir die deutsche Handelsflotte zwangs-
ldufig oder automatisch in den letzten Jahren
zuriickgegangen wire, Trotz der grundlegen-
den Verdnderung ihrer wverkehrspolitischen
Lage nach dem Kriege ist es den deutschen
Hifen in den letzten Jahren gelungen, ihre
Stellung als filhrende europiische Stiickgut-
und Massengutumschlagsplitze wieder zu er-
langen. Gerade in der Gegenwart werden in
den deutschen Seehifen erhebliche Anstren-
gungen gemacht, um diese Bedeutung durch
Erweiterungen der Kapazititen und Verbesse-
rungen der Zugangswege auch kiinftig zu er-
halten. Der Giiterumschlag der deutschen See-
hifen hat sich seit Kriegsende trotz aller
Schwierigkeiten von Jahr zu Jahr erfreulich
verbessert, Im Jahre 1960 konnten in den deut-
schen Seehiifen etwa 79 Mio. Tonnen — das
sind 83 % mehr als im Jahre 1936 — umge-
schlagen werden. Diese giinstige Entwicklung
des deutschen Seegiiterumschlages hat offenbar
auch im Jahre 1961 angehalten. So wurde im
August 1961 das Ergebnis des gleichen Monats
des Vorjahres nicht unwesentlich iibertroffen.
Hierbei sind insbesondere bei den Massengiitern
Mineralél, Kohle und Getreide sowie beim
Sack- und Stiickgut erhebliche Verkehrszunah-
men zu verzeichnen. An den im Verkehr zwi-

schen ausléndischen und deutschen Hifen ge-
Ioschten und geladenen Giitermengen war die
deutsche Seeschiffahrt in den letzten Jahren
mit durchschnittlich 40 9 beteiligt. — 8
Flaggenanteil am Schiffsverkehr in Rotterdam

1. Halbjahr 1961

Anzahl der
Schiffe 1000 NRT

alle Flaggen 12 304 29379
Davon: W

Niederlande 3901 4713
Bundesrepublik 2 480 4 486
GroBbritannien 1615 4 452
Norwegen 1039 3933
Liberia 249 2 316
Schweden 626 11755
Frankreich 310 1065
Italien 155 987
Dénemark 359 904
USA ’ 181 837
Griechenland 132 659
Belgien 98 505
Panama 84 487
Japan 55 266
UdSSR 146 238
Finnland 186 220
sonstige 33 Flaggen 688 1 556

Das PLUS eines Vierteljahrhunderts

Anstieg der Weltproduktion 1937 bis1960
in Prozent

Zunahme
der

Welt-

bevolke-

Mais,Reis,
Weizen

Die Produktion wuchs schneller

Statt 2140 Millionen im Jahre 1937 lebten 1960
rund 38 Prozent mehr Menschen auf der Erde,
ndmlich 2954 Millionen. Um awch nur den Ver-
sorgungsstand von 1937 aufrechtzuerhalten,
hiitte die Giitererzeugung bis heute allgemein
um 38 Prozent steigen miissen. Tatsichlich
aber wird die Bevilkerungsexplosion an Vehe-
menz durch die Ausweitung der Weltprodulktion
an industriellen Giitern bei weitem iibertroffen.
Die Erfolge im Kampf gegen den Hunger sind
weniger iiberzeugend. Die Produktion der wich-
tigsten Getreidearten nahm zum Beispiel nur
um 65 Prozent zu.



Flettonumsdian

Im Monat September wurden fiir die Bundes-
marine zwei Boote vom Stapel gelassen und
drei Kkleine Flugsicherungshoote sowie ein
schnelles Minensuchboot in Dienst gestellt. Das
MS-Boot ,,Atair’ vom Typ 55 ist 47,2 m lang,
6,9 m breit und hat 2,2 m Tiefgang. Es hat
etwa 250 ts Wasserverdringung. Die beiden
Maybach-Diesel von je 1800 PS wirken auf
zwei Verstellpropeller und verleihen dem Boot
eine Geschwindigkeit von 24 Knoten. Die Be-
satzung zihlt 38 Mann.

Ende September kehrten mehrere Schulschiffe
der Bundesmarine von ihren Auslandsreisen
nach Kiel zuriick. Sie liefen auch einige Hafen-
plitze an, die in fritheren Zeiten selten oder
gar nicht von Kriegsschiffen aufgesucht wur-
den. Das Segelschulschiff ,,Gorch Fock" be-
suchte, von Madeira kommend, den Hafen von
London und erhielt einen Liegeplatz in der
Nihe der Tower Pier. Seit etwa 30 Jahren war
dies der erste Hoflichkeitsbesuch eines deut-
schen Marinefahrzeuges in diesem Welthafen.

Die Aufnahme war sehr freundlich. Die Schul-
fregatte ,,Graf Spee“ hat auf der Riickreise
von den USA den Hafen Hamilton/Bermudas
und Ponta Delgada/Azoren angelaufen. Die
Schulfregatte ,Brommy* und die Boote , Brum-
mer" und ,Biene“ — die beiden letzten sind
M-Boote des Typs 35 — sind iiber Sevilla,
Bayonne, Liverpool, Edingburgh und Calais
nach Kiel zuriickgekehrt.

In der zweiten Septemberhilfte besuchten die
diinischen Minensuchboote , Asvig" und , Mos-
vig" den Kieler Hafen. Die etwa 200 ts grofien
neuen M-Boote des Typs ,Asvig" werden in
einem Bauprogramm hergestellt, das von Di-
nemark und den USA gemeinsam finanziert
wird. Drei weitere Boote dieses Typs sollen in
den kommenden Monaten abgeliefert werden.
Im Rahmen der NATO-Ubung ,Fresh Water”
liefen 3 Schnellboote und spiiter 5 Landungs-
fahrzeuge der Bundesmarine im September den
didnischen Hafen Korsor an, der als Versor-
gungsstiitzpunkt gilt.

Zur Schiffahrtsausstellung ,,Salon Nautique",
die jedes Jahr im Herbst am Seine-Ufer im
Stadtkern von Paris stattfindet, wurden die
beiden Minensuchboote ,, Arcturus“ und ,,Scor-
pion“ des 3. MS-Geschwaders entsandt. Die
Boote fuhren von Le Havre die Seine aufwirts
in die franzdsische Hauptstadt. Die Ausstel-
lung ,,Salon Nautique* gab in den letzten Jah-
ren einen guten Uberblick iiber die franzo-
sische Schiffahrt, {iber den Segel- und Motor-
bootsport, die Rettungsmittel auf Schiffen und
Booten,die Radarverwendung in der See- und
Flufischiffahrt und iiber die modernen nauti-
schen Gerédte. Es ist erstaunlich, welches In-
teresse die Erwachsenen und Schiiler aus Paris
und Umgegend dieser Schiffahrtsausstellung
entgegenbringen. Mehrere deutsche Firmen be-
teiligten sich regelmifiig an der Ausstellung
und den Vorfiihrungen,

Als Nachfolger des in den Ruhestand getre-
tenen Flottenchefs Konteradmiral Johannesson
wurde am 1. September als neuer Befehlshaber
des Kommandos der Flotte in Gliicksburg der
Flottillenadmiral Smidt ernannt.

Das britische Bergungsschiff ,Reclaim®, ein
Fahrzeug von etwa 200 ts Wasserverdrangung
mit 100 Mann Besatzung, das zugleich Ver-
sorgungsschiff eines Minensuchgeschwaders
ist, ‘lief den Hafen Travemiinde an. An Bord
dieses Schiffes werden britische Taucher aus-
gebildet. Fiir die Ausbildung von Schwimm-
tauchern, Schiffstauchern, Bergungs- und Mi-
nentauchern, Kampfschwimmern und sonsti-
gem Taucherpersonal der Bundesmarine war
es wertvoll, mit den britischen Spezialisten in
Erfahrungsaustausch zu treten.
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Der 1955 in Dienst gestellte britische Flug-
zeugtrdger , Ark Royal®, ein Schiff von 246 m
Lidnge und 53000 ts Wasserverdringung,
wurde mit einer Staffel von Hubschraubern
ausgeriistet, die speziell fiir die U-Boots-Be-
kimpfung vorgesehen sind.
Die USA stellte den kernenergiegetriebenen
Kreuzer ,Long Beach” in Dienst. Die etwa
1000k6pfige Besatzung des 216 m langen Schif-
fes steht unter dem Kommando von Captain
Wilkinson, dem friiheren Kommandanten des
atomgetriebenen U-Boots ,,Nautilus“. Uber die
Geschwindigkeit dieses Schiffes, das nicht an
eine Brennstoffergiinzung gebunden ist, wurde
noch nichts bekannt.
Die neuen sowjetischen Zerstirer der Kildin-
Klasse (3500 ts, 38 Knoten) sind auf dem Vor-
und Achterschiff mit Raketenabschufirampen
ausgestattet. Es wird vermutet, daf es sich
hier um Flugabwehrraketen handelt. Altere
Zersttrer der UdSSR wurden an die kleinen
Ostblockstaaten abgegeben. Bulgarien verfiigt
iiber etwa 5 Zersttrer, 4 Fregatten, 20 Schnell-
boote und etwa 50 weitere Kleinfahrzeuge; die
rumiinische Marine hat etwa die gleiche Gréfe.
-— R —

Sport an Jhord

nHurrikan Emsstein*

Wir riefen von See aus den ,SC Chica-
goer Wanderers* an und machten fiir
den Einlauftag in Chicago ein Spiel ab, Wih-
rend des Treffens wurden laufend Spieler aus-
gewechselt und ausprobiert. Dag Ergebnis war
entsprechend hoch. Wir verloren 3:17! Kannten
aber nun unsere Elf. Dieses Spiel wurde zu-
sammen mit den ,Wanderers” als Griindung
unserer Schiffsmannschaft gehorig gefeiert.
Gleich am niichsten Tag spielten wir Ems-
steiner gegen die ,, Francisca Sartori®
und gewannen 5:2. Nur wenige Tage spiter
konnten wir ein Spiel in Toronto gegen die
Mannschaft des mnorwegischen Dampfers
nBengazi“ mit 5:1 gewinnen. Nachdem
wihrend der Deutschlandliegezeit Sporttrikots
und FuBballschuhe angeschafft worden waren,
schlugen wir in Montreal unser Schwester-
schiff MS ,Lahnstein® mit 8:1 Toren.

liicktich doch leicht angeschlagen verlieBen
wir den vom Regen stark aufgeweichten Platz,
um am niichsten Tag dort wieder gegen die
+Montrose anzutreten. In einem harten
aber fairen Kampf, bei dem schon nach fiinf
Minuten unser rechter Verteidiger ausfiel, und
wir mit 10 Mann weiter spielen mufiten, wur-
den wir mit 1:3 Toren geschlagen. Allerdings
hatten wir Torchancen genug, aber unserem
ganzen Sturm steckte noch das Spiel des Vor-
tages in den Beinen und die sonst so gefiirch-
tete SchuBkraft fehlte. Zwei Pfosten- und ein
Lattenschuf} lassen jedoch erkennen, daf unser
Gegner nur mit Gliick gewonnen hatte. In
Cleveland konnten wir diese Niederlage im
Spiel gegen die ,,Tindefjell" mit 9:1
wettmachen. Nun wurde sich fiir das Riick-
spiel gegen die ,Wanderers* vorbereitet, Leider
war unser rechter Verteidiger immer noch
nicht wieder fit, so daB wir in Chicago mit
einem Mann Ersatz spielen mufiten. Die rest-
lichen Besatzungsmitglieder waren als Schlach-
tenbummler mitgekommen und der Beifall
nahm kein Ende, als wir nach 9 Minuten unser
2:0 schossen, In der 13. Minute verwandelten
unsere Geener einen Elfmeter zum 2:1. Kurz
vor der Halbzeit konnten wir unseren Vor-
sorune auf 3:1 erweitern. Aufatmend gingen
wir mit diesem Ergebnis in die Halbzeit. In
der zweiten Halbzeit versuchten unsere Gegner
mit allen Mitteln, den AnschluBtreffer zu er-
zielen. Wir zogen jedoch beide Halbstiirmer
zurlick, und ein Elfmeter wurde gehalten.

Ein grofes Handicap war fiir uns die ameri-

kanische Spielweise. Nur unser leicht ange-
schlagener linker Ldufer wurde in der Halb-
zeit ausgetauscht, wihrend die ,Wanderers"
laufend ihre abgekdmpften Spieler auswechsel-
ten, so daB wir immer gegen frische, ausge-
ruhte Spieler kéiimpfen muBten. Am Spielschluf
stand es immer noch 3:1! Vom Trainer der
»Wanderers' wurde uns mitgeteilt, daB wir die
erste Schiffsmannschaft seien, von denen die
»Wanderers” geschlagen wurden. Schon jetzt
wird weiter fiir die ndchste Begegnung in ca.
2 Monaten in Chicago trainiert. Auch ein
freier Nachmittag in Detroit wurde trotz des
regnerischen Wetters geniitzt, um ein weiteres
Spiel auszutragen. Wir forderten die Mann-
schaft der ,,Grindefjell”, eine der besten Mann-
schaften im Skandinavienpokal, heraus und
konnten sie mit 6:2 Toren schlagen. Nach den
ersten 15 Minuten in Toronto gegen die
»Manchester Progress* hatten wir
uns warm gespielt und konnten ihren Uber-
raschungsangriff, der zum 1:0 fiihrte, durch
ein Gegentor wettmachen. Trotz viel Pech
gliickte uns kurz vor Schlufy der ersten Halb-
zeit der Fiihrungstreffer. Gleich zu Beginn der
zweiten Halbzeit drehte unser Sturm gewaltig
auf. Ball fiir Ball knallte unhaltbar ins Tor
und bei Spielende stand es 11:1 fiir uns.

Besonders zu erwidhnen ist auch das groBe
Verstéindnis und Entgegenkommen des Kom-
mandos, so daf unsere Mannschaft, in der
Offiziere, Ingenieure, Deck-, Maschinen- und
Bedienungspersonal spielen, immer vollzihlig
antreten konnte. Axel Dirks

nHRaren Bolten“

Wir trafen unser Schwesterschiff die ,,Char-
lota Bolten“ in Tampico und man for-
derte uns, nachdem das Stichwort ,Fufball*
gefallen war, zu einem Spiel auf. Die erste
Halbzeit stand gut fiir uns und wir gingen
sogar mit 2:1 in Fiihrung. Doch dann machte
sich das bessere Training und Zusammenspiel
der Gegner bemerkbar. Mit einem 7:2 fiir die
Herausforderer kamen wir geschlagen an
Bord. Trotzdem hatte der Sportgeist gesiegt,
denn alle waren nun begeistert von dem Ge-
danken weiterzuspielen.

In Savannah schon kam es zu unserem nich-
sten Spiel. Eine Mannschaft des Schiffes
»Woltersum® (holl.) wollte gegen uns
antreten. Am Abend nach allgemeinem Feier-
abend trafen wir uns. Es war ein schines,
faires Spiel und mit der untergehenden Sonne
erkimpften wir mit einem 6:1 unseren ersten
Sieg. Es kam bald zu einem nichsten Treffen.
In Hamilton auf den Bermuda-Inseln lagen
wir mit einem englischen Schiff, der ,Esse-
quibo*, zusammen. Wir befiirchteten erst die
beriihmte englische Fuflballkunst. Doch ent-
weder spielen wir nun durch unser iibereifriges
Training einen guten FuBball oder die Eng-
linder hatten ihren schlechten Tag. Auf jeden
Fall errangen wir uns den nichsten schonen
Bieg mit einem entschiedenen 6:0.

Durch zwei so siegreiche Spiele recht mutig
geworden, wollen wir nun keine Chance mehr
verpassen und jedem Aufforderer ein hartes
aber faires Spiel liefern. Jiirgen Thevagt
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Fahrensleute schreiben fiir Fahrensleute

Seeleute auf der Héhe (2100 m)

Vom Wachmann geweckt, aus der Koje sprin-
gen und unter die eiskalte Dusche, war an die-
sem Tage eins. Alles ging schneller und freu-
diger. Das war auch versténdlich, denn wir
brauchten heute nicht zuzutbrnen, sondern hat-
ten zwei freie Tage genommen, um eine Fahrt
nach Guatemala-City zu starten. Fiinf mun-
tere Besatzungsmitglieder hatten sich dem IIL
Offizier angeschlossen.

Engzusammengedriangt sitzen wir in dem , Li-
tugua®, der uns von Puerto Barrios iiber eine
erst nach dem Kriege erbaute Stralle in die
Metropole dieses Landes bringen soll. Links
und rechts, an den Berghingen wachsen tro-
pische Pflanzen, wie zum Beispiel Kakteen,
Palmen und idhnlichen. Vereinzelt liegen kleine
Ortschaften in der Nihe unseres Weges. Schilf,
Lehm und Palmenblitter bilden den Haupt-
bestandteil der Hiitten. Grofitenteils sind die
Bewohner Indianer und Mestizen, die heute ihr
tigliches Brot hauptsdchlich als Plantagen-
arbeiter oder Viehhirten verdienen. Wegen des
Viehtreibens wird die Fahrt des ofteren ver-
langsamt oder sogar gestoppt; denn die Rinder
und Schafe werden zu ihren Weidepldtzen iiber
die Strafle getrieben. Eine Arbeit, die trotz
zahlreicher Gauchos recht langsam voran geht.

Vereinzelt wird herzhaft gegdhnt. Miide ist
allerdings niemand. Die Ohren driicken und
rauschen, das Horvermdtgen sinkt betrdchtlich.
Dies ist ein Zeichen dafiir, daf es bergauf geht.

Etwas anderes ist dafiir aber eingeschlafen,
das sind unsere Beine. So kommt die kleine
Erholungspause nach 170 km nicht nur dem
Fahrer, sondern auch uns sehr gelegen.

Die Fahrt geht weiter, wir rumpeln durch Fel-
senschluchten und kurven in Serpentinen.
Langsam, aber stetig, dndert sich das Land-
schaftsbild. Die anfénglichen Tropenpflanzen
verschwinden, sie werden von Laub- und Nadel-
bdaumen verdridngt. Wiahrend wir im Hafen nur
mit Shorts bekleidet waren, kann man hier
ohne weiteres eine lange Hose und ein Jackett
vertragen.

Kurz vor Mittag betreten wir nach zweima-
ligem Verlaufen unsere Agentur. Freundlichst
werden wir empfangen und nach einer deut-
schen Pension (Merting) geleitet, die fiir die
beiden niichsten Tage unsere Bleibe sein soll.

Hochst ilberrascht iiber die freundlichen Zim-
mer halten wir Einzug.

Nachmittags fahren zwei Wagen bei der Pen-
sion vor. Unser Hauptagent nebst Gattin und
ein Mitarbeiter holen uns zu einer Fahrt nach
Antigua, der ehemaligen Hauptstadt des Ko-
nigreiches Guatemala ab. Unser Weg fiihrt
unter anderem an der Villa des Prisidenten der
Replblica de Guatemala vorbei. Auch jetzt
geht es noch bergauf. 2100 m — in einer sol-
chen Hthe waren einige von uns noch nie.

Doch nun taucht plétzlich eine Mirchenstadt
vor uns im Talkessel auf, eine Stadt, die an-
scheinend nur aus Ruinen besteht — Antigua.

Aber beim Niherkommen entdeckt man doch,
daB ein grofer Teil bewohnt ist. Nur das
Aufere hat man nicht verindert, um das Hi-
storische zu erhalten., Was hat diese Stadt nun
aber eigentlich auf sich?

1541 wurde Antigua, die damalige Hauptstadt
Guatemalas, durch Wasserausbriiche des Vul-
cano de Agua (3900 m), welcher im Siiden
liegt, teilweise zerstort. Neuaufgebaut hekam
sie 1566 vom spanischen Konig Phillip II. den
Namen , My Noble y Muy Geal Ciudad de
Santiago de los Calleros de Guatemala."
Gleichzeitig wurde sie eine der drei Haupt-
stidte des spanischen Reiches in Amerika.
(Lima und Mexiko).

1717 ereignete sich die erste griéfiere Natur-
katastrophe. Die 40000 Einwohner zihlende
Stadt wurde durch die Lavamassen des Vul-
cano de Fuego und einem Erdbeben zerstort.
3000 Hiuser sowie die meisten Kirchen und
Kldster wurden dem Erdboden gleichgemacht.
Die Obdachlosen fanden in den umliegenden
Ortschaften eine neue Heimat.

Wiederaufgebaut wurde die Stadt vom Gover-
neur de Rivas, doch die nun 60 000 Einwohner
zihlende Gemeinde wurde von einer zweiten
Katastrophe im Jahre 1773 heimgesucht. Die
zu diesem Zeitpunkt auf der Hohe ihres Ruh-
mes stehende Stadt, wurde erneut durch ein
starkes Erdbeben erschiittert. Die Bevolkerung
fliichtete wihrend der Stéfe auf Felder und
freie Plitze, um von den einstiirzenden Fassa-
den nicht lebendig begraben zu werden. 10 Mi-
nuten nach dem ersten Beben folgte ein zwei-
tes. Dieses Mal jedoch weitaus stirker; es war
so furchthar, daf die Stadt innerhalb der nich-
sten Minuten in einen Triimmerhaufen ver-
wandelt wurde.

1850 wurde die Kirche La Merced, das Kloster
Santa Catarina und der Palast Ayuptalinento
wieder aufgebaut. Mittlerweile bevolkerte sich
die Stadt von neuem. Nachdem die Regierung
von Guatemala Antigua als nationales Monu-
ment bezeichnet hat, diirfen neue Hiuser nur
in dem damaligen Kolonialstil erbaut werden.

Antigua wird heute mit Recht als das Pompeji
Amerikas bezeichnet. — Nun wollen wir uns
in der kurzen Zeit, die wir hier oben sind, das
Wichtigste ansehen. Der erste Weg fiihrt zur
Kathedrale, welche ehemals die priichtigste
Kirche der Stadt war. 1542 begann der Bau,
1560 war er vollendet. Heute stehen nur noch
die dufleren Mauern dieser als Basilika erbau-
ten Kirche sowie Kleiner Teile der Gewdlbe.

Vereinzelte Wandgemilde Ilassen auf den
grofien Prunk dieser Kirche schlieflen,
Gegeniiber liegt die Universitit Don Carlos,
erbaut im maurischen Stil. Seit 1677 fanden
regelmifBig Vorlesungen fiir Jura, Medizin,
Theologie und Fremdsprachen statt. Eine
groBe Sammlung von Gemilden und Holz-
schnitzereien, Altdiren und Kkirchlichen Orna-
menten aus den zerstbrten Bauwerken der
Stadt befinden sich heute in diesem als Mu-
seum ausgebauten Gebéuden.

Charakteristisch fiir Antigua als spanische und
damit rémisch-katholische Stadt sind die vielen
Kloster. Das bekannteste ist neben De Christo,
La Merced und La Cofipania de Jesus das Klo-
ster von San Francisco. Die Westfassade mit
zwei massivkonstruierten Tiirmen wurde durch
die Naturkatastrophen 1733 fast vollstindig
zerstirt. Die anderen Teile hielten stand, fielen
aber 1917 einem neuen Erdbeben zum Opfer.
Die Reste der Basilika weisen noch heute auf
die Wiirde dieser Hiuser hin. Vor kurzem fand
an diesem ehrwiirdigen Ort, nachts unter
freiem Himmel bei Mondschein und Kerzen-
licht, die Auffithrung der 9. Sinfonie von Lud-
wig van Beethoven statt. Ganz Antigua war an
diesem Abend auf den Beinen, um sich diesem
Kunstgenufi, eingebettet in echte Romantik,
hinzugeben.

In Antigua bliihte vor einigen Jahren der
Fremdenverkehr, so wird auch heute der damit
zusammenhingende Handel mit Souvenirs,
Gliicksbringern u. . aufrecht erhalten. Vor den
historischen Denkmiilern, auf den Strafien,
iiberall, wo man seinen Ful hinsetzt, wird
man angehalten, etwas Besonderes zu kaufen.
Den Wert der angebotenen Waren kann man
als AuPenstehender und Laie in keiner Weise
erkennen. Die Preise gehen durch einfaches
Handeln oft um 50 Prozent und mehr zurlick.

Mit sinkender Sonne machen wir uns wieder
auf den Heimweg. Nach einem kurzen Drink
in der Villa des Herrn Bunges erwartete uns
in unserer Pension ein Abendessen mit mehre-
ren Géngen. Doch was geschieht nun? So fra-
gen wir uns und einen deutschen Mitbewohner
der Pension. Er sei selber noch sehr jung und
habe einiges Interesse am Nachtleben, solange
es im ertriglichen Rahmen bleibe. Er miisse
ung aber leider enttiuschen, denn in der City
seien nur drei bis vier Nachtlokale. Sie seien
aber sehr teuer. Empfehlen kénnte er uns ,,El
Gallito"”, welches einem chemaligen Berliner
gehbre.

Also auf zum El Gallito. Schon beim Offnen
der Tiir klingen uns eigenartige Musik und
Rhytmen ans Ohr. Das kann nur eine Marim-
ba sein! Wir haben Recht: von einer 14 Mann
starken Band spielen acht auf einer langen,
zweitaligen Marimba, einem Schlaginstrument.
Uns zu Ehren liBt Herr Miiller, der Besitzer,
nach einer kurzen BegriiBung einige deutsche
Lieder spielen. - S e

Die Fortsetzung unserer Streifzuges durch die
Pririe findet im ,,Cocos" und ,,Givanni* statt.
Binige tanzen, die anderen erzidhlen sich was,
es wird gelacht und gescherzt. Keiner nimmt
dem anderen etwas iibel, auch wenn dieser
noch so durch den Kakao gezogen wird.

Dann machen wir das einzig Richtige, brechen
unseren Streifzug ab und legen uns schlafen.
Ein Tag, an dem wir viel gesehen, erlebt und
Eindriicke gesammeit haben, ist damit zu Ende.

Nach dem Friihstiick, das uns von Indianerin-
nen gerviert wurde, fahren wir mit einem Bus
zu dem Relief von Guatemala. Wir sind iiber
die hohen Berge und tiefen Tiler, also iiber die
Hohenunterschiede, tiberrascht. Die Gipfel
einiger Vulkane liegen iiber 4000 m hoch,
Nachdem wir die Villa des Prédsidenten bereits
bewundert hatten, ziehen wir nun zum Regie-
rungsgebiude weiter. Ein diensteifriger Frem-
denfiihrer, der leider nur Spanisch spricht,
nimmt uns in Empfang und fiihrt uns in den
prunkvollen Ballsaal. Auf einer Biihne sind
die Plitze filir den Prdsidenten nebst Gattin
und dessen Minister. Handgewebte Teppiche,
welche die Unterwerfung der Indianer von den
Spaniern zeigen, verzieren die Winde.

Neben der Kathedrale, die leider gerade jetzt
renoviert wird, befindet sich eine kleine primi-
tive Markthalle. Hier und in den umliegenden
Geschiiften bieten die einheimischen Indianer
ihre Waren an. Das viele Gewebte fillt uns be-
sonders auf. Wandteppiche, Tischdecken mit
Servietten, Jacken, Taschen — alles mit der
Hand gearbeitet — findet.man hier vor. Bevor
wir einkaufen, schauen wir uns erst einmal
alles genau an, um Vergleiche ziehen zu kén-
nen. Um sicher zu gehen, werden wir von einer
Agenturangehbrigen begleitet, die im Handeln
kundig ist.

Dije Uhr riickt unerbittlich vor. Wir miissen
unsere Sachen packen und Abschied nehmen.

Wir bedanken uns bei Frau Mertins und vor
allen Dingen beim Vorsitzenden des deutschen
Clubs in Guatemala. In der Agentur sagen wir
Herrn Bunge und seinen Mitarbeitern auf
Wiedersehen, Als #duBeres Zeichen unseres
Dankes iiberreicht der III. Offizier einen Blu-
menstraufl. Wir wissen, da wir damit natiir-
lich in keiner Weise das ausgleichen kinnen,
was sie alles Gutes an uns getan hatten.
Die Heimreise im wiederum voll besetzten Bus
verlief verhéltnisméBig ruhig. Es wurde wie-
der gegiihnt, wie auf der Hinfahrt, diesmal
aber nicht wegen des Knackens in den Ohren,
sondern, weil wir nach dem vielen Gesehenen
und Gehdrten tatsiichlich miide waren. Nach
kurzem Zuriickmelden fielen wir in unsere Ko-
jen. Zwei Tage, die uns allen wohl unvergessen
bleiben, lagen hinter uns. In ein paar Stunden
beginnt der Alltag wieder, und wie immer wird
es dann heiBen , térn to!"

TUwe Vogt
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2000 Tonnen Stilckgut in 6 Stunden

ohne Ladegeschirr laden oder léschen kénnen
Schiffe wie die hier abgebildete ,Floridian*
(4684 BRT) der Erie und St. Lawrence Cor-
poration, Diese Containerschiffe gehen mit dem
Heck an die Pier. Bewegt und gestaut wird die
gesamte Ladung per Gabelstapler. Interessant
ist, daB in den Decks unter der Fahrbahn der
Gabelstapler, dem Hauptdeck, nur Ballast ge-
fahren wird, wie der Seitenrif zeigt. Nach
Tankern und Massengutfrachtern sind diese
Continerschiffe der dritte Frachtschifftyp ohne
eigenes Ladegeschirr.
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500 Tonnen pro Stunde und
nur ein Winchmann

Vom Klappliufer an der Rah (einfach, dop-
pelt oder spanisch) bis zum Ladebaum fiir
Dampfer war kein weiter Weg. Mit diesem
Prinzip des Ladebaums jedoch schien die Ent-
wicklung der bordeigenen Ladetechnik lange
Zeit zu stagnieren. Als das erste Flugzeug
der Welt seine ersten Meterspriinge voll-
fiihrte, bestand das Ladegeschirr aus Lade-
biumen und Winden, Heute, knapp 60 Jahre
spiter, befordern riesige Diisenclipper die
Fahrgiéste in ein paar Stunden iiber den
Atlantik. Auf unseren Schiffen wird immer
noch mit Ladebaum und Winden gearbeitet.

Hie und da ein paar Krédne an Deck, ein deut-
sches vervollkommnetes Schwergutgeschirr,
das schien der ganze Fortschritt zu sein.
GewiB3, die flinken Kulis mit Riesenkriiften,
die kleinen Gabelstapler, verinderten das Bild
und die Methode an der Kai. Aber an Bord
blieb alles beim Alten. Nur fiir Autos gibt es
wirklich Neues. Ein waagerecht ausfahrbarer
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ALGONQUIN LOADING UNLOADING EQUIPMENT
ARRANGED FOR LOADING PALLETIZED OR
CONTAINZAISED CARGO,
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Triger mit Laufkatze und einer Art Fahr-
stuhl, mit dem Autos durch eine Ochsenpforte
durch die Bordwand geladen und geléscht
werden, ist das Allerneueste auf diesem Ge-
biet. Jedoch nur fiir Autos und obendrein noch
auf einem Fahrgastschiff, wohl dem fort-
schrittlichsten, das fahrt, der britischen ,Can-
berra".

Dafl Tanker und Massengutfrachter auf eige-
nes Ladegeschirr ganz verzichten, kann man
nur als einen landseitigen Erfolg im Fort-
schritt der Verladetechnik beurteilen. Diese
Schiffe haben sich dafiir in Abhingigkeit von
Spezialhiifen begeben.

Dennoch hat es den Anschein, als ob in der
Verladetechnik der Schiffe selbst nun endlich
neue Wege beschritten wiirden, Aller Voraus-
sicht nach werden nidmlich kombinierte Mas-
sengut- und Containerschiffe der Zukunft
wieder eigenes Ladegeschirr haben. Das ist so
konstruiert, daf ein einziger Mann 500 Tonnen
Schiittladung pro Stunde léschen kann. Mit
Containern soll dieses Geschirr 10 000 Tonnen
und mehr in 70 Stunden schaffen. Gabelstapler
mit Paletten haben sich bereits durchgesetzt.
Container sind im Vormarsch, und wenn dieses
neue Ladegeschirr fiir Schiittladung und Stiick-
gut (in Containern) sich bewihrt, dann hitte
man den Trockenfrachter ohne Mast und Lade-
baum, der in jedem Hafen in “no time" mit
eigenem Geschirr (zur Not auch mit eigener
Besatzung) laden und l8schen hénnte. Dann
hitte auch die Verladetechnik an Bord den
Anschluf3 an den allgemeinen technischen Fort-
schritt gefunden.

Wie arbeitet dieses neue Ladegeschirr?

Es ist eine zusammenklappbare Briicke quer
iiber die Luken, die lingsschiffs sé@mtliche
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Luken befahren kann. Sie ist ausgeriistet mit
Greifern, Laufkatze, Schiittelrampe unda tele-
skopartig nach Land zu ausfahrbarem Lade-
baum (als Verldngerung der Briicke), der
Greifer, Containergeschirr oder Férderband
bis zu 30 Meter querab von der Bordwand
arbeiten lassen kann. Dabei fdhrt die Kabine
des einen Mannes, der Winch- und Decksmann
in sich vereinigt, mit der Briicke von vorn nach
achtern, und mit der Laufkatze von der Luke
nach auBlenbords hin und zuriick.

Hier sind, scheint uns, wirklich neue Uber-
legungen angestellt worden und neue Ideen
verwirklicht. Diese ,Algonquin“-Verladeein-
richtung von Mac Gregor International und
Clarke Chapmann & Co., die mit dem bisher
erreichten Minimum an Menschenkraft und
dem Maximum an Zeitersparnis unabhiingig
von Hafen- und Kaianlagen arbeitet und oben-
drein mnoch einen Massengutfrachter in ein
Containerschiff verwandeln kann, weist viele
Merkmale auf, die gerade auf diesem Gebiet
das Herkémmliche abzulésen in der Lage
wiren. Wie die deutsche Mac Gregor Gesell-
schaft m.b.H. Bremen mitteilt, wird diese Ver-
ladeeinrichtung zur Zeit in Newcastle erprobt
und soll auf einem norwegischen Massengut-
frachter eingebaut werden. —Schp—

Turbinen fiir Supertanker

:
§

- ,,(};énrée L. Parkhurst”

Nicht nur der Grofidiesel ist im Vordringen,
sondern auch die Schiffsturbinenanlagen, deren
Grenze bisher bei etwa 22 000/20 000 WPS
(max/min) fiir 69 000 tdw-Tanker lag. Die
grofite in den Niederlanden gebaute Schiffs-
turbinenanlage ist jetzt von der Werkspoor
N.V., Amsterdam, fertiggestellt worden und
leistet etwa 26 500 WPS. Diese Maschine ist
fiir den ersten der drei etwa 86 000 tdw grofien
Tanker bestimmt, die von der Verolme Ver-
enigde Scheepswerven, Rozenburg (Nieder-
lande), fiir die ESS0-Gruppe gebaut werden,
Dieser Esso-Tanker ist in der zweiten Hilfte
des Septembers 1961 im Baudock aufgeschwom-
men. Die Kiellegung erfolgte vor einem Jahr.
Das Riesenschiff ist 260,8 m ii. a. lang, 34,29 m
auf Spanten breit und wird einen Tiefgang
von liber 19 m haben! Der Bau dieses Schiffes
mit einem derartigen Tiefgang beweist die
Richtigkeit der Anlage von Tiefwasserhiifen
(Europoort fiir Rotterdam, Scharhérn/Neuwerk
fiir Hamburg usw.). Die Riesenturbine wird
dem Tanker eine Geschwindigkeit von 17,5
Knoten geben. W. N.



Stidte, die im Meer versanken

Pastor Jiirgen Spanuth, ein ernsthafter Laienforscher, ist fest davon iiberzeugt, dafl das sagen-
hafte Atlantis vor seiner nordfriesischen Heimat, in Sichtweite von Helgoland, versunken ist.
Froschminner und Taucherglocken wurden eingesetzt. Sie fandem — kein Atlantis. Pastor
Spanuth glaubt immer noch an sein Aflantis. Es kann nicht unsere Aufgabe an dieser Stelle
sein, in den Streit der Meinungen einzugreifen. Wir berichten, was man so weifi: ,,Was ist mit
Atlantis, der versunkenen Welt, und was mit den Stidten, die im Meere versanken ?

Eigentlich wissen wir nichts von Atlantis.
Zwar hat uns der griechische Philosoph Plato
Regierungsform, Transportwesen und Handel
von Atlantis genau geschildert, aber belegt hat
Plato seine Berichte nicht.

Wir miissen annehmen, daB das sagenhafte
Land — wenn iiberhaupt -— etwa mit der Sint-
flut der Bibel (die Bibel erwidhnt auch andere
Schriften) versunken ist, Ernsthafte Forscher
nchmen an, dafi der Kontinent zwischen Eu-
ropa, Afrika und Amerika etwa 10000 v. Chr.
versunken ist, aber Reste von ihm beiderseits
des profien Wassers erhalten blieben,

Pastor Jiirgen Spanuth ist dem Nordsee-
Atlantis verfallen. Er weif3, dafl manche gro-
fere Stidte im Meer versanken, und daf das
ihm benachbarte Husum wahrscheinlich ent-
stand, weil -der Wasserwolf Rungholt fraB.
Rungholt ?

An den deutschen Kiisten sind zwei Stiddte
versunken, deren Namen im Volksmund leben-
dig sind, Vineta, an der Ostsee, und Rungholt,
an der Nordsee, Sage und Tatsache mischen
sich in den Darstellungen, die heute die Kiisten-
menschen von diesen Vorgingen erzéhlen,

Die Bewohner von Usedom, der pommerschen
Ostseeinsel vor dem Stettiner Haff, meist
Fischer, sind bereit zu beschworen, daf} sie des
Nachts die Glocke von Vineta héren. Und die
Fischer an den nordfriesischen Kiisten wissen
mit Sicherheit zu sagen, dafl Rungholts Tote
sie auf ihren Fahrten begleiten.

In Usedom sprechen die Einwohner von einer
unendlich reichen Seestadt, die drauBen auf
der Hohe ihres Streckelberges versunken ist.
Nach dem Namen dieser Stadt, Vineta, ist
eine Sandbank benannt, die sich vor Usedom
hinzieht. Als hier am 14, August 1771 zwei
hollindische Schaluppen aufliefen, entsandte
die preufische Regierung eine Kommission,
die den Boden der Untiefe untersuchen sollte.
Die Herren behaupteten, Marmormauern und
Alabasterpfeiler festgestellt zu haben, leider
hatten sie versiumt Beweisstiicke zu liefern.
Den Usedomern schwoll die Brust, sic hatten
recht gehabt. Am 24, Juli 1891 lief der Passa-
gierdampfer ,,Cuxhaven® auf der Sandbank
auf. Einige Leute ertranken. Von ihren Lei-
chen fand man nie eine Spur. Nun stand es
fiir die Usedomer fest, Vineta behiilt die Toten,
die grofte Stadt nach Konstantinopel ist vor
Usedom wversunken".

Als man spiter mit modernen Taucheraus-
riistungen die Untiefe abschritt, fand man
mehr Felshlécke — es waren Findlinge — als
man erwartet hatle. Die niichternen Hafen-
bauer holten sie herauf und bauten aus ihnen
die Mole von Stralsund. Heute diirfen wir mit
leidlicher GewiBheit annehmen, dafl im 12, und
13, Jahrhundert an der Peenemiindung eine
grofie Stadt gelegen hat, die einstmals , Jum-
nes" hief! Aus dem wendischen Jumnes wurde
durch Lateinisierung und Sprachverhunzung
Vineta, Dieses Vineta ist ein grofler Hafen
rewesen, fiinfmal haben die Dénen ihn zer-
stort, zuletzt 1120. Seit dieser Zeit lag Vineta
vertdet und verlassen, ein Ruinenfeld. In der
eriften aller historischen Sturmfluten der
Ostsee, in der riesenhaften Allerheiligen-Flut
von 1305 (die Jahreszahl liegt nicht genau
fesl), versanken die Tiirme der Stadt im Meer,
Die Flut war so stark, daf sie dic Insel Ruden
von Tiigen trennte und den Gau Jom der Inscl
Usedom {iberspiilen konnte, Vineta hat es ge-
geben. Vineta ist in der Fluten Schofi gesun-
ken, doch schwerlich ,lassen ihre Zinnen gol-

denc Funken widerscheinend auf dem Spiegel
sehn“, Der Sand der Ostsec hat sie ldngst
begraben.

Rungholt ist nach allen Forschungsergebnissen
keine Stadt gewesen, nicht einmal ein Hafen,
sondern ein Bauernstédtchen hinter dem Deich,
Der Boden, auf dem Rungholt lag, hatte sich
im Laufe der Jahrhunderte allmihlich gesenkt,
die Deiche waren nicht erhéht worden, Die
Dorfer waren reich, stolze Bauern bestellten
ihre Acker, wertvolles Vieh stand in den Stil-
len. Am Marcellus-Tag des Jahres 1362 stiegy
urplétzlich der Blanke Hans, die sturmge-
peitsehte Nordsee, iiber die vernachlidssigten
Deiche, Dreiig Kirchspiele frafi der Wasser-
wolf, Rungholt war das bedeutendste, Wer sich
vor der stiirzenden Flut retten konnte, wan-

derle tiefer ins Land hinein, Hs liegt die Ver-
mutung nahe, dafl das neu gegriindete Husum
(1354) sein rasches Wachstum den Zuwande-
rungen der Rungholt-Bauern verdankt.

An Englands Ostkiiste, so berichtet die Hi-
storie, versank einst das grofle und reiche
Dunwich, Dunwich war eine alte romische
Siedlung, einer der méchtigsten englischen
Nordsechdfen. Dunwich versank unter einer
schrecklichen Sturmflut des 14, Jahrhunderts.
Zweiundfiinfzig Kirchen soll die Stadt beses-
sen haben,

An der Kiiste der Krim ertrank kurz vor der
Zeitwende Khersoneus, eine groflie Skythen-
Stadt. Die Skythen waren Reitervolker, warum
sie sich eine Stadt am Meer bauten, weill man
nicht, Die Russen gruben Reste der Stadt aus,
die wahrscheinlich unter einem Seebeben starh.
Im Jahre 1692 ging Port Royal, der beriihmte
Seerduberhafen an der Karibischen Kiiste,
durch eine Sturmflut unter, Ungeheure Schétze
milssen auf dem Grunde des Meeres liegen.
Unzihlige Expeditionen -suchten nach dem
Schatz der ,,Goldenen Horde", doch keiner der
Expeditionen ist mit Schitzen beladen heim-
gekehrt, Denn das Meer behdlt, was ihm ge-
hort. Auch Atlantis.

Der Bandenchef, der ein U-Boot besaB

Auf Korsika, der franzisischen Miftelmeer-Insel, die einen Napoleon gebar (250 000 Einwoh-
ner), tobt der Krieg zwischen Schmugglern und den Zoll-Polizisten heftiger denn je. Viele Jahre
war Ruhe, bis — ja, bis die Wellen der Bucht von Sagone die Leiche des Antoine Paolini ans
Land warfen. Die Brust des Mannes war von Salven aus Maschinenpistolen zerfetzt.

Paolini hat die Zollner gewarnt. Er hat auch
die Italiener unterrichtet. Er hat gesagt: ,Ich
habe meine Leute fest in der Hand, Es ge-
schieht kein Mord, kein Raub, keine Seerdu-
berei — nur Schmuggel. Wie wir das treiben
wifdt ihr, die Franzosen, die Italiener, die Spa-
nier.” Die Polizei wuBlte es. Sie wulite, daB
Paolini ein U-Boot besall, Wer will es einem
Kiistenmenschen verwehren, ein U-Boot zu be-
sitzen? Andere sind Eigner schneller Reun-
boote, schnittiger Segler. Die Polizei wufie
auch, dafl der Hiuptling der Schmuggler mit
seinem U-Boot an verkehrsarmen, malariaver-
seuchten Kiisten landete, um Ware zu iiber-
nehmen. Mit der ,Quarantine-Ware“, vor al-
lem mit Zigaretten, belieferte er auf hoher See
die ,Fischer” von Marseille, Genua und Bar-
celona. Er honorierte gut, er verlangte Sauber-
keit im Geschift, Bs ist kein Fall bekannt
geworden, daB er seine Auftraggeber oder seine
wFischer" ihn betrogen.

Und eines Tages trieben ihn die Wellen auf
den Strand. Hunderte von Frauen auf Korsika
beteten fiir seine schwarze Seele, denn er war
ein ungewdhnlich schiner Mann. Doch wer
schoB ihn tot? Die Wellen der Bucht von Sa-
gone plappern, doch sie plappern nichts aus.
Und nun tobt der Schmugglerkrieg. Die Polizei
in Ajaccio, der Hauptstadt von Korsika, hat
den Mord zur Kenntnis und zu den Akten ge-
nommen. Die Innenministerien in Paris, Rom
und Madrid nahmen ihn zur Kenntnis, Interpol,
die internationale Polizelorganisation, wurde
nicht bemiiht. ,Ich warne ...“ hatte Paolini
gesagt. Er, der ein Abgott fiir unzéhlige Frauen
Korsikas war, ein Idol der korsikanischen
Fischerjugend.

Die Korsen sind eine Rasse eigener Art, daraus
erklirt sich auch wohl die blutige Hérte des
Schmugglerkrieges. Unter Paolini gab es diese
Hirte nicht. ,Ich liebe mein kleines Vaterland
und bin um seinen Ruf fiir die Fremden be-
sorgt .. .“, erklirte er den Zdllnern. Eine Rasse
eigener Art! Ligurer sind die Urviter der Kor-
sen. Es kamen Griechen, es kamen Etrusker
und Karthagener. Seefahrer von allen Kiisten
des Mittelmeeres landeten und blieben zum Teil
auch auf Korsika. Denn die Frauen sind dort
bezaubernd schiin. Die Bauern pflanzen in den

Tilern die Edelkastanie, Oliven, Wein, die Biir-
ger werken fleiBig, die Fischer fangen Fische
— und alle schmuggeln, Dunkle amerikanische
Organisationen liefern iiber das internationale
Tanger — Marokko —- vor allem gute ameri-
kanischen Zigaretten.

Auf Korsika schmuggeln alle, so oder so. So-
lange Paolini oberster Bandenchef war, war
Ruhe. Heute tobt der Buschkrieg... —top —

Ich, das Fruchtschiff

Als man mir das Ergebnis meiner 75 Reisen
vorlegte, war ich doch ein wenig erstaunt.
Wihrend meiner 6 Jahre Fahrzeit befand ich
mich 1773 Tage 01 Std. 37 Min. auf See. Da-
gegen lag ich nur 137 Tage 02 Std. 33 Min. im
Hamburger Hafen und in Frankreich 77 Tage
02 Std. 14 Min.

Aber gefahren bin ich, Tag und Nacht, genau
660 684 sm.

Das sind 1223 587 km, mit anderen Worten,
ich bin ca. 30mal um unsere Erde gefahren.
Ich beférderte insgesamt 101189 t Ladung.
Davon waren 6981,54 t ausgehende Tonnage
und 93208 t Bananen zuriick. Wiirde man
diese Ladungsmenge in Kiihlwaggons der
Bundesbahn umladen, so konnte man damit
6786 Waggons a 15 t fiillen. Diese Waggons
wiirden eine Strecke von immerhin 85 km
Lidnge ergeben, 135 lange Ziige 4 50 Waggons
— und ein kleiner Zug mit nur 36.

Die 93208 t Bananen entsprachen 5 583 598
Stauden. Gewicht einer Staude also ca. 16 kg.
Wenn man mit 70 Bananen an einer Staude
rechnen wiirde, so wiiren das 390 851 860 Stiick
gewesen. Diese aneinandergereiht: 70 353 km,
also konnte man bald eine Bananenkette
doppelt um die Erde legen.

Man hat dann noch den Wert der von mir
beférderten Tonnage berechnet. 0,60 DM fiir
ein kg. Das ergibt: 55924 800 DM. Also, ich
bin ein vielfacher Milliondr.

Das mogen nun fiir viele Menschen nur tote
Zahlen sein, aber denen kann ich sagen, daB
ich jederzeit in der Lage bin, fiir jeden deut-
schen Bundesbiirger eine Banane pro Jahr von
Westindien nach Deutschland zu beftrdern.



Wal dem een sien Uhl.....

13 800 t Weizen loschle in Bremen MS ,Regina” einer Baseler Reederel in
15 Slunden. Da slaunl und frent sich der Empiinger und der Seemann — wunderl
sich, dali immer die beslen Hifen die kiirzesten Liegezellen haben mi {links
oben).

Das Ist schon mehr als ,holprige Chaussee”. [Weitbewerbfoto von Leichimalrose
Klaus Henning] — rechts oben.

Wenn doch alle Schnulzenfabrikanlen sehen und erleben kinnten, wie Seeleute
wirklich aussehen und sind. (Foto aus einem reedereiseitig ausgeschriebenen
Fotowettbewerb von Schiffskoch Waller Schmidt) — links Mitte.

Bremer Frelmarkl bel Nachl (unten).
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Die Mastkabine mit eingebauten Kommando-
elementen, die den Ausguck vollkommen
schiitzt, haben neuerdings auch Massengut-
frachter mit Briicke achtern und langem Vor-
decl, wie hier die ,Scandia Clipper® (siehe
Kehrwieder 761 ,Vom Mastkorb zur Mast-
kabine“) — links.

i
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Das fdllt den Leuten an Land immer am schwersten zu begreifen, daf3 nimlich ein Schiff, fried-
lich im Hafen, mit einer Besatzung in Feiertagsstimmung, etwas ganz anderes ist, als ein Schif,
auf See, einsam der hoheren Gewalt preisgegeben, mit einer Besatzung im harten Einsatz von
Pflichterfiillung und Verantwortung.

B '{




Aiis Der Gesdhidhte dev Seeschiffahst X

Der Japan - Handel der Holldndisch - Ostindischen Compagnie
Von Ludwig Dinklage .
Viele Jahrhunderte hindurch Llieb Japan von aller Welt abgeschlossen. Blittern wir einmal in seiner Geschichte, so

linden wir, daB um 660 v, Chr. die japanische Zeitrechnung begann. Ein angeblicher Sohn der Sonnengottin, der Tenno
Jimmu, war der Grinder des Reiches und des Herrscherhauses, Thm gehdrte alles Land, das er seinen Beamten, den Scho-

qunen, Palmyos undl Samurais, zu Lehen gab. Uber Korea wanderte chinesisches Kulturgut in das Inselreich ein. Um
400 n, Chr. folgte die Schriftkunst und 552 der Buddhismus. Immer noch hiell sich Japan streng von der Auflenwelt ab-
geschlossen. Jeder Japaner, der sich mit Chinesen, Indern, Malaien oder sonst einem von der AuBenwell in Verbindung

setzte oder ihn in das Land hineinschliplen lie, war dem Tode verfallen. Erst um 1550 gelang es den Portugiesen, Zu-
tritt zu den Inseln zu bekommen und Missionare an Land zu seizen, die die Bevilkerung das Christentum lehrien. Viele
Japaner lLiefien sich von dem Missionar Franz Xaver bekehren und taufen. Ihm folgten Johannes Ferdinand und Cusmus
Turensis. Die Zahl der Jesuiten nahm kein Ende. Immer mehr Japaner traten zum romisch-katholischen Glauben tber
darunter auch verschiedene Daimyos, Die Ménche brachten es sogar fertig, eine japanische Gesandlschalt nach Rom
schicken, um dem Papst ihre Demut zu erweisen. Reich beschenkt kehrte diese wieder in ihr Valerland wuriick,

Leider aber waren die Jesuiten nicht nur die Vorkdmpfer thres Glaubens, sondern sie verfolgten auch ihre eigenen
Pline in der Politik. Ganz Japan wollten sie den Portugiesen in die Hinde spielen. Eine Reihe von Daimyos und
Samurais waren bereits aul ihrer Seite, und alle Vorbereitungen waren getroffen, den Tenno zu beseitigen, als die Ver-
sthwirung entdeckt wurde. Sofort grifl der Schogun zu. Alle Christen, einerlei ob jung oder alt, ob arm oder reich und
dazu die ganze Famille, wurden sofort gefangen geselzt und ohne langes Federlesen enthauptet, verbrannt, der Liinge
nach durchgesdgt, zerhauen, auf kupfernen Plannen gebraten, erdrosselt, auls Kreuz genagelt, an den FiBen aufgehangt,
zwischen Milhlsieinen zerrieben, in siedendes Wasser geworfen und was sie sonst fiir qualveolle Todesarten erfanden,

Selbst die Kinder wurden vor den Augen der Eltern in kleine Stiicke zerhackt, Mit Stumpf und Stiel sollte das
Christentum ausgerottet werden.

Dieses Morden begann im Jahre 1613 und hielt bis 1626, also volle dreizehn Jahre an. Es hatte dann auch den Erfolg,
dafi sich nicht ein einziger Christ mehr auf den Inseln befand. 3
Auf diese Weise wurde nicht nur das Christentum vollkommen ausgerottet, sondern auch alle Europaer von den Inseln

verbannt, Kein Portugiese durfle mehr einen Fub auf japanischen Boden selzen. Dieser strenge Abschlull von der Aufien-
well hielt bis zum Jahre 1637 an. Erst jelzt erhielten die reformierten Niederlinder das Vorrecht, mil Japan einen freien
Kaufhandel zu fiithren

Wie dieser freie Handel vor sich ging, soll uns der Wundarzt Walther Schulize, der im Jahre 1662 mit dem Fleutschiff
»Venenburg" der Aditbaren Hollindisch-Oslindischen Compagnie eine Reise nach Japan machte, schildern, Er schreibt in

seinem Bericht vom 30, Juni 1663 daridber ans Batavia:

Eineg Tages hiefl es, dal der Kommandeur
Borth eint Flotte fiir Japan auszuriisten hatte,
Unter den dafiir ausgewihlten Schiffen befand
sich auch die , Venenburg®, auf der ich als
Wundarzt diente. Eine gréfere Freude konnte
mir gar nicht widerfahren. Von Japan hatte ich
schon viel Wundersames gehort, Nun sollte ich
es selbst erleben, denn es ist von allen ost-
indischen Léndern und Inseln immer noch das
gzheimnisvollste.

Neben vielen Burgen und festen Schldssern, in
denen die Daimyos und Samurais wohnen, soll
es hier viele grofie Stiidte geben. Man spricht
von Meaco, Sakkay, Osaka und Nagasaki und
auch von Jedo, wo der Kaiser von Japan, der
Tenno, wohnt, Erst 1637, als das Christentum
in Japan villiz ausgerottet war, erhielten wir
reformierten Niederlinder das Vorrecht, mit
Japan einen freien Kaufhandel zu fithren. Wir
waren dabel jedoch in unserer Bewegungs-
freiheit derart behindert, daB wir keine Ge-
legenheit fanden, iiber Glaubensfragen zu reden.
Schlieflich sind wir Hollinder in Glaubens-
angelegenheiten erheblich toleranter als die
Jesuiten. =y S =

Ein Dekret der Schoguns hatte der Achtbaren
Holldndisch-Ostindischen Compagnie zuniichst
die Stadt Firando als Handelsplatz zugewiesen.
Ein paar Jahre spiter wurde es dann Nagasaki.
Das war unser Ziel.

Mit drei Fleutschiffen unter dem Befehl von
Kommandeur Borth, darunter auch die ,,Venen-
burg*, segelten wir von Batavia ab.

Uns immer einander in Sichtweite haltend,
geglalten wir durch die Karimata-Strafie in das
Siidchinesische Meer und erreichten ohne Zwi-
schenfille Kiuschu, die siidlichste Insel Ja-
pans, an deren Westseite die Stadt Nagasaki
liegt. Schon lange hatten wir die hohen Berge in
Sicht, doch als wir die Stadt selbst erkannten,
mufiten wir drei Schiisse abfeuern. Das war
das Zeichen fiir die japanischen Aufseher, mit
ihren Soldaten an Bord zu kommen. Wir sahen
auch bald darauf, wie sie uns in ihren Schuten
entgiegenruderten.

Kaum daB sie an Bord gekommen waren,
muBten wir alle an Deck kommen. In eine
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grofe Liste wurde jeder von uns eingetragen
mit Alter, Namen und was wir an Bord zu tun
hatten. Keiner durfte auf den Schiffen sein, der
nicht Seemann war oder zu den Schreibern des
Kaufmanns gehorte. Mir selbst als Wundarzt
wurden Schwierigkeiten glemacht. Von einer
Krankenbehandlung schienen die Japaner we-
nig zu halten. Wie ich von ihnen hérte, kennen
sie kaum Mitleid. Wenn die Gesunden auch ihre
Speisen kochen und die Getridnke anwidrmen,
so wird das bei den Kranken nicht gemacht.
Es gibt wohl einige Quacksalber, die Tee aus
Wurzieln und Kridutern mischen und sie den
Kranken eintrichtern, doch die {ibrigen Speisen
und Getrdnke werden ihnen roh und ungekocht
vorgesetzt. Auch vom Aderlassen wollen sie
nichts wissen. So bleibt der Kranke meist sich
salbst iiberlassen.

Nun waren wir vor Anker gegangen an der
Stelle, die die Aufseher befohlen hatten. Die
Flagge wurde niedergeholt, wir muBiten unser
Boot und die Schute zu Wasser setzen, die die
Japaner mitnahmen. So blieben wir ohne eine
Verbindung mit dem Land. BEine japanische
Schildwache blieb an Bord, die jeden unserer
Schritte genau beobachtete. Wehe, wenn wir
etwas taten, was gegen den Erlafl des Scho-
guns verstief. Selbst Abfidlle und Unrat iiber
Bord werfen durften wir nicht, wenn wir uns
nicht den schwersten Strafen aussetzen woll-
ten. Zweei japanische Sampans mit Soldaten
umkreisten stéindig jedes der drei Schiffe und
paliten auf, dal keiner an Land schwamm oder
sich ein Japaner an Bord einschmuggelte, Das
war auf der Fleute ,De Walvisch” der Fall.
Aber die Wachen hatten das gemerkt. Sie zo-
gen den armen Kerl aus dem Kabelgatt, wo er
sich versteckt hielt, und schlugen ihm dann
mir nichts dir nichts den Kopf ab. Die Leiche
wurde iiber Bord geworfen.

Nach ein paar Tagen kamen die Bonzen an
Bord. Sie hockten sich mit untergeschlagenen
Beinen an Deck nieder und lieBen sich jede
Kiste und jedes Fafl 6ffrnien. Damit aber jeder
wulite, daB sie htheren Standes waren, muf-
ten wir kostbare Teppiche an Deck ausbreiten.
Zum Offnen der Kisten und Kasten brach-

ten die Bonzen ihre eigenen Kulis mit.
Die Bezahlung dieser Arbeitskrifte war natiir-
lich unsere Sache. Uber alle Waren wurde
sorgfiltizg Bueh gefiihrt. Der Kaufmann, der
Schiffer und die Steuerleute durften bei dieser
Arbeit wohl zuschauen, doch zu sagen hatten
sie nichts. Es geschah immer nur das, was die
Bonzen anordneten,

Inzwischen war das ganze Schiff von oben bis
unten durchsucht worden. Nichts blieb den
Bonzen und ihren Kulis verborgen. Alles wurde
in die Liste eingetragen. Dann wurde diese
sorgfiltig abgeschrieben, von dem obersten
Bonzen unterzeichnet und gesiegelt und von
cinem Schnelldufer zum Schogun gebracht.
Andere Bonzen hatten wiihrend dieser Zeit die
Kajiiten und Manschaftsridume und selbst un-
sere Seekisten nach Gebetbiichern, Heiligen-
bildern, Kruzifixen, Rosenkrinzen, Paramen-
ten, Devotionalien und Hauspostillen durch-
sucht. Alles was sie fanden, wurde in eine
Tonne eingeschlagen und an Land geschafft.
Dasselbe geschah mit allen niederléindischen
oder portugiesischen Miinzen. Diese Fisser
wurden dann verschlossen, versiegelt und an
Land geschafft.

Die Soldaten hatten ebenfalls viel zu tun. Sie
sammelten alle Waffen wie Musketen, Pisto-
len, Pieken, Sdbel, Schwerter ein, nahmen aber
auch die Lunten und das Pulver mit und brach-
ten alles an Land. Am liebsten hiitten sie auch
noch unsere schweren Stiicke mitgenommen,
doch das war ihnen wahrscheinlich zu um-
stédndlich. So begniigten sie sich mit einer
griindlichen Untersuchung der Geschiitze, ob
diese auch geladen waren.

Ein paar Wochen mufiten wir hier warten,
Tag und Nacht von den Posten bewacht. End-
lich kamen die Warenlisten mit dem Siegel des
Schoguns aus Jedo zuriick. Nun ging erst das
richtige Leben los. Alle Kisten und Kasten,
Ballen und Fiisser wurden durch die Kulis an
Land gebracht und in den Packhiusern auf-
gestapelt. Vorher wurde natiirlich wieder jedes
Frachtstiick versiegelt. Wehe dem Japaner, der
sich an diesen Gegenstinden wvergriff. Man
wiirde mit ihm kurzen Prozefl machen.

Dic Packhiiuser standen am Hafen draullen
vor der Stadt und waren ven einem hohen
Zaun umgeben. Nur die Bonzen und ihre Hilfs-
kréifte hatten hier Zutritt.

Keiner von uns, nicht einmal der Kaufmann
oder der Schiffer durften an Land. Das war
uns allen bel Todesstrafe verboten. Ich habe
mich gewundert, dafl sich ein so stolzes Volk
wie das holldindische eine solche demiitigende
Behandlung gefallen 1ift, sind wir doch sonst
in allen ostindischen und chinesischen Gewiis-
sern Herrscher und Konige und fiirchten uns
vor nichts. Vor den Japanern aber krochen wir
ing Mauseloch. Aber schliefilich wollten wir ja
mit ihnen Geschifte machen und nahmen des-
halb die unendlich vielen Erniedrigungen in
Kauf.

Bei diesem langen Warten — es ging schon
geit Wochen so — wurde unser Proviant knapp
und die Kéche hatten auch kein Holz mehr fiir
ihre Herde. Der Schiffer wandte sich an den
Fihnrich von der Schildwache. Das schien ein
freundlicher Mann zu sein. Er gab dem See-
vogt ein Zeichen und in kurzer Zeit wurde das,
was wir brauchten, an Bord geschickt.

Endlich — wir schrieben bereits Oktober —
war die Marktzeit gekommen. Von nah und
fern fanden sich die japanischen Kaufleute in
Dejima — so heifit der Platz, auf dem die



holldindischen Packhéuser stehen — ein. Unsere
Kaufleute von den Schiffen und ihre Diener
durften nun endlich an Land und mufiten ihre
Waren ausbreiten. Den Platz verlassen durf-
ten sie aber auch jetzt nicht und sie durften
auch nicht mit den japanischen Kaufleuten
reden, die auBerhalb der Palisaden in Zelten
wohnten. Hunderte von Zelten standen dort.
Der Schiffer, die Steuerleute und alle Schiffs-
gescllen aber mufiten weiterhin unier strenger
Bewachung an Bord bleiben.

Der Handel wickelte sich seiir schnell ab. Die
holliindischen Waren fanden reiflenden Absatz.
Die japanischen Aufseher sprachen cin paar
Brocken Holldndisch und konnten so als Dol-
metscher und Vermittler dienen. Manche waren
recht hestechlich. Schob man ihnen heimlich
etwas zu, daf sie schneller als ein Taschen-
spieler in ihren Gewiindern verschwinden
licBen, lobten sie die Waren und redeten den
Kiufern gut zu.

Nach einigen Tagen waren wir villig ausver-
kauft. Nun schleppten die Japaner ihre Waren
herbei. BEs waren Porzellan- und Lackwaren,
sowie Seide, Kupfer und Silber. Alles war
wohlfeil zu haben. Was hier nur ein paar Pfen-
nige kostete, wird nachher in Amsterdam zu
vielen guten Reichstalern feilgehalten.

Endlich hatten unsere drei Fleuten, die, Venen-
burg®, ,De Walvisch“ und die ,Walcheren®,
ihre neue Ladung japanischer Waren iiberge-
nommen. Nun durften wir auch keine Zeit mehr
versiumen, Die Fisser mit unseren Kruzifixen
und Gebethiichern, die Tonnen mit den Gold-
und Silbermiinzen wurden uns wieder an Bord
gebracht, wir erhielten unsere Schute und unser
Boot zuriick und dann mufiten wir noch einmal
wleder mit alle Mann an Deck kommen, wo
man aus der Liste unsere Namen vorlas und
wir vortreten muBten. Wieder war es auf der
Fleute , De Walvisch®, wo ein Mann fehlte. Es
war ein malaiischer Decksjunge, ein Bengel
von etwa zwolf Jahren. Seine Freunde und
Verwandten in Batavia hatten ihm erzihit,
dal die Japaner alle jungen Leute dort be-
hielten, um Soldaten aus ihmen zu machen.
Er hatte sich in der Hinterpick versteckt.

Die andern Schiffe hatten schon ihre Anker
eehievt und die Segel gesetzt. Durch die Auf-
regung auf der S Walvisch” kam man mit die-
sen Manévern in Verzug. Kurzerhand kappten
die Japaner die Ankertrossen, und ihre Galalis
schleppten das Fleutschiff aus dem Hafen.
Auch unsere Riickreise nach Batavia verlief
ohne irgendwelche Zwischenfille. Dort ange-
kommen, lieferten wir unsere wertvolle Ladung
an die Lagerhduser ab, von wo sie dann mit
der nichsten Retourflotte nach Amsterdam ge-
bracht werden sollten.

Schiffe kamen und gingen. Noch immer lag
die ,,Venenburg® vor Batavia. Juni, Juli und
der halbe August verstrichen. Die Retourflotte
machte sich reisefertig. Singend zog noch das
Schiffsvolk durch die StraBen. Von Amboina,
von den Molukken, von Ceylon und der Ma-
labarkiiste kamen Soldaten zurifick. Thr EKon-
trakt war abgelaufen. Drei Jahre Dienstzeit in
Ostindien waren vorbei. Sie kehrten wieder in
die Heimat zuriick. Hatten sie hier das Gliick,
den Reichtum gefunden? Die meisten waren
enttiuscht. Eine schleichende Krankheit im
Kbérper, Malaria, Dysentrie, rote Ruhr, Ver-
wundungen und Verstiimmelungen, scharfe,
von den iibermenschlichen Strapazen gezeich-
nete Gesichter, milde und triibe die Augen,

das waren die Soldaten, die drei Jahrc Busch
und Dschungel hinter sich hatten. Kaum zehn
vom Hundert kehrten wieder in ihre Heimat
zuriick, nach Flandern und in die Ardennen,
nach Hannover und nach Hessen, nach Olden-
burg und in die Eifel, nach Holstein und in
die Pikardie. Die wenigsten von ihnen waren

Holliinder, im Grunde genommen nur die
Fahnriche und die Kapitéine.

Ich sah die Soldaten, ich sah die Schiffsgesel-
len. Alle nahmen sie Abschied. In sechs Mo-
naten, oder in neun, werden sie wieder zu Haus
sein, in ihrem kleinen sauberen Hiuschen, in

Uber drei Jahrhunderte lang hat sich Japan noch von der AuBenwell anbgeschlossen. Nur
demiitigenden Bedingungen konnten die Europher dort ihte Tauschgeschifle vornehmen, Lief

dem es keine roten Ameisen und keine Cobra-
schlangen, keine Skorpione und keine Vogel-
spinnen gibt, in ein Land, in dem jeder Weg
sicher ist, wo kein Krummesser aus dem Busch
geschleudert wird, wo auf einsamen Pfaden
keine vergifteten Bambusspitzen den Full ver-
letzen, gegen die es keine Rettung gibt. Sie
e
.
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werden durch liebliche Wilder wandern, in
denen sich friedlich die Hirsche und Rehe tum-
meln und man nicht jihlings von Tigern und
Panthern zerrissen, von Nashornern zertram-
pelt wird und kein Biiffel sie auf die Hérner
nimmt.

unter den schwierigen und
ein Schilf aber in Seenol

einen japanischen Hafen an, strandete es gar an den Kiisten, so gingen die Schogune und ihre Unlergebenen mit aller
Harte gegen die Schilfbriichigen vor. Besonders waren es die amerikanischen Walldnger, die in jenen Gebieten dem
Pottwal nachstellten und dort in Seenot gerieten. Gelang es ihnen, sich aus den linsteren Verliefien zu befreien, erfuln
die Well von den maBlosen Grausamkeiten. Das erweckte den Zorn der Nordamerikaner, Sie verlanglen, dal die Re-
gierung Kriegsschiffe zum Inselreich entsandte, die Unmenschlichkeiten zu unlerbinden. 1852 segelle ein amerikanisches
Gesciwader unler Commodore M, C. Perry nach Japan, Unter den Drohungen seiner Wallen gelang es diesem am
L. Juli 1857 die Hiifen Hakodate und Nagasaki dem Fremdenverkehr zu eréifnen, Die Aufhebung der Abschliefung war die

Geburtsstunde fir ein neues Japan, das sich mehr und mehr den europdischen Verhalinissen anpaBle und im Boxer-

ysse der westlichen Grofimachte war,

aufstand von 1900 gegen China bereits ein

benbirtiger Bund

Wer ist wer?

William Froude

Einen gewaltigen Schritt vorwirts machte der
Schiffbau durch die wissenschaftlichen For-
cchungen des schottischen Schiffbauinge-
nieurs Sir William Froude. Dieser Name ist
jedem Schiffsoffizier schon irgendwo einmal
begegnet. Dem Schiffbauer aber sind die
Froude'schen Erfahrungen tiber den Schiffs-
widerstand, iiber das Gesetz der Konstanten
oder die Gleichungen fiir die Rollbewegungen
der Schiffe das tigliche Brot. Man kann Sir
William Froude und ebenso seinen Sohn R. E.
Froude, mit dem er eng zusammenarbeitete,
wohl als den Vater der Schleppversuche hin-
stellen.

Wohl hat es vor Froude schon Minner gege-
ben, die an Hand von mafstabsgerechten Mo-
dellen, die sie in einem Kanal schleppten, ver-
suchten, die nétige Maschinenstéirke fiir eine
geforderte Geschwindigkeit zu errechnen. Es

sei hier nur an die Franzosen Dupny de Lome
oder Bourgois erinnert, die in den Jahren 1840
bis 1866 Schleppversuche anstellten.

Diese Versuche riefen auch die britische Ad-
miralitit auf den Plan, den Schiffbauingenieur
Froude, der iiber eine eigene Schleppanlage in
Torquay verfiigte, zu beauftragen, mitdemihm
zur Verfiigung gestellten Kriegsschiff, der
1179 t grofien Sloop ,Greyhound", Schleppver-
suche durchzufilhren. Froude baute ein maf-
stabgerechtes Modell dieses Schiffes und
schleppte es aus. Die so erhaltenen Werte ver-
glich er mit den Werten, die sich aus den Mei-
lenfahrten ergaben und lieferte somit den Be-
weis fiir das Gesetz der korrespondierenden
Geschwindigkeiten, Die ermittelten Werte wur-
den in einer Tabelle zusammengestellt, die als
Froude'sche Zahlen noch heute eine grofie Rolle
spielen, ge.
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Héllenmaschine an Bord

Das norwegische Motorschiff ,Brita
Borg” war von Oslo aus nach Ba-
tavia unterwegs. Man hatte Ladung
von Rangoon und Singapore gela-
den und auBerdem 32 Passagiere an
Bord. Wetter war prachtvoll. Kurz
hinter Malta kam Sturm auf. Die
meisten Passagiere waren unfer
Deck, nur ein gewisser Cecare
Scamborini, der in Genua an Bord
gekommen war, lief stundenlang
tber die Planken. Irgendeine Un-
ruhe schien ihn zu treiben. Manch-
mal blieb er auch vor der Kapiténs-
kajite stehen, zégerte — um dann
seine Wanderung wieder aufzuneh-
men. Einmal meinte der Steward
Meyer, ein waschechter Berliner, zu
Kapitén Asbjérn: ,Wat ick sahren
wollte, Herr Kapitén: Dieser lalie-
ner da, der erst in Genua in un-
seren Eimer geklettert ist, der — der
scheint nicht alle Téne uff der Zither
zu hoben!” Auch Asbijérn war das
lingst aufgefallen. Er hatte beob-
achtet, wie Signore Scamborini an
der Reling stand, mit bésen Augen
auf die See starrte und seine dro-
hend erhobenen Féuste gegen einen
unsichtbaren Feind schiittelte.

Eine Stunde spéter brachte Olsen,
der erste Offizier, ihm den ltaliener
in die Kabine. Scamborini begann
ohne jede Einleitung: ,Morgen mit-
tag zwélf Uhr wird die ,Brita Borg'
nicht mehr existieren! Alles wird
vernichtet sein — kein Mensch mehr
leben!” — ,Nehmen Sie doch bitte
Platz, Signore”, antwortete Asbjérn,
Dann wies er auf die Wetterkarten.
«Sie sorgen sich unnifz! Morgen
haben wir eine spiegelglatie See . .”
Der ltaliener machte eine abweh-
rende Handbewegung. ,Ich habe
keine Sorge um mich — sonst hétte
ich doch die Héllenmaschine nicht
an Bord gebracht!” — , Die — die
wasé” platzte Ashjérn heraus. ,Die
Haéllenmaschine. Sie-befindet sich in
einer Kiste mit dem Signum ,CS 412",

Ich habe kontrolliert, daf} sie in Ge-
nua in jedem Fall mit verladen
wurde! Aber jetzt will ich nicht
mehr. Ich wollte mit einer — einer
Person, die hier an Bord ist, ge-
meinsam sterben . ., .” — ,Es han-
delt sich um eine Dame?2” — ,Ja”,
nickte Scamborini nach einigem Z&-
gern. ,Natirlich ist es eine Narr-
heit, wenn ich Ihnen jetzf alles sage,
ich bringe mich ja selbst um den
groBten Augenblick meiner Rache,
aber . . .” — ,Darf ich wissen, wie
die Dame heif}t?” — , Nein!” ent-
gegnete Scamborini bestimmt. ,,Und
nun beeilen Sie sichl Vielleicht re-
gistriert das Uhrwerk nicht genau —
es wire furchthart”

In den Frachtlisten wurde tatséch-
lich eine Kiste mit dem Signum ,CS
412" festgestellt.
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Der nichste Morgen brachte blauen
Himmel und eine sanfte See. Alle
waren froher Stimmung und freuten
sich auf einen Ausflug nach Kairo,
der fir den kommenden Tag ge-
plant war. Nur Cesare Scamborini
safy zerknirscht in der Kojite des
Kapitans. Er war véllig zusammen-
gebrochen und weinte wie ein Kind.
Asbjérn spirte immer mehr, daf3
dieser Mensch krank war. Ein armer
Irrer. Solche Leute an Bord behag-
ten ihm nicht. Sie brachten Unruhe,
Scherereien und wer weif3, was
noch mehr. So fielen ihm einige
Steine vom Herzen, als er hérte,
daB Scamborini nicht erst in Bom-
bay, sondern bereits in Suez das
Schiff verlassen wollte. ,Also schén”,
schlof er die peinliche Unterhaltung.

+Wir werden die Sache begraben
und vergessen. Schaden ist ja keiner
Seite entstanden. Die Kiste wird als
verlustig gemeldet. Sie haben beim
Zahlmeister einenBetrag vonfinfzig
Pfund zur Deckung der Schadens-
summe hinterlegt — das wird dann
mit der Versicherung verrechnet.
Damit ist dann alles erledigt.” Er
reichte ihm die Hand. ,Versuchen
Sie die — die Dame und ihre Eifer-
sucht zu vergessen, Herr Scambo-
rini! Es gibt ja so viele Frauen auf
unserer schdnen Welt — und be-
stimmt ist auch fir Sie eine da-
bei..."

Der Kerl ist verriickt! kombinierte
Asbjérn erneut, dls er den Italiener
am néchsten Tage das Schiff ver-
lassen sah. Wie ein geschlagener
Hund kletterte der ungliicklich Ver-
liebte Uber das Fallreep und ver-
schwand im Gewihl des Hafens.

Nur ein Verriickter konnte auf die
Idee kommen, einen grofien Wecker
in eine Kiste mit Lumpen zu stecken
und das dann fir eine Hollen-
maschine halten. Natirlich hatten
sie an dem Abend auf dem Hinter-
deck die geheimnisvolle Kiste sofort
gedffnet und dann die Bescherung
gesehen . . . Sie hatten sie iber
Bord geworfen, Erst nach drei Mo-
naten kam die ,Brita Borg” nach
Oslo zuriick. Im Biro seiner Linie
erwartete Kapitén Asbjérn  eine
Uberraschung. Es handelte sich um
die Kiste ,CS 412", Sie war bei
zwélf internationalen Gesellschaf-
ten mit sehr hohen Beiréigen ver-
sichert gewesen. Jede der Firmen
haite den Schaden vergiiten miissen.

Nur Lloyds, bei denen im Konnosse-
ment der auffallend kleine Betrag
von fiinfzig Pfund verzeichnet stand,
und die durch die hinterlegte Sum-
me nichts eingebif}t hatten, waren
dadurch stutzig geworden. So kam
die Sache ins Rollen; und Cesare
Scamborini mufite sehr bald schon,

da die Spirhunde der Interpol gna-
denlos auf seine Spur gesetzt wa-
ren, seine bisherigen Kulissen der
norwegischen und italienischen Gar-
dinen mit der weniger interessanten
Szenerie schwedischer Gardinen
vertauschen. Rolf Arena

Die Neuen

Fast immer im Heimathafen bekom-
men wir Neue an Bord. Es sind die
ganz Neuven gemeint, die Jungs, die
ihren ersten Schritt in unseren Be-
ruf tun, an Deck, in der Maschine,
in der Pantry.

Wir waren auch mal neu, und wir
wissen, wie es uns damals ergangen
ist. Das vergiBBt man nicht. — Weg
von Muttern und hinein ins Bord-
leben! Ja, die Mutter blieb zuriick,
ouch der Vater und auch der Freund
oder die Freundin. Und dann hatte
man dagestanden mit der Arbeit,
von der man noch nichts verstand,
und alles hie anders: Schotten,
Fullbrass, Bilge, Stander, Politikus,
Pottlot, und die Uhrzeit gabs auf
einmal in Glasen. Alle Pflichten wa-
ren unbekannt, anders und neu:
Wachablésung, Backschaft, Térn to,
Woahrschauven, Freilager, Zolliste,
und Farbe waschen. Der Erste, der
Zweite und der Dritte, Bootsmann
und Storekeeper und Kochsmaat:
Alle wollten was von einem, alle
hatten uns was zu sagen, alle durf-
ten mit uns schimpfen, uns an-
spitzen, anliiften, in Trab bringen,
jogen. Alle wollten was von uns,
und alle wuten und konnnten alles
viel besser, als wir. Ganz plétzlich
waren wir zu allem, ja zum Lécher-
lichsten und Einfachsten zu damlich.
Und dann kam irgendwann Daddel-
du. Alle freuten sich, und fiir uns
war es das Schlimmste. Jetzt auf
einmal wollte keiner mehr was von
uns. Wir waren fir alle dagewesen,
und nun war keiner mehr fir uns
da. Keiner, den wir hatten fragen
kénnen: ,Hab ich groBen Mist ge-
macht? Was ist mit dem Kompaf3-
schlissel los, den ich suchen sollte?
Wie muB} ich Uberstunden anschrei-
ben? Und was ist ein Ziehschein2”
Oder blof3: ,Sag, bin ich wirklich so
komisch, dafl sie alle ©ber mich
lachen”2 Oder blofi: ,Jetzt um
diese Zeit habe ich immer mein
Médchen abgeholt.” — Kein Mensch,
kein einziger Mensch war fir den
Neuen da, fir den neven Menschen.
Und es hat nur an einem Haar ge-
hangen, daf3 dieses ,Nix als weg
von der Seefahrt” bei uns die Ober-
hand gewonnen hétte.

Viele, viele gehen nur deshalb, weil
sie an Bord keine Menschen werden
kénnen, sondern zu lange ,Neue”
bleiben.

Wir waren auch einmal Neve. Die
Frage, ob es den anderen genauso
gehen soll, wie uns, oder ob sie es
besser haben sollen, ist zu allererst
eine Frage nach Gréfe oder Klein-
heit unseres Charakters. Fir unse-
ren Beruf jedoch ist es eines der
schwierigsten Nachwuchsprobleme.
Es gibt schon Schiffe, auf denen ge-
eignete Leute zustéindig sind fir die
Neven. Zusténdig fir die neuen
Menschen an Bord. Sie brauchen
gar nicht mal so bemoost zu sein.
Sie brauchen nur nicht vergessen zu
haben, wie es ihnen selber ging, als
sie neu waren. H.P.

Das Elektrizitdtswerk unter
Wasser
Ulrich Dunkel

Der zwei Meter lange und gut
fiinfzig Pfund schwere Zitteraal
in den schlammigen Gewissern
des nordlichen Siidamerika ist ein
Leckerbissen fiir die Indianer, sein
Fang jedoch gefihrlich. Er teilt
mit dem Schwanz recht schmerz-
hafte Schlige aus, die wie ein
clektrischer Stromsto den Kor-
per durchzucken,

Erst verhdltnisméBig spit hat
man der seltsamen Fihigkeit die-
ser Fische nachgespiirt. Dabei
wurde festgestellt, dafl das ,,Elek-
trizititswerk" des Zitteraales im
Schwanz sitzt, ja, vier Fiinftel der
Gesamtlinge des Koérpers {iber-
haupt eine einzige, voll aufgela-
dene Batterie darstellen, Der Fisch
wurde an einen Stromkreis mit
verschieden starken Glithbirnen
angeschlossen. Sie leuchteten auf.
Auch die Spannungen konnten ge-
messen werden. Sie betrugen bis
zu flinfhundert Volt. Das entspricht
einer Stromleistung von rund vier-
zig Watt.

Zu den schwimmenden BElektrizi-
tiatswerken gehoren auch die mei-
sten Tiefseefische. Thre oft un-
heimlichen, bizarr wie grotesk ge-
formten Gestalten, ihr Leuchten
und Strahlen, ihre glimmenden
Laternen von roter und blauer
Farbe, die sie vor sich einhertra-
gen, lassen sie uns wie Wunder in
der geheimnisvollen Meereswelt
erscheinen. Viele von ihnen sind
selbst nicht fihig, Licht zu erzeu-
gen. Sie miissen es sich von an-
haftenden Bakterien ,borgen”, die
sie auf ihren Wanderziigen mit
sich durch die ewige Nacht des
Meeres tragen.

Andere Fische wieder, die tanzen-
den Irrlichtern oder hellerleuchte-
ten Ozeandampfern gleichen, sind
Selbsterzeuger des Lichtes. Be-
stimmte Driisen, die leuchtenden
Schleim ausscheiden, bilden bei
diesen Fischen die Lichtquelle. Sie
gruppiert sich vorwiegend um den
Kopf, in der Ndhe des oft riesen-
haften, zidhnestarrenden Maules
oder der grofien, vielfach teleskop-
artigen Augen. Es gibt auch
Fische in der Tiefsee, die keine
Augen besitzen. Vor ihrem Ra-
chen héngt dann an einer peit-
schenférmigen Rute eine glimmen-
de Lampe. Sie geniigt wohl, um die
Beute anzulocken, die dann direkt
in ihr Verderben schwimmt. Ein-
und ausschaltbare Scheinwerfer,
nach allen Seiten beweglich, be-
nutzen andere Fische, um das
Jagdgebiet auszuleuchten.

Das Licht der Tiefseefische, das
der Jagd dient, der Verstindigung
zwischen den Partnern, der Art-
zugehorigkeit, als Lockmittel, der
Erhellung des dunklen Lebensrau-
mes und als warnendes Hecklicht
an der Schwanzflosse, entsteht in
einem chemischen ProzeB.

Aber es ist ein , kaltes” Leuchten,
das von den Fischen ausgeht, ein
Licht ohne Wirme.

(Aus dem interessanten, mit 15 Tilu-
strationen des Tiermalers W, Eigener

geschmiidilen Buche ,Geheimnisvolle
Tierwelt*, Adoll  Sponholtz-Verlag,
Hannover.)




Mit Humor geht alles besser
Eine Speisekarte, die uns auffiel (Red.)

Geleitboot ,,Koln'

Werftprobefahrt

Speisebetriebe ZUM WERFTPUDEL . . .

5.00
8.00

Wecken

6.00 Aufstehen
Friihstiick: Milchsuppe, Eier nach Wunsch

7.00 Kaffee

Frische Britchen ab LABOE . . .

10.00
12.00

Heimkehrer-Bouillon

Erbsensuppe nach Bootsmanns-Art

Gedimpfte Rinderbrust (aus dem Hinterviertel)
Risotto [ Sahne-Meerrettich | Petersilienkartoffeln
Tiefwasserkompott (Backobst) Vanillensauce

15.00
18.00

Anderungen vorbehalten: Diese
kinnen eintreten durch Seescha-
den, Ruderschaden, Dachschaden,
Trunkenheit, Feuer oder auch
Ausbleiben von Feuer (in der
Kombiise), Ramming, Torpedo-
treffer oder Auseinanderfallen des
ganzen Schiffes . . .

Mitteilung der Kiichenleitung: HEs
wird noch einmal betont, daf uns
Besucher jederzeit willkommen
gimd — ganz zu schweigen von
Helfern, beispielsweise Handwer-
kern, die in Rudeln auftreten, um
an einer beliebigen Stelle in der
Kombiise — einen Schrauben-
zieher anzusetzen. Die Kombiise
ist wilhrend der Geschiiftsspitze
sogar darauf eingerichtet, ganzen
Hausfrauenvereinen Platz zu ma-
chen, sofern sich das mit der
Sicherheit des Schiffes selbst ver-

Kaffee auf die Briicke | Wiirfelzucker
Auswandererpasteten | Kartoffelpiirree
Aufschnitt, Kise, Brot und Butter

Ende des amtlichen Teils

trigt! An verschiedenen Stellen
sind Liegestiihle diskret aufge-
stellt, wenn es angezeigt ist, daB
ein Besucher infolge des entste-
henden Gedridnges der Erschdp-
fung nahe ist . . .

Der zum Abendbrot vorgesehene
Gurkensalat kann leider nicht ge-
reicht werden, da der Lieferant bis
zum Loswerfen die Gangway nicht
gefunden hatte. Es mufl angenom-
men werden, daB der Arglose
einen uns gegeniiberliegenden Zer-
storer mit unseren Gurken ausge-
riistet hat — nachdem er ihn fiir
einen Ami gehalten und sich von
diesem ein  hoheren Tip ver-
sprochen hat. Die Lotsenbriider-

schaft, die in der Néhe unserer

Pier ein Klubhaus unterhilt, schei-
det bei derartigen Verdéichtigun-
gen allerdings aus . . .

2Zum

hundettsten
C;‘aﬁaztgtag

Fridtjof Nansen

Geb. am 10. X. 1861
bei Oslo,

gest. 13. V. 1930
in Lysaker
&

Der norwegische Polarforscher, Zoo-
loge und Philantrop Gberquerte im
Jahre 1888 als erster auf Hunde-
schlitten die Inlandeisdecke Grén-
lands und versuchte spater den
Nordpol zu erreichen. Im Nordat-
lantik fihrte Nansen meereskund-

liche Forschungen durch. Nach Ende

des ersten Weltkrieges war der
Norweger erfolgreich fir Flicht-
lingsfragen und bei Hunger-Hilfs-
cktionen tétig, woftr er 1922 den
Friedensnobelpreis erhielt.

Mitteilung der Bordfeuerwehr: Die
mitreisenden Bayern, Schwaben
und &dhnliche Vilker, die der Do-
nauschiffahrt innerlich noch néher-
stehen als den Erscheinungen an
der Wasserkante, selen dahin be-
ruhigt, dal der Verpflegungsbe-
trieb in der gewohnten Weise wei-
tergeht, falls bei einem der heute
zu fahrenden Drehkreise das Schiff
zum Kentern kommen sollte.
Wenn der Pudel nicht mit Bord-
mitteln wieder aufgerichtet wer-
den kann, so werden die Fahr-

gidste vom Hubschrauber der
Seeberufsgenossenschaft  mittels
Dosendffner aus dem Schiffshoden
herausgeschnitten. Aussteigen er-
folgt in der gewohnten Reihen-
folge: weiBe Essenmarken zuerst,
dann rote, blaue usw. . .
Hiermit beenden wir fiir heute den
unterhaltenden Teil, in der Be-
flirchtung, es konnte Seewasser in
die Rotation gelangen. Wir ver-
abschieden uns —
oim Zeichen des Drehkreises” . . .
Peter Kn.

H140

Auf
richtigen
Kurs
gehen

Wenn Sie ein Auto brauchen, das schon am Kai
auf Sie wartet —

... auch in puncto GenuB, das
ist seeménnische Tradition von
alters her. Ein rechter Fahrens-
mann hat immer die richtige
Nase - fiir steife Brisen und
steife Grogs! Drum gilt an Land
und auch an Bord das gute alte
Seemannswort;

SELBSTFAHRER UNION

in mehr als 45 deutschen Stiddten - Europa- und Uberseedienst

herrlich-

Bremen FeldstraBe 116-118 Ruf: 49 46 79

T Bremerhaven  Hafenstrafle 26 Ruf: 43520

So ein Cuxhaven MeyerstraBe 3 Ruf: 4232

Flensburg Niedermai 156 Ruf: 4253

Ha“s en_Hum Hamburg 13 Mittelweg 31-32 Ruf: 44 88 44
Kiel Hamburger Chaussee 54-56 Ruf: 8 2200

Liibeck Nebenhofstrafie 7 Ruf: 28916
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An Land wurde das Erntedankfest gefeiert.
Vielleicht ist dieses Fest fiir uns, die wir
herausgenommen sind aus dem Zyklus der
Jahreszeiten, eines jener Feste, die wir am
allerwenigsten entbehren. Ganz besonders
heute scheint es uns nicht viel zu sagen zu
haben. Gerade wir sind auch am allerwenig-
sten mit dem festen Boden, dem Acker, der
Scholle, verbunden. Auf See gibt es nicht
Saat und Ernte. Aber es gibt Brot aui See,
mehr als das, es gibt das téigliche Brot. Was
hat es damit auf sich?

An Land bei uns daheim gibt es Aktionen
fiir das Brot der Armen in der Welt. Jeder
wird aufgerufen. Man wird aufgeklart, daB
zwei Drittel der Menschheit heute hungern,
buchstdblich hungern. Wir Fahrensleute

wissen das, wir kennen die ausgemergelten
Gestalten in Lumpen, die uns bettelnd
Konservendosen iiber die Reling halten.
Wir an Bord haben unser Brot, und wir
wissen, daB es im Vergleich zu denen mit

d-’"itkpunklf?j{?—;-—.

Wie wir unser
Brot essen

den Konservendosen unvergleichlich reich-
lich bemessen ist. Deshalb geht es uns per-
sonlich gar nicht um dieses Brot aus Mehl
und Sauerteig. Wir leiden keinen Mangel
daran, DaB wir es daher selbstverstdandlich
hinnehmen und uns weiter keine Gedanken
dariiber machen, wenn wir es essen, sollte
unsere Zivilisations- und Kulturpessimisten
nicht gleich in Wehklagen iiber unsere Un-
dankbarkeit oder Ubersattigung ausbrechen
lassen. Tatsdchlich ist es ja nur ein gutes
Zeichen fiir die Wohlgeordnetheit, in der
wir an Bord leben, dal wir absolut sicher
sein dirfen, daB} es fiir unsere Arbeit auch
Brot gibt. Es waren ja nie die besten Zeiten,
in denen soviel vom Brot die Rede war, in
denen das Brot zu einem Politikum ersten
Ranges avancierte. ,Gebt ihnen Brot und
Spiele” als Schlagwort einer morbiden
Herrschaft. Brot als Kampfruf im Klassen-
kampf. — Es ist zundchst nichts Beklagens-
wertes dabei, wenn der Begriff Brot fiir uns
nicht solch aufrithrerisch-explosiven Inhalt
hat. Mit dem Brot als materielle Speise, wie
es uns laut Speiserolle zusteht, hat es also
scheinbar seine Ordnung bei uns.

Unter dem Begriff ,tdgliches Brot* verste-
hen wir jedoch viel mehr, als nur Leibes-
nahrung. Wir verstehen darunter unser
gutes Tagewerk, unser Auskommen mit
Kameraden, Mitarbeitern und Vorgesetzten.
Bordgeist und Bordklima ist einbegriffen.
Unsere Gesundheit und die unserer Familie
daheim, unser Verhéltnis zu ihr, und auch,
was wir Gliick nennen und Pech, all das ge-
hért zu unserem téglichen Brot. Einbegrif-
fen ist weiterhin, daB unser Weizen bliiht in
unserem beruflichen Streben; Erfolg und
Nackenschldge, ob wir Gelegenheit haben,
uns zu bewdhren, ob unsere Bewdhrung an-
erkannt wird, ob wir schuldig wurden, ge-
recht blieben und uns Gerechtigkeit wider-
fuhr, ob wir frei leben, denken und reden
diirfen: auch alle diese Dinge machen in
der Summe unser tdgliches Brot. Wurde es
uns, so sinken wir abends oder nach der
‘Wache miide in die Koje und diirfen sagen,
dal wir ein gutes Tagewerk wvollbracht
haben.

Aber nicht jeder Tag ist wie der andere.
Kein Mensch kann immerzu mit voller La-
dung und Proviantlast ins Gliick segeln.
Keiner weiB das besser als der Seemann.

Hier jedoch wird ein ursadchlicher Zusam-
menhang zwischen dem ,tdglichen Brot"
und dem Brot, das wir als Nahrung zu uns
nehmen, offenbar. Es wird ndmlich immer
dann ein guter Tag gewesen sein, wenn wir
auch das gebackene Brot bewuBt und dank-
bar hingenommen haben, ein besserer Tag
ganz bestimmt, als wenn wir es allzu selbst-
verstdndlich, allzu fordernd aBen. Was ist
das doch fiir ein weiter Weg von der Saat
iiber die Sorge des Wachsens und Reifens,
iiber die Erntearbeit, bis es vom Miiller und
Badker zu uns auf den Tisch kommt Und
wieviel Menschen waren daran beteiligt,
die es uns bereiteten, Wir und die Unseren
diirfen es essen, weil wir Arbeit haben
und weil nicht zuletzt eine Vielzahl von
sozialen Institutionen dafiir eingeschaltet
sind, daB es gerecht verteilt wird, das Brot,
Das muB durchaus nicht so sein. Bei denen
mit den Konservendosen ist es nicht so.
Wir sollten uns doch dessen bewuBt sein,
dali wir der grifSten aller Sorgen enthoben
sind, wenn sichergestellt ist, daB wir Brot
zu essen haben.

Es zeigt sich, dafl es in Wahrheit durchaus
nicht gleichgiiltig ist, wie wir unser Brot
essen. Denn am Brot héngt das Leben. Hun-
ger ist bitter, ja, anhaltender Hunger kann
den Tod bedeuten. Wie einer zu seinem
Brot steht, so steht er auch zu seinem Le-
ben. Man kann es gleichgiiltig kauen, dumpf
und stumpf. Man kann bedachtsam und
sparsam damit umgehen oder es verschwen-
den, ja wegwerfen. Mit einer Gabe aber,
die durchaus nicht gewdhrt werden muf,
und die viele Menschen auch wirklich nicht
haben, geht man sorgsam um und zollt ihr
Achtung.

Wer diese ehrende Einstellung zu dem Brot
hat, das er iBit, der hat sie auch zu allen
anderen Dingen des Lebens, hat sie auch
und vor allem zu seinen Mitmenschen. Wer
dem Brot gibt, was des Brotes ist, der wird
auch keinen Mangel haben an dem, was wir
tagliches Brot nennen, der ist ausgefiillt im
Alltag des Bordlebens und an seinen Feier-
tagen.

Wer aber sein Brot, das er iBt, nur konsu-
miert, der konsumiert auch das tdgliche Brot
und wird dabei nur immer drmer. Solche
Konsumenten machen aus ihrem Beruf einen
Job, machen aus dem Bordbetrieb eine
Rennbahn fiir Radfahrer und aus ihrer Frei-
zeit und Privatleben 6de Langeweile in-
mitten von technischem Komfort. Sie glau-
ben, die Institutionen geniigen, das See-
mannsgesetz, der Heuer- und Manteltarif,

. das Dienstalter und die Beférderung, um

ihnen das tdgliche Brot zu sichern. Diese
Institutionen sind jedoch in unserem Le-
bensschiff wie die Maschine. Die wird von
Menschen erdacht und gebaut. Maschinen
brauchen Brennstoff. Den miissen wir uns
aus der Erde holen, den machen wir nicht
selbst. Er ist schon da. Fiir unser Lebens-
schiff ist das tégliche Brot der Brennstoff.
‘Wir miissen darum bitten. Wir machen es
nicht selbst. Es ist schon da. Schp.

HAPAG
LLOYD

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken
sl Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebtiderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen

Aunech fiir Thre Urlanbsreise bheraten wir Sie gern nnd erwarten Thren Resunch

314944




Klar bei

, ﬁ Shmiinzelaiige

Eine Sturmwarhung

Triimmer

Karl Diems war Lehrer an einer
Seefahrtschule, vor langer Zeit.
Er war ebenso tiichtig, wie auch
bekannt fiir seine verschrobene
Ausdrucksweise, die manchmal
seinen Hoérern das Ernstbleiben
schwer machte. Eines Tages be-
gann er seine Vorlesung mit den
Worten: ,Also, meine Herren,
wenn wir den Sextanten ins Auge
fassen, dann zerfillt er zunichst
in mehrere Teile . . .

Darauf erténte eine nachdenkliche
Stimme aus dem Hintergrund:
wIja, diese Triimmer sind nicht
mehr zu gebrauchen. Und das
Auge ist auch futsch!*

Kaum glaublich!

Die ,Fidelio" kam von Hamburg.
Am Kai von New Orleans warte-
ten die Hafenarbeiter schon auf
ihren Auftritt. Sie deckten die Lu-
ken ab. Was sie erblickten, liel
die hartgesottenen UUS-Amerikaner
baB erstaunen. Auf den Kisten
und Ballen krochen spihend zwei
Hamburger Biirger herum, Ihren
eingefallenen Wangen entsprossen
Stoppeln mit Vollbart-Reife.

Die beiden Hamburger, ein Tally-
mann und ein Stauervize, beachte-
ten ihre amerikanischen Kollegen
iiberhaupt nicht. Emsig studierten
sic die Beschriftung der Kisten
und Ballen und verglichen sie mit
den Listen, die sie in ihren Hinden
schwenkten.

Plotzlich rief der eine triumphie-
rend:

»Ick heff se! Wer hett nu recht
hatt, Du Tiihnbiidel? Dat Kollo
Galveston WS 276/2 is doch dor-
bit

Woraufhin beide befriedigt an

Deck kletterten und sich nach der:

néchsten Abfahrt nach Hamburg
erkundigten.
Hebbt wi nich!

Anldfllich eines Artikels in einer
Illustrierten hatte man sich auf
der Briicke iliber die letzten Hift-

linge in Spandau unterhalten.
Fragt der WO seinen Ruder-
ginger, einen Jungmann, wer denn
eigentlich Rudolf Hell wire.
Antwort: ,Keine Ahnung!“

Kurze Zeit darauf wird der Jung-
mann von seinem Wachkollegen,
einem Matrosen, am Ruder abge-
lost. Er iibergibt Ruder und Kurs.
Im Hinausgehen hilt er plétzlich
an und fragt den Matrosen:
»Eennst Du einen Rudolf Hef3 ?"
Der iiberlegt einen Moment, schiit-
telt dann den Kopf und sagt:
»N666, von achtern ist der jeden-
falls nicht!*

Geheimtip!
Hinnerk kam frisch ausder Moses-
fabrik am Falkensteiner Ufer. Mit
Feuereifer stiirzte er sich in die
praktische Seefahrt, Den Feuer-
eifer hitte er gar nicht so drin-
gend nétig gehabt. Die Pflichten
kamen von allein auf ihn zu und
sagten: , Guten Tag, fein, daB du
ds. bist!" Wo Hinnerk ging und
stand, winkte ihn jemand heran,
der mehr zu sagen hatte als er,
und iibertrug ihm irgendeine Ar-
beit. Odje fiihite unter seinem
Wollsweater eine stille Sympathie
fiir den Jungen. Er nahm ihn bei-
seite. ,,Nix gegen Schulen un so,
mien Jung! Sind ja woll niitzlich.

Aber was die richtigen Finessen
vonne Seefahrt sind, die lernt man
blof an Bord. Kanns an Deck rum-
spazieren, soviel du willst. Kein ein
stort dich, Is man nur 'n kleiner
Trick dabei. Inne rechten Hand
immer 'n Eimer! Inne linken 'n
Lappen!*

Alte Schule

Sie war jung und er war jung, und
beide waren verliebt. Sie trug
Shorts und er trug Shorts, und sie
gaben sich ungeniert.

Hinter dem Schornstein, wo der
Aufenthalt fiir Passagiere nicht
verboten ist, umhalsten und kiilten
sie sich vor aller Augen.

Kapitin Peters, noch aus der alten
Schule, kam nicht umhin, das jun-
ge Gliick zu bemerken.

Er sagte zu seinem Ersten:
»Mochte blof mal wissen, was die
tun, wenn sie allein sind!“

Gesundheit!

LANGE

4".&,5“,1!

BASTE & LANGE

SCHIFFSVERPROVIANTIERUNG
. DECK-, MASCHINEN- UND KAJUTAUSRUSTUNGEN
HAMBURG 11
TELEFON SA.-NR. 36 6208
WILHELMSHAVEN - TEL. 21371 - TELEGR.: PROVISIONS HAMBURG

- SANDTORKAI 27

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

ob im Hafen, ob auf See . . .

gonn Dir gy Pab2-Pils"

von der Spree

ds ORIGINAL EXPORTBIER

ANTONI HOUEN NACHF. —
(Freihafen), Auf dem Sande 1

der Schultheiss-Brouersi A.G.
Hamburg 11
Telefon 36 54 92

Klingenberg

Hamburg Winterhuder
Weg 6-10
BonnBernheimer
StraBa 131

XXX

Die Kleinen zu Haus P?P?

ein Spielzeug aus dem ,,PUSPI-HAUS*
Hamburg 36, DammtorstraBe 1, Ruf 35 2515

Kostenlosen Katalog iiber:
STEIFF STOFFTIERE
bitte anfordern.

FLEISCHMANN HO
MARKLIN HO
TRIX HO

ROKAL TT 12 mm
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SEEMANNSMISSION
APOSTOLATUS MARIS

Neues deutsches Seemannsheim
in Kopenhagen

Am 2, September wurden die Riume des
neuen deutschen Seemannsheimes in Kopen-
hagen in einer schlichten Feierstunde einge-
weiht. Die Deutsche Seemannsmission unter-
hielt Jahrzehnte hindurch his zum Kriegsende
in Kopenhagen ein eigenes Seemannsheim, das
mit dem Ausgang des Krieges verloren ging.
In den Jahren mach dem Kriege sind die deut-
schen Seeleute in Kopenhagen wie in den vielen
groferen und kleineren dénischen Provinz-
hifen von der dinischen Seemannsmission
betreut und auch mit deutschem Lesestoff
versorgt worden., Die dinische Seemanns-
mission will diese Aufgabe in den Provinz-
héifen ihres Landes auch weiter ausiiben, hat
aber im Jahre 1959 die Deutsche Evangelische
Seemannsmission gebeten, in Kopenhagen wie-
der eine eigene Station zu errichten. Dem im
Friihjahr 1960 nach Kopenhagen entsandten
Seemannsbetreuer, Diakon Hermann Bi-
schoff, wurden zuniichst gastweise 2 Rdume
im dénischen Seemannsheim in Kopenhagen
zur Verfiigung gestellt, bis es nach vielen
Miihen gelang, jetzt eigene R&ume zu be-
ziehen.

Das neue Seemannsheim befindet sich auf der
Insel Amager, Strandgade 14 (Ecke Torve-
gade) in einer verkehrsmiBig zu den Nord-
hiifen und den Siidhéfen Kopenhagens beson-
ders giinstigen Lage. Es umfaft ca. 150 qm,
darunter eine Kiiche, einen groflen Aufent-
haltsraum, der nach Belieben in 2 R#Hume
unterteilt werden kann (mit Gelegenheit zum
Tischtennis und zu Brettspielen und dergl.),
sowie einen Leseraum mit einer reichhaltigen
Biicherei und vielen deutschen Tageszeitungen
und Zeitschriften.

Kommandowechsel

im Hamburger Seemannsheim ,Stella Maris*
Seemannspastor Msgr. Prilat Aton Feltmann,
der grofie, giitige Freund aller Seemfinner
ohne Gesangbuchunterschied, verlief aus ge-
sundheitlichen Griinden am 1. Oktober sein
Werk, das ,Stella Maris Heim" in Hamburg,
um die Miirwiker Gemeinde zu iibernehmen. Zu
seinem Nachfolger ist Pastor Hinsel vom Bi-
schof von Osnabriick ernannt worden.

Fortsetzung: Sport an Bord

Rotterdam-Pokal

Am 8, August 1961 wurde die Besatzung der
wTravestein® vom Deutschen Seemannsheim in
Rotterdam zu einem FuBballpokalspiel aufge-
fordert. Bs handelt sich um einen Wander-
pokal, der jihrlich unter Schiffsmannschaften
ausgespielt wird und eine Stiftung des Deut-
schenSeemannsheimes ist

Zu den Spielen hatten sich vier Mannschaften
gemeldet. Die Mannschaft der ,Travestein“
trat gegen 16.30 Uhr bei starkem Wind gegen
die Mannschaft der ,Marburg" an. Da sich
unser Schiff auf der Ausreise befand, und ein
grofier Teil der Besatzung neu an Bord war,
konnte man sich von dem Konnen der Mann-
schaft in der vorgenommenen Aufstellung na-
tiirlich kein Bild machen. Die erste Halbzeit

zeigte jedoch, dafl man hier eine gliickliche
Hand gehabt hatte; denn trotz des starken
Gegenwindes gab es einige gefiihrliche Situa-
tionen vor dem gegnerischen Tor. So war das
0:0 zur Halbzeit von unserer Mannschaft ver-
dient erkimpft. Die zweite Halbzeit zeigte
dann die tUberlegenheit der Travestein-Mann-
schaft. Das Spiel fand fast nur in der gegne-
rischen Hilfte statt. Es hidtten wohl noch mehr
Tore fallen knnen, wenn nicht der Wind vie-
len Spielern ein genaues Schieflen unmiglich
gemacht hitte. So trennten sich die Mann-
schaften mit einem 2:0-Sieg der ,, Travenstein®.
Nach dem Spiel durften wir erfahren, dafl so-
mit schon der Pokalsieger festgestellt war, da
wiihrend des ersten Spieles die beiden anderen
Mannschaften jhre Zusage zur Teilnahme am
Pokalspiel zurlickgezogen hatten. Der Pokal,
welcher im Veorjahr von der ,,Schwabenstein"
als erstem Schiff gewonnen worden war, wurde
dann mit einigen herzlichen Worten eines Vor-
standsmitgliedes des Deutschen Seemannshei-
mes unserer Mannschaft iiberreicht. Auflerdem
wurde uns noch ein Ehrenpokal {ibergeben, der
zur Erinnerung an diesen Sieg an Bord auf-
gestellt worden ist. Braams

Seemannsheim Rotterdam meldet:

Mai 1961

Stephanitor — Ansgarilor ... 4:0
Kelkheim — Syllum ........c00eiviinn 512
Freienlels — Zeevaarlschool (holl) 2:4
Togo — Ben Loyal (engl.) .. i

Volumnia — Ben Loyal 1eng, Dt
Senator Possehl — Octavia .... 3:0
Jersbeck — Clangulla (engl.) 5:0
Gonzenheim — Erpel ....... 0:0
Anita Thyssen — Cap Frio ,, 0:0
Stephanitor — Rivierpolitie (hoi] } 32
Cap Roca — Kaapland ,............ 2:2
Sabratha — Trautenfels .............. 1:5
Stephanitor — Sabratha/Trautenfels .. 1:0
Kaapland — Walvis Bay 1:6
Ostertor — Kina (dén.) .. 4l
Trautenfels — Felshaven lh Y, eaasee 52
Rolhenstein — Methan .,......oceunennes 2:3
Fischbek — Roeiers Eendracht (holl) .. v L1k
Ganter — Albatros .......ocvveivrrrneccaiens i ] 4:2

Juni 1961

Stephanitor — Quadriga
Albert Janus — Znevaurlhchool (holl.) .
Ansgaritor — Chilean Reeler (engl) .
Gonzenheim — Else ........cov0i00minin
Cap Delgado — Lechstein ,
Sabratha — Berkersheim ...
Stephanitor — van Uden (holl) ......
Clére Hugo Stinnes — Leverkusen ..
Methan — Zeevaarischool (holl} 3
Reinhart Lorenz Russ — Vava [schwed ]
Stephanitor — Ostertor ................
Nordmeer — Patrocles (engl.) .
Stephaniter — Ruys (holl.)
Eschersheim — Roelers Eendrad X
Adria — AIDALros .......cciiierinnnnney
‘Weserstein — Ysvogels (holl,) .
Stephanitor — Hamburg .....
Tazacorte — Nordland .
Domsheide — Saint Meruel {engl ]
Ubena — Hamburg ......cocoveveneen P
Nordland — Ysvogels [holl;
Esther Schulte — Ludwigshafen
Esther Schulte — Syrle .....
Stephanitor — J. C. Erlel .
Ostertor — N.R.V. (holl) .
Levante — Syrle ........ A
Stephanitor — Ansgaritor .....
Levante — Saint Merriel (engl.)
Stephanitor — Nedkarstein ........
Gonzenheim — Ysvogels (holl] .
Stephanitoer — Karroo .......
Frankfurf — HAannover ... ...c.coieimnsiienrannnirres
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Juli 1961
Adolf Leonhardt — Stolzenfels ...........ocoiiiien 1:0
Stephanitor — Zeevaartschool (holl) . S 1 ¢
Slephanltor — van Uden (holl) ........ fl:d
Stephanitor — Vendelss [schwed.] .......oociviiinnn, 4:0
Syllum — Phillippia [L:hsnascm.[f m. chin. Besutzung] 0:1
Stephanitor — Ysvogels (holl.) - 23
Syllum — Phillippia (s. 0. — chin) ........ 4:8
Albatros — Heldelberg ......ceveveinsarens 1:5
Anita Thyssen — Phillippia {s 0. — chin.) 23
Stephanitor — Sabratha ..........00.00000 v a:
Stephanitor — Phillippia (s, a — diin.) ...,.. 0:1
Hannover — N.P.R.C. (holl) : 24
Hannover — Rheinland ..... 5:1
Karroo — Gonzenheim ....... 3:0
Stephanitor — Blankenburg . PR v ]
Ansgaritor — Johannes Russ ,........coovvirinaransis 34

Stephanitor (Deck) — Stephanitor (Maschine) .,.....,
Erpel — V.N.S. (holl.)
Johannes Russ — Cap Delgado ...
Anita Thyssen — Ysvogels (holl.) ....................
August 1061
Vogtland — Havenloodsen (holl) ... ...,
Cap Norte — Roeiers Eendradat (hell) .,
Vogtland — Adria . ,...oveeiiinnivnreaness
Marburg — Anita Russ ..............
Adolf Leonhardt — Ysvogels (holl,) .
Marburg — Travestein ................
Walvis Bay — Reinhart Lorenz Russ .,
Walvis Bay — Augustenburg ........
Ansgaritor — Havenloodsen llla!]l e
Bodmm — portugiesisches Schiff [Name?] s
Adolf Leonhardt — Uhenlels ,.............
Adoll Leonhardt — Carsten Russ ., .,
Adolf Leonhardt — Schwabenstein
Uhenfels — N.RV, (holl) ..,
Sonderburg — Kaapland ... ..
Adolf Leonhardl — Eschersheim
Adolf Leonhardt — Ansgaritor ..
Roland Russ (1) — Roland Russ (2)
Tazacorte — Solingen ... .. ...
Adoll Leonhardt — Sabratha .
Sabratha — Ben Reoch (engl.) .
Adolf Leonhardt — V.N.5, (hell,) .
Seplember 1961 (1.
Adolf Leonhard! — Cap Palmas .
Kulmerland — Cap Roea
Stephanitor — Kaapland
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Seefahrtschule Hamburg

Am 32. 9. 1861 bestanden die Priiflung zum Seesteuermann
aui groBer Fahrl (A §) folgende Herren:

Jan Andersen, Gert von Appen, Klaus Bauer, Dieter Braun,
Horst Czekay, Jorg Fischer, Albert Funke, Ernst Harm,
Hans-Ulrich Jacob, Dietrich Kruska, Wilhelm Kumpfert,
Hartmut Kriiger, Peter Leder, Garrit Leemreijze, Wolfgang
Matthiesen, Franz Miller, Klaus-Dieter v, Miiller, Reimer
Peters, Ulrich Pohl, Harald Rodewald, Jiirgen Weser, He-
rold Wiemer, Dieter Wulf.

Am 2. Oklober 1961 bestanden die Prifung zum Seestener-
mann uui grofier Fahrl (A 5] [olgende Herren:

Walter Bartscher, Klaus Blume, Heinz Bollmann, Erich
v. Borstel, Dieter Butendeich, Jan Derlien, Hans-Eberhard
Dreckmann, Hans Ehlers, Erich Hermann, Uwe Janlzen,
Christian Jebe, Johann Jiirgensen, Otte Kaempf, Klaus
Kasper, Karlheinz Keuch, Willried Koch, Hartmut Kohl,
Michael Kohlrausch, Uwe Kramer, Artur Lulz, Heinz Mar-
lens, Klausjorn Meyer, Eckart Mdoller, Klaus Mohr, Klaus-
Peter Nagel, Dieter Pijarowski, Hinrich Rogge, Heinz

Voigt.
Seefahrtschule Liibeck

Am 9. September /1961 bestanden die Priifung zum Kapilin
auf grofier Fahrt (A 6) folgende Herren:

Hans-Hermann Bergert, Manired Berliner, Ortwin Cramer,
Walter Dierdks, Helmut Ermer, Peter Hess, Friedrich Hohl,
Holger Kasper, Giinter Kassner, Peter Kaule, Werner
Krause, Jochen Landt, Albert Langer, Ginter Mehlhorn,
Gerold Pfeiffer, Roland Scineider, Konrad Sikorski, Dieter
Stegmann, Gilnter Thomsen, Horst Wagner.

Seefabhrischule Leer

Am 29, Seplember 1961 bestanden die Priifund zum See-
steuermann auf grofier Fahrt (A 5) {olgende Herren:

Harald Backer, Hubert Bartsch, Dieter Binneweis, Wibbo
Brandt, Hermann Buss, Georg Bygus, Bernhard Fackeldey,
Johannes Fockenga, Heinrich Hanses, Hans-Georg Hemken,
Wilhelm Janssen, Theodor Kock, Reinhard Mennenga,
Harre Miller, Johann Noeken, Heinrich Quesl, Horst
Sablotny, Georg Sparringa, Georg Taute, Otto ter Veen.

Die 1960 ausgestellten Patente

87 Befidhigungszeugnisse A 1
288 Befidhigungszeugnisse A 2
177 Befidhigungszeugnisse A 4
195 Befidhigungszeugnisse A 511
244 Befihigungszeugnisse A 5

1217 286 Befahigungszeugmsse AB

44 Befahlgungszeugmsse B1
33 Befdhigungszeugnisse B 2
64 Befdhigungszeugnisse B4
37 Befah:gungszeugnisse Bb

854 Befahigungszeugmsse cl
374 Befiihigungszeugnisse C 2
330 Befdhigungszeugnisse C3
453 Befdhigungszeugnisse C4
328 Befdhigungszeugnisse C5

34 Befdhigungszeugnisse C6

178

2373
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Fernruf: 322037

Zinsgiinstige Kapitalanlage

miindelsicher - lombardfihig - deckungsstockfihig

DEUTSCHE SCHIFFSBELEIHUNGS-BANK AG

HAMBURG

Fernschr.: 0214029

Pramienbegiinstigtes Sparen

verbessert Zinserirag

Inhaberschiffspfandbriefe zu 6%

Ankauf vermitteln alle Banken und Sparkassen

w >
ZILLERTAL

ZILLERTAL
-

Schule fiir Rede und Erfolg

Schiiler beweisen den Erfolg unserer Methode

Uffentlicher Einfiihrungsabend Donnerstag. 26. Oktober 20 Uhr, Colonnaden 17

Rasch

Platz 1
Gerhuﬂ-HUUP‘munne,aut 337922

j B
] awischen Mbnckeberg= und Steinstral

— EKERTEL

BEERDIGUNGS-INSTITUT
Die zuverltissige Beratung bei Trauerféllen

Alstertor 20 Ruf 321121-23 Nachtruf 321121 4 239303

HAMBURG - ST.PAULI

oh
5d|““b ‘ Schiffsausriistungen N. V.,

Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen,

Spirituosen, Tabakwaren, Freilager, Schlachterei
Gegriindet 1855

ROTTERDAM: Schiedomsedijk 52, Ruf: Sa.-Nr. 1116 50 (8 Linien)
Woaalhaven Pier 6, Ruf: 7 80 31, 17 62 67 (Lager),
nach 18 Uhr; Ruf: 120535, 1217 84 - Telegr.: JECEEFES
AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 4 94 10, nach 18 Uhr
Ruf: 589 84, 71 3533 Telegramme: SCHMIDSTORES

Fiithrender Lieferant an deutsche Seeschiffe

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Lipone Kihirdume . Puverlissige Lisfering nack allen deutschem Hofers

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 56+ TEL, Sa-Nr. 363031 Tag und Nacht

==NORA
—

hélt was es verspricht

Diese Plastikschuhe bielen
gerade in der

Schiffahrt besonders Vorleile.
Da sie sdure- und laugenfest
sind (TOM auch &lfesl),
lassen sie sich auch mit
scharfen Reinigungsmilleln
auswoschen.

Sie sind schnell lrocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr, 26-45
ab DM 7.75

Modell TONI

Keine FuBpilzbildung maglich!
Modell TOM (8Ifest)

Auch auf nossen und dligen

Gr. 3545 Planken rutschfest. Unfall-

3, verhitend! Das plastische
':5& aky O 250 Sohlenbett verhindert
Ermidungen. Besonders

elostisch! Im In- und Ausland

e millionenfach bewdhrt!

&

Erhéiltiich im Fachhandel u. a. bel : |
BREMERHAVEN . Fa. Varaog, Birgermeisier
Seidtste, 137 HAMBURG : Schuhwaren Busch,
Ichannisbollwerk 14/15, Schuh hleicher,
Ditmar-Koel-51r.12 KIEL Fa.Gofthard, Wall 65
MORMBERG : Schuhversand - P&himann, Fir-
therstr. 326 RN, Medico-Versand, Herm. Rouh,
Karolinenstr, 47 RN

N = Nadinohmeversand

R = Reparaturméglichkeit

Modell THEQ
Gr. 37—4é
ab DM 9.50

Weitere Bez qyuellen und Prospekie durch:

FREUDENBERG & CO., Abt. Noraplast
WEINHEIM (Bergstrafie)




Knifflige Sachen

Silbenritsel 1
Aus den Silben ar — au — di — dys — er — ge — gen — go —
i —in — ku — maf — nar — nie — no — 0 — ra — re — seus
— 80 — top — tri — um — va — vik
sind Worter nachstehender Bedeutung zu bilden. Bei richtiger
Lisung des Rétsels nennen die Anfangs- und Endbuchstaben der
zu suchenden Worter, von oben nach unter gelesen, zwei tech-
nische Begriffe der Schiffahrt.
. Norwegischer eisfreier Hafen ,
. Fluf in Italien, an ihm liegt Florenz
. luftleerer Raum
. vfrschicden schwere Atomarten des gleichen chem, Grund-
stoffs
Stadt in Thiiringen
Féhigkeit, Gréiflen zu schitzen
. dlteste Stadt an der Mosel
. dunkelblauer Farbstoff
. listenreicher Held vor Troja ..o
. Korperorgan

He L0 o

-
S oo

Silbenriitsel 2
Aus den Silben a — au — bull — do — do — el — ge — in —
jak — ka — king — la — meer — mit — nan — nung — ra —
ron — stab — su — tel — ur sind Worter nachstehender Bedeu-
tung zu bilden. Bei richtiger Lésung des Riitsels nennen die An-
fangs- und Endbuchstaben der zu suchenden Wiorter, von oben
nach unten gelesen, drei Schiffstypen.

1. Sagenhaftes Goldland .. "
2. Organisation von Handwerkern
Stadt in China
. Seitenfenster am Schiff
. Staudenpflanze
weibl. Vorname ... ...

Gewdsser zwischen Europa und Afrika
. Sporthoot, BINBIEZEr ... i

N U

Das groBe Kreuzwort-Riitsel

Waagerecht: 1, Hauptstadt des Irak, 5, mundartlich: Brodem, 10. elek-
trisch geladenes Teilchen, 11. Wohlgeruch, 12. Geisteskrankheit, 15. grie-
chischer Dichter, 17. Tierpark, 18. iiberlieferte Erzihlung, 21, Darstellung
von Dingen auf einer Fliche, 23. Roman von Kipling, 24. Kurort in Grau-
biinden, 27. wegen seiner Fille beriihmter Fluf8 in Nordamerika, 29, Hoch-
und Angriffsruf, 30. Getrink der Germanen, 31. junger Kabeljau, 32. Ver-
bindung zwischen starren Teilen, die deren Bewegung erméglicht.
Senkrecht: 1 SchwererSchneesturm in Nordamerika, 2, Ubertragungs-
vermerk auf einem Wechsel, 3. Goldmiinze in Siam, 4. Gewiirz, 6. ungekocht,
7. Liebesgott, 8. englischer Ménnername, 9. Name der Altmark, urspriing-
lich: Grenzland im Norden, 11. Halsentziindung, 13. hohler Rundkérper,
14, Nebenflufl der Donau, 16. arabischer Fiirstentitel, 19. dinischer weib-
licher Vorname, 20. Brauch, 22. Schachfigur, 23. Haus eines TagelShners,
25. Sitz des Gehbrs, 26. franzosisch: Bogen, 28. Kolloid.

Die

schlaue Kiste

Von Fischen, die andere putzen

L Grofie Fische sind oft von klei-
2 neren begleitet, von denen sie
1. regelrecht ,geputzt” werden.

Yon den Schuppen, aus den Kie-
men, ja sogar aus dem Maul
holen sie Parasiten heraus. Die-
se ,Putzer” sind unter dem No-
men ,Lippfische” bekannt. Sie
genieffen den Schutz des stér-
keren Wirtsfisches. Durch senk-

Das ist das Ei des Columbus
Sc nennt man die Uberzeugend ein-
fache Losung eines Problems. Bei
einem Gastmahl sagte man zu Co-
lumbus, dafl jeder andere vor ihm
Amerika hdtte entdecken konnen.
Columbus nahm statt der Antwort
ein Ei und fragte, wer es aufrecht
hinstellen kénne. Es gelang nieman-
dem, doch Columbus setzte das Ei
mit einem leichten Schlag aufrecht
auf den Tisch und es blieb stehen.
Oft fallt aber nur einem Genie eine

in der Flucht, obwohl sie gréBer
und starker sind.

Die Geburisstunde des

Werden die Menschen grofBler?
Nach einer schweizerischen Fest-
stellung ist die Durchschnittsgrofie
von Wehrpflichfigen innerhalb von
70 Jahren von 1665 em auf 1735
cm, also um 7 cm gestiegen. Ahn-
liche Beobachtungen machen auch
andere Staaten und nicht nur die
Militér-, sondern auch die Schulbe-
hérden. Hand in Hand damit ist ein
schnelleres Wachsen und friheres
kérperliches Reifwerden zu beob-
achten. Uber die Ursachen dieser
Entwicklung gehen die Meinungen
noch weit auseinander. So kénnen
z. B. die Ultraviolettstrahlen der
Sonne, der die Jugend heute viel
mehr ausgesetzt ist, dazu beitragen.
Radiowellen, Erdstrahlen, Grof-
stadtlérm und verdorbene Luft muf3-
ten als Griinde herhalten. Ernsthafte
Forscher behaupten auch, dafi es
einfach eine gesetzméflige Weiter-
entwicklung der Menschheit sei, in
diesem Fall also eine durchaus nor-
male Angelegenheit.

rechtes Wippen mit dem Hinter-
kérper bieten sie ihrem Wirts-

“fisch ihre Dienste an. Interessant

ist, dafl es eine ganz andere
Fischart gibt, die dem Lippfisch
zwar Ghnlich sieht, in Wirklich-
keit aber ein arger Réuber ist.
Ja, er tarnt sich, um méglichst

ungeféhrdet an sein Opfer her-
anzukommen, als Lippfisch, in-
dem er Flossenschlag und das
Wippen mit dem Hinterk&rper
nachahmt. Sein Bi3 ist sehr
schmerzhaft. Die von ihm an-
gefallenen Fische zucken heftig
zusammen und suchen ihr Heil

Wetterdienstes

Ohne Wetterdienst und Wettervor-
hersage kénnen wir uns heute unser
Leben gar nicht mehr vorstellen. Der
Bauer, der Urlauber, der Seemann,
der Flieger und viele andere sind
standige ,Kunden” des Wetterdien-
stes. Zu friheren Zeiten traten ohne
vorherige Warnung plétzlich Wet-
terkatastrophen ein, und eine solche
Katastrophe gab schlieBlich den An-
laB zum Aufbau des Wetterdienstes.
Als 1854 ein fiirchterlicher Orkan
die franzosischen Kriegsschiffe, die
gerade Sewastopol belagerten,
durch grofie Zerstdrungen kampf-
unfaéhig machte, beschlof der da-
malige franzdsische Kriegsminister
den Aufbau eines Warndienstes.
Der Astronom Leverrier schuf die
wissenschaftlichen Grundlagen. Der
Telegraph war schon erfunden und
verband die meisten europdaischen
Lénder miteinander. So entstand
1863, von Frankreich ausgehend,
der erste telegraphische Wetter-
dienst.

so einfache Lésung ein.

Woher stammt der Mond?
Vieles deutet darauf hin, daf3 der
Mond einst zur Erde gehérte, aus
der er durch irgendein Ereignis her-
ausgerissen und in den Weltraum
geschleudert wurde. Méglicherweise
lag die Mondmasse einst im Pazi-

fischen Ozean, freilich zu einer Zeit,
als es noch keine Meere gab. Im
Pazifischen Ozean fehlt die Granit-
oberfliche, die die anderen Meere
besitzen. Andererseits - besitzt der
Mond keinen schweren Eisenkern
wie die Erde, kann also durchaus
dem Oberfléchengestein der Erde
entstammen.
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schritten auf den Gebieten der medizinischen
Friihdiagnostik, der Unfallchirurgie sowie der
Psychologie.

Anders entwickelte sich die Zahl der gemelde-
ten Unfélle. Von 100 000 Versicherten erlitten
1950 einen leichten Unfall 8929; 1959 waren es
13 762. Hier erfolgte also eine Zunahme um
nahezu 54 %! Es sind keineswegs nur Bagatell-
schiden, Unfélle kleiner und geringfiligiger
Natur, die in diesen Zahlen ihren Niederschlag
finden. Der Umfang der Gefihrdung des Men-
schen scheint grofier, ihre Stidrke und Tiefe
geringer geworden zu sein.

Der Internationale Navigation Congress

tagte vom 11.—20. September in Baltimore.
700 Teilnehmer, Hafenfachleute, Ingenicure
und technische Experten aus aller Welt zidhite
diese internationale Fachveranstaltung, die alle
vier Jahre stattfindet. Die Themen waren unter
anderem: ,Atomschiff im Hafen", ,8ichere
Hafenbecken", ,Tag- und Nachtnavigation",
n»Forthewegung durch Schubschlepper”, Die
Tg.nkerfachleute wiesen darauf hin, daB die
neuen Supertanker mehr als nur tiefes Wasser
im Hafen erfordern, wenn sie ihre volle Kapa-
zitdt ausnutzen wollen. In diesem Zusammen-
hang war von schwimmenden Trennungsdim-
men die Rede, von Inselhéifen und von der Ver-
wendung von Nylontrossen mit Zugddmpfern.

Regensegel iiberfliissig

wiirden im Bremer Uberseehafen, wenn. das
Projekt, ihn bahnhofshallenartig zu iiberda-
chen, realisiert werden sollte. Dieses Dach
wiirde 55 m hoch und 1,5 km lang sein.

Neubau ,,Alte Weser*

mufl nach Untersuchungen durch Experten
vermutlich statisch neu berechnet und neu
konstruiert werden. Am 28. Juli waren bei der
Verankerung des neuen Sockels zwei Menschen
ums Leben gekommen,

Der grifite Kabelleger der Welt

lief am Sonntag, dem 24. September, auf der
Schlieker Werft in Hamburg vom Stapel.
11 200 BRT ist die ,Long-Lines* grofl und
kostet der American Telephone & Telegraph
Comp. 10 Mill. Dollar. Sie soll im Friihjahr
1963 im Pazifik in der Reparatur und Neu-
verlegung von Fernkabeln eingesetzt werden,

Hubschrauber fiir Seenot-, Lotsen- und Feuer-
schiffe

sollen an der Elbemiindung von der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Hamburg eingesetzt
werden, wenn die zur Zeit laufenden Versuche
von Start und Landung auf fahrenden Schiffen
unter verschiedenen Wetterbedingungen zu
einem positiven Ergebnis fiihren.

Auto rammte U-Boot

im schwedischen Hafen Lysekil. Der PEKW
war ahgestellt, hatte sich selbstiindig gemacht,
war eine abschiissige Strafie hinunter, in den
Hafen hinein, und vierkant gegen den Turm
cines U-Bootes gesaust.

SCHUHHAUS AM HAFEN

StraBen- und Berufsschuhe

Musikdampfer wurde Arbeiterwohnschiff

und zwar die aus dem Konkurs der Arosa-Line
Libriggebliebene" 16 230 BRT grofle , Arosa-
Sun“. Zu diesem Zweck wechselte sie ihren
Liegeplatz von Bremerhaven nach Ijmuiden.

nHoheitsgewiisser der sogenannten DDR ge-
sperrt*

belehrte ein Zonenmarineleutnant den Kapitidn
des ,Delphin 3" (267 BRT), nachdem er auf
der Reise von Holtenau nach Stettin auf der
Héhe von Kap Arkona durch 2 Schiisse vor den
Bug gestoppt worden war. Diese Heldentat
ecines deutschen Marineoffiziers einem deut-
schen Kapitin gegeniiber wiirde, wenn sie
Schule machte, das 300 Jahre alte internatio-
nale ,Hecht zur harmlosen Durchfahrt" auf
den Kopf stellen und die Seefahrt iliberhaupt
unmdglich machen,

Eine Kaianlage aut der Wiener Herbstmesse
1961

fand das grofite Interesse aller Besucher. Das
komplette Modell aus Hamburg weist ein-
dringlich und anschaulich auf die Wirtschafts-
und Handelsbeziehungen zwischen Osterreich
und Hamburg hin,

Ein Unterwasser-Fernauge

leistete gute Dienste bei der Erforschung der
giinstigsten Lagerung einer geplanten Gas-
Pipeline, die Erdgas aus der Sahara nach
IFPrankreich bringen soll.

Tanker ans Breslan

fiir die Vereinigte Arabische Republik sind
nach einer Meldung der ,Trybuna Ludu' kiirz-
lich abgeliefert worden, Es handelt sich um die
ersten Einheiten einer gréBeren Serie von 500-
BRT-Tankern. 17 weitere sollen noch in diesem
Jahr gebaut werden.

Tankerstatistik

Die Welttankertonnage ist per 1. Juli 1961
auf 67 745801 tdw gestiegen. Bei den Neu-
bauten liegen die Turbinéntanker an der Spitze.
Mit Neubauauftrigen liegen Grofbritannien
und Norwegen vorne. Mit einem Auftragsbe-
stand von 1991 700 tdw nehmen die Werften
der Bundesrepublik den vierten Platz ein.

Die Gefahr des ,,Eiscrnen*

wurde Besatzung und Schiff eindringlich de-
monstriert, als sich ein deutsches Motorschiff
Ende Juli dieses Jahres mit Bodenschaden an
der Mole anstatt im automatisch angesteuerten
Hafen von Friedrichshaven wiederfand. Der
Steuermann, mit seinem eisernen Rudersmann
allein auf der Briicke, hatte das Bewulitsein
verloren und keiner hatte gemerkt, daf das
Schiff alleine weitersteuerte. Das hiitte nicht
passieren konnen, wenn die Briicke ordnungs-
gemil besetzt gewesen wiire,

10 Kollisionen an einem Tag

ereigneten sich auf Elbe und Weser am
Wochenende des 3. September. Der erste
Herbstnebel hatte die Schiffahrt {iberfallen.
Ernste Schiiden sind Dank des vorsichtigen
Mandvrierens aller Beteiligten nicht einge-
treten.

— Ausriister aller Seefahrer

ARTHUR BUSCH
Berufs- u. Sportkleidung
HAMBURG 11

Johannisbollwerk 14-15
Landungsbriicken

Seit 1891

Verbesserungsvorschliige
von Werner Kybart

Beim Malen des Schornsteins ereignete sich
folgender Unfall: Ein Matrose stiirzte von der
Stellage. Dabei schlug er im Fallen so ungliick-
lich auf die Belegklampe des Stellagentampens
auf, dah er sich einen komplizierten Fulhruch
zuzog und ins Krankenhaus eingeliefert werden
mulite,

Bei einem mir bekannten Unfall gleicher Art
blieb ein Matrose mit dem Allerwertesten auf
dieser Klampe hingen und war chenfalls
krankenhausreif.

Um solchen Unfdllen abzuhelfen, michte ich
vorschlagen, die Belegklampen fiir Schorn-
steinstellagen in Zukunft nicht mehr senk-
recht, sondern waagerecht am Schornstein
oder sogar nur noch an Deck anzubringen.
Dann sind sie nicht mehr geféhrliche Spiefer
wie bisher,

Ebenso ist es mit den Belegklampen fiir An-
tfennen und Flaggleinen an Masten und Lade-
pfosten. Diese konnten doch auch waagerecht
angebracht werden.

Belegen kann man an eciner waagerecht stehen-
den Klampe genau so gut wie an einer senk-
recht stehenden.

Wird die Klampe in der Waagerechten mit der
Rundung des Mastes mitgebogen, so bildet sie
fiir seitlichen Verkehr auch kein Hindernis.
Ein Sturz vom Schornstein oder Mast geht
selten ohne Verletzungen ab, aber dabei auch
noch aufgespiefit zu werden . . . ich danke!

von F. Passehl

Um den ewigen Trouble an Bord wegen ge-
leisteter Uberstunden abzuhelfen, empfehle ich
folgende Regelung. Beiliegende Aufstellung
mufl als Abreifiblock gedruckt werden. Der
Durchschlag bleibt im Block.

Schifi:

Es wurde gearbeilet
von: und von: Uhr
von: und von: Uhr

Gesamtarbeitsstunden:
Davon Uberstunden: ... ...
Geleistete Arbeit widhrend d

Unterschrift:

Dienstgrad:

1. Oifizier:
(Dieser Zettel muB am nédchsten Morgen
beim 1. Offizier abgegeben sein.)

Aunflésung von Seite 15

.Das grofie Kreuzworl-Ritsel”:
Waagerechl: |. Bagdad, 5. Wrasen, 10. Ton, 11. Aroma,
12, Irrsinn, 15. Homer, 17. Zoo, 18. Sage, 21. Bild, 23. Kim,
24. Arosa, 27. Niagara, 29, hurra, 30. Mel, 31, Dorsch, 3%
Gelenk,

Senkrecht: 1, Blizzard, 2. Girg, 3. Dos, 4. Anis, 6. roh,
7. Amor, 8. Sam, 9, Nordmark, 11 Angina, 13. Rohr, 14,
MNab, 16. Emir, 19. El, 20. Usus, 22. Dame, 23. Kate, 25
Ohr, 26, arc; 28. Gel.

Silbenritsel 1
i. Narvik, 2, Ame, 3. Vakuum, 4. Isolop, 5. Gera, 6.
Augenmall, 7. Trier, 8. Indigo, 9. Odysseus, 10. Niere

= MNavigation — Kompalrose

Silbenrdlsel 2
|. Eldorado, 2. Innung, 3. Nanking, 4. Bullauge, 5. Aron-
stab, 6. Ursula, 7. Mittelmeer, 8. Kajak

= Einbaum -+ Kogge -+ Barke

Folos und Zeichnungen: Bremer Lagerhaus Ges., Archiv,
S, 8 Deike Maiemm 5. 2, 13, 14, 15, 18; Globus Schoubild
5. 3 u. 19; E de Jong S. 8; G. List Titelfoto; W. Liiden
5. 9; H v. Medvey S. 11; W. Nootbaar 5. 6 u, 8; Seelahrt-
Verlag GmbH, Archiv, 8. 1 u. 6; Gebr. Sulzer, Archiv,
S. 8; U, Wiedker S. 4.

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeltung
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 - Gleisanschluf: Hamburg-Siid PL 110
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HHein gibt schon wieder an mit seiner
neuen Giro-Kontonuminer!™

Es ist eine altbekannte Tatsache, daf sich
Geld um so leichter ausgibt, je mehr man
davon mit sich herumtréigt. Warum wollen
Sie sich dieser ,Gefahr” aussetzen, wo Sie
es mit einem Girokonto viel bequemer,
sicherer und angenehmer haben kénnen!
Wer mit der Zeit geht, und die Vorteile
einer bequemen Zahlungsweise zu schit-
zen weiB, zahlt bargeldlos.

, Was niitzet dem Seemann sein Geld...*

Ist eine Rechnung zu begleichen, eine
Zahlung auf Spar- oder Bausparkonto
zu leisten oder Bargeld vom Girokonto
abzuheben, so fillen Sie nur ein Uber-
weisungsformular oder einen Scheck aus,
und alles andere erledigen wir fiir Sie.

lhre Giroiberweisungen erreichen jeden
Empfénger, ganz gleich ob er personlich
ein Konto besitzt oder nicht.

Fir die Erledigung lhrer Uberweisungs-
auftriige wiahlt die Sparkasse stets den
schnellsten Weg. Im Ortsverkehr kénnen
die Uberwiesenen Betrige, bei recht-
zeitiger Einlieferung der Uberweisung,
noch am gleichen Tage gutgeschrieben
werden. Nach anderen Orten werden
Uberweisungsauftrége tber DM 500,— so-
wie als eilig gekennzeichnete Auftrége im
Eiluberweisungsverkehr ausgefihrt. Das
bedeutet, dafy in der Regel der Betrag
schon am folgenden Tag dem Konto des
Empféngers gutgeschrieben werden kann.

lhr Girokonto nimmt natiirlich auch Ein-
gtinge aller Art auf: Anweisungen von
anderen Konten, Bareinzahlungen, Scheck-
einreichungen, den Erlés aus Wertpapier-
verkdufen sowie den Gegenwert aus der

Im Land Homburg:

Einlésun% von ausléndischen Zahlungs-
mitteln, Zins- und Dividendenscheinen.

Bei regelmiflig in gleicher Hohe wieder-
kehrenden Zahlungen, wie fiir Miete, Bei-
trége, Prémienlose, Ubertrége auf Spar-
und Bausparkonten sowie Uberweisungen
von Rechnungen an Wasser-, Gas- und
Elekirizitatswerke, Krankenkassenbeitrdge
usw. lohnt es sich fir Sie, uns einmalig
einen Daverauftrag fiir diese Zahlungen
zu erteilen. Wir ?ﬁhren dann alle lhre
Auftriige stets prompt und termingerecht
fur Sie aus.

Als Inhaber eines Girokontos erhalten Sie
von der Sparkasse Kontoauszige, die
Uber alle Vorgénge auf Ihrem Konto
AufschluB geben. Sie kénnen diese Aus-
zige bei der kontofilhrenden Kassenstelle
selbst oder durch einen Bevollméchtigten
in Empfang nehmen oder aber sich diese
auch per Post zustellen lassen.— - -
Zahlreiche Arbeitnehmer aus allen Berufs-
sparten haben bereits die Vorteile des
bargeldlosen Zahlungsverkehrs erkannt
und sich diese zunuize gemacht. Auch
lhnen kann ein Girokonto nitzlich sein.

Kommen Sie zu uns. Wir beraten Sie gern.

Hamburger Sparcasse von 1827 Neue Sparcasse von 1864 Uffentliche Bausparkasse Hamburg

mit ihrer Girozentrale
Hamburgische Landesbank

Im Land Bremen:

Die Sparkasse in Bremen Stédtische Sparkasse Bremerhaven Landesbausparkasse Bremen

mit ihrer Girozentrale
Bremer Landesbank

Der Kapt'n funkt: Der Rum ist alle!
Schickt schnell 'ne Kiste milden Balle!

der miIdeBa]I




Durch Desertion kann man nicht auswandern

Das Entweichen vom Schiff an einem Ort auSierhalb des Geltungsbereiches des Grundgesetzes
kann unter gewissen Umstinden als strafbare Handlung ausgelegt werden. Ich will hier aber
nicht iiber Straftaten und deren Tragweite berichten, sondern ich méichte aus meinen Erfah-
rungen in der Personalarbeit bei der Seeschiffahrt die Desertion und ihre Folgen von einer
anderen Seite beleuchten, Dabei michte ich mich auf die Fille beschrinken, in denen ein Be-
satzungsmitglied sein Schiff mit der bewufiten Absicht verlassen hat, nicht wieder an Bord zu-
riickzukehren. Gelegentlich kommt es vor, dafi ein Seemann in irgendeinem ausléndischen Ha-
fen sein Schiff verpaft. Ein derartiger Fall rechnet zuniichst nicht unter Desertion, denn mei-
stens kann eine Riickfithrung auf eigene Kosten zum Schiff sehr bald durchgefiihrt werden.

Betrachten wir die Desertationen eines linge-
ren Zeitraumes, so miissen wir feststellen, daB
es iiberwiegend Jugendliche und kurz befah-
rene Seeleute sind, die desertieren. s ist er-
kldrlich, dall gerade diese jungen Leute leicht
Lockungen und Versprechungen in iiber-
seeischen Hifen folgen, die ihnen oft von un-
bekannten ,Landsleuten" angetragen werden,
ohne daB sie sich Gedanken iiber die Folgen
ihrer Handlungsweise machen, Dariiber geben
uns zwei Briefe AufschluBl, die unter vielen
dhnlicher Art an uns geschrieben wurden.

Sehr geehrte Herren!

Am 19. Dezember 1959 habe ich als Messe-
steward in Brisbane, Australien, das Turbinen-
schiff ,,H“ Ihrer Reederei unter der Fiihrung
des Herrn Kapitdn Sch. unerlaubterweise ver-
lassen. Ich bin mir bewult, dall ich damit ge-
gen die Seefahrisbestimmung verstollen habe.
Dafiir bitte ich heute wm Entschuldigung. Der-
zeit war ich noch ein unerfahrener Junge, der
sich die Welt anschauen wollte und nicht iiber
die Konsequenzen nachdachte. Heute mdachte
ich nun anfragen, ob es in Zukunft wieder
miglich ist, bei Ihrer Reederei zu fahren, Ich
wdre sehr gliicklich, wenn ich wieder als Mes-
sesteward meinen Dienst versehen konnte.

Hochachtungsvoll
H, Rh.

Sehr geehrter Herr E.!

Vielleicht wissen Sie auch schon,dali sich unser
Sohn Walter wieder auf der Heimreise befin-
det. Es ist doch alles anders gekommen wie
sich die Jungens das vorgestellt haben. Wir
sind froh, dafi er wiederkommt, denn fiir ein
fremdes Land ist er noch zu jung. Er hat sicher
die Gelegenheit, Ihnen einiges von dort zu be-
richten, Wie er uns schrieb, werden sie am
28. 5. mit M8 , L. in Bremen sein. Es wird
wohl fiir die Jungens eine gute Lehre sein.

Ihnen recht herzliche Griifle
Familie G.

Bei einiger Uberlegung miilite jedem klar wer-
den, daf} fiir einen Daueraufenthaltl in einem
iiberseeischen Staat vorher bestimmte Einreise-
formalitéten zu erledigen sind. Man kann nicht
einfach sein Schiff im Stich lassen, ohne eine
Aufenthaltsgenehmigung des Gastlandes zu be-
sitzen. Jedem Seemann sind die PaRkontrollen
beim Anlaufen eines Hafens bekannt, die schon
bei einem Kurzaufenthalt wihrend der Liege-
zeit des Schiffes durchgefiihrt werden. Schen-
ken Sie deshalb Aussagen UUnbekannter keinen
Glauben, auch wenn diese noch so vielverspre-
chend sind. Selbst in Australien, einem Land,
in dem das Einwandern desertierter deutscher
Seeleute eine Zeit lang sehr erleichtert wurde,
sind inzwischen die Einwanderungsbestimmun-
gen wieder verschirft worden.

Eine Desertion kann unter Umstiinden recht
kostspiclige Folgen haben, wenn der Desertierte
aufgegriffen wird. Da iiber jede Desertion dem
zustindigen Konsulat von der Schiffsleitung
Mitteilung gemacht wird, erfolgt die Fahndung
nach dem Deserteur umgehend und meistens

mit Erfolg. Nach demi Ergreifen cines Deser-
ieurs entstehen zunédchst internierungskosten
in Hohe von ca. 15, —DM pro Tag bis zum
Zeitpunkt der Méglichkeit eines Riicktranspor-
tes. Diese Mdoglichkeit kann mitunter lange
auf sich warten lassen, so dal} sich eine lange
Internierungszeit ergiot. Die Internierungs-
kosten setzen sich zusammen aus Kosten tur
die Unterbringung, fur verabreichte Toiletten-
artikel, fiir die drztliche Betreuung einschliefi-
lich der Kosten fiir verabreichte Medikamente
sowie Behordengebiihren. Uns sind Rechnun-
gen his zu einer Hohe von 850,— DM bekannt,
die matiirlich der Inhaftierte zuriickerstatten
mufl, auch wenn sie zunichst vom ortlichen
Agenten der Reederei verauslagt worden sind.
Zu diesen Kosten kommt der Betrag fiir die
Heimschaffung hinzu, wofiir 15,— DM pro Tag
erhoben werden. Erfolgt die Heimbeférderung
auf Grund einer Mitnahmeanweisung eines
deutschen Konsulats, so wird der Betrag zu-
nichst vom Deutschen Auswirtigen Amt ver-
auslagt und ist nach Riickkehr an dieses zu-
riickzuerstatten, was mitunter zu jahrelangen
Ratenzahlungen verptlichtet.

Ich mischte noch erwihnen, was drei deser-
tierten Seeleuten auf den Philippinen passiert
ist: Diese drei Mann wurden recht bhald auf-
gegriffen und zunéchst in ein Internierungs-
lager gesteckt, wofiir jeder mit 15— DM pro
Tag ,Pensionskosten belastet wurde. Aufler-
dem zog man sie mehrere Wochen lang zu
Strafenbauarbeiten im Inneren des Landes
heran, so daB sie geniligend Zeit hatten, iiber
ihren Leichtsinn nachzudenken und sich doch
sehr nach ihrem Schiff zuriicksehnten. Nach
ungefihr zwei Monaten schlieflich waren sie
so weich, daB sie einem Riicktransport per
Flugzeug auf eigene Kosten zustimmten, weil
man sie abschieben wollte. Ich glaube, diese
drei Abenteurer sind fiir alle Zeiten vom De-
sertieren geheilt. Wik

Quer durch die Last

Arbeitsunfille in der Seefahrt 1960

In den zur See-Berufsgenossenschaft gehtren-

den Betrieben der Seeschiffahrt, einschliefilich

einiger Nebenbetriehe, ereigneten sich im Be-
richtsjahr 11 018 (10 535) Unfille.

Verglichen mit den im Jahre 1959 ermittelten

Unfallzahlen ergibt sich fiir 1960 eine Zu-

nahme von 4,58 %. Die Zahl der Versicherten

stieg von 67097 geringfiigig auf 67 386 um

0,,40 %.

Bedauerlicherweise hat sich auch die Unfall-

hiufigkeit, bezogen auf die Zahl der Versicher-

ten, um 0,8 % erhoht.

Zum Vergleich die Unfille in den Jahren
1957: 44 schwere Unfille, davon 6 todliche
1958: 52 schwere Unfille, davon 4 tddliche
1959: 70 schwere Unfille, davon 6 todliche
1960: 99 schwere Unfille, davon 4 tddliche,

76 ¢% der Unfille ereigneten sich beim An-
und Abdecken der Luken, Betreten oder Ver-
lassen der Laderdume und bei halbgedffneten
Luken. Im einzelnen verteilen sich die Unfiille
wie folgt,
27 Unfille beim An- und Abdecken der
Luken,
21 Unfille beim Betreten oder Verlassen
der Laderdume,
27 Unfille bei halbgedffneten Luken
2 Unfille ungeklért,
17 Unfille aus verschiedenen Ursachen,
1 Unfall bei Arbeiten auf Autodecks,
kein Unfall bel Arbeiten mit McGregor-
luken,

Nicht unerwihnt bleiben sollen die durch Trun-
kenheit verursachten Unfiille. 1960 verungliick-
ten 14 Personen infolge von Trunkenheit tdéd-
lich, obwohl die Unfallverhiitungsvorschriften
den liberméBigen Alkoholgenull verbieten.

Unfallursache Nr.1: DER-MENSCH
ARBEITSUNFALLE 1960
ca. 2 750 000*

durch | MENSCHLICHE
VERSAGEN
darunfer:
Leichtsinn  28%
Unordnung 16%

Schutzeinrichfungen
nicht benufzt 9%

TECHNISCHE MANGEL

darunter: Mangelhafter
Arbeitsschutz 10%

* ausserdem 282000 Wege-Unfille @]

Gefahren am Arbeitsplatz

Etwa 2 750 000 Unfille ereigneten sich im ver-
gangenen Jahre in den Betrieben der Bundes-
republik und Westberlins, weitere 282 000 pas-
sierten auf dem Wege zur oder von der Arbeit.
Auch wenn dabei zu bedenken ist, daf Beulen
und Schrammen mitzihlten, bleiben diese Zah-
len noch erdriickend genug. Allerdings sind
nur 23 Prozent aller Arbeitsunfiille auf tech-
nische Mingel zuriickzufiihren, mehr als drei
Viertel dagegen auf menschliches Versagen;
darunter steht Leichtsinn an erster Stelle.

Todesrate der Arbeitsunfiille in zehn Jahren
um 35 % gesenkt!

In den fiinfziger Jahren unseres Jahrhunderts,
also von 1950 bis 1959, gelang es der betrieb-
lichen und iiberbetrieblichen Unfallverhiitungs-
arbeit der gewerblichen Berufsgenossenschaf-
ten, die Todesrate der Arbeitsunfille um 35 %
zu senken!

Dieser Riickgang in der Schwere des Arbeits-
unfalls — der Wegeunfall nahm infolge der
allgemeinen Zunahme der Verkehrsunfiille eine
andere Entwicklung — ist den gemeinsamen
Bemiihungen von Berufsgenossenschaften,
Sicherheitsingenieuren, Unfallvertrauensmiin-
nern, Betriebsfiihrern und Betriebsratsmitglie-
dern ebenso zu verdanken wie den Fort-

KARL GRAMMERSTORF Kiel-Holtenau

Schiffsmakler - Befrachter

Fernsprecher:
Fernschreiber:

Hamburg: 36 68 55
Haomburg: 02 12488

Hamburg - Brunsbiittelkoog

Kiel: 346112/36113 - Brunsbiittelkoog: 566
Kiel: 029 834 Brunsbiittelkoog: 028 311
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