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Am PeilkompaB

Sind unsere Besatzungen Partner, Interessenten oder Gegner

Wenn die Sprecher der Arbeitgeber heute
zur sozialen Auseinandersetzung das Wort
ergreifen, dann reden sie von Partnerschaft.
Wenn die Sprecher der Arbeitnehmer dazu
Stellung nehmen, reden sie auch von Part-
nerschaft. Als Interessenten bezeichnen sie
sich selten, als Gegner nie.

Eine Schiffsbesatzung kann aus Partnern,
Interessenten und Gegnern bestehen. Eine
Partnerbesatzung wire ein Idealfall. Sie
wiirde allen Partnern ein Hochstmal an
personlichem und gemeinschaftlichem Er-
folg bringen. Gute Reisen, ein leislungs-
fahiges, bestens instandgehaltenes Schiff,
auf dem es eine Lust ware, zu fahren, ja
sogar die Uberwindung von Schwierigkei-
ten, denen sich nicht nur die Besatzung und
Schiff, sondern atch die Reederei gegen-
iibersieht, so ungefdhr sdhen die Erfolge
einer Besatzung aus, deren Mitglieder alle
Partner wiren.

Doch dieser Idealfall einer solchen Partner-
schaft ist noch nicht bekanntgeworden. Be-
kannt sind Partner nur unter dem Namen
von Kompagnons, im Sport kennen wir
Partner, und auch in der Ehe sprechen wir
von Partnern. Denn wirklich existenz-
fahige Partnerschaft hat Gleichheit zur Vor-
aussetzung, Gleichheit in Leistung, Rechten
und Pflichten und im Rang der Partner,
Gleichheit an einem gleichen gemeinsamen
Ziel. Und dieses Ziel, die gemeinsame Auf-
gabe, das die Partner in gemeinsamem
Streben gleichberechtigt und gleichverpflich-
tet vereint, mull moglichst konkret, mdg-
lichst sinnféallig, moglichst handfest sein,
damit es den Partnern den nétigen starken
Anreiz verleiht. Moglichst gleich verteilt
miissen auch Gewinnaussichten und Risiko
sein, wenn es sich um lebensfdhige Partner-
schaft handeln soll. Diese Voraussetzungen
fiir eine reale Partnerschatt sind beim Kom-
pagniegeschdll, beim Sport und in der Ehe
gegeben. Wer aber behaupten wollte, daB
ein Leichtmalrose etwa und ein Reeder den
gleichen Rang einndhmen, die gleiche Lei-
stung aufbrdchten, die gleichen Rechle und
Pflichten besdfien, wie Kompagnons und
Sportpartner oder Eheleute, der ist ein Ulo-
pist. Nur hoffnungslose Romantiker kénnen
annehmen, dali Reeder und Leichtmatrose
gleicherweise in Abwrackprdamien und Ver-
glitung fiir Sonn- und Feiertage auf See die
gleichen gemeinsam zu erstrebenden Ziele
sihen. Und welcher auch nur einigermaben
verniinftig denkende Mensch kénnte for-
dern, daB Leichtmatrosen und Reeder glei-

chermafBen gleiches Risiko und gleiches
Recht an gleichem Gewinn des Seetrans-
portgeschéftes haben sollten?

Dennoch behadlt Partnerschaft als Ideal und
damit als Regulativ fiir das Verhalten aller
ihren Sinn und ihre Bedeutung. Man sollte
nur nicht so tun, als gédbe es sie schon in
Wirklichkeit.

Sich aber auf dem Weg zu ihr zu befinden,
ist gut, wenn man die Lange dieses Weges
und seine Hindernisse entschlossen in's
Auge faBt.

Am ehrlichsten sind die, die in der sozialen
Auseinandersetzung von Interessenten
sprechen. Interessenten sind wir namlich
wirklich alle. Und wenn man auf die Unauf-
richtigkeit wverzichtet, daB Besatzung und
Reeder ein einziges Interesse hatten, wenn
man statt dessen allen Interessenten heu-
chelsfrei ganz verschiedenartige, doch abso-
lut legitime Interessen zugesteht, dann wird
das heiBe Problem ,Arbeitgeber — Arbeit-
nehmer” zu einem fairen Geschilt, in dem
jéder innerhalb der vom Gemeinwohl ge-
setzten Grenzen sein eigenes Interesse ver-
folgt. Unsere freiheitliche Demokratie steht
zum Gliick auf dem festen Boden von Tat-
sachen, Eine dieser Tatsachen lautet, daf
Menschen und Menschengruppen nicht
gleich, sondern wvoneinander verschieden
sind, dab infolgedessen auch ihre Interessen
verschiedenarlig sind. DaB diese verschie-
denartigen Interessen zuwiderlaufen und
gegeneinanderstofen kodnnen, sieht eine
demokratische Lebensauffassung als selbst-
verstdandlich und normal an. Demokratische
Verfahrensweise ist daher immer hemiiht,
aus vielen zum Teil entgegengesetzt laufen-
den Interessen die Ordnung zu erarbeiten,
die Dienst am Gemeinwohl mit der Gerech-
tigkeit dem Einzelnen gegeniiber verbindet.

Dieses Verfahren ist bei Gipfelkonferenzen
und in der UNO genauso bewdhrt, wie in
der Familie. Auch fiir unseren Modelifall
«Reedereien und Besatzungen” 14Bt es sich
anwenden. Niemand ist es verboten, sein
Interesse anzumelden und zu vertreten.

Ganz im Gegenteil: Wenn beide das iiber-
geordnete Gemeinwohl beriicksichtigen,
dann sind beide sogar verpflichtet, ihre
Interessen laut, offen und ehrlich anzumel-
den und zu verlreten.

Gut und sicher hatte der Anker Schiff und Besatzung ge-
halien. Wenn er aus dem Wasser kommi, sind es Besatzung
und Schiff allein, die gut und sicher sein missen.

Bleibt noch die Gegnerschaft. Von ihr wird
in der Olfentlichkeit iiberhaupt nicht mehr
gesprochen. Lassen wir es dabei, es lohnt
sich nicht, das wissen wir alle. Weder ein
Reeder noch ein Leichtmatrose kann heute
etwas mit Schlagworten, wie KlassenhaB,
Ausbeutern, Proleten, Herrschaften und
Sklaven anfangen. Wer wollte hier das Rad
der Geschichte zuriickdrehen?

Erhard sagte in seiner Regierungserklarung:
«Vergessen wir nicht, daB eine moderne
und freiheitliche Gesellschaftspolitik den
Menschen in dem Bewulitsein des Wertes
und der Wiirde seiner Persénlichkeit stér-
ken will.” Das ist an alle Staatshiirger ge-
richtel. Diese wenigen Worte riicken auch
Partner, Interessenten und Gegner in's
rechte Licht. Der Wachoffizier




UNTER DER LUPE

Heufi und Ollenhauer

Im letzten Monat des vergangenen Jahres
haben wir den Tod zweier grofler Deutscher zu
beklagen. Unser Altprisident Theodor Heul
hinterlief uns Deutschen als unschiitzbares
Erbe eine neue deutsche Prisidententradition.

Sie ist es wert und wiirdig, in alle Zukunft hin-
ein weitergetragen zu werden. ,,Geistig®, , zivil",
,menschlich” sind die Kennworte, die dieses
neue deutsche Prisidentenbild charakterisieren.
Es floBte bei uns und in der Welt mit seiner Re-
priasentanz hoher deutscher Kultur wieder
Selbstachtung und Achtung ein. Heufl bedurfte
keiner Uniform, keines glinzenden Rahmens.
Protokoll liebte er nicht. Staatsmacht brauchte
er nicht. Heufl war in einer ungemein liebens-
wiirdigen Art ,nur“ Erster unter Gleichen.

Alles, wags deutsche Politiker sonst auszumachen
pflegte, Machtbewulitsein und prestigebedach-
tes Auftreten, trat bei Heull zuriick. In den
Vordergrund trat der Mensch. Endlich wieder
ein wirklich deutscher, denkender und Dichter-
mensch.

Ein anderer deutscher Mann ist im letzten De-
zember von uns gegangen, auch einer, der ohne
Glanz und Gloria, ohne Pauken und Trompeten
treu, bescheiden, doch grofl im Verzicht seiner
Sache gedient hat. Die Ausstrahlung, die vom
verstorbenen Oppositionsfithrer Erich Ollen-
hauer ausging, war das Gegenteil von Massen-
suggestion. Sie lebte nicht von der Demonstra-
tion von Macht und Kraft. Sie sprach nur die
relativ wenigen an, die aufrechten und beschei-
denen Dienst hochschiitzen. Auch Erich Ollen-
hauer bereicherte unser politisches Leben um
einen Typus, der uns von jeher am meisten
gefehlt hat.

Besuche

Die Tatsache, da Bundeskanzler Erhard der
erste Staatsmann ist, der den neuen Prisiden-
ten der USA besuchte, und die Feststellung,
daB Johnson alle Register einer dufierst liebens-
wiirdigen Gastfreundschaft zog, demonstrierte
vor aller Welt: Hier sind zwei Staatsminner,
zwei Staaten und zwei Vilker, die unsere Welt-

probleme gemeinsam im Geiste der groBen at-
lantischen Familie zu lésen entschlossen sind.

L. B. J.'s Instinkt fiir die Strahlungszentren
der Politik weist untriiglich auf die Bundes-
republik hin. Erhard's Besuch auf der Ranch in
Texas zeigte auch volle Ubereinstimmung in
einer konstruktiven Ost-West-Politik. Diese
Kennedy’sche Initiative wird also fortgesetzi.
Auch unter Johnson's Filhrung diirfen wir
sicher sein, dal die USA bei jedem Schritt
ihrer RuBlandpolitik die Wiedervereinigung
Deutsechlands einbeziehen werden. Mit konkre-
ten VorstéBen in der Entspannungsbewegung
werden wir allerdings bis zur US-Pradsidenten-
wahl im November warten miissen.

Vorher hatte Erhard’s erster Staatsbesuch un-
serem nachbarlichen Freund de Gaulle ge-
golten. In diesem Zusammenhang besonders
aufschlufireich ist, daB der erste Auslands-
besuch des neuen britischen Auflenministers
Butler Erhard gegolten hatte. Auch Butler und
sein amerikanischer AuBenministerkollege hat-
ten bereits das erste Gesprich nach Kennedy's
Tod. In diesem Besuchsreigen innerhalb des
atlantischen Biindnisses fillt auf, dal de Gaulle
bisher weder britischen noch amerikanischen
Kontakt hatte. Immerhin wei? man nun, daf}
es weitergeht mit dem westlichen RBiindnis,
weiter mit dem Kurs auf immer stdrkere, im-
mer weitriumigere Integration: Auch in der
EWG@G, wo die Wirtschaftsminister auf des Mes-
sers Schneide miteinander rangen, um schliefi-
lich 86 Prozent ihrer Agrarproduktion unter
einen Hut zu bringen. Fortsetzung auch in der
NATO, wo man genauso stark wie entspan-
nungsbereit bleiben will. Fortschreitend auch
in der UNO, in deren Vollversammlung sich die
heiden grofien Gegenspieler auffillig schonten.

Die UNO schlo ihre Vollversammlung mit
einem versohnlichen Trompetensignal. Johnson:
»Wir wissen, was wir wollen. Die Vereinigten
Staaten wollen die Beendigung des kalten Krie-
ges, und zwar einfiirallemal.” Alles geht weiter
nach der groflen Trauer in Washington, aller-
dings auch das de Gaulle-Problem. Doch das
ist von zweitrangiger Bedeutung, wenn man
feststellt, daB die Welt sich 1864 anschickt,
ohne kalten Krieg auszukommen, nachdem 1963
die beiden Atomgiganten mit ihrem Atomver-

%:‘U’CZ
scltdnes

DBeutschland

Winterzauber an der
Lesum

suchsstop begonnen haben, mit der behutsamen
Demontage des Damoklesschwertes iiber der
Menschheit Ernst zu machen.

Chinesisch

Am letzten Tag des alten Jahres versicherte
Ministerprisident Tschu En-lai auf seiner afri-
kanischen Sondierungs- und Propagandareise,
mit der er nicht nur den Westen, sondern auch
RuBland provozierte, in einem Interview mit
einer franzgsischen Rundfunkgesellschaft: , Ein
Krieg zwischen den Lindern des sozialistischen
und imperialistischen Lagers ist nicht unver-
meidbar." Tschu En-Lai beteuerte sogar, daf
die chinesische Volksrepublik sich immer schon
fiir Koexistenz eingesetzt habe. Das sind ganz
neue Tone aus Rotchina. Das kinnte auch
Chruschtschow gesagt haben., Doch Tschu En-
Lai besuchte auch Albanien, den einzigen euro-
piischen kommunistischen Staat, der sich offen
filr Peking und gegen Moskau bekennt. Die
rotchinesische Koexistenz erscheint so als Wat-
tepackung fiir die farbigen afrikanischen , Bru-
dervilker”. In Kairo jedenfalls biederte sich
der Chinese den ,national und demokratisch
regierten Staaten Afrikas' deutlich an. Ebenso
deutlich liel Nasser ihn abblitzen. Rotchine-
sische Existenzmelodien scheinen auch den
Westen solange einlullen zu sollen, bis ein afro-
asiatischer Block unter Rotchinas Fiihrung ge-
schmiedet ist. Sollte sich andererseits wider
Erwarten ein echter chinesischer Kurswechsel
bemerkbar machen, brachte der Leiter der
Fernostabteilung des amerikanischen Aufen-
ministeriums, Hilsman, in San Francisco zum
Ausdruck, dal dann Amerika die Tiir offen-
halten werde.

Deutsche und Deutsche

Uber Weihnachten durften Westberliner ihre
Verwandten in Ostberlin besuchen. Deutsche
der deutschen Hauptstadt durften zu Deutschen
der deutschen Hauptstadt, aber nur Verwandte.

Das ist gut, weil es menschlich ist. DaB sie es
durften, kommt daher, dai Ostdeutsche Ost-
deutsche gefangengesetzt hatten, und West-
deutsche ausgesperrt. Zu Weihnachten lieflen
sich die ostdeutschen Politiker den Gefangenen-
besuch mit einer groflen Salamischeibe, sprich
zweiseitige Vereinbarung, bezahlen. Das ist
schlecht, dieses System ist geradezu verrucht.

Ein hypermodernes Theater von der absurden,
makabren Art mufBite erst aufgefiihrt werden,
um die Formalitdten fiir den Gefangenenbesuch
von Hunderttausenden deutscher Verwandter
zu erledigen. Auch das ist sehr schlecht. Wann
endlich werden wir dazu iibergehen, die Tat-
sache von gleichen deutschen Menschen dies-
seits und jenseits hiher zu bewerten, als die
Absurditit zweier deutscher Regierungen, die
sich in dem Hintertreppenpolitikum, ,,daf nicht
sein kann, was nicht sein darf“, rettungslos
festgefahren haben? ~hs—



B e ————

Wirtschaft - Handel -
Handel - Verkehr - Wi
Wirtschaft - Handel —
Handel - Verkehr - Wi
Wirtschaft — Handel -

Verkehr -

Wirtschaft -

Im Binnenland freundlich

Handel - Verkehr - Wirtschaft - Handel - Verkehr - Wirtschaft - Handel - Verkshr

Handel -

Verkehr - Wirtschaft
aft - Handel — Verkehr
Verkehr — Wirtschaft

aft — Handel — Verkehr
Verkehr — Wirtschaft

Die deutsche Wirtschaft an der Jahreswende

In diesen Tagen, in denen wir wieder an der Schwelle eines neuen Jahres stehen,
zwingt es sich von selbst auf, das Rad der Entwicklung anzuhalten, eine Bilanz des
vergangenen Jahres zu ziehen und zu versuchen, Prognosen fiir die Zukunft zu
stellen. Uber die Situation und die vielfiltigen Probleme, die das Schicksal der deut-
schen Seeschiffahrt in den vergangenen zwilf Monaten bestimmt haben, und es im
kommenden Jahr bestimmen werden, ist in der ,Kehrwieder* im Laufe des letzten

Jahres mehrfach eingehend berichtet worden. Wie aber hat sich die Wirtschaftslage

im Binnenland entwickelt und wie sind hier die Aussichten fiir 1964 ?

1963 war gut

Im grofien und ganzen ist festzustellen, dafy
das Jahr 1963 in wirtschaftlicher Hinsicht fir
die deutsche Bevilkerung durchaus erfolgreich
gewesen ist. Zu diesem Ergebnis gelangt auch
der kiirzlich verdffentlichte , Wirtschafts-
bericht* der Bundesregierung, Die Vollbeschif-
tigung hat weiter angehalten — alle arbeits-
fihigen Menschen waren beschiftigt. Die Pro-
duktion und die Umsétze der Unternehmungen
haben sich weiter erhéht. Den Rentnern und
Pensioniiren konnte eine spiirbare Verbesse-
rung ihrer wirtschaftlichen Lage gewihrt wer-
den. Die gesteigerte Konsumfihigkeit fiihrte
nicht nur zu einer Erhéhung der Verbrauchs-
ausgaben, sondern gleichzeitig auch zu einer
Vergroflerung der Ersparnisse der Privatper-
sonen. Der privatwirtschaftliche Sektor unserer
Volkswirtschaft ist daher an der Vermbgens-
bildung verstirkt beteiligt worden.

Verlangsamte Expansion

Die anhaltende wirtschaftliche Aktivitit hat
es bewirkt, daB das deutsche Bruttosozial-
produkt um etwa 6%/, héher sein wird als im
Jahre 1962. Entscheidend an dieser Steigerung
beteiligt waren der private Verbrauch sowie
die Erhthung der staatlichen Konsumausga-
ben, die sich 1963 um 5!/, bzw. 119/, vergrier-
ten. Im Vergleich zu den Zuwachsraten der
Vorjahre zeigt sich allerdings, daB sich die
Expansion der deutschen Wirtschaft doch nicht
unerheblich wverlangsamt hat. Dies ist vor
allem die Folge der Tatsache, daB die Nach-
frage nach Investitionsgiitern erneut durch
eine auBlerordentlich ruhige Fortentwicklung
gekennzeichnet war. Schitzungen ergeben, dall
die gesamten Investitionsausgaben in unserer
Wirtschaft 1963 den Umfang des Vorjahres um
kaum mehr als 69/, iibertreffen werden.

Erhihter Export

Angesichts des verlangsamten Wachstums-
tempos im Binnenland ist es um so erfreulicher,
daB die Nachfrage des Auslandes nach deut-
schen Exportgiitern wieder eine steigende Ten-
denz angenommen hat. Die verbesserte Kon-
junkturlage in der Weltwirtschaft und das Be-
streben deutscher Firmen, ihre Positionen auf
ausliindischen Méirkten zu behaupten, hat die
deutschen Exporte erneut ansteigen lassen.
Die gleichzeitige leichte Schwichung der deut-
schen Einfuhr auf dem Gebiet der Erndhrungs-
wirtschaft und der Fertigwaren lifit es erwar-
ten, daB der Aktivsaldo der deutschen Handels-
bilanz das Vorjahresergebnis nicht unerheblich
{ibersteigen wird.

1964 stiirkere Expansion erwartet

Trotz der allgemeinen konjunkturellen Ent-
gpannung, die die wirtschaftliche Entwicklung
des Jahres 1963 gekennzeichnet hat, ist eine
negative Entwicklung des Konjunkturklimas
im kommenden Jahr keineswegs zu erwarten.
Im Gegenteil, alle Anzeichen weisen darauf hin,
dafl die wirtschaftliche Expansion in ihrer Ge-
samtheit stiirker sein wird als im vergangenen
Jahr. Eine stirkere Belebung der Investitions-
titigkeit, der hohe Staatsverbrauch und die zu
erwartende Exportsteigerung werden hierbei
die entscheidende Triebkraft darstellen. Exper-
ten rechnen damit, daB der private Konsum,
die staatlichen Verbrauchsausgaben und die
Nachfrage nach Investitionen im kommenden
Jahr um etwa 6—T 9/, steigen werden. Fiir Bau-
investitionen wird mit einer noch héheren Zu-
wachsrate gerechnet werden miissen. Auch die
Entwicklung der Nachfrage aus dem Ausland
deutet darauf hin, dafi die deutsche Wirtschaft
erneut in betrichtlichem Umfang am Welt-
handel teilhaben wird, und daB die Zuwachs-
rate der deutschen Exporte wesentlich grofier
sein wird als 1963.

Die fiir 1964 zu erwartende Angleichung von
Angebot und Nachfrage auf den Warenmérk-
ten 146t es erwarten, dal} sich das Preisniveau
merklich stabilisieren wird. Im Gegensatz zu
den Vorjahren wird die Nachfrageentwicklung
im Jahr 1964 kaum noch einen so entscheiden-
den Sog auf die Preise ausiiben konnen. Eine
Ausnahme werden lediglich die Baupreise bil-
den, da auf diesem Sektor immer noch ein
Uberhang an unerledigten Aufgaben vorliegt,

der einen Stillstand noch nicht erwarten ldit.-

Preise stabil halten

Das zufriedenstellende Bild, das sich aus dieser
Vorausschau auf die kiinftige wirtschaftliche
Entwicklung abzeichnet, darf jedoch nicht dar-
iiber hinwegtiuschen, daB der Wirtschafts-
politik auch 1964 eine Reihe bedeutender Auf-
gaben gestellt sein werden. Das gilt fiir den
Staat ebenso wie fiir die Unternehmen und
schliefilich auch fiir jeden einzelnen selbst.
Hauptaufgabe des Staates wird es sein, die
Gesamtnachfrage so zu steuern, daf die Preis-
stabilitit gesichert bleibt. Hierbei diirfte sich
jede iiber die veranschlagte Zuwachsrate hin-
ausgehende Erhdhung der Nachfrage fiir das
Preisniveau als verhidingnisvoll erweisen. Daher
sind auch den Ausgaben des Staates deutliche
Grenzen gesetzt. Da der Spielraum fiir preis-
neutrale Lohnerhthungen seit einigen Jahren
immer kleiner wird, haben auch die Tarif-
parteien fiir die Preisstabilitit eine erhebliche

Verantwortung. Den Unternehmungen obliegt
es, dafiir Sorge zu tragen, dafll das volkswirt-
schaftliche Giiterangebot auch im kommenden
Jahr den Umfang besitzt, der erforderlich ist,
um den Bediirfnissen zu entsprechen.

Zitat des Wonats

»Wenn ich irgendetwas als Aulenmini-
ster gelernt habe, so dies: Zwischen
Wohlstand, Kraft und Einflul3 besteht
eine hichst direlkte Abhingigkeit. Aber
bevor man den Wohlstand verteilt, will
er verdient sein. Unser Ziel mul3 daher
die stetige Expansion des Wohlstandes
unserer Nation sein.

Premierminister S8ir Alec Douglas Home

WARUM DIE
SOWJETS
WEIZEN

GETREIDE-
ERNTEN

Ernte um ein Finftel zu klein

Als die sowjetischen Einkdufer auf den Welimidrkien in
groBem Stil Weizen zu kaufen b hi ch
westlichen Beobachter nicht an einen echlen Getreidemangel
in der Sowjetunion gl ; sie lipp eher d f, daB
sich die Russen eine strategische Reserve fiir den politischen
Notfall anlegen wollten. Und doch ist es wahr, die sehr
miBige Getreideernte 1963 reicht mit hochsiens 135 Millio-
nen Tonnen fiir den sowjetischen Bedarf einfach nicht und
bleibt um ein Fiinftel hinter der Planzahl zuriick.




Flottenumschau

Anfang 1956 wurde das erste Personal fiir die
Bundesmarine eingestellt und auf alten Minen-
suchbooten und Kiistenwachfahrzeugen einge-
schifft und ausgebildet. Im Laufe der weiteren
acht Jahre bis heute ist umfangreiche Aufbau-
arbeit geleistet worden. Anfang 1964 hat die
Bundesmarine etwa 170 Kriegsschiffe und fast
60 Hilfsschiffe im Dienst.

In Geschwadern zusammengefal3t sind die Zer-
storer, Geleitboote, Schnellboote, Landungs-
echiffe, Minensuchboote, Kiistenwachboote,
Torpedofangboote und Uboote gleichen Typs
oder gleicher Klasse. Bei den Zersttrern bilden
drei Schiffe ein Geschwader, bei den kleinen
Fahrzeugen wie Schnellbooten und Minensu-
chern werden 10 Boote zu einem Geschwader
zusammengefallt. Hohe Besatzungsstirken er-
fordern Zerstorer, Geleitboote und Tender.

Die Minensucher und Schnellboote sind in der
Bundesmarine zahlenmifBig am stdrksten ver-
treten. Die Bauprogramme sind abgeschlossen.
Diese Boote bilden zusammen gerechnet mehr
als die Hilfte aller vorhandenen Kriegsschiffe,
Unter den etwa 50 neuen Minensuchfahrzeugen
gibt es drei Klassen. Die Schnellen Minensuch-
boote der Schiitze-Klasse sind eine Weiterent-
wicklung der fritheren R-Boote. Die Kiisten-
minensuchboote der Lindau-Klasse sind dem
amerikanischen Typ Bluebird &hnlich. Die
Kiistenminensuchboote der Vegesack-Klasse
unterscheiden sich nicht wesentlich von der
vorgenannten Klasse. Sie wurden in Frankreich
gebaut. Alle diese Minensuchboote haben einen
Holzrumpf. Fiir jedes Boot werden 39 bis 46
Mann benitigt. Da die Kiistenwachboote eben-
falls eine Minenausriistung haben, werden sie
anschlieBend an die M-Boote genannt, Das
Bauprogramm ist ebenfalls abgeschlossen.
Bei den neuen Schnellbooten ist die Jaguar-
Klasse mit 40 Fahrzeugen eine einheitliche
Gruppe, aufgeteilt in mehrere Geschwader.
Zehn dieser Fahrzeuge weichen von den an-
deren 30 in der Form ihrer Aufbauten etwas
ab. Diese Holzboote haben 12 000 PS und laufen
42 Knoten, die Besatzungsstiirke 39 Mann. Die
beiden S-Boote der norwegischen Nasty-Klasse
und zwel von der britischen Vosper-Werft ge-
lieferte S-Boote, die geringere Abmessungen
haben als die Boote der Jaguar-Klasse, dienen
in erster Linie der Erprobung kleiner Typen
und andersartiger Antriebsanlagen.

Den Schnellbooten und Schnellen Minensuch-
booten werden die neuen Tender der Rhein-
Klasse zugeteilt, von denen elf Einheiten ge-
baut worden sind. Die Tender dienen als Be-
gleit- und Wohnschiffe der einzelnen Geschwa-
der, deren Besatzungen sich auf engem Raum
bewegen miissen. Fiir die Uboote sollen spiter
zwei Tender als Mutterschiffe zur Verfiigung
stehen. Diese 100 m langen Begleitschiffe haben
110 Mann Besatzung.

Die zuerst fertiggestellten Uboote des neuen
Typs U 1 (350 ts, 21 Mann) befinden sich noch
in der Erprobung oder im Umbau. Hier erfillte
der verwendete Stahl nicht die gestellten An-
forderungen. Fiir die weiteren Boote der aus
12 Fahrzeugen hestehenden Serie wird anderes
Material benutzt. Das Bauprogramm diirfte
gich deshalb etwas verzigern. Die Boote selbst
gelten als leistungsfihige konventionelle Kii-
sten-Uboote. U 3 wurde an Norwegen ausge-
liechen. Die drei alten Uboote ,Hai“ , Hecht"
und ,,Wilhelm Bauer" dienen der Bundesmarine
als Schul- und Versuchsboote.

Die sechs von den USA gelieferten Landungs-
schiffe sind 1944 —45 gebaut worden. Vier
Fahrzeuge gehdren der Eidechse-Klasse an, sie
haben ein schwenkbares Bugstiick und eine
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Landeklappe. Die beiden anderen Fahrzeuge
des Typs Natter, deren Aufbauten hinten lie-
gen, sind Landungs-Unterstiitzungsfahrzeuge.
Aullerdem gibt es kleine Landungsboote und
Amphibienfahrzeuge.

Die Torpedofangboote sind neu entwickelte Ein-
heiten. Von der Thetis-Klasse, dem Typ A, sind
fiinf Boote vorhanden (570 ts, 48 Mann). Sie
konnen auch als U-Jédger verwendet werden.
Von dem etwas grifleren Typ B wurde nur ein
Fahrzeug (, Hans Biirkner") hergestellt.
Moderne Schiffe sind die sechs Geleitboote der
Koln-Klasse, auch Typ 1955 genannt, die in
Hamburg gebaut wurden. Das letzte Boot soll
in Kiirze in Dienst kommen.

Die sechs US-Leihzerstorer, als Z1 bis Z6 be-
lkannt, dienen vor allem der Ausbildung des
Personals der gréferen Einheiten. Von den vier

Zerstirern der Hamburg-Klasse steht das erste
Schiff unmittelbar vor der Indienststellung.
Die Besatzung hat eine Stfirke von 350 Mann.
Als Bewaffnung sind herkdmmliche Rohr-
waffen vorgesehen.

Unter den Schul- und Hilfsschiffen gibt es
vielerlei verschiedenartige Einheiten. Das Se-
gelschulschiff ,,Gorch Fock" und das neue Aus-
bildungsschiff , Deutschland" (mit 4880 ts das
grifte Kriegsschiff der Bundesmarine) sind
Einzeltypen. Die in England gekauften Fre-
gatten des Typs Black Swan sind inzwischen
umgebaut und modernisiert und unterscheiden
gich stark wvoneinander. ,Hipper” und , Graf
Spee' fahren als Ausbildungsschiffe, ,,Scheer”
als modernes Ortungsschulschiff und ,,Scharn-
horst” als Artillerieschulschiff.

Auch die TroBschiffe, Versorgungs- und Ha-
fenfahrzeuge sind recht wverschiedenartig.
Manche davon sind umgebaute Schiffe dlterer
Art. Die TroBschifflotte soll noch verstirkt
werden. Bei den einzelnen Schulen und Ver-
suchsstellen befinden sich ebenfalls dltere
Fahrzeuge, die dort aber ausreichend Verwen-
dung finden. Im Ganzen gesehen hat sich die
Bundesmarine sehr modernisiert. — R —

Deutsche Seeleute pilegten in Afrika
deutsche Soldatengriber

Die Seeleute des Schleppzuges mit dem Dock
sSurabaya 1“ die auf der Reise von Norden-
ham nach Indonesien iiber Weihnachten in Bi-
gerta, Nordafrika, festlagen, haben sich der
deutschen Soldatengriber auf dem dortigen
Soldatenfriedhof angenommen.

Eine schwimmende Universitit

ist zur Zeit das Bremer Passagierschiff ,,Seven
Seas”. Ein Semester lang wird sie Studenten
der Universitit Whittier in Kalifornien zu
Studien in der Stille der sieben Weltmeere und
an Ort und Stelle in 20 Hifen und Lindern um
die ganze Welt fahren.

.Fabiola”, der belgische Grofbagger,
durchstach im Dezember die letzte Schwelle
zwischen dem neu geschaffenen Hafenbecken
und der Weser in Bremen. Insgesamt sind 5
neue Hafenbecken in dem Ende 1960 begon-
nenen Projekt auf dem linken Weserufer vor-
gesehen.

Der Weihnachtsmann

fiir die Nordsee-Feuerschiffe

kam im letzten Jahr rechtzeitig mit Schnell-
booten der Bundesmarine. Mit dieser Feuer-
schiffsfahrt stattete sie ihren Dank fiir die ein-
samen Vorposten auf See ab. Zwei Schnellboote
und ein Tender brachten Geschenke.

Eine neuerliche Erforschung des Golistromes
hat, wie im Dezember-Heft des ,, Kosmos*” be-
richtet, keine unmittelbare Erkldrung fiir die
auBergewdhnliche Kiilte des Winters 1962/63
ergeben. Man kann also solche kalten euro-
péischen Winter auch in Zukunft nicht aus dem
Verhalten des Golfstromes, der ja bekanntlich
ganz Nordeuropa heizt, voraussagen.

Tiefseegraben bei Madagaskar

960 km lang ist der Tiefseegraben im Kanal
von Mocambigque, der kiirzlich entdeckt wor-
den ist.

Das Abseilen der Lotsen aus der Luft

unter winterlichen Bedingungen wurde im De-
zember weiter getestet und erforscht. Da das
Bundesverkehrsministerium die neuerbauten
Lotsenschiffe schon mit behelfsmédBigen Hub-
schrauberlandedecks versehen liefd, arbeitet es
jetzt mit der Deutschen Forschungsanstalt fiir
Luft- und Raumfahrt in Braunschweig zusam-
men, um mit Hubschraubern dieses Lotsenver-
setzen durch die Luft voranzutreiben.

Hunderisechzigtausend-Tonnen-Schiife
sollen in Zukunft auf japanischen Werften ge-
baut werden konnen. Die entsprechenden Mam-
mutdocks sollen von sieben GroBwerften er-
richtet werden. Neunhundert Millionen DM sol-
len fiir diese, den internationalen Schiffbau
alarmierenden Pline investiert werden.

Drei Ausbildungsschiffe

fiir Handelsmarinepersonal will die Ostzone
bauen. 50 Seefahrtschiiler sollen auf diesen
10 000-Tonnen-Frachtern untergebracht werden
kénnen.

Tempo-Tempo

heiBlt es auch in der Wissenschaft. Auch hier
gibt es herkémmliche und moderne Disziplinen.
Plasmaphysik, Molektronik, Kommunikations-
theorie und Kybernetik heilen zum Beispiel
einige dieser neuen Richtungen der Mathematik
und der Physik. Alle 10 Jahre verdoppelt sich
der Umfang der wissenschaftlichen Forschungs-
arbeiten. 2 Millionen Forscher werden gegen-
wirtig auf der Erde geschitzt. Das sind 90
Prozent aller Gelehrten, die bisher gelebt haben.

16 Nationen auf der Deutschen Bools-
ausstellung International

Boote und Bootszubehdr aus 16 Liindern wer-
den auf dieser Ausstellung gezeigt werden, die
vom 23. bis 28, Januar zum vierten Male im
Hamburger Ausstellungspark Planten un Blo-
men stattfindet. Die Hilfte der Ausstellungs-
fliche wird von Auslindern eingenommen
werden.

Einen 30 m hohen Leuchtiurm
erhilt im mn#ichsten Jahr der Oststrand des
Weserfahrwassers auf der Tegeler Plate.
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Gefangene und Soldaten griindeten Sydney

Mit 1,86 Millionen Einwohnern ist Sydney
Hauptstadt des Staates Neu-Siid-Wales am
Pazifik; es liegt zu beiden Seiten der ver-
zweigten Bucht Port Jackson, deren schmalste
Stelle seit 1932 ein 1150 Meter langer Briicken-
bogen iiberspannt.

1487 von Portugiesen entdeckt, folgten Spa-
nier, Holldnder, Englidnder. Mit Sydneys Griin-
dung (1788) aber begannen sich die Buropier
in Australien festzusetzen. Nach Robbenfiin-
gern und Walfingern kam die Zivilisation.
Sydney ist eine vergniigte Mutterstadt mit
oleichten Tochtern”. — Kein schéneres 'Tor
kann zu einem Land fiihren, wie beide Heads
(Felsen) vor der Einfahrt., Die City wirkt, als
rutsche sie bergab ins Meer zum Circular Quay,
wo Fihren bei der Pitt- und Georgestreet
halten. Hier landete 1788 mit Premier Pitt
Englands erste Flotte. Und, nachdem die USA
Aufnahme weiterer Striflinge aus England
verweigerten, landeten auch sie hier. So wur-
den Sydneys erste Siedler Gefangene und Sol-
daten! 160 000 Stréflinge schickte man nach
dem 1786 von Lord Sydney entworfenen Plan
in die Neue Welt, IThre Nachkommen sind von
der siebeneinhalb Millionen-Bevidlkerung nur
ein kleiner Prozentsatz, Er formte des Landes
Schicksal jedoch nach dem Motto australi-
schen Lebens und Literatur: ,Ihr Partrioten
alle, merket wohl, wir leben fern der Heimat,
zu der Heimat Wohl!“ 1800 priésentierte sich
mit , Currency“-Jungen und Midchen die neue
Generation. (In Australien geborene Abkémm-
linge von Weiflen.) In anderthalb Jahrhun-
derten wurde Sydney durch sie zur herrlichen
Hafenstadt. ,,Currency Lass' oder ,,Currency-
Midchen" wurde auch verbreiteter Name fiir
australische Schiffe und Hotels. (Der Urein-
wohner Australiens ist nicht unintelligent. Er
entwarf den Bumerang, von allen primitiven

Waifen die erfindungsreichste.) Das Militar-
Corps (1790 rekrutiert) heifit noch ,Rum*-
Regiment. Macarthur zwang es damals, Sold
in Naturalien und geistigen Getrinken anzu-
nehmen. In Sydney wird weiter getrunken und
geliedert, obgleich die Bars schon um 18 Uhr
schlieflen miissen.

Die Domain und Mrs. Macquerie’s Chair

sind nicht nur Dorado fiir Liebespirchen. Im
Park Domain, an lieblicher South-Head-Road
sind Gouverneurspalast, Parlament, Kathe-
drale. (Es gibt ein Bundes- und sechs Landes-
parlamente mit 616 Mitgliedern.) Sydney hat
Universitit (1850), Technische Hochschule
(1925), Museen, Bibliotheken und Konserva-
torium. Das Indstrieviertel am Botany Bay
weist Stahl-, Maschinen-, Textil-, Nahrungs-
mittel-, Farben- und Tuchfabriken auf,

Potts Point und King's Cross mit Elizabeth-
Bay-House, einst bedeutendstes Herrenhaus
der Gegend, laden ein mit Cafés und Bohéme.
(Sydneys Slums aber sind entsetzlich!)
Australier lieben das Eigenheim. 1937 gab es
1434 000 Hiiuschen und 75 000 Etagenwohnun-
gen. Die Biirger sind Lohnverdiener und Ge-
werkschaftler. Vieles ist Vermassung einer
Zivilisation mit Konserven und Verhiitungs-
mitteln; geistige, sittliche, kulturelle Werte
sind noch rar. Das Christentum aber ist aus-
geprigt. Der Binnenmission der Presbyterianer
unter Flynn verdankt der entlegendste Siedler
den Fliegenden Arzte-Dienst mit Radioservice,
der iiber fiinf Sechstel des riesigen Landes
erfafit.

Sydney, vom Wasser beherrscht, hat priichtiges
Klima ohne Erdbeben und Wirbelstiirme. Man
kann draufen niéchtigen (es gibt zwar wenig
Lokale mit gutem Hssen, ein Picknickkorb ist
angebracht), samstags in die Berge, sonntags

aufs Meer fahren. Halb Sydney lebt im Bade-
anzug. Segelsport und Wellenreiten sind ak-
tuell, , Lebensretter sein, Ehrensache! Allein
bei Bondi sind zahlreiche Rettungen t#glich
notig. Unverhoffte Flutwellen reien Hunderte
Badender ins offene Meer. Fast alle verdanken
ihr Leben Rettern, die so mutig sind, daf sie
sich sogar mit Messern auf Haie stiirzen.

Riverview College, Jesuitenschule, beriihmit
durchs Observatorium, ist rings vom Wassar
umgeben. Und die General-Public-Schools
habhen alle Ruder-Achter, die wie Oxford und
Cambridge kimpfen.

»Die Lunge von Sydney*

So heifit der ,Rennplatz” im Hyde Park. Seit
dem 15. Oktober 1810 wird necch jihrlich an
sechs Tagen das erste Pferderennen gefeiert!
Vorher ritt man, aus Pferdemangel, auf
Kiihen ... Und hier steht auch eine architek-
tonische Kostbarkeit won Greenway, Mac-
quarie’s Baumeister, die St.-James-Kirche.

Sehenswiirdighkeiten

Parramatta (bedeutet: viele Aale) netter Ort
(22 km). Canberra, Schwimmbad und Hotels,
gepflegt! (320 km). Watson’s Bay (Lotsenhéft),
Leuchtturm und Militirakademie von Green-
way (1816). Von hier aus sollte man wandern
nach Vancluse und zum Vancluse-House. | Von
der City fdhrt man an Rose Bay vorhei, wo
Wasserflugzeuge und  konigliches  Jacht-
geschwader landen.) Die Strafe zum Head geht
durch subtropische Girten, im September mit
bliihenden Korallenbdumen. Royal-National-
Park iiber Princess-Highway (Bus-Tages-
Tour, Picknick nicht vergessen), Mit Fihr-
dampfer durch den Hafen nach Manly, wo
herrlicher Brandungs-Strand, oder zum
Hawkesbury-Flull mit seinen durch Pfihle ab-
gesteckten Austernbiinken und seinen Gezeiten.
(Ein groBer Teil dortiger Ehen wird immer
noch auf Fidhrbooten in der Manly-Bucht ge-
schlossen.) M. A.
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| Sch ich cines Mastkranes fir Mitischiffsanord-

’ Angicht gyl

e 'H___'_nung, wie sie auf kleineren Schiffen Verwendung finden

kann. Der Mastkran kann in diesem Fall durch besondere
Ausfilhrung des Schwenkiriebes fiir ca. 180° Schwenkwinkel
Vadehed:

gelegt werden, so daB giinstig gungen auf
beiden Seiten erreickt werden. Die Filhrung des ,Renners”
ist dabei vereinfacht.

Der Atlas-Mastkran

Die Bestrebungen zur Verbesserung des kon-
ventionellen Ladegeschirrs reichen Jahrzehnte
zuriick. Immer wieder wurde z. B. versucht,
mit dem einzelnen Baum unter Ausnutzung
seiner vollen Tragfihigkeit einen krandhn-
lichen und mechanischen Schwingbaumbetrieb
durchzufiihren; jedoch erst in neuerer Zeit sind
derartige Ladegerite unter Verwendung zu-
sitzlicher und zum Teil in Sonderkonstruktion
ausgefithrter Winden mit Erfolg eingesetzt
worden. Bekannt sind auch Ladegerite, bei
denen unter Einsatz motorisch angetriebener
Hanger-, Preventer- und Geienwinden gekup-
pelte Biume beweglicher und leistungsfihiger
werden.

Bin ganz anderer Weg wurde mit der Einfiih-
rung des Krans an Bord beschritten. Zwar
waren Drehkrane auf Schiffen in Einzelfdllen
schon lingst bekannt, Bedeutung konnten sie
aber erst erreichen, nachdem der elektrische
Antrieb von Decksmaschinen eingefiihrt war
und ihre Arbeitsweise durch Wippen unter
voller Last beweglicher wurde.

Die Ansichten dariiber, ob das konventionelle,
gekuppelte Ladegeschirr oder Bordkran geeig-
neter fiir schnelleren Umschlag ist, sind sehr
verschieden. Es sind hieriiber sowohl in Ame-
rika als auch in Europa Zeitstudien durchge-
fiihrt worden, die aber nicht allgemein sein
konnen, weil dabei eine ganze Anzahl Faktoren
mitspielen, die von Hafen zu Hafen recht un-
terschiedlich sind. Es diirfte allerdings erwie-
sen sein, dafl z. B. Sackgut schneller mit ge-
kuppeltem Geschirr verladen werden kann und
daB dieses Ladegerit auch in allen anderen
Fillen, wo das Pendeln der Last hinderlich ist,
vorteilhafter ist als der Kran. Andererseits ist
der Kran schneller betriebsbereit und eignet
sich bestens fiir den Umschlag verschieden-
artiger und auch sperriger Gliter, weil er eine
Kreisringfliche und dadurch jede Stelle in der
Luke bestreicht. Demnach wird nicht eine Ver-
ladeart die andere verdringen, sondern sie
werden sich erginzen.

In neuester Zeit wurden Ladegeriite entwickelt,
die unter Vermeidung von Geien und besonde-
rem Hanger im krandhnlichen Schwingbaum-
betrieb arbeiten konnen. Einen weiteren Schritt
in dieser Entwicklung stellt eine Ladevorrich-
tung dar, die sowohl die Vorteile des alten
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Ladegeschirrs fiir gekuppelten Betrieb als
auch des Bordkrans in sich vereinigt. Der so-
genannte , Mastkran" kann vom Steuerstand
aus in kiirzester Zeit betriebsfertig gemacht
und vom Kranbetrieb auf gekuppelten Betrieb
umgestellt werden. Nach griindlicher Erpro-
bung wurden vor einem Jahr zwei verbesserte
Mastkrane an Bord eines 10 000-t-Fracht-
schiffes aufgestellt, wo die Erwartungen in
bezug auf die schnelle Betriebsbereitschaft und
leichte Umstellung auf jede Betriebsart voll
erfiillt wurden.

BEs ist zweckmiBig, zwei Mastkrane nebenein-

ander anzuordnen, die entweder einzeln als

Kran nach Backbord und Steuerbord oder zu-

sammen in gekuppeltem Betrieb auf einen ge-

meinsamen Lasthaken arbeiten kiénnen. Jeder

Mastkran besteht aus folgenden Hauptteilen:

a) Ausleger mit zugehorigen Rollen fiir die
Seilfiihrung,

b) hydrauliches Schwenk- und Wippwerk mit
eingebauten Olpumpen,

c) getrennt aufgestellte Ladewinde beliebiger
Antriebsart,

d) gemeinsamer Steuerstand fiir alle Bewe-
gungsvorginge.

Zwanzigknotenfrachter im Vormarsch

Sieben Turbinenfrachter des NDL werden in
Motorschiffe umgebaut. MS ,Werrastein“ hat
zu diesem Zweck schon an die AG Weser ver-
holt. Die Geschwindigkeit dieser etwa 7000
BRT groBen Schiffe soll durch diese Maf-
nahme von 17,5 auf 20 kn gesteigert werden.

Vier 22-kn-Atomifrachter

will eine bekannte US-Reederei kaufen, denn
in den USA lduft jetzt, wie berichtet wird, die
erste wirtschaftliche Schiffsantriebsanlage mit
Kernenergieantrieb, Die Amerikaner glauben,
daB mit dieser Anlage ihre Marine zur grifiten
und leistungsfihigsten der Welt gemacht wer-
den kann. Die Betriebsstoffbehiilter der Anlage
kénnen iiber Jahre hinaus ohne Stérung von
Temperaturen bis zu 1400 Grad Fahrenheit
arbeiten. Als Moderator dient leichtes Wasser.
Zum Kiihlen wird Luft verwendet, was die Lei-

stung verdoppelt. Der schwerste Montageteil
wiegt 100 t, die ganze Anlage wiegt bei 35 Ful
Hohe und 18 Fufl Durchmesser nur 400 t. So
berichtete die United States Maritime Admi-
nistration in Gemeinschaft mit der US Atomic
Energie Commission.

Glasiaser-Kunststofi-Rettungsboote

Dieser Werkstoff zeichnet sich dadurch aus,
dafi er weder fault noch rostet oder undicht
wird. Auch durch Witterungseinfliisse wie
Hitze, Kilte, Feuchtigkeit oder durch chemi-
sche Einwirkungen kann er nicht beschidigt
werden. Anstrich und Konservierung entfallen,
da die Firbung Bestandteil der Aufienschicht
ist. Auch weist dieser Werkstoff gute Festig-
keitseigenschaften auf und verbindet hohe
Elastizitit mit geringem spezifischem Gewicht.
Beschddigungen der Aullenhaut konnen an
diesen aufBlerordentlich leichten Kunststoff-
booten, die bei Blohm & Voss gebaut werden,
mit einfachen Mitteln beseitigt werden. Die
Erprobung seitens der SBG, es handelt sich
um Durchbiegemessungen, HeiBhakenpriifun-
gen, Schlagproben und Fallversuche, ist zur
vollen Zufriedenheit durchgefiihrt worden.
Auch Zerreiffproben und Biegeproben wurden
mit den Schalen durchgefiihrt. Der Form-
gebung fiir diesen Glasfaserkunststoff sind
kaum Grenzen gesetzt. Eine Aufienhauthalb-
schale kann beispielsweise aus einem Stiick ge-
fertigt werden. Diese sind durch ihre Wélbung
selbsttragend, so daB man weitgehend auf
Spanten, Schotten und Lingswiinde verzichten
kann,

Hieven, Paletfen und Gabelstapler

sind in unseren Hafenbetrieben weiter im Vor-
marsch. Im Hieven-Verkehr werden Stiickgliter
in Hafenschuten, Leichter und Binnenschiffe
geldscht, ohne daB die Hieven auseinander-
gerissen werden miissen. An der Lischstelle
wird die volle Originalhieve lediglich wieder
angehakt. Die Stroppen bleiben also bis zum
Absetzen an der Hieve. Auch fiir das Laden ist
dieses praktische und zeitsparende System be-
reits mit Erfolg erprobt.

Luitkissenboot mit 70 kn

Mitte Dezember ging ein 37,5 t Hovercraft-
Luftkissenfahrzeug auf der Insel Wight von
Stapel. Auftraggeber war das Luftfahrtmini-
sterium. Durch Seitenerhéhung soll das
Amphibienfahrzeug auch bei rauher See ma-
novrierfihig bleiben und noch héhere Land-
hindernisse als bisher iiberwinden kdnnen.

Elektronenhirn fiir 5000 Schifie

Der , Amverdienst® in New York kann mit
Hilfe eines Elektronenhirns jederzeit sofort
feststellen, in welchen Positionen und wieviel
Schiffe sich in der N&he eines in Seenot ge-
ratenen Havaristen befinden. Das Personal auf
dieser Station kann die Schiffe mit genauer
Kursangabe und Zeit zur Position des See-
unfalles schicken. Dieses Atlantic Merchant
Vessel Reporting System wurde kiirzlich von
Commander Hagen von der Abteilung Handels-
marine der Coast Guard in Deutschland im
Amerika-Haus in Hamburg vorgefiihrt. Die
Anlage besteht aus einem Grofrechengerit,
das die Position von 5000 Schiffen und ihre
Verdnderungen auf dem Nordatlantik laufend
angeben kann. Die Schiffahrt wird aufgefor-
dert, sich dieses Systems zu bedienen. Die Mit-
arbeit der Schiffe ist insofern nétig, als iiber
Kiistenfunkstationen und Seewetterschiffe Ab-
gangs- und Bestimmungshafen sowie Abfahrts-
zeit, Kurs und Fahrt gemeldet werden miissen.
Das sind die Daten fiir die Rechenmaschine.
Im Seenotfall sucht dann Amver selbsttiitig
die Schiffe aus, die am besten zur Hilfeleistung
geeignet sind, und kann den Rettungseinsatz
zentral leiten.



Landgang mit 100 Sachen

Kehrwieder - Autobericht

GrofBer Bruder der , Asphalt-Erbse”
Leute, die es wissen miissen, behaupten immer
wieder, daf} ein gutes Pferd nur aus einem gu-
ten Stall kommen kann. Und nicht nur wegen
der ,Pferdestdrken“ kann man diese (Binsen-)
Weisheit auch auf das Automobilgeschift iiber-
tragen. Nun, die , Pferde", die aus dem Wolfs-
burger ,Stall” kommen (z. Z. sind es téglich
ca. 5000 Einheiten), kann man mit gutem Ge-
wissen als gut bezeichnen. Rund 7,5 Mill. VW’s
aller Typen, die seit Aufnahme der Nachkriegs-
produktion die FlieBbdnder verlassen haben,
beweisen das Tag fiir Tag auf allen guten und
schlechten Strafien der Welt. Aus dem VW-
Personenwagenprogramm ist der VW-1200 —
die , Asphalt-Erbse“ — mit seinen abgerun-
deten Formen wohl das international bekann-
teste Modell. Inzwischen ist aber auch das 2.
Baujahr des ,,grofen Bruders®, des VW-1500,
angebrochen. Obgleich dieser Vertreter der 1,5
Liter-Klasse mit seinen flachen Formen so
wenig an den , klassischen" VW erinnert, haben
sie doch mehr gemeinsam, als man ihnen auf
den ersten Blick ansieht: Luftgekiihlter Heck-
motor, glatte Bodenplatte, einzeln aufgehingte
Rider, Torsionsstabfederung und schlieflich
auch eine von der vorderen bis zur hinteren
Stofistange gleicherweise auf Wirtschaftlich-
keit, Leistung, Sparsamkeit und Kraft durch-
dachte Konzeption.

Heute: VW 1500

Natiirlich auch das weltweite Netz des VW-
Kundendienstes, das man erst dann richtig
schitzen lernt, wenn man selber Autobesitzer
ist! Es umfaBt heute nach letzten Angaben
67250 vom Werk anerkannte VW-Betriebe (in
der Bundesrepublik allein 1710).

Was der VW-1500 gegeniiber dem 1200er (Ex-
portmodell) mehr an Platz, Kraft, Komfort und
Geschwindigkeit bietet, miissen Sie mit rund
eintausend harten DM mehr bezahlen. Genau
sind es 5990,— DM, die Sie fiir die 1500-N-
Limousine auf den Tisch legen miissen, zuziig-
lich 390,— DM, wenn Sie Wert auf ein Stahl-
kurbeldach legen. (Auch fiir den VW-1200 wer-
den nur noch Stahlschiebedéicher hergestellt).
Die Innenausstattung ist nicht gerade ver-
schwenderich, aber praktisch und gut durch-
dacht angeordnet. Fiir den Fahrer ist alles in
Griffniihe und manches einfacher geworden (z.
B. Kombinationsschalter fiir Blinken, Schein-
werfer, Abblendlicht, Lichthupe und Park-
leuchte). Die traditionelle und sportliche VW-
Kniippelschaltung ist geblieben. Dafl Scheiben-
waschanlage, Heizung, Armlehnen usw. zur
serienméfigen Ausriistung gehéren, ist heute
in der Automobilbranche schon nichts Neues
mehr. Neu ist dagegen, dafl man beim VW-1500
Ol kontrollieren und nachfiillen kann, ohne den
Motorraum zu o6ffnen: Der OlmeBstab sitzt
gleich an der Verschlufiklappe.

Auf der hinteren Sitzbank lassen sich 3 Per-
sonen gut unterbringen, so daf} die vollstindige
»Besatzung* des VW-1500 aus 5 Mann besteht.
Fiir deren Gepéck stehen 2 Gepéckrdume zur
Verfiigung.

Ohne Prophet zu sein, kann man wohl doch
behaupten, daR auch der 1500 seinen Weg ma-
chen wird, sogar auf StraRen, die es hierzu-
lande nicht gibt, denn seine Steigfihigkeit be-
trigt (im 1. Gang) 45 %/,. BEuropas steilste Pal-
strafe hat nur 359, (Turracher Hihe).

Technische Daten -

Motor: Flacher Viertakt Boxermotor
Zylinderzahl: 4

Gesamthubraum: 1493 cem

Hiichste Leistung: 45 DIN-PS bei 3800 U/Min.
Yerbrauch: 8,4 Liter, 100 km

Spitze (gleiche Dauergeschwindigkeit)
Linge: 4225 mm

Breite: 1605 mm

Hihe: 1475 mm

Wendekreis: ca. 11 m

Jahressteuer: 216,0 DM
Jahresversicherug: 294,— DM.

UNSER HEIM AN LAND
Baitfinanziewing Oy Banisparkassen

Fiir alle Vorhaben, die auf eigene vier Wiinde
abzielen, sei es, um sich Eigentum zu schaffen,
anstatt Miete zu zahlen, oder sei es einfach,
um schoner zu wohnen, mufl als Wichtigstes
die Finanzierung geplant und gesichert sein.

Hierfiir bieten sich die Bausparkassen an (0f-
fentliche und private). Sie gehen davon aus,
daB die zum Bau bendtigten Fremdmittel nur
unter der Voraussetzung zu erhalten sind, daf
der Bauherr eigenes Kapital zur Verfiigung
stellt. In der Regel sind es 35"/, der Gesamt-
kosten, die der Bauwillige selbst aufzubringen
hat.

Diese zunichst selbst aufzubringenden Eigen-
mittel kénnen bestehen aus Bargeld, aus dem
schon angeschafften Bauplatz, aus selbst-
beschafftem Baumaterial oder (bedingt) aus
eigener Arbeitsleistung. Das Wichtigste bleibt
das eigene Bargeld. Der praktischste Weg, es
sich zu sparen, bietet sich in dem Abschluf
eines Bausparvertrages mit einer Bauspar-
kasse. Die Baufinanzierung des fahrenden See-
mannes lduft dann gut und sicher, besonders,
wenn per Ziehschein und Bankauftrag die
Sparbetrige gewissermallen automatisch von
der Abrechrnung abgefiihrt werden.

Mit diesem im Bausparvertrag angesparten
Eigenkapital erwirbt sich dev Bausparer den
verbrieften Rechtsanspruch auf ein unkiind-
bares, zinsbilliges Tilgungsdarlehen (2. Hypo-

thek). Eine weitere Bedingung fiir den Erhalt
dieses Fremdgeldes in Form einer 2. Hypothek
besteht darin, daf der Bauherr seinen eigenen
Bausparbetrag auch wirklich fiir das Bauvor-
haben verwendet, Er muB sich mit dem Bau
Sachwerte schaffen, damit er fiir das auf-
genommene Fremdgeld eine Sicherheit, und
zwar eine Sachwertdeckung bieten kann.

Dieses Bauspardarlehen wird zuriickgezahlt in
monatlichen Raten von 19/, das sind bei einer
Darlehenshiéhe von beispielsweise 12 000,— DM
monatlich 120,— DM.

Beispiel einer Baufinanzierung

Ist also der erste Schritt mit Hilfe einer Bau-
sparkasse durch Eigensparen, der zweite durch
Erhalt einer 2. Hypothek seitens der Bauspar-
kasse getan, so mufl die Finanzierungsliicke,
die nun noch zu den Gesamtbaukosten offen
ist, durch eine 1. Hypothek geschlossen wer-
den, Diese im Grundbuch erstrangig gesicher-
ten Darlehen (1., Hypothek) geben dann Hy-
pothekenbanken, Pfandbriefinstitute, Lebens-
versicherungsgesellschaften, die Triger der
Sozialversicherungen und die Sparkassen.
Wenn nun dieser Finanzierungskern aus
Eigensparbetrag, 1. und 2. Hypothek immer
noch eine Liicke offenlassen sollte, s0 helfen
diese schlieBen: Arbeitgeberdarlehen, Personal-
kredite, Verwandtendarlehen oder zusitzliche
eigene Ersparnisse.

Wie sieht nun, in groben Anhaltspunkten, ein
Finanzierungsbeispiel fiir ein Eigenheim aus,
dessen Gesamtbaukosten DM 70 000, — betra-
gen sollen?

1. Hypolhek . . .« « . . DM 24000—
Z. Hypolhek [Bausparﬂarleheu] .« « « « . DM 1BONO,—
Bezahlles Baumalerial . . - = = » o+ DM 7500 —
Arbeitgeberdarlehen . . . . . . ., ., . DM 7500,—
Bauspargulhaben . v 0 e = s s s . DM 12000,—
Sonstige mg‘ene MR G A R DM s
Insgesami . . oo oo o oo DM 70.000—
Lastenrechnung (in DM) Belrag jéhrl.

Belaslung
1. Hypothek 6 *s Zins + 2 % Tilg. 24 000,— 1 920,—
2. Hypothek 5% Zins + 7 % Tilg. 18 000,— 2 160,—
Arbeilgeber-Darl. 5% Tilg. 7 500,— 375, —
Zusammen 4455 —

monallich rd, DM 371 —
Nach 11 Jahren, d. h. nach Tilgung des Bau-
spardarlehens, erméfligen sich die monatlichen
Lasten um DM 180,—. Es sind dann nur noch
DM 191,— zu zahlen.

Wie hilft der Staat?

Bel Abschlu3 eines Bausparvertrages gewdhrt
der Staat u. a. entweder eine Wohnungshauspar-
primie oder erhebliche Steuerermifiigung. Die
Wohnungsbaupriimie liegt je nach Familien-
griofie bei j‘é.hrli:-h 25—351/, des jihrlichen Spar-
betrages und geht bis zu einem Hbchstbetrag
von DM 400,—. Die SteuerermiiBigung —zweck-
miBig bei htherem Einkommen — kann eine
Hohe von bis zu 5009/, der im Jahr geleisteten
Sparzahlungen betragen. Offentliche Baudar-
lehen, Familienzusatzdarlehen, die vorzeitige
Auszahlung der Hauptentschidigung aus dem
Lastenausgleich, Heimkehrerdarlehen sowie
kapitalisierte Renten sind weitere Staatshilfen
fiir den Bausparer. Selbst wenn er dann bereits
in seinen eigenen vier Winden wohnt, darf er
noch innerhalb von 10 Jahren 479/, der Her-
stellungskosten bei den Einkommensteuern ah-
setzen.




Sn.sch es f_'." Igi:llenn Winter in der Ostsee aus: Ganze ein-

In einem Reisebericht, der uns aus dem Winter 1962/63 von
Herrn G. Koch zuging, heiBit es:

«Wir sind durdl‘:zefromn‘ Das Thermometer zeigt —13 Grad.
Heller Sonnenschein liegt auf dem Mord-Ostsee-Kanal und
die Strahlen der Wintersonne spiegeln sich in Milliarden
und Abermilliarden von Sci ristall Geblendet schlie-
Ben wir die Augen und schiitzen sie mit Sonnenbrillen.
Mit unserem Vorspann boxen wir uns noch einigermafen
durch das Eis des Kanals. In der Kieler Férde allerdings
legen wir uns neben die 30—35 anderen Schiffe! Selbst
unser ,Schlepper” hat es aufgegeben, ouch er wartel ge-
duldig. Neben der iiblichen Decksbeleuchiung haben alle
Schiffe die beiden roten Fuhﬂs!iirungslcmgen gesetzt. Ist es
ein Eingestdndnis ihrer Hilflosigkeit . . . ?

Damit sich das vor den deutschen Kiisten nichi wiederholt,
ist mit dem Bou eines starken Eisbrechers und durch ein
Eisbrecher-Hilfsabk mit Finnland Vorsorge getragen.
In Fachkreisen ist man sich jedoch klar dariiber, daB ein
starker Eisbrecher allein fiir einen Winler wie den letzten
nicht ausreichen kann.

Ein Schiff ist gekommen

Krokodile in der Elbe

und hat seine Kommandobriicke wieder abgeholt. Es war  Diese &ffentliche Bad talt fiir Ma und Knaben auf
der Panoma-Tanker ,Esso Balboa”, der nech Verléngerung  Steinwerder an der Elbe ist hundert Jahre alt. Unser Foto
von 24 m und Erhahung um ﬂ.ﬂi m auf der Homburger  zeigt sie im Jahre 1892. Sie befindet sich heule noch am
Howald rft Jahres seine alte  gleichen Platz. Die Uberfahrt mit dem Féhrdampfer kostete

hierdurch gewarnt.”

Hamburg, den 20. Augusi 1888 Die Polizeibehdrde

I ft im D gang i i 1 H 1 Tklat
Briicke unterfubr und wieder mitnahm. Das war Millimeter-  damals 2 Pfennige. Im August 1888 slanden die Badegé e Kfo":ﬁgeﬁﬁm?m ﬂd'di:o;,ﬁ"‘;?,'e:fsi,znwezlol:,le:,:?‘ fE:;
arbeit mit mehreren Tausend Tonnen Stahl. verbliifft vor einer Warnungstafel, darauf stand: einer Kéminsel der unwirtlichen Elbe entronnen zu sein.
~Yor einigen Tagen sind von einem im Segelschiffhafen lie- Doch der Cu;ituin Frz'q_, der ouf seiner ,City of Lincoln”
genden Schiff 13 ca. 1'/: Meler groBe Krokodile in die Elbe lunser Foto) 29 dieser Tiere verstaut hatte, wurde ,wegen
entwichen. Da dieselben fiir Bngemle nicht ungefahrlich er- ahrldssiger Beaufsichtigung der Krokodile” zu 30 Goldmark
scheinen, so wird das die Badeanstalt besuchende Publikum  Strafe verurteilt.

Immer weniger herkémmliche Schiffe, immer mehr Spezialschiffe, wie dieses ,Buddel-
schiff“, Es handelt sich um einen der nevesten Schiffstypen, um einen GroBtanker fiir
Fliissiggas. 34 Millionen Liter oder 14 000 Tonnen Propan kann dieser Tanker laden.
Durch Tiefkiithlung wird das Gas \rerﬂi}ssigl, damit es unter normalem Druck gefahren

werden kann. Dadurch wird Fassungsverlusi wegen zu starker Tankdruckwinde ver-
mieden. Auch dieser Tankstahl ist eine Speziallegierung, der dem Briichigwerden bei
niedrigen Temperatluren widersteht. Die deutsche Tochtergesellschaft der Firma A. L.
Brurbank & Co. Ltd., Marine Service GmbH in Hamburg, konstruierte diesen Tanker.

£
:

Die Betrever unserer Schiffsmodellaustellung, die noch bis 1965 Fiir unsere Seefahrt im
Binnenland werben soll, sind immer erstaunt, was fiir Menschenmassen (bisher 1321931
Besucher) sich filr Seeschiffe interessieren. Wie unser Folo aus Marl zeigt, sind es
nicht nur Ménner.




Kraftvolle Eleganz
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Zweckmdifigkeit

Miederdruckléufer einer Turbine: Wenn die Spitzen

der 750 mm | Schaufeln im Ab d von Milli-

g

meter-Bruchteilen am Geh&use vorbeirasen, zerrt an
jedem SchoufelfuB eine Fliehkraft von 82 000 kg —

am gesamien Kranz 4 760 000 kg. Foto: Siemens




SIR JOHN FRANKLIN

Der Seeweg nach Indien, das war der Leit-
gedanke, der Christoph Columbus zu seiner
Fahrt veranlafite, den nach ihm Hunderte an-
derer kiihner Seefahrer erkunden wollten, das
war der Geheimbefehl, den James Cook von der
Admiralitit in London empfing: die Durch-
fahrt vom Atlantischen in den Stillen Ozean zu
suchen, Im Jahre 1818 hatte die englische Re-
gierung einen Preis von 20 000 Pfund Sterling
ausgesetzt fiir denjenigen, der die Umfahrt um
Nordamerika zwingen wiirde. Viele sind von
Osten, von der Hudson-Bai oder der Davis-
Stralle aus, vorgedrungen, kamen auch wohl
bis zum Viectoria-Land oder bis zur unwirt-
lichen Banks-Insel, doch dann tauchte vor

ihnen ein von Stiirmen umbraustes Kap auf,
Eisbarrieren tiirmten sich davor und zwangen
die kiihnen Forscher zur Umkehr. Kap Turna-
gain, Kap Umkehr, nannte man daher dieses
Vorgebirge.

Zur gleichen Zeit, als der russische Kapitin
Bellinghausen das blaue Andreaskreuz im wei-
fien Feld, die Kriegsflagge des damaligen Za-
renreiches, in siidlichen Gewiissern zeigte, zog
hoch im Norden ein junger Offizier der briti-

schen Marine, John Franklin, aus, um die
Nordwest-Passage vom Westen her zu zwin-
gen. Zuniichst landete er bei der York-Faktorei
an der Westseite der Hudson-Bai an der Miin-
dung des Nelson-FluBles, Dies war die Haupt-
niederlassung der Hudson-Bay-Company, die
im stetigen, heftigen Konkurrenzkampf mit
der Nordwest-Company lebte. Beide unterhiel-
ten eine grofle Anzahl von Forts und Waren-
niederlassungen in dem gewaltigen Gebiet
Britisch-Nordamerikas. IThr Handelsartikel war
Pelzwerk, ein schlechter Branntwein die Miinze,
mit der sie die Indianer und Eskimos bezahlten
und vernichteten.

In dieser York-Faktorei stellte nun Franklin
seine Expedition zusammen. Sie bestand aus
fiinf WeiBen, ndmlich Franklin selbst, dem
Arzt Dr. Richardson, den Leutnants Back und
Hood, einem englischen Marinesoldaten Hep-
burn, sowie aus sechzehn kanadischen FluB-
schiffern, Faktorei-Arbeitern und franzosi-
schen Mestizen. Diese einundzwanzig Mann
zogen in ein paar Birkenrindenkanus den
Nelson-Flufi aufwirts. Weiter ging es durch
ein unendliches Seen- und Fluflsystem. Oft-
mals mufiten enge Felsschluchten und Strom-
schnellen bezwungen werden, wo man die
Boote umtrug, dann wieder fithrte der Weg
durch tiickische Siimpfe voller Moskitos. Grofie
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Von Ludwig Dinklage

Vorréte an Lebensmittel konnte die Expedition
nicht mitnehmen. Franklin hatte sich auf die
leeren Versprechungen gewissenloser kanadi-
scher Kaufleute verlassen. Diese wollten ihm
stets geniigenden Nachschub an Munition und
den iiblichen Zahlungsmitteln, Tabak und
Branntwein, nachsenden. Leider aber war der
junge Offizier ein kiihner Draufgiinger, fiir
den es keine Hindernisse zu geben schien, aber
kein Kaufmann, der sich alles sorgféltig liber-
legte.

Ende Juli 1820 erreichte die Kundfahrt Provi-
dence am GroBlen Sklavensee, eine Nieder-
lassung der Nordwest-Kompanie, Friedrich
Wentzel, ihr Kommis, wollte nicht nur die
weitere Verpflegung iibernehmen, sondern auch
indianische Jiger stellen. Friedrich Wentzel
schlof3 sich dem Unternehmen an mit seinem
Diener, zwei Dolmetschern und drei Frauen.
So war die Forschungsgesellschaft auf achtund-

zwanzig Kopfe angewachsen, die man auf vier
Kanus verteilte. Am 3. August traf man mit
dem H&uptling Akaitoho der Kupfer-Indianer
zusammen. Auch dieser Stamm schlof sich mit
siebzehn Kanus dem Unternehmen an. Nach
drei Wochen wurde an einem kleinen See Win-
terquartier bezogen und das Fort Enterprise
gebaut. Hier machte sich bereits der Mangel
an Lebensmitteln und Munition recht unan-
genehm bemerkbar. Wenn von den Faktoreien
die versprochenen Nachschiibe nicht bald ein-
trafen, war das weitere Vordringen der Kund-
fahrt iiberhaupt in Frage gestellt.

Die Zufuhren blieben auch hinter den beschei-
densten Erwartungen zuriick. Ebensowenig
lieferten die Tndianer den versprochenen Pem-
mikan. Pemmikan ist in Streifen geschnittenes
Biiffelfleisch, das an der Sonne getrocknet, ge-
mahlen und mit Talg vermengt wird. Es ist
zum unentbehrlichsten Reiseproviant aller
Nordlandfahrer, einschlieflich der Walfdnger
und Robbenschliger geworden. Um das Un-
gliick voll zu machen, weigerten sich die Han-
delsgesellschaften, irgendetwas auf Kredit zu
geben. Das trug natiirlich wesentlich dazu bei,
Franklins Ansehen vor den Indianern zu unter-
graben.

Im Juni 1821 setzte sich die Kundfahrt, teil,
weise schon ziemlich entmutigt, wieder in
Marsch zum Spitzensee, einer Ausbuchtung des
Kupferminenflusses, der in das nérdliche Eis-
meer miindet. Von hier wollten sie in zwei Bir-
kenrindenkanus die Fahrt ostwirts durch das
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Polarmeer wagen, um sie dann bei der York-
Faktorei an der Hudson-Bucht zu beenden.

Dr. Richardson sichtete am 14. Juli von einem
Berge aus zuerst das Meer. Nun schien ihr er-
stes Ziel trotz aller Hindernisse in greifbare
Nihe geriickt. Obwohl ungeheure Herden von
Wild, Moschusochsen und Schneeginsen die
Tundren bevolkerten, brachten die Indianer
stets nur soviel Jagdbeute heim, wie gerade
fiir den Tag bendtigt wurde. Sie dachten bei
ihrer Faulheit gar nicht daran, sich Vorrite
fiir schmalere Zeiten zuriickzulegen. Als die
Reisegesellschaft die Kiiste erreicht hatte,
wollte Franklin den Hiuptling Akaitoho mit
seinem Stamm, der seine Pflicht so schlecht
erfiillt hatte, entlassen. Dieser weigerte sich
jedoch entschieden zuriickzukehren. Die India-
ner hatten Angst vor den Eskimos, mit denen
sie in stindiger F'ehde lebten. Erst als Friedrich
Wentzel nach Fort Providence zuriickkehrte,
schlossen sich ihm die Indianer an. Dem Kom-
mis wurde auf die Seele gebunden, iiberall
Proviantlidger einzurichten und ganz besonders
Fort Enterprise mit geniigenden Nahrungs-
mitteln und Munition zu versehen.

Jetzt folgte der eigentliche Seetdrn Franklins.
Nach der Abreise Friedrich Wentzels und sei-
ner Leute sowie der Indianer war die Reise-
gesellschaft wieder auf zwanzig Kopfe zusam-
mengeschmolzen. In zwei Birkenrindenkanus
wollte man die Reise lings der Kiiste des Po-
larmeeres weiterfithren. Diese sollte zu einer
beispiellos kithnen Fahrt ins Unbekannte wer-
den. Franklin besafl noch tausend Schufs Muni-
tion. Da aber alle sehr schlechte Jiger waren,
machte ihnen die Beschaffung der Lebens-
mittel Schwierigkeiten, besonders deshalb, weil
in dem flachen Kiistengeldinde sich das Wild
nicht beschleichen lief. Von den zahllosen See-
hunden, die noch heute dort anzutreffen sind,
sichteten sie nur ein altes, stockblindes Méinn-
chen. So mufiten sie sich fast tiglich mit einer
Handvoll Pemmikan begniigen.

Unter Paddel und Segel arbeiteten sich die
beiden Kanus langsam zwischen dem Festland
und den zahlreichen vorgelagerten Inseln nach
Osten vor. Oftmals schwebten sie in Gefahr,
vom Treibeis zermalmt zu werden. Kamen
Wind und Strom von vorn, warteten sie am
Strand im Zelt oder nutzten die Zeit zum Aus-
bessern der Boote, Man sollte es kaum fiir
moglich halten, dal} diese gebrechlichen Birken-
rindenkanus ilberhaupt den Kampf mit dem
Eisgang ausgehalten haben. Es ist damit aber
der Beweis erbracht, daf elastisch gebaute
Boote recht hohen Beanspruchungen gewachsen
sind, so lange sie sich in einem guten Zustand
befinden. Allerdings diirfte auch die Lebens-
dauer solcher Fahrzeuge geringer sein als die
anderer, starr gebauter Boote.

Ab und zu konnte Franklin eine geringe, von
Ost nach West setzende Stromung wahrneh-
men, Auch die Wirkung von Ebbe und Flut,
allerdings nur sehr schwach und sehr unregel-
méifRig, machte sich bemerkbar. Dieses bestirkte
den Forscher in der Annahme, daf es einen
Seeweg geben miisse, der von der Repulse-Bai,
dem nérdlichsten Zipfel der Hudson-Bucht, aus
nach Westen fiihrte und die langgesuchte Nord-
west-Passage darstellte. Die Entfernung bis zu
dieser Durchfahrt schitzte Franklin auf fiinf-
hundert Seemeilen. Eine solche Strecke wurde
auch tatsfichlich von ihm zuriickgelegt.

Je weiter sie nach Osten vordrangen, desto
flacher wurden die Ufer. Vom niedrigen Kanu
aus waren die Kiistenlinien {iberhaupt nicht
mehr zu erkennen. Um die Durchfahrt nicht zu
verfehlen, blieb Franklin nichts {ibrig, als jeder
Einbuchtung zu folgen. Hinter Kap Barrow
geriet die Kundfahrt in eine grofe Bucht, die
sich weit nach Siidosten hinzog. Sie wurde aus-
gefahren und entpuppte sich dabei als Sack-
gasse. Damit wurde viel kostbare Zeit ver-
loren. So erforschte Franklin zwar als Erster
die Coronation-Bucht, fertigte auch eine sehr
gute Karte von ihr an, doch das Ergebnis
dieses tollkiihnen TUnternehmens und dieser



ibermenschlichen Anstrengungen war doch
etwas zu diirftig.

Bis zum beriichtigten Kap Turnagain war er
nun von Westen her vorgedrungen, im ganzen
nur 6° 30'. Bei einer kurzen FuBreise stellte
dann Franklin fest, daf sich hinter diesem eis-
bewehrten Kap die Kiiste noch meilenweit hin-
z0g. Er bedachte den schlechten Zustand seiner
Boote, den Mangel an Lebensmitteln und
Brennstoff und die Unzufriedenheit seiner
Leute und beschlofl daher die Umkehr. Eine
I‘i"\Feittﬂ'fahr'l; war unter diesen Verhiltnissen un-
‘moglich. Kap Turnagain schien der Riegel zu
sein, der Ost und West voneinander trennte.
Doch wie sollten sie wieder zuriickkommen ?
‘Mit den lecken Kanus noch einmal iiber die
offene See bis zum Kupferminenfluf3, dann den
beschwerlichen Marsch fluBaufwérts, und das
alles ohne Lebensmittel, ochne Munition? Das
bedeutete fiir sie den sicheren Tod. Ein schlecht
organisiertes Unternehmen, wie es die Frank-
lin-Expedition nun einmal darstellte, mufite an
Hunger zugrunde gehen in einem Lande, das
ein Jahrhundert spéter durch seinen Wildreich-
tum Tausenden von Weilen stéindige Lebens-
moglichkeiten bieten konnte.

Franklin hatte einen kleinen Flufl entdeckt, der
siiddstlich von Kap Barrow in die Coronation-
Bucht miindete. Seinem Leutnant zu Ehren
nannte er ihn Hood-Fluf. Nach Angabe der
Eskimos kommt dieses Fliichen aus dem
Rumsee, der nur ein paar Tagemérsche vom
Spitzensee entfernt liegt. So segelte der kiihne
Forscher am 23. August quer iiber das Bathurst-
Inlet nach Siidwesten. Die Seen gingen hier so
hoch, dafl sich die beiden Boote aus Sicht ver-
loren, obgleich sie dicht zusammen lagen. Doch
der Wind war rauh und brachte sie schnell vor-
wiirts. Nach drei Tagen ununterbrochener See-
fahrt erreichten sie gliicklich die Miindung des
Hood-Flufies. Hier wurden die sehr mitgenom-
menen Kanus an Land gezogen, auseinander-
genommen und zwei kleinere Boote daraus ge-
macht, die sich besser fiir die schmalen, aber
reiffenden Fliisse eigneten. Obgleich die kana-
dischen Flufischiffer von der York-Faktorei
vorher noch nie auf See gewesen waren, hatten
sie sich auf der Fahrt iiber die Bucht wacker
gehalten. Jetzt wieder auf dem Flufl, zu bei-
den Seiten Land, fiihlten sie sich endlich ge-
borgen und waren in fast libermiitiger Stim-
mung.

Der schwerste Teil der Reise lag jedoch noch
vor ihnen. Es fehlte an Lebensmitteln und an
Munition; denn die Handelsgesellschaften hat-
ten Franklin und seine Ménner ginzlich im
Stich gelassen. Da die Kilte iiber die MaBen
streng war, man nirgends Holz fand, muBte
man die Boote zu Feuerungsmaterial ausein-
anderschlagen. Furchtbare Schneestiirme brau-
sten iiber sie hinweg. Oftmals bis an die Knie
m eiskalten Wasser watend, kam man nur
nithsam vorwirts. Als Nahrung diente eine
sittere, harte Flechte, die man unter dem
Schnee hervorscharrte. Téglich nahmen Hun-
zer und Kilte zu. Die Not wurde zuletzt so
grofi, dafl man das Leder von den Schuhen, die
Uberreste eines von Wilfen gerissenen Rens
yder am Wege liegende Knochen verzehrte.
Nach vier Tagereisen endlich erreichte man das
aur fiinf Meilen entfernte Fort Enterprise. Hier
ollte verabredungsgemif Friedrich Wentzel
in Lebensmittellager eingerichtet haben. Die-
er unzuverldssige Kommis hatte sie aber
ichwer enttduscht. Nichts war dort vorhanden.
Die Minner waren so entkriiftet, daB sie nicht
‘inmal mehr imstande waren, die Flechten
inter dem Schnee hervorzuscharren. Einer der
mdianer tétete sogar in einem Anfall von
dungerwahnsinn den Leutnant Hood, um ihn
wu verschlingen. Durch einen Schufl mufite man
len Trokesen niederstrecken. Nach mehrtigi-
jem Aufenthalt in Fort Enterprise nahte end-
ich die Hilfe durch Indianer, die Nahrung
rrachten. Nach langer Erholung erst war es
len letzten fiinf méglich, in die Heimat zuriick-
wugelangen.

Diese Kundfahrt Franklins ist wohl eine der
schrecklichsten gewesen, die je durchgefiihrt
wurde. Der junge Offizier lieB sich durch die-
sen Millerfolg keineswegs entmutigen. Schon
ein paar Jahre spiiter verlie} er England zu
einer neuen Forschungsreise, die diesmal aber
bedeutend besser organisiert war. Er fuhr den
Mackenzie-FluB abwiirts und erforschte die
ganze nordamerikanische Eismeerkiiste von
Kap Barrow auf 160° West bis fast zum Kap
Parry auf 123° West und brachte damit der
Wissenschaft wichtige Unterlagen.

* %

Doch immer noch stand der Preis von 20 000
Pfund Sterling offen fiir den Nachweis der
Nordwest-Passage. Als die beiden englischen
Schiffe , Erebus* und ,Terror“ den sechsten
Erdteil des Siidpolgebietes entdeckt hatten,
fragte der greise Polarforscher Barrow bei der
britischen Admiralitit an, was denn nun aus
dem Seeweg nach Indien werden sollte. Ober-
und Unterhaus waren sich dariiber einig, daf
in dieser Angelegenheit sofort etwas Durch-
greifendes geschehen miifite. Doch wer sollte
die neue Kundfahrt leiten? Es meldete sich Sir
John Franklin, der als erfahrener Polarforscher
und unerschrockener Held damals auf der
Héhe seines Ruhmes stand.

»Wollen Sie sich mit ihren sechzig Jahren nicht
lieher schonen?‘ fragte ihn die Admiralitiit.
wAber ich bin doch noch gar keine sechzig, ich
bin doch erst neunundfiinfzig!*“ lautete die ent-
riistete Antwort Sir Johns.

Und so wurde er Fiihrer der groBartig ange-
legten und bis ins Kleinste durchgearbeiteten
Forschungsfahrt mit den Schiffen , Erebus"
und ,, Terror®.

Keines dieser beiden Schiffe, die im Mai 1845
die Themse verliefien, sollte je die Heimat wie-
dersehen. Von der Disko-Insel im Westen Grin-
lands, wo Walflinger die Schiffe gesprochen
hatten, kam eine Meldung. Andere sichteten
sie noch in der Melville-Bucht. Doch von da an
hérte man nichts mehr von ihnen. Tn England
wartete man zwei Jahre auf Nachricht. Als
keine kam, riistete man eine Suchfahrt aus. Als
diese ergebnislos zuriickkam, wurden gleich
drei neue Expeditionen auf einmal losgeschickt.
Auch das war umsonst. Weitere Suchaktionen
wurden in die Wege geleitet. Manchmal waren
bis zu vierzehn Schiffe gleichzeitig auf der
Jagd nach den Spuren Franklins, doch keine
brachte des Réitsels Lésung. Wohl fand man
hin und wieder Griber von Expeditionsmit-
gliedern, doch von Franklin selbst nichts. Erst
im Sommer 1930, nach 85 Jahren, fand man,
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eingefroren im Eis, wichtige Dokumente, die
den Schleier {iber das Ende der Franklin-Kund-
fahrt wenigstens etwas liiften konnten.

Wer ist wer?

Francois-Edmont Paris

Zu den bedeutendsten Schiffsforschern gehort
der franzosische Vizeadmiral Paris, der im
Jahre 1806 in Paris geboren wurde. Er schlug
die Seeoffizierslaufbahn ein und machte unter
anderem 1826 eine Weltreise auf dem franzi-
sischen Kriegsschiff , Astrolabe“. Hier began-
nen seine Forschungen iiber Fahrzeugtypen des
auflereuropiischen RBereiches, besonders aus
China, Japan, Indien, den Molukken und der
Siidsee. 1846 wurde Paris zum Kapitin zur
See, 1858 zum Konteradmiral und 1864 zum
Vizeadmiral befordert. Bis zu seiner Entlassung

- T

aus dem aktiven Marinedienst, 1871, war er
Direktor des Kartenbiiros der franzisischen
Marine, doch dann ernannte man ihn wegen
seiner Forschertitigkeit auf dem Gebiet des
Schiffbaus zum Konservator des Marine-
museums im Louvre. Wegen seiner vielen Ar-
beiten auf dem Gebiet der Navigation und der
Schiffskonstruktion wurde Paris 1862 zum Mit-
glied der Akademie der Wissenschaften in
Paris ernannt. In dieser Stadt starb er auch
im Jahre 1893 im Alter von 87 Jahren.

Sein beriihmtestes Werk ist zweifellos die
Sammlung von Zeichnungen von Schiffen aller
Welt unter dem Titel ,,Souvenirs de Marine",
das noch heute zu den Standardwerken des
Schiffbaus gehort. wa.

Woher kommen die Ausdriicke

Backbord und Steuerbord ?

Wohl nichts ist so schwer, als die Forschung
nach der Herkunft der Ausdriicke ,Backbord"
und ,,Steuerbord”“. Man hat es sich teilweise
sehr bequem gemacht und erklirt, dal} die gu-
ten alten Wikinger, die ja immer wieder her-
halten missen, ihre Drachenschiffe mit dem
Steuerriemen an der rechten Schiffsseite {iber
den Ozean nach Island steuerten. Mit dem
Riicken, dem ,Back®, stand man zur linken
Schiffsseite. Das scheint aber genau solch
Ammenmiérchen zu sein wie jenes vom Weih-
nachtsmann und vom Osterhasen. Blittert man
in den schinen Werken iiber die Geschichte des
Schiffbaues, so wird man finden, daB der
Steuerriemen mal an Backbord und mal an
Steuerbord gefiihrt wurde. Auch das heutige
Spitzgatt-Rettungsboot wird mit einem Rie-
men gesteuert, der je nach der augenblicklichen
Lage, einmal links und einmal rechts ausge-
bracht wird.

Der Englinder sagt fiir Steuerbord ,star-
board“, also Sternbord und das soll daher kom-
men — wieder spricht der Osterhase -— daB
man bei den Fahrten {iber den Atlantik nach

Westen den Polarstern an der rechten Seite
haben mufite, wihrend der Hafen, the port,
links blieb und Backbord deshalb ,port" heift.
Ja, ein schdnes Mirchen, aber das Wort ,, port*
fiir Backbord ist neueren Datums. Friiher hief3
es ,larboard, doch da dieses Wort oft AnlaB
zu Verwechslungen gab, #nderte man es um
in ,,port”.

Sehen wir uns einmal an, wie Backbord und
Steuerbord bei den einzelnen seefahrenden Na-
tionen heifien, so finden wir, daB es im germa-
nischen Sprachgebiet durchweg bei unserer
Bezeichnung bleibt, so im Niederlindischen
»bakbord“ und ,stuurbord“, im Déinisch-Nor-
wegischen , bakbord” und ,styrbord“ und #hn-
lich im Schwedischen mit ,babord“ und nstyr-
bord“. Die Ausnahme macht England mit
»port" und ,starbord“. Im romanischen Sprach-
gebiet sagt der Franzose ,babord”“ und ,tri-
bord®, der Spanier ,babor® und ,estribor, der
Portugiese ,,bombardo” und ,estribordo”. Nur
der Ttaliener tanzt aus der Reihe, Bei ihm ist
jede Seite , dritta*, wa.
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s interpol an alle. . .«

Telegraf
auf

Verbrecherjagd mit Funk, Fernschreiber und Hollerithkarten

Kirzlich wurde in Homburg eine
Druckerei ausgehoben, die falsche
Zehnmarkscheine in groBen Mengen
herstellte. Da man im Verteiler-
schlissel dieser ,Zinken" internatio-
nale Verbindungen vermutete, wurde
JInterpol” eingeschaltet — die In-
ternationale Polizei. Uber die Ar-
beit dieser weltumspannenden Or-
ganisation und Uber die Methoden
der Verbrecherjagd berichtet der
folgende Artikel.

,Hallo . . . Halle . . . hier Interpol
Rio de Janeiro . . .” Im Hauptquar-
tier der Internationalen Polizei,

einer Polizeiorganisation von 62
Staaten der Erde, wird die Radio-
meldung des Zweigbiros Brasilien
sorgféltig aufgenommen und regi-
striert. ,Zwei etwa dreifligjéhrige
Ménner, die sich Thomas Clark und
Ralph Brown nennen, kauften in
verschiedenen brasilianischen Stéd-
ten Juwelen und Goldbarren, die
sie mit Reiseschecks der Banco Na-
tional del Peru bezahlten. Die
Schecks sind echt — aber die Banco
National del Peru existiert nicht.
Die beiden Betriiger haben sich mit
dem Flugzeug nach New York be-
geben.”

Darauf folgen noch einige Einzel-
heiten, eine kurze, nicht sehr auf-
schluBreiche Personalbeschreibung
und das Funkzeichen ,Schluf3 der
Meldung”. Im Pariser Hauptquartier
von Interpol in der Rue Paul Valéry
Nr.37, unweit vom Arcde Triomphe,
kann Generalinspekteur Marcel
Sicct ein leichtes anerkennendes
Schmunzeln nicht  unterdriicken.
Endlich einmal eine neve Idee, nicht
nur eine plumpe Fadlschung! Echte
Reiseschecks auf eine Bank, die es
gar nicht gibt!

Die Fachleute von Interpol gehen
an die Arbeit. Zunéchst einmal wer-
den dem riesigen ,Verbrecher-Al-
bum” einige tausend Kartothek-
karten entnommen, auf denen alle
bekannten Banknoten- und Scheck-
félscher verzeichnet stehen. Mit die-
sen Karten wird die grofie Hollerith-
Maschine gefittert.

Diesmal erhdlt die Maschine den
Aufirag, alle Karten beiseite zu le-
gen, die folgende Einzelheiten ent-
halten: 1. Scheckfélscher; 2. zwischen
25 und 35 Jahren; 3. die paarweise
zu arbeiten pflegen; 4. die in Nord-
und Studamerika tétig waren; 5. die
unter englisch-amerikanischem Na-
men aufzutreten pflegen; 6. die Ju-
welen kaufen und Goldbarren kau-
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fen und 7. die im Flugzeug reisen.
Es dauert keine zwanzig Minuten,
bis die Maschine alle in Frage kom-
menden Karten aussortiert hat. So-
fort werden sie mit den allerdings

recht mangelhaften Personalbe-
schreibungen verglichen. Schlief3lich
bleiben nur noch finf registrierte
Scheckfalscher ibrig, die als mut-
mafliche Tater noch in Betracht ge-
zogen werden kénnten. lhr Steck-
brief geht durch Funk und Fern-
schreiber sofort an alle Interpol-
Zweigbiros in der ganzen Welt
und von dort aus an die nationalen
Polizeibehérden der 62 Mitglieds-
staaten.

Einige Tage bleiben die beiden
Schwindler verschollen. Dann wer-
den sie nach einer wilden Jagd
durch New York gerade in dem
Moment verhaftet, als sie sich wie-
der per Flugzeug ,,aus dem Staube”
machen wollen. Wieder einmal
kann Interpol ein Aktenstiick als er-
folgreich abgeschlossen zu den Ak-
ten legen.

Anfange bis ins Jahr 1914

Die Organisation der Internationa-
len Polizei geht bis auf das Jahr
1914 zuriick. Schon damals machte
der Typ des ,reisenden Verbrechers”
der Polizei viel zu schaffen. So tra-
fen sich Kriminalisten aus aller Welt
auf Einladung des Firsten Albert
in Monaco und legten den Grund-
stein zur heutigen Interpol. Der
erste Weltkrieg vereitelte jedoch
zunéchst ernsthafte Bemiihungen.

Erst 1923 wurde die ,Internationale
polizeiliche Kommission — wie sie
damals hiel — in Wien von dreiflig
Staaten gegriindet, aus der dann im
Jahre 1946 die Weltorganisation

dzr Interpol — offiziell nennt sie
sich: Criminal International Police
Commission — mit dem Houptquar-
tier in Paris hervorging.

Tag und Nacht rasseln in der Rue
Paul Valéry Nr. 37 in Paris die Tele-
fone. Pausenlos schieben sich die
Papierstreifen aus den Fernschrei-
bern. Stunde um Stunde bedienen
Spezialisten die Morsetasten —

denn hier ist die Zentrale der Inter-
pol, die der gejagte Verbrecher re-
spektvoll die ,grofie Spinne” nennt.
Ein feingesponnenes Netz hat sie
um den ganzen Erdball gelegt, mit
Ausnahme der Staaten hinter dem
+Eisernen Vorhang”, weil diese Lan-
der der Organisation nicht ange-
schlossen sind.

In entscheidendem MaBe werden
heute technische Hilfsmittel in den
Kampf gegen das Verbrecherwesen
aller Staaten eingespannt. Der ge-
niale Sherlock Holmes, der Einzel-
génger unter den Detektiven, ist
tot. Die Zusammenarbeit fast aller
Staaten der Erde gewdhrleistet
heute allein eine erfolgreiche Fahn-
dung. Und immer spielt die Hilfe
der technischen Mittel dabei eine
grofie Rolle, denn Kriminalistik ist
heute eine Wissenschaft par ex-
cellance.

Die Bestimmung der Bluigruppe
macht die Medizin, die Félschung
eines Schecks entlarvt die Quarz-
lampe, Radierungen werden mit der
Ultrarot-Fotographie sichtbar und
die Daktyloskopie — die Wissen-
schaft von der Fingerabdruckkunde
— ist in der ganzen Welt zu Hause.

Durch die Hochfrequenztechnik aber
sind die rdumlichen Entfernungen
zusammengeschrumpft. Sie war die

notwendige Voraussetzung dafir,
daf} Interpol Gberhaupt erfolgreich
arbeiten konnte. Das Herzstiick von
Interpol ist aber immer noch ihre
riesige Zentralkartei, in der {ber
80 000 internationale Verbrecher mit
allen ihren Eigenarten regisiriert
worden sind.

Die intelligentesten Verbrecher —
unter ihnen besonders die Félscher,
Geldschrankknacker und Hochstap-
ler mit ihren oft geradezu wissen-
schaftlich ausgefeilten Methoden —
werden zwar versuchen, durch eine
Anderung ihrer Gewohnheiten jede
Spur zu verwischen. Die Praxis hat
jedoch immer wieder gezeigt, daB
ihnen ihr eigenes Unterbewufisein
eines Tages einen Streich spielt,
wenn sie bei ihrer ,Arbeit” rein
gewohnheitsméflig Dinge tun, an
die sie gar nicht gedacht haben. Die
Feststellung all dieser Einzelheiten
und der Vergleich mit den Aufzeich-
nungen des ,Verbrecher-Albums"
sind von jeher die wichtigste Arbeit
des Kriminalisten gewesen.

Maschinen — die wichtigsten
Helfer von Interpol

Hier greifen nun die Hollerith-
Maschinen ein, die zu den wichtig-
sten Helfern der Kriminalpolizei ge-
worden sind. Diesen ,lochkarten-
Gehirnen” entgeht némlich nicht
die geringste Einzelheit — und der
geldste Kurzschluf3 einer abtasten-
den Stahlbiirste hat schon manchen
Verbrecher hinter Schlof und Rie-
gel gebracht.

Das ,Detektiv-Gehirn” der Holle-
rith-Maschine kann némlich von
vornherein den zu iberpriifenden
Personenkreis in vielen Fallen so
einengen, daf} die Chancen einer
schnellen Aufklérung von Verbre-
chen gewaltig gestiegen sind. Eine
internationale Zusammenarbeit zwi-
schen den Polizeibehérden aller
Staaten der Erde aber wurde not-
wendig, weil sich ja auch die Ver
brecher technischer Hilfsmittel be-
dienen kénnen.

So wurde die Interpol zum léngsten
Arm des Gesetzes. Von der grofien
Sendestation bei Paris laufen die
Faden von Interpol in alle Richtun-
gen, und hier laufen auch die Sig-
nale von Gberallher ein — aus
Tokio und Berlin, aus London und
Rio, aus Kairo, Sidney und Stock-
holm. Und schneller als der Ge-
jagte im Flugzeug Grenzen und




Kreipsaal auf MS ,,Buntenstein*

oder

~Hein Seemann® und das Wunder der Natur

Als Seemann oder -fahrer ist man
schon allerlei gewdhnt. Auch die
Einschiffung von Passagieren —
zwei- oder vierbeinigen — bringt
ihn nicht so leicht aus der Fassung.

Aber manchmal passiert es doch,
daB er stumm vor Staunen vor dem
Wunder der Natur steht und etwas
sieht, was sich normalerweise nicht
an Bord abspielt sondern im Kuh-
stall oder auf der Weide.

Wir GObernahmen in Valparaiso
Ochsen. Doch schon beim ,Einschif-
fen” unserer vierbeinigen Fahrgéste
stellten wir fest, daf3 es keine Och-
sen, sondern Kihe, waschechte
Milchkiihe waren. Immerhin ein Zei-
chen dafir, daf3 wir unsere zoolo-
gischen Kenntnisse der Schulzeit
noch nicht ganz vergessen hatten.
Vornehm, wie es bei der Einschif-
fung von Passagieren Ublich ist,
schléngelten sich etwa 250 Kihe
iber einen Landungssteg an Bord.
Iweibeinige Passagiere wissen meist
genau, wie sie an Bord gelangen.

Unsere Vierbeiner hingegen wufiten
es nicht; sie muBiten in dieser Ange-
legenheit rauh und nachhaltig unter-
stitzt werden. —

Der Verwalter, fir den Papierkrieg
verantwortlich, suchte vergebens
nach den Passage-Kontrakten. Er
fand nur Béndsel, die vom Hals der

interpol an alle

Kontinente Uberqueren kann, ist
ihm auf Funkwellen mit Lichtge-
schwindigkeit bereits sein Signale-
ment vorausgeeilt, um dem Recht
zum Siege zu verhelfen, wenn der
grofie Polizeisender bei Paris einen
seiner Funkspriiche abgesefzt hat,
die immer mit den Worten begin-
nen: ,interpol an alle...”

Peter Plisch/top

=Fiir den ernsthail suchenden Seelahrer sfehi zur Verfliigung
Ihre Eheanbahnung Fraun KOGEL-TISCHLER

Hamburg, Dammtorstr. 21 (beim Stephanspl.) Ruf 348670 ab 11 Uhr

Einmalig. Aufnahmebeitrag - Honorar nur bei Erfolg - Prospekt gratis u. diskret

Kihe herabbaumelten, Ist ja auch
klar, denn Vierbeiner reisen nicht
auf Fahrschein sondern auf Mani-
fest.

Zu jeder Einheit gehort ein soge-
nannter Einheits-Fihrer (hat nichts
mit Politik zu tun). So hat sich wohl
der Verschiffer entschieden, einige
wenige ,Bullen” der Kuh-Einheit
beizugeben. Selbstredend konnte
nur ein Bulle der sogenannte ,Lei-
tende” sein. Eben dieser Leit-Bulle
stand als letzter Viebeiner an der
Pier und war nicht zu bewegen, die
vornehme, eigens fir diesen Zweck
errichtete Gangway hinauf zu tra-
ben. Wie alle Ménner wollte er ver-
wohnt werden und Sonderbehand-
lung in Anspruch nehmen. Dieser
Bulle, wohl seiner zukniiftigen Auf-
gabe bewufit, entmachtete die Vieh-
treiber. Er wurde per Fahrstuhl (Box)
an Bord gehievt und marschierte
dann, stolz erhobenen Hauptes an
seiner Herde vorbei an seinen Platz.

Geraume Zeit spéter gewahrten wir
zwei ganz junge Kalbchen, die mitt-
schiffs, umgeben von etwa 20 Ki-
hen, ziemlich ratlos herumstanden.

Sie waren erst kurz vor der Einschif-
fung zur Welt gekommen und soll-
ten nun ihre erste und vermutlich
einzige Seereise antrefen. Aufler-
dem erfuhren wir, daf3 unter diesen
20 Kihen noch einige frachtig wa-
ren und unter Umsténden auf der
Fahrt nach Matarani kalben kénn-
ten. Das war auch der Grund, wes-
halb sie von dem grofien Haufen
getrennt standen und Sonderbe-
handlung beanspruchten (Abteil fir
werdende Mitter und Sduglinge).

Schon am ndchsten Tag ging es los.

Gegen Mittag bemerkten die Vieh-
treiber die ersten Anzeichen einer
bevorstehenden Geburt bei einer
der trachtigen Kihe. Um 15 Uhr
kalbte die Kuh schnell und ohne
Komplikationen. Die Viehtreiber
verrichteten ihre Arbeit und schon
40 Minuten spéter stand das Kalb-

Von Peter Schiimann F.O.

chen, zwar wackelig, auf den Bei
nen, die ganze Welt nicht verste-
hend, an Deck der , Buntenstein.
Der Schauplatz war umringt von
staunenden Besatzungsmitgliedern
aller Laufbahnen. Wohl kaum zu-
vor waren die jungen Ménner der
Notur so nahe gewesen. Trieb sie
die Neugierde? Waren es Sympa-
thiekundgebungen fir Mutterkuh
und Kdlbchen? Oder aber veran-
lafite diese ,,Show” im Zeitalter der
Technik und Selbstsucht den Be-
schaver zum Nachdenken?

Wéhrend der siebenttigigen Fahrt
von Valparaiso nach Matarani er-
blickten insgesamt acht ,Buntenstei-
ner” Kalbchen dos Licht der Welt.
Fir Kélber bestimmt eine Seltenheit,
an Bord eines Schiffes zur Welt zu
kommen.

Rangliste der Deutschen Schlager
im Dezember 1943

1. Rote Lippen soll man kiissen

Herzlichen Glickwunsch CIliff Ri-
chard! Das nenn’ ich Weihnachts-
freude, den Spitzenplatz im Spit-
zenteam grad jetzt zu erwischen.
Aber wo 1&Bt es sich wohl besser
kiissen, als in festlicher Stimmung
sunterm  Weihnachtshaum”, nicht
wahr? Und bei leiser Musik aus all
den neuen Musiktruhen vom Weih-
nachtsmann . . .

2. Wenn ich ein Junge war'

seufzt Rita Pavone aus dem Nichts
in's Blickfeld des zweiten Platzes
hinein. Kein Wunder! Wie sie den-
ken ndmlich tausend Frauen und
Médchen im Dezember, wenn Pflicht
und Liebe fast iber ihnen zusam-
menbrechen will — weil am 24. 12.
alles besonders schon sein soll. Ja,
da denkt manche mit sehnsiichtigen

Zum 1150. Todestag

b £

Karl der GroBe
Geb. 2. IV. 742, gesk 28. |. 814
in Aachen

Dieser grofe europdische Herrscher ist der
eigentliche Begriinder des die germanischen
und r ischen Vilker umF. den christ-
lichen Abendlondes. Er wurde mafBgebend
fiir die Entwickl des Mittelalters. Durch
zahlreiche Kriege a*es‘iigte er seine Maocht.
Innerhalb seines Reiches wor er bestrebt,
Kunst und Wissenschaft zu férdern.

Blicken zum weichen, weiflen, scho-
nen Schnee: Wenn ich ein Junge

war' . ..

3. Vom Stadipark die Laternen

Gitte und Rex Gildo kamen zwar
vom ersten mal eben auf den drit-
ten Platz. Kein Gliick ist vollstéindig.
Schon gar nicht im Hit-Paraden-Run.
Aber die Stadtpark-Laternen ge-
héren doch unbedingt mit zur
stillen, trauten Winternacht, wo's
manchmal nach dem Ball ,noch
eben schnell” durch den Stadtpark
geht — zu zwei'n versteht sich . . .
Und das ist schén!

4. If | had a Hammer

Na, das hatte uns noch zu unserem
Gluck gefehlf. Trini Lopez — vom
7. Platz avanciert — wirkt nach
allen romantisch auszuspinnenden
Titeln wie echte Holzhammer-Nar-
kose. Ich kann nur sagen: Sie dau-
ert mich — mit solchem Wunsch!

5. Die Nacht ist mein

Jetzt beansprucht Connie Francis
auch noch die eine einzige Nacht
im Jahr, die allen Menschen gehért.
Sollen wir uns so viel Arroganz
bieten lassen? Na, sie ist ja schon
von Platz 3 auf ,riickgeschobenem”
Posten . . . M. Ahlers

(Copyright der Schlagerreihenfolge:
Der Musikmarkt)
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Die schlaune Kiste

Knifﬂiée Sachen

Tauchen gestern und heule

Jahr um Jahr sinken viele Schiffe.
Und mit ihnen verschwinden kost-
bare Ladungen, Schatze von uner-
meBlichem Wert. Diese dem
Meeresboden zu entreifien, ist ein
mithsames und geféhrliches Unter-
nehmen. Bis heute ist es wegen des
groBen Wasserdruckes nicht még-
lich, auch Bergungen in grofien Tie-
fen durchzufihren. Der Taucheran-
zug wurde erst vor etwa 100 Jahren
erfunden. Er besteht aus gum-
miertem Gewebe und einer metal-
lenen Brustplatte mit Halsring, an
den der Helm geschraubt wird. Die
Schuhe sind mit dicken Bleisohlen

2 . 3 ¥ i 1. Wie lang ist der 21 £00ste Teil des Meridian-Erdumfanges in Metern?
versehen, damit der Taucher sinkt | die Sonne Licht und Wérme dus. 2. Wann erfand E. Terricelli das Barometer?
und auf dem Grunde gehen kann. B e sy 3. Wann fuhr das erste Dampfschiff mit Schiffsschraube (J. Ressel)?
Die Luft wird durch eir?en Schlauch Eeche ungrschqpﬂ{:ﬁ er':he'_nf 'h']- 4. Wann wurde die spanische Flotte (Armada) von den Engléindern besicg!?
2 = r orrat an tnergle. ird er einma 5. Wann wurde Marco Polo geboren?

ZUQE‘FUhﬂ. M}f dieser_n Tcu‘cheran- zu Ende gehen? Nun' bis dahin hat 6. Wann beendete Francis Droke seine Erdumseglung?
zug kann eine Tauchtiefe bis zu 30 es noch qute Weile. In der Sonne 7. Wann erreichte der Spanier Balboa iiber die Landenge von Panama den Stillen Ozean?
Meter erreicht werden. Tiefer kann iy Wugsersfoff e umge- g- xunn ?nh‘i’esﬂe Rozﬁereen d::e Uss!e'iﬂseln?‘h M,

: ? b il . Wann fond Vasco da Gama den Seeweg nach Indien?
nur mit dem Panzer-Tauchanzug wandelt, wobei Energie frei wird. 10. Wann entdeckte Kolumbus Amerika?
vorgedrungen werden. Er bewahrt 11. Wann wurde der Schiffskreisel erfunden?
den Taucher vor dem in gréfleren | Der Aufbau zu Helium erfolgt je- 12, Wann Gberquerte zum ersten Mal ein Dampfschiff den Atlantik? £
Tiefen herrschenden uneriréiglichen | doch nur in Anwesenheit von Koh- 13. Wann fliichteten englische Puritaner mit der ,Mayflower” nach Amerika?

Druck. Es handelt sich um einen
machtigen Stahlpanzer, der den

Wasserdruck aufféngt, so daB der | (Protonen) an und zerféllt dann in 1*]*- wﬂﬂﬂ Wr:P- gmeéicl;lﬂ ldl;fd;fdi: ijiﬂge? entdeckt?
H 1 2 s - a ann wurde das olol erfunden !
Luftdruck im Innern normc'zl bleibt. | einen Heliumkern ur_md einen neven . ot e die Funktelegraphie rfunden (G. Marconi)?
Der Panzertaucher kann bis zu 100 | Kohlenstoffkern. Die Kohlenstoff- 15 Wann wurde das erste Untersee-Kabel gelegi?
Meter tief steigen. Um auchgréfiere | menge bleibt somit gleich und be-  17. Wann errang fir Deutschland die ,Bremen” das Blave Band? A
Arbeiten unter Wasser durchfihren | stimmt die Menge der umgewan- 18. x\fn;::rr;k:%ﬂ?gpiu?r Deutschland ,Kaiser Wilhelm der GroBe” das Blave Band in Richtung
zu kdnnen, ersann man schon frih | delten Wasserstoffatome. Die Sonne 19, Wann wurde die erste Schiffsschleuse erbaut (Wilh. v. Holland)?
die Toucherglocke, einen vierecki- | besteht zum gréBten Teil aus Was-  20. Wann wurde Kiaus Stértebeker in Hamburg hingerichtet?
gen, unten offenen Kasten, in des- | serstoff und zu einem Prozent aus 2. Wann wurde Kolumbus geboren?
| B& . B. Wonn wurde der Eriekanal ferliggestellt?
sen Innerem Béinke angebracht wa- | Kohlenstoff. Aus einem Gramm 2 wann wurde der Gétakanal (Schweden) fertiggestellt?
ren. Mit diesem Gerat wurden | Wasserstoff werden 172 Millionen  23. Wann wurde der Panamakanal fertiggestellt? '
im vorigen Johrhundert Schéatze der | Kalorien frei. Damit kénnte man g wgml; Wu_fﬁ:ed‘d“l; ef;iﬂh\l':ﬂ_’*;'fff?hr;!ug bm" ,Sd'ﬂl-'f'e'fﬂdﬂn"iﬂb gebaut (Papin)?
= . 1 . Wie lang ist die Eisenbahnbriicke in Rendsburg?
Armada an der Westkiiste Schoti- 2_000 Liter Wasser von 14 GquI Cel- 57 ool i o aomelisch Nordsol entdehs {john: RoBj?
lands gehoben. sius auf 100 Grad Celsius erwdrmen. 11, Wann umschifite B. Diaz dos Kap der Guten Hoffnung?

Woher nimmt die Sonne ihre

Energie?

Seit vielen Millionen Jahren strahlt

lenstoff. Der Kern eines Kohlenstoff-
atoms lagert vier Wasserstoffkerne

E/E f
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Senkrecht:

Waagrecht:

Gewufit — wann oder wie lang!

Maritimes Zahlenratsel

Die Libecker Schiffswerft der Orenstein-Koppel und Libecker Maschinen-
bau AG. hat kirzlich einen Taucherschacht gebaut, der das Neueste auf
dem Gebiet der Tauchtechnik darstellf.

Das schnelle und wendige Spezialfahrzeug ersetzt mithevolle Taucher-
arbeii. Die nevartige Aufhéngung der Taucherglocke ermdglicht die Aus-
fihrung von Hebearbeiten von Lasten bis zu 15000 kg.

Der 47 m lange, 11,4 m breite und ca. 1,60 m tiefgehende Schiffskérper
verfigt Ober Unterkunftsrdume fir eine elfképfige Besatzung. Der Antrieb
erfolgt tber 2 Voith-Schneider-Propeller, die jeweils von zwei je 280 PS
leinstencdlen Dieselmotoren getrieben werden. Hiermit kann eine Geschwin-
digkeit von ca. 6 kn erreicht werden. Die Taucherglocke weist Abmessun-
gen von 6,00<4,00 m und eine lichte Héhe von 2,34 m auf. Mit ihr kann
eine grofite Tauchtiefe von 10 m erreicht werden. Zur Hebung von Nutz-
lasten bis zu einem Gewicht von 15000 kg befindet sich in der Glocke ein
Flaschenzug. -

Jegliche Sicherheitsvorrichtungen zum Schutz von Mannschaft und Gerdt
sind vorhanden. Auf der Briicke, die gleichzeitig Kommandostand fiir die
gesamte Anlage ist, wird mit Hilfe einer Fernsehanlage die Arbeit unter
Wasser beobachtet.

Die Besatzung der Taucherglocke bei der Arbeit unter Wasser.
Festmachen eines 3000 kg schweren Patentankers.
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Klar bei Schmunzelauge

Tassen

In einer Dorfschule an der Weser
hat Lehrer Unken seine Schulanfén-
ger soweit, dafl sie Worte und
kurze Sdtze selbsténdig lesen kén-
nen. Er regt sie an, Gberall im Dorf
auf Reklameplakaten, Hinweisschil-
dern usw. festzustellen, was da
wohl drauf steht. Die Kleinen sind
mit Feuereifer dabei und jeden Tag
haben sie wieder etwas neves ent-
deckt, wo sie ihre Lern- und Wif}-
begierde zeigen konnen. Eines Ta-
ges stellen sie fest, dafi auf man-
chen Kaffeetassen ja auch was
draufgeschrieben steht, und Lehrer
Unken sagt ihnen, sie sollten das
man mal feststellen, morgen wiirde
er sie danach fragen.

Am néchsten Tage meldet sich als
erste die kleine Rosemarie und mel-
det: ,Herr Unken, ich hab zu Hause
selbst so eine Kaffeetasse, da steht
drauf: Dem braven Kinde”. Dann
fragte Lehrer Unken die kleine Elke
Krogmann. ,Meine Oma hat auch

mit seinen grofien Erfahrungen. Mag
sein, denn er kannte mehr Schiffe
und Reedereien, als wir alle zusam-
men. Auch mit vielen Arten der
Sackerteilung hatte er Bekanntschaft
gemacht. Doch als er bei uns seinen
Sack hatte, sagte er: ,Schade, hier
ware ich gerne noch geblieben.
So'n héflichen Ersten habe ich noch
nie gehabt”. Der Erste hatte ihn sich
kommen lassen und gesagt: ,Mi-
dern;-die Reederei, der Kapitéin, ich
und die ganze Besatzung wissen
zwar nicht, wie wir ohne Sie fertig-
werden sollen. Trotzdem wollen
wir's 'mal ab iGbermorgen im Hei-
mathafen versuchen.”

Bart

Der neue 2. Offz. hatte einen Bart.
Trotzdem war er fiir einen Existen-
zialisten ganz in Ordnung. Der 2.
Ing. rasierte sich 2—3mal am Tag
elektrisch, Klar, daf3 die beiden
nicht gleich so recht miteinander
konnten. Sagt der Glattrasierte aus

Volldurchrationalisierter Hafenbetrieb

so eine Tasse, da steht drauf: Zur
Silberhochzeit”. Dann meldete sich
Hinrich Pahlstek, dessen Vater zur
See fdhrt, und sagte: ,Wie hebbt
dor ok son Tass in Hus, dor steiht
op: Hansa Dampfschiffahrisgesell-
schaft!”

Helmut Martin

Sack mit Goldrand

Wir hatten einen Wandervogel an
Bord. Er nannte sich Matrose. Aber
schon beim Festmachen im ersten
Hafen machten wir ihn zum ,Bre-
mer"”, Er hatte zwei linke Hande.
Dieser Matrose hiefi Midern. Das
schien aber eher eine Berufsbe-
zeichnung zu sein. Er schlief am
Ruder, auf Ausguck und als Luken-
wichter. Und in den kurzen Unter-
brechungen seines Daverschlafes
hatte er Durst. Trotzdem gab er-an

dem Hammerwerk zu seinem Kolle-
gen von der Decksbaverwirtschaft:
«lch hatte auch so einen Sauerkraut-
bart wie Sie. Dann habe ich aber
gefunden, dafl das ein grafiliches
Ding ist, und da habe ich ihn ab-
rasieren lassen.”

Jlch hatte zuerst eben so ein Ohr-
feigengesicht wie Sie. Da ich es mir
nicht wegrasieren konnte, habe ich
mir einen Bart stehen lossen, damit
man es nicht so sieht!”

Bekehrung

Rudi hat fir alle Falle ein Motorrad
mit an Bord genommen, Im Heimat-
hafen pickt er es an, hievt es hoch,
schwingt den Baum aus, setzt die
Gei fest, peilt iber die Reling und
fiert dann weg, — haarscharf dem
erschrocken beiseite springenden
Birgermeister vor die Fifle. Dieser

beachtenswerte Biirgermeister ist
sehr seeverbunden, und nur ungern
6Bt er es sich nehmen, die in sei-
nem Hafenstédichen beheimateten
Schiffe mittels eines handfesten
Schluckes aus der Salonpantry per-
sonlich zu begriiBen. Rudi macht
sein Donnerrof3 klar, aber es will
nicht anspringen. Er flucht: ,Gott-
verdammich!” Der Birgermeister ist
nicht nur seeverbunden, sondern
auch fromm und verweist Rudi:
Versuchen Sie es doch mal mit
Gott hilf mir”. Rudi denkt ,balla-
balla”, aber er versucht es doch
mit den empfohlenen Worten, und
der Motor springt tatséchlich an.
Rudi springt auf, gibt ohrenbetéu-
bend Gas und donnert, den Birger-
meister in haflliche Wolken hiillend,
lings die Pier. Der Birgermeister
murmelt: ,Gottverdammich!”

*

Auf einsamer Insel fand man einen
Mann.

»Sie leben also seit zwanzig Jahren
hier2” fragte der Kapitan des
Schiffes, als der Fremde an Bord
war. ,,Und warum sind Sie denn da-
mals ausgewandert2”
LUm zu vergessen!”
moderne Robinson.
»~Was wollten Sie denn vergessen2”
fragte der Kapitén interessiert.

Der Mann kratzte sich hinter dem
Ohr:

»Das haobe ich in der Zwischenzeit
vergessen!” (ici)

gestand der

Gelernt

Eine Hand fir Dich —
| die andere fir's Schiff

. Sicherheit fiir das Personal der Seeschiffahrt

Lebens- und Rentenversicherungen, Invaliden- und Alters-

zusatzversorgung, Unfall- und Sterbegeldversicherungen,

unsere erfahrenen Mitarbeiter:

Jeatchert sein
versichert-seis

Aussteuer- und Ausbildungsversicherungen - Keine Be-
schréinkung in den Tropen und in der kalten Zone bei
Invaliditéts- und Alterszusatzversorgung - Es beraten Sie

Wilhelm Choinka, Hamburg 39, SempersiraBe 40, Telefon: 27 85 46
Wilhelm Klein, Bremerhaven-G, GeorgstraBe 42a, Telefon: 22 374

Horst Potthoff, Bremen, LohnstraBe 68, Telefon: 35 08 63

VD Hamburg, Ost-West-Strafle 70, Ruf: 36 6533/34

A

DeutscHE

BeamTEN-
VERSICHERUNG
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USSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die niichsten SeemannsgruBsendungen werden
von der Deutschen Welle Koln ausgestrahilt
am:
Seemannssonntag, dem 23. Januar
Seemannssonntag, dem 20. Februar
Seemannssonntag, dem 19. Mirz.

DER WEG

ZUM PATENT

Seefahrtschule Hamburg

Am 19. Dezember 1963 bestanden die Priiffung zum Kapildn
aui grofer Fahrt (A 6) [olgende Herren:

Uwe Bech, Peter Dietz, Claus Engelbert, Manlred Fraider,
Oskar Fussbach, Karl-Heinz Gaida, Klaus Graff, Claus
Groot, Otto Johst, Helmut Kirsten, Helmut Kossyk, Reluf
Lucht, Harald Lunte, Karl Lutter, Klaus Mewe, Wollgang
Pachnicke, Hartmut Schacht, Klaus Schacht, Karl-Heinz
Schott, Erich Strufe, Ginter Suhr, Hans-Ulrich Titow, Karl-
Ernst Tresselt, Gert Wegner, Siegiried Zadk, Erich Zechner,

Seefahrtschule Bremen
Am 13, Dezember 1963 bestanden die Priifung zum Kapilin
aui grober Fahrt (A 6) die Herren:
Kurt Dieter Aschermann, Dirk ven Bargen, Horst-Heinz
Becker, Volker Bemmann, Gerd Braams, Peler Clemet,
Hinderk Dahlmeyer, Walter Fielz, Wolfram Heyms, Carl
Langenbach, Robert Maringer, Hans-Georg Martin, Miiller-
Cyran, Klaus Miiller, Walter Miiller, Claus Rehder, Hannes
Saalmann, Klaus Schwarz, Dieter Utech, Volker Valendiek,
Peter Voigt, Arthur Walser, Bernhard Willi.
Der Senator [lir Hifen, Schiffahrt und Verkehr, Dr. Georg
Borllscheller, hiindigle den Priiilingen das Befihigungs-
zeugnis zum Kapilin auf grofier Fahrt personlich aus.

Am 20. Dezember 1962 bestanden die Prifung zum See-
steuermann aul yroBer Fahrt (A 5) die Heiren: Harald
Bauer, Albano Carstens, Udo Czekay, Wollgang Dinse,
Jurgen Freter, Volker Helmers, Hermann Kaps (mit Aus-
zeichnung), Horst Karow, Rolf Médllers, Christian Miiller,
Manfred MNirnberger, Karl Och, Hans Peter Oelschldger,
Rolf Otte, Heinz-Dieler Rehling, Horst Reink=, Peater
Schelfler, Peter Schrader, Jan Segelke, Karl Specht, Kle-
mens Vatlrodt (mit Auszeichnung), Kiaus Vollheim, Uwe
Wiedhert, Wilhelm Wieland, Karl Wilke. Die Prifung zum
Seeslenermann aul kleiner Fahrt (A 2) besland Herr
Oskar Besser.

Schiffsingenieurschule Bremen

Vom 10. bis 13, Dezember 1963 bestanden die Priifung
zum Schilisingenieur II (C §) die Herren:

Rudolf Aschern, Horst Bachmann, Hans-Heinr. Barghorn,
Klaus Danielmeyer, Jirgen Diekholf, Heinr. Engelhardt,
Herbert Feldmann (gut), Jirgen Feyerabend, Giinter Fied-
ler, Giinter Florian, Georg Hauck {gut), Gerhard Hefiter,
Rolf Jirgens, Johann Kleen, Hans-Joachim Lehmann, Bern-
hard Luther, Hans-Joachim Miehe (gut), Rolf Salm, Hartmut
Stoll, Bernard Temmen (gut), Erich Wellert;

zum Seemaschinist I (C 4) die Herren:

Walter Ast, Friedrich Deelwater, Helmuth Dittmann, Jiirgen
Ebert, Dieter Fabian, Xaverius Heino, Karl-Heinz Helmut
(gut), Josef Kakstys, Frithjof NMielsen, Walter Penning,
Helmut Quaas, Wolfgang Quade, Reimar Reimers, Erwin
Rokitensky, Werner Schroder, Fredi Schumacher, Karl-
Dieter Wilke;

zum Seemaschinist II (C 3) die Herren:

Horst Addicks, Jérg Dreher, Bernhard Ewering, Richard
Felgendreher, Fred-Jirgen Frankenstein, Peter Heyden,
Willried Hiitsch, Hans Kamin, Manfred Kleeberg, Werner
Koenzen, Giinter Kolk, Renko Menke, Rolf Méller, Kurt
Morzinkowski, Gerd Neumann (gut), Gerd Richter, Heinz
Richler (gut), Claus Ruppert (gut), Jirgen Tietje, Andreas
de Vries, Helmut Wagner (gut), Peter Wolff {gut), Wilhelm
Zell, Hans Adam, Gerd Barghop, Horst Breden, Werner
Budziak, Horst Haferbeck, Klaus-Jirgen Hesse, Ertwin
Hibbeler, Gerd Huber, Karl Janssen, Norbert Karras, Edgar
Laas, Heinr. Lilkendey, Hans-Georg Logemann, Dieter
Marsau, Wolfgang Mylo, Herbert Poelmann, Joachim Sas-
sen, Udo Schiltz (gut), Berthold Steenken, Giinter Vollmer,
Manfred Winkler.

Neuba uten

1750 Volkswagen und ein Schiff

In der westlichen Ostsee erledigle am 17. Dezemhber 1963
der Neubau 538 der Liibecker Flender-Werke AG., das
Autotransport- und Massengutschilf ,Margarethe Bollen",
seine Abnahmeprobefahrl. Dieser Neubau ist fiir eine Par-
tenreederel bestimmt, fiir die die Firma Aug. Bolten Wm,
Miller's Nachi. als Korrespondentreeder eingeselzt wurde,
Er ist ein Schwesterschilf der im Mai d. J. abgelieferten
«Johann Schulte”, die zu den gréBten Autotransportern der

Ihr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns.

Welt gehirt und speziell fiir den VW-Export nach den USA
entworfen wurde,

Die hochziehbaren geschlossenen Autodecks wurden nach
den modernsten Gesichtspunkten von der Werft entworfen
und kinnen insgesamt 1750 Volkswagen aulnehmen. Hier-
bei ist besonders das Spezialladegeschirr zu erwéhnen,
dessen Biume wiahrend der Lésch- bzw. Ladearbeiten gleich-
zeilig getoppt werden kénnen, so daB ein ziigiger Lasch-
und Ladevorgang gewihrleistet ist.

Das ca. 190 bzw. 178,15 m lange, 22,0 m breite und 14,2 m
hohe Spezialschill verfiigt iiber sieben Laderdume mit einem
Gesamtinhalt von ca. 1100000 cbf. Die Tragfhigkeit liegt
bei ca. 23000 t. Auf der Riickreise werden die Autodedks
hochgezogen, so daf Massengiter wie Kohle, Erz und Ge-
treide beldrdert werden konnen.

Als Antriebsanlage kam ein einf. wirk. 2-Takl Borsig-Fiat-
Diesel mit Autladung und Schwerblbetrieb der Type B 754 5
mit einer Nennleistung von 12 600 PSe bei 137 UpM zum
Einbau. Mit der installlerten Maschinenleislung erreicht die
=Margarethe Bolten* vollbeladen eine Geschwindigkeit von
17 kn bzw. aul Autoladungstielgang 18 kn.

Ablieferung in Emden

Der Neubau 344, das MS ,Holthorn* der Rheinstahl Nord-
seewerke GmbH., Emden, ist am. 20. Dezember 1963 an den
Auftraggeber, die Reederei B. Holter-Serensen & Co., Oslo,
abgeliefert worden. Dieser Anfang Oktober vom Stapel ge-
laufene Massengutfrachter hat eine Tragfdhigkeit von
30339 t bei 20219 BRT und 12 320 NRT. Samtliche Auf-
bauten sowie die Maschinenanlage kamen im Hinterschiff
zum Einbau, wihrend der Laderaum sieben Luken erhielt
und einen Gesamtinhalt von 1355975 cbl aufweist. Als
Lukenabdedkung sind Mac Gregor-Deckel vom Typ .single
pull* und als Ladegeschirr zwei Biume & 5 t und zwei 4 3 t
vorhanden, die jedoch lediglich zur Ubernahme von Aus-
ristungs- bzw. Maschinenteilen getakelt wurden. Zur
Briickenausriisiung gehiren u. a. Radar (mit zweitem Sicht-
geriil), Funkpeiler, KreiselkompaB, Selbststeuer-, Fahrtmef-
und Echolotanlage.

Als Antriebsanlage dient eine direk! umsteuerbare 2-Takt
Kreuzkopf Bur t & Wain-Maschine mit Aufladung,
und zwar die Type 674 - VT - 2 BF-160, die von Krupp in
Lizenz gebaut wurde. Sie leistet bei 115 UpM 9000 PSe und
gibt dem Schill bei ca. 35 t Ul 15 kn Geschwindigkeit. Die
«Holthorn* hat [olg Hauptah gen: Linge iber
Alles 192,35 m, Linge zwischen den Loten 180,10 m, Breite
auf Spanten 25,7 m, Seitenhdhe bis Hauptdedk 14,85 m und
Tiefgang 10,37 m.

Schiffsverkaufe

D .Argo® (2900 tdw) von der Argo-Reederei Richard Adler
& Sochne, Bremen, an die Reederei Arncld de Champs,
Stockholm.

D .Otlerberg” (ex .Essenberg", 1748 BRT), von der Ree-
derei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Hamburg. an
die Firma Assaki = Lebeth im Libanon.

~Anneliese Porr" (4000 tdw), von der Sarpsborg Mek, Verk-
sted, Norwegen, an die Hamburger Reederei Franz Hagen.

MS .Helnrich Grammerstor(* (3916 BRT), MS .Kile Gram-
merstorl® (2581 BRT), MS .Karl Grammerslorl* {2352 BRT),
von der Reederei Grammerstor, Kiel-Hollenaun, an die
Possehl's Hafenbetrieb GmbH., Liibedk.

M5 .Margaret C. Erlel® (1318 BRT) von der Frisch-Beton-
Werk GmbH, & Co., Hamburg, (KR.: Ertel Reederai
GmbH), an Lars Rej Johansen in Oslo. Neuer Name:
«Joruna®,

D .Eichberg" (1714 BRT) von der Reederei August Bolten
Wm. Miller's Nachf.,, Hamburg, an eine griechische Firma
in London,

M5 .Reimar Edzard Frilzen® (9900 tdw] von der Reederei
Johs, Fritzen & Sohn, Emden, an eine griechische Firma

in London.
SCHIFFSUNFALLE

Der Untergang der ,,Marianne Wehr

Am 14, Oktober 1963 gegen 04.00 Uhr ist das MS ,Marianne
Wehr* bei schwerem Mordweststurm und Orkanbden unter
besonders ungiinstigen Seecgangsverhdlinissen westlich
Feuerschiff Elbe 1 gesunken. Die neunkdpfige Besatzung
hat dabei den Tod gefunden. Der Unfall ist darauf zuriick-
zufiihren, dab die aus grannulierter Hochofenschlacke be-
stehende Ladung bei dem harten Arbeiten des Schiffes
ibergegangen ist und zundchst eine Schlagseite von elwa
25* hewirkt hat. Der Untergang des Schiffes mufl dann ent-
weder durch weiteres Ubergehen von Ladung oder Wasser-
einbruch oder andere Umstéinde sehr schnell erfolgt sein,
Das Schiff war nicht tberladen. Méngel an der Bauart
Beschaffenheit, Ausriistung oder Bemannung des Schilfes
sind nicht festzustellen. Die vom Seenotrettungsdienst und
der Bundesmarine mit Wasser- und Luftfahrzeugen durch-
gefiihrte umfassende Suchaktion verdient Anerkennung,
Das Seeamt schlof sich bei der Spruchfindung den nach-
stehenden Ausliihrungen des Sachverstindigen, Professor
Dr.-Ing. Wendel, an:

1. Die ,Marianne Wehr" besaB aul der Unfallreise eine
Stabilitdat, dia ein Kentern durch wesentliche andere Ur-
sachen als durch Ubergehen von Ladung als unwahrschein-
lich ausschliefit.

2. Die im Laderaum zweifellos vorhandenen Freiraume wa-
ren so grofl, daB durch Ubergehen grofierer Ladungsmengen
kringende Momente von einer Grofle aullreten konnien,
die ausreichen, um das Schilf zum Kentern zu bringen.

3. Wenn das Schiff auf cinem Welienberg schwamm, war
praktisch die Stabilitdat gleich null. Das Schiff kann in die-
ser Lage groBe Kringungen annehmen, wodurch Ladung in
grolierer Menge iibergehen kann.

4. Die fir die Stabilitit kennzeichnenden Hebelarmkurven
von Schiffen, bei denen durch Modellversuch Grenzwerte
fur Kentern durch achterlichen Seegang bestimmt wurden,
liegen betréichllich niedriger, als die fir die Unfallreise der
«Marianne Wehr* ermittelten Hebelarmkurven.

3, Die bei diesem Schiifstyp vorhandene Spantcharakteristik
(extreme U-Spantform) ist zwar [iir Kastenmotorschiffe un-
gewohnlich, es lassen sich aber keine Anhaltspunkte dafiir
linden, daB diese ungewohnliche Spantform wesentlich un-
giinstigere Stabilitiitseigenschaften ergibt als die sonst
meist lir Kiistenmotorschiffe {ibliche V-Spantform,

6. Ein Vergleich mit dem vor ca, {iinf Jahren bei annihernd
gleichen Seegangsverhdllnissen gekenterten Schwesterschiff
»Hoheneichen” zeigt, daB bei dem damaligen Unfall infolge

© der hoheren Sthwerpunktlage (Schiff mit Deckslasl) wesent-

lich geringere Hebelarme vorhanden waren. Die Umstande,
bei denen beide Schilfe kenterten, waren also verschieden.
7. Es erscheint wiinschenswert, durch Versuche ndheren
Aulschlub fiber das Verrutschen von granulierter Hochofen-
schlacke zu gewinnen und gegebenenlalls fiir diese Ladung
dhnliche Sicherungen gegen Ubergehen vorzusehen wie bel
einer Anzahl Schitlgiiter.

8. Die erheblichen Abweichungen der neuberechnelen Sta-
bilitdtswerte von den aul den Werltunterlagen verzeich-
neten Werten geben AnlaB, aul eine genaue Ermiltlung
dieser wichtigen kennzeichnenden Daten des Schiffes hin-
zuwirken.

Ladung iibergegangen und gesunken

Trotz nachweislich seefest gestauter Eisenladung verrutschie
diese auf MS .Pax" (996 BRT), als das Schilf von einer
schweren Sturzsee getroifen wurde und stark nach Back-
bord fiberholte. Die entstandene schwere Backbard-Schlag-
seila versuchte man durch Fillen der Steuerbordianks und
Umtrimmen von Treibél zu beseitigen, jedoch ohne Lrifolg.
Wegen Wassereinbruchs im Maschinenraum nahm man
Kurs auf das Leuchtfeuer Ytterholm und forderte Hilfe
an. Das Wasser stieg lrotz Pumpens, und da die Maschine
ausgefallen war, ging man vor Ytterholm zu Anker. Die
Manschaft wurde von einem Fischerboot geborgen und
spiter, als das Briickendeck unter Wasser stand, aud: der
Kapitin. Wenig spdter sank das Schifl iiber den Achter-
steven.

Kollision im Englischen Kanal

Am 10, April 1963 gegen 02.10 Uhr ist das deutsche MS
«Fairwind" auf der Heimreise im Englischen Kanal mit dem
entgegenkommenden griechischen Tankdampfer .World
Guardian® zusammengestoBen. Beide Schiffe haben erheb-
liche Schiden iiber der Wasserlinie davongetragen, konnten
aber die Reise forlsetzen. Der Unfall ist im wesentlichen
darauf zuriidezufiihren, daB die Schiffe sich ungefihr aufl
Gegenkurs genihert haben und ,World Guardian* auf
kurze Entfernung eine Kursénderung nach Steuerbord aus-
gefiihrt hat, mit der sie der .Fairwind® vor den Bug ge-
raten ist. Ein Verschulden der Schilfsfiithrung von MS ,Fair-
wind® ist nicht festzuslellen. Nach dem Unfall ist sach-
gemaB gehandelt worden.

Vom Lukendeckel erschlagen

Am 25. Oktober 1962 gegen 02.00 Uhr ist der Leichimalrose
Wedcer an Bord des MS ,Wolfgang Vogelsang® beim
Schliefen der Luken von einem herunterklappenden Mac
Gregor-Lukendeckel am Kopf getroffen und todlich verletzt
worden. Ein Verschulden der Schiffsfihrung oder dritter
Personen ist nicht festzustellen. Der Unfall ist auch nicht
auf Mingel in den Einrichlungen des Schiffes zuriidkzu-
fiihren.

Ein Vollmatrose und der Verungliickte schlossen die Luke 2.
In der Arbeilseinteilung der beiden Leute, die sich durch
dfteres Zusammenarbeiten bewdhrt hatte, iibernahm der
Vollmatrose die Bedienung der Ladewinde. Der erste dem
Lukenschacht zugekehrte Lukendeckel des Mac Gregor-
Syslems wurde durch einen Drahtstropp so lange in seiner
vertikalen Position gehalten, bis die Sicherungshaken,
weldie belderseits der Luke angebracht sind, gelést worden
waren und dann auf den Lukenrand heruntergefiert. Durch
Umleiten des Drahlstropps iber einen am Lukenherft an-
gebrachten Fufiblock wurden dann alle Lukendedkel dieser
Gruppe in ihre Verschlublage gehievt. Das Aushaken der
Sicherung und die Umleitung des Drahtstropps wurden
durch den Verungliikten ausgeliihrt. Nachdem das Schlie-
Ben der Luke 2 aufl diese Art ohne Schwierigkeiten erfolgt
war, ging der Verungliickte zur Luke | und nahm dort den
Sicherungshaken an der Steuverbordseite los. Der Voll-
matrose kam vom Windendedk herunter, um sich auf die
Badk zu begeben, wo Winde 1 aufgeslellt ist und machte
den Verungliickten, der inzwischen auf Backbordseite ge-
gangen war, noch auf einen Sonnenbrenner aufmerksam,
welcher im Lukenschacht hing. Der Vollmatrose befand sich
noch auf der Treppe zur Badk, als er bemerkie, daf der
erste Lukendeckel der Luke 1 in Bewegung geriet und um-
klappte., Gleich darauf stellte er fest, daB der Leichtmatrose
Wedker mit seinem Hals und seiner rechten Schulter zwi-
schen Lukendeckel und Lukenrand eingeklemmt war. Als
durch den wachhabenden Offizier und den Vollmalrosen
der Lukendeckel soflort wieder aufgehievt und Wedkier be-
freit worden war, zeigte dieser keine Lebenszeichen mehr,

Loggermatrose im Logis verbrannt

Aul dem Logger .Heinrich Brons" verbrannte der Matrose

- Ch. in Emden. Die Leiche lag aul dem Tisch im Logis.
Vermutlich ist der Matrose, der sich allein an Bord befand,
im Rauch erstickt.

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behdrden. Wir wissen, daB Ihre Zeit
beschrénkt ist. Wir stehen fiir Angehdrige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung. Rufen Sie uns bitte an

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten.
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Bekanntmachungen

Anmusterung ven Decksjungen gemidB
Ziffer 1 der Ausnahmerichilinien der
Kiistenldnder
Es wurde in der letzten Zeit wiederholt festge-
setllt, dafl Unklarheiten iiber die Bestimmun-
gen bestehen, die die Anmusterung von Decks-
jungen regeln. Wir verweisen auf die , Verord-
nung iiber die Eignung und Befihigung der
Schiffsleute des Decksdienstes auf Kauffahrtei-
schiffen” (EignungsV0) und die ,,Ausnahme-
richtlinien der Kiistenléinder nach § 10 der Eig-
nungsVO" (Ausnahmerichtlinien), in denen
Linzelheiten {iiber die Erstanmusterung von
Decksjungen aufgefiihrt sind. Als wichtigste
Bestimmung ist der § 3 Abs. 1 der Eignungs-
VO anzusehen, in dem gesagt wird, daB bei der
Erstanmusterung der erfolgreiche Abschluf
eines dreimonatigen Lehrganges an einer staat-
lich anerkannten Seemannsschule nachgewiesen
werden muf}, Die Ziffer 1 der Ausnahmericht-
linien der Kiistenlinder nach § 10 der Eig-
nungsVO gibt die Moglichkeit, von dieser Be-
stimmung dann abzuweichen, wenn die Be-
scheinigung einer Seemannsschule (in Schles-
wig-Holstein der Verwaltungsstelle der See-
mansschule) nach dem in den Ausnahmericht-
linien vorgeschriebenen Muster vorgelegt wird.
Aus dieser Bescheinigung mubB zu ersehen sein,
dafl ein Decksjunge fiir einen bestimmten Lehr-
gang angenommen worden ist. Bei der An-
musterung ist zu vermerken, daf die Abmuste-
rung so rechtzeitig erfolgen mufBl, daB der
Decksjunge zum festgelegten Termin in den

Lehrgang eintreten kann.
Die Bescheinigung hat nur fiir die vermerkte
Reederei Giiltigkeit. Die betreffende Reederei
sollte auf jeden Fall die Seemannsschule be-
nachrichtigen, wenn der Decksjunge vor dem
in der Bescheinigung aufgefiihrten Termin aus
ihren Diensten ausscheidet.
In diesem Zusammenhang wird darauf hinge-
wiesen, dafl Schreiben und Benachrichtigungen
der Seemannsschulen, Verwaltungsstellen oder
Arbeitsimter {iber die Annahme zu einem Lehr-
gang nicht als Bescheinigung fiir die Anmuste-
rung gemif Ziffer 1 der Ausnahmerichtlinien
gelten.

Matrosenpriifungen
In den vergangenen Monaten haben sich fiir die
am Montag an der Priifungsstelle Hamburg-
Finkenwerder stattfindenden Matrosenpriifung
eine so geringe Anzahl von Leichtmatrosen ge-
meldet, daB die Priifungen an diesem Wochen-
tag wiederholt ausfallen mufiten. Es werden
deshalb ab 1. Mirz 1964 an der Priifungsstelle
Hamburg-Finkenwerder montags keine Matro-
senpriifungen mehr durchgefiihrt.

Anmeldungen zur Matrosenpriifung
Die Aushildungsinspektion stellt immer wieder
fest, dal Anmeldungen zu spidt und unvoll-
stiindig ausgefiillt bei den Priifungsstellen ein-
gehen. Fiir den ordentlichen Ablauf der Matro-
senpriifungen ist es erforderlich, daf die sorg-
filtig ausgefiillte ,, Anmeldung zur Matrosen-
priifung*” rechtzeitig — spétestens 1 Woche vor
dem gewiinschten Priifungstermin — bei der
Ausbildungsinspektion vorliegt. Nur in beson-
ders gelagerten Einzelfillen kann bei einer
spiter eingereichten Anmeldung die Zulassung
zur Matrosenpriifung erfolgen.

Ausbildungsinspektion
fiir die Handelsschiffahrt

Der Geschiftsfiihrer

gez. Vollert

Flenshurg Radio
eine neue UKW-Kiisteniunkstelle
Das Funkamt der Deutschen Bundespost
hat die neue Kiistenfunkstelle Flensburg
Radio fiir den offentlichen Sprech-See-
funkdienst auf Ultrakurzwellen in Be-
trieb genommen.

Der Standort der Kiistenfunkstelle ist
9° 30’ 27" Ost und 54° 44’ 29" Nord. Sie
dient der Versorgung der Flensburger
Forde und des vorgelagerten Seegebiets.
Mit der Errichtung dieser Kiistenfunk-
stelle ist der Aufbau des deutschen Net-
zes fiir den offentlichen UKW-Sprech-
Seefunkdienst zunichst geschlossen.
Flensburg Radio ist fiir Anrufe von See-
funkstellen wununterbrochen auf dem
Sprechweg 16 (156,80/156,80 MHz) hor-
bereit; der anschlieffende Verkehr wird
auf dem Sprechweg 27 (161,95/157,35
MHz) abgewickelt. Die Kiistenfunkstelle
sendet zur 30. Minute jeder Stunde einen
Sammelanruf, in dem vorliegende Funk-
telegramme und Funkgespriichsanmel-
dungen angekiindigt werden.

Bas Diichetbrott

Die SeestraBenordnung und andere seerecht-
liche Vorschriften in der Praxis

von Budde/Koch

Diese 16. erweiterte Auflage, 488 Seiten und ein Nachtrag
kostet illustriert und in Ganzleinen gebunden 36,60 DM
und ist durch die Firma Eckardt & Messtorff Verlag, Ham-
burg 11, Beim alten Waisenhause 1, zu beziehen.

Der ,Budde/Koch®, der jetzt in der 16. Auflage vorliegt,
gehort zu den unentbehrlichen Handbiichern fiir den nauli-
schen Schiflsoffizier, sei es als Lehrbuch wahrend des Be-
suchs der Seefahrtschule oder sei es als Nachschlagewerk
auf der Briicke, Auch in den Reedereikontoren hat sich der
«Budde/Koch* als ein Handbuch erwiesen, zu dem man
immer wieder greift, um in Zweifelstillen Fragen hinsicht-
lich der gesetzlichen Vorschriften {iber Fithrung des Schiffs-
tagebuchs, Verklarung, Behdrden, Schilfspapiere, Abferti-
gung usw, zu kliren.

In der vorliegenden Auflage ist der ,Budde/Koch* wieder
auf den neuesten Stand gebracht worden. Erweitert wurde
insbesondere der Abschnitt VII ,Einklarieren und Aus-
klarierefl. Abferligung der Schiffe* durch die Aufnahme

Gesundheitsdienst an Bord

Krankenwariung an Bord (Fortsetzung)
4. Lagerung des Kranken

GroBle Aufmerksamkeit ist auf die Lagerung
des Kranken zu verwenden. Eiserne Kojen sind
am besten abzuwaschen und zu desinfizieren.
Uber die Matratze breitet man einen wasser-
dichten Stoff, um sie vor Durchnéissung zu
schiitzen, dariiber ein Laken bzw. fiir Schwer-
kranke ein Wasserkissen, letzteres wird mit
warmem Wasser gefiillt (Kérpertemperatur).
Bei einem richtig gefiiliten Wasserkissen darf
man den Boden desselben nur knapp durch-
fithlen. Am FuBende der Koje bringt man einen
Aufrichter an. Der Aufrichter ist ein Gurt, der
an einem Ende um das Fuflbrett der Koje, am
anderen um einen Holzknebel befestigt ist. An
dem Knebel hilt sich der Kranke mit beiden
Hiinden fest und kann sich nun leicht daran
aufrichten und seine Lage etwas verfindern.

Das Wasserkissen wird quer in die Koje ge-
lagert, so dafl Gesifl und Kreuz des Kranken
darauf ruhen; iiber das Wasserkissen kommt
eine wasserdichte Unterlage, darauf ein Bett-
laken. Der Riicken des Kranken ruht auf einem
Keil- und 1—2 Federkissen. Je nach der
Krankheit ist der Kranke mit erhithtem Ober-
korper in fast sitzender Stellung zu lagern
(Herz- und Lungenkranke), oder wie sehr blut-
arme Kranke, mit tiefliegendem Kopf. Kranke
Glieder werden noch besonders gestiitzt und
gelagert. Man hat darauf zu achten, dap das
Bettlaken ganz glatt, trocken und sauber ist,
das Kreuz des Kranken nicht hohl liegt und
das Genick unterstiitzt wird. Sehr angenehm
ist es, mehrere kleine Kissen und Rollen zur
Verfiigung zu haben, die man bald hier, bhald
dort dem Kranken unterlegt, z. B. eine kleine
Rolle ins Genick, unter die Kniekehle usw.

Ifan kann sich solche Rollen leicht aus Bord-
mitteln selber anfertigen. Fiir die Hacken
fertige man sich kleine Krinze, damit die
Hacken hohl liegen und nicht wund werden.
Gummisachen wie Unterlegestoffe, Luft- und
Wasserkissen diirfen nie direkt an den Kérper
des Kranken herankommen, es muf} immer
ein Wiischestiick dazwischen liegen. Bei dem
auf einem Wasserkissen liegenden Schwerkran-
ken mufl man sehr vorsichtig beim Reichen
des Beckens sein; man driicke vorher das
Wasserkissen mit der Hand herunter und achte
darauf, daff das Becken geradesteht und nicht
umkippen kann. In der Mitte der Matratze
lege man quer heriiber eine wasserdichte Un-
terlage und dariiber quer gespannt ein Laken
(Stecklaken), damit bei etwaigem Durch-
nissen die Matratze und das groBle Laken ge-
schiitzt sind. Beides mufB glatt liegen und
trocken sein.

(Fortsetzung folgt) E. Jiinemann

des Zollgeselzes und der Allgemeinen Zollordnung, deren
Kennlnis fiir die reibungslose Zollabferligung eines Schiffes
Vorausselzung ist,

Weyers Flottentaschenbuch, 46. Jahrgang

Durch seine Aktualitdt und unbedingte Zuverldssigkeil hal
Weyers Flottentasdienbuch im Laufe der Jahrzehnie seines
Erscneinens selr viel Freunde in der ganzen Welt ge-
wonnen,

Die Seekriegsilotten der Welt sind von Jahr zu Jahr
durch die unaufhaltsam technische Fortentwickiung und
Verfeinerung stindigen Anderungen unterworfen, sowohl
hinsichtlich der Schiustypen als auch der Ausriistung und
Bewalinung.

Das Taschenbuch wurde bis zur Drudclegung laufend ver-
bessert, so dab auch dieser neue Jahrgang wiederum ein
aktuelles und unentbehrliches Hillsmiltel Fiir jeden der
sich iiber Seekriegsfilhrung und Seekriegsmitlel unter-
richten will, darsteilt.

Chris McManus: ,Kapltin Whisky Johnny* ist gewisser-
maben ein Kriminairoman der Seefahrt, den Ludwig Dink-
lage iibersetzt hat., Kapitin John Coulson, den man wegen
emes unaulgeklirlen Schiffsverlustes in ostasiatischen Gea-
wissern in aer Seefahrt kailgestellt und der sich daraufhin
dem Trunk ergeben hatte, wird von einem zwielichligen
Mann dazu iiperredet, einen alten Bagger von Eagland
nach Formosa zu bringen. Es geht hochdramatisch hep auf
dieser Reise, nicht nur im Kamp! gegen Wind und See,
auch um gelieimnisvolle politisthe Auseinanderselzungen.
Ein .Krimsche® also, der von der ersten bis zur letzien
Seile mit Spannung geladen ist, (Wilhelm Kéhler Verlag,
Minden/Wesl{., Ganzleinen, 222 Seiten, DM 8,50,) J

«Eine fast mystische Faszination geht vom Schilf aus —
ungebrodien durch den Gang der Zeiten bis heute®, saqgt
der Reeder Helms, Vorsitzender der Deulschen Gesellschalt
zur Rellung Schiffhriichiger, im Vorwort zu dem Pradit-
werk .Die Schilfe der Vilker" von Paul Lichler und Hans
Wirz. .In diesem Buch wird versuchl®, heillt es weiter,
«die Magie des seelisch-geistigen Urbildes, den Zauber
der Gestalt und die praklische Ergriffenheit des Schifles
zu vereinen. Es erstrebt eine Gesamtschau, die die Innen-
well, die Aufienwelt und die Umwelt in Raum und Zeit
umfalBt, so dall sich die Geschichte der Menschheit darin
spiegelt und das Ding Schiff zum Gleichnis der Welt wird.”
Kullurgesdiichte, Psychologie, Vilker- und Religionen-
kunde, alle und moderne Kunst sind der Inhalt. Diesas
hervorragende Werkt steht unter dem Patronal der
Deulschen Gesellschait zur Rettung Schiffbriichigar. (Walter
Verlag, Ollen und Freiburg, 640 Seiten, 600 Bilder in
Tiefdruck, zahlreiche Farbtafeln, Karten und Zeichnungen,
Ganzleinen, DM 145—.)

Seefahriswirlerbuch, Dictionary of nautical Terms, deutsch-
englisch, englisch-deutsch, von Kapitin zur See a. D. Wer-
ner Dietel, Diinndruckpapier, 1024 Seiten, Leinen gebunden
DM 78—, broschiert DM 74,—, im I. F. Lehmanns-Verlag,
Miinchen.

Dieses Werk enthdlt ca. 36 000 zweisprachige Angaben aus
allen Gebieten der zivilen und militérischen Seefahrt mit
ihren vielseitigen Zwelgen, wobei auch die Landorganisa-
tionen inbegriffen sind. Es diirfte eine einmalige Sammlung
aller Wirler, Fachausdriidke und Redewendungen der See-
m prache darstellen. Die Zahl von 36 000 Ausdriiccen
ist an sich schon iiberzeugender Beweis dafiir, daB hier ein
Wiirlerbuch vorliegt, das den gesamten maritimen Bereich
vollkommen erfabt. Der Wert fiir die Praxis an Bord, in den
Haifen, Kontoren und Schulen diirfte auf der Hand liegen.
Auch fiir die privaten Liebhaber angloamerikanischer See-
fahrisliteratur wird es nicht nur eine wertvolle Hilfe sein,
sondern sehr bald unentbehrlich werden. hs

Janssen-Lange: .Handbuch der Schiffahriskunde®, 594 Seilen
mit zahlreichen Tafeln, Tabellen und Abbildungen, Plastik-
einband, im Arlur Geist Verlag, Bremen, DM 38,80,

Diese fiinfte Neuauflage des bewdhrten Lehrbuches fiir
Schiffer und Steuerleute auf kleiner Fahrt erschien kilrzlich
in modernisierter Umgestallung. Consol, Decca, Loran,
Radar sowie KreiselkompaB, Echolot und Staudruckmesser
wurden neu aufgenommen. Das Kapitel Seemannschalt
wurde um Stabilitit kleiner Schiffe, das Mandvrieren anf
See und im Hafen, Feuerbekdmpfung, Fischerei nn-
schaft und Motorenkunde erweitert. Neuaufnahmen und Er-
weiterungen passen sich gut ein in den pidagogischen Stil,
der das Wesenltliche anschaulich und klar darstellt. Nicht
nur zum Lernen auf der Schule eignet sich dieses Buch,
sondern auch hervorragend zum Selbsistudium. hs

Seefahriskalender: Dekoralive marilime Fotos, humorvoll
zelchnerisch glossiert, das bringt uns wieder der neue See-
fahrtsabreifkalender 1964, der See-Berufsgenossenschaft. Ein
praktischer Schmudk fiir jedes Kammerschott. hs
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@ — KAMERADSCHAFT ———

MACHT BORDKLIMA

Dieses Klima ist nicht abhiingig von den Tropen
und auch nicht von der Arktis. Auch Laderaum-
oder sonstige Klimatologen kinnen daran nichts
drehen. Doch gutes Bordklima iiberwindet Son-
nenhitze und Eiseskiilte, und schlechtes Bord-
klima ist schlechter, als das schlechteste Wetter.

In threr Oktober-Ausgabe hatte ,,Kehrwieder”
ihre Leser gefragt: ,Wie wiinscht man sich an
Bord Nachwuchswerbung #“ Verbliiffend war
dabei zweierlei: Erstens die unerwartete Flut
der Antworten, und zweitens ihr Grundtenor.
Er lautete: Die zugkriftigste Werbung sind an-
stindige Verhdiltnisse an Bord. Sehr aufschluli-
reich war auch, daB in den Zuschriften so gut
wie nichts von sozialen Forderungen erwdhnt
wurde, um so mehr aber davon, dall es die
menschlichen Verhdltnisse an Bord sind, die
diesen an sich schinen Beruf lieben oder hassen
lassen.

Menschliche Verhéltnisse an Bord, das ist das,
was man heute mit Bordklima bezeichnet. Seit-
dem man erkannt hat, daB hinter jeder
Leistung, sei es in der Produktion, in der
Dienstleistung, in der Verwaltung oder im Ver-
kauf, der Mensch steht, seitdem man erkannt
hat, in welch hohem MaBe der Erfolg allen
wirtschaftlichen Bemiihens trotz fortschreiten-
der Technisierung und Automation vom Men-
schen abhédngt, ging man dazu iiber, nicht nur
die Maschinen zu tlen, sondern sich auch um
den Menschen im Arbeitsprozefl zu kiimmern.
Die Maschinen waren hinlinglich bekannt, das
Zusammenwirken ihrer Teile zu einem be-
stimmten Zweck hochentwickelt, ihre Wartung
und sachgemidfBe Bedienung und Pflege sind
zur Selbstverstindlichkeit geworden. Fehler-
quellen in der Technik waren iibersehbar, repa-
rierbar. Maschinen konnten und kénnen weit-
gehend vervollkommnet werden. Trotzdem war
noch Sand im Getriebe. Trotzdem traten noch
Fehler und Fehlleistungen auf. Die Maschine
war nicht verantwortlich dafiir. Die Fehler-
quelle war der Mensch. Man entdeckte ihn neu.
Man setzte Mediziner, Psychologen, Anthropo-
logen und die modernsten Wissenschaftler,
die Kybernetiker, auf ihn an. Besonders
Letztere gaben den Impuls, da das Studium
der Menschen zum Studium der Beziehungen
zwischen ihnen fiihrte. Denn Kybernetik be-
falt sich mit jenen Gesetzen, die die Verkniip-
fungsweisen zwischen Elementen oder Syste-
men regeln, und zwar nicht nur in technischen,
sondern auch in biologischen und menschlichen
Bereichen. Kybernetik befafBt sich weniger mit
Substanzen, mit Krdften oder mit den Dingen
an gich. Sie will vielmehr erforschen, wie alles
aufeinander wirkt, voneinander abhiingig ist,
und welche bisher geheimnisvollen Beziehungen
alles miteinander verkniipfen, Es entstand so
etwas wie eine moderne Lehre eben der mensch-
lichen Beziehungen. , Teamwork®, ,public und
human relations", , Menschenfiihrung*, und als
Folge aller solchen menschlichen Beziehungen
lernten wir das Betriebsklim a als neuen
Begriff kennen.

Auf den ersten Blick IiBt es sich sehr einfach
sagen, was fiir ein gutes Betriebsklima an Bord
notwendig ist: Gute Kameradschaft und ver-
niinftige Fiihrung.

Welche komplizierte Vielfalt sich aber hinter
dieser lapidaren Forderung verbirgt, wird so-
fort klar, wenn man sich vergegenwirtigt, da
es sich bei der Befolgung dieser Forderung um
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die kompliziertesten und hochentwickeltsten
Wesen handelt, die wir kennen, ndmlich um
die Menschen und um ihre Gemeinschaften.
Genauer gesagt, und damit noch komplizierter,
handelt es sich um die sehr mannigfaltigen und
diffizilen Beziehungen zwischen den Menschen,
noch préziser: um Kameradschaft und Fiihrung
und ihre Wechselwirkungen. Die Frage nach
dem Bordklima wird auch nicht einfacher,
wenn man beriicksichtigt, daB es die Beziehun-
gen zwischen Minnern auf engstem schwim-
menden Raum betrifft, die auf das Kontrast-
ventil des Privatlebens verzichten miissen.

Wer schnell mit Idealen bei der Hand ist,
konnte nun gleich mit der abgedroschenen For-
mulierung kommen: Jeder mul} eben alles tun,
um kameradschaftliche Solidaritit zu bewirken,
zu erhalten und zu pflegen. ,Jeder”, das fiangt
beim Reeder und seinem Kontorpersonal an und
hért beim untersten Borddienstgrad auf.
»Alles”, das ist sehr viel und nichts. Damit
wiire also soviel gesagt, dafl keiner mehr etwas
daraus entnehmen kann.

Bevor wir uns etwas mehr Miihe um das Wesen
des Bordklimas geben, miissen wir uns zunéchst
einmal von verhétschelten Vorstellungen frei-
machen. Bordklima ist ganz und gar kein tech-
nischer Begriff, auch durchaus nicht in erster
Linie ein sozialer. Bordklima ldft sich nicht
herstellen wie frische Brotchen oder Um-
drehungszahlen, Bordklima 148t sich auchnicht
organisieren durch Gesetze, Tarife, MafBinah-
men, Anweisungen oder Befehle. Allen diesen
nur sehr bedingt erfolgversprechenden Dingen
fehlt eines, alle diese Ergebnisse aus materiell
zweckbedingtem Denken sind unvollstindig:
Thnen fehlt und sie lassen unberiicksichtigt die
Seeleunddas Gefiihl.

Auf sie aber kommt es an bei der Bemiihung
um gute menschliche Beziehungen. Seele und
Gefiihl aber lassen sich weder an- noch ab-
stellen. Sie sind das widerstrebendste und un-
geeignetste Objekt fiir MaBnahmen, Verord-
nungen, Befehle und Einrichtungen. Seele und
Gefiihl bediirfen einer libergeordneten geistigen
Kraft. Als Hinweis diene hier ein Zitat aus
»Das Beste aus Readers Digest”, Okt. 63, unter
der Uberschrift: ,,Quo vadis“: , Die Religion ist
das einzige Heilmittel gegen jenes Gefiihl der
Leere, das heute so viele in sich spiiren. Reli-
gion bringt nicht nur seelischen Gewinn, son-
dern wirkt auch Wunder in den Beziehun-
gen von Mensch zu Mensch.“ Wer
konnte besonders zu Weihnachten auf See fréh-
lich sein, nur weil der Kalender den 24. Dezem-
ber zeigte, und weil es Génsebraten gab? Es
sei also noch einmal herausgestellt: Um was es
beim Bordklima geht, ist die menschliche Seele
und ihre Ausdrucksform, die menschlichen Ge-
fiihle.

So subtil und materielos wie Gefiihl und Seele,
deren Verfassungen und Regungen das Bord-
klima bestimmen, sind, so abstrakt und diffe-
renziert sind auch die Komponenten, die diese
Verfassungen und Regungen beeinflussen. Es
sind ndmlich vornehmlich Persdnlichkeiten und

ihre Charaktere und Typen: Die des Reeders,
des Kontorpersonals, der Vorgesetzten an Bord
und jedes einzelnen Besatzungsmitgliedes.
Hinzu kommt, und das ist das Wesentliche am
Bordklima, die ganze Skala der Abstufungen,
der Verhiltnisse und Beziehungen dieser Per-
stnlichkeiten untereinander, Ein Kapitédn steht
ja zu einem Leichtmatrosen schon dienstlich
und bordhierarchisch in einem anderen Verhilt-
nis, als beispielsweise der Zweite Offizier zum
Zweiten Ingenieur, Um welche derartigen Ver-
hiiltnisse es sich immer handelt, die mensch-
lichen Beziehungen zwischen ihnen kénnen alle
Grade zwischen sehr gut und miserabel auf-
weisen. Als weitere Komponenten, die Seele
und Gefiihl der Menschen an Bord und damit
das Klima, in dem sie leben, beeinflussen, kom-
men hinzu: Arbeitsintensitiit, Rhythmus zwi-
schen Freizeit und Arbeitszeit, Reisegebiet,
Reisedauer, Entfernung von der Heimat, Ur-
laubsregelung und Arbeitsorganisation. Sehr
wichtig ist auch, ob eine Besatzung mdoglichst
lange zusammenbleibt oder ob sie oft ausein-
andergerissen oder neu zusammengestellt wird.
Alle diese Dinge, ndmlich Charakter und Typ
derjenigen, mit denen wir es im Beruf und an
Bord zu tun haben, und die iuBeren Umstinde,
unter denen die Reisen ablaufen und aufein-
anderfolgen, sind fiir den einzelnen mehr oder
weniger zufillig. Sie sind seinem EinflufZ ent-
zogen. Er mufy einfach damit fertigwerden.

Wenn ich also doch nichts daran dndern kann,
wie mein Reeder, die auf dem Kontor, die Vor-
gesetzten, Kollegen und Kameraden an Bord
sind, wenn ich nichts zu sagen habe liber Reise-
route und -Dauer und nichts iiber die Arbeits-
organisation an Bord, und wenn ich den Urlaub
doch immer nehmen muf}, wenn es dem Kontor
paBt, was soll ich dann noch am Borudklima
tun? Diese resignierte Frage ist durchaus be-
rechtigt, denn sie zeigt in aller Deutlichkeit,
welche ungeheuer wichtige Bedeutung aus die-
sen Griinden gerade dem einzelnen zukommt,
wenn er das Bordklima dennoch beeinflussen
will. Er ist der einzige, der Mbglichkeit und
Freiheit besitzt, trotz dieser obwaltenden Um-
stiinde das Bordklima mafgebend zu beeinflus-
sen. Es handelt sich ja nicht so sehr um wirt-
schaftliche, technische oder wetterbedingte Zu-
stinde, es handelt sich nicht so sehr um ein-
fach hinzunehmende Charaktere oder um kon-
servative oder fortschrittliche Ordnungen, son-
dern es handelt sich beim Bordklima in erster
Linie um die Beziehungen, die die Menschen
an Bord untereinander haben. Und erst dann
handelt es sich darum, welche Einstellung eine
Besatzung zu den gegebenen Verhiltnissen ein-
nimmt. Beziehungen unter Menschen aber sind
immer und unter allen Umstinden von jedem
einzelnen beeinflulbar, von seinem Verhalten
abhingig.

Halten wir also fest: Weil das Bordklima aus
der menschlichen Beziehung erwiichst, wird es
in erster Linie bestimmt durch das Gefiihl, fiir
dieses Bordklima selbst maBgeblich verant-
wortlich zu sein.

Im Hinblick auf diese Tatsache ist grundlegend
wichtig:

Miteinander sprechen

Die nur dem Menschen eigene Sprache als
Mittel der Verstindigung — und auf Verstdn-
digung kommt es ja bei aller gegebenen Gegen-
sitzlichkeit im menschlichen Leben immer
an —, die Sprache als Miglichkeit, sich gegen-
seitig heilsam den Magen sauberzumachen oder
sich Lasten von der Seele zu reden, sie kommt
einem elementaren Bediirfnis nach, dem Be-
diirfnis, sich mitzuteilen. Diese Sprache in Ver-
bindung mit Gesichtsausdruck, Blicken und
Gesten, in Verbindung mit dem Tonfall, der
bekanntlich die Musik macht, sie und ihr aus-
giebiger Gebrauch, ist das A und O des Bord-
klimas. Der Alte, der nur noch schriftlich mit



SPORT AN BORD

Die roten Teufel vom F.C.
»Cap Delgado®

Nach lingerer Pause begannen wir wieder mit
unserem Ausgleichssport, dem Fuliball.

In Auckland, N.Z., traten wir am 29, 6. 63 ge-
gen das englische Passagierschiff , Oriana® an.
Die Englinder legten sofort bei Spielbeginn
ein scharfes Tempo vor. Aber siehe da, unser
Mittelstlirmer tand eine Liicke im gegnerischen
Strafraum und schoB unhaltbar zum 1:0 ein.
Nach dem Wechsel zeigten sich bei uns starke
Konditionsschwiichen, die von den Englédndern
ausgenutzt wurden. Sie schossen nun aus allen
Rohren, und zum Schlufl stand es 5:2 fiir die
,,Oriana“

Am 3. 7. 63 traten wir wieder in Auckland ge-
gen das Kompanieschiff ,Cap Palmas® an.
Diese Begegnung fand bei stromendem Regen
statt, der wohl auch unser ganzes Spielkonzept
aufweichte, denn wir kamen gegen diesen Geg-
ner gar nicht aus der Verteidigung heraus. Wie-
der mufiten wir zusehen, wie der Gegner die
Tore schol, und so stand es am Schluf ,,nur*
4:1, An dieser Stelle moéchten wir uns noch
einmal besonders beim Schiedsrichter Funkoffz.
Gosch, bedanken, der sich ohne Zdgern in den
Regen stellte, um dieses Spiel zu leiten.

Unser néchstes Spiel startete am 15. 7. 63 in
Lyttelton gegen die Mannschaft des engl. Kombi-
schiffes , Rangitoto”. Die Rangitotoleute spiel-
ten einen gekonnten, fairen Fuliball, konnten
aber gegen das 1:0, das unser Mitteistiirmer
nach einer herrlichen Vorlage aus der Abwehr
erzielte, nichts unternehmen. Bald darauf konn-
ten sie jedoch durch einen Elfmeter ausglei-
chen, Damit ging es in die Pause. In der zwei-

ten Halbzeit rissen wir das Spielgeschehen an
uns und dringten die Englinder vollig in die
Defensive. Die Hintermannschaft riickic weit
auf und servierte unserem Sturm Musterpisse,
die dann auch noch zu zwei Toren fiihrten.
Am 6, 10. 63 traten wir mit ciner neuaufgcstell-
ten Mannschaft abermals in Auckland, N.Z.,
gegen die Mannen des engl. MS , dAntrim® an.
Erstmals erschienen wir in den neuen, roten
Trikots, einem Geschenk unserer Reedarel. Viel-
leicht wollten wir zeigen, dafl wir auch in ein-
heitlicher Kleidung noch spielen konnten? Je-
denfalls gelang uns einfach alles; die Hinter-
mannschaft fidelte Angriff auf Angriff ein,
und mit 4:1 ging es in die Halbzeit, Nuch der
Pause hatten die Englinder starke 10 Minuten,
doch unsere Hintermannschaft wurde Herr
aller Situationen. Nach den 10 Minuten dring-
ten wir wieder stark, und 5 weitere Tore wa-
ren der Erfolg. Stolz konnten wir an Bord ein
9:2 melden,

In Wellington spielten wir am 10. 10. 63 gegen
das engl. Kombischiff , Euahine”. Schon von
Anfang an driickte der Gegner auf unser Tor,
und bald stand es auch 4:1. Den wertvollen
Anschlufl verpafiten wir durch einen verschos-
senen Elfmeter. So wunderten wir uns auch
nicht weiter {iber das 6:3 Ergcbnis Deim
Schlupfiff,

Durch Vermittlung einer Tageszeitung gelang
es uns, am 13. 10, 63 in Lyttelton zegen die
dortige Stadtmannschaft anzutreten. Bei herr-
lichem Wetter wurde diese ,,internationale” Be-
gegnung angepfiffen: eine deutsche Echiffs-
mannschaft gegen eine neuseelindische Land-
mannschaft, Schiedsrichter ein Holldinder.
Schon in den ersten Minuten konnten wir 1:0
in Fiihrung gehen bald darauf stand es durch
geschicktes Zuspiel 2:0. Doch nun besannen
sich dic Gastgeber, und mit unsercr Uberlegen-
heit war es vorbei.

Angriff auf Angriff rollte gegen unser Tor
und wir hatten Miihe, mit einem 3:2-Vorsprung
die zweite Halbzeit beginnen zu kénnen. Leider
fiel unser zweifacher Torschiitze aus und ein
Ersatzspieler kam auf das Feld. Bald stand es

Kameradschaft macht Bordklima

seinem Ersten verkehrt, ist genauso unertrig-
lich wie ldcherlich. ,,Sie sprechen nicht mehr
miteinander", das ist der schlimmste Ausdruck
fiir ein Zerwiirfnis. Wer aber auch und gerade
bei auftretenden Spannungen entschlossen ist,
freimiitig dariiber zu sprechen, der erfiillt die
erste Bedingung der Bordklimatologie.

Informieren
Auch zum Informieren ist die Sprache das
beste Mittel. Und Information ist eine weitere
Voraussetzung fiir gutes Bordklima. Jeder hat
schon am eigenen Leibe erfahren, wie es ihn
wurmt, wenn er nicht rechtzeitig oder unvoll-
stindig oder falsch informiert wird. Es ist fiir
jedermann demiitigend, Dinge tun zu miissen,
ohne zu wissen, warum. Und ausgesprochen
béses Blut erweckt es, wenn festzustellen ist,
dafd Absicht dahintersteckt, biise Absicht, die

Absicht, dumm zu halten. Das ist der Todfeind
jeder Arbeitslust. Wie soll die Maschine klar
sein, wenn die Auslaufuhrzeit bis zuletzt
Briickengeheimnis bleibt ? Die Fiihrung, die lei-
tenden Herren an Bord, die Vorgesetzten soll-
ten sich immer fragen: Uber w a s muf} ich in-
formieren? Antwort: Uber moglichst viel, da-
mit alle das Cefiihl haben, am Gelingen des
ganzen Vorhabens beteiligt zu sein. Sie soliten
sich weiter fragen, wie sie informieren. Das
mull rechtzeitig erfolgen und genau, eindeutig
und vollstindig. Beachtet werden mufi auch,
wer zu informieren ist und in welcher
Reihenfolge. Kein Ladungsoffizier freut
sich, vom Leichtmatrosen zu erfahren, was in
welche Luken genommen werden soll. So, wie
Wissen Macht ist, so ist der Erhalt einer Infor-
mation Vertrauens- und damit Ehrensache, sie
vorzuenthalten, Erniedrigung.
(Fortsetzung folgt)

3:3, doch dann lief unser Spiel wieder, und noch
10 Minuten vor Schlufl lagen wir 6:3 in Fiih-
rung. Diese Fiihrung wirkte sich sehr unvorteil-
haft aus, denn nun wurden wir leichtsinnig und
konnten froh sein, noch ein 6:6 retten zu
kénnen.

I'iir den Abend luden wir den Gegner zu einer
kleinen Feier zu uns an Bord ein und es wurde
viel erzdhlt, gelacht und gesungen. Wir hatten
einen sympathischen Gegner gefunden, der sich
sofort fiir die ndchste Reise ein neues Spiel
erbat.

In Dunedin traten wir am 20. 10. 63 gegen das
niederl. MS ,Karimun“ an. Diesmal hatten
wir einen leichten Gegner und wechselten mit
2:0 fiir uns die Seiten. Trotz klarer Uberlegen-
heit konnten unsere Stiirmer nur noch ein Tor
erzielen. Kurz vor Schlufl gelang den Hollin-
dern noch der Ehrentreffer.

Am 5. 12. 63 spielten wir in New York gegen
die Mannschaft des deutschen MS ,Scheers-
berg®. Durch schnelle Spielziige konnten wir
in Fiihrung gehen, doch durch gefidhrliche
Steilvorlagen kam der Gegher bald zum Aus-
gleich. Auch diesmal enttduschten unsere Stiir-
mer, und beim Stande von 2:1 gingen wir in die
Halbzeit. Trotz Lagebesprechung konnten wir
kein Tor mehr schieffen, muBBten dagegen noch
ein Gegentor hinnehmen. Auch in diesem Spiel
wurde wieder ein Elf meter von uns verschossen.
Das Spiel endete 2:2.

Im Namen der Mannschaft danken wir den
einzelnen Ressortchefs, die es uns ermoglichten,
mit voller Mannschaft zu jedem Spiel zu er-
scheinen. Ebenso danken wir den Kameraden,
die es fiir selbstverstdndlich hielten, die Wache
fiir einen ,, Aktiven* zu {ibernehmen.

Mit sportlichen Griillen
F. C. Cap Delgado

MS , Steintor*“ ohne Tradition

aber mit Talent

Nach etlichen Trainingsspielen (um die Spreu
vom Weizen zu trennen), auf Kaianlagen und
in der Luke, auf Marktplidtzen und Giiterbahn-
hiifen, gelang es uns in Kanada, einen Gegner
zu finden.

Das Kompagnieschiff M8 ,,Carl Fisser®, aus-
geriistet mit sehr guten Referenzen, wollte
einen neuen Sieg an seine Fahnen heften. Es
miflang ihnen, Wir, eine Mannschaft ohne Tra-
dition, lediglich mit einem gesunden Sieges-
willen und etwas angeborenem Talent, siegten
mit 6:0. Besonderer Dank gebiihrt hier dem
Seemannspfarrer, welcher uns Ball, Trikots,
Stiefel, Platz und sogar Zuschauer zur Ver-
fligung stellte.

Im niichsten Hafen trafen wir auf die Mann-
schaft des norwegischen 30000 t Frachters
»Tainwood”, Wir traten zwar aufgrund unseres
ersten Erfolges mit einigem Selbstvertrauen
auf, besagtes Selbstvertrauen schwand aber,
als die Fjordbewohner auf den Plan traten.
Ganz in nagelneuen Drefl und gleichfarbige
Stiefel gehiillt, nahmen sie uns doch etwas den
Wind aus den Segeln. Nun hat Gottfried Keller
zwar gesagt , Kleider machen Leute' nicht aber
»Drefl machen Fuliballer®, Dies bewahrheitete
sich. Wihrend wir gegen unseren ersten Geg-
ner nur mit ,i"* spielten (sprich angeborenes
Talent), so kam jetzt das Tiipfelchen hinzu,
ndamlich ein gewisser Hauch von spielerischer
Reife. Kurz gesagt: Wir siegten 11:1. Es war
ein sehr faires Spiel. Unser Gegner kidmpfte

Minikay

® WARUM ENERGIE UND MATERIAL YERGEUDEN ?

® NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN !
@ TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWACHS!

halt bereits die Kiihlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kithlgut vor Verderb.

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 4718 27




tapfer, trotz Schmihrufe seiner Schlachten-
bummler, bis zum Ende.

Zwei Monate spiter, in Bordeaux, wurden wir
von dem schwedischen Frachter , Silken® her-
ausgefordert. Diese EIf trat in internationaler
Begetzung an. Vertreter aus den FuBballhoch-
burgen Europas — es sei da genannt Ungarn,
Spanien, Italien und England — bildeten den
Stamm dieser Mannschaft. Wir selbst waren
in einer wenig beneidenswerten Lage, denn
6 Mann unserer EIf waren dem Rufe der Hei-
mat gefolgt und muften ersetzt werden. Ob es
100prozentig gelang, steht noch offen, denn
trotz unseres Sieges von 4:3, Halbzeit 4:1,
konnte man sich kein Bild von der Qualitiit des
Einzelnen machen, Der Platz liel (lippige Ve-
getation) kein gutes Spiel zu.

Ein Spiel in Australien scheiterte einmal am
Desinteresse des Seemannspfarrers aber auch
nicht zuletzt an den Bikinis der Badenixen,
welche eigenartiz magnetisch auf etliche un-
serer Kimpfer wirkten.

Zum Schluff méchte ich an dieser Stelle im
Namen der EIf unserer Schiffsleitung Dank
sagen fiir ihr Verstéindnis und ihr grofes Inter-
esse, welches sie uns entgegengebracht hat.

gez. Becker
3. Ing.
Sportwart

Und so spielfen sie durch
Vermittlung des Deutschen
Seemannsheimes in Rotterdam:

September

o

Bilbao — Carmania (engl.) .
Freiburg — Cap San Marco
Bilbao —- Schippers (holl.) .
Niirnberg — Naumburg .
Montan — Madra (engl.)
Montan — Strinda (norw.) .
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Oktober

Dresden — Procyon .

Dresden Hamburg . .

Solingen (A) — Solingen (B,\
Langelsheim — Sabine Howaldt .
Neckarstein — Langelsheim

Tenerife — Cap San Antonio .
Flamingo — Thilmann Pionier "
Christoffer Oldendorff — Buchenstein .
Aquila — Tinnum . i

Odenwald — Heidelberg .
Karl-Marx-Stadt — Ceuta .
Sabratha — Stolzenfels . .
Karl-Marx-Stadt — Thélmann Pmnler
Sabratha — Wiirttemberg .

Spreewald (A) — Spreewald ( B)
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November

Urundi —- Ursula Rickmers . .
Heddernheim (A) — Hedd,ern.helm (B)

Birenfels — Carmania (engl.)
Odenwald — Schippers (holl.) .
Eckenheim — Breitenstein .

Nereus — Etha Rickmers . .
Christ. Oldendorff — Trinidad ( nurw)
Mieke Legenhausen — Ceuta .

Dora Fritzen — Praunheim ,

Karroo — Schwabenstein

Ankara — Gulfscott (engl.)
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Dezember
Iserlohn — Ankara 1:0
Pacific — Bernhard Howaldt 2:2
Transvaal — Uhenfels 252

Fahrensleute schreiben fiir Fahrensleute

Erzwiegen und
Kriegspielen in Massaua

Vom 10,—16. November luden wir mit der
»Wartenfels" unter primitivsten Umstinden
3500 t Manganerz in Massaua, der heifiesien
Stadt der Welt. An der kurzen, ins Meer hin-
ausgebauten Pier, lag uns gegeniiber der Stols
Kaiser Haile Selassis, der Zerstorer , Athiopia“.
An der gleich vor der Pier gelegenen Erzhalde
haben wir 2 Offiziersanwirter in 12-3Stunden-
Schichten das Erz ,lorenweise" abgewogen,

Es war am Abend des 3. Tages, als plotzlici
die Beleuchtung an der Krzhalde ausiiel (ab-
geschailtet, wie sich spdter herausstellte). Vei-
drgert liber die Storung im Ladebetrieb mon-
tierte mein Kamerad unseren Briickenschein-
werfer in die Nock, Unsere hoch iiber der Baclk
(also beinah' iiber der Erzhalde) aufragende
Hansabriicke erwies sich mal wieder als vor-
teithatt.

Aber plétzlich hatte ich das Gefiihl, niein
Schweill erstarre zu Eis. Vom Erzhaufen her-
unter, aus Griben und hinter Hitten hervor,
sprangeun wohbl  Jo—5Hi)  Kriegsmilig aus-
geriistete Soldaten. Im Nu waren wir umzin-
geit und ich sah in den drohend auf mich ge-
richteten Lauf einer M.P. Meine etwa 150 Erz-
schaufler driangten sich in einer Mulde zusam-
men wie eine Herde Kiihe im Gewitter. Ich
stand erstarrt hinter meiner Waage und be-
obachtete, wie der Groliteil der Soldaten auf
den Zerstorer zuschlich.

Schliefilich wurde es mir zu dumm. Ich liel
meine Taschenlampe aufleuchten und fauchte
meinen Beschiitzer an: ,What's the matter
here?" ,Just keep quiet, we are having
manoeuvre!" war die kurze Antwort. Aber ge-
rade in diesem Moment schaltete mein ah-
nungsloser Kollege an Bord den Scheinwerfer
ein. Die Erzhalde erstrahte in hellem Licht wie
eine Opernbiihne. Verblifft starrten mein Be-
schiitzer und seine Helden in den Scheinwerfer.
Ich sah Gesichter wie bei Buben, die man beim
Apfelklauen erwischt hat, Dann erscholl ein
kurzes Kommando, und so schnell wie er ge-
kommen war, war der ganze Spuk wieder vor-
bei.

Die Wachen des Zerstorers auf der Back und
an der Gangway hatten natiirlich nicht das
geringste bemerkt. Erst als ich riiberging und
dem Wachhabenden vom Vorfall erzihlle,
schickten sie schnell einen Suchtrupp los, der
dann auch noch die Hecklichter der abfahren-
den Mannschaftswagen gesehen haben soll.

Ich aber konnte stolz in mein Tagebuch schrei-
ben: Scheinangriff auf Zerstirer , Athiopia“
von der ,Wartenfels" erfolgreich abgewehrl.

Offiziersanmwirter Ingo Lange

Auflisung von Seite 14

Brief an die Binnenlinder

Montreal, 7. 12. 1963
Sehr geehrte Herren!

Auch wir von der M8, Transcanada®, Matrosen
und Junggrade im Decksdienst, sind eifrige
Leser Ihrer Zeitschrift ,Kehrwieder®. Erst
kiirzlich bekamen wir eine Ausgabe des Mai-
1963-Nr. 5-Exemplars in die Hand, wo Sie das
Thema: ,Ist Matrose ein Beruf?“ behandelten.
Hierzu mochten wir allen Landratten und sol-
chen, die es nicht begreifen kimnen, dafl Matrose
ein Beruf ist, folgendes sagen:
Wir sind keine Gelegenheitsarbeiter und unsere
Arbeit kann auch nicht von solchen ausgefiihrt
werden.
Ebenso fragen wir die Leute an Land: Wodurch
kommt es, daiy

sie Zigaretten ausldndischen Fabrikats rau-

chen?,

sie auslindische Wagen fahren ?,

sie ausliindische Spirituosen trinken?,

sie Prizisionsmaschinen auslindischer Her-

kunft bedienen?,

sie Brot essen (Getreidefahrt) 7,

sie immer geniigend Holz zum Bauen haben ?,

sie Kaffee trinken?,

sie Tee trinken?.

Es geschieht dadureh, da

die Matrosen das Schiff in das Bestimmungs-
land steuern,

die Laderiume und das Ladegeschirr instand-
halten,

das Schiff instandhalten und vieles mehr.

Wer wird bei Sturm nachts aus den Kojen ge-
holt, um die Ladung an Deck und in den Luken
zu laschen?

Wer wird nachts aus den Kojen geholt, um das
Schiff an der Pier festzumachen ?

Wer steht 24 Stunden und linger in den Schleu-
sen der Grofien Seen ohne Schlaf, um das Schiff
bei Sonne und Regen, Sturm und Eis und Kilte
durch die Schleusen zu fahren ?

Auf diese Fragen und noch mehr gibt es nur
eine Antwort:

® Die Matrosen und was aus ihnen spiter
wird bei Fleify und Lerneifer: die Steuer-
leute und Kapitéine.

Wir mochten nur hoffen, dafl dieses den Leuten
an Land einmal klargemacht wird.

Es griilen nun herzlich die Matrosen,
Steuerleute und Junggrade im Decks-
dienst des M8 ,Transcanada“ aus
dem kalten Kanada.

Folos und Zeichnungen: Dildstelle der Rheinstahl Nordsee-
werke Gmbli,, S, 1; E. de Jong, S.'2; Globusmater, S. 3;
Arcdily Seefahrt-Verlag GmbH., 5. 5; Archiv Seehalen-
Verlag, S. 6, 8. u. 14; VW-Werk, 5. 7; G, Kach, S. 8;
Contipress, S, 8; J. Hamann, S. 8; Archiv Veiband Deul-
scher Reeder, S, 8; H. v, Medvey, S, 10 u. I'l; Mall, 8. 12;
Deike Matern, 5. 13 u. '14; D, Smith, S, *15; Titel-Farbfoto:

Gewulil — wann oder wie lang

Senkrecht: 1. = [852 2. = 1643, 3. =1829, 4. = 1597,

5. = 1254, 6. = 1580, 7. = 1513, 8. = 1721, 9. = 1498, 10,
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Beerdigungs - Biiro » 5t. Anschare
Tag- und Nachtraf 35 27 48/49

Ginsemarkt 19

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 Tel.-Adr.: Lindham
Am Moldauhafen 10

HAMBURG 11 -
Freihafenbetrieb:

- Gleisanschlul Hamburg-Siid PL-: 110
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Deutsche
Boots-Ausstellung
Hamburg
23.-28. Jan. 1964

- .
al
Planten un Blomen - téglich 10-19 Uhr lnier“ ﬂ’lon

Werften aus 18 Léndern zeigen: 150 Segelyachien und Segelboote, 250 Motoryachten und Motorboote,
Ruder-, Angel-, Paddel-, Schlauch- und Beiboote, Bootsriimpfe und Bootsbaukdsten, fiir die Berufsschitfahrt :
Rettungsboote.

Hamburg gibt einen Uberblick. Gleiche Bootstypen werden von mehreren Werffen verschiedener Linder
angeboten. Man kann vergleichen: Preis, Verarbeitung, Material - Holz, Kunstsioff, Stahl, Aluminium.
Boofs- und Schiffsmotoren: Innen- und AuBenborder - was Rang und Namen hat, ist dabeil

Bundes-Fachschau
des Deutschen
Bootfs- und Schiff-

bauerverbandes Zubehor und Ausriistung - ein umfassendes Angebot.
VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN
AUSSENSTELLE SEEFAHRT
HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1 - RUF 364593
® Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt . lhr Vorteil:

® Wir bieten lhnen jede notwendige Yersicherung Allesin eThes Haid

® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet : Alles mit Weltgeltung

Schreiben Sie bitte :+ Wir kommen auf Wunsch auch an Bord!

Funkenfdnger und Schallddmpfer « oieseimororen jecer s | | Ele ktrische N S
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Angeschlossen der Informationsgemeinschaft zur Feststellung der Verbreitung von Werbetrdgern — Sicher ung der Auflagenwahrheit,
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Rheinstahl
Nordseewerke
- Emden

RHEINSTAHL NORDSEEWERKE GMBH, 297 Emden, Postfach 149
Tel.: 2301-09 Telex: 027 802

1 Schiffbau
2 Schiffsreparaturen
3 Maschinenbau
4. Tankreinigungsanlage

Hamburger Biiro: RHEINSTAHL NORDSEEWERKE GMBH,
2 Hamburg-Rahlstedt. Pidder-Liing-Weg 5 - Tel.: 67 67 01 - Telex: 0212663




