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unsere Seetalirt wird auf See und in Kon-
toren betrieben. Am besten gedeiht sie im
‘Culeu Zusammenwirken von Kaufmanns-

und Seemannsgeist. Denn ,Wagen und
innen" gilt doch fiir beide. Reeder und
Seeleute sind keine Theater- und keine
Schauleute. Sie lieben nicht die grolfien
Auttritte, nicht das Gewese und Getue und
schon gar nicht die grofe Glocke, an die
man inre Angelegenheiten hangt, ranse-
atische Zuruckhaltung und seemdnnische
wortkargheit sind spnchwortllch tir diese
Berute, Wit Schiffen auf See bestehen zu
konnen und Erfolg zu erringen, war schon
immer schwer und hart und voller Risi-
ken. Das wissen Reeder und Seeleute. Uber
beide ist hohere Gewalt verhdngt: auf See
von der unerbittlichen Natur und in den
Kontoren von der nicht minder unerbitt-
lichen internationalen Konjunktur. Zuerst
kommt immer das Wagen, aber durchaus
nicht immer ist das Winnen garantiert.
Ein solches Geschaft ist nur mit entschlos-
senem Leistungswillen und mit gewissen-
hatter Pilichterrillung zu meistern. Rick-
schldge bringen sie nicht um, die Reeder
und Seeleute. Und ihre Leistungen und
Erfolge sind ihnen Genugtuung genug. So
sind sie, die Menschen, die Seefahrt be-
lreiben, und so gedeiht sie auch, — in nor-
malen Zeiten.

Was vor kurzem noch normal war, ist
heute iiberholt und morgen schon gestor-
ben. Revolution ist an Stelle von Evolu-
tion getreten, und Explosion an Stelle von
Expansion. Auf allen Gebieten, die unser
Dasein verdndern; in Politik und Wissen-
schafl, im gesellschaftlichen und sozialen
Bereich genau so wie in der Technik, Die
allen voran! Auch Wirtschaft, Handel und
Verkehr sind hineingerissen in diesen
Strudel, der die Welt umtost.

Da kann nicht mehr jeder geruhsam seinen
Geschaften nachgehen. Das allein geniigt
nicht mehr, um die Zeichen der Zeit zu
verstehen. Es geniigt noch weniger, um mit
den neuen Tatsachen fertig zu werden, Ein
noch nie dagewesenes Umdenken und Mit-
denken ist notig. Umdenken auf globale
Dimensionen, d. h. umdenken auf weltum-
fassende Abhdngigkeiten und mitdenken
mit vielen anderen Berufen, Gruppen,
Zweigen, mit anderen Institutionen, mit
[remden Nationen und ihren Interessen.
Noch nie wie heute gilt es, Engstirnigkeit
zu iiberwinden. Denn die eigenen Interes-
sen sind heute mit unendlich viel mehr
tremden verquickt, als je zuvor. Das gilt
fir Kontinente und Staaten. Das gilt auch
fiir Biirger und ihre Staaten. Reeder und
Seeleute sind Blrger an der Kiiste und
auf See, und ihre staatlichen Instanzen
sitzen in Bonn am Rhein. Wenn unter den

Heute haben wir keine normalen Zeiten. ‘

Am Peilkompab

Bonn und die Kiiste

riicken sich niher

heutigen gewaltigen Perspektiven Europa
und Amerika ihre gegenseitige Abhéngig-
keit erkannt haben, wieviel unmittelbarer
mufl solch eine Abhéngigkeit in der klei-
nen Bundesrepublik auf Biirger an der
Kuste und auf See einerseits und auf ihre
demokratischen Instanzen in Bonn ge-
kniipft wirken.

Der Biirger hat seinem Staat gegentber
Pilichten, doch die sind nicht geringer als
die, die der Staat gegeniber seinen Bur-
gern zu erfillen hat. Solche Staatspilicu-
ten denBlirgern gegeniiber sind sogar dann
ganz besonders schwerwiegend, wenn es
sich um Biirger handelt, die seiner Wirt-
[ schatt mit weltweiten Transportverbindun-
gen iiber See dienen und die seine Flagge
im kontinentalen und tberseeischen Aus-
land fihren.

Wer sich in Abhdngigkeit aui Gedeih
und Verderb gegenseitiy verpulichtet ist,
wie der Biirger und sein Staat, der mul)
sich kennen und verstehen. Das ist erste
Voraussetzung fiir jedes gedeihliche Mit-
einanderbestehen. Staat und Seefahrtsbiir-
ger verstanden sich bei uns, das ist schon
historisch, von jeher schlecht.

Um so héher wird das historische Ver-
dienst um deutsche Seefahrtsgeschichte zu-
kunftig bewertet werden, daB sich jetzl
deutsche R insam mit den Ki-
stenldndern erworben haben: Seit Jahren
haben sie zdh und unbeirrbar Kurs auf
Bonn genommen, und am 10. und 12. Juni
ds. Js. haben sie ihren Bestimmungshafen
glicklich erreicht. Gliicklich vor allem des-

halb, weil sie dort auf eine iiberparteiliche
Einmiitigkeit trafen, die die Notwendig-

keit einer Handelsflotte — unter detitscher
Bundesflagge — in ihrer ganzen politi-

schen und wirtschaftlichen Tragweite er-
[ kannten und dementsprechend einmiitig
handelten.

An diesen beiden denkwirdigen Tagen
im Juni 1964 hat sich unsere Bundesre-
publik durch ihre gewéhlten Vertreter in
Bonn der Tatsache wiirdig erwiesen, daB
dies der Staat eines Volkes ist, das See-
fahrt betreibt. Dies in einer so iiberwil-
tigend tberzeugenden Form, wie sie in der
deutschen Seegeschichte ohne Beispiel ist.

Im Bundestag bekannten sich am 10. und
12, Juni 1964 Sprecher aller Fraktionen zu
einem langfristigen, konzipierten, durch
Geselze festgelegten Forderungsprogramm
fiir unsere Seeschiffahrt.

Das ist die entscheidende Kursdnderung in
unserer deutschen Schiffahrtspolitik. Ent-

Auch hier versuchen zwei sich ndherzukommen. Der tier-
liebe Koch von MS ,Niibel” scheut keine Miihe, um die
erschopfte Brieftaube zu fittern.

scheidend nicht zuletzt deshalb, weil an-
dere Seefahrtsnationen sie schon lange vor
uns vorgenommen hatten und drauf und
dran waren, uns davonzulaufen. Entschei-
dend auch deshalb, weil ab 1970 unsere
Schiffahrt ein Bestandteil der EWG sein
wird. Wenn Kontinente zusammenriicken,
wenn Volker zu Nachbarn werden, dann
war es auch nur noch eine Minute vor 12,
daB Bonn und die Biirger an den Kiisten
und auf See sich naher kamen.

Mogen doch nun auch deutsche Seeleute
und deutsche Binnenldnder nicht ldnger
zogern, diesem guten Beispiel zu folgen!

Der Wachoffizier



UNTER DER LUPE

Bulgarien und Griechenland

haben ein Abkommen unterzeichnet, durch das
normale Beziehungen zwischen den beiden
Nachbarstaaten endlich — nach 20 Jahren —
wiederhergestellt werden sollen. Diese Ver-
stindigung wirkt, von Griechenland aus ge-
sehen, eher als ein Versuch, sich den Riicken
freizuhalten fiir den Fall, dal doch noch ein
Krieg zwischen Griechenland und der Tiirkei
ausbricht. Allerdings braucht es nicht so
schlimm zu kommen. Der Balkan ist ohnehin
wieder etwas in Bewegung geraten, und die
Rumiinen spielen gegeniiber der Sowjetunion
einfach ihr Trotzkdpfchenspiel weiter.

Der Balkanbund ist eine alte Idee. Unter den
Kommunisten widrmte ihn Dimitroff als erster
Ministerprisident Bulgariens nach dem Sturz
der Monarchie wieder auf. Er wurde Stalin,
der Machtzusammenballungen an seinen Gren-
zen nicht liebte, deshalb ldstig und starb bald
darauf in einem sowjetischen ,Sanatorium®.
Jetzt, wo die Sowjets ihren Zugriff auf die
Balkansatelliten lockern mufBten, hat die Idee
erneut Auftrieb erhalten, Den Ruménen kidme
sie sehr zustatten. Ein Biindnis zwischen ihnen,
Bulgaren und Jugoslawen wiirde ndmlich ihr
Eigengewicht gegeniiber Moskau erhthen.

Die Worte und Taten der amerikanischen
Auflenpolitik

widersprechen sich in letzter Zeit hdufig. Das
Bild, das Washington von sich hervorruft, ist
verwirrend geworden. In einen der gefdhrlich-
sten Konflikte haben sich die Vereinigten Staa-
ten als ehrliche Makler mit Energie einge-
schaltet. Das verdient Anerkennung. Obwohl
Amerika keineswegs verpflichtet wire, seine
guten Dienste zur Verfiigung zu stellen, nimmt
es sich des Zypernstreits mit Ernst und Ein-
satz an,

Unter einem ganz anderen Stern aber steht die
amerikanische Siidostasienpolitik. In den letz-
ten Wochen haben sich die amerikanischen
Warnungen, die eigentlichen Drohungen gleich-
kommen, gegen Nordvietnam und China so ge-
hduft, dafd es nicht zu friih ist, von einer be-
drohlich gewordenen Situation zu sprechen, Es
ist nur zu klar ersichtlich, was die Amerikaner
ermuntert, in Siidostasien eine Politik zu be-
treiben, die alles andere herbeifiihren wird, als
die von Prisident Johnson prophezeite , Frie-
densperiode der niichsten zehn Jahre". Offen-
bar sind die amerikanischen Kreise, die die
Politik bestimmen, iiberzeugt davon, der Bruch
zwischen Moskau und Peking sei nun so tief
und unheilbar geworden, daB China hart an-
gefalit werden konne. Vielleicht kalkuliert man
sogar ein schweigendes sowjetisches Einver-

Unser schdnes
Deutechland

In Kiellinie

wie es sich fiir ziinftige hanseatische Bauwerke
gehort, scheinen hier der Turm der Jacobi-
kirche, der Turm der Petrikirche und der Ral-
hausturm durch das Héusermeer der Hamburger
Innenstadt zu stevern. Rechts neben der Ja-
cobikirche lugt der ,Michel” hervor, und
awischen Pelrikirche und Rathaus ist dos neve
Itungsgebdude des ,Deutschen Ring” an
der Ost-West-SiraBe zu sehen. Eine gelungene
Aufnohme von der Hamburger ,Skyline”, die

gewill nicht alltaglich ist.

stiindnis ein. Davor kann nur gewarnt werden.
So wie sich die Sowjetunion in Kuba in eine
schlimme Falle begab, so konnte auch Wash-
ington in Siidostasien in einen Hinterhalt ge-
lockt werden.

Goldwater — nichster Prdsident der USA?

Der politische Scharfmacher Barry Goldwater
stiirzte die ganze Welt — zumindest fiir die
néchsten vier Monate — in Unruhe und Un-
sicherheit. Er wurde zum Prisidentschafts-
kandidaten der Republikaner gewiihlt. GewiB,
wir diirfen die Moglichkeit nicht ausschlieBen,
daf3 dieser explosivste Politiker Amerikas im
Herbst der miichtigste Mann im Westen wer-
den kénnte. Es lassen sich mancherlei ungliick-
liche Umstédnde ausdenken, unter denen Gold-
water entgegen allen Meinungsumfragen bei
der Offentlichkeit doch gute Aussichten hitte.
Trotzdem ist es unwahrscheinlich. Die Demo-
kraten ziehen mit einem weitaus volkstiimliche-
ren Kandidaten, Priisident Johnson, in die
Schlacht, und selbst denjenigen, die gegen
Roosevelt und Truman, gegen Stevenson und
Kennedy gestimmt hatten, diirfte es schwer-
fallen, ihre Stimme fiir einen Politiker abzu-
geben, der mit dem Sibel rasselt.

Gleichberechtigung fiir die USA-Neger

Mit 73 gegen 27 Stimmen hat der amerika-
nische Senat — nach einer hitzigen Debatte
von nicht weniger als 15 Wochen! — endlich
das Biirgerrechtsgesetz gebilligt. Damit ist der
Weg freigekdmpft, der Negerbevdlkerung in
den USA die Gleichberechtigung im &ffent-
lichen Leben wirklich zu garantieren. Zwar
wurde die Vorlage in einzelnen Punkten ver-
wiissert. Aber die Kernpunkte blieben unan-
getastet, Die amerikanischen Negerfiihrer ha-
ben denn auch sogleich ihre aufrichtige Be-
friedigung iiber das Erreichte bekundet.

Das Biirgerrechtsgesetz wird sich vor allem im
Wahlrecht der einzelnen Staaten auswirken,
wo die Neger bisher teilweise Sonderregelun-
gen unterworfen waren. Zukiinftig kénnen sie
nun auch auf dem ganzen Gebiet der USA
nicht mehr von der Beniitzung 6ffentlicher Ein-
richtungen ausgeschlossen werden. Das gilt in
erster Linie fiir Hotels und Restaurants. Selbst-
verstindlich miissen jetzt auch die letzten
Reste der Schultrennung beseitigt werden.

Alles wird nun davon abhingen, wie energisch
die Anwendung des neuen Gesetzes durch-
gesetzt wird und wie energisch Verstéfe ver-
folgt werden. In den Siidstaaten wird man alles
tun, um die praktische Anwendung zu er-
schweren oder ganz zu verhindern. Die Neger-
flihrer haben sich deshalb dazu entschlossen
grolie Test-Operationen in den am meisten um-
kimpften Stidten des Silidens durchzufiihren
Das verspricht einen ,heilen Sommer®... Mi
blutigen Krawallen in New York hat es bereits
begonnen.

Ruth Mayer
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Angebot und Nachfrage

Herr Johns stellte an den Anfang seiner Aus-
fiihrungen eine detaillierte Betrachtung der
Preisbildung auf den Seefrachtenmirkten, Er
stellte heraus, dall sich die Frachtraten in der
Trampfahrt voll und ganz nach dem Gesetz
von Angebot und Nachfrage bestimmen, und
dal die Frachtenmirkte im Gegensatz zu an-
deren Bereichen der Seeschiffahrt auf Anderun-
gen der Marktkonstellation sehr empfindlich
reagieren, Die Folge dieser Tatsache hestelit
darin, dai die ,trockene Tr rt* in einem
kaum vorstellbaren Umfang Ratenschwankun-
gen unterworfen ist. Das Paradebeispiel fiir
diese Ratenschwankungen war in der Vergan-
genheit die Kohlenfahrt iiber den Atlantik.
Hier wurde zur Zeit des Hohepunktes der Suez-
Krise fiir den Transport von Kohlen von den
U. 8. A. nach Hamburg eine Rate gezahlt, die
héufig mehr als 100 sh betrug. Kurze Zeit spi-
ter war diese Rate auf 20 sh zuriickgegangen.
Auch aus der jlingsten Vergangenheit zibt es
eine Reihe von Beispielen, die zeigen, in welch
kurzer Zeit einschneidende Marktveriinderun-
gen eintreten. So ist beispielsweise die Getrei-
defrachtrate vom TUS-Golf nach Rotterdam
oder Antwerpen von Mitte November 1963 bis
Mitte Februar 1964 von § 6.75 auf § 4.50 zu-
riickgegangen. Das ist ein Verfall von 30 9.
Er bedeutet bei einem Schiff von 15 000 tdw

eine ErtragseinbuBe pro Reise von DM 135 000.

‘Wallstreet der Frachten

Das Gesetz von Angebot und Nachfrage mani-
festiert sich in der Praxis auf den wichtigsten
Befrachtungsmirkten mit Sitz in London und
New York. An der Londoner , Baltic Exchange"
treffen sich zweimal tiglich die bedeutendsten
Schiffsmakler Londons, und zwar sowohl die
Makler der Befrachter als auch diejenigen der
Reeder. Da in London der gréfite *iberbliclk
iiber das vorhandene Ladungsangebot und iiber
die frachtfreie Tonnage besteht, wirkt die Lon-
doner Frachtenbérse immer noch am stirksten
bestimmend fiir die Entwicklung auf den inter-
nationalen Frachtenmirkten in ihrer Gesamt-
heit. Neben der , Baltic Exchange® gibt es wei-
tere Frachtenméirkte in New York, in Paris,
Hamburg und Tokio, wobei die letztgenannten
aber meistens nur lokale Bedeutung besitzen.

«~Wagen und winnen"

Zu den Problemen des wirtschaftlichen Einsat-
zes der Schiffe {ibergehend, stellte Johns her-
aus, daf heute auch in der Trampfahrt senr
sorgfiiltig geplant werden miisse, und daf sich
ein ReedgTeifi’m voraus iiber die wirtschaft-
lichen Konsequenzen, wann er wo mit welchem

In der Reihe der gegenwdrtig an verschiedenen Seefalrts- und Schiffsingenieur-
schulen gehaltenen Vortrige tiber wirtschaftliche Fragen des Seeverkehrs verdffent-
licht ,Kehrwieder” in der vorliegenden Ausgabe den Inhalt des Referates, das Herr
Klaus H. Johns (Fisser & van Doornum, Hamburg) Kkiirzlich vor den Studierenden
der Seefahrtschule Hamburyg unter dem Titel , Die Fracht-Vorkalkulation® gehalten
hat. Wegen des Umfangs dieses Referats kann in der vorliegenden Ausgabe lediglich
der einleitende Teil dargestellt werden. Die Ausfihrungen von Herr Johns hinsichtlich

der Einzelheiten der Frachtenkalkulation wer@i@ﬂw_

Schiffstyp frachtfrei liegt, klar sein miisse.
Diese Notwendigkeit bedeutet, daB sich der
Reeder jederzeit Einblick in die tendenzielle
Entwicklung der Mirkte beschaffen und eine
ungefihre Vorstellung iiber die Richtung und
die Lage der geplanten Beschiiftigung des
Schiffes haben miisse. So wird ein Reeder bei-
spielsweise immer vermeiden, ein Schiff in Zei-
ten niedriger oder stark sinkender I'rachtraten
langfristig zu beschiftigen. Er wird anderer-
seits bestrebt sein, in Zeiten verhiltnismddig
guter oder bemerkenswert gestiegener Fracht-
raten seine Schiffe weit im voraus zu schlielien
oder sogar Kontrakfe fur mehrere Reisen zu
libernehmen. Bei allen diesen Planungen muf
sich der Reeder selbstverstindlich mach den
jahreszeitlichen Verschiffungsterminen fiir ein-
zelne Warenarten und nach den jeweiligen kli-
matischen Gegebenheiten richten.

Wann — wieviel — wohin

Die wichtigsten Fragen bei der Frachtvorkal-
kulation beziehen sich auf den Zeitpunkt, zu
dem die Ladung verschifft werden soll, auf den
Umfang der Ladung und auf den Ort des Lade-
hafens. Der Zeitraum der von den Abladern
oder Befrachtern gewliinschten Verladung wird
durch die sogenannten Liegetage cder ,lay-
days' begrenzt. Die Liegetage sollten moglichst
mit der Position des Schiffes iibereinstimmen.
Ist dies nicht der Fall, muf} in den Verhand-
lungen mit den Befrachtern der Versuch unter-
nommen werden, eine Einigung ilber diese
Zeitraum zu erzielen. Nach den Ausfiihrungen
von Johns kann man normalerweise davon aus-
gehen, dafl die Liegetage iiber einen Zeitraum

von 14 Tagen ausgedehnt werden kénnen. Wird
eine Reise zu weit im voraus geschlossen und
ist eine solche genaue Fixierung der voraus-
sichtlichen Ladebereitschaft nur schwer mog-
lich, so behilft man sich damit, daffi man sich
fiir die Liegetage zunfchst auf einen Zeitraum
von vier Wochen einigt. Dieser Zeitraum wird
dann zu einem spiteren Zeitpunkt auf 14 Tage
eingeengt. BEs ist selbstverstindlich fiir die Bee-
derei, die Entwicklung der Position ihrer Schif-
fe sehr genau zu verfolgen und die noch he-
vorstehenden Reisen so realistisch wie miglich
einzuschitzen. Dies um so mehr, als sich der
Reeder bei einem Verpassen des festgesetzten
Ladetermins unabsehbaren Schadensersatzfor-
derungen der Befrachter aussetzt, Hat ein Ree-
der bei Befrachtungsverhandlungen die Posi-
tion seines Schiffes unrealistisch eingeschiitzt,
so gilt dies als sogenannte, Mifreprisentation*
und kann fiir den Reeder sehr schwerwiegende
Folgen haben.

Wenn die Verhandlungen iiber die Zahl der Lie-
getage abgeschlossen werden konnten, ist die

Frage zu iliberpriifen, ob der Ladehafen fiir den
Reeder von Interesse ist. Der Reeder wird stets
darum bemiiht sein, moglichst kurze Ballast-
reisen auszufiihren. Sein Bestreben wird i
erster Linie darauf gerichtet sein, entweder im
letzten Léschhafen des Schiffes bereits wieder
zu laden oder nur eine mdiglichst kurze Ver-
holzeit zu haben.

Befordern und liegen

Im Anschlufy an diese ersten Uberlegungen, die
auf Reederseite bei der Frachtvorkalkulation
anzustellen sind, werden weitere Einzelheiten
hinsichtlich der Ladefihigkeit des Schiffes und
der Beladungsdauer erwogen werden miissen.
Die Ladeféihigkeit eines Schiffes ist durch seine
Tragféhigkeit begrenzt. Diese wiederum hangt
ab von der Klimazone des Lade- und Lisch-
hafens und der dazwischen liegenden Regionen
sowie von dem Umfang des Bunkervorrats.

Die Ermittlung der voraussichtlichen Lade-
dauer ist eine besonders komplizierte Angele-
genheit. Einen gewissen Anhalt hierfiir ver-
mitteln die Angaben iiber die Ladekapazititen
der Verladungsanlagen, Erfahrungsberichte
iiber eventuelle Wartezeiten und Hafenstati-
stiken sowie Zusammenstellungen iiber von an-
deren Schiffen bendtigte Ladezeiten.

Arbeitsmarkt

Die lingerfristige Arbeitslosigkeit hat im baye-
rischen Zonenrandgebiet in den Jahren 1962
und 1963 abgenommen, so dafl nur noch die
Winterarbeitslosigkeit ins Gewicht fillt. Die
Zahl der Betriebe in diesem Gebiet stieg von
2513 Ende 1959 auf 2790 Ende 1963. Die Zahl
der in diesen Betrieben Beschiftigten ist im
gleichen Zeitraum um etwa 17 000 auf rund
286 900 gewachsen. Als zentrale Frage der
Forderungspolitik in diesen Gebieten stellt sich
immer mehr das Problem der beruflichen Um-
schulung heraus, da in den ndchsten Jahren
aus der Landwirtschaft jéhrlich etwa 3000 bis
5000 Arbeitskrifte frei werden diirften.

Rund 6,13 Mill. Erwerbstitige oder etwa ein
Viertel aller Erwerbstéitigen im Bundesgebiet
arbeiten nach Mitteilung des Statistischen Bun-
desamtes nicht in der Gemeinde, in der sie
wohnen, und kehren von ihrer Arbeitsstelle
tiglich in die Wohngemeinde zuriick. Die Zahl
dieser sog. Berufspendler hat sich von 1950 bis
zur Volks- und Berufszdhlung 1961 fast ver-
doppelt. Ferner wurden bei der Zihlung 1961
iiber T00 000 Schiiler, die pendeln, festgestelit.
Von den Schiilern und Studierenden fahren so-
mit tdglich rd. 109, zwischen Wohnort und
Schulort hin und her.




Flottenumschau

Bundesmarine

Mitte 1964 hatte die Bundesmarine einen Be-
stand von 248 Fahrzeugen, Davon waren 183
als Kriegsschiffe und 65 als Hilfsschiffe anzu-
sehen. Der Gesamtbestand ist seit einiger Zeit
gleichbleibend zwischen 240 und 250 Einheiten.

Wenn auch einerseits Neubauten in Dienst
kommen, so werden andererseits einige #ltere
Fahrzeuge auBler Dienst gestellt oder in den
Reservestatus iiberfiihrt. In die Flottenliste
aufgenommen wurden der Tender , Werra®,
ein Neubau, und das kleine Erprobungsfahr-
zeug , Heinz Roggenkamp®. Die Hubinsel ,,Bar-
bara" wurde erworhen und einer Erprobungs-
stelle fiir Marinewaffen zugeteilt.

Das Schicksal der AufBerdienststellung erlitten
jetzt auch die bekannten Schulfregatten , Hip-
per” und ,,Graf Spee", die zehn lingere Aus-
landsausbildungsreisen hinter sich haben und
hierbei auch vielen unserer Handelsschiffe be-
gegnet sind. In den letzten fiinf Jahren erhiel-
fen rund 1300 Offiziersanwiirter auf diesen
Schiffen ihre praktische Bordausbildung. In
dieser Zeit haben diese beiden Schulfregatten
etwa sechzig Auslandshiifen angelaufen. Sie
haben in der Aufbauzeit der Bundesmarine die
Aufgaben der ehemaligen Auslandskreuzer
durchgefiihrt und treten diese Aufgaben jetzt
an die modernen Schulschiffe ab. Die alten Fre-
gatten sind friihere britische Geleitfahrzeuge
der Black-Swan-Klasse von etwa 2000 ts Was-
serverdringung und 91 m Linge. Sie kénnen
18 Knoten laufen; bei 12 Knoten Marschfahrt
haben sie einen Aktionsradius von etwa 4500 sm.

Fiir den Schulschiffbetrieb umgebaut, haben sie
auch Hifen mit weniger angenehmen Klima,
wie z. B. Massaua, Chittagong, Madras und
Bangkok, angelaufen.

Aushildung

Die Zeit der Einschiffung auf dem Schulschiff
ist nur ein Abschnitt im Ausbildungsgang des
Berufsoffiziers der Bundesmarine. Heute dauert
die Gesamtaushildung 42 Monate. Sie setzt sich
aus recht verschiedenartigen Abschnitten zu-
gammen, Zuerst kommt eine dreimonatige mili-
tirische Grundausbildung in einem Marine-
Ausbildungsbataillon und ansehliefend die drei-
monatige seemiinnische Grundausbildung auf
dem Segelschulschiff,

Dann erfolgt die Befirderung zum Gefreiten
(OA). An einer technischen Marineschule wird
dann fiir 3 Monate ein technologischer Grund-
lehrgang durchgefiihrt, darauf folgt die sechs-
monatige Bordausbildung auf einem Schul-
schiff in ldngerer Auslandsfahrt. Nunmehr
muf} der zum Fihnrich aufgeriickte Anwirter
zwolf Menate lang in die Schulbank der Marine-
schule Miirwik klettern und Lerneifer beweisen.
Zum weiteren Ausgleich folgt ein militiirischer
Fihnrichslehrgang von 4 Wochen Dauer in
Plon. Dann geht der Fidhnrich 5 Monate in die
praktische Bordausbildung auf Einheiten der
Flotte. Er kann nach 33 Monaten Dienstzeit
Leutnant zur See werden. Es folgen aber noch
weitere Lehrgéinge, niimlich 3 Monate Fern-
melde- und Ortungs-Lehrgang an der Fern-
meldeschule und Ortungsschule, 3 Monate an
der Technischen Marineschule und weitere 3
Monate an einer Waffenschule (entweder Artil-
lerie und Sperrwaffen oder U-Jagd- und Tor-
pedowaffen). Damit sind 42 Monate recht in-
tensiver Ausbildung vergangen. Es schlieBen
sich noch ein einmonatiger Schiffssicherungs-
lehrgang und ein einmonatiger Versorgungs-
lehrgang an. Nach 3 Jahren 8 Monaten erfolgt
dann die Verwendung der jungen Offiziere an
Bord oder an Land.

Trofischiffverband

Dem Kommando der Trofischiffe unterstehen
vorwiegend iiltere Schiffe, die fiir die Spezial-
zwecke umgebaut worden sind. Nach und nach
sollen diese Fahrzeuge durch Neubauten ersetzt
werden, Die angekauften Tanker sind in den
letzten Jahren zur Versorgung der Kriegs-
schiffe auf See eingesetzt worden und fithren
nunmehr in einigen Marinen iibliche , Querver-
sorgung* reibungslos durch. Die Querabbe&lung
soll noch bei Windstirke 7—8 und Seegang 5
moglich sein. Frither kannte man nur die Be-
Glung iiber das Heck unter Herstellung einer
Schleppverbindung.

Besuche

wGoreh Fock" hat nach dem Besuch in New
York den Hafen New London (Connecticut)
angelaufen und segelt dann nach Island, weiter
nach Dublin und kehrt iiber Bergen nach Kiel
zuriick. Das 6. Minensuchgeschwader fihrt im
August nach Arcachon, das 1. Minensuchge-
schwader nach Visteras/Schweden und die
Ortungsfregatte ,,Scheer” nach Tromss.

Im September soll eine Schnellbootgruppe mit
Begleitschiffen mehrere niederlindische Hiifen
aufsuchen.

Fremde Marinen

In Emden ist das vierte fiir die norwegische
Marine gebaute Uboot unter dem Namen , Kun-
na* vom Stapel gelaufen. Es gehort zu den 15
in Auftrag gegebenen Booten des Erneue-
rungsprogramms. Auf norwegischen Werften
werden fiinf Geleitfregatten (2000 ts) gebaut.
Die franzisische Marine, die drittgrifte See-
macht der westlichen Welt, soll durch Neubau-
ten und Umbauten auf ihrem modernen Stand
gehalten werden. Die beiden in Bau befind-
lichen Lenkwaffenzerstérer (4700 ts) erhalten
Armierung franzosischer Herstellung, Die erste
Lenkwaffenfregatte hatte noch amerikanische
Tatar-Raketen erhalten. Insgesamt wverfiigt
Frankreich iiber drei Flugzeugtriger, 3 Kreu-
zer, einen Hubschraubertriger, 15 Zerstorer,
rund 40 Fregatten, 22 Uboote und etwa hundert
Minensuchfahrzeuge. —R—

Damen mit Pfefier

Dafl man in Amerika keine weiblichen Wesen
auf der StraBe ansprechen darf, ohne dafB sie
gleich wegen versuchter Vergewaltigung um
Hilfe rufen, das wei der weltkundige Schiir-
zenjiger, denn er ist mit der Gesetzgebung aus
der amerikanischen Pionierzeit, die Frauen
immer noch unter ganz besonderen Schutz
stellt, bestens vertraut. Dafl aber die US-Girls
zukiinftig zur Selbstabwehr mit Spraydosen
voller Pfeffer ausgeriistet sein werden, diirfte
nicht zu den liebenswiirdigsten Landessitten
gehoren.
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Wrack der ,,Maipu* wird gesprengt

Das letzte grofle Wrack vor der Wesermiin-
dung, das ehemalige argentinische Fahrgast-
schiff ,Maipu" (11425 BRT), soll gesprengt
werden. Das Wrack der am 4. November 1951
nach einer Kollision mit einem amerikanischen
Truppentransporter gesunkenen , Maipu" soll
bis auf 16 Meter unter Seekartennull beseitigt
werden. Nach jahrelangen vergeblichen Ver-
handlungen mit den argentinischen Eigen-
tiimern ist jetzt vom Bundesverkehrsministe-
rium iiber das Auswirtige Amt eine Kldrung
erzielt und das Wrack zur RHumung frei-
gegeben worden,

#

Die Helgen von 21 siidamerikanischen
Fischkuttern

standen in Bremerhaven, und zwar auf der
Schiffswerft und Maschinenfabrik Max Sieg-
hold. Dort wurden sie in Einzelteilen gebaut,
dann verpackt und nach Peru und Chile ver-
schickt, wo man sie montierte,

*®

Das 100. ostdeutsche Seeschiff

wurde kiirzlich an die VEB, Deutsche Seeree-
derei Rostock abgeliefert. Ca. 35 Frachter will
die Reederei von westlichen Lindern kaufen.

Schiffssicherheitsvertrag tritt im Mai 1965
in Kraft

Mit Note vom 1. Juni 1964 hat der General-
sekretiir der IMCO mitgeteilt, daf} die Regie-
rung von Liberia die Annahmeurkunde zum
Internationalen Schiffssicherheitsvertrag von
1960 am 26. Mai 1964 in Ubereinstimmung mit
Art. X der Konvention hinterlegt hat.

Liberia hat als 17. Staat den Schiffssicherheits-
vertrag ratifiziert und ist der 7. Staat, der iiber
eine Handelsflotte von mehr als 1 Mill. BRT
verfiigt. Damit sind die Voraussetzungen des
Art. XT Abs. (a) der Konvention erfiillt. Der
Schiffssicherheitsvertrag von 1960 wird daher
nach Ablauf von 12 Monaten am 26. Mai 1965
vilkerrechtlich in Kraft treten. UJ
Das deutsche Zustimmungsgesetz liegt z
Zeit dem Bundesrat vor, so daBl erwartet we;
den kann, dafl die Bundesrepublik den Vertra,
ebenfalls vor dem Inkrafttreten ratifiziert.
Durch den Vertrag werden die bisherigen
Rechtsgrundlagen auf dem Gebiet der Schiffs-
sicherheit, die auf dem internationalen tiber-
einkommen zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See von 1948 beruhen, in wesent-
lichen Teilen abgeiindert. Wichtige Neuerungen
ergeben sich vor allem auf den Gebieten der
Uberwachung der Sicherheitseinrichtungen an
Bord, des Feuerschutzes, der Ausriistung der
Handelsschiffe mit Rettungsgeriten sowie der
Verbesserung der Fernmeldeverbindungen in
Seenotfillen.




MIAMI — Die Magische Stadt

Zu Grofi-Miami mit 291 688 Einwohnern ge-
hiren Miami Beach, Park- und Universitits-
stadt Coral Gables und Hialeah, Ausgangs-
punkt zu den Everglades, den Indianer-Reser-
vaten, und zu der Quelle des Miami-River. Der
Fluf windet sich durch das Herz Miamis und
miindet in die Bay. Dank des ausgezeichneten
Hafens und der groBen Flugplitze ist hier ein
wichtiges, internationales Handels- und Ver-
kehrszentrum. Seit der Inkorporation 1896
wuchs Miami zur grifiten Stadt Floridas em-
por. Von 1940—1960 verdoppelte sich die Be-
vilkerung des gesamten Sonnenschein-Staates,
was 27 Quellen bewirkten, die tiiglich bis zn
800 000 000 Gallons Mineralwasser spenden
und die Halbinsel zum ,Land ewiger Jugend
und Gesundheit machten, Wakulla Springs im
Nordwesten ist die tiefste Quelle der Welt.

Aus Mangrovensiimpfen, Dschungel, Sanddiinen
und Korallenriffen entstanden, in weniger als
einem Vierteljahrhundert, Meilen regenbogen-
farbener Eigenheime, bizarre Farms, riesige
Hotels und stattliche Biirohduser. Riesige Dol-
larbetrige wurden verschwenderisch an kiinst-
liche Inseln und Kiisten verwandt; Winterspiel-
platz derer, die es sich erlauben kénnen, der
Sonne zu folgen. Wer dieses Stiick Erde zum
erstenmal erblickt, kann die Leuchtkraft exo-
tischer Pflanzenpracht und den unvorstellbaren
Luxus kaum fassen — dazu wohlige Wirme,
ewig blauer Himmel und ein glasklares, samt-
blaues Meer vor Kulissen einer weillen und
gelben Wolkenkratzer-Formation.

Die Reede in der City

Henry Flagler's Ingenieure, den Kurort auf
Reifbrettern in St. Augustin entwerfend, wa-
ren verantwortlich fiir Downtowns enge Stra-
fen. Im Winter kinnen die Wagen aus aller
Welt sich kaum hindurchdriingeln, so stark ist

dann der Verkehr und Betrieb herrscht, wie auf
cinem Jahrmarkt. Die , Schaustrafie” aber ist
der Biscayne Boulevard mit koniglichen Pal-
men gesdumt und mit Blick auf die Bucht. Von
hier fiihren Ddmme nach Miami Beach, Bis-
cayne Bay, die Reede in der Stadt, ist gespickt
mit Docks fiir Kiistenfahrzeuge, Fischerboote
und Ausflugdampfer. Westlich der Wasser-
front im Binkaufs- und Theaterviertel um
Flagler Street sitzen Seminole Indianer in
Kuriosititenliden und werben um Kiufer;
lassen Fotografen nichts unversucht, um ihre
Giiste attraktiv ins Bild zu setzen: sei es als
Angler mit Riesenfisch, im Boot ,Mi Miami*
oder auf einem Krokodil. — Astrologen sagen
die Zukunft — Astronomen zeigen durchs
Fernrohr die siidlichen Sterne.

In Miami wettet man um Millionen

Das pulsierende Leben an der Kiiste beherrscht
der Zauber der Tropen. Aber das Leben wiih-
rend der Pferde- und Windhundrennen be-
herrscht der Dollar. Mehr als 34 Mill. wurden
in einer Saison beim horse-race und iiber 10
Mill. Dollar beim Greyhound-race verwettet.

Dschungelwiiste am Atlantik

10 Meilen lang, drei Meilen breit ist die
Glamour-Insel, deren idlterer Teil an Coney
Islands erinnert, mit offenen Bars, Sandwich-
Stédnden und Kosher-Restaurants. Nordlicher,
hinter Palisten, die auf Loomis Park und den
Strand blicken, liegt Indian Creek, eine milde
Lagune, die sich in einem Kanal — der die
Insel teilt — siidwirts bis zur Bay windet. Tm
Kanal sind romantische Privatpiers und -stege.

Wo viel Sonne — ist viel Schatten

309, der Bevilkerung Grof-Miamis, Neger
und ,,Crackers” hausen noch mit Sandfliihen,
Skorpionen, Giftschlangen und riesigen Moski-
tos in Slums. Aber die Regierung errichtete

bisher schon 350 einfache Appartementswoh-
nungen, um dem Ubel langsam abzuhelfen.
Miami Beach und Coral Gables haben keine
Slums, doch in Miami reichen sie bis zur Fifth
Street.

Die Griinder-Familie

AuBer William Brickel (1870) und Julia S.
Tuttle (Mutter von Miami genannt), machten
sich Henry M. Flagler, der die Ostkiisten-Bahn
bauen lief, sowie John S. Collins, der 1913 die
lingste Holzbriicke der Vereinigten Staaten
nach Miami Beach schlagen lieB, und Carl F.
Fisher (der Collins 50 000 Dollar und seinen
Enthusiasmus lieh) um Grof-Miami verdient.

Die fithrende Industrie

»Im Winter leben wir von Touristen — im
Sommer von Fisch* sagen die Einwohner
Miamis. Denn die Touristen-Industrie bringt
ein Fiinftel des gesamten Staatseinkommens
auf. 2000 Millionen Dollar bringen jihrlich die
liber 11 Millionen Touristen ins Land.

Das sollle man sich ansehen:

1. Bayfromt Park (mit Outdoor Observatorium, in dessen
Teleskop jeden Februar/Mérz das . Kreuz des Sidens*
— 2 Stunden nachts — sichibar ist).

2. Municipal Yachl Basin, wo Glasboden-Aus{l.-Dampler

abfahren und Tiefseefischer anlegen, (Eine mechanisch

arbeilende Tagesbericht-Tafel zeigt Preise fiir Sdge-
lische, Barracudas u. a.)
Miami Aquarium — ein aof Land geselzles Schilf,
Seltenheit: 2 Seekihe oder Manatees.
. Presbyterian Church, Miamis &lteste Kirche (1900).
Pflueger's Marine M (9—5 tigl,)

. Fairchild Tropical Garden (ben., nach Tropenforscher
Dr, David F.), 300 Palmenarten elc.

. Musa Isle Indian Village (9—6 tiigl.) zeigt Leben der
Seminole-Indianer in ihren Camps. Indianische Hand-
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arbeiten zu kaufen.

B. Vizcaya — ein italienischer Palast in Miami.

9. P.A.A.-Base (1928) am Dinner Key mit Malerel nach
Wunsditraum-Flugidee von Leonardo da Vinci.

10. Junior Museum in der Seminole Gallerie/Bay.

11. Minjatureisenbahn-Fahrt durch die Biscayne.

12, Parrot und Monkey Dschungel (Papageien und Affen).

13. Monlgomery Museum [Artikel aus Palmen hergestellt).

14. Biscayne Fronlon: Nachtvorstellung des span. Korb-
Handball-Spiels .Jai alai® (hei-lel) — schneller als
Tennis — gefahrlicher als Football.

[
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Erwigungen
bei der Wahl von Schiffsfarben

Wenn Schiffe in Signalrot aufkreuzen, so fallen
sie natiirlich auf, Tm Hafen nehmen sie sich
aus wie zu grofl geratene Feuerlischboote, und
auf See tduschen sie in Kiistenndhe zunéchst
Feuerschiffe vor. Das fiihrt natiirlich zu Irr-
tiimern, Entweder hezweifelt der Nautiker
seine eigene Navigation oder die Position die-
ses unbekannten Feuerschiffes. Dann stellt man
erstaunt fest, dal das vermeintliche Feuer-
schiff seine Position verfindert. Schlie@lich ent-
puppt sich das seltsame Fahrzeug als ganz
modernes Motorschiff der Reederei J. Laurit-
zen, ein DAN-Dampfer.

Wir sind in letzter Zeit von Schiffsanstrichen
allerhand gewohnt, Auch hier wird, wie auf der
ganzen Linie im Bereich des Technischen, vom
Herkdmmlichen abgewichen, Schwarz fiir
Frachter und WeiB fiir Fahrgastschiffe sind
schon lange nicht mehr die einzig gebrduch-
lichen Farben, Skandinavier erkennt man
schon immer an ihrem lichten Grau oder Elfen-
beinweill, Als krasser Gegensatz zum konven-
tionellen Weify fiir Liners im Tropendienst ist
der Rotterdamsche Lloyd mit Schwarz fiir den
Schornstein und einem dunklen Grau fiir den
Rumpf bekannt. Viele Linien im Nordatlantik-
Passagierdienst gingen wie Hapag und Lloyd
fiir ihre Fahrgastschiffe sowieso nie von ihrem
allgemein iiblichen Schwarz-Weif fiir alle ihre
Schiffe ab. Als Gegensatz wieder zu schwarzen
Frachtschiffen tauchten mit Fortschritt der
Laderaumkiihltechnik fiir Fruchtschiffe aus
wirmetechnischen Griinden das in Decksbesat-
zungskreisen mit Recht unbeliebte doch schine
Weifl auf, Bekannt sind seit {iber hundert Jah-
ren, schon aus der Seglerzeit, die leuchtend
griinen Rickmersschiffe. Diese Ténung ist als
Rickmers-Griin” zum Begriff in der Schiffs-
farbenindustrie geworden, Hier wurde der
Schiffsanstrich zur Reedereifarbe, wie sie sonst
nur im Schornsteinmark zum Ausdruck kommt.
Wenn in der Sonne etwas matt schimmert wie
ein Riesenfisch, so ist das meistens ein Ham-
burger ,Sloman-Dampfer”, ganz in Silber-
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Ans gutem Grund

bronze. Besonders ausgefallen in dieser Reihe
ist das Lila, das eine grofie englische Reederel
fiir ihre Fahrzeuge bevorzugt. Wer den Vogel
an Aullenbordanstrichen abschiefit, ist ganz
entschieden die dédnische Reederei J. Lauritzen
mit ihren knallroten Frachtern.

Wir leben in einer niichternen Zeit, in der das
praktisch Niitzliche sowie &konomisch und
technisch Richtige dem Traditionellen mehr und
mehr den Rang abliduft. Bei der Verwen-
dung von Schiffsfarben treten auch dsthetische
Gesichtspunkte weitgehend in den Hintergrund.
Eine Farbgebung vom Zweck her anstatt nur
vom Aussehen beginnt sich durchzusetzen.

In den Forschungsinstituten und Laboratorien
der Farbenindustrie ist die Entwicklung eines
Schiffsanstriches, der moglichst allen Anforde-
rungen gerecht wird, bei weitem noch nicht
abgeschlossen. Ein Farbschutz mufl auBeror-
dentlich vielseitig sein. Ein Schiffskérper ist
bekanntlich sehr hohem Verschleifi von Wind
und Wetter, Hitze und Kilte hoher Luftfeuch-
tigkeit und hohem Salzgehalt stindig ausge-
setzt.

Im Kampf gegen Seepflanzen und Organismen,
die sich wihrend der Liegezeit eines Schiffes
im Hafen am Schiffsboden festsetzen, sind sich
alle Schiffahrtsnationen der Welt einig. Sogar
Tagungen des OECD-Ausschusses fiir natur-
und ingenieurwissenschaftliche Forschung fan-
den statt, auf der Schiffahrtsexperten aus 13
Léndern ihre Erfahrungen im EKampf gegen
den Bewuchs von Schiffshtden austauschten.
Die Fachleute aus Belgien, Dinemark, Frank-
reich, Griechenland, Island, Italien, Jugosla-
wien, Kanada, Luxemburg, den Niederlanden,
Norwegen, Osterreich, Portugal, Schweden, der
Schweiz, Spanien der Tiirkei, Grofbritannien
und den USA erkldrten:

Der Schutz der ‘Schiffsriimpfe ist nicht nur eine
Frage der Technik, sondern auch ein Problem
der Wirtschaftlichkeit. Da die Schiffe iiber die
Meere in aller Welt fahren, miifiten die Ver-
suche deshalb iiber die ganze Welt ausgedehnt
werden, damit die Mitgliedsstaaten der OECD
ihre Forschung besser koordinieren kinnten.

Algen und Muscheln kinnen die Fahrt eines
Schiffes derart bremsen, dafl der Treibstoff-
verbrauch in extremen Fillen durch den Rei-
bungswiderstand um 509, erhtht wird. Die
Reinigung der Schiffsriimpfe von Seepflanzen
und Organismen sei aber nicht nur kostspielig,
sondern hindere auch das Schiff voriibergehend
am Auslaufen. In verschiedenen Léindern lau-
fen deshalb Versuche, um Schiffsfarben zu ent-
wickeln, die Giftstoffe enthalten, damit sich
Algen und Muscheln nicht erst festsetzen kin-
nen, Die verschiedenen Organismen reagieren
jedoch unterschiedlich, Aus diesem Grunde
arpeiten Biologen, Seefahrtsingenieure und
Farbentechniker in dem OECD-Ausschufd in 20
Versuchsstationen daran, eine Losung dieses
Problems zu finden.

Es stehen schlieflich fiir eine Reederei Tonnen
von Farbe zur Debatte, Es liegt auf der Hand,
dafB bei einer zweckbedingt ausgerichteten Kal-
kulation ganz erhebliche Summen eingespart
werden konnten, die andererseits nur fiir
Tradition oder ,fiirs Auge” ausgegeben
wiirden. Inspektoren, die im Heimathafen

sind @diffe bunt

auf frischer Farbe ausrutschen, wo doch
der Rost dick darunter sitzt, werden seltener.
n»Lieber nur das halbe Schiff fertig, das aber
griindlich®, so ungefihr lautet die moderne In-
standhaltungsplanung.

Dabei ist es durchaus moglich, daB es im Zuge
des Fortschritts gelingt, das Praktische mit
dem Schiénen zu verbinden, wie ja in der ge-
samten Technik etwas vollendet Ausgereiftes
immer zugleich auch schin ist. Die letzten gro-
Ben Segelschiffe sind ein sprechendes Beispiel
dafiir, Das einzig Richtige zu finden, wird auch
hier immer Utopie bleiben, Vielmehr kommt es
auch in der Farbfindung fiir AuBenbordan-
striche darauf an, den wohlausgewogenen Kom-
promif} zu erarbeiten. Natiirlich muf es immer
dem individuellen Geschmack {iiberlassen blei-
ben, ob beispielsweise Signalrot eine schéne
Farbe fiir Schiffe ist, Der Mensch ist ein Ge-
wohnheitstier und damit konservativ ausge-
richtet, aber auch mit der Neigung behaftet,
gegen Neuerungen zunichst ablehnend und
voreingenommen zu reagieren. Die groBfe An-
zahl von nicht nur wiBbegierigien, sondern auch
erstaunten, ja befremdeten Fragen, die wegen
ihrer knallroten Schiffe sich auf den Schreib-
tischen der Reederei Lauritzen sammelten, gab
schlieflich Veranlassung, wie folgt in der Fach-
presse Stellung zu nehmen:

Wihrend der ersten Reise der erstmalig rot
angestrichenen , Kista Dan" wurde ein inter-
essantes Experiment durchgefilhrt:

Als eins der Catalina-Flugzeuge Eiserkundung
fiir die ,Kista Dan“ fliegen sollte, die zusam-
men mit dem mandvrierunfihigen Robbenjdger
wJopeter” im Eise festsafll, telegrafierte der
Kapitiin der ,Kista Dan” dem Piloten und bat
ihn kurz nach seinem ‘Start in Mesters Vig, die
Zeiten zu schicken, in denen er die ,Kista Dan"
und die ,Jopeter” in Sicht bekiime, Als der
Pilot ilber dem Schiff kreiste, gab er per Tele-
fon bekannt, daB er die ,Kista Dan* aus einer
Hohe von 5000 FuB auf eine Entfernung von
20 Seemeilen gesichtet habe, wihrend er die
wJopeter” nicht habe ausmachen kinnen, bevor
er auf 5 Seemeilen heran war, Die Sicht war
gut.

Als spiter entschieden wurde, dafl alle Ree-
dereischiffe in Zukunft mit rotem Farbanstrich
zu versehen seien, waren die Griinde:

1. Sicherheit: Versuche haben gezeigt, daB
rote Schiffe bei diesigem Wetter, Nebel und
Sichtverminderung viel besser auszumachen
sind als andersfarbige.

2. Arbeitsersparnis: Die Schiffe sind fiir die
Besatzung leichter instand zu halten.

3. Wirtschaftlichkeit: Die Instandhaltungs-
kosten sind niedriger.

4. Charakteristisches Merkmal: Die Reederei-
schiffe erhalten ein hervorstechendes Merk-
mal, das gleichzeitig von praktischer Bedeu-
tung ist.

Soweit die Stellungsnahme der Reederei Lau-
ritzen. |
Dies ist ein besonders aufschlufireiches Bei- '
spiel dafiir, welche Erwigungen ein Reeder
bei der Wahl einer bestimmten Farbe fiir seine
Schiffe anstellt.
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Landgang mit 100 Sachen

Kehrwieder - Autobericht
Heute :

NSU

Anno 1906 verlielen die ersten ,Original
NeckarSUlmer Motorwagen* die Fabrik, Schon
damals entschied man sich bei NSU wie heute
nicht fiir riesengrofe Fahrzeugkolosse und
auch nicht fiir zu schwache und kleine Auto-
mohile, sondern man baute in ,,hochsolider Aus-
fiihrung und moderner Construction feine Auto-
mohile” der Mittelklasse,

Das ist bis in die jlingste Zeit so geblieben. Be-
sonders die 1957 einsetzende ,,wohl-dem-der-
einen-Prinz-besitzt-Welle” machte den Erfolg
dieses Prinzips deutlich.

Uber 200000 ,NSU-Prinzen“ waren bereits
vom Flieffband und auf unsere Strafien gerolit,
als auf der vorjdhrigen Internationalen Auto-
mobil-Ausstellung in Frankfurt der neue NSU-
Prinz mit dem 1000 cem-Motor der Offentlich-
keit vorgestellt wurde,

Zwar kann dieser neue Wagen die Verwandt-
schaft mit seinem erfolgreichen Vorginger und
Stallgeféihrten, dem Prins-4, nicht leugnen,
doch kann man sie leicht unterscheiden. Von
aullen erkennt man den Prinz 1000 — optisch
— an den Oval-Scheinwerfern, an der neuen
Frontpartie-Gestaltung  (genannt ,Ordens-
schnalle*), am seitlichen LufteinlaBgrill und
an der neuen Heck-Signallichtergestaltung,
akustisch am ,,runden”, dumpfen Ton des luft-
gekiihlten Vierzylinder-Reihenmotors, der im
Heck untergebracht ist. Mit einer Leistung von
43 PS ist er ein Ausbund an Kraft. Bei dem
sehr giinstigen Leergewicht des Wagens mit
620 kg ergeben sich beachtliche Leistungswerte

-Prinz 1000

(14,4 kg/PS), die in die Klasse
der sportlichen Wagen hinein-
reichen. So betrigt die Beschleu-
nigungszeit von 0 auf 100 km/h
bel einer Besetzung mit zwei
Personen 18,5 sek. Die Héchst-
geschwindigkeit liegt bei 135 km/h. Der Ver-
brauch betrdgt 6,5 bis 7,5 Ltr./100 km.

Genauso wichtig wie PS-Leistung und Hochst-
geschwindigkeit ist aber auch der Drehmoment-
verlauf. Der Prinz 1000-Motor erreicht sein
hochstes Drehmoment von 7,2 mkg schon hei
2000 U/Min, woraus sich eine beachtliche Ela-
stizitét und die Fihigkeit herleiten, auch aus
niedrigen Fahrgeschwindigkeiten im grofien
Gang weich und rund zu beschleunigen.

Die StraBenlage des Prinz 1000 ist gut. Dank
einer neuentwickelten Radaufhiingung der hin-
teren Rider mit schriig angeordneten Dreiecks-
lenkern (die Hinterréder zeigen auch bei un-
belastetem Wagen einen leicht negativen Sturz),
der weiterentwickelten Vorderachse und direk-
ter Lenkung ergeben sich Fahreigenschaften,
die den Wagen auch in Grenzgeschwindigkeits-
bereichen mit dem Haftvermigen eines Tau-
sendfiifflers in die gewiinschte Bahn ziehen.

Im Hinblick auf die Geschwindigkeit, die der
Prinz 1000 entwickelt, wurde er mit Trommel-
bremsen System ATE-Lockheed ausgestattet

(wirksame Bremsfliche 476 qcm) — wird aber

auch auf Wunsch vorn mit Scheibenbremsen
geliefert. GroBe Breitbandscheinwerfer sorgen
fiir gute Ausleuchtung der Fahrbahn. Die Stof3-

stangen vorn und hinten sind serienmédfig mit
Gummipuffern ausgestattet. Weitere Serienein-
bauten sind: Kofferraumbeleuchtung, Riick-
fahrscheinwerfer, Parkleuchten links und
rechts, Riicksitz-Riicklehne umkKklappbar (als
Laderaum), Dreistufenverstellung der Vorder-
sitzlehnen und zweite Sonnenblende mit Make-
up-Spiegel. Stahlschiebedach gegen Aufpreis.
Belastet werden kann der Wagen mit § er-
wachsenen Personen, zusitzlich bleibt genii-
gend Spielraum fiir das Gepéck (unter der Bug-
haube und hinter der Riicksitzlehne). Insge-
samt gestattet der NSU-Prinz 1000 eine Zula-
dung von 400 kg.

Technische Daten und Kosten

Motor: Viertakt, luftgekiihlt, in Reihe
Gesamthubraum: 996 cem

Hichste Leistung: 43 P8

Verbrauch: 6,5—7,5 Ltr/100 km
Spitze: 135 km/h

Linge: 3810 mm

Breite: 1490 mm

Hihe: 1360 mm

Wendekreis: 9,4 mm

Preis ab Werk: 5490,— DM — ge —

UNSER HEIM AN LAND

Selbst ist der Mann — auch beim Bauen

Dieser Schlachtruf gilt allen kiinftigen Bau-
herren, die mit Sorge die Entwicklung der
Baupreise beobachten, Wer es sich einrichten
kann, beim Bau seines Hauses selbst Hand an-
zulegen, kann duorch miglichst hohe Eigen-
leistung die Baukosten spiirbar senken.

Das Selbstbausystem (sbs) ist nach dem Bau-
kastenprinzip aufgebaut. Acht wverschiedene
ein- und zweigeschossige Haustypen sowie eine
Einzel- und eine Doppelgarage stehen zur
‘Wahl.

Zur fachgerechten Verarbeitung der fabrik-
miBig vorgefertigten sbs- Selbstbauelemente
sind keine handwerklichen Vorkenntnisse er-
forderlich. Zusammen mit den Planungsunter-
lagen — Bauzeichnungen, Statik usw. — er-
hiilt der Bauherr eine Baufibel und einen de-
taillierten Verlegeplan. Diese beiden Unter-
lagen stellen eine bis in die letzten Einzelheiten
gehende Arbeitsanleitung dar — angefangen
vom Setzen des ersten Kellerwandsteines bis
zur Dachdeckung und den Einbau von Fenstern
und Tiiren. So ist es jedem Bauherrn miglich,
zusammen mit einem verantwortlichen Bau-
filhrer und einem gelernten Maurer (beide
konnen auf Wunsch vermittelt werden) den
gesamten Rohbau einschlieBlich Dachdeckung,
Fenstern, Tiiren und FuBlbdden selbst zu er-

richten. Am besten natiirlich unter Mithilfe
von Verwandten und Freunden, weil es dann
noch schneller geht.

Die fiir sbs-Hiuser verwendeten Materialien —
Durisol-Schalungssteine, Frankfurter Dach-
pfannen, vorgefertigte Schreinertsile ete. —
haben sich im In- und Ausland seit Jahren auf
Tausenden von Baustellen bewéhrt und kénnen
durch Abschluff von GroB-Vertriigen fiir das
sbs-Bauprogramm besonders preisgiinstig ge-
liefert werden. Die Durisol-Schalungssteine
sorgen dank ihrer Spezial-Konstruktion fiir
hervorragende Wohneigenschaften, z. B. auf-
fallend hohe Schallddémmung und iiberdurch-
schnittliche Wirmespeicherung.

Gleichgiiltig, ob fiir ein sbs-Haus Zentral-
heizung oder Einzelofenheizung gewihlt wird
— Heizkosten sollen, wie die Firma versichert,
besonders niedrig gehalten werden kinnen.

Solche selbstgebauten Hiuser sind massive
Bauten mit hoher Lebensdauer. Sie werden
genau so beliehen und finanziert wie jedes an-
dere Haus, also mit I. Hypothek, Landes-
mitteln, gegebenenfalls Aufbaudarlehen und
Anspriichen aus dem LAG und vor allem mit
Baudarlehen der Bausparkassen nach der an
dieser Stelle bereits erliuterten Methode.

Besonders sorgfiltige Bauplanung scheint bei
jedem Selbstbauverfahren besonders ange-

bracht. Man sollte auf jeden Fall geniigend
Zeit mitbringen, die auch hundertprozentig fiir
den Selbstbau zur Verfiigung steht. Wer durch
Eigenarbeit wirklich Baukosten erheblich sen-
ken will, muB die mit der Firma abgesprochene
Kalkulierung auch genau einhalten konnen.

Einfamilienh mit baut DachgeschoB fiir eine
kleinere Familie. Im ErdgeschoB ein grofier Wohnraum
mit EBecke (co. 28 gm) und die Kochkiiche. Das Wohn-
zimmer mit groBem Sonnenfenster &ffnet sich iiber eine
breile Terr zum iberdecklen Sitzplalz.

Vor der Diele Windfang mi! Garderobe und WC. Im aus-
gebaulen Dachgeschofl liegen ein groBes Schlafzimmer mit
Balkon, ein Kinderzimmer, ein Badezimmer, ein kleiner Ab-
steliraum und ein groBziigiger Flur, der Platz fiir Schrénke
und Garderobe bielel.

Einfamilienwohnhaous

Wohnfache:

ErdgeschoB . 47,67 qm

Dachgescholl 46,80 qm
94,47 gm

Lieferung der Planungsunteriogen . . . . DM  600,—

Mittelpreis der Bouelemente . DM 19370,—
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gemeifielt wund gewachsen, gesehen wund folografier!
vom Z. Offizier Wolfgang Schmidl. Oben: Tempelruine des
griechischen Weingottes Bacchus im Libanon, rechis Pal
menaliee im Paradeiya-Garlen, dem riesigen Naoturparadies
auf Ceylon. -

und

Sekunden

auf die es ankommt

Der Schwergutfrachler ,Treuenfels” (9281 BRT, 12700 tdw)
ibernahm am Sonnabend (11. Juli} cuf Blexen Reede mit
bordeigenem Geschirr zwei Fdhrschiffe fiir Ostpakisian im
Gewicht von je 240 Tonnen. Diese Fahren wurden von Abe-
king & Rasmussen, Lemwerder, und von der Rolandwerft,
Bremen, gebaul. Jede der beiden Féhren mit einar Linge
von 374 m, einer Breile von 8,9 m und eciner Héhe von
104 m wurde mit dem 260-Tonnenschwergulgaschirr des
Hansa"-Frachters in etwa halbstiindiger Arbeit an Deck
gehievt. Die ,Treuenfels” ist mil ihrem Schwerguigeschirr
nicht nur der stirkste deutsche Schwergutfrachter, sondern
auch einer der stérksten der Welt. Die beiden fiir die In-
land Water Transport Authority, Dacco, bestimmten Fih-
ren, die einen Wert von je ca. 1,1 Mill. DM haben,
werden etwa am 20. August in Chalna (Oslpakistan) ein-
treffen und anschlieBend ouf dem Pussur-FluB eingesetzl.
Die Fdhren konnen vier schwere Lastkraflwagan, mehrere
Personenkraftwagen und 100 Personen befordern.




o i o bl il A P

PrEE TR R o i T
il LR e

.ti;‘i!‘:vu"l‘..?if!
s il Foudilda o = i Dbt SR

e
P

- -

o -

e T A B .




NN
w }ﬂ'cumfﬁ

N

\\*

/ ////

\

Von den ersten Dampfern im Elbeverkehr: VL

Die Hapag iibernimmt den Seebaderdienst

Von Ludwig Dinklage

Robert Miles Sloman war in Hamburg der Pionier der Ubersee-Dampfschiffahrt. Man. lachte ihn aus, als er auf der Ham-
burger Borse seine Plane vortrug, Dampfschiffe auf dem Atlantik! Man wubte ja, was es mit der ,Savannah* auf sich
gehabt hatte, Sie nannte sich zwar Dampischiff, aber auf ihrer Fahrt iiber den Ozean hatte sie sich nur auf ihre Secel ver-
lagsen kinnen, Die paar Stunden, die sie wirklich gedampft war, ja, die konnte man an den Fingern abzidhlen. Die Hol-
lander hatten 1828 auch schon solche Verriicktheiten aufgestellt und einen Dampfer gebaut, der 1828 seine erste Reise von
Rolterdam nach Curagao und zuriick gemacht hatte, Goltes Wunder, daB ihnen dieser nicht um die Ohren geflogen war.
Einen ganz groBen Spleen muB dann aber 1840 der Kanadier Samuel Cunard gehabt haben, der einen Dampfer von 1154 ts,
die ,Britannia”, bauen lieB, die auf ihrer ersten Reise von der Alten zur Neuen Welt eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 10,56 Knoten erreichte,

Der Hamburger Reeder Sloman aber glaubte auch an das Dampfschiff und lieB den ersten Uberseedampler, die ,Helena
Sloman* bauen, der leider ein unglickliches Ende nahm und am 28, November 1850, auf der dritten Reise, auf den Neu-

fundland-Binken unterging.

Kehren wir aber zu unserem Seebidderdienst
zuriick, so hiren wir, dafl die Hapag einen
kleinen Raddampfer besafl, einen Tender ge-
wissermalen, der die Fahrgiiste von den Passa-
gierschiffen, die ihres Tiefgangs wegen nicht
bis nach Hamburg hinaufkommen konnten und
deshalb auf der Reede vor Brunshausen vor An-
ker gingen, abholte und neue Auswanderer
brachte. Ab 1868 fuhr dieser Tender, der den
Namen ,,Cuxhaven®* erhalten hatte, zwischen

Hamburg und Helgoland und wergall dabel
nicht seine Patenstadt anzulaufen. Als dann
die Eisenbahnlinie zwischen Harburg und Cux-
haven, die Unterelbe'sche Eisenbahn-Gesell-
schaft, ihren Dienst ertiffnete, fuhr die ,,Cux-
haven" von Cuxhaven aus im Anschluf an die
Eisenbahnziige nach Helgoland und den iibrigen
Nordseebiidern, Die Hapag sah in diesem Dienst
weniger ein Geschift als ein Propaganda-Un-
ternehmen, wollte sie doch damit ihrem Reise-
publikum aus dem Binnenland die Seefahrten
schmackhaft machen. Es zeigte sich aber bald,
dafl die BEisenbahn nicht wesentlich schneller
fuhr als das Schiff auf der Elbe und man durch
diese ,kombinierten Land- und Seereizen®
kaum Zeit einsparte. Man hatte es jedoch da-
mals nicht so eilig wie heute. 1884 verkaufte
die Hapag die kleine ,,Cuxhaven” an die Unter-
elbe'sche Eisenbahn-Gesellschaft, damals noch
eine Privatgesellschaft, die diesen Dienst wei-
terfithrte bis zum Jahre 1890. Dann verkaufte
auch sie das Schiff weiter an die eben gegriin-
dete ,Ballin's Dampfschiff-Rhederei-Gesell-
schaft" in Hamburg.

AuBer der ,,Cuxhaven" fuhr seit 1874 noch ein
weiterer Dampfer im Seebiderdienst. Es war

10

die , Patriot" der Cuxhavener Dampfschiffahrt
A.G." in Cuxhaven. Aber auch diese machte
kein grofies Geschiift in diesem Verkehr, Thii-

Der Raddampfer ,Primus®

wurde 1839 auf der Black-
wall-Werlt von Ditchburne
& Mare in London erbaut.
Er hatte eine Niederdruck-
maschine von 24 PS und
war zugelassen [lir 140 Per-
sonen,

Der hilzerne Schrauben-
dampfer .Helena Sloman®
wurde 1849/50 auf der Werft
von W. Pim in Hull fir
Rob. M. Sloman erbaut. Er
vermall 257 Commerzlasten.

ringen, der Harz, der Schwarzwald oder das
Weserbergland mit ihren vielen Bidern und
Kurorten, die alle bequemer und ohne See-
krankheit zu erreichen waren als Helgoland
oder Norderney, iibten doch einen gréBeren
Reiz aus als die Seebider mit ihrem Schlick,
ihrem Sand und der umstéindlichen Baderei von
der Badekarre aus, wobei man noch dazu von
der Tide abhingig war, 1889 verkauften die
Cuxhavener ihre ,Patriot” an die Hamburger
Reederei L. F. Mathies & Co.

Aber noch eine dritte Firma beteiligte sich am
Seebiderdienst. Das war die Schiffswerft von
Blohm & Voss in Hamburg. Als 1884 eine flaue
Zeit im Schiffbau einsetzte, baute sie einen
kleinen, aber schinen Dampfer auf eigene
Rechnung, die ,Freia”. Bis 1889, also fiinf
Jahre lang, war die ,Freia" in der Helgoland-
Fahrt tétig, dann wurde sie an ,,Ballin's Dampf-
schiff-Rhederei-Gesellschaft” abgegeben. Kurz
zuvor hatte Albert Ballin auch von der Unter-
elbe'schen Eisenbahn-Gesellschaft die ,,Cuxha-
ven" erworben. Mit den jiingeren Dampfern
»Cobra* und ,,Ariadne” vervollstindigte Ballin
dann seine Biderflotte.

1897 ging aus ,Ballin's Dampfschiff-Rhederei-
Gesellschaft" die ,Nordseelinie Dampfschiffs-
Gesellschaft m.b.H." hervor,. ,,Freia” und , Cux-
haven* wurden abgestofen, bald auch die , Ari-
adne” und die ,Flamingo", die nur kurze Zeit
unter der Ballin-Flagge fuhr, und dafiir der
Raddampfer ,Prinzessin Heinrich", im Volks-
mund als ,,Schaukel-Prinzessin® bekannt, und
der Doppelschraubendampfer ,,Silvana’ erwor-
ben. Zusammen mit der ,,Cobra“ fithrten die
drei Schiffe einen regelméfiigen Dienst zwi-
schen Hamburg und den Seebéidern Helgoland,
Sylt, Amrum, Wyk auf Fihr, Norderney und
Borkum durch und liefen dabei auf jeder Reise
Cuxhaven an, 1904 ging die Nordsee-Linie an
die Hamburg-Amerika Linie iiber,

Die Stader Dampter

»Napoleon war an allem schuld”, kinnte man
sagen. Wenn beispielsweise im 18, und sogar
noch zu Beginn des 19. Jahrhunderts Herr
Meyerdiercks in Bremen ein Paket zu schicken
hatte an Herrn Puttfarken in Hamburg, dann
ging diese Sendung mit dem Rollwagen von
Bremen iiber Zeven nach Stade. Hier besafen
seit dem 15. Jahrhundert 14 Schiffer die Sta-
der Fihrgerechtighkeit, zwischen Brunshausen,
dem Vorhafen Stades, das durch die vielen An-
landungen nicht mehr unmittelbar an der Elbe
lag, und Hamburg mit ihren Segelewern einen

Fiéhrdienst fiir Personen, Wagen und Vieh auf-
rechtzuhalten. So rollte dann der Wagen in
Brunshausen auf einen der Ewer und segelte
fréhlich mit dem Paket des Herrn Meyer-
diercks elbe-aufwérts nach Hamburg.

Und dann kam Napoleon. Er fand diesen Weg
fiir seine ‘Soldaten und deren Trof reichlich
umstdndlich. So baute er eine strategische
Strafle, die auf dem direkten Weg von Bre-
men aus iiber Rotenburg, Buchholz und Har-
burg zur Hansestadt an der Elbe filhrte. Das
war ein schwerer Schlag fiir die Stader Fihr-
schiffer. Sie hatten wohl schon etwas gehort
vom ,Smeuker”, der zwischen Hamburg und
Harburg verkehrte, aber gie bekamen doch
Augen so grofi wie Spiegeleier, als am 28, Juni
1827 plétzlich eine schwarze Rauchwolke iiber
der Kimm erschien und es sich zeigte, daf
diese dem hdélzernen Raddampfer ,,Dandy’ ge-
horte, der fauchend und polternd am Bruns-
hausener Vorleger festmachte: das erste
Dampfschiff, das in die Schwingemiindung
eingelaufen war.

Die ‘Stader Schiffer steckten die Kopfe zusam-
men. Solch einen Qualmkotzer miifite man
haben. Pline wurden gewilzt. Ein Dampfer
von 20 m Linge im Kiel sollte es sein, der
taglich einmal zwischen Hamburg und Bruns-
hausen hin und her tuckerte. Das war im
Oktober 1835. Verhandlungen mit den Behérden
folgten. Aber die Amtsschimmel waren damals
genau so munter wiehernde Rosse, wie sie es
auch heute noch sind. Genau so dachte man
vier Jahre spiiter, 1839, in Buxtehude. Auch
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die Leute aus der Swienegel-Stadt wollten
gern bequemer in das Siindenbabel Hamburg
gelangen. Aber auchhier scheiterten die besten
Gedanken an der Biirokratie.

Es mufliten tatsichlich erst wieder die Ham-
burger kommen, und zwar die uns schon be-
kannten Raddampfer , Elbe“, , Patriot” und
yHenriette" der 1834 gegriindeten , Hambur-
ger Dampfschiffs-Compagnie”, die ab 1840
auch Brunshausen anliefen. Hierzu gesellte
sich bald der Gliickstddter Raddampfer ,Day-
light". Dieses 17 Commerzlasten groRe Holz-
schiff mit einer 60pferdigenMaschine war 1840
in England erbaut und verkehrte zunichst
zwischen Husum und Altona, Fiir 13 200 Taler
kaufte es im Juli 1840 die ,,Dampfschiffs-Com-
pagnie zu Gliickstadt.”

Auch Itzehoe hatte sich einen ,Smeuker" an-
gelacht und dazu gleich einen eisernen Rad-
dampfer, die ,Itzehoe*, 1840 in England er-
baut. Weshalb aber der ,Itzehoer-Hamburger
Dampfschiffahrts-Compagnie* derName,Itze-
hoe" nicht paBte, weis man nicht, jedenfalls
taufte sie das fiir die damalige Zeit hoch-
moderne Schiff nach kurzer Zeit schon um auf
den Namen ,Die Stoer". Kapitdn A. Krifft
filhrte das ‘Schiff. Die Itzehoer hatten aber
nicht lange Freude daran. Im Jahre 1844
wurde eine Eisenbahnlinie von Altona nach
Gliickstadt erdffnet. Die Fahrgiiste wanderten
ab auf diesen Rumpelzug. Man glaubte, dai}
die Reederei jetzt ein sehr schlechtes Ge-
schift werden konnte und lbéste sie deshalb
kurzerhand auf, obgleich Itzehoe erst 1857
eine Eisenbahnverbindung erhielt.

Nun Stade dem neuzeitlichen Weltverkehr an-
geschlossen war, erkldrten sich endlich auch
die hannoverschen Behirden in Stade bereit,
dem Kapitin Spliedt und dem Fihrschiffer
Rieper die Konzession zum Betriebeines Damp-
fers zu erteilen. Diese wollten nur Pergonen,
Post und Vieh beftrdern. Wagen und Waren
sollten den Ewern vorbehalten bleiben.

Auf der Werft von Johann Lange in Grohn-
Vegesack war im Juni 1840 ein eiserner Rad-
dampfer vom Stapel gelaufen, der den Namen
4Gutenberg® erhalten hatte. Das Schiff war
31,8 m lang, 4,3 m breit im Rumpf und hatte
eine ‘Seitenhthe von 2,4 m. Es vermal etwa
56 Commerzlasten und hatte eine Hochdruck-
maschine, die 36 PS leistete. Wie Sachverstin-
dige iiber die Maschine erkldrten, war dieser
Typ ,,unbekannt und wurde fiir hochst gefihr-
lich erachtet”. Das Schiff, von Kapitin H.
Warnken gefiihrt, hatte acht Mann Besatzung.
In der Zeitung wurde es im September 1840
angekiindigt als ,Das ganz neue, auf das
Bequemste und Eleganteste eingerichtete und
durch seine schnelle Fahrt bekannte Dampf-
schiff ,Gutenberg' fihrt jeden Morgen von
Stade nach Hamburg."

Die ,,Gutenberg* legte um 8 Uhr morgens von
Brunshausen ab und nachmittags um 3 Uhr
vom Hanfmagazin in der Hamburger Vorstadt
5t. Pauli. Die Reise in der I. Klasse kostete
1 Mark und 8 Schilling hamburgisch Kurant
und in der II. Klasse 1 Mark, Aufier Bruns-
hausen wurden noch Wischhafen, Twielenfleth,
Neuenschleuse, Blankenese und Altona bedient.
Zunédchst durften 270 Fahrgiste an Bord

genommen werden. 1869 aber reduzierte man
dies auf 200 Personen von der Schwinge bis
Hamburg und elbabwirts bis zur Oste auf 140.
Irgendeine SeestraBenordnung gab es auf der
Elbe noch nicht. Bei dem bescheidenen Verkehr
konnte jeder noch so fahren, wie er wollte.
Das wurde erst anders, als am 27, April 1841
die Stader Landdrostei folgende Verordnung
erliel: ,Entgegenkommende Dampfschiffe
haben stets nach rechts auszuweichen. Nach
Sonnenuntergang mufl wenigstens eine bren-
nende Laterne am Magst hiingen.”

Um den Reisenden das Leben so bequem wie
miéglich zu machen, fuhr im Anschluff an je-
den Dampfer ein Omnibus zwischen Stade und
Brunshausen. Nur einen Unfall hatte dieses
Schiff, und zwar im Mai 1848, als es in der
Schwinge auf einen Pfahl unter Wasser lief
und sank. Es konnte aber bald wieder gehoben
werden. Erst 1873 wurde die , Gutenberg" ver-
kauft. Das gute Stiick war also 33 Jahre im
Dienst gewesen.

Den Stadern geniigte dieses eine Schiff bald
nicht mehr. Anna Lange, Johann Lange's
Witwe, hatte inzwischen einen weiteren Damp-
fer gebaut, der ebenfalls nach dem Erfinder
der Buchdruckerkunst auf den Namen ,,Guten-
berg" getauft wurde, als er am 19. April 1841
in Grohn-Vegesack vom Stapel lief. Zuniichst
wurde dieser in die Passagierfahrt auf der
Niederweser eingesetzt, bis ihn die Stader im
Oktober 1844 kauften. Es soll ein sehr ranker
Kasten gewesen sein. Diese ,Gutenberg
dehnte ihre Reisen bis zur Oste nach Neuhaus
und selbst bis zum Flecken Osten aus. 1846
wurde sie an die Harburger vercharteri als
Ersatz fiir die Fédhre ,Leipzig”. Sie blieb bis
1905 auf der Elbe.

Was Gustav hat, michte auch Johannes gern
haben. So ging es wohl den Twielenflethern,
die im Februar 1847 auf Betreiben des Elb-
lotsen Heinrich Hauschildt die , Altldnder
Dampfschiffahrts-Gesellschaft" griindeten. Im
April 1848 lief fir sie bel Johann Lange in
Grohn der eiserne Raddampfer , Concordia“
vom Stapel, Er war 40,2 m lang bei einer
Breite im Rumpf von 5 und iiber die Rad-
kisten von 10,2 m und einer Seitenhthe von
2,6 m. Er vermal} 42 Schiffslasten und konnte
280 Fahrgéste nehmen. Die Maschine leistete
60 PS. Als die ,,Concordia’ 1851 wegen einer
grioleren Reparatur an die Werft gehen mubte,
wurde der Raddampfer ,Primus" gechartert,
von dem wir gleich hiiren werden. Die ,,Con-
cordia® wurde 1869 nach RuBland verkauft.

Wir horten, dafl 1838 die Bemiihungen der
Buxtehuder eine Dampferverbindung zwischen
Buxtehude und Hamburg zu schaffen, nicht
zum Ziel fithrten. 1845 versuchten es Johann
Brohan, J. H. Brohan, H, Hemmer und Nicolaus
Wettern, alle aus Cranz, einem Ortchen an der
Einmiindung der Este in die Siiderelbe, ein
zweites Mal und griindeten die ,,Crénzer
Dampfschiffahrts-Compagnie”. Von den Har-
burgern kauften sie den kleinen Raddampfer
nPrimus”, 1839 wvon Ditchburne & Mare in
Blackwall bei London gebaut. Es war das erste
eiserne Schiff auf der Elbe. Es sollte eine
traurige Beriihmtheit erlangen.

Die ,,Primus" muf} trotz der schwachen Ma-
schine ein recht schnelles Schiff gewesen sein.

Die Strecke von Altona bis Blankenese schaffte
sie in 34 Minuten. Nach den heutigen Fahr-
plinen brauchen dafiir die Hadag-Schiffe 35
Minuten. Unter den Kapitinen Joachim Tewes
und Fritz Holtermann begannen 1851 oder 1852
die Fahrten auf der Este, die im Jahr darauf
dann regelmifRig durchgefiihrt wurden. Auf
diesem Marschfliiichen mit seinen vielen Win-
dungen brauchte der Dampfer anderthalb Stun-
den von Buxtehude bis nach Cranz. Die An-
lieger auf beiden Ufern waren auf die , Primus"
aber nicht gut zu sprechen und reichten Ein-
gabe auf Eingabe ein, den Dampfer wegen
Uferbeschidigungen stillzulegen. Das einzige,
was sie erreichten, war 1854 eine Verordnung,
nach der die ,Primus“ nur am Tage fahren
durfte, und zwar von einer Stunde vor Sonnen-
aufgang an bis eine Stunde nach Sonnenunter-
gang.

Zuerst hatte die , Primus" sieben Mann Besat-
zung, 1855 verringerte man diese auf fiinf
Mann und ab 1864 endlich fuhr man nur noch
mit vier Mann. 1856 verkaufte die , Primus-
Compagnie" das Schiff fiir 8000 Taler an die
Seeschiffskapitiine Matthias Pickenpack aus
Buxtehude und Diedrich Meyn in Estebriigge.
Die weitere Geschichte der kleinen ,,Primus*
ist tragisch. 1883 wurde das Schiff vollig um-
gebaut. Spanten und AuBenhaut wurden er-
neuert, der Klippersteven verschwand und
machte einem graden Dampfersteven Platz. Es
gab neue Radkisten, einen kiirzeren Schorn-
stein und das Ruderrad, das bisher auf dem
Achterdeck stand, wurde auf eine von Rad-
kasten zu Radkasten reichende Briicke ver-
legt., Das Schiff vermaf jetzt 28,2 m in der
Linge bei einer Rumpfbreite von 4,3 m und
einem Tiefgang von 1,2 m. Auch die Maschi-
nenanlage soll erneuert worden sein.

So wurde 1893 die ,,Primus“ von den neuen
Eignern M. Pickenpack in Buxtehude und der
Witwe wvon Kapitin Claus Hinck in Cranz
iibernommen. Unter Kapitin J. F. Peters, der
schon achtzehn Jahre lang das Schiff fuhr,
legte das Schiff kurz vor Mitternacht des 20.
Juli 1902 von Cranz ab zur Fahrt nach Ham-
burg. An Bord befanden sich etwa 200 Fahr-
giste, zur Hauptsache Mitglieder der Lieder-
tafel ,Treue” aus Hamburg-Eilbek. Auf der
Héhe von Nienstedten wurde die ,,Primus®, die
auf der falschen Fahrwasserseite fuhr, von dem
abwirts fahrenden Seeschlepper ,Hansa" der
Hamburg-Amerika Linie hinter dem Radkasten
an Steuerbord gerammt. Die Aullenhaut wurde
dabei in einer Breite von etwa einem Meter
aufgerissen. An Bord brach sehr schnell eine
Panik aus. Kopflos sprangen die Passagiere
iiber Bord, leider nach der Fahrwasserseite hin
anstatt zur Landseite, wo das Wasser ziemlich
flach war. Uber hundert Menschen haben dabei
ihr Leben gelassen. Auf dem Ohlsdorfer Fried-
hof wurde diesen ein Denkmal errichtet. Es war
das erste schwere Ungliick der Passagierfahrt
auf der Elbe. Die , Primus" wurde von Taucher
Beckedorf wieder gehoben und repariert. 1905
kauften J. Suhr und J. Riisch den Dampfer und
tauften ihn um in ,,Buxtehude". Sie setzten ihn
auch wieder in Fahrt, doch fand das Schiff
wenig Zuspruch. 1909 wurde es in Buxtehude
abgewrackt. Siebzig Jahre lang hatte das
Schiff dem Passagierverkehr gedient.

ur Zez'z‘g?miﬂu and Sicherheit-
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Von den

Briuchen der Seeleute

Diese Serie wurde mit freundlicher Genchmi-
gung des Verlages ,Die Brigantine™ aus dem
Buch ,Von den Briiuchen der Seeleate” von
Fred Schmidt entnommen.

Warum wir den Jungen von
den Alten berichtet?

Selten ist ein so grofies Geschimpfe
zwischen jung und alt zu héren wie
heute. Gramusel und Teenager ar-
beiten eben auf verschiedenen Wel-
lenléngen. Sie scheinen nicht aus
verschiedenen Jahrzehnten sondern
aus verschiedenen Jahrhunderten zu
stammen, Zu grof} schien der Sprung
in den technischen Forischritt. Zu
grof3 auch der totale Bruch mit allen
bestehenden Ordnungen nach dem
letzten Krieg.

Erst zuhtren, dann schimpfen. Erst
kennenlernen, dann urteilen, méch-
te man beiden berdies noch durch
ein fehlendes Zwischenglied ge-
trennten Generationen zurufen.
Reedereiinteresse zum Beispiel gab
und gibt den Alteren unter uns
Freude an ihrem Beruf. Dieses wie
jedes andere Interesse zeigt uns
von ihrer Aufgeschlossenheit, von
ihrer Fahigkeit, verantwortlich mit-
zudenken. Sie waren stolz darauf,
ihren Reedern auf See mehr zu sein,
als nur Nummern in der Heuerab-
rechnung. Sie legten es darauf an,
Gefdhrten fir den Reeder zu sein,
— denn Gefdhrte kommt von Ge-
fahr. Andererseits muf3 nicht jeder,
der auf einem Schiff einen Job sucht
und findet, gleich mit dem Stempel
kaltschnéuziger, Uberheblicher und
arbeitsschever Jugend von heute
gebrandmarkt werden. Auch einen
Job kann man verantwortlich aus-
Uiben, auch ein Job kann mit Freude
an Leistung und Bewdhrung erfiil-
len. Es gab und gibt immer Alte und
Junge, die Versager sind, genau so
wie es Alte und Junge gibt, die
prima in Ordnung sind, — aller-
dings jeder in seiner Art. Und die
ist zu tolerieren anstatt zu verurtei-
len. MuB man denn, nur weil die
Art anders ist gleich auch behaup-
ten, daB der ganze Kerl nichts
taugt?

Bricken bauen ist besser als Briicken
sprengen, wenn auch fiir Kinder das
Getdse einer einstirzenden Briicke
spannender sein mag, als das mih-

same Errichten Stein fir Stein! —
Fiir Kinder!

Ein paar solcher Briickbau-Steine
soll nun folgende Serie iber See-
mannsbréche liefern. Aus berufener
Feder, echt gestaltet, wird er eine
Tatsache aufdecken: Stérker als die
Verhdltnisse ist immer der Geist,
der herrscht. Er ist zéh. Viele alte
Seemannsbréuche sind dahin, sind
im schdumenden Kielwasser der
Schiffsschrauben achteraus geblie-
ben. Aber der Geist, aus dem sie
entstanden, Seefahrergeist, er ist
noch lebendig.

Das Schiff ist gebaut, ist mit aller
Sorgfalt ausgeristet fiir seine lange
Reise. Geborgen ruht reiche Ladung
unter seinem Deck, seefest ,gestaut
nach Seemannsbrauch”. Alles ist
klar, nur die Mannschaft fehlt. Die
wohnt noch bei ihren Schlafbaasen
an Land, wie es frither der Brauch
war. All die Blauen, Roten und Gol-
denen Anker, sie waren nicht nur
Schankstuben. Hinter den saftig
bunten Schildern mit den phantasti-
schen Leuchttirmen und Segelschif-
fen darauf, unvergefBlich den Mén-
nern, die so oft darunter hindurch-
schritten oder auch gelegentlich
wankten, bargen sich nicht allein
Wirtshéuser. In ,Stadt Valparaiso”
und der ,Tafel Bay” trank Jan Maat
nicht nur seinen Kéhm und Bier,
hier wohnte er auch zwischen sei-
nen weltweiten Wanderungen in
board an' lodging. ,In voller Pen-
sion” wiirden wir es heute im schau-
derhaften Kauderwelsch des mo-
dernen Menschen nennen. Der Wirt
des Hauses, der ,Schlafbaas”, fun-
gierte aber auflerdem auch als Stel-
lenvermittler fir seine Logisgdste.
Jeder aus dieser schnauzbértigen,
rotgesichtigen Gilde hatte einen
Stamm von Seeleuten, einen festen
Kundenkreis, deren Namen mit ab-
soluter RegelméBigkeit immer wie-

Telegraf
auf

Das sieht beinah so aus, als millle man
erst Oldtimer sein, um auf eine Arl ge
rahmt zu werden, wie sie doch jedem See
mann zustehl. Aber nur kein Neid. Dos
Foto mit Heidi Brithl ist aus einem Film,
und der heiBt kurioserweise: ,2mal Adam
und 1 mal Eva":

der in seinen Listen und Anmelde-
formularen erschienen. Je nachdem
Tedje auf eine Reise nach Honolulu
gegangen war oder ,man eben
op'n litten Ruisch no Bramsilien”,
daverte es mehr oder weniger
lange, bis sein Name wieder in das
dicke Buch auf dem Pult neben der
Toonbank eingetragen wurde. Sechs
Monate oder sechsundzwanzig, un-
weigerlich tauchte Tedje eines Ta-
ges wieder in der Tir auf — und
damit auch wieder in des Schlaf-
baasen Contobuch!

+Moin Hannes!”

+Moin! Och, 3ih an —Tedje! Moin-
Moin! Wedder t'rigg 2"

+Jo. Wo geiht2”

»Mm — muscha. Gode Reis' hadd 2"
~Och — dat geiht. In Sydney heww
ick Claus Remmer dropen.”

»S0s0. Jan is hier. Kem vorrige
Woch' von Shanghai. Kannst mit
em in Nummer dree slopen.”
.Good, Hannes. Denn lot uns man
'n Lotten kriegen.”

Dazu ein Schwenken des Armes
von unbeholfener Grofiartigkeit,
eine Bewegung, die den Kosmos
umfafite, soweit er von den mit
Schiffsbildern gepflasterten Wén-
den des Schankraumes umschlossen
wurde: jeder der Anwesenden war
damit zu einem Trunke eingeladen.
Ob Schwede oder Tirke, ob er hell
war von Haut oder pechschwarz
oder quittengelb — alle waren will-
kommen. Tedje bezahlte, und er tat
es mit Freuden. Warum auch nicht?
Die Reise war zu Ende, morgen
wurde abgemustert und es gab eine
Abrechnung von fast anderthalb
Jahren. Also: wat kost' Hambo'ch . .
Nun — der Schlafbaas wufBlite es
ganz genau und er filhrte auch ge-
nauestens Buch dariiber. Und wenn

er sich mal verrechnen tat, dann
sagte ihm wenigstens sein gufes
Gewissen, daB3 es nicht zum eige-
nen Nachteil geschehen war.
Stetig schmolz Tedjes Guthaben un-
ter den wérmenden Strahlen der
Freundschaft seiner Makker und sei-
ner respektiven Braut. Kam der Tag,
wo er im dickbauchigen schwarzen
Buche den Aequator zwischen Cre-
dit und Debet iibersegelte. Noch
schwieg der Schlafbaas dazu. Aber
allmdhlich wandelte sich sein Ton
vom freundschaftlichen Brio amo-
roso und dem Vivace, das auf
Gleich-und-gleich gestimmt ist, zu
einem mehr véterlichen Largo. Noch
fihrte die wuchtige Rechte die
Kreide mit menschenfreundlicher
Gelenkigkeit, wenn Tedje wieder
mal eine Runde bestellte. Dann
aber eines Morgens, wenn die
Rechnung hoch genug aufgelaufen
war, nahm der besorgte Wirt sich
»seinen” Mann vor:

.Tedje, mien Jung, dat waard nu bi
litten Tied, dat du wedder an Bord
geihst. Heuchste Tied sogar — kiek
di mol hier dien Conto an, mien
Jung. Eck heww dor grod so'n
scheune handige Bark for di. Geiht
no Philadelphia oder Neejork, dem
mit Kistenoil no Dscheokehama un
denn von Seattle no England oder
vun de Westkiist mit Solpeter wed-
der no Huus. Giwwt ne scheune Af-
reeknung, Tedje. Wullt du2”

Und ob er wollte, er, das sechste-
halb Fufl hohe ewige Wickelkind.
Ach — mit Freuden sogar! Was
sollte er auch lénger an Land mit
dem ldcherlichen Taler in der Ta-
sche, den der Schlafbaas ihm pro
Woche noch vorstrecken tat. Das
Landleben — wvor einem Monat
noch, heimkehrend vor dem Kanal,

michel - kiesar %

Er hat ldngst erkannt:
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Jederzeit Bargeld in jedem
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Urlaub im ganzen Bundes-
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ein Traum von {berirdischer Herr-
lichkeit — es hatte nun langst sei-
nen Zauber verloren.

Hatte er nicht oft genug, wihrend
der Abendwache mit seinen Mak-
kern auf der Grofiluke hockend,
das alte Lied von den heimkehren-
den und wieder hinausziehenden
Jonmaaten gesungen, das sie auf
dllen Seglern kannten, einerlei wel-
die Flagge von ihrer Gaffel wehte 2

When we come again to the Anchor
Bar we'll have some beer and no
more tar. In comes Mother Langley
with her smile says:

“Drink, my boys, it's worth your
while. For | see, you're home-ward
bound.”

Hurray — we're homeward bound!

But when our money is gone and
spent, no more to be borrowed, no
more to be lent, in comes Mother
langley with a frown, says: “Get up,
Jack, let Jim sit down for | see,
you're outward bound.”

Hurray — we're outward bound!

Dieser Umschwung in der Stimmung
seines Wirtes war Hein Seemann so
verfraut wie der Wechsel der Jah-
reszeiten, also verschwendete er
doran keine unniitzen Gedanken.
Auvch- mufB3 zur Ehre derGilde der
alten Schlafbaase gesagt sein, daf
unter ihnen viele waren, die es mit
Jan Maat aufrichtig meinten, ihn
keineswegs Ubervorteilten, sondern
ihm in den Féhrnissen des Landle-
bens zum getreuven Lotsen wurden
und ihn — so weit das iiberhgupt
méglich war — an den Klippen
und Riffen der ungewohnt trockenen
Umgebung mit Rat und oft genug
auch mit der Tat vorbeisteuerten.
Namen wie der des ,Vadder Boll-
meyer” in Bremen oder der ,Mud-
der Koberger” in Hamburg, sie er-
klangen in den Gespréchen der
Seeleute unter allen Breiten, und
immer schwang darin ehrliche Dnak-
Dankbarkeit. Denn die gute Sorte
Schlafbaase, die echten Perlen un-
ler der bunten Reihe dieser hemd-
armeligen, bierbafidréhnenden
Lunft, sie trugen ein prachtiges Herz
unter der tatauvierten Brust und sie
haben gar manchen jungen See-
manne in der Fremde Vater und
Mutter ersetzt. Wohlgemerkt: die
gute Sorte.

Im allgemeinen entrang sich Hein
Seemanns breiter Brust ein Seufzer
der Erleichterung, wenn es wieder
einmal so weit war, dafl er von
nevem an Bord gehen sollte.

Wat for'n Schipp is dat denn2”
.Reimers sien litte Miranda. Hugo
Sievers geiht as Boots'n mit.”

»50s0. Un wer is Kaptein2”

Képt'n Isenfreter von Blankenees'.”
.Q Mannomann — dat is'n ganzen
scharpen ist dat. Aber never mind
— eene Reis’ mit'n Diibel.”

So schlug er also ein, bezahlte die
nicht gerade bescheiden bemessene
Vermittlungsgebilhr  und  setzte
schliefilich noch in der Gastwirt-
schaft seines Schlaf- und Heverbaa-
ses seinen Vorschull auf die neue
Reise in Naturalien — meist fliissige
— um.

Zum 100. Todestag

Ferdinand Lassalle

Geb. 11. IV. 1825 in Breslau,

gest. 31. VIII. 1864 in Genf
Der Mitbegriinder der Arbeiterbewegung
war der Sohn eines wohlhabenden Kauf-
manns. Mach dem Studium der Philologie,
Geschichte und Philosophie lebte er einige
Zeit in Paris, wo er mit sozialistischen Ideen
in Kontakt kam. Politisch zeigle er sich bald
als radikaler Demokral. Er wurde in Diiszel-
dorf Mitarbeiter einer Zeitung, die Karl
Marx herausgab. 1863 entwickelte Lassalie
das Programm des ,Allgemeinen Deutschen
Arbeitervereins”, dessen Prasident er wurde.

Rangliste der Deutschen Schlager
im Juli 1964

1. Liebeskummer lohnt nicht

Siw Malmkvist, wir gratulieren! Das
ist ein Wort, das Berge versetzt und
Ozeane zerteilt. Darum kam der
Hit der Siegerin der Deutschen
Schlugerfestspiele in Baden-Baden
auch so schnell von Platz 21 auf

Numero 1. Denn solch' guter Vor-

schlug mufl on top und fir alle da
sein, die noch gestern Liebeskum-
mer hatten, die ihn heute haben
und Obermorgen vielleicht haben

werden. Also — lohnt nicht! Dann
schon lieber — den Schlager an-
héren.

2. Honeymoon in St. Tropez

Und damit wéiren sie —vor unseren
Ohren — mal wieder musisch ver-
eint die beiden grandiosen Eisvogel
Marika (ab 14. August) Zahn geb.
Kilius und Hans-Jirgen Baumler, Sie
kamen von ,ferner sangen auf Platz
23" mit dem Flitterwochensong ins
Spitzenteam gebrafit. Das Omen
versagte allerdings zwischenzeitlich
— denn Honeymoon wird Marika
nun mit ihrem Feuerzeugfabrikan-
ten-Junior, Werner, verleben. C'est
la viel . . .

3. Wunderschdnes fremdes Mddchen
Hans-Jirgen Baumler ist ein gut-
aussehender Junge und darf endlich
‘auch mal fir wunderschéne fremde
‘Médchen Herzklopfen haben. Denn
Liebeskummer lohnt nicht, wie wir
wissen. Da ist ein Flirt die beste
Medizin. Und damit kam Hans-Jir-
gen denn auch ,einen rauf” von
‘Platz 4 némlich!

4. Shake Hands

Immer sachte ge-shake-hands Drafi
Deutscher. Aber nicht verzagt —
.einen runter” ist noch kein Bein-
bruch. Ubrigens — auf der golde-
nen MittelstraBe hat sich's noch im-
mer am besten mit dem shake
hands, old boy. M.Ahlers

(Copyrigth der Schlagerreihenfolge:
Der Musikmarkt)

Kriegerwitwe,
47 lahre, alleinstehend, bietet ,ol Gramusel® Lebensabend -Kameradschaft.
Unter Chilfre H 100 an den ,SEEFAHRT-VERLAG® Hamburg

Auf diese
Steine 2
konnen Sie

Hunderttausende haben schon diesem Zeichen
vertraut! Weil ,,Schwihisch Hall” ihnen die Er-
fahrung langer Jahre, Umsicht und Finanzkraft
bietet. Wann werden Sie die vielen Vorteile des
Bausparens mit ,Schwihbisch Hall” nutzen?

Beratung durch

alle Volksbanken, Raiffeisenkassen, Spar- und
Darlehnskassen sawie inunseren Beratungsstellen

Bremen, Wachtstrafle 29 (Uberseepassage),
Rut 325080

Luxhaven. Poststrafie b, Ruf (04721)57 88
Eutin, Liibecker Strafle 22, Rut 2145
Hamburg 1, Grofle Allee 2 pt., Rut 244743

Kiel, Raifteisenhaus - gegeniiber cem
Hauptbahnhot - Rut 63993

Libeck, Hiixstrafle 66, Ruf 75544
Oldenburg, haarenstrafie 38, Rui (0441)214410

Dort erhalten Sie auch unsere interessante
Broschiire  Fertighduser steilen sich var” gegen
eine Schutzgehiihr von DM 1.50

BAUSPARKASSE

Schwahbisch Hall
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Landesstelle fiir Hamhburg, Bremen
und Schleswig-Holstein
Hamburg 1, Domstrafle 15/1V, Telefon 338549

Landesstelle fir Niedersachsen
Hannover, Hildesheimerstrafle 56, Telefon 881477
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Unzuldnglichkeit, einen schwachen
Punkt vor anderen preisgeben. Es
héngt nicht, wie man vielleicht mut-
mafen kdnnte, mit ,unbekleidet
sein” zusammen. Die edle Kunst des
Fechtens ist es, die diesen Ausdruck
geprégt hat. Wer beim Fechten sich
nicht geniigend deckt, zeigt dem
Gegner ein schwache Stelle, an der
er verletzt werden kann, er gibt sich
eine BléBe” hier im wortlichen
Sinne. Im {beriragenen Sinne nicht
weniger folgenschwer, denn wer
das Leben und die Menschen kennt,
wird wissen, wie mitleidlos die Welt
gerade da ihre ,Ausfalle” machen
wird, wo einer so ungeschickt war,
erkennen zu lassen: Hier bin ich
verwundbar.

Inseln — von Tieren gebaut

Zu den grofien Baumeistern der
Natur gehéren die Korallen und
andere Tiere, deren Schale aus Kalk
besteht. Sie sondern stindig Kalk
ab, der sich zu festen Inseln an-
hauft. Oft haben diese Inseln Ring-
form, wenn sie sich auf Hiigeln auf-
bauen, die sich unter der Wasser-
oberflache befinden. Durch den
Wind wird die Koralleninsel bald
mit einer Erdschicht bedeckt, auf der
sich Pflanzen ansiedeln. Die Kalk-
alpen, wie zum Beispiel die Dolo-
miten, sind solche Kalkinseln ver-

halten es sogar fir méglich, daf
sich an dieser Stelle das legendare
Atlantis befunden hat. Denn es
spricht vieles dafir: Atlantis ist —
wenn es je existiert hat — vor un-
gefdhr 11 000 bis 12 000 Jahren vor
unserer Zeitrechnung versunken
Auch der Fundort des Gebirges
driifte in etwa mit dem sogenum-
wobenen Atlantis identisch sein.

Woarum verdaut sich unser Magen
nicht selbst?

Unser Magen verarbeitet doch no-
hezu alle pflanzlichen und tierischen
Stoffe, die wir mit der Nahrung 2
uns nehmen. Vermutlich ist die Ma-!
genwand auch ein verdauliches Ge:
webe. Warum wird sie nicht ange:
griffen?
In der Magenwand liegen Millionen
von rohrenférmigen Magensaftdri-
sen, die zusammen tdglich bis z
zwei Liter der wasserklaren, schle-
migen Verdauungsflissigkeit abson:
dern. Deren wichtigste Bestandteilg
sind Pepsin und Lab, die die Ver
dauung der Nahrung vornehmen
Damit diese Verdauungsflissigkeit
die Magenwand nicht angreifen
kann, ist diese mit einer dinnen
Schleimschicht iiberzogen, die sid
von allen anderen Schleimarten
durch ihre unbedingte Unverdat:

schwundener Meere. lichkeit auszeichnet.

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. "SELBSTEUER*

bewahrt auf Schiffen von 45 Nationen

SERVICEIN ALLEN WICHTIGEN HAFEN DERWELTSCHIFFAHRT

ANSCHUTZ




Lassen Sie das!

Toter Hund
Egon hatte Landurlaub. Stolz wie
ein Spanier ging er mit seiner Freun-
din im Park spazieren. Plétzlich
flitzt- eine- riesige Bulldogge aus
dem Gebiisch, drohend, knurrend.
Im Nu entert Egon den ndchsten
Baum hoch. ,Hilfe” schreit seine
Freundin ,rette mich!” Schreit Egon
zuriick: ,Komm 'rauf, Liebling!” —
«lch kann doch nicht klettern! Komm
‘runter und jag den Hund weg!”
«Keinesfalls!”
+Aber vor zehn Minuten hast du
mir noch geschworen, du wirdest
fir mich dem Tod in's Auge
schaven!”
«Sei nicht albern”, sagte Egon, ,du
sichst doch selbst, daf3 dieser Hund
noch nicht tot ist!”

Unser Zahlmeister hielt es mit dem
Whisky wie Bacchus mit dem Wein
und mit den Zigarren wie Churchill
und Erhard. Und in den arabischen
Héfen kommen-immer die Mérchen-
erzdhler zu ihm an Bord, um Stories
von ihm zu kaufen, so kann er spin-
nen. Wieder einmal lauschten sie in
der Messe gebannt seinen haar-
strdubenden Dé&ntjes. Ob ihr es
glaubt oder nicht, ich habe sieben
Jahre lang nicht geraucht und so
lange auch keinen Tropfen Alkohol
zu mir genommen. AuBerdem lag
ich sieben Jahre lang piinktlich um
8 Uhr in der Koje. Jetzt wurde es
dem Funker zu dumm. Er fragte:
«Wie alt waren Sie denn da?2”.
«/ Jahre”, antwortete unser Speck-
schneider mit zwei Schmunzelaugen.

Das eine kann ich Ihnen sagen: Wenn ich wieder mal einen Heuerschein
unterschreibe, kucke ich mir aber vorher dos Kleingedruckte ganz genau an!

Hamburg, Winterhuder Weg 6-10, Tel. 22 0555
Bonn, Bornheimer StraBe 131, Tel.

UEHELGLES
Umziige

Heinrich
Klingenberg

38 303

Internalmnal l
7
2 o
Schiffsfarben

Holzapfel Farbenwerke GmbH, Hamburg 11,

VYarsetzen 35 - Telefon 36 24 66

HAPAG
LLOYD

N\ Emnsy?

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbrii

Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Sdhiffskarfen, Seebdderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Auch fiir Ihre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten Thren Besuch
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Seewart-Medaille verliehen

Der Bundesminister fiir Verkehr hat dem Ge-
schiiftsfiihrer der Poseidon Schiffahrt GmbH.,
Herrn Kapitidn Hermann Kemp f, am 19. Juli
1964 aus AnlaB seines 60. Geburtstages die See-
wart-Medaille verliehen. Kapitdn Kempf ist als
eine hervorragende nautische Perstnlichkeit in
Schiffahrtskreisen bekannt. Bereits im Jahre
1936 wurde ihm als Schiffsoffizier der Ham-
burg-Amerika Linie die Seewarte-Medaille in
Bronze verliehen. Nach dem Kriege unternahm
Kapitin Kempf als Reedereidirektor eine Stu-
dienreise nach Kanada, um Méglichkeiten des
Uberseeverkehrs nach diesem Gebiet zu ergriin-
den. Er hat eine Abhandlung iiber kanadische
Hiifen, den St. Lorenz-Strom und die GroBen
Seen verfafit. Diese wertvolle Schrift hat er
auch dem Deutschen Hydrographischen Institut
zur Verfiigung gestellt. Einen weiteren auf-
schlufireichen hydrographischen Beitrag lie-
ferte er 1953 iiber die Schiffbarmachung des
Orinoco.

Nach dem Abitur trat Hermann Kempf
1923  zundchst als  Offiziersanwdrter
in die damalige Reichsmarine ein, wech-
selte aber bald zur Handelsmarine iiber
und begann hier seine Laufbahn als Schiffs-
junge auf dem D ,Altona” der damaligen
Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft. Bereits nach einer ' Reise mu-
sterte Hermann Kempf bei der Reederei
Laeisz an und umsegelte als Matrose und
Segelmacher auf der Viermastbark ,Pamir”
und der Viermastbark ,Peking” nicht we-
niger als achtmal Kap Hoorn und ist heute
stolz auf seine Mitgliedschaft bei der
Amicale Internationale des Capitaines au
long Cours Cap Horniers.

1928 und 1930 besuchte er die Seefahrt-
schule und bestand beide Patente ,See-
steuermann auf Grolie Fahrt" und ,Kapitan
auf Grofie Fahrt" mit Auszeichnung und
Reichspréamie.

1931 erfolgte eine Marinefliegerausbildung
bei der Reichsmarine und bereits 1934 fuhr
J. A. Kempf als Kapitdn auf D ,Jessica’
im Hapag-London-Dienst und 1935 als Kapi-
tan auf D ,Fellx Heumann” der Kohlen-
Import wund Poseidon Schiffahrt A.G.,
Konigsberg/Pr.

Wihrend seiner Landaufenthalte zwischen
den Jahren 1928 bis 1935 nahm Herr
Kemp!f auBerdem die Gelegenheit zu einem
Jurastudium an der Universitdt Hamburg.
1935 Eintritt bei der Hugo Stinnes GmbH.,
Miilheim-Ruhr und Kohlen-Import und Po-
seidon Schiffahrt A.G., Kénigsbherg/Pr. als
Reedereiinspektor, wo ihm 1937 Prokura
erteilt wurde.

Bei Ausbruch des Krieges wurde Herr
Kempf 1939 als Reserve-Offizier bei der
Luttwaffe eingezogen. Er zeichnete sich in
den Kédmpfen siidlich Narvik, die er in
einem Gebirgsjdgerregiment mitmachte,
aus, und wurde bei diesen Kdmpfen schwer
verwundet.
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Nach Wiederherstellung Fronteinsatz bis
zum Kriegsende 1945, bei welchem er als
Major der Luftwaffe in Gefangenschaft
geriet,

Mit dem Jahre 1949, in welchem Herr
wKempf Vorstandsmitglied der KIA und 1950
der Hugo Stinnes Reederei A.G. wurde,
begann der Wiederaufbau der Schiffahrts-
gesellschaft.

Durch unermidliches Vorantreiben und das
Ergreiten der Initiative konnte Herr Kempl
fur die Kohlen-Import und Poseidon Schiff-
fahrt A.G. den heutigen Poseidon
Linien — im Jahre 1951 den Kiel fiir den
ersten Nachkriegs-Neubau  ,Irmgard”
legen.

1960 feierte Herr Kempf sein 25jdhriges
Dienstjubildum als Angehériger des Hugo
Stinnes A.G.-Konzerns. Er ist Mitglied
einer grofen Anzahl von in- und ausldn-
dischen Schiffahrts-Gremien sowie in den
Verwaltungsrdten bekannter Kuratorien.
Als Ehrenblirger der Stadt Granby in
Kanada sowie Ehrenmitglied der Kauf-
mannschaft von Duluth genieft Herr
Kempf auch auf dem kanadisch-amerikani-
schen Kontinent gréfte Hochachtung. Seine
uberaus intensive Tétigkeit fiir die Firma
laft ihm nur wenig Zeit fiir ein geruh-
sames Privatleben, welches er dann, wenn
irgendméglich, mit Studieren der Geschichte,
Fotografieren, Wandern und Bergsteigen
ausfiillt. Zu seinen weiteren Hobbys ge-
hort das groBe Interesse an dem Wetler-
geschehen und der Meteorologischen Navi-
gation auf dem Nordatlantik.

Ablieferung der ,Spiekeroog”

Die Werft Nobiskrug GmbH. in Rendsburg
lieferte das Tankmotorschiff »Spiekeroog®, das
unter der Werftnummer 637 fiir die Reederei
Carl W. Hanssen Tankschiffahrt, Hamburg-
Blankenese, gebaut wurde, ab. Es handelt sich
bei diesem Neubau um ein Schwesterschiff der
»Wangeroog®, die am 20. 7. vorigen Jahres an
dieselbe Reederei iibergeben wurde. Der Neu-
bau ist 73 m iiber Alles lang (68 m zwischen
den Loten), 11,20 m auf Spanten breit, 5,10 m
bzw. 6,20 m hoch, geht etwa 4,70 m tief und
hat bei 999 BRT bhzw. 526 NRT eine Tragfihig-
keit von ca. 1750 t. Als Antriebsmaschine
wurde ein MaK-2-Takt-Diesel der Type 6 ZU
451/AK eingebaut, der bei 300 UpM 1200 PSe
leistet und dem Fahrzeug eine Geschwindig-
keit von etwa 11,5 kn gestattet. Die Tank-
kapazitiit des mit Radar, KreiselkompaB und
Selbststeueranlage ausgeriisteten Schiffes be-
trigt ca. 1900 chm, wihrend zum Be- und Ent-
laden zwei Pumpen mit einer Leistung von je
175 cbm/h aufgestellt wurden.

Ausbildungsschiife
Auller dem MS ,Santa Isabel” (10000 tdw)
werden jetzt auch auf dem MS ,Cap San An-
tonio* (10 700 tdw) und auf dem TT ,,Caroline
Oetker* (33 000 tdw) nautische und technische
Nachwuchskrifte fiir die Offizierslaufbahn ge-
schult. Ab September wird auch das MS ,,Cap
Palmas* (13 000 tdw) fiir die Nachwuchsaus-
bildung herangezogen werden. Durch den Ein-
satz dieser Ausbildungsschiffe sieht sich die
Reederei in die Lage versetzt, kiinftig das

leitende Bordpersonal wesentlich aus Méinnern |

zu rekrutieren, die ihre Ausbildung in der

eigenen Flotte erhalten haben, Gleichzeitig

hofft die Hamburg-8Siid, damit dem immer
stirker werdenden Besatzungsmangel ent-
gegenwirken zu kinnen.

KUHLSCHIFF ,, PISANG”

Die Deutsche Werft in Hamburg- Finkenwer-
der lieferte am 14. Juli anliBilich der Probe-
fahrt das unter der Werftnummer 803 erbaute
Kiihlschiff ,,Pisang" an die Partenreederei , Pi-
sang" (Korrespondentreeder F. Laeisz) ab. Bei
dem Neubau handelt es gich um die dritte
Einheit einer drei Schiffe umfassenden Serie,
von denen die ,Puna“ im M#rz und die , Pon-
gal" im April d. J. geliefert wurde.

Die ,Pisang” kann sowohl als Voll- als auch
als Shelterdecker mit einer Tragfihigkeit von
5700 t bzw. 4000 t fahren und weist folgende
Hauptabmessungen auf: Lingeiiber Alles 142
m, Lénge zwischen den Loten 128,50 m, Breite
auf Spanten 18 m, Seitenhéhe bis zum I. Decls
9,25 m, Seitenhdhe bis zum II. Deck 6,90 m und
Tiefgang auf Sommerfreibord als Volldecker

7,28 m und als Schutzdecker 6,28 m. Die An-
triebsmaschine des Neubaus besteht aus einem
fiir Schwerblbetrieb eingerichteten M.A.N.-Die-
sel der Type K 8 Z 70/120 D, der bei 135 UpM
9600 PSe leistet. Hiermit erreicht dasmit einem
sogenannten Bulb-Steven ausgeriistete Fahr-
zeug bei Bananenladung eine Geschwindigkeit
von 21 kn. Sie iibertrifft also die bei Kiihl-
schiffen bisher iibliche Norm, wie ja auch die
GroBe dariiber liegt. Das Schiff verfiigt iiber
vier 6,66x5,27 m messende Luken, die von
sieben Bdumen a 3/5 t sowie einem Baum mit
einer Hebefidhigkeit von 3/5/10 t bedient wer-
den. Die Bananenkapazitit des Neubaus be-
trigt 295 893 cbf. Zur nautischen Ausriistung
gehdren u.a. Radar, KreiselkompaBl und Selbst-
steueranlage.
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Forschungsschiff .Nige Wark" in Dienst
gestellt

«Nige Wark", das neue Forschungsschiff von
Strom- und Hafenbau, Hamburg, verliel am
1. Juli Cuxhaven zu ihrer ersten Fahrt nach
Neuwerk und wurde damit offiziell in Dienst
gestellt. Auch die auf den Inseln Neuwerk und
Scharhérn errichteten Unterkiinfte fiir Mitar-
beiter des Hamburgischen Hafen- und Bau-
amtes Cuxhaven und fiir die Forschungsgruppe
Neuwerk wurden ihrer Bestimmung iibergeben.
Die ,Nige Wark" soll, wie Hafenbaudirektor
Dr. Naumann wihrend der Uberfahrt erklirte,
neben den festen Stiitzpunkten auf Neuwerk
und Scharhorn wichtigstes Instrument zur Er-
filllung der Forschungsaufgaben in dem von
Hamburg erworbenen Gebiet um die beiden
Inseln in der Elbmiindung werden. Das im Auf-
trage von Strom- und Hafenbau von Adolf
Weselmann konstruierte und auf der Werft von
Hein Garbers in Hamburg gebaute Forschungs-
schiff ist mit 112 BRT vermessen und hat bei
einer Ldnge von 27,35 m und einer Breite von
6-m einen Tiefgang, der zwischen 1,20 und
165 m eingestellt werden kann. Zwei 147 PS-
Dieselmotoren mit zwei Verstellpropellern ver-
leihen dem Schiff eine Geschwindigkeit von 9,5
Knoten. Vier Schlafriume mit zusammen zehn
Kojen dienen der Unterbringung von Be-
satzungsmitgliedern und Mitarbeitern der For-
schungsgruppe. Die Kosten fiir das Schiff ohne
MeBinstrumente betrugen 820 000 DM,

Im grofien Ruderhaus sind neben den Einrich-
tungen fiir die Fiihrung des Schiffes eine An-
zahl hochmoderner MefRgeriite fiir die For-
schungsarbeiten untergebracht. An Bord der

»Nige Wark" befinden sich aullerdem ein Ar-
beitsboot aus Kunststoff mit festem Motor-
antrieb und ein Schlauchboot fiir Aulenbord-
motor. Der Ladebaum hat eine Tragfdhighkeit
von 2,5 t, Mit ihm kinnen die Boote und schwe-
res Gerdt im Watt abgesetzt werden.

Die Forschungsarbeiten, die mit Indienststel-
lung der ,Nige Wark” und Einweihung der
festen Unterkiinfte auf Neuwerk und Schar-
horn in vollem Umfange anlaufen kénnen, sind
— so sagte Dr. Naumann — keineswegs als
direkte Vorarbeiten fiir den Ausbau eines
neuen Hafens anzusehen. ,Wir wissen heute
noch nicht, ob mit dem Bau des Vorhafens noch
in unserer Generation, in 50 oder gar erst 100
Jahren begonnen wird. Wir wissen noch nicht
einmal, ob die Notwendigkeit bestehen wird,
den Hafen iiberhaupt jemals zu bauen, Wenn
jedoch die Entwicklung in der Zukunft den Bau
eines hamburgischen Vorhafens zwischen Neu-
werk und Scharhérn erforderlich machen sollte,
miissen wir das Gelinde genau kennen. Dazu
bedarf es etwa 5 bis 6jihriger Untersuchungen
sowie eingehender bodentechnischer, hydrologi-
scher, hydrographischer und geologischer Mes-
sungen.*

~Caroline Horn" barg griechischen
Frachter

Der griechische Dampfer ,Maria Xilas* (Bau-
jahr 1944, 7173 BRT) der Reederei A. Lusi Ltd.,
London, hat am 18. Juli 1964 in den Abend-
stunden im Tyrrhenischen Meer auf der Position
40.10 Nord 10.41 Ost seine Schraube verloren.
Am Sonntagmorgen (19. Juli) gegen 96.00 Uhr

wurde das in Seenot geratene Schiff von dem
zur Hamburg-Siid-Gruppe gehirenden Kiihl-
schiff ,,Caroline Horn" in Schlepp genommen.
Inzwischen ist der Schleppzug wohlbehalten im
Nothafen Neapel eingetroffen, wo der Havarist
unverziiglich eindockte.

Untersuchungen zum Bau des Kanaltunnels

Nach Mitteilung des englischen Transportmini-
sters Marples sollen die geologischen Unter-
suchungsarbeiten zum Bau des Kanaltunnels
nach in diesem Sommer aufgenommen werden.
Die Kosten, deren Hohe auf £ 1250000 ge-
schitzt wird, werden zur Hilfte von der eng-
lische Regierung und den Franzosischen Eisen-
bahnen getragen.

Internationaler Schiffahrtskongref
Stockholm 1965

Nicht weniger als hundert Delegierte werden
allein die USA zum internationalen Schiffahrts-
kongrefl entsenden, der in der letzten Juni- und
der ersten Juliwoche 1955 in Stockholm statt-
findet und an dem insgesamt 1000 Teilnehmer
aus iiber 40 Léndern teilnehmen werden, Die
hierfiir erforderlichen Vorarbeiten sind dieser
Tage bereits in Schweden angelaufen. Kon-
gresse dieser Art finden alle vier Jahre statt.
1961 trafen sich Schiffahrtsexperten in Balti-
more. Nach einer Mitteilung des Kongrefi-
Generalsekretiirs Knut-Inge Lassen von der
Stockholmer Schiffahrtsbehorde, konnte eine
Hauptfrage bereits geltist werden, niimlich die
Unterbringung einer so groflen Anzahl von
Delegierten in der an Hotelbetten armen
schwedischen Hauptstadt.

SCHIFFSUNFALLE

Kiimo ,,Waal* nach Kollision gesunken

Am 14, 7. ist das deutsche Kiistenmotorschiff ,Waal*
(396 BRT) nach einer Koll.sion mit dem hollindischen Bin-
nenschiff ,Pax* im Rotterdamer Halen gesunken, Die ,Waal®,
die sich mit einer Ladung Zellulose aul der Reise wvon
Hallstands zum Rolterdamer Binmenhafen befand, wurde
auf Grund geseizt, Mit der Entldschung der Zellulosela-
dung ist unverziiglich bejonnen worden, Die etwa 900 t
grofie Pax® erlitt zwar einen Stevenschaden, konnte jedodh
ihre Reise fortselzen.

Kollision ,,Uppland*/, Toften*

Ant 2. 5. 1964 um 13.10 Uhr ist das MS ,Uppiand* nad.
dem Auslaufen aus Goteborg bei Bottc mit dem einlau-
[enden schwedischen MS | Toften® zusammengestolien, Beide
Schiffe haben Schiden fiber der Wasserlinie davonyetragen.
Der Unfall ist daraul zuriickzufithren, daff MS _lippland®
in der Absicht, von Bolto ab die sidliche Ausfahrt zu be-
nulzen, den Gegner an Steuerbord passieren wollte und
nach Backbord ging, wihrend MS ,Toften* 1m lelzten
Augenblick ein Steuerbordausweichmandver durchfithrte.
Den Kapitan der ,Uppland® trifit insofern ein Versdwlden,
als er nicht die an seiner Steuerbordseite liegende Fahr-
wasserseite innegehalten hat

Die Mafnahmen nach dem Unfall waren sachgemif.

Durch Explosionsdruck gegen Schanzkleid
geschleudert

Am 5. August 1963 gegen 1.00 Uhr ist awf dem MS _Hil-
degard Doerenkamp” im Halen von Rolterdam ein im Steu-
erhordmaschinenwaschraum aufgestellter Heifiwasserberej-
ter explodiert.

Durch die Druckwelle wurde der an Deck stehende Dedis-
junge Beulth gegen das Schanzkleid geschleudert und
sthwer verletzt. Aufierdem ist erheblicher Sachschaden ent-
standen.

Der Unfall ist darauf zuridczufithren, daB der Thermostat
des Gerdtes nicht einwandfrei gearbeitet hat und das
Sicherheitsventil nicht angesprungen ist.

Ein Verschulden der Schiffs- oder Maschinenleitung ist
nicht festzustellen.

Die zur Versorgung des Verletzien ergriffenen MabBnah-
men waren sachgemaB.

Kollisionsursache nicht zu ermitteln
Am 18. 4, 1964 um '10.25 Uhr ist das auf dem Sorkumwegqg

ostwirts steuernde Motorschiff .Erato” bei Nebel astiic:
Terschellingbank-Feuerschiff mit dem schwedischen Molor-

schiff .Markland® zusammengestofien, Beide Schifie haben
Schiiden iiber der Wasserlinie davongetragen.

Die Ursachen des Unfalls sind nicht mit Sicherhaoit zmu er-
mitteln. Der Schiffsfilhrung von MS ,Erato” ist kein Ver-
schulden nachzuweisen.

Es ist jedoch zu beanstanden, daf das MS ,Erato” mach
dem Auftreten von Nebel zunichs! noch mil voller Fahrt
weitergelaufen ist.

Nach dem Unfall jst sachgemil gehandelt worden.

PATENTE

Seefahrtschule Hamburg

Am 17, Juli 1964 bestanden die Priffung zum Kapitin auf
grofer Fahrt (A 6) die Herren:

Jirgen Andersen, Horst Beran, Uwe Binder, Rudolf Borg-
wardt, Hans Braunwarth, Gerhard Dasse, Jiirgen Frommelt,
Hubert Gellert, Jiirgen Hanisch, Paul Hasenclever, Fried-
rich Helling, Jérg Hohensee, Ulrich Joswig, Olaf Keller,
Barnim Koos, Heinrich Kordes, Dieter Kumm, Otto MaaB,
Werner Maluschek, Willried Méller, Olaf Miiller, Klaus
Nachtigal, Holger Schneidt, Hermann Strachanowski, Man-
fred Wasmund.

Am 18, Juli 1964 bestanden die Prilfung zum Seesteuermann
auf grobier Fahrt (A 5) die Herren:

Jiirgen Abraham, Volker Brinn, Udo Bruhn, Horst Bidh,
Heinz Biillesfeld, Rolf Bisching, Peter Dreckmann, Werner
Feustel, Gerhard Geile, Werner Gesche, Hans Herdel, Wolf
Hetschko, Indreas Habich, Joathim Hoops, Jens Jensen,
Manfred Kausch, Hubert Kiein, Gernot Kodk, Bruno Kopp,
Hans-Peter Korbs, Jan Krause, Heinz Liedtke, Haniwig
Rishel, Manfred Schneider, Dieler Sell, Klas Stenke, Mar-
tin Widkland.

Am 18, Juli 1964 bestanden die Priifung zum Kapilin auf
kleiner Fahrt I (A 4) die Herren:

Klaus Borgwardt, Gert Bebus, Gustav Dibowski, Reinhard
Donder, Dietrich Foth, Adalbert Hansen, Ernst Jaensch,
Henning Johnk, Klaus-Dieler Karstens, Eberhard Kleeleld,
Uwe Klein, Rolf Kéhn, Dieter Minnasch, Siegfried Morzek,
Karl-Heinz Miiller, Dieter Reitmann, Heinrich Sdhilling,
Friedrich Schnack, Joachim Sieloff, Hans Thie, Christian
Trost, Gerhard Vogeley, Klaus Weiss, Peter Wellendorf,
Rudolf Zander, Alfred Zidorczyk.

Am 3. Juli 1964 bestanden die Prifung zum Kapitin auf
grofier Fahrt (A 6) die Herren:

Peler Adank, Herwig Behrens, Otto Beyer, Wollgang
Borkmann, Herbert Briidt, Otto Hiibner, Helmut Kannen-
berg, Detley Koeppen, Peter Krioger, Norbert Meyer, Cai
Mobitz, Helmut Miiller, Michel Ohlsen, Manfred Otto, Paul-

Gerhard Ponath, Karl-Fricdrich Praechter, Peter-Ernst Rolin,
Horst Rost, Meinhard Schnoor, Gilnler Struwe, Jirgen
Wichtler, Thomas Wicken, Friedrich Zahn.

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 4. Juli 1964 bestanden die Prifung zum Seesleuermann
in grofier Hochseeilscherel (B 4) die Herren:

Dieter Deiler, Christian Duus, Heinz Griinwald, Uwe Jbr-
gen, Rolf Lemke, Heinz Leukert, Kurt Schroder, Ludwig
Wagner, Karl Heinz Warnedke, Rudi Wurow,

Am 10. Juli 1964 bestanden die Prifung zum Kaplilin in
grofier Hodhseefischerci (B 5) die Herren:

Lothar Hoplchen, Wilhelm Kipka, Werner Lowner, Karl
Paproita, Rudolf Tschepe, Johannes Wehmschulte, Karl
Heinz Wilke.

Die Prifung zum Kapitin auf kleiner Fahrt (A 4) bestanden
die Herren:

Klaus Brimjes, Bodo Gensdch, Udo Homield, Wilhelm Kaiser,
Dieter Klein, Jost Klein, Dieter Kluckow, Heinz Marlens,
Johann Miiller, Uwe Pédschke, Kurt Pohlmann, Fredo Rob-
bers, Wilfried Schulz, Manfred Vinke, Hartmut Woeinert,

Das ,Seefunk 1 Is* erhiel

] die Herren:
Lothar Abbrecher, Walter Bernaczek, Peter Bohnhorst,
Horst Bruhns, Ernst Fischer, Klaus Ginther, Rainer Hum-
bach, Heinz Hoch, Gerhard Isak, Horst Kirschning, Alfred
Naschke, Theodor Seeberg, Ulrich Spennemann, Hans Ul-

met, Anselm Zankert,

Seefahrtschule Liibeck

Am 3. Juli 1964 bestanden die Prifung zum Seestouermann
auf kleiner Fahrt (A 2) die Herren:

Holger Bogenschneider, Dieter Boldt, Giinter Callesen,
Dieter Christensen, Wollgang Dose, Wollram Engelhard,
Amo Grandt, Klaus Hauplhof, Hans-Jorn Jenlzsch, Otto
Kiimmel, Martin Looks, Gunter Lux, Egge Mahler, Horst
Marrek, Christoph Mehrpahl, Winfried Mihlen, Manfred
Mischke, Gerhard Riedner, Harry Ring, Helmut Schmalfeld,
Helmut Schliiter, Riidiger Westphal, Manired Waolter.

Am 27. Jull 1964 bestanden die Priifung zum Kaplldn auf
grofier Fahrt (A 6) die Herren:

Hans Bartel, Karl Burwitz, Karl-Heinz Draeger, Peler
Ewerth, Peter Friede, Helmut Fenske, Heinrich Godgliick,
Hans-Richard Gosda, Heinrich Hagge, Jirgen Ha#, Jens
Hansen, Gerhard Haudke, Wilfried Lehmann, Helmut Lo-
renz, Dieter Schidlich, Gerd Schlfiter, Rolf Schliiter, Dieter
Steinhardt, Peter Strithing, Olaf Thede, Erich Wischumerski,

verhindert Schwitzwasser - Schiden
in einer Flotte von mehr als

|
!—I—Iﬁ CARGOCAIRE G.M.B H.,, Hamburg 39, BlumenstraBBe 37, Telefon 47 18 27

3 000000 BRT
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Es soll heute Kiihlschrankfabriken geben, die
ihren Kunden 5 Jahre Garantie auf ihre Erzeuyg-
nisse leisten. Wie diese Garantie zu verstehen
ist, merken die Kunden genau nach 5 Jah-
ren. Dann ist die Eisbox garantiert schrott-
reif. BEs soll heute Arbeitnehmer geboen, die
garantieren ihre volle Arbeitsleistung. Wie der
Personalchef das zu verstehen hat, merkt er
meistens schon sehr friih. Dann ndmlich, wenn
er feststellt, daB sein neuer Mitarbeiter das
Maf seiner Leistung dann als voll erbracht be-
trachtet, wenn er sich von der Arbeit so voll-
stiindig driicken kann, wie es gerade noch
angingig ist, ohne allzusehr aufzufallen.

Das wiire, iiberspitzt ausgedriickt, die Arbeits-
unmoral. Moral wurde noch nie gern gemocht.
Arbeitsmoral noch weniger. Moral ist unbe-
quem. Sie will zum Gegenanschwimmen zZwin-
gen, zum Gegenanschwimmen gegen den
inneren Schweinehund. Moral noch mit Arbeit
zu verquicken, sei, meinen die Gegner der Ar-
beitsmoral, der Gipfel bauernfingerischer
Heuchelei.

Diese Einstellung zur Arbeitsmoral hat nach
dem Krieg in erschreckendem MafBl begonnen
zu grassieren. Gleichgiiltigheit und Trigheit
haben sich angeschickt, iiber Fleiff und Pflicht-
bewufitsein zu triumphieren. Trigheit und
Gleichgiiltighkeit zielen auf Zerstorung der Ar-
beitsmoral ab. Was sie zerstéren, ist die Ar-
beitsfreude,

Es ist miifig, den ganzen Katalog der Ursa-
chen fiir den Verfallprozef aufzuzihlen. Teils
liegen die Ursachen auf der Hand, teils liegen
sie tiefer.

Grundsétzlich zu hegreifen sind sie vielleicht
nur als Ubergangsstadium inmitten der welt-
umfassenden Umwilzungen, die sich heute vor
unseren Augen vollziehen.

Aus der Vielzahl der vordergriindigen Ursachen
fiir das Sinken der Arbeitsmoral moge als ein
Beispiel fiir viele folgendes Interview heraus-
gegriffen werden: Dr. Paulsen, Prisident der
Dachorganisation der Arbeitgeberverbdnde,
antwortete Journalisten auf die Frage, ob er
meine, dafl der deutsche Arbeitnehmer heute
fauler sei als friiher, mit ,nein®. Dr. Paulsen
fuhr sinngemif fort, dafl bei dem Angebot, das
dem Arbeitnehmer heute gemacht wiirde, es
menschlich verstdndlich wire, wenn da keiner
widerstehen kinne.

Als Beispiel fiir die tieferliegenden Ursachen
der gesunkenen Arbeitsmoral ist vor allem die
grundlegende Wandlung aufzufiihren, die die
Einstellung zur Arbeit erfahren hat. Ein Stich-
wort nur moge diese neue Einstellung andeu-
ten: Der Job.

I1hr Patent fiir Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

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

(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns. Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbelten

AR

Dus Gute ist nichi der Preis fiir die Gliickselighkeit,
das Gule ist selbst Gliickselighkeit.

Spinoza

Die Arbeit des Jobs ist nur ein Mittel zum
Zweck der meist materiell aufgefaiten Lebens-
erfiillung. Die Arbeit des Berufs dagegen war
selbst noch Lebenserfiillung, Es ist also eine
Trennung vollzogen worden zwischen Berufs-
und Privatpersonlichkeit. So wurde es maoglich,
und erhielt sogar den Anschein einer gewissen
Rechtschaffenheit, daB man sich auf eine zwei-
fache Moral einrichtete: eine fiir das Privat-
leben, wo man nach wie vor Wert darauf legte
als anstidndiger Mensch zu gelten, und eine fiir
die Arbeit, wo es nicht mehr so sehr auf Moral
ankaum, weil man sich niemandem mehr so recht
verpflichtet oder verantwortlich fiihlte. Denn
aus dieser Sicht ist ja Arbeit nur ein notwen-
diges Ubel zum Zwecke der Beschaffung von
Geld. Dabei kann Moral nicht helfen. Im Ge-
genteil. So gesehen ist Arbeitsmoral nur ein
Hindernis. So wurde also Arbeitsmoral ersctzt
durch kiihle Kalkulation. Die Kohlen miissen
stimmen! Kohlen sind alles, was von der Ar-
beitsmoral iibrig geblieben ist. DaB dies eine
massive Aufforderung an den Arbeitgeber ist,
seinerseits so moralisch zu handeln, wie man
selbst meint, es nicht nitig zu haben, dariiber
denken solche Antimoralisten nicht nach. Um
so mehr denken sie, verfiihrt durch schlecihte
Beispiele, angeheizt durch ein falschverstande-
nes liberales Wirtschaftssystem, iiber etwas
anderes um so intensiver nach: Weil es heute
den Anschein hat, als sei die Anbetung des
wirtschaftlichen Erfolges die moderne Religion,
in der die 10 Gebote durch das Gesetz von An-
gebot und Nachfrage ersetzt ist, deshallh ka-
men die erklirten Feinde der Arbeitsmoral auf
den absurden Gedanken, es beziiglich ihrer Ar-
beit den Kaufleuten und Hiindlern gleichzutun.

Und also wollen sie auch ihre Arbeitskraft mit
Gewinn verkaufen.

Das ist aber nicht nur unmoralisch und betrii-
gerisch, sondern stellt auch alle Wirtschafts-
gesetze auf den Kopf. Gerecht kann ein Lohn
nur dann sein, wenn er unter dem Gesichts-
punkt der Produktivitit eine vollkommen ent-
sprechende Gegenleistung fiir die geleistete
Arbeit darstellt. Entspricht der Wert der Ar-
beit nicht dem Wert der Arbeitskraft, so ist
dieses Entgelt in jedem Falle ungerecht. Es
ist ungerecht, wenn es zu hoch ist, weil dann
unschuldige andere die Differenz zwischen
mangelnder und produktiver Leistung bezahlen
miissen. Es ist genau so ungerecht, wenn es zu
niedrig ist, weil dann der Arbeitende selbst
draufzahlt. Um zum Zwecke des Erwerbs etwas
zu produzieren oder eine Dienstleistung zu
erbringen, miissen zwei Dinge stabil und in

Hawmburg 36, Alsterufer 17, Buf 44 91 96

EITSMORAL -——

ihrer gegenseitigen Wertsetzung unverinderbar
bleiben: Arbeit und Geld.

‘Wenn nicht unser mit Recht so gepriesenes
freies Wirtschaftssystem, von dem wir alle
profitieren, zusammenbrechen soll, dann mis-
sen Geld- und Arbeitswert stabil und einander
vollkommen gleich bleiben. Wer Arbeit leistet,
der hat den im Rahmen der Produktivitit ge-
nauen Gegenwert seiner Arbeit zu verlangen.
Keinen Pfennig mehr und keinen Pfennig we-
niger. Arbeit mit Gewinn verkaufen aber heifit:
beim Wechseln einer Mark zwei Mark zuriick-
zuverlangen.

Das ist die elementare wirtschaftliche Seite
der Arbeitsmoral. Sie besagt, dafl ohne gesunde
Arbeitsmoral kein gesundes Wirtschaftssystem
aufrechtzuerhalten ist.

Doch das wesentliche der Arbeitamoral hat ein
anderes Gesicht, ein menschliches. Arbeitsmoral
ist micht nur die Voraussetzung fiir ein ge-
sundes Gedeihen der Wirtschaft, die steht und
fillt mit der Produktivitit. Doch diese wie-
derum steht und fdllt mit der in Zeiteinheit
geleisteten Arbeit. Doch auch das eigene Wohl-
befinden, das gesunde Lebensgefiihl, die tiefe
innere Befriedigung, die rechtschaffen gelei-
stete Arbeit schenkt, all das steht und fillt
mit guter oder schlechter Arbeitsmoral. Eine
schlechte kann wohl mit ergaunertem Geld und
damit zu einer gewissen hdmischen Freude
fiihren, aber niemals zu jenem Selbstvertrauen,
das das Leben lebenswert und die Avbeit der
Miihe wert macht.

Wer beim Empfang seiner Abrechnung rot
werden mufl, wer sich aus falschverstandener
Kameradschaft kiinstlich Blei an die Fiile
schldgt, um nur im allgemeinen Trott nicht
aufzufallen, wer seine Leistungsfreude gewalt-
sam bremst, um das vereinbarte Mindestmali
an Leistung nicht zu iiberschreiten, der ver-
geudet seine besten Energien an eine schlechte
Sache. Dabei ist es erst in zweiter Linie wich-
tig, wie seine Mitarbeiter und die fiir ihn Ver-
antwortlichen {iber ihn denken. Sie werden
seine Faulheit schon richtig beurteilen. Dar-
iiber soll man sich keinen Tduschungen hinge
ben.

In erster Linie aber ist Arbeitsmoral fiir das
eigene Wohlbefinden, fiir die innere Befriedi-
gung so wichtig, wie die Luft zum atmen.
Arbeitsmoralisch ok zu sein, ist also — wenn
man so will — eine geradezu egoistische An-
gelegenheit. Denn sie liegt wie alles Gute mit
Vernunft und mit perstnlicher Lebenserfiillung
vollkommen in einer Linie.

Das ist, was oben angefiihrtes Spinozawoit
{iber die Arbeitsmoral zu sagen hat.




Die Uberschritt ,rationell und speziell”, unter
dem diese Rubrik im allgemeinen steht, besteht
aus mehr als nur zwel Eigenschaitsworten
unter vielen. Rationell und speziell bedeutet im
Zeichen einer Groliraumwirtschaftspolitik ein
Gebot der Stunde. Mehr noch: ein Programm
der Eigengesetzlichkeit, mit der sich aller, be-
sonders aber der technische Fortschritt voll-
zieht, Wenn, wie mit Sicherheit vorauszuschen,
sich die Menschheit in den niichsten 40 Jahren
verdoppelt, wenn die Technik mit Riesenschrit-

ten — buchstdblich und im iibertragenen
Sinne — unseren Erdball verlifit und in die
Unendlichkeit des Raumes vorstofit, wenn

Naturvilker sich heute anschicken, sich zu
Industrievilkern zu entwickeln, wenn im hek-
tischen Tempo immer neue und immer mehr
Wetthewerbssituationen entstehen — dann ist
eine derartig industrialisierte Massenwirtschaft
nur durch enorme rationelle Anstrenguunzen zu
bewiltigen. Und was den morderischen Wett-
bewerb in diesem gewaltigen Prozefi einer sich
total technisierenden Wirtschaft anbetrifft, so
zwingt er auBlerdem noch zu immer differen-
zierterer Spezialisierung. Wer im Zuge dor
Normung, den die Rationalisierung zwangs-
liufig mit sich bringt, bestehen will, sieht sich
auch gezwungen 2u spezialisieren. Denn im
stindig anwachsenden Angebot mull Speziali-
sierung durch besondere Vorteile anreizen. Die
Rationalisierung sehen wir in unsercr See-
gchiffahrt, in der sprunghaften Entwicklung
zum kosten- und personalsparsamen Grofi-
frachtschiff. Die Spezialisierung demonstriert
sehr drastisch das enorme Anwachsen der Zahl
der Schiffstypen in den letzten 20 Jahren.

Nicht nur die Seefahrt selbst, sondern auch
die Seefahrtsrandgebiete, die Kiisten, sind be-
reits von der Rationalisierungswelle ergriifen.
Von den Beispielen Schiffsmeldedienst, UKW,
Radarlotsung und Einwegverkehr im Englischen
Kanal sei hier nur auf die Befeuerung etwas
niiher eingegangen.

Da vollzieht sich unter unseren Augen das
Sterben der Feuerschiffe und ihr Ersatz durch
Leuchttiirme. Vor allem die Skandinavier ha-
ben auf diesem Gebiet bereits Pionierarbeit ge-
leistet. Bei uns ist im vergangenen Jahr das
Feuerschiff ,Flensburg” eingezogen, und ein
Leuchtturm steht an seiner Stelle. Es wire
reizvoll, auf die Rationalisierung des Leucht-
turmbaus selbst einzugehen. Der neue Leucht-
turm in der Wesermiindung bite dafiir ein an-
schauliches Beispiel,

In diesem Rahmen soll im Zusammenhang mit
dem Thema Rationalisierung jedoch nur auf
die Tatsache hingewiesen werden, dall bei der
zustiindigen Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Pline iiber den Einsatz der Feuerschiffe , Eilbe IT"
und , Elbe IIT* vorliegen., Diese Plidne werden
zur Zeit, besonders im Hinblick auf Rationalitdt
in Bau und Betrieb auf lange Sicht gepriift.
Rationell heit wirtschaftlich, heifit grofe Lei-
stung bei niedrigen Kosten. Die Priifung der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion soll vor allem
kliren, ob Erstellung und Betrieb von Leuclit-

Natiouell iind speziell

tiirmen in der Elbemiindung wirtschaftlicher
sind als die Modernisierung der veraltelen
Feuerschiffe.

Dai} Leuchttiirme mehr und Besseres [iir die
Sicherheit der Navigation leisten als Feuer-
schiffe, liegt auf der Hand. Ihre Position ist
genauer, ihre Lampen stirker und damit die
Sichtweite grofler, sie kénnen dariiberhinaus
mit Fahrwasser- und Warnsektoren versehen
werden. Technisch kdnnen sie besser ausgerii-
stet werden als Feuerschiffe, und iiberdies sind
sie gegen Sturm und Bisgang weitgehend im-
mun. Das alles fillt hinsichtlich der Sicherheit
schwer ins Gewicht. Waren es doch auch die
Strandungen von ,,Fides" und ,,Ondo", die den
AnstoB dazu gaben, diesem durch Strom, Treib-
und Mahlsinde besonders gefidhrdeten Fahr-
wasser mit grofiter Verkehrsdichte bessere See-
zeichen zu geben. Bei den Priifern der Schiff-
fahrts- und Wasserstrallendirektion steht heute
schon fest, dafl auf lange Sicht der Betrieb von
festen Seezeichen rationeller ist als Feucr-
schiffe. Dies schon wegen der praktisch doppel-
ten Besatzung, ohne die Feuerschiffe bekannt-
lich nicht auskommen. Die Besatzung kinnte

auf einem Feuerturm ganz wegfallen, ganz
bestimmt aber drastisch eingeschrinkt werden.
Was den Priifern des an sich fertig ausgearbei-
teten Plans am meisten Kopfzerbrechen macht,
sind die Kosten fiir den Bau. Seegang, Stro-
mung und wandernder Schlick erschweren und
verteuern die Errichtung eines solchen Spezi-
al-Wasserbauwerkes ungemein mehr als bei-
spielsweise in der Ostsee.

Der Plan liegt vor, und gegenwiirtig wird er
von den Experten durchgearbeitet. Wie die
Wasser- und Schiffahrtsdirektion mitteilt, ist
bei dem groBen Umfang der sehr ins Einzclne
gehenden Vorbereitungsarbeiten am Zeichen-
und Schreibtisch mit dem Baubeginn z. Z. noch
nicht zu rechnen.

Wenn sie stehen werden, die Leuchttiirme
Elbe II und I1I, werden auch sie nicht nur
weithin sichtbare Zeichen einer rationalisierten
Welt sein, sondern sie werden, das steht fest,
der internationalen Seefahrt an einem Brenn-
punkt des Seeverkehrs jene navigatorisclie
Sicherheit bieten, die der Bedeutung und dem
Sicherheitserfordernis eines solchen Fahrwas-
sers entspricht. Jedoch wird mit den roten
Feuerschiffen, ersten und letzten Griifien der
Heimat, wieder ein Stiick Romantik der Ratio-
nalisierung und Spezialisierung zum Opfer ge-
fallen sein.

1500 t mit 100 kn auf Luftkissen

Eine Hovercraft-Fihre von 150 t konnte den
erwarteten Verkehrszuwachs auf den Haupt-
verkehrslinien zwischen England und dem Kon-
tinent bis 1968 bewiltigen. Um die Fahrzeuge
und Passagiere zu befordern, die fiir den Kanal-
Tunnel erwartet werden, wiirden etwa 22 SR.
N 4 Hovercrafts bendtigt. Diese Mitteilung
machte Sir Eric Mensforth, Vorsitzender der
Westland Aireraft, Ltd., bei einem Treffen der
Institution of Production Engineers in London.
Seit 1959 sind 75 Hovercrafts aller Art gebaut
worden. Wenn man diese Zahlen mit den An-
gaben fiir Schiffstonnage vergleicht, so er-
scheinen diese gering, aber es ist dabei zu be-
riicksichtigen,

@ dafl die Kapazitiit der geplanten SR. N 4
150 t Hovercraft so grofB ist, dafl sie tég-
lich 509/, Fahrgiste mehr beférdern kann
als eine 4000-t-Féhre.

Da die Hovercraft-Fahrzeuge mit sehr grofler
Kapazitit gebaut werden kénnen, sind sie
billiger als Hubschrauber und besser fiir kurze
Strecken geeignet, besonders wenn sie iiber
Wasser eingesetzt sind. Im Vergleich zu Trag-
fliigelbooten haben sie eine wesentlich hohere
Geschwindigkeit. Durch ihre amphibische Be-

schaffenheit sind nahezu alle Risiken, die durch
Schiiden aus Treibgut, Eis und Untiefen ent-
stehen, ausgeschaltet. Die Tragfliigelboote
miissen jedoch in Gewiissern fahren, die frei
von Treibholz sind, obwohl sie iiber Wasser
wahrscheinlich bei langsamer und mittlerer
Geschwindigkeit besser operieren. Fiir die
Hovercrafts gibt es viele giinstige Gewiisser
auf der Welt, Diese Routen werden augenblick-
lich genau iiberpriift, so z. B. im Englischen
Kanal.

Zwischen 16 und 22 Crafts waren notig, um
einen ausgezeichneten Dienst zu realisieren.
Dies scheint eine verhiltnismifBig groBe An-
zahl ziemlich kleiner Hovercrafts zu sein.
Wenn man sie jedoch mit den 44 Kanalfihren
(ausschlieBlich Frachtfihren), die tdglich 53
Hin- und Riickfahrten durchfiihren, vergleicht,
sehen die Dinge schon anders aus.

Diese Hovercrafts sind aber auch eine ausge-
zeichnete Basis fiir eine bedeutende Export-
industrie. Sogar gréfiere Fahrzeuge dieses
Typs ktnnen gebaut werden,

@® z. B. mit einer Geschwindigkeit von 100 kn
und 1500 t Grofie.
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Gesundheitsdienst an Bord

VYerbandlehre

Um den Kranken nicht zu schidigen, muf3 auch
das Abnehmen des Verbandes in bestimmmter
Weise und mit Vorsicht geschehen. Man gibt
den abgewickelten Bindenkniiuel bei den Kreis-
gingen um den verbundenen Korperteil von
ciner Hand in die andere, um jede Zerrung zu
vermeiden. Hat man beim Anlegen des Ver-
bandes darauf geachtet, das Bindenende der
eben angelegten und den Bindenanfang der
weiter aufzulegenden Binde genau zu decken,
s0 wird bei Abnahme des Verbandes das listize
Suchen nach dem Ende der zu unterst liegen-
den vermieden.

Da sich beli schmutzigen Mullverbiaden die
Miihe des Abwickelns nicht lohmt, schneidet
man sie am besten mit der dazu gebriduchli-
chen, Verbandschere, mdoglichst nicht direkt
iiber der Stelle der Verletzung durch.

Soll eine Binde ofter verwendet werden, 8o
muld sie vor dem jeweiligen Gebrauche (nach
gehoriger Reinigung) wiederum gut aufgerolll
werden, Dies kann beim Binden aus festeren
Gefiige, wie Leinen-, Flanell- und Gummibin-
den, bei einiger Ubung ganz leicht mit den
Hinden geschehen. Man rollt den Bindenan-
fang um einen Bleistift, am besten auf einer
ehenen Unterlage (Tisch usw.), ungefihr bis
zu Daumendicke auf und fallit nun den kleinen
Bindenkopf an beiden Réndern zwischen Dau-
men und Mittelfinger der linken Hand so, dai
er vom Gesicht abgewendet ist. Der aufzuwik-
lkelnde Bindenteil wird zwischen Daumen und
Zeigefinger der rechten Hand durchgeleitet und
nun wird der Bindenkopf von links nach rechts
um seine Achse gedreht, wihrend er auf der
Innenfliche der rechten Hand einen sicheren
und bequemen Stiitzpunkt finden kann. Eine
andere Art, die Binde aufzurollen, ist folgende:
Man liiit den aufzuwickelnden Bindenteil zwi-
schen Daumen und Zeige- oder Zeige- und
Mittelfinger der rechten Hand durchgleiten,
wihrend der bereits aufgerollte Teil der Binde,
auf den iibrigen Fingern und in der Hohlhand
seinen Stiitzpunkt findend, mit der linken Hand
von links nach rechts, d. h, auf die rechte Hand-
fliiche zu gedreht wird, Das Aufrollen mufB
sehr gleichmdBig und fest geschehen. Fine un-
gleichméfig und locker aufgewickelte Binde er-
schwert das Anlegen erheblich.

E. Jilnemann

Vergiftung durch Tetrachlorkohlenstoff

Die See-Berulsgenossenschalt hat in einer Bekanntmachung
aul einen Unglicksfall durch Tetrachlorkohlenslolf-Vergif-
tug hingewiesen, die im nachfolgenden im Wortlaut
wiedergegeben wird:

JEin Kuhlschiff lag dm 20 Okiober 1963 beigedreh! in
einem Taifun, als durch Seeschlag der elektrische Teil
zweier Laderaumliifter auslfiel, Der Elektriker, der Lage:-
halter und ein Schmierer wollten die Lifter wieder in
Betrieb selzen und multen dazu die Teile in der Schall-
anlage reinigen. Nach 15—20 Minuten wurden die drei
Besatzungsmitglieder im Schaltraum des achteren Decks-
hauses vom 1. Ingenieur bewuliilos aulgefunden. Eine
mitgefiihrte Flasche Tetrachlorkohlenstoff war infolge des
starken Arbeitens des Schilfes im Seegang unbemerkt um-
gelallen und teilweise ausgelaufen. Durch Einatmen des
sich entwickelnden Gase in dem ungelifteten Raum waren
alle drei zu gleicher Zeit besinnungslos geworden, konnten
aber durdh sofort eingeleilete Wiederbelebungsversuche
und Behandlung mit Saverstolf nach kurzer Zeit wieder
zum BewulBtsein gebracht werden. Der am nichsten Tag
von ihnen aufgesuchte Arzt stellte als Nachwirkung eine
Funktionsstorung der Leber fest.

Es wird daran erinnert, dab Tetrachlorkohlenstoff eine
narkolische und toxische Wirkung hat., Tetrachlerkohlen-
stofl soll daher als Reinigungsmittel nicht verwendel
werden.

Sport o= p

an Bord =—

~Franciskaner-Elf* — neue Mannschait mit
vielversprechender Zukunft?

Die englische Schiffsmannschaft, die uns als
egner prisentiert wurde, startete gleich nach
Anpfiff mit einem schnellen Spiel iiber die
Fligel, um unsere Verteidigung aufzureillen.
Aber verstidrkt durch die zuriickgezogenen
AuBlenliufer, leistete sie energisch Widerstand.
Nach 25 Minuten donnerte unser Mittelstiirmer
nach herrlicher Vorlage einen , Volley-SchuB3*
unter die Latte des englischen Torhiiters und es
hief 1:0.

Obwohl nun das Spiel hauptsichlich in der
gegnerischen Hilfte vorgetragen wurde, gelang
es den englischen Stlirmern, zweimal unseren
Schlufmann zu iiberwinden und es ging mit
1:2 in die Pause. Bei Wiederanpfiff legten die
Englinder ein so rasantes Tempo vor, dall wir
zeitweise mit allen Spielern verteidigen mulBten.
So war es weiter nicht verwunderlich, dall aus
dieser Drangperiode heraus noch ein Tor fiir
die Engléinder resultierte.

Mit einem Ergebnis von 3:1 mulflten wir uns
bei Abpfiff geschlagen geben.

Es war ein sehr faires Spiel und da auch ein
gutes personliches Verhiltnis mit unseren eng-
lischen Kollegen zugrunde lag, wurde fiir den
iibernichsten Tag ein Riickspiel vereinbart.

Schon in den ersten Spielminuten dominierte
unsere Mannschaft, so daf} es einige turbulente
Szenen vor dem gegnerischen Tor gab. Einen
dabei herausgeschosscnen Handelfmeter wver-
wandelte unser Mittelstiirmer Leu kaltbliitig
zum 1:0 flir uns. IMiinf Minuten spiiter hiell es
dann sogar 2:0 fiir die Franciskaner. Jetzt gab
c¢s kein Halten mehr in unserem Sturm und
Bombe auf Bombe krachte auf das gegnerische
Tor, und die Briten konnten sich im wahrsten
Sinne des Wortes bei ihrem hervorragenden
Schlufimann bedanken, daf es bei Halbzeit nur
3:0 hief. In der zweiten Spielhédlfte hatten sich
auch die Englinder wieder gefangen und ein
gelungener Spielzug brachte den Anschlulitref-
fer. Aber auch unser Spiel lief wie zuvor und
elektrisiert von den Anfeuerungsrufen der Zu-
schauer liiefl es bald 4:1 und kurze Zeit darauf
lagen wir mit 5:1 in Fiihrung. Zweimal war
dann unsere EIf und zweimal die Briten erfolg-
reich, so dall das Spiel mit 7:3 beendet werden
konnte.

Michten an dieser Stelle auch der Reederei und
der Schiffsleitung danken, die dureh ihr Ver-
stindnis und ihre Unterstiitzung dazu beige-
tragen haben, dafl sich die auf dem Spielfeld
gereifte I{ameradschaft auch im Bordleben be-
merkbar machen konnte.

Heinz Radke, Matrose

'I' Kropp

Beerdigungs - Biiro »5t. Anschar«
Tag- und Nachtruf 35 27 48/49

Ginsemarkt 19

Und so spielten sie auf Vermittiung
des Deutschen Seemannsheimes in Rotterdam:

Mai 1964

Sabratha — Byblos . . . . . . « . , o . . , W2
Kaapland — Bayernstein , . . . . . . . ., . . 70
Carmania (engl) — Gunda , . ., . . . . . . . 72
Hodur — Karroo . . + + & « v 0 v o o o o o 52
Geeslemiinde — Transeuropa . . . . . . , . . 8l
Leada — Ratzeburg . T e T T e
Christolfer Oldendorff — F, Schoen (holl) . . . . 0d
Sabratha — Frank Leonhardt . . . . . . . . . . ¥l
Kandelfels — Algol'c o o w5 o oo e s s @ o (B
Langelsheim — Montan . . . ., . . ., + .« i + ; 532
Juni 1964

Siegstein — Niirnberg . SR R = T P L
Heidelberg — K.8.C.C. fhell) . . . . . . . . . B3
Karroo — Roeirs Eendracht (holl) . . . . . . . 24
Tannenfels — Calanda (schweiz.) . . . . . . . . 50
Riederstein — Gonzenheim . . . . . . . . . , 60
Alcor/Lisboa — Homberg . . . . .-, . . . . . &2
Tannenfels — Thélmann Pionier . . . . ., , . . 32
Schavenburg — Syllum . . . . . ., . . . . . 24
Tannenfels — Poprokles (engl) . . . . . . . ., 00
Transpacifik — Delta (portug.} . . . . . . . . . 232
Eckenheim — Wadai . . ., . . . . . . . . . 68
Ceuta — Picardl (engl) . . . . . . . . . . . 24
Nirnberg — Neuenfels . . . . . . . . , ., . . 64
Marienfels — Praunheim . . . . . , ., ., , . ., 14
Magdalene Vinnen — Usambara . ., . . ., . ., . 80
Kormoran — PFalke . . . . , . . . , . . . . 50
Kormoran — K.S.C.C, (hell) ., . ., . . . , . . 24
Edrenheim — Schwanheim . . . . ., . . . . . 80
Hannover — AStHE + « o & 4 o 0 o o« w0 o o4 B
Thédlmann Pionier — K.S.C.C. tholl.} . . . . . , . 53
Hornland — M.R.V. (Rheinschiffer) , . . . . . . 4i
Juli (1.—15.) 1964

Riederstein — Marienfels . . . . . . . ., . . . 2
Linzertor — Roeirs (holl.) . . . . . . . . . . , 05
Maguilan — Ceuta . . . . « . . . « + . , , 33
Wilhelm Florin — Treuenfels . . . . , ., . . , 332
Naguilan — Della [portug.) , ., . . . . ., . , . 05
Poseidon — Erlangen . . . ., . . . . . . . . 31
Togo — Prankfirt .. . . . . . v o e s e w e s D
Frank Leonhardt — Amalienburg . . . . . . . , 22
Usumbara — K.S.C.C. (holl) . . . . . . . . ., 35
Eckenheim — Homberg . . . . . ., . . . . . . 111
Sabratha — UbeDa . & . o w5 s s = o a0 s il 4D

(Fortsetzung im September.)

Auflésung von Seite 14

»Raum fiir alle hat die Erde®:

Waagerechl: 1. Menue, 5. Sauce, 9. examinieren, 11,
Tiu, 12. Boe, 13, Ina, 14. Kerbe, 16, Si, 18. Reep, 20. Alge
22, da, 23. Silbe, 26. Aga, 28. Kot, 29. Qer, 30. Tell, 32
Imre, 33. lambuse, 34, Elbe, 36. Oger, 38. Lei, 39. Fes, il
Ada, 42. Pirol, 44. Maus, 46. Lahn, 49. Kr., 52. Sorge, 55. CL,
5{.;:. r("‘alli-h 58, Ade, 59, Hai, 60. Abwesenheit, 61. Seele
62, Felle.

Senkrecht; 1. Melt, 2. Exil, 3. Nau, 4. Eibe, 5. Sieh,
6. Uri, 7, Cent, 8. Enak, 10. Nord, 14. Kies, 15. Eile, 16. Se,
17. AG, 18. Rage, 19. Pik, 20. Abt, 21, Eber, 22. Datteln,
24, Lorbeer, 25. Dreirad, 27. Alibi, 29. Omega, 31. Laa, 3L
Iso, 35, Leim, 37, Eden, 39. Fis, 40. Sol, 42. Puls, 43. Lake
45, Ai, 47. Abgas, 48. Erde, 50, Elite, 51, Habe, 53, Oase,
54. Genf, 55. Gail, 57. Uwe, 59. Hel.

Zeichnungen und Fotos: Titelbild: Shellfoto, S. 1: A, Jan-
kus, 5. 2: Conlipress, 5. 6: Rausch, 5, 12: Pallas-Film
S. 15! Smith.

J. M. LINDEMANN

Telefon 34 38 66-67 . Tel.-Adr.: Lindham

HAMBURG 11
Stubbenhuk 35-38
Freihatenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . Gleisanschlu

Schifiszimmerei, Tischlerei,
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemidBlge Verpackungen aller Art

20
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Wissenschaftler sollen den Seeleuten helfen

Die historische Entwicklung der Schiffahrtsmedizin weist eine wechselnde Aktivilit
auf, Die letzte sehr rege Arbeitsperiode fillt in das ausgehende 19. und beginnende
20. Jahrhundert. Sie ist fiir Hamburg als dem grifiten Hafen Deutschlands unlésbar
mit demn Namen Bermhard Nocht, dem ersten Hafenarzt der Freien und
Hansestadt Hamburg und Griinder des nach ihm benannten Imstituts fiir Schiffs-
und Tropenkrankheiten, verbunden. In jenen Jahren bemiihte man sich vornehmlich
um hygienische und allgemein medizinische Fragen, man suchte nach Wegen, die
aus der Hygiene und Bakteriologie gewonnenen Erkenntnisse auch dem Seemann an

Bord zugute kommen zu lassen.

Hetze statt Monotonie

Die Rationalisierung wird im Bestreben nach
Leistungssteigerung und Kostensenkung ge-
rade in den letzten Jahren stark vorangetvie-
ben. Durch diese Verinderungen hat sicl: die
Arbeitsweise des Seemannes vollig gewandelt.
Die friihere oft Monate und Jahre wihrende
Monotonie langer Reisen ist einer schnellen,
hiufig gehetzten Fahrt gewichen. Statt der
ehemals gewohnten kérperlichen Schwerarbeit
sieht sich der Seemann in zunehmendem Maf@e
technischen Apparaturen, Steuer- und Regel-
organen gegeniiber, die bedient, liberwacht und
gewartet werden miissen. Das Maschinenperso-
nal ist stiindig wachsenden Anforderungsn,
insbesondere Lérm und Hitze, ausgesetzt.

Die verdinderten Arbeits- und Lebenshedinguri-
gen haben Spannungen und Schwierigkeiten

im Gefolge, die sich hdufig fiir die Gesundheit
des Seemannes nachteilig bemerkbar machen.
Hinzu kommen die grundlegenden Verinderun-
gen in der allgemeinen Arbeits- und Lebens-
weise, des sozialen Milieus und andere Dinge
mehr,

Hamburg idealer Standort

Das Fehlen einer Institution, die sich zentral
mit der Bearbeitung schiffahrtsmedizinischer
Fragen sowie der Sammlung entsprechender
Unterlagen befafit, macht sich immer mehr be-
merkbar. In seinen Ausfiihrungen zum Efat
der Gesundheitsbchorde wies Dr. med. F.-E.
Riider in der Hamburger Biirgerschaft 1962
und 1963 darauf hin, daf gerade diese Hafen-
stadt diese schiffahrtsmedizinischen Arbeiten
ermoglichen und unterstiitzen sollte.

HAGENUK- FUNKGERATE

haben sich in der ganzen Welt, -
Insbesondere auf Schiffen, =

T o <!
hervorragend bewéhrt. =45 m
- f

B FIAT KLOK

Verkauf: Ballindamm 11 « Tel. 33 34 58
Reparaturwerk - Ersatzteillager:

® Angesichts dieser Tatsache hat die Gesund-
heitsbehtrde dem Senat einen Vorschlag un-
terbreitet, wie entsprechende Arbeitsmig-
lichkeiten geschaffen werden koénnen. Es ist
in Aussicht genommen, im Rahmen des Bern-
hard-Nocht-Institutes fiir Schiffs- und Tro-
penkrankheiten eine Abteilung fiir Schiff-
fahrtsmedizin einzurichten. Damit wire der
Beginn einschligiger Untersuchungen in
niichster Zukunft gewiihrleistet.

Die geplante schiffahrtsmedizinische Abteilung
soll sich mit simtlichen medizinisch-hygieni-
schen Fragen der See- und Binnenschiffahrt
befassen. Im Vordergrund werden Probleme der
allgemeinen Schiffshygiene, der Trinkwasser-
versorgung und Abwasserbeseitigung, der Hei-
zung, Liiftung und Klimatisierung an Bord
sowie arbeitsmedizinische Fragen stehen. Da-
neben wiren unter anderem einzelne Probleme
der Ernidhrung, der medizinischen Betreuung
an Bord, der Schidlingshekimpfung sowie
Fragen der Seediensttauglichkeit, des Schiffs-
bruches, der Rettung aus Seenot und auch des
Strahlenschutzes an Bord zu-bearbeiten. Beson-
dere Beachtung sollen auch medizinische Fra-
gen aus den Bereichen der Hafen- und der

Binnenschiffahrt erfahren. Die Abteilung fiir
Schiffahrtsmedizin soll kein theoretisches Insti-
tut darstellen, sondern angewandte Wissen-
schaft betreiben.

Hamburg 39, Heidberg 39, Tel. 27 87 27
— e Stindige Ausstellung von guten gepriiften Gebrauchtwagen
KOMMERZIELLE Becken-Montagehduser nach MaB
e EMPFANGER Massivbauten in ein- od. mehrgesch. Bauweise. Wohnfldchen v. 70 bis
GRENZ - MITTEL -UND 50 gqm in individueller Gestaltung. Schliisselfertige Lieferung einschl.
KURZWELLENSEN [ Keller u. erstkl. Ausstattg.; Doppelfenst,, Innentir. Mahagoni, Olzen-
e tralheizung mit zentraler Wwy., El-Einbaukiiche, Bauzeit 3—4 Monate.
A UKW-ANLAGEN ‘ Festpreis ab 53 700,— DM, voll beleihungsféhig.
AUTO-ALARM-GERATE Errichtung auf ihren oder unseren Grundstiicken. Besichtigung fertiger
l Héuser im Raum Hamburg méglich. Auskunft und Prospekte durch
! Harry Kempe, Hamburg 13, Bogenstrale 13 — Telefon 451584

Marine-Uniformen STEINMETZ & HEHL s
¥ Zillertal
Tfopenbemel UNJ  HAMBURG 11 - Ridingsmarkt 43 + Tel.: 3646 91
- bleibt
See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,
; TILLERTAL | .

B e U o) starigang) ! [eiiearar Zillertal

UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG
LEIHAUTOS Seemannsausristung - MaBschneiderei

Alles
fiir den Seemann

fir gepfleglen Landgang! lsabella, Ford 12 M, Karm, Ghia, VW-Export, neveste
Modelle mit Radio

Hamburg 13, BogenstraBe 7, Telefon 45 41 37

WILHELM LESCH

Hamburg 4 DavidstraBe 5 Ruf 3133 89

Tauwerk - Bindféden - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgatt”
Telefon 24 94 47/49

Seemannsausriistung A

Uniformen fiir Schiffsoffiziere
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41 g
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 6011

CARSTEN REHDER

SCHIFFSMAKLER

Drahtseile

Gegriindet 1903 (1893) Gegriindel 1903 (1893)

HAMBURG-ALTONA

Telefon 3112 01/03 - Telegramme: Schiffsrehder - Fernachreiber 021-3098

HAMBURG 11

Telaton 3372 45/47 - Telegramme: Rehdership - Fernschreiber 021-1590




Lindolin-farben

.Zmaaém-
SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljahriger

Tcwde Linden & (o Erfahrung und neuzeitlicher

Forschungsarbeit

am |, Mérz 1828

SEITUBER 135 JAHREN

1

Schaar & iemeyer

Schiffsproviant

Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

f X0
21& %-wdléffaﬁftt das deutsche Exporibier

Originalabfiillung der Schultheiss-Brauerei
gebraut nach den deutschen Reinheltsgesetzen
IMMER EIN VOLLER GENUSS

lhr Vorteil, es an Bord zu haben

Ihr Ausriister, Firma Antoni Hoen Nachf.,
Hamburg - Freihafen, Telefon 36 54 92,

liefert es Ilhnen prompt brauereifrisch

PREISSENSATION! Achizehn hertliche Opernschallplatten,

alle zusammen nur D-Mark 20,—, zwdlf moderne Schlagerplatten D-Mark 10—,
zwolf Platten Heimatklénge D-Mark 10,—, zwolf Platten Marschmusik D-Mark 10,—,
sechzig verschiedene Schallplatten nur D-Mark 50,—, alle fabrikneu, 17 Zentimeter,
45 Umdrehungen, fehlerfrei, fir jeden Plattenspieler. Versand ins Ausland nur
gegen Vorauszahlung (internationale Postanweisung oder Bargeld im Brief), porfo-
freie Lieferung,

Versand-Service, Wien XXI, StammersdorfersiraBe 133, Osterreich.

Elektrische

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER
HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.- 312851 - Nachts: 6914952, 295528

Reparalur Ausriistung

Ankerwickelei

Neubau

fiir alle Bordverhdltnisse sofort ab Lager lieferbar
Pum Pen @ Reparafuren aller Systeme
ROBERT PRINZ . Pumpenfabrik

Homburg-Altona, Nopitschsir. 15 - Tel. : 38 12 86, FS. 0213218 PostH, 1240

CONDOR

VERSICHERUNGS - GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1
RUF 36 4593

Wichtige Mitteilung
Der letzte Verwaltungsbericht der Seekasse meldet:

Mehr als 61°/, aller Neurenten
sind Invaliditatsrenten

Tausende |lhrer Kameraden haben sich daher
bei uns zusdtzlich invalidenversichert!

Fragen Sie uns. Wir sind Spezialisten auf dem Gebiet

der Seefahrt.
Wir beraten Sie auch in anderen Versicherungsfragen.

Vertrauen ist die Grundlage unserer Arbeit.

A

==NORA
vhalr was es verspricht

Diese Plastikschuhe bieten
gerade in der

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

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr. 2645

DM 7.75
bis 10.75

Keine FuBpilzbildung miglich!
Auch ouf nossen und éligen
Planken rulschfest. Unfall-
verhitend! Das plastische
Sohlenbett verhinder
Ermiédungen. Besonders
elastisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewdhri!

Modell TONY Gr, 34-45
DM 12.50 bis 13.50
Modell TOM
Glfest

% Gr. 36-45
DM 15.75
2, und 16.75

Erhaltlich im Fachhandel v. a. bei:

2190 CUXHAVEN, Walter Glasing, Helgo-
|&nder StroBe 7, NR, 6122 ERBACH/Odw,
Schuhversand Jést, Dresdener Strafe 6, MR,
2000 HAMBURG, Schubhheous Schieicher,
Ditmar-Koel Strafie 12, NR, 2000 HAMBURG,
Arthur Busch, Johonnisbollwerk 14.15 N,
2000 HAMBURG 11, Wilh. Mongner, Rei-
marusstrabie 17, N, 2000 HAMBURG 11,
Carl Feddersen, Schillsausristungan, Kajon
14.16 N

Modell THEO

Gr. 36-47 DM 8.50 bis 9.50
Modell OL-THEO

Gr. 40-46

DM 13.50

il R = Rep.-Maglichk. N = Nachn.-Vers.

Weilere Bezugsquellen und
Prospekte durch:

FREUDENBERG & CO.
Abt. Noraplast
6740 WEINHEIM (BergstraBe)

Halbhoher Stiefel
Modell BOY

Gr, 40-46
DM 16.50

Clnk
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