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ZERSSEN & CO acgr. 1000

Sohiffamakier am
Kalser-Wilhelm-Kanal

auslands-umziige

heinrich klingenberg

HAMBURG, WINTERHUDER WEG, b~19 RVUF: 110555

: "m SOMH., BORMMEIMER STRASSE, 134 RUF: 18303
BCHIFFSAUSROSTER SEIT 80 JAHREN SPEZIALISTEN
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WILHELMSHAVEN
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Fiir don FAHRENSMANN direkter Schiffsanruf 3104 04 Fiir den ernsthail suthenden Seelahrer sfehl zur Verfilgung
Ihre Eheanbahoung Frau KOGEL-TISCHLE]
oder Funkzentrale 44 1181 ca. 1600 TAXEN I Hamburg, Dammtorstr. 21 (beim Stephanspl,) Ruf 348670 ab 11 Uhr
I AUTORUF G.m.b.H. - HAMBURG 13 Einmalig, Auinahmebeitrag - Honorar nur bei Erfolg - Prospekt gratis u, diskr

CANADA DRY
GETRANKE

3 DER€inwegﬂadc/Qe

Die international geriihmten Limonaden und Mixer finden téglich neue Freunde.
Giite und Qualitét machten Canada Dry Limonaden und Mixer zum weltweiten Begriff.
Seeleute sind Kenner von Qualititsgetrdnken. Seeleute wéhlen Canada Dry.
lhr Schiffsausriister wird Sie gern beraten

Fordern Sie unseren Bezugsquellennachweis an.

CANADA DRY NORD GMBH & Co - HARKSHEIDE (BEZ. HAMBURG) SCHUTZENWALL 37/41 + RUF 57 27 55/58

KOCH 62

AUSSTELLUNG UND VERKAUF
RAF FAY & co. Ballindamm 35, Johnsallee 3 + Ruf 44 14 91
Winterhuder Marktplatz 18 .- Ruf 48 98 65

VOLKSWAGEN Weidenstieg 5a / Ecke Eppendorfer Weg

Ruf 49 47 11
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Am 4. September 1962 veranstaltete der Deut-
sche Nautische Verein den Deutschen Seeschiff-
fahrtstag in Liibeck.

Beim Zusammenschlufl des D.N.V. mit dem
Verband Deutscher Kapitine und Schiffsoffi-
ziere lag die Absicht zugrunde, schon auf da-
maliger Reichsebene eine Institution zu schaf-
fen, die die Interessen der in der Seeschiffahrt
titigen Berufsgruppen wirksam gegeniiber Re-
gierung und Offentlichkeit vertritt.

Heute liege, wie der Vorsitzende des D.N.V.,
Konsul L. Bohlen, darlegte, das Schwer-
gewicht wieder im nautisch-technischen Be-
reich. Dariiber hinaus warten auch Probleme,
wie die personelle Besetzung der Schiffe, die
Berufsausbildung, die Pflege der menschlichen
Beziehungen an Bord, und die Sicherheit von
Menschen, Schiff und Ladung auf ihre Bear-
beitung, Konsul Entz vom Prisidium des Ver-
bandes Deutscher Reeder bezeichnete den
D.N.V. treffend als ein Sammelbecken fiir die
Lésung aller Probleme, die allen Schiffahrt-
treibenden am Herzen liegen.

Die Bedeutung der Arbeitstagung in Liibeck
wurde unterstrichen durch die Anwesenheit
und Teilnahme von Persénlichkeiten wie dem
Ministerprédsidenten von Schleswig-Holstein,
Kai-Uwe von Hassel, und dem Bundesminister
fiir Verkehr, Dr.-Ing, H. Ch. Seebohm.

In Liibeck hat es sich wieder erwiesen, dal die
Arbeitstagung eines Vereins von oben beschrie-
bener Aufgabenstellung in einem reprisentati-
ven Rahmen in mehr besteht, als nur in Refe-
raten, die zahlreiche Teilnehmer mehr oder
weniger beifidllig aufnehmen. Ein Verein, der
in einer Art Hirntrust neben Fachverbiinden
und -Behérden auch die Verbinde der Reeder
und berufsstiindische Verbdnde umfafBt, ist
auch iiber alle Zweifel erhaben, daB er nicht
mehr zu bieten hat, als nur einseitige Inler-
essenvertretung. Vielmehr hat er Ergebnisse
intensiver Arbeit vorzulegen. Er weill den Kurs
fiir das, was in Angriff zu nehmen ist, und
gibt, den Daumen am Puls der Zeit, unserer
gesamten Seefahrt neue Impulse. Diese seien
anhand eines Querschnittes der zur Sprache
gebrachten Forderungen, Vorschlige und Emp-
fehlungen hier kurz angepeilt:

Geselze, Bestimmungen, Verordnungen

Bei der Voruntersuchung der Seeamtsverhand-
lungen miissen die Beisitzer teilnehmen, oder
ihnen sollten wenigstens vor der Verhandiung
das Material und die Unterlagen zur Verfii-
gung gestellt werden. (Kpt. W. Platzoeder).
Auch bei der Findung und Verbtffentlichung
von Seeamtsspriichen sollten Wege gefunden
werden, die eine Diskriminierung der Nautiker
oder gar eine Existenzvernichtung ausschliefien.
Das Patent sollte nur noch auf Zeit entzogen
werden, (Kpt. W. Platzoeder, Rechtsanwalt Dr.
‘W. Hasche, Reg.-Dir, Dr. Breuer).

Wir miissen die amtlichen Stellen bitten, sich
in der Schaffung neuer Vorschriften Beschrin-
kungen aufzuerlegen.

Auf minenfreien Zwangswegen sollten im Kol-
lisionsfalle grundsétzlich diejenigen Schiffe als
schuldig verurteilt werden, die ohne Riicksicht
auf den Gegenverkehr auf der linken Seite des
Tonnenstriches fahren oder die Kurse der auf
der richtigen Seite fahrenden Schiffe kreuzen.
Fiir die minenfreien Zwangswege sollten bei
Seeamtsverhandlungen die fiir Reviere gelten-

Am PeilkompaB
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fordert - empfiehlt - regt an

den Bestimmungen der Seestralenordnung an-
gewendet werden.

Dije deutschen Bestimmungen fiir die Sicher-
heit sollten sich bei einem internationalen Ge-
werbe wie der Seeschiffahrt an die internatio-
nalen Verordnungen halten. Ein uniibersicht-
liches Nebeneinander von umfangreichen Be-
stimmungen, Verordnungen und Vorschriffen
sollte vermieden werden. Dasselbe gilt fiir die
Bestimmungen iiber die Verladung und Behand-
lung gefihrlicher Giiter. (Oberseefahrtschuldir,
Kpt. M. Berger).

Stop der Ausnahmegenehmigungen; Verein-
fachung der Uberstundenberechnung (Kapt. K.
Kolmann).

Ausbildung

Die Aushbildung an den Seemannsschulen sollte
frei sein von regionalen Einfliissen. (Reeder
Hansen-Stahl). .

Es muB3 Einhalt geboten werden der be-
ginnenden Zersplitterung der Lehr- und Prii-
fungs-Ordnung an den Seefahrtschulen in den
einzelnen Lindern. Bei der bestehenden Kul-
turhoheit der einzelnen Linder darf in diesen
Fragen nicht auf die ordnende Hand des Bun-
desverkehrsministeriums verzichtet werden. Ar-
beitsausschiisse zur Neubearbeitung der be-
stehenden Ordnung, denen weder ein Fach-
mann aus dem Seefahrtschulwesen noch ein
Nautiker angehéren, kénnen weder der See-
fahrt noch dem Nautiker niitzlich sein. (Kpt.
Berger).

Dem Ausbildungsziel mufz wihrend der Fahr-
zeit gedient werden, (Ministerialrat R. Fett-
back).

Es kommt darauf an, dal} der zukiinftige Nau-
tiker immer mehr in innere Beziehung zur
Technik, insbesondere zur Elektro- und Hoch-
frequenz-Technik, gebracht wird. Es ist zu
liberlegen, ob wegen der auf den Revieren ein-
gefilhrten Radarberatung allgemein die eng-
lische Sprache eingefilhrt werden sollte. Es
wird daher vorgeschlagen, dafl der D.N.V. mit
dem Bundesverkehrsministerium in Verbindung
tritt, um zu erreichen, daf diese Angelegenheit
in der IMCO zur Sprache gebracht wird,
Daher ausreichende Kenntnisse in der engli-
schen Sprache mindestens in den Priifungen
fiir GroB-Nautiker. (Kpt. Berger).

Englisch als Hauptfach im Lehrplan der See-
fahrtschulen. (Kpt. K. Kolmann).

Einfithrung von Chemie-Unterricht.

Unterricht in der Handhabung von Geriten zur
Messung der Wasser- und Luft-Verseuchung
durch Spaltstoffe.

Ausbildung, die die Schiffsfiihrung in die Lage

Dies ist keine Deckslad Rohre, dern das Deck eines
der modernen SEeziul-Schiﬁslvpen, nimlich eines vor einem
Jahr von den Rheinstahl-Mordsee-Werken zu dem Chemi-
kalien-Tanker ,Alchimist” umgebauten T-2-T s. Um den
Transport einer groBen Anzahl verschiedener Chemikalien
zu erméglichen, wurden 34 verschiedene Tanks eingebaut,
— Wenn dieses Vorschiff im Mebel bei Dover verschwindet,
kann man sich vorstellen, wie es um die Merven auf der
Briicke bestellt ist.

versetzt, die reederei-wirtschaftlichen Verhilt-
nisse zu verstehen, (Kpt. Berger),

Bordklima

Bessere Lebensform und Umgang an Bord.
Wenn der junge Seemann anBord mehr suchen
und finden soll, als nur einen (voriibergehen-
den) Job, mull er sich vom ersten Tage an
an Bord zu Hause fiihlen. (Konsul Entz).
Griéfere und schinere Ridumlichkeiten der See-
manns-Missionen. (Biirgerm., M, Wartemann).
Vorbild des Kapitéins in Fachwissen, Charakter
und Allgemeinwissen.
Voller Einsatz der Persénlichkeit fiir den Be-
ruf, Hirte gegen sich selbst, innere Bindung
zur Seefahrt. (Reeder Hansen-Stahl).
Happy Ship — efficient Ship!
Der Kapitin und die leitenden Offiziere miissen
sich in jedem einzelnen Falle iiber die Fragen
der Menschenfiihrung Gedanken machen und
sich etwas einfallen lassen, um Zufriedenheit
innerhalb der Besatzung und damit ein gutes
Betriebsklima zu erreichen. Die Diskussionen
iiber Menschenfiihrung an Bord unter Leitung
von Psychologen bediirfen des weiteren Aus-
baues zu einem eigenen Unterrichtsfach.
Die Grundlage einer gewissen Allgemeinbil-
dung ' sollten die Anwirter flir eine Schiffs-
offiziers-Laufbahn zumindest in der Grofien
Fahrt schon mitbringen, auch im Interesse
einer guten Menschenfilhrung.
Erdffnung von bevorzugten Stellungen in
schiffahrtsnahen Landbetrieben nach zehnjih-
riger Bewiihrung an Bord und méglicherweise
Umschulung fiir bewihrte Matrosen. (Kapt.
Berger).
Offene klare Information der Schiffsfiihrung
durch die Reederei. (Kapt. Kolmann).

Der Wachoffizier




UNTER DER LUPE

Man wehre den Anfingen

Hat die Sowjetunion es nélig, durch einen
Atomkrieg ihre eigene Existenz zu gefdhr-
den? Wenn man die Alarmmeldungen aus
aller Welt verfolgt, so kénnte man meinen,
das Netz der bolschewistischen Infiltratio-
nen sei schon so weit vorgeschritten, dal
es nur noch einiger Ziige bedarf, um die
Welirevolution — das Ziel aller Hoffnun-
gen — zu verwirklichen, Nun, diese An-
nahme ist triigerisch. Denn die westliche
Welt hat ihre Augen offen, wenn sie auch
nicht alles der Offentlichkeit mitteilt, was
an Abwehrmafnahmen geschieht. Leider
wird schon viel zu viel geschrieben und ge-
redel. Wir leben ja in einer Demokratie
und haben ein Recht aul freie Meinungs-
auberung. Wehe aber, wenn/driiben, hinter
dem eisernen Vorhang, etwas ausgeplau-
dert wird, was nach Staalsgeheimnis aus-
sieht! Vieles von dem, was vion Maskau aus
in der Weltoffentlichkeit verbrefitet wird,
ist gelenkte Propaganda. Man sollte es
mehr {iben, Spreu vom Weizen zu unter-
scheiden, und man sollte mit eigenen

Staatsgeheimnissen vorsichtiger umgehen,
Das gilt fiir den Mann am Schraubstock
ebenso wie fiir die Prominenz. Ein wenig
mehr Viorsicht ist besser als Nachsicht,

Grofl angeben ...

In Kuba will man einen Kriegshafen bauen,
im Irak sollen RaketenabschuBbasen ent-
stehen, an der Indisch-Chinesischen Grenze
sprechen die Walffen — die Volker aber
hungern. Wenn Moskau und Peking das
Geld, das in ihren Riistungen steckt, auch
nur zum Teil fir die Erndhrung ihrer Vél-
ker ausgeben wiirden, dann wire dem Frie-
den in der Welt ein guter Dienst erwiesen,
und die Abriistungskonferenzen, die nun
schon jahrelang ohne Ergebnisse gefiihrt
werden, diirften dann endlich ihr Ziel or-
reichen. Wenn auch der Traum der Philo-
sophen vom ewigen Frieden eben nur ein
Traum ist — das Verlangen nach Sicherheit
und Geborgenheit steckt in jedem Men-
schen, gleich welcher Hautfarbe er ist.

Eiserne Nerven

Die verantwortlichen Staatsménner der
westlichen Welt, denen die Pline der &st-
lichen Weltumstiirzler selbstverstandlich
nicht unbekannt sind, miissen eiserne Ner-
ven haben, um den Konspirationen gewach-
sen zu sein. Sie miissen nicht nur Brinde
loschen konnen, sondern miissen den An-
fangen wehren, Und dazu bediirfen sie des
Vertrauens und der Mitarbeit ihrer Vélker,
die mutig genug sind, den Drohungen der
anderen Seite Zuversicht und Glauben 1n
die Zukunft enigegenzusetzen.

Selbstbestimmung fiir' alle

DaB es noch Diplomaten gibt, die an eine
Bereinigung der politischen Atmosphére in
der Welt glauben, bewies der britische
AuBenminister Lord Home in seiner Rede
vor der Vollversammlung der Vereinten
Nationen in New York. Die Mauer in Berlin
bezeichnete er lals eine fast unertragliche
Proviokation fiir die zivilisierte Menschheit.
Nachdem er die verschiedenen aktuellen
Probleme der Gegenwart gestreift hatte,
widmete er den groBten Teil seiner Rede
Berlin, Eine dauerhafte Losung der Berlin-
Krise, die kiinstlich von den Sowjets ge-
schaffen worden sei, kénne nur im Zusam-
menhang mit der Selbstbestimmung fiir
Deutschland gefunden werden, In der Ge-
genwart ist es aber so, sagte er, daB die
Sowjetunion die Selbstbestimmung fiir je-
den anderen predigt, ohne sie in Ost-
deutschland zuzulassen, Das einzige, was
uns zu tun bleibe, sei daher die Suche nach
einem ,Modus vivendi”. Wenn man unter

%ﬂfﬂt
schines Deutschland

Das Ulmer Rathaus mit dem Minsterturm im Hintergrund.
Mit 161 m Héhe ist er der zweithéchste Kirchlurm Deutsch-
lands. Die Orgel dieses gotischen Prachibaues, der aus
dem 14.115. Jahrhundert stammt, hat 8616 Pfeifen. Berihmi
wurde Ulm auch durch einen Schneider, der, seiner Zeil
um 100 Jahre voraus, bereits 1811 die ersten Flugexperi-
mente mit selbstgeschneiderten Fliigeln unternahm.

Modus vivendi ein Abkommen iiber ein
vertragliches Miteinanderieben venstehen
will, so hétten die West- wie die Ostberli-
ner sicher nichts dagegen einzuwenden,
Wer aber schafft ein solches Abkommen - —
das ist hier die Frage.

Verséhnung, Recht und Ordnung

Der britische AuBenminister zeigte einen
iberraschenden Optimismus. Sehr langsam,
so méinle er, aber wahrnehmbar, haben die
Prozesse des Tauwetters begonnen und
kénnen nicht riickgéngig gemacht werden.
»Wenn der Imperialismus zum Fenster hin-
ausgeht, so auch Marx, Gut, daB man das
los wird." Das sind wahrhaft goldene
Wiorte, die man sehr beachten sollte. Daf§
Lord Home nicht mit verbundenen Augen
durch das politische Geschehen unserer
Tage .geht, beweisen seine Warnungen vor
einem diplomatischen Pyrrhus-Sieq. Seiner
Ansicht nach kénnen alle vorhandenen
Streitfragen durch Verhandlingen beigelegt
werden, wobei es nicht darauf ankomme,
Siege zu erringen, die mit Gewalt nicht zu
emreichen seien. Denn Niederlagen am Kon-
ferenztisch erzeugen Ressentiments, und
Ressentiments erzeugen Hafgefithle. Als
Ziel der Diplomatie stellt der AuBenmini-
ster Verséhnung, Recht und Ordnung hin.
Man kann ihm nur aus ganzem Herzen bei-
stimmen.

Japan soll China helfen

Japan verbessert seine Handelsbeziehungen
zu China, Hinter diesem trockenen Satz ver-
birgt sich eine Reihe von Vorgédngen, die
dem Fernen Osten ein neues Gesicht geben
konnen. Bisher hatte China immer darauf
bestanden, daff Japan seine Beziehungen zu
Formosa, also zu Tschiang Kaischek, auf-
geben miisse, wenn es in nahere Beziehun-
gen zu Peking treten wolle. Diese Bedin-
gung ist in den Verhandlungen nicht mehr
gestellt worden, die der japanische Delega-
tionsfiihrer Matsumura in Peking fiihrte.
Der Besuch wiaar zwar als «Privat” getarnt,
die Ergebnisse sind aber alles andere als
privat. Man ist iibereingekommen, den
Handel zwischen Japan und China Schritt
fir Schritt zu verstdrken. DaBf China waren-
hungrig ist, unterliegt keinem Zweifel. Das
Abkommen tiber die Lieferung von 200 000
Tonnen Kunstdiinger von Japan nach China
wurde wie ein warmer Regen begriifit. Eine
Schiffahrtsverbindung zwischen Nagasaki
und Schanghai ist in Vorbereitung., Auch
kulturelle Verbindungen sollen angekniipft
werden. Ein wichtiges Zugestéindnis konnte
die japanische Delegation aushandeln:
China 1d8t die noch als ,Kriegsverbrecher"
festgehaltenen. Japaner frei, SchlieBlich ge-
lang eine Regelung durch einen Fiinl jahres-
kredit, den Japan einraumt. Amerika be-
trachtet diese Wendung natiirlich mit einer
gewissen Zurtickhaltung, Aber solange Ja-
pan seine prowestliche Linie weiter einhilt,
werden die USA keine Schwierigkeiten
machen. — F.R. -—
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Die deulsche Handelsilotte sieht sich aui den Wellmeeren
einer Reihe von Welltbewerbsheschrinkungen gegeniiber,
mit denen die Flaggen anderer Slaaten gefdrdert werden,
Diese Talsache hal ein Hamburger Informali di

kiirzlich zum Anlall g um in allg verslind-
licher Form ecine Z lellung der verschied

Malinahmen der Flaggenfdrderung anderer Siaaten der
Ofientlichkeil zugdnglich zu machen. In dieser Darstellung

Vereinigte Arabische Republik

IL. Ostblocklinder

Griindung einer staatlichen Institution zur
Lenkung aller ein- und ausgehenden Ladung.

hellll es u. a, wie folgl:

Der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte nach dem Kriege erfolgte praktisch aus dem
Nichts. Beschliisse des Bundestages und der Bundesregierung, zusammen mit entsprechenden
MaBnahmen der Kiistenlinder (Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Bremen, Hamburg) und dem
notwendigen und vorhandenen Wagemut der deutschen Reeder und der Arbeitsleistung der
deutschen Besatzungen haben diesen Verkehrstriiger wieder zu einer volkswirtschaftlich bedeut-
samen Leistungsfihigkeit gebracht. Diese hart erarbeitete Position wird seit einigen Jahren im-
mer stirker durch MaBinahmen anderer Staaten gefihrdet, die ihre eigenen Flaggen nicht nur
durch staatliche Eingriffe in den freien Wettbewerb bevorzugen, sondern damit ausdriicklich
andere Nationen — und damit auch die deutsche Seeschiffahrt — benachteiligen und diskrimi-
nieren. Um die schwierige Gesamtlage der deutschen Seeschiffahrt zu verstehen, muff man die
nachstehend aufgefiihrten Tatsachen beriicksichtigen:

Die deutschen Reeder erhielten fiir ihre Kriegs- oder Reparationsverluste keine privaten und
staatlichen Entschidigungen. Die fiir den Wiederaufbau gewiihrten staatlichen Darlehen halfen
den Reedern nur bis zu einem bestimmten Grade, den Verlust an Eigenkapital auszugleichen.

Nach einer verhiiltnismiilig kurzen Zeit wurden zud

diese Fina

ungshilfen eingeschriinkt

und schlieBlich villig eingestellt. Auf dem deutschen Kapitalmarkt fanden die Reeder nur un-
zureichend Ersatz. Wihrungsreform und D-Mark-Aufwertung trafen sie hart. In den ersien
Jahren und selbst spiiter noch waren sie dariiber hinaus sehr weitgehend von bestimmten Ver-
kehren ausgeschlossen. Die kurze Zeit des Schiffahrtsbooms kam daher wegen der damals ge-
ringen Zahl deutscher Schiffe nur wenigen zugute.

Diese Tatsachen sollten nicht iibersehen werden, um die volkswirtschaftlich notwendige Wie-
deraufbauleistung und die noch keineswegs abgeschlossene Konsolidierung nicht zu gefiihrden.
Mit welchen Mitteln heute der privatwirtschaftliche Wettbewerb auf den Meeren eingeschrinkt
oder verhindert wird, zeigt die folgende Aufstellung:

I. Staaten mit direlkten diskriminierenden
und ladungslenkenden Eingriffen:

Unabhiingig von dem Tatbestand der Diskri-
minierung sind die Auswirkungen in den ein-
zelnen Fahrtgebieten naturgemif verschieden.
Als Abwehrmafinahme sind die Staaten Bra-
gilien, Burma, Guatemala, Indonesien, Vene-
zuela von der Freiliste des Auflenwirtschafts-
wesetzes gestrichen. (Nach diesen Bestimmun-
gen ist der Seeverkehr einer Genehmigungs-
pflicht unterworfen, wenn er auf Schiffen
dieser Flaggen erfolgen soll.)

Argentinien

Auf Grund eines Gesetzes mull argentinische
Regierungsladung ausschliefflich mit Schiffen
unter nationaler Flagge befirdert werden.

Brasilien

Insbesondere Brasilien hat durch mehrere Re-
gierungsverordnungen Einflull auf den See-
transport zugunsten seiner nationalen Flagge
genommen. Durch fob-Vorschriften, Vergiin-
stigungen hei der Finanzierung der Importe
und durch andere gesetzliche MaBnahmen der
brasilianischen Regierung werden fast die ge-
samten Importladungen auf die nationale
Flagge dirigiert.

Burma

Bei Verschiffungen durch staatliche Beliirden
mufl die burmesische Flagge bevorzugt be-
riicksichtigt werden.

Chile

Durch ein Gesetz soll der Scetransport von
und nach Chile zu 509/, der eigenen Flagge
vorbehalten bleiben.

Columbien

Durch staatlich dekretierte fob-Vorschriften
wird die gesamte Regierungsladung auf
Schiffe unter nationaler Flagge gelenkt.
Ecuador

Ladungen fiir Regierungsstellen sind aus-

schlieRlich mit Schiffen der eigenen Flagge zu
verladen.

Guatemala

Einfuhren und Ausfuhren der Regierung diir-
fen nur mit eigenen Schiffen oder mit Schiffen
von Reedereien, mit denen bestimmte Verein-
barungen bestehen, transportiert werden,

Indonesien
Nach einer Regierungsverordnung ist eine Re-
gierungsstelle ermiichtigt, zu bestimmen, mit
welcher Flagge eine bestimmte Ladung zu be-
fordern ist.

Peru
Ladungen fiir staatliche Rechnung sollen be-
vorzugt mit Schiffen der nationalen Flagge

"befirdert werden.

Portugal

Gewihrung einer Einfuhrzollvergiinstigung in
Angola fiir alle Giiter, die mit Schiffen unter
portugiesischer Flagge ankommen.

Uruguay
Alle fiskalisch begiinstigten Importe und Ex-
porte bleiben nationalen Schiffen vorbehalten.

USA

Ladungsdirigismus fiir staatlich finanzierte
Ladungen. Von diesen miissen 509, auf ame-
rikanischen Schiffen transportiert werden.
Auflerdem: Bau- und Betriebssubventionen fiir
sog. ,essential trade routes”. Die Regierung
zahlt den Unterschied zwischen den Bau- und
Betriebskosten von Schiffen unter amerikani-
scher Flagge und denen ausliindischer Reede-
reien.

Venezuela

Zollfreie und zollbegiinstigte Importe indu-
strieller Giiter diirfen' nur durch die venezo-
lanische Staatsreederei oder die ihr ange-
schlossenen Dienste beférdert werden.

Im gesamten Ostblock ist der Seeverkehr staat-
lich gelenkt. Es gibt keinen freien Seehandel.
Umgekehrt jedoch kinnen Ostblock-Schiffe
jederzeit beispielsweise in deutschen Hifen
jede Ladung abfahren.

II1. Staaten niit steuerlichen oder anderen
Vergiinstigungen fiir ihre nationale Ilagge

Zu diesen Liéndergruppen zidhlen innerhalb
Europas in erster Linie Dinemark, Frank-
reich, Griechenland, Grofibritannien, Italien,
die Niederlande, Norwegen und Schweden. In
allen diesen Staaten werden den Reedereien
erhebliche steuerliche Vergiinstigungen ge-
wiihrt, Diese beziehen sich vornehmlich auf dic
Mbglichkeit der Vornahme zusitzilicher Ab-
schreibungen iiber den Anschaffungspreis der
Schiffe hinaus, auf die Mdoglichkeit der Vor-
verlagerung von Abschreibungen sowie auf die
steuerliche Begiinstigung von Buchgewinnen
bei Schiffsverkiufen. SchlieBlich gibt es auch
eine Reihe von Léndern, in denen den Reede-
reien direkte staatliche Subventionen gewidhrt
werden. So erhalten beispielsweise die franzo-
sischen Reedereien Betriebssubventionen und
Zinsbeihilfen, Italienischen Reedereien werden
ebenfalls Zinsbeihilfen und dariiber hinaus
auch Abwrackpridmien von ihrer Regierung
gewihrt. In Frankreich und Italien besteht
auflerdem eine umfangreiche Subventionierung
des Schiffbaues auf den nationalen Werften,
die indirekt ebenfalls den Reedereien zugute
kommt.

Mehr Giiter fiir mehr Menschen

STEIGERUNG DER  zemenf

WELTPRODUKTION
1937-1961
in Prozent

Konle .

Stahl

Zunahme der

Weltbevolkerung
| (1957-1961)

Um wieviel besser als vor dem zweiten Weltkrieg lebt die
Menschheit heute? Zwei Zahlen geben die Antwort hierauf:
Von 1937 bis 1961 wuchs die Wellbevolkerung um 40 Pro-
zent, die Weltrohstoffproduklion dagegen um 125 Prozent.
Das heiBt, im Durchschnitt stehen dem einzelnen Erdenbirger
hevte rund 60 Prozent mehr an Waren und Giilern zur
Verfigung als vor dem zweiten Weltkrieg. Freilich, dierer
Durchschnitt verdeckt recht unterschiedliche Produklionsent-
wicklungen,




FLOTTENUMSCCHAU

Neubauten

Im September 1962 lief in Rendsburg das
Kiistenwachboot , Nymphe" vom Stapel. Es ist
der siebente KW-Boot-Neubau. Das Schnellboot.
»Dachs” und das Schnelle Minensuchboot , Ri-
gel" wurden in Dienst gestellt. ,Rigel” ist das
15. von zwanzig Booten dieses Typs, der eine
Weiterentwicklung der fritheren Rdumboole
darstellt und 47 m Liinge aufweist. Die Schul-
fregatte ,Scheer" kam nach der Modernisic-
rung in lingerer Werftzeit wieder in den Dienst.
Der erste der beiden fiir die indonesische Ma-
rine in Travemiinde bestellte Tonnenleger
wurde nach der Taufe auf den Namen ,Ma-
jang® zu Wasser gelassen. Das Fahrzeug hat
etwa 1700 BRT und wird durch eine Dampf-
maschine von 1800 PS angetrieben. Alle Ein-
richtungen fiir die Auslegung, Aufnahme und
Reparatur von schwimmenden Seezeichen be-
finden sich an Bord.

Flottenbesuche

Das Segelschulschiff , Gorch Fock" hat die
Firder besucht und anschliefend Goéteborg an-
gelaufen. Am Grab des Dichters Gorch
Fock auf der Insel Stensholmen im schwedi-
schen Schidrengebiet wurde ein Kranz nieder-
gelegt. Die Schulfregatte ,Hipper" ist Ende
September von einer Westafrikareise zuriick-
gekehrt. In Dakar traf das Schiff auf die von
der Kieler Woche her bekannte franzosische
Fregatte ,,Commandant Riviére* und auf das
einzige Kriegsschiff der jungen Republik Se-
negal, das Patrouillenboot ,,Senegal". In Lome,
der Hauptstadt von Togo, wurden von der 234-
kopfigen Besatzung alte Freundschaften neu
gekniipft. Uber Freetown und Las Palmas ging
die Riickreise nach Kiel. Das brasilianische
Schulschiff ,,Custodio de Mello" besuchte in
den letzten Septembertagen den Hafen Hain-
burg. Es handelt sich hier um einen alten Be-
kannten an der Elbe. Anfang Oktober kamen
das britische Depotschiff , Maidstone" und
zwei U-Boote nach Hamburg, kurz darauf lief
die amerikanische Fregatte ,,Thomas J. Gary*
(1200 ts Wasserverdrdngung) den Hafen an.

50 Jahre Marineflieger

Die Marineflieger der Bundesmarine konnen
auf ihren 50jidhrigen Griindungstag zuriick-
blicken. Im Jahre 1912 erhielt die Kaiserliche
Marine ihr erstes Flugzeug, eine ,Rumpler
Taube", die erst spdter auf Schwimmer ge-
setzt wurde, 1914 bestand die Marinefliegerab-
teilung aus etwa 200 Mann, darunter nur 20
richtige Piloten, Bis 1918 wurden etwa 2500
Seeflugzeuge und 100 Marineluftschiffe gebaut.
Spédter hat es keine eigenstindigen Marine-
flieger gegeben: Erst mit dem Aufbau der
Bundesmarine wurde im Jahre 1958 wieder an
die Aufstellung von Marinefliegergeschwadern
herangegangen. Das Seenotgeschwader, das
tiber Amphibienflugzeuge, Hubschrauber, Ver-
bindungsflugzeuge und Seenotboote verfiigt,
ist inzwischen durch verschiedene Rettungs-
arbeiten bekannt geworden.

Blick in ausliindische Marinen

Der neue franzosische Flugzeugtriger , Foch*
(22 000 ts), dessen Ausriistung Anfang dieses
Jahres begann, schlieft jetzt seine See-Erpro-
hungen ab. Die franzdsische Marine will drei
Fregatten von 4400 ts Wasserverdringung
bauen lassen. Die Schiffe sollen eine Geschwin-
digkeit von 34 Knoten erreichen und Raketen
fiir die Flug- und U-Bootsabwehr erhalten.
Das erste kernenergiegetriebene U-Boot der
Marine wird voraussichtlich Mitte 1966 vom
Stapel laufen kénnen. Das Boot soll eine Was-
serverdriingung von rund 4000 ts haben. Fiir
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die Bewaffnung mit Raketen soll ein franzo-
sisches Fabrikat ausgewihlt werden, Angeh-
lich soll dieses Boot eine maximale Tauchtiefe
von 300 bis 400 m erreichen.

Die Modernisierung der dinischen Marine
schreitet fort. Sie erstreckt sich auf die bei-
den Geleitboottypen , Huitfeld* (780 ts) und
wHEsbern Snare (1050 ts). Im Rahmen des
Flotteneubauprogramms sind seit 1960 vier
Minensucher von 180 ts und neun Kiistenwach-
boote von 150 ts abgeliefert worden. Im Bau
sind noch sechs Schnellboote und zwei Minen-
leger.

Auf einer finnischen Werft wird ein weiterer
Polareisbrecher fiir die UdSSR gebaut. Das
Schiff soll den 1960 und 1961 gelieferten Eis-
brechern , Moskwa" und ,Leningrad“ entspre-
chen. Es soll eine dieselelektrische Antriebs-
anlage erhalten. Bei etwa 120 m Linge soll
das Schiff etwa 15000 ts Wasserverdriingung
haben. Es handelt sich somit um einen GroB-
eisbrecher. Nunmehr wird fest angenommen,

dafi die russische U-Bootsflotte mehr als 450
Boote umfafit, darunter bisher sechs kern-
energiegetriebene Fahrzeuge von 3000 ts tber-
wasserverdringung. Diese modernen Boote
sollen etwa 100 m lang sein und unter Wasser
etwa 30 Knoten laufen kénnen.

Das durch seine Fahrten und einen Besuch in
Bremerhaven bekannte amerikanische Atom-
U-Boot ,,Triton* (5900 ts) hat nach etwa ein-
jihriger Betriebszeit und einer Fahrtstrecke
von rund 110 000 Seemeilen eine neus Reaktor-
fillung erhalten. Diese MaBnahme zeigt, wel-
che Bedeutung der Kernenergieantrieb hin-
sichtlich der Brennstoffergéinzung hat. Die
Versuche der US-Marine mit Tragflichen-
booten sollen voll befriedigend verlaufen sein.
Die fiir die U-Bootsabwehr vorgesehenen Boole
dieser Art sollen eine Gleitgeschwindigkeit von
60 Knoten erreichen.

Die Marine der Tiirkei, ein Land von 23,5 Mil-
lionen Einwohnern, hat einen Personalbestand
von 23 000 Mann. Sie ist personalméBig nicht
wesentlich kleiner als die Bundesmarine und
umfalt zwBlf Zerstorer bzw. Geleitboote, zehn
U-Boote und eine Anzahl von Minensuchbooten
und sonstigen Kleinfahrzeugen, —R —

SPORT AN BORD

MS ,,Dahlbek* schligt Westkiistenmeister

Spielbegierig nach langer Reise, von Madagas-
kar kommend, wurden wir in Nantes bei kal-
tem, winterlichen Wetter von den Firmen-
mannschaften der beiden Banken Credit/Lyo-
naise und Credit/Nantaise geschlagen (4:7).
Als in Deutschland dann einige Besatzungs-
mitglieder neu an Bord kamen, wurden wir
iiberraschend stdrker. In Amsterdam startete
am 2. 4, 1962, vom Seemannspastor geleitet,
ein neues Spiel gegen den russischen Tanker
»Eruzew. Neu verstdrkt griffen wir pausen-
los an und obwohl der Russe ein starker Geg-
ner war, stédndig angetrieben durch das Typhon
des in der Nihe liegenden Schiffs, mufiten sie
sich mit 1:0 (0:0) geschlagen geben.
Vielleicht etwas zu {ibermiitiz geworden, be-
kamen wir dann zu spiiren, was FuBballspielen
heiflt. Am 28, 4, 1962 in San Juan/Puerto Rico
nahmen wir Verbindung mit dem Sportverein
Hato Rey auf und bekamen eine Chance gegen
die Junioren unter Flutlicht an einem ihrer
Trainingsabende zu spielen. Laufend wurden
Spieler ausgewechselt und der Trainer lief
auflerdem noch am Spielfeldrande entlang und
machte seine Sportler auf eventuelle Deckungs-
fehler aufmerksam. Geschlagen mit 1:5 (0:1)
machten wir uns auf den Heimweg,

Kurz darauf, am 2. 5. 1962, spielten wir 1n
Kingston/Jamaika gegen den Sportkulb der
Agentur Lascelle. Wir hatten wohl doch etwas
in San Juan dazugelernt und gewannen die
Partie mit 6:3 (2:1) etwas gliicklich.

Jetzt war alles wieder angespornt und eifrig
wurde trainiert. Wihrend einer langen Hafen-
zeit in Corinto/Nicaragua bekamen wir gleich
drei Gegner.

Den dortigen Westkiistenmeister, so nannte
sich die Spielfiilhrung der ,Republica de Co-

lumbia" jedenfalls, schlugen wir am 24. 5. 1962
auf miserablem Platz (Bild) und bei sengender
Hitze mit 3:1 (1:1) verdient.

Am 31. 5. 1962 kam ein schénes Spiel gegen
die ,Wuppertal® zustande, und obgleich die
Mannschaft sehr gefiel, muBte sie sich doch
dank unserer Spielerfahrung mit 4:2 (1:1) ge-
schlagen geben.

Aus AnlaB der Niederlage, die die Schweiz in
Chile bei den Weltmeisterschaftspielen gegen
Deutschland erlitten hatte, versprachen die
FuBballer des Schweizer Frachters wAnUN-
ciada”, es besser machen zu wollen und am
5. 6. 1962 bei zahlreichen Zuschauern, die eine
wild schreiende Kulisse ergaben, wurde die
sAnunciada von uns mit 4:0 (2:0) iiberrollt.
Wir hoffen alle, dai es in diesem Stile weiter-
geht und freuen uns auf jedes neue Spiel,

Kurt von Thienen

pPhinizien* mitten in der Wiiste

Im April gewannen wir unseren ersten Ver-
such. Bei stiirmischem Wetter konnten wir die
M8 ,Marmara®, ein Schiff unserer Reederei,
in Antwerpen mit 5:1 besiegen.
In Tripoli/Libyen gewannen wir gegen die MS
»OYrte® mit 2 : 0 Toren. Wir hitten dieses Tref-
fen ohne weiteres hoher gewinnen kbnnen,
doch Dbehinderte ein Sandsturm das ganze
Spielgeschehen. Das Spiel fand mitten in der
Wiiste statt.
Und dann gab es wieder einen Dimpfer, In
Izmir|Tiirkei forderten wir die Mannschaft der
dortigen ,Mannesmann-Rohr-Werke® heraus.
Gleich in den ersten zehn Minuten gingen wir
mit 1:0 in Fiithrung. Wir machten uns schon
Hoffnungen auf einen Sieg. Doch muBiten wir
diese schon kurz darauf begraben. Dia Tiirken
wdrehten” nun tiichtig' auf, und schon stand es
durch ein sehr schénes Tor 1 : 1. Mit einem 1 : 2
Riickstand ging es in die Pause. Die erste Halb-
zeit hatte uns so viel Kraft gekostet, daB wir
in den zweiten 45 Minuten nicht mehr ganz
mitkamen, Die Tiirken konnten ihren Vor-
sprung auf 5:1 ausbauen. Eine Minute vor
Schlufy verwandelten wir noch einen Elfmeter.
So wurden wir von der ,Boru-Genclik-Spor®
mit 5:2 geschlagen, Wir haben uns sehr
freundschaftlich von den Tiirken getrennt.
G. Puchartzek
Fortsetzung Seite 17



Fahrensleute schreiben fiir Fahrensleute

Touristen, Tricks
und

»Griechische Weisheiten“

Yon J. Burmeister

Ich versuche immer das Angenehme mit dem
Niitzlichen zu verbinden. Als unser Schiff Pi-
rius anlief, nahm ich mir 3 freie Tage, um
griechische Geschichte zu studieren. Grie-
chische Geschichte muB8 man kennen, weil sie
schon so alt ist, und weil es eine Bildungsliiclke
ist, wenn man sie nicht kennt.

Weille Kiisse in Athen

Erster Punkt meiner Studienreise war Athen.
Ein Blick von der Akropolis iiber die Stadt ist
ein Erlebnis, — wire Geschichtsstudium als
Genufl in vollkommener Schénheit, wenn
fiicht . < -

Was mich stiorte, ist der Versuch, dem Tou-
ristenauto einen Weg bis an's Parthenon zu
bauen, einen Weg, den es nie gegeben hat, und
von dem Perikles auch sicherlich wollte, daf
es ihn nie geben soll.

Dann diese Gruppen von Touristen, die sich in
allen Sprachen aufkldren lassen, die interes-
giert tun, und nur Gesprichsstoff Ffiir ein
Kaffeekridnzchen suchen! Und die blasierten
Kaugummikauer am Schwanz der Gruppe, die
im Reisefiihrer abhaken, ohne zu wissen, was
sie abhaken!

Zu der Absicht meines Geschichtsstudiums
paBte auch nicht das Bild, wie ein junger Mann
aus nirdlichen Gefilden seine auf erhabenen
Ruinen liegende Begleiterin kiite, wihrend er
sich selbst zum Rasieren einseifte. Nichts ge-
gen das Kiissen, dafiir habe ich volles Ver-
stiindnis, auch das Rasieren mufd sein (leider)
— aber beides zusammen und gerade hier?
Hiitten sie sich den Tempel der Aphrodite aus-
gesucht, dann wiire vielleicht ein Sinn hinein-
gekomumen, obwohl ich bezweifle, dal die
schaumgeborene Gottin der Liebe allzuviel von
Rasierseifenschaum gehalten hat.

Auch akustisch pafBte es nicht in meine stu-
dieneifrigen Betrachtungen, was ein Herr in
einer dieser Gruppen seiner Gattin nachrief:
+Woas da herauf willst a noch? I nit, i kauf
mir lieber a Bier."

Immerhin, seine Reise war lang und teuer.

Ich wohne lieber an Bord

Ich zog es vor, in die Gegenwart zu fliichten,
und fuhr wieder zuriick nach Pirius.

Pirfius: Schine moderne Bauten, Geschiiftig-
keit, levantinischer Tausch und Handel, aber
auch wviel Primitivitit an Haus und Hof, um
nicht zu sagen, Armut. Wenn das Klima auch
ganz andere Moglichkeiten zulifit, wenn das
Leben auch viele Stunden des Tages im Freien
stattfinden kann, so ist doch vieles, was Anlafd
zu Vergleichen gibt. Zum Beispiel konnte man-
chem von uns ein Blick in die Wohnungen hier
nicht schaden. Verstehen Sie mich bitte recht,
ich wiinsche niemandem bei uns ein solches
Dasein, und bin sehr fiir das vielberedete Ba-
rackenaufriumungsprogramm bei uns. Aber
wenn ich die Wiinsche und Forderungen und
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die immer angefiihrten sogenannten Berechti-
gungen bedenke, die bei uns zur Selbstver-
stdandlichkeit geworden sind, dann geht man
abends nachdenklich an der Kaimauer entlang
zuriick zum Schiff, und nachdenklich auch legt
man sich in seine saubere Koje. Mit anderen
Augen betrachtet man dann das Waschhecken,
elektrisch Licht, Sofa, Tisch und Sessel in sei-
ner Kammer, — in gseiner Kammer, nicht etwa
in seiner Wohnung zu Hause, von der ecine
Kammer nur ein Teil ist.

Dreimal gratis

Am anderen Morgen stehe ich frith auf. Ich
will ja meine freien Tage ausniitzen. So strol-
che ich wieder durch die Stadt. Langsam wird
es mir zu warm, und ich steuere auf ein Café
los. Die Weinstuben, Kaffeestuben usw., alle
haben sie ihre Géste auf der Strafie.

Kaum habe ich mich an einen Tisch gesetzt,
da kommt, nicht etwa der Kellner, sondern ein
Schuhputzer, Er will unbedingt meinen Schu-
hen zuleibe. Ich versuche es ihm auszureden,
erst in Deutsch, dann in Englisch, dann in
Franzbsisch, Aber es niitzt alles nichts. Ich
werde langsam #rgerlich und knurre ihn an:

»Mensch, Mann, hau af!"“ und siehe da, unser
gutes altes Plattdeutsch tut Wunder. Endlich
versteht er und geht, etwas vor sich hinmur-
melnd wie ,damnd Anglesi!” BEs sind sicher
keine Gliickwiinsche, die er fiir die Englidnder
auf dem Herzen hat, aber never mind, ich bin
ja kein Englinder, der Schuh driickt mich
nicht, — der Kellner kommt immer noch nicht.
Aber dafiir ein anderer Schuhputzer, ein Junge
von etwa 10 Jahren. Nun habe ich ja schon
etwas Erfahrung mit Schuhputzern und schreie
gleich los: ,,No no no no® und noch ein paar-
mal mehr. Ganz schnell hintereinander muf
das gehen. Und man mufy ihm dabei eine Ziga-
rette geben. So findet sich jedenfalls dieser in
sein Schicksal, und wendet sich mit einem
freundlichen ,,merei Monsieur” seinem néch-
sten Opfer zu.

Der Kellner kommt immer noch nicht, aber
dafiir der nidchste Schuhputzer. Vielleicht so
an die 12 Jahre alt. Ich schieBe gleich meine
Salve auf ihn ab: ,,No no no no", aber dieser
ist hart im Nehmen und lidchelt mich nur ent-
waffnend an.

»No money", sagt er, ,no moneta®.

Und der Bursche iiberzeugt mich, dafi er um-
sonst putzen will. Ich denke, mal sehen, In
diesem Moment mufl der Junge dasselbe ge-
dacht haben, wie ich, auf griechisch. Aber er
sollte sich als weiterdenkend erweisen, als ich.

Er macht sich iiber meinen linken Schuh her.
Gekonnt, mufi ich sagen, und elegant. Die
Biirste in seiner Hand wie der Ball eines Jong-
leurs. Dann strahlt er mich wieder an, Er ist
fertig mit dem linken. Ich halte ihm den rech-
ten hin. Jetzt schiefit er zuriick: ,,INo no no no*,
und jetzt iiberzeugt e r mich, daB er in Wirk-
lichkeit nur einen Schuh umsonst zu putzen
gedenkt. Nun habe ich einen Schuh, den ich
ohne Sonnenbrille nicht betrachten kann. Die
Sonne Griechenlands funkelt in ihm, wie in
einem gchwarzen Diamanten, Und der andere
gehtrt nicht mehr dazu. Ist stumpf und stau-
big. So kann ich nicht weitergehen, und das
hat der Boy kommen sehn. Dieser Trick haut
mich zum ersten Mal vom Stuhl. Der Boy kas-
siert, und wihrend er wieder putzt, kassiere
ich auch. Meine erste griechische Weisheit
nidmlich. Es ist die Erkenntnis von der gegen-
sitzlichen Zwiegeteiltheit alles Menschlichen,
alles Irdischen.

Ich denke, is all good, min Jung. Du hast noch
eine groRe Zukunft. Und mein griechisches
Studium beginnt die ersten Erfolge zu zeigen.
Der Kellner kommt immer noch nicht. Ehe nun
aber der nidchste Schuhputzer kommt, briille
ich: , Waiter, please”, und siehe da, schon er-
scheint einer, spricht sogar englisch. Sofort
bringt er mir meine Orange und ein Glas eis-
gekiihltes Wasser. Er bringt mir sogar viel
mehr, nimlich eine neue Weisheit.

Er hat mich natiirlich kommen sehen, und hat
gewartet, denn vielleicht wollte ich aufler mei-
nen geschiftlichen Schuhputzangelegenheiten
(Leben und leben lassen) nur ein wenig rasten,
oder vielleicht wollte ich ja auch nur ein Glas
‘Wasser, eiskalt, das kostet nichts, — fiir nie-
manden,

»Denn sehen Sie, Sir, das Wasser ist von Gott,
es ist fiir alle da, und dann mufl man abgeben,
wenn man selber hat und der andere nicht.*

Junge, diese Erkldrung, die er mir gab, haute
mich zum zweiten Mal vom Stuhl. — Wir
schieden als Freunde.

Auf dem Riickweg an Bord bat mich ein Grie-
che um Feuer fiir seine Zigarette. Ich gah.

Mit dem Feuer ist es wohl so, wie mit dem
Wasser, iiberall in der Welt. Man bekommt
und gibt beides umsonst. Dennoch sind Feuer
und Wasser geradezu Sinnbilder der Gegen-
séitzlichkeit, — und ein Paar Schuhe solche der
Zusammengehérigkeit, — solange man nicht
glaubt, dal Schuheputzen genauso umsonst
gei, wie Feuer und Wasser, —

Man kann tiefsinnig werden beim griechischen
Studium.
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Schon aus der Kaiserlichen Verordnung fiir dic
unter Oberaufsicht der Adiniralitit slehende
alte Seewarte gehen als Aufgaben, die heute
noch die Abteilung Nautische Technik erfiillt,
hervor:

Priifung des nautischen Gerites, das heillt der
Sextanten, Chronometer, Kompasse (einschl.
deren Kompensierung) und Positionslaternen.
Die heutigen umfangreichen Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten empfingen wesentliche
Impulse und haben zum Teil ihre Wurzeln in
der ehemaligen Nachrichtenmittel-Versuchs-
anstalt der Marine in Kiel. Thre Gruppe , Nau-
tische Geriite" beschiiftigte im Jahre 1938 drei
wissenschaftliche Angestellte und drei Inge-
nieure, Innerhalb der alten Seewarte waren
dann wihrend des Krieges 120 Personen mit
den Aufgaben der nautischen Technik befaBt.

Einrichtung zur Bestimmung des ,dynamischen Fehlers ven
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9 Priif-
schaukel).

(verkleinerte Ausfihrung der

Heute sind es unter dem Leiter dieser Abtei-
lung 7 wissenschaftliche Beamte und An-
pestellte, 11 Ingenieure (planmiBig 14), 11
Nautiker in Hamburg, und 20 Nautiker an
den AuBenstellen des DHI. Sie bewdlligen das
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Priifen -
Forschen -

-
EntWICkeln im Dienste des nautisch-technischen Fortschrittes

Im Jahre 1945, am Punkte Null, gab es praktisch keine deutsche Handelsflotte mehr, Uber
den ,Greueln der Verwitstung” dominierte das brutale Zitat Bert Brecht's: ,Zuerst kommt
das Fressen". Das hieB fiir unsere Seefahrt: Zuerst kommi das Fischen. Ein paar iihig-
gebliebene KFK-Kutter und Vorpostenboote wurden zum Fischen freigegeben. Aber diese
Fahrzeuge brauchten fast alles neu, u.a. vor allem Kreisel-Kompasse. Die deutschen
Kreisel-Kompaffirmen waren demontiert und konnten und durften nicht bauen. Da war
es die Abteilung VI Nautische Technik des DHI, der es als einziger Sielle erlaubt wurde,
aus buchstdblich znsammengefegten Schrotthaufen von Kompafieinzel- und -Ersatzteilen
(erbeutetes Gut der Besatzungsmichte) neue Kompasse zusammen zu bauen. Und so
konnte die Abteilung Nautische Technik dafiir sorgen, daBi die erste deutsche Nachkriegs-
flotte ihren Weg zu den Fischgriinden fand. Sie half dabei entscheidend mit, die allergrofite

Hungersnot abzuwenden.

umfangreiche und sehr qualifizierte I"ensum
dieser Apteilung. Wir schen hier wieder das
typische personelle Bild des DHI: Wissen-
schaftler, Nautiker und Ingenieure in HErgin-
zung und Zusammenarbeit.

Die Zentralaufgabe dieses Stabes besteht noch
heute wie 1875 in der Priifung der nautischen
Instrumente und Geriite, und zwar in perio-
disch vorzunehmenden Priifungen der in Ge-
brauch befindlichen Gerite laut UVV der SBG
sowie in Baumuster- und Einzelpriifungen vor
Freigabe fiir den Gebrauch an Bord Was aber
bedeutet das allein heute ?

Zu den Sextanten, Chronometern, Kompassen
und Lampen sind seit 1875 hinzugekommen:
Die Echolote, Lufi- und Wasser-Schallgeriite
und sdmtliche funktechnischen Ortungsgerite
und -Verfahren. Vergleicht man allein auf dem
Gebiet des KompaRwesens die wenigen Magnet-
kompaBtypen des Jahres 1875 mit dem ganzen
Arsenal an Kreisel- und Magnetkompali-
konstruktionen und den mannigfachen Typen
von Fernkompassen, wie sie heute in Gebrauch
sind, so bekommt man einen ersten Eindruck
vom Umfang des Arbeitsbereiches dieser Ab-
teilung.

Aber die Kompasse wurden dem Institut nicht
immer fertig zur Priifung prisentiert. Viel-
mehr hat es oft iiber die reine Priifung hinaus
der Produktion neue Wege gewiesen.

Andererseits aber, und hier zeigt sich
wieder ein typisches Merkmal des DHI,
begniigt sich die Abteilung nicht mit wis-
enschaftlicher Theorie, vielmehr kann
auch gerade diese stark wissenschaftlich
orientierte Abteilung erfolgreich und niitz-
lich fiir unsere Seeschiffahrt nur titig
sein, wenn sie nach dem altbewidhrten
Institutsgrundsatz arbeitet:

Aus der Praxis fiir die Wissenschaft,
und aus der Wissenschaft zuriick zur
Praxis,

Wer mit den vomn DHI entwickelten, gepriiftten
und {berwachten Gerdten fdhrt und mit ihnen
arbeitet, wer also als Nautiker die praktischen
Erfahrungen und Beobachtungen auf lange
Sicht unter allen auf See tatsiichlich auftre-
tenden Bedingungen sammelt, der ist auch fiir
diese Abteilung als Mitarbeiter unentbehrlich,
Die enge Zusammenarbeit mit den Praktikern
wird auch in Zukunft wesentliche Voraus-
selzung fiir die Ergebnisse und Erfolge dieser
Apteilung sein, Denn diese Erfahrungen aus
der Praxis zusammen mit den Ergebnissen
gezieller Experimente und Messungen werden
dann im Laboratorium mittels eigens dazu
entworfener und selbstgebauter zum Teil sehr
komplizierter Geriite wissenschaftlich ausge-
wertet. Und sofort kommen wieder die Ergeb-
nisse dieser Studien unmittelbar der Praxis

zugute, Das geschieht in Form von Beratung
der Werften bei der zweckmifigen Aufstellung
der Gerdite an Bord, und das geschieht auch
durch Beratung der Schiffsleitungen fiir die
Bestimmung und Berichtigung der moglicher-
weise auftretenden Anzeigefehler. Ein weiterer
Niederschlag dieser bewihrten Methode der
Ergédnzung von Praxis und Wissenschaft findet
sich in unterrichtenden Veridffentlichungen, zu
denen auch fremde Beobachtungen und Er-
arbeitungen herangezogen werden, Schliefilich
gehen aus diesen auf See und im Labor ge-
wonnenen Erkenntnissen neue Methoden und
Einrichtungen und schlieflich auch Vorschrif-
ten fiir immer qualifiziertere Priifungen der
Geridte hervor.

Alles das bedeutet im Endziel die Erfiillung
einer der Hauptforderungen an die Navigation:
Grofdere Zuverlissigkeit und Sicherheit,

Auch dem Umstand, dafl die Seefahrt die
ganze Welt umspannt, trigt diese Abteilung
des DHI Rechnung. Sie verfolgt nimlich aus-
lindische neue Navigationsgerite sorgfiltig
und hilt enge Fiihlung mit anderen nationalen
und internationalen Fachbehérden. Das Ziel
hierbei werden Bordpraktiker und Reedereien
ganz besonders begriifen, erfiillt es doch eines
der dringendsten Anliegen: Die Koordinierung
der nautischen Sicherheitsbelange auf See.

Von nicht minder praktischem Wert ist die
Mitarbeit an einer internationalen Organisa-
tion, die eine Standardisierung der Gerite und
ihrer Priifungsmethoden und -anforderungen
anstrebt, damit sie iiberall, wo das Schiff hin-
kommt, anerkannt werden.

Der schwarze Peter der Navigation:

Abtrift und Strom

Wenn ein Schiff nicht da ankommt, wo es an-
kommen soll, wenn eine einwandfreie Position
aus den gesteuerten Kursen und der Geschwin-
digkeit nicht erkennbar ist, dann ist Navigation
eben ,,Gliickssache”, und Abtrift und Strom
sind die schwarzen Peter, Zum Gliick hat es
aber immer schon berufsfreudige Nautiker ge-
geben, die sich mit solchen , Gliicksf&llen* nicht
zufriedengegeben haben, Sie sagten sich mit
Recht, dafi sich daraus sehr leicht Ungliicks-
fille ergeben konnen und schon ergeben haben.

Ein wirklicher Gliicksumstand ist es dagegen,
daf} sich die Abteilung Nautische Technik des
DHI, sei es aus ejrenen Beobachtungen auf
Schiffen des Instituts, sei es durch Berichte
der Nautiker dieses Phidnomens zunidchst un-
erkldrlicher Kursabweichungen angenommen
hat. Die Magnetkompasse waren kompensiert,
und doch kam es immer wieder vor, daf man
trotz sorgfiiltigster Navigation feststellen

mufite, falsch gesteuert zu haben.




Doch heule weill man:

Ursiichlich waren nicht undefinierbarer
Strom oder Abtrift,

auch nicht schlechtes Steuern des Ruder-
gingers,

ursidchlich fiir diese Fehlanzeigen der
Kompasse sind rein mechanische Einfliisse
der Schiffsbewegungen, genauer:

Die Einfliisse von Stampfen, Rollen, Vibra-
tion, denen das Kompafsystem auf See
ausgesetzt ist, kinnen eine falsche Anzeige
hervorrufen.

Der ,,dynamische* Fehler war gefunden

Wie kam man darauf? Auf Grund von Beob-
achtungen aus der Praxis war man auf die
»Gaull" gegangen und hatte durch wissen-
schaftliche Beobachtungs- und Mefmethoden
einwardfrei festgestellt, da die KompaBrose
bei Seegang Schwingungen um einen falschen
Kurs ausfilhren kann. Man iiberzeugte sich
davon, daB magnetische Ursachen nicht vor-
liegen konnten, Aber die natiirlichen Verhilt-
nisse an Bord sind fiir kontinuierliche Reihen-
messungen und systematisches wissenschaft-
liches Arbeiten wenig geeignet. So ging man
ins Labor, entwarf und baute, zum Teil in
eigener Werkstatt und mit eigenem Personal,
fiir die Kompasse Schaukelgerite und Riittel-
tische und Huflerst komplizierte Kreiselhori-
zontgerdle. Welche Schwierigkeiten dabei auf-
treten, zum Beispiel fiir Magnetkompasse, ein
magnetisch storungsfreies bewegliches Geriit
zu entwerfen und zu konstruieren, davon wird
sich der Fachmann leicht ein Bild machen
konnen, Aber nun konnte man die Schiffs-
bewegungen im Labor nachahmen. Man konnte
die Beeinflussungen auf die Kompasse syste-
matisch studieren und prizise Messungen an-
stellen. Die sich abzeichnenden Ergebnisse
dieser milhseligen Arbeit: Der dynamische
Fehler wird mehr und mehr eingekreist, die
GesetzmiiBigkeit seines Auftretens bloBgelegt,
Mehr noch: Da man die Ursachen der Fehler
entdeckt, kann man auch daran gehen, diese
Ursachen — beispielsweise an der kardanischen
Aufhiingung — zu beseitigen oder wenigstens
die giinstigsten Bedingungen fiir die Ver-
meidung dieser Ursachen zu ermitteln. Die
Ergebnisse werden den Herstellerfirmen be-
kanntgegeben, Sie dienen zur Beratung bei
der werftméfiigen Aufstellung der Geriite,
und sie sagen schlielich dem Praktiker an
Bord, was er bei Seegang und Vibration bei
Berechnung seiner Kurse zu beriicksichtigen
hat. Und schlieBlich dienen sie der SBG als
Grundlage fiir neue Bau- und Montagevor-
schriften der Gerite.

Wenn beispielsweise Radargeriite geliefert
werden, an denen auf Schildern magnetische
Schutzabstinde abzulesen sind, so garantiert
die Innehaltung dieser Schutzabstinde die Aus-
schaltung von Fehlanzeigen der Magnetkom-
passe, soweit sie auf magnetischen Stérfeldern
beruhen, die Teile dieser Gerite erzeugen.
Hinter diesen Schutzabstinden (auch an an-
deren Geriiten) liegen genausoviel Erfahrung,
Messung, Experimente und Studium auf See
und im Labor, wie hinter der Entdeckung des
dynamischen Fehlers der KompaRanzeige.

Es konnen in diesemm Rahmen aus der Fiille -

der Arbeiten nur diese Beispiele in groben
Ziigen erldutert werden. Erwihnung verdient
jedoch, dafl gerade zur Zeit auf demselben
Wege der seepraxisnahen wissenschaftlichen
Forschung neue Priifungsbestimmungen fiir
Baumusterpriifungen funktechnischer Hilfs-
mittel laut Funksicherheitsverordnung ent-
worfen worden sind.

Ein seltsam geformtes Ding

Geht aus allem bisher Gesagten hervor, was
in dieser Abteilung, meist im Stillen, fiir die
Vervollkommnung von Zuverldssigkeit und
Sicherheit in der nautischen Technik geleistet

Hier wird ein KreiselkompoB allen Beeinflussungen unﬁmnm. wie sie an Bord vorkommen: Rollen, Schlingern, Stampfen,

Gieren wnd Vibrieren. Dabei wird mit besonderen

wird, so wverdient zum Abschlufl doch noch
eine Entwicklungsarbeit hervorgehoben zu
werden. Sie steht ganz im Dienste der Sicher-
heit, und zwar unmittelbar der Sicherheit des
Menschenlebens auf See.

Versuch ter der Funksendeboje fiir Fr
(ohne Radarreflektor).
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Da steht im Labor ein seltsam geformtes Ding.
Man sieht ihm an, daB es schon draufien auf
See war. Der Fachmann erkennt, daB es eine
Boje ist, Aber es ist kein Seezeichen, es han-
delt sich um eines der Experimentiermodelle
zur Entwicklung einer Seenotsendeboje. Diese
Boje soll bei einem Seeunfall die Untergangs-
position finden helfen, Dazu soll sie auf Grenz-
welle automatisch Seenotzeichen senden. Es

efgeraten sein Verhallen studier,

ist ein ganzer Katalog von Fragen, die zur
Findung der optimalen Konstruktion einer
solchen Boje wissenschaftlich-experimentell
beantwortet sein will. Sie beziehen sich auf die
Form in Hinblick auf die Unterbringung des
Senders und auf ihr Verhalten in Seegang,
weiterhin auf den Anstrich, auf Licht- und
Radarreflektion, auf Sendestirke und Anten-
nenhéhe in Hinsicht auf Peilreichweite,

Wir michten allen diesen Fragen einé hinzu-
fligen: i
Wieviel Menschenleben wird eine solche Boje
wohl dem nassen Tod entreifen ?

Welch hoher Grad an Sicherheit auf See der
Arbeit der Abteilung Technische Nautik des
DHI zu verdanken ist, das bedarf keiner
Frage. H. Schopper

Forschungsfahrt der ,,Gauk*

Das Vermessungs- und Forschungsschiff
wGaull" des Deutschen Hydrographischen
Instituts lief am 10. September dieses Jahres
zu einer fiinfwdchigen Forschungsfahrt in die
Mittlere Nordsee aus. Auf dem umfangreichen
Programm steht u. a. die systematische Erpro-
bung des Schleppgeriites , Delphin", Der Del-
phin wird hinter dem fahrenden Schiff ge-
schleppt und taucht automatisch mit Hilfe be-
weglicher Flossen auf und nieder. Durch das
Schleppgerdt wird wihrend der Fahrt die
Temperatur des Meeres von der Oberfliche
bis zur gewiinschten Tiefe laufend gemessen
und an Bord registriert.

Auf der gleichen Fahrt werden Vermischungs-
versuche mit Hilfe von Rhodamin-Farbstoff-
losungen durchgefiihrt. Von Bord der ,,Gauf“
wird die Losung in See gegeben und der Fleck
von dem Schiff laufend vermessen. Dadurch
hofft man Einblicke in die GesetzmiBigkeiten
zu erhalten, nach denen sich Verunreinigungen
aller Art in der Nordsee ausbreiten und ver-
mischen.

Ferner werden von der ,,Gaufl} im Rahmen

der geophysikalischen Untersuchungen der

Nordsee erdmagnetische und gravimetrische
Messungen durchgefiihrt.
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XXI.

Blockadebrecher

Als 1914 die deutsche Handelsflotte vom Aus-
bruch des Krieges iiberrascht wurde, hatten
die Kapitine weder von der deutschen Regie-
rung noch von der Kaiserlichen Marine Ver-
haltungsmafregeln erhalten. So waren sie ganz
auf sich selbst gestellt. Nur die gréfieren, mit
-Funkentelegraphie ausgériisteten Schiffe er-
hielten die Anweisung, im n#ichsten neutralen
Hafen Schutz zu suchen. Die kleinen Einheiten
ohne FT fiihrten ahnungslos ihre Reisen durch,
bis ihnen durch passierende Dampfer die Nach-
richt vom Kriegsausbruch iibermittelt wurde.

Nur wenige Schnelldampfer und gréfiere Frach-
ter, die bereits vor dem Kriege als Hilfskreuzer
oder Trofischiffe ausersehen waren, suchten
schnellstens mit ,,ihrem‘ Auslandskreuzer Ver-
bindung aufzunehmen, von dem sie dann
nihere Anweisungen erhielten. Der Durch-
bruch in den deutschen Machtbereich war nur
wenigen Schiffen gelungen. Von Blockadebre-
chern konnte hier also noch nicht die Rede
sein. Streng genommen war der einzige
Blockadebrecher des Ersten Weltkrieges nur
der D , Rio Negro“, 4613 BRT, Kapitin Tepfer,
der Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft, der zum Troff des Kleinen
Kreuzers ,Karlsruhe” gehérte. Nach dessen
Untergang durch eine Explosion, vermutlich in
den Olkesseln, am 4, November 1914 auf 11°
07" N und 55° 25' W, bei der 263 Mann ihr Le-
ben lieBen, brachte die ,Rio Negro“ die Be-
satzungsreste in die Heimat zurilick, Das Schiff
hatte zunichst in der Karibischen See Schulz
gesucht, dann die Antillen bei Nacht und Nebel
durchbrochen, war durch die Enge zwischen
den Farder und Island in die Nordsee einge-
stofien, dabei die nordatlantischen Schiffahrts-
trecks moglichst senkrecht und bei Nacht
schneidend, und hatte endlich die norwegische
Kiiste bei Aalesund erreicht. Von hier aus
filhrte der Weg durch die norwegischen und
schwedischen Hoheitsgewisser nach Kiel.

Dieser Kurs der ,RioNegro" -wurde zum , klas-
sischen Kurs“ aller spiiteren Blockadebrecher.
Auf dhnlichen Wegen segelte auch die kleine
chilenische Bark , Tinto" mit den Besatzungs-
mitgliedern einiger in Chile internierter deut-

Von Ludwig Dinklage

scher Schiffe. Fiihrer der , Tinto" war Kapitin
Karl Richarz.

Keiner der Handelsschiffs-Kapitine, die neu-
trale Hifen angelaufen hatten, konnte wissen,
daf manche dieser Staaten sich im Laufe des
Krieges den Entente-Méchten anschlossen.
Hier aber zeigten die Kapitine aus sich heraus
Initiative und versenkten ihre Schiffe in den
Hifen oder suchten sie durch Vernichtung
wichtiger Maschinenteile wenigstens fiir eine
gewisse Zeit fahruntiichtig zu machen.

o

Als 1934 das Deutsche Reich gewisse Siche-
rungsmafnahmen traf, lagen auflier der Reise
der ,Rio Negro" keine weiteren Erfahrungen
iiber Blockadebrecherfahrten vor. Da man da-
mit rechnete, dafi sich bei Ausbruch eines
Krieges etwa die Hilfte, wenn nicht zwei Drit-
tel der deutschen Handelstonnage, und dazu
wahrscheinlich die griéften und wertvollsten
Schiffe, in ausldndischen Gewissern befand,
machte die Reichsmarine die Handelsschiffahrt
damit vertraut, was sie im Falle eines Krieges
zu tun hatte. Es war anzunehmen, dafl ein
etwaiger Gegner alles versuchen wiirde, in den
Besitz der deutschen ‘Tonnage zu kommen.
Erste Aufgabe der Handelsschiffahrt war also,
ihm diese zu entziehen und dem eigenen Lande
nutzbar zu machen. Das bedeutete praktisch
eine Riickkehr in die Heimat um jeden Preis.
Dieser Versuch konnte mit Aufbringen oder
Versenken, schlimmstenfalls sogar mit dem
Verlust von Menschenleben enden. Hier mulite
man also von den Besatzungen der Handels-
schiffe die gleiche Einsatzfreudigkeit fordern,
wie von den Angehirigen der Reichsmarine.
Oft konnten Schwierigkeiten dadurch entste-
hen, dafi die Besatzungen recht ungleichmifig

Der groBte Teil unserer
Fischdampferflotte machte als
Vorpostenboot Dienst. Die
Schiffe wurden mit Flugzeug-
und  U-Bool-Abwehrwaffen
ausgeriistet und krevzten
vor den Kiisten von Petsamo
bis tief hinein in die Bis-
kaya. Die alte Zivilbesat-
zung blieb, allerdings in

Marineuniform, zum gréBten
Teil an Bord.

Ein groBer Teil unserer Han-
delsschiffe wurde von der
Kriegsmarine erfaBl, wurde
urmrnrl und fand dl:lrlﬂ als

delsstérer, B hiff,

Zlelschlﬁ, Sperrbrecher, \I"efA
sorgungsschiff, Wetterbeob-
achlungsschiff usw. Verwen-
dung. Viele blieben auch
unldtig in den Hdfen liegen.
Sie waren als Reserve vor-
gesehen.

zusammengesetzt, vielfach sogar mit weibli-
chem Personal oder Ausldndern vermengt wa-
ren. Dieser Schwierighkeiten aber mufite man
Herr werden.

Als sich im Spitsommer 1939 die internatio-
nale Lage mehr und mehr zuspitzte, hoffte
man in der Seefahrt, es wiirde genau wie bei
der Tschechenkrise im September 1938 auch
diesmal wieder gliicken, der Welt den Frieden
zu erhalten. Auch nach dem Einmarsch der
deutschen Truppen in Polen am 1. September
1939 war man immer noch der Meinung, daf
mit der Beendigung des Polenfeldzuges auch
die Spanmungen mit England und Frankreich
aufhdren wiirden.

Anders dagegen die Gegner., Am 23. August
1939 passierte das letzte polnische und das
letzte franzosische Schiff den Nordostseekanal.
Am 24. August verlief der letzte englische
Dampfer den Hamhburger Hafen. Seitdem hat
bis Kriegsende kein Fahrzeug dieser Linder
mehr deutsche Gewisser beriihrt. Zehn Tage
vor Ausbruch der Feindseligkeiten hatten diese
also schon von ihren Regierungen den Befehl
erhalten, die deutschen Hoheitsgewiisser zu
meiden.
: F o

Die erste Warnung an die deutsche Handels-
schiffahrt wurde in der Friihe des 25. August
herausgegeben. Auf den verschliisselten Funk-
spruch hin hatten die Schiffe sofort die iib-
lichen Schiffahrtswege zu verlassen und sich
auferhalb dieser zu halten. Von diesem Augen-
blick an unterstand die Handelsflotte auch
nicht mehr ihren Reedern, sondern dem Reichs-
verkehrsministerium. Kurz darauf wurde den
Kapitéinen befohlen, sofort das Schiff zu tar-
nen und unter Vermeidung des Englischen Ka-
nals in die Heimat zuriickzukehren. Die dritte
Nachricht empfingen die Schiffe am 27. August.
Dieser Funkspruch lautete nach der Entschliis-
selung: ,,Alle Miglichkeiten ausnutzen, um in-
nerhalb der nédchsten vier Tage Heimathafen
zu erreichen. Falls nicht mdéglich, Spanien,
Italien, Japan, RuBlland, Niederlande anlaufen,
andernfalls neutrale Hifen gehen. Auf keinen
Fall Vereinigte Staaten."

Dieses sogenannte , Viertage-Telegramm"
brachte eine ungeheure Verwirrung in die
Schiffahrt. Dampfer, die sich bereits auf dem
Heimweg befanden und sich aufierhalb aller
Schiffahrtsstrafien in ziemlicher Sicherheit
wihnten, kehrten wieder um und versuchten,
einen neutralen Hafen zu erreichen. Fiir die
auf der Nordsee oder dem ostlichen Atlantik
befindlichen Schiffe mag der entgegen den
Vorstellungen der Kriegsmarine vom Ober-

kommando-der Wehrmacht aufgenommene Zu-
satz ,innerhalb der nichsten vier Tage® wohl
sehr glinstig gewesen sein. Fiir alle jene aber,
die sich noch in Siid- oder Mittelamerika, an
der Westkiiste Afrikas oder in noch entfernte-
ren Gebieten befunden haben, bedeutete es eine
Katastrophe. Sehr viel von dem unersetzlichen
Brennstoff wurde verfahren. Fiir manche



Schiffe wurde ein Blockadedurchbruch iiber-
haupt illusorisch. Die ersten schweren Verluste
hat dieses Telegramm der Handelsschiffahrt
eingetragen.

Uberhaupt die Brennstoffbeschaffung. Es war
eines der schwierigsten Probleme. Die meisten
Bunkerstationen im Ausland befanden sich im
britischen Besitz oder waren von England ab-
hingig. Es war klar, daB sie sich schon in
Krisenzeiten weigern wiirden, deutsche Schiffe
mit Kohlen oder Ol zu versorgen. Man kam
schlieBlich auf den Ausweg, Kohlen-, und
Tankdampfer ins Ausland zu entsenden, die
die deutschen Schiffe mit Brennstoff versorgen
sollten.

Am Nachmittag des 28. August versuchte man
den Fehler des Viertage-Telegramms wieder
auszubiigeln. Die nutzlos vergeudete Zeit lief
sich dadurch aber nicht wieder einholen.

Die Reedereien waren natiirlich gar nicht da-
von erbaut, da sie auf die Lenkung ihrer
Schiffe keinen Einflufi mehr hatten, sie aber
noch alle laufenden Unkosten tragen mufiten.
Wohl hatte man ihnen Konzessionen gemacht,
nach denen die auf der Ausreise befindlichen
Schiffe noch devisenbringende Auftrédge durch-
filhren durften, sofern sie dadurch nicht ge-
fihrdet wurden. Weiter hatten die Reedereien
bezw. deren Makler fiir die Riickfracht zu
sorgen, ein sehr heikler Punkt, da damit oft
viel kostbare Zeit verloren ging.

Zuniichst bereiteten die Gegner den deutschen
Schiffen wenig Schwierigkeiten. Wohl stand
am 3. September 1939 schon ein englischer
Hilfskreuzer siidlich von Island, dem einige
Schiffe zum Opfer fielen, jedoch ernsthafte
Versuche, den Durchbruch durch die Déne-
markstrafe zwischen Island und Gronland oder
durch die Enge zwischen Island und den Fa-
rber zu versperren, setzten erst sehr spit ein.
Ebenso war anfangs die Uberwachung der nor-
wegischen Kiiste durch den Gegner noch recht
wirkungslos. Lediglich das von Kanada kom-
mende MS , Johannes Molkenbuhr" versenkte
sich hier selbst.

Kamen also die ersten Blockadebrecher zu-
niichst ziemlich ungehindert in norwegischen
Hifen an, so hatten die im Laufe des Oktober
aus entfernteren Gegenden kommenden Schiffe
schon mit groferen Schwierighkeiten zu kdmp-
fen. Die tberwachung der beiden , Flaschen-
hiilse* Dinemarkstrafle und Island-Farter war
inzwischen erheblich schirfer geworden, Etwas
Luft wurde hier geschaffen, als am 24. Novem-
ber die Schlachtschiffe ,Gneisenau'* wund
»Scharnhorst* die britische Bewacherkette siid-
lich Island aufrollte und dabei den englischen
Hilfskreuzer , Rawalpindi, 16 697 BRT, ver-
senkte. Der Kreuzer , Newcastle, der sich eben-
falls als Teil der Northern Patrol der ,Rawal-
pindi* am niichsten befand, fing deren Feind-
meldung auf und lief sofort auf dieangegebene
Position zu, konnte aber den Kontakt mit den
beiden Schlachtkreuzern unter Admiral Mar-
schall nicht halten.

Der eigentlich nur fiir den Lloyd-Dampier
,Bremen* bestimmte Befehl, anstatt einen nor-
wegischen den Hafen von Murmansk anzulau-
fen, erreichte auch viele andere Schiffe, die
dieses auf sich bezogen und danach handelten.
Beispielsweise stand der von Westafrika kom-
mende Bananendampfer ,Pytnon” gerade vor
der Einfahrt nach Kristiansund. Er drehte
wieder ab und lief nordwiirts nach Murmansk.
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So kehrte ein Schiff nach dem andern in die
Heimat zuriick. Wo aber ein Blockadebrecher
vom Feind gestellt wurde und es kein Entwei-
chen mehr gab, muflite der Kapitéin-zur Selbst-
vernichtung schreiten. Je nach der Art des
Schiffes oder der Ladung bestand diese in
Selbstversenkung oder Inbrandsetzen. In den

meisten Fillen geniigte es, die Bodenventile
aufzudrehen und die Ventilspindeln unbrauch-
bar zu machen. Wo es die Ladung gestattete,
legte man zudem noch Feuer an.

Zu einer solchen Selbstvernichtung gehorte
seitens der Kapitine und Besatzungen auBer-
ordentlich viel Schneid. Es war fiir sie ein sehr
schwerer Entschlufi, diese ihnen von den Ree-
dern anvertrauten Werte, fiir deren Erhaltung
sie mit Leib und Leben einstanden, nun plétz-
lich in den Fluten versinken oder ein Raub der
Flammen werden zu sehen.

¥ ™o

Nach den von den deutschen Truppen in Brest
vorgefundenen englischen Marinebefehlen war
die britische Admiralitét iiber die Bewegungen
und Absichten unserer Handelsflotte ge-
nauestens unterrichtet. Sie wufite also auch,
daf jedes Schiff die Weisung hatte, bei passen-
der Gelegenheit in die Heimat durchzubrechen.
Sie hatte daraufhin in jedem Hafen, in dem
deutsche Schiffe lagen, einen Vertrauensmann
bestellt, dessen Aufgabe es war, jedes Seeklar-
machen oder Bunkern, jede Verinderung des
Liegeplatzes und vor allem jedes Auslaufen
sofort nach London zu kabeln.

Diese Spitzel erschwerten den deutschen Kapi-
tinen das Auslaufen natiirlich sehr. Viel Mut
und Geistesgegenwart gehiirten dazu, die Agen-
ten zu iiberlisten. Manches tolle Husarenstiick
ist hier geleistet worden. Waren sie aber erst
einmal auf See, lief sich eine Suche nur mit
groferen Verbidnden und Flugzeugen durch-
filhren. Zu Anfang des Krieges war das prak-
tisch kaum mioglich.

Von allen diesen Schwierigkeiten erfuhr die
Offentlichkeit mnichts. Lediglich durch ver-
schliisselte Telegramme iliber gegliickte Blok-
kadefahrten ermutigte man die Kapitdne, die
noch drauflen waren. Nur die Leistung weni-
ger groBer Schiffe, wie des Schnelldampfers
.Bremen", wurde von der deutschen Propa-
ganda stark hervorgehoben. Ohne diese Fahrt
herabsetzen zu wollen, mufl man jedoch vom
seeminnischen Standpunkt aus das erfolgreiche
Zuriickbringen eines kleinen, mit Papierholz
beladenen Dampfers mit hoher Deckslast und
kaum 8 Knoten Geschwindigkeit mindestens
genau so hoch werten, wie den Blockadedurch-
bruch eines mit 27 Knoten dahinjagenden
Ozeanwindhundes.

Man wird den Schneid anerkennen miissen, mit
dem oftmals verhdltnismiBig kleine Schiffe,
kaum noch der Ogzeanfahrt gewachsen, durch
die orkanartigen Stiirme des winterlichen
Nordatlantik und durch die Nebel des Eis-
meers gefilhrt wurden. Nicht nur die schnellen
Fahrgastdampfer jagten mit ausgelegten Ma-
schinen durch das Nordmeer, jeden Augenblick
gewirtig, im Nebel mit einem Eisberg zu kolli-
dieren, wie es der , Bahia Blanca" in der Diine-
markstrafe erging, nein, auchlangsame Frach-
ter, mit kaum 5 Knoten durch das Wasser
mahlend, von vorn bis achtern von Sturmseen
iiberspielt, wihlten diesen Weg. Es sei nur an
die Blockadebrecherfahrten von Kanada her
der kleinen Flensburger Papierholzdampfer
,Constantia”, , Helene", oder ,Juno” gedacht,
an die vielen kleinen Frachter von Leonhardt
& Blumberg, Knéhr & Burchard Nfl.,, Joh, M.
K. Blumenthal, Aug. Bolten Wm. Millers
Nachf. oder die Schiffe der Emdener und Stet-
tiner Reeder.

Hohe Anerkennung verdienen auch die Matro-
sen und Heizer, ferner die Kioche und Aufwir-
ter der grofien Fahrgastdampfer der Hapag,
des Lloyds oder der Hamburg-Siid, die hier
Heizer- und Matrosendienste verrichten mufi-
ten. Ganz ungewohnte Aufgaben traten auf
diesen Durchbruchsreisen an sie heran. Oft-
mals aus der Tropenfahrt kommend und daher
ohne Winterkleidung, standen sie vor Kilte
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klappernd auf Ausguck in der Vormars, oder
sie leisteten fast Ubermenschliches in der Ma-
schine und vor den Kesselfeuern.

Fast blind tappten sich diese Schiffe durch
ihnen unbekannte Gewiisser. Ohne Segelhand-
biicher, ohne Leuchtfeuerverzeichnisse, mit un-
geniigenden, zum Teil an Hand von Schulatlan-
ten, Touristenkarten und selbst von Reisefiih-
rern selbstgezeichneten Seekarten versuchten
sie ihren Weg zu finden in den navigatorisch
so aullerordentlich schwierigen Gewissern der
Schiiren Nord-Norwegens.

Nennenswerte Erleichterungen hatte ihnen das
Deutsche Reich nicht geben konnen. Nirgend-
wo standen U-Boote oder Zerstérer auf Warte-
stellung, nirgends ein Flugzeug, das ihnen den
Weg sicherte, In aller Eile nur wurde eine
deutsche Segeljacht, die ,,Arktur II, kurz vor
Aushruch des Krieges nach Island beordert
und gab nidrdlich dieser Insel laufend Eismel-
dungen ab oder warnte vor verdidchtigen Fahr-
zeugen.

Nicht nur Sturm, Seegang, Eis und Nebel stan-
den dem Seeman feindlich gegeniiber, hinter
allem lauerte auch der Gegner mit seinen
Kreuzern und Hilfskriegsschiffen, seinen Flug-
zeugen und sonstigen Bewachern, lauerte aber
auch der Feind in Gestalt von Agenten, die sich
einen klingenden Lohn fiir Nachrichten iiber
deutsche Schiffe versprachen. Angstlich wurde
jeder Rauchfahne aus dem Wege gegangen,
ebenso jeder iiber der Kimm auftauchenden
Mastspitze. Ohne Licht fuhr man durch die
Nacht, mied am Tage die groBen Schiffahrts-
strafen. Jeder Tag forderte neue Uberlegun-
gen. Immer mufite man eine glaubwiirdige Er-
Kklérung fiir seinen Kurs bei der Hand haben,
sonst niitzte die beste Tarnung nichts.

Uberhaupt die Tarnung! Man mufite gut zu
Hause sein in der internationalen Handels-
schiffahrt, um immer gleich ein passendes
Vorbild zu finden. Dieses muBte die gleiche
Grifie, das gleiche Aussehen haben und schlieB-
lich auch in jener Gegend verkehren, in der
man sich selbst befand. Oft mufite die Tar-
nung gedndert werden, durchfuhr man ein an-
deres Gebiet.

Bei diesen Durchbriichen haben die Seeleute
der deutschen Handelsschiffahrt gezeigt, daB
sie nicht zuriickstehen gegeniiber ihren Kame-
raden von der Kriegsmarine. Gehéren nicht
auch Mut, Einsatzbereitschaft, Manneszucht
und ein gehdriges Stiick Draufgingertum dazu,
ein unbewaffnetes Schiff, das sich nicht einmal
seiner Haut wehren kann, iiber Tausende von
Meilen iiber die von Feinden bewachten Ozeane
zZu bringen ?

Diesen Miinnern ist auch die wohlverdiente
Anerkennung nicht versagt geblieben. Am 1.
April 1941 wurde ven der Reichsregierung fiir
die Besatzungen jener-Schiffe, die nach Kriegs-
ausbruch von Ubersee nach Durchbrechung der
feindlichen Blockadelinien wieder in die Hei-
mat zuriickkehrten, das , Abzeichen fiir Blok-
kadebrecher” gestiftet.

Seit Kriegsbeginn kehrten als Blockadebrecher
aus Ubersee unter der Handelsflagge (Hilfs-
kreuzer unter Kriegsflagge oder Versorgungs-
schiffe unter Reichsdienstflagge sind hier nicht
cingerechnet) 109 Schiffe mit 657 722 BRT zu-
riick. Weiterhin wurden nach Beendigung des
Frankreich-Feldzuges 18 Schiffe mit 62417
BRT aus Spanien in das von uns besetzte
Frankreich iiberfiihrt.

Was somit in der deutschen Handelsschiffahrt
zwischen dem 1. September 1939 und dem Tage
der Kapitulation im Mai 1945 liegt, kann als
das Hohelied des deutschen Seemanns ange-
sprochen werden. Trotz stéindiger Lebensge-
fahr hat er seine Pflicht voll erfilllt und hat
neben und mit den Kameraden von der Kriegs-
marine Hervorragendes geleistet.



Elbe- und Hafen-Verkehr

im Nebel, beschirmt, iiber-
sehen, kontrolliert und ge-
lenkt. Blick vom Turm des
Seemannshoftes und in
die darunter befindliche
Zentrale der neuven Ra-

darkette.
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Er war ein echter , Never-come-back-Liner*
Peter Kniippelholz

Anfang Januar 1952 hatte man ihn
in einem entlegenen Hafenwinkel
aufgestdbert. Das Kimo vermafd
ungefahr 350 BRT.

In mehrwéchiger, kaum zu beschrei-
bender Dreckarbeit gelang es,
diesem Schiffswesen Leben einzu-
hauchen. Die Maschinisten, die es
noch viel drger hatten, entlockten
schlieBlich der Maschine eine An-
zahl von Umdrehungen — eine
durftige Anzahlung auf jene Lei-
stungen, die man fiir den langen
Seeweg nach Djokarta erwarten
mufite.

Ende Januar gliickte der Sprung
nach Rotterdam, wo das Reparieren
seinen Fortgang nahm. Die Kammer
des Chiefs glich einem auf der
Flucht zuriickgelassenen Ersatzteil-
lager. Hinter halbauseinandergeris-
senen Kisten, einem Sammelsurium
von Ventilen, Schraubenschlisseln,
Glihbirnen und quellender Holz-
wolle zwangte er sich fiir knappe
Stunden in seine Koje.

Ganz besonders tribe Reisegefahr-
ten sind die Petroleuméfen. Ein in
Spanien gebautes Schiff kennt an-
scheinend gar keine Heizung. Die
Ufen fithren einen aussichtslosen
Kampf gegen die triefende Nasse,
die auf immer neuen Wegen in die
Kammern hineinfindet.

Unter der englischen Siidkiste, nahe
Portland, gehen wir nach kurzem
Seetérn vor Anker, weil einige
Pumpen sich vorilbergehend vom
Betrieb abgesetzt haben.

Die Durchquerung der Biskaya voll-
zieht sich ohne irgendwelches Auf-
sehen, und als das Cap Finisterre
dem Gesichiskreis entschwindet und
noch dozu einer jener stanke-
rigen Petroléfen von einem witen-
den Fufltritt Uber Bord geschleudert
wird, da wird einem doch bedeu-
tend wohler. Ob man wohl auflebt,
wenn das gesamte bewegliche In-
ventar aus Kammer und Koje in
der Sonne trocknet und die Wohn-
raume selbst sich mit milder, ver-
sohnlicher Frihlingsluft fiillen? Mehr
noch, wenn die Hauptmaschine wie-
derum zu streiken beginnt und der
Dampfer sich gleich in Vigo zu ein-

gehender Reparatur an die Pier
legt? Solch ein pléizlicher Klimao-
wechsel, ganz zu schweigen von
den Hein Seemann so gern ver-
wohnenden Erscheinungen spani-
scher Gastlichkeit das alles
stimmt die Gemiter um — auch die
vom Kapitén und vom Chief, und
es ist nach allem Vorangegangenen
gewif} begreiflich, wenn die Kolben
hier mit einer Grindlichkeit ge-
zogen werden, die hochstes Lob
verdient. Zehn herrliche Tage ver-
gehen,

In Gibraltar, dicht unter dem Affen-
felsen, reparieren wir ganze zwei
Tage, immerhin ein Fortschritt, In
Algier sind es ihrer schon wieder
sechs! Hat sich irgendeine Hilfs-
maschine durch besonders haufiges
Ausfallen hervorgetan, so kriegen
andere Typen dieser Modellsamm-
lung anscheinend Minderwertigkeits-
komplexe und tun ihr letztes, um
auch dranzukommen. Ein Lichtblick
allerdings in Algier: Unser Schwe-
sterschiff, welches vier Wochen vor
uns-Hamburg verlassen hat, haben
wir hier glicklich eingeholt. Viel-
leicht sind wir gar nicht so langsam!
La Valetta ist auch ein freundliches
Pflaster. Ohne die Launen unserer
Maschinen hétten wir es vielleicht
niemals zu sehen bekommen. Nach
Beendigung der Reparatur springt
die Hauptmaschine nicht an und wir
zerdricken beinahe einen Prahm
mit Blumenkohl.

Dann geht es vier Tage lang zigig
weiter. Aber kurz vor dem Suez-
kanal gibt es in der Nacht einen
Knacks, der selbst die Nichtmaschi-
nesen auffahren lafit. Von einem
Kolben der Hauptmaschine hat sich
ein Brocken geldst und ist unten
von der Plevelstange zerhackt wor-
den. Jetzt sind wir ohne Antrieb.

Drahtlose Verhandlungen wegen
eines Reedereischleppers fihren zu
nichis. Als in der zweiten Nacht der
Wind auffrischt und wir bis wenigs
Seemeilen auf die Kiste zu getrieben
sind, gibt der Alte einen SOS-Ruf
an die Kistenstation ab. In zwei
Stunden erscheint der britische
Zerstérer HMS ,Saintes” und nimmt

uns auf den Haken. In der quir-
lenden Hecksee geht es mit Braf3-
fahrt hinein nach Port Said, einen
Hafenplatz, den man sonst immer
nur von Bord aus bewundern durfte.

Man legt sich mit dem Heck an die
Pier, Werftpréhme kommen léngs-
seits und dann bastelt man die
ganzen Maschinen bis auf die Fun-
damente auseinander. Noch bevor
jemand ahnt, dafl man sich neun
volle Wochen damit aufhalten wird,
wird unser Kapitén auf ein Froh-
stick zum englischen Admiral ge-
beten. Die Ehre, die das ohnehin
schwergeprifte Herz des Alten
héher schlagen l&éft, bekommt einen
ganz anderen Hintergrund, als man
ihm zwischen Toast und Whisky
die finfstellige Rechnung fiirs Ab-
schleppen unterschiebt . . .

Man nimmt regelméaflig frischen Pro-
viant. Die Hihner sind hier billig.
Man erhélt Vorschuf, soviel man
will. Es lebt sich gut auf einem
Never-come-back-Liner im Hafen.
Dank der langen Liegezeiten ist aus
dem unansehnlichen Gebilde von
einst tatstchlich ein Schiff gewor-
den, aber unter dem glatten An-
strich ist alles briichig.

Unser Schwesterschiff hat jetzt wie-
der einen Vorsprung, aber in Svez
haben wir sie eingeholt. Wir erhal-
ten Order, nur noch zu zweit die
Reise fortzusetzen. Lange Liegezeit
in Aden. Wir werden eingedockt,
denn wir schaffen wegen des Bo-
denbewuchses nur noch &6 Knoten.
Dann fallt das Ankerspill ausein-
ander. In der Werft gieit man in
zeitraubenden Vorgéngen neue
Teile. Den frithjahrsméBigen Tem-
peraturen des Mittelmeers ist som-
merliche Gluthitze gefolgt, die einen
der heiflesten Hafenplétze kenn-
zeichnet, und man beginnt, sich in
die winterlichen Nordsee-Verhalt-
nisse zuruckzusehnen.

Die Besatzung dezimiert sich. Einige
werden krank, andere verlieren die
Nerven und reisen auf eigene Ko-
sten nach Hause. Agypter, Araber,
Somali nehmen ihre Platze ein. Die
meisten haben noch keinen Tag
zur See gefahren.

Indessen treffen auf der Reede
neuve, moderne Kimos mit starken
Maschinen ein, auch mit der Bestim-
mung Djakarta. Im Konvoi von vier
Schiffen treten wir Anfang Juni den
Marsch nach Colombo an. Ein bis-
chen Brise, und wenn es auch nur der
Fahrtwind ist, &8t fir Augenblicke
die Hoffnung aufleben, daf} wir tat-
sichlich einmal hinkommen.

Doch da setzen ausgangs des Golfs
von Aden auf unserem Schwester-
schiff die Lenzpumpen aus. Auch
bei uns gibt es neve Schaden. Nie-
mand hért schon mehr hin, was es
wohl sei. Nach kurzer Erérterung
setzen die beiden Neuen die Reise
fort, und wir beiden Veteranen
dampfen zuriick nach Aden, in die

Werft. 300 sm &stlich von Aden
findet dann nachts gegen ein Uhr
im Maschinenraum eine Explosion
statt. Der Maschinenraum steht in
Flammen. Gottlob ist niemand unten.
Wir schlieBen Schotten und Sky-
lights. Hand Uber Hand werden aus
den alten, aber leicht zu bedie-
nenden .Davits die Boote herab-
gelassen” Das Steverbordboot lauft
sogleich bis an die Duchten voll
Woasser. Da die Morsetaste schweigt,
holt man von der Briicke aus das
vorausfahrende Schwesterschiff mit-
tels Leuchtraketen herbei.
Irgendwie sind die Seeventile in Gang
gekommen. Langsam léuft der ver-
wiinschte Maschinenraum voll. Die
Flammen verglimmen. Gegen mor-
gen heifit es, ein Tanker kéme, um
uns wieder leerzupumpen.

Davon ist jedoch niemand begei-
stert. Denn nach dem Feuer brandet
nun eine trilbe Flut durch das ganze
Achterschiff, eine undefinierbare
Mischung aus Seewasser, Schmierdl
und dem ganzen Unrat aus den
Bilgen, und alles, was an Bord
eines Schiffes zum Leben gehort,
schwimmt darin herum. Ein Ab-
bergen und Leerpumpen hdtte be-
deutet, daB wir in dieses Sumpf-
loch wieder hétten hinabsteigen
und wochenlang dort wihlen mis-
sen, in einer Atmosphare, wo man
kaum atmen konnte. Nein, da war
es schon besser, wenn dieses vom
Unheil gezeichnete Schiff, das der
Reederei unabsehbare Kosien ab-
nétigte, sich so bald wie méglich
von der Meeresoberflache empfahl.
Nachdem wir Boot fir Boot die
Funkgeréite, den Proviant und einige
Habseligkeiten auf die ,Tongkol”
gebracht haben, steht das Wasser
schon bis zum Deckshaus mittschiffs,
denn das Maschinenschott steht den
Ubrigen Einrichtungen um nichts
nach und 6Bt das Seewasser in den
Raum hinein . ..

Um elf Uhr platzt die Luftblase
unter den Luken mit einer Fontine
durch die-Persenninge, unser Unter-
satz reckt kurz die Nase steil aus
dem Wasser und sinkt dann rasch
in die Tiefe. Mit halber Kraft und
gedippter Flagge geht ihr Schwe-
sterschiff an der Untergangsstelle
vorbei, wir nehmen Abschied, nichf
zuletzt von einigen treibenden Bén-
ken, Decksstihlen und dem Tee-
kessel, kleinen Dingen, die uns dar-
an erinnern, dafl uns quch dieses
graBlliche Schiff ans Herz gewach-
sen war.

Waéhrend unser Reisegeféhrte sich
nun im Brutkasten von Aden hdus-
lich an die Ankerkette legt, um
neben den zur lieben Gewohnheit
gewordenen Reparaturen bis in den
Herbst hinein auf das Ende des
Mensuns zu warten, bucht die Kom-
pagnie fir uns auf der ,Bafory”
der Polish Ocean-Line Kurs South-
ampton.

T-T Oil Boom Ulsperren, transportabel
Milch-Homogenisatoren

Notsignal-Pistolen mit Fallschirmmunition
Tauwerk - Anker - Schiffsbedarf

HEINR. WOHLSTADT

Inh. Friedrich G. Kobbe

HAMBURG 11, Johannisbollwerk 20
Telefon 3107 01/310603
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Wir besuchen das Schwimmbad
noch vor dem Frihstiick, und ver-
suchen uns inmitten von Reiskoni-
gen und Baumwollmagnaten in die
Ordnung des Speisesaals einzu-
finden, und nach der Fille der
Speisen wissen wir am Nachmittage
nicht, ob wir die Bar oder ein Kon-
zert besuchen sollen.

Man kann eben auf verschiedene
Art zur See fohren . . .

*

Zum 100. Geburistag

Auguste Lumiére

geb. 19. X, 1862 in Besangon,
gest. 10. |. 1954 in Lyon.

Gemeinsam mil seinem Bruder schuf der
franzsisch Phototechnil zahlreiche
Meverungen ouf dem Gebiet der domals
noch jungen Phologrophie. In einer eige-
nen Fabrik fiir photographische FPlatten,
Papier und Chemikalien experimentierien
die Briider und erfonden 1894 den ersten
lechnisch  brauchbaren Kinematographen
und 1907 die farbpholographische Platte.

Rangliste der deutschen
Schlager im September 62

1. Speedy Gonzales
(Kleiner Gonzales)

Herzlichen Gliickwunsch zu dem
Bombenerfolg vom 50. auf den
1. Platz zu gelangen! Ein grofer
Wurf! Wir freven uns iber den
neuen Spitzenerfolg. Verschiedene
Interpreten gibt es fir den ,Kleinen
Gonzales”. Lou van Burg hat es
sich unter Polydors Fittichen ge-
traut. Caterina Valente und Silvio
Francesco singen fir Decca. Und in
der Deutschen Hit-Parade It. Musik-
markt-Forschung machten Pat Boone
und Rex Gido den Speedy grofi
und legten ihn uns warm ans Herz.

2. a) Paradiso
2. b) Tu mir nicht weh . ..

(Don’t break the heart)
Unsere liebe alte Bekannte ist noch
unerschitterlich am selben Platz ge-
blieben. Connie Francis gibt nicht
so schnell auf. lhre Beliebtheit
schafft Fligel, sich méglichst in den
oberen Regionen zu halten. Wir
gonnen es ihr von Herzen — und
noch recht lange!

3. Sweety

Peter Kraus ist wieder da! Tapfer
— und schnell alle unteren Stufen
Uberspringend, hat er sich in die
Hohe , gearbeitet” (er setzte im Vor-
monat schon gleich auf den 6. Platz
ein), noch dazu mit einer véllig
.neugeborenen Siflen”. Doch wer

auf der Welt horte es wohl nicht |

gern — im Geheimen — ,Sweety”
oder ,mein Siflen” genannt zu wer-
den — von dem, den man liebt?

Sweety ist Ubrigens auch ein hib-
scher Name fir einen Talisman.
Finden Sie nicht auch?

(Copyright by Musikmarkt)

De Katt!

To Meddag nuschelt mit eenmol son
littes Wullknil um de Been rum
un schree wi dull! ,Musch, Musch”,
gung dat nu los. ,Wat heet hier
Musch, datt is 'n Koter. Hew ick
doch selber seen”, séi de-een, dorbi
weer Kopp un Buk eens an datt
Dings. Uns Peter heft sick nu in
sofl Monat to eene hilbsche Musch
entwickelt, wo de Koters sick denn
Hals no verdreiht. Wenn wi in een

Hoben komt, paft jeder opp, dali
Musch nich an Land kummt. Ego-
isten sind se all, génnt ehr de Freid
nich mol mit een Koter langs de
Pier to riischen und mang de Botter-
melon Verstek to speeln. Jeder ver-
weunt eer, se hett Tennisballe ut
alle Speelkasinos, Kniidels un Pop-
pen ut Plinn. Fehlt bloB noch datt
eer eener Mis fangt un mitbringt,
denn hett se allns, wat see selig
mokt. Neulich hett eer een Kanak-
ker in de Luuk smeten; Musch is in
Beerkasten wedder no boben ko-
men. An lewsten harrn wi de Ban-
diten von Deck jocht, ober datt
kannst jo nich moken. De erst Offi-
zier hett eer datt Been schient, un
nu geiht datt all wedder. Eer best
Frind is de Koch un de Slachter.

Na, daft kann man jo verstohn.
Sonst is se bi uns all to Hus, in
jede Komer geheurt eer Sofa un
Bett. Wenn Musch op datt Bett
sloppt, leggt Jan Moot sick op
Sofa. Datt is Gesetz.

Wi sall datt blofi noch warden,
wenn se erst mit Gérn onkummt,
denn mot wi wohl uttrecken.

Hans Sietz
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richtigen Kurs gehen

... auch in puncto GenuB, das ist
seeménnische Tradition von alters her.
Ein rechter Fahrensmann hat immer

die richtige Nase - fiir steife Brisen und
steife Grogs.

In den Kiistenlandern, wo Grog das
Nationalgetrank ist, bevorzugt man

seit langem Hansen-Rum.

Pur getrunken ist er etwas ganz Besonderes.
Drum gilt an Land und auch an Bord

das gute alte Seemannswort:

Herrlich-so ein

Hansen-Rum
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Kreuzwortriitsel

w3chlechtes Wetter!”

Waagerecht: 1. siche Anmerkung, 10. Kobold, 11. Hafenstad! in Siidarabien, 12. Ge
liebte des Zeus, 14. Eerg am Vierwaldstéitter See, 15. HolzmaB, 16. langweilig, einténig,
17. gemachte Hallung, 18. harintickig, unverwand!, 19. siche Anmerkung, 21. nordischer Goft,
22. Staat in Asien, ¥3. Ansprache, 24. Kohleproduk!, 25. Nichtfachmann, 26. Strom in Sibi-
rien, 27. Kurzbezeichnung fir ein Kleidungsstick, 28. Klebstoff, 29. Abschiedswort, 30. Grad-
einleilung, 32, mittelallerliche Kirch ate, 33. russische Stadt an der Oka, 34, Weltmacht,
35. altnordische Prosaerzéhlung, 36. Einspruch, 37. Abkiirzung fir: honoris causa, 38 Ge-
Ireidespeicher, 39. Uberbringerin, 40. siehe Anmerkung.

Senkrecht: 1. leichter Wind, 2. Theaterplatz, 3. Strom in Sibirien, 4, Zeichen fiir
;flhullium, 5. Zeih be, 6. deulsch

g Strom, 7. NebenfluB der Warthe, 8, Briefanrede fiir
9. Tur g, 10. Heeresgefolge, 13. feierliches Gedicht, 15. heimischer
Vogel, 16. trostlose Gegend, 17. européische Hauptstadt, 18, Abwasserleit g, 19. Gleichklang
von Endsilben, 20. sieche Anmerkung, 22. P ichen in den P 23. Feldweg, 24.
FluB und Stadt in RuBland, 25. Strem in Sibirien, 26. Musikhalle, 27. Ausdruck beim Wiirfeln,
28. Houplsiadt von Nigeria, 29. brav, gul erzogen, 31. Haustier, 32. Kinderspielzeug, 33.
Berg in MiMtelgriechenland, 35. Anrede, 36. Abkiirzung fiir Volumen.

Anmerkung: 1. ergibt zwei Unwetererscheinungen, 19., 20. und 40. sind drei Niederschlags-
arfen.

Bt

wrlg W
il iagig

1 a) Schlusselblume 2 a) Fleute 3 a) Kanne
b) Buschwindréschen b) Karavelle b] Krug

5 a) Kreuzknoten 6 u)) Brandenburger Tor 7 a) Barock-Paar
b) Achtknoten b) Propylden, Miinchen b) Biedermeier-Paar

9 a) Gnu 10 a) Marabu 11 a} Monstranz 12 a) Triton
b) Wisent b) Flaminge b} Ciborium b) Zerberus

Kennen Sie die Unterschiede?

Unter jedem der zwdlf Bildchen sehen Sie zwei Unlerschrifien. Welche richtig ist und
welche falsch, sollen Sie herausfinden. Kreuzen Sie an, was Sie fur richlig halten und
vergleichen Sie spéter mit der Aufigsung.

Die schlaue Kiste —I

Wo nehmen die Weltraumforscher
die Luft her?

Ohne Luft kénnen auch die Weli-
raumfahrer nicht leben. Die Luft in
Behdltern mitzunehmen, ist zwar
technisch méglich, bedeutet jedoch
zusdtzliche Last, die erhebliche An-
triebsenergien erfordert. Deshalb
suchte die Wissenschaft nach einen
Weg, den erforderlichen Sauerstoff
unterwegs zu erzeugen. Erfolgreiche
Versuche wurden mit Algen durch-
gefihrt. Das ist eine im Wasser
lebende, oft fadenférmig ausgebil-
dete, niedere Pflanzenart. Algen
kénnen unter Lichteinwirkung mehr
als das 200fache ihres Volumens an
Saverstoff erzeugen. Wenige hun-
dert Liter Algenaufschwemmung

wirden geniigen, um etwa 100 Per-
sonen davernd mit Saverstoff zu
versorgen. Algen besitzen aquch
einen sehr hohen Vitamin- und Ei-
weifigehalt. Da sie sich rasch ver-
mehren, liegt nahe, sie auch zu Er-
ndhrungszwecken zu verwenden.
Natirlich kann man nicht ven Algen
allein leben.

Geht elekirischer Strom
durch die Schuhsohle?

Diese Frage ist vor allem fir die-
jenigen Personen wichtig, die lau-
fend mit dem elektrischen Strom zu
tun haben. Aber auch jeder andere
kann mit elektrischen Geréten in
Berlhrung kommen, die vielleicht
fehlerhaft isoliert sind und deshalb
einen elektrischen Schlag versetzen
kénnen. Wenn man dabei gegen
den Boden hinreichend isoliert ist,
braucht das nicht geféhrlich zu sein.
Der elektrische Widerstand der
Schuhe spielt dabei eine grofie
Rolle. Versuche haben ergeben, dafl
es heute noch keine Schuhe gibt,
die nach einigem Gebrauch aqus-
reichend isolieren. Solange sie neu
sind, isolieren sie besser. Durch die
Aufnahme von Luft- und Boden-
feuchtigkeit, durch das Eindringen
von Fufischweill und durch Ver-
schmutzung an den Sohlenréndern
bilden sich kleine Stromweae aus,
welche die natirliche Isolations-
fahigkeit der Schuhsohlen zwecklos
werden lassen.

Warum hat der Mensch
zwei Augen?

Wenn man ein Auge geschlossen
hdlt, bekommt man beim Gehen ein
unsicheres Gefilhl. Worin liegt die
Ursache 2

Zum besseren Versténdnis halte
man sich einen kleinen Spielwirfel
in etwa 20 cm Entfernung genau vor

die Mitte der beiden Augen. Aufler
der dem Gesicht zugewandten Wiir-
fellache wird man mit dem linken
Auge auch ein wenig von der linken
Seitenflache des Wiirfels sehen, mit
dem rechten Auge etwas die rechte
Wirfelflache. Beide Augen sehen
also verschiedene Bilder, weil sie
den Wiirfel von verschiedenen Rich-
tungen her anblicken. Das Seh-
zentrum im Gehirn ,errechnet” sich
aus der Verschiedenheit der beiden
Bilder die Entfernung des Gegen-
standes. Das Vorhandensein beider
Augen ermdglicht uns somit, auBer
der Richtung auch die Entfernung
eines Gegenstandes festzustellen.

Die Entfernungsgerdte sind diesem
Naturprinzip unseres Augenpaares
nachgebaut.

ik

Wo kommt
der Ausdruck her?

Damoklesschwer;

Eine unmittelbare Gefahr fihlt man
wie ein Damoklesschwert Gber sich.
Damokles war ein Héfling des Ty-
rannen Dionysius, der im 4. oder
5. Jahrhundert v. Chr. Syrakus be-
herrschte. Er zwang den Damokles,
an seiner Tafel zu speisen, wahrend
Uber dessen Haupt ein von einem
Pferdehaar gehaltenes Schwert hing.

HAPAG
LLOYD

Nt

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken

Eisenbohn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebaderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Auch fiir Yhre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten Thren Besuoh
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Klar bei Schmunzelauge

Bemerkungen

Bei einer grofien Reederei bewarb
sich ein junger Mann um Stellung.

Er erhielt einen doppelseitigen
Fragebogen zum Ausfiillen. In die
Rubrik ,Allgemeine Bemerkun-
gen" schrieb er: ,Scheuflliches
Wetter draufen!" Er erhielt den
begehrten Posten, denn — wie die
Direktion sagte — ,einen Mann
mit Witz kann man immer ge-
brauchen!*

Ein anderer Bewerber erhielt auch
seinen Fragebogen, ziickte seinen
Stift und begann., Dann stief er
auf die Frage: , Vorstrafen?" Zu-
frieden malte er: ,Keine!" Die
nichste Frage: ,Warum?" Und
leichten Herzens schrieb er wei-
ter: ,,Wurde Gott sei Dank nie er-
wischt!"
Sparsam

Der Reeder M. war dafiir be-
kannt, dal er ebenso reich wie
sparsam war, ganz besonders in
bezug auf seine Kleidung.

30 kannst du doch nicht herum-
laufen", redete ihn ein Freund an,
ndein letzter Maat geht ja besser
in Zeug als du. Dein Vater hiitte
sich geschdmt, sich in solchem
Mantel sehen zu lassen."

oIrrtum, mein Bester”, entgegnet
der Reeder, ,diesen Mantel habe

ich von meinem Vater. Er hat ihn
bis zum Tode getragen.*

Am Kai
Auch Seemannsfrauen koénnen
libereinander bisweilen bissige

Bemerkungen machen.

Am Kai stehen die Frauen der
Besatzung der ,,Gloria", die nach
sechsmonatiger Ostasienfahrt end-
lich wieder im Heimathafen fest-
macht.

Die Frau des Steuermanns zur
Frau des Ltd. Ingenieurs: ,Sieh
mal da, die Alte vom Ersten! Ich
werd' verriickt, einen Hut mil
Ginsefedern!”

»Iech weiB gar nicht, was Du
willst, meine Liebe. Schlieflich
schmiickt sie sich nicht mit frem-
den Federn."

=

Schon wieder pottendick!
Inspektor beim Arzt

»Es ginge mir ldngst hesser,

wenn Sie mir nicht das Aufregen

1

Wenn Sie ein Auto

brauchen, das schon am Kai

auf Sie wartet...

Bremen, Feldsir. 116118,
Ruf: 494679 Bremer-
haven, Hafenslr. 26, Ruf:
43520 . Cuxhaven, Mey-
erstr. 3, Ruf: 4232 - Flens-
burg, Miedermai 15, Ruf:
4253 . Hamburg 13, Miltel-
weg 31—32, Ruf: 448844

SELBSTFAHRER UNION
auto®europe

Kiel, Hamburger Chausee
54 —56, Ruf: 82200 - Li-
beck, Nebenhofstr, 7, Ruf:
28816

Verlangen Sie bitte unsere Information SU 21
Zenlrale: Hamburg 39, Bebelallee 72
Tel.: 519971 - Telex: 0213246

verboten hiitten! Es regt mich
schrecklich auf, wenn ich mich
nicht aufregen darf. . .!"

Enttiauschung

Hans Bbétticher fiihlte sich er-
holungsbediirftig. Diesmal wihlte
er den Harz. Eine Pension nahm
ihn auf.

Auf dem Anmeldeformular trug
er sich ein:

Name (bitte deutlich schreiben):
Bitticher.

Vorname: Hans.

Beruf: Schriftsteller.

Nach dieser Anstrengung lebte
Hans Botticher so, wie es sich fiir
einen Kurgast geziemt. Er er-
schien verspidtet am Friihstiicks-
tisch. Er machte Spaziergiinge.
Abends trank er sein Bier.

Hans Bétticher lebte so unauf-
fillig, dafl es der strammen Haus-
tochter auffiel. Sieglinde war ein
Médchen mit Ambitionen. TIhr
hatte es das Wort ,,Schriftsteller
angetan.

Vergebens zergriibelte sie ihr
Hirn. Einen Autoren namens Bot-
ticher fiihrte ihre Buchgemein-
schaft nicht. Eines Tages sah sie
in der Zeitung des Bild eines
Dichters: ein kleines Gesicht mit
einer riesigen Hakennase. Thr fiel
es wie Schuppen von den Augen.
Abends vertraute sie ihrer Freun-
din Anni an:

»Wir haben einen beriihmten
Mann in der Pension. Er lebt hier
inkognito unter einem falschen

AMT

«Darf ich den Koffer mit den geschmuggel-
ten Zigaretten tragen?”

Namen. In Wirklichkeit heifit er
ganz anders."

»Und wie heifit er richtig?,
fragte Anni.

,Kuddel Daddeldu!", fliisterte
Sieglinde,

Anni seufzte: ,,Wie interessant!"
Nach drei Wochen trafen sich die
Freundinnen wieder. Ringelnatz
war abgereist.

»Wie war es mit Deinem Dichter,
Sieglinde 7"

»3eh’ mir ab mit dem Volk!",
sagte die stramme Haustochter.
»Die lesen sich bloR aufregend.
Im praktischen Leben sind sie
fade. Stell Dir mal vor: Kein
Reptiel unterm Betlt, Selten leere
Schnapsflaschen! Und mich hat
er nie von hinten gezwickt, dieser
Schingeist!"

wichtig + stop + fuer alle schiffsbesatzungen +++

die n o v a, eine krankenversicherung in hamburg, hat

eine unfallversicherung gegruendet. + stop +

damit haben alle schiffsbesatzungsmitglieder die

moeglichkeit, ihren gesetzlichen unfallschutz wirksam

Zu ergaenzen., + stop +

es wird neuartiges in der kranken- und unfallversiche-

rung geboten. + stop +

lassen sie sich die ausserordentlich guten und preis-

werten tarife der nova versicherungen zusenden. + stop

ein anruf oder eine karte genuegt und die gewuenschten

unterlagen erhalten sie kurzfristig. + stop +++

NOVA

VERSICHERUNGEN

Hamburg - Alte Rabensir. 2 Tel. 44 62 61
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Gesundheitsdienst an Bord

10. Pest

Die Pest ist eine durch das Pestbakterium er-
zeugte epidemisch auftretende Krankheit. Die
Hauptherde befinden sich im Bereiche von Hi-
malajagebieten, Nordmongolei, Siidchina, Ara-
bien und Zentralafrika. Grundsitzlich kann die
Pest iiberall auftreten, wohin die Infektion
durch pestinfizierte Ratten auf dem Land- oder
Seewege verschleppt wird.

Die Pest ist urspriinglich eine Krankheit,
hauptsiichlich der Ratten, von denen sie durch
Rattenfléhe auf den Menschen iibertragen wird.
Auf diesem Wege entsteht die Beulenpest, an
welche sich dann durch Ubertragung von
Mensch zu Mensch eine Lungenpestepidemie
durch Tropfeninfektion anschliefen kann. Diein
Deutschland {iberwiegend vorkommende Wan-
derratte spielt fiir die Pestiibertragung eine
geringe Rolle. Infektionstriger sind besonders
die schwarze Ratte, die fgyptische Ratte u. a.
Den menschlichen Pestepidemicn pflegen Rat-
tenepidemien vorauszugehen. Die Rattenfléhe
verlassen die Kadaver der pestverendeten Rat-
ten, befallen noch lebende Ratten oder erreich-
bare Menschen.

Die Beulenpest hat eine Inkubationszeit von
2—10 Tagen. Das Fieber steigt rasch hoch an,
zeigt morgendliches Nachlassen und fillt nach
6—10 Tagen ab, falls nicht vorher der Tod
eintritt. Die Infektionsstelle kann undeutlich
bleiben oder sich als Anfangspustel furunkel-
dhnlich entwickeln. Gelegentlich kann die In-
fektionsstelle sich zum Pestikarbunkel ver-
grofern,

Die Entwicklung fortschreitender eitriger Pro-
zesse stellt die sog. Hautpest dar. Der Krank-
heitsbeginn erfolgl mit Kopfschmerzen, Schwin-
del, Schiittelfrost, schwerem Krankheitsgefiihl,
BewubBtseinstriibung, Unsicherheit im Gang.
Oft besteht Empfindlichkeit der Augenbinde-
haut mit Lichtscheue, nicht selten mit Bron-
chitis. Durch schwere Kreislaufvergiftung kann
es zu Kreislaufkollaps und Anfiillung der Lun-
genbldschen mit wissrigen Blutbestandteilen
kommen.

Die priméren Beulen entstehen als Schwellung
der regionalen Lymphknoten; in erster Linie
handelt es sich um Leisten- und Oberschenkel-
driisen, danach um Achselhihlen, seltener Hals-
oder Ellenbeugen- und Kniekehlendriisen. In
der Umgebung der Beulen kommt es zu star-
ker Ansammlung von Blutfliissigkeit des Binde-
gewebes. Die oft #duBerst schmerzhafte
Lymphdriisenschwellung scheint dunkelrot oder
schwirzlich durch. Durch Verschleppung nach
anderen Lymphdriisengruppen konnen zweit-
rangige Schwellungen entstehen. Die Lymph-
driisenschwellungen bilden sich entweder zu-
riick oder vereitern. Die Beulenpest hinterlint
keine Immunitit.

Die bei raschem Eindringen der Pestbakterien
in das Blut entstehende Blutvergiftung ver-
lduft meist bereits am 2. oder 3. Tag tédlich,
In einem kleinen Teil von Beulenpestfillen sind
die Lungen mit Lungenentziindung beteiligt.
Die schwerste Pesterkrankung fiihrt ganz
rasch, in wenigen Stunden zum Tode.

Bei primiéirer Infektion der oberen Luftwege
und der Lungen entsteht die Lungenpest unter
dem Zeichen einer schweren Lungenentziin-
dung. Der blutige Auswurf enthilt reichlich
Pestbakterien. Der Tod kann schon am 2. oder
3. Tage in Verbindung mit Kreislaufkollaps

Ihr Patent fiir Kraftfahrzeuge — bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit lan

beschrankt ist.

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

oder unter starkem Lungenbluten eintreten.
Die Inkubation der Lungenpest betrigt 1—10
Tage. Die allgemeinen Erscheinungen sind zu-
néchst dhnlich die der Beulenpest; zuweilen be-
stehen heftige Durchfiille. In einem Teil der
Fiille tritt auch hier friihzeitig der Tod durch
Vergiftung des Kérpers ein.

Zu bemerken ist noch, daB sich die Pestbak-
terien im Blut, in Driisenschwellungen, Kar-
bunkeln, Auswurf, auch im Nasen- und Ra-
chensekret finden.

o | gg\@‘ DER WEG

ZUM PATENT

Seefahrtschule Hamburg

Am 28. September '1962 bestanden die Prifung zum See-
steuermann aul grofier Fahrl (A 5) folgende Herren:

Peler Blatl, Karl-Heinz Boticher, Roll-Gunther Ebeling,
Beind Erler, Harald Fladk, Peter Fuchs, Uwe Grell, Ger-
hard Hollelner, Karl-Heinz Hoyermann, Herbert Kais,
Peler Keim, Klaus Kramer, Raimund Kriger, Uwe Kruger,
Dieter Lexau, Hans-Peler Lorbach, Siegiried Meier, Peler
Mohrdiedk, Claus Moldenhauer, Lotar Miiller, Jilrgen
Pinckert, Klaus Schade, Axel Schmidl, Ginther Schnau,
Klaus Stodk, Helwig Szameitat, Wilhelm Varchmin, Katl-
Heinz Wodrich, Manfred Wrembel, Peter Wulsdorli,

Seefahrischule Liibeck

Am 13, Seplember 1962 beslanden dle Prifung zum Kapiliin
auf grofier Fahrl (A 6) die Herren:

Hermann Adameit, Keinhard Bardischewski, Horst Brods,
Gerhard Ehrenbery, Ernst Faber, Karl-Heinz Fidh, Klaus
Furster, Karl Friemann, Wilhelm Germer, Hans -Ehrhara
Gerstenleld, Giinter Gummert, Uwe Hagge, Rudolf Hoppe,
Hilmar Kaiser, Hans Kntppelholz, Fritz Lindemann, Woll-
gang Lorenz, Dietrich Minge, Wolfgang Nimphy, Henning
Vogel, Franz-Josef Wollschlige:.

Am 29, September 1962 bestanden die Priifung zum Kapitin
auf kleiner Fahrt I (A 4) die Herren:

Jiirgen Behrens, Friedridi Gehl, Peler Harlwig, Josef
Hauser, Heinz Horn, Jobst Kay, Hans Kelling, Ernst
Meyer, Johannes Nagel, Max Nava, Kul Paprotta, Joachim
Person, Karl-Heinz Piepke, Horst Pogorzelski, Hans Skolt-
ke, Heinz Sérensen, Egon Syring, Erich Weber, Johannes
Wenzel, Martin Wriggers, Giinter Wurm,

Seefahrtschule Elsfleth

Am 22 Seplember 1962 bestanden die Prifung zum See-
steuermann aul groller Fahri (A §) folgende Heren:

Jirgen HBeyer, Hans Jirgen Budelmann, Karl-Heinz Buh-
mann, Bernhard Deters, Klaus Hinrichs, Roberl Kramperl,
Detlef Kriiss, Bodo Milller, Rolf Pahl, Wollgang Pallner,
Jirgen Rahn, Gerhard Riedel, Bernhard Riemke, Harro
Seidler, Ernsl Sonnenschein, 'Lulz Spath, Willy Spicker,
Friedrich Stahl, Claus Stiver, Peler Urmersbach, Kilaus
Wininger, Wollgang Weichbrodt, Johannes Zicmaimn.

Am 19. Seplember 1962 beslanden die Priifung zum See-
sleuermann auf grofier Fahrl (A 5) lolgende Herren:
Waldemar Albig, Horst Arens, Horst Bormbold, Walter
Blochel, Jirgen Huns, Gerhard Jablonski, Werner Janson,
Frilz Langner, Harald Lindner, Kurt Meumann, Peler Reh-
der, Horst Rohrig, Udo Sander, Robert Scheibe, Hans-
Jirgen Schiitt, Dietmar Schulz, Dieler Schusler, Peler
Sparr, Franz Springborn, Jakob Stolley, Amo Stralen, Uwe
Thiem, Kurt Valer.

Am 15, September 1962 bestanden die Priffung wum Kapildn
auf grober Fahrl (A 6) die Herren:

Klaus-Peler Adler, Ude Bergmann, Waollgang Briimmer-
sledt, Peler Bithr, Hans-Hermann Danz, Harlwig Diekholf,
Helmut Gehrts, Johann Harb, Lothar Maxwitat, Klaus
Osterthum, FHorst Pehlke, Ernst Perbandt, Christian von
Perger, Dietmar Petersen, Joachim Rajewski, IHhannjorg
Riigemer, Claus Schmidl, Adolf Schillle, Joachim Sloll,
Diedrich Wennhold, Peter Wenitzel, Eberhard Woerl, Man-
fred Wolll,

Am 8, September 1962 beslancen die Prifung zum See-
steuermann aul grofier Fahrl (A 5) die Herren:

Jiirgen Achilles, Peter Bale, Friodrich Bauer, Winlfried
Bedk, Harlwig Hose, Fritz von Borslel, Gerd Dauelsherg,
Hans Eggen, Giinter Heerklolz, Peler Hoepiner, Horst
Kaase, Hans-Jiirgen Kéhler, Ingo Kiefer, Winlried Muchow,
Ulrich Niemann, Meinhard Ollmanns, Jan Palm, Willried
Range, Jochen Rolloif, Hans-Joadim Schmidt, Ulrich
Schulz, Norbert Schwarz, Frank Wendholf, ieinhart
Wieglel,

Seefahrtschule Leer

Am 21, September 1962 beslanden die Priifung zum See-
slenermann auf grofler Fahrt (A 5) folgende Herren:

Siegfiried Bojen, Heyko Buss, Reinhard Buss, Johannes
Elster, Heinz Hanken, Karl Hessenius, Mariin Hinrichs,
Gerd Hiibner, Ullried Janssen, Kurt van Loh, Hans Georg
Lideling, Benno MalBmann, Heinrich Medklenborg, Anton
Maohimann, Willried Ohlthaver, Thomas Penon, Cristoph
Rademacher, Rudolf Schepers, Heinrich Thos, Bruno Toben,
Heinrich Visher, Graf v. Wedel.

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

gem genieBt. Wir vertrelen Sie bei den Behérden. Wir wissen, daB Ihre Zeit
Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feierta
Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten.

gs zur Verfiigung.

Am 26. September 1962 bestanden die Prifung zum See-
stenermann auf kleiner Fahrl (A 2) die Herren:

Hinrich Akkermann, Johann Badewien, Adolf Esders, Jo-
hann Feldmann, Heinz Groenhagen, Axel Gronostay,
Alexander Hanssen, Klaus Hempel, Klaus Houdek, Hein-
rich Hunfeld, Martin Janshen, Udo Kampenga, Hermann
Kiepe, Horst Lampe, Theo Miéhlmann, Bernhard Niemann,
Karl-Artur Park, Dieter Regensdorif, Peter Schaa, Hermann
Schepers, Lambert Schepers, Johann Schulte, Theodor
de Witl.

Kapilin Hans Bléss: ,Glanz und Schicksal der Polosi und
PreuBien”. Verlag Schmidt & Klaunig, Kiel, GIn., Groffoim..
513 8., m. vielen Folos und Karlen,

Einer der Cap Horniers, der Gilde der alten Segelschilfs-
kapitine, der Kieler Kapitin Hans Bloss, hat sich der
Muhe unterworfen, von den beiden grafiten Fiinfmastern
der Welt, der ,Polosi® und der «PreuBen” der Reederei

F. Laeisz, alle Unterlagen ilber ihre Entstehung, ihre
Kapitdne, ihre Fahrien zusammengelragen und carGber
dieses schine Buch herauszugeben, Es werden die Kapitane
aulgefithrt, die diese Schiffe luhren, die Steuerleule und
endlich die Mannschaften. Es wird auch iber die Verplle-
gung an Bord gesprochen, iiber die Wacheinteilungen und
uber den harten Dienst an Bord. Endlich folgen Auszilge
aus den Tagebiichern beider Schiffe, die iber alle ihre
Reisen erschoplende Auskunft geben. Es ist dieses ein
Buch, das jeder Seemann gelesen haben sollte, damil er
sich ein Bild davon machen kann, was man in der gulen
allten Zeit von den Fahrensleuten verlangle. Und doch
waren alle, die die Segelschiffahrt erlebt und das Kap
Hoorn umrundet haben, stolz auf diese Zeit und migen
sie in ihren Erinnerungen nicht missen, Die Segelschiffahrt
ertog ganz besondere Menschen und es hal viele gegeben,
die es fir unler ihrer Wiirde hiellen, das Deck eines
Dampfers zu belreten oder womiglich gar hier anzu-
muslern. 1d

«Und woher das Geld zum Bauen-Kaufen?® Von Frilz
Wilbbenhorst, vereid. Sachverst., Finanz- u. Grundstiicks-
makler, Selbstverlag, 29 Oldenburg, Lange Str. 7; 39, Auil.,
Stand 1, 7, 1962, 240 S., Preis DM 7,50.

Vor 7 Jahren erstmals erschienen, liegt diese Broschiire
jetzt bereits in 39, Auflage mit vierfachem Umfang gegen-
uber der 1. Auflage, nach dem neuesten Stand ilber-
arbeitet und neu gesetat, vor.

Hier stellt ein versierter Fachmann seine wertvollen Er-
fahrungen und umfangreichen Kenninisse in leichl ver-
stindlicher Darstellung unler dem Motio .Aus der Praxis
fiir die Praxis" zur Verfiigung,

Uber 500 Stichwérter — vom Abgeltungsdarlehen bis zum
Zwischenkredit — beweisen den weit gespannten Bogen
der Materie Baulinanzierung, die von Tag zu Tag vielfdl-
Hger und fast auch flir den Fachmann unibersehbar wird,
Der Inhalt dieser neuesten Auflage ist noch umfassender
und aktueller, im Ausdruck auch fiir den Laien noch vor-
standlicher und klarer geworden,

Dieses Buch ist [Gr jeden unentbehrlich, der sich mil dem
Bau oder Kauf eines Hauses und dessen Finanzierung so-
wie Durdifithrung befassen muB, Wer finanzielle Verluste
vermeiden und sich Arger ersparen  will, sollte diese
Schrift, die von Bundes- und Landesministerien und an-
deren mafigebenden Stellen wérmstens empfohlen und zu
einem lir jedermann erschwinglichen Preis geliefert wird,
vorher lesen,

=Bau mil!" Eine Broschiire iber den Modellbau mit den
Wilhelmshavener Modellbaubogen. Herausgegeben vom
Lehrmittelinstitut Wilhelmshaven, Brosch,, 76 5., m. viel,
bunten und Schwarz-WeiB-Fotos.

Der Fahrensmann der alten Zeil konnle keine schonere
Beschéltigung wihrend der Freiwadie, als Buddelschiife zu
bauen, Mallen und Platlings aus gelirbtem Tauwerk zu
flechten und &hnliche ,Fancy“-Arbeilen hersusteilen. Diese
Freizeitheschiltigungen sind leicer in der modernen See-
schiffahrt mit ihrem hektischen Leben mehr und mehr
unlergegangen. Hier und da aber haben unsere Secieule
den Modellbau in anderer Form wieder aufgegriffen, Es
ist zwar nicht ,ihr Schiff*, das sie jetzt basteln, sondern
es sind haargenau vorgezeichnete Modellbaupline von der
«Bremen” hinunter bis zur Hafenbarkasse, von den
Schlachtschiffen bis zu cen Schnellbooten. Andere wieder
haben eine Schwiiche [iir die Luftfahrl und werden sich
Ireuen, wenn iiber ihren Kopfen ein ganzes Fluggeschwader
hiingt,

Was und wie man bauen soll, alles das findet man in der
genannfen Broschiire. ge

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die niichsten Seemannsgrufisendungen werden
von der Deutschen Welle ausgestrahlt:

am Seemannssonntag, dem 1. November aus
Koln.

Rufen Sie uns bitte an




AUSSENSTELLE

HAMBURG 11

@ Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt
@ Wir bieten lhnen jede notwendige Versicherung
@® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet

Schreiben Sie bitte Wir kommen

VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

SCHAARTOR 1

SEEFAHRT

RUF 36 4593

@ hr Vorteil:

Alles in einer Hand

Alles mit Weltgeltung

auf Wunsch auch an Bord!

FORTSETZUNG SPORT AN BORD

So spielten sie in Rotterdam

Juli Gunda — Ansgarifor 3:5
Aldenburg — Cap San Auguslin 1:3 Bockenheim — Groenebedk 7:4
Windhuk — K.8.C.C. (holl) 1:2 Trautenfels — N.R.V. (hall.) 2:4
Goltingen — Cap San Augustin 0:4 Christian Russ — Berkersheim 4:0
Berkersheim — Tasso J:1 August {1.—29, 8.)

Albireo — N.R.V, (holl) 2:1 Christian Russ — Groenebedk 4:0
Frankfurt — Laguna (engl.) 7:2 Sanara — Ruys (holl) 0:6
Albireo — Blumenthal BiT Westfalia — Kaapland 8:1
Tilo von Wilmowsky — Forl Fleur d'Epée (franz.i 2:1 Congo — K.5.C.C. (hell.) 44
Bochum — K.S5.C.C. (holl.) 4:1 Cap Palmas — N.P.R.C. (holl.) 1:1
Franklurt — Tanganjika 1:1 Congo — Grnenebedc 1:4
Sabratha — Najade 3:3 Cap San Marcoe — Kolpino 2:9
Keltwig — Cap San Nicolaas 0:1 Aquila — Conslantia 45
Kettwig — Cap San Nicolaas u:l Cap Roca — MN.P.RC, (holl) 1:4
Ehrenfels — Syrte 3:3 Wiedslein — Sephan Chalturin 5:0
Hannover — Havenloodsen (holl.) 2:0  Meckarstein — Halberstadt 1:3
Hannover — Sanara 1:1 Cap San Lorenzo — Roeiers (holl.) a:3
Tazacorte — Oncina 2:3 Albireo — N.P.R.C. (holl.} 1:8
Christoffer Oldendorff — Ondina a5 Spitziels — O.M.L. [holl.) 1:5
Windhuk — Warlenfels 1:2 Trautenfels — Villa de Soriano (ans Uruguay) 1:8
Leipzig — Warlenfels 0:0 Rothenstein — Urundi 2:0
Peter Rickmers — Eurovrachl (holl.} 2:4 Trautenfels — Dresden 2:1
Leider b wegen Platz die Spor!herichla der MS ,Bilbao, ,Rheinsiein” ", «Bl thal”, ,Ste-
phaniter” und ,Paul Rickmers” d | nicht er Wir bilten unsere Spnrrh'eund,s um Gaduld ‘bis zur néchsten Aus-
gabe. . Die Redakticn

Schiffe mit Patenstddten, gliickliche Schiffe. Hier iiberbringt
ein Ralsherr der Stadt Brcnnsnl:hweig personlich Weihnachts-
baume und Geschenke fiir die Besatzung der ,Broun-
Solche Woeihnachismanner waren alien Besaot-

schweig".
zungen zu wiinschen, die Weihnachten auf See verbringen.

O

v,

seit

1875

Fleischlieferant

fir Schiffsproviant

ATLAS

LIEFERT FUR DEN SCHIFFBAU:

Ruderanlagen

Ladewinden - Ankerwinden
Verholspille - Spezialwinden

Bordkrane
Kolbenpumpen
Schottenschlieflanlagen

Seewasser-Verdampfer - Umformer

Vorwdrmer - Entgaser
Kohlanlagen
KAMEWA-Verstellpropeller

cholote

Radaranlogen

Klarsichtfenster

ATLAS-WERKE

AKTIENGESELLSCHAFT.
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achtet, als
tiberstaubt.

;_ Erfolg

allein entscheidet

Staub ein wenig iibergoldet
wird im allgemeinen hoher ge-
Gold ein

Waldemar Bonsels

wenig

Da hat kiirzlich in Hamburg ein Oldtimer sein 50. Dienstjubildum gefeiert. Der Glanz und
der Jubel dieser Feier 11it Musik und Fackelzug hunderter Studierender stand in um-
gekehrtem Verhdltnis zur totalen Erfolglosigkeit dieses Dozenten, wenn man den Erfolg
nach dem heutigen materiellen MaBstab mifit. Der 78 Jahre alte Herr wohnt mébliert m
einer Kammer, deren ganze Moblierung aus Tisch, Stuhl, Schlafstelle und Biicherbord

besteht.

Zu mehr hat er es nicht gebracht, dieser alte Lehrer, der ein Akademiker ist. Ab und
zu ,reist” er nach Hannover — per Fahrrad., Und die ihn [eierten, stiirmisch, voller lieler
Verehrung und Liebe, jawohl, Liebe, waren ausgerechnet die, denen man heute innere
Leere, Uberheblichkeit und eiskalten erfolgsiichtigen Materialismus vorwirft: Jugendliche
von heute, Studenten der Technik. Der alte Mann lehrt an der Ingenieurschule in
Hamburg, und die ihn, den drmlichen Radiahrer, feierten, waren zukiinftige Ingenieure,
auch Schiffsingenieure, ganz durchschnittliche Vertreter der Jugend von heute also.

Dieses Ereignis fand ein beachtliches Echo in
den Tageszeitungen, und nur da. Beachtlich
aber insofern, als dieses Echo so gering war.

Es hiitte Schlagzeilen auf den ersten Seiten
verdient, und zwar auch in den grofen Illu-
strierten. Aber nein, statt der Lebensgeschichte
dieser Lehrerpersonlichkeit, statt des Phiino-
mens der iiberschwenglichen Begeisterung jun-
ger moderner Menschen fiir diesen Oldtimer,
wurden und werden die Vera Briihnes, Heidi
Dichters, Sorayas, Playboys und finsterste kri-
minelle Sumpfgewdichse brutaler Sexualitit fiir
wiirdiger befunden, per Druckerschwirze in
Massen an Massen verkauft zu werden, — denn
der Erfolg allein entscheidet.

Dieser Satz steht in riesigen Lettern
iiber dem Unbehagen des Wohlstandes
der westlichen Welt. Und er steht sogar,
nur mit anderem Akzent, ilber dem
Weltmachtanspruch der kommunistischen
Ideologie der gstlichen Welt.

Der Erfolg allein entscheidet, — dieses Leit-
motiv unseres modernen Lebens hat soviel
Macht iiber die Menschen, wie dem Wort von
der Liebe zum Nichsten zukommen sollte. Es
enthilt soviel tédliches Gift wie: Gut ist, was
dem deutschen Volke niitzt, Dieser Satz von
der bedingungslosen Kapitulation der Mensch-
lichkeit vor der Macht des Erfolges iibt soviel
Massensuggestion der Geistlosigkeit aus wie:
Persil bleibt Persil.

Dabei ist es durchaus richtig, daf der Erfolg
an sich etwas Erstrebenswertes ist. Aber es

ist falsch, da er allein iiber Tun und Han-
deln, iiber Denken und Fiihlen und iiber die
Mittel und Wege entscheidet, die ihn herbei-
filhren. Das hiefle doch in letzter Konsequenz
soviel wie: Operation erfolgreich, Patient tot,
oder Anlegemanidver schneidig, Schaden hun-
derttausend Mark. Das Verhiingnisvolle, ja die
todliche Gefahr fiir die Jiinger dieser zur Re-
ligion erhobenen modernen Erfolgslehre und
fiir alle, die mit ihr zu tun haben, ist die bru-
tale Riicksichtslosigkeit, zu der sie auffordert.

Dieser Satz anulliert gut und bdse, Recht und
Unrecht, radiert sie aus. Nur materialistisch
aufgefaBt ist dieser Satz ein Freibrief fiir
riicksichtsloses Strebertum, ist ein Jagdschein
fiir Konduitenjiger, ein Berechtigungsschein
fiir Sexualprotze. Er fordert letzten Endes auf,
iiber Leichen zu gehen, er will die Erfolge eines
riicksichtslosen Strehers rechtfertigen, auch die
einer Vera Briihne, auch die eines Dr. Tillmann
oder Al Capone,

Die verheerende Wirkung dieses Satzes liegt
darin, dall es gerade die gemiitsarmen, die
unproduktiven Krimerseelen sind, und das
neubiirgerliche Besitzspiefertum, die diesen
Satz heute anbeten. Die Heuerabrechnung, die
Streifen am Armel, der Opel daheim und das
Fernsehen, sie allein sind sichtbarer Ausweis
des Erfolges, sie allein entscheiden. Dal} dieser
Satz auch fiir einen Seemannspastor etwa an-
wendbar ist, der Fullballspiele arrangiert,
Tanzabende veranstaltet und musische Wett-
bewerbe ausschreibt, um dem Seemann mehr
zu geben, als das {ibliche Angebot des Land-

0. PLATH FABRIK NAUTISCHER INSTRUMENTE

GESCHAFTSLEITUNG: Hamburg 39, Gertigstrale 48
Telefon 27 10 31

Kreiselkompah ,PLATH" - Reiflektions-Kompafistand ,HANSA" - ,PLATH" Sextant

Telex 021 3483

VERKAUFSABTEILUNG: Hamburg 11, Stubbenhuk 25

ganges, daran denken heute die wenigsten,
wenn sie diesen Satz im Munde fiihren, — ob-
wohl selbst diese Art, zum Erfolg zu kommen,
problematisch bleibt.

Gerade der Sport, und auch, wie in diesem
Blatt immer wieder zum Ausdruck kommt,
auch unser Sport an Bord, zeigt auf der an-
deren Seite doch immer wieder, daf eben ge-
rade nicht der Erfolg des Sieges entscheidend
ist. Vielmehr wird er getrieben um des kame-
radschaftlichen Einsatzes fiir Mannschaft,
Schiff, Reederei und Flagge willen, und wegen
des Erlebnisses der Fairness dem Gegner ge-
geniiber, gleich welcher Flagge und Hautfarbe.

Und die Hamburger Ingenieurschiiler haben
gegen den Ungeist des Erfolges — nur leider
viel zu wenig beachtet — demonstriert. Nicht
materieller Erfolg lief die Herzen der jungen
Techniker héher schlagen, sondern es war das,
ohne das es iiberhaupt keinen wahren Erfolg
geben kann: Ihre begeisterte Verehrung galt
der Personlichkeit. Der alte Lehrer
hatte sein ganzes Geld in seine Studien ge-
steckt, hatte alle seine Lehrbiicher selbst ge-
schrieben und finanziert. Er hatte und hat zu
jeder Tages- und Nachtzeit fiir alle seine Schii-
ler ein offenes Ohr und ein Herz. Diese jungen
Menschen feierten den Sieg also einer unend-
lich reichen und erhaben iiberlegenen Besilz-
losigkeit., Sie feierten die gloriose Tatsache,
dafy ein alter Mann ohne Bankkonto und Mer-
cedes ganzen Generationen von jungen Stu-
dierenten unendlich viel geben kann, und zwar
weit iiber das reine Fachwissen hinaus. Sie
stieflen damit den Gétzen des materiellen Er-
folges vom Sockel und errichteten darauf wie-
der die allein legitime Macht der menschlichen
Personlichkeit.

Hiitte tatséichlich bis heute der materielle Er-
folg allein entschieden, dann hiitten niemals
brotlose aber beriihmte Kiinstler, arme Erfin-
der, zu Lebzeiten verkannte Genies und das
groBe namenlose Heer der stillen starken Per-
sOnlichkeiten unserem Leben das geben kénnen,
was es liber Sicherheit und Bequemlichkeit
hinaus erst lebenswert macht. Zu dem namen-
losen Heer gehiiren auch die Miitter, auch die
Seeleute in der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger, gehéren auch die be-
scheidenen Unternehmer, die wie Viter sind,
gehoren verstidndnisvolle Vorgesetzte und gute
Kameraden. Sie alle treten uns als Persénlich-
keiten entgegen, bei denen alles andere ent-
scheidend ist, als materieller Erfolg. Dicse
giitigen Stillen im Lande mit ihren Opfern
und Gaben an alle, mit ihrem Vorbild und ihrer
letztlich doch immer wileder siegreichen Kraft
des Verzichtes auf materiellen Erfolg waren
und sind es, deren Macht der Persidnlichkeit
entscheidet iiber Wert und Unwert, Sinn und
Unsginn unseres Lebens.

Personlichkeit ist abgeleitet von Person. Und
das kommt von personare — hindurchklingen.
Da etwas durch einen Paulus hindurch-
geklungen ist, bewirkt noch heute nach 2000
Jahren, daB sich iiber 90 Prozent der Einwoh-
ner unserer Bundesrepublik zu dem gleichen
Glauben bekennen, wie dieser Paulus.

Und wer klang und klingt durch den, dem
Paulus zu Lebzeiten nachfolgte?

— Schp —

Telefon 34 24 35



AN DER ,KLIMAANLAGE":

Die Frau daheim beeinfluBt den Berﬁfserfolg ihres Mannes auf See —

und dos Bordklima

Was in grauer Vorzeit das Wildbret war, das
der Mann von seinen Jagdziigen seiner Familie
heimbrachte, das ist heute der Berufserfolg,
ausgewiesen in Geld, Besitz ond Ansehen.
Friiher wie heute iiben die Frauen entscheiden-
den Einflul auf dieses Heimgebrachte aus. Es
hiingt in hohem Mafie von ihnen ab, wie ihre
Minner, auch die auf See, den Existenzkampf
bestehen.

Beim Schlachter

Da kaufen zwei Frauen in Bremerhaven beim
Schlachter ein. Aus dem Gesprich der einen
mit der Schlachtersfrau geht hervor, daf ihr
Mann zur See fdhrt, und zwar in der Maschine
als Reiniger. Zufillig fihrt der andere Mann
auch zur See, auch als Reiniger. So kommen
die beiden Kundinnen ins Gesprich. Sie sind
sich auf den ersten Blick sympathisch, und es
ist ja auch so anregend, Erfahrungen, An-
sichten, Urteile und Gefiihle mit einer Schick-
salsgenossin auszutauschen, Noch dazu mit
einer, deren Mann dasselbe ist, die also weder
iiber noch unter ihr steht.

Wo fdhrt denn Ihr Mann? Wie ist der Zweite,
wie der Chief ? Wie sind die Heimatliegezeiten,
der Ziehschein? Ach, der macht sich ja keine
Vorstellung, wie teuer das Leben ist. Wie oft
er schreibt, und beide haben ihren Mann mit
einem Fernseher iiberrascht. Was er gesagt
hat? — Genau wie meiner. Ach, man miifite
sich doch 'mal sehen, beim Kaffee, Aber wo
fdahrt denn Ihr Mann, bei welcher Reederei?
Bagt die eine: Bei Meier. Sagt die andere:
Das wiirde ich niemals zulassen. Mein Mann
fihrt natiirlich bei der NLAG. Sagt's, verab-
schiedet sich betont freundlich bei der Schlach-
tersfrau und rauscht hinaus, die von der Meier
Line keines Blickes mehr wiirdigend.

Wenn das ,,Handtaschengeschwader” wartet
. .. Das Schiff legt an im Heimathafen. Es
ist spit, lange nach Feierabend. Ungeduldig
warten sie, daB der Erste den Landgang frei-
gibt. Hs ist eine Schar sorgfiltig frisierter,
rasierter, gekleideter Minner. Unter ihnen der
Storekeeper. Seine Frau hat ihm geschrieben,
dall sie ihn nicht abholen kinne wegen des
Kleinen. Und nun entdeckt er sie doch unten
an der Pier beim ,Handtaschengeschwader®,
Sofort taucht er unter, zieht in Windeseile Ar-
beitsklamotten an, stiirzt in die Maschine,
schnappt sich den Schmierer und sagt: ,Nimm
Twist und schwarzes 0l und schmier mich or-
dentlich ein, meine Frau hat das gern, wenn
ich nach Arbeit aussehe.”

E
Im selben Augenblick steht der zweite Offizier
vor dem Spiegel. Auch er ist verheiratet. Er

ist nicht untiichtig, aber seine Lebensfiilhrung
als Verheirateter ist alles andere als vorbild-
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Mein
Mann
der
fahrt
ur
See

lich. Niemand hilt menschlich allzuviel von
ihm. Der Kapitin nicht, die Matrosen nicht,
und auch nicht die Reederei. Jetzt brafit er
seine bliitenweise Miitze und iibt vor dem Spie-
gel den ,treuen Blick". Seine Frau ist krank-
haft eifersiichtig, heif3t es.

#
Und als die Frau des Ersten ihren ,,Schnurzli-
purzli* schliefilich zum ersten Mal allein in der
Kammer hat, geht sie erst einmal um ihn her-
um und kontrolliert den Haarschnitt, und vor
dem ersten KufBl liBt sie sich eine ,Fahnen-
probe" geben. Das geht alles klar, weil
Schnurzlipurzli, aber er weill auch schon, daf}
weder aus des Alten noch aus des Inspektors
Verhalten noch aus der Reedereipost hervor-
geht, wann er endlich Kapitin werden soll
Und damit weifl er auch, dal diese Liegezeit,
was sein Privatleben anbetrifft, verloren scin
wird, Sie wird unter der Frage seiner Frau
stehen: ,\Warum bist Du noch nicht Kapitin?"

#
Der Koch jedoch, auf den niemand an Bord
schimpft, was bekanntlich allerhtchstem Lob
gleichkommt, er freut sich einfach auf seine
Frau, die unten steht. Er weifl, daB sie ihn
lieber an Land hiitte. Aber er rechnet es ihr
hoch an, dal sie nie etwas davon sagt. Sie
weill ja, daB er trotz allen Geschimpfes an der
Seefahrt hiingt. Und sie versteht ihn sogar.

ES

Er fiithrt via Ostasien nach Hause

Wir wissen es alle: Ein verheirateter Mann an
Bord ist ein anderer, als ein lediger. Wenn
das Schiff beispielsweise nach Ostasien geht,
so fdhrt der Verheiratete von zu Hause via
Ostasien nach Hause. Und Tramp fahrt der
Verheiratete am liebsten iiberhaupt nicht, —
oder nur der falsch Verheiratete.
Wir merken es dem Verheirateten an, da@ er
seine Laufbahn, seinen Berufserfolg ernster
nimmt, als ein Lediger.
An Land zeichnen sich vor allem zwei Typen
des Ehemannes ab, ndmlich der des Haus-
tyrannen, der im Betrieb nichts zu sagen hat,
und sein Gegenstiick. Da das Zuhause fiir den
verheirateten Seemann nie Alltag ist, sind
auch diese alltdglichen Ehemannstypen an
Bord seltener erkennbar. Die Verpflichtung je-
doch, die eine Ehegriindung bedeutet, ist fiir
den Seemann dieselbe wie an Land. Nur ist
auf See das Objekt dieser Verpflichtung, nim-

lich Heim, Frau und Kinder, fern, Aber fern
ist auch die begliickende intim-private und
frauliche Atmosphiire, die Familie und Heim
gewihren,

Die Verpflichtung bleibt also dieselbe, ihre Er-
fiillung aber ist jedoch ausschlieflich in die
Minnerwelt an Bord verlagert. Da diese pri-
vate Sphire in der Seemannsehe niemals im
grauen Alltag versinkt, sondern im Leben des
Seemannes unter Minnern an Bord, in seinen
Gedanken und Gefiihlen als Ziel und Sinn sei-
nes Lebens immer einen hervorragenden iiber
seinem Alltag stehenden Platz einnimmt, ge-
winnt auch die Frau fiir ihn und seine beruf-
liche Bewdhrung einen viel gréferen Einflufl,
als man wegen der zeitlichen und rdumlichen
Trennung annehmen mochte. Ja, die Frauen
daheim bestimmen weitgehend das Verhalten
ihrer Ménner an Bord.

Das geht soweit, da wir uns mit ziemlicher
Sicherheit wihrend der Reise ein Bild von der
Frau eines Kameraden machen kénnen, auch,
wenn wir sie noch nicht kennen. Wenn ecin
Verheirateter mifimutig und unertréglich ist,
wenn er sich als charakterloser Klarfahrer
oder riicksichtsloser Streber erweist, dann kon-
nen wir meistens daraus schliefen, dafl er
nicht die richtige Seemannsfrau hat. Fihrt
aber einer die ganze Reise iiber in froher Er-
wartung nach Hause, erzihlt er oft und gern
und freimiitig von seiner Frau, so wird ihm
seine Tiichtigkeit und Pflichterfiillung niemand
iibelnehmen. Jeder weill dann, daf dieser Mann
richtig verheiratet ist.

Es l4Rt sich natiirlich keine Norm aufstellen
fiir die richtige Seemannsfrau. Aber eine Gabe
braucht sie unbedingt: Sie muf in ganz be-
sonders hohem Mafe fihig kein, sich in die
Lage ihres Mannes auf See hineinzuversetzen.
Wenn der Seemann an Bord das Gefiihl hat,
daR seine Frau immer weifl, wie ihm zu Mute
ist, dann wird er auch auf See immer zu Hause
sein kénnen, und beruflicher Erfolg stellt sich
dann wie ganz von selbst ein, —H. P, —

SCHATER

Jederzeit Bargeld in jedem
deutschen Hafen und
Urlaub im ganzen Bundes-
gebiet und Berlin mit einem

POSTSPARBUCH

im

19



Hut ab vor den Schiffen

Uber die Rettungsaktion bei der im Atlantik
westlich Irlands notgelandeten amerikanischen
Super-Constellation am 22. Sept. 1962 schreibt
das britische Massenblatt Daily Mirror:

Hut ab vor den Schiffen aus vielen Léndern, die bei dem
roBen Retlungsdrama im Atlantik zu Hilfe eilten. Die
Eﬂem&lhchke:l kennt keine Grenzen, wenn es gilt, Men-
schen aus dem Meer zu retten. Als das amerikanische
Passagierflugzeug mit 76 Menschen an Bord im Atlantik
notlandete, reagierte jedes Schiff und Flugzeug in der Um-
aebung sofort auf seine Motsignale. An Land herrschte
m:elbn internationale Teamarbeit. Von Stiitzpunkten in
Grolibr aus sich britische und amerika-
nische Flugzeuge der langen und anstrengenden Sudse an.
Welch ein groBortiges Bei der beit zwi-
schen den Nationen. Wie schade, daB es in der Well-
politik nicht mehr von diesem Geist gibt.

Die Seeunfiille deutscher Schiffe im Jahre 1961

Die vom Bundesverkehrsministerium abge-
schlossene Statistik der Seeunfille der deut-
schen Schiffahrt verzeichnet fiir das Berichts-
jahr 191 Seeschiffe mit 379 249 BRT (Vorjahr:
176 Seeschiffe mit 334 177 BRT). Gemessen
am Seeschiffsbestand des Berichts- und Vor-
jahres hedeutet dieses der Anzahl nach eine
Zunahme um rd. 8§ v. H, der Bruttotonnage
nach um rd. 7 v. H.

Die Unfille von 120 Seeschiffen mit 194 626
BRT ereigneten sich an den Kiisten, auf den
Seeschiffahrtsstraflien bzw. in den Seehiifen
der Bundesrepublik. Hiufigste Unfallart war
die Kollision — 117 Seeschiffe —, wihrend 46
Seeschiffe eine Grundberiihrung oder Stran-
dung hatten. Bei 16 Schiffen waren Betriebs-
unféille Gegenstand einer Untersuchung durch
die Seedimter. Schwere Sachschiiden als Folge
eines Seeunfalls traten bei 53 Seeschiffen ein;
gesunken, gelentert oder wvollgelaufen und
wieder gehoben sind 10 Seeschiffe, wihrend
weitere 7 Seeschiffe mit zusammen 2225 BRT
(darunter: MS , Miinsterland”, MS , Hanno",
MS , Anita Hauschildt” und FD , Frankfurt
a.M.“), in Totalverlust gerieten (Vorjahr: T
Seeschiffe mit zusammen 3421 BRT).

Wihrend Wetter- und/oder Seeverhiltnisse mit
19 v. H. als direkt ursiichlich fiir den Seeunfall
eines deutschen Schiffes ermittelt wurden,
gingen rd. 46 v. H. aller Unfille in erster Linie
auf ein Verschulden der Personen an Bord der
beteiligten Schiffe zuriick.

Sieben Mann weniger Besatzung

als ein gleichartiges Schiff herkdmmlicher
Bauart fidhrt ein japanischer Frachter der
Mitsui-Linie, Die 12 000 PSe werden von der
Briicke aus gesteuert, wo auch die Kontroll-
instrumente fiir viele automatisch bediente
Hilfsmaschinen untergebracht sind.

T Kropp

Beerdigungs - Biiro »5t. Anschars
Tag- und Nachtruf 35 27 48/49
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Versuche mit optischen Kurssignalen

Auf dem Motorschiff ,Amstelland” des Konig-
lich Niederldndischen Lloyd's werden Versuche
mit Kurs-Lichtsignalen durchgefiihrt, die je-
doch die in der SeestraBen-Ordnung vorge-
schriebenen Kurs-Schallsignale nicht ersetzen
sollen.

Die Kurs-Lichtsignale werden im Vormast
oberhalb der Saling als horizontaler, 6 m langer
Pfeil gezeigt.

Der Pfeil nach St.B. gerichtet heidt: Ich richte
meinen Kurs nach St.B. und der Pfeil nach
B.B. gerichtet heift: Ich richte meinen Kurs
nach B.B.

Es wird ausdriicklich darauf aufmerksam ge-
macht, daf die Pfeilrichtung nur die Kurs-
dnderung der ,,Amstelland" anzeigt.

Auf Erfahrungsberichte vonfremden Kapitidnen
und anderen Sachverstiindigen wird grofier
Wert gelegt. Es wird deshalb gebeten, solche
Berichte an folgende Adresse zu senden.
Direclie van de N. V. U/v Koninklijke Hollandsche Lloyd,
Qoslelijke Handelskade 12, Amslerdam (C)

Schiffsalarm bei Kursabweichungen

Der Kurs eines Schiffes kann jetzt durch eine
von der Sperry Gyroscape Company Ltd. her-
gestellte automatische Alarmanlage iiber-
wacht werden, die dem Steuermann jede Ab-
weichung anzeigt. Sie arbeitet unabhingig
davon, ob automatische oder Handsteuerung
benutzt wird.

Die Anlage, die iiber anderthalb Jahre auf Sece
erprobt wurde, besteht aus einem magneti-
schen Element, das auf jeden gewiinschten
Kurs eingestellt werden kann. Bei Abweichun-
gen von zehn Grad und mehr nach Back- oder
Steuerbord werden elektrische Kontakte ge-
schlossen, die einen optischen und akustischen
Alarm auslosen.

Um einen unnétigen Alarm bei heftiger
Schiffsbewegung infolge rauher See zu ver-
meiden, schaltet eine Verzogerungseinrichtung
das Warnzeichen erst dann ein, wenn das
Schiff drei Sekunden lang vom Kurs abge-
wichen ist. Nach Riickkehr des Schiffes auf
seinen alten Kurs verstummt der Alarm. Ist
eine sofortige Kurskorrektur nicht mdéglich,
kann die Anlage von Hand abgeschaltet
werden.

Wieder um Skagen

wiirden die Reedereien ihre Schiffe diri-
gieren, wenn der Nordostseekanal fiir die
80 000 ihn jidhrlich passierenden Schiffe nicht
durchgreifend modernisiert wiirde, erklirte der
Priisident der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Kiel, Lorenzen. Das geforderte Nahziel des
Programmes: Vergriflerung und Modernisie-
rung der Schleusenanlagen, Erweiterung der
Vorhéfen Holtenau und Brunshiittelkoog, Ab-
flachung der Kurven, Vergriéfierung der Kanal-
weichen, automatisierte Lenkung des Verkehrs
und Ersatz der Kettenfdhren. Kosten hierfiir:
90 Millionen DM. Fernziel: 12,5 m Kanaltiefe
und zus#tzliche Weichen. (Kosten 120 Mil-
lionen DM).

Prinzessin Beatrix der Niederlande

taufte am 12. Oktober 1962 in Rotterdam den
grifiten und stirksten Handelsmarineschlepper
der Welt auf den Namen ,, Zwarte See”. 9000 PS
leisten seine Maschinen, er ist 77,5 m lang und
12,8 m breit.

Die USA und die UdSSRE

haben in Genf bei einer Sitzung der UNESCO
zwei gemeinsam durchzufiihrende Expeditio-

nen zur umfassenden Erforschung des Atlan-
tik und Pazifik vorgeschlagen.

Schiffspropeller rostbestindig

durch elektrischen Strom

Das Norwegische Schiffbautechnische For-
schungsinstitut, Oslo, Parkveren 53, hat er-
folgreiche Versuche abgeschlossen, die darauf
hinauslaufen, Schiffsschrauben aus Stahl
durch Zufiihrung elektrischen Stromes rostfrei
zu halten.

Dabei wird eine gewdéhnliche Gleichstromgquelle
einmontiert. Es geniigt eine Stromstirke, die
dem Verbrauch einer 60-Watt-Glithbirne ent-
spricht. Vor mehr als einem Jahr wurde dieser
Rostschutz fiir Schiffspropeller auf fiinf gro-
feren norwegischen Fahrzeugen eingefiihrt,
und er hat sich bestens bewéhrt.

Fernsehkamera sucht Schiffwracks

Die Welt unter Wasser wird erst jetzt ent-
deckt. Zwar haben Forscher bereits die grofite
Meerestiefe erreicht, zwar koénnen Wissen-
schaftler in einem besonderen Tauchhoot schon
eine Woche unter Wasser bleiben — eine wahre
Sensation —, aber das sind nur Anfinge. Eine
wesentliche Hilfe fiir Unterwasser-Entdeckun-
gen bedeuten Fernsehkameras, die bereits ge-
sunkene U-Boote und abgestiirzte Flugzeuge
fanden.

Ein Peilfunksender 4600 Meter unter Wasser
ist vor der Kiiste Floridas versenkt. Diese
kernenergiegetriebene Unterwasser-Signalsta-
tion wird gegenwirtig von der amerikanischen
Marine und der Atom-Energie-Kommission er-
probt.

Fiinfmal soviel russische Tanker

wie vor fiinf Jahren wurden am 1. August
dieses Jahres registriert. Der russische und der
polnische Trockenfrachtraum haben sich in
dieser Zeit verdoppelt. Dreimal so grofy wie die
Tankertonnage der unter amerikanischer Flag-
ge fahrenden Schiffe ist die Tankertonnage,
die amerikanischen Reedern gehért und unter
fremder Flagge fihrt, schiitzt das Bremer In-
stitut fiir Schiffahrtsforschung.

10 000 Jahre Schiffbautechnik

Unter diesem Sammel-Thema beginnt am 15.
Oktober 1962 im Rahmen des technischen Vor-
lesungswesens, Hamburg 1, Berliner Tor, eine
Vortragsreihe des Leiters des Fachausschusses
»Geschichte des Schiffbaues der Schiffbau-
technischen Gesellschaft Hamburg, G. Timmer-
mann. Im einzelnen werden folgende interes-
sante Themen behandelt:

Entwicklung des Schiffes aus den primitivsten
Formen — Bildung der verschiedenen Schiffs-
typen zu verschiedener Zeit — Einflufl der
technischen Zeichnung — Entwicklung der
Schiffstheorie — EinfluR von Eisenschiffbau
und Maschinenantrieb.
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Angeschlossen der Informalionsgemeinschalt zur Feststellung der Verbrai
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