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In Kriegs- und Nachkriegszeiten liefen Be-
ziehungen unter dem Schlagwort , Vitamin
B". Beziehungen waren lebenswichtig. Gute
Beziehungen der Verbraucher zu Bauern,
Schlachtern usw. Man pilegte sie, um nicht
vor die Hunde zu gehen. ,Vitamin B* war
in aller Munde. Sie zu pflegen und sich un-
abldssig darum zu bemiihen stand aufier
aller Frage. Wie steht es heute an Bord
damit?

Mit wachsendem Wohlstand verloren gufte
Beziehungen zundchst an Bedeutung. Bis
man aufschreckte. Bis man horte, daBi Mit-
menschen, Nachbarn, einfach starben, ohne
daB die Nachbarn davon etwas merkten.
Es schien, als ob totale Gleichgiiltigkeit den
Mitmenschen gegeniiber zur totalen Bezie-
hungslosigkeit gefiihrt hatte, Nicht nur in
den Hausern, auch auf den Autobahnen, wo
man einfach an Verunglickten vorbeifuhr.
Gliicklicherweise nicht auf See. Da erwies
sich alte Seemannstradition stéarker, wenn
es galt in Seenot Hilfe zu leisten. Aber im
Bordalltag selbst?

Ob es der Schock vor der grausigen inneren
Leere war, der sich mit der Beziehungs-
losigkeit vor aller Augen auftat und der
schlieBlich die Reaktion ausloste, weili heute
keiner mit Bestimmtheit zu sagen. Tatsache
ist, daB es human and public relations, also
Beziehungen bald von allen Dédchern pfiff.
Eine groBe Tageszeitung stimmte aus voller
Brust in dieses Konzert ein mit dem Ruf:
,Seid nett’ zueinander!” und eine winzige
Minderheit horte sich sonntags die diinne,
aber jahrtausende alteBegleitmusik zu dem
wissenschaftlichen Gehabe um menschliche
Beziehungen an und ldchelte: Nachstenliebe
und der barmherzige Samariter lehrte sie
von jeher genug iiber gute menschliche
Beziehungen, iliber human relations.

Wie weit ein moderner Wissenschaftszweig,
die Kybernetik, der wir die Reglertechnik
und Automatisation verdanken, dazu bei-
getragen hat, auch die menschlichen Bezie-
hungen so stark in den Vordergrund zu
riicken, sei dahingestellt. Kybernetik lie-
ferte umwaélzende Erkenntnisse dariiber,
was zwischen den physikalischen und
biologischen GréBen geschieht. Sie ent-
deckte, bestimmte und analysierte die Wir-
kungen, die von den Energiestrémungen
zwischen den GréBen ausgehen. Bei einem
Kampf zwischen Schlange und Raubkatze
studiert sie das, was sich zwischen den
beiden biologischen Systemen abspielt. Was
da auf des Messers Schneide steht, was auf
beide wirkt, ihr Verhalten bestimmt und
schlieBlich zu Sieg oder Niederlage fiihrt.

Bei dem jetzt mit lautem Aufwand aller
Massenmedien betriebenen Appell geht es
ebenfalls in erster Linie um die Beziehun-
gen zwischen den Menschen und erst
in zweiter Linie um die Menschen selbst.
Sie sind es nicht mehr allein, die ihre Be-

Am Peilkompak

Eine Besatzung im Kiihlraum

ziehungen zueinander bestimmen. Nach
moderner Auffassung sind es auch die Be-
ziehungen selbst, die das Verhalten der
Menschen zueinander bestimmen.

Mit dieser Erkenntnis iiber die beidersei-
lige Beeinflussung von Ursache und Wir-
kung verliert auch die beriihmte Nase, die
dem andern nicht paBt, ihre schicksalhafte
Unabdnderlichkeit. Sympathie und Anti-
pathie sind nicht langer mehr eherne Ge-
setze, denen man im Zusammenleben be-
dingungslos ausgesetzt ist.

Es liegt auf der Hand, daB diese neue Sicht
gerade fur das Zusammenleben an Bord
von auBerordentlicher Bedeutung ist. Es

Auf diesem fotografierten
Stilleben zwischen Schiff und
Land sind zwar nur tote
Gegenstinde zu sehen: die
Gepackstiicke
manns. Aber sie sprechen

eines See-
unmittelbar zum Betrachter,
Auch von guten Beziehun-
gen, die ein Seemann in
einem fernen Hafen gehegt
und gepflegt hat. Nichis an-
deres wird er auch fun,
wenn er die Puppe in die
Hénde geben wird — end-
lich, bald — fiir die sie be-
bestimmt isl,

braucht ndamlich keiner mehr gleich zu ka-
pitulieren vor dem, wie der andere ,nun
einmal” ist, und auch nicht vor dem, wie
man selbst meint, ,nun einmal“ zu sein
Darauf kommt es nicht allein an, sondern
auch auf die Beziehungen, die man auch
dann pflegt und mit Erfolg pflegen kann,
wenn die Nasen einmal nicht zueinander
passen. Wer sich unabldssig und unver-
drossen um gute Beziehungen bemiiht, wird
erleben, dafl dann doch zueinander palt,
was vorher hoffnungslos erschien. Denn
gute Beziehungen haben die Kraft, zum
Vorteil zu verdndern.

Das Wortgebilde ,Bordklima" ist zwar
sprachlich nicht besonders schon, aber doch
anschaulich genug, um hier zur Erlduterung
zu dienen.

Wenn man eine Besatzung in einen Kiihl-
raum einsperren wiirde, dann wiirden sich
ihre Beziehungen zueinander auf jeden
Fall der Temperatur anpassen. Sie wiirden
zunédchst erstarren und einfrieren. Jeder
hétte mit sich zu tun. Es kdme zu einer aus-
gesprochen frostigen Atmosphédre. Dann
aber wiirde gerade der Frost die einge-
sperrten Menschen dazu zwingen, jeden-
falls kérperlich, méglichst enge Beziehun-

gen zueinander herzustellen. Einfach damit
sie sich gegenseitig wdrmen. Dabei wiirde
ihnen die Wérme, die sie sich gegenseitig
spenden, ungemein viel wichtiger sein, als
passende oder unpassende Nasen.

Einer Schiffsbesatzung kénnte eine ganze
Reise lang ihr Schiff zu einem Kiihlraum
werden, wenn ungliicklicherweise einmal
alle glauben, dafl ihre Nasen nicht zuein-
ander passen. Dann — wenn innerlich alle
auf Abstand zueinander gehen — dann
wird es frostig. Néher riicken, gute Bezie-
hungen zueinander suchen, das taut

nicht nur auf, sondern es ldaft auch den vor-
her Verurteilten, GehaBten, links liegen

Gelassenen, plotzlich in einem ganz ande-
ren Licht erscheinen.
Es gibt Beziehungen, bei denen es ganz
klar ist, wie sie das Verhalten der Partner
bestimmen. Z. B. die Beziehungen zwischen
Mutter und Kind. Die sind gut. Miissen gut
sein, um des Gedeihens des Kindes willen.
Solche Beziehungen sind vorbestimmt, von
der Natur gegeben. Es gilt also, diese Kind-
heitserfahrung im spédteren Leben bewubt
anzuwenden. Und das heiBit: Fir gute Be-
ziehungen sorgen, sich unabléssig und auch
Widerstdnden zum Trotz darum bemiihen.
Gute Beziehungen machen gute Partner.
Machen ein gutes Team. Machen eine gute
Schiffsbesatzung. :
Wie Vorgesetzte und Untergebene, Deck
und Maschine, Kombiise und Bedienung,
miteinander auskommen, kann auf einem
Schiff niemals dem Seemannsgesetz oder
der Dienstgradordnung allein iiberlassen
bleiben. Wir wissen alle, wie fragwiirdig,
ja machtlos diese Ordnungen werden kon-
nen. Wir sind darauf angewiesen, uns dar-
auf verlassen zu konnen, daf alle mitzie-
hen, wenn es darum geht, gute Beziehungen
zueinander herzustellen.

Der Wachoffizier
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POLITIK|u~tEr pEr LupE

Hier wird von Deutschen auf Deutsche
geschossen

Wir, die wir alle keine ,c~ktive Politik" be-
treiben, wissen von der L.rde der geistigen
Auseinandersetzung, die in Berlin ausgetragen
wird. Versuchen wir, diese Wirklichkeit aufzu-
nehmen, dafl mitten in dieser Stadt ein biirger-
kriegsiihnlicher Zustand herrscht! Hier wird
von Deutschen auf Deutsche geschossen. Die
Mauer trennt Westberlin als einen Teil des
freiheitlichen Westens von jenem Teil Deutsch-
lands, der seit 1945 mit immer griferer Héirte
und Intensitit unter das Sowjetsystem gezwun-
gen wurde. Das kommunistische Regime baute
die Mauer, weil sie das einzige Mittel war und
ist, die immer bedrohlicher werdende Massen-
flucht aus Ulbrichts ,Paradies* nach dem
Westen abzustoppen.

Wer ins Exil geht

In friedlichen Zeiten gibt es mehr seBhafte als
wanderlustige Leute. Die Sefhaften sind es oft
aus Mangel an Mut und Fantasie, aus Be-
quemlichkeit. Sie machen aus ihren verzeih-
lichen Fehlern unverzeihliche Tugenden, wie
Rassenstolz oder iibertriebenen Patriotismus.
Und sie behandeln die Talente der Reiselustigen
als Laster, Wie alle SpieBbiirger erblicken sie
in der geringsten Abweichung von jhrer Bana-

litit — die sie Normalitit nennen! — einen
Verrat.

Der Schritt ins Exil — wieviele Ostberliner
wagten ihn seit dem 13. August 1961! — ist

ein politischer Akt. Wer ins Exil geht, will die
Heimat befrein, oder in die hefreite Heimat
zuriickkehren. Es ist obendrein ein mensch-
liches und politisches Opfer, das man fiir sein
Gewissen und seine Ideale bringt. Fast immer
geht man ins Exil, weil im Heimatland unge-
setzliche und unmenschliche Zustéinde herrschen.
Weil also zuhause die Freiheit eingeengt oder
gar abgeschafft ist. Die Sklaverei wird inner-
halb der Diktatur als sittliches Prinzip aufge-
faBt. Recht und Gesetz gelten nicht mehr. Die

Menschenwiirde wird mit Fiilen getreten. Der
politische Mord geht um. Zuweilen gehen frei-
lich auch die politischen Mérder ins Exil . . .

Wie frei ist die Freiheil?

Der Begriff ,freies Land" oder ,freies Volk"“
ist aber — auch bei uns im Westen — recht
unklar., Wenn die Freiheit eines Volkes oder
eines Landes als seine absolut souverine Un-
abhéingigkeit definiert wird — ist es dann nicht
offensichtlich, daf} diese Fretheit gquf unserem
Schrumpfglobus der Vergangenheit angehort?
Nicht nur aus Griinden der unvermeidlichen
wintschaftlichen Zusammenarbeit, sondern auch
wegen der Rolle, die auf allen Gebieten der
Druck spielt, unter dem der einzelne steht ? Der
einzelne Mensch — in welchem Land es auch
sel — ist nicht allein abhiingig, sondern wird
auch in sehr vielen Fillen zu Handlungen ge-
zwungen, die seinem Gewissen widersprechen.

Sei es durch brutale politische Erpressung, sei
es nur wegen Parteidisziplin oder aus Griinden
des Ansehens, das man erstrebt. Wir hénnen
also hochstens sagen, daB in einem Land, das
anerkennt, was wir sehr allgemein als , Men-
schenrechte bezeichnen, noch gewisse Garan-
tien vorhanden sind. Es wilrde jedoch der Wirk-
lichkeit nicht entsprechen, wenn wir behaupten
wollten, daB auch die Menschen in den ,freien
Léndern* noch immer in der Lage seien, ihr
Verhalten nur nach den Forderungen ihres Ge-
wissens bestimmen zu lassen. Es herrscht die
herrschende Meinung, selten die eigene, in per-
stnlichen und in politischen Dingen.

Die Mauer der Selbslgefdlligkeit

Hier nun einige der ldstigen und lastenden
Ideen, die unser politisches Denken verwirren.
Die wichtigste von allen ist die Uberzeugung
vom Wert des moralischen Trennungsstrichs.
Wir haben uns daran gewdhnt, an alle 6ffent-
lichen Fragen unter der Voraussetzung heran-
zutreten, daf unweigerlich zwei Gruppen sich
mit ijhnen befassen -— die rechte und die
schlechte. Dabei sind schlecht immer die an-
deren. Unausrottbar fest steht der Trennungs-
strich. Wenn wir zufillig erfahren sollten, dai
die Welt nicht mehr in zwei Lager gespalten
ist — was ja dringend zu wiinschen wire —

stiéinden wir liberrascht und fassungslos vor den
wahren Aufgaben der Zeit.

Flucht in die Masse

Hine andere Zwangsvorstellung unserer Zeit
lautet: Einigkeit macht stark. Unter dem Ein-
flul des Vertrauens in die Masse, das unsere
Ratlosigkeit so deutlich widerspiegelt, fordern
wir Einigkeit. Bald die der Linken, bald die der
Rechten. Wir vergessen, dafl ohne eine vorher
klar konzeptierte gemeinsame Politik die Einig-
keit sehr fragwiirdig wird. Beeinflufit von vor-
gekauten Ideen ziehen aber viele einen solchen
Wirrwarr der Arbeit an einer eigenen klaren
Meinungsbildung vor.

Der einzelne bedeutet anscheinend nichts mehr,
die Masse alles. Eine Vielzahl kann sich Gehir
verschaffen, fordern, Interessen durchsetzen.
Masse bedeutet Macht. Diese Ansicht scheint
sich zu bestéitigen. Ein ganze Reihe solcher In-
teressenmiichte bestimmt heute weitgehend die
offentliche Meinung. Wenn das wirklich so ist,
wenn sich der einzelne in den Hort der Gruppe
fliichtet, verzichtet er um den Preis der durch
die Vielzahl wiedergewonnenen Stirke auf seine
eigene Meinungsbildung, Nur dann, wenn mit
der Bindung des einzelnen an die Gruppe die
personliche Freiheit gewahrt und gefirdert
wird, lebt der Staat auch von seinen Gliedern.
Dann ist die Gefahr der Vermassung gebannt.

Vorurteile und Wahrheit
Die kurzsichtigen Ansichten und die festge-
fahrenen Vorurteile sind unsere eigentliche
Schwiiche. Einer der Griinde unserer Uneinig-
keit ist sicher unsere stindige Verfolgung des
Irrlichts, das wir , Wahrheit“ nennen. Wahr-
scheinlich ist die Illusion einer ,absoluten
Wahrheit" Ursache von mehr HaB und Zwie-
tracht als jede andere Illusion. Das Verharren
bei eingefleischten Vorstellungen fiihrt uns im-
mer mehr in geistige Verwirrung. Wenn wir
uns jedoch von diesen Vorurteilen abwenden,
setzen wir sofort bedeutende Kriifte frei, die
der Welt wie dem eigenen Land wirksam dienen
und helfen. Solche Kriifte brauchen wir dringend,
Der Spielarten und Denkgewohnheiten in der
Politik sind unzihlige. Und jede beansprucht
das Recht, richtiz und gerecht zu sein. Ein
bifichen banal ausgedriickt: andere Vilker —
andere Sitten. Aber auch: andere Menschen —
andere Einstellungen,
Da hitten wir also den Feind am Kragen. Zu-
gegeben, dieses Veerstehen und Akzeptieren auf
und von allen Seiten bleibt ein Traum, der
wohl niemals ganz wahr werden wird. Aber es
ist doch immerhin ein Traum, den wir wenig-
stens stiickweise, schrittweise wverwirklichen
kénnten . . .

Ruth Mayer

O(nsez echénes @euésa&danb

Walt Disneyland auf deulsch. Diese mittelalterliche Burg mit
einem Wald von Tiirmen und Tirmchen, mit Séllern und
SchieBscharten steht in Kaossel im Park Wilhelmsburg. Sie
heiBt Irutzig Léwenburg und ist — ein Spielzeug. In Kassel
hielten um 900 die frinkischen Kénige Hof, im 13. Jahrhun-
dert war es Silz der hessischen Landgrafen und noch im
vorigen Jahrhundert residierte hier der Kénig von Wesl-
falen. Die Léwenburg lieB sich ein hessischer Landgraf er-
richten. Im MaBstab 1:1. Genou wie Walt Disneyland.
Allerdings wohnt der Landgraf selbst in seinem skurrilen
Spielzeug.
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Die mit Spannung erwartete Werft- Enquete

Vor einigen Tagen hat das Bundeswirtschaftsministerium seine Untersuchung iiber
die wirtschaftliche Lage und die Strukturverhiiltnisse der deutschen Werftindustrie

abgeschlossen. Diese Untersuchung war von den vier Kiistenliindern Bremen, Ham-

burg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein in ihrem Zweiten Memorandum iiber

die Lage der Werftindustrie in der Bundesrepublik angeregt worden, Das Bundes-

kabinett hatte diese Anregung aufgegriffen und hierbei die besondere Beriicksichti-

gung der Auftragslage, der Erlos- und Kostenverhiiltnisse sowie der Rationalisie-

rungsmiglichkeiten empfohlen,

Der von der Fachwelt mit Spannung erwartete
Bericht, der in der Offentlichkeit h#ufig als
sogenannte Werft-Enquete bhezeichnet wird,
analysiert die gegenwiirtige Situation der deut-
schen Werften sowohl in volkswirtschaftlicher,
betriebswirtschaftlicher als auch in produk-
tionstechnischer Hinsicht. In seinem volks-
wirtschaftlichen und produktionstechnischen
Teil zieht er auch einen Vergleich mit den
Schiffpauindustrien der wichtigsten Konkur-
renzlinder Japan, Grofbritannien, Schweden,
Frankreich, Italien und den Niederlanden. Der
betriebswirtschaftliche Teil basiert auf Erhe-
bungen in 24 deutschen Werftunternehmungen
fiir die Jahre 1959—1962.

Deutscher Anteil sinkt stetig

Die wichtigste These der Werft-Enquete besteht
darin, daf die deutschen Werften einem wach-
senden Konkurrenzdruck ausliindischer Werft-
betriebe gegeniiberstehen. Dieser Druck hat
seit 1955 zu einem stetigen Absinken des deut-
schen Anteils an der Weltschiffbauproduktion
gefiihrt. Die gilinstigere Wettbewerbssituation
ausléndischer Werftindustrien ist hierbei zum
Teil auf strukturelle Unterschiede, zum Teil
auf Wettbewerbsvorteile, in erheblichem Um-
fang aber auch auf staatliche Hilfen zuriick-
zufiihren.

Einnahmen decken die Kosten nicht mehr

Die Auswirkungen der ungiinstigen Markt-
gituation in den letzten Jahren haben in den
Erfolgsrechnungen und Auftragsbiichern der
deutschen Werftunternehmen einen deutlichen
Niederschlag gefunden. Betriebswirtschaftliche
Einzeluntersuchungen =zeigen, dall besonders
von den Grofwerften in vielen Fillen Auftriige
zu nicht kostendeckenden Preisen hereinge-
nommen werden mufBten, wenn die Werften
nicht aus dem Wettbewerb ausscheiden wollten.
Infolge des allgemeinen MiBverhéltnisses von
Angebot und Nachfrage waren die Werftkapa-
zitiiten im Weltdurchschnitt in den letzten
Jahren nur zu 60—759/; ausgelastet. Dieser
Ausnutzungsgrad weist jedoch wegen der
unterschiedlichen Wettbewerbsfihigkeit der
Werfthetriebe in den verschiedenen Lindern
erhebliche Unterschiede aus. Der japanische
Schiffbau ist auf Grund seiner Auftragslage
gegenwiirtig gut beschiftigt. Die Werften der

Bundesrepublik erreichten hingegen nur einen
Ausnutzungsgrad von schiitzungsweise 70 /.

Alarmierender Vergleich mit Japan

Im internationalen Schiffbau steht die Bundes-
republik gegenwértig hinter Japan und Grof-
britannien an dritter Stelle. Ihr Anteil an der
insgesamt im Jahre 1963 fertiggestellten See-
schiffstonnage belief sich auf 11,69/;,. Dieser
Anteil ist jedoch nicht hther als im Jahre 1952.
Japan dagegen konnte seinen Anteil an der
Weltschiffbauproduktion im gleichen Zeitraum
von 12,2 auf 25,19/, erhtthen, also mehr als ver-
doppeln.

Kriiftige Spritzen — aber nur fiir die anderen

Unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten
gelangt die Werft-Enquete zu der Feststellung,
dafl die Schiffbauindustrie in der Bundesrepu-
blik im Gegensatz zur Werftindustrie anderer
Liéinder nicht iiber Wettbewerbsvorteile ver-
fiigt, die gegeniiber allen auslindischen Wett-
bewerbern wirksam ist. Die Werften des Aus-
landes werden hidufig durch staatliche Kredit-
garantien, steuerliche Vergiinstigungen oder
auch durch die Gewihrung direkter Subven-
tionen unterstiitzt, ganz abgesehen von dem
Standortvorteil, den viele ausldndische Werft-
betriebe besitzen. Beispiele fiir die Gewihrung
direkter Subventionen stellen vor allem Frank-
reich, Ttalien und Spanien dar. Fiir die franzi-
sischen Werften sind die Subventionen gegen-
wiirtig auf ca. 16 v/, fiir die italienischen Werf-
ten auf ca. 149/, des Baukontraktwertes zu
veranschlagen, wihrend die Subventionen fiir
den spanischen Schiffbau etwa 6—99, der
Schiffbaukosten ausmachen.

Seit 1958 mit Verlust

Auf Grund ihrer wetthewerblichen Unterlegen-
heit wird die betriebswirtschaftliche Situation
der deutschen Werftindustrie durch riickliufige
Betriebsergebnisse, wesentlich verschlechterte
Auftragslage, verschirfte Zahlungsbedingun-
gen mit erhihten Finanzierungsrisiken, ver-
minderte Anzahlungen der Auftraggeber und
angespannte Liquiditiitslage gekennzeichnet.

Wihrend fiir die Vertragsabschliisse in den
Jahren 1956 und 1957 im Durchschnitt Gewinn-
raten erzielt werden konnten, liegen die durch-
schnittlichen Jahresergebnisse in den folgenden
Jahren in der Verlustzone. Diese Entwicklung

ist vor allem auf die nachgebenden Preise, aber
auch auf Kostensteigerungen und auf die Ver-
schlechterung der Zahlungsbedingungen zuriick-
zufiihren. Insbesondere die durch den Wetthe-
werbsdruck verdnderten Preis- und Zahlungs-
bedingungen haben die GroBwerften gezwun-
gen, Finanzierungsrisiken zu iibernehmen und
langfristige Kredite zu gewdhren, die nicht in
vollem Umfang refinanziert werden konnten.

Zwang zur VergriBerung und Rationalisierung

In produktionstechnischer Hinsicht kommt die
Werft-Enquete zu der Feststellung, dall der
produktionstechnische Stand der deutschen
Werftindustrie im allgemeinen den internatio-
nalen Verhiiltnissen entspricht. Der Wieder-
aufbau der zerstorten Werftanlagen nach dem
Kriege wurde nach modernen produktionstech-
nischen Gesichtspunkten vollzogen. Immerhin
erforderte der Trend zu gréfleren Handels-
schiffen bei wverschiedenen GroBwerften den
Ausbau der Werftanlagen. Bei den kleineren

Lohninflation und Welthandel

In den letzten zwei Jahren sind die Lohne in
vielen europdischen Ldndern stirker gestiegen
als die Produktivitdt,; diese Entwicklung wirkt
zugunsten des US-Exports nach Europa, heilBt
es in einer soeben verdffentlichten Ubersicht
des US-Handelsministeriums.

Die inflationdr iiberhéhten westewropdischen
Preise erlaublten den USA, in den ersten vier
Monaten 1964 fiir 8,5 Milliarden Dollar —
10 Prozent mehr als 1963 — an Fertigwaren
und Rohstoffen nach Westeuropa zu exportie-
ren. Die US-Exporte seien allein nach Frank-
reich wm 45 Prozent und nach England um
30 Prozent gestiegen, lediglich der US-Export
nach Westdeutschland habe um 4 Prozent ab-
genommen.

und mittleren Werften sind weitere Rationali-
sierungsbemiihungen in verschiedener Hinsicht
erforderlich.

Ziel: Erhaltung und Verbesserung der
Wettbewerbsfiihigkeit

Die Zielsetzung, die dieser Werft-Enquete zu-
grunde liegt, besteht darin, eine Grundlage ab-
zugeben fiir die Regierungen des Bundes und
der Linder im Hinblick auf die weiteren Uber-
legungen zur Erhaltung und Verbesserung der
Wetthewerhsfihigkeit der deutschen Werft-
industrie im Vergleich zum konkurrierenden
Ausland. Die Ergebnisse dieses ausfiihrlichen
Berichtes werden schliefilich auch fiir die zur
Zeit in internationalen Organisationen, wie bei-
spielsweise in der EWG oder der OECD, ge-
filhrten Gespriche iliber eine Normalisierung
des Weltschiffbaumarktes von besonderer Be-
deutung sein.



FLOTTENUMSCHAU

Bundesmarine

Die Fregatte ,Raule" der Bundesmarine ist
nach etwa zweijihriger Umriistung jetzt fiir
die Marine-Unterwasserwaffenschule in Dienst
gestellt worden und erscheint damit wieder in
der Flottenliste. Es handelt sich um die friihere
britische Fregatte des Hunt-Typs , Albrighton*
(1490 ts), ein 90 m langes Fahrzeug, das 1942
gebaut worden ist.

Die Indienststellung des Tenders ,Werra' fiir
das 7. Schnellbootsgeschwa ler in Kiel lenkt die
Aufmerksamkeit auf das Tender-Neubau-
programm. Mit Hilfe der Tender sollen die
Kleinfahrzeuge der Bundesmarine in stirke-
rem MaBe hafen- und stiitzpunktunabhiingig
werden, Insgesamt sind 13 Tender in einer
Serie gebaut worden, Sie sollen die Schnell-
boote, Uboote und Schnellen Minensuchboote
begleiten und eine Versorgung in See durch-
filhren, Reparaturhilfe leisten und im Hafen
oder auf Reede mit ihren Aufenthaltsriumen,
dem Lazarett, der Biicherei usw. fiir die Be-
satzungen der Kleinboote Betreuungsmoglich-
keiten schaffen.

Fiir die Schnellen Minensuchboote stehen die
Tender ,Saar”, , Mosel" und ,Isar" zur Ver-
fiigung. Als Uhoots-Tender sind ,Lech” und
wLahn' vorgesehen. Im Aussehen stimmen die
Tender alle iiberein, die Ausriistung ist wegen
der unterschiedlichen Aufgaben etwas ver-
schieden. Sie haben etwa 110 Mann Besatzung.
Die Aufbauten der voll geschweifiten Schiffe
bestehen aus Aluminium. Die Riimpfe sind in
13 Abteilungen unterteilt. Die Schiffe dieser
Serie haben 2200 ts Wasserverdringung, sind
99 m lang und laufen 22 Knoten. Die Bewaff-
nung dieser Schiffe besteht im allgemeinen aus
zwei 10-cm- und vier 4-em-Schnellfeuer-
geschiitzen, Das Tender-Neubauprogramm ist
damit abgeschlossen. Das erste Bauprogramm
fiir Zersttrer und Uboote steht vor dem Ab-
schlufl.

Der Schwimmkran ,Magnus” wird voraus-
gichtlich in norwegischen Gewissern einige
weitere Kiisten-Uboote der Bundesmarine an
seinen Trossen in griéfere Tiefen tauchen
lassen. Die unbemannten Boote werden damit
einer Druckprobe ausgesetzt. Mit Hilfe von
MeBRgeriten werden diese Versuche beobachtet.
Bereits im Friihjahr d. J. wurden solche Tauch-
erprobungen mit einigen Ubooten unternom-
men.

Der Zerstérer ,,Schleswig-Holstein wurde am
12. Oktober in Hamburg in Dienst gestellt. Es
handelt sich um das zweite Schiff der , Ham-
burg“-Klasse. In der Ausriistung sind noch
»Hessen“ und , Bayern", Der 134 m lange Zer-
stérer hat etwa 300 Mann Besatzung. Die
wHamburg®, die in Wilhelmshaven beheimatet
ist, besuchte ihre Patenstadt und lag drei Tage
an der Uberseebriicke beim Baumwall. Bei die-
ser Gelegenheit wurde bekannt, daf3 bisher von
Hamburger Werften fiir die Bundesmarine
10 Kriegsschiffe und 13 Schul- oder Versor-
gungsschiffe gebaut worden sind.

Der Bau von sieben Versorgern von 3500 ts fiir
den FlottentroB soll an deutsche Werften ver-
geben werden. Auflerdem will man einige See-
oder Bergungsschlepper bestellen, ferner zwei
Fahrzeuge zu Erprobungsschiffen umbauen.
In Emden ist dag fiinfte der 15 von der nor-
wegischen Marine bestellten 350-ts-Uboote von
Stapel gelaufen und auf den Namen ,Kaura®
getauft worden. Diese Fahrzeuge entsprechen
den Kiisten-Ubooten der Bundesmarine, die in
Kiel gebaut wurden.

Die Schnellboote ,Hugin“ und ,Munin" der
Bundesmarine (76 ts, 45 Knoten) wurden an
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Der im Oktober neu in
Dienst gestelite Zerstarer
wSchleswig-Holstein” hal die
letzte Komplettierung seiner
Ausriistung erst mit Bord-
hund ,Purzel” erreicht. Wie
seine Uniform zeigt, ist
~Purzel” gleich mit einem
héheren Dienstgrad an Bord
kommandier!.

die tiirkische Marine ausgeliehen. Sie sind in
Norwegen gebaut worden und gehéren zum
verhéltnisméBig kleinen Typ ,Nasty'. Die bei-
den Fahrzeuge wurden auf einen Hansa-
Dampfer verladen.

Fremde Marinen

In den groBen Marinen befalt man sich mit
der Verwendung von Datenverarbeitungsanla-

gen und modernen Rechenmaschinen auf gré-
Reren Kriegsschiffen. Die Entwicklung von
neuen Waffensystemen zwingt den Marine-
offizier dazu, die taktische Lage in kurzer Zeit
zu erfassen, zu beurteilen und umgehend die
erforderlichen Befehle zu geben. Dazu kann
man sich der Datenverarbeitungsanlagen be-
dienen, die die einzelnen Informationen iiber
Kurs, Fahrtstufe, Uber- und TUnterwasser-
ortung zusammenstellen und Rechnungen aus-
fithren. Die Automation erfaft immer weitere
Gebiete. Sie wird z. B. auch dazu benutzt, die
genaue Verteilung und Lagerung von Materia-
lien fiir Kriegsschiffe an Bord und an Land
laufend zu erfassen.

Von dem im April 1963 gesunkenen amerika-
nischen atomgetriebenen Uboot , Thresher®
sind in diesem Sommer verschiedene Wrack-
teile gefunden worden. Bei der Suchaktion
wurden alle modernen Hilfsmittel der Naviga-
tion und Hydrographie eingesetzt, auch das
Tiefseetauchboot ,Trieste“. Man nimmt heute
an, dafl auf diesem Uboot der Bruch eines See-
wasserleitungsrohres das Ungliick ausgeldst
hat. Das Interesse am Bau von Tauchgeriiten
fiir gréflere Wassertiefen ist seit dem genann-
ten Ungliicksfall weiter angewachsen. Hierbei
will man auch Tauchkugeln aus einem glas-
artigen Stoff erproben. Erste Versuche mit
einem solchen Kborper haben bereits statt-
gefunden. —R—

Sklavenhandel iiber See

betreiben illegale Arbeitsvermittler in Portu-
gal. Auch dort haben sich der Arbeitskrifte-
mangel und die fiir portugiesische Verhiltnisse
sagenhaften Lohne in der Bundesrepublik, in
Frankreich und in der Schweiz herumgespro-
chen. So werden die Armsten der Bevilkerung
auch auf abwrackreifen Fischdampfern und
Kuttern nach Zahlung hoher Vermittlungs-
gebiihren auf See geschickt und dort ihrem
Schicksal iiberlassen. Man verspricht ihnen, sie
an der franzosischen Kiiste abzusetzen und sie
illegal nach Frankreich einzuschleusen, nach-
dem der Landweg fiir diesen modernen Skla-
venhandel durch verschiérfte spanische Grenz-
iiberwachung versperrt worden ist. Auch vor
Mifibrauch des Seenotsignals schrecken diese
Seegangster nicht zuriick. Einen solchen S0OS-
Ruf empfing kiirzlich der brave spanische
Frachter ,Don Quichote” von dem portugie-
sischen FD ,José Alfredo”, der angab, wegen
Leckage zu sinken. ,Don Quichote” nahm die
68 ausgemergelten Auswanderer an Bord, wo-
rauf die ,José Alfredo” mit Fullspeed das
Weite suchte.

Land in Sicht
FahrpreisermiBigung fiir Ehefrauen
der Seeleute

Bereits seit einiger Zeit bemiihen sich der Ver-
band Deutscher Reeder und die Deutsche Ange-
stellten-Gewerkschaft, eine Fahrpreisermifi-
gung fiir Ehefrauen von Besatzungsmitgliedern
bei der Deutschen Bundesbahn zu erwirken.
Bisher wurde dieser Antrag immer wieder mit

der Begriindung abgelehnt, die Deutsche Bun-
desbahn baue ihre Sozialtarife immer weiter
ab, so daB es nicht moglich sei, noch eine wei-
tere aus sozialen Griinden gertchtiertigte
FahrpreiserméBigung einzufiihren.

Nunmehr teilt das Bundesverkehrsministerium
mit, dafl die Deutsche Bundesbahn immerhin
in Erwigung ziehe, die allgemein verbilligten
Riickfahrkarten auch dann den Ehefrauen von
Besatzungsmitgliedern zu gewiihren, wenn die
An- und Abreise nicht iiber die gleiche Bahn-
strecke erfolgt. Dies wird insbesondere dann
praktisch, wenn Ehefrauen von einem deut-
schen Hafen mit dem Schiff ihres Mannes bis
zu einem anderen Kontinenthafen mitfahren
und von dort die Riickreise antreten.

Die Deutsche Bundesbahn will ihre Entschei-
dung hieriiber davon abhingig machen, in wel-
chem Umfange die eventuelle Verbilligung in
Anspruch genommen werden wird.

Seeuntiichtigkeit des Schiffes durch gewalt-
tidtige und trunksiichtige Besatzung

Der Begriff Seeuntiichtigkeit wird nach ameri-
kanischer Gesetzgebung auch auf die beruf-
liche und geistig-seelische Eignung und Ver-
fassung der Besatzungsmitglieder ausgedehnt,
Das hat zur Folge, dafl amerikanische Reeder
fiir als notorisch trunksiichtig und gewalttitig
bekannte Seeleute haftpflichtiz gemacht wer-
den konnen. Das wiederum fiihrte zu einer Siin-
denkartei in New York, die per Fernschreiber
bei fraglichen Anmusterungen auf dem ganzen
Kontinent zur Verfiigung steht. Von ihr wird
reederei- wie gewerkschaftsseitig Gebrauch
gemacht.

Zwar nicht busenirei,

so doch mit vielen neckischen Lichtblicken wird
die internationale Damenbademode 1965 die
Niederlage ihrer Befreiungsaktion 1964 wett-
machen. Nachdem alle Frauen rund um die
Erdkugel wie ein Mann gegen die totale Frei-
gabe des zarten Geheimnisses ihrer Halbkugeln
aufgestanden sind, lassen sie sich die teilweise
anndhernd netzhemdartige Durchlécherung ih-
rer Badeanziige schon eher gefallen. Sie kén-
nen im nidchsten Jahr zeigen, was sie haben,
ohne immer und iiberall vollendet haben zu
miissen, was sie zeigen.



| 2. Fortsetzung

Die Wasserfront der Cordilleren kannte ich
von der Westkiiste-Siid-Fahrt her. Doch waren
es nur Peilobjekie und die Kiistenkoniuren und
das wenige, was Seekarte und Seehandbuch
sagen, wodurch ich mii dieser endlosen Felsen-
mauer einigermafien vertraut war, Immer
schon haite ich denm Wunsch, einmal hinaufzu-
steigen oder dahinter zu sehen, Jetzt war Ge-
legenheit dazu, Jetzt, auf meinem Urlaub, ging
ich die grofie Cordillerenkeite der Anden von
ihrer Riickfront aus an, per Auto, auf Schiene
und mit dem Flugzeug.

Ich war im Zentrum dieser gewaltigen Gebirgs-
kete angelangt., In Cusco, der Hauptstadlt des
Inkarciches. Von hier aus unternahm ich zu-
ndchst einen Ausflug nach der befestigten
Siedlung Ollantaitambo. Das Dorf steht noch so,
wie es die Inkas mit noch bis heute unbekann-
tem Ziel veriassen haben, Nur die Dicher hat
man neu decken miissen.

Die Festung, deren Terrassen Verteidigungs-
zwecken gedient haben, beherrscht drei Tiler.
Hier schlug auch der junge Inca Manco IT den
Angriff der Spanier unter Hernando Pizarro
zuriick. — Spiiter dienten die Ruinen als Ku-
lisse fiir das Quechua-Drama ,,Ollanta“ —

Neben verschiedenenem fugenlosen Mauerwerk
mit den iiblichen trapezférmigen, der Aufstel-

lung von Idolen und Opfern dienenden Nischen
sieht man auf der Anhcéhe eine Gruppe von
sechs Monolithen, ebenfalls fugenlos ineinander-
gefligte gewaltige Felsblocke, von denen einige
his zu 200 Tonnen Gewicht haben. Den weiflen
Granit hat man von einem der Feste gegeniiber-
liegenden und durch einen FluB getrennten
Berg heriibergeschafft. Manche Steine zeigen
kleine Nocken, so dafl man annimmt, sie wiren
mit Balken und Rollen bewegt worden. Man
hat iiberlegt, wie die Incas wohl mit solchen
gewaltigen Bldcken den zwar schmalen aber
reiffienden IMull haben iiberqueren kénnen, und
ist zu einem SchluB gekommen, der durchaus
zutreffend scheint, hat man die Leistungen
dieses Volkes einmal vor Augen gehabt.

Danach haben sie die Steine an das FluBiufer
geschafft und anschliefend den Fluly selbst
umgeleitet, so daf der Stein jetzt am anderen
Ufer lag! Wenn man sich mit den Zeugnissen
der Inka-Zeit beschiftigt, kommt man aus dem
Staunen nicht heraus, und ein Ritsel reiht sich
ans andere. Die aus zum Teil gleichmidfBig
rechteckigen, meist aber aus unregelmiiflig
vieleckigen Steinen errichteten Mauern und
Tiirme sind stets derart fein ineinandergefugt,
dall es selbst heute, nach 400 und mehr Jahren,
noch nicht méglich ist, auch nur ein Messer
zwischen die Fugen zu stecken! Wie haben das
die Inkas fertiggcbracht, die zwar das Kupfer,
aber kein hiirteres Metall wie das Eisen
kannten ?

Am niechsten Morgen bestieg ich den Zug, der
uns in zirka 3 Stunden Fahrt durch das herr-
liche Tal des Urubamba nach Machu Piechu,
der sagenumwobenen alten Inka-Stadt, brachte.
Die Stadt liegt auf einem Sattel zwischen zwei
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In Buenos Aires ging ich an Land

zum Urlaub in Siidamerika

H. Meiners, 1, Offizier

Aiif Oen Spiinen Oer Fukag

Bergen, dem Machu Picchu und dem Huayna
Picchu, was soviel wie alter und junger Berg
bedeutet. Sie diente offensichtlich nicht stra-
tegischen Zwecken, sondern war wohl ein Zu-
fluchtsort, der durch seine ideale Lage leicht
zu verteidigen war.

Man kann leicht das Stadtviertel der fiihren-
den Schicht mit dem feinen Mauerwerk von
dem des einfachen WVolkes mit dem groben
Mauerwerk unterscheiden. Auf der hochsten
Erhebung innerhalb der Stadt befindet sich
das ,,Inti Huatana”, der Sonnenstein, an dem
man in einer bestimmten Zeremonie die ,,Sonne
festband”, bzw. an dem wahrscheinlich die
Jahreszeiten an den Schatten von Sonne und
Mond abgelesen wurden.

Es gibt die einfachen H#user, die noch jetat,
wie schon erwiihnt, liberall im Hochland anzu-
treffen sind. Dann unterscheiden wir die fein-
gefugten Hiuser der Noblen, bestaunen die
Tempel und die Treppen und Wege, die simt-
liche Teile verbinden und eine meist offene
Wasserleitung, die, immer wieder aufgestaut
in kleinen Brunnen, den Hauptteil der Stadt
durchflief3t.

Auffallend ist, daf® manche Mauern zweierlei
Bauart aufweisen, nimlich die regelmiBige mit
genau rechteckigen Steinen und die unregel-
miBige mit den vieleckigen, zuweilen fugenlos
ineinandergefiigten Steinen. Das erhirtet die
These, dal} die Stadt zwei Bau-Epochen erlebt
hat; dafi Machu Picchu in friiheren Zeiten ein-
mal als Zufluchtsort gedient hat, wverlassen
wurde und von den Incas wieder aufgesucht
und erneuert und verstdrkt wurde, als die Spa-
nier ins Land kamen. — Anschlieflend ist die
Stadt dann endgiiltiz verlassen worden — so
scheint es wenigstens. Doch keiner weild, war-
um und wohin sich seine Bewohner zuriickge-
zogen haben. Man vermutet, dafl sie ins Ama-
zonas-Urwaldgebiet abgewandert sind, da man
bei einzelnen, dort lebenden Indianer-Stimmen
dhnliche Werkzeuge und Arbeiten gefunden
hat, wie sie heute noch bei den Nachfahren
der Ineas in Gebrauch sind.

Nach dem Abstieg trieb ich mich noch bis spit
abends in den so iiberaus geheimnisvollen
Ruinen herum; auf Schritt und Tritt st6fit man
auf neue faszinierende Arbeiten.

Den néchsten Morgen benutzte ich, um einen
nach Cusco flihrenden alten Inka-Weg zu ver-
folgen, Auf einem Berggrat angekommen, nach
etwa 2 Stunden Wanderung, bot sich mir wie-
der ein herrlicher Rundblick auf die Ruinen
und gleich auf zwei Tiler. Der Weg, der jetzt
in die Tiefe fiihrte, war leider total iiber-
wachsen. So kehrte ich nach einiger Zeit um,
immer sorgfiltig das den Weg zeitweise ver-
deckende Gras mit einem Stock abklopfend,
um die Schlangen und Vogelspinnen zu ver-
scheuchen, die es hier in grofler Menge gibt.

Nachmittags war die schéne Zeit vorbei, und
es ging wieder zuriick nach Cusco; ich wire
zu gerne noch geblieben, aber Cusco und Um-
gebung hatten noch Spazierginge fiir mehrere
Tage zu hieten.

Der folgende Nachmittag sah mich wieder per
Auto unterwegs; ich wollte einen Gesamt-
iiberblick iiber die Stadt und die nihere Um-
gebung bekommen.

Zundchst einmal ist die Stadt voller Kirchen;
auf den Fundamenten sdmtlicher Tempel bzw.
Bauten besonderer Art aus der Inka-Zeit hat
man Kirchen errichtet, wobei man meistens
die Grundmauern stehen lief. So gedachte man
damals wohl zu erreichen, was man vielleicht
mit ,,entheidnifizieren" bezeichnen kénnte.

Es gibt also noch einige der schmalen Inka-
StraBen, gesiiumt von den alten, ausgezeichnet
erhaltenen Mauern ehemaliger Paliste und
Tempel. Wenn die Spanier sich bemiiht haben,
die Zeugnisse der heidnischen Inka so total wie
moglich zu zerstéren, so versucht man jetzat
schon seit einiger Zeit, zu rekonstruieren und
restaurieren, was irgend moglich ist. So rekon-
struiert man z. Z. den Sonnentempel mit seinen
vermutlichen Unterteilungen, wie Mond- und
Sternentempel; und das innerhalb der auf sei-
nem Fundament gebauten Kirche! Aber die
Nachfahren der Inkas sind alle katholisch, und
es mutet etwas sonderbar an, wenn man die
Indios in ihren bunten Trachten in der Kirche
vor irgendeinem Heiligenbild knien sieht.

In vielen Vierteln der Stadt entdeckt man noch
viele guterhaltene Mauerreste der Inka-Zeit;
man mufl nur immer wieder staunen iiber die
groflartigen Leistungen. In der Mauer des ehe-
maligen Palastes des Inka ,Roca" befindet sich
ein grofier Steinbrocken mit insgesamt 12
HEcken, in die wiederum fein eingefugt — wie
schon erwihnt, man kann nicht einmal ein
Messer dazwischen klemmen! — andere Bau-
steine eingesetzt sind.

In anderen Stadtteilen jedoch iiberwiegen die
Bauten aus der Kolonialzeit mit weit {iber-
ragenden Dichern und den typischen mit Holz-
schnitzereien versehenen Balkonen.

Einen vollen Tag benutzte ich zum Durch-
streifen der weiteren Umgebung Cuscos. Auf
Schritt und Tritt begegnen einem auch hier
die Spuren der Inkas. Jeder nur irgendwie —
sei es durch Griéfe oder Form — auflergewdhn-
liche Stein wurde von ihnen kunstvoll bear-
beitet. Man sieht stufenartige Auskerbungen,
Sitze und Gebilde, die man als Opfersteine an-
sieht. Es wird viel geriitselt iiber diese sonder-
baren Arbeiten; eine These scheint mir ganz
einleuchtend zu sein: Die Inkas beteten die
Sonne an, sahen aber in allen auBlergewdhn-
lichen Erscheinungen, wie riesigen, sonderbar
geformten Steinen, Quellen usw. etwas Uber-
natiirliches, das sie fiir heilig hielten oder bise
Geister darin vermuteten, Um nun ihrem
Respekt fiir das Heilige Ausdruck zu geben
oder um die bisen Geister zu bannen, bear-
beiteten sie simtliche derartigen Steine auf die
erwiihnte Art bzw. erbauten jeweils an dem Ort
einer Quelle ein Heiligtum bzw, Tempel. Andere
allerdings sehen in letzteren das Bad des Inka
oder der ,,Nusta", der Prinzessin!

Ganz besonders eindrucksvoll ist die Festung
Sacsahuaman, die das Tal von Cusco be-
herrscht, und von der aus man den schinsten
Blick auf die Stadt hat. Die die Feste umge-
bende Steinmauer ist dreifach und iiberein-
ander angeordnet. Sie ist aus riesigen Stein-
blocken gefiigt, von denen viele bis zu 200 t
schwer sind! Und das fugenlos!

(Wird fortgesetzt)
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Technik, Mensch und See 1963

Aus dem See-Berufsgenossenschafts-Jahresbericht 1963

Aus diesem Bericht ist von der technischen
Seite her der grofie Run nach Perfektionierung
genauso abzulesen wie unsere bekannte
deutsche Kurzatmigkeit, bei diesen Anstren-
gungen in dem rasenden Tempo der Technik
mitzuhalten, das die groBen vergleichbaren
Schiffahrtslinder vorlegen, Die vorantreiben-
den Impulse bei der Automation im Bord-
betrieb, die auf Konzentration von naufischen
und technischen Elementen der Schiffsfithrung
abzielen, gehen im wesentlichen von grofien
Schiffsmaschinenfabriken wund vereinzelten
Reedereien aus,

So ist im Berichtsjahr in der Vorstufe zur Voll-
automation ein Schiffsdiesel mit Fernbedienung
und automatischer Uberwachung iiber den
Priifstand gegangen und auf einem Schiff ein-
gebaut worden. Auch beim Turbinenbau hat die
Automation in Form von ersten Entwiirfen fiir
Fernsteuerung und automatischer Uberwa-
chung eingegriffen. Eine anniihernd vollauto-
matische Antriebsanlage wurde im Berichts-
jahr von einer weiteren Motorenfabrik eben-
falls bis zur Einbaureife entwickelt. Sie ist in-
zwischen auf einem schnellen Kiihlschiff in
Betrieb genommen, ,Kehrwieder” berichtet
dariiber, Diese Anlage weist neben Fernbedie-
nung und automatischer Uberwachung als
charakteristisch fiir Vollautomation auch noch
elektronische Selbstregelung des Betriebes und
Abstellung von Stérungen auf.

Die besonders im Vergleich zu den USA relativ
geringe Anzahl von 20-kn-Stiickgutfrachtern,
die in Fahrt kamen oder in Auftrag gegeben
wurden, zeichnet das Bild des grofien techni-
schen Wettlaufs mit deutschem Handicap noch
schirfer als die wenigen zogernden Schritte
auf dem Weg zu Vollautomationen im Schiffs-
betrieb. Bemerkenswert ist hier, daf eine grofle
Linien-Reederei auf den z. Z. noch mehr werbe-
wirksamen als realen Wettbewerbsdruck an-
statt mit Neubauten zuniichst mit Umbauten
reagiert hat. Man hat den Schiffen durch Um-
stellung von Motor auf Turbine nicht nur eine
grifere Antriebskraft gegeben, sondern gleich-
zeitig die Unterwasserkonstruktion stromungs-
technisch verbessert, um so auf beiden Wegen
die 20-kn-Mauer zu durchbrechen.

Ein GroB-Tanker (91630 tdw), 2 kombinierte
Massengut-Autotransporter mittlerer Griéflen-
ordnung, sowie ein schnelles Fruchtschiff ver-
tiefen den Eindruck von vereinzelten Tropfen
auf den heillen Stein des Zwangs zur Rationali-
sierung und Spezialisierung.

Im konventionellen Schiffsmaschinenbau fallt
der Angriff des wirtschaftlicheren Dieselmo-
tors auf die letzte Bastion der Dampfmaschine,
der Turbine, auf. Mit 1800, ja 3000 PS-Zylin-
dern hat nun der Diesel die 20 000 PS-Grenze
zwischen Motor und Turbine {iberschritten. Ge-
waltige Zylinderabmessungen und das Gleich-
druck-Serien-Auflade-Verfahren haben diesen
Dieselerfolg herbeigefiihrt.

Konzentration der Briickeninstrumente in
Fahrpulte
Auf halbem Wege zur Automation und zur
Vervollkommnung der Rationalisierung — die
bekanntlich auBerordentlich hohe Investitionen
erfordern — ist am augenfilligsten die grolle
Anzahl der Installierungen von Briickeninstru-
menten in Fahrpulten. Diese konzentrieren ne-
ben den konventionellen Kommando-Elementen
auch Ruderanlage, Radar, Echolot, Nebelsignal-
taster, Alarmanlage, Wechselsprechanlage, Um-
drehungsanzeiger sowie Schalter und Kontroll-
Lampen fiir die Positionslampen in einem iiber-
sichtlichen Instrumentenblock. Diese Zusam-
menfassung des modernen Briickeninstrumen-
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tariums bietet nicht nur fiir ihre Bedienung,
sondern auch fiir die Kontrolle iiber die Durch-
flihrung der Befehle iiberzeugende Vorteile. Die
Schiffsfilhrung hat alle Instrumente und gleich-
zeitig den vollen Halbkreis der Vorausrichtung
in einem RBlick. Das stérende Hin- und Her-
laufen von einem Instrument zum andern, die
teilweise sogar zu einer Blickrichtung nach
achtern zwangen, ist durch derartig zentrale
Anordnung unmittelbar hinter der Front der
Briickenfenster ausgeschaltet.

Normalisierung bei Patentinhabern,
zunehmender Mangel bei Mannschaften.
Die Ausnahmegenehmigung bei Patentinhabern
ist nach Feststellung der See-B.G. weiter riick-
ldufig. Die Behebung des Mangels bei Patent-
inhabern und die Normalisierung der Be-
setzung auf diesem Sektor steht — besonders
in Anbetracht der guten Besetzung an den nau-
tischen und technischen Schulen — unmittelbar

bevor,

Im Jahre 1963 erwarben (1962)
A Patente = 2080 1759
B Patente = 216 146
C Patente = 2064 2641
Seefunkzeugn. = 27 239
Seefunksprechzeugn. 111 128

Auller bei den Seefunk-Sprechzeugnissen ist
bei allen Patenten wieder eine z. T. betricht-
liche Erhéhung der Anzahl der Ausstellungen
gegeniiber dem Vorjahr zu verzeichnen.

Seeméinnische Mannschaftsgrade sind weiter-
hin knapp. Thre Zahl ist im Absinken begriffen.
Vor allem die Kiistenschiffahrt und die Hoch-
see-Fischerei sind von diesem Mannschafts-
mangel in zunehmendem Mafle hart bedringt.

Bei 13 Totalverlusten sind 43 Menschenleben
zu beklagen.

M ,Undine*: In dichtem Schneesturm beim
Ansteuern von Mintyluoto (Finnland) durch
Strom- und Eisdriftversetzung und wegen
stark behinderter Standortbestimmung auf
Grund gelaufen und aufgegeben. Besatzung ge-
rettet.

M ,,Flachsee*: Nebelkollision im englischen
Kanal; Bemerkenswert: Der Kollisionsgegner,
der kanadische Frachter ,Canuk Trader” blieb
solange mit seinem Vorschiff als Leckdichtung
in der Backbordseite der ,,Flachsee" bis die ge-
samte Besatzung libergestiegen war.

M ,,Ingeborg*: In schwerem Weststurm bei der
Esbjerg-Ansteuerung wegen Ruderschadens
gestrandet und leckgeschlagen. Besatzung ge-
rettet.

M ,,Nordenham*: Nebelkollision in der Weser-
Ansteuerung. Maschine bei Hiéren des Nebel-
signals des Gegners nicht gestoppt; Kurs ge-
dndert, ohne Gegner zu sehen. Besatzung ge-
rettet.

Heckfinger ,Miinchen*: Vor der Waestkiiste
Gronlands gesunken; wahrscheinliche Ursache:
Wassereinbruch durch Speigatten im Achter-
deck. 27 Mann der Besatzung fanden den See-
mannstod.

M ,,Pax“: Von schwerer See nach Backbord ge-
driickt, worauf die Ladung iiberging und
schwere Schlagseite entstand; spiter Wasser-
einbruch in Maschinenraum. Nach vergeblichen
Lenz- und Trimmversuchen Ankergrund von
Ytterholm erreicht und dort wegen Ausbleibens
von Pumpenhilfe gesunken. Besatzung von nor-
wegischen Fischerbooten iibernommen.
M,,Ilona*: Unweit von Terschelling-Feuerschiff
bei gutem Wetter und klarer Sicht von dem
schwedischen M ,Kalmarsund“ aus ungeklir-

tem Grund gerammt und in wenigen Minuten
gesunken. Besatzung konnte noch rechtzeitig
vom Kollisionsgegner libernommen werden.

FK ,Heimkehr”: Eine Seemeile nérdlich der
Westspitze von Baltrum gestrandet. Besatzung
geborgen,

M ,Roland“: Auf Zwangsweg in der Ostsee im
Nebel von Gegenkommer auf falscher Seite des
Tonnenstriches iiberlaufen und binnen weniger
Sekunden gesunken. 3 Mann der Besatzung
fanden den Seemannstod,

M , Margaretha*: Auf der Norderhever durch
ungeklirten Wassereinbruch im Vorschiff ge-
sunken. Besatzung gerettet.

FK ,Ilse Marlen*: Im Orkan nordwestlich von
Helgoland gesunken. Die vierkopfige Besatzung
blieb vermifit,

M ,,Marianne Wehr“: Unweit Elbe I bei schwe-
rem Nordweststurm Ladung iibergegangen und
gesunken. Die gesamte Besatzung (9 Mann)
fand den Seemannstod.

M ,,Consul Horn“: An der afrikanischen West-
kiiste nbrdlich Cap Yubi wegen mangelnder
Sorgfalt in der Navigation gestrandet. Be-
satzung gerettet.

Bei insgesamt 13 Totalverlusten sind in 4 Fil-
len Menschen zu Tode gekommen, insgesamt
43 Seeleute. Fast die Hilfte dieser schweren
Schiffsunfille kommt wieder auf das Konto
der uralten Feinde der Seefahrt und der See-
fahrer: Nebel und Sturm. Bei den 27 Ertrun-
kenen der ,Miinchen” — dem hértesten und
tragischsten Unfall — ist zu vermuten, daf sie
dem rasanten Tempo des technischen For-
schritts zum Opfer gefallen sind. Nur in einem
Fall — bei dem gliicklicherweise. kein Men-
schenleben zu beklagen ist — geben die see-
amtlichen Untersuchungen eindeutig mensch-
lichem Versagen die Schuld am Totalverlust,

Bei den Schiffsunfillen, die nicht zu Total-
verlusten fiihrten, ist der Kapitin des M ,Lo-
hengrin“ als einziger seiner 13képfigen Be-
satzung beim Untergang in der Kieler Férde
ertrunken.

Ursache dieser Unfille waren: Strandung in
Eisdrift — Zusammenwirkung von geringer
Stabilitit, Vereisung und hoher achterlichter
See, in dem das Schiff aus dem Ruder lief

(Lohengrin), — weiterhin ein Mal tberlaufen
eines Ankerlichters — und ein anderes Mal
Strandung.

2 Seeleute durch Leichtsinn verbrannt.

Bei insgesamt 17 Schiffsbrinden fillt der hohe
Anteil der Ursachen auf, die auf Leichtsinn und
Unachtsamkeit beim Umgang mit Ziindhélzern
und Zigaretten zuriickzufiihren sind. Mit
Sicherheit sind es vier solcher Briinde, die bei
Beachtung der UVV hitten vermieden werden
konnen. Kin Seemann wurde todlich verletzt,
weil er in der Koje geraucht hatte. Bei einem
anderen, der verbrannt im Logis aufgefunden
wurde, liegt die Vermutung des Leichtsinns
beim Rauchen sehr nahe.

Allein bei 11 Schiffsbridnden war der Brandherd
in den Logis zu finden. Einer davon hiitte leicht
zu einer Passagierschiffs - Brandkatastrophe
fiihren konnen. Wegwerfen wvon brennenden
Kippen haben mit Sicherheit auch einen grofen
Laderaumbrand verursacht. 5 solcher Briinde
sind zu verzeichnen, 2 davon durch Selbster-
wirmung olhaltiger Ladung.

Bei einem anderen Laderaumbrand mit erheb-
lichem Sachschaden auf MS , Urundi‘* weist die
See-B.G. mit Recht auf die Uneinheitlichkeit
der internationalen Vorschriften iiber Verlade-
verbote, Zusammenstauen gefidhrlicher Giiter
sowie Kennzeichnung auf den Kollis und
Schiffszetteln hin. Dieses Durcheinander von
Verordnungen stellt die Lade-Offiziere vor un-
losbare Aufgaben und ist sehr wahrscheinlich
auch die Ursache dieses Laderaumbrandes ge-
wesen.



Vorbildliche Brandbekimpfung

Auf der anderen Seite sind entschlossene und
gsichere Brandbekdmpfung von 4 Schiffsbesat-
zungen hervorzuheben:

So folgten auf , Berlin" alle Mafinahmen Schlag
auf Schlag, wie bei einem Ubungsmaniver.
Feueralarm wurde ausgeltst — von der Briicke
aus wurde durch Schliefen der wasserdichten
Schotten ein Ausweiten der Brandes verhin-
dert — der Feuer-Stoftrupp ging sofort mit
allen Léschmitteln, ausgeriistet mit Frischluft-
gerditen und Rauchmasken, durch dicihten
Rauch gegen den vermuteten Brandherd vor —
Stewards brachten wohlgeordnet die Fahrgiste
aus der Gefahrenzone — der StoBtrupp stief
zum Brandherd vor und mit 2 Schlauchlingen,
einem chemischen Schaumlbscher und 3 Naf-
Léschern konnte der Brand in kurzer Zeit ge-
léscht werden.

Auch auf Fischereimotorschiff , Griénland"
konnte wiihrend des Einlaufens in die Schleuse
ein Logisbrand durch umsichtige und entschlos-
sene MalBnahmen trotz starker Rauchentwick-
lung binnen 40 Minuten geldscht werden.

Auf M ,Rethi Miiller” lief man sich durch
Fehlschlagen des ersten Angriffs auf die in
hellen Flammen stehende Mannnschaftsmesse
nicht kopfscheu machen oder entmutigen, son-
dern warf den Hilfsdiesel an, verlegte 2 Feuer-
léschschliuche an den Brandherd und gab un-
verziiglich Wasser. Durch dieses energische
Eingreifen konnte auch dieses Feuer in kurzer
Zeit erfolgreich bekdmpft werden.

Schon als nur leichter Rauch aus dem Unter-
raum der Luke 1 aufstieg, wurden auf M ,,Cap
Salinas" im Hafen von Buenos Aires unverziig-
lich alle VorsichtsmaBnahmen getroffen. An
Bord gab man Feueralarm, gleichzeitig wurde
die Berufsfeuerwehr an Land alarmiert. Die
Besatzung konzentrierte sich zunichst — er-
heblich behindert durch starke Rauchentwick-

lung — auf die Lokalisierung des Brandherdes.
Um Kohlensduregas in den Raum geben zu
konnen und um die Luftzufuhr zu unterbinden,
wurde alles sorgfiltig abgedichtet, die Luke
geschalkt und mittels Schiffs- und Feuerwehr-
schliuchen nafB gehalten. Dann gab man Koh-
lensiure in den abgedichteten Raum, staute
hitzgefahrdete Schotten frei und kontrollierte
laufend die Temperatur in der Nédhe der Brand-
luke.

Luken immer noch Gefahrenquelle Nr. 1.

Grifite Gefahr bei Jugendlichen.
Die Zahl der Arbeitsunfille im Jahre 1963 be-
trigt 11 220 (ea. !/5 davon sind keine Arbeits-
unfiille im Sinne des Gesetzes z. B. Trunken-
heit, Schligerei etc.). Das bedeutet auf den
ersten Blick eine Verminderung der Arbeits-
unfdlle im Vergleich zum Vorjahr. Zieht man
jedoch die Anzahl der Versicherten in Betracht,
50 haben die Arbeitsunfille geringfiigiz zuge-
nommen, um 0,24 9/,.

Der hohe Anteil der tddlich Verungliickten
(124 ohne die beim Brand der griechischen
sLakonia“ ums Leben gekommenen 15 deut-
schen Seeleute), ist hauptsfichlich auf Totalver-
luste wegen Schlechtwetters zuriickzufiihren.
Zieht man diese 43 Todesfille durch Totalver-
lust von den insgesamt 124 Fillen ab, so ver-
bleiben 81 Seeunfélle mit tddlichem Ausgang.
Davon sind 45 charakteristische Seeunfiille wie
Fall iiber Bord, vermif3t, Seeschlag. Den hich-
sten Prozentsatz bei dem verbleibenden Rest
nehmen die tédlichen Unfiille an Land ein.

Drei Seeleute setzten ihrem Leben selbst ein
Ende; in zwei von diesen Fillen ist Alkohol im
Spiel.

Arbeitsunfiille

Die Arbeit an den Luken ist immer noch Ge-
fahrenquelle Nr. 1. Am meisten betroffen wa-

ren auch im Jahr 1963 wieder die Jugendlichen,
ndmlich 1553 Junggrade einschl. Leichtmatro-
sen.

Dafl diese schweren Arbeitsunfiille, die sehr
hiufig Invaliditit und Seedienstuntauglichkeit
zur Folge haben, vermieden werden kdnnen,
zeigt andererseits der erfreuliche Riickgang
um 304 Unfille im Vergleich zum Vorjahr, Als
Grund fiir diese Senkung der Unfallguote wird
der obligatorische Besuch der Seemannsschulen
angefiihrt und der Umstand, dafl} dort verstirkt
Unfallschutz getrieben wird. Auch die bessere
Aufsicht an Bord wird hervorgehoben. Das
unabliissige Bemiihen auf diesem Wege bietet
also die beste Gewihr dafiir, dem Leichtsinn,
der Unachtsamkeit, dem Ubereifer und der
Hast als Gefahrenquellen, die im Menschen
selber liegen, zu begegnen.

Die hohe Quote der Unfille, die sich an Land
ereignen, spricht ebenfalls fiir die Erfolge des
Unfallschutzes an Bord.

Einer dieser Landunfille diirfte genau so wenig
alltiiglich wie in Seefahrtskreisen vermutbar
sein. Es ist ein Jagdunfall. Es heilt dariiber
wortlich:

»An einem freien Sonntag in Kanade unter-
nahmen 4 Besatzungsmitglieder mit Bekannuten
von Land einen Jagdeusflug. Die Teilnelimer
teilten sich in 2 Gruppen, von denen die eine
links, die andere rechts der Stralle jagen wollte.
Spdter wollten sie sich am Ausgangsort treffen.
Trotz dieser VorsichtsmaBnahmen passierte
folgendes:

»Als sich die Biische wieder bewegten, ging der
Jagdleiter einige Schritte voraus, und als er das
helle Hinterteil eines Hirsches zu sehen glaubte,
legte er an und schoB — und schoB8 dem in der
Hocke sitzenden Leichtmatrosen J. durch den
linken Unterschenkel in den vrechten Ober-
schenlkel.”

Landgang mit 100 Sachen

Kehrwieder - Autobericht

Heute :

Nachdem schon Prinzen, Admirile und Kadet-
ten durch unsere Strafien rollen, wvermehrte
auch Renault den klangvollen Reigen publi-
kumswirksamer Typenbezeichnungen um einen
weiteren ,Dienstgrad’: Seit gut einem Jahr
baut das franzdsische Automobilwerk mit dem
sMajor' — genauer gesagt, dem R 8 , Major"
1100 — die nunmehr fiinfte Type seines um-
fangreichen Pkw-Programms.

Im wesentlichen handelt es sich beim , Major*
um eine weiterentwickelte, wesentlich verhbes-
serte Form des hierzulande gut bekannten Re-
nault R 8. Der kriftige Motor hat rund 100 cem
mehr bekommen und leistet jetzt mit seinen
1108 cem 45 DIN-PS, die dem Wagen eine
Héchstgeschwindigkeit von iiber 135 km/h ver-
leihen.

Der sehr niedrige Kraftstoffverbrauch liegt
(laut Renault) bei 6,8 Litern auf 100 km. Das
bedeutet bei der Tankkapazitit des ,Major"
von 40 Litern, dafl man eine Strecke von etwa
550 km (Hamburg—Frankfurt/M) durchfahren
kann, ohne zu tanken.

Gut bewidhrt hat sich inzwischen die neue
Fliissigkeitskiihlung mit dem hermetisch wver-
schlossenen frostsicheren Kiihlsystem. Hierbei
wird die Spezial-Kiihlfliissigkeit schon auf
dem FlieBband im Werk eingefiillt und das
Kiihlsystem dann verplombt. Das macht eine

Renault R 8 ,Major”

Kiihlwassrekontrolle und das bisher so pro-
blematische Benutzen von Frostschutzmitteln
nicht mehr nbtig.

Nach Angaben des Herstellers funktioniert das
System von tropischer Hitze bis minus 40 Grad
Kilte einwandfrei. Ebenfalls fiir kalte Tage
ist eine Startautomatik eingebaut worden. Fiir
die persdnliche Sicherheit im turbulenten Stra-
Benverkehr sorgen hydraulische Scheibenbrem-
sen an allen vier Rindern fiir eine beachtliche
Gesamtbremsfliche (an den Bremsscheiben)
von 2212 cm?. Weiter vorteilhaft in punkto Si-
cherheit ist der automatische Bremskraftver-
teiler: Er verhindert auch bei Gewaltbremsun-
gen ein Ausbrechen des Wagens.

Alle Réder des ,Major" sind einzeln aufge-
hingt. Schraubenfedern und Teleskopstofi-
diémpfer vorn und hinten lassen ihn auch auf
schlechten Straflen weich federn und machen
ihn ,hart im Nehmen*.

Bei der Innenausstattung des Wagens hat man
sich bei Renault den inzwischen erheblich ge-
stiegenen Anspriichen eines internationalen
Kiuferpublikums angepalit. Begueme Sitze
(vorn einzeln) mit strapazierfihiger Kunst-
stoffpolsterung, reichlich Ablagefliche an' und
unter dem mit einem Sicherheitswulst gepol-
sterten Armaturenbrett, verschiedene Extras
(Kartenleselampe im Riickspiegel, verschliefi-

bares Handschuhfach), leicht regulierbare Kli-
maanlage und eine zugfreie Beliiftung machen
das Fahren im ,Major" durchaus angenehm.
Zugelassen ist der Wagen fiir fiinf Personen.
Zwei Kofferrdume mit insgesamt 300 Litern
Fassungsvermobgen stehen fiir das Gepéck zur
Verfiigung. Vier Tiiren sorgen dafiir, dall es
beim Ein- und Aussteigen keine Klettertouren
gibt.

Auch fiir den ,Major" gibt es die bekannte
Renault-Garantie, die sich iiber 6 Monate ohne
Kilometerbegrenzung erstreckt und den Ersatz
von Arbeitsléhnen und Teilen einschlicBt.

Technische Dalen und Kosten

Motor: Vierzylinder-Viertakt
Gesamlhubraum: 1108 ccm

Hiichste Leislung: 45 DIN-PS bei 4800 U/Min
Verbrauch: 6,8 Liter auf 100 km

Spilze: iber 135 km/h

Liinga: 3995 inm
Breite: 1490 mm
Hithe: nicht angegeben
Wendekreis: ca. 9,20 m (!}
Preis zollirel ab deulsche Grenze: 5900,— DM
Jahressleuer: 144,— DM
Jahresversicherung: 260, — DM
—ge—
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KLEINE MOWENKUNDE

Aufienbordskameraden sind uns wohlbekannt.
Dieser Ausdruck sagt schon einiges aus {iber
das Verhiltnis des Seemannes zum Tier. Ge-
meint ist hier das Meeresgetier. Am sympa-
thischsten ist es uns in Form von leckeren
Matjes mit Specksofle auf der Back, Von Luft-
kameraden wird nicht gesprochen.

Anscheinend haben die Mowen diesen Ehren-
titel nicht verdient. Méglicherweise liegt das
daran, dafl sie sich zum Verspeisen mit Speck-
sofle wenig eignen, Fest steht, dafl unser Ver-
halten zu den Mowen traditionell zwiespiltig
ist. Wir haben sie gern, weil sie uns den ersten
Grufi vom heimatlichen Festland bringen. Wir
mogen die Mowen auch, weil sie uns auf Aus-
reise als letzte lebendige Landverbindung bis
weit auf See hinaus begleiten. ‘Sobald oder so-
lange sie unser Schiff mit ihrem Gekreisch,
einer silbernen Wolke gleich, umschwirmen,
versetzen sie ung immer ein wenig in Kehr-
wieder-Stimmung, BEinerseits also mogen wir
die Mowen.

Doch zur Hille wiinschen wir die Emmas, wenn
sie mit ihrer ,erklecklichen' Produktivitit vor
unserem sauberen Schiff genauso wenig Re-
spekt zeigen, wie vor einer frisch gebiigelten
Uniform. Ihre Unbekiimmertheit, mit der sie
uns Fanbe, Lack, Persenninge verunzieren und
verderben, ist geradezu beneidenswert. Sie
machen uns zu ihrem Toilettenwiirter. Und das
ist kein schéns Job. Wo so ein Klacks einen
Seemann trifft, da soll kein Haar mehr wach-
sen. Daher kommt es — dall Seeleute miemals
Glatzen haben, sondern nur Mowenkleckse. Die
Magensiure ldieser eleganten Segler soll wie
Salzsdure Atzen, berichten die Getroffenen.

Den hiértesten Kampf haben den Mowen die
holldndischen Seeleute angesagt. Bei ihnen
kann keine Modwe auf einem Flaggenknopf
landen. Sie haben deshalb alle Zwiebelform.

Unsere azwiespiltigen Gefiihle fiir die Mowen
klingen auch aus der bekannten Mowenlegende
an: Man glaubte in uralten Zeiten, dafl die
Mowen die unerlésten Seelen auf See geblie-
bener Seeleute seien, und mwar die dunklen die
der bosen und die weillen die der guten. Des-
halb wurden sie heilig gehalten und man
scheute sich, sie zu tbten. Die Meinung iiber
unsere Luftkameraden geht auch dariiber aus-
einander, ob sie iiber Bord gefallene Seeleute
mit ihrem messerscharfen Schnabel angreifen
oder ob sie durch ihr unruhiges Flattern iiber
dem Schiffbriichigen die Suche erleichtern.

Ewig unterwegs

Auf der Vogelwarte unterscheidet man 150
Arten dieser bekanntesten aller Kiistenvigel.
Sie sind unstet, so rechte Wandervigel. Ihr
Hunger ist ihr Motor. So gehirten unsere
einheimischen Lachmitwen noch bis zur Jahr-
hundertwende zu den Zugvogeln, die im Winter
die reichgedeckten Tafeln am Mittelmeer auf-
suchten.

Wir kennen diese Silbersegler kaum anders,
als ewig unterwegs. Die Vogelfachleute be-
zweifeln neuerdings, daf sie die Schiffe aus-
schlieBlich aus Hunger so ausdauernd begleiten.
Sie meinen, da sei auch reine Lust am Segel-
fliegen im Spiel. Sicher ist, dafl ein Schiff auf
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See mit seinen komplizierten Luftstréomungen
ausgezeichnete Segelbedingungen bietet. Es
scheint gerade so, als mache es — was wir
immer wieder bewundern — den Mowen Spaf,
ohne einen Fliigelschlag auf lange Strecken
mit der Schiffsgeschwindighkeit mitzuhalten.

Kaum dafl sie im Juli in den groBen Mé&wen-
kolonien wie auf Memmert, Langeoog und
Mellum flilgge gewonden sind, geht Alt und
Jung unverziiglich auf Wanderschaft in die
Watten oder auf die Acker. Dort folgen sie
dem Pflug und picken alles auf, was da krib-
belt und krabbelt.

Die geziichtete Plage

Die Geschichte der Mbwen ist die Geschichte
des Verhaltens der Menschen zu ihnen. Ganz
friiher waren die Silbermdwen, die eigentlichen
Seemdwen — wie oben schon erwidhnt — heilig
gesprochen und tabu. Dann aber nahmen Jahr-
hunderte hindurch die Menschen ihre Nester
aus, Fiichse und Seeadler vornehmlich sorgten
ebenfalls dafiir, dal} sie nicht zur Plage wurden.
Daf} der Mensch solcherart dasnatiirliche Gleich-
gewicht empfindlich gestort hatte, zeigte sich
dann nach den Sturmfluten und besonders har-
ten Wintern. Solche Naturereignisse hinter-
lieRen grofie Liicken in den Mé&wenbestinden.
Wenn dann noch im Sommer die Badegiste
die Mowen wie lebende Tontauben ahschossen,
— ein sehr beliebter Modesport — ging es
schon um Sein oder Nichtsein dieser Vigel.

Vogelschutz trat auf den Plan. Die rapide Ab-
nahme der Mowenbestinde liel es nun offen-
bar werden, daB diese Tiere auch niitzliche
Seiten haben. Mit threm Ausbleiben ging auch
die Vegetation auf den ostfriesischen Inseln
zuriick. Ihr fehite der Mowendiinger. Auch
zur Deichbefestigung hatten sie beigetragen.
Was sie an Speiballen und Verdauungsproduk-
‘ten fallenliefien, wirkte wie Méortel, auferdem
taten ihre Exkremente der Grasnarbe gut. Man
stellte die Mowenkolonien unter Schutz.

Hier auf dem vordersten Flaggenknopf ist die Méwe mit
Abstand die erste Persénlichkeit an Bord.

Aber der Mensch hatte das natiirliche Gleich-
gewicht nun einmal gestort. Uberall, wo er das
tut, bekommt er nur schwer wieder in den
Griff, was er in Bewegung gesetzt hat.

Jetzt ndmlich, unter Naturschutz, vermehrten
sich die Méwen wieder viel schneller als be-
absichtigt. Man hatte nicht einkalkuliert, daB
auch die natiirlichen Feinde weniger geworden
waren. Die Seeadler waren ausgestorben, und
Fiichse hatten sich anscheinend das Jagen auf
Mowenbrut abgewdhnt. Dazu erschlof der
Mensch den Mdwen zusitzliche Nahrungsquel-
len in den groBen Fischereihiéifen, ganz abge-
sehen von dem Schutz vor Hunger und Kiilte
in den Stidten, an die sich die Miiwen offenbar
gewdhnt hatten. Die Méwen waren seeflichtig
geworden, hatten die Scheu vor den Menschen
verloren, die sie schiitzten, sie begannen auf
Hausdichern zu briiten.

Vielen, vielen vergangenen Seefahrergenerationen war die
Méwe heilig. Sie verkérperie die friedlosen Seelen der See-
leute, die ohne die Tréstung der Sterbesakramente ihr nasses
Grab gefunden hatien,

Als gefihrliche Krankheitstriager — sie fressen
Aas und Schmutz — begannen sie auch die Ge-
sundheit der Menschen unmittelbar anzugrei-
fen. Auch fraBen sie das Gelege der anderen
Szeviogel und begannen diese auszurotten. So
wurden sie zum Problem. In den Fischereizen-
tren begniigten sie sich nicht nur mit dem
»Gammel", sondern pliinderten frech zum Ver-
kauf fertig sortierte Fischkisten. 10 Tonnen
téiglich betrug der Verlust an menschlicher
Nahrung durch Mowengefrifigkeit in einem
einzigen Fischereihafen. Das war zuviel. Das
war schon mehr, als Problem, das war Plage.

Neuerdings geht man wieder gegen die Méwen
vor. Allerdings noch ohne Erfolg. Man pickt
zum Beispiel die Gelege an. Wiirde man die
Eier wegnehmen, konnte das nichts niitzen,
denn diese Viégel legen sofort nach. Sie haben
sich den Umstidnden angepafit, sind kliiger,
frecher und noch gefriiBiger geworden. Der
Mensch mufy sich Neues einfallen lassen, um
die von ihm gestorte natiirliche Harmonie nun
wieder herzustellen. In Dinemark ist man
schon seit lingerem dazu iibergegangen, Mo-
wen jédhrlich zu Hunderttausenden abzuschie-
Ben.

Schweine der Luft
Was den Appetit der M8wen anbelangt, so ist

er geradezu sagenhaft. Man hat beobachtet,
wie sie zwei- bis dreipfiindige Kabeljaus



sehlucken, -diese ‘Happen buchstiblich im Flug.
verdauen, so dafl der Weg alles Verginglichen
fiir den Kabeljau nur eine halbe Stunde dauert.
Dann fillt er durch die Luft wieder in sein Ele-
ment.

Immer wieder zu beobachten ist, wie sich M-
wen ihren Fang gegenseitig noch im Schnabel
streitig machen. Sie sind die Schweine unter
den Vigeln, nimlich Vielfresser und Allesfres-
ser. Dafiir halten sie nicht nur die SeestraBen,
sondern auch die Wochenmiirkte sauber. Sie
unterstiitzen die Stadtreinigung. Dort iiberneh-
men sie etwa die Rolle der streunenden Hunde
des Orients. Allerdings mit den gleichen unhy-
gienischen Schattenseiten wie diese. Und fauler
sind die Mdwen auch geworden. Das liegt wohl
im Zuge der Zivilisation, die sich auch in der
Vogelwelt bemerkbar macht. Wie Kosmos be-
richtet, sparen sich die Mdwen neuerdings den
zeit- und krifteraubenden Hohenflug mit ihren
Delikatessen, den hartschaligen Muscheln und
Krebsen. Um diese Leckerbissen genieflen zu
kinnen, nutzten sie schon seit Jahrtausenden
die Gesetze des freien Falles. Sie flogen nidm-
lich mit der Beute hoch und lieBen sie auf eine
harte Felsplatte fallen. Der Aufprall ersetzte
ihnen das Besteck. Neuerdings nun legen sie
ihre Beute Autos vor die Reifen, um sie zer-
quetschen zu lassen. Ein Dank gibt es bei
ihnen nicht fiir diese Gefilligkeit, wohl aber
Protestgekreisch, wenn ein Fahrer einmal um
eine solche Mdwenmahlzeit herumsteuert.

In Liebesdingen ein Lump

Uberhaupt das Mowengekreisch! Es klingt
nicht lieblich in Seemannsohren, vielmehr zéin-
kisch, aufgeregt und futterneidisch. Dennoch
haben die Vogelkundigen fiinfzehn wverschie-
dene Tonarten festgestellt, die je nach Lage
verschiedene Situationen ankiindigen, und mit
denen sie sich mit ihren Artgenossen verstin-
digen. Kjaukjaukjau, so sduselt das Liebeslied
des Mowenfreiers, der iiberhaupt sehr galant
ist. Er umwirbt seine Auserkorene solange mit
Delikatessen, bis diese iiberzeugt ist, daf ihr
zukiinftiger Gemahl gar priichtig fiir sie und
die Brut sorgen wird. Sie erhtrt ihn dann. Das
ist fiir die Braut stets ein Fehler, denn nach
der Hochzeit verzichtet dieser falsche Fuffzi-
ger unverziiglich auf seine Rolle als Ernihrer.

Widerspriichlich wie die See

Ein Bluffer also und ein Tier voller Wider-
spriiche. Ein Segler voller Kraft, Anmut und
Eleganz und Vielfrafl und Allesfresser zugleich.
Willkommener Heimatgrull genauso wie ge-
fiirchteter Kleckergrull. Ein Tier, das die Men-
schen abwechselnd 2zu seinem Beschiitzer
macht und dann wieder zu seinem Massenmor-
der. Mit einem Gesicht so dumm wie Emma
und einem Verstand, der sich der Naturgesetze
genauso bedient wie der Autos. Heilig und
unverschimt, zu Haus auf und iiber sturmge-
peitschter See, auf Tnseln, Ackern und Méirkten.

Niitzlich und schidlich zugleich fiir unsere Er-
ndhrung und Gesundheit. Unstet und wander-
lustig und doch wieder hartnickig, wenn es
gilt, einen einmal eingenommenen Platz zu ver-
teidigen. Sanft und h#iBlich in der Stimme,
galant wie ein Casanova und ein Lump in Lie-
besdingen. Widerspriichlich? — Nicht wider-
spriichlicher als die See selbst, zu der die Mowe
gehort wie der Wind. Ist die See sebst nicht
auch ewig sich gleich und doch in jeder Sekun-
de anders? Kann sie nicht auch platschern und
donnern, ist sie nicht auch sanft und grausam,
ernihrt die See nicht und tétet zugleich? Sie
sind sich sehr #hnlich, die Miwe und die See.
Sie tun sich nichts. ,,Schwimmt wie eine Méwe
immer obenauf", sagen wir doch, wenn wir ein
pesonders seetiichtiges Schiff bezeichnen wol-
len.
Ein Denkmal fiir die Miwen

Ein Denkmal fiir die Mowen? Auch das gibt
es. Es steht in Lalt Lak City, einer mittelgro-
Ben Stadt im Staate Utah (USA). Mdwen ha-
ben dort einmal fromme Mormonensiedler vor
Hungersnot und Tot bewahrt. Die schwarze
hungrige Wolke von Heuschrecken war iiber
die Ernte hergefallen und drohte die Felder
ratzekahl leerzufressen. Da kamen die silber-
nen noch hungrigeren Wolken der Mdwen und
und frafien den kribbelnden krabbelnden Todes-
teppich auf. Fiir die frommen Siedler ein Wun-
der, eines Denkmals fiir ihre Lebensretter wert,
fiir Moéwen.
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Die Hapag bringt den Seebiiderdienst

auf Vordermann

Von Ludwig Dinklage

Seitdem 1829 der hollindische Raddampfer .De Beurs von Amsterdam® die Fahrt zwischen Hamburg und der damals noch
englischen Insel Helgoland erélinete, sind viele Jahre vergangen. Die Holldnder muBten ihren Dienst bald wieder ein-

stellen, da sie gegen die billiger !ahrende Konkurrenz der Blankeneser,

Altenwerder und Finkenwerder Ewer nicht be-

stehen konnten. Viele unternehmungslustige Reeder und sogar Schiffswerlten wie Blohm & WVoss haben sich in dieser
Fahrt versucht, doch keinem dieser wagemutigen Ménner ist es gelungen, hier festen Full zu Fassen.

Mit Albert Ballin, dem Reformator der Ham-
burg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktien-Ge-
sellschaft, der Hapag, wurde auch ein allen An-
spriichen geniigender Seebiderdienst einge-
richtet. Im Jahre 1889, als er seine ,Ballin’s
Dampfschiff-Rhederei-Gesellschaft m.b, H.“ auf-
baute, gehirte er noch nicht dem Vorstand der
Hamburg-Amerika Linie an, sondern war noch
ein kleiner Auswanderer-Agent.

Als erstes Schiff kaufte er die bereits bekannte
»Cuxhaven" von der ,Unterelbe’schen Eisen-
bahn-Gesellschaft"”, iibernahm dann von Blohm
& Voss die ,Freia” und vervollstindigte seine
Reederei mit den beiden Raddampfern ,,Cobra“
und ,Ariadne”. Auch eine ,Flamingo“ kam
noch hinzu. Mit diesen fiinf Schiffen, alle fiir
die damalige Zeit aufs Modernste eingerichtet,
liel sich schon ein Seebiderdienst aufziehen,
der nicht nur iiber Cuxhaven bis nach Helgo-

Salgndgampter ,.Cobra* &

Dienst bis zum Jahre 1914, In den Wintermona-
ten ruhte der Béderverkehr.

Inzwischen war als Ersatz fiir die abgestolle-
nen Schiffe der Raddampfer , Prinzessin Hein-
rich" in Dienst gestellt worden, den Blohm &
Voss 1896/97 fiir die Nordsee-Linie erbaut
hatte. Das Schiff war mit 919 BRT etwas klei-
ner als die ,Cobra". Da es sehr rank war und
bei dem geringsten Seegang bereits heftig
schlingerte, war es beim Reisepublikum nicht
sehr beliebt und wurde deshalb mit dem Spitz-
namen ,,Schaukel-Prinzessin" belegt. Die ,,Prin-
zessin Heinrich” maf} in der Linge 75,80 m bei
einer Breite iiber Spanten von 8,15 m und einer
Raumtiefe von 3,90 m. Sie verrichtete treu und
brav ihren Dienst bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkrieges, wurde dann aufgelegt und fuhr
nach dem Kriege noch einige Jahre wieder im

Der Raddampfer ,Cobra“,
ex ,St, Tudno*, ex ,Cobra”,
wurde 1889 von Fairfield
& Co., Glasgow, erbaut,
1146 BRT, 416 NRT, Linge
80,82 m, Rumpfbreite 10,11 m,
Raumtiefe 4,47 m.

land reichte, sondern auch wmtergefuhrt wurde
nach Norderney und Borkum einerseits sowie
Amrum und Sylt andererseits.

Acht Jahre lang bestand diese Ballin-Reederei.
1897 wurde sie umgebildet zur ,,Nordseelinie
Dampfschiffahrts-Gesellschaft m.b.H.". Natiir-
lich hatte Albert Ballin, der inzwischen in die
Hapag eingetreten war, seinen Finger immer
noch in der Suppe, nur sein Name tauchte nicht
mehr in der Firmenbezeichnung auf. Bald stief
er die Hlteren und unwirtschaftlichen Schiffe
wie , Flamingo", , Cuxhaven®, ,Ariadne” und
»Freia® ab, Zuriick blieb lediglich die ,,Cobra®,
Die ,,Cobra" war das neueste Schiff der Nord-
see-Linie. Unter diesem Namen war sie als
Kanalfiher am Clyde erbaut worden. Hier
blieb sie nicht lange, sondern wurde bald als
Ausflugsdampfer ,8t. Tudno” nach London
verkauft. Anfang der 90er Jahre erwarb end-
lich Ballin das Schiff und gab ihm den alten
Namen ,,Cobra* wieder, Lange Zeit hatte Ka-
pitén Paulsen das Schiff gefiihrt.

Die ,,Cobra®, die den &lteren unter uns sicher
noch gut bekannt sein diirfte, machte ihren
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wurde sie von der Kaiserlichen Marine als
Hilfsstreuminendampfer beschlagnahmt. Mit
ihrem langen Deck eignete sie sich fiir diesen
Zweck ganz besonders gut. Sie wurde dafiir
jedoch nicht eingesetzt, sondern muBte eine
andere Aufgabe iibernehmen, nimlich die als
Fiihrerschiff der Handelsschutz-Flottille Ostsee,

Heil hat die ,,Silvana“ den ganzen Krieg iiber-
standen und konnte bereits 1919 wieder in den
Seebiderdienst eingereiht werden, Erst Mitte
der 20er Jahre wurde sie aus dem Verkehr ge-
zogen und abgewrackt.

Diese drei Schiffe, ,,Cobra*, , Prinzessin Hein-
rich" und ,Silvana" fuhren achtzehn Jahre
lang regelmiBig zwischen Hamburg und den
Nordseebéidern ohne ernstere Unfiille und ha-
ben manchen Badegast zu den Inseln gebracht.
Bald aber geniigten sie dem Ansturm der Pas-
sagiere nicht mehr. Es wurde ein viertes Schiff
gebraucht. Dies wurde 1904 bei den Vulcan-
Werken in Stettin in Auftrag gegeben. Gleich-
zeitig damit ging die Nordsee-Linie in den Be-
sitz der Hamburg-Amerika Linie iiber.

Die Hapag, in der Albert Ballin nunmehr eine
fiihrende Rolle spielte, konnte im Jahre 1905
den Doppelschraubendampfer ,Kaiser* iiber-
nehmen. Mit seinen 1900 BRT und 735 NRT
war er wesentlich gréRer als die vor der Jahr-
hundertwende erbauten Seebiiderschiffe. AuBer-
dem war die , Kaiser“ ein Turbinenschiff und
zwar das erste, das in Deutschland erbaut
wurde. Die beiden Turbinensitze mit ihrer Lei-
stung von 3000 PS gaben dem Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 16 Knoten. Bei einer Linge
von 92,39 m war die , Kaiser" 11,69 m breit
und hatte eine Raumtiefe von 4,05 m.

Zwei Kriege hat das Schiff miterlebt. Im
August 1914 wurde die ,Kaiser" in Cuxhaven
als Hilfsstreuminendampfer ausgeriistet. Sie
legte ihre Sperren im Humber aus. Dann kehrte
sie wieder zur Elbe zuriick und wurde umge-
baut. Hatte die ,Kaiser* bisher zwei Schorn-
steine, so bekam sie jetzt nur einen einzigen,
allerdings recht dicken Schornstein, um dem
Schiff das Aussehen einer -englischen -Kanal-
fiahre zu geben. Zu dem besonderen Einsatz, fiir
den die ,,Kaiser" vorgesehen war, kam es jedoch
nicht. Dafiir wurde das Schiff zunifichst der

Doppelschrauben-Dampler
«Cobra* (2), erbaut 1926
vom Stettiner Vulcan. 2132
BRT, 906 NRT, 3000 PS, 17
Knoten. Lange 8241 m,
Breite 12,22 m, Raumtiefe
6,27 m. 2006 Fahrgdsle.

Seebiderdienst, bis sie
wurde.

Gleichzeitig mit der , Prinzessin Heinrich“ lieB
Ballin auf der Howaldtswerft in Kiel 1897 den
Doppelschraubendampfer ,,Silvana" bauen, ein
ganz vorziigliches Schiff, das sich sehr gut be-
wihrt hat. Die ,Silvana* war noch etwas klei-
ner als die ,Prinzessin Heinrich” mit ihren
804 BRT und 133 NRT bei einer Linge von
62,00 m, einer Breite von 8,83 m und einem
Tiefgang von 1,60 m. Wegen ihres Fahrtgebie-
tes zu den , Gewiirzinseln” im Wattenmeer
durften die Seebdderschiffe keinen grofen Tief-
gang haben. Die ,Silvana“ hatte ein glattes,
durchlaufendes Deck mit wenig Deckshiusern.
Auch sie verrichtete treu und brav unter Ka-
pitin H. Stehr ihren Dienst. Im August 1914,
als sie gerade mit den letzten Badegisten von
Helgoland nach Cuxhaven zuriickgekehrt war,

endlich abgewrackt

Hafenflottille Elbe mit Cuxhaven als Basisha-
fen und spiiter der Nordsee-Vorpostenflottille
in Wilhelmshaven zugeteilt. Nach dem Kriege
wurde die , Kaiser wieder in den Seebider-
dienst eingesetzt, in dem sie, nach einem noch-
maligen Umbau und einer Grundreparatur,
noch bis August 1939 fuhr. Und wieder wurde
das Schiff , Soldat' und wieder als Hilfsstreu-
minendampfer. Auch den Zweiten Weltkrieg
iiberlebte das Schiff gliicklich. 1945 muBte die
n»Kaiser” an England ausgeliefert werden. Da
man aber dort anscheinend keine Verwendung
fiir das Schiff fand, iiberlieB man es 1946 den
Polen, die es bis vor kurzem unter dem Namen
nBeniowski in den Dienst zwischen Danzig
und Zoppot eingesetzt hatten. Vor wenigen
Jahren erst ist die gute alte ,Kaiser", das
einstmals beliebteste Schiff im Hapag-Seebi-
derdienst, abgewrackt worden.
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Der Hapag-Seebéderdienst war verpflichtet,
Helgoland mit Post, Wasser, Proviant und
' Frachtgut auch in den Wintermonaten zu ver-
sorgen. Fiir diese Zwecke wurde 1904 ein klei-
ner Schraubendampfer von 671 BRT, die , Ad-
ler”, erbaut. Dies Schiff wverrichtete seinen
Dienst bis zum Jahre 1935, wurde dann ver-
kauft und auf den Namen ,Seeadler" umge-
tauft. Im gleichen Jahr noch ging das Schiff
nach Estland unter dem Namen , Aegna®.
Wahrend der Badesaison diente die ,, Adler” als
Reserveschiff. Gelegentlich wurde als solches
auch der Raddampfer , Willkommen* einge-
setzt, der in erster Linie der Hapag als Tender
| in Boulogne-sur-Mer diente. Seine Aufgabe be-
stand darin, die Passagiere von den im Vor-
hafen ankernden grofien Fahrgastdampfern
abzuholen, die dann von hier aus mit der Eisen-
bahn nach Deutschland fuhren und somit einen
Tag sparten. Die , Willkommen' war 1895 von
I. Scott & Co., Kingbourn, erbaut, vermaf 510
BRT bei einer Liinge von 66,00 m, einer Breite
von 7,90 m und einer Raumtiefe von 2,650 m.
Die gleiche Aufgabe hatte der 1900 von der
Seebeck-Werft in Bremerhaven erbaute Ddp-
pelschraubendampfer ,Kehrwieder". Auch er
fuhr als Tender und gelegentlich nach Helgo-
Jand und zu den ,,Gewiirzinseln“, wie die nord-
friesischen Inseln scherzhafterweise genannt
wurden. Kapitin war J. Suhr. Die, Kehrwieder*
vermal 560 BRT bei einer Lidnge von 51,30 m
und einer Breite von 8,75 m sowie einer Raum-
tiefe von 4,00 m.

Das beriihmteste Schiff, das je im Seebider-
dlenst fuhr, war der 1914 erbaute Doppel-
schraubendampfer, Konigin Luise”. Nur wenige
Fahrten hat das Schiff machen koénnen. Am
1. August 1914 kam die ,Konigin Luise" mit
den letzten Badegiisten von Helgoland zuriick.
Wegen der Mobilmachung hatten diese die In-
sel in aller Eile verlassen miissen, Sofort be-
gannen die Marinesoldaten zusammen mit den
Handwerkern des Minendepots Cuxhaven-Gro-
den das Schiff zum , Hilfsminensuchdampfer B*
umzubauen. Der schine weifle Rumpf, die Auf-
bauten, die Schornsteine, ja, selbst die gelben
Masten wurden schwarz gemalt. Schienen wur-
den an Deck verlegt, auf denen die Minen zu
den beiden Kippbiihnen am Heck gefahren wur-
den. Es sollten noch ein paar leichte Geschiitze,
88 cm Sk, am Bug und auf dem achteren
Deckshaus aufgestellt werden, Wohl wurden
die entsprechenden Stellen und Stiitzen und
Unterziige verstiirkt, doch die Geschiitze wur-
den nicht rechtzeitig angeliefert. So muflte man
sich mit zwei 3,7 cm Revolverkanoen behelfen.
Diese Arbeiten waren in der unwahrscheinlich
kurzen Zeit von zwolf Stunden beendet. Nun
verholte die ,Konigin Luise” nach Wilhelms-
haven, wo sie am 3. August eintraf und die
Minen iibernahm. Auch diese Arbeit war in
einer Nacht geschafft. Weiter ging es zur Ems-
Miindung, wo ,Hilfsstreuminendampfer B“ am
4, August, dem Tag der englischen Kriegs-
erklirung, den Befehl erhielt, unverziiglich aus-
zulaufen, um in der Themse-Miindung Minen zu
legen. Unter dem Kommando von Korvetten-
kapitin Biermann wurde dieser Befehl ausge-
fiihrt. Nachdem der britische Kreuzer ,, Amphi-
on“ auf einer der Sperren aufgelaufen und ge-
sunken war, wurde das Schiff vom Feind er-
kannt und sofort Jagd darauf gemacht. Mit den
beiden kleinen Revolverkanonen war eine wir-
kungsvolle Verteidigung ausgeschlossen. Nach-
dem vier Offiziere und 73 Mann gefallen waren,
darunter auch der Zivilkapitin H. Filser, der
bisher den Raddampfer ,Willkommen* gefah-
ren hatte, beschlof der Kommandant, das
Schiff zu versenken, Mit wehender Flagge ging
es unter. Das war die erste Feindbewegung auf
See in diesem Krieg.

Zum Andenken an den heldenhaften Kampf der
,Konigin Luise" wurde eine Anlegebriicke im
Cuxhavener Minensucherhafen , Konigin-Luise-
Briicke” benannt und mit einer Gedenktafel
versehen.

i

Einen Namen aber hat sich auch noch ein an-
deres Schiff gemacht. Es war der 1913 von den
Stettiner Oderwerken erbaute Doppelschrau-
ben-Dampfer , Bubendey", benannt nach einem
Baumeister, der die neuen Hamburger Seehifen
schuf. Urspriinglich sollte die ,,Bubendey* auch
als Tender dienen, wurde dann aber als Re-
serveschiff in den Seebiderdienst eingesetzt.
Die ,,Bubendey" fuhr auch wihrend der Win-
termonate zwischen Cuxhaven und Helgoland.
Wiahrend des Ersten Weltkrieges wurde das
Schiff an den Nordddeutschen Lloyd verkauft
und erhielt den Namen ,Gliickauf*. Bald be-
schlagnahmte die Kaiserliche Marine das Schiff
und benutzte es als Netzleger. Aufgabe der
»Gliickauf” war es nun, um die auf Amrum-
Bank oder Schilling-Reede ankernde Hoch-
seeflotte eine Sperre von Torpedonetzen zu
ziehen. Nach der Demobilmachung wurde das
schon reichlich verbrauchte Schiff — der
Dienst als Netzleger war nicht spurlos an ihm
voriibergegangen — wieder in die Fahrt zwi-
schen Bremerhaven und Helgoland eingesetzt
und hatte hier bald den Namen , Schluckauf"
unter den Badegisten erhalten., Nach dem
Zweiten Weltkrieg, in dem die ,,Gliickauf" auch
Soldat gewesen war, ging sie an die Hapag zu-
riick und erhielt den diesmal passenden Namen
»Kehrwieder® (2).

Das MS ,Helgoland* wurde
1939 von der Werft Paul
Lindenau in Memel erbaut.
2947 BRT. Es hatte Voith-
Schneider-Antrieb, eine neu-
arlige Antriebsart ohne
Schrauben oder Rider, son-
dern durch senkrecht im
Wasser stehende rotierende
Messer, die je nach dem
Anstellwinkel auf verschie-
dene Geschwindigkeilen
eingestellt werden konnten:
und gleichzeitlg das Ruder
einsparten. Selbst seitwarts
konnte man mit diesem An-
trieb fahren. Auf ruhigeren
Gewdssern, wie heispiels-
weise auf dem Bodensee, hat
sich diese Anlage gut be-
wihrt, doch die Erfahrun-
gen, die man damit auf See
machte, befriedigten nicht,

Wieder machte eine ,Kehrwieder" Dienst, vor
allen Dingen von Cuxhaven aus nach Hérnum,
denn Helgoland durfte damals noch nicht be-
treten werden. 1962 wurde das Schiff an die
Schiffahrts-Gesellschaft , Jade" m.b.H. in Wil-
helmshaven wverkauft, die sie im Jahre 1963
weiter nach Italien verduBerte als ,Isola del
Sole."

Diese ,Kehrwieder", ex ,Gliickauf, ex ,Bu-
bendey", vermafl 1172 BRT und 619 NRT. Ihre
beiden Maschinen von je 900 PS verliechen dem
Schiff eine Geschwindighkeit von 15 Knoten.
Die Linge betrug 68,00 m bei einer Breite von
12,50 m und einer Raumtiefe von 4,00 m. Zu
Beginn der 50 er Jahre wurde die, Kehrwieder®
noch zu einem Motorschiff umgebaut.

Nach dem Ersten Weltkrieg hat es lange ge-
dauert, bis sich der Hapag-Seebiderdienst dazu
entschloB, Neubauten auf Stapel zu legen. In-
zwischen hatte eine andere Reederei, die Kiisten-
und Bergungs-A.G. in Hamburg, versucht, sich
in diese Fahrt hineinzudriingen. Damit hatte
sie aber kein Gliick. Die Helgolinder hielten
treu zu ihrer Hapag, der sie vertraglich ver-
pflichtet waren, alle Helgoland-Passagiere aus-
und einzubooten. Nun kam das neue Schiff,
doch kein Boot kam heraus, um die Badegiste
abzuholen, Man versuchte dann, die Fahrgiste
mit den eigenen Booten auszuschiffen, doch
wurden diese nicht an Land gelassen. In dro-
hender Haltung standen die Helgolinder am
Strand und an der Listerallee, So rauh waren
damals die Sitten. Unverrichteter Dinge mulfite
das Schiff wieder nach Hamburg zuriickkehren.
1926 erst kam die Hapag mit ihrem ersten
Nachkriegsneubau fiir die Biderfahrt heraus.

Es war die ,,Cobra“ (2), vom Stettiner Vulcan
erbaut, ein sehr schmuckes Schiff mit einem
glatten, von vorn bis achtern durchlaufenden
Deck. Gefiihrt wurde das Schiff von Kapitin
Schirrmeister. Im Winter wurde die ,,Cobra"
oftmals in den Ostpreuflen-Seedienst von Tra-
vemiinde aus eingesetzt. Wihrend des Zweiten
Weltkrieges diente sie als Minenleger und
wurde bereits am 23. August 1939 von der
Kriegsmarine erfafit. Sie sollte aber ihren Hei-
mathafen nicht wiedersehen. Am 27. August
1943 wurde die ,,Cobra‘, als sie in Schiedam im
Dock lag, von einer Fliegerbombe getroffen,
kenterte, wurde schwer beschidigt und mubte
abgewrackt werden.

Auch die ,Konigin Luise" hatte eine Nachfol-
gerin in dem 1934 auf den Howaldtswerken
Hamburg erbauten 2400 BRT groflen MS , Ko-
nigin Luise". Dies war das erste vollgeschweilte
Seeschiff der Hapag. Es sollte aus dem Krieg
nicht zuriickkehren. Von der Kriegsmarine er-
faBt, lief die , KoniginLuise" am 25. September
1941 vor Helsinki auf Minen und ging total
verloren. & -

Das letzte Schiff, das der Hapag-Seebider-
dienst erbauen lieB, war das MS , Helgoland*.
Kaum in Dienst gestellt, wurde es bereits von
der Kriegsmarine als Minenleger erfaBlt, erlebte
auch noch das ungliickliche Ende, muBte aber

1947 an England ausgeliefert werden. 1948 wur-
de das Schiff, mit Gasmunition beladen, auf
der Nordsee versenkt.

Damit ist die Reihe des Hapag-Seebiderbienstes
geschlossen. Nach dem Zweiten Weltkrieg war
es in erster Linie die Hadag, die in Gemein-
schaft mit der Hapag den Dienst von Hamburg
ilber Cuxhaven nach Helgoland und weiter
nach Hoérnum auf Sylt durchfiihrte, Spéter
kam noch der Norderneyer Reeder Cassen Eils
hinzu, Die Namen der Schiffe in jenem Dienst
sind noch allen gut bekannt. Mit der ,Kehr-
wieder” fing es an, dann kamen dazu die
wStade”, die friiher in OstpreuBen beheimatet
war, das immer wieder umgebaute MS ,Biir-
germeister Ross”, die schénen Neubauten
»Wappen von Hamburg* (1) und ,,Bunte Kuh®,
die beide nach Griechenland verkauft wurden,
die Motorschiffe , Alte Liebe“ und ,Gorch
Fock", die grofiere ,,Wappen von Hamburg" (2)
und die ,,Helgoland", jetzt zwischen Dédnemark
und Schweden verkehrend, und das von Cassen
Eils bereederte MS , Atlantis”, das auch den
Winterdienst nach Helgoland versieht.

Von dem alten Paddelsteamer des Schotten
Peter Kincaid, ,, The Lady of the Lake” an, die
im Jahre 1816 als erstes Dampfschiff die Elbe
befuhr, bis hin zu den modernen Motorschiffen
»Wappen von Hamburg” und ,Helgoland” ist
es ein weiter Weg. Fast anderthalb Jahrhun-
derte liegen dazwischen, Grofier, schneller,
sicherer und bequemer sind die Schiffe gewor-
den. Aber wann wird auch unsere Zeit iiberholt
sein ? Luftkissenfahrzeuge und Kernenergiean-
trieb stehen vor der Tiir.

— Ende —
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Auf diese
Steine
konnen Sie

Hunderttausende haben schon mit Hilfe der
Bausparkasse  Schwibisch Hall gebaut; sie
haben richtig gewéhlit. Von der ersten Beratung
an sind auch Sie bei ,Schwabisch Hall” gut
aufgehoben.

Beratung durch

alle Volksoanken, Raiffeisenkassen, Spar- und
Oarlehnskassen sowieinunseien Beratungsstellen

Bremen, Wachtstrafie 29 (Uberseepassage),
fut 325080

Luxhaven, Poststrafie 6, Ruf (04721)57 88
Eutin, Liibecker Strafle 22, Rut 2145
Hamburg 1, Grofie Allee 2 pt., Rut 244743

Kiel, Raifteisenhaus - gegeniiber dem
Hauptbahnhot - Rut 63993

Liibeck, Hiixstrafle 66, Ruf 75544
Oldenburg, Haarenstrafle 38, Rut (0441)214410

Dort erhalten Sie auch unsere interessante
Broschiire , Fertighduser stellen sich vor” gegen
eine Schutzgehiihr von OM 1.50

BAUSPARKASSE

Landesstelle fir Hamburg, Bremen
und Schleswig-Holstein
Hamburg 1, DomstraBie 15/1V, Telefon 338549

Landesstelle fiir Niedersachsen

Hannover, Hildesheimerstrafie 56, Telefon 881477

Rt ]
Schwiibisch Hall =imm=—"

Die Bausparkasse der Volksbanken und Raiffeisenkassen [|f]]|]|/]///]/!
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Wit 70 Uavat iiber See

D. Vernon

Der Afrikaner Graham Hay arbei-
tete bereits seit vielen Jahren in
den Diamantgruben des Holléan-
ders van der Laan, als er einen
groBen Rohdiamanten fand, Er
schatzte ihn auf siebzig Karat und
beschlof3, ihn fiir sich zu behalten.
Zunachst verbarg er den Stein un-
ter Geréll und ging daran, sich
einen Weg auszudenken, wie er
den Diamanten aus der Mine her-
ausschaffen kénnte. Das war nicht
so einfach. Die Minenarbeiter muf3-
ten vollig nackt ihre Tétigkeit aus-
iben und wurden beim Verlassen
des Grubengebietes sorgféltig un-
tersucht. Auch die Aufseher und
Ubrigen Angestellten des Werkes
muften sich stets einer griindlichen
Leibesvisitation unterziehen. Trotz-
dem hatte sich der Dieb einen Plan
zurechtgelegt, der ihm erfolgver-
sprechend erschien.

Er brauchte dazu allerdings einen
Helfershelfer. Die Wahl war
schwer, denn es gab nur drei Man-
ner, die dafir in Frage kamen. Der
Aufseher Gordon, der Kantinen-
wirt Hofstraaten und der ,Profes-
sor” Croft. Schliefilich entschied
Hay sich fiir Billy Croft. Der ,,Pro-
fessor” war Lagerarzt. Er war ein
verkrachter amerikanischer Medi-
zinstudent, der nach Unterschla-
gung der Kasse seines Sportclubs
nach Sidafrika geflohen war. Mit
seiner drztlichen Kunst war es sehr
schlecht bestellt. Er flickte die ver-
unglickten Minenarbeiter notdiirf-
tig zusammen. Kamen sie wieder
auf die Beine, war es gut — star-
ben sie — war es auch nicht
schlimm. Kostbar war dortzulande
nur der kleine harte Stein, das
Leben des Kumpels billig.

Billy Croft horte sich den Plan des
Miners an und war sofort damit
einverstanden. Er hatte es saft,
noch lénger dieses erbérmliche Le-
ben zu fihren. Gelang der Raub,
stand ihm die Welt offen. Bereiis
am ndachsten Tag setzten sie ihren
Plan in die Tat um.

Mitten in der Arbeit schrie Graham
Hay wie ein Wahnsinniger auf,
taumelte und brach ohnméchtig zu-
sammen. Seine Kameraden ent-
deckten, daf3 er sich nicht unbe-
tréichtlich mit einer Spitzhacke am
Unterschenkel verletzt hatte. Man
rief nach dem Arzt, und ,Profes-
sor” Croft erschien auf dem Plan.
Nach einer fliichtigen Untersuchung
stellte er fest, daf3 die Gefahr einer
Verblutung bestand. Er ordnete an,
den Verletzten in seine Diensthiitte
zu bringen. Kaum war er mit dem

Verletzten dort allein, zog er den
Diamanten aus dem Versteck her-
vor und driickte ihn tief in die
Wounde. Graham Hay stief} ein irr-
sinniges Gebrill aus — aber er
hielt still. Als die Trager mit der
Bahre kamen, lag er wieder leise
stéhnend auf seinem Lager.

Der Plan gelang. Beim Passieren
der Sperre untersuchte man zwar
den Arzt, den Verungliickten aber
lieB man ungeschoren. Croft
brachte den Arbeiter nicht, wie er
angegeben hatte, ins Spital, son-
dern in seine Wohnung. Hier nahm
er den Diamanten wieder aus der
Wounde, reinigte und ndhte sie,
dann gab er dem fiebernden Hay
einen Schlaftrunk. Als dieser nach
24 Stunden erwachte, stellte er fest,
daB sein Kumpan mit dem Raub
entkommen war.

Aber der Minenarbeiter gab den
Stein noch nicht verloren. Als er er-
fuhr, daf3 Croft mit seinem Wagen
nach Durban gefahren sei, machte
er sich sofort auf den Weg nach
Kapstadt. Die Verletzung am Bein,
die in Wirklichkeit nur eine harm-
lose Fleischwunde war, hinderte ihn
nur wenig dabei. Die klugen Uber-
legungen des Diamantendiebs wa-
ren folgende: Diamanten dieser
Gréfie lielen sich nur in_Amster-
dam an den Mann bringen. Billy
Croft wirde mit seinem Raub be-
stimmt diese Stadt aufsuchen.
Schiffe nach Amsterdam legten
auch in Kapstadt an. Es mufite ihm
also gelingen, das Schiff abzuwar-
ten, mit dem der Amerikaner reisen
wirde.

Und er hatte Gliick. Im Hafen von
Kapstadt erfubr er, daf3 Croft eine
Kabine auf dem Dampfer ,Arma-
da" belegt hatte. Sofort lief er sich
auf dem gleichen Schiff als Heizer
anhevern und war somit wieder
mit seinem Kumpan zusammen. An
einerx regnerischen Abend be-
merkte er, wie Croft seine Kahine
verlieB und an Deck ging. Er schlich
sich in die Kabine und fand sehr
bald den Diamanten, den der Ame-
rikaner nur oberfléchlich verborgen
hatte. Auf dem leeren Achterdeck
rauchte inzwischen der , Professor”
ahnungslos seine Zigarre. Gerade
als er sich umwenden und nach der
Bar gehen wollte, traf ihn ein firch-
terlicher Schlag auf den Kopf. Er
taumelte und fiel Gber die Reling
ins Meer. Der Wachoffizier hatte
den Mord von der Briicke aus be-
obachtet. Man lieB Graham Hay,
den Téter, in Eisen legen.



Der gab sich noch immer nicht ver-
loren. Einen Matrosen, der ihm
‘faglich das Essen brachte, weihte
er in sein Geheimnis ein. Sie fafiten
den Plan, gemeinsam zu fliehen
und sich den Erlés des Steines zu
feilen. Und als die ,Armada”
nachts in den Hofen von Amster-
dom einfuhr, sprang der Befreite
mit seinem neuven Helfershelfer
iber Bord, um schwimmend die
Kiste zu erreichen. Unterwegs ver-
lieBen Hay aber die Kréafte. Er rief
wm Hilfe. Verhouten, der neue
Komplize, schwamm in seine Ndébhe,
il ihm den werivollen Brustbeutel
‘vom Hals, stiel den Ermatteten
unter Wasser und gelangte ans
Ufer.

Verhouten tauchte zunéchst im
Hafenviertel fir einige Zeit unter.
Sorgsam sondierte er das Terrain.
fr wuf3te sehr wohl, welchen Schatz
‘er bei sich trug.

(Endlich glaubte er, in dem Diaman-
(enhéindler Roozers den richtigen
fdufer gefunden zu haben. Er traf
sich &fters mit ihm in Kaffeehdu-
sern. Den Stein, den er nur einmal
gezeigt hatte, trug er nie bei sich.

br hatte ihn in seinem Gasthaus-
zimmer wohlverwahrt. Endlich wa-
ren die Verhandlungen der beiden
Manner so weit gediehen, daf} sie
abschliefien wollten. Roozers war
bereit, 12000 Gulden in bar zu
‘geben.

Gegen acht Uhr abends erschien
Verhouten in dem vereinbarten
Kaffeehaus. Eine Stunde spéter
fand man ihn bewuftlos auf der
Strafle liegend. Er schwamm in
einer grofien Blutlache. Weder den
Diamanten noch die Kaufsumme
fand man bei ihm.

Bevor der Matrose starb, enthilite
¢er das Geheimnis des Diebstahls.
Angaben Uber den vermeintlichen
Mérder konnte er nicht machen,
Trotzdem verhaftete man aber bald
darauf den Diamantenhéndler Roo-
zers. Der bestritt alles und konnte
auch zwei Zeugen beibringen, die
bestatigten, daB er in der frag-
lichen Nacht mit ihnen zusammen-
gewesen sei. Obwohl die Zeugen
dunkle Existenzen waren, konnte
man sie nicht Uberfihren. Roozers
erhielt wiederum seine Freiheit.

Inzwischen hatte jedoch der Minen-
besitzer van der Laan einen Bericht
des Vorfalles von der Polizei er-
halten. Er lieB Roozers iiberwachen,
um in den Besitz des wertvollen
Steines zu kommen. Zunéchst waren
alle seine Bemishungen erfolglos. Da
wurde plétzlich bekannt, daf3 der
omerikanische Getreidehéindler
Scatters in Amsterdam einen Roh-
diamanten von siebzig Karat ge-
kauft habe. Nun liefl van der Laan
Scatters einen Prozef3 machen und
verlangte die Herausgabe des ihm
gestohlenen Steines. Scatters wurde
sehr belastet. Man hatte ithn mit
Roozers zusammen gesehen, und
er konnte, als er bestritt, von die-
sem den Diamanten gekauft zu

haben, keinen anderen Héndler
namentlich nennen, der ihm diesen
seltenen Stein iiberlassen hatte.

Bedeutsam war, daBl der Handler
Roozers seit dieser Zeit unauffind-
bar war. Es konnte nie festgestellt
werden, ob er nicht auch ein Opfer
des Diamanten geworden war.

Der Getreidehandler konnte nicht
verurteili werden. Zwar war es
wahrscheinlich, daf} sein Stein der
gestohlene war, der Beweis liefd
sich jedoch nicht erbringen. Er
reiste nach den Staaten zuriick.

Kurz vor der Kiste brach jedoch
auf unerklérliche Weise Feuer auf
seinem Dampfer aus, und Scatters
erstickte dabei. Der Stein, den er
fur 100000 Dollar erworben hatte,
wurde der Mittelpunkt eines Erb-
schaftssireites. Es kam zu erregten
Szenen vor Gericht, bei denen
einer der Erben von einem anderen
erschossen wurde.

Erst seit ein indischer Nabob den
Diamanten aufkaufen lief}, ist es
ruhig um den Ungliicksstein ge-
worden. (ici)

Auf Urlaub
mit ,,Fahr mit“

Im Urlaub
eine
Seereise?

Der Erfinder dieser Uberschrift
kann sich denken, daf wohl die
meisten zweimal hinsehen mullten,
ehe sie glauben konnten, dafB hier
tatsdchlich die absurd anmutende
Frage gestellt wird, ob ein See-
mann in seinem Urlaub eine See-
reise unternehmen soll. Ausgerech-
net eine Seereise! Nun, Ihr Ur-
laubsfreund meint: Es mufBl ja kei-
ner, aber jeder kann.

Urlaub bedeutet ja wohl in erster
Linie Freiheit, alles hinter sich las-
sen, abschalten. Im Urlaub muf
alles anders sein. Hundertprozentig
anders als im Bordtdrn. Sich ein
bifichen verwdhnen und bewundern
lassen von den Angehérigen. Viel-
leicht ist doch etwas dran am
«Junge, komm bald wieder!” Man
sieht sein Zuhause doch wohl mit
anderen Augen an, als friher, als
es vielleicht dort zu eng wurde.
Auch eine Prise Neid von den zu-

Klar denken, gepflegt sprechen, durch das Wort gewinnen!
Gegen Redescheu und Priifungsangst |

FROMM-SCHULE 346579 Colonnaden 17
Jeden Monat kostenloser Probeabend

rickgebliebenen Schulkameraden ist
wohl nicht die schlechteste Wirze
fur den Seemanns-Urlaub. Und die
Madchen? Hat man als Seemann
bei ihnen immer noch so einen
schlechten Ruf2 Und wenn! — Was
kénnte daran hindern, sie vom Ge-
genteil zu Oberzeugen? Suez und
Panama bleibt in ihren Ohren
schliefilich immer noch eine impo-
nierende, rauschartige Melodie. Da
kann man mit noch so vielen harten
Tatsachen von der Seefahrt kom-
men. Den alten Kameraden kann
man einen ausgeben, und sie wer-
den nicht nein sagen. Lehrlinge an
Land sind auch nicht alle Playboys
mit Porsche. Da wird auch nur mit
Wasser gekocht. Aber immer mit
dem gleichen. lhr Grog z. B. schmeckt
ja nicht schlechf. Aber was ist das
gegen Cuba Libre aus echtem Ba-
cardi?

Und wenn der Urlauber ihnen er-
zahlen wollte, daf} er was pfeift auf
ihre Stammkneipe, auf ihren Twist-
schuppen, pfeift auch auf ihre Ita-
lien-Reise im Leihwagen, und dafir
lieber 13 Tage als Passagier an
Bord geht, auf eine Kreuzfahrt ins
Mittelmeer, dann werden sie zum
ersten Mal daran zweifeln, ob ein
Seemann wirklich mehr vertragen
kann als ein Bayer. Schliefilich fe-
doch werden sie mitfahren wollen.
Gerade sie, die es sich ganz genau
iberlegen, wie sie ihre Gréschelchen
anlegen.

Eine Seereise aus der Liegestuhl-
Perspektive, Kollege Flunki serviert
im Salon. ,Klar vorn und achtern”
erledigen die Jan-Maaten-Kollegen.
Und dann bringen sie auch noch die
Gangway aus, und ldssig geht der
Seemannsurlauber an Land. In Gi-
braltar beispielsweise, in Tanger
oder in Casablanca. Auch an Land
noch ist er Passagier, sogar mit
Reisebegleitung und Fithrung zu al-
lem, was sehens- und erlebenswert
ist. Alles im Fahrpreis inbegriffen.
Ein Urlauber, der als Seemann eine
Seereise als Passagier zusammen
mit 1000 jungen Menschen im Alter
von 16 bis 25 Jahren unternimmf,
der stellt seine gewohnte Welt total
auf den Kopf. Wie es sich fir den
Urlaub gehért.

Weére es nicht ein Spaf3, bei einer
Brickenbesichtigung  mifibilligend
auf Kompofl und Rudergénger zu
weisen und zu seiner Bordfreundin
etwa zu bemerken: ,Der ist schon
wieder 5° vom Kurs”. Nun, eine sol-
che Urlaubsreise wdre fir einen
Seemann voll von solchen Gags.
Von dem Moment an, wo er Farbe
und Ol riecht, Rost sieht, das Zi-
schen des Deckwaschens hoért —
und vom Anfang bis zum Ende der
Seereise nichts damit zu tun hat.

Ihr Urlaubsfreund hat nicht gespon-
nen. Er hat sich nur erlaubt, seine
Urlaubs- und Landgangstips mit
einer Art Knilller zu starten. Zuge-
geben, mit einem auf den ersten
Blick etwas abwdgig wirkenden.
Aber auf dem zweiten Blick?

Fortsetzung Seite 15

Zum 90. Geburistag

Winston Churchill
Geb. 30. 11. 1874
in Blenheim Palace, Oxfordshire

Der ,GroBe Alte Mann" trat nach einer be-
wegten Jugend als Offizier in Kuba, Indien
und Afrika im Jahre 1900 ins englische Par-
lament ein. Er Igikl_eideie ir_n'l.quf‘e der Zeit

die 1 g . Im
1. Weltkrieg ibte Churchill als Marine-,
spiiter als Muniti inist tscheidend
EinfluB aus. Er bekimpfie als friihzeitiger
Warner vor Hitler die amtliche englische
AuBenpolitik. 1940—1945 (und von 1951 bis
1955) war er Premierminister und leitete die
Golilisd-ne und militdrische Kriegfiihrung.
'on seiner gldnzenden, vielseiligen Persén-
lichkeit zeugen auch
Schriften.

seine Reden und

Rangliste der Deutschen Schlager
im Oktober 1964

1. Das kommt vom Rudern,
das kommt vom Segeln

Wir gratulieren Peter Lauch, dem
wohl einzigen deutschen Sénger
mit franzésischem Charme, und
den Regenpfeifern! Zur Zeit, da die
Olympia-Fanfaren von Tokio tég-
lich im Rundfunk erklangen, wurde
dieser, wenn auch eindeutig —
zweideutige frivole ,Sport”-Schia-
ger akivell und sogar zum Best-
seller. Verkaufsauflage am 7. 10. —
202 850 Stiick.

2. A hard Day's Night

The Beatles blieben hiermit auf
ihrem eroberten zweiten Platz.
Dieses Schlagerlied kommt ihnenr
allen gewifl von Herzen — vid
geht daher zu Herzen . . . Raugh
are day and night in the show-
business! —

3. Liebeskummer lohnt sich nicht

Siw Malmkvist ruht auf ihrem Dop-
pel-Lorbeer auf Platz 3 aqus. Es
kann ja nicht immer dasselbe Top-
light in der Hitparade flimmern.
Schlagerruhm ist wie Tidenhub.

4. Wenn du mal allein bist

In Manfred Schnelldorfer haben
wir hier bereits zum dritten Mal
einen Helden ,der kalten Zunft”.
Sollte die Hit-Parade der ,Eiszeit”
entgegengehen? (Zieht Euch warm
an — besonders, wenn lhr allein
seid...) Dieser Schlager des ver-
einsamten Stars kam zu uns von
Platz 9. M. Ahlers

(Copyright der Schlager-Reihenfolge
by .Musikmarki®)

Alles
fiir den Seemann

Seemannsausriistung - MaBschneiderei
WILHELM LESCH

Hamburg 4

DavidstraBe 5 Ruf 31 33 89
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Kreuzwort-Rdatsel
Es rollt der Ball

Waagerecht: 1. Wie die-
ser Yogel hinter der Maus ist er
hinter dem Ball her, 6. engl.
Ménnername, 8. Film- oder
Sportgréfie, 9. ist zusammenge-
zogen aus ,Ruder in Lee”, 10.
Zitterpappel, 12. sagen Slawen
for Herr, 14. in Indien Minze,
bei uns Frauenname, 15. Aus-
strahlung, die nicht bewiesen ist,
16. Teil der Karpaten, 18. Ab-
kiirzung fir Manuskript, 21. in ihr
ist guter Rat tever, sagt man, 22.
Frauenname, 23. Hauptstadt der

Sowijetrepublik  Tatarien, 25.
Pflanzenteil und spitzes Werk-
zeug, 26. Aussichtsturm, 27. Rie-
senschlange, 28. Nebenflufl des
Tiber, 29. nordische Meeresgét-
tin, 30. franz. Firwort, 31. Ne-
benflufl der Elbe, 33. Meeres-
stugetier, 34. Spinnstock, 35.
Nachtvogel, 36. schmaler Spalt,
Schramme, 37. Lehre von den
Versmafien.

Senkrecht: 1. Nennt man
das grofie Verkehrsauto, 2. Keim
der Blitenpflanzen, 3. liegt ne-
ben dem Spielfeld, 4. Teilzah-
lung, 5. Kampfplatz, 7. Stadt in
Ruménien, 11. Gebirgsstock in
Innerasien, 12. schrieb gruselige
Geschichten, 13. ihr nahte sich
Zeus als Goldregen, 14. Beschaf-
fenheit, 17. verarbeitet der Top-
fer, 19. FuBbekleidung, beim
FuBball ungeeignet, 20. Nenn-
wert, 22. ausgestorbener Vogel,
23. in solche ist die Schweiz ein-
geteilt, 24. Philosoph, der nicht
aus der Ruhe zu bringen ist, 25.
sagen Spanier und ltaliener fir
Herr, 26. Dorf bei Wien (Sieg
Napoleons), 27. Trinkstube, 29.
Hirsch, 30. damit wirzt man
Speisen, 32. Sterndeuter Wallen-
steins, 33. hat man auf seinen
Feind, 35. liefert uns das Huhn.
Bei richtiger Eintragung kénnen
Sie auf der punkfierten Linie
einen Spruch ablesen.

Ligt der Scheich?

Da war nicht alles restlos klar in der Messe. Mit den Uberstunden
nicht und auch nicht mit der Sicherheitswache. Die wollte keiner
iibernehmen in Yokohama. Wie das in Japan so ist. Fiete, der
eigentlich dran war, behauptete, er hitte erst in Osaka Wache
gehabt. Und Klaus, der mit Fiete in Yokohama an Land wollte,
bekréftigte das. SchlieBlich wurde es dem Scheich zu dumm. Er
kam in Braf3 und sagte: ,Die ganze Besatzung spinnt und ligt wie
gedruckt.” ,Wenn die gesamte Besatzung liigt, dann ligst du ja
auch”, konterte Klaus spitzfindig. Stimmt das?

Wieviel Gldser?
Im Heimathafen treffen sich der Kapitdn und der Chief mit ihren
Frauen im Salon, ferner ein Bruder, ein Schwager und eine Schwa-
gerin jedes der beiden Herren. Sie bestellen einen BegriiBungs-
schluck in der Pantry. Wieviel Glaser mufi der Steward mindestens

bringen?

Schottland wandert westwiirts
In den letzten neunzig Jahren soll
Schottland nach astronomischen Be-
rechnungen, die im Observatorium
von Glasgow gemacht wurden,
Uber die normalen Erdschollenbe-
wegungen hinaus 210 Meter west-
wérts in die Irische See beziehungs-
weise in den Atlantik gewandert
sein. Wissenschaftliche Experten des
Glasgower Observatoriums wollen
das aus bestimmten Zeit- und Lage-
angaben einwandfrei errechnet ha-
ben, und zwar auf héchst einfache
Weise. Glasgow, die Stadt, in der
sie arbeiten, liegt heute auf 17 Mi-
nuten 11,25 Sekunden westlicher
Lange von Greenwich, wihrend sie
im Jahre 1865 auf einer westlichen
Lange von 17 Minuten 10,55 Sekun-
den festgestellt wurde. Die Diffe-
renz von 0,7 Sekunden macht nun
insgesamt 700 Full oder 210 Meter
aus, was bedeutet, daf3 Schottland

seit dem Messungsjahr 1865 jéhrlich
ungefdhr 2,3 Meter nach Westen
ins Meer gewandert ist.

Unabhéngig von diesen Berechnun-
gen und Feststellungen halten aber
auch andere britische Wissenschaft-
ler eine stindige langsame West-
wirtswanderung Schottlands fir er-
wiesen. Nach ihnen muf} diese West-
wiartswanderung in dem Augenblick

‘eingesetzt haben, als England sich

vom Festland losriB. Ein Beweis da-
fir sollen unter anderem die Aale
sein, die aus den europdischen kon-
tinentalen Gewdssern in den sid-
lichen Atlantik zu den Bermudas

Luftspiegelungen haben schon
viele Reisende zur Verzweiflung
gebracht. Sie entstehen bei ver-

Liegt dagegen die warme Luft
iber der kalten, dann erscheint

schieden warmen, iiberei das
liegenden Luftschichten. Eine
iber dem Wiistenboden liegen-
de wirmere Luftschicht lenki die

kehrte Bild hoher lie-
gend als der Ga%ﬂnslund. Un-
ebenheiten der

chen filhren zu Verzerrungen,

eriihrungsfa-

In Paris erzéhlt man sich, daB
der Eiffellurm einmal auf sich
selbt in umgekehrter Lage ba-
lanciert haben soll, zum Er-
gdtzen und Verwundern der Zu-

Bei mehreren Warmluftschichten
mit zwischenliegender Kaltufi
ergeben sich unter Umstdnden
Spiegelbilder, die die richtige
Loge des Gegenstandes zeigen.
Alle maglichen Kombinationen
kommen vor. Man hat sich dar-

Lichtstrahlen zuriick und féuscht  so daB ein kleiner Eisberg rie-  schaver. Auch diese Spiegel auf geeinigt, nur ein aufrecht
auf diese Weise ein umgekehr-  sengroB erscheint und Grashal-  ist durch eine hcher liegende, slehundu“Splegelbnld eine ,Fata
tes Bild vor. me zu Bdumen werden kdnnen. warme Luftschicht tand g u

[ T i |

ziehen, um dort zu laichen. Auf
ihrem grofien Zug nehmen sie merk-
wirdigerweise niemals den kirze-
ren Weg durch den Kanal, sondern
stets den viel ldngeren um England
herum. Daraus wird nun gefolgert,
daf3 die Acle den Kanal gar nicht
kennen. Man nimmt an, daB sie
instinktiv wir ihre Urahnen handeln,
die schon vor undenklichen Zeiten
immer um England herumschwim-
men muflten, weil die heutige Insel
damals noch mit dem Festland zu-
sammenhing und die Strafie von
Calais noch nicht existierte.

Merkwiirdige
und beriihmte Echostellen

Zu den berihmten Echostellen in
Deutschland gehort das Melodien-
echo am Kénigssee in Bayern. Es
schweigt so lange bis eine kleine
Melodie verklungen ist und wirft
erst dann die Tone wieder zuriick.
Ein anderes merkwirdiges Echo
kann man am Loreleyfelsen am
Rhein erproben. Auf einen kurzen
Anruf anwortet es siebzehnmal.
Weniger bekannt ist das soge-
nannte Kuflecho in der KuBschlucht
bei Bodman am Bodensee. Unmittel-
bar unter der Ruine in einer Schlucht
in den Waldbergen schallt das Echo
so stark zuriick, daf} selbst ein Kufi
deutlich hérbar wird.

Weitere bekannte Echostellen findet
man in der Nahe von Kassel, bei
Koblenz und an der Bastei in der
Scchsischen Schweiz. Andere merk-
wirdige Echostellen befinden sich
in Schottland, England und ltalien.
Einige von ihnen geben einen
musikalischen Ton in einer ande-
ren Tonh8he wieder. So zum Bei-
spiel das beriihmte Echo von Ros-
neath in Schottland, das die von
einer Trompete gespielte Melodie
mehrere Male, aber immer einen
Ton tiefer, wiederholt.

Die Echostellen von Woodslock bei
Oxford in England wiederholen ein-
und zweisilbige Worte finfzehn-
bis zwanzigmal, und das Echo von
Simonetta bei Mailand wirft den
Schall eines Pistolenschusses unge-
fahr vierzigmal zuriick. In Pavia
(ltalien) existiert aufierdem noch
ein cogenanntes Echo-Gebdude, das
die letzte Silbe einer Frage dreifig-
mal wiederholt.

fiir alle Bordverhdltnisse sofort ab Lager lieferbar
Pumpen @ Reparaturen aller Systeme
ROBERT PRINZ -

Homburg-Altona, Nopitschsir. 15 . Tel.: 3812 66, FS. 0213218 FPosif. 1240
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Maschinen- und Apparofebou

Funkﬁnfﬁng-er I.Illd Sd'lﬂ"dﬁmpfel' fir Dieselmoloren jeder Grife

b‘!- und Wasserabschelder fir 'Do mpf, Druckluff und Gas

HEINR. WILHELM HUSS & CO. K. G.

BREMEN Postfach 3055 - Ruf 445032

Elektrische

Neubau

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.- 312851 - Nachts: 6914952, 295528

Pumpenfabrik
Reparatur Ausriislung
Ankerwickelei
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Darauf ist er nicht gekoinmen

+Warum muissen Schiffe mit Ret-
tungsbooten  ausgeristet sein2”
fragte ein eisgraver SBG-Prifungs-
kommissar in Seemannschatt. Der
zukinftige Schiffer auf kleiner Fahrt
ist verblufft Uber soviel Unversiand.
Denkt: Ein Narr tragt mehr, als
zehn Weise beantworten kénnen
und sagt: ,Damit man sich retten
kann, wenn das Schiff abbuddeli.”
Der Bemooste wiegt mifibilligend
sein Haupt: ,Falsch.” Nun macht
es der Prifling amtlich. ,Damit die
Menschenleben auf See im See-
notfalle eine Rettungsmoglichkeit
haben.” ,Falsch.” ,Weil ein grofies
Schiff” . . . macht er einen neuen
Versuch, ,wenn es sinkt, brennt
oder strandet zur Sicherheit etwas
mitfihren muB, was dann weiter-
schwimmt.” , Falsch.” Seufzend und
vorwurfsvoll gibt es der Kommissar
auf und die Antwort preis: ,Weil
die SBG es vorschreibt.”

Mit den Augen einer Frau

Ein Leichtmairose hatte Sicherheits-
wache, und das gerade auf einem
Sonntag. Um nun wenigstens dem
Tag elwas Positives abzuringen,
ladt er seine Kleine ein und ,sie”
kommt ja auch. Ganz toll ange-

schickt, gleich nach Mittag, mit
Féhre 7.
Obwohl Hamburger Deern (aus

Bramfeld) hat sie noch nie ein Schiff

von so dicht gesehen und der Leicht-
matrose macht jetzt grofle Schiffs-
fihrung. Das Fréaulein staunt, findet
alles ,toll”, und meint immer wie-
der: ,Nein, so elegant habe ich mir
das alles nie vorgastellt!”

Auf der Bricke erklért der flirtende
Sicherheitswéichter dann mit ge-
dampfier Stimme: ,Und jetzt sind
wir im wichtigsten Raum des gan-
zen Schiffes!” Das Fravlein guckt
sich um wund ist anscheinend nicht
gerade beeindruckt von der kalten
Sachlichkeit des Ruderhauses. ,Das
soll der wichtigste Raum sein2”,
fragt sie. ,Warum sind denn hier
keine Gardinen vor den Fenstern?”

H.S.

Tante Olga

Ein Schiff liegt in Bremen und der
Moses hat am Sonntag Besuch.
Aufler Mama und Papa sind noch
so einige Yerwandte mitgekommen,
alle wohnhaft im Bremer Hinter-
land, weit weg von der Kiste.

Am meisten staunt Tante Olga ja
Uber das ,riesige” Schiff und mit
Besitzerstolz und laufend fachliche
Erklérungen von sich gebend, fiihrt
Moses seinen Besuch durch den
Dampfer. Er vergifit nichts, Tante
Olga soll alles sehen: Pantry, Kom-
buse, Zimmerhock, Ladebiiro, Mann-
schaftsmesse, Salon — der Tante
raucht der Kopf — und Moses er-
klért die Rettungsboote auf dem

Bootsdeck und danach geht esdenn
weiter — noch eine Treppe héher.
Mit keuchendem Atem und lelzter
Kraft erreicht Tante Olga die Ver-
schanzung Vorkante Brickennock,
reifdt vor Schreck Mund und Augen

auf und meint: ,Heinzi, nun sag |

bloB, das hier vorne alles gehért
auch noch zu deinem Schiff2” H.S.

Drachen in New York

In New York ging der Chief mit
seiner Frau und dem Ersien an
Land. Plétzlich, in der Néhe des
Rockefellercenter, war das Ehepaar
verschwunden, Irgendein Wolken-
kratzer mufite sie verschluckt haben.
Der Chief wollte seiner Frau nur
mal eben die Attraktion einer New
Yorker Wolkenkratzer-Liftfahri vor-
fihren. Nur mal schnell raufsausen
und wieder runter. ,Wo sind Sie
denn geswesen?” fragte der Erste
verblitft, als die beiden wieder
neben ihm standen. ,lch habe so-
eben einen Drachen steigen lassen”,
grinste der Chief.

Auch das hat es einmal gegeben

Es war im schénen Monat Mai des
Jahres 1889. Ein aufkommender
englischer Dampfer war veor Fin-
kenwerder auf Grund geraten.
Dariber geriet der Tommy so in
Wout, dafi er den Lotsen zu Boden
boxte und ihn dann drohte: ,\Wenn
das Schiff nicht gleich wieder flott
wird, ist eine Kugel fir Sie in dieser
Pistole und eine zweite fir mich.”

ge.

leh weilh, daB Brennstoff tever ist und ich
habe auch nichts gegen Reederei-Interesse,
aber das hier geht zu weit.

Seemann, paB auf beim Briefe-
schreiben!

Kommt mal alle her, was mein Seemann
aus Jamaika schreibt —

wa+.. ich sage oder schreibe so was sonst
nie, aber ouf der ganzen Welt bist Du das
einzige Wesen, das diese Worte von mir
zu lesen bek und wihrend ich sie
niederschreibe, sage ich es leise vor mich
hin. Niemand soll es jemals hdren auller
Dir: Ich liebe Dich.”

Fortsetzung von Seite 13

Dies sind die Tatsachen: Die deut-
sche Gesellschaft fir internationa-
len Jugendaustausch in Bonn, Vik-
toria-Strafe 24/26, eines der grof-
ten gemeinnitzigen Jugendreise-
Unternehmens in der Bundesrepu-
blik, chartert zusammen mit einigen
in- und ausléndischen Partner-Orga-
nisationen das 12 600 BRT grofie MS
LDunera” fir eine 13Tage davernde
Jugendkreuzfahrt durchs Mittelmeer.
Fir die Zeit vom 26. Dezember 1964
bis 6. Januar 1965 werden sich mehr
als 1000 junge Menschen im Alter
von 16 bis 25 Jahren aus Deuisch-
land, Frankreich und England auf
dem Schiff unier dem Motio ,Fahr
mit"” zusammenfinden.

Ziele der Rundreise sind Gibraltar,
Tanger und Casablanca in Marolcko.
Die besondere Attraktion an dieser
Fahrt ist der auBergewdohnlich nied-
rige Preis: DM 480,— ab Frankfurt
z. B. (DM 526,— ab Hamburg; DM
498,— ab Berlin; DM 494,— ab Kodln;
DM 488, — ab Miinchen) einschlieB-
lich Sonderzugfahrt nach Genua,
Vollperpflegung an Bord, aller Ha-
fengehiihren und Landausfliige un-
terwegs.

Betreut werden die jugendlichen
Teilnehmer durch ein groBes Team
Jugendreiseleiter, die von der ge-
nannten Gesellschaft in eigenen
Kursen ausgebildet wurden. Wer
bei dieser einmaligen Reise dabei
sein méchte, wende sich bald an die
oben genannte Adresse wegen wei-
terer Informationen.

lhr Urlaubsfreund

Die Deutsche Gesellschaft fir In-
ternationalen Jugendaustausch e. V.
in Bonn, bekannt unter ,Fahr mit"”,
hat fir diesen Winter ein umfang-
reiches Jugendreiseprogramm auf-
gestellt. Sylvester in Berlin zum
Beispiel ist fir DM 95— zu haben.
Dafir wird geboten: Busfahrt hin
und zurick, drei Ubernachtungen
mit Frihstick in Jugendhotels oder
Pensionen, drei Abendessen, Stadt-
rundfahrten, Reisebegleitung und
Versicherung gegen Krankheit und
Unfall. Wer Sylvester in Paris fei-
ern will, den kostet dieser aufler-
ordentliche Spaf ab Kiel, Hamburg
oder Bremen DM 112—, von an-
deren Stadten weniger.

Fir junge Seeleute, die einmal eine
Woche Urlaub in den winterlichen
Alpen verbringen wollen, halt, Fahr
mit"” alles bereit, was sie sich wiin-
schen: Lliegeexprefl, Hotels, Aus-
flige, Tanz. Immer in frohlichem
Urlaubsdurcheinander von Jungen
und Mddchen.

Die Preise fir das Alpenprogramm
in Deuvtschland, Osterreich, Frank-
reich, Schweiz und ltalien bewagen
sich zwischen DM 133,— und DM
260,—.

Im April 1965, zu Ostern, sind sogar
Sprachkurse in Paris und London
vorbereitet.

Und hier die Adressen fiir das aus-
fuhrliche Programm von ,Fahr mit”:
2 Hamburg 1, Glockengiefierwall 8,
Tel. 249694,

53 Bonn/Rh., Victoriastr. 24/26,
Postfach 411, Tel. 56901, Tele-

gramme: Jugendaustausch Bonn.

Fleischlieferant

fir Schiffsproviant
Frisch von der Fabrik direkt zum Schiff

Direktimporte
Eigene Fleischwaren-Fabrik
Giinstige Preisgestaltung

Tropenfeste Dauerwurst und Schinken
Vollsterilisierte Fleisch- und Wurst-
konserven

Hausveterinidr kontrolliert Fabrikation
Sofortlieferungen mit Thermoswagen in
geschlossener Kiihlkette an alle Kais
des Kontinents.

JOH. MUGGE KG.

Hamburg-Freihafen
Tel, 78 14 86-89 FS 02-14009
Draht: meatimport




Reeder feiert Fiinfundsechzigsten

Konsul Thomas Entz

Am 22. Oktober herrschte Feststimmung in
Rendsburg. Da feierte in der Mitte des Nord-
Ostsee-Kanals ein Chef eines alteingesessenen
Unternehmens Geburtstag, das an dem welt-
weiten Ansehen dieser Hafenstadt nun schon
seit 125 Jahren maBgeblich mitgewirkt hat.
Die Verbindung Zerssen-Rendsburg ist zu
einem geographisch-unternehmerischen Giite-
begriff erster Klasse verschmolzen. Aber nicht
nur die Reederei Zerssen feierte ihren Inhaber,
sondern auch bei der Thomas Entz-Tanker
GmbH und in der Nordfriesischen Reederei
GmbH stiel man an Land und an Bord auf
den Fiinfundsechzigsten des Geschiftsfiihrers
an. Dartiber hinaus hatte die Rendsburger Ree-
derei Thomas Entz & Sohn ebenfalls allen
Grund, zum Geburtstag ihres personlich haf-
tenden Gesellschafters frohgestimmt zu sein.
Thren Konsul begliickwiinschten an diesem Tag
die Niederlande und Schweden, Auch der Ver-
band Deutscher Reeder, dessen Verwaltungs-
rat und Prisidium Konsul Entz angehért, fand
sich unter den iiberaus zahlreichen und illu-
stren Gratulanten. Es schlossen sich an die
Baltic und International Maritime Conference
(Vizepriisident), die Industrie- und Handels-
kammer Kiel (Vizeprisident), die Schleswig-
Holsteinische Universitits-Gesellschaft Kiel
(Priisident) und mehrere Unternehmen, in
denen Konsul Entz Mitglied im Aufsichtsrat
ist. Hier wurde mehr gefeiert, als die Er-
reichung des fiinfundsechzigsten Lebensjahres.
Hier waren alle Gliickwiinsche zugleich Dank
und Anerkennung fiir das unverdrossene und
zilhe Wirken eines letztlich erfolgreichen Ree-
ders, der seine von seinen Vorfahren iibernom-
menen Unternehmen treu verwaltet und trotz
widrigster Umstinde mit nie erlahmender Ini-
tiative vorwirts gebracht hat. Gliickwiinsche
und Dank galten einem Mann, der sich grofle
Verdienste um unsere Seeschiffahrt und um
die Wirtschaft seines Heimatlandes Schleswig-
Holstein erworben hat.

Ihr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

beschrankt ist,

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

ZUMPATENT

Seefahrtschule Bremen

Am 23, Oktober bestanden [olgende Nautiker die Prilfung
zum Kapitdn auf groBer Fahrt (A 6):

Heinz Brink, Udo Brodersen, QOussama Demadikich, Karl
Fisch, Hans-Jirgen Fundk, Werner Geisler, Johann Grommé,
Jirgen Hirschhausen, Friedhelm Iusemeyer, Manfred Knob-
lich, Klaus Knoop, Uwe Neumann, Ingo Patzer, Joachim
Pleifler, Uwe Reinicke, Hero Riemer, Detlef Runge, Gerhard
Scherlies, Helnrich Schwitters, Dieter Spannhake, Sigurd
Stempel, Herbert Woyczechowski.

Seefahrtschule Hamburg

Am 26. Oktober 1964 bestanden die Prifung zum See-
steuermann auf groller Fahrt (A 5) folgende Herren:

Wull Beecx, Robert Bohme, Arniried Brammer, Lothai
Bred, Gerd Briichert, Volker Busenbender, Lothar Genkin-
ger, Olat Hagen, Eberhard Henne, Bernhard Herweg, Kurt
Jablonski, Dieter Jaulmann, Peter Karl, Hasso Ko, Rolf-
Jirgen Koppitz, Christian Meyer, Wollgang Potschka, Jorg
Roschmann, Dieter Ernst Rolmann, Jodien Alfred Wilhelm
Schonlelder, Gerhart Scirdder, Hans-Joachim Sich, Klaus
Hinrich Christian Véldker, Hans-Ridiger Werther, Rolf
Wiethoff, Peter Wostenberg, Karl-Heinz Willmann,

Am 20, Oktober 1964 beslanden die Priiffung zum See-
steuermann auf kleiner Fahrt (A 2) [olgende herron:
Waller von Bargen, Benno Behrens, Edkart Sehrmann, Peter
Bohn, Peler Dittrich, Wollram Eberhardt, Rolf Ehlers, Chri-
stan Gios, Allred Gudd, mantred Hagenah, Dietsr rlanme-
waid, Feter Henn, Klaus sung, Friearich-Wilheim Koster,
Roll Kunze, Joachim Lisker, Holger Litjens, Bernd Mirow,
Gerhard Onde, Hermann Peters, riorst ropp, Hermann Kail
Hans Rohloli, Karlheinz Schneider, Thielmana Schorr, Frile
Sauroder, Bruno Teut, Gerjet Visser.

Seefahrischule Cuxhaven

Am 11, September bestanden die Prifung zum Kapilin auf
kieiner Fanrt 1 (A 4) folgende Heiren:

Gerd Albien, Johann v. Bargen, Hajo Behrens, Roll Belu-
mann, Wilhelm Boning, Bernnard Borgnorst, Keiner Bia-
des, Horst Brandt, Uwe Clasen, Erwu LChilert, siegiied
kybe, Werner Franz, Joachim Gornitz, Hemrich Hayeuyad,
Gerd Hebedcer, Jurgen [hlenfeld, Erwin Jacobi, cgbort
Kemper, Walter Kruger, Karl Mahler, Horst Mausuif, raul
Mester, Egon Neugebauer, IMans Keimers, Waldemar
loszkiewicz, Jurgen Schleich, Theodpr schmidt, Peter
Schneidt, Eugen Steenblod:, Niels Winter.

Am 15. September bestanden die Priifung zum Seemaychini-
sten I (C 4) folgende Herren:

woil Bartels, Martin Belde, Peter Bohlen, Hans Breagel,
Manired Drescher, Manfred Frenser, Lothar Gehrkens,
Horst Grimm, Hermann Groth, Klaus-Jirgen Hildebrandt,
Hans-Dieter Lecour, Rupert Miiller, Siegiried Marquardt,
Gunter Niehaus, Rudolf Patt, Joachim PFeter, Horst FPio-
trowski, Ernst-August Polzel, Rudell Schilling, Ginter
Schroder, Herbert Wasserstra, Otto Wellm, Karl Wellm,
Gunter Wesemann.

Am 16. September 1964 bestanden die Priilfung zum Kapitin
in groBer Hochseefischerei (B §) folgende Herren:

Adolf Fock, Friedrich Grote, Siegfried Romeike,
Rust, Dieter Schliter, Klaus Sieveri, Bruno Steger.

Waller

Am 22. September 1964 bestanden die Prifung zum See-
stencrmann auf kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Willried Albers, Bjorn Andreahson, Hans-Jlirgen Behrens,
Reinhard Brade, Woligang Braun, Axel Brockmann, Jirgen
Buss, Arend Erb, Hans Finnern, Kurt Harders, Rolf Heyde,
Richard Hollander, Jens Jensen, Liubbert Kiepe, Theodor
Kilbuig, Wollgang Kirchner, Hanspeter Klaus, Klaus Ko-
nietzko, Klaus Kronke, Georg Kriger, Helmut Lammermann,
Bernd Langguth, Wilhelm Litmeyer, Gerd Lohse, Kralt
Matthes, Johannes Meiners, Ginter Meyer, Hans Miiller,
Helmut Patz, Karl-Heinz Preining, Reinhold Rybaczok,
Ludwig Schick, Konrad Schneider, Manfred Schuh, Hans-
Ekkehard Stark, Jirgen Stengler, Uwe Toborg, Wollgang
Turke, Wilhelm-Gerhard Wolf, Uwe-Rildiger Wolf, Lothar
Wollny.

Am 24, September 1964 bestanden die Prifung zum See-
steuermann in kleiner Hochseeiischerel (B2) folgende Herren:

Holger Burmeister, Jiirgen Jager, Artur Koch, Heiko Mah-
ler, Hans Ogrzala, Ollenberg, Giinter Predel, Dielmar
Seide, Franz Siemann, Herwig Siéhl, Werner Tiks, Manfred

SCHIFFSUNFALLE

Binnenschiff iiberfahren

Am 8. September, mittags, rammte die .Bremer Weslen®
beim Auslaufen aus dem Wendebedien des Bremer Uber-
seehaflens das Binnenmolorschiff ,Horst Arend® adilern
und driickte es aui die Béschung, Der Uniall ist darauf
zuriickzufihren, daf man auf der Bricke des .Bremer
Westen® durch grofle Achterlastigkeit stark sichtbehindert
war. Auch war die Wedchselsprechanlage fiir den als Aus-
guck auf die Back beorderlen 2. OQffizier nicht einge-
schaltet, so dafi beim Auslaufen aus dem Nebenfahrwasser

nicht mit der vorgeschriebenen besonderen Vorsicht mand-
vriert worden ist. Auch ist unterlassen worden, sich
beim Eindrehen in das Hauplfahrwasser von der Briicken-
nock aus einen genauven Uberblick zu verschalien. Dieses
Versdumnis legte das Seeamt dem Kapitdn zur Last.

Zwei Kollisionen, drei Tote
und drei Retter

Am 20. Oktober liel bei schlechlen Sichiverhilt-
nissen das Kimo ,Gunda B.", die das wegen
Schraubenschadens manovrieruntihige Tankmolor-
schill ,Diersch VII" lingsseit hatte, auf der Unter-
weser bei Tonne 24 dem {iberholenden MS ,Ruhr-
stein” (2697 BRT) trotz Warn- und Uberholsignale
aus ungeklirten Ursachen vor den Bug. ,Gunda B.*
sank unmittelbar nach der Kollision. ,Diersch V1I*
kam [rei. Schiffsfihrer Bernhardt von der ,Gunda
B." ertrank, Der Decksmann konnte von ,Diersch
VII* aufgenommen werden, Trotz Hart-backbord-
Mandver der ,Ruhrstein® und Voll zuriick konnte
die Kollision nicht mehr verhindert werden. Auch
die Beralung der Land-Radar-Station Wedderwar-
den, die das verhéngnisvolle Backbordmandver des
Schleppzuges beobachtet und gemeldet hatte,
konnte nicht mehr wirksam werden, Kapitdn und
Lotsen der Ruhrstein (rifft kein Verschulden.
Fast zur gleichen Zeit rammie der Panamafrachler
«Nunex de Balboa® (7076 BRT) im dichten Nebel
bel Tonne 22 im Wremer Loch das Kiimo ,Dorle*
(163 BRT). Es sank ebenfalls binnen weniger
Sekunden. Der Kapitin, seine Frau und der Schiffs-
junge wurden von den Minnern im Retlungs-
bool der ,Diersch VII* auf Wradkteilen treibend
gefunden und aufgenommen, Die beiden Kinder
des Kapiténs ertranken. Das kleine, wegen Uber-
fiillung hilllos treibende Rellungshoot der ,Diersch
VI*, das urspringlich den Schiffsfihrer der
-Gunda B" gesucht halte, mulite nun die Suche
nach den beiden Kindern aulgeben. Es wurde
schlieBlich von einem Retlungsboot der ,Nunez
de Balboa® léngsseits geschleppt.

Den Minnern auf .Diersch VII*, die selbst mit
Schraubenschaden mandvrierunidhig im Schlepp der
~Gunda B" an der erslen Kollision mit ,Ruhr-
slein* beteiligt war, haben die Geretlelen von
«Gunda B" und ,Dorle” Ihr Leben zu verdanken.
Die 3 Malrosen: G. Schmidl, H. Janssen
und F. Held e cke hallen sich in ihrem Kleinen
Rellungshoot im dichlen Nebel und bei starker
Strémung unverziiglich auf die Suche nach dem
Schifisiiihrer der ,Gunda B gemachl. Dabei relle-
len sie die Schifibriichigen der .Dorle”.

Was sie lalen, saglen nachher sle unfl der Kapl-
lin, hiilte jeder andere Seemann auch gemachr.

Gekentert

Am 27. Oktober kollidierie in der Themse-Mindung der
ostdeutsche Fraciter MS Magdeburg" (6629 BRT) mit dem
japanischen Frachler ,Yamashiro Maru". Die .Magdeburg®,
die als Decksladung 23 britische Busse lir Kuba geladen
hatte, kenterte und legte sich plaft auf die Steuerbord-
seile. Deck und Aufbauten der Backbordseite ragen aus
dem Wasser. Der Japaner konnte mit einem Leck am
Vorschiff mit eigener Kraft an die Pier gehen. 56 Mann
der Besatzung der ,Magdeburg®, darunter zwei Leicht-
verletzte, wurden von einem Retlungsfahrzeug aufge-
nommen. Kapitin, Lotse und zwei Matrosen blieben an
Bord des Havaristen.

Zwischen Schiff und Pier ertrunken

In der Nacht zum Donnerstag, dem 29. Oktober, ertrank
der 20jdhrige Kochsmaat H. von der ,Henrielte Schulle®,
der sich an der VW-Pler in Bremen an einer Leine an
Bord hangeln wollte. Er konnte sich nicht halten und [el
zwischen Bordwand und Pier. Der Taxi-Fahrer, ‘der den
Verungliickten vom Freimarkt an den Liegeplatz gebracht
hatte, konnte nicht hellen. Polizei und Feuerwehr konnten
nur nodh einen Toten aus dem Wasser bergen.

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAF

Die niichsten Seemannsgrufisendungen werden
von der Deutschen Welle Kéln ausgestrahlt am:
Seemannssonntag, d. 26. November, fiir See-
leute mit Angehdrigen aus Freiburg/Breisgau
und dem Schwarzwald. Die Badische Zeitung
hat fiir diese GruBsendung einen Aufruf an
alle Seemannsfamilien in ihrem Erscheinungs-
gebiet verdffentlicht.

Seemannssonntag, d. 17. Dezember, aus Ham-
burg fiir alle Seeleute, die zu Weihnachten auf
See sind. Da gehen wieder die traditionellen
Weihnachtsgriille per Deutsche Welle von den
Angehdrigen an Bord.

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieft. Wir vertreten Sle bei den Behrden. Wir wissen, daB Ihre Zeit

Wir stehen fiir Angehorige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung.
Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbelten.

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Rufen Sie uns bitte an
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Ihr Helden an Land!

Ein kleiner Baum

in der geschmiickten Messe —
weifle Hemden

leere (esichter

gekiinstelte Stimmung

mit Chanece awch ein Lied

Der Tisch biegt sich

unter der Last fiir den Magen
— Weilinacht auf See —

Zwei Stunden spiiter

Jingt Hein an zu spinnen

der Lutz will sich priigeln

und Karl ist ven Sinnen

der Schnaps hebt die Stimmen
manch Schlager tut klingen —
vergessen ist’s Christkind

kawm einer weild noch

warum er heut feiert — und doch
— ist's Weihnacht auf See —

Ihr Helden an Land

schwdrmt von wilder Romantilk
glaubt an Fernweh

trdumt vom Atlantik

doch kaum einer

von Euch sich denken kann
was es heilt gerade jetzt —

zu Weihnacht auf See zu sein!

Peter-Michael Luserkl

Selbst auf die Gefahr hin, daB manche See-
mannsmutti vor Sorge und Angst noch senti-
mentaler als Freddy werden kinnte, — Junge,
komm nicht nur bald wieder, sondern Junge
bleib zu Weihnachten am liebsten gleich zu
Haus — selbst auf diese Gefahr hin bringen
wir dieses Gedicht, in dem ein Seemann unver-
bliimt sagt, wie es zu Weihnachten an Bord
zugehen kann. Es ist nicht immer so, und es
mufl auch nicht unbedingt so sein. Es liegen
uns awch Berichte von Weihnachtsfeiern auf
See vor, zu denen man spontan sagt: Prima,
so soll es sein und so kann es durchaus auch
sein. !

Auch Thre ,Kehrwieder" will um dieses Thema
nicht wie die Katze um den heifien Brei laufen.
Schreiber dieser Zeilen sollte einmal im Hafen-
konzert etwas iiber Weihnachten auf See zu
den Millionen Rundfunkhérern sagen. Es sollte
so recht schén schnulzig sein. Nach der Ab-
sicht des Mikrofonspezialisten hiitte es aber
doch wieder ,echt" sein miissen, — so eine Art
Cocktail aus Weihnachtsstimmung, Méwen-
gekreisch und Palmen am Meeresstrand. Das,
meinte man, kiime an, das liefe sich gut ver-
kaufen. Vielleicht noch einen SchuBl Herzblut
von Seemannsfrauen daheim unterm Weih-
nachtsbaum dazu. -

Der Kehrwiederredakteur winkte ab. Er er-
kldrte, Weihnachten auf einem Schiff auf See
oder gar noch in einem tropischen Hafen sei
nicht der Ort fiir Weihnachtsstimmung und
-zauber. Und fiir Romantik schon gar, etwa
wegen des am Topp vorgeheiBten sturmzer-
zausten Weihnachtsbaumes, sei iiberhaupt
nichts drin. Wenn eine Besatzung Gliick hiitte,
kinne der eiserne Wach- und Diensttérn durch
Ansiitze einer gewissen Feststimmung ein
wenig verbrimt werden. Das aber ginge haupt-
sichlich auf Kosten von Abteilung Kombiise
und Bedienung, die mil2ten ndmlich dann, dhn-
lich wie die Muttis zu Hause, zum Fest tiber-
stunden machen. Weiigedeckte Tische, Ginse-
braten und traditioneller Punsch und Weih-
nachtshaum an Bord koénnen auch nicht ein
einziges Kerzenlicht im Kreis der Familie er-
setzen. Im Gegenteil, Weihnachten sei gerade
das Fest, das dem Seemann am drastischsten
die hirteste Seite seines Berufes vor Augen
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fiihre. Das Beste am Weihnachtsfest an Bord
sei immer noch ein Brief, ein Telegramm von
zu Hause und die vielen, vielen Telegramme,
von denen keine Funkstation etwas wisse, bei
denen die Herzen allein Sender und Empfinger
seien.

Das Hafenkonzert mufite auf diesen Cocktail
verzichten, und vermutlich war das gut so.
Trotzdem: Hier geht es nicht darum, den Leu-
ten an Land ein verzerrtes unaufrichtiges Bild
von Weihnachten auf See zu ersparen, hier
geht es nur darum, aus den nun einmal ob-
waltenden Umstiinden zu Weihnachten das
Beste zu machen. Das Beste, das Kostbarste,
das Wirklichste dieses Festes auf See ist die
Verbindung mit denen daheim. Das ist schon
angedeutet, und da wollen wir uns auch nichts
vormachen. Nur eines ist wvielleicht dazu zu
sagen: Zur Verbindung von Haus zu Schiff
gehiren auch zu Weihnachten und gerade zu
Weihnachten mindestens zwei. Kein Seemann
sollte vergessen, dafl er zu Hause genauso
schmerzlich vermifit wird, wie er selbst seine
Angehirigen entbehrt. Auch ihnen leuchten die
Lichter ohne rechten Glanz, wenn kein Grul,
kein Brief, kein Telegramm, sei es nun mit
oder ohne Fleurop- und Geschenkauftrag recht-
zeitig von ihrem Seemann draufen zu Hause
eintrifft und: Ein Brief gibt mehr, als das
teuerste Festtelegramm!

Und an Bord selbst: Es gibt doch so eine Art
Ersatz fiir die fehlende Familie zum Fest. Kein
vollkommener zwar, aber immerhin. Das ist,
wenn sich eine Besatzung in der Adventszeit
wie eine Familie zusammenfindet und daran-
geht, das Fest vorzubereiten. Mit alle Mann.
Nicht nur in Kombiise und Pantry, nicht nur
mit Hilfe reederseitig vorsorglicher Vorberei-
tungen aus dem Proviantraum. Wie wiire es,
wenn Deck und Maschine dafiir sorgten, daB
Kombiise und Bedienung sich auch einmal
selbst an den gedeckten Tisch setzen kinnten ?
Wenn sie einmal die bedienten und umsorgten,
von denen sie das die ganze Reise iiber selbst-
verstindlich, allzu selbstverstédndlich hin-
nehmen ?

Die Hauptsache ist, sich vor Weihnachten {iber
die Ausgestaltung des Festes Gedanken zu
machen, Ob mit oder ohne Festausschuf3 und
Regie, spielt dabei keine grofle Rolle. Es

kommt nur darauf an, dal die Besatzung das
nicht alles einem einzigen allein iiberlifit. Es
wird sich dann herausstellen, daf es nicht nur
einen an Bord gibt, der zustindig dafiir ist,
Vater- und Muterrolle zum Bordweihnachten
zu {ibernehmen. Es gibt da immer Talente, die
gerade in der Adventszeit aus ihrem Schlum-
mer geweckt werden konnen. Und es gibt
Ideen und Erfahrungen, die glinzend in den
Dienst eines schonen und festlichen Bordweih- |
nachten gestellt werden kénnen.

Weihnachten ist das Fest der Liebe. Unter
Minnern aber gibt es keine Liebe, und also
fillt Weihnachten ins Wasser, oder weil es sich
ja wms Feiern handelt, in den Schnaps. Der ist
noch der zuverlissigste Traster.

Bei diesem durchaus naheliegenden Gedanken-
gang liegt der Haken nur bei einem einzigen
Wort, bei dem Wort Liebe. Das ist ein Name
fiir ungeheuer viel Nuancen und Regungen,
fiir die es in der deutschen Sprache keinen
Ausdruck gibt, Unter Minnern kénnte man
hiochstens Kameradschaft erwfihnen. Aber die
ist da oder sie fehlt. Auch dieses Wort gehort
wegen seines Gefiihlgehaltes schon zu den
Ausdriicken, die an Bord wenig in Gebrauch
sind. Denn selbst der Kameradschaft fehlt noch
der Seewind. Sie hat ihre Heimat bei den Sol-
daten und nicht bei den Seeleuten. Wie sollte
man das benennen, was zu Weihnachten an
Bord geschieht, wenn sie gemeinsam das Fest
vorbereiten und feierlich bhegehen? Schwingt
da nicht unausgesprochen der gute Wille mit,

sich gegenseitig zu helfen und sich gegenseitig
zZu ersetzen, was am Seemannsweihnachten nun
einmal fehlt? Und ist da nicht jeder Beitrag
zum weihnachtlichen Bordfest auch eine Form
von Liebe? Und wie wird ihr Wunder wirken?
Gerade auf See, an Bord, zu Weihnachten?
Wenn man sie nur liBt! Es kann etwas von
diesem Wunder sein, das gerade die Hand er-
greift, die nach der Schnapsflasche langen will.
Und es kann auch aus Seemannskehlen klin-
gen, die Lieder singen, bei deren Weisen jeder
einzelne plotzlich wieder zu Hause ist, und
doch gleichzeitig mit den Kameraden zusam-
men allein im Atlantik oder Pazifik. Und es
kann dann nichts Bitteres mehr in dieser
Zweigeteiltheit sein, im Gegenteil. —hs—

Die Geschichte der Meisterschaft der Meere
Von Roland Weser (1)

Dieser Fortsetzungsbericht erzihlt von einem
der sonderbarsten Pokalturniere, die in der Welt
alljahrlich ausgespielt werden. Er berichtet von
Schiffen mit zwei Kapitinen — dem richtigen
Képpen oben auf der Briicke und dem Mann-
schaftskapitin der FufBballelf. In allen Fort-
setzungen geht es um den Atlantikpokal. Das
ist eine schwersilberne Trophie, die der Nord-
deutsche Lloyd, als ihn seine tiichtigen FuBball-
matrosen auf den Passagierschiffen ,Berlin®
und , Bremen* ein iibers andere Mal gewannen,
flugs mit ein paar tausend Dollar versicherte.
Nicht alles, was sich im Kampf um den At-
lantikpokal abgespielt hat, ist so rein wie das
Wasser des Atlantischen Ogzeans gewesen.
1925 wurde der Pokal im Namen von Mrs. Ca-
roline de Lancy gestiftet, der Tochter eines
New Yorker Warenhausbesitzers. Sie voll-

brachte ein gutes Werk, wie die seit nun-
mehr 29 Jahren anhaltende Begeisterung der
Schiffsmannschaften beweist. Als sie die
schwere Silbertrophie in Auftrag gab, war sie
der 15blichen Ansicht, daB der Bessere sie ge-
winnen mége. Mit solch erbaulichen Gedanken
werden Pokale gestiftet.

Die Ménner, die sich dann der Sache annahmen
und die Regeln aufstellten, waren nicht ganz
s0 reiner Gedanken fdhig. Offenbar kannten
sie ihre Pappenheimer. Denn schon das erste
Reglement enthielt die Bestimmung: Jedes Be-
satzungsmitglied muf3 ein halbes Jahr zur See
gefahren sein. Denn sonst hiitte es vorkommen
konnen, daff zu einem Entscheidungsspiel ein
Mann mit dem Bordberuf Tellerwischer aufge-
taucht wiire, der sich nachher als FuBball-
kanone von Rang und Namen entpuppte — nur



Der Atlantikpokal

fiir diese eine Reise nach New York ange-
mustert. Und Entscheidungsspiele hat es ge-
geben, davon konnen die Seeleute der alten
»Bremen” ein Liedchen singen. Sie gewannen
den Atlantikpokal zweimal, 1932/33 und 1938/39.

Auch von der neuen ,Bremen", dem 1959 in
Dienst gestellten Flaggschiff des Nordddeut-
schen Lloyds, wird die Rede sein. Ein heikles
Kapitel. Denn die ,,Bremen”, die 1960 den At-
lantikpokal gewann, und die ,,Berlin“ sind sich,
wenn es um Fufiball geht, ,spinnefeind*. Kaum
zu glauben, aber wahr: Die ,Bremen” pro-
testierte 1960 erfolgreich gegen die , Berlin®
und erhielt den Atlantikpokal zugesprochen.
BEin Jahr spéter — die ,,Bremen" war abermals
als Sieger bekanntgegeben worden — hezahlte
die , Berlin“~-Mannschaft fiinf Dollar Protest-

gebiihr — und diesmal hatte sich die ,,Bremen*
zu friih gefreut, denn die Siegesfeier wurde
wieder einmal auf der ,Berlin® gefeiert .Zuletzt
war diese Fufballrivalitit mit Haken und Osen
sogar Gegenstand einer Besprechung im hbéch-
sten Kreis der Reederei. Um es gleich zu sagen:
die Chefs der Reederei hielten nicht allzuviel
von der Protestiererei. Und um der Wahrheit
und Gerechtigkeit die Ehre zu geben: Sie hat-
ten recht! Zu dieser Zeit hatten aber auch schon
die Manager der Atlantikpokalspiele in New
York eingesehen, dafl es mit dem Reglement
nicht so weiter gehen konnte, Die alten Regeln
waren von der Technik iiberholt worden. Nicht
von der Technik der fufiballspielenden Seeleute,
beileibe nicht, denn ihre Technik ist nicht so
grofl wie die Begeisterung im Umgang mit dem
Ball. Die Fortschritte der Schiffbautechnik sind
in diesem Fall gemeint. Als die ersten Regeln
aufgestellt wurden, waren alle Schiffahrtsna-
tionen bemiiht, auf der Atlantikroute nach New
York die schnellsten Schiffe und damit das
Blaue Band der Meere ihr eigen zu nennen.
Wer nur Stunden friiher als die Konkurrenz in
New York eintraf, war ein gefeierter Sieger
im Schnelligkeitswettbewerb der Meere.

Im Atlantikpokal konnte die ,Berlin® —
mittlerweile ist sie 39 Jahre alt — nicht mehr
ganz mithalten. Denn das Reglement ridumte
den schnelleren Schiffen groBfere Chancen ein:
Wer die meisten Spiele in New York austragen
konnte, war der voraussichtliche Sieger in der
Meisterschaft der Meere. Aber 1959 wurden die
Regeln gedndert. Weil sie geiindert wurden, er-
hielt die ,Berlin“ zu ihrer griéfiten tUber-
raschung den Pokal, Inzwischen hat sie ihn
fiinfmal gewonnen und der Sportverein steuert
sein zehnjihriges Bestehen an. Zehn Jahre, das
ist doch kein Jubilium, werden die Landratten
sagen. An Land nicht — aber auf See, da ist
das ein Ereignis. Denn ein Sportverein an Land

der Seefahrt.
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Wichtige Mitteilung
Der letzte Verwaltungsbericht der Seekasse meldet:

Mehr als 61°/ aller Neurenten
sind Invaliditdatsrenten

Tausende lhrer Kameraden haben sich daher
bei uns zusdtzlich invalidenversichert!

Fragen Sie uns. Wir sind Spezialisten auf dem Gebiet

Wir beraten Sie auch in anderen Versicherungsfragen.

Vertrauen ist die Grundlage unserer Arbeit.

der kann tausend Jahre und noch dlter werden
— aber wenn ein Schiff, wie die ,,Berlin*, bald
vierzig Jahre alt ist, dann denkt seine Be-
satzung daran, daf} die letzte Reise nicht mehr
ganz fern ist. Noch ist es nicht soweit.
Gestern, heute, morgen — davon erzihlt unser
Fortsetzungsbericht iiber die Meisterschaft der
Meere.
Fortsetzung folgt
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Fiir MS ,,Hanse* hielt das 4. Tor ein Hund
SchieBsport auf See

Die ununterbrochene Erfolgsserie der letzten
Reise konnte leider nicht fortgesetzt werden.
Bei den Spielern machte sich bemerkbar, daB
in allen Hifen rund um die Uhr gearbeitet
wurde.

Am 26. 9. 1964 lieferten wir unser erstes Spiel
mit der neuen Mannschaft in Beira gegen das
englische M/V , Defender'. Die Spieler fanden
sich schnell und spielten recht gut. Bereits
nach zehn Minuten und einer turbulenten
Szene im gegnerischen Strafraum fiel das
erste Tor fiir uns. Gleich nach Beginn der
zweiten Halbzeit konnten wir den nichsten
Treffer fiir uns buchen., Beim Stande 2:0 fiir
uns trennten sich beide Mannschaften. Das
Spiel war vom Anfang bis zum Schluf3 lebhaft
und ausgeglichen, das Gliick war aber mehr
auf unserer Seite.

Fiir den Abend waren wir an Bord des Eng-
linders zu einem Umtrunk eingeladen. Das
Beisammensein verlief in bester Harmonie und
wir wiirden uns freuen, wenn wir bald wieder
einmal gegen diese Mannschaft spielen
konnten.

Am 3. 10. 1964 in Dar-es-Salaam vermittelte
die Seemannsmission ein Spiel gegen die dor-
tige Polizeimannschaft. Es war von vornherein
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Bei jeder Brise
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klar, dal wir gegen diese Mannschaft nicht
viel zu bestellen hatten. Ein Elfmeter brachte
dem Gegner den ersten Erfolg. Wir lieBen uns
aber nicht verbliiffen und konnten kurz vor
der Halbzeit den Ausgleich erzielen. In der
zweiten Halbzeit konnten die Polizisten noch
zwei Treffer landen und das Spiel endete mit
dem Stande 1:3 fiir die Polizei, Wir waren mit
dem Ergebnis mehr als zufrieden. DaB es nicht
1:4 hiel, verdanken wir dem Hund des See-
mannspastors. Er hatte sich mit unserem Tor-
wart so gut befreundet, daB er vom Tor nicht
wegzubringen war. So hielt er das Tor Nr. 4
sicher, war dann allerdings verschwunden.
Am néchsten Tage spielten wir gegen das
englische M/V ,,Crowter*. Diese Mannschaft
war uns glatt iiberlegen. Eine Minute vor
Schluf} erzielten wir das Ehrentor. Stand bei
Spielende: 1:4 fiir den Gegner.

Der seit einiger Zeit an Bord eingefiihrte
SchieBsport erfreut sich zunehmender
Beliebtheit. Leider ist die zur Verfiigung
stehende Zeit sehr kurz, da nur auf See ge-
schossen werden kann. 1. Offz. H. Ermer

«Ursula Schulte" vom FuBball iiberrumpel
und siegreich

Nachdem wir in Chicago véllig unvorbereitet
von dem MS , ,Flensburg* zu einem FuBballspiel
herausgefordert wurden, muBten wir notge-
drungen eine Mannschaft zusammenstellen. Das
Spiel gestaltete sich auch dementsprechend und
wir mufiten uns 3:2 geschlagen geben,

Wegen eines Hafenarbeiterstreiks kamen wir
unverhofft zu einer siehenwéchigen Liegezeit in
Duluth; wiihrend dieser Zeit konnten wir jedoch
einige schine Erfolge erzielen.

Zuerst spielten wir gegen das englische MS
»Camillia”, In der ersten Halbzeit konnten wir
durch pausenlose Angriffe eine 6:1-Fiihrung
herausschieffien, Nach der Pause kam die tech-
nische Uberlegenheit der Gegner zur Geltung
und wir waren froh, als der Schlufpfiff das
Spiel 6:5 beendete,

Nachdem der Stadtsender Reklame fiir das
Riickspiel gemacht hatte, fanden sich auBer
unseren Schlachtenbummlern auch etliche Zu-
schauer auf dem Platz ein. Nach der ersten
Halbzeit stand es 2:1 fiir die Gegner. In der
zweiten erzielten wir dann gleich das Aus-
gleichstor, und das gab uns den nétigen Auf-
trieb, so daB wir bis zum SchluB in der gegne-
rischen Hilfte spielten und kurz vor dem Ab-
pfiff das ersehnte Siegestor schieBen konnten.
Nachdem wir an Bord einige Ausschnitte von
dem Spiel im Fernsehen erleben konnten, stand
es fiir uns fest, daB wir uns nun ein einheit-
liches Trikot zulegen muBten.

Nach vier Ruhetagen traten wir gegen unser
Reedereischiff , Konsul Schulte an und ge-
wannen ohne voll aufzuspielen 5:2.

Unser niichster Gegner war das englische MS
nTotem Queen”, Dieser Gegner trat mit inter-
nationaler Besetzung an, Nach hartem Kampf,
mit einigen siidliindischen Temperamentsaus-
briichen ausgeschmiickt, gewannen wir 1:0.

Nachdem die anderen im Hafen liegenden
Schiffe nun ebenfalls einige Spiele ausgetragen
hatten, kam der Fuflball nun sozusagen ins
Rollen.

Wir spielten zuniichst gegen das schwedische
MS ,Matumba®. Nach ausgeglichenem Spiel
muften wir uns trotz 2:1-Fiithrung durch einen
verwandelten Handelfmeter mit einem Unent-
schieden 2:2 zufrieden geben. Beim Riickspiel
gegen die , Matumba“ waren wir nervos und
spielten ziemlich zerfahren. Die Gegner nutzten
das natiirlich aus, und somit stand es hei Halb-

zeit 0:2. Unsere Anhiinger munterten uns wih-
rend der Pause etwas auf, so daB wir etwas zu-
versichtlicher aufs Feld gingen. Als dann der
AnschluBltreffer fiel, waren wir nicht mehr zu
halten und kurz darauf stand es 2:2. In den
letzten zehn Minuten bestiirmten wir das geg-
nerische Tor pausenlos und unser Siegtor fiel
mit dem ADbpfiff zusammen. Ubrigens stellte
sich spiiter heraus, dafi die Schweden sich bei
diesem Spiel den Torwart und zwei Stiirmer
von einem liberianischen Schiff ausgeliehen
hatten.

Einige Tage spiter forderte uns die Mannschaft
der ,,Mathilde Bolten" heraus, welche sich nach
hartem, aber fairem Spiel, wobei sich unser
Sturm in bester Form zeigte, 6:1 geschlagen
geben mufite,

Unser Angstgegner war die deusch-schwedische
Mannschaft des MS ,Madame Butterfly",
welche die Stadtauswahl Duluth 3:1 geschlagen
hatte. Bei Halbzeit stand das Spiel trotz meh-
rerer Torchancen fiir beide Mannschaften 0:0.
Anfangs der zweiten Halbzeit gelang uns das
Fiithrungstor. Bis zum SchluBpfiff konnten wir
dieses Ergebnis trotz zeitweiliger Feldiiberle-
genheit nicht verbessern.

Als letzten Gegner nahmen wir uns das grie-
chische Team des Liberia-Schiffes ,,Agos Nico-
lous” aufs Korn. Durch unser kampfbetontes
Spiel kamen die griechischen Balltechniker
nicht zur Entfaltung, und wir konnten einen
weiteren 3:1-Sieg fiir uns buchen.

Damit war unser unfreiwilliger Aufenthalt in
Duluth beendet, Wir kénnen riickblickend sagen,
dafl wir etliche schéne Stunden beim FuBball-
sport verbracht haben. Wir hoffen, auch in Zu-
kunft in anderen Hiifen unsere nunmehr be-
gonnene Erfolgsserie fortsetzen zu kiénnen.

Mit sportlichem Gruf
H. Sluiter

Gesundheitsdienst an Bord

Verbandlehre

Grundtouren der Bindenverbiinde
(Fortsetzung)

Kornihrenverband
Der Kornihrenverband wird vielfach an der
Hand und am FuB, an Schulter- und Hiiftgelenk
verwendet. In der Regel beginnt er mit einem
Kreisgange, dem sich 2—3 Gelenkteile (an
Hand und FuBl) oder GliedmaBen und Rumpf
umgebende, fortlaufende Achtergiinge anschlie-
Ben, deren jeder nichstfolgende den vorher-
gehenden teilweise deckt.
Je nach der Art des Verbandes kénnen die
Giinge in aufsteigender oder absteigender Rich-
tung laufen. Den Abschluf des Verbandes bil-
det in der Regel eine Kreistour. Der Name
Kornéhre stammt davon her, da die Kreu-
zungsstellen der fortlaufenden Achterginge
Ahnlichkeit mit dem Aussehen einer Ahre
haben,
Bei einem kunstgerecht angelegten Kornidhren-
verband bleibt zwischen der Anfangstour
(Kreisgang) und der ersten Achtertour ein klei-
ner dreieckiger Raum von den RBindentouren
unbedeckt,

Schildkriotenverband

Der Ficher- oder Schildkrétenverband wird am
Ellenbogen, Kniegelenken und an der Ferse in
Anwendung gebracht. Es handelt sich hier um
Achtergéinge, die aber nicht in auf- oder ab-
steigender Richtung stetig fortlaufen, sondern
sich allméhlich einem Mittelpunkt nihern oder
von demselben ausstrahlen.

Beginnt man den Verband mit einer moglichst
grofien Achtertour, der sich immer Kkleinere
solche teilweise sich deckende Touren bis zum
vollsténdigen AbschluB des Gelenkes anreihen
und endet man denselben mit einem in der Mitte
liegenden Kreisgang, so hat man einen Schild-
kritenverband mit letzter deckender Kreistour
gebildet. Ein Schildkrotenverband im entgegen-
gesetzten Sinne entsteht, wenn man mit einer
Zirkeltour in der Mitte des Gelenkes beginnt
und daran immer griéfler werdende Achter-
giinge bis zur volligen Umhiillung des Gelenkes
anschliet. Dabei wird die Kreuzung dieser
Génge an die Beugeseite des Gelenkes verlegt.

E, Jilnemann

% W

nMeteor geht an die Arbeit
im Indischen Ozean

Das neue deulsche Forschungsschiii ,Meteor® lief am Don-
nerstag, 29. 10., 15 Ubr, von Hamburg zur Inlernationalen
Indischen Ozean Expedition aus.

Die Erforschung des Indischen Ozeans ist seit September
1959 im Gange. Es nehmen 40 Forschungsschiffe mit Wis-
senschaltlern aus mehr als 20 Ldndern teil, Folgende Fach-
gebiete der Meeresforschung werden auf der .Meteor*-
Expedition bearbeitet:

Physikalische Ozeanographie — Chemische Ozeanographie
— Maritime Melteorologie — Meeresgeologie — Marine
Geophysik — Planklelogie — Meeresbotanik — Meeres-
zoologie — Ichthylogie — Marine Mikrobiologie

Unter der Regie der Deulschen Forschungsgemeinschall
nehmen Wissenschaftler aus f[olgenden Instituten an der
Expedition teil:

Institut fir Meereskunde der Universitdt Kiel — Geolo-
gisch-Paldontologisches Institut der Universitdt Kiel —
Bundesanstalt lir Bodenforschung, Hannover — Biologische
Anstalt Helgoland — Institut fiir Hydrobiologie und Fische-
reiwissenschalt, Hamburg — Zoologisches Staalsinstitut der
Freien und Hansestadt Hamburg — Geologisch-Paldonto-
logisthes Institut der Universitat Freiburg — Natur-Mu-
seum und Forschungsinstitut Senckenberg, Frankfurt/M, —
Instilut [ir Meeresiorschung, Bremerhaven — Inslitut fir
Schillbau der Universitit Hamburg — Zoologisches Institut
der Juslus-Liebig-Universildt, Gielien — Forschungsansiall
«Senckenberg am Meer®, Wilhelmshaven — Institut fiir
Meereskunde der Universitit Hamburg.

Die ersten acht Abschnitte der Expedition werden unter
der Fahrlleitung von Prol. Dr. G. Dietrich, Kiel, der
neunte Abschnitt unter der wvon Prof. Dr. E. Seibold,
Kiel, und der letzte unter der von Prof. Dr. H. Closs,
Hannover, stehen. Die Schiffsleilung liegt in Hinden von
Kapitin Ernst-Walter Lemke (54), Deulsches Hydrogra-
phisches Instiut, das das Schiff bereedert.
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«Es rollt der Ball“:
Waagerecht: 1, Bussard, 6 Sam, 8. Star, 9. Ree,
10. Espe, 12, Pan, 14, Anna, 15. Od, 16, Tatra, 18. Ms,, 21
Not, 22. Mia, 23. Kasan, 25. Dorn, 26. Warte, 27. Boa, 28.
Anio, 29. Ran, 30. sa, 31, Iser, 33. Wal, 34. Rocken, 35.
Eule, 36. Ritz, 37. Maetrik.
Senkrecht: 1. Bus, 2, Samen, 3. Aus, 4. Rate, 5. Arena,
7. Arad, 11. Pamir, 12. Poe, 13. Danae, 14. Art, 17. Ton,
19. Sandale, 20. Pari, 22. Moa, 23. Kantone, 24. Stoiker,
25. Don, 26. Wagram, 27. Bar, 29. Ren, 30, Salz, 32. Seni,
33, Wat, 35. Ei.

Wieviel Gliser?
Der Steward muB mindestens vier Glidser bringen. Der
Kapitin und der Chief sind Briider, die zwel Schweslern
geheiralet haben.

Liigt der Scheich?
Man hat gich in der Messe noch lange dariiber unterhallen
und kam doch zu keinem Ergebnis. In der Tat: Diese Frage
ist iiberhaupt nicht schlissig zu beantworten. Wenn namlich
des Bootsmanns Behauptung stimmt, und die ganze Besal-
zung liigt wirklich, dann hat der Boolsmann ja auch ge-
logen, als er sagle, sie ligen alle. Denn auch der Bools-
mann gehért zu der Besatzung. Wenn er aber gelogen hat,
dann trifft seine Behauplung nicht zu, das heillt dann, sie
sprechen alle die Wahrheit, auch der Bootmann. Isl es aber
die Wahrheit, wenn er behauplet, sie liigen alle, dann
ligen sie wiederum doch, auch der Bootsmann. Wenn aber

usw. usw. bis zum Térnto.

Zelchnungen und Folos: K. Wengel, S. 1; . Schowaller,
5. 2; Contipress, S. 4; Deutsche Renault, S. 7; B. Kosch-
wiltz, S. 8; Poto-Moosherr, S. 9; Aichiv W. Brandt, 3. 10
und 11; E. de Jong, S. 13; Deikematern, S. 13, 14 und 15:
Smith, 5.15; Archiv Seehafen Drudcerei, S. 16; Titel-Farb-
foto: Archiv Seefahrt-Verlag GmbH.

T Kropp

Reerdieungs - Biiro » 5t. Anschare
Tag- und Nachtruf 35 27 48/49

Ginsemarkt 19

Telelon 34 38 66-687

J. M. LINDEMANN

» Tel.-Adr.: Lindham

HAMBURG 11
Stubbenhuk 35-38
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . GleisanschluB

Schiffszimmerei, Tischlerei,
Holzhandel, Holzbearbeltung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemdBige Verpadkungen aller Art
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Qualitat

Zu niedrigsten Preisen?

Dann

\

TEPPICH - LIPPMANN

Importeur feinster Orient-Teppiche

Telefon 2496 75

Hamburg 1 - Stralsunder StraBe 4

See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,

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

Seemannsausriistung Resid
Uniformen fiir Schiffsoffiziere vose da -
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41

lhr wagen Filiale: Kerffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 6011

@SN Bar-Kredit
fur alle lhre
Anschaffungen

HANSEATISCHE HKV T

Bremen, Bahnhofplatz 32, Ruf: 30 11 48/49 - Bremerhaven, Hafenstr, 30, TEILZAHLUNGS-KREDITBANK G.M.B.H.
Ruf: 4 35 20 - Cuxhaven, Meyerstr. 3, Ruf: 42 32 . Flensburg, Nieder-
mal 15, Ruf: 42 53 . Hamburg 13, Mittelweg 31-32, Ruf: 44 8B 44 HAMBG 35 - DAMMTORSTRASSE 1
Hamburg 36, Grofle Bleichen 35, Ruf: 34 21 24 - Hamburg 39, Winler-
huder Markiplatz 17, Ruf: 47 93 48 . Kiel, Hamburger Chaussee 54-58,
Ruf: 8 22 00 - Ldbeck, Nebenhofstr. 7, Rufl: 8 44 82

Autovermietung - rent a car .
BERGEDORF, SACHSENTOR 51

sel bStfah rer union Personalausweis und e

Zenlrale: Hamburg 39, Bebelallee 72 + Ruf 51 40 71 - Telex 021/3246 4 Ent £ T

d iensthes un in
Verlangen Sie bitte fiir Inre Unterlagen unsere Informalionen KE 6 Verd g the:nlg K bitte: mitbe o
Buchungen auch in lhrem Reisebiiro

.Kehrwieder”, Zeilschrifll der Reeder [iir fhre Schiffsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung. Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg-Altona, Bahrenfelder Steind 74 b, Ruf 4 39 36 41.
Schriflleitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezelchnete Aufsiize geben nicht unbedingt die Ansicht der Sduriftleitung wieder, Fir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine
Haltung iibernommen werden. Druck: Hafen-Drudkerel. Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zustellgebiihr. Bei Sammelbezug DM 1,20.

Angeschlossen der Informalionsg inschaft zur Fesistellung der Verbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Auflagenwahrheit,




]

Lindolin-Tarben —El-fzac"é[.ﬂ- weltbekannten * m—
SCHIFFSFARBEN
(14
< sind das Produkt vieljghriger ”LILY -BRAND
Z }__ 7 Erfahrung und neuzeitlicher SCHIFFSFARBEN
Ao k. nfff’n&(g Fcrschu_ngscrbeit Pieter Schoen & ZOOII
G. m. b. H.

HAMBURG 22 - PAPPELALLEE 20
Telelon 31 3223/4 - FS 021 2919 - Tel.- Adr.: Slgmaha

SEITUBER 135 JAHREN Fordern Sie ein vollstindiges Adressen-Verzeichnis unserer

Niederlassungen im In- und Ausland

DEUTSCHE WERFT HAMBURG

SCHIFFBAU - MASCHINENBAU - DOCKBETRIEB-
MODERNSTE SCHWIMMENDE TANKREINIGUNGSANLAGE

2 HAMBURG 1 - POSTFACH 889 - FERNRUF 846141 - FERNSCHREIBER 0214981

DIE Mi-A‘N IM HAMBURGER HAFEN

UBER FUNK EINGESETZTE MONTAGETRUPPS

Das Hamburger Werk der M.A.N. widmet sich speziell den Belangen der Schiffahrt.
Neben dem Bau von Dieselmotoren, Schiffs'urbinen und Kesseln wird ganz besonders
auf die Betreuung der Aniriebsanlagen groBe Sorgfalt verwendet. Den Schiffen aus
aller Welt steht wihrend der Liegezeit im Hamburger Hafen unser umfangreiches

Ersatzteillager zur Verfigung. Unsere erfahrenen Monteure kommen zu allen Schiffs-

Der erste Dieselmotor der Well liegepldtzen, um nolwendige Reparaturen in kiirzester Zeit durchzufithren. Fir
wurde von der M.A.N. in den y i .
Jahren 1893—1877 geboul GroBreparaturen ist am Hachmannkai ein eigener Werkskai eingerichtet.

MASCHINENFABRIK AUGSBURG-NURNBERG AKTIENGESELLSCHAFT
2000 HAMBURG 11 - HACHMANNKAI - ROSSWEG 6 TELEFON:841091 - TELEX: 0211729



