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ZERSSEN & CO cegri8as

Schiffsmakler am
Kalser-Wilhelm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER
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WILHELMSHAVEN
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WILHELMSHAVEN G.M.B.H.
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mit den grofien und sortierten Légern am Plaize

bekannt fiir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht.
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AMSTERDAM
Telefon 35479, 01059 947
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EIGENEN SPEZIAL- UND THERMOS-CONTAINERS
UBER LAND UND AUF DEM WASSERWEGE NACH
ALLEN HOLLANDISCHEN HAFEN

BEI RECHTZEITIGER BESTELLUNG
AUCH NACH SAMTLICHEN HAFEN IN BELGIEN
DEUTSCHLAND, FRANKREICH usw.

RAFFAY & CO.
VOLKSWAGEN

AUSSTELLUNG UND VERKAUF
Ballindamm 35, Johnsallee 3 - Ruf 44 19 41
Winterhuder Marktplatz 18 - Ruf 48 98 65
Weidenstieg 5a [/ Ecke Eppendorfer Weg

Ruf 49 47 11
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Haben frither Jahrhunderte und Jahrtau-
sende daran gewirkt, um Beruistypen her-
vorzubringen, so sind es heute nur noch
wenige Jahrzehnte, in denen neue Berufe
Menschen ihren Stempel aufprdgen. Jahr-
tausendelang besall der Typ des Seemannes
oder des Bauern, um nur einige zu nennen,
im wesentlichen unverdnderte Uberliefe-
rungen, die iiber eine lange Reihe von Ge-
nerationen denselben Berufstyp lebendig
erhielten. Doch in atemraubendem Tempo
produzierte die technische Explosion mit
ihrem Beginn im letzten Jahrhundert in
nicht abreifender Aufeinanderfolge neue
Typen von Maschinen und ihren Berufen.

Beide, Mensch und Maschine, sind seitdem
an einen Hochspannungs - Wechselstrom-
kreis angeschlossen, innerhalb dessen es
keine kontinuierliche Entwicklung mehr
gibt, sondern nur noch raschen Wechsel,
Umsturz, Revolution, Erschiitterung. Das
gilt fiir fast alle Lebensbereiche, wie Wis-
senschaften, Wirtschaft, alle Arten wvon
Politik, ja sogar die Kunst ist davon erfafit.
Die Technik mit ihrer geradezu vulkanarti-
gen Produktion von immer neuen Maschi-
nentypen erfordert immer neue Typen von
Menschen, die diese Maschinan bedienen,
sie verbessern, sie beherrschen und die sie
sich dienstbar machen.

Und immer weniger sind die Menschen an
den verschiedenen Maschinentypen aus-
wechselbar. Immer mehr spezialisiert der
Mensch die Maschine und umgekehrt. An-
stelle des Handwerkers trat der Ingenieur,
anstelle des koniglichen Kaufmannes der
Manager, der Landarbeiter wurde Industrie-
arbeiter. Amerikanische, kanadische und
australische Farmer stehen heute Lebens-
mittel produzierenden Ingenieuren ndher
als der Typ des herk6émmlichen Bauern.

Dieser ProzelBl weist wieder einmal auf, daB
die neuen Typen wie die gesamte Technik
in ihrer Verdnderungskraft durch Doppel-
polaritdt gekennzeichnet sind: Fluch und
Segen. Das Angebot der Seetransportdienste
wird durch diese Typen einerseits umfang-
reicher, schneller, zuverldssiger und sicherer
und dient ganz allgemein der stdndigen Ex-
pansion der Weltbevélkerung und ihrem
Bedarf immer vollkommener. Andererseils
ist der Trend zu neuen Typen Ffiir die Unter-
nehmer existentiell moérderisch, die sich
nicht schnell genug vion herkommlicher See-
fahrt auf die neuen Bedingungen und Maog-
lichkeiten umstellen konnen. Existentiell
morderisch konnen diese neuen Typen aber
auch werden, wenn sie das Berufsniveau
des Seemannes Uberfordern. Das zukiinftige
Fahrpersonal wird noch weniger auswech-
selbar sein, als heute schon. Welcher Stiick-
gut-Ladungsoffizier kann morgen ‘auf einen
Tanker oder gar auf einen Ammoniaktanker
umsteigen, welcher Ingenieur auf einen
Atomfrachter, welcher Bulkcarrier-Ladungs-

Am Peilkompak

Wohin steuern die neuen Schiffstypen?

offizier auf ein Linienschiff? Und eine Ge-
fahr fiir Leib und Leben kénnen die neuen
Typen fiir den Seemann werden, wenn er
die Pflege gewisser seemadnnischer Segel-
schiffstugenden vernachlédssigt, wenn er in
der hochgeziichteten Technik seiner neuen
Schiffstypen verlernen sollte, sich gegen die
See zu wehren.

In diesem rasanten ProzeB zeigt sich, daB
der Mensch schneller ist in der Erschaffung
neuer Maschinentypen, als in der Entwick-

— -

Meben den neven Typen sind die allen romantischen noch
nich! ganz ausgestorben. Unser Foto zeigt einen portugie-
sischen Weinsegler, wie sie heute noch ldngsseits kommen.

lung der Berufstypen, die in der Lage sind,
mit den Maschinen fertig zu werden. Lange
Zeit noch fuhren Segelschiffsméanner Dampf-
schiffe, Dampfmaschineningenieure Motor-
schiffe, und Trockenfrachterleute Tanker.
Und immer noch, wo man schon vom mo-
dernen Typ des Maschinenschiffsmannes, ja
sogar des Tankerfahrers sprechen kann,
heiBt es in der 'giiltigen Amtssprache ,Ver-
segelung”, wihrend der zahlenméBig gréfite
Schiffstyp des Bulkcarriers noch ohne sei-
nen Typ des Bulkcarrier-Mannes ist. Ja,
wiahrend es bereits Autotransporter, Che-
mikalientanker und Containerschiffe gibt,
wihrend Tragfliigel- und Luftkissenschille
sich fiir den Uberseeverkehr startklar ma-
chen, wihrend Héfen und Hydrographie
sich auf automatisierte Atomfrachter vorhe-
reiten, wdhrend wir uns also einer noch
nie dagewesenen Spezialisierung der
Schiffstypen gegeniiberstehen, ftrifft noch
klaum jemand emnstliche Anstalten, die ent-
sprechenden spezialisierten seemannischen
Berufsbilder zu entwerfen,

Nun, das ist vielleicht doch nicht so besorg-
niserweckend, wie es im ersten Augenblick
aussieht. Es hat zu seiner Zeit auch mehr

uberfliissige Postkutscher gegeben, als drin-
gend bendtigtes Eisenbahnpersonal, mehr
Segelschiffsleute, als Schiffsingenieure.
Buchhalter bieten sich heute an, aber Pro-
grammierer fir Elektronenmaschinen wer-
den gebraucht. Und so wird es auch her-
kémmliche Allroundseeleute geben, wéh-
rend technische Spezialseeleute gebraucht
werden.

Diese personellen Befiirchtungen werden
vielmehr Uberschattet und zum Teil aller-
dings auch aufgefangen durch viel gréBere
Probleme, die diese Floite wvon neuen
Schiffstypen aufwirfi.

Diese Probleme werden klar, wenn wir
fesststellen miissen, daB es zundchst haupl-
sachlich die Mammutkonzerne woder die
Stadten (UdSSR) sind, die die nétige Kapi-
talkrait besitzen, um die sehr erheblichen
Gelder in die neuen Typen zu investieren.
Es waren ja auch nicht Handwerkshetriebe
oder kleine Familienunternehmen, die Fern-
sehapparate oder Elektronenmaschinen bis
zur Serienreife entwickelt haben, sondern
die grofien Konzerne.

In neue Schiffstypen investieren kénnen
oder nicht, das kann fiir viele herkommliche
Reedereitypen zur Hamletfrage werden.
Denn diese neuen Schiffstypen steuern be-
rcfits einen Kurs, lder in unarforschte Ge-
biete der Personal- und Wirtschaftsgeogra-
phie fiihrt. So riskant dieser Kurs isi, so
unverriickbar scheint er schon festgesetzt,
Und im Neuland, wohlin er fithrt, da werden
spezialisierte und technisch hochqualifizierte
Seeleute stehen, da werden in neuem Wett-
bewerbsklima neue Reedereistrukituren ent-
stehen.

Es ist noch nicht abzusehen, wie einschnei-
dend und umfassend diese neuen Schiffs-
typen unsere Seefahrt wandeln werden. Es
ist noch nicht abzusehen, wie weit diese
Typen auch auf andere Gebiete tibergreifen
werden, auf Handel und Wirtschaft und
Sozialpolitik etwa, Feststeht nur, daB der
Fluch, der auf ihnen wie auf aller Technik
lastet, nur auf iibernationaler Vernunftbasis
und frei vion nationaldirigistischen Ansprii-
chen in Segen verwandelt werden kann.

Und in Anbetracht der Tatsache, daB die
Seefahrt iiber Tausende wvon Jahren mit
Wind betrieben wurde und nicht einmal
hundert Jahre brauchte, um vom Segelschiff
zum automatisierten Atomfrachter zu kom-
men, steht es genauso fest, daB die neuen
Schiffstypen in Reedereien, Schiffahrts-
behorden und an Bord ein noch nie gekann-
tes Anpassungstempo fiir die Bildung neuer
Berufstypen erfordern werden und schon er-
fordern, Der Wachoffizier

1



UNTER DER LUPE

Das politische Panorama bot im Februar
wieder ein sehr bewegtes Bild. Das Nein
des franzdsischen Staatschefs zu Englands
Beitrilt in die EWG und seine Ablehnung
der NATO bleibt weiterhin diistere Domi-
nanie imm Konzert der grofien westlichen
Allianz.

Es deutet leider vieles darauf hin, daB der
nEuropa-Sender de Gaulle* den Draht Kennedy-
Chruschtschow gestort hat. Die soverheiBungs-
voll begonnenen Atomversuchs-Stop-Gespriche
in Genf wurden wieder hart an den Rand der
Aussichtslosigkeit mangvriert,

Das Wahlergebnis in Berlin mit dem iiberwil-
tigenden Sieg des SPD-Biirgermeisters Willi
Brand ist wieder viel mehr als nur eine Sache
der Westberliner Stadtviiter. Denn Bonner
Politik ist vornehmlich Berliner Politik, und die
wiederumn ist Aufienpolitik, die nicht nur in
Beriin und Bonn, sondern auch in Washington
und Moskau gemacht wird, Jedenfalls wird
das in der Wahl zum Ausdruck gebrachte Be-
kenntnis zur {iberzeugenden Standhaftigkeit
nach der eindeutigen Manier Brands die neuen
Berlin-Gespriiche in Washington mit Sowjet-
Botschafter Dobrynin giinstig  beeinflussen.
Denn die amerikanischen Forderungen lauten:
Unantastbarkeit der Grundrechte des Westens
in Berlin, Selbstbestimmungsrecht fiir die Ber-
liner, Anwesenheit westlicher Truppen, Lebens-
fithigkeit der Stadt und freier Zugang.

Der Putsch in Bagdad hat offenbar der kalten
kommunistischen Welteroberung eine Schlappe
erteilt. Anfiingliche Befiirchtungen iiber Kom-
plikationen betreffs Syrien, Israel und Kuweit
in Verbindung mit dem kiirzlich erfolgten Um-
sturz im Jemen durch eine miaglich gewesene
grofle panarabische Aktion sind durch offent-
liche Erklirungen Nassers zunichst gegen-
standslos geworden. Noch ist Panarabien nicht

reif. Der Putsch in Bagdad erweist sich als
reine nationalistische Angelegenheit, wenn
auch die Beziehungen zu Kairo bessere sind.
Der sogenannte ideologische Riss zwischen
Moskau und Peking hat nach den jiingsten
Ereignissen weniger Aussicht auf Reparier-
barkeit denn je.

Mao fuhr am 27. Februar die bisher schwerste
Propagandaoffensive gegen Chruschtschow.
Dabei hatte es kurz vorher noch im Hinblick
auf einen geplanten kommunistischen Welt-
kongress wie Burgfrieden ausgesehen. Obwohl
dieser (tegensatz auch zum Inhalt hat, ob der
Weltkommunismus ein weifler (europiischer)
oder ein farbiger (asiatischer) ist, sind die
rassischen Gegensédtze innerhalb der roten
Welt nicht alleinbestimmend, Hier steht auch
ein modern industrialisierter Staat einem un-
terentwickelten gegeniiber. Und der Industrie-
staat hat dem unterentwickelten die Entwick-
lungshilfe entzogen, Das hat nichts mehr mit
Ideologie zu tun. Anstatt Ingenieure besitzt
China nur Soldaten. Infolgedessen will China,
das sich wieder wie vor tausend Jahren als ein-
zigen Staat der Welt betrachtet, da nur kdmp-
fen, wo die russischen Kommunisten unterwan-
dern, unterhthlen und verhandeln wollen. Da
es in China keine verwundbaren Industriebal-
lungen gibt, und die Pekinger Machthaber ihr
Menschenarsenal fiir uniiberwindlich halten,
hthnen sie bereits jetzt aller Atomgefahr. Und
zwar jetzt schon im voraus fiir den Zeitpunkt,
an dem China iiber eine eigene Atommacht
verfiigen wird, Es ist dabei {iberzeugt, daf eine
chinesische Atombombe an Zerstérungskraft
-zig feindliche aufwiegen wiirde. Mit der (moch
unbestiitigten) Meldung iiber die Ziindung der
ersten chinesischen A-Bombe hat sich, an den
Reaktionen in Ost und West ablesbar, das alte
Gespenst der gelben Gefahr iiber europdische
Kommunisten und westliche Demokraten er-
hoben.

Nationales Militiirdenken und globale Atom-
strategie

Was sich zur Zeit zwischen de Gaulle und der
iibrigen westlichen freien Welt abspielt, ist im
Grunde genommen die Auseinandersetzung

WUnses
sohines

Deutschband

In Heppenheim an der Berg-
straBe blickt der trulzige
Turm der Starkenburg von
Weinbergen herab auf den
Markiplatz. Hier lernte der
berithmte Chemiker Justus
Liebig in einer Apotheke.
Hier krevzi sich die ba-
riihmie BergstraBe mit der
SiegfriedstraBle, hier is! die
Quelle, we nach der Nibe-
lungensage Siegfried von
Hcﬁ:ea getdtet worden sein
sall.

zwischen einem Denken innerhalb herkémm-
licher national-militirischer Kategorien und
einem Denken in atomar-globalen MafBstiiben.
De Gaule gibt etwa folgende Begriindung fiir
sein Nein zu Englands Beitritt zur EWG und
fiir seine Ablehnung der NATO:

Europa diirfe nicht von Amerika kolonisiert
werden. Es diirfe keinen wirtschaftlichen Impe-
rialismus durch die USA in Europa geben. In
der EWG diirfe weder amerikanisches noch
englisches Kapital, das fiir ihn fremdes Kapital
ist, kontrollierende Mehrheiten oder Monopole
bilden. Europidisch-kontinentale Wirtschafts-
interssen seien mit britisch-maritimen unver-
einbar. BEuropa brauche eine echte europiische
Streitmacht, so daf ein echtes Gleichgewicht
zwischen Buropa und den USA herrsche. —
Uber die Fiihrung dieser kontinental-europdi-
schen Wirtschafts- und Atomstreitmacht
braucht dabei kein Zweifel zu bestehen.

DaB das Phinomen Atom als Waffe heute das
bestimmende Politikum geworden ist, ein Fak-
tor, der eine Unabhéngigkeit unter Verbiindeten
ausschliet, dafl die Atomwaffe fiir nationale
Militdrpolitik ungeeignet ist, das will man, wie
aus diesen Begriindungen hervorgeht, in Paris
offenbar nicht sehen.

Anders in Washington: Hier legt man alles
darauf an:

@ atomar so stark zu sein, dafl man den geg-
nerischen Giganten nicht zu fiirchten braucht,

@ den Gegner zu iiberzeugen, daf die USA nie-
mals den ersten Schlag tun werden,

@ die Abschreckung des Vergeltungsschlages
geniigend glaubwiirdig zu machen, — durch
Unverwundbarkeit unterirdischer und unter
Wasser beweglicher Atombasen, -

® den Gegner zu iiberzeugen, da man auch
an seine Vergeltungskraft glaubt,

@ auf Gleichheit der unverwundbaren Atom-
kraft hinzuarbeiten, anstatt auf einseitige
tUherlegenheit,

@ fiir den Konfliktfall oder das Versehen eine
starke konventionelle Streitmacht als Atom-
bremse bereitzuhalten.

Dies alles zielt auf die relativ gréBte Welt-
sicherheit ab, die sich zwei Atomgiganten ge-
wiihren kénnen, solange sie noch Atomgiganten
sind, das heift, solange die Abriistungsbe-
mithungen noch keine greifbaren Erfolge
zeigen.

In dieser Konzeption hat das Phinomen Atom

die Politik bereits weitgehend mit der Strategie

jdendifiziert. Natiirlich erfordert eine solche

Strategie der atomaren Weltpolitik das Mit-

spielen eines wirtschaftlich und militédrisch ver-

einten Europas unter Einbeziehung Englands.

De Gaules echte Partnerschaft unter der Be-

dingung der national unabhingigen Atommacht

hat gewi genausoviel fiir sich wie der Ge-
danke der gleichberechtigt multilateral gefiihr-
ten und zusammengesetzten NATO-Streit-
macht. Es mag auch (fiir den Friedensge:
brauch) viel dafiir sprechen, Riicksicht auf die
nationalen Ressentiments zu nehmen. Um aber
das Instrument NATO fiir den Ernstfall sofort
parat zu haben, miifite dann so etwas wie eine
~NATO-Notgesetzgebung* geschaffen werden

In dieser Situation kann man ohne Ubertrei:

bung von einer deutschen Mission sprechen

Dazu scheinen wir durch unser nationales

Schicksal berufen. Es hat uns wohl die ein-

dringlichste Lehre erteilt, wohin nationale:

Groflmachttriume fiihren. Schp.
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Die Seeschiffahrt ist ein Wirtschaftszweig, dessen Konjunktur weitgehend von der Entwick-
lung des iiberseeischen Giiteraustausches zwischen den Lindern der Welt bestimmt wird. Im
Gegensatz zu allen anderen deutschen Wirtschaftszweigen besteht fiir die Reedereien keine Mig-
lichkeit, mit ihren Dienstleistungen auf den Binnenmiirkten aufzutreten. Sie sind vielmehr aus-
schlieflich auf auslindische Mirkte angewiesen. Daher ist es nur natiirlich, da der Entwick-
lung des AuBenhandels und seinen Tendenzen von allen in der Seeschiffahrt Beschiiftigten ein
starkes Interesse gewidmet werden muB. Aus diesem Grunde verdient auch der kiirzlich er-
schienene Jahresbericht des GATT (,,General Agreement on Tariffs and Trade“) — einer in-
ternationalen Organisation, die sich speziell mit der internationalen Zoll- und Handelspolitik
beschiiftigt — eine gebiihrende Aufmerksamkeit,

In dieser Hinsicht hat es sich in den letzten
Jahren immer mehr abgezeichnet, daB der
Handel der westeuropiiischen Lénder unterein-
ander das Wachstum des Welthandels immer
stirker bestimmt. So machte zum Beispiel im
Jahre 1961 die Vergréfierung des Exports der
EWG-Lénder untereinander sowie der Handel
zwischen den Mitgliedsstaaten der Europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft und anderen
westeuropéiischen Staaten mehr als die Hilfte
des gesamten Zuwachses des Welthandels aus.
In Ostasien war es Japan, daB dank seiner
wirtschaftlichen Expansion einen erheblichen
Beitrag zu der VergréBerung des Welthandels
leistete, wiihrend die Ausfuhr Nordamerikas
und der iibrige Handel zwischen industriali-
sierten und nichtindustrialisierten Liindern
stagnierte,

Enge wirtschaftliche Verflechtung

Von erheblichem Interesse ist ferner die Tat-
sache, daBl sich GroBbritanniens Stellung im
Welthandel in den letzten Jahren stark ver-
dndert hat. Im Gegensatz zu der Vorkriegszeit
haben sich Nordamerika und Westeuropa in
den letzten Jahren erheblich in den Vorder-
grund geschoben. Schon im Jahre 1961 hatten
die EWG-Linder weitaus hohere Wachstums-
raten im AufBlenhandel und in der Produktion
aufzuweisen als das iibrige Europa. Auf der
anderen Seite nahmen diese Staaten gleich-
zeitig einen groBeren Teil des britischen Ex-
ports auf als vor dem Kriege, so daf sich da-
mit auch eine engere wirtschaftliche Verflech-
tung zwischen GroBbritannien und Westeuropa
entwickelt hat. Die verdnderte Situation Eng-
lands in der Weltwirtschaft war schlieBlich
auch der Grund dafiir, die inzwischen leider
gescheiterten Verhandlungen iiber den Beitritt
zur Europidischen Wirtsehaftsgemeinschaft
aufzunehmen,

Entwicklungslinder

Die Entwicklungslinder leiden nunmehr be-
reits seit 1957 unter der Baisse der Rohstoff-
preise, die gerade Ende 1961 einen besonderen
Tiefstand erreicht hatten. Von dem Absinken
der Preise am stirksten betroffen waren die
Lénder, die vor allem auf den Export von
Kautschuk, Kaffee, Tee und Kakao angewie-
sen sind. Wegen des zu groflen Angebotes hielt
der Druck auf die Kaffee- und Kakaopreise
trotz des steigenden Verbrauchs weiterhin an.
Daher haben sich im Jahre 1961 zwischen der
Produktion und dem Export dieser Waren er-
hebliche Differenzen ergeben. Die drastischen
Preissenkungen sind auch der Grund dafiir,
daly sich der wertmiBige Export dieser Linder
in den letzten Jahren nur noch geringfiigig
erhdht hat,

Mehr Nahrungsmittel und o1

Die Aufteilung des Welthandels nach Waren-
gruppen zeigt eine sehr unterschiedliche Ent-
wicklung. Im Bereich der Nahrungsmittel

nimmt die Erzeugung stindig zu. Dank des
erhfhten Importbedarfs Westeuropas und
Asiens steigerte sich der Weizenexport allein
in der Saison 1961 auf die Rekordmenge von
fast 43 Mill. t. An dieser Erh6hung waren vor
allem die USA, Kanada und Australien be-
teiligt; auch die umfangreichen chinesischen
Importe trugen zu der ErhShung des Handels-
volumens in erheblichem Umfange bei. Wiih-
rend sich der Reisexport etwas verminderte,
ist hinsichtlich der Weltfleischproduktion eine
nicht unerhebliche Vergréferung zu verzeich-
nen. Dies gilt inshesondere fiir die Ausfuhr von
Gefliigel und Dosenfleisch. Eine wachsende Be-
deutung erlangen auch die Lieferungen von
lebendem Vieh, vor allem aus Trland und Diine-
mark. Auch die Weltproduktion von Erdél be-
findet sich in einem stindigen Anstieg. An
den Erdélimporten sind besonders die USA
und Japan beteiligt, die ihre Importe in den
letzten Jahren entweder zur Auffiillung der
Vorriite oder zur Deckung ihres industriellen
Bedarfs ganz beachtlich vergriferten.

Weltexport um 5 Milliarden Dollar gestiegen

Der jetzt vorliegende Jahresbericht des GATT
enthiilt zum ersten Male offizielle statistische
Angaben iiber die Entwicklung des Welt-
handels in den letzten Jahren, insbesondere im
Jahre 1961. Die wesentlichste Feststellung des
GATT besteht darin, daB die seit 1959 zu be-
obachtende Expansion des Welthandels auch
in jiingster Zeit angehalten hat. Die Rekord-
ergebnisse des Jahres 1960 sind schon wieder
ibertroffen worden. Trotz einer verringerten
Wachstumsrate lag der Weltexport 1961 um
mehr als 5 Mrd. § iber der Ziffer des Vor-
jahres. Auch der mengenmiéfige Export aller
Linder der Welt sowie die Giiterproduktion
liberhaupt zeigten in den letzten Jahren eine
kontinuierlich ansteigende Tendenz. Wihrend

Die Last des

sich die Warenproduktion um 3 Prozent ver-
griBerte, erhthte sich der mengenmiflige
Weltexport sogar um 9 Prozent. Nach einer
Schiitzung des GATT ist davon auszugehen,
daB das gesamte Welthandelsvolumen im
Jahre 1961 um rund 5 Prozent zugenommen
haben diirfte. An dieser Erhéhung sind die
Industrieerzeugnisse besonders stark beteiligt.

® Fiir den Seeverkehr und besonders fiir das
Ladungsvolumen der Reedereien ist die
regionale Entwicklung des Welthandels von
besonderer Bedeutung. -

Bemerkenswert ist es ferner, dafi die Olliefe-
rungen der Sowjetunion und Osteuropas eine
immer grifiere Rolle im Welthandel spielen.
Schon 1961 beliefen sich die Gllieferungen des
Ostblocks auf schitzungsweise 30,5 Mill. t.
Auf dem Sektor der Industrieproduktion waren
es vor allem die Investitionsgliter, die den
groBten Beitrag zu der Erhthung des Welt-
handels leisteten. Die wichtigsten Produktions-
linder auf diesem Gebiet sind Nordamerika,
die Mitglieder der EWG, die EFTA-Lénder so-
wie Japan. Der Welthandel mit Textilien hin-
gegen machte in der letzten Zeit nur geringe
Fortschritte. Dies liegt vor allem daran, dag
Nordamerika die Binfuhr aus dem asiatischen
Raum erheblich einschrinkte und sich statt
dessen stdrker in BEuropa eindeckte, Auch der
Baumwollexport der asiatischen Produzenten
ging stark zuriick, wobei im Jahre 1961 vor
allem die indischen Exporteure einen schweren
Riickschlag erlitten.

Licht und Schatten fiir die Seeschiffahrt

Trotz der unterschiedlichen Entwicklung bei
den einzelnen Warengruppen ist fiir die See-
schiffahrt doch die Tatsache erfreulich, dafp
der Welthandel — insgesamt gesehen — in
den letzten Jahren immer wieder eine positive
Entwicklung aufgewiesen hat. Die VergriBe-
rung des Welthandels und der stiindige Anstieg
des Warenaustausches zwischen den Volks-
wirtschaften der Welt sind eine entscheidende
Voraussetzung fiir die Beschiftigung der

Schiffe. Das gilt vor allem fiir die gegen-
wirtige ungiinstige Schiffahrtssituation, bei
der sich jede Rezession in der Weltwirtschaft
in einer weiteren Verschirfung der seit nun-
mehr iiber fiinf Jahren herrschenden Depres-
sion der Frachtraten auswirken mufi.

verlorenen Krieges

Bisher 300 Milliarden Mark
fiir Kriegstolgen bezahlt

Das dicke Ende kostet iiber
400 Milliarden Mark. Soviel
indest hat die Bund
republik aufzubringen, um
die finanzielle Hypothek des
verlorenen Krieges und der
NS-Herrschaft abzutragen.

Mach einer Zusammenstel-
lung des Bundesfinanzmini-
steriums, die mit Schétz-
zahlen bis zum Jahre 1966
reicht, werden es bis dahin
354 Milliarden sein. Was
dann noch komm!, ehe der
finanzielle SchiuBstrich unter
den Krieg dgexogen werden
kann, wird die Gesamt-
summe ouf iiber 400 Milli-
arden freiben. Auch 1966,
21 Jahre nach dem Ende des
Krieges, werden wir noch
1,6 Milliorden zu zohlen
haben.
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Die erste Frau Steuermann

von Schweden ist Frau Berit Johansson, Mutter
dreier Kinder. Ihr Patent auf kleiner Fahrt
erwarb sie an der Seefahrtschule Géteborg. Es
berechtigt sie zur Fiithrung von Schiffen unter
100 BRT.

1150 570 Schitfsdiesel-P'S

Im dritten Jahr hintereinander gelang es der
didnischen Grofwerft und Maschinenfabrik
Burmeister & Wain A/S, Kopenhagen, die sich
von einer Dorfschmiede zu einer der grofiten
Werften und Maschinenfabriken der Welt
emporgearbeitet hat, mit einem Gesamtaus-
stof von 1150570 PS Schiffsdieselmotoren-
antrieb in 1962 die Spitze zu halten. Dieser
AusstoB entspricht einem 'Satz von 28,02 Pro-
zent der Weltproduktion bei Schiffsantrieben
von Schiffen iiber 2000 tdw. Es folgen: Sulzer
(1040 230 PS, 25,33 Prozent), MAN (615970
PS, 15 Prozent), Gitaverken |Schweden
(400310 PS8, 9,97 Prozent), Fiat/Italien
(286 770, 6,5 Prozent), Doxford (164 680 PS5,
4,01 Prozent) und Mitsubishi (128600 PS,
3,13 Prozent). Die Produktion der Lizenzneh-
mer ist in den Zahlen eingeschlossen. W. N.

Naturschaden kleiner als Streikschaden

Das geht aus einem Vergleich des materiellen
Schadens hervor, den der Frost dieses Winters
in Europe und der Hafenarbeiterstreik in den
USA hervorgerufen haben, AuBer in der Ost-
zone brachte dieser strengste Winter seit 100
Jahren in intakten Wirtschaftsgebieten prak-
tisch nichts zum Erliegen. Die Totlegung ame-
rikanischer Hafenbetriebe aber hat durch Ab-
satzstérungen in Europa erhebliche Produkti-
onseinschrinkungen erzwungen.

Diamanten vom Meeresgrund

Erstmals in der Geschichte des Diamanten-
Abbaues werden die kostbaren Edelsteine
neuerdings vom Meeresgrund heraufgeholt,
nimlich im Gebiet der Liideritzbucht vor der
Kiiste der Siidafrikanischen Union. Geologen
haben dort laut” ,Neptun' eine groBe Lager-
stiitte entdeckt, die nun erschlossen wurde und
verwertet werden soll.

Seeschiffe in Wien

Nach Vollendung der von der internationalen
Donaukommission projektierten zweiten Do-
nauregulierungsetappe mit mehreren Staustu-
fen, Kraftwerrken und Schleusen, werden See-
schiffe mit 2—3000 t bis Wien verkehren
konnen.

Der Deutsche Nautische Verein

hat im Jahre 1962 mitgewirkt an:
Der Verkehrsregelung im englischen Kanal,
Der internationalen Vereinfachung des Sy-
stems optischer Sturmwarnsignale,
Der Anderung der Funkwachzeiten fir die
iybermittlung der Wetterbeobachtungen von
gschiffen (noch nicht abgeschlossen).

Der vom DNV durchgefiihrte Deutsche See-

schiffahrtstag 1962 in Liibeck (,, Kehrwieder"

4

berichtete dariiber) hat die in ihn gesetzten
Erwartungen voll erfiillt, wie aus dem Ge-
schiftsbericht hervorgeht.

Wracks aus dem 18, Jahrhundert entdeckt

Anndhernd fiinfzig prussische Galeeren, die
unter einer drei bis vier Meter dicken
Schlammschicht verborgen waren, entdeckten
finnische Sporttaucher aus Helsinki. Die Schiffe
waren 1717 in der Seeschlacht von Hangd wih-
rend des Nordischen Krieges versenkt worden.
Die Wracks sind, wie die Zeitschrift ,Neptun"
berichtet, eine wertvolle archiologische Ent-
deckung, da sich die Wissenschaft von dem
Fund bedeutende Aufschliisse iiber die Schiffs-
baukunst des 18. Jahrhunderts verspricht.

Die Biirger von Los Angeles

Den im Hafen von Los Angeles vertretenen
Gewerkschaften der Hafenarbeiter wurde von
der Hafenbehtrde von Los Angeles mitgeteilt,
daf das Hafenamt ab sofort bei kiinftigen
Streitfillen zwischen Arbeitgebern und Ge-
werkschaften als ,dritten und sachlich inter-
essierten Partner” gefragt werden wolle.

Ein vom Stadtrat einstimmig gefafite Ent-
schlieBung besagt, daB der Hafen von Los An-
geles auf dem Grund und Boden des kalifor-
nischen Staates liegt, den dieser der Stadt Los
Angeles zur Nutzung iiberlassen habe und den
das Hafenamt treuhéinderisch verwaltet.

Durch Arbeitsausfiille aber werden die eigent-
lichen Besitzer des Hafens, die Biirger von Los
Angeles, finanziell geschidigt, und das Anse-
hen, das der Hafen bei Spediteuren und Ree-
dern aller Nationen genieBt, wird leichtfertig
aufs Spiel gesetzt.

FLOTTENUMSCHAU

Die Eisbrecher , Eisvogel” und ,Eisbdr" der
Bundesmarine (2000 PS, 38 m Lénge, 10 m
Breite), die mit einer Stampfanlage versehen
sind, haben die Zweckbestimmung, im Winter
die Marinefahrzeuge in ihren Hifen vor dem
Einfrieren zu bewahren und im Sommer Schief3-
scheiben zu schleppen. Sie sind nicht danach
eingerichtet, fiir lingeren See-Einsatz Personal
fiir einen Zwei- oder Dreiwachentérn einzu-
schiffen. Trotzdem haben diese beiden Fahr-
zeuge sich in diesem extremen Eiswinter im
Ostseegebiet gut bewéihrt. Sie haben mit wech-
selweise einsteigenden Besatzungen in der Kie-
ler Bucht als See-Eisbrecher Dienst getan, ob-
wohl dies eigentlich nicht ihre Aufgabe ist. Die
kleinen Fahrzeuge konnten manche Hilfestel-
lung geben.

Anfang Februar ereignete sich auf dem halb-
fertigen Zerstérer ,Hamburg® eine Explosion,
die dem Neubau das Vorschiff oberhalb der
Wasserlinie aufriff. Aus einer Azetylenflasche
waren Gase ausgestromt, die sich entziindet
hatten und diesen HExplosionsschaden bewirk-
ten. Die Ablieferung des Schiffes diirfte sich
dadurch etwas verzogern.

Das Schnellboot ,,0zelot” wurde Anfang Fe-
bruar in Bremen-Vegesack von Flottillenadmi-
ral Schumann getauft. Das Boot gehirt zur
verbesserten Serie des Typs 55 (160 ts, 42,5 m
Linge, T m Breite, 12 000 PS) mit vier Schrau-
ben und zwei Ruderbldttern.

Die Herstellung von Bunkern zur Unterbrin-
gung von Kriegsschiffen wird in Schweden
weiterbetrieben. Es geht darum, Schnellboote
und Zerstorer vor Uberraschungsangriffen zu
schiitzen. Solche Bauwerke konnen nur Lénder
errichten, die eine Felsenkiiste wie z. B. Schwe-
den und Norwegen besitzen.

Die ,Kuba-Krise® vom Oktober 1962 wirft
noch heute ihre Schatten. Im Rahmen einer
Flottenschau* erscheint es bemerkenswert,
daB ein kleines Land wie Kuba, eine méchtige
Nation wie die USA beunruhigen kann. Auch

Eis blockierte etwa 70 Schiffe

Nach Berichten aus Stockholm wurden etwa
T0 Schiffe im Kattegatt und Skagerrak vom
Eis festgehalten, so daf die Direktion des
Stockholmer Eisbrecherwesens vier schwedi-
sche Risbrecher in dieses Gebiet beorderte, um
den hier festliegenden Einheiten die Fort-
setzung der Reise zu ermdglichen. Indessen
wurde die Eislage an der schwedischen West-
kiiste infolge des Westwindes immer kritischer.
Wie es heiflt, sammelten sich immer mehr
Schiffe vor Helsingborg an, da hier die Eis-
brecherunterstiitzung erwartet wurde. Nach
den Eisberichten war im gesamten Bereich
zwischen Falsterboe und der deutschen Ost-
kiiste Packeis anzutreffen. Der Hafen Simris-
hamn wurde von dem Eisbrecher ,Poseidon”
geiiffnet, wodurch es ca. 20 Trawlern gelang,
zum Fang auszulaufen, nachdem sie bereits
einen ganzen Monat hier festgehalten wurden.

Rettung aus dem Meer ohne Atemgeriit

Ohne Atemgerit aus 60 Meter Tiefe konnten
sich acht Englinder aus einem U-Boot an die
Meerescberfliche retten. Sie bedienten sich bei
Versuchen der britischen Marine vor Malta
einer neuen Methode. Der Test wurde nac]l!
Mitteilung der Zeitschrift ,Neptun' zum dop-1.
pelten Weltrekord, da die Versuche nicht nur
zum ersten Mal auf See, sondern auch in der
bisher grofiten Tiefe stattfanden.

Nur ein einziges Hithnerbein
blieb vom gestohlenen Hahn der beriihmten
Bronze-Plastik der Bremer Stadtmusikanten in
Bremen iibrig.

in fritheren Jahrzehnten spielte Kuba eine ge-
wisse Rolle in der Seestrategie der USA. Um’
die Jahrhundertwende wurde die Karibische
See bereits als Schliisselposition zwischen At
lantik und Pazifik betrachtet. Im Zeitraum der
mehr als 50jihrigen Unabhéngigkeit dieser Re-
publik war der Eindruck entstanden, daf Kubi
die amerikanischen Interessen in der Karihik
unterstiitzte. Nunmehr ist der Inselstaat cher
eine Bedrohung der USA geworden. Die UdSSR
hat einen Teil ihrer Techniker und Soldaten
aus Kuba abgezogen, ein anderer Teil wird
méglicherweise auf der Insel verbleiben.

Die mit 16 Polaris-Raketen ausgestatteten
kernenergiegetriebenen amerikanischen Uboote
haben ein besonderes Gewicht im Bereich der
Flotte erhalten. Es wird damit gerechnet, dal
solche Unterwasser-Kreuzer auch in das Mit
telmeer entsandt werden. Nach Abzug der
amerikanischen Jupiter-Raketen aus der Tiir-
kei und aus Italien werden mdoglicherweist
Bagishiifen fiir die Polaris-Uboote in Spanien
Italien oder Griechenland geschaffen. Die ver
besserte Polaris-Rakete ,,A 3" hat inzwischen
eine Reichweite von 3200 km erreicht, die Lei-
stungsgrenze soll bei 4200 km liegen. Das Bool
stéBt die Rakete unter Wasser mit Prefluft
aus, das Raketenantriebswerk wird erst {iber
der Wasseroberfliche geziindet.

AnliBlich der Kuba-Krise wurde vielfach dltf_
Stirke und Bedeutung der Seestreitkriifte lr.[
West und Ost verglichen. Die etwa 350 bis 400
Uboote neuerer Art der UdSSR, deren AnzahLEi
weiterhin wichst, werden als Hauptgefahr fir
die westliche Seite angesehen. Die Planung der
sowjetischen Flotte, die zahlenmiig die Zweil:
stiirkste Seemacht der Welt ist, erstreckt sich
auf die Ozeane. Die Zahl der Stiitzpunkte deri'
UAdSSR an den Kiisten der Kontinente und ail
Inseln ist zwar nicht groB, im Laufe der pol:
tischen Entwicklung kann sich das aber

Siidatlantik, Indischen Ozean und Pazifit
Aindern. —R
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R. N. Heidrich _

In Long Beach kam Bill an Bord. In seiner
Haartracht und Saloppheit schien er sehr ame-
rikanisch, auch wie er mit dem Geld umging.
Er sprach aber ein akzentfreies Deutsch, weil
er frither mal als Steuermann auf deutschen
Schiffen gefahren hatte. Jetzt nannte er fiinf
Autos und ein halbes Dutzend Hiuser sein
eigen. Spielzeugeisenbahnen fahren ihm ein gut
Teil seiner Dollars waggonweise und kinder-
leicht heran, erzihlte er uns. Bill packte uns in
seinen Buick und brauste mit uns ab.

Uns iiber mehrere Serpentinen hochschrau-
bend, iiberqueren wir die Pacific-Railroad und
dann, dem Kiistenstreifen folgend, sind wir
bald vor Long Beach. Wieder Bohrtiirme so-
weit das Auge reicht, rechts und links der
StraBe, oft unmittelbar am Biirgersteig. Behé-
big sich auf und ab wiegende Pumpengestdnge
mit grofien, keilformigen Spitzen gemahnen
an eine Elefantenherde, die bedichtig ihre
Kopfe bewegt. Hier scheint alles nur Auto zu
fahren, man sieht weder Motorrad- noch Rad-
fahrer, geschweige denn einen FuBgiinger.
Erst kurz vor den beginnenden Hochhiiusern
wimmelt es auch auf den Biirgersteigen. Von
dicken, langwedligen Palmen und Platanen
eingefaBt, verlaufen die Strafien in schnur-
gerader Richtung, von Wolkenkratzern be-
siumdt.

Zur Intensivierung unserer Bekanntschafl geht
es dann zum nichsten Drink! Vorbei an groflen
Konzernen und Kaufhiusern schlingeln wir
uns durch das Verkehrsgewiihl und halten
am Parkplatz eines groBen Restaurints.
Bill i{ibergibt dem Park-Neger den Wugen
zur Obhut und marschiert vornweg. Wir hinfer-
her. Aber, was soll das, es geht nicht zum
Haupteingang, sondern zur Riickseite durch
eine Nebentiir. ,Kitchen* kann ich gerade
noch erhaschen und dann sind wir auch schon
drin, mitten drin in der langen Hotelkiiche.
Bill priift, die Deckel hochhebend, die ein-
gelnen Gerichte am Herd. Und das Schionste,
der dicke Sambulla oder Chefkoch gibt ver-
traulich lichelnd Auskunft, bekommt seinen
Schulterklaps nebst wenig salonféhiger Be-
griilBungsformel dazu und zerfliei in breitem

Grinsen. Uns gehen die Augen iiber. Dann sind
wir bald in der Bar und unser Achtersteven
verbindet sich mit drei leeren Barhockern,
,Hallo'* hier und ,hallo!'" dort und der herbei-
eilende Chef des Appartements bekommt
gleichfalls seinen Ritterschlag., Wir schiitteln
Hinde rechts und links und schliirfen von oben
nach unten. So verschwinden diverse Drinks,
und die Hand braucht man nur noch zum
Munde =zu fithren. Und dann, wahrhaftig,
folgt das Mahl aller Mahle aus zig Schiisseln
serviert. Nachdem wir das mehrgliedrige Diplo-
maten-Essen intus haben, oder waren es Lunch
und Dinner zusammen, macht es Mithe zu lau-
fen, aber das brauchen wir ja hier auch nicht,
wo alles befahren ist und der Fiihrerschein
nehst Karosserie den Wickelkindern schon in
die Wiege gelegt wird. Bald sind wir auch vor
Bill's kleiner entziickender Villa angelangt.

Drin alles tipptopp, muf3 man schon sagen und
der Fernseher fehlt nicht 'mal im Kinder-
zimmer. Auf meine dumme Frage, warum im
Restaurant nicht bezahlt wurde, werde ich
dahingehend belehrt, daff man so lapidare
Sachen durch monatlichen Scheck regelt.

Der Garten hier ist von bliihenden und frucht-
tragenden Orangen und Zitronenbdumen um-
saumt, dazwischen die Wandelglinge vom
Griin-gold der Trauben iiberdacht.

Wir sprachen Bill auf seinen wunderschénen
Rasen an. Aber dieser griine Augenbalsam ist
fiir Bill ein wunder Punkt. Er schimpft:

»Denkt ihr, ich bekomme jemanden zum Rasen-
schneiden? Wie lange suche ich schon danach!
Ich wiirde gern drei Dollar zahlen die Stunde
und Essen noch dazu geben, Der Mann braucht
weiter nichts, als die Cut-Maschine hinter sich
herziehen und auf und ab zu laufen. Aber hier
sind noch mehrere Plitze gleich mir, die wiren
froh wenn ihr Rasen geschnitten wiirde, Aber
niemand ist da. Es findet sich keiner, obwohl
zwanzig Dollar und mehr pro Tag zu ver-
dienen wiren! So bleibt mir nichts weiter iiber,
als selbst den Spaten zu nehmen, alles umzu-
graben und den neuen Samen zu sden, wo das
Gras nicht hther als 5—6 ecm wird.”
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Den néchsten Tag geht es zu einer Auktion. Die
Versteigerung ist gut besucht und vom Maha-
goni-Salon bis zum Reisewecker wechselt alles
sehr schnell den Besitzer.

Unser, oder vielmehr Bill's Interesse gilt den
vielen Radio- und Fernseh-Apparaten, dazu
hat er den gréfiten Wagen, einen sechssitzigen
Chevro-Achterdecker, mitgebracht, um Schiff
und Besatzung mit Radios zu versorgen. Wir
erstehen ein gutes Dutzend Radios und Fern-
seher fiir zwei his fiinf Dollar, da die meisten
Stiicke ein bis zwei Jahre alt sind, also hier
aufer Mode. Geldgeber unseres Triumvirats
natiirlich Bill.

Die Apparate, auch einige hochbeinige Opas
darunter, werden an Bord fiir Appel und Ei
verlost, wobei jeder die gleichen Gewinn-
chancen hat. Die Radio-Spende blieb nicht
allein, ganze Berge von Bekleidungsstiicken
schleppte Bill herbei. So wird unser Zweiter
Verteilungsfourier, und die Gesichter aller
strahlen mnatiirlich, herab bis zum jiingsten
Moses.

Unsere zehn Tage Liegezeit sind lingst herum
und wir haben inzwischen zu anderen Lade-
plidtzen verholt. Noch konnen wir einige Tage
unter herrlicher kalifornischer Sonne genieflen.
In ,0ld Germany* wiren wir lingst verab-
schiedet und in See gewesen. Aber hier arbeitet
man nicht von Sonnenauf- bis -untergang, der
Samstag ist schon der Sonntag und alle Stun-
den werden nach dem groBen Zeiger der Uhr
berechnet, weil das kostbare Wort Zeit hier
sehr groB geschrieben und wie ein Schatten
an jedem Amerikaner Kklebt, der verdienen
mochte. So geht es zwar etwas langsamer, aber
trotzdem gut voran, und Akkordarbeiter ver-
sauern den anderen ihr Brot und kommen dazu
gar nicht erst in Bewegung. Zudem sprechen
die Gewerkschaften hier ein Wort, das stidrker
als das Amen in der Kirche ist.

Dies alles bedingt der ungeheure Reichtum des
Landes, wo selbst ein Ford noch auf seinem
Geldinde 1 findet und wo wiederum auch je-
dem Menschen, der sich nur etwas regt, der
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Schliissel zum Goldenen Tor nicht verborgen

bleibt!



das jiingste Kind des Seefunkdienstes

Rolf Westendorf

Es begann mit der Morsetelegraphie, als vor nunmehr 60 Jahren der drahtlose Nachrichtenver-

kehr in den Dienst der Seefahrt gestellt wurde.

Es begann mit jenen furchteinflofenden Knallfunksendern, die den ,,Funkenpuster” zu einein
Zauberer und das , Funkschapp zu einem Ort der Geheimnisse machten.

Seit jener Zeit aber reiten die Morsezeichen in unendlicher Folge und auf tausendfachen Bahnen
auf den Funkwellen dahin und bilden eine unsichtbare Briicke zwischen den Schiffen und der

Heimat.

Die allgemeine technische Entwicklung, die unser Jahrhundert auch im Hinblick auf die Elek-
tronik besonders kennzeichnet, machte vor dem Seefunk nicht halt, und so erhielten die Morse-
zeichen Gesellschaft, als in den zwanziger Jahren die drahtlose Ubertragung der Sprache

eingefiithrt wurde.

Was zuniichst ein technisches Wunder schien, wurde — wie so oft — alsbald zu einer selbstver-
stindlichen Einrichtung. Waren es zunichst auch nur Uberseeschiife und Fischdampfer, die sich
dieser Sprechmiglichkeit bedienten, so gewannen doch auch die iibrigen Seefahrtkreise — ins-
besondere nach 1945 — ein immer grioberes Interesse an der Miglichkeit, Funkgespriche von
Schiff zu Schiff oder von Land nach See zu fithren.

Viele Schiffe — iibertiillte Sprechwege

Die Hauptlast des gesamten Gespriachsverkehrs
im Seefunk trdgt von Beginn an der ,Grenz-
wellenbereich®, ein nur bescheidenes Stiick aus
dem weiten Spektrum der Funkwellen, die sich
zwischen den Schallwellen auf der einen Seite
und den Lichtwellen auf der anderen Seite aus-
breiten.

Nun werden aber die sieben Meere bereits von
mehr als 40 000 grofleren seegehenden Schiffen
befahren, die ihren Gesprédchsverkehr teilweise
oder ausschlieilich auf Grenzwellen abwickeln.
Hinzu kommen noch weit {iber 100 000 Klein-
fahrzeuge, wie Sportboote, Kutter und Behor-
denfahrzeuge, die ebenfalls am Grenzwelien-
verkehr teilnehmen.

Da diese Entwicklung eines Tages zu einer
villigen Verstopfung der vorhandenen Sprech-
wege gefiihrt haben wiirde, galt es Vorsorge zu
treffen und zur Entlastung der Grenzwellen
nach neuen Wegen zu suchen, Dies traf insbe-
sondere fiir den europdischen Bereich zu, in
dem der Seefunk eine bedeutende Rolle spielt
und sehr intensiv ist.

Der Weg aus der Enge
Wie erinnerlich, stand der Rundfunk nach dem
letzten Krieg vor der Aufgabe, dem Durchein-
ander =zahlloser alter und neuer Sender im
Mittelwellenbereich zu begegnen, um den
Horern wieder einen besseren Empfang bieten
zu konnen. Die Losung dieses Problems hieB
UKW. :
Man begab sich damals auf ein verhiiltnis-
miBig neues Feld, dessen Eigenschaften auch
der Rundfunktechnik noch nicht genau bekannt
Waren.
Inzwischen haben wir die Vorziige der ultra-
kurzen Wellen ebenso kennengelernt wie ihre
Eigenschaft, nicht der Erdkriimmung zu fol-
gen sondern sich geradlinig wie das Licht aus-
zubreiten. Daraus folgt, daf die Reichweiten
der Ultrakurzwellen an der Erdoberfliche be-
grenzt sind, weil sie ungekriimmt iiber den
Horizont hinausschiefen und sich in den Wei-
ten des Raumes verlieren. Zur Versorgungz
eines groferen Gebietes miissen deshalb in be-
stimmten Abstinden mehrere Sender errichtet
werden.
Die ,Not der geringen Reichweiten" ist aber
zugleich die ,,Tugend der Mehrfachausnutzung*,
denn die Frequenz eines einzelnen Senders
kann auf diese Weise auch anderen, entfern-
teren Sendern zugeteilt werden, ohne dal sich
— trotz verschiedener Programme — gegen-
seitige Stérungen ergeben.
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Warum nun, so fragten sich die verantwort-
lichen Fachleute, sollen Frequenzen des UKW-
Bereichs nicht auch dem Seefunk nutzbar ge-
macht werden konnen?

Technik und Fernmeldeverwaltungen setzten
sich zusammen, berieten, erprobten und inach-
ten dann Vorschlidge fiir eine praktische An-
wendung. Ende 1956 war es so weit: Die Ver-
treter von zwolf europiischen Staaten kamen
in Den Haag zusammen und schlossen am 26.
Januar 1957 das , Abkommen iiber den Inter-
nationalen Sprech-Seefunkdienst auf TUltra-
kurzwellen".

Damit war der Seefahrt das Tor zu einem
neuen Dienst gedffnet worden, der mit seinen
vielfdltizen Anwendungsmioglichkeiten bei
Schiffen aller Arten und Grofen eines Tages
eine selbstverstédndliche Einrichtung sein wird.
Das Abkommen von Den Haag betraf zunichst
nur den europiischen Bereich. Es enthielt aber
eine Reihe von Empfehlungen fiir eine welt -
weite Einfilhrung dieses neuen Dienstes un-
ter den bereits bekannten technischen und be-
trieblichen Erkenntnissen.

Diesen Empfehlungen wurde weitgehend Rech-
nung getragen, als 1959 auf einer Funkverwal-
tungskonferenz in Genf die neue ,Vollzugs-
ordnung fiir den Funkdienst" entstand, in die
auch die Bestimmungen iiber den UKW-See-
funk einbezogen wurden.

Da dieses Abkommen von insgesamt 83 Natio-
nen unterzeichnet worden ist, kann heute von
ener einheitlichen weltweiten Anwendung auch
des UKW-Sprechfunks gesprochen werden.

UKW ... ein Zeichen des Fortschritts
So mancher Schiffseigner hat die Vorziige die-
ses neuen Dienstes schon erkannt, obwohl des-
sen betriebliche Entwicklung noch nicht einmal
in allen Phasen abgeschlossen ist.
Allein in der Bundesrepublik Deutschland sind
bereits anndhernd 500 Schiffe ausschlieflich
oder zusdtzlich mit Funkanlagen fiir den UKW-
Seefunk ausgeriistet worden, nachdem die
Deutsche Bundespost am 1. Juli 1958 das
Startzeichen gegeben hatte.
Worin unterscheidet sich nun dieses jiingste
Kind des internationalen Seefunks, von dem
eine angesehene Tameszeitung schrieb, UKW
sel das Zauberwort fiir die Schiffahrt, ven egei-
nen Eltern?
® Es sind vor allem die vielseitige internatonale
@ Verwendbarkeit, die einfache Bedienung, die
@ Sprechqualitit und die verhéltnisméfig nied-
@® rigen Gebiihren, die diesen Dienst so attrak-
@ tiv machen.

Bei Verwendung von nur 26 wverschiedenen
Sprechwegen ist der UKW-Seefunk f[iir die
folgenden Zwecke eingerichtet:

Anruf und Sicherheit,
Gesprichsverkehr von Schiff zu Schiff,
Revierfunkdienst,

Offentlicher Verkehr.

A R

In diesen vier Arbeitsbereichen verbergen sich
zahlreiche Moglichkeiten, die UKW-Funkan-
lage auf den Revieren und auf See nutzbrin-
gend einzusetzen. Dabel dient sie ebensosen:r
der Schiffssicherheit und dem wirtschaftlichen
Einsatz der Fahrzeuge, weiter auch den
menschlichen Beziehungen zwischen Besatzung
und Angehdrigen in der Heimat,

Anraf und Sicherheit

Dem mit der Seefahrt verbundenen Menschen
wird bekannt sein, dal Notzeichen und Not-
rufe im allgemeinen auf bestimmten Seenot-
wellen gesendet werden. Diese ist die be-
riithmte 600-m-Welle (= 500 Kilohertz) fiir deu
Telegraphiefunk und die Frequenz 2182 Kilo-
hertz fiir den Sprechfunk., Auch ihnen, die
zugleich dem internationalen Anrufverkehr
dienen, wird das SOS gemorst, wird das
MAYDAY gerufen, wenn ein See- oder Luft-
fahrzeug in Not ist.

Mit Einfilhrung des UKW-Seefunks trat nun
eine dritte Frequenz dhnlicher Art hinzu, auch
sie — 156,80 Megahertz — ist eine Anruf- und
Sicherheitsfrequenz, wenn sie auch nicht den
Charakter einer echten ‘Seenotwelle im Sinne
des internationalen Schiffssicherheitsvertrages
besitzt. Dieser Umstand héngt mit der Forde-
rung zusammen, dal auf den Seenotirequenzen
zu bestimmten Zeiten auf Schiffen bestimmter
Grifien und Arten Sicherheitsfunkwachen von
Funkern wahrzunehmen sind. I'lir den UKW-
Bereich ist eine solche Regelung aber nicht
vourgeschrieben.

Dennoch kann auch auf 156,80 Megahertz See-
notverkehr abgewickelt werden, sofern eine
andere Funkanlage fehlt und der Havarist sich
im Horbereich wvon Kiistenfunkstellen oder
Schiffen befindet, die ebenfalls am UKW-See-
funk teilnehmen. Dies ist besonders in kiisten-
nahen Gewidssern gegeben, denn schon heute
wird die UKW-Sicherheitsfrequenz bei zahl-
reichen in- und auslindischen Kiistenfunk-
stellen pausenlos abgehort. Es kinnen also
auch kleine, nur mit UKW ausgeriistete Fahr-
zeuge sich mit Erfolg bemerkbar machen,
wenn sie in Schwierighkeiten geraten.

Dariiber hinaus haben diese kleineren Schiffe,
die nicht der Funkausriistungspflicht unter-
liegen, die Moglichkeit, ja sogar die Pflicht,
den Kiistenfunkstellen ihres Fahrbereichs das
Ein- und Auslaufen mitzuteilen oder Passier-
meldungen zu iibermitteln, wenn sie den Be-
reich einer Kiistenfunkstelle durchlaufen, Auch
diese MaBnahmen sind geeignet, die Schiffs-
sicherneit zu erhthen, und so manchem Kiimo-
eigner wiren in der Vergangenheit sorgenvolle
Stunden erspart geblieben, wenn sich bei einer
Schlechtwetterlage durch einfache Nachfrage
hiitte feststellen lassen, daf} sein Schiff gerade
Gedser Rev oder Hoek van Holland passiert
hatte,

Dafi die Frequenz 156,80 MHz zugleich die
internationale Anruffrequenz fiir den UKW-
Bereich bildet, ist nur die logische Folge der
allgemeinen funkbetrieblichen Entwicklung.
Auch bei #lteren Frequenzbereichen unter-
scheidet man zwischen besonderen internatio-
nalen Anruifrequenzen und Arbeitsfrequenzen,
auf denen der eigentliche Funkverkehr abge-
wickelt wird.

Gespriche von Schiff zu Schiff
Von den 26 Sprechwegen des gesamten UKW-
Seefunkhbereichs sind allein 6 fiir den Ge-
spriichsverkehr der Schiffe untereinander be-
stimmt. Nun mag sich die Frage stellen, ob



nicht durch diese Mdoglichkeit das Funkgerit
zu einer , Klonkiste" wird, mit deren Hilfe die
ewig Redelustigen ihre privaten Probleme, im
Ather verbreiten und auf diese Weise zur
allgemeinen Unterhaltung und unnétigen Be-
lastung der Sprechwege beitragen konnten.
Diese Frage ist wohl fiir den UKW-Bereich —
im Gegensatz zum Grenzwellenbereich, so muf
leider gesagt werden -— zu verneinen, und
zwar wegen der geringen Reichweiten, Diese
setzen nédmlich voraus, daB die Gesprédchs-
partner in der Regel nicht weiter als 15 bis
20 Seemeilen voneinander entfernt sein diirfen.
Die geringen Reichweiten beim Verkehr von
Schiff zu Schiff erkldren sich daraus, daf die
Antennenanlagen bei kleineren Fahrzeugen
verhéltnismiBig niedrig sind, wihrend beim
Funkverkehr in Richtung Schiff—Land die
Hiistenfunkstellen iiber wesentlich hthere An-
fennenanlagen verfiigen, wodurch sich die
Reichweiten entsprechend vergrofern.

Es hann also gefolgert werden, daB Schiff-
Schiff-Verbindungen auf Ultrakurzwellen vor
allem schiffsdienstlichen oder kommerziellen
Charakter haben, So sind z, B. auf manchen
europiischen Revieren die Lotsenfahrzeuge nur
noch auf UKW zu erreichen, und auf den
Pangpliitzen der Hochseefischerei wird ein
wesentlicher Anteil interner Nachrichten be-
reits auf Ultrakurzwellen ausgetauscht. Es
1dit sich in diesem Zusammenhang ohne weite-
res die Prognose stellen, daB der Gesprichs-
verkehr von BSchiff zu Schiff immer stérker
auch in den praktischen Hafenbetrieb wvor-
dringen wird,

& und daB z, B. UKW-Verbindungen zwischen
Schleppern und geschleppten Fahrzeugen
mit bordeigenen Anlagen eines Tages die
Kegel sein werden.

In diesem Ausblick auf die Zukunft offenbart

sich nebenbei ein weiterer Vorteil des UKW-

Seefunkdiestes: auf seinen Frequenzen darf —

im Gegensatz zu allen anderen Bereichen des

Seefunks -— auch in den Hifen gesendet

werden,

und Empfangsantenne.

Revierfunk — etwas villig Neues
Der normale Weg, in Richtung Land—See
und umgekehrt Nachrichten auszutauschen,
war jahrzehntelang der Weg iiber die offent-
lichen Kiistenfunkstellen.
Der Revierfunkdienst schuf hier einen Wandel,
denn er gestattet, auf bestimmten Ultrakurz-

wellen mit neu weingerichteten Kiistenfunk-
stellen des Revierfunks in Verbindung zu
treten.

Der Zweck dieses neuen Dienstes ist, genau
umgrenzte Mitteilungen wihrend der Revier-
fahrt an Hafendienststellen zu i{ibermitteln
oder von diesen zu empfangen, Ferner dient er
der Schiffslenkung bei schwierigen nautischen
Bedingungen.

Die Aufgaben des Revierfunks sind in der
Bundesrepublik Deutschland so geartet, daf

es nach einigen Jahren der Erprobung ratsam
schien, auch nach auflen hin zwischen zwel
Titigheilsbereichen zu unterscheiden. Es sind
dies der Nautische Revierfunk und
der Sicherungsrevierfunk, Fiir den
ersteren ist im Verlaufe der letzten Jahre im
Bereich von Elbe und Weser eine Reihe von
UKW-Kiistenfunkstellen errichtet worden.

Der Aufbau dieser Anlagen und die Ausiibung
des Nautischen Revierfunks sind privaten Ge-
sellschaften ibertragen worden, nur in einem
Falle hat sich bisher ein Hafenamt selbst die
Errichtung und den Betrieb einer solchen
Kiistenfunkstelle vorbehalten.

Nach den Bedingungen der Deutschen Bundes-
post darf sich der Nachrichtenverkehr in Rich-
tung Schiff-—Land nur auf den Namen, die
Nationalitit, die Position, die Gréfie, den Tief-
gang und die Geschwindigkeit des Schiffes be-
ziehen, Ferner diirfen diese Nachrichten An-
zaben iiber den Abgangshafen, den Bestim-
mungshafen, den Gesundheitszustand der Per-
sonen an Bord und iiber Lotsenanforderung
enthalten,

In umgekehrter Richtung diirfen solche Mit-
teilungen nur die drztliche Freigabe des Schif-
fes, den Lotseneinsatz, die Geschwindighkeits-
und Kursregelung und den Liegeplatz des
Schiffes betreffen. Auch der Kreis der Emp-
fanger und Aufgeber solcher Nachrichten ist
eng begrenzt. Er beschrinkt sich auf be-
stimmte Amter und Dienststellen, die mit dem
Hafenbetrieb zu tun haben.

Sehr wverschieden vom Nautischen Revierfunk
ist der Sicherungsrevierfunkdienst Seine Ein-
richtungen dienen der Navigation bei schwie-
rigen Bedingungen, z. B. durch Radarberatung
bei unsichtigem Wetter.

Auch fiir diese Zwecke sind auf den Revieren
besondere Kiistenfunkstellen errichtet worden,
die ausschlieBlich von den Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltungen betrieben werden.

Mit Hilfe solcher ortsfesten Sprechfunkstellen,
die im allgemeinen mit einer ,Radarzentrale”
gekoppelt sind, ist es mdglich, den Schiffs-
fiihrungen wichtige Hinweise auf den eigenen
Standort, auf ankernde Schiffe, auf Entgegen-
kommer, auf Schiffsansammlungen usw. zu
iibermitteln, Diese Hinweise kiinnen das Ergeb-
nis von Radarbeobachtungen wie auch von
optischen Feststellungen sein.

Damit nun moglichst viele Fahrzeuge wihrend
der Revierfahrten in Deutschland den Vorteil
dieses Dienstes wahrnehmen kénnen, fiihren
manche Lotsen ein tragbares UKW-Gerit mit,
denn noch lidngst nicht alle Schiffe sind mit
ciner hbordeigenen UKW-Anlage ausgeriistet.
Dieses traghbare Geridt bietet die Moglichkeit,
mit den Kiistenfunkstellen des Sicherungs-
revierfunkdienstes in Verbindung zu treten.
Es ist aber nur als Ubergangslisung zu be-
trachlen, denn weitaus zweckmiBiger und fiir
den Lotsen — im wahrsten Sinne des Worics
—- weniger belastend ist natiirlich eine bord-
cigene UKW-Anlage fiir den Seefunk.
Nachrichten, die nicht in den Rahmen dessen
fallen, was fiir den Revierfunk zugelassen ist,
miissen weiterhin iiber die offentlichen Kiisten-
funkstellen der Deutschen Bundespost geleitet
werden, Ebenso ist den Kiistenfunkstellen des
Revierfunks die Vermittlung wvon Seefunk-
gespriichen zwischen Landteilnehmern und
Schiffen nicht erlaubt. Auch diese Dienst-
leistung fillt weiterhin in die Zusténdigheit
der offentlichen Kiistenfunkstellen.

Um nun die Kiistenfunkstellen der einzelnen
Dienste beim Funkverkehr klar unterscheiden
zu konnen, sind sie verschieden gekennzeich-
net worden, Dies war besonders dort sehr wich-
tig, wo — wie z. B. in Hamburg — an einem
Ort mehrere UKW-Dienste im Seefunk betrie-
ben werden. Wihrend die 6ffentlichen Kiisten-
funkstellen zu ihrem Namen weiterhin den
altgewohnten Zusatz ...Radio, z. B. Nord-

deich Radio, tragen, fithren die Funkstellen des
Nautischen Revierfunks zum Namen die zu-
sitzliche Bezeichnung ... Port Radio, Die orts-
festen Anlagen der Radarberatung tragen den
Zusatz . .. Radar Radio.

Otfentlicher Verkehr

Wenn auch die bordeigene UKW-Anlage in
erster Linie ein niitzliches Verstdndigungs-
mittel der Schiffsfithrung in schiffsdienstlichen
Angelegenheiten darstellt, so darf doch ihre
Bedeutung fiir die gesamte Besatzung im Hin-
blick auf den &ffentlichen Verkehr nicht unter-
schiitzt werden, denn auch auf den ultrakurzen
Wellen des Seefunks ist es moglich, Gespriiche
mit Landteilnehmern zu fiihren oder Tele-
gramme zu versenden.

In anderen Frequenzbereichen des Seefunks
geniigen auf Grund der grifieren Reichweiten
wenigen Kiistenfunkstellen, um weite Seege-
biete zu versorgen. Fiir den UKW-Verkehr
mufiten hingegen zusiitzliche Kiistenfunkstel-
len geschaffen werden,

In der deutschen Bundesrepublik stehen fiir
diesen Zweck bereits die UKW-Kiistenfunk-
stellen Norddeich Radio, Bremen Radio, Helgo-
land Radio, Elbe-Weser Radio, Hamburg Radio
und Kiel Radio zur Verfiigung. Weitere Funk-
stellen dieser Art sind fiir die Bereiche Nord-
friesische Inseln, Flensburger Forde und Lii-
becker Bucht in Vorbereitung.

Nach Fertigstellung des gesamten Netzes wird
die Schiffahrt in der Lage sein, in allen west-
deutschen Kiistengewiissern und Revieren
jederzeit am offentlichen Seefunkdienst auf
UKW teilzunehmen.

Von den groBen Schiffen naturgemif weniger
beachtet ist der offentliche Internationale
Rheinfunkdienst, der 1959 von Grenzwellen auf
UKW umgestellt wurde und seither auf den
gleichen Sprechwegen arbeitet wie der echte
UKW-Seefunk,

Seegehende Schiffe, die auch den Rhein be-
fahren, kionnen also auch im Binnenlande mit
ihrer UKW-Anlage am Gesprdchs- und Tele-
grammiverkehr teilnehmen.

Fiir diesen Zweck sind zwischen Nordseekiiste
und Alpen, in den Niederlanden, in Deutsch-
land, in Frankreich und in der Schweiz ein
Dutzend , Kiistenfunkstellen® empfangsbereit.

UKW-Seefunk auch im Ausland

Die HEntwicklung des Seefunkdienstes auf
Ultrakurzwellen bewegt sich im Ausland aus
gleichen oder doch #hnlichen Bahnen wie bei
uns, 8o sind in vielen europiischen und iiber-
seeischen Léndern ebenfalls Funkstellen fiir
den Revierfunk und fiir den offentlichen Ver-
kehr eingerichtet worden oder in Vorbereitung.
In KEuropa ist der Ausbau schon so weit fort-
geschritten, dafi zwischen Alesund und Cher-
bourg, zwischen London und Helsinki bereits
heute ein fast liickenloses Netz von UKW-
Kiistenfunkstellen besteht

In einigen Staaten kommt diesem Dienst wegen
besonderer, zum Teil geographischer Gegeben-
heiten eine so groBe Bedeutung zu, daB er
dort fiir die internationale Schiffahrt zwingend
vorgeschrieben ist.

s sel dabei an die Suezkanal-Passage
und an die Grofle Seen-Fahrt erinnert.
In Agypten z. B. fordert die Suezkanalbehorde
das Vorhandensein einer UKW-Anlage fiir den
Lotsen-Funkverkehr auf Seefunkfrequenzen,
und die ,,5t. Lawrence Seaway Authority” hat
1961 eine Ausriistungsvorschrift erlassen, wo-
nach alle Schiife, die ab 1962 den Welland-
kanal befahren, zusidtzlich zum Grenzwellen-
Sprechfunkgerit eine UKW-Anlage mitfiihren
miissen.

BEs ist zu erwarten, dafl dhnliche Vorschriften
auch noch fiir andere wichtige internationale
Wasserstrallen erlassen werden, so dafl eines
Tages alle seegehenden Schiffe nicht mehr
ohne UKW-Seefunk auskommen werden.
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Fast zu gleicher Zeit, ols bei Howaldt mit dem Stapellauf des M kers ,Esso Deutschland” der
Anbruch einer neven Schiffbau- und Schiffstyp ke gleid besiegelt wurde, ging in Hamburg ein

| altes Wahrzeichen des Hofens in Trimmer. Am 26. Februar 1963 legte sich der Zeitball- und Kugelturm

zur Seite und verwandelte sich in einen Trimmerhaufen. Alles ging planm@Big.

S

Micht so gut ging es bei
der Kollision am 25. Februar
1963 bei Brunsbiitielkoog.
Hier rommte im dichien
Mebel das schwedische MS
«Citos” (unser Foto, 3877
BRT) den Holltinder ,Aagie-
dyk” (7646 BRT).

Sehr gut und Ffreundschaftlich wie-
derum ging es zu bei der Uber-
reichung dieses Modells einer an-
tiken ambonesischen Kriegs-Prau.
Das Modell ist ein Geschenk des
indonesischen Ministers fir Seever-
bindungen an Herrn Dr. Ing. Dr.
Ing. E. h. Ludwig Rascer der Oren-
stein-Koppel und Libecker Maschi-
nenbau A.G. (LMG).. Diese Werft
lieferte nach dem Krieg 17 Bagger-
geréte nach Indonesien. Die Prau
ist Ausdruck der freundschaftlichen
Beziehungen zwischen Werft und
Kunden. ~ Diese: Modell betdubt
ailerdings jeden allzu interessierten
Betrachter. Das Sckiffboumalerial
bestehl nédmlich aus 12 850 Gewiirz-
nelken.

Ob allerdings das gut geht, ist
sehr die Frage.




S OEUTSCHLAND
HAMBURG

Deutschlands groBter Tanker lief in An-
wesenheit des Bundesprésidenten Dr. h. c.
Libcke am 23. Februar 1963 bei den
Howaldiswerken Hamburg vom Stapel. Frau
Wilhelmine Liibcke tauffe das Schiff auf
den Nomen ,Esso Deutschland”. Gleich nach
dem Siapellouf, noch in Anwesenheil der
Giste, wurde der Kiel fir das Schwesler-
schiff gestrecki.

Lénge iiber Alles . ., .,

Breite auf Spanten

Seitenhihe

Tiefgang . . . . " Ly
Tragféhigleit . . . . . .

Vermessung . . . . . ca.
Ladetank-Inhalt . . . ca. 110000 chm
Turbinen . . . . . . . . 246500 PS
Geschwindigkeit . . . . . . 17,5 Kn
Besatzung v wom e wow BT Mant

An gleicher Stelle vor fast zehn 10 Jahren
wurde das damals gréBre Schiff der Wel,
der Tanker ,Tina Onassis”, mit 48000 tdw
getauft.

Inzwischen fahren mehr als 90 Tanker mit
einer Tragféhigkeit von mehr als iiber 60000
Tonnen.

Vor finfzig Jahren schon wurde fast an
gleicher Stelle unter Beisein des Kaisers
Wilhelm I1. ein Schiff getauft, das nur 2 000
BRT kleiner war, als die ,Esso Deutschland®.
f; war die ,Imperator”, Kénigin der Meere

13.

I L L L L DT




& \\\\\\\\\\\

'\\ i¢ :Frclwacﬁc

A

"

///

NN \\\\\\\\\\\

Ahis der Gesdhidhte der Seeschiffahnt
Die Silbergaleonen des XX. Jahrhunderts

Trankiisel und Unschlittkerze, mit denen wir
recht und schlecht unsere Stuben beleuchteten,
waren iiberfliissig geworden. In Amerika hatte
man ein neues Ol gefunden. Es kam aus der
Erde. Steindl nannte man es deshalb oder —
weil es auf Lateinisch besser klingt — Petro-
leum. Als im August 1859 der amerikanische
Colonel Edwine Laurentine Drake im Auftrag
der ,Pennsylvania Rock Oil Comp., of New
York“ die erste Bohrung nach Steindl erfolg-
reich durchgefiihrt hatte, brach ein neues Zeit-
alter an.

Ein neues 01?7 Nein, durchaus nicht. Schon im
Altertum war das Erddl bekannt. Man nannte
s ,kuupri'. Selbst ein Noah, der ein hervor-
ragender Schiffbauer gewesen sein muf}, kannte
es und benutzte es als Dichtungs- und Klebe-
mittel fiir seine Arche. Kuupri trat in Mesopo-
tamien an verschiedenen Stellen offen zu Tage.
s war das, was wir heute Bitumen nennen.

Sehr bald wurde man gewahr, dal man mit
diesem kuupri viele schine Sachen aufstellen
konnte. Erwirmte man es, wurde es flissig
und brannte sogar. So konnte man es als
Brennstoff fiir Ampeln benutzen, die vielfach
von den alten Agyptern verwendet wurden, Die
Assyrer im Tigris-Gebiet konnten mit dem Bi-
tumen StraBen pflastern, gebrauchten es beim
Hiuserbau oder fiir die Uferbefestigungen. In
den Seekriegen des Altertums war das nErie-
chische Feuer" gewissermaBen eine Wunder-
waffe. Mit brennendem Erddl gefiillte Tonge-
fiife schleuderte man auf das feindliche Schiff.
Beim Aufprall auf Deck zerbrach das Gefifl
und die Flammen ziingelten todbringend {ber
das ganze Schiff. Mit Wasser lieBen sich die
Flammen nicht 16schen.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts fand
man in Nerdamerika auch Olpfiitzen. Iiin
Chemiker, Professor Benjamin Silleman, un-
tersuchte das Ol im Laboratorium und stellte
das fest, was die alten Agypter schon vor ein
paar tausend Jahren gewuBt hatten, daB es
sich gut fiir Beleuchtungszwecke eignete. 1855
gab er dariiber ein Gutachten ab und mit die-
sem Gutachten begann der Siegeszug des Erd-
6ls. Ob aber Silleman und die , Pennsylvanien
Rock Oil Comp. of New York“ als erste Ol-
gesellschaft der Welt schon ahnten, welche Zu-
kunft in dieser schwarzbraunen Masse steckte,
ist unwahrscheinlich. Noch waren sie sehr vor-
sichtig und dachten zunéichst nur an ein Destil-
lat des Rohils, das Petroleum. Sie beauftrag-
ten daher auch nur Techniker, eine Lampe zu
konstruieren, in der das Petroleum ohne zu
blaken oder zu explodieren mit heller klarer
Flamme brannte, wihrend die Chemiker ihre
Laboratoriumsversuche fortzusetzen hatten, aus
dem dickfliissigen Blubber eine bliulich schil-
lernde wiisserige Fliissigkeit herauszuziehen.

Das war ein gewaltiger Schritt vorwirts, wohl
ein genau so gewaltiger Schritt wie die Erfin-
dung der Buchdruckerkunst oder die Ent-
deckung Amerikas.

10

Von Ludwig Dinklage

Weitdenkende Kaufleute witterten ein Geschéft.
Die ganze Welt miifite mit Petroleum erhellt
werden. , Petrolum fiir die Lampen Chinas"
wurde zu einem Schlagwort.

Ein Pionier der Petroleumlampe war der junge
Hamburger Kaufmann Edmund J. A. Siemers.
Im Jahre 1811 war das Bankgeschift G. J. H.
Siemers & Co. gegriindet worden. In den ersten
50 Jahren seines Bestehens dachten dessen In-
haber aber noch nicht im entfertesten daran,
sich mit Reedereigeschiften zu befassen. Das
geschah erst unter dem Enkel Edmund Sie-
mers, dessen Name in Hamburg einen beson-
ders guten Klang hatte durch die Stiftung des
Universititsgebdudes in der nach ihm benann-
ten Edmund-Siemers-Allee und der Lungenheil-
stitte Edmundsthal bei Geesthacht.

Edmund war ein recht eigenwilliger Kopf, des-
sen Ideen man im viterlichen Geschidft nicht
folgen wollte. Deshalb griindete er, eben miin-
dig geworden, 1861, eine eigene Firma, in der
er, unbeeinfluft von viterlichen Ratschligen
und Mahnungen, seine Pline verwirklichen
konnte. Er kaufte in Nordamerika sechzehn
FaB dieses nordamerikanischen Erddls. Es war
das erste Erddl, das nach Deutschland kam.
Keiner kannte es und keiner wollte es haben.
Man lachte ihn sogar aus, als er an der Borse
den Kaufleuten das schillernde und iibelrie-
chende Petroleum anstellte. War der alte Tran-
kiisel nicht hell genug? Gaben Wachskerzen
nicht ein schénes warmes Licht? Anspruchs-
vollere Leute konnten sich ja Gasbeleuchtung
einrichten lassen, die gerade eben erst die Eng-
linder erfunden hatten.

Aber Siemers, der seine Pappenheimer kannte,
hatte sich gleichzeitig eine Anzahl amerikani-
scher Petroleumlampen mitkommen lassen. Als
er diese vorfilhrte, sah die Sache schon ganz
anders aus. Der Trankiisel verschwand in der
Rumpelkammer und das Leuchtpetroleum trat
seinen Siegeszug auch durch Deutschland an.
Drei Jahre spidter, 1864, schien Vater Siemers
davon iiberzeugt zu sein, dafl die Pline seines
Jungen doch nicht so iiberspannt waren, als es
zunichst den Anschein hatte. So trat Edmund
wieder in die alte Firma G. J. H. Siemers & Co.
ein, die sich dann auch mit der Einfuhr von
Petroleum befafite, ohne allerdings eine reine
Erdél-Handelsgesellschaft zu werden, wie es
die Bremerhavener Firma Wilhelm A, Riede-
mann und Schiitte wurde. 1887 hatte sich die
Einfuhr so gut entwickelt, daf Siemers auf
Charterschiffe verzichtete und seinen eigenen
Petroleum-Dampfer erbauen lief, den er nach
seinen Sthnen ,Hans & Kurt" benannte. Zwei
weitere Neubauten folgten in den nichsten
Jahren.

Ein so umwilzendes Geschidft wie der Petro-
leumhandel konnte auf die Dauer nicht in we-
nigen Hinden bleiben, Dafiir brauchte man
grofie Konzerne. So taten sich unter Rocke-
feller in den Vereinigten Staaten verschiedene
Olfirmen zur ,,Standard Oil Company" zusam-

men. Weiter schlossen sich G. J. H. Siemers &
Co. sowie Wilhelm A. Riedemann und Schiitte
zur ,Deutsch-Amerikanischen Pteroleum-Ge-
sellschaft” zusammen. Zur Flotte dieser ge-
hirten nicht nur die drei Dampfer von Siemers,
von denen allerdings zwei ins Ausland abge-
stofen wurden, sondern auch die beiden Tank-
dampfer ,Gliickauf” und , Vorwirts" Riede-
manns. Siemers selbst widmete sich jetzt der
Salpeterfahrt mit einer Reihe von Viermast-
barken und Vollschiffen und ging nach dem
Ersten Weltkrieg endgililtig zur Dampfschiff-
fahrt iiber, die er bis 1945 hetrieb, als sein letz-
tes Schiff, die ,,Olga Siemers", mit Gasmunition
im Skagerrak versenkt wurde.

Die ,,Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesell-
schaft”, in der Riedemann der fithrende Teil
war, wurde 1891 ins Leben gerufen und besafi
drei Jahre spéter bereits zehn Petroleumfahrer,
darunter die reinen Tankdampfer ,Gliickauf",
wVorwiirts”, ,Deutschland” und ,Excelsior®.
Sie waren die modernsten Schiffe diescr Art.

Wilhelm Anton Riedemann kann auch den
Ruhm fiir sich beanspruchen, den ersten Tank-
dampfer der Welt erbaut zu haben. Urspriing-
lich verschiffte man das Petroleum in Fissern,
was in erster Linie Segelschiffe besorgten. Zu
diesen Petroleumseglern gehérte u. a. auch das
Vollschiff ,,Andromeda‘, 1864 von den Nord-
staaten Amerikas als Kaper erbaut, der aber
nicht mehr als solcher in Pienst gestellt werden
konnte. 1879 kaufte Riedemann das Schiff,
machte damit ein paar Reisen in der herkfmm-
lichen Art und kam dann auf den Gedanken,
in das Schiff grofie Tanks einzubauen zur Auf-
nahme des Ols. Durch Wegfall der teuren und
ewig undichten Fisser, durch Vereinfachung
des Ladens und Loschens wurde der Transport
wesentlich billiger.

Dieser Versuch fiel bei der , Andromeda’, de-
ren Tragfahigkeit etwa 2700 tdw betrug, aufier-
ordentlich giinstig aus. So entschloB sich Riede-
mann dann, bei der englischen Werft Arm-
strong, Mitchell & Co. einen etwa 3000 tdw
grofien Dampfer mit festeingebauten Oltanks
in Auftrag zu geben, die ,,Gliickauf. Das war
das erste reine Tankschiff der Welt. Riede-
mann hatte groBes Vertrauen zum Schiff, die
iibrige Welt jedoch weniger. Von einer , Flieg-
auf* sprach man in Seefahrtskreisen und
manche Hiéfen blieben dem Schiff versperrt,
weil die Hafenbehtrden befiirchteten, das
Schiff konnte auffliegen und die ganze Stadt
in Brand setzen. Doch Riedemann behielt
Recht. Es passierte nichts und er liel auch den
zweiten Tanker gleich auf Stapel legen, die
+Vorwirts". Beide Schiffe fiihrten den richti-
gen Namen fiir diesen Pionier der Tank-
schiffahrt.

Bei beiden Schiffen lagen Kessel- und Maschi-
nenraum achtern und nicht, wie bei allen an-
dern Dampfern, mittschiffs. Diese Anordnung
ist bis heute beibehalten worden und hat sich
vorziiglich bewihrt.

Nur die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft
schien einige Bedenken gehabt zu haben, als
sie die beiden Tankdampfer ,Niagara“ und
,Buffalo” erbaute. Hier war Riedemann gleich
auf fast die doppelte Grife seiner Tanker ge-
gangen. Die 1793 in Stettin erbauten ,,Deutsch-
land“ und ,Excelsior waren nur 5350 tdw
grof und nun sollte, 16 Jahre spiiter, die Flens-
burger Werft zwei 10 000-t-Schiffe bauen. Aus
Festigkeitsgriinden glaubten sie eine im Achter-
schiff liegende Maschinenanlage nicht verant-
worten zu konnen und schoben sie deshalb
wieder nach mittschiffs.

In den Jahren 1912/13 erschienen bereits die
ersten Tankmotorschiffe auf dem Plan, nim-
lich , Hagen* und , Loki" von je 8220 tdw, die
die Kieler Germania-Werft lieferte. Doppelt so
grof war der im Jahr darauf von den Ho-



waldtswerken in Kiel erbaute Tankdampfer
qJupiter”, nimlich 17 250 tdw. Es war damals
das groBte Tankschiff der Welt. Lange sollte
sich die D.A.P.G. dieses Tankers nicht er-
freuen, denn bei Kriegsbeginn wurde er von
. der Standard Oil Company (N.J.) iibernom-

men, die ihn nach TItalien verkaufte und
schlieflich fuhr er unter dem Namen , Stan-
dard” unter Panama-Flagge, bis er 1954 aufer
Dienst gestellt wurde. Volle vierzig Jahre lang
war dieser Tanker also in Fahrt gehalten
worden.

Lange hat es gedauert, bis unsere Werften
sich wieder mit dem Tankerbau beschiiftigen
konnten. Die ersten in der Nachkriegszeit in
Dienst gestellten Tankdampfer waren die
.Baltic*, , Gedania“, , Phoebus", , Prometheus*
und ,, Vistula®, die eine Tragfihigkeit von ,nur
13 580 tdw hatten.

Die ,Gedania” sollte eine recht unriihmliche
Rolle spielen. Bei Ausbruch des zweiten Welt-
krieges befand sich das Schiff unter Kapitidn
H. Paradies in Teneriffa mit einer vollen O1-
ladung und diente hier als schwimmende Bun-
kerstation fiir heimkehrende deutsche Handels-
schiffe, Im November durchbrach sie dann
selbst die Blockade und ging nach St. Nazaire.
Iy Mai 1941 wartete sie dort auf den Auslauf-
befehl, um das Panzerschiff , Bismarck", das
im Atlantik Handelskrieg fithren sollte, mit
Brennstoff zu versorgen. Sie lief dann auch
aus, mufite aber nach dem Ende der ,Bis-

marck” befehlsgemdf wieder nach St. Nazaire
zuriickkehren. Auf dem Wege nach dort lief
sie den Engldndern in die Arme und anstatt
sich selbst zu versenken, wie der Befehl fiir
cinen solchen Fall lautete, lief sie ein Priscn-
kommando an Bord kommen das sie in einen
englischen Hafen berachte.

Dem ebenfalls der Waried gehdrenden Tank-
motorschiff , Wilhelm A. Riedemann*, ex
wZoppot*, 10 326 BRT, erbaut 1920, gelang im
September 1939 der Durchbruch mit einer
vollen Olladung von Aruba nach Murmansk,
wo es am 12, September eintraf. Auch die
»Wilhelm A, Riedemann* wurde von der Kriegs-
marine als Versorgungsschiff eingesetzt. Nach
der Invasion versenkte die eigene Besatzung
das Schiff am 2. August 1941 im Hafen von
Nantes.

Der immer gréBer werdende Bedarf an Brenn-
stoff, zwar nicht mehr fiir die Lampen, son-
dern als Kraftstoff fiir Motoren, Olfeuerungs-
anlagen usw. forderte immer mehr Tankschiffe.
Und vor allen Dingen gréBere, denn damit
sparte man nicht nur Kosten, sondern auch
Mannschaften. Die kleine ,,Gliickauf” brauchte
30 Mann Besatzung, die 30mal so grofe , Esso
Deutschland nicht einmal die doppelte Anzahl.
In den USA entstand wihrend des Krieges der
sogenannte T2-Tanker als Versorgungsschiff
fiir die Flotte. Dieser ist inzwischen auch un-
wirtschaftlich geworden und man baute viele
von ihnen um zu Massengutfrachtern.

Um 1950 herum galten Tanker mit 25 000 taw
Tragfdhigheit noch als Supertanker. Welch
Aufsehen erregte es damals, als auf den Ho-
waldtswerken in Hamburg 1953 die , Tina
Onassis* mit 27 853 BRT und im Jahr darauf
die ,,Al-Malik Saud Al-Awal” sogar mit 29 440
BRT vom Stapel liefen!

Fiir Deutschland folgten aufer den Tankern
fiir Russ, Essberger, Oetker, Entz, der Deut-
schen Shell, Fritzen, Mobil-0il, Emder Tank-
schiffahrt usw., fiir die Esso Tankschiff Ree-
derei G.m.b.H. 1954 die Tanker der ,HEsso
Diisseldorf“-Klasse (26 722 tdw, 17 514 BRT),
1958 die ,Esso Berlin“-Klasse (36232 tdw,
24 108 BRT), 1959 die ,,Esso Stuttgart“-Klasse
(47495 tdw, 31710 BRT), und jetzt lief bei
den Howaldtswerken Hamburg die ,Esso
Deutschland” (91000 tdw, rd. 54 000 BRT)
vom Stapel. Das ist der grofte bisher in
Deutschland erbaute Tanker.

Aber selbst die ,,Bsso Deutschland" wird noch
iibertrumpft von der amerikanischen , Man-
hattan' (106 000 tdw, 65 740 BRT), den Libe-
rianern ,,Universe Apollo“ (114 000 tdw, 72 133
BRT) und ,Universe Daphne" (115000 tdw,
72266 BRT) und schlieflich dem augenblick-
lich gréofiten Tanker der Welt, der ,Nissho
Maru“ aus Japan (130217 tdw, T4 869 BRT).
Aber wann wird dieser wieder iibertrumpft
sein ?

So kann man die Tanker mit Recht als die
Silbergaleonen des 20. Jahrhunderts bezeichnen.

Wer ist wer?

NICOLAUS

In Blankenese, jenem malerischen Elbvorort
kurz vor Hamburg, werden die Kinder wohl an
Land geboren aber aufwachsen tun sie auf dem
Wasser. Eine aus Brettern von Vater zusam-
mengenagelte Klabatsche, mit viel Pech und
Teer und etwas Segeltuch wasserdicht ge-
macht, das ist ihr Kinderwagen, Rudern, nee,
kommt nicht in Frage. Nur Wriggen, das la-
ben die Blankeneser Butjes raus., Und Segeln,
vor allen Dingen Segeln.

So ist das schon immer gewesen. Auch 1879,
als Nicolas Schuldt am letzten Ende des
Strandwegs — ,,Blankenese zu Ende" hief} der
Platz damals und auch heute noch — das Licht
dieser nicht immer sehr schéinen Welt erblickte.
Ein ,Schusterkahn®, das war schon eine Num-
mer besser als die Klabatje, war sein wrigg-
und segelbarer Untersatz. Er konnte sich das
leisten, denn seine Eltern besallen eine Boots-
werft, eine der dltesten an den Ufern der Elbe.
Sie besteht noch heute.

Seine dlteren Briider Hinrich und Jiirgen
Schuldt iibernahmen die Werft, Nico als der
jingere mufite zur See. Das ist nun einmal
Blankeneser Sitte. Familien, in denen nicht
mindestens ein Junge zur See fidhrt, rechnet
man dort nicht fiir voll.

Segelschiffszeit, Steuermannsschule in Altona,
dann weg von den Windjammern. Dampfer
bleibt Dampfer! Das war 1902. Nico war ge-
rade 23 Jahre alt geworden. Der Hamburger
Reeder H. M. Gehrckens hatte sich in Helsingtr
zwei schmucke Dampfer bauen lassen, die ,,Lu-
led" und die ,Pited”. Und fiir diese suchte er
tiichtige Leute. Hier musterte Nico Schuldt als

SCHULDT

Steuermann an, und, nachdem er seinen ,,Schif-
fer auf grofler Fahrt" in der Tasche hatte, be-
kam er die ,Pited als Kapitén.

Rund 43 Jahre lang fuhr Nico als Kapitiin bei

! ﬂ{l‘f | ”’;_;:_,
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»Her mit Geld“, wie Janmaat das ,HM G in
der Kontorflagge deutete, bis er im August
1945 seinen D ,Pickhuben” den Englindern
ausliefern muBte.

Nun ganz an Land sitzen, das pafite dem Mann,
der die See iiber alles liebte, nicht. Noch als
T4jdhriger machte er Vertretungsfahrten auf
Nord- und Ostsee, bis das wegen der Augen
auch nicht mehr so recht ging. Da blieb ihm
nur sein Garten am Strandweg, und der war
eine Pracht.

Am 2. Oktober 1962 kam dann der grofie Ree-
der da oben und winkte dem jetzt 83jihrigen
Seefahrer, und Nico Schuldt kam. Mit ihm ist
wieder einer der alten Blankeneser Seefahrer
dahingegangen. Wa.

Woher kommt der Ausdruck

DAVIT?

Aus dem Englischen natiirlich, werden die mei-
sten antworten. Denkste! Davit, das wir ruhig
so aussprechen sollten, wie es geschrieben
wird, und nicht etwa Dewitt, ist ein gutes deut-
sches Wort. Die Englinder haben es von uns
iibernommen.

Dieser schwenkbare Kran zum Heiffen und
Aufhiingen der Rettungsboote hief im Nieder-
deutschen — und das war die Sprache unserer
Seeleute — ,,dove Jitte". Dov ist nun das nie-
derdeutsche Wort fiir taub, aber auch fiir dum-
merhaftig. ,,Oller Dover" sagt man heute noch
in Berlin. Und eine ,Jitte" ist ein Frauenzim-
mer, ist die Koseform von Judith. Der See-
mannspastor Gustav Goedel erkldrt die ,,Dove
Jitte" nun so, daB der Balken, die urspriing-
liche Form des Davits, so in einz Spur einge-
setzt wurde, dal ein Mann sie mit beiden Ar-
men umfaflte, so wie er auch seine Jitte um-
armte. Da sie aber taub war, war es eine ,,dove
Jitte". Aus diesem Scherzausdruck wurde dann
iiber Dovjit und Dowit der heutige Davit. wa.
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Die Arche und die

schnelleren Schifie - weseniliche Untersdchiede

Das erste Schiff wurde zwar noch
nicht im Schiffsregister eingetragen,
aber der Name ist uns allen geléu-
fig: Es war die Arche und Noah
war der Grofiresder.

Wollte man heute mit der Schiffs-
konstruktion zur SBG gehen und
einen Fahrerlaubnisschein beantra-
gen, dann wirde einem auch der
Hinweis oder die Entschuldigung
mit ,do it yourself’ kaum vor dem
Psychiater retten.

Damals war es einfach, Schiffe zu
bauen, heute ist es eine anerkannte
Kunst, nicht nur von der technischen
sondern mehr noch von der finan-
ziellen Seite her, aber der Unter-
schied liegt ganz woanders: Noah
wollte nur fort, aber eigentlich nir-
gendwo hin, heute missen die
Schiffe alle irgendwohin, und von
fortwollen kann oft keine Rede sein.
Reeder sind gewohnt, zu kalkulie-
ren, so braucht man Gber Noahs
Umsicht, von jeder Art zwei Exem-
plare mitzunehmen, nicht sonderlich
erstaunt zu sein.

Auf einem richtigen Schiff leben nur
Ménner und solche, die es werden
wollen. Ich muf3 schon richtiges
Schiff” schreiben; denn es gibt tat-
séichlich Leute, angesehene Birger
sonst, die bezeichnen einen Kahn,
der mit dem Strom von Bingen nach
Bonn treibt als Schiff.

Das ist kein Schiff, das ist ein Kahn
und damit basta! Auf diesen Kéhn-
chen fahren Schiffsleute, der Filhrer
nennt sich Schiffsmann, und der zu
befehlen hat, ist die Schiffsfrau!
Das ist der Unterschied.

Auf einem Schiff dagegen befiehlt
der Kapitdn und zu House seine
Frau. Aber da er die meiste Zeit nur
brieflich mit Zuhause in Verbindung
steht, vergifit er das gewdhnlich,
und diese Regelung hat sich bisher
als sehr zufriedenstellend erwiesen.
Der Kapitdn kann ruhig jung sein,
trotzdem heiBt er der ,Alte”, und
der ,Alte” hat immer recht. Das hat
unsere Regierung von der Seefahrt.
Von uns verlangt man ein sonniges
Gemit und viel Humor. Brachte
doch das Fernsehen vor léngerer
Zeit ein Stick unter dem Roman-
titel: ,Schiffer im Strom”.

Was passierte 2

Die ganze Binnenschifferei fihlte
sich tédlich beleidigt und kletterte
auf die Bordwiénde.

Wenn wir artigen Seeleute jedes-
mal in die Masten steigen wollten,

I1hr Patent fiir Kraftiahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bel den Behérden. Wir wissen, daB Thre Zeit
beschrankt ist. Wir stehen fiir Angehorige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung.
(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns.

wenn ein oberbayrischer Textdich-
ter im Anblick schneebedeckter Hi-
gel und blaugefrorener Holzféller
cinen musischen Anfall bekommi
und einen neuen Seemannsschlager
schreibt, dann wiirden wir gar nicht
mehr zum Fahren kommen.
Da hat doch der bdse Hein aus
Hamburg — andere Namen gibt es
in Norddeutschland ja nicht — ob-
woh!| er verheiratet ist, in jedem
Hafen ein kleines Mdadchen. Teufel
noch mal!
Marschiert nun vielleicht der ,Ver-
band deutscher Matrosen” vor das
Hamburger Rathaus?
Nee, Hein sagt nur: ,Soviel Héfen
gibt es ja nicht —" Seht lhr, das ist
echte Demokratie.
Wir kénnen doch nicht immer Uber
die fehlende  Meinungsbildung
schimpfen, und bildet sich mal einer
eine, dann ist es unserer Meinung
nach die falsche.
In den Schnulzen werden nur Ma-
trosen und Kapiténe besungen, ab-
zsehen von dem bekannten Lied:
.Und der Koch in der Kombiise .. .”
Finden wir uns damit ab, dafi es
keine Leichtmatrosen, Jungmdnner
und Jungens gibt, keine Stewards
und die ganze Schwarze Gang

nicht.

Seeleute lassen sich nicht mit Nor-
rnlbirgern vergleichen. Ist ein See-
mann ernstlich krank, dann heif3t es
rrompt: Der Kerl ist ja besoffen.
Ist ein Birostaubfénger total be-
soffen, dann ruft man den Haus-
arzi und schickt ihm bunte Gene-
sungskarten,

Friher wurden die Schiffe aus Holz
gebaut, gefahren wurden sie von
cisernen Matrosen. Damals gab es
ja noch kein Strafregister!

Dann tauchten die ersten eisernen
Schiffe auf den sieben Weltmeeren
auf, obwohl die Mehrzahl nicht
glauben wollte, daf3 die eisernen
Séirge {iberhaupt schwimmen k&nn-
ten.

Heute im modernen Zeitalter er-
scheint ein neuer Berufszweig an
Bord unserer Schiffe. Das platzneh-
mende UOlzeug wurde durch die
leichtere Niveacreme ersetzt. Der
lederne Koffer, die blaue Reise-
tasche einer Fluggesellschaft |8sten
endlich das leidige Seesackproblem.
Kamera und Fotoapparat um den
Hals, Tonbandgerét im Koffer und
ein vollgaschriebenes Musterbuch in
der Anzugjacke, das ist der Uber-

wassertransportbegleiter von heute.
Es liegt nicht an den Schiffen, es
liegt auch nicht an den jungen See-
leuten, es ist einfach die Zeit.
Wir sind zu ungeduldig.
Noah lieB sich treiben, die grofien
Tiefwassersegler lagen oft wochen-
lang in einer Flaute, die Kisten-
segler im Hafen. Liegen wir mal
eine halbe Stunde vor dem Nord-
ostseekanal, dann winscht man
dem Lotsen und dem Schleusenmei-
ster die Pest an den Hals oder
lange Halse fir seine Kinder, ganz
nach Charakterveranlagung.
Es gibt Superschiffe, grofie Schiffe,
kleine Schiffe. Sie schleppen eifrig
Ladung um Ladung von einem Ort
zum anderen, und es geht ihnen so
wie den Bienen, den Honig naschen
andere.
Dann haben wir noch Kriegsschiffe,
friher dicke Kreuzer. Die findet
man heute nur noch auf den Stra-
fien, aber den Schaden, den sie an-
richten, ist nicht kleiner.
Aber eines haben alle Schiffe ge-
meinsam: die weibliche Anrede.
Das liegt nicht daran, da3 Gram-
matik Privatsache ist, sondern weil
der erfahrene Semann zur Uber-
zeugung kam, dafd Schiffe genau-
soviel Farbe benétigen, der Unter-
halt nicht billiger wird, die Kurven
an Bug und Hack so ins Auge sie-
chen, sie soviel Nerven kosten, sie
leicht in Fahrt zu bringen und
schwer zu stoppen sind.
Sie haben alle recht, der Anschaof-
fungspreis ist einfach zu hoch. Will
man sie () spater wegen Unren-
tabilitat oder Altersschwache los-
werden, dann will sie keiner mehr
haben.
Schiffe kosten Geld, viel Geld sc-
gar. Geld ist Zeit, also baut man
schnelle Schiffe, schnelle Héfen.
Nur den schnellen Seemann kann
man nicht herstellen, er davert wie
eh und je gute zwanzig Jahre —
wie schon! Lei ihm setzt man cin-
fach voraus, dafd er lieber an einer
schaukelnden Back sein Essen ein-
nimmi, als daf} er auf einem g:z-
polsterten Barhocker selbst schau-
kelt. Wenn auch unsere Lolita g:-
fuhlvoll singt: Deine Liebe ist das
Schiff, Deine Sehnsucht ist die Ferne,
so kenne ich doch gute Seeleuic
genug, deren Gefiihlsleban ganz
normal veranlagt ist.
Leute, die ihre Weltliteratur fiir
wenige Groschen an der Ecke im
Kiosk erstehen, glauben immer
noch der Kapitén ist ein Despot mit
allen Rechten.
Dabei hat er fast nur noch das
Recht, alles anstéindig zu erfillen,
was ihm das Handelsgesetzbuch,
clas Szemannsgesetz und der Tarif-
vertrag vorschreiben.
Mancher hitet lieber einen Sack
Flshe, als diese Hunderte von Pa-
ragraphen, — oder wenigstens von
sieglicher Art” nur zwei, wie der
alte Noah.

von Kapt. Kurt Gerdau

Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeliten.

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 01 96

GroBes MJ-Bordfest

Im Januar dieses Jahres feierten
die Marinejugend Wilhelmshaven
und der Marine-Traditions-Spiel-
mannszug ihr 10jihriges Beste-
hen. Aus diesem Grunde star-
teten wir ein groBes Bordfest.
Unter den zahlreichen Ehren-
giisten befanden sich im ziinftig
geschmiickten Saal  zahlreiche
Offiziere der Handels- und Bun-
desmarine.

Um 20.30 Uhr marschierten wit
unter den Klingen des Spiel
mannszuges in den Saal. Nach
der feierlichen Flaggenparade trug
einer unserer jiingsten , Fahrens-
leute” (er ist 10 Jahre alt) ein
Seemannsgedicht vor., Als erster
Festredner sprach der 1. Vor-
sitzende des Landesverbande:
»INordsee”, Hans-Georg Siehl, zu
den Giisten. Er schaute noch mal
zuriick in die Zeit der ersten An-
fiange der M.J., Herr Siehl sagte
wiirtlich:

»Die M.J. ist nicht irgendein Halb-
starkenverein. Unserem Verein ge-
hdren Jungen an, die, unter Abci-
nung der vormilitirischen Aushil-
dung, fiir den Seegedanken ein-
treten. Gerade die Gruppe Wil
helmshaven wie auch der Trad-
tionsspielmannszug sind durch ihr
Erfolge bis weit in den Siiden
Deutschlands bekannt geworden'|
Besonders unterstrich Kameral
Siehl die Griindung des Kurato
riums ,Deutsche Marine-Jugent

Als zweiter Sprecher trat der Vi
zeprisident des Deutschen Marine
bundes, Kamerad Frank, ans M
krophon. Auch er wiirdigte dieses
Werdegang beider Geburtstagskin
der.

Den Abschlufl des offiziellen Tell
bildete die Darbietung des M.l
und S.Z.-Shanty-Chors. Besondere:
Beifall spendeten die Giste, di
hingerissen dem Gesang lauschten
»Rolling home", ,, Hamburger Veer
master” und , Einmal noch na
Bombay". Nach Beendigung d
offiziellen Teils wurde bis in
Morgen getanzt.

Die Marinejugend Wilhelmshaw
griit alle Fahrensleute u
wiinscht ihnen ,gute Fahrt®.

Rufen Sie uns bitte an
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Zum 150. Geburtstag
Friedrich Hebbel

Geboren 18. Marz 1813 in Wesselburen,
gestorben 13. Dezember 1863 in Wien
Der groBle Dramatiker gesialtet in griib-

s Aitbsaal

lerischen Tragédien da en des

Menschen gegen die gellende sittliche Ord-
nung. In seinen Tagebiichern schildert Heb-
bel mit erschiitternder Aufrichtigkeil seinen
enlbehrungsreichen Werdegang. Zu seinen
Haupiwerken gehdren die Dramen ,Maria
Magdalena”, ,Agnes Bernauer”, ,Judith”
und ,Die Nibelungen”.

Rangliste der Deutschen Schlager
im Februar 1963

1. Junge, komm’ bald wieder!
Hiermit bringt Freddy es jetzt schon
auf 100000 Platten pro Woche!
Junge, Junge, wir gratulieren! Sol-
chen Erfolg haben wohl wenige
Hits aufzuweisen. Und wem allein
verdankt er es? Der Christlichen
und ,unchristlichen” Seefahrt! Denn
Seemanns Freud und Leid hat noch
stets auf den ,windigen Varieté-
Brettern” das Publikum angezogen
und begeistert. Eine dankbare Rolle
also!

2. Wenn du gehst. ..

Auch Connie Francis pafit sich dem
momentanen Trend an. In drei
Spriingen kam sie auf Platz zwo!
Kein Wunder mit d e m Song! Aber
sie war nicht die erste und wird
bestimmt auch nicht die letzte blei-
ben, tber deren Lippen die Worte
rieseln: ,Wenn du gehst, wird es
fraurig sein — so, wie dich, hab’
ich keinen geliebt!” Ja, g, c'est la
vie! Aber wem sage ich das. ..

3, Gaucho Mexicano (Jalisco)
Wieder eine ,Melodie der Welt”,
die Renate und Werner Leismann
sowie John Buck mit den Warner
Brothers populér gemacht haben.
Von Nr. 26 iUber Nr. 7 kamen sie
damit auf den dritten Platz. Das ist
beachtenswert. Aber waren nicht
mexikanische Gauchos schon immer
in diesem Geschift eine gute ,Lock-
speise” 2

4. Fiir Gaby tu’ ich alles

Du schaust mich an

(She’s not you!)
Gerd Béttcher behauptet seinen
Vierten! Warum sollte er sich auch
so schnell wieder vertreiben lassen
von den ,Emporkémmlingen”.

(Copyright by Musikmarkt)

Bereits ab Pfingsten

werden Jugendsonderziige, deren
B g iedem Jugendlichen bis zu einem
Alter von 25 Jahren eine hohe Fahrpreis-
erm‘éﬂiguna gewihrleistet, eingesetzi wer-
den, und dann im stindigen Wechsel zwi-
schen den europdischen Hauptstadien ver-
kehren. Das teill die Deutsche Gesellschalt
fir international Jugendaustausch e.
mit, ,Fahr mit" izt ihr Motto.
Genave Auskunft iiber diece Jugendsonder-
zige erteilt die

Deutsche Ge-ellschaft Fir internationalen

Jugendaustaus e. V., Bonn. Hochstaden-

ring 43, Tel. 5 47 41.

Pekinger Pretokell von MS ,,Ossian”

Auf Grund verschiedener Zeugen-
aussagen konnte iiber Peking fol-
gendes zu Protokoll genommen
werden:

Morgens 5 Uhr: Blitzartiges Be-
setzen dreier Privatwagen um giin-
stige Platze — nach schweren
Kémpfen endlich Ruhe, Fahrt kann
beginnen.

2 Stunden spdter: 15 Germanen
stieren bei kurzer Pause in Tientsin
auf chinesisches body-building; die
schwitzen, als wenn sie etwas tun —
artistische Kérperverrenkungen et
ceterea — von Weitem: Eindeutiger
Fall for Birger-Prinz.

Nach weiteren Stunden: Nunmehr
sitzen die Teutonen im grandiose-
sten aller Grand Hotels von Peking
bei einem Super-Kaffee. Der Kaffee
ist auch so super, daf} einige blaf3
werden. Andere werden rot, weil
am Nebentisch nach vielen Tagen
zum ersten Mal wieder Weiblich-
keiten zu sehen sind. Noch andere
werden griin in der Hoffnung auf
evil. Bekanntschaft.

10.00 Uhr: Unter Aufsicht darf in
der Sommerresidenz des Kaisers fo-
tografiert werden. Man springt wie
eine Hammelherde iiber Graben,
keucht Trenpen hinauf und hinun-
ter, schlendert in Privatgemécher,
stohnt ber die Hitze, knurrt und
flucht Uber die Fihrer, die ihr ewig
fettes Grinsen aufgesetzt haben.

Ca. 13.00 Uhr: Unkniggehaftes Ge-
schmatze der Volksvertreter Chinas
im grofien Hotel-Speisesaal beim
Mittagessen. Einige Kapitalisten ver-
suchen mitzuhalten, es bleiben aber
nur klagliche Ansétze. Stinden blofi
Koffer zur Verfiigung, dann kénn-
ten die Reste des feudalen Menus
mit an Bord geschleppt werden.

Nachmittags 15.00 Uhe: Nunmehr
rennt allas im vorschrifisméBigen
Tempo durch den Regierungspalast,
bestaunt Arbeitsrdume der Minister
und wird mit technischen Daten
bombardiert. Als man unhéflicher-
weise nach dem Baupreis fir die
bescheidenen Geméver fragt, er-
halt man eine ebenso bescheidene
Antwort: Némlich gar keine.

Gegen Abend: Momentan findet
das Finale im Daverlauf durch Pe-
king statt. Der Kaiserpalast wird
im Spurt genommen, bergauf, berg-
ab, und noch ein Gebdude, vorne
rein, hinten raus. Der alte Kaiser
hat sich ahnungsvoll ob solcher Eile
vorher abgesetzt. Das zeigt die
leere Sanfte, blof3 die Schatze hat
er versehentlich unter den Glas-
vitrinen vergessen.

Als selbst die rote Betreuung die
ersten Zerfallerscheinungen zeigt,
schleicht ein mider Haufen zu den
Wagen.

Um Mitternacht: Leicht angeschla-

gen, sekibewaffnete Gestalten er-

klimmen die Gangway im Hafen

von Ksinkang.

Die Leidenden sinken erschépft in

die Kojen:

Vorerst genug Paléste, genug ge-

vollert, genug Peking.

Fazit: Aber schén wars doch.
Dietrich Sabirowsky

Auf
richtigen Kurs gehen

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

die richtige Nase - fir steife Brisen und
steife Grogs.

In den Kiistenléndern, wo Grog das
Nationalgetrénk ist, bevorzugt man

seit langem die Hansen-Marken.

Drum gilt an Land und auch an Bord

das gute alte Seemannswort:

Herrlich-so ein

Hansen-Grog
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4. Edelstei

Waagerecht: 1. Agyptischer Slaat , 8. Ergebnis einer Zu-
sammenzdhlung (lat.), 11. arabischer Surﬂenhlel 12. Gewicht der \"urpnl:klmg, 13. regel-
maBiger Bezug aus einer Versicherung, 16. Vorratsraum, 18. Fangvorrichtung Fir Tiere,
21. Reis auf italienische Art, 23. chemisches El t mit Ordnungszahl 11, 25, Erdteil,
26, Rostschutzmitiel, 29. Oper von Gluck, 33. Opernlieder, 34. Landstreicher, 37. Himmels-
richtung, 38. Futterpflonze, 39. schneefrei, 40. Stadt und Provinz in lalien, 41. Spielleitung,
42. Planbild, Flachendarstellung.

Senkrecht: 1. Komische Gestalt, Fossenrell‘ier 2. gruBer Sdn\rlmmvogel 3. durch
stdlen!urdnen begrenz!er ad:erlml 4. Léng 5 1, &. Gotlin der Ver-

T der Mantel mit Kapuze in der deutschen Sage, 8. Kérper-
ﬂus:igkelt. besonders bei Planzen, 9. mundartlich: Maultier, 10. Hauch, 14. Gipfel in den
Berner Alpen, 15. gréBeres FaB, 17. Fravenname, 19. Stadt in Siidostfrankreich, 20. Ziind-
schnur, 22. Zeitraum von 24 Stunden, 24. sdllnngenfbrmlger Fisch, 26, FluB, an dem
Littich liegt, 27. Siegesgdtin, 28. Herrschergeschtechl un ullen ?eru, 30. Stadt und Gruf—
schaft in Irland, 31. HolzmaB, 32. Zeitungslige, 35. Segelk , 36 W

.1,,

Was gehowy ziisammen?

Vier Reiter suchen ihre Tiere

Wenn maon einen weiten und beschwerlichen Weg zuriickzulegen hat, verschmiéhl man
gewiB nicht, einen schnellen, ausdauernden oder starken Vierbeiner mit auf die Reise zu
nehmen. Hier sind die Ménner und Reittiere in ein buntes Durcheinander geraten. Finden
Sie wohl heraus, welcher der vier Miénner sich welches der vier Tiere einfangen und auf

ihm davonreiten wird?

Die schlaue Kiste

Cousteau
die Entstehung eines neuen Men-

Entsteht ein Kiemenmensch?

Unterwassersiedlungen, in denen 24
Menschen zundchst in einer Was-
sertiefe von zehn Metern und spd-
ter auch in gréfieren Tiefen wochen-
lang leben sollen, sind zur Zeit im

Bau und werden etwa bis Mdarz/

April fertiggestellt sein. Bei einem
erfolgreichen Versuch der Franzé-
sischen Marine haben sich bereits
zwei Taucher eine Woche lang in
einer Wassertiefe von zehn Metern

aufgehalten.

Der berihmte franzésische Taucher
und Unterwasser-Forscher Jaques
sieht laut ,Neptun”

schentyps, des unter Wasser leben-
den ,homo aquaticus” in nicht mehr
allzu weiter Ferne. Man arbeitet
bereits an der Entwicklung eines
Gerates, das wie ein Girtel um die

Hiiften getragen und in der Achsel-
héhle mit dem Blutkreislauf ver-
bunden wird und das Atmen unter
Woasser erméglicht. Cousteau st
der Ansicht, daf3 der Mensch sich
mit diesem Gerat 2000 bis 3000 Me-
ter tief unter Wasser begeben kann.
Fir das Jahr 2000 prophezeite er
das Unterwasser-Krankenhaus, in
dem der neue Menschentyp als ech-
tes Unterwasser-Wesen geboren
und dann mit den ,kiinstlichen Kie-
men” seiner Umgebung zundéchsl
noch operativ angepafit werden)
miisse.

In Fachkreisen sind jetzt heftige Dis:
kussionen Uber die utopisch anmuy-
tenden Thesen Cousteaus entbrannt;
von dem, das ist nicht zu leugnen
schon manche Vorhersage Wirklich
keit geworden ist.

Fische mit Scheinwerfern

In der Tiefsee gibt es eine ganze
Reihe von Fischen, die eine Leucht-
einrichtung besitzen. Man kann
diese wegen ihrer Leuchtkraft ge-
radezu alsScheinwerfer bezeichnen.
Manche Scheinwerfer konnen durch
Betdatigung von Muskeln auf- und
abgeblendet werden, andere wie-

derum sind dreh- und schwenkbar.
Einige Fische besitzen eine Lampe
nicht nur am Kopf, sondern auch
eine Hecklampe am Schwanz. Es
wird angenommen, daBl die Be-
leuchtung zur Erkennung von Ari-
genossen und Feinden dient.

Wo kommt der Ausdrudk her?
Zeit ist Geld

Geldufiger als diese deuvtsche For-
mulierung ist das sprichwortlich ge-
wordene ,time is money" der Eng-
lénder. Schon die Schule des grie-
chischen Denkers und Philosophe:
Aristoteles setzte die Zeit als hohen
Werthegriff ein: ,Zeit ist eine kost-

bare Gabe." In:Benjamin Franklir
~Anweisungen fiir einen junge
Kaufmann”, die er im Jahre 174
schrieb, heiit es: Bedenke, dal} Ze!
Geld ist. Diese Weltgeltung hat de
Begriff Zeit auch behalten.

Unser Tip

Wenn man ein Isolierband von ¢
Rolle abwickelt, so bleiben manc
mal an der Kante einige Fdi
hiéngen, die sich storend Uber
Isolierband legen. Um das zu v
hindern, ist es empfehlenwerl,
ganze Isolierband-Rolle auf beid
Seiten mit vier nicht tiefgehend
Messerschnitten einzukerben. A
solche Weise werden Kantenfid
in kurze Stiicke getrennt und ki
nen beim Abwickeln des Isolierbt
des nicht mehr storen.

HAPAG LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken

Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebiderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Anch fiir Thre Urlaubsreise beraten wir Sie gernm und erwarten Thren Besuoch
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. Klar bei Schmunzelauge

-

Der Vertrauensarzt hatte dem I. O,
Herrn Miiller, fiir einige Zeit das
Rauchen und dem Chief, Herrn
Meier, flr einige Zeit die Liebe
verboten. Nach 14 Tagen im Ur-
laub trafen sich die beiden Herren
in Begleitung ihrer Ehefrauen auf
der Strafie. Schon wvon weitem
machte Frau Meier ihren Gatten
aufmerksam: ,,Du! Sieh’' mal, Herr
Miiller raucht wieder!*

EH

Walter Winchell, bekannter ame-
rikanischer Kolumnist, erzidhilt
diese wahre Anekdote iiber Film-
star Lana Turner, die er zweimal
auf einem Besuch begleitete, den
sie einem Zerstorer abstattete.
~Wenn ich heimkomme", sagte
ein Matrose zu Lana, ,werde ich
allen meinen Freunden erzédhlen,
dafl Sie mir die Hand gereicht
haben. Ich fiirchte nur, dafl sie
mich alle einen Liigner nennen
werden.” — ,Wenn man Sie schon
der Liige bezichtigt®, sagte Lana,
s80ll es eine grofle Lilge sein.
Und sie kiite den hiibschen jun-
gen Matrosen auf den Mund.

»Wenn du ein hiibsches Médchen
siehst, vergilt du ganz, daBl du
verheiratet bist!*

»Im Gegenteil, meine Liebe, ge-
rade dann muf} ich daran denken!*

Und sie saflen hinter der Rosen-
hecke im Stadtpark und es war
so schén. Und Klein-Erna schmiegt
sich an Klein-Heinis Hiihnerbrust.
Und ist gliicklich, Fragt Klein-
Heini: ,,Was seufst du denn?“ —
Sagt Klein-Erna: ,,Och, am lieb-
sten grofles Bier mit Korn."

LHier herum tut's mir noch weh, Herr
Doktor!”

Lady Churchill wurde gefragt,
worauf sie die Jugendlichkeit Sir
Winstons zuriickfiihre. ,Man soll
immer einen  vielbeschiftigen
Mann heiraten“, sagte sie. ,Die
haben keine Zeit zum Altern.”

Wenn Sie ein Auto

brauchen, das schon am Kai

auf Sie wartel...

&' wegen
Leihwagen
== UNION

fragen

Bremen, Feldstr. 116—118,
Ruf: 494679 . Bremer-
haven, Hafenstr. 26, Ruf:
43520 . Cuxhaven, Mey-
erstr. 3, Ruf: 4232 . Flens-
burg, Niedermai 15, Ruf:
4253 . Hamburg 13, Millel-
weg 31—32, Ruf; 448844

SELBSTFAHRER UNION
auto®europe

Kiél, Hamburger Chausee
54—56, Ruf: 82200 » Li-
beck, Nebenhofslr. 7, Ruf;
28916

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

+Was ist der Unterschied zwischen
einem Angeklagten und einem
Médchen ?*“ wurde neulich Gregory
Peck, der Filmstar, der es wissen
muf}, gefragt. Seine Antwort: ,,Ein
Angeklagter, der erklirt unschul-
dig zu sgein, will nicht weiter be-
fragt werden, Ein Midchen, das
erklirt, unschuldig zu sein, méchte
weiter verhirt werden.”

BEs gibt zweierlei Midchen, die
einen, die Pullover stricken, und
die anderen, die sie ausfiillen.

£

Der Superkapitin

Eines Morgens findet der Kapitin
auf der FuBmatte vor seiner Tiir
ein Streichholz. Ein ungeheures
Vergehen in den Augen des pedan-
tischen Schiffsfilhrers. Wiitend
stiirmt er auf die Briicke und
lift den Wachhabenden nach dem
Flotentérn pfeifen. Als jener auf
der Briicke erscheint, faucht ihn
der Kapitin an: ,Der Bootsmann
soll sich bei mir melden.“ Der
Bootsmann meldet sich.

wBootsmann, wird dieser nicht
gerade freundlich empfangen,
»Sorgen Sie dafilr, dafl der Balken
von meiner Fullmatte entfernt
wird und daB in Zukunft solche
Hindernisse nicht mehr vor meiner
Tiir aufgebaut werden."

Es war ein Superkapitin, fiir den
es einfach keine Hindernisse zu
geben hatte. Das wullte sogar die
Deckwaschleitung. (Siehe rechts
oben)

. Engliseher- Witz iiber uns
Ein Englinder {ibernachtet in
einem Hamburger Gasthof. Am
andern Morgen befragt, wie er
geschlafen habe, entgegnet er ent-
riistet, kein Auge zugemacht zu
haben, weil man die ganze Nacht
— vielstimmig — vor seinem
Fenster ,bitteschn, dankeschén
gesagt habe.

Der Hotelier ging nachts drauf
der Sache nach und stellte fest:
auf dem Hinterhofe wurden zum
Bau einer Garage Mauersteine
von einem LKW abgeladen, und
die zahlreichen Leute, die in einer
langen Kette standen, sagten,
wihrend sie die Steine weiter-
reichten, unabléssig: bitteschén,
dankeschin . . .



Seefahrtschule Hamburg

Die Prifung zum Seesleuermann auf grofier Fahrt (A 5)
bestanden am 15, 2. 1963 die folgenden lierren:

Lothar Bentlin, Helnrich Bohle, Gunther Bolmohr, Peter
Fengler, Herbert Fischer, Walter Franz, Dieter Gollub,
Andreas Gutschow, Peter Hecker, Klaus-D. Heinze, Axel
Helbing, Gethard Holz, Werner Kahle, Hermann v. Kes-
singer, Gerhard Kreuter, Uwe Lehmann, Hans Leonhardt,
Peter Lindemann, Helmul Marwede, Armin Ohlfest, Her-
mann Plehn, Jérg Rausche, Giinter Roorsch, Heinz Roh-
werder, Frilz Runge, Hermann Siemers, Reiner Wicndke,
Adolf Adrion, Hans-Jirgen Borgfeld, Uwe Dietrich, Karl-
heinz Follert, Peter-Martin Gluschke, Boy Goltsche, Harry
Hannemann, Roli Peter, Hans-Joachim Klatt, Frank-Riidiger
Knaths, Horst Kdohler, Hubert Kuschel, Berend Meyer,
Peler Oltermann, Walter Philipp, Dietrich Remppis, Karsten
Rolfs, Wull Sasse, Hans-Georg Schréer, Joachim Schwarzer,
Jiirgen Sons, Horst Wolf, Gerhard Zessin.

Schiffsingenieurschule Hamburg

Die C 6-Palente zum Schiffsingeni I hat Leitender Re-
gierungsdirektor Dr. Rogge am Donnerstag, 31. Januar,
folgenden Ingenleuren gehindigl:

Horst Baack, Harald Hacmmann, Max Hauschild, Hans-
Joachim Kellner, Gebhard Miiller, Jirgen Miiller, Klaus
Oldehaver, Otto Schmidt, Martin Pinnau, Theodor Schiitt.
Max Hauschild, der die Priilfung ,.mit Auszeichnung" be-
standen hat, erhielt vom Verein Hamburger Rheder ein
wertvolles Fernglas.

Die Prifung zum Schifisingenieur II (C §) beslanaen am
4. 1. 1963 rolgence Flerrou:

Hans Allmendinger, Heimut Backhaus, Manlred Bellon,
Winfried Bleckert, Erich horcharat, Klaus Bunaeister, Gun-
ther Dehnel, Kurt Ehlers, Eberhard Faber, Wollgang Fie-
bing, Franz Friedrich, Waller Gorges, Frithjot Grosche,
Harald Grolzke, Manfred Harder, Klaus Henning, Jirgen
Hess, Claus FHunderimark, Karlpeler Jankowiar, Heinz
Kaminsky, Jirgen Krasky, Peter Miggenbuig, Lothar
Miendorf, Horst Preuli, Wollgang Ritter, Dietrich Sander,
Uwe Seifried, Gerd Thielebeuie, Lrich Wiechern.

Alfred Bluhm, Klaus Busdi, Ehrenifried Duca, Jurgen
Grosze, Wieland Hantke, Jirgen von Hase, Dieter hof-
mann, Rudoll Irmer, Volkmar Kehrein, Uwe Krafft, Henry
Lithr, Rudolf Lung, Jirgen Mortz, Peter Petersen, Gunter
Pfenping, Manired Sassner, Jirgen Sonne.

Giinler Arldt, Reinhard Decker, Georg Brauer, Uwe Dehde,
Jorn zum Felde, Walter Franke, Frilz Hilnaucr, Kiaus
Jarr, Hubert Krause, Wollgang Lambrecht, Manfred Lucht,
Giinther Lunau, Klaus Moller, Edmund Neumann, Klaus-
Peter Nilsson, Hans-Friedrich Panknier, Bernharc Pepper,
Johann Schebesta, Roll Schellbach, Egon Schmidl, Hartmut
Schmoodi, Glinther Steinigk, Georg Slemke, Jeas-Chr.
Stridde, Helmut Waschezek, Michael Weilbach, Uwe
Wendemuth, Gend Wiegers, Manlred Wippel,

Lorenz Bott, Dietrich Brauer, Georg Buck, Uwe Bihrmann,
Joachim Czarnetzki, Ernst Droese, Herimann Frichtemcht,
Ingo Gaethe, Joachim Golz, Hans Grimm, Hans Herzog,
Jirgen Jahnke, Hubert Knoke, DBernd Kohnert, Erhaid
Kops, Heinz Luchmann, Dietrich Miiller, Sieglried Oerlel,
Max Oesau, Guntram v. Sleuben.

Die Priffung zum Seemaschinisten Il (C3) bestanden am
31. 1. 1963 lolgende Herren:

Herbert von Bargen, Hans Bechmann, Dieter Blok, Rolf
Brammer, Alfred Draht, Wolfgang Drechsler, Peler Drew-
sen, Horst Gehrke, Herberl Gruschka, Horst Gultau, Dieter
Hartmann, Wermer Herlle, Dieter Janzen, Bodo Kamenz,
Kurt Kehl, Cberhard Keller, Karl-Heinz Kerst, Heinrich
Kindler, Herbert Kiona, Peler Kummerfeld, Ridiger Mil-

brandt, Georges Mizerak, Gerharc Moldenhauer, Peter
Miiller, Horst Sacherer, Heinrich Siemens, Ginther
Sthinbedk, Franz-Eduard Taube, Peter Vcfbero, Peler

Wagner, Georg Weit, Jirgen Wentorf,

Die Prilung zum Seemaschinisten I (C 4) beslanden am
31. 1. 1963 aie folgenden Herren:

Klaus Beckmann, Erich Beese, Heinz Berger, Fred Bielleldl,
Wilhelm Breitenfelder, Helmut Carlitscheck, Manfred
Drews, Jan Fraszczak, Andreas Ganzel, Dieirich Guoyke,
Hans-H. Grage, Willi Hammann, Walter Harder, Heinz
Hilbig, Horst Huinagel, erbert ussock, Ginther Jolk, Horst
Jungnickel, Claus Kaulmann, Bernhard Ketlwig, Rolf
Knappe, Lothar Kranz, Heinz Litteimann, Fritz-Karl
Paelzold, Ferdinand Reich, Karl-Heinz Ringeltaube, Wil-
helm Rodewald, Gifter -Schumann, Jirgen Tauschwilz,
Harry Theill, Hans-Giinter Tretau.

Seefahrtschule Bremen

Dig Prifung zum Seefunkzeugnis 1. Klasse beslanden am
1. 2, 1963 die [olgenden Herren:

Jiirgen Bdrhold, Klaus Hempel, Lothar Hopp, Ingeborg
Jiilnemann, Jlirgen Kaiser, Wollgang Mahlstedt, Raymund
Otto, Joachim Reichel, Karl-Heinz Rien, Bernhard Soeken,
Peter-Arthur Thiem, Guslav-Adolf Thomsen, Rainer Voael.

Die Prifung zum Seefunkzeugnis 2. Klasse bestancen [ol-
gende Herren:

Harald Breter, Franz-Jiirgen Graw, Hans-Jirgen Hagen,
Klaus Hansing, Christian Humen, Harimut Kéber, Manired
Kohlhase, Werner Kremme, Giinter Krogmann, Peler
Meyer, Hans-Jirgen Normann, Detlef Pegel, Peter Reichel,
Horst Schiirmeyer.

Seefahrtschule Litbeck

Die Priifung zum Seesleuermann aul kleiner Fahrt (A 2}
bestanden am 6. 2. 1963 folgende Herren:

Hans-Jochen Bose, Rudi Drafz, Werner Feddersen, Joachim
Feldmann, Wemer Gruhl, Herbert Hoenatsch, Bernd Holz,
Lorenz Janelt, Helmut Jirl, Siegiried Kanschal, Werner
Leusthner, Jochen Litschen, Armin Neunzig, Jens-Peler
Rower, Rudoll Schmoldt, Willi Siebert, Herbert Veller,
Ernst Weber, Peter Weil, August Wepner.

Seefahrtschule Bremerhaven

Die Pritfung zum Kapilin in grofler Hochseellscherai (B 5)
bestanden am 1. 2, 1963 die folgenden Herren:

Franz Apholz, Karl-Georg Flint, Manfred Liebig, Johann
Martens, Wilhelm Ssemann, Giinter Schwier, Edgar Senne-
felder,

Die Prifung zum Kapitdn auf kleiner Fahrt (A 4) bestanden
die [olgenden Herren:

Willried Baster, Dieter Dubbels, Horst Kaanenberg, Wer-
ner Liiétke, Horst Mahn, Hans-Egon Martens, Helmut
Prigge, Horst Schulz, Georg Seeg, Hubertus Ulrich,

Die Prifung zum Seefunk
standen die folgenden Herren:

Joachim Henschel, Eckard Brabender.

(Seefunksonderzeugnis) be-

Seefahrtschule Cuxhaven

Die Prilung zum Kapitdn auf kleiner Fahrt (A 4) bestan-
den am 6. 2. 1963 die [olgenden Herren:

Helmut Ahlering, Jan Becker, Waller Bridersdorf, Werner
pusack, Cornetius Diers, Paul Dieize, Rainer Drevin, Sieg-
Irlec Dvorak, Onno Hanken, Herbert v, Holt, Uwe Juls,
Siegfried Keller, Wollgang Klaschik, Herbert Korscuin,
Heinz Kronberg, Wolfgang Kruse, Klaus Marunde, Ginler
Mandalka, Harro Masuch, Willi Meyer, Siegfried Miethe,
Heinz Magel, Dietrich Raddatz, Wollgang Stick, Robert
Summa, Heino Valentin, Hans-Jiirgen Zastrow,

Die Priiffung zum Seeslevermann aui kleiner Fahrt (A 2)
bestanden am 19, 2. 1963 die folgenden Herren:

Ginter Bahr, Max Behrens, Klaus Blandd, Bruno Blodk,
Manfred borrmann, Hans-Peter vraband, Wiheim Bunr-
mann, Johaan Eberhardt, Claus-Jurgen Fallke, Fritz Fester,
Manfred Fuhrmann, Hans-joachim Gehrt, Albert Gerkhens,
Manired Gorny, Horst Grziwa, Uwe Hansen, Rall Hunc-
hausen, Riidiger Jahn, Frank Jerike, Kurt Jeske, Gerd
Kiihl, Helmul Lienau, Robert Loch, Uwe Ldding, Kai Loh-
meyer, Alfred Ludwigsen, Diefrich Maoranca, Woligang
Meis, Hermann Meyer, Hans-Peler Maller, Jirgen Nedkel,
Klaus Nesenmann, Harald Pannbadier, Peter Poehlemann,
Josef Sibum, Paul Voss, Eugen Weilke.

Die Prufung zum Seemaschinisten I (C 3) besianden am
12. 2. 1963 die folgenden Herren:

Fritz Adam, Karl Bohme, Peler Bohlen, Erich Dranahl,
Georg Busemann, Manfred Frenser, Lothar Gerkens, Hans-
Werner Grebe, Ernst Grimm, Karl-Ernst Gulsmann, Reiner
Hans, Hans-Jirgen Henkelmann, Hans-Hermann Jirgens,
Otto Karlson, Hubert Kavermann, Hans-Giinter Keuser.
Heinz Mauritze, Dieter Miéller, Delf Neugebauer, Peler
Priebe, Bernward Rickers, elmut Rédel, Robert Tonn,
Hans-Jiirgen Wiegers.

Die Pritfung zum Kaplidn in grofier Hochseefischerei (B §)
bestancen am 8. 2. 1963 die folgenden Herren:

Rolf Drinkuth, Bernhard Goof, Egon Grote, Lulz Halden-
wang, Heinrich Herber, Heinz Jiltler, Heinrich Klement,
Ernst Kinnmann, Adolf Lider, Klans Miérker, Tdnjes
Seebdrger, Frilz Slark.

Die Pritfung zum § mann in g Hodchseelischerel
(B 4) bestanden am 1. 2, 1963 die folgenden Herren:

Josef Banna, Alfred Borowski, Manfred Dunkelberg, Wil-
helm Freesemann, Giinter Herbst, Werner Hey, Siegfried
Hollander, Georg Klein, Jiirgen Kroger, Jirgen Mewes,
Dietrich Meyer, Harry Meyer, Manfred Morgenroth, Walter
Rau, Uwe Schmidt, Ewald Schult, Horst Seide, Paul Walter.

Schiffsingenieurschule Flensburg

Absolvenlen des Winlersemeslers 1962/63
Seemaschinisten II (C 3)
Manfred Bartel, Heinz Braek, Klaus-Karl Braack, Horsl
Briigma, Rolf Claubner, Jirgen Dieckmann, Jan Eggert,
Hermann Férste, Peter Folgmann, Reimer Franke, Harlmut
Franken, Werner Gallus, Heinz Geschonke, Manfred Gran-
ditzki, Heinrich Hardorp, Rolf Hardorp, Johannes Harlung,
Adolf Hausrat, Dieter Hensen, Jan Hoofmann, Uwe Jensen,
Manired Kéding, Herbert Kindlinger, Jirgen Krause, Sieg-
fried Paul, Horst Priissing, Horst Richter, Harlwig Saggan,
Gerhard Sander, Wilhelm Schmidt, Volker Schniitgen,
Klaus Schiitt, Gerd Stegmann, Heinz Thurau, Emsl Tolkmit,
Herbert Voss, Dieler Wurm, Werner Zander,

FAHRLEHRER - AUSBILDUNG
4-, 8- od. 12-Wochen-Lehrgiénge
oder Fernstudium durch
Fohrlehrer-Fachschule SEELA

33 Braunschweig, gréfile Aus-
bildungsstétte im Bundesgebiel,

Verl. Sie koslenl, Prospeki Nr. K 31

Seemaschinisten I (C 4)

Helmuth Dehrenus, Dieler Clauben, Heas-Wemmaear Clauscn,
Ruaelf Ehlers, Woll-Dieter Ehiing, Hemnharat Gerdsen,
Joachim Gerlofi, Fritz Glasbrenner, Hartmut Griin, Rucoll
van Jindelt, Gerhard Kihl, Horst Neumann, Dieter Paustian,
Dieter Petersen, Klaus Schneider, Bruno Schullz, Huberlus
Schwebel, Gerhard Skambraks, Wilfried Walkowiak.

Schifisingenieur II (C §)

Werner Banse, Horsl Hastian, Hans-Dieter Behn, Wollgang
born, Lothar Eckerl, Hans-Jirgen Froese, Josef Heger,
Klaus Dieter Heick, Fnecrich-Wilhelm Jorgens, Beinhard
Kiricel, Heinrich Koll, Heiner Kramer, Siegiried Meyer,
Roland Neumann, Gilnter Nittmann, Falko Nunner, Hel-
mut Peschel, Dieter Pflug, Manfred Ricder, Dieler Schopp-
meyer, Geerg Schrider, Karl-Heinz Stetten, Erich Weitu-
schat, Helmult Wulff, Gerhard Baed.er, Dieler Boes, Kiaus
Borger, Wolfgang Cichockl, Roll Crausen, Jurgen David,
Walter Eggers, Peter Erlzinger, Uwe ilagelmann, Peler
Janoisky, Kurt Kodt, Klaus-Jirgen Koske, Hermann
Maithiesen, Harro Mierzwiak, Klaus Millat, Hans-Georg
Nissen, Gerhard Persoldt, Hans-Heinrich Rediweg, Klaus
Schierholz, Dieter Sdhiitt, Peter Sierks, Peler Siraubel,
Karl Thiesen, Wollgang Uhlmann, Jiirgen Wilkens, Eber-
hard Zernoil,

Schifisingenieur 1 (C 6)

Erich Andresen, Georg Andresen, Harald Burkmann, Hans-
Ruciger Dahms, Udo Deulschmann, Hans Eickmann, Peter-
Jost Epstude, Hermann Frecimann, Gernot Jonas, Peler
Kling, Lorenz Knudsen, Dietrich Kuhn, Horst Matthies,
Carl-Hans Matthiesen, Wolfgang Maurer, Ralf Miiller,
Gunther Nachtigall, Giinter Paul, Erhard Reichmann, Jeus
Schonnagel, Herbert Schulz, Manfred Wecker.

Funker (II. Klasse)

Klaus Bienert, Heiko Buchmann, Woligany Ehrnsperger,
Klaus Erdmann, Manfred Gebel, Norbert Hensel, Herwig
Hunger, Peler Jasinsk, Peter Marlensen, Heinz-Peter
Moosbrugger, Horst Scholz, Hans-Joachim Steinbach, Peter
Trunschel, Gerhard Warta,

Aullerdem erwarben:

80 Studierende (C 5) den Schein zum Reftungsboolsmann

48 Herren das Seeiunksonderzeugnis

6 Herren das Seefunksprechzeugnls

80 Studierende des 2. Semester C § erhiellen eine Beschei-
nigung {iber die Teilnahme am Lehrgang fiir ,Erste
Hilie und Gesundheitslehre”.

g 1 haben B H

(C 3 C 4, CS35 C 6) 130 Priiflinge, Seefunkzeugnis 1I. KL
14 Pruflinge.

Schiffsverkaufe

MS .Karroo” (8487 BRT) von DAL, Deutscher Alrika-Linien
GmbH & Co., Hamburg, an eine neugegriindete siidalrika-
nische Gesellschalt.

MS ,Friedenau* (8435 BRT) von der Bugsier-, Reederei-
und Bergungs-A.G., Hamburg, an pan ische Kiufer.
D .Transontario® (1429 BRT) von der Poseidon-Schiffahrt-
GmbH, Hamburg, an Mittelmeerkduler,

MS ,Eschersheim® ({3117 BRT) von der Unterweser Reederei
GmbH Bremen, an Eisen- und Metall-A.G. zum Abbruch.
D ,Ilse* (3353 BRT) von der Rederei Johannes Ick, Ham-
burg, an Eisen- und Metall-A.G. zum Abbruch.

D .Rheinland” {2512 BRT) von der ,Brenntag®, Mineralil,
Chemikalien und Schiffahrtsgesellschalt mbH, Milheim/
Ruhr, an hollindische Abbrecher,

D ,Schinfels® (6305 BRT) von der Deulschen Dampischiff-
fahris-Gesellschaft ,Hansa", Bremen, an Kdufer in Hong-
kong.

MS ,Teluan” (1599 BRT) von einer Parlenreederei (KR.
Komrowsky Befrachtungskontor KG) an deutsche Kauler.
TMS ,Nicola® (908 BRT] von der Nicolai-Tank-Reederei
Morgenstern & Co., Bremerhaven, (KR Graue & Co.) an
skandinavische Kiufer.

MS ,Lissy Schulte* (830 BRT) von der Reederei Bernhard
Schulte, Hamburg, an die Comp. Miniere et Metallurgique
in Casablanca.

D .Jobst Oldendorfi* {ex ,Linge", 2136 BRT) von der Ree-
dete]:‘ Egon Oldendorff, Liubeck, zum Abbruch nach Dine-
mark.

D ,Dubwrg” (1705 BRT) wvon der Flensburger Dampfer-
Compagnie Harald Schuldt & Co., Hamburg, an eine pana-
mesische Gesellschaft,

D .Hinrich Pelers" (1234 BRT) von der Reederei H. Pelers,
Hamburg, an die Eisen- und Metall-A.G., Hamburg, zum
Abbruch.

MS ,Marivia® (2533 BRT) von der Reederei Hermann
Dauelsberg, Bremen, an die VEB Deutsche Seereederei in
Rostodk,

MS ,Annemarie” (937 BRT) von der Nordischen Reedersi
GmbH, Kiel, an die Reederei Ernst Jacob, Flensburg
Neuer Name ,Irmgard Jacob®.

MS  Ferdinandsler” (1365 BRT) von der .Porta® Hamburger
Reederei GmbH (KR. Fisser & van Doornum, Hamburg)
nach Israel. Neuer Name ,Atid".

MS . Kelkheim* (5038 BRT) von der Unterweser-Reederel
Gr.bH, Bremen, an Abbrecher in Hongkong.

D ,Christopher Oldendorfi® (4784 BRT) von der Reederci
Egon Oldendorff, Libeck, nach Spanien zum Abbruch.
MS L Rigolelto” (1899 BRT) von der Rederi A/B Soya, Stod-
holm, an die Wallenius Bremen G.mb.H.

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

S TAU E R E I B E T R I E B Vorsetzen 54 . Telegr.-Adr. »Fairplay« Hamburg . Tel. Sa.-Nr. 3114 41
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... wenn es einmal um die letzte Chance geht . . .
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Das Vertrauen fingt zu Hause in der Familie
an. Die Eltern vertrauen ihrem Sohn, der zur
See geht, daf er auch ohne ihre Obhut anstin-
dig bleibt und sich Miihe gibt, es zu etwas zu
bringen. Der Mann vertraut seiner Frau, daf
sie ihm treu bleibt, wihrend er zur See fihrt
und umgekehrt. Die Seemannsfrau vertraut
ihrem Mann, daB er tiichtig und ehrlich ist im
Beruf, so daf sie und die Familie Sicherheit
und Geborgenheit bei ihm finden, eine Sicher-
heit, die keine soziale oder private Versiche-
rung ersetzen kann. Und der Seemann vertraut
seiner Frau allein die Erziehung der Kinder
an und die verantwortungsbewulite Verwal-
tung der Heuer obendrein. Er vertraut sogar
seinen heranwachsenden Kindern, daf sie in
seiner Abwesenheit ihrer Mutter eine Stiitze
sind.

Der Neuling an Bord vertraut der Kamerad-
schaft und daB er etwas lernt. Er vertraut dar-
auf, dal er nicht auf einem Never-come-back-
Liner angemustert hat, an dem Schiffsfithrung
und Reeder ihre Pflicht versiumen. Und jeder
an Bord verldt sich auf den anderen, daB je-
der seine Arbeit tut, keiner sich auf Kosten
des anderen driickt und daf jeder seinen Mann
steht, wenn Not am Mann ist. Die Besatzung
vertraut auf gerechte und plinktliche Bezah-
lung fiir ihre Leistung. Sie vertraut auch dar-
auf, dall der Reeder seine Geschiifte so fiihrt,
dal} er iiberhaupt bezahlen kann. Der Reeder
seinerseits vertraut seiner Besatzung sein
Schiff an. Er setzt sein Vertrauen in faire Lei-
stung fiir faire Entlohnung. Die Passagiere
vertrauen erst recht ihr Leben und ihr Gut der
Besatzung und Reederei an.

Das sind nur einige der Vertrauensbeziehun-
gen, in denen der Seemann lebt.

Jeder weill aus Erfahrung oder kann sich zu-
mindest leicht wvorstellen, was passiert, wenn
dieses sehr empfindliche Netz von Vertrauen,
in dem er eingesponnen ist, verletzt wird, wenn
es irgendwo Schaden erleidet und wenn anstelle
des Vertrauens Mif trauen tritt.

Beide, Vertrauen und MiBtrauen, haben eines
gemeinsam: Sie erregen Kettenreaktionen,

@ Viertrauen erweckt wieder Vertrauen, Es
wiichst und in seinem Bereich gedeihen Ka-
meradschaft, Verstehen, Mitgefiihl, Zunei-
gung und letzten Endes reine Nichstenliebe.
Miltrauen hingegen erweckt wieder MiB3-
trauen, und in seiner Finsternis grassieren
Unsicherheit, Angst, Verlassenheit, Argwohn,
Bespitzelung, Verlust der Selbstachtung, Lug
und Betrug und schlieBlich Verbrechertum.

Das dramatischste und aktuellste Beispiel fiir
die verheerende Wirkung des MiBtrauens lie-
fert die grofle Politik. Sie ist eine Politik des
Mifitrauens, der Angst und der Todesdrohung,
und sie hilt alle Menschen in ihren Klauen.
Vor ein paar Monaten erst, von Kuba aus,
liefen Folgen dieses MiBtrauens die Welt er-
zittern.

Angesichts solcher Folgen, aber auch ange-
sichts des Wildwests, das an Bord herrschen
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Vevlrauen

Vertrauen besitzen ehrt,

es schenken ist Grilfe,

es entziehen unmenschlich,
es milbrauchen verwerflich.

Gott hilft dem Seemann
aber steuern muf er selber

—

wiirde ohne Vertrauen, angesichts des Dschun-
gels, in dem Familie, Staat und iiberstaatliche
Beziehungen versinken wiirden, wenn es kein
Vertrauen gibe, ist es notwendig, das tibel des
Mildtrauens an der Wurzel zu packen.

Die liegt ndmlich da, wo ein Mensch seinen
Mitmenschen das Vertrauen vorenthiilt und
entzieht. Das zu tun ist unmenschlich, ja grau-
sam. Denn man raubt damit seinem Mitmen-
schen die Selbstachtung, das, was seine Men-
schenwiirde in Freiheit iiberhaupt erst zum
Leben erweckt.

Vertrauensentzug und Freiheitsentzug sind die
Todsiinden des menschlichen Zusammenlebens.
Es ist verbrecherische, seelische Grausamkeit
in héchster Potenz. Und Unvernunft und
Dummbheit dazu. Kein Mensch hat das Recht,
seinem Mitmenschen durch Vertrauensentzug
die Selbstachtung zu zersttren.

® Aus Vertrauen und Freiheit besteht das
@ Luftgemisch, das jede Menschenseele zum
Atmen braucht.

Allen, denen Menschen anvertraut sind, und
ganz besonders an Bord, kann dieser Tatbe-
stand nicht drastisch genug vor Augen gefiihrt
werden. Es gibt ja keinen Paragraphen und
keine Vorschrift in keinem Gesetzbuch, die
Vertrauensbruch ahnden. Es gibt aber Bei-
spiele dafiir, da Menschen aus Mangel an ge-
wéhrtem Vertrauen auch korperlich krank ge-
worden sind, ja, daf sie an diesem Mangel zu-
grundegegangen sind.

Und leider gibt es keine Statistik dariiber, wie-
viele Seeleute aus Vertrauensmangel und nur
deshalb ihren Beruf an den Nagel gehigt ha-
ben. Gibe es eine, so wiire sie sicherlich er-
schreckend. Andererseits gibt es viele Fiille, in
denen frithzeitiz gewihrtes Vertrauen, friih-
zeitig iibertragene Verantwortung es waren,
die den Seemann seinen Beruf lichen gelernt
haben.

Erst die moderne Psychologie, speziell die Be-
triebspsychologie, wirft ein grelles Licht auf
diese so zarten und doch so aufbau- und zer-
storungsgewaltigen Zusammenhénge unserer
menschlichen Beziehungen. Wer an Bord Ne-
vermindsgiiste, Driickeberger und Halbstarke
erziehen will, der braucht nur Vertrauen zu
entziehen.

Will man aber gegen diesen Ungeist des Mil-
trauens vorgehen, so mufl man genau seine
Ursachen kennen.

wSelbst” ist hier, wie so oft, das cine Schliissel-
wort. Nur, wer Selbstvertrauen hat, kann
Vertrauen geben. Wer sich andererseits
selbst miftraut, miBtraut auch anderen.
Selbstvertrauen wieder hingt ab von der cha-
rakterlichen Lauterkeit und davon, daf Lei-
stungsfihigkeit, Konnen, Wissen und Tiichtig-
keit mit den gestellten Anforderungen harmo-
nieren. Vertrauen schenken zu konnen, oder
dazu zu neigen, Vertrauen zu entziehen, ist
also vorletztlich eine Sache der Arbeit an sich
selbst und der wachen Selbstkritik.

Mit Vorbedacht war eben ,vorletztlich® gesagt,
»Gott hilft dem Seemann, aber steuwern mull
er selber, hiel unser Motto. Selber steuern, ja,
das mull man. Das kann man aber nur, wenn
man sich selbst vertrauen kann.

Und von den anderen Fillen, in denen alles
Vertrauen nichts zu nutzen scheint, in denen
jeder Mensch dem menschlichen Versagen und
dem, was er Schicksal nennt, machtlos preis-
gegeben zu sein scheint, ist in unserem Motto
auch das Entscheidende gesagt. Die vorchrist-
lichen Stoiker, allen voran der weise rémische
Kaiser Marc Aurel, empfahlen einfach, sich
nicht um das zu kiimmern, was auBBerhalb der
eigenen Einflufisphiire liegt, es mit stoischem
Gleichmut zu ertragen. Und Schiller sprach von
des ,,Geschickes Miichten, mit denen kein ewi-
ger Bund zu flechten".

Aber unser Wort spricht von Gott, der allen
denen hilft, die nicht nur sich, sondern ihm
gliubig vertrauen. Und zwar trotzdem. Obwaohl
es manchmal so miserabel und scheinbar unge-
recht zugeht auf dieser Welt, sagt dieses Wort,
dafl Gott es ist, der dem Seemann hilft. Das
ist ein Vertrauen auf eine menschlich nicht
mehr zu begreifende Ordnung. Und wer dieses
Vertrauen aus diesem Glauben hat, der bringt
auch den Mut auf, seinen Mitmenschen Ver-
trauen alg Vorleistung zu schenken Der besitzt
den besten Mut, den es iiberhaupt gibt, —
Demut. Schp.

Tristan da Cunha
von Kapt. Kurt Gerdau

Im Dezember 1961 ging folgende Meldung
durch die gesamte Weltpresse: Vulkanausbruch
auf Tristan da Cunha! Eingeborene verlassen
die Insel in Booten! Tristan da Cunha unbe-
wohnbar!

1506 ist ein Portugiese unterwegs. Inmitten
des Atlantischen Ozeans, 1400 sm von der afri-
kanischen Kiiste und iiber 1700 sm vom ameri-
kanischen Kontinent entfernt, ragen felsige
Ufer aus der ewig bewegten See. Die fast im-
mer im Nebel verborgene Spitze der einsamen
Insel, die ein erloschener Vulkan krint, liegt
runde 2500 Meter iiber dem Meeresspiegel.

Einer der wenig bekannt gewordenen portugie-
sischen Entdecker, Tristan da Cunha, sah das
verlassene Eiland als erster und taufte es auf
seinen Namen.

1511 treffen wir ihn in Malakka wieder. Dort
kdmpft er Seite an Seite mit Magallan. Wiih-
rend jedoch Magallan die letzte geringe Gunst
seines Kinigs verliert und nach Spanien aus-
wandert, wird Tristan da Cunha nach dem hei-
ligen allméchtigen Rom beordert, wo er strah-
lend empfangen wird. Seine mitgebrachten
Panther sind das groRe Tagesgesprich der ro-
mischen Biirger, die matten Perlen und fun-
kelnden Edelsteine das des pistlichen Gefolges.
Die ersten Menschen, die sich auf der Insel
niederlieflen, waren fiinf von der schlechten
Welt enttiuschte Matrosen mit ithrem Kapitin.
Doch das Leben war ohne Frauen reichlich ein-
tonig. Sie baten einen jéhrlich vorbeikom-
menden Walfahrer um Hilfe, und er brachte
ihnen fiinf Midchen aus einem pleitegegange-
nen Haus der Freude mit.

Die Freude blieb auf der Insel nicht aus, und
s0 vermehrten sie sich langsam aber regelmii-
Big. Als die Imnsel gerdumt wurde, kletterten
264 Nachkommen in die Boote.

Ein Jalir nach der Katastrophe lieflen sich die
ersten der alten Insulaner wieder zuriick-
bringen. Die meisten wollen wieder zuriick auf
ihre winzige, gottverlassene Insel. London war
fiir sie ein Moloch und England keine Insel.



AN DER ,KLIMAANLAGE*“:

WER KENNT MS  ALLEEN¢®*?

S0 einen Untersatz, wie MS ,Alleen’, kann
ich nur jedem empfehlen., Um auf ihren
Planken eine Reise zu iiberstehen braucht
man nichts, als Wiirmer, sprich: ein reiches
Innenleben, ein Hobby und viel Zeit,

Denn alle Reisen auf MS ,Alleen” dauern
durchschnittlich dreimal so lange, wie auf
normalen Schiffen Es gibt keine Arbeit, aber
fiir Schachspielen, Skatspielen, Kém und Beer,
Sport an Bord, Privatstudien und Pflege von
Hobbies dreifache Heuer. Denn die arbeits-
losen Reisen dauern ja, wie gesagt, dreimal
50 lange, wie Normalreisen.

Wilhrend der Reise allerdings kommt man
niemals an Land. Dafiir wiederum gibt es
jede Menge Uberstunden, Man braucht auch
nach einer Reise auf MS ,, Alleen‘ nie wierder zur
See zu fahren. Ich zum Beispiel komme nicht
mehr gegen an, gegen mein Konto. Ich kann
jetzt ausgeben, soviel ich will, das Konto
wichst, Von den Tantiemen und Lizenzantei-
len der Erfindungen, an denen ich wihrend
meiner Reise auf MS ,Alleen mitgearbeitet
habe, wichst mein Konto immerzu. Ich war
ein mittelstindiger Seetransportbegleiter. Nein,
ich selbst habe nichts erfunden, wo mir
und meinem Stand doch nachgewiesen ist, daf
ich nichts anderes im Kopfe habe, als in no
time Kapitin zu werden, Gar keine Zeit zum
Erfinden.

Aber ich konnte gut mit dem Storekeeper.
Den lief ich bei unsereren durchschnittlich
drei Schachpartien per Achtstundentagelohn
meistens gewinnen. Dafiir war er mir so dank-
bar, daB er mir die Modelle baute, die der
Erste, der Zweite und der Dritte brauchten.
Es waren Luftkissenschiffsmodelle, die un-
mittelbar von See auf die Landepisten der Flug-
hidfen fahren konnten. Dort klappten sie ihre
Bordwiinde seitlich weg, und die Frachtflug-
zeuge fuhren auf ihrem hohen Fahrgestell
einfach dariiber hin und nahmen die Con-
tainer tearweise mit gabelstapelartigen Vor-
richtungen hoch und flogen ab. Das rationali-
siert den Stiickgutweltverkehr um 70 Prozent.
Uberall in der Welt werden jetzt die Schiffe,
Flugzeuge und Seeflughifen gebaut, Und ich
war es, der unserem Erfinderteam auf MS
wAlleen® durch Schachpartien die entscheiden-
den patentfithigen Modelle lieferte.

Die in der Maschine haben auf dieser Reise
die benttigten Hochseeluftkissenturbinen er-
funden. Die Abteilung Wirtschaft entwickelte
ein Serviec-Verfahren, das Mannschaften und
Fahrgisten rund um die Uhr je nach Tages-
oder Nachtzeit die entsprechenden Speisen
und Getrdnke in ununterbrochener Folge am
laufenden Band an ihren Bestecken vorbei-
fahren lic@. Hilton hat es schon aufgekauft.
Wie gesagt, wir machten nirgends fest und
hingen uns immer nur an den Schlickhaken.
Denn wir konnten ja nie festmachen, weil
ja beim Einlaufen der Alte auf der Briicke
und der Chief in der Maschine unabkémmlich
WATEN,

Ohne die beiden konnten wir nichts.

Und wenn der Alte und der Chief auf See

=Fiir den ernsthail suchenden Seeiahrer siehi zur Verliigung
Ihre Eheanbahoung Fram KOGEL-TISCHLER

Hamburg, Dammtorstr, 21 (beim Stephanspl.) Ruf 348670 ab 11 Uhr
Einmalig. Auinahmebeitrag - Hlonorar nur bei Erfolg - Prospekt gralis u. diskret

cinmal schlafen mufiten, dann setzte der Chief
die Maschine ab und der Alte setzte die roten
Lampen, und dann trieben wir,

Die vielen Uberstunden machten wir, um das
zu erledigen, was von ,alles” zur Aufrecht-
erhaltung des Schiffsbetriebes noch iibrig-
geblieben war: Kartoffelschilen, Backschaft,
mitunter auch Zollisten und Scheckhefte, vor
allem aber Uberstundenbilanzen. Denn der
Alte, der Chief, der Chiefsteward und der
Chefkoch, sie alle standen auf dem Stand-
punkt, daf wir anderen alle zusammen nichts
taugten, dafl sie sich auf uns nicht wver-
lassen konnten und daR sie infolgedessen
walles alleen machen mii3ten.

Und wir waren uns alle verniinftigerweise
dariiber einig, dafl wir sie dabei nicht storen
diirfen, ohne Bordklima und Disziplin zu
gefilhrden. Wie gesagt: Kom und Beer, Schach
und Skat, Hobbies und — Erfindungen. Denn
irgendetwas muften wir ja mit unseren ganz
normal entwickelten Schidelfiillungen anfan-
gen, wenn es uns schon unmdiglich gemacht
war, irgendetwas zu arbeiten, was hinhauen
mulite, und wofilir wir geradezustehen hatten,
wo die Reise doch so unendlich lang war, weil
die da oben ,,all alleen* machten.

Jetzt fahre ich ab und zu nochmal auf einem
Schiff mit Teamwork, Die Reisen sind natiir-
lich .iel kiirzer, auch lange nicht soviel Uber-
stunden, auch zum Erfinden keine Zeit, Kém
und Beer, Schach und Skat, Hobbies: Alles
nur in Grenzen. Ich hab' das Fahren ja auch
gar nicht nétig mit meinem Konto. Nur so
zur Erholung mustere ich auf einem Team-
workschiff an.

Die MS ,Alleen“? Die liegt immer noch zur
Reparatur im Dock  Die Reederei ist pleite,
der Alte und der Chief haben auch das Letzte
noch alleen fertiggebracht, was ihnen
wirklich keiner abnehmen konnte und wollte:
Sie haben auf ihrer niichsten MS ,Alleen®
beide kurz hintereinander herzinfarktet. Ihr
Schiff ist gestrandet, weil die gesamte Be-
satzung villig berufsfremd geworden war
unter diesen A lleen mokern. H.P.

Welthandelsflotte nahm um
5,2 Mill. BRT zu

Die Welthandelsflotte der ausschliefilich Han-
delszwecken dienenden Schiffe von 300 BRT
und dariiber zihlte am 1. Januar 1963 24 196
Einheiten mit 134 600 029 BRT. Sie hat damit
gegeniiber demselben Zeitpunkt des Vorjuhres
um 601 Schiffe mit 5,266 Mill. BRT zugenom-
men. Die Flotte der Schiffe fiir Trockenladung
bestand am Stichtag 1963 aus 19 826 Schiffen
von 300 BRT und daritber mit 88,457 Mill. BRT,
die der Tanker am Stichtag 1963 aus 4370 Ein-
heiten mit 46,143 Mill. BRT und 77,511 Mill.
tdw.

Die Rangfolge der strukturell und leistungs-
miBig unterschiedlichen Flotten in BRT nat
sich nach dem Bericht des Instituts fiir Schiff-
fahrtsforschung Bremen im vergangenen Jahr

in der Spitze nicht wesentlich geéndert. Die
USA filhren nach wie vor selbst mit der Ton-
nage unter eigener Flagge vor Grofibritannien,
Norwegen, Liberien, Japan, Griechenland, Ita-
lien und den Niederlanden.

Die Flotte der Bundesrepublik Deutschland ist
von der zehnten auf die neunte Stelle geriickt
und hat Frankreich tonnagemiflig {iiberholt,
das allerdings wegen seiner hohen Fahrgast-
kapazitdit eine im ganzen leistung;fihigere
Handelsflotte behielt.

An der Spitze der Tankerflotte steht nach wie
vor Grofibritannien vor Liberien, unter dessen
Flagge ein starker Anteil an Tankertonnage
amerikanischen Eigentums fidhrt, Norwegen,
den Vereinigten Staaten mit Tankertonnage
unter eigener Flagge, Panama, Frankreich,
Italien und Japan. Hier steht Griechenland an
neunter Stelle. Die Bundesrepublik an vier-
zehnter.

Die Flotten der kommunistischen Linder haben
1962 stark zugenommen, und zwar von 6,543
Mill. BRT auf 7,823 Mill, BRT, also um 11,5
v.H. Die Handelsflotte der SBZ, die am 1. Ja-
nuar 1962 69 Handelsschiffe von 300 BRT und
dariiber mit 242 035 BRT zihlte, bestand am
1. Januar 1963 aus 95 solcher Einheiten mit
341295 BRT und wurde tonnagemifig um
41 v.H. verstirkt,

Als Dank und Anerkennung
filr wertvolle Mitarbeit zur Erginzung und
Berichtigung der nautischen Veriffentlichun-
gen iiberreichte laut ,,Seewart” das DHI Buch-
priimien fiir 1961 an:

Kapt. H. Bamberg 2. Off. H.Jiingerhans
Kapt. K. Bothmann Kapt. J. Koch

Kapt. O. Bittcher 1. Off. W. Musch
Kapt. H. Bruhn Kapt. H. Rappold
Kapt. U. Brummer Kapt. K. Sachse
Kapt. G. Clausen Kapt. P. Spitz

2. Offz. C. Groot 2. Off. W. Schilling
Kapt. J. Haak Kapt. G. Stolzenberg
Kapt. k. Hennings Kapt. W. Teichmann
Kapt. A. Herz Funkoffz. J. Weiland
Kapt. R. Heyenga Kapt. W. v. Zatorski
Kapt. G. Hoft 1. Offz. W. Musch
Kapt. H, John

August Schmiedel 65 Jahre alt

Am 19. Februar 1963 wurde August Schmiedel,
Geschiiftsfilhrer des ,,Verein Hamburger Rhe-
der”, 65 Jahre alt. Der Jubilar trat im Jahre
1919 als kaufmiénnischer Angestellter in den
Dienst des Vereins Hamburger Rheder. Im
Jahre 1949 ernannte der Verein ihn zu seinem
Geschéftsfilhrer. Mit seinem reichen Wissen
und seiner grofien Erfahrung, insbesondere auf
den Gebieten des Tarifwesens und der Sozial-
politik, ist August Schmiedel den Hamburger
Reedern seit nunmehr 44 Jahren ein geschiitz-
ter Ratgeber.
Neben seiner Thtigkeit fiir den Verein Ham-
burger Rheder ist August Smiedel in mehreren
Kommissionen des Verbandes Deutscher Ree-
der tétig. Er ist aulerdem Beisitzer im Tarif-
schiedsgericht fiir die deutsche Seeschiffahrt,
Geschiitfsfilhrer des Verwaltungsausschusses
der seeminnischen Heuerstellen und Mitglied
des Curatoriums der Deutschen Seemanns-
schule.

Seemannsausriistung

Uniformen fiir Schiffsoffiziere
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41

dexffa

Filiole: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 32 4511 und 326011

Gebra uchtwagen, stindig groBe Auswahl in
Ford 12 M . Opel Record - VW wu. a.

Vertrauensvolle Beratung in Finanzierung

Auto -Betriecbe BERKENKAMP G.m.b. H. @
Hamburg 26, Anckelmannstr. 13, (Beim Berliner Tor)
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Feuertaufe fiir Schiffs-Atomreaktor

Der erste deutsche Schiffs-Atomreaktor mufd
jetzt in Geesthacht bei Hamburg seine Feuer-
taufe bestehen. Er wird erst seiner Aufgabe
iibergeben, wenn absolut erwiesen ist, daB
selbst bei einem Zusammenstoffi mit einem
anderen Schiff keine Gefahr einer radio-
aktiven Verseuchung besteht. Auf einem
Schlingerstand wird der Reaktor daher mit
allen Belastungen konfrontiert, die er auf
See jemals zu bestehen haben wird: unge-
wohnlich hoher Seegang, Sturm und Kolli-
sion. Alle Bestandteile werden auf ihre Zu-
verlissigkeit getestet, wie ,Neptun® berichtet.
Der Reaktor ist so konstruiert, daf er auch
beim Sinken des Schiffes nicht auseinander-
fallen wirde. Bei Betriebsstérungen schaltet
das Aggregat von selbst ab.

Mit Gabelstapler und Tragflichenboot an Bord
und einem 180 Tonnen Stiilcken-Schwergutge-
schirr ausgeriistet, leistet das neue MS ,Benz-
tary“ der Ben-Linie einen weiteren Schritt zur
Mechanisierung und Rationalisierung in der
Seefahrt.

Rationell iind speziell

65 000-t-Tanker mit 19 Mann Besatzung

Das japanische Transportministerium hat fiir
die Entwicklung im Schiffbau im Haushalts-
jahr 1963 14,550 Mill. Yen bereitgestellt. Dieser
Plan sieht u. a. die Entwicklung eines Tankers
von 65 000 tdw vor, der fiir die Fahrt zwischen
Japan und dem Mittleren und Nahen Osten be-
stimmt ist, eine Turbinenanlage erhilt und 16
kn lduft. Das Interessanteste hieran ist jedoch,
daf} dieses Schiff soweit automatisiert wird,
dafl es mit einer Besatzung von nur 19 Mann
auskommt. Diese Automatisation erfolgt so-
wohl bei der Ladungsiibernahme bzw. -abgabe
als auch bei der Handhabung der gesamten
Maschinenanlage.

Die ersen Ammoniaktanker,

deren Spezialkonstruktion es gestattet, dieses
Chemikal in fliissiger Form zu fahren, werden
in Kiirze auf einer Rotterdamer Werft fiir eine
New Yorker Gesellschaft auf Stapel gelegt.
9000 t Ammoniak fliissig bei 46 Grad Celsius
und unter atmosphérischem Druck werden
diese neuesten Spezialtypen laden konnen.

Gesundheitsdienst an Bord

15. Denguefieber

Das Denguefieber ist eine durch einen Virus
erzeugte epidemisch auftretende Infektions-
krankheit, welche dem Papatacifieber dhnlich
ist und durch eine Stechmiicke iibertragen
wird, Von dieser Miickenart stechen die jungen
Miicken vor ihrer ersten Eiablage, im Gegen-
satz zu den anderen Miickenarten auch am
Tage. Das Denguefieber ist an die wirmeren
Linder gebunden und kommt hesonders um das
Mittelmeer herum vor. Die Epidemien kiinnen
grofien Umfang annehmen. Das Denguefieber
bevorzugt im Gegensatz zum Papatacifieber,
das besonders im Friihjahr und Sommer auf-
tritt, die Monate August bis Dezember, ist also
eine Herbstkrankheit. Das Uberstehen der
Krankheit hinterlifit teilweise Immunitit.

Die Inkubationszeit betrigt 3—8 Tage. Die
Krankheit beginnt plotzlich, zuweilen unter
Schiittelfrost mit Temperaturanstieg. Der an-
fangs beschleunigte Puls pflegt sich im wei-
teren Verlauf relativ zu verlangsamen. Neben
einer Fieberrtung des Gesichtes kann es schon
am ersten Krankheitstage zu einem exanthem-
Ahnlichen Ausschlag kommen, so dafl die Haut
allgemein gleichm#Big gerdtet erscheint. Im
Zusammenhang mit dem Fieber treten Kopf-,
Muskel-, Knochen- und Gelenkschmerzen auf,
besonders in den Kniegelenken, ferner Ubelkeit,
Erbrechen, Nasenbluten. Diese Gelenkschmer-
zen fiihren eineh eigenartig gezierten Gang
des Kranken herbei. In typischen Fillen ent-
wickelt sich eine sattelférmige Temperatur-
kurve, die nach 24—36 Stunden fiir die Dauer
von 1—21/s Tagen erheblich abfdllt, um dann
erneut anzusteigen, und erst am 6—7 Tag ab-
zusinken. Das eigentliche Denguefieberexan-
them tritt beim 2. Fieberanstieg, also etwa am
5. Krankheitstage, auf. Es befillt Gesicht, Hals,
Brust, Riicken, Hinde, FiiBe und Unterschen-
kel und ist von scharlach- oder maserdhniichem
Charakter. Es ist meistens schon nach 24—48
Stunden wieder verschwunden und geht in eine
kleienférmige Abschuppung iiber. Das Exan-
them kann mit Juckreiz verbunden sein. With-
rend des Fieberanfalls treten SchweiRausbriiche

auf, welche einen eigenartig siillichen und
fauligen Geruch haben. Neben den Kopfschmer-
zen konnen bei schweren Erkrankungen Un-
ruhe, Benommenheit, Schwindel und andere
Storungen auftreten, Die Lungen pflegen nicht
beteiligt zu sein.

Blutungen kénnen beobachtet werden aus Nase,
Zahnfleisch, Darm- und Harnwegen, ferner
Netzhaut, Nieren und Lungen.

An Komplikaticnen sind blutig-schleimige
Durchfille zu erwihnen. Zu bemerken ist, da
das Denguefieber dem Papadacifieber dhnlich
ist, wobei aber bei letzterem das Exanthem
fehlt, welches beim Denguefieber in etwa 50 0/y
der Fille auftritt. Von der Grippe ist das Den-
guefieber durch das Fehlen der katarrhalischen
Irscheinungen der oberen Luftwege zu unter-
scheiden. Weniger schwierig ist die Abgren-
zung gegeniiber Malaria oder Typhus. Gegen
Masern spricht das Fehlen der katharrhalischen
Erscheinungen. E. Jiinemann

SCHIFFSUNFALLE

Der hollindische Passagierdampfer ,Maasdam* (15 025 BRT)
kollidierte am 15. 2. gegen 8.30 Uhr 3 sm westlich des
Weserfenerschiffes im dichten Nebel mit einem Wradk. Das
Fahrzeug hatte, nachdem es mit eigener Kralt [reigekom-
men war, eine Schlagseile von elwa 10 Grad. Die ,Maas-
dam” wurde beim Technischen Betrieb des Ncrddeulschen
Lloyd in Bremerhaven zur Besichtigung eingedockt. Kurz
nach der Kollision wurden die an Bord befindlichen Ehren-
giste von dem Lotsendampler iibernommen und in Breme:-
haven an Land gesetzt.

In der Nacht vom 2. zum 3. Dezember 1962 gegen Mitler-
nacht isl das Motorschiil ,Ula* in der Osisee, westlich
Uset, gesunken. Die siebenkoplige Besatzung hal dabei cen
Tod gefunden.

Der Unfall ist aul hohere Gewalt zuriickzufihren, nach den
letzlen Funkspriichen sind die Luken des Schifles in
schwerem Welter angeschlagen worden und dabei verloren
gegangen.

Mingel in der Bawart, Ausristung oder Beladung cdes
Schifles sind nicht feslzustellen.

Es hat sich wieder einmal herausgestelll, daB die Gewalt
der See stirker ist als das, was von Menschenseite enl-
gegen gestellt werden kann. Das Seeam! sprach dem Ka-
pitén der ,Frank® Anerkennung aus [ir den unermiidlichen
Einsalz, docdi noch durch den Funkverkehr Hille herbei-
zuschaffen.

Am 11. 2. kellidierten im Armelkanal cas deutsche M3
JFlachsee* (1333 BRT) und der englische D ,Canuk Trader®
(151 BRT) im dichten Nebel. Der deutsche Frachter ist
kurz nach der Kollision gesunken. Die Besalzung konnte
vollzihlig von der ,Canuk Trader", die nur leich! beschd-
digt wurde, geretiet werden. Sie wurde spifer vom Schlep-
per ,Seefalke’ iibernommen und in Dover an Land gese!zl.

Im Kattegatt kollidierte am 3. 2, das deulsche M5  Bari II"
mit dem dénischen MS .Else Skou“. Die ,Bari [1*, aut der
Reise von Frankreich nach Danzig, mufile aen Halen vou
Helsingborg zwedcks Reparatur anisufen. Das Schifi konnte
am B, 2. seine Keise nach Danzig forlselzen.

Uber Bord gelallen und ertrunken

Am 24, November 1962 gegen 05.10 Uhr ist der Heizer
Fluzel von D ,Tilly Russ” im Hafen von Bremen iiber Bord
gelallen und ertrunken. Der Unfall ist von niemanden
verschuidel worden und auch nicht auf Mingel in den Ein-
richtungen des Schitfes zuridezufihren. Die unternommenen
Retlungsversuche waren sachgemiB.

Augenzeugen sind tir diesen Unfall nicht vorhanden ge-
wesen, jedoch soll mach Aussage der Schilfslithrung der
Alkohol eine wesentliche Rolle gespielt haben.

Todlicher Unfall aui MS ,Frankiurl"

Am 24, 12, 1962 gegen 07.00 Uhr ist der Jungzimmermann
Pillz an Bord des MS ,Frankfort” im Hafen von Yokohama
in den Lukenschacht der Luke 4 gestiirzt und so schiwer
verlelzt worcen, daB er kurz danach im Schiffshospital
verstorben ist, Der Unfall ist von niemandem verschuldet
worden und auch nicht auf Mange! in cen Einrichtungen
des Schiffes zuriickzufithren, Die zur Versorgung des Ver-
letzten ergriffenen MaBnahmen waren sachgemal.

In der Untersuchung konnie einwandirei Testgestellt wer-
den, daB der Unfall auf dbergrofien Pllichteifer des Ver-
ungliicklen, der nicht zu den Arbeiten an der Luke 4 ein-
geteilt war, zurlickzufithren ist,

Belrunken ertrunken
Am 17. Dezember 1962 um 01i15 Uhr ist cer Heizer Miller
vom Dampfer . Hinrich Peters” im Hafen von Bremen bei
der Rickkehr vom Landgang zwischen Bordwand und Pier
gefallen und ertrunken. Der Unfall ist von niemandem ver-
schuldet worden und auch nicht auf Mdangel In den Em-
richtungen des Schiffes zuriickzufihren, Die unternomme-
nen Rettungsversuche waren sachgemaf.

Die Untersuchung hat ergeben, daB Miiller unter Alkohol
gestancen hat und in dem Augenblick das Gleichgewichl
verlor, als er gerade die Gangway betreten hatte. Der
zweite Offizier und der Koch, die sein Kommen beocbach-
teten, haben durch Zurufen versucht, ihn vom Belreten der
Gangway abzuhalten, um jhn hiniiberzugeleiten. Aber kurz
darauf war der Unfall schon passiert, Das kalte Wasser
hat einen soforligen Herzschlag erwirkt.

Die Ausbildungsinspektion fiir die
Handelschiffahrt gibt bekannt:

Ab 12, Juli 1963 diirien nur noch diejenigen Leichlmalrosen
zur Matrosenpriifung zugelassen werden, die von
der nach der ,Verordnung iiber die Eignung und Befdhi-
gung der Schifisleule des Decksdienstes auf Kauifahriel-
schifien" vorgeschriebenen Gesamliahrt von 36 Monalen
mindestens 6 Monale aui Schiffen unter 2000 BRT gefahren
haben,

Von dieser Beslimmung diirfen nur dann Ausnahmen ge-
macht werden, wenn eine Ausbildungsvereinbarung mil
elnem Reeder oder einer Reedereigruppe gemiB § 8 (1l
abgeschlossen wurde, Diese Verelnbarung mufi anerkannl
sein.

Nicht mehr 2 Untersuchungen

auf zwei verschiedenen Stellen hat das Verpllegungspersoc-
nal natig. In Zukunit wird in einem Gang der SBG-Arzi,
der die Seetauglichkeitsprifung vornimmt, auch die Be-
scheinigury fir den Nachweis ausstellen, daB die Seeleule
frer von Infektionskrankheiten sind.

Auflésung von Seite 14

«Uber den griinen Klee loben®:

Waagerecht: 1. Nagib, 4. Karat, 8. Summa, 1,
Emir, 12. Tara, 13. Rente, ‘16. Lager, '18. Falle, 21, Risolto,
23, Natrfum, 25. Amerika, 26. Mennige, 29. Alcesle,
33, Arien, 34. Tramp, 37. Osten, 38. Klee, 39. aper
40. Siena, 41, Regie, 42, Karte.
Senkrecht: 1. Narr, 2. Gans, 3. Beel, 4. Kilomeler,
5, Ara, 6. Ate, 7. Tarnkappe, 8. Saft, 9. Muli, 10. Atem,
14. Eiger, 15. Tonne, 7. Gerda, 19. Arles, 20. Lunle,
22. Tag, 24. Aal, 26. Maas, 27, Nike, 28, Inka, 30. Cork,
31, Ster, 32, Ente, 35. Ree, 36. Mai.

Auflésung ,Vier Reiter suchen ihre Tiere":

So ist's rid“i:lg: 1 und B gehéren zusammen, 2 und 7,
3 und 6, 4 und 5.

Zeichnungen und Fotos

Contipress S. 8 u. 9; Deike Matern S. 14, 15; D.P.A. 5. 0;
Donath 5. 8 u. 15; Globus Maler S. 3; H. Jung S. 1; H. v
Medvey S, 1l; Oberpostdir, Kiel (Bezirksbildstelle) S. 7;
Orenstein, Koppel & Libedier Maschinenbau A.G. 5. 8
Schiffsmeldedienst GmbH. S, 6; G. Schowalter Titelfoto;
Archiv ,The Bridge" S. 2.

'|‘ Kropp

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

Ginsemarkt 19

Tischlerel, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

HAMBURG 11 - Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-87 Tel.-Adr.: Lindham
Am Moldauhafen 10 - Gleisanschlu8 Hamburg-Siid PL-: 110

Freihafenbetrieb:
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VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1 - RUF 364593

@ hr Vorteil:

® Wir bieten lhnen jede notwendige Versicherung Alles in olner Hand

@ Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt
® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet ‘

Alles mit Weltgeltung

Schreiben Sie bitte - Wir kommen auf Wunsch auch an Bord!

vetbekannten® | /I BEISSER GEBRUDER

LILY " BRAND

SEIT 50 JAHREN

+LILY“*-BRAND a\é"zﬂﬁa J

SCHIFFSFARBEN %\@, \7 FLEISCHIMPORT UND FLEISCHWARENFABRIK
Pieter Schoen & Zoon 50,@0 FU‘R REEDEREIEN UND SCHIFFSAUSRUSTER
G. m. b. H. k\\\
HAMBURG 22 - PAPPELALLEE 20
Telefon 3132 23/4 - FS. 021 2010 - Tel-Adr.: Sigmaha HAMBUR G 11 : SANDTORKAI 2 8
Fordern Sie ein vollstindiges Adressen-Verzeichnis unserer TELEFON: 36 5892

Niederlassungen im In- und Ausland

Zauber l
der Antillen )
bRV T

Wem verdanken wir edlen Rum? ’!}'; ﬁ':ﬁl
Den Menschen, die unter gliihender Sonne D e
das Zuckerrohr ernten. Und - je brennender
die Hitze, je feuchter die Warme, um so besser das
Zuckerrohr, um so edler der Rum. Die Erzeugnisse
des Hauses Balle schenken uns mit ihrer
Duftfiille und ihrem herzhaften Geschmack

dieses unvergleichliche Feuer,
das Rum-Kenner an ihnen so lieben.
Darum: Wer Balle im Haus hat, hat Edles
fur viele Gelegenheiten. Wer Balle pur
trinkt, genieBt seine ganze Fille.

ein Tropfen voller Herz und Feuer
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st : CAME[ s o o o » America’s largest-selling regular length cigarette!
WINST"N e o o America’s largest-selling filter cigarette!

REYN 0 e ¢ o o o from America’s largest-selling menthol fresh blend!

R I REYNOLDS TOBACCO COMPANY, U.5.A,
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