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Am Peilkompak

Nachwuchs brauchen wir, brauchen die Ree-
dey, brauchen unsere Schiffe. Ohne Nach-
wuchs keine Seefahrt, ohne Nachwuchs kein
Seemannsberuf. Dariiber braucht nicht dis-
kutiert zu werden. Doch der Nachwuchs, be-
sonders fiir die seemdnnische Laufbahn,
kommt nicht mehr von selbst.

Die Schulentlassenen werden heute schon
v or Eintritt in den Beruf von den Unter-
nehmern mit einem Glorienschein der un-
entbehrlichen Wichtigkeit ihrer halbwiich-
sigen Personlichkeit umgeben, um den sie
mancher Chef beneidet. Wie alles, was rar
ist, ist auch der Nachwuchs kosthar. Die
Nachfrage nach Nachwuchs ist ungemein
groB, und das Angebot viel zu klein. Wenn
der Nachwuchs aber nicht von alleine in die
Berufe kommt, muB er geworben werden.
Werbeexperten diirfen auf die Pauke hauen.
Fir gutes Geld, versteht sich. Die riesige
raffinierle Werbemaschine wird auf den
Nachwuchs angesetzt. Nur soll sie diesmal
nicht den Verkauf, sondern den Einkauf for-
dern. Menschen, junge Menschen fiir die
Wirtschaft sind das Einkaufsziel.

Nun ist aber Einkaufen etwas anderes, als
Verkaufen, und junge Menschen sind etwas
anderes, als beispielsweise Waschpulver.
Die Werbeleute sind aber auf den Verkauf
gedrillt, und zwar auf den Verkauf von Er-
zeugnissen und Dienstleistungen. Versierte
Werbefachleute fiir die Nachwuchsweibung
sind noch viel seltener, als der Nachwuchs
selbst, Praktisch gibt es sie liberhaupt nicht.
Nachwuchswerbung ist kein Lehrfach.

Deshalb ist es auch kein Wunder, daf die
Nachwuchswerbung in dem Blatterwald un-
serer Zeitungen und anderwdérts die tollsten
Kapriolen schldgt. Eine Folge dieser Kaprio-
len ist ein neuer Beruf. Dieser Beruf heiBit
»Nachwuchs”. Und der erndhrt prichtig sei-
nen Mann. Wer den Beruf ,Nachwuchs”
ausiibt, kann gratis reisen, wohin er will,
bekommt erstklassige Verpflegung und Un-
terkunft, dazu eine Menge Bargeld in Form
von ansehnlichen Eintrittslohnen und iippi-
gen Spesen usw. usw. Dieser Beruf hat nur
einen Haken: er ist altersméBig begrenzt.
Graumeliert 148t sich Nachwuchs als Beruf
nur noch von Spitzenkraften erfolgreich
ausiiben.

Doch Scherz beiseite: Der Nachwuchsmangel
ist groB, und die Seefahrt bildet hierin keine

WIE WUNSCHT MAN SICH AN BORD
NACHWUCHSWERBUNG?

Ausnahme. Die Reedereien haben unter die-
ser Misere genauso zu leiden, wie die Land-
betriebe,

Beziiglich Nachwuchswerbung treten die
einzelnen Reedereien nach auBen hin aus
naheliegenden Wettbewerbsgriinden wie
ein Konzern auf. Dieser Konzern heifit See-
fahrt, und er hat seine Nachwuchswerbung
seinen Reederverbédnden ilibertragen.

Nachwuchs fir den Nachwuchs

In den Dienst der Nachwuchswerbung wur-
den bisher gestellt: Die Schifismodellaus-
stellung. Sie besuchte in zweieinhalb Jahren
bisher 42 Stddte. Die Besucherzahl, vor-
nehmlich Jugendliche, betrug in diesem
Zeitraum 1,24 Mil. Gleichzeitig wurden in
805 Filmveranstaltungen 16 Filme 110 000
Jugendlichen vorgefiihrt. 300000 Nach-
wuchswerbeprospekte und -Broschiiren wur-
den verteilt.

420 binnenlidndische Zeitungen brachten
Nachwuchswerbematerial, die der Verband
Deutscher Reeder zur Verfiigung gestellt
hatte. Sehr vereinzelt konnten auch beim
Fernsehen, Film oder Rundfunk Sendungen
mit dem Schwerpunkt ,Nachwuchs” ausge-
strahlt werden.

Der jdhrliche Nachwuchsbedarf an Decks-
jungen allein beléduft sich auf 2600 Schulent-
lassene. Im vergangenen Jahr meldeten
sich nur 2000.

Trotz aller dieser Werbeanstrengungen ist
die Zahl der Neuanmeldungen fiir einen
Beruf in der Seefahrt sténdig riicklaufig.

In der diesjdhrigen Sommertagung ,Men-
schenfiihrung an Bord” in Sankelmark wur-
den die Werbetexte der Prospekte und Bro-
schiiren von den jungen Nautikern und In-
genieuren kritisiert. Insbesondere wurde
das Argument, daB jeder Moses die ,Kol-
benringe” im Seesack habe, als unaufrichtig
bezeichnet. Die Kritik war scharf, doch kon-
struktive Vorschlage fehlten.

Nun waire es nicht nur interessant, sondern
fir die lebensnotwendige Nachwuchswer-
bung fiir unsere Seefahrt duBerst forderlich,
wenn die ,Kehrwieder-Leser, und sei es
auch nur stichwortartig, ihre Meinung &du-
Bern wiirden, mit welchen Argumenten im
Binnenland fiir den Seemannsberuf gewor-
ben werden sollte. Die Uberlegung, aus
welchen Erwdgungen man selbst zur See-
schiffahrt gegangen ist, kann vielleicht die
Beantwortung dieser Frage erleichtern.

Es gibt ein sehr aktuelles Beispiel: In Hol-
land ist kiirzlich ein Schlepper vom Stapel
gelaufen, dessen Konstruktion Schlepper-
besatzungen selbst maBgeblich beeinfluBt
haben. (Siehe auch Seite 4).

Der Wachoffizier ruft nun alle ,Kehrwie-
der”-Leser an Bord auf, den ,Schlepper”
(Werbung) fiir unseren Nachwuchs selbst
milzubauen. Auch Vorschlige ohne Absen-
der sollen in diesem Falle beachtet werden.
Andererseits kénnen namentlich gezeich-
nete Vorschlige verdifentlicht werden.

Auf jeden Fall aber wird sorgfiltige Prii-
fung und Weiterleitung an die zustindige
Stelle beim Verband Deutscher Reeder zu-
gesichert.

Es dankt im voraus fiir die Mitarbeit derje-
nigen, die an Bord mit unserem Nachwuchs
nicht nur fahren miissen, sondern ihn auch zu
fithren, zu fordern und anzuleiten haben werden,

Der Wachoffizier.

Zuschriflen sind zu richlen an:
Seefahri-Verlag GmbH.
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Das politische Panorama des Monats Septem-
ber stand im Zwielicht der ost-westlichen Ent-
spannungsbestrebungen. Wenn man Kennedy’s
und Gromyko's Reden vor der UNO oberflich-
lich vergleicht, so ist man versucht zu fragen:
Warum reden die beiden eigentlich noch gegen-
einander an? Sie wollen doch beide dasselbe,
niamlich Entspannung. In der Tat liegt beider
Bestrebungen ein gleiches Motiv zugrunde,
niimlich Schutz gegen die Gefahr der Entfesse-
lung von Atomgewalten. Man darf sogar bei-
den bis zu gewissen Grenzen unterstellen, daB
sie die groBe Hiirde fiir alle Entspannungs-
bemiihungen, nimlich das gegenseitige MiB-
trauen, zu iiberwinden bestrebt sind. Man ist
sich also iiber alle eisernen Vorhiinge und stei-
nernen Mauern hinweg einig in der Erkennt-
nis, daB der Vorteil beider Gegner in der Ver-
hinderung des Atomkrieges liegt.

Gromyko lockte mit einem ganzen Katalog
weiterer Kriegsverhinderungsvorschlige: Nicht-
angriffspakt, Kontrollposten zur Verhiitung
von Uherraschungsangriffen, Einfrieren des
Riistungsbudgets und Verringerung der Streit-
krifte sowie Nutzung des Weltraumes aus-
schlieflich fiir friedliche Zwecke.

Der Kreml gibt sich also sehr demonstrativ
die Rolle des Friedensengels fiir die angst-
erfiillte Menschheit. Mit der Friedenspalme in
der Hand kionne man den morbiden Kapitalis-
mus fiir die Unterwanderung durch den Kom-
munismus reif machen. So jedenfalls wollte
Chruschtschow seine Entspannungs- und Ko-
existenzpolitik seinem neuen gelben Feind im
Osten schmackhaft machen. Wenn das mehr
ist, als Beschwichtigung nach dem Osten, dann
braucht der Kreml den atomaren Frieden zur
Vollendung der kommunistischen Weltrevolu-
tion.

In der Erkenntnis dieses PferdefuBes der Ent-
spannung zieht hingegen Kennedy ganz Klare
Grenzen. Er nannte die Konflikte zwischen
Ost und West real, weil die Weltkonzeption in
beider Lager verschieden sel.

Der Kreml ldfit also erkennen, dafl seine Frie-
densbemiihungen, die sich propagandistisch in
Asien, Afrika und Lateinamerika sehr gut
machen, Mittel_ zum Zweck sind. Washington
gesteht der Machtkonstellation nicht nur Rea-
litdit, sondern so etwas wie einen philosophi-
schen Sinn zu. Das manifestiert sich in dem
Geltenlassen der Verschiedenheit in den Welt-
konzeptionen. Wenn man sie aber gelten ld6t,
s0 kann das nur unter der Voraussetzung ge-
schehen, daB man entschlossen ist, jeden Zu-
griff zur alleinigen Weltmacht zu verhindern.

Unter diesem Aspekt sind Kennedy's Gegen-
vorschlige zur Vermeidung der gemeinsamen
Vernichtung zu sehen: Neue Mafinahmen zur
Vermeidung von Krieg durch Zufall oder
Fehlkalkulation, Einschrinkung des nuklearen
Wettrennens, Austausch von Inspektoren zur
Verhinderung von Uberraschungsangriffen, die
Verhinderung der Weitergabe von Kernwaffen
an dritte Linder, die Zufiihrung spaltbaren
Materials fiir Einrichtungen, die friedlichen
Zwecken dienen, Verbot und Uberwachung von
unterirdischen Atomversuchen.

Mit seinem Vorschlag, den Weltraum mit den
Russen gemeinsam zu erobern, bewies Ken-
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Entspannung im ost-westlichen Zwielicht

nedy wieder die globalen AusmaBe seiner poli-
tischen Konzeptionen. Denn dieser Vorschlag
enthilt die Erkenntnis, dafl nicht nur das
Negativum Angst, sondern auch das Positivum
einer gemeinsamen Menschheitsaufgabe geeig-
net sind, ein Solidarititsgefiihl zu wecken, das
alle Bewohner dieser Erde erfalit.

In dieser genialen Sicht wird die Grenze der
Menschheit sichtbar: der Weltraum. Und in
dieser genialen Sicht erscheint die Bedeutung
der politischen Grenzen auf dieser Erde wieder
im richtigen MaB, nimlich viel kleiner, als in
der konventionell nationalen Sicht.

Die beiden UNO-Reden zeigten also klar: Nur
in der Koexistenz beider Weltmachtpartner
kann ‘es eine zukiinftige Existenz aller geben.
Das ist die militdrische Frage, in der beide
Gegner Verbiindete sind.

WUnser schines
Deutsdhband

Unsere stolzen Burgen am Rhein
sind alt. und ehrwirdig. Aber jung
ist im Herbst der Wein, und zum
AnbeiBen die Mddchen, die ihn

Politisch aber strebt Moskau zur sowjetischen
Weltherrschaft, und Washington bekennt sich
zum friedlichen Wettstreit beider Systeme.

Vorher aber miiten die Russen in Kuba ab-
gezogen sein, und vorher miite allen geteilten
Vilkern, Deutschland, Laos, Vietnam und
Korea, die Selbstbestimmung genauso zuer-
kannt werden, wie den afrikanischen Volkern.
Denn jeder Status quo, der eine Teilung ein-
bezieht, ist und bleibt ein Status quo der Hoch-
spannung., Und diese wird mit jedem Fort-
schritt in der nuklearen Entspannung gefihr-

licher, denn dieser provoziert dann den konven-
tionellen Krieg.

Diesen UNO-Reden war vorausgegangen der
Besuch des Bundesvizepriisidenten Dr. Dehler
in Moskau. Dort hatte er Gromyko und
Chruschtschow gesagt: Ein Friedensvertrag
setzt ein geeintes Deutschland voraus. Und
Chruschtschow hatte ihm erklédrt: Wir fordern
einen Friedensvertrag mit beiden Deutsch-
land. Der politische Konflikt zwischen Ost und
West kann nicht hidrter aufeinanderprallen.
Ruflland will seinen Siegespreis: Die slawische
Grenze an der Elbe, und Deutschland will sein
Recht auf Einheit und Selbstbestimmung.
AuBerst interessant an diesem Gespridch war,
dall Chruschtschow sich sehr erfreut zeigte,
als Dehler als moglichen Verhandlungsort fiir
von beiden gewiinschte Fortsetzung dieser Ge-

spriche Bonn nannte. Wer dieser Freude das
ihr zukommende Gewicht beimif3t, kann hoffen,
daB auch Deutschland seinen von ihm erwar-
teten Teil zur Entspannung beitrdgt. Der
Friedensvertrag wire Sache aller Deutschen
und aller Siegermiichte, und wir sollten ihm
nicht mit Forderungen entgegengehen, die uns
der grofle Bruder Amerika inspiriert, sondern
unter dem Verzicht auf den allzubequemen
Irrglauben, daf Westdeutschland den Krieg
gewonnen und nur Ostdeutschland allein ihn
verloren hat. — hs —
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Im Schatten der Machtkiimpfe der beiden grofien politischen Blocke in der Welt haben auch die
wirtschaftlichen Spannungen zwischen Ost und West in der letzten Zeit an Schiirfe zugenom-
men. Die Vorbereitungen der UNO-Welthandelskonferenz, die im Friihjahr des nichsten Jahres
in der Schweiz stattfinden sollte, haben die Absich{ der kommunistischen Liinder, stirker als
bisher an dem steigenden Giiteraustausch in der Welt beteiligt zu werden, mehr als zuvor er-
kennbar werden lassen. Auch in der internationalen Linienschiffahrt versucht der Ostblock mit
scinen der Staatswirtschaft zur Verfiigung stehenden Mitteln in die westlichen Mirkte einzu-
dringen und das freie privatwirtschaftliche System zu stiren.

20 Millionen sowjetische BRT

Der 'Tonnagebestand der Ostblockflotten hat
sich allein in den wvergangenen fiinf Jahren
verdoppelt, Er belduft sich auf gegenwirtig
rd. 8 Millionen BRT und soll in den nichsten
Jahren erneut mit allem Nachdruck vergréBert
werden. So plant beispielsweise die Sowjet-
union eine Vergroferung ihrer Flotte auf
12 Millionen BRT bis zum Jahre 1970 und auf
20 Millionen BRT bis 1980. Obgleich die sowje-
tische Handelsflotte innerhalb der Welttonnage
gegenwiirtig erst an elfter Stelle steht, wiichst
sie wesentlich schneller als irgendeine andere
Flotte der Welt, Nach Presseberichten werden
in RuBland wochentlich zwei neue Fracht-
schiffe in Dienst gestellt. Der Schiffbauauf-
tragsbestand der UdSSR ist doppelt so grof
wie der der USA. Da 809/, der jetzigen Ton-
nage in den letzten zehn Jahren gebaut wurden,
zihlt die russische Flotte schon heute zu den
modernsten der Welt, Auch in den anderen
Lindern des COMECON liegen umfangreiche
Pline zur Erweiterung der Handelsflotte vor.
In erster Linie ist es Polen, das versucht, seine
maritime Geltung zu vergréfern. Die polni-
schen ‘Staatsreedereien unterhalten bereits 28
regelmiflige Liniendienste, auf denen 140
Schiffe eingesetzt sind. Etwa 350 Hifen in der
Welt werden regelmiilig von polnischen Schif-
fen bedient. Auch die polnische Handelsflotte,
von der die Hilfte aller Schiffe noch nicht ein-
mal fiinf Jahre alt ist, ist auBerordentlich
modern, Schliefflich sind auch die Ostzone,
Jugoslawien, Bulgarien und nicht zuletzt auch
China bestrebt, ihren Flottenausbau voranzu-
treiben und in der Weltschiffahrt Fuff zu
fassen.

Rigorose Ratenunterbietungen

Im Bereich der Linienfahrt haben wvor allem
die polnischen, jugoslawischen und ostdeut-
schen Staatsreedereien in den letzten Jahren
regelmiBige Dienste errichtet. Die Polish Ocean
Lines sind auBer nach Siidamerika und nach
Australien praktisch in allen wichtigen Ver-
kehrsrelationen tétig, Die Deutsche Seeree-
derei, Rostock, unterhiilt Liniendienste nach
der Levante, dem Roten Meer, dem Persischen
Golf sowie nach Afrika und dem Fernen Osten.
Die jugoslawischen Staatsreedereien fiihren
regelmifige Abfahrten nicht nur innerhalb
Europas, sondern auch im Verkehr mit den
USA, Siidamerika sowie dem Nahen und dem
Fernen Osten durch.

Die Konkurrenz des Ostblocks im internatio-
nalen Linienverkehr wirkt sich deswegen be-
reits heute als ein aufierordentlicher Stérungs-
faktor aus, weil die Ostblockreedereien mit

rigorosen Ratenunterbietungen in die west-
lichen Frachtenmiirkte einzudringen versuchen,
Die wvon den Ostblockreedereien quotierten
Fraclitraten liegen hidufig um 25 bis 409/,
teilweise sogar um 509/, unter den Tarifraten
der Konferenzen, Insbesondere die Staatsree-
derei der Ostzone bemiiht sich um jeden Preis,
in den verschiedensten Fahrtgebieten Ladung
fiir ihre Schiffe zu erhalten. Das gilt ebenso
fiir den Levanteverkehr wie fiir die Westafrika-
fahrt, die unter dem Namen , United West-
Africa Service" als Gemeinschaftsdienst von
der Polish Steamship Co. sowie der ostzonalen
und der tschechischen Staatsreederei betrieben
wird.

Sie brauchen Devisen um jeden Preis

Dic Basis fiir die Liniendienste der Ostblock-
flotten ist das Giitervolumen, das im zweisei-
tigen Aufienhandelsverkehr zwischen den Ost-
blockstaaten und iiberseeischen Léndern an-
fallt, Das aus diesen Handelsbeziehungen stam-

Zeidhen der Zeit

Personal hilft sparen in Frankreich

Ein mittleres Unternehmen beteiligt seit eini-
gen Jalhren sein Personal an den Rationali-
sierungs- und Produktivitdtsbemithungen. Danlc
der Vorschliige des Personals konnten in acht
Jahren Einsparungen in Hdéhe von fast fiinf
Millionen Francs erzielt werden. Als Gegen-
leistung erhielt die Belegschaft Prdmien im
Werte von 1,8 Millionen Francs. In der Firma
ist man sehr wmethodisch vorgegangen. Der
Betriebsrat bildete einen Awusschufl zur Ver-
besserung der Arbeit, der sich seinerseits in
nicht weniger als 15 Unterausschiisse aufteilt
mit je drei Sitzungen wichentlich. Jeder Unter-
ausschull besteht aus hichstens 15 Mitgliedern.
Die Hilfte stellt die Direktion, die gweite
Hiilfte die Belegschaft. In diesem Rahmen wer-
den alle Vorschlidge zur Verbesserung der Pro-
duktivitdt griindlich behandelt.

mende Ladungsvolumen unterliegt naturgemin
erheblichen Schwankungen, so daf} die zu regel-
méBRigen Abfahrten verkehrenden Schiffe nicht
immer voll ausgelastet werden koénnen. Zur
besseren Auslastung der Kapazititen ihrer
Schiffe sind die Ostblockreedereien daher be-

strebt, auf den westlichen Befrachtungsmirk-
ten zu komplettieren und westliche Ablader
durch bewulBites Unterbieten der Frachtraten
fiir die Verladung mit den Schiffen ihrer Flagge
Zu gewinnen.

Das wirtschaftspolitische Ziel, das die Ostblock-
staaten mit der verstirkten Aktivitit ihrer
Flotten verfolgen, besteht in erster Linie in
der Erzielung von Deviseneinnahmen, DafB
dieses Ziel der wichtigste Grundsatz fiir den
Einsatz der Schiffe ist, ist gerade vor kurzer
Zeit mehrfach besonders herausgestellt worden.
Die {iberwiegende Zahl der Ostblockstaaten be-
findet sich in einer permanenten Devisen-
klemme, weil sie wegen ihres bilateralen Han-
delsverkehrs kaum in der Lage sind, sich die
fiir die Importe aus den Industrieliindern not-
wendigen ausldndischen Zahlungsmittel zu ver-
schaffen. Die Handelsflotte der Ostblocklinder
ist daher in der Tat der einzige Wirtschafts-
zweig, der in der Lage ist, echte Devisenein-
nahmen zu erzielen. Der Erreichung dieser Ziel-
setzung kommt es entgegen, daB der Begriff
der Wirtschaftlichkeit in der Staatswirtschaft
ein viéllig anderer ist als in der freien Markt-
wirtschaft. In der Staatswirtschaft des Ostens
werden die Kosten hdufig politischen Zielset-
zungen untergeordnet. Gilt es, ein politisches
Ziel zu erreichen, spielen die Kosten und der
betriebswirtschaftliche Aufwand erst eine
zweite Rolle. Hinzu kommt, daB die Staats-
reedereien eine Reihe von Kosten, durch die
die frelen  Schiffahrtsgesellschaften des
Westens erheblich belastet werden, iiberhaupt
nicht kennen. Es sei in diesem Zusammenhang
nur auf die Versicherungskosten hingewiesen,
die es beispielsweise in der UdSSR nicht gibt,
weil der Staat das Risiko des Verlustes von
Schiff und Ladung selbst triagt.

Die gegenwirtige Auseinandersetzung zwischen
den privatwirtschaftlichen Reedereien des
Westens und den staatlichen Schiffahrtsgesell-
schaften des Ostens ist ein Teil der generellen
Auseinandersetzung zwischen verschiedenen
Wirtschaftssystemen. Dies geht auch daraus
hervor, dald sich die Ostblockreedereien zwar
aller Freiheiten des privatwirtschaftlichen Sy-
stems bedienen, wihrend den westlichen Linien-
reedereien nicht die Mdglichkeit geboten wird,
sich in gleicher Weise im Osten zu betitigen.

Der freie Befrachtungsmarkt des Westens er-
miglicht den Ostblockreedereien, sich mit jeder
Ratenofferte um den Transport jeder Ladung
zu bewerben, Tm Ostblock dagegen trigt eine
zentrale Befrachtungsorganisation dafiir Sorge,
dafl die im Linienverkehr anfallende Ladung
ausschliefllich mit eigenen Schiffen abgefahren
wird.



Flottenumschau

Bundesmarine
Im September stellte die Bundesmarine das in

Rendsburg gebaute Kiistenwachboot , Ama-
zone" in Dienst, das siebente Boot von acht Ein-
heiten dieses neuen Typs. Diese aus Holz ge-
bauten Fahrzeuge von 180 ts Wasserverdrin-
gung kiénnen auch zum Minenrfiumen in den
Kiistengewiissern eingestzt werden. Sie sind
38 m lang, haben Dieselmotoren von 1900 PS,
zwel Schrauben und laufen etwa 16 Knoten.
Die Technische Marineschule in Kiel konnte am
1. Oktober ihr 50jihriges Bestehen feiern. Hier
wurde in frilheren Jahren ein grofler Teil des
technischen Personals der Reichs- und Kriegs-
marine ausgebildet. Die Bundesmarine {iiber-
nahm das Gebdude im Jahre 1956. Im Rahmen
der heutigen Einheitsausbildung aller Marine-
offiziere werden jetzt alle jungen Offiziere fiir
4 Monate zur TMS I Kiel entsandt, um dort
die Grundlagen der allgemeinen Technik und
die besonderen Fragen der Schiffstechnik zu
erlernen.

Ausbildungsreisen

Die Schulfregatte ,Hipper® ist Ende September
zur Reise iiber Port Said nach Daressalaam
ausgelaufen. Etwa 55 Offiziersanwirter sind
eingeschifft. Von den Schulfregatten ,Graf
Spee", ,Hipper" und den Booten des Schulge-
schwaders wurden bis jetzt 25 Auslandsausbil-
dungsreisen ausgefiihrt, bei denen rund 110
fremdlindische Hifen aufgesucht wurden. Die
Boote ,,Hummel", ,Bremse" und ,,Brummer"
des Schulgeschwaders haben Vigo, Lissabon,
Brest und Greenock angelaufen und sind nach
Kiel zuriickgekehrt. Die fiinf 35er M-Boote, die
das Schulgeschwader bildeten, gehen jetzt ihrer
Auflerdienststellung entgegen. Die 1938—40 ge-
bauten Fahrzeuge haben ein bewegtes Schick-
sal hinter sich. Nach dem harten Minensuch-
dienst im Kriege wurden sie an Frankreich
ausgeliefert, wo sie ab 1947 einige Zeit als
Schulboote fuhren. Im Jahre 1957 wurden sie
von der Bundesmarine ilbernommen, neu iiber-
holt und fiir Auslandsausbildungsreisen einge-
setzt, Das Segelschulschiff ,Gorch Fock" hat
auf seiner Nordlandreise die Biren-Insel und
Spitzbergen angesteuert. Bisher ist kein deut-
sches Segelschulschiff soweit in nérdliche Ge-
wisser vorgestoflen. Von Spitzbergen ging die
Reise in Sichtweite an Jan Mayen vorbei nach
Island und zuriick nach Kiel.

Maniver

Der Bundesverteidigungsminister von Hassel
nahm an Bord des Geleitbootes , Liibeck® fiir
24 Stunden an dem 1Ttidgigen NATO-Manéver
»Keystone 63“ teil. Dieses Mandver wurde mit
gemischten ddnischen und deutschen Einheiten
durchgefiihrt. Im Rahmen der Mandver fand
die Landeiibung ,Waterproof“ statt, Das Wet-
ter war nicht immer giinstig. Fiir den scheiden-
den Flottenchef, Konteradmiral Smidt, fand
westlich von Fehmarn eine Flottenparade statt,
an der sich 104 Schiffe und Boote der Bundes-
marine und 35 Seeflugzeuge beteiligten.

Flottenbesuche

Filinfzehn Tage lag das argentinische Segel-
schulschiff ,Libertad” an der Uberseebriicke in
Hamburg. Das neue Schiff machte einen sehr
guten Eindruck und soll ein Schnellsegler sein.
Fiir die Besatzung wurde von den Gastgebern
ein abwechslungsreiches Programm aufgestellt.
Auf der ,Cap San Marco" der Hamburg-Siid
fand ein Empfang fiir die Kadetten statt, Auf
der Riickfahrt der ersten Auslandsreise dieses
Schiffes werden London, Cadiz, Dakar, Rio de
Janeiro und Montevideo angelaufen.
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Fremde Marinen

Fiir die britische Marine wurden im Zusammen-
hang mit dem Wehretat neue Planungen fest-
gelegt. Die ersten vier Polaris-Uboote sind jetzt
in Auftrag geghen, Der Bau eines etwa 50 000 ts
groBen Flugzeugtrigers, der spiter den Triger
» Victorious* (35 000 ts) ersetzen soll, wird er-
ortert. Kosten etwa 700 Mill. DM. Fiir die Ma-
rineluftwaffe werden neue Flugzeugtypen ent-
wickelt, z. B. Tiefangriffsflugzeuge, Kurzstart-
Transporter und Senkrechtstarter. Von den
neuentwickelten Fregatten des Typs ,Devon-
shire* (6200 ts), die Flugabwehr-Lenkwaffen
und moderne Uboots-Bekdmpfungsmittel tragen,
sollen drei weitere Einheiten gebaut werden.

Die Suche nach dem amerikanischen Atom-
Uboot ,,Thresher* wurde in den letzten Mo-
naten weitergefiihrt. Das Tiefseetauchboot
»Trieste”, das voriibergehend wegen eines Kom-

paBschadens zuriickgezogen wurde, hat seine
Suche wieder aufgenommen, Von einem For-
schungsschiff aus wurden mit Hilfe einer Un-
terwasserkamera auf dem Meeresboden ver-
streut liegende Metallteile entdeckt, die von
dem gesunkenen Uboot stammen konnen.

An einem Tag im Juni liefen auf verschiedenen
Werften drei Polaris-Uboote und ein atomge-
triebenes U-Jagd-Uhoot vom Stapel. Es wurde
aber von Sprechern der amerikanischen Marine
erklirt, daf Fehler wie beim , Thresher‘-Unfall
nicht wieder unterlaufen sollen. Es sind jetzt
etwa 15 Polaris-Uboote im Dienst und fiinf
weitere in der Ausriistung. Bis Ende 1964 sol-
len 41 solcher Unterwasserkreuzer vorhanden
sein, Die Nummern 19 bis 41 sollen die Polaris-
Rakete A3 erhalten, die eine Reichweite von
2500 sm hat.

Die Marine der UdSSR, deren Schwerpunkt vor
allem die Entwicklung von Zerstdrern mit Flug-
kirper-Bewaffnung und der Bau =zahlreicher
Hilfsschiffe zu sein schien, verstirkt nunmehr
wohl auch ihre Uboots-Abwehr, In den Fach-
zeitschriften wird iiber einen nmeuen Typ eines
einer Korvette dhnlichen U-Jigers (1000 ts)
berichtet, der 30 kn laufen und mit U-Jagd-
Torpedos und U-Jagd-Raketenwerfern ausge-
riistet sein soll. — R —

13 Stunden im Atlantik

schwamm der ITI. Ing. Franz Stycharcyk, der
zwei Stunden vor Antritt seiner Mittelwache
auf MS ,Freiburg" iiber Bord gefallen war.
Dann sah er in der rauhen See seine , Frei-
burg' auf Gegenkurs auf sich zudampfen —
aber vorbei. Nach 13 Stunden ging er an Bord
des von der ,Freiburg" alarmierten Coast-
Guard-Bootes ,,Abescon". Mit eigener Kraft
kletterte er an Bord. Dann erst {ibermannte
ihn die Erschipfung. Wenig spiiter nahm ihn
sein richtiger Dampfer wieder kerngesund an
Bord.

Schwebende Lotsen

gab es-Ende September in der Elbemiindung zu
bestaunen. Sie schwebten per Hubschrauber
zwischen Brunsbiittelkoog und Elbe I und iibten
An- und Von-Bord-Gehen: Von Land auf Hub-
schrauber, von da auf Lotsendampfer, wieder
auf Hubschrauber und dann auf Seenotrettungs-
kreuzer , Ruhrstahl“,

Man wollte dieses Lotsenmandver fiir schlechte
Wetterverhdltnisse erproben. Die Funktion der
Lotsenleiter iibernahm bei diesen Experimenten
ein Seil, mit dem, wie alles Gute, die Lotsen
von oben an Bord kamen, Doch das will gelernt
sein. Aber der Ablésungs- und Dienststropp
der Lotsen zwischen Brunshiittelkoog und Elbe T
(zur Zeit jihrlich 46 000 Stunden auf 21 500
Fahrten) kdnnte mit dieser rationellen und
speziellen Methode auf 1/y gekiirzt werden.

Einen Schlepper, wie ihn die Besatzung sich
wiinscht,

lieferte im vergangenen Monat eine Amster-
damer Werft ab, Dieser Neubau, der mit einem
Schlage alle zur Zeit fahrenden Schlepper-

typen zum Herkommlichen abstempelt, hat zu-
gunsten einer vollkommenen Rundsicht des
Schlepperfiihrers auf den Schornstein verzich-
tet, Ein Plexiglasdach gewiihrleistet die Sicht
nach oben und iiberhdngende Fenster des Ru-
derhauses die Sicht nach unten. Zur Verbesse-
rung der Mandvriereigenschaften wurde der
Vorsteven vom Hauptdeck ab stark zuriick-
gezogen, Umfangreiche Eisverstdarkungen run-
den das Bild dieses geradezu avantgardisti-
schen Fahrzeuges ab. Dieser Neubau ist ein
sehr gutes Beispiel fiir Teamwork im Schiff-
bau von Reedern, Werft und Besatzung. Von
der Besatzung gingen die Verbesserungsvor-
schliige aus.

Sprit im Wassertank, Schiff beschlagnahmt

Die griBte Beschlagnahme von Schmuggel-
ware wihrend dieses Sommers nahm der finni-
sche Zoll im Hafen von Yxpila auf dem deut-
schen Kiistenmotorschiff ,,Dela” (392 BRT)vor.
Nachdem bei der routineméBigen Zollunter-
suchung keine UnregelmiBigkeiten festgestellt
wurden, nahm man spéiter eine griindliche Durch-
suchung vor und liefl auch die Wassertanks des
Schiffes leerpumpen. Hier fand man 60 Fla-
schen Wodka und mehrere Kisten echten fran-
zbsischen Cognacs. Schiff und Schmuggelware
wurden zunidchst beschlagnahmt, wihrend die
zu erwartende Bestrafung erst durch ein Ge-
richtsverfahren festgelegt werden muB.

Schlieker-Werft kommt unter den Hammer

Nachdem alle Bemiihungen des Konkursver-
walters des Schlieker-Vermégens, Wilhelm
Riese, gescheitert sind, den gesamten Komplex
zusammen zu verkaufen, soll im Oktober der
Betrieb auf Steinwerder unter den Hammer
kommen. Bekanntlich war in den vergangenen
Monaten mit verschiedenen in- und auslidndi-
schen Interessenten, darunter die Quandt-
Gruppe und das Volkswagenwerk, wegen einer
Ubernahme verhandelt worden, Ein Auktions-
termin liegt z. Z. noch nicht fest.

Skandinavisches Atomschiff

Wie seitens des staatlichen norwegischen Insti-
tutes fiir Atom-Energie bekannt wird, planen
Schweden und Norwegen einen gemeinsamen
Massengutfrachter mit Atomantrieb, Die Atom-
institute beider Lénder unterzeichneten einen
Vertrag fiir 4jihrige gemeinsame Entwick-
lungsarbeiten an dem Projekt.



Am andern Morgen unternahmen wir eine
Fahrt durch das schdne Land. Manila ist eine
moderne Stadt, von den Spaniern einst erbaut,
und auch heute hat diese Stadt den spanischen
Einschlag nicht verloren. Die reichen Spanier
haben ihre alten Hiuser verlassen und wohnen
jetzt in einem neuen Viertel in grofien Villen
mit herrlichen Gérten und einer Fiille bunter
Blumen. Die alten Hiuser sind verfallen, doch
die Blumen blithen weiter. Wir fuhren durch
Kokospalmhaine und Kakaopflanzungen, da-
zwischen stehen die Stauden der Ananas. Wir
konnten beobachten, wie sie dort das Salz ge-
winnen, — Wir staunten {iber Wasserbiiffel
beim Anbau der Reisfelder., Am Ende der
Fahrt lag ein See im Krater eines schon lange

MEINE LEBENSREISE

Kapitinsfrau fihrt mit nach Ostasien 1. Fortsetzung

Diese Aufzeichnungen berichten von der einzigen Reise, die Frau L. P. an der Seite ihres Mannes,
des Kapiténs, miterleben durfte. Sie fihrte nach Ostasien, und Frau P. selbst nennt sie ihre Lebens-
reise. Fir ihren Mann war das die letzte vor dem Ruhestand. Der Bericht hért sich an, wie aus einem
Prospekt entnommen. Zwischen den Zeilen steht immer wieder der Dank an Besatzung und Agen-
turen. Ihr Mann sagfe, er hdtte in all den vielen Jahren seiner Seefahrtszeit nicht so viel gesehen,
wie seine Frau auf dieser einen einzigen Reise.

In dem bisher erschienenen Teil (,Kehrwieder* 8) halte

die Reise im Voririhlung auf einem Kombischiff begonnen,
und die Berichlerstatlerin war Uber Antwerpen, Briissel,

Southampton, Lissabon, Genua in den dgyptischen Friihling
nach Port Said und dort aul den Ridien eines Kamels ge-
langt. Ab Suez allerdings hatten die Temperaturen nichts
mehr mit Voririihling und Friihling in der Heimat zu tun.

Spiéter stand ich wieder an der Reling und
dachte an die Stelle aus der Bibel, wie Moses
das Meer teilte und die Israeliten trocken hin-
durchzogen. Welch ein Wunder! Auch ich fuhr
trocken hindurch. An Deck wurde Sport ge-
trieben und im Schwimmbad war ein reges
Leben. Die Sonnensegel wurden gespannt und
man suchte den Schatten auf, Jeder geniefit
jetzt dieses Nichtstun. Die Stimmung an Bord
ist gut; die Passagiere verstehen sich gut,
ganz egal, welcher Nationalitéit sie angehoren.
Es ist, wie man so sagt, eine grofle Familie,
sie hat B5 Mitglieder. In den Riumen ist es
angenehm kiihl.

Am T. April laufen wir den Hafen von Djibouti
an, um Ol zu bunkern. Wir passieren das ost-
liche Kap von Afrika und gehen in den Indi-
schen Ozean hinein. Vor uns liegen 14 Tage
ohne Land, nur Wasser rundherum, soweit das
Auge reicht. Das Wasser im Schwimmbad hat
28 Grad und gibt keine Erfrischung. Aber die
Stimmung wird immer besser. Es werden Wett-
kiimpfe ausgetragen, und es gibt natiirlich
auch die kleineren und gréifleren Flirts, iiber
die wir uns unterhalten und die wir amiisiert
beobachten. Aber auch diese schone Zeit ist
einmal vorbei und wir ndhern uns unserem
niichsten Hafen, ,Penang". Vorher gibt mein
Mann noch ein grofles Abschiedsfest fiir alle
die Passagiere, die in Penang, Singapore und
Manila das Schiff verlassen, er wiinscht ihnen
in netten Worten alles Gute fiir die nichste
Zeit ihres Lebens.

Penang liegt auf einer Insel, es ist malaiisches
Gebiet. Aber trotzdem sieht man hier mehr
Chinesen und Inder als Malaien. Ich bekam
von der Agentur einen Wagen mit einem Fah-
rer, der mir die Schénheiten dieser Insel zeigen
sollte, Wir fuhren durch Palmenwiilder, Reis-
und Gummiplantagen. Die Einwohner leben
sehr primitiv. Die Héuser sind zum Schutze
gegen Schlangen und andere Tiere auf Pfihle
gebaut, Wir fuhren hoch in die Berge, die
StraBen waren sehr gut. Sie haben dort Links-
verkehr. Es war eine sehr fremde Welt fiir
mich und ich konnte gar nicht alles genug be-
wundern. Wir besuchten einen Schlangentem-
pel, wo die Schlangen frei umherlaufen, aber
ungefdhrlich sind. In einem Nationalpark um-
schwidrmten uns viele Affen. Sie sind sehr
zahm und frech und fressen aus der Hand. Die
Stadt an sich hat aufler ein paar modernen
Bauten nur einfache Holzhduser.

Inzwischen haben die Minner an Deck die
erste Ladung geldscht. Wir sind zur Weiter-
fahrt bereit., Am andern Morgen um 4 Uhr
werden die Anker gehievt und wir fahren dicht
unter der Kiiste dem Drehkreuz des Ostens,
dem Hafen Singapore entgegen. Man merkt,
dafl der Englinder dort die Herrschaft gefiihrt
hat. Die Einwohner sind jetzt hauptsiichlich
Chinesen, die den Handel recht aktiv betreiben,
dann sind noch Inder und Malaien dort. Die
Stadt ist modern gebaut, mit breiten, schinen

Stralien. Aber das Viertel der Eingeborenen
ist eng und schmal. Die Wische, auf Bambus-
stiiben zum Trocknen aus dem Fenster aufge-
hiingt, verfinstert den Himmel, Dort entziick-
ten mich Orchideen in einer Fiille, wie wir es
uns gar nicht vorstellen konnen. Alle Blumen
haben viel kriftigere Farben als bei uns. Die
Affen laufen auch hier in Scharen herum und
fressen uns die Erdniisse aus der Hand. Spiiter
bummelten wir durch die Strafien, um uns die
Krokodil-Taschen und Schuhe anzusehen, die
wir kaufen wollten. Man darf nicht gleich den
vollen Preis bezahlen, sondern muf handeln, es
gehort dazu. Hier in dieser Stadt kann man
wirklich sagen, der viele Sonnenschein ist nicht
immer eitel Freude, es kann auch zuviel
werden.

Alle Hiuser sind so gebaut, dal der Wind
durchgehen kann, Man kann nur im Schatten
sitzen, die Ventilatoren quirlen die warme Luft
durch die Rédume.

Abends waren wir im ehemaligen Deutschen
Klubhaus eingeladen; der groBe Prachtbau
liegt in einem wunderbaren Park. Hier ver-
kehren alle Europder, und ich glaube, hier
kennen sie sich alle. Uberhaupt habe ich fest-
gestellt, dafl alle, die in Ostasien schon viele
Jahre draufBlen sind, zusammenhalten wie eine
Familie und sich nie richtig aus den Augen
verlieren, ob sie in Peking, Schanghai, Hong-
kong, Tokio oder Singapore waren, einmal
treffen sie sich immer wieder.

Wir hatten an Bord eine sehr nette Familie.
Sie kam aus einem Bauernhaus in der Nidhe
von Bremen. Der Schn ging als junger Mann
in den Fernen Osten. In Peking lernte er seine
Frau kennen, sie war eine Russin, ihre zwei
Téchter wurden im Osten geboren. Nach dem
Krieg muliten sie nach Deutschland zuriick
und jetzt ist die Familie schon mehrere Jahre
in Korea tiitig. Sie haben dort ein Haus und
leben auch dort zufrieden, Wenn ich die Tdch-
ter fragte: ,Wo wollt ithr am liebsten woh-
nen?" sagten sie mit Stolz: ,,Wir sind Bremer
und bleiben dieser Heimat treu.”

Mir ist dort aufgefallen, wie ruhig, sicher und
bescheiden die malaiischen Mé#dchen bedienen,
lautlos gehen sie durch den Raum und nichts
ist zu horen und iiber jedes Lob sind sie sehr
erfreut. Vor allem die Kichin, der wir bestiitig-
ten, wie gut es geschmeckt hat. Sie strahlte,
machte ihre tiefe Verbeugung und ging stolz
davon. Nie sprechen sie ein Wort.

Auf hoher See feiern wir das Osterfest an
Bord. Auf meinem Friistiicksteller liegt ein
grofies Osterei. Die Reederei hatte es allen Da-
men geschenkt, Ich bekam aullerdem noch
einen groflen Blumenkorb mit 30 Orchideen.
Ostermontag-Abend kamen wir in Manila an.
Ich bekam unter anderen Geschenken eine
Orchidee, die so grofl war, wie sie niemand je
gesehen hatte,

erloschenen Vulkans. Nachdem wir uns in dem
gepflegten Hotelrestaurant gestiirkt hatten,
fuhren wir wieder zuriick auf unser Schiff. Am
néichsten Morgen verlielen wir auch diesen
Hafen wieder. Man riickte niiher zusammen,
man hatte jetzt schon das Gefiihl, sich viele
Jahre zu kennen. Nach jedem Hafen-Landgang
wurden Eindriicke ausgetauscht und jeder Ein-
kauf wurde lebhaft bewundert. Natiirlich ka-
men in jedem Hafen wieder Passagiere dazu,
aber sie gehirten nicht ganz zu uns. Sie waren
sehr nett, viele kamen wvon Australien und
machten eine Urlaubsreise nach Japan, aber
sie waren Aufenseiter fiir uns.

Das Wetter ist wunderbar und am 26. April
gegen Mitternacht niihern wir uns Hongkong.
Es war bezaubernd schén, wie die Lichterkette
am Ufer sich auftat. Das Lichtermeer bietet
einen beriickenden Anblick, Bis hoch hinauf
zum Gipfel des Viktoria Pick reicht die Lichter-
kette und Reklame, und in allen Farben prei-
sen sie die Erzeugnisse der ganzen Welt an. —
Hongkong hat nur ganz geringe Zolle und ist
im wahrsten Sinne des Wortes ein Einkaufs-
paradies. —

t mit Hochha

n an breilen
schénen Straflen (Hintergrund). Kommt man aber in die
Chinesenviertel, wird es eng und schmal, und oft verfinster!
die Wische, an Bambusstangen zum Trocknen ous dem
Fenster gehdngl, den Himmel. Gerdusche und Geriiche sind

Singapore ist modern geb

hundart i 3

h

hier

Andererseits ist es das Ziel von tausenden
Fliichtlingen aus Rot-China. Auf der Kaulun-
seite, gegeniiber dem alten Gebiet der Kron-
kolonie, wachsen moderne Wolkenkratzer aus
dem Boden und konnen doch nicht schritthal-
ten mit dem grofien Fliichtlingsstrom. Zwangs-
ldufig ist ein Uberangebot von Arbeitskriiften
vorhanden, die so billig arbeiten kionnen, dai
die Preise, verglichen mit Europa, sehr niedrig
sind. — Als wir am Morgen am Pier fest sind,
setzt sofort ein Ansturm von Hindlern ein;
auch Schneider und Schuhmacher, die MaR-
nehmen wollten, um in kurzer Zeit die fertigen
Sachen liefern zu kénnen. Auch die Geldwechs-
ler empfehlen sich; aber alles geschieht mit
chinesischem Liicheln und viel Geduld. DrauBen
wird unser Schiff von Dschunken umschwirmt,
die unsere Ladung aufnehmen. (Schlufi folgt)



AEG-Fernbedienungsanlage
eines MAN-Dieselmolors K5Z
70120 D. Im Vordergrund der
Briickenmaschinenielegraph, im
Hinlergrund der Zentral-Leitstand
mit Datazent-Schreibanlage und
Steverpult,

Rationell dnd gpeziell

Erster automatisch gesteuerter
Schiffsdiesel

Gemeinschaftsentwicklung
MAN-AEG Schiffbau

Maschinenfohrsiond eines MAN-
Schiffsdieselmotors K5Z 70/120 D,
Leistung 5500 PSe bei 135 U/min.
Auf dem Bild erkennbar daos
Handrad zur Motorbedienung,
der Maschinenlelegraph mil der
Fahrstufenanzeige, das Hydrau-
lik-Aggregal fiir die AEG-Fern-
betitigung des Motors.

Die AEG Schiffpau in Hamburg hat in enger

Zusammenarbeit mit der MAN Augsburg erst-

mals die Automatisierung eines Schiffsdiesel-

motors durchgefiihrt und jetzt abgeschlossen.

Die Anlage wurde in Augsburg auf dem MAN-

Probestand im Betrieb vorgefiihrt. An einem

5-Zylinder-Motor mit Aufladung 5500 PSe ist

die AEG Fernsteuerungsautomatik angebaut.

Ks handelt sich um einen langsam laufenden

Zweitakt-Dieselmotor des Typs KZ 70/120, der

sich durch ecinfachen Aufbau, Robustheit, Be-

triebssicherheit und Wirtschaftlichkeit aus-
zeichnet,

@ Die Erprobungen haben gezeigt, da bei
automatischem Betrieb eine RegelmiBig-
Keit in der Steuerung erzielt wird, welche
die bisherige manuelle Bedienung weil
iibertrifft,

@® Jedes Kommando, sowohl in Revierfahrt
als in treier Sce, mulite bekannilich vom
Wachhabenden an der Maschine auigenom-
men und quittiert werden, Dann nahm der
Mann die entsprechenden Manipuiationen
an den Stellorganen des Dieselmotors vor.
Ler Mensch war also bisher Bindeghed
Zzwischen Befehlsvorgabe und Befehlsaus-
tihrung.

@ Bei der jetzit vorgefilhrten Automatik-
Aniage werden diese lommandos itber das
gleiche Kommandoelement auf der Briicke
(Maschinentelegraf) ohne Zwischenschal-
tung eines Bewenungsmannes ausgefiihrt.
Sie werden auf elektronischem Wege von
ainem Befehlsumsetzer erfaBt, durch das
AEG - LOGISTAT- System aufgegliedert,
gegenseitig in Relation gestellt und iiber
Verstellsinheiten und hydraulische Stell-
organe den Anstewerungspunkten der Ma-
schine vorgegeben,

@® Diese Automatik beriicksichtigt in ihrer
Programmierung die Charakteristik der
Maschine, so «af z. B. bei Umsteuer-
vorgingen kritische Drehzahlberciche ge-
fahrlos durchfahren werden.

® Lingeres Fahren in Kritischen Drehzahl-
bereichen wird ausgeschlossen.

@ Durch laufende Drehzahlkontrollen in Ver-
bindung mit der automatischen Brems- und
Umsteuereinrichtung wird eine optimale
Wirkung der Umsteuervorginge erzielt.
Fehlmanover oder Bedienungsfehler, wie
sie durch das begrenzte menschliche Reak-
tionsvermbgen des Bedienungsmannes bis-
lang auftreten konnten, werden durch die
Automatik unmoglich gemacht,

Die Anlage ist so ausgelegt, da auBer dem
Automatikbetrieb (Steuerung von der Briicke)
als aweite Moglichkeit eine Fernsteuerung des
Diesels durch den Maschinisten vom zentralen
Leitstand vorhanden ist. Selbstverstindlich ist
konventionelles Fahren mit dem Manévnier-
handrad am Maschinenfahrstand méglich.

Fir die Uberwachung der Hauptmaschine
wurde ferner eime Neuerung eingesetzt, die
entscheidend zur Automation der Gesamt-
anlage beitrdgt. Je nach Avt und Grofe eines
Schiffes sind fiir die Antriebsanlage zwischen
100 und 400 MeBstellen fiir Temperaturen,
Driicke, Stinde an Tanks usw. vorhanden. Sie
muliten bisher vom Maschinisten laufend kon-
trolliert und zum Teil in ein behordlich vor-
geschriebenes Maschinenjournal eingetragen
werden., Mit der datenverarbeitenden AREG-
Datazent - Uberwachungsanlage werden diese
MeBwerte laufend erfafit und der Datenverar-
beitung zugefiihnt.

Dabei schreibt ein Registrierdrucker alle Mel3-
werte elektronisch unter gleichzeitiger Datums-
und Uhrzeitangabe in gleichmiiBigen Zeit-
abstinden auf.

Es ergibt sich also ein unbestechliches Betriehs-
protokoll, das die Augenblickswerte aller Mef-
stellen urkundlich festhilt, und zwar auch fiir

solchre Mefistellen, die bisher nicht im Maschi-
nenjournal niedergelegt werden muBien. Eine
besondere Registniereinrichtung hilt alle Ma-
schinenkommandos in Vorgabe und Ausfiih-
rung mit Datum und Uhrzeit dokumentarisch
fest. Alle diese Aufigaben werden auf elektro-
nischem Wege durchgefiihrt.

Auller dieser Registrierung wenden die Mef-
stellen automatisch auf Abweichungen von vor-
gegebenen Grenzwenten iiberwacht. Bei Uber-
oder Unterschreitung wird mit einem ,, Stér-
wertdrucker “ der Went der betreffenden
MebBstelle mit Datum Uhrzeit und Kennziffer
so lange ausgedruckt, bis die Stérung beseitigt
ist. Es ist also dafiir gesorgt, dal beim Auf-
treten einer Unregelmifiigkeit in der Anlage
das Personal alarmiert, die Stérung sofort er-
kannt und registrient wird. Kreisiiberwachun-
gen sorgen dafiir, dall auch Stérungen der ein-
zelnen MeRkreise sofort erkannt werden.

Die Automatisierung der Hauptantriebsanlage
bildet die Grundlage fur die Automation ge-
samter Schiffsmaschinenanlagen. Schon die
Automatisierung des Schiffsdiesels bringt
neben erhéhter Betriebssicherheit und Erleich-
terungen fiir die Besatzung des Schiffes auch
Personaleinsparungen mit sich, durch die die
Investitionskosten der Anlage bereits wihrend
der Amortisationszeit des Schiffes auszeglichen
werden.

v o o i Aiigland

RegelmiBliger
Fiihrverkehr mit Tragfliigelbooten

Der erste regelmifige Fihrverkehr mit Trag-
fliigelbooten wurde Anfang dieser Woche zwi-
schen Long Island und New York City eroffnet,
Der Verkehr findet zwischen Port Washington/
Long Island und dem Ende der Wallstreet in
Manhattan statt. Der Preis fiir eine Monats-
karte liegt bei $ 100 bei téglicher Hin- und
Riickfahrt, die etwa 95 Minuten dauert. Die
hier verkehrende , Albatross" ist das erste von
insgesamt 35 Fahrzeugen dieser Art, die bis
Ende néchsten Jahres im Gebiet von New York,
Boston, den Groflen Seen und Florida/Kari-
bische See zum Einsatz kommen sollen.

10 000-Tonner mit 20 Mann Besatzung

Einen neuen Vorschlag zum Bau eines Schnell-
frachters von 10000 tdw und einer Reisege-
schwindigkeit von 20 kn, der mit einer Be-
satzung von lediglich 20 Offizieren und Mann-
schaften fahren soll, wurde kiirzlich von einem
Sonderkomitee der Shipbuilding Research
Association of Japan, die sich aus Vertretern
fiihrender japanischer Werften und Reedereien
zusammensetzt, gemacht. Die Ausarbeitung
dieses Vorschlages wurde durch finanzielle Un-
terstiitzung ($ 41 670) der japanischen Regie-
rung ermiglicht. Als Entwicklungsbiiro ist u. a.
hieran auch die Mitsubishi Shipbuilding & Engi-
neering Co. Litd. beteiligt, die ein naturgetreues
Modell des Briickenhauses baute, wo alle tiber-
wachungs- und Kontrollgerite installiert wer-
den. Briicke und Kartenhaus bilden hierbei
einen Raum. Alle Uberwachungsarbeiten wer-
den von hier aus durchgefiihrt, wobei fiir die je-
weilige Wache Stiihle an den verschiedenen
Kontrollpulten aufgestellt werden. Eine um-
fangreiche Fernsehanlage sowohl am Bug als
auch am Heck ermoglicht auch hier die genaue
Uberwachung von der Briicke aus durch den
wachhabenden Offizier. Wenn auch die Kosten
fiir diese Automation z. Z. noch hoher liegen
als fiir eine Ausriistung des Schiffes im her-
kmmlichen Sinne, so kénnen diese nach Auf-
fassung des japanischen Entwicklungsbiiros,
dadurch kompensiert werden, wenn es gelingt,
die Besatzung um die Hilfte oder mehr zu
reduzieren.
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Nur ein Mann bedient die beiden Runner (rechts und links). Die beiden Mittelhebel
toppen und schwingen die Bdume synchron zu den Hebelbewegungen.

Zum Auftoppen des Baumes wird der entsprechende Schalthebel nach hinten gezogen. Dadurch wird
die Hangerwinde auf ,Zug" geschaltet und hievt den Baum, Gleichzeitig erfolgt die Schaltung der
Mittel-Preventerwinde auf ,l&sen”, wobei so viel Drahl von der Mittelwinde obgezogen wird, wie fiir
das Toppen des Baumes erforderlich ist. Da die zugehorige AuBen-Preventerwinde hierbei blockiert ist,
kann es je nach Lage des Festpunktes der AuBengeien am Schanzkleid geschehen, daB der Baum beim
Toppen um ein geringes nach auBen schwingt. Diese Abweichung wird durch Legen des Schalters um
45 zum Bedienungsmann hin nach innen ousgeglichen. Jetzt |8st sich die AuBen-Preventerwinde und
die Mittel-Frevenlerwinde hievt. Der umgekehrie Arbeilsvorgang bewirkt das Senken des Baumes.

Die Kransilhouette des modernen Massengutfrachters.

Auch in den Wald der Ladebdume hat der frische Wind des technischen
Fortschrittes hineingeweht. Das starre Zweibaumsystem, das eine ganze
Gang zum Umriggen braucht, ist durch die Einfilhrung der sogenannten
Preventergeien rationeller gestaltet worden. Bei diesem Kampnagel-Pre-
venter-Winden-System geniigt ein Mann an einem Bedienungsstand, nicht
nur die Hieven gemiB der Auslage und Toppung der Béume zu bewegen,
sondern beide Bdume k&nnen dariiber hinaus getoppt und geschwenkt
werden. Von dem zentralen Bedienungsstand aus werden auBer den Lade-
winden zusitzlich zwei Hangerwinden, zwei AuBenpreventerwinden und
eine Mittelwinde (fiir die Mittelgei zwischen den B&iumen) gesteuvert.

Bei diesem System hat das Zweibaumgeschirr also drei Winden mehr
erhalten. Das Geschirr ist aus seiner Starre geldst, und nur ein Mann be-

dient heide Runner, die Hanger und die Geien.

Von diesem beweglichen Ein-Mann-zwei-Baum-System war der logische
ndchste Schritt der zum Bordkran. Als vollentwickeltes und erprobies Lade-
geschirr stellt der Bordkran die zur Zeit wohl eleganteste Lésung fiir den
Lade- und Loschbetrieb dar. Der Bordkran besticht mit seiner Einfachheit
in Bedienung und Wartung. Das Ladegeschirr in Form von Bordkréinen
ist ohne umstandliches Aufbringen und Riggen jederzeit fiir jede Seite und
sogar noch fiir zwei Luken betriehsklar. Denn Bordkrédne lassen sich auch
langs- und querschnitts verfahrbar anordnen. Auch der Bordkran kennt

nur einen Mann.

Bordkréine konnen auch mit einem elekiro-hydraulischen Motorgreifer
ausgerisiet werden. Hydraulische Bordkrane gewdhrleisten ein hesonders
weiches stoB- und pendelfreies Arbeiten. Unser Foto zeigt einen Atlas
vollhydraulischen Bordkran von 5 to Tragkraft mit hydraulischem Motor-

greifer (rechis).
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Zwei Epochen im Spiegel der Innenarchi-
tektur der, Musikdampfer” und der Schiffs-

maschinentechnik.

Im Rokoko-Musiksalon der , Normannia”
(links oben) ist das Wilhelminische Plisch-
zeitalter in Reinkultur eingefangen. Aber
unten im Maschinenraum sah es auf den
Schiffen dieser Zeit bei einem ,Branden-
burger” auf See anders aus. Die beste-
chend schlichte Eleganz der Gesellschafts-
halle unserer heutigen “Bremen,, scheint
dagegen wie aus einer anderen Welt. So
wandeli sich Stil und Geschmack in nur
70 Jahren. Den Tigersprung, den die
Schiffsmaschinentechnik in dieser Zeit voll-
bracht hat, fihrt eindrucksvoll die klima-
tisierte zentrale Fernsteverungsanlage fiir
Haupt- und Hilfsmaschinen auf einem
Frachter von heute vor Augen. Haute grei-
fen Lebensstil und Betriebsmethoden des
Landes immer rascher und immer ein-
schneidender auf den Bordbetrieb iber,
nicht zuletzt wegen der zur Perfektion
treibenden Entwicklung der modernen
Nachrichtentechnik. Sie hélt das Schiff
heute auch auf See an der Strippe, am
festesten mit dem jiingsten Kind des See-
funkdienstes, der UKW. Das gesprochene
Wort geht iiber die Rundstrahl-Antennen-
felder der Sendeantenne an Bord und
Uber die Empfangsantennen von See an

Land.

FOTO SIEMENS

Morgens um 07.50 Uhr ist t6rn fo
an Land.
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Das ..Blaue Band“ des Nordatlantik

Von M. WaBmann

Rund anderthalb Jahrhunderte lang tobte be-
reits der Wettstreit, schnellstes Schiff auf der
Nordatlantik-Route zwischen Europa und Ame-
rika zu sein. Man sprach damals zwar noch nicht
von einem ,Blauen Band“. Das war ein Aus-
druck, der erst mit der Einfiihrung der Dampf-
schiffahrt aufkam. Und auch dann war das
,Blaue Band" weder ein blauer Wimpel, noch
ein Diplom, das irgendein Staatsoberhaupt oder
ein Minister dem Kapitin oder dem Reeder
nach schénen Reden feierlich iiberreichte. Das
,Blaue Band" war nichts weiter als ein imagi-
nires Symbol, das schnellste Schiff auf der

Nordatlantik-Route zu sein. Eine Anderung
trat erst ein, als ein Englinder, R. K, Hales,
1034 eine wertvolle Trophie stiftete, die dem-
jenigen Schiff iiberreicht wurde, das ein inter-
nationaler Ausschuf3 als das schnellste festge-
stellt hatte. Es muBten dabei gewisse Bedin-
gungen erfiillt werden.

Urspriinglich rechnete man die Zeit von Hafen
zu Hafen. Hier aber stellten sich doch manche
Faktoren ein, die die Dauer der Uberfahrt un-
giinstig beeinfluBen konnten, wie die Gezeiten,
das Fahren mit verminderter Maschinenkraft
ijm Revier, also in den Hifen selbst, in den
Flufmiindungen und den Kiistengewdéssern.
Man einigte sich deshalb dahin, die Zeit zu be-
stimmen vom Abfahrtspunkt, dem letzten
festen oder schwimmenden Seezeichen der Ab-
fahrtsseite, bis zum ersten festen oder schwim-
menden Seezeichen des Bestimmungslandes.
Auf diesen freien Seestrecken lief sich ein-
wandfrei die Durchschnittsgeschwindigkeit der
Passage errechnen.

Bevor nun die Dampfer auf den Plan traten,
rivalisierten bereits die Paketsegler unterein-
ander, also jene Segelschiffe, die gleichzeitig
Passagier- und Postsachen beférderten. An der
Spitze lagen zumeist die Amerikaner, und hier
war es in erster Linie die 1816 in New York
gegriindete ,,Black Ball Line*, Als Erkennungs-
zeichen, gewissermaflen als Reedereiflagge,
fuhren diese einen schwarzen Ball im Grof-
untermarssegel. Die Segler der Black Ball Line
brauchten fiir die Uberfahrt von New York
nach Liverpool durchschnittlich 21 Tage und
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filr die Riickreise wegen der zumeist westlichen
Winde 33 Tage.

Der erste Dampfer, der die Uberfahrt wagte,
war die ,,Savannah®, gin in New York erbautes
Segelschiff von etwa 350 t Grofe, dem man
spiiter eine Maschine einbaute. Am 23. Mai 1819
verlieB die ,Savannah* New York und kam
auf dem Mersey am 18. Juni an. Von diesen
27 Tagen wurden nur 80 Stunden unter Dampf
zuriickgelegt. Die Durchschnittsgeschwindig-
keit betrug 6 Knoten. Diese »Segler mit Hilfs-
maschinen* konnten also den FPaketseglern
nicht allzu gefihrlich werden.

Holzerner Raddampfer ,Sa-
vannah® war der erste
Dampfer, der 1819 den Al-
lantischen  Ozean iiber-
querte.

Halzerner Raddampfer . Bri-
tannia* der Cunard Line,
Liverpool. Erbaut 1840. Etwa
1154 BRT. 63,10<10,46 m. Es
war das erste Schifl, dem
das Blaue Band zugespro-
chen wurde,

Viele Jahre sollten noch verflieBen, bis ein
Schiff die Passage ausschlieflich unter Dampf
machte. Das war der 1831 in Three Rivers bei
Quebec erbaute Raddampfer ,,Royal William",
ein Schiff von 4880 m Liénge und 13,40 m
Breite. Die 200 PS leistende Dampfmaschine
lieB man aus England kommen. Die ,Royal
William* verlieB am 4. August 1833 Quebec
und erreichte nach einem kurzen Aufenthalt
zum Bunkern in einem Hafen Neuschottlands
die Themse am §. September. Interessant ist
es zu horen, daB zu den Eignern des Schiffes
auch ein Samuel Cunard gehorte, ein Name,
der in der Weltschiffahrt einmal Beriihmtheit
erlangen sollte.

Ein anderer in der Schiffahrt sehr bekannter
Name ist jener des Isambard K. Brunel, der-
selbe, der das berithmte Riesenschiff ,Great
Fastern’ erbaut hatte. Brunel war Ingenieur
der CGreat Western Railway Company. 1835
legte dieser der Aktiondrsversammlung einen
Plan vor, ihren Eisenbahndienst von London
nach Bristol weiter auszubauen bis nach New
York. Er hatte auch schon die Zeichnungen des
Schiffes zur Hand, das diesen Fihrdienst ver-
richten sollte. Zunichst aber wollte man sich
nicht recht auf dieses Wagnis einlassen, doch
schlieBlich wurde der nach der Eisenbahn-Ge-
sellschaft , Great Western“ genannte Dampfer

gebaut. Er war 72 m lang und 10,80 m breit
ohne die gewaltigen Schaufelrider. Auller 148
Fahrgiisten und 60 Mann Besatzung konnte
er noch 600 t Kohlen und Vorrdte und 200 t
Ladung tragen.

Die ,,Great Western* verlief Bristol zu ihrer
ersten Reise am 8. April 1838 und kam bereits
am 24. April in New York an, wo sie mit lau-
tem Jubel empfangen wurde. In diesen 16 Ta-
gen erreichte sie eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von etwas iiber 8 Knoten. Sie verbes-
serte ihre Zeit noch auf weiteren Reisen. Der
Durchschnitt auf den Amerika-Fahrten waren
15 und auf den Hausreisen 13 Tage. Von einem
,Blauen Band“ sprach man aber auch bei ihr
noch nicht.

Diese schnellen und zuverlédssigen Reisen der
,,Great Western® iiberzeugten die britische Re-
gierung, dafl ein Dampfer genau so sicher und
zuverlissig sein kann wie ein Paketsegler, und
man ihm daher wohl die Beférderung der Post
anvertrauen konnte. Sie erlief also 1838 eine
Ausschreibung fiir einen transatlantischen
Postdampfer-Dienst. Die konservativen engli-
schen Reeder schienen sich jedoch nicht fiir
diesen neumodischen Kram zu interessieren.
Mit ihrem ganzen Herzen hingen sie noch an
der guten braven Segelschiffahrt fest. Der
Wind war ein weit billigeres Antriebsmittel als
die Steinkohle.

Die Ausschreibung las in Quebec auch Samuel
Cunard. Ein Paketdampfer-Dienst iiber den
Ozean, das war schon immer sein Steckenpferd
gewesen. Er hatte nur noch keine Geldgeber
gefunden, die ihm seinen Plan finanzierten.
Auf die Ausschreibung hin fuhr er nach Eng-
land und fand dort endlich ein paar fortschritt-
lich eingestellte Miinner. Diese brachten die
stattliche Summe von 270 000 Pfund Sterling

zusammen und griindeten die ,British and
North American Royal Mail Steam Packet Co.".
Auf die Regierungs-Ausscnreibung wurde ein
Angebot abgegeben. 1839 kam es zu einem
Vertrag iiber sieben Jahre, nach dem die neue
Reederei drei bis vier Dampfer zu bauen hatte,
die zwei Reisen im Monat garantieren sollten.
Mit den vier Schwesterschiffen ,Britannia®,
,Acadia®, ,Caledonia’ und ,,Columbia* brach
nun eine neue Zeit heran. Es war ein groler
Tag fiir Liverpool, der 4. Juli 1840, als die
,Britannia" als erste der vier Schwestern ihre
Jungfernreise antrat. Schon am 17, Juli kam
sie in Halifax an und wurde dort jubelnd emp-
fangen. Samuel Cunard war selbst an Bord
und wurde entsprechend gefeiert. Als im Jahre
darauf die , Acadia® in Dienst gestellt wurde,
konnte sie sogar noch den Rekord der , Britan-
nia® brechen, der man als erstem Schiff das
»Blaue Band'’ zusprach.

Als 1846 der Vertrag mit der Koniglichen Post
ablief, wurden im Parlament Stimmen laut,
den Kontrakt mit einer anderen Reederei zu
schlieBen. Da aber die Postschiffe Cunards sehr
regelmiflig und sogar wihrend der Wintermo-
nate verkehrten, wurde der Vertrag mit der
Reederei verlingert, und es wurden auch noch
sechs weitere Schiffe gebaut. 1847 driickte die
, Hibernia* den Rekord der ,, Acadia“ auf 9 Tage



und anderthalb Stunden und 1850 die , Asia"
auf 8 Tage 17 Stunden.

Nun aber traten die Amerikaner als Rivalen
auf. 1846 wurde in New York mit Unter-
stiitzung des Kongresses die ,,Collins Line' ge-
griindet, die vier 86 m lange Raddampfer bauen
lied, ndmlich die , Atlantic", , Baltic", , Arctic"
und ,,Pacific”, die eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von iiber 12 Knoten erreichten. 1851 ge-
lang es der Reederei, mit ihrer ,Baltic* das
»Blaue Band" zu erringen. Als sie aber zwei
Schiffe durch Seeunfille verlor und damit das
Vertrauen der Reisenden, zog der Kongrel
seine Subventionen zuriick. 1858 ging die Col-
lins Line in Konkurs.

Nun war die Cunard Line wieder obenauf, Mit
der, Persia" baute sie den ersten eisernen Post-
dampfer, ein fiir damalige Zeiten gewaltiges
Schiff von 110 m Linge und 13,70 m Breite.
Die 12 m im Durchmesser groflen Schaufel-
rider verliehen ihr eine Geschwindigkeit von
13 Knoten. Sechs Jahre lang hielt sie den Re-
kord, dann wurde sie von der noch 500 t grife-
ren ,Scotia" abgeldst. Sie war der letzte Rad-
dampfer der Cunard Line.

Inzwischen hatte in England die ,,Jnman Line"
von sich reden gemacht. Diese besall schon in
den 50er Jahren einige Schraubendampfer. Es
dauerte aber bis 1867, als diese so wvervoll-
kommnet waren, da@ die ,City of Paris" den
Rekord brechen konnte. Jenes Schiff ist inso-
fern besonders bemerkenswert, als es der erste
englische Dampfer war, dessen Ruderrad nicht
am Heck, sondern auf einer Kommandobriicke
im vorderen Drittel des Schiffes stand.

Auch die ,,White Star Line* mischte sich in die-
sen Wettstreit ein und konnte zwei Jahre lang
mit der , Adriatic" und der , Baltic" das ,Blaue
Band" fiir sich buchen, doch dann brach 1875
Inman, der 1869 mit der ,City of Brussels"
eine sehr gute Reise gemacht hatte, wieder ein
mit der,,City of Berlin", dem mit 5500 BRT bis-
her gréftem Schiff, das auch als erstes elektri-
sches Licht an Bord hatte. Im nichsten Jahr
aber holte sich die White Star Line die Ehre
zuriick mit der ,Britannic", dem ersten Schiff
mit zwei Schornsteinen.

1879 hiéirte man von einem neuen Rivalen. Es
war die , Arizona“ der Guion Line, ebenfalls
eine britische Reederei. Das Schiff war beim
Reisepublikum auBerordentlich beliebt. Man
gab ihm den Ehrennamen ,Atlantic Grey-
hound*, Atlantik-Windhund. Die Beliebtheit

Doppelschrauben-Scinell-
dampfer ,Kaiser Wilhelm
der GroBe® des Norddeul-
schen Lloyd. Erbaut 1897
von der Act. Ges. ,Vulcan®,
Stetlin. 114 349 BRT, 191,00
20410 m. Dieses war das
ersle Schifl, das {1897 das
Blaue Band fir Deulschiand
errang.
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Doppelschrauban-Schnell-
dampter ,Deutschland” der
Hamburg-Amerika Linie, er-

baut 1900 von Act. Ges,
«Vulcan®, Stetlin. 16 502
BRT, 209,39 m. 1310 umge-
baut zum Touristenschiff

«Vicloria Luise” und 1919
zum Frachter ,Hansa“ (un-
ser Bild). Als .Deutschland"
hatte das Schiff vier Schorn-
steine,

des Schiffes wuchs sogar noch, als es einmal
einen Eisbherg rammte und mit eingedriicktem
Bug doch noch den Bestimmungshafen er-
reichte. In St. Johns gab man dem eisernen
Schiff einen provisorischen Bug ausHolz. Trotz
dieser behelfsmiiligen Reparatur konnte die
wArizona“ die Riickreise nach England in 6
Tagen und 17 Stunden schaffen. Daf aber der
Kapitiin und der 2, Offizier ihre Patente wegen
Pflichtverletzung verloren, erfuhr die Offent-
lichkeit nicht.

Recht bemerkenswert war die ,BEtruria“ der
Cunard Line, die das ,,Blaue Band" von 1885 bis
1888 innehatte. Das 8000 BRT grofBe Schiff
besaB die grifite Verbundmaschine, die je in
einen Dampfer eingebaut wurde. Sie leistete
14 500 PS. i

Dann ging der Wetthewerb weiter zwischen
der ITnman und White Star Line, bis 1893 wie-
der Cunard mit der ,,Campania“ und der , Lu-
cania" einbrach und den Rekord auf 5 Tage
21 Stunden driickte.

Nun aber machte plotzlich ein Land von sich
reden, von dem weder Amerika noch Grofibri-
tannien bisher geglaubt hatten, es konnte ihnen
im Nordatlantik-Dienst ein gefiihrlicher Gegner
werden, ndmlich das Deutsche Reich, Der 1857
in Bremen gegriindete ,Norddeutsche Lloyd“
brach plétzlich als ein ernst zu nehmender Ri-
vale in diesen Wettstreit ein. 1897 trat er mit
dem Doppelschrauben-Schnelldampfer , Kaiser
Wilhelm der GroBe“ auf den Plan und errang
mit diesem Schiff gleich auf der ersten Reise
das ,,Blaue Band". Es war selbst nach Aussagen
britischer Schiffahrtsleute eines der schinsten
Schiffe, die jemals gebaut worden sind. Mit
seinen beiden Masten und den vier paarweise
angeordneten Schornsteinen wirkte sie aufier-
ordentlich elegant. ,Kaiser Wilhelm der Grofie*
fand ein heldenhaftes Ende. Am 26. August
1914 wurde sie als Hilfskreuzer nach einem un-
gleichen Kampf gegen den britischen Kreuzer
»Highflyer" vor der spanisch-marckkanischen
Kiiste bei Rio de Oro versenkt.

Woher kommt der Ausdruck

Warschaun?
Dieses Wort hirt man an Bord und in allen
deutschen Hifen sehr oft. Es ist ein echter
Seemannsausdruck, der die Bedeutung hat, je-
manden vor einer drohenden Gefahr zu warnen,
jemanden erinnern, daf er etwas tun soll, je-
manden benachrichtigen, daf fiir ihn etwas an
der Zeit ist usw, Zuerst finden wir das Wort
um 1410 in einer livlindischen Urkunde. Dort
heiBt es: ,Darum so willet juwe schipheren
unde Kopliide war schuwen, wo dat se segelen."
Auch im Ostfriesischen kennt man das Wort
als ,waerschuwen*, wie 1413 aus einer dor-
tigen Urkunde hervorgeht. Der Holldnder

spricht von ,waarschuwen", was aber, genau
wie im Ostfriesischen, die Bedeutung von war-
nen hat.

Der erste Teil dieses Ausdrucks ist unser heu-
tiges ,,wahr' — sicher, richtig, gewiB, wirk-
lich, zuverldssig, doch mit der Nebenbedeutung
»gewahr", Der zweite Teil — schuwen — heifit
scheuen und scheu machen, scheuchen, Wart-
lich genommen heifft warschauen also ,,jeman-
den aufscheuchen, daf er einer Sache gewahr
wird."

Den Ausdruck , Warschau' kennt man iibri-
gens nur in der deutschen und in der hollindi-
schen Seemannssprache. Im FEnglischen heifit
es ,look out!'" bei den Franzosen ,attention”
und dhnlich auch am Mittelmeer. wa.

Der Norddeutsche Lloyd behielt das ,Blaue
Band" drei Jahre lang. 1900 wurde er abgeldst
von dem  Doppelschrauben-Schnelldampfer
»Deutschland” der ,,Hamburg-Amerika Linie”,
16 502 BRT, 1900 ebenfalls von der Act.Ges,
»Vulkan“ in Stettin erbaut. {Schluf folgt)

Wer ist wer?

Nicolaus Breckwoldt

Nicolaus Breckwoldt, am 23, September 1883
geboren, entstammt einer alten Blankeneser
Kapitiins- und Lotsenfamilie, Wie das bei vie-
len Kapitdnssthnen so ist, sollte der Junge
nicht zur See fahren, obgleich ihm das See-
mannsein im Blut lag. So kam er durch die
Hintertiir herein und studierte Schiffbau. Nach

bestandenem Ingenieur-Examen war er meh-
rere Jahre auf verschiedenen Konstruktions-
biiros deutscher und auslindischer Werften
titig, bis er schlieflich 1912 auf dem Bremer
Vulkan in Vegesack seine Lebensstellung fand.
Hier wirkte er 33 Jahre lang als leitender Inge-
nieur, Er war durch seine umfassenden Kennt-
nisse und seine stete Hilfsbereitschaft bei allen
Vorgesetzten und Mitarbeitern sehr beliebt.
Um das Ansehen des Bremer Vulkan im In-
und Ausland hat er sich auBierordentlich ver-
dient gemacht. Er wurde deshalb auch in bei-
den Weltkriegen mit dem Verdienstkreuz aus-
gezeichnet.

Auch das Gemeinwohl Vegesacks lag ihm am
Herzen. Als Stadtverordneter galt sein beson-
deres Interesse den Fihr- Sport- und Strand-
badfragen. Als Sachverstiindiger in Havarie-
fragen fiihrte ihn sein Weg in den letzten Jah-
ren in fremde Liinder.

Als nunmehr B80jihriger genieft Nicolaus
Breckwoldt seinen Lebensabend an der Weser
und beobachtet die vorbeiziehenden Schiffe, von
denen manches noch von seinem Reifbrett
stammt, wa.
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Eine Schiffsmannschaft ist kein zur See fahrender Dichterkongref.
Deshalb wird auch keiner Goethesche MaBstibe anlegen wollen,
wenn eine Besatzung den Verlauf einer Reise in Verse schmiedet.
Aber diese originelle Form eines Reiseberichtes, der es in sich hat,
soll unseren Lesern nicht vorenthalten werden, besonders, weil alle
darin vorkommenden Ereignisse auch im offiziellen Kapitinsbericht

Telegraf
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Ein Fahe ai) Tramplahst . ..
iind dody uidht vergrelly !

Welcher Fahrensmann stutzte nicht
bei dieser Uberschrift. Ein Jahr im
Pazifik unterwegs — Erz — kaum
Hafen — é&des, fristes Einerlei: die
beiden Satzhdlften widersprechen
sich, wie jeder Moses weif3.

Fir die elf Jungménner und Leicht-
matrosen, die kirzlich auf SS ,,Jo-
hannes Fritzen”, dem jing-
sten Ausbildungsschiff der deutschen
Handelsflotte, nach einjéhriger welt-
weiter Trampfahrt erstmals wieder
nach Hause kamen, trifft diese Fest-
stellung vorbehaltlos zu. Sie waren
von der Seefahrt nicht enttcuscht
und Uber die lange Reise nicht ver-

drgert. Keiner bereuvte seine Berufs-
entscheidung, keiner wollte der
Seefahrt wieder den Riicken kehren.
Des Ratsels Losung heifit: kamerad-
schaftliche Gemeinschaft. Sie hatte
den elf jungen Seeleuten das Schiff
zu einer zweiten Heimat gemacht
und die Vereinsamung, die alljéhr-
lich viele jungen Menschen wieder
aus der Seefahrt treibt, nicht auf-
kommen lassen.

Gegenwdrtig sind in der deulschen Handels-
flotle, soweit wir wissen, 7 Aushildungs-
schiffe im Dienst — Homburg-Amerika Linie
(2), Norddeutscher Lloyd {2), DDG ,Hansa”,
Hamburg-Sidamerikanische Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft, Fritzen.

Eine Woche Seewache, eine Woche Unterricht, das ist ein Aushildungs-
rhythmus, der jede Langweile ausschlieBt.

Hein und das nackte Midchenbein

Rrrrr — das Telefon. Verdrgert hob
ich den Hérer auf; denn ich war
gerade erst nach Hause gekommen:
JFalsch verbunden!” brillte ich in
die unschuldige Muschel.

»LaB} das Scherzen, alter Trinkbru-
der, ich bins!”-

«Groflartig”, sagte ich und héngte
ein.

Rereerer — rrrrrer! Ich gab es auf,
+Man, hier ist doch Hein, kannst
du nicht eben mal zv , Tante Klara®”
kommen, ich muf} unbedingt mit dir
quatschen 2"

~Hein? Dul Wie geht es dir denn,
alter Glicksknabe? Weil du's bist,
werde ich den Durchbruch ver-

Ich angelte mir meinen einzigen
Hut. In diesem Moment &ffnete sich
die Tir zur Kombise und mein per-
sonliches, privates Finanzamt ver-
sperrte den Ausgang.

+Wo willst du jetzt noch hin, das
Essen ist gleich fertig2” Ich mur-
melte etwas von Versammlung
der Kleintierziichter und schob sie
sachte, doch energisch von der Tir
fort.

Als ich bei ,Tante Klara” eintrat,
sal mein guter alter Freund Hein
vor einem kleinen Bier. Besonders
gut konnte es ihm danacn nicht
gehen. Wir hatten zusammen auf
einem Schiff gefahren und waren
gut miteinander ausgekommen.

enthalten sind.

In Bremen fing die Reise an,

an der war wirklich alles dran.

Wir wollten aus dem Hafen raus,
doch muBten in die Werft, o Graus.

Zwei Monat’ lieB man uns dort liegen,
um die Maschin’ zurecht zu biegen,

Nach Brest fuhren wir zum Bunkern hin,
rumms, waren die ersten Beulen drin.

Nach Neapel hin mit Eifer

kam der erste grofie Kneifer.

Der Alte wollte ,voll zuriick”,

doch hatte damit gar kein Gliick.
Fall Anker, hatte auch kein’ Zweck;
Pier kaputt, — Vorpiek weg.

Weil die Maschin’ zu langsam war,
ging das Manéver auch nicht klar,
denn der Meister dachte:

Immer sinnig, immer sachte.

Der Alte war am Simulieren:

Das kénnte man doch zementieren.
Gesagt — getan, ein Mann ein Wort,
man brachte den Zement an Bord.
Nach stundenlangem schweren Asten,
stand unser zementierter Kasten.

Doch als wir endlich liefen aus,

sah 's in der Vorpiek anders aus.

Wir stellten fest zu unser'm Schreck:
Der Kasten aus Zement schwimmt weg.

Er konnt kein Englisch, der Agent,
Schamoti bracht er, doch kein” Zement.

In Casablanca an die Pier,
Phesphat rin, weg waren wir,
doch nebenbei in dollem Hasten
bauten wir 'nen neven Kasten.

Bis Vincent war alles schén,

dann gab es Sturm und starke Béen,
und der Meister betet,

daf nicht die Seekrankheit ihn knetet.

Rasmus rauschte iber Deck,
verdammt, da rutscht die Ladung weg.
Vom Moses bis zum Stevermann

mufB alles mit zum Trimmen ran.

Oh Leute, was "ne Plage
bis wir den Kasten in die Waage!
Dann ging es ab mit frischem Mut.
Kurs Caen — Wetter gut.

Auf dem Weg zum Hafen hin,
rauscht bei uns der Franzmann rin.
Dieser ,Wagen” war sehr keck,
driickt die halbe Back uns weg.

Nach Antwerpen hin im Eise,
oh, war das 'ne kalte Reise.

Und der Refrain von dem Gedicht,
mal wieder ist die Werft in Sicht.
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suchen. Fortsetzung néichste Seite

Thr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

bei der Fahrschule Gerda Marochow

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

(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns. Es ist ums stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbelten.
Hamburg 36, Alsterufer 17, Euf 44 91 96

Die Besatzung der ,Transsylvania”
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Rangliste der Deutschen Schlager
im September 1963

1. Ich will 'nen Cowboy als Mann..

Herzlichen Gliickwunsch Lil Malm-
kvist! Also immer noch ontop! Aber
wir kennen das ja von den zahlrei-
chen Rodeos der Wildwestfilme: So
ein Cowboy halt sich unwahrschein-
lich lange oben . . .

2. Sukiyaki

Die Blue Diamonds im trauten Ver-
ein mit Kyn Sakamoto kennen das
deutsche Herz genau. Wieviel Sehn-
sucht birgt es stets nach dem Ge-
heimnisvollen, Fernen und méglichst
Fremden. Sukiyaki kénnte schon so
etwas — fir den, der's nicht kennt
— sein .

3. LuB mich noch einmal in die
Ferne

Allein wie Du

Freddy ist natirlich wieder nicht zu
schlagen! Im Gegenteil! Vom 4. Platz
rickte er schon wieder einen héher.
Was hat der Junge an sich, daf} er
die Schlagerwelt so verzaubern
kann — und doch so allein ist2 Tjq,
so was nennt der Laie eben schlicht
und ergreifend : Seemanns-Romantik.

4. Devil in Disguise

Elvis Presley 1aBt uns ein bifichen
Ratselraten. Denn wer widre nicht
versucht, klammheimlich das Lexikon
aufzuschlagen, um vor sich selbst

mit einem einigermafen stich- und
hiebfesten deutschen Titel bestehen
zu kénnen. Dafl es hier mit dem
Teufel zugeht, kénnen wir uns so-
wieso vorstellen, wenn wir héren,
daf} dieses Novum sich aus dunkler
Nacht plétzlich auf Platz 17 (die
bése ,7“, man horche auf!) und
danach gleich ins Schlagerrampen-
licht der ersten Fiinf schmuggelt. Ein
echter Teufelstrick — némlich der
mit der Maske!

M. Ahlers

(Copyright by Musikmarkt)
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Hein und das nackte Mddchenbein

Hein meinte jedoch, das grofie
Glick liege an Land, und von allen
beneidet frat er seinen Landjob an.
Nachdem wir uns herzlichst begriifit
hatten, so daf3 meine linke Schulter-
hélfte zu schmerzen begann, kamen
wir endlich auf den Grund der
Konferenz zu sprechen.

Hast du nicht, oder weifit du nicht
ein gutes, braves, kleines Schiff fur
mich?” Mein Erstaunen war nicht
geheuchelt. ,Wieso”, grinste ich,
»du hast doch ein feines Leben
hier!”

«Denkste, Puppe, das war eine
riesengrofie Pleite.”

,Komm, alter Freund, erzéhle!”
.Der Staubsauger war gut, da gab
es nichts zu beanstanden; aber die
Leute haben ja alle einen.

Ich wechselte die Firma. Das war
auch richtig so. Yor allen Dingen
mufl man Gliick haben. Sag doch

selbst, wer von uns macht keine
Flecken? Die Reinigung aber ist
tever.

Doch die Leute sind vorsichtig, sie
glaubten mir nicht, daf mein Flek-
kenreinigungsmittel 'Salzséure bru-
tal' auch hilft.

Ich hatte mir ein Tintenfall einge-
steckt und vergofl es rein zufallig
auf den weiflen Rock einer bezau-
bernden jungen Dame. Sie heulte
wie ein Typhon im Nebel, daf} die
Tiren aufflogen und die Leute her-
ausstirzten, weil sie glaubten, der
Peterwagen ware auf der Tenne.
lch beruhigte sie, zog das wunder-
bare Fleckenwasser aus der Tasche,
und fort war der schwarze Tinten-
fleck!

Das war ein Staunen!

Ich staunte spéter, als ich zufdllig
auf den Rock schaute. Ich schluckte
krampfhaft, denn das nackte Mad-
chenbein war deutlich zu sehen.
Das Loch wurde immer gréfier. Ich
bekam es mit der Angst zu tun
und stand auf.

Da strich sie sich den Rock glatt. Es
war passiert. Sie wollte einen
neuen Rock, da habe ich sie lieber
geheiratet, ich dachte, das wire
billiger.”

Der Ahnungslose!

Ja, siehst du, darum muf} ich jetzt
Geld verdienen. Ich war damals
ein Esel. Ware ich dabeigeblieben,
dann héatte ich heute mein Steuver-
mannspatent in der Tasche, und
meine Frau kénnte ich als Kochs-
maatin mitnehmen.”

Ich versprach ihm, mich umzusehen.

Zauber

der Antillen

Zum 300. Geburtstag

¥

Prinz Eugen von Savoyen
Geboren 18. X 1663 in Paris
Gestorben 21. IV 1736 in Wien

[Bild Ullstein)
Der osterreichische Prinz Eugen, wie er ge-
nannt wird, gilt als gréBter Feldherr seiner
Zeit. Sein polilischer Scharfblick und sein
kluger Verstand machten ihn zu einem her-
vorragenden Slaal Usterreichs. Als
Freund der Kunst und Wissenschaft stand

Prinz Eugen auch in Verbindung mil dem
Philosophen Leibnitz.

Als ich mich verabschiedete, driickte
er mir eine Flasche von seinem
Fleckenwasser in die Hand. Ich
schenkte es meiner Frau, und sie
reinigte meinen Anzug damit. So
kam ich zu einem neuen.

Kurt Gerdau

Wem verdanken wir edlen Rum?

Den Menschen, die unter glihender Sonne
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
Duftfille 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

o
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Knifflige Sachen

Die schlaue Kiste
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An der Achtundzwanzig halten

Woagerechl: 1. Schauspielhaus in Wien, B. Erquickung, 9. Ménnername, 10.
Maske, 11. Wertloses, 13. laleinisch: Werk, 15, Keimzelle, 17. Presseagentur, 18. Vor-
derseite der Minze, 20. indischer thysiker (Mobelpreis 1930), 22. Aufhebung einer
Strofverfiigung, 24. Schiffsh io, 25. Laubb , 27. ravh, unhéflich, 28, stérkere
chnur, 29. Preisfestselzung, 31. moBloses Begehren, 33. Gesichisousdruck, 34. aben-
teverliche Erzéhlung.

Senkrecht: 1. Schutzvorrichtung am Haus, 2. Zeichen fiir Rubidium, 3. nieder-
léndische Provinz, 4. die griechische Géfterkénigin, 5. Gerichishof im alten Athen,
6, franzdsisches Anredefirwort, 7. hochster Teil der Sudeten, 12. Name der Zirbel-
kiefer, 14, heute wohl meistgenannles Element, 16. Nebenfluff der Donau, 17, Gesangs-
stiock, 19. im Wasser lebender Wurm, 21. NebenfluB des Neckars, 23. franzésischer
Komponist, 26. tropische Harzart, 27. Verhdliniswort (feindlich, widerstrebend), 30.
a%r;d‘ in Finnland, 32, Beteuerungsformel, 24. Verhdltniswort, 35. Himmelsrichtung
wfe

Silbenriitsel

Aus den Silben: ba — bel — brus — burg — chen — dee — dra — eig — el — er —
ge — hu — i — in — kunst — ma — ne — ne — nis — org — rat — ri — ri — se
— lon — u — wart

sind Waérter nachstehender Bed g9 zu bilden. Bei richtiger Lésung des Rétsels er-
geben die Anfangs- und Endbuchst der zu suchenden Wérter, von oben nach
unten gelesen, ein Sprichwort.
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. Anzeige in einer Zeitung

. ménnl. Vorname

- o -~ o w
-
o
E—’
1]
-1
=
o
c
=
a
-
e
-
o
]
=
L -]

=
@
o
o
a
3
=
4
m
2
By

11. Naturerscheinung

12. Knabe n:pielze"ug

Vertauschte Herzen

Meise — Mitte — Birne — Lappe — Stuhl — Karte — Sehne — Doris — Orkan —
Pfund — Heide — Waage

Bei jedem der vorstehenden Wérier ist der Buchstabe in der Mitte — also gewissermaBen
dos Herz — gegen einen anderen auszutauschen, so daB wieder neue sinnvolle Waérter
enistehen. Bei richtiger Losung des Ralsels nennen die neven ,Herzen” — hinterein-
ander in der L Reihenfolge gel dnnische Spi i

38 — elen.

Was ist ein Atom?

Atom kommt wvom griechischen
Wort ,atomos®, das , Unteilbare®.
Mit den lange Zeit bekannten Mit-
teln 143t es sich auf chemischem
Wege tatsichlis nicht mehr zer-
kleiern. Es ist der kleinste Teil
eines Grundstoffes, Erst die mo-
derne Atomphisk hat gezeigt, da
es sich aus noch kleineren Teilchen
zusammensetzt, aus denen alle
Materie besteht.

Woher kommt der Ausdruck?

Eine Sache ausbaden...

Etwas geradebiegen miissen, was
eigentlich auf das Schuldkonto
eines anderen gehort. Es gibt
Pechvigel, denen diese Rolle im-
mer wieder zufillt, Aber was hat
das mit baden zu tun, und was
heift ,,ausbaden”? Zu Zeiten, da
selbst Fiirstlichkeiten sich ein war-
mes Bad nur als rare Kistlichkeit
leisteten, benutzte der brave Biir-

gersmann sein Badewasser nach-
einader fiir mehrere Personen, Der
Letztbadende hatte nicht nur das
Vergniigen einer triiben Wasser-
briihe, ihm fiel auch noch die Auf-
gabe zu, das Wasser auszuschiitten
und die Wanne zu schrubben. Das
Ganze mannte man ,aushaden”.
Was Wunder, dall mit ,,ausbaden”
ein gerchter Zorn sich verband, so
daB fiir alle Zeiten die Vorstellung
erhalten bhlieb, dall hier ein Akt
der Willkir walte. Gleichviel, man
muf} es eben ausbaden!

Wiifiten Sie sdhon . . .

... daB die DurchschnittsgriBe
der Menschen in den letzten sieb-
zig Jahren um sieben Zentimeter
gestigen ist? Gleichlaufend damit
ist ein schnelleres Wachsen und
friiheres kirperliches Reifwerden
zu beobachten. Die Ursache ist noch
ungeklirt, da sich sehr viele Um-
weltsbedingungen geédndert haben,

Wird er es schaffen?

Gleich fahrt der Dampfer ab. Welchen Weg muB der Mann laufen,
wenn er ihn noch erreichen will?

Dezentﬁ = die Eheanbahnung fiir Sie!

Mehrfach in der Presse lobend erwé&hnt, bietet auch lhnen die
Maaglichkeit der Erfiillung lhres Herzenswunsches, Individuelle,
erfolgreiche und persénliche Betreuung.

BREMEN

Friedrich-Ebert-Str. 130
Telefon: 3503 97

BREMERHAYEN
HafenstraBe &4
Telefon: 4 68 45

!lpatz"hu‘"in aller Welt
::Pak'ﬁu‘". .. weil es gefallt.

8... ORIGINAL EXPORTBIER

ANTONI HUEN NACHF. — Hamburg 11
b===—b__ (Frelhaien), Auf dem Sande 1

der Schultheiss-Brauerei A. G.

Telefon 36 54 92




Klar bei Schmunzelauge

10 Liter bitte.”

wSchon wieder zu spat abgeldst”,
schimpfte der WO, ,haben Sie
denn keine Uhr?"

wDoch, aber der Erste will nicht,
dal wir bei der Arbeit immer auf
die Uhr sehen, Jetzt tue ich es
aus Gewohnheit unten auch nicht
mehr."

Am Hafen sall ein alter Fischer,
blickte auf die triibe Flut und
wischte sich ab und zu mit seinem
Taschentuch die Augen, Da trat
ein Reporter zu ihm und fragte:

»oie sind sicher traurig, dafl Sie
nicht mehr auf die See fahren
konnen ?*

wd 8

»Wie alt sind Sie denn,
Mann 7"

»Genau 84 Jahre!"

pAllerhand! Und warum weinen
Sie 7"

»Mein Vater hat mir eine her-
untergehauen!"

»Ihr Vater lebt noch? Wie alt ist
denn der 7"

106 Jahre!*

»Was Sie nicht sagen! Und warum
hat er Sie geschlagen?*

»ich habe meinen Grofivater aus
dem Lehnstuhl fallen lassen!"

sDonnerwetter! Und wie alt ist
der denn nun ?*

wAch, der ist vorige Woche 140
Jahre alt geworden!"

»INun horen Sie aber auf mit dem
Unsinn! So etwas gibt es doch
nicht!*

»Tja", kratzte sich da der Alte
hinter dem Ohr. ,Wenn Sie mir
nicht glauben wollen, dann gehen
Sie mal zum Pastor Mbller, der
hat ihn ja getauft!* (ici)

guter

Kalkulat'schon

MS ,,Stintfang" — 900 Tonnen —
lag leer in dem dédnischen Hafen
Svendborg am Kai. Die niichste
Ladung war noch nicht geschlos-
sen und Kippen Brinkmann nahm
bei dem schonen Wetter die giin-
stige Gelegenheit wahr, sein Schiff
auBenbords vom Kai aus konser-
vieren und malen zu lassen. Nach-
dem die schlechten Stellen an der
AuBlenhaut sauber abgestochen,
gebiirstet und gemennigt waren,
gingen Fietje und Tetje, die bei-
den Leichtmatrosen, am niichsten
Tag bei, eine schone hellgraue
Farbe auf die Auflenhaut zu rol-
len, so dafl ihr Schiff wieder wie
neu aussehen wiirde,

Obwohl die beiden sich sonst im-
mer stillschweigend dariiber einig
waren, dall keiner mehr tat, wie
der andere, wurde Tetje bei seiner
Arbeit allméhlich immer schnel-
ler und schneller.

Fietje sagte zunichst nichts, in
der Annahme, daB sein Freund
Tetje sich wohl bald wieder be-
ruhigen wiirde. Als er nun aber
schon dicke SchweiBitropfen auf
Tetjes Stirn sah, da packte ihn
doch das Mitleid und er fragte
mal so ganz gleichgiiltig: , Fietje,
worum haust du denn mit'n mol
so rinn?* ,Dat will'k di seggen",
sagte Fietje, ,ick heff blot noch
so'n beten Farf in min Farfpott,
und wi soll't jo dat ganze Schipp
noch mol'n!* H. M.,

w5ie sind noch nicht abgel&st, Herr Schnei-
der!”

Die Frau nahm ihren Ladungsoffi-
zier von der zehnten Westkiste-
Sud-Reise managerkrank in ihre
Arme. Am dritten Tag telefonierte
sie mit dem Vertravensarzt. ,Was,
schon wieder ein Nervenzusammen-
bruch”, fragte der Medizinmann be-
sorgt. ,Nein, diesmal nicht, glaube
ich. Als mein Mann heute Morgen
aufstand, schluckte er seine Vita-
mintabletten, dann nahm er sein
Eisenpraparat, danach das Kreis-
laufmittel, anschlieBend seine 40
Magentropfen, dann das Gallenbe-
ruhigungsmittel, danach sein Herz-
praparat. Als er sich dann eine Zi-
garefte anziindete, gab es eine Ex-
plosion.”

Wenn Sie

ein Auto brauchen,
das schon am Kali
auf Sie wartet

Bremen, Bahnhofsplatz 32
RAuf: 30 11 48/49 +» Bremer-
haven, Halenstr. 30, Ruf:
43520 . Cuxhaven, Mey-
erstr. 3, Ruf: 4232 . Flens-
burg, Niedermai 15, Ruf:
4253 « Hamburg 13, Mittel-
weg 31—32, Ruf: 448844
Kiel, Hamburger Chausee
5456, Rul: 82200 - Lii-
beck, Nebenhofsir. 7, Ruf:
84482

-wegen Leihwagen
UNION fragen

selbstfahrer union

&)

auto europe

Unlon « Z

Hamburg 39, Bebelallee 72 - Ruf: 0411/514071 « Telex: 021/3246
Verlangen Sie bille fir lhre Unterlagen unsere Informationen SU 21
Buchungen auch in Ihrem Reisebiirg

Fleischlieferant

fur Schiffsproviant
Frisch von der Fabrik direkt zum Schiff

Direktimporte
Eigene Fleischwaren-Fabrik
Giinstige Preisgestaltung

Tropenfeste Dauerwurst und Schinken
Vollsterilisierte Fleisch- und Wurst-
korserven

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

JOH. MUGGE KG.
Hamburg-Freihafen

Tel. 78 14 86-89 FS 02-14009
Draht: meatimport

15
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DER SEEMANNSMISSION

Das Seemannsheim in Amsterdam
feierte im September 75jdhriges Jubiliem

75 Jahre Deutsches Seemannsheim in Amster-
dam! Viele Wandlungen und Stiirme haben
diese 75 Jahre gebracht, viele Opfer und Tri-
nen gefordert, mehr wohl als 75 Jahre in allen
den Jahrhunderten zuvor.

Fiir unsere Seemannsmission haben sie als
Folge zweier Weltkriege den zweimaligen Ver-
lust fast aller Auslandsstationen, zweimaligen
Neubeginn von Anfang an gebracht. Aber
auch unabhiingig davon haben die 75 Jahre
grofe tiefgreifende Wandlungen in der See-
schiffahrt gebracht. Vor 75 Jahren sah man
noch viele grofie und kleine Segelschiffe auf
den Meeren. Heute ist die Entwicklung iiber
das Dampfschiff zum Motorschiff fortge-
schritten, und die Moglichkeiten des Realtor-
antriebes fiir Seeschiffe werden an vielen
Stellen ernsthaft untersucht, Diese ,technische
Revolution an Bord hat zu neuen Laufbahnen,
den Schiffsingenieuren, den Seemaschinisten,
den Seefunkern, den Elektrikern und anderen
mehr gefiihrt, Laufbahnen mit eigenen Auf-
gaben wie mit eigenem Geltungsdrang inner-
halb der Bordgemeinschaft. Die Generations-
unterschiede sind gréfer und tiefer geworden
als frither und wirken sich in den beengten
Bordverhiltnissen oft besonders stark aus.

Wir diirfen und kiénnen nicht in den Formen
des vergangenen Jahrhunderts fortfahren, son-
dern miissen der Gegenwart und ihren Men-
schen, miissen unseren Seeleuten von heute
aufgeschlossen gegeniibertreten,

Im Kern aber bleibt unsere Aufgabe dieselbe
wie vor 75 Jahren: Den Seeleuten versagt es
ihr Beruf, am kirchlichen Gemeindeleben teil-
zunehmen. Aber auch sie sind unsere christ-
lichen Briider, und wenn wir ihnen in unseren
Seemannsheimen im In- und Ausland, wie hier
in Amsterdam, eine Stitte der Geborgenheit,
der Entspannung und der Besinnung, eine
Briicke zur Heimat — zur diesseitigen wie zur
jenseitigen Heimat —— bieten, so erfiillen wir
damit das Gebot unseres Herrn Jesus Christus,
unserem Nichsten zu dienen und ihn wie uns
selbst zu lieben.
Dr., Heinrich Maas
Senatsdirektor
Vorsitzender des Fachverbandes
Deutsche Seemannsmission
So fing es nach den Worlen des Seniors der Deulschen
Seemannsmission, Pastor W. Thlm, in Amslerdam an:

Auf Anregung des dortigen nor hen S tors
Isaachsen wurde bel einem gelegenlllchan Besuch ln Belhel
im Jahre 1888 beschl zur q der

Seeleule in Amsierdam” einen Diakon zu enlsenden. Die
Leitung ibernahm das Briiderhaus Nazareth. Zur drilichen
Unlerstillzung wurde dle Deutsche Seemannsmission und
Stadtmission in Amslerdam gegrilndet und auch von der
Regierung anerkannl.

Die Geschichte der Deutschen evangelischen
Seemannsmission ist ein getreues Abbild des
unfreiwilligen Aufienseitertums der Seeleute
in deutschen Landen. Auch die in dem Auftrag
handelten, den Seemann in die christliche Fiir-
sorge einzubeziehen, hatten von Anfang an mit

dem deutschen kontinentalen Denken und der
Unkenntnis zu kimpfen, dall es getaufte
Christen gibt, die zur See fahren. Von Anfang
an hatten es die Kirchenmiinner mit einem
Herz fiir die Seeleute besonders schwer. So
nimmt es nicht wunder, dafl die Deutsche See-
mannsmission erst den Umweg iiber das Aus-
land nehmen mufte, um nach Deutschland zu
kommen, In Sunderland in England war es,
wo der Vater der Seemannsmission, der
deutsche Pastor Harms, mit seiner kleinen
deutschen Gemeinde sich der Besatzungen der
dort lange liegenden Segler tatkriftig annahm.
In Liverpool wurde im Jahre 1885 auf Initia-
tive dieses verdienstvollen Mannes ein General-
komitee fiir deutsche und englische Seemanns-
mission in England und Wales gegriindet.
Aber erst im Jahre 1890 konnte es Pastor
Jungelaussen — er hatte sich bisher in Cardiff
der deutschen Seeleute angenommen — durch-
setzen, dafl auch in der Heimat, ndmlich in
Hamburg, die erste Deutsche Seemannsmission
eine Stidtte bekam, in der das Gebot der
Nichstenliebe auch an Seeleuten erfiillt werden
konnte,

DER WEG

ZUM PATENT

Die niichsten Seefunklehrgiinge an der
Seefahrtschule Bremen:

Seclunkzeugnis I. Klasse vom 24. Augusi 1964 bis 6. Fe-
bruar ‘1965.

Seelunkzeugnis 1I. Klasse vom 6. Januar '1964 bis (19, De-
zember 1964 und vom 24. August 1964 bis Juli U965,

Zu diesem Lehrgang werden auch Bewerber zugelassen,
die 6 Jahre mit dem Seelunksonderzeugnis gefahren haben.

Am 113. Seplember (1963 bestanden die Priifung zum See-
slesermann auf groBer Fahrt (A §5) die Herren:

Peter Cermak, Erich Finck, Hans Jurgen Gebhardt, Hans-
Dieter Greger, Eberhard Hoffmann, Hermann Imping, Stel-
fen Konschak, Huberlus Kozlowski, Richard Kraus, Hans-
Joachim Langer, Hans-Jiirgen Lomer, Wiking Masberg,
Uwe Meier, Jurgen Meyer, Glnter Ortwald, Weiner Pin-
now, Hans Sduifer, Hans Schucker, Klaus-Peter Schulz,
Hans Schwab, Lutz Steinmiz, Dietrich Vahl, Heiko Walter.,

Seefahrtschule Lilbeck

Am Z7. Seplember 1963 beslanden die Prufung zum Kapitin
auf grober Fahri (A 6) die Herren:

Rudolf Bialek, Hans-Walther Bodchow, Joachim Briigmann,
Diik Dirks, Manired Froese, Udo Hahn, Wollgang Hoppe,
liorst Kabel, Ernst Kolln, Max Kramer, Harald Kringel,
Klaus Krumpeter, Felix Lorenz, Hans-Georg Marquardt,
Karl-Heinz Masch, Karl-Heinz Nidcel, Hans Peters, Kurt
Rehder, Harald Rost, Arno Spieler, Ernst-Georg Stohr,
Peter Tietjens, Uwe Voege, Harald Wilmers.

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 27, September 1963 bestanden die Prilung zum See-
steuermann aui grofier Fahrt (A 5) die Herren:

Hans Albers, Peter Albrecht, Konrad Bechtold, Jirgen
Bienert, Robert Bigga, Jirgen Brettin, Henning von Bllow,
Peter Dittrich, Peter Geike, Gerd Haadk, Armin Hasenbein,
Ginther Kellermann, Peler Kratz, Uwe Krock, Heinz Mal-
chow, Johann-Dietrich Meyer, Friedrich Maoller, Klaus No-
vara, Gerhard Oben, Alfred Rabin, Heiko Rose, Volkes
Spieker, Hans Suhr, Heino De Vries, Klaus Wagner,

Seefahrtschule Leer

Am 25. September 1963 bestanden die Prifung zum Kapilin
aul grofer Fahrl (A 6) die Herren:

Heyko Buf,, Johannes Elster, Heinz Hanken, Martin Hin-
richs, Jens Holmann, Gerd Hibner, Kurt van Loh, Hans-
Georg Lideling, Benno MaBmann, Heinrich Medklenborg,
Anton Mohlmann, Thomas Penon, Christoph Rademacher,
Rudolf Schepers, Bruno Toben, Heinrich Visher.

Am 23, September 1963 bestanden die Priiflung zum See-
stenermann auf grofier Fahrt (A 5) die Herren:

Libbo Blank, Heinz Bron, Pokko Bufl, Rolf Bultjer, Horst
Eden, Hermann Faber, Kornelius Garrels, Ottomar Grau-
mann, Johann Heyen, Theo Erfeling, Heinrich Jelbke,
Helmut Kutschera, Klaus Pufpaff, Dieter Schaa, Heinrich
Sellgast, Folkert Tammen, Karl Tjarks, Knut Vollmer,
Hoist Woll,

Am 26. September 1963 bestanden die Priflung zum See-
stewermann aui grofer Fahrt (A 3) die Herren;
Hermann Buss, Heinrich Hebbelmann, Giinther Herms-
meyer, Dieter Herrguth, Rudolf Logge, Hermann Menzel,
Eberhard Niepelt, Heinz Pohl, Giinter Reimer, Klaus
Relzow, Johann Schmidt, Joachim Schommartz, Williried
Simmat, Walter Spolt, Karl Stalljann, Diedrich van der
Wall.

Die Prifung zum Kapitin auf kleiner Fahrl 1 (A 4) bestan-
den die Heiren:

Wilkelm Ollmanns, Heinrich Pollmann.

Am 27, September 1963 bestanden die Priifung zum See-
steuermann auf kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:
Peter Beuchler, Harry Brink, Rudoll Brinkmann, Johann
Harms, Siegiried Hundl, Hermann Jingerhans, Bolko Knull,
Erich  Lubring, Berthold Manssen, Bernhard Meinders,
Hewmrich MNeemann, Bernd Onken, Robert Paul, Fokko
Penning, Rudi Scheer, Hans Striepling, Karl-Heinz Tange-
mann, Fritz Tennhoff, Franz Toben.

Die Prilfung zum Seesteuermann in kl. Hochseefischerei (B 2)
bestanden die Herren:

Lothar Auen, Gerhard Tiedeken,

Seefahrtschule Elsfleth

Am 25, Seplember 1963 beslanden die Pritfung zum Kapitin
aul grofier Fahrt (A 6) folgende Herren:

Hans-Ulrich  Alexander, Hans Barmhold, Alfred Bruns,
Eberhard Buss, Helmut Friedrichs, Gerd Gerdes, Lulz
Greiner, Hubert Henze, Alfred Jurgensen, Reinhard Jullner,
Dieler Kohler, Gerret Lassen, Hans Adolf Levknecht, Wil-
fricd Link, Rolf Meier, Hinrich Meinert, Hans-Georg Oelze,
Hemnz Peper, Folkert Rieger, Hans Schadwinkel, Fritz-
Hubert Sthoenrodk, Hans Visser, Erich-Adolf Voss, Glinther
Witting, Ginter Zander.

Am 26, Sepltember 1963 beslanden die Priiffung zum See-
steuermann auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:
Hans-Heinrich Albrand, Joachen Berg, Woligang Conrad,
Horst Gebhardt, Hans Gotting, Wollgang Habet, Willried
von Hein, Klaos Hinrichsen, Ridiger Hohmann, Uwe
Janben, Gerd Kelling, Karl Klof, Karl-Ulrich Lampe, Horst
Landmann, Egon Ohlrogge, Hartmut Peters, Klaas Petersen,
Benno Riffer, Hansjérg Scharpwinkel gen. Heitkamp, Fred
Schulz, Heiko Stéver, Walter Voigt, Jorg-Peler Wiener,
Erwin Thiele,

Am 26, September 1963 bestanden die Prifung zum See-
funker 2. Kiasse folgende Herren:

Elmar Blanke, Peter Busse, Eberhard Hoehne, Woll-Edkhard
John, Peter Klein, Elisabeth Quandt, Peter Riemer, Roll
Schaumldffel, Lulz Sdireiter, Giinter Tewer.

Neue Druckwerke
des Deutschen Hydrographischen Instituts

Handbuch der Irischen See, Band 11

Das Handbuch der Irischen See erselzt als 5. Auflage das
Handbuch des Irischen Kanals, das in 2 Teilen zuletzt in
den Jahren 1933 und 1936 herausgegeben wurde. Band 1
des neuen Handbuches, der ebenso wie der jetzt fertig-
gestellte Band 11 vom Deutschen Hydrographischen Institut
bearbeitet wurde, enthdlt fir das gesamte Gebiet der
Irischen See einschlieflich des St.-Georgs-Kanal und des
Nord-Kanals die Teile A und B. Teil A gibt einen allge-
meinen Uberblick i{iber Schilfahrisangelegenheiten, wobei
die Verhalinisse in den britischen und irischen Gewiissern
besonders beriicksichtigt werden. So u. a, Angaben iber
Schiffahrtsvorschriften, iber das Lols- und Rellungswesen
sowie eine ausfihrlidhe Beschreibung der Belonnung in
den britischen und irischen Gewissern. Im Teil B linden
sich Abhandlungen iber die Naturverhéltnisse der Irischen
See, d. h. iber Klima und Wetter, lber Seegang, iber
Salzgehalt und Temperatur, iiber Gezeiten und Gezeiten-
strome sowie tiber MiBweisung und Bodenbedeckung. Teil
C des 1, Bandes enthélt nach dem [iir das ganze Gehiet
geltenden Abschnitt Gber Schiffswege und Schilfsfiihrung
nur die Kiistenbeschreibung der irischen Ostkiiste und der
Isle of Man.

Der Band II mit 252 Seiten und 62 Kislenansichten sowie
4 Karten gibt im Rahmen der Kistenbeschreibung ausfihr-
liche Angaben iiber Hifen und Ladepldtze mit den dorthin
fithrenden Fahrwassern fiir das Gebiet der englischen und
scholtischen Westkiiste von The Smalls bis Mull of Kinlyre,
Das in gewohnter Art in Leinen gebundene Buch kostet
DM 8,—; es bildet zusammen mit dem Band I ein ge-
schlossenes Werk, so dall sich stets beide Biicher an Bord
hefinden sollen. Sie sind durch die Vertriebsstellen [ir
Seekarten und naulische Biicher zu beziehen.

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

POSTSPARBUCH
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GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die niichsten Seemannsgrufisendungen werden
von der Deutschen Welle Koln ausgestrahlt am:
Seemannssonntag, dem 31. Oktober,
Seemannssonntag, dem 28. November.

Gesundheitsdienst an Bord

21 Krankenwartung an Bord

1. Reinlichkeitspflege an den Kranken und am

eigenen Kirper

Von besonderer Wichtigkeit fiir die Pflege
Kranker an Bord ist grofte Reinlichkeit. Sie
bezieht sich nicht nur auf die Kammern und
die Kojen, sondern auch auf den Pfleger und
den Kranken selbst sowie alle gebrauchten
Geriitschaften. Durch Unsauberkeit konnen
allerlei Krankheitskeime in die Kammern ge-
tragen werden und die verschiedensten Krank-
heiten hervorrufen bzw. schon vorhandene ver-
schlimmern. Wie eine Pflanze in schlechter
Luft nicht gedeiht, so kann auch ein Mensch
in schlechter Luft nicht genesen. Vor allem
sorge man in einem Krankenraum fiir gute,
reine Luft; es mufl nach der Nacht und vor
Beginn der Nacht, nach Bedarf dazwischen
am Tage, mehrere Male geliiftet werden, und
zwar in folgender Weise: Ehe man die Bull-
augen 6ffnet, decke man den Kranken sorg-
filtig zu oder stelle irgendeinen Schutz vor die
Koje (Kojenvorhidnge zuziehen).

Alsdann mache man die Bullaugen weit auf
und lasse sie so lange gebffnet, bis die Kam-
mer mit trischer Luft gefiillt ist. Durch die
in den Kammern befindlichen Ventilationsvor-
richtungen kann stiindig schlechte Luft ab-
und gute Luft zugefiihrt werden. Nie soll man
in einem Krankenraum wohlriechende Essen-
zen anwenden, sie verdecken nur die schlechte
Luft.

Die Reinigung des Krankenraumes mufi an-
ders ausgefiihrt werden, als man sonst Kam-
mern zu reinigen pflegt. Trockenes Staub-
wischen ist absolut zu verwerfen; jeder Gegen-
stand mufB feucht abgewischt werden, damit
man den Staub nicht aufwirbelt, anstatt ihn
zu entfernen. Ebenso ist der Boden durch
feuchtes Wischen téglich ein- bis zweimal sorg-
sam zu reinigen; nie iibergehe man die Ecken;
dort sammelt sich am meisten Staub an und
damit unzihlige Krankheitskeime. Wahrend
des Wischens &ffne man die Bullaugen, aber
nicht ohne vorher den Kranken sorgfiltig zu-
gedeckt zu haben und vor allem vor Zug zu
schiitzen, Nie darf ein Kranker der Zugluft
ausgesetzt sein. Der Betreuer des Erkrankten
halte auch darauf, daB jeder, der die Kammer
des Kranken betritt, sich vor der Kammer die
Schuhe reinigt; denn auch hierdurch kommt
eine Menge Staub in den Krankenraum. Die
Bettstelle und die iibrigen in der Eammer be-
findlichen Gegenstiinde sind tdglich feucht ab-
zuwischen, damit sich nirgends Staub ansetzen
kann.

Fortsetzung folgt

E. Jiilnemann

ANSCHUTZ

Schiftbautechnik im Wandel der Zeit

Unter diesem Sammelthema laufen wieder die
in Fach- und Interessentenkreisen sehr ge-
schitzten Vorlesungen des Schiffbauingenieurs
G. Timmermann, Leiter der schiffbaukund-
lichen Abteilung des Altonaer Museums.

Die neue Vorlesungsreihe beginnt am Montag,
dem 14. Oktober, um 19.30 Uhr in der Staat-
lichen Ingenieurschule Hamburg 1, Am Ber-
liner Tor. Sie wird an den darauffolgenden
Montagabenden zur selben Zeit fortgesetzt.
Die einzelnen Themen lauten:

Bildliche Schiffsdarstellung als Geschichts-
quelle

Entwicklung der Segelschiffe

Die fisthetische Gestaltung des Schiffsrumpfes
Entwicklung der Fischereifahrzeuge als Son-
dertypen (2 Abende).

Neu bauten

»Frigga” tbernimmt .Frigga®

Die Seereederei ,Frigga® AG,, Hamburg, hat am 28. Sepl.
anlablich einer Gastefahrt auf der Nordsee den Neubau
«Frigga® von der Rheinstahl Nordseewerke GmbH., Emden,
ibernommen (Werit-Nr, 342). Mit einer Tragldhigkeit von
38 075 t ist dieses Schifll die grofte Einheil der .Frigga®-
Flotte und zugleich einer der grifiten deulschen Trocken-
frachter. Wie bei diesem Schifftyp iiblich, warden sémtliche
Aufbauten im Hinferschiff zusammengezogen, wo auch die
Maschinenanlage zum Einbau kam, Es sind neun in den
Abmessungen unlerschiedliche Luken vorhanden, die durch
Mac Gregor-Deckel verschlossen werden und von denen die
kleineren Luken [ir die Anfnahme von Wasserballast bei
Ballastreisen vorgesehen sind. Dariiber hinaus kamen die
dblichen Wingtanks, durch die das Schiff u. a. zum Selbsi-
trimmer wird, zum Einbau. Der Gesamtladerauminhalt die-
ses 219,67 bzw, 207,14 m langen, 26,8 m breiten und 156 m
hohen Neubaus wird mit 1,316 Mill. cbf angegeben. Als
Antrieb erhiell die ,Frigga” einen direkt umsteuerbaren
9-Zylinder 2-Takt MAN-Diesel mit Auflacung der Type
K 9 Z 78/140 C, der bei 108 UpM 10 800 PSe leistet, Hier-
mit wird eine Reisegeschwindigkeil von 15 kn erreicht.
Mit diesem Neubau bereedert die .Frigga® insgesami
16 Schifle mil ca. 225 000 tdw.

SCHIFFSUNFALLE

Russischer Frachter rammt Villa, 2 Tote

Im dichten Nebel kam die , Archangelsk" im
Marmara Meer soweit vom Kurs ab, daR sie
mit ihrem Steuerbordvorschiff iiber den Strand
bis in die erste Hiuserfront der tiirkischen
Stadt Rumeli Hissar hineinkrachte und eine
dreistickige Villa buchstidblich zusammen-
faltete.

Auf dem deutschen MS . Lisa® (300 BRT) wurde am 27. 9,
auf Posilion 57 Grad Nord, 2 Grad Osl (Mittlere Nordsee)
eine Luke eingedrickt. Das Schiff befand sich mit einer
Ladung Raseneisenerz auf der Reise von Struer nach Aber-
deen, In der Ndhe des Havarisien hielten sich mehrere
Fahrzeuge auf.

Nach Arlikel 16 gefahren, troizdem Kollision

Am 10. Mai 1963 um elwa 09.00 Uhr sind das deutsche MS
«Graeko” und das japanische MS ,Tacoma Maru* in der
Elbmindung zwischen den Feuerschiffen Elbe 1 und Elbe 2
miteinander kollidiert, Beide Schiffe haben Schiden ober-
halb der Wasserlinie erlitten. Der Unfall ist auf den herr-
schenden Nebel und auf die Beeintrdchligunyg der Radar-
beobadilung durch einen Ankerlieger zuridsczufihren, Ein
Verschulden der Schiffsfihrung der ,Graeko" und des
Seelotsen Becker ist nicht festzustellen. Die Mafinalimen
nach dem Unfall sind nicht zu beanstanden.

In der Hauptverhandlung ist festgestellt wordan, da8 heide
Schille enlsprechend der Beslimmung des Artikels 16 der
SeestraBenordnung gefahren sind. Wenn ein gegenseitiges
Orten auf den Radargeriten nicht eriolgt Ist, mull dies aul
den quer im Fahrwasser liegenden danischen Ankerlieger
MS ,Himmerland® zurickgeflithrt werden.

Uber Dord gefallen und erlrunken

Am 24, August 1963 um etwa 02.00 Uhr ist der Heizer
Alfred Hauschildt von Bord des FD ,Hildesheim" in der
Nahe der Aberdcen-Bank verschwunden. H. hal unter
Alkohol-Einwirkung gestanden ond ist ertrunken. Die
Schiffslihrung trifft kein Verschulden an dem Unfall. jedoch
ist zu beanstanden, dall der Wachhabende zunichst nur
das Schiff hat absuchen lassen, chne es sofort zur ver-
meintlichen Unfallstelle zurlickzubringen und ochne den
Kapitdn sofort wecken zu lassen.

Von Bord verschwunden

In der Nacht vom 27. zum 28. August 1963 ist cer Matrose
Bienemann in der Karibischen See von Bord des Molor-
schiffes ,Quartole” verschwunden, Die Ursache isi nicht
mit Sicherheit zu ermitieln, Anzeichen fiir ein Verschulden
anderer Personen liegen nicht vor. Es sind auch keine
Mingel in den Einrichlungen des Schiffes festzustellen,
Die durchgefithrie Suchaktion war sachgemaf.

Bekanntmachungen der See-Berufsgenossenschaft

Geldprdamien fiir Seeleute,
die Rettungsschwimmen lernen

Die Vertreterversammlung der See-Berufsge-
nossenschaft hat in ihrer Sitzung am 9. August
1963 einstimming beschlossen, die alte Traditon
der See-Berufsgenossenschaft zu ernenern, und
fiir den Erwerb des Grundscheins und des Lei-
stungsscheins der Deutschen Lebensrettungs-
gesellschaft Pramien zu gewihren.

Jeder Seemann, der nach dem 1. September 1963
den Grundschein der DLRG erwirbt, hat An-
spruch auf eine Pridmie von DM 30,—, fiir den
Erwerb des Leistungsscheines der DLRG wird
eine Primie von DM 50,— gezahlt.

Die entsprechenden Urkunden sind bei der SBG
vorzulegen.

Die SBG hofft, da3 dadurch eine vermehrte und
verstirkte Ausbildung der Seeleute im Schwim-
men enreicht wird, damit der nasse Tod besser
bekdmpft werden kann.

Elektrisch beheizter Warmwasser-
bereiter zerknallte:

Decksjunge wurde verletzt

Am 5, August 1963 zerknallte auf einem Motor-
schiff ein elektrisch beheizter Warmwasser-
bereiter (Baujahr 1954) von 80 1 Inhalt. Das

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. ’SELBSTEUER*

bewidhrt auf Schiffen von 45 Nationen

SERVICE IN ALLEN WICHTIGEN HAFEN DER WELTSCHIFFAHRT

Geriit befand sich in einem Waschraum inner-
halb eines Deckshauses auf dem Poopdeck. Ein
auf dem Deck in der Nidhe der Quergang-Tir
stehender Decksjunge wurde durch die starken
Druckwellen gegen das Schanzkleid geschleu-
dert und so schwer verletzt, dall er in ein Kran-
leenhaus eingeliefert werden muBite, AuBerdem
wurden stidhlerne Wiinde verbogen; ein Deck
tiefer wurden Kammereinrichtungen und auch
E-Anlagen zerstort. Nur dem Umstand, daB
sich niemand im Waschraum aufhielt, ist es
zu verdanken, dafl keine weiteren Besatzungs-
mitglieder verletzt wurden.

Als Ursache des Zerknalls ist anzunehmen, daf
einmal der Thermostat nicht einwandfrei arbei-
tete und auBerdem das Sicherheitsventil nicht
ansprang, so daf infolge der weitergehenden
Beheizung der Druck im Warmwasserbereiter
iiber den normalen Betriebsdruck anstieg. Fir
diesen unzulidssigen Druckanstieg war das Ge-
rit nicht gebaut, so daf der Druckbehilter
aufrif.

Bei einem zweiten Geriit an Bord des gleichen
Schiffes war das vorgeschriebene Sicherheits-
ventil nicht mehr vorhanden.

Nach fritheren Vorschriften muBite jeder
Warmwasserbereiter, der als Druckbehilter
arbeitet (4—6 atii Betriebsdruck), mit einem

Fortsetzung Seite 19
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Landgang mit 100 Sachen

DKW F 12

Kehrwieder - Autobericht - Heute:

Seit Anfang dieses Jahres sind unsere ohnehin
nicht gerade verkehrsarmen Straflen um eine
schnittige, formschone Neuerscheiung reicher:
Die Auto Union GmbH schickte ihren DKW
F 12 auf die Reise.

Seitdem liegt er gut ,im Rennen“ mit seinen
zahlreichen Konkurrenten aus den Vergleichs-
klassen. Dafiir sorgt nicht nur der traditionelle
DEW-Frontantrieb (F), der zusammen mit tie-
fer Schwerpunktlage und einem progressiven
Federungssystem dem F 12 die bekannt gute
DKW-Strafenlage verleiht. Vor allem ist es
auch die reichhaltige Ausstattung, durch die
sich der DKW F 12 wirkungsvoll von manchem
Mitbewerber abhebt. So gehtren Scheibenwisch-
anlage, LenkradschloB, Lichthupe, Haltegriff
und Spiegel fiir den Beifahrer genauso zur se-
rienmiéiigen Lieferung wie Parkleuchten, Riick-
fahrscheinwerfer, automatischer Zigarettenan-
ziinder und die Befestigung fiir Sicherheits-
gurte. Uberhaupt: Sicherheit! Man hat einiges
beim F 12 dafiir getan. Und wenn die Her-
steller versprechen: ,Jeder Kilometer ein
sicheres Vergniigen!“ dann liegt der Ton
ohne Zweifel auf Sicherheit, denn mit dem Ver-
gniigen ist es auch im besten Automobil auf
unseren iiberfiillten Straflen nicht eben weit
her. Da zdhlt schon mehr, daB der Fahrer im
F' 12 freie Sicht nach allen Seiten hat und hin-
ter einem iibersichtlichen, stoBelastischen Ar-
maturenbrett sitzt, das an der Oberkante
auflerdem noch einen durchgehenden stark ge-
polsterten Wulst hat.

Schnelle Wagen — der DKW F 12 gehért zu
den schnellsten seiner Klasse — miissen gute

alles

drin
alles
dran

.

Bremsen haben. Dem hat man bei DKW Rech-
nung getragen und den F 12 vorn mit Scheiben-
bremsen ausgeriistet, die auch wiederholten
Gewaltbremsungen und Bergfahrten standhal-
ten, ohne daf ein Nachlassen der Bremskraft
splirbar wird.

In diesem Zusammenhang soll auch nicht uner-
wihnt bleiben, daff der Beifahrersitz eine Um-
klappverriegelung besitzt, die verhindern soll,
daf der Beifahrer beim plétzlichen scharfen
Bremsen durch die hinter ihm Sitzenden an
(oder durch) die Frontscheibe gepreft wird.
Der schon erwihnte Frontantrieb bietet neben
sicherem Kurvenfahren (Wendekreis: 10 m)
noch den Vorteil, dafl der Fufiraum im Wagen
tunnelfrei ist und unbeschréinkten Ein- und
Ausstieg nach beiden Seiten gestattet. (Auch
das ,,Rein-Schiff-Machen" ist durch den fehlen-
den Kardantunnel einfacher). Last not least
bietet der DKW ¥ 12 erstaunlich viel Raum.
5 Personen mit Gepdck haben Platz (Koffer-
rauminhalt: 330 Liter). Schwenkfenster zu bei-
den Seiten vorn sorgen fiir frische Luft wih-

AuTto uNioN QU0 pkw

rend der Fahrt. Wer mehr frische Luft haben
will, kann zum Aufpreis von DM 295 — ein
Stahlkurbeldach einbauen lassen, und wem der
einfarbige , Aullenbordanstrich” nicht geniigt,
bitte sehr — 75,— DM mehr, und er bekommt
seinen DKW F 12 in der gewiinschten Zwei-
farbenlackierung. Und wer schlieBlich glaubt,
mit dem4-Gang-Getriebe nicht klar zu kommen
(4 VW-Génge, 1 RW-Gang), dem nimmt die
automatische Kupplung SAXOMAT auch das
Schalten ab — zum Aufpreis von DM 275 —.

Technische Daten und Kosten

Motor: Zweitakt, wassergekiihlt
Zylinderzahl: 3 in Reihe
Gesamthubraum: 889 ccm

Leistung bei 4300 U/Min: 40 DIN-PS
Verbrauch: 7,8 Ltr, (DIN 70 030)
Spitze: 125 km/h

Inspektion: alle 10 000 km

Prels ab Werk: . . . . . . . . 5875,— DM
Kiz.-Brief + Geblibr: . . . . . . . . . 10— DM
Jahresstewer: . . . = 130— DM
Versicherung ( Jahr: . 264— DM

Thermostaten und einem Sicherheitsventil aus-
geriistet sein. Nach neueren Vorschriften
(VDE-Vorschriften, AD-Merkblitter) muf} ein
solches Gerdt mit folgenden Teilen ausgestattet
sein:

1. ein Temperaturregler (Thermostat),
der bei Uberschreitung einer Gebrauchs-
wassertemperatur von hdchstens 90° C
die Beheizung des Gerdtes unterbricht,

2. ein Temperaturbegrenzer, der bei Uber-
schreitung einer Gebrauchswassertem-
peratur von hdchstens 110° C die Be-
heizung selbsttitig ausschaltet und der
nur durch einen Fachmann wieder ein.
geschaltet werden kann,

3. ein ausreichend grofes Sicherheitsven-
til in der Kaltwasser-Zuflufileitung, das
vom Behilter nicht absperrbar sein
darf, Das Sicherheitsventil muB ein
Membranventil sein. Die friiheren Kol-
benventile sind nicht mehr zulissig,

Da Gerite dieser Art in der Regel nur vor
bzw. bei Einbau gepriift werden und anderer-
seits die Sicherheitseinrichtungen leicht durch
Ablagerungen von Unreinigkeiten oder Kessel-
stein versagen konnen, wurden die technischen
Aufsichtsbeamten angewiesen, bei Besichti-
gungen auch Warmwasserbereiter auf Vorhan-
densein und Gangbarkeit der Sicherheitsventile
zu priifen und gegebenenfalls einen Tempera-
turbegrenzer einbauen und etwa vorhandene
Kolbensicherheitsventile gegen Membransicher-
heitsventile austauschen zu lassen.

Auch die aufblasbaren Rettungsinseln wer-
den in die ,Richtlinien fiir die Ausbildung
zum Rettungsbootsmann” aufgenommen.

Die Aushildung an diesen Rettungsinseln, ins-
besondere die Handhabung im Ernstfalle, und
die Priifung in dieser Fertigkeit, sind ab 1. Ok-
tober Bedingung zur Erlangung des Rettungs-
bootsscheines.

Um die Ausbildung an diesen Rettungsgeriiten
sicherzustellen, hat die See-Berufsgenossen-
schaft allen Seemannsschulen und den beiden
OTV-Schiffahrtsschulen in Hamburg und Bre-
men insgesamt 8 Rettungsinseln zur Verfiigung
gestellt.

Leichtsinn ist kein Muf,

sondern Bequemlichkeit und Angabe. Wer sich
bei AuBenbordsarbeiten nicht durch Palstek
oder Gurt sichert oder wer als Aufsichtsver-
pflichteter einen ungesicherten Mann duldet,
beweist seine mangelnde seeminnische Qualifi-
kation., Nach der Neuregelung der Unfallver-
sicherung (,Kehrwieder" berichtete dariiber)
mulBl auch der Verstofl gegen diese Sicher-
heitsvorschrift der UVV (§ 59 Abs. 2) mit einer
Ordnungsstrafe belegt werden. Doch Seeleute,
die ihren Beruf und ihre Gesundheit und ihr
Leben lieben, sollten mit Palstek und Sicher-
heitsgurt und ohne Strafe klarkommen.

Gefihrliche Giiter in der Ladung

miissen namentlich und nach ihrer Zuge-
horigkeit zu den einzelnen Klassen in einem
besonderen Verzeichnis aufgefilhrt werden.
Dieses Verzeichnis muB der zustindigen Kon-
trolle jederzeit zur Einsicht vorgelegt werden
kiénnen. (§ 7 der Verordnung iiber gefihrliche
Seefrachtgiiter und Kapitel VI Regel 3, Abs. i,
des Internationalen Ubereinkommens zum
Schutze des menschlichen Lebens auf See1948).

40 Jahre bei Ernst Russ

Der an der Wasserkante allgemein beliebte und
geschiitzte Kapitin und nautische Inspektor
Ernst Graf feierte am 19. September 1963
sein 40jdhriges Jubilium bei der Reederei Ernst
Russ. Er begann seine Laufbahn als Schiffs-
offizier und wurde sehr schnell Kapitin, Nach
kurzer Fahrzeit als solcher berief ihn die Ge-
schiiftsleitung der Reederei Ernst Russ in ihre
nautische Inspektion, deren Leiter er seit Jah-

ren ist.
Zitat des Monats

»Nichts wire wichtiger fiir eine Bereinigung
der etwas verschwommenen Vorstellung iiber
die Lohmhdhe als die Einsicht, dafl auch das
Einlkomimen des ,kleinen Mannes' heute schon
so hoch belastel ist, daBl er iiber ein Drittel
seines Einkommens nicht frei verfiigen kann.
Diese Sozialisierung des Lohnes ist an einer
Grenze angekommen, die nicht wmehr diber-
schritten werden Iann. Sie ist verderblich und
unzeitgemdis.«

Staatssekretir Dr. Wilhelm Claussen

HAPAG
LLOYD

ﬂwy

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken
Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebiiderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen
Auch fiir Thre Urlaubsreise beratem wir Sie gern und erwarten Thren Besuech
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SPORT AN BORD

—

Deutschlands jiingste ,Nationalelf” spielt auf (MS ,Wakenitz")

Wenn sich von einer 16 Mann starken Besatzuny elf bereitfinden, ilire friitheren Ballkiinste zu
erproben, dann kann man wohl von Sportbegeisterung sprechen. Man mufl eben nur die Ge-

legenheit zum Spielen haben. Der schwedische Seemannspastor

hier in Norrkoping

arrangierte alles, er holte uns per Bus ab, und brachte uns auch wieder an Bord. So konnten wir
schon zwei Spiele durchfiihren. Unsere , EIf“ wurde sehr schnell zusammengestellt und ist noch
sehr jung. Erst 8 Tage alt! Es sind aber alles ,Internationale”, weil je auf internationaler Ebene
gespielt wird. Aullerdem haben wir auch 3 Spanier an Bord.

Das erste Spiel gegen die Schweden haben wir mit 6:2 verloren, gegen die Besatzung des schwe-
dischen MS ,Portland® wurde unentschieden 2:2 (1:1) gespielt. Es geht also langsam

aufwirts.

Am 5. September 1963 um 18.00 Uhr Spielbe-
ginn. Schwedische Zuschauer waren nicht er-
schienen_ Es ging auch ohne Publikum und viel
Geschrei. Unser Koch gehdrt mit zur ,EIf",
er hatte schon vorsorglich ein etwas mageres
Abendbrot herausgegeben. Er sagte sich sehr
richtig, eine Flasche Bier ersetzt ca. 5 Scheiben
Brot, und im Falle eines Sieges wiirde der Alte
wohl mit einem Kasten Bier riiberkommen.
Eine Niederlage wurde gar nicht erst einkal-
kuliert, so iiberzeugt waren alle von ihrem
Kinnen. Es iiberraschte aber keinen, als spiter
auch auf ein ,unentschieden" ein Kasten Bier
anrollte. Doch verfolgen wir einmal das Spiel:
Unsere , Elf* war vollzdhlich und in guter Kon-
dition. Es wurde mit allen Schikanen gespielt,
also auch mit Abseitsfallen u. dgl. Das Flut-
licht vom Hafen strahlte leider nicht bis zum
Sportplatz. Es war auch wohl mehr fiir die
Zolliiberwachung gedacht. Der Platz war schin
griin und feucht. Von Natur aus ein feuchter
Wiesengrund, nicht, daf3 jemand denkt, er wiire
extra der Seeleute wegen naBgesprengt wor-
den. FuBballtechnisch ausgedriickt war es
»Schwerer Boden!“ Auch ein Schiedsrichter
hatte sich eingefunden. Die Linienrichter wa-
ren gerade in Urlaub. Ich erwiihnte anfangs
schon, dall wir uns noch im Aufstieg befinden.
Heute war der Nachtwiichter, der 2. Ing. ein
Spanier und noch ein Leichtmatrose mit dabei.
Gegen Wind brauchten wir nicht zu spielen, es
war windstill. Zwischenrufe von Zuschauern
waren auch nicht zu erwarten, Wir Seeleute
waren so ziemlich unter uns. Fullballkapitine
und Schiedsrichter besprachen noch kurz die
Regeln — ohne Tototips versteht sich — und
schon trillerte der erste Anpfiff. Beide Decks-
besatzungen reagierten blitzschnell (viel
schneller als an Bord), weil sie ja diese Fliten-
tone kannten.

Gleich zuerst durchbrach eine brutale Vorlage
vom Gegner unsere Stiirmerreihen. Einer vom

=Fiir den ernsihail suchenden Seefahrer siehi zur Verliigung
Ihre Eheanbahnung Frau KHOGEL-TISCHLER

Hamburg, Dammtorstr, 21 (beim Stephanspl.) Rul 348670 ab 11 Uhr
Einmalig. Auinahmebeitrag - Honorar nur bei Erfolg - Prospekt gratis u. diskret

IMaschinenpersonal hatte vermeint, die Sprach-
rohrpfeife im Maschinenraum zu hdren, und
gewohnheitsmifig nicht ganz so schnell ge-
schaltet. Der 2. Offz. als linker Verteidiger
konnte jedoch, ohne den Ball zu beriihren, kli-
ren, Er hatte sich so geschickt aufgestellt, da
der Ball in eine Wasserlache fiel — und auch
dort liegen blieb. Sogar die anstiirmenden Geg-
ner stutzten einen Augenblick und starrten
verbliifft auf den Wasserball!

Da der Ball nun einmal naf3 war, kam das Spiel
in Flufl, Jeder trat so gut er konnte gegen das
Leder. Man brauchte keine Riicksicht zu nehmen,
es waren manchmal noch genug andere Bille im
Spielfeld. Vom Nebenfeld her, wo auch gespielt
wurde, flog ab und zu ein fremder Ball ins
eigene Spielfeld. Nur der nimmermiiden Wach-
samkeit des Spielleiters war es zu verdanken,
daB} nicht zwei Tore gleichzeitig geschossen
wurden. Das Spiel nahm weiter an Tempo zu,
einfach toll, wie die Jungen laufen konnten.
Das hatte man an Bord sonst gar nicht so ge-
merkt! Man stolperte auch so gut man konnte,
sperrte zeitweise, man rutschte auch aus, man
markierte gut, schof flache und steile Vorlagen
und Pidsse, manchmal sogar in Richtung auf
ein Tor. Ein Uwe-Seeler-Kopfball ging leider
daneben, und den folgenden Seemannsfluch
hat der Seemannspastor geflissentlich {iberhort.
Auch ein , Riickzieher” unseres Casanovas ging
daneben, nur unsere Spanier hatten mit ihrer
Taktik Erfolg. Nur auf Stierkampf dressiert,
hielten sie beim Laufen immer den Kopf etwas
gesenkt. So dachten die Gegenspieler immer, sie
wiirden unterlaufen werden und hatten Angst

um ihre Nachkommenschaft. So verlief die
crste Halbzeit viel zu schnell und ganz uner-
wartet kam schon der Abpfiff. Der Ordnung
halber sei noch erwidhnt, daf auch nech Tore
geschossen wurden. Mit 1:1 trennten sich vor-
erst die beiden Gegner.
Bekanntlich ist auch der Dienst in der Handels-
marine hart und entbehrungsreich, er erfordert
ganze Minner! Das mufite auch dem Schieds-
richter bekannt sein, denn er legte keine Pause
ein. Knapp hatten die Torhiiter ihre neuen
Plitze besetzt und schon ging es wieder los.
Diese 2. Halbzeit war mehr eine Nachtiibung.
Trotzdem stiegen alle wieder voll ein. Beide
Tore waren wieder weit getffnet.
Es wurde aber noch interessanter, als sich zwei
wFlickas" als Zuschauerinnen einfanden. Ob
vom Spiel oder von der Dunkelheit angelockt
bleibt ungeklért, es geniigte, dall sie da waren.
Es kam immer mehr Schwung ins Spiel. Jeder
dachte wohl, es sei seine Flicka! So wurden
noch zwei Tore geschossen., Das letzte, unser
Ausgleichstor, war ein miider Roller. Man
wurde an ein Murmelspiel der Kinderzeit
erinnert. Weil der Ball so im Zeitlupentempo
anrollte, ging der gegnerische Torwart etwas
zu betont nachlidssig drauf zu und erwischte ihn
nicht mehr. Grofles Siegesgeschrei auf unserer
Seite, allerhand Umarmungen,
Dann kam der SchluBpfiff beim Stande von 2:2!
Abgesehen von einigen gutgetarnten ,fouls"
war das Spiel ohne Unfille verlaufen. Alle ha-
ben wohl ihren Spad gehabt.
Autogramme unserer Nationalelf werden auf
Zollisten kostenlos gegeben — allerdings, wie
immer ,,ohne Gewidhr'! —

K. Draeger

Es mubite etwas geschehen mit dem FuBball
auf TS ,Heidelberg*

Naczhdem wir auf der 47, Reise ungeheure Plei-
ten erlebt hatten, muBte unbedingt etwas ge-
schehen.

In New York trafen wir die auf der Heimreise
befindliche TS ,Neckarstein®. Sofort wurde am
gleichen Tag ein Spiel absolviert. Wir konnten
zwar die Schlappe von der letzten Reise nicht
wettmachen, gewannen aber eine Mannschaft,
die kameradschaftlich und entwicklungsféihig
ist. Die ,Neckarstein” schoB in diesem Treffen
das erste Tor. Wir glichen kurze Zeit spiter
aus. Abermals kamen die Bremer zu einem Er-
folg, der nach der Halbzeit ausgeglichen wer-

So spielten sie

in Rotterdam  JUL! (Forts)

Freiburg — Hodur .
Frnlburg — Hédur .

in — Francesca
Wndur — Franceska 4

— Bittern [engl

Caop Frio — Naumburg . .
Sabratha — Tenerife . .
Hannover — K.5.C.C. [holl
Phénizien — Klosterfrau (9

Tnzq:urle — Schippers (h

a — Sabratha
Suhrelhu — Bybles

Ladungskontrolle

HAMBURG
Telefon 34 B2 41 /42

BREMEN
Telefon 8 28 24

NORDISCHE KONTROLL GMBH.

Wadai — Algol .
AUGUST
Seven Seas — Wadai .
EMDEN E:\renj l?eias ]Odtlsn]:sls
ngelsheim — Iserlohn g
ewon a7 o Th B Pionier — Gﬂhoengedow

Homberg — Schlppars{(hull)}

Pumpen
@ ROBERT PRINZ

Hamburg-Altona, Nopitschsfr. 15 - Tel. :

fiir alle Bordverhaltnisse sofort ab Lager lieferbar
Reparaturen aller Systeme

- Pumpenfabrik
3812 66, F5. 0213218 Postf. 1240

Ansgarilor — Sunria (engl.)

Hasselburg — Byblo:
Woadai — Doms eade

Seven Snus — Langelsheim
Tr — Leipzig .

unn}
Blumenthal — Helga Oldendorff .
Cap San Anlomu—smlp?au [hoi[:

Blumenthal — Livea ncoasi (e r;ql )

Byblos — Ben Albenach (angl)

vermittelt durch das Deuische Seemannsheim

SEPTEMBER

Ludwigshafen — Alphard 5zl

Wolfsgurg — Klostertor . 3:3

Ubena — Schippers (holl.) . . 1:3

Steendiek — J.N.S.M. (holl.) . 3:2

Dresden — Dora OQldendorff . 4:0

Sabratha — Tenerife . . 131

Transvaal — Sabratha 5 4:2
Esther Churluﬂa Schulte —

(holl.) . N L

Thumus Schnllu — Ostfriesland . . . 2:1

4:1

1:0

3:0

3:2

4:3

5:2

321

-

Ko l'll bi: Arclurus ! K!os!erfrau —

K.5.C. 3 {ho!l }— Trullwtluulllt
Phénizien — Athen

Stralsund — Sperber .

Marburg — Montan

Steckelhdrn — Carmania (engl )
Leapaul — Carmania (engl.) ¥
nde dieses Jahres
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Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN
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MW verhindert Schwitzwasser - Schiden
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-_a_lﬂr:l CARGOCAIRE G.M.B.H.,, Hamburg 39,

in einer Flotte von mehr als

3 000000 BRT
Blumenstrafle 37, Telefon 47 18 27

den konnte. Die beiden niichsten Tore fiir die
yNeckarstein® waren dann auf MiBverstind-
nisse unserer Hintermannschaft zuriickzu-
fiihren,

Am niichsten Tag ging es gegen die ,,Scheers-
berg®, die noch Unterstiitzung von der, Neckar-
stein' hatte. Dieses Spiel war allerdings nur
als Trainingsspiel angesetzt. Es wurde unent-
schieden 2:2, beendet.

Es waren wohl weniger die Ergebnisse, als die
Tatsache, daBl wir uns auf jeder Reise stei-
gerten, die uns reizte, die Baltimore Kickers
aufzufordern, Wenn bdse Zungen beim Ab-
marsch von Bord uns wieder eine 10:0-Nieder-
lage voraussagten, so waren sie doch iiber-
rascht, als es hief, wir hiitten 4:4 gespielt.
Der nidchste Hafen war Philadelphia. Der dor-
tige Seemannspastor arrangierte fiir den Sonn-
tag zwei Spiele. Als Gegner waren eine eng-
lische und eine columbianische Mannschaft
vorgesehen. Mittags wurden wir um 13.30 Uhr
mit einem Bus von Bord abgeholt. Wihrend die
columbianische Mannschaft schon im Bus saB,
muliten wir die englische noch abholen. Sodann
wurde eine Fahrzeit von einer Stunde voraus-
gesagt, die aber durch Verfahren auf 11/, Stun-
den unfreiwillig verlingert wurde. Selbstredend,
daf ,Hein Seemann® mit dem Mund und zu
Fuf lange am Ziel gewesen wire. Die Spiele
wurden im Turnierstiel aufgezogen.

Danach spielten wir gegen die Columbianer.
Wir gewannen, wenn auch nicht hoch, so doch
mit 3:0 Toren verdient.

Im Spiel gegen die Englinder hatten wir er-
heblich mehr Miihe. Dennoch lag uns der Stil
entschieden besser. Wir gewannen mit 2:0
Der letzte Hafen an der amerikanischen Kiiste
war wieder New York. Einen Tag spiter als
wir kam die MS , Breitenstein® vom Norddeut-
schen Lloyd. Noch am gleichen Abend fand ein
Spiel statt.

Wir gewannen die Seitenwahl und schossen
gleich in der ersten Halbzeit, allerdings mit
Gliick und Wind, drei Tore. Kurz nach dem
Seitenwechsel holten die Bremer durch eine
ungliickliche Riickgabe des Mittelliufers auf
3:1 und dann auf 3:2 auf. Seit diesem Augen-
blick war unsere Mannschaft nicht wiederzu-
erkennen. Es wurde gespielt, der Ball lief im
wahrsten Sinne des Wortes von Mann zu Mann.
So schof} unser Sturm, der heute in blendender
Spiellaune war, noch 2 Tore, so dafl das End-
ergebnis 5:2 lautete. E. Bahlke

MS ,,Montan* aktiv in Afrika

Auf unserer ersten Afrikareise vom Januar bis
Mai 1963 haben wir am 7. Mirz 1963 in Dar-
es-Salaam ein Spiel bestritten, das wie folgt
verlief:

Nach knapp 10 Minuten lagen wir mit 0:2 im
Riickstand. Torwart Hildebrand, der die bei-
den Tore verschuldete, wurde gegen den 2-
Meter-Mann ausgetauscht. Dieser machte eine
etwas bessere Figur. Etwa 5 Minuten spéter
gliickte unserem Mittelstiirmer der Anschlul-
treffer. Bis zur Halbzeit stand es durch ein
prichtiges Kopfballtor des fleiligen Niemeyer
2:2. Nach der Halbzeit gingen wir durch den
Fummelkdnig Quapp mit 3:2 in Fiihrung. Lei-
der scholl der Gegner auch noch ein Tor, wo-
mit er unseren Sieg vereitelte. Spielende 3:3.

Am 18, Mai 1963 spielten wir in Rotterdam
mit einer fast neuen Mannschaft gegen die
Mannschaft von MS ,Ursula Rickmers® 0:2
Spielverlauf: Wir spielten trotz einiger guter
Einzelleistungen schlecht zusammen., Nach
etwa 20 Minuten standen wir mit 0:2 im Riick-
stand. Mit diesem Ergebnis gingen wir in die
Halbzeit, Einige gute Chancen konnten leider
auch bis zum Schluff nicht mehr ausgenutzt
werden, Das Treffen endete verdient mit 0:2
(ein schlechter Start).

Nachdem wir am Vortage 0:2 verloren, wollten
wir es hier ganz genau wissen, Das Spiel gegen
die MS ,Tazakorte” von der O.P.D.R. begann
um 15.00 Uhr,

Spielverlauf: Obwohl wir in der ersten Halb-
zeit etwas im Vorteil waren, endete diese mit
0:1. Danach stiirmten wir unaufhaltbar das
gegnerische Tor und gingen danach durch
Quapp und Weber 2:1 in Fiihrung. Nachdem
der Gegner ausgeglichen hatte, gingen wir
wieder durch Niemeyer und Weber 4:2 in
Fiihrung. Niemeyers Ball hielt der sehr gute
gegnerische Torwart erst hinter der Linie.
Leider wollten jetzt, statt hinten alles dicht zu
machen, alle unsere Spieler Tore schiefen.
Durch die Fiihrung wurde unsere bis dahin
gute Hintermannschaft leichtsinnig. Nur aus
diesem Grunde konnte der Gegner bis zum
Spielende noch ausgleichen.

Nachdem uns die ,,Stolzenfels” und ein griechi-
scher Dampfer festgelegte Spiele abgesagt
hatten, spielten wir am 13. Juni 1963 in Port
Sudan gegen das ostzonale Schiff , Hiddensee®.
Das Spiel begann nach einem halbstiindigen
Marsch unter brennender Sonne um 16.30 Uhr.
Spielverlauf: In der ersten Halbzeit spielten
wir im Vorteil einige Torchancen heraus. Lei-
der wurde davon nur eine in der 43. Minute
durch Niemeyer genutzt. Die zweite Halbzeit
spielten wir glatt unterlegen. Dank unserer
guten Hintermannschaft gelang es dem Gegner
doch erst eine Minute vor Spielende auszu-
gleichen. Das Spiel endete 1:1 (1:0).

Nach einer kurzen Fahrt in einem Mietbus
traten wir um 17.00 Uhr auf einem ackerdhn-
lichen Sportplatz gegen den Holléinder , Mar-
nelloyd®™ an. Wir spielten am 2. Juli 1963 in
Mombasa, wir gewannen mit 3:1.

Spielverlauf: Zum erstenmal gingen wir durch
Schulz nach einer Vorlage von Jahns in Fiih-
rung. Der Anschlul des Gegners lie nicht
lange auf sich warten. So zogen wir mit 1:1
Toren in die Halbzeit. Danach wurde das Spiel
zusehends hdérter, teilweise unfair. Trotzdem
gelang es unserem Halblinken nach einem
Nachschufl, wieder in Fiihrung zu gehen. Da
mit war der Sieg noch nicht gefestigt. Teil-
weise bedrdngten die Hollinder unser Tor mit
10 Mann. Es kam zu manchen kritischen Situa-
tionen in unserem Strafraum. Einmal rettete
unser Mittelldufer auf der Linie. Dadurch
sahen wir uns gezwungen, auch die Halbstiir-
mer mit in die Verteidigung zu ziehen. Nach
einem Abwehrfehler eines Verteidigers schofd
unser Mittelstiirmer 5 Minuten vor Schlufl mit
einem Senkschuf} das 3:1.

Am 30. August 1963 spielten wir in Aalborg
(Ddnemark) gegen die Auswahlmannschaft
der Schiffsmakler und Schiffshindler. Wir ver-
loren das Spiel verdient mit 4:0 (2:0) Toren.

Am 21. September 1963 in Rotterdam verloren
wir auch gegen die ,Marburg® 3:4 (0:3),
Uwe Weber, MS ,,Montan‘
E
MS ,,Senator Possehl” schliigt sich tapfer
in Ostasien

Auf unserem 1. Ostasientrip bestritt unsere
Bordmannschaft am 23. Juli das 1. Spiel in
Chinwangtao. Der Gegner waren die Seeleute
des polnischen M8 ,Hanoi“. Leider entsprach
der Platz nicht den Bedingungen, die wir bei
uns gewohnt sind. Schon in der 1. Halbzeit
zeigte es sich, dafl die Polen im FuBiball gut
waren. Trotzdem erlangten wir eine leichte
Feldiiberlegenheit, die aber nicht geniigte, um
den Gegner in Riickstand zu bringen. Halbzeit-
stand 0:0. Im 2. Teil des Spiels schied einer
unserer Spieler verletzt aus. Die Polen dring-
ten jetzt energisch., Das 1:0 fiir die Giste fiel
allerdings aus klarer Abseitsposition. Kurz
darauf das 2:0, ein Bombenschuf3 des polni-
schen Halbrechten — unhaltbar fiir unseren
Torwart. Das 3:0 war wiederum ein Abseits-
tor. Der Schiedsrichter hatte nicht gerade sei-
nen besten Tag.

2 Tage spiiter hatten wir auf demselben Platz
die Mannschaft des griechischen T8 , Marioita”
zu Gast. Wir hatten aus unseren Fehlern ge-
lernt und konnten nach der 1. Hilfte mit einem
beruhigenden 2:0-Vorsprung den Platz ver-
lassen. Auch in der 2. Halbzeit waren wir klar
iiberlegen und noch 2 Tore muflite der grie-
chische Torwart hinnehmen. Endstand 4:0.

Im herrlichen Stadion von Dairen trugen wir
am 29. Juli unser néchstes Spiel aus. Gegner
war die Bordmannschaft des griechischen T8
»Antares”. Mit einem 2:1-Vorsprung gingen
wir in die Pause. In der 2, Halbzeit spielten
die Griechen grof auf und bedringten unauf-
horlich unser Tor. Nur mit viel Gliick konnten
wir das knappe Ergebnis bis zum Schluf} halten.
Hiermit danken wir auch der Schiffsleitung,
die groBes Verstindnis und Interesse fiir un-
seren Sport an Bord hat. Kurt Seubert

Auflosung von Seite 14

“An der Leine halten,,:

Woagerecht: Burgtheater, 8. Labe, §. Rudi, 10. Larve,
11. Tand, 13. Opus, 15. Ei, 17. AP, 18. Avers, 20. Roman,
22. Begnadigung, 24. Ree, 25. Erle, 27. grob, 28. Leine, 29.
Taxe, 31. Gier, 33. Miene, 36. Robinsonade.
Senkrecht: 1. Blitzableiter, 2. Rb, 3. Geldern, 4. Hera,
5. Areopag, 6. tu, 7. Riesengebirge, 12. Arve, 14. Uran,
16. lsar, 17. Arie, 19, Egel, 21. Murr, 23. Delibes, 26. Elemi,
27. gegen, 30. Abo, 32. Eid, 34. in, 35. NO.

Silbenrdtsel
1. Bari, 2. Ereignis, 3. Inserat, 4, Georg, 5. Uhu, 6. Ton-
kunst, 7. Elbrus, B. Marine, 5. Wartburg, 10. Idee, 11. Ne-
bel, 12. Drachen = Bei gulem Wind ist gut segeln.

#Wird er es schaffen”?
Vorderer Ein?ang: an der ersten Abzweigung geradeaus
weiter, dann in Wegrichlung einmal links und einmal rechts
abbiegen.
Vertauschie Herzen

Messe — Miete — Biene — Lampe — Stahl — Kante —
Senne — Dosis — Organ — Pfand — Herde — Wange =
Seemannsgarn.

Zeichnungen u. Folos: E, de Jong S. |l, Ingrid Autenrieth
5. 2, L. Pabst 5. 5, MAN-Werkfoto 5. 6, Kamnagel-Werk-
foto 8. 7, Atlas Werke Aktiengesellschaft 5. 7, Hamburg
Information S. 8 u. 9, Archiv Seefahrt Verlag GmbH, S, 8
u, 15, Archiv Dinklage S. 10 u. 1I, W, Sell 5. 10, v. Med-
;9.3;55. 11, Dr, Pohnl S. 12, Deike Malern S. 14, D, Smith

Drahtseile, Persenninge
Tauwerk, Anker, Ketten
Polytex-Feuerloschpumpen

195 Jahre

HEINR. WOHLSTADT

Hamburg 11 - Johannisbollwerk 20 - Telefon 3107 01

Notsignale, LeinenschieBgerdite
Schlauchboote
Rettungsinseln




Lindolin-farben ,2( naat@(ft

Sperzial-Unterwassergrundierung

. ﬂiflao&iﬂ-(:nmposillon v

fir Schiffsbéden - anficorrosive
anlilouling
. 0 Di Plaslikschuhe biet
i Linden & Co . e b s it i
Hamburg - HovestraBe 57-59 und fir Uberwasseranstrich innen- Schiffahrt besonders Vorleile. Modell BERND
= - H & Da sie séure- und laugenfest Gr. 2645
Gegriindet am 1. Mérz 1828 und auBenbords die altbewdhrten sind (TOM ouch 8lfest), F. =
lassen sie sich auch mit b'M‘J};?;;SS
!2 ; L Sz schorfen Reinigungsmitteln 15 100 g%
UBER 130 JAHRE tﬂaﬂétﬂ-‘l“'“ﬂ'“ auswaschen. —

Sie sind schnell trocken
und hygienisch.

Deutsches Milglied der Transocean Marine Paint Association.

Madell TONY Gr. 36-45
DM 12.50 bis 13.50

Modell TOM

Keine FuBpilzbildung méglich!
Auch auf nossen und 6ligen
Planken rutschfeit. Unfall-
verhulend! Das plastischa
Sohlenbett verhindert
Ermidungen. Besonders
elostisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewdhrt!

A"es Seemannsausristung - MaBschneiderei

o5 WILHELM LESCH
fur den seemﬂnn Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 31 33 89

- Tauwerk - Bindfdden - Persenninge
Drahtselle WAbLT E R H E RI N G Dieser Plastik - Stielel ist im Fachhondel
Hamburg 1, Gotenstrafie 6 , Kabelgait” erhiltlich u. o, In folgenden Geschafien :
: Heinrich v.d. Aa, Ostertorstein- Modell THEQ
Telofon 2494 47/49 i?ﬁ:kfr‘ :Tc'amxde-.d‘hy: :. '2251; arREhr\EIR. : Gl?. 56-4? DM 8.50 bis 9.50

HAVEN : Seemannscusrdstung Varogo, Post- B Modell OL-THEOQ
— fach 2203 N, 2190 CUXHAYEN. Wallar Glusing, Bl Gr. 40-46
E I e k.l.ri S Ch e Neubau - Reparatur - Ausrisiung Helgolander StraBe 7 NR, 2000 HAMBURG: DM 13.50

i ' , Ditmar-Koel 54,12 NR,
Ankerwickelei 2000 HAMBURG : Arlur Busch, Johannisball-

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER PR, ROLARECE: o e
HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel. 312851 - Nachts: 6914952, 295528 R == Rep.-Maglichk. N = Nadn.-Vers
Weitere Bezugsquellen und Prospekle durch:
-Farben, -Lacke, -L-suren, Praparote FREUDENBERG & (}0., Abt. Nnraplast
Feuerschu'z RUDOLF HENSEL 6940 WEINHE I M/ BergsiraBe Nr. 231

(2) Hamburg 26, Siiderstrafie 235

Seemannsausriistung fesss
Uniformen fiir Schiffsoffiziere 7477 2 4 d&' efhe
BREMENMN, Ostertorsteinweg 40,41 = b ‘ ‘ﬁeh
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 32 4511 und 32 60 11 ;

= Preise jetzt ab Werk mit Heizung und Bellftungsanlage
See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11, el RS R R R s
Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) - Tel. 343528 DKW F 12 Modeil 64 . A IFS N vi s RS Fl ] e

BERUFSKLEIDUNG (Eicene Anfertigung) DKW F 12 Roadster mif Fr'eiluuf- at i SR e e S S R -
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG W0 st aalon; N

Fortschrittliche Reedereien bieten ihren B n s hl..t s..h
Unterhaltung, Freude und Bildung durch Leihbiicher aller Art. M. C U er o ne
Anlieferung und Tausch In aollen deutschen und holléndischen Héfen
G Brrtons Hemry - An 7120 B3 @ 45 22 51 o it
Referenzen stehen zur Yerfligung

CONDOR
VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1 - RUF 364593

® Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt . lhr Vorteil:
® Wir bieten Ilhnen jede notwendige Versicherung

Alles in einer Hand
® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet Alles mit Weltgeltung

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

«Kehrwieder®, Zeitschrift fiir Schiffsbesalzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b. H., Hamburg-Altona, Bahrenfelder Steindamm 74 b, Ruf 439 36 41. Schrifl-
leitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezeichnete Auisitze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haltung
iibernommen werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug (6 Helle) DM 7.20 zuziiglich Zuslellgebiihr, Bel Sammelbezug DM 6,—.

Angeschlossen der Informationsgemeinschalt zur Feststellung der Verbreitung von Werbelrigern — Sicherung der Auflagenwahrheil.



