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FUR DEN SEEFAHRER

An alle Seefahrer!

Seit Jahren bin ich als Spezialist in allen Versiche-
rungsfragen der Seefahrer titig. Tausende kamen
mit ihren Versicherungsfragen und Wiinschen 2u
mir, So wurde mir diese Aufgabe zur Verpflichtung.
Um Ihnen allen mehr noch als bisher helfen zu
kénnen, habe ich mit Hilfe der Hamburg-Mann-
heimer, der zweitgriliten deutschen Lebensversi-
cherung, den umfassenden

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer
ins Leben gerufen.

Ein Vertrauensrat erfahrener Minner der Seefahrt
betreut und beaufsichtigt unsere Arbeit und gibt
uns Anregungen fiir eine spezielle Tarif gestaltung.

Sie werden weiterhin in guten Hdnden sein, denn
Vertrauen ist die Grundlage unserer Arbeit.

IThr
Friedel Richard L. Bethmann
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Der elfjihrige Schiiller M. R. berichtete vom
Besuch ,,Modellschau Deutscher Handelsschii-
fe' in Hannover, am 11. 2. 1965 unter dem
Thema: Und was hat mir diese Ausstellung
Zu sagen.

Auf Grund der Ausstellung ,Deutscher Han-
delsschiffe” hatten wir in den letzten Evdkun-
destunden vieles iiber die Binnen- und Seeschi f-
Jahrt durchgenommen. Wir hatten vor, milt un-
serer Klasse 5 der Volksschule Nordfeldstr, am
Dounerstag, dem 11. 2. 1965, die Ausstelluny
fiir ,,Deutsche Handelsschiffe® zu besuchen.
Vorker hatten wir schon etwas geiibt und be-
sprochen, um nicht ganz unvorbereitet in die
Ausstellung zu kommen. Wir hatten viele Fra-
gen zu beantworten und zu besprechen, zum
Beispiel: Was heilit Bruttoregistertone (BRT)
und Nettoregistertonne (NRT) ? BRT ist das
Gewicht des Schiffes mit Ladung und Passa-
gieren. NRT ist nur die Ladung des Schiffes.
Eine BRT hat rund 3 ms. Weitere Fragen hie-
fien: Was bedeutet Back- und Steuerbord? Was
ist eine Kommandobriicke, eine Koje, ein Sntut-
je, was ist eine Kombiise usw, ?

Wir erfuhren von unserem Lehrer, dall es ver-
schiedene Arten von Schiffen gibt: Kiihlschiffe,
Schiffe mit gemischter Ladung, Spezialschiffe
fiir Fleisch und Obst, Tanker w. a. Neben die-
sen ,Frachtschiffen™ gibt es auch , Passagier-
schiffe”. Rin Handelsschiff hat etwa 45 — 50
Mann Besatzung.Die Schiffahri fing im Mittel-
alter mit der Galeere an, Spiter gab es Segel-
schiffe, danach Dampfschiffe und heute haben
wir Motor- und Turbinenschiffe.

Die Ausstellung bestand aus 26 Schiffen und
einem Schnittmodell. Es waren Tanker-, Pas-
sagier-, Dampf- und Lastschiffe sowie der Ret-
tungskreuzer ,Theodor Heuss® zu sehen.
GroBtes Schiff der Ausstellung war neben der
T8 ,Hanseatic® (30 030 BRT) mit 32 835 ERT
die T8 ,Bremen®. Sie ist 212 m lang, 21,5 m
breit und hat einen Tiefgang von 9,98 m. Die
Leistung des Schiffes liegt bei 60 000 WPS. Die
Geschwindigkeit betrdgt 23,5 smih. Sie ist mit
1} Rettungsbooten ausgestattet. Ferner hat sie
#2wdlf Decks. Die grifite Hohe vom Kiel bis zur
Spitze des vorderen Mastes betrigt 55 m. Die
Besatzung ist 544 Mann stark. Es ist fiir 1122
Passagiere Platz. Davon gehidren 216 der I.
Klasse und 906 der I1. Klasse an. Die ,,Bremen®
verfiigt iiber 72 Kdéche. Sie hat ein Schwimm-
bad, ein Theater, Gesellschaftsrdume, Salons,
Die Elbe kinnen bis jetzt mur 45 000-Tonner
befahren. Wenn sie bis auf zwélf Meter ver-
tieft wird, kinnen gerade noch 60 000-Tonnen-
Schiffe den Hamburger Hafen anlaufen. Es
wird also dann immer noch nicht reichen fiir
cinen Mamm:t-Tanker aus Japan. Diese haben
cin Gewicht bis zu 130 000 Tonnen. Diesc
Sehiffe miissen dann auf See geldscht werden,
bis sie den Hamburger Hafen anlaufen kinnen.
Die Arbeit auf See ist sehr schwer und anstren-
gend, wie in einigen Filmen, die auf der Aus-
stellung gezeigt wurden, zu sehen war. Die
Ausstellung war sehr eindrucksvoll.

Ich werde noch dfter in die Ausstellung gehen,
wm mir Filme anzusehen.

Es ist gut, daB solche Aufsdtze in unserem
Binnenland geschrieben werden. Es istnicht
gut, daB deutsche Lehrer mit unserer See-
fahrt so wenig vertraut sind, daB sie offen-

Am Peilkompak

Ein Schulaufsatz

bar nur mangelhaft dariiber unterrichten
Konnen,

Da hat es im vergangenen Jahr eine Bun-
destags-Debatte gegenen, eine Pariaments-
sitzung wie eine Sternstunde unserer See-
schiffanrt. Bekenntnisse wurden verkiindet,
wirdig einer Nation, die Seefahrt betreibt.
Einmitig standen alle Parteien hinter unse-
rer Seerahrt.

Doch diese Volksvertreter haben es nichl
geschaftt, sofort, durchgreifend und lang-
tristig die erforderlichen MaBnahmen durcu-
zusetzen. Die schiffahrtshistorische Bundes-
tagsdebatte war ein eindeutiger Eriolg der
gemeinsamen Anstrengungen der Reeder-
schaft bei den Parlamentariern, Fraktions-
vorsitzenden und Ministern. Ein eindeutiger
Erfolg einer zéhen, klugen und sehr fleiBii-
gen Spitzenarbeit.

DaBl die Realisierung dieses Erfolges zu-
nachst ausblieb, war die Folge mangein-
der Meinungsbildung bei denen, die diese
Parlamentarier vertreten, bei den Massen
ihrer Wihler, — Siehe Aufsatz, ein Produkt
deutschen Seeschiffahrts-Unterrichts. — in
einer Demokratie brauchen die gewihlten
Volksvertreter den Volkswillen. Und der
mub sich frei bilden kénnen aus sachlich
richtiger Information. Das ergibt dann eine
Meinung aus Uberzeugung. Aus ihr allein
entsteht der legitime Auftrag fiir das Par-
lament. Und nur das BewubBtsein, im Aui-
trage des Volkes zu handeln, schafft aus
den Worten des Parlaments Tatsachen. An-
dernfalls bleiben es Worte, selbst Gesetze
bewirken dann nur Gleichgiiltigkeit oder
Widerstand. Die Spitzenarbeit muB also
Hand in Hand gehen mit unermiidlicher,
wohliiberlegter und absolut sauberer In-
formation: Aufklarungsarbeit auf breite-
ster Basis. Das hat nichts mit Propaganda
oder Manipulation der éffentlichen Meinung
zu tun. Eine gelenkte offentliche Meinung
wird nur allzu leicht zu einer verfilschten.
Unaufrichtige Beeinflussung wird unweiger-
lich zum Bumerang. Frei muB sich die Mei-
nung bilden aus wahrheitsgetreuer Unter-
richtung {iber Tatsachen. Unabldssig, auf
lange Sicht, mit langem Atem. Und wir sind
vollig sicher: Die uns geldufigen Tatsachen
unserer Seeschiffahrt sind so iiberzeugend,
daB sie jedem Parlament bei gehériger
Spitzenarbeit die solide Grundlage zu ver-
schaffen vermégen, auf der sich nicht nur
Beschliisse fassen, sondern auch durchfiih-
ren lassen konnen. Das heiBt in der Praxis:
Die intensiven Bemithungen der Reeder
und ihrer Verbande bei den Spitzen unserer
Demokratie war absolut richtig, Doch die

Anstrengungen um die Bildung einer wirk-
lichkeitsnahen &ffentlichen Meinung iiber
unsere Seeschiffahrt waren noch nicht weit
genug fortgeschritten, dafiir war noch nicht
genug Zeit,

Wir miissen also fortfahren mit der Schiffs-
modell-Wanderausstellung, mit Filmtrupp-
arbeiten in den Schulen, mit der neuen See-
fahrts-Jugendzeitschrift , Wikinger”; wir
miissen fortfahren, die Marinejugendgrup-
pen zu pflegen. Jede Gelegenheit zur In-
formation und Meinungsbildung muB wei-
terhin beim Schopfe gepackt werden. Wie
es bei der Internationalen Verkehrsaus-
stellung in Minchen geschehen wird, wo
ein Seeschiff in OriginalgréBe Millionen
Besuchern zur eingehenden Besichtigung
zur Verfiigung steht. Wie es auch dadurch
geschieht, daB der Reedertag in Miinchen
stattfindet. Fortfahren und neue Wege su-
chen, Mit dem Ziel, daB in absehbarer Zeit
deutsche Lehrer und Schiiler eine bessere
Note in einem Schulaufsatz erhalten kén-
nen als heute. Denn aus einem solchen Auf-
satz von heute spricht die 6ffentliche Mei-
nung von morgen und damit die demokra-
tische Willensbildung fiir realisierbare Par-
lamentsbeschliisse.

3 fahrende Unterstitze, viele Seelen und ein Gedanke: So
gut méchte ich es aueh mal haben.

Was kénnen wir dabei tun, wir, die wir
zur See fahren? Uns jedes Wort genau
uberlegen, das wir iiber unseren Beruf laut
werden lassen. Es wiegt besonders schwer
in der Waagschale der 6ffentlichen Mei-
nung. Wir verwirken unser Recht, Schnul-
zenproduzenten zu verurteilen, wenn wir
unser eigenes Nest nicht sauberhalten.

Der Wachoffizier
1




UNTER DER LUPE

Salami und Drachen in Berlin

Das freigewihlte Parlament in der Bundes-
republik Deutschland hat im April in Berlin
getagt. Zum erstenmal wieder nach vielen
Jahren. Nach viel zu vielen Jahren. Hitten wir
das Recht dazu eher, ofter und regelmifiger
wahrgenommen, dann wire es gar nicht erst
zu den unerhérten Schikanen und zu dem wahn-
witzigen SHbelgerassel, sprich Diisenjiger-
donner, gekommen. Daf die Sowjets mit ihrem
Pankow-Satelliten es wagten, diesen Veitstanz
am Rande des Vulkans aufzufiihren, war die
konsequente Folge eines Irrtums. Des Kardinal-
Irrtums, daf irgendein rotes Regime Mafigung
und Zuriickhaltung um der Entspannung willen
als Vorleistung honorieren wiirde. Sie tun es
nicht. Eine solche Haltung, mag sie noch so
vernunftbegriindet sein, fassen sie grundsitz-
lich als Kleinmut und Schwiiche auf. Das war
die eine Lehre aus der viel zu lange hinaus-
gezbgerten Parlamentssitzung in Berlin. Die
andere war die, daB unerschiitterliche Beharr-
lichkeit im Wahrnehmen eines Rechtes das rote
Salami-Messer griindlich abstumpft. Die Diszi-
plin, mit der die Bundesrepublikaner, angefan-
gen beim Bundestagspriisidenten und beim Ober-
biirgermeister von Berlin bis zum letzten Auto-
fahrer in den kilometerlangen Autoschlangen
bewahrten, richtete dieses Messer gegen die
Salami-Politiker selbst. Sie schnitten sich in
die eigenen Finger. Nicht eine Scheibe von
deutschen Rechten wurde diesmal abgeschnit-
ten, sondern der Faden eines Papierdrachens,
der sich in einem feuerspeienden verwandelt
hitte, wenn wir weniger politisches Riickgrat
gezeigt hitten und weniger Disziplin. Wegen
dieses mifgliickten Einschiichterungsversuches
mufite Pankow von Moskau schlieflich schwere
Vorwiirfe einstecken.

Aus Vietnam nichts neues

Auch fiir den April gilt dieser lapidare Bericht.
Amerikanische Luftangriffe auf Nordvietnam,
um den Nachschub fiir die Rebellen in Siid-
vietnam zu unterbinden. Die Angriffe wurden
verstirkt, sie wurden hirter. Auch amerikani-
sche Kampftruppen sind gelandet. Auf der
Gegenseite wurden entsprechend die Drohun-

gen mit chinesischen Freiwilligen massiver.
Aper es geschah nichts kniscueidendes, um
das grolie Weltunbehagen uper diesen schmut-
zigen Krieg zu beenden. Gemischt sind die
uetiinle der westlichen Welt. Minerseits im-
poniert die Johnson'sche Konsequenz, die sich
auch von de Gaulles Neutralitdts-Torpedie-
rungen nicht beirren lifit. Johnsons Wagnis,
den Giganten der US-Militirmaecht immer
mehr ins Tretfen zu fiihren, erfiillt die Muti-
gen mit Genugtuung und #ngstigt die Klein-
miitigen. Der amerikanische Priisident filhrte
Anfang April etwa 100 amerikanische Burger-
meister vor die Landkarte Siidostasiens, zeigie
auf Vietnam und erklédrte: ,Dies ist nur ein
kleines Land, aber es gibt hundert Lédnder die-
ser Gréfe und wenn wir das eine aufgeben,
bleiben nur noch 99. Und so weiter . . . .". Es
sieht ganz so aus, als bekdmen die Amerikaner
doch noch den langwierigen Landkrieg aur-
gezwungen, den sie vermeiden wollten., Sie
werden weiterkimpfen miissen in Vietnam,
denn die Ankiindigung Johnsons, eine Milliarde
Dollar fiir Entwicklungsprojekte in Siidost-
asien locker zu machen, haben nicht verfangen.
Die Aufforderung an Peking, iiber Vietnam be-
dingungslos zu verhandeln, d. h. unter An-
wesenheit amerikanischer Truppen, haben die
Rotchinesen briisk abgelehnt. Inzwischen
haben die Amerikaner Haubitzen und die
Sowjets Flugzeugabwehrraketen nach Viet-
nam gebracht. Wenn die schieflen, dann gibt
es vielleicht doch noch sehr viel Neues aus
Vietnam zu berichten. SchlieBlich geht es Mao-
tse-Tung um das ganze Siidostasien von Paki-
stan bis vor die Tore Australiens. Sukarno in
Indonesien dient ihm dabei als Briickenpfeiler
und Malaysia mit der britischen Festung Sin-
gapore ist ihm ein zu brechender Riegel.

Erhard st66t vor

Selten war der Zeitpunkt, dem Russen ein
Direktgesprich Moskau—Bonn anzubieten, so
glinstig, wie nach dieser Berlin-Krise, die keine
war. Der Bundeskanzler tat es in der Erkennt-
nis, dal es ohne uns weder einen dauerhaften
Frieden in Europa geben kann, noch ein gaul-
listisches Europa vom Atlantik bis zum Ural

und erst recht keine Kennedy'sche atlantische
Vilkerfamilie, Er tat diesen dringend notwen-
digen Schritt in der sehr realpolitischen Er-
kenntnis, daB es auch ohne RuBland keine
Wiedervereinigung geben kann. Auf fried-
lichem Wege.

as heifdt aber nicht, mit politischen, wirt-
scnartiicnen und miutdrischen 'vorleistungen,
we nur ais Schwiche miliverstanoen wuraen,
was wurde bei diesem Verhandlungspartner mit
todlicher Sicherheit zum Verhdngnis werden.
Wohl aber mit der Bereitschaft zu Optern,
nach Abschlufl eines gerechten Friedensvertra-
ges laut Potsdamer Abkommen, Nach 20 Jah-
ven friedensvertragsloser Spaltung ist es Zeit
zu solchen Direktverhandlungen. Allein, weil
wir auf unser Recht der Selbstbestimmung be-
stehen, so unerschiitterlich wie auf dem Recht,
dafl unser Parlament in Berlin tagt. Nicht un-
ter dem Eindruck des groBen amerikanisch-
russisch-franzosischen Dreieck-Flirts.

Verriiter in Bulgarien

In Bulgarien hat es einen Putsch gegeben. Er
ist mit harter Hand unterdriickt worden. Nicht
nur der Putsch selbst, sondern auch die Infor-
mationen dariiber. So blieben die Hintergriinde
im Dunkeln. Klarer ist schon, wer geputscht
hat, Es waren ehemalige kommunistische Par-
tisanen und Untergrundkdmpfer. Die ,alten
Kimpfer”, denen man Schliisselpositionen in
Partei, Staat und Heer anvertraut hatte. Solche
Leute haben keine personlichen ehrgeizigen
Griinde, wenn sie putschen., Nicht Desperados
haben geputscht wie es die amtliche Nachrich-
tenzensur weismachen will, um den BEindruck
einer politischen Krise zu zerstreuen. Wenn in
einem kommunistischen Land Kommunisten
.dagegen" sind, dann ist es immer der befoh-
lene Qeneralkurs, den sie angreifen. Seit lan-
gem laviert die bulgarische Regierung zwi-
schen der Chruschtschow- und Mao-Linie nach
dem Motto ,erst sehen, wer gewinnt”, Das
paBte den Putschisten offenbar nicht. Sie woll-
ten klare Verhiltnisse schaffen, Ob sowjetisch
oder chinesisch orientiert, oder frei von beiden
in national-bulgarischer StoBrichtung, wird
wohl nie so ganz ans Licht kommen, denn
schon sind sie als Verriter abgestempelt. Die
Grenze zwischen den Verbrechen von Verri-
tern und den Heldentaten von Widerstands-
kimpfern wird erfahrungsgemif immer erst
nach einem gelungenen Umsturz sichtbar.

Immerhin zeigt dieser Putsch wieder einmal,
daR es in Friedenszeiten verkehrt ist, alle
Satelliten in dem gleichen roten Licht zu
sehen. —hs—
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Ausbruch des Friihlings auf breiter Front
des Weserreichs



Grog zu Ostern

Das Osterfest war fiir alle, die sich zu einem
motorisierten Osterspaziergang oder zu Besu-
chen unseren Land- und Autostraflen anver-
trauen wollten, ein schlechter Aprilscherz.
Einer, der buchstiiblich ins Wasser gefallen ist.
Man mufl annehmen daf unsere Verkehrsbe-
hirden und -beratungen das schlechte Oster-
wetter bestellt haben wiirden, wenn sie es ge-
konnt hitten. Die Bundesbahn war entschieden
verniinftiger. Sie kiindigte Verstirkungsziige
an, Die fuhren auch. Und die erstaunlich groflen
Massen der ,letzten FufBlgénger“ fuhr gut
dabei. Hitte die Bundesbahn gehandelt wie
unsere Strafenstrategen, dann hitte sie vor-
tsterliche Schalmeien erklingen lassen, nach
der Melodie ,der Osterverkehr findet nicht
statt, die Bundesbahn stellt ihren Verkehr ein“.

Diese Melodie bekamen unsere verbliitften
Motorisierten zu héiren: , Fahrt nicht, bleibt zu
Hause". Nun, die Verbliiffung dauerte nicht
lange. Unsere Autobesitzer kamen ob solcher
Genialitiit gehérig in Brass. Was wiirden wohl
die Kunden unserer Reeder sagen, wenn sie
verkiindet bekimen: ,Im Winter findet der
Nordatlantik-Seeverkehr im Saale statt”. Nun
ja, wenn das Osterwetter gut gewesen wire,

DI'T

DA'T

dann wéren die bundesdeutschen Autofahrer
auch heute noch in Brass. Aber es war nicht
gut. Von den Alpen bis zur Wasserkante
herrschte, schlicht gesagt, Sauwetter. So blieb
man lieber zu Hause, wie von oben gewiinscht.
Zwanzig Jahre vorher hatte man den Ersatz
erfunden. Brotaufstrich-Ersatz, Ersatzleber-
wurst aus Hefe, Ersatzhosen aus Holz, Auto-
brennstoff ebenfalls aus Holz. Da war die
Reichserfindungszentrale des totalen Zusam-
menbruchs ganz grofl. Denen wire bestimmt
etwas besseres eingefallen als , bleibt zu Hause",
Vielleicht ein Verkehrsersatz auf Rollschuhen
oder eine Umleitung in den Weltenraum, Das
Aprilwetter war kein Aprilwetter, es war
mehr ein totaler Winterwetter-Schlufiverkauf,
Schnee-, Regen- und Hagelbben. Und oben
echte Wintertemperaturen, Auf der Zugspitze
12° unter Null und 6!'/s m Schnee. Es gab
Lawinen und eingeschneite Touristen. Nichts
von Friihjahrsmode wagte sich hinaus. Die
blieb im Schrank. Ubrigens nicht besonders
schade darum. Die sack- bzw. vorhangartigen
Jacken erinnern triibselig an das vergangene
Jahr: ,,oben ohne". Allerdings nicht ohne Stoff,
sondern ohne Andeutung, daf} etwas dahinter
wire. Nun ja, es kam eben alles noch nicht
richtig zur Geltung in diesem April. Auch die
weile Flotte auf dem Rhein noch nicht und
erst recht nicht die Strandkoérbe an unseren
Strinden, obwohl beide klar gemacht waren.
Im Gegenteil: Schneegléckchen, Krokusse und
frisches Grasgriin, alles ging landunter. Nur
mit dem Namen konnte man etwas machen:

zwischen
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Arger, Schnee und Grog zn Ostern =007 und die drei Gesichfer
Die liebenden Geschwister = SOS Sensation ohne Sinn

man konnte Friihlingsstiirme sagen anstatt
Winterstiirme. Nix Maibowle, immer noch
Grog. Damit auch Getrinksleute verstehen, daf
im April zu Hause noch kein Friihling statt-
gefunden hat.

Nicht viel los mit Kniillern

Es gab auch keine rechte Sensationen, Soraya
hat den Maximilian in London besucht. Nun ja,
nach ihrem Debiit als Filmstar, nach ihrem
Aufstieg von der Boulevard-Presse zur grofien
Tllustrierten hat sie sich eine gewisse Reserve
an Gesichtern zugelegt die diese arme Ex-
kaiserin neuerdings verlieren kann. Die Frau
hat in ihrem ersten Film drei Gesichter be-
kommen, aber keines davon lockte die Massen
an die Kassen. Das tat James Bond, Geheim-
agent 007, schmalhiiftig, breitschultrig, Min-
ner mit dem Revolver und einem ganzen Ar-
senal ungeahnter Umlegméglichkeiten erledi-
gend, und selbst die raffiniertesten Sex-Tiger
mit seinem Charme zum Erliegen bringend.
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Ziemlich lasch mit etwas ermiidender Sensa-
tionsliisternheit und ohne rechte Kniillerlust
wurde dem deutschen Zeitungsleser ein Liebes-
paar offeriert, das ein Kind bekommen hat,
Aber die beiden durften nicht das tun, was brav
gewesen wire, wenn auch die Reihenfolge nach
altmodischer Auffassung nicht ganz stimmt,
Sie durften nicht heiraten, Sie sind Bruder und
Schwester. Riihrend, wie ihr Erschrecken, ihre
Verzweiflung geschildert wurde. Beide in ver-
schiedenen Waisenhdusern aufgewachsen, El-
tern geschieden, Vater ein Trinker, Mutter
wiederholt verheiratet, Dann sich kennen- und
liebengelernt, ohne um ihr tragisches Bluts-
geheimnis zu wissen, Und dann diese Schande!
Sogar noch Blutschande! Doch chne jeden Sinn
fiir groBe Liebestragddien stellte die schwedi-
sche Justiz dieses fest: Die liebenden Geschwi-
ster aus Gévle wullten d o ¢ h von ihrer Bluts-
verwandtschaft und mit dieser Feststellung
war der schlummernden Courths-Mahler in
den Lesern der Garaus gemacht, Das tragische
Liebespaar wurde abgesetzt von den Schlag-
zeilen unserer Groschenpresse und niemand
fragte nach ihrem Verbleib.

Was heifit SOS?

Anders, ernster, war es mit einer unserer
groBen Illustrierten. Sie brachte 5 Seiten lang
Riesenfotos von Schiffskatastrophen. Ganz
fiirchterlich schrecklich. Da wird Millionen
meist binnenldndischen Lesern klargemacht,
was die etwa 50 000 fahrenden deutschen See-

leute iiber die Sicherheiten ihres Berufes den-
ken. SOS = Seefahrt ohne Sicherheit. Er-
graute Kapitdne: Die jiingeren Nautiker ver-
lassen sich allzu sehr auf die Technik und be-
schworen damit leichtfertig Unfiille herauf.
Der einfache Seemann am Schluff dieses
Schreckensberichts: Es ist schon wieder genug
passiert. Es wird mit absoluten Zahlen ope-
riert, mit Verlustzahlen der Welthandelsflotte.
Man bemiiht dazu den Klaubautermann. Der
stellt fest: 1962 gingen 124 Schiffe mit 481 000
BRT total verloren und 1963 waren es sogar
254 Schiffe mit 495 000 BRT. Soweit die Ver-
gangenheit. Doch die Zukunft sihe noch
schwiirzer aus als der dunkelste Schlund der
Tiefsee. Woher weill das der Klaubautermann,
wenn er schon von Prozentzahlen und Ver-
gleichen mit anderen Verkehrszweigen nichts
wissen will ?

Interessant, was binnenlindische Berufsbera-
ter dazu sagten: Noch nie wiiren die Meldungen
zur Seefahrt so grof geweseen, wie nach der
Uberschwemmung mit Katastrophen-Berichten
iber den Pamir-Fall. Nun, weder Bergsteiger
noch Rennfahrer steigen Berg oder fahren
Renn, weil sie meinen, daf3 das eine Lebens-
versicherung sei. Und wenn sich noch deutsche
junge Minner von der Seefahrt angezogen
filhlen, weil Wasser keine Balken hat und
Schiffe nicht auf Schienen fahren, dann soll
uns das nur recht sein. Bangemachen gilt nicht.

Aber wenn jetzt zu den Schnulzenmachern
noch die Katastrophen-Macher kommen sollten,
dann wiirde ein einziger beliebiger Seemann
geniigen, den man in einer grofen Tllustrierten
zu dem Thema zu Wort kommen liefe: Sicher-
heitsdienst auf deutschen Schiffen. Nach SBG-
Statistik gab es in der deutschen Seeschiffahrt
im Jahre 1963 43 Todesfiille durch Totalverlust,

So charmant wird zur Zeit in der Bundesrepublik Tee kre-
denzt. Es scheint daher durd‘l_uus fraglich, wie lange die
b= :

Kaffeelrinker bleiben

noch gesp
werden.

11 durch Fall iiber Bord 26 Vermifite, 3 durch
Seeschlag und 5 durch Kentern des Fahrzeuges.
Das sind insgesamt 88 Todesfdlle, deren Ur-
sachen in den der Seefahrt eigenen Gefahren
liegen. 88 von 53 321 fahrenden Seeleuten. Das
sind 0,17 9/,. Der Klabautermann it die See-
leute fragen: Hei3t SOS Seefahrt ohne Sicher-
heit? Wir fragen den Klabautermann: Wie
sieht unsere Prozentzahl im Vergleich zum
StraBenverkehr aus? Wir fragen: Heilt S0S
in der Illustrierten: Sensation ohne Sinn?
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Unveriindert negativ

Vor einigen Tagen hat die Deutsche Bundesbank den am Seeverkehr interessierten Stellen und
Organisationen einen neuen Bericht iiber die Entwicklung der deutschen Seetransportbilanz in
den Jahren 1962 und 1963 vorgelegt. Die von der Bundesbank in diesem Zusammenhang ange-
steliten Berechnungen sind mit den Ermittlungen fiir die deutsche Zahlungsbilanz eng verbun-
den. Sie enthalten dariiber hinaus wichtige Angaben, die filr die volkswirtschaftliche Stellung
unserer Handelsflotte und fiir die Beurteilung ihrer wettbewerblichen Situation von besonderer

Die deutsche Seetransportbilanz stellt, grob
gesprochen, die Einnahmen und Ausgaben im
deutschen Seetransport gegeniiber. Die See-
transportbilanz enthilt somit ebenso Angaben
iiber die Einnahmen der deutschen Handels-
flotte als auch iiber ihre Ausgaben fiir Hafen-
kosten und fiir die Charterung auslédndischer
Seeschiffe; sie unterscheidet auch danach, ob
die Frachtausgaben der deutschen Verlader an
deutsche oder auslindische Reedereien gezahlt
worden sind.

1,2 Milliarden Defizit

Insgesamt gesehen ist die Bundesbank beil
ihren Berechnungen zu dem Ergebnis gelangt,
daB die deutsche Seetransportbilanz in den
Jahren 1962 und 1963 erneut ein Defizit von
reichlich 1,2 Mrd. DM ausgewiesen hat. In den
Jahren 1960 und 1961 hatte dieses Defizit je-
weils rd. 1,1 Mrd. DM betragen. Von den Ein-
zelpositionen dieser Berechnung ist hervorzu-
heben, daB sich die Gesamtausgaben fiir den
deutschen Seetransport im Jahre 1963 auf etwa
5,4 Mrd. DM belaufen haben. Hieran waren die
Frachtausgaben fiir die Einfuhr mit 3,4 Mrd.
DM, die Frachtausgaben fiir die Ausfuhr mit
0,9 Mrd. DM beteiligt. Die Ausgaben der deut-
schen Seeschiffahrt in auslindischen Héfen be-
trugen 1963 rd, 1 Mrd. DM.

® Auf der Einnahmenseite der Seetransport-
bilanz bildeten die Frachteinnahmen der
deutschen Handelsflotte nach wie vor den
Hauptposten.
Sie beliefen sich auf 2,656 Mrd. DM und lagen
somit wesentlich héher als die Einnahmen der
deutschen Seehiifen von ausldndischen Schiffen
und der deutschen Schiffsausriistungsfirmen
fiir die Lieferung von Waren des Schiffsbedarfs
an Schiffe unter fremder Flagge, die lediglich
550 Mill. DM betrugen.

Verringerter Anteil der Linienfahrt

Uber diese globalen Angaben hinaus enthilt
die Seetransportbilanz ferner eine Reihe wich-
tiger Einzelziffern, denen ein erhebliches Inter-
esse beizumessen ist. Das betrifft beispiels-
weise die Ausgaben der deutschen Seeschiff-
fahrt fiir die Charterung ausliéndischer See-
schiffe. Nach der von der Bundesbhank vorge-
nommenen statistischen Abgrenzung haben
sich die Ausgaben fiir die Charterung auslin-
discher Schiffe durch deutsche Reedereien im
Jahre 1963 auf 68 Mill. DM belaufen. Dieser
Ziffer standen in den Jahren 1962 und 1961
entsprechende Angaben in Hohe von 77 Mill.
DM bzw. 67 Mill. DM gegeniiber, Die Einnah-
men der deutschen Reedereien im Passage-
geschiift betrugen 1963 insgesamt 106 Mill. DM.
Hiervon entstammten 71 Mill. DM von Aus-
lindern.

Die Frachteinnahmen der deutschen Seeschiff-
fahrt aus dem Transport deutscher Ein- und
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Bedeutung sind.

Ausfuhrgiiter sowie aus dem Cross Trade sind
in den vergangenen Jahren nur in verhéltnis-
miflig geringem Ausmall angestiegen, Diese
Entwicklung ist in den einzelnen Beschdfti-
gungshereichen der Schiffe auflerdem sehr
unterschiedlich verlaufen. In der Tramp- und
Tankfahrt haben sich die Frachteinnahmen in
den Jahren 1962 und 1963 im Durchschnitt um
etwa 50/, erhtht. Die Zuwachsrate in der Li-
nienschiffahrt betrug dagegen in dem gleichen
Zeitraum nur 19/;. Der Entwicklung der vor-
hergehenden Jahre folgend, hat sich der Anteil
der Linienfahrt an den gesamten Frachtein-
nahmen der deutschen Reedereien somit wei-
terhin verringert. Er liegt gegenwirtig nur

,Eine pluralistische Gesellschaft wie die uns-
rige setzt das Vorhandensein von Interessen-
gruppen voraus. Sie setzt aber darum auch
voraus, daf bei dem Austragen der Gegen-
sitze genaue Spielregeln und Grundsitze be-
achtet werden . . Dazu gehdrt, daBl alle
Beteiligten lernen miissen, ihr Einzelinteresse
nicht mit dem zu verwechseln, was dem Wohl
aller am dienlichsten ist.”

Dr. H. Reusch vor den Arbeitgebern am 24, 3. in Dilsseldorf

Im Export gut behauptet

Fiir die deutsche Seeschiffahrt sind die Berech-
nungen iiber den Anteil der deutschen Handels-
flotte an den gesamten Ausgaben der deut-
schen Wirtschaft fiir den Transport der see-
wirtigen Ein- und Ausfuhr von besonderer
Bedeutung. Diese Ermittlungen stellen nédmlich
einen Mafstab dafiir dar, inwieweit sich die
deutsche Handelsflotte gegeniiber ihrer aus-
liindischen Konkurrenz und den flaggendiskri-
minierenden Mafnahmen auslindischer Staa-
ten hat behaupten kinnen. Leider ergibt es
sich, dal exakte und ziffernmiifiig eindeutige
Aussagen in diesem Zusammenhang nicht ge-
troffen werden konnen, Aus den vorhandenen
Unterlagen ldBt sich lediglich eine Schlufifol-
gerung ziehen, in welcher Richtung dieser Pro-
zef} verlduft. Hierbei scheint auf dem Export-
sektor eine erfreuliche Verbesserung vorzulie-
gen. Bei der Einfuhr zeigt es sich jedoch, daf
der Anteil der deutschen Handelsflotte an den
Frachtzahlungen der deutschen Importeure
stindigen Schwankungen unterworfen ist. So
it sich fiir das Jahr 1963 im Vergleich zu den
Vorjahren sogar ein leichter Riickgang fest-
stellen.

noch bei 549/, gegeniiber beispielsweise 709/,
Ende der 30er Jahre. Diese Entwicklung hat es
ferner mit sich gebracht, daff die Einnahmen
pro BRT in der Linienfahrt im Jahresdurch-
schnitt auf 671 DM gesunken sind, wihrend die
entsprechenden Einnahmen in der Tramp- und
Tankfahrt in den letzten Jahren praktisch un-
verdindert blieben.

Seetransport billiger geworden

Im Hinblick auf die Entwicklung der See-
frachtkosten fiir die von deutschen Tank-
Tramp- und Linienschiffen beférderten Ein-
fuhrgiiter ergibt sich aus den Berechnungen
der Bundesbank die Feststellung, dafl die See-
frachtkosten je Tonne befdrderter Ladung bei
fast allen Giitern in den letzten Jahren erheb-
lich gesunken sind. In der Trampfahrt betru-
gen die durchschnittlichen Frachtkosten je
Tonne bei den Hauptmassengiitern im Jahre
1961 noch 21,90 DM, Dieser Ziffer stand schon
1963 eine entsprechende Durchschnittsbela-
stung je Tonne von nur noch 18,30 DM gegen-
iiber. Fiir die gesamten auf dem Seewege im-
portierten Giiter haben sich die Seefracht-
kosten von 1961 bis 1963 von 31,90 DM auf
29,10 DM verringert. Diese Entwicklung wird
naturgemifl etwas abgeschwidcht, wenn der
EinfluR der unterschiedlichen Linge der
Transportwege und die Verschiebungen in der
mengenmiifigen Zusammensetzung der Giiter
ausgeschaltet werden. Der Entwicklungstrend
bleibt jedoch selbst bei der Zugrundelegung
gleichbleibender Einfuhrmengen unverdndert.

Handelsflotte iiber 5Mill. BRT

Deutsche Seeschiffstonnage™®

davon TANKER: 09 Mill BRT

* ohne Kislenschiffahrt und Fischerei

Trotz Fortschritt zuriickgeblieben

Vorangekommen — und doch zuriickgefallen ist die deul-
sche Seeschiffahrl im Vergleich zur Vorkriegszeit, Voran-
gekommen, denn die Handelsflotte der Bundesrepublik iiber-
schritt im Marz dieses Jahres die 5 Millionen BRT und ist
damit um ein Viertel groBer als die Handelsflote des Deut-
schen Reiches im Johre 1939. Zuriickgefallen aber ist un-
sere Handelsflote, was ihren Anteil an der Weltschiffahrt
betrifft, und zwar von 10,8 Prozent im Jahre 1913 ouf 6,5
Prozent im Jahre 1939 und 3,5 Prozent heute.



Flottenumschau

.« . und zeigten Interesse fiir die Besucher. ..

Bundesmarine

Die sechs Geleitboote der ,Kéln“-Klasse, die
zwischen 1961 und 1964 in Hamburg in Dienst
gestellt worden sind, werden jetzt Fregatten
genannt, Die Bezeichnung ,,Geleitboot" wird in
den Marinen heute kaum noch benutzt, In den
Flottenlisten werden fiir Fregatten und Zer-
storer folgende Kennbuchstaben benutzt: D —
Zerstorer, DD = Flottenzerstérer, DG = Lenk-
waffenzerstirer, F — Fregatte, FF = Schnelle
Fregatte.

An deutschen Werften wurden in den letzten
Wochen weitere Auftriige zum Bau mehrerer
Schiffe erteilt, darunter acht Versorgungs-
schiffe von etwa 1500 ts und verschiedene klei-
nere Hilfsfahrzeuge. In Rendsburg ist das erste
von zehn weiteren Kiistenwachbooten der zwei-
ten Bauserie, die , Frauenlob“, in der Ausrii-
stung. Diese zweite Serie ist der ersten Serie
von ebenfalls 10 KW-Booten des Typs ,Ari-
adne sehr &hnlich. Die aus Holz gebauten
Zweischrauben-Schiffe eignen sich auch zum
Minensuchen vor der Kiiste. Die Besatzung
besteht aus 23 Mann. Anfang April wurde der
Bergungsschlepper ,Helgoland” in Bremer-
haven von Stapel gelassen,

Die Friihjahrsmantver haben begonnen. Meh-
rere Einheiten der Bundesmarine fiihrten An-
fang Mai gemeinsam mit dinischen und briti-
schen Kriegsschiffen Mandver im Kattegat
durch. Im Anschlufy daran lief ein Schnellboot-
geschwader dédnische und schwedische Hiifen an,

Kriegsschiffbesuche

Die Besuche fremder Kriegsschiffe in unseren
Hifen sind auch in diesem Jahr recht rege.
Mitte April kam der franzbsische Tender
wRhone" (2375 ts Wasserverdringung) mit den
beiden U-Booten ,Dauphin“ und ,Narval"
(1200 ts) fiir fiinf Tage nach Hamburg. Ende
April sah man an der Uberseebriicke den briti-
schen Zerstorer ,Cassandra®, die beiden Fre-
gatten ,Brighton* und ,Falmouth" sowie den
Versorger , Tideflow™ (15000 ts). Alle Géste
haben sich.in der Hansestadt wohl gefiihlt. Die
Hamburger, klein und grof, besuchten die
Schiffe und zeigten Interesse fiir die Besucher,
In Cuxhaven waren zwei britische TU-Boote zu
Gast.

AuBer den sieben Segelschulschiffen — von der
Ketsch bis zum Viermastrahschoner —, die zur
diesjahrigen Kieler Woche vom 20. bis 27. Juni
kommen, werden etwa sechzehn Kriegsschiffe
erwartet. Das grofite Fahrzeug ist der britische
Kreuzer , Lion" (etwa 170 m lang). Besonderes
Interesse wird der moderne amerikanische
Lenkwaffenzerstorer ,Claude V. Ricketts” (ex
»Biddle”) erregen, Auf dem 3400 ts grofien
Schiff, das mit Tartar-Raketen ausgeriistet ist,
wurde versuchsweise eine Besatzung aus sechs
verschiedenen Nationen eingeschifft. Unter den
rund 360 Mann sind etwa 50 Angehorige cer
Bundesmarine. Ferner kommen ein niederlin-
discher Zerstirer, ein norwegischer und ein
dénischer Verband und eine belgische Fregatte.
Fast 3000 ausldndische Marinesoldaten werden
an der Forde erwartet,

Fremde Marinen

Das achte von 15 U-Booten, die in Emden fiir
die norwegische Marine gebaut werden, lief
Ende April vom Stapel und wurde auf den Na-
men ,Utstein" getauft. Diesen Namen fiihrte
vorher ein dlteres norwegisches U-Boot,

Die Marine von Israel verfiigt iiber zwei Zer-
storer, eine Fregatte, einige T00-ts-U-Boote
sowie mehrere Schnellboote und Hilfsfahrzeuge.

Die meisten dieser Schiffe sind britischer oder
amerikanischer Herkunft, Israel hat in GroB-
britannien zwei weitere U-Boote gekauft, die
im Laufe des Sommers die Flagge wechseln
werden. Es handelt sich um die 1945 erbauten
und spiiter modernisierten, rund 90 m langen
1100-ts-U-Boote , Totem" und , Turpin®,

Nachdem die Schlachtschiffe fast vollig in den
groflen Marinen verschwunden sind, werden
jetzt vielfach die Kreuzer umgebaut. Moderne
Schiffstypen sind heute die Flugzeugtriger,
grofle Zerstérer und Fregatten, Kernenergie-
getriebene U-Boote und Schnellboote mit Fern-
lenkwaffen, Das kénnen sich jedoch nur einige
grofle Marinen leisten. Im Zuge dieser Ent-
wicklung zu den genannten Schiffstypen will
die britische Marine jetzt die Kreuzer , Blake",
»Tiger* und ,Lion“ zu Hubschraubertrigern
fiir die U-Bootsabwehr umbauen. Die erst vor
wenigen Jahren fertiggesteliten 10 000-ts-Kreu-
zer dieser Klasse werden damit neuen Aufgaben
zugefiihrt.

Die Hilfsschiffe der amerikanischen Marine
sind entweder direkt der US Navy oder dem
Military Sea Transportation Service (MSTS)
unterstellt. Wenn sie dem MSTS angehéren,
fiilhren sie ein ,,T“ vor der Kenn-Nummer. Das
Hauptquartier des MSTS fiir den Ostatlantik
und das Mittelmeer soll im Sommer d. J. von
London nach Bremerhaven verlegt werden. Es
handelt sich hier um eine Organisationsinde-
rung dieses Dienstes, der Zweigstellen in Rot-
terdam und in Rota/Spanien einrichten will.

—R—

gehort
gesehen

Jestgehalten
Mit 150 km/h iiber See

soll es mit Diisenantrieb gehen, das die Lock-
heed-Werke in Kalifornien fiir Schiffe entwor-
fen haben. Vorn Wasser ansaugen und hinten
ausstoBen ist das einfache Prinzip, auf dem
dieser Antrieb fiir superschnelle Schiffe beruht.

Eine einheitliche Europa-Wéihrung
hat unser Bundeswirtschaftsminister in Paris
gefordert,

Riesige Zylinder im Atlantik

von 5 m Durchmesser und von 132 m Liinge, die
aufrecht schwimmend zu einem Sechstel aus
dem Wasser herausragen, sollen im Atlantik
als Funkbriicke vor allem fiir den Luftverkehr
verankert werden.

Schiff oder Wrack

das ist die Frage bei den Bergungsversuchen
an der ,,Ondo*” in der Elbmiindung. 260 000 DM
hat der Wilhelmshavener Bergungsunternehmer
H. Wulff einschlieBlich 50 000 DM Kaufpreis
fiir das Wrack schon aufgebracht. Tiglich
kommen DM 1000,— dazu. Gelingt die Ber-
gung, dann winken nach finanziertem Umbau
6 Mill, DM, Siegen See und Treibsiinde, bleibt
nur das Wrack zur Schadloshaltung.

5500 DM bei Lungenkrebs

will eine englische Versicherungsgesellschaft
fiir einen Jahresbeitrag von 16,80 DM an Rau-
cher bezahlen.

Taucherdiebe

stahlen in 42 m Tiefe aus dem Wrack des nach
Kollision mit dem israelischen Liner , Shalom"
vor New York gesunkenen norwegischen Tan-
kers ,Stolt Dagali* sémtliche Navigations-
instrumente, HEs ging jedoch nicht um den
Effektivwert der Instrumente, sondern um den
Beweis, den sie dafiir liefern sollten, daff der
Tanker trotz Nebels voll gefahren war. 10 Mill,
stehen fiir die israelische und norwegische Ree-
derei auf dem Spiel. Auf dem Norweger waren
damals, am 26. November vergangenen Jahres,
19 norwegische Seeleute ums Leben gekommen,

Vier Jahre auf einer Eisscholle

verbrachten Wissenschaftler und trieben darauf
von Alaska nach Gronland. Etmal 6 sm. Die
Forscher rechnen damit, daB die diesjéihrige
Maischmelze sie aus ihrem eisigen Labora-
torium vertreiben wird. Zeitweilig reisten Eis-
berge auf der etliche Quadratkilometer groBen
Insel mit,

Fiir die Kirche sollen St. Pauli-Midchen

keine Steuern bezahlen. Die evangelische Ham-
burger Landeskirche verzichtet auf dieses , Lie-
beslohngeld" im Rahmen der seit dem 1. Januar
1965 fiir das &lteste Gewerbe der Welt im
ganzen Bundesgebiet eingefiihrten Einkommen-
steuer,

Ihr Schlauchboot an der Kneipe festgemacht

hatten nach Cowboy-Manier 4 Seeleute des
Fischdampfers , Andines” in Bremerhaven. Das
Boot hatte die Seeleute an Land und an Land
hatten die Seeleute es iiber die Strafle getragen.
Die Polizei hielt diesen Spaf} fiir groben Unfug.

Zertriilmmert und durch das Bullauge
geworfen

wurde nachts die Inneneinrichtung von 3 Mann-
schaftskammern der ,Bischofstor”, wihrend
sie im Industriehafen lag.



Unsere

Wasser-

und Schiffahrts-
direktionen

Von Heinrich Schopper

Die Wasser- und Schiffahrisdirektion Aurich
verwaltet unsere tiefste und auch unsere
schwierigste Seewasserstrafie im Bundesgebiet.
Mit zur Zeit 12,5 m Wassertiefe bei Niedrig-
wasser ist die Jade das tiefste Fahrwasser und
auf der Ems navigieren die Lotsen auf Revier-
karten aus Zeitungspapier, so schmell findern
sich Tiefe und Richtung der Rinne.

Wasser- und Schiffahrisdirektion
auf dem Trocknen

Aurich ist kein Hafen, liegt weder an einer
See- noch an einer Binnenwasserstrafie, liegt
vielmehr als Hauptstadt Ostfrieslands mitten
in seinem Regierungsbezirk. Aurich als Sitz
der Wasser- und Schiffahrtsdirektion ist von
der Jade, von der Ems und den Inseln gleich-
weit entfernt. Das ist gut so, sagt der Prisi-
dent der Direktion, wenn es auch einen See-
mann wundern mag, dal die Verantwortlichen
fiir Seewasserstrafien Hiifen, des Kiisten-
schutzes usw, so weit vom SchufB}, beinahe im
Binnenland, schalten und walten. Aurich liegt
zentral und in wohl abgewogener Nihe und
Distanz zu allen seinen Verwaltungsbereichen
und Amtern. Auch in politischer Hinsicht liegt
die Direktion gut, néimlich mitten drin zwischen
den Zustindigkeiten des Bundes und der Liin-
der. Das muf allerdings nicht von vornlherein
gut sein. Das kénnte auch Anlafl zu groBen
Kompetenz-Schwierighkeiten geben. Es konnte
durchaus sein, dafl sich die Direktion in den
Uberschneidungen unseres Fdderalismus und in
den Sackgassen eines Partikularismus festliefe.
Wer weild z. B, dal der Bund laut Grundgesetz
keine Hifen verwalten darf? Da die Wasser-
und Schiffahrtsdirektionen Bundesbehirden
sind, die dem Bundesverkehrsministerium un-
mittelbar unterstehen, sind die Hafenverwal-
tungen im allgemeinen nicht ihre Sache, son-
dern sie unterstehen den Landeshehtrden. Nicht
so in Aurich, jedenfalls in der Praxis nicht. Da
hat man sich auf der Basis groftmoglicher
Sachlichkeit geeinigt. So kommt es, dafl Aurich
die einzige Wasser- und Schiffahrtsdirektion
ist, die Hifen wverwaltet. Im Amtsdeutsch
driickt sich das so aus: ,Der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Aurich unterstehen die
Hiifen als Abteilung der Landesregierung in
Auftragsverwaltung fiir das Land Nieder-
sachsen.” So ist z B. der Hafenkapitén des
Landeshafens Emden ein Bundesbeamter. So
kommt es auch, daf die Hdfen Leer, Emden,
Norden und Wilhelmshaven, um nur die grofi-
ten zu nennen, verwaltungsmiRig alle schon in
einer Hand liegen. Auch der Insel- und Kiisten-
schutz, der eigentlich Sache des niederséchsi-
schen Landwirtschaftsministeriums ist, obliegt
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der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Aurich
mit ihren Amtern. Offenbar bekommt diese
sachdienliche und unbiirokratische Regelung
dem Schiffsverkehr genauso gut wie den Insel-
bewohnern.

LJKEHRWIEDER" war in Aurich und erhielt
in #uBerst entgegenkommender Weise die In-
formationen im Gesprédch mit dem Prisidenten
der Direktion.

Der Gesamteindruck: In Ostfriesland, auf un-
seren westlichen Seewasserstrallen, in unseren
westlichen Hiifen, ist die Dynamik unseres
Wirtschaftswachstums besonders spiirbar und
augenfillig. Die Schwerpunkte liegen beim Erz
in Emden und beim Ol in Wilhelmshaven.

Ein never Landeshafen

Die Jade ist selbst fiir Mammut-Tanker be-
fahrbar., Ein kurzes Revier, ein tiefes Fahr-
wasser. Die Jade ist heute Weltanschlufd fiir's
01, Schaltzentrale des fliissigen Goldes auf sei-
nem Wege von den Fundstellen in Ubersee zu
den pgewaltigen Industrieballungen an Rhein,
Ruhr und Saar. Mit ihrer Pipeline haben diese
dlhungrigen Industrien an der Jade Direkt-
anschluf an den Olseeweg der Tanker. 16 Mill. t
6l werden hier jidhrlich umgeschlagen. Wil-
belmshaven selbst, als klassischer Hafen der
kaiserlichen Werft, ist nach langer Durst-
strecke wieder erwacht, Die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion ist hier Erbe der Kriegs-
marine, Sie trat dieses Erbe an mit dem Bau
der gewaltigen Schleuse fiir Schiffe bis zu
100 000 tdw und mit der Eindeichung von Neu-
land fiir neuanzusiedelnde Industrie. Doch nicht
nur cin Marinehafen entstand so, sondern ein
nauer Landeshafen. 4 Jahre Baggerschwerarbeit
steht dahinter. Sie brachte das Jadefahrwasser
von 11 auf 12 m. Die Sandstrome von den Inseln
wiirden das AuBenfahrwasser wieder ver-
flachen, wenn nicht schwere Seebagger uner-
miidlich am Werke wiren. Doch man bleibt
hier dran am Trend zum groflen Schiff. Mit
einem Kostenaufwand von 55 Mill. DM baggert
man zur Zeit von 12 auf 13 m. tUber 700 000 cbm
Sand hat der Hochseebagger in dieser zweiten
Ausbaustufe aus der 300 m breiten Fahrrinne
bereits herausgeworfen. Die fortschrittlichste
und tiefste Seewasserstrafe steht vor threr
Vollendung.

Doch mit der Baggerung allein ist es nicht ge-
tan. Da spricht die Natur ein gewichtiges Wort
mit, Vor Wangeroog ist sie es, die die tiefste
Rinne festlegt. Anders als hisher, weiter
drauBen. Das heiflt, Seezeichen und vor allem
den Wangeroog-Leitsektor verlegen. Als ratio-
nellste Lisung bot sich an, den alten dreizacki-
gen Leuchtturm zum Richtpeilen bei Tage zu
verwenden. Der aber ist auf Sand gebaut und
es steht durchaus nicht fest ob er unverriickt
auf dem Millimeter genau feststehen bleibt,
wie es als Richtpeilobjekt erforderlich ist. Eine
schwerwiegende Entscheidung mufite getroffen
werden, Sie fiel zugunsten der rationellsten
Lésung und damit zugunsten des Risikos aus.

FlieBendes Erz

Ist der Schwerpunkt der Entwicklung in Wil-
helmshaven Marine und ©l, so ist es in Emden
das Erz, was prigt und vorantreibt. Handelt
es sich bei der Jade um das giinstigste Fahr-
wasser fiir Seeschiffe, so ist die Ems entschie-
den das schwierigste. Erz ist ein widerspensti-
gerer Stoff als Ol. Trotzdem hat es der Emde-
ner Hafen fertiggebracht, den Transport dieses
schweren harten Naturproduktes im Umschlag
auf dem Wege von den Bergwerken in Ubersee
zur verarbeitenden Stahlindustrie im Binnen-
land buchstiblich flieRend zu erhalten. So
flielend, daR die Hochéfen im 6Gstlichen Ruhr-
gebiet ihre Erzbeschickungen direkt vom Schiff
in Emden beziehen konnen. Hier ist ein Hichst-

mafli an Umschlagsrationalisierung erreicht.
Das Erz geht per Greifer aus dem Schiff, lduft
iiber Verladebriicken durch Aufgabetrichter auf
zwei parallele Forderbénder. Uber einen Ver-
teilerturm und durch zwei Doppelbunker bleibt
das BErz in Flul. Es ergieft sich, genau auf
Waggons automatisch dosiert abgewogen, in
die im Kriechgang darunter herlaufenden Gil-
terziige. Auf diese Weise kénnen zwei Grof-
raumziige mit 3200 t stiindlich gleichzeitig be-
laden werden. Eine Rundreise der Erzziige
Emden—Dortmund und zuriick dauert z. Z.
36 Stunden. Und schon strebt man eine Um-
loufzeit von 24 Stunden an, Mit dieser erst-
malig in Europa erstellten Erzumschlagsanlage
kinnen Seeschiffe auf Bahnwege und Binnen-
schiffe (Dortmund-Ems-Kanal) im Fliefband-
verfahren geldscht und beladen werden. AuBer-
dem beschickt sie Lagerflichen mit Erzen
gleicher Sorte, die von Schiffsliegepldtzen un-
abhiingig sind.

Ahnlich raffiniert ist die Anlage fiir Koks-
beladung. Der Koks wird nicht mehr ge-
schiittet und braucht micht mehr per Schaufel
getrimmt zu werden. Die Anlage legt ihn an
jedem Punkt des Laderaums nieder.

Fiir Erz und Kohle ist Emden heute der grifite
und leistungsfihigste deutsche See-Binnen-

schiffs- und Eisenbahnhafen. Ein Beweis dafiir,
wie forderlich fiir einen Landeshafen die Pla-
nung, Verwaltung und Bauleitung der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion sein kann.
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Schiff nach EmsmaB

Ist der Ausbau des Emdener Hafens in allen
seinen Teilen bis zu einem Hochststand tech-
nischer Vollkommenheit gelungen, so bleibt
das Fahrwasser der Ems Sorgenkind Nr. 1.
Was niitzt ein Mammutumschlag auf Hoch-
touren, wenn die natiirliche seewértige Zufahrt
wie eine Barriere davor liegt. Von Natur ist
das Emsfahrwasser ganze 5 m tief. Im Krieg
hatte die Natur Zeit, diesen Zustand wieder
herzustellen, 5 m Wassertiefe aber bedeutet fiir
moderne Massengutfrachter, die in Emden in
»no time" geloscht und beladen werden kin-




nen, glatt Aussperrung. Die Direktion hat in
den Nachkriegsjahren 6 m geschafft. Dann 7 m
und z. Z. ist man, was man selbst nicht fiir
moglich hielt, auf 850 m, Mit dem stindigen
Einsatz von 4 Baggern glaubt man, diese Tiefe
halten zu konnen. Sie gestattet Schiffen bis zu
35 Fuli Tiefgang die Zufahrt nach Emden.
35 Full tief geht ein normales 36 000 t Erz-
schiff, Dieser Schiffstyp ist aus Stabilitiits- und
statischen Griinden schmal und tiefgehend kon-
struiert. Ein Reeder, der sich diesem Hafen
verbunden fiihlt, brachte das Opfer von 509/,
htheren Baukosten und lie ein breites, nicht
zu tief gehendes Erzschiff bauen. Erfolg: an-
statt 36 000 t bringt dieses Schiff 44 000 t zu
den Fliefbdndern nach Emden, also 8000 t
mehr. Mit 5 Kranbriicken kann dieses Schiff
in 36 Stunden geldscht werden. — Pipeline-0l-
Tempo in Wilhelmshaven, Férderband-Schie-
nen-Tempo in Emden,

Loten, Lofen, Loten

Das ist eine der Lisungen des Ems-Problems,
gemeistert in gemeinsamen Anstrengungen von
Behorde und Kaufmann, von Wasser- und
Schiffahrtsdirektion und Reeder. Doch die ge-
ringe natiirliche Wassertiefe der Ems wirft
noch mehr Probleme auf. Weil sie so gering ist,
weil es dauernden Verdnderungen in Tiefe und
Richtung unterworfen ist, mufl es doppelt be-
tonnt werden., Zwei Peildampfer sind ununter-
brochen am Peilen (Loten). Mit Seekarten
kommen die Lotsen auf der Ems trotzdem nicht
aus. Sie miissen nach neuesten Peil- (Lot-)
Plan fahren. Das ist gewissermaflen der Rou-
tinekampf gegen die Natur, ein Kampf ums
Fahrwasser und um die grofien Schiffe, ein
Wettlauf mit dem technischen Fortschritt.

Doch die Natur kann noch mehr als Sand-
massen in der Ems in Bewegung setzen. Im
beriichtigten Hubert-Gatt bei Borkum-Riff ver-
wandelt Schlechtwetter die See in einen bro-
delnden Hexenkessel. Aber es miifite keine
ostfriesische Wasser- und Schiffahrtsdireltion
sein, wenn sie nicht auch damit fertigwerden
wiirde. Dann miissen die Lotsendampfer ran.
Drauflen kénnen sie nicht mehr versetzen, aber
sie setzen sich vor Schiffe und leiten sie sicher
bis Borkum-Reede, wo dann der Lotse an Bord
kommt. Im Winter, wenn es zum dritten Mal
nachts bis unter 8 Grad minus gefroren hat,
miissen die Leuchttonnen eingezogen werden.
Dann leisten die Lotsendampfer als Geleitfiih-
rer Mafarbeit zwischen Tide und Tageslicht.
Auch die Unterhaltung der Lotsendampfer ob-
liegt der Direktion. Die Besatzungen jedoch
heuert die Lotsenbriiderschaft unter eigener
Regie an. Wie ein guter Stern geleite die Direk-
tion die Schiffe von See zum Hafen und wieder
hinaus. Unter allen Umstinden, auch bei wid-
rigsten Verhiiltnissen.

Grenze ohne Grenzlinie

Noch eine Besonderheit weist die Ems als See-
wasserstrafle auf: Sie ist Staatsgrenze chne
Grenzlinie, Dieser Zustand eines Grenzflusses
ohne Grenze wihrt seit dem dreifigjdhrigen
Krieg. Einen Schluflstrich unter alle Streitig-
keiten setzte der Ems-Dollart-Vertrag. In Den
Haag und Bonn einigte man sich auf eine Kom-
mission, die beide Linder mit ihren Chefs des
Seezeichenwesens, des Wasserbauwesens und
der zustdndigen Schiffahrtsdirektion besetzten.
Man verzichtete zugunsten eines reibungslosen
Schiffsverkehrs auf genaue Grenzziehung.

Wandernde Inseln

Noch ein Wort zum Insel-Kiistenschutz von
Juist bis Spiekeroog, Diese Inseln sind von Na-
tur aus Wattwanderer. Sie bestehen aus Sand.
Der trockene Sand wiirde von dem Wind und

der nasse von den Tidenstrémungen nach Osten
getragen, in die Weser-Jademiindung hinein.
Dort wiirden die Sandmassen versinken, wih-
rend gleichzeitig im Westen die erste neue Insel
wieder aufgeschwemmt- und geweht wiirde.
Sie wiirden sich also in ihrer Wanderschaft
stindig erneuern. Zum Schutze der Menschen
und ihrer Bauten auf den Inseln mul} die Was-
ser- und Schiffahrtsdirektion diese Bewegung
stoppen. Interessanterweise sind es nur die
Westkopfe der Insel, die gegen die See mit
Buhnen und Deichwerken befestigt werden
miissen,

Wer als Seemann auf einem Seeamt in einem
ostfriesischen Hafen an- oder abmustert, tut es
auf einer Landesbehérde, die jedoch von der
Bundesbehtrde Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion verwaltet wird. Ebenso ist es mit der Aus-
stellung der Patente. Das soll in Zukunft iibri-
gens in einer der Bedeutung dieses Aktes wiir-
digen Rahmen geschehen,

Auch diese Darstellung konnte nur einen groben
Uberblick iiber die sehr weitverzweigten Auf-

gabengebiete geben, die der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion mit ihren drei Amtern Emden,
Leer und Norden zu bearbeiten hat. Sie erwach-
sen aus der Verantwortung fiir Bau, Erhaltung
und Betrieb der WasserstraBen mit ihrem
Seeverkehr und ihrer Binnenschiffahrt. Insge-
samt sind es 2466 Beschiftigte die dafiir sor-
gen, dafl sich der Mensch im Kampf gegen die
Naturgewalten nicht nur behauptet, sondern
ihr immer vollkommenere Menschenwerke ab-
ringt. Die Direktion setzt dabei ein: 3 Feuer-
ochiffe, 4 Seezeichenfahrzeuge, 6 Peilschiffe,
5 BEimerbagger, 3 Saug- und Pumpenbagger und
5 Spiiler.

Schon ist eine Radarkette in Angriff genom-
men, die nunmehr auch die Elektronik in den
Dienst eines sicheren Schiffsverkehrs auf der
Ems stellen soll. Die duBerste seewirtige Ra-
darstation wird auf einem Turm eingerichtet
werden, der auf der Plattform einer festaufge-
stellten Hubinsel stehen wird, Bald wird sie das
Feuerschiff Borkum-Riff zum letzten Mal ab-
16sen (siehe Foto).

Landgang mit 100 Sachen

Kehrwieder- Autobericht —— Heute : ,Fiihrerschein innerhalb 4 Tage!“

Betriigerische ,,Werber* sollen dies laut Presse-
meldungen angeblich an Bord der in Hamburg,
Bremen, Rotterdam und Antwerpen liegenden
Schiffe versprochen haben, sofern die Seeleute
sich bei einer Hamburger Fahrschule anmelden.
— Hierzu gibt der Verein fiir Verkehrskunde
(VEV), der speziell seefahrende Fiihrerschein-
anwirter betreut, nachfolgende

Aufkliirung fir Seeleute

Der ,normale Weg fiir den Fiihrerschein-
erwerb in Hamburg ist so:

1. Behirdlicher Antrag {iber eine Fahrschule
(oder VIV) unter gleichzeitiger Vorlage von
a) Lichthild, b) Personalausweis oder Paf}
und Anmeldebestitigung, sowie ¢) Geburts-
urkunde, die ausnahmsweise bei Geborenen aus
den Ostgebieten fehlen darf. Antragsteller, de-
ren Hauptwohnsitz auflerhalb Hamburgs liegt,
beniétigen aulierdem von ihrem zustidndigen
Verkehrsamt eine , Freistellung gem, § 68.2
StVZO", welche man sich dort von einem Ange-
horigen besorgen lassen kann oder iiber die
Fahrschule (bzw, VIV) beschaffen liBt, was
aber dann 2—3 Wochen dauert. Erst wenn obige
Unterlagen vorliegen, nimmt das Hamburger
Verkehrsamt den Antrag an!

2. Nunmehr zieht das Verkehrsamt Erkundi-
gungen ein bei der Staatsanwaltschaft und der
Flensburger ,,Slinderkartei”, Hierfiir sind 2—3
Wochen erforderlich. Eine Beschleunigung wiire
durch telegrafische Anfrage moglich: Verkiir-
zung 1—2 Wochen, Extrakosten ca. DM 15,—!

3. Ergeben obige Erkundigungen nichts Nach-
teiliges, so gibt das Verkehrsamt fiir den Fahr-
schiiler einen theoret. (schriftlichen) Priifungs-
termin frei, der je nach ,Saison” in 1—3 Wo-
chen stattfinden kidnnte,

4. Hat der Fahrschiiler die theoretische Prii-
fung bestanden (wenn nicht, kann eine Wieder-
holung wiederum 3 Wochen dauern!), bekommt
der Fahrlehrer fiir den Priifling meist inner-
halb von 1—2 Wochen einen praktischen Prii-
fungstermin (sofern der Fahrschiiler priifungs-
reif ist!),

Die Sonderregelung fir Seeleute
spielt sich etwa so ab:

1. Hafenaufenthalt: Personliche Anmeldung
beim VIV unter Vorlage der in obiger Ziffer
1 aufgefiihrten Unterlagen. Zwecks Vorbe-
reitung auf die theoretische Priifung erhiilt
der Fiihrerscheinanwirter vom VIV ein
Buch mit allen Fragenkomplexen das er
wihrend der Seereise studieren und sich an-
schliefend selber testen kann. Evtl. sofor-
tiger Beginn der Ubungsfahrten, die u. U.
auch mit zwischenliegender Pause zweimal
an einem Tag stattfinden kénnen. Evtl, holt
der Fahrlehrer den Schiiler direkt vom Lie-
geplatz ab, sofern die Freiwache nur kurz
ist.

II. Hafenaufenthalt: Falls der Fahrschiiler
dies dem Fahrlehrer rechtzeitig mitteilt,
kann er einen Sondertermin zur Ablegung
der theoretischen Priifung beschaffen.
Gleichzeitig konnen weitere Ubungsfahrten
gemacht werden.

ITI. Hafenaufenthalt: Jetzt konnte ein Son-
dertermin fiir die Ablegung der praktischen
Priifung beschafft werden, sofern der Fahr-
schiiler die theoretische Priifung bestanden
und vorher ausreichend Ubungsfahrten ge-
macht hat.

Mochte jedoch der seefahrende Fahrschiiler
wihrend seines Urlaubs den Fiihrerschein
erwerben, so mufi auf jeden Fall die Anmel-
dung 3—4 Wochen vor Beginn gemacht wer-
den; dann wire unter giinstigen Umstinden
bis zur praktischen Priifung eine Frist von
2 Wochen erforderlich.

Irgendwelche , ziinstigere™ Versprechen von
wWerbern" entsprechen nicht der Praxis! See-
leute, die sich durch Werber geschiidigt fiihlen,
wenden sich am besten an den VEREIN FUR
VERKEHRSKUNDE (V{iV), Hamburg 11,
Zippelhaus 5, Zimmer 217 und 218. Dort erhal-
ten sie kostenlos Auskunft und Beratung von
montags bis freitags in der Zeit von 14—18
Uhr, Telefon 33 29 16.



Am 20. April vollendet Hein-
rich Martin Gehrckens, Se-
niorchef der Reederei H. M.

Gehrckens, Hamburg, sein
75. Lebensjahr. Der Jubilar

trat nach muhnahrig_er Aus-

PERSONELLES

Heinrich Martin Gehrckens 75

“7 | dig verlorengegangen war,
| zu ernevern, Neben der all-

gemeinen Firmenleitung galt
sein besonderes Augenmerk
der Pflege der Auslandsver-
bindungen in den Iraditio-
nellen Fahrigebieten Schwe-
den und Finnland.

Der letzte Krieg vernichlete
zum zweiten Male das Ge-
schaffene. Der unermiid-
lichen Tatkraft des Jubilars,
gepaart mit groBer Erfah-
rung im Reederei-Geschéft
und besonderem Verstéind-
nis fiir die technische Enl-
wicklung, is! es zu verdan-
ken, daB auch der zweile
Wiederaufbou der Firma er-
folgreich war.

Im Laufe seiner Tédtigkeit
wurde H. M. Gehrckens mit
zahlreichen Ehrenémtern be-
traut — unter anderem war
er jahrelang Vizeprases der
Handels} Hamburg,

bildung im In- und
am 1. Januvar 1919 als 4.
Generation in die heute
135 lJahre clte Firma ein.

Mit zeinen Partnern soch er
sich vor die schwierige Auf-
gabe gestelll, die Flotte der
Reederei, die im ersten Welt-
krieg so gul wie vollstdn-

Verwallungsratsmilglied des
Verbandes Devlscher Ree-
der und des Vereins Ham-
burger Rheder, Vorsitzender
der Deutsch-Finnischen Ver-
einigung —, die er neben
der téglichen Arbeil in der
Firma zum Teil auch heute
noch ausiibt.

Mit der Seewart-Medaille ausgezeichnet

Der Bundesminister fiir Verkehr hat auf
Vorschlag des Prisidenten des Deuntschen
Hydrographischen Instituts drei Kapitinen in
Wiirdigung ihrer langjidhrigen freiwilligen
Mitarbeit und ihrer Verdienste in den Auf-
gabengebieten des Deutschen Hydrographi-
schen Instituts die Seewart-Medaille verliehen.

Kapitin Oscar Bottcher, der Leiter
der nautischen Inspektion der Hamburg-8iid-
amerikanischen Dampfschifffahrts-Gesellschai:
Eggert & Amsinck, wurde bereits 1962 mi:
einer Buchprimie fiir seine verdienstvolle Mit-
arbeit von dem Deutschen Hydrographischen
Institut ausgezeichnet. Durch seine Veranlas-
sung erhilt das Deutsche Hydrographische
Institut zahlreiche wertvolle RBerichte wvon
Kapitinen und Schiffsoffizieren der seiner
Inspektion unterstehenden Flotte, die durch
die Auswertung des Deutschen Hydrographi-
schen Institutes der Schiffahrt insgesamt zu-
gute kommen.

Kapitin Gottfried Stolzenburg hat sich
als 1. Offizier und spiiter als Kapitin des MS
wHermann Russ“ der Reederei Ernst Russ
durch Mitteilungen und Berichte aus den
Fahrtstrecken nach Nord- und Siidamerika so-
wie Afrika besonders ausgezeichnet. Hervor-
zuheben sind seine zum Nutzen der ganzen See-
schiffahrt abgegebenen Mitteilungen iiber die
Verkehrsrelation von Hamburg nach dem St.
Lorenzstrom, auf der er den neuen Dienst sei-
ner Reederei nach den Grofien Seen aufgenom-
men hat. Fiir seine- Verdienste wurde Kapitin
Stolzenburg bereits viermal mit einer Buch-
primie ausgezeichnet.

Kapitin Werner Teichmann, der Kapitidn
des Fruchtschiffes , Artlenburg* der Reederei
H. Schuldt, wurde hereits viermal mit einer
Buchpriimie in Wiirdigung seiner Verdienste
auf dem Gebiet der freiwilligen Mitarbeit vom
Deutschen Hydrographischen Institut ausge-
zeichnet, Er gehort zu den langjdhrigen Mit-
arbeitern des Deutschen Hydrographischen In-
stitutes, die durch ihre Beobachtungen, Mittei-
lungen und Berichte die wissenschaftliche Ar-
beit dieses Institutes erginzen. Auch durch das
U.S. Hydrographic Office, Washington, wurde
die Arbeit von Kapitin Teichmann besonders
anerkannt.

Die Seewart-Medaille wird an besonders ver-
diente Kapitine und Schiffsoffiziere fiir ihre
Mitarbeit bei dem Deutschen Hydrographischen
Institut verlichen. Die Berichte iiber die
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Naturverhiltnisse auf See sowie liber die Kii-
sten und Hifen mit ihren navigatorischen
Eigentiimlichkeiten kommen der Fortfiihrung
und Aktualitidt der vom Deutschen Hydrogra-
phischen Institut herausgegebenen amtlichen
deutschen Seekarten und Seehandbiicher in
hervorragendem MaGe zugute.

75 Jahre Deutsche Ost-Afrika-Linie

Am 19, April 1890 wurde die Deutsche Ost-
Afrika-Linie in Hamburg unter Fiihrung von
Adolph Woermann durch namhafte Banken
und Exporthduser gegriindet. Die DOAL hatte
die Aufgabe, eine regelmiiflige Linienverbin-
dung fiir Passagiere und Fracht zwischen
Deutschland und dem damaligen Deutsch-Ost-
afrika aufzubauen. Der Dienst wurde alshald
iiber Ostafrika hinaus nach Lourenco Marques
und spiter nach Durban ausgedehnt, und schon
um die Jahrhundertwende unterhielt die DOAL
drei verschiedene Liniendienste nach Ost- und
Siidafrika.

Die gesamte Flotte ging durch den Krieg ver-
loren. Mit dem Wiederaufbau wurde im Jahre
1921 begonnen. Zunéchst fiihrten reine Fracht-
schiffe, spiiter kombinierte Passagier- und
Frachtschiffe, u. a. die beiden Fahrgastschiffe
wWindhuk" und , Pretoria“, die verschiedenen
Dienste nach Stidwest-, Siid- und Ostafrika
durch, die bis zum Jahre 1939 stéindig erweitert
und verdichtet wurden.

Als Folge des zweiten Weltkrieges ging wie-
derum die gesamte Flotte der DOAL verloren.
Unter Fiihrung von John T. Essberger begann
im Jahre 1850 im Rahmen der Deutschen
Afrika-Linien der Wiederaufbau. Das erste
Schiff nach Stidafrika verliel den Hamburger
Hafen im November 1951, nach Ostafrika im
Mai 1953.

Im Jahre ihres filinfundsiebzigjiihrigen Be-
stehens bietet die DOAL wieder ein dichtes
Liniennetz zwischen dem Nordkontinent und
den Hifen Siidwest-, Siid-, Ostafrikas und des
Roten Meeres. ’

Im Juil 1890 verliefl das erste Schiff der DOAL
nach Ostafrika den Hamburger Hafen. Im Juli
1965, fast auf den Tag genau fiinfundsiebzig
Jahre spiter, wird der Neubau ,Tabora“ von
Hamburg nach Afrika auslaufen. In Verbin-
dung mit der Jungfernreise dieses Schiffes
wird das filnfundsiebzigjdhrige Bestehen der
Deutschen Ost-Afrika-Linie gefeiert.

Moderne Betriebstiihrung an Bord

Unter diesem Leitsatz stand eine Arbeitstagung
am 10. und 11. April in Poppenbiittel, zu der
die evangelische Studentengemeinde an Ham-
burger Fachschulen die Studierenden der
Schiffsingenieurschule Hamburg eingeladen
hatte. Die Wahl der Referenten war gliicklich,
die Themen sachgemifl und die Referate zum
Teil von auBlerordentlichem Niveau.

Dipl-Psychologe Dr. Scharge (Deutsche
Shell AG.) erlduterte die Stellung und Aufga-
ben des Vorgesetzten im modernen technischen
Betrieb.

Oberbaurat Dipl-Ing. Speerschneider
sprach aus der Sicht des Praktikers iiber die
Stellung des Ingenieurs an Bord.

Dipl-Psychologe Dr. Sorge referierte iiber
die Stellung des technischen Schiffsoffiziers
und ihre Problematik innerhalb der Bordge-
meinschaft.

Es wire fiir die studierenden Schiffsingenieure
sehr viel ganz auf ihren Beruf Zugeschnittenes
zu erfahren und zu lernen gewesen, wenn diese
Tagung nicht mangels an Beteiligung fast
unter Ausschlufi der Offentlichkeit stattgefun-
den hitte. Doch die wenigen Studierenden, die
ihren Beruf auch in seiner Aufgabenstellung
als Fiithrungskraft ernst nehmen, wurden fiir
ihren Zeitaufwand reich belohnt.

Reisebericht eines Ausbildungsschiffes

MS ,,Goldenfels”, auf See, den 21. 3. 1965
Die Schnelldienstreise begann am 2. Januar in
Antwerpen mit 11 Kadetten an Bord. Nach den
Ladehifen Bremen und Hamburg wurde die
Ausreise ladungsmiBig eine reine Stiickgut-
reise ohne Besonderheiten, Auf der Heimreise
waren 240 Rinder, 400 Kamele und 3000 Schafe
als Ladung an Bord, Dieser Tiertransport war
fiir alle Kadetten neu.

Am 16. Januar wurden 9 Kadetten auf Grund
ihrer besonders guten Leistungen vorzeitig zum
Jungmann befordert.

In den Ldschhiifen wurden die Kadetten vor-
wiegend zur Lukenwache herangezogen. Wo-
chentlich wechselnd wurde 1 Kadett dem Zim-
mermann zugeteilt, um praktische Ubungen im
Peilen und allen Holzarbeiten anzustellen.

Alle Jungleute konnen schon bei simtlichen
Arbeiten voll eingesetzt werden.

‘Wihrend der Wartezeit auf den Revieren wur-
den an mehreren Tagen Bootsmanéver durch-
gefiihrt, und das Pullen und Segeln, sowie An-
und Ablegemandver mit dem Motorboot geiibt.
Ebenso wurde beim Feuerldschmanover der
Einsatz von Rauchhelm, Drigergerit, Was-
serschlduchen und Handfeuerléschern erprobt.
Die Handfeuerléscher wurden anschlieBend von
den Kadetten selbstindig und vorschriftsmifiig
wieder gefiillt.

Auf der Ausreise wurden die Kadetten in zwei
Gruppen vom 1, und 2. Ing, durch den Maschi-
nenbereich gefilthrt, um einen besseren Einblick
in den Gesamtbereich des Schiffes zn be-
kommen,

Bei der Feststellung der Daten fiir das meteo-
rologische Tagebuch wurden alle Kadetten her-
angezogen. Die meisten konnten bereits unter
Aufsicht des Wachoffiziers alle Daten selbstédn-
dig ermitteln und eintragen.

Theoretischer Unterricht wurde an allen See-
tagen mit je 2 Stunden gegeben, Folgende
Themen wurden behandelt:

Schiffskunde: Schiffsformen, Verbdnde, Bau-

verfahren.

Briicken- und Wachdienst: Feuerkennungen,
Sternenkunde, Wetterkunde, Lichterfiih-
rung.

Bootsdienst: Aus- und Einsetzen der EBEoote,
Ruderkommandos, Ausriistung in verschie-
denen Fahrtgebieten und fiir verschiedene
Grifien,

Handarbeiten: Alle an Deck gebréduchlichen
Knoten und Steke, Spleife in Draht und
Tauwerk, die verschiedenen Anstriche.

Sicherheitsdienst: Rauchhelm, Drigergeriit,
Handfeuerldscher, COs-, Dampf- und
Schaumléschanlagen, Vorkehrungen zur
Feuerverhiitung.

Signaldienst: Morsen,

Gesetz: UVV, die wichtigsten Paragraphen des
Manteltarifvertrages, Heuerscheine,

Mathematik: Gleichungen mit 2 und mehreren
Unbekannten, Winkelfunktionen,

Englisch: Seeminnisches Englisch, Lektiire.

Maschinendienst: Zwei- und Viertaktmotoren,
gekoppelte Hauptmaschinen.

Am Ende der Reise wurde von allen Kadetten
ein kurzes Referat iiber ein selbstgewihites
Thema gehalten, um die freie Ausdrucksweise
vor einer Zuhdrergruppe zu iiben.

Der Gesundheitszustand aller Kadetten war

gut.
Unfille sind nicht aufgetreten.



Streifziige
Olikdhy
Octblodehifen

(2. Fortsetzung)

Windau

Nach einer ruhigen und schénen Fahrt laufen
wir am néichsten Mittag in Ventspils (Windau)
ein, Erstaunlich schnelle Einklarierung, nette
und aufgeschlossene Inflotbeamte kommen an
Bord, um Ladepliine zu besprechen, Interclub-
vertreter laden zum Besuch ein. Schon abends
kann mit der Ladung begonnen werden, und es
scheint alles gut zu klappen, aber, oh Schreck,
am nidchsten Morgen ist plotzlich keine Ladung
mehr vorhanden. Der Kapitdin wird um Geduld
gebeten, die bei seinen vielen Rufllandfahrten
unerldflich ist; alles sei veranlafit. Telefon-
gespriche und Telegramme werden mit Moskau
gewechselt. Plotzlich ist eine unsichtbare
Gummiwand feststellbar, gegen die man einfach
nicht ankommt. Unsere Verhandlungspartner
zucken mit den Schultern und machen resig-
nierte Handbewegungen. Das entschuldigende
wNitschewo" spielt eben auch heute noch in
Rufiland eine grofle Rolle.

Unsere Geduld wird in den niichsten Tagen auf
eine harte Probe gestellt. Die von den Russen
zu zahlende Konventionalstrafe wiichst auf
iiber 10 000 DM, zahlbar auf Sterlingbasis, an.
Gerechnet wird hier, wie iiberall in Rufiland, in
den Biiros und Geschiiften mit verschiebbaren
Holzkugeln.

Arrangement des MiBtrauens

Ich nutze die Zeit, um die Stadt und die Umge-
bung kennenzulernen. Mein lettischer Begleiter
freut sich iiber die Gelegenheit, mit einem Aus-
linder sprechen zu kénnen. Wie hier, so auch
spéter noch in Litauen feststellbar, gewinne ich
den Eindruck, daB die baltischen Vilker sich
im Rahmen des Mdoglichen ihre Eigenstindig-
keit bewahrt haben. Das Verhalten der Men-
schen erscheint mir freier und ungehemmter,
auch uns Deutschen gegeniiber vertraulicher.
Der Anteil der russischen Bevolkerung betrigt
etwa 40 Prozent, selbstverstindlich befinden
sich die Schliisselstellungen in russischen Hin-
den. Von einem Lehrer erfahre ich, daf die
Letten nach wie vor ihre eigenen Volks- und
Oberschulen haben. Deutsch ist Pflichtfach, Auf
meine Frage, wie das Verhéltnis zu den Russen
sel, wurde mir geantwortet: ,,Wir haben uns
arrangiert."

Die Stadt selbst macht einen trostlosen Ein-
druck, kaum ein Haus ist nicht reparaturbe-
diirftig. Baumaterial steht hierfiir nicht zur
Verfiigung, es wird in Neubaublocks investiert,
die am Stadtrand erstehen. Mein Begleiter zeigt
mir grofle Rohbauten, die schon iiber ein Jahr

stilliegen, weil keine Fenster und Tiiren gelie-
fert werden konnen. An den schon fertigge-
stellten Bauten sind sie ohne Farbanstrich, weil
Farbe nicht zu erhalten ist. Auf einer Bretter-
wand lese ich in englischer Sprache: ,Die ge-
genwiirtige Generation will unter dem Kommu-
nismus leben.” In den Unterhaltungen mit mei-
nen Gesprédchspartnern hatte ich diesen Ein-
druck allerdings nicht, Die Nachkriegsbehand-
lung der Bevilkerung durch die russischen
Truppen und die , UmsiedlungsmaBnahmen*
scheinen noch nicht vergessen zu sein. Auch die
starke Hafen- und Objektbewachung deutet
darauf hin, dafl das Vertrauen nicht sehr aus-
geprigt ist. Mit Einbrueh der Dunkelheit leuch-
ten Flakscheinwerfer einen Meter iiber dem
Wasser die Hafen- und Kiistengegend ah. Die
Fischereiflotte lHuft nur unter bewaffnetem
sSchutz' aus.

Glaubwiirdig wird mir versichert, daB im
Hinterland eine rege Partisanentiitigkeit zu
verzeichnen sei, Die anwesenden Rotarmisten
scheinen deshalb auch fiir den Wachdienst nicht
auszureichen. Uberall sind dralle M#dchen in
Matrosenuniformen mit Pistolen und Sturm-
gewehr sichtbar, fiirwahr ein wenig erfreulicher
Anblick. Desgleichen eine Kolonne junger M#d-
chen, die bei schwerem kirperlichen Einsatz
den Oberbau der Hafeneisenbahn erneuern. Wie
feststellbar, handelt es sich um Studentinnen
einer Universitét, die , freiwilligen“ Ferienein-
satz leisten. Uberall sieht man begonnene Ob-
jekte brachliegen und zum Teil schon wieder
verfallen, selbst der sonst so wichtige Kultur-
park ist nicht fertig geworden. Eine mit gro-
Bem Material- und Zeitaufwand erstellte russi-
sche Modellrakete, {iber einer Weltkugel sicht-
bar, verrottet schon wieder. An anderer Stelle
stecken zwei grofle Raupenbagger, inzwischen
verrostet, im Schlamm., Die Arbeit eines neu-
geplanten Hafenbeckens mufite deswegen ein-
gestellt werden.

Etwas auflerhalb der Stadt entdeckte ich eine
neuerbaute Fischersiedlung inmitten einer Kie-
fernwaldung. Entgegen dem russischen Prinzip,
néimlich der besseren Uberwachung wegen, nur
grofie Wohnblocks zu bauen, hat hier jede
Familie ihr eigenes Hiuschen mit Garten. Die
ganze Siedlung macht einen liebevoll gepflegten
und sauberen Eindruck. Ein Inflotheamter mit
»Westdrall® erklidrte mir dazu, man habe den
Fischern ihrer Wichtigkeit wegen grofle Zuge-
stéindnisse machen miissen. Auflerdem seien in
friiheren Jahren viele gefliichtet.

Viel Schulung, viel Zwang

Der Interclub arrangiert fir die gesamte
Schiffsbesatzung eine Sonntagsfahrt in die
Umgebung und an den Strand. Wir besichtigen
ein prihistorisches Freilichtmuseum; trotz
schénsten Sommerwetters ist der herrliche
Strand verwaist. Die stark forcierte Industria-
lisierung scheint zu Lasten der Landwirtschaft
erfolgt zu sein, nur allzuviel ungenutzte Acker-
fliche ist sichtbar, In der Stadt werden wir
immer wieder nach Gebrauchsgiitern des Le-
bens angesprochen. Ein junger Mann fragt
nach Batterien fiir sein Transistorgerit. Grofie
Anstrengungen unternimmt man iiberall auf

dem Gebiete des Schulwesens. Allerorts sieht
man neugebaute Volks-, Mittel- und Hochschu-
len. Die Mittelschulen entsprechen unseren
Oberschulen; Fach- und Hochschulen fiir tech-
nische Disziplinen erfreuen sich der besonderen
Aufmerksamkeit des Staates. In diesem Zusam-
menhang ein kleiner Hinweis auf das russische
Schulwesen. Alle Kinder besuchen acht Jahre
die Grundschule. Bei Erfilllung bestimmter Be-
dingungen dann vier Jahre eine Mittelschule,
die schon stark berufsbezogen ist. Nunmehr
konnen sie, sofern die gesellschaftspolitischen
Forderungen erfiillt sind, eine Hochschule be-
suchen. Ein Hoch- oder Fachschulstudium ist
auch in Abendkursen méglich, ebenfalls stark

Basilius-Kathedrale in Leningrad

spezialisiert. Hierfiir ein Beispiel: Die Bontsch-
Brujewitsch Elektrotechnische Hochschule in
Leningrad hat fiinf Fakultiiten, an denen Elek-
tro-Ingenieure fiir Fernmeldewesen, Telegrafie,

Hafen von Windau heute

Rundfunkverbindungen und -sendungen sowie
Starkstromtechnik ausgebildet werden. Die Be-
rufsbezeichnung Ingenieur scheint hierzulande
recht grofziigiz ausgelegt zu werden. Ein
Inflotbeamter erklirt voller Stolz, daf er nun,
nach Absolvierung eines halbjihrigen Abend-
lehrgangs im letzten Winter Ingenieur gewor-
den sei. Im Gesprich stellt sich dann heraus,
dal er ein Examen fiir Verladetechnik abgelegt
hat. (wird fortgesetzt)

ur Za’z‘g’miuu und Sicherheit-
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Ein Liner in Athen bekommt Frischfisch l




Seemannsknoten sind international. Araber machen den
Rundtérn und zwei halbe Schlige genauso wie wir.



Schweinehund

Philipp v. Kodolitsch

Es wurde so schlimm mit uns durch
Schweinehund, dafi der Affenvater,
der sich selbst mit Recht den schon-
sten und besten Matrosen aller Zei-
ten nannte, eines Tages aufgebracht
norgelte: ,Schweinehund darf alles,
wir aber dirfen gar nichts.” Es kam
sogar noch weit schlimmer. Wihl-
maus warf sich beim Festmachen
auf der Back an Deck und rief, mit
flehentlich gen Briicke erhobenen
Armen: ,Herr Kapitén, ham se doch
Erbarmen!” So schlimm war's mit
uns durch Schweinehund geworden.
Unser Kapitén, den wir zértlich und
heimlich Kuddel nannten, wufite
nicht nur, daff Seefahrt nottut, son-
dern er wullte auch, was Hein See-
mann nétig hat. Wir armen Heins,
durch die vielen, vielen Treppen
des neuen Hamburger Seemanns-
amtes abgewrackt, durch die Melo-
die der aasigen Rostmaschinen zu
Psychiater-Kunden gemacht, durch
bose und unanstéindige Mddchen
verangstigh, durch Freddy ver-
schnulzt, durch die Kiinste so man-
cher Kombiisen-Chefs auf den Hund
gebracht. .. auf den Schweinehund.

Unser Kuddel wufite, daff wir
Schweinehund nétig hatten, um un-
ser seelisches Gleichgewicht wieder
so zu trimmen, wie sich's fiir brave
und anstéindige Seelords nun eben
gehdrt.

In Puerto Barrios hingen wir noch
ganz ungetrimmt an unseren ange-
stammten Schandeckel-Beulen an
der Verschanzung des steuerbord-
schen Monkey-Ganges. Wir sahen
den braunen Amigos bei der Arbeit
zu, die sie ohne viel Interesse unter
der heiflen Sonne Guatemalas ver-
richteten. Ein kleiner Amigo brachte
einen Bierkarton iiber die Gangway
und wollte zum Kapitén damit. ,Das
bin ich”, sagte der Zweite und zeigte
dabei auf seinen respektablen
Bauch. ,lch, oder kannste kein
Deutsch &’ — Der kleine Amigo ver-
stand anscheinend, denn er grinste
»5i” und stellte den Karton an Deck.
Da war ein Hund drin, im Bierkar-
ton . .. Bei der gammeligsten Bilge
der Welt, das Kerlchen war so
klein, das hob noch nicht mal das
Bein! Es machte das einfach so. —
Glattes, auBenbord-schwarzes Fell
Uber dem ulkig-kleinen Kérper, der
kaum gréfer war, als eine verninf-
tige Kleidkeule. Da war ein viel zu
langer Steert dran und viel zu lange
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Beine. Unten waren die Stelzbeine
braun, dafi man hétte meinen kén-
nen, sie steckten in kleinen Schuhen.
Stehohren, stumpfe Schnauze und
die Klisen fast noch dicht. An dem
viel zu grofien Kopf, der das ganze
Gebilde etwas topplastig zu machen
schien. Alle Augenblicke knickten
die langen Beine noch ein, so
mickerig waren sie.

Staunend standen wir da und be-
dugten das neuve Besatzungsmit-
glied, welches seinerseits der Reihe
nach und eingehend unsere Fifie
beschnupperte und dann — wirk-
lich, es hob nicht mal das Bein da-

bei. Eine lautstarke Diskussion kam
in Gang um die seltsamen Manieren
des Neuankémmlings. Ob wohl dlle

guatemaltekischen Hunde, ange-
nommen das ist ein echter und wirk-
licher Hund, so urkomisch und un-
konventionell pinkeln2 Ohne das
Bein zu heben, einfach so?

Ho, des Ratsels Lésung war ganz
einfach. ,Das ist doch ein Weib-
chen. Weibchen heben das Bein
nicht dabei.” — ,Wirklich, tun
Weibchen das einfach so?” Einer
wollte das ganz genau wissen, und
wir einigten uns in dieser Sache.
Die Frage der Rasse und der Gréfle,
die die heutige Kleidkeule einmal
erreichen sollte, blieb jedoch unge-
l6st. Da hatten wohl viel zu viele
Rassen ihre Aktien drin. Wie aber
sollten wir den Hund nun nennen?
Es wurde ein Bierchen gebracht,
Lunten angesteckt und es war plétz-
lich ganz stille. Wir dachten nach. ..

Schnuffiz — Ja, das war gut. Der
vierte Ingenieur hief schon so, und

schlieBilich war die Ahnlichkeit der

Telegraf
auf

beiden auch unverkennbar. Schnuffi,
der Hund, wurde im Triumph zum
Alten hochgebracht und vorgestellt.
Kuddel sah sich Schnuffi an, Schnuffi
beschniiffelte Kuddel, und wir sahen
grinsend und schweigsam zu. Die
beiden schienen einander zu ge-
fallen, und Kuddel meinte, das solle
mal ein richtiger Seemann werden,
der Schnuffi, der sich inzwischen
ohne lange Umsténde in die Kam-
mer des Alten verkrimelt hatte und
dort ohne das Bein zu heben . . .
«Schweinehund”, donnerte der Alte,
Jraus an Deck! Na, der bleibt erst
mal bei mir, bis er gréBer wird.
Dann kommt er nach achtern.”
Abends wurde Schnuffi kernig be-
gossen und war Gesprichsthema
Nummer eins. Ja, der Alte hatte
schon lange versuchi, den ver-
sprochenen Bordhund zu organisie-
ren, aber es hatte nie geklappt.
Einen richtigen Réuber wollte der
Alte besorgen, der viel Unsinn
macht, der uns viel Spaf3 bringen
sollte, und der uns den tdglichen
Arbeitstérn etwas versiifien wirde.
So hatte unser Kuddel das ent-
wickelt, und nun war Schnuffi also
an Bord.

Noch war er harmlos und klein,
und ein Tirsill schon konnte seinem
sich sichtlich regenden Unterneh-
mungsgeist Grenzen setzen. Dann
begann Schnuffi, zur gewohnten
Milch noch dicke Knochen zu stem-
men, Torsills elegant zu bersprin-
gen, zu bellen, zu beiflen und
immer und iberall ohne das Bein
zu heben . . . Dazu kamen dann
auch festere Materialien, die erst
klein und rithrend, dann immer auf-
dringlicher und gewichtiger Schnuf-
fis sich sténdig ausweitendes Revier
bezeichneten. »Schweinehund”,
schimpfte der Alte, und dann muBte
immer einer Schiet-Bof3 sein und
Schnuffis Produkte entfernen.

Aus der Kleidkeule wurde ein Mo-
ker. Uberall im Schiff hérte man
+Schweinehund, Schweinehund”,
denn der Name Schnuffi war viel
zu lieblich und zu niedlich fir die-
sen Halunken aus Puerto Barrios.

Schweinehund geisterte morgens
schon um vier Uhr und noch friher
durchs Schiff und weckte die Frei-
wachen mit unverschéimtem Gebell
und wollte mit jedermann spielen.
Schweinehund legte ungut riechende

Minen vor die Kojen. Schuhe gingen
geheimnisvoll verschiitt, waren tber
Nacht oft bis zur Unkenntlichkeit
zernagt und bis auf die Brandsohlen
zerstort. Schweinehund spielte Eu-
lenspiegel, lieB uns unsere Hemden,
Hosen und Socken noch zwei Minu-
ten vor Wachbeginn suchen. Schwei-
nehund enterte Fuhlbrassen und
verstreute den duftigen Inhalt in
alle Winde, rollte sich genifilich in
schwarzer Farbe und tapsfe dann
iber blanke Holzdecks, schweini-
gelte mit wilden Kursen an weifien
Schotten entlang. Schweinehund,
der Pirat, rollte im Seegang breit-
beinig und mit wehendem Steert
Uber Deck, den geklaf:ten Ritzen-
quast vierbrass im Maul.

Schweinehund raste auf die Bricke,
polterte im Kartenhaus Gber ein
Tablett voll Geschirr, rannte die
Thermos-Buddel tber den Haufen
und landete zielsicher bei den Sand-
wiches der Nachtwachen. Sattge-
fressen suhlte er seine Hunde-
wampe im umgestoflenen Kaffee
und in der Leberwurst der restlichen
Brote und verholte dann, miide von
all der Véllerei, auf die Flagge
Guatemalas, die zwar sein ange-
stammtes, jedoch vom Alten ver-
botenes Lotter-Nachtlager  war.
Schweinehund grunzte und rijlpste
glicklich und schlief ein. Kuddel
kam auf die Briicke, schimpfte mit
Schweinehund und nahm ihn dann
mit nach unten. Zwei Minuten spé-
ter war erst Schweinehund, dann
Kuddel oben. Wieder wurde ge-
schimpft und wieder gingen beide
nach unten. Der eine erbost, der
andere unfreiwillig. Das alles wie-
derholte sich noch etliche Male, so
lange, bis beide sich entschlossen,
im Kartenraum zu ndchtigen. Der
Alte schlief auf dem reedereieige-
nen Sofa, Schweinehund auf der
Flagge Guatemalas.

Schweinehund, Dreckskerl! Der Be-
such im Kartenhaus hatte aber nun
doch ein Nachspiel. Der Scheich
flocht ein Halsband, das dann durch
einen Tampen vervollstindigt, die
Bewegungsfreiheit des Schweine-
hundes auf einen lacherlich-kleinen
Raum beschréinkte. Traurig nagte
der gebéndigte Pirat in der Laube
des Alten an seinem Tampen. Aber
der war aus Manila geschlagen und
gut genug, um tausend Jahre
Schlechtwetter zu tberdauern. Jah
waren die Flegeljahre zu Ende ge-
gangen.



Einsam und melancholisch schaukel-
ten Kleiderhaken, Lukenkeile und
Spezialsocken im Seegang an ihren
Bandseln knapp Ober Deck. Diese
Dinge hatten wir alle fiir Schweine-
hund persénlich angebracht, denn
er spielte immer so gerne damit.
Taglich fiihrte der Alte nun den
schwarzen, langbeinigen Guatemal-
teken am Tampen durchs Schiff.
Wer eigentlich wen fihrte, war uns
allen unklar, denn es fanden oft
grofie Diskussionen zwischen den
beiden statt. Einer wollte aufs Vor-
deck, einer nach achtern. Tragisch
war dos jedoch nie, denn nach léan-

Sind Sie der

Tup.

geren Auseinandersetzungen wurde
stets vollkommene Einigkeit erzielt.
Der Alte gab einfach nach.
»Schweinehundchen, ja, du kleiner
Limmel!” — Uberall wurde Schwei-
nehund liebkost und mit freund-
lichen Worten umschmeichelt und
bemitleidet, bei solchen Spazier-
géngen. Spater dann, nach langer
Unterhaltung mit ihm: ,Moin, Herr
Kapitan.” Das kam etwas geniert,
aber der Alte nahm diese Reihen-
folge der Begriilung stets mit Fas-
sung hin und erwiderte sie ohne
Unterton.

War Schweinehund in der Laube

ur den die

Mhd‘ﬁ OH schwirmen ?

Wir kennen unter uns Kameraden auf jedem Schiff, die ausgesprochene
Frauentypen sind. Sie kommen gut aus mit den Midchen, sie haben
irgendetwas, was sie anziehf, was ihnen imponiert. Doch man kommt
nicht recht dahinter, was diese Jungen denn Besonderes tun oder was sie
an sich haben, das offensichtlich eine so grofe Wirkung auf das andere
Geschlecht ausstrahlt. Wir haben versucht,der Sache auf die Spur zu
kommen und Midchen gefragt, was sie an jungen Minnern besonders
maogen und schitzen. Bei dieser Umfrage haben sich ganz bestimmte

Typen herauskristallisiert.

Der starke Mann

Renate schwirmt fiir Robert Mit-
chum, Kirk Douglas, Jacques Char-
rier — starke Minner mit Wage-
mut und einem Schufl Brutalitit.

.Der Mann, dem ich einmal fir
immer angehren méchte, mufd mich
so sehr fir sich einnehmen und so
beschéftigen, daf} ich gar nicht mehr
dazu komme, an andere zu denken.
Er muBl mich erobern, mit seiner
Stirke und seinem Willen, und er
muB mich beherrschen. Nicht wie
eine Sklavin, sondern so, wie ein
starker Mann eben eine doch viel
schwachere Frau beherrschen kann,
die sich ihm anvertraut. Sie ist in
seinem Schutz sicher und geborgen,
sie kann mit Stolz zu ihm aufblik-
ken, aber sie kann sich nicht gegen
ihn auflehnen, ohne sich von ihm
zu trennen. Wenn ich Ménner wie
Kirk Douglas im Kino sehe, werde
ich immer ganz hilflos. Die ganze
Gleichberechtigung, for die ich sonst
eintrete, wiirde ich dafir geben,
wenn es mehr solche Ménner gdbe.

Sicher, mancher prahlt mit seinen
Muskeln, aber dies ist noch etwas
anderes. Mein Ideal ist nicht nur
stark, sondern auch mutig und treu
— in jeder Beziehung. So ein Mann
handelt impulsiv, leidenschaftlich
und darum manchmal auch brutal.
Aber wenn ich weiB, woher diese
Brutalitat kommt, kann ich sie auch
verstehen und verzeihen.

Das Schlimme ist nur: bei uns kénn-
ten diese Mdnner gar nicht existie-
ren, Darum iiberlege ich manchmal,
ob ich nicht auswandern sol, in ein
Land, in dem es noch Méglichkeiten
for solche Ménner gibt, als Farmer,
Pioniere, Cowboys. Denn in der
Enge einer Stadtwohnung, als Be-
amter oder kaufménnischer Ange-
stellter wiirde mein starker Mann
sicher bald verriickt werden und ein
Tyrann in seinen vier Wénden. Und
trotzdem halte ich stindig Aus-
schau nach meinem Wunschtraum —
einem wirklichen ,starken Mann'l”

angebunden, so hatie er viel Be-
such. Da ging jeder sein artiges
Reverenzchen machen, denn jetzt,
wo die schon gewohnten Sireiche
seltener wurden, entdeckte doch
bald jedermann an Bord seine
heimliche Liebe zu diesem schwar-
zen Limmel. Zu sorgen brauchte
sich jedoch keiner um Schweine-
hund. Es ging ihm bestens, denn
Kuddel leistete ihm fast rund um
die Uhr Gesellschaft. Die beiden
waren heimlich verliebt! — So heim-
lich, dafi alle es wuflten. Der Alte
konnte und konnte sich nicht ent-
schlieBen, seinen Schweinehund
nach achtern zu geben. Erst ver-
schob er's von einer Woche zur an-
deren und hatte es dann wohl end-
giiltig und ganz vergessen.

Ach, wie die Zeit vergeht! Wie war
sie doch schén, die Zeit mit Schwei-
nehund! Lieber, lieber Schweine-
hund, liebes Schweinehundchen. Es
war doch alles nur SpaB, was der
Affenvater, Wihlmaus und wir iber
dich sagten, wenn Du uns ein bifi-
chen inne Brass brachtest.

Zum 700. Geburtstag

AN

Dante Alighieri
Geb. im Mai 1265 in Florenz,
gest. 15, 1X. 1321 in Ravenna

Der gréfie Dichier Italiens erhielt eine ge-
lehrte Erziehung und beteiligte sich schon

in jungen Jahren am politischen
Seine Bemiih um die Unabhid
von Florenz wurden aber durchkreuzt, und
1302 verbannte man Donle aus seiner Hei-
matsladt. Mach vielen Wanderjahren starb
er in Ravenna. — Sein Epos ,Die Gétiliche
Komédie” stellt sinnbildhaft den Weg der
sindigen Seele durch die Hélle iber den
Berg der Ldulerung zum Paradies dar.

Leben.

Rangliste der Deutschen Scehlager
im April 1965

1. Downiown

Dieser beliebte Hit ist nun auch
noch zur Osterzeit aktuell gewesen.
Wir gratulieren! Petula Clark hat
mit dem Bestseller einen schénen
Vorsprung vor den Konkurrenten
erwischt. Und das wollen wir ihr
gonnen, ist Erfolg in diesem Ge-
schaft ja ohnehin wie Wogen im
Meer.

2. Don't Ha Ha

The Governors sind konservativ,
wie ihr Name vorgibt. Sie ver-
harren auf ihrem zweiten Platz. Das
wdr' ja auch gelacht (Ha Ha!l), wenn
man sich so schnell verdréngen
lieBe! Und Ober Geschmack . . .
don't ha-ha!

3. Letkiss

Das mufite jo kommen! Orchester
Roberte Delgado spielt den zur
Zeit beliebtesten ,Tanz der Ténze”,
Vom ,Baby Doll” bis zur Omama
begeistert sich plétzlich alles fir
diese abgehackien, unmelodischen
und doch (besonders nach einem
Drink!) mitreiBenden  Rhythmen,
Kein Wounder, wenn der Letkiss
seinen Weg von Platz 15 iber Nr. 6
bis ins Spitzenteam fand. Ubrigens
soll Kissen jo sehr gesund sein, —
Na, denn . . . Letkiss]

4, Schenl’ mir ein Bild von dir

Der wohl Gberall gern gesehene
und beliebte Peter Alexander bittet
mit dem ihm eigenen Charme um

ein Konterfei — wie weiland der
alte Herr v. Goethe die Frau v.
Stein — und stmiliche verliebte

Ménner ihre Angebetete seit Jahr-
hunderten. Wer méchte wohl nicht

dos Bild der Liebsten am Spind,
iber der Koje oder in der Brief-
tasche tragen, um es immer wieder
ansehen zu kénnen. Yom 10. Platz
kam dieses ,Kavaliersdeliki” nun
zur Wirdigung durch Auswahl in
die Spitzenklasse.

5. No Reply

Traurig! The Beatles sind zwar noch
da und alle ihre Anhdnger. Aber
ob sie fohlen, daB da oft ,no reply”
auf ihre Bemihungen kommt2 Wie
dem auch sei: Sie waren immerhin
Avantgardisten ihrer Art. Alles was
danach kam ist Abklatsch. Daher
génnen wir ihnen noch lange viel
Widerhall . . . M. Ahlers

[{Copyright der Schlagerreihenfolge
by Musikmarkt)

Zur MNachohmung empfohlen:
Knatentafel auf MS  Brage”
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Waagerecht:1, Der Chef, um den sich alles dreht (Bild Mitte), 5. tiefe
Mannersingstimme, 8. Erdteil, 9. Ruhelosigkeit, 11. englisch: Baume, 12.
Schreckensherrschaft, 15. Spielkarte, 16. die rechte Hand des Chefs (Bild
links oben), 20. und seine Betreuerin im Heim (Bild rechts oben), 25. im
Jahre, 26. unbestimmter Artikel, 27. Schlangenart, 28. unbeschmutzt, 29.
Gatte, 31. italienisch: See, 33. italienische Stadt in der Landessprache, 35.
Vorsteher einer Fokultat, 38. Gewicht der Verpackung, 39. plétzlicher
Windstof3, 40. Kuchengewiirz, 42. evangelischer Geistlicher, 43. Opernlied,
45, Hausgott der alten Rémer, 47. Sportwette, 49. nicht auBen, 51. Edelstein-
gewicht, 52. bereit, 54. Nachtlokal, 56. lateinisch: firr, je, 57. angelséchsi-
sches Ldangenmaf, 59. Erkennungswort, 61. veraltet: Schwiegersohn, 63.
zeitweiliges Verlassen des Wohnortes (Mehrzahl), 65. unterstes Geschof3
im Haus, 68. Gewdisser, 69. kiinstlich erbauter Wasserbehdlter, 70. Wappen-
vogel, 71. StraBe zwischen Baumreihen, 72. Landstreifen zwischen Meer und
Haff, 75. Titan-Zeichen, 76. unldngst, 78. Lebenshund, 80. griechischer Buch-
stabe, 81. Auerochs, 82. englisch: Tee, 84. Indianervolk im mittleren Bra-
silien, 86. Himmelsrichtung, 89. biblische Mé&nnergestalt, 90. alkoholisches
Getrank, 91. Schrifisteller, Verfasser grausiger und grotesker Romane und
Erzéihlungen, 93. Kiibel, 94. Pappschachtel, 96. sportliche Veranstaltung, 98.
englisch: essen, 100. Berufstatigkeit, 101. Meeresalgen, 102. Fravenname,
103. immergriner Nadelbaum, 105, italienische Minzen, 107. Senkblei,
108. breiter Damenschal, 109.kleine Hirschart, 110. Nagetier, 111. jupanische
Minze,

Senkrecht: 1. Gebirgswiese, 2. enthaltsam Lebende, 3. Bliten- und
Fruchtstand (Mehrzahl), 4. Nebenfluh der Maas, 5. expressionistischer
Schriftsteller (,Dréigroschenoper”), 6. Tierleiche, 7. untergesetztes Stiick
Zeug bei einem Kleidungsstiick, 10. ungebraucht, 11. in Fremdwartern: drei,
13. Ackergrenzen, 14. Stadt an der Oka, 15. rémische Géttin der Morgen-
rote, 16. Riemchenschuh, 17. Schwimmvogel, 18. lange Prosaerzdhlung, 19.
Mindungsarm der Weichsel, 21. Zeitalter, 22. italienischer Klosterbruder,
23. japanische Urbevélkerung, 24. auch so wird der Chef genannt (Bild
Mitte), 30. Fravenname, 32. zu Ende, 34. Frauenname, 36. Nische oder
Mulde im Gebirge, 37. staatlich approbierter Heilmittelbereiter, 38. nord-
amerikanischer Pelzjtiger, 39. arabisch: Sohn, 41. das Pariser Universitéts-
gebdude, 44. vertraut, 46. Gebirge (z. B. Schwibische ...}, 48. italienische
Hafenstadt, 50. riesige Hirsche, 51. unerhért, in hohem Grade, 53. Schliften,
55. altéigyptischer Gott in Stiergestalt, 58. ausfilhrendes Organ des Chefs
(Bild links unten), 60. franzésisch: Kénigin, 62. NebenfluB der Weser, 64.
englisch: Ohr, 66, Kfz-Zeichen von Landau/lsar, 67. die augenblicklichen
Verhéltnisse, 68. Lied- und Strophenform, 71. Faultier, 73. Nagetier, 74.
islamischer Rechtsgelehrter, 75. Angestellter an einer Verkaufsstelle fir
Betriebsstoff, 77. aromatisches Getréink, 78. Heldengedichte, 79. Sitz des
Bewuftseins, 81. Mill, Abfall, 83. er hilft, wenn der Chef sich ibernommen
hat (Bild rechts unten), 85. Ménnername, 87. Pfanne, 88. geféllig, freund-
lich, 90. Sportschlitten, 92. Druckereiangestellter, 95. ehemaliger Prasident
der USA, 97. Nachbarschaft, geringe Entfernung, 99. nicht kalt, 104. euro-
pdische Hauptstadt, 105. griechische Géttin der Morgenréte.

14

Die schlaune Kiste

Unsere Zukunft liegt im Meer

Algen auf der Speisekarte

(kos). Bei der Suche nach neuen Roh-
stoffquellen fir Nahrungsmittel und
industrielle Erzeugnisse stiel man
schon vor Jahrzehnten auf die
Meeresalgen, dem Naturfreund
meist als ,Tange” bekannt. Aller-
dings ahnte damals noch niemand,
um welch unvorstellbare Rohstoff-
quellen es sich hier handelt. Erst
der neveren Zeit blieb es vorbehal-
ten, sich dieser Méglichkeiten zu
bedienen. Dr. Jochen Hild berichiet
davon im Maiheft der naturkund-
lichen Zeitschrift ,Kosmos”.

Schon vor Jahrzehnten wurden die
Algen in armeren Gegenden als
Feld-Diingemittel verwendet so z. B.
an der franzésischen Atlantikkiiste
und in Irland. Aber auch in neverer
Zeit zermahlt man die bei Niedrig-
wasser in groflien Mengen gesam-
melten Algen mit Sand und verwen-
det sie pulverisiert als Streu-Dung,
oder man bereitet aus ihnen fabrik-
mdfig lésliche Dingemittel. Die in
vielen Algen enthaltenen Wuchs-
stoffe kommen vor allem Spezial-
Kulturen zugute.

Auch die Viehzucht verwertet die
Algen. So werden viele Rot- und
Braunalgenarten schon fabrikmaflig
zu Tiernahrungsmitteln verarbeitet
und in Mehlform dem Grundfutter
zugegeben, da sie besonders reich
an Vitaminen und Spurenelementen
sind.

'In den meisten européischen Kisten-

landern bedient man sich der Algen-
nahrung seit altersher nur in Not-
zeiten. In Schottland, Irland und
Frankreich dagegen it die vielfach
arme Kistenbevélkerung hin und
wieder die jungen Stengel der sifien
Laminarien und Alarien und berei-
tet aus den Rotalgen Salat cder
Gemuise. Dasselbe geschieht im
Kiistenbereich des Mittelmeeres mit
dem Meersalat.

Ilhre grofite Bedeutung als Nah-
rungsmittel haben die Algen in Ost-
asien erlangt, wo diese Pflanzen
bei Hungersnoten vielfach das ein-
zige Nahrungsmittel bilden. In Ja-
pan sind sie sogar zu einem Haupt-
nahrungsmittel geworden und er-
setzen das oft fehlende oder sehr
teure Gemise. Einige Algen sind
lokal als Gewiirze von Bedeutung.
So liefert Laurencia pinnatifida die
Limu-Gewiirze, die in Indonesien
und auf Hawaii als Delikatessen
gelten,

Warum sind diese Pflanzen als
Nahrungsmittel so beliebt? Die Ar-
mut der Bevélkerung ist sicher nicht
der einzige Grund! Alle sind wegen
ihres reichlichen Kohlenhydratge-
haltes sehr nahrhaft; auch enthalten
sie teilweise geringe Mengen Ei-
weifl und Fette sowie Natrium und
Kaliumsalze. Ihr Gehalt an lebens-
wichtigen, ja lebensnotwendigen
Stoffen fithrte zu dem Vorschlag
vieler  Ernéihrungswissenschaftler,

Laminarienmehl| der téglichen Men-
schenkost hinzuzufiigen.

Auch als Industrie-Rohstoffe haben
die Meeresalgen bereits eine ziem-
lich grofie Bedeutung erlangt.

Hingewiesen sei schliefilich noch
auf die Gewinnung wichtiger Stoffe
aus den Aschen von Algen. In Rufi-
land und Japan gewinnt man aus
der Asche einiger Rotalgen Jod und
Kali, und besonders in neuester Zeit
ist man in den USA wieder bestrebt,
aus Meeresalgen Alkohol, Aceton,
Milchséiure und andere organische
Sdauren zu gewinnen.

Es liegt auf der Hand, daf3 auch die
Arzte und Pharmazeuten in den
Meeresalgen nach geeigneten Roh-
stoffen suchten.

Noch nicht abzusehen ist, wie viele
Produkte in den kommenden Jahr-
zehnten aus den Meeresalgen ge-
wonnen werden kénnen. Doch
scheint sich ein alter Traum der
Menschheit zu erfillen, und der
seinerzeit mit Recht geschmdhte
Ausspruch, unsere Zukunft liege auf
dem Wasser, scheint sich in dem
neuen Sinne sogar zu bestdtigen.

Wie groB ist der
Regenbogen?

Auf die Frage nach dem Durchmes-
ser des Regenbogens gibt es keine
Antwort, Weshalb nicht?2 Jeder
Kreis hat einen Durchmesser, war-
um soll der kreisformige Regen-
bogen keinen haben? Die auf einen
Regentropfen fallenden Sonnen-
strahlen werden in farbige Bestand-
teile zerlegt und in einem Winkel
von etwa 42 Grad wieder zurick-
geschickt. Alle vom Auge eines Be-
obachters wahrgenommenen Licht-
strahlen des Regenbogens sind so
entstanden. Sie liegen daher auf
einem Kegelmantel mit einem Ke-
gelwinkel von 42 Grad. Die Kegel-
spitze befindet sich im Auge. Liegh
nun die Regenwand weit weg, dann
ist auch der Durchmesser des Re-
genbogens grof3. Man kann mit der
Brause in der Sonne einen Regen-
bogen sichtbar machen. Andert man
dobei die Entfernung zwischen
Auge und Wasserschleier, dann er-
kennt man, daf3 sich der Durch-
messer &@ndert, der Kegelwinkel je:
doch gleich bleibt.



~Dran denken”

Es war nachmittags auf der Bricke.
Der Il. Offz. Herr G. hatte Wache
und der Jungmann S. Rudertérn.
Der Il. Offz. und ich besprachen
das Einlaufen und Festmachen in
dem bevorstehenden Tidehafen.

Daraufhin sagte der Il. Offz. zum
Jungen: ,Wenn sie um 16.00 Uhr
abgelést werden, dann denken sie
doch bitte an die Festmacherbe-
ziige, so dafl nachher alles klar ist,
wenn wir einlaufen.” Jawohl, Herr
G., ich werde dran denken”, sagte
der Jungmann. Um 17.00 Uhr kam
der Lotse an Bord und der Jung-
mann kam nach oben, um Revier-
rudertérn zu gehen. Ich sah so ne-
benbei tber das Achterschiff und
stellte fest, daf3 die Festmacherbe-
ziige immer noch nicht abgenom-
men waren. lch ging ins Ruderhaus
und fragte daraufhin den Mann:
«Warum sind die Beziige noch auf
den Festmacherleinen, der II. Offz.
hatt lhnen doch aufgetragen, die
Bezige abzunehmen?” Daraufhin
der Jungmann ganz erbost: ,Aber
Herr Kapitén, Sie haben doch selbst
gehort, was der Il. Offz. gesag:
hat.” Ich soll beim Runtergehen
drandenken, aber doch nicht
abnehmen, und das habe ich getan.

Nachdem ich diesen Bericht dem
Jungm. S. vorgelesen habe, sagte
dieser ganz trocken: ,Und wenn
man bedenkt, dafi das alles vor mir
kommt.”

Der schrecklichste der Schrecken

Jan ist Oldtimer. Er hat es auch
immer verstanden, die Lleute an
Land mit erstklassigem Seemanns-
latein zufriedenzustellen. Sie glaub-
ten alles. Umso lieber, je haar-
stréiubender seine Stories erfunden
waren. Je massenhafter es darin
wimmelte von Piraten, Seekiihen,
Seeschlangen und Klaubertermén-
nern. Einmal, als seinen Zuhérern
wieder einmal die Ohren schlacker-
ten, und die Hosen killten in Ehr-
furcht vor unserem Seehelden,
meinte einer: ,Donnerwetter, du
hast aber was mitgemacht. Was
aber war dein aufregendstes Erleb-
nis?” ,Tia, das war so furchtbar
schrecklich, daf3 ich es garnicht er-
zdéihlen mag”. SchlieBlich lie Jan
sich doch erweichen. ,Das war man
so: Wir waren gerade nach langer
Reise in Bremen eingelaufen. Es war
gerade Dom. Ich nichts wie hin.

Schnapp mir'ne Deern und rin mit
ihr in 'ne Schiffsschaukel. Als wir
gerade so mit dem Kopf nach unten
standen, die Deern und ich, wen seh
ich da unten unter den Zuschauvern 2
Meine Braut”.

1. O. zum Leichtmatrosen bei Durch-
sicht des Berichtsbuches: ,Die Sétze
missen einfacher sein, so daf} sie
jeder Dummkopf versteht.” ,Wds
ist lhnen daran nicht klar2”

Ein schwarzer Tag

Der Mittelstirmer, sonst immer der
Star seiner Mannschaft, hatte dies-
mal einen ausgesprochen schwarzen
Tag. Nichts gelang ihm, alles ging
grindlich daneben. Die Zuschauer
pfiffen ihn aus und die Mannschafis-
kameraden schauten ihn schief an.
Aber so ist das nun einmal im FuB-
ball. Jeder versagt ab und zu. Da
kann man einfach nichts machen.

So ertrug der Mittelstirmer alles in
stoischer Ruhe, selbst die Strafpre-
digt seines Trainers. Das ndchste
mal wiirde es schon wieder klap-
pen.

Doch dann, nach SpielschluB3, ge-
schah etwas Niederschmetterndes.
Als die Mannschaft, haushoch ge-
schlagen, vom Felde ging, dréingte
sich ein winziger Knirps — er
mochte vielleicht gerade zehn Jahre
zdihlen — an den Mittelstirmer. Mit
einer Geste der Verachtung driickte
der Zwerg dem Fuf3ballstar ein
Stick Papier in die Hand. ,Hier”,
sagte er dabei bdse, ,hier haben
Sie lhr Autogramm zuriick .. "

Claus Brandt

Witz von driken

Gesellschaftsunterricht: SWarum
sind wir den Sowijets so dankbar2”
Die Antwort kommt prompt: ,Weil
sie uns befreit haben”. ,Gut. Und
warum hassen wir die Amerika-
ner2”. Die Antwort kommt auch
prompt: ,Weil sie uns nicht befreit
haben.”

«Wir hétten lhre Raokelen aber auch ge-
sehen, wenn Sie sie in die Luft gefeuvert
héten".

Oben so unten wie tief

In einem britischen Marinebefehl
zur Aufbewahrung von Torpede-
sprengképfen heifit es: ,Aus iech-
nischen Griinden ist es erforderlich,
die Sprengképfe mit der Spiize
nach unten und mit dem Unterteil
nach oben zu stauen. Damit es bei
der Aufbewahrung keinen Zweifel
dariiber geben kann, was oben und
unten isf, wird das Unterteil die Be-
zeichnung Spitze und die Spitze die
Bezeichnung Unterteil erhalten.”

Zillertal

bleibt
Zillertal

Schwingmetall
Gummi-Wellenlager

Gummi-Fender

2 Hamburg 1 - Ménckebergsiralie 31

Gummi-Kompensatoren
Gummi-Scheuerleisten

WILLERANDT X CO

Telelon: 334190733 4969 - Telex: 02161378 - Telegramm: Schwinglechnik "

haben sich in der ganzen Weli,
insbesondere auf Schiffen,
hervorragend bewihri.

UK

HAGEN

F e S FE]

HAGENUK- FUNKGERATE

Aus dem Programm:

KOMMERZIELLE
EMPFANGER
GRENZ-MITTEL-UND
KURZWELLENSENDER
UKW-ANLAGEN
AUTO-ALARM-GERKTE

Welches Ziel Sie auch an Land
ansteuern wollen -

mit einem Mietwagen der Selbstfahrer Union fahren Sie immer gut. AufWunsch
wartet Ihr Wagen bereits am Kai auf Sie.

Bremen, Bahnhofsplatz 32 (Tivoli-Hochhaus), Ruf: 30 11 48/49 . Bremerhaven-
Lehe, Hafenstr, 30, Ruf: 43520 - Cuxhaven Meyerstr. 3, Ruf: 4232 . Flensburg,

Niedermai 15, Ruf: 4253 . Hamburg
Hamburger Chaussee 54-46, Ruf: 82

Zentrale: H

13, Mittelweg 31-32, Ruf: 448844 - Kiel,
200 - Libeck, Nebenhofstr. 7, Ruf: 8 44 82

) SELBSTFAHRER UNION

Autovermietung — rent a car

g 39, Bebelall

72 - Ruf: 514071 . Telex: 021/3246

Verlangen Sie bitte tlir Ihre Unterlagen unsere Informationen

Buchungen auch in lhrem Reisebiiro
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Neues Seemannsheim in Gran Canaria auf
Las Palmas, Kanarische Inseln

Das spanische Ministerium fiir Arbeit gibt fiir
alle Besatzungen der Las Palmas anlaufenden
Schiffe bekannt:

Das neue Casa del Marino (,,Haus der See-
leute*) steht allen Seeleuten offen, gleich wel-
cher Rasse, Nation oder Religion. Alle sind in
dem neuen, groBziigig angelegtem Heim herz-
lich willkommen.

Das wird geboten: Auskunft und Beratung,
Hilfe bei Postauftrigen Ausfliige und Besich-
tigungen, Vermittlung von Sportwettkdmpfen
(eigene Sporthalle steht zur Verfiigung), Un-
terhaltung und Gesellschaftsspiele, Bibliothek,
Theater, Kino und Fernsehen. Gottesdienste
werden abgehalten. Auflerdem steht den See-
leuten zur Verfiigung: Zimmer (zu mieten),
Restaurant und Bar sowie eine Klinik, Sogar
nautischer Unterricht wird erteilt.

USSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die néichsten Seemannsgrufisendungen werden
von der deutschen Welle Koln ausgestrahlt am:
Seemannssonntag, d. 10. Juni
Seemannssonntag, d, 8. Juli.

DER WEG

ZUM PATENT

Schiffsingenieurschule Hamburg
AbschluBl Wintersemester 1964/65

Die Priiffung zum Schifisingenieur I (C 6) bestanden folgende
Herren:

Friedrich Blielert, Werner Buchholz, Gustav Doering, Claus
Ernst, Jérg Friedrich, Gernoth Geisler, Ernst-A. Heuer,
Dieter Holfmann, Walter Katzenburg, Harry Kothe, Uwe
Kralzmann, Jirgen Kréger, Horst Kuhn, Jan-Paul Lohmann,
Siegfried Martens, Hermann Muxfeldl, Helge NMagel,
Hans-H, Pohlsen, Rolf Prange, Jiirgen Prestin, Christian
Ravn, Guniter Ruess, Detlef Sager, Josef Sailer, Uwe
Sassenhagen, Frieder Schmidt, Georg Schwabe, Hartmut
Sprunck, Jirgen Wanitzek, Hans-Jirgen Witlmaacdk.

Heinz Bergmann, Eckhardt Bothe, Wollgang Draesner, Willl
Fick, Wollgang Freund, Ginter Gadischke, Oskar Gamm,
Hans-Georg Heberer, Gerd Holzfuss, Harald Knauer, Hans-
Jilrgen Kramberg, Werner Lange, Jan Lensch, Klaus Man-
sesen, Christian Mattidk, Gerd Mey, Rolf Oellerich, Gerhard
Offen, Joachim Pelzer, Helmut Pohley, Hans-Otto Ramm,
Uwe Rechholtz, Wollgang Riedel, Klaus Ritter, Burkhard
Rohr, Harlmut Schméhl, Jens Seeger, Hans-Jochen Simbrig,
Heinrich Stern, Jiirgen Vieregge, Walter Voigt, Arnim
Waliszewski,

Heinz Benz, Klaus Béssow, Dieter Borkowsky, Frank
Ferger, Karl Glade, Walter Ischeln, Jiirgen Jentisch, Uwe
Klinger, Eckart Knoth, Hans Kolb, Horst Kostka, Wolfgang
Kriiger, Gerhard Kunde, Hans Lewin, Hubert Mainzer, Fritz
Michaelsen, Jirgen Norden, Frilz Prasler, Joachim Péasler,
Ulrich Runge, Hans S#misch, Uwe Seumenicht, Bruno
Sprunk, Werner Stephan, Klaus-D. Stolper, Peler Suhr,
Manlred Taddey, Frilz Teige, Heinz Wittkugel, Franz Wohl-
fart, Joachim Zuldk,

Die Priifung zum Schiiisingenleur IT [C §/ bestanden folgende
Herren:

Andres Andresen, Hans-Chr, Autzen, Gilnter Bendlg, Klaus
BoBmann, Rolf DaBler, Manfred Durdak, Meinhard Elmen,
Hans-Georg Geil, Waller Harlwich, Dietrich Heermann,
Dieter Hifler, Jiirgen vop Holt, Walter Kozyra, Dieter Lan-
genbrunner, Hans-H, Lohse, Joachim Meins, Manfred
Rauschenberg, Lilder Seemann, Harry Skowronek, Klaus
Schrddter, Jirgen Schiimann, Heiner Tiedemann, Giinter
Voss, Knut Wandschneider, Wilbelm Westphal, Norbert
Westrup, Hinrich Wulf,

Joachim Ahrens, Helmut Becker, Gerd Behnert, Walter
Diekmann, Klaus Dittes, Jirgen Franck, Nikolaus Glunz,
Hans-J. Heinrich, Egon von Holten, Rolf Jahn, Joachim
Klawiter, Detlef Kélling, Egon Kudlik, Klaus Lindemann,
Claus Loof, Jirgen Meyer, Harald Nagel, Friedrich Ohl-
roggen, Ernst Riegel, Uwe Schaarmann, Franz-H. Todt,
Halmar Traeger, Rolf Werner, Ernst Widynski.

‘Wilhelm Bisch, Jiirgen Bunde, Peter Dichant, Ernst Eckert,
Alexander Francke, Jirgen Freynik, Erhard Grapalin,
Michael Hampel, Ridiger Helwig, Wolfgang Hennig, Giin-

Thr Patent fiir Kraftiahrzeuge —

beschrankt ist. Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung. Rufen Sie uns bitte an’

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

ther Kaiser, Ernst Kleeblatt, Wollgang Koesling, Peter
Kunig, Jirgen Langenau, Ferdinand Linden, Willi Luse-
brink, Erhard W, Lultkau, Klaus Miesner, Rudiger Ost-
kamp, Helmut Rauch, Manfred Rautenberg, Ulf Simon,
Heinrich Scheel, Dieter Schréter, Johannes Steen, Adhim
Wagner, Victor Welter, Hans-Jorg Zangl,

Otto Achilles, Bonnich Bonnichsen, Peter Briickner, Jens
Gerdes, Carsten Harms 2, Srreckel, Karl-Dieter Hohoff,
Horst Holldorf, Albert Kaminsky, Bernd Kolbe, Rainer
Kroger, Helmut Kuns, Klaus Marten, Dieter Nagel, Henner
Niille, Dieter Oellrich, Wilhelm Rechberg, Jirgen Schmidt,
Giinter Stegelmann, Bruno Uhl, Arno Willers.

Die Prifung zum § chinist
gende Herren:

Gerhard Berger, Hubert Borsulzky, Uwe Dellendahl, Harri
Eckmann, Karl-Heinz Friedrichsen, Heinz Garben, Giinther
Hildebrandt, Heinz Janz, Reinhold Kaiser, Siegiried Klante,
Klaus Kohmann, Klaus Koppen, Hans-Giinter Kolmsee,
Lotar Kropp, Peter Kiihne, Gilnter Kupczik, Bruno Last,
Horst Lemke, Ginter Ludkner, Klaus Lutter, Giinther Men-
gel, Georg Mizerak, Peter Milller, Walter Needel, Carlheinz
Raehs, Karl-Heinz Rathmann, Gerhard Schalfelke, Walter
Schulz, Willi Seegers, Walter Steinbrecher, Arnold Wagner,
Heinz-Giinther Weisweiler, Leo Wilzke,

1 (C4) bestanden [fol-

Die Prifung zum Seemaschinisten II (C 3) bestanden fol-
gende Herren:

Siegfried Alexander, Dieter Brandes, Jens Ebeling, Heinz
Ehlert, Hans-Joachim Elff, Erwin Freiburg, Harald Fuhr-
mann, Gerhard Grommeck, Gerhard Haberland, Klaus
Junge, Henxy Karp, Werner Keil, Jirgen Kirschner, Adal-
bert Kowitz, Uwe Lemperlz, Klaus Lorentzen, Klaus Miihl-
eis, Herbert Ochsmann, Klaus Palapies, Robert Pokrantz,
Klaus Riacker, Diethard Schejbal, Hartmut Schilke, Kurt
Schmeichel, Horst Schmidt, Klaus Schneider, Hans-Ulrich
Schulz, Horst Stamm, Horst Umland, Klaus Wendorf, Dieter
gintert. Wolfgang Wollrabe, Hans von Wussow, Wilhelm

enzel.

Seefahrtschule Hamburg

Am 12, 4, 1965 bestanden die Prifung zum Kapitin auf
groBer Fahri (A 6) folgende Herren:

Erich von Borstel, Christian Falkenthal, Joachim Fielitz,
Hellmut Fischer, Volker Hadker, Uwe Jansen, Horst Kal-
dewei, Joseph KeBler, Wollgang Kist, Dieter Klingenhdfer,
Fritz Koch, Eckhardt Koppenhagen, Dittmer Korner, Wil-
fried Kosiolek, Olof Krause, John Lihrs, Wolfgang Lith-
jens, Ulrich Meywerk, Holger Nier, Aribert Otten, Georg
Polke, Gerd Rieper, Uwe Rudek, Peler Ruhstein, Dietrich
Schlegelmilch, Jiirgen Stamme, Goske von Steynitz, Harald
Wesche.

Am 8. 4. 1965 bestanden die Priifung zum Seesleuermann
auf kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Jens Ahlf, Volker Alsen, Manired Bedter, Klaus Berger,
Ernst Blimke, Bruno Biichmann, Peter Buhmann, Horst
Fobian, Klaus Kinau, Hans-Joachim Liibke, Horst Lidedie,
Wolfgang Liiders, Helmut Luhm, Werner Meyke, Dirk
Miiller, Diater Pohl, Paul Riediger, Wilfried Stiihrmann,
Heinrich Wagner-Richelmann, Heino Wartenberg, Reinhard
Wegener, Joachim Westphalen, Manfred Witthowski.

Matrosenpriifungen

Schleswig-Holsteinische Seemannsschule
MNach beendetem Lehrgang bestanden [olgende Leicht-
matrosen die Matrosen-Prifung:

Karl-Heinz Bernasco, Albert Czymay, Bjdrn Dreyer, Werner
Finckh, Peler Hermann, Dietrich Héppner, Wilhelm Lit-
meyer, Gerhard Neumann, Peter Rabe, Horst Walter Rei-
chardt, Hans-Joachim Reincke, Gerd Siems, Willried Sor-
geifrei, Dietmar Thielen,

Die Matrosen Finckh, Relchardt, Reindke erhielten [iir be-
sonders gute Leistungen bei der Priillung eine Budhpramie.
Die nlichsten Lehrgd begi 10, Mai, 14. Junl, 15, Juli.

Neubau’ren

MS ,,Martin Schrider” von der Rickmerswerft

An die Reederei Richard Schréder, Hamburg, hat am
31, Mirz die Rickmerswerft in Bremerhaven anlidblich der
Probefahrt das MS ,Marlin Schroder® abgeliefert, Es ist
ain Vieleweck-Schilf, das sowohl in der Linienfahrt als
auch fiir den Transport von Massengut oder Decksladung
verwendet werden kann. Die ,Martin Schroder” kommt als
Volldedker in Fahrt und hat bei 4614 BRT eine Tragfahig-
keit von 6425 t. Auf dem Schulzdeck kamen Mac Gregor-
Dedkel zum Einbau, wihrend im Zwischendedk stahlerne
mit Drahtseilzug iiber Ladewinden zur Seite hochklappbare
Glatldedkdeckel vorhanden siid, Sie gestatten also einmal
den Einsatz von Gabelstaplern, wihrend sie zum anderen
auch als Getreideschotlten verwendet werden kinnen.
Briicke und Maschinenraum wurden bel diesem 116,7 m bzw.
106,7 m langen, 16,6 m breiten, 94 m bzw, 6,6 m hohen
und 7,52 m tiefgehenden eisverstirkten Neubau im Hinter-
schiff angeordnet, Ein Borsig-Fiat-Diesel der Baureihe
B 526 TS mit einer Leistung von 3900 PS 13t das Schif
151 kn laufen. Die Wohnriume sind fir eine 33koplige
Besatzung ausgelegt, Heimathalen der ,Martin Schréder”
ist Bremen,

Schiffsverkdufel

Kabelleger .Neplun* (9809 BRT) von der Union Kabelle-
gungs- und Schiffahrisgesellschaft mbH., Nordenham, an die
United States Cable Corporation, Washington.

MS . Falrway" (2045 t} von der Fairplay-Damplschiffs-Ree-
derei Richard Borchard GmbH., Hamburg, nach Haugesund/
Norwegen.

MS .Sankt Michael" (2048 BRT) von der Fisser K.G., Em-
den, an die Reederei F. A, Wilm & Co., Bremen.

MS .Nordstern" (8683 BRT) von der Reederei C, Madk-
prang jr., Hamburg, nach Studkorea,

MS ,Wadal® (3500 BRT) von der Reederei John T. Ess-
berger, Hamburg, an die Van Nievelt, Goudrian & Co's
Stoomvaart Maalschappij (Hamburg), GmbH,

MS .Helga Howaldl* (8235 BRT) von der Reederei Klaus
Howaldl KG., Hamburg, an die Alfred C, Toepfer Schiff-
fahrtsgesellschalt mbH., Hamburg.

QUER DURCH DIE LAST

Krankheit nach Abmusterung
Die See-Krankenkasse teilt mit

Wer nach Ausscheiden aus der versicherungspilichiigen
Beschifligung selne Versicherung fireiwillig bei der See-
Krankenkasse fortsetzen will, muB dies Innerhalb zweler
Monate nach Beendigung der Pilichtmitgliedschall der See-
Krankenkasse anzeigen. Wer jedoch im zweiten Monat der
Anzeigeirist erkrankl, hat filr diese Krankheil keinen An-
spruch aufl Kassenleislungen, wenn die Anzeige erst im
zweiten Monat gemacht worden ist, Es empliehll sich da-
her, die freiwillige Weilerversicherung bel der See-Kran-
kenkasse bereils im erslen Monat nach dem Ausscheiden
Iaua; der versicherungspilichtigen Beschidiligung zu bean-
ragen.

Deutscher Reedertag in Miinchen

Anléblich der vom 25, Juni bis 3. Oktober 1965 in Miinchen
stattfindenden Internationalen Verkehrsausstellung wird am
19. und 20. Juli dieses Jahres der Deutsche Reedertag 1965
in Minchen abgehalten.

Der vom Verband Deutscher Reeder und der Arbeitsgemein-
schaft der bayerischen Industrie- und Handelskammer ver-
anstaltele Reedertag, der unter dem Thema ,Die deutsche
Seeschiffahrt im internationalen Wetthewerh” stehen wird,
soll dazu beitragen, das Versténdnis fir die wirtschaftlidie
Bedeulung, aber auch die besonderen Probleme der deut-
schen Seeschilfahrt in der Oifentlichkeit zu vertiefen und
die Beziehungen zwischen der deulschen Wirtschaft und
ihrer Handelsilotte zu fordern. Die Maglichkeiten der Zu-
sammenarbeit zwischen dem Aufienhandel und der deutschen
Seeschiffahrt werden im Mittelpunkt des Gespriichs stehen.
Die letzlen beiden deutschen Reedertage hatten 1958 eben-
falls in Minchen und 1960 in Stuttgart statigefunden.

H. M. G. wechselt Schornsteinmarke

Die Reederel H. M. Gehrckens, Hamburg, hal sich ent-
schlossen, eine andere Schornsteinmarke einzuftihren, Der
Schornstein ist nunmehr aul allen Gehrdeens-Schiffen blau
mit einem weiben Ring.

Die bisherigen Farben, gelb mit schwarzem oberen Rand,
sind so hdulig geworden, daf man es fiir richtig hielt, die
fiir H. M. G. traditionelle Farbe blau/weil auch fiir den
Schornslein zu verwenden,

Deutsche Erfindung erhilt
hohe Auszeichnung in den USA

Der CORROLESS Rost-Stabilisator hat im Dezember 1964
in den USA die hichste Auszeichnung auf dem Korrosions-
sektor, den John C. Vaaler Award, erhalten, Diese Aus-
zeichnung wurde dem Produkt dafiir verliehen, daB as Rost
in eine nichtrostende Magnelilschicht stabilisiert,

Das neulrale Preisrichtergremium setzt sich aus 35 fithren-
den Experten bekannter amerikanischer Grofifirmen zusam-
men. Es erkannte CORROLESS die Spitzenauszeichnung zu,
weil es der bisher bedeutendste Entwidklungsbeilrag zur
Korrosionsverhitung ist.

CORROLESS findet Verwendung in der chemischen, pelro-
chemischen und metallverarbeitenden Industrie zum Schutz
von Krananlagen, Lagerhallen, Schwimmdodks und Schleu-
sentoren. Fracht- und Tankschilfe, Eisenbahngiiter- und Per-
sonenwagen sowie Kraftfahrzeuge aller Art werden mit
CORROLESS grundiert. Fiir den Do-it-yourself-Gebrauch ist
das Produkt seit Anfang dieses Jahres in der Bundesrepu-
blik im Fachhandel erhiltlich,

Mehr als 40 namhalte Farben- und Ladcfabriken in allen
Erdteilen stellen das Produkt in deutscher Lizenz her, Es
ist bereits in liber 100 Lindern auf dem Markt.

Oslo soll Tiefwasserhafen fiir Supertanker
werden

Seit dem Ausbau des Osloer Sjurséya-Hafens zum Olhafen
der norwegischen Hauptstadt liegen Plane vor, die die An-
lage eines Osloer Tiefwasserhafens fir Supertanker vor-
sehen. Durch die im Ulhafengebiet vorhandene grofe Was-
sertiefe wiirde es keine groBen Schwierigkeiten machen,
weitere Kais anzulegen, die grofer Tankschillstonnage gute
Abferligungsméglichkeiten bieten kénnten.

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sle bel den Behdrden. Wir wissen, daB Ihre Zeit:

Hamburg 36, Alsternfer 17, Ruf 44 91 96
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Kollidiert, ausgebrannt und gesunken

2 Seel fanden den S i
MS ,Transallantic® (5617 BRT] wurde am Sonna-
bend, dem 10. April bei schlechten Sichtverhdlinis-
sen etwa 60 sm oberhalb Montreal im 5t, Peter-See
von dem hollandischen Frachter ,Hermes* (5709 BRT)
mitlschiifs gerammt, Die ,Transatlantic” erhielt ein
groBes Ledk und fing Feuer. Weder die Besatzung,
noch Feuerloschboote und Hubschrauber konnten
das Schill retten,
Der dritte Offizier Uwe Kriiger und der dritte Ing.
Sieglried Liper sowie der Passagier Paul Meyer
kamen um sLeben.
Die iibrige Besatzung konnte sith auf .Hermes*
relten und ist bereits {n Hamburg eingetroffen
(Unser Foto)., Aufgrund des Lolsenberichtes der
~Transatlantic® fand die deutsche Besalzung [iir |hr
umsichtiges und diszipliniertes Verhalten nach der
Kollision und beim Brand viel Anerkennung in
Kanada,

An der Pier gekentert und gesunken

ist das Seebdderschiff ,Bremerhaven (3683 BRT) in den
Irithen Morgenstunden des 13. April im Bremerhavener
Kaiserhalen. Das Schill halte, sich nach Backbord legend,
sich aus den Leinen gerissen, bekam dann starke Steuer-
hordschlagseite in Richtung auf die Pier und kenterte
schlieflich vollends. Alle 10 Besalzungsmitglieder konnlen
sich an Land retten. Uber die Ursache des Kenterns kann
erst die Seeamtsverhandlung Aufschluf bringen.

Kapitin ertrunken

Am 12. Januar d. o, ist der Kapilin Heinrich Popp e aus
Ostrauderfehn wvon seinem Motorschiff ,Johanne® beim
Verholen aus unbekannter Ursache iiber Bord gefallen.
Sofort eingeleilele Retlungsmalnahmen blieben erfolglos.
Der Kapitan konnte nur noch ertrunken geborgen werden.
Das Seeamt Emden stellte lest, dall keine Anhalstpunkte
fiir die Einwirkung Dritter auf das Leben des Verungliick-
ten vorliegen und hob anerkennend hervor, daf sich die
belden Steuerleute umsichtig um die Rettung bemiiht haben,

Aui der Weser kollidiert
Bei Brake slieBen im dichten Nebel MS ,Drachenfels®
(5781 BRT) und MS ,Voglland® (8862 BRT) zusammen, Beide
Schiiffe setzten ihre Reise mit eigener Kraft fort.

Im Kanal
Ebenfalls bei dichtem Nebel kollidierten im englischen
Kanal das deutsche MS ,Ferdinand Relzlai (1548 BRT) mit
der britischen ,Cape Nelson“ (12 351 BRT), Das deutsche
Schilf liel beschédigt mit Schlepperbegleitung Dover als
Nothafen an,

Lotse wurde bewuBtlos

Am 12. Dezember 1964 um 17.50 Uhr ist das Motorschiff
wDeulschland®, das auf der Elbe ndrdlich der Leuchitonne 22
vor Anker lag, bei ausreichender Sicht von dem seewdrls
gehenden norwegischen Motorschiff , Vera® iiberlaufen wor-
den und gesunken. Der Kapitin und drei weitere Besat-
zungsmitglieder der ,Deulschland® haben den Tod gefun-
den, Drei Schiffbriichige sind von dem Boot der ,Vera”
gerettet worden. Der Unfall ist darauf zuriickzufiihren, dab
MS ,Vera* nordlich des Tonnenstriches gefahren ist und
nicht rechizeilig ein Ausweichmandver ausgefiihrt hat, weil
der beralende Seelotse, der das Schiff fuhr, wihrend der
Anndherung an M5 ,Deulschland® eine BewuBtseinstrilbung
erlitten hat, die von dem wachhabenden Offizier nicht be-

Bnahmen

darin, daB zum Studium so gut wie keine Fachkenntnis
vorausgeselzl werden, Laut Vorwort ist das Buch [iir Fiihrer
von allen Schilfen im Kistenbereich gedachlt, Uns scheint
es auch sehr geeignet fiir Offiziersanwiéirter zur Vorberei-
tung an Bord. Ganz abgesehen davon, dab es auf der
Schule selbst gqute Dienste leisten wird. ~—hs—

Jirgen Rohwer, .66 Tage unter Wasser®, 88 Seiten, 150
Photos, Schnillzeichnungen, Karlen und Tabellen, Ganz-
leinen, DM 16,80 im Gerhard Stalling Verlag, Oldenburg.

Der Verfasser scheint davon ausgegangen zu sein, dab der
Mesch ein ,Augentier” ist, Wie in einer Illustierten infor-
miert sich der Leser. Der behandelte Gegenstand ist
genug: Der gewaltige Tigersprung, den die see-

merkt worden ist. Die durchgefihrien Retlung
waren sachgemdB, Es ist jedoch zu beméngeln, daf von
MS ,Vera" nicht unverziiglich eine Seenolmeldung durch
Funk verbreitet worden ist,

In der Verhandlung kamen drei medizinische Sachverstin-
dige der Seeberufsgenossenschaft zu Wort. Ein weiteres
schriftliches Gutachten des Hamburger Prof, Dr. Dr, med.
Janzen lag vor. Der Lotse der ,Vera® halle nach seiner
Darstellung in den letzten entscheidenden Minuten vor der
Kollision eine BewuBtseinstrilbung erlitten, die ihn auBer-
stande selzte, die Kollision abzuwenden, Einen eindeuligen
Hinweis auf die Ursache dieses Anfalls konnten die Sach-
verstdndigen jedoch nicht erbringen.

In seiner miindlichen Begrindung des Seeamlsspruches
filhrte der Vorsitzende aus, dall die Entscheidung fiber
Verschulden oder Michtverschulden des Lotsen im wesent-
lichen bei den medizinischen Sachverstindigen gelegen
habe. Ven einer Verschuldensfeststellung mufite deshalb
aul Grund dieser Gulachten abgesehen werden. Der Lotse
habe zwar noch bemerkt, dafl ein Ausweichmanover nach
Backbord durchgefiihrt werden misse, er sei aber nicht
mehr imstande gewesen, die Kursénderung auszufilhren,
Der norwagische Wachoffizier habe sich nicht geniigend um
die Fithrung der ,Vera® gekiimmert und nicht bemerkt, daf
der Lotse die Herrschaft iiber das Schilf verloren hatte.
Dariber hinaus sei zur Unfallzeit der Ausguck des norwe-
gischen Schiffes nicht beselzt gewesen. Die Ankerlichter
der ,Deutschland” seien vorschriftsmilig geselzt gewesen.
Die .Deutschland”, die mit 380 000 DM versichert war, mub
als Totalverlust angeschen werden,

Kollision infolge Ausfall des Hilfsdiesels
Am 22, 11, 1963 um 19.30 Uhr ist das Motorschifi ,Ollo

kriegstechnische Enlwicklung in den lelzten Jahren zum
Atom-U-Boot mit Raketen wvollfiihrt hat, Erstaunt erfihrt
der Leser und Betradiler, wie weit wir schon milten in dem
slehen, was viele noch fiir Zukunft halten. Der Text ver-
zichtet auf jede bombastische Aulblihung und steht damit
in erregendem Kontrast zu dem, was er an Revolulionie-
rendem beschreibt. —hs—

Hamburgs Hafen aus der Vogelperspeklive, Bildplan Halen
Hamburg, erschienen im Verlag OKIS Dr, K. J. Sattelmair,
Hamburg — Preis 0,50 DM.

Den Hamburger Hafen aus der Vogelperspektive prdsen-
tiert ein mehrfarbiger Bildplan, der soeben im Verlag
OKIS Dr, K. J. Sattelmair, Hamburg, in Neuauflage erschie-
nen jst, Der Plan gibt einen sehr instruktiven Uberblick
Uber den gréften Teil des Halengebietes und ermbglicht
eine rasche Orientierung, da alle wichtigen Gebiude per-
speklivisch dargestellt sind, Ersimals sind in dieser Auflage
markante Punkte des Halens gesondert aufgefliihrt und mit
Nummern gekennzeichnet, ‘ein weiterer Anhalt fir die
schnelle Orientierung, die besonders Teilnehmer an Hafen-
rundfuhrlen begrifien werden, Die Riideseite des Planes
bietet eine Fiille von Informationen iiber den Elbehalen
sowie seinen Schiffs- und Giterverkehr, Der Hafenplan,
fiir den Dr. Werner Klugmann verantwortlich zeichnet, liegt
aufier in deutscher auch in englischer, franzosischer, spani-
scher und ddnischer Sprache vor,

Handbuch des Persischen Golfs 1964

Das Handbuch des Persischen Golfs ist nach vaollstandiger
Neubearbeitung in 4. Auflage erschienen und ersetzt die
gabe aus dem Jahre 1942, In dem vom Deutschen Hy-

Porr® im Karmsund sidlich Haug 1 mit dem geq
kommenden tiirkischen Dampfler ,Demirhan* zusammen-
gestofen. Beide Schiffe sind erheblich beschddigt worden
und haben Haugesund als Nathafen angelaufen. Der Unfall
ist im wesentlichen darauf zurlickzufihrem, daf auf MS
«Olto Porr® der Hilfsdiesel und damit die Beleuchiung so-
wie die Kommandoelemente auslielen, als beide Schiffe
unmittelbar vor der Fahrwasserkrimmung bei Bukéy stan-
den. Ein schuldhaftes Verhalten der Schiffs- und Maschi-
nenleitung wvon MS ,Otto Porr® ist nicht festzustellen,
Mach dem Unfall ist sachgemal gehandelt worden,

In seiner Begriindung filhrte der Vorsitzende aus, daf der
Hilfsdiesel in einem denkbar ungiinstigen Moment ausfiel.
Der andere an Bord befindliche Hilfsdiesel war defekt und
konnte nicht eingesetzt werden. Der Kollisionsschaden he-
{rigt an beiden Schiffen jeweils ca. 100 000 DM,

Anker fiel auf Fischkutter, Fischer ertrunken

Beim Ankermanover des MS ,Clio* (3162 BRT) im dichten
Nebel auf der Kieler Forde fiel der Anker des Motorschifles
auf den Fischkutlter ,Gisela® und kréngte den Kulter so
stark, daB der Fischer F. Schrottke lUber Bord fiel und er-
trank. Alle Reltungsmalinahmen der ,Clio®-Besatzung, des
Seenotkreuzers ,Theodor Heuss" und eines Marinebootes
wurden durch die schlechte Sicht vereitelt.

%n‘:’ Bl"{‘_;{i‘.’?l‘: it

Hasso Eichel, .Ortsbesli in Kilslengewissern”, eine
Beschreibung der terrestrischen und einfachen Funk-Navi-
gationsverfahren und ihre Grundlagen, 152 Seilen mit 52
Abbildungen im Text und 17 Photos auf 8 Taleln. Karto-
niert DM 16,80, Franckh'sche Verlagsbuchhandlung Stutt-
art.

]gn seiner {lbersichtlichen, logischen Gliederung, in seiner
einfachen, sachlichen Sprache mul der vorliegenden Neu-
erscheinung auf dem Lehrblchermarkt {iir seine Zwedk-
bestimmung das Pradikat .narrensicher” erteill werden.
Das ist sicherlich ein Lob, wenn ein Druckwerk sich mit
etwas so Fachspeziellem befalit wie mit Navigation, Der
Verfasser hat es verstanden, den wumiangreichen Stoif
erschopfend darzustellen und [ir jedermann zugdnglich zu
machen, Der Werl dieser padagogischen Leistung besteht

A
drographischen Institul herausgegebenen Buch werden neben
dem Persischen Golf auch die Kiiste Westpakistans westlich
von Karachi und der Golf von Oman beschrieben,

Teil A des Handbuchs enthdlt iranische Schiffahrisvorsdurif-
ten, Angaben iber Seezcichen, Lotswesen und Quarantine-
varschriflen. Besonders erwihnt wird auch die Perlenlische-
rei, in der ein groBer Teil der seeménnischen Bevélkerung
an den Kiislen des Peisischen Golfs beschiftigt ist, zumal
die Kenntnis der in diesen Gewissarn anzutreffenden ein-
heimischen Segelfahrzeuge der Schiifahrt von Nulzen ist.
In dem Abschnitt Landeskunde sind die wichtigsten geogra-
phischen, historischen und wirtschaltlichen Angaben iiber
die zahlreichen Anliegerstaalen des Persischen Golfs zu-
sammengefalt, Neben den Wérterverzeichnissen und Tabel-
len gibt Teil A auch Auskunit iiber Reparatur- und Bunker-
méglichkeiten, deulsche Auslandsvertrelungen, die Radar-
anzeige wichtiger Kistenpunkte und Entfer zwischen
den Haupthifen.

Teil B enhdlt eine hesonders ausfilhrliche Darstellung der
im Gebiet dieses Handbuchs zum Teil sehr komplizierten
MNaturverhalinisse wie Klima, Willerung und Wetter, See-
gang und Diinung, Gezeiten, Karlennull und Gezeiten-
strome, Oberflichenstrémungen, Wasserlemperatur, Salz-
gehalt und die MiBweisung.

Im Tell C, dem Hauptteil des Handbuchs, werden ein-
leitend den Schiffshihrungen allgemeine Angaben iiber die
Schilfahrtsverhdlinisse im Persischen Golf und dber die
Schiffswege in diesem Fahrigebiet vermitielt. In den fol-
genden sechs Hauptabschnitten sind die Kiisten mit den
Hafen und Apkerpldizen unter Beriicksichtigung der neue-
sten Vermessungserqebnisse auslithrlich beschrieben, wobel
besonders Wert aul Angaben itiber die Ansteuerung der
Ladenldlze bzw. die Einsteverung in die Héfen und Flufi-
miindungen geleqt wurde. Besondere Hinweise konnten
auch der GroBtankerschiffahrt durch die Aufnahme der von
den Olgesellschaften verd(fentlichten &rtlichen Besonder-
heiten gegeben werden. Im lelzten Hauptabschnitt des Hand-
buchs werden die Einsteuerungsfahrwasser zum Schall el
Arab und Chor Musa sowie die Revierstrecken und grofen
Hifen, die auf dem Schalt el Arab fiir die GroBschiffahrt
bis Basra von Bedeutung sind, ausfihrlich beschrieben. Dar-
fiber hinans gibt die Erwdhnung einzelner Flufisirecken anf
Euphrat, Tigris und Rud-e Karun einen Einblick in die weit
ins Hinlerland bis Bagdad und Ahwas reichenden Trans-
portméaglichkeiten auf dem Wasserweage,

Das in Leinen gebundene Buch umfaBt 402 Seilen, 71 An-
sichlen sowie 37 Karten und andere Abbildungen; es ist
durch die Vertriehsstellen fiir Seekarlen und nautische
Blicher zum Preis von DM 18,— zu beziehen.

Das erste Luftkissenfahrzeug

in deutschen Gewissern
In einer Stunde von Cuxhaven nach Hamburg

Ein Fohrzeug dieses Typs wird im Loufe des Sommers erst-
malig in deutschen Gewissern zu sehen sein,

Die Entwicklung dieser Hovercrafts lauft bereits iber Fiinf
Johre, und es gibt heuvte bereits Fahrzeuge dieser Art, die
sowohl Fahrgiiste als auch Fracht mit einer Geschwindig-
keit von 120/130 km/h beférdern. Die Type SRN 5 kostet
82000 £ und kann 14 Fahrgéste ausschlieBlich Besatzung
beférdern. Die stiindlichen Betriebskosten werden mil £ 15
angegeben (einschlieBlich Hevern und Kopilaldienst), wih-
rend die Kosten pro Kopf und Seemeile etwa 1 DM be-
iragen.

Zufi:idts! soll im Juli/August dieses Jahres das Fahrzeug in
den verschiedenen Hifen vorgestelll werden, wobei man
fiir die Fahrzeit Cuxh Hamburg ca. 1 Stunde rechnet,
bei einem Fahrpreis von 20—30 DM. Das endaiillige Einsatz-
gebiet soll spéter Cuxhaven—Bisum (20 Minuten), — St.
Peter (15 Minuten) sein. AuBerdem eignet sich das ostfrie-
sische Wattengebiet gerade fiir diesen Fahrzeuvotyp auBer-
ordentlich gut. In der Helgolandfahrt ist der Einsatz nu
bedingt méglich, da bei Windstérke 67 ein Verkehr hiermit
nicht mehr aufrecht erhalten werden konn. Unter normalen
Bedingungen betragt die Fohrzeit Cuxhaven—Helgoland
etwa 40 Minuten,
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Es ist genau das eingetreten, worum die Men-
schen so lange ringen, solange sie arbeiten
miissen, Von dem Zwang zu arbeiten, haben sie
sich ein grofles Stiick freigekimpft. Ein so
grofies Stiick, dall die gewonnene Freizeit zum
FProblem geworden ist, zum Freizeitproblem.

Wie kann es geschehen, da} die Erfiillung eines
‘Wunsches anstatt Genugtuung und Zufrieden-
heit Schwierigkeiten und WVerdrufl bringt?
Ganz grundsitzlich gesagt, liegt hier so etwas
vor, wie der Verstofl gegen ein Lebensprinzip.
Dieses besagt, dafl das Hauptwesensmerkmal
allen Lebens, auch des menschlichen, Bewe-
gung ist. Bewegung in der Entwicklung, im
Streben nach Erfolg. Bewegung in der Uber-
windung von Widerstinden, im Gebrauch all
unserer Krifte. In lebendiger Bewegung su-
chen und finden wir Erfiillung und Sinn unseres
Lebens, Warum sonst miihen wir uns ab? War-
um Managerkrankheiten? Warum treiben wir
Sport, jagen unter Lebensgefahr Rekorden
nach? Das von der Natur gesetzte Lebens-
prinzip der Bewegung lehrt: Fahren ist besser
als ankommen, kimpfen wichtiger als der Sieg,
streben wichtiger als der Erfolg, wiinschen
besser als die Erfiillung. Das gilt fiir den Be-
ruf genauso wie fiir das Privatleben. Sogar in
der Liebe liegt alles Begeisternde, alles, was
unsg die Bestitigung unserer selbst schenkt,
was uns befdhigt, {iber uns selbst hinauszu-
wachsen, alles, was unsere Fesseln und Gren-
zen sprengt, vorher, vor der restlosen, endgiil-
tigen Erfiillung. Nachher traurig, so wufiten es
schon die antiken Lebens- und Liebeskiinstler.
Das ist die Erfahrung, die wir immer wieder
machen und das ist die Erfahrung, gegen die
wir uns am meisten striduben. Auch die Politik
lehrt uns das gleiche. Revolutionen sind besser
als ihr Sieg. Das wissen die Revolutionire.
Deshalb versuchen sie, nach dem Sieg die he-
lebenden Antriebskriifte kiinstlich zu erhalten.
Sie tun so, als wire ihre Revolution ein Dauer-
zustand und so werden iiber kurz oder lang die
Revolutiondre von gestern zu ,alten Kidmp-
fern“, zu Bonzen und satten Biirgern und die
Revolution stirbt. Sie stirbt vor unseren Augen
zur Zeit in Sowjetrufland und sie lebt noch in
Rotchina. Das ist also das eine, das unserem
Freizeitproblem zugrunde liegt: Freizeit er-
streben, Freizeit erringen ist nach natiirlichem
Lebensprinzip besser als sie haben.

Aber es gibt noch andere Griinde, aus denen
so etwas Erstrebenswertes wie Freizeit zum
Problem werden kann, Es ist der Wandel in der
Einstellung zur Arbeit. Sie war frither weit-
gehend Selbstzweck, der Bereich in dem das

FREIZEIT — —

Arbeit als sinnvoller Dienst und schapferische
MuBle sind genauso Geschwister

Arbeitszwang und Langeweile

wie bloller

Leben zum grofiten Teil seine Erfiillung fand.
Die Arbeit wurde angereichert mit ethischen
Werten, veredelt, geadelt. Man verband sie mit
LEhre, mit der persénlichen Ehre. Es war ehren-
voll, gute Arbeit zu leisten, ein gutes Stiick
abzuliefern. Und diese Ehre, dieser Stolz wurde
als Lohn hdher bewertet als Geld. Es gehorte
geradezu zum Berufsethos, nicht nach Geld zu
fragen. Tatsiichlich wurde dariiber friiher eben-
50 wenig geredet, wie liber Sex. Der Ausweis
fiir gute, ehrenvolle Arbeit war die Stellung,
die sie innerhalb der sozialen Gesellschaftsord-
nung gewihrte, war die Achtung, das Ansehen,
das man auf Grund dieser Stellung genofi. Und
nicht der Porsche, den man sich fiir das Ent-
geld seiner Arbeit leistet. Ehrgeiz entziindete
sich an der Arbeit selbst und fand auch in ihr
seine Befriedigung.

Das hat sich grundlegend geéndert, Das Ergeb-
nis dieser Umkehrung in der Wertung der Ar-
beit ist der Job und die groflere Freizeit. Man
kann dariiber betriibt sein, &ndern wird man
nichts. KEs sei denn man drehe das Rad der
Entwicklung des technischen und sozialen Fort-
schritts zuriick. Also miissen wir uns mit den
Realitiiten des Jobs und der Freizeit abfinden
und versuchen, das Beste daraus zu machen.
Der Job ist heute bereits legitim und man er-
kennt an, daf es durchaus tiichtige und fleiBige
Austiber des Jobs gibt. Schwerpunkt und Ziel
des modernen KEhrgeizes, des Ehrgeizes bei
Ausiibung eines Jobs ist von der Arbeit als
Selbstzweck und Lebenserfiillung verlagert auf
das, was man sich mit seinem Verdienst leisten
kann.

Fiir den Fahrensmann, der von dieser moder-
nen Einstellung beeinflufit ist, hat sich damit
die Freizeit ausschlieflich an Land verlagert.
Das kompliziert das Freizeitproblem in der
Seefahrt noch mehr. Obwohl sie fiir den See-
mann auch an Bord anfillt, meint er, nur an
Land damit etwas anfangen zu konnen. Inso-
fern liegen die Verhiiltnisse anders in der See-
fahrt, nimlich noch problematischer.

Wie aber sieht es demgegeniiber mit dem tech-
nischen Fortschritt als Ursache des Job-Den-
kens und des Freizeitproblems aus? Hier be-
steht ebenfalls ein wesentlicher Unterschied
und der wiederum erleichtert die Lisung des
Problems. Die Technisierung hat die Arbeit
zerstiickelt, hat sie aufgeldst in Einzeltitig-
keiten und der Einzelne fiihrt sie aus, ohne das
sinnvolle Ineinandergreifen aller Einzelleistun-
gen zum grofien Ganzen zu begreifen. Der in-
dustrielle Arbeitsprozel ist so atomisiert

worden, dafl der einzelne ihn nicht mehr Gber-
sehen kann, Vom handwerklichen Schpfer
wurde der Mensch zum Lieferanten von Teil-
leistungen. Wie kann er da noch etwas mit
Ehre verbinden, was ihm vom Schopfer zum
Handlanger degradiert? Hs mufl also Fern-
seher und Auto her, um diese Herabminderung
auszugleichen. Denn aus Arbeit als Selbst-
zweck wurde Arbeit als Mittel zum Zweck. Das
ist in der Industrie so.

Aber an Bord? Nicht zu Unrecht spricht man
von einem Mikrokosmos, den der Bordbetriebh
darstellt. Ein All auf kleinstem Raum, iiber-
schaubar also. Fiir jedes Besatzungsmitglied.
Die Funktionen des Bordbetriebes und ihr sinn-
volles Ineinandergreifen liegen jedermann er-
kenntlich an Bord offen zutage. Jeder begreift
hier noch, wie das Gelingen des Ganzen such
von ihm abhingt. Das ist ein nicht hoch genug
zu schitzender Vorteil, den Seeleute vor In-
dustrie-Beschiiftigten haben. Von dieser Seite
her also liegt kein Grund zum Job-Denken und
zum Freizeitproblem vor. Tatsichlich zeigt
sich, dafi diejenigen, die sich unbeirrt zu ihrem
Seefahrtsberuf bekennen, gefeit sind vor De-
gradierung und Abwertung, gefeit auch gegen
die negativen Einfliisse der Massengesellschaft.

Sie buchen die Abhéinigkeit des Gelingens jeder
Reise von ihrer Leistung auf der Haben-Seite
ihres Lebens. Zu Recht. Nirgends woanders ist
der Totalverlust des Berufsethos so wenig zu
fiirchten, wie bei diesen Berufs-Seeleuten. Fiir
sie ist die Bordfreizeit auch kein Problem, son-
dern ein vollkommener Kontrast zur Arbeit in
vollkommener Mufie. Sie sind in der Freizeit
an Bord noch in der Lage, etwas zu tun, das
vollkommen entldft aus dem sinnvollen Dienst,
als den sie ihre Arbeit begreifen. Sie beherr-
schen noch die Kunst zu betrachten, z. B. das
stindig wechselnde grandiose Naturschauspiel
um sie herum ,in edler Einfalt und stiller
Grofe", wie Goethe sagt. Sie beherrschen die
Kunst der Freizeit, weil ihnen ihre Arbeit so
sinnvoll geblieben ist daB sich in ihrer Aus-
libung auch noch ein wesentlicher Teil ihres
Lebenssinns erfiillt.

Die anderen, denen dieser Vorteil des Seemanns-
berufes verschlossen bleibt, die in der Freizeit
lieber Uberstunden machen, um an Land schén
zu leben, sie sollten sich klarmachen, daB sie
auf See noch in einem Bereich leben, in der
Arbeit sinnvoll geblieben ist, in der infolge-
dessen die MuBe der Freizeit auch noch ab-
solute Freizeit vom Existenzkampf bedeuten
kann. Sie sollten sich iberlegen, was sie auf-
geben, wenn sie ihren Job auf See ausschlieB-
lich als Zweck betrachten, dafiir eine Freizeit
zu genieflen, die ausschlieBlich an Land statt-
findet. Sie geben dabei auch die MufRe auf, die
im Gegensatz zu modernen Landverhiltnissen
wirklich noch die Ubereinstimmung mit der
Welt und mit Gott und sich selber sein kann.

Das schlieft durchaus nicht aus, daf er sich
wiihrend der Reise trotzdem auf das Ankom-
men zu Hause freut. Wer aber nur an Bord ist,
um anzukommen, der ist wie ein Schiff ohne
Ladung und Ballast ist auf die Dauer nicht
seetiichtig. Auf See gilt nicht nur das natiir-
liche Gesetz, das, wie oben erldutert, Bewegung
gebietet. Auf See ist der ganze Mensch gefor-
dert, nicht nur der hastend Strebende, sondern
auch der Mensch, der in der Freizeit zeigt, was
er von sich und dem Leben hilt. —hs —

Minikay

@ WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN?

@ NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN !
® TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN -FRACHTRAUMZUWACHS!

halt bereits die Kithlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kiihlgut vor Verderb.
MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 4718 27
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Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

Die hier abgedruckten Zuschriften geben ausschlieBlich die Meinungen der Leser wieder

Noch einmal: ,,Die armen Leute an Land* und
»Die heute dargebotenen Vorge-
setzten".

Mit Interesse habe ich die Leserzuschrift des
Herrn Jacob in Nr, 3 gelesen. Allem Anschein
nach hat dieser Herr wiihrend seiner Seefahrts-
zeit sehr schlechte Erfahrungen gemacht. Wenn
ein Nichtseemann diesen Artikel liest, mui} er
sich die schlimmsten Vorstellungen macheu.
Ich selbst fahre 45 Jahre ununterbrochen zur
See, davon 30 Jahre als Kapitiin. Seit einigen
Jahren fahren wir mit ,,Halbaffen und Kana-
kern* (die Bezeichnung ist m. E. sehr iiber-
heblich!) und ich muf sagen, dafl mit diesen
Leuten bisher nur die besten Erfahrungen ge-
macht wurden. Sie sind fleiBig, sparsam, solide
und vor allem niichtern! Der Bordbetrieb liuft
reibungslos. Was uns in puncto , niichtern® vor
der Einstellung von Gastarbeitern zeitweise ge-
boten wurde, geht auf keine Kuhhaut. Es gibt
bestimmt genfigend Kollegen, die mir dies be-
stitigen konnen. Was primitive Stufe, Hygiene
usw. betrifft, kann ich nur sagen, daf es eine
Freude ist, die sauber und ordentlich gehalte-
nen, modern eingerichteten Wohnriume und
Messen der Auslinder zu sehen, Leider sahen
dieselben R&ume von deutschen Seeleuten he-
wohnt zeitweise wie Riuberhéhlen aus.

Die Schilderung der heutigen Vorgesetaten ist
m. E. zu kraB. Durch die Bank habe ich mit
den Herren, die nach dem Kriege erst jhre
Examen bestanden haben, sehr gute Erfahrun-
gen gemacht. Ausnahmen gibt es iiberall und
das Konnen kommt erst mit der Praxis. Mit

der Verpflegung steht es doch wohl so, dal}
mit Einbau von Kiihlschrdnken usw. grofie
Verbesserungen getroffen wurden. Hauptsache
ist ein gutes Kiichenpersonal. Der Proviant ist
ausreichend und gut. Das Meckern wird nie
aufhoren, denn die Geschmiicker sind bekannt-
lich verschieden. Jedenfalls wird jeder iltere
Seemann bestitigen kénnen, daB sich die Ver-
prlegung an Bord in den letzten Jahrzehnten
erheblich gebessert hat.

Ich weifs nicht, ob Herr Jacob einen trberblick
Uber die derzeitigen Frachtraten und Tages-
kosten eines Schiffes hat. Von grofiartigen
Verdiensten kann bestimmt nicht gesprochen
werden, Es ist Herrn Jacob zu wiinschen, dai
er ein gutes Landjob bekommt, aber er wird
dort auch die von ihm geschilderten Typen,
Radfahrer usw, finden. AuBerdem liuft er
Gefahr, ,Halbaffen und Kanaker“ anzutreffen,
denn von den zwei Millionen Fremdarbeitern
in der Bundesrepublik ist nur ein verschwin-
dend kleiner Teil in der Seefahrt beschiftigt.
Wir haben uns unseren Beruf selbst gewihlt
und auch die Pflicht, denselben nach bestem
Konnen und Wissen auszufiillen. Es ist nur
jedem, der in der Seefahrt keine Chancen
mehr sieht und stets unzufrieden ist, zu raten,
sich sobald als méglich nach einem anderen
Beruf umzusehen. Die steten Meckerer an Bord
tragen bestimmt nicht zu einem guten Bord-
klima bei.

Mit freundlichem Grul
E. Wittenhagen

» Sport
an Bord

el

PG

Humor ist, wenn man trotzdem lacht . . .
AUF MS ,STEINTOR"

.+ . ndmlich dann, wenn man, liberzeugt von
der eigenen Durchschlagskraft und Stirke, in
drei FuBballspielen 16 Tore einstecken muf
und demgegeniiber nur 7 eigene zu verbuchen
hat.

Tja, das Ganze fing in Tsamkong (China) an,
wo wir nach fiinf Monaten Bummelei endlich
unser erstes FuBballspiel auf die Beine bringen
wollten, wo unsere neue Fufiballausriistung
eingeweiht und ein erster grofer Sieg den Auf-
wand an Vorbereitungen, Zuschauern, Flaggen,
Trompeten usw, rechtfertigen sollte.

In China legt man Wert auf Organisation, See-
mannsbetreuung und Freundschaft, und so
war's flir unseren kleinen , Seemanns-Pastoren-
Kommissar* kein Problem, Mannschaft, Fufi-
ballplatz, Bus und Schiedsrichter usw. zu unse-
rer Verfiigung zu halten. Am 4. Mirz zogen
wir denn auch frischen Mutes ins Tsamkong-
Fufiballstadion ein, wo Hunderte kleiner Chi-
nesenkinder . europidische FuBbalklliinste be-
staunen wollten.

Dafl es nun um gerade diese Kiinste nicht so
hundertprozentig bestellt war wie wir es uns
eigentlich gedacht hatten, wurde schon nach
einigen wenigen Minuten offenbar, als der Ball
zum ersten von acht Malen an unserem impo-
nierend dicken Torwart vorbei ins Netz zischte,
Ja, dafi hier allein nicht nur die Kirperfiille
ausreichte, konnten wir ihm schnell klar-
machen, und so bemiihte er sich fernerhin red-
lich, genau diese Fiille im rechten Moment auf
den rechten Platz zu schieben.

Doch nach kurzer Zeit mufBite unser Dicker
schon wieder hinter sich greifen.

Aber so einfach iiberrumpeln? — das wollten
wir auch nicht, und zih und verbissen ging s
ran, den Chinesen zu beweisen, dafi vor nicht
allzu langer Zeit die Deutschen einmal Weli-
meister im Fufiball waren.

Anscheinend half diese Vorstellung, denn nach
einer schonen Kombination aus der eigenen
Hiilfte heraus konnten auch wir die Arme in
altbekannter Weise hochrecken und begeistert
wTor* rufen.

Das war der Auftrieb, den wir gebraucht hat-
ten, Die Strategen und Meister unter uns
schilten sich heraus und immer mehr setzten
wir den LinksauBen ein, hetzten ihn, feuerten
ihn an, und da lief’s: Auf und davon ging er,
an den flinken Chinesen vorbei und von auBien
rein mit dem Ball, schén vors Tor, wo der
Mittelstiirmer nur noch den Fuf hinzuhalten
brauchte. Tor und Ausgleich, wir waren wie-
der obenauf und gleich ging's weiter rund. Hin
und her rollten die Angriffe und bis zur zwei-
ten Halbzeit fielen zwei weitere Tore — fiir
die Chinesen leider,

Ja, die zweite Halbzeit zu schildern, fillt uns
ein wenig schwer. Einzelheiten seien uns er-
spart. Wir kiémpften tapfer weiter, bemiihten
uns nach besten Seemannskriiften, aber es
wollte eben zu keinem weiteren Erfolg reichen
— im Gegenteil, der Torwart griff mehr hinter
als vor sich und am SchluB hiel es dann 8:2
fiir unseren Gegner, die Kunstdiingerfabrik
Tsamkong.

Was tut's! Die Niederlage war bald vergessen
und in Geelong (Australien) trafen wir drei
Wochen spiéter auf unseren niichsten Gegner:
die Mannschaft des britischen Frachtschiffes
»Lord Byron“. Dieser Gegner kochte auch nur
mit (See)Wasser,

4um zwellen e wanderce unser vvimpel in
segnerhanae und los ging's, birst mal xenneu-
lernen, leicaces Geplankel, gelegentiicner scos,
fummein, dribbeln, probieren, was man sich
zumuien darr. und dann wars soweit: Uer
Linksaulien mulite wieder herhalten. wuruc
aut die Heise geschickt. Mitlaufen! Unterstuc-
zéen! Und nun rein mit dem Ding, rem zur
udaicte, keine Bange, voll drautf und sienste
wohl — da zappeit er schon im WNetz —|
Das 1:0, die begehrte riihrung war da, der
auftiriep, und jetzt spielte es sich noch mal so
leicnt. riechts und Links roliten die Angrirre
vor das gegnerische Tor. wine maligerechie
licke kam davor, der Hiiter reckie und strecite
sien vergebens und konnte nicht verhindern,
dald der mall auf den Fuld des Halbrechten und
brucnteile danach im Neiz landete. 2:0 und
Halbzeit,

Danach rollten unsere Angriffe wieder bis
vors gegnerische ‘l'or und wieder wurden sie
dort, emer nach dem anderen, von dem er-
staunlich kleinen Hiiter des gegnerischen Hei-
ligiums zunichte gemacht,

Ler Torwart mull ausgeschaltet werden,. wird
sich der eine oder andere sicher gedacht haben.
Dali es kurze Zeit spiiter wirklicn dazu kam,
sollte mit diesem stillen Wunsch nicht in “%u-
sammenhang gebracht werden. Auf eine steile
Vorlage aus der Mitte heraus ging der Mittel-
stirmer davon, dem Ball nach, der genau aufs
gegnerische Tor zuflog. Keiner wollte weichen,
weder Mittelstiirmer noch Torwart und als
Resultat dieser Fufiballer-Sturheit blieben dann
ein durch k.o. erledigter Torwart und ein
angeschlagener Mittelstiirmer auf dem Rasen
liegen und das Streitobjekt, der Ball kullerte
langsam ins Aus.

Der englische Torwart wurde aus den Zu-
schauerreihen ersetzt und leider ein wenig
hirter ging’s in die letzten Minuten. Die Eng-
léander erzielten ihren Ehrentreffer, wir konn-
ten auf 3:1 erhthen und nach zweimal 30 Mi-
nuten waren beide Mannschaften froh, daB
sie's hinter sich hatten.

Nun mufBite eine Landmannschaft her, mog-
lichst noch eine gute, und da bot sich gleich
groBzigig der ,Coraus Soccer Club“ an,

Auf ging’s! — Wie es scheinen wollte, waren
wir doch besser als wir angenommen hatten.
Die erste Halbzeit war durchaus ausgeglichen,
In schoner RegelmiBigkeit 18sten sich unsere
Angriffe ab, fielen die Tore, und als es zur
Halbzeit 2:2 hiel, waren wir durchaus zuver-
sichtlich und rechneten aus, wie hoch wohl
unser Sieg diesmal ausfallen konnte.

Es ist wahrscheinlich, daffi auch unser Gegner
derartige Theorien aufstellte und uns mit einem
nicht ganz so fairen Trick zur zweiten Halb-
zeit liberraschte.

Die vorherige Mannschaft war abgelost wor-
den, neun neue Spieler wurden eingesetzt und
gegen diese vollkommien frischen und ausge-
ruhten Gegner fielen unsere Erfolgsaussichten
natiirlich sofort auf Null.

Es kam, wie es kommen muBte. Es blieh uns
nur die Defensive, 11 Mann verteidigten,

Die zweite Halbzeit wird mehr als Katz- und
Mausspiel denn als FuBlball ausgesehen haben
und ausgelaugt und ein wenig enttiuscht mup-
ten wir fiinf Gegentreffer einstecken und den
Gegner am Schluf mit 7:2 Toren vom Feld
ziehen lassen.

Wir alle, Spieler, Zuschauer und Statisten,
danken auf diesem Wege der Reederei fiir die
grofziigige Ausriistung mit Fufiballzeug,

Jiirgs, F. O.
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MS ,Uranus”, ,Schrecken der Norweger"?

Nach unseren letzten Spielen in Le Havre,
konnten wir erst jetzt nach fast drei Monaten
unsere Erfolgsserie fortsetzen. Obwohl wir
alles versucht hatten, gelang uns weder in
Westindien, Spanien noch in Frankreich (Bor-
deaux), einen Gegner heziehungsweise einen
Platz zu finden.

Hier michten wir uns besonders bei dem nor-
wegischen Seemannsheim in Le Havre bedan-
ken, das uns immer auf Wunsch Spiele, Platz
und den Bus besorgte.

Am 28. 3. war es in London endlich soweit.
Nach vielen Anstrengungen hatten wir Part-
ner und Platz gefunden. Um 14 Uhr sollte
unser Spiel gegen den Norweger MS ,North
Star” beginnen. Anscheinend sollte dieses Spiel
jedoch wieder nicht stattfinden, denn 15 Minu-
ten nach 14 Uhr war noch kein Stiick Norweger
zu sehen. So beschlossen wir kurzerhand, gegen
eine englische Mannschaft zu spielen, von der
wir schon ein Angebot bekommen hatten, Wie
vorausgesehen, begann gleich nach dem An-
pfiff der Torsegen, denn nach 5 Minuten hief3
es schon 1:0 fiir die Mannschaft von West-
Ham-London. Nach 10 Minuten muBten wir
dann den zweiten Treffer hinnehmen, konnten
jedoch wenige Minuten spéter auf 3:1 heran-
kommen. Nach einem groben Abwehrfehler un-
seres Torwarts kassierten wir den dritten Tref-
fer. So ging es in die Halbzeit. Nach Anpfiff
legten die Engliinder grofi los und ehe wir uns
versahen hatten sie einen 4:1 Vorsprung her-
ausgeschossen. Nun war es fiir uns schon =so
gut wie sicher: Wir wiirden eine dicke Packung
bekommen. Jetzt hiefi es kidmpfen, jetzt mufite
sich herausstellen, ob wir tatsichlich Kimpfer
sind, fiir die wir uns immer hielten. So warfen
wir alles nach vorne und siehe, es schien zu
gelingen. 15 Minuten nach Halbzeit kamen wir
mit 4:2 heran, dann ging es Schlag auf Schlag,
denn 4 Minuten spéter hie es 4:3 und gleich
darauf hatten wir den Ausgleich erzielt: 4:4,

Jetzt witterten wir Morgenluft. Dann bekamen
wir noch einen Elfmeter zugesprochen, der
mufite unbedingt sitzen. Aber wie das Ungliick
es will, wurde er verschossen. Das zerrte natiir-
lich an unseren Nerven, Anscheinend hatten die
Gegner das bemerkt und schon hatten sie un-
sere Hintermannschaft i{iberwunden. Es hief
12 Minuten vor SchluB 5:4 fiir West-Ham-Lon-
don, Dieser Treffer war wie eine kalte Dusche
fiir unsg, und die Englinder bestlirmten weiter
unser Tor, Ganz unverhofft kam dann fiir uns
der Ausgleich zum 5:5. Das gab uns noch ein-
mal wieder Auftrieb und jetzt wurde um jeden
Ball gekidmpft. Wir spielten nun weit iiber die
Fliigel, um noch einmal die englische Abwehr
durcheinander zu bringen., Drei Minuten vor
Schlufl war es dann endlich soweit: Wir schos-
sen einen 6:5 Sieg heraus, den Keiner mehr
erwartet hatte. Uber diesen Sieg freuten wir
uns natiirlich, es bestitigte wieder einmal, daf3
wir doch eine Kidmpfermannschaft sind,

Wie sich nun herausstellte, waren die Norweger
Anfang der zweiten Halbzeit gekommen, und
wollten nun auch noch spielen. Konnten wir es
nach dieser Schlacht iiberhaupt noch wagen,
ein zweites Spiel einzugehen 7 Denn wenn unser
Gegner iiber eine gute Kondition wverfiigte,
mubite er uns ja glatt iiberfahren.

Die Norweger starteten gleich mit einem enor-
men Tempo und es sah fast so aus, als wenn
wir sang- und klanglos untergehen wiirden.
Doch nach der ersten Viertelstunde hatten sie
sich totgelaufen. Jetzt kamen wir gut in Tritt.
Weit iiber die Fliigel gespielt, lief unser Spiel
ganz hervorragend.

Nun kam die Hintermannschaft unseres Geg-
ners ins Schwimmen, Diese Chance nutzten wir
aus und nach wenigen Minuten hiefi es 2:0 fir

-uns. Leichtsinnig- geworden, mufiten wir auch

gleich den AnschluBtreffer hinnehmen. Zwei
iinuten vor Halbzeit gingen wir dann mit 3:1
in Fithrung. Nach der Pause konnten wir durch
einen blitzschnellen VorstoR unseren Vorsprung
auf 4:1 erweitern. Dann plotzlich machte sicn
bei uns die Anstrengung bemerkbar, unsere
Aktionen wurden immer langsamer und wir
spielten nun auf Zeit. Wer konnte es uns ver-
denken, wenn wir auf Nummer sicher gingen!
Kurz vor Schlufl mufiten wir dann dech noch
einen zweiten Treffer hinnehmen und mitl 4:2
gewannen wir das vierte Spiel gegen ein nor-
wegisches Schiff.

Eine deutsche Mannschaft, die wir am gleichen
Tag herausforderten, gah als Begriindung an:
»Erstens hiitten sie eine neue Besatzung und
zweitens hiitte es fiir sie keinen Zweck, gegen
den Schrecken der Norweger zu spielen.*

Durch die Beitriige der Aktiven und Spenden der
Passiven (ganz grofl, der Rest der Besatzung},
konnten wir uns jetzt sogar eine vollstindige
Trainingsausriistung zulegen.

Der Schiffsfilhrung wieder herzlichen Dank fir
die freie Zeit zum Spiel und Training. Auch der
Reederei recht vielen Dank fiir ihr Interesse an
unseren Sport. Den ,Reedereiwimpeln' sehen
wir sehr gern entgegen.

Schiitzenfest in Toronio

17. Mirz 1965 .
MS  Uranus® — MS ,Manchester Miller* {engl.) 11:2

18. Mirr 1965
MS .Uranus' — MS Canadia® (schwedisch) 12:1

Mit sportlichem Grufd
Fufllballelf ,,Uranus*.

Winterhalbjahrs-Tabelle
des ,,Reinhart Lorenz Russ®

Antwerpen 27, 9. 1064

«Reinhart L. Russ® — _Flensburg" (deulsch) 1:2
Lagos/Apapa 21. 10. 1964

oReinhart L, Russ® — , Steckenpierd” (DDR) 2:1
Port Harcourl 29. 10. 1964

-Reinhart L. Russ” — ,Ulanga® (deulsch) 0:0
Burutu 10. 11, 1964
«Reinhart L. Russ" — _Bamenda Palm" (engl) 10:1
11. 11. 1964
«Reinhart L. Russ® — .Bamenda Palm” (engl.) 8:2
Poinle Noire 9, 1. 1965

~Reinhart L. Russ" — ,Neptun" (deulsch) 6:1
Lobito 16, 1. 1965

~Reinhart L. Russ* — ,Ariolas" (portug.) 5:1
Luanda 20, 1. 1965

oReinhart L. Russ” — ,Henrieile Maersk® (dan.) 8:1
Poinle Noire 23. 1. 1965

#Reinharl L. Russ* — .Fouran Bay® (engl.) 2:1
Rolierdam 7. 3. 1965

«Reinhart L. Russ® — ,Lindeniels® [deulsch) 6:2
Rotlerdam 10, 3. 1965

~Reinhart L. Russ® — ,Merseburg” (DDR) 3:1

Burutu

Mit dieser Tabelle hofft die Maonnschoft bei dem Grofien-
Seen-Pokal ein gewichtiges Wort mitsprechen zu kinnen.

Letzte Spiele der MS ,,Worms*

Antolagasta: ,Worms* — ,Curzon” 6:1

' «Worms" — _Regina* 4:0
«Worms* — _Blue Star” 9:2
«Worms" —  Kéln* 7:2
«Worms* — Hansa D." 5:2
~Worms* — _Leverkusen* 0:1
«Worms* — _Argentia® 7:3
«Worms* — _Elsler’ 5:2

Antwe rpen:

san Anlonio:
Lirquen:
Rolterdam:

Und so spielten sie auf Vermittlung des
Deutschen Seemannsheimes in Rotterdam

Februar:

~Merseburg” — ,Erpel* 2:1
«Wesersiein, — .Svealand” 8:1
Miire:

«Elster" — ,'Worms* 2:5

»Reinhart Lorenz Russ® — ,Lindenfels* 6:2
«Reinhart Lorenz Russ' — ,Merseburg” 3:1
~Tibingen" — Erika” 5:0

i S Lo ks o)
| Auf Privatkurs |

Geld verpumpt

Vor etwas iiber einem Jahr lieh ich einem
Bordkameraden, der jetzt nicht mehr bei uns
arbeitet, gegen Quittung 450 Mark. Trotz allem
Bemiihen kann ich das Geld nicht zuviick-
bekommen., Was kann man machen ?

Senden Sie Ihrem ,Schuldner” einen Zahlungs-
befehl ins Haus. In jedem Schreibwarenge-
schift erhalten Sie ein Formular, das Sie aus-
fiillen und Ihrem Amtsgericht gegen Bestiiti-
gung einreichen. Legt Thr Schuldner gegen den
Zahlungsbefehl Widerspruch ein, so wird ein
Gerichtsverfahren angesetzt, in dem die Rechts-
verhiiltnisse gekldrt werden. Wird er hier ver-
donnert oder nimmt er von vornherein den
Zahlungsbefehl widerspruchslos hin, se haben
Sie damit einen sog, ,,Titel" in der Hand.

Auf Grund dieses Titels kinnen Sie jetzt Threm
HFreund" den Gerichtsvollzieher ins Haus
schicken. Diesen miissen Sie beauftragen, Ihre
Forderung auf Grund des Zahlungsbefehls ein-
zutreiben. Kann der Schuldner nicht zahlen,
darf der Gerichtsvollzieher pfinden: Gegen-
stinde der Wohnung oder die Heuer.

Sind weder pfindbare Gegenstinde noch pfind-
bare Heuer vorhanden, sieht es schlecht fiir
Sie aus. Sie knnen nur noch das Offenbarungs-
eidverfahren gegen Ihren Schuldner beantra-
gen. Dann wird er vor Gericht geladen und
mufl sein ganzes Vermigen, so etwa jeden
Kragenknopf, ,offenbaren”. Dort mu 3 er hin-
kommen; kommt er nicht, wird er verhaftet.
Im Augenblick werden zwar ihre Chancen, zu
Threm Geld zu kommen, dadurch nicht besser.
Doch innerhalb der nichsten 30 Jahre bleibt
jetzt ihre Forderung bestehen. Sie konnen
dann jederzeit den Versuch, zu pfinden, wie-
derholen. Ubrigens: Die Kosten eines Zahlungs-
befehls sind (beim , Streitwert" von 450 Mark)
gering. Und da Kklare Rechtsverhdltnisse zu
Ihren Gunsten bhestehen, trigt alle Kosten
sowieso der Schuldner . . .

T Kropp

Brerdigungs - Biiro »St. Anschare
Tag- und Nachtruf 35 27 48/ 49

Ginsemarkt 19

J. M. LINDEMANN

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

HANBUTR& 11
Stubbenhuk 35-38
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . Glelsanschlufi

Schiffszimmerei, Tischlerel,
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
Seemidbige Verpacdkungen aller Art
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Gesundheitsdienst an Bord

Verbdnde am Kopf

a) Kopfhaube mit dem viereckigen Tuche her-
gestellt:

Dieser Verband, der mit einem Tuche von
der GriBe einer gewidhnlichen Serviette
angelegt wird, hilllt den ganzen Kopf ein.

Das viereckige Tuch wird derart umge-
schlagen, daf} der eine Rand handbreit vor
dem anderen sich befindet und hiermit ein
groferes und ein kleineres Rechteck von
der Umschlagsseite aus entsteht. Das Tuch
wird nun so in die Hinde genommen, dafi
man beide Handriicken darunter bringt,
wihrend mit beiden Daumen der dem Ver-
bindenden zugekehrte untere Rand des
grofien und kleinen Vierecks gefaBt wird.
In dieser Stellung bringt man das Tuch
iiber den Kopf des zu Verbindenden, so daf
der obere, dem kleineren Viereck zugeho-
rige Rand die Augenbrauen begrenzt,
wihrend der untere, dem grioBeren Viereck
entsprechende, iiber das Gesicht herab-
hiéingt, Das Tuch wird nun in dieser Lage-
rung durch flaches Aufdriicken einer Hand
des Helfenden festgehalten, der untere, das
Gesicht bedeckende Rand durch mehrfache
Faltung bis zur Stirn emporgeschlagen
und zu gleicher Zeit die Zipfel des oberen
Randes festgehalten. Nachdem dann die
umgefalteten Rénder des unteren Tuches
nach riickwirts gefiihrt und am Hinter-
kopfe geknotet sind, zieht man die Zipfel
des oberen Tuchendes nach abwiirts und
knotet sie ebenfalls unter dem Kinn. Die
nun noch gegen den Hals herabhiingenden
Teile des Tuches werden gegliittet, gegen
den Kopf zu nach aufwirts gekrempelt und
an der Haube mit Nadeln befestigt.

b) Kopf-Schleuderbinde:
Ein 60 cm langes und 30 em breites Tuch
wird von beiden schmalen Seiten her ein-
geschnitten, die Mitte des Tuches entweder
an die Stirne oder an den Hinterkopf an-
gelegt und nun die vier Zipfel sich kreu-
zend geknotet, E. Jiinemann

Auflésung von Seite 14 I

Waagerecht: I. Manager, 5, Bass, 8. Asien, 9. Un-
rast, 11. trees, 12, Terror, 15. As, 16. Sekretaerin, 20. Haus-
frau, 25. anno, 26, eine, 27. Otter, 28, rein, 29. Mann, 31.
lago, 33, Roma, 35, Dekan, 38. Tara, 39. Boe, 40, Anis, 42.
Pastor, 43. Arie, 45. Lar, 47, Tolo, 49, innen, 51, Karat, 52,
parat, 54. Bar, 56. pro, 57, Inch, 59, Parole, 61, Fidam, 63,
Reisen, 65. Keller, 68. See, 69, Bassin, 70. Aar, 71. Allee,
72. MNehrung, 75. Ti, 76. erst, 78. Ehe, 80. Eta, 81, Ur, 82.
tea, B4, Tupl, 86. Osten, 89. Onan, 90, Bier, 01, Ewers, 93,
Eimer, 94. Karton, 96. Rennen, 98. eat, 100. Arbeit, 101,
Tang, 102, Thea, 103. Zeder, 105, Lire, 107, Lot, 108. Stola,
109, Reh, 110, Maus, 111. Sen.

Wer war dahei?

Wiirdigung der Verdienste
der Handelsschiffahrt bei der Rettung
vieler Millionen Fliichtlinge

Die Vorarbeiten fiir eine geschichtliche Darstellung und Dokumentation tiber die «Rettung
der Fliichtlinge 1944/45 durch die Kriegs- und Handelsmarine” sind aufgenommen worden.
Die Forschungsarbeiten, die der Unterzeichnete iibernommen hat, werden von der Ost-
deutschen Akademie Liineburg betreut und von Bundesstellen gefordert.

Am Ende dieses Arbeitsvorhabens wird eine Verdffentlichung stehen, die eine umfassende
und objektive Wiirdigung dieses menschlich, militirisch und technisch einmaligen Ge-
schehens bildet.

Kehrwiederleser werden darum gebeten, bei dieser Aufgabe mitzuhelfen.

Zwar unterstiitzen alle Archive des Bundes, der Bundesmarine, der Bundeswehr und der
Handelsschiffsreedereien bereits dieses Vorhaben. Aber die Eigenart der Jahre um 1945
hat dazu gefiihrt, dafi sich zahlreiche als dokumentarisch aussehende Unterlagen noch in
Privathand befinden.

Es erscheint unerlaBlich, daB persénliche Erlebnisse, Erfahrung und Erinnerung hierbei zu
Worte kommen, insbesondere:

Zustand des Schiffes (Rettungseinrichtungen, Beschddigung durch Treffer),

Zustand der Maschine und Brennstoffbestand,

Transportleistung auf jeder Reise, aufgeteilt in Fliichilinge, Soldaten, Verwundete und
andere, :

Besondere Vorkehrungen fiir Unterbringung und Verpflegung und &rztliche Versor-
gung, Trinkwasser,

Verhdltnisse an Bord wihrend der Reise,

Feindverhalten wahrend der Reise im Hafen und in See.

Wer glaubt, daB Persénlichkeiten des Kameraden- und Bekanntenkreises ebenfalls dariiber
Bescheid wissen, wird gebeten, Namen und Anschrift mitzuteilen.

FORSCHUNGSSTELLE OSTSEE

Konteradmiral a. D, Conrad Engelhardt
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ATLANTIC

SCHIFFSAUSRUSTUNG G.M.B.H.
Schiffsproviant,
Deck- und Maschinenausriistung
LIEFERUNG NACH ALLEN DEUTSCHEN SEEHAFEN

2 HAMBURG 11 Telefon 336805 Fernschreiber Telegramm - Adresse
Brooktorkal 16 MNachts 225290 02161149 »Brockteas

Lindolin-Tarben _Efﬂ 30 é{fz—
. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljdhriger

Erfahrung und neuzeitlicher

Forschungsarbeit

Antoni Héen Nchf.

PROVIANT
DECK- U. MASCHINEN-STORES

Hamburg 11, Sandtorquai 32 . Telefon: 365793/ 365795

’

GEGR.IBET

SEITUBER 135 JAHREN

Telex: 021 4705

o I
5&”& ‘ Schiffsausriistungen N. V. DTUhtseile Tauwerk - Bindfaden - Persenninge

WALTER HERING

Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen, ?;:&‘;"921'9%?4"95"“59 6 ,Kabelgatt”

Spirituosen, Tabakwaren, Freilager, Schlachterei

Gegriindet 1855
A" Seemannsausriistung - MaBschneiderei
ROTTERDAM: Schiedomsedijk 52, Ruf: Sa.-Nr. 1116 50 (8 Linien) es WILHELM LESCH

Woaalhaven Pier 6, Ruf: 7 80 31, 17 62 67 (Lager), fur den seemunn Homburg 4 - DavidsiraBe 5 - Ruf 313389
nach 18 Uhr: Ruf: 120535, 1217 84 * Telegr.: JECEEFES

AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 4 94 10, nach 18 Uhr

. L
Ruf: 589 84,713533 - Telegramme: SCHMIDSTORES Funkenfunger und Sr.hulldumpfer fir Dieselmotoren jedar Groge
i.'!l- und wassemhsch;idiar fur Dampf, Drucklufi und Gos
Fiihrender Liefierant an deutsche Seeschiffe HEINR. WILHELM HUSS & CO. K. G.

Maschinen- und Apparatebou BREMEN Postfach 3055 - Ruf 445032




