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JETZT AUCH IN DER EINWEGFLASCHE ODER DURCH IHREN SCHIFFSAUSRUSTER

9 Jahrzehnte
fuhrend
im Schiffbau

Seit 90 Jahren baut man bei Blohm &Voss
Schiffe. GroBsegler, Passagierdampfer,
Frachtmotorschiffe. Jedes beispielhaft in
seiner Zuverlassigkeit und in seiner tech-
nischen Konzeption. Von vielen spricht
man noch heute, alle aber geben Zeugnis
von der Leistungsfdhigkeit der Werft.
»Gebaut bei Blohm & Voss« wurde zu
einem Begriff, dem die internationale

Schiffahrt vertraut.

Y

BLOHM & VOSS AG

2 Hamburg 1 - Postfach 720 - Telex Blohmwerk 0211047 - Tel. 311161

'“‘?'):&““;]rel l'é

& A
/PsTO"

78 BASTE & LANGE
Hﬂ S chiﬁsfarb en SCHIFFSVERPROVIANTIERUNG. . DECK.. MASCHINEN- UND

EIGENE KOHL- UND GEFRIERRAUME
LIEFERANT NAMHAFTER IN- UND AUSLANDISCHER REEDEREIEN

HAMBURG, SANDTORKAI 27, TEL.: 366208
Holzapfel Farbenwerke GmbH, Hamburg 11, VI R b
Yorsetzen 35 - Telefon 36 24 66 TELEGRAMM-ADR.: PROVISIONS HAMBURG

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. "SELBSTEUER*

bewadhrt auf Schiffen von 45 Nationen

T SERVICEIN ALLEN WICHTIGEN HA
ANSCHUTZ | B HAFEN DER WELTSCHIFFAHRT

ANSCHUTZ




HeArwieder

9 Jahrgang Jum 1965 Nr. 6

‘ Am Peilkompak:

H d d
100 Jahre ¢ o Hen

Am 29. Mai feierte die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger ihr
100jiahriges Bestehen. 1957 verzichtete die Gesellschaft auf die ihr zustehenden
Mittel aus dem Bundeshaushalt und auf die ihr regelmiiBig geleisteten Zu-
schiisse. Sie baute traditionsgemidfl auf die freiwillige Opferbereitschaft ihrer
Mitglieder und Firderer. Aus Seenot helfen ist diesen Minnern Ehrensache,
Wir auf See bewundern gerade in der heutigen Zeit diesen Geist der mutigen
Menschlichkeit auf See und wir danken dem Werk, das dieser Geist schuf,
Dem ersten, der vor 100 Jahren auszog an die Kiisten, die Herzen fiir Schiff-
briichige wachzuriitteln, hatte man rundweg erkliirt, daf er niemanden finden
werde, der sich freiwillig in Gefahr begebe. Man betete damals an unseren
Kilsten ,,Gott segne unseren Strand*,

Heute stehen an unseren Kiisten allzeitig bereit: 21 Rettungsstationen, sieben
schnelle Seenotrettungskreuzer (davon sechs mit Tochterbooten), sieben see-
gehende Motorrettungsboote, neun Strandmotorrettungsboote und zwei moto-
risierte und geliindegingige Raketenapparate, zwei stindig und zwei im
Bedarfsfall besetzte Seenotwachen und zehn Seenotbeobachter — alles auf
technischem Hochststand.

15 000 Schiffbriichige verdanken den selbstlosen Minnern und ihren Forderern
seit Bestehen der Gesellschaft ihre Rettung aus Seenot, davon 5000 allein in
den letzten zehn Jahren.

Im Anschluf an die wiirdige und angemessene Feier im Rathaus zu Bremen
wurde in Vegesack ein neuer schneller Seenotrettungskreuzer getauft und in
Dienst gestellt, Der Preis von 1,7 Millionen DM, freiwillig aufgebracht, ist
der letzte stolze Beweis dafiir, wie vollstindig der mitreiBende Geist der
Gesellschaft die Einstellung zum Menschen in Seenot gewandelt hat. Aus
strandgutbesessenen Kiistenbewohnern machte er selbstlose Retter, aus teil-
nahmslosen Biirgern helfende Mitmenschen.

Diese 1,7 Mill. DM fiir einen Rettungskreuzer
gehen einen Begriff von der Grifle des Wag-
nisses der Freiwilligkeit, mit der die finan-
ziellen Mittel aufgebracht werden.

Wie verteilen sich die freiwillig getragenen
Lasten unserer Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger?

Einmalige Spenden: 26 t/,

Beitridge der Mitglieder: 189/,
BuBgelder: 169/,

Beitrige der Schiffahrt: 129/,

Beitrige der Gemeinden: 10 9/,
Sammlungen aus Schiffchen: 99/,
Sammlungen in den Schulen: 6 9/,
Beitrdge und Beihilfen der Lénder: 39/,

Unsere Reeder zahlen jahrlich 127 000 DM, Die
traditionelle einmalige Spende anlidflich der
Hauptversammlung des Verbandes Deutscher
Reeder brachte im vergangenen Jahr 4275 DM,
Die bekannte Flotte der Sammelschiffchen fuhr
im Berichtsjahr 320 253 DM ein, davon 3330
DM auf der Wanderausstellung , Deutsche
Handelsschiffe im Modell". Diese wenigen Zah-
lenbeispiele und die 15000 geretteten Schiff-
briichigen lassen erkennen, daffi man heute
anders betet als vor 100 Jahren: , Gott segne un-
ser Rettungswerk.” Doch der Segen ist immer
nur die eine Seite, Die andere liegt bei uns auf
Erden, bei den Menschen, die retten helfen.

Der Wachoffizier.
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UNTER DER LUPE

Viélker sind geschichtliche Gréfien, sind Tat-
sachen. Sgit dem Turmbau zu Babel harte
Tatsachen. Eine tiefgehende Tragik waltet
iiber ihnen, Sie geht an die Wurzel unseres
Menschengeschlechtes auf diesem Planeten
iiberhaupt. Wer weill besser als wir Seeleute,
dafh mehr Verbindendes zwischen Menschen
und Vélkern ist als Trennendes, Volk will zu
Volk und Volk steht trotzdem gegen Volk.

Je mehr Gemeinsames zwel Vilker haben,
desto qualvoller werden oft ihre Leiden, die
sie sich zufiigen. Fiir nichts trifft diese Pa-
radoxie mehr zu, als fiir das Verhiltnis des
britischen zum deutschen Volk und umge-
kehrt. Sie sind sich verwandt. Nicht trotz-
dem, sondern deshalb kam die Versthnung
zwischen den beiden Viélkern so spit. Spiter
als die mit dem franzosischen Volk. Als Eng-
lands Konigin im vergangenen Monat deut-
schen Boden betrat, verharrten grofle Teile
des britischen Volkes noch in jenem Bild von
uns, das die Kriegspropaganda zweier Welt-
kriege hinterlassen hatte. Die Auffassung der
Studenten von Oxford, niemals fiir Berlin zu
kdmpfen, war nur ein Ausdruck dieser anti-
deutschen Haltung breitester britischer Kreise.

Diese Meinung hat der Staatsbesuch der Koni-
gin revidiert. Es war ohne Zweifel der glanz-
vollste im Nachkriegs-Deutschland. Doch aller
Glanz verblafte, alle Turbulenz erstarrte, al-
ler Jubel verstummte, als die Koénigin in Ber-
lin der Mauer gegeniiberstand. Das ganze frei-
heitliebende britische Volk sah diese Mauer
mit den Augen ihrer Kénigin. Und das ganze

Zwei Volker und ein Staatshesuch

britische Volk sah mit den Augen ihrer Ki&-
nigin auch das ganze deutsche Volk. Sie sahen
ein Volk, das vollig im Einklang mit seiner
Hegierung, ihrer Konigin herzliche Sympaihie
und Respekt entgegenbrachte, Und die Komgin
ldchelte, Da sie es durchaus nicht von Anfang
an tat, dilrfen wir dies Lécheln der kéniglichen
Frau als echte Freude, als echten Dank auf-
tassen., Was in den zehn Tagen des Staatsbe-
suchs zwischen dieser Konigin und dem deut-
schen Volk geschah, das ist eine entscheidende
Eintragung in das Buch der Geschichte. So ent-
scheidend, daB es ein Blatt wendete. Schwerwie-
gender als die Eintragungen der Konigin in gol-
dene Biicher. Schwerwiegender auch als das
Buch, das mit Reden, Ansprachen und Toasts
gefiilllt werden konnte. Denn was zwischen der
Kinigin von England und dem deutschen Volk
in diesen Tagen geschah, das brachte das gro-
3¢ Sich-Erkennen der beiden Vilker. ,Diese
Deutschen sind ja so wie wir", so fiel es den
Engldndern wie Schuppen von den Augen,
50 stand es in ihren Zeitungen, die noch nie
eine solche Flut von Informationen iiber
Deutschland und die Deutschen erlebte wie
beim Besuch der Konigin. Das ist kein Grund
zur  Selbstbeweihrducherung. Wir haben
schlieflich nur unsere Gastgeberpflicht erfiillt.

Wir taten es mit Anstand und Wiirde wie
es einer Konigin gebiihrt, die eine Krone trigt,
die ihr Volk reprisentiert und auch heute noch
die Gemeinschaft des Commonwealth zusam-
menfafit. Schlieflich war es die Konigin, die
zu uns kam. Es lag aber weder an der Kinigin
noch in unserer Hand, dafl mit
diesem Besuch beiden Viélkern ihr
gegenseitiges Erkennen in Sym-
pathie geschenkt wurde. Solches
geschieht genau wie die letztlich
schuldlose Tragik, die zwei Bru-
derviélker zu Kain und Abel wer-
den ldf3t, ohne eigenes Verdienst.
Es geschieht auf Grund der hihe-
ren Gewalt iiber die Geschicke der
Volker. Noch nie in ihrer Ge-
schichte ist es dem deutschen und
englischen Volk so leicht gefallen,
sich dieser Gewalt zu beugen wie
nach diesen: Staatsbesuch.
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Landliches Rendezvous

im Frilhsommer

Intervention und Unterwanderung
Angesichts s0 vielen Glanzes in der halben
deutschen Hiitie, angesichts solcher entschei-
dedaden wende europaischer Nachkriegspolitik
in Berlin und in Bonn rickte natiirlich Saigon
und sSanco Domingo IUr uns in ungeounricne
rerne, Aus Nordvietnam ist zu pericnten, dals
Moskau nun doch seine Bindung an Hanoi
verstdrkt. Sichtbarer Beweis: der Bau sow-
jetischer Startanlagen fiir Flugzeugabwehe-
Raketen, 1n Siudvietnam erlitten die Regie-
rungstruppen nach einer dreitigigen Schlacht
eine emptindliche Niederlage. Ziel der Viet-
kong in Siidvietnam: Eroberung einer Stadt
als Gegenhauptistadt zu Saigon. Das sind keine
guten Nachrichten. Trotzdem bleibt der Ein-
druck bestehen, dal} die Entschlossenheit John-
sons, die Ausbreitung des Kommunismus in
Siidostasien zu stoppen, grofier ist, als die Ei-
nigkeit sowjetischen, nordvietnamesischen und
des chinesischen Kommunismus, dort vorzu-
dringen.

Sicher hitte man von der schlafenden Welt-
macht Amerika gesprochen, wenn Johnson vor
seiner eigenen Haustiir in der Dominikani-
schen Republik nicht schon auf den Verdacht
einer kommunistischen Unterwanderung der
Rebellen hin energisch gehandelt hiitte. Da
er unverziiglich in die Revolte eingriff, die
nach seinen Informationen den Keim einer
kubadhnlichen Bedrohung der westlichen He-
misphédre in sich barg, sprach man von einem
zweiten Kuba, gehissiger noch: vom Budapest
der westlichen Halbkugel. Der Unterschied zu
Kuba lag darin, dal es Johnson gar nicht erst
zum Seiltanz zwischen Atomkrieg und Frieden
kommen lie, Man warf Johnson vor, dafl er
in Santo Domingo in einen Befreiungskampf
eingegriffen habe. Dies ist sicher: der Ver-
zicht auf Intervention ist ein erstrebenswer-
ter Grundsatz. Er setzt jedoch Beiderseitig-
keit voraus. Die Kommunisten miifiten dann
auch auf ihre schleichende Form der Inter-
vention verzichten. Auf die Ausbildung und
Unterwanderung durch Saboteure, Guerilla-
kdmpfer, Agitatoren und Unruhestifter, Das
machen sie aber nicht. Und Johnson ist nicht
der Mann, der um eines solchen Grundsatzes
willen zusieht, wie der Gegner ihn miflachtet
und eine Salamischeibe nach der anderen ab-
schneidet. Johnson reagierte nur auf eine
schon vorhandene, eine versteckte Intervention.
Er hat damit den Mut zur Unpopularitit be-
wiesen. Ganz besonders in der verworrenen
Situation, die in Santo Domingo durchaus An-
1af zu Unsicherheit und Zweifel an der Aktion
bot. Doch daraus zog man in Washington die
Konsequenz, wenn auch vielleicht mit wenig
geschickter Verspitung. Man schaltete die Or-
ganisation der amerikanischen Staaten
(OAS) zur Beschwichtigung des Streites ein.
Ein neuer Prizidenzfall fiir eine Feuerwehr,
die iiberall dort eingreift, wo Castro und seine
Hintermichte versuchen, die Ordnung der west-
lichen Hemisphire mit Terror und Chaos
umzustofien. Ein brasilianischer General hat
den Oberbefehl iiber die inter-amerikanische
Friedensstreitmacht in der Dominikanischen
Rebublik iibernommen. Ihm untersteht nun
ein amerikanischer General. —hs —
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Vor einiger Zeit ist in der Bundesrepublik eine
Umfrage durchgefiihrt worden, die die Beurtei-
lung des Unternehmers in der éffentlichen Mei-
nung feststellen sollte, Das Ergebnis dieser
Umfrage ist fiir die Unternehmer keineswegs
schmeichelhaft gewesen, Ein grofier Teil der
Befragten antwortete niimlich, daff die Unter-
nehmer sich in erster Linie dem Ziel verschrie-
ben hiitten, aus der Arbeit anderer Profit zu
ziehen und diese Gewinne dazu verwenden, ihr
eigenes Vermigen zu vermehren. Diese Um-
frage bestiitigte damit erneut den Wald von
Vorurteilen, der gerade bei uns den Unter-
nehmern gegeniiber besteht,

Boxer und Unternehmer
Es ist in der Tat vollig merkwiirdig und un-
verstindlich, dafd bei der Beurteilung der unter-
nehmerischen Funktionen immer wieder MiR-
verstindnisse auftreten. Wenn Boxer, Filmstars
oder Playboys Einkommen besitzen und danach
leben, ist man an und fiir sich nicht kleinlich.
Villig anders aber ist es, wenn ein Milliondr
sein Geld als Unternehmer verdient hat. Dann
wird leicht behauptet, er habe sein Geld ,ge-
scheffelt”, ja man spricht sogar von einer
+Ausbeutung* und es brechen sogleich klassen-
kimpferische Ressentiments hervor, die eigent-
lich schon lange hiitten iiberwunden sein sollen.

Vom Risiko spricht keiner
Eine alte Erfahrenstatsache ist es, dafl mit
dem zunehmenden Wohlstand der Neid nicht
gerade abnimmt. Abgesehen hiervon scheint
die Hauptursache fiir die in weiten Kreisen
immer noch anzutreffende Verzerrung des
Unternehmerhildes aber darin zu bestehen, daf
iiber die Tédtigkeit der Unternehmer und iiber
die wirtschaftlichen Zusammenhinge in unse-
rer Volkswirtsachtf schlechthin eine grofie Un-
kenntnis besteht. Was sind Unternehmer wirk-
lich? Die Antwort auf diese Frage ist leicht
zu finden: Unternehmer sind ebenso wie alle
anderen Beteiligten an unserem Wirtschafts-
prozel Menschen, die ihre bestimmten Auf-
gaben zu erfiillen haben und zwar in gleicher
Weise wie der Arbeiter an der Maschine und
der Angestellte im Biiro. Der Unterschied zwi-
schen Unternehmern und Arbeitnehmern be-
steht jedoch darin, dafl der Unternehmer mit
dem wvon ihm eingesetzten Kapital ein erheb-
liches Risiko eingeht. Dieses Risiko ist in einer
freien Marktwirtschaft, in der allein der Ver-
braucher die Produktion durch seine Nachfrage
bestimmt, riesengrof,

Geschmihte Gewinne

Die Kritik an dem Unternehmer entziindet sich
meistens an dem vielgeschmihten Gewinnstre-
ben, Die meisten Menschen denken nur daran,
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was sich der Unternehmer mit dem Geld, das
er verdient, fiir seinen personlichen Lebens-
unterhalt leisten kann. Es wird jedoch nicht
daran gedacht, dal diese Gewinne weniger den
eigenen Bediirfnissen des Unternehmers selbst
als der Verbesserung des Betriebes und der
Steigerung des Umsatzes zu dienen bestimmt
sind. Die Erzielung von Gewinnen ist nicht
Selbstzweck des einzelnen Unternehmers. Sie
dient vielmehr dazu, mehr und besser zum
Nutzen aller zu produzieren. Das gilt beson-
ders fiir die heutige Zeit. Wenn der Unter-
nehmer seine Stellung in der Wettbewerbswirt-
schaft erhalten will, mull er praktisch jeden
verfiigbaren Pfennig in die Verbesserung und
die Rationalisierung seiner Produktionsmittel
flielen lassen, Damit tut er sich nicht nur
selbst einen Gefallen, sondern auch denen, die
an diesen Produktionsmitteln Arbeitsplitze
haben, die daraufhin in den Genuf} billigerer
und besserer Erzeugnisse kommen. Gerade die-
ses ist kennzeichnend fiir dem modernen und
verantwortungsbewufiten Unternehmer. In die-
sem Sinne sind die Gewinne der Unternehmen
damit kein frei verfiigharer Uberschufi, den
man beliebig abschépfen kann,

Die Erzielung von Gewinnen ist umso bedeu-
tender, als sich unsere Wirtschaft gegenwiirtig
in einer Umstellungsphase groften Ausmafes
befindet. Die Erfolge der Unternehmen hingen
heute nicht mehr allein von einer befriedigen-
den Liosung auf dem nationalen Binnenmarkt
ab. Jeder Unternehmer mufl heute zunehmend
den Eingriffen auslindischer Mirkte und den
daraus resultierenden Impulsen Rechnung tra-
gen. Hinzu kommt der anhaltende Wandel der
Verbrauchergewohnheiten, der eine laufende
Umstruktuierung der Produktion und der be-
trieblichen Anlagen, eine Verfeinerung der
Marktforschung und eine tiefgreifende Spezia-
lisierung notwendig macht, Alle diese Faktoren
stellen an die Unternehmungen und an die
Unternehmer selbst hochste Anforderungen,
Der Betrieb, der sich diesen Forderungen der
modernen Technik nicht schnell genug anzu-
passen vermag, wird nicht mehr lange rentabel
produzieren konnen. Dies umso mehr, als es
eines der ausgesprochenen Ziele des gemein-
samen Marktes ist, die Menschen durch eine
rationale Produktion stets billiger und besser
zu versorgen. Hinzu tritt schlie@lich, daf der
Einflufi der politischen Kréfte auf die Wirt-
schaft in den letzten Jahren stiindig gewachsen
ist. Die europiischen und weltwirtschaftlichen
Probleme konnen daher nur gemeistert wer-
den, wenn die Unternehmungen ein festes wirt-
schaftliches Fundament besitzen.

Mithalten oder scheitern

Alle diese Umstédnde fiihren dazu, dall nur noch
der Unternehmer den wirtschaftlichen Wetthe-

werb {liberleben kann, der es beizeiten verstan-
den hat, sich in seiner Vorstellungswelt vom
Traditionellen zu lésen und den modernen Pro-
blemen Rechnung zu tragen, Die Marktwirt-
schaft von heute trigt mehr denn je nicht nur
die Moglichkeit der freien Entfaltung in sich,
sondern auch das Risiko zu scheitern. Die
Unternehmer kénnen es sich nicht mehr leisten,
sich ausschliefllich auf ihre eigenen Betriebe
zu konzentrieren und die Rolle zu ignorieren,
die ihnen bei der Forderung der allgemeinen
Ziele im Dienste der gesamten Volkswirtschaft
zukommt. Auf die Dauer gesehen, steht und
fillt der Erfolg der privaten Unternehmen mit
dem Fortschritt und der Stabilitit des Geld-
wertes in unserer gesamten Wirtschaft.

Die grofle Verantwortung, die den Unterneh-
mern von heute nicht nur im Rahmen ihrer
eigenen Betriebe, sondern in allgemeiner wirt-
schaftspolitischer Hinsicht zukommt, deutet
schon von selbst darauf hin, daB jede ein-
seitige Beurteilung der Unternehmerfunktion
die Sicht auf die Realitdten erheblich versperrt.
Heute geht es mehr denn je darum, dal sich
unsere Wirtschaft im Wettbewerb auf den
griferen Méirkten bewiihrt. Hierfiir ist ein
leistungsfihiges privates Unternehmertum eine
wesentliche Voraussetzung. Ebenso wichtig
aber ist es, dall dieses Unternehmertum auch
in der Offentlichkeit den Riickhalt besitzt, den
es bendtigt, um den vielfdltigen Aufgaben
unserer modernen Zeit entsprechen zu konnen.

WIEVIEL BLIEB VOM MEHRVERDIENST 2

Brutfomonatsverdienst je Arbeitnehmer (Durchschitr)
1963:651-pm 1964:708-DM

MEHRVERDIENST 1364
brutio 57.- DM davon

Schein und Sein

Nach der Verdienststatistik erreichle das Einkommen je
Arbeitneh 1964 durchschnittlich 708 Mark brutto im Mo-
nal; das bedeulet gegeniiber 1963 ein Plus von 57 Mark.
Aber die Abziige fiir Stevern und Sozialversicherung wuch-
sen auch, und zwar um 13 Mark im Monat. Der ausgezahlte
Mehrverdienst machle also nur 44 Mark ous. Und noch ein-
mal 13 Mark waren notig, um die gegeniiber 1963 gestie-
genen Preise zu bezahlen. Von den 57 Mark Zuloge bleiben
also nur 31 Mark als echter Mehrverdienst iibrig.




Flottenumschau

Abschied von Kénigin Elisabeth IT

Der Staatsbesuch von Kénigin Elizabeth IT und
Prinz Philip fand in Hamburg seinen glanz-
vollen Abschlufl. Seeleute und Sehleute haben
die Hafenrundfahrt der Giiste, das letzte Zere-
moniell auf der Uberseebriicke und das Aus-
laufen des Schiffes mit Aufmerksamkeit ver-
folgt. Die konigliche Jacht ,Britannia® (etwa
4000 ts Wasserverdringung), die 1953 gebaut
und 260 Mann Besatzung hat, lief bereits am
26, Mai in Hamburg ein, um am 28. Mai mit
der Konigin und Prinz Philip die Heimfahrt
nach England anzutreten. Der Kommandant
dieses Schiffes ist ein Admiral. Sonst befehli-
gen Admirale wohl Flottenverbiinde, aber in
sehr seltenen Fillen ein einzelnes Schiff. Die
wBritannia* lag Innenkante der Uberseebriicke
und fiithrte groBen Flaggenschmuck., An der
Aullenkante der Briicke lagen die neuen Zer-
stérer ,Hamburg" und ,Schleswig-Holstein"
der Bundesmarine und an deren Backbordsei-
ten die britischen Fregatten ,Blackpool* und
wLowestoft" (2150 ts).

Die Fahrt der Giiste auf der Senatsbarkasse
der Freien und Hansestadt Hamburg am
28. Mai nachmittags begann am Amerikahoft,
fiihrte durch den Reiherstieg, iiber Argentinien-
Briicke, Ellerholzhafen, an Kaiser-Wilhelm-
Hafen vorbei und dann stromaufwiirts zur
Uberseebriicke. Boote der Wasserschutzpolizei
begleiteten die Senatsbarkasse. Alles im und
am Hafen jubelte der Kénigin zu, Sirenen und
Typhone heulten. Auf der Uberseebriicke nahm
die Konigin die Parade der Marinesoldaten in
Begleitung von Vizeadmiral Zenker ab und
begab sich dann mit Prinz Philip an Bord der
wBritannia*.

Kurz nach Sonnenuntergang legten die briti-
schen Fregatten, die deutschen Zerstorer und
die , Britannia“ ab. Musikkorps spielten ,Muf
i denn ... " Boote der Wasserschutzpolizei
mit eingeschalteten Blaulichtern schlossen an
die Konigsjacht heran. Die neue ,,Wappen von
Hamburg" fuhr voraus, Hadag-Schiffe mit
mehr als 20 000 Menschen an Bord fuhren in
der Néhe des Verbandes. Die Hafenfeuerwehr
schofl beleuchtete Wasserfontainen in die Luft.
Tausende von Menschen standen an den Ufern
bis hinab nach Schulau. Ein solches Bild hat
der Hamburger Hafen noch nicht gesehen.

Dann war die ,Britannia“ mit den beiden bri-
tischen Fregatten und den beiden deutschen
Zerstérern allein. Gegen 04.40 passierte der
Verband Elbe I, Am 29. Mai um 11 Uhr schof
der Zerstdrer ,Schleswig-Holstein" ndrdlich
von Borkum 21 Schufl Salut zum Abschied von
der Kénigin. Dann drehten die beiden deutschen
Schiffe ab.

Von der britischen Flotte kamen am néchsten
Tag zwei weniger bekannte Besucher nach
Hamburg, der Uboots-Versorger , Adamant”
(12 700 ts, 200 m Lénge) und das Landungs-
fahrzeug , Rampart” (660 ts, 70 m Linge).
Rund 600 britische Seeleute konnten feststel-
len, dafi die Hamburger vom Besuch der Queen
sehr begeistert waren.

In Kiel lief Ende Mai ein franzésischer Kriegs-
schiffsverband ein, der aus den Zerstirern
»Chevalier Paul”, ,Dupetit Thourars*, ,Du-
chayla® und ,,Casabianca“ bestand. Am Him-
melfahrtstag besuchten die Schleswig-Holstei-
ner diese Schiffe, von denen einige friiher schon
in deutschen Héfen zu Gast waren.

Bundesmarine.

Anfang Mai lief in Flensburg ein sog. , Kleiner
Versorger* fiir die Bundesmarine vom Stapel.
Er wurde auf den Namen wLilneburg" getauft
und ist das erste von acht Schiffen dieser Serie
(3400 ts, 105 m Linge). Die Planung sieht den
Bau von etwa dreiBig Versorgern, Transpor-
tern, Tankern usw. auf verschiedenen deutschen
Werften vor. Nach und nach sollen dann die
dlteren Schiffe der TrofBschifflotte durch Neu-
bauten ersetzt werden.

An der Weser lief das Binnenminensuchboot
+Holnis" vom Stapel. Das aus Holz gebaute,

40 m lange Boot ist das erste dieses Typs. Es
soll eingehend erprobt werden.

Unter dem Namen ,Butt"“ und , Brasse“ wur-
den im Hamburg zwei 400 ts groRe Landungs-
boote in Dienst gestellt. Diese Mehrzweck-
fahrzeuge haben zweil Schrauben, Die Besat-
zung ziéhlt flinfzehn Kopfe. Im Laufe der
nichsten Jahre sollen weitere Landungsfahr-
zeuge fiir die Bundesmarine gebaut werden,
darunter auch sechs Landungsschiffe von etwa
1000 ts Wasserverdringung, die etwa 1969 in
Dienst kommen und die bisherigen Landungs-
schiffe vom Typ ,Eidechse” ersetzen sollen.
Der amphibische Transportraum soll damit
verbessert werden.

Das Schulschiff ,,Donau* (Tender-Typ, 2200 ts)
geht Ende Juli mit Reserve-, Zeit- und Berufs-
offiziersanwértern auf lingere Auslandsfahrt
und soll Ponta Delgada, Martinique, Balboa,
Los Angeles, Acapulco, Miami, Cadiz und
Portsmouth anlaufen. Das Schiff wird Mitte
Dezember von dieser Reise zuriickerwartet.
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gesehen
~ Jestgehalten

Zwei Rekorde

brach der groBte deutsche Trockenfrachter
»Heinrich Schulte* (30 581 BRT). Er brachte
48 500 t, die grofite Erzladung fiir einen deut-
schen Hafen, nach Bremerhaven und hatte die
grofite Ladung an Bord, die je die 35 Jahre
alte Nordschleuse passierte.

70 Konzerte auf hoher See

veranstaltete im wvergangenen Jahr der Be-
satzungsménnerchor der ,Bremen“ fiir die
Passagiere, fiir die es immer wieder ein er-
greifendes Erlebnis ist, mit deutschen Liedern
empfangen zu werden.

Mit gestohlenem Segelboot gestrandet

ist der Hamburger Matrose R. Tchirchwitz.
Er wollte in Falmouth von Bord und nach
Hause. Zu diesem Zwecke stahl er sich ein
Boot im Werte von 22000 DM. Den fehlen-
den Kompaf montierte er auf einem Vergnii-
gungsdampfer ab. Doch noch in der Bucht
blieb er hoech und trocken auf einer Schlick-
bank. Das kostete dem heimwehkranken Ma-
trosen 660 DM Strafe.

Ein Feuer in der ,Grofien Freiheit"”
forderte ein Todesopfer. Das Haus mit der
Regina-Bar brannte fast villig aus.

Ein Silberschalz

in einer Galeone der spanischen Silberflotte
ist vor der Westkiiste Floridas entdeckt wor-
den.

Einen Minister in der Themse

gab es Mitte Mai in London. Staatsminister
Roy Mason testete bei 13* Wassertemperatur
hichstpersinlich eine neue Schwimweste, die
auch bewuBtlose Schiffbriichige selbsttéitig auf
den Riicken dreht und den Kopf iiber Wasser
hiilt.

Die neueste billige Flagge

ist Gibraltar. Auch dieser Festungsstaat
gewidhrt jetzt Schiffen, die sich bei ihm regi-
strieren lassen, erhebliche Steuervorteile.

15 nasse Mosesse

gab es Anfang Mai bei schlechtem Wetter
auf der Elbe. Ein Kutter der Seemannsschule
Blankenese lief mit 15 Schiffsjungen bei Blan-
kenese auf und kenterte. Alle Mann gingen
zu Bach, doch alle schwammen so lange auf
ihren Schwimmwesten, bis sie von einer Bar-
kasse des Strom- und Hafenbaus aufgegrif-
fen wurden. Bald waren die Schiffbriichigen
wieder wohlauf.

Mit sich selbst Haie kiidern

will als Teilnehmerin einer Expedition ein
25jihriges Midchen aus London. Im Golf von
Akaba soll die Forschergruppe im Auftrag der
britischen Admiralitit ein Haiabwehrmittel
erproben, das die Taucherin auf den Kérper be-
spriiht bekommt und das die Haie abschrecken
soll.

Festgenommen

wurden zwei Seeleute von Hamburger Kiimos
in Rostock und in Stettin. Der zwanzigjihrige
Decksarbeiter Giinther soll Zonenfliichtling ge-
wesen sein und der 26jdhrige Kochsmaat Ro-
bert ist verhaftet worden, weil er angeblich
den polnischten Staat beleidigt hat.

33 DM Stundenlohn
erhielten kiirzlich Londoner Schauerleute, die
mit Gasmaske eine schwelende Fischmehl-
ladung aus dem dénischen Frachter , Kolb-
jorg* loschen mufiten.

Bunte Eisberge

treiben jetzt vor Neufundland. Amerikanische
Kiistenwachboote beschiefien diese gefdhrli-
chen Schiffahrtshindernisse zur besseren
Kenntlichmachung mit riesigen roten, griinen
und blauen Farbflecken.

Eine Interessengemeinschaft ,Passat”

hat der Liibecker Senat beschlossen. Auf dem
Windjammer auf dem Priwall soll eingerich-
tet werden: ein Segler-Zentrum, ein Museum,
eine Kiistenfischerschule,

Schikanen der Vorgesetzien

liefen zwei Matrosen des ostdeutschen Frach-
ters , Stralsund” in Hamburg die Freiheit
wilhlen. Zwei weitere wurden von den Offi-
zieren mit Gewalt an Bord zuriickgehalten.
Anfang Mai bat der Verwalter des VEB-
Frachters , John Brinckmann (4 894 BRT),
unter Zuriicklassung aller seiner Effekten, die
Hamburger Behdrden um Asyl.



Unsere

Wasser-

und Schiffahrts-
direktionen

Von Heinrich Schopper

Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Hamburg
verwaltet eine der meistbefahrenen Seeschiff-
fahritsstrafen der Welt, Im vergangenen Jahr
haben 105 000 Schiffe Cuxhaven passiert, Der
gesamte Seeschiffahrtsweg, den die Direktion
im Dienste unserer Seeschiffahrt verwaltet und
unterhiilt, reicht von See bis an die Grenzen
des Hamburger Hafens.

Von 3,50 m auf 12 m

Auch bier auf der Elbe liegt der Schwerpunkt
aller Anstrengungen bei der Tiefe der Fahr-
rinne. Auch hier befindet sich die Baggerflotte
im harten Wettlauf mit stindig wachsenden
Schiffsgrifien und -tiefgingen. Auch die Was-
ser- und Schiffahrtsdirektion Hamburg hat
es schwer, gegen den Strom zu schwimmen,
gegen den Elbestrom, der Millionen Kubik-
meter von Schlick- und Sandmassen nach
ewigen Gesetzen von Ebbe und Flut bewegt.
Diese Gesetze kiimmern sich nicht um die
Erfordernisse, die ein Welthafen und eine
kiinstliche Wasserstrafle wie der Nord-Ostsee-
Kanal an die fiir sie Verantwortlichen steilt.

Was haben sie bisher geschafft? Vor 130 Jah-
ren betrug die natiirliche Wassertiefe bei Nien-
stedten ganze 3,50 m. Vor dem Krieg konnte
man 10 m Wassertiefe halten, Heute ist man
bei 11 m Niedrigwassertiefe angelangt. Wenn
man das stirkste Schiffshebewerk der Welt,
den Tidenhub, ausnutzt, hat man damit Ham-
burg fiir vollbeladene 47 000-Tonner freige-
kimpft. Aber was ist fiir einen Welthafen am
Rande unseres Wirtschaftsgebietes heute schon
ein 47 000-Tonner? Zur Zeit nimmt man also
den letzten Meter Tiefe in Angriff, der iliber-
haupt gegen die Elbe zu halten sein wird. Eine
12-m-Fahrrinne bedeutet plus Tidenhub Zu-
fahrt fiir abgeladene 65 000-Tonner. Das ist
das absolute Maximum. Was dann bleibt, um
mit dem Trend zum grofien Schiff mitzuhalten,
ist nur noch der Auflenhafen im Wattgebiet.
Fiskalisch ist dieses Gebiet durch Tausch mit
einem Areal in Cuxhaven fiir Hamburg bereits
sichergestellt. Fiir die Baukosten rechnet man
zur Zeit in einer Gréfenordnung von einer
Milliarde.

Baggern und Schiitzen

Auch auf der Elbe heiit es: baggern, baggern
und nochmals baggern. Und zwar nicht nur,
um auf Tiefe zu kommen, sondern um die Tiefe
dann auch gegen die wandernden Sénde zu
behaupten. Oberhalb Cuxhaven geniigen Eimer-
kettenbagger, aber unterhalb, praktisch schon
im Seegebiet, schaffen das nur Grofiraum-
Saugbagger wie der , Johannes Gihrs". Er hat
eine Ladefdhigkeit von 2800 cbm Baggergut.
Schlieflich soll die Tiefe in einer Breite von
400 m (von See bis Brunsbiittelkoog) und von
200 m (oberhalb Brunshiittelkoog) gehalten
werden. Doch selbst Baggern allein hilft noch
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nicht, um aus einem natiirlichen Strom eine
Wasserstrafie fiir Seeschiffe mit solch enormem
Verkehr herzurichten. Auch mit Strandbau-
werken, Buhnen und Ddmmen muf} der Strom
gebdndigt werden. Diesem Zweck dient auch
der Leitdamm, der sich 9 km von der Kugel-
bake aus nach See zu erstreckt. Sein Bau ver-
schlang 100 Mill. DM. Hinzu kommen 3—5 %
fiir seinen Unterhalt. In seinem Bereich braucht
nicht mehr gebaggert zu werden. Er hat sich
also bewihrt, Den Leitdamm aber zu verlin-
gern, wire dkonomisch nicht mehr zu vertreten.

Leuchtturmwirter ist kein Job mehr

Selbst die tiefste und breiteste Fahrrinne wiirde
der Schiffahrt wenig niitzen, wenn sie nicht
bezeichnet wéire. 200 Tonnen, darunter zahl-
reiche Leuchttonnen, machen die Rinne erst
zur befahrbaren Wasserstrafie. Aullerdem wei-
sen uns drei Feuerschiffe und 44 Leuchtfeuer
bei Nacht die schmale Bahn im breiten Strom.

Auf Neuwerk steht ein Leuchtfeuer-Veteran.
Mit einigen Leuchttonnen brachte er nun schon
150 Jahre lang Licht in die n#chtliche Navi-
gation auf der Aufienelbe, Vor 150 Jahren war
noch keine Rede von 105 000 Schiffen jéhrlich.

Sie und ihre heutige Griéfie brauchen ein ratio-
nelles System von Festfeuern. Es wird gegen-
wirtig geplant. Wenn diese Feuer stehen, wer-
den sie zwei Feuerschiffe fiir immer abgeldst
haben. Auch oberhalb von Cuxhaven sollen alte
Leuchtfeuer durch moderne ersetzt werden.
Ihre giinstigere Anordnung wird eine bessere
Ausnutzung des Fahrwassers ermoglichen. Sie
sind auf dem Aussterbe-Etat, die Feuerschiffe
mit ihren Besatzungen ebenso wie die Leucht-
tiirme mit ihren Wirtern. Auf der Unterelbe
wird es sogar Doppelfahrwasser geben, dessen
Befeuerung zentral-automatisch gesteuert wird,
Dann wird nur noch ein kleines Team von
Reparaturarbeitern notig sein. Leuchtturm-
wirter ist heute kein attraktiver Beruf mehr.
Wer wire wohl noch zufrieden damit, in der
Eindde fiir wenig Geld einfache Arbeit zu ver-
richten?

Blind durch den Nebel

Wasser fliet und Sénde wandern. Doch zu-
verldssig, sicher und bei Tag und Nacht sicht-
bar mufl die Strafle fiir unsere Schiffe sein,
sichtbar und fest liegend auf einer graubraunen
Wasserfliche, die nichts davon verriit, was sich
darunter unabldssig wverflacht, verengt, ver-
dndert. Und diese zuverlissige, sichere Strafle
kann die Natur stillegen, wenn sie sie iber der
Wasserfliche mit Nebel verhiingt. Doch selbst
dann noch hilt sie die Wasser- und Schiffahrts-
direktion heute offen. Sie leitet die Schiffe
blind durch die Fahrrinne, In diesem Sommer
noch wird die Radarkette geschlossen sein.
Diese Kette nimmt die Schiffe gewissermafien
auf den Haken und zieht sie sicher und zuver-
lissig auf dem Fahrwasser lings der Rinne
mitten durch dichten Nebel. Auf 120 km Linge
liegen sechs Radaranlagen, die sich mit ihren
Bereichen iiberschneiden. Doch nur zwei davon
brauchen mit Beobachtern besetzt zu sein. Sie
bekommen die Radarmeldung von je zwei unbe-
setzten Stationen auf Richtfunkstrecken auf
ihre Schirme iibertragen. Der Beobachter in
Cuxhaven iibersieht so auf mehreren Schirmen
das gesamte Fahrwasser von Neuwerk bis
Brunshiittelkoog. Die Ménner in der Zentrale
Brunshiittelkoog iiberblicken die Elbe von da
bis an Hamburg heran, Sie sehen jede Tonne,
ja sogar deren Bezeichnung und sie verfolgen
jedes Schiff. Sie kénnen die Schiffe genau auf
der auf ihrem Schirm markierten Radarleit-
linie halten. Dabei kann jeder Beobachter 5—6
Schiffe gleichzeitig beraten, d. h. praktisch per
UKW fernsteuern. Sie sagen dem Lotsen z. B.
auf den Meter genau, wie weit er von dieser
oder jener Tonne noch ab ist, und der Lotse
weiB auch, mit dem Ohr gewissermafien am

Mund seines Beraters, immer, wo er steht, weif3
wer hinter ihm ist und ihm entgegen kommt
und wie dieser Mitldufer und Gegenkommer
steuern, weill das alles, ohne es zu sehen.

Hinter dem Tor zur Welt

Was das fiir einen sicheren Non-stop-Schiffs-
verkehr bedeutet, kann man ermessen, wenn
man weill, dafl die Lotsenbriidelchaft Elbe mit
ihren 300 Seelotsen im Jahr 1964 mehr als
55 000 Schiffe gelotst hat. Auch hier fiihrt die
Wasser- und Schiffahrtsdirektion die Aufsicht.
Die Elbe ist Grenze, auf der Unterelbe zwischen
den Bundeslindern Niedersachsen und Schles-
wig-Holstein. Das hat keine Not. Doch der Ver-
waltungsbereich der Direktion Hamburg er-
streckt sich auch auf die Oberelbe oberhalb
Hamburgs auf eine Lidnge von 145 km, Da ist
die Elbe Eiserner Vorhang. Ob er in der Mitte
der Elbe liegt oder am Mecklenburger Ufer,
dariiber werden sich unsere und die ostlichen
Behorden nicht einig, Hier treten Schwierig-
keiten auf, weil ostseitig der Verkehr oder die
strombaulichen Unterhaltungen zeitweise ver-
hindert wird. Uberhaupt die Oberelbe: Sie ist
fiir den heutigen Binnenschiffsverkehr so eng
wie ein Konfirmandenanzug fiir einen Erwach-
senen, Und sie fiihrt nicht mehr ins Hinterland
des Hamburger Hafens. Sie fiihrt auf der
Riickseite dieses Tors zur Welt so gut wie ins
Nichts.

Das soll und mufl anders werden. Hamburg
mufl an das Norddeutsche Binnenwasser-
strallennetz angeschlossen werden, um es
wenigstens binnenwiérts aus seiner gefihrlichen
Randlage zu befreien. Deshalb hat die Wasser-
und Schiffahrtsdirektion in den letzten Jahren
eingehende Untersuchungen fiir eine vollschiff-
fige Verbindung Hamburgs mit den deutschen
Binnenwasserstrafiennetz angestellt. Sie hat
darauf den Bau des Nordsiidkanals empfohlen.

Und der kommt nun mit Riesenschritten auf
sie zu. 113 km lang soll der Elbe-Seitenkanal
werden. Nicht die Linge, und nicht die Kosten
sind das Problem; das Problem ist das Perso-
nal. 250 neue Bedienstete erfordert dieser Bau.,
Woher nehmen? Das fragt sich der Prisident
der Wasser- und Schiffahrtsdirektion heute,
nachdem feststeht, daf seine Behorde den Bau
ausfiithren wird.

So ist die Oberelbe problematischer als die von
unseren Seeschiffen befahrene Unterelbe. Doch
auch die kann als eine Hauptschlagader des
bundesdeutschen Handels nur dann voll funk-
tionsfihig erhalten werden, wenn auch der
Binnenschiffsverkehr floriert. Umgekehrt hatte
die Vertiefung und der Ausbau der Seewasser-
strafe Elbe dazu gefiihrt, daf sich die Tide
immer weiter elbaufwiirts gefressen hatte. Da
mulfite ein Riegel vorgeschoben werden, um dem
Absinken des Grundwasserspiegels Einhalt zu
gebieten. Das imponierende Bauwerk der Stau-
stufe bei Geesthacht loste dieses Problem.

Keine Kreislaufstérungen

Elbevertiefung, Radarkette, Nordsiidkanal: an-
gesichts solcher Mammutaufgaben werden die
Routinearbeiten der Direktion fast unschein-
bar. Doch die reibungslose Selbstverstindlich-
keit, mit der sie in der Stille ausgefiihrt wer-
den, soll nicht daritber hinwegtiuschen, daR
man hier unablidssig am Werke ist fiir das
Allgemeinwoh! und fiir unsere Seeschiffahrt.

Da miissen auch die kleinen Schiffahrtswege
auf der linken Seite der Unterelbe betreut wer-
den. An der Oste entsteht ein Sperrwerk und
auf dem Gebiete der Hydrologie, des Pegel-
wesens, des Kartenwesens, der Vermessung
und der Verwaltung der Liegenschaften ist die
Direktion unabldssig titig, eine Kreislauf-
stérung am Blut der Erde, dem Wasser, zu
verhindern.



Zwei historische Ansichten zeigen die Neuwerker Kohlen-
blise mit offenem Kohlenfeuer (1644) und den 1815 gebaut

Entlang des 120 km langen Elbe-Schiffahrisweges sind elf
errichtet worden. Das Bild zeigt die Radar-

und 1885 abgebrochenen ,Kleinen Leuchtturm®.

Zentral-Stalion an der ,Alten Liebe” in Cuxhaven,

Landgang mit

Kehrwieder-Autobericht

100 Sachen

Heute: ,Riicksicht ist die beste Verkehrsregel im Ausland!”

Krasse Unterschiede in den Verkehrsbestim-
mungen der verschiedenen Staaten gibt es
eigentlich kaum.

Wer sein Fahrzeug sicher beherrscht und neben
einer guten Portion gesunden Menschenver-
standes auch noch geniigend Anpassungsfihig-
keit mit ans Steuer nimmt, der wird auch im
fremden Verkehrsgetiimmel keinen Elefanten
im Porzellanladen abgeben. Und noch eines ist
besonders fiir Autofahrten im Ausland zu ra-
ten: Nehmen Sie Riicksicht! Pochen Sie nie
auf Thr vermeintliches Vorfahrtsrecht (Ihre
Karosserie is diinner als Sie glauben), und
versuchen Sie bitte nicht, Fuliginger zu Sprin-
tern zu erziehen,

Das wird Thnen garantiert weniger Scherereien
und bestimmt mehr Sympathien einbringen.
Denn — Recht hin, Recht her — wenn Sie als
Ausldnder beispielsweise in einer siidamerika-
nischen Stadt einen Verkehrsunfall mit Per-
sonenschaden verursachen, steht Thnen in
jedem Fall eine ziemlich trostlose Zeit bevor.
Wie die Erfahrung zeigt, kénnen Sie dann
niimlich kaum mit einer (nach unseren MaB-
stiben) objektiven Untersuchung des Unfalls
rechnen, dagegen aber entschieden mit emp-
findlicher Bestrafung. Wenn Sie mit einer Geld-
bufie davonkommen, haben Sie sogar noch
Gliick gehabt. Aber abgesehen von der Menta-
litit der jeweiligen Polizeibehtrde oder den
Gerichten, kann Thnen auch unmittelbar an der
Unfallstelle durch die in den meisten Fillen
von vornherein gegen Sie aufgebrachten Pas-
santen Ihr blaues Wunder bliihen, Daf3 solches
wschlagartiges Verhalten” keineswegs nur den
Siidamerikanern zu eigen ist, beweist eine An-
weisung fiir Autotouristen in Agypten. Es heifit
darin wortlich: ,Warnung! Bei einem Unfall
empfiehlt es sich ohne Riicksicht auf die
{Cchuldfrage sofort den niichsten gréferen
Polizeiposten aufzusuchen, Verbleiben an der
TUnfallstelle kann selbst bel geringfiigigem
Schaden, ganz besonders jedoch bei Personen-
schaden, fiir den Fahrer gefihrlich werden.
Uberlicherweise sammelt sich schnell eine sehr
groBe Menschenmenge an. Die leicht erreg-
baren Gefiihle dieser unkontrollierten Menge
kinnen sich im Handumdrehen in Tétlichkeiten
oder gar Selbstjustiz Luft schaffen (Lynchfille
sind bekannt).”

Ahnlich finstere Geschichten wissen Kraft-
fahrer aus den erst in jiingster Zeit selbstindig

gewordenen Staaten Afrikas zu berichten. Und
auch in manchen Ostblockstaaten fingt das
Auge des Gesetzes plotzlich an zu schielen,
wenn sich einer der Unfallpartner als ,Impe-
rialist aus dem kapitalistischen Westen" ent-
puppt.

So gesehen, ist duBerste Riicksichtnahme bei
Autofahrten im Ausland auch ein Gebot der
Klugheit und der persénlichen Sicherheit.

Dariiber hinaus haben aber gerade wir deut-
schen Autofahrer allen Grund uns griflerer
Riicksichtnahme im Straflenverkehr zu beflei-
Bigen. Denn seit Jahren schon belegen wir
unverdrossen eine fiihrende Position in der
Weltunfallstatistik,

Der deutlichste Unterschied in den einzelnen
Strafenverkehrsordnungen besteht in der je-
weils vorgeschriebenen Fahrtrichtung auf den
StraBenseiten. Auch hier teilt sich die Welt in
zwei grofe Lager: In die Rechts- und in die
Linksfahrer. Schweden und alle Staaten, die
zum United Kingdom gehoren oder gehirten,
schreiben Linksverkehr vor, die anderen hal-
ten es mit der rechten StraBenseite. Die Stra-
fenmitte — wenn sie nicht durch Griinanla-
gen, Leitplanken oder weifle Streifen als ver-
botene Zone gekennzeichnet ist — steht im
allgemeinen den tiberholern aus beiden Rich-
tungen zur Verfiigung. Nur in Portugal darf
man auf manchen Straflen auch in der Mitte
parken.

Die iibrigen Verkehrsbestimmungen und auch
-zeichen haben sich in den meisten Staaten der
Erde mehr und mehr angeglichen, Unterschiede
bestehen jedoch hinsichtlich der Geschwindig-
keitsbestimmungen (die in geschlossenen Ort-
schaften zwischen 40 km/h (Norwegen) und
80 kmfh (Lybien) schwanken, der Parkvor-
schriften und einiger Vorfahrtsregeln. So haben
beispielsweise Straflenbahnen in einigen Staa-
ten absolute Vorfahrt (wie in Frankreich oder
Norwegen), Kreisverkehrsbestimmnugen sind
unterschiedlich usw. usw. Ziemlich einig ist
man sich allerdings gegen das Hupen, Mag es
in Lateinamerika auch noch so beliebt sein —
fast alle anderen Staaten verhingen gegen un-
notiges Hupen Strafen oder verbieten es jeden-
falls ausdriicklich wdhrend der Nachtzeit, mit
Ausnahme von Gefahrensituationen.

Verkiirzung der Fahrzeiten

In dem Bemiihen, die Eignungsverordnung,
die die gesetzliche Grundlage fiir die Aus-
bildung des seemiinnischen Nachwuchses bil-
det, so elastisch wie moglich den Gegeben-

| heiten des Schiffsdienstes anzupassen, haben
| die Kiistenliinderregierungen neue Richtlinien

herausgegeben.

Diese regeln unter anderem:

Die Verkiirzung der Seefahrtszeiten bei be-
friedigenden Leistungen und fiir Abiturienten,
die Anrechnung von Seefahrtzeit in anderen
Schiffslaufbahnen, auf Binnenschiffen, der
Bundesmarine, Auslindern und Schiffen der
SBZ, die Befreiung von der Matrosenpriifung,
die Anrechnung von Landausbildung auf die
Dienstzeit von Junggraden.

Neue Sicherheitshestimmungen
treten in Kraft

Die Handelskammer London (Board of Trade)
hat die gesetzlichen Vorschriften mit den ein-
zelnen SicherheitsmaBnahmen auf Schiffen re-
vidiert. In den Vorschriften, die heute rechts-
kriftig werden, sind der Bau von Passagier-
und Frachtschiffen eingeschlossen sowie deren
Versorgung mit Rettungs- und Feuerléschaus-
ristung, Lotsenleiter, Funk und Funkpeilan-
lage und verschiedene andere Dinge einschlief3-
lich des Transports gefiihrlicher Giiter und Ge-
treideladungen.

| Die internationale Konvention fiir die Sicher-
| heit des Lebens auf See von 1960 wurde im

vergangenen Jahr von GrofBbritannien ratifi-
ziert und wird am 25. 6. rechtskriftig. Diese
Konvention 16st die aus dem Jahre 1948 ab
und enthélt eine betrichtliche Reihe von An-
derungen der internationalen Sicherheitsbe-
stimmungen auf Schiffen.

Forschungsschiff ,Meteor” wieder in
Hamburg

Das Forschungsschiff ,,Meteor" des Deutschen
Hydrographischen Institutes kehrte nach fast
siebenmonatiger Abwesenheit von seiner er-
sten grofen Reise nach Hamburg zuriick. Das
Schiff hat an der internationalen Indischen
Ozean-Expedition teilgenommen und wihrend
dieser Zeit zahlreiche ozeanographische Unter-
suchungen durchgefiihrt.

Es lief am 29. 10. 1964 von Hamburg aus und
setzte nach einem Besuch in Neapel im Roten
Meer eine Forschungsgruppe auf der Insel
Sarso fiir 14 Tage ab. In der Zwischenzeit
filhrte ,Meteor” ozeanographische TUnter-
suchungen unter der Expeditionsleitung von
Professor Dr, G. Dietrich, Kiel, im Roten
Meer durch.

Anschliefiend fuhr das Schiff an der afrikani-
schen Ostkiiste bis Mombasa, von dort quer
durch den indischen Ozean nach Cochin. Der
weitere Weg filhrte dann, an der Westkiiste
von Indien und Pakistan entlang iiber Bom-
bay nach Karachi, das am 14. 3. 1965 erreicht
wurde. Auf den genannten Teilabschnitten
wurden vorwiegend ozeanographische Unter-
suchungen durchgefiihrt, unter anderem wur-
den 80 bisher unbekannte neue Fischarten ent-
deckt. Im ni#ichsten Abschnitt der Expedition,
die ab Karachi unter der Leitung von Profes-
sor Dr. Seibold, Kiel, stand, wurden im
Persischen Golf meeresgeologische Untersu-
chungen vorgenommen. Die , Meteor” erreich-
te am 24. 4. 1965 Djibouti, Von da aus trat
das Forschungsschiff, unter der Expeditions-
leitung ven Priisident a. D. Dr. B6hnceke,
Hamburg, die Heimreise an und fithrte im
Rahmen der zur Verfiigung stehenden Zeit
weitere Untersuchungen durch.



senden Schiffen war von dort recht lang und
beschwerlich. So hatten sie schon bald nach
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Aus der Geschichte der Elblotsen

Von K. L. Ludwig

Wenn he wokt, denn kwarkt he,
Wenn he slippt, denn sharkt he,
Wat he deilt, is wichtig,
Wat he seggt, is richtig.

Jeder, der einmal der Bosch, der Lotsenstation
an der Einmiindung des Nordostseekanals bei
Brunsbiittel, einen Besuch abgestattet hat, wird
diesen Spruch dort gelesen haben, der in hu-
morvoller Weise den Lotsen charakterisieren
soll,

Aber so schlimm waren die Elblotsen damals
gar nicht, Ganz im Gegenteil, sie waren fleiBige
Kirchglinger, die an jedem Sonntagmorgen
iiber den Elbdeich nach St, Margarethen zogen,
wo sie ihre festen Kirchenstiihle hatten. Von
der Kanzel betete der Herr Pastor: ,Gott
schiitze unsere Dimme und Deiche, Schleusen
und Wettern, auch alle Reisenden zu Lande
und zu Wasser, in Besonderheit die hier auf
der Bosch stationierten Lotsen.”

Klar, daf der Herr Pastor den letzten Satz
nicht umsonst sprach. Dafiir erhielt er zweimal
im Jahr einen Stieg springlebendiger Schollen.
Daraus diirfte schon hervorgehen, dafl ein
grolier Teil der Elblotsen, wie auch auf anderen
Revieren, aus Fischern bestand. Wir finden
unter ihnen aber auch viele Ewerfilhrer und
selbst die Transieder von den Transiedereien
in St. Pauli und Altona, Ein Schiff von Ham-
burg nach See oder umgekehrt zu bringen,
brachte immer ein hiibsches Stiickchen Geld
ein.

War also das Lotsenwesen zuniichst noch ein
sehr ungeregeltes und unkontrolliertes Ge-
werbe, bel dem es auch nicht immer ganz ehr-
lich zuging, so wurde es besser, als gich die
Lotsen im Jahre 1745 zu einer ,treuverbunde-
nen Lotsenbriiderschaft zu Oevelginne und
Neumiihlen* zusammenschlossen. Ritter wvon
Werckentiehn, Koniglich Dinischer und Nor-
wegischer Landrat und Landdrost der Herr-
schaft Pinneberg, setzte Stempel und Siegel
unter diese Griindungsurkunde. Das war die
erste Lotsenvereinigung an der Elbe.

Neid und Streit und ein harter Konkurrenz-
kampf herrschten immer noch unter den Lot-
sen, Es mufBite also etwas geschehen, um diesem
Einhalt zu gebieten. So wurde 1768 ein Statut
aufgesetzt, das aus 18 Paragraphen bestand.
Der § 1 lautete:

»Es sollen alle Quartal die Aelterleute, Bey-
gitzere, und der das Buch fuehret, sich christ-
lich und nuechtern zu rechter Zeit, Nachmit-
tags um 1 Uhr, in des Krugvaters, Peter Ri-
pers, Hause zu Oevelgtnne einstellen, und
nachdem die Lade aufgesetzet worden, die Sit-
zung bis 3 Uhr, auch nach Erfordernify laenger,
fortsetzen, in der Zeit die etwanigen Beschwer-
nisse oder Vorschlaege der Interessenten an-
hoeren, und, dem Befinden nach, abmachen."
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Die iibrigen Paragraphen handelten von der
Ehre und dem Anstand der Lotsenbriider, dem
Schutz vor auswirtigen Konkurrenten, der
Versorgung von Witwen und Waisen und einem
Alters- und Invalidengeld.

Das Verhiiltnis zwischen den Lotsen und den
Kapitinen war keinesfalls sehr liebenswiirdig.
Einen festen Lotsentarif gab es damals noch
nicht. Man feilschte noch um das Lotsgeld und
unterbot sich gegenseitig. Unter einen Reichs-
taler fiir jeden Full Tiefgang durfte aber kei-
ner gehen, es sei denn, dafl man einen, der nicht
zur Lotsenbriiderschaft gehdrte, unterbot. Auch
wer zum ersten Mal ein Schiff lotste, durfte
unter dem Preis bleiben.

Dieses Aushandeln des Lotsgelds war beson-
ders lebhaft in den Hafenkneipen von Ham-
burg und Altona, wihrend es bei den von See
kommenden Schiffen wesentlich schneller ging.
Hier stand man ja bei Wind und Wetter im
offenen Boot und verhandelte von dort aus mit
dem Schiffer.

Oftmals beschwerten sich die Kapitiine in Ham-
burg bei der Commerzdeputation liber die Lot-
sen, die sie immer wieder zu iibervorteilen
suchten. Aber auch die Schiffer waren keine
lammfrommen Geschipfe. Um Lotsgeld zu
sparen, gaben sie einen geringeren Tiefgang
ihres Schiffes an, Wenn es aber dadurch fest-
kam, trug der Lotse nicht mehr die Verant-
wortung.

Da die Lotsen nicht alle aus Hamburg stamm-
ten — nur wenige wohnten auf dem Hambur-
ger Berg, dem heutigen Stadtteil St. Pauli, es
waren jene, die urspriinglich in den Tran-
brennereien gearbeitet hatten —, sondern die
meisten aus Neumiihlen und Oevelgénne
stammten unterstanden sie nicht der Hambur-
ger Gerichtsbarkeit. Die Oevelgtnner und Neu-
miihlener waren damals Didnen und hatten sich
vor dem Gericht in Pinneberg zu verantworten.
Das hannoversche Gericht in Stade war fiir die
Lotsen aus Griinendeich im Alten Land zustén-
dig, Lediglich die Seelotsen, damals Admirali-
titslotsen genannt und meistens in Cuxhaven
zu Hause, unterstanden der hamburgischen
Admiralitdt. Die Seelotsen brachten die Schiffe
aber nur von der Elbmiindung bis nach Frei-
burg oder Gliickstadt.

Gegen Ende des 18. Jahrhunderts kamen zu
den bisherigen Lotsenbriiderschaften noch die
Blankeneser und die Gliickstddter Elblotsen
hinzu, Wenn sie ihren Dienst auch in einem
regelmiBigen Turnus verrichteten, heftig be-
fehden taten sie sich aber immer noch.

Die Oevelgtnner und Neumiihlener Lotsen he-
wohnten ihre kleinen Hiuschen unter der ho-
hen Geestkante am Elbufer. Zum Teil stehen
ihre Hiuschen dort noch an dem schmalen
Promenadenweg hinter den kleinen Vorgirten.
Aber der Anmarschweg zu den elbauf zu lot-

io Feoiwadhe

der Griindung ihrer Briiderschaft im Jahre 1749
das Wirtshaus auf der Bosch bei Brunsbiittel
zu einem Wach- und Bereitschaftshaus einge-
richtet, Dort soll es oft sehr fréhlich zugegan-
gen sein. Man pokulierte und zechte und hatte
einer des Guten zuviel getan, verstaute man
ihn in den iibereinanderstehenden Betten vor-
sichtshalber in einer Unterkoje.

Nicht nur an der Lotserei verdienten diese
Minner ihr Geld, sondern hier bliihte auch der
Schmuggel. Ganz besonders zur Zeit der Kon-
tinentalsperre war hiermit ein sehr eintrig-
liches Geschift zu machen, denn die Bdsch war
damals diénisches Gebiet und damit neutral.

Um die Mitte des 19, Jahrhunderts wurden in
Hamburg verschiedene Reedereien gegriindet,
von denen manche Weltgeltungen erlangten.
Besonders war dies der Fall, als nach dem
deutsch-franzisischen Krieg wvon 1870/71 die
Umstellung von der Segel- auf die Dampi-
schiffahrt eintrat. Verschiedene grofie Reede-
reien nahmen vertrauenswiirdige Lotsen in ein
festes Anstellungsverhiltnis, die sogenannten
Kontorlotsen. Das war ein bedeutender Fort-
schritt, und ein weiterer Meilenstein war es, als
1882 der erste Lotsenversetzdampfer auf der
Elbe in Dienst gestellt werden konnte.

Da inzwischen auch beide Elbufer deutsch ge-
worden waren, hatten sich die flinf Lotsen-
briiderschaften in Hamburg, Neumiihlen-Qevel-
gonne, Blankenese, Griinendeich und Gliick-
stadt zum Allgemeinen Elblotsen-Verein zu-
sammengeschlossen, ohne jedoch dabei ihre
eigene BExistenz aufzugeben, Damit wurden
auch alle bisherigen Mifistinde beseitigt. Das
Verhiltnis zwischen Kapitin und Lotse wurde
bedeutend freundlicher. Keiner suchte den an-
deren zu ibervorteilen. Ein allen gerechtwer-
dender Lotstarif wurde aufgestellt und das
Lotsgeld nicht mehr nach dem Tiefgang, =zon-
dern nach der Bruttotonnage berechnet, Eben-
so war das Elbfahrwasser korrigiert, der
wHamburger Sand” vor Altona war weggebag-
gert worden, so daBl die elbauf kommenden
Schiffe nicht mehr in der ,Kuhl“ vor Oevel-
ginne zu ankern brauchten, um den richtigen
Wasserstand abzuwarten, was bei einer Ost-
wind-Wetterlage oft sehr zeitraubend war.

Aus dem Allgemeinen KElblotsenverein wurde
1943 die Lotsenbriiderschaft Hamburg, und
1956 vereinigte sich diese mit den Cuxhavener
Seelotsen zur ,,Lotsenbriiderschaft Elbe*,

Lotse und Schlepper auf MS ,Alleen” oder ,do it yourself”
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Olindl
Ogtblodehéfen

(3. Fortsetzung und Schluf)

Hinter der Fassade Windaus

Die Abendlehrginge scheinen sich groBer Be-
liebtheit zu erfreuen, stindig werden neue ein-
gerichtet. Iech glaube nicht, daB es notwendig
ist, sich im Westen allzusehr von den groBSen
Studentenzahlen beeindrucken zu lassen, die
aus Ruflland gemeldet werden,

Eei einer Veranstaltung des Interclubs lerne
ich eine Dame kennen, die das Bediirfnis hat,
sich {iber ihre Sorgen auszusprechen. Obgleich
sie eine annehmbare Stellung bekleidet, hafBt
sie den Kommunismus mit seinen Begleit-
erscheinungen, Thr Mann wurde 1946 ver-
schleppt und ist scit dieser Zeit verschollen, Sie
bittet mich, fiir ihre in Frankreich lebenden
Verwandten Post mitzunehmen, da es ihr be-
kannt ist, daB die Korrespondenz mit dem
westlichen Ausland iiberwacht wird. Von ihr
erfahre ich auch, daf auslindische Giste in
Ventspils beschattet werden, sie bittet mich,
recht vorsichtig zu sein, besonders wenn ich
fotografieren will. Meine Gesprichspartnerin
erzithlt mir auch von dem konfessionellen Le-
ben in fhrer Stadt. Die lutherische Gemeinde
soll stark und sehr aktiv sein. Thre Kirche
macht einen tadellosen Eindruck, Gottesdienst
findet jeden Sonntag statt. Die russisch-ortho-
doxe Kirche dagegen ist vollig verwahrlost.
Auf einem Friedhof finde ich liebevoll ge-
pflegte Griber, die meisten mit Kreuzen und
Grabsteinen versehen, in die vielfach deutsche
Namen eingemeifielt sind. Auf dreiflig Russen-
gridbern stehen hellblaue Holzpylonen, ge-
schmiickt mit einem Sowjetstern. Das Holz
verfault schon, die Griber sind ungepflegt,
kein Name kiindigt davon, wer der Tote ist.

Der Staat hat es ja

Trotz grofier Bemithungen der Schiffsleitung
trifft in Ventspils fiir uns keine weitere La-
dung mehr ein, werden dafiir aber nach sechs
Tagen Wartezeit telegrafisch nach Klaipeda
beordert, Bezeichnend ist, daB uns das Tele-
gramm erst 16 Stunden nach Eintreffen aus-
gehiindigt wird. Wertvolle Zeit geht dadurch
verloren, auch fiir die Russen, denn sie stehen
ja wegen Uberschreitung der Ladezeit fiir das
Uberliegegeld ein. Aber was macht es schon.
Viterchen Staat hat es ja.

Memel
Ruinen und Schuttberge

Rund neun Stunden dauert die Seefahrt nach
Klaipeda (Memel). Auch hier ist eine starke
Uberwachung der Kiiste und des Hafens fest-
stellbar. Auf der Kurischen Nehrung sind zahl-
reiche Flakscheinwerfer in Aktion. Am Kai ist
der fiir uns vorgesehene Platz noch von einem
russischen Schiff belegt. Der verantwortliche
Ladebeamte meint aber, daB wir in zwei Stun-
den anlegen kommen. Aber auch hier vergeht
immerhin noch die ganze Nacht, ehe wir ver-
holen koénnen. Begriffe fiir Zeit, Piinktlichkeit
und Zuverldssigkeit scheint iiberhaupt niemand
in Rufiland zu besitzen. Von einem Inflot-
beamten werde ich mit dem Kapitén zu einer
Stadtrundfahrt eingeladen. Er hat in Moskau
studiert und muf nun, wie alle Hochschul-
absolventen, etwa drei Jahre praktische Arbeit
leisten, Unser Ladevormann ist Ingenieur und
stammt aus Odessa. Wer Klaipeda vor dem
Kriege gekannt hat, ist erschiittert von dem
heutigen Aussehen der Stadt. Kampfspuren,
Ruinen und Schuttberge sind iiberall noch sicht-
bar. Den Stadtkern versucht man neu zu ge-
stalten, am Stadtrand entstehen neue Wohn-
bezirke. Alles macht irgendwie einen improvi-
sierten, wenig planvollen Eindruck. Auch hier
liegen Rohbauten wegen Materialmangels seit
lingerer Zeit still. Der Kapitén hat sie schon
im vergangenen Jahr so gesehen. Da sich die
Bevolkerungszahl infolge des enormen Hafen-
ausbaus und der Ansiedlung neuer Industrie-
betriebe fast verdoppelt hat, besteht ein Wohn-
raumproblem gréfiten Ausmafes. Auch hier
liegen, wie in Lettland, weite Ackerflichen
brach und werden von Unkraut {iberwuchert.

Am niichsten Tage entdecke ich bei einem
Spaziergang am Ende des Hafens eine groBe
Baustelle, an der ein Olhafen entstehen soll.
Wie zu horen ist, soll auch eine Pipeline gelegt
werden. Gearbeitet wird zur Zeit nicht. Da ich
mich mehrfach verlaufe, bin ich gezwungen,
Passanten anzusprechen. Alle sprechen mehr
oder weniger gut Deutsch und sind aufler-
ordentlich hilfsbereit. Ein sowjetischer Haupt-
mann #ndert meinetwegen seinen Weg und
bringt mich zum Interclub. Der hier gezeigte
Film ist méRig und handelt vom ersten Welt-
krieg; ein bulgarischer Offizier meutert mit
seiner Truppe, um nicht gegen RuBland kimp-
fen zu miissen. Die verbiindeten deutschen Sol-
daten kommen wie immer schlecht dabei weg.

Spit am Abend erhalten wir noch Besuch von
Inflotbeamten an Bord, mit denen wir hart
iiber politische Probleme der Gegenwart dis-
kutieren. Von der Berliner Mauer haben sie
angeblich noch nichts gehort, auch nicht dar-
iiber, daB die Absperrung schon zahlreiche Tote
und Verletzte gekostet hat. Uber Ullbricht
sprechen sie verfichtlich, sie betiteln ihn mit
einem russischen Schimpfwort, das hier nicht
wiedergegeben werden kann, Beide scheinen
ehrliche Rauhbeine zu sein, Gin und Whisky
schmecken ihnen ausgezeichnet, Bei der Ver-
abschiedung bleibt einer etwas zuriick und sagt
zu mir: ,Kommunismus groBe Sch...", Wih-

rend des Aufstandes in der SBZ 1953 gehérte
er zur Besatzungstruppe.

Nach Beendigung der Ladearbeiten erfolgt noch
eine AbschluBbesprechung im Inflotbiiro. Die
Ausklarierung wird fiir 14 Uhr angekiindigt,
aber wiederum miissen wir bis zum Abend
warten. Mit der Kommission erscheint ein rus-
sischer Hauptmann und zehn Soldaten, die das
Schiff nach Fliichtlingen durchsuchen. Gerade-
zu naiv wirkt es, daB in den Betten, unter den
Betten und in den Schriinken gesucht wird.
Sicherlich gibt es auf grofen Schiffen andere
Versteckméglichkeiten als die genannten. Nun,
das alles dauert sehr lange.

Verddet und verlassen wie die stillgelegte Lindenausche
Werft im Hintergrund liegt der Hafen von Memel.

*

Wenn Privateigentum Diebstahl ist, ...

AbschlieBend noch eine Zusammenfassung der
Erfahrungen dieser Reise: Kommunismus ist
nach Karl Marx die auf den Sozialismus fol-
gende Entwicklungsstufe, in der die Vergesell-
schaftung der Produktionsmittel und Erzeug-
nisse erfolgt ist. Das Endziel ist die klassenlose
Gesellschaft, Die gréfite Uberraschung aber,
die ich erlebte, war die Feststellung, daB die
Ungleichheit der Menschen in Rufland er-
schreckend grofi ist. Wenn Privateigentum
Diebstahl ist, dann wimmelt es dort von Die-
ben. Das Streben nach Eigentum und den das
Leben lebenswert machenden Giitern scheint
mir dort ebenso ausgepriigt zu sein wie bei uns.
Ist es nicht viéllig natiirlich, daB es so ist? Die
Erziehung zur sozialistischen Gesellschaftsord-
nung scheint mir miBlungen zu sein; wie kinnte
es sonst noch notwendig sein, daB sich die
Parteipropagandisten immer wieder gezwungen
sehen, in Wort, Bild und Schrift dem Volke
eine bessere Zukunft zu versprechen., Warum
nur, wenn das Volk angeblich mit der Gegen-
wart zufrieden ist, der immerhin schon eine
fiinf Jahrzehnte dauernde Aufbauzeit vorauf-
gegangen ist? Auch der russische Mensch hat
eigene Wiinsche und den Willen, sie zu er-
fiillen. Sicherlich wird an dieser Entwicklung
das Erleben und Erkennen mitgewirkt haben,
das unendlich vielen jungen Menschen als Be-
satzungssoldat in den europidischen Léndern
zuteil geworden ist.

ESSO BUNKEROELE -

Fir Sicherheit und Zeitgewinn:

ESSO BUNKERDIENST

ESSO SCHMIEROELE



viidken

uber

Sdhiffsmaston

Die Uberwindung des Hindernisses, das Meerengen fir den
Eisenbahn- und StraBenverkehr darstellen, beschéftigt die Tech-
niker vieler Ldnder immer wieder. 26 000 Seeschiffe, die New
York anlaufen, passieren die neve Verranzano-Narrows-Bridge.
Die gewaltige Spannweite filgt den Superdimensionen New
Yorks eine neue hinzu (rechis).

Auch die neve Toll-Bridge, die die beiden durch den Michigan-
See getrennten Teile Michigans im zentralen Nordamerika ver-
bindet, ist eine imponierende Uberbriickung des Schiffsverkehrs
(links).

Zweistockig wird die geplante Gber vier Kilometer lange Briicke
tiber den Oresund sein und eine Durchfahrishdhe von 55 Metern
haben.

Diese zeit- und kostensparende Verhindung iilber den Oresund
wiirde Krifte freimachen, welche mit der Zeit zur Bildung und
Entwicklung eines bedeutenden Handels- und Industrie-Zentrums
auf beiden Seiten des Briickengehbietes fiihren.
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Steuermann

Glaus Petersen
wird losgekauft

Lahmendes Entsetzen kreuzte vor
den Kisten der Nordsee und des
Armelkanals, Die Nachricht hatte
eingeschlagen, obwohl schon das
erste Gras Uber den gréBlichen
Massenmord gewachsen war. Fi-
scherleute hatten die traurige Zei-
fung im Avuftrage des ddnischen
Vogtes nach Kopenhagen gebracht,
und eine Woche spéter wufite man
es in Bergen und Stavanger, in
Hamburg und Bremen, in Hoorn,
Amsterdam und London, was sich
in Island zugeiragen hatte:

Im Sommer des Jahres 1627 war
eine ganze Flotte algerischer Kor-
saren vor der Sldkiste erschienen,
Dort hatte sich die Seeréuber-Flotte
in drei Geschwader aufgeteilt, die
in den Fjorden plinderten. Am
schlimmsten witeten die Himmel-
hunde auf den West-Méanner-Inseln,
weil es hier eine dérfliche Siedlung
gab; in den Buchten aber iUber-
wogen die weit voneinander liegen-
den Einzelhéfe. Mit 372 jungen
Menschen an Bord schipperten die
Barbaresken unbehelligt wieder
nach Algier zuriick, Alte Leute und
Kinder, fir die man keine Verwen-
dung hatte, hatte man einfach tot-
geschlagen.

Wie gesagt, eine Bombe war in
Europa eingeschlagen; auch die
Kiste fihlte sich jetzt von den , Tiir-
ken” bedroht, aber bald beruhigte
man sich wieder in Bremen und
Hamburg. Island war ja weit ab
und leichter zu erreichen als die
Trichtermindungen der Nordsee-
Flisse. Man blieb bedachtig, ge-
dachte aber nicht des zweiten Ver-
ses dieser klassischen Verhaltens-
regelung der ,tagenbaren” Bremer.
Es waren ndmlich inzwischen seit
diesem Uberfall auf Island fast 100
Jahre ins Land gezogen, und da
passierte es dann quasi vor den
Toren Bremens.

Im Jahre 1725 — der zustéindige
Ratsherr fir Héfen, Schiffahrt und
Verkehr hatte den beriihmten
Schlissel zur Welt mal nicht abge-
zogen — kreuzten algerische Kor-
saren bei den Roten Grinden vor
der Wesermiindung auf. Sie kaper-
ten die Galliot des Schiffers Mel-
chert Steengrafe und fihrten ihn
mit seinen sechs Bootsgesellen dem
Sklavenmarkt von Algier zu. Als
sich die Sache in Bremen herum-
gesprochen hatte, strémte das Volk
unruhig vor dem Rathaus zusam-
men. Auch im grofien Saale ging es
bewegt her: Was sollte man tun?
Auf diesem seeréuberischen Gebiet
fehite jede Erfahrung. Gewif}, mit
den Kapern aus Dinkirchen hatte
man sich schon mehrfach herum-
geschlagen und wufite auch auf
diplomatische Weise mit ihnen um-
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zugehen. Mit diesen unglaubigen
Hunden hatte man noch nie zu tun
gehabt; die bremischen Schiffer
fuhren némlich nur selten ins Mittel-
meer.

In der Schwesterstadt an der Elbe,
da kannte man sich im Umgang mit
den Barbaresken aus. Man hatte
dort eine ,Landesversicherungsan-
stalt”, die ausgezeichnete Beziehun-
gen zu Bankhéusern in Florenz
unterhielt. Diese bewerkstelligten
innerhalb verhdltnismdaBig kurzer
Zeit die Auslésung gefangener See-
leute auf den Sklavenmérkten von
Algerien und Marokko. In Libeck
und in Hamburg gab es eine Skla-
ven-Kasse; das war sozusagen das
JSozialpaket” dieser Zeit. In Wirk-
lichkeit flrmierte das Hamburger
Institut unter dem seltsamen Namen
,Casse der Stiicke vom Achten”.
Dies heifit auf gut Deutsch ,Kasse
der Pesos (der Stiicke) zu acht Rea-
len”, der damaligen spanischen
Wéhrung., Zu dieser Versicherung
zahlten die Seeleute und Reeder
aller Fernfahrer, aber gestaffelt
nach dem Fahrtgebiet. Die Beitrags-
siitze fir die zahlreichen und be-
sonders gefdhrdeten Schiffe, die
Cadiz und Malaga als Ziel hatten,
waren natirlich am héchsten. —
Diese Kasse legte Ubrigens keine
éffentliche Rechnung ab, weil die
Deys von Algier und Sultane von
Marokko bei Ausschiittung eines
Bonus' sofort die L&segeldsdtze in
die Héhe getrieben hatten.

Die gefangenen Seeleute wurden in
Algier nach Arbeits- und Lésegeld-
Sklaven unterschieden. Die Bankiers
von Florenz und freie jidische Kauf-
leute in Algier — ,frei”, das heifit
nicht im Getto lebende ,spanioli-
sche” Juden — hatten eine aus-
gezeichnete Organisation in Europa
aufgebaut, die innerhalb kurzer Zeit
Nachrichten Uber die soziale Stel-
lung und wirtschaftliche Lage der
Angehérigen von Sklaven bekam.

Auf Grund dieser Auskiinfte wurde
das Lésegeld fir die ,feinen Leute”
festgesetzt, die den Korsaren in die
Hande gefallen waren. Mittellose
Seeleute suchte man fiir die eigene
Seerduber-Flotte zu gewinnen. Fiir
die Anmusterung war allerdings der
Ubertritt zum Islam Voraussetzung,
der gelegentlich auch bedenkenlos
vollzogen wurde. Man darf sogar
sagen, daf} diese europdischen Re-
negaten erst Schwung in das See-
réuber-,Geschéift” gebracht hatten.
Beim Loskauf Hamburger Seeleute
hatten sich ziemlich feste Preise ein-
gependelt, die vom Range und den
Fahigkeiten des Seemannes abhin-
gen. Im Hamburger Staatsarchiv hat
sich glicklicherweise die Rechnung

Telegraf
auf

Uber den Loskauf des Steuermannes
Claus Petersen erhalten, die auf
den 12. Juli 1759 ausgestellt worden
ist. Mit Erstaunen stellen wir fest,
daf3 mit dem fir den Dey bestimm-
ten Losegeld allein der versklavie
Seemann noch nicht frei war. Zur
«Ranzion” kamen noch zohlreiche
Provisionen, Courtagen und Gebih-
ren hinzu. Die Rechnung laufet wie
folgt:

.Nota fir die hochlébliche Admira-
litét der Kosten, die zur Lésung des
Sklaven Stevermann Claus Peter-
sen bishero angewendet worden
und noch folgen werden als:

An den Dey zu Algier fir  Piaster
seine Ranzion .. . . 1200—
Zoll gedachter Summe 10%  120—
An den Caffetan des Dey . 15—
Fir die Ketten abnehmen . 17—

(Symbolische Handlung)
Fir den Oberschreiber . . 8,8
An die Dragomane und

Chaeres (Dolmetscher) . 2,—

ThirschlieBerlohn . . . . 74

Courtage 1% . . . . . 12—

An die Shirren des Bagno . 23

{Staatspolizei)

An den Steuvermann fir seine

Uberfahrt nach Livorno . 10—
| 394,50

‘An Provision zu Algier 3% 419

Die Schulden des Steuer-

mann Petersen wdhrend

seiner Gefangenschaft . 3—

Algerische Piastres 1 438,40
Den Algier Piaster
gerechnet zu 2 sh 23/4 gr
= Bancomarco . . 371239
Quaranténe und Zehrungs-
kosten in Livorno . ;
Transportkosten von Li-
vorno nach Hamburg

Die Freie Hansestadt Bremen hatte
auf den Schlissel zum Mittelmeer,
wie gesagt, damals keinen grofien
Wert gelegt und besafl deshalb
keine Sklaven-Kasse. Wenn es schon
Toto und Lotto gegeben hétte, wiire
der Fall stillschweigend durch den
zusténdigen Ratsherrn fiir die Innere
Verwaltung bereinigt worden. Im
Falle Steengrafe hat man gesam-
melt, ein héchst undankbares Ge-
schift, wie jedermann mit noch un-
wadltigter Vergangenheit aus eigener
bitterer Erfahrung weify. An der Elbe
haben sie auch versucht, durch
kirchliche Kollekten die Sklaven-
Kasse finanziell zu stitzen ober
die Sammlungen bald aufgegeben,
nachdem sich auch Hosenknépfe im
Klingelbeutel fanden. — Auf dem
bitterarmen Island brauchten sie
neun Jahre, um das Lésegeld fir
37 Personen zusammenzubringen.
Tatsdchlich kamen nur 11 zurick.
Ob die anderen 361 gestorben sind

und auf Seerduberschiffen bezie-
hungsweise im Harem angemustert
haben, ist unktekannt geblieben. —
Der Kénig von Déanemark hat nur
den Pfarrer Oloffur Edilson aus-
gelost, der bereits 1628 wieder in
Kopenhagen eintraf.

Woas aber die ,Casse der Stiicke
vom Achten” anbelangt, so ist sie
noch heule in Hamburg unter dem
Fernruf 394222 zu erreichen. Sie
hat natiirlich die Sklavenversiche-
rung mangels Masse aufgegeben
und beireibtfreie Wohlfahrisptlege.

Reeder und Kaufleute von Reputa-
tion pflegen den Peso-Kassenwarten
zu Beginn des neuven Jahres einen
Scheck in Deutscher Mark zuzustel-
len. Die Kasse spielt quasi die see-
verbundene Rolle des Birgerpark-
vereins in Bremen. Arnold Rehm

Lotse
durch die
Speisekarten:

Heute Spanien

Die lukullische Speziolitdt im Lande
der Stierkémpfe und der feuri-
gen Mddchen heiBt Paella. Es ist
das eigentliche Nationalgericht der
Spanier, doch wird es in den ein-
zelnen Provinzen recht unterschied-
lich hergestellt. Paella ist ein Reis-
gericht mit verschiedenen Fleisch-
sorten, aber gleichzeitig auch mit
Fischen und vielen ,Meeresfriichten”.
Natirlich gehért eine kraftige Dosis
Knoblauch sowie scharfer Paprika
dozu. Das markanteste Gewiirz in
der Paella ist Saffran, der auch die
Farbe des Gerichts bestimmi,

In jedem besseren Lokal ist zu allen
Jahreszeiten Paella auf der Speise-
karte. Als passendes Getrdnk wird
dazu Rioja, ein kréftiger spanischer
Landwein serviert.

In Andalusien sollte man nicht ver-
fehlen, einen Manzanilla zu trinken.
Dieser schwere WeiBwein erinnert
an Cherry und ist sehr trocken. Es
ist Ublich, kleine Happen gesottener
Fische oder Tintenfische dazu zu
essen. Wer einen herzhaften Schnaps
in Spanien frinken méchte, besiellt
sich einen Aguardiente, einen aqua-
vitéhnlichen Schnaps mit leichtem
Anis-Geschmack.



Die Méadchen freuten sich,

aber dann

prasselte es auf uns nieder

Es besteht die Méglichkeit fir alle
Leichtmatrosen, die ihre Fahrzeit
vollendet haben und Matrosen wer-
den méchten, in einem T4tagigen
Lehrgang auf dem Priwall in Trave-
miinde bei der Schleswig-Holsteini-
schen Seemannsschule sich auf die
Matrosenprifung vorzubereiten.

Die Gebihren dafiir betragen DM
150,— einschl. Prifungsgebihren.
Innerhalb von drei Jahren habe ich
als Junggrad auf neun Schiffen ge-
fahren und zeitweilig gute, mitunter
gar keine Ausbildung bekommen.
Ich war deshalb etwas unsicher, die
Matrosenpriifung sofort zu machen.
In Hamburg muB ich wiihrend des
Lehrganges ein Hotelzimmer mieten
und mich selbst bekédstigen. Hier in
Travemiinde bekomme ich in der
doppelten Zeit Essen, Schlafgele-
genheit und werde in allen theore-
tischen und praktischen Féchern auf
die Prifung vorbereitet. Man muP
natirlich einige Vorkenntnisse mit-
bringen, da der Lehrstoff doch sehr
grof} ist. Mit 14 Mann haben wir an
einem Priwall-Lehrgang teilgenom-
men, alle haben sich hier wohl-
gefihlt, da es doch einige Uber-
raschungen gab, mit denen wir nicht
gerechnet haben. Die Ausbilder be-
handelten uns zuvorkommend, es
gab Oberhaupt keinen militérischen
Ton, wie er einigen Seemannsschu-
len nachgesagt wird und an welche
nicht jeder gerne zuriickdenkt. Und
das Tollste, wir konnten an jedem
Abend an Land gehen und Trave-
minde unsicher machen. Bei der
Damenwelt fanden die ,neuen” Ge-
sichter groBen Anklang. Aber des-
wegen waren wir nicht herge-
kommen.

Morgens um 8 Uhr begann der
Dienst. Beim Antreten standen wir
neben den neu eingestellten Decks-
jungen, welche uns ehrfurchtsvoll
anschauten. Mit diesen ergab sich
in der Freizeit oft ein sehr frucht-
bares Gespriich.

Dann prasselte es aber auf uns nie-
der. Seeménnische Arbeiten, Feuer-
schutzdienst, Bootsdienst, praktisch
und theoretisch, alles Hauptféicher,
wurden ganz intensiv durchgearbei-
tet. Es war eine Freude, wie nach
einigen Tagen unser Bootsmandver
klappte. Die Scheu vor unserer
eigenen Stimme hatten wir bald ab-
gelegt. Laut und frisch wurden dann

Seit 1875

Marine-Uniformen
Tropenausriistung

Hamburg 11
Ruf 36 46 91

Segel- u. Arbeitsbekleidung

Steinmetz & Hehl

Roédingsmarkt 43

die Kommandos von uns gegehen.
Sehr wertvoll fir uns alle waren
die praktischen Arbeiten, Alles, was
in der Seefahrt vorkommen kann,
wurde geibt. Sehr erstaunt war ich
iber die gute Ausristung der
Schule hinsichtlich des Lehr- und
Unterrichtsmaterials. Bricken- und
Wachdienst, Schiffskunde, Ladungs-
dienst, Rechtskunde und Signal-
dienst waren die anderen Unter-
richtsfacher. Téaglich bis 17 Uhr
wurde versucht, uns dieses umfang-
reiche Wissen einzuimpfen. Um mit
dem Stoff mitzukommen und ihn zu
vertiefen, mufiten wir auch in
der Freizeit unsere Nase in die
Bicher stecken. Aber der Lohn fir
all die Mihe blieb nicht aus. Mit
Ruhe und Selbstvertraven gingen
wir in die Matrosenpriifung. Hier
stellten wir fest, was uns wahl ge-
bliht hatte, wenn wir keinen Lehr-
gang gemacht hétten.

Stolz nahmen wir nach bestandenar
Prifung die Zeugnisse vom Vor-
sitzenden der Prifungskommission
entgegen. Es war richtig feierlich
und die Abschiedsworte des Vor-
sitzenden beeindruckten selbst uns
Jalte” Seeleute. Kurz gesagt, es
war kernig. Wir hoffen, daf3 die
ntichsten Lehrgangsteilnehmer auf
Priwall genauso urteilen und mit
dem Matrosenbrief in der Tasche
wieder anmustern kdnnen.

Werner Finckh

Rangliste der deutschen Schlager
im Mai 1965

1. Downtown

Herzlichen  Gliickwunsch, Petula
Clark! Im Gegensatz zum kiihlen,
regenreichen Mai steht das Erfolgs-
barometer fir Downtown immer
noch unveréndert auf ,Schén Wet-
ter”. Man bekommt fast Lust zum
Wetten, wie lange es noch anhalten
mag Ll

2. The Last time

Hier ist mit The Rolling Stones wirk-
lich ein neuer Stein ins Rollen ge-
kommen, der The Governors, die
diesen Platz zweimal fest behaup-
teten wie eine Lawine Gberrollte
und vollstéindig aus dem Team
brachte.

3. Rock and Roll Music

Mit diesem alten, aber wohl doch
— wie man sieht — (denn das Pu-
blikum ist Kénig und hat zu bestim-
men!) immer noch beliebten Zopf
bringen sich die Pilzképfe wieder
ins Rampenlicht. Wie sie es machen,
ist zweifellos recht gewandt, Also
erinnern wir uns mit ihnen mal wie-
der an Rock and Roll Music! War-
um auch nicht?

4. Schenk’ mir ein Bild von dir

Peter Alexander bleibt noch seinem
4, Platz treu und singt munter wei-
ter seine liebevolle Bitte um das
Foto von ihr. Hoffentlich gibt sic
ihm es bald, damit er endlich Ruhe
finden kann, nicht wahr2 Ubrigens,
ein Foto ist doch das erste, das man
seinem oder seiner Licbsten schenkt,
Sonst kénnte man unter Umsténden
zu schnell wieder aus dem ,3lick-
feld” verschwinden. Also: Schnell
einen Snap zur Hand und dem Her-
zenspartner ,untergeschoben . . . “

5. Siop! In the Name of Love

The Surpremes gehen ja mdachtig
ran; kommen von Nummer 15 an-
gebraust, halten die Pistole vor, wie
in einem Western oder Krimi und
schrei'n: ,Halt! Im Namen der
Liebe!” So was mufl auch gekonnt

sein. Nicht jeder kommi damit
gleich in's ,Spitzen”(hdubchen)-
Team . . . Magdalena Ahlers

(Copyright der Schlogerreihenfolge
der Musikmarkt)

Thorm_:s Mann

Geb. 6. VI. 1875 in Libeck
gash. 12. VIII. 1955 in Zirich

Glanz und Verfall der letzten Epoche grof-
birgerlicher Lebenskultur sind im Schaffen
diesas Schriitstellers festgehalten. Mit mei-
sterhalter Sprochbeherrschung wird in den
zahlreichen Romanen und Novellen Thomas
Manns der Mensch in seiner Gebrochenheit
zwischen Leben und Geist behandelt. Schon
2u lebzeifen erlongte der Dichter grdBie
Woeltgeltung. 1929 wurde ihm Fiir ,Die Bud.
denbrooks” der Mobelpreis verlichen.

Welches Ziel Sie auch an Land
ansteuern wollen =

mit einem Mietwagen der Selbstfahrer Union fahren Sie immer gut. AufWunsch
wartet lhr Wagen bereils am Kai auf Sie,

Bremen, Bahnhofsplatz 32 (Tivoli-Hochhaus), Ruf: 30 11 48/49 . Bremerhaven-
Lehe, Hafenstr. 30, Ruf: 4 3520 - Cuxhaven, Meyerstr. 3, Ruf: 4232 . Flensburg,
Niedermai 15, Ruf: 4253 - Hamburg 13, Miltelweg 31-32, Ruf: 44 8844 . Kiel,
Hamburger Chaussee 54-46, Ruf: 82200 - Libeck, Nebenhofstr. 7, Ruf: 844 82

Zentrale: Hamburg 39, Bebelallee 72 - Ruf: 514071 « Telex: 021/3246
Verlangen Sie bitte fiir lhre Unterlagen unsere Informalionen
Buchungen auch In Ihrem Relsebiiro
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K nifflige Sachen

g A,z Wy
Z ?—f” 27" Karibische Kreunzfahrt

8 9 In der beiliegenden Karte sind die Namen

& zu bestimmen, die anstelle der Zahlen in
B die Karte gehéren. Sie haben folgende Be-

devtung:

. Gebirge

Insel

Staat

Meeresstrémung

. Hauptsiadt

. Hauptstadt

. Name der Durchfohrt

. Kap

Bei richtiger Ldsung 1—8 bezeichnen die

drittletzien Buchstaben eine filr die Schiff-

fahrt gefahrvolle meteorologische Erschei-

nung dieses Raumes.

9. Stadt

10. kleine Insel, die der Durchfahrt den
Namen gegeben hat

11. Insel

12. Sammelname fir die Inseln, die das
Karibische Meer begrenzen

13. Inselgruppe

14, dos sagt man in diesem Raum statt
wtschiiB” (fir Quiddjes heiB! dos ouch
wadiev” oder ,Auf Wiedersehen)

15, die kleine Insel in der Anegada-
Durchfahr

SARGASSO -
SEE

00NN L B

Golf

von

Mexi ko

Bei richtiger Lésung 9—15 bezeichnen die
zweiten Buchstaben einen filr die USA typi-
schen Wirbelsturm.
as bedeuten die aroBen Buchstaben?
A anderer Name als bei 1!
B Insel
M zwei Stadte
F Halbinsel
S Stadt
G amerik. Marinestiitzpunki
K Haouptstadt der Insel
P Hauptstadt des mit der Insel gleich-
° num?gan Staates. Wie heiBt der andere
Staat auf dieser Insel?
Y Halbinsel
N Staat
G.v.V. Meeresbucht Wie heiBt ihre innere
Fortsetzung?

S.). Wichtige Wetlerstalion
K.W. Siidlichster Ort der USA

et 22 2.0

Geographisches Kreuzwortriitsel

423%»’[-(/{2?/{///:673
7

3 % A%
% EG

Y

N

24 ;;2§Z% k3 Zé%ﬁ
27 2 ///’ /////

N

N

7 30 <
7 v

Waagerechl: 1. Sphirischer Mittelpunkt des Bquotors, Ende der Erdachse, 4. Staal in
Stidamerika, 6. Insel in der Irischen See, 9. FluB durch Mailand, 11. Deutscher Strom, 13.
Olgebiet am Persischen Golf, 14. Persénliches Fiirwort, 15. Londspitze am Bosporus beim
Goldenen Horn, 16. Mehrstimmiges Lied mit nacheinander folgenden Einséitzen, 18. Verhéll-
niswort, 19. Verhéltniswort, 20, Franzdsischer Artikel, 21. Schwedischer Name fiir Turku, 23.
GroBe Erhebung, 24. Bewohner des nérdlichen Sudan, 26. Zeitmesser, 27. Siadt und See in
den USA, 28. FluB in ltalien, 29. Abkiirzung fir ,im Jahre des Herrn”, 30, Stadt im siid-
lichen Peru, 31. Hachster Berg auf Kreta.

Senkrecht: 1. FluB in llalien, 2. Stadt in Niedersachsen, 3. Stadt am Main, 4. Euro-
paische Hauptstadt, 5. Biblische Sladt in Mesopotamien, 6. Besit igendes Firworl, 7.
Stadt am St. Gotthardt-Tunnel, B. Abkiirzung fiir die Nullmarke der Héhenangaben in Land-
karten, 10. MebenfluB der Donau, 12. Strem in Ching, 15. Stadt im Berner Oberland, 16.
Erzstadt in Schweden, 17. Staat in den USA, 22, Insel der Molukk 23. Insel in der

grupp

Adria, 25. Stadt in Somaliland, 29. Abkiirzung fiir ,auller Dienst”.




«Wiirden Sie bitte einmal den Finger draufhalien, Herr Kapitén.”

Son Baaart

Es war einmal ein Dampfer, da
gab es jeden Tag Krach zwischen
Deck und Maschine.
Nun geschah es aber doch einmal,
dall der Alte und der Chief fried-
lich zusummensafien. Und nach dem
dritten — vierten — finften Bier
stellten beide fest, daf aller Krach
immer nur entstéinde, weil jeder zu
wenig von den Pflichten, N&éten und
Sorgen der anderen wisse.
Nach dieser weisen Erkenntnis be-
schlossen sie, diesem Ubelstand ab-
zustellen. So zog denn der Chief
fir eine Nacht auf Brickenwache,
der Alte bemilhte sich nach unten
in den Maschinenraum.
Nach drei Stunden rief der Alte
oben an: ,Chief, kommen Sie doch
mal runter, das ist so unheimlich
still hier, ich glaube die Maschine
lauft nicht mehr so recht.”
Darauf meinte der Chief von oben:
»Das ist nicht so schlimm, Herr
Kapitéin! Der Rudersmann hat mir
gerade gesagt, dafl wir schon seit
einer Stunde auf Schiet sitzen!”

H: 5

Ziemlich vergeflich

Er war auf Urlaub gewesen und
alle Freundinnen der Seemannsfrau
waren wieder einmal voll des Lobes
Uber ihren préchtigen Mann . . . und
wie gut er aussieht! Als er wieder
auf See war, bekam sie plétzlich
Bedenken und schickte ein Tele-
gramm an Bord: VergiB nicht, daf
Du verheiratest bist. Gisela. Am
nachsten Tag hatte sie die Antwort:
Telegramm zu spét erhalten.

*

Viele verheiratete Seeleute hétten
lingst ihren Sack, wenn sie ihren
Kapiténen wirklich das sagen woll-
ten, was sie ihrer Frau sagen, daf3
sie ihrem Kapitéin gesagt hatten,

Schottischer Gentleman

Der Zug raste durch die Steppen
Chiles. Im Abteil safd eine sehr vor-
nehme Dame, ein Schotte und ein
Chilene. Leider war das WC nicht
in Ordnung und die sehr vornehme
Dame litt schreckliche Qualen. Da
stand der Schotte auf, reichte der
Senora seinen wundervollen Hut
und sprach: ,Madam! Dies ist ein
Hut! Man kann ihn auch zu anderen
Zwecken verwenden! — Der Herr
und ich werden jetzt einige Zeit
angestrengt aus dem Fenster blik-
ken! — Wenn in der Zwischenzeit
der Hut aus dem anderen Fenster
fallen wirde — wirde ich mir das
zu einer sehr hohen Ehre anrech-
nenl*

Als sich die beiden Herren nach
zehn Minuten wieder umdrehten,
sagfe die sehr vornehme Dame
schlicht: ,Sie sind ein Gentleman!”
Auf der néchsten Station wechselte
sie das Abfeil. Spéter stieg auch
der Chilene aus. Er suchte seinen
Hut. Vergeblich. Da lachelte der
Schotte still: ,Ich muB mich vorhin
vergriffen haben!”

Gestottert

Huschels hatten Zwillinge bekom-
men, Der kleine Klaus trat ans Bett
der Mutter und tadelte:

«Du hattest sie selbst bestellen miss-
sen, Mutti, wo du doch weifit, daf
Vati stottert!”

GewuBt wie

Fiete im Second-hand-shop: ,Was
geben Sie mir fir diesen Maniel2”
Der Handler bedugte ihn, dann bot
er vier Mark. Fiete lachte auf. ,Da-
bei ist er gut zehn wert.” Der
Héndler blieb stur: ,Vier und kei-
nen Pfennig mehr.” Fiete grinste
und legte die vier Mark auf den
Tisch. ,Abgemacht!” Der Mantel
héngt drauBen im Schaufenster, ich
wollte nur gern wissen, was er
wirklich wert ist.”

Hier beginnt der weite Weg des Balle

In der Glut westindischer Sonne wird das reife Zuckerrohr
verladen. Aus ihm gewinnt man puren Rum. Die besten,
ausgewdhiten Sorten nehmen ihren Weg nach Flensburg.
Ein weiter Weg, der in der alten Rumstadt an der Frde noch
lange nicht zu Ende ist. Dann erst beginnt die Zeit des Reifens.
Viele Jahre ruht der pure Rum in den Kellern des Hauses

0. C. Balle, bis sich sein unvergleichliches Aroma voll
entwickelt hat. GenieBen Sie Balle — zum Grog, zum Tee und
zum Mixen. Denn Balle — das ist Rum In seiner ganzen Filile.

Rum voller
Herz und

Jamalca-Rum
Verschnitt

DM 8,90

fir Berlin
Sonderpreis
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Neuer Vorsilzender

Rendshurg, den 10. 5. 1965 (epd) — Zum neu-
en Vorsitzenden der Deutschen Seemannsmis-
sion Schleswig-Holstein e. V., die ihren Sitz
in Hamburg-Altona hat, wurde Bischof Dr.
Friedrich Hiibner, Kiel, von der in Rends-
burg tagenden Mitgliederversammlung gewiihlt,
Aus Altersgriinden hatte der bisherige Vorsit-
zende, Konsul Entz von Zerssen Rends-
burg, nach 16jdhriger Titigkeit auf das Amt
verzichtet, sich aber bereit erklidrt, im Vor-
stand weiter mitzuarbeiten. Stellvertretender
Vorsitzender wurde Superintendent P, Herber-
ger, Marne — 4 Stationen umfaBt der Glieder-
verband Schleswig-Holstein der Deutschen See-
mannsmission: Altona, Brunsbiittelkoog, Helgo-
land und Kiel-Holtenau. Seemannsfrauenheime
werden in Brunsbiittelkoog und Kiel-Holtenau
unterhalten, um eine Begegnung der Seeleute
mit ihren Ehefrauen bei Passagen durch den
Nord-Ostsee-Kanal zu erméglichen.

DER WEG

ZUM PATENT

Seefahrtschule Hamburg

Am 18. 5. 1965 bestanden die Prifung zum Seesleuermann
auf grofier Fahrt (A 5} folgende Herren:

Gorch  Alzberger, Richard Brauckmann, Norbert Bunsen,
Peter Dose, Walter Feindt, Wilhelm Frohlich, Detlev
Gloden, Norbert Grimm, Dietrich Hacker, Christof Hadelt,
Dietrich Herlan, Wollgang Immerthal, Jan Koch, Hartmut
Krause, Sonke Kroger, Wollgang Lange, Dieter Lemburg,
Peler Lemcke, Michael Linsbauer, Frl. Gailana Luda, Jan
Lihrs, Horst-Dietrich Pahl, Hans-Jiirgen Sander, Waller
Schineberger, Gerhard Schult, Rolf Schullz, Dietrich Zirngibl,
Detlef Buol-Wischenau,

Die Prufung zum Kapitin aul grofier Fahrl (A 6) bestanden
am 3. 5. 1965 folgende Herren:

Rolt Behrmann, Gert Buskies, Jorg Cropp, Karl Eilebrecht,
Winand Engel, Dirk Grapel, Hartmuth Haselbach, Hans-
Friedrich Hein, Claus Knack, Gerhart Krutschinna, Nikolaus
Kula, Gerrit Leemreijze, Wendel Lind, Hans Maroske,
Heinz Martens, Wilhelm Meyer, Hans-Joachim Pidker,
Erwin Prahl, Clemens Raabe, Wolf Rauschan, Gerd Ritscher,
Bernd Rudloff, Peter Schinberger, Hermann Schrider, Jir-
gen Stroh, Dieler Weber.

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 15. Mai 1965 bestanden die Priifung zum Kapitin aul
groBer Fahrt (A 6) folgende Herren:

Luder Blome, WVolker Brunkhorst, Clauspeter Burhorn,
Friedhelm Fournell, Wolfgang Handke, Jilrgen Hanebuth,
Klaus Kastens, Gert Leben, Gunter LuerBen, Gerhard Oelle-
rich, Ginter Polkowski (mit Auszeichnung), Claus Sauer,
Sieglried Scholz, Kurt Schulz, Hans Singer, Otto Stangen-
berg, Helmul Stoll, Jirgen Streitwolf, Fritz-Hartund Tost-
mann, Heinrich Ulrich, Willy Wollerich,
Auil Grund seiner gezelchnelen Leistungen erhiell Herr
Giinter Polkows ki von der Indusirie- und Handels-
kammer eine Priimie.

Matrosenpriifungen an der
Schleswig-Holsteinischen Seemannsschule
Mach beendetem Matrosenvorbereitungslehrgang bestanden
vor der Matrosenpriifungskommission folgende Leichtmatro-

sen die Prifung:

Detlef Grabara, Dieter Gramkow, Hans-Peler Lohse, Heinz
Pallaks, Thomas Schmidt, Udo Schmidt, Rell Schmitz, Axel
Schaulz,

Die néchsten Lehrgidnge beginnen am 14. 6., 5. 7., 2, 8. 1965.

Neubauten

HAPAG-Neubau ,Hammonia”

Am 15. Mal wurde von der Hamburger Weril Blohm & Voss
AG der Schnellirachler ,2Hammonia® der Hamburg-Amerika
Linie iibergeben (Werilnummer 833). Als 55, Schiil reihl es
sich in die Flolle der Reederei ein. Gemeinsam mil seinem
berells in Dienst gestellten Schwesterschiff MS ., Westialia®,
und spdler noch mit vier weileren Neubaulen gleicher Art,
soll die ,Hammonia" als eines der modernsten und schnell-
slen Frachtmolorschille der Welthandelsflolle die Brildke

Thr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

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

zwischen dem europliischen Kontinent und den Handels-
plidtzen der fernistlichen Linder schlagen,

Zum [liniten Male [ihrt ein Schiff der HAPAG den Namen
«<Hammonia“. Jedes seiner vier Vorgidnger hat zu seiner
Zeit durch beachtliche Leistungen aut sim aulmerksam ge-
macht, Die ,Hammonia* — ein Schwesterschiff der bereits
im Dezember 1964 in Dienst gestellten ,Westtalia® zdahlt mil
ihrer Geschwindigkeit und inren Einrichluugen zur Spltzen-
klasse im internationalen Schiffbau und der Linienfrachter.
Der Neubau ist bei 164,35 bew, 152,33 m Lange, 22 m Breite,
13,15 bzw. 10,25 m Seitenhohe und 7,92 m ‘tiefgang mit ca.
10 900 BRT vermessen und hat dabei eine Tragfahigkeil von
12644 t.

Der Hauptantrieb erfolgt durch einen 9-Zylinder-MAN-Diesel-
molor mit einer Leistung von 18 900 PSe bei 118 UpM, der
dem Schilf eine Dienstgeschwindigket von 21 Knoten ver-
Ieiht.

«Wappen von Hamburg"

Drei Monate nach dem Stapellauf bei der Howaldtswerke
Hamburg AG ging das grdbte und modernsie Seebaderschifl,
die etwa 4400 BRT grofe ,Wappen von Hamburg® der
Halen-Dampfschiffahrt AG, Hamburg, auf fhre Ubergabe-
fahrt (Bau-MNr, 973).

Mit 109 bzw, 96 m Linge, 15 m Breite, 8,25 m bzw. 580 m
Seitenhdhe und 4,10 m Tielgang ist es das grofite Seebader-
schiff, das jemals in Deutschland erbaut wurde. In der Hel-
golandlahrt konnen 1800 Passagiere, in der beschrinkten
Auslandsfahrt 1300 und auf Kreuzfahrien 212 Fahrgaste be-
fordert werden. Fiir Kreuzfahrien stehen Kammern mit 138
Betten zur Verfliigung, wadhrend durch Unisau der Aufent-
haltsrdume auf dem Promenadendeck weitcre 74 Betten aunf-
gestellt werden konnen.

Als Antrieb dienen zwei MAN-Maschinen von je 5080 PSe.
Sie arbeiten auf zwei Verstellpropeller und geben dem
Schiff eine Geschwindigkeit von 22 kn, Damit kann die
Reisezeil Hamburg—Helgoland weiter verkiirzt werden

+~Arwed Emminghaus”
Jubildums-Seenotrettungs-Kreuzer

AnléBlich des 100jdhrigen Bestehens der Deutschen Gesell-
schalt zur Rellung Schilfbriichiger in Bremen wurde ein
weiterer Seenolrettungskreuzer von der Gesellschaflt dber-
nommen. Die Schiffs- und Boolswerft Fr. Schweers in Bar-
denfleth/Weser baute dieses Fahrzeug mit Todhierboot unter
der Werft-Nr. 6389/90. Es erhielt den Namen ,Arwed Em-
minghaus® und wurde damit nach einem Mann benannt, der
mabgeblich an der Grindung der Gesellschalt beteiligt war,
Das Tochterboot wurde auf den Namen ,Alte Lisbe® getauft,
Der Kreuzer wird in Cuxhaven beheimalet sein, wihrend
die dort eingeselzte  Ruhrstahl® nach Amrum geht. Damit
verliigt die Gesellschaft jetzt iiber sieben schnelle Seenot-
rettungskreuzer.,

Bei 26,66 bzw. 24,60 m Linge, 5,6 m Breite, 2,36 m Seiten-
hihe ud 1,72 m Tiefgang, hat das Fahrzeug eine Verdrin-
gung vo 71 I, Der Antrieb erfolgt durch einen Maybach-/
Mercedes-Benz-Diesel mit einer Dauerleistung von 1100 PS
hzw. Hochstleislung von 1350 PS5, der als Mittelmotor be-
zeithnet wird, wihrend als Seitenmoloren zwei Mercedes-
Benz-Diesel von je 400 PS zum Einbau kommen, Uber einen
Normalpropeller sowie zwei Escher-Wyss-Verstellpropeller
wird eine maximale Geschwindigkeit von 24 kn erreicht.
Radar, zwei Sichtfunkpeiler und hydraulische Ruderanlage
gehoren zur weiteren Ausristung.

Das in der Heckwanne mitgelihrte Tochlerboot ermdiglichi
den Einsatz auf flachem Wasser, das Ausfahren von Leinen-
verbindung und das Abbergen von Schiffbriichigen, wenn
der Rettungskreuzer selbst bei dem Havaristen nicht langs-
seits gehen kann,

GroBraumfrachter ,,Hahnentor®

Mitte Mai wurde auf einer Probefahrt des Massengutfrach-
ter .Hahnentor" von der AG ,Weser" an die Partenreederei
Hahnentor (Bereederung Schlissel Reeder OHG.) libergeben.
Hauptabmessungen: Linge iiber Alles: 212,10 m, Breite aul
Spanten: 27 m, Seitenhohe bis Oberdedc: 15,5 m, Tiefgang:
10,5 m, Tragfihigkeit: 35 000 t, Maschine: Krupp/Burmeister
& Wain-Diesel mit einer Leistung von 11 500 PSe, Geschwin-
digkeit: 16 kn.

Kithlschiff , Brunsdeich®

Als lelztes einer Serie von vier schnellen Kithlschiffen ging
das MS ., Brunsdeich" auf seine Probefahrt, um von der
Libecker Flender-Werke AG an die Hamburger Reedertei
W. Bruns & Co. abgeliefert zu werden (Werftnummer 553).
Wie die zahlreichen auch bei anderen deutschen Werften
gebauten Schilfe dieses Typs ist auch die .Brunsdeich” vor-
nehmlich {iir die Beférderung von Bananen, Citrusfriichten,
Obst, Fleisch in isolierten Laderaumen bestimmt. Die Trag-
fihigkeit als offener Schutzdecker betriigt 3450 t und als
geschlossener Schulzdedker 5000 t.

Ein einfach wirkender 2-Takt MAN-Diesel der Type K8 Z
70/120 D mit Aufladung und Schwerbleinrichtung kam als
Hauptmaschine zum Einbau. Bei 135 UpM wird eine Leistung
von 9600 PSe erzielt, mit der das Schiff eine Relsegeschwin-
digkeit von 21 kn erreicht,

MS ,,Hartwardersand*

Die Eisflether Werft AG hat anlalBlich der Probefahrt einen
weiteren Neubau der bekannten .Sand"-Serie abgeliefert,
Es handelt sich dabei um das MS ,Hartwardersand® (Werft-
nummer 343), das fiir die gleichnamige Partenreederei be-
stimmt ist, fir die Dipl.-Kim. Helmut Meyer, Brake, als
Korrespondentreeder tatig ist.

Die ,Harlwardersand" hat eine Tragfdhigkeit von ca. 1950
tdw (999,84 bzw. ca. 1200 ldw (499 BRT). Mit 69,8 bzw. 62,9 m
Linge, 11 m Breite und 5,8 bzw. 3,75 m Seitenhéhe ist die-
ser Neubau elwas grifier als die bisherigen Schiffe dieses
Typs. Ein Deulz-Diesel der Type RBV 8 M 545 mit einer
Leistung von 1320 PS ist als Hauptmaschine vorhanden und
gibt dem Schilf eine Geschwindigkeit bis zu 12 kn.

Geschenktes Schiff ,,Agape"

Am 31, Mai 1965 ging die ,Agape”, Neubau 1007 der Rhein-
werft Walsum Gutehofinungshitte (GHH), auf Probefahrt.
Mit an Bord waren der Prases der Evangelischen Landes-
kirche im Rheinland, D. Dr. Beckmann und weitere flihrende
Vertreler der Landeskirche und der Rheinischen Mission.
Das seegehende Bereisungsboot wird von der rheinischen
Landeskirche der evangelischen Kirche auf der Insel Nias
in Indonesien anldBlich ihres hundertjdhrigen Bestehens im
September dieses Jahres zum Geschenk gemacht. Das kiini-
tige Einsatzgebiet des Missionsschiffes liegt zwischen des
Westkiste Sumatras und der Insel Nias sowie den Menta-
wai-Inseln im Indischen Ozean.

Das Schill vermiBt 88,19 BRT, ist 23,2 m lang und 2,50 m
breil.

Das Schiff bietet Unterkiinfte fur sechs Mann Besalzung,
Aulerdem belinden sich an Bord eine Géstekammer und ein
Tagespassagierraum. Ein kleiner Laderaum vor der Bricke
wird durch einen 0,5-(-Ladebaum bedient.

= -

Unser Bild zeigt die ,Bremerhaven” zwischen den Hebe-
schiffen Energie” und ,Ausdaver”, abgesetzt ouf einer
Sandbank im Bremerhavener Kaiserhafen 1.

Kollision im Kanal

Am 6. Augusl 1964 sind um 9.32 Uhr im Englischen Kanal
etwas westlich aes Royal Sovereign-Feuerschites aas deut-
sche Motorschiff ,Wakenilz* und das spanische Motorschill
wAgromayor® im dichlen Nebel zusammengestoben, Die Kol-
uson ist w. a. dadurch verursacht worden, dall der Kapitdn
der ,Wakenilz® nicht die Regel des § 16 C Seestrabienord-
nung befolgt hat, Er hatle vor der Kollision im Radar er-
kannt, dall das spanische Schifl von Badkbord kommend den
Kurs der ,Wakenitz* kreuzen wiirde und hatte trotz fehlen-
der genauer Feststellung des Kurses des spanischen Schiffes
den Kurs seines Schiftes nach Steuerbord gedndert, um dem
anderen Schiff Raum 2u geben. Den Kapitin der ,Wake-
nitz" trifft ein Verschulden.

In seiner Begriindung [lhrte der Vorsitzende aus, daB die
Kollision vermieden worden wire, wenn man auf der
«Wakenilz® den Kurs beibehalten und gestoppl oder die
Geschwindigkeit erméfigt hitte, zumal der Kurs des Kolli-
sionsgegners nicht bekannt war.

HKollision beim Einlaufen

In der Hafeneinfahrt von Sizilien kollidierte der volibela-
dene Tanker .Esso Essen® (48000 BRT) mit dem griechischen
Frachter ,Hadiotis® (1300 ldw). Vier Griechen lielen {ber
Bord und ertranken. ,Hadiotis" wurde schwer, .Esso Essen®
nur unerheblich beschidigt.

Zwischen Schiff und Kaimauer gefallen

Am 24, Mai fiel der Seemann F. Boltz (32} vom Kiimo
«Eilenburg" (296 BRT) aul der Kanalinsel Guernsey beim
Anbordgehen zwischen Schiflf und Kaimauer., Jede Hilfe
kam zu spét.

Den gleichen Unfall mit todlichem Ausgang erlitt der Ma-
trose Johannes K. von MS _Heidelberg” in Hamburg beim
Schuppen 74,

Schiffsverkaufe

MS .Pulptrader® (1924 BRT) von der finnischen Reederei
H. Nielsen A/B O/Y, Helsinki, an die Orion Schiffahrts-
gesellschall, Reith & Co., Hamburg.

MS ,Schwaneck” (1298 BRT) von der DDG Hansa an eine
Partenreederei Brake.

MS . Fredrika” (2937 BRT) von einer schwedischen Reederei
an die Hamburger OPDR.

D ,Inge R. Christophersen” (1894 BRT) von der Reederei
H. W. Christophersen in Rendsburg an die Firma Walter
Ritscher in Harburg zum Abbruch.

MS .Rohrbach® (15095 BRT) an die Reederei F. G. Rein-
hold, Libeck. Neuer Name: ,Sankt Jakob”.

MS ,Fairway® (1406 BRT) an eine norwegische Reederei.
MS.Plan* (291 BRT) von der Reederei H. M. Gehrdtens an
Kapildn Harald Fischer,

MS . Bochum® (ex ,Virginia Bollen®, 10056 BRT) von der
Reederei Krupp Seeschiffahrt GmbH., Hamburg, nach Nor-
woegen,

MS .Aegir" (6084 BRT| und ,Brage® [6120 BRT] von der
Seereederei Frigga AG,, Hamburg, an die Korean Ship-
ping Co.

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bel den Behtirden. Wir wissen, daB Ihre Zeit
beschrankt ist. Wir stehen f[iir Angehdrige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung., Rufen Sie uns bitte an

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten
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Ausgezeichnete
Matrosen

A
G. Frohwitter

< W. Kroth

Herr Gerhard Frohwitter, geb. 23, 5. 1943
in Wuppertal-E., wohnhaft in Wuppertal-E.,
Varresbeckerstr. 46, bestand am 30, Mirz 1965
in Bremen die Matrosenpriifung. Fiir gute Lei-
stungen wurde F. mit dem Buch ,,Das Schiff*
als Anerkennung fiir weit iiber dem Durch-
schnitt liegende Leistungen bei Ablegung der
Matrosenpriifung im Auftrage des Bundes-
ministers fiir Verkehr ausgezeichnet.

F. besuchte vom 15. 6. 61 bis zum 19. 9. 61 die
Seemannsschule in Liibeck-Travemiinde auf
dem Segelschulschiff , Passat”. Schon die See-
mannsschule schlofi er mit der Note , gut” ab.
Dann folgte Fahrtzeit auf dem 283 BRT grofien
MS ,,Paula" des Reeders Fr. Breuer in Biitz-

~Weissenburg“

Bei der Ansteuerung der Mackinac-Strale
am 7. Mai herrschte dichter Nebel. Mit ganz
langsamer Fahrt wurde die Mackinac-Briicke
um 9.45 Uhr passiert, als ein Mayday-Hilfe-
ruf des amerikanischen Schiffes , Cedarville*
im Sprechfunk empfangen wurde.

Etwa 1 sm vor dem MS ,WeiBenburg” war
dieser ca. 12 800 tdw grofle ,,Laker” mit dem
norwegischen Motorschiff , Topdalsfjord zu-
sammengestofien. Auf dem Radarschirm der
wWeiBenburg® wurde dann die Kollision mit
der auf Gegenkurs liegenden ,,Cedarville be-
obachtet und nach der Kollision sofort mit
beiden Havaristen Verbindung aufgenommen.
Von diesem Augenblick an handelte Kapitiin
May mit duBlerstem Geschick und Umsicht,
indem er die sofortige Besetzung der beiden
Motorrettungsboote anordnete, die dann bei
Erreichen der Ungliicksstelle auch in wenigen
Augenblicken zu Wasser gebracht werden
konnten. Nachdem festgestellt war, daf die
»Topdalsfjord“ keine Hilfe benbdtigte, nahm
man mit der ,Cedarville Verbindung auf, die
jedoch ein Lingsseitekommen zuniichst ab-
lehnte, da der Kapitin versuchen wollte, das
Schiff mit voller Fahrt aufzusetzen

Im Bordradar der , WeiBenburg" wurden jhre
kurvenreichen Bewegungen verfolgt, wobei die
nWeillenburg dem Havaristen im Abstand
von etwa 1% sm folgte. Plstzlich 18ste sich das
Echo im Radarschirm auf und die , Weillen-
burg” niherte sich mit ganz langsamer Fahrt
dieser Stelle.

fleth. Vom 1. 10. 1961 bis zum 16. 10. 1963 wur-
den die Aushildungsabschnitte Decksjunge,
Jungmann und ein Teil des Leichtmatrosen
durchlaufen. Als Leichtmatrose wechselte F.
das Schiff und musterte auf dem 2322 BRT
grofen MS ,Waldemar Peters" an, Dieses
Schiff gehort der Reederei Ahrenkiel in Ham-
burg an, Auf Grund der langen Auslandsfahrt
wurde am 16, 7, 1964 ein vorldufiger Matrosen-
brief fiir F', ausgestellt. Als das MS ,,Waldemar
Peters" wieder nach Deutschland kam, stellte
F. sich der Priifungskommission und legte die
Matrosenpriifung ab.

Herr Werner Kroth, geb. am 1. 12, 1946 in
Worms, wohnhaft in Worms, Heinrich-Heine-
Strafie 16, bestand am 1. April 1965 in Bremen
die Matrosenpriifung. Thm wurde ebenfalls das
Buch ,,Das Schiff* mit der Widmung des Bun-
desministers fiir Verkehr iiberreicht.

Nach dem Besuch der Seemannsschule in Bre-
mervirde, vom 5. 3. 1962 bis zum 30, 5. 1962,
die mit guten Leistungen abgeschlossen wurde,
fuhr K, als Decksjunge und Jungmann auf dem
4022 BRT groBen MS ,Table Bay" der Globus
Reederei Hamburg. Mit diesem Schiff lernte
er Afrika kennen. Dann folgte als Jungmann
und Leichtmatrose das MS ,,Cap San Augustin®
der Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft, Mit diesem Schiff wurde
Siidamerika bereist. Um noch die Nord- und
Ostseefahrt kennenzulernen — und die vorge-
schriebene Fahrtzeit auf Schiffen unter 2000
BRT nachzuweisen' —, musterte K. auf dem
MS , Henry Horn", 716 BRT, und dann auf dem
MS ,,Dora Horn“, 428 BRT. an. Beide Schiffe
gehdren zur Reederei Heinrich C. Horn in Ham-
burg. Nach einer Fahrtzeit von insgesamt 36
Monaten wurde die Ausbildung mit der Matro-
senpriifung abgeschlossen.

rettet 27 Mann

Kurz darauf meldete der vordere Ausguck Hil-
ferufe und einen hellen Schein im Wasser.
Dem Kapitiin der ,WeiBenburg" gelang es,
durch Vollriickwiirtsmanéver mit dem Bug
des Schiffes am Platz des soeben gesunkenen
Havaristen zu stoppen. Schon in der Nihe
des Vorschiffes wurden von den beiden bereits
zu Wasser gelassenen Rettungsbooten die er-
sten Schiffbriichigen im Wasser treibend ge-
sichtet und geborgen. Fast zur gleichen Zeit
kam ein beschidigtes Rettungsboot der ,Ce-
darville” mit 14 Schiffbriichigen und ein Ret-
tungsfloff mit 7 Seeleuten in Sicht. Beide wur-
den ldngsseits der ,,Weiflenburg® gebracht.

Da die beiden Rettungsboote durch die Schiffs-
offiziere gefiihrt wurden und auch zwei Inge-
nieure zu den Bootsbesatzungen gehirten, wa-
ren nur noch der Kapitin und der leitende
Ing. als Offiziere an Bord der ,Weiflenburg".

Dem vorbildlichen Zusammenarbeiten und dem
letzten Einsatz aller Beteiligten ist es zu ver-
danken, dall der grofte Teil der Besatzung
der ,Cedarville” der eisigen und mit Nebel
dicht verhangenen See (Wassertemperatur
+ 3" C) entrissen werden konnten. Von der
insgesamt 35kipfigen Besatzung des gesun-
kenen Schiffes konnten 27 an Bord der , Wei-
Benburg" gebracht werden. Einer von ihnen
wurde nur als Toter geborgen, wiithrend ein
anderer noch vor Erreichen eines Bootes der
»Coastguard” starb. Dariiber hinaus gab es
vier Schwerverletzte.

Ein Tagebuchauszug und ein
Dankschreiben

0750 — 0815 iibernehmen 2 Schiffbriichige
und 2 Boote. Mittagsposition: 2143 N 90 54 W
Etmal: 324 sm in 24,5 Std. ¢ 13,22 kn
Wind: ONO 4-5, ziemlich grobe See
Bei den Schiffbriichigen handelt es sich um
zwel mexikanische Fischer, die mit ihren Boo-
ten vom Mutterschiff abgetrieben worden wa-
ren und schon seit {iber 24 Stunden herum-
trieben.
Vera Cruz, 31, 12. 1964
gez, Tonissen, Kapitin
M.S. ,Heinrich Grammerstorf"

MS , Heinrich Grammerstorf” bekam folgendes
Dankschreiben des Hafenkapitiins von Vera
Cruz, Mexiko:

Herrn Kapitdn Hans Ténissen

Im Namen unserer Handelsmarine erlaube
ich mir, Thnen und Ihrer Besatzung fiir die
Rettung der zwei mexikanischen Fischer Jo-
sé Moltalve und Jesus Benito Antimeros C.
zu danken. Diese Tat gibt Zeugnis von Threr
hochherzigen Menschlichkeit und stellt Thre
tadellose seeminnische Haltung unter Beweis.

Hochachtungsvoll
gez. Hafenkapitin Julio Romans Mena

Kapitiin erfindet Signalanlage
fiir optische Kurssignale

Seit November 1963 befasse ich mich damit,
berichtet Kapitin K. Dréger, eine optische
Signalanlage fiir Schiffe zu schaffen. Niheres
dariiber habe ich in zwei Hansaartikeln ver-
offentlicht. Ich habe meine Erfindung als Pa-
tent angemeldet. Es wurde mir vom Patent-
am Miinchen (mein Patentanwalt ist Dipl.-
Ing. H. W. Schéning, Hbg.) bestitigt, daB
mein Patent als solches anerkannt und in
allernéichster Zeit verdffentlicht wird.
Es ist mit meiner Anlage méglich, mehrere
Positionslampen getrennt oder gekoppelt blin-
ken zu lassen, also optische Kurssignale zu
geben.

K. Driger

Plakette fiir Kapitiin der , Wildenfels”

Der Kapitin des Motorfrachters ,, Wildenfels"
von der DDG ,Hansa“, Bremen, H. Kihler,
wurde vom Gouverneur der Virgin Islands
(USA), Ralph M. Paiewonsky, mit einer Pla-
kette ausgezeichnet. Die , Wildenfels" war am
1. April unter schwierigsten Verhéltnissen als
erstes Seeschiff in den neuen Hafen Harvey
Port auf St. Croix eingelaufen.

Rettungsmedaille fiir Leichtmatrosen

Der Leichtmatrose Hennig Caspar von der
»wHESSENSTEIN“ wurde vom Bremer Biir-
germeister G. Rumpf mit der Rettungsmedaille
in Bilber dafiir ausgezeichnet, dal er auf der
Reede von Suez nachts ins Wasser sprang
und die malaiische Ehefrau eines europ#ischen
Fahrgastes vom Tode des Ertrinkens rettete.

17



Automation aus der Sicht des Reeders
Deutscher Seeschiffahrtstag 1965

Der dritte deutsche Seeschiffahrtstag nach
dem Kriege, den der Deutsche Nautische Ver-
ein am 21. 5. in Oldenburg i. 0. veranstaltete,
stand ganz im Zeichen der Automation. Nach
dem Festakt, bei dem die Herren Konsul Boh-
len, Oberbiirgermeister Fleischer, Mini-

sterpriisident Dr. Diedrichs, der Bundes-
minister fiir Verkehr, Dr. Ing. Seebohm
und der Vorsitzende des Verbandes Deutscher
Reeder Ernst Mey er-H e d d e sprachen, folg-
te das Hauptreferat des Tages von Herrn Dr.
Harten, das wir hier im Auszug bringen:

Automation bedeutet, daB dem Menschen als
Arbeitskraft vorher festgelegte Arbeitsvor-
ginge und Handgriffe von technischen Anla-
gen abgenommen werden. Die Automation hat
dort ihre Grenze, wo der denkende Mensch
zwischen zwei gleichwertigen Verhaltensweisen
zu wiihlen hat. Auch die am besten entwickelte
Maschine kann diesen Denkvorgang nicht iiber-
nehmen. An Land ist es theoretisch miglich,
einen Industriebetrieb vom Rohstoff bis zum
Fertigprodukt automatisch ablaufen zu lassen.
Das Schiff dagegen ist auf seiner Fahrt einer
Vielzahl stiindig wechselnder Einfliisse aus-
gesetzt, die nicht vorher programmiert werden
kinnen,

Hohere Qualifikation anstatt Wachen

in der Maschine

Demgegeniiber bietet die Maschinenanlage ein
ungleich besseres Anwendungsgebiet fiir die
Automatisierung. BEs ist theoretisch denkbar
und in nicht allzu ferner Zeit wohl auch prak-
tisch durchfiihrbar, dafl die Maschinenanlage
des Schiffes ohne eine stdndige Uberwachung
gefahren werden kann, Die fortschreitende
Automatisierung wird andererseits fiir War-
tungs- und Reparaturarbeiten ein immer héher
qualifiziertes Maschinenpersonal an Bord er-
fordern,

Der Mangel an Arbeitskréften stellt in keinem
anderen Wirtschaftszweig den Unternehmer
vor so schwerwiegende Probleme wie in der
Seeschiffahrt, An Land ist es moglich, den Be-
trieb weiterarbeiten zu lassen, wenn einige
Arbeitskrifte fehlen. Das Schiff bleibt aber im
Hafen liegen wenn auch nur ein einziges vor-
geschriebenes Besatzungsmitglied nicht an
Bord ist. Die Entwicklung am Arbeitsmarkt
zeigt, dafl gerade das Mannschaftspersonal fiir
die Schiffe immer knapper wird. Demgegen-
iiber hat sich die Situation beim nautischen
Offizierspersonal so gebessert, daf} sie als aus-
geglichen bezeichnet werden kann. Qualifizierte
Ingenieure fehlen dagegen in grofierer Zahl.

Schiffshesetzungsordnung als Bremse

der NotmaBnahme Automation

Die Automatisierung an Bord bedeutet deshalb
fiir die Seeschiffahrt geradezu eine Notmal-
nahme, um zu verhindern, daf die Schiffe in
Zukunft nicht wegen der fehlenden Hilfskrifte
in den Hiéfen liegenbleiben. Es kann demnach
keine Rede davon sein, dafl die Automation in
der Seeschiffahrt das Schreckgespenst der Ar-
beitslosigkeit heraufbeschwirt.

Fiir die Reeder steht die Automation in erster
Linie unter dem Gesichtspunkt der Kosten-
ersparnis, d. h. der Einsparung von Persenal-
kosten und Betriebskosten und der besseren
Kapitalausnutzung dank der gréferen Um-
schlagsfihighkeit der Schiffe. Die Einsparung
von Personalkosten ist heute allerdings noch
theoretisch, da die Besetzung der Schiffe mit
Schiffsoffizieren durch die Schiffshesetzungs-
ordnung und die Besetzung mit Mannschafts-
personal durch die Bemannungsrichtlinien der
See-Berufsgenossenschaft normiert ist. Sowohl
die Schiffsbesetzungsordnung als auch die Be-
mannungsrichtlinien gehen hierbei von einem
technischen Stand aus, der die heutige tech-
nische Entwicklung in keiner Weise beriick-
sichtigt. Es muB dem Reeder moglich sein,
seine Schiffshesatzung zu verringern, wenn es
die Schiffssicherheit dank der Automation zu-
lift. Die technische Entwicklung darf nicht da-
durch aufgehalten werden, daf3 der Reeder vor
einer an sich zweckmiifligen und auch wirt-
schaftlich gerechtfertigten Investition zuriick-
schreckt, weil der Erfolg der Investition, nim-
lich die mdgliche Personalverringerung an
Bord, von den bestehenden zu starren Beset-
zungsvorschriften verhindert wird.

Betriehskostensenkung und Hifen

Neben der Personalverminderung fiihrt die
Automatisierung auch zu einer Senkung der
Betriebskosten des Schiffes. Ein Beispiel hier-
fiir ist die Selbststeueranlage, die heute schon
fast zur Grundausriistung eines jeden Schiffes
gehort. Sie hiilt den Kurs des Schiffes besser,
als es der beste Rudergiinger vermag, und re-
duziert damit den Weg des Schiffes und somit
auch die Betriebskosten. Elektronische tiber-
wachungsanlagen ermdglichen eine optimale
Ausnutzung der Maschinenkapazitit, und die
Reglertechnik ist in der Lage, ecine Betriebsein-
stellung der Maschine vorzunehmen, die ein
erfahrener Ingenieur nur selten erreicht, Bei
den hohen Betriebskosten einer Schiffsdiesel-
anlage kann der hierdurch zu erreichende ge-
ringere Brennstoffverbrauch ein wesentlicher
Faktor in der Wirtschaftlichkeitsrechnung des
Reeders werden. Auch ist zu erwarten, daB
sich die Lebensdauer der Maschine durch die
immer gleichmidBige Inanspruchnahme verlin-
gern wird.

Die Automatisierung des Schiffes kann sowohl
seine Fahrtgeschwindigkeit steigern, als auch
den Hafenumschlag beschleunigen, so dafi die
Liegezeiten in den Hifen wverkiirzt werden
konnen. Die Automatisierung fiihrt damit auch
zu einer besseren Kapitalausnutzung und einer
Kostenersparnis. Diesen Erwigungen steht

heute jedoch noch die schleppende Abfertigung
in den meisten iiberseeischen Hifen entgegen.

Nicht universell anwendhbar

Die Automatisierung verbessert nicht zuletzt
auch das Transportangebot. Auf dem Gebiet
der Verbesserung der Ladungsbehandlung und
Unterbringung an Bord sind in der letzten Zeit
die wohl grifiten Verdinderungen zu verzeich-
nen. So ist die Holzabdeckung der Luken in
den letzten Jahren fast vollstindig von mecha-
nischen und hydraulischen Lukenverschliissen
abgeltst worden. Eine dhnliche Umwandlung
zeichnet sich beim Ladegeschirr ab, das immer
mehr mit Bordkrinen ergiinzt wird. Die Tech-
nik erzwingt vom Reeder, daf er sein Schiff
weitgehend der Einsatzart und der Ladung an-
pafBt. Die Ausnutzung der technischen Verbes-
serungen ist jedoch nur auf verhidltnisméfig
engem Raum mdéglich, so daB® die konsequente
Folge der Bau von Spezialschiffen ist. Nicht
ohne Grund ist die Automatisierung auf den
Kiihlschiffen am weitesten fortgeschritten, weil
sich hier der Schiffsbetrieb auf eine iliberwie-
gend einheitliche Ladung ausrichten lafit. Fiir
grofie Bereiche der Handelsschiffahrt ist diese
Spezialisierung jedoch begrenzt.

Bessere Arbeitshedingungen
fir neves Allroundpersonal

Neben der Kostenersparnis und der Verbesse-
rung des Transportangebotes ist die Verbesse-
rung der Arbeitshedingungen an Bord die dritte
grofie Aufgahbe der Automatisierung in der See-
schiffahrt. Es besteht Einigkeit dariiber, daf
die mit der Automation verbundene Personal-
verringerung an Bord nicht zu einer gréfieren
Arbeitshelastung der verbleibenden Besat-
zungsmitglieder fiithren darf. Die fortschrei-
tende Technik verlangt von den Besatzungs-
mitgliedern jedoch eine bessere Aushildung und
Fortbildung., Gerade vom WNautiker wird ein
immer grifleres technisches Verstindnis ver-
langt werden. Auch die Ausbildung der Inge-
nieure mufd auf das Gebiet der Elektronik aus-
gedehnt werden. Dabei ist zu bedenken, daf} es
bereits die heutigen Nachwuchskrifte sind, die
in voraussichtlich wenigen Jahren die automa-
tisierten Handelsschiffe fiihren werden. Die
technische Umwilzung an Bord, zu der insbe-
sondere die Verminderung des Fachpersonals
gehbren wird, bedingt eine villige Neuordnung
des Hilfspersonals sowohl in der Maschine als
auch an Deck. Die bisherige — historisch ge-
wachsene — Trennung von Deck- und Maschi-
nenpersonal kann nicht mehr aufrechterhalten
werden. Das Maschinenpersonal muf3 in der
Lage sein, beim Los- und Festmachen des
Schiffes zu helfen, und das Deckshilfspersonal
mufl bei den anfallenden Reparaturen in der
Maschine mit Hand anlegen konnen. Dariiber
hinaus mufl es dem Reeder gestattet sein, un-
geschultes Personal fiir Wartungsarbeiten und
fiir Ladungsarbeiten in den Hiifen an Bord zu
beschiftigen.

An weileren Fachreleraten wurden gehalten:

Der Beilrag der seemannischen Fachschulen zu den Bil-
dungsanforderungen der Gegenwart,

Dr. Hans Mihlenfeld, Kultusminister des Landes Nieder-
sachsen,

Die wirtschaltliche Seite der Automation, Dipl.-Ing. Diet-
rich Zopifel, Hamburg,

Die Automation in der Schiffsantriebstechnik, Baudirektor
Giinther Mau, Flensburg,

Die Automation in der Bordpraxis, Kapitin Kurt Lau,
Bramen,

Die Automation in der Nachrichtentechnik, Dipl-Ing. W.
E. Steydle, Hamburg
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Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

Die hier abgedruditen Zuschriften geben ausschlieflich die Meinungen der Leser wieder

Diskriminierung der kleinen Fahrt

Betr.: »Am Peilkompaf« — Fortschritt im Hiirdenlauf

An dieser Stelle méchte ich endlich auch ein-
mal ein Wort mitreden. Es heifit immer: Die
grofien Patente. Die grofien Patente hier, dic
grofien Patente dort. Allméhlich wird es einem
zu viel. Nicht aus Neid. (Ich selbst habe A 4
und alles, was fiir die kleine Fahrt verlangt
wird,) Aber es ist schon beinahe so etwas wic
eine Diskriminierung der kleinen Fahrt und
der dafiir verlangten Patente.

Seit einiger Zeit fahre ich in der grofen Fahrt
mit einer Ausnahmegenehmigung uls 2. Cffi-
zier und habe mich trotz meines A 4-Patentes
behaupten kiénnen. Leider muf ich den Herren
sagen, welche ihre Kommentare zum A 5 usw,
geben: Auch die A 5. und A 6-Leute konnen
nicht mehr als nur astr. oder terrest. Naviga-
tion betreiben. Es soll da keiner erzihlen, daf
er sich nach Beendigung der Schule noch mit
etwas anderem befalit, als mit der notwendigen
Navigation.

Wie dem auch sei, ich méchte nur darauf hin-
weisen, dafd nicht nur die Patente A5 und A 6
existieren, sondern auch wir mit den um eine
Schuhnummer kleineren Patenten ein Wort in
der Schiffahrt mitreden konnen. Ahbgesehen
vom Frachtgeschift welches oftmals der Kapi-
tin selbst tdtigen mufi, Oder wollen Sie be-
haupten, dafl es eine Kleinigkeit ist, mit den
heutigen schon nicht mehr klein zu nennenden
Kiimos ,stehend freihdndig" in jedes Kkleine
Mauseloch hineinzufahren? Kommen Sie nicht
mit der Bremse: groferes Schiff, grifere Ver-
antwortung. Ich selber erlebe es jeden Tag,
daly hier in der groBen Fahrt die Verantwor-
tung nicht groBer ist, als in der weitaus kom-
plizierteren und gefdhrlicheren Kiistenfahrt,

Wo liegt in der grofien Fahrt die gréfiere? In
der Grofe der Schiffe? In der Weite der
Strecken? Den gefidhrlichen Teil des Weges ist
der Lotse an Bord. Und dann, abgesehen von
der Kanalpassage, geht es die Chaussee ent-
lang. Navigation? Sieht man dort die Schwie-
rigkeit, um das A 4-Patent in seiner Tonnage-
beschrinkung nicht um die Welt fahren zo
lassen? Warum lehrt man uns denn in den
Schulen die astr. Navigation? Oder glauben
Sie, die A 5- oder A 6-Patente bestimmen ecinen
Schiffsort anders als wir? Technik fiir Ma-
schine oder Radar? Wo wird denn vielfach
neben dem A 4-Patent noch zusiitzlich das C 2-
Patent verlangt, damit der Kapitin die Ma-
schine und das Schiff fahren darf. Wir wollen
doch einmal sehen, wie den meisten Leuten zu
Mute ist, wenn sie mit einem Maschinen-
havaristen in Kiistenndhe treiben und den
Schaden dann noch selber beheben miissen.

Meine Zeilen sollen kein Vorwurf fiir die Leute
sein, welche A 5 oder A 6 haben, Nur michte
ich einmal gefragt haben, ob die kleinen Pa-
tente garnichts bedeuten., Da wird immer das
grofie Patent hervorgehoben. Und wenn man
ein Thema liest in dem die Patententwicklung
beschrieben wird, dann wird manchmal, aber
nur ganz kurz, von einem eventuellen Mittel-
patent geschrieben.

Hijren Sie doch endlich auf mit Threr schein-
baren Bemiihung, eine Endldsung zu schaffen.

Sie versteigen sich in Héhen, aus denen Sie
selber nicht wissen, wie Sie wieder herunter

kommen. Tst es so schwer, eine Regelung zu
schaffen, in welcher festgelegt wird, daf} end-
lich auch fiir den deutschen A 4-Inhaber die
Fahrtbereichgrenze fillt? Aber nein, es mubl
nach alter deutscher Sitte erstmal Geschrei ge-
macht und alles ordentlich in die Linge gezo-
gen werden. Meine Herrn Verantwortlichen, es
geht Thnen so wie einer schwangeren Kaker-
lake. Sie ist im Vorwirtsgang sehr lebendig.

Leider wird sie von ihrem Eiersack (dieser be-
deutet im iibertragenen Sinne Ihre Ansichten)
sehr behindert. Handeln Sie endlich und quaken
Sie nicht jahrelang herum. So modern die
ganze Sache aussient und auch beschrieben
wird, so verstaubt und muffig ist das Handeln
zur Durchfiihrung dieser neuen Gesetzgebung.

Mit freundlichen Griilen
Peter Wellendorf, 2. Offiz.

Gute Miinner, gute Wartung

Ihr Artikel in der Nr. 4 iiber die , Bestands-
pflege" hat mir sehr gefallen! Aber — RBe-
standspflege — welch’ unschénes Wort, wo es
hier um Menschen geht! Das riecht nach Ein-
gruppierung in die Kategorie des Verbrauchs-
materials, das wir im Kabelgatt bzw. Store der
Maschine fahren. Warum nicht Personalpflege ?
Das trifft doch zu, nicht wahr?!'—

Also Personalpflege! Sie wird bei unserer Ree-
derei praktiziert durch Haustarif und andere
Ubertarifliche Dinge, auf die ich nicht einzu-
gehen brauche. Das hiefle auflerdem Werbung
treiben.

An Bord? Ja, wir haben Tischtennis, organi-
sieren Fahrten ins Landesinnere, wo immer
mdoglich, haben eine gute Fufballmannschaft,
machen Dia-Abende ete. Es gibt auch Schiffe,
auf denen das nicht gemacht wird, und da ist
auch die Fluktuation gréfer! Natiirlich!

Ich hirte, dafl der Verband Deutscher Reeder
nun viel Geld — pgut angelegtes Geld — fiir
die Nachwuchswerbung ausgibt. Das ist sehr
gut. Und mit Verstindnis und guter Menschen-
fliihrung werden auch ein grofer Teil der Jun-
gen bei der Stange bleiben. Aber — was wird
fiir das gute, eingefahrene Personal getan?!

Matrosen wandern ab, wenn sie heiraten, weil
sie ohne Uberstunden unter dem Normallohn
eines Handwerkers stehen. Sie haben hiufig
keine Einzelkabine, um wenigstens im Hafen
mit ihren Frauen zusammen sein zu koénnen,

Dort ist doch auch
oder nicht? —

Personalpflege notig,

Die Matrosen sind ndmlich diejenigen, die dem
miihevoll angeworbenen Nachwuchs helfen
sollen, sich weiterzubilden. Der Matrose ist ja
nGeselle* und als solcher doch auch , Lehrlings-
ausbilder” mit. Wir brauchen ihn und méchten
ihn solange, wie mdglich, behalten! Was ist,
trotz Automation, ein Schiff ohne gute Matro-
sen?! Es vergammelt! Auch mit Automation!
Und das kostet viel, viel mehr, als gute Matro-
sen kosten wiirden, wenn . .. !

Ich meine Personalpflege auch da, bestimmt in
gleichen MaRe. Und das ist etwas, was wir von
Bord aus nicht tun konnen! Mit Fremdarbei-
tern ist das Problem nicht gelost! Es ist zu

losen, wenn die Reeder bedenken, dafl gutes
Personal sein Geld wert ist. Gutes Personal cr-
hilt das teure Material, das Eigentum des Ree-
ders, es macht sich also bezahlt. Gute Minner,
gute Wartung! Schlechte Minner, schlechte
Wartung! Das ist unser Blickwinkel von Bord.,
Vom Reeder aus: Gute Minner, Erhaltung
meines Eigentums, schlechte Minner, hihere
Kosten zur Erhaltung durch Werften ete. Ein
Teufelskreis 7 Keineswegs! Ein logischer Kreis,
jawohl!

Noch ist es nicht zu spiit, diese Rechnung auf-
zumachen. — Wir haben gute Minner, es lohnt
sich, ihnen etwas zukommen zu lassen, etwas
fiir sie zu tun'! Bestimmt!

Kpt. Korswang

Handbuch fiir die deutsche Seeschiffahrt

Im ,Bulletin® des Presse- und Informationsamtes der Bun-
desregierung vom 10. April 1965 findet sich folgender Hin-
weis aufl das ab 1965 erscheinende .Handbuch fur die deut-
sche Seeschiffahrt-:

«Ab 1965 werden das ,Handbuch [iir die deutsche Han-
delsschiftahrt® und die ,Amtliche Liste der Seeschilfe mit
Unlerscheidungssignalen  Funkrulzeichen der Bundesrepu-
blik Deutschland als Anhang zum Internationalen Signal-
buch® in einen Band zusammengeialll in Abstlinden
von zwei Jahren mit einem Nachtrag fir das
jeweilige Zwischenjahr unter lolgendem Titel erscheinen:
yHandbuch fir die deutsche Seeschiffahrl und Amtliche
Liste der Seeschitte mil Unterscheldungssignalen/Funkruf-
zeichen der Bundesrepublik Deutschland als Anhang zum
Inlernationalen Signalbuch®.

Atomantrieb fiir Schiffe

In das erste deulsche und européische Atomsdhiil, die ,Otto
Hahn", die ym Juni 1964 vom Stapel lief, sind jelzt die
ersten Maschinenanlagen eingebaut, Werden diesem Schiff
bald weitere tolgen, die bereits wirtschaltlich wetthewerbs-
féhig sind? — Diese Frage wird in dem Sonderheflt ,Schifls-
reaktoren” der Zeitschrift (atomwirtschaft* (Verlag Handels-
blatt GmbH, Disseldorf — Einzelhelt DM 6,50) ausiiihrlich
behandelt,

Weitere Beitrige untersuchen die Projekte und Vorhaben
fir Atom-Handelsschilfe in aller Well, die wirtschaftlichen
Aussichlen fiir den Kernenergieantrieb [fir Handelsschiffe
und das Euratom-Programm auf diesem Gebiet.

Griff in die Geschichte

Walter Gorlite BBt in seinem Buch ,Griff in die Geschichle”
(Franckh'sche Verlagshandiung, Stuttgarl, Band 20 der Reihe
ams) lebendig werden, was frither die Welt bewegte.

Ein paar Leute vom Begleitkommando im Filhrer-Bunker der
Reichskanzlei stedien sich Zigaretten an. ,Der Chef ist lot",
sagle einer. Die anderen lausciten auf das wieder anschwel-
lende Feuer der sowjelrussischen Artillerie. In der Kantine
spielte man schon seit zwei Tagen Tanzmusik. ,Der Chef*:
Das war bislang der Fihrer und Reichskanzler und der
Oberste Befehlshaber der Wehrmacht und der Oberbelehls-
haber des Heeres gewesen. Und dieser .Filhrer” halte es
nicht geschidtet, wenn in seiner unmiltelbaren Umgebung
gerauchl wurde . . .

Das war am Nadimittag des 30. April des Jahres 1945 in
Berlin, unter den Ruinen der Reichskanzlei, nachdem Hitler
sich gegen halb vier Uhr durch einen Schufi in den Mund
gelitet, nachdem seine einstige Gellebte, seit der Trauung
in der Nacht vom 28. auf den 29, April seine Ehefrau, Gift
genommen hatle, nachdem beider Leichname droben im
Garten, unter dem Grollen der sowjetrussischen Ariillerie,
mit Benzin {ibergossen und verbrannt worden waren.

Zwai Tage zuvor hatlen italienische kommunistische Parti-
sanen den anderen der beiden europdischen Gewaltherr-
scher, dessen Name zehn oder zwanzig Jahre hindurch in
aller Mund gewesen war, den ehemaligen Duce des Faschis-
mus und Ministerprisidenten des Kénigs von Italien, Benito
Mussolini, bei dem Versuch, gemeinsam mit seiner Gelish-
ten, verkleidet in die Schweiz zu fliehen, ertappt und er-
schossen. Beider Leichname waren am Galgen, mit den
Képlen nach unten, in Mailand &ffentlich zur Schau gestellt
worden,

Das Ende Mussolinis, den Hitler einmal als seinen Freund
gelelert und dem er in seinen letzten ,Tischgesprichen® im
Bunker unter der Reichskanzlei die Schuld am Verlust die-
ses Krieges zugeschrieben hatte, war auf den deutschen
JFihrer* nicht ohne Eindruck geblichen. So wollle er jeden-
talls nicht enden, Er wiirde sich den Tod geben. Den Selhst-
mord hatte er immer angekiindigt, wenn Krisen herauf-
zogen, im Dezember 1932 beim schweren Konflikt mit seinen
Parteifunktioniiten, im September 1939, als er den Befehl
zum Uberfall auf Polen gegeben und in seiner ersten Kriegs-
rede erkldrt hatte, er wirde den feldarauen Rock erst beim
Sieg wieder ausziehen, oder ,er wirde dies Ende nicht
erleben”,

Im August des Jahres 1934 hatte der Tod des greisen Feld-
marschall-Reichsprasidenten von Hindenburg das ganze Volk
zutielst erschitiert. Jedermann empfand, daB mit diesem
Tod eine Epoche zu Ende ging. Wen aber beriihrie jetzt
noch dies Sterben im Bunker unler der zerstorten Reichs-
kanzlei?
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Sport
an Bord

Re"c

Die Geschichte der Meisterschaft der Meere

Das Fahrgastschiff MS ,Berlin* des Nord-
deutschen Lloyd, bisher fiinfmal Sieger in den
Fullballspielen um den Atlantikpokal, gewann
die Meisterschaft der Meere im Jahre 1959 nur
durch eine plétzliche Regelinderung., Als die
aus New York auslaufende , Bremen' der ent-
gegenkommenden ,,Berlin* telegraphierte: ,,Wir
gratulieren zum Atlantikpokal!" — da be-
schwor Hans Elsner, der Vorsitzendes des
Sportvereins MS ,Berlin“, den Kapitin, das
Telegramm nicht laut werden zu lassen. Fiir
ihn war die verheifungsvolle Nachricht barer
Unsinn, '

Pokalfavorit war ein alter Gegner der ,Ber-
lin", die englische , Queen of Bermuda“, die
zehn Spiele ausgetragen hatte. Das Bremer
Fahrgastschiff, das 1856 und 1958 ungeschla-
gen Pokalsieger geworden war, hatte acht Be-
gegnungen erreicht, eine davon war mit 2.6
Toren gegen die ,,Queen Elizabeth* verloren-
gegangen. Die anderen waren glatt gewonnen
worden: T7:0 gegen die ,,Queen Mary" (Eng-
land), 5:1 gegen die ,Rhinedam” (Holland}),
12:0 gegen die ,Stockholm" (Schweden), 4:0
gegen die ,Statendam (Holland), kampflos
gegen die ,Parthia" (England), 9:0 gegen die
sWesterdam* (Holland) und 3:2 gegen die
»Caronia" (England).

Nach der Rechnung von Hans Elsner fiihrte
jedoch die ,,Queen of Bermuda® in der Punk-
wertung, Er konnte nicht wissen, dafl Mister

'ed Dettermann vormn Christlichen Verein Jun-
ger Médnner in New York, der die FuBballspiele
um den Atlantikpokal seit 1925 organisiert,
von den alten Regeln wenig hielt. Denn sie
rdumten den #lteren und langsamen Schiffen
keine Chance ein.

Schiffe, wie die ,,Queen of Bermuda', die alle
zwei Wochen an den Hudson-Piers anlegten,
mufiten nur darauf bedacht sein, moglichst viele
Spiele auszutragen — und natlirlich zu gewin-
nen. Die Taktik der langsameren ,Berlin" be-
stand deshalb darin, moglichst zuerst gegen
die starken Gegner anzutreten und eine Nieder-
lage beizubringen., Grundsitzlich standen die
Chancen fiir das Schiff, das neun bis zehn Tage
lang nach New York unterwegs ist und hier
einmal im Monat festmacht, nicht mehr all-
zugut. Denn die modernen Ozean-Liner wie die
neue , France" legen die Strecke zwischen Cher-
bourg und New York in fiinf Tagen zuriick. Fiir
sie besteht theoretisch die Chance, die doppelte
Anzahl von Spielen wie die ,,Berlin” zu bestrei-
ten — eine Rechnung, die jedoch nicht aufgeht,
weil nicht immer ein Gegner an den Piers liegt,
Weil ihm dieses Reglement nicht zusagte, setzte
Ted Dettermann eine Anderung durch, Danach
erhielt jede Mannschaft fiir das dritte- fiinfte
und sechste Spiel jeweils einen, fiir das siebente
und achte Spiel jeweils zwei Zusatzpunkte, Nur
die ersten acht Spiele wurden gewertet. Und
das war Pech fiir die ,,Queen of Bermuda®“, die

Eine Hamburger Firma hat mit Unterstiit-
zung der Nautischen Abteilung der Hamburg-
Amerika Linie und der Stiilckenwerft, Ham-
burg, einen Regenschutz entwickelt, der es
den Schiffen bei Regen ermdglicht, mit eige-
nem Ladegeschirr feuchtigkeitsempfindliche
Giiter zu laden bzw. zu léschen,

Die zeltartige Abdeckung ist so konstruiert,
daB die Luke mit den Ladewinden sowie der
Weg bis zum Schuppen geschiitzt sind. Fiir
die Durchfiihrung der Windenldufer an den
vier Ecken des Dachteiles wurden unter Be-
riicksichtigung der auftretenden Krifte vier
Rollenképfe entwickelt, die ein reibungsloses
Arbeiten des Ladegeschirrs erméglichen. Zur
Stabilisierung des Daches sind die sich ge-
geniiberstehenden Rollenképfe durch eine ela-
stische HEschenholzspier verbunden. Aber auch
fiir den Einsatz nach auBenbords liegt eine
Konstruktion vor. Mit Hilfe einer leicht mon-
tierbaren Stahlkonstruktion wird das Dach
iiber den Leichter gefiihrt, wihrend das Ar-
beiten der Biume genauso erfolgt, wie auf
der oben beschriebenen Schuppenseite. Das
Auf- und Abtakeln des ,Rigger-Regendaches"
erfolgt durch vier in die Rollenkdpfe eingeschii-
kelte Jollen und dauert etwa 30 Minuten.
Bei der Verwendung des ,Rigger-Regenda-
ches" wird die Neukonstruktion eines Wind-
laufers empfohlen, der in seiner Lebensdauer
die bisherigen um ein vielfaches iibertrifft.
Die Firma August Buschmann hat diese Kon-
struktion unter der Bezeichnung ,Rigger-
Runner” in der Schiffahrt eingefiihrt, die die
Gefahr der sogenannten , Fleischhaken" aus-
gchaltet und, da sie aus Kunstfaser besteht,
auch keiner Wartung bedarf.

in zehn Spielen — zwei mehr als die ,,Berlin”
mit einem Punkt Vorsprung fiihrte, Durch die
Regeldnderung erreichte sie jedoch drei Punkte
weniger als die ,Berlin*, die dadurch unvermu-
tet zum dritten Mal den Atlantikpokal gewann.,
Die Regeln wurden auch noch in anderen Punk-
ten gedndert: War kein neutraler Schiedsriehiter
zur Stelle, dann hat jeder der Gegner im Pokal-
spiel einen Schiedsrichter zu stellen, der die
Begegnung eine Halbzeit zu leiten hat, (mit
Riicksicht auf die meist mangelnden Trainings-
moglichkeiten dauern die Spiele nur eine
Stunde, damit die Kondition der Seeleute nicht
strapaziert wird). Die ,,Maasdam' schoB hier
den Vogel ab: Sie stellte den einzigen weib-
lichen Schiedsrichter, der je in New York ein
Spiel gepfiffen hat — eine Stewardefl namens
Cora Lindroos.

Inzwischen hat es um die Schiedsrichter-Be-
stimmungen den ersten Protest gegeben. Leid-
tragender war die ,Berlin®, die 1963 gegen die
»Queen of Bermuda“ 1:1 gespielt hatte. Die
Englinder legten dann aber mit dem Hinweis
darauf, dall Mr, Steward vom Christlichen Ver-
ein junger Ménner der Schiedsrichter gewesen
war, Protest ein. Thm mufite stattgegeben
werden, da der Veranstalter nach den Regeln
nicht als neutral gilt. Seither steckt Hans Els-
ner, der Vorsitzende, Mannschaftskapitdn und
Liufer, lieber die Trillerpfeife ein, wenn die
Fahrt zum Fubballplatz angetreten wird. Er
will lieber selbst pfeifen, als in die Gefahr zu
kommen, am griinen Tisch schon gewonnene
Punkte einzubiifen. Denn nicht immer kommt
ein Wiederholungsspiel zustande. Gegen die
»Queen of Bermuda® war es in diesem Fall aber
schon bei der nichsten Ankunft fillig, Es lief
besser als erwartet: der alte Rivale wurde 4:1
geschlagen.

In den neuen Regeln wurde ferner festgelegt
daf jedes Mannschaftsmitglied ein halbes Jahr
an Bord sein muf}, bevor es spielberechtigt ist
und das Schiffe von einer Reederei — beispiels-
weise die ,Berlin" und die ,,Bremen" — nicht
gegeneinander spielen diirfen. Es ist bisher nur
einmal vorgekommen, daf die beiden grolen
deutschen Passagierdampfer in Bremerhaven
gegeneinander antraten. Die , Berlin" gewann
mit 2:1, wobei der Chronist der seeverbundenen
Nordsee-Zeitung den Verteidigern der , Berlin®
einen abseitigen Hang zum fullballerischen Ha-
rakiri bescheinigte, denn Pardon wurde in die-
sem Spiel nicht gegeben.

Aufler den rund 30 grofien Passagierdampfern
die auf der Route nach New York verkehren,
konnen jetzt auch Frachtschiffe um den At-
lantikpokal spielen, sofern sie dreimal im Jahr
die grofBte Hafenstadt der Welt anlaufen,

Als ihn der Président des Deutsch-Amerikani-
schen FuBballbundes, Joe Beck, bei der Pokal-
iiberreichung mit einer Ehrennadel auszeich-
nete, entsann sich Hans Elsner von der , Berlin"
an den Zusatz den das Gliickwunschtelegramm
der ,Bremen" enthalten hatte: ,Im néchsten
Jahr mischen wir mit!* Niemand ahnte, dafi
die neuen Regeln, die der ,Berlin' 1959 so un-
vermutet zum Pokalsieg verholfen hatten, die
Ursache dafiir sein wiirden, dald sich die Sport-
vereine der beiden groflen Bremer Passagier-
schiffe auf dem Fufiballfeld , spinnefeind" wur-

T Kropp

Beerdigungs - Bilzo » St. Anschare
Tag- und Nachtruf 35 27 48/49

Ginsemarkt 19

J. M. LINDEMANN

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

HANMBUVR&G 11
Stubbenhuk 35-38
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . GlelsanschluB

Schifiszimmerel, Tischlerei,
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemibBige Verpadiungen aller Art
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Schleusenhopper MS ,,Uranus* weiter ohne
Niederlage

MNach dem 1:1 gegen

MS ,Rheinstein”. Schleusenhopy

wUranus” mit gestreiflem Trikot,

20. 5. 1965

M8 Uranus — engl. D Bassano 5:3

22. 5. 1965
M8 Uranus — engl. MS Manchester Miller 2:0

Nach diesen beiden weiteren Siegen hatten wir
uns dieses Mal einen Gegner ausgesucht, der
uns wohl zeigen konnte, was Fufiballspielen
heit, Es war ndmlich der F.C. Germania
Kicker aus Montreal. Letztes Jahr war er
Meister der I. Division geworden. Auferdem
hatte er noch nie gegen eine Schiffsmannschaft
verloren,

Das Spiel begann um 19.00 Uhr mit einer
halben Stunde Verspitung, denn die Taxifahrer
konnten den Platz nicht finden, Gleich nach
dem Anpfiff legten wir uns michtig ins Zeug,
denn mit einem Uberraschungsangriff hatten
wir uns die meisten Chancen ausgerechnet.
Wir spielten weit iiber die Fliigel und versuch-
ten so die Kickers durcheinander zu bringen.
Wenn Sepp Herberger das gesehen hitte, wii-
ren wir bestimmt filr die néichste Lindermann-
schaft vorgemerkt worden. Unsere Rechnung
ging auf, denn nach 10 Minuten fiihrten wir 1:0.
Unser Rechtsaulien setzte einem aussichtslosen
Ball nach, umdribbelte zwei Gegner, flankte
nach innen und dort stand unser Linksaufien
und verwandelte diesen Flankenball sicher.

Trotz unserer darauffolgenden Drangperiode
kam unser Gegner immer sehr gefihrlich
durch, doch wir konnten mit viel Gliick und
Geschick unser Tor reinhalten., Wieder einmal
war unser Sturm durchgebrochen geschickt
wurde die Hintermannschaft unseres Gegners
ausgespielt und der Halblinke verwandelte
zum 2:0, Jetzt hing der Himmel fiir uns voller
Geigen. Trotz aller Uberlegenheit konnten wir
jedoch bis zur Halbzeit nichts mehr erreichen,

Nach der Halbzeit fing es gleich schlecht fiir
uns an, und nach einem StrafstoB, Hand durch

unseren linken Verteidiger, hieB es nur noch
2:1 fiir uns. Jetzt gliickte uns liberhaupt nichts
mehr, wir kamen knapp aus der eigenen Hilfte
heraus. Dann plétzlich kam ganz unverhofft
der Gleichstand fiir unseren Gegner. Der Ball
kam sehr hoch und unser Torhiiter konnte ihn
nicht sehen, da ihn die untergehende Sonne
blendete. Nun lag fiir uns nichts mehr drin,
denn jetzt stellte sich die Klasse unseres Part-
ners heraus, nun gab es fiir uns nur eines: ver-
teidigen. Durch hervorragende Leistungen un-
seres Keepers und der restlichen Mannschaft,
gelang es unsg dieses Unentschieden zu halten.
Wir sind nun auch wirklich froh, daf uns auch
gegen diese Klassemannschaft unser Kampf-
geist nicht verlassen hat.

Nach diesem Spiel ging es dann in das Hof-
briuhaus von Herrn Priisident Dudizt, der
dieses Spiel vermittelt hatte. Der Abend bei
Freibier war prima.

Mit sportlichem Gruf}
FufBiballelf ,,Uranus*

Gesundheitsdienst an Bord

2. Bindenverbiinde

a) Kopfverband (Kopfhaube)

Dieser Verband dient zur Einhiillung des Schi-
dels und wird mit einer langen, mittelbreiten,
doppelkopfigen Binde hergestellt (Anfang und
Ende der Binde gegen die Mitte zu gleichzeitig
aufgerollt). Er liBt sich auch mit zwei ein-
kipfigen Binden ausfiihren.

Dieser Verband besteht aus einer mehrschich-
tigen, der grifiten Ausdehnung des Schiidels
umspannenden Kreistour. Sie verliuft dicht
oberhalb der Augenbauen, iiber den Ohren bis
unter den Hinterhauptshicker. In diese Kreis-
tour ist eine zweite, von der Scheitelhthe aus
nach beiden Seiten hin abwechselnde Zickzack-
tour eingeschlossen, Sie verlduft von der Stirn
zum Hinterkopf und zuriick.

Man legt die Kopfhaube am zweckmiBigsten
zu zweien an. Die doppelkipfige Binde wird
von der Mitte der unteren Stirn aus beiderseits
zum Hinterkopf gefiihrt, hier sauber gekreuzt
und nun der eine Bindenteil zur Stirn zuriick-
geleitet. Dort wird sie mit einem Kreisgange
des anderen Teiles festgehalten, Wihrend nun
der eine der Verbindenden die Kreistour stetig
in gleicher Weise wiederholt, fiihrt der andere
seinen Bindenkopf in der oben angegebenen
Weise nach vor-, riick- und zu gleicher Zeit
abwechselnd seitwiirts. Die Hilfte der Binden-
breite wird stets gedeckt und die Binde jeweils
wieder zur Stirnmitte zuriickgeleitet. Auf diese

Weise entsteht allmihlich eine gleichmifig
gefaltete Haube, deren einzelne Génge durch
Sicherheitsnadeln oder durch Nadel und Faden
miteinander verbunden werden konnen. Fiihrt
man die Kopfhaube mit zwei Binden aus, so
steckt man nach dem mit der Binde vollendeten
ersten Kreisgang um Stirne und Hinterkopf
den Bindenanfang der zweiten Binde in Stirn-
mitte mit einer Sicherheitsnadel an die Kreis-
tour an. AnschlieBend verfihrt man in der
gleichen Weise, wie eben beschrieben.
¥
*

Schnellstes deutsches Frachtschiff

In der Rekordliste hat sich das kiirzlich in
Dienst gestelite Frachtschiff der HAPAG
(Hamburg-Amerika-Linie) ,,Westfalia® einge-
tragen: schon auf der Jungfernreise {ibertraf
es den bisherigen Geschwindigkeitsrekord fiir
deutsche Frachtschiffe, Die , Westfalia® fihrt
mit einer Dienstgeschwindigkeit von 21 Kno-
ten.

Auflésung von Seite 14 I

Geographisches Kreuzworlritsel

Waagerecht: 1. Pol, 4. Peru, 6. Man, 9. Olona, 11.
Rhein, 13. Dharan, 14. wir, 15. Serai, 16. Kanen, 18. an,
19, in, 20. le, 21. Abo, 23. Berg, 24. Nubier, 26. Uhr, 27.
Erie, 28, Arno, 29, A.D., 30, Tacna, 31. Tda.

Senkrecht: I, Po, 2. Oldenburg, 3. Lohr, 4. Paris,
5, Ur, 6. mein, 7. Airolo, 8. N.N., 10, Naab, 12. Hwangko,
15. Saanen, 16. Kiruna, 17. Nevada, 22, Obi, 23. Brac, 25.
Tet, 29, a.D.

wKaribische Kreuziahrt®

1. Appalachen 4. Allanta
2. Aruba 10. Mona

3, Honduras 11. Trinidad
4, Golfsirom 12. Antillen
J. Belizes 13. Bahamas
6. Caracas 14, adios

7. Windward-Passage 15. Sombrero
8, Kap Gallinas TORNADD
HURRICAN

A Alleghanies K Kingston

M Maobile P Port au Prince

M Miami (Haitl) Dominik. Republik
F Florida Y Yukatan

B Bermuda N Nicaragua

5 Santiago de Cuha
G Guantanamao
K.W. Key West

G.v.N, Golf von Venezuela
Golf von Maracaibo

8.1, San Juan

Welcher Hafen ist das?

San Franzisko

Zeichnungen und Fotos: Archiv Seefahrt-Ver-
lag 8. 1, Deikemater S, 2; Conti-Press 8. 3;
Globusmater S. 4; E. de Jong und Conti-Press
S. 7; Donald S. 8; Archiv E. de Jong und II.
Offiz. Wolfgang Schmidt 8. 10; The Port of
New York Authority 8. 11; Deikemater S. 13;
Archiv Seefahrt-Verlag S. 14; Smith S. 15;
Conti-Press S. 16; K. Driger 8. 17; Archiv See-
fahrt-Verlag S, 20; Titelfoto G. Schowalter.

Seemannsausriisfung (sl See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,
Uniformen fiir Schiffsoffiziere Yorsetzen 52 (Bei der Obersesbriike) - Tel. 343528
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41 BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 326011 UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

A"es Seemannsausristung - MaBschneiderei Druhtseile T\:{Lrt?élgndlflﬁggnni;‘aggnningg

f" d s WILHELM LESCH Hamburg 1, Gotenstrafle 6 ,Kabelgatt”

ur den Jeemann gmburg 4 - DavidsiraBe 5 - Ruf 3133 89 Telefon 2494 47/49

Kehrwieder”, Zeitschrift der Reeder fiir ihre Schillshesalzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung. Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg-Altona, Celsiusweg 15, Ruf 439 36 41,
Schriftleitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezeichnete Aufsdlze geben nicht unbedingt dis Ansicht der Schriftleitung wieder, Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine
Haftung Gibernommen werden. Druck: Halen-Druckerei. Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zustellgebiihr. Bei Sammelbezug DM 1,20,
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Lindolin-Farben 'Z indolin-
. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljdhriger

Erfahrung und neuzeitlicher

TACond- Linden & (o

Hamburg - Hovestrafle 5759

Grgrondel om | Moz 1628

Forschungsarbeit

SEITUBER 135 JAHREN

ZERSSEN & CO Geqgr. 1839

Schiffsmakier am
Kalsar-Wilhelm-Kanal

2By

SCHIFFSAUSRUSIER
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

Auslands-
Umziige

“0““ : “e'\ﬁ‘et

Heinrich
Klingenberg

Schiffsproviant - Schiffsausriisrunqen_"

f,:;.y(e Kiihiramwme - prwvenldSsige Licfering. wach i clpudschen Aafos

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5-6 « TEL. Sa. Mr. 363031 Tag und Nacht

BAR-KREDIT

DURCH

RUF 8341551

LASOL AR  FILIALEN IN ALTONA . BARMBEK
REISEN HARBURG . BERGEDORF

DAMMTORSTR.1 .

fir alle Bordverhdltnisse sofort ab Lager lieferbar
Pumpen 6 Reparaturen aller Systeme
ROBERT PRINZ .- Pumpenfabrik

Hamburg-Altena, Schomburgstr.1 - Tel.: 38 12 65, F5.0213218 Posli. 1240

Reparatur Ausrislung

Elekt'iSChe Nechay Ankerwickelei
Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

HAMBURG 11, Relherdamm 46 - Tel.: 312851 - Nachis: 6914952, 295528

‘ —

S TAS VERSICHERUNGSDIENST

Werrwer/ FURDEN SEEFAHRER
v

An alle Seefahrer!

Seit Jahren bin ich als Spezialist in allen Versiche-
rungsfragen der Seefahrer titig. Tausende kamen
mit ihren Versicherungsfragen und Wiinschen zu
mir. 8o wurde mir diese Aufgabe zur Verpflichtung.

Um Ihnen allen mehr noch als bisher helfen zu
kannen, habe ich mit Hilfe der Hamburg-Mann-
heimer, der zweitgroften deutschen Lebensversi-
cherung, den umfassenden

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

ins Leben gerufen.

Ein Vertrauensrat erfahrener Mdnner der Seefahrt
betreut und beaufsichtigt unsere Arbeit und gibt
uns Anregungen fiir eine spezielle Tarifgestaltung.
Sie werden weiterhin in guten Hinden sein, denn
Vertrauen ist die Grundlage unserer Arbeit.

Ihr
Friedel Richard L. Bethmann

HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 4592
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Stiirmisch und kalt

Das diesjdhrige Mailiifterl war anfangs an
unseren Kiisten ein handfester Orkan und in
den Alpen liefy es eine Lawine zu Tal donnern,
Sie rif neun Urlauber von den Liegestiihlen
des Zugspitz-Hotels und beférderte sie in den
Tod und 21 Verletzte ins Krankenhaus. Das
war mitten im Mai. Hinterher hatten alle das
gewaltige iliberhingende Schneebrett iiber dem
Hotel gesehen, und hinterher fragten alle: War-
um hat niemand gewarnt ? Doch alle Befragten
griffen zu dem in solchen Fillen probatesten
Héndewaschmittel seit Pontius Pilatus. Sie
wuschen gekonnt ihre Hinde in Unschuld. —
Ist der Mai kiihl und naB, und das war er,
fiillt er den Bauern Keller und Fall. Zunichst
leerte er den Stddtern den Kohlenkeller,

Proletarier und junge Christen

Es soll nicht verheimlicht werden: Auch dieser
Mai begann in deutschen Landen mit dem
Ersten. Aber weder gegen die Automation noch
fiir weitere Arbeitszeitverkiirzung fand sich
ein Proletariat, das auf die StraBen, geschweige
denn auf die Barrikaden zog. Wie kinnte es
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auch in einem Staat, der seine Staatsgebiude
Parkettkosmetikerinnen mit Staralliiren anver-
vertraut, in einem Staat, dessen Proleten von
gestern jene Mittelstdndler von heute sind, die
das grofite Kontingent unserer Autobesitzer
stellen. Man feierte ganz einfach unbeschwert
eine Art Ouvertiire zum grofiten Volksfest des
Jahrhunderts, das wenig spiter das Erscheinen
einer leibhaftigen Konigin bescherte. — An-
fang Mai war es auch, dafi in Hamburg 2000
Jugendliche einen Gottesdienst feierten. Auch
ganz anders. Die jungen Christen brachten den
Glauben ganz weit nach vorn und setzten das
Dogma ganz ans Ende. Sie gaben damit einer
ungezihlten stumm-fragenden Gemeinde in
ganz Deutschland Antwort auf die Frage, was
Gott wohl lieber sein konnte, mittelalterliche
Liturgie und noch dlteres Dogma oder titige
Nichstenliebe und lebendiger Glaube.

Dreihundertjdhriges Jubildum

Noch ein anderes Ereignis ging in Hamburg
wirdig iiber die hanseatische Biihne: Das 300-
jihrige Jubilium der Handelskammer Ham-
burg sollte keine Hamburger Veranstaltung
sein, sondern ein Ereignis das zugunsten der
Freien und Hansestadt weit nach aulen wirkt.
Und das ist dem Prises der Kammer, Prof. Dr.
Rolf Stidter, dem vormaligen Vorsitzenden
des Verbandes Deutscher Reeder, und seinem
Geschiiftsfilhrer auch gelungen. Diplomaten
und Praktiker aus 78 Léndern hatten nicht nur
Gelegenheit, die Reden der Prominenz zu hiren,
sondern vor allem miteinander zu sprechen.
Geradezu revolutionierend in Hamburg: Man
tanzte in den geheiligten Hallen der Birse.

Die Faust im Nacken

Wer in diesem Mai-Monat ein Fernsehgerit
hesall, hitte leicht einen Hauptberuf finden
konnen, wenn er dafiir bezahlt wiirde: Fern-
seher. Ganz abgesehen vom Konig Fufiball, der
in England gewaltig auf die Pauke haute, aller-

ZWISCHEN

dings fiir uns auf die verkehrte, lief der Schirm
formlich iiber vor Tagesereignissen, die man
eigentlich gar nicht verpassen durfte, weil sie
alles andere als Eintagsfliegen waren, vielmehr
schon ganz schéne Brummer. Zumindest Mai-
kiifer. Da stromten, noch einmal zum 1. Mai
300 000 Besucher auf 70000 Autos zu einem
weiteren Volksfest in Hannover zusammen.
Unter anderem produzierten sie da 500 Patien-
ten im Gedrédnge. Das sollten sie garnicht, Sie
sollten sehen, verhandeln und kaufen. So woll-
ten es die Veranstalter der Hannover-Industrie-
Messe. Nun denn, sie kamen auch zu ihren Ab-
schliissen, vor allem in Elektronik- und Biiro-
maschinen und Kunststofferzeugnissen., Die
Konjunktur kocht weiter, wenn auch etwas
geddmpft. So prophezeit es auch am Anfang
der Messe EWG-Prisident Prof, Hallstein, Es
war mehr als ein Schiff, was da in Einzelteilen
aufgestellt war. Allerdings kaum ein Schiff,
das schon fidhrt. Jedenfalls nicht unter deut-
scher Flagge. Man hat die Messe Wegweiser
fiir den Fortschritt genannt, doch was Schiff-
fahrtstechnik anbelangt, so wies Hannover
nicht nur Weg, sondern schritt tatsichlich
fort, unaufhaltsam. Uber unsere Schiffe hin-

ALM

WATT

weg ? Die Ostblock-Linder wollen im nichsten
Jahr viermal soviel Platz auf dem Messe-
gelinde haben. Die Messe versieht also den
eisernen Vorhang mit Steckern und Steckdosen
fiir den groBen Industrie-Kontakt zwischen Ost
und West, In der Bilanz der kiihlen Kaufleute
nahm sich Hannover 1965 aus wie die Faust
im Nacken, Und diese Faust heift Konkurrenz
mit der ganzen Welt. Sie beférderte vor allem
auf dem Gebiet der elektronischen Rechen-
maschinen bereits 70 Unternehmer aus dem
Rennen. Die Faust hat die GréBe einer Zigar-
renkiste, dahinein paBt heute ein Computer,
der vor wenigen Jahren noch eine 3-Zimmer-
Wohnung einnahm. Die Faust zwingt Konkur-
renten zur Zusammenarbeit. Doch wenn ihr
Griff nachliBt, dann steigt bei uns der Import
und der Export sinkt und mit ihm der Wohl-
stand.

Schmunzelkette

Und dann rauschte das grofte Volksfest des
Jahrhunderts {iber die Fernsehschirme, Volks-
fest? Nun ja, das Volk war auf den Strafen,
gefeiert wurde in Rathiusern und Schléssern,
Es ist indessen eine durchaus offene Frage,
wer mit wem hier lieber getauscht hiitte: Die
hellen Damen und schwarzen Herren auf dem
Parkett mit den Biirgern in Hausschuhen vor
dem Schirm, der ihnen ungesehen alles zeigte,
oder umgekehrt. Oder mochten Sie in der Lage
jenes Bundeswehrsoldaten gewesen sein, der
unter den Augen der obersten Hundert
nach dem grofien Zapfenstreich auf Schlof
Augustenburg links- statt rechtsum machte?
Die Gesichter beider Soldaten, die sich urplstz-
lich anstarrten, sollen weder sehr entzlickt
noch sehr intelligent gewesen sein, Da gab es
noch mehr Hiute, in denen man nicht ohne
weiteres gesteckt haben mochte. Zum Beispiel
in denen aller Giste auf besagtem Schlof,
denn da gab es ndmlich weder was ,fiir kleine
Médchen* noch fiir ,kleine Jungen®. Fiir solche

Apfelparty on Bord des Kihlschiffes ,Blumenthal”; Junge
Géste und strahlende Gesichter gab es am 5. 5. 1945 an
Bord des HAPAG-Motorschiffes ,Blumenthal” im Kaiser-Wil-
helm-Hafen in Hamburg. Das Schiff, das mit 21 weiteren
Kiihlschiffen Apfel frischer Ernte aus Australien nach Ham-
burg bringt, hatte 20 Schillerinnen zu einer «Apfelparly” zu
Gast. Apfelkuchen und andere leckere Dinge gab es in
rauhen Mengen.

Hollenqualen diirfte Sekt ein relativ ungeeig-
neter Troster sein. Gleich beim Empfangssalut
mufte ein Artillerie-Offizier blitzschnell ent-
scheiden, ob er noch einen zusétzlichen und
protokollwidrigen 22. Schufl abgeben sollte
oder nicht. Er tat es, weil der 12. und 13. Schuf}
zu frith bzw. zu spit gefeuert worden waren,
so dal sie sich wie ein einziger anhérten, Oder
etwa in der Haut jener tiirkischen Diplomaten-
gattin, die sich in ihrem Abendkleid der Linge
lang unter dem Baldachin des Hotels Godes-
berg legte, weil sie eine Stufe {ibersehen hatte?
nHerr Liibke auf der Schleppe stand“, iiber-
schrieb eine Illustrierte die Schmunzelkette, die
Majestitisches und Licherliches so eng um-
schlingt. Ja, der Bundesprisident fand sich im
Hotel Petersberg wirklich auf der Schleppe der
Konigin wieder. Die Konigin wurde gestoppt.
Sicherlich kein beneidenswerter Zustand fiir
beide Staatsoberhdupter,

Die Unbequemen

Ein Blick in die Gerichtssile zeigt zwei Fiille,
die eines gemeinsam haben: Der Spiegel- und
der Weigand-Prozefl. In beiden erhob die Kor-
ruption ihr Haupt und in beiden behauptete
sich schliefilich die Fairnel unserers Rechts-
staates. Das kostete einem Verteidigungsmini-
ster seinen Sessel und brachte den Spiegel-
Journalisten ihre persénliche Freiheit und
schlug der Pressefreiheit eine Gasse. Obwohl
im Dunkel blieb, was nun eigentlich Landes-
verrat durch die Presse sei, Die Journalisten
waren Miinnern unbequem, die ihre Macht mit
der des Staates verwechselt hatten. Das Ver-
fahren entschied fiir die unbequemen Jouna-
listen. In einem anderen Prozefl war ein Biir-
ger Dr, Weigand der Justiz unbequem gewor-
den, Er hatte lJaut und vernehmlich gegen ein
Gerichtsurteil protestiert. Anstatt sich darauf
zu beschrinken, den Biirger wegen der an-
fechtbaren Form seines Protestes zur Rechen-
schaft zu ziehen, lief die Justiz ihn fiir ver-
riickt erkliren und brachte ihn hinter Gitter.
Doch der Prozefd entschied fiir den unbequemen
Biirger und setzte ihn wieder auf freien Fuf.
Recht so, denn von teilnahmslosen Ja-Sagern
kann keine Demokratie leben. Sie braucht
Journalisten und Biirger mit dem Mut, unhe-
quem zu sein. Klabautermann
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