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Am Peilkompabk:

Ein Schiff

durchbricht

eine Mauer

Wozu werden Reedertage abgehalten? Ist
es nicht genug der Tagungen, besonders
aus der Perspektive des Seemannes? Reist
da nicht schon ein Heer ,hauptberuflicher
Tagungsteilnehmer” komfortabel, in hohe
Spesen gepolstert, kreuz und quer durch die
Geographie? Und nun auch die Reeder, die
sonst so hanseatisch zuriickhaltenden?
Wohl die wenigsten von uns, die auf ree-
dereigenen Schiffen die Fracht einfahren,
wissen, dali ihre Brotchengeber an Land
von Zeit zu Zeit einen solchen Tag veran-
stalten und noch weniger konnen sie sich
vorstellen, wozu das gut sein soll.

Nun, unsere Schiffe haben den Zweck, La-
dung zu fahren, um Fracht zu verdienen.
Das wissen wir und das wissen die Reeder.
Aber damit ist beiden wenig gedient. Wel-
ches Werk dieses oder jenes Auto baut,
weill jedermann in der Bundesrepublil:.
Und jedermann erkennt und anerkennt
auch den Nuizen, den er von der Produl-
tion solcher Beférderungsmittel hat. Jeder-
mann leuchtet auch ohne weiteres ein, daf}
die Autos gekauft werden miissen, damit
das Werk bestehen kann, um bessere,
preiswertere Autos liefern zu kénnen. Aber
keiner macht sich Gedanken dariiber, daB
kein einziges Auto in Deutschland gebaut
werden konnte, wenn Schiffe nicht aus vie-
len Teilen der Welt das Erz herbeischaffen
wiirden. Keiner macht sich Gedanken dar-
ither, daB selbst der wunderbarste Strafien-
kreuzer keinen Zentimeter vorankameo,
wenn nicht Schiffe den Sprit iber See her-
anschaffen wiirden. Noch ferner liegt der
Gedanke, daB viele Schiffe Ladung brau-
chen, um Fracht einzufahren, damit die
Schiffe schneller, zuverlédssiger und billiger
all das iiber See beférdern koénnen, was
unsere Industrie und jeder Bundesbiirger
tagtdglich brauchen. Was fiir die produzie-
rende Wirtschaft der Verbraucher, das ist
fiir unsere Reeder der Ablader, der Ex-
und Importeur. Er ist der Mann, der von
dem Reederangebot des Seetransports Ge-
brauch macht und dafiir Fracht bezahlt. Es
sind binnenlédndische Industrielle und Kauf-
leute. Auch fiir sie gilt, was in Bezug auf
die Autos gesagt ist. Die kennen sie, nicht

Deutscher Reedertag 1965 in Miinchen

aber unsere Schiffe und nicht unsere See-
fahrt, obwohl sie der verliangerte Arm ihrer
kaufménnischen Tatigkeit ist.

Doch jeder, der etwas anzubieten hat, ist
gezwungen, sich und sein Unternehmen
vel denen, die von ihm kaufen sollen, so
gut wie moglich bekannt zu machen. Das
giult fur Backer genauso wie fir Hersteller
von Waschmitteln, Zigaretten oder Autos.
Dabei ist es viel leichter, Produkte zu ver-
kauren, als Dienstleistungen. Dienstleistun-
gen auf See noch dazu sind fiir den bun-
desdeutschen Kaufmann und Burger weiter
entfernt als der Mars. ,Das gesamte Ver-
kehrswesen wird falsch gesehen, gilt als
zweitrangig. Und die Seeschiffahrt rangiert
ganz hinten bei den Verkehrsteilnehmern”
erkldrte Direktor Bertram als Vorstands-
mitglied des Norddeutschen Lloyd auf dem
Reedertag. Was also die AuBenseitersitua-
tion unserer Seeschiffahrt in deutschen Lan-
den anbetrifft, so sitzen die Reeder mit
ihren Besatzungen in einem Boot.

Weil das alles so ist, weil eben der Berg
nicht zu Mohammed kommt, deshalb ge-
hen die Reeder von Zeit zu Zeit ins Bin-
nenland zu ihren Kunden und veranstalten
einen Reedertag. Bei einer Pressekonferenz
in Miinchen erklédrte der Vorsitzende des
Verbandes Deutscher Reeder, Meier-Hedde,
den bayerischen Journalisten das so:

+Der Reedertg verfolgt den Zwedk, die Be-
ziehungen zwischen verladender Wirtschaft
und Reedern zu pflegen und zu vertiefen.”

Der diesjédhrige Reedertag stand unter
einem glucklichen Stern. Der hieB ,Bava-
ria", die gréBte Attraktion auf der ersten
Internationalen Verkehrsausstellung, Die-
ser 8000-t-Frachter, der eine riesige Aus-
stellungshalle zu sprengen scheint, sticht
die Raum- und Luftfahrt, die Bundesbahn
mit ihrem 200-km-Zug, die Post mit ihrer
automatischen Briefsortiermaschine und
alle anderen Verkehrssensationen in 30
Hallen und unter freiem Himmel auf der The-
resienwiese aus. Dieses eine einzige Durch-
schnittsschiff in Originalgréfe und mit Ori-
ginalbesatzung durchbrach endlich einmal
mit Bravour die Mauer deutschen Unver-

stindnisses fiir unsere Seeschiffahrt. Es
lieff die sehr zahlreich erschienenen Ver-
treter der verladenden Wirtschaft Siid-
deutschlands und die Staatsprominenz Bay-
erns ilber sich selbst wundern, als Direk-
tor Bertram ihnen das Ergebnis einer Mei-
nungsumfirage bekanntgab. Die Frage lau-
tete: Halten Sie die deutsche Seeschiffahrt

Hier beweist ein brasilionischer Eselsriicken seine magische

Anziehungskraft auf Seel

fiir férderungswiirdig? In den Kiistenldn-
dern &ufierten sich 95% positiv und in
Bayern nur noch 1% — von denen sicher-
lich viele an den Starnberger See gedacht
hatten — wie Bertram mit etwas grimmi-
gem, aber sehr wohlverstandenem Humor
hinzufligte.

So trug dieses Schiff in der Halle mit den
Reden und in persdnlichen Gespréchen un-
serer Reeder eine volle Ladung Seever-
standnis nach Bayern und léschte sie in
das BewuBtsein unserer Binnenlédnder. Die-
se hérten nicht nur Zahlen und lasen nur
gedruckte Worte, sondern erlebten, was
Reeder, Besatzungen und Schiffe sind, fiir
sie sind.

Der Wachoffizier
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UNTER DER LUPE

Der 7.September ist keinTag fiir einen Staais-
akt, kein grolies Jubildum, keiner der beriihm-
ten Meilensteine in der deutschen Geschichie,
dennoch scheint es angebracht, einmal die
Luft anzuhalten und nachzudenken.

Am 7. September 1965 jéhrt sich zum 16.
Male der Tag, an dem sich unser Bundestag
und unser Bundesrat in einer feierlichen Sit-
zung konstituierten, Es ist der Griindungstag
unserer Bundesrepublik Deutschland. Sie gab
sich eine provisorische Verfassung, genannt
Grundgesetz, in einer freiheitlichen Demokra-
tie mit allen Garantien eines Rechtsstaates.
Das ist gut. Doch das trennte uns zugleich
von dem totalitir beherrschten Teil unseres
Deutschlands, trennte uns von dem Sieges-
preis der Russen und das ist schlecht. So war
der 7. September 1949 zugleich auch erstes
schwerwiegendes Siegel auf die Trennung
Deutschlands.

An diesem Tag wurden aus der amerikani-
schen, britischen und franzdsischen Besat-
zungszone ein Staat. Dall er nicht das ganze
Deutscaland ist, verpflichtet ihn umso mehr,
besser zu sein als der andere, Sog auszuiiben,
Einfluli auszustrahlen, freier, gesiinder, ver-
niinftiger zu sein. Das Leben in diesem Staat
muf} die Briider und Schwestern im abgetrenn-
ten Teil davon iiberzeugen daf unsere Staats-
form die ist, in der es sich menschenwiirdiger
leben 1iBt, als unter einem stalinistischen Sa-
telitenregime. Ohne diese Verpflichtung, einen
tadellosen Staat wvorzuleben, hitten wie es

nicht wagen diirfen, diesen Teilstaat zu griin-
den. Ohne die Verpflichtung zu politisch und
staatsbiirgerlich

sauberem Verhalten, wi-

NEUES NATIONALGEFUHL

re diese Staatsgriindung gleichbedeutend
gewesen mit Verzicht auf das andere Deutsch-
land, Ohne sie hidtte kein Bundesrepublikaner
das Recht gehabt, fiir das ganze Vaterland
zu sprechen und es vor der Welt zu vertreten.
Wir diirfen heute behaupten, dafll wir diese
Verpflichtung erfiillt haben — schlecht und
recht. Dall es recht war, was wir taten und
wie wir uns verhielten, beweist die tliberwil-
tigende Volksabstimmung mit den Fiillen, die
Ostdeutsche veranstalteten, die massenweise
fliichteten, bevor die Mauer stand. Ulbricht
behauptet heute, daB ihn dieser Aderlass30 Mrd.
gekostet hitte. Selbst die Mauer beweist, wie
recht es war, was wir politisch und staatsbiir-
gerlich in den vergangenen 16 Jahren taten.
Ulbricht hitte sie nicht nétig gehabt, wenn
sein Regime vom Volke getragen wire.

Schlecht war, daf wir, berauscht von unserer
Freiheit, berauscht von den Erfolgen des Wie-
deraufbaus und hingerissen von der Miglich-
keit, es wieder zu etwas zu bringen als Staat
und als Staatsbiirger, begannen, die MaBstibe
fiir Gerechtighkeit zu verlieren. Das Gefiihl da-
fiir, dal wir es unseren Briidern und Schwe-
stern jenseits des Eisernen Vorhangs allein
iiberlieBen, den Preis fiir den verlorenen Krieg
zu hezahlen, begann zu schwinden. Die Bereit-
schaft, Opfer zu bringen fiir das ganze
Deutschland, erlahmte, Nationale Gerechtig-
keit und Opferbereitschaft fiir die ganze ge-
schlagene Nation, das hiitte unser neues Na-
tionalgefiihl entwickeln kiénnen. Das allein
meinte unser erster Bundesprisident Theodor
Heuss, als er am 12, September 1949 in seiner
Antrittsrede erklirte: ,,Wir stehen vor der

Aufgabe, ein neues Nationalgefiihl zu bilden®.
Kin neues, das konnte nur heillen: Unser
Schicksal einer total geschlagenen Nation ge-
meinsam mit der ganzen Nation zu tragen.
In Wiirde und Demut. Als eine Nation, die aus
ihrer bitteren geschichtlichen Ertahrung ge-
lernt hat. Dann wire es Ausdruck dieses neuen
Heuss'schen Nationalgefiihls gewesen, das
Beste der Nation, das Beste unserer politi-
schen, wirtschaftlichen, wissenschaftlichen
und militArischen Anstrengungen als ein spe-
zifisch nationalen Beitrag zur EWG, zu unse-
rer Freundschaft mit Frankreich, zur Kenne-
dyschen Atlantischen Vélkerfamilie einzubrin-
gen. Und zu diesem neuen Nationalgefiihl —
in Demut und Wiirde, wohlgemerkt — héite
es auch gehirt, dafl wir mit dem Besten,
das wir als Volk zu leisten fihig sind, dem
Frieden auf dieser Welt zu dienen gewillt
sind. Dies vor allem, Das neue Nationalgefiihl
darf als nationalen Ehrgeiz nur den kennen,
nach einem Nobelpreis (des Friedens) der
Nationen zu streben. Das allein heifit, die
Zeichen der Zeit erkennen, Denn heute, im
grellen Licht der H-Bombe, unter den Aspek-
ten der Raumfahrt, der Automation, der Welt-
bevilkerungsexplosion und des Hungers, be-
werten sich die Vilker. nach ihren Beitrag,
den sie zum Erringen eines dauerhaften Welt-
friedens leisten, Das ist, was Heuss mit dem
neuen Nationalgefiihl meinte: Demut und
Wiirde. Das ,und" =zwischen diesen beiden
Wirtern ist dabei ganz entschieden das Neu-
este in unserer nationalen Geschichte, Es liegt
in der Pflichterfiillung an den neuen grofien
Vilkerfamilien unseres christlich, humanisti-
schen Kulturkreises und in der Pflichterfiil-
lung beim Ringen um den Weltfrieden im
Wettkampf mit allen Vilkern, Ideologien und
Kulturkreisen,
Das muf3 heute denen gesagt werden — es
sind die Grofiviter und die Jugendlichen —
die in der Wiederaufrichtung eines National-
gefiihls Wilhelminischer Prigung ihre Zu-
flucht aus der Vakuum der Ideale suchen.
Es sind diejenigen, die zu alt sind, um das
neue Nationalgefiihl zu begreifen und die an-
deren, die zu jung sind, um das Tédliche und
Uberlebte am alten Nationalgefiihl zu erken-
nen.

Heinrich Schopper
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Miinchen ist schon seit 1255 die Hauplstadt der Bayern. Hier
wird daos Kiinstlervolk nicht nur ausgiebig von den Musen
gekiiBt, genouso ausgiebig laben sich auch die Musen om
Bier und nicht nur sie. NMicht ohne Grund besichligen
gerade hier 520 Meter iiber dem Meeresspiegel in diesem
Jahr hunderttausende einen Hochseefrachter. Nicht ohne
Grund st Miinchen eine bevorzugte Sladt fiir deulsche
Reederioge.
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' Verspielte Kraft vor dem Bug.
Wolfgang Béttcher

Wolfgang Schmidt

Harmonie aus Technik und Matur.
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Der 1V. Deutsche Bundestag hatte, bevor die
Abgeordneten Anfang Juli in ihre Heimatorte
zuriicklkehren konnten, noch eine lange Reihe
von sehr bedeutsamen wirtschafts- und ver-
kehrspolitischen Vorlagen zu behandeln,

Rationalisierung bedeutet Starkung

Der Deutsche Bundestag hatte sich zum Ab-
schluf seiner letzten Sitzungswoche innerhalb
der IV. Legislaturperiode auch noch einmal
mit den Problemen der Europapolitik, die ge-
rade in diesen Tagen besonders heftig dis-
kutiert werden, zu befassen. Dabei hat er in
seiner 194. Sitzung bei nur einer Gegenstimme
das Gesetz zu dem Vertrag vom 8. April 1965
hinsichtlich der Einsetzung eines gemeinsa-
men Rates und einer gemeinsamen Kommis-
sion der Huropiischen Wirtschaftsgemein-
schaften wverabschiedet. Mit diesem Vertrag,
der die Fusionierung der Organe der Europi-
ischen Wirtschaftsgemeinschaft, der Hohen
Behorde fiir Kohle und Stahl und der Euro-
piischen Atomgemeinschaft vorsieht, wurde
tatsiichlich ein bedeutsamer Fortschritt in der
européischen Integration erreicht. Sicherlich
bedeutet diese Fusion keine grundlegende An-
derung der Situation, Sie fiihrt jedoch zu einer
Rationalisierung und Straffung der Arbeits-
weise und damit letzten Endes auch zu einer
Verstirkung der Europiischen Gemeinschaf-
ten selbst. Der Vertreter der Bundesregierung
stellte in der Debatte im Deutschen Bundestag
sehr nachdriicklich heraus, dafi es keineswegs
einfach gewesen sei, den Gedanken der Fusion
der europiischen Organe durchzusetzen. Eini-
ge der Partnerliander, insbesondere Frankreich,
haben die Meinung vertreten, daff es nicht
sinnvoll sei, allein iiber eine Fusion der Or-
gane zu sprechen, sondern daf die Fusion der
Europiischen Gemeinschaften von vornherein
sehr viel weiter gehen miifte. Schlieflich sei
es erfreulicherweise aber doch gelungen, zu
der KompromiBlosung zu gelangen, nach der
zunichst mit dem Teilkomplex der Fusionie-
rung der Organe selbst begonnen wird. Der
Sprecher der Bundesregierung hob in diesem
Zusammenhang ferner hervor, daf die Bun-
desregierung nach wie vor dafiir eintritt, dag
die Europiischen Gemeinschaften fiir den Bei-
tritt dritter Staaten, die an einem Beitritt
interessiert sind,- offen bleiben und offenste-
hen. Seitens der verschiedenen Parteien wurde
in der Bundestagsdebatte schlieilich einmiitig
das Bedauern yum Ausdruck gebracht, daB es
bisher noch nicht gelungen sei, die Befugnisse
des Europidischen Parlaments zu verstédrken.
Der Deutsche Bundestag fafite daher abschlie-
fend eine EntschlieBung, in der er bhetont,
daB er es fiir unerliBlica halte, dem Euro-
piischen Parlament, insbesondere auf dem
Gebiet des Haushaltswesens, erweiterte Rechte
zu verschaffen.

Demokratisierung der Wirtschait

Der Deutsche Bundestag erdrterte auch die
ihm zur Unterrichtung vorgelegten Vorschli-
ge der EWG-Kommission im Zusammenhang
mit der Finanzierung der gemeinsamen Agrar-
politik innerhalb der Europ#ischen Wirtschafts-
gemeinschaft. Dabei nahm er einstimmig eine
Entschliefung an, in der er die Vorschlige
der EWG-Kommission grundsétzlich begriifite,
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»weil gie in ihrer Gesamtheit einen Fort-
schritt fiir die Verwirklichung des gemein-
samen Marktes und den engeren Zusammen-
schluf Europas bedeuten'. Diese Feststellung
des Deutschen Bundestages ist gerade in die-
sen Tagen, in denen diesen Vorschligen der
EWG-Kommission seitens des franzisischen
Staatsprédsidenten harter Widerstand entge-
gengesetzt wird, von erheblicher Bedeutung.

Anpassungshilfen

Eine breiten Raum in den Debatten des deut-
schen Bundestages nahmen auch die Erbrte-
rungen iiber das EWG-Anpassungsgesetz fiir
die Landwirtschaft ein. Dieses Gesetz bezweckt
bekanntlich die von der Bundesregierung der
Landwirtschaft gegebenen Zusagen iiber die
Anpassungshilfen gesetzlich festzulegen und
damit die deutsche Landwirtschaft in die Lage
zu versetzen, die Leistungsfihigkeit ihrere Be-
triebe beschleunigt auf den im gemeinsamen
Markt zu erwartenden, verschirften Wettbe-
werb einzustellen. Im einzelnen sieht dieses
Gesetz vor, daBl der Landwirtachaft bis zum
Ende des Jahres 1969 jiahrlich ein Betrag von
1,03 Milliarden DM an Anpassungsbeihilfen
aus dem Bundeshaushalt bereitgestellt werden.
Diese Mittel sollen im wesentlichen zur ver-
stirkten Forderung der Agrar- und Betriebs-
struktur sowie zur Verbesserung der Markt-
struktur innerhalb der Landwirtschaft einge-
setzt werden., Nachdem von mehreren Spre-
chern der verschiedenen Fraktionen des Deut-
schen Bundestages festgestellt worden war,
daB sich ein gemeinsamer europiischer Agrar-
markt nur herstellen lasse, wenn die Existenz-
fihigkeit der deutschen Landwirtschaft gesi-
chert bliebe, wurde das EWG-Anpassungsge-
setz in der SchluBabstimmung mit grofier
Mehrheit angenommen.

Forderung fiir die Seeschiffahrt

Im Rahmen seiner verkehrspolitischen Erir-
terungen beriet der Deutsche Bundestag
schlielich auch erneut liber das Férderungs-
programm fiir die deutsche Seeschiffahrt und
fiir den deutschen Schiffbau. Nach entspre-
chenden Vorbesprechungen im Verkehrsaus-
schufl sprach sich auch das Plenum des Deut-
schen Bundestages hinsichtlich der Férderung
der deutschen Seeschiffahrt dafiir aus, die
Bundesregierung aufzufordern, dafiir Sorge zu
tragen, daff die MaBnahmen zur Forderung
der deutschen Seeschiffahrt durch ein lang-
fristiges, finanziell abgesichertes Programm
fortgesetzt und ausgebaut werden. Auflerdem
erinnerte der Deutsche Bundestag die Bun-
desregierung an den von ihm wiederholt aus-
gesprochenen Wunsch, sich darum zu bemii-
hen, der Diskriminierung der deutschen Flag-
ge, wo immer mdéglich, entgegenzutreten. Mit
dieser Entschlieffung konnten die den verschie-
denen Ausschiissen noch vorliegenden und aus
der Schiffahrtsdebatte des vergangenen Jahres
stammenden Antrédge der verschiedenen Frak-
tionen hingichtlich der Schiffahrtsférderung
schlieBlich fiir erledigt erkldrt werden.

Werfthilisprogramm

Angesichts der durch die stidndige Verschir-
fung des Wettbewerbs am internationalen
Schiffbaumarkt nach wie vor schwierigen

Lage der deutschen Werftindustrie ersuchte
der Deutsche Bundestag die Bundesregierung,
in Erginzung der bereits beschlossenen Malfi-
nahmen innerhalb des Werfthilfeprogramms
fiir Kredite zur Finanzierung von Schiffsaus-
fuhren nach Entwicklungsldndern aufBerhalb
der EWG zu Lasten des ERP-Sondervermo-
gens Verpflichtungen in Hohe von 75 Millionen
DM fiir die Jahre 1967 bis 1970 einzugehen.
Der Bundesregierung wurde ferner empfohlen,
zu Beginn der nédchsten Legislaturperiode Vor-
schlige dariiber vorzulegen, inwieweit auch
den deutschen Reedern iiber die bisherigen
FirderungsmalBnahmen hinaus mit Bindungs-
erméchtigungen weitere Forderungsmafinah-
men zuteil werden konnen.

Und die Finanzierung?

Die hier dargestellten Beschliisse des Deut-
schen Bundestages stellen, wie eingangs an-
gedeutet wurde, naturgemiB nur eine kleinen
Ausschnitt aus der Skala der wirtschaftspoli-
tischen Entscheidungen dar, die der Deutsche
Bundestag am Ende seiner Legislaturperiode
getroffen hat. Die entscheidende Frage ist
jetzt, ob es moglich sein wird, die vom Deut-
schen Bundestag beschlossenen Gesetze aus
dem Bundeshaushalt zu finanzieren. Wie be-
kannt, ist es schon im Jahre 1965 nur unter
den groften Schwierigkeiten gelungen, den
Bundeshaushalt zum Ausgleich zu bringen.
Fiir das Jahr 1966 ist kaum damit zu rechnen,
dafl eine finanzpolitische Erleichterung des
Bundesetats eintreten wird. Bundesregierung
und Bundesrat stehen daher jetzt vor der Auf-
gabe, zu iiberpriifen, in welcher Weise es trotz
der finanzpolitischen GroBfziigigkeit des Deut-
schen Bundesstaates moglich sein kann, eine
in konjunktureller Hinsicht nicht erwiinschte
tibermifige Ausweitung des kommenden Bun-
deshaushalts zu vermeiden.

REPUBLIK

Zinsen und Dividenden 1963
in Millionen DM

VOM AUSLAND
BEKOMMEN
& manmrec

KAPITALSCHWACHE BUN

@48 BELGIEN

Auslandsvermdgen viel zu klein

Wir mii fiir auslandisches Kapital groBere Sum-
men zahlen, als umgekehrl das deutsche Kapital im Aus-
land on Ertrdgen hereinbringt. Wenn man die Einnahmen
den Ausgoben gegeniiberstellt, so bleibt fiir 1963 ein Mi-
nus von rund 1,3 Milliarden Mark, So wirkt sich der Ver-
lust des d + Ausland dgen durch den Krieg aus.
Was dageg Reicht bedeulet, zeigt sich an den
Englandern. Sie kassierten 1963 netto 4,3 Milliarden an Ge-
winnen aus englischen Kapitalanlagen im Awvsland.




Flottenumschau

Flotten in Ostasien

Im weiten Seeraum vor Ostasien und in den
benachbarten Gebieten werden gréBere Flot-
tenverbiinde und kleine Marinen unterhalten,
Ein roher Uberblick ilber den allgemeinen
Stand sieht folgendermaBen aus:

Indonesien hat eine Flotte, die grofier ist als
die Bundesmarine. Ein Kreuzer von 15000 ts
(,Irian"), wenigstens acht Zerstérer oder Fre-
gatten, einige Schnellboote und weitere Fahr-
zeuge wurden von der UdSSR iibernommen.
Minenrdumboote und Schnellboote sind in den
Niederlanden, der Bundesrepublik, Japan usw.
gebaut worden. Ferner sind in dieser Marine
Kleinfahrzeuge britischer Herkunft. Insgesamt
werden etwa 300 Schiffe und Boote vorhan-
den sein. Es gibt auch Marinefliegerverhiinde
in Indonesien.

Kambodscha besitzt rund zehn kleine Kriegs-
fahrzeuge, die aus Frankreich oder den USA
stammen. Die Marine von Thailand ist etwas
grifler. Es sind acht Fregatten, sechs Minen-
sucher, eine Anzahl von U-Jigern und Wach-
booten sowie etwa 15 Landungsfahrzeuge vor-
handen.

Malaysia, aus 14 Staaten bestehend, hat einige
Wachboote und Minensucher., Grofbritannien
fiihlt sich als Schutzmacht dieses neuen Staa-
tes und hat einen starken Flottenverband in die
siidostasiatischen Gewiisser entsandt.

Die australische Marine hat eine Position am
Rande des siidostasiatischen Raumes. Sie be-
steht aus zwei Flugzeugtrigern, etwa 10 Zer-
stérern, darunter drei moderne mit Raketen,
12 Fregatten, einigen Ubooten und vielen klei-
nen Kriegsschiffen.

Siidvietnam besitzt eine geringe Anzahl von
Landungsfahrzeugen und Kleinbooten aus Be-
stinden der USA. Nordvietnam unterhilt
kleine Kriegsfahrzeuge aus friiheren Bestiin-
den der UdSSR.

Die 7. Flotte der US Navy, die zwischen Japan
und Australien verkehrt, ist ein auBerordent-
lich starker Verband, zu dem drei Flugzeug-
triger, mehrere Kreuzer, zahlreiche Zerstirer
und Fregatten, einige Uboote sowie TrofB-
schiffe und Landungsfahrzeuge gehéren. Die
insgesamt 120-—140 Schiffe sind in mehrere
Gruppen aufgeteilt und haben eine Reihe von
Stitzpunkten in diesem weiten Raum. Der
Kern einer dieser Gruppen ist der 320 m lange
Flugzeugtriiger ,Constellation”. Die Triger
konnen Bombenflugzeuge, Jiger, Hubschrau-
ber, Ubootabwehrflugzeuge und Radarflug-
zeuge mitfithren.

Die philippinische Marine hat etwa vierzig
Wachboote und #dhnliche Fahrzeuge.
National-China (Formosa) verfiigt iiber vier

Zerstorer, acht Fregatten, einige Landungs-
fahrzeuge und Kleinboote.

Die Marine der Volksrepublik China hat zahl-
reiche Schiffe und Boote, darunter Zerstérer,
Fregatten und Uboote aus der UdSSR, ferner
Schnellboote und Minensucher, aber auch
viele einfache Kleinfahrzeuge. Insgesamt mb-

gen etwa 500—600 Fahrzeuge zur Marine rech-
nen,

Die japanische Marine ist modern. Sie verfiigt
lber etwa 40 Zerstérer und Fregatten, einige
Uboote und etwa 200 Kleinfahrzeuge. Ein Ra-
ketenzerstorer ist in diesem Jahr fertiggestellt
worden. Die Marine ist auf Geleitsicherung,
Uboots-Abwehr und Kiistenschutz ausgerich-
tet.

Stidkorea besitzt etwa 12 Fregatten oder Kor-
vetten und mehrere Landungsfahrzeuge und
Minensucher amerikanischer Herkunft. Nord-
korea unterhiilt Schnellboote, Wachboote und
dhnliche Kleinfahrzeuge, die von der UdSSR
geliefert wurden. — R —

Eine der Hauptattraktionen auf der Internationalen Verkehrsausstellung

in Miinchen ist unsere

8000t grofie ,Bavaria”, der Linienfrachter in Originalgrife in der Halle

Der Rundgang durch das Schiff zeigt:

Zwischendeck

Im ersten Laderaum unter der Luke II des
Schiffes steht ein 410 m groBes Modell des
Eisenbahnhafens Bremen. Auf 250 m Gleis ran-
gieren zwischen Schuppen und Seeschiff 9 Lo-
komotiven und 250 Eisenbahnwagen. Im an-
schliefenden zweiten Laderaum kann man
sehen, wie die Ladung im Schiff seefest ver-
staut wird. In der zweiten Hilfte des Zwischen-
decks sind der obere Teil der 10 000-PS-Diesel-
maschine des Schiffes und alle Hilfsmaschinen
zu besichtigen. Zwei Maschineningenieure und
zwel Maschinenassistenten erkliren dem Besu-
cher alle Einzelheiten der groflen Maschinen-
anlage.

Hauptdeck

Auf dem Hauptdeck des Schiffes befinden sich
ein Teil der Kammern der Offiziere und Mann-
schaftsdienstgrade und die halbautomatische
Kiiche. In den Kammern sind die Laufbahn-
wege und Verantwortungsbereiche der einzel-
nen Besatzungsmitglieder des Schiffes darge-
stellt.

Bootsdeck

Hier sind richtige Rettungsboote in Originalda-
vits aufgehiingt. Auf dem Ausstellungsschiff
kann man auch noch andere Rettungseinrich-
tungen sehen. Innen befinden sich der Salon,
der Wohnraum des Kapitins und Kammern
weiterer Besatzungsmitglieder.

Kommandobriicke

Auf der Kommandobriicke stehen der Kapitdn
und die Offiziere. Durch eine Panorama-RBild-
projektion wird beim Blick durch die Fenster
der Briicke der Eindruck vermittelt, daf das
Schiff in den Hamburger Hafen einliuft. Hin-
ter der Briicke liegt der Kartenraum, der mit
den modernsten Navigationsmitteln ausgerii-
stet ist, und der Funkraum, von dem aus See-
funkgespriiche mit deutschen Handelsschiffen
in aller Welt gefiihrt werden. Alle technischen
BEinrichtungen auf der Briicke werden von den
Schiffsoffizieren vorgefiihrt und erklirt.

An Backbord

Doch nicht nur ein Seeschiff prdsentiert sich
in Miinchen so wirklichkeitsgetreu wie méglich

im Betrieb. Die Halle unserer Seeschiffahrt
vermittelt den Besuchern dariiberhinaus ein
anschauliches Bild davon, wie iiberhaupt See-
schiffahrt praktisch betrieben wird, wie sie mit
ihren Hafen- und sonstigen Diensten funktio-
niert.

Dazu gehort der Seewetterdienst, die Radar-
beratung und der Lotsendienst. Die wichtigsten
dieser Hilfsdienste der Seeschiffahrt werden
im Seitentrakt der Schiffahrtshalle dargestellt.
Dort zeigt das Deutsche Hydrographische In-
stitut, wie eine Seekarte entsteht, und das See-
wetteramt veranschaulicht die Arbeit der Wet-
terschiffe auf dem Atlantik. Der Einsatz der
Lotsenhubschrauber wird am Modell erklirt
und die Bedeutung des Elbe-Weser-Radarsy-
stems fiir die Seeschiffahrt aufgezeigt. Das
meiste Interesse findet die originalgetreue
Nachbildung der Radarzentrale des Hamburger
Hafens. Hier wird genau vorgefiihrt, wie die
Schiffe durch die Radarberatung auch bei
Nacht und Nebel in den Hamburger Hafen di-
rigiert werden.

Neben den Hilfsdiensten ist auch die Seeschiff-
fahrt selbst im Seitentrakt der Schiffahrtshalle
vertreten. Der Verband Deutscher Reeder
zeigt 30 originalgetreu im MaBstab 1:100
naciigebaute Schiffsmodelle, die alle Schiffs-
typen und Fahrtbereiche der deutschen Han-
delsflotte reprisentieren. Das Modell des Pas-
sagierschiffes ,Bremen" ist sogar im Mafistab
1:50 gebaut, damit man alles genau sehen
kann, Auch das Forschungsschiff ,Meteor"
und das noch in Bau hefindliche deutsche
Atomschiff ,,Otto Hahn* kann man im Modell
genau studieren. Die deutsche Kiistenschiffahrt,
ist mit 3 Modellen moderner deutscher Kiisten-
motorschiffe vertreten.

Auch die Hifen Cuxhaven, Emden, Wilhelms-
haven und Liibeck zeigen grofie Modelle ihrer
modernen Hafenanlagen.

Wer die Gemeinschaftsausstellung , Deutscher
Seeverkehr” der Miinchener Internationalen
Verkehrsausstellung besichtigt, erfihrt damit
alles Interessante und Wissenwerte iiber einen
der wichtigsten deutschen Wirtschaftszweige,
iiber unsere Seeschiffahrt.

ur Za’z‘g?miﬂu and Sicherheit—

ESSO BUNKEROELE ESSOMARINE-SCHMIEROELE



SIND TRAMPER NOCH TRAMPER?

Das geradezu sprunghafte Wachstum der Trampflotte in der Welt und die gewaltige Steigerung der SchiffsgroBen sind das her-
vorragende Kennzeichen der Trampschiffsflotte. Die Trampschiffahrt, eigentlich die urspriingliche Form der Seeschiffahrt, war
noch bis vor rund 100 Jahren vorherrschend, Erst in den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts setzte der starke Aufschwung
des Linienverkehrs ein. Ist es jedoch noch die Trampfahrt im urspriinglichen Sinn, die heute auf den Weltmeeren auftritt?
Sind es noch die Trampfahrer, die ,in wilder Fahrt wie Landstreicher, die ihr Gliick bald hier bald dort suchen und dem jeweils
giinstigsten Frachtangebot nachgehen“? Vor dem ersten Weltkrieg verstand man unter Trampschiffen noch solche Schiffe. Kann
man dazu aber noch die modernen Erz-Carrier recknen, die unter zehnjihriger Charter zwischen wenigen Hifen regelmifiig ver-
kehren? Die vielen Deutungsversuche dessen, was man unter Trampschiffahrt zu verstehen hat, lassen, wie in der Literatur zu-
treffend festgestellt, vor allem zwei Dinge erkennen: Einmal ist fiir die Trampschiffahrt eine besondere Art des Schiffes typisch
und zum anderen wird diese Form der Seeschiffahrt durch ihre Art der Beschiiftigung gekennzeichnet.

Wir wollen hier keine genaue Festlegung vor-
nehmen. Wir wollen zuniichst unter Tramp-
schiffen solche verstehen, die itiber 4 000 tons
Tragfihigkeit besitzen und fir den Transport
weniger Gliter eingesetzt sind. Die nach-
stehende Ubersicht vermittelt einen Eindruck
von dem beachtlichen Waciistum der Welt-
tramschiffsflotte in den letzten Jahren.

Jahr Schiffszahl Tonnage Jjihrliches
(Mio. tdw) Wachstum
1959 2421 24,8 -
1960 2391 25,1 1,2 oy
1961 2 447 26,2 44 0/
1962 2 634 28,6 9,2 9/,
1963 3027 35,9 13,6 0
1964 3053 38,0 5,8 s

In 6 Jahren Leistungsfdhigkeit verdoppelt

Wie die Tabelle zeigt, ist die Trampschiffs-
flotte seit dem Jahre 1959 um rund 53 9%/, er-
weitert worden. Die Tragfihigkeit der Tramp-
schiffe ist also innerhalb von 6 Jahren mehr
als verdoppelt worden.

Nicht nur der Gesamtumfang der Welttramp-
schiffsflotte, sondern auch die durchschnitt-
liche GriBe der einzelnen Einheiten ist erheb-
lich vergrofert worden. Hinzu tritt eine Stei-
gerung der Geschwindigkeiten. Beides ist aus
der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Durchschnitts- Durchschnitts-

lahr grofie geschwindigkeit
(tdw) (Knoten)
1959 10 243 11,9
1960 10 494 12,1
1961 10 722 12,0
1962 10 870 12,5
1963 © 11 860 12,6
1964 12 422 12,9

Zwar ist die Durchschnittsgrifie und Durch-
schnittsgeschwindigkeit nicht in dem MaBe
gesteigert, wie der gesamte Tonnageumfang.
Die Gesamtleistungsfihigkeit der Welttramp-
flotte jedoch ist mehr als das Doppelte ge-
steigert worden. Zu der reinen Tonnage-Er-
weiterung ist mithin eine Erhthung der Durch-
schnittsgeschwindigkeit. um einen Knoten in
der Zeit von 1859 bis 1964 getreten.

Grofite Trampflotte in griechischen Hinden

Uber die mit Abstand gréBte Trampschiffs-
flotte verfiigten Ende Méarz 1964 die Reeder
Griechenlands, deren Tonnage 10,824 Mio. tdw.
umfafte. Danach folgten die Trampflotten von
Grofbritannien, Norwegen und den USA. In
dieser Aufstellung steht die Trampflotte der
Bundesrepublik an siebter Stelle mit 2 009 Mio.
tdw., wie aus der folgenden Ubersicht erkenn-
bar wird:

]

Nationalitdt der Eigentiimer Mio. tdw.
Griechenland 10,824
Groflbritannien 5,065
Norwegen 4,915
USA 3,158
Italien 3,101
Japan 2,067
Deutschland 2,009
Schweden 0,803
Niederiande 0,720
Jugoslawien 0,469

Fiir die zukiinftige Entwicklung ist die Neu-
bautiitigkeit innerhalb der Trampschiffsflotten
in der Welt bedeutsam. Es konnte fiir die
deutsche Trampschiffahrt eine vergleichsweise
durchschnittliche Neubauaktivitit festgestellt
werden. Am 1. April des vergangenen Jahres
betrug der Auftrags- und Baubestand 13 Ein-
heiten mit 390 000 tdw. Fiihrend im Bau von
Trampschiffen sind die Reedereien Norwegens,
die zum gleichen Zeitpunkt 1,6 Mio. tdw. in
Auftrag und Bau hatten. Kurz darauf folgt
die Trampschiffahrt GroBbritanniens mit 1,4
Mio. tdw. Bau- und Auftragsbestand. Auch die
billigen Flaggen spielen in diesem Zusammen-
hang eine erhebliche Rolle. Fiir panamesische
und liberianische Flagge befanden sich zusam-
mengenommen rund 700 000 tdw. in Bau oder
Auftrag, was nahezu das Doppelte der deut-
schen Neubauten ausmachte.

Mehr Dieselmotoren

In der Mehrzahl der Trampflotten werden zum
iiberwiegenden Teil Motoren fiir den Antrieb
verwendet. In der Welttrampflotte betrug der
Anteil der Motorschiffe im Jahre 1964 schon
50,19/,. Bei einzelnen Lindern war der Anteil
der Motorschiffe wesentlich hoéher. Die skan-
dinavischen Trampschiffe wurden beispiels-
weise fast ausschlieflich von Motoren ange-
trieben. Auch in der japanischen und franzi-
sischen Trampschiffahrt herrscht der Motoren-
antrieb deutlich vor. Der Motorenantrieb setzte
sich vor allem bei den gréBeren Einheiten
durch, das hiingt damit zusammen, daf} es
mehr und mehr gelingt, fiir gréBere Einheiten
Dieselmotoren mit dem nédtigen Leistungsver-
mogen zu konstruieren.

Tramper der Zukunft: Bulk-Carrier

Innerhalb der Trampschiffsflotte haben die
groferen Einheiten iiber 10000 tdw., zuneh-
mend an Bedeutung gewonnen. Die Tragfihig-
keit der griferen Einheiten erreichte Mitte
1963 in der Welt eine Hhe von rund 17,1 tdw
Gegeniiber dem Jahre 1960 wurde die Flotte
der Bulk-Carrier des hier bezeichneten Typs
um rund 1209/, vergrofert. Hier zeigt sich der
enorme Aufschwung dieser besonderen Art

von Trampschiffen. Mr. Murray, der Leiter
der Inspektion bei Lloyd's Register of Shipping
hat festgestellt, dafl die Bulk-Carrier in man-
nigfacher Weise den Mineraldltankern glei-
chen, so daB die Erfahrungen, die im Betrieb
mit Mineraléltankern gewonnen wurden, auf
die Bulk-Carrier iibertragen werden konnten.
Bisher, so meint Mr. Murray, haben sich die
Bulk-Carrier noch nicht die GréBe der Tanker
erreicht, aber es scheint ziemlich sicher, daB
der Grofenvorsprung der Tanker bald von den
Bulk-Carriern aufgeholt werden wird. Schon
heute sind Bulk-Carrier mit mehr als 80000
tdw. in Japan in Auftrag gegeben und ein
83 000 tdw.-Schiff ist in Frankreich von einer
neugebildeten Schiffahrtsunternehmung, an
der mehrere Reedereien beteiligt sind, bestellt
worden.

Die Massenguttrachter iiber 10 000 tdw. haben
eine erhebliche wirtschaftliche Bedeutung ge-
wonnen, Das geht z. B. daraus hervor, dafi die
Transportleistungen der Buk-Carrier in den
letzten Jahren in starkem Mafie erhéht wor-
den sind. Wie aus einer norwegischen Markt-
untersuchung hervorgeht, transportierten al-
lein di¢ Massengutschiffe im Jahre 1963 rund
123 Mio. tdw. Erze, Getreide und Kohle. Das
waren 53,59/, des gesamten Transportaufkom-
mens an diesen Giitern. Im Jahre 1960, also
vor rund 3 Jahren, betrug der Anteil der Mas-
sengutschitfe an diesen Transporten mit
65,4 Mio, tdw. nur 33,7 9/,. Diese hohe Zunahme
der Beforderungsleistungen iiberstieg den rei-
nen Tonnagezuwachs und ist wesentlich auf
die Geschwindigkeitssteigerungen wie bei den
Trampschiffen ab 4000 tdw. schon angedeutet
wurde, zuriickzufiihren. So hat in dem Zeit-
raum von 1960 bis 1963, indem die beftrderte
Ladungsmenge um 88,79/, gestiegen ist, die
Beforderungsleistung der Bulk-Carrier in der
Welt je Tonnenmeile um 122,7 9/; zugenommen.
Wihrend im Jahre 1960 nach den Angaben
von Fearnly & Egers noch 220 Mio. tdw. je
Meile beférdert wurden, belief sich diese Mali-
grofe fiir die Beftrderungsleistung im Jahre
1963 bereits auf 480 Mio. tdw. je Meile. Diese
gewaltige Leistungssteigerung ist der Aus-
druck dafiir, daB sich Produktions- und Nach-
fragestruktur in der Welt allmihlich veriin-
dert haben. Vor der Entwicklung der grifieren
Einheiten wurden praktisch alle Bulk-Ladun-
gen, wie Eisenerz, Kohle, Getreide, Zucker,
Holz und Diingemittel auf dem offenen Tramp-
markt angeboten.

GroBunternehmen und Mammutfrachter

Nicht nur auf Grund des GroBenwachstums
der einzelnen Schiffe, sondern auch wegen der
Entstehung gréferer Unternehmen in der ver-



ladenden Wirtschaft ist eine Leistungssteige-
rung in dem genannten AusmaR miglich ge-
wesen. Der Einsatz gréflerer Bulk-Carrier setzt
voraus, daB die Ladungsmengen den fiir den
rentablen Einsatz der Schiffe erforderlichen
Umfang haben, Je grofer die Unternehmen
der verladenden Wirtschaft sind, um so eher
ist auch damit zu rechnen, daB die zu ver-
schiffenden Mengen grifer werden. So erhhte
sich beispielsweise die optimale Betriebsgroge
der Massenstahlwerke nur in Westeuropa in
den letzten Jahren von 1—2 Mill. Tonnen Roh-
stahl auf 3—5 Mill. Tonnen Rohstahl, Der Erz-
bedarf fiir solche Produktionskapazitiiten ist
ungleich hoher, als derjenige, der vorher zur
Beschéiftigung der Trampschiffe beitrug. So
hat der Bau eines 83 000-tdw.-Schiffes durch
eine franzosische Reedereitruppe nur deshalb
einen wirtschaftlichen Sinn, weil die Beschiifti-
gung dieses Schiffes durch den hohen Bedarf
der nordfranzésischen stahl- und eisenverar-
beitenden Industrie an Erzen, die aus t'bersee
kommen, gesichert ist.

Wie hier in dem franzosischen Beispiel ange-
deutet worden ist, so haben sich in vielen Teilen
der Welt die Transportwege der Rohstoffe, die
in Trampschiffen beftrdert wurden, verlagert.
Die gréfieren Massengutfrachter haben zu-
nehmend neue Relationen zwischen Konsum-
und Produktionsorten erdffnet. Erz nahm, von
den Giitern, die in der Massengutfahrt ver-
schifft worden sind, den bedeutendsten Um-
fang an. Nach Angaben der Schiffsmakler-
firma Fearnly & Egers wurden im Jahre 1963
insgesamt 75 Mill. Tonnen Erze in Massengut-
schiffen beférdert. Das entspricht einem An-
teil an der von Bulk-Carriern verschifften La-
dungsmenge von 32,6 0/;. In den meisten Fiillen
ist der Erztransport von Erz-Carriern iiber-
nommen worden.

~Handy-size"

Jedoch variiert die Verwendung von Spezial-
erzschiffen je nach dem Fahrtgebiet. In den
Fahrtgebieten Kanada, Venezuela, Chile und
Peru wurde beispielsweise die Beférderung der
Erze tast vollstéindig von Erzschiffen {ibernom-
men. Fiir die {ibrigen Bulk-Ladungen, wie
Kohle, Bauxit, Zucker, Zement usw. wird der
Transport nach wie vor in nicht-spezialisierten
Bulk-Carriern durchgefiihrt. Diese Massen-
giiter werden auch in Zukunft zu einem be-
stimmten Anteil den Schiffen mit bisher be-
kannter Grofle zufallen. Allein die geringen
Fahrwassertiefen in manchen Gebieten be-
schrinken bereits den Einsatz der grofien
Bulk-Carrier. DaBl Grenzen fiir die Vergrife-
rung der Schiffseinheiten in den Hafentiefen
liegen, ist zum Beispiel daran erkennbar, daf
im Augenblick nur sechs Hifen auf der Erde
fiir Schiffe von 45 000 tdw, fiir den Erztrans-
port geeignet sind. Eine weitere Begrenzung
der Schiffsgrofien ist durch die Handelsmengen
(lots) gegeben. Es wird beispielsweise ange-
nommen, dal die Ladungsmengen nicht in aus-
reichendem Mafe wachsen werden, um noch
groBere Einheiten in der Trampschiffahrt zu
begiinstigen. Tn manchen Fillen erfordert es
die Natur bestimmter Giiterarten, daf diese
nur in begrenztem TUmfange transportiert
werden. Den kleineren Trampschiffen werden
auch in Zukunft die Zuckertransporte, Holz-
transporte und #hnliche Giiterbewegungen zu-
fallen, Ein nicht zu unterschitzender Hem-
mungsfaktor liegt wohl auch in der Zunahme
des Risikos fiir gréfere Einheiten, die sich aus
dem Zeitverlust ergeben, Sollten beispielsweise
grioflere Schiffe durch Streiks oder Hafen-
iiberfiillungen aufgehalten werden, so verur-
sacht der Zeitverlust groflere Kosten als bei
kleineren Schiffen. Aus diesen Griinden wird
man mit einem Fortbestand der kleineren Ein-
heiten im Weltseeverkehr zu rechnen haben.
Zudem werden von den Linienreedereien bei

Auslastung der Linienschiffe solche Tramp-
schiffe am Markt nachgefragt, die in etwa der
Grife der Linienschiffe entsprechen, Im Linien-
verkehr erreichen die Giitermengen nicht die
AusmalBe, um gréfiere Massengutfrachter ein-
setzen zu kinnen.

Da im Weltseeverkehr die Liberty-Schiffe in-
folge Uberalterung allméhlich aus der Fahrt
genommen und ersetzt werden miissen, ist es
durchaus moglich, daf der Markt fiir den
Trampverkehr allmihlich geteilt wird. Dabei
ist es denkbar, daB Teilmirkte fiir die ver-
schiedenen Schiffsgrifen entstehen, Insbeson-
dere ist es miglich, dafl je ein Teilmarkt fiir
den Massengutverkehr in Bulk-Carriern ent-
steht und ein Markt fiir vornehmlich ,handy-
sized“ Schiffe gebildet wird. Der ProzeR dieser
Teilmarktentwicklung scheint langfristiger Na-
tur zu sein, doch wird sie mit einiger Sicher-
heit erwartet werden kinnen denn schon heute
werden in der Tankfahrt Pridmien fiir die so-
genannten , handy-sized" Schiffe verlangt. Mit-
hin wiirden also zwei Miarkte bestehen, die je
fiir bestimmte SchiffsgriRenklassen errichtet
werden.

Da die Bulk-Carrier und grifleren sonstigen
Trampschiffe fiir ihren Bau und fiir den Be-
trieb einen hohen Kapitaleinsatz erfordern,
werden sich in diesem Beschiftigungsbereich
in zunehmenden MaBe die gréferen Reede-
reien durchsetzen. Daraus folgt, daf Massen-
gutfrachter in den meisten Fillen nur dann
gebaut werden, wenn ein langfristiger Kon-
trakt fiir den Einsatz vorliegt. Wie in der
Tankschiffahrt sind schon heute die Massen-
gutfrachter vornehmlich fiir nur wenige Be-
frachter tétig und verkehren daher auch auf
nahezu gleichbleibenden Routen, Es sind Ver-
trige liber 20 Jahre bekannt geworden, die den
Einsatz von Bulk-Carriern nur zwischen zwei
Hiifen vorsehen. Fiir die gesamte Entwicklung
der Trampschiffahrt ist daher bemerkenswert,
dafl} diese sich mehr und mehr dem Linienver-
kehr, mindestens was die Beschiftigungsart
anbelangt, angleicht. Es wird daher auch von
wPendelverkehr” gesprochen. Es scheint, dafi
mindestens fiir einen Teil der Trampschiffs-
flotte in der Welt, und hier fiir die gréferen
Einheiten, die ,wilde Fahrt" damit ein Ende
gefunden hat.

Deutsche Tramper wachsen mit

Die allgemeinen Entwicklungslinien der Welt-
trampschiffsflotte spiegeln sich auch in der
deutschen Trampschiffsflotte wieder, Die
Hauptentwicklungslinien fiir die deutsche
Trampschiffsflotte gehen, wie auch fiir die ge-
samte Handelsflotte, vom westeuropiischen
seewiirtigen AuBenhandel aus, So haben sich
die Exporte von Fertigwaren und die Tmporte
von Rohstoffen, wie Erzen, Getreide, Mineraldl
usw. erhiht. Der Anstieg der importierten Roh-
stoffmengen fiihrte zu einem starken An-
wachsen der deutschen Trampschiffsflotte, Am
1. September 1939 betrug der Anteil der ge-
samten Trampschiffe an der deutschen See-
schiffahrt noch 24,50/, (977477 BRT). Dieser
Anteil betrdgt heute 35,59, was einem Ton-
nageumfang von 1,754 Mio, BRT entspricht.
Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang,
dafl insbesondere die grofe und mittlere
Trampfahrt eine wesentliche Zunahme erfuhr.
Hatten im Jahre 1939 die Nord-Ostsee-Tramp-
schiffe noch einen Anteil von 10,14/, so belief
sich ihr Anteil am 1. Januar 1964 nur auf 3,3 0/,
und ist mithin wesentlich geringer geworden.
Das Anwachsen der grofien und mittleren
Trampfahrt ist vornehmlich darauf zuriickzu-
fithren, dafl die Getreideimporte sowie der Be-
darf an Erzen, die hauptsiichlich in der Tramp-
fahrt gefahren wurden, in Westeuropa wesent-
lich erhtht worden sind. Hinzu kommt, daf
besonders in der grofien und mittleren Tramp-
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fahrt die Werkschiffahrtsflotten von Industrie-
unternehmen sich durchgesetzt haben. Vot
allen in diesen Bereichen zeigt sich die Ent-
wicklung zu immer grifieren Einheiten. Gegen-
wirtig wird beispielsweise der Erzbedarf vor-
nehmlich aus iiberseeischen Gebieten gedeckt,
was dazu gefiihrt hat daB griéBere Einheiten
eingesetzt werden, die auch in der deutschen
Handelsflotte zu dem wesentlichen Anstieg der
Trampschiffe, von denen in Zukunft eine wei-
tere Steigerung der Leistungen im Weltsee-
verkehr erwartet wird, gefiihrt haben. B.

INDUSTRIE
auf unseren

GEWASSERN

Kénnte dies Folo nichl ous dem Ruhrgebiel stammen. Ein
Blick nach unten belehrt wns eines besseren. Das ganze
steht auf riesigen Slelzen ouf dem MNordseegrund, eine
Bohrinsel. Dor Nordseegrund ist fiindig geworden.




Fischermannsregatta im Golf von Mexiko

Von Ludwig Dinklage

Eingekuschelt in die griinen Wilder der Siid-
staaten Nordamerikas an den blauen Wassern
des Golfs von Mexiko liegt das kleine, ver-
triumte Stiddtchen Biloxie. Hier sieht es so
ganz anders aus als in der siidlichen Handels-
metropole Neworleans, wo schwitzende Neger
Tag und Nacht Baumwolle loschen aus den
den Mississippi abwirts kommenden Leich-
tern, auf den holzernen Pieren Baumwoll-
ballen stapeln, in die russigen Dampfer Baum-
wollballen laden. Dieser kleine Platz ist auch
so ganz anders, als die auf Sumpf und Sand
gebauten Modebédder Floridas. Nein, Biloxi ist
eine richtige, unverfilschte Perle im griinen
Giirtel des Golfs. Nur einige wenige Bahn-
stunden von Neworleans entfernt, liegt es im
Mississippi-Sund, durch eine Inselkette, durch
eine Barre von der offenen See abgeschlossen.
Die schneeweien Hiuser heben sich seltsam
ab von den ewig griinen, fast in den Himmel
ragenden Biumen, der gelbe Sand trennt scharf
das Land von der blau glitzernden See.

Am Eingang des gewundenen Kanals, der die
Lagune mit der offenen See verbindet, steht das
schmucke Bootshaus des Biloxi-Yacht-Clubs.
Alljahrlich im Juli versameln sich hier fiir
ein paar Tage die Ruderer, die Motorbootfah-
rer und die Segler des Siidens zu einer groBen
Regatta, Wihrend dieser Zeit ist auch die
ganze Bevilkerung, kaum 20 000 an der Zahl,
auf den Beinen und sieht dem bunten Treiben
zu, wenn die Ménner nicht gar selbst in ir-
gendeiner Weise an der Wettfahrt beteiligt
sind.

Die Regatten der Seefischer beanspruchen an
diesen Tagen das meiste Interesse. Es sind
offene Wettfahrten, an denen jeder teilneh-
men kann. Vorgaben und Vergiitungen gibt es
dabei nicht. Sieger wird das schnellste Boot.
Die internationalen Wettfahrtregeln, nach de-
nen man in Deutschland oder in Australien
vor New York oder vor Cowes, Sandham
oder in Japan segelt, gelten hier nicht. Hier
kommt es nur darauf an, wer der Schnellste
ist. Sie sind daher auch so ganz anders, als
unsere deutschen Fischermannsregatten, die
heutzutage nur noch der Unterhaltung der
Badegéste dienen.

Alle sechs Schiffe, die jetzt starten wollen,
gehéren der ,Seafood-Packing Companie”,
einer groBen Fischereigesellschaft des Siidens
an, Die Schoner sind fast so grof wie unsere
Finkenwiirder Hochseekutter, haben eine Lén-
ge von gut einundzwanzig Metern und dabei
eine gute Breite. Vorn laufen sie in einen
Klippersteven aus, wie ihn die alten Segler
hatten und hinten-endet das Schiff in einem
breiten Spiegel, der fast bis zur Wasserlinie
herniederreicht. Der Boden ist flach. Ein rie-
siges Mittelschwert verhindert das Wegtreiben
bei geitlichen Winden. Der Fockmast ist nur
kurz, das Schonersegel daran schmal und
niedrig, doch um so gewaltiger ist dafiir das
GroRsegel, das noch gekrint wird von einem
groBen, viereckigen Toppsegel. AuBerdem
breitet sich noch ein riesiges Segel zwischen
den beiden Masten aus. Auch auf unsern gro-
fen deutschen Rennschonern hat es einmal ein
solches Segel gegeben, das wir den ,Langen
Heinrich® nannten. Die Zahl der Vorsegel ist
mit nur zwei dagegen niedrig bemessen,
Alle sechs Schoner sind von derselben Werft
und nach denselben Konstruktionsplinen er-
baut. Sie gleichen sich daher wie die Zwillings-
schwestern, Wihrend unsere Finkenwiirder
Nordsee-Kutter aber nur von drei, hichstens
vier Mann bedient werden, hat der Biloxi-
Schoner unter gewbhnlichen Umstinden eine
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Besatzung von zehn Mann, wenn er auf den
Krabbenfang oder auf die Austernbéinke geht.
Bedingt ist die hohere Mannschaft aber zur
Hauptsache durch andere Fangmethoden.
Heute aber, bei der Regatta, sind vierzig
Mann an Bord. Hunderte haben sich gemeldet,
um den Preis, den die Stadt den Fischern
gestiftet hat, mit zu erkdmpfen, doch nur we-
nige sind ausgesucht worden, nur die krif-
tigsten und gewandtesten Leute. Fiir jeden
Biloxi-Mann ist es daher eine hohe Ehre, an
Bord eines Seefischers eine Regatta gesegelt
zu haben,

Noch kreuzen die Fischer, diese wetterharten
Leute, im Sund auf und ab, iiberpriifen noch
einmal ihren hohen Segelbau, denn was das
Schiff an Leinwand tragen kann, muli es
heute tragen. Noch stehen die Minner auf-
geregt in Scharen umher, sprechen von der
Regatta, werfen kritische Blicke auf ihre
Konkurrenten.

Da fidllt auf dem Startprahm ein Schufl. Die
Schoner drehen auf, werden an den Wind ge-
bracht. Kein Mann der Besatzung ist mehr
zu sehen. Alles liegt flach an Deck. Keiner
darf mit dem Kopf hochkommen, um einen
Blick von den Gegenseglern zu erhaschen. Da-
mit kiénnte er unnétig den Wind wegnehmen.
O ja, die Golffischer verstehen etwas von der
Segelei, haben die Feinheiten der Regatta-
technik den Skippern der grofien Rennjachten
abgelauscht.

Das war erst der Vorbereitungsschufl. Jetzt
endlich fillt der Startschuff. Im gleichen Au-
genblick fegen die Schoner iiber die Linie,
dicht an dicht. Keine fiinf Fuf8 zu luvard der
,Mary Foster driickt sich der Leebord der
oJulia Delacruz” ins Wasser, wéahrend der
GroBbaum der ,Henrietta Gumble" voraus
keine sechs Zoll vor dem Kliiverstag des Fi-
schers ist.

Mit rauschender Fahrt geht es durch den ge-
wundenen Kanal hinaus auf den offenen Golf.
Bald ist die erste Wendemarke zu runden.
Noch dicht aufeinander liegen die ,Henrietta
Gumble” und die ,Mary Foster”, Jetzt ist die
Boje erreicht.

»Klar zum Halsen!"

»Ist klar!"

»Rund achtern!®

Der Groffbaum geht iiber, hakt dabei an dem
Kliiverbaum des Hintermannes. Eine Flut von
Befehlen drohnt iiber Deck. Schneller als sie
ausgefiihrt werden konnen, folgen sie auf-
einander. Wie die Affen klettern die Fischer
im Takelwerk umher, das Geschirr zu kla-
rieren. Nach langem Geschimpfe fieren sie
auf der ,Henrietta Gumble” endlich die Grof3-
schot etwas auf. Die ,Mary Foster" sackt
achteraus, kommt frei. Jetzt geht es an den
Luvkampf. Wie weich unddoch so voller Leben
solch derbes Fischerfahrzeug arbeitet! Wie
mit dem Ruder verwachsen, steht der Schiffer
am Rad. Biduchlings iiber dem Heckbalken
hingt der Bestmann, beobachtet scharf das
Kielwasser. Sobald nur ein ganz klein wenig
Mudd das kristallklare Wasser triibt, gibt er
sofort mit der Hand einen Wink und um we-
nige Zoll wird das Mittelschwert vorgeheif3t.
Sobald es wieder klar, wird es vorsichtig
gefiert, Nichts darf die Fahrt des Schoners
hemmen, nicht die allerleiseste Beriihrung mit
dem schlammigen Grund,

Schlag um Schlag wird die nidchste Boje an-
gekreuzt. Da kommt ein neuer Gegner heran-
gebraust. Er hat die Segel an Steuerbord
stehen, muB also den Vorschriften gemil

allen anders liegenden Schiffen aus dem Wege
gehen. Von der anderen Seite kommt mit
schiumendem Bug ein weiterer Fischer daher.
Er liegt auf Backbord-Bug, hat also Wege-
recht. was heif3t hier Wegerecht? Was heuit
hier Regattabestimmung? Das gibt es heute
nicht, Es ist Wettfahrt, Der Schnellste, der
Stirkste ist Sieger. Wer nicht mehr Kklar
kommt von dem Bug des Gegenseglers, segelt
dariiber hinweg, segelt mitten hindurch. Es
steht ganz in seinem Belieben. Er muf der
Schnellste sein. Nur Mut und rohe Kraft
geben den Ausschlag, Da steckt schon der
Kliiverbaum der ,Eleanor Hyman" im Grof-
segel der ,Jeanette Porter”. Ein Krachen und
Splittern von Holz, ein wildes Geschimpfe,
Befehle, sechzig Mann schieben und fluchen
und entwirren Tauwerk und Driihte. Sie sind
frei voneinander. Bug an Bug kimpfen die
Gegner weiter. Hitte ihnen nicht die Regie-
rung den Einbau von Motoren verboten, viel-
leicht wiirden sie diese auch noch zur Hilfe
nehmen.

Wendemarke auf Wendemarke wird ange-
steuert und gerundet. Vier der Schoner sind
bereits durch Havarien merklich achteraus
gesackt. Nur die ,Mary Foster und die
»Henrietta Gumble" liegen noch an der Spitze
des Feldes. Von Boje zu Boje schiebt sich die
letztere vor, doch allem Anschein nach hat
ein Unstern sie betroffen. Vielleicht hat einer
wie ein Schwein gegrunzt, oder es ist ein
Strandliufer unter ihnen, einer, der noch nie-
mals mit einem Biloxi-Schoner iiber die blauen
Tiefen des Golfs gesegelt und dem Hammerhai
und dem Riesenrochen nachgestellt hat, Er-
barmungslos sackt die ,Mary Foster* achter-
aus.

Sekunden sind es zwar nur, die sie von der
nHenrietta Gumble" trennen., Ganz ruhig ver-
hilt sich die Besatzung. Nicht ein iiberfliisiges
Wort wird gesprochen. Alle Sinne sind wach,
alle Muskeln gestrafft. Keiner bewegt sich.
Hoch zu Luv liegt die Besatzung. Sie muB
den Ballast ersetzen. Bis auf ein paar Zentner
zum Trimmen ist vor der Regatta aller Ballast
von Bord gegeben. Fiinfunddreiflig liberzéh-
lige Leute auf dem Luvbord scheinen als Ge-
wicht iiberreichlich genug. Der Bestmann, der
iiber dem Heckbalken hingt, glaubt, dal das
Schiff zu viel Sog hat, dal es achtern zu
tief im Wasser liegt. Ohne seine Stellung zu
verdndern, gibt er seine Beobachtung dem
Schiffer weiter. Zoll um Zoll schieben sich
die Ballastleute nmach vorn, ganz vorsichtig,
jede hastige Bewegung, die der Fahrt des
Schiffes hinderlich sein konnte, dabei wver-
meidend,

Das war ihre Rettung. Bei der letzten Wende-
marke ligen sie Bug an Bug. Im Abstand von
noch nicht einmal einer Sekunde durchjagen
sie das Ziel im Sund. Hat auch die , Henri-
etta Gumble” mit nur knapp einem Meter
Schiffsliinge gesiegt, saust doch ein Hagel
von Spottworten auf die ,,Mary Foster" hinab:
»Na, wo seid ihr denn so lange gewesen mit
euerm Dwarsdrieber? Habt ihr euch Kau-
gummi unter eure lahme Ente geklebt?*
Pfeifen, Johlen, Trampeln, Zischen, eine Flut
von Schimpfworten ergiefit sich iiber die an-
dern vier Schoner. Nicht ein Wort erwidern
sie darauf, segeln schweigend zu ihren Liege-
plitzen.

Genau wie an den andern Regattaplitzen der
Welt empfiangt des Abends der Sieger sein
Pokal aus schoner Damen Hénde. Dann geht
es zum Tanz, und die errungenen Trophien
kreisen in der Runde. Manch einer der bir-
tigen Fischer wankt dann nach Haus. Nur
die ganz Unentwegten bleiben an den Bar-
tischen stehen und segeln die ganze Regatta
mit Streichhélzern und Bleistiften und Tellern
als Wendemarken noch einmal. Genau wie bei
uns in Kiel oder unter Helgoland.



Seeleute

erleben die Welt

Hawaii

Nicht tosend ist hier die Brandung, nein wer-
bend umschmeichelt sie korallenrote Riffe,
sengend ist hier nicht die Sonne, nihrend iri-
siert sie iber tausendfiltiger Flora. Selbst
iber den Wind zu klagen, wire hier Vermes-
senheit. Wie sich fiir seine Existenz entschul-
digend, streicht er schonend durch duftge-
schwiingerte Palmen- und Hibiskushaine, Wie
Venus, die Schaumgeborene, preist sich Ii-
chelnd diese Inselwelt all denen dar, die gliick-
lich sich schitzen diirfen, hier zu verweilen.
Der da einst im Enthusiasmus der Unkenntnis
rief: , Neapel sehen und dann sterben“, kannte
nicht die Welt, sah nie Hawaii. Irregeleitete,
ob musischer, geistiger oder politischer Ten-
denz, hiitten sie hier gelebt oder wiirden sie
hier leben, wiren niemals dem Zwiespalt ihres
Ichs unterlegen, um destruktiv das vielleicht
ungewollt Btse zu tun. Cisaren oder Usur-
patoren der Neuzeit wiiren hier nie geboren
worden. Atheisten wie Feuerbach oder Nietz-

Die Russen kommen

Salzwasser — Ostkontakte

Wer hatte sie iiberhaupt eingeladen, unsere
sogenannten ,Gegner hinter dem Eisernen
Vorhang*? Es lieB sich nicht mehr genau fest-
stellen, wahrscheinlich ist es in bierseeliger
Laune geschehen.

Jedenfalls ging morgens der Ruf herum: Die
Russen kommen . . .

Ich habe erst daran gezweifelt, daB sie kom-
men wiirden, aber — kurz nach dem Friihstiick
waren sie da, die beiden Funker und der IIIL.
Offizier des Kubafahrers B ., . .

GroBes Hallo, um iiber die erste Verlegen-
heit hinwegzukommen, alles redete durchein-
ander.

Nach der ersten Flasche Holsten verschwand
dann das Gefiihl: Was mégen die anderen jetzt
denken. Die Russen stellten fest, da} das deut-
sche Bier sehr gut schmeckt, wir revanchierten
uns fiir das Kompliment, indem wird Wodka
mit Steppengras lobten.

Die ersten Gespriche kamen in Gang. Wir
hatten gleich von vornherein abgemacht, dag
iiber Politik nicht gesprochen werden sollte.
Haben wir auch nicht. Warum auch, Seeleute
sind international, die Flagge spielt keine Rol-
le. Sollten wir uns {iber die Fehler unserer
Politiker streiten? Wir haben uns bestimmt
besser vertragen, als die Herren an den Kon-
ferenztischen. Wir haben uns sogar glinzend
verstanden,

sche hiitten wieder geglaubt an eine Schép-
fung, weil sie die Allmacht der Natur hier er-
lebt hiitten. Geniale Dimonen, gleich welch
musischen Metiers, wiiren plétzlich Entdecker
ihrer eigenen Seele gewesen, Unterlegene ihres
Wahnes, Einem Richard Wagner, Friedrich
von Schiller oder Salvatore Dali wire es nie
gelungen, eine Welt in Zweifel zu stiirzen, —
Haydn, Rainer Maria Rilke oder Gauguin —
die Ausgeglichenheit, das wirklich Erhabene,
hiitte der Welt den Status Quo fiir ewig ge-
geben. Der Berg Olymp miite auf einer dieser
Inseln stehen und der Stern von Bethlehem
iiber all dem leuchten — iiber der Siidsee und
Hawaii.

Elementar schiitzend umfingt die Pazifische
See sein Juwel und trigt zuriick Gebinde aus
Hibiskus und Ilimabliiten, , Lei", genannt, die
ihr von schweren Herzens sich seewiirts wen-
denden Schiffen iibergeben wurden — ein
Bitten um Wiederkehr, irgendwann — Aloha.

Heinz Hofer

Da die Russen nicht deutsch sprachen und
wir kein Russisch, mufite die englische Spra-
che herhalten. Doch, der eine Funker konnte
Deutsch: Zwei Bier und Prost. Hat er als Sol-
dat in Deutschland gelernt.

Mit Interesse wurden unsere Illustrierten
durchgeblittert, undurchsichtige Gesichter
beim Betrachten der Hitlerbilder in der Quick-
serie. Die Vergangenheit ist wohl doch noch
nicht tot. Fachménnische Bemerkungen wur-
den beim Anblick der halbnackten Midchen in
den Zeitschriften gemacht, daraufhin wurden
Erfahrungen in auslindischen Hifen ausge-
tauscht. Kubanische Mé#dchen mochten sie
nicht, meinten sie, platte Nasen und aufge-
worfene Lippen wiren nichts fiir einen rus-
sischen Seemann.

Inzwischen wurden wir uns immer symphati-
scher, und das lag nicht nur am Bier. In der
Beziehung waren die Russen nimlich sehr zu-
riickhaltend, obwohl es auf russischen Schif-
fen keinen Alkohol zu trinken gibt. Ein Plat-
tenspieler erschien auf dem Tisch, ich hatte
noch eine Platte mit russischen Liedern, ge-
sungen von einem Chor der Roten Armee.

Sie waren etwas iiberrascht, als diese Weisen
erklangen. Noch iiberraschter waren sie, als
ich erkldrte, daB ich ein Liebhaber russischer
Musik wiire.

Die Zeit ging viel zu schnell dahin, so viel
hatten wir uns zu erzihlen, Das Mittagessen
wurde bei uns eingenommen, anschliefend
gingen sie wieder riiber, beschenkt mit Astor-
Zigaretten und einer Flasche Whisky. Die

franzbsischen Arbeiter, wir lagen in Rouen,
staunten nicht schlecht, als unsere Russen
mit Hallo verabschiedet, von Bord gingen.

Am Nachmitttag kamen sie noch einmal fiir
eine Stunde wieder, brachten mir zwei russi-
sche Langspielplatten und russische Zigaretten
mit.

Als wir dann bald darauf ausliefen, groBes
Winken auf beiden Seiten.

Wir werden sie in netter Erinnerung behalten,
und sie uns wahrscheinlich auch. Es sind ge-
nau solche Leute wie wir, mit den gleichen
Problemen und Nbéten, mit der gleichen Sehn-
sucht nach ihren Frauen wie wir, mit . . .

es lieRe sich beliebig lange fortsetzen.

Politik sollte bei Bier und Wein gemacht wer-
den, allerdings sollten sich nur Politiker zu-
sammensetzen, die den Alkohol auch vertra-
gen kinnen,

Es gibt nimlich auch Leute, die dann streit-
siichtig werden. Und damit wére uns dann
uberhaupt nicht gedient.

Eckhard Weinreich

Lotse

durch die
Speisekarten:
Heute England

Wenn die englische Kiche im all-
gemeinen auch keinen besonderen
Ruf besitzt, so bietet sie doch eine
Reihe von Spezidlititen, die man
einmal gegessen haben sollte. Eines
dieser Gerichte ist ,Steak and Kid-
ney Pie”. Die Basis hiervon bietet
ein gutes Rindfleisch, wenn méglich
sogar aus Filetspitzen, das in kleine
Wirfel geschnitten ist. In gleicher
Weise sind auf 2 Teile Rindfleisch
1 Teil Nieren zerkleinert und mit
Butter und Zwiebeln geschmort. Das
Gericht wird in einer sogenannten
Pie-Schijssel serviert und ist nach
der beschriebenen Vorbereitung
des Fleisches mit einem Blétterteig
Uberbacken worden. In besonders
feinen Lokalen finden sich unter
dem Teig sogar einige Austern,

Wenn zu ,Steck and Kidney Pie”
auch héufig Wein serviert wird, so
empfiehlt sich dazu besser, ein
gutes Ale zu trinken. Der Wein
wird eingefihrt; doch dieses Bier
ist eine urenglische Spezialitat und
entspricht mehr der alten Sitte.







Peter Wulff  Mit freundlicher Genehmigung der Hamburg-Siid aus ,Auf groBer Fahr®.




Wir dachten,
daf

unseren Lesern
auch gefalit

» Sie «

Sie fragt:
Sind die jungen Ménner
zu aufdringlich?

Es ist eine kuriose Tatsache, daf
Ménner in der Offentlichkeit in
mehr oder weniger witziger Form
.kein gutes Haar” an den Frauen
lassen. Natirlich revanchiert sich
die ,Weiblichkeit” bei Gelegenheit
in angemessener Weise. Da nun in
letzter Zeit der ,mannliche Nach-
wuchs” oft und laut dariber ge-
klagt hat, daB die jungen Médchen
zuviel Wert auf AuBerlichkeiten
legten und sich zu ,sexbetont” klei-
deten und schminkten, ist es an der
Zeit, auch einmal die Gegenseite
anzuhéren,

Die angehenden” Damen kommen
auch gleich mit einem massiven
Vorwurf: Sie behaupten, die jungen
Ménner von heute seien zu auf-
dringlich. Als Beweis erzdhlen sie
gleich zu Dutzend eigene Erleb-
nisse. Zusammengefafit. héren sich
die Klagen so an:

.Verabredet man sich einmal mit
einem jungen Mann zum Tanzen

oder zum Kino, versucht er garan-
tiert schon am ersten Abend seine
Begleiterin zu kissen. Und aller-
spétestens nach einem Monat
dréingt er auf intimere Beziehun-
gen. Lehnt man das eniristet ab,
dann ist die eben erst begonnene
Freundschaft schon zu Ende.”

Natirlich kénnte man jetzt einfach
sagen, da diese Ménner nichts wert
sind, ist es um so eine Freundschaft
nicht schade. Aber damit wére das
Problem auch nicht gelést. Wenn
einem jungen Médchen so eflwas
ein paar Mal passiert, wird es nam-
lich unsicher. Es fragt sich zwangs-
laufig, ob seine Ansichten nicht
etwa altmodisch seien und man
nicht so pride sein sollte. Andere
Teenager, die die ganze Sache
leichter nehmen, sind offensichtlich
gliicklicher, denn sie missen nie
allein ausgehen und sind in jeder
Gesellschaft beliebt. So verwundert
es denn kaum, daf} viele Méadchen
nach einiger Zeit nachgeben.

Aber gerade das sollten sie nicht
tun! Obwohl ihre Vermutung, dafi
die Aufdringlichkeit junger Mdnner
eine natiirliche Angelegenheit ist,
véllig zutrifft. Es liegt im Wesen
des Mannes, zu erobern. Genau so
liegt es im Weser der Frau, sich
zuriickzuhalten. Das mag mancher
Jugendliche am Anfang nicht be-
greifen, und deshalb gibt es ein
junges Madchen nach kurzem Wer-
ben auf, sich stattdessen etwas zu-
rickhaltend zu zeigen. Es ist also

. weill noch recht gut ...

Telegraf
auf

im Allgemeinen so, daf3 die Skru-
pelloseren am Anfang meist mehr
Erfolg haben. Aber das darf kein
Grund fir ein junges Médchen sein,
jetzt seinerseits alle Bedenken
4uber Bord” zu werfen. Denn am
Ende werden die anfangs so be-
gehrten Méadchen doch nicht gliick-
lich.

Wenn ein Mann némlich etwas
alter wird und allméhlich an die
Ehe denkt, wiinscht er sich plétzlich
eine unberthrte Frau. Dann kom-
men die zuriickhaltenden Médchen
zu dem bestandigen Glick — und
sie werden bald merken, dalB sich
das altmodische Warten doch ge-
lohnt hat!

Ein Schiff kehrt heim

von Meno Holst

Mit fiinf prdachtigen Schiffen beginnt im Jahre 1519 Magellan seine
Weltumsegelung, um die Molukken von Westen her zu erreichen. Und
zum erschiitterndsten Drama des Jahrhunderts wird dieses Unterneh-
men: Mit zwdolf zu Tode erschipften Minnern kehrt als einziger der
Kapitin d’Eleano nach drei Jahren an Bord der sturmzerschlagenen
HViktoria® zum heimatlichen Gzstade zuriick. Wir entnehmen den nach-
folgenden Abschnitt der fesselnden Darstellung Meno Holsts, die unter
dem. Titel ,,Das Todesgeschwader” im Erich Schmidt Verlag, Berlin-

Bielefeld-Miinchen, erschien.

Der alte Lotse von San Lucar stieg
an Bord der ,Viktoria” und schit-
telte lachend Elcano die Hande.

Jlhr habt mich ja schnell auf die
Beine gebracht, Kapitéin! Das Mér-
chen, das Ever Bootsmann mir auf-
tischte, war die reinste Gespenster-
geschichte. Aber so schlecht ist mein
Gedadchtnis nun doch nicht! — Ich
vor drei
Jahren mag es gewesen sein. Ma-
gellan — so hief3 er doch, der wag-
halsige Kommodore mit den tollen
Planen — wollte auf dem west-
lichen Wege zu den Molukken! —
Was mag aus ihm geworden sein?
— Und Ihr ... lhr wollt die Welt
umsegelt haben? Mit diesem Schiff?
— Capitano, macht Eure Spéfle
nicht mit einem alten Mann! Ich
wette, mit diesem Kahn kommt lhr
nicht bis Cadiz! — Die finf Kara-
vellen damals, das waren andere
Schiffe! Wie hiefien sie noch, war-

tet ... ah, ich hab's: Trinidad ...
Concepcion San Antonio
Viktoria ..."

Er stockte, humpelte zum Vorschiff,
beugte sich weit Uber die Reling.
Bei allen Heiligen! Da stand es:
JViktorial” — Als er sich um-
wandte, war sein Gesicht aschfahl.
Mit offenem Munde starrte er El-
cano an. ,lch bringe Euch nach Se-
villa, Kapitén Elcano” — stiefl er
heiser hervor — ,sogleich!”

Wiéhrend die ,Viktoria” den Gua-
dalquivir hinaufsegelte, durcheilte
die Kunde von der Umsegelung der
Erde Spanien, gelangte nach
Deutschland, Frankreich, brachte
die Welt in Aufruhr. Von nah und
fern stromten die Menschen herbei,
um mit eigenen Augen die verwe-
genen Seefahrer zu sehen, die das
Unglaubliche vollbrachten. Und als
am 19. September 1522 die sturm-
zerschlagene Karavelle an der Ufer-
maver von Sevilla festmachte, fillte
ein riesiges Menschengewoge den
weiten Hafenplatz. Ein tausend-
faltiger Jubelschrei brauste auf und
wollte nicht enden, bis die Lauf-
planke auf den Kai polterte und
die Besatzung sich anschickte, den
Fufl auf festes Land zu setzen.
Dort vorn, in den ersten Reihen des
drangenden Volkes, wurde es ploiz-
lich still. Ein dumpfes Raunen ging
durch die Menge: ,Sie kommen!" —
Und sie kamen. — Arme, die sich
zum Grufl emporgereckt, sanken
langsam herab. Blumen, die Heim-
kehrenden zu begliickwiinschen,
fielen in den Staub. Augen, die in
begeisterter Freude eben noch
lachten, fillten sich mit Trénen. —
Die dreizehn Ménner, die da aus
dem Schiff stiegen und sich mihsam
Schritt um Schritt ihren Weg durch
das Spalier der harrenden Menge
bahnten — waren das noch Men-
schen? ,Erbarme Dich unser!”

Gegriindet 1903 (1893)

CARSTEN REHDER

SCHIFFSMAKLER

HAMBURG 11
Telsfon 3372 45/47 - Telegramme: Rehdership - Farnschreiber 021-1590

HAMBURG-ALTONA
Telefon 3112 01/03 - Telegramme: Schilfsrehder - Fernschreiber 021-3098

Gegriindet 1903 (1893)
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Was da heranschwankte, einander
sich stiitzend, barfiBlig, gebeugt
und hohlwangig, waren Elends-
gestalten — Haut und Knochen nur
noch.

In ergriffenem Schweigen starrte
die Menge. Frauen schlugen die
Hénde vors Gesicht, die Ménner
entbléBten das gesenkte Haupt.
Trotz der Gréfle der historischen
Stunde verstummte der Jubel. Denn
inzwischen wufiten es alle: Finf
Kapitane auf finf stolzen Schiffen
waren am 20. September 1519 aus-
gezogen, um das grofie Abentever
zu bestehen; von ihnen lebte kei-
ner mehr. Zweihunderfvierunddrei-
fiig Seeleute waren hinausgesegelt,
ouf einem Wrack kehrten nach drei
Jahren diese dreizehn zuriick. Tot,

verschollen,
ren, —
Auf dem freien Platz vor der Ka-
thedrale von Sevilla stand der Stait-
halter des Kaisers zum feierlichen
Empfang bereit. Auch ihm versagte
die Stimme, als er Elcano ein ver-
siegeltes Schreiben Seiner Majestét
Uberreichte, das die Heimgekehrten
zum kaiserlichen Hoflager nach
Valladolid entbot.

Dann ordneten sich die Dreizehn zu
einem kleinen Zug und zogen, bren-
nende Kerzen in den Handen, das
verblichene Banner der ,Viktoria”
vor sich hertragend, die Strafie hin-
an zur Kathedrale. Sie beugten die
Knie und gedachten der vielen
Kameraden, die das Meer genom-
men, und gaben Gott die Ehre.

gefangen die ande-

Sind Sie der

“Tup.

lil‘ den die

.M d‘ﬁc" schwarmen &

2

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

Typen herauskristallisiert.

— Mann mit Vermégen

Isabel hat nicht nur einen beson-
deren Namen. Sie stellt auch beson-
dere Anspriiche. lhrer eigenen Mei-
nung nach ist sie allerdings weitaus
anspruchsloser als andere junge
Meicichen.

+All meine Freundinnen erwarten
von ihren zukiinftigen Gatten, dafy
sie samtliche nur denkbare Tugen-
den auf einmal besitzen. Sie sollen
gut aussehen, klug, charmant und
treu sein, ihre Frauen lieben, ver-
ehren, mit Geschenken und Kom-
plimenten Uberschiitten — ich finde,
dos ist zuviel verlangt. Die einzige
Bedingung, die ich stelle, ist die:
mein Mann muf viel, sekr viel Geld
haben. Natiirlich mufy zwischen uns
Sympathie herrschen, aber die him-

Seit 1875

Marine-Uniformen

Tropenausristung

Sege

Hamburg 11
Ruf 36 46 o1

I-u. Arbeitsbekleidung

Steinmetz & Hehl

Rodingsmarkt 43

melhochjauchzende Liebe braucht es
keineswegs zu sein. Ich verlange
auch nicht, daf3 mein Mann alles fir
mich aufgibt, was er bisher an per-
sonlicher Freiheit besafs. Ich behalte
mir ja selbst meine Freiheit vor.

Aber ich méchte reisen. Ich méchte
schéne Kleider besitzen, mich pfle-
gen kénnen, im Wagen fahren und
nicht in den entsetzlichen, Uber-
vollen StraBenbahnen. Ich moéchie
mir keine Sorgen mehr darum
machen, wie ich mit dem Geld aus-
komme, keine Schulden mehr haben,
keine Rechnung im Delikatessen-Ge-
schaft anschreiben lassen, weil ich
sie nicht bezahlen kann.

Ich méchte meinen Traum verwirk-

lichen, ein grofies Haus zu fihren,
mit vielen Gésten und einer kost-
baren Einrichtung. Der Mann, der
mir das alles bieten kann, das ist
fir mich der ideale Mann. Was
schadet es, wenn wir verschiedene
Interessen haben? Es gibt viele
Méglichkeiten, diesen Interessen
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nachzugehen, und es bleibt genug
Gemeinsamkeit in der Freude am
gemeinsamen schdnen Besitz, an ge-
meinsamen Reisen, an Erfolgen des
einen oder des anderen. Ich méchte
mein Leben genieflen — und darum
wiinsche ich mir einen Mann mit
Vermégen!”

Rangliste der deutschen Schiager

im Ju

li 1965

1. Il Silenzie

Selencium! Unseren Gliickwunsch
fir Nini Rosso! An erster Stelle zu
stehen, ist immer ein herrliches Ge-
fohl, Und warum soll nicht jeder
mal dran.

2. Poupée de Cire . ..

(Das war eine schéne Party .. .)
France Gall behauptet sich mit
franzdsischem Charme gut mit sei-
ner ,franzésischen” Party. Eine Me-
lodie, die inzwischen jedes muntere
Stubenmédchen von Paris tréllert.
Also mufl schon was dran sein.

3. The Last Time

Einen kleinen ,Bergrutsch” gab's
bei The Rolling Stones. Aber der
Gipfel ist breit und finf Spitzen-
stars haben immer noch nebenein-
ander Platz. Solidaritét — im Schla-
gergeschaft.

4. Mit 17 hat man noch Traume

Peggy March muBl sich ja bereits
Juralt”  vorkommen mit  ihrem

»noch . . .”. Bekannt ist jedenfalls,
dafl es fir Tréume keine Alters-
grenze, sondern allenfalls cine ,Re-
lativitats-Theorie” (oder Proxts?')
gibt. Und die Gebruuchsanwelsung
hierfor: C'est la vie . . . Jedenfalls
sind Tréume immer ein guter Auf-
hanger und daher kam dieses No-
vum auch gleich on top. Ob Peggy
sich d as hat friumen lassen . . . 2

5. Heute male ich dein Bild, Cindy
Lou

Drafi Deutscher malt schon eine
ganze Zeit. (Hoffentlich will er als
Maler nicht auch noch in die Wahl-
propaganda  einsteigen!)  Dann
hétte Ginther Grass aber nichts zu
lachen — denn wer malt und singt

. ). Aber Spafi beiseite. Bleiben
wir bei dem Gemilde Cindy, das
wohl als Ausstellungsstiick in die
Schlager-Epoche eingehen wird.
Doch, wer malt, der siindigt nicht,
nicht wahr . . .2 Magdalena Ahlers

|Copyright der Schlagerreihenfolge
by Musikmarkt)

Diese Schuhe bieten

gerade in der

Schiffahrt besonders Vorteile.
Da sie sdure- und lougenfest
sind (TOM auch dlfest),

lassen sie sich ouch mit
scharfen Reinigungsmitteln
auswaschen.

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Medell TONY Gr. 36-45
DM 12.50 bis 13.50

Madell TOM
&lfest

Gr. 36.45

DM 15.75

und 16,75
4

Erhaltlich im Fachhandel v. 0. bei:

Blrgermeister - Smidt

lander Strafle, NR, 2000 HAMBURG, Walte

dersan, Kojen 14 bis 16, N

% Halbhoher Stiefel

Modell BOY

Gr. 40-46
DM 16.50

A

==NORA
v'hc'ilt was es verspricht

2B00BREMEN, EduardThalen, WallerRing2, N,
2850 BREMERHAVEN 2, Helarich Varega,
- StraBe 137, N,
2190 CUXHAVEN, Wolter GlGsing, Helge-

Georg Schleicher, Dilmaor- Koal - Strofe 12,
NR, 2000 HAMBURG 11, Carl Bellwitt, Var-
setzen 52. N, 2000 HAMBURGY, Carl Fed-

Modell BERND
Gr. 26-45

DM 7.75
bis 10,75 «

Keine FuBpilzbildung moglich!
Auch auf nassen und &ligen
Planken rulschfest, Unfall
verhitend! Das plastische
Sohlenbett verhindert
ErmUdungen. Besonders
elastisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewdhrt!

Modell THEQ

Gr. 36-47 DM 7.90 bis 8.90
Madell OL-THEO
Gr, 40-46
DM 13.50

R = Rep.-Maalichk. N == Nochn.-Vari. |

§ Weitere Bezugsquelien und
Prospekte durch:

FREUDENBERG & CO.
Abt. Noraplast
40 WEINHEIM (BergstraBe)
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Ein Fischermann beweist: kein Be-
ruf verurteilt zur Schmalspur

So haben wir uns den Kompf gegen die
Olpest schon immer gewiinscht. Ein Mittel,
das Tl wasserlaslich macht, wird von
Sachverstéindigen der einschiéiginen Behor-
den an Fldachen demonstriert, diz mit den
Wasserflachen leider nur die Wellenkur-
ven gemeinsam haben.

UNSER

FREIZEITTIP

Drei Ménner begriifien uns. Einer
von ihnen, lang, blond und mit
schmalem Gesicht, die Augen in der
hellen Sonne zusammengekniffen,
ist Hielke Veltman. Sein Kutter, die
LCorry”, liegt zwischen anderen
Booten vertaut. Wahrend wir un-
sere Geréte an Bord schleppen,
werfen die drei — Hielke, sein Bru-
der und ,der Junge” die Leinen los
und dann tuckern wir langsam aus
dem Hafen. Wir besuchen Hielke
Veltman und seine ,Corry”, um mit
einem Wochenschau-Team von ihm
ein paar Aufnahmen zu machen.
Jetzt hocken wir im Ruderhéuschen
und trinken erst einmal Kaffee.
Hielke schiebt uns die Tassen zu.
Was fir Hénde er hat! Pranken —
und mit denen sollte er zeichnen
und malen kénnen?

Wir hatten von Hielke in Amster-
dam erfahren. Dort steht in der
Nahe von Schiphol, dem interna-

tionalen Flughafen, in einem nagel- |

neuen Stadtteil eine ungewéhnliche
Schule, die einen amerikanischen
Nomen tréigt:  Famous  Artfists
Schools. Ein ziemlich groBes Ge-
baude, in dem tber 100 Menschen
arbeiten, die meisten von ihnen in
Biiros. Ein ganzer Fligel allerdings
ist den Lehrern vorbehalten, einem
guten Dutzend meist noch junger
leute, die sich aber alle schon
einen Namen als Grafiker, Maler
und Zeichner gemacht haben. Nach
Schiilern sucht man in dieser Schule
allerdings vergeblich. Es ist ruhig
dort draufien, abgesehen vom Larm
an- und aobfahrender Postautos.
Diese namlich bringen die Schiler,
oder besser die Schiilerarbeiten zu
den Lehrern und holen sie nach ein
paar Tagen wieder ab.

Der Mann, der die flachen grofien
Péickchen &ffnet, hat sich im Laufe
von drei Jahren schon eine schéne
Briefmarkensammlung angeschaffi,
denn die Famous Artists Schools
betreven Schiler in ganz Europag,
vornehmlich aber in Deutschland,
Holland und Belgien. Ein paar Schi-
ler sitzen in der Tirkei, viele in
Skandinavien und einige sogar in
Jugoslawien. Man ist am Baden-
Powellplein in der Néhe von Schi-
phol international.

Die Lehrer sind Deutsche, Schwei-
zer, Hollénder, Amerikaner und
Kanadier. Sie kennen ihre Schiiler
genau, denn von jedem einzelnen
gibt es cinen Personalbogen mit

Lichtbild. Und wenn die Schiler-
arbeit zum Lehrer kommt, liest er
als erstes den Personalbogen und
den Brief, der jeder Zeichnung bei-
liegt.

Natirlich kennt Hielke Veltman
seine Schule so genau wie sie ihn,
Jeder Schiiler ist dort jederzeit herz-
lich willkommen. Veltman ist oft in
Amsterdam. Und dann gibt es lange
Gespriiche mit den Lehrern Gber
neue Farbtechniken und Plakate,
tiber lllustrationen und Olfarben,
Pinsel und Bleistifte.

Die Famous Artists Schools sind
keine europdische Erfindung. 1948
trafen sich auf Initiative von Albert
Dorne in New York elf beriihmte
amerikanische Grafiker und griin-
deten zusammen die Schule, die sie
nach sich benannten. Norman Rock-
well, Austin Briggs, Stevan Doha-
nos, Jon Whitcomb, Ben Stahl, Ge-
orge Giusti und eine Handvoll
ebenso berthmter Zeichner, Illu-
stratoren und Grafiker gehérien
dazu. In Amerika kennt jedes Kind
ihre Bilder. Albert Dorne war Hilfs-
arbeiter. Stevan Dohanos LKW-
Fahrer, Harold von Schmidt Cow-
boy. Heute dirfte es kaum eine
Illustrierte, kaum ein Magazin drii-
ben geben, in dem sich nicht we-
nigstens eine Zeichnung einer die-
ser Famous Artists findet. Sie grin-
deten die Schule, um andere be-
gabte Leute das Zeichnen und Ma-
len zu lehren. Um jedem gleiche
Chancen zu geben, entschieden sie
sich fiir eine Fernschule. Ob Uran-
Sucher in Alaska, Soldat am Nord-
pol, Olarbeiter in Texas, Skipper
im Pazifik oder Hausfrau in Min-
neapolis — jeder konnte Schiiler
werden. wenn er Begobung zeigte.
Die zwélf Meister entwickelten in
jahrelanger Arbeit drei dicke Lehr-
biicher und eine ausgekligelte Lehr-
und Korrekturmethode. In 24 Lek-
tionen, fiir die man zwei Jahre oder
auch mehr Zeit hat, lernt der Schii-
ler alle Techniken des Malens und
Zeichnens — von einfachen Blei-
stiftstrichen bis zum fertigen Wer-
bebild. Nach Beendigung jeder
Lektion schickt er seine Zeichnun-
gen an die Schule. Uber die ein-
geschickte Schillerarbeit legt der
Lehrer dann einen durchsichtigen
Bogen, auf dem er — ohne die
Schillerarbeit zv beschadigen —
seine Korrekturen einzeichnet. In
einem langen persénlichen Brief er-
l&utert er dann Sinn und Zweck der

Korrekturen und sagt, wie man's
besser machen sollte. Oder er lobf
uneingeschréinkt. In den 18 Jahren
seit Grindung der Schule haben
die Famous Artists Uber eine Vier-
telmillion Schiler ausgebildet. Es
gibt heute kaum eine Werbeagen-
tur, kaum ein Reklamebiro in
Amerika, in dem nicht ein Famous
Artists Schiler sitzt. Fast achtzig
Lehrer, die sich immer wieder mit
den Meistern treffen, korrigieren
heute von Westport (Connecticut)
aus Schilerarbeiten aus gaonz
Amerika. In Amsterdam steht die
europdische Zentrale der Schule —
und hier lernte auch Hielke Velt-
man — per Post und Brief.

Die Wochenschauleute drehen ihren
Film drauBBen. Hielke l&ft Netze
auvsfahren und einholen. Dann
tuckern wir zuriick in den Hafen,
Warum er denn das Malen und
Zeichnen anfing, wollen wir wissen.
Natiirlich ist Hielke gern Fischer,
obwohl die Arbeit sehr hart ist

Zeichnen und Malen mochte er schon
immer gern. Und da versuchte
er's eben mal mit Famous Artists
Schools. Er will als Zeichner und
Maler in die Werbung gehen. Dort
werden — nicht nur in Holland —
Menschen mit Talent immer gesuchi.
Alter spielt keine Rolle. Wer Ideen
hat und das Handwerk beherrscht,
hat grofie Chancen. Und Hielke
lernt sein Handwerk.

Am Nachmittag sind wir wieder in
Harlingen. Hielke zeigt uns die
Halle einer Fischfabrik. Ein riesiges
Wandgemdlde von ihm schmicki
sie. Wir sind begeistert. In seiner
Wohnung zeigt er uns andere Ar-
beiten. Nun sind Wochenschauleute
und Journalisten nicht so leicht zu
verbliiffen, aber als wir seine Ar-
beiten sehen, staunen wir doch.
Dieser Fischer mit den grofien Pran-
ken hat gute ldeen und Gold in
seinen Hénden.

Wie kann er denn blof} bei so an-
strengender Arbeit Zeit fir seine
Ausbildung als Werbezeichner und
Grafiker finden, wollen wir wissen.
Hielke schenkt frischen Kaffee ein.
JWenn man etwas ernsthaf will”,
sagt er, ,findet man immer Zeit
dazu. Auch wenn man zwdlf Stun-
den am Tag drauflen ist, fischf,
seinen Fang verkauft und seinen
Kutter Uberholt.”

Dieter W. Bromund



Da sind einige Herren, die wirden Sie gern
mal einen Moment sprechen, Smult.

Frauven arbeiten immer schon
rationell

Von allen arbeitssparenden Vor-
richtungen, die im Laufe der Jahr-
hunderte fir die Fraven erfunden
wurden, hat keine solche Beliebt-
heit erreicht wie der Mann.

Es 1wt ihm Furchibar leid, er meinte den
Zweiten.

Auf der Heuerstelle: ,GrofBlartig lhre Fiih-
rerpersdnlichkeil Herr Kapitin. Die Leute
spritzen ja schon vor der Anmusierung auf
lhrem S:Liﬂ’

Es ist nicht alles Gold, was glinzt, aber
auch nicht alles Sex, wos Appetit macht.

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,
ausgewihiten Sorten nehmen lhren Weg nach Flensburg.

EIn weiter Weg, der in der alten Rumstadt an der Férde 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 Fllle.

Rum voller
Herz und

Jamalca-Rum
Verschnitt

DM 8,90

tir Berlin
Sonderprels
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Schiffsingenieurschule Hamburg
Beslandene Pri im § ter 1955

C3a: Claus Adomeit, Reiner Assen, Peter Backes, Heinz
Bininda, Joachim Buschart, Dieter Colhoun, Heinz Engel,
Bernd Frahm, Rolf Gehle, Dieter Gode, Heino von Heim-
bury, Peter Helmes, Hans-Dieter Heven, Manired Ralleu-
rode, Hansjiirgen Krebs, Manlred Kreickmann, Jens Krooy,
Waerner Kropp, Uwe Kudszus, Uwe Kister, Alfred Markol-
wilz, Detlef Nielsen, Carl-Friedrich won Oerizen, Uwe
Paetau, Dieter Poels, Hans-Udo Pillz, Claus-Peter Rdhr,
Sieglried Rogge.

C 3 b: Dieter Baek, Klaus Ewald, Karlheinz Hadkhe, Man-
fred-Nic. Hanke, Jlrgen Laugisch, Dieter Luthje, Wilhelm
Litjen, Manired Meyer, Kurt Miiller, Wolfgang Milier-
Albrand, Karl Opperer, Peter Oschlies, Werner Olt, Bernd-
Wilhelm Plewnia, Horst Richter, Arnim Rothe, Jens Riiter,
Werner Rumpf, Claus Peler Schlichling, Wermer Scimal-
stigt, Jodien Schwandl, Gustay Semmelhack, Helmut Steitz,
Karl Strasser, Manfred Teske, Joachim Timmann, Gerd
Vaupel, Erwin Walter, Joachim Wiedunann, Helimul
Wirth, Frnst Wischow.

C 4: Sieglried Alexander, Hermann Daniel, Gerhard Duck,
Peter Fronk, Woliram Fritze, Klaus Froese, Dieler Frohns-
dorf, Hans-Otto Glinke, Peter Gitlsche, Herbert Gruschka,
Uwe Jahn, Peter Kaiser, Ulrich Kannenberg, Dieter Kerk-
hoff, Edgar Malinowicz, Rudolf Miihlich, Ulrich Nitzsch-
mann, Arno Ochs, Heinz-Peter v. d. Reith, Horst Ruhnke,
Hartmut Schilke, Karl-Heinz Schmidt, Klaus Schneider, Horst
Uecker, Peter Vofiberg, Peter Wilhelm, Karl-Wollgang
Wollrabe, Hans von Wussow, Norbert Ziebarth, Wollgang
Zodrow,

C5 IlTa: Hans Ay, Peter Baldie, Dieter Bdumel, Ridiger
Breitenbach, Uwe Dietrich, Dieter Dossereck, Siegiried
Genutt, Dietrich Graele, Harry Hands, Helmut Hansen,
Erwin Harland, Friedrich Hinsch, Niels Jelden, Jens-Uwe
Kiefiling, Hermann Kruse, Uwe Lembdke, Ulf Leutzow,
Winfried Lorenz, Herbert Markhoff, Klaus Matzdorf, Uwe
Nicolai, Armnim Oestreich, Woligang Plagemann, Heinz
Rieckhoff, Jirgen Rottger, Bernd Schén, Olaf Schwanhole,
Klaus Sonnemann, Martin Steinfath, Klaus Stroda, Arno
Trauimann, Peter Wegener,

C 5§ HIb: Hans-Werner Adomeit, Oluf Andres, Klaus von
Arnim, Karl-Heinz Behme, Hans-Jirgen Behnke, Willi Bie-
ger, Peter Borgwardt, Peter Brennedcs, Hans-Peter Dallner,
Walter Diekmann, Walter Donilzky, Gerhard Fink, Uwe
Frihlich, Klaus Greve, Siegiried Haack, Hermann Keidel,
Olaf Laumann, Klaus Lemcke, Dieter Mewes, Riidiger
Neumann, Wolfgang Petry, Peter Schade, Rolf Ziichner,
C5 Illc: Reno Arjes, Paul Berlram, Hermann Bielfeldt,
Peter Boenke, Dieter Bilhring, Walter Dust, Johann For-
nacon, Uwe-Peler Kirfel, Edgar Kbtnig, Werner Lechner,
Reinhard Liesenberg, Dietrich Mann, Bernhard Merz, Frith-
jof Miiller, Rolf Miiller, Kurth Neumann, Horst Oldhaver,
Gerhard Peters, Roland Schdfer, Kurt Schrein, Hansjiirgen
Schiirholt, Wolfgang Stuhlmiiller, Manfred Timm, Jirgen
Toboll, Peter Wagner, Rainer Wietfeld, Dirk Wigger, Nor-
bert Zschiedrich,

55 Il d: Peter Berner, Willl Budk, Harald Gerdau, Peter
Goern, Egon Griem, Hans Harder, Horst Helle, Hans Hilse,
Peter Hocrner, Peter Holl, Peter Kahl, Horst Keuchel,
Horst Kienemund, Ewald Laimer, Dieter zur Linde, Herbert
Marr, Heinz Merseburg, Horst Niedermeyer, Gustav Oes-
mann, Wiho Stiimpel, Jirgen Trenka, Ullila Weisser,
Friedrich Wilms, Bernhard Zimmermann.

C6 II: Willi Behrens, Arnim Bendix, Wolfgang Berrens,
Harlmut Dielrich, Rolf Ehlers, Jens Faust, Karl-Heinz
Fischer, Herbert Gértner, Klaus Gronert, Wollgang Kir-
stein, Edwin Koopmann, Klaus Linde, Harald Létzerich,
Helmnt Mann, Guido Morino, Fritz Muthorst, Kurt-D. Niis-
ken, Peter Panzer, Helmut Reindie, Arno Ricklefs, Gert-J.
von Roda, Manfred Schmidt, Roll-E. Schénlau, Peter Schom-
martz, Uwe Schulz-Heimbedk, Woaoligang Schulz, Georg
Schweighardt, Dieter Sommer, Karl-E. Storig, Peter Tiede-
mann, Ulrich Voltmer, Karl Heinz Wullf.

Schiffsingenieurschule Flensburg
Absolventen des Sommersemesters 1965

Seemaschinist 11 (C 3)

Rainer Clausen, Karl Friedrich, Hermann Garrels, Hans-
Christoph Gassan, Dietrich Jiirgensen, Dieter Kohler, Giin-
ter Kriger, Helmut NuB, Johannes Ojfe, Manired Prange,
Hans-Dieler v. Radloff, Jorg Rock, Gert Rossler, Eckhard
Roth, Jothen Sternberg, Roll Raimer, Ridiger Tramm,
Woligang Weber, Ginther Wiarmbke, Giinter Zeiscke,
Gotz Bannide, Georg Brilggert, Volker Burger, John Doo-
rentz, Karl-Heinz Elsner, Willi Emmerich, Johannes Frank,
Helmut Herrmann, Wilfried Jaath, Siegfried Josupeit,
Wilfrid Kempe, Sigurd Lenkmann, Klaus-Peter Petersen,
Holger Reckewitz, Karl-Heinz Scharlies, Wolfgang Schne-
gelsberg, Ralf Thiel, Peter Thomsen, Ingo Ziemann.
Seemaschinist I (C 4)

Rolf Arp, Siegfried Bandasch, Paul Bielefeld, Egon Forster,
Hinrich Grélz, Wolfgang Grofi, Detlef Ipsen, Dielmar Jort-
zick, Peter Kirschnidk, Dieler Kleiner, Hans-Peter Kobel,
Gerd Mollitor, Jorg Miiller, Gerhard Schlicht, Klaus
Schmidt, Hans Joachim Schwarz, Jochen Stihmer, Karl-
Heinz Weidanz.

Schifisingenieur II (C 5)

Wilfried Ahlrichs, Rolf Apel, Bodo Bettlewski, Hans Brack-
mann, Frank Braun, Johannes Brodersen, Heinz Clauliner,
Manfred Danker, Gerhard Darfel, Klaus Déring, Wollgang
Drechsler, Jirgen Eigenbrod, Bernd Fisch, Hans-Jiirgen

Thr Patent fiir Kraftfiahrzeuge —

beschrankt ist. Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung.
(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns.

Fittschen, Alfred Gartner, Claus Gndadig, Jochen Goéing,
Werner Hayen, Ekkehard Hoffmann, Eberhard Holzaplel,
Rolf Hufe, Hans-Jirgen Matthiesen, Peter Miiller, Hermann
Josel Scimidt, Rudolf Tewes, Fred Topel, Gerd Cramer,
Kamill Gopp, Manfred Herbel, Frank Hertel, Klaus Herzig,
‘Walter Holzhauser, Hermann Hlbenbecker, Ernsi-Broder
Jannichsen, Peler Joch, Jiirgen Kessel, Peter Kreuzkam,
Lorenz Kruse, Wiliried Kihlken, Heinz Kulemann, Berend
Laban, Klaus Letmathe, Klaus Liutjens, Konrad Meyer,
Siegfried Moewert, Manfred Miiller, Dieter v. Niessen,
Achim Pistorius, Hans Urlf, Jirgen Wildke, Rolf Diedrich
Argens, Knut Bergemann, Uwe Beutin, Peter Bidkmann,
Rolf Bornemann, Jirgen Janke, Rolf Lindke, Wolfgang
Nieder, Jurgen Oelrichs, Ginter Otzipka, Harald Petersen,
Dietmar Porscie, Herbert Rodcel, Hans-Jirgen Schaeler,
Claus Schmidt, Bernhard Schmilz, Gerhard Schneider, Wolf-
Dietrich Schonborn, Helmut Schubert, Gunter Sandvol,
Erich Sievers, Horst Steib, Helmut Stoffers, Walter Strube,
Heinz Tiemens, Wollgang Tonn, Dieter Wendt, Walter
Zander,

Sdhifisingenieur I (C &)

Hermann Abeln, Wilhelm Behrens, Klaus Blithner, Hartwig
Breitldnder, Heinrich Christiansen, Roetger Driessen,
Dietrich Hartmann, Dieter Hofmann, Wollgang Johner,
Manfred Koch, Horst Meinnert, Giinter Paul, Gert Rein-
hold, Michael Seidler, Erk Setzepfandt, Hermann Solbrig,
Horst Schrider, Adolf Stuntz, Horst Viélker, Wollram
Werres, Dieter Anders, Herbert August, Roland Blithner,
Rolf Cornils, Karl Engelhardt, Bruno Flofi, Waolfgang
Fromming, Friedrich Karl, Heinrich Klaus, Detlef Kiihn,
Gerhard Mayr, Peter Olterburig, Rudolf Pakleppa, Hans.
Peter Schlaikier, Roll Spachowsky, Ludwig Walther,
Friedrich Westphilinger, Erhard Witt.

173 Herren die Abschluliprilfung im

Es haben somit
S5 t 965 bhestand

Aulblerdem erwarben:

36 Studierende (C 5) den Schein zum Retlungsbootsmann

73 Studierende erhiellen eine Bescheinigung tber die Teil-
nahme am Lehrgang .Erste Hilfe und Gesundheitslehre®

12 Herren das Seefunksprechzeugnis

Studierende (C6) und 8 Studierende (C5) nahmen an

der Arbeitsg ingchait .M henlithrung an Bord®

teil.

o

Es bestanden die Priilfung zum staatlich gepriiften Tedt-
niker 28 Herren:

Fac Elekiroledumik:
Dieter Barthmann, Klaus Berkowitz, Reiner Berndorfer,
Adolf Fenske, Peter Frommholz, Hans-Dieter Held, Giinter
Jessen, Gerd Meier, Hans-Christian Nissen, Hans-Jiirgen
Steinhduser, Horst Stinshoff, Dietrich WeiB, Heinz Wilster-
mann, Oswald Trentzsch,

Fadhrichtung Maschinenbau:

Klaus Bartonitschek, Uwe Berndsen, Karl-Heinz Burgsdat,
Heinrich Carstens, Hans Friedrichsen, Theodor Friedrichsen,
Karl-Diater Glissmann, Margarete Hahn, Siegbert Jirgen-
sen, Kurt Kielgast, Hans Mull, Kurt Pfennig, Joachim
Schendel, Erwin Schmidt.

Seefahrtschule Bremen

Am 12, 7. 1965 bestanden die Prifung zum Kapitin auf
grofler Fahrl (A 6) die Herren:

Emmo Berends, Harald Blohm, Klaus Busse, Gerd Drie-
ling, Klaus-Dieter Foes, Gustav Frank, Heiko Friedrich,
Afred Garbrecht, Peter Grelle, Peter Hannken [mit Aus-
zeichnung), Klaus Hiller, Egmont Kozlowski, Midiael Mer-
kel, Giinther Reinwald, Karl-Otto Richert, Hans-Egon Saal-
hoff, Hans-Nikolaus Schiimann, Roland Steinert, Gerhard
Weber, Martin Erich Weirauch.

Die Befdhigungszeugnisse wurden den Priiflingen vom
Senator fiir Hifen, Schiffahrl und Verkehr persinlich
Uberreicht.

Am 12. 7. 1965 beslanden vor einer Prufungskommission
der Oberpostdirektion Bremen die Prifung zum Seefunk-
zeugnis 2. Klasse: Joachim Besser, Peter Gotz, Helmut
Haasenstein, Ulf Harste, Kurt Hassel, Uwe Kdéhler, Bernd
Lantin, Klaus-Dieter Lindemann, Rolf Mobius, Juirgen
Soncksen,

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 10, Juli 1965 bestanden die Prifung zum Seesleuer-
mann auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:

Peter Dehnel, Gerd Deichsel, Harimut Fensch, Klaus-Gerd
Flores, Wilfried Gaiser, Axel Gerhards, Horst Gaddert,
Jens von Hifen, Gerhard Jacob, Wollgang Jansen, Klaus
Klotzki, Irendus Kraenz, Hans-Curt von Lieres und Wil-
kau, Holger Liilem, Klaus Mende, Karl-Friedrich Neile-
Ben, Heinz-Jért Oberhoffer, Klaus Reibchen, Hans-Peter
Schaferténs, Paul Schmitz, Rudolf Schulte, Gerd Uwe Stuk-
ker, Klaus-Dieler Sund, Wollfgang Tetiweiler, Michael
Titz, Peter Zinke

Herr Peler Wiinsche aus Drangstedt erhielt das Befdhi-
gungszeugnis A 2.

Die Zusatzprifung zum Seesleuermann In grofer Hochsee-
ifscherel (B 4) bestand Herr Wilhelm Stukenburg.

Am 24, Juni 1965 bestanden die Priifung zum Seesteuermann
auf kleiner Fahrt {A 2} folgende Herren:

Heinz Ahn, Wolignag Biesel, Karl Bohm, Lorenz Braren,
Heinz Briining, Klaus Fahron, Friedhelm Harlmann, Kurt
Klingler, Gerd Lemke, Klaus Rogge, Rudolf Rosin, Wilhelm
Ryks, Bernd Schweers, Alfred Seliger, Franz Weber, Roland
Weber, Peter Zimmermann, Konrad Zunker.

Am 25. Juni 1965 bestanden die Prifung zum Seesleuermann
in grofier Hochseefischerel (B 4) die Herren:

Klaus Brocksema, Herbert Deichmann, Heiko Martens,
Josef Nittel, Dieter Porstorfer, Ginter Schol, Klaus Sunki-
mat, Karl Heinz Voit.,

Am 28, Juni 1965 erhielten das Seciunksonderzeugnis:
Udo Meyer, Peter Schmid, Peter Steinmelz,

Am 2. Juli 1965 bestanden die Priiffung zum Kapildn in
grober Hochseefischerel (B §) die Herren:

Ulrich Klose, Gerhard Rink, Detlef de le Roi.

Am 2. Juli 1965 bestanden aie Prifung zum Kapildn auf
kleiner Fahrt (A 4) die Herren:

Otmar Arnim, Gunter Bodeker, Klaus Depenau, Bernd
Ehlert, Werner Gruhl, Albert Hartwig, Gilinther Jambor,
Dieter Krutke, Manired Leopold, Jurgen Mith, Feler Mohr-
bedk, Reiner Meptune, Issa Nseir, Walther Plugge, Helmut
Stapel, Wollgang Wollk.

Die Klasse zum Kapildn in grofler Hochseeiischerei und zum
Kapiliin auf kleiner Fahrl 1 gaben anlifilich lhres Examens
in der Strandhalle ein Essen. Als erireulicher Umsland ist
zu verzeichnen, dafl diese Herren einen Uberschull aus der
wihrend des Lehrgang ichlelen Ki § in Hiihe
von DM 132,45 der Deulschen Gesellschait zur Rellung
Schiffbriichiger Gberwiesen.

Matrosenpriifungen

Im Juni 1965 bestanden lolgende Leichimatrosen thre Ma-
trosenpriifung:

An der Prillungsstetle Travemiinde:

Barnhard Brunzel, Ulrich Budach, Peler Bunger, Olto-Peter
Busch, H.-Wilhelm Christiansen, Jens Frauen, Hans-JUr-
gen Kempinski, Hans Klappenbach, Heinz-Dieter Kurz-
Heinrich behliler, Bernd Sigrist, Richard Steenbudk, Volker
Todt, Norbert Wenzel, Peter Zahalka,

An der Priitungssielle Hamburg:

Weinhard Alex, Hans-Hermann Aust, Georg Baulmann,
Bernd Becker, Bernd Coprian, Hans-Peler Derichs, Dirk
Dudy, Hans-Uwe GrieB, Johannes Hendel, Walter Hent-
schel, Lutz Hertel, Uwe Hopfler, Herbert Hoffmann, Woli-
gang Kanmp, Woligang Kriete, Helmut Kukral, Eckardt
Lattorf, Uwe Leinen, Gerhard Lenuweit, Klaus Merker,
Hans-Dieter Mester, Dieter Nerdel, Wolfgang Perle, Ha-
rald Pobiel, Reiner Rath, Walter Sachse, Thomas
Schaper, Heinz Schan Klaus Schmidbauer, Gerhard
Schulz, Bernd Schumacher, Gilnther Selonke, Christoph
Sluer, Andreas Teichler, Manfred VoB, Karlfriedrich Wehl-
mann, Klaus Witerfeld, Ronald Wéhrn,

An der Priliungsstelle Bremen:

Frank-Joachim Bleil, Jirgen Breitenstein, Ridiger Biichele,
Hilmar Deppermann, Hans-Helmul Dreyer, Kurt Dutt-
mann, Max Floegel, Hartmut Friedrich, Gerd Gronki,
Ulrich Grewe, Woll Herting, Gerd Kiep, Klaus Kirchner,
Ernst-Dieter Klawiller, Wernar Kiihr, Giinter Latka,
Jirgen Lindner, Michael Lohmann, Klaus-Werner Maas,

einger

Uwe Meyer, Hinrich Penaat, Hans-Joachim Pelersen,
Woll Randow, Herbert Remmers, Heinz-Peter Seifert,
Lothar Spanka, Erik Specka, Norbert-Peter Sdilater,

such, Golthard Messollen, Ulrich Mikuteit, Wilfried Nidkel,
Schroder, Uwe Schulle, Dieter Sirohsal, Wiliried Zilz.
Als Anerkennung fir weil iiber dem Durchschnill liegende
Leistungen erhiellen eine Buchprimie:
Riidiger Buchele, Klaus Kirchner,

&

Die Ausbildungsinspektion fiir die Han-

delsschiffahrt gibt bekannt:

Es wird erneut darauf hingewiesen, dafl die

Ausbildung zum Matrosen in der Seeschiffahrt

durch die Verordnung iiber die Eignung und

Befihigung der Schiffsleute des Decksdienstes

anf Kauffahrteischiffen (EignungsVO) gere-

gelt ist und jedem Lehrverhiiltnis gleichge-
stellt wird, Das Bundessozialgericht hat bereits

1962 in einem Grundsatzurteil diese Auffas-

sung bestitigt. Die zur Zahlung von Kinder-

bzw. Waisengeld verpflichteten Stellen rich-
teten sich im allgemeinen nach den von der

Seekasse herausgegebenen Grundsiitzen. Da-

nach sind folgende Seefahrtzeiten der Schiffs-

leute des Decksdienstes auf Kauffahrteischif-
fen als Schul- und Berufsausbildung im Sinne

des § 2 Abs. 1 S. 2 KGG und der 8§ 1262/1267

RVO (n. F.) und §§ 39/44 AVG (n. F.) anzu-

erkennen:

1. Der dreimonatige Lehrgang an einer staat-
lich anerkannten Seemannsschule (§ 3 Abs.
1 der Verordnung iiber die Eignung und
Befiihigung der Schiffslente des Decks-
dienstes auf Kauffahrteischiffen vom 28, 5.
1956),

2. die Seefahrtzeit als Decksjunge auf Kauf-
fahrteischiffen bis zu 9 Monaten (§ 3 der
Verordnung vom 28. 5. 1956),

3. die Seefahrtzeit als Jungmann bis zu 12 Mo-
naten (§ 4 Abs. 3 der Verordnung vom 28.
5. 1956),

4, die Seefahrtzeit als Leichtmatrose bis zun
12 Monaten (§ 5 Abs. 3 der Verordnung
vom 28, 5. 1956).

Michael Lohmann,

bei der Fahrschule Gerda Marochow
Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genie8t. Wir vertreten Sie bel den Behdrden. Wir wissen, daB Ihre Zait

Hamburg 36, Alsterufer 17, Huf 44 91 96

Rufen Sie uns bitte an

Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten
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Die Antragsteller haben durch Vorlage der nach der
Verordnung vom 28. 5. 1956 vorgesehenen Zeugnisse und
durch Bescheinigungen der Kapitane oder der Reeder die
ordnungsgemifie Ausbildung an Bord nachzuweisen.
Der Urlaub und die [reien Tage werden als Fahrizeil
gerechnet, wenn sie Im Seefahrtbuch eingetragen sind
und nicht in ein Heuerverhaltnis fallen. Daridber hinaus-
gehende Wartezeiten und Krankheitszeiten kénnen nicht
als Fahrzeiten [iUr die Zulassung zur Matrosenpriifung
angerechnet werden.,
In allen Fillen, in denen der Junggrad nach den vor-
geschriebenen 36 Monaten die Matrosenprifung noch
nicht abgelegt hat, erfolgt die Weilerzahlung des Kinder-
bzw. Waisengeldes nur dann, wenn stichhaltige Griinde
vorliegen. Die Weilerzahlung in diesen Fillen entidllt,
wenn Matrosenheuer bezahlt wird.
Die durch die E gsVO vorgeseh Ausbildungsver-
einbarung oder eine andere zusiitzliche Vereinbarung
zwischen einem Reeder oder einer Reedergruppe und den
Erziehungsberechtiglen eines Junggrades [ir einen Zeit-
raum von weniger als drei Jahren berechtigt keine der
zustindigen Institutionen, die Zahlung des Kinder- oder
Waisengeldes nur auf die Verlragsdauer abzustellen. Als
Ausbildungszeit ist stets die durch die EignungsVO vor-
geschriebene Fahrizeit anzusehen, wobei die angeliihrten
Grundsdtze der Seekasse und die in den Ausnahme-
richtlinien der Kistenlinder vorgesehenen verschied
Méglichkeilen der Ausbildungsverkiirzung gegebenenfalls
sinngemdl zu beriicksichtigen sind.
Die nach § 8 Abs. 1 der EignungsVO vorgesehenen Aus-
bildungsvereinbarungen wund andere zusitzliche Verein-
barungen zwischen einem Reeder oder einer Reeder-
gruppe und den Erziehungsberechligten wegen eines
besonderen Ausbildungsganges sollen bis zum Ende der
Probezeit, spétestens nach Beendigung der erslen Reise,
falls diese linger als drei Monate dauert, bei der Aus-
bildungsinspektion fiir die Handelsschilfahrt zur Aner-
kennung eingereicht werden. Die Anerkennung zu einem
spiteren Zeitpunkt ist nur in besonderen Einzelfillen
méglich. Die Reederei soll den AbschluB und die Dauer
einer Ausbildungsvereinbarung auf dem Heuverschein ver-
merken, damit bei der Anmusterung eine entsprechende
Eintragung durch das Seemannsamt im Seefahrtbuch er-
folgen kann,
Die Aullosung einer Ausbildungsvereinbarung ist nach
Ablauf der Probezeit bzw. nach Beendigung der ersten
Reise, [alls diese linger als drei Monate dauert, nur aus
wichtigem Grund maglich. Im allgemeinen werden nur
Griinde aus § 64 SG bzw, 67 SG als widiliger Grund
gesel Ein q itiges Einvernehmen ist aller-
dings slets ein Grund zur Aullésung, wobei zu berfick-
sichtigen ist, daB dieses Einvernehmen zwischen den
Verlragspartnern, also Reeder und Erziehungsberechtigten,
erzielt werden muf.
In allen Fillen, in denen ein Junggrad wéahrend der
Dauer der Ausbildungsvereinbarung eine Seemannsschule
besucht, muf ihm die Heuer weitergezahlt werden, die
Sozialbeilrdge sind an die Seekasse zu zahlen. Die See-
mannsschule ist von dem Beslehen der Ausbildungs-
vereinbarung, die anerkann!t sein muB, zu unterrichien,
damit Doppelversicherungen bei der Seekasse vermieden
werden.
Die Arbeilslosenversicherung derjenigen Junggrade, mit
denen eine Ausbildungsvereinbarung abgeschlossen wor-
den ist, richtet sich nach § 63 AVAVG, Danach ist Arbeits-
losenversicherung nur fiir das letzle Jahr vor Beendigung
der Vereinbarung zu zahlen.
Decksjungen, die aul Grund einer Bescheinigung vor dem
Besuch einer Seemannsschule anmustern kénnen, ver-
pflichten sich, zu einem festgelegten Termin an einem
Lehrgang teilzunehmen. Die Reedereien bzw. die Ka-
pitine scllen fiir eine rechizeitige Abmusterung sorgen,
damit der Junggrad den vereinbarten Termin unbedingt
einhalten kann. gez. Vollert,

‘Wie wihlt der Seemann?

Dauntecd hih H 11 [ p—

W g die am Wahllage nicht
in ihrem Wohnort sind, kinnen ihr Wahirechl nur durch
die Brieiwahl ausiiben, Da zwischen der Ausgabe der Brief-
wahlunterlagen und dem Wahllage nur eine begrenzte Zeit
(22 Tage) zur Verfilgung steht, ist die Briefwahl nur da zu

wo die Z dung der Unterlag und die
Riicksendung innerhalb dieser 22 Tage mbglich Ist. Die Aus-
gabe der Wahlscheine und der Briefwahlunterlagen beginnl
am 20, August 1965,

Im folgenden sollen die zur Briefwahl notwendigen For-
malitaten dargestellt werden:

1. Wie erhdll der wahlberechligte Seemann seine Brief-
wahlunterlagen?

4) Er kann persénlich einen schriftlichen oder miindlichen
Antrag bel der Gemeindebehdrde stellen, Hierbei ist
es zwecdkmalig, in dem Antrag die Héfen anzugeben,
die sein Schiff in der Zelt von 30, August 1965 bis
18. September 1965 anliuft, Nur so kénnen dem Wahl-
berechtiglen seine Wahlpaplere piinktlich zugestelll
werden.

b} Er kann aber auch seine Reederei schriftlich bevoll-
méchtigen, lir ihn seine Wallunterlagen zu beantra-
gen. In diesem Falle empfiehit es sich, diese Vaoll-
macht moglichst frith zu erteilen, damit die Reederei
rechlzeitig titig werden kann.

2. Welche Behirde ist fiir die Ausgabe der Wahlunterlagen
zustindig?
Das ist grundsdtzlich die Gemeindebehérde, in deren
Wiihlerverzeichnis der Seemann eingetragen ist. Einge-
tragen ist der Seemann bei der Gemeinde, in der er
seine Hauplwohnung hat (in Hamburg sind das zum Bei-
spiel die [ir die Wohnungen der Seeleute zustindigen
Bezirksamler, in Bremen das Landesamt — Wahlamt —,
Bremen, An der Weide 14—16, in anderen Bundeslandern
der Birgermeister des Wohnortes).

3. Wer bekommt die Brielwahlunlerlagen von der Gemeide-
behiirde zugeschickt?

der selbst oder dessen Reederei auf Grund seiner
Vollmacht fiir ihn den Antrag gestellt hat. Ist der

Grundsilzlich der wahlberechtigte Seemann personlich,
Seemann im Ausland, so missen ihm die Wahlunter-
lagen mit Luflpost {ibersandt werden.

) Wenn der Seemann jedoch seine Reederel schriftlich
bevollmachtigt {das kann zusammen mit der Bevoll-
michligung der Reederei zur Beantragung der Brief-
wahlunterlagen geschehen), so werden die Briefwahl-
unterlagen auch der Reederei ilibersandt, die dann
ihrerseits fir die Weilerleilung an die Besatzung ihrer
Schiffe zu sorgen hat.

a

4. Wie gehl die Briefwahl vor sich und wohin ist der Wahl-
brief zuriickzuschicken?

Hierzu sagt das Gesetz [olgendes:

«Wer durch Briefwahl wahit, kennzeichnet perscnlich
seinen Stimmzettel, legt ihn in den amltlichen Wahl-
umschlag und verschlielt diesen mit der heigefiigten
Siegelmarke, unterschreibt die auf dem Wahlschein
vorgedruckle eidesstatiliche Erklarung unter Angabe
des Ortes und Tages, stedkt den verschlossenen amt-
lichen Wahlumschlag und den unterschriebenen Wahi-
schein in den amtlichen Wahlbriefumschlag, verschliefit
den Wahlbriefumsdilag und dbersendet den Wahlbrief
durch die Post an den dareuf angegebenen Heimat
kreiswahlleiter.® (§ 62 Bundeswahlordnung).

Die Wahlbriefe miissen so rechizeitig zuriickgesandt wer-
den, daB sie spdlesl am 19. Sep I 1965 bis 18 Uhr
beim jeweils zustdndigen Kreiswahlleiter eingehen, des-
sen Anschrift auf dem roten Wahlbriefumschlag angege-
ben ist.

*

Arztliche Versorgung von Besatzungsmit-

gliedern an Bord von Schiffen in der Kiel-

Holtenauer-Schleuse; Ausstellung von Ge-
sundheitskarten in Kiel

Die @rztliche Versorgung von Besatzungs-
mitgliedern an Bord von Schiffen in der
Schleuse Kiel-Holtenau hat in letzter Zeit zu
Beanstandungen AnlaB gegeben. Die See-Be-
rufsgenossenschaft hat sich darum dankens-
werterweise mit der Kassendrztlichen Ver-
einigung Schleswig-Holstein in Verbindung ge-
setzt und folgende Zusage erhalten: Der nach
dem Wachdienstplan eingeteilte Arzt der Kas-
sendrztlichen Vereinigung wird drztliches Be-
steck bei sich haben, um in leichten Fillen die
Behandlung an Bord durchfiihren zu kénnen.
Auflerdem wird er eine gewisse Medikamen-
tenausriistung mit sich fiihren, damit das
erkrankte Besatzungsmitglied gleich mit Me-
dikamenten versorgt werden kann, Die See-
Krankenkasse wird die Kosten fiir die aus-
gegebenen Medikamente aufgrund besonderer
Anforderung {ibernehmen.

In diesem Zusammenhang wird darauf hinge-
wiesen, dafy in Notfdllen auch Arzte, die nicht
der Kasseniirztlichen Vereinigung angehbren,
herangezogen werden konnen, die dann das
entsprechende Honorar von der Kasseniirzt-
lichen Vereinigung bekommen,

Die See-Berufsgenossenschaft hat darum ge-
beten, daB die Schiffsleitungen bei einer Arzt-
anforderung auch, wenn mdoglich, die mut-
malfliche Krankheit mit angeben. Die Makler-
firmen sollten, wenn es sich vorher bestimmen
ldft, dem Arzt den genauen Liegeplatz des
Schiffes angeben, damit der Arzt es nicht
miithsam suchen muf.

Fiir Seediensttauglichkeitsuntersuchungen und
die Ausstelung von Gesundheitskarten ist in
Kiel die Vertrauensirztliche Dienststelle,
HolstenstraBe 62, Telefon 4 8995, zustindig.
AuBerdem ist der in Schleusenndhe wohnende
Arzt, Herr Dr. med. Gillner, Kiel-Holtenau,
Kanalstrafle 13, Telefon 31556 (privat Ki-
nigsberger StrafBe 8), von der See-Berufsge-
nossenschaft erméchtigt, in dringenden Fillen
Seetauglichkeitsuntersuchungen vorzunehmen
und Gesundheitskarten auszustellen. Das kann
dann notig werden, wenn die Vertrauensirzt-
liche Dienststelle keine Dienststunden hat.
Eine vorherige Vereinbarung mit Herrn Dr,
Gillner ist erforderlich.

Wieder Hamburger Tag der Kapitine

Hamburg wird auch in diesem Jahr wieder
einen ,Tag der Kapitine" veranstalten. Vor-
gesehen ist der 14. Oktober zur Erinnerung
an Simon von Utrecht, den-grofien Kapitin aus
der Hansezeit,

Hamburg hatte am 2. November letzten Jahres
anléBlich des 775. Hafengeburtstages erstmu-
lig die Kapiténe aller an diesem Tag im Hafen
liegenden in- und ausléindischen Schiffe zu
einem Empfang im Rathaus eingeladen. Sie
nahmen stellvertretend fiir ihre und alle Ree-
dereien der 20000 Schiffe, die jdhrlich den
Hamburger Hafen anlaufen, den Dank der
Hansestadt fiir die gute Zusammenarbeit zwi-
schen Deutschlands gréfitem Hafen und der
internationalen Schiffahrt entgegen.

Hamburg ist der erste Hafen, der auf diese
Weise seine Verbundenheit mit den Reedereien
von iiber 60 Nationen zum Ausdruck bringt.
Nach dem groBen Echo im letzten Jahr soll
der ,,Hamburger Tag der Kapitiine* eine stin-
dige Einrichtung werden.

*

Tag des Schiffsingenieurs 1965
Automaticn in der internationalen See-
schiffahrt

Seil einer Reihe von Jahren veranstaltet die Verelnigung
Deulscher Schiffsingenieure (VDSI) regelmifig den ,Tag
des Schiffsingenieurs”. Die Zielselzung dieser Tagungen
besteht darin, den im Beruf wie noch in der Ausbildung
stehenden Schillsingenieur iiber eue Probleme der Schifls-
betriebstechnik #n unterrichfen.

Die diesjihrige Tagung, die vom 23. bis 25. September 1965
in Flensburg stattiindel, ist Fragen der Automalisierung
im Schiffsbetrieb gewidmel,

Vor einem Jahr veranstaltete die Forschungs- und Erpro-
bungsstelle fiir Schiffsbetriebstedinik an der Staallichen
Schiffsingenieurschule in Flensburg eine Informationsta-
gung, welche sich mit dem gleichen Thema hefaBte und auf
der von berufenen Vertretern der Industrie, Reedereiwirt-
schafll, Werflten und Behorden zu diesen Fragen Stellung
genommen wurde. Im Vordergrund stand damals die Teth-
nik der Automalisierung und ihre Anwendung im Schiffs-
betrieb. Nachidem inzwischen eine beachtliche Zahl von
Schilfen mit zum Teil recht weilgehender Automatisierung
in Dienst gestellt wurde, soll der Tag des Schiffsingenieurs
seinen Teilnehmeren einen Uberblick iiber den derzeiligen
Stand der Automatisierung aut Schillen im Tn- und Aue-
land vermilteln und iiber die mil automatisierten Anlagen
gesammelten Erfahrungen berichlen,

Die Tagung wird durch eine Fachausstellung ,Aulomation
in der Schilfahrt” erganzt.

Anmeldekarten kénnen bei der Gesellsdhaft der Freunde
und Firderer der Schiffsingenieurschule Flensburg, Flens-
burg, Munketoft 1, angefordert werden.

Po hﬁ-ﬂ

michel - kiasar

SCHATER

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

mit einem POSTSPARBUCH.

Er hat ldngst erkannt: Haufig hilft ein POSTSPARBUCH
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GriBter deutscher Massengutfrachter ,,0din*

Der im Mai dieses Jahres bei der Howaldiswerke Ham-
burg AG vom Stapel gelaufene Massengutirachier ,Odin”
machte anl der Unterelbe seine Abnahmelahrt (Werltnum-
mer 962), Die Seereederei ,Frigga® AG, Hamburg, er-
hilt damit den zur Zeit grofiten deutschen Massengut-
frachler und ersetzt die bislang in der Erzfahrt vorwie-
gend von Skandinavien als zweckmibig angesehenen Schil-
fe in der Gréfenordnung von etwa 10 000 tdw durch wirl-
schaltliche GroBraumschiffe. Bereils im September 1963
wurde der Neubau .Frigga® mit 38075 t Tragfdahigkeit
an die Hamburger Reederei geliefert, wihrend in diesem
Jahr noch ein bei der Blohm & Voss AG im Bau befind-
liches Schwesterschiff der ,Odin" mit 55 4900 tdw und ein
bei der Rheinstahl Nordseewerke GmbH, Emden lau-
fender Nachbau der  Frigga” folgen.

Der besonders [ir die Erzfahrt vorgesehene Massengut-
frachter erhiell ungleiche Ladersume, d. h. bei schwerer
Erzladung, die nur einen geringen Raum beansprutht, wer-
den nur die kurzen Laderdume, bei leichter Ladung alle
Laderdume mit einem Gesamlinhalt von 2,32 Mill. cbf
geliillt. Die Erzrdume allein stauen 993 G600 cbf. Seitlich der
Raume sind, wie bei Schiffen dieser Art iiblich, Toptanks
fiir Ballastwasser angeordnet, in denen ein Betriebsgang
iiber den ganzen Laderaumbereich Iduft. Der Doppelbo-
den sloBt mit schriger Boschung gegen die Aubenhaut,
wiahrend innerhalb dieser Boschung aul beiden Schiffssei-
ten Rohriunnel angeordnet wurden. Unter dem miltschiffs
liegenden Tieftank kam der Pumpenraum zum Einbau.

Die Briickenaulbauten mit den Wohnrdumen der Besat-
zung sowie der Masdiinenraum liegen bei diesem 2365
bzw. 221,5 m langen, 32 m breiten, 17,6 m hohen und
11,89 m tiefgehenden Neubau -im Hinterschiff. Ein 2-
Takt Howaldt-MAN-Diesel der Type K 9 Z 78/155 mit
einer Leistung von 14400 PSe bei 118 UpM ist als Haupt-
maschine veorhanden und soll dem Schiff bei 11,57 m
‘gieigang eine Probefahrtsgeschwindigkeit von 16 kn ge-
en.

Priisidentenwechsel im Deutschen Hydro-
graphischen Institut

Am 31. Juli 1965 ist der Prasident des Deutschen Fydro-
graphischen Instituts, Dr.-Ing. Gerhard Zwliebler, in
den Ruhestand getreten. Sein Nadhfolger wurde Professol
Dr. Hans Ulrich R o11l. Verabschiedung und Amlseintiih-
rung hat der Herr Bundesminister fiir Verkehr personlich
VOIgenommen.

Am 1. Januar 1961 wurde Dr. Zwiebler zum Prasidenten
des Deutschen Hydrographischen Instituts berufen.

Dr. Zwiebler ist Ehrenmitglied bei den Cap-iHorniers und
der Nautischen Kameradschaft ,FHansa®, Er ist ferner Mit-
glied u. & bei: ,Deutsche Geophysikalische Gesellschaft®,
«Deutsche Schiffbautechnische Gesellschaft®, ,Joadum-Jun-
gius-Gesellschait”, ,Mathematische Gesellschalt Hamburg”,
<Meteorologische Gesellschalt Hamburg®, .Nafurwissen-
schaltlicher Verein Hamburg®, .Nautischer Verein Ham-
burg”, .Verein Deutscher Elektrolechniker®,  Machriditen-
technische Gesellsaft”.

Von Dr, Zwiebler sind eine Reihe von Verdllentlidningen
anf dem Gebiet der Nautik und der speziellen Navigation
erschienen, So sind heispielsweise Abhandlungen dber
Funkortungsgrudlagen der Seeschiffalirt und uber Schiffs-
radargerdte herausgekommen. Er st lerner einer der
Herausgeber der Nautischen Aufgabensammlung, die jetzt
in der 8. Auflage erschiemen ist, und auberdem ist er
Mitherausgeber der bekannten Nautischen Tafeln von Cito
Fulst.

Im Jahre 1956 dbernahm Professor Roll die Leitung der
Abteilung Maritime Meteorclogie in: Seewelteramt und
wurde zwei Jahre spiter Leiter dieses Amtes. Als soicher
war er verantwortlich fir die gesamte meteorologische De-
ratung der deutschen Seeschiffahrt und Fis-herei sowle
der Offentlichkeit im Gebiet der Freien und Hansestad!
Hamburg.

Professor Roll ist Milglied zahlreicher deulscher und intur-
natlonaler wissenschalllicher Gremien, daranter belinden
sich die deutsche Wissenschaltliche Kommission fir Mee-
resforschung des Internationalen Rales fir Meeresforschung
in Kopenhagen, die Senatskommission fir Ozeanographie
der deutschen Forschungsgemeinschall der Deutsche Lan-
desausschul fiir Meeresforschung [SCOR) und die Kom-
mission fiir Maritime Meteorologie der Weltorganisation
fiir Metereologie. Der Senal der Freien und Hansestadt
Hamburg ermannte ihn 1962 zum Honorarprolessor an der
Universitdt Hamburg.

Professor Roll hat bisher nahezn 100 wissenschaltlidie
Arbeiten und Aufsdlze verdifentlicht. Vor kurzem erschien
in den USA sein Buch iiber die Physik der maritimoen
Almosphéire,

Kapitin Réssing

Durften wir in unserer letzten Ausgabe unter
der Rubrik ,gut gemacht* von der vorhild-
lichen seeménnischen Haltung und Leistung
des Kapitiins der , Bremen,, Giinter Rissing,
berichten, so haben wir jetzt die {traurige
Pflicht, seinen plitzlichen Tod zu melden. Er
ereilte ihn auf hoher See auf der Kommando-
briicke. Nach seinem Wunsch sind auch die
sterblichen Uberreste nach Seemannsart auf
See beigesetzt worden.

Am 23. 12. 1901 in Spandau geboren, begann
Rissing seine Laufbahn zum Xapitin des
Flaggschiffes des Nordddeutschen Lloyd 1922
als Offiziersanwiirter. Mit geradem Kurs, nur
unterbrochen durch Dienst als Reserveoffizier
der Kriegsmarine im 2, Weltkrieg, steuerte
dieser hervorragende Seemann sein Ziel an.
Ein Mann der Briicke, der Briicken baute von
Mensch zu Mensch, mit iiberlegenem Konnen
und Wissen und immer mit Humor. Der Pri-
gident des Bremer Senats, Biirgermeister Willi
Dehnkamp, richtete folgendes Beileidschreiben
an den Norddeutschen Lloyd:

»Der Senat trauert mit Thnen um einen Mann,
der als Handels- und Passagierschiffskapitin
Ihrer Reederei, inshesondere als Kapitin der
Schiffe ,Berlin' und ,Bremen’, dank seiner Um-
sicht seiner weltweiten Beziehungen und seines
seemiinnischen Konnens an der Wiedererrin-
gund der Seegeltung Bremens in der Welt nach
nach dem letzten Kriege hervorragenden An-
teil hat.

Erzwingt die Automation ein

Fortsetzung und Schilufl

Eine Reederei nimmt Stellung

neues Berufshild

Anliblich einer Tagung, zu der der ASTA der Seefahrischule Hamburg und die Evangelische Studenten-
gemeinde an Ingenieurschulen und hiheren Fachschulen eingeladen hatte, hielt Herr Langhans,

Leiter der Abteilung Bordpersonal der Hamburg-Stid-Gruppe
Iolgendem mit geringliigigen Kilrzungen im Wortlaut bringen:

Der Vorgesetzie an Bord
und seine Aus- und Weiterbildung

Die traditionelle Ausbildung
des Schiffsoffiziers:

Mit Wirkung vom 1. Januar 1965 wurde an den

deutschen Seefahrtschulen fiir die Kurse zur

Erlangung des Patentes A5 das 4, Semester

eingefiihrt. Dariiber hinaus wird von jedem

Schulanfédnger verlangt, dafl er entweder die

Mittlere Reife besitzt oder iiber einen Vor-

bereitungskurs die Fachschulreife erlangt hat.

Die klare Erkenntnis, daf sich die technischen

Einrichtungen an Bord wesentlich erweitert

haben, die technischen Hilfsmittel navigatori-

scher oder sonstiger Art wesentlich kompli-
zierter geworden sind, haben dazu gefiihrt, die

Voraussetzungen fiir den Besuch einer See-

fahrtschule anzuheben.

@® So begriiBenswert diese Einrichtung ist,
mochte ich doch sagen daf insgesamt ge-
sehen die Ausbildung zum Schiffsoffizier
noch von Leithildern geprigt wird, wie sie
vor 50 Jahren wohl noch gang und gibe
waren.

Wie verliuft denn nun die Ausbildung zum

, ein bemerkensweries Referat, das wir in .

Schiffsoffizier 7 Wie eh und je mufl nach der
Eignungsverordnung fiir den Decksdienst ein
angehender Schiffsoffizier 36 Monate vor dem
Mast fahren, um nach Ablegung der Matrosen-
priifung fiir weitere 12 Monate als Matrose
Dienst zu tun, Dann endlich, mit der Voraus-
setzung der Fachschulreife bzw. der Mittleren
Reife, darf er die Seefahrtschule besuchen,
‘Was hier widhrend dieser schwerfilligen Vor-
aushildung an Energien, Idealismus und gutem
Willen vergeudet wird, ist unter modernen
Aushildungsgesichtspunkten unfafilich.
Eingangs hatten wir erwihnt, dafl bei Licht
betrachtet der Matrose hinsichtlich der fach-
lichen Anforderungen an ihn sich auf dem
Niveau eines Hilfsarbeiters bewegt, Kontinu-
ierlich sind in den letzten 50 oder 60 Jahren
die fachlichen Anforderungen an den Matrosen
stiindig gesunken. Alle qualifizierten Arbeiten
in einem technisierten Schiffsbetrieb werden
auch an Deck nicht von Matrosen, sondern von
Mitgliedern der Maschinenbesatzung ausgeiibt
sowie umfiingliche Reparaturen am Anker-
geschirr, das Richten von Relingstiitzen,
SchweiBarbeiten, Dreharbeiten, Schlosserarbei-
ten. Von all diesen Arbeiten ist der Matrose
ausgeschlossen, ihm bleibt nur das wenige, was

fiir Reinigungs-, Konservierungs- und La-

dungsarbeiten iibriggelassen worden ist.

Auf der anderen Seite verlangt man von dem

kiinftigen Offizier einen iiber dem Niveau lie-

genden Intelligenzgrad.

@ Das heutige Ausbildungssystem verhindert
durch seine ilberlange Fahrzeit vor dem
Mast, dafl sich gerade diejenigen jungen
Menschen fiir den Schiffsoffiziersberuf ent-
schlieBen, auf die es uns besonders an-
kommt,

Dariiber hinaus wird einem jungen Schiffs-
offizier die Liebe zum Beruf noch vermiest
durch das weithin verbreitete Tdeal einer auto-
ritiren Fiihrung von innen, Bei vielen Kapi-
tinen hat sich noch nicht die Erkenntnis durch-
gesetzt, daB der Schiffsoffizier und auch der
Matrose nicht sein Untergebener ist, sondern
sein Mitarbeiter, dem er nicht nur einen Teil
allgemein dem Kapitdin zufallenden Aufgaben
iibertragt, sondern auch die damit verbundene
Verantwortung.
Viele Kapitine und auch Leitende Ingenieure
glauben auch heute noch, daB sie alles kinnen,
Sie sind die Ersten an Deck, sie sind die Ersten
in den Riumen, sie ziehen bei ihren Kontroll-
gingen einen Rattenschwanz von Untergebe-
nen hinter sich her, jede andersgeartete Mei-
nung ist ihnen ein Greuel und das Radargerdt
bleibt Kapitiinsspielzeug.

Diese Unzulidnglichkeiten sind neben der tradi-

tionellen Ausbildungsmethode geboren aus der

vblligen Unkenntnis moderner Fiihrungsmetho-
den, Die Ausbildung des Schiffsoffiziers auf
den Schulen ist heute noch einseitig ausgerich-
tet auf die Vermittlung fachlicher Kenntnisse.

Ganz zaghaft zeigt sich hier und da das Pflinz-

chen neuer Fécher wie Menschenfiihrung oder

gar Betriehswirtschaft.

verhindert Schwitzwasser - Schiden

in einer Flotte von mehr als

m‘ CARGOCAIRE G.M.B.H, Hamburg 39, Blumenstrale 37, Telefon 47 18 27

3000000 BRT




Der Vorgesetzie als Mitarbeiter
des Kapitédns:

(Betriebsleiter)
Was wir brauchen, ist ein Schiffsoffizier, der
nicht Untergebener des Kapitins ist, sondern
sein verantwortlich handelnder und mitdenken-
der Mitarbeiter.

Die Schiffsoifiziere

In der heutigen Zeit halte ich es fiir verkehrt,
einen zukiinftigen Schiffsoffizier erst vier
Jahre Decksdienst aufzuzwingen um ihm dann
erst die Berechtigung zu gewihren, auf einer
Seefahrtschule sein Patent zu machen.

Ich halte es fiir vollig ausreichend, wenn man
diese Fahrzeit vor Erlangung des Patentes auf
2 oder gar 11/, Jahre einschlieBflich einer vor-
bereitenden Seemannsschule zusammenstreicht,
Da es, wie bereits vorhin angedeutet worden
ist, sowieso in naher Zukunft zu einer Tren-
nung zwischen einer im Arbeitsgruppenleiter
endenden Mannschaftslaufbahn und der Offi-
zlerslaufbahn kommen wird, halte ich es fiir
sinnvoll, daf} die zur Zeit bestehenden Schiffs-
jungenschulen als Kadettenvorschulen einge-
richtet werden. Hier soll der Berufsanfinger
eine intensive Einfiihrung in die praktische
Seite seines kiinftigen Berufes stets unter dem
Blickwinkel erhalten, dafl er spiiter einmal als
Offizier auf die Briicke kommt.

Auf besonderen Kadettenschulschiffen wird
die Vorschule durch eine mindestens sechsmona-
tige intensive Bordausbildung vervollstindigt.
So vorbereitet wird dieser Mann noch neun
Monate als Offiziers-Anwérter in der Flotte
ausgebildet. Im Anschlufl daran sollte eine
Priifung erfolgen, um Zeugnis abzulegen iiber
die in diesen 1'/: Jahren erworbenen prakti-
schen Kenntnisse. Hierauf sollte der Besuch
einer Seefahrtschule méglich sein,

Ieh glaube, daf diese verkiirzte praktiscle
Ausbildung einen jungen Schiffsoffizier in den
Stand setzen wird, die an Bord vorkommenden
Arbeiten zu beurteilen.

An den Seefahrtschulen sollten neben den iib-
lichen traditionellen Féchern Betriebswirts-
kunde und Menschenfiihrung einen wesentlich
breiteren Raum einnehmen. Der moderne
Schiffsoffizier, der sich hinsichtlich des von
ihm zu bewiiltigenden theoretischen Stoffes
sich immer mehr von den friiheren handwerks-
meisterlichen Vorstellungen ldosen mufl, muf
heute in der Lage sein die auf das Schiff ein-
wirkenden betriebswirtschaftlichen Vorstellun-
gen zu erfassen und sie fiir seine Zwecke nutz-
bar zu machen. Er mufl erkennen, daB alle
seine Entscheidungen die Kosten, feste und
variable, seines Schiffes stindig beeinflussen.
Er mul} beurteilen, ob es sinnvoll ist, mit eige-
nen Leuten Ladegeschirr aufzuriggen, Luken
zu Hffnen oder ob es sinnvoller ist, dies durch
die Schauerleute machen zu lassen, Er muf
wissen, was eine Ladetonne pro Gang an
Lisch- und Ladekosten kostet, Er muBl wissen,
ob bestimmte Reparaturen sinnvollerweise an
Bord ausgefiihrt werden oder kostensparender
durch einen Landbetrieb. Er mufl also aus be-
triebswirtschaftlicher Sicht gesehen kosten-
bewufit denken lernen. Hier wird er zu einem
verantwortungsbewuBten Mitarbeiter, der mit-
denkt, und nicht zu einem bloBen Befehls-
empfénger herabgewiirdigt.

Der sich in den letzten Jahren gewandelte
Autorititsbegriff 148t es einfach nicht mehr
zu, dafl nur noch befohlen und gehorcht wird.
Damit ist nicht gesagt, dal} jede Anweisung
erldutert werden mufl, Jede sinnvolle Arbeit

wird auch heute noch ohne Widerspruch ak-
zeptiert und ausgefiihrt, aber nicht der Armel-
streifen schafft die Autoritdt, der Schiffsoffi-
zier muB fiihren lernen.

Fiihren, das heifft, nach meiner Auffassung
einen Dritten davon zu iiberzeugen, daB er
freiwillig das tut, was man selbst will. Damit
ist eigentlich das ganze Problem der Menschen-
fithrung umrissen.

Fiihrer wird man ganz einfach dadurch, daB
man zuniichst einmal sein Fach souverdn be-
herrscht, dal man konzediert, daf auch andere
ihr Fach souveridn beherrschen und daffl man
seine Anordnungen an die Besatzung so trans-
parent macht, daf ihre Richtigkeit, ihre logi-
sche Konsequenz fiir jeden sinnféllig ist.
Fiihren heit nach meiner Auffassung ganz
einfach: Auch in der gegebenen Anordnung
seinen Mitarbeiter als Mitarbeiter und als
wichtiges Mitglied in der Bordgmeinschaft zu
achten. Alldas ist nicht nur lehr- sondern auch
lernbar,

Hier die Anfanggriinde zu legen, ist zuniichst
einmal Aufgabe der Schule.

Der Arbeitsgruppenleiter

Im Rahmen des vorhin aufgezeichneten neu-
gestalteten Schiffshetriebes nimmt der Arbeits-
gruppenleiter eine zentrale Funktion ein. Er
wire in einem Landbetriebe vergleichbar mit
einem Werks- oder Betriebsmeister. Thm ob-
lige die Durchfiihrung und Kontrolle aller an
Bord vorkommenden Arbeiten. Im Zusammen-
wirken mit dem Planungskomitee wir es seine
Aufgabe, die ihm zur Verfiigung gestellte
Arbeitsgruppe sinnvoll unter Erzielung des
hiochstmbglichen Effektes einzusetzen, Fach-
lich wird von ihm erwartet, dal er alle an
Bord vorkommende Arbeiten beherrscht und
daB er ein koordinierendes Organisationstalent
besitzt, das es ihm ermdoglicht, die ihm ge-
stellten Aufgaben zu lésen.

Vom beruflichen Herkommen wiire es von Vor-
teil, wenn diese Arbeitsgruppenleiter, bevor
sie zur See fahren, eine abgeschlossene Berufs-
ausbildung, sei es als Schlosser, sei es als
Elektromechaniker, sei es als Motorenbauer,
mitbringen. Bevor der Arbeitsgruppenleiter
die Leitung der Arbeitsgruppe ilibernimmt, ist
es unbedingt erforderlich, dafl er vorher eine
eingehende Schulung genieflt, Wie diese Schu-
lung auszusehen hat, bedarf noch einer ein-
gehenden Diskussion. Auf jeden Fall wiirde
unser Arbeitsgruppenleiter seinen Aufgaben
nicht gerecht werden, wenn er eine normale
Entwicklung zum Bootsmann genossen hiitte,
wo er in der Regel seine Qualifikation nur
durch eine jahrelange Fahrzeit erlangt.

Die Ausbildungsaufgabe der Reedereien
Bei einem modernen Schiffshetrieb, wie wir
ihn vorhin aufgezeigt haben, ist es unmaglich,
zu fordern, daB allein der Staat die Ausbil-
dungsaufgabe der kiinftigen Schiffsbesatzung
iibernimmt. Nein! Die Reedereien haben hier
ein weites Feld der Betitigung. Damit der
Schiffsoffizier begreift, daB ein Schiff als
wirtschaftliches Instrument nur lebensfihig ist
in einem guten Zusammenwirken mit der
Reederei-Leitung.
® Es ist auBerordentlich wichtig, dafB der
Schiffsoffizier einen Einblick in das Reede-
reigeschehen erhdlt!
Neben seiner Ausbildung auf den Schulen sollte
der Schiffsoffizier auch in regelméBigen Ab-
stinden das Betriebsgeschehen innerhalb der
Landverwaltung einer Reederei kennenlernen.
In einem gezielten Ausbildungslehrgang sollte

T——‘

er vertraut gemacht werden mit den Arbeits-
weisen, den Aufgaben der verschiedenen Ree-
dereiabteilungen.

In den Frachtenabtelungen soll er sich einen
Uberblick verschaffen {iber das kunstvolle Ge-
webe und Zusammenspiel zwischen Befrachter,
Ablader, der Reederei und dem Schiff.

Aber nicht nur die gezielte Einzelausbildung
in den Abteilungen der Reederei ist wichtig,
sondern auch der gegenseitige Erfahrungs-
austausch.

Ich mochte fast annehmen, daB vielen gar
nicht bewuBt ist, welcher Erfahrensschatz im
Offizierspersonal schlummert. Um diese Er-
fahrnugen fiir alle nutzbar zu machen, sollten
in regelméfBigen Abstinden Offiziersgruppen
aller Ressorts zusammengefat werden, um in
Fortbildungsseminaren bestimmte Themen wie
P&I-Versicherung, Kasko-Versicherung, pro-
minente Schadensfiille, arbeitsrechtliche Fra-
gen, Finanzierung von Seeschiffen, frachtpoli-
tische Fragen unter Anleitung qualifizierter
Mitarbeiter des Hauses zu bearbeiten und zu
erdrtern. In solchen Forthildungsseminaren
wird nicht nur der Kontakt untereinander ge-
fordert, sondern auch die Vebindung zwischen
Hauptverwaltung und der Flotte intensiviert
und gefestigt.

Aber auch das Unteroffizierspersonal, die
Arbeitsgruppenleiter miissen in regelmiBigen
Fortbildungslehrgéingen mit den modernen
arbeitstechnischen Problemen an Bord der
Schiffe weitergebildet werden. Das Thema ist
nahezu unerschépflich, und der Reeder sollte
nicht zégern, seinen Mitarbeiter fiir die stiin-
dig sich wandelnden Aufgaben bereitzumachen,
Man mag einwenden, daB dieses fiir eine gri-
flere Reederei, die {iber einen erheblichen
Schiffspark verfiigt, einfacher ist, als fiir eine
kleine Reederei.

Das mag richtig sein, aber auch hier 1iBt sich
Abhilfe schaffen. GewiB, Ausbildung kostet
Geld, und zwar viel Geld, aber dieses Geld ist
eine Investition, die den Reeder von kiinftigen
Schiéden bewahrt.

Die wahren Konkurrenten sind uns die Aus-
linder. Bei den auslindischen Reedereien, so
zum Beispiel in Japan, zeichnen sich groBRe
Konzentrationsbestrebungen ahb. In Japan wird
die Handelsflotte in wenige Reedereigruppen
zusammengeschlossen werden, von denen jede
mehr als 1,6 Millionen BRT Tonnage umfaft.
Gegen jene Flotte gilt es im Konkurrenzkampf
zu bestehen.

Warum sollten sich nicht Reedereien fiir die
Fragen der Ausbildung und Fortbildung in
einem modernen Schiffsbetrieb zu Arbeitsge-
meinschaften zusammenschliefen, Erfahrun-
gen untereinander austauschen, die allen zu-
gute kommen?

Sie sehen, die Reeder kinnen viel tun. Aller-
dings mufy man sich auch auf dem Gebiete der
Aus- und Fortbildung von liebgewordenen Vor-
stellungen trennen: nach klarer Analyse der
jetzigen Situation mit Hilfe der technischen
Moglichkeiten zu einer klaren Konzeption
kommen, eine klare Vorstellung davon haben,
wie der kiinftige Schiffsoffizier und Schiffs-
mann auszusehen hat, welchen Anforderungen
er geniigen muB, um auf dieser Grundlage ein
Ausbildungsprogramm zu erarbeiten, durch
das das fahrende Personal geschult wird, um
allen Anforderungen gewachsen zu sein.
Dieses ist nicht nur Aufgabe der Grofreede-
reien, sondern eine Gemeinschaftsaufgabe aller
an der Schiffahrt interessierten Kreise iiber-
haupt.

Drahtseile

Tauwerk

Rudolf Seldis
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Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

Die hier abgedrudkten Zuschriflen geben ausschlieBlich die Meinungen der Leser wieder

Sehr geehrter Herr Wachoffizier!

Dies hat Bezug auf Ihren Artikel ,Der Ast
und das FaB“.

Wir Seeleute verfolgen mit Interesse die Be-
miihungen des V. D. R. um eine Verbesserung
des Bordklimas und lesen gerne Ihre Ausfiih-
rungen und Ratschlige zu diesem Thema.
Falls die ,,Kehrwieder" iiberhaupt bis in unse-
re Hinde gelangt.

Manche &lteren Seeleute und Unteroffiziere
sind nun der Ansicht, dafi alle Ihre Bemii-
hungen solange fruchtlos bleiben, solange Sie
(bzw. der V. D. R.) die hierfiir zustindigen
Herren nicht direkt ansprechen. Am besten
mit 'nem dicken Holzhammer!

Wir erleben es in schoner Regelmifigkeit im-
mer wieder: Wenn ein bisher ganz passabler
Kollege nun Ressortchef wird, brennt bei dem
‘ne Sicherung durch. Der beifit sich vor Ehr-
geiz noch selbst in M - - - bringt seine alten
Hemden als Putzlappen in die Maschine usw.
Wenn solche ,kleinen Konige" und grofien
Gréhler auf die Seeleute einschlieBlich ihrer
mitfahrenden Ehefrauen (,Bordweiber") los-
gelassen werden, dann brauchen die Herren
vom V. D. R. sich gar nicht zu wundern,:

wenn der wertvolle Nachwuchs schnell-
stens wieder- abhaut und nur die Beach-
combers und 'm paar Farbige bleiben;
wenn gut ausgebildete deutsche Seeleute
lieber auf Scandinaviern fahren;

wenn die Arbeitsfreudigieit an Bord des-
halb nachlifit und mancne unserer Schifre
als Schandfleck fiir die deutsche Flagge 1n
den Hifen liegen (neben uns liegt so n
Rosthaufen!).

Liebe Reeders! Nun tut mal was dagegen!
wrnsthaft, auch wenn Sie sich mal von einem
freundlich und ergeben wirkenden ,Koiben-
ringtriger” trennen miifiten. Und besuchen S.e
uns mal auf , Threm* Schiff, Sprechen Sie auch
mal mit Thren Seeleuten, die fiir Sie das Geld
hereinfahren und Ihre Schiffe in gutem Zu-
stand erhalten sollen!

Der Sage nach, soll in den 50er Jahren
ein Hamburger Reeder ofter unangemeldet
seine Schiffe besucht, sein Mittagessen in der
Mannschaftsmesse eingenommen und erst
dann dem Herrn Kapitdn seine Aufwartung
gemacht haben. Diese Reederei brauchte iiber
ihr Personal auch nicht zu klagen. — Vor
kurzem horten wir einen Inspektor sagen, er
konne wohl geniigend Ing. und Offz. be-
kommen, aber nur sehr schwer einen Assi oder
Seeleute,

Also, liebe Freunde, denn haut man druff mit
dickem Hammer!

Mit freundlichem GruB!

Erich Jacob

l Auf Privatkurs

Das neue Wohngeldgesetz in Kraft

Das Wohngeldgesetz ist am 1. April in Kraft
getreten, Das Gesetz ist von gréfter sozial-
politischer Bedeutung, weil es jeder Familie
und jedem Alleinstehenden den angemessenen
Wohnraum in der Mietwohnung und im Eigen-
heim finanziell sichert.

Wer erhiilt Wohngeld ?

Wohngeld kann vor allem fiir alle Mietwoh-
nungen, Eigenheime und eigengenutzte Eigen-
tumswohnungen gewihrt werden. Dabei spielen
Alter, Finanzierung, schwarzer oder weilfler
Kreis keine Rolle.

Wie hoch ist das Wohngeld ?

Die Hohe des Wohngeldes richtet sich nach dem
Betrag, um den die zu beriicksichtigende Miete
oder Belastung (fiir das Eigenheim) die trag-
bare Miete oder Belastung ilibersteigt.

‘Was heilt ,,traghar?

Als ,tragbar" werden die Aufwendungen fiir
das Wohnen angesehen, wenn sie nicht mehr
als 5 bis 22 Prozent des Einkommens ausma-
chen. Der Grundsatz ist einfach: Je grifier die
Familie und je kleiner das Einkommen, umso
héher ist das Wohngeld!

Welches Einkommen gilt ?

Als Einkommen gilt das Familieneinkommen,
das heilt Einkommen des Antragsberechtigten
plus Einkommen aller zu seinem Haushalt rech-
nenden Familienangehorigen. Einige Einnah-
men — sie werden im Gesetz ausfiihrlich auf-

gezihlt — bleiben fiir die Berechnung des
Wohngeldes aufer Betracht.

Von den dann noch zu beriicksichtigenden Ein-
nahmen werden pauschal 47— DM als Wer-
bungskosten abgezogen. Danach werden noch
15 Prozent des Restbetrages fiir Steuern und
Versicherungen abgezogen. Das gilt auch, wenn
mehr Steuern gezahlt werden, aber auch, wenn
niedrigere Ausgaben anfallen. Das Ergebnis
dieser Rechnung ist das sogenannte ,bereinigte
Familieneinkommen*,

Bis zu welcher Hihe werden Mieten gefordert ?

Bel der Berechnung des Wohngeldes darf die
Miete oder Belastung bestimmte Obergrenzen
nicht iiberschreiten, Nur bis zu diesen Ober-
grenzen werden Miete oder Belastung beriick-
sichtitg. Die Grenzen betragen — gestaffelt
nach Ortsklassen und Ausstattung — bei Alt-
bauten bis zu 2,80 DM und bei Neuhauten bis
zu 3,70 DM.

Welche Wohnfliiche wird ,benitigt* ?

Wohngeld wird immer nur fiir die ,,benétigte"
Wohnfldche gewihrt. Das Wohngeldgesetz sieht
als ,bendtigt" an: fiir Alleinstehende 40 gqm, fiir
zwel Familienmitglieder 50 gm, fiir drei Fa-
milienmitglieder 65 gm, fiir vier Familienmit-
glieder 80 gm und fiir jedes weitere Familien-
mitglied 10 gm.

Die beniitigte Wohnfliche kann sich erhtihen,
wenn ein Familienmitglied wegen einer Krank-
heit auf einen besonderen Wohnraum angewie-
sen ist.

Wie wird Wohngeld beantragt?

Wohngeld wird nur auf Antrag gewihrt; dann
allerdings besteht ein Rechtsanspruch!
Der Antrag wird auf einem Antragsvordruck
gestellt, den die zustindigen Gemeindestellen

ausgeben. Berechtigte haben keinen Nachteil,
wenn sie den Antrag nicht sofort stellen. Wenn
der Antrag innerhalb der niichsten sechs Mo-
nate gestellt wird, wirkt er immer noch ab
1. April dieses Jahres.

Berechnungsbeispiel fiir Wohngeld

Ehepaar mit zwei Kindern, erstes Kind verdient
mit, Neubauwohnung mit Bad und Zentralhei-
zung, Ortsklasse S, unter 100 000 Einwohner.

Grofie der Wohnung:
Familienmitglieder:
Mietobergrenze:
«Benitigte" Wohnildche:

80 gm
4

3,50 DM/qgm
80 gqm

Miete: 200,— DM
Aul die benitigle Wohnfldche entiallende Miete: 200,— DM
Zuschuliiihige Miele: 200,— DM

Monalseinkommen
des Haushaltungs-

vor des Sob
900,— DM 300,— DM
Kinderfreibetrag
ifir das zweile Kind # 25— DM —,— DM
B875,— DM 300,— DM
Kinderfreibelrag
flir das erste Kind —— DM 100,— DM
875,— DM 200,— DM
Werhungskosten : # 41,— DM 47— DM
828,— DM 153,— DM
15 % Stenern u. Versicherung ¢ 124,20 DM ' 22,85 DM

Familieneinkommen 703,80 DM+ 130,05 DM

insges. 833,85 DM

Tragbare Miete (20 %) 166,77 DM
Zuschulbfdhige Miete 200,— DM
Als Wok 1d Ist der auigerundel

Differenzhelrag zu zahlen von 33.50 DM
| Gesundheitsdienst an Bord I

Der Wundverband am Kopfe

Bel Wunden am Schidel miissen die Haare
in weiter Umgebung abrasiert werden. Dies ist
nicht allein aus Grinden der Sauberkeit hzw.
Keimfreihaltung der Wunden, sondern auch
fiir die Anlegung der Verbinde unbedingt né-
tig und vorteilhatt. Zur Festlegung von Ver-
bandstoffen auf der Schidelhthe kann man die
Touren der Kopfhaube gebrauchen, Mit einer
einkdpfigen Binde werden die Kreisgidnge und
Zickzackgidnge abwechselnd angelegt und zum
beseren Halt des Verbandes oft noch eine Wan-
gentour eingefiihrt. Legt man {iber die mit der
Mullbinde hergestellten Schéidelhaube noch eine
Stirkebinde in gleicher Weise an und ver-
streicht die einzelnen Touren gut, so verkleben
sie zu einer gleichmiBigen nach dem Erhédrten
sehr fest anschliefenden Kapsel. Auch mit den
Touren des Halfterverbandes 146t sich ein sehr
guter Wundverband am Kopf ausfiihren. Diese
Touren miissen namentlich dann in Anwendung
kommen, wenn aulier der Schidelhéhe zugleich
inshesondere die Ohr- und Wangengegend auf
einer oder beiden Seiten oder die Kinnregion
mit einem Verband bedeckt werden soll.

Damit die um Kinn und Hals laufenden Binde-
génge nicht zu eng angelegt werden, empfiehilt
es sich, dem Patienten wihrend der Anlegung
des Verbandes den Mund offen halten zu las-
sen. Auch kann man nach Fertigstellung des
Verbandes diese Touren durch Einhaken eines
Fingers und durch Zug nach unten etwas lok-
kern.

Um einen gut sitzenden Wundverband zu erhal-
ten, verbindet man also die Bindengiinge der
Kopfhaube mit denen des Halfterverbandes,
wobei die am Hinterkopf sich kreuzenden Bin-
dentouren dem Verbande den festen Halt ver-
leihen.

Kommt es auf einen sicheren Abschlul des
Kopfverbandes nicht so sehr an, so 148t sich
auch eine Netzhaube oder dicht ansitzende
Strickmiitze usw. fiir den Notfall verwenden,

E. Jiinemann

J. M. LINDEMANN

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

HAMBURG 11
Stubbenhuk 35-38
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . GleisanschluB

Schifiszimmerei, Tischlerei,
Holzhandel, Holzbearbeltung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemdBige Verpackungen aller Art
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SPORT AN BORD

»Rapitalisten” auf Striimpfen

‘\:\"gnn ein FuBballfanatiker, der jeden Sonntag bei den

Die Geschichte der Meisterschaft der Meere 8

1960 gewann das ein Jahr zuvor in Dienst ge-
stellte Fahrgastschiff ,Bremen" des Nord-
deutschen Lloyd auf Anhieb den Atlantikpo-
kal. Von der ,,Berlin, die den Pokal 1956, 1958
und 1959 gewonnen hatte, schickte man swar
einen Glickwunsch an das Flaggschiff, aber
insgeheim hegte ihre Mannschaft einen Groll.
Ein Jahr spidter schlugen die Wellen hoch: Die
nBremen hatte abermals den begehrten Fuf}-
ballpokal gewonnen — aber die , Berlin“ pro-
testierte dagegen und hatte Erfolg. Am grii-
nen Tisch wurde sie zum vierten Mal Meister
der Meere. Was war geschehen ?

Hans Elsner, der Vorsitzende des Sportvereins
MS ,,Berlin“, macht noch heute kein Hehl da-
raus, warum er und seine Mannschaft der Kon-
kurrenz auf der ,Bremen' damals nicht wohl-
gesonnen waren. Die ,Bremen" hatte gegen
ein von uns kampflos gewonnenes Spiel Pro-
tes eingelegt. Dem Protest wurde stattgegeben,
da der Manager, der uns die Punkte zuerkannt
hatte, inzwischen gegangen war. Als wir nach
New York zuriickkamen, war es schon pas-
siert. Die Punkte waren futsch!" Da beide
Schiffe 1960 Kopf an Kopf im Pokal-
rennen lagen, empfand man die Aberkennung
der Punkte — ohne diese Entscheidung hétten
beide Schiffe punktgleich die Spiele beendet —
auf der ,Berlin'' wie einen Knockout.

Auf der ,,Bremen", deren Sportverein gleich
nach der Indienststellung gegriindet wurde,
gab der Pokalsieg gleich im ersten Jahr der
Teilnahme der Mannschaft viel Selbstvertrau-
en. 1961 begann sie ihre Spiele mit einem 8:1-
Sieg. Als das Jahr beendet war, hatte sie sechs
Spiele gewonnen, aber auch eine Niederlage
aufzuweisen. Gegen die schwedische ,,Grips-
holm* hatte sie unerwartet mit 1:2 verloren.
Aber auch die Mannschaft der ,Berlin“ war
grof in Fahrt, Sieben Siege trug auch sie da-
von. Aber auch in jhrer Bilanz gab es einen
Schinheitsfleck — gegen die ,,Queen of Ber-
muda‘ die alte Rivalin, hatte es eine 1:3 Nie-
derlage gegeben. Als der Veranstalter der Po-
kalspiele, das Seemannshaus des Christlichen
Vereins Junger Minner, am Jahresende Punkte
und Tore zusammenrechnete, ging von New
York ein Telegramm an den Norddeutschen
Lloyd in Bremen ab:

Bremen bei gleicher Zahl gewonnene Spiele
wie Berlin Gewinner Fufballpokal 1961.

Von der Mannschaft der ,,Berlin" ging diesmal
kein Gliickwunsch-Telegramm ein. Stattdessen
bezahlte sie in New York die {iblichen fiinf
Dollar Protestgebiihr und harrte der Dinge,
die sich tun wiirden. Denn der Einspruch rich-
tete sich gegen das von der ,Bremen® mit 8:1
gegen die ,Santa Elena" gewonnene Spiel. Die
sSanta Elena“, ein Frachtschiff, hiitte nach
den Bestimmungen nicht an den Pokalspielen
teilnehmen diirfen, behauptete die EIf der

»Berlin®. Die Regeln besagen, dal nur Schiffe
mitspielen diirfen, die New York mindestens
dreimal im Jahr anlaufen.

Und tatsichlich feierten sie auf der , Bremen”
ihren zweiten Pokalsieg zu friih. Denn einen
Monat spaier trug der Postbote einen an den
North German Lloyd adressierten Brief in das
Biirohaus Nummer 666 in der Fifth Avenue.
Absender war der Christliche Verein Junger
Ménner, der das Ergebnis seiner Beratungen
iiber den Atlantikpokal 1961 mitteilte:

Der Protest — so hieB es — von MS ,Berlin"
betr. das Spiel von TS ,Bremen“ gegen den
Frachter ,,Santa Elena" wurde anerkannt. Der
Grund zu unserer Entscheidung ist folgender:
Es sind nicht die Grofie des Schiffes oder des-
sen Tragffhigkeit an Passagieren ausschlagge-
bend, sondern die Auskiinfte der Agentur der
»Santa Elena", die besagen, daf dieses Schiff
erst einmal, und zwar 1961, den Hafen von
New York angelaufen hat. Nach Mitteilung
der Reederei wird sie voraussichtlich niemals
mehr dorthin zurtickkehren. Der Besuch 1961
war eine Jungfernreise des Schiffes. Unter Zu-
grundelegung dieses Beweises miifiten wir die-
des Spiel annullieren und den Sieg der ,Bre-
men* riickgingig machen. Somit wird MS
»Berlin“ der Sieg im Atlantik Cup 1961 zuer-
kannt. Der ,Bremen' méchten wir unsere Ent-
schuldigung zum Ausdruck bringen, dall wir
diesen Vorfall nicht eher bemerkt haben.....

So weit muBte es kommen: Wenn zwei sich
streiten, entschuldigt sich der Dritte! Doch
nicht genug. Auf der ,Bremen” verga@l man,
dafl man selbst ein Jahr vorher mit Erfolg ge-
gen die ,Berlin“ protestiert hatte, und gab
scheinheilig zu Bedenken: ,,Das macht im Aus-
land keinen guten Eindruck, wenn sich zwei
deutsche Mannschaften gegenseitig so bekrie-
gen.” Daran war viel Wahres — nur, derjenige,
der es sagte, hitte sich lieber zuriickhalten sol-
len. Und dann fiel ein bbses Wort, das auch
in deutschsprachigen, in New York erscheinen-
den Staatszeitung und Herold die Runde mach-
te: Die Mannschaft der ,Bremen‘ hat katego-
risch erklédrt, dafl sie in Zukunft nicht mehr
gewillt ist, an den Spielen um den Atlantik-
pokal teilzunehmen.

Das war falsch, denn mnicht die Mannschaft
hatte solch unsportlichen Geist bekundet, son-
dern der Mann, der ihr , Motor“ war. Seine
Fehlziindungen kosteten ihn auf einer Ver-
sammlung an Bord das Vertrauen der Mann-
schaft, die gar nicht daran dachte, aus den
Spielen um den Atlantikpokal auszusteigen.
Aber wie es so ist — ohne ,Motor" ist der
Fufiballmannschaft des groften deutschen Pas-
sagierschiffes ein wenig der Schwung verloren-
gegangen. Fufiball wird an Bord der ,,Bremen"
nicht mehr grof geschrieben. Die Luftgewehr-
schiitzen — 120 Mann stark — schieflen im
Sportverein zur Zeit den Vogel ab.

je seines Vereins einmal Gel heit hélte,
dem Spiel zweier Schiffsfulballmannschaften zuzusehen,
s0 wirde diesen, gelinde gesagt, sicherlich das kalte
Grausen beschleichen. Denn was sich da vor seinen Augen
abspielt, ist mit normalen Mafistaben nicht mehr meBbar —
und soll es auch gar nicht sein.

Die meisten SchiffsfuBballmannschaften treten nicil auf
den Rasen, um Titel oder Lorbeeren zu ernten, sondern
weil ihnen das Fubballspielen SpaB macht, weil sie nichls
anderes zu tun hat oder aus Ghnlichen Griinden. Dem-
entsprechend ist auch lhre Vorbereitung und Ausrilstung,
Manchmal dndert sich das, wenn diese Mannschait langere
Zelt zusammenbleibt. Doch gerade in punkio Vorbereitung
und Ausriislung miite etwas von héherer Stelle getan
werden, Denn ist nicht jedes deutsche Schiff ein Sendbole
seiner Heimat? Ist nicht die Mannschaft, die im Ausland
antritt, ein Reprisenlant des deulschen FubBballsports, des-
sen Leistungen in aller Welt geschitzt werden? In unseren
Tagen ist der Sport schon ein Bestandteil der Politik
geworden, Dies haben die Ostblockstaaten schon lingst
erkannt, deren Schiffe immer eine hinreichand gut spie-
lende und vollstindig ausgeriistete Mannschalt aui den
Platz schicken, wihrend die ,Kapitalisten* gleichsam auf
Strimpfen kommen! Gibt das nicht zu denken?

An dieser Stelle michle ich meinen Kollegen herzlichst
danken, die durch [reiwillige Ubernahme von Verpflich-
lungen anderer diesen das FuBballspielen erméglicht ha-
ben.

Und hier unsere Spiele:

Helga Oldendorff — Finnland/Schweden 2:1
Helga Oldendorff — Scheuwen/Holland 6:1
Helga Oldendorlf — Toledo/Bavarians 1:3
Helga Oldendorff — Louis L. D./Frankreich 9:0
Helga Oldendorff — Neder Ebro/Holland 1:8
Helga Oldendorff — Grainton/England 5:5

Helga Oldendor{f — Cornwall und Michael G,
Livanos 6:3
und Michael G.
Livanas 5:3

Helga Oldendorff — Cornwall

Helga Oldendorlf — Nimbus/Schweden 2:2
Helga Oldendorff — Sajanyles/RuBland 2:0
Helga Oldendorff — Amenjty/Panama B:0

T. Milsch, Lmtr.

Moses In Luv und Lee betitelt sich ein von Harry H.
Herrlau (Hamburg) verfabtes Buch, in dem er von den

Leiden und Freuden eines ,Moses" erzihlt — wie die
Schiffsjungen in der christlichen Seefahrt seit altersher
heillen,

Herrlau schildert seinen eigenen Weg vom Moses bis zum
Leichtmatrosen, iibervoll von Arbeit und kérperlichen An-
slrengungen, manchmal erhellt, melslens beschattet von
den Zufilligkeiten des Wetters und den damals olt rauhen
Erziehugsmethoden.

Der Leser begleitet die Schonerbrigg ,Germania® kreuz
und quer durch Nord- und Osisee, er lebt mit den Main-
nern an Bord in einer Zeif, als die Seefahrt noch unter
groberen Vorzeichen stand als heute. Man erlebt mit
Harry H. die oft turbulenten Geschehnisse an Bord. in
fremden Hiifen, in Seemannsheimen und mit Heuerbaasen,
«galanten Damen® usw. in so lebensnahem Stil, daB man
das Buch bis zur letzten Seite mit Spannung und oft mit
teh s

ver d ch In liest.

Das Buch wird getragen von der Liebe zum Schifi, zur
See, zu Wellen Wind und Wolken und von der Nolwen-
digkeit eiserner Pflichterfiillung. Fir die Echtheit des Ge-
schehens verbiirgt sich der Autor.

(Neu erschienen im Deutschen Verkehrs-Verlag, 2 Ham-
burg 1, Steifleinen, illustriert, 194 S. Preis: DM 16,80, Er-
haltlich beim Verlag oder im Buchhandel.)

Zeichnungen und Fotos: Titelfoto M. Ahlers, S, 1 Foto
Rausch, S. 2 Deikemater, S, 13 Erik Belting, S. 14 Famous
Arlists Schools u. Conti-Press, S. 15 Smith.

Seemqnnsuusrﬁsfung See-Ausri.istung CARL BOLLWITT Humbur;'l‘l.
Uniformen fiir Schiffsoffiziare Vorsetren 52 (Boi der Oberseebriicke) - Tl 343528
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41 BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anforfigungal
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 60 11 UNTERKLEIDUNG - REGENKLEI kAl

Seemannsausristung - MaBschneiderei : Tauwerk - Bindf&den - Persenninge

Alles SITUHELM LESCM Drahtseile WALTER HERING

s m 1, Gotenstra ~Kabelgatt®
fiir den Seemann iomourg + - povidstrae 5 - Ruf 313389 Telaon 2494 47149 g

JKehrwieder®, Zeitschrift der Reeder fiir ihre Schiffsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwallung. Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg-Altona, Celsiusweg 15, Ruf 439 36 41.
Schriftleitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt dis Ansicht der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine

Haftung fibernommen werden. Druck: Halen-Drudkerei. Einzelbezug ab Januar 1864 DM 1,40 tiglich

Yich Zustell

bilhr. Bei §

ug DM 1,20,

| ] Angeschlossen der Jnformationsgemeinschaft zur Feststellung der Verbreitung von Werbetrdgern — Sicherung der Auflagenwahrheit.




Lindolin-Farben ’2 in 9 0 é in=

SCHIFFSFARBEN

sind das Produkt vieljghriger
sicass Linden & (o Erfahrung und neuzeitlicher

Hamburg - Hovesrolle 57.5 Forschungsarbeit

et om |. Marx 1828

SEITUBER 135 JAHREN

ZERSSEN & CO gegr.1838

Schiffsmakier am
Kalser-Wilhelm-Kanal

e Kelhlrdaome .« puvenlissige Licfervny Mlew deutschesn Hafer

HAMBURG-FREIHAFEN

SCHIFFSAUSRUSTER 6 TEL, 343031 Teg und Nachl

HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOGA
WILHELMSHAVEN

Elektrische e ke 0 ST A% VERSICHERUNGSDIENST
Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER Neoz) FURDEN SEEFAHRER

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

An alle Seefahrer!

Pum pen Lenz-, Ballast-, Keller- und Schwimmbecken-Pumpen Der Vers?chel’llﬂgﬁdienﬁt fﬂl‘ den Seefahrer bietet
Lenz - Ballastpumpen mit Unterwasser - Tauchmotor alle Versicherungsarten, die Sie als Seefahrer be-

10 cbm/h nur DM 260,— nitigen.
@ Springbrunnenpumpen mit Melor von DM 40,— an Seine Einrichtung entspricht einem echten Bedarf,
ROBERT PRINZ .- Pumpenfabrik weil gerade unser Service den besonderen Erfor-

dernissen Thres Berufes gerecht wird.
Unsere Empfehlung ist die gewissenhafte Bera-

Hamburg-Altona, Schomburgsir. 1, Tel. 38 12 66, FS. 0213218, Posif. 1240

_ tung und Betreuunyg unserer Kunden. Unsere Mit-
arbeiter sind besonders ausgesucht und kennen
ihre Verantwortung als Reprisentanten unserer

HAGENUK- FUNKGERATE Versichertengemeinschaft.

haben sich in der ganzen Welf, @== i ; 'Hj’ir empfehlen Ihnen den Abschiul einer Invalidi-
Insbesondere auf Schiffen, o S tiits-Zusatzversicherung. Sie ist die Versicherung
hervorragend bewihri. nach Mali als notwendige Erginzung 2u den Lei-
stungen der Seekasse.
Rl Wir gewihren volle Leistung bereits bei Minde-
rung ihrer Berufs- oder Erwerbsfihigkeit um
mindestens 50 %.

Wollen Sie Einzelheiten hieriiber erfahren, so ge-
nitgt Thr Anruf bei uns.
KOMMERZIELLE
_______ EMPFANGER
GRENZ -MITTEL -UND

el HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

. UKW-ANLAGEN Versicherungsdienst fiir den Seefahrer
AUTO-ALARM-GERKTE HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 45 92




