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An alle Seefahrer!

Der Versicherungsdienst filr den Seefahrer bietet
alle Versicherungsarten, die Sie als Seefahrer be-
notigen.

Seine Einrichtung entspricht einem echten Bedarf,
weil gerade unser Service den besonderen Erfor-
dernissen IThres Berufes gerecht wird.

Unsere Empfehlung ist die gewissenhafte Bera-
tung und Betreuung unserer Kunden. Unsere Mit-
arbeiter sind besonders ausgesucht und kennen
ithre Verantwortung als Reprisentanten unserer
Versichertengemeinschaft.

Wir empfehlen Ihnen den Abschiufl einer Invalidi-
tiits-Zusatzversicherung. Sie ist die Versicherung
nach Mafl als notwendige Ergdnzung 2u den Lei-
stungen der Seekasse.

Wir gewihren volle Leistung bereits bei Minde-
rung IThrer Berufs- oder Erwerbsfahigkeit um
mindestens 50 %.

Wollen Sie Einzelheiten hieriiber erfahren, so ge-
niigt IThr Anruf bei uns.

HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 4592
Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

Welches Ziel Sie auch an Land
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mit einem Mietwagen der Selbstfahrer Union fahren Sie immer gut. Auf Wunsch
warlet |hr Wagen bereits am Kai auf Sie.
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Alle 4 Sozialpartner in unserer Seeschifi-
fahrt, OTV, DAG, VDR und VDK, haben
gemeinsam im Heuertarifvertrag zwei neue
Dienstgrade des Decksbetriebes eingefiihrt.
Es handelt sich um ungelernte Arbeits-
krifte, ndmlich den Decksmann (iiber 18
Jahre) und um den Deckshelfer (unter 18
Jahren).

AnlaB zu dieser Personalstrukturdnderung
war nichts anderes als die Personalknapp-
heit. Daraus macht niemand ein Hehl. Des-
halb nicht, weil niemandem daran gele-
gen sein kann, daB Schiffe im Hafen lie-
gen bleiben miissen, weil kein ausreichen-
des Personal aufzutreiben ist. SchlieBlich
sind Reeder nicht nur ihren Mitarbeitern
auf See und Gewerkschaften nicht nur ihren
Mitgliedern an Bord, sondern auch beide
Sozialpartner gemeinsam dem Wohl der
Seeschiffahrt wverpflichtet, Sie ist immer-
hin ein Bestandteil unserer Volkswirtschaft,
in der alles in allem 4% der Bevolkerung
unserer Bundesrepublik eine Existenz-
grundlage findet. Ganz abgesehen von
dem Devisenhaushalt und der erheblichen
Belastung unserer Wirtschaft, die sie ohne
unsere deutsche Seeschiffahrt zu tragen
hitte,

Die SeeBG hat in Wahrnehmung ihrer
Funktion als verantwortlicher Wéachter iiber
die Einhaltung des Internationalen Ver-
trages iiber die Sicherheit von Menschen-
leben auf See und unter Anmeldung be-
rechtigter Vorbehalte den Ungelernten zu-
gestimmt. Sie sind also Tatsache.

Eine Tatsache, eine revolutionierende Tat-
sache! Leute, denen zu wenig geschieht in
unserer Seeschiffahrt, kdénnen, wenn sie
sich ernsthaft mit Ursachen, Bedeutung und
Auswirkung dieser Tatsache beschaftigen,
sicherlich auf ihre Kosten kommen.

Der Decksmann als Wirklichkeit ruft zu-
ndchst widerstreitende Gruppen auf den
Plan. Die eine sagt etwa: Das haben wir
immer schon vorausgesagt, gewollt, beab-
sichtigt und vorgeschlagen, das hattet ihr
schon friher machen sollen, dann hatten
wir ndamlich erst gar keine ,Kanacker" no-
tig gehabt. Diese Gruppe rekrutiert sich
vornehmlich aus Mannschaftskreisen. Die
andere bezieht angesichts der neuen Tal-
sache jetzt etwa folgenden Standpunkt: Die
Spanier waren doch gut, warum zum Teu-
fel holt man jetzt ungelernte Deutsche zu
uns an Bord! Sie fiihren Ausdriicke wie
Beachcomber und schlimmere im Munde.
Diese Gruppe setzt sich vor allem aus
Kapitdnen und Offizieren zusammen. In-
teressant sind dabei die Uberlédufer. Ge-
meint sind diejenigen, die als Matrose die
«Kanacdker” zur Holle gewiinscht haben und
nun als verantwortliche Fiihrungskrafte mit
nicht minderer Leidenschaft die fleifiigen,
stets niichternen Spanier {iber den griinen
Klee loben.

AM PEILKOMPASS:

Job im
Vormarsch

Strukturwandel beim

seefahrenden Personal

Eines ist sicher: dieser Decksmann war
schon lange im Gesprach, hing schon lange
in der Luft, gewissermafien uber unseren
Decks. Nun marschiert er an Bord und mit
ihm der Job. Der Job bricht ein in unseren
Beruf, Der Job verdndert entscheidend die
Struktur unseres Besatzungsbildes, er ist
nicht mehr zu diskutieren, schon gar nicht
mehr wegzudiskutieren, der Job ist da. Er
hat nur seinen legitimen Namen erhalten
und dieser heiBit Decksmann. Der Einzug
des Dedtsmannes in unsere Seeschiffahrt
ist praktisch nur ein Nachvollzug. An Land
gibt es den Jobinhaber schon langer, in den
USA sogar schon ziemlich lange. Der ,Job-
ber" lebt da nicht schlecht und die Wirt-
schalt weiBl ihn zu schétzen. Der ,Jobber"
ist ein typisches Kind unserer Zeit: niich-
tern, kiithl und sachlich zu seiner Arbeit
stehend. Es hat sich herumgesprochen, dafl
das durchaus nicht gleichbedeutend sein
mufl mit faul, gleichgiiltig oder sogar un-
brauchbar. Die Automation und das Ein-
pendeln in die Automation verlangt eben
nicht mehr nur den Beruf aus Berufung,
den Beruf mit hohem Arbeitsethos, son-
dern auch den ,Jobber”, verniinftig und
fleiBig, doch ohne lebenslanges leiden-
schaftliches Engagement. — Der Handwer-
ker, der Tischler gelernt hat und heute in
der Mébelindustrie Holzbearbeitungsauto-
matik bedient, ist nur ein Beispiel fiir die
bereits im Gange befindliche Struktur-
wandlung herkémmlicher Berufe, aller-
dings ein symptomatisches. Ebenso sympto-
matisch wie der neue Ungelernte an Bord.

Diese kurz angedeutete Exkursion in Land-
verhdltnisse sollte nur darauf hinweisen,
wie unserneuer Decksmannin die Landschaft
unserer modernen Wirtschaft hineinpaB!.
Durchaus richtig liegt er auch in dem sich
immer klarer abzeichnenden Bild unseres
zukilnftigen Schiffspersonals. Der Decks-
arbeiter bietet sich ja geradezu an, friither
oder spdter auch in Pantry, Kiiche oder
Maschine eingesetzt zu werden. Es ist
durchaus méglich, daB dieser Decksarbeiter
die erste Phase der sich anbahnenden Struk-
turwandlung unserer Schiffsbesatzung auf-
grund von Automation darstellt. So gese-
hen, wiirde die Einfilhrung des Decksar-
beiters bei uns nur den personellen Voll-
zug einer Entwicklung bedeuten, die
nichts anderes ist als das, was man gemein-
hin schon lange mit ,zweiter technischer
Revolution” bezeichnet. Es kann nur darum
gehen, diese Revolution in den Griff zu
bekommen, sie aufhalten zu wollen, wiirde
sich mit Sicherheit nur zu bald als Bu-
merang erweisen.

Bei der Eréffnung der Boot tell n Hamburg iber-
reichle Seemannsschiiler Rudolf Dmnhl(owskl (Finkenwerder)

Bundesfinanzminister Dr. Dahlgrin einen soeben angefer-
tigten ,Tiirkischen Bund” als Erinnerung.

S50 den Tatsachen klar ins Auge zu sehen,
bedeutet in bezug auf den ungelernten
Decksarbeiter zwangsléaufig, daff dieser Ge-
gebenheit positive Aspekte abgewonnen
werden koénnen. Einer davon ist, daB der
Ungelernte den Lernenden und den Gelern-
ten, sprich Junggrad und Matrosen, ganz
entschieden in seiner Stellung hebt. Der
Matrose mit seinem erworbenen Matrosen-
brief und seiner Heuer wird in gréferem
Umfang und zu seiner eigenen Genugtu-
ung das sein konnen, wofiir er ausgebildet
ist: das Riickgrat des Decksbetriebes, und
zwar mit dem Mal an Verantwortung,
das ihm zukommt und mit der fachlichen
und charakterlichen VerlaBlichkeit, zu der
er erzogen ist und woraufhin er selbst
an sich gearbeitet hat. Dariiber hinaus wird
die Ausbildung sich zum Vorteil aller an-
deren Beteiligten durch die Ungelernten
auf die konzentrieren konnen, die sich
entschlossen haben, zu ihrem gewdihlten
Seemannsberuf zu stehen.

Lesen Sie bitte weiter auf Seite 20
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UNTER DER LUPE

Schwarzer Sonntag

ner 16. Januar 1966 wurde fiir Afrika und
seine Freunde zum wahrhaft ,schwarzen
Sonntag“. An diesem Tage brach nach voran-
gegangenen blutigen Unruhen in der west-
afrikanischen Fbrderation Nigeria die offene
Revolution aus. Was war geschehen? Unter
Fiihrung des 28jidhrigen Majors Ezeogwu ver-
suchte eine Gruppe jingerer Offiziere mit
einem Teil der Armee die Staatsgewalt an sich
zu reifen. Dabei wurden zwei der bedeutend-
sten Politiker des Landes, die Premiers der
Westregion und der Nordregion — Akintola
und Ahmadu Bello —, von den Putschisten er-
schossen, Der Bundespremier der Forderation,
Balewa, wurde gefangen genommen und als
Geigel entfiihrt, Trotz dieser bedrohlichen Si-
tuation gelang es dem 41jihrigen General-
major Ironsi in den folgenden Tagen, die Re-
bellen mit regierungstreuen Truppen zu schla-
gen und zumindest in der Nordregion das wie-
der herzustellen, was man mit einiger Nach-
sicht als ,,Ruhe und Ordnung" bezeichnen kann.
Gleichzeitig setzte der General jedoch Bundes-
und Landesregierungen ab, schickte die Parla-
mentarier nach Hause und ist seitdem ,Mr.
Big' in Nigeria. Im Siiden des Landes — der
Kernzelle des Aufruhrs — halten sich jedoch
noch immer Rebelleneinheiten verschanzt, und
auch die Mehrzahl der Bevilkerung steht hier
in offener Opposition zur Regierungsmacht.

Diese verworrene politische Lage im- ehemali-
gen ,Musterland” der jungen afrikanischen
Staaten hat in westlichen Hauptstddten die
Diskussion um die demokratische Zukunft des
schwarzen Kontinents erneut entbrennen lassen.
Nun sind politische Krisen in Afrika beinah
schon an der Tagesordnung. Seit den Tagen
Patrice Lumumbas vergeht kaum ein Monat
ohne Putsch oder Revolution, und mehr als ein

Drittel der rund vierzig jungen Staaten Afri-
kas ist in Aufruhr. Schwarze Politiker und
Militirs werden zwar nicht miide zu beteuern,
dald sie ihre Staaten viel besser regieren als
die einstigen Kolonialherren, was sie aber
gleichzeitiz keineswegs daran hindert, sich
gegenseitiz aus dem Amt zu jagen oder sich
an die Spitze zu schieflen, Fast Uberall da, wo
Schwarze sich selbst regieren, droht die Ge-
fahr, dal Maschinenpistolen und Panzer als
legale Mittel angesehen werden, um politische
Meinungsverschiedenheiten aus der Welt zu
schaffen.

Nur Nigeria war bisher die grofe Ausnahme.
Es ist zwar nicht der griBte, aber mit mehr
als 55 Millionen Einwohnern (12 anerkannte
Landessprachen, iiber 300 Dialekte!) der bei
weitem volksreichste afrikanische Staat. Seine
Grofe entspricht der Deutschlands (in den
Grenzen von 1937) und Frankreichs zusaminen-
genommen, Aus Gebieten der ehemaligen bri-
tischen Kronkolonie Lagos, dem Protektorat
Nigeria und aus dem britisch verwalteten
Teilen der ehemaligen deutschen Kolonie Ka-
merun entstanden, ist die in vier autonome
Regionen unterteilte Forderation seit 1960 ein
unabhidngiger Staat.

Hier herrschte Stabilitit, hier schien die par-
lamentarische Demokratie zu funktionieren.
AuBenpolitisch stand Nigeria fest auf seiten
des Westens, wirtschaftlich gilt es als gesund.
Dennoch dauerte auch in diesem Musterstaat
die demokratische Heirlichkeit micht lange.
Der Grund dafiir ist hier, wie auch in anderen
afrikanischen Staaten, darin zu suchen, daf}
der unheilvolle Einflufi des alten Stammes-
denkens noch immer stirker ist als die Loyali-
tit zum neuen Staat. Ziel eines afrikanischen
Politikers ist erst in zweiter Linie die Verwirk-
lichung einer politischen Idee, In erster Linie
geht es ihm darum Macht zu gewinnen und
sie vor allem zu demonstrieren.

Bei fiilligen Wahlen in die Opposition gedringt
zu werden ist daher fiir einen afrikanischen
Politiker ein schimpfliches Erlebnis. Um solche
Niederlagen zu vermeiden, vergafien auch ni-
gerianische Politiker anliflich der Wahlen zum
Parlament der Westregion im vergangenen
Herbst alles, was sie von
' England ilber demokra-
: tische Spielregeln gelernt
hatten, Da sie aus ver-
schiedenen Griinden in
4 diesem als hesonders fort-

schrittlich geltendenLan-
desteil nicht weiter mit
den Sympathien der Be-
vilkerung rechnen konn-
ten, benutzten sie Dro-
hung, Zwang uni Befrug,
um an der Regierung zu
bleiben und die Macht
zu behalten. Allein dem
ermordeten Akintola wird
vorgeworfen, 80 Prozent
der abgegebenen Stimm-
zettel zu seinen Gun-

WUnser schines
Peutschlband

Miihle bei Aschwarden
im Weserland

Foto: E. de Jong

sten gefiillscht zu haben. Als das , iiberwilti-
gende" Wahlergebnis bekannt wurde, brachen
die ersten Unruhen aus, die nach einer Mel-
dung der ,Nigerian Tribune" his zum 3, Ja-
nuar bereits 567 Menschenleben kosteten, bis
giz sich schliefilich am ,eschwarzen Sonntag"
zur offenen Revolution entfalteten.

Sicher ist, dafi die Demokratie in Afrika erst
dann eine lebensfihige Chance haben wird,
wenn die Afrikaner ihr Stammesdenken iiber-
wunden haben. Dafl dieser Weg lang ist unid
oft iiber den Umweg von Revolutionen und
Militdrdiktaturen fiihrt, sollten wir Europier
nicht zuletzt aus unserer eigenen Geschichte
wissen.

Friedenstaube oder Superfestungen

eit Weihnachten ruhten die amerikanischen

Bombenangriffe auf Nordvietnam .Seit Weih-
nachten fiihrt Washington eine weltweite Frie-
denskampagne mit dem Ziel, die Kampfhand-
lungen in Vietnam zu beenden und die Kontra-
henden an den Verhandlungstisch zu bringen.
300mal wurden die Friedensfiihler ausge-
streckt, 40 Liinder besucht und 100 Regierun-
gen unterrichtet. Dennoch ist das Ergebnis
entmutigend. Es reicht von der kategorischen
Feststellung aus Hanoi, die reguliiren Ein-
heiten Nordvietnams nebst den Rebellen aus
dem Siiden seien die einzigen legalen Vertreter
der Macht in Vietnam und von Friedensver-
handlungen kénne erst dann gesprochen wer-
den, wenn der letzte amerikanische Soldat
Vietnam verlassen hat, iliber die kaum ver-
hiillte Drohung der Chinesen, in die Kimpfe
einzugreifen bis zu vagen Erklirungen aus
dem Kreise der Verbiindeten.
Prisident Johnson sah sich damit vor die
schwerwiegende und unpopulire Entscheidung
gestellt, seinen Bombengeschwadern wieder
den Startbefehl zu erteilen. Unpopulidr vor
allem in den USA selbst, denn schlieflich ist
Vietnam, wo tiglich amerikanisches Blut
flieRt, ein der Masse ziemlich gleichgiiltiges
fernes Land, Schwerwiegend aber deshalb,
weil Johnsons Bomhenentscheidung den Krieg
in Vietnam mit Sicherheit verschidrfen wird.
Sollten die Chinesen tatséichlich eingreifen,
dann ist der grofie Krieg in Siidostasien da
und ein dritter Weltkrieg vielleicht nicht weit
entfernt. Die grofite Sorge aber diirfte dem
amerikanischen Prisidenten — und gewil
nicht nur ihm — die Frage bereiten, welche
Rolle die Russen in diesem blutigen Spiel zu
iibernehmen gedenken, Hier erinnert die Situa-
tion, in der sich Johnson jetzt befindet, lebhaft
an die des Prisidenten Kennedy im Hhepunkt
der Kubakrise. Auch damals ging es fiir die
freie Welt um Krieg oder Frieden. Um so ent-
tduschender muB die verantwortlichen Politi-
ker in Washington die Haltung ihrer Verbiin-
deten stimmen, die den Amerikanern nicht nur
grofiziigig den Vortritt auf dem Schlachtfeld
lassen, sondern ihnen auch zum grofien Teil
die so notwendige moralische Unterstiitzung
versagen.
Es sollte sich jedoch jeder, der es auch weiter-
hin vorzieht, in einem Rechtsstaat zu leben
statt mit ,sozialistischen Errungenschaften*
Moskauer oder Pekinger Priigung niihere Be-
kanntschaft zu machen, dariiber im klaren
sein, daB er seine Freiheit, wenn er sie behal-
ten will, notfalls wird verteidigen miissen. Und
gerade wir Deutsche sollten erkennen, daf die
freie Welt in Saigon ebenso verteidigt wird
wie in Berlin. — R



Das Januar-Wetter der Heimat war gekenn-
zeichnet durch weiB, klirrend und grimmig.
Weill war die Landschaft, klirrend der Frost
und grimmig der Winter. In der Mitte des
Monats lag auf der Zugspitze 2,70 m Schnee.
Auch in Norddeutschland fiel viel Weilles vom
Himmel, 10 em hoch in Schleswig-Holstein.
Von Flensburg bis Miinchen breitete sich eine
zusammenhiingende Schneedecke aus. Sie
reichte sogar noch bis zum Balkan.

Studenten auf der Strafie

Grimmig und auf Sturm stand das Barometer
auch dort, wo mit dem Alarmruf , Bildungs-
notstand" die verdienstsiichtigen Bundesbiirger
aufgeriittelt werden sollen. Die Verantwort-
lichen fiir unseren Bildungsstand, fiir Wissen-
schaft und Forschung, kimpfen schon seit ge-
raumer Zeit um einen angemessenen Anteil aus
der fiippigen Torte unseres Wirtschaftswun-
ders. Als Idealisten und Gelehrte stehen sie
inmitten einer ziemlich totalen Kommerzialisie-
rung allein auf weiter Flur. Aber wenn wir
Deutsche nicht vom Volk der Dichter und Den-
ker herabsinken wollen zu einem Volk der
Krimer, miissen wir auf diese gelehrten Idea-
listen hdren. Miissen das Ruder unserer Kul-
turpolitik herumwerfen, wenn uns nicht andere
Nationen in Ost und West hoffnungslos davon-
laufen sollen. Wissenschaft und Forschung
kinnen an der Kandare eines ausschlieflich
kommerziellen Gewinndenkens nicht gedeihen.
Sie miissen absolut frei, auch zweckfrei ope-
rieren konnen. Dafiir gingen Studenten und
Professoren auf die Strafle.

Den Richtigen erwischt

Sehr ernst nahm ein Oberstes Gericht auch
etwas, was bisher als eines jener weit verbrei-
teten Ubel angesehen wurde, gegen die man
doch nichts machen kann. Es handzlt sich um
Klatsch, genauer um Biiroklatsch, Um jenes
bosartige Getratsche, das darauf abzielt, einen
Kollegen beim Chef ,in die Pfanne zu hauen".
Bin Oberstes Gericht versetzte diesem Unwe-
sen nun endlich einen heftigen Stof}, indem es
verkiindete: Wer dem Chef Kollegentratsch
weitererzihlt, kann entlassen werden. Dieses
Urteil ist hart. Sicherlich aber lange nicht so
hart, wie dieser widerlich feige, bosartige, tau-
sendfillige Rufmord, vor dem nun das Gesetz
schiitzen will, Denn wer z#hlt den Arger, die
Qual und die Existenzen, die diesem schleimi-
gen Reptil schon zum Opfer gefallen sind.

Ist Turnen Striptease

Einige Studienrdtinnen eines West-Berliner
Gymnasiums haben einigen verkiimmerten Pau-
kerseelchen einen traurigen Sieg erfochten. Sie
haben wie zu GroBivaters Zeiten, als beim Ba-
den noch strenge Geschlechtertrennung Mode
war, diese Trennung nun im Jahre 1966 beim
Abiturientinnen-Priifungsturnen durchgesetzt.
Die Abiturientinnen dieses Gymnasiums diirfen
heute nur noch unter Ausschiufl der Lehrer
ihre gymnastische Priifung ablegen und den
keuschen Blicken der Damen des Lehrerkolle-
giums soll der ,,unmoralische” Anblick turnen-
der minnlicher Abiturienten erspart werden.
Klabautermann hétte nicht iibel Lust, diese
aus dem vorigen Jahrhundert iibriggebliebenen
Stiftsdamen einmal in einen kiistennahen
Striptease-Schuppen einzuladen, nur damit sie
merken, auf welchem Planeten sie leben und
um ihnen klarzumachen, daB sie anstidndiges,
sauberes Turnen mit ihren verdréingten Puber-
titskomplexen zu verschonen haben.

Auigebldhter Beamtenapparat

Um Komplexe ganz anderer Art handelte es
sich in Niedersachsen. Dort befafB3te man sich
mit Gehalts-, Kompetenz- und Planstellen-
Komplexen der Beamten. Der Bund der Steuer-
zahler war es auch hier wieder einmal, der mit
seiner bekannten liebenswerten Riicksichts-
losigkeit kridftig auf die Tube driickte. Dieser
bemerkenswerte Bund stellte nimlich fiir das

Bundesland mit dem zweithchsten Steuer-
stand fest:

Das durchschnittliche Jahreseinkommen der
Landesbediensteten stieg in den letzten vier
Jahren um 28 Prozent, nimlich von DM 12 250
auf DM 15 640,

Im etwa gleichen Zeitraum stieg die Zahl der
Regierungsdirektoren von 118 auf 739.

Die der Amtménner von 332 auf 7271.

Interessant ist die Stellungnahme eines Spre-
chers der Landesregierung in Hannover. Er
schob die Schuld auf die Behiirden, die sich
die Beamten gegenseitig mit dem Angebot
bestbezahlter Planstellen wegschnappen. Der
Bund der Steuerzahler wies auf die Tatsache
hin, daf ihre Mitglieder, die reichlich schlecht
angeriihrte Suppe der Uberbeschiiftigung selbst
ausléffeln miissen, ob sie nun Appetit haben
oder nicht, Da Klabautermann Feinschmecker
und Steuerzahler ist, beschlofl er, die Mitglied-
schaft in diesem wahrhaft demokratischen
Schutzbund =zu beantragen. Klabautermann
meint, dal dem Bund ein eigenes Ministerium
gut zu Gesicht stiinde. Auf eines mehr oder
weniger kommt es sowieso nicht mehr an. Als
Namen fiir dieses Ministerium schldgt Klabau-
termann etwa vor: Ministerium fiir produktive
Verwendung der Bundes- und Landesbedienste-
ten. Das hiefle Luft ablassen am aufgeblihten
Beamtenballon,

Explosionskatastrophe

In Raunheim bei Riisselsheim war es leider
nicht ein solcher Ballon, der sein Leben aus-
hauchte, sondern dort verwiistete eine Explo-
sionskatastrophe ein grofles Areal mit Indu-
strieanlagen der Caltex-Raffinerie. Donnernd
flog ein Gasturm in die Luft, wodurch ein
GroRbrand ausgelost wurde. 200 m hoch stieg

Durchschnittliche
tarifliche Wochen-

1958  arbeitszeit

7 in Stunden

1966
43,7

erbringt 1 Milliarde Arbeits-
stunden im Jahr

P

entspricht der Arbeitsleistung
von 460 000 Arbeitnehmern

@ euiet eine Mehrproduktion
im Wert von 10 Milliarden DM
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Dus Gewicht einer Stunde

Eine Stunde Mehrarbeit pro Woche — mit diesem Vorschlag
hat der Bundeskanzler eine neuralgische Stelle beriihrt, von
der nahezu alle Schmerzen unseres Wirtschaftskorpers ous-
strahlen: den Arbeitskriftemangel. Ob Erhards Anregung
Gehir findet oder nicht (es sieht mehr nach ,nicht” nu;),
das wirtschaffliche Gewichl einer einzigen Arbeitsstunde
solite doch zu denken geben; sei es als volkswirtschaft-
liches Plus im Falle der Mehrarbeit, sei es als Minus im
Falle einer weiteren Arbeitszeitverkiirzung.

ler aufzutreten. BEs will das Paar Hans-Jir-
gen—DMarika auch im Leben, Es verurteilt da-
her die private Bindung zwischen Marika und
Werner Zahn als Mesalliance. Das Publikum
ist egoistisch und riicksichtslos, Es giénnt Ma-
rika nur dann das Ehegliick, wenn sie mit Hans-
Jirgen auf dem Eis bleibt.

DIT UN DAT

s Z\/ViSChen s

ALMUNWAITT

die pechschwarze Rauchsidule iiber diese mo-
dernste Raffinerie Europas. Selbst die Verwal-
tungsgebidude waren zugerichtet wie mnach
einem Bombenangriff. Explosionsgefahr legte
einen ganzen Tag Wasser- und Schienenwege
in der Nidhe Frankfurts still. Dies ist in etwa
die traurige Bilanz: Neben Sachverlusten von
mehreren Millionen Mark, einen Toten, drei
Vermifite, zehn Schwerverletzte und siebzig
Verungliickte, die ins Krankenhaus eingelie-
fert werden muften.

Holiday one Ice

Eine andere Katastrophe hingegen scheint nun
einigermafen iiberwunden zu sein. Es war ge-
wissermaflen eine Ehe-Katastrophe. Originel-
lerweise wurde sie nicht in der Ehe, sondern
schon bei der Hochzeit ausgeldst. Bei der Hoch-
zeit des Eiskunstlaufstars Marika Kilius mit
dem Milliondrssohn Werner Zahn, Dieser Wer-
ner Zahn drohte nimlich, dem auf dem Eis
selbst bei den tollsten Kapriolen an seine Ma-
rika festgewachsen scheinenden Hans-Jiirgen
Bédumler abzusprengen, So jedenfalls sahen es
die Massen des Publikums, Dieses will das
Paar Kilius-Biumler auf den Gipfeln des Bis-
laufruhms sehen, aber eben nur das Paar und
,auf keinen Fall die einzelnen Bestandteile.
Hans-Jiirgen allein gilt dem Publikum nichts
und auch die virtuose Marika mnicht. Das
anonyme Publikum macht sich nicht die ge-
ringsten Skrupel daraus, als tyrannische Kupp-

Strandgut — Strandraub

Ein Bergungsschlepper hat bei schwerem Wet-
ter seinen Anhang verloren, weil die Trossen
brachen. Auf dem Atlantik wire solch ein Mifl-
geschick nicht weiter tragisch, Kein Seemann
nimmt Rasmus so etwas lange iibel. Er spuckt
in die Hinde und wird damit fertig. Wie jene
URAG-Schlepper ,Hohe Weg* und ,Robben-
plate”, die im gleichen Falle ihre T 2-Tankvor-
schiffe auf dem Atlantik wieder eingefangen
haben. Aber unserem Hamburger Schlepper
passierte das vor den Ostfriesischen Inseln und
das abgerissene Mittelstiick, ein Millionen-
ohjekt, trieb auf den Langeooger Strand. So-
fort entbrannte ein handfester Streit der Insel-
bewohner gegen die Bergungsreederei und so-
fort brach eine in diesen Kreisen bekannte Ri-
valitit wieder auf. Geradezu mittelalterlich
strandriivberisch sind die Argumente, mit
denen die Insulaner nun ihr millionenschweres
Strandgut beanspruchen:

Was wir finuen auf See und an unserem Strand
ist unser Eigentum.

Nun, unser Strandrecht ist elwas neuerem
Datums. Es besagt, dafl Eigentumsrechte an
Sachen, die auf See geborgen oder am Strand
gesichert werden, solange erhalten bleiben, bis
die rechtmiéBigen Eigentiimer oder die Ver-
sicherung nicht ausdriicklich darauf verzichten.
So mubBten sich die Insulaner den verlangten
Bergungslohn von 400 000 DM in ihre windigen
Schornsteine schreiben. Klabautermann.

3.



Bordhund rettete 13 Mann

der Besatzung des Kiihlschiffes ,,Henry Horn“
und das ganze Schiff vor einer Brandkata-
strophe in der Nordsee bei Tonne P 12, Dort
stand das Schiff Anfang Dezember letzten
Jahres, als der Bordhund , Ratte* den Matro-
sen Hans Adamowski (24) mit seinem Jaulen
weckte. An Deck roch der Matrose Rauch aus
Richtung Rudermaschine. Bei Offnen des
Schotts schlugen helle Stichflammen heraus.
Der Brand wurde unverziiglich, sachgemil
und energisch bekdmpft und innerhalb 11/,
Stunden geldscht. Der Schaden ist gering.

Thren Kapitdn eingesperrt

haben 2 Fischerminner eines polnischen Fi-
scherboots, um Karlskrona in Siidschweden
anzulaufen und dort um Asyl zu bitten. Man-
gels navigatorischer Kenntnisse erreichten sie
aber ihren Zielhafen mnicht, sondern trieben
vier Tage lang in der Ostsee, his den Kutter
schlieBlich ein schwedischer Zollkreuzer auf
den Haken nahm und nach Karlskrona
schleppte.

gesehew
’e‘tqehatfe'l

Mit einem Kapitin am Anker

nimlich einem Opel-Kapitin und 150 Autos
in und an den Decks, lief kiirzlich das Liibecker
MS ,,Overbeck” in Trelleborg ein, Den Kapitén
am Anker hatte die , Overbeck” beim Dreh-
mantver unter Zuhilfenahme des Ankers im
Hafen Trelleborg aufgepickt.

Auf hoher See untertauchen

wollte offenbar der Hollinder Hahn van Felder,
Vor der mexikanischen Pazifikkiiste war van
Felder mit einer Schwimmweste von Bord der
deutschen ,Constantia* gesprungen. Als an-
geblicher Deutscher, der sich Hans Vogt nannte,
wurde ein Mann auf der Position des Uber-
bordspringens von dem amerikanischen Frach-
ter ,Seamar' geborgen, Seine Schwimmweste
trug dieselbe Nummer wie diejenige, die auf
der ,,Constantia® fehlte.

Weritdirektor auf Abwegen

Der seit 11 Jahrén von seiner Frau getrennt
lebende spanische Werftdirektor Antonio Al-
berola in Palma de Mallorca hob vom Bank-
konto der Werft soviel Peseten ab, dal er
seiner Freundin, einer Bardame, eine Eigen-
tumswohnung fiir DM 93 000,—, monatlich
DM 6000,—, einen Sportwagen, Brillantkolliers
usw. schenken konnte. Fiir seine Ehefrau
schien ihm DM 100,— monatlich ausreichend.
Nicht ausreichend hingegen hilt der smarte
Werftdirektor seine augenblickliche TUnter-
kunft. Es ist das Gefidngnis von Palma.

Zwolf Stunden scheintot von Fischstachelgift
war ein wissenschaftlicher Mitarbeiter der Uni-
versitit Los Angeles. Das Institut erforscht
z. Z. das Meer und seine pflanzlichen und tie-
rischen Lebewesen auf das Vorkommen von
Grundstoffen fiir Arzneien, Das Gift des Kugel-
fisches ist das stdrkste Betidubungsmittel,
das es gibt.
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Flottenumschau

Bundesmarine

Ende Januar wurde in Rendsburg das Kiisten-
wachhoot , Medusa" zu Wasser gelassen. Das
38 m lange Boot hat zwei Dieselmotoren von
zusammen 2000 PS und lduft 14 Knoten, Es
ist das vierte Fahrzeug einer Serie von 10 wei-
teren KW-Booten, die dem Typ ,, Ariadne" sehr
dhnlich sind. Die Kiistenwachboote eignen sich
auch fiir den Minenrdumdienst in Kiistennihe,
Der Versorger , Liineburg® (3150 BRT) wurde
in Vegesack in Dienst gestellt. Das Schiff er-
hielt eine militdirische Besatzung, Von diesem
Typ sollen insgesamt acht Einheiten gebaut
werden. Die Schiffe fiihren Versorgungsgiiter
verschiedener Art mit und erhalten ein Hub-
schrauber-Landedeck und eine Schlingerddmp-
fungsanlage. Der Bergungsschlepper , Helgo-
land* hat seine Abnahmefahrt durchgefiihrt.
Aufler der starken Schleppwinde hat es ein
8-t-Ladegeschirr, Feuerloschkanonen und Tau-
chereinrichtungen, Eine Sonaranlage zur
Wracksuche ist eingebaut.

Das Wohnschiff , City of Havanna® wurde von
der Bundesmarine an einen griechischen Ree-
der verkauft. Das Fahrzeug ist ein friiheres
amerikanisches Landungsdockschiff, das einige
Zeit in Bremerhaven, Hamburg und Kiel als
Unterbringung fiir Besatzungen von Neubau-
ten gedient hat.

Der erste der sechs Leihzerstérer der Fletcher-
Klasse, ,Zerstorer 1%, ist jetzt bereits acht
Jahre im Dienst der Bundesmarine, Diese Ein-
heiten sind 1942/43 gebaut worden und haben
viele Male den Atlantik iiberquert. Im Dienst
der Bundesmarine hat ,Z 1" mehr als 150 000
sm zuriickgelegt. Auf diesen sechs Schiffen,
die zwischen 1958 und 1960 libernommen wur-
den, sind wviele Soldaten ausgebildet worden.
Die Besatzung eines Zerstorers z#hlt 280
Képfe. Sie wird nach bestimmter Zeit ausge-
wechselt, Diese Zerstdrer werden moglicher-
weise im Dienst bleiben, bis sie etwa 30 Jahre
alt sind. Die drei in den USA bestellten Lenk-
waffenzerstérer werden 1968/69 kommen, In
der Planung ist der Bau von zehn modernen
Korvetten auf deutschen Werften. Nach Ge-
nehmigung des Bauprogramms wird es etwa
2 bis 3 Jahre dauern, bis das erste Fahrzeug
dieser Art (2500 bis 3000 ts Wasserverdrin-
gung) in Dienst kommen kann.

In diesem Friihjahr werden die Marinedienst-
stellen, die in das neugegriindete Marineamt
eingegliedert wurden, nach Wilhelmshaven
verlegt. Die Inspektion der Schiffstechnik und
die Inspektion der Marinewaffen werden dann
von der Kieler Forde nach der Jade ziehen.
Von dieser Mafnahme verspricht man sich eine
Straffung der Organisation.

Segelregatta von Kopenhagen nach Portsmouth

Das Segelschulschiff ,,Gorch Fock® ist jetat
sieben Jahre im Dienst, Im August 1959 trat
es seine erste Auslandsausbildungsreise nach
den Kanarischen Inseln an. Inzwischen hat es
zwanzig ldngere Reisen hinter sich. Die
Stammbesatzung, die aus 12 Offizieren, einem
Arzt, einem Meteorologen, 36 Unteroffizieren
und 21 Mann besteht, muB auch die Unter-
weisung in praktischer Seemannschaft und den
sonstigen Unterricht fiir die jungen Soldaten
durchfithren. Von April bis Juni 1966 geht das
Schiff in das Mittelmeer, im Sommer nimmt

es an der Regatta der Sail Training Associa-
tion von Kopenhagen nach Portsmouth teil,
gegen Jahresende geht es nach den Kanari-
schen Inseln. Im Jahre 1966 erfolgen noch wei-
tere Ausbildungsreisen von Schulschiffen der
Bundesmarine. Die ,Deutschland” lduft am
16. Februar aus, geht in das Mittelmeer, zu-
riick in den Atlantik, lduft dann nach Santos
(Mirz), Montevideo, Valdivia (April), Callao,
Curacao (Mai) und iiber Funchal zuriick nach
Kiel. Einen solchen Térn um Siidamerika fiihrt
auch das Schulschiff ,,Ruhr” aus, Es lduft am
T. Februar aus und besucht Dakar, Santos,
Puerto Belgrano, Valparaiso, Guayaquil, La
Guaira und Funchal, Die beiden Schiffe sollen
sich in Santos und Funchal treffen und ge-
meinsam kurz vor Beginn der Kieler Woche in
der zweiten Junihilfte zuriick sein. Fiir den
Schultender ,,Donau* ist eine Weltreise ge-
plant, die von Juli bis Dezember dauern soll.

Die kleinen Fahrzeuge der Bundesmarine wer-
den Hifen in Nordwesteuropa aufsuchen.
Auflerdem wird im Sommer wieder der ,Tag
der Flotte* abgehalten, wo die kleinen Hifen
unserer Nord- und Ostseekiiste aufgesucht
werden und die Gelegenheit zur Besichtigung
der Marinefahrzeuge gegeben wird.

Fremde Marinen

Fiir die indonesische Marine, die
grofier als die Bundesmarine ist, lief in Trave-
miinde das Vermessungsschiff ,Burudjulasad”
vom Stapel. Das 82 m lange Schiff hat zwei
Schrauben und soll eine Geschwindigkeit von
etwa 19 Knoten erreichen. Es handelt sich um
ein modernes Fahrzeug mit allen Einrichtun-
gen fiir die Seevermessung, die ozeanographi-
sche und meeresgeologische Forschung.

Fiir die norwegische Marine ist in
Emden das elfte von 15 Ubooten zu Wasser
gelassen und auf den Namen ,Sklinna“ ge-
tauft worden. Diese Serie entspricht dem Typ
LU 4 (350 ts Wasserverdringung iiber Was-
ser) der Bundesmarine,

Die US Coast Guard hat ein umfang-
reiches Neubauprogramm. Die Schiffe werden
aus Traditionsgriinden ,Kutter genannt. Vom
grifleren Typ (2700 ts), der auf dem freien
Atlantik eingesetzt werden kann, sollen etwa
30 Einheiten gebaut werden, vom kleineren
Typ (900 ts) etwa 25 Boote. Alle Fahrzeuge
sollen Einrichtungen zur Aufnahme eines Hub-
schraubers erhalten.

Die portugiesische Marine hat eine
Friedensstidrke von etwa 10 000 Mann und ver-
fiigt {iber vier Zerstorer, vier Fregatten, drei
Tboote sowie rund 60 Minensucher, U-Jédger
und Wachboote, ferner ilber ein Segelschul-
schiff, Zwei franzidsische Werften haben den
Auftrag zum Bau von vier Geleitfregatten
(etwa 2000 ts) und von vier Ubooten des fran-
zbsischen Typs ,,Daphne” (700 ts, Linge 60 m)
erhalten.

Die Marine von G han a besteht aus etwa acht
Wachfahrzeugen verschiedener Typen. Auf
einer britischen Werft wurde die Fregatte
»Keta” zu Wasser gelassen, Sie ist das Schwe-
sterschiff der bereits abgelieferten ,Kromant-
se' (450 ts), —R—
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Kopitdn des MS ,Kurisches Hoff”
Wilhelm Sudmeier

Die Retter
die

ngeziihlte Schiffe haben an der griften

Rettungsaktion der Geschichte mitgewirkt,
niimlich am Abtransport deutscher Menschen
aus Ostpreufien, WestpreuBen und Pommern.
Das war in den schicksalsschweren Monaten
des Jahres 1945. Eines der nie genannten
Schiffe war das MS ,,Kurisches Haff*, 1928 bei
Lindenau in Memel gebaut und dann zwischen
Memel und Cranzbeek eingesetzt. In den ersten
Kriegsjahren befiorderte es Soldaten, Stiick-
giiter und Verpflegung, zwischen Gotenhafen,
Hela, Neufahrwasser und Danzig. Als die So-
wjets mniherriickten, fiillten Fliichtlinge und
verwundete Soldaten ihre Decks und schlieB-
lich gelangte das Schiff nach abenteuerlicher
Reise in den Westen. ,,Kurisches Haff* fihrt
auch heute noch. Nachdem sie bis 1955 als
nSiilllberg* in Hamburg und dann als ,,Han-
nover* zwischen Emden und Borkum Dienst
getan hatte, bringt sie heute Fahrgiiste unter
dem Namen ,Faraglione“ von Neapel nach
Capri.
Aus den grofien Tagen der deutschen Handels-
schiffe berichtet heute Kapitin Wilhelm Sud-
meier selbst, der im Mirz 1945 das Kommando
iiber ,,Rurisches Haff* iibernahm und es auch
spiiter als ,,Siillberg* fiihrte.

Kommandant auf einem gesunkenen Schiff

Anfang Januar 1945, ich war Dienstverpflich-
teter der KMD Hamburg,erhielt ich den Befehl,
das in Gotenhafen liegende Tankschiff ,Blexen®
als Kapitéin zu iibernehmen. Uber diesen Befehl
war ich keineswegs erfreut, denn zu dieser Zeit
wufite jeder, daR der Krieg fiir uns verloren

in die Holle fuhren

In den letzten Kriegswochen
bewdihrten sich in der Ostsee tapfere
deutsche Seeleute in der gréfiten
und gefihrlichsten Rettungsaktion
aller Zeiten.

3 Millionen Fliichtlinge, Frauen

und Kinder, Soldaten und Verwundele
wurden von diesem letzten Aufgebot
auf See mil einer abenteuerlichen
Flotte vor dem aus dem Osten
anrtickenden Feind in Sicherheil
gebracht. Doch niemand kennt sie,

die Mdnner auf den Schleppern,
Booten, Krdnen und Fischkuttern,
niemand nennt ihre Namen.

Denn ehe sie ihr groBartiges Werk
vollenden konnten, hatte die
totale Niederlage sie tiberrollt

und danach waren deutsche Helden
abgeschafft.

KEHRWIEDER bringt hier einen
Kapitdnsbericht, Einen Kapitdnsbericht
aus der Hdlle der leizien Kriegstage

in der Ostsee, wo deutische Seeleute,
Zivilisten, mitten im Stahlgewitter
ihre Pflicht am Menschen erfiillten.

war. Die Fahrt mit einem D-Zug nach Stettin
verlief noch glatt und ohne Zwischenfille. Je-
doch von Stettin nach Gotenhafen brauchte ich
40 Stunden, Alle Bahnhofe waren iiberfiillt von
Fliichtlingen, die frierend und #ngstlich auf
den Bahnsteigen standen, geduldig auf einen
Zug wartend, der sie in den Westen bringen
sollte.

Durchgefroren und miide kam ich in Goten-
hafen an. Depremiert nahm ich zur Kenntnis,
dafl die ,Blexen“ gekentert im Hafenbecken
zwo lige. Durch einen Bombentreffer war das
1500 BRT grof¥e Schiff vernichtet worden. Was
hatte man jetzt mit mir vor? Sollte ich zuriick
nach Hamburg ?

O nein, von einer Riickreise nach Hamburg war
keine Rede. Im Fahrzeughetriebsbiiro des
Marinearsenals fehlte es an Fachkriften. Es
ging darum, Schlepper, Brennstoff- und
Wasserfahrzeuge, Barkassen, Fahrgastschiffe
usw. {iberall dort einzusetzen, wo Marine-Ein-
heiten und Frachtschiffe wversorgt werden
mufiten. Zu diesen Trofschiffen gehdrte auch
das , Kurische Haff". Der groflere Teil dieser
Schiffe war in Ostpreuflen beheimatet. Ab Fe-
bruar gab es auch die ersten Schiffsverluste
des Gotenhafener Arsenals. Gott sei Dank
konnten die Besatzungen in den meisten Féllen
gerettet werden.

Die Versorgung der groBen Schiffe, die auf
Reede lagen, funktionierte reibungslos bis etwa
Mittle Mérz 1945, dann wurde es schlagartig
anders. Die Russen lagen vor Danzig. Ein Teil
der eingedeutschtien Polen, die auf deutschen
Schiffen Dienst taten, kehrten nicht mehr an
ihren Arbeitsplatz zuriick. Einer dieser Minner
Wwar auch der Schiffsfithrer vom ,Kurischen
Haff”. Fiir mich gab es jetzt lein Uberlegen
mehr. Ich bat den Arsenalkommandanten, mir
das ,,Kurische Haff" zu iibergeben. Mit seinem
Einverstindnis ging ich als Kapitin an Bord
und iibernahm das Kommando.

Schiffstagebuch gerettet

Wenn ich nun in der Lage bin, meine Erleh-
nisse mit diesem Schiff in allen Einzelheiten
zu schildern, dann nur, weil ich noch das
Schiffstagebuch aus dieser Zeit besitze.

Der Leiter der Forschungsstelle Ostsee, Herr
Konteradmiral a. D. Conrad Engelhardt, in
Liineburg, sammelt Material fiir die Geschichts-
schreibung und Dokumentation iiber den Ab-
transport von 3 000 000 Fliichtlingen und Ver-
wundeten aus Ost- und Westpreufien. Die Lei-
stungen der Handelsschiffahrt bei der Rettung
dieser Menschen soll fiir die Nachwelt erhalten
bleiben. Was wiire wohl ohne den Einsatz aller
Beteiligten mit diesen Menschen passiert ?

Die Nachrichten iiber das Vordringen der
Sowjets iiberschlugen sich, stdndig kamen neue
Meldungen. Sonntag, am 18. 3. 45, 22.30 Uhr,
Meldung: ,,Sofort von Gotenhafen auslaufen,
die Riumung von Zoppot beginnt.” Am See-
steg in Zoppot wurden die Fliichtlinge {iber-
nommen, Mit ca. 750 Personen ging es zuriick
zum Sammelhafen Gotenhafen. In 3 Fahrten
wurden 2300 Fliichtlinge von meinem Schiff
von Zoppot nach Danzig-Neufahrwasser ge-
bracht, wo sie gleich auf grofie Transport-
schiffe eingeschifft werden konnten.

21. 8. Aus Gotenhafen wurden 600 Fliichtlinge
tibernommen und zu den Marinebooten M 441,
M 443, R 236, R 411 und T 8 gebracht, die vor
Gotenhafen an Anker lagen.

22. 3. 400 Fliichtlinge von Gotenhafen nach
Hela gefahren, danach leer zuriick nach Goten-
hafen.

23. 3. Um 7.30 Uhr 500 Fliichtlinge vom Ha-
fenbecken I nach Hela transportiert und wie-
der leer zuriick nach Gotenhafen. 14.30 Uhr.
600 Fliichtlinge aus Hafenbecken I auf Damp-
fer , Adria“ eingeschifft, Reede Gotenhafen.

Ohne Steuermann und 2. Maschinisten

24, 8. ,Kurisches Haff" mufite mit Brennstoff,
Trinkwasser und Proviant versorgt werden. Ab
20,00 Uhr bringen wir wieder 600 Fliichtlinge
aus Hafenbecken I nach Hela. Es dringen Mel-
dungen durch, die Sowjets wiren im Anmarsch
auf Gotenhafen.

Der Steuermann und der 2. Maschinist baten
mich, ihre Familien holen zu diirfen, Beide
Miinner kehrten nicht an Bord zuriick.

25. 8. 530 Fliichtlinge wurden von Hela zu
den Frachtschiffen , Odermiinde und , Wolta*
gebracht. Beide Schiffe lagen vor Hela an An-
ker und warteten auf Zuladung. Um 16.30 Uhr
erhielt ich Order, weitere Flichtlingstrans-
porte in Gotenhafen zu iibernehmen. Wir wa-
ren um 18,00 Uhr in Gotenhafen und blieben
iiber Nacht im Hafenbecken III liegen.

26. 3. Als ich mich morgens um 6.00 Uhr tele-
fonisch beim Arsenalbiiro melden wollte, be-
kam ich keinen Anschlu8 mehr. Wir liefen
sofort aus, nach Hafenbecken I. Dort ange-
kommen, mufBten wir feststellen, dal keine
Fliichtlinge mehr am Kai standen. Es setzte
jetzt starker Beschufy ein. Wir verlieBen Ha-
fenbecken I und liefen Hafenbecken IV an.

BeschuB und keine Befehle

Hier standen Tausende von Menschen und war-
teten auf den Abtransport. Unter Beschufl der
russischen Artillerie nahmen wir T00 Fliicht-
linge iiber und konnten nach kurzer Zeit, ohne
Schaden zu nehmen, auslaufen nach Hela. Um
12.00 Uhr hatten wir alle Personen in Hela ab-
gegeben. Was nun weiter zu tun war, blieb uns
selbst liberlassen. Eine neue Order war von
keiner Stelle mehr zu erwarten, Ich entschlof
mich daher, noch einmal nach Gotenhafen zu-
riickzufahren.



Kurisches Haff" vor de Krieg

Bisher waren alle Einsitze glatt verlaufen und
die Mannschaft hatte sich tatkriftig einge-
setzt, wo es galt, die Flichtlinge in ihrer Not
mit Rat und Tat zu unterstiitzen und ihnen zu
helfen. Um 13.30 Uhr niherten wir uns der
Einfahrt zum Hafenbecken IV. Auf Reede la-
gen eine ungezihlte Menge von grofien und
kleinen Schiffen, die sich nach und nach in
Bewegung setzten, Richtung Hela. Dazwischen
Barkassen, Ruderboote usw., alle mit Fliicht-
lingen besetzt. Welch ein Gliick, dafl wir ruhi-
ges Wetter hatten! Was wollen wir noch in
diesem sterbenden Hafen? Nun, wir wubBten,
was wir wollten und wir wulliten, was wir ein-
setzten: uns und unser Schiff. Meinem Danzi-
ger Bootsmann hatte ich die Anweisung gege-
ben, beim Festmachen nur Taue zu verwenden,
keine Driihte, die Taue sollten beim Ablegen
gekappt werden. Als wir das Schiff endlich am
Kali festhatten, begann die Tragodie.

Auslaufen aus dem Inferno

Unter grofen Schwierigkeiten gelang es der
Mannschaft, noch ein Steg an Land zu brin-
gen. Eine uniibersehbare Menschenmenge
stiirmte auf das Schiff. Sie lieflen sich vom
Kai auf das Deck fallen, Hintenstehende stie-
Ben die Vorderen iiber den Kai hinweg ins
Wasser. Andere fielen zwischen Bordwand und
Kaimauer in den Hafen., Furchtbar war das
Schreien der Menschen, Die Russen hatten den
Seebahnhof unter Feuer genommen., Grausam
und in Worten nicht auszudriicken war das
Aufheulen der einschlagenden Stalinorgel-
Granaten, Die Fliichtlinge, die im Seebahnhof
Zuflucht gesucht hatten, gerieten in Panik,
denn jetzt gab es Tote und Verletzte. Alle ver-
suchten, aus dem Inferno herauszukommen.
Sie liefen ihre Habseligkeiten, unter grolien
Strapazen mitgeschleppt, im Stich, und wollten
nur noch das nackte Leben retten. Hier lag
ein Schiff am Pier, es war ihre letzte Hoffnung.
Inzwischen fiillten sich die Decks mit Passa-
gieren. Bis zum Maschinen-Skylight hoch war
das ,,Kurische Haff" beladen. Es wurde jetzt
hochste Zeit abzulegen, um nicht durch Uber-
beladung am Kai abzusacken, Ich hatte diesen
Ansturm vorausgesehen, deshalb gab ich den
Matrosen die Anweisung: , Jeder hat ein Mes-
ser bei sich und kappt, wenn ich das Zeichen
gebe, die Leinen.“ Tmmer wieder schaute ich
sorgenvoll zur Hafenausfahrt, auch sie lag
nun unter Beschuf, Wiirde ich wohl heil durch-
kommen ?

Jetzt gab ich der Mannschaft mit dem Typhon
das verabredete Zeichen, die Taue zu zer-
schneiden, und gleichzeitig legte ich den Ma-
schinentelegraf auf ,beide Maschinen voll vor-
aus“. Langsam setzte sich das Schiff in Be-
wegung, Enttiuschte und drohende Zurufe der
Zuriickgebliebenen begleiteten es. Verwundete
Soldaten, miihselig auf zwei Kriicken zum Pier
gehumpelt, alte Menschen, die nicht mehr die
Kraft hatten, sich riicksichtslos einen Platz zu
erobern, mufBte ich zuriicklassen. Wie gern
hiitte ich alle mitgenommen .., Schwimmende
Menschen versuchten, sich an den Wallschienen
festzuhalten und wurden durch die schnellere
Fahrt des Schiffes weggespiilt . . .

Wir niiherten uns der Hafenausfahrt. Ich er-
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wartete den Einschlag der Granaten. Ich rech-
nete damit, ich sah keine Chance mehr. Wir
passierten die Ausfahrt, und . . . es fiel kein
Schuld!

Ich blickte zuriick in den Hafen und sah, dal
zwei Schlepper den alten Kreuzer ,Zidhringen’
im Schlepp hatten. Ich nahm an, daf der
Kreuzer versenkt werden sollte, um die Ein-
fahrt zu blockieren, ob es dazu noch kam,
weill ich allerdings nicht,

Ich schitzte, wir hatten etwa 950 bis 1000
Passagiere an Bord. Der Bootsmann meldete
mir, alle Riume, auch die Wohnriume der
Mannschaft wiren voll belegt, jede Treppen-
stufe sei besetzt.

An dieser Stelle mdéchte ich einige Daten iiber
die Vermessung des Schiffes nennen, Das , Ku-
rische Haff* hatte die hichste Klasse fiir Wat-
tenfahrt. Es war 383 BRT grofy, 485 m lang,
7,10 m breit und hatte ca. 1,40 m Tiefgang.
Zulassung in der Personenbeférderung: 600.
Schiffspapiere waren nicht an Bord. Diese An-
gaben machte mir der Leitende Maschinist,
Wilhelm Trawinski, beheimatet in Memel. Er
mubBte es wissen, denn er war bereits seit der
Indienststellung des Schiffes, im Jahre 1928,
an Bord.

Kollision, die Leben rettete

Die Hafenausfahrt hatten wir gliicklich pas-
siert, jetzt schlossen wir uns den in Richtung
Hela fahrenden Schiffen an. Dicht neben ein-
ander fahrend mufite ich scharf aufpassen, um
nicht mit einem anderen Fahrzeug zu kolli-
dieren. Plétzlich, ich traute meinen Augen
nicht, sahen wir einen kleinen Schlepper, etwas
Steuerbord voraus, auf Gegenkurs. Es war der
kleine Marinearsenalschlepper , Reiher”. Wo
will der denn hin? Etwa noch nach Goten-
hafen ?

Er hatte die Absicht, zwischen uns und dem an
Steuerbord mit uns laufenden Frachter zu pas-
sieren. Plétzlich erkannte er die Gefahr und
gab Steuerbordruder, um an unsere Backbord-
Seite zu gelangen, aber da war es bereits zu
spit. Zwar gab ich noch beide Maschinen auf
L Voll riickwirts* jedoch' kam dieses Mandver
nicht mehr zur Auswirkung. Wir hatten ihn
Backbord-Mitschiffs gerammt.

Sieben Minner kletterten iiber die Back an
Bord, die ganze Besatzung, niemand war zu
Schaden gekommen. Es war der Tauchermei-
ster Block mit 6 Arsenalangehdrigen, die in
Gotenhafen Sprengungen vornehmen sollten.
Ich behielt alle Minner als Mannschaftsmit-
glieder an Bord.

Der Schlepper léste sich vom Steven, trieb an
unserer Backbord-Seite vorbei und Sekunden
spiter versank er. Dieser Vorfall hatte die
Fliichtlinge kaum beunruhigt, denn niemand
wurde durch den Zusammenstofl verletzt. Tau-
chermeister Block untersuchte die Vorpiek und
stellte fest, daf das Vorpiekschott nicht be-
schiidigt war. Aber die Vorpiek war bis zur
Wasserlinie vollgelaufen. Wir konnten unsere
Fahrt fortsetzen.

TUm 14.20 kamen wir in Hela an und machten
im Fischereihafen fest. Ich erlebte zum ersten
Male, dal} eine groBe Zahl von Menschen, be-
vor sie das Schiff verlieBen, zu mir kamen und
sich fiir die gegliickte Rettung aus Gotenhafen
bedankten. Selbst aus Memel und Umgegend
waren Leute dabei. Sie sagten, dall das ,Ku-
rische Haff" ihr Schiff aus Memel sei und sie
vor dem Krieg damit schone Reisen zwischen
Memel—Nidden und Cranzbeek gemacht hiitten.
Manche hatten einen mérderischen FuBmarsch
hinter sich, iiber die Kurische-Nehrung, Fri-
sche Nehrung nach Danzig-Neufahrwasser bis
nach Gotenhafen. Sehr viele hatten diesen Weg
geschafft, andere waren den Strapazen nicht
gewachsen.

Alle wollten den rettenden Westen erreichen.
Auf Reede lagen eine stattliche Anzahl von
Frachtschiffen, Marinetransportern und Laza-

rettschiffen, die tausende von Fliichtlingen und
verwundete Soldaten aufnehmen und weiter be-
fordern konnten.

Kurisches Haff" wird Lazarettschiff

27. 3. Fiir weitere Einsatzfahrten wurde ich
jetzt der 9. Sicherungsflotille unterstellt, das
Kommando hatte Fregattenkapitin v. Blanc.
Um 19.50 Uhr liefen wir nach Bohnsack, in
die Danziger Weichsel (Entfernung von Hela
16 Seemeilen), um verwundete Soldaten an
Bord zu nehmen. Unter groBen Schwierighkei-
ten, bei dunkler Nacht, lief uns ein kleiner
Kutter voraus zum Anleger Bohnsack.

Um 3.00 Uhr waren wir mit der tihernahme
fertig. Uber 300 Soldaten, fast alle schwerver-
wundet, hatten wir an Bord.

Bel Morgengrauen erreichten wir wieder die
Ausfahrt, starker Nebel war aufgekommen.
Mit Schlepper ,Ernst“ der zwei Schuten im
Schlepp hatte, ebenfalls mit ca, 200 Verwun-
deten an Bord, ging es zuriick nach Hela.
Lazarettschiff ,Ubena" konnte keine Verwun-
deten mehr ilibernehmen; um 17.30 Uhr wur-
den sie auf ,H 27 eingeschifft, Viele Soldaten
waren auf dieser Fahrt von 3.00 Uhr bis 17.30
Uhr, ehe sie endlich eingeschifft werden konn-
ten, an ihren schweren Verletzungen verstor-
ben.

29. 3. Von 10.00 Uhr bis 18.00 Uhr riisteten wir
MS , Kurisches Haff“ mit Trinkwasser, Ver-
pflegung und Brennstoff aus. 19.30 Uhr fuhren
wir wieder nach Bohnsack und nahmen 550
leichtverletzte Soldaten und Fliichtlinge iiber.

30. 3. Um 9.15 Uhr: Fuhren auf Hela-Reede,
lingsseit von Dampfer ,Kap Arkona® und
gaben dort alle Verwundete und Fliichtlinge ab.
17.00 Uhr: Liefen zum Kriegshafen und nah-
men nochmals 300 Verwundete an Bord, ,,Kap
Arcona“ konnte niemand mehr aufnehmen und
verwies uns an Dampfer ,Lappland”. Nach
vergeblicher Suche steuerten wir wieder den
Kriegshafen an. Dort horte ich, die ,,Lappland*
sei bereits ausgelaufen.Die Verwundeten mubBite
ich iiber Nacht an Bord behalten.

31. 3. Die Verwundeten wurden zum Dampfer
o Pretoria* gefahren und dort eingeschifft.
Was diese verwundeten Soldaten auf dem
Transport bei mir an Bord durchzustehen hat-
ten, ehe ich sie endlich abgeben konnte, ist gar
nicht zu beschreiben. Es fehlte alles: Sanitiiter,
Medikamente und Verbandzeug.

1. 3. bis 2. 3. Wegen Fliegeralarm auf Hela,
verlieBen wir den Hafen und gingen auf Reede
an Anker. Das Wetter verschlechterte sich,
In dieser Nacht verloren wir durch Kettenbruch
beide Buganker und hielten wuns treibend in
Kiistenndhe auf.

3. 4, Um 8.30 Uhr liefen wir zum Fischereiha-
fen und nahmen einen Stockanker mit Draht-
trossen an Bord. Um 11.00 Uhr: Ubernahme
von 250 Verwundeten fiir Dampfer ,Neiden-
fels* und um 15.00 Uhr 500 Leichtverletzte
vom Kriegshafen zum Dampfer , Neidenfels".
In der Nacht wurden abermals 120 Schwer-
verletzte zur , Neidenfels gebracht.

700 Soldaten und eine Kuh

5. 4. 45. In den Abendstunden kam ein gehei-
mer Sonderbefehl heraus. BEs sollten aus
Hexengrund (oberhalb Gotenhafens) ca. 15 000
Soldaten herausgeholt werden. Wegen der ge-
ringen Wassertiefe an der Hexengrundbriicke,
konnte diese Aktion nur von kleinen Einheiten
der Marine und den iibriggebliebenen Trof-
schiffen des Marinearsenals bewiltigt werden.
Zusiitzlich hatten die Pioniere Anlegestege ge-
baut, damit moglichst viele Fahrzeuge gleich-
zeitig anlegen konnten.

Um 20.15 Uhr legten wir von Hela ab, fuhren
unter Geleitschutz zur Hexengrundbriicke und
machten um 21,30 Uhr dort fest. In der Ferne
horten wir Kanonendonner und hin und wieder
explodierte in unserer Nihe ein Artilleriege-
schoB. Da noch keine Soldaten auf der Briicke



standen, ging ich mit einigen Minnern an
Land, um nachzusehen, ob in der Nihe eine
Kommandostelle war, die mir hiitte Auskunft
geben kdnnen, wann die Einschiffung erfolgen
sollte. Wir fanden niemanden, also muften wir
abwarten. Am Strand, neben der Hexengrund-
briicke, entdeckten wir jetzt eine groBe Zahl
von Kiihen, Rindern, Schweinen und Pferden,
die durch den Artilleriebeschufl aus ihren
Weideplitzen ausgebrochen waren, Wir fafiten
den Entschluf}, uns eine Kuh zu ,organisieren"
um unsere karge Verpflegung an Bord aufzu-
fiillen, Es war nicht einfach, das Tier einzu-
fangen und an Bord zu bringen, aber geschafft
haben wir es dann doch.

Um 1.00 Uhr nachts kamen in kleinen Trupps
endlich unsere Soldaten, um 3.15 Uhr hatten
wir etwa T00 Mann an Bord und ein Wehr-
machtsoffizier gab uns die Order abzulegen.
Dieser reibungslose Abtransport der Soldaten
vom Kiistenstreifen Hexengrund lag in Hiinden
von Korvettenkapitin Hermann Piening, dem
Leiter der KMD-Gotenhafen.

Um 4.20 Uhr waren wir wieder in Hela und
alle Soldaten gingen an Land. Endlich konnten
wir ein paar Stunden schlafen, Plétzlich wurde
ich geweckt, man sagte mir, Marinesoldaten
hiétten soeben unsere Kuh von Bord geholt und
zum Kommandoschiff , Rougard” der 9. Siche-
rungsflotille gebracht, Uber diesen Vorgang
war ich sehr veriirgert. Sofort lief ich mich
bei Fregattenkapitiin v. Blanc melden und he-
schwerte mich. Mir wurde mitgeteilt, dafl sehr
viele Fahrzeuge Vieh mitgebracht hiitten, aber
es miiBte eingesammelt werden, um die Ver-
sorgung von tausenden von Fliichtlingen und
Soldaten sicherzustellen.

Selbstverstindlich sollte ich nicht leer aus-
gehen, Ich war hocherfreut iiber die Zuteilung
von: 50 Kilo Schweinefleisch, 50 kg Rindfleisch,
Waurstkonserven, Rotkohl, Weillkohl, usw. So-
gar Zigarren, Zigaretten und ein paar Flaschen
Cognac sollte ich abholen lassen.

Am T. 4, 45 verlielen wir am Nachmittag den
Hafen wegen Ari-Beschusses und Fliegeralarm
und gingen nérdlich Hela an Anker.

Wir bekommen zwei Motorrdder

Am 8. 4, 45 liefen wir vormittags wieder in
Hela ein und nahmen 600 Soldaten an Bord,
um sie laut Order zum ,Matthias Stinnes" zu
bringen. Wir gingen lédngsseit, aber die Auf-
nahme der Soldaten wurde abgelehnt, ,Mat-
thias Stinnes" war bereits voll beladen. Erst
am spiten Nachmittag gelang es uns, die Sol-
daten auf dem Walfang-Mutterschiff ,Unitas"
ahzugeben, Uber eine lange Leiter mufBten die
Soldaten auf dieses grofle Schiff steigen, Zwei
von der Truppe mitgefithrte Motorriider blie-
ben an Bord zuriick und wurden im Laderaum
verstaut. Eines der Motorrédder sollte uns spi-
ter noch gute Dienste leisten, Ein Arbeitskom-
mando der ,,Unitas" wurde von uns zuriickge-
nommen und auf Hela abgesetzt, anschliefend
liefen wir wieder auf Reede, um dort iiber
Nacht zu bleihen. Weil die ,,Neidenfels" aus
dem Westen leer zuriickgekommen war, fuh-
ren wir am niichsten Morgen in den Hafen,
nahmen wieder 500 Verwundete an Bord und
iibergaben sie der ,Neidenfels".

Die Halbinsel Hela lag jetzt stéindig unter Be-
schufd und vereinzelte russische Flugzeuge war-
fen Bomben. Aus diesem Grunde hatten wir
Befehl, den Hafen stets schnell zu verlassen
und auf Reede an Anker zu gehen.

Dem Kommandostab auf Hela gab ich eine
Meldung, daf die Schidden am Schiff dringend
repariert werden miiften. Man sah das ein,
und somit wurden am 10. und 11, 4. die grob-

sten Schiden am Schiff beseitigt. Im Steven .,

steiften wir das Vorpiekschott mit 30 S#cken
Zement ab, Die Bullaugen zwischen den beiden
Wallschienen, die durch Bombensplitter zer-
sprungen waren, schweifiten wir mit Eisen-
platten dicht, Auch in der Maschine wurden
Reparaturen ausgefiihrt. An der Backbord-

Maschine war ein Zylinderkopf ausgefallen, er
konnte nicht ausgewechselt werden, weil kein
Reservezylinderkopf vorhanden war,

Mit 600 Fliichtlinge im Bombenhagel

Am spiiten Nachmittag waren diese Repara-
turen beendet. Wir liefen wieder aus und gin-
gen in der Nihe des Hansa-Schiffes , Wolten-
fels“ an Anker. In dieser Nacht wurde die
»Woltenfels* durch Bomenbentreffer in Brand
gesetzt. Das Schiff stand in kurzer Zeit in
hellen Flammen und Rauch. Es war mir be-
kannt, dafi die ,,Woltenfels" eine groRe Zahl
von Fliichtlingen an Bord hatte. Wir beeilten
uns, so dicht wie méglich an das Schiff heran-
zukommen, um helfen zu kénnen.

Es gelang uns, 200 Fliichtlinge zu bergen. Viele
waren in ihrer Todesangst einfach iiber Bord
gesprungen, und manche waren darunter, die
erhebliche Brandwunden erlitten hatten. Wir
hiitten diesen armen, ungliicklichen Menschen
s0 gern geholfen, aber es gab kein Verbands-
zeug mehr. Das einzige, was wir tun konnten,
war, die Wunden zu bepudern. Es war auch
nicht moglich, diese Ungliicklichen im Hafen
zur Betreuung abzugeben, Der Hafen lag unter
Beschufl und durfte nicht angelaufen werden,
UM 7.00 Uhr morgens wurde uns das Einlau-
fen erlaubt. Die Verwundeten, die in der
Nacht den Verbrennungen erlegen waren, wur-
den zur Beerdigung an Land gegeben. Wir
iibernahmen um 10.00 Uhr weitere 400 Fliicht-
linge, Bei dieser Ubernahme schlug in aller-
niichster Nihe eine Bombe ein, durch Splitter
erhielten wir Lécher in der Bordwand am
Steuerbord-Vorschiff, Wir sollten die Fliicht-
linge zum Dampfer , Minden" bringen. Als wir
dort ldngsseit kamen, wurde die Aufnahme ab-
gelehnt., Wir fuhren von einem Schiff zum an-
deren, aber immer wieder erhielten wir den
niederschmetternden Bescheid: es geht nicht
mehr wir sind voll beladen.

Endlich, um 17.00 Uhr nahm Dampfer ~Lapp-
land" uns die Fliichtlinge ab. Auf Reede be-
merkten wir, dafl unser Schiff sehr viel Wasser
machte, wir mufiten eine neue Leckage haben,
Wir entdeckten diese Leckage am Vorpiek-
schott, dort hatten Bombensplitter das Schott
durchschlagen. Am niichsten Morgen fuhren
wir zur Reparaturbriicke des Kriegshafens und
blieben bis zum 15. 4. dort liegen.

Der 16, 4. 45 war fiir unser Schiff wieder ein
besonders schwarzer Tag. Um 11.00 Uhr iiber-
nahmen wir im Fischereihafen 600 Frauen,
Kinder und #ltere Ménner, die zum Dampfer
»Goja' gebracht werden sollten. Nach 2 Stun-
den waren wir bei ,Goja“ lingsseit. Wir hat-
ten das Schiff vertdut, die Gangway der, Goja"
an unserem Oberdeck befestigt. Ein Teil der
Fliichtlinge war bereits auf ,Goja’ an Bord.
Plistzlich sahen wir in der Luft drei Flugzeuge
im Anflug auf ,,Goja“. Kurz bevor sie senk-
recht iliber uns waren, lieflen sie kleine und
griofere Bomben fallen, Drei kleine Splitter-
bomben fielen nur ca. 10 m von der Steuer-
bordseite ins Wasser. Beim Aufschlagen ex-
plodierten sie und die Splitter durchschlugen
die Bordwand und téteten und verwundeten
Frauen und Kinder.

Gleichzeitig schlug eine grofle Bombe ca. 10
bis 15 m vom Steven entfernt ins Wasser. Diese
Bombe detonierte unter Wasser. Eine gewal-
tige Fontiine schoB hoch und spiilte die auf
den Vorschiff stehenden Menschen iiber Bord.
Durch eine anrollende Welle brachen alle Lei-
nen. Wir fielen in ein tiefes Wasserloch, Ien
selbst glaubte jetzt, es wire alles vorbei und
wir wiirden sinken. Aber unser tapferes Schiff
hob sich wieder und blieb schwimmfihig. Die
Gangway rutschte vom Oberdeck ab und
klappte gegen die Bordwand der ,,Goja“, Die
Menschen, die darauf standen, stiirzten ins
Wasser. Ich wuBte nicht, wie grof die Schi-
den am Schiff waren, Wiirden wir iiberhaupt
schwimmfiihig bleiben? Ich machte einen kur-

Als ,Siillberg” auf der Elbe

zen Rundgang durchs Schiff und sah erschiit-
ternde Szenen. Schreiende Frauen und Kinder,
umgestilirzte Kinderwagen, Tote und Verletzte,
Miitter, die ihre Kinder suchten und Kinder,
die nach der Mutter weinten, Dieses entsetz-
liche Bild werde ich nie vergessen.

Die Ausschiffung der Passagiere habe ich
nicht mehr iiberwacht, Diesem Elend machtlos
gegeniiber zu stehen, ging iiber meine Kriifte.
Spéter erfuhr ich von meinem Steuermann,
daB 14 Tote und 40, zum Teil Schwerverletzte,
von Bord getragen worden waren, Auch drei
meiner Seeleute wurden bei dieser Fahrt ver-
wundet.

Diese Zahlen wurden in das Tagebuch einge-
tragen. Uber den Transporter MS ,,Goja" wire
zu berichten, daBl es der Mannschaft gelang,
noch viele Personen aus dem Wasser zu ziehen,
die bei dem Ungliick iiber Bord gefallen wa-
ren. Fiirsorglich wurden sie von der ,Goja‘-
Besatzung betreut und waren dankbar, noch
einmal davongekommen zu sein. Und doch
wollte es das Schicksal anders. Die ,Goja“
ging in den Abendstunden ,Anker auf” und
wurde in derselben Nacht bei dem Leuchtfeuer
»Stilo" von einem russischen T-Boot torpe-
diert und ging mit tausenden von Fliichtlingen
und der Mannschaft unter.

Unsere groBe Flucht beginnt

Die Schidden auf MS , Kurisches Haff“ aber
waren so grof, dafi ich um 14.00 Uhr das
Schiff als nicht mehr -einsatzklar melden
mufite. Der niichste Tag war damit ausgefiillt,
die Lécher in den Bordwinden, zum Teil nur
mit Bordmitteln, abzudichten, Am 18, 4. be-
kamen wir die Order, dafl wir unser Schiff zur
Fahrt nach dem Westen ausriisten sollten, Lei-
der mufite ich meinen Tauchermeister, der bis
jetzt auch Steuermannsdienste verrichtet hatte,
mit seinen 6 Minnern auf Hela lassen. Fiir
meine drei verwundeten Seeleute erhielt ich
Ersatz, und als Steuermann kam ein Marine-
obermaat an Bord.

220 Passagiere nahm ich mit auf die Reise.
BEs waren 140 Fliichtlinge mit 40 Kindern und
40 Soldaten. Obwohl meine beiden Motore nur
noch auf je 5 Zylinder liefen, mufite ich jetzt
auch noch die Marinebarkasse , Liselotte”, he-
setzt mit 60 Personen, und den Fischkutter
MA 1, mit 45 Personen an Bord, in Schlepp
nehmen. Beide Fahrzeuge hatten Motorscha-
den,

Um 17 Uhr verlieBen wir mit mehreren kleinen
Schiffen, dazu ein Schwimmkran, von 2Schlep-
pern getaut, unter Geleitschutz mit dem Fiih-
rungsboot M 522, Hela. Die Marschfahrt war
auf 5 kn festgelegt. Die abenteuerliche Flucht
von Hela nach Kiel begann.

Vor uns lagen 320 sm, werden wir das schaf-
fen?

Die erste Nacht verlief ohne Zwischenfiille. Bis
Rixhiéft-Leuchtfeuer bot uns die Halbinsel
Hela bei Westwind Schutz.

Als der Morgen graute, hatten wir schon ca.
60 sm hinter uns gebracht. Wir befanden uns
auf der Héhe von Leba und Scholpin, Ab 7.00
Uhr aber frischte der Wind aus Westrichtung
mehr auf, schon in der nichsten Stunde hat-
ten wir Windstéirke vier bis flinf.



Als Hannover auf der Ems

Allein mit Maschinenschaden

Was ich befiirchtete, trat ein. Um 10.00 Uhr
brach unsere Schlepptrosse. Es gelang uns, die
Verbindung wieder herzustellen. Ein KFK-Boot
der Marine gab uns eine Drahttrosse und wir
konnten hiermit unsere Schleppleine verlin-
gern. Der Wind nahm zu. Unser Schiff schlug
schon oft hart auf die anrollende See. Nach
zwei Stunden brach die Schleppleine erneut.
Jetzt bat ich M 255 umHilfe. Wegen der grober
gewordenen See konnten wir es uns nicht lei-
sten beizudrehen. Die Schlingerbewegungen hét-
ten alle Fahrgiste durcheinander gewirbelt. M
122 nahm die Fliichtlinge von der, Liselotte” an
Bord. Es wurde auch hochste Zeit, denn die
Barkasse drohte zu sinken.

Gegen 11.50 Uhr meldete mir der Maschinen-
obermaat Ramm, die Steuerbordmaschine sei
ausgefallen. Bei allen guten Geistern, das hatte
uns gerade noch gefehlt! Ich machte mir die
groften Vorwiirfe, ob es zu verantworten war,
mit diesem halben Wrack iiberhaupt Fliicht-
linge an Bord genommen zu haben! Es blieb
mir fiirs erste keine andere Wahl als dem Fiih-
rungshoot durch Blinkmorselampe diese Tat-
sache zu melden. Inzwischen waren wir be-
reits iiber 1 sm aus dem Geleit abgesackt. Vom
Fiihrungsboot bekamen wir den Morsespruch,
daB wir versuchen sollten, unsere Fliichtlinge
zum Schwimmkran zu bringen, um sie dort
iibersteigen zu lassen. Auch wir sollten mit
{ibersteigen, wir hielten das Geleit nur auf,
Wir sollten die Seeventile offnen und das
Schiff treiben lassen. Das war leichter gesagt,
als getan. Die Entfernung zum Schwimmkran
wurde grofer, durch die ausgefallene Maschine
konnten wir ihn nicht einholen und der
Sehwimmkran machte keine Anstalten, seine
Fahrt zu reduzieren.

In der Maschine wurde fieberhaft gearbeitet.
Ein jeder gab sein Bestes. Um 14 Uhr bekam
ich die Meldung vom Leitenden Maschinisten:
,Steuerbordmaschine kann mit 4 Zylindern
wieder mitlaufen  Ich hatte meinen Plan ge-
faBt. Das Fiihrungsboot kiimmerte sich nicht
mehr um uns, denn es hatte auch mit den an-
deren Fahrzeugen seine Sorgen.

Ich steige um aufs Motorrad

Als die Nacht hereinbrach, f&nderte ich meinen
Kurs und wollte versuchen, Nexd auf Born-
holm zu erreichen. Das Gliick war wieder auf
unserer Seite.

Am 19, 4 um 4,00 Uhr waren wir in Nexd und
gingen vor Anker. Bei mir geblieben war der
Fischkutter.

Wir sahen am Strand eine lange Holzbriicke,
grofl genug, falls geniigend Wassertiefe, dar-
an festzumachen, Ich beorderte den Schiffs-
fiihrer des Kutters, hinzufahren, um zu loten.
Wir hatten 2 m Wassertiefe und sofort gingen
wir Anker auf und machten an der Briicke
fest, bevor uns der Kommandant von Nexd
daran hindern konnte.

Wir brauchten dringend Trinkwasser und Ver-
pflegung. Der Kommandant konnte mir nicht
helfen, aber er verwies mich an das Hauptver-
pflegungsamt in Rénne. Der konnte uns auch
kein Fahrzeug zur Verfligung stellen. Das sollte
fiir uns kein Hinderungsgrund sein, denn in
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meinem Laderaum hatte ich ja zwei Motor-
rider stehen. Schnell wurde die 250 cem Triumpf
an Deck geholt. Der Benzintank war noch voll
und die Maschine intakt. Zwar hatte ich noch
nie auf einem Motorrad gesessen, aber in der

Not kann man fast alles. Die 30 km nach Ronne

schaffte ich ohne Schwierigkeiten. Mein Be-
such auf dem Verpflegungsamt wurde ein vol-
ler Erfolg! Wir bekamen sogar Mileh fiir die
Kinder!

Wihrend meiner Abwesenheit hatte der Insei-
kommandant alle Soldaten von Bord geholt,
angeblich zur Verteidigung der Insel. Unsere
Passagiere waren froh, nach 35stiindiger, stiir-
mischer Seereise etwas Ruhe zu finden. Viele
waren seekrank geworden. Wolldecken und
Schwimmwesten mufiten getrocknet werden,
dazu hatten wir jetzt Zeit.

Am niichsten Tag kam auch unser Geleit und
ging unter Nexd an Anker. Der Kommandant
von M 522 hatte es fiir richtiger gehalten, erst
mal besseres Wetter abzuwarten.

Am 23. 4. um 20.00 Uhr setzten wir dann die
Reise fort. Das Wetter hatte sich gebessert.
Wir hatten Westwind, Stéirke 2.

Bis zum 25. 4., morgens 4.00 Uhr, ging dann, so-
weit es das Schiff betraf, alles klar. Wir hat-
ten auf unserem Zwangskurs die Position 7a
erreicht, da fiel der Schlepper ,Monsun* durch
Maschinenschaden aus. Das ganze Geleit muBte
warten.

Aber die Verfassung meiner Fliichtlinge wurde
schlechter, Verpflegung und Trinkwasser wur-
den wieder knapp. Aufierdem wurden die Men-
schen von Ungeziefer gequiilt. Keines der im
Geleit fahrenden Schiffe hatte ja soviel Leute
an Bord wie wir. Um 11.00 Uhr meldete ich
daher die Weiterfahrt nach Kiel wegen dieser
MiBstinde ab und lief kurzentschlossen Warne-
miinde an, Beim Wachboot der Minensperre er-
hielt ich die Erlaubnis zum Einlaufen, ein
KFK-Boot brachte uns durch die Minensperre.
13.25 waren wir in Warnemiinde und machten
am Kai fest.

Die Fliichtlinge iibergab ich den Parteidienst-
stellen zur weiteren Betreuung. Diese waren
nicht gerade erbaut davon, aber ich konnte sie
davon iiberzeugen, dall diese bedauernswerten
Menschen nicht mehr linger an Bord bleiben
konnten. AuBerdem war auch wieder eine Ma-
schine beim Einlaufen ausgefallen. Uber die
KMD bekam ich es klar, da wir zur Kroger-
werft kamen.

Wir iliehen vor Panzern

Jemand sagte: ,16 Sowjetpanzer sind im An-
marsch auf Warnemiinde, Rostock ist gefal-
len.” In einem Biiro fanden wir noch einen Ver-
pflegungsverwalter. Er liel uns in das Lager.
Mit einigen von meinen Seeleuten trugen wir
jetzt zusammen, was wir fanden und gebrau-
chen konnten.

Plitzlich, es mufite wohl so gegen 15,00 Uhr
gewssen sein, horten wir in der Stadt Schiisse
fallen, Wir sahen kein Schiff mehr im Hafen.
Alle hatten den Hafen verlassen, wihrend wir
im Verpflegungslager waren. Wir lieBen alles
liegen und rannten an Bord zuriick. Gott sel
Dank hatte der Leitende Maschinist Trawinski
die Maschine schon angeworfen. Sofort wurden
die Leinen losgemacht, Vor uns lagen zwei
kleine U-Boote am Kai, die ebenfalls zur Repa-
ratur bei der Kriogerwerft waren. Aus den Tiir-
men der U-Boote schossen auf einmal hohe
Stichflammen.

Im Abstand von ca. 150 m sahen wir auf der
Strafle einen Sowjetpanzer, aber im Moment
hatten wir mehr Angst vor den U-Booten als
vor dem Russenpanzer, war ich doch im Glau-
ben, daf die Boote jeden Augenblick explodie-
ren wiirden, Das hiitte auch fiir uns das Ende
bedeutet. Aber es war nicht so, die Boote sack-
ten langsam ab., Wir hatten unser Schiff zum
Drehen gebracht. Durch das Biirogebiiude der
Werft kamen wir aus der SchuBlinie des Pan-

zers, Als wir nun in Richtung zur Hafenaus-
fahrt liefen, entdeckten wir den Panzer wieder,
auch ein zweiter kam aus einer Nebenstralie.
Und wieder hatten wir Gliick! An unserer
Backbord-Seite stand ein Personenzug, der
deckte uns vor den Schiissen des Panzers. Ohne
einen Treffer zu bekommen, erreichten wir die
Reede., Dort waren auch die anderen Schiffe,
die vor uns ausgelaufen waren. Wir schlossen
uns den Schiffen an und weiter ging es, in
Richtung Kiel

1. 5. Wir liefen um 9.00 Uhr in Kiel ein. Die 50
Fliichtlinge gingen an Land. Beim Marinear-
senal bekam ich die Order, zur Gneisenaubriicke
zu fahren, um dort wichtige Instrumente an
Bord zu nehmen und damit auszulaufen, An
der Gneisenaubriicke wird diese Order annul-
liert. In dieser Nacht brach iiber Kiel die Holle
los. Bomberpulks warfen tausende von Spreng-
und Brandbomben auf die Stadt. Wir liefen zur
Strander Bucht und blieben dort an Anker.
Als wir am néchsten Morgen wieder einlau-
fen wollten, wurde uns beim Wachschiff mii-
geteilt, daf} die Englénder inKiel einmarschiert
seien. Was war jetzt zu tun? Meine letzte See-
karte reichte bis Flensburg, Bei Kiel-Feuer-
schiff lagen ungezihlte Schiffe an Anker und
ich hatte das Gefiihl, dafl die Englinder hier
mit Flugzeugen erscheinen wiirden, Wir gin-
gen also nicht an Anker, sondern liefen mit
unserer einen Maschine, mit 7 Knoten in Rich-
tung Flensburg. Nach etwa 2 Stunden sahen
wir dann auch, dal englische Tiefflieger die
Schiffe angriffen und mit ihren Bordwaffen
beschossen. Wir aber erreichten unbehelligt
um 16.00 Uhr Flensburg, liefen in den Hafen
ein und machten am Getreidesilokai fest. Wir
waren am Ziel und der Krieg war fiir uns
vorbei, Am 8. 5. marschierten englische Trup-
pen in Flensburg ein. Ab 23.00 Uhr war Waf-
fenruhe auf allen Kriegsschauplitzen.

Die Odyssee ist beendet

Vier Monate nach Kriegsende erhielt ich die
Anweisung, Flensburg zu verlassen und das
Schiff nach Hamburg zu bringen.

Hier wurde es dem 13. Regional IL.W.T. Con-
trol Team unterstellt. Uber diese englische
Dienststelle, in Verbindung mit dem Hambur-
ger Amtsgericht, wurde ich als Treuhinder
iiber M8 ,Kurisches Haff" eingesetzt. Meine
Aufgabe war es, das Schiff wieder einem Ver-
wendungszweck zuzufiihren.

Im September 1946 ging es in Charter der
Hafendampfschiffahrts A.G., Hamburg. Es be-
kam den Namen ,Siillberg®. Fiir die Nord-
Ostsee-Reederei Fritzel & Co. und unter der
Flagge der Reederei August Bolten, lief es im
Liniendienst Hamburg—Cuxhaven—Ammm u.
F6hr und Hamburg—Bremerhaven. 1948 wurde
es BEigentum der HADAG-Hamburg. Jetzt
wurde das Schiff umgebaut, es erhielt ein
neues Vorschiff und die Innenausstattung
wurde modernisiert. Unter dem ,griinen Ring"
fiihrte ich die ,,Siillberg® auf Fahrten der Nie-
derelbe, Hamburg—Helgoland und von Trave-
miinde aus nach den Seebidern Dahme und
Gromitz, im Sommer 1955 in Charter des Bre-
mer Seebiderdienstes zwischen Bremerhaven
und Wangerooge.

Dann verkaufte die HADAG das Schiff an die
Reederei A.G. Ems auf Borkum. Als ,Han-
nover" lief es einige Jahre von Emden nach
Borkum, dann wechselte es wieder den Besit-
zer, es wurde 1963 nach Italien verkauft und
fihrt nun im Golf von Neapel.

So hatte dieses schine kleine Schiff eine be-
wegte Vergangenheit hinter sich gebracht. Es
hat ca. 16 000 Fliichtlinge, Soldaten und Ver-
wundete in den letzten Kriegswochen zur
Flucht in den Westen verholfen. Nachdem alle
Kriegsschiiden behoben waren, diente es wieder
der Freude, Zehntausende erholungssuchende
Passagiere haben ab 1947 die Decks und Salons
des Schiffes bevdlkert, zur Fahrt in den Ur-
laub, zur Fahrt in das Wochenende.
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,Konig Lear” am Ara kawa

Neben dem Ara kawa, dem ,,rauhen Fluf3“, der
sich in der Ferne gelb und breit in das Héiduser-
gewirr der groften Stadt der Erde hinein-
wiilzt, zieht der Wasserlauf eines Kanals ge-
miichlich dahin. Von der Briicke iiber den Ara
kawa kann man das Stidtchen Toda sehen,
das im Nordwesten der Stadt Tokio zu der
Nachbarpriafektur gehirt. , Die Hauptstadt hat
also hier ihre Grenze"?, hatte ich fast un-
gliubig meinen Begleiter Nakasone gefragt.
Der dicke gelbe Mann ldchelte. , Alles nimmt
cinmal ein Ende, auch in dieser Riesenstadt,
iiber die der Segen wirtschaftlichen Auf-
schwungs in den letzten Jahren sehr spiirbar
hernieder tripfelt”, meinte er. Er wolle nicht
behaupten, dafl ein Sturm des Wohlstands
iiber die Japaner hereingebrochen sei. Aber es
gehe ihnen wirklich besser. Nicht ganz erfreu-
lich sei es, dal sich im Wesen der im Wirt-
schaftsstrom emsig dahinjagenden Menschen
des fernistlichen Insellandes Ziige des ruhe-
losen Geschiftsmolochs einzuprigen beginnen.
Niemand habe mehr Zeit, etwas anderes zu
tun, als mit der Hetze des Tages Schritt zu
halten, Wenn Tokio, wie man vielfach erwarte,
in 10 Jahren an die 20 Millionen Einwohner
herankomme, dann werde es wie ein riesiger
Ameisenhaufen sein, in dem keiner mehr zum
Nachdenken komme,

Trotzdem begegnete ich im tollsten Betrieb der
Stadt ruhigen Gesichtern von Menschen, die
nachdenklich und in sich ausgewogen waren.
Man sah viele, die sich durch nichts von der
Lektiire, der sie sich mit Inbrunst hingaben,
ablenken lieRen. Ein #lterer Mann verpalite,
hin und her geriittelt lesend im Omnibus, seine
Aussteigestation. Und ein junges Miidchen
hielt, am Haltebiigel des Verkehrsfahrzeuges
baumelnd, ein aufgeschlagenes Buch vor sich,
hatte die turbulente Welt um sich herum ver-
gessen.

Als wir dann, Nakasone und ich, zu dem Kanal-
lauf in der sandigen Ebene hinunter gestiegen
waren, folgten wir gefesselt dem frohen Ju-
gendtreiben auf dem Wasser. Dieser ,Toda

boat course", wie die Regattastrecke auf dem
Kanal heifit, war 1964 der Schauplatz der
olympischen Ruderkdmpfe. Auf einem am
Landekai liegenden Achter fehlte der Schlag-
mann. Sieben Minner hatten ihre Pldtze be-
gsetzt und warteten auf den letzten, den wich-
tigsten. ,,Was rufen gie so laut"?, fragte ich
den wohlgerundeten japanischen Herrn neben
mir. ,Sicher suchen sie den Schlagmann, der
in dem Boot fehlt." Weit war der aber sicher
nicht, denn die Japaner sind pilinktliche Leute
und im Sport nehmen sie es mit den Terminen
peinlich genau, Ich will es kurz machen und
die inzwischen erlebte Suchaktion ilibergehen.
Um mich aus der Atmosphire der Aufregung
und Erregung zu lisen, pilgerte ich eine An-
héhe hinauf. Ich wollte die olympische Re-
gattastrocke einmal aus grifierer Entfernung
betrachten, Nakasone folgte, Da lag keine
40 Meter weit in einer Mulde ein hochgewach-
sener junger Japaner. Er trug die Sportklei-
dung der Ruderer, die unten im Achterboot
auf ihn warteten. Vollstindig vertieft und ge-
fangen las er in einem dicken Buch. Ich
wiinschte ihm ,,Guten Tag" und fragte ihn in
englischer Sprache: ,,Gehiiren Sie nicht zu dem
Boot da unten, in dem man den Schlagmann
erwartet 7%

»Rufen die mich schon lange*,? erwiderte der
junge Mann wie erwachend in der gleichen
Sprache. Schnell klappte er sein Buch zu und
erhob sich. Auf Nakasones japanische Rede,
deren Sinn ich ahnen konnte, ging er garnicht
ein, Tch fragte ihn nach dem Titel des Buches,
in dem er gelesen hatte. Es war Shaliespeares
,Konig Lear"” in der englischen Ausgabe. Und
der Name seines Besitzers stand nicht etwa
in japanischen, sondern in lateinischen Buch-
staben auf der zweiten Seite.

Der jetzt wirklich ein wenig dampfende und
um Luft ringende Soro Nakasone sah mich
mit hochgezogenen Augenbraunen an, wie ein
Mann, der aufgerufen ist, urn Neuordnung fiir
unerschiitterlich gehaltene Anschauungen zu
ringen.

Landgang mit 100 Sachen

Kelbrwieder - Autobericht

Der Fiihrerscheinaspirant lernt es gewdhnlich
schon in den ersten theoretischen Unterrichis-
stunden: die Errechnung des Bremsweges. Ob
solche Kenntnis fiir den Fahrer spiter von
praktischem Vorteil ist, kann man bezweifeln,
Sicher aber ist, dal diese Kenntnis im Falle

eines Falles zumindest flir den Verkehrsrichter -

vorteilhaft ist. Sie vereinfacht ihm mnimlich
die Rechtsprechung, wenn es einmal kréftig
gebumst hat. Denn Bremswege haben sich in
Tabellen niedergeschlagen. Nach denen errech-

Heute: Einiges iiber Bremsen

net dann der Sachverstindige, dafl Thr Auto
bei so und soviel Bremsweg eine Geschwindig-
keit von so und soviel gehabt hat. Oder um-
gekehrt: Der Sicherheitsabstand ist nicht ein-
gehalten worden, denn bei der angegebenen
Geschwindigkeit muften Sie mit diesem und
keinem anderen Bremsweg rechnen, Dazu
kommt dann noch die berithmte Schreck-
sekunde (die im Durchschnitt der Recht-
sprechung nur /iy bis 5/ Sekunden betragen
darf), die Reaktionszeit vom Gaspedal zum

Bremspedal, die Bremsansprechzeit usw. usw.
Die Tabellen sagen es genau. Was sie dagegen
nicht sagen, ist, daB Straflenteste und Berichte
von MeBtechnikern ergeben haben, daBl gleich
aussehende Fahrbahnen his iiber 509/, ver-
schiedene Haftung aufweisen — was verstind-
licherweise entscheidenden Einflull auf die
Linge des Bremsweges hat, Dabei braucht es
kein feuchtes Laub auf der Fahrbahn, keinen
Blaubasalt und keinen Regen. Allein verhilt-
nisméfig geringe Temperaturschwankungen
im Zusammenhang mit einer Verschiebung des
Taupunktes (etwa bei Sonnenuntergang) ge-
niigen, um 10—15 Meter unterschiedliche
Bremswege (gemessen aus voller Fahrt) zu
erzielen. Und das ist reichlich genug — fiir
cinen Auffahrunfall. In den Bremswegtabellen
steht auch nichts davon, dall es nagelneue
Asphaltstrafien gibt, die zu ,fett" ausgewalzt
wurden und bei nur wenig Feuchtigkeit oder
leichtem Regen Autos dahinschliddern lassen,
dall vertrauenerweckende alte Autobahnstiicke
an der Oberfliche so glattgefahren sind, daf
blockierende Ré#der nicht einmal eine Brems-
spur hinterlassen — allem Tabellen zum Trotz.
Doch ehrlich gesagt — auch diese Kenntnisse
werden Ihnen wenig niitzen, wenn Sie einmal
vor dem Verkehrskadi stehen sollten — amt-
lich gepriifte Tabellen und sein sie noch so alt,
sind da stiirker.

Besser ist, Sie konzentrieren sich auf die tech-
nische Zuverldssigkeit Ihrer Bremsen. Denn
schlecht gebremst ist halb gestorben. Alle
Bremsen werden schlechter und damit der
Bremsweg immer linger — bis er einmal zu
lang ist.

Um das nicht zu erleben, lassen Sie IThre Brem-
sen regemifig warten. Ob das alle 20 000 km
oder erst bei 40000 km notwendig ist, kann
Ihnen vorher keiner sagen. Hiichste Zeit etwas
zu unternehmen, ist auf alle Fille dann, wenn
bereits die Nieten angeschliffen werden. Zu-
weilen hért man das, doch wer sicher gehen
will, 143t zeitig nachsehen. Wer secine Bremse
des dOfteren nachstellen 148t — etwa alle
5000 km — spart an Bremsbelag, weil er ihn
gleichméfiger verschleifit. Er schiitzt Men-
schenleben.

Bremsen kann man auf verschiedene Weise —
mit der Seilzughremse, der Oldruckbremse und
selbst mit dem Motor.

Eine gepflegte Seilzugbremse leistet dieselben
guten Dienste wie eine Oldruckbremse. Sie ist
sogar sicherer im Betrieb, weil sie praktisch
nicht versagen kann — vorausgesetzt, sie wird
gepflegt. Weil das aber verhidltnismifiig wviel
Arbeit macht, wird es in den wenigsten Fillen
im notwendigen Umfang getan. Daraus ent-
steht die weitverbreitete Meinung, Oldruck-
bremsen wiren besser. Richtig daran ist ledig-
lich, dafi Oldruckbremsen leichter einzustellen
sind und auch hinterher weniger Wartung
brauchen.

Dann gibt es noch alte Hasen, die sich damit
briisten, dal} sie selten oder nie in die Bremsen
steigen, Die machen das mit dem Motor.
Gleichzeitiz machen sie aber auch eine
schlechte Rechnung, denn die Bremsen sind
mit der billigste Bauteil am Auto. Motor,
Kupplung, Getriebe, Kardanwelle und die Hin-
terachse sind dagegen das Teuerste am Wagen.
Selbst alte Hasen miiBten einsehen, dafl es
unrentabel ist, all diese Sachen zu verschleis-
sen anstatt der Bremsbelege, die nur wenige
Mark kosten.

Fachleute sagen, daff Bremsen mit dem Motor
(Herunterschalten) iiberhaupt nur in zwei
Fillen gerechtfertigt ist: Erstens an der Kreu-
zung, damit man den kleineren Gang gleich
wieder zum Vorziehen bereit hat, wenn die
StraBle frel ist. Zweitens bei sehr langen Ge-
fillefahrten, bei denen sich die Bremsen ohne
die Hilfe des Motors liberhitzen wiirden (Faust-
regel: Bergab nehme man denselben Gang, den
man bergauf gebrauchen wiirde).




Eiszeit an der Elbe

Zwischen

Winter

Vorfrithling

- Fotos: Conti-Press ;,

I, o Ny -
Bizarr und léstig ist Eis an Bord

4

o = - ol i
Japanische Perlenprinzessin Sigake Tomila schrieb Thren  Auch ohne Schnee ist der Winter uniibertroffencr Meister
GruB aus Nippon in den Schnee in Filigranarbeiten

SO

\

N
_'-iﬁ

.
i




VGrmutlich durch Ubergehen der Ladung bei stiirmischem Wetter
und hoher See wurde am Donnerstag, dem 20. 1. 1966, der Bremer
Frachter ,Kremsertor” vor der Kiiste von Plymouth ein Opfer der
See. Stundenlang trieb das Schiff mit starker Schlagseite im Westaus-
gang des Armelkanals, ehe es versank. Die 34 Besatzungsmitglieder
konnten gerettet werden. Ein Teil der Besatzung wurde von dem
deutschen Hochseeschlepper ,Atlantic” ibernommen. Bestens bewdhrt
haben sich dabei die aufblasbaren Rettungsinseln. Kapitdn Martin
Marhold und sechs seiner Méanner, die bis zuletzt auf ihrem Schiff

ausgeharrt hatten, wurden von britischen Hubschraubern an Land

gebracht. Unser Bild zeigt die im Kanal treibende ,Kremsertor" mit

Bergungsschlepper ,Atlantic” (unten). Kapt. Marhold — im Vorder- @
grund — und seine Miénner beim Verlassen eines Hubschraubers sch Iﬂ
nach Ankunft auf dem RAF-Stiiizpunkt Culdrose, Cornwall (rechts).
gesunken...
... dlle Mann gerettet

Fotos: United Press




nas war in meiner grinen Jugend,
und ich fuhr damals als Leicht-
matrose auf einem grofien Segler.
Wir lagen an der Kiste von Jamai-
ka, vor der Mindung eines Flusses
— Milk-River hief3 er, wenn ich mich
recht erinnere — um Hélzer zu
laden. Die Hélzer kamen in Fléfien
den Fluf3 herunter von einer Nie-
derlassung, die ein paar Meilen
landeinwarts lag. Und alle paar
Tage lieB sich der Kapitén dort
hinaufrudern um sich mit dem Kon-
sul, seinem Geschaftsfreund, der
die Holzer verfrachtete, die Lange-
weile zu vertreiben. Das Einnehmen
der Ladung zog sich némlich iber
mehrera Wochen hin, Wéhrend sich
nun der Kapitin bei dem Konsul
aufhielt, lungerten wir, die ihn pull-
ten, am Ufer herum und brachten
die meiste Zeit in einer Bude zu, in
der eine junge Mulattin Ingwerbier
feilbot. Klar, daB wir gerne pullten.

Gaffee con
leche

und
Stacheln

Ein Oldtimer
erzdhlt

eine ewige
Teenager-Story

Denn das Méadchen war wirklich
Klasse! Hochstens sechzehn Jahre
alt, schlank, caffee con leche, glatt
und glénzend wie poliertes Maha-
goni, mit unheimlich grofien nachi-
dunklen Augen und Zéhnen, die
sicher nie geputzt wurden und doch
wie Perlen glénzten. Wir waren
natirlich alle in sie verliebt. Aber
ich schofl den Vogel ab. Ich war
damals ein bildhilbscher Bursche.
Ich hatte einen schwarzen Locken-
kopf und steckte in einem funkel-
nagelneven blaven Anzug und
einem Paar hellgelber Schuhe, die
ich jeden Morgen aufs sorgfFéltigste
herrichtete, Es wdhrte nicht lange,
so waren wir einig. Wir konnten
einander nicht UbermaBig viel er-
zithlen; denn mein Englisch war
sehr lickenhaft und das ihre zur
Unkenntlichkeit verderbt, Aber das
machte uns wenig aus, hinderte
mich jedenfalls nicht, die erste
grofie, feurige und zértliche Liebe
meines Lebens zu empfinden. Und
ihre siBe, kindhaft frohliche Hin-
gabe bedurfte ebenfalls nur weniger
Worte, um sich mir begreiflich zu
machen. Es war ein richtiger kleiner
Roman.

Aber schlieBlich kam doch der Tag,
wo wir genug Holzer geladen hat-
ten und an dem wir auslaufen soll-
ten. Der Kapitén besuchte zum letz-
ten Male seinen Geschdftsfreund,
und da fand ich den Mut, thn um
etwas zu bitten. Der Fluf} beschrieb
némlich von der Niederlassung bis
zur Miindung, wo unser Schiff lag,
einen sehr grofien Bogen. Und
nun hatie mein Madchen mir den
Vorschlag gemacht, sie wolle mich
zum Abschied eine Strecke beglei-
ten. Wir wollten dann, den Bogen
abschneidend, zu FuB in einigen
tunden Weges eine Stelle errei-
chen, wo ich unser Boot wieder-
finden und einsteigen kdnnte. Dieser
Abschiedsgang durch die Wildnis
erschien uns beiden wie ein letztes
Wancdern durch ein Paradies, was
nachher hinter uns versinken sollte.
Der Kapittn, der natirlich schon
Kenn:nis hatte von meinem Aben-
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Wir dachten, daB sie unseren Lesern gefalit

tever, lachte, als ich ihm meine
Bitte um Urlaub vorschlug, und
sagte: ,Na, Carl, jung bin ich auch
einmal gewesen, und mit dem
Strom konnen wir dich am Ende
entbehren. Aber wenn du nicht zur
Stelle bist, warten tue ich nicht auf
dich.”

Also zogen wir los. Zuerst schritten
wir tichtig aus. Als wir nur noch
eine Stunde von meinem Treffpunkt
entfernt waren, setzten wir uns un-
ter eine Palme, kifiten uns, lachten
und weinten umschichtig, waren se-
lig und todungliicklich, wie sich das

Telegraf
auf

so zum Abschied gehort. Bis es so
weit war, dafi mein Madchen zu-
rick und ich zu meinem Boot mufite.
Da umschlang ich sie noch einmal
und sagte: ,lch méchte dir etwas
schenken. Was willst du haben?”
Ich hatte mich auf verschiedene
Méglichkeiten vorbereitet. Ich trug
cinen silbernen Ring am Finger, an
meiner Uhrkette baumelten ein Paar
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Ohrringe und ein schénes buntes
Tuch hatte ich auch schon gelegent-
lich aus der Tasche geholt. Aber sie
wollte nichts von alledem. Sie
zeigte auf meine gelben Schuhe
und sagte: ,Die da will ich.” Ich be-
sann mich nicht einen Augenblick,
rif} die Schuhe herunter und zog sie
ihr Gber ihre nackten, wunderschd-
nen, schlanken, braunen FiiBe. Sie
war so gliicklich, dafl sie dariber
beinah den Scheidensschmerz ver-
gafl; sie zeigte mir schnell die
Richtung, in der ich gehen mufite,
und lief davon.

Als sie verschwunden war, zog ich
meine Uhr. Alle Wetter, nun galt
es, daravflos zu laufen. Ein Wald
nahm mich auf, und ich war noch
nicht viele Schritte in ihn einge-
drungen, als ich zusammenzuckend
igh halt machte. Dunnerschlag, was
sah ich da! Der Waldboden war
dicht mit Kakteen bedeckt, eine
PAlanze bei der anderen, langhin
und breithin, soweit ich blicken
konnie: ein Umgehen unméglich.
Woaos das bedeutet, spiirte ich an
meinem Fufl, in dem schon zwei
oder drei Stacheln steckten. Aber
was halfs? Der Kapitéin wartet
nicht. Also los, ohne Schuhe durch
den Kaktuswald! Na, ich will esim
cinzelnen nicht beschreiben, es war
eben unbeschreiblich. Ich bif} die
Zéhne zusammen, ich heulte einmal
ein bifichen, ich hielt an, um mir
einen Stachel aus der Sohle zu
ziehen, stirzte weiter und frat mir
zwei andere ein. Ich fing vor Ver-
zweiflung an zu singen, zu jodeln
— was weil} ich, was ich sonst ge-
trieben habe; ich war eben nicht
mehr bei Verstand. Aber ich er-
reichte zur Zeit mein Ziel und sank
halb ohnméchtig ins Boot.

Is der Kapitén erfuhr, was mit mir
los war, lachte er grimmig und
sagte: ,Ja, mein Junge, das ist die
Liebe. Du hast nun wahrhaftig den
Pfahl im Fleische.”

In der Nacht bekam ich Fieber und
lag noch tageslang in der Koje, in-
des der Bootsmann mir von Zeit
zu Zeit immer noch einmal einen
vergessenen Dorn aousden geschwol-
lenen Fiflen zog. Und in der gan-
zen Zeit mufite ich immerzu an das
Wort des Kapitans denken. Denn
dies kam mir nun zum Bewufltsein:
Unter all den Schmerzen und der
Angst ums Achteraussegeln, unter
der ganzen Héllenpein hatte ich
nicht einen Augenblick dem Mad-
chen gezirnt. Irgendwie war das
ganz in Ordnung, daB ich durch sie
und um sie leiden muBte. So mufl
es sein, hatte ich gefiihlt, wenn
Liebe endet. Nur immerzu! Hinein
in die Stacheln, damit ich ihn spire,
den Pfahl im Fleisch!

Aber mit gelben Schuhen bin ich
dech nie wieder in meinem Leben
zu einem Stelldichein gegangen.

Otto Anthes

Minikay

® WARUM ENERGIE UND MATERIAL YERGEUDEN?

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

hdlt bereits die Kiihlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kiihlgut vor Verderb.
MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 471827
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André Thériel

Kommissar Toucachez

weil alles

Eine unblutige Kriminalgeschichte aus Paris

ie Polizei der Hauptstadt hatte

Langeweile. Seit Kommissar Tou-
cachez den raffiniert geplanten
Bankraub bei Merchant-Fréres im
letzten Moment vereitelt hatte,
waren in der ganzen Stadt nicht
einmal mehr Fahrréder gestohlen
worden. Die Unterwelt hatte einen
Schock bekommen, von dem sie
sich anscheinend zundchst nicht
wieder erholen konnte.

In der Tat, die Leistung Toucachez'
grenzte ans Unglaubliche. Es war
ihm gelungen, Blacknoir, den grof3-
ten aller Diebe, in dem Augenblick
zu verhaften, in dem er den Stahl-
beton des Mammuttresors bei Mer-
chant-Fréres aufschneiden wollte.
Man mufi wissen, daBl Blacknoir
als der vorsichtigste, gewandteste
und kaltblitigste Verbrecher galt,
der je die Hauptstadt unsicher ge-
macht hat. Gut finf Dutzend schwe-
rer Einbriiche, die alle auf sein
Konto kamen, waren ihm nicht
nachzuweisen, da man niemals das
geringste Indiz, niemals die min-
deste schwache Stelle im Alibi
Blacknoirs entdecken konnte.

Und nun verhaftete ihn Kommissar
Toucachez bei seinem gréfiten Job!
Blacknoir war davon so beein-
druckt, dafl er den Kommissar nach
der Gerichtsverhandlung bat, ihn
zu besuchen, ,Bitte sehr”, sagte
Toucachez, ,was wollen Sie denn2”
JKommissar”, sagte Blacknoir, ,ich
habe fiinfzehn Jahre Zuchthaus be-
kommen und denke, ich werde das
Uberstehen. Aber sagen Sie mir in
drei Teufels Namen, wie sie es
machten, daf3 Sie meinen Plan ent-
deckten, Kommissar, sagen Sie es
mir, ich flehe Sie an, denn Sie mis-
sen wissen, daf3 Sie mein Selbst-
vertrauen vernichtet haben. Der
Einbruch bei Merchant-Fréres wire
der beriihmteste Bankraub der Kri-
minalgeschichte geworden, wenn
Sie nicht auf einmal neben mir ge-
standen hdtten! Kommissar, Sie
haben noch keinen Plan gesehen.
der so ausgekligelt worden wdre
wie meiner. Ich habe drei Jahre
lang keine Centime gestohlen; man
hat mich drei Jahre lang in keiner
Kneipe gesehen, in der ich sonst
Stammgast war; ich habe drei Jahre
lang téglich sieben verschiedene
Verkleidungen angelegt und bin
dabei durch drei Kontinente gereist;
ich habe nur chiffriert mit Kollegen
korrespondiert, die fir mich die
lage bei Merchant-Fréres erkun-
deten; ich habe diese Briefe durch
Eingeborene in véllig unbekannten
Nestern in Sidafrika und Indien
abholen lassen; ich bin dann nach
drei Jahren in einem Schrankkoffer
ohne jede Untersuchung wieder
hierher gekommen; ich habe vier-
zehn Tage lang mit Sauerstoff-

mit iliberraschender Pointe

flaschen und Konserven in einem
zugemaverten Wasserschacht an
der Kellermaver von Merchant-
Fréres gesessen; ich habe 18 Stun-
den nur alle sechs Minuten einen
Hammerschlag gegen den Meiflel
getan, als ich die Wand durchbrach;
ich bin dann auf die Sekunde genau
nach der Mitternachiskontrolle am
Safe gewesen ..."

w + - . und da ging die Tir auf und
ich bat Sie, die Arbeit einzustellen”,
lichelte Toucachez. ,Ja, Blacknoir,
was soll ich lhnen sagen? Es ist
halt mein Beruf und Sie haben
Pech gehabt. Wie ich die Sache
herausbekommen habe, darf ich
leider nicht verraten, und wenn
Ihr SelbstbewuBtsein sehr gelitten
haben solite, so freut mich das in-
sofern, als wir auch spéter vor
lhnen Ruhe haben werden” FEr
erhob sich und ging hinaus. Black-
noir wurde im Loufe der Jahre
tribsinnig.

Zwanzig Jahre spater, als Kom-
missar Toucachez pensioniert wurde,
sagfte er zu seinem jugendlichen
Nachfolger: ,Und noch eins: Den-
ken Sie immer daran, dofi man
auch Gliick haben muB. Sehen Sie,
damals die Sache mit Blacknoir;
ich hatte mir am Vormittag den
Mammuttresor bei Merchant-Fréres
angesehen, es war fir damalige
Zeiten die neueste Konstruktion.
Kurz nach Mitternacht kam ich auf
dem Heimweg an der Bank vorbei,
es regnete in Strémen, ich nieste
schrecklich und plétzlich fiel mir
ein, daf} ich mein Taschentuch heute
frih im Saferaum der Bank ver-
gessen haben mufite. Ich ging mit
dem Nachtwéchter hinein und fand
Blacknoir. Tatséchlich, ich hatte ge-
glaubt, er sei seit drei Johren ver-
schollen.”

Sind Sie schiichtern?

Sehr haufig versteckt sich die Schiichternheit hinter der Maske einer
soliden Energie, und gerade die Leute, die sich besonders hart und
unerbittlich zu zeigen pflegen, kénnen oft sehr zaghaft und dngstlich
sein, wenn sie vor bestimmte Situationen gestellt sind. Und umgekehrt!
Die folgenden Fragen werden lhnen zeigen, ob Sie tatséchlich schiichtern
oder ein geborener Draufgéinger, zaghaft oder bei Gelegenheit mutig sind.

Ja Nein

1. Wenn |hnen ein Geldstick in der Uffentlichkeit her-

unterfallt: Scheuen Sie sich nicht, es aufzuheben?

2. Bleiben Sie, wenn Sie einen unangenehmen Besuch zu
machen haben, ein paar Minuten vor der Haustiir ste-

hen, bevor Sie lauten?

3. Sind Sie imstande, ein altes Stiick Papier von der Strafle
aufzulesen und es dem erstbesten Passanten als Pro-

spekt anzubieten? (Versuchenl)

4. Geben Sie oft ein zu hohes Trinkgeld, um den Kellner,
Lieferanten, Taxifahrer usw. nicht zu verstimmen 2 (Ver-

suchen!}

@ 4

umgeben sind?

Reichen Sie gewdhnlich die Hand zuerst?
Sind Sie beeindruckt, wenn Sie von bdeutenden Leuten

7. Wenn Sie ein ,Helles” bestellt haben und der Ober

lhnen ein ,Dunkles” bringt, weisen Sie es zuriick?2

8. Stért es Sie, wenn lhnen im Abteil ein Polizist gegen-

Ubersitzt?

9. Empfinden Sie Hemmungen, wenn Sie &ffenilich reden

miissen?

10. Sind Sie imstande, mitten in einer engen Gasse stehen

zu bleiben, so daf} ein daherkommendes Fahrzeug ge-

zwungen ist, anzuhalien?

11. Fihlen Sie sich geniert, wenn man sie &ffentlich lobi?

12. Duzen Sie leicht Personen, die Sie nur oberfléchlich

kennen?

Punkthewertung:

Schreiben Sie sich einen Punkt gut fir jedes Ja auf eine der folgenden

Fragen:1,2,4,6,8,9 und 11.

Ebenfalls einen Punkt kénnen Sie sich fir jedes Nein notieren auf die

Fragen: 3, 5,7, 10 und 12,

Addieren Sie nun sorgfdltig die einzelnen Zahlenwerte! Wenn Sie auf
mehr als acht Punkte kommen, so bedeutet das, daf3 Sie schiichtern sind.
Befreien Sie sich unter allen Umsténden von dieser Scheu vor Verant-
wortungen, die Sie lahmt und in lhrem Fortkommen behindert, und fassen
Sie endlich mehr Verirauen zu sich, Schiichternheit ist ein Fehler, den

man jederzeit durch ,Selbstiraining

”ﬁ

berwinden kann. Sie miissen zwar

— besonders in der ersten Zeit — viel Selbstdisziplin aufbringen, aber
Sie werden bald merken, es ist doch nicht so schlimm, wie es zuerst den
Anschein hatte, und schon in kurzer Zeit werden Sie selbst Gber lhre nun

tiberwundene Schiichternheit lachen!

Wenn Sie zwischen vier und sieben Punkie haben, so sind Sie mutig
genug, um lhre Interessen zu vertreten, und doch nicht tollkihn genug,

um Sie zu gefdhrden.

Bei weniger als vier Punkten ist Vorsicht geboten — Sie kénnten sich
sonst zu leicht den Hals brechen! Unuberlegtes Handeln ist geféhrlich.
Begeben Sie sich nicht leichtsinnig in Gefahr!'

@ Ein schiichterner Mensch mit unsicherem Auftreten ist einem, der selbst-
sicher und selbstbewufit in die Welt blickt, auf allen Gebieten —

beruflich und privat — stets unterlegen.

(ici)

Rangliste der deutschen Schiager im Januar 1966

1. Marmor, Stein und Eisen bricht . .
Auch noch anfangs des eben be-
gonnenen Jahres schwért man wei-
ter ... auf Drafi Deutscher! Herz-
lichen Glickwunsch zum ,Stehta-
lent”! (Dem selbst eisiger Nordost
nichts anhaben kann, wéhrend Mar-
mor, Stein und Eisen eben doch
mehr darunter zu leiden haben...)
Doch einen echten Top-Star, noch
dazu mit Spitzen-Schlager-Titel aus-

geristet, den ,hout so leicht
nichts um"!

2. Yesterday Man

Ein neuver Stern kam auf seiner

Bahn Gber Platz 11 zu uns in Chris
Andrews. Wie lange haben wir
schon nicht mehr das gute alte

Englisch gehért. ... Es bleibt uns
mal wieder fir eine Weile treu im
ach, so ,auswértigen” Schlagerge-
schaft, der, ach, so clever(en) Ger-
manen-Ur-Ur-Enkel unserer Tage . . .

3. Get OFf of my Cloud

Hier setzen The Rolling Stones an-
gelstichsische Folge fort. Sie rollten
den Erfolgsberg zwar von Platz 2
herunter. ,Attentione rallentare!”
Mégen wir nur vor allzu viel ,Stein-
schlag” behitet bleiben. Sonst hilft
unserer Kehle nur noch ein heise-
res: Get off of my clouds ...

4. We can work it out
Sieh' einer an, The Beatles bleiben
doch recht tiichtige Leute! Sie ver-

leugnen nie, daf3 sie groBartige
JSelfman-Types” sind. (Ubrigens,
bei dieser eisigen Winterkélte kann
man nur wieder sagen, wenn man
an die Wucht ihrer Periicken denkt:
Kein Schaden so grofi — ist ein
Vorteil dabei.,..)

5. Abschied vom Meer

Das einzig Richtige, was ,Freddy”
in dieser kalten Jahreszeit tun kann.
Wer jetzt nicht durch Liebe — an
sein Schiff, seine Kameraden und
das Meer — gefesselt ist, sollte
{wenigstens bis Mail) Reiflaus neh-
men vor ,Ecke-Necke-Pen”, dem
wilden Wassermann.

lhre Magdalena Ahlers

(Copyright der Schlagerreihenfolge
by ,Musikmark!®}
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Hebrmieder -
Photo-

Informationen

ie beiden in dem

Photo -Wettbewerb
»Schiffe-Meere-Hafen”
mit ersten Preisen aus-
gezeichneten  Photos
von  Michael Reith
(Frachter vor Rangun)
und Georg Kypriota-
kis (Schlepper) sind
klassische Beispiele fir
eine Technik, die man
Gegenlichtaufnahme
nennt. Die meisten
Photos entstehen ja bei
einem Licht, das von
der Seite, schrég von
oben oder von vorne
einfallt. Bei der Ge-
genlichtaufnahme aber
scheint die Sonne dem
Photographen und der
Kamera sozusagen ins
Gesicht. (Im Schlepper-

Bild ist sie — ein sel-
tener Fall — sogar
sichtbar.)

Die besondere Eigen-
art der Gegenlichtauf-
nahme liegt nun dar-
in, daf} die Dinge uns
ihre unbelichteten
Schattenseiten zukeh-
ren. Sie erscheinen
also als dunkle Schat-
tenrisse. Daraus ergibt

Gegenlicht

sich ein Hell-Dunkel-Kontrast, der
viel gréBer ist als der in nor-
mal erleuchteten Motiven. Die Bil-
der erhalten davon eine sonst nicht
zu erreichende plastische und Tie-
fenwirkung. Aber nicht jedes Motiv
eignet sich fir die Gegenlichtauf-
nahme. Man muf} die darin darge-
stellten Gegensténde auch als Sil-
houette erkennen konnen, die feh-

_lende ,Durchzeichnung” darf nicht

als Mangel erscheinen. Bei Schiffen
{rifft das woh! immer zu, ihre Um-
riBlinien sind sprechend genug. An-
ders ist das schon bei menschlichen
Gestalten. In der Regel besteht ein
Mensch als Silhouette nur dann,
wenn er der Kamera sein Profil
zeigt. Dagegen kdnnte ein anderer,
der sich mit dem Gesicht oder dem
Ricken zur Kamera wendet, nur
als unférmiges Etwas ins Bild kom-
men. Eine gekonnte Ausnahme
siecht man im Frachterbild: dort ist
die Haltung des Ruderers so unver-

weis

Dieser Prospekt kommt néch-
stens zu lhnen an Bord. Wie-
der ist viel zu gewinnen, z. B.
unter vielem Begehrenswer-
ten auch Ausbildungsbei-
hilfen.

Auf weltweiter Fahrt:

Seeleute
photographieren

o Schiffe
° Meere
* Héfen

Ein besonders inleressanter, spannen-
der Photo- und Film-Wettbewerb mit
groBen Gewinnchancen fiir jeden See-
mann der deulschen Handelsschiffahrt.

Bitte auch nicht vergessen,
daB zeichnende Seeleute bei
ihrer feinviatr DM 1300,— ge-
winnen kdnnen. Siehe Weih-
nachtsausgabe Feimizkr 1965.

kennbar, daf} sie den Asiaten zeigt,
obwohl der Mann uns doch den
Riicken kehrt. Das ist aber nur még-
lich, weil sein ganzer Umrif3 vor
dem hellen, klaren Hintergrund
steht. Auch das ist also eine Gegen-
lichtregel: die einzelnen Bildele-
mente dirfen einander nichi beein-
trachtigen, der Bildinhalt mu3 még-
lichst einfach und klar gegliedert
sein. (Erschiene der Mann nicht vor
dem Himmel, sondern vor dem
Frachter, so wiirden Mensch und
Schiff ein schwarzes Knauvel und
nicht mehr zu entwirren sein.)

Bei Gegenlichtaufnahmen kommt
uns, wie gesagt, die Sonne eni-
gegen. Dabei kénnte es passieren,
dafl ihre Strahlen auch in die
Kamera eindringen. Weil sie dort
Unheil anrichten, mufi man das ver-
meiden. Die Kamera selbst gehért
also in den Schatten, Man kann sich
mit ihr in einen Schatten stellen,
man kann sie mit einem Hut, mit
einer Hand beschatten oder be-
schatten lassen. Oder man kann
einen Bildgegenstand als Schatten-
spender beniitzen. Im Frachterbild
ist es der Ruderer, der die Sonne
fir die Kamera verdeckt — eine
raffinierte Losung! Im Schlepper-
hild ist der Dunst am Himmel so
dicht, daf} er als Sonnenfilter wirkt.
Eine so entschirfte Sonne kann dem
Film in der Kamera auch nichts
mehr anhaben.

Unsere beiden Aufnahmen sind
.nach dem Licht” belichtet, nach
der Helligkeit des Himmels. Dabei
werden die Schatten natirlich génz-
lich unterbelichtet und erscheinen
tiefschwarz. Wenn das nicht er-
wiinscht ist, wenn man Durchzeich-
nung auch in den Schatten erwartet
— etwa auf Deck, wo sich ja auch
in den Schatten allerhand fut —
dann mufl man sich mit der Belich-
tung ,nach den Schatten” richten.
Im Schatten schétzt oder mifit man
das Licht, danach stellt man Zeit
und Blende ein. In der Aufnahme
sind dann die Schatten nicht mehr
schwarz, sondern grau und durch-
sichtig. Dafir missen die besonn-
ten Flachen — Wasser und Himmel
— hell bis grellweif} herauskommen,
weil sie ja Uberbelichtet sind. Man
kann also die Hell-Dunkel-Wirkun-
gen genau im voraus bestimmen.



Walcher Trotiel
ist do wieder an Luv
reingekommen?

Rum muf feurig sein.

Rum mul Herz haben. Herzhaften Duft.
Herzhaften Geschmack. Voll und rein.
Wenn Sie Balle-Rum geniefien,
wissen Sie, wie sauber, herzhaft und
feurig Rum sein kann. Rum, wie wir ihn

schatzen und lieben. Seit eh und je.

Wintersport an Bord

Amerika

Schild an einem Kosmetik-
salon:

4Flirten Sie nicht gar zu sehr
mit den Damen, die hier
herauskommen. Es kénnte
ihre GroBmutter sein!”

Kannibalenwitze Rum

#Hast if:i:.r meine Frau ge-
sehen voller Herz
»Du liogst! Du Ikuust janoch!” und Feuer

L

Der Kannibale reist auf dem
Musikdampfer. Er setzt sich
zum Lunch und verlangt die
Speisekarte. Der Steward
bringt sie. Der Kannibale
sieht sie durch. Dann gibt er

sie zurick:
‘ _ Seeleute 4Das ist die falsche Karte.
wissen sich immer zu helfen! Bringen Sie mir die Passa-
gierliste!”
R
Selt Uber 100 Jahren

gegen Not und Gefahren

NORD-DEUTSCHE
Versicherung - Hamburg
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Als Anerkennung fiir weit iiber Durchschnitt

liegender Leistungen erhielten eine Buch-
priimie:
Der in Marne/Siderdithmar-
schen geborene Henning
Bollenhagen verlief das

Gymnasium mnach der 10,
Klasse und absolvierte zu-
néchsl eine dreijihrige Lehr-
zeil im Berul seines Valers.
Wiihrend einer Ferienfahrl
aul einem Fischdampier ent-
schloll er sich, nunmehr den
Beruf eines Seemanns zu er-
grefien, um spdter Kapitdn
Zu werden.

Er besuchle die Seemanns-
gchule Elsileth. Sein auige-
schlossenes, einsatzireudiges
und slels ausgeglichenes We-
sen wurde anerkannl und
seine verliBiliche Art schuf
ihm Freunde.

Er fuhr zunichst als Dedksjunge und Jungmann aui Schiffen
der DG ,Neplun“, Bremen, und wechselle sodann zum
Norddeuischen Lloyd iiber.

Henning Bollenhagen

Herr Gissler hal am 17. 12.
1965 seine Malrosenpriliung
an der Prilfungsstelle Trave-
miinde abgelegl.

Als  einziger Sohn elnes
Schmiedes in S1. Martin,
Usterreich, geboren, enl-
schlofi er sich im Aller von
22 Jahren, den Seemanns-
beruf zu ergreifen, Nach
einem halben Jahr Fahrt-
zelt als Reiniger wedhselle
er in die Decdkslauibahn
iibor.

Den Besuch der Scemanns-
schule Priwall beendele er
mil der Nole .gul be-
standen”.

Herr Gissler juhr sodann
In den Aushildungsabschnit-
ten Decksjunge, Jungmann und Leichimalrose auf verschie-
denen Schiifen in der kleinen und grofien Fahrt.

Herr Holslen hal seine Ma-
trosenprilffung am 9, 12, 65
an der Priifungssielle Bre-
men abgelegl.

Herr Holsten verliefl die
Schule mit der Millleren
Reife und ging in die Lehre,
um kaulm. Angesielller zu
werden. Er absolvierle sei-
nen Wehrdienst bei der
Bundesmarine im seeminni-
schen Dienst und legle
dorl die Fachpriifung 1 ah.
Um seine Kenninisse noch
weiler zu verliefen, be-
suchie er einen Lehrgang
an  der Seemannsschule
Bremen.

Die bis zur Ablegung der
Matrosenpritffung nachzu-
weisenden Fahrizeiten erwarb er als Lelchimatrose auf
Schiffen der Hamburg-Amerika Linie,

- . r - - Herr Ohagen hal selne Ma-

Bernhard Giissler

Herbert Holslen

trosenpriliung am 17, 12. 65
an der Priifungsstelle Trave-
milnde beslanden.

Als Sohn eines Lehrers in
Oels geb enischlofi er

DER WEG

ZUM PATENT

Secfahrtschule Hamburg

Am 7. Januar 1966 bestanden die Prifung zum Seesteuer-
mann auf groBer Fahrt folgende Herren:

Rainer Arndt, Dieter Blank, Uwe Bobzin, Rainer Briick,
Holger Carlsen, Peter Dammann, Armin Emmerich, Ingo
Jihler, Klaus Johannisson, Ridiger Kiupel, Bernd Kniippel,
Ockwart Korte, Peter Matzner, Eckhard Melzmacher, Jdrg
Miihlheim, Hans-Uwe Nidiels, Harald Norbert Niehus,
Klaus-Hermann Peters, Volker Prestin, Horst Schiifers,
Rildiger Simmel, Edgar Schnoor, Peter Smul, Horst Stein-
hauser, Dietrich Vof, Jochen Zwinscher.

Am 27. Januar 1966 bestanden die Priffung zum Seesleuer-
mann auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:

Digter Benze, Uwe Brummann, Ralf Christiansen, Uwe-
Peter Dokter, Jirgen Engelhard, Erich Erichsen, Frank
Fisther, Roll-Eberhard Grodnning, Peter Hannemann, Werner
Hansen, Joachim Hamus, Ernst-Heinrich Hatje, Hubert
Kloppenburg, Hans-Peter Kiihl, Reinhard Mehrens, Heinz-
Dieter Meinidke, Wolfgang von Ohlen, Dieter Otten,
Michael Sender, Edkhard Stolzke, Uwe de Vries, Rali-
Peter Wagner.

Auflerdem bestanden die Priifung zum Seesleuermann aufl
kleiner Fahrt (A 2) die Herren:
Fritz Hagemeister, Wollgang Radszat.

Schiffsingenieurschule Flensburg
Absolvenlen des Winlersemeslers 1965

Seemaschinist II (C 3)

Ginter Albers, Reinhold Brandenburger, Wolfgang Brix,
Oriwin Paube, Gerhard Dube, Horst Hallmann, Hans-
Jirgen Hoppstods, Uwe Jacobsen, Bernd-Peter Jepsen,
Horst Klug, Hans-Dieter Lemmermann, Woligang Liebing,
Hans Lindig, Joadiim Mews, Klaus Never, Dieter Noske,
Klaus-Peter Pantke, Egmund Reimann, Jens Reinfried, Kurt

Roscheisen, Siegiried Sems, Gerhard Schuldt, Wilkelm
Temme, Ernst Tilch, Udo Uhl, Jérg Urlf, Peter Vos,
Bernd Zedler.

Seemaschinist I (C 4)

Klaus Bielert, Georg Briiggert, Volker Burger, Rainer

Clausen, John Doorentz, Willi Emmerich, Johannes Frank,
Helmut Herrmann, Sigurd Lenkmann, Adelf Michel, Horst
Noeske, Klaus-Peter Pelersen, Gert Rissler, Wollgang
Schnegelsberg, Ralf Thiel, Peter Thomsen, Hermann Garrels,
Wilfried Jaath, Dieter Kohler, Ginter Kriiger, Helmut Nuf,
Johannes Oje, Manfred Prange, Hans-Dieler v, Radloff,
Jorg Rock, Eckhard Roth, Rolf Taimer, Ridiger Tramm,
Walfgang Weber, Ingo Ziemann.

Schiffsingenieur II {C 5)

Manfred Baresel, Achim Bruns, Jirgen Biinger, Frank
Desaive, Hans-Adolf Fritzsche, Eckhard Gregquhn, Karl-
Werner Heise, Jirgen Helsper, Dietrich Héper, Reiner
Holzwarth, Klaus Kalina, Slegfried Kaszubowski, Georg

Klinge, Wollgang Kormoll, Ulrich Masuhr, Reinhold May-
bauer, Hubert Me8, Konrad Miller, Karl-Heinz Rische,
Helmut Rupprechl, Gerd Schiltler, Albert Striberny, Ger-
hard Thiele, Heinz-Joachim Wooge, Hanns-Michael Bierig,
Manfred Blumenthal, Wolfgang Boehm, Volker Brodale,
Klaus-Uwe Brodersen, Glnter Dempel, Hans-J. Foellmer,

Klaus Geiseler, Uwe Gosd, Jirgen Grzeskowiak, Ridiger
Haasse, Gunter Henrichs, Jorg Jaeschke, Willried Jandt,
Rolf-Otto Jung, Reiner Maue, Heribert Nodkher, Hans-J.
Murnbherger-Meyerholf, Manfred Riech, Uwe Schrdder, Claus
Arthur Stephan, Dietrich Thomsen, Hans-Joachim Vedder,
Albert Waschinski, Werner Banisch, Lulz, Berndt, Peter
Eppler, Jochen Franke, Wollgang Fritzsche, Frilz Garbe,
Adelbert Geerds, Helmut Kéhn, Ekkehard Ludwig, Gerhard
Luick, Hans Peter Meyer, Wollgang Miller, Uwe Nauschiitt,
Werner Neumann, Gernot Pauol, Rolf Reckewilz, Heinz
Sommer, Heinrich Schmidt, Dieter Schober, Volker Schroder,
Peter Schiwarz, Mario Strdhl, Dieter Strdmer, Herbert Teub-
ner, Joachim Wiebe.

Schifisingenieur 1 (C 6)

Gunler Bliemeister, Lothar Bonné, Uwe Dahmen, Berndt
David, Thies Ehlers, Woligang Hé&nel, Nicolai Hansen,
Peter Hasenbein, Josel Heger, Peter Kanow, Heinrich Koll,
Peter Lange, Ludwig Parth, Uwe Parth, Manfred Palz,
Manfred Ritter, Georg Schroder, Holger Seddig, Jirgen
Simon, Hans Jochen Tessin, Arnold Tobiesen, Max Wilms,
Manired Arndt, Kurt Blosze, Kurt Diering, Hans-Joachim
Janzer, Leo Jung, Manlred Kefels, Hans Klinger, Peter
Kinecke, Artur Kriiger, Hans Lohe, Dieter Lusebrink, Har-

mann Maltthiesen, Waller MNatusch, Thede Otto, Sigurd
Peters, Ermnst-Jiirgen Petri, Bernhard Reinig, Reinhard
Reinsch, Klaus Schierholz, Wollgang Schroder, Helmut

Schrot, Adoll Schwarling, Ulrich Windcler, Joachim Zendt.

Auflerdem erwarben:

12 Studierende (C 5) den Schein zum Rellungsbootsmann

15 Herren das Seefunksonderzeugnis

8 Studierende (C 6) und

15 Studierende (C 5} nahmen an der Arbeitsgemeinschaft
-Menschenfithrung an Bord" leil,

Matrosenpriifungen

Prilfungsstelle Traveminde

Giinter v. d. Born, Erich Caye, Detlef Dressler, H.-Joachim
Eulenstein, Herbert Fligger, Bernhard Gossler, Joachim
Kuhle, Holger Landschof, Anton Luft, Peter Marius, Rolf
Moeller, Ulrich Ohagen, Gilnther Riilicke, Adam Ryll,
Frank Wullmann, Hans-Peter Steifensen, Peter Weslphal,
Renaldo Wiese,

Prilfungsstelle Hamburg

Lothar Ackermann, Detlef Callius, Ulrich Dencke, Woll-
gang Dorn, Thilo Engelmann, Heinz-Willi Falk, Burckhard
Grulich, Axel Gritzmacher, Bernd Heller, Winfried Jiir-
gensen, Jurgen Kanisch, Christian Kliem, Hans-Adolf Kon-
trowilz, Alfred Krause, Ginter Marquardt, Meinhard
Meute, Knut Meyer, Klaus Miicke, Michael Prause, Peter
Raab, Hans-Peter Schifer, Eberhard Schleeh, Klaus Schri-
der, Peter Treudler, Jan Walsmann, Harald Wegner, H.-
Dieter Wiermann.

Priiffungsstelle Bremen

Peler Alheidt, Carlos Bibao Orduna, Hans-Albert Blume,
Henning Bollenhagen, H.-Werner Brockmann, Klemens
Biicker, Dirk Dirks, Dieter Harders, Hans-Holger Hasel-
bach, Herbert Holsten, Peter Huber, Otto Jache, Burkhardt
Jahn, Peter Jaskiewicz, Gilnter Klauke, H.-Jirgen Kriiger,
Jérn Kiippers, Hans Leffler, Walter Lutterbey, Klaus Neu-
mann, H.-Werner Osthorst, Peter Rohm, Walter Schindl-
mayr, Jens Schilt, Dieter Seedorf, Wolf Seidel, Jorg
Strecker, Hans-Joachim Tauk, Frwin Walberg, Georg We-
ber, Wolfgang Wendt, Jens Willems, Andreas Wiskoll,
Fritz-Alfred Witle.

sich, nach Erlangung der
Mitlleren Relie den See-
m beruf zu erg if '
um spiler nautischer Schiffs-
offizier und Kapilin zu
werden. Er absolvierle die
Seemannsschule Priwall mit
gulem Eriolg.

‘Wiilirend der Ausbildungs-
abschnille Dedisjunge und
Jungmann fuhr er anf ver-
schiedenen  Schiffen der
Reederei H. Kriiger, Ham-
burg. Nach einer weileren
Fahrizeil von 13 Monalen als Leichlmatrose auf einem

Hans-Ulrich Ohagen

Die deulschen Kriegsschille 1815—1945, 448 Seiten, 471 Skiz-
zen, Leinen 98,— DM, J. F, Lehmanns Verlag, Miinchen.

Dieses Werk ist nicht nur fiir den ausgesprochen Marine-
beg‘elstsrten geschaffen, sondern es ist vielmehr ein Nach-

Kilstenmolorschili des Figners Fwald Nagel, W i
wurde er zuor Ablegung einer Malrosenprillung zugelassen.

R

Herr Wiskott wurde als
Sohn des Handlungshevaoll-
miichliglen Walter Wiskott
in Oberschreiberau/Schlesien
geboren. Nach der Flucht
besuchle er in Gelsenkirchen
das Gymnasium, das er nach
der 11. Klasse verliefi, um
den Seemannsberuf zu er-
greiien. Er absolvierte einen
3 tig Vorber q

lehrgang an der Seemanns-
schule Bremen und begann
seine praklische Ausbildung
auf MS .Falke" der Argo-
Reederei. Bald wedhselle er
zur DDG ,Hansa” iiber und
fuhr dorl bis zur Maltrosen-
priliung unler Ausbildungs-
vereinbarung auf verschiedenen Schiffen der Reederel,

 §

Andreas Wiskott

sch etk [iir den geschichtlich Interessierten, Die Fiille
des Materials entspricht den Erwartungen, die an dieses
langersehnle Buch gekniipft wurden. Der Name des Aulors
— Erich Griner — birgt nicht nur fir eine tadellose Aus-
fihrung, sondern auch [lir die gewissenhalteste Auswer-
tung der zuglinglichen Unterlagen.

Besondere Beachlung verdienen die Zeichnungen, Damit
dem Belrachter ein wnmiltelbarer GriBervergleich moglich
ist, sind sie im MaBstab 1:1230 ausgefilhrt, Die Zeichnun-
gen diirften auch ganz besonders bei den Sdhiffsmodell-
bauern Anklang finden.

Der Teil A des Buches enthélt Listen, die in ausgekligel-
ter Form alles enthalten, was an Schiffen und ganz be-
sonders an Kriegsschilfen inleressiert und wichtig erscheint:
Namen, Umbenennungen, Verwendung, Bauwerlt, Bauzeit,
Indiensistellung, Umbauten, Baukosten, Wasserverdrin-
gung bzw. Schilfsgewicht in metrischen Tonnen und eng-
lischen ts, Lange dber alles und in der Konstruklions-
wasserlinie, Breile, Tiefgang, Maschinenleistung, Wellen-
umdrehungen, Geschwindigkeit, Fahrtsirecke, Treibmittel-
vorrat; bei den U-Boolen die Tauchzeit und einiges mehr.
Der Teil B enthidlt die Skizzen und Beschreibungen:

Drahiseile

Tauwerk

Baubezeichnung, Bawart und Panzerung, Maschinenaus-
ristung, Bewafinung (Geschiitze, Torpedos, Minen usw.),
See- und Manbvrier- und Dreheigenschaiten, Besalzungs-
stirke, getrennt nach Offizieren und Mannschaften, Stibe,
Erkennungsmerkmale, Einsatz, Schicksal und Verbleib.

Ein zweiter Band mit einem ABC-Register, den Kleinschill-
verbinden und Nachirdgen wird 1967 erscheinen. With.

Schiffe und Flugzeuge der US-Flolle, von Stefan Terziba-
schitsch, 332 Seiten, 314 Schiffsskizzen, 252 Fotogralien,
Leinen 60,— DM, broschiert 54,— DM, J. F. Lehmanns
Verlag, Miinchen,

Gerade in der heuligen Zeit, die durch kriegerische Aus-
einandersetzungen der Amerikaner im Sidost-Asialischen-
Raum gekennzeichnet wird, hebt sich die iiberragende Be-
deutung der US-Flotle besonders deutlich hervor, Dieser
gréften Flotte der Welt ist das Buch von Stefan Terziba-
schitsch gewidmet. Es ist von grofier Wichtigkeit sowohl
{iir den Fachmann als auch [ir den Soldaten, der die viel-
filtigen Typen der US-Flotte zu identifizieren hat.

Durch weitlgehende Verwendung der amerikanischen Ma-
rineabkiirzungen eignet sich das Buch auch fiir den Ge-
brauch in Englisch sprechenden Landern. Erstmalig in
einem Marinebuch wird eine Vereinheitlichung der mit der
Typenansprache in Verbindung steh Terminologi
angestrebl. Einzigartig ist auch der Versuch, durch sysle-
matische Vorstellung von Flugzeugen Walfen und elek-
tronischen Gerdten ({Radar, Antennen- und Waflfenleit-
sysleme) einen Beitrag zur Kenninis der Vielseitigkeit der
USN zu liefern. Hierbei ergeben sich zusétzliche Hilfen
fiir die Typenbeslimmung, wie sie bisher nicht verdeut-
licht worden sind.

Das Buch ist als Ergénzung zu ,Wever's Flotten-Taschen-
buch® anzusehen und als Gegenstick zu dem im gleichen
Verlag erschienenen Buch .Die Seeausriistung der Sowjet-
union”, Wih.

Persenninge

Rudolf Seldis
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Zu seiner erslen Reise unler der Flagge des Norddeuischen
Lloyd lief am 9. Januar 1966 von Bremerhaven das Passa-
glerschiff ,Europa® nach New York aus. Mit gelben Schorn-
sleinen, weillen Auflbauten und schwarzem Rumpf ist das
Schilf kaum wiederzuerkennen, das seinerzeil unter dem
Namen ,Kungsholm” fiir die Svenska Amerika Linie fuhr
und dann an die Bremer Reederel verkauil wurde. Beim
Weritbetrieb der Reederel in Bremerhaven wurde die
«Europa® umgebaul, wobel das Schiif u. a. einen Wulsthug

Erster
,Hansa”-
Gontainer

Konsul Herm. Helms madhle
anliblich der erslen Schwer-
kolli-Verladung in Hamburg
Ausithrungen iiber den Sinn
und Zweck dieser Versuchs-
Container. Einmal sel es erfor-
derlich, dal die Schiffe durch
den Einsalz solcher Behiiller
auch eine echle Zeilersparnis
herausfahren, wodurch eine Be-
schleunigung der Umlauf;
erreicht werden miifile, zum
anderen kinnlen diese Con-
tainer auch gekoppell ein-
geselzt werden und erlauben so einen vielfiltigen
Einsatz. Das griiile Problem aber sel zur Zeit der Welter-
lransport vom Léschplatz des Schifies aus. In den euro-
piischen Hifen wiirden dle Wasserstrafien nach Auiiassung
des Reeders Helms durch die Vielzahl der zu beférdernden
Behiiller iiber Gebithr beanspruch!, so dafi ein reibungsloser
Verkebr nicht mehr gewdhrlelstet sei. Aber auch in den
ilberseelschen Hilen, wie 7. B. im Pers, Golf seien Schwie-
rigkeiten seilens der Reglerung zu erwarlen, da durch die
Verwendung von Schwimm-Conlainern die Zubringerdienste
in den heimischen Héfen gefihrdel wiirden. Dafl dieses
Problem aber auch bei der europlischen Hafenschiifahrl
entsteht, liegl auf der Hand, so dal auch hier eine ent-
sprechende Umslellung eriolgen milfite,
Ob von der finanziellen Seile her der Einsalz dhnlicher
Schwimm-Conlainer, die In der vorliegenden Form pro
Stiick DM 100 000,— kosten, sinnvoll ist, mufi ahgewariet
werden. Wenn also jedes Schiff nur zehn dieser Behllter
erhielte, so wiire schon eine Investilion von 1 Mill, DM
erforderlich. Um einen Einsatz sinnvoll zu gestallen, glaubl
Helms, daB zumindesl zwanzig solcher Behilter pro Schiff
erforderlich wiiren. Bel elner Ausrilslung von 7 Schiifen
in dem Liniendienst zum Pers. Golf miile also eine Investi-
tion von DM 14 MIll. vorgenommen werden.
Trotz aller dleser Schwierigkeilen glaubt aber die DDG
«Hensa", daB nach einer Anlaufzeit von elwa 4—5 Jahren
t Vi 1 haifen sind, um einen

hende V gen g
kaniménnisch vertrelbaren Conlainerdienst dieser Arl durch-
fihren zu kinnen. Die ,Hansa® wird also auch auf diesem
Geblet Pionlerarbeil lelsten.

Unter Lloyd-Flagge auf Amerikakurs

YL IS

2

erhielt und besonders [iir Kreuziahrlen und Vergniigungs-
relsen eingerichlet wurde. Der 21 511 BRT grofie ,Liner”
verfiigt fiber 790 Plilze und wird nach seiner Uberfahrt
vor New York aus am 5. Februar die erste Kreuzreise
antreten, Sie fithrl iiber Puerto Rico nach 5L Thomas,
Guadeloupe, Barbades, Jamaika und Haili und von hieraus
zu den Bahamas. Im Sommer wird die ,Furopa” von Bre-
merhaven aus eine Nordlandreise unlernechmen, die Nor-
weqgen, Spilzbergen, Island, Scholtland in ihr einschiieft.

Bei den derzeiligen Schwimm-Conlainern handell es sich
bekanntlich um Behilier mit zwel Luken (4%4 m) und einer
Tragidhigkeit von 140 (. Die Lukendeckel wurden versenkl
gehalten, so dall auch zwei Behiller libercinander sowohl
an Deck als auch unter Detk geslaut werden kiénnen,

Am 9. Januar 1966 ankerte MS ,Lindenfels* von der DDG
«Hensa" gegen 04.00 Uhr Orlszeil auf Failieh-Reede. Nach-
dem in den spit Mor: den das Schiff von den
Behiirden einklarierl worden war, konnte unverziiglich mil
de: Enlléschung des .Hansa Ponlon I begonnen werden.
An Bord selbst war alles fiir die Schwergulentléschung
vorbereitel worden. Der Ponlon hing um 09.43 im Haken
und um 09.55 schwamm er bereils im Schiepp der Barkasse
~Hansa 6°. Zunichsi wurde der Ponton In den Failich-creek
gebracht, da bel dem z. Z. herrschenden Niedrigwasser-
sland an der Zollpier Tleigangsschwierigkeilen aulgelrelen
wiren. Um 17.00 Uhr am gleichen Tag bugsierten dann die
Barkassen .Hansa 6" und ,Hansa 9" gemelnsam den
schwimmenden Conlainer an den vorgeschriebenen Liisch-
platz lingsseits der Zollpier.

Die Besichligung der im Ponton gestauten Ladung zeigle,
dafi das Experiment in allen Teilen erfolgreich gelungen
ist. Es konnle weder Schweillwasser noch sonstige Feuch-
ligkeit im Laderaum [esigestellt werden. Dic Schwei-
platten sowie die Bodenwegerung waren viillig trocken,
obwohl wihrend der Reise die Leckschrauben nicht gedif-
net worden waren. Dle Ladung selbst beland sich, auch
dank der vorbildlichen Slauung, in einem ausgezeichneten
Zusland.

Uberstunden

Anstandigkeit

Die Leistung, Berechnung, Uberpriifung und
Bezahlung der Uberstunden hatte sich in der
Vergangenheit im Zeichen des Personalmangels
aus bekannten Griinden zu einem schwierigen
Problem entwickelt. Denn nicht nur der Sinn
der Uberstunden als sich aus dem Bordbetrieb
zwangsliufig ergebende Notwendigkeit, ist
durch die gelibte Praxis teilweise vollig ver-
zerrt worden. Das Uberstundenproblem hat
sich dariiber hinaus zum schwelenden Argernis
der Seeleute, Inspektionen und Heuerabrech-
nungsstellen entwickelt.

Wenn es nach dem neuen Heuertarif recht ist,
dafi Reeder eine garantierte Uberstundenver-
giitung auch dann zahlen, wenn keine
50 Uberstunden anfallen, dann ist es nur billig,
ja fiir anstiindig Denkende selbstverstiindlich,
dafi fir diese garantierte Uberstundenvergii-
tung auch garantiert faire Arbeitsleistung ver-
langt werden kann. Und sie werden auch ver-
langt, und zwar dann, wenn der Bordbetrieb
sie erforderlich machen wie bisher. Reeder und
Gewerkschaften stehen nach oben angefiihrten
Billigkeits- und Gerechtigheitsgrundsitzen auf
dem Standpunkt, daf ein Besatzungsmitglied
seinen Anspruch auf Zahlung der garanfierten
Uberstunden verwirkt, wenn es die Lei-
stung dafiir verweigert.

Es ist die erklérte Absicht der Reeder, durch
das Angebot der Garantie, 50 Uberstunden
auch dann zu bezahlen, wenn sie nicht anfallen
werden, die fiir alle Beteiligten duflerst uner-
quickliche Uberstunden-Misere zu mildern, Sie
lieflen sich dabei von der Uberzeugung leiten,
auf eine anstdndige Gesinnung ihrer Besatzun-
gen rechnen zu diirfen. Man baute darauf, daf
bordseitig dieses Angebot nicht miBbraucht
werden wiirde. In diesem Sinne diirfte es nur
recht und billig sein, wenn gegen jeden der-
artigen Mifbrauch entschlossen eingegriffen
wird.

Gesundheitsdienst an Bord

Stern- und Harnischverband

Der Sternverband {iber die Brust ist eine mehr-
malige Wiederholung der Achtertour. Diese
kommt zustande, indem man die Binde von der
rechten Achselhthe aus schrig iiber die Brust
auf die linke Schulter, um diese herum zur
linken Achselhéhe fiihrt und sie von da schrig
iiber die Brust auf die rechte Schulter und von
dieser zur rechten Achselhohle leitet. Zur Aus-
filhrung des Sternverbandes wird diese Tour
2—3mal wiederholt und kann mit einem Kreis-
gange um die Brust ihren Abschluf3 finden.

Legt man die Kreuzungspunkte der Achter-

Thr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

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

touren nicht auf die Brust, sondern auf den
Riicken, zwischen die Schulterblitter, so ent-
steht der Sternverband fiir den Riicken,

Den doppelten Sternverband erhilt man, wenn
man die Achtertouren gleichzeitig an Brust
und Riicken ausfiihrt.

Die Regel lautet: Man fiihre die Binde von
der rechten AchselhShle iiber die Brust zur
linken Schulter, von da zur linken Achsel {iber
die Brust um die rechte Schulter, Von hier
lduft der Verband iiber den Riicken zur linken
Achselhthe, zur linken Schulter und iiber den
Riicken zur rechten Achselhthle. Diese Giéinge
werden zwei- bis dreimal wiederholt.

Der Harnischverband wird mit einer doppel-
kipfigen Binde angelegt, Der Verbindends

stellt sich zur Seite des Kranken, legt die
Binde unter die Achsel der ihm gegeniiber-
liegenden Seite, fiihrt den einen Bindenkopf
iiber die Brust und den anderen {iber den
Riicken auf die Schulter der ihm zustehenden
Seite. Hier werden die beiden Kipfe gekreuzt
und unter die Achsel der ihm zustehenden
Seite geleitet. Nach nochmaliger Kreuzung
gibt man beide Bindenktpfe den ihm gegen-
iiberstehenden Gehilfen, der auf seiner Seite
dieselben Giinge wiederholt. Darauf folgen den
Brustkorb umgehende abwiirts laufende Génge.
Der Verband soll ungefihr bis zur Nabelhthe
reichen. Durch seine Schulterginge ist eine
gute Lage den die Brust umgebenden Verband
gewihrleistet. E. Jiinemann

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behdrden. Wir wissen, da8 Ihre Zeit
beschrénkt ist. Wir stehen [fiir Angehdrige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung. Rufen Sie uns bitta an

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten
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wWie kann das angehen"? das hort man oft
unter Klatschtanten, wenn sie sich wieder ein-
mal einen vornehmen, der sich nicht wehren
kann. Man hirt es in den Biiros und Fabrik-
hallen: ,,Wie kann es angehen®, dafl der Kol-
lege Meier Rufmord am Kollegen Miiller be-
geht? Man hort es iiber den Zeitungsrand ge-
sprochen, wenn man da z. B. von ,treusorgen-
den Familievdtern* liest, die in ihrem anderen
Leben Orgien feiern, Kinder verfilhren, Bank-
einbriiche begehen. Man hért es auch an Bord:
Wie kann es angehen, dafl z. B. ein Reeder
einen Kapitin duldet, der ganze Besatzungen
verheizt, sie schikaniert und regelrecht quélt,
Oder wie kann es angehen, daf der Lehmann,
von dem alle Mann wissen, daBl er ein Schwei-
nehund ist, solch eine mette Frau hat? Wie
kann es angehen, das ist fassungslose Klage.
Wen klagen wir an, unser Schicksal? Das Le-
ben? Die Ordnung in der wir zu leben meinen
und die bei ndherem Betrachten durchlchert
ist? Die sich, wenn wir uns nach ihr richten
wollen, als Labyrinth erweist, ein Labyrinth
von Klagemauern, gegen die wir rennen? Wie
kann das angehen? Klagen wir uns selbst an?
Seltzn. Die anderen? Schon eher.

Ordnung mul} sein. Richtiger ist es zu sagen,
sile miifite sein. Ja die Ordnung! Wer wiinscht
gie sich nicht., Klare Verhiltnisse bei denen
man weil, woran man ist. Grundsitze nach
denen man sich richten kann, nach denen sich
leben ldft, anstdndig, aufrichtiz und sicher.
Anstiindig und aufrichtig? Ach, es mangelt
nicht an guten Grundsétzen, Lehren, Leitmoti-
ven — edel sei der Mensch, hilfreich und gut.
Anstindig und aufrichtig 148t sich danach
schon leben, Aber auch sicher? Selbst Lloyds
wire schon lange pleite, wenn er alle Nacken-
und Schicksalsschlige versichern wollte, denen
die Menschen ausgesetzt sind, die {iber ihn her-
einbrechen wie der Blitz aus heiterem Himmel,
unmotiviert, ohne eigene Schuld, ungerecht,
ach so ungerecht! Nein, es mangelt gewild nicht
an verniinftigen brauchbaren Grundsidtzen. Es
gibt die Ethik, die Philosophie, die Ideale und
die Leitbilder. Es mangelt nur an Menschen,
die danach zu leben verstehen. Manche kinnen
es und die beneiden wir. Und wenn sie dann
aber doch Schiffbruch erleiden, dann wichst
das grofe Miftrauen. Vielleicht liegt es auch
daran, daB =zuviel Widerspruch in allem ist.
Denn diese Wegweiser weisen in alle vier Him-
‘mielrichtunglen zugleich.

Je gréfer der Gegensatz der vielen Pseudo-
wahrheiten, desto hoffnungsloser die Verwir-
rung im Labyrinth der Ordnung, desto lauter
der Ruf, desto dringender die Sehnsucht, nach

in der Brust

Wie kann das angehen

einer Ordnung aller Ordnungen, nach den iiber-
geordneten Werten,

Menschien, die sich iiberhaupt erst einmal fiir
irgendeine Ordnung entschieden haben, sind
schon besser daran als die anderen, die sie ab-
lehnen oder die alles zu durchschauen meinen
und dann aufgeben vor dem grofien Dschungel.
Es braucht nur die Ordnung in der Familie zu
sein oder die der Bordkameradschaft oder viel-
leicht auch nur die eines Vereins. Selbst die
bescheidenste Ordnung ist besser als gar keine,
denn wer eine Ordnung annimmt, der dient ihr
auch und wer einer Sache dient, um die es sich
lohnt, der hat schon Aussicht, dem Leben einen
Sinn abzugewinnen, der hat schon eine Fessel
gesprengt, die Fessel der Ich-Sucht.

Die nun aber an Gott glauben, etwa an ihn als
allerhdchste Ordnung, als letztmenschenmig-
lich vorstellbare Vollkommenheit, ach, sie
leben noch viel schwerer, denn dieser Gott er-
weist sich frither oder spiter als blind, grau-
sam und bbse. Wie kann es sonst angehen, dal}
dieser Gott alles duldet, die Kriege, Menschen-
schlachtfeste, dal das Blut gen Himmel
dampft. Wie kann dieser Gott dulden, dafl Ver-
brecher in Saus und Braus leben, und dafi an-
stindige Kerle ihr Leben lang schuften miissen
und Nackenschlége obendrein noch einstecken.
Sie kehren sich also ab von diesem grausamen
Gott und treten die Flucht an. Die Flucht in
die Wissenschaft zum Beispiel. Die ist exakt,
korrekt und so herrlich verldflich. Wie kann
es angehen, dafl Menschen eben so sind wie sie
sind? Wie kann es angehen, dafl der Mensch
sich selbst der furchtbarste erbarmungsloseste
Feind ist?

Psychologie-Professor Freud gibt Auskunft:
Verdringte Triebe, Komplexe, seelische Stau-
ungen und Explosionen aus zuriickgedringtem
Sexualtrieb. Das ist erforscht, schliissig be-
wiesen, exakt, unantastbar: Tiefenpsychologie.
Darwin, der weltreisende Schiffsarzt, der jahr-
zehntelang die Tier- und Pflanzenwelt studiert
hatte, er erklidrte ebenfalls das so ritselhafte
Verhalten der Menschen, Ja, es kann angehen,
daf3 der Mensch sich tierisch verhilt, denn er
stammt vom Tier ab, hat sich aus ihm ent-
wickelt und auf Grund dieser seiner tierischen
Abstammung mu B er sich tierisch verhalten.
Sein Verstand befiihigt ihn zur Supergrausam-
keit oder zur ausgefeilten Raffinesse des Ruf-
mordes. Diese Lehre der Evolition und Muta-
tion ist logisch und iiberzeugend und also ver-
1iBlich. Das ist endlich einmal eine Ordnung.
Neuerdings hat die Lehre Darwins Erginzung
und Verfeinerung gefunden. Professor Lorenz
erklirt es uns nun ganz genau, warum bei-
spielsweise Motorisierte sich aggressiv verhal-

ten, warum einer des anderen , Diiwel" ist, was
es mit Striptease auf sich hat, warum sich die
Menschen so verhalten, wie sie sich verhalten.
Es fillt einem wie Schuppen von den Augen.
Professor Lorenz erklirt das menschliche Ver-
halten aus dem tierischen Verhalten ganz ge-
nau, Wie kann es angehen, dall Auschwitz-
Massenmérder jahrelang unerkannt als bie-
dere Biirger unter uns leben konnen? Profes-
sor Lorenz erklirt es ganz genau. Alles schon
dagewesen — als wir noch Tisre waren.

Aber ist das die Ordnung, die wir suchen?
Nein.

Ist der Mensch nun Ebenbild Gottes, wie es
uns die Schépfungsgeschichte der Bibel lehrt
oder ist er Ebenbild des Tieres, wie es bei
Freud, Darwin und Lorenz steht ?

Und Christus, dessen Erscheinen auf der Welt
wir jedes Jahr wieder besingen? Wegen dessen
froher Botschaft sich sechsundneunzig Prozent
aller Bundesbiirger einmal jéhrlich beschen-
ken” Bringt er, wahrer Mensch und wahrer
Gott, die Ordnung, die wir suchen? Schonkt er
uns den KompalR in der Brust? Die sich Chri-
sten nennen, die an ihn glauben, sagen ja.
Ihnen ist das Kreuz immer wieder Richtmarlkz.
Sie finden es {iberall auf ihrem Lebensweg und
wissen dann, daB sie sich auf ihren Kompaf
verlassen konnen, Was soll aber z. B. dieses:
Wo dir einer einen Backenstreich gibt, so halte
ihm auch noch die andere Backe hin?

Wie kann das angehen?

Das Kreuz gibt Antwort, denn das Kreuz ist
Liebe. So antwortet das Kreuz: So sehr liebt
Gott dich, daB er seinen Sohn zu dir sandte
ihn fiir dich sterben und wieder auferstehon lief3
zum Zeichen der Uberwindung des Todes —
und des Tieres in dir. Er ist unser Herr, sagen
die Christen. Er nimmt uns bei der Hand, und
wenn unser KompaB in der Brust ausfillt,
fithrt er uns rechtweisend richtig. Wenn es
dann so ist, daf Gott mich liebt und ich ihn
lieben darf und wenn ich weif, daB er auch
den genau so liebt, der mir,einen Backenstreich
eab®, dann ist doch alle Rache ausgeltscht,
dann ist doch nur noch Vergeben und Frieden
zwischen dem anderen und mir. Dem anderen,
der eben noch mein Feind war.

Doch wie kann es angehen, daf ich als See-
mann meine Sehschirfe verliere und damit
meinen Beruf? Wie kann es angehen, daf
Gangster mein unschuldiges Kind verfithren?
Wie kann es angehen, dafl das Kreuz der Liebe
inmitten so vielen Elends steht?

Das Kreuz gibt auch hier Antwort, denn es ist
nicht utopisch oder idealistisch. Es ist ehrlich.
s steht mitten unter uns, iiberall, wo Leid ist.
Ja. Wieder weist das Kreuz den Christen den
rachten Weg, erweist sich als verliflich.
Denn wer diesen Kompaf hat und dann vom
Blitz aus heiterem Himmel getroffen wird —
wie kann es angehen — der flieht nun nicht
mehr von Gott fort in die Wissenschaft, in die
vielen Lehren und Irrlehren, der flieht zu Gott
hin und findet Liebe, findet Frieden, findet
Kraft. Trotz des Leids, ja gerade wegen des
Leids.
Bleibt nur noch die letzte Frage, wie kann das
angehien ? Bei Tieren kann das gewi nicht an-
gehen und auch nicht aus Menschenkraft
allein, aber es vollzieht sich immer wieder vor
unseren Augen und in uns selbst. Hier und
heute, in dieser Welt. Das ist das eigentliche
christliche Wunder.

—8p —

VEREINSBANK IN HAMBURG

ALTESTE HAMBURGER GIROBANK
ZENTRALE: HAMBURG 11 .

39 FILIALEN UND ZWEIGSTELLEN IN GROSS-HAMBURG, CUXHAVEN UND KIEL

ALTER WALL 20—30

- TELEFON:

361 061
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Auf Privatkurs

Steuerbegiinstigung wahrnehmen !

Bei einer Lkiirzlich erfolgten Umfrage ergab
sich, daf ein grolier Teil der Bevilkerung iiber
die verschiedenen Mdiglichkeiten der Steuerer-
sparnis und der Sparprimien zwar Bescheid
weill, dall aber nur ein kleiner Teil diese
Mboglichkeiten auch nutzt. Bei Seeleuten ist
dieser Anteil noch weitaus geringer. Zunichst
klingt das nicht sehr iiberraschend, denn
warum soll nicht jemand eine Bestimmung
kennen, ohne sie in Anspruch zu nehmen?
Der Arbeitgeber macht zwar einen Lohnsteuer-
Jahresausgleich, beriicksichtigt dabei aber nur
die Angaben, die sich aus der Lohnsteuerkarte
ergeben. Wenn man auf einen eigenen Jahres-
ausgleich verzichten will, ist es also notwen-
dig, die Sonderausgaben auf der Lohnsteuer-
lkarte eintragen zu lassen, Dies geschieht durch
das FMinanzamt aufgrund eines Antrages.

Fiir einen weiteren Teil mag die Vorstellung
eine Rolle spielen, dal das Ausfiillen des An-
trages fiir den Lohnsteuer-Jahresausgleich zu
kompliziert ist im Verhédltnis zu der Steuer-
ersparnis, die sich dann ergibt. Meist haben
unsere Staatsbiirger aber nicht nur eine Form
von Sonderausgaben, sondern mehrere: Bei-
trige zu Versicherungen, also Kraftfahrzeug-
Haftpflicht (soweit diese nicht bei den Wer-
bungskosten beriicksichtigt ist), Sozialver-
sicherung, Kranken-, Unfall-, Haftpflichtver-
gicherung und alle Formen der Lebensver-
sicherung (auch Aussteuer- und Aushildungs-
vergicherung, private Rentenversicherung), so-
wie Beitrdge zu Bausparkasszen,

Im Zweifelsfall bleibt der Weg, die Beitriige
zur Lebensversicherung als Freibetrag auf der
Steuerkarte eintragen zu lassen.

Der Umfang, in dem Sonderausgaben aner-
kannt werden, hat sich fiir das Jahr 1965 etwas
veriindert. Als Héchstbetrige werden fiir den
ledigen Steuerpflichtigen 1100 DM jéhrlich an-
erkannt, bei Verheirateten mit gemecinsamer
Veranlagung sind es 2200 DM, Fiir jedes Kind,
fiir das Steuererméfigung gewihrt wird, er-
htht sich dieser Betrag um 500 DM. Bei Steu-
erpflichtigen, die iliber 50 Jahre alt sind (bei
Verheirateten geniigt es, wenn ein Ehegatte
iiber 50 ist), verdoppelt sich der Hichstbetrag.
Sofern die geltend gemachten Sonderausgaben
diese Hichstbetrige iibersteigen, kinnen die
iiberschieffenden Aufwendungen zur Hilfte ab-
gesetzt werden. Allerdings ist deren Summe
begrenzt auf die Hilfte der festen Héchstbe-
trige.

Ein Beispiel: Ein verheiratetes Ehepaar mit
einem Kind, beide Ehegatten unter 50 Jahre
alt, kann also 2700 DM Sonderausgaben voll
und weitere 2700 DM zur Hilfte — insgesamt
also 4050 DM voll — geltend machen. Es muf}
dann 5400 DM fiir Sonderausgaben aufge-
wendet haben.

Zusitzlich zu diesen Hichstbetrigen kinnen
von jedem Steuerpflichtigen Sonderausgaben
fiir Versicherungen, die der Altersvorsorge die-
nen, vorweg abgesetzt werden, Dieser zusiitz-
liche Betrag belduft sich fiir Ledige auf 1000
DM, fiir Verheiratete auf 2000 DM. Dieser vor-
weg absetzbare Betrag wurde erstmals fiir
1965 verdoppelt, bisher betrug er nur 500 bzw.
1000 DM. Da der Arbeitgeberanteil zur So-
zialversicherung auf diese Sonderausgaben an-
gerechnet wird, wirkte sich diese Regelung
besonders bei denjenigen Steuerzahlern aus, die
nicht der gesetzlichen Rentenversicherung an-
gehdren. Durch die Erhthung dieser Sonder-
ausgaben werden jetzt weitere versicherungs-
pflichtige Steuerzahler fiir ihre Beitrige zur
Lebensversicherung  zusdtzliche Sonderaus-
gaben ansetzen kiinnen.

3 L3 2 ol " lich
St den ,Ei

die weien, mit Moos geschmiickien runden Tische im groBen Saal der Bremer Glocke,

in der sich am 15. 1. 1966 600 Mitglieder und Giste der ,Eiswetle von 1829 zum 137. Stiftungsfest trafen.

Bei der diesjdhrigen

Weser- Eiswette

ging es um hohere Betrage und um Europa

Einstmals ging es bei dem Verein , Eiswette
von 1829" um die Frage, ob die Weser, dieser
lebenswichtige Verkehrsweg, am Dreikonigs-
tag ,steiht oder geiht" (steht oder geht, zu-
gefroren oder offen ist). Seit der Weserkorrek-
tur durch den verdienstvollen Strombau-
meister Franzius, der Bremen praktisch wieder
zur Seestadt gemacht hat, ,stand" die Weser
nur ein einziges Mal — zum hundersten Jubi-
lium im Jahre 1929, Am 6. 1. 1966, bei der
137. Eisprobe war die Weser wieder eisfrei,
Deshalb bestimmt das Los heute die Partei,
die ,verliert" und damit das Essen fiir die gut
600 Personen zu bezahlen hat. Aber dieser
Wette, die in Gegenwart der Heiligen Drei
Konige, eines Schneiderleins und vieler Hono-
ratioren Jahr fiir Jahr am Weserufer ausge-
handelt wird, ist zu einem Freundschafts-
treffen fiihrender Personlichkeiten aus Wirt-
schaft, Schiffahrt, Handel und Politik gewor-
den. Neben den gewichtigen Reden an den
nHEisschollen“-Tischen im groflen Saal der
Bremer ,,Glocke” steht jedesmal ein heiteres
Programm um ,die Weser". Nite und Sorgen
unserer Tage werden in freundlicher Ver-
packung allen serviert, die es angeht. Und
auch hier werden — wie bei der Schaffermahl-
zeit — namhafte Betrige gespendet:
fiir die Gesellschaft zur Rettung
briichiger.

Der Festredner, Professor Dr. Wilhelm Ropke,
Genf, Nationalikonom wvon Weltruf, rief vor
den Vertretern der Wirtschaft und des Ver-
kehrs wihrend des 137, Stiftungsfestes der
Eiswette von 1829 in der Glocke angesichts
der handelspolitischen Spannungen die Bundes-
regierung auf, in der europiischen Politik die
Initiative zu ergreifen und nach Mdoglichkeiten

Schiff-

,zu suchen, die Wirtschaftsgemeinschaft neu

zu gestalten. In der Rede, die abweichend vom
iiberlieferten Brauch nicht auf Deutschland
und Bremen gehalten wurde, sondern sich mit
der EWG befafite, zeigte der heute in Genf
lebende Nationalékonom Wege auf, die nach

seiner Vorstellung Deutschland und alle an-
deren Vilker Europas zu einer wirtschaft-
lichen Einheit zusammenfiihren kénnten, Répke
warnte davor, die EWG buchstabengetreu , mit
Mann und Rofl und Wagen", wie er sagte, zu
verteidigen. Vielmehr gehe es jetzt darum, fiir
Europa eine Wohnung zu finden, in der sich
alle Vélker der Alten Welt wohlfiihlen konnten.

Professor Ripke erhob seine Stimme, als er
den 600 Zuhtrern zurief: ,Die Bundesregie-
rung sollte eine gesamteuropdische Wirt-
schaftsgemeinschaft anregen, in der EWG und
EFTA aufgehen.” Dabei sollte die deutsche
Regierung als Preis fiir die von den fiinf iibri-
gen Staaten zu machenden Konzessionen die
Vermittlertiitigkeit iibernehmen. Der Redner
warnte die Politiker davor, an den bisherigen
Methoden, mit denen Europapolitik gemacht
wiirde, festzuhalten., Wenn Frankreich sein
Begehren gegen Mehrheitsbeschliisse durch-
setze, dann sei in der Tat der Rahmen fiir ein
grofles Europa gesprengt. Jetzt sei es an
Deutschland, neue Wege aufzuzeigen,

Nach den Worten des Préasidenten der Eiswette,
Senator Dr. Georg Borttscheller, reicht der
Ruf der Eiswette weit iiber Land und Meer,
und das chne Paragraphen und Regeln. Uber
600 Mitglieder und Giiste erlebten das jahr-
hundertealte Zeremoniell dieses Festes, das
Klingen der Glocke mit dem Ruf , Achtung
steuerbord, Achtung backbord, Achtung mitt-
schiffs", das , Einschwimmen" der Novizen in
der von Kerzenschein markierten ,,Weser*, das
deftige Kohlgericht und als grofle Uber-
raschung ein Sammlungsergebnis einschlief}-
lich einiger Devisen und Noten — auch aus
den Ostblockstaaten — von 31170 DM fiir die
Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiff-
briichiger. Ein Rekord in den 137 Jahren der
Eiswette. Von 1949—19656 hat die ,Eiswette
von 1820% — 195200 DM — zur Rettung
Schiffbriichiger iiberweisen kénnen,

Ing. E. de Jong, VDI
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Job im Vormarsch

Fortsetzung von Seite 1

So bringt die Einfithrung des Decksmannes
auch Ordnung in das bisher undifferen-
zierte Konglomerat zwischen Abenteurern
(kurzfristigen), Wankelmiitigen und den
Zielstrebigen. Diese Ordnung scheidet nun
in Zukunft die kurzfristigen Abenteurer
von denen, die das Herz haben, das ganze
groBe Abenteuer des Seemannsberufes mit
allen seinen Widerwartigkeiten zu beste-
hen. Wobei der ideelle Lohn vielleicht in
nichts anderem bestehen kann als in der
Genugtuung, sich in einem der schwersten
Maénnerberufe behauptet zu haben, — Weil
eben doch irgendwie etwas dran ist, was
an Land nicht zu haben ist. — Wenn dieser
Mut zum groBen Abenteuer eines Lebens
auf See dann noch die Bereitschaft ein-
schlieBt, sich fiir diesen Beruf einzusetzen,
auch gegen jeden, der den Seeleuten ihren
Beruf und ihren guten Willen aus Gleich-
giiltigkeit, Unkenntnis oder auch nur aus
mangelndem Interesse und aus Mangel an
Verstdndnis und Anerkennung vermie-
sen will, dann kann die Einfilhrung des
Ungelernten sicherlich keinen Schaden mit
sich bringen. Denn das sind unsere eige-
nen Berufssorgen. Wenn der ,Gast” sie
kennenlernt, dann kann das unser Ansehen
nur heben.

Die ,Neuen" sollten nicht abgewertet
werden, das soll hier ausdriicklich betont
werden. Es besteht ja iberhaupt kein
Grund, sie etwa von oben herab zu betrach-
ten oder sie von oben herab zu behandeln.
Keiner kann zur Zeit genau wissen, wer als
Ungelernter zu uns an Bord kommt. Ban-
gemachen vor ,Gammlern” aber sollte hier
fiir Seeleute nicht gelten. Die Erfahrung
sagt: Die bisher kurzfristig zur See fanren
wollten, aber abgewiesen werden muliten,
waren im allgemeinen junge Ménner vor
oder nach der Lehre, die bei uns eine Chan-
ce suchten, sich arbeitend in der Welt um-
zusehen. Das waren ganz und gar Keine
Beachcomber oder Driidkeberger, sondern
vielmehr junge Leute, die durchaus wubBten
was sie wollten, und die nicht weniger ver-
niinftig und guten Willens waren als die
Seeleute selbst.

Maglicherweise werden auf unsere Fiih-
rungskrédfte an Bord mit den Ungelernten
zundchst auch einige neue Probleme fiir
ihre Fihrungsaufgaben zukommen. Geféhr-
lich wére hierbei nur das Vorurteil, daf
der Bordbetrieb nun unweigerlich schwieri-
ger und komplizierter werden miifite als
bisher. Sicher ist, daB es wesentlich darauf
ankommen wird, den in Kurzlehrgédngen
sicherheitsmdBig ausgebildeten Decksmén-
nern das Einleben in die Bordkameradschait
so zu gestalten, wie es sich jeder wiinschen
wiirde, wenn er anstelle des Ungelernten
zu uns an Bord kédme. Der Wachoffizier

Konsul Erich Christ,

Bordmannschaft als Gesch der

Leiter des &sterreichischen Generalkonsulals in Hamburg ubergub am 30. 'I! 1965 der Besat-
zung des HAPAG- Mo!orsduﬁes .,Wlen, im Hamburger Hafen eine | or|
dt Wien. Die Hemden tragen "das Wappen der sterreichischen Bundes-

Ausriistung fiir die

hauptstadt, Kapitdn Kurt Wern er dankte den Spendern im Namen seiner Besatzung. Foto: Conti-Press

Kebrwieder - Sportrundschau

Letzte Meldungen der Bungesliga

Die Sensation blieb aus — der erwartete
Wechsel an der Tabellenspitze fand nicht statt.
Auch nach dem 20. Spieltag fiihren die Mannen
von 1860 Miinchen zum dreizehnten Male hin-
tereinander das Feld an, Mit einem schwer er-
kdmpften 1:0-Erfolg gegen Hannover 96 konn-
ten sie sich zwei weitere wichtige Punkte
sichern. Als nichste grofie Hiirde auf dem
Weg zur Deutschen Meisterschaft betrachten
die Miinchener die Begegnung mit dem 1, FC
Kiln am 5, Mirz.

Der zweite Tabellenplatz wechselte jedoch
seinen Inhaber. Nach einem (reichlich kldg-
lichen) 8:1 iliber Tasmania Berlin konnte Bo-
russia Dortmund Bayern Miinchen auf den
3. Tabellenplatz verdrdngen. Entscheidenden
Anteil an dieser unerwarteten Verschiebung
hatten die Braunschweiger ,Liwen", die den
Bayern auf deren eigenen Platz mit einem
vielbeachteten 2:2 einen wertvollen Punkt
raubten.

Auch Werder Bremen konnte sich nach einem

verdienten 3:2 gegen den 1, FC Kaiserslautern
zwei Stationen (vom 7. auf den 5, Platz) ndher
an die Spitze schieben. Dennoch diirften die
Bremer kaum noch echte Chancen fiir den Titel
haben, der nach aller Wahrscheinlichkeit zwi-
schen Kiéln, Dortmund und den beiden Miinch-
ner Vereinen ausgespielt werden wird.

Nach 100 Tagen Krankheit feierte Uwe Seeler
sein Come-back auf dem FuBballifeld — so
wie's sich flir Uwe gehdrt, mit einem wunder-
schonen Tor in der 88, Minute, Damit war dann
auch Borussia Neunkirchen’s Schicksal an die-
sem Wochenende entschieden: Mit 3:0 mubBte
der , Angstgegner" des HSV das Volkspark-
stadion den jubelnden Hamburgern iiberlassen.
Schlufllicht der Tabelle ist nach wie vor Tas-
mania Berlin, fiir das es nun mit einem sagen-
haften Punkteverhiltnis von 4:36 endgiiltig
keine Rettung mehr gibt.

So wurde am 29. Januar 1966 gesplelt

ViB Slullgart — 1. FC Kiiln .

1. FC Kaiserslaulern — Werder Bremen
Hannover 96 — 1860 Miinchen . . .

1, FC Niirnberg — Einiracht Frankfart

Bayern Miinchen — Eintracht Braunschweig
Hamburger 5V — Borussia Neunkirchen .
Borussla Minchengladbach — Karlsruhsr 5C .
Schalke 4 — Meidericher SV . .

Borussla Dortmund — Tasmania 1900 .

womUmES NS
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Tabellenstand der Bundesliga nach dem 20. Spieltag

Gesaml
1. 1860 Miinchen (1.) 20 14 4 2 44:19 32:8
2. Borussia Dortmund (3.) 20 13 5 2 43:23 319
3. Bayern Milnchen (2. 20 13 4 3 46:20 30:10
4. 1. FC Kibln (4.) 20 13 2§ 45:25 128:12
5. Werder Bremen (7.) 20 11 1 & 38:24 23:17
6. Eintracht Frankiurt (5.) 20 10 3 7 37:24 23:17
7. 1. FC Niirnberg (6.) 20 8 7 5 3122 2307
8. Meidericher SV (8.) 20 9 3 8 39:28 21:19
9. Hamburger SV (12.) 20 B 3 9 38:34 19:21
10. Bor. Ménchengladbach (10.) 20 6 7 7 33:33 19:21
11. VIB Stultgart (9.) 20 7 5 8 21:25 10:21
12, Hannover 96 (11.) 20 7 3 10 40:38 17:23
13. Eintrachl Braunschw, (13.) 20 5 6 O 29:36 16:0
14. Schalke 04 (14.) 2 6 4 10 16:20 16:24
15. 1. FC Kaiserslautern (15.) 20 5§ 4 11 24:41 14:26
16. Karlsruher SC (16.) 20 5 4 11 23:40 14:26
17. Borussia Neunkirchen (17.) 20 4 3 13 19:52 11:20
18. Tasmanla 1900 (18.) 20 1 2 17 9:64 4:36

Heimsplele Auswilrlsspiele
10 8 2 0 24:6 18:2 10 6 2 2 20:3 14:6
107 3 6 237 133 6 2 2 20:6 14:6
10 7 2 1 27:6 16 10 6 2 2 19:14 14:6
10 8 0 2 24:10 16:4 10 5 2 3 251:15 128
10 8 1 1 2546 173 10 3 0 7 13:18 6:4
108 1 1 27:5 173 10 2 2 6 10:19 G:i4
10 5 4 1 232 14:6 10 3 3 4 B:40 9:11
10 6 1 3 30:17 13:7 W3 25 1 R
10 6 1 3 24:13 13:F «10 2 2 6 14:21 6:M
05 23 2243 128 10 1 5§ 4 11:20 7:13
10 .5 2 3 11:7 128 10 2 3 5 10:18 7:13
10 5 2 3 26:14 12:8 10 2 1 # 1:22 5:145
10 4 2 4 19:16 10:10 10 1 4 5 10:20 6:14
10°5 4 1 23:12 146 10 1 0 9 5:23 2:18
0 4 3 3 14:11 119 1 1 8 1030 3:17
105 2 3 18:46 12:8 10 0 2 8 5:24 2:8
10 3 2 5§ 12:20 B:u2 011 8 732 %17
101 1 8 4:26  3:17 10 0 1 9 5:38 1:19

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

J. M. LINDEMANN

Lindham

HAMBURG 11
Stubbenhuk 35-38

Freihafenbetrieb:
Veddeler Damm 42 .

GleisanschluB

Schifiszimmerei, Tischlerel,
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemdBige Verpadiungen aller Art

JKehrwieder®,
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Wohnheim fiir

Spendenaufruf der Carl Kircheif-Stiftung

Seefahrt- und Schiffsingenieurschiiler

Die deutsche Handelsflotte hat nach 1940 einen
beispielhaften Wiederaufstieg erlebt. Die Voll-
beschiftigung in der Wirtschaft rief jedoch
groBere Nachwuchssorgen auch in der See-
schiffahrt hervor. Reedereien, seeminnische
Berufsverbénde und Fachschulen bemiihen sich
gemeinsam, dieser Sorgen Herr zu werden, Da
die Bewerber fiir die seemiinnischen RBerufe
nicht nur aus den Kiistenlindern kommen,
sondern sich in zunehmenden MaBe aus dem
Binnenland rekrutieren, entsteht das groBe
Problem der Unterbringung dieser Bewerber
fiir die Laufpahn von Schiffsoffizieren auf der
Briicke und in der Maschine wihrend der
Schulzeit.

Fiir Studierende von auswirts fehlt in Ham-
burg geeigneter Wohnraum, Um diesen Wohn-
raum fiir die Studierenden an den Seefahrt-
schulen zu schaffen, hat die Nautische Kame-

radschaft ,Hansea" von 1896 e, V. die Carl
Kircheif3-Stiftung gegriindet. Eines der Haupt-
ziele dieser Stiftung ist die Errichtung eines
Hamburger Wohnheimes fiir die Studierenden
der Seefahrtschulen. Hier soll der Nachwuchs
wihrend seines theoretischen Studiums (6 Se-
mester) ein angenehmes Zuvhause finden.
Gleichzeitig soll dieses Haus der seeméinni-
schen Jugend ein Zentrum der Begegungen
zwischen alt und jung werden.

Schon jetzt ist ein Grundstock fiir die Finan-
zierung dieses Bauvorhabens vorhanden. Um
jedoch die Plidne der Carl KircheiR-Stiftung zu
verwirklichen, bedarf es noch weiterer finan-
zieller Mittel, ideeller Hilfe und tatkriftiger
Forderung durch alle Freunde der Seeschiff-
fahrt.

Kuratorium und Ehrenbeirat der vom Senat
der Freien und Hansestadt Hamburg geneh-

q——'

migten und von ihm beaufsichtigten Carl
Kirchei3-Stiftung erbitten daher Spenden auf
unten aufgefiihrte Konten, Die vom Finanz-
amt fiir Korperschaften anerkannte Gemein-
niitzigkeit der Carl KircheiB-Stiftung erlaubt
die Erteilung von Spendenbescheinigungen.
Das Kuratorium der Carl Kircheif3-Stiftung ist
bei der Stiftungsaufsicht des Senats der Freien
und Hansestadt Hamburg eingetragen. Dieser
Spendenaufruf hat auch die erforderliche be-
hordliche Billigung gefunden.

Konten der Carl KircheiR-Stiftung:

Bank: Deulsche Bank A.G., Hamburg, Kto.-Nr. 4/03 485
Hamburger Sparcasse von 1827, Klo.-Nr. 80/466 09

Postscheck: Postschedkamt Hamburg, Klo.-Nr. 2566 24.

T Kropp

Beerdigungs- Biiro »5t. Anschare
Tag- u. Nachtr. 35 27 48/49

Ginsemarkt 19

Seemannsausriistung
Uniformen fiir Schiffsoffiziere
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/ 41

Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 32 45 11 und 32 60 11

Drahtseile

Tauwerk - Bindf&den - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabalgait”
Telefon 24 94 47/49

Alles

fiir den Seemann

Seemannsausriistung - MaBschneiderei

WILHELM LESCH

Hamburg 4 DavidstraBe 5 Ruf 3133 89
-~ Neubau Reparatur Ausrislun
Elektrische e “

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.- 312851 - Nachls: 6914952, 295528

Pumpen 6

ROBERT PRINZ

fur alle Bordverhdltnisse sofort ab Lager lieferbar
Reparaturen aller Systeme

+ Pumpentabrik

Hamburg-AHona, Schomburgstr.1 - Tel. : 3812 66, F5.021 3218 PosH, 1240

See-Ausriistung

CARL BOLLWITT Hamburg 11,
Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) -

BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

Tol. 343528

Gegr.

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

wir auch an Bord.

28 Bremen
Parkallee 14
Tel.: 300488/9

23 Kiel
Martensdamm 1
Tel.: 47287/52273

DE—-BE—-KA =

ANSCHUTZ
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Sie werden nur von Fachleuten beraten! Auf Wunsch kommen

Wenden Sie sich daher vertrauensvoll an uns. Durch eine jahre-
lange, enge Verbindung zu Schiffsoffizieren aller Patente (Nauti-
ker, Funker und Maschine) wissen wir, was Sie brauchen!

Zu Ihrer Verfigung stehen unsere fiir die Nord- und Ostseekiiste
zustandigen Bezirksverwaltungen:

sowie unser Sonderbeauftragter fir die Seeschiffahrt,
Herr Wilhelm Béhme, 28 Bremen, Kasseler StraBe 54, Tel.; 38 1523

-Leb i

+ gsverein a. G,
Koblenz/Rhein — Siidallee 15-19
-Sond »S hiffahrt «

Srdpp

Sicherheit zuerst!
Im Beruf! Im Privatleben! Fiir die Familie!

Wir bieten lhnen

eine lhren Wiinschen und Erfordernissen an-
gepaBte Alters- und Familien-Vorsorge zu
glnstigen Beitrdgen;

Auszahlung der doppelten Versicherungs-
summe bel Tod durch Unfall;

eine Invaliditdts-Zusatzversicherung mit Ren-
tenanspruch bereits ab 25%) Erwerbsminde-
rung;

Auszahlung der vollen Rente bei damit ver-
bundener Berufsunfihigkeit!

Auf Wunsch Barauszahlung unseref aner-
kannt hohen UberschuBanteile. Sie ermaBi-
gen lhre Préamie oder erhéhen den Versor-
gungs-Anspruch!

Keine Wartezeit!
Sémlliche Tarife mit absoluter Weltgellung!

2 Hamburg
GroBe Allee 33
Tel.: 244045/46

Liinebur
GrapengieBer Str. 45/|
Tel.: 43412

314

Dein bester Kamerad!

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. "SELBSTEUER"

bewahrt auf Schiffen von 45 Nationen

SERVICEINALLEN WICHTIGEN HAFEN DERWELTSCHIFFAHRT

ANSCHUTZ



Lindolin-farben .El'fz 90 éifz-
. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljghriger
ict Lindene (o Erfahrung und neuzeitlicher
Huzb::gd,:i: oo : Forschungsarbeit

SEITUBER 135 JAHREN

ZERSSEN & CO aegr.1838

Sohiffsmakier am
Kalser-Wilheslm-Kanal

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen

:;-'g:)tc Hathirdiome - rverldSiige ‘_‘.'z':}'%ﬂm{; nach allen deutsehen Mo

HAMBURG-FREIHAFEN

SCHIFFSAUSRUSTER 5
BRY -6+ TEL. So-Nr. 363031 Tag und K

HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOCG
WILHELMSHAVEN

gy
==NORA

= mhe,,,m- halt was es verspricht VERSICHERUNGS - GESELLSCHAFTEN
AUSSENSTELLE SEEFAHRT

gerade In der
Schiffohrt besonders Vorteile.

Modell BERND

Da sle sdure- und laugenfest

sind (TOM auch Slfes) Gr. 2645 HAMBURG 11 - OST-WEST-STR. 61
lassen sie sich auch mit DM 7.75

scharfen Reinigungsmitteln bis 10.?5 v Telefon 36 45 93 / 36 13 9217

ouswaschen.
Sle sind schnell trocken
und hygienisch.

Seit Jahren steht die AuBenstelle Seefahrt in
R et allen Versicherungstragen ganz im Dienste

Auch ouf nossen und &ligen
Planken rufschfest. Unfall- des Seefahrers
verhitend! Das plastische
Sohlenbelt verhinderl -
i e Wir bieten

&5 ;rlmlildurgcn. dﬂ::unldu:;
O S iiionbaladh Eawiie eingehende INFORMATION
unverbindliche BERATUNG

Modell TONY Gr. 3645
DM 12.50 bis 13.50
Modell TOM
Slfest

Gr, 3545
DM 15.75
und 16,75

millionenfach bews&hril

Erhaltllch im Fachhandel v. . bel:

2B00BREMEN, Eduard Thalen Waller Ring 2N, Modell THEO 3
2850 BREMERHAVEN 2, Huinrich Varego, Gr. 36-47 DM 7.90 bls 8.90 einen guten S E RVI c E
Birgermeister « Smidl - Strafle 137, NR Modell OL-THEOQ

2190 Cuxhaven, Schifisous'iistung Gliising
Helgolindar Ste. NR 2000 HAMBURG 11,
Schilfsousriistung Feddersen, Kojen 14-16
N 2000 HAMBURG, Schuhhaus Schleldher,
Ditmar - Kosl - StraBa 12 NR 2300 Kiel
< fen. Sl

fir ALLE und fir SIE,

fir die gesamte Mannschaft,

Hofthéird, Wall 65 N

R o WAL W= N Vors fiir Kapitdne, Offiziere und Steuerleute,

Weitere Bezugsquellen und fir Ingenieure, Maschinisten und Funker
Prospekte durch:

FREUDENBERG & CO.
Abt. Noraplast
6940 WEINHE [ M (BergstraBe) CONDOIR  AuBenstelle Seefahrt

Halbhoher Stiefel
Modell BOY

Gr, 4046
DM 16.50

Seefahrer wdhlen Schutz bei der




