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VERSICHERUNGSDIENST
FUR DEN SEEFAHRER

An alle Seefahrer !

Der Versicherungsdienst fiir den Seefahrer bietet
alle Versicherungsarten, die Sie als Seefahrer be-
natigen.

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

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

Wir empfehlen Ihnen den Abschlul einer Invalidi-
tits-Zusatzversicherung. Sie ist die Versicherung
nach MaB als notwendige Erginzung zu den Lei-
stungen der Seekasse.

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

Wollen Sie Einzelheiten hieriiber erfahren, so ge-
niigt T'hr Anruf bei uns,

HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

HAMBURGI1]1,

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

Schaartor 1, Fernsprecher: 36 45 92

BEISSER GEBRUDER

{INH, HENRY LANGE)

GELASER  FLEISCHIMPORT UND FLEISCHWARENFABRIK

FOR REEDEREIEN UND SCHIFFSAUSRUSTER

Uber 50 Jahre begehrt und bewihrt!

HAMBURG 11 . SANDTORKAI 28
TELEFON: 36 5892

Gegr.

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant

Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents
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vm'jlr was es verspricht

Diese Schuhe bieten

gerade in der

Schiffahrt besonders Vorteile.
Da sie sdure- und laugenfest
sind (TOM auch Gifest),

lassen sle sich auch mit
scharfen Reinigungsmitteln
auswaschen.

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr, 26-45

DM 7.75
bis 10.75 +.¢&

Keine FuBpilzbildung méglich!
Auch ouf nassen und &ligen
Plonken rulschfest. Unfall-
verhilend! Das plaslische
Sohlenbett verhindert
Ermidungen. Besonders
elastischl Im In- und Ausland
millionenfach bewdhrtl

Modell TONY Gr. 36-45
DM 12.50 bis 13.50
Modell TOM
&lfest

Gr, 36-45
DM 15.75
und 1675

Erhaitilch im Fackhandel v. o, bel
2800 BREMEN, Schiffsausrlstung Thélen, Modell THEO
Wcllar Ring 2 M 2850 BREMERHAVEN 2, Gr. 3647 DM 7.90 bis B.90
. Varoge, BG ister - Smidt - Moda" UL-THEO
Slfnﬂa 137 KR 2190 Cuxhaven, Schiffsausr. 40..

Glasing, Helgolander Str. NR 2000 HAM.
BURG 11, Schifisousr. Faddarsen, Kajen 14-16
N 2000 HAMBURG 11, Schuhhaus Schieidher,
Ditmar - Koel - Strofe 12 NR 2300 Kiel -
Seegarten, Schiffsousr, Golthard, Wall 65 N

R = Fep.-Méglichk. N = Madhn,-Vars.

Holbhoher Stiefel
Mcodell BOY

Weitere Bezugsquellen und
Prospekte durchs

FREUDENBERG & CO,
Abt. Noraplast
MO WEINHEIM (BergstraBe)

Gr, 40-46
DM 16.50

Welches Ziel Sie auch an Land
ansteuern wollen =

mit einem Mietwagen der Selbstfahrer Union fahren Sie immer gut. Auf Wunsch
wartet Ihr Wagen bereils am Kai auf Sie.

Bremen, Bahnhofsplatz 32 (Tivoli-Hochhaus), Ruf: 3011 48/49 . Bremerhaven-
Lehe, Hafenstr, 30, Ruf: 43520 - Cuxhaven, Meyerstr. 3, Ruf: 4232 - Flensburg,
Niedermai 15, Ruf: 4253 - Hamburg 13, Miltelweg 31-32, Ruf: 44 8844 . Kiel,
Hamburger Chaussse 54-46, Ruf: 82200 . Libeck, Nebenhofstr 7, Ruf: 84482

SELBSTFAHRER UNION

Autovermietung - rent a car

Zentrale: H g 39, Bebelallee 72 - Rul: 514071 » Telex: 021/3248
Verlangen Sie bitte fiir Ihre Unlerlagen unsere Informationen
Buchungen auch in Ihrem Relsebiiro KE 16
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Warum wollen Seeleute

nicht als Seeleute
gestempelt
sein?
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uf die Frage, warum Seeleute keinen Wert,

darauf legen, sich als solche erkennen zu
geben, gibt die Illustration auf dieser Seite
hinreichend Antwort. Sie zeigt Reklame mit
dem Motiv ,Seemann. Und zwar aus Zei-
tungen unserer Hafenstiddte! (Ausrufe-
zeichen).
Auf diesen Reklamestempel verzichten wir!
Wenn Millionen Leser Tag fiir Tag diesen
Typ Seemann per Blickfang aufs Auge ge-
driickt bekommen, dann gibt es nur eins:
Seeleute taucht unter!
DaB sich ehrliche Realititen unseres Be-
rufes viel besser fiir Werbezwecke eignen,
wenn man sich um ihre positiven Aspekte
bemiiht, dafiir gibt es immerhin auch einen
Lichtblick auf dieser Seite. Seine Leucht-
kraft im finsteren Reklamen- und Schnul-
zenrummel um unseren Beruf gleicht aller-
dings nur dem eines Streichholzes inmitten
finsterer Nacht.
Das erklirt auch jenes Phiinomen der
mimosenhaften Empfindlichkeit des See-
mannes, Sicher steht der Seemann mit der
Verunglimpfung seines Berufes in der
offentlichen Meinung nicht allein da. Es sei
hier nur an den sturen, seinen Amtsschim-
mel reitenden Beamten erinnert, oder an
den unverdrossen Rosen ziichtenden alten
Halali-Forster,
Aber in keinem anderen Beruf wird die
(auch eheliche) Untreue und der Akoholis-
mus glorifiziert,
Und kein anderer Beruf kann sich in seiner
Isolation auf See so wenig gegen derartige
Negativ-Glorifizierung und Verschnulzung
wehren wie der Seemannsberuf.,
Die Folgen davon sind bekannt. Bine davon,
eine der schwerwiegendsten, ist die, daB
kein anstindiges Médchen dazu zu bewegen
ist, einen Seemann zu heiraten, wie er ihr
von unseren Reklame- und Schnulzenfabri-
kanten vorgestellt wird. Was die totale Ver-
dunklung ihres Berufsbildes anbelangt, sit-
zen iibrigens die Reeder mit ihren Seeleuten
in einem Boot. Da bleibt nur die Frage
offen, was denn schlimmer ist: Ob der
deutsche Normalverbraucher ein verzerrtes
Bild vom Seemann hat oder iiberhaupt
keines wie vom Reeder.
Was ist zu tun, so fragen wir unsere Leser.
Einiges wird schon getan, So z. B. voriges
Jahr auf dem ,echtesten falschen Schiff",
das es je gab, auf der ,Bavaria®, die ja, wie
Kelrwigder  berichtete, mehr Besucher der Inter-
nationalen Verkehrsausstellung in Miinchen
auf sich gezogen hatte (2,2 Millionen) als
sie stauen konnte.
Einen treffenderen binnenldndischen Kom-
mentar zu unseren kiistennahen Illustra-
tionen, als folgende wahre Story von der
n,Bavaria" kann es wohl kaum geben:

@ .Ein bayerisches Miitterchen fragt den
Bootsmann an der Gangway: ,Was hat
dieses Schiff wohl im Kriege gemacht 7"

® Ein Bayer fragt den Kapitin auf der
Briicke (nachdem er durch den Maschi-
nenraum und iiber die vier Decks ge-
gangen ist — erschlagen vermutlich von
der Vielfalt): ,Herr Kapitéin, wo ist denn
hier Ihr Schiff eigentlich ?*

@ Eine Dame fragt, die Fender an der
Aufienbordswand bemerkend: ,Was sind
denn das fiir Bienenkirbe 7

@ Und schlieflich wird der Kapitdn gefragt:
wHerr Kapitén, wann fihrt Ihr Schiff
ab?" Und da die Ausstellung am 3. Okto-
ber schloB, versteht man dessen Antwort:
»Am 3, Oktober um 19.00 Uhr. Fiir diesen
Zeitpunkt haben wir auf der Isar Hoch-
wasser bestellt.”

Wir fragen noch einmal unsere Leser, was

ist zu tun? Was der Verband Deutscher

Reeder bereits tut, das lesen Sie bitte auf

Seite 19, Wachoffizier
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UNTER DER LUPE

EWG-Krise gebannt

Neuer Anfang
fur
deutsch-
franzésische
Beziehungen

ie seit sieben Monaten andauernde Krise

der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG) ist gebannt. In einer zermiirbenden
Nachtsitzung wurde am 30, Januar 1966 auf
der zweiten Luxemburger Konferenz volle Eini-
gung iiber die beiden Hauptthemen erzielt.
Diese sind die Anwendung der Mehrheitsbe-
stimmungen im EWG-Ministerrat und die Be-
ziehungen zwischen Ministerrat und EWG-
Kommission. Die Beschliisse der Anflenminister
sind inzwischen von den Regierungen der Sechs
gebilligt worden.

Ein Versuch, die Krise widhrend der ersten
Luxemburger Konferenz, die Mitte Januar
stattfand, zu iiberwinden, endete noch mit
einem Fehlschlag, Ihr einziges Ergebnis war
die Feststellung weiter bestehender gegentei-
liger Auffassungen zwischen Frankreich und
den eine geschlossene Front bildenden , Fiinf“
und eine Vertagung. Dabei lieBen die ,Fiinf*
erkennen, eher auf Frankreich ganz verzich-
ten zu wollen als sich dem franzésischen Druck
zu beugen. Aber gerade diese Entschlossen-
heit der ,Finf“, sich von dem eigenwilligen
franzisischen Prisidenten nicht ,erpressen"
zu lassen, mag General de Gaulle bewogen
haben, seinen AuBenminister Couve de Mur-
ville mit groferen Vollmachten auszustatten,
um einen direkten Bruch zu verhindern. Ver-
stirkt wurde diese Haltung sicherlich auch
durch die innenpolitischen Schwierigkeiten de
Gaulles wegen der Ben Barka-Affiire und unter
dem Druck der eigenen dffentlichen Meinung,
die bei den Prisidentschaftswahlen zum Aus-
druck kam. Hauptmafgeblich bei den Uber-
legungen in Paris wird jedoch gewesen sein,
daf} ein offener Bruch — der bei einer wei-
teren starren Haltung Frankreichs unvermeid-
lich gewesen wire — der franzdsischen Land-
wirtschaft und der Industrie grofen Schaden
zugefiigt hitte.
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Die Politik des ,leeren Stuhls”

Die EWG-Krise war entstanden durch die
franzosische Kritik an der Tétigkeit der EWG-
Kommission unter ihrem deutschen Prisiden-
ten, Professor Walter Hallstein, Es waren also
keine wirtschaftlichen, sondern politische
Griinde, die diese Krise ausldsten. Professor
Hallstein gilt als iliberzeugter ,Europder” und
bemiihte sich daher, in Erfiilllung der Romi-
schen Vertrige neben der wirtschaftlichen auch
die politische Binheit der Mitgliedsstaaten
voranzutreiben . Diese Titigkeit, sicherlich
durch weite Teile der Bevilkerung der Mit-
gliedsstaaten unterstiitzt, stieB auf den ent-
schiedenen Widerstand General de Gaulles und
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All Hands un de Liitte beim groBen Frihlings-Farbe-
Waschen.

zog ihm dessen Zorn in einem solchen Ausmaf
zu, dafl eine der Hauptforderungen de Gaulles
der ,Kopf“ Walter Hallsteins war und ist.
Es war dies also die erste Konfrontation inner-
halb der Gemeinschaft mit de Gaulles ,,Europa
der Vaterlinder" gegeniiber der , BEuropéischen
Union®, wie sie von der Bundesrepublik und
den anderen vier Mitgliedsstaaten vertreten
wird. Die franzosische Auffassung war im
»Fouchet-Plan® enthalten, den der General zur
Abiinderung der Romischen Vertrige wihrend
der Debatte {iber die Agrarfinanzierung iliber-
reichen lie und der seinerseits wieder auf den
entschiedenen Widerstand der ,Fiinf" stief.
De Gaulle wollte aber seine Meinung unter
allen Umstiinden durchsetzen und berief den
franzogischen Vertreter im Ministerrat ah, Da-
mit war jede Arbeit innerhalb der Gemein-
schaft blockiert, denn ohne franzosische Zu-
stimmung konnten die schwebenden Fragen,
wie beispielsweise die Kennedy-Runde, die fiir
die deutsche Wirtschaft von gréiter Bedeutung
ist, nicht weiter behandelt werden.

Auf nach Briissel!

Entgegen der Befiirchtung, BundesauBenmini-
ster Schrioder werde Frankreich nun den ,lee-
ren Stuhl* vor die Tiir setzen, bemiihte sich
dieser gemeinsam mit dem holldindischen
AuBenminister, Joseph Luns, um einen Kom-
promiff. Und dieses Bemiihen war von Erfolg
gekrint. Ausdriicklich wurde daran festgehal-

ten, dall ein europédisches Einigungswerk ohne
Frankreich in politischer und wirtschaftlicher
Hinsicht nur Stiickwerk bliebe.

Die KompromiGformel sieht im einzelnen vor,
daBl zur Frage der Anwendung des Mehrheits-
prinzips im Ministerrat —— Frankreich hatte
ein Vetorecht gefordert und nicht erhalten —
sich die Mitglieder um eine Losung bemiihen
sollen, die von allen angenommen werden kann.
Die franzisische Delegation ist der Meinung,
dafl bei sehr wichtigen Interessen die Erorte-
rung fortgesetzt werden mufl, bis ein einstim-
miges Einvernehmen erzielt ist. Falls die Ver-
stindigung nicht vollstindig zum Ziele fiihrt,
bleiben weiterhin unterschiedliche Meinungen
bestehen, Die sechs Delegationen sind jedoch
der Auffassung, daB auch unterschiedliche
Meinungen nicht verhindern, dal die Arbeit
der Gemeinschaft nach dem normalen Verfah-
ren wieder aufgenommen wird.

Nach Annahme dieses Kompromisses erklirte
sich die franzosische Delegation bereit, ihren
Vertreter wieder nach Briissel zu entsenden.
Die Arbeit im Ministerrat soll bereits Mitte
Februar wieder aufgenommen werden. Zu den
wichtigsten Themen gehoren jetzt die Kennedy-
Runde, die Agrarfinanzierung — durch die die
Krise am 30. Juni 1965 ausgeldst wurde — und
die Fusion der Europidischen Gemeinschafts-
exekutiven, Auf franzdsischer Seite befiirchtet
man keine nachteilige Auswirkung auf die
kiinftige EWG-Arbeit. Den erreichten Kom-
promif bezeichnete sie als ein schriftlich fixier-
tes ,,Gentleman-Agreement”. Die weiterbeste-
hende wunterschiedliche Auffassung sei eine
Grundsatzkontroverse, die de facto in der Zu-
kunft kaum einen Niederschlag finden werde.

EWG mit England?

Fir Grofibritannien scheint jetzt der Augen-
blick gekommen, sich wieder um Aufnahme in
die EWG zu bemiihen. Erleichtert wird dieses
Vorhaben sicherlich durch die erfolgte Schwi-
chung des politischen Einigungsgedankens, der
von England nicht akzeptiert wurde. Da Gene-
ral de Gaulle in seiner letzten Neujahrsbot-
schaft Grofbritannien ,lobend” erwihnte, diirf-
ten die franzosischen Vorurteile gegen eine
Aufnahme Grofibritanniens geringer geworden
sein, Damit sgcheint sich die Moglichkeit der
Aufnahme Grofbritanniens in die EWG abzu-
zeichnen.

Das erfreulichste Ergebnis fiir uns ist jedoch,
dafl die Beziehungen zwischen Frankreich und
der Bundesrepublik — bislang auf einem ab-
soluten Nullpunkt — nunmehr wieder bessere
geworden sind.

Was ist die EWG?

Die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft
wurde am 1, Januar 1958 gegriindet. Thre Mit-
glieder sind: Belgien, Bundesrepublik Deutsch-
land, Frankreich, Ttalien, Luxemburg und die
Niederlande. AuBierdem gehdren ihr Griechen-
land, die Tiirkei und 16 afrikanische Staaten
sowie die iliberseeischen Gebiete der Nieder-
lande als assozilerte Mitglieder an. Zur Zeit
sind Assoziationsverhandlungen mit Osterreich
im Gange. Gegriindet wurde die EWG zur Ab-
stimmung und Forderung der wirtschaftlichen
Entwicklung, wachsende Stabilitdt, beschleu-
nigte Hebung des Lebensstandards und engere
Beziehungen zwischen den Mitgliedsstaaten.
Bis 1970/1973 sollen alle Zdlle im Wirtschafts-
verkehr der Mitgliedsstaaten abgebaut und ein
gemeinsamer AulBenzolltarif aufgestellt wer-
den. — ka —



Un-d driut der Winter noch so sehr. ..

Es scheint, als sei dieses Zitat geradezu fiir den
vergangenen Februar geschaffen, Er hat ge-
dridut, dieser Winter. Es waren auch keine
leeren Drohungen, sondern erhebliche Schwie-
righeiten, die der Winter zu guter Letzt noch
den Bundesbiirgern bereitet hat. Er hat vor
allem in Norddeutschland Dutzende von Dér-
fern buchstéblich in Schneebergen begraben,
a0 daf} sie total isoliert waren, An Hubschrau-
ber muflite SOS gegeben werden und in vielen
Regionen Norddeutschlands gab es Kata-
strophenalarm. Der StraBienverkehr blieb buch-
stiblich im Schnee stecken, Die Natur zeigte
wieder einmal, dafl sie gegebenenfalls stirker
sein kann als unsere viel gepriesene Technik.
Vor allem unser Kiistengebiet war dem weilen
Chaos preisgegeben.

Wilhrenddessen war im Siiden, etwa mit dem
Main als Grenze, bereits der Friihling mit aller
Pracht ausgebrochen. Ende des Monats trat er
endlich auch seinen Siegeszug nach Norden an.
Gerade rechtzeitig genug, um eine ernsthafte
Behinderung der internationalen Schiffahrt zu
verhindern. Unsere Eisbrecher ,,Preuflen”, , Eis-
vogel" und , Eisbidr“ waren bereits in vollem
Einsatz in der westlichen Ostsee und in der
Flensburger Fiirde, als der Witterungsumschlag
sie entliel. Er kam so plitzlich, daB die Schnee-
schmelze Fliisse und Griben iiber die Ufer tre-
ten lieB und weite Landflichen iiberschwemmte,
Ende Februar jedoch hatte die freundlichere
Jahreszeit endgiiltig in Deutschland gesiegt.

Nachtrédglich ohne Kommentar

Ahoi soll ich rufen. .

Aber erst, wenn ich gesagt habe,
'ass ich das Séhnlein van S6hnlein bin.
Also: Ahoi. Weil ich hfure wieder ein

kiindigen darf,
es fiir Matrosen, némiich fur alle,
ie am 24.0 ber auf einem di

Schiff aus einem deutschen Hafen ausfaufen.
Und die also ganz knapp Weihnachten

zuhause verpassen.

Wenn diese Matrosen mir schreiben,

schicken die von Stéhnlein ihnen eine Kiste
S6hnlein brillant. Dann kénnen sie

auf dem Meer Weihnachten feiern

wie wirin Deutschland.

§ 29 unsereg giiltigen Manteltarifvertrages
lautet iiber das Auslaufverbot am Heiligabend:
»wenn sich das Schiff am 24. Dezember in
einem deutschen Hafen befindet, darf es den
Hafen nicht vor dem 25, Dezember, 12.00 Uhr,
verlassen.”

Dieses ,,S6hnlein” hat Klabautermann zur Illu-
stration auf Seite eins gerade noch gefehlt.

Deutschland hat seinen Hydepark

Was der sprichwirtlichen deutschen Stamm-
tischdiskussionswut gerade noch gefehlt hatte,
war sicher der deutsche Hydepark. Hier kann
sie sich nun auf schiner demokratischer Grund-
lage, im vollen Einklang mit der im Grund-
gesetz verankerten Meinungsfreiheit, friedlich
austoben. Der Meckerecke, auf der Hamburger
Moorweide am Dammtor, war jedenfalls von
Anfang an voller Erfolg beschieden, Es fehlte
weder an angestautem Redeflul, noch an Zu-
hérern, noch an deren Teilnahme. Nichts wurde
iibelgenommen, weder die haarstrdubendsten
AuBenseiter-Ansichten noch die Zwischenrufe
dazu. Im Gegenteil, diese neue Institution be-
kam von vornherein einen heiteren, liebens-
wiirdigen Charakter. Liebenswiirdig deshalb,
weil, und das ist wohl das Fortschrittlichste
an diesem gelungenen Experiment, kreuz und
quer die griofte Toleranz gelibt wurde, Klabau-
termann kann daher jedem Hamburger Be-
sucher diese neue Sehenswiirdigkeit nur wirm-
stens empfehlen. Es ist ein grofiartiger Wo-
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chenendspaB, den sich jedermann zwischen
14,00 und 17.00 Uhr kostenlos leisten kann. Er-
staunlich ist iibrigens auch die von allen Be-
teiligten gezeigte Disziplin. Sie hielten genau
die Uhrzeit ein. Punkt 14.00 Uhr bestieg der
Erste seine Trittleiter und Punkt 17.00 Uhr
verhallte das letzte Wort und alle gingen ir-
gendwie befriedigt und erheitert nach Hause.

Sparkassen-Direktor verzweifelt

Ganz und gar nicht befriedigend hingegen ist
die Lage an der Sparkassenfront. Nachdem der
grofite Meister in dieser Sparte als Polizei-
wachtmeister entlarvt und dingfest gemacht
werden konnte, ist leider alles andere als Ruhe
auf diesem neuesten, deutschen Kampfgebiet
eingetreten. Im Gegenteil, in Bielefeld waren
zwei kriminell Veranlagte so sehr von dem
Fernseh-Kniiller iiber den beriichtigten engli-
gchen Postraub beeindruckt und so gelehrig, daf
sie, genau nach dem grofen Vorbild, zwei Kas-
gierer einer Lebensmittel-GroBhandlung iiber-
fielen und DM 38 000,— erbeuteten. Nichts
fehlte an den Requisiten, Weder die Masken,
noch die Pistolen im Anschlag, Auch der Wa-
gen, den die beiden Gentleman zum Uberfall
benutzt hatten, war kurz vorher gestohlen
worden, Wie bei der Filmdokumention fehlt
auch von den nachgemachten Gangstern bisher
jede Spur. Vermutlich haben sie die Spuren-
verwischung ihrer englischen Kollegen noch
vervollkommnet.

Ist dieses Unwesen, das wie eine Seuche gras-
siert, schon traurig genug, so nahm es in Pinne-
berg tragische Ziige an. Dort erhiingte sich an
einem Baum im Garten seines Grundstiickes
der Direktor der Pinneberger Kreissparkasse.
Sechs Raubiiberfille auf seine Filialen hatten
ihn zu dieser Verzweiflungstat getrieben. Die-
ser sechste Uberfall geschah morgens um 7.45
Uhr in dem schleswig-holsteinischen Stddtchen
Ellerau. Dort empfing der Gangster die Rein-
machefrau in der dortigen Kreissparkasse mit
den Worten: ,Ich mache keinen SpaB, ich
schieBe sofort.” Die Beute bestand aus den
Lohngeldern fiir eine Mantelfabrik. Es waren
DM 25 150,—, die der ,,Gentleman”, der durch
das Toilettenfenster eingebrochen war, in seine
Aktentasche staute. Zum Abschied hiingte er
ein Schild an die Sparkassentiir mit den Wor-
ten: ,Heute erst ab 10.00 Uhr getffnet.”

Gefirbtes Wasser

Nach Abmusterung in Hamburg kam ein spa-
nischer Seemann auf folgenden Gedanken, sich
an Land zu betidtigen: Er besorgte sich leere
Flaschen, fiillte sie mit gefirbtem Wasser, ver-
schloff sie mit Siegellack und begann einen
schwunghaften Handel mit , hochprozentigem
spanischen Kognak”, Er lebte gar nicht schlecht
davon. Am erstaunlichsten ist die Leichtgléiu-
bigkeit seiner Kundschaft. Aber einem von
ihnen kam die Sache doch ,.spanisch” vor, er
machte kurzen Prozef, woraufhin der smarte
»Handelsmann gefafit werden konnte.

SpaBl an der Strippe
Da hat doch ein wackerer Gastwirt auf der
Insel Fehmarn per Telefon den Bundeskanzler

zum Narren gehalten. Anlall dazu war die er-
héhte Branntweinsteuer, die unserem Insel-
Gastronom nicht pafite. Anscheinend ist das
ein Mann, der gewohnt ist, aufs Ganze zu
gehen. Er griff also zum Telefon und lie} sich
mit dem Bundeskanzleramt verbinden und be-
kam auch wirklich den Chef des Palais
Schaumburg an die Strippe. Denn der Wirt
hiefl ,,StrauB®, Mit diesem ,Sesam &ffne Dich*
gelang es dem verdrgerten Gastronomen an
der Ostseekiiste sogar, den Kanzler iiber seine
Geheim-Nummer am Tegernsee zu erreichen.
Erhard begriiBte freudig seinen Kollegen
Straull und brauchte versténdlicherweise etwas
Zeit, um sich von seinem Staunen zu erholen,
als vom Fehmarner Leitungsende sofort das
Bekenntnis kam: ,Hier spricht nicht StrauB
aus Bayern, sondern Straufl aus Fehmarn."
Der Kiistenmann erwies sich als durchaus ge-
schickter Diplomat, denn er bedankte sich erst
einmal sehr herzlich flir die schinen Wahl-
geschenke und kam dann auf die Erhchung der
Branntweinsteuer zu sprechen, Um die Ver-
packung seines Anliegens zu vollenden, lud er
den Kanzler am Schlufl des Gespriiches frei-
weg ein, auf einer gelegentlichen Reise nach
Skandinavien doch bei ihm vorbeizukommen.
Allerdings konnte er sich dabei nicht enthal-
ten, einige gepfefferte Anspielungen auf die,
nach seiner Meinung, ebenfalls gepfefferten
Reisespesen der Herren der Bonner Regierung
zu landen. Der Kanzler meinte, da sein Ge-
spriichspartner auf unserer gréBten Insel an-
scheinend doch nicht soviel von der grofien
Politik verstiinde und kiindigte einen Brief aus
seinem Bundeskanzleramt an. Auf diesen Brief
wartet der wackere Gastwirt noch. Hoffentlich
nicht so lange, wie er auf die Senkung der
Branntweinsteuer wird warten miissen,

Kapitén ist Kapitin

Das sagte sich ein 51jdhriger Betriiger namens
Paul Dehnert und segelte unter diesem in
Deutschland sehr gingigen Titel bereits seit
1960. Sein Strafregister geht allerdings bis in
das Jahr 1932 zuriick. 21 Betriigereien enthélt
dieses stattliche Kerbholz bereits. Vor der
Grofien Bremer Strafkammer III waren es
10 Betrugsdelikte, die ihm vorgeworfen wur-
den. Gelernt hat der ,Kapitin® Kupferschmied.
Seine Ausbildung zum Kapitdn will er bei der
Wehrmacht bekommen haben. Dort hat er bei
den Pionieren Sturmboote gefahren. Sein Pa-
tent kann sich hiichstens auf die Binnenschiff-
fahrt beziehen, denn fest steht bisher nur, dafi
er bei rheinischen Reedereien beschiftigt ge-
wesen ist, Wie sich vor Gericht herausstellte,
war der Kapitin auch als Bigamist durchaus
nicht erfolglos. Uberhaupt schien er eine ganze
Menge Trouble in seiner Familie gehabt zu
haben, denn er entschuldigte seine Straftaten
ziemlich pauschal mit den Worten: , Wenn ich
solchen Arger habe, drehe ich einfach durch.”
Fest steht auch schon, daf er sich bei einem
Schiffseigner in Duisburg anheuern lief und
sofort danach mit DM 200,— das Weite suchte.
Sicher ist auch, daf er sich vorerst das letzte
Mal als , Kapitin Freese“ vorgestellt hat. Das
geschah in einem Bremer Hotel, wo er nicht
nur den Hotelier, sondern auch zwei Géste er-
heblich geschropft hatte, Klabantermann
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Seefahrt weniger wichtig?

Die Feststellung, die sich in dieser Uberschrift
niederschldgt, wird jedem Fahrensmann als
Leser der , Kehrwieder" iiberfliissig und daher
unnétig erscheinen. Wieso, warum, wird er
fragen: Gibt es Kriifte, die unsere Flagge auf
den sieben Weltmeeren niederholen wollen?
Gibt es wirklich Zweifler an der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung oder an der beschéfti-
gungspolitischen Wirksamkeit der 1200 Reede-
reischiffe und der tiber 1000 Kiistenmotorschiffe

»Die deutschen Unternehmer haben wmit den
Gastarbeitern eines gemeinsam. Man spricht
nur dann iiber sie, wenn sie einen Skandal ver-
ursachen®. (Generalkonsul Hans Klenk beim
Arbeitskreis Schule-Wirtschaft der Landesver-
einigung Rheinland-Pfilzischer Unternehmer-

verbdnde).

unter unserer Flagge ? Gibt esdaheim—am win-
terlichen Herd — etwa Stimmen und Stim-
mungen, die nicht wissen oder nicht sehen
wollen, was unsere Reedereien, was ihre
Schiffe, ihre Kapitine, Offiziere und Besat-
zungen Jahr fiir Jahr, Monat fiir Monat, Tag
fiir Tag leisten? Nun ja, wir stehen nicht so
stark, nicht so hiufig im Blickfeld der deut-
schen binnenlindischen Offentlichkeit. Man
gieht die Schiffe, diese ihrem Wert und ihrer
Funktion nach mittleren und gréBeren Fabri-
ken vergleichbaren Objekte nicht so, wie etwa
irgendeine Motorenfabrik am Stadtrand, ein
Hilttenwerk im Industriegebiet oder ein Werk,
das in siiddeutschen Landen Kiihlschrinke oder
Geschirrspiilmaschinen herstellt. Sind wir an
Bord, sind wir in der Seefahrt vielleicht des-
wegen ein Glied der deutschen Volkswirtschaft,
das weniger wichtig wire?

Kénnen nicht ebensogut Ausldnder
unsere Ladung fahren?

Diese Frage stellen, heilt, sie verneinen. Ist
es aber nicht auffallend, daB von Zeit zu Zeit
immer wieder die Frage nach der Notwendig-
keit einer eigenen Handelsflotte in der Offent-
lichkeit auftaucht? So unter der obigen Uber-
schrift vor einigen Wochen in einer groflen
deutschen Wirtschaftszeitung. Die Meinungen
seien geteilt, heiBt es dort. Die einen mei-
nen, eine eigene Handelsflotte sei viel zu teuer,
und sie verweisen in diesem Zusammenhang
mit dem Gedanken, es geht ja auch so, darauf,
daB heute nur ein Bruchteil des deutschen Ol-
bedarfs auf deutschen Schiffen zu uns kommt.
Die anderen aber, die dafiir eintreten, dafl
Deutschlands Flagge auf den Weltmeeren nicht
eingezogen wird, fragen, was in Krisenzeiten
wird, wenn international Tonnagemangel ein-
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tritt. Bei den einen steht im Hintergrund die
Frage, brauchen wie diese nationale Flotte
wirklich? Ihr Aufbau seit dem Jahre 1948
hat 8 Milliarden gekostet, und heute stehen
die Reeder schon wieder vor dem Zwang, neu
zu bauen. Miissen tatsichlich wir, kinnen
nicht Norweger, Englinder, Hollinder fiir uns
fahren? Wurde diese Frage nach dem zweiten
Weltkrieg nicht schon einmal mit Ja beant-
wortet? Aber warum haben damals, 1948—
1951, die Allilerten die Fahrt- und Baube-
schrinkungen zunichst gelockert und schlief-
lich ganz fallengelassen?

Bundesrepublik lebt vom Export

Es ist erfreulich, dafl in der erwihnten Zei-
tung selbst schon die Antwort gegeben wird,
fiir die jeder Fahrensmann ihr dankbar sein
mufl, Die deutsche Seeschiffahrt hat {iberzeu-
gende Argumente fiir eine leistungsfihige Ton-
nage gerade in ihrem Lande, Da ist einmal
der Hinweis, dai} die Bundesrepublik von ihrem
Export lebt. 6 Milliarden DM betragen die
Ausgaben der deutschen Wirtschaft fiir den
seewiirtigen Transport, was etwa 10 Prozent
des Wertes des deutschen Aufenhandels ent-
spricht. 3 Milliarden DM haben im Jahre 1964
deutsche Seeschiffe eingefahren. Die Fracht-
zahlungen der deutschen Wirtschaft an aus-
lindische Reedereien iiberstiegen immer noch
die entsprechenden Einnahmen der deutschen
Handelsflotte., So schlieft die deutsche See-
transportbilanz, die die Einnahmen und Aus-
gaben unserer Wirtschaft fiir den Seetransport
gegeniiberstellt, mit einem Defizit ab, das zu-
letzt fiir das Jahr 1964 mit 1,6 Milliarden DM
festgestellt ist. Wenn es keine deutsche Han-
delsflotte geben wiirde, wiirde sich dieses Defi-
zit annédhernd verdoppeln. Fiir die Zahlungsbi-
lanz der Bundesrepublik hiitte das zur Folge,
daf allein im Jahre 1964 aus dem effektiven
trberschufd von 0,8 Milliarden DM ein Unter-
schuf von etwa 1 Millarde DM geworden wiire.
Fiir das Jahr 1965, fiir das die Gesamtzahlen
noch nicht vorliegen kénnen, mufB erstmalig
wieder mit einem Defizit gerechnet werden,
so daB von hier aus die Argumente fiir eine
eigene deviseneinsparende Flotte sich eher
noch verstidrkt haben.

‘Was geschieht in Krisenzeiten?

Bedarf es eines Hinweises, daB eine so ein-
fuhrabhiingige Industrie, wie die deutsche,
einen eigenen verlingerten Transportarm be-
notigt? Das gilt einmal fiir die Feststellung,
daB die eigene Flotte — sie hat es getan und
tut es in unserer sich tiéglich wandelnden Welt
immer weiter — sich auf die Belange sowohl
des AuBenhandels wie der Industrie einstellt.
Aus der Einfuhr ausldndischer Rohstoffe und
Halbfertigwaren ergeben sich genauso wie aus
dem Absatz eigener Produkte auf auslindi-
schen Mirkten, volkswirtschaftlich bestimmte
Erfordernisse, denen die eigene Handelsflotte
entspricht. Das gilt zum andern fiir Zeiten
internationaler Spannungen: Was sich in der
Suezkrise, in der Koreazeit, andeutete, kann
gich — leider — wiederholen. In solchen Pha-
sen garantiert nur eine eigene Handelsflotte
die Versorgung mit schlechthin lebenswichti-
gen Giitern.

Deutsche Flagge in 700 Hidfen
und 110 Léandern

Kann man iibersehen, daB die Bundesrepu-
blik die zweitgrofte AuBenhandelsnation ist?
Und pafBit es dazu, daB sie in der Tonnageliste
an neunter Stelle steht — oder nach Auffas-
sung der Flottenverneiner dort gar nicht auf-
tauchen sollte ? Ist es nicht ein politischer Fak-
tor, dafl Schiffe unter unserer Flagge 700
Hiifen in 110 Léndern der ganzen Welt anlau-
fen? Sollen wir auf diese tdgliche Verbindung
mit der Welt in aller Welt verzichten?

‘Wer lebt von unserer Seeschiffahrt?

Schlief3lich — aber nicht zuletzt kommt der
beschiftigungspolitische Wert hinzu: 45 000
Seeleute, 90 000 Werktitige auf den Werften
und 360 000 Beschiftigte im weiten Kreis der
Zulieferindustrie, zusammengenommen sind
das eine halbe Million Arbeitnehmer, mit Fami-
lienangehbrigen etwa 2 Millionen Menschen,
die mittelbar oder unmittelbar mit der See-
schiffahrt zusammenhiingen, Anders gerechnet
heit das, 4 Prozent der Bevdlkerung oder
jeder 25. Bundesbiirger hingt mit der See-
schiffahrt zusammen oder lebt von ihr.

Diese niichternen Zahlen lassen hoffen, dafl es
mit der Zeit doch gelingen wird, nicht nur die
Frage, ob Deutschlands Flagge niedergeholt
werden darf, immer eindeutig zu wverneinen,
sondern dariiber hinaus die weitere Frage
nach dem volkswirtschaftlich notwendigen Aus-
bau unserer Tonnage eindeutig positiv zu be-
antworten.
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Flottenumschau

Die Bundesmarine hat jetzt einen Personal-
bestand von 36 000 Soldaten aller Dienstgrade.
Davon sind etwa 40 Prozent eingeschifft, ein
groBer Teil ist an Land in Ausbildungseinhei-
ten tédtig oder auf Schulen. Zu den Seeluft-
streitkriiften (Marineflieger) gehbrt etwa 14
Prozent des Personals. Etwa 60 Offiziere stu-
dieren auf technischen Hochschulen oder Tni-
versitéiten. Sie haben in erster Linie technische
Fécher belegt. Die in den niichsten Jahren zu
erwartenden neuen Fahrzeuge, wie z. B, die
drei in den USA in Auftrag gegebenen Lenk-
waffen-Zerstorer und die Schnellboots-Neubau-
ten mit Tartar-Raketen, erfordern eine tief-
greifende technische Ausbildung einzelner
Offiziere.

Die Modernisierung der Trofschifflotte schrei-
tet fort. Ende Februar wurde der Munitions-
transporter ,,Westerwald” zu Wasser gelassen.
Ein Schwesterschiff soll folgen, Diese Versor-
gungsschiffe sind etwa 100 m lang, laufen 17
Knoten und erhalten eine besondere Einrich-
tung zur Ubergabe von Material von Schiff zu
Schiff in See.

Eine Werft in Hamburg lieferte jetzt weitere
Mehrzweck-Landungsboote einer Serie von
22 Booten an die Bundesmarine ab. Ende Fe-
bruar wurden ,Karpfen“ und ,Flunder" in
Dienst gestellt. Damit wird der Blick auf die
amphibischen Verbédnde gerichtet, die aus Lan-
dungsbooten und Schwimmwagen bestehen.
Landungsboote sollen Truppen mit Waffen und
Geriit iiber den offenen Strand anlanden oder
zuriickfiihren kénnen, Schwimm-LKW sollen
Versorgungsgiiter zwischen Schiff und Strand
beférdern, Die Bundesmarine kaufte 1958 in
den USA vier Landungsboote (62 m Linge,
Typ ,,Eidechse"), Sie werden LSM = Landing
Ship Medium genannt. Ferner wurden zwei
Landungshoote LSM(R) = Landing Ship Me-
dium (Rocket) etwa gleicher Abmessungen ge-
kauft. Die beiden letzteren sind Landungs-
Unterstiitzungsboote, die stark bewaffnet sind
und Feuerschutz geben sollen. Diese Fahrzeuge
gind jedoch fiir die Verhiltnisse in unserem
Kiistenvorfeld nicht sehr gut geeignet. Deshalb
wurde die Entwicklung von neuen Typen vor-
genommen. Diese neuen Typen sind in drei
Klassen eingeteilt. Das neue kleine Landungs-
boot ist 23 m lang und hat 4 Mann Besatzung.
Hiervon werden 28 Boote erwartet. Das mitt-
lere Boot ist das LCU = Landing Craft Utility
von 41 m Lénge mit 16 Mann Besatzung. Hier-
von sollen insgesamt 22 Boote kommen.

Die Schwimmwagen sind LKW in Schiffsform,
die iiber Rider und Schrauben verfiigen. Sie
sind echte amphibische Fahrzeuge, weil sie
auf dem Land und im Wasser fahren koénnen.
Ein solches Fahrzeug hat eine gewisse Steig-
fahigheit, um einen Deich iiberwinden zu kon-
nen, Sie heissen LARC = Lighter Amphibious
Resupply, Cargo. Der kleine Typ ist 10 m lang,
kann 5 t Ladung aufnehmen und hat zwei
Mann Besatzung. Der mittlere Typ ist 15 m
lang, schleppt 15 t Giiter; der grofe LARC ist
20 m lang und kann 60 t Ladung beférdern.
Alle Schwimmwagen wurden angekauft.

Die Minensuchstreitkridfte werden umgruppiert
in Geschwader mit Kiistenaufgaben und in
solche mit Hochseeaufgaben, Neue Binnen-
minensuchboote sollen gebaut werden., Das
erste Boot dieser Art, die ,Holnis“, wird Ende
Mirz in Dienst gestellt.

Das 3. Marinefliegergeschwader in Nordholz
iiberpriifte durch Aufklirungsfliige den Weg
der Olmassen, die aus dem gesunkenen Tanker
y»Anne Mildred Brovig“ ausgestrimt waren.
Dieses Geschwader verfiigt {iber das moderne
Flugzeug Brequet 1150 Atlantic, das der See-
aufklirung und Uboots-Jagd dienen soll und
12 Mann Besatzung hat. Es hat 38 m Spann-
weite und kann etwa 12 Stunden in der Luft
bleiben. Moderne Navigations- und Ortungs-
geridte, Funk- und Fernschreibeinrichtungen,
Kiiche und Eisschrank sind eingebaut. Aufler
dem Flugzeugfithrer (Kommandant) sind ein
Co-Pilot, ein Operationsoffizier, ein Navigator,
sechs Unteroffiziere fiir Ortungsaufgaben, ein
Mechaniker und ein Funker an Bord,

Fremde Marinen

Die britische Marine steht vor der
Frage, ob sie in Zukunft noch neue Flugzeug-
triger bauen kann oder ob die kommenden
Flugzeuge landgebunden sein werden, Im Jahre
1914 war die Royal Navy auf ihrem hiéchsten
Stand. Sie hatte allein 70 Schlachtschiffe unc
Schlachtkreuzer. Noch 1939 war sie die grifite
Marine. Heute steht sie hinter den Flotten der
USA und UdSSR an dritter Stelle und besitzt
vier Flugzeugtiriger, einige Kreuzer sowie viele
Zerstérer, Fregatten und Kleinkampfschiffe.

Die ,dicken Schiffe* sterben mehr und mehr
aus. Die Marine der UdSSR hat keine Triger.
Viele Experten glauben, daB der Zerstérer mit
Fernlenkwaffen in den kommenden Jahren das
wichtigste Kriegsschiff sein wird. Die Royal
Marines haben ihre Stellung gehalten. Sie wur-
den im zweiten Weltkrieg in sogenannte Com-
mandos aufgeteilt. Thnen stehen heute zwe:
umgebaute Flugzeugtriiger als Commando-
Ships zur Verfligung, auferdem Landungs-
schiffe und -boote.

Die brasilianische Marine verfligt
iiber einen Triger, drei Kreuzer, etwa 30 Zer

storer und Fregatten, viele Wach- und Hilfs-
fahrzeuge. Sie beginnt damit, einige Schiffe
auf Raketen umzuriisten. Der erste Zerstirer
wurde mit britischen Flugabwehr-Raketen des
Typs ,,Seacat” ausgestattet.

Kriegsschiffbesuche

In der zweiten Februar-Hilfte lief der norwe-
gische Uboots-Tender ,,Horten" den Kieler Ha-
fen zu einem Freundschaftsbesuch an. Der
Tender ist das Begleitschiff der in Emden ge-
bauten norwegischen Uboote. Das zwblfte der
15 in Auftrag gegebenen Boote soll Ende Mirz
vom Stapel laufen. Nachdem das Eis in unseren
Hifen verschwunden ist, setzt die Besucher-
saison wieder ein. Anfang Mirz kamen meh-
rere britische Fregatten und ein Uboot nach
Hamburg. Vom 21. bis 30. April wird der Be-
such des franzosischen Escadre de 1'Atlantique
erwartet. Die Gruppe besteht aus Zerstorern
und Fregatten und steht unter Filhrung eines
Vizeadmirals. Fast 2000 Marineleute gehéren
zu diesem Verband. —R—

Zu Fufl von Bremen nach Bremerhaven
marschierte 14 Stunden lang ein 25jihriger
Seemann in Eis und Schnee. In Kiel hatte er
abgemustert und war von der Reederei, mit
Fahrkarte und Spesen versehen, Kurs Bremen
auf die Reise geschickt worden, Dort sollte er
auf einem anderen Reedereischiff anmustern.
Ihm fiel aber ein, daB er eigentlich lieber in
Cuxhaven mit einem Fischdampfer in See
gehen wolle. Deshalb tippelte er, nunmehr ohne
Fahrkarte und Geld, in Richtung Cuxhaven los.
Auf dieser ,Reise” schlug ihm jedoch das Ge-
wissen, weil er schon mal eine Vorauszahlung
vernascht hatte, ohne sich an Bord sehen zu
lassen. Im Schnee itber die Landstrale stap-
fend fiirchtete er die Polizei bereits hinter sich.
Deshalb zog er es vor, lieber seinen Freund
und Helfer, niimlich das erste Polizeirevier in
Bremerhaven, aufzusuchen. Mit Hilfe der Kripo
landete er schleflich bei einer Bremerhavener
Reederei. Seine ersten Schritte an Bord filhrten
ihn in die Kombiise und dann in die warme
Koje.

Eine einschneidende Mafinahme

ist fiir Getrédnksleute darin zu sehen, dall sie
ab 14, Februar fiir ein ,kilhles Blondes“ zehn
Pfennige mehr bezahlen miissen, Dag ist seit
13 Jahren das erste Mal, dal die Hamburger
Biertrinker ein so harter Schlag trifft. Bis da-
hin waren die Preise fiir ihren so begehrten
Gerstensaft stabil geblieben. Hamburg war
einigermafien stolz darauf, weil in anderen
Bundeslindern der Durst in derselben Zeit
schon zweimal teurer geworden ist.

Eine gewaltige Flutwelle

verwiistete am 21, Februar den marokkani-
schen Hafen Safi an der Atlantikkiiste, Fast
100 Fischerboote wurden in diesem wichtigsten
Sardinenfischerei-Hafen der Welt zerstort.
Zahlreiche Menschen, vor allem Fischer, die
auf ihren Booten schlafend von der Flutwelle
tiberrascht worden waren, kamen ums Leben.

Jestgehalten

Eine ,Ehrbarkeit” bei dem ein Lokal

in Triimmern ging

suchten 14 Hamburger Zimmerleute in Miin-
chen, Wegen Landfriedensbruch und Freiheits-
beraubung muBten sie sich, ihren Schlapphut
in der Hand, vor dem Miinchener Kadi verant-
worten. Einem von ihnen war seine , Ehrbar-
keit”, das ist ihr vergoldetes Zunftabzeichen,
bel einem Rausschmifi aus einem Miinchener
Lokal abhanden gekommen, Die Bayern hatten
ihm eine Bemerkung iiber die ,bléden Bayern®
iibelgenommen. Die , Ehrbarkeit muBte er
wiederhaben, deshalb alarmierte er seine 13
Zunftgenossen, die dann im gemeinsamen Fron-
talangriff die ungastliche Stiitte stiirmten. Die
Hamburger Zimmerleute beschafften sich selbst
viel Arbeit, indem sie alles holzerne Inventar
zertriimmerten. Die Bayern wehrten sich nach
Landessitte mit MaBkriigen. Die ,,EBhrbarkeit
blieb indes unauffindbar, nicht aber die Ham-
burger Streiter. Ein GroBaufgebot bajuwari-
scher Polizisten fand die Hamburger Kimpen
inmitten der Stdtte ihrer Verwdiistungen und
brachte sie dort einigermafien zur Ruhe, wo
in Miinchen die ,Davidswache” ist, Drei Mo-
nate lang konnten sie im Gefiéngnis dariiber
nachdenken, ob ihre Methoden, die verlorene
n»Ehrbarkeit” wieder zu finden, die richtigen
waren,



Kapitdn H. Elson

Hahen wir noch eine Arbeitsmoral ?

Diese Frage nach der Arbeitsmoral setzt vielleicht manchen
in Erstaunen, aber es lohnt sich doch sehr, dariiber einmal

irgendwie nachzudenken.

nie Matrosen und die Miinner des Maschinen-

personals sind gelernte Facharbeiter, d.h. sie

sind als solche in der Seefahrt gesuchte Per-
sonlichkeiten., Alle diese Minner? Diese

Frage mufl von der Arbeitsleistung her, die

bel Neumusterungen eine unbekannte GriGe

darstellt, leider zum Teil verneint werden; ge-
nau so verneint werden, wie die Frage nach
einem guten Facharbeiter an Land, Es
scheint doch notwendig zu sein, diese Vernei-
nung zu untersuchen, aber nicht nur aus der

Sicht des Decksmannes, sondern im Hinblick

auf alle Seeleunte vom Schiffsjungen bis

zum Kapitin!

Schauen wir uns die Entwicklung in der See-

fahrt in ganz groBen Ziigen an. Im vorigen

Jahrhundert, als die aus Holz gebauten Segel-

schiffe durch Schiffe mit eisernen Riimpfen

und Masten von wagemutigen Reedern, die mit
der Tradition brachen, iiber See geschickt vur-
den, hieB es in den Augen der ,Alten": Jetzt
haben wir eiserne Schiffe und holzerne Matro-
gen; als wir jung waren, fuhren wir auf hol-
zernen Schiffen mit eisernen Matrosen, Diese

Unkenrufe verpufften durch die Leistungen,

die Seefahrergenerationen vor uns an den Tag

legten! Dann eroberten sich die Dampfer die

Weltmeere, und unbestritten hatten es die See-

leute von der Umgebung her gesehen besser

als auf den Seglern. Waren sie deshalb schlech-
tere Seeleute? Nein! Sie hatten sich mit an-
deren Umweltseinfliissen auseinanderzusetzen.

Und so ging die Entwicklung weiter, Tarife

wurden in den dreifiger Jahren geschaffen,

die dem Seemann existentielle und materielle

Sicherheit geben.

@® Wenn man riickschauend betrachtet, daf
fiir Schiffsjungen trotz Tarif in der Nord-
und Ostseefahrt (groRer Tarif) Uberstun-
den nicht bezahlt wurden, weil ,,sie ja noch
was lernen sollten” und das Tagespensum
der Schiffsjungen von tédglich morgens um
5.30 Uhr bis 23.00 Uhr mit brutto RM 25,—
entlohnt wurde, so stofien wir Alteren auf
Unverstidndnis seitens der Jungen.

Zum Gliick ist diese Zeit vorbei, heute wird der

Beruf des Seemannes, besonders seit neuester

Zeit, in Relation zum Landberuf ordentlich

honoriert — von Ausnahmen abgesehen. Das

Gros unserer Minner an Bord hat eine kriftige

Aufbesserung erhalten und jeder Seemann

kennt heute sehr gut seine Rechte und der gute

Seemann auch seine Pflichten, das sei ausdriick-

lich betont!

Der Seemannsheruf ist, wie wir wissen, reich

an Tradition. Und das ist gut so. Tradition

sollte man als Fundament zum Weiterbauen
benutzen, nicht um in ihr stecken zu bleiben.

Der Satz: Das haben wir frither nicht gehabt,

das brauchen wir heute auch nicht, gehort in

die Fullbrass! Ganz abgesehen davon, daf} es
nicht stimmt! Die Welt ist nicht stehen geblie-
ben in der Entwicklung, das wird vielfach ver-
gessen. Geblieben ist seit jeher die Tatsache,
daB wir arbeiten miissen, um unseren Lebens-
unterhalt zu verdienen, Im Zuge des rasanten

Umbruchs der Weltwirtschaft haben sich

manche Perspektiven verschoben, so zum Bei-

spiel durch den Einbruch der Automation, die
unter anderem als Folge der knappen Arbeits-
krifte und des wachsenden Weltbedarfs an

Konsumgiitern viele Strukturen vom Techni-
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schen her verfinderte. Auch bei der Seefahrt

hidlt die Automation Einzug, wobei hier die

groBle Unbekannte ,See” Grenzen setzt, Diese

Tatsache lift u. a. unseren Beruf etwas beson-

deres sein und bleiben! Hier bei uns kommt es

mehr als anderswo auf die Einzelleistungen an!

@ Ein Mann, der schlechte Arbeit leistet, we-
niger Arbeit als er nach Vermogen leisten
konnte, ist bei uns fehl am Platze!

Man merkt es einem Schiff an, wenn keine

gute Arbeit geleistet oder wenn schlechtes Ma-

terial verarbeitet wird.

So springen wir also mitten hinein in das

Wechselspiel der Krifte, in das der Seemann

eingespannt ist, mehr als in anderen Berufen

an Land!

@® Wenn ein Reeder seine Schiffe fahren 146t
ohne Riicksicht auf sein teueres Material
(Schiff) und entsprechend keinen Wert auf
Wartung und Erhaltung legt, wenn es ihn
nicht kiimmert, wie seine Mitarbeiter an
Bord die Fracht einfahrem, wenn es ihm
also egal ist, wie die Ménner es schaffen —
Hauptsache die Zahl unterm Strich stimmt
— so wird er im Resultat weniger erfolg-
reich sein, als ein echter Reeder, der dafir
sorgt, daB eine gute Atmosphire an Bord
herrscht, daf gutes Material verarbeitet
wird ete.

® Der moderne Mensch will auch fiir seine ge-
leistete Arbeit anerkannt werden.

Besorgte Reeder schaffen gute Unterkiinfte

im Rahmen des Mﬁglit;hen (ein Schiff setzt

Grenzen!), sie sorgen fiir Weiterbildung der

Besatzungen, sie denken an Ersatz der an Land

moglichen Zerstreuung und Entspannung. Der

Mbglichkeiten an Bord sind viele, man muf} sie

nur ausschopfen! Was wird die Quittung sein?

Die Arbeitsleistung, das Volumen, wird steigen,

weil wir mit mehr Lust an die Arbeit gehen,

weil wir als Menschen anerkannt werden.

Solche Fiirsorge zeichnet den echten Reeder-

kaufmann aus gegeniiber einem eiskalt rech-

nenden Kaufmann, der nur Zahlen kennt. Das

Betriebsklima wird also mitbestimmt durch die

Moglichkeiten, die der echte Reeder seinen

Schiffsleitungen gibt. Sie zu verarbeiten ist

dann Aufgabe der Schiffsleitungen und auch

des Besatzungsmitgliedes selber!

Von jeher zeichneten sich im allgemeinen die

Seeleute durch eine gute Arbeitsmoral aus. Wie

oft sind wir drgerlich dariiber, wenn die Land-

betriebe extra langsam arbeiten, nur um in die
nichste Schicht zu kommen, um dann plétzlich
schnell arbeiten zu konnen, damit sie bei glei-
cher Entlohnung einige Stunden Freizeit schin-
den, Oder wenn pldtzlich bei leichtem Regen
die Landbetriebe nicht weiterarbeiten, so als
seien die Menschen aus Zucker. Wir haben fiir

solche Moral kein Verstindnis, weil es im

Grunde eine ungesunde Moral ist und well wir

bei der Seefahrt positiver denken! Es wird

wohl geschimpft, warum auch nicht, aber die

Arbeit wird trotzdem getan, weil vielfach un-

sere eigene Sicherheit davon abhiingt, ohne

Riicksicht auf widrige Umstéinde, Und weil wir

einfach noch viel von Anstand halten.

Ein guter Mitarbeiter an Bord ist stolz auf die

von ihm geleistete Arbeit und aufgeschlossen

gegen jede berechtige Kritik an dem Arbeits-
ergebnis. Einem schlechten Seemann ist das

Ergebnis egal, Hauptsache fertig! Ein guter

Mitarbeiter lehnt Pfuscherei ab und dahin soll-
ten wir alle kommen kinnen, Ein ausgelernter
Mann an Bord mufll bestimmte Arbeiten ein-
fach gut machen konnen, sonst verdient er
nicht das Geld, das der Tarif fiir ihn auswirft,
Ein Matrose z. B., der nicht spleiflen kann, ver-
steht sein Fach nicht, auch wenn er das Splei-
Ben im Augenblick nicht braucht. Es gibt aber
viele Fahrtgebiete, in denen Spleiflen zum téig-
lichen Brot gehort, deshalb muld er es beherr-
schen, d.h. er mufl in seinem Berufsbild fit
bleiben. So sollte man alle Fihrungskrifte und
Mitarbeiter an Bord betrachten. Auch fiir den
Kapitin ist es mit der Navigation allein nicht
getan, Die Zeiten sind vorbei, wo er Kraft sei-
ner Stellung keiner Kritik unterworfen wiire,
wo er sich in einen Rahmen packen kann und
sich als unfehlbar betrachtet oder wo er es als
unter seiner Wiirde betrachtet mit den Besat-
zungsmitgliedern iiberhaupt zu sprechen. Auch
ein Kapitin kann vom jiingsten Besatzungs-
mitglied noch schipfen, wenn er sich klar
macht, dafl er Menschen als Mitarbeiter
hat. Letzteres gilt fiir all e an Bord, soweit sie
selber Wert darauf legen, nicht nur Figuren,
gondern mitdenkende Wesen zu sein.
Jeder Mensch strebt nach einem schiinen Zu-
hause, Der Mensch an Land hat nur eines, der
Mensch an Bord hat zwei: Sein echtes Zuhause
an Land und das Schiff. Lohnt es nicht, sich
dariiber Gedanken zu machen, das zweite Zu-
hause nicht nur als Mittel zum Zweck zu be-
trachten? Die meiste Zeit verbringen wir an
Bord des Schiffes und in seinen vier Winden.
Ist es nicht positiver, sagen zu konnen, hier bin
ich zu Hause, daher behandle ich das Schiff
auch als solches? Tun wir das, haben wir
Freude daran, und als Folge davon, haben wir
auch Freude an der Arbeit! Tun wir's nicht,
konnen wir bald unsere vier Winde nicht mehr
sehen, und wir haben keine Lust mehr zur Ar-
beit, daher wird die Leistung sinken, und wir
sind dann auch mit uns selber nicht mehr zu-
frieden. Wer das richtig erkannt hat, gibt die
Mittel dazu. Das Ergebnis wird sein, dal bei
ihm bessere Leistungen erzielt werden als bei
anderen, er weill, daB er die Heuer echt zahlt,
er hat das Gefiihl, ich gebe keine Mark umsonst
aus, Wir haben dann das Gefiihl, dafl wir fiir
unsere Leistungen echt bezahlt werden. Wiire
das nicht eine sehr positive Einstellung, eine
gute Arbeitsmoral, wenn wir sagen konnen:
Du hast dein Geld verdient? Der Mann, der
bummelt, um Uberstunden zu schinden, oder
der sich driickt, verdient sein Geld nicht zu
Recht. Die Folge davon ist Unzufriedenheit
untereinander und die driickt auf das Bord-
klima.
©® Wenn wir alle bei uns selber anfangen Kri-
tik iiber die geleistete Arbeit zu iiben, kom-
men wir zu einer filr beide Partner erstre-
benswerten Arbeitsmoral und als Folge
wiederum zu einem erstrebenswerten guten
Bordklima, — Und zu einem Vertrauens-
verhéltnis Reeder-Schiff.
Fassen wir zusammen, Ein Mann, der sein
Fach versteht und es entsprechend ausiibt,
kann selbstbewuRBt und innerlich zufrieden sein.
Er verdient sein Geld zu Recht und er hat dann
auch das Recht, daB man von der Schiffslei-
tung her alles tut, um ihm das Leben an Bord
lebenswert zu machen, Er selber wird auch
mithelfen am Bordklima zu spleifien, bis dieser
Splei rund und gut ist. Mehr als in jedem an-
deren Beruf gilt das Leitwort ,einer ist nichts
ohne den anderen®, wir alle sind ohne die Mit-
wirkung jedes einzelnen keine gute Bord- und
Schiffsgemeinschaft! Arbeiten wir alle daran,
eine gute Arbeitsmoral zu haben und ein
»Happy ship” wird das Ergebnis sein, jeder
von seinem Platz aus, der Mann vom Fach her,
die Schiffsleitung vom Fach und vom Mit-
menschlichen her. Ein ,,Happy ship® ist keine
Utopie, es gibt viele davon! Sorgen wir alle
dafiir, jeder von seiner Warte aus, daf ihre
Anzahl griBer wird.



Die deutschen Kiistengew#isser und Ansteue-
rungsgebiete werden Jahr fiir Jahr vom Deut-
schen Hydrographischen Institut (DHI) ver-
messen, um Verdnderungen im Fahrwasser, die
der Schiffahrt gefdhrlich werden konnen, zu
erfassen und die Seekarten auf dem laufenden
zu halten.

Die Vermessung wird durchgefiihrt von dem
Vermessungs- und Forschungsschiff ,Gauss",
den drei Vermessungsschiffen ,,Hooge", ,Ru-
den", ,Siideroog” und den Vermessungs- und
Wracksuchschiffen , Atair" und ,,Wega".
Wihrend der Wintermonate mit ihrem vorwie-
gend stiirmischen Wetter wurden die Schiffe
in ihrer Basis am Kirchenpauerkai in Ham-
burg iliberholt und ausgeriistet. Sie laufen alle
am 1. Mirz 1966 zur diesjihrigen Seevermes-
sung aus.

Im Jahre 1966 ist die Vermessung folgender
Seegebiete vorgesehen: Der Bereich der Flens-
burger Firde, der Eider, das Seegebiet zwi-
schen Elbe und Weser, das Seegebiet der

DHI-Flotte
lief aus

AuBenjade und der nordfriesischen Inseln so-
wie das Kiistengebiet im Bereich der Liibecker
Bucht.

Die Vermessungs- und Wracksuchschiffe ha-
ben etwa 50 Wrackpositionen zu iiberpriifen
und etwa 100 Quadratseemeilen Seeraum im
Bereich der westlichen Ostsee und im Zuge der
Verbreitung der Schiffswege in der siidlichen
Nordsee systematisch nach Wracks abzu-
suchen.
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Das Vermessungs- und Forschungsschiff
+Gauss” wird auBerdem im Rahmen der Inter-
nationalen Hydrographischen Nordses-Kom-
mission gemeinsam mit Schiffen anderer An-
liegerstaaten eine Vermessung auf der Dogger-
bank und bei Hanstholm durchfiihren. Bei die-
ser Aufgabe wird gleichzeitig das Wracksuch-
schiff ,Wega" eingesetzt werden.

Ferner soll ,,Gauss" auf verschiedenen Spezial-
fahrten Typen von Navigationsinstrumenten
priifen, ozeanographische Geriite auslegen und
eine Reihe meereskundlicher Forschungsarbei-
ten vornehmen,

Die Schiffe des DHI iiberwachen im Rahmen
dieser Programme zugleich laufend unsere hei-
mischen Gewiisser auf radioaktive Beimen-
gungen.

Das diesjihrige Vermessungsprogramm des
DHI wird mit dem Einsetzen der Schlecht-
wetterperiode voraussichtlich im November
1966 beendet werden.

Landgang mit 100 Sachen

Kelbrwieder - Autobericht

ines haben Autos mit Fernsehtruhen und

Waschmaschinen gemeinsam: Waren sie ge-
stern noch Luxusartikel fiir gehobene Gehalts-
klassen, gehoren sie heute bereits der weitaus
schlichteren Kaste der Konsumgiiter an., Die
Folgen dieser Entwicklung sind allerdings
hichst unterschiedlich, Wihrend Fernsehappa-
rate und Waschmaschinen allenfalls die Woh-
nungen jhrer Besitzer verstopfen, tun es die
tiglich sich vermehrenden Automassen auf un-
seren Straflen, Selbst die einst so schnellen
Autobahnen verwandeln sich zur Urlaubszeit
(und leider nicht nur dann) in automobilisti-
sche Schleichpfade. Vor allem aber — um zum
Thema zu kommen — konnen auch Werkstit-
ten und Servicestationen mit der wachsenden
Autozahl nicht mehr Schritt halten. Die
Folge: tberlastete Werkstitten, iiberlastete
Mechaniker und ausgefiihrte Reparaturen, die
einem gewissenhaften Mechaniker die Scham-
rote ins Gesicht treiben wiirden — wenn er
dazu Zeit hitte. Von diesem Ubelstand wis-
sen schlechthin alle Autofahrer ein Lied zu
singen, nicht nur die Besgitzer altersschwacher
Modelle. Auch neue Autos miissen in regel-
mifigen Abstinden, die der Hersteller emp-
fiehlt, zur , Inspektion". Jedenfalls dann, wenn
der Besitzer Wert darauflegt, eine sténdige
Kontrolle iiber Wirtschaftlichkeit und Zuver-

Heute: inspektion

liissigkeit seines Wagens zu haben, In einem
Scheckheft sind die auszufiihrenden Arbeiten
und der entsprechende Kilometerstand genau
vorgeschrieben — ebenso der Preis, den die
Werkstatt dafiir berechnen darf, Es ist klar,
daB es sich dabei nur um Vertragswerkstiitten
des jewelligen Herstellers handeln kann.

Soweit ist alles in bester Ordnung: Ein Auto
ist da, ein Scheckheft, das zum annehmbaren
Preis eine imponierende Zahl von Wartungsar-
beiten verspricht, und geniigend Kundendienst-
stellen. Wenn ..., ja wenn es eben nicht so
viele Mithiirger geben wiirde, die ebenfalls
Autobesitzer sind und mit einem Service-
Scheckheft in der Tasche herumfahren. Ange-
sichts einer sich daraus ergebenden Auftrags-
lage, die jeden Industriekapitdin aus dem Hius-
chen bringen wiirde, verwandelt sich die auf
dem Papier stehende Latte der Service-Arbei-
ten in der Werkstatt schnell in einige wenige
Handgriffe (was allerdings nicht zu bedeuten
hat, daR sich der Rechnungsbetrag ermiifigt).
Wenn diese Arbeiten dann auch gut ausge-
fiihrt werden, hat man sogar noch Gliick ge-
habt, Leider aber sind die fast unglaublichen
Geschichten, die sich Autofahrer von ihrer
letzten ,Inspektion" erzéihlen, oft nur allzu
wahr, Das fdngt mit nicht angezogenen Rad-
muttern an und hirt auf mit dem Brems-

ist bei lhnen an Bord. Wieder
ist viel zv gewinnen, z. B. unter
vielem Begehrenswerten auch
Ausbildungsheihilfen.

Unsere
Preis-

ausschreiben

Dieser Prospekt

| Auf weltweiter Fahrt:

‘Seeleute
' photographieren

o Schiffe
* Meere
e Héifen

Ein besonders interessanter, spannen-
der Photo- und Film-Wettbewerb mit
groBen Gewinnchancen fiir jeden See-
mann der deutschen Handelsschiffahrt,

Seeleute
zeichnen

im
Kehrwieder -
Wettbewerb

Bitte auch nicht vergessen,
daB zeichnende Seeleute bei
Kelrwieer DM 1300,— ge-
winnen konnen. Siehe Weih-
nachisausgabe Keimidr 1965.

ihrer

schlauch, der iiber den Auspuff verlegt wurde,
80 daB er durchschmorte, was die Bremseigen-
schaften nicht unwesentlich verdinderte.

Automechaniker werden heute nicht mehr da-
nach bewertet, wie sorgfiiltig sie arbeiten, son-
dern wie schnell sie fertig werden. Zum Auf-
passen sind schlieflich die Meister da — sollte
man meinen. In modernen Betrieben hingegen
wird der Meister zugedeckt mit ausgefiillten
Zettelechen und Kontrollkarten und kommt
kaum noch aus seinem Glaskasten heraus.
Uberschrift: Rationalisierung. Eine Zylinder-
kopfschraube heifit lingst nicht mehr ,,Zylin-
derkopfschraube®, sondern E 4763-aK, und
diese Schraube festziehen heifit nicht mehr
nfestziehen", sondern Op.kg 77-0-6. Und dar-
aus werden dann die Lochkarten — die Orga-
nisation klappt wie am Schniirchen. Da die
Zeit zu echten Reparaturen nie ausreicht, wer-
den mit Vorliebe neue Teile eingebaut. Was
einerseits zur Folge hat, dal das ehrenwerte
Kraftfahrzeughandwerk allmiihlich zur Wech-
selstube in Autoteilen degradiert wird und
andererseits die Lehrlinge dieses Gewerbes
nicht eben schlauer macht,

Autofahrer versuchen immer wieder mit allen
miiglichen ,Tricks", die 08/15-Methoden der
Autowerkstédtten zu durchbrechen, um fiir
sich eine Sonderbehandlnug zu bekommen.
Eine davon ist, dem Meister zu sagen: , Neh-
men Sie sich ruhig Zeit, egal wie lange es
dauert, es soll nur gut gemacht werden", Die
Folge davon ist in der Regel, daB sich der Me-
chaniker durchaus keine Zeit nimmt — denn
er hat ja keine —, das Auto wird nur vor der
iiblichen Behandlung ein wenig ldnger in die
Ecke gestellt.

Bleibt also die Kardinalfrage, wie man es mit
den Inspektionen nun halten soll. Ein bekann-
ter Fachmann hat darauf folgende Antwort
gegeben:

1. In der Garantiezeit piinktlich zu allen In-
spektionen fahren, Denn ohne den Stempel
der Werkstatt im Scheckheft gibt es keine
Garantie. Und was dabei auch falsch oder
schlecht gemacht wird, geht ja wieder auf
Garantie. Das Auto ist dann eben unent-
wegt in ,,Garantie”, bis sle endlich und
gottlob zu Ende ist.

2. Nach der Garantiezeit nur das inspizieren
lassen, was zur ,Verkehrssicherheit” ge-
hort: Lenkung, Bremsen, Stofidémpfer und
alle Schrauben an Federn und Radaufhin-
gung. Das Auto wird dadurch nicht in allen
Féllen begser (nach der Erfahrung: je mehr
man daran dreht, um so griBer das Risiko
einer Fehlleistung), aber wenn etwas pas-
siert, ist man wenigstens vor dem Richter
gedeckt. —igh—
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100 Jahre
Transatlantik-
Rennen

Zeichnungen und Fotos von Hans Wilkens

Ludwig Dinklage

n diesem Jahr begeht der Kéniglich Dénische

Yacht-Club seinen 100. Geburtstag, Zu die-
sem Jubilium sind eine ganze Reihe von
segelsportlichen Veranstaltungen vorgesehen,
nicht nur Dreiecksregatten im Oresund, son-
dern auch viele See- und Hochseeregatten.
So starten beispielsweise die Schulschiffe am
10. Juli vor Falmouth zu einer Wettfahrt iiber
1200 Seemeilen zum Skagen-Feuerschifff.
Aber auch ein Transatlantik-Rennen ist vor-
gesehen, das {lber 3600 Seemeilen von den
Bermudas bis nach Helsingtr fihrt. Fiir diese
Regatta liegen bereits 35 Meldungen vor,

Man soll nun nicht denken,daf8 solche Atlantik-
Regatten nur von groflenJachten gesegelt wer-
den. Das war friiher einmal. Seit 1928 segeln
auch kleine Schiffe von kaum 10m Linge
mit und dies ohne jegliche Unfdlle und mit
guten Zeiten.

Rufen wir uns einmal die bisher gesegelten
Ozean-Regatten ins Gedidchtnis zuriick:

1851 hatte der schnelle Schoner , America"
den Atlantik von den Vereinigten Staaten nach
Europa iiberfiihrt und in der Alten Welt alles
um und dumm gesegelt. Keine Regatta, die
die ,,America" nicht gewann! Den Amerika-
Pokal, die bodenlose Kanne, hatte er nach
Amerika entfiihrt. Bis auf den heutigen Tag
ist kein englisches Schiff schnell genug gewe-
sen, sie wieder zuriickzuerobern.

1866, flinfzehn Jahre spiter, war eine kleine
Jacht iiber den ,Western Ocean geschippert,
die , Alice” von Thomas Gold Appleton. Mit
ihrer Reise hatte sie die Uberfahrtszeit der
»America noch um zwei Tage verbessert.
Und das war eigentlich der Anfang der Ge-
schichte der Atlantik-Regatten.

»Das ist alles noch gar nichts, da miissen wir
erstmal mit unsern Jachten kommen®, mein-
ten drei amerikanische Segler. Sie warfen
sich sehr dabel in die Brust. Alle hatten sie
ein schtnes Bankkonto und konnten die Dol-
lars tanzen lassen, wie es ihnen Spall machte.
Sie taten sich also zusammen und vereinbarten
eine Regatta. Beileibe nicht im Sommer, wenn
verniinftige Menschen segeln, sondern um die
Weihnachtszeit. Der Erste war Peter Lorillard,
Eigner der ,Vesta“, einem Schoner mit Mittel-
schwert. Dann kamen die Gebriider Osgood
mit ihrem Schoner ,Fleetwing” und schlief-
lich James Gordon Bennett jr., der Sohn des
New Yorker Zeitungskdnigs, mit dem Schoner
»Henrietta”. Jedes Schiff war gut 30 Meter
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lang und hatte eine Besatzung von Berufssee-
leuten mit Ausnahme der ,Henrietta". Diese
wurde von dem jungen Bennett selbst gefiihrt.
Am 11. Dezember 1866 startete der New Yor-
ker Yacht Club diese drei Schiffe vor Sandy
Hook zu ihrer 3100 Seemeilen langen Reise
zur Isle of Wight. Mit einer Zeit von 13 Ta-
gen, 21 Stunden und 45 Minuten konnte diec
»Henrietta das Rennen gewinnen.

1870 war es, da bekam der junge Bennett
schon wieder das Kribbeln in seinem Sitz-
fleisch. Er hatte sich inzwischen den Schoner
»Dauntless* gekauft und hielt sich mit diesem
in englischen Gewdiissern auf. Sein Freund Ja-
mes Ashbury besall den Schoner ,Cambria®,

das Schiff, das den ersten Versuch gemacht
hatte, den America Cup wieder nach England
zardckzuholen. Ashbury willigte ein, dies Ren-
nen mitzusegeln. Am 4, Juli 1870 fiel der
Startschufd vor Queenstown in Irland. Das Ziel
lag bei Sandy Hook vor New York. Die ,,Cam-
bria* gewann das Rennen ,gegen den Strich"
in 23 Tagen, 5 Stunden und 17 Minuten. 75
Minuten spiter passierte die ,Dauntless" das
Ziel. Was fiir ein hartes Rennen muf} das
gewesen sein!

i88%. Selbst fiir Milliondre waren solche Re-
gatten ein teurer Spafl. Man konnte sie wirk-
lich nicht alle drei Jahre segeln. So dauerte
es jetzt auch siebzehn Jahre, bis wieder zwei
Ilann auf den Plan traten, die ihre Namen
der Nachwelt erhalten wissen wollten. Der
eine Mann war der New Yorker Rufus T.
Bush, ein sehr frommer Mann, der sich nicht
damit begniigen wollte, Kirchenfenster zu stif-
ten. Er besall auflerdem die Schonerjacht ,,Co-
ronst”, Der andere Mann diirfte noch heute
allen denen bekannt sein, die zu jedem Western-
Film gehen. Es war Caldwell H. Colt, jener
Mann, der die Schiefieisen herstellt. Dieser
hatte inzwischen die ,Dauntless” erworhen.
Beide wurden sich einig iiber eine Regatta,
deren Startschuf am 12, Mérz 1887 vor Sandy
Hook fallen sollte mit dem Ziel vor Queens-
town. Es war also genau zur Zeit der Aquinok-
tialstiirme. Der fromme Bush fiihrte seine

»Coronet" zum Sieg mit 14 Tagen, 13 Stun-
den und 8 Minuten. Colt schien schneller schie-
fien als segeln zu kénnen. Erst anderthalb
Tage spiter humpelte die ,,Dauntless” durchs
Ziel.

1905. Es folgte nun die grifite Regatta, die
bisher auf diesem Kurs gesegelt wurde. Kaiser
Wilhelm II. selbst gab dazu die Anregung und
stiftete einen Pokal, EIf Jachten aus Amerika,
England und Deutschland hatten ijhre Mel-
dungen zu dieser Kaiser-Regatta, die am 17.
Mai 1905 vor Sandy Hook gestartet wurde,
chzezeben, Siegerin wurde das grifite Schiff
des Feldes, der amerikanische Dreimastschoner
wAtlantis" mit 1720 qm Segelfliche, der nach 12
Tagen, 4 Stunden und 1 Minute am Ziel vor
Lizard Head eintraf. Zweites Schiff wurde
der Schoner ,Hamburg“ des Hamburgischen
Vereins Seefahrl, der 22 Stunden spéter ein-
iraf.

1928. In diesem Jahr gab Konig Alfons von
Spanien die Anregung zu einer Atlantik-Re-
gatta nach Santander. Diese Wettfahrt kam
auch tatsdichlich zustande und bedeutete eine
vollstindige Umwilzung der Transatlantik-
Rennen. Wohl starteten am 7. Juli 1928 noch
fiinf der riesigen Schoner mit einer bezahlten
Besatzung, wie es friiher {iblich war, doch in
einer zweiten Gruppe vier kleine Jachten, de-
ren Besatzung aus Amateurseglern bestehen
mufite. Diese Fahrzeuge fiihrten nur 110 his
150 gm Segelfliche, Was waren das fiir Zwerge
gegen die riesigen Zwei-, Drei- und Viermaster
mit 600 bis 1700 qm Segelfliche? Siegerin der
Klasse der Groflen wurde der Schoner ,Elena"
mit 16 Tagen, 19 Stunden und 36 Minuten. Den
Preis der spanischen Konigin gewann der
kleine Schoner ,Nina“ mit einer gesegelten
Zeit von 23 Tagen, 22 Stunden und 56 Sekun-
den.

1931. Dieses Rennen hatte gezeigt, dafl auch
kleine Schiffe von rund 18 Meter Linge sicher
iiber den Atlantik kommen konnten. Die niich-
ste Wettfahrt, am 4. Juli 1931 vor Brenton
Rezef, Rhode Island, gestartet, sah keinen der
stolzen weilen Schwine mehr. Zehn Jachten,
zwischen 14 und 22 Meter lang, segelten also
nach Plymouth in England, Schnellstes Schiff
wurde die kleine Jawl ,Dorade® mit 107 gm
Segelfldche in 17 Tagen, 1 Stunde, 14 Minuten
und 40 Sekunden.

An dieser Regatta wollte auch eine kleine deut-
gche Jacht teilnehmen, die Ketsch , Storte-

Die Scf jachten ,Dauniless” und ,Coronet’ in der Regatia 1887.



beker Ludwig Schlimbachs, Kapitin Schlim-
bach, der auf eigenem Kiel nach Rhode Island
gesegelt war, kam allerdings dort zu spiit an
und konnte nicht mehr starten.

1935. Vier Jahre dauerte nun die Pause bis
zum néichsten Rennen, der Norwegen-Regatta.
Am 8. Juni 1935 fiel der Startschufl vor New-
port, Rhode Island. Das Ziel lag vor Bergen in
Norwegen. Sechs Schiffe waren gestartet, doch
nur fiinf erreichten das Ziel. Die Ketsch ,,Ham-
rah” mufite bereits auf den Neufundlandbin-
ken beidrehen, weil hier ein Mann iiber Bord
gegangen und ertrunken war. Das war der
erste schwere Unfall, der sich bisher auf den
Transatlantik-Rennen ereignet hatte, Siegerin
wurde die Yawl ,Stormy Weather" mit 19
Tagen, 5 Stunden, 32 Minuten und 21 Sekun-
den. Auch Schlimbach war wieder dabei, kam
aber mit seiner alten ,Stortebeker" als letztes
Schiff am Ziel an.

1986. Dieses Jahr brachte die Olympischen
Spiele nach Deutschland. Kapitin Schlimbach
hatte angeregt, die seglerischen Wettkdmpfe
in Kiel durch eine Transatlantik-Regatta ein-

Al “, Sieger der Kaoiser-Regatta 1905.

zuleiten. Die Hochseesegler waren von diesem
Gedanken begeistert. Die Amerikaner schlugen
vor, dies Rennen bei den Bermudas zu be-
ginnen anstatt wie bisher vor der Kiiste Neu-
englands. Seit dem Jahre 1906 segelten die
Amerikaner ihr ,,Bermuda Race“., Hier hatte
es sich so eingespielt, dafl diese Wettfahrt
immer in den geraden Jahren gesegelt wurde.
Von diesem Brauch wollten sie nicht abgehen.
So einigte man sich dahin, am 4. Juli vor Ber-
muda zu starten mit dem Ziel beim Feuerschiff
JElbe 1% vor Cuxhaven. Nur neun Jachten
konnten starten: eine Hollinderin, eine Dan-
zigerin und der Rest waren deutsche Schiffe.

1950. Es war der britische Seeoffizier Kapitin
zur See Illingworth, der die Anregung dazu
gegeben hatte. Von 1928 bis 1936, in acht Jah-
ren, waren die Schiffe, die man fiir solche Re-
gatten benutzte, immer kleiner geworden. Nur
ein bezahlter Bootsmann war noch erlaubt,
Schiffer, Navigator, die Wachfiihrer, alle mufi-
ten Amateursegler sein und einem anerkannten
Segelverein angehdren. Jetzt aber waren schon
Boote iiber den weiten Ozean gekommen, die
so zierlich und fein aussahen, dafl man sie am
liebsten unter einem Glagsturz auf die Kom-
mode gestellt hiitte,

Das britische Transatlantik-Rennen wird, da
es wieder ein ,Bermuda-Jahr" war, 1950 von
den Bermudas gestartet mit dem Ziel vor Ply-
mouth. Die drei Leicht-Deplacementshoote ,,Sa-
muel Pepys* der britischen Kriegsmarine, , Ko-
hoe” von K. Adlard Coles und ,Mokoia" von
Major J. Murray wurden im Friihjahr mit
einem Dampfer nach den Bermudas verschifft
dort zu Wasser gelassen, um dann auf eigenem

Kiel nach Newport, Rhode Island, zu segeln.
Gleichzeitig segelten sie ab und fast gleich-
zeitig kamen sie am Ziel an. Nun stand der
Start zur Bermuda-Regatta vor der Tiir. Aber
da stand breitbeinig und mit finsterem Gesicht
der Cruising Club of America vor der Tiir und
pochte auf seine geheiligte Bermuda-Regel:
«~Meine Herren, Sie sind zu klein. Ich kann die
Meldungen nicht annehmen.” Durch nichts liefy
sich der gestrenge Wettfahrt-Ausschuf3 er-
weichen. Regel ist Regel. 35 Fuf} iiber Deck,
das sind 10,67 Meter und keinen Millimeter
weniger! Es fehlten wirklich fast anderthalb
Meter an der Linge.

Die Englénder waren nicht auf den Kopf ge-
fallen. Sie besorgten sich Blech und schuhten
die Schiffe vor, Mit einem falschen Busen stell-
ten sich die Schiffe erneut dem Vermesser.
Jetzt wurden sie zugelassen.

Zu der eigentlichen Transatlantik-Regatta star-
teten dann fiinf Jachten. Zu den drei kleinen
Leichtdeplacementsbooten, die ihren falschen
Busen inzwischen wieder abgehalftert hatten,
kam noch der Spitzgattkreuzer ,Karin IIT“,
der Gaffelsegel, Toppsegel und einen endlos
langen Kliiverbaum hatte, hinzu und weiterhin
noch ein viertes Leichtdeplacementsfahrzeug,
die Slup ,,Gulvain",

Diese ,Gulvain®, das zweitgrofite Schiff im
Rennen, passierte nach 18 Tagen, 3 Stunden
und 2 Minuten als erste Jacht das Ziel, kam
nach berechneter Zeit aber auf den vierten
Platz. Die ,Cohoe” wurde mit 21 Tagen,
5 Btunden und 14 Minuten gesegelter Zeit
bestes Schiff des Feldes nach Berechnung, Die
drei Kleinen Sturmschwalben lagen iibrigens
alle dicht zusammen. Nur der dicke Kutter
n»Karin ITI* humpelte drei Tage hinter den an-
deren her. Damit hatten die kleinen, teilweise
aus verformtem Sperrholz gebauten Schiffe,
ihre Seetiichtigheit bewiesen.

1951. In diesem Jahr wurde eine Wettfahrt von
Kuba nach Spanien gesegelt, auf der auch
wieder grifiere Jachten zugelassen wurden.
Man beschréinkte die Wasserlinienlinge zwi-
schen 7,80 und 22 Meter.

Aus allen Teilen der Welt, selbst aus Austra-
lien, kamen die Meldungen, nur nicht aus den
Vereinigten Staaten. In letzter Minute meldete
aber noch James Taylor aus New York seine
Schonerjacht ,Sunbeam”, die mit 18,30 Meter
Deckslinge groftes Schiff des Feldes war.

Je ndher jedoch der 17. Juni 1951, der Zeit-
punkt des Starts heranrriickte, desto mehr
sagten ab. SchlieBlich blieben auBer der ge-
nannten ,Sunbeam“ noch die Ketsch ,Mala-
bar XIIT" von 16,25 Meter Deckslinge, der ku-
banische Schoner ,Cubana“ von 16,15 Meter
Linge iiber Alles und als kleinstes Schiff die
argentinische , Gaucho" der Gebriider Uriburo
nach, 15,24 Meter iiber Deck lang.

Nach 29 Tagen und 26 Minuten passierte end-
lich die ,Malabar XIII" von Kennan Jewett
das Ziel vor San Sebastian. Zweites Boot wurde
die ,,Cubana" und nach 37 Tagen erst beendete
die ,,Gaucho“ das Ziel. Der ,Sunbeam* brach
400 Seemeilen vor der spanischen Kiiste der
Grofimast, Zudem hatte sie Ruderschaden.

1952. Von nun an geht es eigentlich Schlag auf
Schlag mit den Wettfahrten iiber den groBen
Teich, Diesmal sind es die Englinder, die eine
Wettfahrt ausschrieben von den Bermudas
nach Plymouth, Fiinf Jachten haben gemeldet,
drei englische und je eine amerikanische und
eine franzosische Jacht. Siegerin in der Ge-
samtwertung wurde die uns bereits bekannte
Leichtdeplacementsjacht ,,Samuel Pepys' mit
21 Tagen, 3 Stunden, 19 Minuten und 40 Se-
kunden.

1955 nehmen zum ersten Mal nach dem Kriege
wieder deutsche Jachten an einer Transatlantik-
Regatta von Newport, Rhode Island, nach Mar-
strand in Schweden teil. Anlafl dieser Wett-
fahrt war das 125jdhrige Jubilium der Kénig-
lich Schwedischen Segelgesellschaft in Géte-

borg. Sieben Schiffe nehmen teil, darunter vier
deutsche, zwei amerikanische und eine norwe-
gische. Siegerin nach berechneter Zeit wurde
die Amerikanerin ,,Carina“ von Richard S. Nye,
die erst 14 Tage vor dem Start von der Ham-
burger Werft in den USA eintraf. Zweites
Schiff wurde die aus Aluminium erbaute Jacht
wKormoran* von K. Hegewisch, Norddeutscher
Regatta Verein, Hamburg. Viertes Boot wurde
die Yawl ,Schliissel von Bremen* der Segel-

.kameradschaft ,Das Wappen von Bremen®,

fiinftes die Yawl ,,Peter von Danzig" des Aka-
demischen Segel-Vereins Kiel und sechstes
Boot die Slup ,,Ortac” des Hamburgischen Ver-
eins Seefahrt,

1957 wurde eine Regatta von Newport, Rhode
Island, nach Santander, Spanien, gesegelt mit
sieben Schiffen aus den USA, Kuba, Schweden
und Deutschland. Auch hier siegt wieder die
»Carina* mit 19 Tagen, 13 Stunden, 18 Minuten
und 47 Sekunden. Das einzige deutsche Schiff,
die Yawl ,Hamburg VI“ des Hamburgischen
Vereins Seefahrt, geht als drittes Schiff durch
die-Ziellinie.

1960 ist wieder ein Bermuda-Jahr und dement-
sprechend wird diese Wettfahrt vor den , Zwie-
belinseln” gestartet. Das Ziel liegt bei Skagen.
17 Schiffe haben gemeldet aus den USA, Eng-
land, Schweden und Deutschland. Siegerin in
der Klasse A die amerikanische Aluminium-
Jacht ,Ondine” von S. A, Long, in der Klasse B
die Amerikanerin , Figaro” und in Klasse C die
britische ,, Belmore“ der Royal Navy. Die bei-
den deutschen Jachten ,Germania V*“ und
»Hamburg VI“ belegen in der Klasse A den
dritten und vierten Platz.

1963 geht es wieder von Newport, Rhode Island
nach Plymouth mit 13 amerikanischen und
einem italienischen Schiff, Siegerin wird wie-
derum die ,,Ondine* mit 18 Tagen, 7 Stunden,
46 Minuten und 29 Sekunden. Die Italienerin
»Corsaro IT* wird zweite in der Klasse A,

Hundert Jahre Transatlantik-Regatten werden
nun hinter uns liegen. Auf allen diesen Wett-
fahrten kiémpften Minner gegen die Natur-
gewalten. Es war kein Kampf auf dem Drei-

Die Sch jacht H 9" des Homburgischen Vereins
Scefohrt. Erster Sieger in der Kaiser-Regatia 1905.
eckskurs wie vor Kiel oder Travemiinde, es
waren harte, sehr harte Kimpfe, die einen
hohen Einsatz und selbst ein Menschenleben
forderten. Aber die Minner haben trotz allem
den wildesten aller Ozeane gemeistert. Wenn
diese Ménner auch alle ihre biirgerlichen Be-
rufe an Land ausiibten, sei es als Rechtsanwalt,
Ingenieur, Arzt, Handwerker, Kaufmann, Be-
amter, so waren es doch Kerle, die in jedem
Fall zupacken konnten und alle immer wieder
neu entstehenden Situationen schnell erfafiten
und mit ihnen fertig wurden. Alle waren sie
auch hervorragende Nautiker, die im grofien
Buch der Natur zu lesen verstanden und die
ihr theoretisches Wissen ilber die Kunst der
Navigation vor einem hohen Priifungsausschuf
unserer Seefahrtsschulen beweisen mufiten. Sie
wissen alle, was drauBlen auf sie zukommen
kann, denn seit den Zeiten der Wikinger ist der
Atlantik durchaus nicht kleiner und friedlicher
geworden.




Das Meer hat
tausend Gesichter...

]'.I-

... und formt
seine Menschen

Es fotografierlen fiir Sie: links oben: Zeitler/Brinzer; links unten:
Archiv VDR; rechls oben: Archiv Brinser; rechls mille: Archiv VDR;
rechts unten: ko-press/Brinzer







-/Das Schiff besteht aus Bug und Heck,

und zwischen beiden ist das Deck.

Und vorn und hinten ragt ein Mast,

und weil, besonders fiir den Gast,

es ohne was geféhrlich wir,

zieht sich die Reling rund umher,

wodurch er einen Halt erhalt,

damit er nicht ins Wasser fdllt.

Auch hebt sich stolz nach alter Sitte

ein Schornstein aus des Schiffes
[Mitte.

Aus seinem Schlot entweichen Gase,

man riecht es manchmal mit der
[Nase,

und drinnen rattert der Motor,

man hért es deutlich mit dem Ohr.

Auch spiirt sein Zittern obendrein

man im Gebein,

das muf} so sein,

denn wenn das Ratfern sich

[vermehrt,

erkennt man, dafd man weiterfahrt.

Das tut man nicht von ungefihr,

nein, dafiir sorgt der Ingenieur.

Der ist ganz Ohr

fir den Motor.

Von den Gerduschen

kann keins ihn tduschen,

denn dem Getriebe

von Stangen, Schrauben,

gilt seine Liebe,

das kénnt ihr glauben,

Ist irgendwo ein falscher Ton,

er hért ihn schon,

und er erforscht und wird nicht ruhn,

bevor er weif3, was hier zu tun.

Alsbald erscheint nach kurzer Frist
der Maschinist.

Der hért erschreckt,

was hier defekt

und Hilfe heischt.

Die Zange kreischt,

der Hammer klopft,

wo wds verstopft,

wird Ol getropft

aus einer Kanne.

Gottlob, behoben ist die Panne.

Die Streifen um des Schornsteins
[Rand

sind jedem Seemann wohlbekannt,

und er erkennt daran nicht schwer,

wohin, woher,

und manches mehr.

Der Motor ist des Schiffes Herz,
er frigt es vor- und achterwarts,
und manchmal bringt er es zum

und dies befiehlt der Kapitén,
denn der ist hier auf seinem Pott
der liebe Gott.

Der Kapitan

ist nie zu sehn,

meist muf} er auf der Briicke stehn.
Die Stimme laut, die Augen scharf
gibt er Befehle nach Bedarf.

Die Uniform

steht ihm enorm,

und sie erweckt

direkt

Respekt.

Vier goldne Streifen,

man kann begreifen,

das schafft bei reifen

und jungen Fraun

\sogfeich Vertraun.

[Stehn, b e
Wir dachten, daB sie unseren Lesern auch gefallt

Mit den Augen einer Frau

Drum ist er ohne Unterschied
bei jedem Alter Favorit,

Er kann zu seinem Glicke
auf der Kommandobriicke
sich jederzeil verschanzen,
doch trégt er so im ganzen
die auferlegte Birde

mit Wirde.

Im Kopf hat er viel Griitze,
und obendrauf 'ne Mitza.
Meist ist sie blau, doch wird es heif3,
dann ist sie weif3.

Zuweilen spricht er

durch einen Trichter,

das kann man besser héren,
weil die Gerdusche storen.

Und sucht er in der Ferne was,
nimmt er das Glas,

das seiner Augen Blick verstdrkt,
damit er alles richtig merkt.
Dazu hat jeder Offizier

so sein Revier.

Zum Peildeck eilen schnelle Schritte,
das ist der Dritte.

Dort mit dem Glas blickt in die

[Weite
der Zweite.
Doch alle Arbeit héingt am
[schwersten
beim Ersten.

Gertrud Hinrichs

Da gibt es Tag und Nacht kein
[Halten,
er ist die rechte Hand vom Alten,
denn nichts darf fehlen, splittern,
[reifien.
Das will was heifien,
Er ist zugleich an jedem Ort,
an Backbord und an Steverbord,
ganz vorn am Bug und dann am
[Heck,
mal an der Luke, mal an Dack,
denn ist nicht alles in der Reih
zerschellt das Schiff und geht
[entzwei.

Im Hafen ist man nie allein,

die Schiffe laufen aus und ein.

Der Lotse lotst, der Schlepper
[schleppt,

und wenn es ebbt,

dann ist das Wasser nicht sehr tief.

Wenn man nicht aufpafit, geht es
[schief.

Kommt mal ein Nebel unvermutet,
dann wird getutet.

Man tutet mit dem Nebelhorn,

und ein Matrose steht ganz vorn
und guckt, obgleich er gar nichts
[sieht,

was vorn geschieht.

Dann ist die Sache ungemiitlich, \
man tut sich an den Schnéipsen

[gitlich.
Dabei vergifit man, das ist klar,
bald die Gefahr,

Der Steward sorgt aufs allerbeste
fur seine Gaste.

Er ist vorziiglich angelernt,
serviert die Speisen und enifernt
die Teller, wenn sie leergegessen.
Indessen,

so zwischen Stérke 8 bis 10,
bedient er nur den Kapitén.

Den Gasten bringt er Tee und Toast
zum Trost

Die einen lehnen blaf in Lee,
auch Toast und Tee

verschlingt die See.

Den andern in der Kammer
beschert in ihrem Jammer

nur Balsam firs Gemiite

die Tiite,

Fleisch, Pudding und Gemise

wird kalt in der Kombiise,

selbst Moses in der Kijche

flieht luchend die Geriiche.

Hei, wie sich dann bei Stérke 9

die Méwen treun,

denn was beim einen nicht
[geschétzt,

den andern oft in Nahrung setzt.

Und hat dann seine Pflicht getan

das Schiff im groBen Ozean,

dann freun sich alle braven

auf ihren Heimathafen.

Sie haben nun

noch viel zu tun,

und jeder muf} sich sputen.

Barkassen, Schlepper, Schuten

mit Pfeifen und mit Tuten

nach alten Hafenweisen

das grofBe Schiff umkreisen.

Dann nimmt es eine kleine

Genossin an die Leine.

Es geht den Passagieren

ein bifichen an die Nieren.

Sie sind sich nicht im reinen,

ob Lachen oder Weinen,

ob Wehmut oder Freude,
vielleicht auch alle beide,

in diesen paar Minuten

die Herzen berfluten.

Dann sieht man sie in einem fort
zur Rechten und zur Linken,

an Backbord und an Steverbord
mit ihren Tichern winken.

Und auch in den Kombiisen
gehts auf die Tranendriisen.

Da sinkt nach langem Trennungs-
[schmerz

sich an das lang entbehrte Herz

der Seemann mit der Seemanns-

[braut,

auch solche, welche langst getraut.

Da hért man manches liebe Wort

an Backbord und an Steverbord,

an Bug und Heck,

auf jedem Deck,

auch wo man's nicht vermutet.

Wie schon ist doch das Wiedersehn,
die Flaggen und die Ticher wehn,
und ringsum wird getutet!

A

Gegriindet 1903 (1893)
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wm Klabautermann

Zum

Krachteufelchen

Fﬁher, auf den Segelschiffen, da
war auf Neptuns Order immer
zin kleines unscheinbares Ménnchen
an Bord. Jeder Fahrensmann will
es gesehen haben, obwohl sich der
besagte Wicht immer sehr verbor-
gen hielt. Wie das Kerlchen aus-
sah? Dariber sind sehr verschie-
dene Beschreibungen abgegeben
worden, Fest steht, daf3 es da war
vnd mit allen méglichen Scherzen
und Spifien den Alten und die
Crew dngstigte, verdrgerte, an der
Nase herumfithrte und sie be-
lustigte.

Es war der Klabautermann!

Und heute ?

Sind es die Krachteufelchen.

Ihre Existenz fihren sie zurick auf
die Tatsache, dof3 jeder Kérper in
einer ihm eigenen Frequenz zu
vibrieren in der Lage ist und es bei
Veranlassung auch tut. Und bei den
zohlreichen Schwingungen an Bord
mit dozugehdrenden Oberschwin-
gungen und Unterschwingungen in
den verschiedensten Frequenzen
besteht diese Veranlossung immer.
Brutsidtte und Heimat der Krach-
teufelchen ist auch der Maschiner-
raum.

Es gibt zwei Gruppen von diesen
Plagegeistern:

Da sind erst einmal die Haupt-
maschinen-Krachteufelchen. Sobald
die Schraube die erste Umdrehung
gemacht hat, fangen sie an ihr Un-
wesen zu ftreiben. Sie ritteln mit
Macht an allen Tiren, lassen ganze
Wiinde zittern und beben und wenn
sie richtig in Form sind, dann
wackeln sogar die Masten leicht.
Voll zurick” mégen sie besonders
garne, da toben sie wie Irre durch
das Schiff, da ritteln sie an den
Pfahlmasten achtern, dafl man
meint, das Ladegeschirr mifite
gleich von oben kommen. Die An-
tfennen schwingen wie Springseils,
die ganze Deckslast zittert wvor
Angst. Dann haben die Krachteu-
felchen ihr grofies Freudenfest.

Helmut Stradt

An Heimtiicke leisten sie Enormes!
Geht der Seemann abends zur
Koje, dann hakt er vielleicht mal
die Kammertir auf den bekannten
Haken, um ein wenig mehr frische
Luft zu bekommen. Wenn man
dann gerade am Einschlummern ist,
setzt plétzlich ein Héllenkonzeri
ein. Ganze Scharen von Krachteu-
felchen ritteln an der Tir und
machen dabei einen L&rm, als sei
draufien eine Rostmaschine in Gang
geseizt worden. Dazu quietschen die
Scharniere, es klappert der Driicker,
es dchzen diz Schotten. Wutent-
brannt reilt der Seemann den Ko-
jenvorhang auf, schwingt sich auf
den Kojenrand — da ist wieder
Ruhe. Man legt sich wieder, ist ge-
rade am Einschlafen — urplétzlich
und ohne jeden AnlaB setzt die
Geisterschar ihr Konzert fort.

Besonderes Vergniigen bereitet es
ihnen anscheinend, wenn sie die
Brickentiren klappern lassen kén-
ren, Es ist geradezu unheimlich, mit
welcher Schnelligkeit die kleinen
Stérenfriede feststellen, wenn mal
wieder Chance ist, die Briicken-
tiren in ihren Halterungen dr&h-
nend zum Klappern zu bringen. An
den Tiiren auf der Briicke haben
die Krachteufelchen auf jedem Schiff
immer einen festen Wachposten
aufgestellt, der sténdig an der Tit
herumkriecht. Sowie sich dann mal
wieder eine Gelegenheit biefet, da
oben wirksam zu werden, ruft er
Verstirkung herbei und die Kolle-
gen erscheinen dann gleich in
grofien Scharen. Trotz Keilen, Puiz-
lappen, Twisten, Schlisseln und
dhnlichem Material als Gegenmittel
geht es pléizlich auf Wache dann
los: RrRrRrRRR!

Die Listz der Schandtaten der gro-
Ben Krachteufelchen lieBe sich noch
endlos verlangern. Klappern, riit-
teln, schiitteln, zittern und quiet-
schen mit allem was beweglich ist
an Bord, das ist ihre Lieblingsbe-

schaftigung. Es gibt sogar Schiffe,
wo die Krachteufelchen beim Essen
der Besatzung in der Suppe rum-
spielen. Auf der eben noch ruhigen
Oberflache entstehen  plétzlich
kleine Wellen. Die Wellen werden
héher, die Kémme brechen sich,
man hat einen leichten Sturm im
Suppenteller und schuld daran sind
auch hier — die groflen Haupt-
maschinen-Krachteufelchen.

Die andere Gruppe sind die kleinen
Krachteufelchen. Sie haben ihre
Brutstétten in den vielen Hilfsma-
scunen. Sie sind daher auch viel
kleiner und schwicher, dafir aber
ouch weit hinterlistiger. Am liebsten
wirken sie in verborgenen Ritzen
und vor ihnen ist man nirgends
sicher, Ploizlich 1assen sie irgendwo
eine tose Schraube erzittern, Blei-
stifte  fangen an zu klappern,
hinter Verschalungen, unter Decken-
verkleidungen und unter den Kojen
kénnen die kleinen Krachteufelchen
plétzlich anfangen, einen Heiden-
larm zu machen. Wenn man sich
dann bemiht herauszubekommen,
womit die kleinen Bosewichter da
mal wieder ihr Unwesen treiben,
dann kann man lange suchen.

Es gibt nichts an Bord, womit nicht
die Krachteufelchen eines Tages
plétzlich anfangen kénnen, ihre un-
ertrgliche Musik zu machen. Ubri-
gens: die grofien und die kleinen
Krachteufelchen arbeiten engstens
zusammen. Wenn sich nur die ge-
ringste Gelegenheit bietet, gemein-
sam zu Werke zu gehen, dann
heifit es bei ihnen: Nichts wie ran!
Alles in allem sind sie an Bord eine
rachte Plage. Manchmal ware uns
der Klabautermann direkt noch lie-
ber. Mit Heftpflaster, UHU, ange-
spitzten Streichhélzern, mit Keilen,
Olkanne und Twist und Tesamoll
sind wir sténdig auf der Lauver, um
schnell da einzugreifen, wo die
Krachteufelchen wieder eine Chance
gefunden haben, unsere Ruhe zu
sidren.

Ausmerzen lassen sie sich aber
nicht. Wenn es also mal allzu
schlimm wird, dann 1&Bt man es
cben klappern. Man gewdhnt sich
dann langsam daran und hért es
zuleizt schon gar nicht mehr,

Man kann sich sogar so sehr daran
gewdhnen, dafl man die vollkom-
mene Ruhe zuhause bei Muttern als
storend empfindet.

Das Studium griechischer Speise-
karten wird einem Seemann nicht
leicht gemacht. Kennt er wirklick
griechische Buchstaben, so sagen
die Namen noch sehr wenig. Dafir
gibt es in allen einheimischen Re-
staurants, gewissermaflen als de-
monstrative Speisekarte, die ferti-
gen Gerichte, von jedermann ein-
zusehen, in grofien runden Blech-
schiisseln. Diese Methode ist prak-
tisch, hat jedoch zur Folge, daf3 das
Essen stets nur lauwarm ist,

Ein Gericht, das man versuchen soll-
te, nennt sich Moussaka. Es han-
delt sich dabei um eine mit Blatter-
teig oder Bechamelsauce iiberbak-
kene Hackfleisch-Pastete. In ihrem
Inneren befinden sich auch Au-
berginen, Tomaten oder eine kleine
Kirbisart,

Lotse durch die
Speisekarten:

Griechenland

Das im 6&stlichen Mittelmeer ver-
breitete Schisch-Kabab wird in Grie-
chenland besonders delikat zube-
reitet. Die Fleischstiicke werden, be-

vor sie auf einen Spief3 kommen
und tber glimmender Holzkohle
brat, mit einer Lorbeer-Thymian-
Beize behandelt.

Als Siifispeisen sind besonders
Béklawa und Radaifi zu empfeh-
len. Beide werden aus Teig herge-
stellt, der, nachdem er ausgebak-
ken ist, in einen Honigsirup kommt.
Griechenland ist ein altes Wein-
baugebiet, in dem es schéne Trop-
fen zu trinken gibt. Die Landweine
haben nicht die Sifle, wie wir sie
von den griechischen Dessertwei-
nen her kennen. Ein kretischer Mi-
nos ist fir diese Gruppe ein gutes
Beispiel. Als Apéritiv wird der stark
nach Anis schmeckende Ouzo mit
Woasser verdinnt, Auch der grie-
chische Weinbrand ist empfehlens-
wert,

Zum 50. Geburtstag

Harold Wilson
Geboren am 11. (1. 1916
in Huddersfield

Der gegenwirtige englische Premierminister
ist ein erfahrener Wirtschaltsfachmann. Nach
dem 2. Weltkrieg zog er als Abgeordneler
ins Unterhaus ein und war 1947—1951 Han-
delsminister. Nachdem er viele Jahre als
Vorstand der Labour Party gearbeite!l hatte,
wurda er 1963 zum Fihrer dieser Parfei ge-
wiihlt, die nun dos Vertrouen des englischen
Volkes besitzt.

Rangliste der deutschen
Schlager — Méarz 1966

1. Yesterday Man

Herzlichen Glickwunsch fir Chris
Andrews! ,Der Mann der gestern
war...” avancierte heute sogar
zum Top-Favoriten! Ja, ja, was man
gehabt hat, weifl man und holt es
oft reumiitig zuriick — wenn man's
noch kann! (Aus Geldmangel singt
Chris selbst und — hat Erfolg.)

2. We can work it out

The Beatles missen jetzt so manches
fir ihre vielen internationalen ,Imi-
tatoren” ausbaden. Aber bei dem
Format — eine Kleinigkeit! Schliefi-
lich hat man ja einen stédndigen
Platz im Spitzenschlagerteam ge-
pachtet,

3. Ganz in Weill

Mit diesem Hit feiert Roy Black
seinen zweiten Sieg im Schlager-
geschaft. Er ist ja ein Garderoben-
Fan nind soll immer wie aus dem Ei
gepellt sein. Aber in unseren nérd-
lichen Breiten sehen wir bei dem
Wort ,Weif}" nur noch Rosa. (Denn
wir trdumen von den 6 Millionen
blihender Mandelbdumchen auf
Mallorca um diese Zeit.)

4. Marmor, Stein und Eisen bricht
Drafi Deutschers ,Liebesschwire”
sind zwar noch stahlhart. Doch wird
der Sénger schon ein wenig ,lei-
ser”, was ihn vom Souverdn zum
Vierten werden lief3.

5. 17 Jahr' blondes Haar

Ende gut — alles gut diesmal wie-
der — wie letztes Mal mit Udo
Jirgens auf demselben Platz. Aber
die letzten werden die ersten sein,
denn in mancher Hinsicht hat Ju-
gend noch immer Vorrang (aber
das ist alles relativ, nicht wahr?)

lhre Magdalena Ahlers

Copyright der Schlagerreihenfolge
i by .Musikmarkt®)
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Thema:

Augen auf zum Schnappchuf

nie stérkste Aussage macht oft
nicht eine ausgewogene Gesamt-
aufnahme oder ein technisch ein-
wandfreies, wohliberdachtes Motiv,
sondern ein Schnappschufl. Alles in
ihm lebt, vermittelt die ganze
Atmosphéire und spricht Bénde —
wenn es ein guter Schnapp-
schuB ist! Solch ein Photoergebnis
wird einem aber nicht geschenkt,
wie Anftinger gerne meinen, die
einfach drauflos knipsen; denn hier
wird der Photograph zum Jéger. Er
braucht Geduld, um im richtigen
Augenblick blitzschnell zu reagie-
ren, er braucht Phantasie, um den
Fortgang der Handlung vorauszu-

sehen, und vor allem braucht er ein
liebevolles Herz und offenes Auge
fir all die kleinen Dinge, die un-
scheinbar am Rande geschehen.

Technisch ist diese Art der Photo-
jagd gar nicht schwierig: die
Belichtung einmal genau einstellen,
sodann die Entfernung — am gin-
stigsten 3 bis 5 Meter. Die Ver-
schlufigeschwindigkeit wahlt man
am besten Ober '/10 Sekunde, da
man bei Schnappschiissen ja nie-
mals vor Uberraschungen sicher ist.
Héherempfindliche Filme (27° oder
30° DIN) versprechen unter diesen
Bedingungen einen besseren Erfolg
als weniger empfindliche (17° DIN).
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Die gesuchten Worter sind hier nicht definiert, sondern bildlich dargestellt.
In den waoagerechten Bildreihen oben und unten sind die waagerechten

Woérter zu
die senkrechten Wérter.

inden, in den senkrechten Bildreihen links und rechts aufien

Mit einer solchen Einstellung (und
einem mdglichst ,dummen” Ge-
sicht!) kann die Pirsch beginnen.
Bewegliche Motive, die interessant
erscheinen, werden zundchst nur
aus dem Augenwinkel beobachtet.
Sie lassen sich auch in Sicherheit
und Unbefangenheit wiegen, indem
man so tut, als photographiere man
ein danebenliegendes Motiv.

Der grofite Feind des Schnapp-
schusses ist ndmlich der Mensch. So-
bald er merkt, dafi eine Kamera
ouf ihn gerichtet ist, friert seine
Miene ein, gibt er sich gewollt und
unnatirlich, Hier kann sich der
gestorte Schnappschiitze helfen, in-
dem er mehrere Aufnahmen , mimt”,
bis sich das verkrampfie Lécheln
seines ,Opfers” |6st, denn niemand
halt es in solcher Pose ewig aus.

[Dies ist Ubrigens ein bewdhrtes

Rezept, insbesondere fir die Kin-
derphotographie).

Kann man sein Motiv so ,hinter-
héltig” festhalten, wie es unser Bei-
spiel zeigt, bleiben einem diese
Sorgen erspart. Aber fix mufite
der junge Photograph, der die
Aufnohme zum Photowettbewerb
oSchiffe — Meere — Hdfen” ein-
sandte, schon sein, denn wie leicht
hétte einer der Bullaugengucker sei-
nen steif gewordenen Riicken plétz-
lich strecken kénnen.

Viermal Neugier, wie's dort drin-
nen wohl aussieht? Nein, dieser
Schnappschufd erzéhlt uns viel mehr:
von der magnetischen Anziehungs-
kraft der Technik auf Ménner (und
die, die welche werden wollenl),
von Fernweh und einem Hauch der
weiten Welt.

Darum ist dieser Schnappschufl auch
préamiiert worden.

MW verhindert Schwitzwasser - Schaden

!-L‘i- CARGOCAIRE G. M.B.H., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon 47 18 27

in einer Flotte von mehr als

3000000 BRT
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3 N Klar bei Schmunzelauge |

Ja, ich kann noch mehr drehen, aber vor-

her muB ich erst einmal den Umdrehungs-

anzeiger auf der Briicke und die, die ihn
ablesen, nachsehen.”

Kernig

Ein Jungmann, kaum eine Reise an
Bord, erscheint beim Ersten: ,lch
will kiindigen.” Der Erste denkt an
Personalmangel, kraizt sich nach-
denklich unter der Miize und fragt
dann: ,Warum?” ,Wegen des Ka-
piténs”, sagt der Jungmann troizig.
+Mann, das wirde ich mir aber gut
Uberlegen”, meint darauf der Erste.
«Was meinen Sie, wie der Kapitan
sich freut, wenn Sie jetzt gehen...”
Da wird der Jungmann plétzlich
kernig: , Gut, ich bleibe!”

Schlagfertiger Bikini

Die junge ,Passaschose” liegt mit
einem netten und erstaunlich klei-
nen Bikini im Deckstuhl und sonnt
sich. Der Zimmermann zieht in der
Nahe Teakholz ab. Durch die
Augenwinkel sieht er sich den Fall
lange und ausgiebig an. Viel zu
lange sogar, denn plétzlich wird
er aktiv, Er 1663t sein Geschirr fallen
und baut sich vor der jungen Dame
in seiner ganzen mannlichen Pracht
auf: ,Mann”, meint er, ,lhnen
wiirde ich aber auch den kleinsten
Wounsch erfillen!” — ,lch IThnen
méglicherweise auch. Den gréfiten
Wounsch aber, erfillle ich Ihnen
keinesfalls!”

Verkannt

»otinki”, unser schénster und bester
Leichtmatrose, sitzt malend auf der
Stelling am Schornstein. Als der
Scheich sich vom Fortgang der
Arbeit Uberzeugen will, bekommt
er fast Schreikrémpfe. Stinki hat
dos Reederei-Wappen mit allerlei
Schnérkeln versehen und mit ganz
never Farbgebung ausgestaltet. Es
gibt einen bésen Wortwechsel mit
dem Scheich. — Stinki ist enttéuscht
und moralisch gebrochen. ,Kunst-
banause”, knurrt er.

Menschenfiihrung

Der neuve Messejunge hat den Fleil
nicht gerade gepachtet. Auflerdem
steht er im Verdacht, eine grofie
Klaischtante zu sein. Da helfen
keine Ermahnungen, bei ihm scheini
Hopfen und Malz verloren. — Der
Dritte aber hat eine Idee: Auf einen
Briefbogen der Reederei tippt er
ein ,Reederei-Rundschreiben”, —
..+ bitien wir Sie, insbesonderc
das Bedienungspersonal dauraufhin
zu Uberprifen, ob ein weiterer Ver-
bleib an Bord des Schiffes noch
moglich ist. Sollte dies auf Grund
schlechter Dienstauffassung nicht
moglich sein, so wenden Sie bitte
die ganze Strenge der bestehenden
Gesetze an (Arrest in fremdléndi-
schen Hafen, Prigelstrafen in Léan-
dern, wo dies gesfattet ist efc.)” —
Dieses ,Rundschreiben” liefl der
Dritte auf seinem Schreibtisch lie-
gen, als er seine Wache antrat. Es
war alsbald eine merkliche Besse-
rung in der Dienstausibung des
Messejungen zu bemerken.

«Sie glauben ja gar nicht, wie belicht ich
hier on Bord bin.”

Soon Bart

Tagebuch einer Passagierin:

Meontag: ,Der Kapitéin grifit mich
sehr freundlich.”

Dienstag: ,Ich habe mit dem Kapi-
tin gesprochen.”

Mittwoch: ,,Der Kapitén hat mich zu
einem Glaschen Szkt eingeladen.”

Donnerstag: ,Der Kapitan ist wirk-
lich sehr freundlich zu mir.”

Freitag: ,Der Kapitén fleht mich an,
ich solle ihn erhéren. Wenn ich das
nicht tue, will er das Schiff mit
Mann und Maus versenken.”

Sonnabend; ,Ich habe heute 42 See-
mdnnern das Leben gerettet!”

Rum muf feurig sein.

Rum mul Herz haben. Herzhaften Duft.

Herzhaften Geschmack. Voll und rein.
Wenn Sie Balle-Rum genieflen,
wissen Sie, wie sauber, herzhaft und
feurig Rum sein kann, Rum, wie wir ihn
schatzen und lieben. Seit eh und je.

‘ Rum
voller Herz
und Feuer

Jamaica-Rum-Verschnitt
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ZUM PATENT

Seefahrtschule Hamburg

Am 5. Februar 1966 bestanden die Priilung zum Seesleuer-
mann aul grofler Fahrt (A §) folgende Herren:

Klaus Blum, Gerhard Herfurth, Norbert Hoéhler, Josef
Alfred Hofer, Reinhard Kaboth, Peter Paul Keimer, Bernd
Kotler, Reimer Koopmann, Adolf-Jirgen Paschek, Jens
Plambeck, Gerhard Piltz, Woelfgang Schimansky, Jorn
Schmidt, Erich Strilmpell, Max Waap,

Am 5, Februar-1966 bestanden die Prifung zum Seesleuer-
mann aui Kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Werner Beck, Ingo Behrens, Anton Corrieri, Joachim
Grams, Werner Greiner, Jérg Heinzius, Wollgang Hinz,
Egon Holst, Peter Konig, Hans-Jiirgen Linke, Diethart May,
Hans-Joachim Mevyer, Karsten Oldigs, Rudi Reske, Helmut
Rober, Uwe Roehrich, Michael Rousseau, Jochen Schmidt,
Bernd Schroder, Rudolf Schiirmann, Peler Strothmann, Ru-
dolf Wollersdorf, Detlef Wullf.

Seefahrtschule Bremerhaven

Matrosenpriifungen

Im Januar 1966 bestanden folgende Leichimatrosen ihre
Matrosenpriilung:

Priifungsstelle Tra e

Heiko Behrens, Arthur Beistert, Peter Birnbaum, Hans-
Helmut Blohm, Bernd Dezer, Jlirgen Feldioss, Heinz-
Gerhard Gehrken, Jens Glinther, Christian Harwart, Bernd
Heilmann, Peter Jordan, Udo Kohler, Werner Krause;
Detlef Leickfeldt, Hans-Dietrich Nissen, Helmut Riedzek,
Dieter Rischke, Lulz Rolker, Giinler Rutzen, Karl-Heinz
Schein, Dieter Seubert, Horst Wasserschaff, Gerl Weide-
mann, Hans-Peter Wulf, Christian Zajonc.

Priifungsstelle Hamburg:

Franz-Ulrich Appel, Joachim Beuth, Moritz-Heinrich Bonn,
Dieter Brosowski, Hans-Dieter Daifner, Volker Dieterich,
Detlef Eggerstedt, Gunter Fieber, Hendrik Hannover, Bert-
Erwin Hamm, Jérn Hartmeyer, Dieter Hofmann, Herbert
Holfmann, Joachim Kroll, Rudolf Kulmeges, Bernd Losert,
Heiner Linkemann, Manfred Ludwig, Manfred Mewes, Roli
Miiller, Thomas Ney, Bernd Paap, Harlmut Paschburg, Rein-
hold Pflug, Horst-Jirgen Poelzsch, Jirgen-Woll Prader,
Arnold Putz, Wilhelm Schliewe, Hans-Jilirgen Schwarkinski,
Ulrich StrauB, Ludwig Strehle, Michael Tapfer, Dirk Wade-
phul, Borghardt Wessel, Peter Wiist,

Pr Bremen:

Am 4, Januar 1966 hestanden die Priifung zum §
mann auf kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:
Heinz Bollmann, Hans-Jirgen Deppe, Hans-Jiirgen Dom-
hardt, Giinter Gottler, Eugen Hoch, Hartmut Homann,
Bernhard Meyer, Jiirgen Riekers, Wolfram Schmidt, Lulz
Seligmann, Jiirgen Stamer, Oswald TuttaB, Frank Wieling,
Heinke Wieling, Klaus Wilhelm, Fritz Dieter Wirsing,
Dieter Wischhusen, Jochen Wilte, Helmut Elsholz, Werner
Gietz, Horst Bierfischer, Reinert Esdohr, Siegfried Jung,
Bodo Kierspel, Werner Lange, Wull Meyer, Magnus Neckel,
Hans-Jirgen Schlundt, Jérg Schneider.

Am 9 Februar 1966 bestanden die Priifung zum Kapitin
auf kleiner Fahrt I (A 4) folgende Herren:

Heiko Bettin, Harald Briining, Willried Buck, Willi Eilers,
Wilthélm Gerull, Harald Goken, Klaus Dieter Haake, Heinz
Kuhrke, Peter Peukerl, Bernd Querfeldt, Norbert Riedel,
Rolf Schmidt, Martin Winkler.

Zum Kapitdn in grofier Hochseeflscherei (B 5):

Lothar Eifler, Ginter Haul, Helmut Jagst, Horst Wullf,

Zum Seesteuermann in grofier Hochseefischerel (B 4):
Alfred Feuerstein, Karl Heinz Lange, Peler Rommel, Adoll
Schulten, Bruno Thoroe.

Zum Seeschiffer auf Kistenfahrt und In kleiner Hochsee-
iischerel (A 1/B 1):

Siegfried Adelsberg, Carl Mehriens, Adolf Romeike.

Zum Seefunker (Seefun - gnis):

Antonius Brill, Arnold Brénner, Franz-Ludwig Bruhns,

Horst Dannhauer, Wollgang Gerbes, Horst Bruno Paulsen,
Udo Tjardes, Wollram Utzmann.

1965 ausgestellte Patente

A-Palenle C-Palenle
1965 A2 A1 A5 AB C3 C4 C5 C6
Liibeck 43 20 40 67 _—— = —
Flensburg — = = - 99 254 143 31
Hamburg 74 43 237 187 93 252 210 60
Bremen 2 — 152 116 67 A 45 17
Bremerhaven 43 35 23 46 15 66 34 |
Windheim 7 = = — e
Elsileth — — 46 B85 — = e— e
Cuxhaven 0 6 — — 45 25— g
Grilnendefch 57 44 — — —_ — = -
Leer 41 22 42 16 —_ = = =
Zusammen 355 239 540 517 315 668 432 100

Zum Vergleich:
1964: 361 227 631 550 1964: 275 577 396 128
1963: 370 221 679 375 1963: 323 516 389 90
1962: 320 175 799 376 1962: 320 578 336 GG
1061: 354 126 760 365  1961: 317 544 317 60

Reinhardt Bendfeldt, Paul-Dieter Bernadi, Karl-Werner
Béhler, Berthold Brudik, Klaus Biilter, Uwe Bilsing, Klaus-
Dieter Buss, Heiner Cartens, Andreas Debatin, Orlwin
Feiss, Peter Fischer, Olto Folkerts, Jan Freese, Bernhard
Gieseker, Wolfgang Gleitze, Volker Graumann, Manfred
Gries, Heinrich Hagemeiyer, Manfred Hellmidk, Wolfrahm
Hermig, Till Hilsberger, Wolfhardt Irmer, Bernhard Kaiser,
Jidrgen Kersten, Rolf Kranz, Manfred Krebs, Herhert
Kupzyk, Wollgang Lahrmann, Volker Lankemann, Fred
Lechner, Frank Liiders, Diater Meyer, Gerhard Muhladk,
Jan Nidkelsen, Tin Pe, Jochen Pelers, Joathim Ratzke,
Josef Reimann, Hartmut Riehl, Ingo Ritter, Armin Ronge,
Ulrich Schéfer, Heinrich Schelten, Hans-Peter Schmitt, Ri-
diger Schulz, Abamed-Abdul Said, Joachim Siembsen, Hans
Simon, Stelfan Sormik, Kurt Stafiler, Giinter Stillenmunkes,
Gerhard Stodkhause, Frank Stolzenberger-Hentschel, Ari-
bert Wischer.

Als Anerkennung fiir weit {ber dem Durchschnitt liegender
Leistungen erhiellen eine Buchprimie:

Ulrich Straufi, Ortwin Feiss, Heinrich Schelten.

nBﬂy Matthiesen*

Die Schilfswerft Hugo Peters in Wewaelsfleth stellte ihren
MNeubau 523, das MS ,Boy Matthiesen® fertig. Der von der
Reederei H. P. Malthiesen & Co., Hamburg, in Aulirag
gegebene Neubau ist ein Singledecker mit 999 BRT, einer
Tragfdhigkeit von 1875 t und einem Gesamtladerauminhait
von 85392 bzw. 77 823 cbf. Das Zwei-Luken-Schilf erhielt
aullerdem Eisverstirkung nach der Klasse E 3 und die fin-
nische Eisklasse | A, Holzabdeckung aul Alu-Schiebebalken
und als Ladegeschirr an drel Masten vier Biaume a 3 .

Die Antriebsanlage besteht aus einem direkl umsteuerbaren
einfach wirkenden 2-Takt MaK-Diesel der Type 6 Zu 451 AK
mit einer Leislung von 1500 PSe hei 375 UpM. Die Maschine
wurde auf 1200 PS eingestellt und gibt dem Schill eine Ge-
schwindigkeit von 11,3 kn,

Zur nautischen Ausriislung gehoren Radar, Selbsisteuer-
anlage, UKW- und Wechselsprechanlage sowie Echolot und
Funkpeiler, Die Hauptabmessungen der .Boy Matthiesen®
sind: Lénge fiiber Alles 71,60 m, Linge zwischen den
Loten 64,40 m, Breite auf Spenten 11,20 m, Seilenhihe
5,68 m und Tiefgang 4,89 m,

it ,'!. . i

s e Weaw

MS ,Transallantic® verliefl im vergangenen Monal als erster Eisbrecher-Schnellirachler der Poseidon Linien Hamburg zu
erft | d, in H

seiner Jungiernreise nach Monlreal. Der Neubau traf im Februar, von einer jap

Thr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

beschrankt ist.

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

g ein.

Massengutfrachter MS ,,Baldur*

1

Von den Rheinstahl-Nordseewerken in Emden aus ging am
7. 2. der Neubau 379, der Massengutirachter .Baldur® auf
Probefahrt, um an die Seereederei ,Frigga’ AG, Hamburg,
abgeliefert zu werden, Das letzte Schiff dieses Mamens
wurde Ende 1964 nach Griechenland verkauft. Es ist zugleich
der 16, Neubau, den die Emder Werft nach dem letzten
Krieg an die ,Frigga® abliefert, womit sich die fir die
Hamburger Reederei gebaute Tonnage auf ca. 263 000 tdw
vergrobert. Im Anschlufl an die Probefahrt wird das Schiff
nach Kirkenes gehen, um Erz [ir Emden zu laden.

Als Schwesterschiff der 1963 in Fahrt gesetzten ,Frigga” hat
dieser Massengutfrachter bei 218,72 m Lange ilber Alles,
26,8 m Breite, 156 m Seitenhohe und 10,7 m Tiefgang eine
Tragfdhigkeit von 38 880 tdw und verliigt diber einen Ge-
samtladerauminhalt von ca. 1,7 Mill. cbf. Die in ihren Ab-
messungen unterschiedlichen neun Luken werden von Mac-
Gregor-Dedieln  verschlossen, wihrend als Ladegeschirr
lediglich im Vor- und Hinterschiff drei Baume & 3/5 t zum
Einbau kamen. Hinzu kommt ein fahrbarer 3-t-Deckskran,
der in einer Garage Hinterkante Back untergebracht werden
kann. Brilckenaufbauten, Wohnriiume der Besatzung und
Maschinenraum liegen im Achterschiff. Der Antrieb erfolot
durch eine MAN-Maschine der Type K9Z 78/140 D mit
einer Leislung von 10 800 PSe. Hiermit soll der Neuban
eine Reisegeschwindigkeit von 15 kn erreichen. Die Wohn-
rdume der Besatzung sind [lir 46 Mann ausgelegt sowie fiir
drei Passagiere.

Schiffsverkaufe

MS ,Marlha® (4958 BRT) von der Wallenius Bremen GmbH.
nach Griechenland.

D .Kellwlg” (2875 BRT) von der Kommanditgesellschaft Mon-
sun Schilfahrisgesellschaft mbH, & Co, an die Compania de
Navegacione Saboga S.A., Panama. Neuer Name .Honda*.
MS ,Aldebaran” (2694 BRT) von der Argo Reederei Richard
Adler & Schne, Bremen, an die Reederei Erich Drescher,
Hamburg,

MS ,Julin* {854 BRT) von der Reederei Hans Krilger GmbH.,
Hamburg, nach Norwegen,

M5 ,Baumwall” (996 BRT) von Reederel H. M. Gehrekens,
Hamburg, an eine Partenreederei, fir die Hans Beilken in
Brake Korrespondenireeder ist.

MS .Angelburg” (2902 BRT) von der Fruchtreederei Harald
Schuldt & Co,, Hamburg an

Kiihlschiffe ,Balsa” und Balearis” von der Reederei Torvald
Klaveness, Oslo, an die Reederei W. Bruns & Co.

MS . Kyhiels* (7003 BRT) von der DDG ,Hansa", Bremen,
an die Rickmers Linie mbH, Hamburg, Neuer Name ,WIilli
Rickmers".

MS . Minna Schupp” (948 BRT) zum Abbruch an die
Eisen & Metall AG, Bremerhaven.

MS  Ryndam* (10 015 BRT) von der Holland-Amerika Lijn,
Rotlerdam, an die Europa-Canada Linie GmbH, Bremen,
MS .Noren" (3323 BRT) von O. F. Ahlmark & Co., Karl-
stad/Schweden, an Ahlmark Schiffahrts GmbH, Rendsburg,
Korrespondent-Reeder Knud Knudsen Reederei. Der Name
wird beibehalten,

bei der Fahrschule Gerda Marochow

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

Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verliigung.
Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Rufen Sie uns bitte an




MS .Braunsield" (1232 BRT} von der Hans Kriiger GmbH,
Hamburg, an die Reederei A, Utkilen in Bergen. Neuer
Name ,Golistraum”.

MS .Hammonia“ {1102 BRT) von der gleichnamigen Parten-
reederei, Korrespondent-Reeder Werner Peters, an die
Reederei Helmsing & Grimm, Hamburg, Neuer Name
«Katie".

MS .Axenlels” (5495 BRT) von der DDG ,Hansa", Bremen,
an die Atlas Levante Linie GmbH. Meuer Name ,Tripoll”.
MS ,Labrador® (1840 BRT) von der Remsen Corp. Cia.
Mundial de Transportes S.A., Monrovia, an Reederei Aug,
Bolten Wm. Miller's Nachfolger, Hamburg.

DES .Siiderholm” (2279 BRT) von der Reederei Patzlaff
& Zuckschwerdt GmbH (vorm. ,Weichsel" Dampfschiifahrt
AG) an Reederei Aug. Bolten Wm. Miller's Nachlolger,
Hamburg.

D .Antares” (2606 BRT) von der Argo Reederei Richard
Adler & S6hne, Bremen, an Hellenic Lines Ltd, Pirdius.

D .Miowe" (1433 BRT) von der Argo Reederei Richard
Adler & Sthne, Bremen, zum Abbruch an die Firma Eck-
hardt & Co., Hamburg/Bremen.

TT .Esso Diisseldorf” (17 848 BRT) von der Esso Tankschiff
Reederei an die Petromar S.A. de Navigation, Buenos
Alres.

TMS ,Minon" von A, F, Harmstorf & Co., Hamburg-Allona,
nach Siditalien. Neuer Name ,Maler Nostre®.

SCHIFFSUNFALLE

Kapitdn verschwunden

Am 12, Februar ist Kapitin G. Rausch von Bord seines
Schiffes auf bisher rdtselhafte und ungeklarte Weise ver-
schwunden, Seine ,Troyburg” (2698 ERT) befand sich am
Haken des hollandischen Schieppers ,Oosizee® vor Sizilien,
als der Kapitin zum letzten Male an Bord gesehen wurde.
Alle Suchaktionen an Bord und spiter mit einem grofien
Aufgebot von italienischen Zoll- und Polizeiboolen sowie
Hubschraubern blieb erfolglos.

Feuer an Bord

Wahrscheinlich durch eine brennende Zigarette verursacht,
brach am 2. Februar auf dem Flensburger Dampler .Pollux*
ein Feuer aus, bei dem drei Besatzungsmitglieder ums
Leben kamen. Das Schiff lag im spanischen Halen Pasajes.
Der Brand konnte mit Hilfe der Landfeuerwehr geloscht
werden,

Am 11. Februar brach im Maschinenraum des Molorschiffes
«Geestemlinde”, das im Dodk 2 der Deutschen Werit in
Hamburg eingedockt war, Feuer aus. Brandursache waren
SchweiBarbeiten. Das Feuer konnte nach mehreren Stunden
geloscht werden.

Kollisionen

Am Montag, den 20. Februar, kollidierten gegen 7.00 Uhr
in Position Paula 5 in der MNordsee die Motorschiife .Anne
Mildred Brivig® (25 454 BRT) und .Pentland" (876 BRT).
Auf beiden Schiffen brach Feuer aus. 41 Mann der .Anne
Mildred Bravig" sind von MS _Atlantis® von Helgoland
nach Cuxhaven gebracht worden. MS .Pentland® fuhr zu-
riick nach Hamburg.

Das brennende Achterschilf des Tankers sank. Zwei Wochen
spliter, bei Redaktionsschluf, ragte nur noch die Back und
ein Teil des Vorschifles von dem Wradk aus dem Wasser,
Taucher stelllen einen acht Meter langen Rib in der Back-
bord-Bordwand Vorkante Maschiine fest, Das Wradk ist
aufgegeben. Die Gefahr des Auseinanderbrechens des mit
Rohol beladenen Tankers loste den grofiten Ulpest-Alarm
aus, den es bisher gab, Die Bundesmarine hielt sich laufend
zum Einsalz mit Chemikalien zur Unschadlichmachung des
Ols bereit,

Die beiden deulschen Schiffe ,Hamburg" und ,Elfi Brener"
kollidierten am 28, Januar im Newoen Wasserweg von
Rotterdam. Das Kistenmotorschiff ,EUi Breuer' wurde da-
bei schwer, das Motorschiff ,Hamburg" der Hamburg-
Amerika Linie nur leicht beschidigt,

Das 424 BRT grofie Hamburger Kiistenmotorschiff ,Schulau®
rammte am 3, Februar in dichtem Nebel das Feuerschiff
LKiel”, Bin Besalzungsmilglied wurde durch herablallende
Antennen verletzt, Das Feuerschiif blieb auf Position.

Ein Riesenleck erhielt das Hamburger Schilf ,Alstertal”,
als es im dichten Nebel auf der Weser mit dem [ranzisi-
schen Motorschiff .Domnal* kollidierte, Der Kapitdn der
-Alstertor® selzte sein schwerbeschiidigtes Schiff sofort aul
die Baggerkante, um das Sinken zu vermeiden,

Auf dem neuen Wasserweg

Am 10. November 1965 um 04.47 Uhr ist das Motorschifi
.Ubena®, das mit Lotsenassistenz in den MNeuen Wasser-
weg einlief, bei Hoek van Holland mit dem enlgegen-
kommenden niederléndischen Motorschifi .Fedala® zusam-
mengestofen, Beide Schiffe haben Schdden iiber der Was-
serlinie davongetragen. Der Unfall ist darauf zuriickzu-
fiithren, daB beide Schiffe sich der Fahrwassermille ge-
ndhert haben und beim Erkennen der Gefahr kein wirk-
sames Ausweichmandver mehr ausfiihren konnten. Ein
schuldhaftes Verhalten der .Ubena® ist nicht festzustellen.
Nach dem Unfall ist sachgemdf gehandelt worden.

Nach Ansicht des Seeamtes haben mehrere ungliickliche
Umstinde, die im einzelpen nicht mehr aufgeklirt werden
konnten, zu dem Unfall gefihrt. Dem Kapitin der ,Ubena®,
dem a@in schuldhaftes Verhalten nicht nachzuweisen war,
wurde zugule gehallen, dal er durch einen niederl@ndi-
sthen Lotsen beraten wurde, der mit der Landradarstation
Hoek van Helland in Verbindung stand. Die Reparatur-
kosten der ,Ubena* betragen DM 75 000.

Gesunken

Kurz vor Einlaufen in den englischen Hafen Goole kolli-
dierte das Hamburger Kiislenmotorschili .Birgit Miiller*
mit dem holldndischen Frachter .West Bridge®, Die Be-
schadigungen waren bei dem Hamburger Schill so schwer,
daB es innerhalb von vier Minuten sank. Wihrend die
Besatzung gerellet werden konnte, ging der englische
Lotse mit dem Schiff unter. Schon vier Tage spiter gelang
es dem Hamburger Schwimmkran ,Magnus II*, den Hava-
rislen zu bergen und nach Goole zur Reparalur einzu-
schleppen,

Am 8. 2. gegen 06.00 Uhr kollidierten auf der Schelde bel
Terneuzen die deutschen Motorschiffe ,Mossel Bay" (4060
BRT) und .Herta Glese" (328 BRT). Die .Herla Giese", die
sich in Ballast auf der Reise von Great Yarmouth nach
Anlwerpen befand, ist gesunken. Die Besatzung konnte
vollzdhlig geretlet werden.

Seekrank iiber Bord

Am 15. Oktober 1985 um 15.25 Uhr Oritszeit (17.55 Uhr
GMT) ist der Matrose Fred Wendt, geboren am 30. 12. 1943,
vom achteren Steuerbordhauptdedk des Motorschifles ,Ju-
liane Schroder® auf der Position 50°44 Nord/d47'17 West
wihrend eines Anfalls von Seekrankheit idber Bord ge-
sprungen, Die solort eingeleileten ReltungsmaBnahmen
waren sachgeméB, blieben jedoch ohne Erfolg. Ein Ver-
schulden dritter an diesem Seeunfall liegt nicht vor.

Das Festkommen der ,Esso Deutschland”

Am 25, 11. 1965 um 10.55 Uhr ist der Tankdampier ,Esso
Deutschland® bel auflandigem Sturm vor der libyschen
Kiiste bei Marsa el Brega auf Grund geraten und hat
sthweren Bodenschaden erlitten, Das Schiff ist am 28, 11.
nachmittags mit Hilfe des TD ,Esso Danmatrk* abgebracht
und spiter nach Marseille geschleppt worden. Der Unfall
ist auf ein Zusammentreffen unglinstiger Umstdnde zu-
rickzufiihren, Das Schifl wurde aul dem Ulladeplalz von
Marsa el Brega von einer nicht vorhergesagten Welter-
verschlechterung tberrascht, konnte, als es den Ankerplatz
verlassen wollte, nicht gegen den Wind aufgedreht werden
und wurde mandvrierunfahig, weil eine Mooring-Boje sich
zwischen Schraube und Ruder festgesetzt hatte, Ein schuld-
haltes Verhalten des Kapitdns ist nicht festzustellen, Nach
dem Unfall ist sachgemaB gehandelt worden, Die mit Hille
der ,Esso Danmark” durchgefithrte Bergung des grofien
Tankers war eine besondere seeménnische Leistung.

Nach Ansicht des Seeamles wire es besser gewesen, wenn
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Seelotse verhielt sich schuldhait

Am 24, November 1865 gegen 09,15 Uhr ist das mit dem
Ebbestrom elbabwirts fahrende MS ,Konigsau* nach dem
Lotsenwedhsel bei Brunshittelkoog mit dem [ranzésischen
MS .Capraia® zusammengestoBen, das auf der MNord-Ost-

“Reede vor Anker gehen wollte. Der Unfall ist darauf zu-

riickzufithren, daf der Seelotse der in Ballast fahrenden,
schwerfdlligen ,Capraia® nach einem miBlungenen Dreh-
versuch vor dem Bug der .Kénigsau" die Nord-Ost-Reede
anstevern wollle, wihrend auf der ,Konigsau” mit einem
Passieren backbord gerechnet und nach Steuerbord aus-
gewichen wurde. Der Seelotse der .Capraia® hat sich inso-
fern schuldhaft verhalten, als er beim Queren des Fahr-
wassers nicht geniigend Riicksicht auf die durchgehende
Schiffahrt genommen hat, Nach dem Unfall ist sachgemiB
gehandelt worden,

Enlgegen der Ansicht des Bundesbeauftragten gelangle das
Seeamt zu der Enlscheidung, dafl der Seelolse der ,Ca-
praia® durch sein Verhalten Hir die durchgehende Schiffahrt
eine Gefahr darstellte. Die schlechte Mandvrierfihigkeit
seines Schiffes war ihm durch voraulgegangene Kompen-
sierungsmandver bekannt. Er durfte sich jedenfalls nicht
darauf verlassen, dal sich die .Kénigsau® auf sein regel-
widriges Verhallen einstellen wiirde. Die Reparalurkosten
der ,Kinigsau® belaufen sich auf DM 50 000,—.

See-BG See-BG See-BG See

Unfille in Trunkenheit

Tdglich ereignen sich als Folge von Trunkenheil schwere
Unfiille im StraBenverkehr. Dariiber sollle nicht vergessen
werden, daB-der Alkohol auch an der Arbeitsslelle immer
wieder Opier forderl. Hier einige warnende Belsplele aus
1 E

der Kapitin bei den herrschenden Wetlerbedingung den
Ulladeplatz nicht angelaufen, sondern giinstigeres Wetter
abgewartet halle. Es miisse dem Kapitin aber zugute ge-
halten werden, daB er die Wetterverschlechterung wegen
unzureichender Vorhersagen nicht voraussehen konnte.
Die ,Esso Deulschland® wird zur Zeit in Neapel repariert.
Die Reparatur wird sich {iber 3 Monate erstredien, ‘da ca.
2500 gm Plallen auszuwechseln sind, Der Schaden betragt
mehrere Millionen DM. ! ¢

Havarist im Hamburger Hafen

lische Ko "

] schiff ,Pentland”, der Kollisions-
geg des norwegisch Tankers ,Anne Mildred Brévig”,
machte am 21, Februar 1966 im Hemburger Hafen fest.
Das Vorschiff is! bis zur ersten Luke eingedriickt.

Fota: Conti-Press

Seeamtsverhandlungen MS ,Ute"

Zum Tolalverlust des MS ,Ute* im November vergangenen
Jahres, bei dem, wie .Kehrwieder” berichtele, der Kapitdn
und sechs Mann seiner Besalzung den Semannstod [anden,
stellte das Sesamt Hamburg fest:

Der Unfall mull im wesentlichen auf hohere Gewalt zuriick-
gefithrt werden. Das Schiff ist in Sichtweite der Lolsen-
station Sandhamn aus nicht mehr zu ermitielnden Ursachen
quer zur See geraten., Es ist anzunehmen, dof dabei die
Ladung verrulscht ist. Mingel in der Bauart und den Ein-
richtungen des Schiffes oder Fehler im Schiffsbetrieb sind
nicht lestzustellen. Die von schwedischer Seite unternom-
menen RetlungsmaBnahmen verdienen Anerkennung.

In der Verhandlung erklérten die drei hinzugezogenen
Sachverstandic ihersinsti 1, daB ein Verrutschen
der Ladung als Unfallursache in Betracht gezoegen werden
milsse. Die ,Ute" habe in Wismar 760 t Natriumsulfat ge-
laden, wobei der Laderaum nur zu %: seines Fassungsver-
miigens gefullt wurde. Nach Feststellung des Seewetter-
amles habe die Wellenhthe bei den Stockholmer Schiren

Jzur Unfallzeit ca. 3 m betragen. Es habe Siid-Ost-Wind in

Stirke 7 mit Sturmboen geweht, Es konne daher nicht aus-
geschlossen werden, dab ein Teil der Ladung durch die
starken Bewegungen des Schiffes {ibergegangen sei, wo-
durch das Schiff Schlagseite erhalten haben muB und
mandvrierunfdhig geworden sei. Die beiden gerettelen Be-
satzungsmitglieder konnten {iber den Unfallvorgang nichis
aussagen, da sie in der entscheidenden Zeit schliefen und
erst aulwachten, als das Schiff schon am Sinken war,

gen des lelzlen Jahres:

@ Matrose H., dessen Schilf im Hafen lag, kletterte in der
Trunkenheit in den achieren Mast und wollle von der
ca, 10 m hohen Saling ins Wasser springen. Er sprang
zu kurz und stirzte aufs Dedk. Im Krankenhaus konnte
nur noch der Tod festgestellt werden.

® De: Decksjunge M. kehrte betrunken vom Landgang zu-
riick. An Bord leerte er weilere vier Flasdien Bier, Dann
selzte er sich im Logis neben den Ofen, legle ein 2,5 cm
dickes Breit darliber, stiilzte den Kopf auf dieses Brett
und schlief ein. Mit der Zeit wurde das Brett heiB, M.
erlitt schwere Verbrennungen am Kopf. Er fliel schlieB-
lich auf den Boden, ohne zu sich zu kommen. Als er
morgens gewedkt wurde, glaubte er, man habe ihm zum
Schabernadk die Haare abgesengt, und drang mit einem
Beil auf ein anderes Besalzungsmilglied ein.

@ Der Netzmacher H. gehérte zur Besalzung eines Fisch-
dampfers, der wegen Windenschadens vorzeitig die
Heimreise antrat. Eines Abends wurde im Logis ge-
felert und krdftig getrunken. Dann wurden sogenannte
Kraft- und Geschicklichkeitsproben veranstallet, H. klet-
terte in den Mast. Auf dem Riickweg wollte er sich am
Stag herunterhangeln. Er griff fehl und stirzte hinab
auf das Deck. Kurz darauf wurde er von einem Fische-
reischutzboot Ubernommen, erlag jedoch nach einigen
Stunden seinen schweren Verlelzungen (mehrfacher
Schiddelbruch mit Hirnverletzung).

Unglilcksiiille dieser Art sind keine Arbeitsunifille und

trefien die Hinlerbliecbenen um so hiirter, als jhnen Wit-

wen- und Walsenrenlen aus der geselzlichen Unfallver-
sicherung nicht gewihrl werden.

Reeder und Kapitine werden unler Hinweis auf § 13 UVV.

gebeten, auf fhren Schifien slreng {iber Ausgabe und Ver-

zehr alkoholischer Gelriinke zu wachen.

Fiihrungskréfte und Mitarbeiter
in der Schiffahrt

Unter diesem Titel wurde von Ingenhoven und Kleeman
ein Leilfaden fiir Filhrungskriifle aui See und an Land vom
Verband Deulscher Reeder an alle Reederelen und Schiffs-
leilungen sowie an alle Seefahrisiachschulen verleill. Die-
ses G insch werk eines Pr und eéines Theore-
likers soll seinen Teil zur Lésung unserer milmenschlichen
Probleme an Bord und an Land sowie auch derer zwischen
Land und Schiif bellrag Anstelle aller i i
Kommentare druckt .Kehrwieder” hier eine der zahlreichen
dhnlich gehal Stellungnah ab, die uns bisher er-
reichlen.

Sie stammt von einem Pddagogen aus dem Binnenland,
der an einer Berufsaufbauschule tilig ist. Stellungnahmen
und Kritiken von Bord stehen noch aus. lhre ,Kehrwieder”-
Redaktion nimmt sie gerne entgegen, um das Buch an
dieser Stelle bei Bordpraklikern zur Diskussion zu stellen.
So schrieb uns Studienrat W, Wilt aus Siegburg:

«Ich habe dieses Buch mit regem Interesse und kritisch
gelesen, und ich darf mein Gesamlurteil auch gleich vpr-
wegnehmen: ich finde es ausgezeichnel! Es gibt dem, der
sich ernsthaft mit dem Problem der Menschenfithrung be-
fassen will, mit knappen Worlen eine Einfilhrung in Pro-
bleme der modernen Arbeitswelt, die zum grofen Teil ja
nicht nur [ir das Leben an Bord, sondern auch fir die
meisten Betriebe an Land bestehen, und gibt auch gleich-
zeitig Mbglichkeiten zur Losung dieser Probleme, und zwar
nicht vom .grilnen Tisch” aus, sondern mit durchaus in der
Praxis realisierbaren Methoden, Insofern kénnte es also
jeder Filhrungskraft an Land empfohlen werden.

Sicherlich haben Sie recht, wenn Sie schreiben, daB die
Menschenfilhrung erlernbar ist, jedenfalls bis zu einem
gewissen Grade.

Erfreulich ist auch, daB Sie fir jeden Vorgesetzten, vom
Reeder iiber den Inspektor zum Kapitdn und jiingste~
Offizier eine Anrequng geben, wieweit er dazu beitragen
kénne, das Bordklima zu verbessern. Mit Genugluung habe
ich auf Seite 23 den fetlgedruditen Abschniit gelesen, den
sich mancher [Nustriertenmanager und andere {iber ihre
Schreibtische héngen sollten. Auch die Zitate anf Seite 25
diirfte manch Erwachsener mit Staunen zur Kenntnis neh-
men, wenn er sich iher die .Jugend von heute” duBert,
Der zweite Teil nennt nun eine Reihe von praklischen
piidagogischen Beispielen. Dall Sie die Dinae nicht zu opli-
mislisch sehen, besagt der Satz auf Seite 43 f(ber die
«Kleinen Lichter”. Uber die methodischen Hinweise im
Kavitel ,Ausbildung an Bord" sollte Ihnen jeder, der Un-
terricht zu erteilen hat, dankbar sein., denn sie enthalten
wirklich die wichtigsten Regeln oder ,Kniffe der Methodik.*
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Abhangig

»Der Freie fragt, ist's wohlgetan,
der andere nur, ist’s rechf,

und so unterscheidet sich

der Herre von dem Knedht/«

Von Spartacus zum Grundgesetz

E]:i:] Zweiter Offizier sagte kiirzlich: ,,Ich habe
ir jetzt fiir DM 40 000,— ein Grundstiick
gekauft, damit ich etwas unal. fingiger werde.
Dieser Zweite Offizier war Teilnehmer einer
Tagung, die gemeinsam Filhrungs- und Ge-
meinschaftsprobleme in unserer Seeschiffahrt
erbrterte, Sie umfafite etwa 15 Personen, Ein
anderer Teilnehmer, ein etwa 60 Jahre alter
Steward berichtete, dafl er in der Heide ein
Grundstiick mit Haus besifle, einen zwei-
stockigen Klinkerbau mit Walmdach. Auf die
Frage warum er sich das angeschafft habe,
gab er die gleiche Antwort: ,,Um unabhiingig
zu sein."

Was besagen diese beiden Beispiele ?

Zun#dchst einmal: Sind es wirklich Beispiele,
repriasentativ fiir einen Zustand, fiir eine sozio-
logische Tatsache und fiir einen gesellschaft-
lichen Entwicklungsprozef?

Bei niiherem Betrachten dessen, was hinter
diesen Grundstiicken des Stewards und Zweiten
Offiziers steht und bei einem Vergleich mit
einem Steuermann und Steward auf Wind-
jammern des vorigen Jahrhunderts, wird man
die Frage, ob das Unabhingigkeitsstreben
typisch fiir unsere Zeit sei, bejahen miissen.
Der Zustand, fiir den diese Beispiele sprechen,
ist ganz offensichtlich der einer gewaltigen
Strukturwandlung wunserer wirtschaftlichen,
gesellschaftlichen und sozialen Ordnung. Wenn
heute ganze Volksschichten, die jahrhunderte-
lang dazu verurteilt waren, bedienstete , arme
Deubel* zu bleiben, sich heute anschicken, sich
die Garantie fiir wirtschaftliche, soziale und
gesellschaftliche Unabhingigkeit, ndmlich Ka-
pital, zu verschaffen, dann kann man nur von
einem Zustand gewaltiger Verdnderung spre-
chen. Wenn weiterhin festzustellen ist, daB die
meisten Autobesitzer — vor wenigen Jahr-
zehnten noch eine Minderheit von Bevorzugten
— bei uns heute Arbeiter und Angestelite sind,
wenn man weiterhin die staatlichen und kirch-
lichen Bemiithungen um Vermdgensbildung fiir
jedermann unter diesem Gesichtspunkt be-
trachtet, so diirfte auch kein Zweifel mehr
dariiber bestehen, daf unser Zweiter Offizier
und Steward beispielhaft fiir eine soziale Tat-
sache sind.

Und gesellschaftlich ?

Wo standen Steward oder Kellner, wo standen
Steuermann oder Commis in der gesellschaft-
lichen Stufenordnung des vorigen Jahrhun-
derts ? Diese Frage beantwortet sich von selbst,
wenn wir feststellen, daB im vorigen Jahrhun-
dert das feudalistische System iiberging in das
des Friihkapitalismus. Das war praktisch nur
eine Art Machtiibergabe und &nderte an dem
hohen Grad der personellen Minderwertigkeit
und Abhingigkeit der Massen nichts. Zweiter
Offizier und Steward von heute sind typische
Reprisentanten einer vollig anders gearteten
Gesellschaftsstruktur, Fiir unseren Zweiten
Offizier und Steward sind ja nicht mehr Her-
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kunft, nicht mehr Plazierung einer vom Hofe,
von regierenden Hiusern, oder von der herr-
schenden Aristokratie bestimmten Gesell-
schaftsordnung als unverdnderbare Vorher-
bestimmung maBlgebend. MaBgebend fiir sie
ist nur ihre Leistung und das, was sie dafiir
verdienen. Unsere moderne Leistungsgesell-
schaft beurteilt nicht nach dem, was wir laut
Herkunft oder Erbe sind, sondern ausschlief-
lich nach dem, was wir leisten, was wir fiir
diese Leistung bekommen und wie wir auf
Grund dessen aufzutreten in der Lage sind.
Der Abbau der Titelwirtschaft des Etagenden-
kens und des Untertanengeistes sind ja eben-
falls typisch fiir unsere moderne Gesellschafts-
ordnung. Wir befinden uns also mitten in einem
Prozefl gesellschaftlicher und sozialer Emanzi-
pation auf breitester Ebene. Somit sind unsere
Modelle, wie anfangs behauptet, tatséchlich
auch beispielhaft fiir einen bereits sehr weit
fortgeschrittenen gesellschaftlichen Entwick-
lungsprozefl.

Wenn wir an dieser Stelle unterstellen, daf
oben Gesagtes ein Fortschritt ist, so lohnt es
sich zu untersuchen, welchem Umstand dieser
Fortschritt im wesentlichen zu verdanken ist.
Wenn wir an Sklavenaufstinde, an ihren Ver-
lauf und ihre Merkmale denken, wie sie uns aus
der Geschichte bekannt sind, dann stofien wir
immer auf die gleichen gefiihlsmifigen und
psychologischen Zusammenhinge, Ob es sich
nidmlich kurz vor Christi Geburt um jenen
thrakischen Kriegsgefangenen Spartacus han-
delt, der mit seinen Sklaven fiinfmal das ro-
mische Heer besiegte, ehe er fiel, ob vom
Mittelalter bis zur Neuzeit der Bundschuh,
Florian Geyer oder Thomas Miinzer die Bauern
aus der Leibeigenschaft der Feudalherren be-
freien wollten oder ob wir den iiber 100 Jahre
wihrenden und immer noch nicht abgeschlos-
senen Befreiungskampf der schwarzen Sklaven
in den USA betrachten: In allen Fillen handelt
es sich um die gleiche Reaktion Abhéngiger
gegen den MachtmiBbrauch der unabhingigen
Unterdriicker. Immer, wenn der Mensch sich
seiner selbst bewuBt wird, sich auf seine Men-
schenwliirde oder auf seine Gottes-Ebenbild-
haftigkeit besinnt, dann ist er bereit, bis aufs
Blut fiir seine Unabhéingigkeit zu kiimpfen. So
wie die Geschichte der Menschheit die Ge-
schichte des Kampfes gegen die Natur ist, so
ist sie, soziologisch gesehen, die Geschichte des
Kampfes gegen den MachtmiBbrauch der Mit-
menschen.

Hines diirfen wir hierbei allerdings nicht auRer
Betracht lassen:

Ebenso stark wie das Bediirfnis nach Unab-
hingigkeit des Menschen ist sein Drang nach
Sicherheit und Schutz, Deshalb blieben Skla-
ven, Leibeigene oder Untertanen in allen ihren
Erscheinungsformen immer ruhig, so lange
ihre Herren ihrem Sicherheits- und Schutz-
bediirfnis nachkamen. Die viiterlichen Fiirsten,

die ritterlichen Schutz- und Schirmherren seien
hierfiir als Beispiel angefiihrt. Auch hier von
dieser Seite aus, so sehen wir, handelt es sich
um ein Gefiihl. Um das viterliche Verantwor-
tungsgefiihl der den Herren dienenden und
ihnen anvertrauten Schutzbefohlenen gegen-
iiber. Es entspricht dem Schutz- und Sicher-
heitsbediirfnis der Abhdngigen und wenn man
ihm nachkam, so kompensierte es ihr Bediirf-
nis nach Unabhéngigkeit.

Betrachten wir die Abhiingigkeit in ihrem Zu-
sammenhang mit Macht und Machtmiffbrauch
— librigens ist jede Macht auller der Macht
der Liebe unbeliebt —, betrachten wir sie wei-
ter im Zusammenhang mit Unabhingigkeits-
streben, Schutzbediirfnis und Schutzgewih-
rung von ihren primitivsten Anfingen bis
heute, so sehen wir uns einer Entwicklung
gegeniiber, die vomm Menschen als Handelsware
bis zum modernen weitgehend unabhiingigen
Menschen reicht. Dieser Mensch ist dadurch
gekennzeichnet, dall er sich weitgehend von
seiner individuellen persdnlichen Abhéngigkeit
seinem Brot- und Arbeitgeber gegeniiber be-
freit hat, Dieser tritt in unserem modernen
Wirtschaftsgeschehen immer mehr in den Hin-
tergrund. Die Macht, die der Abhéngige vor-
nehmlich von ihm zu spiiren bekam, wird ano-
nym, und die eigene individuelle Unabhéngig-
keit wie sie der Herr, der Arbeit- und Brotge-
ber frither allein besaf, wird Allgemeingut fiir
die Massen wie das Auto. Genau so Allgemein-
gut wie der gewihrte Schutz. Unseren Staats-
blirgern wird ja von unserem Staat das Recht
auf freie Personlichkeitsentfaltung mit einer
ganzen Reihe gesetzlich verankerten Grund-
freiheiten garantiert.

Unser Zweiter Offizier und Steward tun also
nichts anderes, als verniinftigen Gebrauch zu
machen von ihren im Grundgesetz verankerten
Rechten, Sie sind keine Leibeigene mehr, die
in ihren vitalsten Lebensinteressen unmittelbar
von einem einzigen Menschen abhingig wiiren.
Es ist keiner mehr da, der seine Macht ihnen
gegeniiber ungestraft miBbrauchen konnte, es
ist keiner mehr da, der seine Schutzverpflich-
tung ihnen gegeniiber ungestraft vernach-
lissigen konnte. Das Unbehagen des Preis-
gegebenseins an einen willkiirlich herrschenden
Miichtigen, der besitzt, was man begehrt, nim-
lich die Unabhiingigkeit, ist weitgehend ge-
schwunden. Dennoch werden unser Offizier
und der Steward noch einiges zu tun haben
gegen ein neues Unbehagen. Gegen das Unbe-
hagen, nun selbst und ganz allein entscheiden
zu miissen, was sle jetzt um ihrer menschen-
wiirdigen Persinlichkeitsentfaltung willen mit
ihrer gewonnenen Unabhiingigkeit anfangen
wollen. Wenn sie sich nicht freiwillig an eine
hthere Ordnung binden, dann drohen sie wie
ein Blatt im Winde verweht zu werden, Auch
die Unabhiingigkeit hat also ihre Probleme. Es
sind die Probleme unserer Zeit. hs.



Das Bild des Seemannes
in der
Offentlichkeitsarbeit

ie Frage, was tut der Verband Deutscher

Reeder, um das Ansehen der Seeschiffahrt
im Binnenland zu heben, sollte eigentlich
heiflen: Was kann der Verband Deutscher Ree-
der tun, um fiir ein besseres ,Image" der See-
leute, der Unternehmen und aller mit der See-
schiffahrt zusammenhingenden Institutionen
und Personen zu sorgen? Das , Image”, dieser
moderne Begriff aus der Offentlichkeitsarbeit,
wird von R. Bergler definiert als ,,die Gesamt-
heit der mit der Person oder dem Unternehmen
verbundenen Gefiihlswerte, Qualitdtserwartun-
gen, Niveauvorstellungen, Erwartungen in be-
zug auf Arbeitsbedingungen und Betriebsklima,
Sympathien, Antipathien, Befiirchtungen, Good-
will usw." Kurzum: das ,,Jmage" umfafit einen
EKomplex von Vorstellungen und Qualitédten,
die andere vom Seemann, der Reederei u. dergl.
haben. Die Vielfalt dessen, was sich der Binnen-
linder unter Seeschiffahrt vorstellt, erfordert
fiir denjenigen, der fiir das Ansehen werben
mochte, eine Palette von MaBnahmen unter-
schiedlicher Art.

In erster Linie hat der Verband Deutscher Ree-
der die Aufgabe, der Seeschiffahrt diejenigen
Beziehungen zu vermitteln, die jedes Unter-
nehmen und jeder Wirtschaftszweig haben
muf3, um in der wirtschaftlichen Wirklichkeit
bestehen zu konnen, Wéhrend eine Reederei
ihre bestimmten Leistungen anzubieten hat und
dafiir wirbt, ist ein Wirtschaftsverband bei
seiner Offentlichkeitsarbeit gebunden an die
Gesamtheit der Reedereien. Der Verband hat
also vornehmlich die Aufgabe, das Verhiltnis
der Seeschiffahrt im allgemeinen, zum Staate
und der Offentlichkeit zu verbessern und enger
zu gestalten.

Dies geschieht mit einer Reihe von Mafnahmen,
wozu etwa die Schiffahrt-Briefe, Pressekonfe-
renzen und Journalistenreisen auf Schiffen
gehbren. Ferner zidhlt zu den notwendigen
MaBnahmen die Herausgabe von Broschiiren,
aufkléirenden Schriften und vieles mehr. Zu
den bedeutsamsten Einzelprojekten gehorte
auch die ,Bavaria“. Alle Pressearbeit der
Unternehmen und Verbéinde ist dann am besten
und langfristig am wirkungsvollsten, wenn
sachlich und klar informiert wird. Die Akti-
vierung der Information iliber die Seeschiffahrt
im allgemeinen ist vordringliches Ziel der
Pressearbeit des Verbandes.

® Der Verband muf informieren, und zwar
auch auf die Gefahr hin, Angriffsflichen
zu schaffen.

® Es ist ganz klar, daB derjenige, der um-
fassend berichtet, mehr Amsatzpunkte fiir
Kritik bietet als der, der nur mit wenigen
Informationen an die Offentlichkeit tritt.
Zur Seeschiffahrt gehoren auch die Menschen,
die in diesem Wirtschaftszweig téitig sind. Auch
fiir ihr Ansehen — ihr ,Image" — wird nicht
wenig getan. Im Zusammenhang mit der Wan-
derausstellung Deutsche Seeschiffahrt des Ver-
bandes treten regelmifBig Offiziere und Kapi-
tine auf und vermitteln der Offentlichkeit
Eindriicke des Menschen auf See, Die hereits
zitierte , Bavaria" war mit einer vollstindigen
Mannschaft besetzt, die engen Kontakt zu den
Millionen Besuchern hatte. Die Herren mufiten

eine Reihe von Auskiinften erteilen, von denen
der Wachoffizier Beispiele auf Seite 1 gab.

Wir hatten gefragt, was der Verband tun kann,
um auch das bedauerliche Bild des Seemannes
im Binnenland zu korrigieren. Da sind die
»Qualititserwartungen, Niveauvorstellungen
und Sympathien”. Diesen Vorstellungen des
Binnenldnders gind geeignete Informations-
quellen voranzustellen, d. h.: auch hier ist es
Aufgabe der am Berufshild des Seemannes
interessierten Personengruppen, Klischees und
Idealvorstellungen zu ersetzen durch sachliche
Informationen iiber Aufgaben des Seemannes
an Bord. Daran ist nicht nur der Reeder inter-
essiert, sondern in erster Linie liegt den in der
Handelsschiffahrt tidtigen Seeleuten an einer
Verbesserung ihres Berufshildes. Dazu kann
nicht auf die Mitarbeit der in der Seeschiffahrt
titigen Menschen verzichtet werden; auch auf
sie kommt es an, auf ihre Erzihlungen in der
Heimat Freunden und Bekannten gegeniiber,
auf ihr Verhalten in den H#fen und an Land.
Uber lingere Zeitrdume wirken sich negative
Berichte iiber Geschehnisse an Bord und an
Land stédrker aus als Versuche, auf dem Gebiet
der allgemeinen Pressearbeit und Werbung zu
einem besseren ,,Image" zu kommen.

Den Moglichkeiten, den Seemannsberuf aufzu-
werten sind gewisse Grenzen gesetzt. Die
Werbung dieser Art richtet sich an die gesamte
Offentlichkeit und wiirde, wenn jeder ange-
sprochen werden sollte, finanzielle Mittel in
einem Umfang verschlingen, die die Kraft der
Beteiligten bei weitem iibersteigen wiirde.
Wenn man bedenkt, daB allein die Waschmit-
telwerbung einer Firma 60 Mill. DM kostet und
die Seeschiffahrt ein héchst differenziertes und
abstraktes ,Produkt" darstellt, so liegt auf
der Hand, welche Mittel aufzuwenden wéiren,
um die hier gestellten Aufgaben zu lésen, Mit
wenigen gezielten, an bestimmte Personen-
gruppen gerichtete Werbemafnahmen kommt
man hier nicht weiter, Das Berufsbild des See-
mannes ist zudem das Ergebnis eines lang-
wierigen Entwicklungsprozesses, der auch
durch intensive MaBnahmen nicht auf kurze
Zeitspannen zusammengedringt werden kann.
Kurzfristig feststellbare Erfolge sind daher
auch mit den Mitteln der Vertrauenswerbung
nicht zu erzielen.

@® Das Berufsbild oder — wie wir es nannten
— Image des Seemannes kann nicht un-
abhiingig von den realistischen Gegeben-
heiten an Bord konzipiert und an die
Offentlichkeit gegeben werden. Wiirde man
realistische Tatbestinde, etwa die Schwierig-
keiten und Héirten der tiglichen Arbeit,
libergehen, so wire das Ergebnis letzlich
Verdrgerung und Enttduschung der Um-
worbenen, die sich langfristig &ullerst nach-
teilig auswirken.

Optimale und jeder Forderung gerecht wer-
dende Beziehungen zur Offentlichkeit kinnen
sich nur ergeben, wenn die gesamten Oifent-
lichkeitsarbeiten aller Beteiligten — hier der
Reedereien und Sozialpartner — eine Einheit
bilden. Nur bei untereinander abgestimmten
Aktionen 148t sich das Ziel eines besseren
»Image' des Seemannes erreichen.

Hefrwieder - Sportrundschau

MS ,Peter Rickmers”
Djibouti, den 18, Februar 1966
An die

Ifeﬂm}eﬂgr -Sportredaktion

Hamburg

Sehr geehrte Herren!

Mit groBer Freude und Genugluung haben wir inzwischen
die Verblienllichungen iiber unsere Fullballspiele im Fernen
Oslen sowie ilber die Griindung unseres Bord-Sportvereins
in Threr gezelchnelen S Zeilschriit In uns aulfge-
nommen, denn auch Seeleute sind ja, wie Sie am beslen
wissen, mur Menschen und ein wenig eitel. Wir méchlen
Ihnen also fiir Ihre Freundlichkeit herzlich danken und
Ihnen in Zukunit gelegenilich weiler von unseren ,Talen”
berichien, wenn Sie nichls dagegen haben.

Vielleicht interessiert es Sie, was aus unserem Sportverein
inzwischen geworden ist? Nun, unsere Initiative in dieser
Sache war ein voller Erfolg, Wir sind 45 Mann an Bord,
und 38 Besalzungsangehérige haben spontan ihren Beitrilt
zum 3.V, ,Peler Ridkmers" von 1965 erkldrt. Ist das nicht
ein lUber Erwarten schiner Erfolg? Es gehért schon ein
wenig Idealismus dazu, um da die mancimal etwas ,miiden*
Geister anzuregen und in Schwung zu halten, denn ofl
genug bleiben ja auch Enttduschungen nicht aus, wenn es
irgendwo im Halen mal gar nicht nach den Winschen und
Vorstellungen der Besatzung geht. Denn immer wieder ja
geht das Schiff und die Arbeil vor, das fst und bleibt nun
einmal so. Wir wollen ja nicht nur SpaB und Unterhaltung
und Zerstreuung haben, wir wollen auch unsere moglichst
guten Heuern verdienen, die aber kann uns unser Reeder
nur zahlen, wenn das Schiff sie auch vorher selbst einfihrt.
Und in der Seefahrt werden die Heuern nun einmal nicht
auf den FuBballpldtzen verdient, heute noch nicht, und mor-
gen gewilh auch nicht. Dessen sind wir uns hier aber alle
bewubt. Wir versuchen also, das Besle aus allem zu machen,

Der harte China-Winler legle diese Reise unserem Drang
auf die Fuliballfelder des Fernen Ostens naturbedingte Fes-
seln an, Wir haben uns also mit Tischtennis-Kdmplen gegen
chinesische Mannschalten begniigt und dariiber hinaus
bisher drei Preis-Skat-Turniere abgewickelt. Nach unserer
Meinung ist das Skalspielen zumindest auch eine Art Sport,
namlich zu einem gewissen Teil Geistessport, AuBerdem
lauft noch ein Turnier zur Ermittlung des Bord-Schach-
meisters, das wir jede Reise ausspielen wollen. Dem dabei
ermittellen Bordmeister winkt ein kleiner Preis als Aner-
kennung mit Widmung, Dieses Mal ist es eine kleine chi-
nesische Dschunke, eine geschmackvolle Holzarbeit eines
Kinstlers.

Die Vereinsfinanzen sind auch gesund. Jedes Mitglied zahlt
monatlich einen feslen Beilrag von 1 DM in die Kasse,
wobei nicht verschwiegen werden soll, daB sich etliche
besser gestellte Herren zur Zahlung eines héheren Bei-
trages verpilichtet haben., Uber Anschaffungen beschlieBt
jeweils eine Milgliederversammlung, die allmonatlich die
Titigkeil des Vereins krilisch untersucht und eine lebhafte
Aussprache fiihrt. Vorsitzender unseres Vereins wurde der
F. O. Buchholz, in dessen Hidnden alle Fiden zusammen-
laufen und der auch die Kasse fihrt. Da wir hier zu fast
90 Prozent ,organisiert sind, ist das ein groBer Vorteil.

Fir alle Sparien der Sportausiibung sind jeweils Fachleiler
gewihlt worden, die sich um ihre speziellen Belange kiim-
mern, Ehrenvorsitzender ist Herr Kapitdn Moeller, der
uns latkraftig unterstiitzt, wenn es darauf ankommt, Die
sehr aufgeschlossene Reederei hat uns mit einem komplel-
len und sehr schmucdken Fufiballdref sowie 15 Paar bester
Fufiballstiefel ausgeriistet. Jeder Spieler, der die attrak-
liven Farben der ,Rickmers“-Linie mit grilnem Sporthemd,
roler Hose und weiBfen Stulzen tragen darf, ist stolz daraul
und gibt sein Bestes. Vergraferte Bilder der Mannschall,
vom Zimmermann (mit seinen 60 Jahren auch noch fordern-
des Mitglied des Vereins) kunstvoll gerahmt, héngen in
allen Messen und ziehen immer wieder die Blicke wvon
Besuchern auf sich,

Zwei Paar Boxhandschuhe, eine komplette Tischtennisaus-
rilstung mit Platte, Bodien und allem nolwendigen Spiel-
zubehtr sowle drei Schachspiele wervollstindigen unsere
Ausrustung, die von Spielwarten gepflagt wird. Fir alles
andere sorgen wir selbst, und bei entsprechenden Gelegen-
heiten gibt es aus der Versinskasse auch eine Flasche Bier
zur Aulmunterung.

Auch hat uns unsere Reederei eine sehr gute Biicherei von
tiber 100 Bénden aller Literalurarten gestiftet, aber das
gehdrt wohl nicht speziell zu unseren sporllichen Ambi-
lionen.

Alles in allem darf man sagen, dal unser Verein lebt und
gedeiht, Dall er am Leben bleibt, dafiir werden wir uns
nach Krdften bemiihen.

Uber Ihre auch dem Sporl sehr aulgeschlossene Zeilschriit
michlen wir heule alle gleichgesinnten Sportkameraden
auf allen Meeren griflen. Wenn sie die .Peter Ridkmers"
irgendwo antreffen solllen, so sind wir mil Freuden zu
Freundsc ¥ im FuBball, Schach und Tischlennls
bereit und werden keinem Gegner aus dem Wege gehen.

Mit sporlichen Griiien
5.V, .Peter Rickmers* von 1965
‘W. Buchholz

Weitere Sportmeldungen finden Sie auf der
néchsten Seite!



Aus der Bundesliga

Am Wochenende vor RedaktionsschluB fanden
keine Bundesligaspiele statt. Diese Tage waren
den verschiedenen Pokalspielen im In- und
Ausland vorbehalten, So hat der letzte Bun-
desligaspieltag, iiber den hier zu berichten ist,
bereits am 13. Februar stattgefunden,

Dieser 22. Spieltag brachte der Bundesliga
den bereits erwarteten Fiithrungswechsel, Nach
fast 4 Monaten verloren die ,, Léwen" von
1860 Miinchen zum erstenmal die Tabellen-
spitze an ihren Ortsrivalen FC Bayern. Denn
wihrend die Bayern mit 2:1 gegen Tasma -
nia Berlin zwar nicht gerade glorreich
aber dennoch beide Punkte nach Hause brach-
ten, mufiten die ,Léwen" im Stuttgarter Nek-
karstadion nach einem 0:0 gegen die Platz-
herren sich mit einem Punkt begniigen, was
ihnen den dritten Tabellenplatz einbrachte,
Den zweiten Tabellenplatz erkiimpfte sich Bo -
russia Dortmund mit einem iiberzeugen-
den 3:0-Erfolg iiber den Namensvetter aus
Mbinchen-Gladbach.

Platz 4 wird nach wie vor vom 1. FC Kéln
belegt. Zwar konnten die Kélner am Wochen-
ende gegen Schalke 04 nur ein 0:0 her-
ausholen — fiibrigens das 4. Spiel, in dem
Schalke hintereinander ohne Treffer blieb —,
doch war das nach einhelliger Meinung beider
Parteien eine Folge der Verletzung des Kil-
ner SchluBmannes. Torwart Schumacher erlitt
beim Sprungduell mit Weikamp eine Gehirn-
erschiitterung und muflte sofort ins Kranken-
haus gebracht werden. Koélns RechtsauBen
Krauthausen mufite BErsatztorwart spielen,
worauf seine Kameraden alle ,Fiife“ voll zu
tun hatten, um den Kasten abzuschirmen.
Werder Bremen ist wieder im Kommen.
Nach dem 2:1-Sieg in Duisburg iiber den

Meidericher SV mufl mit den Bremern
im Kampf um den Meistertitel wieder gerech-
net werden. Als entscheidend fiir Werders
Formanstieg gilt die Tatsache, daBl ihr Kapi-
tin ,,Pico" Schiitz wieder dabei ist. Mif Pico
fallen eben Tore.

24 Schiisse feuerten die Nirnberger auf
das Tor ihrer Géste, der Borussen aus
Neunkirchen, ab, Doch nur drei davon
konnten verwandelt werden (durch Brungs und
Flachenecker). Dem mit sechs Mann Ersatz
spielenden Tabellenvorletzten gelang immerhin
der Ehrentreffer,

Groflies Aufatmen herrschte im Norden iiber
das Come-back des Hamburger SV. Die
Mannen um Uwe Seeler erkidmpften sich in
den letzten vier Spielen die beachtliche Bilanz
von 8:0 Punkten und 19:1 (!) Toren. Am
hiirtesten gerupft wurde der Karlsruher
S C, der im Volksparkstadion mit 8 : 0 Toren
sang- und klanglos unterging. Schiitzenkénig
war mit 4 Treffern Pohlschmidt, der auch in
der Bundesliga-Torjigerliste hinter Dortmunds
Emmerich (24 Treffer) mit 16 Toren an zwei-
ter Stelle steht. Damit hat der HSVer genauso
viele Tore geschossen, wie sdmtliche Spieler
von Schalke 04 zusammen. Im Clubhaus am
Rothenbaum werden wieder Feste gefeiert.
Mit einem verdienten 5 :2-Sieg iiber Ein-
tracht Frankfurt konnte sich der vom
Abstieg bedrohte 1, FC Kaiserslautern
etwas Luft schaffen. Innerhalb von 13 Minu-
ten gelang es den FCern, in sechs grofiartigen
Angriffen 4 Tore zu schieBen.

Das mit Spannung erwartete Duell des Nor-
dens, Eintracht Braunschwelig gegen
Hannover 96, fiel den schlechten Platz-
verhéltnissen zum Opfer. —ge—

Tabellenstand nach dem 22. Spieltag der Bundesliga

Gesamt
1. Bayern Minchen (2.) 22 15 4 3 §2:21 34:10
2. Borussia Dortmund ({3.) 2 M 6 2 46:24 4:10
3. 1860 Miinchen (1.) 21 14 5 2 #:19 339
4. 1. FC Kéln (4.) 22 13 4 5 46:26 30:14
5. Werder Bremen (5.) 22 13 1 8 43:26 27:17
8. 1. FC Niirnberg (7.) 22 9 7 6 34:26 25:19
#. Hamburger SV (9.) 22 10 3 9 50:34 23:21
8. Eintracht Frankfurl (6.) 22 10 3 9 39:30 23:21
9. Meidericher SV (8.) 2 9 4 9 4131 22:22
10. Bor. Minchengladbach (10.) 22 7 7 8 36:36 21:23
11. VIB Sluttgart (12.) 7 6 9 22:28 20:4
12. Hannover 96 (11.) 21 8 3 10 41:36 19:23
13, Einlracht Braunschweig (13.) 21 6 6 9 32:36 18:24
14. Schalke 04 (14.) 22 6 5 11 16:31 17:27
15. 1. FC Kaiserslaulern (16.) 2f. 6 4 11 20:43 16:26
16. Karlsruher SC (15.) 22 5 5 12 23:48 15:20
17. Bor, Neunkirchen (17.) 22 4 3 15 20:59 11:33
18. Tasmania 1900 Berlin (18.) 22 1 2 19 10:70 4:40

Pokalspiele

Die Cup-Anhénger kamen in der letzten Wodie voll auf
ihre Kosten, denn Pokalspiele hatten Hodikonjunktur.
Im DFB-Vereinspokal wurde zur zweiten Hauptrunde ange-
stoflen, die noch acht Mannschalten im Spiel sah., Allein
drei davon stellte der “Norden: HSV, FC St. Pauli und
Werder Bremen (Braunschweig war bereits in der 1. Haupt-
iunde ausgefallen),

Fiir die grofe Uberraschung sorgte der FC 5t. Pauli mit
seinem 3:1-Erfolg iber Kickers Offenbach. Aufgrund ihrer
gegenwirtigen Hochstform werden der Elf vom Hamburger
Millerntor auch gegen ihren nédisten Gegner, dem Club
aus Nirnberg, gute Chancen eingeriumt. Hier die vollstiin-
digen Ergebnisse der 2, Runde:

Werder Bremen — Concordia . . . . . . . . . . 2:0
FC St. Paulli — Kidkers Offenbach Oy Rl T £ |
1. FC Kaiserslaulern — Holstein Kiel . . . . . . ., 3:0
Meidericher SV —Schalke 04 . . . . . . , . . . 60
1. FC Niirnberg — Eintrach! Frankfurt . . . . . . 2:1
Freiburger FC — Karlsruher SC A I i e i
HSV — Borussia Neunkirchen (Fr.) . . . . . . . . 40

Im Europacup der Pokalsieger wurde eines der spannend-
sten Spiele bereits am 16. Februar in Madrid ausgetra-

Helmspiele Auswiirlssplele
11 82 1 20:2 104 A1 F 2 20 23:4 16:0
1L 8 3 0 26:3 19:3 11 6 3 2 20:16 15:7
10 8 2 0 24:6 18:2 11 6 3 2 20:13 15:7
11 8 1 2 25:1 17:5 11 5 3 3 21135 139
11 9 1 1 28:7 10:3 11 4 0 7 15119 B:d
11 6 4 1 26:13 16:6 11 3 3 § 8:13 9:13
it 7 1.3 32433 1557 11 3 2 6 18:21 8:14
11 8 1-2 “Ib 175 12 2 7 12:24 6:8
11 6 1 4 31:19 13:9 11 3 3 § 10:2 9:13
11 6 2 3 24:13 148 1 L § 5 1223 7:5
11 5§ 3 3 17 1310 112 1 8 11521 7:15
10 5 2 3 26.14 12:8 113 1 7 1522 W5
11 5 2 4 22:16 12:10 0 1 4 5 10:20 6:14
11 & 5 1 11:6 157 11 010  5:25 2:20
11 5§ 3 3 19:13 13:9 10 1 1 8 10:30 35:17
11 § 3 3 18:16 13:9 11 0 2 % 5:32  2:20
11 3 26 124 &l R e el 8:35  3:10
1 1 1 9 430 309 11 0 110 6:40 1:21

gen. Im Metropolitano Sladion standen sich Borussia Dort-
mund und Atletico Madrid Im Viertellinale gegenuber,
Der Kampl wurde ein groBer Erfolg (ir den deuischen Ex-
Meister., Was seit dem Bestehen des Europacup-Wettbe-
werbs noth keiner Mannschaft gelang, schailten die Borus-
sen vor 58 000 Zuschauern mit einem hodivordienlen Unent-
schieden (1:1, Pause 0:0). Damit steht Dortmund praktisch
schon mit einem Bein im Halbfinale. Denn im Riidkspiel
am 2. Mirz in der Kampfbahn _Hote Erde® geniigt ein
Sieg mit nur einem Tor Unterschied, um die Borussen unter
dic letzten Vier zu bringen,

Im Messe-Pokal, dem FulBballwellbewerb der europlischen
Messestadle, kimpiten die deutschen Mannschaften mit
wechselndem Erfolg. 1860 Mindien schlug Servette Genf
im Achtelfinal-Riickspiel 4:1 (erstes Spiel 1:1) und erreichte
somit das Viertelfinale. Hannover 96 unterlag im Riick-
spiel in Barcelona dem dorligen FC mit 0:1. Da die Han-
noveraner aber das erste Spiel aufl eigenem Platz mit 2:1
gewonnen hatlen, gibt es nun ein Entscheidungsspiel, das,
durch Losentscheid, im Niedersachsenstadion am 2. Marz
ausgetragen wird., 96 hat also die grofle Chance, ebenfalls
eineg Runde weiter zu kommen,

Fiir den 1. FC Koln hingegen ist dieser Cup-Traum ausge-
traumt. Der deulsche Exmeister bezog im Rickspiel bel
Dosza Ujpest Budapest eine klare 0:4-Niederlage und
schied damit aus, obwohl die Kdlner die erste Begegnung
mit 3:2 filr sich entschieden hatten.

Das FuBball-Ereignis des Monats

war ohne Zweifel das am 23. Februar im Londoner Wem-
bley-Stadion ausgetragene Lindersplel England—Deulsch-
land.

Auch diese elile Begegnung einer deulschen Nalionalmann-
schail gegen England endele mit einer deulschen Nieder-
lage. Vor 65 000 Zuschauern gewannen die Englinder bei
strémendem Regen mit 1:0 Toren. Trolzdem, die junge
deulsche Mannschail hat lmponiert, Wenn es Bundestrainer
Schiin gelingl, unserer Nalionaleli den in London gezeigten
Kampigeist wellerhin zu erhallen und die leizlen wenigen
Mingel auszuieilen (Tilkowskl), — dann hal diese Mann-
schait elne echte Chance bei der Wellmeislerschait.

Mehrmals gelang es den Deutschen bei dieser unter Flut-
licht ausgetragemen ,Feuertauie" die immerhin zu den
Favorilen der Wellmeislerschait zdhlend Engldnder in
grofie Bedrlingnis zu bringen. Und haarscharf ging es am
verdlenlen Ausgleich wvorbei: Der Miinchner Fredy Helss
konnte in der 76. Minule ein groBarliges Tor erzielen, das
jedoch vom holléindischen Linienrichter reklamiert wurde,
weil der Ball nach seiner Ansicht vorher die Auslinie
Uiberschritten halle,

Das Siegtor fiel in der 42. Minule nach einer weilen Vor-
lage von Cohen durds einen Kopiball des Halbrechien
Hunt. Tilkowski, der den Ball schon in den Hinden halle,
konnle das Leder nicht unter Kontrolle bringen, so dafl
der Ball liber die Linle rulschle — von Stiles 14ssig nach-
geschoben.

Gesundheitsdienst an Bord

Die Kinnschleuder

Zur Deckung der Kiefergegend dient dieser
Verband in sehr einfacher Weise. Die Schleuder
wird aus einem 1 bis 11/s m langen, handbreiten
Bindenstreifen hergestellt, indem man ihn bei-
derseits his auf eine ca. 10 bis 15 cm breite
mittlere Briicke einschlitzt. Dieses Mittelstiick
dient zur Deckung der Verbandstoffe in der
Kinngegend und wird mit seinem oberen Rande
unter die Lippe, mit seinem unteren unter das
Kinn gelegt. Die oberen Streifen werden von
beiden Seiten her direkt nach riickwirts zum
Nacken gefiihrt, hier zu einer Schlinge gekno-
tet und nun nach vorn zur Stirn geleitet und
wiederum gekniipft. Die unteren Streifen wer-
den — des festeren Haltes wegen — der eine
vor, der andere hinter dem Ohre zur Scheitel-
héhe emporgefiihrt und hier ebenfalls gekniipft.
So entsteht ein die Kinngegend gut umschlie-
Bendes Siclkchen. Um ein Verschichen der
Bindengiinge sicher zu vermeiden, emptiehlt es
sich, an den Kreuzungspunkten Sicherheits-
nadeln anzulegen. Durch Einfilgen der einen
oder anderen Kreuzungstour am Nacken ge-
winnt der Verband an Festigkeit.

Verbidnde zur Ruhigstellung von GliedmaBen

1. Der Schulterverband zur Ruhigstellung des
Schultergiirtels, der auch bei Schliisselbein-
briichen angewendet wird, besteht aus
Schrdg- und Kreisglingen, die den Arm der
kranken Seite in eine Art von Sack fest-
legen.

Der der verletzten Schulter entsprechende
Arm wird nach Watteeinlage in die Achsel-
hohle und um das Ellbogengelenk so gela-
gert, dall die Hand dieser Seite auf der ge-
sunden Schulter und die Spitze des Ell-
bogens auf der Mitte der Brust liegt.

Man fiihrt zunichst eine Arm und Brust
umfassende Kreistour aus, geht dann wvon
der Achselhthle der gesunden Seite aus
nach hinten und fiihrt die Binde iiber den
Riicken auf die kranke Schulter. Von hier
liuft die Binde am Oberarm der kranken
Seite nach abwirts zum Ellbogen wieder
zur Achselhéhle der gesunden Seite zurlick
und schliefit wieder einen Arm und Brust-
korb umfassenden Kreisgang an. Die
schrigen Bindengiinge verlaufen allméhlich
sich deckend von aufien nach einwirts, die
Kreisgiinge ebenso vom Ellbogen nach auf-
wirts.

J. M. LINDEMANN

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

HAMBURG 11
Stubbenhuk 35-38
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 . GleisanschluB

Schiffszimmerei, Tischlerel,
Holzhandel, Holzbearbeltung
Verpallen und Laschen von Ladung
Seemidfige Verpackungen aller Art
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GUT GEMACHT
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Gut gemacht hat seine Sache das Hamburger
Ohnsorg-Theater, Diese niederdeutsche Biihne,
unter Leitung von Hans Mahler, hat seinen
grofien Verdiensten um niederdeutsche Volks-
kunst eines hinzugefiigt, das uns Seeleute ganz
besonders freut. Mit einer glinzend besetzten
und sehr gelungenen Auffiihrung eines Stiickes
aus dem Seemannsleben ragt dieses Theater in
einsamer Hohe liber die Niederungen der deut-
schen , Kunstwerke", die sich mit Seefahrt und
Seeleuten beschiftigen, Das Stiick , Frémde
Froo an Bord" spielt von Anfang bis Ende an
Bord eines Kiimos, Akteure sind ausschlieBlich
Seeleute und ihre Angehdrigen. Sie sind ge-
schart um die imponierende Vatergestalt des
Kapitdns. Es fehlt alles, was deutsche Stiicke
dieses Genres nicht entbehren zu konnen glau-
ben: BesHufnisse, Teer, Ahoi und schlechte
Miidchen.

Und wenn dieses Kiimo auslduft, dann sticht
es nicht in See nach ,,Adano”, sondern es han-
delt sich dann um handfeste Charterparties.
Das vielleicht Erstaunlichste fiir deutsche Be-
sucher eines Seemannsstiickes ist: Die priich-
tigen Gestalten der Kapitiinsfamilie und der
Kiimobesatzung benehmen sich, handeln und
reagieren ganz normal wie andere Menschen
auch. Fiir uns Seeleute schon lange nicht mehr
erstaunlich: Der Autor ist ein Holléinder.

17 finnische Seeleute gerettet

Am 16. Februar ist vor den Stockholmer Schii-
ren das finnische MS , Kuutsalo" (1251 BRT),
das mit Ruderschaden in stiirmischer See trieb,
gesunken, Das Hamburger Kiimo ,Eros* eilte
unverziiglich zur Hilfe herbei. Der tapferen
Eros-Besatzung gelang es, 17 Besatzungsmit-
glieder des Finnen zu bergen. Fiir Kapitin und
Ersten Offizier der ,Kuutsalo* kam wegen des
plotzlichen Kenterns des Finnen jede Rettung
zu spit,

Von seiner Besatzung verlassen trieb das por-
tugiesische MS ,Conecicao Maria Q" (1815
BRT) brennend als Wrack nach einer Nebel-
kollision mit dem Hollinder ,,Simonskerk"
(9821 BRT) auf die Bohrinsel ,,Transocean‘ zu.
Da sprangen, kurz vor einer weiteren Kollision
mit unabsehbaren Folgen, drei Matrosen des
Bergungsschleppers , Atlas" auf das brennende
Wrack, um die Schlepptrosse festzumachen.

Die mutigen Seeminner der ,Atlas* liéschten
das Feuer und bewahrten den Havaristen vor
Totalverlust,

Vom Seeamt geehrt

Am 22. Dezember des vorigen Jahres rettete
die Besatzung des MS ,Frank Leonhardt*
(6145 BRT) 28 Seeleute des liberianischen
Tankers ,,Papadiamandes” (14 130 BRT) aus
Seenot. ,,Kehrwieder* berichtete dariiber, Jetzt
hat der Hamburger Senat die Bootsbesatzung
der ,Frank Leonhardt“ in einem Dank- und
Anerkennungsschreiben geehrt.

Dies ist die tapfere Rettungsmannschaft der
wEFrank Leonhardt':

Zweiter Offizier Niels Held,
Zweiter Ingenieur Dietrich Sander,
Matrose Peter Moller,

Matrose Helmut Ferstl,

Matrose Werner Buss,

Matrose José Castillejo-Gomez,
Reiniger Paul Memminger,

Es war eine vorbildliche Tat seemiinnischer
Ptilichterfiilllung, die diese Minner vollbrach-
ten, Sie mufiten unter schwierigsten Bedingun-
gen mehrere Anldufe mit dem Rettungsboot
fahren, um die Miinner des auf einem Felsen
festsitzenden Tankers in Sicherheit bringen zu
kinnen.

Mit der Rettungsmedaille ausgezeichnet

Am 8. Februar wurde Kapitin Heinz Heel
von MS ,Priamos" der Reederei F. Laeisz,
Hamburg von der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger mit der Rettungs-
medaille ausgezeichnet, Kapitin Heel hatte
Mitte Dezember letzten Jahres auf der Heim-
reise von Guayaquil nach Hamburg in der
Karibischen See den kolumbianischen Motor-
kutter ,San Martin de Loba' mit Maschinen-
schaden treibend aufgefunden und den Hava-
risten, der bereits seit sechs Tagen ohne Hilfe
war, nach Oranjestad/Aruba geschleppt, Das
Fahrzeug hatte eine Besatzung von sieben
Mann, die wvollzihlig und gesund gelandet
werden konnten,

QUER DURCH DIE LAST “
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Grolites Tragildchenboot der Welt

In den Vereinigten Staaten ist dieser Tage das
grofite Tragflichenboot der Welt fertiggestellt
worden, Das Fahrzeug mit dem Namen , USS
Plainview" soll nunmehr mit den Probefahrten
beginnen und dabel auch auf offener See und
rauhem Wetter erprobt werden. Das Boot
wurde von der Lockheed Shipbuilding & Con-
struction Co. im Auftrage der amerikanischen
Marine gebaut und verfiigt iiber klappbare
Tragflichen. Der Antrieb erfolgt durch zwei
Diisenmaschinen vom Typ J 79, wie sie auch
bei den BStarfighter-Maschinen zum Einbau
kommen. Sie sollen dem Schiff eine Geschwin-
digkeit von 75 km/h geben. Bei 66 m Liinge
und 12 m Breite hat das Fahrzeug eine Wasser-
verdringung von 320 t und eine Besatzung von
20 Mann, Die beiden Maschinen leisten je 600
PS. Die klappbaren Tragflichen wurden so
konstruiert, dafl nach Angaben der Werft auch
bei mittlerem Seegang auf offenem Wasser mit
hoher Geschwindigkeit gefahren werden kann,

500 000-Tonner technisch mbglich

Die britische Werft Lithgows Ltd. in Glasgow
hat nach eingehenden technischen TUnter-
suchungen festgestellt, da ein Oltanker von
500 000 tdw mit einem Tiefgang von 2550 m
und einer Lénge von 411 m von der konstruk-
tiven Seite keine Schwierigkeiten bietet. Das
teilte der Vorsitzende der Werft, Sir William
Lithgow, in einer Ansprache vor der Koéniglich
Philosophischen Gesellschaft in Glasgow mit,
Die Abmessungen solcher Mammutschiffe wiir-
den jedoch weitgehend bestimmt durch die
Tiefen der Fahrgewisser und durch die Kosten
von entsprechenden HReparatureinrichtungen.

T Kropp

Beerdigungs- Biiro = 5t. Anschare
Tag- u. Nachtr. 35 27 48/49
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Dr. Riensherg wurde 70 Jahre alt

Am 19. Februar beging der Senior der altein-
gesessenen Hamburger Reederei Ernst Russ,
Dr. Heinrich Riensber g, seinen 70. Geburts-
tag. Der Name des Reeders ist weit iiber Ham-
burgs Grenzen hinaus international bekannt.

Nach dem Besuch des Humanistischen Gym-
nasiums in Stralsund trat der in Bérwalde in
Pommern gebiirtige Riensberg 1923 im Alter
von 27 Jahren als Syndikus in den Dienst des
Hauses Ernst Russ, dem er seitdem die Treue
hielt. Bereits zehn Jahre spiiter wurde er Mit-
inhaber der Reederei. Thm zur Seite stehen
heute die Mitinhaber Ernst- Roland Lorenz -
Meyer und Burchard Kreisch. Der rasche
Wiederaufbau der Reederei Ernst Russ nach
dem zweiten Weltkrieg ist weitgehend das
Werk von Dr. Riensberg. Seine reichen Er-
fahrungen stellt der Jubilar zahlreichen be-
kannten Wirtschaftsunternehmen und mit der
Schiffahrt verbundenen Institutionen zur Ver-
fiigung, So ist er u. a. stellvertretender Vor-
sitzender des Aufsichtsrates der Hamburg-
Amerka Linie, der Esso A.G. der Deutschen
Schiffahrtshank in Bremen und der Berge-
dorfer Eisenwerke. Dariiber hinaus ist der
bekannte Schiffahrtsmann im Aufsichtsrat des
Germanischen Lloyd vertreten sowie in den
Aufsichtsratgremien und im Beirat von Banken
und Versicherungsunternehmen, Die Arbeit im
Dienst der deutschen Seeschiffahrt unterstiitzt
Dr. Riensberg in seiner Eigenschaft als Ver-
waltungsratsmitglied des Verbandes Deutscher
Reeder. Durch seine Mitgliedschaft im Vor-
stand der Deutsch-Schwedischen Handelskam-
mer ist es dem Jubilar gegeben, die traditio-
nellen Beziehungen zwischen Hamburg und
dem skandinavischen Nachbarland zu pflegen
und auszubauen.

Auf kreuzenden Kursen der

LESERMEINUNGEN

Die hier abgedruditen Zuschriften geben ausschlieBlich die
Mewmnungen der Leser wieder.

Uberholte Vorstellungen des Herrn Armin
Kaiser

Die Diskussion des Themas ,GroBe Fahrt—Kleine Fahrt”
scheint mir ebenso wichtig wie niitzlich zu sein.

Allgemeinplatze, wie ,Schmalspurnautiker®, sind kein Ar-
gument, sondern eine Visitenkarte, und nicht die beste.

Ich bin sicher, dafl mancher Nautiker, der heute etwas
geringschilzig auf die ,Kleine Fahrt* herunterschaut,
staunen wiirde, wenn er Gelegenheil ndhme, ein paar
Monate auf einem solchen Schilf Dienst zu tun, um diesen

Berufszweig aus eigenem Erleben heraus kennenzulernen,

Er fande ndmlich hier meist die gleichen Gerdte und In-
strumente, die auch hier von Nautikern bedient und be-
treut werden. Auch wilrde er erkennen, daf hier dje
JTitigkeit des Kapitins als Kaufmann® weit breiter liegt,
als in der ,Grofien Fahrl", nur, man spricht dariiber nicht,
weil es genau so selbstverstindlich ist, wie die astrono-
mische Navigation in der ,GroBen Fahrt*.

Dariiber hinaus wiirde unser Herr Kollege feststellen, daB
die Mehrzahl der Schiffe, die den Kanal bevilkern, zur
«Kleinen Fahrt" gehtren, und daB die Zahl derer, die in
Ubersee Dienst tun, taglich zunimmt.

Es wire bedauerlich, wenn wir in alte Vorurteile zuriidk-
fielen! Wir sollten vielmehr bestrebt sein anzuerkennen,
daf in bheiden Fahrtgehieten Leislungen vollbracht werden,
die einander in keiner Weise nacistehen, K. Kiichlin

Auflésung von Seite 14

wUnser grofes Bilder-Kreuzworlrilsel”:

Waagerecht: 1. Zylinder, 5. Hammer, 9. Sluhl, 10.
Nachen, 11. Engel, 13. Beil, 15. Belt, 16. Banner, 17. Bar,
18. Talel, 19. Teller, 22. Kerzen, 25. Ziege, 26, MNarr, 27,
Hahn, 30. Teufel, 32, MNatter, 35. Reibe, 36. Traktor, 38,
Rad, 39, Rose, 41. Leser, 44, Hantel, 45. Emu, 46. Nesl,
47. Trage, 48. Krug, 49. Keil,

Senkrecht: 1. Zahn, 2. Leuchtturm, 3. Nase, 4. Rah-
men, B, Auge, 7. Esse, 8. Roller, 12. Gabel, 13. Ball, 14,
Leiter, 15. Bank, 20, Lehne, 21. Rune, 23. Eimer, 24. Ente,

45, Zaun, 28, Stier, 29, Affe, 31. Libelle, 33. Tor, 34. Kreisel,
37. Tomate, 40. Steg, 42. Spur, 43. Ring, 44, Hut,
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Hamburg - Hovestrafle 57-59
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Heinrich
Klingenberg

Schiffsproviant - Schiffsausrijstungen-

Cigene Kiddrisme - guwerliissige Licforung wach allen dewtschese Hefens

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5-4 « TEL. Sa-Nr. 363031 Teg und Nocht

: Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgait”
Telefon 24 94 47/49
A"es Seemannsausriistung - MaBschneiderel

e WILHELM LESCH
fiir den Seemann Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 3133 89

See-Austriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,
Yorsetzen 52 (Bei der Obersesbriicke) - Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)

UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

ZE RSSEN & CO @egr. 1839

Sohiffamakler am
Kalser-Wilhelm-Kanal

BCOHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOO@
WILHELMSHAVEN

lI;enﬁ-, Bsc:ll_l.ast-, Keller-, GaraganU Schwimm-
ecken-, Schmutzwasserpumpen mit Unterwasser-
Pum pen Tauchmotor — 10 cbm/h nur DM 260,—

Springbrunnenpumpen mit Motor ab DM 40,—
@ — Schiffspumpen fir alle Verwendungszwecke —

ROBERT PRINZ . Pumpenfabrik
Hamburg-Altona, Schomburgstr. 1, Tel. 38 12 66, FS. 021 3218, Postf. 1240

Elekirische ™=~ [y, Asies
Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

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

Seemannsausristung I derfla
Uniformen fiir Schiffsoffiziere vomn oel;
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41
Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 32 45 11 und 32 60 11
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Mit Namen gezeichnele Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fir unverlangt eingesandle Manuskripte kann keine Hafltung itbernommen werden,
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