Ein Tag versinki, eine Reise beginnt...



VERSICHERUNGSDIENST
FURDEN SEEFAHRER

An alle Seefahrer!

Der Versicherungsdienst fiir den Seefahrer bicter alle
Versicherungsarten, die Sie als Seefahrer bendtigen.
Seine Einrichtung entspricht einem echten Bedarf,
weil gerade unser Service den besonderen Erforder-
nissen Thres Berufes gerecht wird.

Unsere Empfehlung ist die gewissenhafte Beratung
und Betreuung unserer Kunden. Unsere Mitarbeiter
sind besonders ausgesucht und kennen ihre Verant-
wortung als Reprisentanten unserer Versicherten-
gemeinschaft.

Wir empfehlen Thnen den Abschlufl einer Invaliditits-
Zusatzversicherung. Sie ist die Versicherung nach Mafl
als notwendige Erginzung zu den Leistungen der
Seekasse.

Wir gewihren volle Leistung bereits bei Minderung
Threr Berufs- oder Erwerbsfihigkeit um mindestens
50 Prozent.

Wollen Sie Einzelheiten hieriiber erfahren, so geniigt
Ihr Anruf bei uns.

HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 45 92

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

CONDOR

VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - OST-WEST-STR. 61
Telefon 364593 / 36139217

Seit Jahren steht die AuBenstelle Seefahrt in
allen Versicherungsfragen ganz im Dienste
des Seefahrers

Wir bieten
eingehende |H FO B M AT' ON
unverbindiiche BERATUNG
einen guten SE IW | GE

fiir ALLE und fur SIE,
flir die gesamte Mannschaft,
fiir Kapitane, Offiziere und Steuerleute,

fiir Ingenieure, Maschinisten und Funker

Seefahrer wdhlen Schutz bei der

CONDOIR Aulienstelle Seefahrt

i i
Sparkassen, Landesbanken und offentlichen Bausparkassen in den Landern Hamburg und Bremen

'In Threm Geld

steckt ein Vermogen

Sparkonto, in Wertpapieren oder durch Bausparen.

20 bis 30 Prozent Sparpramie

wirksamer« Anlage gewinnen Sie noch mehr,

Wenn Sie sparen, lhr Geld richtig anlegen, dann bringt es
lhnen mit der Zeit ein kleines oder groBeres Vermogen. Nur
Geld, das »arbeitet«, wirft Gewinn ab. Spargeld hat es eben
»in sich«, besonders beim langfristigen und beim pramien-
begiinstigten Sparen. Legen Sie lhr Geld gut an: auf dem

Beim pramienbegiinstigten Sparen erhalten Sie eine Spar-
pramie von 20-30%, je nach Familienstand. Uberdies die
normalen Zinsen und Zinseszinsen. Und bei »vermégens-




Kehrwieder
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AM PEILKOMPASS:

Unsere Schiffe

Juni 1966

Nr. 6

in der deutschen Offentlichkeit

Eine Bandwurmfrage voran: Wieviel Gottin-
ger wissen wieviel von der ,Gottingen® (6348
BRT) und wie viele Seeleute auf der ,Gotrin-
gen“ wissen wieviel yvon Gotringen und seinen
Einwohnern? Kennen sich eigentlich die Got-
tinger an Land und auf See? Haben sie Kon-
takt miteinander, schreiben sie sich? Laden sie
sich gegenseitig ein und machen sich kleine
Geschenke?

Wie viele Gottinger kennen Freddy und wie
viele das realistische Berufsbild eines Besat-
zungsmitgliedes der ,Gottingen®? Abgesehen
von dem Schnulzenklischee, das den Gottin-
gern ihr Bild von den Seeleuten auf der ,Got-
tingen“ prigt, sei durchaus unterstell, dafl
der Durchschnittsgottinger den Seemann mit
einem gewissen Nimbus umgibt. Es ist die
gleiche festverwurzelte Wertschitzung, deren
sich alle Berufe erfreuen, die den klassischen
vier Elementen zugeordnet sind: Der Seemann
dem Wasser, der Schmied dem Feuer, Jiger,
Hirten und Bauern der Erde und Flieger und
Raumfahrer der Luft. Aufler den Astronauten
sind das alles Gestalten der iltesten Ursagen
und Mirchen der Menschheit. In diesen
Mythen sind sie geradezu von religidser, my-
stischer Symbolkraft, wie Kain und Abel,
Tkarus, Odysseus, um nur einige Beispiele zu
nennen. — Sicherlich hat demzufolge der See-
mann auch heute noch fiir eine Gotuinger
Stenotypistin einen etwas mythisch-mirchen-
haften Nimbus, wenn er auch iiberwuchert ist
von siifllicher Romantik und industrieller Ver-
schnulzung.

Noch etwas: Fiir den Durchschnittsgtttinger
und fiir die Durchschnittsgdttingerin ist der
Seemann auch ein Produkt ihrer Triume von
der grofien Freiheit, nicht zuletzt in Liebes-
dingen.

Dem konnte abgeholfen werden, wenn in
einer Gorttinger Zeitung auch einmal etwas
dariiber zu lesen wire, wie einem Assi bei
Windstirke acht zumute ist, tage- und nichte-
lang, in der Maschine, in der Messe und in
der Koje. Oder wenn ein Leichtmatrose den
Gottingern in ihrer Tageszeitung zu lesen
gibe, wie es wirklich ist, bei Windstirke acht
die Deckslast nachzuzurren.

Ja, thr Freunde auf der ,Gottingen“: Der

Nimbus, den euer Beruf bei den Gottingern
genieflt, ist urspriinglich nichts anderes, als

uralte, tief im BewuBtsein verwurzelte Wert-
schitzung. Heute klammert sie sich nur noch
an den Begriff ,Kapitin®. Aber leider, leider:
Ansonsten ist diese Wertschitzung sehr ne-
belhaft. Heute sind die Argonauten, die Pho-
nizier, Odysseus, die Wikinger, die groflen
Weltumsegler und Entdecker, die Hanseaten
bis hin zu den Ziegenbeins, Hilgendorffs oder
Rusers nichts in der Vorstellung der Gottin-
ger, dafiir die Produkte der Schallplatten-
industrie alles.

Wenn das schon so ist, wenn in Gottingen das
Bild des Seemannes auf der ,Gottingen® von
einem nebelhaften Nimbus geprigt ist, der nie
vertieft, nie kultiviert wurde, dafiir aber
iiberwuchert von einer entfesselten Schau-
industrie, warum ist dann in Géttingen nicht
einmal bekannt, daff der Seemannsberuf in
dieser modernen Welt, in der wir leben, zu
den unentbehrlichen, zu den notwendigen Be-
rufen gehort. Unentbehrlich und notwendig
auch fiir die Gottinger. Unentbehrlicher und
notwendiger beispielsweise als die Gottinger
Barmixer, Tanzlehrer oder Schallplattenver-
kiufer.

Wer in Gottingen ist sich bewuflt, dafl ihnen
weder die Produktion von Rohstoffen in
Ubersee noch die heimischen Industriepro-
dukte viel niitzen wiirden, wenn es nicht auch
einen Verkehrsberuf gibe, wie den des See-
mannes. Sie kdnnten dann selbst bei Rekord-
ernten in Ubersee keine einzige Tasse Kaffee
trinken, kein einziges Auto kaufen, geschweige
denn es fahren. Und wie sihe es in der Got-
tinger Stadtkasse aus, und wie wire es um die
Portemonnaies der Gottinger bestellt, wenn
es keinen gibe, der den deutschen Export nach
Ubersee transportieren wiirde. Wie viele der
Gortinger Biirger, die ihre Importen rauchen,
Bananen und Schokolade essen, Kaffe trinken,
weil}, wieviel Miihe, Kopfzerbrechen und Pa-
pierkrieg es deutsche Seeleute gekoster har,
damit sie all dies geniefen kénnen. Und wer
an den Gottinger Tankstellen hat wohl eine
Ahnung von der Gluthitze im Persischen Golf
oder auf dem Maracaibo-See?

"Wenn es darum geht, das wahre Bild des See-

mannes im Binnenlande zu zeigen, nimlich als
einen der Urberufe der Menschheit, als ele-
mentaren und notwendigen Beruf und als
einen, der im Ausland im ganz besonderen

Mafe der Flagge verpflichtet ist, unter der er
ausgeiibt wird, dann sollten die Seeleute auf
Schiffen mit deutschen Stidte- und Land-
schaftsnamen alle Moglichkeiten ausschépfen,
die sich ihnen allein durch ihren Schiffsnamen
in iiberwiltigender Fiille bieten.

Das Ziel aller Bemiithungen um public
relations ist ja, bekannt und beliebt zu ma-
chen. Dazu muff man unablissig auf jede nur
erdenkliche Weise mit der Offentlichkeit in
Beziehung treten, um ihre Meinung, ihre Auf-
fassung, ihr Bild mit dem eigenen gewiinsch-
ten zu integrieren, ja zu identifizieren. Denn
davon, ob die deutsche Offentlichkeit das rich-
tige Bild vom deutschen Seemann hat, hingt
schlieRlich auch ab, ob die staatlichen Institu-
tionen den seeminnischen Belangen gerecht
werden.

So kénnten, um nur ein Beispiel zu geben, die
Gottinger mindestens einmal wochentlich er-
fahren, wo sich ,ihr Schiff* befindet und wo-
mit ihre Seeleute beschiftigt sind. Den Sport-
reunden in Géttingen wire es sicherlich auch
hochinteressant zu wissen, dafl eine Gottinger
Fuflballmannschaft jenseits des Atlantik iiber
eine amerikanische einen Sieg errungen hat. —

Wo in Gottingen stehen Modelle der ,,Gottin-
gen*? Wo sind bildliche Darstellung von
threm Schiff? Wie oft und auf welche Weise
und wie viele Gétringer erfahren etwas von
der ,Gottingen® und ihren Seeleuten? Ist zum
Beispiel schon einmal ein Redakteur einer
Gortinger Zeitung an Bord eingeladen wor-
den? Hat die Besatzung der ,Géttingen®
schon einmal einer Gottinger Schule einen

Begegnung am Strand

Ebenholzelefanten, cinen Hornreiher, einen
ausgestopften Alligator oder auch nur einen
Kartengruffl mit einer UNO-Marke zukom-
men lassen?

Diese Fragen sind nur Anregungen, und die
»Gottingen® steht hier fiir 360 Schiffe mit
Stidte- oder Landschaftsnamen. Doch die an-
deren Schiffe brauchten nicht ausgenommen
zu sein. Jedes Schiff kénnte irgendwo im Bin-
nenland ,seine® Stadt haben, wo jedermann
weill, das ist ,unser® Schiff, wo jedermann
mehr Richtigeres und Wahreres von den deut-
schen Seeleuten weif}, als sie fiir gewohnlich
erfahren konnen. Das lifit sich organisieren.
Miihe, Kosten und Aufwand wiren gering.
Und der Lohn — wire ein deutsches Volk,
das weill, was es an seinen Seeleuten, so wie
sie wirklich sind, hat.

Der Wachoffizier
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UNTER DER LUPE

Hoffnung oder lllusion

elten hat im Nachkriegsdeutschland ein politisches

Ereignis — und noch dazu eines, das erst stact-
finden soll — die Gemiiter diesseits und jenseits
der Zonengrenze so bewegt, wie die geplanten
Deutschlandgespriche zwischen Funktioniren der
SPD und der SED. Natiirlich sind die Meinungen
iiber Sinn, Durchfiihrung und mogliche Erfolge
des Redneraustausches sehr geteilt — wie konnte
es auch anders sein. Wihrend aus den Lagern der
kalten Krieger in Ost und West sture Ablehnung
kommt, ist besonders bei der jiingeren Generation
eine positive Einstellung zu beobachten.

Auf alle Fille ist die Deurtschlandpolitik — wenn
es in den vergangenen 20 Jahren iberhaupt etwas
gegeben hat, das diesen Ausdruck verdient — in
Bewegung geraten, Man spricht wieder iiber ein
gemeinsames Deutschland, diskutiert die Aussich-
ten und bedenkr die Folgen eines moglichen Zu-
sammenschlusses. Die Frage aber ist, ob die geplan-
ten Gespriche den gesamtdeutschen Stein wirklich
ins Rollen bringen konnen, ob sie nurtzlos oder
Eruchtbar sein werden.

Zunichst die Tatsachen. Die deutsche Einheit en-
dete mit dem Deutschen Reich im Mai 1945 nach
der bedingungslosen Kapitulation. Die Sieger-
michte teilten das Reich unter sich auf und rich-
teten sogenannte Besatzungszonen ein. Aber auch

anmt schénes @eu&cﬁéana

Tausendfacher Friihling

die wihrend der Kampfhandlungen prakrizierte
Einheit der Alliierten iiberstand das Kriegsende
nicht lange. Die drei Westmichte gerieten sich mit
threm chemaligen Verbiindeten Ruflland ideolo-
gisch in die Haare, Als Folgeerscheinung kapselten
sie ihre Herrschaftsbereiche in Deutschland von-
einander ab. Die im westlichen Teil Deutschlands
bestechenden Zonengrenzen wurden dagegen schon
bald praktisch aufgehoben. Aus den ehemals vier
Zonengrenzen wurde die Zonengrenze, aus
Strichen auf der Landkarte wurden Stacheldraht-
verhaue und scharf bewachte , Todesstreifen®. Die
verhdngnisvolle Teilung Deutschlands war voll-
zogen — der kalte Krieg begann. Da sowohl So-
wjets wie Westmichte alles unternahmen, um in
ihrem Einflulgebiet ihre stark abweichenden Auf-
fassungen von Demokratie durchzusetzen, konnte
es nicht ausbleiben, dafl die Deutschen in diese
Auseinandersetzung  einbezogen wurden. Die
Hauptkampflinie des Kalten Krieges spaltete vom
Jahre 1949 an Deutschland.

Diese Tatsachen sind wichtig. Sie beweisen, dafl die
gegensitzlichen Auffassungen zu beiden Seiten der
Zonengrenze, genau genommen, direkte Folgen
der militdrischen Niederlage sind. Die Trennung
ist kiinstlich und die ideologischen Barrieren zwi-
schen den Deutschen sind bei Lichr besehen niche
halb so stark wie sie manche Leute gern sehen
wiirden,

Oder — um es deutlicher zu sagen: Es gibt im
Grunde nichts, was einen Leipziger daran hindern
sollte, einen Hamburger heute anders zu sehen als
vor 20 Jahren, es gibt aber eine ganze Menge, das
Bonn hindert, sich mit Pankow an einen Tisch zu
setzen — und umgekehrt.

Trotzdem gibt es seit jiingster Zeit neue Konrakrte
zwischen den deutschen Teilstaaten. Sie sind nicht
— wie zu erwarten war — von den amtierenden
Regierungen ausgegangen, sondern kamen aus den
Rethen der mirgliederstirksten deutschen Parteien,
der SPD (710000) im Westen und der SED (1,7
Mill) im Osten (die dort allerdings
Regierungspartei ist). Um weiter bei
den Tatsachen zu bleiben, mufl fest-
gestellt werden, daf die Initiative
von der SED ausging: Am Abend
des 8. Februar wurde ein von
Ulbricht  unterzeichneter  offener
Brief per Boten dem SPD-Vorsitzen-
den Willy Brande in Westberlin zu-
gestellt. Seine Kernsitze: ,Wir geben
zu, dafl die SED allein die Deutsch-
landfrage auch nicht l8sen kann.
Aber die beiden gréften deurschen
Parteien konnten gemeinsam den
entscheidenden Beitrag zur Lsung
der Deutschlandfrage leisten. Eine
Zusammenkunft von Vertretern der
SED und der SPD sollte zu diesem
Zweck moglichst bald startfinden.”
Intern — und wie es heifit auf Ini-
tiative von Herbert Wehner — rea-
gierte die SPD sofort — ihre Ant-
wort wurde jedoch erst am 18. Mirz
veréffentlicht und der Zonenregie-
rung ibergeben. Obwohl der SPD-
Brief an Deutlichkeit nichts zu wiin-
schen iibrig lieR und (aufler dem Vor-
schlag, dafl Vertreter der im Bundestag
und in der Volkskammer vertretenen
Parteien offen ihre Auffassungen
iiber die Deutschlandfrage darlegen
sollten) die Dinge um Schiefibefehl,

Mauer, Reiseverkehr und Informationsfreiheic
schonungslos beim Namen nannte, erlaubte die
SED in einer Art Selbstiberwindung die unge-
kiirzte Verdffentlichung des Schreibens im ,Neues
Deutschland® am 26. Mirz.

Die Folge war, dafl das sonst iippig verteilte und
kaum gekaufte Blatr (Auflage 850000, freier Ver-
kauf 20000 Exemplare) bis zu Schwarzmarke-
preisen von 80 Mark pro Stiick (!) gehandelt
wurde.

Die Sache kam in Gang. Nochmals wurden Briefe
gewechselt (in der Zone allerdings nie wieder un-
gekiirzt verdffentlicht), erste Termine im Mai ge-
nannt, Bedingungen (freies Geleit) gestellt und ein
anderer Tagungsort im Westen (Hannover) vor-
geschlagen. SPD-Redner sollten Brandr, Wehner
und Erler sein, fiir die SED wollten Ulbricht,
Norden und Verner oder Ebert ins Wortgefecht
zichen.

Dann aber kam Sand — roter und schwarzer —
ins gesamerdeutsche Rednergetriebe. In Pankow
alarmierte Honecker — in der Parteifiihrung fiir

Sicherheitsfragen zustindig — das Politbiiro: Nicht
nur die Generalitit der Volksarmee, sondern auch
das sowjetische Oberkommando in der Zone sei
beunruhigt. Dossiers des Staatssicherheitsdienstes
lieflen erkennen, dafl die sich in der DDR anbah-
nende ,Versshnungswelle® die Moral der Volks-
armee und der Grenztruppe zu gefihrden drohe.
Es werde Wochen dauern, bis man die Bevolke-
rung wieder zur Ruhe bringen kénne, wenn man
Leute wie Brandt und Wehner frei reden lasse.
Aber auch in Bonn war inzwischen allerlei ge-
schehen. Der CDU schmeckte die auf SPD-Feuer
kochende Deutschlandsuppe iiberhaupt nicht, und
obwohl der Koalitionspartner FDP den Sozial-
demokraten volle Unterstiitzung versprach, wet-
terte Bundeskanzler Erhard iiber den ,Alleingang
der SPD“, die besser abgewarter hitte, wie der
Ostblock auf die jiingste Bonner Friedensnote rea-
gieren wiirde. Nun, die Reaktion kam sehr bald
und sehr negativ. Aber die CDU, vor allem der
Kreis um Dufhues und Gerstenmaier, sah ein neues
Haar in der Suppe: das geforderte freie Geleit fiir
die SED-Redner, so fand man heraus, kollidiere
mit dem westdeutschen Strafgesetzbuch, Die Zo-
nen-Funktionire miifiten in der Bundesrepublik
mit ihrer Verhafrung rechnen, Dazu hief es ziem-
lich emphatisch in einer Erklirung vom 3. Mai:
«Es darf nicht sein, daf Mord nicht mehr Mord
und Freiheitsberaubung nicht mehr Freiheits-
beraubung ist — auch nicht zeitweise.* Das aber
hatte auch niemand verlangt. Freies Geleit gewih-
ren, heiflt schliefilich nicht ecine Generalamnestie
aussprechen, Aus den SED-Fiihrern werden keine
Ehrenminner, weil man mit ihnen spricht, und
sie. werden ihre Verantwortung fiir SchieBbefehl
und Mauer nicht los, weil sie bei uns fiir eine be-
grenzte Zeit ihre Meinung sagen diirfen. Die Bun-
desregierung hatte ja auch keine Hemmungen, mit
Chruschtschow zu sprechen (und der war kaum
harmloser als es Ulbriche ist).

So besteht berechtigte Hoffnung, dafl beide Ver-
anstaltungen iiber die gesamtdeutsche Bithne gehen
werden. Zweifeln mufl man allerdings daran, dafl
die ersten Gespriche bereits greifbare Ergebnisse
bringen werden, Wichtig aber ist, daf man iiber-
haupt etwas tut, um die Dinge in FluR zu bringen.
Es kann als sicher gelten, dafl die deutsche Sache
nur mit Billigung und Unterstiitzung der Grofi-
miichte geregelt werden kann. Wir aber miissen
glaubhafr machen, dafl ein dauerhafter Frieden in
Europa Tllusion bleibt, wenn aus der deutschen
Teilung nicht eine Wiedervereinigung in Freiheit
wird. -ei-
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Als Wetrterfrosch hat sich Klabautermann nicht be-
wihre, wie Klabauterfrau in unserer vorigen Aus-
gabe an dieser Stelle kund und zu wissen tat. Also
beschrinkt er sich auf den Blick zuriick. was das
Mai-Wetter in Deutschland betriffr. Der vergan-
gene Sommer war bei uns ja bestenfalls nur ein
milder Winter. An echrer knalliger Sommersonne
hatte er ungefihr soviel wie der diesjihrige Mai.
Er kam mit einer Hitzewelle, die unsere Damen
in no time vom Pelz bis zum Bikini entblitterte.
Hoffentlich, hoffentlich war dieser so iiberaus lie-
benswiirdige Vorschufl auf den Sommer wirklich
nur ein kleiner Vorschuf und nicht schon eine
Vorwegnahme.,

Star des Monats

Der grofle Star des Wonne-Monats prisentierte
sich alabasterweill, kurvenreich, elegant und schon.
Kometenhaft stieg er auf. Aus den Rubriken wie
»Was sonst noch geschah“ bis zu den ganzseitigen
grofien Aufmachungen mit Schlagzeilen. Auch den
Fernschschirm eroberte sich die Schonheit mit der
schneeweiffen Hauc im Fluge. Im Gegensatz zu den
iiblichen Playboy-Stars, die ja so oft und soviel wie
miglich zu zeigen bestrebt sind, was sie haben,
verbarg und wverhiillte sich unser Mai-Star scham-
haft, erwies sich als ausgesprochen 6ffentlichkeirs-
scheu, und das bei blendendweifler Haut und fiinf
Meter Linge! Denn dieser Star war ein weiller
Wal, der am 18. Mai plérzlich bei Strom-Kilometer
778,5 in Duisburg-Neuenkamp aus dem Rhein
aufrauchte. Von da ab begann eine tolle Jagd auf
diesen Beluga-Wal im Rhein: Mit Foto- und Film-
kameras, unter Einsatz von Wissenschafrlern, Was-
serschutzpolizisten, Feuerwehrminnern und Zoo-
direkroren. Die wilde Jagd zog sich auf Booten mirt

um die Eroberung von 4000 Trophien. Das sind
die Eintrittskarten fiir das Beatle-Fest. Sie sollten
an einem schénen Mai-Montagmorgen ab 9 Uhr an
acht Kassen des Sr.-Pauli-Sportplatzes wverkauft
werden. Schon um 10.30 Uhr zogen 1000 Beatle-
Fans mit durchschnittlich vier Karten ab. Damit
sind sie Teilnehmer an der Hartwellenschau der
Weltmodemacher, Teilnehmer an der ,Groflkund-
gebung® der Teenager-Lady-Killers. Sie soll erst
Ende Juni die drei Wappentiirme der Hansestadt
zum Wanken bringen. Man hatte eine Verkaufs-
schlacht erwartet. Aber es wurde daraus nicht ein-
mal ein Getlimmel, nur ein Gedringe. Veranstalter
und die Mannen der Davidswache hatten Grofles
geleistet, obwohl die ersten Fans und Anti-Beatles
sich schon am vorangegangenen Sonntagnachmirtrag
var den Kassen postiert hatten und obwohl bereits
morgens um 5 Uhr das Gros der Gammler ange-
riickt war. Kurz darauf schon hatten die Veran-
stalter nummerierte Gewiflheitsscheine ausgeben
lassen und auf dem Dach der Hauptkasse stand
ein Freund und Helfer von der Davidswache und
unterhielt die Beatle-Fans wie ein Undertainer.
Lachend lieflen sie sich so dirigieren.

Bundeswehr bewiltigte Vergangenheit nicht

Einem frontalen Groflangriff von Bundeswehr-
Pionieren trotzten fiinf Mirzfeldriirme auf dem
ehemaligen Reichsparteitaggelinde in Niirnberg.
Vier von ihnen blichen bei der sorgfiltig vorbe-
reiteten Sprengung stehen. Drei wurden nur leicht
beschiidigt und ein weiterer rithrre sich iiberhaupt
nicht. Es schien ganz so, als wollten die 16 mal
16 m starken und 36 m hohen Tiirme mit ihrem
meterdicken Travertinmauerwerk ihre befohlenen
1000 Jahre um jeden Preis vollmachen. Von einem
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Harpunen und Fangnetzen tage- und nichtelang
hin. Der Duisburger Zoodirektor wollte das aus
dem Nérdlichen Eismeer in den Rhein verirrte
Wassersiugetier mit Kuflhand in sein Salzwasser-
Delphinarium aufnehmen. In den schmutzigen,
fischarmen Fluten des Rheins miifire das schéne
Tier eingehen, befiirchrete er. Aber die Rheinlin-
der packen keinen weiffen Beluga-Wal in ein
Aquarium, sie hitten ihn denn. Aber sie kriegten
ihn nicht. Der weiflen Lady gelang es vielmehr,
sich nach Holland abzusetzen, in den eingedimm-
ten Zuider-See. Dort war er noch bei Redaktions-
schluff. Dort fand er zunichst Zuflucht. Die hol-
lindische Polizei verhinderte jede Jagd, Der Wal
sollte sich erst einmal erholen und sattfressen. Die
weifle Sensation wurde nun zum Objekt deutsch-
hollindischen Gelehrtenstreites, Der Kurator des
hollindischen Delphinariums von Harderwijk hilc
im Gegensatz zu seinen deutschen Kollegen gar
nichts von einem Agquarium-Dasein des riesigen
Tiefwassertieres. Er will ihm die Freiheit schenken.

Gammler und Anti-Beatles

das sind Kahlgeschorene und ein 77jihriges Miit-
terchen, eréffneten die Hamburger Beatle-Schlacht.
Davon kann Klabautermann in dieser Ausgabe
leider nur iiber das Vorgefecht berichten. Es ging

Dienstagvormittag, die Nacht hindurch bis zum
nichsten Mittwoch mufice die Bundeswehr gegen
die steinerne Nazivergangenheit kimpfen, dann
erst fiel der letzte Turm. Auf dem Gelinde mar-
tialischer Demonstrationen, deren letzte ,Reichs-
parteitag des Friedens* heiflen sollte und wegen
Krieg ausfiel, soll nun eine friedliche Niirnberger
Trabantenstadt entstehen.

Mit Blaulicht und blau

donnerte am Sonntag, dem 23. Mai, ein Feuer-
wehrwagen auf der linken Seite der Bundesstrafie
Nr. 4 durch den verstopften Sonntagnachmitrags-
verkehr und verursachte einen Unfall, bei dem
cine Frau eine Gehirnerschiitterung erlite. Der
wildgewordene Feuerwehrwagen war in eine Liicke
der rechten Fahrseite geprescht und hatte das
scharfe Bremsen des Wagens mit der Verunglick-
ten verursacht. Doch auch das konnte den rasen-
den Blaulichtwagen nicht aufhalten — bis er
schlieflich vor dem Stammlokal der Feuerwehr-
leute hielt. Die zw&lf Insassen liefen sich nieder zu
ciner Nachfeier eines Feuerwehrwettbewerbes, an
dem sie teilgenommen hatten. Und nun, als die
Polizei die gemiitliche Runde storre, zeigte sich, was
Feuerwehrkameradschaft isc. Dem Freund und
Helfer in der anderen Uniform gelang es nicht,

In der Tracht ihrer Heimal brachien Morlet, Martinez und
Rolando auf der Alster ein Slindchen. Es gail ihrer

g in, der Sab St ded Anke. Viel
sicherer fiihlen sich die drei auf einem Plerderiicken, als
auf den schwankenden Planken eines Ruderbootes. Doch
was tut ein Gaucho nicht, um Mddchen zu imponieren?

Conti-Press

heravszubekommen, wer von den zwolf der Fah-
rer gewesen war, Auch einer Verstirkung von sechs
Polizisten nicht. Die Feuerwehrkameraden hielten
cisern dicht. Selbst nach Sicherstellung des Korns
und nach einem Polizeigrofangriff mit Kaffee und
Wiirstchen verrieten die zwolf Blaulichtfahrer
nichts. So muflte ein Obermedizinalrat herbei-
geholt werden, um allen zw&lf Feuerwehrkamera-
den die Blutprobe zu entnehmen. Der Gemeinde-
direktor iiber seine Feuerwehrminner: ,Vielleiche
waren die Minner, alles gute und rtiichtige Leute,
von dem Wettkampf und der Hitze so sehr er-
schpfr, dafl sie den Alkohol nicht mehr vertragen
konnten.” Klabautermann meint: Die sollten mit
einem Brand doch mindestens genau so gut um-
gehen kénnen, wie mit Blaulicht und mit ihrer
Kameradschaft.

Ein Minnlein sitzt am Schreibtisch

und wartet darauf, dall ecin Briefraubenziichter
komme und laur Brieftaubengeserz aus dem Jahre
1938 eine Genehmigung dafiir beantragt, dall er
eine aus Dinemark gekommene Briefraube wieder
nach Hause schicken darf. Das Geserz hatte die
Naziregierung aus Spionageangst erlassen. Der
Mann sitze in der Hamburger Innenbehérde. Der
Innensenator dazu: ,Wenn der statr da herumzu-
sitzen und auf Briefrauben zu warten, mit zwei
anderen Skat spielen wiirde, dann hitte wenig-
stens einer dabei Geld verdient.”

Lieber in eine Jungenklasse

lief sich ein Lehrer einer Kaiserslauterner Mid-
chenklasse versetzen. Die jungen Damen hatten
dem schiichternen Junggesellen allzu hart zugesetzr.
Es fiel den Eltern auf, daf die Midchen plotzlich
keine Schularbeiten mehr aufhatten und aufler-
ordentlich gute Zensuren heimbrachten. Den Miit-
tern fiel aber noch mehr auf: Das merkwiirdige
Make-up ihrer Tochter, das bis zum Weglassen des
BH's ging. Die Rechtfertigung der Midchen rief
dann sogar die Kriminalpolizei auf den Plan. Fiir
ein Kiifichen tite der Lehrer alles fiir seine Schii-
lerinnen. Sexy-Make-up und das Weglassen sei nur
ihm zuliebe geschehen. Das gab wieder einmal
einen ganz schnen Sturm im Wasserglas, Er flaute
ab, als nach den Verhéren der Midchen von aller
Siindigkeit nur ein einziges Kiifichen — mehr oder
weniger in Ehren — iibrig blieb.

Klabautermann
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Von Zeit zu Zeit wiederholen sich sowohl im Bundestag als auch in der Offentlichkeit die Debatten um
zwei grofle Bevélkerungsgruppen: um die Bauern und um den Mittelstand. Man kann sich dabei des
Eindrucks nicht ganz erwehren, als ginge es manchmal den Politikern neben der Sache auch darum, mehr

oder minder lautstark fiir groBe Wihlermassen einzutreten. Doch abgesehen davon liegen hinter der
Frage nach der Situation des Mittelstandes in Deutschland einige bezeichnende Erscheinungen unserer
Zeit, ein Wandel in der Verflechtung einzelner Wirtschaftsbereiche und eine immer gréfler werdende Ab-
hingigkeit zwischen Grofi- und Kleinbetrieben. Von Machtmiflbrauch der Groflen kann keine Rede sein.

Mittelstand zwischen Miihlsteinen?

Es scheint so, als werde und wolle die Debatte
iiber den Mirtelstand nie verstummen. Das hat
zum Teil wohl auch seinen Grund darin, dafl seit
den Zeiten der Antike dem Mittelstand im Staats-
wesen eine tragende Rolle zuerkannt war, Die
franzosische Revolurion hat die Herrschaft des
Mirttelstandes ganz wesentlich herausgestellt, so-
wohl in Frankreich, wie im 18. Jahrhundert dann
auch in ganz Europa und in Nordamerika. Diese
Entwicklung ist ganz wesentlich begiinstigt wor-
den durch die technische und industrielle Revolu-
tion, die den Mittelstand wirtschaftlich emporhob.
Je mehr sich aber Technik und Industrialisierung
voranbewegten, desto mehr verschoben sich die
Probleme in eine neue Richtung. Vor sechzig bis
siebzig Jahren etwa entstanden die groflen Exi-
stenzbefiirchrungen der modernen Industriegesell-
schaft vor dem Machtzuwachs der Konzerne und
Trusts, Alliiberall wurden Stimmen gegen zu grofle
Machtzusammenballungen  laut, Das  war die
gleiche Gedankenrichtung, die fiirchtete, dafl der
Mittelstand  zwischen den  Groflunternehmen
einerseits und den Gewerkschaften andererseits wie
zwischen Miihlsteinen zermahlen werden wird —
alles Befiirchtungen, die solche geblieben sind und
sich durch nichts bewahrheiter haben,

Nicht gegen Windmiihlen kimpfen

Am Beispiel der Industrie — also des Bereiches,
der von seiner Modernisierung und Technisierung
her eigentlich am mittelstandsfeindlichsten ist —
soll verdeutlicht werden, dafi die Bedeutung des
Mirrelstandes in unserer Volkswirtschaft unver-
indert groB ist.

So entfallen von den etwa 105 000 Industriebetrie-
ben in unserem Land 93 Prozent auf Betriebe bis
zu 200 Beschiftigten. 4,6 Prozent der Unterneh-
men beschifrigen zwischen 200 und 500 Arbeit-
nchmer. Die Zahl derjenigen Firmen, die mehr als
500 Beschiftige auswiesen, macht sogar nur 2,7
Prozent aus. Diese Zahlen ergeben also eindeutig,
dafl iiber 90 Prozent der Unrernehmen selbst in
der Industrie als kleinere oder mittlere Betriebe
anzusprechen sind — eine Zahl, die einem klar
wird, wenn man beispielsweise an die zahlreichen
metallverarbeitenden Betriebe etwa im Siegerland
oder im Raum Sturrgart denkr. Allerdings sollte
man nicht den Fehler begehen, sich lediglich auf
die zahlenmiBige Bedeutung der Klein- und
Mitrelbetriebe zu beziehen. Das Bild der Umsatz-
zahlen mull bei objektiver Betrachtung hinzugezo-
gen werden.

Die schon erwidhnte prozenrual kleinere Gruppe
von 2,7 Prozent der Industrieunternehmungen mit
mehr als 500 Beschiftigten weist allerdings einen
Industrieumsatz von 55 Prozent aus und hile un-
gefihr die gleiche Zahl an Arbeitsplitzen. Aber
auch so betrachtet, mufl man feststellen, dafl die
Groflen so grofi, so zahlreich, so bedeutend nicht
sind, als daff die mittleren und kleinen Betriebe
nicht auch ihren Raum hitten. Der Kruppkonzern
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hat einmal eine eindrucksvolle Statistik verdffent-
licht. Daraus geht hervor, daf mit ihm erwa
22000 andere selbstindige Firmen zusammen-
arbeiten, meist kleinerer und mittlerer Groflen-
ordnung. Das sind Zulieferer, Spezialfabrikanten,
Bearbeiter, Agenturen und vieles andere mehr.
Gerade an diesem Beispiel lifit sich diese Haupt-
erkenntnis demonstrieren: Die Konzentration und
die Bildung von grofleren Unrernehmungen oder
Konzernen scheint eine Folge unserer Zeit zu sein.
Ihr ist die Aufgabe gestellt, immer groBere Men-
schenmassen mit immer gréfleren Anspriichen zu
versorgen.

In der ersten Phase der zwanziger Jahre geschah
dies durch Mechanisierung und Rartionalisierung,
fiir die das FlieBband der sichtbarste Ausdruck war.
In der zweiten Phase der industriellen Revolution,
in der wir uns jetzt befinden, kommt die Auroma-
tion hinzu. Beide Entwicklungsstufen bedeuten
eine groflere Zusammenfassung wirtschaftlicher
Krifte, eine Bildung gréflerer Produktionseinhei-
ten, nicht zuletzr, um gegen die steigenden Kosten,
insbesondere vom Lohnsektor her, anzukommen.
Hinzu kommt noch die Zusammenfassung im Ver-
kaufssektor, also die Einrithtung von Kerrenliden
oder Supermirkten. Diese Enrwicklung mit mitrel-
stindischen Forderungen aufhalten zu wollen, wire
einem Kampf gegen Windmiihlenfliigel vergleich-
bar. Auf der anderen Seite bedeutet das alles nichr,
dafl mit der geschilderten Entwicklung erwa der
Mittelstand  beeintrichrige oder gar ausgeldsche
wiirde. Es ist eine Erfahrungstatsache, dafl Grofi-
konzerne — wie zahlenmifig oben am Krupp-
konzern dargelegt — einen nicht unerheblichen
Teil ihrer Spezialfertigungen an mittlere und
kleinere Betricbe weitergeben, an die beispielsweise
gerade im Schiffbau so gut bekannten und eminent
wichtigen Zulieferfirmen. So nimmt sogar der
Mittelstand prozentualen Anteil am Wachstum
grofler Industrieunternehmungen. Es ergibt sich
somit in unserer modernen Industriegesellschaft
das Bild einer pyramidenformig aufgebauten
Struktur: Vom Arbeiter, fiir den der Klassen-
kampf lingst iiberholr ist, Gber eine breite Schicht
von mittelstindischen Unternehmen, bis hin zu
den grofien Konzernen. Letztere werden iibrigens
zunehmend von Aktioniren beeinfluflt, die dem
Mittelstand angehdren.

Kein Machtmiffbrauch

Wie schon diese Gedanken zeigten, wire es ver-
fehlt, die Frage Grof und Klein im Sinne einer
Schwarzweifizeichnung zu sehen. Kleine, mittlere
und groBe Unternehmungen haben im Rahmen
unserer Volkswirtschaft verschiedene Funktionen
zu erfiillen. Dennoch haben sic Aufgaben zu be-
wiltigen, die sich gegenseitig erginzen. Unsere
Zeit schreibr die Konzentration grofl. Der Weg
dahin geht aber iiber die Kooperation, die, wenn
sie sich bewihrt, nicht etwa die Vorstufe der Kon-
zentration wire, sondern die bessere, weil breitere
Lésung ist. Von dieser Erkenncnis aus ist die
Mittelstandspolitik der Bundesregierung ein sehr

wesentlicher Teil unserer gesamten Wirtschafes-
politik, was die Bundesregierung in ihrer Regie-
rungserklirung vom 10. November des vergan-
genen Jahres mir folgenden Gedanken zum Aus-
druck gebracht hat. Man kénnte sie genau so gut
als Kern-, wie als Leitsitze bezeichnen: ,Die Bun-
desregierung wird aus gesellschafrspolitischen Griin-
den darum bemiiht bleiben, die Wertbewerbsfihig-
keit der Mirtel- und Kleinbetriebe gegeniiber den
Grofunternehmen zu stirken und die Griindung
selbstindiger wirtschaftlicher Existenzen zu for-
dern. Es bleibt das unablissige Bemiihen der Wirt-
schaftspolitik, miflbrauchlich-wirtschaftliche Machr-
ausnutzung zu verhindern.” Das sind keine Lip-
penbekenntnisse, sondern Programmsitze, die
beispielsweise im vergangenen Jahr unter anderem
durch folgende Mafinahme konkretisiert sind:

1. Zuschiisse fiir Maflnahmen der Gewerbeférde-
rung in Handwerk, Handel, Hotel- und Gast-
stittengewerbe 15,5 Millionen DM;

2. Produkrivitdtszuschullmitrel zur Férderung der
Rationalisierung, insbesondere in Mittel- und
Kleinbetrieben 10 Millionen DM;

3. Kredite zu giinstigen Konditionen (aus dem
ERP-Wirtschaftsplan) 204 Millionen DM.

Weiter wurden mit dem Ziel der Verbesserung der
Wettbewerbssituation in den letzten Jahren rund
60 Forschungsvereinigungen der mirttelstindischen
Industrie durch Zuwendungen von mehr als 14
Millionen DM unterstciitzr. Durch die Tarifreform
der Steuergesetzgebung und durch die Novellie-
rung der Handwerksordnung im Wege der Anpas-
sung an die technische und wirtschaftliche Entwick-
lung wurde den Interessen der mitrelstindischen
Unternehmen ebenfalls Rechnung getragen.

Mittelstand bejaht Marktfreiheit

Auch von diesen Tatsachen her ergibt sich, daB in
der modernen Tndustriegesellschaft der Mittelstand
nach Auffassung der Bundesregierung und aller
politischen Parteien weder an Bedeutung noch an
funktioneller Notwendigkeit verloren hat. Man
kann auch nicht iibersehen, dafl die Ideen der
Markefreiheit von jeher aus dem Mittelstand
wirksam unterstiitzt, ja propagiert worden sind.
Leider ist es eine nicht gerade gucwillige Ver-
allgemeinerung, dafl es gerade die kleinen Ge-
werbetreibenden, die Handwerker, die Kaufleute
seien, die unbeweglich, im Grunde konservativ im
Sinne eines Festhaltens am Althergebrachten um
jeden Preis, mithin fortschrittsfeindlich seien, Dafd
dem nicht so ist, gehr daraus hervor, daf gerade
aus dem gewerblichen Mittelstand die Ideen des
Werttbewerbs nach Ende des Zweiten Welckrieges
stirkstens bejaht werden. Gewill — und leider —,
heute stohnt jeder in unserem Sraatswesen leichter,
als frither. Leider auch von Seiten des Handwerks
als einer der wichtigsten Gruppen des Mirrelstan-
des — wird lieber mit Worten, als durch den Hin-
weis auf Leistung versucht, die offentliche Mei-
nung fiir sich zu gewinnen. Dabei hitte es gerade
die Berufsgruppe Handwerk, also ein Teilbereich
unserer Wirtschaft, der nur geringfiigig von Grofi-
formen der Industrie iiberlagert wird, so leich,
mit Zahlen seine Bedeutung zu beweisen. Der
Jahresumsatz des deurschen Handwerks ist nimlich
von 13 Milliarden DM im Jahre 1950 auf weit
tiber 100 Milliarden im Jahre 1965 gestiegen! Gibt
es einen schlagenderen Beweis dafiir, dafl auch fiir

Lesen Sie bitte weiter auf Seite 20



Flottenumschau

Bundesmarine

Minenleger

Ein Kriegsschiff, das am Bug und am Heck den
Buchstaben N und eine dreistellige Zahl erige, ist
cin Minenleger. Von diesen Fahrzeugen hat die
Bundesmarine drei Einheiten. Das Typschiff ist die
.Bamberg®. Diese Minenschiffe sind Umbauten
frilherer amerikanischer Landungsschiffe. Sie ha-
ben als Minenleger noch stark das frithere Aus-
sehen behalten. Der Rumpf ist kastenartig, das
Heck ist ein Spiegelheck. Die Briicke ist achrern.
Auffillig sind die Krine auf dem Vorschiff und
vor dem Briickenaufbau. Die etwa 100 m langen
Schiffe tragen eine leichte Bewaffnung und laufen
etwa 11 Knoten,

Tragfliigelboote

Tragfliigelboote sind in mehreren Lindern seit vie-
len Jahren auf Fliissen, Binnenseen und auch im
Kiistenvorfeld fiir den Fahrgastverkehr eingesetzt.
Die Marinen verschiedener Nationen erproben
diesen Bootstyp fiir ihre Zwedte. Die Bundes-
marine liflt jetzt ein Testboor bauen, das im
Herbst zur Verfiigung stehen soll. Das Boor soll
dann auf seine Verwendbarkeit fiir militdrische
Zwecke in unserem Seegebiet eingehend gepriift
werden. Wenn die Erprobungsergebnisse befriedi-
gend ausfallen, ist damir zu rechnen, dafl spiter
mehrere dieser Fahrzeuge bestellt werden. Die
Untersuchung und Erprobung neuartiger Fahr-
zeuge, Gerite und Waffen obliegt dem Bundesamt
fir Wehrtechnik und Beschaffung sowie den die-
sem Amt unterstellten Erprobungsstellen. Da der
Lizenznachbau auslindischer Gerite vielfach kost-
spielig ist, wird in verniinfrigem Mafle auch eine
Eigenentwicklung betrieben, natiirlich in Zusam-
menarbeit mit den befreundeten Marinen.

Versorgungspersonal

Die Marineversorgungsschule ist jetzt seit acht
Jahren in List auf Sylt untergebrachr. Sie dient
der Ausbildung des Versorgungspersonals und eines
Teils des Sanititspersonals der Bundesmarine.
Auflerdem erhalten Offiziere und Unteroffiziere
anderer Dienstzweige der Marine dort eine zusitz-
liche Schulung. Fiir das Versorgungspersonal gibt
es vier Fachrichtungen, das sind der Stabshilfs-
dienst (Schreiber), Verpflegungsdienst (Koche),
Sachverwalterdienst und Rechnungsfiihrerdienst. In
diesen vier Fachtrichtungen gibt es Dienstgrade
vom Matrosen bis zum Hauptbootsmann. Der
Stabsboorsmann und Oberstabsbootsmann mufl das
Fachwissen aller vier Fachrichtungen besitzen. Den
Unteroffizieren, die als Unterabschnittsleiter an
Bord oder an Land eingeserzt werden sollen, wer-
den auf der Marineversorgungsschule die notigen
Kenntnisse der Marerialverwaltung und Material-
versorgung vermittelt. Die jungen Offiziere, die
spiter als Schiffsversorgungsoffiziere titig werden
sollen oder entsprechende Aufgaben im Land-
dienst erhalten, werden in Fragen der Versor-
gungsfilhrung und der Logistik ausgebildet. Die
Schule verfiigt iiber Lehranstalten, Feldkiichen,
Kleinbootskiichen usw. In der Schwimmbhalle er-
halten die Rettungsschwimmer, Tauchschwimmer
und die Taucherarztgehilfen der Marine ihre
Grundausbildung.

Regatta

Die 6. Internationale Segelschulschiffsregatra soll
am 9. Juli vor Falmouth beginnen und nach
Skagen-Feuerschiff fiihren. Die Strecke ist erwa
800 Seemeilen lang. Die Ankunft der verschieden-
artigen Segelschiffe vor Skagen wird in den Tagen
zwischen dem 15. und 20. Juli zu erwarten sein.
Die Teilnehmer sammeln sich spiter im Sund vor

Helsingér und segeln dann nach Kopenhagen. Der
Koniglich Dinische Yacht-Club in Kopenhagen
feiert in diesem Sommer sein 100jihriges Bestehen.
Das Segelschulschiff ,Gorch Fodk® wird sich an
dieser Regarta beteiligen. Das Schiff soll anschlie-
flend nach Reykjavik segeln und iiber Stavanger
zuriickkehren. Zu den Teilnehmern an dieser Re-
garta wird auch das britische Schulschiff , Winston
Churchill“ gehéren, das mit Hilfe von Spenden
gebaut wurde und jungen Leuten in Grofibritan-
nien einen Seetérn ermdglichen soll.

Fremde Marinen

Die griechische Marine wurde in den letz-
ten zwolf Jahren zielbewuflt aufgebaur. Hierfiir
wurde finanzielle Hilfe durch die USA und Grof-
britannien gewihrt. Die griechische Marine hat
etwa 18 000 Mann Personal. Sie bestehr aus etwa
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17 Zerstorern und Fregatten, zwei Unterseebooten,
etwa 45 kleinen Kriegsschiffen, rund 40 Landungs-
fahrzeugen und einigen Hilfsschiffen. Ein #lterer
Kreuzer ist in der Reserve. Die im Dienst befind-
lichen Fahrzeuge stammen vorwiegend aus bri-
tischem und amerikanischem Besitz. Da Griechen-
land eine lange Kiiste hart, ist diese Marine nicht
besonders groff fiir die Verhiltnisse des Landes.

Die japanische Marine bezeichner sich als
Selbstverteidigungsstreitkraft. Sie umfafit  etwa
35000 Mann. Zu den zur Verfiigung stehenden
Schiffen zihlen mehr als 50 Zerstérer, Fregatten
und Geleitboore, sieben U-Boote, eine Anzahl von
Schnellbooten, Minensuchern und Landungsbooten.
Ein neuer Zerstérer har Tatar-Raketen erhalten.
Viele Einheiten sind modern. Der Ausbau dieser
Marine ist vorwiegend auf die Aufgaben der Ge-
leitsicherung, der U-Boot-Abwehr und des Kiisten-
schutzes ausgerichter worden.

Die norwegische Marine wird mit finanziel-
ler Hilfe der USA modernisiert. Bis 1968 sollen
mehrere Neubauten in diese Marine ecingereiht
werden, darunter Geleitboote, Schnellboote und
U-Boote. Dann soll die norwegische Marine eine
Personalstirke von mehr als 8000 Mann haben
und rund 100 schwimmende Einheiten umfassen.
_R-

Der Tanker ,Anne Mildred Brovig®

der als Wrack seit dem 20. Februar 1966 in der
Nordsee lag, ist gesprengt worden. Die haargenau
placierten Ladungen trennten das auf dem Grund
liegende Achterschiff von dem iibrigen Schiffs-
korper. Das zum Teil mit Prefiluft gefiillte Vor-
schiff schwamm auf und wurde von hollindischen
Bergungsschleppern nach Helgoland und spiter
nach Wilhelmshaven geschleppr. Der Biirgermeister
der Nordseeinsel, Herr Rickmers, zeigte sich wenig
erfreut dariiber, er fiirchtete um seinen Bade-
strand. Jedoch kann generell gesage werden, dafl
die drohende Ulpest durch diese Meisterleistung
hollindischer Bergungsfachleute gebannt wurde.

Tugend

gilt noch etwas in Sizilien. Das bewies ein besorg-
ter Vater, als er die Tugend seiner 16jihrigen
Tochter, die als Serviererin nach Deutschland ging,
versichern wollte. Selbst Lloyd’s, die britische
Weltfirma, bei der Bauchtinzerinnen ihren Bauch-
nabel, Singer ihre Stimme und Musiker ihre
Hinde versichern lassen konnen, lehnte den An-
trag des Sizilianers ab, da hier das Risiko fiir den
Versicherungstriger doch zu grof ist. Auch an-
dere Firmen konnten sich nicht zur Ubernahme
dieses heiklen Falles entschliefien.

Ein Steward

aus Liibeck verhalf zwei jungen Leuten aus Mitrel-
deutschland zur Flucht in die Freiheit, indem er
sie ohne Wissen des Kapitins auf seinem Schiff
aus dem jugoslawischen Hafen Rijeka schmuggelce.
Im Hafen von Venedig lieferte er die beiden beim
deutschen Wahlkonsul ab, der ihnen umgehend die
Ausreise in die Bundesrepublik ermoglichre. Der
Steward wurde, als er nachrriglich den Vorfall
meldete, fristlos entlassen, weil er Schiff und La-
dung in Gefahr gebracht hatte. Die iralienische
Hafenpolizei kassierte 100,— DM Strafe. Nach
dem Geserzesparagraphen geschah beides zu Recht,
und doch hat hier die Menschlichkeit iiber die

Gesetze gesiegr.

Drei Tote

gab es bei einem Schiffsbrand in Kiel. Der Fisch-
dampfer ,Kiel® war nach einer 60tigigen Fang-
reise von Labrador zuriickgekehrt, und die Be-
satzungsmitglieder, die nicht gleich nach Hause
fahren konnten, feierten zusammen mit einigen
Midchen an Bord eine Party, Wie das Feuer aus-

-gebrochen ist, wurde nicht bekannt. Es entstand

in den Kammern, in denen die jungen Leute
schliefen, Unter den Toten befand sich auch ein
etwa 20jihriges Midchen, was die einschligige Ta-
gespresse gleich zum Anlafl nahm, von einer ,Sex-
party auf Fischdampfer® zu berichren.

Weltrekordler

sind nach Ansicht der tschechoslowakischen Nach-
richrenagentur Ceteka die Einwohner der CSSR,
und zwar im Biertrinken. Jeder Tscheche hart jihr-
lich durchschnittlich 1304 Liter des begehrten
Gerstensaftes getrunken; in Bohmen, dem Sitz der
beriihmren Pilsener Brauerei, waren es sogar 191,4
Liter. Damit wurde das bisher bierfreudigste Land
Belgien iiberfliigelt. Im  klassischen Bierland
Deutschland wurden zur gleichen Zeit ,nur® 122
Liter pro Kopf konsumiert.

gesehen
Jestgehalten

Wie eine Arche Noah

verlieR ein Hamburger Frachter Siidafrika. In
Rhodesien nahm er vier Elefanten und ein Zebra
an Bord. In Kapstadt kamen Pinguine dazu, und
in der Walfischbai nahm der 11 300-Tonner noch
weitere Tiere verschiedener Gattungen fiir euro-
piische Hifen an Bord.

Wie berichtet

segelten vier Besatzungsmitglieder des MS ,Cadiz®
in Lissabon auf einem aus Bordbestinden zusam-
mengebauten Floff achteraus. Wie wir von der
Reederei erfuhren, har inzwischen die Schiffs-
leitung gegen diese Seeleute Strafanzeige gestellr.
Sie haben sich mehrerer Vergehen schuldig ge-
macht, unter anderem Desertion, Diebstahl, Ge-
fihrdung der Besatzungsmirglieder und des Schif-
fes, Vergehen gegen das PaBgesetz, unerlaubrer
Grenziibertritt und unnétige Auslosung einer
Grofifahndung. Wes Geistes Kind die vier waren,
kann man der Begriindung ihrer Tat entnehmen:
«Der Whisky auf der Geburtstagsfeier war alle,
und weiterer befand sich nicht an Bord, da sind
wir abgehauen.® Schade ist nur, daf solche Dum-
mejungenstreiche dem Ansehen aller Seeleute

schaden.



Menschlich-
soziale
Probleme
an Bord

Vortrag anl@Blich der Arbeitstagung
»Menschenfiihrung an Bord”
am 31. Mérz 66 in Sankelmark

Von E.Ingenhoven

Was heiflt ,menschlich-sozial“?. Menschlich, mit-
menschlich, Mitarbeiter, Menschenfiihrung, soziale
Haltung, Sozialprestige und #hnliche Begriffe sind
Schlagworte unserer Zeit geworden. Es scheint je-
doch nichr gelungen zu sein, diese Begriffe zu einer
wirklichen Hilfe, zu einer L&sung aller sozialen
und menschlichen Probleme und zum prakrtischen
Gebrauch an Bord werden zu lassen. Mit ,mensch-
lich-sozial® kénnen wir alle Folgeerscheinungen be-
zeichnen, die sich aus dem Zusammenleben von
Menschen mit ihren Stdrken und Schwichen, ihren
Lebensgewohnheiten, ihrer charakterlichen Ver-
anlagung, gleichermaflen aber auch aus ihren ma-
teriellen Bediirfnissen ergeben. Diese Folgeerschei-
nungen werden besonders dort zu Problemen, wo
Menschen auf engstem Raum zusammen leben und
arbeiten und nach Dienstschlufl keine Moglichkeit
haben, ihre angestauten Probleme zu lésen und
Affekte zu ventilieren. Wahrend in Landberufen
der Mensch nach der tiglichen Arbeir seine Sorgen
und Néte, seine Freuden und beruflichen Erfolge
seinen Angehorigen mirtteilen kann, hier fast im-
mer Rat und Hilfe finder, fehlt ihm an Bord in
aller Regel hierzu die Gelegenheit. Vom Alter und
Rang her gesechen finder er kaum seinesgleichen,
dem er sich anvertrauen kann, ja, der letztlich auch
bereir ist, seine Sorgen anzuhéren und in der Lage
ist, zu helfen. Dies gilt vor allem fiir junge Men-
schen.

Zur Zeit fahren erwa 4500 Jugendliche im Sinne
des § 8 des Seemannsgesetzes auf deutschen Fracht-
schiffen zur See. Das ist die Zahl derjenigen jun-
gen Menschen, die unter 18 Jahre alt sind. Etwa
10 000 sind ,Heranwachsende®, das sind die 19- bis
21jihrigen. Insgesamt also fahren rund 14000
Minderjihrige zur See. Zihlen wir die rund 11 000
22- bis 25jihrigen dazu, kommen wir auf rund
26 000 Seeleure, die unter 25 Jahre alt sind. Das
bedeuter schlechthin, dafl dieser Anteil erwa 60 %
im Verhiltnis zum gesamten seefahrenden Personal
betrigt.

Die deutsche Seeschiffahrt ist also vom Personal
her geschen ein ,junger Beruf, d. h. der Pro-
zentsatz der jungen Leute bis zum 25. Lebensjahr
ist in diesem Beruf besonders hoch gegeniiber ver-
gleichbaren Prozentsitzen in Landberufen,

Diese Feststellung ist einerseits auBerordentlich er-
freulich, ergeben sich doch aus der viel schlechteren
Altersgliederung in manchen Landberufen unge-
l6ste Probleme vielfiltiger Arc. Andererseits er-
wachsen hieraus den Fithrungskriften an Bord und
in den Reedereien besondere Verpflichtungen.

In dem Leitfaden ,Fiihrungskrifre und Mitarbeiter
in der Schiffahrt® habe ich dazu in dem Abschnitt
+An den Reeder” u. a. folgende Ausfiihrungen ge-
macdht:

JIn Wirklichkeit ist eine gute Menschenfihrung eine ernst-
zunehmende und verantwortungsvolle Aufgabe, cbenso widh-
tig wie Sozialversicherung und Altersversorgung, wie Tarife
und andere Sozialleistungen. Sie st der entscheidende
Faktor lhrer sozialen Verantwortung als Unternehmer.
Menschenfithrung bedeutet nichts anderes, als dem Menschen,
besonders aber 5:0\ jungen Menschen, in Threr Reederei die
Maglichkeit zur Entfaltung seiner Persénlichkeit zu geben,
ithn nicht als Objekr, das heifie nur als Arbeitskrafr, zu be-
trachten, sondern auch seine menschlichen Seiten, seine Wiin-
sche, Hoffnungen und Erwartungen wahrzunchmen, zu len-
ken und zu il:'::irdcrn, Gemeine 15t dic Ausbildung und Er-
ziehung zum Mitarbetter. Wie
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verantwortungsbewuliten

notwendig aber gerade Sie als Reeder diese verantwortungs-

bewufiten Mitarbeiter an Bord gebrauchen, das wissen Sie
selbst. Der wichtigste dieser Mitarbeiter ist der Kapitin. Er
wird einen Teil lhrer grundsirzlichen Verantwortung fiber-
nehmen und sie gemeinsam mic Thnen tragen miissen. Damit
sind Sie aber nicht aus der Verpflichtung entlassen, zur Lb-
sung der menschlichen Probleme an Bord Ihrer Schiffe ent-
scheidend berzutragen.®

=Immer wieder wird von Schiffsoffizieren aller Grade iiber
die mangelnde Unterstiitzung und Kontaktpflege von seiten
der Reedercileitung geklagt. Sicherlich gilt es hier sowohl
Vorurteile, die aus Unkenntnis der Sachlage entstanden sind,
abzubauen, als auch im Gesprich mit allen Mitarbeitern
Wege und Mbglichkeiten zur Lésung der menschlichen Pro-
bleme zu suchen und zu finden.”

Diesen Punkt, nimlich die Fiithrung, Betreuung
und menschliche Anerkennung der Fiihrungskrifte
(Offiziere) an Bord in den Kontoren bezeichnete
Diplom-Psychologe Dr. Sorge, bisher Leiter des
Bremer Instituts fiir Schiffahrissoziologie, als ent-
scheidend fiir die menschlichen Verhiltnisse an
Bord. Fiihrungskrifte an Bord stehen ohne quali-
fizierte Fiihrung in den Kontoren auf verlorenem
Posten. (Anmerkung der Redakrion.)

Jugend von heute

»Wir miissen miBfillig wahroechmen, daf die heutige Ju-
gend . . . sich haufenweise zusammenrotter und mit Schreien,
Rennen und Fluchen nicht nur Lirm und Tumule erzeuge,
sondern audh Frauen und Midchen ancaster...”

«Unsere Jugend liebr den Luxus, hat schlechte Manieren,
miBlachrer die Autoritic und hat keinen Respekt vor dem
Alter. Die Kinder sind Tyrannen, sie stehen nicht auf, wenn
ein Aleerer das Zimmer betritt, widersprechen ihren Eltern,
sthwitzen in  Gesellschaft anderer... tyrannisieren ihre

Lehrer . . .*

WIch habe keine Hoffnung mehr fiir die Zukunft unseres
Volkes, wenn sie von der leichtsinnigen Jugend von heute
abhiingig sein soll. Denn diese Jugend ist ohne Zweifel un-
ertriiglich riicksichtslos . . . Als ich jung war, lehree man uns
gutes Benehmen und Respekt vor den Eltern; aber diese
Jugend von heure will alles besser wissen und ist immer mit
dem Munde voran...*

Unsere Erde isc hcmn:erg:kommcn in diesen Tagen, Kinder
gehordhen den Eltern nicht mehr... Das Ende der
elt ist nahe ®

Die Klagen, die aus aktuellen Zeitungsberichten
oder Leserbriefen zu stammen scheinen, sind schon
sehr ale! Das erste Zitat ist einer Verordnung des
Konsistoriums Wiesbaden aus dem Jahre 1749 ent-
nommen.

Das zweite stammt von Sokrates, der immerhin
schon um 400 vor Christus lebre.

Das dritte ist noch 300 Jahre ilter und stammt
von dem griechischen Dichter Hesiod.

Das letzte ist die bewegte Klage eines dgyptischen
Priesters, der um 2000 vor Christus lebte.

Uber kein anderes Lebensalter ist soviel Wider-
spriichliches gereder und geschrieben worden wie
iiber die Jugendzeit. Der Jugendliche befindet sich
in der Beurteilung durch die ,Offentlichkeit* erwa
in der gleichen Lage wie der Seemann durch die
Schnulzen! Und die ,Jugend von heute ist ? ? ?

Zwei scheinbar gegensitzliche Aspekte miissen be-
achter werden: Der junge Mensch von heute ist
in vieler Hinsicht dem um zwei Jahre dlteren Ju-
gendlichen aus dem Jahre 1920 gleichzustellen. Dies
trifft fiir die kérperliche Entwicklung, aber auch
fiir das seelisch-geistige Verhiltnis zu den Eltern
und zum weiblichen Geschlecht zu. Gleichzeitig
aber steht der junge Mensch um durchschnictlich
zwei Jahre zurlick, Dieser Riickstand bezieht sich
besonders auf das kulturelle Niveau, vor allem
aber auch auf die Bindung an giiltige Normen der
Gesellschafr.

Aus dieser Situation komme also auch unser see-
minnischer Nachwuchs — der durchschnictlich im
Alter von 15 bis 16 Jahren an Bord kommt — mit
Hoffnungen und Erwartungen, gespannt auf das
Abenteuer eines von ihm frei gewihlren Berufes.
Oftmals mir widerstrebender Zustimmung der
Eltern, ohne gesellschaftliche Anerkennung seiner
gewohnten Umgebung har unser junger Seemann
sich fiir einen Beruf entschieden, von dem er alles
erwartet, was sein junges Leben ihm bisher vor-
enthalten hat. Er will sich bewdhren, er will raus
aus der Enge des Alltags, nicht eingeschlossen sein
in Biiro- oder Fabrikriumen., Kurz gesagt, er will
ein ganzer Kerl werden.

Aus dem Bewerberbrief eines Seemannsschiilers:

oIch hatte die Schule so satr, ich wollte hinaus, wollte end-
lich einmal das Leben kennenlernen, das Leben einmal wirk-
lich spiiren.

Ich wollte richtige echte Kameradschaft kennenlernen und
mich in eine Ordnung gestelle sehen, die den Einsatz des
ganzen Menschen verlangt, die aber auch als Ordnung Hilfe
zu einem ehrlichen, aufrichtigen Leben gibr. Ich wollte end-
lich einmal arbeiten, mir und den anderen beweisen, dall i
etwas leisten kann.*

Wir wissen, wie positiv die Meinungen, besonders
der qualifizierten Jungen, iiber die nautische und
rechnische Offizierslaufbahn sind. Wir wissen aber
auch, wie groR der Widerstand der Eltern gegen
dic Ergreifung eines seeminnischen Berufes von
seiten ihres Jungen ist.

Mit dieser Feststellung méchte- ich Thnen verdeut-
lichen, wie schwer es fiir die Verantwortlichen in
den Schiffahrtsverbinden ist, mit Erfolg im Bin-
nenland eine objektive Berufsaufklirung fiir die
Schiffahrtsberufe zu betreiben.

Lassen Sie mich Ihnen bitte in aller Deut-
lichkeit sagen, dafl Sie mit der Verleihung des
Offizierspatentes auch ein hohes Mafl von gesetz-
licher und humanitirer Verpflichtung iibernehmen,
die Thnen anvertrauten Jugendlichen zu leiten, zu
erziehen und auszubilden. Ich meine hiermit nicht,
dal} Sie sie in Watte einpacken sollen. Auch die El-
tern erwarten das von Thnen, genauso wie Sie es
spiter von den Vorgesetzten erwarten, denen Sie
Ihre eigenen Kinder anvertrauen. Am 19. Novem-
ber 1960 har Herr Harald H. Schuldt, damals noch
Vorsitzender des Verbandes Deutscher Reeder, in
seinem Vortrag ,Die deutsche Seeschiffahre heure®
auf die Bedeutung der menschlich-sozialen Pro-
bleme an Bord in aller Deutlichkeic hingewiesen.
Hier einige Sdtze aus diesem Vortrag:

~Wir wissen um die eminente Bedeutung der menschlichen
und Nachwuchsfragen.

Wir wissen weiter, daf der Erfolg eines Schiffes von den
Menschen getragen wird, die durch ihre Arbeit und ihren
Einsatz erst jede Leistung erméglichen.

Auch in der Sceschiffahrt wird der technische Fortschritt noch
manche Wandlung eintreten lassen. Trotz aller technischen
Hilfsmittel werden jedoch die Besatzungen unserer Schiffe
letzten Endes auf sich und ihre Tildhtigkeit angewiesen sein,
wenn es heiflit, schwierige Situationen an Bord durchzustehen.
Aus solchen OUberlegungen heraus werden wir jede praxis-
nahe Verbesserung der Ausbildung mitmachen. Wir sind uns
aber auch dariiber im klaren, daf die beste Ausbildung nur
dann gegeben sein kann, wenn Kapitine, Nautische und
"Ijedmuche Schiffsolfiziere, Bootsleute und andere Vorgesetzte
sich persénlich und intensiv um die Heranbildung ihres eige-
nen Nachwuchses kiimmern. Alles bleibt hier Theorie, wenn
nicht an Bord selbst dieser wohl wichtigsten Aufgabe mehr
Beachtung geschenkt wird.

Es geniigt nicht, ein guter Schiffsoffizier fiir die Reederei
und fiir das Objeke ,Schiff* zu scin. Zum guten Schiffsoffizier
na‘l_lr.-_rl: die Eigenschalt, ein guter Vorgesetzter der unter ihm
arl den. Mensd und b ders der Jugendlichen, zu
scin, und zwar in jeder Lage der Wohn-, Lebens- und
Arbeitsgemeinschalt, die ein Schiff nun einmal jst.”

Der Jugendliche kommt in der Regel aus einer
kleinen vertrauten Gruppe, wie Familie, Jugend-
gruppe, Sportverein, Freundeskreis in die unge-
wohnte, fremde und zunichst unpersénliche Ar-
beitswelt des Bordbetriebes. Jede Verbindung und
damit jeder Riickhalt, jede Stirkung, jeder Trost
und jede Aufmunterung, die er bisher aus dieser
kleinen Welc erhalten hat, wird an Bord plérzlich
abgerissen, Damit verliert er das bisher ihm un-
bewufite, aber fiir seine Entwicklung so entschei-
dende pidagogische Geleit, das ihn an Land bis zu
seiner Reife begleiter. Hier, in der Aufgabe, den
w«Neuen® wahrzunehmen, scheint mir ein wichriger
Ansatzpunkt zur Verbesserung des Bordklimas zu
liegen. Die ersten Eindriicke, die der Jugendliche
in seiner neuen Umgebung erfihrt, sind normaler-
weise die nachhaltigsten. Sie entscheiden iiber die
Einstellung zum Schiff und zum Vorgeserzten. Das
Urreil, das er sich in den ersten Stunden und Ta-
gen an Bord bildet, bestimmt wihrend der niich-
sten Zeit die Arbeitshaltung und die Bereitschaft
zur Zusammenarbeit. Was mit dem ,Neuen® ge-
schehen und wie eine Einfithrung in die Bord-
gemeinschafe aussehen kann, ist in den Briefen 3,
4 und 5 der ,Personellen Navigation® ausfiihrlich
beschrieben worden. Es erscheint mir wesentlich,
sich der Ziele bewullt zu sein, die Sie in dem so
dringend notwendigen Einfithrungsgesprich an-
streben sollten.

@® Mit dem ,Neuen® Kontakt herstellen,

® Aufschliisse iiber seine soziale, d. h. fami-
lidre, schulische und berufliche Herkunft ge-
winnen, die fiir die Schiffsleicung wichtig
sind.

® Informationen geben iiber das Schiff selbst,
seine Fahrigebiete, die Besatzung und die
Besonderheiten des Bordgeschehens.

Die Isolierung von den selbstverstindlichen sozia-
len Einrichtungen unserer Zeit, den Angeboten der



Freizeitindustrie wird heute von Jugendlichen
stark empfunden. Viele Jugendliche #uflern sich
dariiber, an Bord zu wenig zu lernen. Auch
fehlt ihnen hierzu die Anleitung und vielfach auch
die Méglichkeit. In keiner Generation war die In-
ansprurchnahme der zahlreichen Bildungsangebote
s0 grofl wie heute. Diese Angebote fehlen an Bord
in aller Regel, und mit zunehmender Fahrrdauer
wird der Wille zur Weiterbildung durch eine im-
mer wieder zu beobachtende Trigheit verschiittet.
Wird auch noch durch eine mangelhafte Ausbil-
dung das Gefiihl des beruflichen .Nichtvorwiirts-
kommens® hervorgerufen, verstirke sich die Sorge,
bei der Seefahrt den Anschlufl an die Landberufe
zu verpassen. Auch zu diesem Problem einige Aus-
zlige aus einem Brief:

Jh war damals in dem Glauben, vor dem Beginn einer
interessanten Laufbahn zu stehen und die ersten Schritte in
cinem Beruf geran zu haben, der neben gutem WVerdien.c
eine umfassende Schulung der Personlichkeir und sowohl
kirperliche Ertichtigung als auch geistige Bildung mic sich
bringt und zudem seiner Konzeprion nach weltoffen und —
iir den Binnenlinder etwas ungewidhnlich — eine echre Le-
bensaufgabe bereir zu haben schien. Nun, inzwischen ist rrotz
oder gerade wegen dieser Vorstellungen niche etwa ein eifri-
ger Jungmann aus mir geworden, sondern ein Student der
Rechtswissenschafe in Marburg.

Ich gehbre zu den Abiturienten, die fiér einen Schreibtisch-
berut oder ein Srudium kérperlich zu rege sind und die
deshalb ecinen Beruf anstreben, der nidht allein auf geistige
Leistung ausgerichrer ist. Nach dem Abitur kam ich dann in
die Seemannsschule. Als die iibliche kurze Eingewihnungszeit
voriiber war, fand ich groflen Gefallen an der Lebensfithrung
in der neuen Umgebung. Arbeiten und Lernen machten mir
Freude. Ich konnte mich leicht unter die zwar strenge, aber
natiirliche Autoritit der Offizicre unterordnen. Die Vielfalt
des Lehrstoffes war von  hohem Niveau; Ordnung und
Sauberkeit bestimmeren die Armosphire.

Wahrscheinlich lebte ich noch ganz unter den Mafistiben, die
mir in der Seemannsschule gesclu worden waren. Vielleidic
war aber audh die Qualitic der Schule gegeniiber dem Dienst
an Bord allzu grof. Jedenfalls waren mir die ersten Tage
wie eine ,kalte Dusche'. Meine Erwartungen, Hoffnungen,
Vorsitze und Ideale schwanden innerhalb ciner Woche, Ich
hatte wohl damic gerechnet, daf es an Bord harte und
schmutzige Arbeiten geben wiirde. Daff jedoch das Niveau
der Tirigkeit ebenso wie das der gesamren Umgebung auf
cine Stufe mit dem geistigen Porential in einem Sreinbruch
zu stellen ist, tibertraf meine Vorstellungen.®

Der junge Mann schliefit seinen Brief mit einer be-
merkenswerten Feststellung: ,.Ich kann mich heute
des Eindrucks nicht erwehren, daf die Handels-
marine trotz ihres Rufes nach interessiertem und
qualifiziertem Nachwuchs gar nicht an Absolven-

ten der hoheren Schulen interessiert ist.”

Dieser Brief fithrt drastisch vor Augen, welche Be-
deutung Threr Hilfe beizumessen ist, die Sie bei
den EingewShnungsschwierigkeiten den jungen
Menschen gerade in der ersten Zeit an Bord geben
kénnen.

Sicherlich ist es moglich, dafl auch der jiingere Mit-
arbeiter durch eine bessere Schulbildung, durch
einen bereits ausgelernten Beruf oder auch aus an-
deren Griinden seinem Vorgesetzten auf diesem
Sektor iiberlegen ist. Ganz falsch wire es in die-
sem Fall, beweisen zu wollen, daf man ihm doch
iiberlegen ist, etwa nach dem Motto: ,Dem werde
ich es aber einmal zeigen.* Wer seine Fiihrungs-
stellung dazu miflbrauche, durch eine verlichene
Macht Unterschiede der personlichen Reife auszu-
gleichen, indem er den Mitarbeiter immer wieder
Jherunterdriickt®, gesteht damit seine Unfihigkeit
ein, einen Menschen zu fithren, das heifit Vorge-
setzter sein zu konnen. Der Vorgesetzte mufl
durchaus nicht toral, das heifft auf allen nur denk-
baren Gebieten iiberlegen sein. Uberlegenheit,
nicht nur an Rang und Berufserfahrung, sondern
auch an Intelligenz, menschlicher Reife und Bil-
dung ist ein Idealfall. Jeder jiingere Vorgesetzte
der ohne Anleitung und allein auf sich gestell
seine neue Aufgabe beginnt, wird sich zuerst un-
sicher fithlen und merken, dafl die Autoritdt nur
in seltenen Ausnahmefillen von Anfang an da ist.
Normalerweise wichst sie erst nach und nach.
Falsch wire es, Unsicherheit und mangelnde Au-
toritit durch besondere Strenge und Lautstirke,
durch gewaltsames Sich-durchsetzen-Wollen, aber
auch durch Anbiedern mit den Mitarbeitern aus-
zugleichen. Damit driickt man sich nur um das
Problem der noch nicht vorhandenen Autoricdt
herpm, 16st es aber nicht. Der Schreier wird nicht
anerkannt, sondern von seinem Gegeniiber inner-
lich nur ausgelacht, weil er sich in einer freiwilli-
gen Gemeinschaft eines unpassenden Mittels be-
dient und sich damit laufend vorbeibenimmt. Der

jiingere Vorgesetzte vergifit oftmals auch, dafl zu
jeder Vorgesetztenstellung ein Gefille gehdrt, ohne
das sich nicht fithren lift. Diese notwendige Di-
stanz aber ist eine Aufgabe, die der Vorgeserzte
zusammen mit seinen anderen Aufgaben iiber-
nimmt. Diese Distanz, die sich zwangsliufig aus
den verschiedenartigen Aufgabenstellungen inner-
halb des Bordbetriebes ergibt, bedeuter jedoch an-
dererseits nicht ein bewufites Abstandhalten um
jeden Preis.

Gliicklicherweise ist man ja am Anfang seiner Be-
rufslaufbahn niche gleich fiir alles und fiir jeden
verantwortlich. In dem kleinen Bereich, in dem
man eine verantwortliche Autoritit besitzt, stehr
der junge Vorgesetzte zunichst nur einigen weni-
gen Mitarbeitern gegeniiber. Hier kann er sachlich
erfahren, dafl zu einer ordentlichen Durchfithrung
eines Arbeitsaufrrages der Zusammenhang von
Anordnung und Ausfithrung gesichert sein muf.
Hier aber wichst auch seine persinliche Autoritit
oder sie wichst nie. Dieser eben gezeigte Weg zur
Autoritit im kleinen Verantwortungsbereich wirke
sich aber auch positiv im Bordbetrieb aus, sei es
nur, dal man sich auf seine Wache verlassen kann.
Ein auf gegenseitiger Achtung aufgebautes Verhilt-
nis fithrt zu einer freiwilligen Anerkennung des
Vorgesetzten von seiten seiner Mitarbeiter.

Zu den Lehrberufen zihlt seit Einfithrung der
Eignungsverordnung von 1956 auch der Beruf
Matrose in der Seeschiffahrt™. Fast zehn Jahre
nach Erlaf dieser Eignungsverordnung gibt es
trotz der erfreulichen Zunahme der Bereitschaft
und positiven Einstellung zu der Ausbildung der
Junggrade und ciner stindig wachsenden Zahl von
besonderen  Ausbildungsschiffen  immer noch
Schiffe, auf denen die Eignungsverordnung offen-
bar unbekannt ist, eine Ausbildung der Junggrade
abgelehnt oder zu lasch gehandhabr wird. Aus-
sagen von Schiffsoffizieren, wie ,wir wurden
frither auch nicht ausgebildet. Um uns hat sich
frither auch keiner gekiimmert® lassen in erschrek-
kendem Mafle nicht nur das Desinteresse an ihren
Mitarbeitern, sondern auch die Unfihigkeir, ihrer
Aufgabenstellung gerecht zu werden, deutlich wer-
den. Immer wieder hort man Klagen dariiber, daft
die Leistungen bei den Matrosenpriifungen oft
nicht einmal das Niveau der Abschlullpriifungen
der Seemannsschulen erreichen. Immer noch ist
die Ausbildung an Bord das schwichste Glied der
Kette: Seemannsschule — Bordausbildung — Ma-
trosenpriifung. Die Griinde dafiir sind bekannt
und werden immer wieder bestirigt:

Es fehlt an geeigneren Ausbildern,

Die Fithrungskrifte an Bord sind hiufig
iiberlastet,

Sie sind fiir diese Ausbildung nicht immer
geniigend vorgebilder,

Die Fluktuation und die sich dadurch
stindig neu formierenden Besatzungen
erschweren die Ausbildung,

(umgekehrt begiinstigt mangelnde Ausbil-
dung die Fluktuation)

Oftmals fehlen geeignete Ausbildungsmittel,
wie Anschauungsmaterial, Ubungsgegen-

stinde etc.
Zu diesen grundsirzlich anzuerkennenden, aber
auch iiberwindbaren Griinden tritc leider — und

das ist entscheidend — oft genug auch noch die
negative Einstellung gegeniiber einer bewuften
und systematischen Ausbildung der Junggrade an
Bord. Die Konsequenzen auf diese Ausbildungs-
situation zehn Jahre nach ErlaR der Eignungsver-
ordnung wiren etwa folgende:

@ Die Anwendung der Bestimmung der Eig-
nungsverordnung, die Ausbildungsbefugnis
abzuerkennen, wenn die Ausbildungspflich-
ten verletzt werden

@ Die Ausbildung zunehmend nur auf geeig-
neten Ausbildungsschiffen stattfinden zu
lassen

@ Die Bildung von Reedereigruppen, wie sie

sich erfreulicherweise schon in der Praxis
bewihrt hat. *

Gelingt es nichr, die Verbesserungsvorschlige zu
verwirklichen, ist mit einer weiteren Personal-
abwanderung von qualifizierten Junggraden zu
rechnen. Diejenigen Reedereien und Schiffe jedoch,
die eine planmiflige Ausbildung durchfithren, wer-
den mehr denn je von den Junggraden bevorzugt,
genauso wie es bei vergleichbaren Landberufen der
Fall ist. Das trifft selbstverstindlich auch zu fiir
die Nachwuchskriifte im Bereich der Verpflegung
und Bedienung, genauso wie fiir den Maschinen-
sektor.

Das Mifibehagen und die ganze Antipathie gegen
die vorgeschriebene systematische Ausbildung der
Junggrade an Bord haben ihren Grund in einer
sachlich falschen Gleichsetzung von Ausbildung und
theoretischem Unterricht. Ausbildung, so wie sie
von der Eignungsverordnung verstanden wird, be-
deutet auf keinen Fall ,nur Unterricht®. Diese in
den ,Richtlinien fiir die Ausbildung zum Matro-
sen zu Papier gebrachte Ausbildungsvorschrift
umfafit und beront nur das, was eigentlich schon
immer auf vielen Schiffen geran wurde. Der Be-
rufsanfinger wird durch Erkliren, Vormachen,
Nachmachen, Verbessern und Uben in die Arbeit
und in den Beruf hineingefithrt. ,Lehren und
Lernen an Deck® hat der V. D. R. hierfiir jedem
Schiff zur Verfiigung gestellt.

Voraussetzungen fiir diese unterrichtslose Ausbil-
dung sind:
@® Die Zeit, die man sich dafiir nimmt

@ Eigenes Kénnen, Wissen, Wollen das man
weitergeben kann,

@ Bereitschaft zu dieser Ausbildung.

Wir wissen sehr wohl, dafl im Bordbetrieb zu-
weilen die Zeit fiir eine geregelte und systema-
tische Ausbildung fehlt. Auf keinen Fall aber ist
es notwendig, dall mit der Ausbildung nur ein
Unterrichtsoffizier beauftrage wird. Hier miissen
alle Fiithrungskrifte an Bord in gemeinsamer Ver-
antwortung fiir die Ausbildung — nicht nur im
Decks-, sondern auch im Maschinendienst und in
der Kombiise und Bedienung — die Bordgemein-
schaft sichtbar werden lassen. Eine Unterrichts-
gestaltung dieser Art mit technischer Durchsetzung
findet das besondere Interesse der Junggrade, wie
vorliegende Kapitinsberichte beweisen. Kommen
zu diesem Unterricht regelmiBig Bootsmandver
und Feuerschutziibungen hinzu, ist mit Sicherheit
eine qualitative Steigerung des Ergebnisses der
Matrosenpriifungen zu erwarten.
Auch aus ,Freizeit an Bord und an Land“ er-
geben sich wesentliche Aufgaben aller Fiihrungs-
krifte an Bord und in den Reedereien, alles zu
tun, um Anregungen und Hilfestellung fiir eine
sinnvolle Gestaltung der Freizeit zu geben. Sicher-
lich werden sich mancherlei menschlich-soziale
Probleme leichter lésen lassen oder erst gar nicht
aufrreten, wenn es gelingt, auf diesem Sckror eine
zufriedenstellende Losung zu erreichen.
Drei Aufgabenrichtungen fiir die Schiffsfiihrung
und Reedereileitung sollen angedeutet werden:

® Hilfestellung bei der Organisation und sach-

gerechten Durchfithrung der Vorschlige von
seiten der Besatzung,

@® Marerial zur Verfiigung stellen

@ Zeir zur Verfiigung stellen.
Eine positiv gestaltete Freizeit soll Erholung, Aus-
spannung, Mufle und Freude bringen. Das Ziel
jeder Freizeirgestaltung ist auch der sinnvolle Um-
gang der Mannschaft mit ihrer eigenen Zeit. Uber
das Angebor, die Anleitung und Unterstiitzung
des Vorgeserzten sollte sie bald ihren eigenen Weg
zur Freizeit finden, die ihr am meisten zusagt.
Gegingelte Freizeit jedoch durch Druck oder
Uberredung ist weder wirkliche Freizeit noch sinn-
voll.
Gewarnt sei allerdings vor einer Uberbewertung
dieser Freizeirgestaltung. Die Gleichung: gestaltete,
sinnvoll ausgefiillce Freizeit = Zufriedenheir =
bessere Arbeitsleistung geht nie auf. Freizeit-
angebore werden zwar dankbar, aber doch auch
selbstverstindlich angenommen, die niemals zu
einer besonderen Haltung verpflichten. Je absichts-
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loser der Vorgesetzte selbst der Freizeit an Bord
gegeniibersteht, sie selbst bejaht und mitmacht, um
so mehr kann mit erfreulichen Nebenwirkungen
gerechner werden:

Gefiihl der Zusammengehérigkeit einzelner
Gruppen,

Beginn einer echten Bordgemeinschafr,
Positive Einstellung zum Vorgesetzten,

Aufgeschlussenheit gegeniiber Problemen
der Schiffsleirung,

Verbleiben auf einem Schiff.

Zahlreiche Aussagen der abgemusterten Seeleute
lassen erkennen, dall sie eine Weiterbildungsmog-
lichkeit an Bord vermifit haben. Aus diesen Aus-
sagen ist zu schlieflen, dafl die oft zum Ausdruck
gebrachte Ansicht, dall nur die geistig Trigen zur
See fahren, unrichtig ist. Es verstehr sich von

selbst, dafl eine regelrechte Weiterbildung nicht I

in jedem Einzelfall an Bord méglich ist. Das
schliefe nichr aus, daf Anregungen gegeben wer-
den kinnen und Méglichkeiten zur Durchfithrung
geschaffen werden. Das trifft besonders zu fiir die
Einrichtung von Bordbiichereien, die ein aktuelles
Angebot der heute gewiinschten Literatur ent-
halten miissen. Hierzu sollte auch Fadhliteratur
zdhlen und solche, die einer allgemeinen Weirer-
bildung dienlich ist. Biicher sind eine grofie Kraft-
quelle, die helfen, die seelischen und geistigen
Energien aufzufiillen und eine Briicke zur Heimar
zu schlagen.

Der Landgang sollte schon auf See geplant und
vorbereiter werden. Hierbei kann der Vorgeserzre
helfen, indem er sich durch die Agenten Prospekte
und Stadtpline der Hafenstidte schicken lific.
Auch die Mitarbeiter der deutschen Seemannsmis-
sionen sind sicherlich gern bereit, Rat und Hilfe
zu erteilen sowie Sportméglichkeiten zu erschlie-
Ben. Warum eigentlich besteht immer noch die
Vorstellung, in einem Heim der Seemannsmission
durch ecine christliche Miihle gedreht zu werden?
Wir wissen aus Erfahrungen, dafl diese Zeit lingst
vorbei ist, und sowohl die Diakone als auch die
Pastoren selbst aufgeschlossen gegeniiber den Fra-
gen unserer Zeit sind.

Natiirlich kann man niemanden auf den Hinden
in ein Bachkonzert tragen. Niemand sollte Vor-
schriften machen, wie der Seemann seinen Land-
gang einrichten soll. Aber von vornherein den
Versuch eines sinnvollen Landganges aufzugeben,
scheint besonders im Hinblick auf die Verantwor-
tung den jungen Menschen gegeniiber verantwor-
tungslos zu sein, Auch hier liegt eine wesentliche
Aufgabe der Menschenfithrung an Bord vor.

Wo entstehen die Schwierigkeiten, die den jungen
Menschen immer wieder bewegen, der Seefahrt den
Riicken zu kehren? Manche Griinde fiir den hohen
Personalverlust sind zweifelsohne bekannt, Leider
besitzen wir jedoch ‘keinen komplexen Uberblick,
der aussagekriftig genug ist, um Fragen der Nach-
wuchsgewinnung, Nachwuchsférderung und Be-

standspflege im Sinne einer anzustrebenden Per- |

sonalstabilisierung beantworten zu konnen. Die
zustindigen Verbandsgremien beider Schiffahrrs-
verbinde haben sich daher kiirzlich entschlossen,
in Zusammenarbeit mit dem Sozialpidagogischen
Institut der Universitit Hamburg eine sozial-
pidagogische Strukturanalyse zur Situation des
seeminnischen Nachwuchses in der deutschen Han-
delsschiffahrt zu erarbeiten. Vom Ergebnis dieser
Untersuchung, die auf empirischem Wege, das heilic
unrer Beriicksichtigung der praktischen Erfahrun-

gen erfolgen wird, erhoffen die beiden Schiffahrts- |

verbinde neue Erkenntnisquellen zur Lésung be-
stehender menschlich-sozialer Probleme an Bord zu
gewinnen. Diese Untersuchung wird sich iiber etwa
ein Jahr erstrecken und den Schulbereich, das heific
Seemannsschulen, Seefahrts- und Schiffsingenieur-

schulen genauso erfassen, wie die Betriebsteile
Schiff und Reederei.
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Unsenr Bordbe_trieb
gesehen mit den
Augen einer Mutier

Einer Mutter von zwei Schiffspraktikanten des Vorjahres, Frau Jutta Burhardt, verdanken wir folgenden Bericht iiber dic
Seereise ihrer beiden Sihne im Vorjahr. Sie nannte ihn:  Einmal noch nach Rio — Seercise fiir harte Arbeit — Schiffsjungen
auf Ferienzeit haben es nicht leicht.* Unseren Bordbetrieb mit den Augen ciner Mutter gesehen, scheint uns aus mehreren
Griinden wert, in KEHRWIEDER abgedruckt zu werden. Dic Sache einmal anders zu schen, ist immer ein gutes Mittel, um
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sich vor cinem Scheuklappenurteil {iber

zu schiitzen. Fiir unsere Besatzungen, die in diesem Jahr

wieder Praktikanten an Bord bekommen werden, mag dieser Bericht dariiberhinaus manch wertvollen Hinweis enthalten.

WIth wiirde die gleiche Reise noch einmal machen . ..* Tom,
fast 16, ist einer der Schiffsjungen .auf Ferienzeit®, die im
letzten Sommer zwar nicht um die Welt, aber immerhin bis
nach Anatolien, Syrien und dem Libanon kamen.

Tausende hatten sich spontan gemelder, als der Verband
Deutscher Reeder seine Werbekampagne fiie den Kapirins-
beruf startete, und vyiele scchen bereirs fiir nichsten Sommer
wieder auf der Warteliste. Hunderte waren 1965 persdnlich
nach Hamburg gekommen, nur etwa jeder zehnte wurde
angenommen — aus allen Teilen der Bundesrepublik iibrigens,
niche nur von der Kiiste, meist Schiiler zwischen 16 und
18 Jahren,

Zihlte Tom die Stationen seiner Fahrt in einem buntbebil-
derten Prospeke auf... es wire das, was man eine Traum-
reise nennt: Tunis, Beirur, Alexandria, Krera. Tom forogra-
fierte cinen Sonnenuntergang in der Sahara, Stacheldrahe-
verhaue auf Zypern und feilschre in orientalischen Bazaren
um ein besonders schones Stiick DBrokar, das er seiner
Mutter mitbrachte. Er weill jetzt, wie ein tiirkischer Mokka
gebraoe wird, und dal es Seeleure gibr, die an Bord ,ganz
verntinfug® sind, aber dann im Halen erschreckend unver-
ninfrig. Tom bekam ebenfalls Heuer, erwa 300,— DM fiir
sichen Wochen, auller der Traumreise natiirlich und der erst-
klassigen Verpflegung, aber alles war keineswegs geschenkr,
sondern mulflte harr, hirter als mancher wohl dachee, er-
arbeiter werden.

Tom schrieb Ansicheskarten mit blavem Himmel und weifien
Hiusern, aber auf diesen Karten stand nichr, daB er bei
40 Grad im Schatten einen schweren Magenkatarrh hacte, dafl
er teotzdem seinen Dienst versah — ohne Wissen der an-
deren ntaiirlich, man hitte ihn sofort ins Bete gesteckr —,
dafl er tiglich mindestens acht Stunden arbeitete — als Messe-
junge in stickigen Kombiisen — daf er Berge von Geschirr
spiilte, daffi er den Kiichendunst oft nicht mehr riechen
konnte, und daf er manchmal am liebsten ausgestiegen
wiire. Aber auf See kann man nicht aussteigen, wie das auch
manchmal im Leben niche so einfach ist, und im Ernst hitte
er es auch nicht getan,

Karl-Ludwig fubr nach Spanien und Porrugal, eine der
kiirzesten Reisen. Da er sie aber gleidh zweimal machte und
auflerdem, chenso wie Tom zu schen verstehr, erlebre er in
den drei Stddten Forto, Huelva und Sevills mehr als andere
in vierwdchiger Spanienrundfaher, Da er Gliice harre und
einen Sonntag erwischte, konnre er sogar einen Stierkampf
sehen, madite ein .Columbusfest® mir, aber in den Girren
des Alkazar war er so mide, daff er unter einem Baum
einschlief. Denn an Bord mufice er Tag fiir Tag um halb
sechs aufstehen, war er doch wie die meisten Schiffsjungen
auf Zeir fur die Dedksarbeir eingeteilt worden, was offenbar
niches fiir Leute ist, die sich nicht gern die Hinde schmurzig
machen. Seine Murter sagte nachher, daf die Blue Jeans
spiter nicht mehr blue, sondern nur nodh bladk gewesen seien,
Karl-Ludwig lernte simtliche Arten von Schifferknoten zu
machen, und das war einfach und ungefihr das, was er sich
vorgestellt hatee, aber auflerdem mufire er ciglich viele Stun-
den schrubben, Rost klopfen, Leinen &len, Ladebiume ab-
waschen, und das war weder einfach noch angenchm, und das
Beste war noch, wean er vor einer Landung die Leinen klar-
legen durfre . ..

Trotzdem — als er nach der ersten Reise in Rotrerdam wie-
der an Land ging, rtelegrafierte er seinen Elern: Machee
gleiche Reise nochmal madhen®, denn er gehért wie Tom zu
den Gliicklichen, die mehr als acht Wochen Sommerferien
haben, da sie eine deutsche Schule im Ausland besuchen,
Seine Eltern kamen nach Rorterdam, sahen, dafl ihr Junge
zwar etwas magerer, sonst aber o. k. war, und sagten ja —
wenn auch die Seckrankbeit in der Biscaya wohl niche das
Angenchmste gewesen war.

Redaktion

Tom sah neun Linder, Karl-Ludwig nur zwei. Beide kamen
mit unverminderter Begeisterung fiir die Seefahre zuriick, ob-
gleich sie wahrhaftig gemerke haben, dafl Schiffsarbeir kein
Honigschlecken ist und daf auf viele sture Arbeitsscunden
nur selien mal eine mit Harmonika-Romantik und Shanties
an Dedc im Mondschein komme — aber sie kam audi, und
daran denken die Jungen noch heute. Sie wissen jerzr iiber
Radar und Navigation Bescheid, man gab sich viel Milhe, sie
miiglichst viel lernen zu lassen, aber sie lernten vor allem,
daf man schéne Dinge im Leben ziemlich teuer bezahlen
mufl, dal man zum Beispiel sieben Wochen lang Messejunge
sein mull, um mit fiinfzehn schon die Pyramiden zu sehen . . .
Fiir beide kam der Startschul — wenn audh seic Wocken er-
wartet — viillig tiberraschend. ,Ein Telegramm ., ., und 24
Stunden spiter muflten wir in Hamburg sein.* Zuerst fiir
eine Nacht im Jugendseemannsheim an der Groflen ElbstraBe
und dann an Bord.

Auf beiden Schiffen waren die Kapitine nicht dlter als 40
und kiimmerten sich persinlich um die Juagen, ohne sie
jedoch irgendwie vor den .Professioncllen® zu bevorzugen.
Wenn sie an Land gingen, kiimmerte sich die zustiindige See-
mannsmission um sie, organisierte Ausfliige und Besichrigun-
gen. Zu festgescrzter Stunde muBte man wieder an DBord
sein, auch wenn das Schiff — wie in Alexandria — mehrere
Tage im Hafen lag. Es gab kaum Vergiinstigungen, und dic
vorher berechnete Freizeit wurde ziemlich genau eingehalren,
aber wenn der Kapitin wuBite, was die Jungen sich ansehen
wollten, war er etwas groBuiigiger. Offiziell waren auf sechs
Wochen drei Tage Urlaub veranschlage. Niche iiberall war es
s0 interessant wie erwa in Tunis oder Karthago. Fiinf Tage
lang lud Toms Schiff zyprisches Erz, und in der kleinen
Marphay Bay war es mehr heifl als abwedhslungsreich, ob-
gleidh man zum Schwimmen direke von der Reling ins Meer
springen konnte, wobei sich allerdings ciner der Schiffsjungen
an cinem Felsen den Riidien aufschlitzie! Die Disziplin an
Bord wurde als novwendig und selbstverstindlids inerkannt,
aber in der FPreizeit konnte man natiirlich tun, wis man
wollte, und wenn naches in der Kammer immer noch iber
30 Grad waren, so konnte man sich auf Dedk auf die
Planken legen und ,unter dem Kreuz des Siidens” schlafen,
wie man es sich gewiinscht harte und wie es nun tarsichlich
Wirklichkeir wurde.

Wer den Jungen die Reise vorher vermiesen wollte mit
Spriidhen wie ... st ja keine Romantik mehr bei der mo-
dernen Seefahre! hatte jedenfalls nicht Recht behalten. Mit
der ,schledhten Gesellschaft®, in dic sie angeblidh kommen
witrden, war es auch nicht so schlimm gewesen. Zwar wun-
derten sie sich, dafl es Leute gab, die offensichilich an cinem
cinzigen Abend ihre mithsam erarbeitete Heuer auf den Kopf
hauen konnten und das auschlieRlich in verriudherten Hafen-
spelunken. Aber wenn sie nachher sahen, daB so einer in der
Nacht berrunken von der Polizei auls Schiff gebrachr wurde,
bar aller seiner Mittel; wenn sie am michsten Morgen seinen
Katzenjammer erlebten, so war das eine bessere Lektion fiirs
Leben, als sic Vater und Mutrer jemals geben kénnten! Der
Ton an Bord war das, was man .rauh, aber herzlich®
nennt — ,...man war eben unter Minnern! — raudien
durfre man, tat es aber kaum, und Alkehol gab es nur nach
Uncerschrife des Kapitins, eigentlih nur zur Abschiedsfeier,
Die schiinste Erinnerung: die Freude aufs Machhausckommen,
als die Lufe im Kanal wieder frischer und kithler wurde, als
man sich Hamburg niherte und die deursdhen Rundfunk-
stationen mm Radio erschi¢nen, Als man an .Elbe 1" und an
wElbe T1* und am Schulauer Fihrhaus vorbeikam . . .

Das wertvallste ,Souvenir": das Seefahrisbuch, mic dem man
sich nun jederzeic wieder ,fir grofle Fahrt* anheuern lassen
kann.

Was Tom auch run will — in den nichsten Ferien und wie-
der zwei Monate, nach Sildamerika ... am lichsten nach Rio!
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Fernunterricht
fiir die
Seefahrt

Oberschulrat Dr. H. Kruhme

Vorsitzender der Standigen Arbeits-
gemeinschaft der Kiistenlander fiir das
Seefahrt-, Schiffsingeneur- und
Seemaschinisten-Schulwesen, Bremen

Ein halbes Jahr der Landausbildung
kann gespart werden

Es diirfte jetzt allgemein bekannt sein, daf} die
Neuordnung der Ausbildung zum Seesteuermann
auf grofler Fahrt, Kapitin auf grofiler Fahrt,
Schiffsingenieur II und Schiffsingenieur I mit er-
hohten Anforderungen verbunden ist. Man ver-
langt fiir die groflen Patente die Fachschulreife
oder die Mittlere Reife oder vergleichbares Bil-
dungsniveau.

Die Begriindung fiir solche Steigerung mag jedem
cinleuchtend sein, der sich vergegenwiirtigt, dafi
die technische Entwicklung an Bord, die Unterhal-
tung und Abwicklung des Bord-, Lade- und Fahrt-
betriebes immer besser vorgebildete Offiziere ver-
langt. Doch problematisch bleibr fiir manchen
strebsamen und begabren Jungen der Sprung von
der Volksschulbildung zur gehobenen Allgemein-
bildung.

Es besteht auch die sichere Erfahrung, dall unrter
den Volksschiilern eine Reihe forderungswiirdiger
Nachwuchskrifte vorhanden ist, die der Offiziers-
laufbahn der groflen Patente nicht verloren gehen
sollten. Hier muf} also geholfen werden.

Es lag der Gedanke nahe, eine Méglichkeit zu fin-
den, fiir die Aneignung des notwendigen Lehr-
stoffes zur Aufnahme des Studiums die Seefahrt-
zeit auszunutzen. Als geeignet bietet sich die Me-
thode des Fernunterrichts an.

Die Stindige Arbeitsgemeinschaft der Kiistenlinder
hat mit dem Hamburger Fernlehrinstitut eine
Form entwickelt, die es mdglich machen soll, ein
halbes Jahr der Landausbildung zum Erwerb der
Fachschulreife einzusparen.

Allerdings kann die in einem Lehrgang zur Fach-
schulreife zu verlangende Lernarbeit nicht vermin-
dert werden. Die Lernarbeit mufl so oder so auf-
gebracht werden, damit jeder spiiter zum Studium
aufgenommene Bewerber auch dem Unterriche
mindestens ausreichend folgen kann.

Nur eins scheint als Erleichterung durchfiihrbar
zu sein: Die Verlagerung eines Teiles des Lehr-
stoffes, gedacht ist an die Hilfre, in die Zeic auf
See und damir Abkiirzung des abschlieflenden
Landlehrganges auf ein halbes Jahr. Fernlehrginge
fiir Seefahrer sind iibrigens keine Neuheit. In Eng-
land und in den skandinavischen Lindern bestehen
sie seit etwa 50 Jahren und haben sich gut be-
wihrt.

Die Lehrhefte

Die mit den Kultusministerien der Kiistenlinder
und dem Hamburger Fernlehrinstitut entwidkelten
32 Lehrhefre beriicksichtigen die Stoffgebiete der
amtlichen Lehrpline fiir das erste Halbjahr eines
Tageslehrgangs an Land fiir den Erwerb der Fach-
schulreife. Sie umfassen zur Zeit im einzelnen

folgende Ficher:
1. Deutsch und Literaturkunde 8 Hefte
2. Englisch — Grundlehrgang
»Calling all beginners®
mit 4 Langspielplatten

3. Geschichte

mit Gemeinschaftskunde 5 Hefte
4. Wirtschaftsgeographie 1 Heft
5. Mathemarik

(Arithmetik, Geometrie, Algebra) 7 Hefte
6. Chemie 2 Hefte
7. Physik (Stromungslehre,

Elektrotechnik, Mechanik,

Dynamik, Wirmelehre, Optik) 7 Hefre
8. Technisches Zeichnen

mit darstellender Geometrie 1 Heft

Zu diesen Heften wird noch ein Einfithrungsheft
geliefere.

Die Anschrift des Fernlehrinstituts lauter:
Hamburger Fernlehrinstitut
2000 Hamburg-Rahlstedt, Postfach 14 082

Dem Senator fiir das Bildungswesen der Freien
Hansestadt Bremen, der Schulbehirde der Freien
und Hansestade Hamburg, dem Niedersichsischen
Kultusministerium Hannover und dem Bundes-
minister fiir Verkehr, Abt. Seeverkehr, Hamburg,
haben die Lehrpline und die Lehrhefte des Ham-
burger Fernlehrinstituts vorgelegen. Alle diese
Dienststellen haben ihre Zustimmung fiir den hier
beschriebenen Fernlehrgang gegeben.

Die Reedereiverbinde sowie die DAG und UTV
begriilen die Einfithrung dieses Fernlehrgangs
sehr. Die Kosten fiir den Fernlehrgang verteilen
sich und sind durchaus zumutbar und ertriglich.
Sie belaufen sich auf 500,00 DM einschlieflich

Versandkosten.

Die Arbeitsweise mit den Fernlehrheften

Der Fernlehrgang wird bewuflt mit iiberschau-
baren Fernlehrhefren durchgefithrt, die dem Teil-
nehmer Stiick fiir Stiick nacheinander zugesandt
werden, Dadurch will man die ,Angst vor dem
Berg® nehmen und zur Konzentration auf die
gerade vorliegenden Aufgaben lenken. Die Darstel-
lungen und Erlduterungen sind so gehalren, dafd
jeder, der mit Erfolg die Volksschule durchlaufen
hat, folgen kann. Die gelosten Aufgaben werden
dem Fernlehrinstitur zur Korrektur eingesandr.
Von dort erhalten die Teilnehmer das Ergebnis,
weitere Anweisungen, Ratschlige und neue Auf-
gaben.

Zu Beginn des Fernstudiums bekommt jeder Teil-
nehmer eine Studienanleitung, die viele unbedingt
zu befolgende Ratschlige enthilt. Hat dann je-
mand keinen Lehrbrief iiberschlagen, alle mit
Hilfe des Schriftwechsels mir dem Fernlehrinstitut
durchgearbeiteten Aufgaben zur Zufriedenheit der
Betreuer im Fernlehrinstitut gelést, kann er sich
getrost zu einer Aufnahmepriifung fiir die Ober-
stufe eines Fachschulreifelehrgangs an Land an
einer Berufsaufbauschule melden.

Solche Aufbaulehrginge befinden sich insbesondere
in Bremen, Bremerhaven, Hamburg, Flensburg,
Kiel, Liibeck und Elsfleth, aber auch in anderen
Orten sind Aufbaulehrginge eingerichter, Aus-
kunfe erteile das Fernlehrinstitur Hamburg,

Ein Wort an die Reeder und Schiffsoffiziere

Alle Beteiligten, die an den Beratungen und Uber-
legungen fiir die Neuordnung des Srtudiums der
Schiffsoffiziere teilgenommen haben, waren und
sind sich auch heute noch dariiber im klaren, dafl
die Nevordnung nicht allein darin bestehen kann,
dafi neue Aufnahmebedingungen und Studien-
anforderungen zu Papier gebracht werden. Den
entscheidenden Anteil an der Reform miissen die
unmittelbar Beteiligten leisten. An Land konnen
die norwendigen Hilfen in Einrichtungen bereit-

,gehalten werden, der Nachwuchs mufl aber auch

bereir sein, sie zu benutzen.

Daff man sich auf einen Schulbesuch auch auf See
planmiflig und in Korrespondenz mit einem Land-
institut vorbereiten kann, bedarf der Eingewdh-
nung.

die Welt
schonsten
ist

heiBt ein Wettbewerb, den “Kehr-
wieder” gemeinsam mit der gréBten
Zeichenschule der Welt, Famous
Artists Schools, Amsterdam, unter
seinen Lesern veranstaltet.
Ein dankbares Thema, glauben wir,
und einige der Arbeiten, die uns

inzwischen zugesandt wurden,
sprechen dafiir.

Sie wissen ja, Preise im Wert von

insgesamt 1300 nm

sind dabei zu gewinnen. Die zehn
besten Arbeiten werden ausge-
zeichnet. Eine Jury wird die
Einsendungen Ende dieses Jahres
fachgerecht begutachten.

Viel SpaB und Entspannung beim
Malen wiinscht Ihnen JKefirwieder

Hier geht nun die Bitte an alle Reeder und Schiffs-
offiziere mitzuhelfen.

Es wird zweckmiflig sein, wenn Reeder und
Schiffsoffiziere die Lehrhefte zur Kenntnis nehmen
und sich einen Einblick in Stoffumfang und Art
sowie in die Arbeitsweise des Hamburger Fernlehr-
institurs verschaffen, Diese Bitte wird nicht ohne
Niitzlichkeitsgedanken ausgesprochen. Der Fern-
lehrgang in der vorliegenden Form ist ein erster
Versuch, Es liegt sicher noch nicht die endgiilrige
Losung dieses Problems vor. Je mehr sich aber
mit dem Inhalt und der Form befassen, je¢ mehr
Erfahrungen zur Kenntnis der Stindigen Arbeits-
gemeinschaft der Kiistenlinder oder auch des Ham-
burger Fernlehrinstituts kommen, desto eher be-
steht die Méglichkeit der Verbesserung.

Aber das ist nur die cine Seite. Zum anderen
stechen die betroffenen Junggrade vor einer
schwierigen Aufgabe, sich mit dieser neuen Mog-
lichkeit vertraur zu machen und die in einem
solchen Lehrgang gestellten Aufgaben zu bewiil-
tigen. Hier ist Verstindnis, Anregung und Unter-
stiitzung vonnéten.

Es wire schon interessant zu wissen, wer von den
Junggraden sich mit Lehrheften befaft und befas-
sen will. Mitunter hilft cin ermunterndes Wort
tiber die Hemmungsschwelle. Auch eine gelegent-
liche Unterhaltung tiber den Fortgang des Unter-
nehmens gibr neue Impulse, die gerade im Tages-
ablauf des Bordlebens von an sich zielstrebigen,
jungen Leuten sicher begriifit werden.

Nicht jeder bringt von sich aus die laufende Ener-
gie fiir regelmiflige, geistige Beschiftigung und
Arbeit auf, besonders bei ungiinstigen klimatischen
Verhiltnissen. Eine interessierte Unterhaltung in
dieser Richtung kann sicher fordernd wirken. Der
Betreffende registriert und weiff, daff man ihn be-
achter und sich um seinen Fortschritt kiimmert.
Das Hamburger Fernlehrinstitut ist zum erstenmal
mit dem entsprechenden Informationsmarterial an
die Offentlichkeir getreten,



“iermal muBten sie schon neu anfan-

gen und es scheint, als ob die Ber-
gungsfachleute an der deutschen Nord-
seekiiste mit ihrer Skepsis recht
behaiten. Doch die Minner des Wil-
helmshavener Bergungsunternehmens
Wulf geben nicht auf. Sie riisten jetzt
zum fiinften Anlauf, den Kakao-Frachter
»Ondo® in der Deutschen Bucht vom
tiickischen Vogelsand zu befreien. Sie
sind Optimisten und hoffen, daB es
diesmal klappt. Notfalls wird das Wrack
auf hoher See einfach abgewrackt. Das
wire allerdings ein Erfolg und eine
Sensation im Bergungsgeschift. Hell-
mut Wulf kaufte vor drei Jahren der
Reederei fiir 50 000 Mark das Schiff ab.

Zuerst glaubte die Konkurrenz, ihr sei
das Geschdft des Lebens entgangen.
Aber Friihlings-, Herbst- und Winter-
stiirme gingen iiber das Wrack des
5435 BRT groBen Schiffes hinweg. Sie
zwangen die Berger immer wieder, die
schwierige Arbeit abzubrechen. Schon
jetzt sind die Kosten der Bergungs-
versuche hiéher, als fiir den ,,Pott* auf-
zubringen waren. Nun riisten die Mé&n-
ner fiir einen neuen Versuch. Die , Ak-
tion Ondo“ ist fiir sie zu einer Ehren-
sache geworden. Sie glauben an ihr
Gliick: ,1968 fahrt die ,Ondo* wieder
auf den Weltmeeren." Unser Bild zeigt
den britischen Kakao-Frachter. So liegt
er schon seit vier Jahren auf dem
Vogelsand in der Deulschen Bucht.

Oder sollte man da nicht alle drei
»Magnusse” ansetzen? Diese Mammut-
schwimmkréne haben sich doch bel
Wrackbergungen schon erstaunlich gut
bewdhrt. Zum Beispiel bei dem mittel-
deutschen MS ,Magdeburg®, das in der
Themsemiindung platt auf der Seite
lag. Ein Magnus hal sie ohne Schwie-
rigkeiten ,,gemuddelt" Unser Foto zeigt
unten das Portrdt des 850-t-Riesen
»Magnus I11¥, der im Mai an der Kiiste
vorgestellt wurde. Im Foto rechts zeigt
»Magnus IlI* etwas, was jeder See-
mann kennt, jedoch in solchen Dimen-
sionen noch nicht gesehen haben
diirfte: Die ,Runnertalje“ vom Topp
seines ,Ladebaums“ aus gesehen. Ver-
mutlich werden die Hieven, die er da-
mit ,wuppt®, ebenfalls von noch nie
dagewesenen Gewichien und Aus-
maBen sein. Fiir solch eine Hiev in der
Nelzbrook, wie wir sie unten abgebildet
haben, diirfte ein Magnus allerdings
nur ein verlegenes Licheln haben.

Fotos: CONTI-PRESS, Walter Werner







aller

Kein Sportereignis in diesem Jahr
wird mehr Zuschauer in seinen
Bann ziehen als die FuBballwelt-
meisterschaft in England — dem
Mutterland dieses Sports. Sie be-
ginnt am 11. Juli in London mit dem
Spiel England gegen Uruguay und
endet am 30. Juli im berihmten
Wembley-Stadion, das Platz fir
97 000 Zuschauer hat. Verstandlich,
daB die Englander voller Zuversicht
hoffen, die Weltmeisterschaft zu er-
ringen; ist es doch eine Tatsache,
daB sie im eigenen Land noch ge-
gen keinen der friiheren Weltmeister
— Uruguay (1930), ltalien (1934 und
1938), Uruguay (1950), Deutschland
(1954), Brasilien {1958 und 1962) —
verloren haben.

Welch ein bedeutendes Ereignis
diese Weltmeisterschaft ist, geht
wohl am besten schon daraus her-
vor, daB dem englischen FuBball-
verband aus der Staatskasse
400 000 Pfund Sterling vorgestreckt
worden sind, damit die groBen,
meist Vereinen gehdrenden Stadien
ausgebaut und ,aufpoliert" werden
konnten.

Der Staat kann diese Summe im
blinden Vertrauen auf die An-
ziehungskraft Konig FuBballs vor-
schieBen, denn die 2 500 000 Karten,
die zu den Spielen verkauft werden,
sollen 1750000 Pfund Sterling in
die Kassen bringen. 60000 Be-
sucher aus dem Ausland, haupt-
séachlich aus Brasilien und Deutsch-
land, erwartet man auf der Insel,
darunter sage und schreibe 1600
Journalisten von Presse und Funk.
Bevor der Ball in England rollt, wa-
ren bereits 127 Spiele erforderlich,
um die ,letzten 16 Mannschaften"
zZu ermitteln, Vier Spiele davon be-
wegten ganz Deutschland. Erinnern
Sie sich noch an die groRe Ent-
tauschung, als die deutsche Natio-
nalelf in Berlin nur 1:1 gegen
Schweden spielte. Wie schwarz sah
man da in die (FuBball-)Zukunft!
Um so groBer war dann der Jubel,
als in Stockholm ein 2:1-Sieg Uber
die Schweden gelang. ,Uns Uwe",
wie die Hamburger den volkstim-
lichen Mittelstirmer der Nationalelf
Uwe Seeler nennen, hatte das Sieg-
tor flr Deutschland geschossen. Das
war die Entscheidung, denn gegen
Zypern, den zweiten Gegner, wurde
einmal 5:0 und beim zweitenmal so-
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Das Spiel

Spiele

gar 6:0 gewonnen, Deutschland ist
also in England dabei, wenn es um
die achte Weltmeisterschaft geht.

1930 wurde die erste Weltmeister-
schaft in Uruguay ausgetragen, und
man darf es gleich sagen: viel be-
scheidener und ohne Deutschland,
denn da hatte man andere Sorgen,
als eine FuBballmannschaft (ber
den groBen Teich zu schicken.
Ganze 13 Nationalmannschaften be-
warben sich damals in Montevideo
um den begehrten Titel. Aber schon
1934, als sich 25 Nationen beteiligen
wollten, muBten zum erstenmal Aus-
scheidungsspiele ausgetragen wer-
den, weil es eine fesistehende Re-
gel ist, daB 16 Mannschaften ins
Endturnier einziehen. Und seitdem
ist es nicht mehr ohne Qualifika-
tionsspiele abgegangen, denn 1938
in Frankreich waren es wieder 25
Mannschafien, 1950 in Brasilien 22,
1954 in der Schweiz 34, 1958 in
Schweden 47, 1962 in Chile 54 und
1866 72 Nationen, die um den Ruf
kdmpfen wollten, den besten FuB-
ball in der Welt zu spielen.

Bis von diesen 72 Nationen nur
noch 16 Ubrigblieben, hat es viel
Aufregungen, noch mehr Enttau-
schungen und auch boses Blut ge-
geben, Das alles ist nicht in einem
Satz zu erzdhlen, sondern nur der
Reihe nach. Vorerst einmal ist es
wichtig zu wissen, daB zwei Natio-
nalmannschaften ohne Qualifikation
an der Weltmeisterschaft teilneh-
men dirfen, Der Veranstalter — in
diesem Falle also England — und

der Titelverteidiger, diesmal Bra-
silien. Als die Weltmeisterschaft
1958 in Schweden ausgespielt

wurde, war Deutschland als Gewin-
ner der Weltmeisterschaft 1854 mit
giner solchen ,Freikarte" zum End-
turnier gefahren.

Meinungsverschiedenheiten gab es
dann (ber die Verteilung der 16
Plétze im Endturnier, denn zehn
Platze waren europdischen und fiinf
amerikanischen Nationen zugespro-
chen worden. Ein Platz blieb ,dem
Rest der Welt", der geographisch
— aus Asien, Afrika und Australien
besteht. Fiir diesen Qualifikations-
raum waren vom Welt-FuBballver-
band sechs Afrika-Gruppen — 1:
Ghana und Guinea, 2: Sudan, Ka-
merun, 3: Tunesien, Algerien, Libe-
ria, 4: Marokko, Senegal, Mali, 5:
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Athiopien, Gabun, 6: Agypten, Li-
byen, Nigeria, und eine Asiengruppe
— mit Australien, Sidkorea, Siid-
afrika und Nordkorea — zusammen-
gestellt worden. Der Welt-FuBball-
verband lieB sich dabei von der
Tatsache leiten, daB der FuBball-
sport in vielen dieser Lander noch
jung und entwicklungsfahig ist.
Sicherlich war man sich dariiber
einig, daB es in nicht allzu ferner
Zukunft kaum noch moglich sein
wird, aus dem ,Rest der Welt" nur
eine Nation zuzulassen, Aber fiir
England, so meinte man, sei diese
Lésung aufgrund der unterschied-
lichen Spielstarke noch zu vertreten.
Doch die afrikanischen Lénder wa-
ren anderer Meinung und zogen
nach und nach ihre Meldungen zu-
riick. Als dann auch noch Siidafri-
ka — aus politischen Grinden — ge-
strichen wurde, blieben nur noch
zwei Nationen (brig, die sich darum
bewarben, den ,Rest der Welt" in
England vertreten zu
wollen: Australien und
Nordkorea. Aber auch
hier warf die Politik
ihre Schatten. Wegen
der Kriegslage trugen
beide Mationen ihre
Spiele im neutralen
Kambodscha aus. Nord-
korea, das taglich im
Blickpunkt der Welt
steht, besiegte die Au-
stralier beide Male und
vertritt jetzt im FuBball
den ,Rest der Welt".

Aber die Einteilung ist
nicht nur revisionsbe-
durftig, weil die jungen
Nationen in  Afrika,
Asien und Australien
es wiinschen. Sie ist
es aus Grinden, die
im Mutterland des FuB-
balls zu suchen sind.
Bevor das Qualifika-
tionsturnier begann,
hatte England namlich
die Chance, mit vier
Mannschaften bei der
Wellmeisterschaft ver-
treten zu sein. Durch
die Mannschaft des
englischen FuBball-Ver-
bandes, der als Veran-
stalter sofort teilnah-
meberechtigt war, so-
wie durch die Mann-
schaften des schotti-
schen, des wallisischen
und des irischen FuB-
ball-Verbandes, die
sich erst noch qualifi-
zieren muBten. Diese
vier britischen Verban-
de sind Mitglied des
Welt- FuBballverbandes
(FIFA) — das ist ein
alter Zopf, der, viel-

leicht weil der Siegeszug des FuB-
balls in England begann, noch nicht
abgeschnitten worden ist. DaB er
noch langer gepflegt wird, ist kaum
anzunehmen, denn ebensogut kénn-
te die Sowjetunion fordern, daB die
Ukraine oder gar eine der anderen
riesigen Republiken direktes Mit-
glied im Welt-FuBballverband wir-
den — nur, um die Chance zu er-
halten, mit mehr als nur einer
Mannschaft in alle groBen FuBball-
wettbewerbe — einschlieBlich der
Weltmeisterschaft — zu ziehen.

MNun, weder Schottiand noch Wales
noch Nordirland erreichten das End-
turnier, da sie in den Qualifikations-
spielen auf der Strecke blieben. So
stand es schon vor dem Beginn der
achten FuBball-Weltmeisterschaft in
England fest, daB ein Herzens-
wunsch der Englénder nicht in Er-
fullung gehen kann. Es wird kein
Endspiel zwischen England und
Schottland geben! -B-

Es muB nicht immer auf See sein, an der
See ist es mitunter auch ganz nett



Ein ganz seltener

aquatorialer Vogel

Nicht zum erstenmal fuhr MS ,Tilo
von Wilmowsky" nach Victéria in
Brasilien und Uberquerte damit den
Aquator. Jedesmal wurde die zur
Seefahrtstradition gehdrende Aqua-
tortaufe gebiihrend gefeiert. Aber
zum erstenmal auf dieser Reise bot
die Taufe einen besonderen Gag.
Der Funker begann namlich schon
Tage vorher Bedenken gegen die
Taufe anzumelden, Unter anderem
sprachen religiose Griinde gegen
den Taufakt, der doch in seiner
Urform sehr heilig sei und deshalb
nicht auf so barbarische Weise ent-
wiirdigt werden dirfe, meinte er.
Als die ublichen insgeheimen Be-
lustigungen der schon Getauften
nicht weniger, sondern mehr wur-
den, je néher der groBe Tag kam,
machte der Funker einigen Besat-
zungsmitgliedern, die als Taufer
agieren sollten, unmiBverstéandlich
klar, daB er nicht gewillt sei, sich
seine seit Jahren angestrebte und
nun mihevoll erreichte Karriere
durch leichtfertige Handlungen der
Taufer zerstoren zu lassen. So un-
gefahr driickte er sich aus. Von
Kindheit an kranke der an Bord so
wichtige Mann an einem Ohren-
leiden, von dem er nach jahrelan-
gen Behandlungen gerade genesen
sei. Das Argument der Taufer, daB
er bei guter Zahlungswilligkeit in
Form von Bier mit ihrer Humanitét

rechnen konne, wies er mit der Be-
griindung ab: ,Das allein sei es ja
gar nicht. Er habe doch Wache und
zwischen den Wachen noch andere
Aufgaben zu erfillen, wie Mann-
schaftslisten schreiben u. &.“

Das Taufgremium sah der Sache
nun mit gemischten Geflihlen ent-
gegen. Tags darauf kam dann die
Aguatorpolizei, um den Funker im
Verein mit den anderen Tauflingen
einzusperren. Das lehnte er strikt
ab. Taufen ja, aber ohne Einsper-
ren. SchlieBlich ist ein Funker ja
den ganzen Tag wie eingesperrt in
seiner Funkbude, meinte er. Wegen
der nahenden Wache entschied der
Pastor, ihn davon zu befreien. Die
Leidensgenossen meuterten natiir-
lich, als die Taufe ohne Funker be-
gann, Lustig und zligig gingen die
Jrituellen” Handlungen vonstatten.
Uber die ,Gegenleistungen" der
Tauflinge konnte sich niemand be-
klagen.

Nun fehlte nur noch der Funker.
Seine Wache war seit 30 Minuten zu
Ende. Dienstbellissen und mit Amts-
miene erschien dann die Aquator-
polizei erneut in der Funkbude. Oh,
welche Fiigung des Schicksals! Vor
wenigen Minuten hatte der Seenot-
autoalarm angeschlagen. Nun war
man ja wirklich unabkémmlich. Es
war zwar noch nicht sicher, ob da

H. BOTTGER

jemand unserer Hilfe bedurfte, Viel-
mehr schien es, als ob es sich hier
um einen ganz personlichen Notruf
des Funkers handelte. Er verzichtete
auf die Aquatortaufe, erklarte er
groBartig. Falls es trotzdem jemand
wagen sollte, ihn, den Funker, auch
nur anzufassen, so wiirde er es als
tatlichen Angriff auffassen und mit
Strafantrag antworten, was eine
gleichzeitige Kiindigung nach sich
ziehe. ,lch habe gesprochen”, wa-
ren die letzten Worte des Karl-May-
Verehrers liber diesen Fall. Neptun
sah wegen der zu beflirchtenten
Krankheitsanfalligkeit und totaler

Humorlosigkeit des Funkers von
einer Zwangsvorfiihrung ab.

Die Besatzung war um ein herr-
liches Schauspiel betrogen. Dafiir
hatte sie aber tagelang ein belusti-
gendes Gesprachsthema, Und wir
sind sicher, daB auch andere
Schiffsbesatzungen diesen Funker
fur einen der seltensten Vogel hal-
ten, der je die Linie passiert hat.

T Kropp

Beerdigungs - Biiro ,5t. Anschar
Tag- u. Nacheruf 3527 48/49

Ginsemarkt 19

und gut aussehend,

K 123 — Seefahrt Verlag

Nimm mich mit Kapitédn...
Blonde Hamburgerin (52/1,68), schlank
lebensfroh,
naturverbunden, die See, musik- u. tier-
licbend, mit kleinem gemiitl. Landhaus,
wiinscht sich gleichgesinnten, feingebilde-
ten Lebensgefihrten, groff und statclich, .

Bildzuschrifren erberen unter

sehr

MADAME NICOTIANA
— madhen Sie die Antiraucherbe-
wegung mit: Mundspillen mit der

SILBERLOSUNG

und es gelingt, sich das Rauchen
abzugewshnen. Nachnahmepreis
der kleinen Kurpadkung
Wir liefern Ihnen [Or wenig Geld ein neves Lebensgefihl

COSMETIK-VERSAND, 86 BAMBERG
Obere Mihlbricke 2

MEIDEN SIE

oM 16.90

ZUM 20. TODESTAG

Gerhart Hauptmann
Geboren am 15. November 1862
in Obersalzbrunn,
gestorben am 6. Juni 1946
in Agnetendorf (Schlesien)

Der filhrende deutsche Biit ick der

Jahrhundertwende war auf literarischem
Gebiet ein Bahnbrecher des Naluralismus.
Ober alle polilischen Umsiénde hinweg
hat sich sein Name als der des griBten
M hengestalt der 1 Generatio-
nen erhal Seine bel testen Schau-
spiele sind: ,Die Weber“, ,Aose Bernd“
und ,Der Biberpelz”. 1912 erhiell Haupt-
mann den Nob Lit

Rangliste der deutschen
Schiager — Mai 1966

1. These Boots are made

for walking
Wir gratulieren Nancy Sinatra zu
den dauerhaften Wanderschuhen.

Ein Erfolgshit, der gut ankam und
sich oben halt. Wie wird sich Papa
Frankie-Boy darliber freuen. Viel-
leicht erlaubt er nun seiner beriihm-
ten Tochter auch bald das so heiB
ersehnte | offentliche” Debut.

2. Hundert Mann und ein Befehl
Im Wettsingen mit Heidi Brihl siegte
Freddy! Ein starkerer Vertrag garan-
tiert eben von vornherein den Sieg!
AuBerdem hort sich ein Soldaten-
lied wirklich besser an, wenn es ein
Mann singt.

3. Nowhere Man

Von Platz 13 kamen The Bealles
auch mit diesem Hit jetzt in die
Auslese. Sie bleiben eben immer
noch gefragt, selbst wenn — wie sie
befiirchten — der ,Barras” ihnen die
Feriicken-Show stehlen sollte . . .
(Aber Hauptsache, die Pilzkopfe
holen sich dann keinen Schnupfen!)

4. The Ballad of the Green Berels
Der Trend nach Soldaten-Fluidum
im Schiagerlied kommt diesmal als
Doublette zu uns. Hier wird Freddys
Lied von den hundert Mann in
amerikanischer Fassung vom
Grinen-Barett-Trager Stuff Sergeant
Barry Sadler interpretiert, wie er es
in stiller Stunde in Vietnam iiber-
setzte.

5. Barbara Ann

Und wo Soldaten sind, geht's auch

um Madchen! Barbara Ann ist ein

hiibscher Name, den uns die pfiffi-

gen Beach-Boys jetzt bereits zum
drittenmal mit Erfolg prédsentieren.

Bis zum néachstenmal

lhre Magdalena Ahlers

{Copyright der Schlagerreihenfolge
by . Musikmarkt")
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 Kelrwieder.

PHOTO-
INFORMATIONEN

LAND IN SICHT

Nur ein Schiff auf kleiner Fahrt —
aber die Atmosphéare des Bildes hat
hochprozentigen Salzgehalt und ist
so erfreulich echt, wie man es sich
auch von Aufnahmen, die ,bei bes-
serer Gelegenheit” entstanden, nur
wunschen kann. Bei dem Versuch,
das hiibsche Photo auszudeuten,
mag einiges abfallen, was prak-
tische Nutzanwendung verdient.

Woher kommt eigentlich der unver-
kennbare Seegeruch ins Bild?
Zweifellos auch von dem, was in
ihm seemé&nnisch ,zinftig" ist, vom
Habitus des jungen Fahrensmannes,
von der glaubhaften Seetiichtigkeit
seines Bootes und davon, wie sie
zueinander stehen, nicht in Sonn-
tagsnachmittagspose, sondern in
handfester Verbundenheit. Da ist
aber noch etwas anderes. Von der
See ist eigentlich nicht viel zu
sehen; so wie sie sich nur méaBig
bewegt ins Bild schiebt, kbnnte sie
auch ein friedliches Binnengewésser
sein. Sie kommt uns nahe, sie rithrt
uns an erst auf dem Deck in seiner
triefenden Nasse. Das ist also nicht
das gewienerte Mahagonideck einer
Ausstellungsjacht, das hat mit der
See, ehe das Boot unter Land kam,
schon nahere Bekanntschaft ge-
macht. Um das deutlich zu machen,
braucht man die Spiegelung auf
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Photo: Gilnter Krumme
dem blanken Eisendeck, und die
Spiegelung kommt vom Gegenlicht.
Keine andere Aufnahmeart wird
allem, was Wasser und Nésse ist,
in solchem MaBe gerecht wie die
Gegenlichtaufnahme. Und Gegen-
licht muB, das zeigt unser Bild, nicht
unmittelbar von der Sonne kommen.
Der Himmel ist bedeckt, die Sonne
verrat sich nur in seiner allgemei-
nen Helligkeit, aber die genigt
durchaus fiir den gewilnschten Ef-
fekt, die Vertiefung der Schatten,
die Steigerung der Schwarzweif-
Kontraste. Die Aufnahme ist gewiB
nicht gestellt, aber sie ist im rech-
ten Augenblick gemacht, der bei
Gegenlicht entscheidend ist. Men-
schen missen der Kamera dann ihr
Profil zeigen, weil sie nur dann als
SchattenriB bestehen konnen. Ein
anderes MuB: man muB kraftiger
belichten als bei gleichem Licht aus
anderer Richtung, weil andernfalls
die Schatten gar zu dicht geraten
und das ,Atmosphérische" verloren-
geht.

So wie der Photograph sich zur
Aufnahme postierte, hat er sich
selbst den Blick auf die See ver-
stellt; das ist nur ein Durchblick zur
See und auf das Land im Hinter-
grund durch Mann und Boot und
Leinen. Ein Fehler? Manch einer

hétte jetzt See und Land wichtiger
genommen. Wir haben es hier aber
offenbar mit einem schon erfahre-
nen See-Photographen zu tun. Er
weiB, daf sich die See vor der
Kamera wie eine Frau gebérdet, die
sich nicht fir photogen héalt. Wer
da meint, man konne ihre Schoén-
heit einfach ins Bild fangen, még-
lichst ganz, moglichst raumfiillend,
wird enttduscht. Die Weite gibt sich
nur langweilig, das im Photo er-
starrte Wogenspiel wirkt monoton,
der Horizont ist nicht gesehene Un-

endlichkeit, sondern nur ein belang-
loser Strich. Zu einem nur etwas
dickeren Strich schrumpft auch das
Land zusammen, selbst wenn es fur
Seefahreraugen schon sehr nahe
ist. Die See schenkt ihre Schénheit
nur dem, der sie in eine Beziehung
zu Gegenteiligem setzt, zu den
festen, den begrenzten, den greif-
bar nahen Dingen. Das heiBt ins
Photographische (bersetzt: Nimm
viel Vordergrund ins Bild, damit die
Ferne durch das Nahe deutlich wird!

Unser Kreuzwortritsel

Hier wird N | ig gespiel

Waagerecht: 1. Kleinster einhei-
mischer Hihnervogel, 6. Traghimmel,
Schirmdach, 11. allgriechische Stadt in
Unteritalien, 12, Radiozubehor, 13. Ab-
schiedsgruBl, 14. EBgeschirr, 16. haufig,
mehrfach, 17. Mineral, schwefelsaurer
Kalk, 19. Stadt im USA-Staat Oklahoma,
21. NebenfluB der Seine, 23. Fell des si-
birischen Eichhornchens, 25, franzosisch:
Sommer, 26, stiller HaB, 30. ungezwungen,
32. Faltchen an Kleid oder Bluse, 33.
NebenfluB des Columbia (USA), 36. Laub-
bdume, 37. Hauptstadt von Schottland, 38.
klassischer Name flr Griechenland, 39.
Pferdegangart, 42. afrikanisches Lilienge-
wichs, 44. Lebewesen, 45. Insel im In-
dischen Ozean, 47. Kzl.-Kennzeichen von
Herne, 48. shemalige Kuplermiinze, 49.
Herrscherkaste im alten Peru, 51. bereil,
52, holléndisch: eins, 56. Zahlwort, 58. Ne-
benfluB des Arno, 60. siiBes Backwerk, 64.
leichte Bauhdlzer, 66. deutscher Theologe
u. Schrifisteller, 68. verwirklicht gedachte
Zislvorstellungen, Wunschbilder, 69. Rei-
tersitz, 71. vorgeschichtliches Beil, 72. Ab-
wendung eines rechtswidrigen Angriffes,
74. NebenfluB der Saale, 76. europaischer
Inselbewohner, 78. schlimme Lage, Be-
dréingnis (Mehrzahl), 80. personliches Fiir-
wort, 81. Schauspielhaus, B4. Marchen-
gestalt, 86. russische Primaballerina, 88.
Blume, 90. Sitzgelegenheit, 93. romischer
Dichter, 94. Gebirge zwischen Rheinebene
und Main, 96. Stockwerke, 97. Stadt in
OstpreuBen.

Senkrecht: 1. Durch ihn wird allen
Teilen eines Bergwerkes frische Luft zu-
gefihrt, 2. Inselkette zwischen Alaska und
Kamtschatka, 3. Stadt in der Liineburger
Heide, 4. hollandischer Bildnismaler, 5.
englisch: Ohr, 6. danach handeln, 7. in
Fremdwdriern: gegen, 8. Fechtwaffe, 9.
Nagetier, 10. unbenutzt, 15, nordamerika-
nische Goldmidnze, 18. Obliegenheit, 20.
anstdndig, hiuslich, 22. englische Anreds,
24. Kleidungsstilck, 27. ilalienischer Schrift-
steller und Maler, 28. Stern im Schwan,
29. HahnenfuBgewdchs, 31. Kiz.-Kennzei-
chen von Erbach (Odenwald), 32. englisch:
groB, dick, 34. Unfug, 35. Indianer-Territo-
rien, 36, sitlten- oder rechtswidrige Be-
einflussung eines Erblassers, 40, Sumpf-
huhn, 41. Wechseltierchen, 43. das Un-
slerbliche, 46. Abkirzung fiir Nummer, 50.
Platte aus gebranntem, meist glasiertem
Ton, &1. Heerschau, Vorbeimarsch, 53.
Wasserstrudel, 54. NebenfluB der Donau,
55. Leckerbissen, 57, Asiat, 59. Kinstler-
werkstatlen, 61. mundartlich: zur Miele
wohnende Landarbaiter, 62. Hauslerwoh-
nun?en. 63. nordische Totengéttin, 65, Par-
allelziige der Karpaten, 67. altes Langen-
maf, 70. das jiidische Gesetzbuch Mosis,
73, MNebenfluB der Warthe, 74. Metall-
schlingen, 75. Sladt in Frankreich, 77. mu-
sikalisches Ubungsstiick, 79. Ballspiel, 82.
beide Unterarmknochen, 83. Sitlichkeit,
85. Auswahl der Besten, 87. Erdaufschiil-
tung, 89. chinesischer TagelGhner, 91,
deutsche Vorsilbe, 92. saugende Strémung,
95. franzbsisches Adelspradikat.
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- 2 Klar bei Schmunzelauge I

Labskaus
Von Gertrud Hinrichs

Was war, am Ende, lieber Gott,
die ganze Seefahrt wert,

stdnd nicht zuweilen so ein Pott
mit Labskaus auf dem Herd.

Und fragt man einen Seemann mal,
ob Labskaus oder KuB,

ruft er: ,Hier gibt es keine Wahl,
ich bin fiir beides. Schlu!"

Erst kippt er einen scharfen
Schnaps,

noch besser kippt er zwei,

dann folgt mit einem einzgen Happs

das ganze Spiegelei.

Und wenn es von den Lippen leckt,
das ist ihm vollig wurscht,
Hauptsache, daB es richtig schmeckt.
Und dann — zum SchluB —

der Durscht!

Und wahrend er das Kinn abwischt,
sind alle Sorgen fern.

Zufrieden denkt er, wenn es zischt:
JJetzt leb ich wieder gern.

Was sagt der Arzt? Der Bauch muB
weg,

das Herz ist berlastet.

Das schert mich heute einen Dreck,

ab morgen wird gefastet!" —

Dem Laien ist das Labskaus fremd,
weshalb er ihm miBtraut.
Sein Aussehn ist es, das ihn hemmt,
es scheint so vorgekaut.

Er ahnt nicht, was sich drin verbirgt,
und wittert allerlei.
Heimtiickisch schielt, indem er wiirgt,
das fette Spiegelei.

Das Ganze schmiickt ein dichter
Kranz
von Rotebeetsalat.
Was ist denn das? Ein Herings-
schwanz!
Verdéachtig in der Tat!

Doch 4Bt er, aquavitgestarkt,

dem Schicksal seinen Lauf,

und zwischendurch, wenn's keiner
merkt,

stéBt er mal kraftig auf.

Die Schiissel wandert hin und her,
und munter wird gezecht,

und hat man keine Zdhne mehr,
dann schéatzt man es erst recht,

Es schmeckt sogar bei Starke 10
auf wildbewegter See,

und fangt es an sich umzudrehn,
geht man mal schnell nach Lee.

Und wenn man es dann wiedersieht
genau so, wie es war,
dann ruft man bloB:

~Ach, 1aB man, Schiet,
es schmeckt doch wunderbarl”

Wo kommen die Méwen her?

Eine altere Dame umlagerte die
Briicke und fragte ihm das be-
rithmte Loch in den Bauch, mit dem
alle Kapitdne bekanntlich gesegnet
sind.

Einmal Gberfiel sie ihn: ,Wo kom-
men eigentlich diese vielen Mdwen
her, Herr Kapitdn?* Der preBte die
Lippen aufeinander, denn es war so
ungeféhr die tausendste Frage
gleich geistreicher Art auf dieser
Reise.

Er wandte sich an den Ersten:
«Wissen Sie, woher diese Vogel
kommen?"

Der Erste wandte sich hoflich an die
Fragedame.

+Natiirlich”, nickte er, ,aus Eiern,
nur aus Eiern."

Meisterzapfer

Deutsche Kapitdne missen bekannt-
lich sparsam mit ihren Getranke-
geldern umgehen. Deshalb kontrol-
lierte mal einer das Wirtschaftsbuch
seines Stewards. Plétzlich stutzte er.
Tag fiir Tag fand er verzeichnet:
,Ein FaBchen Pilsner fir den Ka-
pitan." Der lieB den Steward kom-
men und meinte mit umwdlkter
Stirn:

.Sie werden mir doch nicht ein-
reden wollen, daB ich taglich ein
FaB Bier trinke.”

.Nein, hochstens ein Glas."

.Na also, wieso notieren Sie dann
ein FaB?"

+Weil, weil", wand sich der Steward,
Jweil ich das eine Glas immer mit-
ten herauszapfe.“ ;

Heiraten

Herr Meier ging aufs Kontor. Es
handelte sich um Beférderung, da
er zu heiraten gedachte. Als er das
dem Inspektor vorgetragen hatte,
brummte dieser:

wHerr Meier, fiir Ungliicksfélle an
Land braucht die Reederei nicht
aufzukommen.,*

Wie Frauen uns Manner sehen

Eine Frau, die erkannt hat, daB
schéne Manner dumm sind, heiratet
lieber einen héaBlichen und erkennt,
daf3 die haBlichen auch nicht intel-
ligenter sind.

Zwanzig D-Mark sind eine Kleinig-
keit, wenn ein Mann sie beim Skat
verliert, aber ein Vermdgen, wenn
er sie seiner Frau geben soll.

Eine Schiferstunde ist eine Stunde,
in der sich ein Mann wie ein Schaf
benimmt, und in der sie schon ge-
nau weiB, daB er Wolle lassen muB.

Ligen haben kurze Beine. Ehelligen
haben haarige.

Manner bringen die erste Halfte
ihres Lebens damit zu, daB sie sich
einreden, sie wéaren Helden. Die an-
dere Halfte bringen sie damit zu,
mit der Tatsache, daB sie keine
sind, fertig zu werden.

*

Es ist bezeichnend, daB Eva dem
Adam den Apfel gab. Auf alles muB
man die Ménner mit der Nase
stoBen. (ici)

Rum mubf feurig sein.

Rum muf Herz haben. Herzhaften Duft.
Herzhaften Geschmack. Voll und rein.
Wenn Sie Balle-Rum geniefen,
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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Seefahrtschule Hamburg

Die Priifung zum Kapitin auf grofler Fahrt (A 6) bestanden
am 26. 4. 66 folgende Herren an der Seefahrtschule Hamburg:
Gert von Appen, Adolf Adrion, Alfred Aschidk, Joachim
Barmbrock, Hans-Jiirgen Borgfeld, Haremur Czedhowsky,
Dieter Edom, Peter Elsner, Eckard Graf, Bernd Heser, Ger-
hard Hofielner, Joachim Joerendr, Hubert Kuschel, Liitje
Michelsen, Claus Moldenhauer, Dierk Magel, Wolfgang
Riister, Klaus Schade, Klaus Srock, Ulrich Thiede, Jiirgen
Thomas, Udo Wahlen, Horst Willers.

Am 4. Mai 1966 bestanden die Priiffung zum Seesteuermann
auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:

Heinz-Ulrich Bedker, Wilhelm Breitschopf, Roland Fischer,
Horst Henkelmann, Uwe Heyl, Giinther Hiibsch, Gernot
Kérner, Hans-Joachim Kroger, Klaus-Peter Wilhelm Maier,
Ulrich Niif, Uwe Oden, Klaus-Dieter Ortmann, Wo]fgang
Perri, Rolt Pichl, Perer Rademacher, Hartmut Rameil, Dierk
Reinecke, Hans-Uwe Rehwer, Konrad Singer, Hans-Joachim
Schriewer, Karl-Heinz Skopp, Bernhard Teipel, ~Rainer
Varchmin, Hansjoachim Wallis,

Auflerdem bestand die Priifung zum Seesteuermann auf
kleiner Fahrt Herr Jobst Peter Liitemann.

Seefahrtschule Bremen

Am 12, Mai 1966 bestanden die Prisfung zum Seesteuermann
auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:

Bernd Bechtle, Fritz Behnsen, Peter Bentz, Helmur Blanken,
Bajo Boten, Wulff Clemen, Uwe Danielsen, Detlef Dethlefs,
Gerd Driemeyer, Peter Friedrich, Manfred Kurts, Manfred
Menzel, Heinrich Niggemann, Siegmund Nill, Heiko Rohl-
fing, Dictrich Rose, Klaus Schliemann, Klaus-Roger Schneider,
Kurr Stolz, Horst Tessenow, Horst Triimper, Jérg-Dietrich
Walezak, Rudolf Weicherr, Heinrich Werschewald, Siegmar
Wise, Peter Zbinden.

Seefahrtschule Bremerhaven

An der Seefahrtschule Bremerhaven bestanden am 18. 5. 1966
die Priffung zum Kapitin auf grofler Fahrt (A 6) folgende
Herren:

Jan von Atens, Heinz-Dieter Bankert, Hauke Basarke,
Georg Block, Klaus Freiherr Bodk v. Wolfingen, Paul Brink-
mann, Klaus Friedrichs, Albrecht Fuchs, Perer Haak, Erk Ja-
cobsen, Hans-Joachim Kellner, Uwe Kummerfeldr, Dieter
Lehmann, Dieter Loyeved, Wolfram Moll, Hagen Nahrath,
Klaas Petersen, Jirgen Rosenhagen, Eckhard Roth, Rainer
Thomfohrde, Heiner Tienken, Horst Ulich, Rolf Veich,
Aufgrund seiner ausgezcichneten Leistung erhielt Herr Jiir-
Een Rosenhagen von der Industrie- und Handels-
ammer cine Buch-Primie.

Am 7. Mai 1966 bestanden die Priifung zum Sportsceschiffer
folgende Herren:

Jiirgen Hampe, Dieter Linneweber, Ernst August Liickert,
Jirgen Neumann, Karl-Heinz Schaak.

Am 30, April 1966 bestanden die Priiffung zum Seesteuer-
mann auf grofer Fahrt (A 5) folgende Herren:

Peter Arriens, Gerd Broens, Frank Brofimann, Wilfried Biin-
seler, Hans-Jirgen Feldmann, Joachim Gerlach, Hajo Grote,
Gerhard Jiger, Eicke Kniippel, Hans-Holger Lilie, {j:‘irg Liick,
Curt Malotki v. Trzebiatowski, Hans-Joachim Maller, Klaus
SchlingpliBer, Siegiried Schmide, Klaus Schumadher, Jiirgen
Schwarzer, Rainer Wedel, Uwe Weithe, Heinz Werzel.

Bestandene Matrosenpriifungen

Prisfungsstelle Hamburg:

Bernd Appel, Klaus Bachmann, Heinz Uwe Bihring, Karl-
Heinz Beermann, Edwin Bierbaumer, Horst Blodk, Klaus
Wilhelm Borkholder, Uwe Biichsenschiitz, Helmut Cors, Peter
Christoph, Frank Dauskard:, Manfred Drost, Karl Wulf
Engel, Hans Peter Gerstner, Martin Gluth, Midhael Goertz,
Marrin Gitz, Hans-Joachim Heintel, Bernhard Herker, Ged
Hermann, Carsten Herold, Claus Dicter Jrisch, Hilmar KitZ
telmann, Axel Klein, Detley Kreuder, Hans Lemke, Waolf-
gang Linge, Georg Liihrs, Volker Markowski, Thomas Mar-
quard, Erwin Martin, Volker Martin, Peter Meyer, Armin
Parnemann, Perer Michael Priefl, Hemann Ruckcl'uii, Rein-
hard Reinke, Brunon Sambill, Uwe Schmelzer, Lutz
Schnause, Johann Schomaker, Peter Schroter, Robertie Stern,
Wilhelm Tindler, Jiirgen Uhl, Michael Vosgerau, Helmut-
Perer Wilms, Udo Zschernig.

Priifungsstelle Bremen:

Bernd Baumann, Gerhard Berz, Hans-Joachim Bob, Gerhard
Borter, Hans Walter Bohnke, Siegfried Erdmann, Heinz
Freese, Klaus-Dieter Giese, Hartmur Grif, Midhael Heymann,
Alexander Kolendowitsch, Manfred Kopf, Sigurd Kortmann,
Kurt Kosina, Hans Peter Korffer, Heinz Lachnith, Eberhard
Linde, Walter Lochmann, Harro Liicken, Torsten Milsch,
Claus Pfiirzer, Reinhard Riehl, Lothar Riimmler, Werner
Schneider, Jens-Walter Schiitte, Haremur Strenge, Helmut
Swinkels, Hans Ulrich Teuber, Arne Thielen, Udo Wilters,
Hartmuc Wernich, Jiirgen Wippich, Klaus Peter Wit

Priif lle Travemiind

Hermann Barkmann, Horst Baumgarten, Uwe Becker, Barbel
Benz, Gerd Biethahn, Dirs Brand, Wolf-Ridiger Brand,
Peter Funk, Horst Geestmann, Hubert Glindemann, Jiirgen
Grund, Hans Peter Hanck, Hans-Joachim Knittel, Herwig
Kuhr, Gerhard Magel, Wilhelm Malerius, Hans Peter Mun-
dorf, Dietrich Miiller, Peter Peters, Dietmar Pfohe, Burg-
hard Pieske, Arnold Postel, Frirz Rusterholz, Klaus Peter

Severin, DPeter Schiimann, Wolf Peter Thode, Friedrich
Warda, Henning Weitert, Hans Werner Winkler, Jérn
Zeissler,

Als Anerkennung weit iiber dem Durchschnitt
liegender Leistungen erhielten eine Buchprimie:

Klaus-Wilhelm Borkholder, Volker Martin, Harro Liicken.

Harro
Liicken

Schiffsverkaufe

MS .Nigeria®, 3970 BRT, von der DAL Deursche Afrika-
Linien GmbH & Co., Hamburg, an die Pinasec Steamship
Corporation, Panama. Zunichst keine Namensinderung.

D LE. Russ®, 1472 BRT, von der Schiffahre- und Assekuranz-
Ges, E. Rusi & Coi, Hamburg, an die Gebriider Lalis,
Athen. Newer Name ,Theodoros L.*

MS ,Aphania®, 780 BRT, von der Recderei Ferdinand Miil-
ler, Bremen, an Rudolf Schepers, Haren/Ems.

M5 ,Garnes®, 2475 BRT, von der A/S Kristian Jebsens Re-
deri, Bergen, an die Reederei Nord®, Klaus E. Oldendorff,
Hamburg,

MS .Raknes®, 3150 BRT, von der A/S Kristian Jebsens Re-
deri, Bergen, an die Reederei .Nord”, Klaus E. Oldendorff,
Hamburg,

MS ,Perseverance Bay“, 1173 BRT, von der Reederei Minerva
GmbH, Bremen, ins Ausland.

MS ,Bischofstor®, 8487 BRT, von der Schliissel Reederei
oHG, Bremen, an griechische Interessenten in London. Neuer
Name ,Cleaki®,

Schiffsunfille

Schuldspriiche

Wegen der im Februar stategefundenen Kollision zwischen
den Motorschiffen .Herta Giese® und .Mossel Bay® auf der
Schelde trifft laur Seeamr Hamburg sowohl den Kipicin der
«Herta Giese" als auch den wachhabenden 1. Ofhzier der
«Mossel Bay® ein Verschulden, weil beide die geborene Vor-
sicht nicht beachter haben. Ein Teil der Verantwortung fiir
den Unfall lag auch bei den Schelde-Lotsen.

Ungeniigender Ausguck

Mangelhafrer Ausguck und ein falsch gewihlter Auslaufkurs
auf dem Bremer Motorschiff .Ganter® (1260 BRT) Fiihrten
vor der Einfshrt zum Wendebecken des Bremer Ubersee-
hafens zu einer Kollision mit dem weserabwirts laufenden
Binnenmotorschiff .Lippstadt”, Beide Schiffe wurden beschi-
digt. Das Seeamt sprach gegen den beratenden Lotsen und
den wachhabenden 1. Offizier der , Ganter® cin Versdiulden
aus, weil diese vor dem Auslaufen aus dem Wendebedken
den Kurs des Schiffes nicht so eingerichrer harren, dafl sie
die Fahrwasserverhiltnisse auf der Weser rechrzeirig dber-
blicken konnten.

Uber Bord

In der Ostsee verschwand der Kodi des Hamburger Kiisten-
frachters o Reinbek® (499 BRT). Er wurde nachts gegen 2 Uhr
zum letzten Male an Bord gesehen, Drei Stunden spiter
beim Wedken fehlte von ihm jede Spur. Vermutlich ist er
querab der Insel Bornholm iiber Bord gefallen,

 Neubauten

Motortanker ,,St. Michaelis*

Von der AG Weser, Bremen, dbernahm die Hamburg-$iid
den 75000 tdw grofen Motortanker ,St. Michaelis®, Es ist
das erste deursche Seeschiff, auf dem in der Maschine keine
Nachtwachen mehr gegangen werden und das nach einer
Ubergangszeit von etwa einem halben Jahr mit nur 31 Mann
Besatzung gefahren wird. Die Hauptmaschine wird mitvels
einer Fernsteuerautomatike direkt von der Briidke gefahren,
wobei die Hir den Maschinenbetrieh erforderlichen Kiihlkreise
sowie die Stromversorgung automarisch geregelt werden. Die
Uberwachung der Haupt- und Hilfsmaschinen erfolgr durdch
eine AEG-Darazent-Anlage, die technische Betriebswerte von
172 Stellen des Maschinenbereichs, die im Leitstand laufend
durch einen Journalschreiber selbstritig aufgezeichner werden,
iberwacht. Bei Storungen erfolgr auromatisch Alarm auf der
Briicke, in der Offiziersmesse, in der Kammer des Leirenden
Ingenieurs und des Bereitschaftsingenicurs. Die Alarmanlage
vermittelt gleichzeitip genaue Angaben, wo die Stérung liegt,
s0 dalf das Bordpersonal sofort an der richtigen Stelle ein-
greifen kann.

Die .St. Michaelis* verfiigt bei 250,52 m bzw. 239 m Linge,
37,75 m Brerite, 16,9 m Seitenhéhe und 12,38 m Tiefgang
iiber einen Tankinhalt von 96 650 cbm, wihrend in den
Ballastranks 19 000 cbm untergebracht werden kénnen. Die
Besarzung ist chlieBlich in Ei mern untergebrache,
wobei die Offiziere und Unrteroffiziere Privatbider zum Teil

gemeinsam fiir je zwei Personen haben. Alle Wohn- und
Aufenthaltsriume sind an eine Klimaanlage angeschlossen. Das
Schwimmbad befinder sich auf dem Briickendeds,

Der Antricb des Schiffes erfolge durch einen von Krupp ge-
bauten Burmeister-&-Wain-Diesel der Type 984 — VT 2 BF —
180 mit einer Leistung von 18 900 PSe bei 110 UpM und
20700 PSe bei 114 UpM. Hiermir erreicht das Schilf eine
Reisegeschwindigkeit von 16,8 Kn.

Zur Ladeblpumpenausriistung gehiiren 3 durch AG-,Weser"-
Getrieberurbinen angetriebene Kreisclpumpen mit einer Lei-
stung von je 2100 cbm pro Stunde. Da die Ladedlpumpen
mir einem Vac-Serip-System ausgeriistet sind, konnte auf ein
separates Nachlenzsystem verzichter werden. Eine Groom-
Separator-Anlage sorgt dafiir, daf kein slverschmurzres Was-
ser nach aufenbords gepumpt wird,

MS ,Regina Maris“

fiir die Liibeck Linie AG von den Liibecker Flender Werken.
Die .Regina Maris* ist der erste deutsche Nachkriegs-Passa-
gierschiffsneubau, Das Schiff isc niche fiir den Massentouris-
mus gebaut, es kann nur 276 Fahrgiste in Ein-, Zwei- und
Dreibertkabinen beférdern. 6000 BRT, Geschwindigkeit:
20 Knoten.

MS ,Bavaria“

fiir die Hamburg-Amerika Linie von der Werfr Blohm &
Voss, Hamburg. 10915 BRT, Tragfihigkeit 12 544 ¢, Fiinfres
Schiff einer Serie von siehen Schiffen, die im Ostasien-Dienst
der Reederei eingesetzt werden.

MS ,, Transontario®

fiir die Poseidon-Linien, Hamburg, von der Mitsui-Werft in
Japan. Tragfihigkeiv 8072 t, 12 Passagiere. Die ,Trans-

ontario® ist das zweite Schiff einer Serie von drei in Japan
gebauten Spezial-Schnellfrachrern.

MS ,Main Ore*

fiir die Fried. Krupp Reederei und Brennstoffhandel, Ham-
burg, von der Werfr Burmeister & Wain, Kopenhagen., Mit
fast 70000 © Tragtihigkeir ist die .Main Ore® der zur Zeit
groflre unter deutscher Flagge fahrende Trodienfrachrer. Er
st fiir die Befdrderung von Kohle, Getreide und Erz ein-
gerichrer.

MS ,Ingrid Retzlaff“

fiir die Rerzlaff-Reederei in Bremen und Dortmund von der
Elsflether Werfr AG. 1600 BRT, Tragfihigkeir 2790 «. Die
Maschinenanlage ist weitgehend auromatisiert, so daf sie
wartungsfrei 16 Stunden lang gefahren werden kannn. Da-

durch entfille die Nachtwache.

MS ., Fortuna®

fiir die DG .Neptun®, Bremen, von der Schilfsbaugesellschaft
Unterweser. 1444 BRT, Tragfihigkeir 2350 r. Die vollauto-
matisierte Steuerung macht es maglich, dall die Maschinen-
anlage 16 Stunden lang ohne Wartung gefahren werden
kann. Die Machtwache entfillt also.

MS ,Iri*
fiir die Reederei Barthold Richrers, Hamburg, von der VEB

Schiffswerfc  Neptun®, Rostock. 2990 BRT, Tragfihigkeit
4600 Tonnen.

MS ,Langballigau®
fiir die Férde-Reederei GmbH, Flensburg, von der Husumer
Schiffswerfr. 147 BRT, Platz fiir ca. 335 Fahrgiiste.

Minikay

WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN ?
NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN!
TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWACHS!

hélt bereits die Kiihlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kiihlgut vor Verderb.

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 47 18 27
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Vasa — das kénigliche Schiff*, von Bengr Ohrelivs. Ver-
lag: Delius Klasing & Co. Preis 14,80 DM.

330 Jahre lang lag die ,Vasa® nach dem ungliicklichen Aus-
gang ihrer Jungfernreise auf dem Grund des Srodkholmer
Halens. Ziel spekulierender Abenteurer, die wullten, daff sich
auf dem Schiff eine wohl gefiillte Kasserte befunden hatte.
Jedoch im Laufe der Zeit lieR das Interesse nach, die .Vasa®
sank tiefer in den Sand und wurde immer mehr vom
Schlamm iiberdecks. Ein geheimnisvoller Hiugel bis zu der
Wiederentdedkung. Kapitin Ohrelius, der Verfasser des 126
Seiten starken Buches, war wihrend der Bergungsarbeiten
Verbindungsmann zur Presse. Er ist also mit einzelnen Fak-
ten genau vertraut, Dariiber hinaus har er es verstanden, den
Bericht anschaulich und in spannendér Form niederzuschrei-
i%n.-n. 48 Fotos sowie Zeichnungen und Tafeln erginzen den
ext.
Im Februar 1957 wurde die Hebung des Kriegsschiffes end-
piiltip beschlossen. Tausend Probleme galt es zu beseitigen.
Das ganze schwedische Volk und viele Menschen in der
ibrizen Welt nahmen an dem Ereignis teil. Presseberichte
zeichneten den Verlauf der interessanten Bergung auf. Das
wiedergefundene Schiff bringe Aufschluff iiber manche bisher
im Dunkel liegende Dinge. Das vorliegende Buch erzihle
davon,

-wth-

JSegel durch Jahrhunderte®, Verlag Delivs Klasing & Co.
Preis 24,80 DM,

Ein aufierordentlich bemerkenswerzes Buch, sowohl vom In-
halt als auch von der Gestaltung her gesehen, ist der 107
Seiten starke Band ,Segel durch Jahrhunderte”. Angefangen
vom rémischen Flandelsschiff wird die Entwicklung der Se-
gelschiffe in der ganzen Welt durch Jahrhunderte hindurch
verfolge und erliutert, Das geschiehr zu etwa gleichen Teilen
in Text und Bild. Die ansprechenden Zeichnungen auf her-
vorragendem Papier geben dem Werk einen gewissen excra-
vaganten Reiz. Der Verfasser der Texte ist ein Schiffshisco-
riker, die Abbildungen schuf ein Kiinstler, der selbst zur
Zeit der Segelschiffe noch zur See gefahren ist. Als Vor-
lagen fiir dic Zeichnungen dienten Konstruktionszeichnungen
von Werften und aus Archiven, Museumsmodelle, Ulbilder,
alte Stiche und Forografien.
Die Zeic der Segelschiffe, die zur Vergangenheit gewordene
Epoche, wird wieder lebendig beim Studiercn dieses Buches.
Denn studieren muB man es schon, mit dem blofien Lesen
ist cs nicht getan. Man wird es auch, denn der Reiz, der
von ihm ausgeht, fasziniert. Nicht nur den Binnenlinder
sondern auch den erfahrenen Seemann. A
~wih-

Bekanntmachung
der See-Berufsgenossenschaft

Besetzung von Ruder und Ausguck

§ 25 der Unfallverhiitungsvorschriften Fir Kauffahrreischiffe
und fiir Fischereifahrzeuge schreibt vor, dafi Ruder und Aus-
guck ordnungsmifig besetzt sein miissen. Mehrere Seeamis-
spriiche der letzten Zeit, in denen das Fehlen des Auspucks
beanstander wurde, geben Veranlassung, erneutr auf § 25 UVV
hinzuweisen, Bei VerstoBien gegen diese Vorschrift mufl der
Kapitin mit einer Ordnungsstrafe rechnen. Dariiber hinaus
wird das Sceamr, wenn es zu einer Kollision kommt, mir
Sicherheit ein  Verschulden der verantwordlichen Patent-
inhaber, insbesondere des Wachhabenden, feststellen.

Die See-Berufsgenossenschafe weist darauf hin, daff
1. auf dem Reévier und auf srark befahrenen Gewdssern,
2. bei Nebel und unsichtigem Werter,
3. von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang und
4. dariiber hinaus zu jeder Tageszeit, wenn es die Bau-
art des Schiffes oder die Umstinde erforden (Eis-
berge, Wracks usw.),

ein Mann der Dedisbesatzung eigens als Ausguck aufgestellr
werden mufl, Tagsiiber ist auf offener See bei klarer Sichr,
flﬁusehtn von Nummer 4, kein besonderer Ausguck erforder-
1

Auf dem Revier und bei Nebel oder unsichtigem Werrer
mufl der Ausgudk auf der Back oder im Mast gegangen
werden.

Auf dem Revier und stark befahrenen Gewilssern, bei Nebel,
unsichtigem Weeter und nachts muff ein Mann der Decks-
besatzung das Ruder bedienen. Das gile auch, wenn das Schilf
eine Selbststeveranlage besitze. Soweir danach kein Ruder-
ginger erforderlich ist und mit Selbststever gefahren wer-
den darf, muB sich ein Mann der Decksbesarzung stindig in
der Nihe der Briicke bereithalten, um nétigenfalls ohne Ver-
zug das Ruder iibernehmen zu kiinoen.

Die , Helgoland” — deutsches
Hospitalschiff fiir Siid -Vietnam

Ende Juni soll die ,Helgoland® unter der Flagge
des Deutschen Roten Kreuzes nach Saigon aus-
laufen. Mit eciner ,Marschgeschwindigkeit® von
rund 16 Knoten wird die ,Helgoland® — die zur
Zeit bei den Hamburger Howaldts-Werken von
einem ,Musikdampfer® zum Lazarettschiff umge-
baut wird — Saigon in etwa 25 Tagen erreichen.

Das Schiff wird iiber eine Kapazitit von 150 Bet-
ten verfiigen. Damit wird es fiinf Prozent der ge-
samten Krankenbetten Saigons (3000) stellen. 40
Mann Besatzung sowie 50 Arzte und Schwestern
werden an Bord sein. Auflerdem wird an Land
eine Ambulanz fiir leichte Fille eingerichtet wer-

dEI‘I.

Der Kapitin des Hospitalschiffes ist Rolf Heese
(Jahrgang 1916).

gut gemacht

Niederlindisches Fischereischutzboot rettete
Hamburger Seeleute

AnliBlich des Besuches des niederlindischen
Fischereischutzbootes , Jaguar® im Hamburger Ha-
fen am Freitag, 15. April, hat der Senat Kapitin
und Besatzung fiir die am 1. Mirz in der Nordsee
mit grofler Einsatzbereitschaft und seeminnischem
Kénnen durchgefithrie Rettung von sieben Schiff-
briichigen des Hamburger Kiistenmortorschiffes
+Amor* gedankt. Oberregierungsrat Niedersteberg
vom Amt fiir Hafen und Schiffahrt iiberreichre
die von Biirgermeister Prof. Dr. Weichmann unter-
schriebene Urkunde Korvettenkapitin Wentholt
vom Fischereischutzboor ,Jaguar®.

Das Kiistenmotorschiff ,Ameor* (Baujahr 1965,
4993 BRT, Heimathafen Hamburg) befand sich
am 1. Mirz mit einer im wesentlichen aus Nickel-
barren bestehenden Ladung auf der Reise von Le
Havre nach Goreborg. Gegen 2.30 Uhr holte das
Schiff ruckartig nach Steuerbord iiber und bekam
Schlagseite, die sich mehr und mehr vergréflerte.
Um erwa 2.50 Uhr mufite SOS gegeben und die
Rettungsinsel iiber Bord geworfen werden. Gegen
3.00 Uhr wurde die Schiffsbesarzung in die Ret-
tungsinsel beordert und erwa 10 Minuten spiter
ging MS ,Amor* etwa auf halbem Weg zwischen
den Westfriesischen Inseln und Helgoland unter.
Die Schiffsbesatzung brannte in regelmifligen Ab-
stinden Notsignale ab. Kurz nach 6.00 Uhr
niherte sich das niederlindische Fischereischurzboor
yJaguar® und nach erwa einer halben Stunde war
die aus sicbhen Mann bestehende Besatzung von
MS ,Amor® von ,Jaguar® iibernommen und ge-
rettet. Die Schiffbriichigen wurden hervorragend
versorgt und mit Kleidung versehen, spiter einem
deutschen Rettungskreuzer iibergeben und dann in
Cuxhaven an Land gebracht.

»Quer durch die Last”

HAARE RAUFEN
HAT WENIG ZWECK

— aber das tagliche Massieren der

Kopfhaut mit COSMEBA

Die Sorgen mit dem Haarwuchs
schwinden. Nachnohmepreis fir
DM

die Kurpackung 26.50
Wir liefern thnen fir wenig Geld ein naues Lebensgefihl
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Schiffsdiesel

regierten in der Motorenhalle der diesjihrigen
Hannover-Messe. Den grofiten bisher in Hannover
ausgestellten Diesel prisentierte die MAN. Es han-
delte sich um einen 16-Zylinder-Viertake-Motor
in V-Bauart, der 8690 PS bei 400 UpM leistet und
fiir den Antrieb eines Fihrschiffes bestimmr ist.

, Wesentliche technische Neuerungen hatte man auf

der Messe nicht erwartet und waren auch nicht zu
sehen. Der modernste Standard der Schiffahrt wird
dort sichtbar, wo sie sich mit der Elektronik ein-
lifle. Automatische Schiffssteuerungen standen, wie
auch auf der letzten Messe, im Blickpunkt.

John Alfred Edye t

Im Alter von 83 Jahren ist der Seniorchef
der Reederei Rob. M. Sloman jr., John
Alfred Edye gestorben. Nicht nur in der
harmonischen Gemeinschaft seiner eigenen
Firma, sondern an der ganzen Kiiste, auf
der Kommandobriicke unserer Seeschiffahrt,
hinterlifit John Alfred Edye eine Liicke, in
der seine Weisheit und von Herzen kom-
mende Hilfsbereitschaft unersetzbar sind.
Nach seiner Lehrzeit bei der Firma Wachs-
muth & Krogmann, nach Ausbildungsjah-
ren in Amerika, Frankreich und Norwegen,
trat Edye am 1. Januar 1908 als Teilhaber
in die bekannte Hamburger Reederei ein.
Mehr als ein halbes Jahrhundert stellre der
Verstorbene sein reiches Wissen und Kon-
nen nicht nur seiner traditionsreichen
Firma zur Verfiigung.

Ob im Verein Hamburger Rheder, dessen
Vorsitzender und Verwaltungsratsmitglied
er war, ob im Verwaltungsrat des Verbandes
Deutscher Reeder oder des Hafenbetriebs-
vereins, ob im Vorstand des Deutschen Ver-
eins fiir Internationales Seerecht oder der
Schiffbautechnischen  Gesellschaft, iiberall
hinterliflc diese grofle Reederpersinlichkeit
das bestiirzende Gefiihl der Unersetzbarkeit
dieses viterlichen Freundes.

Edye’s entscheidende Mitwirkung am Wie-
deraufbau unserer deutschen Handelsschiff-
fahrt fand im Jahre 1959 ihre Wirdigung
durch die Verleihung des Grofien Verdienst-
kreuzes des Verdienstordens,

Seemannspastor Rossing T

Es scheint eine besondere Tragik darin zu
licgen, dafl Seemannspastor Réssing sich der
von ihm 1958 iibernommenen Aufgabe als
Seemannspastor und als Leiter des Ham-
burger Seemannsheims am Krayenkamp nur
cinige Jahre hat widmen konnen. In dieser
seiner letzten Titigkeir seit dem Jahre 1958
hat er seine Aufgaben mit nie erlahmender
Einsatzbereitschaft und in einer stets hilfs-
bereiten Gesinnung durchgefiihrt. Herr

Pastor Réssing har, was ihm allseirige Ach-
tung, Liebe und Anerkennung eingebracht
har, sters vorbildlich zum Wohle der deut-
schen Seeschiffahrt und der in ihr titigen
Seeleute gewirke.

Abschied von Graf Luckner

g 5 2!
So nahm Hamburg, so nahm Deutschland Ab-
schied von Gral Luckner, dem ritterlichen Piralen.
Eine groBe Trauergemeinde nahm am 29. 4. 1966
In der Hauptkirche St. Michaelis in Hamburg Ab-
schied von Felix Graf von Luckner. Der Sarg
stand in einem Blumenmeer, davor die engsien
Angehirigen der groBen Luckner-Familie, Ab-
ordnungen der hrt und der Bundesmarine.
Auf dem Friedhof in Hamburg-Ohlsdorf fand der
wSeeteufel” die ewige Ruhe. Conti-Press
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+Grofistadt® nennt Frans Masereel, der flimische
Hlustrator de Costers, Romain Rollands, Thomas
Manns, Zweigs und weiterer grofler literarischer
Zeitgenossen, der Streiter fiir einen wirklichen,
wiirdigen Frieden und echte Freiheir des Menschen,
die vorliegende Zeichnung, Vielleicht denkc man
bei threm Anblick an New York, das erdriickende
Hausergebirge, das fiir uns schlechthin zum In-
begriff der Grofistadt wurde. Wo ist darin aber
der Mensch, dem sie Behausung, Heimat, Zuflucht
sein sollre, der Biirger, dem seine Stadt einmal
Burg war gegen das Heer der Feinde? Wie ziher
Schlamm schiebt er sich in der Masse seinesgleichen
durch die Kliifte der Straflen, ein Anonymus, des-
sen lenkende Hand selbst die Steuer der Autos und
Trambahnen zu entbehren scheinen. Wo ist der
Mensch? Masereels stete Frage wird auch auf die-
sem Blarr gestellt, das dem Auge fast nichts bietet
als wesenlose Tiirme, Stapel von Fenstern, leer und

ohne Bezichung, Winde, Dicher, Schlote, die wie
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Orgelpfeifen den unbarmherzigen Gesang der
Grofistadt anstimmen, die heulende Melodie von
der Fron der schuftenden, hastenden Menschen,
der ganz unten, ganz tief auf den FlieRbindern der
Straflen dahinjagt, eingeklemmt in die Front der
Steinfassaden, gedringt und geschoben vom Hin-
ter- und Nebenmann und dennoch ohne Nachbar-
schaft, ohne den Nichsten, der vielleichr auf der
anderen Seite in entgegengesetzter Richtung da-
vonldufr, durch Schienenstringe und Autostréme
getrennt, wenn schon oft nur ein Ruf von ihm
entfernt. Und der Himmel? Selbst Gort ist er zu
weit entfernt. Im diirftigen Kirchlein, eingeengt
von Steingiganten, hilt man ihn gefangen fiir ein
paar, die seiner noch bediirfen.

Ein erschiitterndes Bild unseres modernen Lebens,
diese auf den ersten Blick so dilettantisch und pe-
dantisch anmutende Zeichnung, nicht wahr? Die
Apokalypse unserer Tage, wenn wir nicht wachsam

sind. Dr. U.B.



Vierte Fahrt der , Meteor”

Im Juni kehrte das Forschungsschiff ,Meteor® von
seiner vierten Fahrt zuriide. Das Schiff, das von
der Deutschen Forschungsgemeinschaft und dem
Deutschen Hydrographischen Institut gemeinsam
betrieben wird, fuhr wie bei allen Reisen in die-
sem Jahr allein im Aufrrage des Deutschen Hydro-
graphischen Institurs, Hauptzweck der Fahrt war
es, eine geologische, morphologische und geophysi-
kalische Untersuchung des Mirtelatlantischen Riik-
kens sowie ozeanographische Messungen im nord-
atlantischen Ozean vorzunehmen. Der Mittelatlan-
tische Riidken — er iibertrifft in seinen Dimen-
sionen jedes kontinentale Gebirge und reicht von
Island im Norden bis zur Bouvet Insel im Siid-
polarmeer — gibt noch manche Rirsel auf: In
seiner Kammregion liegen die Herde zahlreicher
flacher Erdbeben. Der Wirmefluff aus dem Erd-
inneren durch die Kruste ist etwa sechsmal so grof}
wie unter den Kontinenten und den Tiefseebecken.
Die Mohorovicic-Diskontinuitdt, diese scharf aus-
geprigte Grenze zwischen Erdkruste und Erd-
mantel, scheint unter dem Riicken verwischt zu
sein. Das einheitliche, symmerrisch gebaute Gebirge
lost sich in 49° N, wo es aus der Nord- in die
Nordwest-Richtung umbiegt, in einzelne Bruch-
stiicke auf. Hier ist ein ungehindervrer Wasseraus-
tausch zwischen dem ostlichen Atlantischen Ozean
und der Irminger See, d. i. das Meeresgebiet zwi-
schen Island und Siidgrénland, moglich., Als ge-
schlossener, nun aber schmaler Gebirgszug taucht
der Riicken erst wieder bei 55° N auf und setzt
sich im Reykjanes-Riicken bis Island fort. Zu jener
Bruchzone und zum Reykjanes-Riicken fiihree die
Forschungsfahrt der ,Meteor®.

Der Reykjanes-Riicken ist bei den Fahrten des
(alten) Vermessungsschiffes ,Meteor in den Jah-
ren 1929 und 1930 entdeckt worden. Damit war
bewiesen, dafl der Mittelatlantische Riicken bis Is-
land reicht. Im Internationalen Geophysikalischen
Jahr 1957/58 haben das Vermessungs- und For-
schungsschiff ,Gaul™ und das Fischerei-Forschungs-
schiff ,Anton Dohrn® hier weitere Messungen
vorgenommen. Die jerzige ,Meteor®-Fahrt fiihree
also in ein Gebiet, in dem die deursche Meeres-
forschung intensiv titig war und kniipft damit an
eine alte Tradition an.

Folgende Untersuchungen wurden vorgenommen:
Wihrend der ganzen Fahrt wurden die Meeres-
tiefen gemessen. Im Untersuchungsgebiet wurde als
Beitrag zum Weltschwerenetz die Schwere kon-
tinuierlich registriert. Dazu kam die Messung der
Toralintensitit des Erdmagnetfeldes. Erginzt wur-
den diese geophysikalischen Messungen durch re-
flexionsseismische Untersuchungen des Meeres-
bodens. An Bodenproben sollten Sedimentations-
vorginge naher bestimmt werden. Ozeanogra-
phische Messungen sollten kliren, wie stark sich
das atlantische Wasser mit relativ hohem Salz-
gehale (grofer als 34,96 %/w), durch die Bruchstelle
im Mirttelatlantischen Riicken in die Irminger See
ausbreitet und sich dort vermischt. Nach Maglich-
keit sollte auch eine quantitative Aussage iiber das
Ausmafl des Wassertransportes gemacht werden.
Die meteorologischen Arbeiten sollen kliren, ob
sich in Gebieten mir srark unterschiedlichen Was-
sertemperaturen  Bezichungen zwischen Nieder-
schlags- und Wassertemperatur-Verteilung feststel-
len lassen und ob mirtels Radar Aussagen iiber
Niederschlagsintensitic gemacht werden kénnen.
Die kosmische Ulrtrastrahlung ist kontinuierlich
registiert worden, um ihre Abhingigkeit wvon
Linge und Breite zu erkennen. Auflerdem sollte
die durch den Seegang am Schiffskérper hervor-
gerufene Fahrtverminderung gemessen werden.
Diese Untersuchungen wurden von Wissenschaft-

lern verschiedener Institute ausgefithrt. Aufler dem
Deurschen Hydrographischen Institut waren das
Institut fiir die Physik des festen Erdkérpers der
Universitit Hamburg, das Instirur fiir Angewandte
Geophysik der Universitit Miinchen, das See-
wetteramt des Deutschen Wertterdienstes in Ham-

burg und das Institur fiir Reine und Angewandte
Kernphysik der Universitit Kiel beteiligt.

Die Fahrt wurde von Regierungsrat Dietrich Vop-
pel (38 Jahre), Observator des Erdmagnetischen
Observatoriums des DHI, geleiter. Kapitin der
wMeteor” ist Ernst Lemke (55 Jahre).

Ein Assi betitigte ein falsches Ventil

Seit fiinf Jahren ist zu erkennen: Die Entwicklung
zu grofleren Schiffseinheiten zeichnetr sich recht
deutlich ab. Wenn man weiff, daf} sich die Zahl
der Schiffe in der Bundesrepublik um 28 Einheiten
verringerte, wihrend die Tonnage um 25 000 BRT
anstieg, dann ist in Fachkreisen klar, dafl dieser
Trend auch fiir die Zukunft anhalten wird. Die
besten Erfahrungen auf diesem Gebiet haben die
Japaner gemacht. Nachdem sie bereits Schiffe mit
100000 tdw vom Stapel laufen liefen, planen
sie nunmehr 300 000-Tonner! Schiffe, die in der
Tat keinen in der Welt bestehenden Hafen an-
laufen konnen., Nicht nur das. Die Besatzung auf
diesen Riesen ist im Verhiltnis erstaunlich niedrig:
mehr als 100 Mann sind nicht vorgesehen! Dafiir
steigt aber die Verantwortung. Mit der Prizision
der Technik, die gerade auf diesen Mammutschif-
fen zur Geltung kommt, wird von dem einzelnen
Besatzungsmitglied ein Héchstmafl von Konzen-
tration verlangt.

Ein Offizier eines Tankers formulierte es sehr
iiberspitzt so: ,Die 50000-tons-Tanker sind im
Gegensatz zu den geplanten japanischen Super-
schiffen alte Koggen! Die Technik wird so aus-
gereift sein, dall — ich iibertreibe ein bifichen —
fiir die Bedienung Professoren angestellt werden
miissen.”

Mit der Ausweitung der Technik erhthen sich die
Baukosten, So werden die von den Japanern ge-
planten Tanker um ein Vielfaches reurer werden.
Jetzt stelle sich ein entscheidender Faktor ein: die
Versicherung, Kein Reeder wird jemals das Risiko
eines Verlorengehens eingehen wollen. Er wird
immer sein Schiff versichern lassen, um so sicher
gehen zu kénnen, dafl er fiir einen eventuellen
Schaden nicht aufzukommen braucht. Trite rat-
sichlich einmal ein Totalverlust ein, so mufl die
Versicherungsgesellschaft den Schaden ersetzen.
Dies kann sie jedoch nichr allein. Daher wird ein
solches Schiff bei vielen Versicherungsgesellschafren
versichert.

In der Praxis sicht die Versicherung eines Schiffes
etwa so aus: Die Versicherungsgesellschaft A trigt
25 Prozent, B ebenfalls 25 Prozent, C schon 30
Prozent und D 20 Prozent. Wenn die Gesellschaft
C der Meinung ist, das Risiko von 30 Prozent sei
zu hoch, so gibt C ihren Risikoanteil an andere
Gesellschafren weiter. Das nennt man dann ,Riick-
versicherung®.

Ferdinand Laeisz und sein Sohn Carl griindeten
im 19. Jahrhundert eine Privat-Assekuranz. Sie
kannten die schlaflosen Nichte, die ihre Schiffe
ihnen regelmiflig brachten. Niemals wufite man,
ob ein Schiff heil zuriickkommen wiirde. Beson-
ders schlimm wurde es, wenn an einem Platz in

der Welt ein Unwetter tobte, wo gerade eines der
Laeisz’schen Schiffe schwamm. Man rtac sich zu-
sammen, um den Verlust eines Schiffes nicht selbst
tragen zu miissen.

Gerade Carl Laeisz wuflte, was es bedeurere, die
Versicherungsgesellschaften als Riickendeckung zu
besitzen. So holte man ihn als Aufsichtsratsvor-
sitzenden in die Nord-Deutsche Versicherungs-
Gesellschafr, wo er tatkriftig mitarbeitete. Albert
Ballin, der einst die HAPAG zur grofiten Reederei
der Erde werden lieff, wirkte ebenfalls in der aus
Reederkreisen hervorgegangenen Versicherungs-
gesellschafr, die noch heute besteht.

Diese Minner, eng mit der Seefahrt verbunden,
wufiten, was sie taten. Sie wuflten, dafl es ein Ding
der Unmdglichkeit ist, ein Schiff unversichert auf
den Ozean dampfen oder segeln zu lassen. Durch
den Fehlgriff eines Besatzungsmitgliedes kann die
gesamte Existenz einer Reederei gefihrdet werden
— wire sie nicht versichert.

Ein Fall unter vielen: Auf einem 18 000-Tonner
berdtigte ein Ingenieur-Assistent ein falsches Ventil.
Das Fazit war erdenklich einfach: in die Maschine
drang langsam aber sicher Seewasser. Die Kolben
vertrugen dies nicht. Daher mufiten die Maschinen
abgestellc werden. Der Nachteil an dieser Ge-
schichte war der, daffi das Herz eines Schiffes —
nimlich die Maschine — auf See nicht zu reparie-
ren war. Da man sich fast mitten auf dem Atlantik
befand, mufite ein Schlepper angefordert werden,
der allerdings erst nach vier Tagen eintraf. Weitere
fiinf Tage vergingen, bevor der nichste Hafen zu
sehen war. Die Reparatur dauerte vier Tage. So
waren dreizehn Tage ,im Eimer®,

Und die Versicherungsgesellschaft? Sie hielt sich an
ihren Vertrag und zahlte.

Der Urheber dieses Schadens war der Assistent. Ob
es Leichtfertigkeit war, kann schlecht beurteilt
werden. Eines aber ist sicher: Wo die Neubauten
immer komplizierter werden, erhtht sich die Ge-
fahr, durch Unachtsamkeit einen groflen Schaden
anzurichten. pfk.
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(Danemark)

Neubau-Appartement an der Flensburger Férde. Ab 1. Juni
bis 15. Sept.: 2-Zimmer-Wohnung mit Bad. 50 Dan. Kr. pro
Tag. Doppelzimmer mit gemeins. Kiche und Bad 20-30
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(Fortsetzung von Seite 4)

den Mittelstand das Zusammenwirken von unter-
nehmerischer Anstrengung und wirtschaftlichem
Erfolg gilt? Von diesen Leistungen aus sollte die
Hoffnung berechtigt sein, dal im Wege der Selbst-
hilfe bei aller notwendigen Anpassung und Um-
stellung ein wichtiger Schliissel dafiir zu suchen
und zu finden ist, dafl der Mittelstand sich selbst
behaupten kann und wird.

Hilfe zur Selbsthilfe und Kooperation

Eines nimlich wird man von der Mittelstands-
politik der Bundesregierung schwerlich verlangen
konnen: Dafl sie das organische Wachstum von
Grofunternehmen gewaltsam oder kiinstlich ver-
hindert. Es ist eine Tatsache, dafl sich zwangs-
liufige wirtschaftliche Entwicklungen bestenfalls
eine kurze Zeir aufhalten lassen. Wirksamer diirfre
es daher sein, dafl Klein- und Mirrelbetriebe auf
verschiedenen Wegen so geférdert werden, dafl sie
mit wesentlicher Hilfe ihrer eigenen Bemiihungen
im verschirfren Wettbewerb mithalten kénnen
und in die Lage versetzt werden, konjunkturell
ungiinstige Zeiten zu iiberstehen. Mirtelstands-
politik in der freien Markewirtschaft wird daher
immer nur subsididren Charakter haben konnen
und diirfen.

In den Erérterungen um eine deutsche Mirtel-
standspolitik spielt nicht selten die Frage der Be-
triebsgréfle eine Rolle. Das hiingt zusammen mit
dem schnellen rtechnischen Fortschritt einerseits,
der Bildung groflerer Mirkre und den damit ver-
bundenen Wandlungen andererseits. Wie immer ist
es auch bei der Frage der Mittelstandsforderung
schwer, die oprimale Betriebsgrofie fixieren zu wol-
len. Sowohl die Branchenverhiltnisse, wie die
zeitlich schnelle Entwicklung, lassen keine giiltigen
Aussagen zu. Eines aber wird man sicher sagen
konnen, dafl nimlich die unserer Wirtschaft ge-
stellten und vor allem durch die europiische In-
tegration auf uns zukommenden Aufgaben
schwerlich in einem Gegeneinander der verschie-
denen Betriebsgroflen, sondern nur auf dem Wege
eines guten Mit- und Nebeneinanders bewiltigt
werden kénnen. So scheint es nicht unwesentlich
darauf anzukommen, die mittelstindischen Be-
triecbe zu ermuntern, sich durch Inanspruchnahme
von Umstellungs- und Anpassungshilfen zu kon-
solidieren und vor allem zu verstirkter zwischen-
betrieblicher Kooperation untereinander und auch
mit Grofibetrieben bereit zu sein.

Grofl und Klein sind voneinander abhingig

Um es noch einmal sehr deutlich zu sagen: Es ist
nicht wahr, dafl der Mittelstand aus unserer Wirt-
schaftslandschaft verschwinder. Neben den Waren-
héusern hat die Zahl der Einzelhandelsgeschifte
zugenommen. Neben den Groflunternehmungen
der Industrie gibt es immer mehr Handwerks-
betriebe. Daneben hat die Zahl mitclerer und
kleinerer Industrieunternehmen zugenommen, die
als Zulieferer oder Hersteller von Spezialteilen
nicht schlecht liegen. Wenn es also einfach Ffalsch
ist, von der Schrumpfung des Mittelstandes zu
reden, so ist auf der anderen Seite eine gewisse
Minderung der Selbstindigkeit der mittelstin-
dischen — aber auch der anderen Betriebe nicht
zu verkennen. Das aber ist weder eine Folge
irgendeiner Politik oder einer Industrieballung,
sondern einfach eine Folgeerscheinung der immer
stirkeren wirtschaftlichen Verzahnung. Sie ist be-
zeichnend fiir die heutige Industriegesellschafc.
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Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

Die hier abgedruckien Zuschriften geben ausschliefilich die Meinungen der Leser wieder

Betrifft: ,Kehrwieder* Nr, 10, 1965, Seite 20, Artikel ,Auto-
mation®, und berrifft Wachoffizier-Arcikel ,Der Ast und das
FaB®, Stellungnahme von Storekeeper Hanz Lietz und von
Herrn Kapitin ]. E. Plath.

Sehr geehrte Herren!

Mit groflem Interesse habe ich die beiden Artikel
gelesen! Ich kann und muf bestitigen, dafl es lei-
der auf sehr vielen Schiffen unserer Deutschen
Handelsflotte so ist, wie in beiden Artikeln so
treffend geschildert wurde. ,Leider, leider, leider!®
Es ist nur schade, dafl Sie in Threr ,Kehrwieder®
so wenig Platz fiir die Bekanntgabe solcher Artikel
verwenden und sie so ,klein“ drucken. — Das
»Ubel® fiir die ,Deutsche Seeschiffahrt®, welches
sich in den geschilderten ,wahren Umstinden®
widerspiegelt, ist nimlich sehr grof und sollte in
keiner Weise unterschitzt werden! Es ist, wenn ich
so sagen darf, das ,Grundiibel®, an dem unsere
ganze Seeschiffahrt krankt!

Alle wollen ,mehr Geld® haben! Sie beanspruchen
eine ,hohe Entlohnung®, sind aber zu ,faul®,
ithren Dienst so zu versehen, dafl sie diese auch

wirklich verdienen! — Meist haben sie nur die
Paragraphen ihrer Rechte, nicht aber die ihrer
Pflichten im Kopfe! — Erinnert man sie

daran, dann ist man der ,bdse Mann®. Die Herren
schalten auf ,stur! Leider auch viele unserer
Patentinhaber!

Es wird unserer ,Deutschen Seeschiffahrt™ voraus-
sichtlich auch so ergehen, wie einem Krebskranken,
dessen Leiden man ,zu spit® erkannt hat!

Schuld an der ganzen Entwicklung ist der Segen
unseres ,,Wirtschaftswunders®, die falsche Er-
ziehung und Verhdtschelung unserer Jugend, sowie
die ,Humanititsduselei” gewisser Kreise in ,Re-
gierung®, den ,Gewerkschaften®, den Reedereien
und anderen Institutionen, die glauben, alten er-
fahrenen und bewi#hrten Kapitinen und sonstigen
»Leitenden Herren® an Bord zeigen und belehren
zu miissen, ,wie Menschen zu fiihren sind*!

Ein Bordbetrieb ist nun mal eine Einrichtung, in
der alle verfiigbaren Hinde voll und ganz einge-
setzt werden miissen, wenn er laufen und seinen
Zweck erfillen soll. .

Ein grofler Teil der Schuld, dafl ,Sitte und Moral®
in dienstlicher Hinsicht und Pflichterfiillung so ge-
sunken sind, ist auch darin zu suchen, daf} unseren
angehenden Seeleuten von so vielen Seiten nur
vorgegaukelt wird, wie schén es doch wire, ,See-
mann zu sein“! In den meisten Schriften, die sich
mit diesem Thema befassen, selbst in ,Rundfunk®
und ,Fernsehen, wird den jungen Leuten geschil-
dert, wie schon die Seefahrt ist!

Ich habe aber noch nirgends gehért, gesehen oder
gelesen, dafl man sich bemiiht hat, diesen jungen
Menschen zu erzihlen, welche ,Verpflichtungen®
sie mit ihrer Anmusterung iibernehmen.

Dafl man aus den ,Seefahrtsbiichern® auch noch
den Abdruck der ,Seemannsordnung® entfernt hat,
trigt viel mit dazu bei, daff neue Besatzungsmit-
glieder sich ein vollkommen falsches Bild von dem
machen, was sie an Bord erwartet; welche Ver-
pflichtungen sie zu iibernehmen haben! — Dieses
um so mehr, wenn die jungen Leute aus dem
Binnenlande kommen und von der Seefahrt keine
Ahnung haben; wie es heutzutage ja meistens der
Fall istc!

Zwar steht in den neuen Seefahrtsbiichern, aus
denen man u. a. auch den Namen des Kapitins
verbannt hat, zu lesen, dafl ein Abdruck des ,See-
mannsgesetzes“ an geeigneter Stelle an Bord zur
Einsicht ausliegen mufi!
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bewahrt auf Schiffen von 45 Nationen

SERVICEIN ALLEN WICHTIGEN HAFEN DERWELTSCHIFFAHRT

Sehr schon! — Wie sicht es aber in der Bord-
praxis damit aus? Die Reederei schickt einige Ex-
emplare des Seemannsgesetzes an Bord. Die Schiffs-
leitung sorge pflichtgemidfl dafiir, daf in jeder
Messe eines dieser Exemplare zu Einsichtnahme
ausgehingt wird. — Es dauert aber meist nicht
lange, so ist dieses Exemplar verschwunden. Keiner
will es aber genommen oder gesehen haben!

Man fragt sich also, was die Geister dieser ,Neun-
malklugen® damit bezwecken wollten, die Umge-
staltung der Seefahrtsbiicher in diese Form zu be-
firworten! — Wenn schon, dann hitte man zu-
mindest festlegen sollen, daB dem angehenden
jungen Seemann bei der Anmusterung eine ,See-
mannsordnung® ausgehindigt wird, damit er sich
informieren kann, zu welchen Dienstleistungen er
sich zu verpflichten hat! — Oder, hat man das ab-
sichtlich unterlassen, um dem jungen Mann nicht
gleich alle Illusionen zu rauben?

Zu einem geordneten Bordbetrieb gehort nun ein-
mal eine straffe Disziplin, wenn das Schiff seinen
Zweck erfiillen und Geld verdienen soll; von dem
letzten Endes auch die Besatzung nur leben kann!
Wer sich dieser Ordnung zu unterwerfen nicht ge-
willt ist, der bleibe lieber an Land; er wiirde der
»Seeschiffahrt nur einen schlechten Dienst erwei-
sen! — Mit anspruchsvollen, rechthaberischen und
warbeitsscheven Elementen® ist ihr in keiner Weise
gedient, Solche Geister sind nur dazu angetan, die
Ordnung an Bord zu stéren und unser Ansehen
im Ausland zu untergraben!

Nur durch , Arbeit®, ,Fleil* und ,Pflichterfiillung®
sind seinerzeit ,Preuflen” und ,Deutschland® grofl,
stark und angesehen in der Welt geworden! —
Weil Regierung und Volk in dieser Richtung be-
strebr, ausgerichter und erzogen waren und wur-
den, kam ,Deutschland® zur Bliite und erwarb
sich Ansehen in der Welt. — So wie der Konig
sich als ersten Diener seines Staates betrachtete,
sollte jeder auf seinem Posten erst an die Erfiil-
lung seiner Pflichten denken und ihnen nachkom-
men, bevor er mit der Forderung ,das habe ich
zu verlangen® an die Offentlichkeir trice!

Je weiter und schneller wir uns von diesen elemen-
taren Grundbedingungen fiir ein gesundes Wachsen
und Gedeihen unseres Velkes entfernen, um so
schneller wird auch die Bliite des Wirtschaftswun-
ders in sich zusammensinken und alle Beteiligten in
Mitleidenschaft ziehen! — Dieses sollte sich jeder
vor Augen halten und danach streben, solches so-
weit und solange wie moglich zu verhindern!
Kapitin Ernst Kliinder

Auflésung von Seite 14

»Hier wird Tennis gespielt*:

Waagerechr: 1. Wacheel, 6. Baldachin, 11. Elea, 12,
Antenne, 13. Ade, 14. Teller, 16. ofr, 17. Gips, 19. Tulsa,
21, Oise, 23. Feh, 25, éud, 26. Groll, 30. leger, 32. Biese,
33. Snake River, 36. Eichen, 37. Edinburgh, 38. Hellas, 39.
Trab, 42. Aloe, 44. Tier, 45. Ceylon, 47. HER, 48. Heller,
49. Inka, 51. parar, 52. cen, 56. eins, 58, Era, 60. Honig-
kuchen, é4. Latten, 66. Herder, 68. Ideale, 69. Satcel, 71.
Kelt, 72, Notwehr, 74, Orla, 76. Ire, 78. Nocte, 80. er,
81, Theater, 84, Riese, 86. Ulanowa, 88. Melke, 90. Sessel,
93. Ennius, 94. Odenwald, 96. Etagen, 97. Allenstein.

Senkrechet: 1. Werterschachr, 2. Aleuten, 3. Celle, 4.
Hals, 5. ear, 6. befolgen, 7. anti, 8, Degen, 9. Hase, 10. neu,
15. Eagle, 18, Pflichr, 20. solid, 22. Sir, 24. Hose, 27. Levi,
28. Deneb, 29. Akelei, 31. ERB, 32. big, 34. Allocria, 35.
Reservationen, 36, Erbschleicherei, 40, Ralle, 41. Amoeben,
43, Seele, 46. Nr, 50. Kachel, 51. Parade, 53. Neer, 54, Isar,
55, Delikavesse, 57. Inder, 59. Areliers, 61, Inste, 62. Katen,
63, Hel, 65. Tatra, 67. Elle, 70. Thora, 73. Obra, 74. Oesen,
75. Arles, 77. Eruede, 79. Tennis, 82. Ellen, 83. Moral, 85.
Elite, 87. Wall, 89. Kuli, 91. enr, 92. Sog, 95. de.
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Auslands-
Umaziige

Heinrich
Klingenberg

Hamburg, Winterhuder Weg 6-10, Tel. 222003
Bonn, Bornheimer StraBe 131, Tel. 50921

Gegr. 1851

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG - FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

GEGR.
188

Ny
bhie—

GEORG P.

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Lipane Kihlrimeme - puverlissige Licfervug nach dllen deubrchom Kefer

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5:6 + TEL. 50- Nr. 363031 Tog und Nocht

ZERSSEN & CO GengBSQ

Schiffsmakler am
Kalser-Wilhealm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

Seemannsausriistung Jaﬂa

UNIFORMEN FUR SCHIFFSOFFIZIERE
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41

Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf: 324511 und 3260 11

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING

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

Drahtseile

= CARL BOLLWITT Hamburg 11
see-nuerStung Vorselzen 52 (Bei der Uberseebriicke) Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG  (Eigene Anfertigung)

UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

Elﬂktl‘ische Neubau - Reparatur - Ausriistung

Ankerwickelei
Schiffsanlagen = HEINRICH G. HOMEYER

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel: 312851 - Nachts: 6914952, 295528

A“es Seemannsausriistung — MaBschneiderei
= WILHELM LESCH
fiir den Seemann

Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389

Seit 1875

Marine-Uniformen
Tropenausristung
Segel- u. Arbeitsbekleidung

Steinmetz & Hehl

Hamburg 11 . Rédingsmarkt 43
Ruf 36 46 91

Schwingmetall
Gummi-Wellenlager
Gummi-Kompensatoren
Gummi-Scheuerleisten
Gummi-Fender

WILLERANDT & CO

2 Hambierg 1 - Manckebergatrafle 31
Teieton: 3341 50/20 4369 - Telex: 02 161378 - Telegramm: Schwinplechnik  *
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Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b. H., Hamburg 50 (Altona), Stahltwiete 7, Telefon 4 39 36 41. Drudk: Seefahrt-Verlag G. m. b. H.
Mit Namen gezeichnere Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansiche der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haftung iibernommen werden.
Einzelbezug ab Januar 1964 LM 1,40 zuziiglich Zustellgeblihr., Bei Sammelbezug DM 1,—.

Angeschlossen der Informationsgemeinschalc zur Feststellung der Verbreitung von Werbetriigern — Sicherung der Auflagenwahrheit



2 A . . é ;(Iol:ten:mhe'lnL - s=tlan'I:;.1?-Eli§
2; n aod{_ H~ -Sondergruppe  »Seeschiffahrt«
SCHIFFSFARBEN " Sicherheit zuerst!

Im Beruf! Im Privatleben! Fiir die Familie!
sind das Produkt vieljghriger
Wir bieten |hnen
eine lhren Wiinschen und Erfordernissen an-
gepaBte Alters- und Familien-Vorsorge zu
ginstigen Beitragen;
Auszahlung der doppelten Versicherungs-
e summe bei Tod durch Unfall;
eine Invaliditats-Zusatzversicherung mit Ren-
tenanspruch bereits ab 25 % Erwerbsminde-
rung;
Auszahlung der vollen Rente bei damit ver-
bundener Berufsunfdhigkeit!
Auf Wunsch Barauszahlung unserer aner-
kannt hohen UberschuBanteile. Sie erméaBi-
gen lhre Pridmie oder erhdhen den Versor-
gungs-Anspruch!
Keine Wartezeit!
Samtliche Tarife mit absoluter Weltgeltung!
Sie werden nur von Fachleuten beraten! Auf Wunsch kommen
wir auch an Bord.
Wenden Sie sich daher vertrauensvoll an uns. Durch eine jahre-
lange, enge Verbindung zu Schiffsoffizieren aller Patente (Nauti-
ker, Funker und Maschine) wissen wir, was Sie brauchen!

Zu |hrer Verfligung stehen unsere fiir die Nord- und Osiseekiiste
zustandigen Bezirksverwaltungen:

Erfahrung und neuzeitlicher

Forschungsarbeit

SEIT UBER 135 JAHREN

28 Bremen 2 Hamburg
Parkallee 14 GroBe Allea 33
Tel.: 30 04 88/9 Tel.: 24 40 45/46

23 Kiel 314 Lineburg
Martensdamm 1 GrapengieBer Str. 45/1
Tel.: 47297 /52273 Tel.: 43412

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

DE — BE — KA = Dein bester Kamerad!

DEUTSCHE WERFT HAMBURG

SCHIFFBAU - MASCHINENBAU - REPARATURBETRIEB - SONDERERZEUGNISSE




