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Warum Verband Deutscher Reeder?

Der Verband Deutscher Reeder war in letzter
Zeit Angriffspunkt heftiger Kritik. Die An-
griffe waren berufspolitischer Art und sie gin-
gen aus von denen, die mit den Mitgliedern
des VDR als Mitarbeiter am engsten verbun-
den sind, von den Seeleuten. Es gab da Schritt-
macher, Sprecher, Schreiber und auch Scharf-
macher. Sie konzentrierten sich in ihren Be-
strebungen, Front gegen den VDR zu machen,
auf die Seeleute an Land, auf zukiinftige Ka-
pitine und Chiefs, die sich auf den Seefahrts-
und Ingenieurschulen auf ihren Beruf vorbe-
reiten. Der Telegraf stand fullspeed auf Jung.
Mit diesem Tatbestand wire vielleicht schon
eine Antwort auf die Frage, warum VDR,
gegeben: Damit das Seefahrervolk einen Part-
ner hat, einen Kontrahenten und Gegner, sei
es im Streit oder im Gesprich. Zur Ldsung
von Problemen braucht man Auseinander-
setzung und zur Auseinandersetzung gehdren
zwel.

Unsere Demokratie ist ja nur funktionsfihig
auf der Basis eines verniinftig prakrizierten
Antagonismus. Nicht eine Stimme, ein
Wille, eine Macht allein bestimmt, herrscht
und regiert, entscheidend soll vielmehr sein
das sachdienlichste Produkt aus der Gegen-
sitzlichkeit der Meinungen, Interessen und
Absichten. Damit folgt die Demokratie dem
gleichen dualistischen Antagonismus, der die
gesamte Natur beherrscht. Das ist das Ge-
heimnis ihrer {iberwiltigenden Fruchtbarkeit
und Produktivitit. Auch Mann und Frau, um
nur ein Beispiel zu nennen, sind solche Gegen-
sitze, die in ihrer Erginzung das ganze, nim-
lich die Menschheir, erhalten.

Diese produktive Gegensitzlichkeit findet in
unserer Demoliratie ihren Ausdruck in Re-
gierung und Opposition, in dem Prinzip der
Sewaltenteilung, die nichts anderes bedeutet
als kontrollierte, gebindigte Initiative, die an-
dernfalls in einem egoistischen Interessen-
dschungel unterginge. Auch in der sozialen
Berufspolitik unserer Seeschiffahrt ist dieses
Prinzip gewahrt: Hie Gewerkschaften und
berufsstindische Organisationen, hie Reeder-
verbinde. Der VDR ist also ganz einfach eine
natiirliche Notwendigkeit unserer demokra-
tischen Ordnung. Er ist notwendiger Be-
standteil der Gewaltenteilung.

Dieses lebensnotwendige natiirliche Prinzip
aller Bemiihungen um verniinftiges mensch-
liches Zusammenleben hat sich in Sachen VDR
sogar schon in der Kaiserzeit gegen das feu-

dalistisch-monarchistische
setzt.

Prinzip durchge-

Angesichts von sozialen und Klassenkimpfen
schrieb vor 60 Jahren der Verein Hamburger
Rheder in seinem Jahresbericht von 1906:

.Die Kimpfe des Friihjahres haben jedenfalls das Gure ge-
habt, daBl die Arbeiter die Morwendigkeir soldier festen Zu-
sammenschliisse klar erkannt haben, eine Erkenntnis, dic
niche verfehlen wird, audh ferner Friichte zu zeigen.*

Dazu schrieb die ,HANSA® des gleichen
Jahres:

«Wer mit offenen Augen den Werdegang unserer sozialpoli-
uschen Geserzgebung  beobachter, die Reichstagsreden vor
dem Zustandekommen einzelner Gesetze, besonders der See-
mannsordnung (1902}, einigermafien im Gedichtnis har, der
wird das Gehithl nicht unterdriicken konnen, daf wir uns
schon ganz gemichlich auf einem Weg befinden, dessen End-
ziel die sraarliche Aufsiche der deutschen Schiffahre werden
kénnre. Sind aber Kriifte im Gange, welche solchen Zwedk
verfolgen — und das st der Fall — dann hat die deutsche
Reederei aus Selbsterhaltungserieh die Pllicht und Schuldig-
keit, sich dagegen zu wappnen, sich zeitig zur Wehr zur
setzen, Diese Absichr lific sich mit Aussicht auf Erfolg je-
doch nur verwirklichen, wenn alle fir einen und einer Hir
alle Reeder stehen, mit anderen Worten, wenn sich die
deutschen Reeder organisieren, vereinigen, wie es die Schiffs-
leute auch getan haben.®

In diesem Zitat wird auch die zweite Seite
deutlich, welche die Notwendigkeit zur Or-
ganisation aufweist: Man mufl sich nimlich
auch behaupten gegen den Staat und wver-
suchen, mit ithm zu sachdienlicher Auseinan-
dersetzung zu kommen. Dies auch deshalb,
weil sich ohne Staat nicht mit Erfolg weltweit
operieren lifit. Besonders dann nicht, wenn
andere Staaten ihre Seeschiffahrt zu einem
erstrangigen Politikum machen. So forderte
schon vor 60 Jahren Bernhard Huldermann,
der vom Geschiftsfithrer des Vereins Ham-
burger Rheder zum Direktor der Hamburg-
Amerika Linie aufstieg: ,Es wird bei kom-
menden handelspolitischen Verhandlungen be-
sonderes Gewicht darauf zu legen sein, dafl die
deutsche Flagge im Ausland keiner nachteili-
gen Behandlung ausgesetzt ist.”

Erfiillung der Arbeitgeberfunktion und Inte-
gration der eigenen Interessen mit denen des
Staates und denen anderer Staaten, das sind
die beiden Aufgabenschwerpunkte des VDR.
Bis heutigen Tages. Auch was die Reeder der
Unterwesergebiete im Jahre 1907 als Haupt-
aufgabe des Zentralvereins verkiindeten, hat
heute noch unverindert Giiltigkeit:

oWir hoffen, dall er zur Férderung eines friedlichen Ver-
hiiltnisses zwischen den Reedern und den Seeleuten bei-
tragen moge!®

In anderen Wirtschaftszweigen haben die bei-

den oben genannten Funktionen eigene Orga-
nisationen gefunden, und zwar in den Wirt-
schaftsverbinden einerseits und den Arbeit-
geberverbinden andererseits, Im VDR sind
beide Funktionen unter einem Dach vereinigt.

Um Relekte aus der Vorstellung des Obrig-
keitsdenkens auszuriumen: Der VDR hat den
Status eines eingetragenen Vereins. Ein Verein
ist aber keine ,,oberste Kommandostelle®, kein
sziviler Generalstab“ und auch keine poli-
tische Machtkonzentration. Im § 2 seiner
Satzung heifit es: ,Im VDR ist die Verfolgung
politischer Zwecke ausgeschlossen.” Und iiber
den Verbandszweck heifit es im gleichen Para-
graphen: ,Der Verband Deutscher Reeder e.V.
dient der Berufsvertretung der deutschen Ree-
dercien, Er hat seine Mitglieder fachlich zu
beraten, zu betreuen und ihre gemeinschaft-
lichen Interessen zu vertreten. Er kann Tarif-
veririge mit bindender Wirkung fiir die Mit-
glieder abschliefen.®

Wer die Satzungen der Organisationen stu-
diert, die die Seeleute vertreten, wird inhalt-
lich ganz ihnliche Formulierungen finden.

Man kann aus verschiedenen Griinden in die Lufl gehen.
Dies ist offenbar ein freudiger. Vielleicht Urlaubsbeginn ?
Folo: Werner

Auch Formulierungen wie sie schon vor 60
Jahren im Zentralverein nachzulesen sind. ..
Zur Forderung einer fairen Auseinander-
setzung zwischen Reedern und Seeleuten.

Prakrizierte Demokratie ist auch die Kunst
fruchtbarer Auseinandersetzung verschieden-
arriger Interessen zum Wohle der gemein-
samen Sache. Der Wachoffizier
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UNTER DER LUPE

Der Beginn des rheinischen Karnevals im vorigen
Herbst war zugleich die Geburtsstunde eines neuen
Konflikts im krisenreichen schwarzen Erdreil: Ian
Smith, Premierminister der bis dahin britischen
Kronkolonie Rhodesien, rief am 11. 11. 1965 die
Unabhingigkeit seines Landes aus. Er sagte sich
vom britischen Murtterland los und wurde damit
der erste Rebell Afrikas weifler Hautfarbe, und es
wurde die erste Rebellion in Afrika, die nicht den
stiirmischen Applaus westlicher Humanisten fand.
Vorausgegangen waren jahrelange zinkische Dis-
kussionen zwischen Salisbury und London um be-
stimmte Paragraphen in der rhodesischen Verfas-
sung. Als Nachspiel der Unabhingigkeitserklirung
sah man eine Art Einheitsfront simtlicher schwar-
zen Regierungen vom Niger bis zum Sudan, die in
selten geschener Geschlossenheit die  politische
Kriegstrommel gegen Salisbury rithrten und eine
entriistete britische Regierung, welche die Unab-
hingigkeitserklirung nicht das Papier wert nannte,
auf dem sie geschrieben war. SchlieBlich und auf
britisches Betreiben griff auch die UNO ein und
verhingte gegen die Rebellen umfassende Sank-
tionen, von denen sich das Olembargo als die bis-
her folgenschwerste fiir die Rhodesier erwiesen har.
Seither ist es etwas ruhiger um den Rhodesien-
konflikt geworden. Das O, das die Wellen der
Empérung vorliufig gegliteer hat, flof aus den
bombardierten Tanks in Nord-Vietnam, die inter-
nationalen politischen Bemithungen konzentrierten
sich auf diesen asiatischen Kriegsschauplatz. Diese
+Gefechtspause® fiir Rhodesien bietet die Maglich-
keir, das Fiir und Wider um die ,Rebellen von
Salisbury® kritisch und unbeirrt von den Schlag-
zeilen der Tagespresse unter die Lupe zu nehmen.
Zunichst ein Griff in die Geschichre:

l
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Was ist in Rhodesien los?

1890 gewann der damalige Premierminister der
Kapkolonie, Cecil Rhodes, ein 1,1 Millionen
Quadratkilometer grofles Gebier fiir die bri-
tische Krone, das Rhodesien genannr wird;
die weiflen Siedler des Landes sind gegen
einen Zusammenschluff mit der Siidafrikani-
schen Union. Rhodesien wird daraufhin bri-
tische Kolonie mit vélliger Selbstverwaltung;
Rhodesien verzichtet auf vollige Unabhin-
gigkeit und zeigt sich zur Vereinigung mit
den rein schwarzen Protektoraten Sambia
und Malawi bereir;
gewihrt England Sambia und Malawi die
Unabhingigkeit;
verweigert England Rhodesien die Unab-
hingigkeit (zum Teil auf massiven politi-
schen Druck bereits unabhingiger schwarzer
Staaten), weil die rhodesische Verfassung nur
weiflen Siedlern und Farbigen mit einem ge-
wissen Bildungsstand das Wahlrechr zubillige.
Da dieser ,gewisse Bildungsstand® — zumindest
zum gegenwirtigen Zeitpunkt — von einem nor-
malen schwarzen Mitbiirger des Landes nicht er-
reicht wird, ergibt sich das allerdings wenig demo-
kratische Bild, daff rund 220000 Weile (mit we-
nigen Schwarzen) allein die politischen Geschicke
eines Landes bestimmen, in dem es immerhin noch
die Kleinigkeit von 4 Millionen Farbigen gibt.
Trotzdem kommt es dann ein Jahr spiter zur ein-
seitigen Unabhingigkeitserklirung von Ian Smich.
Die Verfassung bleibt unverindert.
Als unmittelbare Folge waren zwei Reaktionen zu
verzeichnen:

1. eine weltweite Emporung,

2. die erwartete Rebellion der vielen Schwar-

zen gegen die wenigen Weillen bleibt aus.

Die Empérung kam haupesichlich
aus zwel groflen Lagern. Einmal aus
jenen Kreisen, die iiber die rtat-
sichlichen Verhil-nisse in Rhodesien,
insbesondere iiber die Lebensbedin-
gungen der dort ansissigen Farbigen,
so gut wie keine genauen Kenntnisse
hatten, und denen allein das
demokratische Regierungsprinzip
Grund genug schien, an konzentra-
tionslagerdhnliche Zustinde zu glau-
ben, in denen weille Siedler auf Ko-
sten und Gesundheit brutal unter-
driickter Negermassen ein Prasser-
leben fiihren. Mangel an echter In-
formation wurde durch Uberschufl an
falschen Gefithlen ersetzt.
Zum anderen aber emporten sich be-
sonders lautstark die schwarzen Po-
tentaten Afrikas, obwohl bei ihnen
von Informationsmangel bestimmr
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keine Rede sein konnte. Neben unrealistischen Na-
tionalgefithlen, die zum Teil sogar die Formen
eines antiweiflen Rassenhasses annehmen, darf man
ihnen wohl auch unterstellen, dafl es fiir sie nichts
Unangenehmeres geben kann, als neben der (eben-
falls angefeinderen) Siidafrikanischen Union noch
ein zweites Staatswesen zu haben, das nicht nur
floriert und in dem jeder arbeitswillige Mitbiirger,
gleich welcher Hautfarbe, sein geordnetes Auskom-
men finden kann, sondern in dem auch gleichsam
als unbequemes Lehrbeispiel vor der eigenen Haus-
tiir stabile politische Verhiltnisse herrschen und
das nicht von einem Regierungsschlamassel in den
niichsten taumelt.

Man forderre also von England militirisches Ein-
greifen gegen die rebellierenden Rhodesier, be-
drohte die Briten im Weigerungsfall mit dem Ab-
bruch der diplomatischen Beziehungen, appellierte
an den Weltsicherheitsrat und erwog die Aufstel-
lung ciner eigenen afrikanischen Armee gegen die
weiflen Siedler. Diese Bestrebungen gipfelten in
Sambias Prisidenten Kaundas schlichter Forderung:
WBlut mufl fliefen — so oder so0.”

Dennoch gibt es auch unter den schwarzen Politi-
kern Zeichen des Umdenkens. So sagte der Pre-
mierminister Banda: ,Ein afrikanischer Krieg ge-
gen Rhodesien ist Unsinn. Ich kenne die Rhode-
sier, In fiunf Tagen hitten sie jede afrikanische
Armee zerschlagen. Und Erpressungen gegen Eng-
land sind sinnlos, Wir brauchen England, nicht
umgekehrt.” Doch die wenigen gemifligten afrika-
nischen Politiker sind noch immer Gefangene ihrer
eigenen Radikalen, denen vor allem der kommu-
nistische Wind munter die Segel fiillt.

Die ,unterdriickten schwarzen Briider® in Rhode-
sien jedoch — um zur zweiten wichtigen Reaktion
auf die einseitige Unabhingigkeitserklirung zu
kommen — dachten in der Mehrzahl nicht daran,
in das ringsum tonende Prorestgeschrei einzustim-
men, vom offenen Aufstand gegen die Weiflen
ganz zu schweigen, Der Grund dafiir ist einfach:
In keinem anderen afrikanischen Land haben Far-
bige groflere Chancen, ausgebilder zu werden und
gut zu verdienen als in Rhodesien — eine Tat-
sache, die sich besonders die westlichen Gegner Ian
Smith" hinter die Ohren schreiben sollten. Denn
hier stehr in politischer Auseinandersetzung nicht
cine weille Minderheit gegen eine schwarze Mehr-
heir, sondern gegen eine verhiltnismiflig kleine
Gruppe schwarzer Nationalisten, gefithrt von den
Rassenfanatikern Sithole und Nkome, die, wenn
man einem Bericht der angesehenen ,New York
Times* Glauben schenken darf, massive Unterstiit-
zung in Waffen und Guerilla-Schulung aus dem
kommunistischen Ausland erhalren.

Gewiff — in Rhodesien herrschen keine demokra-
tischen Verhiltnisse. Noch nicht. Die allgemeine
Emanzipation der schwarzen Mitbiirger ist jedoch
Bestandteil des rhodesischen Regierungsprogramms.
Afrika ist nicht Europa oder Amerika und kann
nicht mit deren Maflstiben gemessen werden, Wie
schnell ~ demokratische  Selbstverwaltung
sschwarzen Katastrophe® fithren kann, ist in der
afrikanischen Nachkriegsgeschichte leider nur zu
oft bewiesen worden. Und dafl die weiflen Siedler
Rhodesiens auch im Interesse der Schwarzen keine
Lust haben, in ihrem Lande ein zweites Kongo-
Debakel zu erleben, wird jeder verstehen, der sich
die Miihe machrt, objekriv dariiber nachzudenken.
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Vom Juli-Wetter wollen wir lieber nicht zuviel
sprechen. Beinahe hat es den Anschein, als hirte
Klabautermann mit dem Vorschuflsommer, der be-
reits im Mai begann, zuviel geunkr. Urlauber in
nérdlichen Gefilden sind jedenfalls nicht ganz auf
thre Kosten gekommen. Sie befanden sich im
Frontgebiet zwischen warmen und kalten Fronten
und einem Hoch, das nicht immer erfolgreich ver-
suchte, seine Sonnenwonnen auch an den Norden
zu verschenken.

Allzuviel ist ungesund

ja, kann sogar tédlich sein. Auch eine Weltmeister-
schaft im Fufiball sollte man mit Mafen genieflen.
Das beherzigte der Feintischner Martin-Wilhelm
Becker aus Oberhausen bei Offenbach nicht. Er
war so wiitend und verzweifelt dariiber, dafl seine
Bildrohre gerade in dem Moment erlosch, als die
Weltmeisterschaft in England ithren Auftakt nahm,
dafl er zunichst beschloff, ,das Ding gegen den
nichsten Baum zu werfen®. Das tat er auch. Aber
dann hérre er von Nachbarn die Begeisterung der
WM-Fernseher. Das war thm zuviel. ,Ich halt’s
nicht mehr aus“, schrie er, ging ins Badezimmer,
schlof sich ein und erhingte sich.

Sie schrien verziickt und fielen um

wie sich das fiir eine richtige Beatle-Show geharr,
die am 26. Juni in Hamburg abgezogen wurden.
Also drinnen im Saal nichts Neues. Man kennt das
ja. Es wverlief programmgemidfl. Mobiliar wurde
nicht zerstort. Musik war wenig zu horen. Um so
mehr von der Folge der harten Schlige auf das
Fan-Volk. Ihre Ekstase war lauter als die Darbie-
tungen der Pilzkopfe. War die harte Verkaufs-
schlacht, wie Klabautermann berichrete, glimpflich
verlaufen, so verlief die Hauptschlacht vor den
Toren des Beat-Heiligtums um so tumultdser. Da
wurden Feuertdpfe, Trinengasbomben, Wurf-

umgekehrren Vorzeichen, fiir den jungen Platten-
star, Aus der Gerichtsverhandlung ging er als Un-
bescholtener hervor, wenn auch die endgiiltige
Klirung der Anschuldigungen gegen das Teenager-
Idol erst das Ermittlungsverfahren bringen wird.
Drafi ist verheiratet und stolzer Vater von Zwil-
lingen. Beachtlich und sehr sympathisch ist die
Haltung seiner Frau, die hundertprozentig hinter
ihm stand. Fiir seine 20 Jahre versteht der Singer
schon allerhand davon, wie man sich selbst am
besten managt. Titel seiner nichsten Platte: ,Fal-
scher Verdachr®.

Mit Blaulicht und blau

so schrieb Klabautermann im Juni, verursachte ein
mit 12 Mann besetzes Feuerwehrauto einen Ver-
kehrsunfall. Wer das Auro gefahren harte, das war
nicht so ohne weiteres zu ermitteln, weil die
Feuerwehrminner absolut dicht hielten. Anschei-
nend waren sie aber den Ermittlungsfithrungs-
kiinsten einer Staatsanwiltin nicht gewachsen. Nach
33 Tagen hat dre Schmiedemeister Hans Griben-
stein (30) aus Maschen schriftlich beim Liineburger
Staatsanwale gestanden: ,Ich habe am Steuer ge-
sesser.” Nun mufl er sich verantworten wegen
Herbeifiithrung einer Gemeingefahr im Straflenver-
kehr, wegen Trunkenheit am Steuer, wegen fal-
schen Uberholens sowie wegen fahrlidssiger Korper-
verletzung. Vielleicht wird ihm das helfen, mit
jeder Art von Brand in Zukunft fertig zu wer-
den.

Zwei Untaugliche fiir die Ehe

Es scheint, Playsachs & Sex wollen jetzt ver-
suchen, ob sich die Mathematik in die Liebe iiber-
tragen lifit, ob nimlich zweimal minus einmal
plus ergibt. Sexidol auf dem Abstieg, Brigitte
Bardot, und Deutschlands Playboy Nr. 1, Gunther
Sachs, haben sich nach ausgiebigem Hochleistungs-
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geschosse und Wasserwerfer eingesetzt. Die Ham-
burger City glich in diesen Beatle-Abendstunden
einem Schlachtfeld, denn dort regierten die Bosse
der Gammler. Thre ,Truppen® warfen Autos um,
schmissen Schaufenster ein und atrackierten in ge-
fahrvoller Weise harmlose Straflenbahnfahrgiste.
Es wurde kurzer Prozefl gemacht und zum ersten-
mal das Schnellgerichtsverfahren angewandr. Die
Meinungen, ob es norwendig war, solch eine
Schlacht zu entfesseln, sind gereilt. Fest steht, auch
fiir die gemifigten Jugendlichen, daf die deutsche
Polizei im Umgang mit randalierenden Protestlern
im Ausland noch einige demokratische Erfahrun-
gen abgucken kann.

Ein nackter Star

soll der Anklage nach in Berlin einen Riesen-
skandal verursacht haben. Es handelt sich um Drafi
Deutscher, dem vorgeworfen wird, sich an den
offenen Fenstern seiner Wohnung Jugendlichen
unbekleidet und unsittlich handelnd prisentiert zu
haben. Dabei soll er gepfiffen haben, um die Ju-
gendlichen anzulocken. Was dabei vor allem her-
auskam, ist groflartige Reklame, wenn auch mit

training zusammengetan, ,bis dafl der Tod sie
scheide®. Es ist nicht anzunchmen, dafl sie es
lange aushalten und plétzlich begreifen, dall
cine Ehe nichts ist, was sich auf Zeit geniefen
lift. An der sittlichen Reife von BB jedenfalls
bekam kiirzlich der Biirgermeister von Kiefers-
felden in Oberbayern Zweifel. Allerdings zu
spit. BB, die mit Gunther Sachs als neuestem stdn-
digen Begleiter auf dessen Gur Oberaudorf (Ge-
meinde Kiefersfelden) cinen Kurzurlaub verbracht
hatte, war zuniichst zum Paradestiick des Biirger-
meisters geworden. BB hatte sich in dem goldenen
Buch der Stadt verewigt. Sinnig hatte sie ein Herz
hineingemalt wund thren Namen unter dieses
+Kunsewerk® gesetzt. In den Augen des Biirger-
meisters war dieses das Glanzstiick des goldenen
Buches. Aber dann kam der Miinchner Erzbischof
Julius Kardinal Dépfner nach Kiefersfelden zu
Besuch. Zweifellos ebenfalls eine Prominenz. Zwei-

. fellos ebenfalls ein Kandidat fiir das goldene Buch.

Aber die Gemeinde war dagegen: ,Der Kardinal
kann sich unmoglich gemeinsam mit einer Busen-
schonheit in diesem Buch verewigen®, wurde dem
bedepperten Sradroberhaupr klargemachr.
Klabautermann

Homefleet bei Geschwadermandver

Lotse durch die

Speisekarten:
ITALIEN

Wenige Lander haben eine so aus-
gepragte Kiche wie Italien. Gleich-
giiltig, ob es sich um die in Essig
und Ol eingelegten Gemiise han-
delt, die als Vorgericht gereicht wer-
den, oder um die zahlreichen Teig-
warengerichte, die den Ruhm italie-
nischer Kochkunst in aller Welt ver-
breiteten. Sind wir schon einmal in
Italien, so wéahlen wir uns jedoch
die Speisen, die nicht auf jeder
Menukarte zwischen Buenos Aires
und Stockhoim zu finden sind. Da
gibt es z. B. in vielen Restaurants
der Hafenstadte eine ,Zuppa di
pesche®. Die schlichte Ubersetzung
«Fischsuppe" driickt nicht einen
Bruchteil dessen aus, was den Gast
erwartet. Es ist ein rustikales Ein-
topfessen, in dem sich all das be-
findet, was an den Kiisten des Lan-
des gefangen wird. In einer krafti-
gen, mit Lorbeer und Knoblauch ab-
geschmeckten Brihe befinden sich
wohlschmeckende Filetstiicke von
Mittelmeerfischen zusammen mit
Garnelen, Muscheln und Langusten-
sticken.

Viele der Nudelsorten, die in den
Restaurants zu finden sind, kennen
wir nicht, und sie sind uns daher
eine Probe wert. Hierunter fallen
die Canelloni, dicke Hohlnudeln, die
mit einer Fleischmasse gefillt sind.
Taglietelli verdi sind griine Nudeln,
in deren Teig Spinat eingearbeitet
ist. Als interessantes Gemiise darf
man sich Zucchini bestellen, kleine
gurkenahnliche Friichte, die in Oli-
vendl geschmort, sich harmonisch in
die Speisefolge eingliedern.

Selbst in kleinen Gasthdusern wird
in Italien eine Pizza angeboten. Es
ist wohl eine der volkstimlichsten
Speisen des Landes, die von jedem
Fremden versucht werden miissen.
Der aus Hefeteig auf heiBen Steinen
ausgebackene Kuchenfladen ist ge-
spickt mit Salami-, Sardellen- und
Olivensticken. Der Mozzarella-Kédse
gibt dazu dem Gebick seinen pi-
kanten Gaschmack.
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Es ist eine etwas ironische, sich selbst belichelnde
Feststellung, die vor Jahren in Kreisen der Ver-
kehrspolitiker der verschiedensten Richtungen ge-
troffen wurde, wenn gesagt worden ist: Was den
Verkehr anbelangt, so zerfillt er erstens in den
Transport und zweitens in den Benimm, Damit
soll beileibe nicht gesagt sein, das triife fiir Spre-
cher einzelner Verkehrsgruppen oder politischer
Richtungen auch nur teilweise zu. Die Leiden-
schafrlichkeir, mit der vor Jahren beispielsweise
um das Problem Schiene/Strafle gestritten wurde,
die Protestaktionen einzelner Teile des Kraftfahr-
zeuggewerbes und die mannigfachen anderen Be-
gleiterscheinungen zu verkehrspolitischen Entschei-
dungen haben jedoch wenigstens zeitweilig den
Eindruck in der deutschen OUffentlichkeir aufkom-
men lassen, als sei die Hefrigkeit der verkehrs-
politischen Debatten nicht mehr zu iiberbieten.
Erfreulich diirfre vom heutigen Standpunkt und
bereits seit Jahren andauernd zweierlei sein: Zu-
nichst die Festsrellung, dall neben dem anderen
Auflenverkehrstriger, nimlich der Luftfahre, die
Seeschiffahrr, der die Leser der ,Kehrwieder® zu-
gehoren, sich niemals der ,rauhen Gangart® be-
fleiffigt har. Im Gegenteil, mancherorts hat man
die vornehme Zuriickhaltung der deutschen See-
schiffahrt nicht immer begriffen,

Diese erfreuliche Feststellung konnte erneut ge-
troffen werden bei der Erdrrerung des Haushalcs
des Bundesverkehrsministeriums gelegentlich der
letzten Haushaltsdebatte im Bundestag. Es ist der
Herr Bundesverkehrsminister selbst gewesen, der
bei seinen Bemerkungen zum Haushalt am 25, Mai
dieses Jahres das zum Ausdruck gebrachr hat, in-
dem er unter anderem sagre: ,Ich darf aber auch
sagen, dafl ich sehr dankbar bin fiir die konstruk-
tive Arbeit im Haushaltsausschull in seiner Ge-
samtheit und im Verkehrsausschuff, Ich bedanke
mich ebenso herzlich fiir die hier gemachten Dar-
legungen verschiedener Kollegen iiber unsere ver-
kehrspolitischen Fragen. Ich mull sagen, ich habe
daraus manche Anregung entnommen. Der ge-
spendete Dank und das Lob sollen fiir meine Mit-
arbeiter und mich nur Ansporn sein, uns in diesen
Dingen noch weiter und noch lebhafter Miihe zu
geben, damit wir eine gure gemeinsame Leistung
von DBundesregierung und Bundestag vor unser
Volk hinstellen kénnen.”

Uber die Bedeutung einer richtigen und zukunfts-
orientierten Verkehrspolitik kann im Hinblick auf
unsere immer enger zusammenwachsende, immer
stirker aufeinander angewiesene wirtschaftliche
Welt ein Zweifel kaum noch bestehen. Wer in den
Ferienwochen dieses Sommers auf deutschen Auro-
bahnen gefahren ist, wer hunderte von Kilometern
zum Urlaubsort mit der Deutschen Bundesbahn
gereist ist, wer etwa am Ufer des Rheinstroms die
modernen Schubschiffe geschen hat, und wer auf
den Straflen oder am Rande der Stidte die immer
noch zunehmende Zahl moderner Lastwagen, Sat-
telschlepper und Lastziige fiir die verschiedensten
Zwecke gesehen hat, wird die unser Leben mehr
als begleitende, nimlich zunehmend bestimmende
Rolle des Verkehrs erkannt haben (dabei soll hier
bewuflt allein von den binnenlindischen Verkehrs-
trigern, also nicht von See- und Luftfahre ge-
sprochen werden). Dem entspricht es rein zahlen-
miflig, dafl sich der Haushalt des Bundesministe-
riums fiir Verkehr seit dem Jahre 1950 vervier-
zehnfacht hat, womit er ganz wesentlich stirker
angewachsen ist als der Gesamtbundeshaushalt,
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Was erklirt die Anteilnahme so weiter Bevolke-
rungskreise an Fragen der Verkehrspolitik in un-
serer Zeit? Es ist wohl einfach die Erkenntnis, daf}
in der Welr, in der wir leben, jeder Mensch Ver-
kehrsteilnehmer und Verkehrsnutzer ist. Das ganze
Leben, sei es nun der wirtschafliche Teil, der ge-
sellschaftliche oder der kulturelle, ist von Jahr zu
Jahr zunehmend abhingiger geworden von der
Leistungsdichte und der Leistungsfzhigkeir der
Verkehrseinrichtungen und der Verkehrsuriger.
Kam es in den ersten Jahren nach 1945 erst ein-
mal darauf an, die ungeheuren Kriegsschiden zu
beseitigen, so kam es etwa vom Jahre 1950 an im-
mer mehr dazu, durch ein sinnvolles Zusammen-
wirken von privater Initiative und offentlicher
Hand einen hochleistungsfihigen Verkehrsapparac
zu entwickeln. Hierzu gehort in erster Linie der
Ausbau des Verkehrsnetzes auf der Strafle, hin-
sichtlich der Schienenwege und auf den Binnen-
wasserstrallen. Gerade weil das Gebiet der Bundes-
republik Deutschland insbesondere wegen seines
Industriepotentials ein Kernstiick des europiischen
Wirtschaftsraumes darstellt, und weil andererseits
wir, mehr als frither, auf einen regen Giiter- und
Leistungsaustausch mir Partnerlindern angewiesen
sind, sind gute und leistungsfihige Verkehrswege
lebenswichtige Voraussetzungen. Dabei kann und
darf nicht iibersehen werden, dal es der rechnische
Fortschrite ist, der gerade im Bereich des Verkehrs
einen gleichsam permanenten Strukturwandel zur
Folge hat.

In aller Kiirze sei das an einigen Bereichsbeispielen
erldutert: Die Bundesbahn elektrifiziert ihre Strek-
ken, die Dampflokomotive weicht dem Elekrro-
oder Dieselantrieb. Stellwerk-, Gleis- und Repara-
turanlagen, der Wagenpark, die Inneneinrichcun-
gen, die Bahnstationen werden modernisiert. Das
Tempo der Modernisierung im Straflenverkehr
steigert sich laufend, ganz abgesehen von der
quantitativen Zunahme. Die Binnenschiffahrt, fast
ganz schon zum Motorantrieb iibergegangen, wen-
der sich immer mehr den modernen Formen der
Schubschiffahrt zu. Daneben ist mic den Pipelines
ein noch vor wenigen Jahren unbekanntes Befor-
derungsmittel fiir den immer mehr an Bedeutung
gewinnenden Energietriiger Ul gerreren. Ja, dic
Weiterentwicklung dieser Leitungen fiir die Befér-
derung von gasformigen oder auch festen Sroffen
scheint eine Zukunft zu haben. So werden die
verkehrspolitischen Losungen weitgehendst auch
von dem Fortschritr der Technik bestimmt.
Derartige Entwicklungstendenzen geben einer mo-
dernen Verkehrspolitik ganz andere Aufgaben, als
sie beispielsweise die Verkehrspolitik der Weimarer
Zeit vor sich gesehen hatte, Handelte es sich da-
mals mehr um statische Aufgaben, so hat die heu-
tige moderne Verkehrspolitik zweifellos etwas
Dynamisches an sich. Ja, manchmal scheint es dar-
auf anzukommen, bei Planungen der Gegenwart
die Entwicklung der nichsten Zukunft vorauszu-
ahnen oder doch wenigstens durch Bauwerke des
Augenblickes nicht zu verhindern. Wer mit offe-
nen Augen durch unsere Stidte gehr, wird nicht
selten Beispiele dafiir finden, daR Neubauvorhaben
aus der Zeit vor acht oder zwdlf Jahren sich als
Hemmnisse fiir die heutigen Frequenzen erweisen
und damit eigentlich schon iiberholt sind, Erfreu-
licherweise gilt das nicht fiir die See- und Binnen-
hifen, wo durch Einbeziehungen neuer Gelinde-
flichen das Bestchende erweitert das das Ganze
solchermaflen modernisiert werden kann.

So wird sich die deutsche Verkehrspolitik einer
Linie auch in Zukunft bedienen miissen: Alles ist

in FluB und daher bedarf es stindiger Anpassung.
Natiirlich sind gerade im Bereich der kosten-
schweren Verkehrsinvestitionen den sogenannten
technischen Notwendigkeiten finanzielle Grenzen
gesetzt. Das sollte beispielsweise jeder Aurofahrer
sich vor Augen halten, bevor er anlifilich von Ver-
stopfungen auf der Autobahn auf gut bayerisch zu
schimpfen beginnt: ,Doar fohr i jo besser mitm
Radl und komm gschwinder nach Hintertupfin-
gen.” Solche Momentkritik iibersicht die gewalti-
gen Leistungen der Verkehrspolitik der letzten
16 Jahre.

Die Verkehrsausgaben des Bundes sind beispiels-
weise von 1950 mir 525 Millionen DM iiber 1958
mit 2,9 Milliarden DM auf 5,7 Milliarden DM im
Jahre 1965 gestiegen. Die letzte Jahreszahl ent-
spricht etwa zwei Dritteln der gesamren Investi-
tionswerte unserer Handelsflotte. Dabei ist es in-
teressant, wie sich die Mittel von insgesamr erwa
45 Milliarden DM Verkehrsinvestitionen des Bun-
deshaushaltes in 16 Jahren auf die drei binnen-
lindischen Hauptverkehrstriger verteilen:

Fiir den Straflenbau ist ecwa die Hilfte die-
ser Gesamtsumme, nimlich {iber 21 Milliarden
DM, ausgegeben, wobei der Haupranteil bestimmt
war fiir die Verwirklichung des zweiten Vier-
jahresplanes von 1963 bis 1966 mit rund 13 Mil-
liarden DM. Ubrigens sind fiir einen dritten Vier-
jahresplan von 1967 bis 1970 erwa 20 Milliarden
DM allein fiir den Straflenbau in Aussicht genom-
mern.

Fiir den planmifigen Ausbau der Bundes-
wasserstraflen sind im gleichen Zeitraum
1950 bis 1965 etwa 5 Milliarden DM einschlieflich
der Kosten fiir die Unterhaltung ausgegeben.

Der Deutschen Bundesbahn, die cine eigene
Haushaltsgebarung hat, sind im Wege der Verlust-
iibernahmen seit dem Jahre 1952 erwa 13 Milliar-
den DM zugeflossen.

Das alles sind beachtliche Summen fiir diese drei
binnenlindischen Verkehrstriger Strafle, Strom
und Schiene. Im iibrigen Investitionssummen, die
aus Steuergeldern aufgebracht sind, Auf der an-
deren Seite sollen diese Betrige die Vorausserzun-
gen fiir die Leistungsfihigkeit der drei Verkehrs-
triger Straflenverkehr, Binnenschiffahrt und Bun-
desbahn férdern und haben das in den letzten
Jahren zweifellos auch geran.

Konkurrenz hat es leichter

Anstieg der Lohnkosten*

je produzierte Einheit
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Bundesmarine

Bei der Namensgebung der Fahrzeuge der Bundes-
marine ist cine gewisse Regelung eingehalten wor-
den. Das grofire Schiff, ein Schulschiff, wurde
wDeutschland® getauft. Die neuen Zerstorer der
s+Hamburg“-Klasse haben Namen von Bundeslin-
dern (Schleswig-Holstein, Bayern, Hessen). Bei den
ilteren Zerstorern aus den USA heilit es einfach
Z1 bis Z 6. Fregatten haben Namen groferer
Stidte (Kéln, Braunschweig, Augsburg, Emden,
Libeck, Karlsruhe). Die dlteren Landungsfahr-
zeuge haben Tiernamen (Natter, Otter, Eidechse,
Viper, Krokodil), dic neuen Landungsboote sind
vorwiegend nach Fischen benannt (Forelle, Barbe,
Stichling, Burt usw.). Tiernamen kommen sehr
hiufig vor. Die Schnellboote haben Raubtier-
namen, gleichgiiltig, ob Vierbeiner oder Zwei-
beiner (z. B. Jaguar, Falke oder Zobel usw.). Die
Minensuchboote haben Stidrenamen (Schleswig,
Vegesack usw.) oder sind nach Sternbildern be-
nannt (Artair, Schitze usw.) Die Kistenwachboote
haben Namen, die aus Sagen entnommen worden
sind (Freya, Nymphe, Nixe, Vinera). Die beiden
dlteren U-Boote haben Fischnamen (Hai und
Hecht), die neueren heiflen niichtern Ul bis U 10.
Frithere Marinenamen findet man vor allem bei
den Schulfahrzeugen (Gorch Fock, Scheer, Gnei-
senau usw.). Die Troflschiffe haben Namen nach
Landschaften (Angeln, Dithmarschen, Westerwald,
Schwarzwald). Hierbei sind Namen fritherer gro-
ffer Trofischiffe wieder aufgenommen worden. Bei
der Taufe der Hilfsschiffe hat man auch an frithere
verdiente Techniker und Schiffbauver gedacht (Ru-
dolf Diesel, Hans Biirkner, Wilhelm Bauer).

Die Bundesmarine besitzt inzwischen zwolf Ten-
der, die als Mutterschiffe fiir Schnellboote, U-Boote
und Minensucher oder auch als Schulschiffe dienen.
Merkmale aller dieser Schiffe sind eine leicht an-
steigende Back, ein schriger Bug, das Spiegelheck
und die lange kastenartige Briicke. Der Schornstein
ist geneigr und hat eine stromlinienférmige Kappe.
Diese Fahrzeuge tragen den Leitbuchstaben A =
Auxiliary Vessel (Hilfsfahrzeug) und eine zwei-
stellige Nummer, Alle Tender haben Namen von
deutschen Fliissen.

Die Bundesmarine verfigt iiber eine Anzahl von
Ausbildungssegelbooten, auf denen jiingere und
iltere Marineangehorige ihre seeminnischen Erfah-
rungen erhalten und ihre seglerischen Kenntnisse
erweitern konnen.

Da nur etwa 40 Prozent des Marinepersonals je-
weils an Bord von Schiffen oder Booten Dienst
machen, besteht fiir den anderen an Land in Sti-
ben, Schulen usw. titigen Teil die Moglichkeit, mit
Wind und Wasser den engen Kontakt aufrecht zu
erhalten und sea-fic zu bleiben. So haben Marine-
angehorige auf diesen Ausbildungssegelbooten bei
jedem Wetter Fahrrensegelei bis zu den Aalands-
Inseln, nach Norwegen und Schottland durchge-
fiihrt oder sich an den bekannren Regatten in
Nord- und Ostsee beteiligt. Auf einer kleinen
Jacht wurden sie zwischenzeitlich daran erinnerrt,
dafi in einer kleinen Gemeinschafr alle Mann zu-
sammen an einem Tampen ziehen miissen, wenn
das gesteckte Ziel sicher erreicht werden soll.

Militirattachés

In Bonn haben etwa 40 Nationen bei ihren Bot-
schaften einen Militdrattaché, Die Bundeswehr hat

dementsprechend erwa 30 Militirattachéstibe in
fremden Lindern, die das Bundesverteidigungs-
ministerium in diesen Lindern vertreten. Die Mili-
tirattachés sind fachliche Berater der Gesandten
oder Botschafter der Bundesrepublik Deutschland
auf militirischem Sektor. Auflerdem sollen sie enge
Freundschaft mit den militirischen Stellen ihres
Gastlandes herstellen und pflegen. Es gibt in der
Bundeswehr keine besondere Atrachélaufbahn, Die
fur diesen Dienst ausgesuchten Offiziere miissen
eine gute Allgemeinbildung sowie ausreichende
Sprachkenntnisse mitbrigen und werden dann wei-
ter geschult. Bevor ein Militdrattaché seine Auf-
gabe iibernehmen kann, mufl die Regierung des
Gastlandes ihre Zustimmung (Agrément) hierzu
geben. Wenn er seinen Dienst angetreten hat, wird
der Chef der diplomatischen Mission (Botschafter
oder Gesandrer) sein allgemein-dienstlicher Vor-
gesetzter. Der Militiratraché wird dann dem Aus-
wirrigen Amrt abgeordnet. Fachlich und truppen-
dienstlich bleibt er dem Bundesverteidigungsmini-
sterium unterstellt. In diesem Ministerium gibr es
ein besonderes Referat fiir Militdrattaché-Angele-
genheiten. Die Attachés haben in einigen Lindern
stindig mehrere hundert Bundeswehrangehérige
zu betreuen, sie miissen die Besuche von Staats-
personen und Kriegsschiffen vorbereiten und
vielerlei sonstige Verbindungsaufgaben erledigen.

gehart
gesehen

Jestgehalten

Den falschen Dampfer

erwischre ein in der Bundesrepublik lecbender Gast-
arbeiter, der mit allen notwendigen Papieren und

Gepick versehen nach Australien auswandern
wollte. Er stieg in Bremerhaven auf dem Helgo-
landdampfer ,Roland wvon Bremen® ein. Dort
wunderte man sich iiber das viele Gepick. Als die
Sache schliefflich klargestellt wurde, befand man
sich schon auf der Héhe des Leuchtfeuers Hohe-
weg. Ein Boor der Wasserschutzpolizei sprang als
Retter ein und brachte den Auswanderer auf das
richtige Schiff, das, nachdem der Helgolanddamp-
fer abgelegt harre, dessen Platz an der Columbus-
kaje eingenommen hatte.

Die Schiffskasse

nahm ein Hamburger Matrose in Gent mit an
Land, um den Damen in den einschligigen Bars
mit dem vielen Geld einmal richtig imponieren zu
kénnen. Bei Sekt und Striptease lief er sich ver-
wihnen, wobei ein grofler Teil der Kasse den Be-
sitzer wechselte. Schliefilich packre den Matrosen
die Reue; er wollte an Bord zuriick und dem
Kapitin den Rest des Geldes zuriickgeben. Der
Fahrer des Taxis, das thn auf das Schiff zuriick-
bringen sollte, glaubte, den Betrunkenen leiche be-
rauben zu kénnen. Der aber — cin chemaliger
Boxer — wehrte sich, und zwar so, dafl der Taxi-

Fremde Marinen

Unter den Marinen Mittel- und Siidamerikas
nimmt die argentinische Marine eine Son-
derstellung ein. Das Land besitzt im La Plata
einen grofien Strom und hat eine lange Kiiste. Es
zeigt besonderes Interesse an der Antarkris. Mehr
als 90 Prozent des Aufienhandels geht iiber See.
Der Transport an flissigen Brennstoffen zu den
Raffinerien am La Plata wird nur auf dem Seeweg
durchgefiithrt. Die argentinische Marine hat die
Aufgabe, das Kiistenvorfeld und die Kiiste zu
schiitzen, die Verbindung zur argentinischen Ant-
arktis aufrecht zu erhalten und fiir ihre Streit-
krifre im Kiistenvorfeld und im Siidpolarmeer
entsprechende wissenschaftliche Forschung zu be-
treiben. Sie bestehr nicht nur aus schwimmenden
Einheiten, sondern sie verfiigr auch iiber eine See-
flicgerei und iiber Marineinfanteristen.

Die argentinische Flotte wird in die Hochseeflotie
und in das Flufligeschwader eingeteilt, Zur Hodh-
seeflotte gehiéren ein Flugzeugtriger (,Indepen-
dencia® ex ,Warrior®), zwei Kreuzer, etwa zehn
Zerstorer, zwei U-Boote, mchrere Minensucher
und Landungsboote sowie viele Hilfsschiffe (Tan-
ker, Schlepper, Vermessungsschiffe usw.). Ein Se-
gelschulschiff ist vorhanden. Das Flufigeschwader
besteht vor allem aus kleinen Fahrzeugen. Fiir die
Wahrung der argentinischen Belange in der Ant-
arktis gibt es moderne Schiffe, darunter einen
Eisbrecher und mehrere Versorger. Von Zeit zu
Zeir fithre die argentinische Marine gemeinsame
Ubungen mit anderen Marinen durch, auch mit
der US Navy. Die grofieren Einheiten der argen-
tinischen Flotte sind aus anderen Lindern ange-
kaufr. Seit einiger Zeit werden kleinere Einheiten
auf argentinischen Werfren gebaur. Fiir siidameri-
kanische Verhiltnisse hat die argentinische Marine
cinen hohen Ausbildungsstand. -R-

fahrer nach wenigen Schligen leblos zusammen-
brach. Ein belgisches Gericht verurteilte das zum
Gliids seltene Exemplar eines Landgingers zu 18
Monaten Gefingnis.

Die Staatsanwaltschaft

in Flensburg ermittelt gegen den Eigner eines hol-
lindischen Fischkutters wegen unberechtigten
Fischens in deutschen Gewissern und auflerdem
wegen Freiheitsberaubung oder Nérigung., Der
Fischer lieff den Kapitin eines deutschen Fischerei-
schutzbootes, das thn beim Fischen aufbrachte, zu-
nichst widerstandslos an Bord kommen, nahm
aber dann plotzlich Kurs auf die offene See, wobei
es zu einem Handgemenge mit den deutschen Ord-
nungshitern kam. Dem Schutzboor gelang es,
auflerhalb der Hoheitsgewisser seinen Schiffsfiih-
rer wieder an Bord zu holen. Die Ermirtlungen
werden schwierig sein, da sich der Gesuchre in-
zwischen wieder in Holland befindet.

Ehrwiirdige Admirale

Seiner Britischen Majestit wiirden sich im Grabe
umdrehen, wenn sie erfiihren, daff die traditions-
reiche Royal Navy zum ersten Male Frauen als
Besatzungsmitglieder an Bord mitnimme. Auf
einem modernen Raketenzerstérer fiictern die bei-
den Damen den Computer, der fiir eine schnelle
Lenkung der Waffen notwendig ist. Der Komman-
dant stellte thnen spontan seine Kammern zur
Verfiigung. Ubrigens, eine der 25jihrigen Spezia-
listinnen ist bereits verheirater, wihrend die an-
dere noch zu haben ist.

Seekrank

werden auch Fische. Das stellte der ehemalige Lei-
ter des britischen chemisch-ozeanographischen La-
boratoriums in Lowestoft anlifllich einer Unter-
suchung tber den Transport von Lebendfischen
fest. Es stellte sich heraus, dafl Fische, die in einem
Wassertank von einem Fischdampfer transportiert
wurden, so schwer seekrank wurden, dafl sie
starben.



Schiffe,

die
Geschichte
machten

2. Fortsetzung und Schluss

Als 1533 Marcus Meyer mit den gegen die Niederlande auf-
gebotenen Schiffen der Hanse England besuchte, machten
die massigen, seefesten Schiffe einen gewaltigen Eindruck.
Heinrich VIIIL. verstirkte seine Flotte durch Aufkiufe in den
Hansestidten. Das grofite Schiff und vor allem das durch
seine Beseglung fortschricclichste blieb lange Zeit der ,Grofle
Adler von Liibeck® (rechts). Die Linge vom Steven zum
Heck betrug 49 m (von Galion bis Galerie 64 m), Breite
14 m, hintere Hohe vom Kiel bis zum Hedibord 21,5 m,
Linge des Ruders 12 m, Wasserverdringung 1500 Tonnen,
Besatzung 1050 Mann. Der Grofimast bestand aus 4 Stiicken
und hatte eine Hohe von 62,15 m.
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Die Niederlinder bauten Ende des 16. Jahrhunderts einen
Schiffstyp, der uns noch bizarrer anmuret als seine mit
hohem Vorder- und Hinterkastell versehenen Vorginger. Die
»Fleure®, vorn zwar niedrig geworden, mit einem weit vor-
ragenden Galionsbalken ausgeriistet, wuchs gegen das Heck
zu gewaltiger Hohe an. Auch Hamburg und die anderen
Hansestidte bauten ,Fleuren®, die hauptsichlich die Route
nach Gronland befuhren. Diese dekorativen aber doch wirt-
schaftlichen Schiffe, die bis zu 1000 Tonnen grofl waren, wa-
ren der Standardryp des 17. Jahrhunderts.

Fast 500 Jahre, nachdem die Wikinger Amerika entdeckten,
wurde es Ende des 15. Jahrhunderts fiir das ,Abendland®
neu entdeckt. 1492 landete der in spanischen Diensten ste-
hende genuesische Seefahrer Christoph Kolumbus auf den
Antillen, die er zunichst fiir ostindische Inseln hielt. Kolum-
bus war mit drei Karavellen iiber den Atlantik gesegelt. Im
Vordergrund unserer Zeichnung Kolumbus' Flaggschiff, die
noanta Maria®™. Im Hintergrund die Begleitschiffe: links die
HSPinta®, rechts die ,Nina“. Die Mafle der ,Santa Maria®
waren: Linge 23 m, Breite 6,7 m, Tiefgang 3 m, Wasser-
verdringung 337 Tonnen, Besatzung 90 Mann.

Die Schitze der ,Neuen Welt“, Gold und Silber, flossen mehr
als ein halbes Jahrhundert ungehindert in Spaniens Schatz-
kammern. Doch dann stérten Seeriuber die Spanische Silber-
strafle. Hierbei gab es Kimpfe auf Leben und Tod. Um die
Herrschaft auf dem Ozean zu sichern, riistete Philipp II. von
Spanien eine gewaltige Flotte. 1588 segelte die ,Armada® ge-
gen England. Es waren etwa 60 Galeonen, zahlreiche grofle
Rudergaleeren und viele bewaffnete Handelsschiffe, haupt-
sichlich mit Landsoldaten besetzr, die fiir den Enterkampf
gedrillc worden waren. Insgesamt 30000 Mann! Doch die
englische Flotte vernichtete die durch einen Sturm bereits
geschwichte ,Armada®.

Im Jahre 1668 baute Hamburg zu Konvoizwecken die Fre-
gatte ,Kaiser Leopoldus Primus®, die 36 Jahre lang im Dienst
stand. Unter dem berilhmten Admiral Bernd Jacobsen Karp-
fanger schiitzte sie, zusammen mit ihrem etwas jiingeren
Schwesterschiff ,Wappen von Hamburg® die Hamburger
Handelsschiffe gegen die gefiirchteten Diinkirchener Kaperer.
Die beiden Hamburger Schiffe zeigten bereits gemifigte For-
men. Die iibertrieben hohen Achteraufbauten waren wegge-
fallen. Schnittiger Unterwasserbau verhalf ihnen zu grofler
Schnelligkeit (, Wappen® links, ,Leopoldus® rechts im Bild).
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Ein gewisser Blasco de Garay soll 1543 eine Dampfmaschine
auf der Caravelle ,La Trinidad“ eingebaut haben. Im Jahre
1737 fithrte Jonathan Hull einen Dampfschlepper mit Heck-
antrieb (1) vor. John Fitch baute 1787 Dampfboote mit Sei-
tenridern, eines mit einer Schraube und eines mir zwolf
mechanischen Rudern:(2). William Symington (3) baute 1800
in Schottland den von einer Wattschen Dampfmaschine be-
triebenen Heckschlepper ,Charlotte Dudas®. Der Amerika-
ner Robert Fulton schuf 1807 seine bahnbrechenden Rad-
dampfer ,Clermont® (40 m lang, 5,5 m breir, 60 cm Tief-
gang, 20 PS), der die 120 Seemeiﬁm zwischne New York und
Albany auf dem Hudson in 32 Stunden zuriicklegte (4). In
England legte 1812 der kleine Kiistendampfer ,Comet” (5)
fiinf Seemeilen in einer Stunde zuriick.

Schon zu Anfang des 19. Jahrhunderts waren alle iibertrie-
benen Aufbauten auf den Segelschiffen endgiiltig verschwun-
den. Das Schiff begann seine ,natiirliche® Gestalt zu finden.
Aus den schlanken, sich mehr und mehr entwickelnden, ganz
zweckmifig gebauten Fregatten wurden fast schon voll-
kommen getakelte Dreimaster. Unter Bild zeigr das Voll-
schiff ,Deutschland®, das erste Fahrgastschiff der Hapag, die
1847 gegriinder wurde. 1848 nahm sie mit der ,Deurtschland”
den Passagierverkehr nach Amerika auf. Das Schiff lafic be-
reits die ganze Schonheir der Linie des Segelschiffes unserer
jiingsten Vergangenheit erkennne.

Der 30 m lange Dreimaster ,Savannah® von 350 Tonnen,
ausgestattet mit einer Dampfmaschine und zwei seitlichen
Schaufelridern wvon fiinf Meter Durchmesser, iiberquerte
1819 den Atlantik von New York nach Liverpool. Die ,Sa-
vannah® (links oben) brauchte fiir diese Fahrt 39 Tage. Die
Maschine wurde jedoch nur bei schlechten Windverhiltnissen
eingesetzt. — Die ,Sirius® von 700 Tonnen (rechts oben)
schaffte es 1838 von Cork nach New York schon in 18
Tagen.

Ein englischer Landwirt namens Francis Pettit Smith trac
1836 mit einer holzernen Schiffsschraube vor die Uffentlich-
keit Londons. Man betraute ihn mit dem Bau eines gréfieren
Schraubendampfers, und in kurzer Zeit eroberte sich das
neue Antriebsmittel — nun aus Stahl — die Meere. Es mag
ein seltsamer Anblidk gewesen sein, wenn einer der hélzer-
nen Segelgiganten, in dessen Leib die schwere Kolben-
maschine polterte, mit qualmenden Schornsteinen und ge-
prafiten Segeln dahinfuhr (links der englische Schrauben-
dreidecker ,Duke of Wellington®, 1850). Der Dampfer
wBorussia® (rechts) der Hapag erdffnete die erste regelmiflige
Dampferverbindung Hamburg—New York im Jahre 1856.

Dem Briickenbauer Brunel gelang es 1853, einen gigantischen,
eisernen Dampfer zu konstruieren: die ,Great Eastern”. Das
war fiir damalige Begriffe ein wahrer Riese: 211 m lang, 25,5
m breit mit 8 m Tiefgang und 27 000 t Wasserverdringung.
Er besall zwei Schaufelrider, von denen jedes 17 m Durch-
messer hatre, sowie eine Schraube. Zwei Maschinen mit zu-
sammen 8400 PS gaben dem Schiff erwa 14 Seemeilen Ge-
schwindigkeit. 800 Passagiere der Ersten, 2000 der Zweiten
und 1200 der Dritten Klasse fanden auf ithm Plarz, dazu 6000
Tonnen Ladung und 10 000 Tonnen Kohle.

Poeten nannten diese Schiffe ,Schwine der See“. Der See-
mann dachte realer und hief} sie ,Windjammer“, Heute gibt
es nur noch ganz wenige Segelschiffe dieser Gatrung, Thre
Haupraufgabe bestand darin, lagerfihiges Gur (haupesichlich
Getreide) zu transportieren. Die ,Padua® (unsere Zeichnung)
wurde 1926 gebaut. Sie harte 3064 BRT (2675 Netto-
Registertonnen Laderaum) bei einer Linge von 97,68 Meter
und einer Breite von 14,07 Merter. Die Segelfliche betrug
4600 Quadratmeter.
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Um die Jahrhundertwende begann die Zeit der grofien schnel-
len Transatlantikschiffe, die dem Ozeanreisenden nicht nur
fahrplanmifiges Kalkulieren ermoglichten, sondern auch
grofite Sicherheir boten. In Deutschland waren es Hapag und
Norddeutscher Lloyd, in England ,,Cunard® und ,White Star
Line®, die die gewaltigsten Schiffe in den Dienst des Atlantik-
verkehrs stellcen. Unser Bild zeigt eines der prichrigen Vier-
Schornstein-Schiffe dieser Epoche, die ,Kronprinzessin Ci-
cilie” des Norddeutschen Lloyd in Bremen. Linge 213,5 m,
Breite 21,95 m, 19400 BRT, 45000 PS und 23,5 Knoten

Geschwindigkeir.

Die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg stellte harte Bedingun-
gen an die deutschen Schiffskonstrukteure, Werften und
Reedereien, Es hieR die verlorene Basis wiederzugewinnen
und so wirtschaftlich wie nur méglich zu arbeiten. Eines
jener so wunderbar ausgewogenen Schiffe dieser Nachkriegs-
Epoche war die ,Hamburg® der Hapag. Bei grofiter Spar-
samkeit im Verbrauch fuhr sie iiber 21 Knoten. Die ,Ham-
burg hatte 22 117 BRT, war 196,7 m lang und 24,1 m breir.
Am 7. Mirz 1945 sank sie vor Safinitz durch eine Mine.

Oltransport — handy size

Ja, in Urwalddérfer fahren die Tanker jetzt auch
schon. Sie bringen da nichts hin — jedenfalls nicht
mutwillig. Die bunten Schiffsfarben, die die Neger
auf ihre Einbdume klecksen und die Persennige
und die Trossen, mit denen die sich da ausge-
riistet haben, waren nur nicht bewacht gewesen.
Deckswachen hat man nidmlich nicht mehr. Man
hat jerze Automation. Das senkt die Kosten, weil
es die Stiickzahl der Besatzung vermindert — zu-
sitzliche Nacht-Wachestunden wiirden die Heuern
ja wieder verdoppeln und Elektroziune gegen
affenartig enternde Eingeborene kann man um
ankernde Schiffe herum nicht aufstellen.

Kiirzlich kam da so ein Handy-size Tanker durch
den Wald. Durch den Urwald. Stampfte geraden-
wegs den Bonny-Flufl hoch. Bis rauf nach Bonny.
Sollte dort Crude-Oil holen. Kriegte er. Mitren
auf Strom, mitren im Wasser. Sie haben da Gum-
mipipelines. Die liegen auf Grund wie die sagen-
hafte Krone im tiefen Rhein, nur mit dem Unter-
schied, daff man genau weill, wo. Mit Zunzeln
holt man die Riissel in die Héhe und hingre sie
in die Tanks. An Land dreht dann einer den Hahn
auf und schon fiillt sich der schwimmende Tank-
wagen. Das geht so schnell, dafl man Angst haben
muf, die Besatzung von Bord zu lassen. Da gibt
man sich dann, psychologischer Schulung ein-
gedenk, virterlich. Man rit vom Landgang ab. Zu
gefihrlich, sagt man; lohnt sich nicht, sagt man.
Seht nur, so sagt man, hinter den grofen silbrigen
Olranks, die da auf dem gepflegten irischen Rasen
der ,British Petrol® stehen, ist auch alles unkulti-
viert. Und die Menschen erst, die sind doch
schwarz und nackedei. Weswegen es ihnen gelingr,
glaubhaft zu machen, dafl sie Kleidungsstiicke be-
nérigen, und solchermaflen knopfen sie den
Fremdlingen so gern die Tropenhemden auf und
ab. Um dem entkleideren Fremdling die Schande
der unbedeckten Heimkehr zu ersparen, sollen sie
sich dort auf die Fabrikation von Moorleichen
spezialisiert haben. Freundliche Einladungen der
Eingeborenen sollte man auch nicht annehmen.
Die Neger, so sagt man, zeigen eine Vorliebe da-
fiir, mit weilem Mann im Kanu umzukippen, um
dann Kanu und weiflen Mann Srunden spiter
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fluflabwiirts irgendwo zu bergen. Dann aber ist der
Tanker ja schon vollgefiillt und weit weg, und da
kann man dann schlecht hinterher. Wire schon
besser, man lieBe sich gleich im Moor konservie-
ren. Saubere Sache das. Nein, so sagt man, lalit die
Finger vom Landgang, die Sache ist nicht astrein.
Und wegen des Bildungsnotstandes werden solche
Geschichten ja auch geglaubt. Nur Moses, mittlere
Reife und Englisch zwei, weil, daR Bonny in
Nigeria liegr, dafl Nigeria Musterlindle im Com-
monwealth ist, dafl hier selbst die Hinterwildler

keineswegs feindselig (hostile) sind, was er sich hat
vom weillbestrumpften schottischen Lotsen besti-
tigen lassen, und dafl sie deswegen nackedei herum-
laufen, weil gerade Regenzeit ist und sie es als
nierenschidlich betrachten, mit nassen Klamotten
im Kanu zu hocken.

Gegen diese, vom Moses verbreiteten Wahrheiten,
die nun mal wieder nichts weiter sind als Sand
im Getriebe — er wird es noch schwer haben bei
der Seefahrt — kommt nur noch der Vorgesetzten
Weisheic letzter Schluf auf: Das Verbot. So bleibt
alles diszipliniert wie die Revuegirls zwischen den
Vorstellungen ,im Hause® — schlieflich ist’s ja
bei der modernen Seefahrt nicht anders als beim
Varieté oder beim Zirkus, eine Vorstellung jagr
die andere, Aufbau, Umbau, Abbau, Abfahrt. So
werden hier die Huldigungen der Landeskinder an
Bord entgegengenommen. Kommen da ein Dut-

zend von ihnen, reitend auf ihren Einbiumen.
Schlagen Trommeln und Rasseln, blecken die
Zihne, strecken uns sonnengereifte Friichte ent-
gegen, werfen Bananen und schreien: ,Massa,
Massa, datsche mi!* Das soll keine Verbalhornisie-
rung des schdnen Liedes ,Casanova batsche mi“
sein, nein, der Datsch, das ist das, was die Araber
Backschisch und andere Eingeborene Trinkgeld
nennen. In West-Afrika wird gedatscht. Der Datsch
beruht auf Gegenseitigkeit. Vollzieht sich nach den
Gesetzen der Logik. Was ich auf der einen Seire
mache, mufl ich auf der anderen Seite auch tun.
Ist der Datsch also eine Gleichung. Jedenfalls sollte
man darauf achten, daff er eine solche bleibr.
Datscht mich Simeon Adoyne Jumbo mit einer
Ananas, dann achret dieser Jumbo darauf, daf ich
ihn mit einem alten Hemd datsche.

Inzwischen sind es sieben Boote, die, voll mir den
Schitzen des Regenwaldes beladen, unter dem
haushohen Heck festgemacht haben und die Be-
satzung tut es den Groflen dieser Welt gleich. Sie
handeln und sie schmausen, Bananen, Kokosniisse,
Popeia und Ananas, Kokosmatten und Sonnen-
hiite, Schnitzereien aus Ebenholz, Buschtrommeln
und Rasseln werden gegen leere Flaschen, Biichsen
und Plastikbehilter oder abgelege Kleidung erwor-
ben. Mit Kérben an langen Leinen wird auf die-
sem schwimmenden Markt in Fahrstuhlmanier
eingekauft. Diese vertikale Erwerbsausiibung un-
terliegt jedoch auch irgendeinem Ladenschluf-
gesetz, aber bald gehen die Geschifte auf anderer
Ebene weiter. Nach Sonnenuntergang erscheinen
geheimnisvoll, kein Mensch weifl wie, die Koni-
ginnen der Nachr. Liebesgdttinnen. Schwarze
Aphroditen. Fiir den Datsch haben sie tiefe Ta-
schen mitgebrache. Sie verdarschen ihre schwarze
schwere Fiille und ihr orakelhafter Werberext ist:
»Einmal im Jahr eine schwarze Mamy, das bringt
dir Gliick, weifler Mann.“

Beatle, unser langhaariges Schmierpidkchen aus der
Mannschaftsmesse erscheint mit seinem Kurzwel-
lenempfinger auf der Szene und ruft: ,Hére ihr
Leute, Freddy singr, und schon wieder kaufen
dreiflig Bayern Seesack und Pudelmiitze und ent-
wetzen an die Kiiste!“



So stammt die Abneigung gegen das Floten an
Bord, das auch noch heute einige Kapitine nicht
gern horen, vom Aberglauben. In der Segelschiffs-
zeit war giinstiger Wind nun einmal Vorbedingung
fiir eine schnelle Reise, das Floten jedoch reizee die
Windgeister, also unterlief man es. Man war viel-
mehr bestrebr, sich den Wind mit allerlei ,Zau-
ber" gefiigig zu machen. So wurde z. B. bei Stille
der Wind mit feststehenden Beschwdrungsformeln
herbeigelockt. Zum Anlocken des Windes gehorte
auch das bekannte Kratzen am Mast, ithn als Mic-
telpunke des Schiffes dachte man sich als Sitz der
Geister. Als Opfer geniigten oft schon ein Paar
alte Schuhe oder eine kleine Miinze mir der Bitte
J6r goden Wind* iiber Bord geworfen. Dieser
harmlose Opferbrauch war in alten Zeiten aber
bestimmt nicht immer so harmlos. Sicher hat man
damals auch hin und wieder Lebewesen als Opfer
dargebracht. Vor dem letzten Krieg soll es ein
seinerzeit bekannter Segelschiffskapitin fertigge-
bracht haben, bei Kap Hoorn einen lebenden
Hund den Windgeistern zu opfern. Ein Opfer, das
die Windgeister bestimmt beeinflufite, war es auch,
wenn der Kapitin persdnlich entgegen aller see-
minnischen Praxis und aller Etikette an der Luv-
seite ein ,kleines Geschift® verrichtete, um giin-
stigen Wind zu bekommen. Siche Uberschrift.

Manche Seeleute waren auch fest davon iiberzeugt,
Wind machen zu kénnen®, wenn sie einen alten
Besen in der Richtung iiber Bord warfen, aus
welcher der Wind kommen sollte. Zu diesem
Zweck wurde auch manchmal ein Besen ins Feuer
geworfen, und zwar mit dem Stiel nach der ge-
wiinschten Windrichtung hin. Mit Hilfe eines Be-
sens konnte man auch einen anderen Segler iiber-
holen. Es war ganz einfach: Man brauchte nur
einen Besen in das Kielwasser des Vordermannes
zu werfen. Der Besen spielte im Hexen- und
Zauberwesen immer eine besondere Rolle. Der
Grund fiir die magische Bedeutung des Besens ist
nicht ganz geklirt. Es scheint, dafl derselbe in
einer Beziehung zu Donar stehr, vielleicht als
Sinnbild des auscinanderfahrenden Blitzes,

Aber nicht nur den Windgeistern wurden Opfer
gebracht. Auch Schiff und Besatzung mufiten durch
Opfer aller Art vor Dimonen geschiitzt werden.
Es soll eine Zeit gegeben haben, in der beim Sta-
pellauf eines Schiffes sogar Menschenopfer ge-

Sie

spuckten
nicht nur gegen
den Wind

Selbstverstindlich waren auch Seeleute einmal abergliubisch — nicht mehr und nicht weniger
als die ,Leute an Land®. Ohne die Kenntnis der Naturwissenschaften hatte die See, die sich
ihnen immer wieder in anderer Gestalt zeigte, fiir sic immer etwas Geheimnisvolles an sich.
Und an die Stelle des Wissens trat nun eben der Glaube, dafl diese Vorginge Willensiuferun-
gen von Dimonen und Geistern seien. Dimonen und Geister waren zu allen Zeiten zu erziir-
nen, aber durch Opfer auch zu versShnen, wenn nicht gar zu gewinnen. Es ist klar, dafl zur
Zeit der Segelschiffahrt die abergliubischen Briuche besonders blithten. Wissenschafe und
Technik machten diesem Spuk ein Ende. Ubriggeblieben sind einige Briuche, von denen wir
heute meistens nicht einmal ahnen, daf ihr Ursprung im Aberglauben liegt.

bracht wurden, um dem Schiff stets gliickliche
Fahrt zu sichern. Noch heute findet man bei eini-
gen vorderasiatischen Vélkern als Anklang an das
einstmals blutige Opfer die Sitre, dafl beim Sta-
pellauf nach bestimmrten Riten ein geweihter Ham-
mel geschlachtet wird. Bei uns ist als Rest eines
Trankopfers das Zerschlagen einer Sektflasche bei
der Schiffstaufe nachgeblicben.

Ein anderer Abwehrzauber zum Schutz von Schiff
und Besatzung waren die am Bug des Fahrzeuges
angebrachten phantastischen und oft scheufilich
grinsenden Kopfe von Fabelwesen und Tieren.
Vielleicht waren es urspriinglich die wirklichen
Képfe der Opfer, um den Unholden des Meeres
das ihnen dargebrachte Opfer handgreiflich vor
Augen zu fithren. Spdter dachte man anders. Da
sollten die Fratzen die Meergeister in Angst und
Schrecken jagen. Die Figuren wurden daher bei
Anniherung an Land abgenommen, um die guten
Landgeister nicht auch zu erschrecken. Vielleicht
15t der Brauch, Haifischschwinze usw. an den Klii-
verbaum 2zu nageln, ein Rest dieser friiheren
Briuche. Auch das aufgemalte Auge an beiden
Seiten des Bugs spielte und spielt noch eine nicht
unwesentliche Rolle. Noch heute findet man an
einigen Kiistenstrichen des Mittelmeeres diesen
Brauch; auch bei den Chinesen begegnen wir ihm
noch. Die Sohne des Himmels sagen ganz richrig:
+Got no eyes — no can see.”

Die Galionsfiguren spiterer Zeiten sind eine Er-
innerung an den friiher iiblichen Abwehrzauber.
Allerdings mit einem kleinen Unterschied: Die oft
rubensschen Formen der hélzernen Evastéchrer
hatten keine Ahnlichkeit mehr mit den zihne-
fletschenden Scheusalen vergangener Zeiten. Und
natiirlich iibte der ,Bittere Reis® auch keine ab-
schreckende Wirkung mehr aus. Im Gegenteil:
Fiir so manchen Janmaaten war es sogar ein Ver-
gniigen, den Figuren mir Quast und leuchtenden
Farben ein neues ,Make-up® zu geben.

Auch die Aquatortaufe mit ihren fiir die bedau-
ernswerten Tiuflinge gar nicht so lustigen Hand-
lungen gehr auf die Fiirbitte an die Dimonen des
Meeres zuriick. Die Windstillengebiete zu beiden
Seiten des Muators waren meistens nur unter er-
heblicher Verzigerung der Reise zu passieren. Hier
half nur, daf man Opfer brachte, und hierfiir

waren die Neulinge an Bord besonders geeignet.
Aber auch mit dem Brauch der .Taufe wird es bald
zu Ende sein. Man hat heutzurage keine Zeit mehr
dafiir, und wenn noch eine um ihre Fahrgiste be-
miihte Schiffsleitung eine solche Zeremonie durch-
fiihren lift, dann dufrer es eher nach ,Kélnisch
Wasser* als nach Teer und Smeer.

Man hat heutzutage auch keine Zeit mehr, sich
mit seiner Fahrt nach gliick- oder unghickbringen-
den Tagen zu richten, wie es in der alten Segel-
schiffahrt vielfach iiblich war. Es sei nur an den
Freitag erinnert, an dem kein Segelschiff auslaufen
durfre, weil sonst eine schlechte Reise unvermeid-
bar war. Dabei hat sich die Bewertung der ein-
zelnen Wochentage als Gliicks- und Ungliickstage,
eigentlich heidnischen Ursprungs, durch christliche,
vor allem rémisch-katholische Einfliisse spiter zum
Teil sehr verindert. So galt in germanischen Zei-
ten der Freitag als der fréhlichste und gliicklichste
Tag der Woche. Er war der freundlichen Liebes-
gottin Freya gewidmet, Spiter wurde dann der
Freitag als Kreuzigungstag Christi zu einem Un-
gliickstag, an dem kein Schiff in See ging. Wer
diese Regel mifachtere, wurde wvom Schicksal
schwer getroffen. Der ,Fliegende Hollinder®, der
an einem Karfreitag in See ging, hat seinen Ziel-
hafen nie erreicht und irrt noch heute durch die
Meere.

Nicht vergessen werden diirfen in dieser kleinen
Schilderung die Bordgeister, unter denen der ,Kla-
bautermann® eine besondere Stellung einnimme.
So wie an Land sich der Aberglaube an Haus- und
Klopfgeister, weifle Frauen, Heinzelminnchen usw.
hilt, so haben auch die Seeleure so manches, was
sie sich nicht erkldren konnten, an Bord herum-
geisternden Wesen zugeschrieben. Der Klabauter-
mann gehére zur Sippe der Kobolde und Polrer-
geister; ,klabaurern® heiffic ja ,poltern®. An Bord
wird grundsicelich alles seefest gezurrt, Wenn
trotzdem im Raum einmal etwas lose gekommen
ist und klappert und den Kapitin nervds mache.
dann kann nur der Klabautermann seine Hand im
Spiel haben. Nach authentischen Beschreibungen
ist der Klabautermann ein kleiner Mann mit gro-
Bem Kopf und griinen Zihnen. Er trigt entweder
weite hollindische Schifferhosen, rote Jacke und
Siidwester oder gelbe Hosen, Reiterstiefel und
einen runden Hut. Er kommr auf verschiedene
Weise auf sein Schiff und verlifit es erst, wenn
das Schiff untergeht. Er fingt dann an zu lirmen,
sitzt unter dem Bugspriet, fuchtelt mit den Armen
und ldfle sich dann klatschend ins Meer fallen.

Man kann natirlich iiber den seeminnischen Aber-
glauben, von dem vorstehend nur eine kleine
Kostprobe gegeben wurde, ldcheln. Fiir viele alte
Seeleute war der Aberglaube aber frither ein
Glaube, der ithnen samr den ,magischen Schutz-
mitteln® allein die Kraft gab, mit vielen Un-
erklirlichkeiten fertig und Herr ihrer Angst vor
den Naturgewalten zu werden. A. Hops
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die Manner der vorbildlichen Deuischen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger
haben auch im vergangenen Jahr ihren Mann gestanden. Dieses Foto ist
sicherlich einmalig. Dennoch ist es nur ein schwacher Abglanz des Geisles,
der die Manner auf diesen Seenotrettungskreuzern und auf den Wachstationen
beseelt. Er ist es, der allen pessimistischen Zeitkrilikern den Wind aus den
Segeln nimmt, denn dieses groBartige Rettungswerk an unseren Kiisten ist
unter Verzicht aul staatliche Gelder auf reinem Idealismus aufgebaut. Freiwillig
halten sich die Ménner allzeit bereit, zum Teil ehrenamtlich und ohne materiel-
len Lohn. Freiwillig auch werden vom ganzen deutschen Volk immer wieder die
sehr erheblichen Mittel fiir Aufbau und Erhaltung dieses Werkes aufgebrach!.




Ohne Ansehen der Nation, in echtem seeménnischen
Geist, tun die Ménner der Gesellschaft ihren ihren kiih-
nen Samariterdienst an allen Seeleuten. Fiir sie sind sie
da. Was ihnen und uns aber heute Sorgen macht, ist
die erschreckend schnell anwachsende Zahl der Nicht-
seeleute, der Luftmatratzenkapitdne, die die freiwillige
Einsatzbereitschaft der Rettungsménner in Anspruch
nehmen. Uber Gebiihr in Anspruch nehmen und iiber-
flissigerweise obendrein, denn diese ,Seenotfille®
werden aus Ubermut und stréflichem Leichtsinn verur-
sacht. Es ist hiichste Zeit, daB unsere Rettungsménner
von diesen leichtsinnigen, seeunkundigen Lustkutterern
entlastet werden. Der MiBbrauch, den sie mit dem
selbstlosen Rettungswerk treiben, gefdhrdel das Werk
und uns. Auf dem Bodensee ist man schon weiter fort-

Folo: Bitterling

geschritten. Da muB jeder ,Seefahrer” im Besitz eines
Bodensee-Fiihrerscheins sein. Genau das ist es, was
uns auf unseren Revieren und an unseren Kiisten fehit.
Wie sehr die Seeleule ihre Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger brauchen, geht aus den folgenden ein-
drucksvollen Zahlen hervor:

1965 retteten die Mdnner der Gesellschaft auf 714 gefahr-
vollen Einsatzfahrten 811 Menschen aus Seenot. AuBer-
dem wurden 103 Kranke und Verletzte oft unler schwie-
rigen Wetterbedingungen von Schiffen geborgen. In 288
Fillen konnte in Seenot geratenen Schiffen maBgebliche
Hilfe geleistet werden. Auch im ersten Vierteljahr 1966
wurden auf 82 Einsatzfahrien wieder 110 Menschen
gerettet. Damit steigt die Gesamtzahl der in dem ver-
gangenen Jahrhundert aus Seenot Geretteten auf 15991.



POKER
AN BORD

ner Held meiner Skizze ist ein
Amerikaner mit dem rosig ange-
hauchten, gutmiitig gldnzenden Ge-
sicht eines Konservenfabrikanten,
der andere ihm ums Ohr hauen
holldndischen Tulpenziichters und
dem ungezdhmt neugierigen Blick
eines Friseurs in Beverly. Zu dem
Mann gesellt sich im Verlauf einer
langeren Reise, die er allein unter-
nimmt, ein Gentleman, der ihm aufs
Haar gleicht, der, wie Pott, ein un-
tadeliges Seidenhemd und einen
ebensolchen Charakiter hat und
liberdies — was Pott leider abgeht
— die Gabe der Unterhallung in
einem ungewdhnlich hohen Mafe
besitzt. Dieser Mensch hat sich Pott
als Eislieferant der Chikagoer
Schlachthduser  vorgestellit  und
schon sein Name, James Buttle, er-
weckie in Pott Vertrauen.

Pott und Buttle lehnen also an der
Reling irgendeines Luxusfahrzeuges,
das sich langsam der Kiste nahert,
und unterhalten sich von dem und
jenem. Unter anderem .auch vom
Poker. Bei dieser Gelegenheit be-
merkt Buttle:

«Wollen Sie (ibrigens eine Poker-
partie sehen, Mr. Pott, bei der Sie
sich totlachen konnen?"

«Wieso totlachen?” erkundigte sich
Pott.

wIch bin vorhin im Zwischendeck ge-
wesen. Dort hocken drei Ménner
bei einer Kiste und hasardieren auf
Teufel komm heraus. Und das Ge-
lungene dabei ist: alle drei sind
gewiegte Falschspieler.”

.Gleich drei Falschspieler auf einem
Fleck? Und der vierte?"

«Welcher vierte, Mister Pott?"

.Na, sie miissen doch einen haben,
den sie hineinlegen."”

«Das ist ja eben der SpaB. Sie ha-
ben bis jetzt anscheinend keinen
Partner gefunden, der einféltig ge-
nug ist, sich von ihnen die Dollar-
scheine aus der Nase rupfen zu
lassen."

Pott versteht die Sache noch nicht
ganz.

wJa, aber... das hat doch keinen
Sinn, daB sich drei Komplicen zu-
sammensetzen und sich gegenseitig
zu begaunern versuchen”, meint er.
Buttle lacht. ,Ja, wer sagt lhnen
denn, daB sie sich (iberhaupt ken-
nen? Ich habe die Burschen beob-
achtet, seit sie an Bord kamen. Sie

-
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Wir dachten, Anhalter miiBte man hier sein....
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waren einander fremd, und keiner
von ihnen hatte eine Ahnung, daB
der andere ihm ums Ohr hauen
wollte, Darauf sind sie erst gekom-
men, als sie sich zu den Karten
setzten."

~Und wer gewinnt jetzt eigentlich?”
wird Pott neugierig.

.Niemand, Mr. Pott, denn sie sind
alle drei wahre Meister in ihrem
Fach. Sie missen sich die Ge-
schichte einmal ansehen.”

Mr. Pott begleitet also seinen Reise-
genossen ins Zwischendeck. Da
sitzen wahrhaftig drei ziemlich wiist
aussehende Manner und spielen.
Pott und Buttle sind in einiger Ent-
fernung von ihnen stehengeblieben.
«Geben Sie acht!" raunt Buttle sei-
nem Freund zu.

Pott sieht dem Hasardeur, der ge-
rade beim Kartenkauf ist, scharf
auf die Finger, beobachtet aber zu-
gleich auch den zweiten, der ihm
das Packchen zuschiebt. Aber er
entdeckt nichts.

~Haben Sie die Volte bemerkt?"
fliistert Buttle.

»Nein", gesteht Pott beschamt. Er
weiBl, ehrlich gestanden, nicht ein-
mal, was eine Volte ist. So etwas
kommt in seinem Rasierpinsel-
geschaft nicht vor.

.Aber Sie missen doch gesehen
haben, daB ihm zu der Four in As
noch die Herz fehlte? — Die hat er
sich aus dem P&ckchen geholt.”

.Donnerwetter] — Und der Lange,
der wie eine Pagode dasitzt? Der
laBt sich so etwas gefallen?”

«Der hat langst straight flush in der
Hand und kann warten."

«Aber der Dicke, der dem Rot-
haarigen die Karten reichte? Der
verliert doch jetzt an die beiden?"
Pott hat, wie man sieht, von Poker
keinen blauen Dunst.

.Ja, er wird verlieren”, erkldrt
Buttle. ,Aber er wird mit dem Geld
bezahlen, das die beiden andern
unter ihren Tafelchen liegen haben.
Wéhrend der Rote nach dem Herzas
fischte und der Lange seine straight
flush fiir das néchste Mal zinkte,
hat der Dicke sich den Betrag fiir
seinen Verlust von den beiden aus-
geborgt.”

Mr. Pott wird es etwas wirbelig im
Kopf. Bei Gott, er hat das alles
nicht gesehen. Es ging ja auch so
rasend schnell,

Geben Sie acht!* raunt Buttle.
«Jetzt mischt der Lange gerade.
Sehen Sie denn nicht, wie er die
Karten, die er vorhin zinkte, aus
dem Péackchen herausfindet?”

Ja, nun hat es Pott deutlich wahr-
genommen! Der Lange hat ein Blatt
zwischen Zeigefinger und Daumen
durchgeschoben und nach unten
praktiziert. Oh, diese Burschen! Und
jetzt schlagt er noch einmal die
Volte. Verflucht und zugenéht! Pott
quellen die Augen aus dem Kopf.
Jetzt ist er den dreien auf alle
Schliche gekommen. Unheimlich in-
teressant, so etwas aus der Néhe
zu beobachten.

Pott iiberhdrt den Sirenenruf des
Dampfers, er hat keine Augen fir
die dbrigen Fahrgéste, die sich zum
Aussteigen fertigmachen, er ist ganz
Hingabe an dieses Spiel, in dem
drei Gauner ihre Kinste wie in
einer Varietévorstellung zum besten
geben. Erst als das Schiff schon die
Leinen loswirft, erwacht der Rasier-
pinselfabrikant aus seinem taume-
ligen Interesse.

+Fabelhaft”, sagt er zu Buttle. Das
heiBt, er will es sagen, aber nun
bemerkt er, daB Buttle gar nicht
mehr neben ihm steht. Und die drei
Spieler haben sich auf ritselhafte
Weise auch plétzlich diinn gemacht.
Es ist so, als hitten die Schiffs-
planken die drei Kerle mit einem
Mal verschluckt.

Ich wette, daB sie, lieber Leser, der
Sie dreimal kliger und vorausden-
kender sind als Mr. Pott, die Pointe
meiner Geschichte langst erraten
haben. Aber Pott bemerkt den Ver-
lust seiner Brieftasche erst, als sich
das Schiff wieder in Bewegung
setzt. Er stohnt und flucht, denn
das Portefeuille enthielt zehntau-
send Dollar. Das ist gewiB keine
Kleinigkeit!

Aber Pott ist bei dieser Fahrt we-
nigstens um die Erfahrung reicher
geworden, daB man keinem Men-
schen auf der Welt trauen soll,
auch wenn er so harmlos-rosig wie
ein Konservenfabrikant und so sanft
wie ein Tulpenziichter aussieht. Und
diese Erfahrung ist gut und gern
ihre finftausend Dollar wert.

Otto Violan



Ein Tag
bei den Perlenfischern

M. Ahlers

wer einen Tag bei den indischen
Perlenfischern miterleben will, muB
bereits auf die vorangegangene
Nachtruhe verzichten kénnen. Schon
am Vorabend der Ausfahrt ist an
der Perlenkiste eine Art Mobil-
machung. ElIf Uhr nachts kiindet ein
KanonenschuB: Morgen ziehen die
Perlenfischer aus! Drei Uhr friih —
ein zweiter SchuB — vier Uhr ein
dritter — die Flotille sticht in See!
60 bis 100 Ruderboote. In jedem
sitzen etwa ein Dutzend Taucher.
Sie haben das Boot wvom Tindal,
dem Bootfiihrer, gemietet. Jeder
Taucher hat seinen Mandack, den
eigenen vertrauten Gehilfen bei
sich, ohne den es nicht geht. Doch
alle sollen sie entlohnt werden. —

Nach zwei Stunden Fahrt sind die
Perlengriinde erreicht. Die Regie-
rungsschiffe liegen schon vor Anker.
In geschéaftigem Treiben und mit
viel Geschrei und Kauderwelsch
werden lange Stangen, an der
Spitze verschiedenfarbige Schilder
tragend, quer (ber die Ruderboote
gelegt. Nicht lange danach beginnt
es links und rechts zu plétschern.
Die Taucher gleiten behend ins
Wasser mit den FiBen voran, auf
ihrem Ballast stehend. Das sind
groBe Steine an einem Strick, woran
sie sich festhalten. |hre Nasen sind
durch Klammern geschlossen.

Rasch sinken sie, oft lber dreiBig
Meter. Die Perimuscheln kommen
in Tiefen bis zu dreiBig und vierzig
Metern vor. Etwa eine Minute lang
bleiben die Taucher auf dem Grund.
Sie raffen dabei so viele Muscheln
als moglich in einen Korb, den sie
an einem zweiten Seil mitflihren.
Ein Ruck daran heiBt flir den Man-
dack oben: Korb und Ballast hoch-
ziehen! Der Taucher aber |6st sich
mit einem raschen AbstoB vom
Grund und schieBt empor. Und
gleich beginnt es neben dem Boot
zu sprudeln. Sein Kopf taucht auf,
andere daneben. Jeder schwimmt
seinem Farbschild zu und schwingt
sich an der Stange leicht und ge-
wandt an Bord. Glicklich ist er sei-
nen Feinden entronnen: groBen
Fischen, die ihn anfallen kénnten,
groBen Rochen, Tintenfischen mit
ihren gefahrlichen Tentakeln — die
die Teufel der Meere genannt wer-
werden — und besonders nach den
Murdnen und nesseltreibenden Me-
dusen.

Bestandig schwankt das Boot. Wel-
len schiagen an die Planken, dunkle
Flecke gaukeln im bewegten Was-
ser, wechseln mit grellen Reflexen
der sich spiegelnden Tropensonne.
Rufe schwirren pausenlos durch die
flimmernde Luft, und wieder und

wieder gleiten Taucher bald links
bald rechts in die Tiefe, mancher
kopfiiber, seinen Ballast-Stein dabei
fest an die Brust gepreBt.

Dreiflig bis vierzigmal geht ein Per-
lentaucher in 30 bis 40 Meter Tiefe,
bis Punkt ein Uhr ein KanonenschuB
der aufreibenden Jagd Halt ge-
bietet.

Bald drangt die ganze Flotille zu
den Regierungsschiffen. Boot um
Boot legt an und jeder Taucher
breitet seine Ausbeute vor zwei Be-
amten aus. Diese teilen die unge-
offneten Muscheln in drei gleiche
Haufen, behalten davon zwei Hau-
fen als Lizenzgeblihr und geben
dem Taucher sein Drittel in einem
versiegelten Sack zuriick, Das ist
sein Lohn. Damit féhrt er zum
Strand. Aber noch muB er seine
Helfer entlohnen. Nachdem das
Boot von Soldaten nach versteckten
Muscheln untersucht ist, offnet er
seinen Sack und teilt den Inhalt in
sechs gleiche Teile: einen flir den
Mandack, einen dem Tindal und
vier fir sich. Die ungedffnete Mu-
schel mit ihrem — vielleicht — kost-
baren Inhalt ist das Zahlungsmittel,
kein Geld klingelt.

Jetzt aber beginnt der Verkauf in
kleinen Partien. Zwanzig bis vierzig
Perimuscheln kosten eine Rupie. Die
Kéufer, gespannt, ob ihnen das
Glick hold war — tatsidchlich eine
Art Glicksspiell — &ffnen die Au-
stern sofort. Mittlerweile sind auch
die Regierungsboote zuriickgekehrt.
Schon auf der Fahrt wurde ihre
Fracht in Sacke von 500 Stick ab-
gefilit und versiegelt.

Acht Uhr abends — ein Kanonen-
schuB! Die Versteigerung der Sacke
beginnt. In der Auktionshalle sitzen
der Direktor auf erhéhtem Podium,
vor ihm sein Stab, Kassenbeamte,
Schreiber, Soldaten. Die Gesamt-
zahl der Muscheln, die zur Verstei-
gerung kommen, wird ausgerufen.
Meistens handelt es sich um eine
Anzahl zwischen 100 000 und 200 000
Stiick. Niemand kann unter tausend,
keiner Ober 25000 auf einmal er-
stehen. Der Preis flr tausend ist
schwankend. (Vor dem Kriege um
dreiBig bis fiinfzig Rupien.)

Am néchsten Tag nehmen die Kéu-
fer ihre ersteigerten Sacke in Emp-
fang. In Thotties, vom Perifischer-
lager abseits gelegene Hiitten aus
senkrechten Bambuswénden, ohne
Dach, werden sie zum Verfaulen auf-
gestapelt. Vielerlei Insekten legen
ihre Eier oder Larven in die Weich-
teile und bei der tropischen Hitze

ist der FaulnisprozeB in finf Tagen
erledigt. Die Weichteile sind eine
einzige breiige Masse von penetran-
tem Geruch geworden. Sie wird
durchschwemmt, die Muscheln in
Trégen und Wannen mit Meerwas-
ser gewaschen, die Schalen entfernt
und der Bodensatz mit groBter
Sorgfalt wieder und wieder durch-
gespilt.

SchlieBlich bleibt ein pulvriger Satz
ibrig. Dieser enthalt auch die Per-
len. Meist sind es nur kleine, un-
bedeutende; vielleicht aber auch
einmal eine ,Peregrina”® — die
Reichtum und ein sorgenloses Le-
ben bringt — wer weif?

Auf rotem Leder suchen eifrige,
schlanke Finger danach ...

ZUM 100. GEBURTSTAG

Hermann Lons
Geboren am 29. 8, 1866 in Kulm,
gestorben am 26. 9. 1914, bei Reims

gefallen.

Nachdem er Nalurwissenschaft und Medi-
zin studiert hatte, kam Lons iiber den
Jounalismus zur Schriftsiellerel. In seinen
oft humorvollen Werken kommt immer
wieder die Liebe zu den Tieren und auch
zur Liineburger Heide zum Ausdruck.

* *
Rangliste 3
d Monday — Monday
er The Mama's and the Papa's sind
hier mit einer netten Melodie
deutSChen aufgetaucht, die die Hitparaden-
Liebhaber bestimmt noch lange
Schla er begeistern wird, besonders durch
g den altraktiven SchluB.
im Juli
1966 :
Slop John B,
.l The Beach Boys sind wieder da-
bei. Wenn sie auch vom Thron
Paperback Writer herabsteigen  muBten. Nichts
i . desto trotz ist John B. ein durch-
gfu'.‘ckf::;gﬁ ;;"ﬁgu,hﬁﬁ'cgzg aus ebenbiirtiger Machfolger
diese Platte bereits beim Er- IhE:Z:b::; aAr;ollgreach gonnnmoh
scheinen ein fertiger Hit war. ” T
Viel Erfolg damit! Sicher werden
sie hiermit auch in Japan Furore
machen. 5
Hold Tight
Hiermit tritt gleich eine ganze
2 Kompanie-Gesellschaft auf den
Paint it Black Plan, ndmlich: Dave Dee mit
lhnen auf den Fersen brachten SD;IZY‘ dg: alzyéhl;ﬁ;gif Bf:h (vd\le?r'
The Rolling Stones mit dieser muBte fa-ankommen. vian ®
orientalisch gefarbten Supernum- J e
Wer oine gariz neve’ Bagt so fest zusammenhélt wie diese
Masche. Vielleicht hatte Keith ::rjt?llend 'e;;r;:erzua‘;ggsel;u“gtfe;"
Richards, ihr Gitarrist, mit seiner raiBen. leicht.  Darurm we'telrc;ﬂ:
Angst doch Unrecht. Denn er hold tight" Jun . :
glaubte felsenfest, wenn sich " g
.die Steine" ihre Haare stutzen
lieBen, wiirden sie ihre Schlag- Herzlichst
kraft beim Publikum verlieren. Ihre Magdalena Ahlers
Weit gefehit! Soliten sie sich
also ‘ruh'g einmal die Haare (Copyright der Schlager-Reihenfolge
schneiden lassen... by ,Musikmarkt”)
* *
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der ublichen Form folgende Vorteile: 1.
die Losungsfelder sind {rei von Zahlen,
2. die schwarzen Felder sind gleichzeilig
Zahlentrdager, 3. das ganze Rétsel ist
tibersichtlich.

Geraten wird dieses neue Kreuzwortraise|
wie jedes andere, und nun — viel SpaB!

Waagerecht: 15 Versuch, 16. Moral-
begriff, 17. Artbezeichnung, Gattungsmerk-
mal, 18. NebenfluB der Donau in Ungarn,
19. NebenfluB der Maas, 20. deulsch-
holléndisches Grenzstddtchen am Nieder-
rhein, 21, Unterkunft von Haustieren, 22.
Flug und Stadt in RuBland, 23. Leibes-
ubungen, 24. Nachtraubvogel, 25. allein,
verlassen, 26. Besitz, 27. chemisches Zei-
chen {lr Tantal, 28. Angeber, Laffe, 30.
Musikzeichen in Psalmen, 31, veraltete
Anrede, 32. Stadt in Oberitalien, 33, Land-
straBe, 34. NebenfluB der Donau, 36. dgyp-
tische Baumwolle, 37. chemisches Zeichen
fdr Lithium, 38. PapiermaB, 41. Madchen-
name, 42. Arbeitsgemeinschafi, Sport-
mannschaft (englisch), kinstlerische
Tétigkeit, 44. [ranzosische Stadt (Rahm-
kase), 45. kleines Zimmer, 46. Nebenfluf
des Bug, 47. Raum auBerhalb des Spiel-
feldes, 48. italienischer Stadt an der Adria,
48. personliches Flrwort, 50. Falze, Fuge,
51. venezianischer Maler (1696 bis 1770),
52. Kiubel-Zierpllanze, 53. kérperliche Aus-
strahlung, 54. alles schweizerisches Hohl-
maf, 55 MNadelbaum, 56. Kraftfahrzeug-
Kennzeichen von Dortmund, 57. britischer
Admiral, Nationalheld, 58. Abk. flr Mitlel-
alter, 59. Wundmale, &1. mythologischer
Slammvater der lonier, 62. Lichispiel-
theater, 63, groBe Tir, 66. Ferment, 67.
Inhaber eines Abonnements, 68. Garn-
knduel, 69. griechischer Kriegsgott, 70. in
Slidamerika geborener Nachkomme ein-
gewanderter Spanier, 71. Wasserfahrzeug,
72. griechischer Wald- und Quellddmon
73. NebenfluB der Donau, 74, Kurzform
von Bernhard, 75. Geschirrleil, 76. che-
misches Zeichen flr Technelium, 77.
Reihenfolge (Mehrzahl), 80. Titelheld bei
Shakespeare, 81, Zitlerpalme, 85. romische
Gattin der Freiheit, 86. kirchliches Wech-

slaat aufl Sumatra, 92. Hauptstadt von Ka-
nada, 83. Madchenname, 94. Schwimm-
vogel, 95. brennhaarige Pflanze, 96. oster-
reichischer Politiker und Slaatsmann f.

Senkrecht 1. Spanische Minz-
elnhelt 2 gutiesdiansﬂmhas Brauchlum,
3, 4, tiick, 5. eng-
Ilsches TuchmaB, 6. Beethovens Helden-
sinfonie, 7. Blasinstrument, 8. Kreisstadt
am Niederrhein, 9. Verfiigung, Edikt, 10.
lateinisch: Sache, 11. griechischer Buch-
stabe, 12. altgriechische Philosophen-
schuls, 13. siidslawische Volkseinheit in
Jugoslawien, 14. in die Takelung eines
Schiffes klettern, 22. Widerhall, 23. groBes
Gewasser, 25 Zimmerwinkel, 26. Klebe-
mittel, 28. Insekt, Hautflrjgier. 29. torki-
scher Rechisgelehrter, 30. friherer Name
von Thailand,, 31. Insel im ndrdlichen
Atll. Ozean, 33. englische Biersorle, 24,
englisch: Ohr, 35. das Allerheiligsie in
der griech.-kath. Kirche, 36, keltischer
Priester, 37. Spielkartenrest, 38. L#&ngen-
maB, 39. musiktechnisches Ubungsstiick,
40, doppelkohlensaures  Natrium, 42,
Schlachiort in Bohmen an der Elbe, 43.
deutscher Strom, 45. altital. Gottheit der
Baumfriichte, 46. PreisnachlaB, 48. sid-
amerikanische Minzeinheit, 50. rdmischer
Kaiser, 52. hervorragend, auBerordentlich,
54. Schméhschrift, 55. Zeilungsanzeige,
56. ital. Insel mit Seebad, 58. gebélkira-
gende Frauengestalt, 58. Stadt in Nieder-
schlesien, 60. Birde, 61. Sologesangs-
stiick, 62. Abk. flr Bibelkreis, 63. chemi-
sches Zeichen flir Neon, 64. FluB in Wiirt-
lemberg, 65. engl. Schulsiadt, 67. Ge-
miisepfianze, 68. heimliche Gattin Albrecht
1Il, von Bayern, 70. Wasserstrudel, 71.
gartnerische Anlage, 73. zugeteille Menge,
74. Krankenhaus, 76. Nagelier, 77. Ange-
horiger einer indogermanischen Valker-
gruppe, 78. Schubfach, 79. Monatslag des
aliromischen Kalenders, B80. Meerangen
der westl. Ostsee, 82. Nebenflud des Ti-
ber, 83. Stadt auf Sml:en, 84. Davids
Feldhauptmann (i=]) abessinischer
Firstentitel, 89. Kra fahrzeug -Kennzeichen
von Traunstein (Baden).

DIE SCHLAUE KISTE

Warum k&nnen Fische unter Wasser
atmen?

Wenn wir Menschen im Wasser
tauchen, geht uns bald die Luft aus.
Wie ist es bei den Fischen?

Die Fische atmen nicht mit Lungen,
sondern mit Kiemen. AuBerdem ist
im Wasser immer Luft vorhanden,
unsichtbar, in geléster Form. Man
kann das ganz deutlich erkennen,
wenn man ein Glas Wasser einige
Zeit stehen [48t. Uberall bilden sich
Luftbldschen. Mit seinen Kiemen
vermag der Fisch die im Wasser
geldste Luft herauszufiltern. Daher
konnen Fische in sauerstoffarmen
Seen und Flissen nicht mehr exi-
stieren. Es gibt Seen, in denen aus
diesem Grund kein einziger Fisch
mehr enthalten ist. Das Wasser
nimmt die Luft von der Oberflache
auf. AuBerdem bilden Wasserpflan-
zen Sauerstoff. Zierfische sollen da-
her in GefdBen gehalten werden,
die eine grofe Wasseroberflache
erlauben.

Das Licht geht krumme Wege

Vom Licht sind wir gewdhnt, daB
es sich geradlinig ausbreitet. Die
moderne Technik zwingt es in
krumme Bahnen. Ein neues Gebiet,
die Glasfaseroptik, ist im Entstehen
begriffen, mit deren Hilfe man um
die Ecke sehen kann. Tausende
dinner, biegsamer Glasfiden wer-
den zu einem Bindel zusammen-
gefaBt und mit einem Kunststoff-
mantel umgeben. Sendet man an
einem Ende Licht hinein, dann wan-
dert es durch alle Krimmungen
hindurch und kommt am anderen
Ende heraus, als ob sich dort die
Lichtquelle befinde. Jede Glas-
faser besteht aus einem Kernglas-
faden und aus einem noch diinne-
ren Glasmantel. Ein im Kernglas-
faden befindlicher Lichtstrahl kann

| daher nicht mehr heraus.

Wie alt ist Glas

Die erste Kunde iber das Glas
stammt aus dem 15. Jahrhundert
v. Chr. Die Agypter brachten da-
mals nach der Einnahme von Meg-
gide aus Syrien und dem Libanon
«griine Steine" mit, sowie Steine,
die ,funkelten". Von geschmolzenen
Steinen ist die Rede in der Beute-
liste, die in die Wand des Tempels
von Amen-Re in Karnak einge-
meiBelt und dadurch der Nachwelt
erhalten geblieben ist. Die Forscher
sind sich darin einig, daB es sich
dabei nur um Glas gehandelt ha-
ben kann. Somit widre das Glas
mindestens 3500 Jahre alt. Glas
hatte fir die Alten eine mythische
Bedeutung. Selbst der Fundort des
Glassandes und der Herstellungs-
ort der GlasgefaBe wie Vasen, Ur-
nen, Wasserkriige und andere wur-
den heilig gehalten. Daher auch die
Aufbewahrung in agyptischen Tem-
peln. Bald entwickelte sich die Glas-
manufaktur. Der Hohepriester von
Memphis trug sogar den Titel eines
.Direktors der Glasfabrik".

Wo kommt das Zital her?
Der Drilte im Bunde

Schiller hat in seinem schénen Ge-
dicht ,Die Blrgschaft" dem Begriff
der Freundschaft ein unvergang-
liches Denkmal gesetzt. Damos, des
Aufruhrs Uberflhrt, erhalt Strafauf-
schub unter der Bedingung, daB
wéhrend der drei Tage seiner Ab-
wesenheit jemand fir ihn birgt.
Sein Freund ist dazu bereit. Als
Damos im letzten Augenblick zu-
rickkehrt, ist Dionys von diesem
Freundschaftsbeweis so iiberwiltigt,
daB er ausruft:  Ich sei, gewédhret
mir die Bitte, in eurem Bunde der
Dritte!*

Minikay

WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN ?

NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN!
TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWAGHS!

halt bereits die Kihlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kihlgut vor Verderb.

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 47 18 27




Sie hat immer recht! «Sag mal, Sabine, wo hast du dei-
«Sei doch froh, Alois, du wolltest ja nen Badeanzug gekauft? Meiner
ins Gebirge!" rutscht immer."

Rum mubf feurig sein.

Rum muR Herz haben. Herzhaften Duft.
Herzhaften Geschmack. Voll und rein.
Wenn Sie Balle-Rum geniefien,
wissen Sie, wie sauber, herzhaft und
feurig Rum sein kann. Rum, wie wir ihn
schétzen und lieben. Seit eh und je.

GRAND-HOTEL

8

olp
2170/

AT Y\ @J

,Herr Ober, wiirden Sie mir bitte das Salz heriiberreichen!"

Rum
voller Herz
—_— et | — und Feuer

£

,j‘“m %"‘V
N
Y/

B

.Hat er dir wirklich gleich einen
Heiratsantrag gemacht?"

+Ja, wir hatten miteinander getanzt,
und dann wuBte er wohl nicht, was
er sagen sollte!”

Der SchnappschuB

«Ein — zwei — drei — jetzt!” Jamaica-Rum-Verschnitt «
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Ao s CLET

N(uclear)
S(hips)

im
Markenbild

Am 21. Januar 1954 lief auf der Ma-
rinewerft von General Dynamics in
Croton/Conn. das erste Schiff der
Welt mit einem in der Seefahrt bis
dahin unbekannten Antrieb vom
Stapel: Das Atom-Unterseeboot
+Nautilus" (98 m lang, 3180/3500 ts,
20/25 kn/h). Das Boot erhielt seinen
Namen nach dem ersten Entwurf
eines amerikanischen Untersee-
bootes von Robert Fulton. lhm —
dem amerikanischen Erfinder des
Dampischiffes — hat die US-Post zu
seinem 200. Geburtstag im August
des vergangenen Jahres eine Son-
dermarke gewidmet. Auch das erste
Atom-U-Boot, das richtigerweise als
Unterwasserschiff angesprochen
werden mufte, ist seit seinem Sta-
pellauf auf verschiedenen Briefmar-
kKen erschienen.

Da ist die Gedenkserie Monacos
fur Jules Verne, in der das Bild der
~Nautilus" unserer Tage auf einer
Marke erschien; Verne hatte be-
kanntlich seinem utopischen Unter-
seeboot diesen Namen ebenfalls
gegeben. Eine Marke der USA zeigt
das Boot wahrend seiner Tauchfahrt
unter dem Eis des Nordpols 1958.
Eine der jingsten Abbildungen der
+Nautilus® ist auf einer Marke von
Panama zu finden, die im vergan-
genen Herbst im Rahmen der Serie
.Atomenergie” herauskam.

Inzwischen ist eine ganze Reihe von
Unterseebooten mit Atomantrieb
von der US-Navy in Dienst gestellt
worden, auBerdem besitzt die ame-
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rikanische Marine zwei Korvetten,
den Kreuzer ,Long Beach” und den
Flugzeugtréger ,Enterprise” mit
nuklearem Antrieb. Weitere Schiffe
mit diesem Antrieb befinden sich im
Bau.

Schon 1955 legten russische Ingeni-
eure Plane fir ein Passagierschiff
mit Atom-Antrieb vor, doch bis
heute blieben diese Plane auf dem
Papier. Zwar hat man sich in ver-
schiedenen Lidndern Gedanken liber
den Bau von Handelsschiffen mit
nuklearem Antrieb gemacht, doch
die Kosten sind noch zu hoch, um
eine wirtschaftliche Fahrweise zu
erméglichen. Das kann sich aber
schnell andern.

So gibt es bisher nur zwei Schiffe
mit atomarem Antrieb, die als Han-
delsschiffe angesprochen werden
kénnen: den russischen Eisbrecher
«Lenin® und den amerikanischen
Frachter ,Savannah". Ein drittes
Schiff dieser Art ist im Bau und soll
Mitte kommenden Jahres abgeliefert
werden: Deutschlands  Frachter
.Otte Hahn*.

.Lenin“, der als Eisbrecher durch
nordliche Gewasser pflugt, wird von
Experten als Reaktor-Versuchstrager
der roten U-Boot-Flotte angesehen.
Am 28. 8. 1956 wurde das Schiff in
Leningrad auf Stapel gelegt, am
5.12.1957 lief es ab. Einundzwanzig
Monate spater — am 15. 9. 1959 —
trat ,Lenin" seine erste Reise nach
Murmansk an.

UNSER FREIZEITTIP

Philatelie zur See

wLenin" (134 m lang, 27,6 m breit,
16000 ts, Antriebsleistung 42 600
WPS, 5 Schrauben — 2 Bug- und 3
Heckschrauben — Hdchslgeschwin-
digkeit 18 Knoten) wurde im Som-
mer 1963 nach fast dreieinhalbjah-
riger Fahrzeit erstmals ,aufgetankt",
Schon am 31. Dezember 1958 er-
schien das Schiff auf einer Marke
der UdSSR, Ruméniens Postverwal-
tung gab am 25. Oktober 1959 ein
Postwertzeichen mit dem Bild des
Atom-Eisbrechers heraus. In Pana-
ma erschien eine dreieckige Marke
mit ,Lenin" in dem schon erwahn-
ten Satz , Atomenergie” und erst
vor kurzem kam in der Sowjetunion
eine Marke an die Schalter, die das
Bild dieses ungewohnlich angetrie-
benen Eisbrechers zeigt.

Gut fiinfeinhalb Jahre nach dem
Stapellauf des ersten amerikani-
schen Unterseeschiffes mit nuklea-
rem Antrieb lief das erste Handels-
schiff der USA mit Atom-Antrieb
vom Stapel. die ,Savannah” (13 599
BRT, 22000 ts Wasserverdrangung,
1814 m lang, 23,7 m breit, 21 kn/h).
Am 21. Juli 1959 wurde das Schiff
von Mrs. Eisenhower auf den tra-
ditionsreichen Namen getauft. Zum
Stapellauf des Schiffes erschienen
Sonderumschlédge, die heute schon
gesuchte Objekte der maritimen
Philatelie sind.

Das Schiff selbst, dessen Indienst-
stellung sich durch Streiks des
technischen Personals immer wie-
der verzogerte, ist in junster Zeit
mehrfach auf Briefmarken abgebil-
del worden, u. a. in dem arabischen
Scheichtum Sharjah und in Pana-
ma. Bisher aber dirfte nur sehr
wenigen Sammlern aufgefallen sein,
daB auf dieser Panama-Marke ein
falsches Datum fir die erste Euro-
pa-Fahrt der ,Savannah" angege-
ben ist: der 8. bis 18. 9. 1962! Tat-
sdchlich kam das elegante weiBe
Schiff erst eineinhalb Jahre spéter
Uber den Atlantik.

Die deutsche Bundespost gab im
ersten deutschen Hafen, den die
.Savannah" anlief, Bremerhaven,
einen Sonderstempel heraus. Seine
Legende weist auf die auBerge-
woéhnliche Fahrt hin. An Bord der
«Savannah® selber in Bremerhaven
und Hamburg sowie in den anderen
europaischen Hafen, die das Schiff

anlief, wurde an Bord auf Post-
stiicken ein sogenannter Bestéti-
gungsstempel mit der Legende

.Mailed aboard the N.S. Savannah,
World's First Nuclear Powered
Merchant Ship“ angebracht. Ganz
richtig ist diese Inschrift allerdings

nicht, denn: siehe oben. Hier waren
die Russen mit ,Lenin" erwiesener-
maBen eher da, aber vielleicht wird
der russische Eisbrecher ja nicht als
Handelsschiff angesehen,

Zwar ist die Bundesrepublik
Deutschland auf vielen Gebieten der
Technik ein ,Spéatheimkehrer”, aber
auf dem Gebiet des Atomschiff-Baus
kann sie — die UdSSR einmal aus-
genommen — mit Pionierleistungen
aufwarten. Was bei vielen Landern
noch in der Planung ist, hat bei uns
schon recht feste Formen angenom-
men.

Am 24, September 1963 wurde bei
der Werft Kieler Howaldtswerke AG
der Kiel fir das erste deutsche
Atom-Schiff gelegt. Die Bundespost
wiirdigte dieses Ereignis durch
einen Sonderstempel, der die
Silhouette des Schiffes und die Le-

Howaldts-
Deutsches

»Kiel-Gaarden,
Kiellegung 1.
Atomschiff" zeigt.

gende
werke,

Rund neun Monate spéter lief das
fir  Forschungszwecke  gebaute
Frachtschiff nach der Taufe auf den
Namen des deutschen Nobelpreis-
trdgers Otto Hahn am 13. 6. 1964
vom Stapel.

Der zur Kiellegung benutzte Stem-
pel fand an diesem Tage erneut
Verwendung — gedndert war in der
Legende lediglich das Wort ,Kiel-
legung" in ,Stapellauf’. Mitte des
kommenden Jahres soll ,Otto
Hahn" in Dienst gestellt werden.
Das Schiff wird rund 172 m lang,
235 m breit und etwa 16 Knoten
schnell sein, die Verdridngung
dirfte bei ca. 15000 ts liegen, Ne-
ben den bisher genannten Schiffen
mit nuklearem Antrieb in den USA,
der UdSSR und der Bundesrepublik
Deutschland gibt es auch Atom-
Schiffe in den Kriegsmarinen GroB-
britanniens und Frankreichs. Sie
sind indessen bisher nicht auf Brief-
marken erschienen. jwo



Unsere
Kunst-
betrachtung

Dokument eines Zeitgefiihls

Kunst und Schénheit als harmonisches
Ganzes in reiner Vollkommenheit dar-
zustellen, war dem ,naiven® — im Sinne
Goethes verstanden — Italiener Raffael
moglich gewesen. Der deutsche Maler
Anselm Feuerbach (1828-1880), Vertre-
ter des sentimentalen Narturalismus,
hatte eben diese Vollkommenheit er-
strebt — und war menschlich daran
gescheitert. ,Ich will meine Seele auf
die Leinwand bringen lernen®, schrieb
er an seine Eltern, ,eher ruhe ich nicht,
bis sich der glithende Drang einmal auf
einem weiten Leinwandfelde verbreiten
kann...* Aber was dem Irtaliener ge-
lang, die reine Seele in vollkommener
Schonheit und Ganzheit darzustellen,
mufite Feuerbach versagt bleiben. Viel-
leicht, weil er zu gewollt, zu bewuflt
dieses Ziel anstrebte. Es geniigt eben

nicht, klassische Vorlagen, die dem
Archiologensohn Feuerbach, seinem Ge-
fithl und Intellekr nach, gewifl lagen, in
ausgewogener Schonheir talentvoll und
gekonnt zu malen. So hat er sein be-
rithmtes Modell, die ,Nana“, das zum
Frauenidol seiner Zeit wurde, als ,Iphi-
genie® in kiithlen grau-blauen Tonen
fixiert. Sie wurde dergestalt — und das
war sein zeitlicher Erfolg — zum Inbe-
griff jener edlen Griechin, die das
Schicksal an die Gestade andersgliubiger
Feinde fithrte und deren Edelmut im-
stande war, gewaltlos die Geserze des
fremden Landes zu brechen. Fiir die
Nachwelt blieb nur die schéne Pose.
Dokument eines Zeitgefiihls, eines
kiinstlerischen Strebens — gewifl aber
nicht Inhalt glithenden Empfinden, ge-
wifl nicht Seele. Dr. U. B.
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Neubauten

MS ,Peter Wessels“

Von der Werft Schulte & Bruns, Emden, an das Emdener
Bugsier- und Bergungsgeschift P, W, Wessels Ww. Das mic
499 BRT bzw, 326 NRT vermessene Fahrzeug hat enie Trag-
fihigkeit von 1225 ¢ und folgende Hauprabmessungen: Lin-
ge: 76,8 m, Breite: 11,5 m, Teifgang: 3,3 m. Eine MAN-
Maschine mit 1335 PS bei 400 UpM verleihe dem Schiff eine
Geschwindigkeit von 10 Knoren.

MS ,Hannoverland®

Von den Rheinstahl Nordseewerken GmbH in Emden an die
Bugsier-Reederei und  Bergungs-AG, Hamburg, Bei dem
7-Luken-5chiff wurden Briickenaufbauten und Maschine zwi-
schen Luke 4 und 5 angeordner, wihrend als Antrieb ein
Original-Sulzer-Diesel mit ciner Leistung von 11200 PSe
zum Einbau kam. Eine Reisegeschwindigkeir von iiber 18 kn
wurde garantiert, Zu dem umfangreichen Ladegeschirr, be-
stehend aus 12 Biumen 4 5 und 10 4 10 t gehbrt auch ein
120-1-Stiilcken-Baum, der zwischen Luke und 3 und 4 aufge-
stelle wurde und, da durchschwenkbar, fiir beide Luken tc-
nutzt werden kann. Dazu kommen Siilélranks und Ladekiihl-
riume. Tragfihigkeit: 12375 t, Einrichrungen fir 12 Fahr-
giste. Die  _Hanooverland® hat folgende Abmessungen:
Linge 162,6 m, Breite: 21 m, Tiefgang: 9 m.

MS ,Altair®

Von der Wirwiliwerfr in Turku (Finnland) an die Argo
Peederei, Richard Adler & Séhne, Bremen, Erstes einer Serie
von drei bei der finnischen Werft in Aufrrag gegebenen
Schiffen. Sie werden dic hichste finnische Eisklasse erhalten.
Tragfihigheit 3550 t als Volldecker und 2540 ¢ als Schuee-
decker. Linge: 91,5 m, Breite: 14 m, Tielgang: 6,5 m bzw.
54 m. Briicke und Maschine licgen achtern. Zur Bedienung
der  Luken stehen 2 Deckskrine & 5 t zur Verliigung.
Auflerdem geben 2 Seitenpforren die Maglichkeir fiir den
Ladungsumschlag mic Gabelstaplern, Die modernen Luken-
dedkel und Seitenpforten werden hydraulisch bewegr.

Schiffsverkaufe

MS ,Alstertal®, 2616 BRT von der gleichnamigen Parten-
reederei K. R. J. A. Reinecke, Himburg, an die Luby
Shipping & Trading Co., Monrovia. Newer Name: . Alma-

flora™.

MS ,Ursula C.%, 496 BRT, von der H. F. Cordes Reederei,
Hamburg, an die Reederei Hans Bilken, Brake. Neuer
Name: ,Baltic".

MT .Pellworm®, 890 BRT, von der Reederei Carl W. Han-
sen Tankschiffahre, Hamburg-Blankenese, nach Irland. Neuer
Name Marie D.".

M5 ,Seeinweg®, 3653 BRT, von der Reederci H. M. Gehr-
ckens, Hamburg, on Flugo Seinnes Transocean Schiffahre
GmbH, Milheim (Ruhr){Hamburg. Neuwer Name: ,Ellen
Hugo Stinnes.*

MS ,Vormann Rass*, 999 BRT, von der Kommandirgesell-
schaft LENOX, Gesellschafe fiir Schiffahre und AuBenhandel
mbH & Co., Hamburg, an die Gebr, Zeppenfeld KG Bremen.
Neuer Mame: ,Victor®,

MS . Perseus”, 2860 BRT, von der Afrikanischen Frucht Com-
pagnie Lacisz & Co., Hamburg, an Londoner Griechen,

MS ,Proteus”, 2860 BRT, von der Afrikanischen TFrucht
Compagnic Laeisz & Co., Hamburg, nach Italien,

Schiffsunfille

Auf dem Mirrelgrund in der Sonderburger Buche lief das
Motorschiff ,Norderelbe* auf seiner Reise von Apenrade
nach Buxrehude auf einen Stein. Das Schiff erhielt ein Leck
und mublte infolgedessen beim Kalkgrundfeuer auf Serand
sesetzt werden, konnte jedoch am gleichen Tag nach Sonder-
burg  zuriicklaufen, nadidem der Rettungskreuzer ,Theodor
Heuss" das halbvall gelaufene Logis leergepumpe hatte und

wihrend der Fahrt lenzhalten konnre. Als Unfallursache sah
das Seeame die rasche Sicheverschlechterung nach Verlassen
des Alsensundes und das Versagen des Rudergingers, eines
erfahrenen Marrosen, an, der weder das Edholor einschaltere
nodh den Kapitin verstindigre. Den RKapitin crifft keine
Schuld, da er dem Ruderginger die Anweisung erceile hatte,
ihn bei Sichtverschlechterung auf die Briicke zu rufen,

Das deursche Motorschiff Helga Matthiesen® kollidierte auf
der Themse auf der Steuerbordseire des Fahrwassers mit der
Barge ,Gravelines 1%, Diec Barge wurde an ihrer Steuerbord-
seive cowa miteschiffs getroffen und sank anschlieBend, nach-
dem die Besatzungsmitglieder von einem Schlepper an Bord
genommen worden waren. Die Ursache der Kollision ist
darin zu erblicken, daf die Barge dem Motorschiff regel-
widrig vor den Bug gelaufen ist. Die auf . Helga Marthie-
sen® getroffenen MaBnahmen, um die Kollision zu verhin-
dern, waren sachgemif. Die deutsche Schiffsfihruns eriffc
keine Schuld. Das von dem Lotsen und der Schiffskithrung
der _Helga Matthiesen® im letezren Augenblidk eingeleitere
Riickwirts- und ,Hart-Steverbord®-Mandver konnte die
Kollision nicht mehr verhindern.

Auf der Schleppreise mit dem Mittelteil eines Tankers von
USA nach Spanien geriet der Schlepper .Seefalke® in einen
Orkan, Die Schleppverbindung brach und der Anhang ging
verloren. Um ciner Kentergefahr wegen drohender Vercisung
des Schleppers vorzubeugen, sollten die auf dem Vorschiff
gestauten Ol- und Wasserfisser aulgeschlagen und auBlenbords
peworfen werden. Bevor es zur Ausfihrung dieser Acbeiten
kam, wurde der Schlepper von einer auBlerpewshnlich hohen
See uberrollt, die den 2. Offizier iiber Bord rifl, Die soforr
eingeleitete Rertungsaktion bliecb ohne Ecfolpg. Das Secamt
sprach die Sd1iffs£i.iﬁrung von einem Verschulden an dem Un-
rliicksfall frei. Das Mittelteil des Tankers konnte spiter wie-
der in Schlepp genommen werden.

Etwa in Hihe der Luke 3 rammre das deutsche Mororschiff
~Windhuk” das auf der Seine vor Anker liegende und im
Schwoien begriffene Dampfschiff ,SNA 1%, Die Kollision ist
darauf zuriickzufithren, daff der franzdsische Lotse des deut-
schen Schiffes den Eintrite der Flur und damic das Schwoien
fir einen spiteren Zeitpunkt erwarrer hatte und daf das
deutsche Schiff bei dem Versuch, dicht unter dem rechten
Ufer an dem Ankerlieger vorbeizufahren, aus dem Ruder
gelaufen ist und in die Mitte des Stromes abgedrehe hat, Die
deutsche Schiffsfithrung trifft keine Schuld.

Auf dem Mortorschiff .Frankiurt® wurde wihrend der Reise
durch das Mirtelmeer ein Ingenieur-Aspirant bei Arbeiten am
Kompressor fiir die Klimaanlage des Schiffes dadurch getdtet,
al ihm ein Teil des Kompressorkopfes, der durch einen
Uberdrudk abgesprengt worden war, mit der Schmalkante ins
Gesiche flog unrlp dadurch seinen sofortigen Tod wverursachre,
Der Ingenicur-Aspirant harte lediglich die Anweisung erhal-
ten, die Arbeiten nur vorzubereiten. Entgegen dieser Wei-
sung hatte er mit den Arbeiten selbstindig begonnen. Ein
Verschulden an diesem Unfall liege niche vor.

Uberhéhte Geschwindigkeir und unzureichende Radarbeob-
achtung an Bord des Libecier Motorschiffes .Ina Lehmann®
waren nach Meinung des Lilbecker Seeamtes die Ursachen
fiir die Kollision des deurschen Schiffes mit der dinischen
Dampffihre .Danmark®. Der Schaden an beiden Schiffen war
gering,

Weitere Kollisionen ereigneten sich im Hafen von Yokohama,
wo das Lloyd-Motorschitf ,Moselstein® mit dem schwedischen
Sdl-:ifdr »Sudan® zusemmenstieB, Es pgab dabei nur leichien
Schaden.

Suddstlich von Kap Race auf Neulundland kollidierten die
Motorsdhiffe . Berkersheim® aus Bremen und ,Libedk® aus
Liibeck. Beide Schiffe konnten mit eigener Kraft weirerlaufen,
ub}\:’ohl es auf der Berkersheim in Luke 1 Wassereinbruch
gab.

Griifie aus dem Heimathafen

Die nichsten SeemannsgruBsendungen werden von
der deutschen Welle ausgesrrahlt am

Seemannssonntag, den 1. September
Seemannssonntag, den 29. September
Seemannssonntag, den 27. Oktober

Der Verein zur Forderung des seeminnischen
Nachwuchses hat folgende neue Anschrift:

28 Bremen, Altenwall 7/8, Telefon 3209 43/44

gut gemacht

Rettungsaktion auf dem Nordatlantik

Das Flaggschiff des Norddeutschen Lloyd, TS ,Bre-
men® erhielt wihrend der Riickreise von New
York nach Bremerhaven vom Kapitin des deut-
schen MS ,Schauenburg® am 20. Juni die telegra-
fische Anforderung zur drztlichen Hilfeleistung fir
seinen schwer erkrankten Kochsmaar. Kapitin
Heinz Vollmers beschlof nach Riicksprache mit
dem 1. Schiffsarzt der ,Bremen®, Dr. Plum, den
Seemann so schnell wie moglich in drztliche Be-
handlung an Bord zu iibernehmen, da eine schwic-
rige Bauchentziindung mit Kreislaufschwiche vor-
lag. TS ,Bremen® inderte daraufhin sofort den
Kurs und gebrauchte die Zusatzdiisen, um den ver-
einbarten  Ubernahmepunke schnellstens zu er-
reichen. Nach einem Umweg von 130 Seemeilen
erreichte die Bremen siidlich Neufundland die Po-
sition und iibernahm nach einem halbstiindigen
Mandver den erkrankten Kochsmaat Erich Weiss,
um ihn sofort in das Schiffshospital zu bringen,
wo Dr. Plum bereits alle Vorbereitungen getrof-
fen hatte. Bei der sofortigen Operation stellte sich
aufler ecinem Bauchdeckenrif eine Entziindung des
Bauchfells und ein Darmriff an drei Stellen heraus.
Nach drei Stunden wurde die Operation erfolg-
reich beendet.

Geschwindigkeitsgewinn durch
neuartigen Heckwulst
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Die Bremer GroBschiffswerft AG ,Weser® entwickelle
einen neuen Heckwulst (siehe Bild), der in Deutschland
unter der Nr. DBP 1034060 patenliert und in fast allen
Schiffbaulindern der Welt durch Palenle geschiitzt isl.
Allein von der AG ,Weser" erhielten bisher 27 Schiife
mit 572 000 t Tragfdhigkeil diesen H . Diese Hin-
terschiffsform stellt einen g dBigen W, hstrom
iiber den ganzen Propellerkreis sicher und sorgl dafiir,
daB der hintere Decksaulbau des Schiffes von Propeller-

hwingungen nichl slérend beeinfluBt wird. Er vermeidet
auch Propeller-Kavitation. Aus der Konstruktion des Heck-
wulstes ergibt sich auBerdem eine stabile Lagerung der
Propellerwelle und schlieBlich werden die Propulsions-
verhiilinisse verbessert.

T Kropp

Beerdigungs - Biiro ,St. Anschar
Tag- v, Nachtruf 3527 48/49

Ginsemarkt 19

Ferien
am
Wasser

(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
Dén. Kr. pro Tag. Mindest-Mietdauer: eine Woche. 50 %

Vom 16. September bis 31. Mai: 209, Ermé&Bigung.
C. Elsen, Sandager pr. Rinkends, Ddnemark, Tel. 046-51763

Vorauszahlung bei Vertrag.

J M.LINDEMANN

Telefon: 343866-67 - Tel.-Adr.: Lindham

HAMBURG 11

Stubbenhuk 35-38
Freihatenbetrieb:

Veddeler Damm 42 - GleisanschluB

Schiffszimmerei, Tischlerei
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Léschen von Ladung
SeemaBige Verpackungen aller Art
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DER WEG

ZUM PATENT

Seefahrtschule Hamburg
Am 28. Juni 1966 bostanden die Priifung zum Seesteuermann
auf grofler Fahrt (A 5) folgende Herren:

Rolf Busch, Jan Dorke, Rolf Emmerling, Uwe Fritz, Geor
Paul Harriehausen, Rainer Hepprich, Klaus Hitzblech, Ger

JanBen, Klaus Kellner, Klaus Kithl, Hans-Peter Maller,
Hartmut Pestritzki, Dieter Seidel, Peter Semperowitsch,
Hinrich Stange, Eberhard Stérzner, Perer Voss, Manfred

Wihner, Mankred Wiese,

Seefahrtschule Cuxhaven

In der Zeit von April bis Juni 1966 1966 bestanden dic
Priifung zum Seesteuvermann in grofier Hochseefischerei (B 4)
die Herren:

Hans Bruhns, Holger Clausen, Eckhard Foth, Joachim Gébe,
Karl-Heinz Hein, Sigmar Joppien, Helmur Juirgs, Jiirgen
van der Mond, Jakobus Noeken,, Andreas Oclrichs, Sieg-
fried Palm, Friedrich Paulsen, Johann Pistoor, Jens Plam-
beck, Ulrich Schabrod, Dicter Weber, Wolfgang Wendr.

Schiffsingenieurschule Hamburg

Absolventen des Sommersemesters

Schiffsingenieur I (C &)

Hans-Joachim Alzeir, Horst Banck, Joachim Behling, Ronald
Behrens, Rolf Bieseweg, Hans-Peter Dahms, Peter Dicerich,
Leopold Eckroth, Kurt Ehlers, Jérn sum Felde, Hans-Dierer
Frirdich, Manfred Harder, Wolfgang Heinig, Claus Henning,
Rolf Herrmann, Jiirgen Hess, Heinz Kamnisky, Dieter Kops,
Hans Kosnick, Jirgen Langhoff, Wolfgang Maller, Siegfried
Oerrel, Bernd-Ridiger Poerschke, Claus Reimers, Arno
Rickere, Horst Schamuhn, Giinter Seiferth, Jens-Christian
Srridde, Franz Serycharczyk, Frank Thies, Helmur Waschezek,
Horst Zimmermann.

Schiffsingenieur 1 (C 6)

Ernst Blaschke, Lorenz Botr, Klaus Burmeister, Klaus Busch,
John-Peter Drewes, Giinther Eller, Peter Frirdich, Ernst-
Jiirgen Goldbach, Hinrich Groth, Rolf Hesse, Peter Meyer,
Klaus Holfmann, Werner Kudalla, Karl-Heinz Kiihl, Perer
Mendie, Lothar Niendorf, Hinrich Off, Eberhard Pohley,
Giinther Rausch, Paul Ropers, Wilhelm Ruckert, Walter
Rust, Hansjoachim Schley, Hartmur Schmoods, Helmut
Schuct, Raimar Schwenke, Uwe Seifried, Gerr Sievers, Jo-
hannes Tiedchen, John Weinberg, Bruno Woelke, Jorg
Wurdak.

Seemaschinisten 1 (C 4)

Helmut Anderfubr, Reiner Assen, Peter Backes, Walter Be-
wersdorf, Heinz Bininda, Hane-Joachim Buscharr, Wolf-
Dieter Erbert, Klaus Ewald, Jiirgen Ferdinand, Dieter Hart-
mann, Helmut Hauger, Manfred Kallenrode, Werner Keil,
Jiirgen Krischner, Hansjiirgen Krebs, Giinter Kreth, Claus
Kutschmann, Uwe Lutz, Hans-Jiirgen Malzahn, Peter von
Mohrenschilde, Werner Otr, Albert Penquite, Uwe Perers,
Dieter Poels, Axel Probst, Horst Riditer, Manfred Scheele,
Jirgen Schramm, Jiirgen Suhr, Ernst Tolkmit, Jens-Peter
Velten, Dieter Winter, Hellmuth Wirth.

Seemaschinisten 1T (C 3)

Klaus-Dieter Barda, Erich Bienek, Erwin Bromba, Jens
Claussen, Klaus Entlinger, Hans-Gunter Geilhardr, Paul
Griinwald, Martin Hamann, Giinter Hoffmann, Lothar Kel-
ling, Klaus Kirsch, Rudolf Klein, Hans-Jiirgen Krause, Jiir-
gen Kiicener, Dieter Moritz, Klaus Nagel, Helmar Pfitzner,
Christian-Henning Sack, Hermann Schels, Walter Schrider,
Manfred Skambracks, Norbere Svensson, Uwe Theilke, Claus
VoB, Manfred Witte, Jirgen Wolf, Rolf Wurr,
Seemaschinisten 11 (C 3)

Reimer Andersen, Dieter Appel, Heinz Behnke, Jiirgen
Bleckert, l]i.irgcn Busse, Jiirgen FeBenmayer, Horst Frehe,
Hans Glahe, Klaus-Eberhard Grund, Uwe Harms, Peter-
Jiirgen Hesebeck, Knut Héhler, Horse Jarosch, Ernst Ker-
schus, Hans-Jiirgen Klein, Holger Klein, Peter Kérner, Ru-
dolf Kus, Gerhard Mabus, Hartwig Mortejar, Manfred Piper,
Herbert  Schnell, Dedev Sdiwlz, Claus Sdulez, Werner
Speckin, Uwe Stall, Jiirgen Thoms,

Schiffsingenieurschule Flensburg

Bestandene Priifungen des Sommersemester 1966 zum  Sec-
maschinisten II (C 3)

Klaus Altmann, Heinz Baumann, Hans-Jiirgen Benndorf,
Hermann Bohmer, Jiirgen Caspers, Wilhelm Deeken, Rein-
hard Godow, Jan Hoeft, Hugo Jensen, Friedrich Kottenberg,
Uwe Kurscheid, Klaus Martini, Eberhard von Moeller, Her-
mann  Mielsen, Jiirgen Paulig, Glinther Pudlo, Aloysius
Racky, Walter Reimers Rainer lilypa:ek. Hans-Jiirgen S\:ﬁulz,
Uwe Tappendorf, Peter Wendr, Holger Winter, Tilo Winter,
Hans-Jiirgen Wolf, Klaus Wollenweber, Jirgen Zech.
Seemaschinist I (C 4)

Giinter Albers, Wolfgang Brix, Ortwin Daube, Gerhard
Dube, Horst Hallmann, Horst Klug, Wolfgang Liebing,
Elaus Never, Klaus-Peter Pantke, Holger Reckewitz, Egmund
Reimann, Jens Reinfried, Siegfried Sems, Gerhard Schulde,
Udo Uhl, Jérgen Urff, Peter Vos, Rainer Kétschau, Karl-
Heinz Mafl, Heinz Mees, Wolfgang Mittermayer, Giinther
Wirmbke, Manfred Zeindl, Giinter Zeiscke, Wilfrid Kempe.
Schiffsingenieur II (C 5)

Axel Bautze, Hans-Theodor Burmeister, Hohl Claussen, Jan-
Friedrich Dibeling, Werner Ebel, Arthur Evers, Manfred
Gehrke, Eldert Girich, Harcwig Giéricke, Volker Jensen,
Ernst Kreutz, Axel Kurz, Horst Lohmann, Fritz Lutter,
Arno Peglau, Otto  Rauschenberg, Manfred vorn Richter,
Peter Schomber, Olaf Schulz-Hohenhaus, Hartmutr Sieck,
Gerhard  Skambraks, Reimer Struve, Felmut Taddiken,
Michael Winkler, Erwin Bath, Winfried Behnke, Uwe Bor-
gert, Kurt-Christian Damerau, Dieter Dreifke, Gerd Egert,
Jens Heddewig, Hans-Harald Heuser, Klaus Heyer, Hans-
Jirgen Karmunski, Horst Kranz, Hans-Joachim Kriiger,
Dietmar  Kux, MNorbert Mérig, Peter Nissen, Jiirgen Paar-
mann, Giinter Placzek, Klaus Rehberg, Werner Reimer, Rolf
Sehl, Peter Seik, Hartmut Schaudinn, Paul Valberr, Peter

Vilker, Manfred Wagner, Klaus Andersen, Dieter Dudk,
Werner Fanderl, Wolfgang Franke, Hans-Jiirgen Gallner,
Hans-Dieter Gulde, we Hilp, Klaus Johannsen, Lutz

Klaehn, Helmur Knierim, Riidiger Krause, Gerhard Loren-
zen, Ramer Miller, Klaus Ohlrogge, Michacl Rirter, Rolf
Rihrichr, Diedrich Rost, Kay Schindler, Hans-Joachim

Schmidr, Klaus-Dieter
Heinz  Tschemmernegg,
Werner, Karsten Wullf.
Schiffsingenieur I (C &)
Raimund Stegmann, Siegfried Wolf, Hans Wolfgang Erbe,
Uwe Fieguth, Karl-Heinz Gepperr, Klaus Dieter Heick,
Benno Héning, Ernst Jahn, Peter Janofsky, Alfred Janssen,

Schoenewolf, Erich Steffens, Karl-
Klaus-Ernst Weingarten, Wolfgang

Gerd Koopmann, Wilhelm Lenz, Erich Meyer, Siegfried
Meyer, Klaus Millat, Falko Nunner, Helmue Peschel, Dieter
PAug, Dieter Schoppmeyer, Peter Straubel, Klaus-Peter

Thimm, Peter Westphal, Ebechard Zernotr, Uwe Andresen,
Wolfgang Bdhning, Egon Dirks, Relf Fisd"wr, Hans- Jiirgen
Happich, Kuno Harms, Norbert Hoffmeister, Klaus Hor-
mann, Hans Jung, Peter Kodi, Hartmur Kohnagel, Hans-
Joachim Kretschmer, Horst Kroll, Jodhen Menck, Klaus
Miiller, Hinrich Miinster, Dieter von Niessen, Klaus Schone-
berg, Gitz Schreiber, Jirgen Thun, Karl-Georg Witt.
Aufierdem erwarben 18 Studierende (C 5) den Schein zum
Rettungsbootsmann, 30 Herren das  Seefunksonderzeugnis,
23 Herren und 1 Dame das Seefunksprechzeugnis, 5 Stu-
dierende (C 6) nahmen an der Arbeitsgemeinschafe . Men-
schenfiihrung an Bord® reil.

Die Priifung zum .staatlich gepriiften”
richtung Elekrrotechnik) haben bestanden:
Manfred Dellith, Giinther Fechner, Wollgang Folkers, Perer
Griesbach, Joadhim Hasselmann, Steffen Hcr%urth, Karlheinz
Lamp, Max Osterwald, Klaus Otromke, Carl-Friedrich Saul,
Dieter Schneekloch.

Bestandene Matrosenpriifungen

Priifungsstelle Hamburg

Horst Baumann, Jens Boysen, Hans-Heinrich Brettmann, Ingo
Brosch, Triedemann Distler, Karlheinz Erzinger, Richard
Friedrich, Christian Gielke, Hans-Dieter Gébel, Uwe Grau,
Reinhard Griesgraber, Bernd Griineberg, Dieter Hahn, Wer-
ner Hang, Dicter Haubelr, Walter Hengst, Heinz-Dieter
Jach, Giinter Kadur, Karl-Ernst Korte, Giinter Manthey,
Michael Matuschin, Weert Meyer, Wolfgang Neumann, Jens
Quedens, Jacob Riisch, Perer-Jérg Schmide, Wilfried Scheve-
ling, Georg Schultz, Klaus Schultz, Detlef Schumann, Rein-
hard Schroeder, Alfred Spitzel, Hugo Steffens, Horst Tofern,
Gerd Uhe, André Zillmer.

Priifungsstelle Bremen

Egon de Buhr, Karl-Heinz Busemann, Ginther Detrmer,
Walter Eissing, Jiirgen Finke, H.-Giinter Furch, Reene Geib,
Reinhard Greser, Hans Giirtler, Klaas de Haan, H.-{i:ir
Hagenbucher, Wolfgang Heiden, Herbert Hinsch, Rolan,
Hullmann, Herbert Johne, Gerhard Keith, Karsten Klive-
mann, Johann Korte, Ulrich Kreis, Karl-Michael Leser, Gerd-
Monte Meyer, Heiko-André Miiller, Theodor Nordbrodk,
Helmut Patschke, Gerd Pissin, Alwin Prahm, Eckart Scharff,
Michael Schmidt, Mariush Sahay, Hans Seitz, Stven Sénksen,
Holger Ungereit, Ernst Urbanczyk, Clemens Weilgerber,
Horst Wendt, Martin Wiese.

Priifungsstelle Travemiinde

Erich Baum, Wolfgang Beithner, Gilnter Birtner, Bernd Buth-
man, Anton Demuth, Reiner Dickerr, Jiirgen Ehrer, Man-
fred Fentross, Diermar Ggllandr, Friedrich Gretzler, Horst
Greve, Giinter Hartmann, Klaus Kaiser, Jorg-Jirgen Kape,
Dietmar Kleeren, Hans-Otto Lettau, Harald Miiller, Peter
Milnzner, Lorenz Pix, Erich Rahnenfiihrer, Holger Seils,
Caspar Schepers, Klaus-Peter Stiiwe, Hans Theilen, Joachim
Thelke, Frank Walther.

Techniker (Fach-

Als Anerkennung weit iiber dem Durchschnitt lie-
gender Leistungen erhielten eine Buchprimie:

Walter Eissing, Reiner Dickert, Friedrich Gretz-
ler, Hans Gitrtler, Glinter Hartmann,

Quer durch die Last

Tanzkurse werden auf den Passagierschiffen des Nord-
deutschen Lloyd wihrend der fahrplanmifigen Arlantik-
dberquerung durchgefiihre. Sie erfreuen sich eines regen Zu-
spruchs,

200 FlieBbandfrachter — dhnlich dem Liberty-
Schitf des Zweiten Weltkrieges — werden in Gricchenland
geplant. Sie sollen die griechische Handelsflotte verjiingen.
800 Passagiere soll das 160-Tonnen-Luftkissenboot
der britischen Firma Hovercraft befrdern, Es ist allerdings
erst im Modell fertig.

Anlifilich des 75jihrigen Bestehens der Schiffsingenieurschule
Hamburg wird im Ausstellungspark Planten un Blomen die
Fachschau . Schiff und Maschine” gezeige.

Die International Maritime Commission hat jetzt Vorschlige
ausgearbeiter, wonach der Seeverkehr, Zhnlich wie der Auto-
bahnverkehr — in ewei Ridiwungen gesondert vorgehen soll,
umt Kollisionen zu vermeiden.

Erfolgreiche Versuche wurden vor kurzem mir einem sich
sutomatisch aufrichienden Rertungsboor der ,Lloyds
11* auf dem Clyde in Schottland durdhgefiihrr.

Das Feuverschiff Bremen wurde ecingezogen, Da-
fir leuchren jetzt auf der Weser das Feuer Tepeler Plate im
Zusammenhang mit dem Fewer Alte Weser.,

@Auf kreuzenden Kursen der
LESERMEINUNGEN

Die hier abgedruckten Zuschriften geben
ausschlieBlich die Meinungen der Leser wieder.

Mit Threm Artikel ,Unsere Schiffe in der deut-
schen Offentlichkeit® haben Sie ein Thema ange-
schnitten, das zu den brennendsten Problemen un-
serer Seeschiffahre iiberhaupt gehort. Sie gehen in
Threm Artikel von der »Bandwurmfrage* aus:
Wieviel Gértinger wissen wieviel von der _Gottin-
| gen” (6348 BRT) und wie viele Seeleute auf der
«Gottingen” wissen wieviel von Gittingen und sei-
nen Einwohnern? Kennen sich eigentlich dic Gérctin-
ger an Land und auf See? Haben sie Kontakt mit-
einander, schreiben sie sich? Laden sie sich gegen-
seitig ein und machen sich kleine Geschenke?

Thren Artikel — der Zeile fir Zeile zu unter-
streichen ist! — habe ich mit um so gréfierem In-
teresse gelesen, als ich im Februar d. J. als Pas-
sagier des HAPAG-Frachters MS ,Géttingen® von
New York nach Hamburg fuhr und auch das in
Threm Artikel behandelte Problem zwischen Ka-
pitin E. Strinz (und auch mit dem 1. O. Drape,
IL. O. v. Rappard, IIL. O, Kriiger) und den Pas-
sagieren besprochen wurde.

Auch auf MS ,Europa® (Kapitin Efferoth), mit
der ich im Januar nach New York reiste, wurde
ich aufgrund meines Buches ,Moses in Luv und
Lee, das zum Bestandteil der Bord-Bibliotheken
aller Lloyd-Schiffe gehort, und in New York mit
cinem USA-Literaturpreis ausgezeichnet wurde, oft
auf die Frage der Offentlichkeitsarbeit fiir die
Schiffahrr angesprochen. (Das Buch war in ,Kehr-
wieder Nr. 8/1965 von L. D. bestens rezensiert
worden.)

Sehr mit Rechr wird in dem Arcikel ,Unsere
Schiffe in der deutschen Uffentlichkeit* die Frage

gestellt:

Was kann geran werdcg_, um im Binnenland mehr
Verstindnis fir die Schiffahre und den niche leichten,
aber schinen Seemannsberuf zu gewinnen?

Ein Beispiel: In der Bord-Bibliothek des HAPAG-
Frachters MS ,Iserlohn® (Kapitin E. Mitzkus) ent-
deckte ich ein von der Klasse 8 der Bodelschwingh-
Schule in Iserlohn mit viel Liebe in Wort und
Bildern von den Schiilern verfafltes Buch, womit
die ,Iserlohner® ihrem Patenschiff und der Be-
satzung viel Gliick und ,Gute Fahrt fiir 1966°
wiinschten. Heimkommend von meiner West-
indien-Rundreise richtete ich als Passagier von Las
Palmas einen ,Danke-Brief“ an die Schulklasse in
Iserlohn. In ihm schilderte ich den Schiilern in ge-
dringter Kiirze das Interessanteste dessen, was wir
von der ,lserlohn® in rund 20 Hifen des Kari-
bischen Meeres gesehen, gehort und erlebt hacten.
Ohne mein Zutun erschien kurze Zeit darauf in
der in 80000 Auflage erscheinenden ,Westfalen-
post”™ eine ganzseitige Reportage iiber die ,Iser-
lohn®, ihre Crew und die WIMA-Rundreise.

Das ist natiirlich ,Klein®-Arbeit, die aber nach drei
Seiten hin Freude ausléste: Im Westfalenland, auf
der ,Iserlohn® und dem unrterzeichneten Bericht-
erstatcer.

Mehr Public Relation!

Ein Auftake hierzu scheinen mir zwei Veranstal-
tungen zu sein, die im April d. J. von zwei Grof-
reedereien, der Deutschen Dampfschifffahres-Ge-
sellschaft ,Hansa" (Bremen) und der Ocean Steam-
ship Comp. Ltd. (Blue Funnel Group von Alfred
Holt & Co., Liverpool) mit dem Ziel breitester
Pressearbeit organisiert wurden:

Die ,Hansa“-Linie lud Journalisten aus Siid-
deurschland und der Schweiz — vor allem die Re-
dakreurer grofler Tageszeitungen — an Bord ihres
Schwergutfrachrers ,Gurenfels® zu einer Fahrt von
Rorterdam nach Bremen ecin. Dafl diese Seercise —
zumal sie fiir Binnenlinder stets ein fesselndes Er-
lebnis ist! — ein voller Erfolg wurde, war das
Verdienst von Direktor G. Heinemann, der —
sekundiert von Prok. Déhle — jede der vielen von
den Bidkbeeren-Schweizern gestellten Fragen be-
reitwilligst und gewinnend beantwortete. >
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Fortsetzung von Seite 19

Die Blue Funnel-Line hatte Journalisten aus der
Bundesrepublik, Holland und der Schweiz nach
Liverpool eingeladen und hatte — bisher in einer
splendid isolation lebend — einen gleich starken
Presse-Erfolg wie die Bremer ,Hansa“, da in
Liverpool Kontakte mit den Verantwortlichen der
Fiihrungsspitze geschaffen wurden, die sich presse-
miflig breic auswirkten.

Dafl die HAPAG vor einigen Jahren zwei fiir das
Binnenland bestimmrte Biicher herausbrachte: 1.
»3500 Seemeilen Westindien®, 2. ,Kopra, Reis und
Spezereien™ (Ostasien-Fahrt) — beide Biicher sind
leider restlos vergriffen — war eine verdienstvolle
Tat. Im iibrigen beschrinkt sich die Public-
relations-Arbeit anderer Reedereien auf mehr oder
minder wertvolle Denkbiicher, die anlifflich runder
Jubiliden herausgegeben werden!

Das ist nicht genug, um in engster Tuchfiihlung
mit der Presse aus dem Hinterland Ladung, Pas-
sagiere und — last not least — Nachwuchs
heranzuholen! Es sei daran erinnert, dafl es eine
der ersten Taten des damals jungen Generaldirek-
tors Albert Ballin war: Sofort-Einrichtung eines
sLiterarischen Biiros®, das mit solchem Erfolg das
Presse-Klavier zu spielen verstand, daf die ersten
Nordland-Reisen, die man zunichst fiir eine ver-
riickte Idee hielt, ein Bombenerfolg wurden!

Bei einigen — wenigen! — Grofireedereien funke
die Public-relations-Arbeit bestens. Das Gros der
Reeder aber glaubt mit dem, was der Verband
Deutscher Reeder tur, seine Uffentlichkeitsarbeit
voll und ganz erfiillt zu haben. Das aber ist es,
was falsch ist, was vor allem den Seemannsberuf
nicht mehr atcraktiv macht, wie jlingst in der
Tagespresse verdffentlichte Zahlen in eklatanter
Deutlichkeit beweisen.
Harry H. Herrlau
Hamburg 1, Spaldingstrafle 130

Betrifft: ,Kehrwieder® Nr. 6, ,Unsere Schiffe in
der deutschen Offentlichkeit”

Der Wachoffizier der ,Kehrwieder® war anschei-
nend nicht wach, denn wenn er wach gewesen
wire, dann hicte er nicht ausgerechnet fiir diesen
Artikel Schiffe mit Stidtenamen gewihlt.

Es ist zwar nicht zu beantworten, wieviel Gttin-
ger wieviel von der ,Gottingen® wissen, dazu
miiflte man ein Meinungsforschungsinstitut beauf-
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tragen, jedoch bin ich der Meinung, dafl viel mehr
Gorringer von der ,Géttingen® wissen, als man
allgemein annimmt,

Sicherlich wissen die wenigsten, wie einem Assi
bei Windstirke acht zumure ist. Sie kénnen auch
nicht das Gefithl ermessen, das ein Leichtmatrose
bei Windstirke acht hat und die Deckslast nach-
zurren mufl. Die Gegenfrage an die Seeleute wire
dann berechtigt, ob sich einer von ihnen vorstel-
len kann, wie einem Bergmann in den Harzer
Silbergruben vor Ort wohl zumute ist, oder einem
Forstarbeiter bei Gewitter im Wald, oder einem
Forster bei der Waldbrandbekimpfung, Uber alle
Berufe ist schon viel geschrieben worden, aber er-
messen, wie dem anderen zumute ist, kann wohl

kaum ecin Leser, selbst bei den spannendsten Be-
richten niche.

Eines ist jedoch zu bemerken: Die Girtinger
Zeitung, nimlich das ,Gottinger Tageblart®, har
schon eine ganze Menge iiber MS ,Géttingen® ge-
schrieben; von guren und schlechten Reisen, von
Weihnachisfeiern auf hoher See und von irgend-
welchen Jubilien. Zwar steht in der Stade auf
staatlichem Grund und Boden kein Modell der
»Gottingen®, jedoch ist das Schiff und sein Kapitin
beim Oberbiirgermeister und Oberstadrdirekror
und damit beim Hauptamt und den anderen Am-
tern gut bekannt.

Das grofte Kaufhaus in Gorringen stellte vor zwei
Jahren zwei Schaufenster fiir Fotos, Modelle und
anderes Anschauungsmaterial fiir sein Patenschiff
zur Verfigung. Es ist also nicht ganz so, daff man
in Gorttingen nichts von der ,Gottingen® wiifice.
Redakreure der Gottinger Zeitung sind tatsichlich
schon an Bord gewesen, jedoch hat die Besatzung
einer Schulklasse leider noch keinen Ebenholz-
elefanten, Hornreiher oder ausgestopfre Alligato-
ren schenken kdnnen, nicht weil man nicht wollte,
sondern weil das Fahrgebiet der ,Gottingen® nun
einmal die nordamerikanische Ostkiiste ist, und
Ebenholzelefanten dort keine Eingeborenenarbei-
ten sind. Auch Alligatoren sind dort nur im Zoo
vorhanden. '

Dabei ist Gotringen noch eine Stadt, die meiner
Meinung nach nicht einmal den engsten Kontake
zu seinem Patenschiff unterhilr. Es gibt viele an-
dere deutsche Stidte, die sich sehr intensiv mit
ihren Patenschiff und vor allem mit der Besatzung
beschifrigen. Die Linge dieses Briefes und die Zeit
zwingt mich dazu, nur einige wenige Beispicle zu
erwihnen, die stellvertretend fiir viele andere
stehen kénnen.

In mehreren Goslarer Schulen wird regelmifig an
der Weltkarte der Kurs der ,Goslar® nach dem
Fahrplan der Reederei abgesteckt. Die Schulen ha-
ben vor einiger Zeit einen Modellbauwettbewerb
veranstaltet unter dem Thema: ,Wer bautr das
beste Modell der ,Goslar?® Die Preistriger-Klasse
wurde auf Kosten der Stadr Goslar per Autobus
nach Hamburg gefahren, besichtigte die ,Goslar®
und konnte bei einem ziinfrigen Labskaus-Essen
das Patenschiff in Augenschein nehmen. Als Preis-
richter fiir das beste Modell fuhr eigens ein Schiffs-
inspektor nach Goslar, damit nach nautischen Ge-
sichtspunkten auch alles in Ordnung war. Es ist
miiflig zu sagen, daB Kapitin und Leitender In-
genieur auch schon in Goslar zu Gast waren, und
nicht nur von den offiziellen Stellen, sondern auch
von den Einwohnern herzlich begriifit wurden.
Zur Freizeitgestalcung an Bord schenkre die Srade
Goslar seinem Patenschiff kiirzlich zwei komplette
Angelausriistungen mit allem Drum und Dran, so
daf die Besatzung bei lingeren Liegezeiten in mit-
telamerikanischen Hifen diese Geriite benutzen
kann.

Doch nicht nur die Besatzungsmitglieder der
»Goslar®, sondern auch die Besatzungen von TS
»Diisseldorf, MS ,Remscheid”, MS ,Wuppertal®,
MS ,Miinchen®, TS ,Braunschweig®, MS ,Koln®
und viele andere ,Stidrenamen fithrende® Schiffe

spielen selbstverstdndlich ihren Fufiball in den
Stadtfarben ihrer Patenstade, und die Kluft wurde
von den Stadeverwaltungen gestifter.

Eine Abordnung der Stadt Wuppertal kam anlif-
lich des zehnjihrigen Geburtstages des Schiffes
eigens nach Rotterdam, um jedermann an Bord ein
kleines Geschenk zu iiberreichen. Die Stadt Rem-
scheid stellt in Kiirze fiir eine grofle Ausstellung
iiber das Patenschiff das Rathaus zur Verfiigung.
Und wenn man in die Stidte Iserlohn oder Wup-
pertal kommt und berritt das Rathaus, so stofic
man zundchst auf das Modell des Patenschiffes.
Selbst das kleine Weiflenburg in Bayern ist nicht
miifiig. Und im letzten Jahr hat sich die Sradt-
sparkasse bei der Stadtverwaltung beworben, die
Weihnachtsgeschenke fiir die Besatzung der ,Wei-
fenburg” stiften und iiberbringen zu diirfen.

In Iserlohn fithrte man in vielen Schaufenstern
unter dem Motro: ,Die ,Iserlohn' bringt Kaffee
fiir Iserlohn® durch, bei der die einzelnen Ressorts
an Bord vorgestellt wurden. Man hingte Positions-
telegramme aus und steckte die Reiseroute aof
einer groflen Weltkarte.

Selbst bei den Iserlohner Reiterfestspielen, die in
Reiterkreisen einen beachtlichen Ruf geniefien,
spielt das Patenschiff eine Rolle mit, denn eine
haitianische schéne Schnitzerei, gestiftet von der
»lserlohn®, wurde als Wanderpreis heftig um-
kimpfr. Nach zweimaligem Sieg ist dieser Preis
jetzt im Besitz des gutbekannten Springreiters
Alwin Schockeméhle.

Auf der ,Westfalia®, einem der neuesten Schiffe
der HAPAG, hingt als Gliicksbringer im Rauch-
salon das Hufeisen des siegreichen Dressurpferdes
»Remus®, das unter seinem Reiter Harry Boldt
bei der Olympiade in Tokio Gold- und Silber-
medaille gewann und das dieses Hufeisen beim
Gewinn des olympischen Goldes trug. Harry Bolde
und ,Remus® sind aus Westfalen. Alle westfilischen
Zeitungen berichteten dariiber, ebenso das Fern-
sehen. Doch es war nicht mit' dem Bericht nur von
der Uberreichung getan, sondern der Fernsehfilm
und die Zeitungen brachten Einzelheiten iiber das
Leben an Bord, iiber das Fahrtgebier und viele
andere Details der Schittahrr.

In viele Patenstidte sind schon Besatzungsangeh-
rige, teils mit ihren Ehefrauen, eingeladen wor-
den und haben Stadt und Menschen und die
Schonheiten des Binnenlandes kennengelernt. Ja,
fiir manche altbefahrene Seeleute war dies in eini-
gen Fillen sogar die erste Reise ins Binnenland,

Diese Beispicle lassen sich seitenlang erweitern. Sie

sind ohne viel in Unterlagen zu blittern aus dem

Stegreif niedergeschrieben, und deshalb bin ich der
Meinung, dafl der Wachoffizier nicht wach war.

Mit freundlichen Griiflen

G. Simonsen

Auflésung von Seite 16

Aufidsung ,Sieben — acht — neun — aus":

Waagerecht: 15 Probe, 16 Ehre, 17 Rasse, 18.
Eipel, 18. Roer, 20. Elten, 21, Stall, 22. Orel, 23, Sport,
24, Eule, 25, einsam, 26. Habe, 27. Ta, 28. Geck, 30. Sela,
31, Er, 32. Ala, 33. Chaussee, 34. Inn, 36. Mako, 37. Li,
38. Ries, 41. Adele, 42. Team, 43. malen, 44. Brie, 45,
Kammer, 46. Rata, 47. Aus, 48. Pola, 49, ihr, 50, Nut,
51. Tiepolo, 52. Oleander, 53. Od, 54. Emine, 55 Eibe,
56. DO, 57. Nelson, 58. MA, 59. Narben, 61. lon, 62, Kino,
B3. Tor, 66. Lab, 67. Abonnenl, 68. lle, 69. Ares, 70.
Kreole, 71. Boot, 72. Silen, 73. Enns, 74. Benno, 75. Tel-
ler, 76. Te, 77. Serien, BO. Lear, 81. Espen, B5. Libertas,
B6. Litanei, 87. Ader, BB. it, 89. Rat, 90. Ueno, 91. Deli,
82. Ottawa, 93. Erna, 94. Ente, 95. Nessel, 96. Raab.

Senkrecht: 1. Pesela, 2. Ritual, 3. Opal, 4. Beleg,
5. Ell, 6. Eroika, 7, Horn, 8, Rees, 9. Erlass, 10. res, 11.
Alpha, 12. Sloa, 13, Serben, 14. enlern, 22. Echo, 23
Meer, 25. Ecke, 26. Leim, 28. Ameise, 29. Ulema, 30. Siam,
31. Island, 33. Ale, 34. ear, 35. Abaton, 36. Druide, 37.
Talon, 38. Meile, 39. Etuede, 40. Natron, 42. Kolin, 43.
Rhein, 45. Pomona, 46. Rabatt, 48. Peso, 50. Nero, 52.
eminent, 54. Libell, 55. Annonce, 56. Brioni, 58. Kore,
59. Oels, 60. Last, 61. Arie, 62, BK, 63. Ne, 64. Lone,
65. Elon, 67. Sellerie, 68. Bernauer, 70. Neer, 71, Besl,
73. Ration, 74. Spital, 76. Ralle, 77. Slawe, 78. Lade,
;9. _Il_gen, 80. Belt, 82, Nera, 83. Enna, B4. Joab, 86. Ras,
9. .



SCH A‘ DLINGSBEK .A MPFUNG Lenz-, Ballast-, Keller-, Garagen-, Schwimm-

O Geruchsbeseitigung (Fischmehl etc.) P u m pe “ becken-, Schmutzwasserpumpen mit Unterwas-

O Zuverlissige Mittel = = =
ool Schﬁdlingshekiimpﬂm!h ser-Tauchmotor — 10 cbm/h nur DM 260,
neu

gegen Kakerlaken OKAY Springbrunnenpumpen mit Motor ab DM 40,—
gegen Getreidekifer DKAY-Konzentrat 0 — Schiffspumpen fiir alle Verwendungszwecke —

© Service in allen deutschen Hafen .
ROBERT PRINZ - Pumpenfabrik

GAESAH SIMON & SOHN

2 Hamburg 74, Méliner Landstrafe 189, Telefon 7327314 Hamburg-Altona, Schomburgstr. 1, Tel. 38 12 86, FS. 0213218, Postf. 1240
Hafenbetrieb: Schuppen 52

DEUTSCHE SCHIFFSBELEIHUNGS-BANK

AKTIEN-GESELLSCHAFT

. " HAMBURG

KatharinenstraBe 13
| Fernruf 36 25 66 Fernschreiber 02 14029

Zahlen aus den Bilanzen: 31.12. 1965 31.12. 1964

Mill. DM Mill. DM

Bilanzsumme:: s e GO 2 W G e . 4283 381,5
Schiffshypotheken . . e o e 400,2 358,9
Inhaber-Schlifspfandbnefe . « 1580

Namens-Schiffspfandbriefe . . 213,3 371,3 _1176, 330,9
Fliissige Mittel . . . 3 eI A 13,7 9,6
Eingezahltes Grundkamtal ST 3 8,5 8,0
Riicklagen, Wertberichtigungen ete. . . 17,0 16,1

In der Hauptversammlung vom 30. Juni 1966 wurde beschlossen, fiir
das Geschéftsjahr 1965 eine Dividende von 10%, (9) auszuschiitten.

Geschiiftsstelle: Mannheim, L 15, 16 (Hamburg-Mannheimer-Haus)
Fernruf 2 79 35 — Fernschreiber 04 62 455

A

==NORA
vhalt was es vers;mcht

Diese Schuhe blefen
gerade In der
Schiffahrt besonders Vorteile. Modell BERND
DPa sie sdure- und lougenfest

sind (TOM auch Blfest), Gr. 2645
lassen sie sich auch mit DM 7,75
scharfen Relnlgungsmitteln bis 10,75 «+
auswaschen.

Sle sind schnell trocken
und hygienisch,

Modell TONY Gr. 36-45 Keina FuBpilzbildung mglich!

DM 12.50 bis 13.50 Auch auf nassen und &ligen
Modell TOM Planken rutschfest. Unfall-
difest verhiitend! Das plastische

% Gr. 36-45 Sohlenbelt verhindert
DM 15.75 Ermidungen. Besonders
und 16.75 elastischl Im In- und Ausland

S— millionenfach bewdhrtl

Ernait m F u, a. bei:
2800 BREMEN, Schiffsausristung Thdlen,
Waller Ring 2 N 2800 BREMEN, Schiffsaus-
ristung von der Aa, Ostertorsieinweg 40/
41 N 2850 BREMERHAVEN-Mitte, Schiffs-
ausrostung Varoga, Blrgermeister-Smidt-
Str. 137 N 2000 HAMBURG11. Schiffsaus-
ristung Boliwitt, Vorsetzen 52 N

2000 HAMBURG 11, Schiffsausristung
Busch, Johannisbollwerk 14/15 N

2000 HAMBURG 11, Max Gronau & Sohn,
Vorsetzan 41 NR

Modell THEO
Gr, 35-47 DM 7.90 bls 8.90

Mnde!l EI.-THEO
DM 13.50

N: Nachnahmeversand R: Reparatur-
méglichkeit. Unverbindliche Richtpreise |
Weitere Bezugsquellen und
Prospekte durch:

FREUDENBERG & CO.

@ Abt, Noraplast
6940 WEINHE I M (BergstraBe)

Halbhoher Shefel
Meodell BOY

Gr, 40-46
DM 16.50

C@NDO]R

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 INFBHMATIDN
unverbindliche BE HAT ll N G
einen guten SEHVIGE

fiir ALLE und fir SIE,
fir die gesamte Mannschaft,
fir Kapitdne, Offiziere und Steuerleute,

fir Ingenieure, Maschinisten und Funker

Seefahrer wédhlen Schutz bei der

CONDOR AuBlenstelle Seefahrt
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SCHIFFSFARBEN

sind das Produkt vieljahriger

)| KAFFEE

bei lhrem

Erfahrung und neuzeitlicher

Forschungsarbeit
) Schiffsausriister
> < OhanBord
SEIT UBER 135 JAHREN ‘Q‘Q_RE\%@*‘:” b an Land
el ONKO-KAFFEE ist bekannt!

ZERSSEN & CO aegr.1830

Schiffsmakier am ;
Kalser-Wilhelm-Kanal f

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen

Sepene Kihiriume - Juerlissige Licferug nach illen deutscham Hufers
B2 B
SCHIFFSAUSRUSTER HAMBURG-FRE'HAFEN
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG BROOK 5.4 - TEL. So-Nr. 363031 Tag und Nocht

WILHELMSHAVEN

Ihr Patent fur Kraftftahrzeuge —

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behérden. Wir wissen, daB lhre Zeit beschrankt
ist. Wir stehen fiir Angehorige der Handelsschiffahrt auch abends und felertags zur Verfiigung. Rufen Sie uns bitte an (evtl. von See), schreiben
Sie oder besuchen Sie uns. Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Gegrindet 1903 (1893) CARSTEN REHDER Gegrindet 1903 (1893)

SCHIFFSMAKLER
HAMBURG 11 HAMBURG-ALTONA
Telefon 33 72 45/47 - Telegr.: Rehdership - Fernschr.: 02 161 166 Telefon: 31 1201/03 - Telegr.: Schiffsrehder - Fernschr.: 02 161 580

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. ’SELBSTEUER*

bewahrt auf Schiffen von 45 Nationen

. SERVICE IN ALLEN WICHTIGEN HAFEN DERWELTSCHIFFAHRT
ANSCHUTZ ANSCHUTZ

JKehrwieder®, Zeitschrift der Reeder fiir ihre Schiffsbesatzungen. Schriftleitung: Heinrich Schopper, Hamburg 36, Postfach 325, Telefon: 36 32 46.
Verlag und Anzcigenverwaltung: Seefshrt-Verlag G. m. b. H., Hamburg 50 (Altona), Stahltwicte 7, Telefon 4 39 36 41, Druds: Seefahrr-Verlag G. m. b. H.
Mir Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder, Fiir unverlangt eingesandre Manuskripre kann keine Haftung iibernommen werden.
Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zustellgebiihr. Bei Sammelbezug DM 1,—.

Angeschlossen der Informationsgemeinschaft zur Feststellung der Verbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Auflagenwahrheit



