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EMDER SCHIFFSAUSRUSTUNGS G.I.B.H.

bekannt fiir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht

ZERSSEN & CO Gegr. 1839

Schiffsmakler am
Kalser-Wilhalm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

Auslands-
Umziige

Heinrich
Klingenberg

Hamburg, Winterhuder Weg 6-10, Tel. 222003
Bonn, Bornheimer StraBe 131, Tel, 509821

Gegr. 1851

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG - FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

VERSICHERUNGSDIENST
FURDEN SEEFAHRER

An alle Seefahrer!

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

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

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

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

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

HAMBURG-MANNHEIMER VERS. -AG.

HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 45 92

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer

HA'84 8

Bei jeder Brise
diese Devise:
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Zehn Jahre Wachoffizier

Irn Januar vor zehn Jahren erschien die erste Aus-
gabe der ,Kehrwieder". Seitdem flatterten die
Blatter dieser Zeitschrift der Reeder fir ihre
Schiffsbesatzungen 120mal an Bord (siehe Titel-
bild). Am Anfang waren es 3000 Exemplare, heute
sind es 12 000. Am Anfang kamen lberhaupt keine
Leserbriefe, heute kommen sie taglich.

Diese Zahlen sagen aus, daB die Arbeit an ,Kehr-
wieder” nicht umsonst gewesen ist. Sie sollen je-
doch kein AnlaB zur Selbstbeweihraucherung sein.
Eher zur Selbstkritik im Ruckblick und zu Folge-
rungen daraus fiir zukiinftige aus der bisherigen
Arbeit. Riickblick und Ausblick: Die Leser selbst
waren es, die hierfur klare Sicht schufen.

So scheint es vom Schreibtisch aus gelungen zu
sein, bei dem groBen, buntgewiirfelten Leserkreis
an Bord, in den Reedereien, an den Kisten und
im Binnenlande, ,anzukommen”. Beweis daflr
sind nicht nur die beinahe tiglich eintreffenden
Anerkennungen der Redaktionsarbeit, sondern
vielmehr noch die genauso verbliiffende wie er-
freuliche Tatsache, daB alle Kritiken ausnahmslos
konstruktiven Charakters waren.

Kapitdne beklagten sich dariiber, daB sie bei
Schmunzelauge zu héufig herhalten muBten —
Reeder waren unzufrieden, weil zu selten zum
Ausdruck gekommen ware, was sie ihren See-
leuten mitzuteilen hédtten — die Ingenieure und
ihre Manner murrten, weil sie in den 20 Seiten der
Zeitschrift zu sehr in Lee geraten waren — die auf
die Christliche Seefahrt eingeschworenen Leser
konnten nichts mit der Flottenumschau anfangen
— die junge Garde winschte mehr harte Tat-
sachen anstatt weiche Welle — die Oldtimer er-
warteten von ,Kehrwieder" das Festhalten an den
Idealen, mit denen sie aufgewachsen waren — die
Seemannsfrauen zu Hause wiinschten aus , Kehr-
wieder" mehr vom Bordleben zu erfahren und die
Verheirateten oder Heiratslustigen an Bord woll-
ten mehr Familien- und Eheprobleme behandelt
wissen — Pastoren verfolgten die Seite 18 genau
daraufhin, ob da nicht etwa zu sehr in ihr Fach
ibergegriffen wiirde und von allen Mannern auf
unseren Schiffen war gelegentlich zwischen den
Zeilen und Worten zu lesen und zu hdren, daB in
der Redaktion vielleicht doch nicht immer ein
klares Bild dariiber bestanden hitte, wie es heute
an Bord wirklich zugehe.

Ohne diese rege Mitarbeit, sei sie nun anerken-
nend oder kritisch, hatte der Wachoffizier-Schrift-
leiter schon langst seinen Seesack packen und
wieder an Bord gehen kénnen. Denn ohne Leser,
die lesen, was er produziert, ware er auf See ganz
sicher besser aufgehoben als an einem Schreib-
tisch im luftleeren Raum. Doch die erstaunlich
lebhafte und bei aller harten Kritik immer wieder
wohlwollende Leserreaktion bestatigte in den ver-
gangenen zehn Jahren immer wieder, daB die
Schriftleitung, obwohl an Land, trotzdem auf dem
Jrichtigen Dampfer" ist. Deshalb noch einmal
Dank an die Leser. Dank auch an Ludwig Dinklage
in sein nasses Grab auf dem Nordseegrund. Er
hatte ,Kehrwieder® konstruiert, vom Stapel gelas-

sen und sie dann als erster Kapitin aus dem
schwierigen Revier in das freie Fahrwasser ge-
fuhrt.

Hier konnte diese Betrachtung abgeschlossen
sein. Es ware damit alles gesagt, was zum zehn-
jahrigen Jubilaum einer Seemannszeitschrift zu
sagen ist. Doch ,Kehrwieder” ist ja nicht irgend-
eine Seefahrtszeitschrift, sondern sie ist auch ein
Blatt der Reeder.

Das filhrt zu dem Punkt, an dem der Wachoffizier
nur zu gern die Gelegenheit des Jubilaums beim
Schopfe packt, um hinsichtlich seiner Aufgabe
eindeutig und klar Stellung zu beziehen: ,Kehr-
wieder” ist unter anderem auch ein Ausdruck des

seitiges Versténdnis beginnt, haben Vorurteile
ausgespielt. Vorurteile sind Brutstatten fiir MiB-
verstandnisse. Ein MiBverstandnis besteht darin,
daB manche Leser diesen Briickenbau mit einem
Unternehmertrick verwechseln. Doch die Reeder,
die ,Kehrwieder" fir ihre Seeleute kaufen, ver-
trauen auf deren Urteilskraft. Sie befiirchten daher
nicht, daB ,Kehrwieder“-Leser auf einen derartig
billigen Trick hereinfallen. Briicken sind schlieB-
lich nicht als Fallgruben gedacht.

Briicken bauen, um sich zu begegnen, das will
.Kehrwieder" auch in Zukunft. Sie schlieBt daher
in ihren Dank an ihre aktiven und stillen Mitarbei-
ter, in den Dank fiir das lebhafte Interesse der
Leser, im Hinblick auf das zukinftige Gelingen
auch die Bitte ein, bei allem Mihen um eine ge-
deihliche Zusammenarbeit zwischen Kontoren und
Schiffen, bei allem Mihen um engere Verbindung
zwischen Schiff und Heimat weiterhin mitzuhelfen.
Wenn ,Kehrwieder" zehn Jahre lang trotz Gegen-

Zeichnung und Entwurf der Tilelseite: Wolfgang Gélze

Bemiihens der Reeder um ihre Besatzungen. Am
weitesten von ihm entfernt sind seine engsten
Mitarbeiter, die Seeleute, mit denen ihr der See
verhaftetes Unternehmen steht und fallt.

Hier, zwischen den Reedern an Land und ihren
Mitarbeitern auf den Schiffen, liegt der schwerste
und zugleich dankbarste Teil aller Redaktions-
arbeit: Briicken aufbauen und Vorurteile abbauen!
Wer Uber diese Briicke geht, sei es von See her
in Form von Anregungen und Leserbriefen oder
von der Heimat her in Richtung See, der begegnet
dem anderen und lernt ihn verstehen. Wo gegen-

brisen, Winden und Stiirmen seetiichtig und flott
geblieben ist, dann nur durch gute, ja freund-
schaftliche Beziehungen zu allen Menschen, die
sie auf den sieben Weltmeeren, an den Kisten
und in der Heimat zu lesen bekommen hatten.
Diese guten Beziehungen zu unseren Lesern sol-
len auch in Zukunft gepflegt werden. Nur so kon-
nen die Blatter unserer Zeitschrift Stitte der Be-
gegnung und Forum fiir alle Leser bleiben.

Dies soll auch in Zukunft ihr Beitrag zum Ge-
deihen unserer Seeschiffahrt sein.
Der Wachoffizier
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UNTER DER LUPE

Mit dem letzten Novembertag des vergan-
genen Jahres war auch das Ende der
Bonner Regierungskrise gekommen: Das In-
terregnum der Minderheitsregierung Erhard
war voriber. Am 1. Dezember stellte der
dritte bundesdeutsche Nachkriegskanzler,
der Schwabe Kurt Georg Kiesinger (62), sein
neues Kabinett der Offentlichkeit vor. Damit
folgt auf die 14 konservativen Griinderjahre
der Bundesrepublik unter Konrad Adenauer
und dem dreijéhrigen Zwischenspiel unter
Ludwig Erhard die schwarz-rote Ara einer
groBen Koalition unter dem ehemaligen Mi-
nisterprasidenten von Baden-Wirttemberg,
Kiesinger.

Im Interesse des Ganzen

Das neue Kabinett ist eine Regierung der Kompro-
misse, eine Koalition nicht aus der Uberzeugung
gemeinsamer parteipolitischer Gesinnung gebo-
ren, sondern mehr getrieben von dem Gebot der
Krisenstunde des ganzen Landes und den darauf
resultierenden oder zumindest profitierenden Ge-
spenstern radikaler Bewegungen von rechts und
links.

Sicherung der Stabilitit im Innern

- Verstadrkte Aktivitit nach auBen

Die Bundesrepublik hat eine

neue Regierung

In dieser Lage brauchte die Bundesrepublik
eine starke Regierung und — sie hat sie in Gestalt
der groBen Koalition bekommen. Denn das eine
steht fest: Die neue Regierung wird unpopulare
MaBnahmen treffen missen (Steuererhéhungen,
Streichung von Subventionen usw.), um die an-
stehenden Probleme zu lésen. Dafiir sind klare
Mehrheiten im Bundestag erforderlich. Diese
Mehrheiten sind jetzt durch den ZusammenschiuB
der CDU/CSU und der SPD gegeben.

Was immer man gegen die groBe Koalition ins
Feld fiihren will — in einem sind sich Freunde und
Gegner dieses Bilindnisses einig: Seit ihrem Be-
stehen hat die Bundesrepublik noch kein Kabinett
besessen, das so viele fihige Kopfe auf der Re-
gierungsbank vereint sah wie dieses.

Aber es wird Miihe kosten und dem Kanzler-
geschick Kurt Georg Kiesingers vorbehalten blei-
ben, samtliche Kdpfe im Inteissse des Ganzen
auch unter einen Hut zu bringen. Denn bis jetzt
weist die neue Regierung in den Personen ihrer
Minister noch manche Gegensétzlichkeit auf. So
beispielsweise der ultra-deutschnationale Vertrie-
benenminister von Hassel, den neutralistischen
Justizminister Gustav Heinemann, den Atom-
Gaullisten und Finanzminister Strauss und die
Pazifistin und Gesundheitsministerin Kéte Strobel,
den Atlantiker Schroder (Verteidigungsminister)
und den Gaullisten Heck (Familienminister), den

Nach der Uberreichung der Ernennungsurkunden an die von Bundeskanzler Kurt Georg Kiesinger
vorgeschlagenen neuen Minister in der Villa Hammerschmidt durch Bundesprésident Heinrich Liibke
am 1. Dezember 1966 steliten sich der Bundesprésident, der Bundeskanzler und die Minister auf den
Stufen der Villa den Pressefolografen. Das Bild zeigl in der ersten Reihe von links Paul Liicke (Cbu),
Hermann Hécherl (CSU), Kéte Strobel (SPD), Bundesprasident Heinrich Liibke, Bundeskanzler Kurt
Georg Kiesinger, Willy Brandt (SPD), Georg Leber (SPD). Dahinter von links Bruno Heck (CDhu),
Herbert Wehner (SPD), Prof. Carlo Schmid (SPD), Werner Dollinger (CSU), Kurt Schmiicker (Cbu),
Kai Uwe von Hassel (CDU), Prof. Karl Schiller (SPD), Hans Katzer (CDU), Gerhard Schriéder (CDU).
Im Hintergrund von links Gustav Heinemann (SPD), Hans Jiirgen Wischnewski (SPD), Lauritz Lauritzen

(SPD), Franz Josef StrauB (CSU) und Gerhard Stoltenberg (CDU).
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Liberalen Schmiicker (Schatzminister) sowie die
Gewerkschaftler Katzer (Arbeit) und Leber (Ver-
kehr). Zum erstenmal sind auch gleich zwei
ordentliche Professoren Mitglieder eines Bundes-
kabinetts geworden, die Sozialdemokraten Karl
Schiller (Wirtschaft) und Carlo Schmid (Bundes-
rat). Die ersten Regierungsiage Bundeskanzler
Kiesingers lassen jedoch schon die Hoffnung ge-
rechtfertigt erscheinen, daB in ihm der Mann ge-
funden ist, dem es gelingen kann, auch scheinbar
Unvereinbares miteinander harmonisieren zu
lassen.

Biindnis auf Zeit

Von den Gegnern der groBen Koalition werden
hauptsachlich zwei Punkte genannt, die sie zur
Ablehnung dieses Biindnisses veranlassen: 1. Die
auf 49 Sitze zusammengeschmolzene FDP-Frak-
tion im Bundestag konne die fiir eine Demokratie
wichtige Rolle der Opposition nicht wirkungsvoll
genug ausiiben, und 2, Die groBe Koalition bringe
die Gefahr des unumschréankten Proporz-Denkens
mit sich (die Kritiker beziehen sich hier vor allem
auf das GOsterreichische Beispiel. Bekanntlich hat
es dort ebenfalls eine groBe schwarz-rote Koali-
tion gegeben, in der jeder Partner aus ,Proporz-
Griinden" darauf bestand, in allen Amtern und
sonstigen offentlichen Stellen personalmaBig
gleich stark vertreten zu sein. Die Folge war eine
fiir den Staatshaushalt ruinése Aufblahung des
Beamtenapparates und der Anzahl der Bedienste-
ten im gesamten offentlichen Bereich).

Dem IaBt sich jedoch entgegenhalten, daB nicht
nur Bundeskanzler Kiesinger, sondern auch andere
prominente Milglieder seines Kabinetts, vor allem
auch Vizekanzler und AuBenminister Brandt, wie-
derholt erklart haben, daB es der feste Wille der
Partner der groBen Koalition ist, diese nur auf
Zeit, also nur bis zum Ende der Legislaturperiode
(1969) forizufiihren. Diese relativ enge Eegren-
zung gemeinsamer Regierungszeit diirfte sowohl
eine starke Absicherung gegen einen mdglichen
MiBbrauch der (Regierungs-)Macht bedeuten als
auch gegen eine im Proporz-Sinne véllige Neu-
orientierung des Beamtenapparates sprechen.

Die Regierungserkldrung

In seiner vom In- und Ausland mit Spannung er-
warteten Regierungserkldrung stellte Kiesinger
am 13. Dezember zur Finanzlage des Bundes mit
Deutlichkeit fest, daB sich Steuererhéhungen zwar
nicht umgehen lassen werden, daB die anfallenden
Mehrkosten aber verteilt und besondere Hirten
fir einzelne vermieden werden sollen. Hauptpunkt
im auBenpolitischen Teil der Regierungserklarung
war die Ankiindigung, daB diplomatische Be-
ziehungen zu allen osteuropaischen Staaten ange-
strebt werden, sofern diese Lander keine unan-
nehmbaren Bedingungen stellen. Weiterhin will
die neue Bundesregierung enger als bisher mit
den USA, den {brigen NATO-Staaten und Frank-
reich zusammenarbeiten. Der Interzonenhandel
soll ausgedehnt, aber keine Anerkennung des
Ulbricht-Regimes in Erw#gung gezogen werden,
Mit Genugtuung wurde vor allem im Ausland Kie-
singers eindeutiger Verzicht auf jeglichen Besitz
von Atomwaffen aufgenommen. -gi-
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Zu einem dreildgigen Besuch weille im Dezem-
ber die Lichtkdnigin Karin Liner aus der Sladt
Kalmar in Siidostschweden mil sechs Begleile-
rinnen in Berlin. — Unser Bild zeiglt die Licht-
kbnigin und fhre Prinzessinnen. Offenbar sin-
gen sie gerade ein schwedisches , 0%

Das Kolner nirrische Drelgestirn fiir die Karne-
vals-Sessions 1967 wurde im Rathaus dem OB
Theo Burauen und damit der Uffentlichkeit vor-
estelll. Unser Bild zeigt Kélns OB Burauen
dritter von links) und ,Bauer” mit landwirt-
schafllichen Produkten, da das Dreigeslirn
Landwirtschaftsbetriebe besiizl.

MMM = M3nner machen Mode. Und das nicht
nur zur Sommerzeit... nein... Schlotlernd
vor Kille aber up lo dale zeigten sich diese
beiden dlteren Twens dem erstaunten Kasseler
Publikum. Nach dieser eiskalten muligen De-
monstration waren sie sicher Iroh, schnelisiens
in lange Hosen schilipfen zu kéinnen.

Zur Wahl der Sportler des Jahres. Den Mann-
schaftssieg errang mit Abstand unsere FuBball-
Nationalelf mit (von links) Hbttges, Overath,
Held, Haller, Weber, Emmerich, Schulz, Becken-
bauer, Schnellinger, Tilkowski, Seeler. — In
engerer Wahl war unser hervorragender Achter
mit (von links) Sleuermann Niehusen, Meyer,
Schreyer, Schwan, Luhn, Hertel, Henning, Ul-
bricht, Kuhn. — Bei der Wahl der Sportlerin des
Jahres leilten sich die Weltspringerin Helga
Hoffi ' und die Gazelle der Aschenbah
Karin Frisch, den Titel. Bei den Herren errang
diesen Titel der Radwellmeister Rudi Altig.

Keine abstrakle Plastik, sondern ein von Wind
und Wetter in jahrelanger Arbeil geschaffenes
25 cm hohes Kunstwerk aus einer Kiefernwurzel
wurde dieser Tage von spielenden Kindern im
Ostenholzer Moor bei Hannover gefunden.

Diese Aufnahme entstand unmittelbar unter der
Flughahn des Skispringers. Normalerweise isl
dieser Standpunkt wegen der Gefihrdung von
Springer und Reporter gesperrl, so daB diese
Bilder, bel denen die Springer aul die Kamera
zufliegen, eine folografische Raritit bleiben wer-
den. Unser Bild zeigt Glinler Géliner Im Sprung.

Folos: dpa
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REEDERVERSAMMLUNG

Verkehr - Wirtschaft - Handel - Verkehr

aft - Handel — Verkehr
Verkehr — Wirtschaft
aft — Handel — Verkehr
Verkehr — Wirtschart

Es ist zur Tradition geworden,

daB an dieser Steile der Januar-Nummer der Zeitschrift Relrwieder

iiber die Jahresmilgllederversammlung des Verbandes Deutscher Reeder berichtet wird. Einmal im
Jahr treffen sich die deutschen Reeder, um sich iiber die schiffahrtspolitische Entwicklung der vergan-
genen 12 Monate klar zu werden. In dieser Versammlung wird auch Stellung genommen zu den wich-

tigsten aktuellen Fragen und — soweit mdglich —
schiffahri in der nichsten Zukunft entgegengeht,

Heuer- und Frachtenschere

nie Heederversammlung dieses Jahres stand

unter der Erkenninis, daB sich die glinstige Ent-
wicklung der Seefrachtenmirkte, die vor einem
Jahre registriert werden konnte, nicht fortgesetzt,
sondern leider erheblich — teilweise um (iber
30 Prozent — abgeschwicht hat. Im Gegensatz
dazu standen vor Monaten die zunichst 50 Pro-
zent betragenden Tarifforderungen der beiden
Seeleutegewerkschaften und standen zur Zeit der
Reederversammlung die inzwischen reduzierten,
indessen noch immer 25 Prozent Lohnkosten-
erhéhung ausmachenden Forderungen auf Ein-
flihrung der 40-Stunden-Woche einerseits und
gleichzeitige Anhebung der Heuern um 10 Prozent
andererseits. Die Schere zwischen dem fallenden
Frachtenmarkt und den gestiegenen Heuerkosten
wird durch derartige Forderungen so vergréBert,
daB diese widerspruchsvolle Situation ganz we-
sentlich die Diskussion auf der Reederversamm-
lung bestimmt hat. Es ist in den Diskussionsbei-
trdgen darauf hingewiesen worden, daB die im
letztjahrigen Schlichtungsverfahren angenomme-
nen 18 Prozent Tarifauswirkung sich als zu niedrig
erwiesen haben: Die tatséchlichen Auswirkungs-
ergebnisse haben bei den verschiedensten Ree-
dereien 21 Prozent betragen,

Neben diesem Zentralthema, (iber das, da man
sich in Verhandlungen befindet, nichts eingehend
berichtet werden soll, stand der seeverkehrs-
Politische Uberblick, den der Vorsitzende des Ver-
bandes Deutscher Reeder, Herr Ernst Meier-
Hedde, nach verschiedenen Richtungen hin gab.
In der Tat muBte eine Standoribestimmung der
deutschen Seeschiffahrt Zwangslaufig eine Reihe
internationaler und nationaler Schiffahrtsgegeben-
heiten beriicksichtigen. So hat Zundchst und
leider, jedoch den Tatsachen entsprechend, fest-
gestellt werden miissen, daB sich der Konjunktur-
verlauf fiir die Seeschiffahrt, der nach sieben
Jahren der Depression im Jahre 1965 glinstig ge-
wesen war, im Jahre 1966 ausgesprochen ver-
schlechtert hat. Zwar hatten sich Anfang des Jah-
res aufgrund verschiedenarliger Umstinde die
Raten einigermaBen halten lassen. Gegen Mitte
des Jahres senkte sich jedoch das Ratenniveau
bedenklich, was beispielsweise in der Getreide-
fahrt zu folgenden Tiefstanden fihrte: Rate vom
US Golf nach dem Kontinent von § 6.— auf $3—
und weniger; Rate vom La Plata in der gleichen
Relation von sh 90/— auf sh 52/8. Ein verstarktes
Tonnageangebot aufgrund der Ratenentwicklung
in der Welt fiihrte zu entsprechenden Riickgingen
in der Erzfahrt. In der Holzfahrt vom WeiBen Meer
nach U. K. sanken die Raten von sh 350/— auf
sh 280/— und im Ostseeraum von sh 290/— auf
sh 250/— per Standard.

Liberia und Sowjetunion
verdoppelten ihre Tonnage

Diese — im ganzen gesehen auch in den anderen
Fahribereichen festzustellende — Abflachung der
Auftriebstendenzen vor Jahresfrist war der Hinter-
grund, vor dem die Reederversammlung die wei-
teren Themen sehen muBte und gesehen hat. Da-
bei muBte vor allem der Tatsache Rechnung ge-
tragen werden, daB die Welthandelsfiotte mit
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ein Ausblick getan auf die Entwickiung, der die See-

ihren rund 170 Millionen BRT sich von der Mitte
des Jahres 1965 bis zum entsprechenden Zeit-
punkt 1966 um 6,7 Prozent vergréBert hat. Das ist
ein stdrkeres Wachstum als die durchschnittliche
Zuwachsrate seit dem Jahre 1960 mit 4,8 Prozent.
Bei diesem WachstumsprozeB ist eine Reihe von
Einzelentwicklungen bemerkenswert — so etwa
die der liberianischen Flotte, Sie hat sich seit dem
Jahre 1962 praktisch verdoppelt — genau so wie
die Handelsflotte der Sowjetunion. Ebenfalls
groBe Auiwértsenlwicklungen haben die Flotten
Japans, Norwegens und Griechenlands genom-
men. Dieses Bild des Vordringens erweist sich
auch an Hand der Auftrige, bei denen Norwegen
und Liberia mit jeweils annahernd 19 Prozent des
gesamten Auftragsbestandes an der Spitze lagen.
Die Bundesrepublik, deren Reeder wegen der be-
kannten, nicht ausreichenden Eigenkapitalbasis
Zuriickhaltung Giben milssen, blieb beim Auftrags-
bestand mit 4 Prozent an der siebenten Stelle.

Tanker und Massengutschiffe
schneliten voran

Eine besondere Betrachtung hat im Rahmen Ton-
nageentwicklung den groBen Schiffen gewidmet
werden missen: Von der in Bau und Auftrag be-
findlichen Tonnage in aller Welt entfallen 48 Pro-
zent auf Tanker, 36 Prozent auf Massengutschiffe
und die restlichen 16 Prozent auf andere Trocken-
frachter, vornehmlich also Schiffe der Linienfahrt.
Tanker und Massengutschiffe haben die rapide
Entwicklung zum groBen Schiff bestimmt: Im
Jahr 1960 hatten nur 60 Schiffe der Welthandels-
flotte eine GréBe von (iber 30 000 BRT. 1964 wa-
ren es bereits 330 und Mitte des Jahres 1966
590 Schiffe, die gréBer waren als 30 000 BRT. Im
Rahmen der weiteren Entwicklung der Massengut-
flotte steht die Bundesrepublik Deutschiand an
siebenter Stelle, genauso also wie im Rahmen der
gesamten Auftrége.

Staaten und ihre Flotten

Fragt man sich nach den Ursachen fur die teils
recht unterschiedliche Entwicklung der einzelnen
Flotten, so ist darauf hinzuweisen, daB sich in
vielen Landern der Staat an der Entwicklung der
eigenen Handelsflotte beteiligt — sei es durch
Haushaltsmittel direkt oder durch steuerliche Er-
leichterungen indirekt. Wértlich fihrte der Vor-
sitzende des Verbandes Deutscher Reeder dazu
aus: ,Die liberianische Flagge hatte ihre schnelle
Entwickiung nicht voliziehen kénnen ohne die ihr
gewahrte Steuerfreiheit, und auch die griechische
Flotte verdankt ihr groBes Wachstum wesentlich
steuerlichen Konzessionen. Die Flotten der USA,
Japans, Frankreichs und Italiens gelangen in den
GenuB nennenswerter Betriebs- und Bausubven-
tionen. Besonders bemerkenswert ist der Um-
stand, daB GroBbritannien nunmehr jeden Neubau
fir seine Flagge mit einem ZuschuB in Héhe von
25 Prozent bedenkt und iiberdies volistandige
Abschreibungsfreiheit gewshrt. Es kénnten noch
andere Lander in diesem Zusammenhang genannt
werden. Auch wir empfangen fiskalische Forde-
rung. Sie kann heute nicht mehr nur unter dem
Gesichtspunkt der notwendigen Férderung des
Wiederaufbaus unserer Flotte nach dem Kriege

gesehen werden, sondern sie muB auch an dem
gemessen werden, was um uns herum in der Welt
geschieht, steht doch die Wettbewerbsméglichkeit
angesichts dieser Entwicklung auf dem Spiel.”

Neue Blockbildungen

Im Rahmen der Behandlung von internationalen
Schiffahrtsproblemen nahmen Betrachtungen zur
Blockbildung einen groBen Raum ein: hier die
westlichen Schiffahrtsldnder und Japan, dort die
Entwicklungslander und die Flotten der Ostblock-
lander. Bekanntlich ist nirgends diese Fronistel-
lung so deutlich geworden wie im Schiffahrts-
AusschuB der UNO-Welthandelskonferenz in der
UNCTAD. Die Entwicklungslander fordern eine Be-
teiligung ihrer Flaggen am Weltseeverkehr, und
zwar im Wege protektionistischer MaBnahmen.
Das heiBt mit anderen Worten: staatliche Kontrolle
der Konferenzen, supranationale Lenkung der
Preisbildung auf den Frachtenmérkten. Diesen
Angriffen auf die privatwirtschaltliche Struktur des
Seeverkehrs gilt es zu begegnen, wobei leider die
Einheitlichkeit der Blockbildung in der westlichen
Welt durch die Schiffahrtsspannungen zwischen
den westeuropédischen Landern und den USA
nicht gerade gef6rdert wird.

Seetransport und Devisen

Zur unilbersehbaren Bedeutung der Flotte unseres
Landes fiir die Devisenbilanz fiihrte der Vor-
sitzende des Verbandes Deutscher Reeder aus:

«Unsere im internationalen Verkehr erbrachten
Transportdienste sind im vollen Umfang Export
und damit geeignet, unsere Devisenbilanz positiv
zu beeinflussen. Hierfiir besteht eine deutliche

Lesen Sie bitte weiter auf Seite 5

DIE LAST DER LASTER
Jahrliche Abgaben je Lastzug* 1966

BUNDESREPUBLIK 26731 DM
BeLGIEN 19925 I FRANKREICH
ITALIEN 19567 19670

NIEDER-
LANDE 10471

Die Konkurrenz fihri besser, well sie billiger fihrt, Aber
sie fdhrt nicht billiger, weil sie tichliger ist, sondern weil
es ihr der Staat leichler macht. Das ist die groBe Sorge der
deulschen Fernlastfahrer, die im Internationalen Gliter-
verkehr konkurrieren miissen.

Die deutsche Seeschiffahrt muB ausschlieBlich im Inter-
nationalen Wettbewerb bestehen, Nur sind die finanziellen
Di n etwa im gleichen Verhiltnis griBer, als die
Frachischiffe gréBer als Fernlaster sind.




Vorsitzende des Verbandes Deutscher Reeder nehmen Stellung

sLohnerhBhungen ohne einen entsprechenden An-
stieg der Produktivitét sind der reinste Hohn. Mehr
noch, sie verteuern die Produklionsk , dréing
unsere Exportartikel aus dem Wettbewerb, bedin-
gen hbhere Inlandspreise und schalfen Platz lir
Importe . . . Wenn unser Volk mehr Freizeit durch
Verkil g der Arbeilszeit forderl und diese For-
derung inzwischen erflilll wurde, dann haben wir
das Recht zu verlangen, daB Jede Arbeilsstunde
aus 60 Mi gut g Arbeit b ht."
Premierminister Harold Wilson
vor dem Labour-Parteitag

Ernst Meier-Hedde erkl&drte als Vorsitzender des
Verbandes Deutscher Reeder am 1. Dezember
1966 anl&@Blich der Reederversammiung vor Jour-
nalisten:

«Die heutige Jahresmitgliederversammlung des
Verbandes Deutscher Reeder hat nach griind-
licher Aussprache liber die Tarifsituation in der
deutschen Seeschiffahrt den einstimmigen Be-
schluB gefaBt, den Sozialpartnern vorzuschlagen,
die laufenden Tarifverhandlungen um ein Jahr
hinauszuschieben. Dieser BeschluB beruht auf der
in letzter Zeit ungewdhnlichen Entwicklung im
Schiffahrtsgewerbe. Innerhalb des letzten Jahres
hat sich die Frachtratensituation insgesamt um
30 Prozent verschlechtert. Im gleichen Zeitraum
wurde der TarifabschluB vom 1. Januar dieses
Jahres wirksam, der im Durchschnitt eine zusatz-
liche Personalkostenbelastung von 21 Prozent mit
sich brachte. Das sind 3 Prozent mehr als die So-
zialpartner in den Tarifverhandlungen beschlos-
sen hatten. Praktisch bedeuten diese 3 Prozent
also eine Mehrleistung flir 1966 und eine Vor-
leistung fiir 1967. Diese Vorleistung entspricht
genau dem von berufener Seite angenommenen
Produktivitatszuwachs fiir das Jahr 1967. Dabei
sieht es ganz so aus, als ob der Zuwachs an ein-
gefahrenen Frachten 3 Prozent noch nicht einmal
erreicht.”

Am 30. November Meier-Hedde im 1. Programm
des Norddeutschen Rundfunks ,Berichte vom
Tage“:

+Die deutsche Seeschiffahrt steht mehr denn je
vor der Notwendigkeit, die Flotte der Entwicklung
des internationalen Seeverkehrs durch entspre-
chende Umristung anzupassen. Die Situation der
Reedereien wird im (brigen erheblich belastet
durch die Tarifforderungen. Vor genau elf Mona-
ten haben die Reeder entscheidende Tarifverbes-
serungen zugestanden; unsere Lohnkosten wur-
den um ca. 20 Prozent erhoht. Die jetzigen Forde-
rungen wiirden eine weitere Steigerung der Lohn-
kosten um etwa 25 Prozent bringen. Derartige
Zahlen aber (bersteigen unsere wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit und stehen nicht im Einklang
mit der gesamtwirlschaftlichen Situation in der
Bundesrepublik.

Verantwortung und die gegenseitige Abhangigkeit
verpflichtet die Sozialpartner jetzt dazu, das
Schiffahrtsgewerbe zu schiitzen."

Die Schweden erkannten diese Verpflichtung erst,
als es zu spat war. Es gibt so gut wie keine schwe-
dische Kistenschiffahrt mehr. Die Tarifbelastun-
gen waren untragbar.

Auch die Amerikaner bezahlten diese Fehlleisiung
mit dem Verlust grofer Teile ihrer Flotte an billige
Flaggen.

Am 3. Dezember 66 duBerte sich der von der Mit-
gliederversammiung neugewihite Vorsitzende des
Verbandes Deutscher Reeder, Harald H. Schuldt
in der ,,Welt“:

+Es geht um Leben und Sterben." So begriindete
er die Ablehnung der Heuerforderungen. Die ge-
samtwirischaftliche Lage diene den Reedern, die

sich bisher als Ausnahmefall sahen, als weiteres
Alibi.

FLOTTENUMSCHAU

Die Bundesmarine hat 33100 uniformierte Sol-
daten. In der Bundeswehr, die aus Heer, Luftwaffe,
Marine und der Territorialen Verteidigungsorgani-
sation besteht, gibt es insgesamt 468 600 Soldaten.
Etwa die Halfte hiervon sind Wehrpflichtige. Die
Marine gliedert sich in zwei S3ulen, in das Flotten-
kommando mit den schwimmenden Einheiten so-
wie den Unterstitzunsgsverbanden und in das Ma-
rineamt mit den Ausbildungsstdtten und Fach-
kommandos.

Zum Jahresende 1966 kann lber weitere Neubau-
ten der Bundesmarine berichtet werden. Der
kleine Versorger ,Gliicksburg" machte in der Ost-
see seine Abnahmefahrten. Das Schiff ist die
vierte Einheit einer Serie von acht Schiffen, die bei
der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft, bei
Blohm-+Voss und beim Bremer Vulkan gebaut
werden. Sie haben 3145 BRT, sind 104 m lang und
sollen 17 Knoten laufen.

Minentransporter ,Sachsenwald”, Stapellauf 10. 12. 1966

In Hamburg lief der Minentransporter ,Sachsen-
wald" vom Stapel. Das Schiff erhdlt besondere
Forderaniagen. Ein zweites Schiff dieser Art soll
spater folgen.

Der Zerstorer ,Hessen“, das vierte und letzte
Schiff der ,Hamburg“-Klasse, wurde nach den
Werftabnahmefahrten an den Auftraggeber iber-
geben und soll Anfang 1967 in Dienst gestellt wer-

Bundesmarine

den. — Demnachst wird die umgebaute Fregatte
«KéIn" wieder in die Flotte eingereiht. Die Abliefe-
rung des Versorgers ,Saarburg” wird erwartet. —
In Rendsburg ist das Kiistenwachboot ,Diana"
als siebentes Boot der neuen Serie von zehn KW-
Booten zu Wasser gelassen worden. Diese Fahr-
zeuge sind 38 m lang und haben 24 Mann Be-
satzung.

Der neue Flottenchef, Konteradmiral Hetez, wurde
zum Vizeadmiral beférdert. Flottillenadmiral wur-
den Kapitan zur See Jung, Kommandeur der Ma-
rineflieger, und Kapitdn zur See Klug, Komman-
deur der Marineschule Mirwik. Dieser Schule sind
jetzt die gesamten Schulschiffe der Bundesmarine
zugeteilt worden.

Zum U-Boot-Bauprogramm der Bundesmarine ist
zu bemerken, daf die ersten beiden Boote (,U 1"
und ,U2") ganz neue Druckkorper erhalten ha-
ben. Sie werden voraussichtlich als Schulboote
benutzt. Die Boote ,U 3" bis ,,U 8" — alle in Dienst
gestellt — sind durch technische Vorsorge nicht
korrosionsgefahrdet. Die anschlieBenden Neubau-
ten ,U 9" bis ,U 12" werden aus einem anderen
antimagnetischen Stahl hergestellt, als die vor-
herigen Boote. Die zwdlf Boote haben jeweils acht
Torpedorohre. Die in der Planung befindlichen
Boote ,U 13" bis ,U 24" sind etwas gréBer und
technisch verbessert. Alle Boote werden eine hohe
Unterwassergeschwindigkeit aufweisen. Die End-
planung sieht den Bau von insgesamt 30 U-Booten
vor. Die letzten sechs sollen groBere Jagd-U-Boote
werden, fiir die jedoch Einzelheiten noch nicht
festgelegt worden sind. U 3" bis ,U 24" werden
maoglicherweise in der Ostsee stationiert, ,U 25*
bis ,U 30" in der Nordsee. -R-

.Das Tramp-Frachtenniveau ist in diesem Jahr er-
heblich gefallen”, fuhr Schuldt fort, ,und die Per-
sonal- und sonstigen Kosten sind gestiegen. Auch
erschwert die gegenwartige Kapitalmarktmisere
die notwendige Erneuerung der deutschen Han-
delsflotte erheblich, und Staatshilfen und -eingriffe
des Auslandes verzerren den Wettbewerb zu Un-
gunsten der deutschen Reeder."

Wirtschaftliche Vernunft und die traditionell an-
standige Gesinnung der deutschen Seeleute ge-
bieten jetzt nicht ein Mehr an Geld und Freizeit an
Bord, sondern eher wieder ein pflichtbewuftes,
verninftiges Verhaltnis zwischen Lohn und Lei-
stung.

Wenn bei diesen Tarifverhandlungen ein Fehler
gemacht worden ist, dann der, daB man von An-
fang an versdaumt hat, im Rahmen des gutwillig
Mdéglichen und verantwortlich Tragbaren einen
diskutablen Vorschlag zum brennendsten Problem
unserer Seeleute varzulegen:

Wer unsere Seeleute verstehen will, hitte wissen
missen, daB sie jetzt anstatt 50prozentiger Heuer-
erhéhungen nur eine Sorge haben, und das ist
die Stabilisierung von Borddienstzeit und Urlaubs-
zeit.

REEDERVERSAMMLUNG 1966

Notwendigkeit, nachdem seit 1964 die Devisen-
bilanzsalden negativ sind. Die Seetransportbilanz,
in der auch die Deviseneinnahmen und -erspar-
nisse unserer Handelsllotte ermittelt werden, hat
Zu den negativen Devisenbilanzen leider beigetra-
gen: sie ist gleichfalls bislang stets negativ ge-
wesen, im Jahre 1965 mit 1,3 Mia. DM. Bei einem
Gesamtaufwand an Seefrachten fiir die deutsche
Ein- und Ausfuhr im Jahre 1965 von insgesamt
rund 53 Mia. DM entfielen auf Zahlungen an
Auslénder etwa 3,9 Mia., auf solche an inléndische
Reedereien knapp 1,4 Mia. DM, d. h. rund 26 Pro-
zent. Den genannten Zahlungen an das Ausland
standen im Jahre 1965 Gesamteinnahmen deut-
scher Reedereien vom Ausland und vom Inland
in Hohe von etwa 3,3 Mia. DM gegeniiber, so daB
allein schon bei den Seefrachten ein negativer
Saldo besteht. In diesen Ziffern spiegelt sich die
vorstehend getroffene Feststellung wider, daB die
Entwicklung unserer Handelsflotte mit derjenigen
unseres nationalen AuBenhandels nicht Schritt
gehalten hat.”

AbschlieBend behandelte Herr Meier-Hedde Fra-
gen der Kredit- und Steuerpolitik, und zwar mit
folgenden Worten:

+Alle diese Feststellungen veranlassen mich zu
dem SchluB, daB es gute Griinde dafiir gibt, die
deutsche Handelsflotte nicht nur zu modernisieren,
sondern auch auzubauen. Wir werden in diesem
Jahr mit Neubauzugéngen im Umfang von etwa
500000 BRT rechnen kénnen und im néchsten
Jahr vermutlich mit weiteren 450 000 BRT. Dabei
spielt der Zugang groBer Schiffe eine stindig
steigende Rolle.

Dieses Neubauvolumen bedeutet eine erhebliche
Finanzierungslast. DaB uns der Bund bei ihrer Be-
waltigung geholfen hat und die Fortsetzung seiner
Hilfe in Aussicht stellt, soll an dieser Stelle ent-
sprechend gewiirdigt werden. Die Probleme der
Reedereien sind damit jedoch nicht gelést: der
groBere Teil der Mittel, etliche Hunderte von Mil-
lionen, muB auf dem Kapitalmarkt beschafft wer-
den, der uns nun schon seit geraumer Zeit nicht
mehr oder nur zu prohibitiven Bedingungen zur
Verfligung steht. Noch ist eine Losung dieses Pro-
blems nicht gelungen, doch sie muB notwendig
gefunden werden.

Das Echo, das diese programmatischen Ausfilh-
rungen in der Presse gefunden haben, ist auBer-
ordentlich groB und gut gewesen. Die Offenheit
der Darlegung wie der Ernst der geschilderten
Situation dirften die Verpflichtung der deutschen
Reeder herausgestellt haben, die Position ihrer
Flagge auf den Weltmeeren zu bewahren.




H:=20 ist mehr als eine

Undine heiBt Welle

Wasser bedeckt 71 Prozent der Erdober-
flache. Alle Wasser auf unserer Erde
stammen aus dem Meer. Die Erde ohne
Wasser wére wie ein Mensch ohne Blut.
Wasser ist das Blut der Erde.
Meerwasser, Chlorophyll (Blattgriin) und
und das Blut in unseren Adern sind
chemisch fast der gleiche Stoff. Voller
Geheimnis ist das Wasser, aber auch
voller Wahrheit und Erkenntnis.

Unsere Schiffe bauen wir fiir das Wasser.
Reeder treiben damit ihre Geschéfle tiber alle
Meere — und Seemanner fahren sie.

Viele viele tausend Méanner und ihre Familien
leben von, durch, mit und auf dem Wasser:
Schiffsausriister, -Makler, -Versicherer, Hafen-
behorden, das Seefahrtministerium, zahlreiche
Seefahrtsbehorden, die fiir den Schiffbau
beschaftigten Industrien, sie alle verdienen ihren
Lebensunterhalt durch das Meer. Sie alle bauen
mittelbar oder unmittelbar auf dasselbe
Fundament, das schwankend ist wie nur
irgendeins. Alle ernahrt das Wasser und alle
spornt es an, unermidlich alle Krafte anzu-
spannen, um den Gefahren des Wassers zu
begegnen, um seine Gewalten zu (iberwinden.
So war es seit Anbeginn, als der erste Mensch
einen Baum aushohlte, in dem das Wasser

ihn nun tragen muBte, anstatt ihn zu verschlingen.
Der Mensch heute hat das Wasser in solch
einem hohen Grad lberwunden, dafl er, auf dem
Parkett eines Ozeanriesen tanzend und in auf
dem Wasser schwimmendem Wasser badend,
beinahe schon vergessen hat, daB es nur

ein vervollkommneter Einbaum ist, der ihn auf
ungebandigtem Meer lber schwindelnde
Abgriinde tragt. Tiefer sind diese Tiefen als
unsere hdchsten Gebirge hoch sind.

Die Schiffe, die wir heute vom Stapel lassen,
sind nur letztes Glied in einer langen Kette

von Siegen iiber das Wasser. Und die Schiffe
auf dem Meeresgrund bei Cap Horn etwa oder bei
den Goodwin-Banken im Englischen Kanal,

sie stehen auf der Verlustliste im ewigen Krieg
des Menschen gegen das Wasser.

Nur gemeinsamer Wille, Geist, Geschick und
Kénnen, Wagemut, Erfindungsgeist und

eine ungebrochene Z3higkeit und Ausdauer
unzahliger Generationen von Kaufherren,
Schiffbauern und Seeleuten haben aus dem
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ausgehohiten Baumstamm das moderne
technische Wunder eines Schiffes unserer Tage
zu gestalten vermocht. Und alle gingen und gehen
heute noch gemeinsam gegen das Wasser an.

So rangen sie dem Wasser alle diese Tugenden
ab. Diese Tugenden erst setzte sie instand,

N

—

gegen und mit dem Wasser ihren Lebenskampf
zu bestehen.

Alle diese Menschen kennzeichnet, daf sie sich
dem Wasser verschrieben haben, mit Herz

und Hand und Kopf, mit Haut und Haaren. lhnen
allen ist eigen, daB} sie das Wasser lieben, so,
wie man einen Menschen liebt, der Letztes und
Bestes fordert. Noch keines Reeders, keines

Schiffbauers und keines Seemannes Leben

war letzten Endes erfolgreich ohne diese Liebe
zum Salzwasser.

Ja, die Liebe ist im Spiel, wie in allem, was
gedeihen soll. MaBgebend im Spiel, entscheidend!
SolchermaBen von der Liebe angeriihrt, offen-
bart uns das Wasser Wunder {iber Wunder.

Was ist Wasser?

l\ﬁchts als eine chemische Verbindung

von einem Atom Sauerstoff und zwei Atomen
Wasserstoff. — Zwei Atome Wasserstoff!

Was geschahe, wenn alle Wasserstoffatome

der Erde gezwungen wirden, die Kraft her-
zugeben, die ihnen innewohnt? Die Erde wiirde
zu einer Sonne explodieren.

Woher nimmt ein Sonnenuntergang seine
Schonheit, die jedem Versuch, sie zu beschreiben,
Hohn spricht? Woher nimmt ein Sonnen-
untergang seinen atemraubenden unwiederhol-
baren Zauber? Von beleuchteten und durch-
leuchteten Wasserteilchen und Blaschen, kurz:
Von Wasser und Licht.

Nimmt man ein mit Wasser gefiilites Glas und
ein leeres zur Hand und schiittet den Inhalt

um, so ist an sich weiter nichts geschehen, als
daB das Wasser sein GefaB gewechselt hat.
Weiter nichts? Als das Glas geneigt wurde, folgte
das Wasser der Neigung nicht, sondern behielt,
dem ihm innewohnenden Gesetz gemas,

seine waagerechte Oberflache bei, bis es an

den Glasrand kam. Dann lief es tber und fiel
von oben nach unten und bildete dabei

einen silbrig spiegeinden, orgelpfeifenartig
gebogenen Strahl. In seinem neuen GefaB schlug
es zunachst quecksilbrige Blasen, indem es

sich trichterfdrmig einwdlbte, warf diese
Waélbungen ringférmig an den Glasrand, kam
dann schlieBlich zur Ruhe und bildete einen




emische Formel

Die See ist dem Seemann wohlgesonnen.
Sie tragt ihn. Auch im Sturm und im
tobenden Orkan — wenn sie will —
und er sich ihrer wiirdig erweist.

frei nach JOSEPH CONRAD
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neuen Wasserspiegel, dem ersten vollkommen
gleich, genauso makellos wie dieser.

Es war geflossen zwischen oben und unten. —
Ein simpler Vorgang. Oder? Doch Wasser
vermag auch zu steigen, schwerelos nach oben
zu steigen. Die Sonne bewirkt dieses Wunder. —
Verdunstung. —

Dieses Wort enthalt einen komplizierten
physikalischen Vorgang. Man kann ihn
beschreiben. Nichtsdestoweniger bleibt es ein
Wunder, daB Wasser mit dem Gewicht von
einem Kilo pro Liter unsichtbar nach oben steigt.
Kein Mensch kann das bewirken, nur die Sonne.
Doch, mit einer Lampe ginge es, mit einer
starken Gliihlampe. All die anderen Gliihlampen
in Studierstuben, auf Nachttischen, in Theatern,
in Fabrikhallen, tiber den Helligen?
Aufheulende Generatoren, donnernde
Lokomotiven? Wo ist die Quelle, der Ursprung
ihrer Kraft? In dem simplen Vorgang vom
umgeschitteten Glase, von Wasser zwischen oben
und unten ist er zu finden. Wasser ist Kraft,
Warme und Licht, wenn es die Spannung
entlddt, die zwischen seinem ,Oben“ und ,Unten"
liegt — wie alles Leben sich zwischen
Spannungen von Gegensétzen vollzieht. —

Die Wasser des Meeres — Harmonie

der Gegensatze.

Bis in seine tiefsten Tiefen hinein durchdrungen
vom ewigen Werden und Vergehen ist das

Meer. Es birgt in unermeBlicher Fiille nie
erdenkbare Formen und Farben, Gebilde von
phantastischer, unheimlicher Schénheit.

Und die kleinen Fische fressen die groBen.
Dennoch werden sie nicht mehr und nicht
weniger, weder die kleinen noch die groBen.
Sie kommen und vergehen und sind immer
wieder andere und doch immer wieder die
gleichen.

Das Meer, das ewig jungfréuliche: Der erste
Mensch erblickte und erlebte es genauso

wie Columbus oder wie ein Astronaut, der wartet,
daB er aufgefischt wird. Die Wasser der Erde
blieben unveréndert, im Grunde unberiihrt vom
Menschen, jung wie am ersten Tag der Schopfung.
Und doch ist jede Sekunde im Meer und auf
dem Meer einmalig und unwiederbringlich,
anders als alle Sekunden vorher und anders als
alle Sekunden, die noch kommen werden.

Die Wasser des Meeres sind lebendig, sind
nimmer ruhend in Bewegunag. Der Fels, gegen
den sie anbranden, ist tot, starr. Das Meer

nagt an ihm, friBt sich hinein, unterhohit das
Gestein, baut, wie es ihm gefallt, Tirme damit,
Pfeiler, Nadeln. Und schlieBlich zerbricht es

ihn, verschlingt es den Felsen. Es formt

mit Granit wie mit Wachs. Das Meer priagt dem
Erstarrten seine Lebendigkeit auf.

Und dennoch ist es die groBe Einsamkeit und in
seinen Tiefen ist ewige Ruhe, herrscht

lautlose Stille.

Das Meer ist weich und zerflieBend, es liebkost
den Menschen am Strand mit zértlicher Welle.
Es verschonert die Welt.

An der Eleganz, dem Schwung, der kiihnen

und flieBenden Linienfiihrung der Schiffe baute
das Meer selbst mit. Das Meer zerschlagt
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Wasser in fester Form: gefihrlich und messerscharf
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Schiffe aus Stahl mit donnernder Faust. Diese
Faust ist schwerer und hérter als Stahl.

Leicht wie zarteste Schleier entsteigt es seinen
Fluten und schwebt zum Himmel.

Wasser des Meeres; selbst durchsichtig wie Glas,
vernebelt es das klare Licht zu milchigem Brei.
Es schlagt die Menschen auf ihren groBartigen
Stahlkolossen mit Blindheit.

Es schldgt die Menschen auf ihren groBartigen
Wasser ist scharfer als die schérfste Klinge.

Es schneidet den Eisenboden eines Schiffes auf
wie Papier. Auch ein Eisberg ist Wasser.

Das Wasser verschlingt den KoloB milsamt
seinen Menschen. Ein paar Wrackteile kiinden fir
kurze Zeit, was geschah, und dann liegt das
Meer wieder da, als wére nichts geschehen.

Das Meerwasser, in Wolken am Himmel segelnd,
phantastische gigantische Formen bildend,
phantastische Kleinstfiligrane zaubernd,

in Regen, Wolkenbriichen, Hagel und Schnee
wieder ins Meer zuriickfallend, auf Urwélder,
Gebirge, Eindden und Felder, selten auf
Menschen. Denn nur Oasen in Wiisteneien sind
die Siedlungen der Menschen. Auf seinem

Lauf labt es und erquickt es, befruchtet und
benetzt, tberflutet, ertrankt und zerstort,

Es zermahlt Felsen zu Sand, es quillt und tolit
und sprudelt, schmeichelt und nagt und frift
und hohlt aus und flieBt schlieBlich zuriick

ins Meer.

Im Wasser ist Wahrheit.

Es vollbringt tausenderlei Dinge und hat tausend
Gesichter, Dinge und Gesichter, die sich alle
scharf voneinander unterscheiden, die sich alle
gegenseitig widersprechen, sich feindlich sind, ja,
die sich gegenseitig auszuschlieBen scheinen.
Kein Stoff auf dieser Erde ist so voller
Widerspriiche, ja Widersinn, wie das Wasser.
Was ist richtig? Hat der Mensch das Wasser
Uberwunden oder triumphiert das Wasser

iber ihn?

Ist das Wasser nun fest oder fliissig oder
gasformig, ist es durchsichtig oder verhiillend
oder spiegell es wider, schwebt es zu den
Wolken oder fallt es herab in Tau und Regen?
Totet es oder erweckt es zum Leben?

Wer so fragt, erhéit tausend Antworten, die alle
flir sich richtig sind. Unsere Wahrnehmung
liefert uns nur einen Trimmerhaufen von
Tatsachen und Scherben und Tand. Eis ist fest,
das Meer flussig und der Dampf gasformig.
Doch alles ist Wasser. Dasselbe Wasser, das zum
Leben erweckt und totet.

Die Wahrheit, die uns das Wasser lehrt,

ist das groBe ,Sowohlalsauch" — und — das
alles ist nichts, wenn es allein ist.

Das Wasser braucht das Gefélle der Berge,
braucht das Licht der Sonne, den Wind,

bedarf der Menschen, die es nicht nur wahr-
nehmen, sondern liebend erkennen.

Dann plotzlich, wenn das Wasser nicht mehr
allein ist, vollbringt es Dinge wie ein Mensch,
dann erhalt es Eigenschaften wie ein Mensch.
Dann ist das Wasser lebendig wie ein Mensch.
Doch dazu braucht es den Menschen —

wie Undine, das Meerweib, den Erdenmann
braucht, um zum Leben zu erwachen.

. P e T T
Verdunstetes Wasser zu Wolken formiert: Drei Ambosse

Foto: Dr. Krigler

... auch im tobenden Orkan

Foto: VDR
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Wir leben in einem rasanten Umbruch. Die zweite

technische Revolution lauft auf vollen Touren.
Was ihr Tempo anbetrifft, so erscheint die erste
technische Revolution, ausgeldst durch die
Erfindung der Dampfmaschine, wie ein geméch-
licher Spaziergang in der guten alten Zeit.

Es muB nicht immer nur Automation sein.

Was sich bei dem Warentransport auf See voll-
zieht, ist genauso alarmierend wie der Computer.
Seetransport geht iber Land. Roll-on-roll-off
verbindet nicht mehr nur Lander und Kontinente.
Das tat unsere Seeschiffahrt von eh und je.
Roll-on-roll-off legt StraBen tber Seegebiete und
Ozeane. Verbindet Industriezentren unmittelbar
tber alle Wasser hinweg. Mit Containern haben
StraBenféhren die Schienenfahren bereits

weit Uberrundet.

Jede Revolution bedeutet totale Neuorientierung,
bringt einen Bruch mit alten, liebgewordenen
Traditionen mit sich, und jede Revolution
erfordert Elastizitdt des Denkens und kluge
Vorausplanung zugleich. Containerisierung ver-
langt von den Reedern an europaischen und
amerikanischen Kiisten Entschliisse von
unabsehbarer, weitgehender Bedeutung. Die
salzwasserverbundenen Unternehmer haben hin-
sichtlich der Container die Wahl zwischen zwei
Risiken: Das eine liegt im , Abwarten und
Teetrinken" beziehungsweise ,wait and see".
Ein derartiges Verhalten kann gefahrliche
Markteinbriiche zur Folge haben. Das andere
Risiko: Vorpreschen und mit gewaltigen
Investitionen von vornherein einen neuen, noch
unbekannten Markt erobern. Was aber, wenn
der Container-Hase anders lauft?

Dann drohen Verluste, die todlich sein kénnen.
Eines scheint nach zwei Jahren der Container-
Entwicklung sicher. Der Container ist
genausowenig aufzuhalten, wie seinerzeit das
Dampfschiff. Beobachtet man die Reaktion

der Containerisation an unseren Kisten, so zeigt
sich ein durchaus hanseatisches Bild:

«Vorwiérts, aber bedachtsam”. Und das ist gut so.
Wie der aktuelle Stand der Dinge ist, zeigt

folgender Bericht von Jiirgen Dipner.
H. Schopper
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CONTAINEF
der Zweiter

In den Kontoren der deutschen und européischen Reedereien zerbrechen sich die Verantwort-
lichen die Képfe. Zu analysieren und gegebenenfalls zu begegnen ist einer Entwicklung, die
seit knapp einem Jahr auf dem Nordatlantik zu beobachten ist: der Versand von Stiickgiitern
in GroBcontainern auf hierfiir besonders konstruierten Schiffen.

Nachholbedarf

Die Uberlegungen der Reeder werden jedoch nicht
aus eigener Initiative angestellt; vielmehr milssen
sie berlicksichtigen: ,die anderen“, d. h. im Mo-
ment die Amerikaner, haben mit den ihnen eige-
nen Methoden diesen Verkehr den europaischen
Verladern néhergebracht, und fir Europas Reeder
gilt es, verlorenen Boden zunachst einmal zuriick-
zugewinnen. Der Vorsprung der Amerikaner ist
beachtenswert, und es ist bekanntlich teuer und
bedarf gréBter Anstrengungen, einen Vorsprung
aufzuholen und den Konkurrenten zu tberfliigeln.
Zweifellos sind die européischen Reeder ihren
amerikanischen Kollegen gegeniber im Moment
in einem betrédchtlichen Nachteil.

Auf der Suche nach den DIN-Abmessungen

Das stdndig zunehmende Interesse, sowohl der
Abladerschaft als auch der verschiedenen Ver-
kehrstrager am Behalterverkehr, hat zun&chst
dazu gefithrt, daB eine Vielzahl unterschiedlicher
Behilterbauarten und -abmessungen in Umlauf
gekommen sind. Die International Organization
for Standardization (ISO) hat es sich aus diesem
Grunde dankenswerterweise zur Aufgabe ge-
macht, gewisse Richtlinien fir den Bau von Be-
haltern zu erstellen und eine Reihe von besonders
zweckmaéBig erscheinenden Behdlterabmessungen
zur Normung vorzuschlagen.

Der am 1. Juni 1964 beschlossene Normungs-
vorschlag der 1SO empliehlt u. a. folgende Abmes-
sungen:

40 FuB Lange mal 8 FuB Breite mal 8 FuB Hohe*

30 FuB Léange mal 8 FuB Breite mal 8 FuB Héhe*
20 FuB Lange mal 8 FuB Breite mal 8 FuB Héhe*
10 FuB Héhe mal 8 FuB Breite mal 8 FuB Héhe
6%3 FuB Lange mal 8 FuB Breite mal 8 FuR Hdohe

5 FuB Lange mal 8 FuB Breite mal 8 FuB Héhe

* sogenannte GroB-Conlainer

Die Normungsvorschliage der 1SO lassen deutlich
ein Interesse am GroBbehalter erkennen, dessen
Verwendung vornehmlich von amerikanischer
Seite immer neue Impulse erhilt. Die gewichts-
méBige Auslastung eines Behdlters orientiert sich
nicht nur an dessen Ladeféhigkeit, sondern auch
an der Kapazitat der fiir eine Bewegung des Be-
hélters zur Verfligung stehenden Geréate. Behilter,

die in beladenem Zustand ein Gesamtgewicht von
5 tons nicht berschreiten, sind im allgemeinen
sowohl mit landseitigem als auch mit schiffseige-
nem Geschirr ohne Schwierigkeiten zu hand-
haben. Die Handhabung schwererer Behélter
findet inre Grenzen in der Kapazitat des im Lade-
bzw. Loschhafen zu benutzenden Umschiag-
gerates. Dariiber hinaus erfordern die Hand-
habungsmaglichkeiten im Vor- und Nachlauf be-
sondere Beachtung, obwohl diese Frage in erster
Linie die Binnenverkehrstrager und die Ladungs-
beteiligten betrifft.

Auch hinsichtlich der Stabilitat diirften die von der
ISO gegenwirtig erorterten Richtlinien von Inter-
esse sein. In den Richtlinien heiBt es, daB ein be-
lasteter Behélter mindestens vierfach gestaut wer-
den konnen sollite. Der Boden des Behilters soll
eine gleichformig verteilte Last von mindestens
seinem maximalen Bruttogewicht tragen kénnen,
wéhrend das Behalterdach auf einer Fldche von
60 cm mal 30 cm mindestens 300 kg zu tragen
in der Lage sein muB.

Neben den Standard-Frachtbehaltern befinden
sich unter den nachstehend aufgefiihrten Bezeich-
nungen eine Reihe von Spezialbehéltern im Um-
lauf:

1. Tankbehélter

2. Kihlbehalter

3. Isolierte Behalter

4. Schittgutbehélter

5. Fliissiggasbehéller

Spezialbehdlter der angefiihrten Art finden natur-
gemaB in sehr beschranktem MaB Verwendung,
zumal ihre Riickauslastung — wenn {berhaupt —
nur mit einigen wenigen Giterarten maglich ist.
Eine weitere Art von Behéltern, auf die an dieser
Stelle eingegangen werden soll, stellen die zu-
sammenlegbaren oder sogar zerlegbaren Behéil-
ter dar. Die permanente Einfihrung dieses Behil-
tertyps in den Verkehr — zumindest in den See-
verkehr — hat sich aufgrund seiner ziemlich kom-
plizierten Bedienungsweise noch nicht in
wilnschenswertem Umfang durchsetzen lassen.

Container erzwingt neue Schiffstypen

Das standige Anwachsen des Behélterverkehrs
wird ohne Zweifel bei den Schifibauern entspre-
chende Beriicksichtigung finden, insbesondere
hinsichtlich der LukengroBe, Fortfall der Luken-
stille, ausreichender Belastungsfahigkeit der
Decks sowie Hbhe zwischen den einzelnen Decks.
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ein ,,schreckliches Kind”
lechnischen Revolution
von Jurgen Dipner

Container gibt dem Schiffahrisgewerbe
neuen Stil

Wie hatte nun einmal alles begonnen? Am 5. Mai
1966 traf in Bremen das MS ,Fairland" der ameri-
kanischen Sea-Land-Reederei ein und lud dort
100 GroBcontainer mit der bordeigenen Lade-
briicke. Dieses Schiff hatte in den vorangegan-
genen 10 Jahren eine Art Pionierarbeit auf dem
Gebiet des GroBbehéltertransportes geleistet, und
zwar in der Fahrt zwischen der US-Ostkiste,
Puerto Rico und den Haupthdfen der US-West-
kiisle einschlieBlich der Hafen von Alaska.

Sea-Land bot, beginnend mit dieser Abfahrt, einen
wochentlichen Dienst zwischen dem Kontinent
und der US-Ostkiiste und muBte dafiir in Europa
eine eigene Organisation aufbauen. So entschloB
sich Sea-Land, eigene Tochtergesellschaften in
Rotterdam fiir das Gebiet Holland/Belgien/Frank-
reich/GroBbritannien sowie in Bremen fir
Deutschland, Schweiz und Skandinavien zu er-
richten.

Es wird von vielen Seilen eingewendet, daB die
amerikanische Reederei nur dadurch einen so
umfangreichen Dienst bieten und mit einem posi-
tiven Ergebnis durchfiihren kann, weil ein GroB-
teil der Ladung aus Militargut der amerikanischen
Streitkréafte besteht, Es wird dieser Umsland von
Sea-Land auch nicht bestritten, aber die Reederei
verwehrt sich gegen die Unterstellung, daB diese
Waren die Basis ihres Verkehrs seien. Nach ihren
eigenen Worten werden auf Sea-Lands ,gut aus-
gelasteten Schiffen nicht Militdrladungen durch
Handelsgiiter, sondern die letzteren durch die
ersteren komplettiert".

Container verandert Hifen

Soweit Sea-Land. Was sagen nun die Héfen zu
der rasanten Entwicklung? Fiir die Abfertigung
des ersten Container-Schiffes in Bremen stand
eine Freifldche von 14 500 gm zur Verfiigung, die
als einziges Handicap die Talsache aufwies, dafB
die Schiffe nur liber bordeigene Ladebriicken be-
laden werden konnten. In kluger Voraussicht der
Entwicklung hatten zu der Zeit die Bremer jedoch
bereits damit begonnen, auf dem linken Weser-
ufer spezielle Containeranlagen zu bauen, und sie
waren dabei insofern in einer gliicklichen Lage,
als sie mit Sea-Land einen langjahrigen Nutzungs-
vertrag fiir ihre neue Anlage geschlossen hatten.
Hier wurde eine Containerbriicke mit einer Ge-
samthéhe von 63 m und einer Tragfahigkeit von
27,6 tons errichtet, der Umschlagsplatz fiir die
Container erreicht bereits eine GroBe von 20 000
gm und weist als Besonderheit elektrische An-
schluBmaglichkeiten fiir Container mit Kuhlaggre-
gaten fir Gefrierladung bis —26° C auf. Durch
Teilautomatisierung werden 2 Container in 2 bis
3 Minuten umgeschlagen, d. h. einer wird geléscht

und im folgenden Arbeitsgang ein anderer ge-
laden. Diese weit vorausgreifenden MaBnahmen
sorgten dafiir, daB zwischenzeitlich eine zweite
Linie mit vollcontainerisierten Schiffen Bremen
anléauft, die ,Container Marine Lines”, eine Toch-
tergesellschaft der American Express Isbrandisen
Lines Inc., New York. Sie begann ihren Dienst am
4. November ab Bremen, und es ist beabsichtigt,
zundchst bis Mitte 1967 einen vierzehntdgigen
Dienst zu unterhalten. Spéater soll zu einer
waochentlichen Abfahrtsdichte Gbergegangen wer-
den.

Bemerkenswert ist die Tatsache, daB von den
deutschen Hafen bislang nur Bremen Erwdhnung
fand; dies allerdings mit gutem Recht. Denn Ham-
burg, der gréBte deutsche Seehafen, hielt sich mit
der sehr typisch hanseatischen Zuriickhaltung
lange Jahre zuriick. Vor kurzem jedoch verdffent-
lichte der verantwortliche Senator weitreichende
Plane zum Aufbau eines Container-Zentrums oder,
in der Fachsprache gesprochen: eines ,,Container-
Terminals Hamburg". Im Waltershofer Hafengebiet
soll eine riesige Anlage zur Abfertigung von
GroBcontainern entstehen. Neben der bereits vor-
handenen Container-Umschlagsanlage am Bur-
chardkai mit zwei Schiffsliegeplétzen und einer
Gesamtflache von 50000 gm, davon Schuppen-
flache 10 000 gm, soll als néchster Schritt noch in
diesem Jahr am Griesenwerder Halen mit dem
Bau einer Kaimauer von zunachst 200 m Lange
und Herrichtung einer Flache von 35000 gm be-
gonnen werden. Das Endziel sind Landfléachen

von 300000 gm fiir 8 bis 10 Schiffsliegeplatze fir
den Container~- und den Roll-on-roll-off-Verkehr.
Zur technischen Ausriistung gehoren u. a. ein 20-t-
Schwerlastkran, 8 Stiickgutkréne, diverse 10 tons
tragende Gabelstapler sowie Torlader mit 19 tons
Tragkraft und eine Container-Ladebriicke von
30 tons Tragkraft.

Nach Meinung des Senats ist Hamburg mit einer
Anlage dieses AusmaBes allen heute Uberschau-
baren Anspriichen des sich noch entwickelnden
Containerverkehrs gewachsen. Die Planung ist so
eingerichtet, daB je nach ZweckmaBigkeit die um-
fangreichen Landflachen ausschlieBlich zu Con-
tainier-Lagerplatzen oder teilweise auch zur Er-
richtung normaler Stiickgutschuppen eingerichtet
werden konnen.

Weitiragende Reedereientscheidungen

Die deutschen Reeder sind aus wohlfundierten
wirtschaftlichen Erwagungen dem Beispiel der
Amerikaner bisher nicht gefolgt. Zwar unterhalten
zwei deutsche Reedereien einen kombinierten
Stiickgut-/Container-Verkehr, jedoch sind die
Schiffe hierfir nicht speziell ausgeriistet, vielmehr
werden die GroBcontainer in den normalen Lade-
raumen oder an Deck gestaut. Das letzte Wort ist
aber sicherlich noch nicht gesprochen, und es ist
zu erwarten, daB hier noch einige Uberraschungen
bevorstehen.

Einen KompromiB zwischen vollcontainerisiertem
und konventionellem Linienschiff stellen die kirz-

"



lich in Dienstgestellten Halbcontainerschiffe der
United States Lines dar. Bei ihnen sind die
Luken 1, 4 und 5 fir den normalen Stiickgutver-
kehr vorgesehen, die Luken 2 und 3 hingegen
sind mit Gleitschienen und &hnlichen Einrichtun-
gen fur die Aufnahme der GroBcontainer ausge-
ristet. Ob mit diesem Schiffstyp der vielzitierte
Stein des Weisen gefunden wurde, bleibt abzu-
warten.

Container provoziert Zusammenschliisse

Die Anzahl der im Verkehr mit Europa eingesetz-
ten voll- und teilcontainerisierten Schiffe 1&Bt sich
heute noch verhaltnismaBig leicht iberschauen;
sie dirfte bei etwa 10 Einheiten liegen (je 4 Sea-
Land und United States Lines und 2 der Container
Marine Lines). Es ist jedoch damit zu rechnen,
daB sich in Kiirze diese Zahl betrachtlich erhéhen
wird. Eine Anzahl von Reedereien plant den Bau
von Spezialschiffen bzw. hat diese bereits in Auf-
trag gegeben. Als Beispiel ist ein Typ erwéhnens-
wert, der flir die neugegriindete ,Atlantic Contai-
ner Line", einem ZusammenschluB der Reedereien
Holland Amerika Lijn, Svenska-Amerika Line,
Svenska-Transatlantic Line, der Wallenius Line
und der Compagnie Générale Transatlantique auf
dem Gebiet des Containerverkehrs entwickelt
wurde. Diese neue Gesellschaft wird in der zwei-
ten Halfte des kommenden Jahres vier dieser
neuen Schiffe in Fahrt bringen. Sie zeichnen sich
aus durch die Mdglichkeit, das Schiff iber eine
Einfahrtsrampe per Traktor oder Lkw zu beladen.
Es kann Ladung in drei Arten befordern, und zwar
Fahrzeuge nach dem ,drive in/ drive off*-System,
Stiickgiter in Containern von 20 und 40 FuB Lange
sowie auf Paletten. Rampen im Innern des Schiffes
ermoglichen das Befahren aller Decks mit Fahr-
zeugen und sogenannten Trailern, Die Container
werden hauptséchlich an Deck gestaut, wéhrend
Paletten etc. auf 4 weiteren Decks untergebracht
werden konnen. Die Kapazitat des Schiffes um-
faBt die Beférderung von ca. 250 Containern, 115
Trailer-Containern sowie 1400 bis 1500 Pkw. Die
Geschwindigkeit des Schiffes betragt ca 22 kn.

Container normalisiert Papierkrieg

Diese bereits begonnene und bevorstehende In-
vasion der Containerschiffe und des Container-
verkehrs machte es erforderlich, daB einmal der
Lauf eines Containers genau untersucht wird. Aus
diesem Grunde ist Anfang 1966 ein Testverkehr
zwischen Inlandspléatzen in GroBbritannien und
den Vereinigten Staaten von Amerika abgewickelt
worden. Uber diesen Verkehr ist kiirzlich ein Be-
richt verdffentlicht worden, in dem betont wurde,
daB die Hauptschwierigkeiten u. a. im ,Papier-
krieg" liegt. Die Ladungspapiere miissen unter

allen Umstanden gleichzeitig mit dem Container,
am besten jedoch vorzeitig, an den einzelnen Sta-
tionen des Containers vorliegen, heiBt es dort.
Wichtigste Erkenntnis aus dem Testverkehr war
die Tatsache, daB Container erst dann in all ihren
Vorziigen genutzt werden kénnen, wenn Spezial-
krane zur Entldschung der Container sowohl im
Hafen in ausreichender Anzahl als auch am Schiff
zur Verfligung stehen.

Erwahnenswert ist ferner die Zusammensetzung
der im Testverkehr gefahrenen Ladung: ca 30%
der Gesamtladung hatte ein MaB zwischen 80 und
100 cbit, und 43% maBen zwischen 40 und
80 cbft. Im lbrigen soll ein &hnlicher Testverkehr
im Januar 1967 zwischen den Vereinigten Staaten
von Amerika und Deutschland stattfinden.

Wenn sich bisher Gesagtes auch anhért, als sei
der Containerverkehr jeglicher Schwierigkeiten
enthoben, so muB doch festgestellt werden, dai
sich wesentliche Probleme des Container-Ver-
kehrs fiir alle Verkehrstrager und fiir alle beteilig-
ten Institutionen und Wirtschaftszweige ergeben.
Im folgenden soll deshalb versucht werden, diese
Schwierigkeiten aufzuzeigen und gegebenenfalls
festzustellen, welche MaBnahmen zur Beseitigung
getroffen wurden.

Problemanalyse

Da ist zunéchst die Frage der Haftung zu unter-
suchen, Dieses Problem ist auch in dem oben er-
wahnten Testverkehr angeschnitten worden. Dabei
ist darauf hingewiesen worden, daB aus den Con-
tainerbegleitpapieren einwandfrei zu entnehmen
sein muB, welcher Verkehrstrager fir die einzel-
nen Abschnitte haftungspflichtig ist. Hieraus er-
gibt sich die Frage, als welche Einheit ein Contai-
ner anzusehen ist, d. h. im Sinne der Haager Re-
geln als eine Einheit mit der Hochsthaftungs-
grenze von £ 100 per Kollo oder als was sonst.
Ferner ist zu kldren, welcher Verkehrstrager, na-
mentlich im Durchfrachtverkehr, in welchem MaBe
an einem Schaden beteiligt werden soll, der sich
ja erst beim Entladen des Containers ermitteln
laBt und von dem die Ladungsinteressenten nicht
wissen konnen, auf welchem Verkehrsweg (beim
Lkw-Transport, auf See, beim Bahntransport o. 4.)
er verursacht wurde. Hierliber diskutieren zur Zeit
die Juristen, und welches Ergebnis letzten Endes
zustande kommt, ist noch nicht abzusehen.

Ein weiteres Problem und mit eines der entschei-
dendsten, ergibt sich aus dem Umstand, ob und
in welchem Umfange eine ErmaBigung der Waren-
belastung durch Transportkosten maglich ist. Der
Begriff ,Kosten" umfaBt hierbei neben der eigent-
lichen Fracht auch Zeitvorteile, gréBere Sicherheit
vor Beschéddigungen und mdglicherweise gerin-

Container revolutionieren den Umschlag
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geren Personaleinsatz. In diesem Zusammenhang
ist die Frage zu erortern, wie ein teilweise belade-
ner Behalter tarifarisch zu behandeln ist. Hierbei
muB bedacht werden, daB der Leertransport der
Container eine wichtige Rolle in der Kalkulation
spielt, denn es kann nicht davon ausgegangen
werden, daB ein am Inlandsplatz des Empféangers
eintreffender beladener Behélter ohne Leerfahrt
am selben Platz wieder mit Exportgut gefillt wer-
den kann. Um dieses Problem zu lésen, sind Ge-
spriache im Gange, ein weltweites Registrier-
system aufzubauen, um Leerfahrten auf ein Min-
destmaB zu reduzieren.

Container im Hindernislauf

Wie im ersten Teil unseres Artikels zum Ausdruck
gebracht wurde, ist der Verkehr mit GroBcontai-
nern von Amerika nach Europa getragen worden.
Das hatte zur Folge, daB hierbei amerikanische
Gegebenheiten eine maBgebliche Rolle spielten,
was sich wesentlich in den MaBen der Container
widerspiegelt. So hat man bereits festgestellt, daB
eine Anzahl von GroBcontainern wegen der be-
grenzten ProfilmaBe der Eisenbahntunnel und
-briicken sowie der StraBenbriicken nicht ungehin-
dert Uber Land befordert werden kénnen. Das hat
zur Folge, daB der GroBcontainer erst im Lade-
hafen bepackt werden kann, womit allerdings ein
groBer Teil der Einsparungsméglichkeilen beim
Containerverkehr verlorengeht.

@ Sinnvoll ist der Containerverkehr in der Regel
nur, wenn auBler der Beladung des Containers
beim Absender und der Entladung beim Empfan-
ger keine weitere Behandlung der Ware erforder-
lich wird.

Ein weiteres Hindernis auf dem Wege zum un-
eingeschréankten weltweiten Containerverkehr sind
die gegenwartig herrschenden Bestimmungen
Uber den Einsatz von Containern zwischen zwei
Platzen in einem Land, wenn der einzusetzende
Container nicht aus dem Land stammt, in dem er
eingesetzt werden soll (Kabotage). Als Beispiel
diene ein Container aus Amerika, der mit Import-
gut fir einen Inlandsplatz in Deutschland be-
stimmt ist. Es ist mdglich, daB sich nach Ent-
loschung des Containers am Inlandsplatz eine
Verwendungsmoglichkeit zu einem anderen In-
landsplatz ergibt, an dem der Container mit Ex-
portgut fiir Amerika gefiillt werden kann. Auf-
grund der augenblicklich herrschenden Bestim-
mungen ist der Einsatz zwischen den beiden In-
landsplatzen nicht erlaubt, sondern der Container
muB zwischen den beiden Pléatzen leer verkehren.
Und zum SchluB dieser Aufzdhlung: Hat man sei-
tens der Reeder, die ja den GroBcontainer zur
Verfligung stellen, bedacht, daB man pro Schiff
etwa drei vollzahlige Behéltergarnituren (eine im
Ladehafen bzw. den Inlandsplatzen, eine auf dem
Schiff und eine im Léschhafen bzw. im Inlands-
platz) benétigt, um eine ,runde" Betriebsflihrung
zu gewabhrleisten? Damit ist die Frage der sinn-
vollen Investitionen und — wiederum — der zen-
tralen Registrierung angeschnitten, denn die Re-
gistratur wiirde es unter Umsténden ermdglichen,
Behalter zu beférdern, die nicht dem transportie-
renden Reeder gehdren, und die Verrechnung
liber einen Pool vorzunehmen. Hier bahnt sich
eine Ehe zwischen Container und Computer an.

Es muB bedacht werden, daB ein Containerspezial-
schiff etwa sechsmal teurer ist als ein konventio-
nelles Schiff und die Zukunft des Verkehrs noch
«im Nebel" liegt. Bis zu diesem Punkt darf unsere
Berichterstattung gehen. Der Rest muB vorerst
Schweigen sein. (Auch Pressefreiheit muB legitime
Interessengrenzen respektieren. Anm. der Redak-
tion.)

Und um noch einmal auf die Hindernisse zurick-
zukommen, die einer Entwicklung des GroBcontai-
nerverkehrs im Wege stehen kdnnten: was sagte
kiirzlich einer der maBgeblich an der Ausweitung
dieser Beforderungsart interessierten deutschen
Kaufleute? ,Es muB bedacht werden, daB gerade
ein GroBcontainer in einem Entwicklungsland
vorziglich als ,Eigenheim’ Verwendung finden
kann..."



Helirwieder stelit zur Diskussion

eine interessante
soziologische Analyse von

cand. rer. pol. et phil. M. L. Zimmer
zum Thema Personelle Schwierig-

Fahren wir heute nur noch
mit personellem Ausschuf

Zur See?

keiten in der Seeschiffahrt oder

Betrachtar man die Probleme, die die Personal-
abteilungen fast aller Reedereien in Personal-
fragen in mehr oder weniger groBem MaBe haben,
so kann man sagen, daB alle diese Schwierigkei-
ten nicht Erscheinungen sind, die jeweils spezielle
Ursachen haben und jeweils in einer bestimmten
Reederei wurzelten, sondern daB es sich um eine
Art grundsatzlicher Krise handelt.

Diese Krise aber ist eindeutig soziologischen Ur-
sprungs (wie die meisten Krisen in allen Lebens-
bereichen Uberhaupt), d. h. die Krise liegt allein
in der spezifisch soziologischen Strukiur der
deutschen Seeschiffahrt begriindet.

Was heiBt nun Struktur in diesem soziologischen
Sinne? Soziale Strukturen sind stets in erster Linie
Strukiuren sozialer Positionen und Rollen, d. h.
verfestigte Formen von Beziehungen, die dem Ein-
zelnen, dem Individuum mit der verbindlichen
Kraft sanktionierter Erwartungen gegenubertritt.
Auf ,gut Deutsch" heiBt dies, daB ich mich inner-
halb der vorgegebenen sozialen Strukturen so be-
wegen muB, daB ich die Spielregeln dieses so
slrukturierten sozialen Systems nicht verletze,
wenn ich nicht Gefahr laufen will, GegenmaBnah-
men ausgesetzt zu werden.

Wie kann nun die zunéchst nur als Behauptung
aufgestellte These einer allgemeinen Krise in der
deutschen Seefahrt durchsichtig gemacht werden;
wie kann sie so deutlich dargestellt werden, daB
sie unmittelbar einleuchtet?

Die Krise und ihr historischer Hintergrund

Wie konnte es von einer relativen Stabilitat in der
Seefahrt zu Zeit der Segelschiffe zu dem mehr
oder weniger chaotischen Zustand im Personal-
sektor in den heutigen Tagen kommen? Liegt es
daran, daB die heutigen Seeleute weniger taugen
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...innerhalb der vorgesehenen sozialen Strukturen

—

als friiher, daB sie heute weniger Betriebstreue
zeigen als noch vor 50 Jahren? Mit anderen Wor-
ten, stimmt die Affekibehauptung eines &lleren
zornigen Kapitans: ,Man fahrt heute nur noch mit
Idioten zur See, friher war das ganz anders"?
Diese Behauptung mufB entschieden zuriickgewie-
sen werden, wenn man auch dem zweiten Teil der
Behauptung — friiher sei alles anders gewesen —
ihre Richtigkeit nicht absprechen kann. Die heu-
tige Krise kann ganz eindeutig nicht von den
heute beteiligten Personenkreisen allein abge-
leitet werden.

Stellen wir zunéchst die abstrakte Form des Zu-
standekommens einer Krise dar und versuchen
diese dann mit historischem Fleisch plastisch zu
machen.

Man muB sagen, eine Krise erfolgt zwangs-
laufig dann, wenn in einem priméren Sozial-
gefige eine neue Ordnung entsteht oder ein-
geflihrt wird, d. h. wenn ein Wandel in der sozio-
logischen Struktur auftritt.

Strukturwandel soll also heiBen, jede Abweichung
der Werte (dies sind Ziele menschlichen Handelns,
menschlichen Strebens und menschlicher Vereh-
rung) in der normativen Struktur oder jede Ab-
weichung der Institutionen (dies sind verfestigte
Handlungsschemata) in der faktischen Struktur
einer sozialen Struktureinheit zu einem gegebe-
nen Zeitpunkt (T-+n) von denen eines vorausge-
gangenen, jeweils als Ausgangspunkt vorausge-
selzten Zeitpunktes (T).

Die Tatsache, daB in den letzten hundert Jahren
ein sozialer Wandel stattgefunden hat, kann wohl
von niemandem ernstlich geleugnet werden. Man
kann diesen Wandel mit den oft gebrauchten
Schlagworten vom Wechsel der vorindustriellen,
d. h. der agrarischen Ordnung der Gesellschaft zur

industriellen Gesellschaftsordnung umschreiben.
Die idealtypische Struktur der vorindustriellen Ge-
sellschaft kann durch die Kriterien . Intimitat,
Primér-Gruppen, face-to-face-relations" gekenn-
zeichnet werden. In dieser gesellschaftlichen Ord-
nung, wo Arbeitswelt, Offentlichkeit und Staatlich-
keit als Abbild der Familie verstanden wurden,
d. h. solange diese drei entscheidenden Faktoren
des menschlichen Zusammenlebens als familien-
konform bezeichnet werden konnten, war es von
der Struktur her unwahrscheinlich, daB krisen-
hafte Zusténde entstanden. Das Kind, daB in der
Familie die Verhaltensweisen gelernt hatte, konnte
diese genauso in der Arbeitswell, in der Offent-
lichkeit und in staatlichen Bereichen anwenden.
Alle drei Faktoren gingen konform; dieser Zu-
stand, der natirlich eine relative Statik mit sich
brachte, kommt heute noch in dem sehnsiichtigen
Zurickschauen vieler nach den ,guten alten Zei-
ten* zum Vorschein. DaB diesem ,harmonischen
Zustand“ auch heute noch als einem Ideal nach-
getraumt wird, darin zeigt sich eine gewisse Un-
fahigkeit, sich mit der verdnderten Welt zurecht-
zufinden. Man muB allerdings gerechterweise zu-
geben, daB unser Zusammenleben heute wesent-
lich komplizierter geworden ist. Die industrielle
Gesellschaftsordnung unserer Tage kann man als
diametral entgegengesetzt bezeichnen zu den
Ordnungsprinzipien, die vor hundert Jahren
herrschten,

Die moderne Gesellschaftsordnung 148t sich durch
die Begriffe , Anonymitat, funktionale Beziehungen
bzw. arbeitsteilige Funktionalitat" kennzeichnen.
Man kann also sagen, daB die soziale Umwelt,
wozu die Arbeits- und Berufswelt genauso wie die
Offentlichkeit gehéren, in Gegensatz stehen zur
Struktur der Familie. Die Verhaltensweisen, die
ein Kind, heute genauso wie friilher, im Kindes-
alter im Familienverband verinnerlicht, muB es bei
Eintritt in die Berufswelt zunachst wieder ablegen;
d. h. der Jugendliche, der einen Beruf erlernt,
muB begreifen, daB die Verhaltensweisen und
-normen im Beruf andere sind als in der Familie.
DaB dieser LernprozeB ein schwieriger ist, liegt
auf der Hand.

Dies laBt sich auch illustrieren an der Tatsache,
daB eine groBe Zahl Jugendlicher gerade in der
Seefahrt schon nach kurzer Zeit die Seefahrt wie-
der verlassen, namlich aus einem Unbehagen, das
die meisten nicht beschreiben kénnen. Es gefallt
einfach nicht mehr, ist das géngigste Argument.
Es ist nicht allzu schwierig einzusehen, daB dieses
+Unbehagen an der Kultur®, wie es andererseits
schon genannt wurde, das Ergebnis der krisen-
haften Umstédnde ist, die im Zuge des sozialen
Wandels auftreten. Es liegt auch auf der Hand,
daB gerade in der Seefahrt das Unbehagen viel
starker vom Jugendlichen erlebt wird als von
einem Jugendlichen an Land. In der Seefahrt wird
der Mensch in einer Totalitit erfaBt, wie sonst
nirgends in der Arbeitswelt. Hier hat der Jugend-
liche keine Moglichkeiten, einmal die ,Tapeten
zu wechseln”, wie es der Jugendliche an Land
kann, wenn er seinen Arbeitsplatz am Abend ver-
lant. (Fortsetzung folgt)

Das sagt ein Soziologe. Was sagen Seeleute und Kaufleute
dazu? Psychologen haben hier sicherlich auch noch ein
gewichtiges Wort mitzureden. Oder sind unsere Seemanns-
pastoren der gleichen Meinung wie unser Autor?

Ihre Kehrwieder“-Redaktion
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»wWON FREDDY’S ROMANTIK
BLEIBT NICHTS”

Aus dem Aufsatzwettbewerb
des Verbandes Deutscher Reeder
fiir Schiffspraktikanten 1966

Das Schiff, Arbeitsplatz und Lebensraum des See-
manns, ist das bedeutendste und zugfeich eines
der éltesten Transport- und Verkehrsmittel der
Menschheit.

...ist eines der &ltesten Transport- und Verkehrs-
mittel
Nydam-Eichenboot aus dem 4. Jahrhunderl

Die Schiffahrt ist daher fiir ein Land, d. h. fiir die
gesamte Menschheit schlechthin, lebensnotwendig
und neben der Luftfahrt zu dem bedeutendsten
Transportunternehmen der Welt herangewachsen.
Sie verbindet die Kontinente miteinander und
leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur Ent-
faltung einer weltweiten Wirtschaft und Entwick-
lung.

... der Menschheit
Columbus geht an Land

Wenn man noch weitere tiefschiirfende Gedanken
aufzéhlen wollte, so gabe es noch sehr viel, was
liber die Schiffahrt gesagt werden miiBte.
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Jedoch als Bayer — und das sagt eigentlich schon
alles — habe ich zwar eine Ahnung, wie eine
Gemse aussieht, auch weiB ich das Bier von einem
anderen Saft zu unterscheiden, aber von der
Schiffahrt, diesem wichtigen Wirtschaftszweig,
hatte ich keine oder besser gesagt recht vage
Vorstellungen.

Da aber bekanntlich Gegensitze sich anziehen
und da man ausgerechnet das begehrt, was man
nicht besitzt, spielte die Schiffahrt in meinem Le-
ben schon von klein auf eine groBe Rolle. Dies
und der Wunsch nach dem vielzitierten, doch nie
verspurten, ,Duft der groBen weiten Welt" waren
unter anderem die Griinde, warum gerade Ham-
burg meine Studienstadt werden sollte. Eine
Schiffsreise erschien mir jedoch frither als sin viel
zu verwegener Wunsch, um uberhaupt ernsthaft
daran zu denken.

Da horte ich eines Tages in einem Augsburger
Jugendwohnheim von der Méglichkeit, durch den
Verband Deutscher Reeder eine Schiffsreise wéh-
rend der Sommerferien mitmachen zu kénnen.

Ich hielt das Ganze fiir eine Art Preisausschreiben
und da ich bei diesen bisher noch nie Gllick hatte,
glaubte ich auch hier nicht an einen ,Gewinn®.
Wie groB daher meine Freude war, als mir dann im
Juli eine Postkarte von Kapitdn Mahn auf den
Tisch flatterte, mit der mir eine Fahrt nach den
GroBen Seen in Nordamerika angeboten wurde,
konnen Sie sich sicher vorstellen.

Sicherheitshalber machte ich noch schnell einmal
eine Hafenrundfahrt, um schon eine kleine Vor-
stellung von dem zu bekommen, in was ich mich
da eingelassen hatte. Auch begann ich, bei den
Schlagern von Lale und Freddy genauer hinzu-
héren.

Und nun werden sicher einige unter lhnen ein
leichtes Grinsen nicht unterdriicken konnen, im
BewuBtsein dessen, was mich dann erwartet hat.
Am 16. Juli war es dann auch soweit! Zusammen
mit einem 18jéhrigen Oberschiiler aus der Stuttgar-
ter Gegend, der in etwa die selben Vorstellungen
hatte, betrat ich das Schiff ,Erwin Schrider”.

Fiir uns ging mit diesem Tag zundchst die Welt
unter, fir die Matrosen dieses Schiffes begann
jedoch gleichzeitig — gewahlt ausgedriickt — eine
amilsante Zeit.

Wo blieb die Romantik, die mir Freddy eintrich-
terle? Wo stand der einsame, schifferklavier-
spielende Matrose an der Reling?

Uberhaupt, die Zitate, die ich mir vorher einge-
prégt hatte, habe ich nun vergessen und mir ein

Vorstellungen eines
bayerischen Studenten vor und
nach der ersten Seereise

anderes gemerkt, das lautet: ,Trage dein Schick-
sal mit Geduld, wer zur See féhrt ist selber
schuld!*

Als ich das schon am ersten Tag an Bord horte
und dann auch noch den Ausruf des Bootsmanns:
»Da ham 'se uns heuer wieder 'n paar Blindgéanger
g'schickt”, da wurde mir schon schiecht und be-

i Vi
...nicht nur Bayern wissen Bier von einem an-
deren Saft zu unterscheiden

stimmt nicht allein vom Seegang. Da ich mir aber
einbildete, mich allen Situationen schnell anpas-
sen zu kdnnen, lebte ich mich auch hier schnell
ein, so daB ich der Schiffahrt von heute doch noch
eine ganze Menge Romantik abrang.

Die Schiffsbesatzung nahm mich ,den Umstanden
entsprechend” sehr herzlich auf und ich war schon
bald ,ihr* Moses, der bei keinem Landgang fehlen
durfte.

Die Reise fithrte von Hamburg lber Goteborg,
Montreal, Toronto, Cleveland, Detroit nach
Chicago und wieder (iber Rotterdam und Bremen
nach Hamburg zuriick. Was ich alles gesehen und
erlebt habe, ist so umfangreich, daB es eines Auf-
satzes fir sich bedarf, um es wiederzugeben.

Am 13. September verlieB ich das Schiff bereits in
Bremen.



—

Die Trennung von der Besatzung, mit der ich so
manches durchgestanden und vieles erlebt habe,
und dem Schiff, das acht Wochen meine Heimat
war, fiel mir sehr schwer.

Mein Kollege verlieB — um nicht zu sagen, er
suchte das Weite — schon in Rotterdam das Schiff.
Er war vielleicht noch zu sehr Oberschiler, um
einen Ubergang in das praktische Leben zu finden.
Wenn ich heute an diese Reise zuriickdenke, dann
kommt es mir vor, als ob es erst gestern war, und
doch gehdrt sie schon léngst der Vergangenheit
an. Der hektischen Aufeinanderfiolge der Erleb-
nisse sind stille und auch ein wenig sehnsichtige
Erinnerungen gefolgt. Meine Vorstellung von der
Schiffahrt sind einer niichternen Betrachtung ge-
wichen. lch will damit nicht sagen, daB mir das
Wesen der Schiffahrt schon nach meiner ersten
Fahrt bekannt sei, doch habe ich wenigstens einen
kleinen Einblick erhalten.

Mir ist das harte und entbehrungsreiche Leben
der Matrosen aufgefallen, die bei jedem Wind und
Wetter, zu jeder Tages- und Jahreszeit und in je-
der Situation ihren ganzen Mann stehen miissen.
Von der Arbeit eines Matrosen haben wohl die
meisten Menschen die schlechtesten Vorstellun-
gen. Es stimmt, wenn man sagt, daB es ein sehr

leh bin zwar branchenfremd, was jedoch nicht nur
ein Nachteil zu sein braucht, vielmehr in der Be-
urteilung und im Vergleich seine Vorteile hat, da
ich viele Dinge noch nicht fiir so selbstverstandlich
halte, wie es Branchenangehorige oft aus Ge-
wohnheit tun.

Wie eben alles auf der Welt seine Vor- und Nach-
teile besitzt, so hat sie natiirlich auch dieser Beruf.
lch habe auch noch nie, in meinem zwar noch
recht kurzen Leben, einen Menschen angetroffen,
der mit seinen Verhéltnissen zufrieden war, ganz
gleich, aus welchen Kreisen er kam. Viel zuviel
Menschen sind der irrigen Meinung, daB alles
Gliick der Welt nur immer der andere besitzt und
sie allein alles Leid und Pech tragen miissen.

AbschlieBend mdochte ich nun noch sagen, daB ich
das Schiffspraktikum fiir eine sehr gute Einrich-
tung halte. Sie bietet nicht nur vielen jungen
Menschen die Moglichkeit einer groBen Reise so-
wie den Einblick in einen eigentiimlichen, inter-
essanten und nicht alltdglichen Beruf, sondern ist
auch gleichzeitig ein wirksames Werbemittel, da
jeder Beteiligte einer solchen Fahrt, sofern es ihm
gefallen hat, in seinem Bekanntenkreis viel eifriger

die Werbetrommel rihrt, als es nichlssagende
Plakate oder andere Schriflen tun kénnen. Sie
laufen auBerdem auch keine Gefahr, dafB diejeni-
gen, die sich dann fiir diesen Beruf entscheiden,
sich durch falsche Vorstellungen, wie ich sie sicher
nicht allein hatte, dazu verleiten lieBen, sondern
wéhlen automatisch aus dem Kreis der Bewerber
den verlaBlichen zukiinftigen Seemann aus.

Mir persénlich hat es sehr gut gefallen, so daB ich
versuchen werde, auch nachstes Jahr wieder da-
bei zu sein, wenn ich Gliick habe, vielleicht als
Decksmann, damit nicht nur die angenehme, son-
dern auch die finanzielle Seite zum Tragen kommt.
Ein interessantes Gesprach lber die Probleme der
Schiffahrt von heute mit dem Reeder meines Fe-
rienschiffes rundete dieses Ereignis, das Erlebnis
und zugleich Ausbildung war, in einer sehr netten
Form ab.

Auf diesem Wege mochte ich mich daher noch
einmal bei dem Verband Deutscher Reeder und
im speziellen bei dem verstandnisvollen Reeder
fiir diese herrliche Reise bedanken und griiBe alle
Seeleute mit ,,Schiff Ahoi!"

Erhard Ledermann

...die meisten Menschen die schlechtesten Vor-
stellungen

méannlicher Beruf ist, denn er verlangt ganze oder,
wie man noch so schén sagt, ,kernige" Manner.
Es ist daher auch nur zu verslédndlich, daB die
Schiffahrt Nachwuchsschwierigkeiten hat, obwohl
mir auffiel, daB die anderen Lebensbedingungen
wie Bezahlung und Verpflegung sehr gut sind.

Dies waren ibrigens zwei Diskussionsthemen an
Bord, bei denen ich nie Recht bekam: Und doch
lieB ich mich nicht bekehren und bin auch heute
noch der Meinung, auch auf die Gefahr hin, daB
der Leser dem nicht zustimmt, daB ein Matrose
recht gut bezahlt wird. Vergleicht man ihn mit
einem entsprechenden Verdiener an Land und
rechnet diesem Unterkunft und Verpflegung ab,
so bleibt ihm nicht annahernd soviel lbrig wie
einem Matrosen. Dieser filhrt dann jedoch seine
viel schwierigeren und entbehrungsreicheren Le-
bensbedingungen an, aber eben diese werden
doch durch das hohere Einkommen honoriert. Ich
halte daher Kritik an Verpflegung und Bezahlung
fir unberechtigte Unzufriedenheit.

~N

Guten Tag Kapitan, ich soll Sie durch

das Schéarenfahrwasser bringen.

=

Bitte halten Sie mich nicht bei der

Arbeit auf. Es stort mich, wenn mir

jemand iiber die Schulter liest.
S
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eserbrief

Post, wie sie uns
taglich erreicht

Vizeadmiral a. D. Heinrich Gerlach
Folo: Zentrales Marinekommando

Lieber Herr Schopper!

Sehr herzlich zu danken habe ich |hnen, daB Sie in der
Oktober-Ausgabe lhrer Zeitschrift ,Kehrwieder® meiner
Entlassung aus dem aktiven Dienst mit so freundlichen,
anerkennenden Worten gedacht und mir diese Ausgabe
mit besenderem Anschreiben libersandt haben. Sie haben
mir damit eine ganz besondere Freude gemacht. Denn ich
sehe darin einen Beweis, den meine Bemihungen um die
Férderung des gegenseiligen Verstandnisses zwischen
Handelsmarine und Bundesmarine und um eine freimdtige
Zusammenarbeit, wo immer sie miglich und zweckdien-
lich ist, nicht ohne Frucht geblieben sind.

Frellich bin ich mir dariiber klar und freue mich, das bei
dieser Gelegenheit einmal zum Ausdruck bringen zu kén-
nen, dafl unsere Bemilhungen nie zu einem derarligen Er-
folg hétten flhren kénnen, wenn uns nicht die Handels-
marine in dem gleichen Bemilhen um mehr als die Halfte
des Weges entgegengekommene wire. Und einen ganz
wesenltlichen Beitrag hat dazu die Zeitschrift ,Kehrwieder"
geleistet.

Zum Beweis dieser Behauptung verweise ich auf Ihren
Bericht iiber das Ungllck mit unserem U-Boot ,Hai". Wie-
viel ldrichte und zum Tell sogar béswillige AuBerungen
haben wir dazu in der Presse lesen miissen. Wie anders
aber schreiben Sie! Aus jeder Zeile splrt man den Kame-
raden, der an dem Ungliick seiner Kameraden Anteil
nimmt. Diesen Bericht — und er ist nur ein Beispiel — wer-
den lhnen die Seeleute von der Bundesmarine nie ver-
gessen.

Wir sind alle Seeleute und belahren alle dieselben Meere.
Es ist gut zu wissen, dafl wir Kameraden sind, die sich
aufeinander verlassen kénnen.

So darf ich meinen Dank schlieBen, indem ich Ihnen meine
besten Wiinsche sage — und sie kommen wirklich von
Herzen: Frohe Weihnachten allen Mannern auf See und
ihren Familien daheim! Und ein glickliches neues Jahr
allen Seeleuten, den deulschen Reedern und dem See-
mannsblatt ,Kehrwieder® und allen, die mit uns auf glei-
chem Kurs liegen!

Und selbstverstdndlich gelten diese Wiinsche auch fir Sie

personlich,

Nochmals meinen Dank! Und herzliche GriiBe — |hr
Heinrich Gerlach

Das darin enthaltene Lob dber Berichterstatiung gebiihrt

unserem slandigen Mitarbeiter in der Flotlenumschau,

Fregattenkapitdn Remien.
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,Der Funkarzt
hestatigte
unsere
Diagnose”

Gut gemacht, ihr Seeleute des
MS ,,Magdalene Vinnen® und gut gemacht,
ihr belgischen Kameraden.

Wenn man diesen knappen Bericht im Stile einer
Eintragung im Schiffstagebuch liest und auch zwi-
schen der Bescheidenheit der Zeilen zu lesen ver-
steht, dann kann man nur alle Miesmacher, die
unsere Seeleute nicht verstehen kénnen oder wol-
len, herzlich und laut auslachen. Die von der
+Magdalene Vinnen" berichten fast nichts von
sich, um so mehr von ihren belgischen Kame-
raden. Das ehrt sie. Aber der Wachoffizier muB
hier sagen: Der heftige Sturm wehte auch auf der
~Magdalene Vinnen" und dort herrschte bester
Seemannsgeist. Ohne Arztliche Kunst von See-
leuten, gepaart mit bester Seemannschaft, hatte
auch der hilfreiche Hubschrauber nichts mehr ge-
nutzt.

Und hier nun der Bericht des Kapitans und seines
Il. Offiziers:

Ein kleiner Beiirag zum Thema Zusammenarbeit

zwischen Land und See!

Am 30. November 1966 verlieBen wir mit der ,Magdalene
Vinnen" (3430 BRT), von der Reederei F. A. Vinnen & Co.,
Hamburg, um nach Antwerpen zu verholen, Der Seeweller-
dienst sagte stirmisches Wetter an, und so hallen wir
eine nicht sehr angenehme Zeit auf See zu erwarten.
Einige Stunden, nachdem uns der Elblotse verlassen hatte,
begann sich das angekiindigle Wetter mit heftigen Regen-
bden anzumelden. Der anfangs schwache Wind begann
sehr schnell zuzunehmen und erreichle innerhalb kurzer
Zeit Windstdrke B bis 9 Beaufort, so daB wir sofort die
Fahrt reduzieren muBten, um schwere Schéden zu ver-
meiden. So schlichen wir nur sehr langsam auf dem

| Zwangsweg weiter. An den nichsten zwei Tagen nahm

der Sturm noch zu, so daB wir gezwungen waren, das
Schiff in die See zu legen und gegenanzudampfen. Zu die-

| ser Zeit war schon der gesamie Lolsendienst an der hol-
' lindisch-belgischen Kiste eingeslellt; denn wir hatten

jetzt Windstarken zwischen 10 und 11 Beaufort. Das Schiff
schlingerle sehr heflig in der vorderlichen schweren See
und nahm sehr viel Wasser Ober.

Am 3. Dezember nachis gegen 1 Uhr wurde der Briicke ge-
meldet, daB ein Reiniger vor der Treppe in den Wohn-
rdumen in einer grofen Blutlache besinnungslos liegt.
Er war offensichtlich die Treppe heruntergefallen. Als wir
den Verunglickten untersuchlen, stelllen wir fest, daB er
sehr stark aus dem linken Ohr blulele, sich von Zeit zu
Zeit erbrach und in einer tiefen BewuBllosigkeit lag. Sein
Zustand war sehr ernst, denn der Atem war sehr flach, der
Puls ging nur noch sehr schwach, und der Blutkreislauf
war stark gesiért. Es handelt sich offensichtlich um einen
Schadelbasisbruch. Wir begannen sofort mit der erslen
Hille und verstdndigten in Anbetracht der ernsten Lage
sofort den Funkarzt von Norddeich-Radio.

Dieser bestétigte unsere Diagnose, gab noch einige An-
weisungen zur ersten Hille und sagle uns, daB der Ver-
letzte so schnell wie maglich in ein Krankenhaus gebracht
werden misse. Die Wetterverhiltnisse lieBen aber nicht
zu, einen Nolhafen anzulaufen oder ein Rettungsschiff
kommen zu lassen. So blieb nur noch die Méglichkeit

Kapitén Kriewald und der zweite Offizier
Kriger nannten ihren Bericht
»Kleiner Beitrag zum Thema Zusammen-

arbeit zwischen Land und See*

offen, einen Hubschrauber anzufordern. Wir konnten uns
aber nicht vorstlellen, daB es gelingen sollle, den Schwer-
verleizten bei diesem Sturm an einen Hubschrauber abzu-
geben. Da uns der Funkarzt geraten hatte, einen Notruf
auf 500 kHz abzugeben und gegebenenfalls sinen Hub-
schrauber anzufordern, setzten wir dieses in die Tal um,
da sich der Zustand des Kranken immer mehr verschlech-
terte. Da fiir uns Ostende am giinstigsten lag, wendelen
wir uns mit unserem Notruf an diese Station.

Oslende-Radio versldndigte sofort den Retlungsdienst der
belgischen Lultwatfe in Koksijde, der sofort Hilfe zusagte.
Sie versprachen uns, bei Hellwerden einen Hubschrauber
zu schicken. Pinktlich um 08.45 Uhr kam der Rettungs-
hubschrauber OTZ KF B 6 in Sicht, dem wir uns mit dem
vorher vereinbarten Buchslaben ,W" mit der Morselampe
zu erkennen gaben. Wir standen zu dieser Zeit 8 See-
meilen westlich von Nordhinder-Feuerschiff. Zu diesem
Zeitpunkt hatien wir Wesltslurm 9 bis 10 Beaufort. Das
Schiff arbeitete heftig in der vorderlichen schweren See.
Von dem Rettungskommando an Land bekamen wir die
Anweisung, gegen See und Wind anzufahren.

Die Ubernahme des Verletzien konnte nur unler den groB-
ten Schwierigkeiten durchgeilhrt werden, denn die aus
Baumst@mmen bestehende Deckslast lieB uns nur eine
etwa vier Quadralmeter groBe Flache frei, die zur Ober-
gabe des Verunglicklen verwendet werden konnte, denn
auch der Platz auf den Luken konnle nicht genommen
werden, da diese voll Autos slanden.

Nach Uberprifen der Lage flog uns der Hubschrauber von
hinten langsam an und blieb dann nur wenige Meler Uber
der achteren Mastspitze stehen. Dann wurde ein Frosch-
mann zu uns an Deck gefiert, der die Rettungsaktion an
Deck lberwachte. Beim zweilen Anflug wurde dann ein
Rettungskorb heruntergeschickt. In diesen legten wir den
Verletzten und schnallten ihn unter der Aufsicht des
Froschmannes fest. Auf sein Zeichen wurde der Korb nach
oben gehievt und verschwand durch &ine Luke im Innern
des Hubschraubers. Beim dritten Anflug hakte sich der
Froschmann an die Rettungsleine, nahm in die eine Hand
die Reiselasche, winklte uns mit der anderen Hand noch
einmal zu und schwebte dann langsam nach oben.

Die ganze Rettungsoperation dauerte knapp 10 Minuten
und war bei diesem hefligen Sturm bestimmt ein sehr
groBes Waanis fir die belgische Rettungsmannscharft.

Durch diesen mutigen Einsatz der Hubschrauberbesatzung
kam der Schwerverlietzte ungefahr 12 Stunden eher in fach-
drztliche Behandlung. Ohne den selbstlosen Einsatz der
Rettungsmannschaft wédre es fraglich gewesen, ob der
Schwerverletzie mit dem Leben davongekommen wiére.

Wir mochten nicht versdumen, unseren Dank an Kapildn
Verbaeys, der die Operation leilete, und an die Hubschrau-
berbesatzung auszusprechen, Aber unser Dank geht auch
an Ostende-Radio, Scheveningen-Radio einschlieBlich des
hollandischen Lufireftungsdiensles, die sich anboten, an
der Rettung teilzunehmen, sowie MNorthforeland-Radio, das
den Funkverkehr zeitweise unterstiitzte.

Durch die modernen Hilfsmittel gelingt es immer héufiger,
daB verletzte Seeleute schnell und sicher aus ofl aussichts-
losen Situationen gerettet werden.

Es ist doch ein sicheres Gefiihl zu wissen, daB Manner wie
Kapitdn Verbaeys mit seiner Mannschalt Tag und Nacht
bereit sind, unter Einsatz ihres eigenen Lebens anderen
Menschen zu helfen.

G. Kriewald (Kapitin), D. Kriiger (II. Offizier)
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Silberne Seewartmedaillen

Der eh lige Bund ini: fiir Verkehr, Dr.-Ing. Hans-

Christoph S;ebnhm. hat drel um die deulsche Seeschiffahrt
besonders verdiente Kapitdne mit der silbernen Seewart-
medalille ausgezeichnet.

5
Ob fak huldirektor a. D. Marlin Berger

Oberseefahrischuldirektor a. D. Martin Berger begann
seine seemannische Laufbahn auf dem Segelschulschiff
WPrinz Eitel Friedrich". Nach insgesamt 15 Jahren Sesfahrt-
zeit war er ab 1928 als Lehrer an den Seelahrischulen
Libeck und Bramen tdtig, seit 1951 als Direktor der Bremer
Schule. Daneben wirkte Kapitdn Berger in der Deutschen
Gesellschaft fir Ortung und Navigation, im Seeverkehrs-
beirat und nicht zuletzt als Vorsitzender des Nautischen
Vereins zu Bremen fir die Belange der Seefahrt. Ebenso
gehort zu seinem Bild die Tétigkeit als Bundesbeauftragter
fur das Seefahrischulwesen und der Herausgabe des
Standardwerkes Miller-KrauB: Handbuch fiir die Schiffs-
fahrung”.

Oberregierungsdireklor a, D. Harries

Regierungsdireklor a. D. Hans-Dietrich Harries fubr in
den zwanziger und dreiBiger Jahren als Wachoffizier und
Kapitdn in der Fracht- und Fahrgastschilfahrt nach Mitlel-
und Siidamerika. In dieser Zeit erschienen in den Fach-
zgitschriften seine Abhandlungen {ber Schitisraum-
Meteorologie und Ladungsbehandiung.

T—

Spéater ging Kapitdn Harries als naulischer Referent ins
Forschungsamt des Reichsluftfahriministeriums. Die letzten
Jahre des Krieges flhrten ihn als Seetransportchef in die
Gstliche Ostsee, wo er sich um den Abtransport der deut-
schen Flichllinge aus den Ostgebieten iber See verdient
gemacht hat. Nach dem Kriege sorgte er als Betriebs-
direktor des Nord-Ostsee-Kanals dafur, da diese StraBe
des Weltverkehrs wieder ihre alte Bedeulung erlangle.
Ab 1949 war er dann Referent in der Abteilung Seeverkehr
{ir Schiffssicherheit und fir das Deutsche Hydrographische
Institut und trug hier wesentlich zur Mitarbeit der Bundes-
republik in zahireichen inlernationalen Gremien bei.

Kapitiin Walter v. Zatorski

Kapildn Walter v. Zatorski kam schon im Jahre 1911
zum Norddeutschen Lloyd. Auf dem Schulschiff ,Herzogin
Sophie Charlotte" umrundete er sechsmal Kap Horn, Nach
vorilbergehender Landiatigkeit nach dem Ersten Weltkrieg
wurde er 1, Offizier und Kapitdn des Segelschulschiffes
«Bremen”. Als Kapitan fihrie er auch mehrere Jahre das
Segelschiff ,.Schulschiff Deutschland”.

Nach dem Zweiten Weltkrieg hat sich Kaplitdn v. Zatorski
aufl Schiffen der Schliissel-Reederei und des Norddeutschen
Lloyd der Nutzanwendung der Meteorologie und Ozeano-
graphie sowie der breiten Nutzung des Radargeréles ge-
widmet,

Kapitdn v. Zatorski, der vor 34 Jahren fiir seine naulische
Berichlerstatiung die Seewarlmedaille in Bronze und vor
neun Jahren die Wetterdiensiplakette erhalten hat, ist mit
72 Jahren noch aktiver Seefahrer. Als Vorsitzender der
deulschen Sektion der Cap Horniers hat er sich in den
Dienst der Freundschaft und Zusammenarbeit der Nautiker
in aller Welt gestellt.

Es graluliert und griiBt als alter ,Schaaafskopf” des ,Drei-
. M) Segelschulschiff Deulschland® der

Kehrwieder“-Wachoflizier H. Schopper.

Deutsche Eiskatastrophen werden
sich nicht wiederholen

Der neue deutsche 7500-WPS-Eisbrecher ,Hanse*,
der sich im vergangenen Dezember in seinem
Heimathafen Kiel vorstellte. ,Kehrwieder® wird im
nédchsten Heft ausfiihrlich iiber dieses interessante
Schiff berichten,

DER WEG
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Matrosenpriifungen

Priifungsstelle Hamburg

Hans-Dieler Ahlburg, Helmut Andresen, Stephen Bracht,
Jirgen Braker, Volker Bosse, Bernd Ehrhardt, German
Fath, Hans-Jorg Friehe, Roland Fritsche, Hans-Joachim
Garbe, Wolf-Dieter Glasow, Werner Hammerschléger,
Harry Kés, Wilfried Klaproth, Manfred Kleinschmidt, Ulrich
Kéhler, Michael KranefuB v. Dadelszen, Jérn-Hinrich Laua,
Peter Lindloff, Rainer Maack, Knut Madsen, Manfred
Marczynski, Jiirgen Moser, Wolfgang Odrich, Roland
Pagels, Heinrich Peill, Heinrich Pekeler, Franz Stenzel,
Josee Stingl, Peter Struwe, Helmut Vogel, Rolf Witt,
Jirgen Ziehbart.

Im November 1966 bestanden
ihre Matrosenpriifung:

Priifungssielle Travemiinde:

Paul-Friedrich Bauch, Michael Birkenbeul, Herbert Eber-
hardt, Karl-Heinz Giedler, Dielrich Hartmann,Bruno Kenz-
ler, Thomas Klepsch, Wolfgang Knop, Heinz Koch, Klaus-
Dieter Kohler, Wolfgang Peters, Wolfgang Pistol, Karl
Rosenbaum, Hans Watz, Erwin Wolter.

folgende Leichimatrosen

Priifungsstelle Bremen

Uwe Albrecht, Ude Dammann, Theodor Domay, Horst-
Peler Eisenacht, Wolfgang Engel, Helmer Feuchtenhofer,
Roland Forsler, Volker Freyenhagen, Dieter Fuchs, Wil-
helm Gehnen, Gernoth Gregor, Jiirgen Grotegut, Richard
Hinterleitner, Herbert Jelten, Lutz Kohne, Manfred Kunize,
Manfred Mazet, Konrad Meyer, Rudolf Méller, Peler
Niedrig, Hans-Jirgen Nielhe, Reinhard Peer, Manfred
Reimann, Waldemar Reimann, Gerhard Schneider, Hans-
Wilhelm Schumacher, Moe Shwe, Reelf Triiper, Thomas
Waldmann, Hans-JUrgen Wilke, Harry Wolsk|.

Seefahrischule Liibeck

Am 16, Dezember 1966 bestanden die Priifung zum Kapilin
auf groBer Fahrt (A 6) folgende Herren:

Dieler Baars, Helge Brandt, Jan Coltzau, Heinrich Délger,
Horst Dirrbaum, Horst Giertz, Rolf HaB, Sven Heusinger
von Waldegg, Horst Hoffmann, Friedrich Koller, Hartwig
Maly, Reinhard Ott, Riidiger Rehder, Jirgen Schmidt,
Wilm Schroeder, Uwe Schitt, Volker Schwesinger, Kurt
Siemer, Rolf Stemmler, Dieler Steffens.

Am 17, Dezember 1966 bestanden die Prifung zum See-
sleuermann auf kieiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Wilhelm Cubasch, Siegfried Ferber, Hans Franke, Werner
Goll, Dieter Ginlher, Norbert Held, Hans Heuer, Fred
Janzen, Hubert Koch, Siegiried Kriebel, Thomas Kiihne,
Bernd Lenzen, Burkhard Rahn, Helmut Reher, Karsten
Sachse, Peter Stocken, Lutz Winkel.

Am 19. Dezember 1966 bestanden die Priifung zum Kapitdn
auf kleiner Fahri (A 4) folgende Herren:

Hans-Jochen Bose, Dieter Christensen, Hans-Dieter
Frdmbs, Bernhard Gerdes, Heinrich Gross, Herbert
Hoenatsch, Bernd Holz, Siegiried Kanschat, Riidiger Krafft,
Dieler Krause, Uwe Lapp, Martin Looks, Hans Lux, Man-
fred Mischke, Jens-Peter Rohwer, Hans-Uwe Sénnichsen,
gorg Schneidewind, Manfred Schornack, Jirgen Wiede-
urg.

Seefahrischule Bremerhaven

Am 19. Dezember 1966 bestanden die Priifung zum Kapitén
aul groBer Fahr! (A 6) folgende Herren:

Hellmut Borgwarth, Heinrich Biihring, Albrecht Eisen,
Goelz Fiedler, Alexander Ganse, Joachim Geifler, Karl-
Heinz Grobe, Gerd Haack, Udo Jacobs, Uwe Képke, Otto
Kopperschmidt, Peter Kratz, Rainer Lankenau, Georg
Lubenow, Horst-Dieter Niemann, Klaus Novara, Dieter
Pfeifer, Arend von Riegen, Heiko Rose, Siegiried Sauer,
Kurt Siruwe, Heino de Vries, Volker Zernott.

Die Befdhigung gni d den Herren in einer
Feierstunde von dem Senator filr Hilen, Schiffahrt und
vei&?m' Herm Dr. Borttscheller, persénlich iiber-
reicht,

Am 1. Dezember 1966 bestanden die Prifung zum Kapitdn
auf kleiner Fahri (A 4) folgende Herren:

Wolfgang Bindel, Gerhard Brimmer, Lothar Dankowski,
Wolfgang Dimse, Ginter vom Endt, Johann GroBmann,
Joachim Harmsen, Wilfried Heider, Klaus Jaedicke, Peler
Krieb, Eckart Mai, Eckehard Manthey, Jirgen Mé&hring,
Horst Schmidt, Klaus Seifarth, Walter Stutz, Ulrich Uebe.

Am 1. Dezember 1966 bestanden die Prifung zum Kapiléin
in groBer Hochseefischerel (B 5) folgende Herren:

Hermann Carstens, Allred Feuerstein, Wilhelm Schipper,
AdoliSchulten, Helmut Waéhlken,

Am 8. Dezember 1966 bestanden die Priifung zum See-
sleuermann in groBer Hochseefischerei (B 4) die Herren:

Heinz Breda, Dieter Dérrbecker, Dittmar Goltermann, Wil-
fried Hahn, Manfred Horn, Helmut Schiel, Gerwolf Schmidt,
Richard Seewaldt, Otto Segert, Heinrich Steen, Eberhard
Ufermann, Rolf-Hermann Vierjahn, Alexander Weinoldt.

Am 5. Dezember 1966 bestanden die Prifung zum See-
funker (Seefunksonderzeugnis) folgende Herren:

Bernd Adamowsky und Peler Klein.
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The four Klabautermen

Aus unserem in Gemeinschaft mit Famous-Artist-School
veranstalteten Zeichen- und Malwettbewerb.
Von Matrose Udo Dogert




Tokio bei Nacht

Einsendung aus unserem Fotowettbewerb
»~Schiffe, Meere, Hafen” — von Funkoffizier F. K. Rausch
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Sport an Bord

Einen ,Sport-an-Bord-Pokal“

stiftete der Verband Deutscher Reeder zum zehn-
jahrigen Jubildum von ,Kehrwieder® fiir den
Schiffssportclub, der innerhalb eines Jahres dem
Sportredakteur der ,Kehrwieder* die meisten Be-
richte iiber Sportwettkéimpie einschickt. Die Sport-
arten sind: FuBball, Tischtennis, SchieBen, Schach
und Skal.

Bei FuBballspielen soll ab 10 Spielen das beste
Verhéltnis zwischen Liegetagen mit Spielméglich-
keit und tatsdchlich ausgetragenen Spielen (bei
FuBball gegen eine schiffsfremde Mannschaft) ge-
werlet werden. Bei Verhéltnisgleichheit entschei-
den die meisten gewonnenen Spiele.

Bei Tischtennis, SchieBen, Schach und Skat sollen
die Meldungen von einem Wettkampfleiter unter-
schrieben sein und Zeit, Ort, Spieldauer, Teilneh-
mer, Wettkampfbedingungen und Ergebnisse ent-
halten.

r-*“‘_.-:-“"_g

Nur regulére Wettkdmpfe zéhlen, gemiitliche Skat-
abende hingegen nicht. Alle Meldungen miissen
vom Vorsitzenden des Sportclubs und entweder
vom Kapitan, |. Offizier oder Chief unterschrieben
sein.

Der Pokal soll den Sport an Bord ganz allgemein

férdern. Getreu dem olympischen Grundsatz:
Wichtig ist die Teilnahme, nicht der Sieg.

Der Pokal soll helfen, Gber guten Sportgeist den
guten Bordgeist zu erhalten. Spielbeginn ist am
1. Juli 1967. Bis zum 1. Mai 1967 sollen die hier
vorgeschlagenen Wettkampfbedingungen bei allen
Sportfreunden an Bord zur Diskussion gestellt
werden. |hr ,Kehrwieder"-Sportredakteur wird
Diskussionsbeitrdge veroffentlichen und gegebe-
nenfalls die endgiltigen Pokalwettkampfbedin-
gungen in der Juni-Ausgabe 1967 bekanntgeben,

-Sp-

w,Hanseatic” und ,,Berlin”

«Kehrwieder* sah kiirzlich zwei Seelahrisfilme (ber die
Bildschirme des bundesdeutschen Fernsehens laufen. Die
Monitor-Film- und Fernseh-Produktion GmbH. & Co. KG,
Hamburg, produzierte fiir das Zweite Deutsche Fernsehen
unter der Regie von Carlheinz Hollmann den Bericht vom
groBen Schlepp der ,Hanseatic® Ober den MNordatlantik.

+Hanseatic"

Der andere Fernsehfilm kam aus Bremen und wurde Im
Programm des Zeilgeschehens gezeigt: Reporter und
Kameraleule berichtelen in Ton und Bild von der letzien
Reise des NDL-Musikdampfers ,Berlin". Die letzte Reise
zweier weltbekannter stidhlerner Prominenzen unler deut-
scher Flagge. Auf beiden Schiffen fuhr die Wehmut mit,
auf der ,Hanseatic" stdrker als aul der ,Berlin”, die vollig
intakt ihre letzte Sonnenscheinreise mit full service durch-
fiihrte. Die Hamburger und Bremer Fernsehleute haben
sich mit diesen Filmen als Hansealen erwiesen, denen
die Seefahrt ,liegl", weil sie ihnen kostbarer nationaler
Besitz ist. Den Redakteuren ist es gelungen, unsere See-
fahrt endlich einmal so darzustellen wie sie ist: schan
und hart und hart und schon. Wer diese beiden Filme mit
den Augen eines Seemannes gesehen hat, der ist geneigt,
festzustellen, daB sich hier eine véllig neue und wohl-
tuende Art der Seefahrtspublikation abzuzeichnen be-
ginnt: sauber, echt und shrlich. Da werden auf der ,Han-
seatic” Seeleute gezeigt, denen t{rockene Tranen im Ge-
sicht stehen. Diese Aufnahmen sprechen Binde vom Ver-
héltnis des Seemannes zu seinem Schiff; und dann, aufl
hoher See im Sturm, bricht eine der Ankerketten der bei-
den Hahnenpoten. Neues Schleppgeschirr muB ausgebracht
werden. Die deutschen Bundesbiirger im begueman Fern-
sehsessel staunten, was Seemann-Sein heiBt.

Im Drehbuch des ,Berlin"-Filmes heiBt es: ,Auf dem
Achterdeck versammellen sich die Mannschaft und die
Offiziere zu einer Zeremonie, vor der sie sich seit Wochen
efirchtet hatten. ,Hol nieder Berlin-Stander und Lloyd-
lagge", hief das letzte Kommando, das der Kapitan auf
diesem Schiff zu geben hatte. Auch wenn die Bordkapelle
den munteren Marsch von den Alten Kameraden intonierte,
blieb es doch ein trauriger AnlaB. Der Kapitdn meldete
sein Schiflf von See ab und gab das Kommando zuriick an
die Reederei, Kein Wunder, daB selbst harlgesottene Fah-
rensleute mit den Trénen zu kampfen hatten, lhnen war

das Schiff ans Herz gewachsen, so wie den tausenden von
Passagieren, die in den letzten Jahrzehnien mit der
«Berlin® gefahren waren. Ein letzter Hindedruck, dann
geht die Besatzung von Bord. Eine Besalzung, von der
der Kapitdn in seiner Abschiedsrede sagle, daB sie ein-
malig gewesen sei.”

An anderer Stelle heiBt es: ,Wahrend sich die Passagiere
in der Bar oder an Deck einem sorglosen Urlaubsieben
hingeben, sorgt die seeménnische und tlechnische Be-
salzung dafiir, daB diese Ruhe nicht gestért wird." (Das
wird gezeigt, an Deck und in der Maschine.) Das ist eben
das Besondere an einer Schiffsreise: es gibt kein An-
halten, auBer in den Hafen. Tag und Nacht fahrt das Schiff
sicher gefilhrt vom Kapitén und seiner Besatzung. Das
Einlaufen in den Hafen von Gran Canaria wollten wir ein-
mal genauer beabachten, Es ist immer wieder ein beson-
deres Schauspiel, wie die fast 20 000 Tonnen Stahl von der
Schiffsfiihrung sanit an die Anlegestelle dirigiert werden.
Natirlich gibt es Schlepper, die die Schiffsmanéver unter-
stitzen. Aber gerade aul dieser Reise hat der Kapilin
gezeigt, daB er auch ohne Schlepperhilfe auskommen
kann. Als wir in Casablanca einlaufen wolllen, slreikten
gerade die Schlepperbesatzungen, und trolz hoher Diinung
bugsierte er die .alte Lady", wie Kapilin George H. Wiil
sein Schiff nennt, sicher in den Hafen. Der Kapitan gibt

»Berlin®

gern zu, dal eine Kreuzfahrt auch fir ihn reizvoller ist, als
der Liniendienst zwischen Europa und Amerika. Jeden Tag
wird ein anderer Hafen angelaufen und meist sind es
kleine Héfen, die viel mehr seeménnisches Kénnen ver-
langen, wenn man schnell und doch sicher einlaufen will.
Man kann von der ,Berlin® und ihren Fahrien nicht voll-
stdndig berichlen, wenn man nicht auch von ihren Kapi-
ténen spricht. Fir den Norddeulschen Lloyd war die
«Berlin® immer das Reservoir fir ihre anderen Passagier-
schiffe. Als die Reederei die .Bremen" und spéter die
«Europa” in Dienst stellte, konnile sie auf die erfahrenan
Kapitane der ,Berlin” zurlickgreifen. George H. Will ist der
finfle Kapitédn auf diesem Poslen.

Der erste war der Kapitén Heinrich Lorenz, der die ,Berlin"
1954 Gbernahm. Ihm folgte Giinther Rossing, der nach dem
Riicktritt von Kopitan Lorenz auf die ,Bremen" iiber-
wechselte.

Kapitdn Heinz Vollmers war der dritte Kapildn auf der
Briicke der ,Berlin”. Dann kam Kapitan Car] Otto Efferath,
der heute das zweite Schiff des NDL, die ,Europa”, fiihrt."
Wir Seeleule gestehen den Bremer und Hamburger Fern-
sehleulen dankbar das Verdienst zu, den deutschen See-
mann, wie er wirklich ist, fir das Fernsehen .entdeckt"
zu haben. -Sp-

FC ,Marie Luise Bolten”

Zehn Monate nach der Grindung unserer Sportgemein-
schaft kdnnen wir auf zehn ausgeiragene Spiele zuriick-
blicken. Zehn Begegnungen, die unter sehr schwierigen
Verhéltnissen slattgefunden haben, da die Liegezeilen
eines Volkswagentransperters so kurz sind, daf wir oft
nachmittags, wenige Stunden vor Auslaufen des Schiffes,
spielen mubBlen,

Durch Spenden, einam ZuschuB von der Reederei und dem
monatlichen Beitrag aller Mitglieder waren wir in der Lage,
eine vollstindige Ausriistung mit Schuhen, Trikots, Ver-
einswappen und Ballen zu kaufen. Auch kénnen weile
Fahrten bis zu den Sportplitzen aus eigener Kasse be-
zahit werden oder einen Gegner zu einem Beisammen-
sein an Bord einladen. Aber auch Skatturniere werden
jede Reise veranstallet und Plane zu weiteren Verschéne-
rungen des Bordlebens siehen zur vor der Ausfi arung.

Unsere letzten Spiele: Am 7. Juli traten wir gegen die
Landmannschaft ,Chicago Rangers" an. Es war ein hartes
und schnelles Spiel. Zu schnell fiir uns, denn wir muBten
funf Tore hinnehmen, brachten aber den Ehrentreffer mit
nach Hause.

In Toledo (Ohio) schlugen wir am 17. August die neu auf-
gestellte Mannschalt des MS , Magdeburg” mit 9:0 Toren.
Schwerer hatten wir es zwel Tage spéter gegen das MS
.Harpefjell* und konnten erst in der Mitte der zweiten
Halbzeit den 4:0-Erfolg sichern,

Eine fast villig neue Mannschaft muBle sich am 30. Sep-
tember in Toledo gegen ,Anna Katharina Fritzen* nach
einem 0:1-Rickstand mit einem 2:2 zufrieden geben,

Nach einer Umslellung unseres Sturmes konnlen wir aber
dann in Chicago am 30. 9. gegen die EIf von MS ,Lealott”
einen 6:1-Sieg erringen. Unser letzles Soiel am 4. Oktober
in Duluth war wohl das Schwerste. Die Mannschalt von M3
«Susanne Fritzen" filhrte schon nach zehn Minuten mit 1:0
und wir brauchlen etwa fiinfzehn Minuten bis zum Aus-
gleichstreffer. Das Spiel war véllig offen, beide Mann-
schaften gleich slark und erst ein Elfmeter, kurz vor Ende
der erslen Halbzeit, gab uns einen 2:1-Vorsprung, der aber
in der zweiten Spielhélfte noch oft in Gefahr war.

Mit beslen GriiBen, besonders an unsere ehemaligen Geg-
ner, verbleiben wir Ihr
FC ,Marie Luise Bolten"

Pt

Wieder eine neue
Salzwasser-FuBballmannschaft

Zuléllig bekam ich Ihre Zeitschrilt in die Hinde und habe
mit groBem Interesse die Seile des Spories gelesen. Es
freut mich, und das méchle ich hier ganz besonders er-
wihnen, daf Sie dieser sonst unwichtig erscheinenden
Sache soviel Aufmerksamkeit widmen. Leider kommt ge-
rade der Sport bei der Seefahrt zu kurz; wie erfreulich ist
es dann doch, wenn sich sine Gemeinschaft bildet, die
dem Aufmerksamkeit und Interesse entgegenbringt.

Wir hier an Bord haben es nun geschafft, nach langen
Oberlegungen, eine FuBballmannschait auf die Beine zu
bringen. Sehr erleichtert wurde uns das durch die See-
mannsmission in Montreal, die uns auch unser erstes Spial
vermittelte. Naliirlich hatten wir keinerlei Erfahrungen in
der Mannschaftsaufstellung, wir muBlen die Posten mit
den gewinschten Positionen besetzen.

Unser ersler Gegner war eine Mannschaft von einem jugo-
slawischen Schiff. Schon nach einigen Spielminuten spir-
ten wir ihre Oberlegenheit, wir waren ja Gberhaupt nichl
eingesplelt; das 81 fir die Jugoslawen machte dies spiir-
bar. Das jedoch bedriickte uns nicht, denn wir waren froh,
einmal in das vorhandene Spielermaterial sehen zu kon-
nen. Leider hatten wir wéhrend dieser Reise keine Ge-
legenheit mehr, ein Spiel auszulragen.

Meine Hoffnung geht nun dahin, daB auch andere Schifle
die Initiative ergreifen und eine FuBballmannschaft aul-
stellen, so daB wir mehr Gelegenheilen haben, um Spiele
auszutragen.

Ihnen machte ich fir die Férderung des Sports meinen
Dank sagen und Sie bitten, noch mehr zur Aktivitdt auf-

zurufen.
Mit freundlichem Grug
Hans Hannemann, z. Z. Van Nievelt Goudriaan & Co's
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Mic Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansiche der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haftung iibernommen werden.
Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zustellgebiihr. Bei Sammelbezug DM 1,—.
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Telefon g5,
Tejex 02 7805

SCHADLINGSBEKAMPFUNG

O Geruchsheseitiqung (Fischmehl etc.)

O Zuverlassige Mittel
zur Schadlingshekampfung
gegen Kakerlaken OKAY D neu
gegen Getreidekdfer OKAY - Konzentrat
Service in allen deutschen Hafen

o]
CAESAR SIMON & SOHN

2 Hamburg 74, Méliner Landstrafie 189, Telefon 7327314
Hafenbetrieb: Schuppen 52

Seemannsausristung — MaBschneiderei

WILHELM LESCH
Hamburg 4 - Davidstrafie 5 - Ruf 313389

Alles
fiir den Seemann

T Kropp

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

Ginsemarkt 19

Reparaturen aller Systeme

ROBERT PRINZ . Pumpenfabrik

Hamburg - Altona, Schomburgstr. 1, Telefon: 381266, FS. 0213218, Postfach 1240

Pumpan @ fiir alle Bordverhaltnisse sofort ab Lager lieferbar

= KEIN DANISCHER
STEUERABZUG

= KEINE SPESEN

= VOLLE
SICHERHEIT UND
DISKRETION

SPARKONTEN ZU 8% p.a.:
3-MONATIGE KUNDIGUNG
ODER ZINSFEST BIS 5 JAHRE
_ Bitte ausschneiden

[] Beigefigter Betrag

oder

[] Eingezahlt auf Postscheckkonto
2 Hamburg 52288

[] 9-monatige Kiindigung

odar

Bl Zingfestbigs
max, 5 Jahre

[[] Weitere Einzelheiten erbelen

Name _

Adresse___

FINANSBANKEN

BANKAKTIENGESELLSCHAFT

VESTER VOLDGADE 94
KOPENHAGEN V - DANEMARK

J M.LINDEMANN

Telefon: 36 52 71 - Tel.-Adr.: Lindham

HAMBURG 11
AdmiralitéatstraBe 58
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 - GleisanschluB

Schiffszimmerei, Tischlerei
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemaBige Verpackungen aller Art




Lindolin-Farben '2 4 a é
i (NoovLn-

. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljahriger
FldrLindeng(o Erfahrung und neuzeitlicher

Hamburg - Hovestralle 57.59
Gegriacel om | Marz 1§78

Forschungsarbeit

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
e WW& . Puverlissige Licferung math allen deutschen Naferw

SEIT UBER 135 JAHREN HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5.6 - TEL. Sa-Nr. 343031 Tag und Nocht

BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

as CARL BOLLWITT Hamburg 11
see-AusruStung Vorsetzen 52 (Bel der Oberseebriicke) Tel. 343528 a
5‘4'“‘ ‘ Schiffsausriistungen N. V.

Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen,
Spirituosen, Tabakwaren, Freilager, Schlachterei

Drahtse“e Tauwerk - Bindfaden - Persenninge Gegrindet 1855
WALTER HERING ROTTERDAM: Hellouwstraat 11, Ruf: Sa. - Nr. ggg gg g:gg
Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgatt” ;
Telefon 24 94 47/49 Waalhaven Pier 6, Rul: 7 80 31, 17 62 67 (Lager), nach
18 Uhr: Ruf: 120535, 121784 + Telegr.: JECEEFES
AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 49410, nach 18 Uhr
- = Ruf 58984, 713533 - Telegramme: SCHMIDSTORES
Neubau - Reparatur - Ausristung
Elek_trlsche Ankerwickelei
sshlﬂsanlagen HEINRICH G. HOMEYER Flihrender Lieferant deutscher Seeschiffe

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

MGW verhindert Schwitzwasser-Schaden

in einer Flotte von mehr als

3000000 BRT
‘-J-ﬂ:- CARGOCAIRE G. M. B. H., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon 4718 27

r— Ihr Patent fur Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Beharden. Wir wissen, daB Ihre Zeit beschrankt
ist. Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags 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

2 Hamburg 11, Ost-West-Str. 56 (gegeniiber der Hamburg-Siid), Tel. 36 46 64

Gegriindet 1903 (1893) CARSTEN REHDER Gegriindet 1903 (1893)

SCHIFFSMAKLER
HAMBURG 11 HAMBURG-ALTONA
Telefon 337245/47 - Telegr.: Rehdership - Fernschr.: 02 161 166 Telefon: 31 1201/03 - Telegr.: Schiffsrehder - Fernschr.: 02 161 590




