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Auf verlorenem Posten

Es herrscht gehobene Stimmung. Lorbeer rieselt
unsichtbar von der Decke herab auf die Versam-
melten. Vier Semester harter, wissenschaftlicher
Arbeit liegen hinter ihnen. Vier Semester biiffeln
und schwitzen hinter Biichern. Zwei Jahre Hin-
dernisrennen unter dem Damoklesschwert der
Zensur. Die da versammelt sind, haben den ent-
scheidenden Schritt ihres beruflichen Aufstiegs
geschafft. Sie sind gewogen worden auf der Pré-
zisionswaage des schriftlichen und miindlichen
Examens. Peinlich genau, unerbittlich. Wenn sie
anschlieBend zugleich mit dem Héndedruck des
Direktors Zeugnis und Patent ausgehéndigt be-
kommen haben, dann sind sie nicht Assi mehr,
Matrose oder O. A., dann sind sie Offiziere. Wenn
sie wieder in eine Bordgemeinschaft einireten,
werden sie mehr Rechte haben und grdBere
Freiheit. Sie werden dann den Mannschaftsstand
verlassen haben und in den Offiziersstand aufge-
stiegen sein. lhr staalliches Beféhigungszeugnis,
ihr Patent, wird sie von nun an ausweisen als eine
Fiihrungskraft unserer bundesdeutschen Handels-
flotte, und das Gesetz wird sie ausgestattet ha-
ben mit Autoritdl und Macht.

Darauf kommt der Direktor zu sprechen. Er sagt,
daB groBere Macht mit gréBerer Freiheit verbun-
den ist, aber auch mit gréBerer Verantwortung fir
Schiff und Ladung und vor allem fir die an
Bord anvertrauten Mitarbeiter. Der Direktor warnt
vor MachtmiBbrauch. Er sagt:

.Moge die Uniform Sie nicht vergessen lassen,
daB alle an Bord Ihre Kameraden sind. Wenn
Ihnen”, féahrt er fort, .als Sie noch Mannschaft
waren, etwas nicht gefallen hat an lhren Offizie-
ren, wenn Sie Kritik an ihnen geilibt haben und
geschimpft Uber Willkir, Ungerechtigkeit, (ber
Harte, Kélte und Gleichgultigkeit |hnen gegen-
iber, wenn Sie lhre Offiziere der Rechthaberei,
der Arroganz und des Pochens auf ihre Macht
bezichtigt haben und Rickgrat und Zivilcourage
bei ihnen vermift haben, wenn Sie, meine Her-
ren, lhren Offizieren vorgeworfen haben sollten,
daB sie ihre Ausbildungs- und Flrsorgepflicht
Innen gegenuber vernachlassigt haben, dann —
vergessen Sie das nie — gibt lhnen lhr Patent
jetzt die Chance, alles besser zu machen. Von
lhnen wird es jetzt abhangen, welche Qualitat
die Bordgemeinschaft hat, die Sie als jungen Offi-
zier in ihrer Mitte haben wird."

Die jungen Offiziere nehmen ihr Patent entgegen
und gehen mit den besten Vorséatzen an Bord.

Dort bricht unverziglich der harte Bordalltag
iiber sie herein. Die erste Reise ist eine einzige
groBe Feuerprobe. Fiir manche ist es schon
schwer, dariber hinwegzukommen, daB die
Glickwunschstimmung so abrupt verflogen ist.
Der Reeder hat einen jungen Offizier mehr, kein
Grund zum Flaggenschmuck auf dem Kontor.

- .

Kaum ein paar karge Worte vom Kapitdn oder
vom Chief. Und die Mannschaft, die Kameraden
von frither? Sie sind alles andere als darauf er-
picht, es dem frischgebackenen Offizier leicht zu
machen.

Wenige bestehen diese Feuerprobe der ersten
Monate. Die Arbeit ist nicht weniger geworden,
sondern mehr. Vorbild sein ist leicht gesagt,
wenn man doch selbst noch unsicher ist. Viele
resignieren. Nach ein paar Reisen ununterbroche-
ner Uberforderung zeigen sich Merkmale von
Frustation, einem Komplex des Unbehagens und
Uberdrusses. Sie sind dann genauso, wie sie die
Offiziere friher selbst nicht hatten haben wollen.
Genauso, wie sie selbst sich geschworen hatten,
nicht zu werden. Nur wenige erreichen in etwa
das ldeal ihrer eigenen Vorstellung. Nur wenigen
gelingt es, sich allen Widerstdnden zum Trotz zu
behaupten.

Nur wenige erreichen das Ideal

Wie kommt das? Es gibt eine ganze Reihe von
Grinden, Am Anfang steht die verbliiffende Er-
kenntnis, daB Macht, unter der man gestanden
hat, plotzlich etwas ganz anderes ist als Macht,
die man besitzt, als Autoritat, die man ausiiben
soll.

Personelle Betriebsfihrung, ,Personelle Naviga-
tion* wund Menschenfiihrungstagungen haben
noch nicht ausgereicht. Oder sind nur graue Theo-
rien geblieben, die der harten Praxis nicht stand-
halten. Es fehlt an vielem. Es fehit an dlteren Ka-
meraden, die bereit sind, ihre Erfahrungen weiter-
zugeben. Es fehlt an Bord an Mentoren. Wer
filhren will, braucht selbst Filhrung. Und es fehit
an geschulten Personalfihrungskréften in den
Kontoren. Die da heute sind, sind h&ufig selbst

Uberfordert, wenn sie Menschenfihrung vom
Kontor aus betreiben sollen. Sie haben sich qua-
lifiziert und hervorragend bewéhrt als gute Or-
ganisatoren, Techniker und MNautiker. Doch als
sie aufstiegen in ihre einfluBreiche Stellung,
spielte es nur eine uniergeordnete oder (ber-
haupt keine Rolle, ob sie in der Lage waren, Fih-
rungskrafte auf den Schiffen, das heiBt Men-
schen, zu fiihren.

Lange schon ist Menschenfiihrung in unserer
Seefahrt betrieben worden, allerdings noch nicht
fundiert genug, noch nicht lange genug, noch
nicht dem Ernst der Lage entsprechend. Deshalb
scheint es an der Zeit, den Fihrungskraften an
Bord auch von Land aus den Rickhalt und die
Sicherheit in der Fihrung zu geben, die sie ein-
fach brauchen, wenn sie ihren Aufgaben und
Pflichten als Fiihrungs- und Ausbildungskraft an
Bord gerecht werden sollen.

Man solite den Filhrungsnachwuchs an Bord
nicht mehr ldnger auf verlorenem Posten stehen
lassen,

Oft missen sie an Land die Grundkenntnisse
vermissen, die man sie gelehrt hat. Dann miissen
sie auch ihr Vertrauen in die Personalfiihrung
verlieren. Mangelndes Vertrauen aber verbraucht
nutzlos die besten Energien. Nur Vertrauen
macht sie frei.

Und noch eines sollte man ins Auge fassen,
eines der wichtigsten Filhrungsmittel liberhaupt:
eine absolul neutrale und die Karriere nicht ge-
fahrdende Stelle, die Verbesserungsvorschldge
genauso ernst nimmt und genauso sachlich be-
handelt wie Beschwerden. w. 0.
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Frankreich und die Bundesrepublik Deutschland
haben beschlossen, ihr Verhédltnis zueinander
wieder zu verbessern. Auf der Grundlage des
1963 abgeschlossenen Freundschaftsvertrages
wollen Paris und Bonn einen neuen Anlauf zu
einer engen politischen Zusammenarbeit nehmen.
Der franzésische Staatsprasident de Gaulle kenn-
zeichnete diese Absicht selbst mit der Versiche-
rung: ,Der Vertrag ist wieder am Leben."

Mit dieser erklarten Absicht ging am 14. Januar
der zweitdgige Besuch des neuen deutschen
Bundeskanzlers Kiesinger und seines AuBen-
ministers Willy Brandt zu Ende. Kiesinger traf
sich wahrend dieser beiden Tage zu drei Ge-
sprachen unter vier Augen mit General de Gaulle.
An zwei erweiterten Konferenzen nahmen auBer-
dem die AuBenminister Brandt und Couve de
Murville teil.

Beide Seiten stellien in ihren Begegnungen, die
im Rahmen des deutsch-franzosischen Vertra-
ges als Routine-Arbeitssitzungen stattfanden, fest,
daB nirgends in der Politik beider Lander ein
fundamentaler Gegensatz bestehe. De Gaulle er-
kldrte, die Konferenz habe die Notwendigkeit
enger Zusammenarbeit deutlich werden lassen.
Kiesinger unterstrich das gemeinsame Interesse
und forderte, beide Lander miiBten mehr zusam-
menarbeiten.

UNTER DER LUPE

Kiesinger und Brandt in Paris

De Gaulle: , Der Vertrag ist wieder am Lehen”

Paris: ,Interpretierende Hilfe* Bonns im Osten
Das wichtigste Ergebnis der Pariser Gespriche
ist der BeschluB, in der Ostpolitik durch Ko-
operation und Konsultation kinftig eng zu-
sammenzuarbeiten. Frankreich verpflichtete sich,
die Bundesrepublik bei ihren Bemiihungen um
eine Verbesserung des Verhaltnisses zu den ost-
europdischen Staaten wohlwollend zu unter-
stiitzen, sowohl ,als interpretierende Hilfe" im
Osten als auch durch ,Erlduterung der deutschen
Haltung in neutralen Landern”., Damit solle das
deutsche Verhaltnis zum Osten entlastet und
~entkrampft* werden. Diese franzdsische Bereit-
schaft unterstrich de Gaulle mit dem Appell, ,das
deutsche Volk musse Vertrauen und Zuversicht
behalten, daB der franzdsische Partner das groBe
Ziel der Wiedervereinigung Deutschlands nicht
aus den Augen verliere". Neben der Uberein-
kunft in der Ostpolitik wurden gleiche Stand-
punkte zu anderen wichtigen Problemen erzielt:
EWG-Konferenz: Beide Regierungen stehen dem
Vorschlag der italienischen Regierung zur Ein-
berufung einer EWG-Gipfelkonferenz positiv ge-
geniiber.

EWG-Beitritt Londons: Der genaue britische
Standpunkt solle zunachst von Premierminister
Wilson bei dessen Europa-Reise gehort werden.
Danach werde im Rahmen der Sechs und geson-
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chones Deutschland

Romantischer Blick auf den néchtlichen Altstadtmarkt in Braunschweig
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dert zwischen Frankreich und Deutschland in
Konsultationsgesprdachen eine  grundsétzliche
Hallung festgelegt.

Wirtschaft: In Kiirze soll eine deutsch-franzosi-
sche Konferenz fur Wirtschaftsfragen einberufen
werden. Daran sollen Wirlschafts- und Finanz-
minister Debré und die Bundesminister Strauf
und Schiller teilnehmen.

Konsultationen: Die AuBenminister beider Lénder
sollen die nachste deutsch-franzosische Gipfel-
konferenz, die voraussichtlich im Juni stattfindet,
grindlich vorbereiten.

Technologische Zusammenarbeit. Es soll eine bi-
laterale Arbeitsgruppe fir eine engere technolo-
gische Kooperation gebildet werden. Die Gbrigen
EWG-L&nder konnten spater zur Mitarbeit auf-
gefordert werden.

Ferner wurde beschlossen, das Steuersystem, die
Verkehrspolitik, die Energiepolitik, die Sozial-
politik sowie die Wirtschafts-, Finanz- und Wéh-
rungspoltik innerhalb der EWG verstarkt auszu-
bauen. Auch der Jugendaustausch im Rahmen
des deutsch-franzdsischen Jugendwerks soll in-
tensiviert werden.

Zufriedenheit auf beiden Seiten

Beide Seiten sind sich nach Beendigung der Pa-
riser Gesprache dariiber im klaren, daB damit
noch kein ,neuer Frihling" in den Beziehungen
beider Lander angebrochen ist. In wieweit der
neue Anlauf Friichte tragt, soll sich bei den kom-
menden Konsultationen der AuBenminister, zwi-
schen den Finanz- und Wirtschaftsministern so-
wie auf anderen Ebenen zeigen. Das gegebene
Feld fir praktische Bewahrungsproben sind in
franzésischer Sicht zundchst einmal die bilatera-
len Beziehungen. Mit Genugtuung verzeichnet
Paris die zunehmende Ubereinstimmung in der
Ostpolitik. Die Bonn zugesicherte Unterstiitzung
wird vor allem darin bestehen, daB Frankreich
seinen EinfluB bei den osteuropdischen Staaten
nutzt, um weiterhin vorhandenes MiBtrauen ge-
geniiber der Bundesrepublik oder Fehlbeurteilun-
gen der Bonner Politik abbauen zu helfen. Das
konnte seinen ersten Niederschlag finden, wenn
der polnische AuBenminister Rapacki Ende
Januar nach Paris kommt.

Bonn bucht fir sich als Erfolg, daB die schwé-
bische Gelassenheit und weltmannische Eleganz
Bundeskanzler Kurt Georg Kiesingers und die
zuriickhaltende und niichterne Art BundesauBen-
minister Willy Brandts den franzosischen Staats-
prasidenten sehr beeindruckt haben, Fiir Bonns
Ostpolitik bedeutet die franzosische Hilfe, daB
die Bundesrepublik jetzt systematisch ihre Be-
mihungen um ein besseres Verhdltnis zu Ost-
europa einschlieflich Moskaus verstarken kann.
Dieser ProzeB wird aber sehr viel Geduld und
manches Neudenken in der deutschen Politik er-
fordern, denn der Wind aus Moskau weht unver-
andert eisig. Am Tage der Aufnahme der Pariser
Gesprache kommentierte der sowjetische Partei-
chef Leonid Breschnjew in Gorki das Programm
der Regierung Kiesinger, daB die Einstellung des
.westdeutschen Imperialismus leider die alte
bleibt". -ka-



er gestrenge Herr Winter hat uns im Norden

bis jetzt verhaltnisméBig schonungsvoll be-
handelt: Er lieB Glatteis fiir Stunden entstehen,
dann wieder Regen fallen, die Temperaturen-
skala 'rauf- und ’runterklettern, zeigte ab und an
geradezu friihlingshafte Ansédtze, um dann wieder
alles in Grau untergehen zu lassen. Mit viel
Phantasie und wenig Schnee konnten in Nord-
deuischland die Kinder kurzfristig Schlitten fah-
ren. Die fiir diese Jahreszeit unnaliirlich warme
und wechselhafte Witterung lieB den Halsérzten
die Sprechzimmer fiillen. Man dachte ein wenig
sehnsiichtig an den Harz, wo schiner Schnee lag.

Abschied von Lili Marlen

Wer kennt es nicht, das Lied, mit dem Lale An-
dersen, eine unserer beliebtesten Sangerinnen
der Kriegs- und Nachkriegszeit, bei uns und in
aller Welt bekannt wurde: ,Leb' wohl, Lili Mar-
len.* Uns erfreute Lale in vielen Seemannssen-
dungen und mit ihren Platten, die das Meer und
die Liebe besingen. Sie hat Wohnungen in Miin-
chen und in Zirich, aber auf Langeoog ist ihr
liebstes Zuhause. Die Kinstlerin gab bekannt,
daB sie, die einst ihre Laufbahn als Schauspiele-
rin begonnen hatte, in Zukunft nur noch im
Theater und im Fernsehen spielen will. Mit der
Schallplatte ,Good-bye Memories" (Lebt wohl,
Erinnerungen) nimmt sie Abschied von allen, die
gern ihren Liedern und ihrer Stimme lauschten.
Wir winschen ihr alles Gute fir ihre weitere
kiinstlerische Laufbahn.

Plotzlich war das Pferd ein Zebra
— oder der gute Zweck

In Aachen war eine Lotterie im Gange zugunsten
der Forderung eines Kleintier-Zoos. Als gute
Biirger der Stadt wollten vier Studenten das ihre
dazu beitragen, den Zoo zu fordern. Sie be-
schlossen nachts um 3 Uhr in ihrem Stammlokal,
eine sechs Meter hohe Pferdestatue vor dem
Theater mit weiBer Farbe in ein Zebra zu ver-
wandeln, um alle Blrger auf die Tierpark-Aktion
aufmerksam zu machen. Diese attraktive Wer-
bung blieb nicht unbemerkt, und die von ver-
stdndnislosen Mitbiirgern alarmierte Polizei war
schnell zur Stelle und nahm die uneigenniitzigen
Maler fest. Da man schon vorher Schindluder mit
der Statue getrieben hatte, wurde strengste Be-
strafung gefordert. Doch das Gericht war nicht
tierisch ernst: ,Sie wollten nur dem Zoo helfen,
darum wird das Verfahren eingestellt." Die vier
tichtigen Studenten hatten erreicht, was sie woll-
len: Durch ihre ,Werbung" war der kleine Tier-
park ins Gesprach gekommen.

Oh, Egon, Egon, Egon!

Es ist bekannt, daB Ehemanner sehr vergeBlich
sind. Wie viele Tranen wurden von den lieben
Frauchen schon vergossen, weil der ihnen An-
getraute nicht an den wichtigsten Geburtstag des
Jahres, den seiner Gattin, dachte. Und weit
schlimmer noch: einfach den Hochzeitstag sozu-
sagen unter den Tisch fallen |&8t. Dem Buchhal-
ter Egon B. aus Hannover passierte es, daB er
auf einer Urlaubsreise in den schénen Siden
sein Eheweib in einer Raststatte an der Auto-
bahn ganz und gar vergaB: Nach einem kleinen
ImbiB stand er auf, verlieB das Lokal und brauste
los. Die entsetzten Worte seiner Frau: ,Aber
Egon"” erreichten ihn nicht mehr. Als er bereits
130 Kilometer gefahren war, murmelte er: ,Emmi,
ich glaube, wir miissen tanken." Er bekam keine
Antwort und fuhr riicksichtvoll weiter in der An-
nahme, seine Reisebegleiterin sei auf dem Riick-
sitz eingeschlafen. Als er nach 149 Kilometern
Fahrt getankt hatte, muBte er Frau Emmi jedoch
wecken, um fehlendes Kleingeld zu erbitten. Zu
seinem Schrecken stellte er fest: Sie war nicht
mehr da. Man versetze sich in seine Lage: Er
raste zur Autobahnmeisterei. Zu seiner nicht ge-
ringen Erleichterung wurde ihm von den Beamten
die Auskunft zuteil: ,Sie haben l|hre Frau nur
vergessen. Sie hat schon angerufen und wartet
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auf Sie.” Der zerstreute Ehemann holte sie voller
Reue ab. Kommentar der armen Vergessenen:
+So schnell wirst du mich nun doch nicht los!*

Deutsche Boots-Ausstellung
Hamburg International

Vom 19. bis 25. Januar fand in Hamburg die
groBte europdische Bootsausstellung statt, die
viele Besucher des In- und Auslandes begei-
sterte. Es waren beteiligt die Bundesrepublik,
Mitteldeutschland, USA, GroBbritannien, die
skandinavischen Lander, die Niederlande und
andere. Winzige Dinghis, Jachten, Motorjachten,
Lustkreuzer, Schlauchboote, es war alles vertre-
ten, vom niedrigsten Preisangebot bis zur
Héchstgrenze von uber 200 000 DM. Informationen
aller Art fur die Sport- und Berufsschiffahrt wur-
den gegeben, Uber Motoren und Zubehdr sowie
Ausriistung konnte man sich orientieren. Von den
mehr als 800 ausgestellten Fahrzeugen entfiel
mehr als ber die Halfte auf Segelboote. Inter-
essant war die ansehnliche Auswahl von Bau-
kasten, sogar fiir recht stattliche Jachten ein-
schlieBlich Besegelung, fiir die Freude des ,Do-
it-yourself". Dieses ,Do-it-yourself*-Programm ist
sehr zu empfehlen fir die Freizeitgestaltung an
Bord. In ihrem standig umlagerten Stand infor-
mierten der Hafenschiffahrtsverband, der Ver-
band Deutscher Kistenschiffer und der Verband
Deutscher Reeder lber die Berufe auf See, auf
dem Strom und im Hafen. Die Lotsen und die
Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichi-
ger werden es sehr begriiBen, daB in Zukunft
Motorbootfahrer auf den SeewasserstraBen ein

Befahigungszeugnis erwerben miissen. Abschlie-
Bend ist, gewissermafBen als Pendant zum Volks-
wagen, zu sagen: Das auBerordentlich groBe In-
teresse an dieser Ausstellung hat gezeigt, daB
Wassersport Volkssport wird.

I love you — oder die Liebe und der S...

Orgelbauer Peter R. hatte sich einen vergnigten
Abend gemacht und als AbschluB gewisser-
maBen im Hauplbahnhof zu Hamburg eingekauft:
Aktfotos. Auf dem Weg nach Hause (er ist ver-
heiratet) stellte er fest, daB er das Geld fur die
Aktfotos héatte sparen konnen: Die Vorhange
eines Fensters im Parterre waren nicht zuge-
zogen, und eine jingere Dame gab fiir Peter, ihr
unbewufit, eine Privatvorstellung in Striptease.
Peter war einfach weg. Er warf Steinchen gegen
die Fensterscheibe. Die Dame, eine Konsulats-
angestellte, &ffnete das Fenster und schimpfite
den stlirmischen Freier auf englisch aus. Er war
nur in der Lage zu sagen: ,| love you" und warf
als Angebinde die Nacktiotos in ihr Zimmer.
Virginia, eine Amerikanerin, besann sich auf un-
sere Polizei als Freund und Helfer. Peter, nicht
dumm, befreite sich von seinen Schuhen und
suchte das Weite. Aber die Freunde im Peter-
wagen waren schneller. Es erfolgte vor Gericht
eine Geldstrafe wegen Beleidigung in Héhe von
300,— DM. Der Orgelbauer, von Statur klein,
brachte in Gegeniiberstellung mit der groBeren
hiibschen Zeugin nur die Worte hervor: ,lch
wiirde mich ja gern bei lhnen entschuldigen,
aber mein Englisch reicht leider nur zu I love
you®, Klabauterfrau

Liebeserklarung
an die Dame

im

zweiten Stock

Liebe macht erfinderisch.
Ein junger Mann benutzte
den Neuschnee fiir eine
Liebeserkldrung

an seine Angebelete.

Auf einem Parkplatz
schrieb er, was sein Herz
empfindet, kurzerhand

auf verschneite Auto-
didcher. Die Dame

im zweiten Stock konnte
es einfach nicht iiber-
sehen.
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Vor genau einem Monat, wenn diese Ausgabe der ,,Kehrwieder® in iiber 9000 Exemplaren an Bord und in
etwa 2000 Exemplaren in die Bundesrepublik geht, hat eine erste Begegnung zweier Staatsméanner stati-
gefunden, die vielleicht — und hoffentlich — einmal ein historisches Datum eines zukunftswirksamen
Neubeginns sein wird, Zwar geschah es an einem 13. und dazu noch war es ein Freitag, an dem sich der
neue deutsche Bundeskanzler und der franzosische Staatsprasident zu ihrer ersten, mehr sondierenden
und wiederankniipfenden Besprechung auf SchioB Rambouillet zusammensetzten. Doch abseits von
allem Abergldubischen ging so elwas wie ein Aufatmen durch beide Linder und Vélker, war ein Hoff-
nungsraunen zu verspiiren, das durchaus nicht jeglicher Grundlage entbehrt.

Idee und Verwirklichung

Trotz des gewissen Stillstands in den letzten Jah-
ren wird man objektiv eingestehen miissen, daB
kaum jemals nach einer Zeit des Niedergangs und
der Zerstorung eine ldee so leidenschaftlich und
wirtschaftswirksam vorangekommen ist wie die
europdische. Gewif: hier die Proklamation des
Europas der Vaterlénder, dort die Beflirworter des
Zusammenwachsens durch den Abbau von Sou-
verdnitdtsrechten! Hier die Bildung der Sechser-
gemeinschaft — EWG —, dort der Zusammen-
schluf der Sieben zur Europdischen Freihandels-
zone (EFTA). Daneben die Bildung von anderen
Biindnissen und Vertragen, die das heutige Ge-
sicht unseres Kontinents prdgen und iber die der
Weg — bislang wenigstens — zur wirtschaitlichen
Integration Westeuropas Schritt fiir Schritt gefiihrt
hat.

Den Anfang machte seinerzeit — vor bald 16 Jah-
ren — die am 18. April 1951 gegriindete Europa-
ische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl. Ihr Ziel
und Zweck war die Schaffung eines gemeinsamen
Marktes fiir diese beiden Grundstoffe, die Bildung
einer Montan-Union. Diese Gemeinschaft schloB
im Jahre 1956 mit der Schweiz Konsultativabkom-
men ab. Es dauerte sechs Jahre, ehe auch nach
mancherlei fehlgeschlagenen Versuchen am
25, Méarz 1957 die Européische Wirtschaflsgemein-
schaft gegriindet wurde, die also in den nachsten
Wochen zehn Jahre alt sein wird. Ihr Zweck war,
einen gemeinsamen Markt zwischen den sechs
Mitgliedsstaaten, den Niederlanden, Belgien,
Luxemburg, Frankreich, Italien und uns, zu schaf-
fen. Seit dem Jahre 1962 sind der Gemeinschaft
assoziiert Griechenland und seit 1964 die Tirkei.
Hinzugekommen sind im Laufe der Zeit die Uber-
seegebiete einzelner EWG-Partner und seit dem
Jahre 1964 die afrikanischen Staaten Burundi,
Dahomé, Elfenbeinkiiste, Gabun, Kamerun, Kongo-
Brazzaville, Kongo-Leopoldville, Madegassische
Republik, Mali, Mauretanien, Niger, Ober-Volta,
Rwanda, Senegal, Somalia, Togo, Tschad und die
Zentralafrikanische Republik. — Zwei Jahre spa-
ter, im Jahre 1958, wurde von den sechs EWG-
Partnern die Europdische Atomgemeinschaft
(EURATOM) gegriindet zu dem Zweck, eine ge-
meinsame Grundlage fir die friedliche Nutzung
der Kernenergie zu schaffen. Im gleichen Jahr —
1958 — wurde anstelle der aufgelosten Europé-
ischen Zahlungsunion (EZU) ein Europdisches
Wahrungsabkommen gegrindet. Sein Zweck:
Schaffung eines europdischen Wéhrungsfonds, der
gleichzeitig eng mit der Bank fiir internationalen
Zahlungsausgleich zusammenarbeitet. Die Euro-
pean Free Trade Association (EFTA), die sich am
4, Januar 1966 griindete, wird haufig als das Ge-
genstick zur EWG angesehen. Sie ist es nicht im
Vergleich der bei der EWG weit starkeren Ele-
mente des Zusammenwachsens; sie ist es wohl im
Hinblick auf die geographische Ergdnzung der-
gestalt, daB ihr angehoren die sieben Staaten
GroBbritannien, Danemark, Schweden, Portugal,
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Osterreich, die Schweiz und — assoziiert — Finn-
land. |hr Zweck ist der Schutz der Handels- und
Wirtschaftsinteressen, nicht zuletzt durch Ausbau
des gegenseitigen Handels, durch Beseitigung der
AuBenzolle. Und schlieBlich ist eine, nicht allein
europaische Organisation in diesem europaischen
Uberblick zu nennen, die die &lteste und umfas-
sendste ist: die Organisation fiir wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwickiung (OECD). Sie ist
die am 14. Dezember 1960 gebildete Nachfolge-
Organisation der OEEC, die 1948 zur Durchfiih-
rung des Marshall-Planes gegrindet wurde. Ihr
Zweck: Planung, Koordinierung und Vertiefung der
wirtschaftlichen Zusammenarbeit — auch mit den
auBereuropédischen Vollmitgliedern Japan, Kanada,
USA und im geminderten AusmaB mit Finnland
und Jugoslawien.

Konjunkturtal noch tiefer

Wirtschaftswachstum
Jeweils gegeniiber dem Vorjahr in%

Hoffnung auf das zweite Halbjahr

Es wird noch abwartsgehen, ehe es wieder
aufwartsgeht. Das prophezeien die Fachleute
fir das kommende Jahr. Freilich, was sie ,ab-
warts" nennen, ist kein Minus, sondern ledig-
lich ein geringeres Plus. Die Wirtschaftsiei-
stung der Bundesrepublik wuchs im ersten
Halbjahr 1966 um 3,5 Prozent, im zweiten
Halbjahr schatzungsweise nur noch um zwei
Prozent. Im nun begonnenen ersten Halbjahr
1967 rechnet man nur noch mit einer Zunahme
von etwas (ber einem Prozent. Nach diesem
Tief sollen sich jedoch im zweiten Halbjahr
bereits neue Auftriebskréafte durchsetzen.

. . . durch gemeinsames Handeln

Von diesen sechs Vertragswerken wohnt zweifel-
los dem Vertrag iiber die Griindung der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft die groBte Zu-
kunftsaussicht inne: Ein groBer Markt fiir an-
nahernd 200 Millionen Menschen ist geschaffen
worden mit dem Ziel — wie es in der Prdambel
heiBt —: ,...durch gemeinsames Handeln den
wirtschaftlichen und sozialen Fortschritt ihrer
Lander zu sichern..." Dieses Ziel ist zu groBen
Teilen in den letzten zehn Jahren erreicht wor-
den. Die erste Stufe des gemeinsamen Marktes
(1. Januar 1956 bis 31. Dezember 1961) sah die
Senkung der Binnenzdlle um 30 Prozent vor. Es
ist gut, sich bei dem verlangsamten Tempo der
EWG daran zu erinnern, daB diese Senkung so-
wohl fiir gewerbliche Waren als auch fir land-
wirlschaftliche Produkte vorfristig durchgefiihrt
wurde. Das Soll der zweiten Stufe, der vom
1. Januar 1962 bis 31. Dezember 1965, hat im
Bereich der gewerblichen Waren ebenfalis wie-
der vorfristig erreicht werden konnen. Die Bin-
nenzdlle wurden abermals um 30 Prozent ge-
senkt und die mengenmaBigen Beschrankungen
sechs Jahre vor dem Plansoll véllig abgebaut.
Schwieriger ist es gewesen, die geplanten Sen-
kungen auf dem landwirtschaftlichen Sektor zu
erreichen. Die dritte Stufe, die am 1. Januar 1966
einsetzte, sieht den vollkommenen Wegfall der
Binnenzolle fiir gewerbliche und landwirtschafi-
liche Produkte vor.

Durch die Beseitigung dieser und anderer wirt-
schaftlicher Grenzen in Westeuropa sollen sich
die Volkswirtschaften der sechs Mitgliedsstaaten
zu einem groBen Wirtschaftsraum — eben dem
Gemeinsamen Markt — zusammenschlieBen. Die
Basis dafiir ist — wie vor Uber hundert Jahren
beim Deutschen Zollverein — zunéchst die Bil-
dung einer Zoll-Union, mit anderen Worten: Ab-
schaffung der Zdlle und mengenmaBigen Be-
schrankungen bei der Ein- und Ausfuhr von Wa-
ren zwischen den Mitgliedsstaaten sowie die Ein-
fihrung eines gemeinsamen Zolltarifs gegeniber
allen anderen Staaten. Ein weiteres Ziel wird
dann sein, die Freizligigkeit der Arbeitnehmer
und selbstédndig Berufstatigen herzustellen und
den Kapital-, Zahlungs- und Dienstleistungsver-
kehr von allen noch bestehenden Beschrankun-
gen zu befreien.

Die dritte Kraft

So ist ein drittes industrielles Kraftfeld neben
dem amerikanischen und dem sowjetischen mit-
ten in Europa entstanden, wenn man das in Bil-
dung befindliche vierte Kraftfeld, namlich das
noch kleinere japanische, einmal auBer Betracht
l&aBt. Das Unterschiedliche zwischen den wirt-
schaftlichen Feldern der beiden GroBmachte die-
ser Welt und dem europaischen diirfte in folgen-
dem liegen: In den USA kann der Kaufmann in
New York aufgrund der Weite des Raumes mit
dem Farmer in Texas, der Industrielle aus Chi-
cago mit dem Farmer aus Georgia handein. So
groB der AuBenhandel der USA auch ist oder
sein wird, immer spielt er gegeniiber den ge-
waltigen Umsétzen im Innern dieses Kontinents
nur eine untergeordnete Rolle. Noch geringer ist
die Rolle des AuBenhandels in der UdSSR, wenn-
gleich seine Zunahme innerhalb des Ostblocks
zu registrieren ist. In Europa aber trennten
Staatsgrenzen den Austausch und verhinderten

Lesen Sie weiter auf Seite 20



Flottenumschau

Bundesmarine

Die dem Flottenkommando unterstellten groBeren
Kommandos wurden umbenannt. Die Marine-
abschnittskommandos heifien jetzt Marinedivi-
sionen, das Kommando der Zerstérer wurde umge-
tauft in Zerstérerflottille, das Kommando der
Schnellboote in Schnellbootsflottille, das Kom-
mando der Minenstreitkréfte in Flottille der Mi-
nenstreitkrafte, das Kommando der TroBschifie
in Versorgungsflottille. Diesen Flottillen sind je-
weils mehrere Geschwader unterstellt, mit Aus-
nahme der Versorgungsflottille.

Der neue Bundesminister fir Verteidigung, Dr.
Schroder, hat den Stellvertretenden Inspekteur
der Marine, Flottillenadmiral Dipl.-Iing. Erich Topp,
zum Konteradmiral befdrdert. KAdm Topp war
einer der erfolgreichsten U-Boots-Kommandanten
des Zweiten Weltkriegs und hat nach der Kapi-
{ulation an der Technischen Hochschule in Han-
nover Architektur studiert.

Das Versorgungsschiff ,Saarburg" (3146 BRT,
15 Knoten) wurde von der Bundesmarine uber-
nommen. Das Wehrforschungsschiff Planet”
wird in den nachsten Wochen in Dienst gestellt
und der Ozeanographischen Forschungsanstalt
der Bundeswehr in Kiel zugeteilt.

Ihr zehnjahriges Bestehen feierten die Marine-
unteroffiziersschule in Plon und die Fihrungs-
akademie der Bundeswehr in Hamburg. In den
zehn Jahren des Bestehens der Marineunteroffi-
ziersschule, MUS genannt, wurden etwa 20000
Maate-, 6300 Bootsmann- und 900 Stabsboots-
mann-Schiller ausgebildet. Die hdéheren Unter-
offiziersdiensigrade besuchen die Schule zwei-
bis viermal. Die Fihrungsakademie der Bundes-
wehr wurde 1958 von Bad Ems nach Hamburg
verleglt. Das Stammpersonal dieser hochsten Aus-
bildungsstétte der Bundeswehr bildet in zwei-
jahrigen Lehrgangen jeweils etwa 200 jiungere
Offiziere zu Generalstabs- oder Admiralstabs-
offizieren aus. Etwa zehn Prozent der einzelnen
Jahrgdnge der jungen Offiziere der Bundeswehr
konnen diese Ausbildungsstitte, die in mancher
Hinsicht Ahnlichkeit mit einer Universitat hat, be-
suchen. Im allgemeinen kommen die Lehrgangs-
teilnehmer als Hauptmann oder Kapitanleutnant
und verlassen die Akademie mit dem Lehrgangs-
abschluB als Major oder Korvettenkapitan. Bisher
sind dort etwa 900 Offiziere ausgebildet worden,
auBerdem haben viele Offiziere an kiirzeren Son-
derlehrgangen fiir spezielle Fragen teilgenom-
men. Unter den Horern befanden sich auch aus-
landische Offiziere von etwa dreiig Staaten.

Im Jahre 1967 werden mehrere Schiffe der Bun-
desmarine iberseeische Hafen anlaufen. Das
Schulschiff ,Deutschland” soll vom 24. bis 27. 2.
in Charleston (USA) und Anfang Mérz in Houston
liegen. Es geht dann durch den Panama-Kanal
nach San Diego (Ende Marz/Anfang April) und
weiter nach Vancouver (Mitte April). Auf der
Riickreise werden Mazatlan (Ende April) und
New Orleans (19. bis 23. Mai) angelaufen.

Die Zerstorer ,Hamburg" und ,Schieswig-Hol-
stein" sollen im Juni Montreal, Quebec und Hali-
fax besuchen. Die Fregatten ,Libeck", ,Karls-
ruhe" und ,Braunschweig* werden Ende April in
Philadelphia liegen, die Zerstorer ,Z 2" und
.Z 3" Ende Juli in Norfolk und Newport.

Die Bundesmarine verfligt jetzt iber etwa 280
Kriegs- und Hilfsfahrzeuge. Etwa zehn weitere
Fahrzeuge sind als Reserveeinheiten vorhanden.

Dieses sind keine zweitklassigen Boote. Die Re-
serveeinheiten werden von Zeit zu Zeit ausge-
tauscht gegen bisher im Dienst befindliche Boote.

Fremde Marinen

Fir die tiirkische Marine wurde auf einer Werft
an der Weser das fiinfte von sechs Schnellbooten
des Typs ,Jaguar" der Bundesmarine zu Wasser
gelassen. Das Boot wurde auf den Namen ,Mel-
ten” getauft. Diese Vier-Schrauben-Boote (190 ts)
laufen 42 Knoten.

Flir die norwegische Marine lief Ende Januar das
letzte der fiinfzehn in Emden gebauten U-Boote
vom Stapel. Diese Boote entsprechen weit-
gehend dem Typ .U 3" der Bundesmarine. Das
letzte flir Norwegen bestimmte U-Boot erhielt
den Namen ,Svenner“. Der Stapellauf erfolgte
unter Beteiligung von Vertretern der Kéniglich
Norwegischen Marine und der Bundesmarine.

Der meereskundlichen Forschung wird in den
groBen Marinen eine besondere Bedeutung bei-
gemessen. Eine Seemacht, die die Ozeane be-
herrschen will, muB sich mit den Problemen der

Uber- und Unterwasserfahrt besser vertraut ma-
chen als bisher. Es werden genauere Seekarten,
bessere Kenntnisse der Gezeiten und der mari-
timen Meteorologie gefordert. Man wiinscht ge-
nauere Vorhersagen von Seegang, Wind, Wetter,
Wassertemperatur, Salzgehalt, Dichte des Meer-
wassers usw., denn diese Faktoren sind wichtig
fur die in der U-Boot-Abwehr tatigen Schiffe,
Boote und Beratungsstellen, vor allem hinsicht-
lich der Berechnung der Schallgeschwindigkeit im
Wasser fur die Ortung. AuBerdem sind bessere
Kenntnisse (ber Wracks, Beschaffenheit des
Meeresbodens, magnetische Verhélinisse, Eis-
verhdltnisse usw. von Bedeutung.

Die amerikanische Marine und einige ihrer Ver-
biindeten haben Gremien aufgestellt, die Vorher-
sagen von Temperatur, Salzgehalt und Dichte
des Meerwassers in verschiedenen Seerdumen
abgeben, die Schichtung der Wassermassen be-
urteilen und damit ein Bild lber die Umwelts-
bedingungen fiir ein getauchtes U-Boot gewin-
nen konnen. Sie stehen vor einer dhnlichen Situa-
tion, wie die Meteorologen 'mit der Wettervorher-
sage vor einigen Jahrzehnten.

Bei der Erforschung der Meere flir militdrische
Zwecke gibt es einen Wettlauf der groBen Ma-
rinen. Die ozeanographische Flotte der UdSSR
besteht aus etwa 100 Schiffen, die der USA aus
85 Einheiten. Die USA haben vermutlich hinsicht-
lich des Tieftauchens mit U-Booten und anderen
Unterwasserfahrzeugen zur Zeit groBere Fort-
schritte erzielt. In der UdSSR sollen etwa 10 000
Personen in der Meeresforschung tatig sein, in
den USA etwa 30000. Die militarische Meeresfor-
schung hat auch einen Nutzen fir die zivile
Seite, vor allem fiir die Seefischerei. —R-—

Alten Kanalfahrern

entbietet Neptun jetzt seinen GruB. Die 15 Zentner
schwere Bronzeplastik des Gottes steht seit einiger
Zeit in Rendsburg an der Stelle, an der einst die
alte StraBendrehbriicke liber den Kanal fithrte. Der
Sockel allein ist acht Meter hoch. Der zu den pas-
sierenden Schiffen heruberwinkende Dreizack
wiinscht allen symbolisch reiche Beute. 22 000 DM
kostete Seine Durchlaucht, von der erhofft wird,
daB sie die gleiche Beriihmtheit erlangt wie die
Meerjungfrau in Kopenhagen.

Schiisse

gab es in Djakarta, und zwar waren sie in unan-
genehmer Weise auf den léschenden Tanker
~Helma Entz" gerichtet. Sie stammten aus mehre-
ren Maschinenpistolen, deren Tréger nicht bekannt
wurden. Uber Funk lieB der Kapitén das Deutsche
Konsulat und die indonesischen Behorden auffor-
dern, die Sicherheit {iir das Schiff wieder herzu-
stellen. Als das nichts niitzte, wurde das Ldschen
abgebrochen und der Kapitan entschlof sich zum
Auslaufen.

Freunde

schuf sich die Besatzung des Motorschiffes ,Nirn-
berg". Sie verzichtete, nach Passieren des Aqua-
tors, auf die dblichen Trinkfreuden und stiftete
das so gesparte Geld einem Nirnberger Waisen-
haus. Der Scheck wurde der Verwaltung der Stadt
Uberreicht.

Kurz nach dem Verschollensein

tuckerte am Montag, dem 16. Januar 1967, ein
Fischkutter friedlich in die Einfahrt von Trave-
miinde. Am varangegangenen Wochenende hat-
ten Seenotkreuzer und Hubschrauber den Kutter
als uberféllig stundenlang gesucht. Das Wetter
war stiirmisch. Deswegen hatte sich der Kutter
bei Fehmarn unter Landschutz vor Anker gelegt.
Dort war es ruhig und der Fischermann hatte
sich schlafen gelegt.

Den Amtsschimmel zum Wiehern

brachte ein Mann in Cappe-Strich, den die be-
richtende Tageszeitung mit ,Seemann in seinen
freien Stunden an Land" bezeichnete. Zwei Er-
eignisse hatten den Schalk in besagtem See-
mann erweckt: Eine bevorstehende Hochzeit, bei
deren Vorbereitungen im Gasthof er tatsdchlich
mithalf und die gleichzeitig im Gasthaus statt-
findende Reihenuntersuchung der Rodntgenbild-
stelle Rothenburg. Die Einwohner muBten dazu,
versehen mit amtlichen Registrierkarten, Schlan-
ge stehen. Unser Seemann lieB sich die ein-
malige Gelegenheit, an einer Amtshandlung teil-
zunehmen, nicht entgehen. Bewaffnet mit einer
Rosenschere erklarte er den Einwohnern, als
Amtsperson die Registrierkarten kontrollieren zu
miissen und schnitt von jeder Karte ein gehd-
riges Ende ab. Um diese Karten wieder bearbei-
tungsfahig zu machen, muBten sie alle mit Cello-
phanstreifen repariert werden. Das brachte eine
Unterbrechung des amtlichen Vorganges mit sich.
Die so entstehende Pause benutzte der See-
mann, um wieder an Bord zu gehen. Sein Land-
gang war beendet und sein Schiff lief mit dem
seefahrenden Till Eulenspiegel aus.

Der Hammer auf der ,Hanseatic”

hob sich am 23, 24. und 25. Januar 1967 zur
Auktion. Es war ein Raumungsausverkauf. Das
Chronometer fand fir nur 450,— DM einen sehr gut
bedienten Liebhaber. Das nautische und tech-
nische Instrumentarium sowie das Mobiliar gin-
gen auf diesem Wege als letzter Akt der ,scho-
nen Hamburgerin® von Bord, ehe die Schneid-
brenner der Abwrackwerft das Schiff in Schrott
verwandelten.



Zahlreich sind die Namen der Kapitane, die die
Geschichte der deutschen Seeschiffahrt geschrie-
ben und durch ihre hervorragenden Leistungen
weltweite Anerkennung gefunden haben. Es ist
unmdglich, sie alle zu nennen und ihre Taten
hier zu wirdigen. Sie alle waren Manner der
Verantwortungsfreude und der Mannestat. In har-
ter Ausbildungszeit auf deutschen und auslandi-
schen Segelschiffen lernten sie von der Pike auf
alle Regeln des Seemannsberufes kennen. Auf
deutschen Seefahrtschulen machten sie sich mit
der Thecrie und in oft langjahriger Dienstzeit als
Schiffsoffizier mit der Praxis der Navigation
griindlich vertraut. Vom Einsatz ihrer Personlich-
keit, von ihrem Konnen, ihrer Erfahrung, ihrer
Gewissenhaftigkeit und Geistesgegenwartigkeit
hing oft genug das Wohl und Wehe der Besal-
zung und Passagiere ihrer Schiffe und der ihnen
anvertrauten Ladung ab. lhr Leben verlief bei
weitem nicht so romantisch und ungebunden,
wie der Binnenldnder es sich zuweilen vorstellt.
In standiger Bereitschaft, sich mit den Elementen
der Natur auseinanderzusetzen, in Augenblicken
schwerer Entscheidungen auf sich allein ange-
wiesen, konnen hier nur Méanner bestehen, die
grofe Personlichkeiten sind. Das ist auch heute
noch so.

Wie aber muB der Kapitan handeln, wenn er
plotzlich mit seinem Schiff einer Gefahr gegen-
ubersteht oder der Funker SOS aufgenommen
hat? Er muB blitzschnell wonhliberlegte Be-
schliisse fassen, um eine Katastrophe zu verhin-
dern. Oft genug haben so die richtigen Ent-
schliisse im entscheidenden Augenblick ein Un-
gliick in eine groBe Tat verwandelt. Eine da-
von wollen wir hier schildern, die seinerzeit ein
weltweites Echo hervorrief.

Orkanartiger Sturm, Starke 10, und eine gewaltig
hohe See, das war die Wetterlage am 18. Dezem-
ber 1934 um Mitternacht, als der von New York
heimkehrende Passagierdampfer ,New York"
SOS-Ruf erhielt. Und was war geschehen? Schon
seit dem 13. Dezember kampfte das 1100 t groBe
norwegische Schiff ,Sisto" mit diesem Unwetter.
Am 17. Dezember wurde die Ruderanlage schwer
beschadigt, so daB das Schiff in Seenot geriet.
An der gleichen Stelle, am Eingang des Kanals,
ungefahr 49° 06" N und 23° 27" W, war erst we-
nige Tage vorher der englische Dampfer ,Us-
word"” untergegangen und der japanische Damp-
fer ,Victoria Maru" schwer angeschlagen wor-
den. Auf den Notruf der ,Sisto" kamen eine An-
zahl groBer Seeschiffe zur Hilfeleistung herbei.
So unter anderen auch der Hapag-Dampfer ,New
York", der nach einer Kursanderung auf das hilf-
lose Schiff zuhielt. Doch wir wollen zunéchst den
Kapitén der ,Sisto" zu Wort kommen lassen:

«Wie es anfing? Ruderbruch? Nein, zerbrochen
war das Ruder nicht, aber krummgeschlagen war
es von der See, und das Schiff gehorchte nicht
mehr. Dann schlug es uns die Boote weg und

6

Brecher zertrimmerten die Briicke. Als die
Decksladung sich auch noch verschob und wir
Schlagseite bekamen, gaben wir SOS. Der erste,
der kam, war der Tanker ,Mobil Qil". Er pumpte
fast seinen ganzen Bunker leer, aber der See-
gang trieb das Ol sehr rasch weg. Ich konnte ja
nicht steuern, und die ,Mobil Oil" lag zu tief, um
bei diesem Wellengang Boote auszusetzen. Die
Hoffnung hatten wir nie ganz verloren. Wir wuB-
ten ja, daB groBe Schiffe nahe waren. Aber Sie
koénnen sich vorstellen, daB wir nicht gerade in
rosiger Stimmung waren, als die ,Sisto’ immer
mehr Wasser machte. Stunde um Stunde ein
Brecher nach dem anderen. Wir waren halb be-
taubt und hatten uns festgebunden.”

Der britische Tanker ,Mobil Qil* blieb in der
Néhe des steuerlos treibenden Norwegers,
konnte aber von sich aus keinen Versuch zur
Rettung unternehmen. In der Nacht trafen weitere
Schiffe ein, und zwar der britische Dampfer
+Aurania® und der NDL-Dampfer ,Europa®”.

@
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Kommodore Kruse

Ehe die ,Europa" am Unfallort angelangt war,
hatten die beiden Kapitane der Beistand leisten-
den Schiffe, des 5000-t-Tankers ,Mobil Qil* und
der ,New York“, die Hoffnung aufgegeben, die
Besatzung des Norwegers vor Tagesanbruch ret-
ten zu konnen. Der Kapitdan der ,Mobil Oil*
hatte zur ,Sisto" hiniibergefunkt: .lch halte es
fiir zu gefahrlich, bei so hohem Seegang kleine
Rettungsboote zu Wasser zu lassen. Darum
schlage ich vor, mit der Rettungsaktion zu war-
ten bis Sonnenaufgang.”

In dhnlichem Sinn war eine Radionachricht der
.New York" gehaiten:

«Wenn Ihr glaubt, daB lhr noch die Nacht lber
an Bord Eures Schiffes sicher seid, dann wollen
wir mit dem Aussetzen von Rettungsbooten war-
ten, bis der Sturm sich gelegt hat."

Uber das Geschehen des gleichen Zeitpunktes
berichtete der Kapitan der ,New York", Kommo-
dore Kruse, folgendes:

.Die Ubernahme der Schiffbriichigen solite in
den frihen Morgenstunden des anbrechenden
Tages vor sich gehen, doch alle unsere Verein-
barungen wurden zunichte, als von der ,Sisto"
der Funkspruch kam, daB das Schiff bereits stark
leck sei und in dem die Bitte um sofortige Ret-
tung ausgesprochen wurde."

Nach einer ,Radio-Konferenz* zwischen ,Euro-
pa® und ,New York", dem Dampfer ,Aurania“
und dem Tankdampfer ,Mobil Qil“, in die auch
das schwer havarierte Schiff ,Sisto* hin und
wieder eingriff, wurde von den Kapitinen be-
schlossen, ein Rettungsboot der ,New York" zu
Wasser zu lassen, weil die ,New York" am giin-
stigsten zur ,Sisto" lag. Kommodore Kruse rief
sofort Freiwillige auf, die den norwegischen Ka-
meraden, die um ihr Leben kampften, zu Hilfe
kommen sollten. Bald war das Boot mit Freiwil-
ligen bemannt, deren Jiingster erst 17 Jahre alt
war. Viel zuviel hatten sich gemeldet, die Ver-
heirateten muBten zuriicktreten, nur die Jiingsten
wurden genommen. Nach langwierigem Mané-
vrieren gelang es endlich, das Boot auszusetzen.
Dann pullte das Rettungsboot an das Wrack
heran. Samtliche Scheinwerfer der um den Nor-
weger versammelten Schiffe richteten sich nun-
mehr auf das Rettungsboot, das wie in einem
Filmdrama in fast tagheller Beleuchtung der
+Sisto” entgegenruderie. Im grellen Licht der
Scheinwerfer sah man die mit schwerer Schlag-
seite im Wasser liegende ,Sisto", lber die die
See dauernd hinwegbrauste, die Mannschaft sich
mit dem letzten Mut der Verzweiflung an Wanten
und Aufbauten festklammerte. Doch lassen wir
an dieser Stelle zunachst einmal den Fithrer des
Rettungsbootes zu Wort kommen:

+Als wir uns nach einer halben Stunde der
«Sisto" naherten, versuchte ich, zunéchst langs-
seits zu gehen. Die ,Sisto" lag aber bereits so
tief, daB uns die Seen leicht auf ihr Deck hétten
spllen kénnen. Deshalb muBte dieser Plan auf-
gegeben werden. Wir arbeiteten uns dann so
nahe an die ,Sisto* heran, daB eine Leine her-
ubergeworfen werden konnte, die wir an unse-
rem Boot festmachten. Darauf gab ich den nor-
wegischen Kameraden das Kommando: Einzeln
springen!’ Ein Mann nach dem anderen ergriff
darauf die Leine und lieB sich daran ins Wasser."

An Bord der ,New York" konnte endlich das mit
dem Rettungsbootfilhrer verabredete Leucht-
zeichen, dafl die Rettungsaktion durch Ubernahme
aller Schiffbriichigen beendet sei, beobachtet
werden. Selbstverstandlich verging auch dann
noch eine langere Zeit, ehe alle Geretleten an
Bord der ,New York“ waren. Schiffbriichige wie
auch die Besatzung des Rettungsbootes waren
vollig erschépft und drohten infolge der Auf-
regung und des Uberaus schweren Einsatzes zu-
sammenzubrechen. Die ,Sisto® selbst muBte
hoffnungslos der See preisgegeben werden. Als
die ,New York" abdrehte und ihren Kurs wieder
aufnahm, warfen die geretteten Norweger noch
einen letzten Blick auf ihr kurz darauf sinkendes
Schiff.

Die hervorragende Tat der ,New York" fand da-
mals in der gesamten Presse des In- und Aus-
landes groBten Widerhall. Wie hoch jedoch diese
seemannische Leistung des Kapitdns der ,New
York", Kommodore Kruse, und seiner Besatzung
gewertet wurde, mogen einige Beispiele doku-
mentieren. Die damalige norwegische Regierung
sandte unter anderem folgendes Telegramm:

«Durch ihr vorbildliches Verhalten haben diese
deutschen Seeleute einen leuchtenden Beweis
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dafir abgelegt, was deutscher Geist, deutsche
Schulung und deutsche Seemannstiichtigkeit lei-
sten kénnen."

In Cherbourg, dem ersten Anlaufhafen, wurden
Kapitdan und Besatzung der ,New York" stir-
misch gefeiert. Auch in Southampton wurde das
Schiff herzlich begriBt.

Besonders eindrucksvoll aber war die Ehrung,
die Kommodore Kruse und seiner Besatzung
durch die Verleihung der Lloyd's Ehrenplakette
zuleil wurde. Lloyd's Ehrenplakette ist eine der
hochsten Auszeichnungen, die die internationale
Schiffahrt zu vergeben hat. Es gibt nur wenige
Schiffe, die sich dieser Auszeichnung durch das
weltbekannte Londoner Versicherungsunterneh-
men rihmen kdénnen, woraus hervorgeht, wie
hoch die Engldnder die mutige Tat der ,New
York" einschatzien.

Die Lloyd's Medaille fiir Lebensretiung auf See
wurde vom Lioyd’s Committee an die Boots-
besatzung verliehen, die die Rettung bewerkstel-
ligte. Und wie begriindete Lloyd's Committee
diese seltene Auszeichnung?

.Wir waren von jeher stolz darauf, Heldenmutig-
keit auf See auszuzeichnen. Wahrend der 100
Jahre, die seit Bestehen der Lioyd's Plakette ver-
flossen sind, sind viele hervorragende Taten

geehrt worden, aber keine ist wirdiger als die,
die hier geehrt wird. Die Verleihung ist eine
Ehrenbezeigung fir das gesamte Personal der
.New York", fir den Kommodore gleichermaBen
wie fiir die Offiziere und die Besatzung, gleich
an welcher Stelle sie standen.”

MaBgeblich jedoch fir das erfolgreiche Gelingen
solcher Leistungen ist immer noch das Kdnnen
und der Wille des Kapitans, dessen erfolgreiches
Bemihen sich in einer reibungslosen Zusammen-
arbeit aller an Bord ausdriickt.

Ein leuchlendes Beispiel seemannischen Kan-
nens, der Kameradschaft und Hilfsbereitschaft
gab also Kommodore Kruse, dessen Name auch
heute noch in der deutschen Seeschiffahrt un-
vergessen ist. 1874 in Stettin geboren, wurde er
nach dem Besuch des dortigen Gymnasiums
Seemann. Sein Kapitdnspatent erwarb er 1901.
Nach verschiedenen Reisen als Steuermann in
der Nord-Ostsee-Fahrt diente er bei der Kaiser-
lichen Marine, wurde Leutnant der Reserve und
bald darauf |. Offizier auf der ,Flandria" in der
Fahrt zwischen New York und Westindien. Die
Kapitansernennung erfolgte 1913, und von dieser
Zeit an hat Kapitan Kruse das Kommando iiber
zahlreiche Schiffe mit beriihmten Namen gefiihrt.
Einige, die auch heute noch nicht vergessen sind,

seien hier genannt: ,Imperator”, ,Hansa", ,Thu-
ringia" und ,Resolute”. In Wiirdigung seiner her-
vorragenden Verdienste wurde Kapitdn Kruse im
Juli 1933 Kommandant des Flaggschiffes der
Hamburg-Amerika Linie, der ,New York", das er
bis zu seiner Pensionierung kurz vor Ausbruch
des letzten Krieges fiihrte. Nach 49jahriger Fah-
renszeit verabschiedete sich Kommodore Kruse
von seinem Flaggschiff ,New York", seiner Be-
satzung und damit von der aktiven Seefahrt. Eine
Feier auf dem geschmiickten Sportdeck des
Schiffes vereinigte noch einmal seine Besatzung
sowie seine Freunde und viele Mitarbeiter der
Reederei. Als Kommodore Kruse mit seinen
Gasten das Deck betrat, klang der Kommodore-
Marsch aus, der ihn seit Jahren iiber den Nord-
atlantik und auch um die Welt begleitet hatte. Es
folgte die feierliche Verabschiedung, und dann
gab der Kommodore sein lelztes Kommando.
Uber das Deck halite es: ,Hol nieder Stander und
heiB Flagge!" Langsam senkte sich der Kommo-
dore-Stander vom Top und die Reedereiflagge
ging hoch. Damit hatte Kommodore Kruse seinen
Stander in Ehren niedergeholt. Mit dem Ruf:
«Meiner lieben ,New York' allzeit gliickliche
Fahrt!" beendete er seine letzte Diensthandlung.

Die groBte Tat seiner seemdannischen Laufbahn
aber war die Rettung der norwegischen Seeleute.

Der letzte holzerne
GroBsegler

,Seute Deern”
in Bremerhaven

Bremerhaven hat neben dem 108 m hohen
Radarturm sein zweites Wahrzeichen erhalten.
Vor diesem Turm ragen die 42 m hohen
Masten der im Alten Hafen liegenden
vielbesuchten hélzernen Bark ,Seute Deern®
(814 BRT) in den Himmel.

Die Zeit der GroBsegler ist vorbei, die schnelleren
Dampf- und Motorschiffe sind an ihre Stelle ge-
treten. Es ist heute schon ein besonderes Ereig-
nis, einem Rahsegler zu begegnen.

An der Stelle, wo vor 136 Jahren das erste
amerikanische Segelschiff ,Draper” im Alten
Hafen von Bremerhaven festmachte, liegt heute
der vielbesuchte letzte hdlzerne GroBsegler, die
.Seute Deern“. Das der Seefahrt verbundene
Bremerhaven hat mit diesem Schiff eine Attrak-
tion erhalten, um die sich viele Hafenstadte be-
miht hatten.

Der letzte GroBsegler mit Holzrumpf ,Seute
Deern* vermiBt bei einer Lénge von 76 m U. A,,
Breite von 118 m und Tiefgang von 456 m
814 BRT. Mit den 42 m hohen Masten kann das
Schiff 1418 gm Segel setzen. Das Segelschiff,
dessen Rumpf aus Pitchpineholz besteht, wurde
1919 in Gulf Port (USA) als Viermastgaffelschoner
gebaut. Unter dem Namen ,Elizabeth” segelte
der Schoner in den Gewassern Nord-, Mittel- und
Siidamerikas. Ab 1931 fuhr der Windjammer un-
fer finnischer Flagge in der Nord- und Ostsee
unter dem Namen ,Bandi". 1938 kaufte der Ree-
der J. T. Essberger das Schiff und baute es um
zur Dreimastbark. Als Schulschiff segelte der
Windjammer bis 1944 unter dem MNamen ,Seute
Deern" (SiiBes Madchen). Streng hielt man an
Bord wahrend der Schulschiffdienstzeit die alten
Segelschiffstraditionen aufrecht. Zum Beispiel

durften als Lichtquelle nur Petroleumlampen ver-
wandt werden. Und wohlbehiitet und liebevoll
unter Farbe gehalten wurde die unter dem Kliver
héngende blaurot gewandete, (ippige Galions-
figur, die ein Altenldnder Médchen darstellt. Die-
ser GroBsegler ist ,reinrassig”. Er besaB nie
eine Hilfsmaschine.

Nach dem leizten Krieg — bis 1954 — lag die
«~Seute Deern" in Hamburg als Hotel- und Re-
staurationsschiff, bis der holldndisch-amerika-
nische Milliondr A, Koerts die dreimastige Bark
seiner Geburtsstadt Delfzijl in Holland schenkte.
Unter seinem Namen war die Bark zehn Jahre —
das stolze Souvenir der Segelschiffsepoche —
Jugendherberge fir die Jugend aus allen Lan-
dern und die Attraktion des kleinen hollén-
dischen Hafens Delfzijl. Ende 1964 kehrte der

Foto: E. de Jong
Windjammer nach Deutschland in die nahelie-
gende Hafenstadt Emden zuriick. Der alte Segler
war den Delfzijler Stadtvatern wegen der hohen
Unterhaltungskosten zu teuer geworden. ,Es ver-
drieBt uns sehr”, schrieb das Rotterdamer ,Al-
gemeen Dagblad” wehmiitig zum Abschied des
Schiffes. ,Der Dreimaster war ein stolzer Besitz
flir eine Hafenstadt.”

Der Helgolander Hans Richartz kaufte 1965 die
~Seute Deern”. Ein Jahr lang wurde das Schiff
tberholt, so daB der alte Windjammercharakter
wiederhergestellt wurde. In sechs Raumen der
schwimmenden Gaststdtte kénnen, u. a. in der
Kapitdnskajite und in der grofien Messe im alten
Zwischendeck, 360 Géaste bewirtet werden.

Ing. E. de Jong (VDI)
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Mit der ,Hanse” fiir jeden Winter geriistet

Eiskatastrophen, wie im Winter 1962/63, in dem
General Winter iiber die deutsche Ostsee iotale
Blockade verhéngt hatte, werden sich nicht wie-
derholen. Wie in unserer letzten Ausgabe be-
richtet, lief am Dienstag, dem 13. Dezember 1966,
der erste deutsche 7500-WPS-Eisbrecher in sei-
nem Heimathafen Kiel ein. Mit seinen normalen
Vorrdten kann er vier Wochen im Eis operieren.
Er gehdrt zu dem bewdhrten finnischen Typ der
Karhu-Klasse von der Wartsilda-Werft.

Das einmalig Kooperative zwischen Finnland und
Deutschland zeigt sich in den folgenden Tat-
sachen: Finanziert ist die ,Hanse" ausschlieBlich
von der Bundesrepublik Deutschland. Gebaut ist
der Eisbrecher nach neuestem technischen Ent-
wicklungsstand unter Anwendung der einschlégi-
gen Erfahrungen der finnischen Werft. Zulieferer,
vor allem der elektrotechnischen Installation,
waren deutsche Firmen. Die Besatzung ist fin-
nisch: stationiert und eingesetzt ist das Schiff
normalerweise ebenfalls in Finnland. Wenn aber
in unseren Fahrwassern der westlichen Ostsee
der Schiffahrt durch Eis Gefahr droht, kommt die
~Hanse" sofort und bekommt einen zusatzlichen,

fir den Einsatz verantwortlichen deutschen
Kapitén.
Dies ist die Entwicklung in chronologischer

Reihenfolge, die zur Indienststellung des neuen
Eisbrechers ,Hanse" fiihrte:

Alte Hochsee-Eisbrecher wie ,Pollux”, ,Castor”,
,Eisbar" und ,Eisvogel" waren bei Kriegsende
gesunken oder von den Siegerméchten iiber-
nommen worden. Danach gab es zun&chst keine
oder nur kleine Eisbrecher in Deutschland. Erst

der Eiswinter 1955/56 gab Veranlassung, uber
Bau und Beschaffung von Eisbrechern wieder
nachzudenken, da der Schiffsverkehr in starkem
MaBe durch die Eisbildung sowohl im Nord-Ost-
see-Kanal als auch in der wesllichen Ostsee be-
hindert wurde.

Im Laufe der folgenden Jahre gab es standig
Uberlegungen und Verhandlungen mit den zu-
stédndigen Behorden, die wegen Finanzschwierig-
keiten und wohl auch durch die milden Winter
zu keinen Resultaten fiihrten. Erst der starke Eis-
winter 1962/63 brachte die Wende. Es war seit
1880 der beziglich der ,Kéltesummen" an flnfter
Stelle stehende Winter mit katastrophalen Folgen
fur die Schiffahrt. Zeitliche Verzogerungen er-
gaben sich. Die Schiffahrt war zu Umwegen
durch den Sund oder die Beltwege via Skagen
gezwungen. Verargerung der auslédndischen
Schiffahrtskreise, da nunmehr klar wurde, daf
der Nord-Ostsee-Kanal nicht das ganze Jahr Gber
befahrbar war.

Der Bund reagierte Mitte Januar 1963; fiskalische
Fahrzeuge wurden zur Verfiigung gestellt; Ma-
rineeisbrecher versuchten zusammen mit Char-
terschiffen ,Pacific”, ,Strande", ,Greif* die
westliche Ostsee, Kieler Forde etc. freizuhalten.
Die Eisbildung war jedoch einerseits zu stark,
andererseits kam das Eingreifen des Bundes zu
spat und immer noch mit unzureichenden Mittein.
Aufgrund dieser Ereignisse befaBte man sich
ernsthafter mit der Beschaffung eines Eisbrechers
von erforderlicher GroBe, nicht zuletzt wieder auf
Druck der Reeder und deren Verbande, der aus-

T

landischen Staaten und internationaler Qrgani-
sationen.

Gespréache mit Finnland brachten dann aber ein

Ergebnis. Das Bundeskabinett genehmigte im
Oktober 1963 die Verhandlungen mit Finnland
und einer finnischen Werft iiber den Bau eines
Eisbrechers. Am 24. Juli 1964 kam es zum Ver-
tragsabschluB. Die WSD Kiel erteilte dem finni-
schen Konzern Wértsila den Auftrag zum Bau.
Die Abmessungen des Eisbrechers: 7500 WPS,
747 m lang, 17,4 m breit, 65 m Tiefgang, 3700 t
Verdrangung. Je zwei Bug- und Heckpropeller.
Die Besatzung des Schiffes besteht aus 48 Mann.
AuBerdem befinden sich fiir Verpflegung und
Reinigung noch sieben weibliche Besatzungs-
angehbrige an Bord. Die Einrichtungen der Of-
fiziers- und Mannschaftskammern entsprechen
den modernen Anforderungen, den deutschen
Vorschriften und sind angelehnt an die Vorbau-
ten. Tagesrdume sind getrennt nach Dienst-
graden, wie in der Seefahrt allgemein ublich,
vorschriftsméBig und in ausreichender Anzahl
eingerichtet. Die Messen und Anrichten grup-
pieren sich am Oberdeck zentral um die Kiiche.

Unterwasserhaus vor Helgoland

Schon 1967 wollen Forscher auf dem Meeresgrund leben

In Zusammenarbeit mit der Biologischen Anslalt Helgoland plant die deulsche Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt fiir 1967 vor Helgoland die Auf-
stellung eines ,Unterwasserhauses” in Tiefen bis zu 60 Meter. ,Die Meeresforschung sei von gleich groBer Bedeutung wie die Raumfahrt”, erkldrten die
Forscher. Auf dem Grund der Ozeane gibe es nicht nur Erddl, auch Diamanten und reiche Erzvorkommen. Der ,Meeresbergbau* wiirde in Kiirze beginnen.
Auch kénne die Wissenschaft durch Eingriffe in die Laichgewohnheiten der Fische dem Fischfang Impulse verleihen, die nur auf dem Gebiet der Landwirt-
schaft mit der ,Erfindung” des Ackerbaues vor 10000 Jahren zu vergleichen sind. Deshalb sei es nun auch fiir die Bundesrepublik wichtig, bei der
Eroberung des inneren Weltraumes*“ mit den anderen Staaten Schritt zu halten.

Gegenwértig zeichnen sich auf diesem Gebiet
zwei Forschungsschwerpunkte ab. Erstens die Er-
forschung des Meeres in groBen Tiefen. Hierzu
sind gepanzerte Tauchgerdte erforderlich. Der
weitere Schwerpunkt beriihrt die Erforschung des
Schelfgebietes bei einer maximalen Tiefe von
200 bis 300 m, fir die sich besonders sogenannte
JUnterwasserhduser” als Aufenthalt fir die Wis-
senschaftler eignen. Sie kénnen leicht nach ihren
Tauchausfligen auf dem Meeresgrund in ihre
Wohnzylinder zuriickkehren und sich damit das
langwierige Auftauchen ersparen, das wegen der
notigen Vorsicht bei der Anpassung des weitaus
geringeren Oberflachendruckes erhebliche Zeit in
Anspruch nimmt.

Die US-Navy begann 1964 vor den Bermudas im
Zuge des ,Sealab“-Programmes mit einem von
ihr entwickelten zehn Tonnen schweren, zigarren-
formigen zylindrischen Hohlkérper in einer
Tiefe von 59 m, in welchem vier Taucher elf von
21 geplanten Tagen blieben. Wegen eines nahen-
den Unwetters und der damit drohenden Gefahr
fur das Versorgungsschiff muBie die ,Sealab 1"
verfriiht heraufgeholt werden. Interessant war
das Verhalten der Aquanauten bei diesem Ver-
such, die unter dem Eindruck der unheimlichen
psychologischen Wirkung der Tiefe ein gesteiger-
tes Selbstvertrauen zeigten und notwendige An-
ordnungen der Forschungsleitung vom Versor-
gungsschiff immer mehr auBer acht lieBen. Das
brachte sie mitunter in Lebensgefahr.

Der amerikanische Astronaut Kapitéan Scott Car-
penter filhit sich mittlerweile auf dem Meeres-
boden genauso zu Hause wie im Weltraum. Im
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Sommer 1965 tauchte er mit der Unterwasser-
station ,Sealab 1" vor La Jola in Kalifornien
45 Tage lang in 64 m Tiefe. Jeweils 15 Tage
lebten nacheinander drei Mannschaften von je
zwei Tauchern in der 17 m langen Kapsel. Auf-
gabe der Tauchgruppen war das Testen einer
neuen Schaumstofflechnik zur Hebung gesunke-
ner Flugzeuge und eines Elektrogerdtes, um
Hebevorrichtungen an gesunkenen Schiffen be-
festigen zu konnen. Wahrend die Meeresbiologen
die Lebensgewohnheiten der Seetiere in einem
kéfigartigen Tiefseeaquarium auf dem Meeres-
grund beobachteten, filhrte eine andere Gruppe
Reparaturarbeiten an der Sohle des Smith-
Mountain-Dammes bei Roanoke in Virginia durch.
Die erforderlichen Konstruktionen fir den Bau
des Helgoland-Unterwasserhauses wurden durch
umfangreiche Untersuchungen und Versuche des
DLV-Instituts fiir Flugmedizin in Bad Godesberg
ermittelt. Mitarbeiter des Instituts verbrachten
bis zu 100 Stunden bei einem Luftdruck bis zu
22 alii — entsprechend 220 m Wassertiefe — in
einer Druckkammer. Das vom DLV-Institut fir
eine maximale Tiefe von 100 m konstruierte Un-
terwasserhaus soll gemeinsam mit der Biolo-
gischen Anstalt Helgoland im né&chsten Jahr vor
der Insel Helgoland aufgestellt werden. Dabei ist
das Haus speziell auf die rauhen Bedingungen
in der deutschen Bucht zugeschnitien. Nicht so
schwierig waren die Versuche der Franzosen im
Mittelmeer und die der Amerikaner in den ameri-
kanischen Gewéssern.

Das Unterwasserhaus wird aus einem zylindri-
schen, 20 t wiegenden Behélter von 9 m Lénge

und 2,5 m Durchmesser bestehen und auf 3 m
langen verstellbaren Beinen ruhen. An das grofe
Mittelteil konnen je nach Verwendungszweck bis
zu acht Raume von je 6 cbm angeflanscht wer-
den. Um dem Haus einen festen Stand auf dem
Meeresboden zu sichern, sind rund 15 t Ballast
erforderlich. Wegen der niedrigen Wassertempe-
ratur wird der Zylinder gut isoliert und mit aus-
reichender Heizung versehen. Durch Kabel von
Land erfolgt die Versorgung mit elektrischem
Strom, Uberwachung und Kontrolle der Atmo-
sphare im Innenraum. Mittels flutbarer Tanks
wird der Wohnzylinder schwimmend iber See
transportiert und auf dem vorgesehenen Meeres-
grund abgesetzt.

Bei geringen Wassertiefen kann die Besatzung
des Hauses mit Tauchmasken nach unten stei-
gen, bei groBeren Tiefen ist ein Druckbehalter-
Lift erforderlich, durch den der Forscher schon
an Bord des Versorgungsschiffes langsam an
den hohen Druck gewdhnt wird. Ist der fir die
Tiefe erforderliche Druck erreicht, wird der Be-
hélter am Stahlseil auf den Meeresgrund herab-
gelassen, wo der Taucher eine Klappe &ffnet und
in das Unterwasserhaus ,umsteigt".

Vorerst sollen vor Helgoland Unterwasserver-
suche Uber das Verhalten der Menschen in ab-
geschlossenen Rdumen sowie biochemische Un-
tersuchungen vorgenommen werden.
Weiter ist geplant, im Wasser mit Tauchern
Schwerelosigkeit zu simulieren, um Rickschlisse
auf den EinfluB der Schwerelosigkeit auf Astro-
nauten im Weltall zu gewinnen.

Ing. E. de Jong (VDI)



Dehiit auf See

oder die Erlebnisse einer Landratte

Hinter dem ,Dicken“, mit dem dieser Bericht
unlterzeichnet ist, verbirgt sich der Gewerbeober-
lehrer a. D. E. Gobel aus Lindenholzhausen bei
Limburg an der Lahn. Der seebegeisterte Péad-
agoge schickte uns einen launigen Bericht iiber
eine Seereise nach Oxelésund. Wir méchten ihn
unseren Lesern deshalb nicht vorenthalten, weil
es reizvoll erscheint, die Seefahrt aus der Liege-
stuhlperspektive betrachtet zu sehen.

Bei der Reedersi machte man mich zunéchst
bildlich mit dem Schiff, das mir fiir die Dauer der
Fahrt neue Heimstdtte sein sollte, bekannt,
wiinschte mir alles Gute und wies mir den Weg
zum Anlegeplatz im Hafen, mit dem Bemerken,
daB ,Carola", so hieB meine neue Behausung,
am Erzkai gegen 16 Uhr festmachen wiirde. Man
wisse Bescheid, und dort tréafe ich auch noch
andere Reisegefahrten.

Nach meiner Auffassung viel zu friih enterte ich
eine Taxe, die mich mit umfangreichem Gepack
zum Schiff bringen sollte.

Ich kam gerade zurecht, als das Schiff anlegte
und man es vorn und hinten mit dicken Seilen
anband, wie ich spéter vernahm, nennt man das
Festmachen”. Nun, das leuchtet ein. Von der
Kaimauer her reichte ich meine Koffer auf das
Schiff und stieg ohne besondere Miihen iiber,
wobei ich dem mich empfangenden Bootsmann
erkiarte, daB das trotz meines Bauches doch

eigentlich recht einfach sei. Seine Antwort war
fiir mich eigentlich zun&chst, da platt, nicht ohne
weiteres verstandlich. Aber da ich gelegentlich
die Ostfriesen unter sich schon hatte sprechen
horen, kam ich dem Sinn der Sache recht nahe,
denn er meinte, daB ich Glick hatte, denn sie
hatten wegen meines Gewichtes besonders viel

Auch unser Kapitan war dafiir. . .

Ballast zum Trimmen (bernommen, so daB ich
unbehindert meine Person an Bord bringen
konnte.

Mit Gepack an den Steward weitergeleitet, ver-
brachte dieser mich in die mir bestimmte Ka-
jiite, und da ich der erste an Bord war, richtete
ich mich zunachst fir die auf mich zukommende
Zeit hauslich ein.

Indessen waren die Deckel an Bord, man sagt
dazu Luken, geoffnet worden und die Krane von
Land her begannen ihr Werk. Sie hoben das Erz
aus dem Innern und lagerten es an Land oder
verluden es auf eine Reihe von kleineren Motor-
schiffen, Leichter genannt, die an der dem Kai
entgegengesetzten Seite im Hafen lagen. Spéter
lernte ich den Kapitdn kennen. Zur BegriBung,
und wie er sagte, zum Einstand, kredenzte er
mir einen groBen Kognak, den er aus Ermange-
lung eines dafiir geeigneten Glases — es war
eine Finte, wie ich spater feststellen muBte — in
einem Siidweinglas darbot. Um nicht aufzufallen,
erledigte ich auf Anhieb die erste Hilfte, muBte
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aber zu meinem Erstaunen feststellen, daB das
Glas, bis ich wieder zu Luft kam, wieder voll war,
Daraufhin ging ich aber lieber still in meine Ka-
jite und, da ich ein ausgesprochenes Ruhebe-
dirfnis empfand, ins Bett, Ich schlief tief und
ruhig. Als ich aufwachte, war es immer noch Tag,
aber wie ich aufgestanden feststellen muBte, be-
reits einen Tag weiter. —

Am Tisch prasidierte der Kapitan, ihm zur Seite
der 1. Offizier und auf der anderen Seite der
1. Ingenieur, kurz Chief genannt.

An Bord haben wir uns alle schnell zusammen-
gefunden, uns mit der neuen Umgebung vertraut
gemacht und sind in der darauffolgenden Nacht in
aller Stille aus dem Hafen Uber die Nordsee
in Richtung des Nord-Ostsee-Kanals in See gegan-
gen. Mir tat es leid, diesen Augenblick verschia-
fen zu haben, denn ich hétte zu gerne gesehen,
womit nun zu Beginn einer Reise ,in See ge-
stochen” wird. Nun, ich holte mir Rat beim Ka-
pitan und erzéhlte ihm, daB ganz friher die Offi-
ziere bei der alten Marine einen Dolch getragen
hatten, mit dem, wie man mir damals berich-
tete, in See hitte stechen kdénnen. Der Kapitédn
schmunzelte und meinte, heute macht man das
mit einer Harpune am Bug, die leider den Land-
ratten nicht gezeigt werden diirfe. Sie sei auch
eingebaut und sonst unwichtig. Ganz glaubhaft
war mir diese Erkldrung zwar nicht, aber es ge-
lang mir auch spéaterhin nicht, den Sachverhalt
ganz zu klaren. —

Das Menu am Sonntag erwies sich nach Aussage
des Stewards als reichlich komisch und ausgespro-
chen sidamerikanisch. Denn nach der Speise-
folge gefragt, meinte er, es gebe Laplatageier
mit Nageln. Als Laplatageier wurde dann ein
halber Hahn serviert und die Nagel waren harm-
lose Spargel. So gab es auf dem Speisezettel
viel Neues, wie Seemannsverfolgungswurst, wo-
mit eine nach unseren Begriffen durchaus ak-
zeptable Dauerwurst gemeint ist. Das also nur
zur Probe. Ich habe aber davon noch viel mehr
gelernt. —

Durch die Nordsee, den Nord-Ostsee-Kanal,
durch die Ostsee ging die Reise nach dem Erz-
hafen Oxeldésund, dort machten wir an einem
Sonnabend friih am Kai fest. Die dortigen Hafen-
gewerkschaften sind sehr genaue Leute. Sonn-
abends ist es um 13 Uhr SchiuB mit allen Miihen.
Dabei ist die Verladeanlage vollautomatisiert, und
nach meiner Meinung muB sich keiner hier einen
Bruch heben.

...daB die beiden blonden steilen _Z."-.ihne lieber
trocken den Riickzug antreten.

Aber Bestimmung ist Bestimmung und auf diese
Weise hatten wir Fahrgéste einen schénen Nach-
mittag und einen ganzen Sonntag vor uns. Aber
auch an Land hort der geschéftige Sonnabend

um 13 Uhr auf und alle Geschéfte schlieBen, da-
mit die Schweden ihr Wochenende zu genieBen
vermogen.

Wer sich an Bord nicht beizeiten fiir den not-
wendigen Durst eingedeckt hat, sitzt trocken.
Daher auch der Hang der hiibschen steilen
Zahne, kurz einen Besuch an Bord zu wagen,
um einen Drink zur BegriiBung zu ergattern. Aber
unsere Kapitdne sind nicht dafiir, auch der un-
sere nicht, und so muBten die Kleinen ganz
trocken den Riickzug antreten und sich mit ihren
Freunden und einem Eis trosten. Ja, hart kann
das Leben sein, besonders im Hafen!

Nach einem in der Landeshauptstadt verbrachten
Sonntag waren wir am Montag frilh voll be-
laden und wurden von zwei Schleppern mit
Bug und Heck von der Kaimauer abgezogen,
richteten den Bug heimwérts und begaben uns
auf die Riickreise.

Alles in allem, eine herrliche Fahrt, viele viele
neue Eindriicke und Erfahrungen fiir eine Land-
ratte und dem gefaBiten Vorsatz, baldmoglich
wieder einmal eine so herrliche Reise zu unter-
nehmen.

Ahoi! — Der Dicke!

Lotse durch die
Speisekarten:

Danemark :

Wenn die skandinavischen Staaten sich in ku-
linarischer Hinsicht in vielen Dingen &hneln,
so hat doch jedes Land seine ausgesproche-
nen Spezialitdten. Ddnemark ist das Land des
Smorrebrod. Es ist nicht zu verwechseln mit
dem in allen skandinavischen Landern ib-
lichen Smdrgasbréd, dem kalten Biifett. Die
deutsche Ubersetzung von Smérrebrod mit
Butterbrot trifft nur einen winzigen Teil des-
sen, was der Einheimische darunter versteht.
Die deutsche Sprache kennt keinen entspre-
chenden Ausdruck und kann ihn auch nicht
kennen. lhrer ldee, ihrem inneren Gehalt
nach, finden diese Brote eigentlich nur in der
japanischen Kiiche Parallelen. Den fleiBigen
Hénden, die ein Smorrebrod bereiten, geht es
nicht darum, ein Brot schlicht zu belegen,
sondern ein Kunstwerk zu kreieren. Ein sol-
ches Brot muB so schon aussehen, daB man
sich zunachst scheut, es zu essen, um es
nicht zu zerstéren. Aber auch im Geschmack
birgt es Uberraschungen. Da liegen z. B. auf
einer Scheibe Brot drei Scheiben feinstes
Kassler, dariiber wieder ein halber Pfirsich,
eine erlesene Backpflaume und daneben ein
Teeloffel voll Rotkohl. Die Salat- und Peter-
silien-Dekoration macht den Teller zu einem
Stlilleben. Eine Scheibe Danablu-Kdse wird
mit einem rohen Eigelb, das durch einen To-
matenring gehalten wird, verziert. Einige
Scheibchen gerostete Leber sind auf einer
Leberpasteten-Unterlage mit herrlich braunen
Zwiebelringen und gedampften Campignon-
scheiben angerichtet. Kurzum, der Phantasie
sind keine Grenzen gesetzt. Uberall in Déane-
mark findet man zum Lunch, also zu unserer
Mitlagsmahlzeit, diese Brote. Im Restaurant
Davidsen in Kopenhagen kann man geradezu
Smorrebrod-Orgien feiern. Die Speisekarte
miBt fast 2 Meter und enthélt mehrere hun-
dert Variationen. — Wer sich ein Smérre-
brod bestellt, darf allerdings den eisgekiihl-
ten Aquavit und das Tuborg-Bier nicht ver-
gessen. Hier handelt es sich um einen kuli-
narischen Dreiklang hoher Qualifikation, der
noch dazu billig zu erstehen ist.

Wer in der Weihnachtszeit in Danemark an
Land kommt, sollte auBer Smérrebréd auch
Schweinebraten versuchen. Kaum irgendwo
auf der Welt wird er so delikat zubereitet wie
gerade hier.
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Wie entsteht

ein solches Gemalde
mit der Kamera?

Ein ungewohnliches Bild! Treibeis vor einer ark-
tischen Kiste, Lichtreflexe in einer Diinung, die
so still und trage ist, daB man ihr die N&he des
Gefrierpunktes formlich ansieht. Das grelle
Schwarz-Wei — durch betont harte Wiedergabe
noch verstérkt — unterstreicht die Lebensfeind-
lichkeit der Atmosphére. Links Uber dem Bild-
raum ist die bleiche Polarsonne zu vermuten. Da
sie dicht Uber dem Horizont steht, kénnen ihre
flach Gber das Wasser gleitenden Strahlen auch
die sanften Wellentdler nicht ausleuchten. Sie
bleiben nachtschwarz wie das Felsgestein, von
dem sich die Zackenlinie der Eisbrocken abhebt.
Es ist also Gegenlicht, das diese Ornamente
malt, die Diinung und das Eis sichtbar macht.
Man stelle sich die gleiche Aufnahme ohne Ge-
genlicht vor!l Das Meer ware eine graue, dde,
unbewegte Flache, Eis und Fels waren kaum zu
unterscheiden.

Je leerer ein Bild ist, um so mehr verlangt es
nach Gegenlicht, Die Gegenlichtaufnahme ist
Stimmungsmalerei, und es gibt eben Bilder, die
auf Stimmungswiedergabe angewiesen sind,
wenn sie nicht arm und dirftig erscheinen sollen.
Der photographierende Seemann ist haufiger als
jeder andere auf Gegenlicht angewiesen, weil er
so hdufig vor einer leeren ,Landschaft” steht. In
den Lehrbiichern ist nun aber Gegenlicht meist
als praller Sonnenschein beschrieben. Danach

miBte der Seemann auf photographische Stim-
mungsmalerei immer dann verzichlen, wenn diesi-
ges Wetter und Gewolk ihm die Sonne verhiillten.
Dafl dem nicht so ist, beweist ein Blick tber das
Meer, wenn man die vermutete Sonne im Riicken
hat und ein zweiter in jene Richtung, in der die
unsichtbare Sonne anzunehmen ist. Der Unter-
schied ist nicht zu lbersehen. Hier sind die Wel-
len von Lichtern und Schatten immer noch deut-
lich markiert, dort verschwimmen sie zu 6dem
Einerlei. Auch die verhillte Sonne sendet also
Lichter und Schatten spendendes Gegenlicht aus.
Es kommt nur darauf an, diese naturgemaB nur
geringen Hell-Dunkel-Kontraste deutlich sichtbar
zu erhalten.

Die auf pralles Sonnenlicht gemiinzte Gegenlicht-
regel lautet: belichte nach den Schatten! So eine
Gegenlichtaufnahme wird also absichilich lber-
belichtet. Wollte man auch in unserem Falle so
verfahren, so wiirden Lichter und Schatten in
einem grauen Brei untergehen. Die Uberbelich-
tlung ist ein Kontrast-Toter. Den extremen
Schwarz-WeiB-Kontrasten der Sonnen-Gegenlicht-
Aufnahme kann sie zwar nicht viel anhaben, sie
kann sie nur wunschgemaB mildern. Aber die
weichen Kontraste, die uns diffuses Gegenlicht
gerade noch spendet, bringt sie zum Verschwin-
den. Uberbelichtung macht immer ein hartes,
«dichtes" Negativ, das sich beim Kopieren und
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VergroBern gegen die Lichtstrahlen sperrt und
so das Positiv-Bild vergrébert, Durch Unter-
belichtung aber erzielt man ein feines, weiches,
glasklares Negativ, das alle Einzelheiten und
Tonungen aufbewahrt und an das Positiv weiter-
gibt. Daraus folgt: je geringer die Hell-Dunkel-
Kontraste eines Gegenlicht-Bildes sind, um so
eher muB man nicht (iber-, sondern unterbelich-
ten. In der Praxis sieht das so aus: Bei prallem
Sonnen-Gegenlicht wird ,nach den Schatten®
tberbelichtet. Bei nur leicht verhiiliter Sonne
wird normal belichtet. Bei ganzlich verhiliter
Sonne muB man unterbelichten. Das setzt natiir-
lich die Verwendung eines Belichtungsmessers
voraus, der die Belichtungsunterschiede anzeigt,
denn schatzen kann man sie wohl kaum. Man
neigt den Belichtungsmesser zur Meeresilache
hin und stellt aber nicht die Blende ein, die er
angibt, sondern die nachstkleinere, nicht 8, son-
dern 11, nicht 11, sondern 16 — je nachdem.
Auch mit automatischen Kameras kann man ab-
sichtlich unterbelichten. Man stellt dann fur diese
Aufnahme die Filmwahlscheibe auf die néachst-
héhere Empfindlichkeitsstufe, zum Beispiel von
18 auf 21 DIN, Die Kamera beniitzt dann auto-
matisch die nachstkleinere Blende.

Das alles gilt auch fiir den Farbfilm. Er ist zwar
auf sichtbare Kontraste nicht im gleichen MaBe
angewiesen wie der schwarzweiBe. Bei Unter-
belichtung werden aber seine Blauténe schneller
abgedunkelt als die rétlichen, und so kommen
kréaftigere Farbnuancen in das Bild einer beweg-
ten Wasserflache: tiefblaue Schatten unter immer
noch hellen Lichtern.

Da der SchwarzweiBfilm — anders als das Farb-
Dia — auf verschiedene Weise entwickelt und
kopiert werden kann, wird man gut daran tun,
dem Photolabor anzuzeigen, daB und weshalb
ein Film absichtlich unterbelichtet wurde. Denn
einem zarten und dinnen Negativ gebihrt eine
andere Behandlung als einem kraftigen und
robusten. Es will kiirzer entwickelt und weicher
kopiert werden. —R—
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das ist Fels, Meer und Schiff.

Gibraltar,



COMPAC CADLE
IM SEAVICE
BcE

NIGE RIA
1'3

PEACEFUL USE

Am 21. Juni 1963 kam in Nigeria
eine Markenserie von zwei Werten
an die Schalter, die an die ,Entdek-
kung des Weltalls" erinnert. Eine
dieser Marken ist auch f{ir jene
Sammler interessant, die sich dem
Motiv , Schiffahrt" zugewandt haben.
Der Sh. 1/3-Wert zeigt nédmlich un-
ter dem Satelliten Syncom Il ein
Bild des amerikanischen Satelliten-
Verbindungsschiffes USNS | Kings-
port". Es ist die erste Abbildung
eines solchen Schiffes auf einer
Briefmarke, und nur bei den Mari-
nen der USA und der UdSSR wer-
den derartige Spezialschiffe einge-
setzt. Sie sind nicht mit den Flug-
kérper-Erprobungsschiffen zu ver-
wechseln, die es auch in GroBbri-
tannien und Frankreich gibt, und die
zur Erprobung von Luft-See-Raketen
usw. dienen.

Markantestes &uBeres Zeichen der
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Marke auch gut zu erkennen — ist
der riesige weiBe Ball, der sich
tiber der Parabol-Antenne spannt.
Diese Antenne nahm seinerzeit mit
ihrem Funkstrahl Verbindung zu
Syncom |l (Synchronous Communi-
cations Satellite) auf, nachdem der
Vorgénger Syncom | 35680 Kilo-
meter von der Erde entfernt an sei-
nem Standort hoch lber Madagas-
kar plétzlich explodiert war.

Am Sonnabend, dem 27. Juli 1963,
gelang es, Syncom |l mit 2 Tagen
Verzogerung von Cap Canaveral —
dem heutigen Cap Kennedy — aus
an einer Spitze einer dreistufigen
Delta-Rakete in den Weltraum zu
schieBen. Es blieb der ,Kingsport"
vorbehalten, die erste Nachricht auf
dem Satellitenwege zwischen den
USA und Afrika zu vermittein. Die
Versuche mit dem Syncom-Satelli-
ten leiteten eine vadllig neue Art der

UNSER FREIZEITTIP:

Philatelie zur See

Die ,Kingsport” hat es sich am An-
fang ihrer Laufbahn sicherlich nicht
traumen lassen, daf sie dereinst so
beriihmt werden wirde. 1944 ent-
stand sie zusammen mit vielen an-
deren Schwesterschiffen als ,Kings-
port Victory" auf den Helgen der
California Shipbuilding Co. in Los
Angeles. Auftraggeber der Schiffe
war das US-Handelsministerium.

Fiir Verbindungszwecke unter Was-
ser — unter anderem fiir das 8700
Seemeilen lange Pazifik-Telefon-
kabel ,Compac" — ist ein anderes
Schiff im Einsatz, das als Silhouette
auf einer Marke von Fiji im Dezem-
ber 1963 erschien. Gemeint ist das
Kabelreparaturschiff ,Retriever”. Die
4200 t groBe ,Retriever" diente
beim Legen dieses Unterwasser-
Kabels, das zur Verbindung zwi-
schen den Commonwealth-Landern

leger ,Mercury” und ,Monarch®.
.Retriever* — rund 100 m lang und
knapp 15 m breit — ist 1961 als
finfter Trager dieses Namens in
Dienst gestellt worden. Das Schiff
hat eine Reichweite von 8000 See-
meilen, lauft 15 Knoten und hat eine
Besatzung von 90 Mann. Annéhernd
650 Kilometer Tiefseekabel kdénnen
in drei Behaltern — sogenannten
Tanks — des Schiffes mitgefiihrt
werden.

Bauwerft dieses Schiffes, das der
Cable and Wireless Ltd. gehort, ist
Cammell Laird & Co., auf dessen
Werfthelgen in Birkenhead die ,Re-
triever” gebaut wurde.

Die Kosten des Telefonkabels
.Compac®, die immerhin 26 Millio-
nen Pfund (rd. 270 Millionen Mark)
betrugen, teilten sich GroBbritan-
nien, Kanada, Australien und Neu-

beitragt, als Versorger der Kabel- seeland. (jwo)

Wie sieht es in lhnen aus ?

Der Kampf ums Dasein nimmt uns so sehr in Anspruch, daB wir hiufig keine Zeit mehr fiir
uns selbst haben. Unser heutiger Test will deshalb auf Entdeckungsreisen gehen. Sie
brauchen dazu nur jede Frage mil ,ja* oder ,nein“ zu beantworten und am Schiug die
Punkte zu addieren.

«Kingsport* auf der Nigeria- Nachrichteniibermittiung ein.

... SiiB und zum AnbeiBien

ja nein

1.Ist Langschlafen eine Ihrer Hauptleidenschaften ............ Dt
2. Lesen Sie seit etwa einem Jahr mehr als zwei Zeitschriften

oder lllustrierte regelmaBig? ..........coiiiiiiiiiiiiiiians 2 4
3. Erwarten Sie von den kommenden Monaten eine grundlegende

Wandlung lhrer wirtschaftlichen Lage? ..............coo0un 3 1
4. Waren Sie im vergangenen Jahr mehr als einmal sehr verliebt? 1 4
5. Beachten Sie fast tdglich den Wetterbericht? ................ g )
6. Haben Sie von Zeit zu Zeit ein sehr starkes Bedirfnis nach

Zucker und SUBIgKeIteN? .....cvieiviiineivieraseisrasiaanas a2
7. Neigt lhre Stimme dazu, sich beim Singen zu Oberschlagen? 4 1
8. Schwarmen Sie fiir einen Filmstar? ............ccveeiininns 5§ 2
9. Wird Ihnen beim Hinabschauen von einer Briicke oder einem

Berg leicht schwindelig? ...........cciiiiiiiiiaeiiinninns 3
10. Widerstrebt Ihrem Gefiihl die Theorie, daB der Mensch vom

Alfen aDSIAMMET .. ivuiv i siunle v eus/sii o nie aheiviolsia e ataloais siaree 2 4
11. Lauschen Sie dem Geigensolo lieber als dem Saxophonsolo? 1 4
12. Ziehen Sie die Wesensart der Nordlander den Sudléandern ge-

FURSIRBBIE VOET aieieis s s aisininin s isiaiaisiaiainin s mnte s s bis nnsialajaval s, atace e
13. Finden Sie lhre erste Liebe heute sehr komisch? ............ gER=S
14. Sind Sie iiberzeugter Gegner jeder Art von Militarismus? .... § 2
15. Achten Sie téglich darauf, serids und wiirdig auszusehen? .... 4
16. Ziehen Sie zur Aufmunterung guten Tee dem Kaffee vor? .... 1 3
17. Sind Sie der Auffassung, Reichtum verderbe die guten Sitten? 1 4
18. Haben Sie ein Irgendwie gefahrliches Geheimnis? .......... 2 5
Punktbewertung:

Uber 66 Punkte: Sie haben noch ein gutes Stiick Kinderland in lhrer Seele.
Das 4Bt Sie vertrdumter und verspielter erscheinen als andere, aber auch
jinger und frischer. — Von 61 bis 66 Punkte: Hinter Ihrer Menschenscheu,
die zeitweise zum MenschenhaB wird, verbirgt sich eine groBe Reserve von
echter Liebe zum Schénen und Vornehmen. — Von 55 bis 60 Punkte: Im
Reich lhrer Seele sind noch ganze Landstriche unerforscht. Dort liegen,
Goldadern gleich, wertvolle Talente, die Sie bis jetzt nicht nutzten. — Von
46 bis 54 Punkte: Sie legen lhre personlichen Gefilhle gern unter die Lupe
und zergliedern sie. — Von 34 bis 45 Punkte: |hre vortreffliche Menschen-
kenntnis brachte Ihnen schon manche Erniichterung, ersparte Ihnen jedoch
ebenso viele schmerzliche Enttduschungen. — Unter 34 Punkte: Die starke
Unruhe, die Sie zeitweise Uberkommt, ist nichis anderes, als das intensive
Suchen nach echtem Gliick. (ici)

Wir dachten, daB das unsere Leser auch finden.
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Rangliste der deutschen Schiager

Die Hitparade des Dezember haben wir nachgeholt, da in der Januar-
Ausgabe aus Platzgriinden darauf verzichtet werden muBte. Dafiir haben
wir diesmal mit der deutschen auch die internationale Hitliste beriicksichtigt.

Dezember 1966

1. Bend It — Als Weihnachtserfolg
hielten sich Dave Dee und seine
Freunde noch on top. Wir freuen
uns mit ihnen. Bieg' es (hin)
dachten sie. Und siehe, Dave
Dee scheint mit ,Bend It" der
erste echte Hit der Winter-Schla-
ger-Saison zu werden, der eine
Verbindung Beat—Folklore ge-
schaffen hat.

2. | Can't Control Myself — The

Troggs sind einen ,'raufge-
rutscht” und haben mit ,Little
Man® die Position getauscht.

Daran sieht man, daB sie immer
noch zu den zur Zeit recht be-
liebten Beat-Gruppen zahlen.

3. Little Man — Aber auch Sonny
& Cher blieben mit ihrem
«Klein — aber ohol" weiterhin
gern gehort, obgleich sie sich
meist wie zwei Bajazze in ihren
geschmacklosen ,Non-Stop-An-
zugen" prasentieren. Doch man-
che modgen's halt — und Auffal-
len geht Gber Schénheit.

4, Stop-Stop-Stop — The Hollies
gebieten gleich Einhalt, wo im-
mer sie auftauchen. Sie kamen
(von ganz hinten!) und driickten
auf die ,Stop“-Uhr, als sie oben
waren.

5. Dandy — Hier stellen sich zum
AbschluB unserer weihnacht-
lichen Parade The Kinks mit
ihrem geliebten Dandy als Heck-
licht.

Januar 1967

1. Eine Handvoll Reis — Herzlichen
Glickwunsch dem neuen Freddy,
der wieder von sich reden macht.
Hoffen wir nur, daB wir nicht
noch einmal alle so geniigsam
werden miissen, um mit einer
Handvoll Reis zufrieden zu sein.

2. Good Night My Love — Roy Black
wird uns vielleicht so bald nicht
wieder etwas vorsingen. Er will
namlich nur noch so oft auftre-
ten, bis er davon sein Studium
in Minchen finanziert hat. Denn
er nimmt Schauspiel-Unterricht,
da er tolle Filmangebote bekam.
Nicht als Sanger — sondern als
jugendlicher  Liebhaber.

3. Bend It — Dave Dee und seine
Freunde waren bis vor kurzem
noch unumstrittene Top-Stars mit
diesem ersten echten Hit, der
eine Verbindung zwischen Beat
und Folklore geschaffen hat.

4. Moderne Romanzen — Hier ist
unser unverwistlicher ,Graf
Bobby", als den man Peter
Alexander unwillkiirlich immer
sieht, wenn man ihn in dieser
Rolle erlebte, einmal wieder mit
an Bord unseres Schlager-Kahns.
Ja, ja der Peter...

5. Dear Mr. Applebee — Hier kam
David Garrick mit einem ,Hoppla,
jetzt komm ich!* vom 17. auf
den 5. Platz. Mal abwarten, ob
es Mr. Applebee noch weiter-
bringt.

In den USA und England gab man folgenden Hits den Vorrang:

1. I'am a Believe Her. Nur an sie, an sie, an sie... glauben ,Die Monkees".

2. Green, Green Gras of Home (Nr. 1 in England). Ob ,Tom Jones" ein Ire
ist oder Schotte? (My heart is in the highland — my heart is not here . . .)

3. Give Me Some Loving. Ohne Kommentiar, fir die ,Spencer Davis Group"

4. Mellow Yellow (Nr. 2 in Amerika). Einer schwarmt fir den griinen —

.Donovan" fur den gelben Boden!

5. My Minds Eye. Die .Small Faces" machen auf Intellektuell: Vor meinem

geistigen Auge . ..

Herzlichst Ihre Magdalena Ahlers

Copyright der Schlagerreihenfolge a) by ,Musikmarkt”, b) Publikum-Tesls.

Fraulein,
einen Kaffee...

Von Michael Loring

Mein Freund ist leider ein Schiirzen-
jager, macht gerne auf Playboy.

In Amerika, und noch dazu in Boston,
wo man besonders sittenstreng ist,
und wo er auch etwas Besseres zu
tun gehabt hatte als einer hilbschen
Kellnerin Stielaugen zu machen, ist
nun folgende Geschichte passiert:

Sie fegte flink mit der Serviette seine
Tischplatte sauber. Er verdehte die
Augen und sagte halblaut: ,Was fiir
hilbsche, gepflegte Hande Sie haben!
Man wirde gar nicht glauben, daB
Sie so schwer arbeiten..." Dabei
gelang es ihm, ihre Hand mit einem
leisen Streicheln zu beriihren.

Sie zog die Hand zuriick und dann
sagte sie: ,Um MiBverstandnissen
vorzubeugen, mochte ich |hnen mit-
teilen, daB ich gar nicht so schwer
arbeite. Und um alle lhre weiteren
Fragen vorwegzunehmen, mbchte ich
gleich feststellen, daf mir meine Ar-
beit Freude macht, daB ich kein ar-
mes Kind bin, daB die Chefin eine
nette Person ist, daB ich nach der
Arbeit keine Zeit habe, auch morgen
nicht und nicht an den folgenden Ta-
gen, daBf ich auch gar nicht allein
nach Hause gehen muB, weil mich
mein Mann nach Hause begleitet, ein
seelensguter Mensch, den nichts aus
der Ruhe bringt auBer Mannern, die
sich nicht ganz wie Gentlemen be-
nehmen. Und nun sagen Sie mir
bitte, wollen Sie eine groBe Tasse
Kaffee oder eine kleine, soll es ein
Mocca sein oder wiinschen Sie den
Kaffee mit Milch, Sahne oder Schlag-
sahne?”

Wer nach dieser Rede bestellte, war
kein Playboy mehr, sondern eher ein
begossener Pudel.

Ankerhieven mit Frau Kapitén

Meine Seebeine bekam ich auf
einer kleinen griinen Tijalk. Das
Schiffchen hatte einundeinhalbhun-
dert Ladetonnen und wurde mit
Segel oder vierzig Gliihkopfpferde-
stdrken, je nachdem, durch die
blauen Fluten gepreft. Die Besat-
zungsliste sah so aus: ,Kapitan,
Bestmann und ich als Moses."
Meine Hauptaufgabe bestand darin,
die Stimmung der gesamten Besat-
zung durch gutes Essen zu erhalten
und moglichst zu erhéhen. Oft sank
dieses Stimmungsbarometer bei mir
aber unter den Gefrierpunkt, denn
beim Kochen konnte ich mir beim
besten Willen keine Sporen an den
Seebeinen verdienen. Wenn an Bord
schon alles in der warmen Koje lag,
dann schélte Moses erstmal Kartof-
feln fiir den Magenfahrplan des
néchsten Tages. Im Hafen muBte ich
dann noch beim Laden und Léschen
helfen. Wie oft lief ich dann zwi-
schen zwei Hieven zum Kochtopf
und sorgte dafiir, daB nichts an-
brennen konnte. Erbsen, Bohnen
und Kohl konnte ich schon beim
schlechtesten Wetter ganz gut hin-
zaubern, aber wehe, wenn die
Schiffsleitung ausgefallene Speziali-
taten haben wollte, wie z. B, Klid-
den oder Eierpfannkuchen. Mit mei-
nen Klidden konnte man bestimmt
eine Stunde lang Ping-Pong spielen
und die Eierpfannkuchen hatten mit
Schallplatten Ahnlichkeit.

Einmal schleppten wir einen kleinen
Fischkutter mit Maschinenschaden
in den Hafen. Aus ibergroBer Dank-
barkeit bekamen wir allerlei edle
Fische. Der Kapitdan ging sofort an
Land und die Ubrige Besatzung,
auBer mir, arbeitete im Maschinen-
raum. Ich stand nun wieder ganz
allein vor den AuBenbordskollegen
und hétte sie am liebsten alle wie-
der in den Bach geworfen. Mein
erster Gedanke war: ,Jetzt machst
du erstmals ein ordentliches Feuer,
damit die Viecher nachher auch gar
sind.” Ich holte mir aus dem Ma-
schinenraum alten  Glgetrdnkten
Twist, klopfte Briketts klein und
machte ein Feuer, daB der alte
Kombiisenschornstein gliihte. Wie
lange ich nun den Topf mit den
Fischen auf dem Feuer hatte, kann
ich leider nicht mehr sagen. Ich
weil bloB noch, daB es den Tag
durchgesiebte Fischsuppe gab.

Flrchterliche Gewitterwolken gin-
gen wieder auf den armen Moses
hernieder, welcher an den Fischer
dachte und diesem auch {iberaus
wdankte". Ein Gliick, daB der Ka-
pitdn nicht dabei war, sonst hétte
der auch noch Gewitter gespielt.
Mein Kapitan kam erst spat von
Land zuriick und schien in gehobe-
ner Stimmung zu sein. Ubrigens
hatte er unter dem Arm ein Topf-
chen. Diese Mitternachtsvase hatte
sich schon selbst etwas aus dem
Papier geschélt. Sein Frauchen
sollte ein paar Reisen mitfahren, er-
zéhlte er uns lachend. So schnell
habe ich noch nie meine Sorgen
vergessen, denn jetzt sah ich auch
fur mich einen kleinen Sonnen-
strahl. Frauchen kam denn auch
bald mit ihren zwei Zentnern iber
die Reling geklettert. Bald war die
Leitung der Kombiise und die Aus-

arbeitung der Speisefolge in festen
Frauenhénden. Moses brauchte nur
noch Kartoffeln zu schalen und
Backschaft zu machen.

WeiB der Kuckuck, ist es Aber-
glaube oder sonst etwas Wahres
dran, wenn man sagt: Frauen brin-
gen kein Glick an Bord? Das konn-
te ich spater auch sagen. — Wir
lagen auf Reede und wollten in See
gehen. Die Frau vom Kapitan half
iberall, wo sie konnte, sogar beim
Ankerhieven. Wir hatten noch ein
altes Pumpspill mit Handel. So kam
es denn, daB ich jedesmal in ihrer
weiten Bluse den vorderen Tiefgang
ablesen konnte, d. h. wenn Frau
Kapitdn mit ihrem Héndel unten
war. Ich konnte vor Lachen nicht
mehr pumpen. Schnell dnderte sich
aber die Stimmung, als der Kapitén
das bemerkte. Diesen Tag habe ich
nie in meinem Leben vergessen.

Die paar Wochen, wo Frauchen an
Bord war, gingen schnell voriiber.
Jetzt lieB ich natiirlich meine
Schlappohren hangen, denn ich
muBte ja nun wieder in meine ge-
liebte Kombiise als Kiichenchef.
Einmal hatte ich wohl zuviel Soda
in die Erbsensuppe getan, denn
mein Kapitédn saB schon fiirchterlich
lange auf der Reling. Mit der rech-
ten Hand hielt er sich an den Wan-
ten fest und in der linken Hand
hatte er eine Zeitung. Wir fuhren
gerade durch den Nord-Ostsee-
Kanal, aber das machte ihm nicht
viel aus. Er dachte wohl: ,Von die-
ser Seite kennt mich sowieso
keiner."

Ein paar Tage spéter hatten wir be-
sonderes Pech. Vielleicht hatte der
Kapitan sich mit seinem Mittags-
besteck geirrt, jedenfalls fuhren wir
bei Arkona in ausgelegte Fischer-
netze. Das konnte natlrlich auch
unser Rocheleisen von 40 PS nicht
ab. Es blieb stehen. Wir setzten so-
fort unser Boot aus und ich muBte
mit meinem langsten Kombiisen-
messer die Schraube freischneiden.
Ich habe gearbeitet wie ein Pferd
und war pudelnaB. Der Kapitin
sagte: ,Jungchen, Jungchen, unser
Leben hangt davon ab, denn wenn
uns die Fischer sehen, ist es aus.” —
Endlich hatten wir die Schraube frei,
aber wir kamen nicht weit. Die
Fangleine vom Boot hatte sich um
die Welle und Schraube gewickelt.
Bei der allgemeinen Aufregung
hatte keiner an so etwas gedacht.
Aber dieses Unheil konnten wir ab-
wenden und nun endlich weiler-
tuckern.

Das ganze Deck lag voll Netze, Bo-
jen und sogar ein Warpanker war
dabei. Acht Tage gab es dann bei
mir in der Kombiise frische gefan-
gene griine Heringe. Ich habe die
Dinger gekocht, gebraten, gebacken
und in Sauer gelegt. Soviel wei
ich: Das kann ich heute noch. —
Als wir einmal die Weser hochfuh-
ren und an Bremerhaven vorbei-
schipperten, sah Moses sehnsiichtig
nach den groBen Schiffen hintiber,
die dort an der Kai lagen. Keines-
wegs hatte ich mit einer Landratte
tauschen moégen, denn ich wuBte:
Auch fiir mich wird mal ein Platz-
chen frei sein auf so einem groBen
Uberseedampfer, Siistu
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Nicht nur fiir Musikfreunde

Waagerecht: 1. Luftkurort in
Oberbayern, 10. nordischer Tauch-
vogel, 12. das eigene Ich in den Mit-
telpunkt stellen, 14. die ,Ewige
Stadt", 15. japanische Ureinwohner,
16. gleichseitige, schiefwinklige Par-
allelogramme, 19. Finkenvogel, 21.
Nebenflu der Donau, 23. nordische
Gottheit, 24. Blichergestell, 26. nasse,
klebrige Erde, 27. Vorhang, 28. Fahr-
zeug, 29. Arbeitsgruppe, auch Sport-
mannschaft, 30. Furcht, 32. italieni-
sche Hafenstadt, 35. Tennisschiager,
39. wenig gegliederter Gebirgsstock,
40. SchiuBwort des Gebetes, 41. Wi-
derhall, 42. Dschungelheld, 44. Haupt-
bestandteil der Campingausristung,
45, Mindungsarm des Rheins, 46.
Segelkommando, 49. AbschiedsgruB,
51. holldndischer Maler, 52. spani-
sche Exkonigin, 54. Krankheit, Siech-
tum, 56. Beschrankung d. Auskunfts-
pflicht eines Kreditinstitutes, 61.
Frauenname, 62. altes Reich, seine
Hauptstadt war Susa, 63. psycholo-
gisches Experiment, 65. franzosische
Landschaft, 66. Frauenname, 69. zu
keinem Zeitpunkt, 70. italien. Version
der modernen Kunst, 73. FluB in
Nordwestdeutschland, 75. Grundlage
der Familie, 76. Protest, 78. sidafri-
kanischer Prasident, leitete den Bu-
renkrieg gegen die Englénder, B81.
Handgriff an Werkzeugen und Waf-
fen, 84: Kernreaktor, 87. unabsicht-
licher Fehler, 89. Roman von Zola, 90.
Kiagelied, 91. Zaum ohne GebiB, 92.
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Edelgas, 93. Erfinder des Ball-Jong-
leurstils, 94. Papageienart.

Senkrecht: 1. Hochschule zur
Ausbildung hdéherer Hittenbeamter,
2. Selbstsucht, 3. Kartenspiel, 4. Ban-
tukaffernvolk, 5. griech. Buchstabe,
6. Hauptstadt v. Kaschmir, 7. Wachol-
derschnaps, 8. russ. Stadt am Don,
9. Auszeichnung, 10. Stadt in Italien,
11, Musikauffihrung, 13. blitzartig
leucht. Feuererscheinung, 17. Kampf-
platz, 18. ein wenig, 20. Kommandeur
d. Schutztruppe in Deutsch-Ostafrika,
22. Gericht (franz.), 25. buddh. Prie-
ster, 26. osterr. Maler und Graphiker,
31. Linie, die Staaten trennt, 33. dra-
matisches Tonstick, 34. NebenfluB
d. Rhone, 36. span.: Herrin, Hausfrau,
37. Turnibung, 38. chem. Element,
43. Stern im Perseus, 45, Kfz.-Kennz.
von Landau, 47. hiigelfrei, 48. Entseu-
chung, Entkeimung, 50, dan. Reichs-
fahne, 51. Kehrgerat, 53. geféhrliches
Wagnis, 55. Kfz.-Kennz. von Bitburg,
57, periodisch auftretender heiBer
Springquell vulkanischen Ursprungs,
58, tropische Harzart, 59. Ausgabe v.
Wertpapieren, 60. HolzmaB, 64, pers.
Furwort, 67. Impfstoff, 68. StrauBen-
vogel, 71. Gerat, das die Tageszeit
anzeigt, 72. Einheit, 74. Wasserfahr-
zeug, 77. nordische Gottin des Toten-
reichs, 79. balt. Volk, 80. Kiibel, 82.
Schreibgerat, 83. Larm, groBartige
Aufmachung, hinter der nichts steckt,
in der Umgangssprache, 84. Kuchen-
gewulrz, 85, Essen, 86. Frauenname
(Abk.), 22. franzdsisch: StraBe.

Woher kommen

Uran-Strahlen?

Am Jahresende 1966 kehrte zum siebzigsten Male der Tag wieder,
an dem eine junge Hausfrau und Mutter in Paris auf der Suche nach
einem Thema fiir ihre Doktorarbeit die neueste Arbeit eines berilhmten

Physikers vor Augen bekam und —

doch iiber diesen so wichtigen Vorgang will ich jetzt ausfiihrlich berichten:

Das Baby schlief. Der Gatte Pierre
Curie arbeitete in seinem Laborato-
rium. Madame Marie blétterte in der
Schrift des franzosischen Physikers
Henri Becquerel. Sie suchte nach
einem Thema fiir ihre philosophische
Doktor-Arbeit.

Der Gelehrte hatte sie gerade der
Akademie der Wissenschaften vor-
gelegt. Durch einen Zufall war eine
Kopie in Pierres Besitz geraten. Er
hatte die Arbeit der Gattin heimge-
bracht. Und nun las sie, was dem
Physiker bei den Untersuchungen
der Salze des Urans zugestoBen war.

Wenn Becquerel das Uran lange im
Dunkeln aufbewahrie, entdeckte er,
daB es unaufhdrlich Strahlen sandte.
Sie ahnelten den Roéntgenstrahlen,
Uber die sich die Welt gerade etwas
beruhigt hatte. Aber woher die my-
sleridsen  Strahlen kamen, und
warum sie gesandt wurden, all das
vermochte der Physiker nicht zu er-
klaren.

Sehr merkwiirdig, sagte sich Madame
Marie. Sie hatte in den letzten Tagen
mit den Kollegen ihres Mannes lber
allerlei Forlschritte gesprochen, aber
niemand hatte auf diese Ermittlung
und ihre Ratsel gedeutet. Wo doch
sonst in Paris derlei Mysterien das
groBte Aufsehen in der Gelehrten-
welt erregten.

.Vielleicht kann ich das Ratsel 16~
sen”, versicherte sie ihrem Manne.
.Das wédre doch ein vortreffliches
Thema fur die Doktorarbeit.”

Pierre war begeistert. Ja, sie sollte
es unter allen Umstdnden versuchen.
Er bat seinen Freund, den Direktor
der Schule fiir Physik, ihr einen Raum
fir ihre Untersuchungen zur Verfii-
gung zu stellen. Ma ja, man ver-
mochte sich nicht vorzustellen, daB
irgendeine junge Frau, die da aus
Warschau nach Paris gekommen war,
ein solches Geheimnis der Natur ent-
reiBen konnte. ,Wir haben doch hier
in Paris so viele hervorragende Ge-
lehrte, die sicherlich alle die Behaup-
tungen uber die unerklérlichen Uran-
sirahlen gelesen haben werden",
wandte der Direktor ein, ,aber nie-
mand hat sich ernsthaft darum be-
kiimmert."

Dennoch wies er der Frau des jun-
gen Gelehrten einen Raum in seiner
Schule an. Es war eine winzige Ma-
schinenkammer ohne jede Einrich-
tung. Die Bude war dunkel, feucht
und eisig kalt.

Madame Marie nahm dankbar an.
Gewi wuBte sie, daB diese Baracke
fir ihre Experimente ungeeignet
war, Aber woher sollte sie die Mittel
nehmen, um sich ein eigenes Labo-
ratorium zu mieten? Man war jung
verheiratet. |hr Mann besaB nichts
weiter als seinen wissenschaftlichen
Ehrgeiz und die paar Sous, die er
bei Experimentierhilfen verdiente,
und sie war vollig mittellos zum Stu-
dium von Physik und Mathematik aus
Polen gekommen. Das Paar war froh,
daB es sein Baby und sich ernahren
konnte.

Sie begann mit ihren Untersuchun-
gen. lhr Mann wies ihr seine Metho-
den an. War Uran das einzige che-
mische Element, das jene Strahlen
erzeugte? Das war die erste Frage,
die sie sich vorlegte. Sie untersuchte
hundert andere Stoffe. So fand sie
heraus, daB Thorium gleiche Strah-
len aussandte. Madame Marie nannte
diese Erscheinung ,Radioaktivitat".
Sie kam auch, wie sie herausfand,
nicht nur bei Uran und Thorium vor.
Also miBte, schloB sie, ein neuer
Stoff vorhanden sein.

Ihr Mann, dem sie ihre Beobach-
tung erklarte, warnte sie. Sie moge
noch einmal priifen, ob sie sich nicht
geirrt habe. Sie tut es. Nein, sie ist
im Recht.

Da war ein neues, noch unbekanntes
Element. Pierre legte seine Arbeiten
beiseite und half ihr. Das Ehepaar
zerlegte die Pechblende, maB jeden
Teil einzeln auf seine Aktivitat, Jahre
und Jahre vergingen. Die beiden fan-
den das neue Element. Madame
Marie nannte es zu Ehren ihres Hei-
matliandes , Pollonium®,

Acht Jahre lang dauern ihre For-
schungen. Da kamen sie dem neuen
Stoff, der zwei Millionen mal stéarker
als die Uranstrahlen war, auf die
Spur. Sie gaben ihm den Namen
+Radium®, Die beiden unternahmen
in ihrer Rumpelkammer, in der sie es
all die langen Jahre ausgehalten hat-
ten, einen Freudentanz.

Im Jahre 1903 erhielten Marie und
Pierre Curie den Nobelpreis. Acht
Jahre spéter, als Marie noch immer
mit ihren Studien beschéftigt war,
gab man ihr auch den zweiten Nobel-
preis — welch eine einmalige Eh-
rung!

Egon Jameson (SKN)



Seeleute konnen sich bekanntlich
iiberall in der Welt verstandigen.
Mit Handen und FlBen und Pidgin-
Englisch. Englischsprechenden Welt-
burgern hingegen fallt es schwer,
sich in Deutschland verstandlich zu
machen. Dabei koénnen die tollsten
Sachen passieren. In Bremerhaven
betrat ein US-Sailor einen Laden
mit der Absicht, sich eine Brief-
waage zu kaufen, weil er offenbar
an Bord aus unerfindlichen Grinden
viel zu wiegen hatte. Folgende Rede
hielt er der verblifften und zart er-
rotenden Verkauferin: ,Please, geb-
ben Sie mir eine Wiege, denn ich
will was wagen."

Zahnlose Kapitédne

Unser Fernsehen bringt viel. Fern-
sehen bildet. Jeder wird dariiber in-
formiert, wie beispielsweise Damen
ihre Polsterchen durch die perfekten
Elastikprodukte von Miederfirmen
wegmodellieren lassen konnen.

Kirzlich lief nun eine Kapitanssen-
dung iiber den Bildschirm des Wer-

Klar bei
Schmunzelauge

befernsehens, die es wert erscheint,
bei Schmunzelauge festgehalten zu
werden. Da wird ein Kapitdn ge-
zeigt, wie er mit dem Glas das Land
seiner Sehnsucnt mit der Seele
sucht. Maschinentelegral ist mit im
Bild.

Ton: ,Ein Kapitan muB navigieren."

Bei der nachsten Einstellung wird
der Kapitdn an Deck gezeigt, wie er
sehr interessiert und &uBerst auf-
merksam eine Hieve Whisky ver-
folgt, die in der Luke verschwindet.
Ton: ,Ein Kapitan muB Uber die Mil-
lionenwerte seiner Ladung wachen.”

Néchstes Bild: Der Kapitidn leutselig
in der Kombiise in traulichem Ge-
spréch mit dem Koch.

Ton: ,Ein Kapitdn muB auch in der
Kombiise nach dem rechten sehen."

Und dann kommt's:

GroBe Aufnahme des lachenden Ka-
pitans.

Letzter Ton: ,Eines aber muB der
Kapitdn nicht - seine Zahne putzen."”
Denn dafiir haftet ein Piilverchen
namens Kukmimalkuk.

+Ein gewisser Herr Noah wiinscht Sie zu sprechen. Er sagt, er hatte

eine vollig neue Art des Passagiergeschéftes erfunden.

Grand mit fiinfen.
Vier Jungs, ein Balle.
Balle Grog.

Kein contra?
Nicht gegen Balle.

Schon gewonnen.
Sonntagskind.
Spielst mit Gliick.

Und Balle.
Prost, Skatbriider.
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Seefahrtschule Hamburg

Am 21. 12. 1986 bestanden die Prifung zum Kapitén auf
groBer Fahrt (A B) folgende Herren:

Horst Asbar, Henning v. Bulow, Jose da Silve Cardoso,
Karl Eckes, Jens Hibel, Wilheim Horecke, Karl-Heinz
Kraaz, Peter Lbéwisch, Manfred Mertens,, Claus Meyer,
Joachim Raube, Udo-Volkmar Reschke, Ulrich Schaeler,
Dirck Schneider, Gustav Schwark, Hans-Albert Stampf,
Horst Siiss, Volkert Thomsen, Hansjorg Wagener, Otto
Weissinger, Willy Wélms, Manfred Zimdars, Karl-Heinz
Hoyermann, Wolfgang Krasser, Peter Libbe.

Seefahrtschule Bremen

Am 16. 12. 1986 bestanden die Prifung zum Kapitdn auf
groBer Fahrt (A 6) folgende Herren:

Peter Cermak, Hans-Jirgen Gebhardt (mit Auszeichnung),
Hang-Dieler Greger, Waldemar Kachel, Horst Karow,
Steffen Konschak, Hubertus Kozlowski, Hans-Joachim
Langer, Uwe Meier, Peter Meints, Christian Miller, Giin-
ter Ortwald, Rolf Otte, Werner Pinnow, Peter Schielel-
bein, Hans-Bernd Schwab, Lutz Steinmetz, Rudolf Trutzel,
Dielrich Vahl, Uwe Wiechert, Carl Wilke.

Senalsdirektor Dr. Maas als Verlreler des Senators flr
Hifen, Schiffahrt und Verkehr liberreichle den Priiflingen
die Befdhigungszeugnisse.

Schiffsingenieurschule Flensburg

Rast Driif;

dene Pr gen des Winter s 1966
Seemaschinist 11 (C 3):
Jochen Becker, Gerhard Birkholz, Friedbert Biittner,

Bernd Cordes, Ginther Dehn, Johann Dippl, Wollgang
Eiserbeck, Horst Heinrich, Benno Hibner, Ginther Hihn,
Hermann Jensen, Klaus Jeworowski, Heinz Kirchner,
Herbert Kleinke, Peter Kiiper, Hans-Joachim Lucas, Hel-
mut Maier, Egon Peters, Maximilian Poinlinger, Arnult
Schwardtfeger, Erich Sodrensen, Bernd Tiemann, Hans-
Joachim Wenk, Dieter Fullrich, Rolf-Dieter Giese, Helmut
Grindel, Hans-Georg Jahn, Gerhard Mahlke, Andreas
Marks, Albert Mayr, Kurt-Lothar Miller, Hermann Raack,
Josef Reithoffer, Lutz Scheffran, Hans Schneider, Horst
Schober, Peter Steffen.

Seemaschinist | (C 4)

Klaus Altmann, Heinz Baumann, Uwe Becker, Hermann
Béhmer, Hans Peter Helmes, Hans-JUrgen Hoppslock,
Hugo Jensen, Kurscheid, Uwe, Klaus Martini, Eberhard
von Moeller, Jiirgen Paulig, Giinther Pudlo, Waller Rei-
mers, Peter Stephan, Uwe Tappendorf, Peler Wendt,
Hans Hermann Wilhelm, Holger Winter, Tilo Winter,
Hans-Jilrgen Wolt,

Ingenieur fiir Schilfsbetriebstechnik (C 8)

Friedhelm Babst, Harald Bohr, Dieter Britschin, Horst
Cornils, Walfgang Engling, Gerhard Gloe-Carstensen,
Dieter Gahlich, Bernd Groth, Raimer Koch, Helmut

Kuhnsch, Geert Langenbuch, Holger Langschwager, Klaus
Mauer, Hans-Joachim Mauff, Heinz MNega, Horst Olde-
haver, Friedhelm Ponge, Peter QuaiBer, Lothar Ridiger,

Rolf Schmidt, Horst Schrader, Jurgen Schulze, Helmut
Slock, Jorg Thiel, Hans-Peler Thormeyer, Wollgang
Werth, Uwe Witt, Zwingmann, Gerhard Baecker, Wollgang
Born, Harald Cmok, Jurgen David, Manfred Dzenus, Lo-
thar Eckert, Waller Eggers, Peter Erizinger, Walter
Friedrichsen, Hans-Jirgen Froese, Heinz Klinger, Helmut
Korn, Klaus-Jirgen Kosks, Wollgang Lemke, Dieter
Micke, Rolf Mundt, Ginter Nittmann, Klaus Peters, Klaus
Pridéhl, Hans-Heinrich Reckweg, Heinrich Sahm, Dieter
Schiitt, Winfried Schulz, Axel Slaskiewicz, Helmut Tam-
minga, Horst Wiess, Jirgen Wilkens.

Matrosenpriiiungen

Priifungsstelle Travemiinde

Wolfgang Denter, Frank Fitterer, Volker v. Guionneau,
Peter Knipp, Rainer Kugler, Peter Ludwig, Peter Miiller,
Frank Nadier, Guido Pelka, Frank-Helmut Peper, Norbert
Remane, Michael Schau, Jirgen Schlichling, Dieter Sei-
pel, Peter Thede, Ernst Vollmer, Bernd Zipfel.

Priifungsstelle Hamburg

Joachim Baumann, Volker Bergoint, Konrad Bottcher,
Reinhold Bruns, Heinz-Jirgen Bdrsing, Klaus Biittner,
Heiko Eichler, Harald Firlus, Ulrich Gansewig, Achim
Grindler, Helge Hauschildt, Erik Harborth, Peler Hoch-
muth, Helmut Husmann, Werner Kunz, Peter Kreubig,
Jirgen Lempfert, Hansjorg Locher, Hermann Mathiesen,
Hans-Joachim Merkt, Herbert Meyer, Hans-Georg Miller,
Detlef Panier, Holger Petersen, Uwe Penselin, Wilfried
Ploetz, Hans-Ewald Raab, Johannes Ritter, Friedrich
Roitzsch, Jirgen Rothenspieler, Slanislaus Schroder,
Heinz Santjer, Heinz-Joachim Seifert, Leonhard Stebner,
Willy Tuch, Ernst Weggen, Eberhard Witt,

Priilungsstelle Bremen

Wolfgang Adam, Hans-Joachim Apel, Karl-Heinz Arends,
Horst Bremer, Ewald Eilers, Jan Eills, Karl-Heinz Faber,
Erich Fricke, Michael Glass, Helmut Goldsweer, Horst
Hilker, Martin Hdppner, Istok Hrovatin, Heino Kahler,
Reemt Krey, Walter Leisten, Heiko Lotsch, Richard Lutz,
Johann Rhoden, Fritz Ringel, Hartmut Rihlemann, Jiir-
gen Steinweg, Abubakar Umar, Dieter Wittkowski, Hin-
rich Wirdemann, Reinhard Zitz.

( B

Als Anerkennung fiir
hervorragende
Leistungen bei der
Matrosenpriifung
erhielten eine Buch-
primie:

Kenrad Boticher
Karl-Heinz Faber
Guido Pelka

Jiirgen Schlichting

Jiirgen Schlichting

. J/

Pus Diicherbrett

«Die Sowjetflotle im Zweiten Weltkrieg”, von N. A. Pi-
terskij, erschienen im Stalling-Verlag, Preis 39,— DM.

Als sehr interessanle Neuerscheinung hat der Stalling-
Verlag eine Darstellung des Seekrieges aus sowjetischer
Sicht gebracht. Es ist die Uberselzung eines Werkes,
das der Militdrverlag des Verteidigungsminisleriums der
UdSSR verdffentlicht hat und in dem .der Kampfweg"
der Sowjettlotte an allen FluB- und Seefronlen zusam-
mengefaBt fir eine breite Uffentlichkeit dargestellt wird.
Die deutsche Ubersetzung folgt strikt dem russischen
Text und vermittelt damit einen unverfalschlen Eindruck
des Originals. Deullich wird dabei die propagandistische
Auslegung der Vorginge, die bezeichnend fiir die so-
wjelische Geschichtsschreibung ist. Dieses haufig recht
schiefe Bild wird in Anmerkungen kompelenter deutscher
Hisloriker richtiggestellt. Damit vermittelt das Buch dem
aufmerksamen Leser zweierlei: Wie das sowjelische Volk
die Vorgdnge im Seekrieg 1938—1945 sehen soll und wie
sie sich wirklich abgespielt haben, Wih

wDie Seute Deemn", von Giinther Schumann, aerschienen
im Seehafen-Verlag, Hamburg, 5— DM.

Zum erstenmal erscheint die Monographie der ,Seute
Deern”. Sie ist der einzige reinrassige Windjammer, der
heute in einem deutschen Hafen liegt. Ein halbes Jahr-
hundert abenteuerlicher Segelschiffsgeschichte fritt uns
aus den mit aller Sorgfalt verfalten und vorziiglich aus-
gesiatieten Bldttern entgegen. Aus der Arbeitl des Autors
spricht der Kenner. Ein erfahrener Segelschiff-Seemann
und Journalist. Packend, echt und interessant steht die
Zeit vor uns aul, in der sonntags rostige Négel gerade
geklopit und konserviert werden mufiten. Diese Zeit der
Hérle um der Harle willen und Abenteuer liegt nur
wenige Jahrzehnte zurlick. Gleich aut der Junglernreise
dieses echten Windjammers verschwand spurlos der Ka-
pilén, Seildem wurden die Planken des Schiffes man-
chem zum Schicksal. Dieses ist ein Buch, das jeden
echlen Seemann interessieren wird, Vor allem ist es Irei
von erlogener Romantisierung. Heute liegt die ,Seute
Deern” in Bremerhaven, wo sie mitten in der Stadt er-
halten wird. - Wth -

»Kunstgeschichte der Seefahrt", Stalling-Verlag, 78— DM
Die Bildbandreihe des Stalling-Verlages zur Kunst- und
Kulturgeschichte ist um ein wertvolles Werk erweitert
worden, das vor allem die Beachtung der Seefahrenden
verdient. Allein deswegen, weil hier eine bisher wenig
beachtete Seile der Schiffahrt aufgezeigt wird, die so

ganz anders ist, als der bisher iibliche Kampf gegen die
Urgewalten, Fernweh und Darstellungen zweifelhaften
Hafenmilieus. Der vorliegende Band offenbart, daB Kunst
und Seefahrt oder Seefahrer und Kinstler durchaus Be-
griffe sind, die sich nicht fremd gegenuberstehen, wobel
es weinerlei ist, ob dieses in einem rihrend einfachen
Aquarell, das geliebte Schiff darslellend, zum Ausdruck
kommt oder in den kunstvollen Ausschmiickungen der
prachtigen Segler des Mittelalters. Die interessanten Ent-
deckungen, die der Band vermittelt, erfillen voll die Er-
wartungen, die an den Tilel geknlpft werden dirfen.
Das 278 Seilen starke Buch wurde von Hans Jorgen
Hanse unter Mitarbeit namhafler Personen zusammen-
gestellt. Der Text und die vielen Zeichnungen sowie
Bildtafeln erganzen einander vorzuglich. Sie zeigen aul,
was im Laufe der Jahrhunderte in aller Welt von See-
fahrern und Schilfbauern geschaffen wurde, um den
Schilfen Individualildt zu geben, sie eben zu den tagaus
tagein von den Besatzungen verfluchten, geliebten Wesen
zu machen, deren Seele sich dem offenbart, der Ver-
stdndnis und Vertrauen erkennen laBt. ,Kunsigeschichte
der Seefahrt” ist all denen unbedingt zu empfehlen, fr
die die Seefahrt ein klein wenig mehr als Broterwerb ist
und fur die Schiffe mehr sind als nur Anhaufungen toten
Materials. Wih

Schiffsverkaufe

MS ,Berlin, 19000 BRT, vom WNorddeutschen Lloyd,
Bremen, zum Abbruch nach La Spezia (ltalien).

TS ,Hansealic, 30030 BRT, von der Hamburg-Allantik
Linie GmbH. Co., Hamburg, zum Abbruch an die
Eisen & Melall AG, Hamburg.

TS .Heidelberg®, 9260 BRT, von der Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg, an panamesische Inieressenten in New
York, die das Schiff unter griechische Flagge bringen
werden.

MS .. C, Ertel®, 3228 BRT, von der Reederei Erlsl,
Bieber & Co., Hamburg, an die Deutsch-Nordische Schif-
fahrtsgeselischaft mbH., Hamburg. Neuer Name , Gyda"

MS ,Levensau“, 1110 BRT, von der Bugsier-, Reederei-
und Bergungs-AG, Hamburg, zum Abbruch an die Eisen
& Melall AG, Hamburg.

MT .Verena“, 700 BRT, wvon der Hansa-Tankschiifahr
Morgenstern & Co., K. R. Graue & Co,, Bremerhaven,
nach Italien.

MS ,Audentia”, 978 BRT, vom Bremer Schiffahrtskontor
Brink & Co., K. R. Brink & Wolffel, Flensburg, nach
Griechenland. Neuer Name ,Audentia Folini".

MS ,Fella Hugo Stinnes”, 3131 BRT, von der Union Treu-
hand GmbH., Frankfurt, K. R. Hugo Stinnes Transozean
Schiffahrt GmbH, an die H. F. Cordes Reederei, Hamburg.
Zunachst keine Namensanderung.,

MS ,Brunsbilttel”, 4703 BRT, von der Reederei W. Bruns
& Co., Hamburg, an die Sudoimport, Moskau. Neuer
Mame ,Uragan”.

MS ,Brunshausen“, 4698 BRT, von der Reederei W. Bruns
&GCI?., Hamburg, an die Sudoimport, Moskau. Neuer Nams
«Cyklon®.

MT ,Micola¥, 4389 BRT, von der Hansa Tankschiffahr
Morgenstern & Co., Bremerhaven, an d&nische Interes-
senten.

Neubauten

MS ,Paul Lorenz Russ"
Von der Deutschen Werft, Hamburg-Finkenwerder, an die

Reederei Ernst Russ, Hamburg. Der Neubau hat eine
Tragfahigkeit von 8700 t und weist folgende Hauptabmes-
sungen auf: Lange {iber Alles 13594 m,; Breile auf Span-
ten 19 m und Tiefgang auf Sommerfreibord 8,28 m. Als
Antrieb dient ein Zweitakt-MAN-Diesel mit Aufladung, der
bei 135 UpM 7200 PS leistet und dem Fahrzeug bei
7000 tdw und dem entsprechenden Tiefgang von 7,35 m
eine Geschwindigkeit von 17,75 kn verleihl. — AuBer den
vier Laderdumen sind Kdhlrdume mit einem Inhalt von
440 cbm und S{Bdltanks mit einem Fassungsvermogen
von 820 cbm vorhanden. MNeben 12 Ladebaumen mil
3/5M10 t sind je ein 50- und ein 30-t-Schwergutbaum an
Bord. Die Besatzung zéhlt 36 Mann.

MS ,Wandrahm"

Von der Werft Nobiskrug GmbH, Rendsburg, an die Ree-
derei H. M. Gehrckens, Hamburg. Die ,Wandrahm" ist
ein offenes Schiff und wird als Schutzdecker in Dienst
gestelll. Seine Vermessung betrdgt ca. 1550 BRT und die
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Tragtéhigkeit 2622 t. Das Schilf kann aber auch als Voll-
decker mit einem Tiefgang von 5,40 m und einer Trag-
fahigkeit von ca. 3260 t gefahren werden. Das Fahrzeug
weist folgende Hauptabmessungen auf: Lénge Uber Alles
5725 m, Breite auf Spanten 13,20 m und Tiefgang auf
Sommerfreibord als Schutzdecker 4,82 m. Die Antriebs-
maschine besteht aus einem MaK-Diesel, der bej 375
UpM 2000 PS leistet und der fir den Betrieb mit Schwer-
ol eingerichtet ist. Mit dieser Anlage erreicht das Schiff
als Schulzdecker eine Dienstgeschwindigkeit von ca.
13,2 kn. Das Ladegeschirr setzt sich aus drei Bordkranen
mit 5 t Nutzlast sowie einem Mastkran von 10 t Hebe-
{ahigkeit zusammen.

MS ,Alster"

Von der Werft Schulte & Bruns, Emden, an die Parten-
reederei MS | Alster”, Korrespondenireeder Washbay-
Linie GmbH. Der Meubau ist ein ,roll-on/roll-off*-Schiff,
das den ersten derartigen Dienst zwischen Hamburg und
England erifinen wird. Der Neubau ist mit 499 BRT bzw.
269 NAT vermessen und weist bei 67 m Lange uber Alles
und 475 m Tiefgang eine Tragfihigkeit von 1130 tdwat
aul. Als Anlrieb dient ein Deutz-Diesel, der bei 380 UpM
1320 PS leistet und eine Geschwindigkeil von 12 kn er-
moglicht. Das Schiff wurde mit einer groBen 30,6X7,5m
messenden Luke ausgestattet, die nach dem Mac-Gregor-
Single-Pull-System verschlossen wird. Achtern wurde eine
MacGregor-Heckpforle installiert, die 3,6 m breit und
4,2 m hoch ist, so daB durch sie auch groBere Fahrzeuge
und Giter an oder von Bord gebracht werden konnen.
Um auch schwere Giter im Zwischendeck beférdern zu
kénnen, wurden die dort vorhandenen stéhlernen Ponton-
deckel verstarkt, so dal auf ihnen die Abstellung von
Fahrzeugen mit einem Achsdruck von 13 t mdglich ist.
Ladegeschirr ist nicht vorhanden.

Ms ,Steinberg”

Von der BUsumer Werft, Biisum, an die Reederel Aug.
Holten Wm. Miller's Nachf., Hamburg. MS ,Stleinberg" ist
ein sogenanntes Wechselschiff, d. h., daB es sowohl als
Volldecker mit einer Vermessung von unter 1200 BRT und
einer Tragfahigkeit von 2250 t als auch als Schutzdecker
mil einer Vermessung von 499 BRT und einer Tragfdhig-
keit von 1280 t fahren kann. Seine Haupldaten lauten wie
folgt; Lange Ober Alles 7530 m, Breite 11,40 m und
Tiefgang 534 m bzw. 3,87 m. Die Aniriebsmaschine be-
sieht aus einem MaK-Diesel, der bei 375 UpM 1400 PS
laistet. Hiermit erreicht das Schiff auf Schutzdeckertiel-
gang eine Geschwindigkeit von 13 kn. Die ,Sleinberg”
wurde mit zwel Luken von 18x6,4 m ausgeslattet, zu de-
ren Bedienung 3 Bdume mit einer Tragkraft von je 3 t
sowie ein 10-1-Baum getakelt wurden.

MS . Susanne Reilh"

Als erstes Schiff einer Serie von drei eisverslarkien
Singledeckern hat die ,Orion" Schiffahrts-Gesellschaft
Relth & Co., Hamburg, die ,Susanne Reith” von der
Schifibau-Gesellschaft Unterweser AG dbernommen. Die
Tragfahigkeit des Neubaues betrdgt 2850 t. Er ist 885 m
lang, 13,6 m breit und geht 52 m tief. Zur Bedienung der
beiden MacGregor-Luken dienen acht Ladebaume mit
jeweils 3,5 t Hebefdhigkeit und ein 25-1-Schwergutbaum.
Der KHD-Diesel leistet 2140 PS und gibt dem Schiff eine
Geschwindigkeit von 14 Knoten.

MS ,Crostafels”

Die AG ,Weser", Bremen, lieferte MS ,Crostafels” als
ersten Meubau einer Serie von sechs Schiffen an die
DDG ,Hansa" ab. Bei einer Tragf@higkeit von rund
12400 t und einer Vermessung von ca. 9700 BRT ist die
.Croslafels” 152,2 bzw. 144 m lang, 204 m breit, 122
bzw. 8,5 m hoch und erreicht einen Tiefgang von 9,28 m.
Bei dem 5-Luken-Schiff sind Briickenaufbauten, Wohn-
raume der Besatzung und der Maschinenraum im Hinter-
schiff angeordnet. Die mit MacGregor-Deckeln verschlos-
senen Luken werden durch zwei 5t- und acht 5-/10-t-
Baume bedient, auBerdem wurden zwei fahrbare 5-I-
Deckskridne aufgestellt, Als Schwergutgeschirr kam zwi-
‘schen Luke 3 und 4 ein 150-t-Stiilcken-Baum zum Einbau,
der bekanntlich fiir beide Luken benutzbar ist. Der An-
frieb besieht aus einem MAN-Diesel mit einer maximalen
Dauerleistung von 11200 PSe bei 119 UpM. Das Schiff
erreicht durchschnittlich 20,5 kn.

Schiffsunfille

In Antwerpen brach auf dem MS ,Moselstein" ein groBer
Brand aus, der nur dadurch geldscht werden konnle,
daB die Lade- und Maschi gume gefl wurden.
Zwei belgische Hafenarbeiter und der 3. Offizier wurden
leicht verletzt, Zersiért wurden die vorderen Laderiume
und die Aufbauten mittschiffs.

Im Kesselraum des in Lissabon liegenden D ,Bjdrn
Lohse" brach ein Brand aus, der das Schiff schwer be-
schadigle. Der Brand konnte nach mehrsiindigem Feuer-
wehreinsatz geloscht werden. Die Ladung bestand aus
feuergefihriichem Kunstdinger. Besalzungsmitglieder ka-
men nicht zu Schaden.

Auseinandergebrochen

Das Hamburger MS ,Nordmeer" lief in der Nahe von
Alpena (Michigan) in der Thunder Bay auf ein Riff. Ein
Teil der Besatzung blieb an Bord, die meisten wurden
von einem amerikanischen Schiff geborgen, Hochgehende
See und schwere Brecher gaben dem Schifl eine knappe
Woche spater den Rest. Es zerbrach, nachdem Wasser
durch die zerschlagenen Luken eingedrungen war, in
zwel Teile. Nach Ansicht des Seeamtes frifft den wach-
habenden 2. Offizier ein gewisses Mitverschulden, weil er
die Kursanderung des Lolsen ohne genigende Konlrolle
ausgelihrt hat. Auch das Verhalten des Kapitans, der vor
der wichtigen Kursénderung die Bricke verlassen hatte,
wurde beanstandet, Die MaBnahmen nach dem Unfall
waren sachgemaB.

Kollision

Im US-Hafen Houston wurde das Hamburger MS .Mar-
burg" von dem italienischen Schiff ,Francesco Barboro"
breitseils gerammt. Dabei wurden zwei deutsche Seeleute
nicht lebensgelfdhrlich verletzt. Das deutsche Schiff trifft
keine Schuld.

Palentenizug

Das Seeamt sprach gegen den Steuermann des Braker
Kimos ,Iimmanuel”, das mit dem Bremer MS , Bremer
Norden" zusammengestoBen war, ein schuldhaftes Ver-
halten aus. Dem Kapilan, der zur Unfallzeit betrunken
war, wurde das Patent entzogen, da er nach Ansichl des
Seeamtes alle Eigenschaften eines verantworlungsbewuB-
ten Schiffsfiihrers vermissen |aBt. Der Sleuermann hatte
entgegen den Paragraphen 35 und 38 der SSchSIO die
falsche Fahrwasserseile eingehalten.

Schwares Wetter

Ungewdhnlich starken Sturm gab es Ende November an
der Mordseeklste und in der Ostsee. Uber hundert klei-
nere Schiffe muBlen vor dem Unwetter Schutz suchen.
Der Sturm forderte mehrere Opfer.

Das MS ,Schirokko” (433 BRT) kenterte und sank in der
Néhe von Gotland. Die Besatzung wurde vollzdhlig von
einem déanischen Fischkutler gerettet.

Das aus Haren (Ems) stammende MS ,Herm-S.% (425
BRT) kenterte und sank vor der Insel Moya in der Nahe
Stockholms. Auch hier konnte die Besalzung gerettet
werden.

Ein weiteres Opfer forderle der Sturm vor der finnischen
Kiste. Dort sank das MS ,Rigel“ (398 BRT). Von den
sechs Besalzungsmitgliedern konnten nur zwei von einem
danischen Frachtschilf gerettet werden.

Quer durch die Last

Schwergul

Drei besonders schwere Anker von je 17,5 Tonnen Ge-
wicht wurden iber Bremen nach Schweden verfrachiet.
Vi tbark ,,P n
Die Viermastbark ,Pommern”, die im Hafen von Marie-
hamn auf den Aalandinseln liegt, wird zur Seemanns-
schule umgebaut. Der prachtige Segler soll der Nachwelt
in seinem urspriinglichen Zustand erhallen bleiben.

Neue minenfreie Wege

Die schwedische Kriegsmarine rdumt gegenwéartig mit
13 Fahrzeugen neue Schiffahriswege in den Oslseeaus-
gangen und in der siidwestlichen Ostsee von Minen frei.
In diesen Gewdssern werden immer noch rund 5000
deulsche und englische Minen aus dem Zweiten Welt-
krieg vermutet, Seit 1945 gingen dort 145 Schiffe durch
Minentrefier verioren.

Suezkanal

Bis 1972 soll der Suezkanal soweit ausgebaggert werden,
daB er von Schiffen mit 14,5 m Tiefgang passiert werden
kann. Von Mitte 1967 an sollen bereits Schiffe mit 11,7 m
Tiefgang den Kanal befahren konnen.

Rationell und speziell

Den ,Bremer Nachrichlen"
Artikel:

Auf der Hauptversammiung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft verwies der Prasident der Braunschweiger Aka-
demie der Wissenschafien, Prof Dr. Paul Kossler, in
seinem Festvortrag iiber die Notwendigkeit der Automali-
sierung im Schiffbau darauf, daB die forischreilende Per-
fektion mit einer fortschreitenden Komplikation erkauft
werden misse. Die Kosten fiir einen Automatisierungs-
grad, der die Einsparung von einem Drittel der Besai-
zung ermagliche, hatte sich in elwa vier Jahren amorti-
siert. Es sei zwar nicht gewiB, ob in Zukunft Schiffe
aulomatisch von einem Hafen zum anderen fahren kdnn-
len, gewil sei aber, dal man auch dann nicht den ,Kon-
ner auf der Bricke" werde entbehren konnen. Mit der
weiteren Entwicklung der lechnischen Apparalur wachse
unabg@nderlich auch die Menge des Unerwinschten, teil-
weise sogar des Unbeherrschbaren.

entnahmen wir folgenden

Rekordzeit

Ein Rekord nichL nur hinsichilich der GrbéBe, sondern
auch fiir die Ausrlstungszeit stellten die Kieler Howaldis-
werke auf. Nur 49 Tage nach dem Aufschwimmen wurde
der bisher gréBle Neubau einer europdischen Werft, ein
136 500-Tonnen-Tanker, auf den Namen ,Moldau" getauft
und fertiggestellt. Damit hat sich die Kieler Werft nicht
nur an die Spitze der europdischen Werflen gesetzl,
sondern ist auch in die Phalanx der japanischen Werften
lsingebromen. die bislang nur zwel groBere Schilfe ab-
ieferten.

Schiffbau-Sensation

Wie die Kieler Howaldiswerke bekanntgaben, sollen
Schiffe mit einer Grofie von 500 000 Tonnen unler Wasser
gebaut werden. Die ndtigen Vorbereilungen sind in Kiel
bereits getrolfen. Fir den Bau wurde ein Dock ent-
wickelt, das in umgekehrier Weise wie bisher arbeitet. Es
hebt die Schiffe nicht mehr aus dem Wasser, sondern
wird selbst abgesenkt. Einzelleile sollen aul den Hellin-
gen fertiggestellt und auf dem Wasser zusammenge-
schwommen werden. Unier den Schiffsteilen liegt das
Dock. Dann werden die Einzelteile geflutet und wver-
senkt. Aus dem Dock saugen Pumpen einen Teil des

3000 Schiffswracks

Wie die an Bord des deutschen Forschungsschilfes
~Meteor" in Hamburg lagende NSHC (North Sea Hydro-
graphic Commission) mitteilte, liegen auf dem Grund der
Nordsee (ber 3000 Schiffswracks, von denen nur 600 bis
700 Positionen bekannt sind. Die NSHC wurde 1962 als
regionaler ZusammenschluB innerhalb des Internationalen
Hydrographischen Biiros (Monaco) gegriindel. Ziel ist die
Iﬁgka_lntose Erforschung der Nordsee in enger Zusammen-
arbeit,

Winterpanne

Giste des Stapellaufs eines auf einer schottischen Werft
fir die Reederei H. Schuldt gebauten Schiffes muBten
unverrichteter Dinge wieder nach Hause zurlickkehren.
Das Fett auf der Ablaufbahn war durch die eisige Kille
hart geworden, so daB der Meubau nicht zu Wasser kam.

Seeamt Hamburg

Zum Brand auf der ,Hanseatic" im Hafen von New York

slellte das Seeamt im wesenllichen fest: Das Feuer ist

dadurch entstanden, daB aus einer undicht gewordenen

Brennstoffleitung am Diesel Nr. 4 Dieselkrafislotf ver-

spriiht ist und sich an heifen Molorteilen entziindet hat.

Dafl Brand konnte einen gréBeren Umfang annehmen,

wei

1. das Hauplentnahmeventil des Tagesverbrauchsianks im
Dieselraum wegen des Feuers nicht mehr erreichbar
war und Uber die umstdndlich zu handhabende Fern-
bedienung nicht solort geschlossen worden ist,

2. ein leicht zu betéligendes SchnellschluBventil fir den
Tagestank nicht vorhanden war,

3. der Tagestank nach Plalzen und Schmelzen des
Schauglases der Fillstandanzeige leergelaufen ist,
weil das Absperrventil gedfinet war.

Der Schiffs- und Maschinenleitung ist kein Verschulden

nachzuweisen. Es kann auch nicht fesigestellt werden,

daB andere MaBnahmen nach dem Ausbruch des Feuers
bessere Erfoige gehabt hétten.

Feuer

Im Hamburger Hafen brach auf dem MS ,lise Schulle®
in der Baumwolladung ein Brand aus. Die brennende
Partie wurde entladen und mit Hille von Schaum ge-
loscht.

Einen Laderaumbrand gab es in Rotterdam auf dem MS
«Montan“. Er wurde von der stidtischen Feuerwehr be-
kémplt und unter Kontrolle gebracht.

.

Rekor

Wihrend der ersien Hélfle des Fiskalhalbjahres 1966/67
erhielt die japanische Schiffbauindustrie Auflrdge dber
die Lieferung von 215 Schiffen dber 500 BRAT mit insge-
samt 4,673 Mill. BRT. Das bedeutet einen Zuwachs von
tonnagemaﬂigv 37 Prozent gegeniiber der vergleichbaren
Periode des Vorjahres.

Seefahrischule Leer

Der Erweiterungsbau der staatlichen Seefahrtschule Leer
ist nach dreijéhriger Bauzeit von Niedersachsens Kullus-
rnlrudsler Langeheine seiner Bestimmung (bergeben
worden.

Hafenjagd

Ein Boot der Wasserschulzpolizei und Barkassenfiihrer
jagten in Hamburg einen etwa drei Meter langen Timm-
ler. Dieser Bursche wollle offenbar den kalten Wassern
des Nordallantik entgehen und sich im Halen etwas auf-
wérmen. Nach den Worten von Sachverstandigen hat
gieﬂsas Etrscheinen eines Timmlers in der Elbe Sellen-
eitswert.

Von Seeleuten gestifiet

Fin! neue Glocken erhielt das Seemannsheim in Ham-
burg-Allona. Vier davon waren von Seelsulen gesiifiet.
Kanaltunnel

Der von GroBbritannien und Frankreich geplanie Kanal-
tunnel unler dem Armelkanal kénnte bis 1975 in Belrieb
sein, wenn die Frage nach der Betelligung privater Ka-
pitalien in nachster Zeit befriedigend geldst wird.

s ab und dricken es durch den Aufirieb wie einen
Saugnapf gegen die Schiffsieile. In einer Druckkammer
im Innern des Unterwasserdocks werden die fest anein-
andergedriicklen Nihle verschweit. Durch dieses System
konnen nach Worlen des Werfidireklors Weslphal Schiffe
von beliebiger Linge und Breile gebaut werden.

« KEIN DANISCHER
STEUERABZUG

+ KEINE SPESEN

* VOLLE
SICHERHEIT UND
DISKRETION

SPARKONTEN ZU 8% p.a.:
9-MONATIGE KUNDIGUNG
ODER ZINSFEST 815 5 JAHRE
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Unsere
Kunst-
betrachtung

Zu derselben Zeit, da Michelangelo seinen be-
rithmten David schuf, entstand in Florenz
auch eine Madonna fiir die belgische Stadt
Briigge. Ein belgischer Kaufmann, der in Flo-
renz und Rom Handelsniederlassungen besafl,
soll sie fiir 100 Dukaten erworben haben.

Aus der Schule des Domenico Ghirlandajo
kommend, hatte der junge Michelangelo, Kind
einfacherer Florentiner Kaufleute, durch die
Akademie des Lorenzo Magnifico auch seine
Begabung als Bildhauer geschult und war als
21jihriger nach Rom geeilt, das fortan unter
den Kunststidten Italiens fithrend sein sollte.
Nur fiir kurze Zeit kehrte er in seine Heimat
zuriick, wo er ncben dem David und der
Briigger Madonna auch eine Zeichnung fiir ein
Soldatenbild als Pendant zu Leonardos Werk

18

Die Madonna von Brugge

Ein wenig genanntes Werk des jungen Michelangelo

entwirft. Die Madonna von Briigge, die zwi-
schen 1501 und 1503 entstanden ist, wird ge-
wiff zu Unrecht von der kunstgeschichtlichen
Literatur nur am Rande genannt. Schon 1521
erwihnt Albrecht Diirer in dem Tagebuch
seiner Hollandreise die weifle Marmorstatue
der Muttergottes von Briigge. Fiir ihn stand
demnach die Urheberschatt des Buonarroti
fest im Gegensatz zur spiteren Forschung, die
die Madonna in die Reihe der ,zweifelhaften®
Werke aufnimmt. So vermuten etwa die Fran-
zosen David d’Angers wie auch der deutsche
Kunsthistoriker Wolfflin die Mitwirkung
eines Assistenten. Der Vergleich der Madonna
von Briigge mit der 1498—1500 im Auftrag
eines franzosischen Kardinals fiir die Peters-
kirche geschaffenen berithmten Pieta diirfte
doch die Hand Michelangelos bestitigen, da

zumindest die Képfe beider Madonnen eine
so grofle Ahnlichkeit zeigen, dafl nicht nur da
gleiche Vorbild, sondern auch derselbe Schip-
fer angenommen werden kann. Bei einem
Kiinstler wie Michelangelo, dessen Jugendwerl
keinen einheitlichen Stil, wohl aber eine im:
mense menschliche Spannweite aufweist, sinc
gewisse Unsicherheiten allerdings méglich. Un
verkennbar bleibt indessen der starke klas
sische Impuls in beiden Werken, die erhaben
Wiirde und Schonheit der Frauengestalten, di
Vornehmheit der Ziige, die Gefafitheit de
Ausdrucks. Sie deuten auf die Einfliisse hin
unter denen der junge Michelangelo in seines
frithen Schaffensperiode gestanden hat: es wa
das Werk Donatellos und die Antike.

Dr. U.B




Wo sie bhleiben —
was sie treiben...

Ein A 6-Lehrgang nach zwdlf Jahren

1953/54 besuchten und beendeten 17 Studierende
erfolgreich ihren Lehrgang zum Kapitén auf gro-
Ber Fahrt an einer westdeutschen Seefahrtschule,
Was ist nach zwdlf Jahren aus ihnen geworden,
wie viele sind der Seefahrt, ihrem Beruf treu-
geblieben, und wie viele fahren noch zur See?

Folgende Aufschlisselung nach ihren ausgelb-
ten Tatigkeiten hat sich bei 16 Personen er-
geben, da ein Lehrgangsteilnehmer inzwischen
verstarb: 5 Kapitdne (groBe und mittlere Fahrt),

5 Lotsen (Elbe, Weser), 2 Lehrer (Seemanns- u.
Seefahrtschule), 1 fahrender I. O., 1 Marine TroB-
verband, 1 Hafenmeister, 1 Schifisbesichtiger.
Insgesamt fahren noch sechs von ihnen zur See,
wahrend zehn landseitige Stellungen gefunden
haben. Das heiBt im Verhéltnis ca. 40 zu 60! In-
teressant dabei ist jedoch festzustellen, daB alle
landfesten Tatigkeiten in mehr oder minder en-
ger Form mit dem erwéhiten Seemannsberuf ver-
bunden sind.

Der Trend zum Lotsen ist naheliegend, aber auch
die Gruppe von Lehrern an seeménnischen Fach-
schulen ist bemerkenswert. Dagegen féallt der Zug
zu einer Hafenbehorde (1), der Marine-Verwal-
tung (1) und zu einer Hafen und Schiffahrt ver-
bundenen Privatfirma (1) ab.

Keiner ging also der Seeschiffahrt verloren. Ihre
Ausbildung war nicht umsonst. Maritimer

Harald H. Schuldt — 70 Jahre

Harald H. Schuldt, der am 23. Februar dieses
Jahres seinen 70. Geburistag feiert, trat im Jahre
1923 in ein Reedereiunternehmen ein, das bereits
1868 von seinem GroBvater gegriindet worden
war. Seit Verlegung des Reedereisitzes von
Flensburg nach Hamburg im Jahre 1932 hat
Harald H. Schuldt die alleinige Fihrung des Un-
ternehmens inne. Bis zum Beginn des Zweiten
Weltkrieges wurden insgesamt elf Schiffe in der
Mittelmeer- und Fruchtschiffahrt von seiner Ree-
derei beschaftigt. Im Zweiten Weltkrieg ging der
gesamte Tonnagebestand verloren, doch bereits
im Jahre 1949 gelang es dem heutigen Vorsitzen-
den des Verbandes Deutscher Reeder, den
Liniendienst zum Nahen Osten wieder zu eroff-
nen. Kurz darauf erfolgte im Rahmen des Ge-
meinschaftsdienstes der Ozean/Stinnes-Linien
eine Ausdehnung nach den Vereinigten Staaten
und Mexiko. Auch konnte die Tatigkeit der
Fruchtreederei Harald H. Schuldt wieder aufge-
nommen werden.

Fir das Amt des Vorsitzenden des Verbandes
Deulscher Reeder bringt Harald H. Schuldt schon
Erfahrung mit, denn bereits 1960 und 1961 hatte
er es inne. Schon vor dem Jahre 1945 hat der
gebiirtige Flensburger sich der Gemeinschafts-
arbeit fir die deutschen Reedereien gewidmet.
Cine Reihe ehrenamtlicher Tatigkeiten auf natio-
naler und internationaler Ebene charakterisieren
diese Reederpersonlichkeit. Sein Verdienst ist es

unter anderem, die deutschen Reeder wieder an
die internationale Zusammenarbeit auf dem so-
zialpolitischen Gebiet herangefiihrt zu haben.

Das ,Hamburger Abendblatt” schrieb unter
«Menschlich gesehen":  Der geborene Flensbur-
ger hat sein Geschéft von der Pike auf gelernt.
Als Lehrling ging er nach Mexiko und Texas, wo
er noch heute viele Freunde hat... Auch als
Privatmann &8t ihn die Schiffahrt nicht los. Er
sammelt die Modelle alter Koggen und hat als
Prunkstiick eine alte flamische Kogge in der
Halle seines Hauses stehen. Seine Liebhaberei
gilt Antiquitaten."

Wer sein Alter nicht kennt, glaubt es nicht.

Seine erstaunliche Vitalitat verdankt er dem
Sport. Skilaufen und Reiten, Wandern und Golf-
spielen hielten und halten ihn jung. Mit den Ka-
pitinen und Besalzungen der Schuldt-Schiffe
winscht auch ,Kehrwieder" herzlich Gliick zum
70. Geburtstag,

Forschungsschiff , Meteor”

Das Schiff, geplant von der Deutschen For-
schungsgemeinschafi, empfohlen vom Wissen-
schaftsrat, finanziert vom Bundeswissenschafis-
ministerium, wurde 1964 in Dienst gestellt. Es
wird vom Deutschen Hydrographischen Institut
bereedert, das sich mil der Deutschen For-
schungsgemeinschaft die Nutzung teiit.

Das Schiff ist 82 m lang und 13,5 m breit. Es hat
eine Wasserverdrangung von 2740 t und erreicht
eine Maximalgeschwindigkeit von 14 Knoten. Es
bietet Platz fir 556 Mann Stammbesatzung und
24 Wissenschaftler und erfiillt sechs Grundforde-
rungen der Meeresforschung: sehr gute Mané-
vrierfdhigkeit, Gerduscharmut, Vibrationsarmut,
minimale Rollbewegung, Arbeitsdeck und Labors
bei geringem Freibord mittschiffs im ruhigsten
Teil des Schiffes sowie Hilfsmittel fiir alle Zweige
der Meeresforschung: Meeresphysik (z. B. Spe-
zialkabelwinden, Spezial-Tiefseelot, Kran fir aus-
legbare Geréte), Meereschemie (Spezialdraht-
winde}, maritime Meteorologie (Wind-Wetter-
Radar, stabilisierte Plattform), marine Geophysik
(Hubschrauber fiir Sprengseismik, Seegravime-
ter), Meeresgeologie (Tiefseewinde mit 12 000 m
Trosse fur 11 t Trossenzug, Sedimentechograph),
Meeresbiologie (Schleppvorrichtung flir pela-
gische Fischerei und Tiefseedredgen, temperierte
Aquarien, Speziallabors), Schiffbau (Vorrichtung
fir Messung der Ruderkréafte und des Seegangs).

Das Neuartige an dem Schiff ist die Erfillung der
beiden letzten Forderungen: Hauptarbeitsdeck
mittschiffs, um das sich 12 Labors anordnen, das
Ganze nutzbar fir alle Zweige der Meeresfor-
schung.

Mit ,Meteor® sind seit der Indienststellung im
Mérz 19684 sieben Forschungsreisen durchgefiihrt
worden, die im folgenden kurz aufgsfiihrt sind
und die illustrieren, wie vielféltig die Arbeit eines
modernen Forschungsschiffes ist.

1. Reise: Teilnahme an der Internationalen In-
dischen Ozean-Expedition vom 29. 10. 1964 bis
18.5.1965. Es wurden Wechselbeziehungen zwi-
schen Ozean und Atmosphére, Schichtung und
Bewegung der Wassermassen, Produktivitit des
Ozeans an lebenden Schatzen, der geologische
und geophysikalische Aufbau des Untergrundes
und die Verhéltnisse in der Atmosphére bis zu
20 km Hohe untersucht.

2, Reise: Untersuchungen im tropischen Atlantik
im Rahmen des Internationalen Jahres der ruhi-
gen Sonne vom 10. 8. 1965 bis 16. 12. 1965. Es
wurde untersucht, wie die Atmosphére bis in
Hohen lber 500 km unter besonderer Beriick-
sichtigung geringerer Sonnenfleckenaktivitit auf-
gebaut ist. AuBerdem wurden Arbeiten auf den
Gebieten der Wechselbeziehungen Ozean—Atmo-
sphare, der Stromungsverhaitnisse in Aquator-
nahe sowie des Erdmagnetismus und der Gravi-
metrie durchgefiihrt.

3. Reise: Reise in das Seegebiet westlich der
Iberischen Halbinsel vom 19. 2. 1966 bis 29. 3. 1966.
Es wurde u. a. untersucht, ob eine Region von
der Art des Iberischen Beckens zum Versenken
radioaktiver Abfallstoffe geeignet ist.

4. Reise: Fahrt in den Nordatlantischen Ozean
vom 22. 4. 1966 bis 10. 6. 1966. Es wurde eine Unter-
suchung des Mittelatlantischen Rickens nérdlich
52° N sowie des anschlieBenden Reykjanaes
Rickens in morphologischer, geologisch-physika-
lischer und ozeanographischer Hinsicht durch-
gefihrt.

5. Reise: Teilnahme am internationalen Skager-
rak-Programm vom 19. 7. 1966 bis 16. 8. 1966. Diese
vom Internationalen Rat fiir Meeresforschung in
Kopenhagen (ICES) angeregte Untersuchung
hatte zum Ziel, die Zirkulation im Ubergangs-
gebiet zwischen Nord- und Ostsee zu studieren.
6. Reise: Fahrt in den Nordatlantik in das See-
gebiet oOstlich von Gronland und siidlich von Is-
land vom 1. B. 1966 bis 17. 9. 1966. Auf dieser
Reise war im wesentlichen die fiir die Hochsee-
fischerei wichtige Vermessung der Hauptfang-
gebiete vorgesehen. Gleichzeitig wurden Gerite
zur Seegangsforschung und maritimen Meteoro-
logie eingesetzt.

7. Reise: Reise in das Mittelmeer (Ligurische See)
vom 27. 9. 1966 bis 12. 11. 1966. Der Hauptzweck
dieser Reise lag in der Untersuchung von Aus-
breitungs- und Vermischungsvorgdangen im Meer.
Gleichzeitig fanden Untersuchungen iber geolo-
gische Fragen, Luftelektrizitat, Ultrastrahlung und
Funknavigation statt.

~Meteor” hat sich bisher den Anforderungen der
verschiedenen Zweige der Meeresforschung ge-
wachsen gezeigt. Daher sieht jeder der 85 Wis-
senschaftler aus allen Gebieten der Meeres-
kunde, die an den Kuppenfahrten der ,Meteor"
vom 11. 1. 1967 bis 3. 8. 1967 im Nordatlantischen
Ozean teilnehmen, der Durchfiihrung dieses um-
fangreichen Programmes mit groBer Zuversicht
entgegen.

ZENTRALE:

VEREINSBANK IN HAMBURG

ALTESTE HAMBURGER GIROBANK
HAMBURG 11

ALTER WALL 20— 30

44 FILTALEN UND ZWEIGSTELLEN IN HAMBURG, CUXHAVEN UND KIEL
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Die Lage der EWG

Fortsetzung von Seite 4

das, was in den USA Binnenhandel ist. Daher
kommt es hier auf eine Regionallésung an: Relativ
kleine Lander, mehr oder minder gleichartige
Volkswirtschaften, zudem eine soziologische Ver-
wandtschaft — das alles dréangte dazu, die euro-
paischen Volkswirtschaften nur als Teile eines
groBeren Betatigungsfeldes aufzufassen, auf daB
dieses neue Europa sich wettbewerbsféhig erwei-
sen kann gegenilber den beiden groBen, in sich
und gleichsam von Natur aus geschlossenen Wirt-
schaftsrdumen. So geht der Weg zur Neuordnung
der Weltwirtschaft ber die regionalen Losungen.
Die européische wirtschafiliche Integration erweist
sich solchermaBen nicht allein als ein rein oder
gar kleineuropaisches Problem, sondern als ein
Problem der Weltwirtschaft (iberhaupt.

EWG wird leben

Kann und wird die EWG mit ihrer Beschrankung
auf sechs Lander diesen dritten Faktor der wirt-
schaftlichen Welt bilden? Vor der Beantwortung
dieser Frage ist — riickblickend auf die deutsch-
franzosische Anndherung vom 13. Januar 1967 und
ausblickend auf den 10. Geburtstag der EWG —
Jedoch zu klédren, ob Aussicht besteht, daB die
EWG in ihrer bisherigen Form wieder zuriickfindet
zu dem Schwung ihrer ersten Jahre. Es sah bose
aus um die EWG, als Frankreich im Juni des Jahres
1965 den EWG-Ministerrat verlieB. Es war erfreu-
lich, daB Frankreich ein halbes Jahr spéater zuriick-
kehrte und damit die Fragen des Agrarmarktes
und der Agrarfinanzierung gelost werden konnten.
Es besteht Hoffnung, den gemeinsamen Agrar-
markt schon bis zum 1. Juli 1968 zu verwirklichen
und zum gleichen Termin die Zélle fiir Industrie-
produkte abzubauen und nach auBen zu verein-
heitlichen. Da das 1/z Jahre vor dem Zeitplan ist,
scheint die Weiterentwicklung des Gemeinsamen
Marktes durch die Krise also nicht gestort zu sein.
Was noch immer gestért ist, ist die Atmosphére in
der EWG. Allerdings diirfte gerade die Uberwin-
dung der EWG-Krise gezeigt haben, daB diese In-
stitution festen FuB gefaBt hat und Zweifel an
ihrem Fortbestand nicht berechtigt sind. In diesem

Zusammenhang und nicht nur atmosphérisch, son-
dern konkret, ist der Kanzlerbesuch bei Prasident
de Gaulle ein nicht zu unterschatzender Faktor.

England noch im Wartezimmer

Es liegt auf der Hand, daB der gerade zu Anfang
dieses Jahres in aller Form bekundete Wunsch der
englischen Regierung, der EWG beizutreten, neue
Schwierigkeiten bringen kann, aber hoffentlich
neue Entwicklungen zugunsten der EWG bringen
wird! Wenn das filhrende Land der EFTA so offen-
kundig einen zweiten Versuch unternimmt, dem
Europa von morgen anzugehéren, so darf zweierlei
nicht Ubersehen werden: Zunéchst nicht die Er-
kenntnis, daB die EFTA eine flir Zusammen-
schliisse wirksamer Art in unserer Zeit nicht aus-
reichende Formation ist dergestalt, daB sie sich
lediglich auf Handelspolitik, nicht aber auf Integra-
tion im Kern bezogen hat. Zum anderen, daB es
gerade die fiilhrende Kraft der EFTA ist, namlich
GroBbritannien, die als erste bereit ist, in das La-
ger der ,Sechs” Uberzuwechseln.

Europa ist — so sagt es England doch wohl —
groBer als die EWG. Das Lager der ,Sieben® ist,
so scheint es, immer mehr das Wartezimmer der
EWG geworden. Wir an der Kiiste verfolgen mit
groBer Aufmerksamkeit die Schritte, die die bri-
tische Regierung unternimmt in Richtung auf ein
groBes Europa. So wie das Inselreich zu Europa
gehort, so ist seine Wirtschaft Bestandteil der
europaischen Wirtschaft; folglich kann GroBbritan-
nien auf die Dauer nicht ausgeschlossen werden
von der Mitgliedschaft in der gréBeren EWG.

In der Praambel zu den Romischen Vertragen
heiBt es ndmlich auch: ,...und mit der Aufforde-
rung an die anderen Voélker Europas, die sich zu
dem gleichen hohen Ziel bekennen, sich diesen
Bestrebungen anzuschliefen.” Mit dem Geist die-
ser Praambel stimmt die Neujahrsbotschaft 1967
des Prasidenten der EWG-Kommission, Professor
Walter Hallsteins Uberein, in der es heiBt: ,Die
Einigung Europas ist die Aufgabe unserer Zeit.
Die Gemeinschaft der Sechs ist die beste Grund-
lage das gesamte freie Europa zu vereinen. An der
Schwelle des neuen Jahres verdient die Gemein-
schaft Vertrauen, trotz aller Hindernisse und An-
passungsschwierigkeiten.”

Sport an Bord

MS ,,Rothenstein” mit Kdnig
FuBhall in Australien

Am 13. 8. lief die ,Rothenstein” von Rollerdam nach
Australien aus, und es befand sich alles an Bord, was
zum FuBballspielen notwendig ist, dank der grofziigigen
Unterstiitzung unserer AReederei und eigenen Anschaffung
aus der ,FuBballkasse".

Wir leitelen die Serie von Spielen mit einem Trainings-
kampf ein, um die Spreu vom Weizen zu trennen. Die
voraussichtliche A-Mannschaft besiegte die HReserve mit
8:3 Toren, und das Gerippe unserer 1. Mannschaft stand.
Dann wagten wir am 24, 9. in Sydney unser erstes rich-
tiges Spiel, wobei uns als Gegner nur die ,Oriana”, ein eng-
Ilsches Passagierschiff mit etwa 500 Mann Besatzung, blieb.

Wir lagen zur Halbzeit bereits mit 0:3 im Hintertretfen, da
die Engldnder einfach besser eingespielt waren und den
Ball gekonnt in den eigenen Reihen hielten. Doch war
unser Mut noch ungebrochen, nur versuchten wir in der
2. Halbzeit, eine klarere Linie in unser Spiel zu bringen.
Dieser Versuch wurde bis zur 70. Minute mit drei Toren
belohnt, die die englische Abwehr sichtlich durcheinan-
derriittelten. Das Spiel wurde jetzt leider etwas hérler,
man leistete sich auf beiden Seiten unndtige Fouls, so
dafl wir ebenso unsere klare Linie verloren. Buchstéblich
in letzter Minute muBle unser cleverer Torwart ein vier-
{es Mal hinler sich greifen, eine wahre Granate aus 20
Metern Entfernung lieB ihm keine Chance. So stand es
am Ende 3:4.
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Eine neue Chance bot sich schon nach funf Tagen, als wir
am 29. 8. in Brisbane gegen das danische Schill ,Goll-
more* aus Kopenhagen antraten. Wie immer halle die
Schiffsleitung ihr moglichstes gelan, um unsere slérkste
Mannschaft aufbieten zu kénnen, lhr an dieser Slelle
unser groBes Lob, wissen wir doch, wie schwierig es
meistens ist, die Leute von der Arbeit frei zu bekommen.
Schon in den Anfangsminuten zeigte sich, daB wir mit
unserer besten Mannschaft die Danen in technischer und
spielfreudiger Hinsicht nicht zu fiirchten brauchten. Im-
mer wieder wurde die dénische Abwehr durch lange
Passe aufgerissen, unsere schnellen AuBen waren in

roBer Form. Da zudem unsere Abwehr den 4-Mann-
turm der Dénen sicher im Griff hatte, konnten Tore
nicht ausbleiben. Nur dem fangsicheren Torwart der
.Gollmore" war es zu verdanken, daB es bis zur Halb-

zeit ,nur" 3:0 flir uns sland, Sein Tor stand laufend unter
Feuer, was sich auch in der 2. Halbzeit nicht &nderle,
obwohl der Gegner fair weilerkdmpfte. Am Ende higf
es 5:0 fir uns, wir hatten unser erstes Bier vom Kapitin
redlich verdient, der uns zu Beginn der Spiele mit die
sem Angebot Mut machen wollle. Es zeigle sich in den
weiteren Spielen, daB die Ticketrechnung des Kapiténs
eine beidngstigende Kurve nach oben machlen sollle.

Zunédchst wurde uns jedoch noch die Lehre zuteil, nie
mals den Gegner zu unterschalzen und im ,Tran" Fub-
ball zu spielen. Wir konnien am 9. 10. in Melbourne ge-
gen die englische ,lllwric® wegen vieler Einladungen
nur mit der Reserve spielen, von ihnen waren verschie
dene der Meinung, den Ball mit der noligen filssigen
Unterlage besser Ireffen zu kdnnen.

Nach einem Pausenstand von 0:4 gegen uns sahen wir
ein, daB heute nichts fiir uns ,drin" lag, doch wehrten
wir uns in der 2, Halbzeit mit inzwischen klarer gewor-
denem Blick und brachten es wenigstens noch auf eln
weniger katastrophales Ergebnis von 236.

Diese erneute Niederlage lieB in unserer Mannschaft
neuen Ehrgeiz erwachen, wir wollten uns so schnell wie
méglich rehabilitieren. Am 12. 10. wurde noch in Mel-
bourne das n#chste Treffen gegen die schwedische ,Boo-
gabilla® arrangiert.

Bereils in der 10. Minute brachte ein scharfer Schuf aus
spitzem Winkel unseres LinksauBen die erhoffte Fihrung,
die wir bis zur Halbzeit sogar noch auf 2.0 ausbauen
konnien. Wir hatten bereits das Gefiihl, dieses Spiel
nicht mehr verlieren zu konnen, In der 2. Halbzeit schraub-
ten drei weitere Tore in regeiméBigen Absténden das End:
ergebnis auf 5:0.

Die Spieler fihiten sich nun richlig in Schwung. Es folgle
in Adelaide am 16. 10. die nachste Chance gegen dig
englische ,South-African Star", gleichzeitig ftir uns eing
Gelegenheit, die 2zwei Niederlagen gegen englische
Teams endgilltig vergessen zu machen. Es wurde ein

Spiel, das uns in jeder Hinsicht Freude machte. Es gab
keinen toten Punkt in der Mannschaft, schon bis zur
Halbzeil waren beim Stande von 3:0 fdr uns keing
Zweifel an einem klaren Sieg. Es lief auch in den zwei-
ten 45 Minuten wie am Schniirchen, am Ende hief es 64

Am 24. 10. hatlen wir in Fremanlle zum letzten Mals
wéhrend dieser Reise in Australien Gelegenheit, das
Konto aufzufrischen. Wieder war ein englisches Schifl,
die ,Huntingdon", der Gegner. Es gelang uns mit 6:2 ein
zahlenmaBig klarer Erfolg.

Damit hatlen wir es in sechs Spielen gegen ausléndische
Mannschaften auf insgesamt 27:12 Tore und B8:4 Punkle
gebracht. Uns wurde von unserem treuen Publikum be-
scheinigt, immer auf ihre Kosten gekommen zu sein.
Somit kénnen wir sagen, daB Konig FuBball uns wih-
rend dieser Reise eine Reihe schiner Abwechslungen
gebracht hat, so daB alle Beleiligten ein gutes Andenken
bewahren werden.

Mit freundlichen GriBen die FuBballmannschaft
FC ,Rothenslein®, A. Brandt (Manager|

Auflésung unseres Kreuzwortritsels

»Nicht nur fiir Musikfreunde®

Waagerecht: 1. Berchtesgaden, 10. Alk, 12. ego-
zentrisch, 14. Rom, 15. Aino, 16. Rauten, 18. Gimpel, 21,
Woernitz, 23. Ase, 24. Regal, 26. Kot, 27. Gardine, 2.
Auto, 29. Team, 30. Angst, 32. Ofranto, 35. Rakett, 39, |
Massiv, 40. Amen, 41. Echo, 42. Tarzan, 44, Zelt, 45. Lek |
46. Ree, 49. Ade, 51. Bol, 52, Erna,, 54, Uebel, 56. Bank-
geheimnis, €1. Irene, 62. Elam, 63. Test, 65. Brie, 68
llse, 69. nie, 70. Futurismus, 73. Ems, 75. Ehe, 76. Ein-
spruch, 78. Krueger, 81. Heft, 84. Alommeller, 87. Irrtum,
gg, :lana. 90. Elegie, 91. Halfter, 82. Neon, 93. Rastelll!
. Ara,

Senkrecht: 1. Bergakademie, 2. Egoismus, 3. Rom-
mé, 4. Herero, 5. Eta, 6. Srinagar, 7. Gin, 8. Asow, 0.
Ehre, 10. Asti, 11. Konzert, 13. Funken, 17. Arena, 18
etwas, 20. Leltow-Vorbeck, 22. Ondit, 25, Lama, 26. Ko
koschka, 31. Grenze, 33. Oratorium, 34. Isere, 36, Ama,
37. Kerze, 38. Tanlal, 43. Algol, 45. LAN, 47. eben, #
Desinfektion, 50. Danebrog, 51. Besen, 53. Abenteuer,
55. BIT, 57. Geiser, 58. Elemi, 59. Emission, 60. Ster, 8{
sie, 67. Serum, 68. Emu, 71. Uhr, 72. Unitaet, 74. Schiff.!
77. Hel, 79. Esten, 80. Eimer, B2. Feder, 83. Trara, 84
Anis, 85. Mahl, 85. Elli, 88. rue. -

T Kropp

Beerdigungs - Biiro ,St. Anschar®
Tag- u. Nachtruf 3527 48/49
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ZERSSEN & CO cegr.1838

Schiffsmakler am 4
Kalser-Wilhalm-Kanal /

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

— lhr Patent fir Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG - FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behérden. 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

A

==NORA
-v-héili was es verspricht

Diese Schuhe bieten

gerade in der

Schiffahrt besonders Vorteile.
Da sie sture- und laugenfest
sind (TOM auch alfest),
lassen sie sich auch mit
scharfen Reinigungsmilleln
auswaschen.

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr. 2645

DM 7.75
bis 10.75 -

Modell TONY Gr. 36.45 Keine FuBpilzbildung maglich!
DM 12.50 bis 13.50 Auch auf nossen und éligen
Modell TOM Planken rulschfest. Unfall-

alfest verhitend! Das plastische

Gr. 36-45 Sohlenbelt verhinder!

DM 1575 Ermidungen, Besonders

und 16.75 elastisch! Im In. und Ausland

millionenfach bewdhri!

Erhdltlich im Fachhandel u, g, bei:
2800 Bremen, Schiffsauscisiung von der
Aa, Cstertorsteinweg 40 (N) = 2800 Bre-
men, Schiffsausrdstung Thélen, Waller
Ring 2 [N) — 2850 Bremerhaven-Fische-
reihalen, Schiffsausrdstung Varoga, Am
Lunedeich 1 (N} — 2 HH- Altona, Schifis-
ausristung Baollwitt, Vorsetzen 52 - 2 HH-
Altona, Schiffsausr. Busch, Johannisboll-
werk 14/15, (N} - 2 HH-Altona, Schuh-
haus Schieicher, Ditmar-Koel-Str.12(NA)

Modell THEO
Gr. 36-47 DM 7.90 bis 8.90
Modell OL-THEO
Gr, 40-46
DM 13.50

Unverbindliche Richtpreise!

Weitere Bezugsquellen und
Prospekie durch:

FREUDENBERG & CO.
@ Abt. Noraplast
6940 WEINHEIM (Bergstrafie)

Halbhcher Stiefel
Modell BOY

Gr., 40-46
DM 16.50

N-MNachnahmeversand R-Reparaturmiglichkeit

~Let Ick gsverein a. G,
é Koblenz/Rhein — Sidallee 15-19
-Sondergruppe  »Seeschiffahrie

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

Wir bieten lhnen
eine Ihren Wiinschen und Erfordernissen an-
gepaBte Alters- und Familien-Vorsorge zu
glinstigen Beitragen;
Auszahlung der doppelten Versicherungs-
summe bei Tod durch Unfall;
eine Invaliditats-Zusatzversicherung mit Ren-
tenanspruch bereits ab 259 Erwerbsminde-
rung;
Auszahlung der vollen Rente bei damit ver-
bundener Berufsunfahigkeit!
Auf Wunsch Barauszahlung unserer aner-
kannt hohen UberschuBanteile. Sie ermaBi-
gen lhre Prédmie oder erhdhen den Versor-
gungs-Anspruch!
Keine Wartezeit!
Sémtliche Tarife mit absoluter Weltgeltung!
Sie werden nur von Fachleuten beraten! Auf Wunsch kommen
wir auch an Bord.
Wenden Sie sich daher vertrauensvoll an uns. Durch eine jahre-
lange, enge Verbindung zu Schiffsoffizieren aller Patente (Nauti-
ker, Funker und Maschine) wissen wir, was Sie brauchen!

Zu lhrer Verfligung stehen unsere fiir die Nord- und Ostseekiiste
zustandigen Bezirksverwaltungen:

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

23 Kiel 314 Liineburg
Martensdamm 1 Am Berge 21—24
Tel.: 47297/52273 Tel.: 43412

sowie unser Sonderbeauftragter fiir die Seeschiffahrt,
Herr Wilhelm B6hme, 28 Bremen, Kasseler StraBe 54, Tel.: 381523

DE — BE — KA = Dein bester Kamerad!




Lindolin-Farben -2 [ ”3 0 é (-
. SCHIFFSFARBEN

sind das Produkt vieljahriger

Erfahrung und neuzeitlicher

HCrrdr Linden & Co

Hamburg - Hovestrofle §7:59 Forschungsarbeit 3
Gegrindel om | Marz 78 3 [ o s li'f g usll Ier
- R
SEIT UBER 135 JAHREN @%\E‘}"}Fﬁ ob an Land
i H = ST PR ) ) -
- ONKO-KAFFEE ist bekannt!
SBB-AIISI‘ﬁStIIIIg CARL BOLLWITT Hamburg 11 Lenz-, Ballast-, Keller-, Garagen-, Schwimm-
Vorsetzen 52 (Bei der Ubersee‘brﬂcke)TeLﬂssﬂ P“m en becken-, Schmutzwasserpumpen mit Unterwas-
3::::5;:::5&:';6 H‘:‘g;’: ;‘::i’;i’“u"g p ser-Tauchmotor — 10 cbm/h nur DM 260,—
5 Springbrunnenpumpen mit Motor ab DM 40,—
—Schiffspumpen fiir alle Verwendungszwecke —
— Reparaturen aller Systeme —
nrahtse“e Tauwerk - Bindfdden - Persenninge ROBERT PRINZ - Pumpenfabrik
WALTER HERING Hamburg-Altona, Schomburgstr. 1, Tel. 38 1266, FS. 0213218, Postf. 1240
Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgatt"

Telefon 24 94 47/49

Elektrische Neubau - Reparatur - Ausristung Seit 1875

Ankerwickelei

Schiﬂsanlagen HEINRICH G. HOMEYER Marine-Uniformen

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

Segel- u. Arbeitsbekleidung

Alles Seemannsausriistung — MaBschneiderei : Steinmetz & Hehl

2 s WILHELM LESCH Hamburg 11 - Rédingsmarkt 43
fiir den Seemann Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389 Rufl 36 46:91

i;
.!'

WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN ?
M . - k NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN!
I n I a y TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRAGHTRAUMZUWACHS!

hélt bereits die Kihiraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kiihigut vor Verderb.

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

HAMBURG 11 Schiffszimmerei, Tischlerei
JJ M.LINDEMANN AdmiralitatstraBe 58 Holzhandel, Holzbearbeitung
Telefon: 36 52 71 - Tel.-Adr.: Lindham Freihafenbetrieb: Verpallen und Laschen von Ladung
Veddeler Damm 42 - GleisanschluB SeemaéBige Verpackungen aller Art
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Angeschlossen der Informationsgemeinschafe zur Feststellung der Verbreitung von Werbetedgern — Sicherung der Auflagenwahrheit




