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=2 . GANADA DRY

'CANADA LIMONADEN UND MIXER
...DER AUSWAHL WEGEN...

HI-SPOT Lemon Soda

Die international beriihmte Getrinkefamilie in der Einwegflasche

Limonaden Mixer Zu beziehen durch:

CANADA DRY COLA GINGER ALE CANADA DRY NORD, 2000 Hamburg 11
ESKY, Grapefruit TONIC WATER Quinine Water Kehrwieder 4, Telefon 36 61 90

FABULA Orange Soda CLUB SODA oder durch lhren Schiffsausrister

Zillertal
oXiRd, | bleibt
LZillertal

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Lipere Mihirduene - prverlissige Licferwng nach allen deutschon Nafews

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5-6 - TEL. So-Nr. 353031 Tag und Noch!

ZERSSEN & CO aegr.183e

Schiffsmakler am i
Kalsar-Wilhalm-Kanal y

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOA
WILHELMSHAVEN

Seit 1875

Marine-Uniformen
Tropenausristung
Segel- u. Arbeitsbekleidung

Steinmetz & Hehl

Hamburg 11 - Rédingsmarkt 43
Ruf 36 46 91

ANSCHUTZ KREISELKOMPASSE u. ?’SELBSTEUER*

bewdihrt auf Schiffen von 45 Nationen

ANSCHUTZ SERVICEINALLEN WICHTIGEN HAFEN DERWELTSCHIFFAHRT QNSCHUTZ
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Aushildung — Information — Kooperation

Zum morgendlichen Pensum ei Reed
hbrt neben dem Studium des Posteinganges und
wichtiger Meldungen aus den Abteilungen seines
Hauses, die seine sofortige Entscheidung ver-
langen, auch das Studium der Presse. In den
letzten Wochen ging es nun allzuviel Reedern so,
daB sie beim Oberfliegen der Presse stutzten
und an OUberschriften hiéngen blieben, die ihr
berufliches Interesse aufs hochste in Anspruch
nahmen. Denn schon die Uberschriften sagten in
mehr oder weniger reiBerischer Form aus, daB
neben den Behdrden auch er, der Reeder, ge-
meint war. Und da lasen die Reeder die Artikel
und erfuhren, daB ihre Personalpolitik in Sachen
Ausbildung auf vollen Touren l&ufl, angetrieben
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von einer ganzen Reihe von Vereinen, Gremien,
Instanzen und deren Interessenten.

Dieser Vorgang laBt sich in seiner Absurditat,
ibertragen auf den Bordbetrieb, etwa damit ver-
gleichen, daB ein Kapitdn zufdllig aus einer
Rundfunksendung erfahrt, daf sein Schiff anstatt
nach Siidafrika nach Alaska bestimmt ist. Hinzu
kommt noch, daB die Presseinformationen und
Artikel Uber Ausbildungsreformen in der See-
schiffahrt ja nicht fir ihn, den Arbeitgeber des
Personals, um das es geht, bestimmt sind, son-
dern vielmehr gedacht sind als Angebot auf dem
grofBen tdglichen Nachrichtenmarkt. Von unsach-
licher Polemik ganz abgesehen. Die Reeder stel-
len also anhand von lickenhaften Pressemittei-
lungen fest, daB ihr Personal in den Brennpunkt
des offentlichen Interesses geriickt ist. Dabei
bringt es die Art des von der Notwendigkeit zum
Verkauf bestimmten Informationsmarktes mit sich,
daB sich die Reeder einer leidenschaftlichen Dis-
kussion lber ihre Ausbildungspolitik gegeniiber-
sehen, bevor sie lberhaupt selbst informiert wor-
den sind. So wird dann ein Zustand erreicht, der
dem gemeinsamen Dienst an gemeinsamen Auf-
gaben in hoéchstem MaBe abtraglich ist. Der Zu-
stand namlich, daB die Reeder sich bereits mas-
siven offentlichen Meinungen gegeniiber sehen,
bevor sie Uberhaupt Gelegenheit hatten, mit den
Relormern ins Gesprach zu kommen oder die
Reformpldne mit ihrem eigenen Ausbildungs-
konzept abzustimmen.

r

dBer Ausblid

Auch ein Fortschrilt in g
Foto: Brinzer/Kranich

Wer sich ohne Riicksicht auf seine Partner in der
Personalpolitik mit groBer Hast der Presse be-
dient, setzt sich zwangslaufig einer ganzen Reihe
von Fragwiirdigkeiten und Verdéchtigungen aus.
Von ihnen ist die geringste die, daB der Presse-
informant den Partner unter Druck setzen will,
anstatt rechtzeitig das verniinftige Gesprach mit
ihm zu suchen. Genau das aber muB — ohne ver-
allgemeinern zu wollen — eine Analyse der Ent-
wicklung in Sachen Ausbildung und ihrer Pu-
blizierung ergeben. Man fragt sich unwillkiirlich,
ob es vielen berhaupt um Sachlichkeit und ver-
standnisvolle Partnerschaft in dieser sehr ernsten
und wichtigen Frage geht, oder um jene Art von
Pseudo- und Interessenpolitik, der eine Presse-
resonanz wichtiger ist als der objektive Dienst
an der Sache.

Solche Zweifel missen entstehen, wenn — wie
geschehen — BVM, Reeder und ihr Verband

gleichzeitig mit Eintreffen eines Original-Reform-
planes Stiickwerk davon bereits aus der Presse
zur Kenntnis nehmen muBten. Eine riihmliche
Ausnahme, das sei hier betont, bildete hierbei
der Studentenverband Deutscher Seefahrtschulen
(SVDS), der sich von Anfang an bemiiht hat,
seine Ausbildungsprobleme mit den Reedereien
und dem Bundesverkehrsministerium gemeinsam
voranzubringen.

Die Ursache ist klar. Es soll hier nicht gegen die
Informationsfreiheit und -pflicht der Presse ge-
wettert werden, aber eins muB in aller Deutlich-
keit gesagt werden: Wer sich der Miihe unter-
zieht und aus Sorge und in Verantwortung fiir
das Wohl unserer Seeschiffahrt Reformplane von
derartiger Tragweite wie solche fiir die Ausbil-
dung des seemannischen Personals ausarbeitet,
der sollte die Aufrichtigkeit seines ernsthaften
Dienstes an einer notwendigen Sache dadurch
beweisen, daB er die Adressaten, namlich das
Bundesverkehrsministerium und die Reeder, zu-
erst unterrichtet und mit ihnen Kontakt aufnimmt,
damit sie von vornherein Gelegenheit zur Stel-
lungnahme und zur Bearbeitung eines koordi-
nierbaren Konzeptes haben. Die Praxis aber, das
Bundesverkehrsministerium und die Reeder (ber
die Presse zu informieren, oder nach Entfachung
eines Meinungs- und Interessenstreites in brei-
tester Offentlichkeit mit fertigen Fakten zu kon-
frontieren, ist alles andere als sach- und zweck-
dienlich. Diese Praxis muB, wenn nicht Schwer-
wiegenderes, zundchst eine genauso erhebliche
wie vermeidbare Verzdgerung bei der Konkreti-
sierung und Realisierung aller Konstruktionen
zur Folge haben. Damit diirfte jedoch unter den
obwaltenden technologischen Umstdnden keinem
gedient sein, weder den Reedern, noch ihren
Seeleuten, noch dem Wohl der Seefahrt.

Inzwischen liegt ein ganzes Paket von Reform-
vorschldgen vor. Ehe sie nicht sorgféltig auch
unter dem Gesichtspunkt der gegenwartigen und
zukinftigen Erfordernisse und Zweckdienlichkei-
ten des Reedereigewerbes gepriift sind und ehe
nicht alle Interessen aufeinander abgestimmt
sind, kann unter den geschilderten Umsténden
kaum mit der Aufstellung einer allgemeinverbind-
lichen Ausbildungs- und Schiffsbesetzungsreform
gerechnet werden.

w. 0.
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Ich glaube, fiir ihn war es leichter, den 100-Stun-
den-Feldzug im Nahen Osten zu gewinnen, als
fir mich, in sein Wohnzimmer vorzudringen.

Es bedurfte zahlreicher Telefongesprache. Immer
wieder wahlte ich die Nummer Zaala 724318. Ich
firchtete, wenn er mich (berhaupt vorlassen
wirde, wiirde er ein paar Granaten zerbeiBen
und meine Fragen allenfalls durch sébelrasselnde
Adjutanten beantworten zu lassen.

Stattdessen lud er mich zum Kaffee ein. Ohne
Sébel. Ohne Adjutanten. — ,Kommen Sie nach
Zaala, Yoabstreet Nr. 11." Der Imperator aus der
Wiiste Sinai entpuppte sich als normaler Mensch,
Ehemann und Familienvater.

Der Anfangsfinfziger trug eine ausgebeulte helle
Hose. Sein Khakihemd war am Hals geoffnet, die
Armel waren leger hochgekrempelt.

Wenn ich nicht gewuft hatte, wer vor mir saB —
nur an den Schulterstiicken mit den zwei stilisier-
ten goldenen Blattern als Sterne sowie dem ge-
kreuzten Schwert und Palmenzweig hatte ich er-
kannt, daB mein jovialer Gastgeber Israels rang-
hochster Militar ist: Brigadegeneral Moshe Dajan,
Chef des Generalstabs der israelischen Armee
und, seit Beginn der Krise in Nahost, Verteidi-
gungsminister des kleinen Landes im Westteil
des ehemaligen Palastina.

.Bei uns kénnen selbst Minister und Abgeord-
nete im Parlament ohne Krawatte und steifen
Kragen erscheinen”, sagte Moshe Dajan, als ich
durchblicken lieB, daB er fiir einen hohen Poli-
tiker und General hochst unkonventionell geklei-
det sei. ,Bei der Hitze hier!"

g ’ iy "'.‘-.5-’7." *
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Zu Kaffee hel Moshe Dajan

Der Kriegsheld von Israel — zu Hause aufmerksamer Ehemann

»Ziehen Sie doch Ihr Jackett aus®, forderte mich
Ruth Shwarz, Dajans Frau, freundlich auf. Sie
selbst trug ein armelloses helles Leinenkleid,
ungemustert, mit luftigem V-Ausschnitt. Eine sym-
pathische Frau, schatzungsweise Mitte 40, dichte
schwarze Locken, die kraftigen dunklen Augen-
brauen nicht nachgezogen, nur wenig ge-
schminkt.

.Schén, daB Sie ausnahmsweise nicht lUber Krieg
mit mir sprechen wollen”, sagte General Dajan.
.Sicher, bei uns gibt es augenblicklich kaum ein
anderes Thema als den Konflikt mit den Arabern.
Aber wissen Sie: in den letzten Wochen habe ich
nicht viel von meiner Familie gehabt. Ruhig
Kaffeetrinken wie jetzt? Fiel leider aus..." —
Moshe Dajan lachte sarkastisch. ,Sie versiehen,
daB..."

Was ich verstehen sollte war, daB er ganz gerne
einmal abschaltete, wenn seine Aufgaben ihm
Zeit dazu lassen.

.Diese wenigen Stunden bei meiner Familie sind
eine richtige Erholung flir mich. Wieder in der
vertrauten Umgebung... die Gesprache mit
meiner Frau, meinen Kindern..."

Er schwieg einen Augenblick, nahm einen Schluck
aus seiner Kaffeetasse und fragte dann, offen-
sichtlich aufrichtig interessiert: ,Haben Sie auch
Kinder?"

.Drei", antwortete ich ihm. ,Na ja“, lachelte er,
.dann wissen Sie ja, welche Gefiihle man so als
Vater hat. Ubrigens: Ich habe auch drei. Zwei
Sohne, Ehud und Assaf, eine Tochter.”

.lch habe lhre Tochter Yael vor drei Tagen in
Tel Aviv getroffen. Sie schwarmte sehr von
lhnen.*

Der Mann mit dem runden Gesicht, dessen Gut-
miltigkeit nur durch die schwarze Augenklappe
uber dem fehlenden linken Auge gestort wird,
lachte lauthals.

.lch wei nicht, ob sie da ganz ehrlich war. Mir
schien eher, als ob sie von
der Richtigkeit meiner Er-
ziehungsversuche nicht im-
mer ganz lberzeugt gewesen
ware, Wie Kinder so sind ..."
.Wie alt ist lhre Tochter?”

.28. Sie ist Leutnant in der
israelischen Armee. Im Sinai-
Feldzug war sie als Bericht-
erstatterin dabei. Aber sie
kann auch mit der Waffe um-
gehen. Sie wissen, daf bei
uns auch die Frauen fiir die
Armee ausgebildet werden."
lch wuBte es. Als ich Yael
Dajan traf, trug sie Uniform.
Sie ist ein apartes Méadchen,
schwarze Haare wie die Mut-
ter, nur ganz glatt, in der

Mitte gescheitelt und im
Nacken zusammengebunden
zu einem Pferdeschwanz, der

Unser schiines
Deutschiand
zur Erntezeit

Foto: roebild Rohrig

bis zwischen die Schulterblatter herunterfallt.
Uber diese Haarpracht hatte sie keck ihre dun-
kelgriine Militarmitze gestiilpt.

«Fragen Sie mich nur nicht, was ich von ihren
Bichern halte”, sagle der Vater, als wir beim
Kaffeetrinken (ber seine Tochter, die in weniger
kriegerischen Zeiten als Schriftstellerin tatig ist,
sprachen. ,Ich kenne keins! Ich weiB nicht einmal
genau, wie viele sie inzwischen geschrieben hal.
Ich glaube fiinf..."

Sie will, wie sie mir sagte, Uber diesen letzten
Krieg ein weiteres Buch schreiben. Darin diirften
Sie ja wohl eine der Hauptfiguren sein. Werden
Sie das nicht wenigstens lesen wollen?"

«Wenn ich mal Zeit habe."

Frau Dajan mischte sich in das Gesprach ein.
Fur die Lektire von Romanen habe er nur selten
Zeit, meinte sie, er lese mehr Fachbicher. In
seinem privaten Arbeitszimmer, in das ich kurz
hineinschaute, konnte ich mich davon ({ber-
zeugen. Bucher stapelten sich an allen Wanden.
Viele mit hebrdischem Umschlagtext, den ich
nicht entziffern konnte; viele aber auch in eng-
lischer Sprache. Die Titel lieBen auf militarischen,
teilweise auch auf landwirtschaftlichen Inhalt
schlieBen. Kein Wunder, Moshe Dajan war nach
dem Sinai-Krieg von 1956 israelischer Landwirt-
schaftsminister.

.Haben Sie eigentlich Ahnung von Landwirt-
schaft?"

.Und ob! Ich sollte ja selbst einmal Landwirt
werden, habe die landwirtschaftliche Schule in
Nahalal besucht und anschlieBend auch in der
Landwirtschaft gearbeitet. Schon mein Vater, ein
russischer Emigrant, war Farmer.”

In Dagania Ubrigens, der ersten jlidischen
Kibbuz-Siedlung in Palédstina. In Dagania wurde
Moshe Dajan auch geboren: am 20, Mai 1915
.Einfache Abstammung", lachte Dajan, ,ich bin
ein einfacher Mann geblieben.”

Die Wohnung des Verteidigungsministers be-
statigte, daB er fir Pomp keinen Sinn hat. Ein-
fache, glatte Wandschranke an der Schmalseile
des Zimmers. Auf dem rechteckigen Tisch mit
der dunklen Platte lag keine Decke. Einfaches
Kaffeegeschirr aus weiBem Porzellan, sachliche,
moderne Form, nur die Kuchenteller mit einem
farbigen Schmuckrand. Kaffee- und Milchkanne
aus glattem Metall. Dazu billige Papierservietten,
Die Sessel, auf denen wir saBen: alles andere als
luxurios. Das Gestell aus dunkel gemasertem
Holz, die Beziige aus derbem Stoff mit Pepita-
muster. Alles in allem: eine Einrichtung, wie man
sie hierzulande in jedem mittelprachtigen Waren-
haus bekommt; nicht das Mobiliar, wie man es
bei einem Minister erwarten wiirde.

Ist er, da er Minister des jidischen Staates isl,
fromm?

.Nicht strenggldubig, orthodox, wenn Sie das
meinen”, antwortete Ruth Dajan fur ihren Mann.
Immerhin hatte er, nach der Eroberung der vor-
her jordanisch verwalteten Altstadt von Jeru-
salem, ein Gebet auf einen Zettel geschrieben
und es in eine Ritze der Klagemauer gesteckt.
lch frage Frau Dajan: ,Wissen Sie, was darauf
stand?* — ,Lu yehi shalom al kol Israel.” Das
heiBt: Moge fiir ganz Israel Friede sein.
.Shalom®, sagte er, als er mir in der Yoabstrest
zum Abschied herzlich, vor allem auch kréftig,
die Hand drickte. Das heiBt ,guten Tag" oder
.auf Wiedersehen", je nach Gelegenheit. Vor
allem aber heiBt es ,Friede”. Ich hatte das Ge-
fiihl, Moshe Dajan meinte letzteres.

Louis J. Hyer (H. M)
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Aus der Tageszeilung ,Die Welt* wir folg
ausgezeichnele Wirdigung des aus seinem Aml scheiden-
den Hamburger ,Hafensenalors“ Ernst Plale. Diese Kurz-
biographie ist zugleich ein Schlaglicht auf die bewegte
Nachkriegsgeschichle des Tors zur Well, das zugleich
Heimathafen fiir die meisten unserer Seeleule Ist.

Im Hafen ist dieser 30. Juni sozusagen ein ,histo-
rischer” Termin. Ein Mann zieht sich aus der ak-
tiven Tétigkeit zurlick, dessen Name fir viele ein
Synonym flir unseren Hafen liberhaupt ist: Senator
a.D. Ernst Plate. Uber vierzig Jahre war er ,mit
dem Hafen verheiratet”, mehr als drei Jahrzehnte
— seit 1934 — gehorte er dem Vorstand der Ham-
burger Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft
{oder inrer Vorgdngerin) an — jetzt gibt er, 67 Jahre
alt, den Vorsitz im Vorstand ab und tritt in den
Ruhestand.

Man darf in diesem Falle wohl mit Recht sagen,
daB eine Ara zu Ende geht. Denn in der Nach-
kriegszeit ist Plate der Mann gewesen, ohne des-
sen Wissen, ohne dessen Zustimmung im Hafen
nichts Entscheidendes geschah und der gut zwan-
zig Jahre lang die Richilinien der Hafenpolitik
mafBgeblich mitbestimmte.

Ob er — genaugenommen und streng juristisch
betrachtet — immer dafir ,zustdndig" war, hat ihn
nie sonderlich bekimmert. Wenn er eine Sache
fiir den Hafen als wichtig ansah, dann fihlte er sich
angesprochen. Er zog sich die Schuhe an, die her-
umstanden und wuchs in sie hinein — auch wenn
sie groBer waren als diejenigen, die man eigent-
lich fiir den Vorstandsvorsitzenden einer staat-
lichen Hafenbetriebsgesellschafit vorgesehen hatte.

Plate war da, als 1945 der Krieg zu Ende ging; die
Englénder akzeptierten ihn; er sah die Berge von
Trimmern, die Wracks, die abgerissenen Verbin-
dungen nach ,drauBen”; er erkannte die riesige
Aufgabe, die es zu bewdltigen galt — und er stirzte
sich in die Arbeit. Dabei blieb es dann, mehr als
zwei Jahrzehnte lang.

Wer sich so mit seiner Arbeit identifiziert, wird, ob
er es will oder nicht, zu einer Institution. Auch
Ernst Plate ist zu einer Institution geworden: inner-
halb des Hafens, im offentlichen und wirtschaft-
lichen Leben seiner Vaterstadt, im groBen Hinter-
land des Hafens zwischen Helsinki und Basel, in
Hannover wie in Prag, in Wien oder Budapest wie
in Disseldorf.

Uberall kennt man ,Hamburgs Hafensenator”, ob-
wohl er dieses Amt nur vier Jahre lang bekieidete
und seine Senatorenzeit nun schon fast ein Jahr-
zehnt zuriickliegt. Man weiB, daB er wahrhattig
kein ,bequemer" Mann ist, aber man sieht in ihm
den hanseatischen Kaufmann, wie er im Buche
steht, und dazu einen Mann mit Charme, Witz,
Humor.

Aber das alles reicht noch nicht als Erklarung. Ich
glaube, der entscheidende Punkt, das spezifische
Charakteristikum Plates, liegt darin, daB er von
Anfang an die Funktion der Seehafen im groBen
Rahmen der Weltwirtschaft gesehen hat; als die-
nende Glieder zwar, aber doch zugleich als Instru-
mente, die ihrerseits erst die einzelnen Vélker in
den Stand setzen, sich mit Hilfe des weltweiten
Giiteraustausches ihre Existenzgrundlage zu
schaffen.

Diese — auf den ersten Blick fast philosophisch
anmutende — Betrachtungsweise hat Plate sicher-
lich davor bewahrt, sich im bloB organisatorisch-
technisch-kaufménnischen Alltagsgeschaft des
Giterumschlages zu verlieren, und sie hat ihn be-

Ein Leben fiir den Hafen
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Aus Wracks, Schult und Triimmern entstand in der Ara Plate ein neuer, schneller und wettbewerbsfdhiger Hafen, Links

Hamburg

die Sprengung des allen, ehrwiirdigen Zeitballlurms aul der Kehrwiederspitze im Jahre 1963. Heute steht aul dem ent-

triimmerten Geldnde der Kalspeicher A, die gréBte Lagerstdtie fiir Oberseetabake in der Bund

publik D hland.

Rechls das neue Uberseezentrum, der gréBle Verleilerschuppen der Well, rationale Drehscheibe fiir simlliche Verkehrs-
tréger aul See, auf BinnenwassersiraBen und an Land. Im Hinlergrund links aul der Kehrwiederspitze der massige Drei-

Lahl

k des Kaisp s A

fahigt, die groBen Entwicklungen zu verfolgen, die
fir das Schicksal eines Hafens bedeutsamer sind
als allein die ordnungsgemaBe Abwicklung einzel-
ner Verladungen (die natiirlich auch gewahrleistet
sein muB). Und sie hat ihm schlieBlich in all den
schweren Jahren den Optimismus gegeben, un-
beirrt an die Zukunft unseres Hafens zu glauben.

Er ist zutiefst davon berzeugt, und hat es oft aus-
gesprochen, daB dieser ,am weitesten Gstlich ge-
legene Hafen der westeuropdischen Kiiste* schon
aufgrund seiner geographischen Lage eine Auf-
gabe zu erfillen hat, die ihm kein Konkurrent (we-
der im Westen noch im Osten) auf die Dauer strei-
tig machen kann.

Hier, so will mir scheinen, liegt die Wurzel fiir
Plates fast nachtwandlerische Sicherheit, mit der
er nach dem Tage Null daran ging, die Beziehun-
gen des Hafens zu seinem Hinterland wieder auf-
zubauen, zerrissene Faden erneut zu knipfen,
politische Hirden zu Uberspringen. So wird viel-
leicht auch verstandlich, daB er oft schon friiher als
andere aufziehende Gefahren fiir die Funktionen
der Seehafen — speziell natlrlich ,seines" Ha-
fens — witterte und sich ihnen mit allen Kréaften
entgegenstellte.

Man braucht nur daran zu denken, wie er sich un-
gezidhite Male exponiert hat, als der Ausstrah-
lungsbereich des Hafens nach dem Osten auf die
politische Demarkationslinie begrenzt werden
sollte. Es focht ihn wenig an, daB er dabei — hier
wie driben — gegen den Strom der allgemeinen
dffentlichen Meinung schwimmen muBte, daB er
miBverstanden und miBdeutet wurde.

Er kannte das nicht ungefahrliche Wort vom ,roten
Senator” und fuhr trotzdem zur Leipziger Messe,
nach Prag, Posen, Budapest und Leningrad — zu
einer Zeit, da dies noch keineswegs als hoffihig
galt. Er tat es in der Uberzeugung, da® hier eine
Lebensfrage des Hafens, ja Hamburgs, auf dem
Spiel stand.

Das Wort von der , Politik der Elbe*, das in diesem
Zusammenhang angefiihrt werden muB, ist im Ub-
rigen ein Begriff ganz nach Plates Geschmack. Fiir
ihn erschépft sich die Bedeutung des Elbstroms
nicht in seiner Eigenschaft als BinnenwasserstraBe
(so wichtig dies auch sein mag), sondern er wertet
den FluB als ein Bindeglied zwischen allen seinen

Foto: H tische Luftfoto G haft mbH.

Anliegern — politisch, wirtschaftlich und sogar
kulturell.

Desgleichen muB man ihm zugestehen, daB er von
Anfang an eine ganz klare, eindeutige Einstellung
zur Schaffung eines groBeren, liber die nationalen
Grenzen hinausgehenden Wirtschaftsraumes in
Europa gehabt hat. Leidenschaftlich hat er sich fur
die EWG eingesetzt, weil er sie im Interesse des
Bestandes und der Weiterentwicklung unseres
Kontinents fiir unumgénglich notwendig halt.

Aber mit dem gleichen Nachdruck hat er davor ge-
warnt, die Gemeinschaft der Sechs als eine end-
gliltige Losung anzusehen; fur lhn ist die EWG
nach wie vor nur der erste Schritt zu einer grdoBe-
ren Einheit, die einmal ganz Europa umschlieBen
soll. Und besonders intensiv ist er stets jenen Ten-
denzen entgegengetreten, die auf eine selbst-
geniigsame Abkapselung der Gemeinschaft von
der tbrigen Welt, auf eine Vernachlassigung des
Handels mit den L&ndern auBerhalb der EWG,
abzielen.

Es lieBen sich unschwer noch mehr Beispiele an-
fiilhren. Sie wiirden immer wieder das eine besta-
tigen: Ernst Plate dachte, handelte, lebte in den
Kategorien des Seeverkehrs — und trotzdem war
er mehr als einfach nur ein ,Hafen-Experte”. DaB
er es vermochte, iber den Alltag des Verkehrs und
seine Grenzen hinauszusehen, die groBen Zusam-
menhange zwischen Weltwirtschaft und Weltpolitik
zu erkennen — das eben ist es wohl, was ihn her-
aushebt aus dem Kreis der anderen, was ihn liber
die engeren Aufgaben im Management des Hafens
hinauswachsen lieB und im européischen Binnen-
land schlechthin zu einem Reprédsentanten der
Kiste, zu einem Sprecher aller deutschen See-
hafen, gemacht hat.

Und nun soll das alles zu Ende sein? Man wird
sich daran gewohnen missen, daB der groBe
Schreibtisch im Eckzimmer des zweiten Stocks
Bei St. Annen 1 im Freihafen, an dem der Senator
a.D. stets in Hemdsarmeln zu arbeiten pflegte,
hinfort unbesetzt bleibt.

Sollen wir Ernst Plate also jetzt den ,grand old
man" des Hafens nennen? Ich weiB gar nicht, ob
er dazu schon alt genug ist.

Werner Klugmann
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Verkehr — Wirtschaft

Als vor Wochen die blitzartigen Geschehnisse um den Staat Israel und die ihn umgebenden arabi-

schen Staaten die Welt in Atem hielten, stand fiir die Energieversorgung dieser Welt, insbesondere

aber Europas, die Ulfrage sehr bald im Vordergrund. Daneben richtete sich der Blick auch auf die
Seeschiffahrt: Einmal durch die Sperrung des Suez-Kanals, der sich zum zweitenmal in elf Jahren
als ein gewisser Unsicherheitsfaktor erwiesen hat. Das lieB in der Schiffahrt bereits die Frage auf-
kommen, ob man sich nicht langsam auf eine ,Situation ohne Suez-Kanal“ einstellen miisse und solle.
Zum anderen riickte die Bedeulung der Tankschiffahrt plotzlich stark ins Blickfeld der Weltdffentlich-
keit. Fiir die Wirtschaft allgemein gesprochen hat das Ol als Energietrdger nach der Kohle und —
wenn man so will — vor der Atomenergie fiir unsere Jahrzehnte die Rolle der wichligsten Energie-
quelle iibernommen. Auch deswegen sollen hier im Zusammenhang mit der — wenn diese Zahlen
erscheinen, hoffentlich entspannileren — Nah-Ost-Lage einige Betrachtungen iiber das Ul angestelit

werden.

Ol schoB an die Spitze

Der Energieverbrauch in der Bundesrepublik hat
sich im Laufe der letzten 17 Jahre nicht nur
laufend erhoht, sondern im gleichen Zeitraum hat
sich auch seine Struktur stark verandert. Im
Jahre 1950 — man erinnere sich nur der damali-
gen ForderungsmaBnahmen fir die Kohle etwa
in Gestalt der Bergmannsprdmien — war die
Kohle mit einem Anteil von Gber 90 Prozent der
unstreitig dominierende Energietrager in der
Bundesrepublik. Der damalige Mineralélverbrauch
von jahrlich lediglich vier Millionen Tonnen ent-
sprach der Leistung einer nach heutigen MaB-
stédben mittelgroBen Raffinerie. 17 Jahre spater,
im Jahre 1966, hat der Anteil des Mineraléls
innerhalb der festen (Kohle), fitissigen (Ol) und
gasformigen (Erdgas) Primarenergietréger iiber
46 Prozent erreicht. Damit hat sich das Ol an die
Spitze aller Energietrager gesetzt, wobel auch
betont werden mufB, daB der absolute Verbrauch
beim Ol im Jahre 1966 etwa dem Zwanzigfachen
des Jahres 1950 entsprach, genau 88,8 Millionen
Tonnen!

Eigene Erdolférderung deckte 1954 Bedarf

Nun verfiigt die Bundesrepublik iiber eine, wenn
auch relativ geringe, eigene Erdolférderung, die
allerdings zum erstenmal seit 20 Jahren nicht
mehr gestiegen ist und im Jahre 1966 genau wie
im Jahre 1965 7,9 Millionen Tonnen betragen hat.
Der weitaus grofte Teil des deutschen Erddls
wurde mit 2,55 Millionen Tonnen bei der Deurag-
Nerag in Misburg (zwischen Hannover und
Lehrie) gefordert, der die Emsland-Raffinerie in
Lingen mit 1,83 Millionen Tonnen und die DEA
in Heide mit 1,25 Millionen Tonnen folgen. Wer
von Hamburg auf der Autobahn nach Siiden
fahrt, wird die Olbohrungen zwischen Harburg
und dem Horster Dreieck erinnern, die sich auf
den bel Meckelfeld und Sinstorf gelegenen Fel-
dern um 40000 Tonnen beziehungsweise 30 000
Tonnen im letzten Jahr ergiebiger erwiesen ha-
ben. Immerhin aber ist die bei 10 Prozent des
Gesamtverbrauchs liegende eigene Bodenférde-
rung relativ gering. Die Bundesrepublik hat zwar
von allen westeuropdischen Landern die hochste
Forderquote. Man muB auch riickschauend be-
trachtet feststellen, daB diese Menge von knapp
8 Millionen Tonnen im Jahre 1954 noch ausge-
reicht hatte, den gesamten damaligen Bedarf
der Bundesrepublik zu decken. Die Erklarung fur
den Stillstand dirfte zum Teil in der Tatsache
begriindet liegen, daB &ltere Lagerstdtten er-
schopft sind, zum Teil darin, daB in den letzten
Jahren nur wenige neue Felder hinzugekommen
sind. Es ist aber, obgleich 7 Millionen Tonnen
von insgesamt nur 13 namhaften Gesellschaften
gefordert werden, fraglich, ob sich die eigene
Landesproduktion erheblich wird steigern lassen
kénnen.
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Gesamtforderung 1966:
1633 Millionen Tonnen

avon
NORDAMERIKA

SOWJET-
UNION

AMERIKA

davonVenezuela176

Ol — zweischneidige Waffe der Araber

Der Suezkanal und das Ul sind die wirksamslen
Walfen, liber die die Araber zur Zeil verfiigen. Sie
selzen sie beide ein; Agyplen will den Kanal ge-

hi halten, lange | lis an sei Osl-
ufer stehen, und die arabischen Ullénder sperrien
die Lieferungen an die USA und England. Haupt-
bet ist in beiden Fillen Westeuropa; es hat
zumindest durch hohere Preise fiir die arabische
Repressalie zu zahlen. Denn Wesleuropa isl — an-
ders als die Ul-GroBverbraucher USA und Sowjet-
union — last ganz von Uleinfuhr abhéingig. Umge-
kehrt sieht unter den groBen UliiberschuBgebieten
Nahost mit Abstand an der Spitze, und Wesi-
europa wiederum isl der groBle Kiufer. Hier liegt
auch die Inleressenklammer: Alle Nahosilénder
kassierten 1966 von den Ulgesellschaflen schil-
zungsweise 10 Milllarden Mark. Jede Tonne nicht-
verkauften Uls mindert auch die Einnahmen der Ul-
linder. Das macht einen ldngeren Ulboykotl zu
einer so zweischneidigen Walle, daB die Araber sie
kaum allzu rigoros handhaben werden.

75 Prozent aus dem Nahen Osten

So kommt auch vom Standpunkt der Inlandspro-
duktion in Verbindung mit den fraglos von Jahr
zu Jahr steigenden Bedarfszahlen fir die Ver-
sorgung mit Rohol der Entwicklung, aber auch
der Gefahrdung der Olstrome der Welt erhebliche
Bedeutung zu. Bleiben wir zundchst einmal bei
den Olversorgungsbahnen fiir die Bundesrepu-
blik. Da ist es wohl doch nicht so bekannt, wie
es aufgrund der kirzeren Transportwege und
gamit geringeren Kosten erklarlich ist, daB tber
75 Prozent des deuischen Verbrauchs aus dem
Nahen Osten kommen beziehungsweise kamen.

Neben der erwahnten Eigenproduktion von zehn
Prozent kommen in die Bundesrepublik:
aus Venezuela

aus der UdSSR
aus Nigeria

5 Prozent
4,5 Prozent
4 Prozenl
und
35 Prozent
12 Prozent
10 Prozent
6 Prozent
5,5 Prozenl
5 Prozenl
3 Prozent

aus Libyen

aus Saudi-Arablen
aus dem lran

aus Algerien

aus dem lrak

aus Maskat/Oman
aus Kuweit

Der stérkste Strom kommt aus Libyen

Die deutsch-arabischen Wirtschaflsbeziehungen
stehen weitgehend im Zeichen der Ollieferungen.
Zwar belief sich der Warenaustausch zwischen
der Bundesrepublik und den arabischen Landem
im vergangenen Jahr auf lediglich 5 bis 6 Pro-
zent des gesamten deutschen AuBenhandels-
volumens. Als eine Folge der relativ starken
arabischen Ollieferungen schlieBt unsere Han-
delsbilanz gegeniber den arabischen Landemn
jedoch insgesamt mit einem Passivsaldo ab. Da-
bei besteht das starkste Ungleichgewicht im
Handelsverkehr mit Libyen, das im Jahre 1966
Ol im Werte von 1611 Millionen DM an uns ex-
portierte, wahrend wir Waren im Werte von nur
169 Millionen DM dorthin exportiert haben. In
den letzten Jahren hat sich Libyen aber zum be-
deutendsten Erddl-Lieferanten der Bundesrepu-'
blik entwickelt, obwohl es zu den noch im Pio-

nierstadium der Ausbeutung befindlichen jungen

Ollandern zu zdhlen ist. Libyen steht mit einer

Forderleistung von im vergangenen Jahr 72 Mil-

lionen Tonnen bereits an 7. Stelle der Olldnder.

Wie stark seine Ol-Handelsbeziehungen zu uns

sind, folgt aus der Tatsache, daB 26 Millionen

Tonnen, also mehr als ein Drittel seiner Olférde-

rung, im letzten Jahr an die Bundesrepublik ge-

liefert wurden!

Weitverstreute neue Versorgungsquellen

Aus diesen wenigen Gedanken wird klar, dafB die
Hauptbetroffenen, soweit das Nah-Ost-Ol in Be-
tracht kommt, die westeuropéischen Lénder sind,
wobei ‘insofern auf GroBbritannien hinzuweisen
ist, als es dort Uberhaupt keine nationale Roh-
olproduktion gibt. Auf der anderen Seite ist die
Versorgungssituation eine vollkommen andere,
als sie zur Zeit der Suez-Krise vor uber zehn
Jahren gewesen ist: Grundlegend hat sich seit
dieser Zeit das Olversorgungsbild der Welt ge-
dndert. Ganz allgemein 4Bt sich sagen, daf dig
Versorgungsquellen heute wesentlich weiter ge-
streut sind als friiher. Wer hat schon vor vier,
finf Jahren daran gedacht, daB beispielsweise
Libyen ein bedeutendes Ol-Exportland werden
konnte? Im einzelnen schldgt sich die Verlage-
rung der Olstrome als Folge der Uber die Well
verteilten Olférderungsgebiete in der nachfolgen-
den Ubersicht nieder:

Im Jahre 1966 wurden 1633 Millionen Tonnen
Erdol gefordert. Damit sind im vergangenen Jahr
129 Millionen Tonnen oder 8,6 Prozent mehr ge-
fordert als im Vorjahr. Fast 40 Prozent dieses Zu-
wachses stammen aus den Léndern des Nahen
Ostens, 21 aus Afrika, wo nun auch Tunesien
erstmals die Forderung aufnahm. Die USA — an
der Spitze der Forderlander — steigerten ihre
Forderung um 20 Prozent und kamen auf 410
Millionen Tonnen, die Sowjet-Union desgleichen
um 17 Prozent auf 265 Millionen Tonnen. Das
drittigréBte Olforderungsiand Venezuela behielt
zwar den dritten Rang, ging aber in seiner For-




derung von 181 Millionen Tonnen auf 167 Millio-
nen zuriick. Es folgen Saudi-Arabien mit 117,
Kuweit mit 114, der Iran mit 105, Libyen(!) mit
72 und der Irak mit 67 Millionen Tonnen.

Unsicheres Nah-Ost-Ol
lieB neue Quellen suchen

Vergleicht man regional gesehen den Olverbrauch
mit der Produktion, so geben sieben Regionen
klare Antworten auf die Frage der Abhangigkeit.
Fir die letzten finf Jahre gibt dieser Vergleich
Verbrauch—Forderung auch Aufschluff dber einen
Ausgleich, den man nach der Suez-Krise 1956
auBerhalb des Nahen Ostens suchte und fand.

Es haben — in Millionen Tonnen — im Jahre 1966
gefdrdert beziehungsweise verbraucht:
(Die eingeklammerten Zahlen geben die Férderung vom

Jahre 1962 wieder, des Jahres also, das genau zwischen
der ersten Suez-Krise und der jetzigen SchlieBung des

Kanals liegt):
Férderung Verbrauch
1966 1966
1. Westeuropa 17 15} 408
2. Naher Osten 461 308 43
3. Afrika 134 38!) 33
4. Nordamerika 452 3] 649
5. Mittel- und Siidamerika 237 m{ 110
6. Mittlerer und Ferner Osien,
Australien 35 ( 29) 169
7. Osteuropa.
Sowjel-Union, China 293 (230) 240

Es zeigt sich also, daB die Erddlsuche sich auf
andere Kontinente mit Erfolg ausgeweitet hat.
Dle Ulblockade des Nahen Oslens bestitigt —
leider —, wie notwendig im wértlichen Sinne des
Wortes das gewesen ist. Das vorhandene Uber-
gewicht des Nahen Ostens in der Rohdiversor-
gung und die politische Unsicherheit in diesem
Raum gaben zu Uberlegungen AnlaB, das Risiko,
in dem sich die Welt vor iiber zehn Jahren be-
funden hat, zu verkleinern.

Unabhéngig vom Nah-Ost-0l

Im gleichen Sinne einer Verkleinerung des Aus-
fallrisikos liegen die Sicherungen, die aus
einer Reihe von Griinden staatlicherseits zur
Sicherstellung der Ulversorgung eingebaut sind.
Die Mineraldlindustrie hat die Verpflichtung zu
einer Vorratshaltung von eineinhalb bis zwei
Monaten. Fiir den Monat Juli, den ersten nach
der Sperrung des Suez-Kanals und der Liefe-
rungsweigerung arabischer Staaten, ist der Be-
darf aus laufenden Bestinden gedeckt. Erst im
August konnte es moglicherweise zu einer teil-
weisen Freigabe der Vorratsreserven kommen.
Inzwischen aber — immer unterstellt, die arabi-
schen Lénder wiirden nicht einlenken — hat sich
die Versorgung auf andere Lieferungsgebiete um-
gestellt. Das ergibt sich aus folgenden Uber-
legungen: Der Bedarf Westeuropas belduft sich
auf etwa 400 Millionen Tonnen. Diese Menge
kommt, wie oben geschildert, ganz (iberwiegend
aus dem MNahen Osten. Persien hat und wird
seine 90 Millionen Tonnen weiter liefern, so daB
unter Einrechnung der aufler-arabischen Liefe-
rungen die Fehlmenge etwa 200 Millionen Ton-
nen betragen wird. Diese Licke kann geschlos-
sen werden, — etwa dadurch, daB Persien seine
Produktion um 30 Prozent erhéht, also um
27 Millionen Tonnen; weiter dadurch, daB andere
Forderlander Westeuropa helfen werden. So
kénnen die USA im Notfall ihre Forderung um
20 Prozent heraufsetzen und damit ein Volumen
von zusétzlich 100 Millionen Tonnen erreichen.
Auch Mittel- und Sidamerika kénnen mit einer
Erhohung der Férderung weitere 40 Millionen
Tonnen stellen. So wird sich — immer unterstellt,
daB die Weigerung der arabischen Olldnder lan-
geren Bestand haben kénnte — im Laufe der Zeit
die Liicke schlieBen lassen. Freilich werden sich
die Kosten allein schon aufgrund der erheblich
langeren Transportwege nicht unerheblich er-
héhen, zumal das Nah-Ost-O! wegen der dort
reichlichen Quellen immer das billigste der Welt
fur den westeuropdischen Verbraucherkreis war.
Es ist kein Geheimnis, daB die Olgesellschaften
mit dem Nah-Ost-O! den Preis fiir das Ol aus
anderen Regionen heruntergeschleust haben.

Die Waffe Arabiens ist ein Skorpion

Eine andere Frage, genauer gesagt die Kehrseite
der Versorgungsiiberlegungen flir Westeuropa ist
die, ob diejenigen arabischen Lénder, die OlI-
lieferungen verweigern, auf die Dauer auf die
normalen Einnahmen verzichten konnen. Geht
man davon aus, daB die Lander im Nahen Osten
pro Tonne geférderten Ols durchschnittlich
DM 20,— einnehmen, so bedeutet eine Sperre
von etwa 300 Millionen Tonnen Ol einen jahr-

lichen Einnahmeausfall von etwa 6 Milliarden DM.
Um nur einige Lander zu nennen, Saudi-Arabien
nimmt aus den Ollieferungen etwa 2,8 Milliarden,
Kuweit 2,4 Milliarden und der Irak 0,6 Milliarden
— gerechnet in DM — aus den Ollieferungen ein.
Solche GrdéBenordnungen lassen es als unwahr-
scheinlich erscheinen, daB diese Lénder, die sehr
stark vom Verkauf ihres Ols abhéngig sind, den
zu ihren Gunsten laufenden Olstrom langfristig
werden versiegen lassen.

Flottenumschau

Bundesmarine

Das Marinefliegergeschwader 3 in MNordholz hat
die Tradition der Luftschiffahrt der Marine im
Ersten Weltkrieg und das Fahnenband ,Graf Zep-
pelin® idbernommen. Viele ehemalige Marine-
Luftschiffer nahmen an dem Festakt in Nordholz,
wo im Ersten Weltkrieg die Zeppelin-Hallen stan-
den, teil. Der Kommandeur der Marineflieger,
Konteradmiral Jung, sowie ein Enkel des alten
Grafen Zeppelin aus Ulm und weitere Gaste schrit-
ten die Front von elwa 900 Soldaten der Marine-
llieger ab. Ein Luftschiff-Museum wird in Nordholz
aufgebaut. Der Gedanke, daB eines Tages kern-
energieangetriebene Luftschiffe fir die Passagier-
luftfahrt gebaut werden, wird im Ausland von
einigen Ingenieuren verfoigt.

Das neunte von zehn Kistenwachbooten der
Frauenlob-Klasse, das KW-Boot ,Atlantis” (215 ts,
24 Mann Besatzung) ist Ende Juni in Rendsburg
zu Wasser gelassen worden. Der erste der sechs
2000-PS-Seeschlepper, die alle Namen der Ost-
friesischen Inseln tragen, die ,Wangerooge",
wurde an die Bundesmarine abgeliefert. Drei
weitere sind in der Ausristung, die beiden letzten
werden 1968 ubernommen. Die Fahrzeuge kénnen
flir vielerlei Zwecke eingesetzt werden, neben
Bergungs- und Scheibenschleppdienst kénnen sie
auch zu Taucheraufgaben, zur Torpedosuche und
fur Feuerldschzwecke benutzt werden. Die im
Dienst befindlichen 3000-PS-Schlepper ,,Fehmarn®
und ,Helgoland" haben ebenfalls vielseitige Ver-
wendungsmdoglichkeiten.

Fiir die Sperrwaffenversuchsstelle wurde das Ver-
suchsboot ,SP 1" in Dienst gestellt. Das Boot ist
ein Schwesterschiff des in der Ausristung befind-
lichen Versuchsfahrzeuges ,Wilhelm Pullwer". Die
etwa 30 m langen Fahrzeuge sind weitgehend un-
magnetisch. — Das Oltankreinigungsfahrzeug
+Forde" (65 m Lange) wurde in Hamburg abge-
liefert. Es soll von den Kriegsschiffen das Ballast-
wasser Ubernehmen und entdlen sowie Tankreini-
gungsarbeiten ausflihren, Ein Schwesterschiff lief
Ende Juli vom Stapel. Mit diesen kleinen Fahrzeu-
gen wird der Hilfsschiffpark der Bundesmarine
verbessert.

Fremde Marinen

Fiir die japanische Marine wurde ein
neues 5-Jahres-Neubauprogramm genehmigt. Die
Flotte ist ausgerichtet auf Geleitdienst und Kiisten-
schutz, sie verfiigt heute bereits lber 27 Zerstorer
und Fregatten sowie ausreichend Minensucher,
Schnellboote und Hilfsschiffe. Zum Neubaupro-
gramm gehdren ein weiterer Lenkwaffenzerstérer
(3500 ts) mit Tartarraketen, zwei Fihrungsschiffe
(zugleich Hubschraubertrager) von etwa 4500 ts
mit modernster elektronischer Ausriislung sowie
zehn Fregatten von 1500 ts und zehn Schnellboote.

Die norwegische Marine ist jetzt mit den
anderen Teilstreitkrdften (Heer und Luftwaffe)

einem Oberkommando der Verteidigung unter-
stellt. Chef der Gesamtverteidigung ist Vizeadmiral
Johannesson. Das gegenwartige Neubaupro-
gramm umfaBt fiinf Zerstorer der ,Oslo“-Klasse
(davon 3 fertig), zwei Patrouillenboote (1 fertig),
zwanzig Artillerieschnellboote der ,Storm“-Klasse
(10 fertig) und acht Torpedoschnellboote der
+Tjeld“-Klasse (alle 1967 fertig). Diese Einheiten
werden alle in Norwegen gebaut. Das norwegische
U-Boot-Neubauprogramm wurde Mitte Juni mit der
Indienststellung des fiinfzehnten Bootes in Emden,
das den Namen ,Svenner" (370/470 ts) erhielt, ab-
geschlossen. Nachdem die norwegische Marine
auf langen Probefahrten mit dem ausgeliehenen
U-Boot .U 3", das in Norwegen den Namen ,Kob-
ben" erhielt, gute Erfahrungen gemacht hatte, gab
sie den Auftrag fiir den Bau von 15 U-Booten die-
ses Typs an eine Werft in Emden. Zur Indienst-
stellung der ,Svenner" kamen der Oberbefehls-
haber der norwegischen Marine, Vizeadmiral
Sorensen, und der Inspekteur der Bundesmarine,
Vizeadmiral Zenker, nach Emden.

Die amerikanische Marine hat mit der
Indienststellung des 41. Polaris-U-Bootes das Bau-
programm der atomar angetriebenen U-Boot-
flotte mit Polaris-Raketen zun&chst abgeschlossen.
Das Programm wurde fast zwei Jahre frither be-
endet als es urspringlich in der Planung vorge-
sehen war. Von diesen Unterwasserschiffen sind
13 mit der Polaris A2 und 28 mit der Polaris A3
ausgeriistet. Spater will man etwa dreiBig Boote
auf die weiterreichende Rakete ,Poseidon“ um-
rusten. Fiir jedes dieser 41 Boote stehen zwej Be-
satzungen zur Verfligung. Der 1964 bestellte zweite
Trager der ,America"-Klasse wurde durch Frau
Jagueline Kennedy auf den Namen ,John F. Ken-
nedy" getauft. Das Schiff ist 336 m lang und 40,5 m
breit. Es soll im Frihjahr 1968 in die US-Flotte ein-
gereiht werden. Der Tréger soll 90 Flugzeuge mit-
fihren. Die Stammbesatzung wird aus etwa 150
Offizieren und 2550 Unteroffizieren und Mann-
schaften bestehen. Unter EinschluB des fliegen-
den Personals und der Flugzeugspezialisten kon-
nen bis zu etwa 4900 Mann eingeschifft werden.
Zwei amerikanische Hubschrauber haben erst-
malig den Atlantik berquert. Die Sikorski-Hub-
schrauber gehorten zur US-Luftwaffe. Nach etwa
dreiBigstindigem Flug landeten sie in Le Bourget
bei Paris. Sie wurden unterwegs in der Luft mehr-
mals aufgetankt. Jede Maschine hat fiinf Mann
Besatzung.

Besuche

Alle unsere groéBeren Héafen hatten im Juli und
August Besuche auslandischer Kriegsschiffe, dar-
unter U-Boote, Flottentanker und Schulschiffe. Fiir
Orte wie Cuxhaven waren diese Schiffe eine At-
traktion fiir die Kurgaste. Das britische Kom-
mandoschiff HMS ,Albion” (1450 Mann Besatzung)
besuchte Ende Juli den Hafen Hamburg. Das 1847
vom Stapel gelaufene 225 m lange Schiff war zu-
erst Flugzeugtrager, es wurde 1960 bis 1962 zum
Command Ship (Fuhrungsschiff) umgebaut. — R —
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Roll-on/roll-off verwirklicht eine Idee,

die in ihrer verbliiffenden Einfachheit
geradezu als genial zu bezeichnen ist.
Das Wiegenlied dieser Idee war das
Brummen der Automotoren, denn Autos
rickten Produktionsstéatten und Markte
noch enger zusammen, als es an Schienen
gebundene Fahrzeuge vermochten.

Autos verbanden Produktionsstatten und
Markte unmittelbar von Tir zu Tir.

Das allein schon gab dem Handel einen
gewaltigen Aufschwung. Doch diese
Verbindungen, die das Auto schuf, waren
an das Land gebunden. Wie kann man
Industrieballungen und Marktzentren lber
die Gewasser, ja Uber die Weltmeere
hinweg genauso eng miteinander
koppeln? Das war die Frage, die das Auto
dem rastlosen Menschengeist vorlegte.
Roll-on/roll-off ist die Antwort darauf.

-Sp-

Wenn sich heute zwei Schiffahrtsfachleute

— bei welcher Gelegenheit auch immer —
treffen, so kann man fast sicher sein, daB nach
spétestens zehn Minuten ihr Gesprach auf

den Container kommt. Dieses ist kaum
verwunderlich, wenn man auf die ungezahlten
Verbffentlichungen, Meinungen, Stellungnahmen
und sonstigen AuBerungen zuriickblickt, die

— erstaunlicherweise — fast ausschlieBlich
innerhalb der letzten 12 Monate gemacht wurden,
seitdem namlich der GroBcontainerverkehr

mit Spezialschiffen zwischen Nordamerika und
Europa aufgenommen wurde.

Fast nebenher und viel weniger spektakuldr voll-
zieht sich eine Entwicklung, die vom gleichen
Prinzip bestimmt ist: Die Vermeidung teurer
Hafenliegezeiten durch Beschleunigung des Um-
schlages, Dieses kann entweder nach dem Con-
tainer-Prinzip erreicht werden oder dadurch, daB
Landfahrzeuge im Hafen nicht entladen werden,
sondern direkt auf das Schiff fahren und spéter
im Bestimmungshafen wieder von Bord abrolien.
Der Spezialausdruck fiir diese zweite Art des
Verkehrs ist ,roll-on/roll-off*.

Nun ist der Begriff des roll-on/roll-off zwar neu,
der Verkehr hingegen so alt wie die Schiffahrt
selbst, denn unter roll-on/roll-off-Verkehr versteht
man letzten Endes nichts anderes als den Fahr-
verkehr. Die Aufgaben einer Fahre oder — mo-
dern ausgedriickt — eines roll-on/roll-off-Schiffes
gleichen im Prinzip denen einfacher Fahren iiber
Fliisse und Binnenseen, was bestimmt nicht als
neue Entwicklung angesehen werden kann, wur-
den doch schon vor Jahrhunderten Pferdefuhr-
werke (iber ein den durchlaufenden Landverkehr
hinderndes Gewdésser befordert.

Briicken iiber die Meeresengen

Diesen Verkehren zugrunde lag das Prinzip des
umschlaglosen, damit schnelleren und billigeren
Transports, so daB es auf der Hand lag, daB
diese Verkehrsart bald immer mehr Freunde ge-
winnen wiirde. Das Prinzip dieser Uber Gewasser
gelegten Briicken breitete sich immer mehr aus,
ohne daB man heutzutage genau sagen kann,
wann mit einem roll-on/roll-off-Verkehr begon-
nen wurde. Anfange lassen sich zuriickverfolgen
bis in die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts, als
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Die Ladung geht mil eigener Kraft an Bord, braucht weder Krine noch Ladegeschirr.

Roll —-on/roll - off

Ein Netz von Fﬁhl‘en ﬁbe.‘ a“e weltmeel.e Von Jiirgen Dipner

Eisenbahnwaggons iliber den Bodensee auf Fahr-
schiffen beférdert wurden. Konnte durch die fort-
schreitende Ausbreitung des Eisenbahnnetzes
der Verkehr Gber den Bodensee nicht von langer
Dauer bleiben, so begann sich in einem anderen
Teil Europas der Fahrverkehr rapide zu ent-
wickeln, und zwar im Gebiet der Ostsee. Ende
des letzten und Anfang dieses Jahrhunderts
wurden die ersten Fahrdienste zwischen Dane-
mark und Schweden und bald auch zwischen
Deutschland und Danemark eréffnet. Zwar waren
diese sogenannten Trajekt-Schiffe so ausgelegt,
daB sie nur Eisenbahnwaggons beférdern konn-
ten, jedoch erkannte man sehr bald, daB auch
das Auto und der Lastkraftwagen fur diesen Ver-
kehr gewonnen werden muBten.

Eine andere Strecke bot sich fiir den roll-on/
roll-off-Verkehr geradezu an, und zwar diejenige
zwischen England und dem Kontinent. Der sei-
nerzeit schon beachtliche Glterumschlag zwi-
schen beiden Handelspartnern wurde dadurch
wesentlich beeintrachtigt, daB durch den sehr
lohnintensiven Giterumschlag die Waren unge-
bihrlich verteuert wurden. Es wurde zundchst im
Jahre 1924 ein Fahrdienst zwischen Zeebriigge
und Harwich — allerdings nur fiir Eisenbahnver-
kehr — erdffnet, wozu im Jahre 1927 eine neue
Linie zwischen Dinkirchen und Dover hinzukam,
die bereits auch fiir den Transport von Kraftfahr-
zeugen vorgesehen war.

In den folgenden Jahren wurden auf kurzen See-
strecken immer mehr Fdhren eingerichtet. Der
Hinweis auf ,kurze" Seestrecken ist durchaus
absichtlich gewahlt, denn bis zum Zweiten Welt-
krieg hat sich der Fahrverkehr nur in der Ostsee,
der Nordsee und zu sehr geringen Teilen im
Mittelmeer abgespielt.

Briicken iiber Weltmeere

Vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg setzte
sich immer mehr die Erkenntnis durch, daB auch
im Schiffsverkehr eine Rationalisierung unum-
ganglich werden miisse. Im Jahr 1958 erscheint
der schwedische Reeder Olaf Wallenius mit
Frachtschiffen in Europa, die nicht mehr her-
kémmlich UOber Krananlagen beladen werden,
sondern bei denen die Ladung direkt in das
Schiff hineinrollt. Als Vorlaufer dieses Prinzips
kann der Dienst einer Hamburger Reederei zwi-

schen dem Ersten und Zweiten Weltkrieg be-
zeichnet werden, als mit ca. 10 bis 12 Spezial-
schiffen ein Autotransportdienst im roll-on/roll-
off-Verfahren zwischen USA und Europa unter-
halten wurde. Unter Ladung muB man in diesem
Fall Personenkraftwagen verstehen, die fir den
Export in die Vereinigten Staaten von Amerika
bestimmt waren.

AuBerdem fiihrte eine amerikanische Reederei
etwa um die gleiche Zeit das sogenannte TMT-
System ein (Tomorrow-Transport). Zwar hinter-
lieBen die Vorfilhrungen am Kontinent durchaus
einen positiven Eindruck, jedoch lieB sich nicht
verbergen, daB nautische Schwierigkeiten dem
roll-on/roll-off-Verkehr, vor allen Dingen den
Transport herkommlichen Stiickguts Uber den
Nordatlantik, empfindlich behindern wiirden. Die
Schiffe, die seinerzeit eingesetzt waren, verkehr-
ten vorher mehrere Jahre in einem relativ ruhi-
gen Seegebiet zwischen der amerikanischen Ost-
kiiste und Inseln im westindischen Raum, ein
Gebiet, in dem derartige Schwierigkeiten nicht in
dem gleichen MaBe zu befiirchten sind wie auf
dem Nordatiantik. So blieb es damals auch bei
dem Versuch, das TMT-System in Europa einzu-
fihren. Hinzu kam eine Schwierigkeit, die sich
auch zum Teil beim Container-Verkehr zeigt,
namlich die Beschrankung des Einsatzes des
rollenden Materials durch nationale Gesetze. Das
heiBt mit anderen Worten, amerikanische Zug-
maschinen und Sattelauflieger konnten seinerzeit
nur mit Hilfe einer Sondergenehmigung in
Deutschland verkehren, da sie nicht den Bestim-
mungen der StraBenverkehrszulassungsordnung
gerecht wurden.

Briickenpfeiler Liibeck-Travemiinde und Kiel

Eine sprunghafte Ausdehnung fand jedoch der
roll-on/roll-off-Verkehr im Gebiet der Nord- und
Ostsee. Die relativ kurzen Seestrecken zwischen
den einzelnen Landern boten sich geradezu fir
diese Art des Verkehrs an. Durch den immer
intensiver werdenden Giteraustausch zwischen
skandinavischen Landern und Westeuropa wuchs
das Bedirfnis nach schneller Transportleistung.
Sie konnte nur dadurch erreicht werden, daB die
Waren auf ihrem Wege vom Hersteller zum Emp-
fanger in einem Transportmittel verblieben und
nicht umgeladen werden muBten. So schalten
sich in Deutschland fiir den Verkehr zwischen



Mittel- und Sideuropa und Skandinavien zwei
Hafen heraus, lber die fast der gesamte (Fahr-)
Verkehr mit Skandinavien abgewickelt wurde,
namlich Libeck-Travemiinde und Kiel. Die
Schiffe, die heute von Libeck-Traveminde in
Richtung Skandinavien fahren, sind fast aus-
nahmslos Fahrschiffe, die sowohl Passagiere als
auch Pkw und Lkw transportieren. Wahrend zu-
gegebenermaBen der Transport von Passagieren
und Privat-Pkw nicht zum Prinzip eines roll-on/
roll-off-Verkehrs gerechnet werden kann, so
spielt er gerade im Ostseeverkehr eine sehr be-
deutende Rolle und kann bei den Kalkulationen
jeder Reederel nicht auBer acht gelassen werden.
Dennoch muBte das Aufkommen an Lkw und
Sattelaufliegern den entscheidenden Ausschlag
fur die Durchsetzung dieses Prinzips geben.

Ladung ladt und l6scht mit eigener Kraft

Die Eniwicklung zwischen 1963 und 1965 zeigt,
daB in dieser Zeit das Verkehrsaufkommen in
Travemiinde von 5000 auf 22 000 Lkw oder Sat-
telaufliegern gestiegen ist. Gleichzeitig ist er-
kennbar, daB im traditionellen Stickgutverkehr
zwischen den anderen deutschen und den skan-
dinavischen Hafen eine Stagnation, wenn nicht
sogar ein geringer Rickgang zu verzeichnen war.
Wahrend friher z. B. Lkw aus dem siiddeutschen
Raum ihre Ladung in Hamburg am Seeschiff ab-
lieferten, rollen sie heute an Hamburg vorbei
nach Travemiinde — wobei ein guter Auto-
anschluB sein lbriges tut — und dort direkt auf
ein fast immer bereitstehendes Fahrschiff. Diesen
Verkehr iiber die Ostsee kann man zweifellos als
echten roll-on/roll-off-Verkehr bezeichnen, denn
im Ladehafen rollen die Fahrzeuge auf das
Schiff mit eigener Kraft hinauf und im Bestim-
mungshafen verlassen sie das Schiff ebenfalls
mit eigener Kraft. Ein Umschlag der Guter mit
Krénen oder mit Ladegeschirren ist génzlich fort-
gefallen.

Stiickgut rollt mit Gabelstaplern

Es wurde bereits erwdhnt, daB der Verkehr von
Deutschland Uber die Ostsee augenblicklich mit
Schiffen bewdltigt wird, die in gleichem MaBe
dem Personenverkehr wie dem Frachtverkehr zur
Verfligung stehen. Anders ist es mit einem Ver-
kehr, der Ende 1966 zwischen Hamburg und Eng-
land aufgenommen wurde. Im Rahmen eines Ge-
meinschaftsdienstes verlieB am 19. 12. 1966 von
der neuen roll-on/roll-off-Anlage des Hamburger
Hafens am Schuppen 10 das MS ,Alster" den
Hafen Hamburg, um den Hafen King's Lynn, an
der englischen Ostkiiste zwischen dem Humber
und der Themse gelegen, anzulaufen. Auch hier
war speziell fur diesen Dienst eine roll-on/roll-off-
Anlage errichtet worden. Im Gegensatz zum Ost-
seeverkehr ist diese ausschlieBlich fiir den Trans-
port von rollenden Einheiten, wie z. B. landwirt-
schaftlichen Maschinen, Sattelaufliegern, Pkw,
Baumaschinen, Wohnwagen usw., aber auch fir
konventionelles Stlickgut bestimmt. Das konven-
lionelle Stiickgut wird nicht mehr wie vorher mit
Krénen an Bord gebracht, sondern nunmehr mit-
tels Gabelstaplern direkt vom Schuppen in das
Schiff gefahren und dort verstaut.

Das MS ,Alster”, das das erste deutsche Schiff
dieser Art darstellt, hat eine Vermessung von
499 BRT bei 1140 tdw. Beladen wird das Schiff,
das eine GroBluke von 30,6 X7,50 m besitzt, iiber
eine Heckpforte, die Abmessungen von 3,60 m
Breite und 4,20 m Hohe aufweist. Verschlossen
wird diese durch eine Klappe, die gleichzeitig
als Einfahrtrampe fiir den Ober- und Unterraum
dient. Im Schiff selbst besteht eine Verbindung
zwischen beiden Decks durch Rampen.

Weitere Dienste dieser Art sind in Aussicht ge-
nommen. Es wurde am 1. Juli dieses Jahres ein
roll-on/roll-off-Verkehr zwischen Hamburg/Kiel
und Stockholm aufgenommen, der ebenfalls mit
Spezialschiffen abgewickelt wird. Uber weitere
Plane ist ebenfalls bereits vieles verlautet
worden.

. e

Das deutsche roll-on/roll-off-Pionierschiff , Alster,

e

Erste kombinierte roll-on/roll-off-
Atlantikflotte

Diesem Verkehr uber relativ kurze Strecken steht
ein beachtenswertes Projekt grofen Ausmafes
fiir die groBe Schiffahrt gegeniiber. Ein Konsor-
tium, bestehend aus der Holland-Amerika Lijn,
Svenska-Amerika Linie, der Wallenius Line, der
Svenska Transatlantik Linie, der Compagnie Ge-
neral Transatlantique und der Cunard Line, be-
absichtigt, insgesamt 10 kombinierte Container-
und roll-on/roll-off-Schiffe im Verkehr zwischen
dem Nordkontinent und der US-Ostkiiste in den
Verkehr zu bringen. Die neue Gesellschaft, die
ihren Dienst unter der Bezeichnung ,Atlantic
Container Line" (ACL) abwickeln wird, wird in
der zweiten Halfte 1967 vier neue Container-
Schiffe in Fahrt bringen, um Ende dieses Jahres
einen wdchentlichen Dienst zwischen Gothen-
burg, Bremerhaven, Rotterdam und Le Havre auf
der einen und New York und Baltimore auf der
anderen Seite zu erdffnen. Diese sogenannten
~Kombi“-Schiffe werden 22 Knoten laufen und
Ladung in drei Arten beférdern ktnnen: roll-on/
roll-off, in Containern.und auf Paletten. Im Schiff
liegen insgesamt vier Decks zur Unterbringung
der Fahrzeuge. Die Decks sind durch Rampen
miteinander verbunden und ermdglichen somit
das Verfahren von Fahrzeugen und Trailern in-
nerhalb des Schiffes. Die Schiffe werden iber
das Heck und durch Seitenpforten beladen und
entléscht. Ladegeschirr ist bei diesen Schiffen
nicht vorgesehen. Insgesamt kann das Schiff 15
Sattelauflieger und 250 20-FuB-Container befér-
dern. AuBerdem ist Platz fiir 1400 bis 1500 Pkw
bzw. eine enisprechend niedrigere Anzahl von
Traktoren und Lkw.

Hiirden der Wirtschaftlichkeit und des Zolls

Inwieweit dieses Projekt erfolgreich sein wird,
laBt sich im Moment schwerlich sagen. Bedacht
werden sollte namlich, daB gerade im roll-on/
roll-off-Verkehr {iber weite Strecken rollendes
Material fiir 1angere Zeit stilliegt. So kénnen die
hohen Anschaffungskosten fiir einen Container-
Sattelauflieger nur dann hereingefahren werden,
wenn mit dem Sattelauflieger maglichst ununter-
brochen Container transportiert werden. AuBer-
dem ist Amerika im Augenblick noch nicht der
Genfer Zollkonvention, dem sogenannten TIR-
Abkommen, beigetreten, das u. a. die zolllreie
Einfuhr von Behéltern und Waren vorsieht. Im
Augenblick ist es vielmehr so, daB Container,
wenn sie z. B. franzdsischen oder deutschen Ge-
sellschaften gehoren, nur dann zollfrei in Amerika
eingefihrt werden konnen, wenn sie aus ameri-
kanischem Material hergestelit sind.

Voraussetzungen fiir roll-on/roll-off

Ebenso wie beim Container-Verkehr bedarf der
roll-on/roll-off-Verkehr umfangreicher Anlagen in
den jeweiligen Hafen. Zundchst muB ein gut
funktionierender AnschluB zum Hinterland ge-
schaffen werden, denn auch der roll-on/roll-off-
Verkehr wird sich den Weg des ,geringsten
Widerstandes” suchen. AuBerdem missen die
eigentlichen roll-on/roll-off-Anlagen platzméBig
so ausgebaut sein, daB ein ungehindertes Be-
wegen der Giiter und der Fahrzeuge mdoglich ist.
Zum anderen mufl auf einer Einfahrtrampe ein

Vom Kontor aus gesehen

Was ist BIMCO ?

In der Seeschiffahrt gibt es viele Zusammen-
schlisse, Vereinigungen und Verbande, die
tber die nationalen Grenzen hinaus gebildet
worden sind. Zusammenschlisse bilden sich
tberall in der Wirtschaft: Arbeitnehmer schlie-
Ben sich in Gewerkschaften und Arbeitgeber in
ihren Verbanden zusammen. Die Zement-
hersteller bilden Kartelle, die Landwirte Absatz-
genossenschaften usw.

Unter den vielen Vereinigungen nimmt die
Baltic and International Maritime Conference
(BIMCO) eine bedeutende Stellung ein. lhre
Mitglieder sind Reeder, Makler und Verbinde
aus 73 Léndern. Sowjetische und polnische
Reedereien gehdren ebenso zu ihrem Kreis wie
britische, franzésische und deutsche Reeder.
Rund 50 Millionen Bruttoregistertonnen, ein
knappes Drittel der Welthandelsfiotie, werden
von ihren Mitgliedern bereedert. Man hat sie
schon als Prototyp der supranationalen Zu-
sammenschliisse in der Schiffahrt bezeichnet.
Enge Zusammenarbeit zwischen Reedern und
der verladenden Wirlschaft in allen Teilen der
Welt hat die angesehene Institution beispiel-
haft gefdrdert. lhr Hauptaugenmerk legen die
Delegierten auf die Ausarbeitung von Charter-
partien, den Verschiffungsverirdgen.

Alle zwei Jahre tritt die Baltic zu einem General
Meeting zusammen. Die Gremien (Board of
Directors, Executive Committee und Documen-
tary Council) beraten (ber die aktuellen und
weltweiten Probleme des praktischen Schiff-
fahrtsgeschéftes. Die entscheidenden Be-
schliisse dieser Schiffahrisorganisation werden
jeweils auf diesen Hauptversammlungen gefaBt.
Die letzten Tagungsorte waren: 1963 Lissabon,
1965 Madrid und 1967 Oslo.

Zum ersten Male in der Geschichte dieser Or-
ganisation wurde ein Deutscher zum Présiden-
ten gewdhlt: Gerhard Hansen-Stahl Der
Reeder aus Bremen hat die Repriisentanten
der Ballic zu ihrer Generalversammlung im
Jahre 1969 nach Miinchen eingeladen.

zweiseitiger Verkehr maoglich sein, denn viele
Stlickguter werden im roll-on/roll-off-Verkehr
mittels Gabelstapler ins Schiff gefahren und dort
verstaut. Damit nun der Verkehr lber die Rampe
nicht unnotig aufgehalten und damit die Abferti-
gung des Schiffes verzdgert wird, muB es mog-
lich sein, daB ein Gabelstapler auf der einen
Seite der Rampe hineinfdhrt, wahrend ein an-
derer ihm auf der Rampe ungehindert begegnen
kann,

Probleme

Fiir die Hafenverwaltungen selbst ergibt sich die
Frage, wie man AnschiuB an diesen neuen Trans-
portweg gewinnen kann. Hierbei ist das Dilemma
besonders groB. Zum einen bedarf es fiir die Ein-
richiungen eines guten roll-on/roll-off-Verkehrs
umfangreicher Investitionen, zum anderen argu-
mentieren die Ablader mit Recht, daB dem Hafen
durch den vereinfachten Umschlag des Fahr-
zeuges sehr viel weniger Kosten entstehen und
deshalb die Belastungen im roll-on/roll-off-Ver-
kehr entgegen den gegenwdrtigen Stiickgut-
umschlagssatzen betrachilich sinken miiften. Das
gleiche gilt im Obrigen auch fiir den Container-
Verkehr.

Ob sich diese neue Verkehrsart letztlich weltweit
durchsetzen wird, 148t sich im Moment noch nicht
sagen. Es scheint jedoch nicht vermessen zu
sein, die Prognose zu wagen, daB im Kurz-
streckenverkehr das roll-on/roll-off-Spezialschiff
das konventionelle Linienschiff weitgehend ver-
dringen wird. Fiir den Reeder heiBt es, sich
rechizeitig auf diese sich iiberall abzeichnende
neue Entwicklung einzustellen.



Aushildungsinspektion fiir die Handelsschiffahrt

Bericht zur Aushildung an Bord 1967

Das Interesse, das unsere Berichte (iber die Aus-
bildung an Bord gefunden haben, veranlaBt uns,
auch die Erfahrungen bekanntzugeben, die im
Jahre 1966 gemacht worden sind. Im einzelnen
mochten wir auf folgendes hinweisen:

1. Es hat sich gezeigt, daB bei den Matrosen-

priiffungen der Ausbildungsstand in der deut-
schen Seeschiffahrt besonders gut festgestellt
und als befriedigend angesehen werden kann.
Im Jahre 1966 haben 1267 Leichimatrosen an
einer Matrosenprifung teilgenommen. Davon
haben 10 Prozent die Prifung nicht bestan-
den. Dieser Prozenisatz ist als normal anzu-
sehen, doch sind die Prifer der Auffassung,
daB eine ganze Reihe der Priflinge die
Sicherheit bei den meisten seemannischen
Arbeiten vermissen 14Bt, die nach einer drei-
jahrigen Ausbildungszeit erwartet werden
kann.
Es ist bekannt, daB der Ausbildung an Bord,
insbesondere im Rettungsboots- und im
Feuerschutzdienst, Grenzen gesetzt sind, die
kaum Uberschritten werden kénnen. Es muf
aber versucht werden, die bestmogliche Aus-
bildung durchzufihren. Die Schiffsleitungen
werden deshalb wiederum gebeten, alles
ihnen mdgliche zu tun, um dieses Ziel zu er-
reichen.

2. Aus den uns eingereichten Berichten iiber die
Ausbildung an Bord, die wir von den verschie-
densten Schiffen aus den unterschiedlichsten
Fahrtgebieten bekommen haben, ist zu er-
sehen, daB auch unter schwierigen Verhilt-
nissen eine laufende Unterweisung der Jung-
grade erfolgen kann. So wurde auf einer
Dreimonatsreise auf einem mit drei nautischen
Offizieren besetzten Stiickgutschiff an 18 Ta-
gen je zwei Stunden Unterricht gegeben. Der
Unterricht wurde von allen Offizieren erteilt
und dabei folgende Themen behandelt:

I. An fiinf Tagen Feuerschutzdienst

1. Tag: Enistehen eines Brandes, Loschmittel,
die uns an Bord zur Verfligung
stehen, deren Vor- und Nachteile.

2. Tag: Wasserlgschanlage; COz-Anlage.

3. Tag: Sprinkleranlage, Schaumgenerator,
insbesondere Arbeitsweise und
Einsatz des Gerates.

4. Tag: Einsatz und Instandhaltung von Hand-
feuerloschern.

5. Tag: Praktische Ubungen mit dem Dréger-
gerét, Einsatz des Schaumgenerators.

Il. An drei Tagen Rettungsbootsdienst
1. Tag: Kenntnis und Ausristung sowie In-
standhaltung der Rettungsboote.
2. u.3. Tag: Bootsmandver u. Ruderibungen.
1Il. An vier Tagen Unterricht iiber die Unfaliver-
hiitungsvorschriften der See-Berufsgenossen-
schaft
1. Tag: Zweck der Unfallverhiitung, Pflichten
des Unternehmers, Pflichten des Ver-
sicherten, geféhrliche Arbeiten.
2. Tag: Geféhrliche Arbeiten beim Lade- und
Loschbetrieb.
3. Tag: Gefahrliche Arbeiten in Tanks (Sicher-
heitslampe).
4. Tag: Wiederholung.

IV. An drei Tagen Briicken-, Wach- und Signal-

dienst

1. Tag: Englische Ruderkommandos,
einfachste Lichterfihrung und Aus-
weichregeln, Morsebuchstaben.

2. Tag: Aufgaben des Lukengastes und des
Nachtwachters, Morsebuchstaben.

3. Tag: Wiederholung der Morsebuchstaben.

V. An einem Tag Wetterkunde
Grundbegriffe der Wetterkunde, Zweck
der Wetterbeobachtungen.

VI. An einem Tag Schiffskunde
Schiffstypen nach Verwendungszweck,
MaBeinheiten, Tiefgangskala.

Vil. An einem Tag Rechlskunde
Einflihrung in das Seemannsgesetz und
in den Tarifvertrag.
Wahrend der Reise wurde auBerdem durch den
Bootsmann Unterricht in allen seeménnischen
Arbeiten erteilt.

3. Die enge Bindung zwischen Reederei und
Junggrad, die durch den AbschiuB von Aus-
bildungsvereinbarungen erzielt wird, hat sich
auch im Berichtsjahr bewdhrt. Die Reedereien
konnten die Verweildauer der Junggrade auf
den einzelnen Schiffen wesentlich beeinflus-
sen und erreichten dadurch auch eine inten-
sivere Ausbildung. Nach wie vor werden von
einigen Reedergruppen mit Junggraden Aus-
bildungsvereinbarungen abgeschlossen, um
eine madglichst umfassende Ausbildung auf
verschiedenen Schiffstypen sicherzuslellen,
eine MaBnahme, die sich gut bewdhrt hat.

4, Die Fuhrung der Berichtsbiicher hat auf einer

gréBeren Anzahl von Schiffen starkere Be-
achtung als friher gefunden, weil man den
erzieherischen Wert dieser Biicher erkannt
hat. Es kann nur wiederum empfohlen wer-
den, den Junggraden Themen fiir Aufsatze zu
stellen, die den an Bord befindlichen Fach-
blichern und dem téaglichen Dienstbetrieb ent-
nommen werden konnen. Es hat sich bisher
eigentlich immer gezeigt, daB die Berichts-
biicher von den Junggraden dann mit Inter-
esse gefilhrt werden, wenn sie richtig und
energisch dazu angehalten werden. Dabei ist
es von besonderer Bedeutung, daf die Be-
richtsblicher verstandnisvoll korrigiert und mit
zweck- und sinnvollen Ratschlagen versehen
werden.

5. Es zeigt sich immer wieder, daB die Jung-
grade nur geringe Kenntnisse von der Eig-
nungsVO, den Ausnahmerichtlinien, den Aus-
bildungsvereinbarungen und den Bedingun-
gen fiir die Zulassung zur Matrosenpriifung
haben. Die Schiffsieitungen werden deshalb
gebeten, im Unterricht auf diese Fragen ein-
zugehen.

Die Ausbildungsinspektion ist immer bereit, Ree-

dereien und Schiffsleitungen in allen Fragen von

Junggraden zu beraten.

Was verstehen wir unter ,Fiihrung“?

Von Kapitan H. Elson

Unléngst hérte ich einen Leitsatz, was Fiihrung
bedeutet, Er lautet: ,Filhrung bedeutet, andere
in ihrem Wirkungskreis erfolgreich zu machen.”

Uber das Thema Fiihrung ist viel geschrieben
und viel geredet worden. Gerade in letzter Zeit
ist speziell fir die Seefahrt so mancher Leitsatz
aufgestellt worden, der den Fuhrungskraften an
Bord ihre Aufgabe erleichtern soll. Dennoch hort
man immer wieder Stimmen aus der Praxis, die
in etwa sagen: ,Was sollen wir damit; dariber
ist friher Uberhaupt nicht geredet worden und
es ist trotzdem gegangen. Das brauchen wir
nicht."

Auf den Schiffen, auf denen letzteres die herr-
schende Meinung ist, herrscht auch keine gute
Atmosphére, die gute Atmosphére, die wir be-
nétigen, um unseren schweren Aufgaben an Bord
gerecht zu werden. Die Fiihrungsaufgaben an
Bord erstrecken sich nicht nur auf die fachliche
Fihrung und Anleitung der ,Mitarbeiter”, son-

dern auch auf die menschliche Fithrung der ge-
samien Besatzung. Der vorangestelite Leitsatz
umfaBt die gesamte Fiihrung, sowohl die fach-
liche als auch die menschliche Fiihrung. Beide
Richtungen miissen wir verfolgen.

GewiB ist es manchmal in fachlicher Hinsicht be-
quem zu sagen, ich mache eine betreffende
Sache lieber selber, dann weiB ich wenigstens,
daB sie richtig und in meinem Sinne gemacht
wird. Erziehe ich mir damit aber einen selbstén-
dig denkenden Nachwuchs? Sicher kostet es
manchmal mehr Nervenkraft, seinen jungen Mit-
arbeiter selbstandig arbeiten und seinen eigenen
Weg zum Ziel einschlagen zu lassen, als wenn
man die Dinge in vielleicht kiirzerer Zeit selber
erledigt und seinen jungen Mitarbeiter zuschauen
1aBt. Mit letzterer Art erziehen wir keine selb-
standig denkenden Menschen, die wir in der
Schiffahrt so dringend notwendig brauchen. In
der echten Delegation von Verantwortung mis-
sen wir wohl noch einiges lernen. Sie besteht
nédmlich nicht in der bloBen Abwélzung von
Arbeiten.

.Viele Wege fiihren nach Rom", das ist eine alle
Weisheit. Es ist nicht Immer gesagt, ob mein
Weg, den ich aufgrund meiner Erfahrung gehe,
immer und ausschlieBlich der richtige ist, aber
ich soll ihn verantworten. Geht mein Mitarbeiler
einen anderen Weg und erreicht er so sein Ziel,
so sollte man ihn gewahren lassen, damit er
lernt, selbstdndig zu denken und zu handeln.
Wir diirfen nie vergessen, daf jeder Mensch eine
Personlichkeit sein soll und wir ihm zu dieser
Persénlichkeit verhelien milssen als Altere (als
Schiffsleitung).

Der zukiinftige junge Offizier wird meines Er-
achtens schulisch noch viel zu wenig auf diese
Dinge hingewiesen. Es gibt auch gewisse ehren-
werte Kollegen, die ein selbsténdiges Denken
von jiingeren Mitarbeitern ablehnen. Es ist nicht
unsere Aufgabe von der Schiffsleitung her ge-
sehen, jeden Mitarbeiter an Bord — ich sage ab-
sichtlich nicht Besatzung, denn die gesamie Be-
satzung besteht aus Mitarbeitern des Kapitans! -
.in seinem Wirkungskreis erfolgreich zu ma-
chen!", damit das Beste fir die Bordgemein-
schaft dabei herauskommt. Wir missen also die
schiummernden Krafte unserer Mitarbeiter mobi-
lisieren und zwar in erster Linie im Interesse
unserer Mitabeiter selbst. Das Schiffs- und das
Reedereiinteresse ist dann von ganz allein in
besten Handen. Nur so gelingt es uns, Mitarbei-
ter zu bekommen, die mit Freude ihre Arbeit ver-
richten, die guter Stimmung sind und dazu bei-
tragen, auf einem ,happy ship® zu fahren.

Es wird immer Quertreiber und Rabauken geben,
die das Seemannsgesetz und ihr Recht besser
kennen als ihre Arbeit, der sie sich verpflichtel
haben. Diese aber kbnnen, da sie in einer
Schiffsgemeinschaft stérend wirken, durch die
andere positive Art der Mitarbeitererziehung aus-
geschaltet werden.

Wir sind in den letzten Jahren in der Seeschiff-
fahrt in manchen Dingen einen guten Schritt vor-
angekommen. Wir wéren bereits weiter in un-
serer inneren Entwicklung an Bord, wiirden alle
den Wahlspruch beherzigen: ,Flihrung bedeutet,
andere in ihrem Wirkungskreis erfolgreich zu
machen."

Moge diese Erinnerung an unsere Pflicht als
Schiffsleitung dazu beitragen, schneller voran-
zukommen.

Ausbildung an der Seemannsschule Bremen
zieht Ausldander an

Am 1. April 1967 sind es 15 Jahre, seitdem der
Deutsche Schulschiff-Verein Bremen seine see-
ménnische Vorausbildung auf dem Schulschiff




+Deutschland" betreibt. Am 1. April 1952 wurde
mit einem ersten 20 Jungen starken Lehrgang
mit zundchst 8-Wochen-Kursen die freiwillige
Vorausbildung des seeménnischen Nachwuchses
begonnen bzw. wieder aufgenommen. Bekannt-
lich diente Schulschiff ,Deutschland” vor dem
Kriege ausschlieBlich der Ausbildung des nauti-
schen Nachwuchses. Durch die Einfiihrung der
.Eignungsverordnung” wurde die Seemanns-
schulzeit mit einem 3 Monate dauernden Lehr-
gang als Ersatz-Berufsschule anerkannt.

4900 Jungen sind in dieser Zeit an Bord der
.Deutschland" ausgebildet worden und haben
hier ihre ersten Kenntnisse von ihrem Beruf er-
halten.

Aber nicht nur westdeutsche Eltern schickten ihre
Jungen nach Bremen, auch Jungen aus allen
Teilen der Welt bemiihten sich um Ausbildungs-
platze. 130 Auslander und Auslandsdeutsche leb-
ten in dieser Zeit an Bord.

Es begann 1953 mit einer Gruppe von 20 Indo-
nesiern, die fiir die Ubernahme des indonesi-

schen Segelschulschiffes ,Djivarutji", welches bei
Blohm+Voss in Hamburg gebaut wurde, einge-
tibt werden soliten.
Die stérkste Gruppe bilden die Usterreicher mit
41 Jungen, gleich darauf folgt die Schweiz
mit 20 Jungen. Dies ist die stattliche Liste der
Lander, aus denen Jungen zur seemannischen
Vorausbildung auf Segelschulschiff ,Deutsch-
land" kamen: Liechtenstein, Frankreich, Belgien,
Niederlande, Luxemburg, Spanien, Portugal, Ka-
nada, USA, Mexiko, Kuba, Trinidad, Argentinien,
Bolivien, Brasilien, Chile, Tunesien, Agypten,
Siudafrikanische Republik, Stdwestafrika, Saudi-
Arabien, Irak, Kuweit, Syrien, Iran, Korea.
Aus aller Herren Lénder also finden sich junge
Manner auch an anderen westdeutschen See-
mannsschulen ein, um hier eine gute Ausbildung
zu erhalten.
Fast alle diese Jungen schlossen Ausbildungs-
Vereinbarungen ab und setzten ihre Ausbildung
auf Schulschiffen fort, um an einer gezielten Aus-
bildung bis zur Matrosenpriifung teilzunehmen.
G. Eckardt, A. O.

Unsere Ladung: Fischmehl

Das hraune Gold Perus

Vielen sind die zahlreichen Fischkutter an der
peruanischen Kiiste seit langem ein vertrautes
Bild. Nachts erkennt man sie an ihren hellen
Arbeitslichtern, und oft genug erwecken sie den
Eindruck, als hatte man eine Ortschaft vor sich.
Die etwa zwanzig Meter langen Fangfahrzeuge
machen Jagd auf einen nur 10 bis 16 cm groBfen
Fisch. Die Peruaner nennen ihn ,Anchoveta”
(engraulis ringens). Er gehért zur Familie der
Sardinen. In den kihlen Wassern des in Kisten-
niahe nach Norden flieBenden Humboldtstromes
lebt er in riesigen Schwirmen.

Zu Beginn der fiinfziger Jahre wurde erkannt,
daB es der damals schwach gestelliten Wirtschaft
des Kupfer- und Silberlandes nicht schaden
kénnte, diese gewaltigen Fischbestdnde als Roh-
stoff fur die Herstellung von Fischmehl zu ver-
werten. Das Geschéaft mit dem eiweiBhaltigen
Gefliigel- und Schweinefutter schien sich zu loh-
nen, denn die Nachfrage auf dem Weltmarkt war
von Jahr zu Jahr gréBer geworden.

In den Jahren 1953 und 1954 hatte die peru-
anische Fischmehlindustrie ihren bescheidenen
Anfang mit finfzig Tonnen Export im Jahr. Zehn
Jahre spater wurde die Ausfuhr des protein-
haltigen Mehls mit 1,6 Millionen Tonnen notiert.
1965 waren fast 60 Prozent des Fischmehls auf
dem Weltmarkt peruanischen Ursprungs. Es
schlug Perus klassische Exportgiiter, wie Kupfer,
Silber, Baumwolle, Zucker und Eisenerze, aus
dem Feld und setzte sich an die Spitze. Uber
700 Millionen Mark brachte die kleine ,Ancho-
veta" dem Land im Jahre 1965 ein. Das lieB die
Wirtschaft des Andenstaates aufbliihen und hat
zum DeviseniiberschuB beigetragen.

So ertragbringend das Fischmehl ist, so gering
ist der Herstellungsaufwand. Der kiistennahe
Aufenthalt der Schwéarme erlaubt es den insge-
samt 1650 Booten, sozusagen vor der Haustir
der an der ganzen Kiiste verteilten Fischmehl-
fabriken zu fischen. Das trockene Wistenklima
gestattet die Aufstellung der Fabrikationsanlagen
unter freiem Himmel. Lagerhallen fiir die abge-
flllten Jute- und Papiersédcke sind unnotig: Der
Kistenstrich des Landes kennt so gut wie keinen
Regen. Kostensparend kann das Mehl nach
Ubersee in Frachter verladen werden. Offene
Leichter bringen die Ladung l&ngsseits der un-
weit der Fabrik vor Anker liegenden Schiffe.

Nur wenige Stunden liegen die Fische in den
Laderdumen der Fischkutter. Kaum im Basishafen
angekommen, wird das Fanggut mit dicken
Schlduchen wieder aus den Luken herausge-
pumpt. Durch Pipelines wandert es weiler in die
Fabrik. Dort wird der Anchovis zum Diinsten in
einen Dampfkessel gegeben. Danach folgt das

B

Fabrikationsanlagen fiir Fischmehl in Peru.

Pressen der garen Fische. Die herauslaufende
Flissigkeit wird zentrifugiert, und als willkom-
menes Nebenprodukt fallt Fischél ab, fast 70 000
Tonnen im Jahr, Der feste PreBriickstand nimmt
seinen Weg durch einen Drehrohrofen und tritt
pulvertrocken wieder ans Tageslicht. Aus sechs
Zentnern Frischfisch ist ein Zentner Fischmehl
geworden. Das ganze wird gemahlen und das
Endprodukt kann in Sacke abgefillt auf dem
Lagerplatz gestapelt werden.

Hier muB es wahrend einer Mindestdauer von
21 Tagen ,nachreifen”, da Fischmehl — bedingt
durch biologische Vorgange und einen geringen
Rest an Feuchiigkeit und Fettgehalt — zur Selbst-
entziindung neigt, wenn nicht fir ausrei-
chende Ventilation gesorgt wird. Zahl-
reiche Frachter hatten mit schwelenden Luken
den Bestimmungshafen erreicht, bevor die 21-
Tage-Reife gesetzlich vorgeschrieben wurde.
Das Geschaft mit Fischmehl ist gut. Ernsthafte
Sorgen werden den Fabrikanten des braunen
Goldes eigentlich nur durch die Gefahr des Ab-
nehmens oder Abwanderns der Anchovis-
schwérme bereitet, denn in zunehmendem MaBe
warnen Wissenschaftler vor einer Uberfischung
der Bestdnde. Jedoch sind ihre Prognosen bis
heute noch nicht bestétigt worden. Fiir die am
1. Juni abgelaufene Fangsaison des letzten Jah-
res wurde wissenschaftlich vorausgesagt, daB
mit den bisher schlechtesten Fangergebnissen zu
rechnen sei. Tatsache ist aber, daB die festge-
legte Fanggrenze von 7 Millionen Tonnen Fisch
pro Jahr und Saison schon Anfang Mai letzten
Jahres wieder erreicht wurde. Die Fabriken mel-
deten Rekordfdnge. Anzeichen einer Uber-
fischung zeigen sich demnach noch nicht.
Bedrohlicher dagegen ist der sogenannte ,Cor-
riente del Nifio", eine von Ecuadors Kiiste nach

Lotse durch
die Speisekarten
Brasilien

Wer je mit einem Brasilianer Ober die Kiiche
seines Landes diskutiert, wird stets vor die
Frage gestellt: ,Haben Sie schon eine Feijo-
ada gegessen?" (gesprochen Feschuada).
Feijoada ist ein ausgesprochen rustikales Ge-
richt und stellt in gewisser Weise eine Weiter-
entwicklung der téglichen Nationalspeise,
ndmlich schwarze Bohnen und Reis, dar.
Schwarze Bohnen und Reis gehdrt zu jedem
Essen wie bei uns Kartoffeln oder Brot. Man
kann sie morgens, mittags oder abends essen.
Die Feijoada ist jedoch sehr viel reichhaltiger
und schwerer, so daB sie im allgemeinen das
Gericht fiir Sonnabendmittag darstellt. Man
hat danach die notige Bettschwere und kann
sich in Ruhe wieder erholen. Auch hierbei ist
der wichtigste Bestandteil schwarze Bohnen.
Je nach den finanziellen Moglichkeiten kommt
dazu das landesiibliche Trockenfleisch Xarque
(gesprochen: Scharke) und Knoblauchwurst.
Da- Feijoada ein ehemaliges Sklavengericht
ist, gibt es hierzu die Teile vom Schwein,
die einstmals von den Herren nicht geschétzt
wurden. Es sind dies Ohren, FiBe, Zunge,
Schwanz und groBe Mengen Bauchspeck.
Alles ist sehr stark gesalzen. Um das Fett
etwas zu binden, kommt ein Teller mit Ma-
niokameh| auf den Tisch, das roh (berstreut
wird. Bestellt man die Feijoada in einem
Restaurant, so ist der Teller meisten mit
Orangenscheiben umlegt. Die feine Frucht-
sdure verbindet sich angenehm mit dem Ge-
schmack der Bohnen und neutralisiert das
Fett. In hauslichen Kreisen werden die Zitrus-
friichte nicht erst geschnitten, sondern ihr
Saft dariiber gegossen oder dazu geschliirft.
Das klassische Getrank zu der schweren
Feijoada ist der Cachacha, ein klarer Schnaps,
der unserem Korn entspricht. Er wird im all-
gemeinen aus Zuckerrohr, in manchen Ge-
genden auch aus Kokus- oder Erdniissen her-
gestellt. Schnaps ist in Brasilien sehr billig,
da es weder Steuer noch Monopol gibt. Im
allgemeinen trinkt man einige Martelinho
dazu, zu denen wir kurz ,Klare" sagen wiir-
den. Bestellt man einen Batida, so erhilt man
etwas Limonensaft, Zucker und Eiswiirfel,
worauf dann der Cachacha gegossen wird.
Ahnlich ist der Caipirinha, zu deutsch: eine
kleine Bauerin. Hierbei wird eine halbe Li-
mone mit Zucker im Glas zerstampft und
dann mit Cachacha lbergossen. Statt Limo-
nen werden auch gelegentlich Caju- oder
andere Friichte genommen.

Man sollte nicht versdumen, das zweite bra-
silianische Nationalgetrdnk, den Mate, zu
trinken. Er kommt in einem GefdB, das sich
Cuja nennt, auf den Tisch und wird aus einem
Trinkstab, der Bombilla, geschlirit.

Siden setzende warme Meeresstromung, der die
Sardine ausweicht. lhr Lebensraum muB ein be-
stimmtes Gleichgewicht zwischen Wassertempe-
ratur, Salzgehalt, Sauerstoff und Plankton auf-
weisen. Wird dies durch den unbesténdigen und
uberraschend einsetzenden ,Nifio" gestort, flieht
der Fisch in groBere Tiefen oder wandert nach
noch unbekannten Gebieten in den Pazifik hin-
aus. Er entfernt sich zumindest so weit von der
Kiste,- daB der Weg vom Fangplatz zur Fabrik
zu weit wird: Der Fang verdirbt in den ungekiihl-
ten Fischluken.
Erreicht die gefiirchtete, oft fir Monate setzende
Stréomung im Oktober — zu Beginn des siid-
sommerlichen achtmonatigen Fangjahres — die
peruanische Kiiste, so wird der gewohnte finan-
zielle Ertrag mit Sicherheit ausbleiben. Zur néch-
sten Saison wird der Fisch aber wieder zuriick-
gekehrt sein und 16 000 Fischerleuten harte Ar-
beit bringen, Tag und Nacht.
Bernd Hodenberg (I1. Offz.)
9.



Talente zwischen Luv und Lee

GroBe Bilderschau deutscher Seeleutt; hat kunstlerisches Format

Von unserem Mitarbeiter
Woligang Feucht

Hamburg, Zwischen Fisc fr und alters-
grauen Lagerhdusern am Hamburger Hafen
legt Walter Mensch letzte Hand an eine un-
gewdhnliche Ausstellung. Die 500 folografi-
schen Arbeiten, Zeichnungen und Gemalde,
die im Juli in demn bei Kunstireunden re-
nommierten ,Alelier Mensch® am Fisch-
markt gezeigt werden sollen, stammen aus-
schlielich von deutschen Seeleuten, die auf
ihren Schiffen tdber alle Meere varstreut
sind.

Den Grundstein zu der Bilderschau hatte
Ende 1965 die deutsche Sektion der ,Intes
national Famous Artists Schools” mit der
Anregung gelegl, die deutschen Seeleule mit
zwei Waetlbewerben um Fotos und Malar-
beiten anzugehen. Der Gedanke fand spon-
tanes Wohlgefallen bei den- Reedern, die
darin zwei Méglichkelten enldeckten: Ein-
mal pract die Wellbewerbe willkom-
mene Hilfe fiir das standige Bemiihen, die
Freizeit der Mé&nner an Bord in langen Wo-
chen aul See verniinftig zu gestalten. Zum
anderen schienen sie auch geeignet, das An-
sehen des Seemannes zu heben, das den
Reedern nicht erst seit den Alarmrulen iiber
angeblich sinkend®¥ Moral an Bord am Her-
zen liegt. ,Das falsche Image von Sex und
Sulf solite endlich zerstdrt werden®, wilnscht
sich Kapitin Heinrich Schopper beim Ver-
band deulscher Reeder.

. Der Kapitan ibernahm denn auch die wohl
schwierigste Aufgabe, die stillen Talente in
Kapiténskajiite und Mannschaftslogis rund
um den. Erdball aufzustdbern. Mit der von
ithm rediglerten Seemannszeitung ,Kehr-
wieder® und dem tdglichen Funk-Presse-

G Weiss:

Knﬁil&n Coman von dar friheren ,Heon-
sealic” malte dieses Blld,

dienst Hir die Schiffe iber Norddeich-Radio
erreichte ar im Laufe der Zeit rund 40000
Seeleute aul 1500 Schiffen zwischen Eis-
meer und Tahiti mit der Kunde von den
Wetthewerben, Hir dis zwei Themen gestellt
waren: Die Kénner der Kamera sollten
wochiffe, Meere, Hifen" ins Objeklly neh-
men, wihrend die Jinger von Pinsel und
Palette sich an einem eher lyrischen Thema
versuchen solllen: ,Wo die Well am schdn-
slen ist”.

Schon die ersten Arbeiten, die wéhrend
des vergangenen Jahres beim Reederver-
band eintrafen, wverrieten den ersltaunten
Initiatoren, auf welche Talentader sie an
Deck und in den Maschinenrfumen der
Schiffe gestoBen sein mufiten. Mehr als 100
Seeleute vom Kapitin bis zum- Schilfs]

Médchens, fur das ein Funkoffidler in Yoo
kohama mehr an Porto ausgeben mubte, als
er spiter als Preis erhalten sollte, Mit Orts-
gebl.!hmn knman dngeglm die Vifleranen in;
aus, Bie sich mit|
d.en Arbeiten ihrer geruhsamen altejr -Tage |

heteiligten.
«Mehr als ein Dr:tiel aller Biiﬁer sprengt
dia G des ismus®, urteilt

Walter Mensch hwle iiber die Ergebnisse
der beiden Wetthewerbe in sefner Galerie.|
So verbliifiten bei der Auswahl der Preis-|
triger die kunstverstandige Jury die Arbei-!
ten des aus Bremerhaven stammenden
Funkoffiziers Heiner Palinkas, der sich nicht'
our durch die Vielzahl selner Werke In al-
len Techniken zwischen Bleistift und Holz-
schnilt als Besessener seiner Kunst auswies.
Palinkas, der fir ein Aquarell-Selbstblidnis:
den ersien Preis mit 500 DM erhielt, wari
fiinf volle Jahre ohne Urlaub auf See ge-
blieben, um nun ein ganzes Jahr bei seiner:
Familie in Bremerhaven ungestart an deru
Staffelel arbeilen zu kénnen.

Bine Sonderstellung unter den rnalenden
Fahrensleuten hat sich ein Kapitin mit der
Wahl seines Hand
Das faszinierende Bild eines ab;ud.ildmn
Halens im Lichterglanz malte er auf Persen-
ning, die als wasserdichle Leinwand aul Schif-
fen zum Abdecken der Luken dient. An
Farbe benutzte er ausschlieBlich, was er an
Bord fir Schomnstein, Masten und Reeling
vorfand, See!ahrthezogene Originalitat be-

wles auch ein S der h zur

gen sandien aus nahezu allen Hifen der
Welt die Frichle ihrer langen Freiwachen
ein, Die grofte Distanz fGberwand dabei das
Pastellportrdt eines kleinen japanischen

Abend im Halen {Schilrslnrban aul Pensenninn}

noch Holzplastiken bei erle.
Die Bilste elner Frau gestallele er aus dem
Holz von Pfihlen, die als sogenannle Dudk-
dalben zum Festmachen der Schiffe 40 Jahre
lang im Wasser ‘der Elbe gestanden hatten.
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Ein Schuf} Sentin

Fahrensleute als Kiinstler /

Unter dem Motto ,Seemann, Palette undK
abend unter groBem Andrang der Besi
Mensch” (St. Pauli-Fischmarkt 1%} eine orig
Bildern und Fotos fahrender Seeleute derd
.né durch Dr. Eberhard Rogge, den Gesdi
‘clubs, erdffnet.
Diese Ausstellung ist das Ergebnis Sle grelfen:

eines Wettbewerbs, den der Verband Kamera, be
Deutscher Reeder In Zusammenarbeit ler, habens

Einsamkeit fertigruwerden. Qb Kapitin, ]
Funkoffizier, Steuvermann oder Matrose: !

mit der Fachstelle flir Jugendiotografie mittelbarell
und den International Famous Artisis eine naive}
(Amsterdam) altete. 500 echt ist wis
Folos, Gemilde und Zeichnungen wur-  der dazu g
den ‘fiir diese Ausstellung ausgewd#hit. Diese Mic
In iknmen spiegell sich auf originelle besucht: ik
Weise das oft harte Leben suf See, die  A¢ojiersons
Liebe zum Schiff und die Sehnsuchtein-  §n pupger fr
samer Minner. tin Wolss
Die meisten dimr Biider kennaeiuh- senning elns
net, der Eg;ns. Iob
ener p!lhdung wiedermgeben f
It es doch, die Einformigkeit des Le- oavigtie &
bens auf See zu fiberwinden, mit der on Nachi g

Wir danken allen fotografierenden, zeichnenden und malenden
Seeleuten, die sich so fleiBig an den beiden Wettbewerben
+Wo die Welt am schonsten ist” und ,,Schiffe, Meere, Hafen", die
im vergangenen Jahr liber ,Kehrwieder" und den Funkpresse-
dienst gelaufen sind, beteiligt haben. Ohne die auBerordentlich
reiche Auswahl an Einsendungen hétte die Ausstellung

»Seemann,
Palette und Kamera”

in der amiisantesten Kunstgalerie Deutschlands am St. Pauli
Fischmarkt in Hamburg nicht stattfinden kénnen. DaB diese
Ausstellung zu einem groBartigen Publikumserfolg werden
konnte, davon soll diese Seite an Hand von Fotos und dem
nachhaltigen Presseecho zu unseren Lesern auf See sprechen.
Mit groBer Genugtuung hat der Verband Deutscher Reeder
registrieren konnen, daB es mit der Ausstellung gelungen ist,
einen wesentlichen Beitrag zur Korrektur der falschen,
landlaufigen Vorstellung vom deutschen Seemann leisten zu
kénnen. Am erfreulichsten dabei ist, daB unsere Seeleute selbst
es waren, die durch ihren HobbyfleiB diesen Schritt erméglicht
haben. Dank gebiihrt auch der Fach-

stelle fiir Jugendphotographie und
der Famous Artists Schools fiir die
Durchfiihrung der beiden Wett-
bewerbe, und Dank gebihrt auch
der ,Galerie Mensch", deren
Inhaber sich mit groBem Idealismus
der guten Sache fiir unsere Seeleute
angenommen hat. Redaktion

Links Mitte: Eines der besten von den 500 ein-
gesandten Folos. Das oft melsterhaft eingefan-
ene Arbeitsleben an Bord setzle die Besucher
n Erstaunen,

Rechts: Der Maschinist Bruno Tetzlaff nennt
seine von Kunstkritikern beur-
teilte Holzplastik ,Frau aus der Elbe“, Das Werk
ist aus einem Duckdalben gearbeitet, der 40
Jahre im Elbgrund eingerammt gewesen war.

Rechls Mitte: Schon am ersten Tag nach der
Eriiffnung setzte der Besucherstrom ein.

Rechts unlen: Fil
bei der Arbeit.

des Fer
Fotos: G. Eilers




litit gehort dazu

mgin der ,,Galerie Mensch*

Fischd dunklem Hi an
dem das Stemhusi des | Gmm
leuchtet — ein unvergeliches Es

fehit nicht die Flnfrastbark inm Sturm’
oder der stolze Musikdumpler. der das
Meer hpfliigt; aber auch die Helli-

gen Drei Konlge beschiiftigen die Phan-
tasie in der Weibnachtsnacht in der
Karibischen See, Oder ein Schiffsinge-
nieur formt mit dem Schnltzmesser
weibliche Figuren als Holzplastiken.

Ganz unmittelbar geben dic Fotos
wrliﬂlu:he Kunde vom Leben und Erle-

ben: hine oder aber, ein
humarvoller Smnappsdmﬂ der . Alte*
aul der Brilicke als einziges belebendes
Eiement bei der Fahrt vor den &den
Ulern des Suez-Kanals.

Das zind nur einige Beispiele, die fiir
die Vielfalt des Ganzen stehen. Im tibri-
gen! das Milieu der ,Galerie Mensrh*
am F‘I.schrnark‘: ist der _rechte Ort filr
diese die bis

“ewm 26, Juli d-lmert.

mln_ o'r:m FRENZEL

iginell tell Fischmarkt
QEEMBAH.'SQ utllsam ¢
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Seemann, Palette und Kamera

Gestern abend wurde in den Riu-
men der Galerie Mensch am St.-Pauli-
Fischmarkt unter dem Motto ,Seemann,
Palette und Kamera* eine Ausstellung
ungewihnlicher Art ertfinet.Sle um-
fuft etwa 300 Bilder, Plastlken, Gra-
'{iken und Farbaufnahmen von malen-
‘den, zeichnenden, schnitzenden or.le:'
fotograli et i

Die originelle Schau st das Ergebnis
oi.nus Wetthawethu. den der Verhami

nicht fgieht ist, an Bord’ Schiffes
€ine Staffelel aufzustellen, die Zahl
der Olgemélde erstaunlich . Zu den
Kurlosa ziihlt ein Bild, Ranz aus

Bordmitteln gefertigt Ist. Sein Urheber
malte mit Schiffsladdarbe auf Persen-

Was den Stil anbetriift, so bewegt
sith das Dargebotene zwischen Natura-
lismus und . Exp

Die stirkste Realitit besitzen e
i:tdus Inihnmlatdasubnnannard
erner F)
festgehalten, mandu&t} auch etwas vom
Zauber des Exotischen, dem der See-
mann an entlegenen Kilsten auch heute
noch zuwellen begegnet.

Unter den Plastiken befindet sich die
expressive Figur elnes Frauenakles, die
aus einem: Duckdalben aus Eichenholz

mit der Fachsiglle mr Jugend!otusrane

Frankfurt und den Famous Art
,Sﬂamls Is in Amsterdam im vergangenen
Jahr ausgeschriebed ‘hWatte. Das Echo
war Uberraschend stark, aus allen 're!.—

und: S lerei.
Alg Motive dominieren naturgemil die
Berpiche Schiff, Meer und Hafen.

len dér Welt

leute, vom Schiffsj bis zum Kml-
tén, ihre Arbeilen ‘Hamburg. Aus
einer Fiille von 700 ®insendingen wur-
den die gezeigten Werke ausgewihit.

" In Anbelridicht der Taisache, dal es

Da gihe e konventinielle
lichen Wind-

mmmem mpfern  in
ligen Meereswogen, aber

auch mancherlei reallstisch zupackende
oder nalv detaillierte Schilderungen
wirklicher Eindriitke und Erlebnisse auf
der Linien- oder Trampfahrt in ferne
Lander, 0

toist, der 40 Jzhre in der Elbe
stand, Eine weiters Kuriositit bildet
ein Buddelschiff, das ein Kapitin, der
ébmal um Kap Hoorn segelte, 1867 als
bastelte,
Unter und p

schen Aspekten bretet die Schau sicher-
lich lei iches, kiinst-
lerisch hmgegen sind keine ,Entdek-
kungen" zu machen, Als Ganzes aber
ist sie in der unverfilschten St.-Pauli-
Aimosphiire im Atelier Mensch durch-
aus sehenswert. hif

Inlralerh sl el At

So sieht der Funkoffizier Heiner Pa.
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Fiechmarki zu sahen. Dort reigen Sealeuln
ganz avsgezeichnele Proben ihrer Hobby-
Arbeiten mit Pinsel und Schaltimesspr.
DoB- Buddelschilfe ‘nicht fehlen, WIE:'




Der Gast aus Ohio

Don Manoel Ignacio José de Figuei-
rode al Aranha — seine (brigen Vor-
und Zunamen sind mir entfallen —
hatte Besuch aus Ohio.

Ein Gast aus Ohio ist, auch fir einen
Spanier aus edlem Gebliit, eine
schwierige Angelegenheit. Amerika-
ner sind verwohnt, Und was sollte er
hier, in Catalao, einem Menschen
bieten, der Paris, London, New York
und gut vier Funftel der Erde, soweit
sie sonst fur einen Gent in Betracht
kam, kannte? —  Schmutzige, enge
Gassen? Eine verwahrloste Ha-
zienda? Lemas?

Don Manoel schleifte den Mann aus
Ohio tber das holperige Pflaster des
kleinen Platzes, der von Verkaufs-
buden und riesenhaften Korben ein-
gesdumt war, hinter denen sagen-
haft bejahrte und marchenhaft has-
liche Weiber hockten; und zermar-
terte sich sein Gehirn.

Zu einem Teil dariber, wo er in
Catalao eine Sehenswiirdigkeit fir
Mister Hawkins auftreiben konnte;
zum anderen: wie er ihm das We-

Von Otto Violan

nige, das seine Heimatstadt bot, mit
den geringen Mitteln seiner eng-
lischen Sprachkenntnisse naher brin-
gen solite.

.Das hier..." Don Mancel blieb
stehen und wischte sich den SchweiB
von seiner edelgeformten, bronze-
braunen Stirn, ,...ist die Aalteste
Kirche der Stadt. Sie wurde auf den
Trimmern eines Heiligtums der Ta-
payas erbaut und ist im Jahre 1792
durch Brand ..."

Don Manoel brach ab, da Mister
Hawkins den verschleierten Blick
seiner hellgrauen Augen auf ihn
richtete. Uber das Gesicht des Spa-
niers kroch ein dunkler, empdrter
Schatten. Er sah, daB der Amerika-
ner die Zahne aufeinander preBte,
um solcherart ein herzhaftes Gahnen
im Keime zu ersticken.

LYes..." nickte der Mann aus USA
seinem Freunde zu.

Eine Weile schritten sie schweigend
nebeneinander her. Dann begann
Don Manoel von den Weibern. Wo-
von sollte er denn reden, da Kirchen
seinen Gast nicht interessierten?

Er erzdhlte Mister Hawkins in Son-
derheit einiges von Fernanda y Pal-
mas, der Bliite Catalaos. Der Ame-
rikaner horte ihm aber auch jetzt
nur mit einem halben Ohr zu.

»Sie ist schoner als die aufgehende
Sonne und das Licht der Sterne..."
ergoB es sich von den Lippen Figu-
eirodes, ,aber wehe dem Ungliick-
lichen, der es wagen wollte, sich ihr
zu néhern..."

Mister Hawkins aus Ohio
unglaubig.

~Wieso?*

Der Spanier deutete auf einen Mann,
der sich eben umstandlich von einem
der Tische des Cafes, an dem sie
gerade voriberkamen, erhob.
~Sehen Sie sich diesen Menschen
an, Mister Hawkins! — Das ist Fran-
cisco Barboza. Ihm fehit das rechte
Bein. Er brach es beim Sturz wvor
Deonna Fernandas Fenster. Sie selbst
stieB ihn in die Tiefe, als er sich
eines Nachts erkiihnte, in dem Ge-
rank vor ihrem Haus zum Schlafzim-
mer der Senorita zu klettern. Und
dort..." Don Manocel wies auf einen
zweiten jungen Mann, der in Gesell-
schaft Barbozas das Cafe verlassen
hatte, ....dort geht Alfonso Fer-
reira. Einstmals waren die beiden
erbitterte Feinde. Jetzt tragen sie
gemeinsam gemeinsames Leid: Die
Erinnerung an eine Stunde, da sie
den Weg zum Herzen Donna Fer-
nandas suchten. Ferreira tragt lber
dem linken Auge, wie sie sehen,
eine Binde. Er hat sich erdreistet,
beim Tanze Fernandas Haar mit den
Lippen zu beriihren. Als er den Saal
verlieB, schoB sie auf ihn. Ihre Hand
zitterte noch, so sehr hatte sie Fer-
reiras Wagemut emport, daher ver-
fehlte sie sein Herz und traf nur das
linke Auge!"

Der Spanier hielt erschopft inne.
Nach einer langen Pause bemerkte
Mister Hawkins:

.Very interesting. — Konnte ich die
Bekanntschaft der Lady machen?*

. Sie, Mister Hawkins? — Was wol-
len Sie von Fernanda y Palmas?"
.Ich méchte eine Nacht in ihrer Woh-
nung verbringen!”

.Sind Sie des Teufels? — Wer hat
Innen diesen ungliicklichen Gedan-
ken eingegeben?"

Der Amerikaner lachte.

.Sie, Mister Figueirode. Sie ha-
ben mir doch soeben von Barboza
und diesem ... wie heiBt es nur? —
erzéhlt. Ich mochte sehen, ob die
Lady wirklich so... blutriinstig ist,
wie Sie sie schildern.”

.Ich gebe Ihnen mein Wort, daB ich
nicht ibertreibe! Fragen Sie Barboza
und Ferreira selbst. — Sie wiirden
gine solche Nacht nicht berleben!
+Wollen Sie mit mir wetten, daB mir
Senorita Fernanda nicht einen Nagel
vom Finger bricht?"

Mister Hawkins sah dabei auf seine
sorgsam gepflegten Hande, die in
lange, spitze und glédnzend polierte
Négel ausliefen.

. Sie sind mein Gast, Mister Hawkins,
ich kann nicht zugeben, daB Sie sich

lachelte

Wir dachten, daB diese Art
von:Seefahrt unseren Lesern
auch gefilit.

Foto: Illa Roeder

in ein solches Abenteuer einlassen.”
»Ich biete lhnen 200 Pfund."

~Was Sie vorhaben, ist Wahnwitz!"
wIst Ihnen zweihundert zu wenig? -
Gut. — Wir wollen um dreihundert
wetten. — Ich werde Ihnen morgen
frith, um 7 Uhr, wenn |hnen das nicht
zu zeitig ist, aus dem Fenster von
Donna Fernanda zuwinken. — Wer-
den Sie zur Stelle sein?"

.Sie spielen mit Ihrem Leben, Mister
Hawkins! — Wenn Ihnen etwas zu-
stoBt — ich trage keine Verantwor-
tung!”

wAlso — einverstanden? — Dann ge-
ben Sie mir bitte endlich die Adresse
der Senorita”, meinte der Amerika-
ner ungeduldig.

Don Manoel begleitete ihn bis zum
Hause Donna Fernandas, das ziem-
lich am Rande der Stadt lag. Er war
bleich bis zu den Haarwurzeln. Aber
er hielt als echter Spanier die Wete,
die ihm sein Gast vorschlug.

Schlag 7 Uhr am Morgen des nach-
sten Tages beugte sich Hawkins,
noch ein wenig vom Schlaf benom-
men, aber schon mit einer Pfeife im
Mundwinkel, aus dem Fenster Donna
Fernandas und winkte dem Gast
geber, der wartend auf der gegen-
tberliegenden StraBenseite stand,
lachelnd zu. Wenige Minuten spaler
trat er aus dem Haus der Spanierin.
.Good morning...", gurgelte er
durch die Zahne. Und dann raus-
perte er sich so laut, da@ Don Ma-
noel die Knie schlotterten, wiewohl
von der Senorita weit und brei
nichts zu sehen war. |
.Sie sind ein Held...!" wandte ef
sich an den Mann aus Ohio, als sié
nach einiger Zeit im Cafe Nacional
einander gegeniibersaBen. |

+No...", lehnte der Amerikaner be-
scheiden ab.
«Doch . ..", beharrte Don Manoel auf

seinem Standpunkt. ,Sie sind der
kiihnste Frauenbezwinger, der mir
in meinem ganzen Leben begegnel
ist!*

«No...", wehrte der andere aber
mals die Schmeicheleien des Spa:
niers ab.

+uUnd nun erzéhlen Sie bitte . . .", be-
drangte ihn Don Manoel.

+Erst geben Sie mir die 300 Pfund.
Figueirode legte schweigend und mit
gerunzelter Stirn die Scheine auf
den Tisch. Mister Hawkins prifte
den Betrag, schob die Banknolen
langsam in seine Brieftasche und
trank seinen Mokka zu Ende.

»Ich bin weder ein Held, Mister Figu-
eirode, noch ein ... wie sagten Sie?
Frauenbezwinger."

«Was dann...?"

«lch bin nur ein guter Geschifls
mann.*

Mister Hawkins lachelte. Er schien|
sich zum erstenmal in Catalao nichl
zu langweilen. In Figueirodes Ge
sicht straffte sich jeder Muskel.
.Geschaftsmann? — Wieso? — Span-
nen Sie mich nicht auf die Folter. Ich
habe Sie doch am Fenster der Seno-
rita gesehen. Wie, zum Teufel, haben
Sie es angestelit, die Dame derail
gefiigig zu machen?"

.Ich habe lhr ganz einfach..." enk
gegnete der Mann aus Ohio, 10
englische Pfund dafiir geboten, dai
sie eine Nacht — auBer Haus
schlaft . . ."




,Nacker, Miezen, Babybrummen”

Die lolgenden beiden Dr
ob alle Leser — sie Im D

fal. D histzu b
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tsch richt noch so gu! aufgepaBt haben — beide
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siliten schon gelehrt wird.

Schriftwerke verstehen werden. Vielmehr werden diejenigen, die das Oldtimer-Salz-
wasser-Messingsch des ,Revolver-Schiltt" verstehen, vermutlich einen Dolmetscher in
A h neh i} wenn sie etwas von ,Mackern, Miezen und Babybrummen*
gekeh nRevolver-Schiitt* und ,Macker, Miezen, Baby-
brummen* eréfinen der Philologie ein neues Wirkungsfeld. Obwohl es genauso frucht-
bar wie amiisant wire, kann kaum angenommen werden, daB es auf unseren Univer-

.Macker, Miezen, Babybrummen®*
Der Himbeerheini war bose. Ein Re-
porter hatte wissen wollen, was
eine Babybrumme ist. Und nun war
die Mieze weg. Wiitend driickte er
sein Lungenbroétchen aus, griff sich
an den Strick und lieB seinen Feuer-
stuhl aufheulen. Zwei Platinzdhne
sahen prompt heriber. Doch wie
soll man mit einer Babybrumme
konkurrieren konnen, wenn da eine
Natze wvon Fassaden-Picassos in
einer Asphaltblase vorfahrt und mit
den beiden Zahnen in einer Gam-
meltimpe verschwindet?

Argerlich brummte er los, immer
hinter einem GebiB her. Ware ein
toller Auspuffzahn, denkt er, wah-
rend er nun bei einer Fllster-
maschine warten muB, Ob sie einen
Macker hat? Etwa einen mit Blech-
dampfer? — dann geht es weiter in
Richtung lllusionsbunker. Da wollen
aber auch alle Miezen hin. Ein
uriges Gedrange an der Kasse. Fast
wie beim Germanenschwoof auf der
Schiitteltenne gestern.

Er will gerade der duften Brumme
zupfeifen, da sieht er wieder diesen
Reporter. Was will der Dicke denn
nun schon wieder? Etwa wissen,
was ein Pennerkissen ist? Oder
eine Lulle? Soll er doch lieber die
DEUTSCHE WELLE horen, da kann

er sich mal iber unsere Sprache in-
formieren. Finde ich dufte, 'ne Sen-
dung Uber Macker, Miezen und
Babybrummen. Wiirde ich mir auch
anhoren, wenn ich nicht gerade zu
meiner Ische muBte. Aber vielleicht
hat sie dann ja schon ‘nen neuen
Macker. Warum auch nicht? Dann
hore ich mir eben die Sendung an.
Aus einem Programmhinweis
der DEUTSCHEN WELLE

Revolver-Schiitt

Von Andreas Hops

Es war einmall Anfang der dreifiger
Jahre. Schwarzer Erdieil. Elfenbein-
kiiste. Sonne berall. Die flirrende,
sirrende Luft steht (iber Hitten und
bunten Booten. Hohe Dinung don-
nert gegen die unzugéangliche Kiiste
und zerbirst zu Sprithwasser. Einige
Kabellangen vor den armseligen
Hitten liegt die ,Durban" vor An-
ker. Von Land her kommt mit dem
Wind neben dem Duft von Urwald
und verwesten Fischen das aufrei-
zende Gewummer des Tamtam her-

" {iber, das schon im Stile einer viel

spateren Zeit die Story von Hein
Schutt von Ort zu Ort trommelt.
Immer nach dem Grundsatz: ,Tote
beleben die Nachrichten!" wird das
Neueste vom Neuesien weiterge-
hammert: ,Heimtlckischer Mord auf

1

Ha, Ha said the Clown

Herzlichen  Glickwunsch, Manired
Mann! Ja, ja, erst der Clown macht den
ganz groBen Kénner — oder wie hier:
Treffer! Ein Zeichen, daf die Schlager-
welt ein wenig nach Unsinn lechzt. Und
das ist der ,Urlaub des Geisles".
Warum soll er nicht auch mal . . .
(Schweiz und Danemark an 2. Stelle)

2

Meine Liebe zu dir

Die erst vor kurzem verdffentlichte
Single mit Roy Black — Publikumslieb-
ling Nr. 1 — hat's in sich (Auflage von
einer Viertelmillion Gberschritten)! Ob's
das kleine Wort ,Liebe" macht? Jeden-
falls brachte der , faule Zauber" den
Song schon fast on top der Parade.
Doch nun ohne Lastern: ,Meine Liebe
zu dir* hat Durchhaltechancen und
durfte zu den ganz groBen Schwer-
punkten in diesem Geschaft zéhlen,

3

Puppet on a String

Ohne Kommentar, Sandie Shaw! Wir
haben dich inzwischen schon so oft ge-
nossen, daB wir dich bald in- und aus-
wendig kennen. (Darum kam der Hit im
Heimatland England wohl auch schon
an die 20. Stellely Doch Puppet...
fesselt! Man muB manchmal stunden-
lang dariber nachdenken, hat die Me-
\_ lodie dauvernd im Kopf und — bekommt

2
Rangliste der deutschen und
internationalen Schlager

im Monat August 1967

N

sie doch nicht makellos heraus. Man
ist bei ihr ganz schén am string, wie
der Hampelmann. Und das nennt man
a wohl ,Faszination" oder...?

An 1. Stelle in Spanien und in der
Schweiz, Belgien auf dem 2. Plalz)

4

| was Kaiser Bill's Batman

.Kammerdiener® Whislling Jack Smith
von der Whistlin Band serviert
llusternd seinen tollen Blodsinn, der
so gefallt, daf er nicht nur in die Hit-
bestenauswah| kam, sondern auch noch
ein Gegenstick heraufbeschwor: ,lch
war HKonigin Viktorias Kammerzofe."
Soll_ man nun sagen: Das gibt es nur
in Texas ... pardon me, England{!)
natiirlich.

5

Pictures of Lily

The Who arrangiert sich in der Parade
der Schlagerfreunde mit Folos wvon
Lilly! Ob sie nun aus dem ,Quartier
Latin® in Paris” stammen oder von der
~Reeperbahn bei Nacht spieit hierbei
ja keine Rolle, Sie filhrten zum Sieg
von vier (englischen) gegen einen
(deutschen). — Da nitzt kein Stechen
mehr, die Equipe ist englisch — bei der
Reiterei oder im Geschaft mit Hits and
Hots ... (wo wir doch gerade Derby-
zeit haben).
Herzlichst

Ihre Magdalena Ahlers

(Copyright der Schlagerreihenfolge
by Musikmarkt und Public Ftelalionsl_/
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hoher See! German Sailor (33) killt
Braut (27). TAM-TAM sprach als
erstes mit der Toten!" Diese Nach-
richteniibermittiung mit dem Tam-
tam ist ihrer Zeit weit voraus; denn
Sekunden bevor der erste dumpfe
Trommelschlag die Ohren auf der
+Durban“ erreicht, hat Hein Schitt
an Bord just eine Show abgezogen.
Die Schlagzeile des TAM-TAM (iber-
treibt wieder einmal, denn auBer 'n
biischen Piff-Paff-Puff ist mit und
durch Hein Schitt, den Blaubiidel
auf der ,Durban”, rein gar nix pas-
siert.

Er, der Zimmermann, kommt aus
Zingst und DarB und fahrt selbst-
verstdndlich wie alle seine Lands-
leute auf Afrika. Und wie alle
ZingsiunddarBer kommt auch er
jede Reise mit 'nem winzigputzig-
kleinen Zampelbidel an Bord und
geht nach jeder Reise mit selbst-
gendhten, pralldicken Seesédcken
wieder an Land. So entstand in
Jahrenden miihseliger Kleinarbeit in
sein vorpommersche Heimat ein
wunnerherrliches Hauschen. Vom
Flaggenmast (iber Bulleye bis zur
Markise und Liegestuhl alles ,zu-
sammengefahren®.

Nun ist Hein Schiitt in Kontrast zu
sein Landsleuten auch noch so'n
klein Poussierstengel. Sein Fraulein
Braut, die blonde Inge, wohnt in der
SeilerstraBe. Fix was verknallt ist er
in ihr und fihit sich in Inges wie in
Abrahams SchoB. Um sie bei der
Stange zu halten schickt der Dussel
ihr 'men saftigen Ziehschein und
dann und wann per Post tausend
liebe Kisse. Und statt 'n Pinupgirl
hat Hein Inges Konterfei in sein
Koje hangen. Kein Zweifel an, ist 'n
schniekes Ma&adchen, sweet und mit
'n sehr gut besuchten Pullover.

Auf der Reis von Old Germany bis
zur Elfenbeinkiiste war all'ns Okeh.
Der olle Kasten piitscherte so peu
a peu von einem Hafen zum annern.
Es wurde warm und wérmer, Dieser
und jener kriegte den Ublichen
Koller und allhands wie auch finf-
zigtausend annere deutsche See-
leute sonntags und donnerstags
Schweinebraten und Rotkohl. Damit
war all'ns in bester Butter! Bis...,
ja bis der Blaubiidel hier in dieser
gottverlassenen Gegend 'nen Schrei-
bebrief bekam. Aber nicht von der
geliebten Inge, nee, von 'nem guten
Macker, der ihm in die fremde Ferne
mitteilte, daB sein siBe Inge ging
in der Ferne fremd. Wen wunnert's,
daB es dem Hein Schiitt bés gegen
den Strich ging, auf dem die blonde
Inge lustwandelte, und er zum Pur-
ser stirmte, um den Ziehschein zu
stoppen.

So weit, so gut, doch die ewigen
Nassauer finden zu jeder Zeit und
an jedem Ort ihre Opfer. Fiir den
Smarting und den Storekeeper war
es wabhrlich nicht schwierig, dem
angeschlagenen Hein Schitt einige
kithle Blonde zu entlocken. Als die
beiden Filous dann noch mit 'n
biischen Geschick lber die Weiber,
die komische, verkehrtrumknopfende
Nation, herzogen, lagen sie gold-
richtig. Es kam, wie es kommen
muBte: der Angemeierte lieB sich
nicht lumpen und bald lag nicht nur
Uber den Ufern in der Ferne, son-
dern auch iiber den Képfen der drei
blauer Dunst. Durch diesen Dunst

Zum 100. Geburtstag

H

John Galsworthy

geb. am 14. August 1867 in Surrey
gest. am 31. Januar 1933 in London

Der englische Erzdhler und Dramatiker
war ein realistischer Schilderer des eng-
lischen Bilrgertums um die Jahrhunderi-
wende. Aul einer Wellreise sammelte der
ehemalige Jurist Anregungen und Ein-
driicke fiir sein spéleres schrifistelle-
risches Schaffen, dessen Krénung der
drelbiindige Generalionsroman ,Forsyte
Saga“ wurde, flir welchen Galsworthy im
Jahre 1932 den N?‘Ii!elllpreis fiir Literatur
erhielt.

lachelte immer noch von der Kojen-
wand die vollbusige Inge auf die
drei Reespinnen herab, als Hein
Schiitt sie in sein schon reichlich
verschwommenes Blickfeld bekam.
Statt blau, sah er nu in nullkomma-
nix rot und wollte in sein Duhnas
der Olsch jetzt partout ans Leder,
Kann ja jederein verstehn!
Abrakadabra, bumms hatte der
Timmann ein rostiges SchieBeisen
in der Hand und fuchtelte damit der
Inge vor ihrer hiibschen Visage her-
um. Er hatte nun wirklich die Nase
und die Mackers, die sich beim An-
blick des Revolvers unter die Back
fallen lieBen, die Biixen voll. Mit
dem Schlachtruf: ,Ich leg dich um,
du Biest!" riB der SchieBwiitige das
Bild von der Wand, stirmte zum
Achterdeck, stellte das Plippchen
auf'n Poller, trat zuriick, nahm
stramme Haltung an, visierte Uber
Kimme und Korn, zog durch und
schoB vorbeil Als der zweite
SchuB und mit ihm Hein in die Luft
ging, lachelte Inge immer noch
spottisch. Schritt fur Schritt heran-
tastend, knallte es lustig weiter in
die Luft. Dem Helden ging schon
der Hut hoch, als er beim letzten
Schul der Inge den SchieBpriigel
an die Schlédfe setzte. Das half, die
Ungetreue war dahin! Als Lohn fir
diesen MeisterschuB brach aus der
Deckung von Winschen und Luken
ein brausendes Hurra hervor. Mit
stolzgeschwollener Mannerbrust —
wat bin ick doch fiirn fixen Kerl! —
warf der Rachegesattigte die Reste
der blonden Inge den Haien zum
FraB vor.

Bevor der erste Hai sich an der
blonden Inge den Magen verderben
konnte, wehte der Wind aus dem
Busch das Tamtam hertiber, das nu
in no time ganz Afrika die Story
vom ,Revolver-Schiitt” zur Kenntnis
brachte, Durch TAM-TAM kam der
Blaublidel nicht nur in Afrika, son-
dern auch in Hamburg, Bremen und
Zingst und DarB zu seinem Okel-
namen, auf den er, wenn er nicht
gestorben ist, noch heute hort.

13
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Unser Kreuzwortridtsel

Magnetische Stiirme

Nicht nur die Luifthiille der Erde gerét ge-
legentlich in Bewegung, auch das Magnet-
feld kommt von Zeit zu Zeit in Turbulenz.
Sie stéren ganz empfindlich den Kurz-
wellenfunkverkehr und die Magnetkom-
passe der Flugzeuge. Schuld daran sind
immer gewaltige Ausbriiche auf der Son-

schwarze
Flecken, die sogenannten Sonnenfiecken,
mit einem ruBgeschwirzien Glas und oft
mit unbewaffnelen Augen sehen kénnen.

Die MiichstraBe, zu der auch unsere Sonne
und mit ihr die Erde und die anderen Pla-
nelen gehdren, ist nicht nur sichtbar. Un-
aus, die
pfingern aufge-
Ihre Wellenlénge,

ihre Energie, ihre Verleilung und ihre Ver-
dnderung geben dem Astronomen wichtige
Aufschliisse {ber den Aufbau der Milch-

g p | und helfen
mit, die Geschichte und die Entstehung der

Atmosphdéren,

nachgewiesen werden. Im
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Was wiegt das Licht?

Um die Masse anzugeben, die eine
in einem bestimmten Volumen ent-
haltene Lichtstrahlung besitzt, oder
die Masse des Lichtes, das eine
Lichtquelle in einer bestimmten Zeit
ausstrahlt, brauchen wir nicht auf
die Photonen dieser Lichtstrahlung
zuriickzugehen. Man kann diese
Masse einfach aus der bekannten
Energie der Strahlung nach der
Aquivalenzformel ausrechnen.

Fiihrt man dies durch, so findet
man, daB die Massen, die zu Licht-
strahlungen normaler Intensitat ge-
horen, auBerordentlich gering sind.
Schon die Energiedichte in einer
Lichtstrahlung gewdhnlicher Stérke
ist ja sehr niedrig. Ein Kubikmeter
voller Sonnenstrahlung enthalt hier
auf der Erde ungeféhr eine Energie
von einer billionstel Kilowattstunde.
Die in diesem Kubikmeter enthal-
tene Sonnenstrahlung hat demnach
eine Masse von nur vier hundert-
fausendbillionstel Milligramm,

Nicht ganz so winzige Zahlen be-
kommt man, wenn man die pro
Stunde auf einen Quadratmeter
senkrecht auftreffende Sonnenstrah-
lung betrachtet, schreibt Prof. Dr.
W. Braunbek im Juliheft des ,Kos-
mos® (KOSMOS-Verlag, Stuttgart).
Sie hat eine Energie von rund einer
Kilowattstunde, eine Masse also von
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0,00004 Milligramm. 25 Millionen
Stunden, fast 3000 Jahre lang (ohne
die Nachte gerechnet) muB die
Sonne den Quadratmeter bestrah-
len, bis er ein Gramm Strahlung
(Licht- plus Warmestrahlung) emp-
fangen hat.

Ganz andere GroBen erhalten wir
freilich, wenn wir in astronomische
Dimensionen gehen. Direkt an der
Oberflache der Sonne ist die Inten-
sitdt ihrer Strahlung rund 50 000mal
starker als bei uns auf der Erde,
und insgesamt strahlt die Sonne in
jeder Sekunde rund 4 Millionen
Tonnen Licht- und Warmestrahlung
in den Weltraum, die ihr natdrlich
endgiiltig verlorengehen.

MeBbar duBert sich die Masse einer
Lichtstrahlung dadurch, daB diese
auf jeden Korper, auf den sie fallt
und von dem sie absorbiert oder
reflektiert wird, einen Druck ausiibt,
den sogenannten Strahlungsdruck.
Die mit Masse behafteten Photonen
prasseln namlich auf den Korper
wie die Sandkdérner aus einem
Sandstrahigeblase und {ben wie
diese durch den Impuls, den sie
(bertragen, einen Druck aus. Doch
der Strahlungsdruck einer Licht-
strahlung normaler Intensitat ist
sehr schwach. Er betrdgt bei der
Sonnenstrahlung auf der Erde einige

kurz gesagt, das Licht etwas wiegl.
Da bei materiellen Stoffen trage und
schwere Masse durchweg parallel
gehen, liegt es nahe, etwas Ent-
sprechendes auch beim Licht zu ver-
muten.

Tatsédchlich 148t sich der EinfluB
eines Schwerefeldes auf das Licht
in zweierlei Form nachweisen. Er-
stens zeigt sich, daB von Sternen
kommende Lichtstrahlen, die nahe
an der Sonne vorbeigehen, durch
deren Gravitationsfeld ein klein
wenig aus ihrer urspriinglichen
Richtung abgelenkt werden. Zwei-
tens erleiden die Photonen der
Lichtstrahlen, die von der Sonne
oder einem anderen Fixstern aus-
gehen, da sie gegen das Schwere-
feld dieses Sterns anlaufen missen,
einen Energieverfust &ahnlich wie
ein Stein, den man nach oben, ent-
gegen dem Schwerefeld der Erde,
wirft. Diesen Energieverlust erkennt
man an einer Abnahme der Fre-
quenz, an der berihmten Gravita-
tions-Rotverschiebung, da Quanten-

energie und Frequenz jeder Lich
strahlung einander proportion:
sind.

In besonders schoner Weise hat sic
eine derartige Energiednderung de
Photonen in neuerer Zeit bei Gan
mastrahlen im irdischen Schwere
feld mit Hilfe des MoBbauer-Effekt
nachweisen lassen, der eine extrer
geringfilgige Frequenzédnderung z
messen gestattet. Gammaquante
eines radioaktiven Stoffes, die nac
oben gestrahlt werden, komme
dort mit erniedrigter, nach unte
gestrahlte Gammaquanten komme
unten mit erhohter Frequenz ar
Freilich betragt bei 20 m Steig- ode
Fallhéhe die Frequenzanderung nu
ein Vierhundertbillionstel der u
springlichen Frequenz.

Raten Sie mit!

Bei richtiger Losung dieses Bilder
Rétsels sagt uns der sich ergebend
Spruch, was Matthias Claudius zut
Ferienfahrt meint.

An Neptuns Untertanen

Wer liebt Natur, Wanderungen, Biicher, Musik, hat Humor,
Tiere und trotz Seefahrerberuf Heiratsabsichten, traut sich,
eine impulsive, freiheitsliebende Hexe zu zahmen, der
schreibe mir. Bin 25, 1,60, leider nicht spindeldirr, mit viel
Herz, Romantik, Toleranz und Hund.

Zuschriften erbeten an: Seefahrt-Verlag GmbH., K 136




Kleine Schiffe, groBe Schiffe

Wir fahren nun einmal auf einem
kleinen Schiff, aber deshalb haben
wir noch lange keine Minderwertig-
keitskomplexe, wenn wir mal hinter
einem groBen an der Pier liegen. Es
stimmt, der Unterschied fallt dann
besonders auf. Ist die Kaimauer
dann noch (bernormal hoch, muB
man schon mit seltsamen Fragen
der Besucher rechnen. Deutsche
Touristen aus dem Binnenland, in
welcher Ecke der Erde trifft man sie
nicht, stellen immer wieder die ko-
mischsten Fragen.

Ich stand auf der Pier und sah mir
den Ladebetrieb von oben an, da
man tatsachlich eine bessere Aus-
sicht hatte.

Mit einem frohlichen ,guten Mor-
gen® wurde ich von hinten ange-
sprochen und sah mich einem alle-
ren Ehepaar gegeniber.

«Wir sind auf Weltreise und gestern
bei den Ruinen von Chitzen Itza ge-
wesen. In Merida horten wir dann,
daB hier zwei deutsche Schiffe lie-

lesen, daB es aus Hamburg kommt,
aber hier ist es unméglich, da es so
lief liegt. — Sind Sie auch aus
Deutschland?*

wJa, natiirlich, Hamburg.*

.Sind Sie der Kapitdn? Ich habe
mir immer die Kapitdane alt und
grauhaarig vorgestellit", fragte sie.
.Sehen Sie, alte Schiffe, groBe
Schiffe, alte Kapitdne”, ich deutete
auf den anderen, ,kleine und neue
Schiffe, junge Kapitane."

.Sind Sie alleine {iber den Atlantik
gekommen?"

.Nein, ein Hansadampfer hat uns
mit seinem Schwergutbaum aufge-
pickt. Auf dessen Deck haben wir
dann die weite Reise hierher ge-
macht."

«Ja, von den Hansaschiffen haben
wir auch schon soviel gehort. Bei
uns in Frankfurt machen sie ja viel
Reklame. Es ist ja wohl auch un-
moglich, so eine weite Reise alleine
zu machen, nicht wahr?"

.Fast unmoglich. In diesen Gewais-
sern ist es ja ruhig, hm, hier fahren
wir mit Sondergenehmigung.”

«Aha, mit Sondergenehmigung?”
«Tja, es gibt fir alles Ausnahmen
in Deutschland. Ausnahmegenehmi-
gung fur Steuerleute, Ingenieure,
Rettungsboote, Lukendeckel, Funk-
stationen, wir haben sie alle."

Er klammerte sich an das Wort
[Funkstation’, da die Aufzihlung
wohl zu unverstandlich war.
.Funkstation? Haben Sie eine Sta-
tion mit Funker?"

.Eine Station mit Ausnahmegeneh-
migung haben wir schon, einen Fun-
ker haben wir nicht."

.Wie bekommen Sie dann die Tele-
gramme weg, z. B. zu Ostern?"
.Eigentlich ist der Il. Offizier der
Funker, aber der hat jetzt vor
Ostern fir die ganze Mannschaft
Osterkarten gekauft und sie verteilt.
Es ist einfacher fur ihn."

gen. Bei dem einen kann man ja-

Kiar bei
Schmunzelauge

+Aha, und wenn Sie ein dringendes
Telegramm haben? Ich verstehe
etwas davon, ich war friher bei der
Luftwaffe.”
«Sehen Sie die Fésser dort? Da an
Deck? Wir ziinden darin ein Feuer
an und geben Rauchsignale nach
Indianercode, die kennt man noch
in USA und sie sind auf See auch
sehr weit zu sehen.”
,Das ist mir ganz neu."

D. E. Weinreich
Die Lehrerin erklart den Kindern,
was der Wind ist, woher er kommt
und was flr machtige Wirkungen er
entfalten kann.
~Denkt euch", so sagte sie, ,als ich
heute morgen im Autobus in die
Schule fuhr, kam etwas weich und
lind und streichelte mir die Wange.
Was meint ihr wohl, wer das war?"
«Der Schaffner”, riefen schnell die
Madchen.
Paul und Pauline sind beim Pfarrer,
um das Aufgebot zu bestellen. ,Ja,
wenn die Braut unbescholten ist,
dann ist es bei uns Ublich, bei der
Hochzeit die groBe Glocke lauten
zu lassen und im anderen Falle das
kleine Glockchen!"
.Bei unserer Hochzeit trifft selbst-
verstandlich das erstere zu“, wirft
sich da Paul in die Brust, ,und des-
halb soll an unserem Hochzeitstag
die groBe Glocke lauten!”
.Aber", piepst da leicht verlegen
Pauline, ,Sie kénnen auch mit dem
kleinen Gldockchen dazwischen bim-
meln..."

»Ich sagte zu ihm: ,Zwischen uns ist
alles aus — ich gehe ins Wasser!',
und dann bin ich hierher gefahren.“

Aus Angst vor einem neuen Welt-
krieg, in dem die Archive der Be-
hérden in Flammen aufgehen konn-
ten, hat sich ein Australier sein
Testament auf den Riicken tatowie-
ren lassen. Wie grofi aber war seine
Enttauschung, als ein Jurist ihn dar-
Uber aufklarte, daB das Testament
unglltig ist, da er es nicht eigen-
héndig unterschrieben hat.

Fritzchen Griinhut muBte einen
Hausaufsatz schreiben (ber das
Thema: ,Die Herkunft der Familie."
Fritzchen Grinhut dachte nach, und
dann ging er zu seiner Mutti: ,Ma-
ma, weit du, woher die GroBmutter
gekommen ist?" — | Fritzchen, die
GroBmutter hat der Storch ge-

-

bracht!* — ,Und Mutti, woher
kommst du?" — ,Mich hat auch der
Storch gebracht!” — _Und ich, wo-
her komme ich?“ — ,Fritzchen, dich
hat natiirlich auch der Storch ge-
bracht!" Betreten schlich sich Fritz-
chen wieder auf sein Zimmer und
schrieb in sein Aufsatzheft: ,Seit
drei Generalionen sind in unserer
Familie schon keine natiirlichen Ge-
burten mehr erfolgt!"

Wer andern eine Grube grébt . . .
Die Sekte der ,Mitternachtsanbete-

rinnen" in Springfield (USA) hatte.

beschlossen, jedem ungetreuen
Ehemann ein Stindchen auf Blech-
eimern zu bringen. Ein Garagen-
besitzer muBte als erster daran
glauben, als man ihn auf Abwegen
entdeckte. Wahrscheinlich ist er
auch der letzte — die Dame, mit der
man ihn bei seinem néachtlichen
Rendezvous erwischt, war die Vor-
sitzende der Sekle.

Tierisch

Zur Publikumswerbung  veréffent-
licht der Zirkus im Lokalanzeiger
folgendes Inserat: ,1000 DM in bar
erhalt derjenige, der es fertigbringt,
unseren Elefanten-Bullen Jumbo in
die Knie zu zwingen." Das zieht.
Abend fir Abend ist der Zirkus nun
voller Menschen, die vergniigt mit
ansehen, wie sich die Halb- und
ganz Starken an dem Elefanten-
bullen abmiihen, der unerschiittert
allen Versuchen standhélt. Eines
Abends erscheint ein kleines un-
scheinbares Mannchen beim Zirkus-
direktor. ,Herr Direktor, darf ich
auch mal?* — ,Aber gewiB doch”,
meint der gonnerhaft. ,Darf ich
auch mein kleines Hammerchen
hier mitnehmen?* — ,Nur zu!" —
Der Kieine wetzt in die Manege und
huscht unter den Elefantenbullen.
Dort unten holt er aus und versetzt
dem Elefanten mit seinem Hammer
einen Volltreffer. Unverziiglich geht
der Dickhduter in die Knie. Das Pu-
blikum jubelt und der Direktor muB
dem Kleinen knurrend die 1000 DM
auszahlen. Um aber auch weiterhin
volle Zirkuskassen zu haben, denkt
er sich schnell eine neue Attraktion
aus. ,1000 DM in bar erhilt der-
jenige”, heiBt es nun, ,der unseren
Elefantenbullen Jumbo dazu bringt,
mit dem Kopf zu schiitteln. Und
wieder ist es ein grofer Erfolg: Je-
den Abend volles Haus, zufriedenes

Publikum und ein Elefantenbulle, -

dessen Kopf allen Versuchen stand-
halt, ihn zu bewegen. Bis eines
Abends der Kleine wieder auftaucht.
~Na", argwohnt ihn der Direktor an,
.was willst du denn diesmal mit in
die Manege nehmen?" — ,Nur ein
Leiterchen." Das kann nicht schlimm
werden, denkt der Direktor und gibt
ihm Erlaubnis und Leiter. Der Kleine
saust damit in die Manege, legt die
Leiter am Kopf des Elefanten an,
hebt eins der riesigen Ohren hoch

und flistert etwas hinein. Gleich
darauf fangt Jumbo an, ganz ent-
schieden mit dem Kopf zu wackeln.
Toller Beifall und wieder muf der
Direktor 1000 DM blechen. — ,Sag
mal", meint er schlieBlich, ,was hast
du dem Tier eigentlich ins Ohr ge-
flistert?" Darauf der Kleine: ,Ach,
das ist doch ganz einfach. Ich habe
nur gefragt, ob ich das Haimmerchen
wieder holen soll!"

Klarer Fall

Patient zum Arzt: ,Herr Doktor, ich
leide so furchtbar unter Gedachtnis-
schwund."

Arzt: ,Na, dann wollen wir mal
sehen, was wir dabei machen kon-
nen."

Patient: , Wobei?"

nHatten Sie nicht zweiter Klasse?“

Dolmetscher gesucht

Heike liebt einen englischen See-
mann. Aber: Sie spricht kein Wort
englisch und er versteht kein
deutsch. Als sie wieder einmal hef-
tig Zartlichkeiten austauschen, will
Heike ihrem Seemann etwas nettes
sagen und flistert: ,Du... du...
ach du..." Darauf knurrt der Tom-
my nach einer Weile des Schwei-
gens: ,Goddam, | do what | can!”

Liebeserklérung

Ein Liebespaar sitzt eng umschlun-
gen auf einer Parkbank am Ufer der
Spree. Sagt sie: ,Weeste, du er-
innerst mir so an een Torero."

Er: .Wieso denn det, bin ick so
feurig?*

Sie: ,Nee, aba du stierst sol*

Makaber

Ein Neger klopft an die Himmelstiir.
+Was willst du denn hier?* fragt ihn
Petrus. — ,lch will in den Himmel!"
»Das ist fir Schwarze aber gar nicht
so einfach", sagt Petrus, ,hast du
denn in deinem Leben etwas Be-
sonderes geleistet?" — ,Ja, also*,
druckst der Neger herum, ,ich habe
eine Weile geheiratet." — ,Und wie
war das?" will Petrus wissen. ,Das
war das schonste Erlebnis meines
Erdendaseins”, schwiarmt der Neger,
«als die Orgel so feierlich spielte
und wir Hand in Hand aus der Kir-
che schritten. Wir waren so glfick-
lich, die Sonne schien und der Platz
vor der Kirche war so voller Men-
schen, besonders viele WeiBe wa-

ren da..." — ,Und wo war das?“
forscht Petrus weiter. — ,In Loui-
siana, USA."* —  Und wann war

das?" — Da sieht der Neger auf
seine Uhr und sagt: ,Na, so vor
knapp fiinf Minuten.”
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Seefahrtschule Bremen

Die Prifung zum Kapildn auf groBer Fahrt (A 6) bestanden
folgende Herren:

Walter Bahr, Rudoll Bittkau, Dieter Engelmann, Kiaus Ever-
mann, Bernd H&lbig, Jirgen Hoffmann, Reiner Kiiliglein,
Jost Knoblau, Fritz Krdmer, Uwe Mahn, Berndt Metalmann,
Bernd Melz, Dieter Mix, Rolf Mbllers, Gunther Neuen,
Lutz Neumann, Wolfgang Rauch, Ridiger Schétzel,
Hdjalmar Styra, Fritz-Helmut Wille, Klaus Zobel.

In Vertrelung des Senators flir Hifen, Schiffahrt und Ver-
kehr iiberreichte Senatsdirektor Dr. Maas die Beféihigungs-
zeugnisse.

Seefahrischule Bremerhaven

Am 30. Juni 1967 bestanden die Prifung zum Seesteuer-
mann auf groBer Fahrt (A 5) folgende Herren:

Jochen Austel, Hans-Georg Bottler (mit Auszeichnung),
Hartwig Buck, UIf Bustorff, Jorg-Waller Ddpke, Hagen vom
Felde, Jlrgen Friedrich, Giinther Goedecke, Rolf Haas-
mann, Hans Hunger, Eckart Kuhs, Thorvald Lidlke, Volker
Mehidau, Peter Minde, Olal Osterdorf, Glinter Peters,
Hans-Werner Suhr, Jirgen Trinkies.

eine Buch-

Herr Bottler erhielt von der Ind

trie- und H
aufgrund seiner Leist

Pramie.
Matrosenpriifungen
Prilfungsstelle Travemiind

Wolfgang Barkmann, Karl-Heinz Brunner, Dirk GroB, Peler
Harms, Gerhard Holzapfel, Karl-Heinz Labusch, Gernot
Leffler, Helmut Lickhof, Bernd-Joachim Messow, Hans-
Joachim Péper, Gunlher Peters, Klaus-Dieter Ratai, Werner
Robbe, Gotthard Sachsenbar%. Gert Schifer, Lothar Schla-
bach, Dieimar Schulz, Ernst-Erich Wiehe.

Priifungsstelle Hamburg

Udo Anders, Volker Assmussen, Herbert Becker, Drews
Beckmann, Rudolf Bernhardt, Glinter Ehmann, Rainer Gess-
mann, Gerhard Heymann, Wolfgang Jurk, Wolfgang Kubet-
schek, Georg Kroter, Wolf-Hartwig Krohan, Klaus Kriger,
Peer Lamp, Bernhard Matthies, Detlel Maller, Friedrich
Miller, Alfred Perner, Peter Roslek, Karsten Schnabel,
Wollganag Schnegelsberg, Claus Schmidtke, Klaus Schoner-
stedt, Woll-Peter Szepansky, Josef Thumherr, Hans-Jlrgen
Tonn, Hans-Georg Wawer, Uwe Wedemann, Harald Wehde,
Jochen Wendorf, Hans-Peter Wulif.

Prilfungsstelle Bremen

Hermann Bodye, Holger Brickner, Rolf Damper. Herbert
Drewello, Gerhard Ficken, Morbert Haenlein, Hans-Otto
Haels, Ingo Hansjirgens, Dieter Hilke, Hans-Peter Jéckels,
Franz Kempa, Roll-Waldemar Kellner, Bernhard Ketels,
Bernd Kienzl, Cornelius Lohmann, Detlef Menzer, Klaus
Miiller, Wiltried Roth, Ulrich Rothermel, Eduard Rzondza.
Hans-Jurgen Schrider, Hans-Georg Schulz, Hartmut Sei-
dack, Dietrich Stegen, Ingomar Wehrenberg, Klaus-J. Zoll.

' A

Wegen hervorragender Leistungen bei der Ma-
trosenpriifung wurden folgende Absolventen mit
einer Buchprdmie ausgezeichnet:

Ingo Hansjiirgens, Klaus-Jiirgen Zoll, Ernst-Erich
Wiehe.

Ernst-Erich Wiehe

"w;'
\ ’ Y

Rationell + speziell

Satellitennavigation

Mach Ansicht der Teilnehmer der in Hamburg statigefunde-
nen Tagung fiir Satellitennavigation werden Satelliten in
Zukunft auch fir die Schiffahrt unentbehrlich sein. Aller-
dings werden nach Ansicht dieser Fachleule noch zehn
bis fiinfzehn Jahre vergehen, bis ein enlsprechendes Netz
aufgebaut ist und die notwendigen Emplangsgeréle vor-
handen sind. Satelliten kénnen das Standortbestimmungs-
verfahren wesentlich vereinfachen und prézisieren sowie
die Nachrichteniibermittiung Giber weite Entfernungen durch
Verwendung von Ultrakurzwellen stabiler und slérungs-
freier machen. Dr. Freiesleben vom Deutschen Hydrogra-
phischen Instilut meinte, daB auf diese Weise der Standorl
des Schiffes bis auf 200 m genau bestimmt werden kann.
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Dampfantrieb wieder im Kommen

Wie den Ausfiihrungen der 61. Hauptversammlung der
Schiffbautechnischen Gesellschaft zu entnehmen ist, wird
dem Schiffs-Dampfantrieb, der in den letzien Jahrzehnten
stark vom Dieselmotor verdrangt worden ist, ein groB-
arliges Comeback moglich sein. Es wurde daraul hinge-
wiesen, daf seit 1965/66 eine nicht unbedeutende Erhéhung
der Bestellung von Dampfmaschinen erfolgt sei. Den grdB-
ten Bedar! haben die sogenannten Mammuttanker, die ge-
genwﬁrtig alle Dampfantrieb erhallen. Die erforderliche
chraubendrehzahl von 80 bis 85 Umdrehungen in der
Minute, die sich wegen ihres besseren Wirkungsgrades
durchgesetzt hat, ist flir den direkt mit der Schraube ge-
kuppelten Dieselmotor nicht erreichbar.

Breitester Schleppkanal der Welt

Mit der Verlangerung ihres groBen Versuchs- und Schlepp-
kanals von 200 auf 300 m hat sich die Hamburgische Schiff-
bauversuchsanstalt GmbH dem allgemeinen Trend zum
Grofraumschiff angepaBt. Aus_ Japan, dem Dorado der
Schiffbauer, winkt schon ein Gmﬂaunrag fir Modellver-
suche fiir einen geplanten 350 000-Tonner. Der Schieppkanal
ist 18 m breit und damit der breiteste in der Well Uber-
haupt. Die durchschnittlichen Kosten einer Versuchsreihe
[ir einen 10 000-Tonner betragen etwa 30 GO0 DM.

Neubc uten

MS ,Marie Reith*

Von der Schiffbau-Gesellschaft Unterweser AG, Bremer-
haven, an die ,Orion" Schiffahrisgesellschaft Aeith & Co.,
Hamburg. Der Laderauminhalt dieses 885 m langen, 13.6 m
breiten und 52 m tielgehenden Schiffes liegt bei 137 220
bzw. 130 060 cbf, wihrend als Ladegeschirr fur die beiden
187 m messenden Luken acht Badume & 3 bis 5 t vorge-
sehen sind. AuBerdem kommt ein 25-t-Schwergulbaum zum
Einsatz. Der Antrieb erfolgt durch einen Deulz-Diesel, der
bei 320 UpM 2140 PS leistet und eine Geschwindigkeit von
ca. 14 kn geslattet.

Die Umdrehungszahl des Moltors, der fiir einen 16stiindigen
wartungsfreien Belrieb eingerichtel ist, wird mitteis eines
wgll'ail-Un!arsaizungsgelriebes aul 165 UpM am Propeller
reduziert.

MS ,Wasa“ und MS ,Hansa“

Von der Sietas-Werlt, Hamburg-Neuenfelde, an eine gleich-
namige Partenreederei. Korrespondentreeder fir

.Wasa" ist die Firma H. M. Gehrckens, Hamburg. Die
.Hansa" gehdrt zu einer gleichnamigen Partenreederei. fir
die die Mathies-Reederei KG, Hamburg, als Korrespondent-

reeder tilig sein wird. Diese Spezialeinheiten werden bei
87,1 m Lénge, 13,8 m Breite und ca. 4,17 m Tielgang mit
atwa 999 BRT vermessen und eine Tragfahigkeit von 1275t
haben. Die beiden 14,4103 m messenden Luken werden
durch MacGregor-Deckel verschlossen, wahrend im Zwi-
schendeck Glattdeckel vorgesehen sind.

Die Beladung des Schiffes erfolgt auBerdem iiber eine
Bugklappe. Als Ladegeschirr kommt ein Gemini-Kran zum
Einbau, der die beiden Luken mit je einem 10-t-Kran be-
dient und gekoppelt Kolli bis zu 20 { bearbeilen kann. Die
sowohl fiir Container- als auch fiir normale Sliickgutfahrt

q er die
'E‘i';klasse. Ein 2000 PS leistender MaK-Diesel wird eine
Geschwindigkeit von 14 kn erméglichen.

MS ,Mordstern“ hatte zwei Stapelldufe

Von den Kieler Howaldlswerken AG an die Reedersi
C. Mackprang jr., Hamburg. Das Schiff ist das erste einer
Serie von drei gleichen Massengutfrachtern flir verschie-
dene deulsche Reedereien. Es wurde aus Griinden der
besseren Kapazitatsausnutzung in zwei Teilen gebaut.

Der Stapellauf des ca. B0 m langen Hinterschiffes fand am
19. Mai statl. Das am 5. April auf Kiel gelegte etwa 105 m
lange Vorschiff wurde am 27. Juni zu Wasser gebracht und
am 30. Juni im Schwimmdock mit dem inzwischen mit

-

MS ,Nerissa", 766 BAT, von der Hamburg London Linie
A. Kirslen & Co., Hamburg, an eine panamesische Gesell-
schaft. — Neuer Name: Viking®.

MS ,Brunneck®, 780 BRT, von der DDG .Hansa", Bremen,
an die Emeraude Maritime S.A., Concarneau.

MS ,Kamerun®, 3924 BRT, von den Deutschen Afrika-Linien
GmbH & Co., Hamburg, an italienische Interessenten, die
das Schiff unter Panama-Flagge in Fahrt setzen werden.

Schiffsunfalle

Ober Bord

Aut dem Bremer MS ,Silvia® verschwand in den f{rihen
Morgenstunden ein 26jahriger Ingenieur-Assistent, Eine
halbe Stunde, bevor das Verschwinden bemerkt wurde,
hatle man ihn noch in der Nahe der Offiziersmesse ge-
sehen. Das Schiff wurde sofort auf Gegenkurs gelegt und
bis zum Nachmillag wurde — leider ohne Erfolg — die See
abgesucht. Das Seeamt kam zu dem SchiuB, da der
Ingenieur-Assistent iiber Bord gesprungen ist, um den
Freitod zu suchen. Ein Verschulden der Schiffsfiihrung oder
dritter Personen lag nicht vor. Die Suchaktion wurde sehr
umsichtig geflhrt.

Tédlicher Unfall

Der Schmierer Juarez von dem MS ,Cap Castillo® ist im
Hafen von St. John (Kanada) beim Auswechseln des Brenn-
stofiventils am Zylinder 8 des Steuerbordhauptmotors so
schwer verlelzt worden, daB er am néchslen Tag gestorben
ist. Der Unfall ist darauf zuriickzuliihren, daB am Steuer-
bordmolor Druckluft anstand, die auf nicht vollig gekiaris
Weise in den Zylinder gedrungen ist und das Brennslofl-
ventil herausgeschleudert hat, das den Verunglicklen an
der Stirn lraf. Der Leitende Ingenieur hat sich schuldhaft
verhalten, weil er nicht sofort SicherheitsmaBnahmen er
grilfen hal, als er aulgrund aufgetretener Gerdusche damil
rechnen muBte, daB in dem Motor, an dem gearbeilel
wurde, Drucklult entstand. Die zur Versorgung des Ver-
ungliickien ergriffenen Mafnahmen waren sachgemaBn,

In der Berufung '

Alle Schuld an der Kollision zwischen dem Bremer MS
wBirkenfels* und dem Hamburger MS ,Marie Luise Bollen®
trifit den Kapitan der ,Birkenfels". Diese Feststellung traf
die Zweigstelle des Bundesoberseeamtes in Bremerhaven,
als es die Berufung des Bremer Kapitdns gegen den
Spruch des Seeamtes Bremerhaven verhandelte. Es verwarl
damit die Berufung des Kapildns, der ein Mitverschulden
der Schiffsfihrung der ,Marie Luise Bolten" erreichen
wollte, da auch dieses Schiff nach seiner Auffassung 2u
schnell gefahren ist, — Die Kollision ereignete sich am
7. April eine Seemeile westlich des Feuerschiffs ,Noord
Hinder" im Nebel. Beide Schiffe hatten hre Gegner recht
zeilig im Radar geortet. Trotzdem ist die .Birkenfels" mit
12 Knolen weilergefahren. Die geringe Geschwindiakeil
der  Marie Luise Bollen" hielt das Bundesoberseeamt fir
erwiesen, weil diese trotz  hart Steuerbord" nicht mehr
erheblich nach Steuerbord gekommen war und durch das
eineinhalb Minuten vor der Kollision eingeleitete Vol
rickwiris-Mandver” noch fast zum Stehen gebracht wurde.

Versenkt

Auf Wunsch der Reederei erfolgte unweit der Azoren die
Versenkung des lreibenden Vorschifls des TMS ,Essberger
Chemisl* durch Torpedos des britischen Atom-U-Booles
.Dreadnought” und Artillerie der Fregatte ,Salisbury”. Das
Hamburger Schiff war am 2. Juni nach einer Explosion aus-
einandergebrochen. Wahrend das Heckteil milt Schlieppem
nach den Azoren eingebracht werden konnte, {rieb das
Vorschiff ab und geféhrdete die Schiffahrt.

Totalverlust

Im Allantik sank das deutsche MS ,Haining" nach einem
Wi inbruch im Maschinenraum. Trotz des Einsatzes

und Maschi ause
hiff z h

5 d aulgedock!
und zusammengeschweiBt.
Das 186,39 m lange, 27,7 m breite und 10,58 m tiefgehende
Schiff, das langfristig an das VW-Werk verchartert ist,
kann 595 VW-Transporter und 1155 VW-Kéfer-Limousinen
{ransportieren.

MS ,Hanau*

Von den Rheinstahl Nordseewerken GmbH, Emden, an die
Hamburg-Amerika Linie. Die ,Hanau" gehort zu einer
Serie von 10 Frachimotorschiffen von Je ca. 6700/8800 tdw,
die die HAPAG bekanntlich bei deutschen Werften in Auf-
Irag gab. Sie sind fir den Westindiendienst bestimmt. Die
Auslegung des Zwischendecks fir die Beladung durch
Gabelstapler und die Wahl der Lukenabmessungen fir den
Container-Transport gemap den 1SO-Richtlinien ist erwdh-
nenswert. Der Antrieb_erfolgt durch einen Original-MAN-
Diesel der Type K 7 Z 701120 D und einer Leistung von
8400 PSe bei 135 UpM. Hiermit erreicht das Schiff eine
Reisegeschwindigkeit von ca. 17,5 kn.

Schiffsverkaufe

MS ,Cordoba®“, 3669 BRT, von der Reederei Aug. Bollen
Wm. Miller's Nachfolger, Hamburg, an die Compagnie
SGTM, Marseille.

MS ,Wesertal". 3289 BRT, von der gleichnamigen Parten-
reederei, an die Firma Baltic Traders Inc., Monrovia. —
Neuer Name: ,Karina“.

MS “Sannga“. 3921 BRT, von den Deutschen Afrika-Linien
GmbH & Co., Hamburg, an eine Geselischaft in Panama,
die das Schiff unter liberianischer oder griechischer Flagge
in Fahrt setzen wird.

aller an Bord befindlichen Pumpen konnte der Maschinen
raum nicht lenz gehalten werden, Das Wasser stieg so
schnell, daB der Versuch, die Ursache des Wassereinbruch
zu ergrinden, aufgegeben werden muBte. Nachdem dié
Hauptmaschine ausgefallen war, muBiten bald die beiden
Boole zu Wasser gelassen werden, da das Schiff achien
schnell absank. Im Verlauf des Vormitleges wurde dam
die Besalzung durch den zur Hilfe herbeigeeilten Tanke
~Munttoren" bernommen und nach Ponta del Gada ge
bracht. Ein herbeigerufener Bergungsschlepper hat dié
+Haining" spéter nicht mehr entdeckt. Die Ursache dé
Wasserainbruchs konnle nicht gekldrt werden, Das Schill
das unmittelbar vor dieser Reise umfangreiche Klasse
arbeiten durchgefiihrt hatte, war offensichilich vorher it
einem seetlichtigen Zustand. Die Schiffsbesatzung hat alles
getan, um den Wassereinbruch zu meistern, Es kann nig
manddem ein Verschulden hinsichtlich des Unfalls gemaci
werden.

Aufgelaufen wegen MiBversténdnis

Ein MiBverstandnis zwischen dem Lolsen und dem Ruder
qénger bei einer Kurséinderung [ihrte zum Auflaufen de
Bremer MS ,Gulenfels" in der AuBenweser. Die , Gule
fels" befand sich bei gutem Wetter auf der Fahrt weser
aufwiérts nach Bremerhaven. Mit voller Fahrt hatle ds
.Gulentels® die Tonne ,D* passiert, wo der Kurs von i
120° auf rw 130° gednderl werden mufile. Als der Lofst
seine Kursanweisung gab, steuerte der Rudergénger ate
230° am KompaB. Die ,Gulenfels” liel sofort aus den
Fahrwasser. Infolge der schnellen Steuerborddrehung g&
lang es weder durch  hart Backbord" Ruder noch durth
Vol rickwarts”, das Festkommen zu verhindern. Das Sae
amt stellte kein Verschulden des beratenden Lotsen un
des wachhabenden Ill. Offiziers — dieser befand sich g¢
rade im Kartenhaus — fest, weil nichl mit Sicherheit &
mittelt werden konnie, ob dem Lotsen ein Sprechfehle
unlerlaufen war oder der Ruderadnger sich verhort hatle
Die mangelhalfte Kontrolle des Rudergangers wurde von
Seeamt beanstandet. Beim nachsten Hochwasser kam d#
,Gutenfels" mit eigener Kraft frei und konnte ihre Reis
fortsetzen. Bodenschaden waren nicht eingetreten,
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Quer durch die Last

Verkehrsregelung in der Nordsee

Der sogenannte ,Borkumweg" wird im Zusammenhang mit
der Einrichtung eines Kollisionsschulzweges von und zu
den deutschen Mordseehéfen verlegt und verbreitert. Die
étwa um eineinhalb Meilen nordlich versetzien Seezeichen
werden nach Beendigung des Ausbauprogrammes die Mil-
tellinie der Wassersirafie darstellen. Mit dem autobahn-
méBigen Ausbau der Zwangswege hofft man den immer
weiler zunehmenden Verkehr in der Nordsee zu enlzerren.

Wracksprengung

In der AuBenweser sollen von Tauchern drei Schiffswracks
besejtigt werden. Zwei davon sollen als Schiffahrtshinder-
nisseoﬁespan‘t werden, von dem dritten befiirchiet man
eine Olpest. Gesprengt werden sollen ein Schlepper un-
bekannter Grofe, der 1944 infolge Kriegsereignisse sank,
und der Hamburger Frachler ,Piledl*, der 1349 im Sturm
verlorenging. Be| dem dritten Wrack handelt es sich um
den im Marz geslrandeten liberianischen Frachter ,Bal-
maral”, auf dem sich noch 120 Tonnen Ol befinden, die
bis zu einer feslgesetzten Frist herausgepumpt werden
mussen.

Wieder ein Feuerschiff weniger

Mit groBem Zeremoniell wurde der in der Kieler Forde
neuerbaute Leuchtturm ,Kiel" in Betrieb genommen. Der
parlamenlarische Slaatssekretdr des Bundesministers fir
Verkehr, HngDer Borner, entziindete durch Knopldruck das
Leuchtfeuer. Damit wurde das dritte deutsche Feuerschift
durch einen Leuchllurm ersetzt. Der neue Leuchtturm dient
auch als Lotsenstation.

Gefdhrlicher Seemannsberuf?

Der Seemannsberul ist weniger gefdhrlich als haufig an-
genommen wird. Eine jetzt fertiggestelle Analyse der
Haufigkeit von Arbeitsunféllen in den 36 Berufsgenossen-
schalten zeigt, daB die Seeschiffahrt fast am Ende, ndmlich
auf Platz 31, hinsichtlich der Unfallh&ufigkeit steht. Bei den
Versicherten der SBG entfielen fir den Zeitraum 1965/66 nur
78 Arbeitsunfdlle ohne Berufskrankheiten aul je 1000 Ver-
sicherte. Insgesamt hat die SBG 62 825 Versicherte erfaBt.

In den letzten drei Monaten des verg?nganan Jahres verlor
die Welthandelsflotte 89 Hochseeschiffe mit 161 705 BRT.
Das entspricht einem Prozentsalz von 0,09 Prozent. Die
Verlusiliste wird angelfiihrt von Griechenland mit 11 Total-
verlusten.

Neue Matrosenpriifstelle

Auf BeschluB des Landkreises Wesermarsch wird an der
Sesménnischen Berufsfachschule in Elsfleth eine Matrosen-
prifstelle eingerichtet, um damit eine Licke zu schlieBen.

Elbe-Tiefwasserhafen

Mil einem Festakt, an dem {iber 500 Ehrengéste teilnahmen,
erofinete der Ministerprasident des Landes Schleswig-
Holstein den in 28 Monaten gebauten neuen Eibe-
Tieiwasser-Hafen von Brunsbittelkoog. Mit seiner 1100 m
langen Léschbriicke wird er vorlaufig als Olhaten, ab Ende
1868 auch als Umschlaghafen fiir Schiitt- und Massengiiter,
in Betrieb genommen. Als erstes Schiff legle der 44 000 tdw
groBe Tanker ,Naess Leader" an.

Ungewdhnliche Bergung

In schwedischen Gewassern hoben die [(Onf  Magnus®-
Krane einer Hamburger Bergungsfirma in knapp zwei Tagen
den schwedischen Frachler ,Alabama" (6309 BRT). Das
143 m lange Schiff lag mit 100° Schlagseite vorn auf 7 m,
achtern auf 32 m Wassertiefe. Im |atzten Akt der Bergung ar-
beiteten die finf Schwimmkréne, die zusammen eine Hebe-
fahigkeil von 2400 t aufweisen, gemeinsam. In der ange-
gebenen Zeil war der Frachter gehoben, gelenzt und wie-
der schwimmfahig. Zwei schwedische Schlepper brachten
ihn nach Stockholm.

Wieder einmal Loch Ness

Mr. J, Hacksbary, ein pensionierter Kapitan, der finfzig
Jahre zur See fuhr, hat alles Fir und Wider um das be-
rihmte ,Ungeheuer von Loch Ness" in einem Werk zu-
sammengefaBt und will nunmehr eine Aktiengeselischaft
2ur Erforschung des geheimnisvollen Tieres griinden. Eine
Oberwachung durch Flugzeuge oder Unterseeboote lehnte
der Kapitan strikt ab, weil sich das Ungeheuer zu sehr auf-
regen wirde, meint er.

Zehn Millionen Bierflaschen iiber Bord

Gerimpel auf Strafien bereilet nicht nur den stidtischen
Behdrden Sorgen. Auch auf See beginnt man sich Sorgen
zu machen. Dabei geht es nicht um Heste des Mitlagessens
und auch nicht um leere Pappkartons, die Uber Bord
fiegen. Kummer bereiten die Konservendosen, die in
ganzen Schwdrmen auf den Meeresgrund sinken, sbenso
die Millionen Bierdosen und Abermillionen Einweg-
flaschen, die jelzt den Krebsen den Wohnraum wegneh-
men. Nach vorsichtiger Schalzung sollen in den letzien fiinf
Jahren allein zehn Millionen Bier- und Getrdnkeflaschen
ins Meer geworfen sein. In Japan und USA haben sich be-
reits Mearesbodenpl’lﬁge diesem Problem angenommen.
Wie wird das weitergehen?

information

Seemannsmission
Die evangelische S Ission richtet im Juli und Au-
gust unter dem Motlo Sommerabend im Hafen" regel-
maBige Sonntagabendkurzandachlen ein. Sie finden in der
Zeit von 18 bis 18.30 Uhr in der Seemannskirche St. Cle-
mens am Halen, GroBe ElbstraBe 132, statt. Die Ansprachen
werden von verschiedenen Pastoren gehalten.

- ..

Personelles im Verband Deutscher Reeder

Mit Wirkung vom 1. Juni 1967 ist Kapitdn Elson als neuer
nautischer Referent in die Dienste des Verbandes g 1

Gut gemacht

Im wesenllichen wird sich Kapitdn Elson mit Fragen der
Berufsausbildung, der Schi lsbesetzungsordnun%, der
Schiffssicherheit und des Seefunkdienstes beschéftigen.
Kapitdn Elson ist auBerdem Geschiftsfiihrer des Verwal-
tungsrats der seeménnischen Heuerstellen und des Deut-
schen Nautischen Vereins. Er wird die Berufsausbildungs-
Kommission und die Nautisch-Technische Kommission des
Verbandes betreuen.

Arbeiten an den Haupt- und Hilismotoren

Die-Freie und Hansestad! Hamburg, Arbeils- und Sozial-
ﬁehﬁrda, Amt fiir Arbeitsschutz, Gewerbeaufsicht gibt be-
annt:

.Bei jeglichen Arbeiten an den Haupt- und Hilfsmotoren,
insbesondere wenn Einlaf-, AuslaB- und BrennsioH-
einspritzventile gewechselt oder Triebwerkskontrollen
durchgeliihrt werden missen, sind die Anfahriuftieilungen
an den Luftflaschen zu schlieBen,

Es muB gewidhrleistet sein, daB ein versehentliches, irr-
tumliches oder unbefugtes Anfahren der Motoren ausge-
schlossen ist. Die Indizierventile sowie gegebenenfalls die
Sicherheitsventile sind mbglichst wahrend der Reparatur-
arbeiten zu offnen.”

\En’_\' J’_‘f’l‘i!‘i’{'?f’-‘.‘;‘f!

Wetterfiihrer
BMPriigeF, See-Selbstverlag Wilhelm Koch, Hamburg,

Wer sich liber das Wetter und die Wettervorhersagen infor-
mieren will, chne dabei mit schwierigen wissenschaftlichen
Ausfihrungen {berflttert zu werden, greife zu diesem
Bueh. Es bringt in klarer Sprache die Grundlagen fir das
Wettergeschehen, gibt Einblick in die Arbeit des Wetier-
dienstes und fihrt so den Leser zum Versitandnis der Vor-
génge in der Atmosphare. Mehr noch, es fihrt ihn zu einer
eigenen Vorhersagefahigkeit hin, die sich auf eigene Be-
obachtungen grindet und auf die richtige Auswertung der
Wetternachrichten.

83 Figuren im Text ermoglichen es dem Leser, sich die
behandelten Erscheinungen anschaulich einzuprdgen. Da-
bei geben einige Folgen von Wetterkarten Einblicke in
das groBraumige Wettergeschehen,

Jeder, der am Wetler interessiert ist und sich nicht mil
dem reinen Abhoren der Wetlerberichte begnigen will,
findet hier eine Fiille von Anregungen und Informationen,
die insbesondere auch Berufsseeleuten von grofiem
Nutzen sein kdnnen. ik

+Am Rande der See"
Verlag Die Brigantine, Hamburg, DM 24—

Unler diesem Titel erschienen im bewahrten Verlag die
schénslen Wasserkanten-Geschichten von Hans Leip, des-
sen Name allein schon fiir die Freude beim Lesen des
Buches birgt. Die insgesamt dreiundvierziF Erzdhlungen
spielen an verschiedenen Kislen. Haupisichlich aber bildet
die Nordsee den Hintergrund; hier war der Verfasser zu
Hause, dort kennt er_sich aus. Hier liegt das weite Feld
seines dichterischen Schaffens, das von merkwirdigen und
einfachen Menschen handelt, das von bewegenden und er-
heiternden Begebenheiten erzéhlt ebenso wie von grofen
und kleinen Schicksalen am HRande des grofen Wait-
aeschehens, am Rande der See. Jeder der liebenswerten
Séatze hat seinen Wert fir den Leser. Sie bezaubern, weil
mit ihnen die stimmungsvollen Farben und Téne sichtbar
gemacht werden, die den sanften Glanz erkennen lassen,
der iiber allen Menschen und Dingen liegt, dort wo die
Weite des Meeres beginnt. — Das Buch hat 383 Seiten.

Architektur der Molekiile
Franckh'sche Verlagshandlung W. Keller & Co., Stultgart,
DM 3,80

Dieses kleine 80 Seilen starke Buch ist herausgegeben von
der Kosmos Gesellschalt der Naturfreunde. Es ist verfaBt
von Professor Dr. Josef Schurz, der sich damit bemiiht,
naturwissenschaftliche Erkenntnisse allgemein verstindlich
darzustellen. Hier ist es die Welt des Mikrokosmos, die er
interessierten Laien ndherzubringen versteht, — Aus dem
Inhalt: Die Molekiile, Riesenmolekiile, Strukiurforschung,
vom Molekl] zum Lebewesen usw, Wi
- With -

Das achte Weltmeer
Rudolf Braunburg, Stalling Verlag, Oldenburg, DM 18,50

Rudell Braunburg, der Autor dieses vorliegenden Buches,
ist selbsl erfahrener Pilot, Techniker und Meteorologe.
Wie er das achle Weltmeer, das Luftmeer der Fliegerei,
beschreibt, so hat er es lagtédglich selbst erlebt. Es wurde
daraus ein spannender, humorvoller Bericht voller Erleb-
nisse bei Start und Landung und beim Flug aufl den Luft-
straBen der Welt. Luft, Wind und Wolken haben seit jeher
die menschliche Phantasie belliigelt. Fliegen kénnen, das
war schon der Traum der Menschen der Antike. Heute ist
er groBartiger erfiillt als man vor einigen Jahrzehnten auch
nur ahnen konnte. Der Mensch hat sich den Luftraum er-
obert. Mit hochster Geschwindigkeit werden Meere und
Kontinente (berquert. Der Flug in den Wolken scheint zur
Routine geworden zu sein. Jedoch schaffen Wetter, Luft-
strome, Stiirme und Turbulenzen immer wieder Situationen,
mit denen der Mensch fertig werden muB. Sie machen auch
heute noch den Flug in den riesigsten Verkehrsmaschinen
zu einem Abenteuer, besonders fur den Piloten, der damit
fertig zu werden hat.

= Wth -

Schwesler Freda

Als die ,Europa” des Norddeutschen Lloyd nach einer
siebenmonatigen Kreuzfahrl an der Columbuskaje in Bre-
merhaven [estmachle, ging mit den Fahrgdsten auch
Schwesler Freda von Anrep (65) nmach 25jahriger Tatigkeit
als Krankenschwesler auf deutschen Fahrgastschiffen von
Bord. Davon fuhr sie allein 22 Jahre lang auf den Schiffen
des Norddeutschen Lloyd. Allen, die sie kannten, fiel der
Abschied von dieser liebenswerien Frau schwer, Schwester
Freda wurde in Lettland geboren. 1919 mufte sie mit ihren
Eltern das Ballikum verlassen. In Berlin besland sie das
Séuglingspflege-Examen. Bevor sie an Bord einstieg, war
sie als Hole-Kreuz-Schwesler an einem mecklenburgischen
Krankenhaus beschiftigt, Kehrwieder" darf sich den Gra-
tulanten anschlieBen und alles Gute winschen.

TS ,,Bremen” bringt Hilfe

Auf dem Atlantik ibernahm das Flaggschiff des Norddeut-
schen Lloyd den erkranklen Koch des ebenfalls dem NDL
gehdrenden MS ,Spreestein”. Elf Stunden nachdem die
.Spreestein” den Notrul ausgestrahit hatle, trafen sich die
beiden Schiffe. Wahrend dieser Zeit stand Dr. Plum, der
Arzt der ,Bremen", standig in Vurbindung mit dem Fracht-
schiff. Ein Rettungsboot der ,Bremen” {ibernahm den
Kranken, der schon 22 Minuten spéter auf dem Operalions-
tisch lag. Beide Schiffe setzien die Reise fort, und die
.Bremen" erreichte trotz des Umweges von 240 Seemeilen
Mew York noch pinkilich. Zur groBien Erleichierung der
+Spreestein”-Besalzung brauchte die Reise des Schilfes
nicht ohne Koch weiter forigesetzt werden. Ein Anrichter
der ,Bremen" nahm den Platz des Erkrankien ein.

Aquatortaufe einmal anders

Lobens- und nachahmenswert ist der Einfall des Offiziers-
nachwuchses auf MS ,Thuringia®, der bei der Agqualortaule
Geld fiir einen gulen Zweck sammelte. Das aufl diese Weise

nicht durch die Kehle ger Geld iib sie in
Hamburg einem Beaufiraglen (unser Folo) der Aktion
«Delphin®, die contergangeschidig Kindern hilft. Auch
die Offiziere des Schulschiffes hatten sich rege an der
Sammiung beteiligt.

*

Deutsche Flagge in &gyptischem Hafen zerrissen
Besatzung verhielt sich einwandfrei

Hafenarbeiter im Hgyplischen Hafen Alexandrien haben die
Flagge des deutschen Schiffes ,Ellen Klaulschke* der Ham-
burger Reederei Bernhard Schulte heruntergerissen, be-
trampell und zerrissen. Das Motorschiff ,Ellen Klautschke*
(3163 BRT) traf am 3. Juli in Alexandrien ein, um Gber 3000 {
Mehl zu léschen. Der Agent der Reederel in Alexandrien
hatte bestétigt, daB das Schiff den Hafen anlaufen kbnne.
Am 3, Juli jedoch kam die tel fische Mitteilung, daB das
Schiff in Al irien nicht tiad: den kdnne und
noch am gleichen Tag den Hafen verlassen habe.

Im Kapitdnsbericht heiBt es unter anderem, daB das Schiff
um 3.00 Uhr morgens am Léschplatz gelegen habe und auf
Loschbeginn um 16.00 Uhr am 3. Juli gewarlet habe. Wart-
lich heifit es im Kapildnsbericht weiter:

#12.45 Uhr: Schiff und Besatzung wird von schrelenden Ha-
fenarbeitlern mit Sieinen beworfen. Zwei Kgypter iber-

den Wach an Bord und reifen die deuische
Flagge herunler. An Land wird sie betrampell, zerrissen
und noch in anderer Weise unflitig behandelt. Mit den
Felzen sduberten die Agypter ihr FuBzeug."

Um 15.20 Uhr des gleichen Tages gingen zwei Schlepper
langsseits und der Lolse kam mit dem Befehl, den Liege-
platz zu rdumen, an Bord. Bel dem Ablegemantver liefen
einige hundert Hafenarbeiter auf der Pier zusammen und
nahmen-eine drohende Hallung ein. Sie bewarfen den Ka-
pitén auf der Briicke, die Offiziere auf ihren Positionen und
dan Mannschalt aul Mandverstation mit Steinen. Etwa eine
Viertelslunde spéter lag das Schiff auf einem neuen Anker-
platz und trotz des Protesies der an Bord befindlichen
dgyptischen Polizei wurde die deutsche Flagge erneut ge-
setzt. AbschlieBend heiBt es in dem Bericht der Schifis-
ieitung:

»Dle Besatzung verhielt sich einwandfrei und gab keinerlei
AnlaB zu Ausschreitungen.”

Keines der an Bord befindlichen Besatzungsmitglieder
wurde verletzt. Der Verband Deulscher Reeder hat das
Auswartige Amt in Bonn unverziiglich (iber die Vorfélle be-
nachrichtigt.
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Nackenschlage

»Was uns nicht umbringt, macht uns .
nur hérter.

»Vergangene Qualen sind ein Gut.“

»Gibt dir das Schicksal einen Puff,
mach kein Geweine.

Lach dir 'nen Ast und setz’ dir druff,
und baumel mit die Beine.*

»Widerstdnde sind dazu da,
um iiberwunden zu werden.”

»Schicksalsschldge sind fiir jedermann
Stufen. Ob er darauf hinauf- oder hinab-
steigt, das entscheidet er selbst.”

»Der Mensch ist zum Ungliick geboren,
wie die Vogel dazu, emporzuschweben.”

»Selig sind, die Verfolgung leiden, um der
Gerechtigkeit willen.”

Wir haben mit voller Absicht einige Spriiche vor-
angesetzt, von Klassikern und Nichtklassikern
und aus der Bibel, die sich zwar alle mit dem
Ungliick befassen, aber keinesfalls auf einen
Nenner zu bringen sind. Vielmehr sind sie in
ihrer Widerspriichlichkeit nach Form und Aus-
sage eher dazu geeignet, Verwirrung zu stiften,
als etwa ein Rezept dafiir zu bieten, wie man mit
Ungliick und Schicksalsschlagen fertig wird.

Das soll besagen, daB man auf der Suche nach
dem Sinn von Ungliick und Schicksalsschldagen
zunachst ganz zwangslédufig auf Widerspriche
stéBt, die unvereinbar erscheinen. Trotzdem
sollte man sich gerade um diesen Sinn bemiihen,
denn Widerstande, Schicksalsschlage und Un-
gliick sind ja etwas, was keinem Menschen auf
seinem Lebensweg erspart bleibt.

Um diesen erregenden Widersinn in der Betrach-
tung des Ungliicks auf die Spitze zu treiben, sei
folgender Vers als einem allen Negerspiritual
zitiert: ,Nobody knows the trouble I've seen:
Glory Hallelujah!* — Niemand kennt das Leid,
das ich gesehen habe: Gloria Halleluja!

Das schlagt aller Logik ins Gesicht, das ist auf
den ersten Blick véllig unglaubwiirdig, ist ein
Widerspruch in sich selbst. Oberflachlich betrach-
tet ist das sogar barer Unsinn. Wie kann sich ein
verniinftiger Mensch in Lobpreisungen iber all
das Leid ergehen, das er in dieser Welt ge-
sehen hat!

Er tut es, er tut es immer wieder und nicht nur
so, wie es in dem klassischen Spiritual zum Aus-
druck kommt. Menschen, die Leid und Ungliick
tiberstanden und Widerstande iberwunden ha-
ben, haben Leid und Ungliick zu allen Zeiten ge-
lobt. Die da durchgegangen sind, die gewogen
worden sind und nicht zu leicht befunden, de-
nen ist das, was anderen Unsinn ist, die Erkennt-
nis des tiefen Sinns des Unglicks. lhnen hat die
Leiderfahrung eines der erregendsten und be-
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Take il easy?

glickendsten Erlebnisse des Lebens iberhaupt
gebracht: Prifung und Hilfe zu hoherer Entwick-
lung, zur Entfaltung der vollen Personlichkeit.
Dazu sagt N. V. Pade, Verfasser des weltberiihm-
ten Buches ,Die Kraft positiven Denkens", er
hétte beobachtet, daB Schicksalsschlage einen
Menschen entweder groBer oder kleiner machen.
Nie bleibt man derselbe, der man gewesen sei.

Das bedeutet, daB die Prufung durch das Leid
einen Menschen auch zu leicht befinden kann.
Solche Menschen passen dann, resignieren und
stirzen so immer tiefer ins Ungliick. Solche Men-
schen reagieren negativ auf das Ungliick. Das
aber kann ein Mensch verhindern, wenn er sich
von vornherein positiv zu Leid und Ungliick stellt.
— Gloria und Halleluja! —

Die Wahrheit Uber das Leid ist, daf es uns nicht
weg von den geistigen Quellen des Lebens fiih-
ren will, sondern zu ihnen hin. Die Wahrheit tiber
das Leid ist, daB es die Wurzeln des Lebens
nicht lockert, sondern sie tiefer dringen |4B8t. Das
ist ganz die Art, die einem Menschen das Gliick
widerfahren 148t, {ber sich selbst hinauszu-
wachsen, GroBe zu erlangen, liber seinen Schat-
ten zu springen und eben doch aus seiner
Haut zu kénnen.

Dariiber hinaus sind Ungliick und Leid wie War-
nungsschilder auf unserem Lebensweg, wie
Schutzwélle vor Abgrinden, in die wir ohne die
Erfahrung des Leids und des Schmerzes immer
wieder blindlings taumeln wiirden. Seelisches
Leid ist fiir unsere Lebenserhaltung genauso
wichtig wie korperlicher Schmerz. Uns sind Er-
ziehungsmethoden bei Indianerstammen bekannt,
die ihre Babys ins Lagerfeuer krabbeln lassen.
Das tun diese Babys nur einmal und dann nie
wieder.

Wer Schmerz und Leid nicht am eigenen Leib
und Seele erfahrt, oder wer sich davor zu
driicken versucht, der wird leichtsinnig, liberheb-

Fota: Brinzer

lich, arrogant. Es steckt nichts dahinter, solche
Menschen werden zu Versagern oder tauben
Nissen.

Wir konnen der Gefahr, die Prifung, die uns
Schicksalsschldge und Leid auferlegen, nicht zu
bestehen, nur dadurch entgehen, daB wir sie er-
dulden, und zwar in der festen Uberzeugung,
daB kein Ungliick so groB sein kann, daB nicht
Aoch noch etwas Gutes daraus entstehen konnte
uie Englander haben diesen Gedanken nach
ihrer Art, trocken und lapidar, mit drei Worten
formuliert: ,Make the best of it." Diese Einstel-
lung zu Leid und Ungliick scheint uns weit bes-
ser als der amerikanische achselzuckende Aus-
spruch: ,Take it easy."

+Make the best of it" setzt das Erleiden voraus
«Take it easy" will es abschitteln. Das (iberzeu-
gendste Beispiel fiir die magische Kraft dieser
drei Worte bietet woh! Beethoven. Seine groBten
Werke hat er geschaffen, nachdem ihn das
Schicksal mit dem Furchtbarsten geschlagen
hatte, mit dem ein Komponist tberhaupt geschla-
gen werden kann, ndamlich mit Taubheit. Die
Neunte Symphonie ist das Werk eines Tauben.

Make, mache, mache dich auf, tue etwas, handle,
das konnte nun doch etwas wie ein Rezept ge-
gen das Leid, gegen Schicksalsschlage sein
Mache dich auf und handle, das ist genau die
richtige Verhaltensweise, wenn wir geschlagen
sind. Ein sehr weiser Mann hat einmal eine De
finition der Dichtung gegeben, die genau auf der
Ebene des mit Halleluja besungenen Leides liegt
Die Definition lautet: ,Dichtung ist, was Millon
sah, als er erblindete.” Der Blinde hatte sich auf
gemacht zu sehen.

Ja, das Leid zu glorifizieren Ist paradox. Aber in

diesem Paradoxon ist die ganze, unermeBlich

tiefe Wahrheit {iber das Leid beschlossen.
—Sp-




In Stralsund
von Bord

Wie ein Seemann die deutsche Teilung erlebt

Von Konrad Leisten

Unser Schiff, ein Kiimo von 500 BRT, das einer Hamburger
Reederei gehdrt, hat in Schweden Erz geladen. Es befindet
sich auf dem Wege nach dem ostdeutschen Hafen Stral-
sund. Er liegt ein Stick landeinwérts in einer Bucht, dem
JFrohner Wiek", und er stellt einen bedeutenden Umschlag—
platz und Verkehrsknotenpunkt Mitteldeutschlands dar.
Unser Einlaufen in den Haften von Stralsund ist der Schiffs-
maklerei, einem ebenfalls staatlich gelenkten Unterneh-
men, gemeldet, Noch drauBen auf See, anndhernd drei
Wegstunden vom Liegeplalz entfernt, kommt ein Lotse an
Bord. Er bringt fiir uns Post aus der Heimat. Dadurch er-
fahre ich, dafi ich abgelést und meinen Jahresurlaub an-
freten werde.

Da wir Hamburg vorerst nicht anlaufen, steht mir bevor, in
Stralsund das Schifl zu verlassen und die Heimreise nach
Hamburg mit der Bahn anzulreten.

An der Pier helfen uns Festmacher, das Schiff zu vertauen.
Wie auch sonst in anderen Hé&fen ublich, nimmt man eine
hafenpolizeiliche und zollseitige Abiertigung vor. Der
Makler kommt an Bord.

Die Hafenanlagen sind in ihrer Gesamtheit von Kriegs-
sinwirkungen verschont geblieben. Neue Baulen und Aus-
ristungen lassen sich kaum festslellen.

Der Hafen ist Zollgebiel und als solches von der Ubrigen
Sladt abgegrenzt, Fremde Seeleule, zur Haupisache kom-
men sie aus Skandinavien, der Bundesrepublik, vereinzell
aus den Niederianden und aus anderen seefahrenden Na-
tionen, koénnen innerhalb der Zollgrenze in sogenannten
Jntershop-Laden"” zu Vorzugspreisen (auBerhalb dieser
Grenze liegen die Preise manchmal um das Vier- bis Fini-
fache hdher) einkaufen. Als Verrechnungsbasis fir die ver-
schiedenen Wahrungen dient der US-Daollar.

Fir uns westdeutsche Seeleute gilt das Umtauschverhaltnis
von eins zu eins, d. h. eine Westmark gleich eine Ostmark.
Bei unserem Makler muf} ich einen Vordruck ausfiillen und
ihn der Hafenpolizei zur Genehmigung vorlegen.

Nach Genehmigung erhaile ich meinen Antrag vom Makier
zurlick. Jetzt melde ich mich beim Zoll, Hier muB ich an-
geben, wieviel Geld und welche Waren des Eigenbedaris
ich fiir meine Ausreise mitfihren mdchte. Der Beamte ver-
langt meine Ausreisegenshmigung. Nun erhalle ich meine
Parsonalpapiere zurlick, mein Seefahrisbuch von der Ha-
fenpolizel und meinen ReisepaB und sonslige Persanal-
papiere aus dem VerschluBfach des Kapitans.

Beim VP-Kreisamt in Stralsund lege ich meinen ReisepalB
der Bundesrepublik Deutschland vor und man erteill mir
gin Ausreisevisum.

Der Stempel im PaB ist ein Kuriosum, aus dem allein man
schon die unglickselige Teilung Deutschlands ersehen
kann. Insgesam! habe ich DM 15— fir das Visum zu be-
rahlen. Zwei Betrdage sind im Stempel ausgewiesen, fir
das Visum selbst OM 10,—, und aul der Geblhrenmarke
steht auch wirklich noch die Abkdrzung DM. Auf der zweij-
len Marke uber DM 5,— fur Verwallungsgebuhren ist nicht
mehr DM, sondern bereits MDN (Mark der Deulschen
Notenbank) zu erkennen.

Man mdchte also auch in dieser Beziehung zeigen, wer
man ist: Ein eigenstandiger Staat. Uberall in den amtlichen
Stellen verwendet man heute den Begriff MDN, Ich kann
nicht sagen, daB ich unfreundlich oder unhdflich bedient
wurde. Im Gegenteil, die Abfertigung in den Amiern ge-
schieht sachlich und hoflich. Und doch merklie ich, daB ich
mich im anderen Teil Deutschlands, im Siaat der DDR,
wie sie driben sagen, bewege. Ein Angestelller der Mak-
lerei begleitet mich auf meinen Wegen. Eine Bedingung
wird an das Visum geknipft. Man muBf noch am Ausslel-
lungstag ausreisen. Ich verabschiede mich von Bord und

Ein Stiick Heimat

dann muB ich meinen Kofer dem Zoll vorfihren. Die Ab-
fertigung geschieht ohne viel Umschweife.
IJnd nun kaufe ich im Bahnhof eine Fahrkarte nach Ham-
burg. Das erstaunte Gesicht der Frau hinter dem Schaller
bleibt mir unvergessen, als ich elne Fahrt nach Hamburg
verlange. Sie spricht nicht, aber ihre Miene verrdt, was in
ihr vorgeht. ,So was gibl es noch" oder etwas Ahnliches
maochte die Frau denken.
Der Zug ist gut besetzt. Solange die Fahrl durch mittel-
deutsches Gebiet geht, lastet eine bedrickende Almo-
sphire des Schweigens Uber den Fahrgésien. Hochstlens,
daB jemand hier oder dort etwas ganz Belangloses, z. B.
uber das Wetter sagl.
Schon vor_dem Grenziibertritt bei Herrnburg (bei Liibeck)
beginnt wéhrend der Fahri die PaB- und Gepackkontrolle,
Die Passe erhalten einen Kontrollstempel. In meinem Ab-
teil wird kein Koffer gedffnet, Im Grenzort Herrnburg mis-
sen alle Fahrgaste aussieigen und aufl dem Bahnsteig war-
ten. Wer Gepidck im Wagen hat, mufl es dort dem Zoll
vorfihren. Die Fahriunlerbrechung dauert etwa eine Stunde.

—

Danach diirfen wir unser Ableil wieder betreten. Wir wer-
den dazu Uber Lautsprecher aufgefordert.
Nach Passieren der westdeulschen Grenze almet alles auf.
Man filhit sich sichtbar erleichierl. Jetzt kommen auch Un-
terhallungen und Kritik (ber diesen miBlichen Zustand der
deutschen Ts[lung in Gang. Mir gegeniiber sitzt ein In-
genieur eines chiffes der ,Deutschen Seereederei,
Rostock", das zur Zeit in einem westdeutschen Hafen in
Flelparatur liegt. Wir sprechen uns ganz offen aus. Auch er
alt jetzt mit harter Krilik an den bestehenden politischen
Tatsachen nicht zuriick. Er macht seinem Unwillen Luft.
Und das ist gut so. Wo immer sich Menschen aus Ost und
West treffen, solllen sie ein offenes Gesprich flihren
kénnen, ohne Gefahr zu laufen, von irgend jemand be-
spitzelt oder wegen unterschiedlicher politischer Auffas-
sung gar unter Strafe gestelit zu werden.
Nur so kénnen wir das Zusammengehdrigkeitsgefihl der
Deutschen in Ost und West aufrechterhalten und das Haupt-
ziel, die Wiedervereinigung mit friedlichen Mitleln, nicht
aus den Augen verlieren.

n Bord

Gold-, Silber- und Bronzemedaillen fiir
deutsche Seeleute-Sportler in Rotterdam

Bei der Sportwoche, die die Norweger auch in Rotterdam
veranstaltelen, beleiliglen sich auch deutsche Schiffe.

Es waren Besalzungsmilglieder von der ,Ulanga”, ,Wind-
huk”, Krugerland®, ,Usamaro”, ,Hammonia" und ,Worms"
beteiligt. — In der Gesamtwertung erreichten wir keine
ersten Platze, woh| aber in der Einzelwertung:

Junioren:

100 m: Reinhard Khran (,Windhuk") 12,6 Sek. (Gold
KugelstoBen: Reinhard Khran (,Windhuk") 9,41 m (Bronze)
Hochsprung: Reinhard Khran (,Windhuk") 1,60 m (Silber)
Hochsprung: Roll Stier (,Krugerland") 1,52 m (Bronze)
Weitsprung: Reinhard Khran (,Windhuk") 5,21 m (Silber)
Weitsprung: Edm. Baumagartner (,Ulanga“) 5,18 m (Bronze)
Vierkampi: Reinhard Khran (,Windhuk") 1795 Punkle
Senioren:

KugelsioBen: Kl. Baare-Schmidt ( Worms") 13,45 m (Gold)
Hochsprung: Jiirgen Radde (,Windhuk"] 1,60 m (Gold)
Woeitsprung: Klaus Baare-Schmidt {,Worms") 5,45 m {Goid:
Vierkampf: Klaus Baare-Schmidl (, Worms") 1969 Punkte
Damit hatte Klaus Baare-Schmidt die meisten Punkte in
der Einzelwertung von allen (internati len) Tel n.

FuBballmannschaft TS ,Bremen*
an der Spitze

Im Atlantik-Pokal spielte am 29. Mai in New York die
Mannschalt des Flaggschiffes des Norddeutschen Lloyd
«Bremen” gegen die Elf der ,Queen Mary". Das Spiel fand
im siromenden Regen statt, Halbzeitstand 1:0 fir ,Bremen”.
Endstand 3:1 fiir die Mannschaft des deutschen Passagier-
schiffes. Nach e drei Spielen stehen damit die Mann-
schaften des TS ,Bremen”, und des |talieners SS  Victoria"
punkigleich an der Spitze der Tabelle.

Und so spielten sie in Rotterdam
Mirz 1967

WeiBenburg — Fritz Thyssen ... 51
Hammonia — Transvaal ..... 33
Transvaal — Ulanga 1:0
Eckenheim — Nabstein ....... ¥il
Borussia — Mathilde Boiten ........ 5:1
Sonderburg — Radio Holland (holl.) 34
Montan — Roeiers (holl.) ........... 15
Nabslein — Thuringia ........... Chssiasas 240
Eckenheim — Cap San Nicolas ......cccovivvminsnians 2.0

April 1957

Karl-Marx-Stadt — Ursula Schulte .~.......ovvveiianes
Stoltera — Langslsheim ............
Rothenstein — Cap San Antonio .
Cap San Antonio — Malchow ....
Santa Rita — Malchow .........
Koln — Roeiers (hall.) ......
Oder — Poljaraj (russ.) ......
Langeisheim — Armin Russ ..
Gonzenheim — Ebba ........
Stoltera — Balkan ...
Tabora — Nirnberg ....
Werner Vinnen — E]’(il‘1a ........
Mathias Thesen — Olonelz (russ.) .
Domsheide — Klostertor ....... "a
Ankara — Carinthia (@ngl.) ..ovovevriiiniieininnnnas

MRERNOD LMD ENODD
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Mai 1967

Bavaria — Erfurt ......cvreiinrerariireniearoaneecens
Natal — Urundi ....ovnvvnns
Eckenheim — Amazonas ....
Langelsheim — Neidenfels .
Domsheide — Cap San D|ago -
Domsheide — Pinia (Burma) ,
Togo — Archsum ............
Gera — Recknitz ...........
Westfalia — Buchenstain ..
Bilbao — Stubbenhuk .....
Hannover — Hasselburg ....
Leverkusen — WeiBenburg ..
Langelsheim — Alemannia ..
|deal — Margarathe Bolten ..
Mulde — Sperber ...........
Mulde — Schwarzenlels
Condor — Santa Isabel ........
Oslofjord ﬂorw.) — Liiljenburg
Kariba — Margarethe Bolten ...
Langelsheim — Makefjell (ﬂUI’W]
Alsteruter — Ben Loyal (engl.) .
Mulde — Dewa (ruman.) .....
Alsterufer — Amberton (engl.) ......
Margarethe Bollen — Atlas (marok.) ..
Mulde — Salvina (engl.
Margarethe Bolten — Alsteruler .
Margarethe Bollen — Mulde ..
Nabstein — Elster .............
Paul Lorenz Russ — Usedom
Dresden — Eichsfeld ........
Weserstein — Nabstein ...... =
Langelsheim — Eckenheim ........ccccviivmmnnniiaas
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ist Ihr deutsches Markenbier STERN-EXPORT in der praktischen Einwegflasche.
Kraftig und haltbar eingebraut, schmeckt es so gut wie zu Hause. Stern-Bier ist nicht

pasteurisiert und deshalb urspriinglich in seinem Wohlgeschmack. Vergleichen Sie es

auf grofier Fahrt

mit den besten Bieren, die Sie kennen.
STERN-BRAUEREI CARL FUNKE AG, ESSEN m GroBte Brauerei der Ruhrmetropole
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Diirfen wir denn auch ins Seemannsheim?

Seemannsdiakon H. J. Hyballa, Rotterdam, gibt Antwort

Viele Seemannsfrauen fragen uns noch immer erstaunt:
~Diirfen wir denn auch ins Seemannsheim?®

An Bord und iiberall sagen wir immer wieder, daB unser
S heim ei ffpunki fiir Seel und auch fiir

ein P
deren Angehodrige isl.
Sehr viele Seemannsfraven kommen schon zu uns, haufig
auch mit Kindern. Soweit ich hore, geladllt es ihnen immer

ut bei uns. Viele rufen vorher bei uns an, schicken eine
arte oder ein Telegramm, so dall sie bei ihrer Ankunfl in
Rotterdam auch die GewiBheit haben, daB ihnen bei uns
ein Zimmer zur Verfligung steht. Wenn die Frauven bei uns
sind, dann kimmern wir uns darum, wann das betreffende
Schiff kommt und welchen Liegeplalz es haben wird. Wir
nehmen Kontakt aut mit Schiffsagenturen bzw. Schilfs-
handlern. So sorgen wir dafiir, daB die Seemannsfrauen
schnell und pinktlich an Bord kommen,
Bei uns gibt es Frihstiick, Mitlag 1 und Abend
Die Seemannsfrauen sind ofter auch gute Mitarbeiter.
Wenn sie an Bord gehen, geben wir meislens unsere Pro-
gramme mit, damit man an Bord informiert wird, was bei
uns los isl.
Wenn man die vielen Stunden zéhlen wilrde, die bei uns
gewartet wurden! Wenn wir diese Warterei erleichtern
konnen durch gule, hausliche Atmosphdre und durch piinkt-
liche und genaue Auskunft, dann meinen wir, haben wir
unseren Seemannsirauen und damit auch unseren See-
leuten einen guten Dienst getan.
Unser Heim ist Tag und Nacht_]geﬁllnat. Zur Unlerhaltung
stehen immer zur Verfiigung: Tischtennis, Billard, Tisch-
fuBball, verschiedene Tischspiele.
Wir veranstalten auch Busfahrlen durch Holland.
Doch eine unserer erfolgreichslen Unternehmungen ist die
Vermittiung von FuBballspielen., Es klappt zwar nicht im-
mer, aber doch meistens. Manchmal ist absolut keine Ge-
ganmannschall zu finden oder es hat so geregnet, daB die
|dtze unter Wasser stehen.
Unser Wunsch bei allen unseren Bemuhungen ist: Die See-
leute mogen unser Haus viel besuchen, und ihre Frauen
sind uns willkommen, wenn sie auf ein Schiff warlen
missen.
Wir michten gern, dad die deutschen Seeleute unser Haus
wirklich als i hr Seemannsheim betrachten, eben ein Zu-
hause, wo man auch schon mal was zu kritisieren hat, aber
wo man doch immer wieder gern hingeht.
Unsere Besucher werden in keiner Weise bevormundel,
jeder wird ernst genommen und jeder ist willkommen.
Seine menschliche, gaislirge Freiheit wird respekliert.
Wegen Mitarbeitermange! kdnnen wir nicht immer gleich

auf jedes Schiff kommen und einladen. Das heifit jedoch
nicht, daB wir uns nicht herziich Gber jeden und jede
freuen, die zu uns kommen.

Der Seemannsdiakon Hyballa ist In Rotterdam aul jedem
deutschen Schiff gern gesehen.

»Autoritit — ein alter Zopf ?”

Diskussionsabend im Deutschen Seemannsheim
zu Rotterdam am 29. Mai 1967
mit Seemannspastor H. Fischer

Wir wissen, daB heute jede Autorildt in einer Krise steckt.
Unser bisheriges Denken war ausgerichlel an einer poli-
tischen, sachlichen oder persénlichen Auloritit, die Aus-
druck einer bestimmten Ordnung war. Aber gerade jene
Ordnung, welche die ,alten Autoritdten” getragen hat, ist
nicht mehr vorhanden,

Zu Anfang des Abends stellten wir die Frage: Was denken
wir, wenn wir das Wort Autoritdt héren? (Fir uns war das
Ziel des Abends, zu einem neuen, helfenden Begrifi der
Auloritit zu kommen.)

Wir erorterten also zunichst den Begriff Autoritat, den wir
schnell in seiner Worthildung als einen abgeleiteten Be-
griff erkannten. Denn (berraschend kam gleich die Ant-
wort: Autorilat hat etwas mit Aulor, Urheberschalt zu tun.
Autoritét ist also immer .abgeleitete Auloritilt”, ist jeman-
dem Ubertragene Auloritat.

So kamen wir schlieBlich zu einer Dreiteilung des Begriifes
Autoritat in: 1, Amtsautoritat, 2. Sachliche Auloritat, 3. Per-
sonliche Autorital!

Mach dieser Klarslellung des Begriffes Autoritat stellten
wir die Frage: Wo begegnet uns Autoritdt? Es war sehr
interessant, daB die Gespréchsteiinehmer zunachst der
Gegenwart auswichen,

Da wurde Autoritat als das Oberhaupt einer Sippe bezeich-
net. Andere wiesen auf Flrsten und Konige hin. Sie hatten,
50 wurde gesagt, ihre Auloritdt innerhalb einer fest ge-
figten Ordnunﬁ gehabl, die es mil sich ?ebrachl habe,
daB niemand ihre Auloritél in Frage geslellt habe. Dieser
Riickgriff auf die Geschichle, oder vielleicht sollte man
sagen, auf die Vergangenheit, macht deutlich, daf ein
Unbehagen besteht, wo heule von Autorildl gesprochen
wird. Nicht deshalb, weil sie abzulehnen wire — die Auto-
ritdt des Vaters, Lehrers oder Richters, sie wurde als sehr
notwendig empliunden,

Es fehil uns heute offenbar an Einzelg die fiir eine
breite Schicht Autoritét darstellen.

Mancher ging sogar so weit, daB er behauptete, es gibe
heute nur eine Autoritat: das Geld. Alle anderen Autorité-
ten leiteten sich davon ab, so meinte er. Dem hiellen wir
entgegen, daf Geld zwar eine grofe Bedeutung im Zu-
sammenleben der Menschen habe, daB aber letzilich doch
sachliche, d. h. gqualitative Fakten, den Ausschlag dafir
gaben. ob Jemand Amts- oder Sachautoritat zugesprochen
ekommt.

So wurde dann auch allen deutlich, daB Anerkennung
einer Autoritdt nur da maoglich ist, wo amliiche, sachliche
und persdnliche Qualilikationen zusammenfallen. Nega-
tives Beispiel war das Bild des Schusters Voigt aus dem
.Hauptmann von Koépenick", der in der Uniform eines
Hauptmannes sich Staatsautoritdt anmaBte, selber aber
sein Bild im Spiegel als Karikalur erkannte.

So wurde uns im Verlauf des Gespriches klar, daB das
Problem einer Krise der Autoritdt in einem groBen Zu-
sammenhang gesehen werden muf.

Es gibt heute nicht mehr die Ordnung, die eine allgemein
verbindliche Auloritél trégt. Wir befinden uns jetzt im Sla-
dium einer neuen Entwicklung unserer geseilschafilichen
Strukturen, die auch nach einer neuen und anders begriin-
deten Auloritiit sucht.

Frither erkannte man eine Person als Autorildt an, sobald
sie eine bestimmie Uniform trug oder ein beslimmtes

n offen.

steht auch

Unser D
e

frauen und

Parteiabzeichen vorzeigen konnte. Heute aber reicht das
nicht mehr aus, es muBl eine sachliche Autoritat hinzu-
kommen, Wird Autoritdt so verstanden, dann steht der In-
haber der Autoritdt nicht mehr lber dem, Ober den #r
Autoritdl hat, sondern er steht mit ihm auf einer Stufe
Der Richter steht dann mit seinem Spruch genauso wie der
Angeklagte mit seinem Handeln unler den gleichen Rechis
Kriterien. Ebenso slehen dann Erzieher (Lehrer) und Zog-
ling (Schiler) unter den gleichen Bedinguragan. Aul die
Seefahrtsituation (bertragen bedeutet das,

Verhdltnis des Vorgesetzien und Untergebenen nicht allein
durch das Ami (Patent) bestimmt sein kann.

Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

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

Personal- und Bemannungsprobleme in der See-
schiffahrt aus der Sicht eines Seemannes

Eine in die Ostfriesenzeitung lancierte Verbesserungs-
anregung soll hier angepeilt werden.
Tatsache und allgemein bekannt ist, daf das immer ?réﬁer
werdende Schiff heute mit einer verhaitnismagig kleineren
Besatzung gefahren werden kann. Das_ist erméglicht durch
die fortschreitende Automatlion und Technisierung vieler
bisher manueller Arbeitsabléufe. Doch sind dem meines Er-
achtens auch Grenzen gezogen. So glaube ich fur deutsche
und nordeuropéische Gewdsser die obere Grenze bel
150 000 t zu sehen.
Schiffe in dieser GroBe belordern ausschiieBlich Massen-
giiter (Erze, Ule, Gelreide, Schiitigiiter). Etwa 40 Prozent
einer nationalen Handelsflotte sind heute Bulk-Carrier. Fir
diese Art Schiffe soll nun nach Ansicht der damil befaBten
Reedereien eine neue Art Allround-Schiffsoffizier und
Schiffsmann herangebildet werden. Die Beselzung und Be-
mannung deutscher Seeschiffe mit Schiffsoffizieren und
fachlich ~ vorgebildeten Seeleuten regein die Schiffsbe-
setzungsordnung sowie die Bemannungsrichtlinien. Diese
haben Gesetzeskraft und Gben EinfluB aus auf die Ver-
sicherungsfakten fir Schiff und Ladung, Ausbildung, Pri-
fung und Befdhigungsnachweise. Das ist auch gul so.
Sehen wir mal Hein Seemann an, der ja nun zum ,Uber-
seetransporibegleiler” degradiert werden saoll. ;
Wie ich eingangs schon sagte, ein wichtiger Impuls fur
den jungen Mann in seinem EnischluB, Seemann zu wer-
den, sind noch immer Abenteuerlust und romantische Vor-
stellungen. Nehmen sie ihm das vom Brot, beifit auch er
nicht mehr an.
Ein groBer Teil von diesen Beweggriinden Geleiteler blei-
ben, nach Uberwindung der unumgénglichen Enttduschun-
gen, auch bei der Seefahrt und werden bei entsorechend
richtiger Ausbildung und Fihrung an Bord gule Seeleule.
Die Tuchtigsten von ihnen machen ihren Weg zum Schiffs-
offizier oder Kapilén,
Ausbildung und Fiihrung an Bord. Hier mangelt es sehr!
Nehmen wir zur Unterstreichung dessen die Zeilschrift des
VDR , Kehrwieder'. Fast jede Monatsausgabe seit etwa
drei Jahren beginnt mit dem Klagelied des W. O. (ber
mangelnde Menschenfilhrung, ungesundes Betriebsklima
und sonstige vermeidbare MiBhelligkeiten. Andern 1ut sich
nichts. Das zur Zeit auf den Heuerstellen vorliegende Per-
sonalangebot, hervorgerufen durch die wirtschaltliche
Stagnalion, insbesondere der Kiistenstddte und -lander,
befiugelt nun die Geister einiger Reformsiichtiger mit
neuen, ich sage abwegigen ldeen (ber das Berufsbild des
deutschen Seemannes.
Als einfacher Seemann weiB ich seil gut 30 Jahren: Die
christliche Seefahrt ist stockkonservatliv. Nicht nur bei uns,
auch bel den anderen seefahrttreibenden Nationen. Daran
andert auch die technische Weiterentwicklung mit Com-
Butarl Elektronik und sonsliger Klapperatismus nichts.
er Herr Kapitdn braucht (auBer Fernglas und Typhon)
seinen diensibaren Geist, Steward genannt. Die Herren

Oifiziere ebenfalls zwei — zum Bellenbauen. Die Ingenieure
brauchen Reiniger, moglichst jeder einen zum Aufrdumen
und Zeugwische machen, manchmal auch fir Maschinen-
raparaturen. Auch der 1. Offizier mdchte nichl gern allain
Deck spilen, Rost klopfen, Farbe waschen, malen, Messing
pulzen, Raume ausfegen, Tanks spiilen, Ausriistung Ober-
nehmen, Ladegeschirr riggen und Papier bekriegen
Manchmal findet er auch Zeit flir die Navigation und das
Schiff-Festmachen., Er freut sich sehr Uber seine fach-
ausgebildelen Matrosen, die ihm dabei helfen (sollen).
Damit er auch mal von Deck gehen kann, um 'ne Buddei
Bier zu trinken, braucht er auch noch einen tampen-
schwingenden Booismann, sonst tun die Kerle rein gar
nichts mehr. Und einen Funkoffizier milssen wir auch
haben, damit wir mit den Bundesligaspielen auch auf dem
laufenden bleiben. Ein sehr wichli?er Herr ist auf jedem
Schifl der Elekiriker, denn er soli(le) ja den gesamien
Klapperatismus der neueren modernen Seefahrt vom Com-
puter, Radar, automatische Steuerung, Nachrichtensysiem,
Schallelemente der vollautomatischen Maschinenaniage.
rI1(|:!I%'|lanla;_|a und elektrische Wirtschaftsanfagen instand-
alten.

Und Ober allem thronl der gule Geist einer jeden Bord-
gemeinschaft: ,Der Koch”, Dieser ist am schlimmsten von
allen dran. Haben wir endlich mal einen, der uns einen
varninftigen, schmackhaften Seemannstisch deckt, damn
wird er mit GewiBheit dem Kapilan zu teuer — oder um-
gekehrt,

Wir sehen, jeder an Bord hat seine fesigelegle, durch Tra-
dition und Erfahrung geheiligte Funktion, fur die er nicht
nur seine Heuer verlangt, sondern die er auch meist redlich
ausfulit. Ausnahmen gibt's auch im Biro.

Der moderne Schifisoffizier neuer Art (beider Fakultaten)
befragt den Computer nach dem Standort und erhalt in
Sekunden die Auskunft, daB man sceben auf ,Borkum Riff'
angekommen sei. Festmacher, trossen- und tampenschwin-
gende Matrosen nicht mehr erforderlich! Gleich darauf er-
scheint beim selben Compuler der in seiner modernen
Maschinisten-Wachkabine vom Krimi-Lesen aulgeschreckie
Assi mit der Botschaft seines Wachingenieurs und heischt
Auskunft, warum es plétzlich im Kurbelgehduse donned
und das Drucklager soviel Qualm entwickelt. Auskunft und
pauschalierte Patentmedizin ebenfalls in Sekundenschnelle,
Kapitan besteigt .Mini-Hubschrauber”, umrundet sein Schiff
zwecks Schadensfesistellung. Funker {ber . Norddeich
Radio" an Schleppdampfergenossenschaft: ,Alle wverfig
baren Boote sofort zum Loseisen, Trockendocks klar!”
Der Koch in seiner infrarot beheizten, ebenfalls elekiristh
gesteuerlen Frikandellenschmiede drickt auf Knopf. Fri
andelle per Rohrpost an jeden Verpflequngsberechtiglen
Der Chiefsteward mit der Eventualhaushaltsmedizin (Doorn-
kaat) sofort zum Kapitdn (Vorbeugungstherapie). Reedersl
katastrop}— intersuchungske ission {t F
sémtlichen spesenberechtigten Inspektoren) naht per Luft
kissenfahrzeug! Und so fort, ,Navi-Vision!"

Wir sehen, Hein Seemann ist vollkommen (berflissig. Und
warum fahren wir blo8 noch zur See? Erich Jacob

ZENTRALE:

HAMBURG 11 -

VEREINSBANK IN HAMBURG

KALTESTE HAMBURGER GIROBANK
TELEFON:

ALTER WALL 20— 30 -

44 FILTALEN UND ZWEIGSTELLEN IN HAMBURG, CUXHAVEN UND KIEL

361 061
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I CARL BOLLWITT Hamburg 11
SBG-AHSI‘lIStlIII!I Vorsetzen 52 (Bel der Uberseebriicke) Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG  (Eigene Anfertigung)

UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

= Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgatt"
Telefon 2494 47/49

T Kropp

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

Ginsemarkt 19

Elektrische Neubau - Reparatur - Ausriistung

Elektromaschinenbau

Schiffsanlagen  HeINRICH G. HOMEYER

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.: 311531, Telex: 0211674

Seemannsausristung — MaBschneiderei
Alles - g

0l WILHELM LESCH
fiir den Seemann

Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389

Ein Begriff fiir Qualitat

Diese Schuha bielen

gerade in der

Schiffahrt besonders Vorteile.
Da sie siure- und laugenfest
sind (TOM auch &lfest),
lassen sie sich auch mit
scharfen Reinigungsmitieln
auswaschen,

Sie sind schnell trocken

und hygienisch,

Meodell BERND
Gr, 26-45

DM 7.75
bis 10.75

Keine FuBpilzbildung méglich
Auch auf nassen und &ligen
Planken rutschfast, Unfall-
verhltend! Das plastische
Sohlenbett verhindert
Ermiidungen. Besonders
elastisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewihrt!

Unverbindliche Richipreise!

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

'?::;. aliest
= Gr. 36-45
DM 15.75

Erhiltlich im Fachhandel u, a. bei:
2800 Bremen, Schiffsausristung von der
Aa, Osterlorsieinweg 40 (N) — 2800 Bre-
men, Schifsausristung Thélen, Waller
Ring 2 (N)] — 2850 Bremerhaven-Mitte,
Schittsausristung Varoga, Am Lune-
deich 1 [N] — 2 HH 11, Schiffsaus-
ristung Bollwitt Vorsetzen 52 (NJ2 HH 11,
Schiffsausrist. Busch, Johannisbollwerk
14/15, (N) = 2 HH 11, Schuhhaus
Schieicher, Ditmar-Koel-Str. 12 (NR)

Modell THEO
Gr. 3647 DM 7.90 bis 8.50

Modell UL-THEO
Gr, 40-46
DM 13.50

BEWAHRT

Haibiicher Stisfel

Madell BOY UND ZUVERLASSIG
Brodnoie e,
DM 16.90 _NORA_
v

Weitere Bezugsquellen und Prospekte durch:
FREUDENBERG & Co. Abt. Noraplast

6940 WEINHEIM (Bergstr.) Postfach 229; Nr. 231
N-Nachnahmeversand R-Reparalurméglichkait

Antoni Hoen Nchf.

PROVIANT
DECK- U. MASCHINEN-STORES

\eizune /

GEGR.IBEY

Hamburg 11, Sandtorquai 32 - Telefon: 36 5793/36 57 95
Telex: 0214705

Lenz-, Ballast-, Keller-, Garagen-, Schwimm-
becken-, Schmutzwasserpumpen mit Unterwas-
P"mpen ser-Tauchmotor — 10 cbm/h nur DM 260,—

Schuten-Lenzpumpen mit Unterwassermotor,
mit Kabel und Stecker, lragbar,

50001/h DM 180,— — 10000 I/h DM 260,—
Springbrunnenpumpen mit Motor ab DM 40,—
Schiffspumpen fiir alle Verwendungszwecke

Reparaturen aller Systeme

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

— lhr Patent fir Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behérden. Wir wissen, daB lhre Zeit beschrankt
ist. Wir stehen fiir 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

~Kehrwieder®, Zeitschrift der Reeder fiir ihre Schiffsbesatzungen. Schrifleitung: Heinrich Schopper, Hamburg 36, Postfach 325, Telefon: 36 32 46.
Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b. H,, Hamburg 50 (Altona), Stahlewicte 7, Telefon 4 39 36 41, Druck: Secfahrt-Verlag G. m. b. H.
Mit Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedinge die Ansiche der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haftung iibernommen werden.
Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zuscellgebihr. Bei Sammelbezug DM 1,—.

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




Lindolin-Sarben fz A 3 é :
tnookin-
. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljéhriger
et Lindens (o Erfahrung und neuzeitlicher
S g Forschungsarbeit

Coegring,

SEIT UBER 135 JAHREN

AUSIgndS' s Gegr. 1851
Umziige .=

— Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

gott

HAMBURG-FREIHAFEN

L L)
Heinrich
s Brook 6 - Fernsprecher 362246
Kllngenberg Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

. HAMBURG 11 Schiffszimmerei, Tischlerei
J M.LINDEMANN Admiralitatsstrafe 58 Holzhandel, Holzbearbeitung
Telefon: 86527 - Tel.-Adr.: Lindham Freihafenbetrieb: Verpallen und Laschen von Ladung
Veddeler Damm 42 - GleisanschluB SeemaBige Verpackungen aller Art

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

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

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 4718 27

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

SCHIFFSMAKLER
HAMBURG 11 HAMBURG-ALTONA
Telefon 33 7245/47 - Telegr.: Rehdership - Fernschr.: 02 161 166 Telefon: 31 1201/03 - Telegr.: Schiffsrehder - Fernschr.: 02 161 580




