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Dr. Ing. Naut.?

Wir lehnen heute die Segelschiffsausbildung ab.
Wer ein Auto fahren will, braucht auch nicht

mit Pferden ausgebildet zu sein®, argumentiert
man. Viele bedauern das und weisen auf
angesehene Schiffahrtsnationen hin, die an einer
Segelschiffsausbildung fir kiinftige nautische
Schiffsoffiziere festhalten. In der Diskussion

stellt sich heraus, daB die Verfechter des GroB-
seglers weniger die Ausbildung als vielmehr
charakterliche Ertiichtigung im Sinn haben.

Die imponierende Haltung und die (iberzeugenden
Lebens- und Berufserfolge der auf Rahseglern
Erzogenen gibt ihnen hierin recht. Diese Manner
haben sich in Kriegs- und Nachkriegszeiten

und im Wiederaufbau gldnzend bewéhrt. Doch
gerade der kihl, sachlich und materiell
ausgerichtete Geist des wirtschaftlichen Auf-
schwungs konzentrierte sich auf eine
zukunftgerechte Ausbildung. Mit Pathos verkiindete
Charakterideale hingegen schienen ihnen
verdachtig. Wie weit das Trauma der Pamir-
Tragddie, die sich zum zehnten Male jéhrt, bei der
Entwicklung emotional mitwirkte, ist nicht genau
zu bestimmen. Tatsache ist, daB wir einem
Ausbildungskonzept den Vorzug geben, das die
fechnischen Erfordernisse der Zukunft beriick-
sichtigt.

Insofern als Ausbildung, vor allem von Flihrungs-
personal, nicht nur bestehenden Entwicklungs-
tendenzen angepaBt werden muB, sondern
vielmehr selbst ein integrierender Bestandteil
dieser Entwicklung sein sollte, kann gegen diese
Grundsatze nichts eingewendet werden. Man

solite sich aber davor hiiten, dabei die Pilege
seemannstypischer Tugenden zugunsten eines
miBverstandenen technischen Komforts und
iberschétzter Sicherheit iiber Bord zu werfen.

Doch was heiBt Anpassung an bestehende
Entwicklungstendenzen? In Hinsicht auf Schiffs-
automation und Elektronik in der Maschine,

an Deck und auf der Briicke ist im Chor der
Meinungen folgende Dominante uniiberhérbar:
Wer Schiffsoffizier (nautisch oder nautisch/
technisch) werden will, muB ein technologischer
Spezialist sein und eine Ausbildung von
akademischen Graden besitzen. Hier schligt das
Pendel ins Gegenteil um. Wenn man eine
Segelschiffsausbildung ablehnt, ,weil ein Auto-
fahrer auch nicht mit Pferden ausgebildet sein
muB“, dann muB man auch eine Dr. Ing. naut.-
Ausbildung ablehnen, weil ein Autofahrer auch
nicht auf Kraftfahrzeugkonstrukteur studiert haben
muB.

Wie ein Auto zu flihren ist, wissen wir. Wie ein voll-
automatisiertes Schiff der Zukunft zu fihren sein
wird, wissen wir selbst zwar noch nicht ganz genau,
jedoch liegen dariiber schon bedeutend mehr Er-
fahrungen vor, als man bei uns geneigt ist, zur
Kenntnis zu nehmen. Eines ist sicher: Ein automa-
tisiertes Auto ist einfacher zu fahren als ein her-
kémmliches. Die Fahrschulen kénnen ihren Lehr=
stoff reduzieren. Warum soll das bei einem auto-
matisierten Schiff nicht der Fall sein? Warum soll
das Fahren eines solchen Schiffes schwieriger und
komplizierter sein, als das eines herkdmmlichen?
Und warum miiBte dann das Ausbildungspensum
zum Fahren solcher Schiffe groBer werden?

Ganz im Gegensatz zu unserem deutsch-griind-
lichen, wissenschaftlichen, technologischen Trend
in Schiffsfiihrungs- und Ausbildungsansichlen be-
sagt die nicht unbeachtliche amerikanische Erfah-
rung in Schiffsfiihrung und -automation: Das Schiff
der Zukunft wird zu fahren sein wie ein Auto.

So sieht die niichterne realistische Reaktion auf
die zweite technische Revolution in der US-Schiff-
fahrt aus. Bevor man bei uns fir alle Patent-
inhaber technologisches Studium und akade-
mische Bildung fordert, sollte man sich mit diesen

Erfahrungen und ihren Folgerungen fiir die Aus- |

bildung erst einmal ernsthaft auseinandersetzen.

Denn wie ist denn die Wirklichkeit der zweiten
technischen Revolution? Wenn der Aufbau eines
Computers komplizierter ist als der einer Kolben-
dampfmaschine, dann ist auch die Entlastung
durch den Computer fiir den Menschen gréBer als
die durch die Kolbendampfmaschine. Mit anderen
Worten: Hat die erste (mechanische) technische
Revolution den Menschen von Muskelarbeit be-
freit, so befreit die zweite von Kopfarbeit, Die Be-
tonung liegt auf befreit. Doch wir tun so, als bringe
sie zusétzliche Belastung. Die Dampfmaschine er-
setzte an Bord doch nicht nur Segel, sondern sie
ersetzte auch viele Hande durch wenige Kopfe.
Und wenn man analog dazu einen Sinn in der
Automation sucht, dann doch nur den, daB sie viele
Képfe durch wenige ersetzt. Denn Automation
nimmt Kopfarbeit ab und vermehrt sie nicht.

Denkt man diese Fakten der Schiffsautomation
konsequent durch, so steht am Ende pro Schiff ein
von vornherein gesondert ausgebildeter Schiffs-
fiihrer von hoherer Qualifikation als bisher und
dazu weniger Inhaber mit niedrigeren Patenten als
zur Zeit gefordert.

In dieser Automationswirklichkeit ist es nicht das
Problem, ob und wie alle Patentinhaber in
Elektronik und Automation ausgebildet werden
miissen, sondern die Frage ist, wie durch die Elek-
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Die hochste Hochfrisur der Welt hat jetzt elne Dame Im

Hamburger Park ,Planten un Blomen" bekommen. Man

muB das nur mit ein wenig Kombinalionsgabe richtig sehen,
némlich die Plastik und den Fernsehlurm.

tronik und Automation freigesetzte geistige Kréfte
fiir Besatzung, Schiff und Reederei nutzbringend
angewendet werden kénnen.

Ausbiidung in menschlicher und wirtschaftlicher
Schiffsbetriebsflihrung ist die Antwort. Hierauf die
Ausbildungskonzeption abzustimmen, hieBe zur
Festigung einer gut funktionierenden Einheit,
Besatzung—Schiff—Reeder, konstruktiv und rea-
listisch auf die Automation zu reagieren. Ww. 0.
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Wenn einer eine Reise tut,

dann kann er was erzahlen. Und wenn dieser eine
Charles de Gaulle heiBt, dann kann man sich dabei
auf allerhand gefaBt machen. Auch die jiingste
Auslandsreise des Generals, die ihn von der Seine
zu seinem polnischen Kollegen Ochab an die
Weichsel fiihrte, enttduschte in dieser Beziehung
nicht. Zielsicher trat er auch diesmal wieder ins
politische Fettnédpfchen: Mit ungebrochener Red-
nerlust verkiindete er den entziickten Polen und
einer leicht fassungslosen westlichen ,Gemein-
schaft”, daB Schiesien, Danzig, OstpreuBen und
Pommern ,urpolnisches Gebiet” sind und nannte
beispielsweise die alte oberschlesische Stadt Hin-
denburg , die polnischste aller polnischen Stadte".
Die polnische Presse frohlockte in Schlagzeilen,
und im Westen traute man seinen Ohren nicht.
Abgesehen davon, daB derlei unqualifizierte
AuBerungen als eine unerwiinschte Einmischung
in die deutsche Nachkriegsproblematik angesehen
werden miissen, wére das mindeste gewesen, was
man von de Gaulle angesichts des Bestehens eines
deutsch - franzésischen Freundschaftsvertrages
héatte erwarten diirfen, daB er zum Vierméchte-
abkommen gestanden hétle, nach dem die end-
gliltige Festlegung der deutschen Ostgrenzen erst
in einem Friedensvertrag geregelt werden soll. Ob
sich der alternde General mit seiner eigenwilligen
Betrachtungsweise nur bei der Warschauer Fiih-
rung mehr als nétig anbiedern wollte oder ob seine
Geschichtskenntnisse mittlerweile empfindliche
Liicken aufweisen, wurde nicht bekannt. Immerhin
glaubte daraufhin selbst der Londoner ,Daily
Telegraph® de Gaulle empfehlen zu miissen, er
solle das néchste Mal besser einen Baedeker mit-
nehmen. Solche spéttisch-kiihle Beurteilung de
Gaullscher Eskapaden fallt den Deutschen natlir-
lich schwerer. SchlieBlich strapaziert der ovations-
hungrige General nicht nur seine Stimmbander

Reisen, Reden und Revolten

und die in allen Ostiragen besonders empfind-
lichen Nerven der Bonner Politiker, sondern leider
auch das deutsch-franzdsische Verhaltnis.

Resignierte Kanzler Kiesinger in Bonn: ,Die irrigen
Ansichten des Herrn de Gaulle sind uns bekannt"
und SPD-Vize Wehner murrte: ,,Solche Reden sind
nicht geeignet, die Beziehungen zu unseren Nach-
barn zu verbessern.”

In einem Punkt blieb de Gaulle in Polen allerdings
konsequent auf der westlichen Linie: eine An-
erkennung Pankows lehnte er ab.

Ausgestiegen — umgestiegen

Dr. Erich Mende hat nun endgiiltig den Fihrer-
stand der FDP verlassen. Acht Jahre lang hat er
den Fahrplan dieser Partei bestimmt und ihr die
Weichen gestellt. Jetzt ist er — sicher nicht ohne
Resignation und Verbitterung — umgestiegen auf
den gewiB nicht unlukrativen Angestelitensessel
einer amerikanischen Investment-Gruppe.

Fast ein Jahrzehnt lang waren die FDP und Erich
Mende ein und dasselbe. Beide agierten mit wech-
selnden Erfolgen, muBten viele Schmahungen hin-
nehmen, krankten unter Niederlagen und Kurs-
schwankungen, fielen hin und wieder um, hielten
sich aber dennoch auf einer Linie. Mende hatte das
FDP-Ruder ibernommen, als das Partei-Schiff
flhrungs- und richtungslos war; er hat die FDP aus
bedrohlicher Krise zu beachtlichen Erfolgen und
in die (Mit-)Regierung gefihrt.

Acht Jahre lang gab er der FDP Halt, jetzt scheint
sie in ihre Ausgangsposition zuriickgefallen zu
sein, jetzt steht die Frage offen, wa s kommt nach
Mende.

Wer dagegen nach Mende kommt, steht in-
zwischen fest: Walter Scheel. Er war der einzige
Bundesminister, der von den fiinf FDP-Kabinetts-
mitgliedern die Jahre 1961 bis 1966 liberdauerte —
er nennt sich selber deswegen ironisch ,Mikojan
der FDP* (Mikojan war der Sowjet-Politiker, der alle
Sduberungen lberstand).

Unser
schines
Deutschland

Die Wartburg
bei Eisenach in Thiiringen

Hier in einer Art Schutzhaft
geschah es vor 450 Jahren, daB
Marlin Luther die Well
veréinderte. Unsere Historiker
und Theologen neigen heute
dazu, Luther In die Reihe der
groBen Humanisten ein-
zureihen, die, wie Kopernikus,
die ,Revolution der Himmel*
verkiindeten, Eine neue

Mitte der Welt war gefunden
und die mitielalterlichen
Autoritéten ins Wanken geraten.
Luther fand auf der Wartburg
eine neue Mitte der Bibel: Das
Recht der Menschen auf Gnade.
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Walter Scheel wurde Anfang September als Nach
folger des verstorbenen Thomas Dehler zum Vize
prasidenten des Deutschen Bundestages gewahil
Wenn er jetzt dazu noch die Fihrung seiner Parie
tibernehmen muB, so verrat das einen deutlicher
Mangel an geeigneten Flhrungskraften in de
FDP. Aber nicht nur daran scheint es dieser Parte
zu mangeln, gravierender noch ist ein offensicht
liches politisches Manko: Die Freien Demokraler
haben als Oppositionspartei keine Alternative zui
bisherigen Bundespolitik aufzustellen gewuBt. Wei
Wahler gewinnen will, darf nicht nur gegen etwas
sein, sondern vor allem fir etwas. Woflir aber is
die FDP heute? — das ist die Existenzirage diese
Partei. Walter Scheel wird es schwer haben, daraul
eine Antwort zu geben, die die Wahler fiir die FDF
gewinnt. Er wird diese Antwort aber finden mils:
sen, sonst steuert die Bundesrepublik auch ohne
Zutun der ,GroBen" direkt in ein Zweiparteien:
System.

China: Nur fiir harte M3nner

Wie die amtliche chinesische Nachrichtenagentur
Hsinhua (Neues China) dieser Tage meldete, sl
Mao Tse-Tung von einer bisher geheimgehaltenen
Inspektionsreise durch China nach Peking zuriick
gekehrt. Wie es in der Meldung weiter heift, hal
sich der 74jéhrige Mao lber den Stand der Kultur
revolution informiert. Ob er (ber das, was er wah-
rend seiner Informationsreise sah und hérte, be
friedigt war, wurde nicht gemeldet. Hochst un-
befriedigt dagegen &uBern sich eine ganze Reihe
von westlichen und anderen Regierungen, deren
Botschaften und Missionen in der letzten Zeit wig-
derholt das Ziel ,kultureller Bemihungen* durch
Maos Rote Garde waren. Die Folgen dieser
Schnell-Kurse in Maoismus fiir Fremde bestanden
in der Regel aus zerbrochenen Fensterscheiben,
zerschlagenem oder verbranntem Mobiliar und
nicht selten aus Korperverletzungen. Die Liste def
so behandelten auswartigen Vertretungen in China
ist lang und reicht von der Sowjetunion, Grofbrk
tannien und Polen oder Schweiz und Tschechosle:
wakei bis Birma, Indien und Japan. Albanien
scheint das einzige Land zu sein, das als Freund
der Volksrepublik China gilt.

Dieser eigenartige Umgang einer GroBmacht mil
dem Rest der Welt erreichte nun seinen Héhepunkt
mit der Affare Hongkong, die eine eklatante Pro-
vokation GfoBbritanniens bedeutet. Mao Tse-Tung.
lieB seine finfte Kolonne und schlieBlich auth
Rotgardisten auf Hongkong los. Sie organisierten
unter der chinesischen Bevélkerung der britischen
Kronkolonie wilde Demonstrationen, die unter dé
fachkundigen Anleitung bald in offene Tumulle
ausarteten. 25 Tote, unzdhlige Verletzte, Riesen
schdden und eine permanente Unruhe sind dat
jingste Ergebnis der Kulturrevolution. Damit di
Welt aber auch genau wuBte, was Mao von dét
Briten halt, lieB er auch die Pekinger Gesandtschall
Londons stirmen. Mehrere Diplomaten wurden
dabei miBhandelt und Geschéftstrager Hopson aul
vulgérste Art erniedrigt. Angesichts dieser Vor
falle, die an die schaurigen Tage des Boxer
aufstandes im Juni 1900 erinnern, sinnierte eir
westlicher Diplomat: ,Wenn das so weitergefi
werden unsere Diplomatenanwarter zur vollen Aus
Ubung ihres Berufes auch noch Judo und Karalf
lernen miissen. China jedenfalls ist nur noch etwa
flir harte Manner." —el=



ZLméchst hatte es den Anschein, als wiirde der
wunderbare sonnige Sommer gleich in den ge-
strengen Winter (bergehen. Man brauchte Regen-
bekleidung und viel Wolle. Doch dann gelang
ginem milden bunten Herbst der Durchbruch, es
wurde wieder freundlich und trocken. Die Bundes-
birger erfreuten sich bei herrlichem Wetter des
schonen Septembers. Das Stimmungsbarometer
slieg gewaltig an.

Der Amtsschimmel wieherte kiirzlich

in Hamburg, als der Richter folgendes Urteil ver-
las: ,Der Beklagte wird verurteilt, an die Bundes-
republik Deutschland, vertreten durch den Bun-
desminister der Finanzen, Deutsche Mark 0,02 —
das sind zwei Deutsche Pfennige — nebst vier
Prozent Zinsen seit dem 15. Oktober 1966 zu
zahlen." Das war vorgefallen: Ein US-Fahrzeug
hatle bei einem Autounfall einen Schaden von DM
1457,92 verursacht. Damals, noch vor der konzer-
tierten Aktion, war der Bundesfinanzminister un-
verziiglich fiir den gesamten Schaden aufgekom-
men. Doch als soiche Grofziigigkeit nicht mehr
in die bundesdeutsche Finanzlandschaft paBte,
klaglte man auf Riickzahlung. Der Anwalt des Ver-
kiagten wies die Forderung zuriick. Dann ergaben
die Berechnungen des Gerichtes, daB das Bun-
desfinanzministerium tatsachlich zuviel gezahlt
hatte und zwar von DM 1457,92 genau 2 Pfennig
zuviel. Allerdings konnte niemand die im Urteil
festgelegten 4 Prozent Zinsen auf die 2 Pfennige
verbuchen. Wohl aber die Gerichtskosten, die um
die 2 Pfennige entstanden waren. Sie beliefen
sich auf DM 500,—!

In Heidelberg ging es um die Halfte der Hambur-
ger Summe, namlich um einen Pfennig. Um die-
sen Pfennig war der Rabatt auf die Kosten einer
Autoreparatur eines Wagens der Landespolizei
von der Werkstatt zu niedrig berechnet worden.
Nur DM 1,70 anstatt DM 1,71 wie bisher war der
NachlaB, den die Werkstatt der Polizei gewahrte.
Deshalb schickte Polizeiobermeister Karl einen
Kurier 32 km weit hin und zuriick von Heidelberg
zur Werkstatt. Diese muBte nun eine neue Rech-
nung in dreifacher Ausfertigung herstellen und
sie flir 30 Pfennig Porto noch einmal nach Heidel-
berg schicken. So rettete die Polizei einen Pfennig.

20 Mann und ein Befehl. ..

Die Leser, die nun etwas von ,Freddy" erwarten,
llegen nicht ganz richtig. Der ,Befehl" wurde in
Eckernforde gegeben, und die 20 Mann zur ,Saal”-
schlacht eingesetzt in einem Lokal in Eckernforde.
Die Sache begab sich so: Ein Obermaat hatte in
besagtem Lokal etwas heftig dem Alkohol zuge-
sprochen und wollte gegen 24 Uhr in seine Ka-
serne zurickkehren. Vor der Tir verpriigelten ihn
nach seinen Angaben fiinf unbekannte Manner.
Eine Militérstreife lieferte den Uberfallenen dann

Es ist zwar nichl ganz ersichtlich, was die Bademode 1968
mit Schiffahri zu tun haben soll. Immerhin scheinl, was hier
In Dilsseldorf an ischen Kombinati von Modell
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gezeigl wurde, des Betrachtens werl. Erstaunlich, was die
Werbeleute mil unserer Schiffahrt heutzulage alles machen.

fihrte, ein Gast einmischte, dem der Obermaat
dann auf die Hand schlug, hielten die Rekruten den
Zeitpunkt des Angriffs flir gekommen. Stithle und
Glaser wirbelten durch die Luft, die Géste wurden
zusammengeschiagen, und die Wirtin, die sich ein-
mischte, wurde gleich mit eingedeckt. Der Wirt
alarmierte die Polizei, und das Rollkommando trat
unter diesen Umstanden sicherheitshalber den
Riickzug an. Eine Fensterscheibe wurde einge-
schlagen, der Abmarsch in Richtung Kaserne be-
gann. Es hatte etliche Verletzte gegeben, unter

DIT UN DAT
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in seiner Unterkunft ab. Der Angetrunkene wollte
die Angelegenheit jedoch nicht auf sich beruhen
lassen. Er weckte spornstreichs 20 junge Rekruten
im Alter von 18 bis 23 Jahren und forderte sie auf,
mitzukommen und ihn zu rachen. Die jungen Sol-
daten folgten diesem ,Befehl" sofort und zogen in
Uniform, mit Tampen und Koppeln bewaffnet, los.
Das Lokal wurde von ihnen besetzt. Als sich in eine
Unterhaltung, die der Obermaat mit dem Gastwirt

innen ein Polizeibeamter in Zivil, der anschlieBend
mit doppeltem Nasenbeinbruch ins Krankenhaus
eingeliefert werden muBte. Wahrend des Riick-
marsches der tapferen Truppe war die Kasernen-
Wache verstandigt worden. Die Rekruten hatten
die Kaserne uber den Zaun verlassen und wurden
sofort geschnappt, als sie den gleichen Weg fur
die Heimkehr wahiten. Bundeswehr und Polizei
griffen sofort den Vorfall auf. Nach der Erkldrung

des zustdndigen Kompaniechefs, eines Oberleut-
nants, haben die 20 Mann, die véllig niichtern
waren, den Befehl aus vollig falsch verstandener
Kameradschaft befolgt. Sie hatten erst am 1. Juli
ihren Dienst angetreten. Der Oberleutnant bezeich-
nete die ganze Angelegenheit als ,Einzelaktion
eines betrunkenen Obermaaten"“. Gegen alle wird
nun ein Strafverfahren wegen Landfriedensbruches
eingeleitet. Armer Freddy, so wurdest du miBver-
standen.

Wohin mit diesem ,,Genie“?
Viel Kopfzerbrechen bereitet der Kriminalpolizei
in Miinchen zur Zeit ein Einbrecher, Meister seines
Faches. Dieser Einbrecher ist — ein zehnjahriger
Junge. Mit 7 Jahren begann er seine Laufbahn.
Nach seiner letzten gréBeren Unternehmung,
einem Einstieg in eine Hotelpension am Tegern-
see, wo er mit seinem um zwei Jahre élteren Bru-
der 10 000 DM erbeutete, brachte man ihn in einer
Nervenklinik unter. Immerhin hatte er bereits 40
schwere Einbriiche hinter sich. Als die Klinik ihn
beurlaubte, veriibte er weitere 20 Einbriiche, einen
Raubtberfall und 2 Brandstiftungen innerhalb
weniger Tage. Urteil der Psychiater: Der Junge ist
zwar nur schwach begabt, aber ein auBergewdhn-
lich guter Praktiker. Nach Hause zuriick kann der
Junge nicht, da sein Vater und drei Geschwister
ebenfalls wegen Diebstahlen und anderer Taten
mit der Polizei zu tun hatten. Wiirde man ihn in
ein Kinderheim stecken, so wirde er, laut Urteil
der Kriminalpolizel, dort sofort eine Einbrecher-
bande zusammenstellen. Er miifte in eine ge-
schlossene Anstalt, wo Schulunterricht abgehalten
wird, aber die gibt es erst fir Jungen ab 14 Jahre.
Da ist guter Rat teuer.

Klabauterfrau
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Fortsetzung und SchluB

Worum es der Bundesregierung mit dem in unserer leizten Ausgabe erlduterten Gesetzentwurf zur Kon-
solidierung des Kohlebergbaus geht, ist ersichtlich aus der folgenden kurzen Verlautbarung: ,,Wenn
alle Moglichkeiten genutzt werden, die dieses Geselz bietet, muB es gelingen, einen leistungsféhigen
deutschen Steinkohlenbergbau zu erreichen, der auch in unserer sich technisch und wirtschaftlich laglich
wandelnden Welt seine Funklion behalten wird. Dariiber hinaus gibt das Geseiz ganz gezielte und ent-
scheidende Impulse fiir die Belebung der Wirlschafistitigkeit und die Verbesserung der Arbeitsmég-
lichkeiten in den Steinkohlenbergbaurevieren. Es schafft damit in zweifacher Hinsicht die Grundiage fiir
neue Zuversicht in den Steinkohlenbergbaurevieren.“

Mit Zuckerbrot und Peitsche

Kernstlick dieser Absichten der Bundesregierung
ist sachlich Im Wege einer ,schmerzhaften Hilfe"
fir den Bergbau der geordnete Riickzug der Kohle
auf das wahrscheinliche BedarfsmaB der siebziger
Jahre. Technisch und personell soll dieses Ziel im
wesentlichen erreicht werden durch den Sonder-
Bundesbeauftragten, der mit Zuckerbrot (Vorlage-
pflicht aller Unternehmensdetails, Vorschlag von
Empfehlungen beispielsweise zur Felderbereini-
gung unter Tage oder von ,sonstigen MaBnahmen
der betrieblichen und iiberbetrieblichen Rationali-
sierung”) und Peitsche (sonst Verzicht auf er-
haltene Vergiinstigungen oder Versagung weiterer
Hilfen) arbeiten wird — und muB.

Hatte der Bund mit 832 Millionen DM an Beihilfen
fiir den Bergbau im laufenden Jahr seine Hilfe ge-
geniber dem Vorjahr bereits verdoppelt, so scheint
er jetzt von der Erkenntnis bestimmt zu sein, daB
mit Geld allein das Problem nicht zu lésen ist. Er
scheint entschlossen zu sein, jenseits aller Theo-
rien freier Marktwirtschaft zuzupacken und gleich-
sam radikal die optimalen BetriebsgrdoBen zu er-
zwingen. Dieser Entschlossenheit entspricht bei-
spielsweise auch der § 30 des Gesetzentwurfs,
nach dessen Wortlaut derjenige, der Kohle fordert,
einfihrt oder vertreibt, Auskiinfte zu erteilen oder
Unterlagen vorzulegen hat, soweit das zur Erfil-
lung der Aufgaben dés Bundesbeauftragten erfor-
derlich ist.

Nicht zufrieden

Sehr viel weitergehende HilfsmaBnahmen als die
eben seitens des Bundes skizzierten hat eine
Energie-Debatte der drei Fraktionen des Land-
tages von Nordrhein-Westfalen gefordert. Sie wol-
len den vorgesehenen Kohlebeauftragten zum
Energiebeauftragten erweitert sehen. Sie wollen
ferner, daB der Bund dem Steinkohlenbergbau
Richtzahlen fir seine zukiinftige Forderung nennt.
Und schiieBlich fordern sie die Anwendung des
§ 10 des AuBenwirtschaftsgesetzes, was bedeuten
wiirde, daB die Einfuhr von Rohdl und Mineralgl-
produkten lizensiert wird. AuBerdem soll die Heiz-
olsteuer — abermals — erhéht werden und der
Ausbau der Raffineriekapazitit besser unter Kon-
trolle gebracht werden.

Scharfe Téne waren im Monat Juni vom Unter-
nehmensverband Ruhrbergbau zu hoéren, die ein
wenig so klingen, als sei alles Bemihen der Bun-
desregierung nichts wert. Wenn von dieser Seite
gesagt worden ist, das Bundeswirtschaftsministe-
rium irre, wenn es annimmt, der Bergbau sei ohne
SchutzmaBnahmen lebensféahig, so ist eben diese
Annahme irrig, was durch die obige Schilderung
der MaBnahmen und Absichten klar wird. Wenn
von gleicher Seite der Ausdruck des ,ungeziigel-
ten Verdrangungswettbewerbs" gefallen ist, so
richtet sich dieser Vorwurf selbst, namlich schon
angesichts des enorm groBzilgigen Entgegenkom-
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mens der Mineraldlwirtschaft beim Heizél und —
was von der Kiiste her nun auch einmal gesagt
werden muB — von dem geselzlich der Importkohle
seit dem Jahre 1961 auferlegten zollfreien Kontin-
gent von 6 Millionen Tonnen pro Jahr! Daher muB
vom Standpunkt der Kohlenimporteure noch dar-
auf verwiesen werden, daB der Aktionsbereich der
Importkohle durch Gebietsauflagen noch weiter
dahingehend beschrankt ist, daB eine Belieferung
mit der an sich billigeren Importkohle fiir die im

Driickende Abgabenlast
Gesetzliche Abziige
in% der Gesamtausgaben
von Arbeiterhaushalten

Bundes-
republik nioderfande

Luxemburg
Belgien

Michel tréagt am schwersten
Der Arbeiter in der Bundesrepublik miBte neidisch

werden, kénnle er fr Ischen Kollegen auf
den Lohnzetiel sehen — nichl weil man etwa jensells
des Rheins mehr verdi (das Gegenteil trifft zu),
sondern weil man dort von Lol und Sozial
bgab fast geschoren bleibt. Wohl sind es
5,7 Prozent, die auch eine franzésische Arbeiterfamilie
dafir abzuzweigen hat, aber das Ist nur Drittel der
jeutschen Abziige (17,4 Pr ). Michel triigt — nach
einer Untersuchung des Statistischen Amtes der Euro-
péischen G inschaflen — am

Ruhrgebiet konzentrierte Stahlindustrie ausge-
schlossen ist. Diese SchutzmaBnahmen zugunsten
des inlandischen Bergbaus haben zur Folge ge-
habt, daB sich der Kohlenimport gegeniiber der
durchschnittlichen Einfuhr der letzten finf Jahre
vor der Kontingentierung um etwa 50 %/ verringert
hat (was auch nicht unerhebliche Teile der deut-
schen Massengut- und Tramptonnage betroffen
hat!).

Das groBe Problem

Schlielich hat Ende des Monats Juli eine Reihe
von Sachverstandigen Vorschldge unterbreitet, die
auf die Bildung einer Betriebsfiihrungsgesellschait
flir Montanzechen herauslaufen, die etwa zwel
Drittel der Steinkohleniérderung des Reviers aul
sich vereinigen. Kernstiick dieses Plans ist es, da8
dieser Betriebsfilhrungsgesellschaft ein Pachtzins
fiir die eingebrachten Anlagen von staatlicher Seite
garantiert werden soll. Die einzubringenden Buch-
werte werden auf 4,8 Milliarden DM geschatzt, was
einen jahrlichen Pachtzins von 350 Millionen DM
ausmachen wiirde. Diesen Pachtzins sol| die staat-
liche Seite garantieren, das heiBt zahlen, sowaeit er
nicht erwirtschaftet werden kann. Dieser Plan hat,
so meint man vielfach, grundsatzlich eine Chance,
neben den von der Bundesregierung vorgesehe-
nen MaBnahmen die Probleme zu l6sen: er wére
gleichsam eine ergédnzende SelbsthilfemaBnahme
— wenn nicht die Pachtzinsgarantie der Ast ware,
auf dem der Plan sitzt. Natiirlich ist auch bei die-
sem Plan — &hnlich wie bei den Rechten des
Kohlebeauftragten — Vorsorge dafir zu treffen,
daB die Betriebsfihrungsgesellschaft darauf hin-
wirken kann, daB relativ unrentable Zechen so
schnell wie maglich stillgelegt werden kdnnen, um
die verbleibenden Anlagen besser ausnutzen zu
kénnen.

Wo allerdings die jéhrliche Forderungskapazitat
rentabler GroBe liegen wird oder — anders herum
gesehen — wieweit die Uberkapazitéit abgebaut
werden muB, das ist nichl nur bei diesem Plan,
sondern auch bei anderen OUberlegungen die
schlechthin alles entscheidende Frage. Vielleichl
sind es siebzig Millionen Tonnen, die erhallen
bleiben, vielleicht achizig? Das wéaren schon Zah-
len, die, da die Forderkapazitidt gegenwérlig nur
mit 72 %o ausgebucht ist, zu einer 50%igen Ein-
schrankung bei Annahme der eben erwihnien
Jahresférderungsleistung fiihren miiBten.

Soziale und politische Auswirkungen

Die letzte Uberlegung heiBt mit Auswirkung auf die
Zahl der heute noch im Bergbau Beschéftigten,
daB sie etwa zur Hélfte freigesetzt wiirden. Jeder-
mann ist klar, daB die wirtschaftlichen Schwierig:
keiten des Bergbaus deswegen so besonders
schwer wiegen, weil sie ernste soziale — und in
gewissem Sinne damit auch politische — Folgen
haben. Vor 10 Jahren waren etwa 600 000 Arbeiler
und Angestellte im Bergbau beschaftigt, davon
380 000 unter Tage. Die Gesamtzahl der Beschal-
tigten ist inzwischen auf 290 000 und die Zahl de
unter Tage Arbeitenden auf 170 000 gesunken, das
heiBt um mehr als 50 %o in 10 Jahren, Die offen
sichtlich angestrebte oder sich aufgrund der Ver
héltnisse in den né&chsten Jahren ergebends
weitere Verringerung der Kapazitat wirde diese
50%ige Personalminderung ihrerseits abermals
um die Halfte reduzieren. Flir diese etwa 80000
unter Tage Arbeitenden wiirden sich nach Lagé
der Dinge jetzt und in naher Zukunft sehr vigl
schwerer Arbeitsplatze finden lassen als in den
Jahren des Aufschwungs. Innerhalb der [etzten
12 Monate ist namlich die Zahl der Beschaftigten
in der Industrie der Bundesrepublik um etwa 7,5%
gesunken — nur noch 7,80 Millionen Personen ge
gen 8,47 Millionen Personen ein Jahr zuvor. Den
stérksten Riickgang, namlich um 13,3 %, verzeid:
nete der Bergbau, dessen Belegschaft sich allein
im letzten Vierteljahr um 15 000 verringert hat.



Gibt es, so wird man fragen, bei dieser Situation
der wachsenden Haldenbestande und sinkenden
Arbeitnehmerzahl vielleicht eine europdische L&-
sung, die es erlauben wirde, die gesellschafts-
politisch tragbare Strukturwandlungsrate des in-
landischen Bergbaus besser zu finden als die oben
erwdhnten Plane? Die Krise im Steinkohlenberg-
bau — Ubrigens nicht nur in der Bundesrepublik —
ist doch schon seit Jahren offenkundig. So ist zum
Beispiel die Bergbau-Leistung in Belgien seit zehn
Jahren um 40 %o, in Frankreich um 11 %o und in den
Niederlanden um 12 %/} zuriickgegangen.

Manifestierte Krise

Es diirfte nicht mehr allgemein bekannt sein, daB
bereits im Jahre 1959 die Hohe Behdrde der
Montan-Union vom Ministerrat die Zustimmung er-
beten hat, die sogenannte ,manifestierte Krise"
z2u erkldren, wie es der Vertrag vorschreibt, ehe
durchgreifende supranationale MaBnahmen ergrif-
fen werden konnen. Damals jedoch waren die
Mitgliedslander, auch die Bundesrepublik Deutsch-
land, nicht bereit, der Montan-Exekutive die Mog-
lichkeit zu weitreichenden Eingriffen zu gewahren.
Keine Regierung wollte sich von der Hohen Be-
horde der Montan-Union fiir den Steinkohlenberg-
bau Forderungsquoten vorschreiben lassen,
was nur dann sinnvoll gewesen wére, wenn zur
gleichen Zeit die Kohleneinfuhr aller Mitglieds-
staaten kraftig reduziert worden ware. Vor allem
Italien war nicht bereit, zugunsten der teuren
deutschen Kohle auf billige US-Kohle zu verzich-
ten! Jetzt ist es vor Wochen der Bundeswirtschafts-
minister gewesen, der den gleichen, damals nicht
befolgten Weg angeregt hat. Er hat nicht beantragt,
den Krisenartikel 58 des Montanvertrages mit
weitgehenden dirigistischen Befugnissen in Kraft
zu setzen, weil ndmlich ein solcher Antrag Ein-
stimmigkeit vorausgesetzt hatte. Er hat vielmehr
die Hohe Behdrde aufgefordert, von sich aus
initialiv zu werden, was mit einfacher Mehrheit ge-
schehen kann. Inzwischen steht fest, daB die Hohe
Behdrde den weitgreifenden Weg der ,Krisen-
erklarung” nicht gehen wird, sondern vorschléagt,
die Mdglichkeiten des Artikels 95 des EWG-Ver-
lrages auszuschopfen, der eine starkere Beriick-
sichtigung wahlweiser Kriterien bei der Fest-
setzung quantitativer Forderziele erlaubt. Daneben
will die Hohe Behdrde eine massive Produktions-
einschrankung propagieren sowie einen Sozial-
plan, um die sozialen Schwierigkeiten abzumil-
dern. Wie schwer die Situation auch européisch ist,
folgt allein schon aus der Tatsache, daB der
Staatssekretar des Bundeswirtschaftsministeriums,
Neef, keinen Zweifel daran gelassen hat, daB die
Bundesregierung darauf bestehen wird, daB eine
klare Zuweisung der Verantwortung fiir die Lésung
der Krise an die Hohe Behorde beziehungsweise
jetzt an die Kommission erfolgen wird. Die Ver-
antwortung ergebe sich aus der Tatsache einer
seit zehn Jahren erkennbaren Kohlenkrise unter
dem Bestehen der Hohen Behdrde.

Die harte Tatsache

Ein altbekanntes Sprichwort sagt, daB man Rech-
nung nicht ohne den Wirt machen solle. Auf unsere
Fragen angewandt heift das: Was sagt die Wirt-
schaft zu diesen Problemen, die offensichtlich die
eines Ubergangs aufgrund des Vordringens ratio-
nellerer Energietrager sind. Die Handelskammer
Hamburg weist darauf hin, daB vor energiepoli-
tischen Entscheidungen griindlich bedacht werden
misse, welche Auswirkungen sie auf den Energie-
verbrauch der Industrie haben werden. Dieser Hin-
weis ist nur zu verstandlich, weil hthere oder auch
relativ zu hohe Energiekosten die deutsche Wirt-
schaft gegeniiber ausléndischen Konkurrenten, die
heute schon im allgemeinen niedrigere Energie-
kosten haben, noch weiter schwachen wiirden. Die
Kammer &uBert diese Gedanken aus der Befiirch-
tung heraus, daB durch wirtschaftspolitische Ein-
griffe die Energiekosten steigen wiirden. Sie wen-
det sich gegen Forderungen wie etwa Investitions-
stop fiir Raffinerien und Pipelines, abermalige Re-
duzierung der zollfreien Kohleeinfuhr und weitere

Belastungen der Mineraldleinfuhr — MaBnahmen,
die sich alle nachteilig fir die gesamte Wirtschaft
auswirken wiirden.

Mit Recht wird darauf hingewiesen, daB die Bun-
desrepublik heute fast ausnahmslos Energie-

hochstpreisland sei. Gerade diese Feststellung
sollte zu denken geben bei allen MaBnahmen der
Ubergangszeit fiir die deutsche Steinkohle: Auf
die Dauer lassen sich Tatsachen nicht korrigieren
und bewiesene Tendenzen nicht einddmmen,

Flottenumschau

Aufbau einer ausgewogenen Marine

Fur die Bundesmarine hat der Stapellauf des ersten Lenkwaffen-Zerstorers (DDG = Guided Missile Fleet

Destroyer) bei den Bath Iron Works in Bath/Maine in den USA im Sommer dieses Jahres besondere Be-

deutung. Das Schiff wurde auf den Namen ,Litjens" getauft. Admiral Ginther Liitiens war Flottenchef

der Kriegsmarine. Er ging am 27. Mai 1941 mit dem Flaggschiff , Bismarck” nach langem Kampf mit vielen

britischen Kriegsschiffen unter, nachdem die ,Bismarck” wenige Tage vorher in der Nihe von Island
den englischen Schlachtkreuzer ,Hood" versenkt hatte.

Die Anschaffung und der Bau von drei modernen
Zerstorern mit Lenkwaffen in den USA wurde vom
Parlament der BRD im Jahre 1964 entschieden.
Diese Zerstorer sollen dem Typ der US-Zerstorer
der ,Charles F. Adams"“-Klasse entsprechen und
gewisse Verbesserungen aufweisen. Der Gesamt-
preis flr diese drei Einheiten betragt 600 Mill. DM,
Diese modernen Schiffe haben 3370 ts Wasserver-
dréangung, sie sind 134 m lang, 13,1 m breit und
haben 6,7 m Tiefgang. Eingeschifft sind etwa 340
Mann. Die Maschinenanlage ist eine Hochdruck-
dampfturbinenaniage von 70000 PS. Die Schiffe
erreichen eine Geschwindigkeit von 37 Knoten. Die
Bewaffnung ist neuzeitlich, sie besteht aus einem
«rartar“-Flugkorper-Waffensystem mit Standard
Missile 1A, zwei 12,7-cm-Schnellfeuergeschiitzen
mit Radarfeuerleitaniage, sechs U-Jagd-Torpedo-
rohren und einem achtfachen U-Jagd-Raketen-
werfer-System ASROC. Ein Bug-Sonar-Gerat ist
vorhanden. Das vollautomatische System zur Aus-
wertung aller taktischen Informationen ,Satir* gibt
eine Darstellung iber die Gesamtlage und die Ein-
zelziele in der Luft, auf dem Wasser und unter
Wasser. Eine Ubermittlung dieser Darstellung an
andere Schiffe und an Dienststellen an Land ist
maoglich.

Von diesem Schiffstyp sind in den USA 27 Ein-
heiten gebaut worden. Die Baunummern der drei
DDG fiir die Bundesmauine sind DDG 28, 29 und
30. Zur Abwicklung dieses Auftrags wurde ein
deutscher Verbindungsstab in Washington aufge-
stellt, der aus Soldaten, Technikern und Juristen
besteht und die auftretenden personellen, tech-
nischen und sonstigen Fragen lésen muB. Der
Leiter dieses Verbindungsstabes ist ein Kapitdn
zur See, der vor seinem Wiedereintritt in die Bun-
desmarine als A-8-Mann Kapitén und Inspektor
einer deutschen Reederei war und Erfahrungen in
der Zusammenarbeit mit Werften mitbrachte. Bei
diesem Verbindungsstab wurden auch deutsche
Ziviltechniker ausgebildet, damit die Wartungs-
und Instandsetzungsarbeiten spater hier im Lande
ausgefihrt werden konnen. Damit es keine Schwie-
rigkeiten gibt, hat man viele Ersatzteile gekauft.
Der Stapellauf der zweiten Einheit wird Ende die-
ses Jahres erwartet. Die Kiellegung des dritten
Schiffes soll nach dem Stapellauf der ,Litjens” er-
folgen. Diese drei Einheiten sollen zwischen Ende
1969 und Mitte 1970 abgeliefert werden und nach
Kiel kommen.

Solche modernen Zerstorer bilden in den mittel-
groBen Marinen, die sich keine Flugzeugtriger und
Kreuzer leisten kdnnen, das Riickgrat der Flotie,
Die Raketen dieser Zerstorer sind keine Angriffs-
flugkrper, sie dienen dem Filugabwehr-Eigen-
schutz. Die Abwehr von Flugzeugen muB heute
bereits auBerhalb der Reichweite der herkémm-
lichen Kanonen erfolgen; hierbei muB mit dem
Flugkérper eine ausreichende Treffgenauigkeit er-
zielt werden k&nnen. Die eigene Flugabwehr ist
einem gréBeren Kriegsschiff nur méglich, wenn es
iiber Raketen verfiigt. Solche Raketen oder Flug-

kérper sind in bestimmten Grenzen auch gegen
Seeziele einsetzbar.

Der Fihrungsstab der Marine hat die Absicht, bis
Anfang der siebziger Jahre eine ,ausgewogene
Marine" zu schaffen, wie es das Ziel aller mittel-
groBen Marinen ist. Hierzu gehért, das U-Boote
und Marineflieger weiter auBen von den eigenen
Kiisten auftreten kdnnen, dahinter Uberwasser-
streitkréfte aufgebaut werden kdnnen, bei schlech-
tem Wetter moderne Zerstorer und Fregatten, bei
ruhiger See auch Schnellboote. Im flachen Wasser
missen dann Minensuchboote und andere Klein-
fahrzeuge eingesetzt werden konnen. Zur Luft-
abwehr flr den Nachschub und zum Schutz kleiner
Verbénde bendtigt man Flugabwehr-Korvetten.
Eine solche Art der Zusammensetzung der Schiffs-
typen ist {berall als richtig erkannt. Die Uber-
legungen beim Aufbau der Bundesmarine vor zehn
Jahren entsprachen diesen Erkenntnissen. Aber
es fehlen heute noch Zerstérer und Schnellboote
mit Flugkérpern und die ausreichende Zahl von
U-Booten.

Der Stapellauf der ,Litjens" zeigt, daB der Schritt
zur Herstellung von Zerstdrern mit Schiff-Luft-
Flugkdrpern verwirklicht wird. Es muBte hierzu
fremde Hilfe in Anspruch genommen werden. Zehn
Schnellboote vom Typ ,Zobel” sollen in den néch-
sten Jahren mit Flugkérpern kleinerer Abmessung
ausgeriistet werden. Die vorgesehene Anzahl von
U-Booten soll Anfang der siebziger Jahre in den
Dienst kommen.

Dann wiirde in einigen Jahren die Bundesmarine
tber Flugkorper-Zerstorer, Zerstérer der ,Ham-
burg“-Klasse, Fregatten der ,Kéin“-Klasse,
Schnellboote mit Flugkérpern und S-Boote aller
Art, U-Boote, Minensucher, Landungsboote und
Flugzeuge verfligen. Die typenmaBige Zusammen-
setzung wére dann ausgewogen und richtig. Man
muB dann die Leihzerstérer der ,Fletcher"-Klasse
(Z 1 bis Z 6), einige S-Boote und Minensucher so-
wie andere Fahrzeuge wegen Uberalterung durch
Neubauten ersetzen.

Beim Ersatz der ,Fletcher“-Klasse denkt man an
vier Flugabwehr-Korvetten. Die Ersatzbauten fiir
die Minensucher kénnen den bisherigen Typen
entsprechen, sollten aber moderne Flugabwehr fiir
den Nahbereich erhalten, Man sieht, daB vielerlei
Probleme vorliegen. Nach einer Aufbauzeit kommt
fiir die Bundesmarine nach 10 bis 15 Jahren eine
Regenerationszeit,

Der Flottentrof ist in den letzten Jahren weit-
gehend erneuert und ausgebaut worden. Die Ver-
sorger, Munitionstransporter, Materialtransporter,
Werkstattschiffe, Betriebsstofftanker, Frischwasser-
boote usw. wurden in zwei Versorgungsgeschwa-
der aufgeteilt. Damit ist eine Zentralisierung unter
dem Flottenkommando erreicht.

Die sonstigen Hilfsfahrzeuge bei den Versuchs-
und Erprobungsstellen fiihren meist Sonderauf-
gaben durch und sind Einzelfahrer. Bei den Fahr-
zeugen der Schulen wird eine Zusammenfassung
erwartet, -R-
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»wPAMIR”

In der ehrwiirdigen Katharinen-Kirche hielt am 21. September 1967 Hauptpastor Dr. Sierig
eine Gedenkandacht fiir die auf See Gebliebenen des ,Pamir“-Ungliicks. An der Ehrentafel
fiir die ,,Pamir“-Opfer legten neben Vertretern des BVM, Seemannsmissionen und anderen
Organisationen, fiir den Hamburger Senat Senator Kern, fiir den Verband Deutscher Reeder
Professor Dr. Stddter, fiir den Verein zur Forderung des seeminnischen Nachwuchses
Kapitén Vollert und fiir KEHRWIEDER der Schriftleiter Schopper Krénze nieder,

Wie alljghrlich am letzten Sonntag im September hatte Seemannspastor Kieseritzky, der stén-
dige Betreuer der ,Pamir“-Hinterbliebenen, diese zu sich ins Altonaer Seemannsheim einge-
laden. Nach dem Gottesdienst in der Kapelle St. Clemens am Hafen legten sie gemeinsam an
der Ehrentafel in der Katharinen-Kirche ebenfalls einen Kranz nieder.

Der Vorsitzende des Verbandes Deutscher
Reeder, Harald H. Schuldt, gab zur
zehnjéhrigen Wiederkehr des ,,Pamir®-
Ungliicks folgende Erklarung an die
Presse:

Vor 10 Jahren, am 21. September 1957,

ist das Segelschulschiff ,Pamir” unter-
gegangen. Bei dem Ungllck verloren

80 zumeist junge Seeleute ihr Leben.
Dieses Schicksal hat die Seeschiffahrt der
Bundesrepublik hart getroffen.

Die Reeder und alle, die mit der See-
schiffahrt verbunden sind, gedenken

der Opfer und werden die auf See
Gebliebenen nicht vergessen.

Die 10.Wiederkehr des ,,Pamir“-Ungliicks-
tages weist uns noch einmal eindringlich
darauf hin, daB inmitten der Seeschiffahrt
der Mensch steht und uns die Sicherheit
der Seeleute am nachsten liegen muB.
Ein Unglick wie das der

~Pamir” wird sich — so hoffen Reeder und
Seeleute — nicht wiederholen. Seine
Opfer bleiben uns allen unvergessen.

Die deutschen Reeder wissen um die
groBe Verpflichtung gegeniiber dem
seefahrenden Personal. Zur See zu fahren,
bedeutet mehr als nur einen Beruf
ergreifen. Die Seefahrt fordert den ganzen
Mann. Wagemut und Risikobereitschaft
werden von allen in der Seeschiffahrt
tatigen Menschen verlangt. Umso mehr
muB fiir die Sicherheit der Menschen
getan werden, die sich in ihrem Beruf

mit den Elementen auseinandersetzen
miussen.

Regierungsdirektor Niedersteberg
beim Hamburger Amt fiir Schiffahrt und
Hafen, selbst auf GroBseglern aus-
gebildet, schrieb fir KEHRWIEDER
folgenden Nachruf:

Wir gedenken in diesen Tagen in Trauer
der Seeleute, die vor nunmehr 10 Jahren
bei dem Untergang des Segelschul-
schiffes ,Pamir" am 21. September 1957

ihr Leben verloren haben. Die meisten
unter ihnen standen erst am Anfang eines
hoffnungsvollen Lebens und hatten mit
groBer Begeisterung das Wagnis der
Seefahrt auf einem der letzten groBen
Segelschiffe auf sich genommen.

Ein unerforschliches tragisches Geschick
hat ihrem jungen Leben mit seinen
Hoffnungen und Traumen allzufriih ein
Ende gesetzt.

Auch wenn unsere schnellebige, an
dramatischem Geschehen so reiche Zeit
ein Ereignis wie dieses, das damals die
Anteilnahme der ganzen Welt erweckte
und das politisches Tagesgespréch fiir
eine Weile verstummen lieB, rasch
vergessen |aBt, so werden wir unsere
Toten von der ,Pamir" — ich spreche
bewuBt von unseren, weil wir uns in
Hamburg mit den Mé&nnern auf See aufs
engste verbunden fithlen — in ehrendem
Gedéchtnis behalten. Wir werden sie
schon deshalb nicht vergessen, weil mit
der ,Pamir” ein Zeitalter, namlich das

der groBen frachtfahrenden ,Tiefwasser-
segler" zu Ende gegangen ist.

Ich weiB aus den Schilderungen der
Uberlebenden, daB ihre auf See
gebliebenen Kameraden tapfer und gott-
ergeben in den Tod gegangen sind.
Vielleicht ist das ein geringer Trost.

Wir, deren berufliche Arbeit mit der See-
fahrt vielfaltig verknipft ist, wissen, daB
die Geschichte der Seefahrt die
Geschichte eines stédndigen Kampfes
gegen die Naturgewalten und immer-
wahrender Opfer ist, ohne die es trotz
allen technischen Fortschritts keine
Seefahrt geben kann.

Mége den Angehdrigen ein Wort

Gorch Focks, das er einst in sein Tage-
buch schrieb, Kraft geben, das schwere

Schicksal, das sie getroffen hat, zu tragen:

»uUnd solltest du hdren, daB mein Schiff
gesunken

und niemand gerettet sei, weine nicht.
Das Meer, in das mein Leib versinkt,

ist auch nichts weiter als die hohle Hand
meines Gottes,

aus der mich nichts reiBen kann."

Gneisanau safe. In der Lloydzentrale in Bremen
wuBte man mit meinem knappgefaBten, an sich
beziehungslosen Telegrammam Morgen des 2. Sep-
tember 1937 nichts anzufangen. Doch allmahlich
dammerte es. Die Nachrichten der Presseagenlu-
ren folgten: ,Schwerer Taifun Uber Hongkong!
Mit seinem Zentrum war ein Taifun Uber die Ko-
Jonie hinweggegangen, aber nicht ein ,normaler”,
auch nicht nur der Taifun des Jahrhunderts, son-
dern der Weltrekordtaifun! Mit seiner schier un-
vorstellbaren  Windgeschwindigkeitsspitze von
mindestens 264 Kilometern in der Stunde.

Nun war auch beim Norddeutschen Lloyd meine
frohe Botschaft verstdndlich, und wéahrend die
Weltpresse in Schlagzeilen von dieser ungeheuer-
lichen Naturkatastrophe berichtete, wuBte man zu-
gleich das Wichtigste, namlich daB dem eigenen
19 000-Tonnen-Passagierschnelldampfer  ,Gnei-
senau”, dem Stolz der deutschen Ostasienfahrt,
nichts passiert war.

Nichts passiert? Weitere Einzelheiten mochten zu-
nachst unwichtig sein. Sie wiirden mit der Post via
Sibirien nach 21 Tagen eingehen. Aber passiert
war allerhand. Denn wenn Kapitdn Preiss samt-
liche Passagiere aufgefordert hatte, sich mit
Schwimmwesten auf dem FuBboden der Speise-
sale zur Nacht niederzulegen und nicht in den Ka-
binen zu bleiben, weil das starke Schiff wahrend
der bésen Nachtstunden lange in hochster Gefahr
war, so waren das extrem anormale MaBnahmen
gewesen.

Kaum war es Tag, kaum konnte man es wagen,
sich mit einem Fahrzeug in den abflauenden Wind-
stoBen zu bewegen, da war ich auch schon drau-
Ben, aut der Suche nach der ,Gneisenau".

Sie muBte vor der Osteinfahrt des Hafens Schutz
gesucht haben. Ich muBte versuchen, eine Berg-
spitze Uber dem Lye-Moon-PaB zu erreichen, um
auf das Meer hinausblicken zu konnen und zu
sehen, wo die ,Gneisenau” sich befand.

Und da war sie! Sie schwamm. Wenn auch an einer
Stelle, an die sie sich unméglich selbst hingelegt
haben konnte. Nun, das war bei naherem Hin-
schauen verstéandlich. Knappe 200 Meter hinter ihr
hatte der Taifun einen englischen Kistendampfer
von Butterfield & Swire auf das Felsenufer ge-
klatscht, der wie sie vor Anker vertrieben sein
mubBte. Vor der ,,Gneisenau”, diesseits des eigent-
lichen Fahrwassers, hoch, wie auf dem Trocknen
sitzend, lag mit Schlagseite der 18 000-Tonnen-
Passagierdampfer ,Conte Verde" des Lloyd
Triestino, und da, direkt unter mir, nicht zu fassen,
da lag direkt an der Bergkante die ,Asama Maru",
das 20 000-Tonnen-Flaggschiff der japanischen
Handelsflotte, schier unrettbar, wie von Geister-
hand aus dem Fahrwasser gehoben und hier eing
Meile weit vom Fahrwasser an der flachen Kantg,
wo der Berg sich dem Meere mitteilt, sozusagen
dem Gotte des Landes und nicht des Meereas ins
Depot gegeben.

Benommen wie ich selbst noch war, am eigenen
Kérper zerschunden, wurde mir hier angesichls
der Katastrophe, von der die Weltschiffahrt betrot-
fen war, das Ausmaf dieses Taifunschreckens erst
im vollen MaBe klar. Es war schon der Weitrekord-
taifun. Ich bin mitten drin gewesen. Und meines
Wissens ist er auch bis heute noch nicht iberboten
worden. Aus diesem Grunde mégen den Leser aus
der Chronik meiner Hongkongjahre auch heule
noch, anlédBlich der 30. Wiederkehr dieses Tages
diese Einzelheiten interessieren:

Der Anemometer des Royal Observatory, Hong:
kong, war nur fiir Windgeschwindigkeiten bis zu
150 Meilen/Stunde eingerichtet. Er versagte am
2. September 1937, als diese Hochstgeschwindig-
keit Uiberschritten wurde. Das Registrierblatt des
Anemometers der Elektrizitdtswerke registrierte
nur bis 164 Meilen/Stunde. Der Zeiger fuhr (iber
den Blattrand hinaus. Seine Kurve wurde als Be-
weis fur die Behauptung angenommen, daB 167
Meilen/Stunde erreicht wurden.

Amtlich anerkannt wurde indessen nur die ein-
wandfreie Registrierung von 164 Meilen.

Das sind 264 Kilometer. Das war Weltrekord




Wie die Einleitung des Weltunterganges

Der Hongkong - Weltrekordtaifun vor 30 Jahren

Jeder, der in jenen Stunden in Hongkong weilte,
wird sein mehr oder minder schreckliches Erlebnis
erzdhlen konnen, und er wird dabel von der Grége
dieser Augenblicke der Natur fasziniert zuriick-
denken an einzelne hdchst spannende Minuten,
an Episoden, wie man sie sich als Einleitung des
Weltuntergangs vorstellen mag. Das Ausmap die-
ser Katastrophe vor 30 Jahren wird wohl am besten
mit Vergleichsbildern dargestelit. Die Fieberkurve
eines Nordseesturms ist abgeflacht, sie sinkt und
steigt allmahlich. Dieser Taifun hingegen war ein
FieberstoB sondergleichen.

Nordseesturm
(Am Beispiel einer Barographenkurve vom 21.—23, 12. 1894
auf der Insel Helgoland)
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Der Wellrekordslaifun
(Am Beispiel des Barographenblaties des Gloucester Hotels
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Der eigentliche Taifunzustand wurde in Hongkong
gegen 10 Uhr abends am 1. September erreicht
und erst am néchsten Morgen kurz vor 8 Uhr wie-
der verlassen. Fir europédische Verhiltnisse gilt
in Barometerstand von 760 mm als normal und
von 740 mm als sehr niedrig. Finf Stunden lang
lag in Hongkong der Stand weit niedriger. Drama-
tischer wurde das Ereignis eben dadurch, daf es
Nachtstunden waren. In Atlantikstirmen kennt man
714/715. Im Vergleich dazu ist der niedrigste Stand
des Weltrekordtaifuns gar nicht einmal so un-
gewdhnlich. Von ausschlaggebender Bedeutung
und Aussage ist indessen die Windgeschwindig-
keit, und diese war in Hongkong etwa doppelt so
hoch wie beim dargesteliten Nordseesturm.

Entsprechend waren denn auch die Opfer, die der
Taifun des 2. September 1937 forderte. Es sanken
bzw. strandeten 10 grofie und 10 kieine Dampfer.
Als Totalverlust registrierte der Hongkonger Ha-

fenmeister insgesamt 1361 Dschunken und Sam-
pans, und man sprach von rund 10000 Todesopfern,
die dieser Taifun auf See und an Land gefordert
hatte. An Sachwerten jedoch geringe Verluste, und
das war im Gegensatz zum berihmten Hongkong-
Taifun des Jahres 1906 darauf zuriickzufiihren, daf
dieser Taifun 1937 nicht Uberraschend kam. Im
Gegenteil, die Kolonie hatte reichlich Gelegenheit,
sich darauf vorzubereiten. Das Alarmsystem hatte
bestens funktioniert, es war lediglich nicht vorher-
zusehen gewesen, daB das Zentrum des Taifuns
iber die Kolonie hinwegfegen wiirde, alles mit-
nehmend, was nicht niet- und nagelfest war. Ja,
was hatte ich wahrend kleinerer Taifune der Vor-
jahre selbst schon erlebt: Fenster, Tiiren, Fenster-
laden meines Hauses aus den Angeln gerissen —

Durch Vakuumsog die Tiren meiner Kleider-
schranke aufgerissen und den Inhalt an mir vorbei
in die Luft hinausfiinrend — Schlipse wie gerade
Stécke an meinen Ohren vorbei —

Durch einen Fensterladen beobachtend, wie sich
die Korbmaobel meiner Veranda selbstandig mach-
ten, von Geisterhand iiber die Briistung gehoben
und dann in den Himmel hinein iiber dem Meer,
bis man sie nicht mehr sehen konnte —

Die Sprache reicht nicht, eine angemessene Schil-
derung zu geben. Doch das sind in einem Taifun
personliche Kieinigkeiten, auch, daB mich mitten
im Taifun um zwei Uhr morgens einzelne Passa-
giere der ,Gneisenau®, die sich in den Deutschen
Klub gefliichtet hatten, weil das Schiff sich vor ihrer
Riickkehr an Bord auf den Schutzplatz verzogen
hatte, anriefen und baten, sie zu retten, weil das
Dach iber ihren Képfen mit den Taifunbéen auf
und nieder ging. Ich konnte sie nicht retten. Nie-
mand konnte sich auf der StraBe aufhalten. Ich
kampfte selbst um das Kontor, gegen dessen Was-
serfronttiir die Wogen anroliten, alles unter Wasser
setzend. Freund Sommer lieB die ohnehin nassen
Schiffsmodelle hinterm Tresen im Wasser schwim-
men: der sicherste und trockenste Piatz war der
Tresen. Akten, Manifeste und Prospektmaterial
schwammen im Wasser herum. Wir glaubten schon,
viel erlebt zu haben, aber als das ganze Bild erst
offenbar wurde, gelangten die phantastischsten
Stories an meine Ohren.

Eine maérchenhafte Héllenfahrt muB das schwe-
dische Motorschiff ,Shantung” erlebt haben. Es
trieb von der Kaulunbucht durch den ganzen
Hongkonger Hafen (und der ist einer der gréBten
der Welt), an der Quarantinestation vorbei, pas-
sierte Tsind Hue, trieb weiter durch den strémungs-
reichen, hochstens 200 Meter breiten, mit zahl-
reichen Untiefen gespickten Kap-Sui-Mun-PaB, bis
querab dem Badestrand der Castle Peak Bay. Alles
bei tiefster Dunkelheit, sturmumtobt. Es fand sich
16 Seemeilen von seinem Ankerplatz entfernt wie-
der, als man bei Tageslicht auf dem 10 000-Tonnen-
Frachter feststellen konnte, wohin man in Gottes
Hand gelangt war. Unbeschadigt.

Ahnlich ging es einem P-&-O-Liner der ,Ranchi‘-
Klasse. Auch dieser wurde meilenweit von seinem
Ankerplatz in der Kaulunbucht durch den Hafen
mit seinen vielen Bojen und sonstigen Hindernis-
sen bis an die Westecke von Stonecutters Island
vertrieben, ohne Schaden zu nehmen.

Von Walter Sporleder

Nicht so gut erging es den beiden Motorschiffen
«Gertrude Maersk" (A. P. Moller, Kopenhagen) und
+Van Heutsz" (K.P.M., Batavia-Amsterdam). Deren
Taifunschicksal verlief praktisch parallel. Beide,
von ihren Ankerbojen im Hafen losgerissen, kolli-
dierten in der Nacht im Hauptfahrwasser des inne-
ren Hafens. Wenn ich mich recht erinnere, kam
der kleinere Hollander angetrieben, legte sich auf
die Ankerkette des Danen, zerbrach diese, die
beiden Schiffe scheuerten sich gehérig und dann
ging die gemeinsame Reise |os. Sie trieben neben-
einander auf die siidliche Hafeneinfahrt zu, wohin
sie Wind und Strom mitnahm. Auf dem langsam
sinkenden Holldnder brach unterdessen eine
Panik aus — Hunderte von chinesischen Deck-
passagieren befanden sich noch an Bord —, aber
ohne zu wissen, wo man sich befand, stief das
Schiff schlieBlich auf ein Felseneiland vor der Insel
Green Island auf. Es dauerte nicht lange bis zur
nachsten Schiffskollision. Es erschien nun ihrer-
seits die ,Gertrude Maersk“ und knallte mehrfach
mit dem armen Holldnder aneinander. Umtost von
den wildgewordenen Elementen, rieben sich die
beiden Schiffe erneut aneinander kaputt. Aber
siehe da, die verdngstigten und um ihr Leben mit
Recht bangenden chinesischen Passagiere, wahr-
nehmend, daB der Hollander verloren, jedenfalls
der Dane grdBer sei, sprangen nun wie eine wilde
Herde vom Hollander auf den dénischen Frachter
iber, sich auf ihm sicher wéhnend, aber nur, um
festzustellen, daB der Déne weitertrieb, wahrend
der Hollander auf Grund verharrte. Und mit dem
Danen ging ihre wilde Fahrt weiter, jedoch nicht
mehr sehr weit. Auch der Dédne hatte inzwischen
soviel Wasser gemacht, daB er immer mehr ab-
sackte. Als er sich vom Holldnder gelést hatte,
trieb er weiter in siidlicher Richtung und kam
gliicklicherweise nicht mehr aus dem flacheren
Hafenbecken hinaus, sondern in der Mitte des
flachen Sulphur Channels durch Grundberihrung
endgiiltig fest. Der Strom verriickte ihn zwar noch
etwas, aber er blieb wenigstens sitzen, quer im

Fahrwasser, das Deck fast mit dem Wasserspiegel
gleich.

Unterdessen I6ste die ,Van Heutsz" sich wieder
von ihrem Feiseneiland, doch wohl nur so, daB der
Bug nicht ganz frei kam. Jedenfalls wurde das
Schiff herumgedreht. Es hing mit dem Bug auf dem
Felsen, indes andererseits das Heck auf Green
Island selbst aufsetzte. Wind und See, auch das
dazugehdrige Hochwasser, setzten den Schiffs-
korper immer héher auf Land. Als das Wasser zu-
riickging, brach der Schiffskérper in Hohe der
Kommandobriicke durch. Als der Tag anbrach,
sahen sich ,Gertrude Maersk” und ,Van Heutsz"
wieder, und wer es sah, wird das Bild nicht ver-
gessen.

Wer alle Havaristen dieser Nacht in Augenschein
nahm, die unméglichen Positionen, in denen sie
sich befanden, und den Grad der Zerstérung an
Rumpf und Aufbauten, der hielt die schlieBlich
doch ziemlich schnell durchgefiihrie Wiederher-
stellung nicht fiir méglich.

Meines Wissens ist kein einziger echter Totalver-
lust unter den Seeschiffen eingetreten. Man hatte
viel Gliick im Unagliick, sicherlich, wie schon gesagt,
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darauf zurlickzufilhren, daB8 geniigend Vorwarnung
gegeben worden war.

Hierbei muB man bedenken, daB im Jahresdurch-
schnitt sich 22 Taifune im Entstehungsgebiet ost-
lich der Philippinen bilden, die (ber diese Insel-
gruppe teils siidlich von Hongkong auf die asia-
tische Kiiste zurasen, teils nérdlich von Hongkong,
und teilweise im groBen Bogen auf Japan ab-
drehen.

Was Hongkong betrifit, waren zu meiner Zeit fol-
gende Taifune die beriihmtesten:

September 1874

18. September 1906 (,worst ever")
27./28. Juli 1908

10. August 1923 (130 km/h)

2. September 1937 (neuer Weltrekord)

Dort hatte man in der englischen Sprache auch das
Warnungssprichwort hinsichtlich der Taifune und
ihrer Erscheinungtrachtigkeit in den einzelnen
Sommermonaten gepragt:

June — too soon,

July — stand by,

August — you must
September — remember,
October — all over!

In gefédhrlicher Lage befand sich nach der Sturm-
nacht auch der grofe italienische Passagierdamp-
fer ,Conte Verde" (Captain Mirconi aus Triest),
ein Schiff von 18 000 BRT. Es kam in der Sai Wan
Bay vor der Ostlich/ndrdlichen Hafeneinfahrt auf
einer Unterwasser-Sandbank fest, ebenfalls von
seinem Ankerplaiz vertrieben. Die Rettungsarbei-
ten konnten bei giinstigem Wetter durchgefiihrt
werden. Wéare dem schweren Taifun wieder ein
Unwetter gefolgt, ware dieses schéne Schiff restlos
verloren gewesen. Um es von der Untiefe herunter-
zubringen, galt es, es so leicht wie maoglich zu
machen. Eine Operation, die in der Néhe eines so
groBen und derzeit schon hdchst leistungsfahigen
Hafens keine Schwierigkeiten machen solite. Da-
mals aber lagen die Verhaltnisse anders. Die
naotigen Leichterfahrzeuge waren nicht zu haben,
denn entweder waren sie selbst im Taifun zer-
schellt und untergegangen, oder sie waren gerade
an die Chinesische Regierung in Canton verkauft
worden. Letztere wollte sie mit Zement beladen
und eine FluBsperre bei Whampoa errichten, denn
es herrschte Krieg im Land, derzeit mit den
Japanern.

Leichterfahrzeuge waren demzufolge in Hongkong
derzeit horrend teuer und der Lloyd Triestino
wollte nicht die 10fachen Mietsédtze zahlen, die in
dieser Notlage gefordert wurden.

So ging kostbare Zeit verloren, und das néchste
Hochwasser, mit dem das Schiff abgebracht wer-
den sollte, kam immer naher. Dementsprechend
wurden schlieBlich extreme MaBnahmen ergriffen.
Die Ladung wurde nicht mehr geleichtert, sondern
einfach (ber Bord ins Wasser geworfen, ,jetti-
soned”, wie der englische Fachausdruck lautet, auf
deutsch ,geopfert". Kisten mit Stoffen, mit Ma-
schinen, mit all den hochwertigen Giitern, die
Asien kaufte, wurden einfach auBenbords gehievt,
wo sie untergingen. Die Reltungsboote selbst wa-
ren schon léngst vom Schiff herunter, und jedes
bewegliche Stiick entfernt. Dann kam das Schiff
frei. Es lag lange an der Whampoawerft in Kaulun
zur Reparatur, die eine volle Million Hongkong-
dollars gekostet haben soll.

Als griBte Spitzenleistung der Reedereien bzw.
ihrer Bergungsgehilfen ist jedoch die Rettung des
16 000-BRT-Schiffes, der ,Asama Maru“ der Nip-
pon Yusen Kaisha, Flaggschiff und Stolz der japa-
nischen Handelsflotle, anzusehen (siehe Bild).

Es sah so aus, als ob es noch im Wasser lage. In

8

Wirklichkeit konnte man jedoch vom Schiff an
Land waten. Eine viertel Meile (450 m) von aus-
reichender Wassertiefe entfernt, war es drei Meter
hoch aufgesetzt worden. Es schien ein Rétsel, wie
man das Schiff von seiner luftigen Hohe herunter,
bis auf den Wasserspiegel in Schwimmhdhe ab-
senken und es (iber die Distanz zum Fahrwasser
bringen kénnte, war der Untergrund doch tberall
hartes Gestein. Besonders aber wunderte man
sich, daB die Englander den Japanern an dieser
Stelle Bergungsrechte einrdumten, denn das Schiff
lag unmittelbar unter dem Fort, welches die Ein-
fahrt zum Hafen beherrschie, und die Engléander
und Japaner waren sich wegen des in China an-
héngigen Krieges nicht gerade grin.

Immerhin, die Japaner erhielten Erlaubnis, in die-
sem Sperrgebiet zu arbeiten, und sie gingen sehr
methodisch und selbstsicher vor. Viel hing davon
ab. Die Neubauhelgen der Werften in Japan waren
Uberbelegt, ein Platz fiir einen sofortigen Nachbau
dieses bekannten transpazifischen Passagierschif-
fes nicht zu haben. Ein Nachbau wiirde ohnehin
5 Millionen Yen kosten. So konnte man Millionen
fiir den Ungliicksraben aufwenden.

Hunderte von japanischen Fachleuten wurden am
und auf dem Schiff beschéaftigt. Die Sache auf der
»Conte Verde" war ein Kinderspiel gegen das, was
hier von den Menschen gefordert wurde. Nicht nur
Ladung muBte heraus, bis auf den praktisch nack-
ten Rumpf wurde das Schiff leergemacht. Sami-
liches Gestiihl der luxuridsen Passagiereinrichtun-
gen, alles bewegliche Inventar, und last not least
der komplette groBe Hauptmotor mit allen Hilfs-
maschinen wurde ausgebaut und an Land ge-
geben.

Gleichzeitig wurde die Abbringung des Schiffes
betrieben. Sie geschah in der Weise, daB man
Kubikmeter um Kubikmeter die Felsen unter dem
Schiff durch Unterwasser-Explosionen weg-
sprengte und das Schiff dadurch Zentimeter um

Zentimeter senkte, bis es schlieBlich beim hoch-
sten"Hochwasser gerade eben schwamm. Inzwi-
schen hatte man vom Schiff zum Fahrwasser einen
Kanali gesprengt, wobei wiederum etwa 7000 Ton-
nen Felsen unter Wasser wegzusprengen waren.
In diesen Kanal wurde das Schiff geleitet. So
wurde das Wunder Wirklichkeit. Eine fabelhafte,
aller Achtung werte Leistung. Im Taikoo-Dock in
Hongkong erhielt das Schiff ein Zertifikat fiir die
Reise nach Japan, wurde dort wieder in Stand ge-
setzt und konnte nach neun Monaten seine regel-
maéBigen Fahrten wieder aufnehmen,

Lotse durch
die
Speisekarte

GHANA

Auf den ersten Blick hat Accra, Hauptstadt
von Ghana und eine Metropole der west-
afrikanischen Kiste, nichts mit dem ge-
meinsam, was wir uns unter Afrika vor-
stellen. Dichter StraBenverkehr, Hochhéu-
ser und elegante Luxushotels. Nur die
Hautfarbe der Eingeborenen verrat den
Kontinent. Doch auch sie haben viel von
einstigen Kolonialherren Gibernommen. Dies
verraten die Speisekarten der groBen
Restaurants. Um ghanesisch zu essen,
muB man sich schon von einem Einhei-
mischen beraten lassen oder ldngere Zeit
suchen.

Die Nationalspeise des Landes heiBt ,Fu-
Fu and Soup". Wir wiirden dafiir vielleicht
gebundene Suppe mit Einlage sagen. Fir
den Ghanesen ist das Gericht der Inbegriff
guten Essens, Wahrend fur uns die Suppe
im Vordergrund steht, sind es fiir die Ein-
heimischen KartoffelkiéBchen, die mit
Maniok- oder Starkemehl gebunden sind.
Es sind jene Fu-Fu, die dem Gericht den
Namen geben.

Die Suppe hierzu kann verschiedenartig
sein. Zur Wahl steht gewohnlich eine Erd-
nuBsuppe, PalmnuBsuppe oder Gemiise-
suppe. Letztere entspricht haufig am mei-
sten dem europdischen Geschmack. Sie
wird mit kleingeschnittenem Hammel- oder
Lammfleisch, anger&steten Zwiebeln und
frischen Tomaten hergestellt. AuBerdem
kommt ein Brei aus passierten Saubohnen
und Auberginen dazu. Auch feingeschnit-
tene Okra sind in der Suppe zu finden
sowie verkochte groBe griine Bananen.
Mit Chili und weiBem Pfeffer ist das ganze
gescharft.
~Fu-Fu".

Hierin schwimmen dann die

Dem Durst, den man bei diesem Essen be-
kommt, begegnet man am besten mit Bier.
Kalte offene Fruchtsifte wirken zwar ver-
lockend, doch sind sie in den Tropen ge-
féhrlich. Europder tun gut daran, solche
Getrénke zu wéhlen, die einwandfrei sleril
in Flaschen gefiillt wurden.




Die Whampoa-Werft in Hongkong ihrerseits
wiederum verdiente sich Lorbeeren bei der Ber-
gung der ,Tilawa" der British India Linie (siehe
Bild).

Bei der Bergung dieses 3-Schornstein-Schiffes
kamen leider etwa zehn Ladungsarbeiter ums Le-
ben, und zwar durch Vergiftung durch die Gase,
die der niaBgewordenen Sojabohnenladung ent-
strdmten.

Dagegen lehnte die Whampoa-Werft die Bergung
des chinesischen Kistendampfers ,An Lee" ab.
Die meisten Havaristen lagen in sehr unglicklichen
Positionen: Ich erinnere mich an einen englischen
5000-Tonner, der mit der Breitseite auf dem Strand
gines Bades am North Point lag. Die drolligste
Lage hatte aber besagte ,An Lee". |hr Vorschiff
war voll Wasser gelaufen. Ab Briickenhéhe aber
noch schwimmend, trieb sie auf die ,Praya", die

belebte UferstraBe der Stadt Victoria — wie die
Hauptstadt auf Hongkong eigentlich heiBt — zu.
Sie bedeutete das Ende der Fahrt, wenn auch nicht
ihres Lebens. Wahrend das unter Wasser trei-
bende Vorschiff aufstieB, schob sich das hoch auf-

ragende Achterschiff mit Schraube und Steuer
iber die Strafienkante hinaus, so hoch, daB die
Autos darunter durchfahren konnten (siehe Skizze).

Bitte Schiff von der StraBe

Kaum war die Schreibmaschine im Biiro des Hafen-
meisters wieder trocken, erhielt der chinesische
Reeder dieses Ungliicksschiffes die schriftliche
Aufforderung, sein Schiff von der StraBe zu ent-
fernen. Und siehe da, die geschickten Chinesen
halfen sich selbst. Nicht mit den modernen Appa-
raten der britischen Werft, sondern mit einer klei-
nen Handpumpe wurde das Wasser aus dem Vor-
schiff gelenzt, bis der abgedichtete Schiffskdrper
wieder schwamm., Das Heck wurde beim Ab-
rutschen zwar beschédigt, aber dieses Problem
wurde ebenfalls gemeistert und bis zum Ausbruch
des Krieges habe ich dieses Wunderschiff ge-
legentlich wiedergesehen.

Erwahnenswert mag auch sein, daB selbst der
Hongkonger Bergungsdampfer in dieser bosesten
der Nachte in Seenot geriet. Eins der vielen SOS
dieser Nacht kam von ihm. Gegen die Uberwalti-
genden Gewalten dieser dunklen Nacht kam auch
die ,Kau Sing" nicht an, sie strandete — ebenfalls
vertrieben — nach meiner Erinnerung ebenfalls
auf Tsing Hue.

AbschlieBend wéare dem Leser vom Abschneiden
der deutschen Handelsschiffahrt zu berichten:

Zur Zeit des Taifuns befanden sich insgesamt
sieben deutsche Schiffe im Hafen von Hongkong.
Fir die damaligen Zeiten eine groBe Zahl, hervor-
gerufen durch die Auswirkungen des chinesisch-
Hapag-

japanischen Krieges. Unter den drei
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Schiffen erinnere ich die ,Oldenburg”, von den
beiden Rickmers-Schiffen war eines die ,Bertram
Rickmers" und der Lloyd war mit der , Oder" (Ka-
pitadn Klare) und der ,,Gneisenau” vertreten.
Keines dieser Schiffe zog sich erwdhnenswerte
Schéaden zu, obwohl sie von ihren Ankerpldtzen
abgetrieben worden waren. Es war ein Gliickstag
der deutschen Flagge. Von dem betroffenen halben
Dutzend groBer Schiffe iber 10 000 BRT war die
deutsche ,Gneisenau” das einzige Schiff, welches
schwimmend geblieben war. Die Schilderung der
schweren Stunden dieses Schiffes kdnnte einen
Artikel fiir sich bilden. Mége es geniigen, einige
Andeutungen zu machen.

Das Schiff hatte ordergemaB von seinem Pierplatz
in die gréBere Weite der Buchten verhoit. End-
glltig wurde ein Ankerplatz gewihit, der nérdlich
des Lye-Moon-PaB-Fahrwassers in einer weitrdu-
migen Bucht lag. Nebst der ,Gneisenau® ankerten
dort mehrere Schiffe, und in der Nidhe sah man
auch die ,Conte" und die ,Asama“. Keiner an
Bord machte in dieser denkwiirdigen Taifunnacht
seine Augen zu. Der Hexenkessel des Taifuns ri
auch an dem Lloydschiff, driickte es auf die Seite,
ri an beiden Ankerketten. Er gewann den Kampf.
Das Schiff trieb.

Da wurden die Motore auf volle Kraft voraus ge-
stellt und mit 20 Meilen Fahrtstufe gegen die Anker
angedampft. Trotzdem wurde das Schiff achteraus
vertrieben und fand sich, als das Aufatmen durch
das Schiff ging und der Sturm sein Spiel ausge-
spielt hatte, 700 Meter vom alten Ankerplatz ver-
trieben und nur eine Schiffslange vom drohenden
Felsen entfernt. — Gerettet!
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“‘Westwinde

Die bedeutendsten Windgiirtel der Erde

Diese Karte zeigl, wie die Erde von bestimmien Windgiirteln (iberzogen wird, die das Klima
{Regen und Trockenheit) mitbesti die heute noch fiir die Seefahrt von Eudeulung
sind und zur Zelt der Segelschilfe sogar der lebenswichligste Fakior waren. A

an den Kiisten den Seewind hervor, wihrend nachis die (iber dem Festland stiirker abge-
kl]hlla Lul'l als Landwind der Kiste zuflieBl. Diese Erwhalnung zelgt sich Im gewalligen

gebend fiir die Zirkulation der Luft (Winde) ist die Verteilung von Wasser und Land. Wnll
sich die Landfiichen durch die Sonneneinstrahlungen mehr amﬁrrnsn als die benachbarten
Meeresieile, kommt es hier zu einer aufsteigenden Luftb Luft E gt sich
nach oben, kalte infolge ihrer Schwere nach unien). Diese auisielganda Luft ruft tagsiiber

ders in Vorderindien bei den M die im S in den aslatisch
Konlinent einstrémen und im Winler als kiihle und trockene Landwinde seewdris wehen.
Durch die Erdumdrehung werden alle Winde auf der nérdlichen Halbkugel nach rechts und
auf der slidlichen nach links abgelenkt.
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Telegraf

Tagebuchblitter einer Uberfiihrung

Dann hatte uns die Logge iiberholt

Von Peter Kniippelholz

Es gibt Schiffswesen, die sind auf
solch vollkommene Weise miBgestal-
tet, daB man glauben mochte, nie-
mals finde sich dafiir eine Besat-
zung. Treiben sie unter den hohen
Fenstern des Heuerstalls voriiber,
werden sie von allgemeinem Hohn-
geléachter empfangen, obgleich dem
kritischen Publikum, welches hier vor
oftmals verschlossenen Schaltern
von einem Bein auf das andere fritt,
gar nicht so sehr zum Lachen zu-
mute ist.

Irgendwo in einer Kneipe, sagen wir
~Zum blauen Peter”, geht die Be-
mannung vor sich. Ein Inspektor
taucht auf — niemand hat den Namen
seiner Linie je gehdrt — und plétzlich
sind mehr Interessenten da als Kojen
an Bord, denn eine Ubertiihrung iiber
einen ungewohnten Seetdrn hat stets
den Reiz des Besonderen fiir sich!

»Jo-Achim", sage ich, ,es sieht
schlecht aus mit uns. VorschuB gibt

er uns nicht, der Alte, jedenfalis nicht
vor dem Auslaufen. Unsere privaten
Bordmittel reichen allenfalls bis zum
Elbtunnel. Wir werden nicht in der
Fischbratkiiche essen, sondern Kohl-
dampf schieben, bis wir an Bord
sind."

.Wir werden meinen Wintermantel
verheizen", sagte Jo-Achim, neun-
zehnjahriger Gastwirtssohn vom Ber-
liner Wedding. Nichts gegen die Gast-
wirte, denn eben dieser Jo-Achim hat
soeben zweiundzwanzig Monate auf
dem Klitenewer ,,Ora et labora™ ab-
gerissen, und auf einem solchen
Pudel wird selbst im Zeitalter der
humanen Seefahrtsauffassung das
Wortchen Arbeit — groBgeschrieben.
Und dann bringen wir den Mantel
weg, denn an Bord sind die Spinde
feucht und eng — das ist nichts fiir
Vaters gute Sachen!

Und dann schlendern wir tiber den
Zeughausmarkt. Richtig: Da ist ja

schon das freundliche Eckhaus, un-
sere ,Bank fir kiistennahen Zah-
lungsausgleich”. Ein Kleiderbiigel
war gerade noch frei, trotz der hei-
Ben Jahreszeit. — ,Jo-Achim", sage
ich, ,laB uns ein gepflegtes Pils zur
Brust filhren darauf, daB wir ein
Schiff haben.”

Die Taxifahrer miissen zweimal hin-
sehen: Nein, da lag bestimmt kein
Schiff! Allenfalls eine Mastspitze, und
wenn man genau hinsah, dann er-
blickte man tief unter der Pier den
Rest. Noch zweifelhafter machte sich
der Anblick von der Wasserseite her:
Eine hohe Back, eine Reling wie eine
Waéscheleine lber einem Deck, das
von den kleinen Wellen iiberplat-
schert wurde, die der Hafenverkehr
hervorbringt, und zuletzt das Achter-
schiff, plump, kastellartig. Jedenfalls
nimmt der Beschauer all seine Phan-
tasie zusammen, um die trdstliche
Uberzeugung zu gewinnen, daB Back
und Achterschiff tatsachlich unterhalb
des Wasserspiegels miteinander ver-
bunden sind. Die Werft hat daher
wohl auch in weiser Voraussicht mitt-
schiffs ein riesiges RettungsfloB auf-
gestellt, das mit seinem rotweil ge-
wiirfelten Anstrich wie ein Warnschild
dafir wirken kann, daB uns jemand
zwischen den genannten Schiffs-
teilen glatt hindurchfanrt.

Aber erst das Logis! Wer sich in den
Kojen umdrehen will, der muB her-
aussteigen und anders herum wieder
hinein, so eng sind sie! Eine Kom-
bilise mit einem Puppenherd und ein
Proviantraum von der GroBe einer
Besenkammer! In diesen Gemachern
werden wir uns also aufschieBen in
den langen Wochen einer Uberfiih-
rungsreise.

Und das sind die Personalien: Ki-
sten- oder FluBtankschiff ,Max",
wéhrend des Krieges in England ge-
baut, in norwegischen Besitz Uber-
gewechselt, von deutschem Eigner
angekauft, nunmehr von einer ent-
wicklungsfreudigen mittelamerikani-
schen Handelsmarine fiir den Kiisten-
dienst erworben, einhundertsiebzig
Tonnen groB, sechs Knoten schnell,
nun mit einem holldndischen Schip-
per, einigen Kisten Genever und zehn
deutschsprechenden Reisebegleitern
seeklar an der Pier zu Hamburg!

Die Angehorigen hatten von Beileids-
besuchen abgesehen. Lediglich ein
Inspektor, der Clerk des Schiffshand-
lers und ein Herr von der Seemanns-
mission sdaumten das brockelnde
Ufer, als unser ,Max" nahezu unbe-
weint die Elbe abwarts tuckert, am
+Blinkfuer" vorlber, wo die Musik-
box gerade einen |drmenden Song
von der KokosnuB spielt. Man wiirde
es sogar horen kdnnen, wenn unser
Alter nicht unabldssig Kommandos
und Befehle auf das friedliche Achter-
deck hinunterschleuderte.

Als Spatheimkehrer aus Indonesien
ist unser Kapitdn, Hollander, mit
groBer Equipage eingestiegen, um
sich an den Gestaden der mittel-
amerikanischen Westkiiste hauslich
einzurichten, d. h. dem weiland ver-

Wir dachien, daB unsere Leser
hier auch gerne am

anderen Ende der Strippe wéren.
Foto: Ulimann

blaBten niederldndischen Kolonial-
mythos ein fréhliches Come back zu
bereiten! Auf der Briicke richtet er so
etwas wie eine kleine Hofhaltung ein,
und lediglich der begrenzte perso-
nelle Rahmen eines Kiimos verbietet
es, mehr als zehn Mann gleichzeitig
in Bewegung zu halten, Kiihn das
Antlitz dem offenen Meer entgegen-
gereckt, jeder Zoll ein Christoforo
Colombo, schleudert er jedem zu-
fallig Voriiberhastenden einen Auf-
trag entgegen.

Frisch von der Seefahrtschule, mit
einem Katapultstart sozusagen auf
die Planken des ,Max" geschossen,
unser Erster: Nautiker auf der Briicke,
Nautiker bei den Mahlzeiten, in Kan-
tinenfragen und Nautiker vor allem
bei Verhandlungen mit der Kombiise,
menschgewordene  Seemannsord-
nung und immerzu gewappnet gegen
Ubergriffe fremder Departmentchefs.

Ganz unterschiedlich von der Diensi-
geschwindigkeit seiner Maschine ist
das Tempo, mit welchem der Chief-
ingenieur der Messe zustrebt, wenn
die Essenszeit nahe herbeigekom-
men ist. Hat nun der schwere, kom-
pakte Mann sich etwas verspéatet, so
entwickelt er eine derart hohe Fahrt-
stufe, daB sich Entgegenkommer im
Betriebsgang nur durch raschen

e

o d
o)

)

Seitensprung zu retten vermaogen.
Des Chiefs gerbtete Gesichtshaut,
seine gewagte Profillinie, sowie das
vom eigenen Fahrtwind wie ein Fe-
derbusch nach hinten wehende weile
Haupthaar geben ihm etwas vom
Aussehen eines patriarchalischen In-
dianerhauptlings, wenn nicht Mani-
tous persoénlich.

Bedrangt und bedriickt von dem mit
ihm die Kammer teilenden Koch lebt
still und geduldig Herr Knautschke,
unser Zweiter Ingenieur. Der Koch
hatte gesehen, wie Herr Kn. weh-
mitigen Blickes, eine Tréne im Augg,
einem davonfliegenden Fische nach-
sah und dabei nilpferdartige Ge-
sichtsziige zeigte. — Die Namens-
gebung war danach eine reine Form-
sache gewesen. Im (brigen ertrug
Herr Kn. die Anwesenheit des Kochs
in der Kammer tiberhaupt nur, weil er
sich von dessen Anwesenheit einen
gelegentlichen Verzehr auBer der
Reihe versprach. Der Maschinist
lebte namlich in einer die Umwelt er-
regenden Angst vor Hungerddemen
dahin, obgleich das Achterschiff vor
Proviant formlich Uberquoll.

Durch eine Unordnung chnegleichen
ausgewiesen ist der Koch, und der
arme Knautschke, der immer halbtol
aus der Maschine steigt, vermag sich
mit letzter Kraft nur darauf zu be-
schranken, diese Flut von Gegen-
stdnden von der Mitte der Kammer
fernzuhalten. Da quillt es hervor aus
halbentleerten  Koffern:  Kleider,
Wasche, Schuhe, Latschen und San-
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Zum 500. Geburtstag

Erasmus von Rotterdam

geboren am 28, 10. 1467 in Rotterdam
gestorben am 12. 7. 1536 in Basel
Da.r bedeutende Humanm befaBle sich mit

Herausgabe griechischer und latei-
njldm' Schriften und gilt als Urheber der
heute allgemsin iblichen Aussprache des
Griechischen. Er hat durch seinen religls-
sen Reformeifer die Aulklérung entschei-
dend beeinfluBt. Zur Reformation stand
Erasmus zuerst freundlich, wandte sich aber

spiiter von ihr ab.

dalen, Wilste von Pullovern und
Hemden und Decken. An den Schreib-
tisch kann liberhaupt niemand heran.
Der ist dermaBen {iberh&uft, daB der
Koch selber wie ein Maulwurf wihlen
muB, wenn er eine Rechnung finden
will. Zu allem Ubel betétigt sich die-
ser Koch aber auch noch schrifistelle-
risch, allein ein Umstand, der den
armen Knautschke notigt, sich dem
Essen an Bord mit ausgesuchtem
MiBtrauen zu nahern. Als er einmal
doch an den Schreibtisch vordringt,
findet er dort einen Zettel mit den
bewegenden Verszeilen:

Auf einem Schiffe flirchterlich,

wie niemals eins durch die Wogen
schlich,

ein Schiff, wo in den Plinnenkisten
ausschlafen Heizer, Maschinisten. ..
Gern hatte er noch weiter gelesen,
aber es war zu Ende. Wiitend schleu-
derte Knautschke das beleidigende
Papier von sich. Niemals wieder
wirde er etwas lesen von solch
einem Verleumder!
30-Pfennig-Romane nach Gewicht
liest in seinem Gemeinschaftslogis
niemand anderes als ,Eivis", mit 18
Lenzen sozusagen eine Lizenzaus-
gabe des prominenten Chef-Hift-
wacklers der USA, letzte Rock’'n Roll-
Garnitur der Bundesrepublik, see-
mannischen Tugenden gegeniber
dagegen von rithrender Unbe-
schwertheit, aber immerhin noch
niitzlich fiir die fatalen Anstrengun-
gen des Ersten, in Rekordzeit aus
ginem Mistwagen — eine Staats-
karosse zu zaubern ...

Es fahrt sich gut in den Schonwetter-
bereichen, vor allem im Sommer! Er-
barmungslos die Sonne.

.Sie haben es aber gut, Herr Knip-
pelholz®, sagte einmal eine Zimmer-
vermieterin zu mir, ,Sie sind den
ganzen Tag auf dem Wasser!"

Wer auch der Sonne nicht auswei-

chen kann, das ist der Proviant, wenn
man keine Kilhlanlage besitzt.

Unten in den vollgestopften Gangen
finden kleine, aber sehr wirksame
Detonationen statt: Gulaschdosen
fliegen unter Warmeeinwirkung ge-
gen die Decke. Pestilenzartige Ge-
stankswolken vertreiben alle Lebe-
wesen aus dem Achterschiff. Ma-
tratze und Kopfkissen unterm Arm,
stiirmt Knautschke durch die Génge
wie GroBwild vor dem Steppenbrand.
Vom markigen Auftreten des Grande
Christoforo ist nicht mehr viel lbrig-
geblieben. In abgetragener Gewan-
dung hockt der Alte, giftige Blicke
auf das miide Kielwasser sendend,
zwischen den Farbtopfen neben dem
Rudersmann, ein Nockergreis, dem
jeder nach Kréften aus dem Wege
geht.

Nur am Abend, wenn die letzlen
Sonnenstrahlen das Dasein der 6—12-
Wache zu verschénen trachtet, ristet
der Pascha zum Hofkonzert. ,Jo-
Achim", sage ich, ,unser Alter kann
gar nicht so schlecht sein. Er will
heute abend jedem, der seinen Ton-
bandern zuhort, einen doppelten
Genever einschiitten . . ."

Denn in der Ecke des Briickenhauses
ruht inmitten eines unbeschreiblichen
Sammelsuriums von nautischen Hilfs-
werkzeugen, Tee- und Kaffeegeschir-
ren, iibervollen Aschenbechern und
wahllos herumliegenden Zigaretten-
packungen samtlicher seefahrenden
Nationen ein Tonbandgerat mit sei-
nem Zerhacker. Und der unfreiwillige
Mitreisende Nr. 1 ist niemand anderes
als Ludwig van Beethoven, der nur
durch das ewige Besserwissen des
Kochs daran gehindert wird, zum
Holldnder gestempelt zu werden!
Schlimm ist es aber, daB man diese
erlauchten Kldnge dem armen, bar-
fuBigen Elvis, der nach heifien Rock'n
Roll-Rhythmen ebenso lechzt wie
nach einer Flasche Bier, brutal ent-
gegenstellt. Und immer wieder muB
der geplagte Rudersmann sagen:
Jawohl, Kaptein, es war wieder sehr
nett heute, das Konzert! — um dann
bei sich zu denken: Warte, wenn du
mir heute abend wieder diese Eroika
— oder wie das heiBt — zweimal hin-
tereinander vorspielst, dann schreibe
ich dafiir Uberstunden an ...

Man muB ihn erlebt haben, den dra-
matischen Wettlauf zwischen Bricke
und Maschine! So lange die Reise
schon dauert, liegen die Standpunkte
liber die Etmale erstaunlich weit aus-
einancer. Nach haarstrdubenden
Auseinandersetzungen endet der
Streit in der Messe schlieBlich mit
einem Triumph der Nautiker: Weil
die Logge namlich plétzlich ganz und
gar verschwunden ist, heiBt es unter
schallendem Geléachter: Die Logge
hat den Dampfer (iberholt!

Auf dem Bootsdeck wandert eine
Handvoll Kartoffeln umher. Der Erste
unternimmt einen schwachen VorstoB
in Richtung Wirtschaftsdepartment.
Er wahlt rasch ein anderes Thema,
als ihm der Koch seinerseits eine An-
deutung macht, wonach das Auftre-
ten einzelner Kartoffeln auf dem
Bootsdeck nichts bedeute gegeniiber
jenem Hindernis, welches die im Ka-
nal vom Ersten widerrechtlich Uber
Bord geworfene Kartoffelkiste fiir die
Schiffahrt bedeuten kénne.. ..

Der Alte hat voriibergehend den Aus-
nahmezustand lber das Achterkastell

verhangt, als es einmal im Logis nach
Genever roch und der Koch ihn glau-
ben machen wollte, es seien Genaver-
flaschen unter Warmeeinwirkung ge-
gen die Decke gegangen ...
Tatsachlich néhern wir uns der Neuen
Welt! Eine tiefe Ernlichterung be-
machtigt sich jener Gemiiter, die im-
mer auf das Absaufen warteten und
in auffallend alten Sachen reisten,
weil sie sich von diesem Abenteuer
so etwas wie eine neue Equipierung
versprachen anstelle der alten Papp-
koffer, der halbleeren Seesédcke und
solchen Pliinnen, die kein Schiff-
briichiger auf einem FloB mehr an-
ziehen wiirde. So auch der vergilbte
KDF-Anzug des Herrn Knautschke.
Vergeblich auch die Hoffnungen so
mancher Existenzen, einmal in die
Schlagzeilen einer Morgenzeitung
verstrickt zu werden oder gar in die
Tagesschau zu geraten. Nein, es wird
ja nichts, und selbst die Aussicht, in
der Caribic noch von einem Hurrikan
gefunden zu werden, besteht nicht,
da der Standort des Schiffes niemals
stimmt.

Nach Beethovens Symphonien und
Brahms' Ernsten Geséngen hat jetzt
der Kapitin einen neuen Coup auf
den Gemiitszustand seiner Bricken-
wache gelandet. Er hat den Empfang
unseres Schiffes an der Westkiiste
seherisch vorauserlebt und auf ein
Tonband vorkonstruiert . . .

GroBer Bahnhof zu Wasser wie zu
Lande! Schneidige Briickenkomman-
dos, feierliches Herablassen der
Staatstreppe und Ausbreiten des (ein-
zigen vorhandenen) Teppichs, Entfal-
tung des Banners an den neuen

Ufern, Toaste auf den Staatschef und
dessen Granden wie Ansprachen an
das geriihrte Volk unter restloser
Ausschopfung seiner Spanischkennt-
nisse. — Da schitteln selbst die Un-
befahrenen an Bord die Kopfe...
Beim Einlaufen in Christobal ver-
hiitet ein Mitreisender einen Flaggen-
skandal, indem er den Ersten dar-
auf aufmerksam macht, daB in luftiger
Héhe das Sternenbanner mit den
Stars nach unten weht.
Hier wird das Schiff mit Masut be-
laden. Demnach ist unser Schiff doch
zu etwas nitze. Ungeachtet dessen
verwandeln sich Elvis' Dollars in
buntschillernde Souvenirtiicher, in
auffallende Hemden mit der gesam-
ten Entstehungsgeschichte des Pa-
namakanals darauf, in breite Krawat-
ten mit Bildern aus Prérie und Step-
pe, in ausgestopfte Girteltiere und
Krokodile. Und nicht zu vergessen
das in Plisch eingeschlagene
Schmuckkastchen flr Mutti, welches
obendrein das Logis mit herz-
ergreifenden Klimperkldngen aus-
filillt, sobald jemand den Deckel liftet.
Und das Krokodil muB allenfalls so
groB sein, daB Kopf und Schwanz aus
der Reisetasche hervorsehen.
Das Einlaufen in den Endhafen
kommt der Version des Kochs am
nachsten: Entlanggleiten des Fahr-
zeuges dicht unter der Uferboschung
— aus den Zweigen lost sich die
schlanke Gestalt eines Indianers —
wie bei Lederstrumpf! —, landet be-
hende auf den Planken des ,Max"
und gebietet durch Zeichen und Ge-
barden, der Kapitdn moge ihm folgen.
(Fortsetzung folgt)

1

All you need is love

Bravo! The Beatles halten sich auch im
sonnigen Herbst noch on top mit die-
sem best-song (wie Besiseller!). Sie
diirfen sich wohl auch mit Recht Avant-
gardlslan der ausgebrochenen ,Blumen-
welle” nennen. Denn Flawerpowar heift
die neue Schliager-Parole, die von
Amerika ganz England Gberschwemmte.
Nr. 1 in Uslerreich und der deutschen
Schweiz, wihrend der Hit seltsamer-
weise in den USA und in England auf
Platz 6 ruischte.

2

San Francisco

Scott McKenzie schoB hier ebenfalls
~blumenreich* den Vogel ab mit seiner
romantischen Masche. Denn dieser
groBe Flowerpower-Song ist fast (ber
Nacht zu einem Welterfolg geworden.
Und sein Interpret, der Sénger Scott
McKenzie, wurde umjubelter Pop-Star.
Auch in England ist dieser Blumensong
bereils Schiager Nr. 1. Und sogar aus
Japan kommt folgender aufschluBrei-
cher Kommenlar zu diesem Hit: ,Hier,
wie auf der glanzen Welt, salt ®in paar
Wochen der ,letzte Schrei'l

3

Meine Liebe zu dir

Roy Black steht bel uns wie auch in der
deutschsprachigen Schweiz_mit diesem
Song gleich hinter den Top-Sénger-
knaben. Im Musikmarkt dafir aber auch
noch unumstritlen an erster Stelle. Nur
Usterreich fihrt diesen netien Schlager
noch auf unter den internationalen,

(Hangliste der deutschen und
internationalen Schiager im
Monat September 1967

unter der Nummer 6. Ganz besonderen
Schwankungen sind eben die Kurse auf
der ,Liebesbdrse" unterworfen und
genausu unberechenbar wie auf der
Weltborse des Geldmarkles. ..

4

A Whiter Shade of Pale

Procol Harum ist natidrlich auch noch
Lunter uns”, Und mit seinem ,ReiBer"
hiélt England immer noch neben den
Platien der Beatles die Spitzenposition
des Importgeschifies. In der Schweiz
und in Osterreich ebenfalls die Nr. 4!

)

Death of a Clown

Machdem uns im vorigen Monat Man-
fred Mann die Vorzige des Clowns
schilderte und ganz und gar fdr
.Clownerie" pladierte — noch dazu im
Top-Hit — (Ha, ha said the Clownl),
singt hier Dave Davies uns vom Exodus
unseres Lebenskansllera {Wohin s}nd
wir g . — im

versteht sich . . .) Im Aus]and hat d|eser
Hit noch kein Oberwasser. (England
placiert ihn auf Nr. 9.)

6

Verbotene Trdume

Peler Alexander, einer unserer Lieb-
Imgssan er, hat sich auch hiermit wie-
der ins Herz vieler Schlager-Fans ge-
sungen.

Mit herzlichen GriBen
bis zum nachstenmal!

Ihre Magdalena Ahlers

(Copyright der Schlagerreihenfolge
by ,Musikmarkl" und Public Relations)
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Unser Kreuzwortradtsel

der zaristischen russischen Marine.
Diese beiden Schiffe nahmen schon
1819 einen VorstoB in die Antarktis

ostlicher Richtung zu fahren, ent-
deckten sie eine bisher unbekannte
Insel. Der Fihrer der Expedition,

Deanende  |Rassemr T T s e vor. Es sind die ,Vostok" — ein Kapitan Vilkitski, nannte sie ,Niko-
MODERNES || Lebers-  foiscr ool e S| B | A browisine g 1818 in St. Petersburg, dem heu- laus Il. Land*.
KREUZ T s O PR P 2 Y 1Y tigen Leningrad, gebautes Schiff Beide Schiffe iberwinterten in Petro-
WORT jitzi von rund 40 Meter Linge und einer pawlowsk. Trotz des eben ausge-
RATSEL{ & | woan Verdrangung von knapp 250 Tonnen  brochenen Ersten Weltkrieges wurde
vater ] weide — und die ,Mirni* — 37 Meter lang, Kapitén Vilkitski Anfang 1915 aufge-
bl (T Lot § i o L mit einer Verdringung von rund fordert, seinen Angriff auf die Nord-
uges | 24 | sn oy} e 230 Tonnen. Ost-Passage mdglichst bald zu wie-
Bas: mana- | Hauh P Erstaunlich ist die Zahl der Besat- derholen. Diesmal gelang der Durch-
e 3 e zungsmitglieder, die auf solchen —  bruch. Es war die erste Fahrt von
oense P rrl fiir unsere heutigen Verhéltnisse Ost nach West. 1937 gelang es der
= s [ Stad, i recht kleinen — Schiffe fuhren: Es  Besatzung des Eisbrechers ,Taimyr®
ok P - i waren 130 bis 150 Mann. Allerdings zusammen mit der des ,Murman®
| [ schwelz bl kesten- uchen ] dirften es nicht nur Seeleute ge- vier russische Wissenschaftler zu
asien l(m;m e lns' peviva wesen sein, denn es war ja friher retlen, die auf einer kleinen Eis-
nges | eous |, L i iiblich, daB auf den Kriegsschiffen scholle abgetrieben waren. 274 Tage
rln” " liaak) e neben der seemdnnischen Besat- hatten die vier Manner auf der knapp
Halt e 2 it zung auch ,Seesoldaten” an Bord 1400 Quadratmeter groBen Eisflache
e == prang g waren. Sie waren die Ahnen der leben missen, bevor sie geborgen
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Philatelie zur See

Wetterschiffe und

Eines jener Schiffe, von deren Exi-
stenz nur sehr wenig bekannt ist,
konnen die Freunde der ,Philatelie
zur See" nunmehr auch in fhre
Sammlung einreihen: Gemeint sind
die Atlantik-Wetterschiffe ,France 1"
und ,France I|I* des meteorolo-
gischen Dienstes der franzosischen
Marine. Auf einer Marke der Repu-
blik Niger, die zum 6. Jahrestag der
Meteorologie in aller Welt erschien,
ist eines dieser beiden Schiffe zu
sehen.

+France |" und ,France lI" sind im
Jahre 1959 bei der-Werft ,Societé
des Forges et Chantier de la Mé-
diterrané” in Le Havre gebaut wor-
den. Sie sind 1886 BRT groB, 76,4 m
lang und 12,5 m breit. Drei Acht-
Zylinder-Dieselmotoren wirken Uber
zwei Elektromotoren als Antrieb der
beiden Schrauben und geben den
Schiffen eine maximale Geschwin-
digkeit von rund 15 Knoten.
Aufgabe der Wetterschiffe im At-
lantik ist die Abgabe von Wetter-
meldungen, die eine langfristige

Polar-Eisbrecher

Voraussage der meteorologischen
Verhéltnisse moglich machen. AuBer-
dem sind die Schiffe in die Flug-
sicherung im Atlantik bzw. dariber
eingeschaitet. Zu diesem Zweck
sind die beiden Schiffe mit Doppel-
kanal-Sichtfunkpeilern ausgeriistet.
Sie arbeiten auf Frequenzen zwi-
schen 121,5 und 128 MHz und er-
lauben eine direkte Ansprache der
Flugzeuge.

Wie groB die Zahl der Navigations-
hilfen von den Schiffen zu den lber-
fliegenden — auf dem Radarschirm
georteten — Flugzeugen jahrlich ist,
mag als Beisplel das Jahr 1965 ver-
deutlichen. In ihm wurden nicht
weniger als 5838 Fremdpeilungen
von den Schiffen zu den Flugzeugen
gegeben. Dinge, von denen der
Fluggast, der 10000 Meter hoch
uber dem Atlantik seinen Whisky
trinkt, kaum eine Ahnung haben
dirfte.

In nordpolare Gefilde fiihrt eine
Serie der Sowjetunion. Der Wert zu
10 Kopeken zeigt zwei Schaluppen

brechern in der UdSSR innerhalb
der vergangenen fiinf bis sechs
Jahrzehnte gemacht hat, das zeigt
ein Streifen von zwei Werten zu je
4 Kopeken. Auf der linken Marke
sind die Eisbrecher ,Taimyr* und
,Vaigach® zu sehen, die rechte zeigt
den Nuklear-Eisbrecher ,Lenin®.

Taimyr® und ,Vaigach" versuchten
im Herbst 1913 entlang den nérd-
lichsten sibirischen und russischen
Kisten zu fahren. Nach anfang-
lichen Erfolgen hinderte sie auBer-
ordentlich starkes Eis daran, den
Durchbruch bis zur Wrangel-Insel
zu schaffen. Beim Versuch, in nord-

mit den vier Forschern fast 3000
Kilometer durch das Meer getrieben.
Aus AnlaB der Rettungsaktion er-
schien damals in der UdSSR eine
Serie von vier Briefmarken, auf de-
nen auch die ,Taimyr® zu sehen ist.
Das Schiff wurde 1908 gebaut, war
mit 1290 BRT vermessen und lief
bis zu 10,5 Knoten.

Die rechte Marke zeigt — wie schon
erwahnt — den ersten Polar-Eis-
brecher mit Atomantrieb, die ,,Lenin",
Uber dieses Schiff ist bereits im Ar-
tikel ,Atom-Schiffe auf Briefmarken"
(,Kehrwieder“, August 1966) berich-
tet worden. (jwd)

Minikay

WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN ?

NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN!
TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWACHS!

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

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 471827
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GewuBt wie

Die Verriicktenanstalt ist hoffnungs-
los iberfillt. Deswegen sollen In-
sassen umgesiedelt werden. Nach
langem Uberlegen wird beschlossen,
den nicht einfachen Transport mit
einem Charterflugzeug durchzufiih-
ren. Als die Maschine, randvoll be-
laden, unterwegs ist, beginnt sie
plotzlich flirchterlich zu schlingern.
Nur mit gréBter Mihe kann der Pilot
ginen Absturz verhindern. |, Lauf
nach achtern”, schreit er seinem
Co-Piloten zu, ,und sieh nach, was
da los ist.* Der Co-Pilot ist gleich
darauf zuriick. ,Die Verriickten spie-
len FuBball*, meldet er. ,Mensch”,
keucht der Pilot, ,du muBt unbe-
dingt etwas unternehmen. Ich kann
die Kiste nicht mehr lange halten,
wenn das so weitergeht." Der Co-
Pilot stlirzt wieder nach achtern.
Nach einer Weile werden die wilden
Bewegungen des Flugzeuges ruhi-
ger und gleich darauf liegt es wie-
der vollig normal. Der Co-Pilot
kommt ins Cockpit zuriick und 148t
sich in seinen Sessel fallen. ,GroB-
artig”, sagt der Pilot zu ihm, ,wie
hast du die Burschen so schnell be-
ruhigt?" — ,Ach, eigentlich war das
ganz einfach. Ich habe nur das
AuBenschott aufgemacht und ihnen
zugerufen: ,Jungens, nun spielt mal
einen Augenblick auf dem Hof
weiter!”

Gar nicht so dumm

,Mutti, die Oma hat mich gehauen!”
.50, Fritzchen, die wird schon einen
triftigen Grund gehabt haben dafiir!*
,Mutti, das lasse ich mir nicht mehr
gefallen! Die Oma soll doch Ihre
eigenen Kinder prigeln!®

Klar bei
Schmunzelauge

wSetz deine Brille auf, Alfred! Das ist nichl
die Tochler, sondern der Sohn des Hauses."

Leicht zu finden

wHerr Graf", fragte der Beamte den
Grafen Bobby, als dieser sich einen
neuen PaB ausstellen lieB, ,haben
Sie ein besonderes Kennzeichen?"
«~Jawohl, Herr Inspektor, né&mlich
eine ganz ekelhafte Darmfistel."

Kein Unterschied

~Herr Zickefett, ist Ihnen schon ein-
mal der Magen ausgepumpt wor-
den?" — _Nein, Herr Dotterweich,
aber ich bin schon einmal seekrank
gewesen!®

T Kropp

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

Ginsemarkt 19

Pumpen

P

Lenz-, Ballast-, Keller-, Garagen-, Schwimm-
becken-, Schmutzwasserpumpen mil Unterwas-
ser-Tauchmotor — 10 cbm/h nur DM 260,—
Schuten-Lenzpumpen mit Unterwassermotor,
mit Kabel und Stecker, tragbar,

5000 I/h DM 190,— —
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

10 000 I/h DM 260,—

Zerstreut

»WeiBt du, Mary, eins hat mir auf
dem Standesamt an meinem Tom
nicht gefallen!" — ,Was denn, Ma-
bel?" — ,Als er unterschrieben
hatte, da hat er dann noch ganz in
Gedanken den Daumen zum Ab-
druck hingehalten!"

Das Kamel

«Fritzchen®, knopft sich Papa Griin-
hut seinen SproBling vor, ,was soll
aus dir mal werden? Alle Zensuren,
die du aus der Schule mitbringst,
sind schlecht, ja sogar verdammt
schlecht. Du muBt doch wohl ein
groBes Kamel sein!* — | Ach, laB
nur, Papa“, nickte da Fritzchen
Grinhut altklug, ,mein Papa bleibst
du deswegen doch!*

Nicht ganz unrecht

~Was sind Sie denn eigentlich von
Berui?" fauchte der junge Amts-
gerichisrat den alten Tippelbruder
an. ,Arbeitgeber”, warf sich da der
Angeklagte in die Brust. ,Arbeit-
geber?" staunte da der Mann in der
Robe, ,wie ist das zu verstehen bei
ihren 27 Vorstrafen. Wem geben Sie
denn Arbeit?" — ,lhnen, Herr Amts-
gerichtsrat, denn wenn ich jetzt hier
nicht ware, hatten Sie doch nun
keine Arbeit!"

Der Grund

.Brbserl, warum machst du denn so
ein betriibtes Gesicht?" — ,Na, mein
lieber Federmann, glaubt du viel-
leicht, es macht SpaB, wenn man die
Hand der Tochter verlangt und da-
fir den FuB des Vaters bekommt!”

Nachwuchs

»Na, Freundchen, wére ich dein Va-
ter, nahm der Kapitdn sich den
Moses vor, .ich wiirde dich anders
erziehen!* —  Das kdnnen Sie noch
werden, denn meine Mutter ist
Witwe!"

—

I

I y
\

»Mein erster Mann will mich wieder hei-

raten, aber ich glaube, er ist nur hinter dem

Geld her, deswegen ich ihn seinerzelt ge-
heiratet habe.”

Praktisch

Der Fleischermeister war angenehm
Uberrascht, als Frau Pomeisl gleich
25 Pfund bestes Schweinefleisch
verlangte. Er schnitt diese Menge
herunter und legte sie auf den
Tisch: ,Gnédige Frau, wollen Sie
das Fleisch gleich mitnehmen oder
soll ich es Ihnen ins Haus liefern
lassen?“ — ,Nein, ich brauche das
Fleisch nicht“, schittelte Frau Po-
meisl den Kopf, ,nur der Arzt hat
mir gesagt, daB ich unbedingt 25
Pfund abnehmen miisse, und da
wollte ich sehen, wieviel das ist!"

Gegr.

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG -FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

1851

J M.LINDEMANN

Telelon: 365271 - Tel.-Adr.: Lindham

HAMBURG 11
AdmiralitatsstraBe 58
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 - GleisanschluB

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

— lhr Patent fur Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bei den Behdrden. Wir wissen, daB lhre Zeit beschrankt
ist. Wir stehen fiir Angehdrige 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 Vergnigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten

2 Hamburg 11, Ost-West-Str. 56 (gegeniiber der Hamburg-Siid), Tel. 364664
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ZUM PATENT

Matrosenpriifungen

Priifungsstelle Bremen

Bernhard Beunink, Bernd-Uwe Bihring, Wolfgang Dam-
meyer, Andreas Feuerhahn, Bodo Friedrich, Jirgen Grung-
mann, Thomas Habermann, Manired Hagedorn, Gunter
Irmisch, Wolfgang Irmer, Horst Kimme, Gerd Kuck, Her-
mann Ostermann, Jens Paulsen, Martin Reichel, Helwig Rux.

Peter Beck, Volkhard Bieber, Edgar Bohmer, Waller Bublick,
Dieter Burkowski, Harald Deutscher, Egbert Dryhaus, Karl-
Heinz Endrulath, Klaus Fischer, Gerhard Fokken, Harald
Groenefeld, Karl-Heinz Haake, Christ v. Hammerslein,
Hans-Peter Holz, Gunter Jékel, Klaus-Jirgen Kopkow,
Manfred Kopke, Klaus Krause, Manfred Messmgﬂ. Uwe Molz,
Uwe Miller, Gregor Remmert, Karl-Frieder Roth, Ulrich
Rudolph, Bernd Runde, Karl Schachtebeck, Jorg Siefken,
Thomas Spanknobel, Heiko Tornow, Heinz Wessels.

Priifungsstelle Hamburg

hrenkiel, Heinz Botsch, Gerhard Cujas, Reinhard
#_gns‘ ol y, Uwe Diestelhorst, Dieter Fischer, Woligang
Glindemann, Jiirgen Heritsch, Herbert Kellermann, Nicolai
Kobylecki, André Koch, Detlef Kohl, Ernst Kommerlander,
Werner Kuhlke, Manfred Kriiger, Karl-Herm Litzen, Sonke
Meyer, Franz Moser, Reinhart Pause, Manfred Renner,
WoYfgang Schlickau, Eberhard Schwarz, Hans-Joachim Sue,
Peter Wetzel, Uwe Wolfram.

Lohtar Brandt, Peter Buczkowski, Karl-Heinz Dohrer, Gert
Diirkop, Walter Garrel, Max Greil, Ginther Gronau, Klaus
|lgner, Hans-Dieter Kramer, Karsten Kréger, Heinz Kihnel,
Erwin Krigler, Uwe Linde, Wollgang Petrusch, Gerhard
Reicherts, Wolfgang Roseneck, Wollgang Schréder, Hans-
Joachim Schmellenkamp, Uwe Stamp, Manuel Urban,
Eberhard Vissin, Peter Wendel, Jiirgen Widenka, Bernhard

Willy.
Priifungsstelle Travemiinde

Hartmut Beyerbach, Claus Blécker, Hans Bockermann,
Josef Brémmelhaus, Martin Buhrow, Christian Dobinski,
Josef-Ludwig Eckert, Hans-Georg Jacobl, Dietmar Jurku-
wait, Rainer Kalthoff, Jérg Labrenz, Knud Miles, Kurt
Miiller, Hermann Ohnsorg, Uwe Oldorf, Hans-Peler Paul-
sen, Robert Rothenhéfer, Manfred Scharmberg, Ginter
Scholz, Gtz Spiewok.

Kurt Berger, Constantin Blanck, Horst Brendel, Dierk Brei-
meier, Siegfried Eckert, Friedemann Friedrich, Bodo Haak,
Heiner Harder, Rolf Kohimorgen, Norbert Krei, Rudolf
Mitterhauser, Hans Mihlens, Klaus-Peter Miller, Walter
Meinel, Walter Nowack, Friedrich Pontius, Rainer Proschel,
Udo Rahn, Waller Richter, Horst Rauels, Friedrich Schrter,
Michael Siech, Kurt Springer, Hans-Michael Steen, Giinter
Taube, Willy Ziebe.

4 A\

Wegen hervorragender Leistungen bei der Matro-
senpriifung wurden folgende Absolventen mit einer
Buchprémie ausgezeichnet:

Constantin Blanck, Bernd-Uwe Biihring, Hartmut
Beyerbach, Klaus Fischer, Gerd Kuck.

Gerd Kuck

J

Quer durch die Last

Wieder zu Hause

Nach einer dreijéhrigen Wellumseglung hat das Hamburger
Ehepar Elga und Ernst-Jiirgen Koch mit seinem Stahlrumpi-
boot ,Kairos" wieder im Heimathalen festg ht. Auf der
Reise durch den Panama-Kanal nach Neuseeland und zu-
riick durch den Indischen und Atlantischen Ozean wurden
insgesamt 35 000 sm zuriickgelegl.

Todesurteil

Das Todesurteil fiir den auf der Mellum-Plale gestrandeten
liberianischen Frachter ,Balmoral" ist nun gesprochen. Er
wurde an eine holldndische Abwrackfirma verkauft, die das
23 Jahre alle Schiff an Ort und Stelle abwracken will. Ende
Juni 1967 noch hatte die britische Versicherungsgesellschaft
auf Belreiben des zustdndigen Regierungsprésidenten in
Stade 110 Tonnen Schwerdl aus drei Tanks herauspumpen
lassen missen, um einer Ulpest vorzubeugen.

16

Fahrwasservertiefung

Die Bundesregierung hat dem Plan zugestimml, das Jade-
fahrwasser so auszupauen, daB Tanker mit einer Tragfahig-
keit von rund 170000 Tonnen und einem Tiefgang von
55 FuB (16,80 m) die Olpier Wilhelmshaven anlaufen konnen.
Die Kosten der Jadevertiefung belragen 174 Mio. DM, Fir
die gesamten Bauarbeilen ist eine Zeit von finf Jahren
veranschlaat.

Schwierige Dockung

In das Trockendock ,Elbe 17" verholte das groBte Schiff,
das jemals den Hamburger Hafen angelaufen hat. Es ist
der 1966 bei den Kieler Howaldiswerken erbaute norwe-
gische Turbinentanker ,Molda”. 284 m lang, 43,18 m breit
und 22,35 m hoch. Fur die Dockung wurden seilens der
Hamburger Hafenbehorden und der Werft umfangreiche
Sicherheitsvorkehrungen getroffen.

»Paul Denker”

Zu Ehren des auf See gebliebenen Vormannes der ,Adolph
Bermpoh!* erhielt der neue Rettungskreuzer der Deutschen
Gesellschait zur Retlung Schiffbrichiger diesen Namen. Er
soll in Maasholm an der Schlei stationiert werden und ist
der Protolyp von weiteren Einheiten, die sechs veraltete
Rettungskreuzer ersetzen sollen. Als Spitzengeschwindig-
keit werden 19 Knoten angegeben,

Kapiténstag

Rund 250 Gésle kamen am 10, August zum ,Internationalen
Kapitanstag Bremen 1867" in das Rathaus der Hansestadt.
Es waren rund 100 Kapiténe und Chiefs darunter, deren
Schiffe an diesem Tag in dem bremischen Halen lagen. Ge-
sprédchspartner waren Milarbeiter aus den Reedersikonto-
ren sowie Vertreler der verladenden Wirtschaft. Der Tag,
der mit einem Dammerschoppen im Ratskeller endete, ist,
\J.vie[ allseitig versichert wurde, ,tief beeindruckend" ver-
aufen.

Piratensender

Aufgrund eines neuen Geselzes muBle der unter dem
Namen ,Radio London" insbesondere bei jingeren Funk-
hirern bekannte schwimmende Piralensender ,Galaxy"”
seinen Betrieb in der Th niindung einst 1. Er traf
in Hamburg zur Generalliberholung ein. Nach der Uber-
helung wird der Piratensender voraussichtlich in den Ge-
wassern von Florida einen neuen Liegeplatz finden. Bei der
«Galaxy" handelt es sich um ein ehemaliges amerikanisches
Minensuchboot.

Rationell + speziell

Das Forschungsschiff ,Meteor” des Deulschen Hydrogra-
phischen Institutes unternahm in der Ostsee eine Reihe von
MeBfahrten, wobei die Aufgabe gestellt war, die Ubertrag-
barkeit von bisher nur an Modellen gewonnenen Versuchs-
ergebnissen flr Fahrileistungen und -eigenschaften auf
GrofBschiffe zu untersuchen. Dazu darf das Schiff nicht mit
dem Ublichen Schraubenantrieb fahren, sondern muf durch
eine ,meBbare, auBerhalb des Wassers angreifende Kraft"
fortbewegt werden. Deshalb haben die Vereinigten Flug-
technischen Werke in Bremen das Forschungsschiff mit drei
Strahltriebwerken ausgerustet, die friher Jagdbomber F 84
antrieben. Die Schubleistung eines Triebwerkes betragt
mat;cirnatl zehn Tonnen. Gleichzeilig wurde die Schraube
entfernt,

Der Grobte

Die von der Schiffahrt erhobene Forderung nach leistungs-
sldrkeren Aniriebsmaschinen mit geringem spezifischen
Einbauraum und Gewicht und die Bestrebungen, auch die
grioften Tanker aus Grinden der besseren Wirtschafllich-
keit mit Dieselmotoren auszuriisten, haben bei der MAN
zur Entwicklung eines neuen KZ-Motors mit 1050 mm Zylin-
derbohrung und 1800 mm Hub gefiihrt. Auch bei ihm wur-
den die fir die Motoren der KZ-Reihe bewéhrten Konstruk-
tionsmerkmale angewandt, die zu einer besonders ein-
fachen, robuslen und langlebigen Maschine fiihren.

Gut gemacht

Sie helfen Findelkind

Fiir ein Findelkind, das auf einer LandstraBe in der Repu-
blik Ekuador gefunden wurde, haben die Seeleute der See-

g inde St. CI in Allona die Patenschafl
ibernommen. Es handelt sich um ein etwa achl Jahre altes
Midchen, dessen Eltern und Namen niemand kennt. Das
Kind erhielt den Namen Marina. Die Hamburger Seeleute
werden den Aufenthalt Marinas in einem Kinderheim In
Quito und spiter ihre Berufsausbildung finanzieren.

Gerettet

Der deulsche Tanker ,,Oberg” hat zwei 16jahrige Englénder
geretiet, die vor der britischen Kisle bei Lands End mil
einem 3,60 m langen Motorboot in Seenot geraten waren.
Die ,Oberg" nahm die beiden Schiflbrichigen, deren
AuBenbordmoltor versagt hatte, an Bord und (bergab sie
spater einem Seenolkreuzer.

Seemannspastor Kieseritzky 65 Jahre

Der Raum im Altonaer Seemannsheim war zu eng, um die
zahireichen Géste, Freunde und Gonner aufzunehmen, und
der Tisch fir die Geschenke war zu klein, als Seemanns-
pastor Kieseritzky inmitten der Stitle seines segensreichen
Wirkens am 28. August 1967 seinen 65. Geburtstag beging.
Wer den Seemannspastar von der Kiiste kennt, wundert es
nicht, Reicht doch sein Wirken und sein Ruf als guter
Freund der Seeleule weit iiber die Grenzen Hamburgs hin-
aus. Von Stettin kommend (rat der Seemannspastor sein
erstes Pfarramt in Hamburg-Othmarschen an. Nach dem
Krieg wurde er in das Seemannspfarramt in der GroBen
ElbstraBe berufen. Dort war zunéchst einmal schwere und
harte Wiederaufbauarbeit zu leisten. Unverziglich nach
ihrer Vollendung schuf Seemannspastor Kieseritzky die
Seemannskirche St. Clemens am Halen, ein Zufluchtsort fiir
unsere Seeleute und ihre Angehdrigen. Unermidiich fdr
das Wohl der Fahrensleute und ihrer Familien tatig, dber-
nahm Kieserilzky als geschaflsfihrender Seemannspastor
des |utherischen Zweiges der Seemannsmission groBe Ver-
antwortung auch im Ausland.

50 Jahre zur See

fuhr Kapitdn Hellmuth Bamberg. Davon 40 Jahre allein bel
der Reederei H, Schuldt. 20 Schiffe hat dieser vorbildliche
Seemann aus Dresden gefiihrt. Als er mit 67 Jahren kiirz-
lich zum letzten Male von Bord ging, war die gesamte Be-
satzung versammelt, Ihren Gesichtern sah man an, was der
scheidende Kapitin selbst sagte: .Es ist nicht leicht, Ab-
schied zu nehmen. |ch bedanke mich fir eure Kamerad-
schaft. Lang lebe die Seefahrt,”

%if.l- Bf‘(‘«' ﬁa'”".‘i'ff

Auf den Spuren alter VBlker
Otto Maier Verlag, Ravensburg, DM 24 —

wDas farbige Buch der Archdoclogie“, so lautet der Unler-
titel dieses 253 Seiten starken Buches. Es fiihrt in einet
gliicklichen Verbindung von fundierter Information und
leichtverstandlicher Darstellung in die faszinierende Well
der Archdologie ein. Es beschreibt die Entdeckung der
Stédte, der homerischen Helden und der gigantischen Pa-
laste auf Kreta, Der Leser betrachlet die ausgedehnten
Funde wvon Herkulaneum und Pompeji und erlebt die
Schreckenstage mit, da Tausende von Tonnen Lava und
Vulkanasche Tempel, Werkstatten und Wohnhé&user mit
ihren Bewohnern unter sich begruben, Ein anderes Kapitel
{Uhrt zum Bei I nach Mittel ika, wo die Mayas, die
Azteken und Tolleken bliihende Hochkulturen entwickelt
hatten, deren Stulenpyramiden, kolossale Gétterbilder und
Kalendertafeln der Urward iberwucherte und auch heute
noch erst zu einem Teil wiederentdeckt sind. Gleichzeitig
vermittelt das Buch ein genaues Bild von den Forschungs-
methoden, die die Archaologie im Verein mit den Verire-
tern anderer Wissenschaflen immer wieder verfeinert hat,
um die koslbaren Funde mdéglichst unversehrt zu bergen,
ihr Alter zu bestimmen und mit Hilfe selbst der geringsten
Anhaltspunkie ein maoglichst vollstandiges Bild von dem
Leben zu rekonstruieren, das die Menschen ferner Epochen
gefihrt haben,

— Wih -

Schiffsverkaufe

MS ,Brooktor”, 4996 BRT, von der Partenreederei MS
+Brooklor*, Emden, Korrespondentreeder Fisser & v. Door-
num, Hamburg, an die panamaische Reederei Astra Rei
nanie Compania Naviera S.A. — Neuer Name: , Aristidis".

MS ,Transamerica®, 3623 BAT, von der Poseidon Schilfahin
GmbH, Hamburg, an griechische Interessenten.

MS ,Transguebec®, 2476 BRT, von der Poseidon Schitfahr
GmbH, Hamburg, an griechische Interessenten. — Naust
Name ,Moschanthy®. |

MS ,Elsbeth Wiards®, 5882 BRT, von der Kauffahrtei See- |
reederei A. Wiards & Co., Hamburg, an liberianische Inter
essenten.

MS ,Ryndam®, 10 014 BRT, von der Europa Canada Linie
ﬁrﬁ:‘nag. an die N.V. Scheepvart Maatschappij Transocean,
olland.

MS ,Transcanada“, 3841 BRT, von der Poseidon Schiffahrt
GGrnbi-é. FH_atwburg. an cyprische Griechen. — Neuer Name
«Good Faith".




Schiffsunfille

Rehabilitiert

Als Berufungsinstanz hatte sich das Bundesoberseeamt
Hamburg mit dem Auflaufen des Lilbecker Fahrgasischifies
«Aegina Maris* zu befassen. Das Schiff war am 19. August
1966 nachts bei der Schareninsel Trefotskjar auf Grund ge-
raten, war aber flott geblieben. Das den Unfall unier-
suchende Seeamt Liibeck war der Ansicht, daB sich der er-
fahrene norwegische Lotse geirrt hatte. Ein Mitverschuiden
der deutschen Schiffsfhrung wurde nicht festgestellt. Ge-
gen diesen Spruch legte der Bundesbeauftragte Berufung
gin,

Der Kapitidn der ,Regina Maris" legte dem Bundesobersee-
amt g Angaben (ber sel ig Dienst sowie
seine vorbereitende Navig und die A isungen a
seine Offiziere vor. Das Bundesob t als Berufungs-
instanz wies die Berufung des Bundesbeauftragten auf
Koslen der Staatsh iick, jurch der Kapitdn voll
rehabilitiert wurde.

Schuldlos

Wie das Seeamt Bremerhaven feslstellte, ist der Kapitdn
des MS ,Condor* an dem Brand, der zum Untergang des
Schilfes fihrte, schuldlos. Das Feuer war an der britischen
Ostkiste entstanden, als Brennstloft auf heife Leitungen
tropfte und sich dadurch entziindete. Die Besatzung konnte
rechtzeitig in die Boole gehen.

Aufgelaufen

Im Persischen Golf ist das MS ,Harald Horn* auf das
Madeira-Riff aufgelaufen. Das Schiff ist nach 9 Slunden
wieder freigekommen und konnte die Reise fortsetzen. Der
wachhabende ||, Offizier hat den Unfall verschuldet, weil er
nicht fir einen ausreichenden Passierabstand gesorgt hat.
Den Kapitan Irifft ein gewisses Mitverschulden, weil er,
bevor er die Briicke verlie, dem noch unerfahrenen Wach-
offizier keine genauen Anweisungen gegeben hat. Ferner
ist zu beanstanden, daB der Il. Offizier, der sich allein au;
der Briicke befand, wihrend seiner Wache in Kistennihe
mit schrifllichen Arbeiten beschéftigt war. Nach dem Unfall
ist sachgemifl gehandelt worden.

Explosion

An Bord des TMS ,Essberger Chemist* hat sich im Atlan-
lischen Ozean sidlich der Azoren eine Explosion ereignet,
durch die das Schiff in zwei Teile zerrissen worden ist, Die
Besatzung ist vollzéhlig in die Boole gegangen und wurde
von dem norwegischen MS .Tomar' aufgenommen. Das
Achterschilf des Wracks ist nach Ponta Delgada einge-
schleppt worden, das Vorschiff muBle als gefdhrliches
Schiffahrishindernis versenkl werden. Das Seeamt Hamburg
stellte folgendes fest:

Der Unfall ist darauf zuriickzufiihren, daB sich wahrend der
Tankreinigung im Mitleltank 6 durch verdampfte Benzol-
reste ein explosives Gemisch gebildet hat, das auf nicht
mehr zu kidrende Weise zur Entzindung gebracht worden
ist. Fehler im_Schiffsbelrieb oder Méangel in Bauart, Be-
schaffenheit, Einrichtung und Beladung des Schiffes sind
nicht festzustellen. Die von der Schiffsfilhrung nach der
Explosion ergriffenen MaBnahmen waren sachgem#f. In
seiner Begrindung flhrte der Vorsitzende aus, daB aus
diesem Unfall wenig Lehren fiir die Zukunit gezogen wer-
den, da trotz aller Bemihungen nicht ermittelt werden
konnte, wie der zindende Funke in das Gasgemisch ge-
langt ist. Eine statische Aufladung oder das Herabfallen
eines eisernen Gegenstandes im Tank sei nicht auszu-
schlieBen, konne aber auch nicht nachgewiosen werden.
Es sei zu emplehlen, die bisher nur aligemein gehaltenen
Vorschriften fur die Tankreinigung weiter auszuarbeiten.

Zu hohe Geschwindigkeit

Zu hohe Fahrt des MS ,Falkenfels® beim Uberholmandver
des US-Containerschiffes ,Ponce" innerhalb der Langsam-
fahrtstrecke bei Brake fihrte zu zahlreichen Leinenbriichen
und Schdden an Schiffen und Anlagen der Lihringswerit,
der Abwrackwerft und der Staatswerit. Das Seeamt sprach
gegen den beralenden Lotsen und den Werflkapitin der
auf einer Werftprobelahrt befindlichen ,Falkenfels" ein
Verschulden aus, weil sie innerhalb der Langsamfahrt-
slrecke mit ca. 12 Knoten iiber Grund gefahren war. Das
von der Schiffsfihrung der ,Falkenfels” vorgebrachte Argu-
ment, man sei auf der Fahrt weserabwarts der voraus mit
10 Knoten 'sufenden ,Pance" trotz geringster Fahristufen
aufgelaufen und habe das Schiff (berh.'en missen, um
die Steuerfahigkeit der ,Falkenfels" zu erh- Iten, wurde vom
Seeamt und dem Bundesbeauftraglen suriickgewiesen.
Ebenso nahm man der Schilfstihrung nicht ab, daB ihr die
Geschwindigke.ten in den einzelnen Fahristufen nicht be-
kannl waren.

Kolllsionen

Dichie- Mebel war die Ursache fiir eine Kollision des Els-
flether Frachtmotorschitfes ,Tantzen" (1302 BRT) mit der
220 langen amerikanischen Schubeinheit ,Bennell” aul dem
Mississippi. Das deutsche Schiff hatte erheblichen Wasser-
einbruch ung ~wite auf Grund gesetzt werden,

Nach umfangreichen Bergungsarbeiten wurde die ,Tantzen'
zur Reparalur nach Holland geschleppt. Das Seeamt konnta
kein Verschulden der Schiffsfilhrung feststellen, Inwieweit
die Benutzung der linken Fahrwasse:seite durch die unter
Lotsenberatung mit Radar fluBabwérisiahrende ,Tantzen®
schuldhaft war und eine weitere Kollisionsursache selzle,
lieB sich vom Seeamt nicht kldren, da auch nach den Aus-
sagen des Revieriotsen und des Schilisilihrers der ,Ben-
nett" in den FluBkrimmungen entgegen den geltenden Re-
viervorschriften nach den ,Héllichkeitsregeln™ die jeweilig
linken Fahrwasserseiten benutzt werden, um die Sirémung
auszunutzen bzw. zu vermeiden. im vorliegenrlen Falle ging
die in der Mitte des Reviers fahrende ,Bennett" ullerdings
wider Erwarten bei der Radarortung der ,Tantzen" in 2 sm
auf ihre rechte Seite hinlber und geriet somit vor den
Steven der enlgegenkommenden ,Tantzen".

Das Seeamt beanslandete, daB aul ,,Tanizen“ keln Ausguck
aul der Back stand, der den Anker bedienen konntie, und
daB das Schiffslogbuch nicht ordnungsgemii8 gefilhrt wor-
den war.

Vor der siidamerikanischen Kiiste iberrannte das MS ,Bur-
genstein® das peruanische Fischereilahrzeug ,Esmeralda
CO 1871", das mit Maschinenschaden bewegungsunfihig
im Fahrwasser lag. In der dunklen Nacht konnte das Fahr-
zeug nicht ausgemacht werden. Lichter waren nicht zu
sehen. Die Zeugenaussagen und Unlerlagen ven Schiffs-
fihrung und Besatzungsmilgliedern ergaben vor dem Ge-
richt eindeutig den Talbestand, daB wegen der geringen
Entfernung zur unbeleuchteten ,Esmeralda” ein Zusammen-
stoB unmaglich vermieden werden konnle. Die peruani-
schen Fischer wurden von der ,Burgenstein” geborgen und
versorgt, Das Seeaml bescheinigte der deutschen Schitfs-
fihrung, daB sie in jeder Weise Vorsicht und Aufmerksam-
keit hat walten lassen.

Am 6. Oklober 1966 war das Bremer MS ,Emsstein“ auf dem
St. Clair River mit dem p ischen Frachtmotor-
schitf ,Olympic_Pearl" (15575 BRT) kollidiert. Die jeizt
durchgefiinrte Seeamisverhandlung ergab, daB von der
+Emsslein” zu keiner Zeit die Positionslichter des Enige-
genkommers ,Olympic Pearl" gesichtet worden sind. Eine
Verschuldensleststellung gegen die Schiffsfilhrung des Ly
+Emsstein” unterblieb, weil nicht ausgeschlossen werden
konnie, daB auf dem Panama-Schiff die Seitenlichterfiih-
rung nicht in Ordnung war und die Topplichter in den Lich-
tern der Stadt St. Clair nicht zu erkennen waren. Die unter
Lotsenberatung von Detroit nach Kenosha fahrende ,Ems-
stein” hatte vier Minuten vor der Kollision den mitlaufen-
den Laker ,Buckeye" passiert. Da kam als Schatten Back-

bord voraus in geringer Entfernung die ,Olympic Pearl"
in Sicht. Der Versuch, mit ,Hart Steuerbord” am Steven
des Gegners vorbeizukommen, blieb erfolglos. Das deut-
sche Schiff wurde zundchst am Backbordbug getroifen, fing
Feuer und wurde dann bis zur Achterkante der Briicke auf-
gerissen. Wegen starken Wassereinbruchs muBte das Schitf
auf Grund gesetzt werden.

Von der .Olympic Pearl” hatte man rechizeitig die .Ems-
stein" und den Laker gesichtet und wollte als Wegerecht-
schiff unler Abgabe von Signalen entsprechend den dort
gelienden Reviervorschriften die ,Emsstein” an Steuerbord
und den Laker an Backbord passieren. Auf dem Bremer
Motorschiff hbrte man aber erst ein Passiersignal, als auf
derd.Oiympic Pear|" bereils das Gefahrensignal gegeben
wurde.

Mangelnde Sorgfalt

Das Seeamt Emden gab dem Kapitdn und dem [l Offizier
die Schuld am Auflauten des Emder TS ,Gertrud Fritzen*
im GroBen Belt. Das Schiff lag 16 Tage aut einer Sandbank
fest und kam erst nach dem Leichtern von 9000 t Erz wieder
frei. Das Seeamt machte der Schiffsfihrung zum Vorwurf,
nicht standig den Kurs und den Standort durch Kontroll-
peilungen iberprilft zu haben. Moglicherweise haben nach
Ansicht des Seeamtes auch die Strémungsverhditnisse in
diesem Seegebiet und die Tatsache eine Rolle gespielt,
daB zwei Tonnen verwechselt wurden. Die Vorwilrfe gegen
die Offiziere reichten jedoch nicht aus, um ihnen die Pa-
tente zu entziehen.

Brandursache nicht endgiiltig aufzukléren

Die Entstehungsursache des Brandes in den Aufbauten des
in Bremerhaven Ifegendsn Gliicksburger Kiistenmotor-
schiffes ,Claus Horn™ (1032 BRT) am 13, Juli 1967 r?eFen
02.00 Uhr, bei dem die 23jahrige Ehefrau des |l. Offiziers
ums Leben kam, li#B sich auch durch die seeamlliche Unler-
suchung nicht mit Sicherheit autkléren. Ein Verschulden
der Schilfstihrung lag nicht-vor.

Vermutlich waren zwei Brandherde vorhanden, und zwar
In der Offiziersmesse und In der Panlry. Als Brandursache
in der Offiziersmesse 1Bl sich der Verdacht nicht ausschile-
Zen, daB eine lahrlissig forigeworfene Kippe bzw. Streich-
holz die Sitzbank in Brand setzte. Der Pantrybrand kdnnle
durch einen veraehentlich nichit ausgeschaltelen elektri-
schen Kocter entsianden sein. Auch die Méglichkeit einer
Brandstiftuyg durch bordiremde Personen kann nicht aus-
geschlossen werden.

Der Besatzung gelang es teilweise, sich durch einen Sprung
durch die Kammerfenster in das Hafenbecken bzw. auf die
Pier zu retlen. Die sofort herbeigeeilte Feuerwehr hatle
den Brand um 04.00 Uhr unter Konlrolle.

Nach Auff g des S tes wiiren die Brandauswlrkun-
gen geringer gewesen, wenn der wachhabende Malrose
seine Koniroligdnge im Schiff gemacht und nicht geschlalen
hiitle. Das Verhallen des Matrosen wurde beanstandet,

Nachteilig wirkte sich auch aus, daB auf der 1958 erbauten
«Claus Horn" die Flumlwege noch nicht aus unbrennbaren
Malerialien waren, wie sie 1ir ab Marz 1962 erbaule Schiffe
vorgeschrieben sind.

Im Laderaum verschiittet

Auf dem MS ,Remscheld ist im Atlantischen Ozean bel
Umstauarbeiten im Zwischendeck der Luke 1 ein_Matrose
von einem umslirzenden Kreidesackstapel verschiittet und
todlich verletzt worden. Der Unfall ist darauf zuriickzufh-
ren, daB in dem Sackstapel eine nicht erkannte Gewichis-
verschiebung stattgefunden hat und die Spanlenklammern
der Drahte, mit denen die Sdcke gelascht waren, sich aus-
gebogen haben, weil sie einem schragwirkenden Zug aus-
Eesarzr worden sind. Der Schiffsflihrung ist kein schuld-

aftes Verhalten nachzuweisen. Es sind auch keine Mangel
in den Einrichtungen des Schiffes festzustellen.
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BundesauBenminister,

Botschafter und Reeder dankten Seeleuten

Die Seeschiffahrt wird von politischen Krisen, wie das Jiingste Beisplel der Nahostkrise wieder gezeigt hal,

direkt betroffen. Die Seeschiffe und ihre Besat

g lehen in solchen Féllen fiir Hilfeleistungen bereil und

bewdhren sich hervorragend. So haben sich die Seeleute des MS ,Ankara“ der Deulschen Levante-Linie bei

der Evakuierung deutscher Staatsbiirger von Agypien hervorgetan. Das MS ,Steinh&it* der Reederei H. M.

Gehrckens, Hamburg, evakuierie kiirziich Deutsche und Auslinder von Warri, einem Hafen Nigerias, nach

Lagos. In Anerkennung dieser Aktion sandie AuBenminister Brandt an die Hamburger Reederei ein Dank-
schreiben, in dem es heiBt:

Brandt dankte Reederei und , Steinhoft”-Besatzung

Fir die kirzliche Evakuierung von {ber tausend deutschen
und anderen Staatsangehorigen von Warri nach Lagos
durch MS ,Steinhdft” mdchte ich lhnen meinen herzlichen
Dank aussprechen. Es hat mich sehr gefreut, da8 durch die
Hilfsbereitschaft Ihrer Reederei und durch die enge Zu-
sammenarbeit aller Beisiligten die Aktion so schnell und
erfolgreich durchgefihrt werden konnte. Einen besonders
giinstigen Eindruck hat es dabei gemacht, daB auch so
vielen Auslandern und Nordnigerianern diese Reftungs-
aktion zugute kommen konnte. Das AuBenministerium von

Israel hat unserer Botschaft bereits offiziell seinen Dank
ausgesprochen.
Besonders hervorheben miéchie ich noch das rasche Han-
deln und die umsichtige sowie unermildliche T#ligkeil von
Kapitdn und Besatzung lhres Schiffes. Ich darl Sie daher
bitten, das anliegende Schreiben an den Kapitin der MS
wSteinhoft" weiterzuleiten. .
Mit vorzlglicher Hochachlung
gezeichnet
Willy Brandl

Der deutsche Botschafter in Lagos, Dr. Gnodtke, schrieb an Reederei Gehrckens u. a.:

Ich bezweille jedoch, daB der niichterne Kapitdnsbericht
ausreichend erkennen laBt, welcher Umsicht, Tatkrait und
Kaltblitigkeit Kapilan Seebergs es bedurft hat, um dieses
schwierige Unternehmen zu einem gliicklichen AbschluB
zu bringen. )
Kapilén Seebergs Leislung hat die B di g aller Bol-
schafter erregt, die Angehtrige ihrer Linder an Bord der
wSteinhdft” hatten. Die Gattin des britischen Depug High
Commissioners in Benin, die zu der englischen Gruppe
gehorte, auf deren Eintreffen Kapitén Saaberg gewartet
hatte, bevor er ablegte, hat mir gegeniiber in eindringlichen
Worten seinen Einsatz geschildert und ihre Entschlossen-
heit bekundel, flir einen rilhmenden Berichi iiber die
wSteinhéft, lhren Kapitéin und ihre Besatzung an die eng-
lische Reglemr‘lﬂ Sorge lragen zu wollen, Die nigerianische
Regierung hat die Evakuierung der etwa 700 Nordnigerianer

Fliichtlingstransport aus Alexandrien

ebenfalls dankbar vermerkt. Herr Kapitén Seeberg hal also
nicht nur unseren Landsieuten und den einzeinen Fliicht-
lingen geholfen, sondern uns auch einen politischen Dienst
erwi Ich glaube, wir alle k& auf Herrn Kapildn
Seeberg stolz sein. Dem Auswiirtigen Amt habe ich in
einem ausfilhrlichen Bericht das Verdienst Kapitin See-
bergs geschlidert.

Ihnen, als dem Reeder der ,Steinhdft”, gebiihrt mein Dank
dafir, daf Sie Ihr Schiff, der bei der gegebenen poli-
tischen Lage in Nigeria fir Schiff und Ladung damit ver-
bundenen Gefahr ungeachtet, fir den Transport der Fliicht-
linge zur Verfiigung gestellt haben.

Mit verbindlichen GriiBen
bin ich lhr ergebener

Giinter Gnodtke

Kinder in der Offiziersmesse

Das MS ,Ankara“ der zur Hamburg-Siid geh&renden Deut-
schen Levante-Linie evakuierle am 10. Juni 1967 322 Men-
schen aus Alexandrien. Der Berichl des Kapitins Gustav
Kriiger ber diese Aktion spricht eine so eindringliche
Sprache, daB wir seine Schilderung — leicht gekiirzt — den
KEHRWIEDER-Lesern zur K is bringen méchi

Am §. Juni 1967 — am Tage des Kriegsausbruches im Nahen
Oslen — lag MS ,Ankara” in Lattakia am Kai und hatte noch
etwa 1800 tons Dingemittel und Schwergut zu Igschen.
Morgens um 08.00 Uhr war mit den Loscharbeiten begon-
nen worden. Obwohl die syrischen Militarbehorden schon
an den vorhergehenden Tagen in groBem Umfange Waffen
an dje Zivilbevalkerung aus%egebsn hatten, glaublte noch
niemand an eine derartige Zuspitzung der Lage. Jedoch
gagen 10.00 Uhr gab @in Lautsprecherwagen im Stadtgebiet
und im Hafen bekannt, daB die &gyplische Hauplstadt
Kairo durch israelische Streilkrifte bombardiert worden
sei. Unter den Arbeitern entstand groBe Unruhe. Sie ver-
lieBen sofort das Schiff, um ihre Waffen zu holen. Um
10.30 Uhr lag der Hafen nahezu still. Alle am Kai befind-
lichen Lastwagen wurden wieder entladen und fuhren in
die Stadt. Zwei im Halen liegende Schnellboote stachen
mit Hochstfahrt in See. Gegen 12.00 Uhr mittags wurden
lber die englische Rundfunkstation BBC die ersten Nach-
richten Uber schwere Kamilhandlungen im israelisch/
&gyptischen Grenzgebiet bekannt. Gegen 17.00 Uhr er-
schienen einige syrische Offiziere an Bord, um die Funk-

stalion zu versiegeln. Selbst die Empfinger durften nicht
mehr benutzt werden, Gleicnzgilijg ordnele man fir die
NachtZeit totale Verdunkelung fir das Hafengebiet an. Fast
alle vorher im Hafen befindijchen Schiffe hatlen nach und
nach ihre Liegeplatze in Richtung See verlassen.

Am nachsten Morgen konnte nicht entladen werden, da
keine Arbeiler und Lastwagen zur Verfligung. standen.
Gegen 09.00 Uhr empfing der Funkoffizier mit einem priva-
ten Rundfunkgerat dber den einseiligen Dienst der Kisten-
funkstelle Morddeich-Radio die ersten beiden Telegramme
der Reederei mit der Bitte, sofort den Hafen Latiakia zu
verlassen, um in Alexandrien deutsche Flichtlinge zu (iber-
nehmen. Die Agentur wurde gebeten, schnellstens alle
Formalitdten zu erledigen, damit das Schiff auslaufen
konnte. Die Besatzung erhielt den Aufltrag, sofort sémtliche
Luken zu schlieBen und das Schiff fiir die Ubernahme der
Fliichtlinge vorzuberaiten.

Anhand der Schiffsplane wurde errechnet, daB maximal
etwa 800 Personen an Bord genommen werden kénnten,
wenn man 2 qm/Person zugrunde legen wilrde. Diese An-
zahl Menschen stellte die Besatzung vor eine fast unldsbare
Aufgabe. Es tauchten sofort groBe Probleme auf, wie:
menschenwiirdige Unterbringung, Verpflegung, Versorgung
von Klein- und Kleinstkindern, Kranken und Gebrechlichen,
arztliche Betreuung, Sicherheit der Menschen im Falle der
Gefahr, Benutzung der sanitdren Anlagen usw.

Vorerst traten diese Probleme aber in den Hintergrund, da

Foto: Conti~Pess

des MS ,Ankara®
robe, Milglied der

Von ihrer Reederel wurde die Besatzun

ausgezeichnet. Dr. John Henry de la

Geschiifisleitung der Hamburg-5iid, sprach Glilckwiinsche

an Kapitén Guslav Krilger und seine 34 Minner aus und
lbergab an jeden einen Silberbecher,

die syrischen Hafenbehorden keine Erlaubnis zum Verlas-
sen des Hafens erteillen. Man begriindete das Auslaufver-
bot mit der noch an Bord befindlichen Ladung. Hinweise
aul allgemeine internationale Gepflogenheiten, inlernatio-
nale Verirdge flr den Kriegsfall und auch Konnossements-
bedingungen wurden nichl akzeptiert. Nach ldngerem Hin
und Her standen dann doch endlich am 7, Juni 1667 der
Schwimmkran, genigend Leichter, Lastwagen und auch
Arbeiter zur Verflugung, Der Port Manager wie auch der
General Port Manager kiimmerten sich persénlich um die
Enlldschung des Schilfes, Den Arbeilern wurden Gefingnis-
strafen angedroht, falls sie das Schiff verlassen wiirden.
Wegen der Verdunkelung konnte allerdings nur bis 19.30
Uhr gearbeitet werden. Wahrend der Enti&schung hatten
alle Arbeiter ihre Gewehre oder Maschinenpistolen bei
sich, die sie sogar bis in die unteren Raume der Ladeluken
mitnahmen. Zur Beschieunigung der Bersitstellung des
Schiffes fiir den Flichtlingstransport war eine Reingungs:
firma beslellt worden, was eine groBe Hilfe fiir das Schilf
bedeutete.

Am 8. Juni 1967 war morgens ein Ende der Arbeiten ab-
zusehen. Man hatte wiederum 8 Arbeitsgdnge und auch
ausreichende Transportmoglichkeiten bereitgestelit. Um
14,30 Uhr war die Entléschung beendet und um 15.00 Uhr
waren alle Leinen los. Das Schiff konnte den Hafen in Rich-
tung Alexandrien verlassen und die Besalzung sich den
notigen Arbeilen fir die Ubernahme der Flichtlinge wid-
men. Samtliche inleressierten Stellen, wie die deutschen
Kensulate in Kairo und Alexandrien, die dortigen Hafen-
und Militdrbehdrden, die Agentur und die Reedersi in
Hamburg, wurden telegrafisch uber das Verlassen des Ha-
fens von Lattakia und die voraussichtliche Ankunft deg
Schitfes in Alexandrien informiert.

Da nicht alle Fliichtlinge mit Bettwésche versorgt werden
kannten, muBte ein Weg gefunden werden, die Menschen
in den sonst flr alle moglichen Ladungen bestimmten
Réumen so unterzubringen, daB sie zumindest eine Nachl
darin_Unterkunft finden konnlen. Hierfiir eignelen sich nur
die Zwischendecks des Schiffes. Sie wurden nochmals
sauber gefegt und mit Persenningen ausgelegt. Dariber
wurden saubere Jutekleider gebreitet, die sich spater recht
gut bewihrten. Die Ri3ume wurden mit Sonnenbrennem
beleuchtet, Besondere Uberlegungen muBten fir die Schal-
fung von zusétzlichen Fluchtwegen aus den Luken fir den
Fall der Gefahr angestellt werden. Es boten sich die an
Bord befindlichen sogenannten SchweiBlatten zum Bau von
Treppen vom Oberdeck zu den Zwischendecks an. Gliick-
licherweise befand sich eine Kreissage an Bord, die bis
zur Ankunft auf der Reede von Alexandrien nicht mehr zum
Stilistand kam, dann allerdings endglltig, da sie unbrauch-
bar geworden war. Insgesamt wurden fUr die 5 Zwischen-
decks 10 zusétzliche 5 m lange Niedergénge mit Geldnder
angefertigt und auBerdem 10 kleinere Treppen zum Uber
steigen der Lukenumrandungen. An Deck wurden samilicha
an Bord noch verfigbaren alleren Retlungsringe aufgehéng!
und alles an Deck befindliche Holz zum eventuelien Aul
schwimmen freigelegt. Die Rettungsboote wurden zum so-
fortigen Einsalz ausgeschwungen und bis zur Beendjgung ;
des Transporles auBenbords flestgesetzt. Wahrend der
Durchtihrung dieser Arbeiten traf eln weileres Telegramm
ein, welches besagte, daB ca. 900 Menschen an Bord ge
nommen werden muBten. Obwohl alle begonnenen Arbeiten
auf eine Anzahl von 500 Personen — wegen der Kiirze def
Zeit — berechnet waren, machle dieses Telegramm einen
noch weit groBeren Einsatz der Schiffsbesatzung notwen-
dig. Die Haupisorge war plétzlich die Verpflegung und dig
Gestellung von sanitdren Anlagen. Der Backer hatte zu-
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sammen mit dem Koch bereits 100 Brole gebacken, die
aber {ur 00 Personen bei weitem nicht ausgereicht hétten,
Innerhalb von 10 Stunden muBten weitere 160 Brote her-
gestellt werden. Die an Bord befindlichen 7 Passagiere
1anden sich freiwillig dazu bereit, bei den Vorbereitungs-

arbeiten zu helfen. Ein jingerer Passagier wurde bei den
Zimmermannsarbeiten eingesetzt und alle ibrigen, meist
schon élteren Passagiere, darunter ein englisches Ehepaar,
sirichen zusammen mit den Stewards innerhalb von finf
Stunden 2400 Scheiben Brot und belegten diese mit Auf-
schnitt. Die beleglen Brote wurden zu je 150 Doppelschei-
ben in Kartons verpackt und in den Kihirdumen unter-
gebracht. Durch das Zéhlen der ferligen Scheiben konnte
erreicht werden, daB das Brot spater gerecht und gleich-
maltig verteiit wurde. Neben den Backarbeiten richtele der
Kocn in allen zur Verligung stehenden groBen Toplen eine
schmackhaile Bohnansu;:fe her, die am n&chsten Tag nur
noch aufgewarmt zu werden brauchte.

Inzwischen gingen an Deck die Zimmermannsarbeiten zligig
voran. Wahrend alle verfigbaren Besalzungsmitglieder
vom Kapitan dber die dienstfrelen Offiziere, Ingenieure und
Bootsmann bis zum Decksjungen meist damit beschaftigl
waren, die Treppen herzuslelien, war der Mairose Rieck
mit wenigen Hiltskraflten dafir eingeselzt, zusdtzliche Toi-
letten an Deck aufzustellen. Durch sein fachliches Kdnnen
war es moglich, bis zum 10. Juni morgens um 02.00 Uhr
vier lange Latrinen fir je 8 Personen mit der notwendigen
Wasserspulung nach auBenbords zu bauen, Diese Toiletten
waren_in hygienischer Hinsicht allen Anspriichen gewach-
sen. Die Sitzbdnke wie auch die AbfluBrinnen waren mit
zerschnittenen Plastiktiten, die von der vorher gelschien
Dingemittelladung Ubriggeblieben waren, ausgeriisiet. In
jeder Toilette betand sich ein Eimer mit Sagrolanifsung
zum soforligen Reinigen der Hande. Fir die Nachlzeit hatte
der Elekiriker eine zusitzliche Beleuchtung angelegt.
Gegen Einsicht wurden die Toiletten mit &lteren Abdeck-
kleidern geschiitzt, die teilweise zerschnitten werden muB-
ten. Dafl “sich diese Einrichtungen spéter bewihrt hatten,
bewies der reibungsliose Ablauf der Evakuierung und die
zulriedenen AuBerungen der Flichtlinge. Fir Frauen und
Kleinkinder konnten neben den beiden Damentoiletten
noch zwei Besatzungswaschrdume zur Verfﬂgu_ng gestellt
werden. Zwei weilere Probleme — die Unterbringung von
Kleinslkindern, Kranken und Gebrechlichen — wurden durch
das Freimachen von finf Wohnrédumen gelost.

Nachdem im grofen und ganzen alles fir die Obarnahme
der zu evakuierenaen Menschen vorbereitet war, wurde die
Reede von Alexandrien am 9. Juni 1967 gegen 21.00 Uhr
erreichl. Stadt und Hafen lagen v&llig im Ounkeln. Eing
telegrafische Anfrage betreffs Einlaufen bei Nachl war un-
beantwortet geblieben. Kriegsfahrzeuge sperrten die Zu-
fahrt zum Hafen und achteten darauf, daB das Schiff sich
nicht néher als 12 sm dem Hafen n&herte. Durch eine vorher
arhaltene Meldung bestand die — wenn auch nur geringe —
Vermutung, daB die Hafeneinfahrt vermint sein kénnte.
Aus Sicherheitsgrinden wurde bei Annaherung an den
Halen das Aniegen von Schwimmweslen fir samliliche Be-
satzungsmilglieder und Passagiere angeordnet. Durch die
Beswegung der Kriegsschiffe Konnte aber schnell erkannt
werden, daB diese VorsichtsmaBnahme (berfliissig war. Bei
Tagesanbruch wurde die Einfahrt zum Hafen angesteuert,
wo nach kurzer Zeit gegen 06.30 Uhr am 10. Juni 1967 der
Lotse an Bord kam. Das Schiff muBte zuerst im Vorhafen
ankern und wurde dort aber sehr zlgig von den agyptischen
Behdrden abgefertigt. Um 10.00 Uhr lag das Schiff fertig
zur Ubernahme der Fllchtlinge am Kai. Es gelang, den
Trinkwasserbestand durch ,Beziehungen” zu ergénzen, ob-
wohl kaum irgendwelche Arbeitskriafte wegen der in
Alexandrien staltfindenden riesigen Demonstrationen der
Bevdlkerung erreichbar waren. Kurz nach dem Festmachen
erschienen die ersten Herren vom deutschen Konsulat, der
Leiter des deutschen Seemannsheimes und der Leiter des
deutschen Kulturinstitules an Bord, mit denen Besprechun-
gen wegen der Ubernahme der vielen Menschen durch-
gefiihrt wurden. Zu unserer Erlejchterung erfuhren wir, daf
nur mit etwa 400 Personen gerechnet zu werden brauchte.

Die Einschiffung der erslen Flichtlinge erfolgte bei sehr
groBer Warme gegen 13.00 Uhr, Es erwies sich als beson-

ders vorteilhall, daB bereils vor Ankunft des Schiffes An-
schlage mit Hinwelisen (ber das Verhalten an Bord wih-
rend der Uberfahrt gemacht worden waren und diese Be-
kanntmachungen auch beim Anbordgehen verteilt werden
konnten. Um eine Erfassung samllicher Flichtlinge zu ge-
wahrleisten, wurden durch den Funkoffizier kleine an Bord
hergestellte Formulare, die durchlauiend numeriert waren,
an der Gangway fir jede an Bord kommende Person aus-
gegeben, die Spalten fir alle bendtiglen Personalien ent-
hiellen. Anhand dieser Formulare konnten spater genaue
Listen mit Namen, Geburtsdatum, Staalsangehorigkeit usw.
erstelll werden, die fiir den Abtransporl von Heraklion
dringend erforderlich waren. Diese Listen wurden in stun-
denianger Arbeit durch den Leiter des deutschen Kultur-
institutes in Alexandrien, Herrn Dr. Regenberg, der die
Heise nach Heraklion mitmachte und spater nach Alexan-
drien zurlickkehrie, mit Hilfskréften aus den Flichilings-
gruppen angefertigt. Beim Anbordkommen der Filchtlinge
slellte sich neraus, daB nicht nur deutsche Fldchtlinge eva-
kuiert werden mulilen, sondern aufgrund der besonderen
Umsténde auch sehr viele Auslander. Insgesamt befanden
sich spiter 20 verschiedene Nationen an Bord.

Bereils zu Beginn der Einschiffung zeigte sich, daB das
Freimachen von finf Wohnraumen an Bord fir besonders
gelagerle Falle richtig war. Es konnte den Kranken und
tebrechlichsn, wie auch den Kleinkindern nicht zugemutet
werden, wéhrend der groBen Warme in den Zwischendecks
Aufenthalt zu nehman, da sich auch durch die Inbetiieb-
nahme der elektrischen Ventilatoren keine Kihlung erzielen
lie. Die Kleinstkinder, von denen das jungste Kind sechs
Wochen alt war, wurden in einer mit Badewanne versehe-
nen Passagierkammer untergebracht, um eine ausreichende
Versorgung der Kinder zu gewahrleisten. Kinder bis zum
Alter von etwa drei Jahren konnten sich in der Offiziers-
messe aufhalten. Die Kleinsikinder wurden durch ihre
Mitter und durch ein weibliches Besatzungsmitglied be-
treul. In einer aut dem Promenadendeck liegenden Kammer
der Besalzung konnte ein schwerkranker englischer Pas-
sagier und eine sehr alle gebrechliche Dame untergebracht
werden, Beide erhiellen dort ein Bett. Auf der anderen
Seite des Promenadendecks fand sich ein Platz fiir eine
Dame, deren Mann am Tage vor dem Verlassen von Alexan-
drien erschossen worden war, Eine weitere Kammer und
das Ladekontor wurden ebenfalls freigemacht.

In der Zwischenzeit war der #uBerste Termin zum Aus-
laufen durch die Behorden auf 19.00 Uhr festgesetzt worden.
Der letzle Passagier kam zu diesem Zeitpunk! an Bord, so
dafl das Schiff losgeworfen werden konnte, um die Reise
nach Heraklion anzutreten. Obwohl in einigen Fallen an
vereinzelte, besonders hungrige Flichtlinge schon Ver-
pflegung beim Anbordkommen ausgegeben wurde, konnte
erst nach dem Auslaufen damit begonnen werden, jeden
einzelnen mit Brot, Fruchtsaft und Tee zu versorgen. Fiir
die insgesamt nur 322 an Bord gegangenen Flichtlinge
wurden 850 Doppelscheiben Brot und Gelrinke verleilt, Da
nicht genigend TrinkgefdBe an Bord existierten, waren mit
dem noch an Bord vorhandenen Geld 220 Plastikbecher auf
Umwegen in Alexandrien gekauft worden, wodurch die
Versorgung mit Getrdnken sehr erleichlert wurde. Die
Kleinstkinder erhielten Fencheltee und leicht verdauliche
Babynahrung. Der schwerkranke britische Passagier, der
nach dem Auslaufen vor Erschopfung zusammengebrochen
war, hatle sich durch die Pflege eines an Bord befindlichen
amerikanischen Arztes so weit erholl, daB er wenigstens
schlief. Bei einigen Fliichilingen konnte man feststellen,
gaa sie aufalmeten, als das Schilf den Hafen verlassen
atle.

Herr Prof. Meinardus hatle inzwischen 10 von einer eng-
lischen Rundreisepassagierin hergesteliten Armbinden an
besonders féhig erscheinende Flichtlinge verteilt, um fiir
die vielen verschiedensprachigen Menschen an Bord Dol-
melscher und auch Ordner zur Verfligung zu haben. Bei
Tagesanbruch wurde aul See dichter Nebel angetraffen, der
das Schiff bis etwa 09.00 Uhr zum Langsamfahren zwang.
Die Stewards hatlen unterdessen den Besiand an belegten
Broten ergénzt, so daB gegen 08.00 Uhr das Frihstick mit
Bohnenkatfee gereicht werden konnte. Um 12.00 Uhr wurde

das Mittagessen ausgegeben. Die elwa 100 zur Vsrlﬁgung
stehenden Teller und Gel&Be gingen von Hand zu Han
und wurden solort wieder gereinigt, bis eben alle gegessen
hatten. Eine Gruppe von 21 Fliichtlingen war zu bescheiden,
sich das Mittagessen abzuholen. Sie hatten es nicht ge-
wagt, sich an der Ausgabestelle mit anzustellen. Da zum
SchiuB keine Bohnensuppe mehr vorhanden war, wurde
ein schmackhafter Gemuiseeintopl gekocht, um auch diese
armen Menschen zufriedenzustellen. Herr Prof. Meinardus
hatte vormittags darum gebeten, einen Gottesdienst ab-
halten zu dirfen. Aul dem Vordeck war provisorisch ein
Altar aufgestelit worden, so daB der Gottesdienst um
14.00 Uhr stattfinden konnte. Prof. Meinardus predigte auf
deutsch und englisch und fand zahlreiche Zuhdrer. Vom
Schiff war ihm ein Neues Testament zur Verfiigung gestelit
worden. Er regte gleichzeitig eine Sammiung fiir die Be-
satzung an, damit sie {ir die viele Miihe belohnt werden
sollte. Die Mannschaft erkldrte sich spontan bereit, das ge-
spendete Geld (etwa 650 DM) der Deutschen Geselischaft
zur Retlung Schiffbrichiger zur Verfigung zu stellen.
Am Nachmittag herrschte ein reger Funkverkehr mit Nord-
deich-Radio und mit Athen-Radio. Lange Telegramme wur-
den aufgenommen und auch wieder abgesandt. Die Funk-
station war ebenfalls den Fiichtlingen offen, damit sie ihre
nachsten Angehdrigen benachrichtigen konnlen. Gegen
18.00 Uhr wurden nochmals belegte Brote und Tee aus-
gegeben, was dankbar angenommen wurde. Etwa um 22.00
Uhr erreichle MS ,Ankara" den Hafen von Heraklion, wo
das Schiff bereits von einer groBen Ansammlung von Mit-
gliedern des deutschen und des griechischen Roten Kreu-
zes, von Angehdrigen der deulschen Bundeswehr, Mit-
gliedern der verschiedenen auslandischen Konsulate und
Vertrelungen sowie dem deulschen Botschafter mit seiner
Frau erwartet wurde. Es war faszinierend, wie gut der Emp-
fang mit den vielen vorhandenen Hilfskraften, dem Material
und den zur Verfiigung stehenden Fahrzeugen organisiert
war. Die Ausschiffung dauerte etwa eineinhalb Stunden,
nachdem das Schiff gegen 22,40 Uhr am Kai fest war. Am
frihen Morgen, um 01.00 Uhr, konnte der Hafen wieder
verlassen werden.

gez. G. Kriiger

Kapilan

e e o e e e e e S N e

Bleibt noch mit Genugluung festzustellen, daB die
Reedereien und ihr Verband sich mit Erfolg darum
bemiiht haben, diese Beweise hilisbereiten Ein-
satzes von deutschen Seeleuten auch in der Uffent-
lichkeit ins rechte Licht zu riicken. Die Zeitungen
berichteten ausfiihrlich und in sehr positiver Form
iiber unsere Schiffahrt und ihre Manner.

Bt e e e e e e S S O Y N N

Auflésung unseres Kreuzwortritsels
von Seite 14

Waagerechte Reihen: 1. Obligationen, 2. Pa-
triarch, 3. TS, Alm, 4. Politiker, Atem, 6. Ur, materiell, 6.
Pamir, Slalom, 7. Anis, 8. Lamm, Knut, NASA, 9. Lagune,
Moldau, 10. er, Sinus, Cent, 11. Lehne, 12. Malaga, Null,
13. aus, Tasso, Neon, 14. Tort, Tablette, 15. Ade, ear, Nr.,
Leib, 16. Rurik, Se, 17, Flor, Egge, 18. das, il, Au, 19. Sa-
mum, Tandem, 20. Lenau, Anet, 21. Halm, Bett, Arm, 22.
Augen, Terzerone.

Senkrechte Reihen: 1. Pupille, Maharadscha, 2.
ora, Aargau, Aarau, 3. Elsler, 4. Optimismus, Uime, 5. Ba-
stard, Reklame, 6. Kenyatta, 7. Irokesen, Raritaet, 8, Giger|,
umsonst, Laute, 9. Rialto, Usance, TR, 10. tre, Elf, Lollo
Brigida, 11. ich, Grenze, 12. oh, Aimanach, Nelke, 13. Nauen,
été, Tao, 14. Erlebnis, Nepoti ., Rn Ni

Knebel, Amme,

Ein Stiick Heimat
auf grofier Fahrt

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
mit den besten Bieren, die Sie kennen.

STERN-BRAUEREI CARL FUNKE AG, ESSEN m GroBte Brauerei der Ruhrmetropole
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Sport
an Bord

SC Wartenfels fand russische Sportfreunde

Der SC Wartenfels begann die Ausreise C 356 mit einem
Spiel gegen das deutsche MS , Sabratha". Dieses Spiel fand
durch die Vermittlung des Seemannsheimes in Rotterdam
am 14. Juni statt und endete mit einer 1:2-Niederlage. Die
Ursache daliir ist wohl darin zu sehen, dal wegen des Aus-
scheidens einiger Besatzungsmitglieder in Bremen eine
neue, nicht eingespielte Mannschalft aufgestelit werden
muBte,

Auf der langen Reise von Le Havre nach Colombo traten die
Spieler unier Leilung des Trainers, Matrose E. Maiwald,
zu Trainingsspielen in Luke 5 zusammen.

AuBerdem kann die Agualortaufe, bei der Sportklubmit-
glieder maBgeblich zum Gelingen beitrugen, als ,Harte-
trainin%" autgefaBt_werden. Es ging sehr ziinftig zu und
sogar Passagiere auBerten den Wunsch, die volle Tauf-
zeremonie ,durchleiden” zu dirfen,

In Colombo angekommen, trat der SC Wartenfels am 31. 7.
zum Spiel gegen die Mannschaft der ,Neidenfels” an.
Obwoh| unsere Gegner sehr stark spielten, zeigle sich im
Endergebnis (4:1) die spielerische Uberlegenheit des SC
Wartentels. Der Platz wurde von uns durch Vermittiung des
Seemannsheimes gemietet.

In unserem nachsten Hafen, Madras, arrangierten wir eine
Begegnung mit der Mannschaft des sowjetischen Frachters
«Bernspaw”. Durch Verm ittlun% der Agentur Shaw Wallace
Madras konnten wir aul dem Piatz des 5t. George Colleg
spielen. Vor etwa 70 Zuschauern, meist Schillern, hatten
dle Russen eine sehr gut eingespielte Mannschaft aufge-
boten und begannen die ersle Halbzeit mit einem Fih-
rungstor, nachdem vom SC Wartenfels ein Elfmeter ver-
schossen worden war, Kurz vor der Halbzeit pliff der
Schiedsrichler das Spiel wegen eines gewitterartigen Re-
genschauers ab. Nach zwanzig Minuten Pause zeigte der
SC Wartenfels nach dem Wiederanpfiff auf dem jetzt sehr
schweren, durchweichten Boden sein Konnen. Es wurde
jedoch nur noch ein Tor erzielt und das Spiel endete 1:1
unenlschieden.

Am gleichen Abend wurde auf der ,Bernspaw" ein Tisch-
tennisturnier der beiden Sportvereine ausgetragen, bej dem
die Russen ihre Uberlegenheit ausspielen konnten. Am
folgenden Tag kam es zum Tischtennisriickspiel auf der
.Wartenfels". Alle Begegnungen mit den russischen Spie-
lern fanden in einer bemerkenswert herzlichen Atmosphére
statt.

Dann in Calcutla wurde bereits zwei Tage nach der Ankunit
ein Spiel gegen die Mannschalt des sowjelzonalen MS
sLieselolte Herrmann" veranstallel, das die technisch lber-
legene Mannschaft der ,Wartenfels" klar mit 6:0 fir sich
enlscheiden konnle, obwohl In der ersten Halbzeit nur mit
acht gegen elf Mann gespielt werden muBte. Ein Taxi, mit
drei ,Wartenfels"-Spielern besetzt, hatte den Weg zum
Sportplatz erst mit einer halbstindigen Verspitung und
nochmaliger Rlckfrage im Seemannsheim gefunden.

Zur Zeit sucht die Mannschaft des SC Wartenfels nach
Gegnern, die durch Vermittlung des Seemannsheimes
Ca_uiculta und der hiesigen Agentur noch gefunden werden
missen.

An dieser Stelle mochlep wir der Schiffsleilung, der Agen-
tur Shaw Wallace in Madras, den Seemansheimen in Rot-
terdam und Colombo und allen anderen am Zustandekam-
men der Spiele Betejligten nochmals fiir ihre Mihe und ihr
Entgegenkommen danken.

Der SC Wartentels hofft, noch weitere Spiele durchilihren
zu kénnen und wird auf der Heimreise davon berichten.

Sportclub Wartenfels
i. A. Knobloch, F. O.

Und so spielten sie in Rotterdam:

JUNI 1967

Sabratha — A8l .....ccviomsnieiriviiasmnsnsens vres 43
Transontario — Ford Royal (franz.) ........coeeeennn 4.0
Bilbao — Najade ........oovviiieiiinnnniiiannes veses B3l
Nimberg — Altmark ..... 52
Syllum — Hanno (holl.) ....... 45
Santa Rosa — Rabat .................. e T e
Krugerland — Usaramo ..... G et e e i et el 134
PHORtE — HEMMOAI® oo0ooeeinenssrsnnsnresseenhs 1 |
Tanga — J. C. Ertel ............. i RN e T 10:3
Wartenfels — August Leonhardt .............ccvunss ks
Borussia — Cap Palmas ........oiiiiviiiiiciiniinnnn 4:0
Wartenfels — Sabratha ...... A i e 12
Isarstein — Geesteminde .............covvuuininnnne. 72
Windhuk — Assyr Med (Libanon) .................... 53
Ulanga — NS (NOMW.) veuiinrrnnennnnmnnrreneesnsnns 14
Erika — CYrene ...ocevueervrannnnnennenren e el 6:2

Alsterufer — Lichtenstein ..... T m— ey -
Blumenthal — J. 8. M. (holl.) ..oveviiinninniiiiinanas 3:2
Talana — Leads (8ngl.) ...cvevrvinneariioniniean R - |
Bilbao — Augsburg ................ Pk, R 01
Rendsburg — Augsburg ..........cvoiieiiianenaainian 6:1
Bilbao — Lago Travali (8rg.) .....ccccuvenninnisnnanan 1:2
Eckenheim — USaramo ........c.oivevsisivirssssnnssss 83
August Leonhardt — Gutenfels .....cocovvivencvnnnnns 6:3
Stoltera — Langeisheim ........cooovveinenns e S B2
SIOlera — LAUSHZ «.vovveriessrinerinssnasiseiisnaies 48
Bodenstein — Leipzig ....ccvviviiiuniiiniiiniiiiinan 41
Ernst Schneller — Roeirs (holl.) ..... A vk « 35
Cap San Diego — Santa Rita ........ccovviiiiinnnnn. 3:0
Krugerland — BOrussia ........ccvvvnueinniiennnnsnnas 9:0
Montan — SpParhar vevesoressivns cnsmstsessnsessssps 40
JULI 1967

Hannover — EISter ........c.oicveiiviiiaieniiaianens 11:2
Botilla Russ — Bejado ......... S L R 63
Hannover — Solingen ..... - 12:2
Ulanga — Poseidon ........ -
Hannover — Tricolor (norw.) .. . 12
Bilbao — Qga Bakka (norw.) ... 31
Botilla Russ — Z. W. S. H. (holl.) ..... 13
Talana — N. R. V. (holl.) ... 0:2
Transeuropa — Tollense .. 4:9
Transeuropa — Roeirs (hall)) ... 0.7
Transeuropa — Cap San Nicolas 1.6
Bellavia — Wuppertal . an
Stuttgart — Ostertor .......... 31
Margarethe Bolten — Nabstein . 43
Kulmerland — Paul Lorenz Russ 5.0
Bilbao — Lisbog .....vven0nsis 3 1.0
Syllum — Hanno (holl.) 2:2
Transmichigan — Ruhrstein 6.0

Astrid — Vava ......ccviiveiniinivisnsnnss Ty O k1!
Astrid = SFR(ROIL) veiuivecnnvinensunrornsrnrnrnnrns 04
Berlin — Wilhelm Florin .....covvivniianninnnisn Shecn gL
Gran Canaria — Kravitia (franz.) ........... et oy SIS
Transmichigan — Astrid .......ovveeuns TR oA 51
Sonderburg — Wilhelm Florin .....oieiniiiiinnaninns 0%
Pazillle —DATBS: .\ ..o iiibnseii s s Faeae el L A0
Bilbao — KSCC (h01l) vvevreeenreririnnissvisaesaees 53
Cyrene — Westiriesland .............cccoiiiiiininan 22
Cyrene — Westiriesland ................... e erae
Blumenthal — Kulmerland ,....ceeeiesinniannsvnanies a
AUGUST 1967

Rijndam — KBIN o aisaasdin 51
Bellavia = Elstar .......ve0000mnrs0aas o e 411
Wien — Oder ......... e T S T R R - 1 .
Langelsheim — Halberstadt .........ccovvevnennrenan 18
Sonderburg — Halberstadt .........cocvvvvivannnen.. 14
Halberstadt — . S. M. (holl) ...ooovviiiiinniiinanrens 54
Halberstadt — Stoltera ........coiiiiiiiiiiiiaiiiinas 21
Bilbao — Elsbeth Wiards ......... e (11!
Marburg — Roeirs (holl.) .....coooiiienniiiiciiainnas 15
Saarland — Roeirs (holll) ...ovveviiiiiiinns g 37

Praunheim — Usaramo .
Sperber — Reifenstein .
Kiffa — Cap San Marco .
Kiffa — Cap San Marco ...
Eckenheim — Oldenburg .
Stoltera — Condor .........
Nirnberg — Hannoverland

Stoltera — Windhuk ..............
Gonzenheim — Robin Kévby (eng
Erika — Rothesay (engl.) . e e
Hornslern — KSCC (holl.) s sl .
Santa Rosa — MUIDB .....viniininniininininnrnsnnnss

Tag des Schiffsingenieurs 1967

Der ,Tag des Schiffsingenieurs 1983" erieble mit seiner

reprédsentativen A g ,Schilfstechnik — heute und
morgen* bei der Erdlfnung in Bremerhaven am 31. 8. 1967
einen wah Anst der Fachl Jedoch fanden die

ich Ref , die D i und der
messeartige Oberblick iliber die Schiffstechnik auch bei
breiten Bevilkerungsschick groBes . AufschluB-

reich war zu beobachten, daB die ferligkonstrulerten tech-
nischen Anlagen der praktischen Anwendung und Hand-
habe im Schiffsbetrieb offenbar noch einen Schrit! voraus
sind. Einen sehr markanten Akzent fiir die Schiffsautoma-
tion setzte der Hauplreferenl Prolessor Dr. Kurl illies, Vor-
sitzender der Schiffbautechnischen Gesellschaft und In-
haber eines Lehrstuhls an der TH Hannover und der Unl-
versitdl Hamburg. Seine Prognose lautete: ,Die Schiffe der
Zukunft noch sich und b Engiger vom Wet-
ter sowie leichter bedienbar sein als bisher.

Im folgenden bringt KEHRWIEDER Auszige aus seinem
Referat:

wSchiffstechnik — heute und morgen*

Das sehr umfangreiche Thema ist eingegrenzt auf see-
gehende Handelsschiffe. Fir die technische Entwicklung

Maschine
Aus den Maschinenleistungen werden Rickschlisse auf die
Maschi ten und Energi llen (Heizdl oder Uran) ge-

zogen,

a) Dieselmotor — zur Zeit die vorherrschende Aniriebs
maschine, durchweg als langsamlaufender Schwerdl
molor, Da jetzt auch Mittelschnelldufer (n=2350—-500 UpM)
mit Schwerol arbeiten konnen, so wird dieser Molor, der
verschiedene Vorteile aufweist, in dem Bereich Lis um
25 000 WPS zunehmend in Frage kommen.
Dampfturbine — sie hat gute Zukunftsaussichlen in dem
Bereich (ber 25000 WPS; in dem Bereich ber 40000 WPS
wird sie wohl das Feld beherrschen — das hangt u. &
damit zusammen, daB sie erschitterungsfrei arbeitel
Anfagen mit nur einem Hauptkessel und Zwischenlber-
hitzung des Dampfes werden sich durchsetzen.
Gaslurbine — von ihr erwarlet der Schiffsmaschinenbauer
eine weitgehende Vereinfachung der Maschinenanlage.
Eine Gasturbine in einfacher Form erfordert aber seht

b

C,

hohe Gastemperaluren, ungule Wirkungsgrade zu er-
zielen. Hierflir stehen zur Zeit noch keine Werkstoffe
zur Verfigung; die Einfihrung der Gasturbine in den
Schiftsbetrieb isl also eine Werkstoff-Frage.

d) Kernenergie-Aniriebe — eigentlich keine neue Aniriebs-

sind daher, neben der als selbstverslandlich vorausg

ten Betriebssicherheit, wirtschaftliche Oberlegungen be-
stimmend. Dabei gilt nicht nur die Wirtschaftlichkeil aus der
Sicht des Reeders, sondern die G irtschaftlichkeit in
volkswirtschaftlicher Hinsicht; z. B. werden mit sehr groBen
Schiffen wohl niedrige Transporikosten erreicht, die Tiefl-
gédnge dieser Schiffe bedingen aber unter Umstidnden
sehr kostspielige Vertiefungen der Hafen usw. — entischei-
dend ist letzten Endes die Gesamtwirtschafilichkeit.

Aus Enlwicklungstendenzen der letzten Jahre und zur Zeit
erkennbaren technischen Moglichkeiten wird auf die vor-
aussichtliche Weilerentwicklung wahrend der néchsten
20 Jahre geschlossen. Dabei werden Schiff, Antriebsorgan
(Propeller) und Maschine als Einheit betrachtet und nach-
stehende Folgerungen erarbeitet:

Schiff:

Mit Riicksicht auf Ladung und jhren Umschlag wird Spe-
zialisierung der Schifisarien {z. B. Tanker, Conlainerschiffe
usw.) anhalten. Dagegen wird das ,individuelle”, fiir jeden
Reeder eigens konstruierte Schiff wegen der hoheren Bau-
kosten wegfallen.

Die Tendenz zu groBeren und schnelleren Schiffen wird
anhallen. Die griBten Schiffe werden Tankschiffe bleiben —
Einheiten um 250 000 1dw werden zahlreich gebaut werden;
groBere Schilfe kénnen europdische Hafen wegen ihres
Tiefganges in vollbeladenem Zustand nicht anlaufen.

Die schnelisten Schiffe werden Containerschiffe sein; Ge-
schwindigkeiten bis zu 30 kn werden vorkommen.

Aus SchiffsgréBe und Geschwindigkeil ergeben sich Ma-
schinenleistungen von max. 60 000 WPS fir Tanker und um
100 000 WPS fir Containerschiffe,

Ein besonderes technisches Problem ergibt sich aus den
sehr langen Stoppwegen und -zeiten der groBen und
schnellen Schilfe; das Problem ist aber losbar, wobei die
Riickwértsleistung, Steuerldhigkeit des Schiffes usw. eine
Rolle spielen.

Antriebsorgan (Propeller)
Mit Riicksicht auf die Maschine hat der Verstellpropeller,

im Hinblick auf den Antriebswirkungsgrad der gegenléufige
Propeller Aussichten.

hine, sondern Ausnutzung einer anderen Energie-
quelle — Uran statt Heizol, Damit sind aber zahlreithe
nicht einfach zu |Gsende technische und wirtschafiliche
Probleme verbunden. Zum Belsgiel bedingt die bei der
Uranspaltung auftrelende Strahlung aufwendige und
leuere bauliche MaBnahmen, eine betrachiliche Erhohung
der Haflpflichtversicherung usw. Von einer Wirlschaft-
lichkeit kernenergieangetriebener Schiffe kann zur Zeit
nicht die Rede sein. Derartige Schiffe konnen in Zukunit
vielleicht fiir Leistungen Gber 60 000 bis 80 000 WPS in
Belracht gezogen werden; in Verbindung mit Dampf-
oder Gasturbinen. Da die Uranvorrdte der Welt kieiner
sind als urspringlich angenc S0 KO Brut-
reakloren in Frage, die aber noch entwickelt werden
milssen.
e) Andere Antriebsarten — zum Beispiel mit Hilfe direkter
Energiekonversion sind zur Zeit nicht in Sicht.
Automatisierung
GroBere und schnellere Schilfe mit wesentlich graBeren
Maschinenleistungen fihren zwangsldufig zu einer Aule-
matisierung des gesamten Schiffs- und Maschinenbetriebes.
Hierdurch wird der Mensch entlastel, die Belriebssicherhell
erhoht. Der Mensch beschrankl sich aul die Befehisgabs;
die Oberwachung und alle Routinearbeiten erledigt die An-
lage selbsttatig.
Zusammenfassung
Vor rund 150 Jahren {iberquerte ,Savannah" vorwiegend
mit Maschinenkraft den Atlantik; damit begann das M
schinenzeitalter {ir die Schiffahrt.
Heute stehen Schiffahrt und Schiffbau wieder vor einem
umwdlzenden Abschnitt. Bei den zunehmenden Schiffs
groBen, Geschwindigkeilen und gewaltigen Maschiner
F_eislun?en handelt es sich nicht nur um eine einfache, kon-
tinuierliche Weilerentwicklung; es treten vélllg neue Mg
mente aul — vor allem ist auch die Automatisierung nok
wendig damit verbunden. Die Bedeulung der Masching
nimmt weiter zu; Schiffsfihrung und Maschinenleitung
wachsen zunehmend zu einer Einheit zusammen.
Die Schifle der Zukunit werden noch sicherer und unabhan-
g;ga;_vﬁmwmtersowla leichter bedienbar san
als bisher.

See-Ausriistung

CARL BOLLWITT Hamburg 11
Vorsetzen 52 (Bei der Uberseebriicke) Tel. 343528

BERUFSKLEIDUNG
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

Alles

(Eigene Anfertigung)

fiir den Seemann

Seemannsausriistung — MaBschneiderel
WILHELM LESCH

Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389

Drahtseile

Tauwerk - Bindfdaden - Persenninge
WALTER HERING

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

Elektrische

20

Schiffsanlagen

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

Neubau - Reparatur - Ausriistung
Elektromaschinenbau

HEINRICH G. HOMEYER




Ein Begriff fur Qualitét

Diese Schuhe bielen

gerade in der

Schiffahrt besonders Vortalle,
Da sie glure- und laugenfest
sind (TOM auch difest),
lassen sie sich auch mit
scharfen Reinigungsmitteln
auswaschen.

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr. 26-45

DM 7.75
bis 10,75

Keine FuBpilzbildung maglich
Auch auf nassen und Bligen
Planken rutschfest. Unfall-
verhitend! Das plastische
Sohlenbett verhindert
Ermiidungen. Besonders
elastisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewihrt!

Unverbindliche Richtpreise!

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

Modell TOM
,-- Glfest

Gr. 36-45
DM 15 75

Erhiltlich im Fachhandel u. a, bei:

2800 Bremen, Schiffsausristung von der
Aa, Ostertorsteinweg 40 (N) — 2800 Bre-
men, Schisausrisiung Thblen, Waller
Ring 2 (N) — 2850 Bremerhaven-Mitte,
Schiffsausristung Varoga, Am Lune-
deich 1 [N) = 2 HH 11, Schiffsaus-
rustunu Bellwitt, Vorsetzen ﬁl’{NJQ HH11,
Ust. Busch,
14/15, (N} = 2 HH 11, Schuhhaus
Schigicher, Ditmar-Koel-5tr. 12 (NR)

Meodell THEQ
Gr. 3647 DM 7.90 bis 8.90
Modell UL-THEO

Gr. 40-46

DM 13.50

N - Nachnahmeversand
R - Reparaturmdglichkeit

BEWAHRT
UND ZUVERLASSIG

A
T—

Weitere Bezugsquellen un Prospekte durch:
FREUDENBERG & Co. Abt. Noraplast
6940 WEINHEIM (Bergstr.) Postfach 229; Nr. 231

Halbhoher Stiefel
Modell BOY

Gr. 4045
DM 16.50

P tall®-El o
Isolieren
Maschinenschwingungen
démmen

Erschiitterungen u. Kérperschall
verhindern

Larmiibertragungen

Schwingmetall®-Elemente

sind warlungsfreie Bauteile

aus Gummi mit anvulkanisierten
Metallleilen

Seit 35 Jahren lietern wir
Schwingmetall als elastische
Lagerungen fur Maschinen,
Aggregate, Instrumente, Gerale
und Leitungen.

Verlangen Sie unseren
Schwingmetall-Kaltalog oder
fragen Sie unsere Ingenjsure,
wenn spezielle Probleme

zu losen sind.

WILLBRANDTRCO

2 HAMBURG 87 - EIDELSTEDT « SCHNACKENBURGALLEE 180 - TELEFON 5410484 - TELEX 295114

D Antoni Hoen Nchf.
b PROVIANT
ciws/ DECK- U. MASCHINEN-STORES

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

Schiffsproviant - Schiffsqusriistungen
(ipane Nihtriume - Prverlicssige Livferung nich allen deutschae Hifers

HAMBURG- FREIHAFEN

+TEL. 50-Nr. 343031 Tag und Ne

ZERSSEN&CO Gegr.1839

Schiffsmakler am
Kalsar-Wilhalm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

Seit 1875

Marine-Uniformen
Tropenausristung

Segel- u. Arbeitsbekleidung

Steinmetz & Hehl

Hamburg 11 . Rédingsmarkt 43
Ruf 36 46 91
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Lindolin-Farben __2 [ ”9 olin-

. SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljéhriger
Ticd Linden & Co Erfahrung und neuzeitlicher
Hamburg - Hovestrafle 57.59 Forschungsarbeit

Gegrindet om | W

SEIT UBER 135 JAHREN

Auslandsumziige und Uberseetransporte gehéren zu den Speziali-
titen unseres Hauses. In robusten Liftvans eigener, bewihrter
Konstruktion transportieren wir Mdbel und andere empfindliche
Gegensténde in alle Welt. Unsere geschulten Packer in Hamburg
und Bonn sorgen dafiir, daB das Umzugsgut auch die léingsten
Seetransporte und die schwerste Beanspruchung gut iibersteht.
An allen wichtigen Plétzen sind andere Mdbelspeditionen, mit
denen uns eine langjdhrige Freundschaft verbindet, bereit, das
Gut zu iibernehmen und schnell dem Empfinger zuzustellen.

mdbel-

;’fgs

Hamburg - Winterhuder Weg 10 - Telefon 22 20 03 - Telex 02 12762 lr s s ek !B 3 embers 2 Papenle 2, Teieon WIS
Bonn - Bornheimer Sirafe 131 - Telefon 50921 - Telex 08 86649 -

Klare Vorteile fir HATLAPA -Hydraulik

einfache, robuste Konstruktion
betriebssicher bei geringster Wartung
einfacﬁe, leichte Bedienung
gerduschloser Lauf

groBe Wirischaftllchkeit

zwei stufenlos regelbare Geschwindigkeiten
geringer VerschleiB

bewegliche Teile laufen in Ol
lastabhangiger Kraftverbrauch

hohe Beschleunigung

sicherer Uberlastschutz

unempfindlich gegen Feuchtigkelit

UETERSENER MASCHINENFABRIK HATLAPA

2082 UETERSEN BEI HAMBURG
Fernsprecher: Uetersen Sammel-Nummer 2766 .- Telegr: Hatlapa Uetersen - Fernschreiber: 0218510




