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SEE-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11

Vorsetzen 52 (Bei der Uberseebriicke) Tel. 343528

SCHIFFSAUSR U STUNG BERUFSKLEIDUNG  (Eigene Anfertigung)

UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG
WILHELMSHAVEN G.M.B.H.

= Tauwerk - Bindfidden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Schiffsproviant und Fleischimport, Deck- und Maschinenstores Hamburg 1, GotenstraBe 6 ,Kabelgatt"

Telefon 24 94 47/49

mit den groBen und sortierten Légern am Platze

bekannt fiir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht.

EIEktrische Neubau - Reparatur - Ausristung

Elektromaschinenbau

Schiffsanlagen  HEINRICH G.HOMEYER

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.: 311531, Telex: 02 11674

A“es Seemannsausriistung — MaBschneiderei
. WILHELM LESCH
filr den Seemann |,

amburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Lpane Muihtriueme . prverlissige Licfervey nich allen destschan Kafew

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5.4 - TEL. Sa-Nr. 363031 Tag und Nach!

Reparaturen aller Systeme

ROBERT PRINZ - Pumpenfabrik

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

Pumpen @ fiir alle Bordverhiéltnisse sofort ab Lager lieferbar

VERSICHERUNGSDIENST
FURDEN SEEFAHRER

Hie4 5

An alle Seefahrer!

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

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

Wir empfehlen Ihnen den Abschlufl einer Invaliditits-
Zusatzversicherung. Sie ist die Versicherung nach Mal}
als notwendige Erginzung zu den Leistungen der
Seekasse.

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

Bei jeder Brise
diese Devise:

Hansen

als Grog und pur

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

HAMBURG-MANNHEIMER VERS.-AG.

HAMBURG 11, Schaartor 1, Fernsprecher: 36 45 92

Versicherungsdienst fiir den Seefahrer
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Ein Buch ist erschienen — iiber uns — iiber die
Seefahrt. Grund genug, um skeptisch zu sein, Es
gibt bekanntlich zwei Arten von Seefahrisliteratur
in deutscher Sprache. Die eine ist gut und seiten.
Das sind meistens Ubersetzungen. Die andere er-
scheint héufiger auf dem Biichermarkt, hat aber
mit der Seefahrt so viel zu tun wie die Beatles mit
Bach oder Beethoven. Sie stammt von deutschen
Autoren. Doch nun ist ein Buch iiber unsere See-
fahrt von einem deutschen Autor in deutscher
Sprache auf dem Markl, iiber das wir uns nur vor-
behaltlos freuen kénnen. Sein Titel lautet ,Klar
vorn und achtern” und sein Autor ist der Jugend-
buchpreistréger Georg Prager. Das ist ein Schrift-
steller von hohen Graden. Selbst in kein Klischee
passend, hat er deutsche Klischeevorstellungen
iber die deutsche Seefahrt und deutsche See-
fahrer gesprengt.

Es wire verfehlt, Prager zu fragen, was er ist
denn er ist in erster Linie Mensch, und zwar einer,
dem man auf die Schulter klopfen und sagen
mochte ,feiner Kumpel“. Nach seinem Beruf be-
Iragt, wiirde Prager sagen, er habe vielgemacht
(nicht viel ge w e s e n), zum Beispiel Kapianleut-
nant bei der ,Minensuch”, Sporthochseefischer mit
Patent, Hand- und Maschinensetzer. Bei diesem
Beruf hatte ihn die Druckerschwirze eingefangen
—in Verlage wie Cosmos und Bertelsmann. Jedoch
es war die Druckerschwirze, die ihn fesselte, nicht
der gute, sichere Job, wie zum Beispiel eines Son-
derberichterstatters der ,Welt" auf dem Fischerei-
schutzboot ,Meerkatze".

Prager schrieb sich mit elf Erfolgsbiichern frei.
1986 erhielt er den Jugendbuchpreis fiir sein
.Florian 14: Achter Alarm®, ein Buch iber die
Feuerwehr. Typisch flir Pragers gewissenhafte,
saubere Arbeitsweise: bevor er sich dafiir an den
Schreibtisch setzte, hatte er sich von der Feuer-
wehr griindlich ausbilden lassen und auch einen
Brandmeisterlehrgang absolviert.

Diesen Werdegang hatte man beim Verband Deut-
scher Reeder mit gréBtem Interesse verfolgt, hatte
Pragers Biicher studiert. Bald war man sich klar:
Ein Seefahrtsbuch aus Pragers Feder wiirde ganz
anders sein als das flimmernde Gespinst, das Graf
Luckner, Ringelnatz, Hans Albers, Freddy und
seine Texter vor die Wirklichkeit unserer Seefahrt
gesponnen haben. Ganz anders, das wiirde bei
Prager heiBen: echter, wahrhaftiger. Man hatte ja
Nachwuchssorgen und die bittere Erfahrung mit
den vielen Jungen, die mit dem Flimmergespinst
im Kopf zu uns an Bord gekommen waren. Das
kennzeichneten die Sorgen, das lehrten die Erfah-
rungen: Nachwuchs, Berufstreue und das Image
unserer Seeleute im Binnenland stehen unmittel-

i Am Peilkompa mom

[ mn'n

ﬂl:'llﬂl‘ll s [echnif

und Wagnis

de; modernen Seefabr

bar in urséchlichem Zusammenhang. Ein groBer
Teil unserer Personalprobleme hat seine Wurzeln
an Land. Nicht zuletzt in der Seefahrisliteratur. Die
Uberzeugung, daB Prager der Mann sein konnte,
der den Fundus, der in der Wirklichkeit unserer
Seefahrt steckt, fur die Literatur entdeckt, fiihrte zu
einer Begegnung zwischen Prager und dem Ver-
band Deutscher Reeder. Sie war die Geburis-
stunde von ,Klar vorn und achtern”. Doch Prager
setzte sich nicht gleich an den Schreibtisch, son-
dern ging zundchst an Bord. Er hatte sich nicht
mehr und nicht weniger vorgenommen, als das
wahre Gesicht unserer deutschen Seeschiffahrt zu
zeichnen. Mit ,Klar vorn und achtern” ist ihm das
vollkommen gelungen. Weil er schreibt, wie es ist
— das Arbeiten und das Leben an Bord in Tropen-
hitze, bei Eis und Schnee, in leichter Brise und
Taifun. Weil er spannende Reportage mit er-
schopfender Information kombiniert, deshalb muB
der Leser, ob er will oder nicht, mit an Bord und
mit auf die Reise. Und dort erlebt er unsere See-
fahrt in den Konturen und Farben, wie sie von den
Tatsachen gegeben werden. Zur groBten Verbliif-
fung des Lesers erlebt er die Seefahrt bei Prager
ohne Romantik und ist trotzdem fasziniert,

Dieses Buch hat bewiesen, daB gekonnt dar-
gestellte Tatsachen attraktiver sind als roman-
tisches Geflimmer. An diesem Buch wird die deut-
sche offentliche Meinung, die sie sich iber See-
leute und Seefahrt bildet, nicht vorbeigehen kén-
nen. Wie ein Leuchtturm wird es dieser offent-
lichen Meinung den rechten Kurs zeigen. Eine gute
Sache hat endlich ihren guten Interpreten gefun-
den, die moderne deutsche Seeschiffahrt ihren
modernen deutschen Schriftsteller.

Prager geht geschickt vor, kniipft an bekanntes
Geflimmer an. So iberschreibt er beispielsweise
ein Kapitel mit ,Einmal noch nach Bombay“. Das
ist Melodie, der Leser singt sie mit und dann liest
er. Doch anstatt Hula-Hula-Klangen dréhnt ihm
Dieselgedonner im Maschinenraum an die Ohren.
Der Leser fahrt in der Maschine eines Schwergut-
frachters von Mormugao nach Bombay. Da ist von
Pumpen, Temperaturen und vom E-Netz die Rede
und von einem Leistungsabfall des Zylinder 4, und
es ist van dem die Rede, was die Manner in diesem
Hammerwerk leisten von ,Maschine Achtung” bis
»«Maschine Fertig" in Bombay. So haben die Leser
sich das nicht vorgestellt, so wie es deutsche See-
leute in der Maschine wirklich erleben. Und was
sie miterleben, packt sie mehr als alle wimmer-
weichen Songs.

Andere Uberschriften halten treu, was sie ver-
sprechen: ,Mit Trimmkurve und Tiefgangskala* —
+Aluminiumfabrik nach St. Croix* — ,Getreide per
Rohrpost” — Elektronengehirne berethnen ein
Mammutschiff* — ,Letzter Schrei: Container®.
Solche Kapitel sind hervorragend geeignet, Bil-
dungsliicken einer Seefahrtsnation aufzufiillen.
Und immer steht bei Prager der Mensch im Mittel-
punkt der Seefahrt: Das kommt in Uberschriften
zum Ausdruck wie diesen: ,Na, denn tschiis" —
+Mr. Vollvoraus-Vollzuriick® — |, Kapitédn iber
Bord“ — ,FuBball im Laderaum" — ,Ball paradox
an Bord" — ,Der Moses ist ziemlich plietsch". Bei
der Lektiire erkennt der Biirger an Land, was er
seinen Mitbirgern auf See schuldig ist.

Mit Pragers ,Klar vorn und achtern“ klatschen
endlich Leinen ins Wasser, die unsere Seefahrt
schon allzulange mit einem abenteuerlichen,
kitschigen Land namens Romantika verbunden
hatte. Sein Werk stellt Prager unter ein Wort von
Josef Conrad: ,,Wir leben nun mal auf einer Erde,
die zu drei Teilen (von vier) aus Wasser besteht
und die daher ein passender Ort fiir Seeleute ist.”
Genau das ist es, was Prager unseren Leuten an
Land von vorn bis achtern griindlich klar macht.
w. 0.
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Im Vordergrund des Interesses standen weiterhin
die Nahost-Krise, die Analyse des Staatsbesuches
General de Gaulles in Polen sowie die Debatte im
Bundestag iiber die AuBenpolilik der GroBen
Koalition.

Der Vietnam-Konflikt geriet etwas in den Hinter-
arund; sehr zu Unrecht, denn die weitere Eskala-
tion kénnte schnurgerade zu einer direkten Kon-
frontation der USA mit Rotchina und der Sowjet-
union fiihren.

Fiir die Wehrpolitiker war natiirlich die Enischei-
dung McNamaras, ein Raketenabwehrsystem mit
Schwerpunkt zur Abwehr eines rotchinesischen
atomaren Oberfalls auf die USA aufzubauen,
sicherlich von gréBter Wichtigkeit.

Nassers Wandlung von Saulus zum Paulus?

Gamal Abdel Nasser, Prasident der Vereiniglen
Arabischen Republik (Agypten), kdmpit mit dem
Riicken zur Wand. Die dgyptische Regierung sei zu
Gesprachen mit Israel bereit, erkldrte er kiirzlich
einem britischen Politiker. Allerdings miiBlen diese
unter UNO-Aufsicht stattfinden und eine Riickkehr
zu den Bestimmungen des Waffenstillstandes von
1949 herbeifiihren, also den Riickzug der Israeli
aus den besetzten arabischen Gebieten.

Viele Probleme

und keine Losungen

Damit erfolgt ein erstes vorsichtiges Einschwenken
auf den Vermittlungsplan seines jugoslawischen
Freundes Marschall Tito. Vor zwei Monaten hatte
Nasser diesen Plan noch verworfen mit Riicksicht
auf die ehrgeizigen Ambitionen des algerischen
Staatsprésidenten, Ahmed Boumedienne, der nach
Nassers Niederlage versucht, die Fiihrung der so-
zialistischen arabischen Staaten an sich zu reifien.
Doch daB aus dem dgyptischen Saulus ein Paulus
wurde, kann nachgerade bezweifelt werden. An-
statt Lobeshymnen erreichen Nasser aus Syrien,
dem eigentlichen Anslifter zum Krieg gegen Israel,
nur noch Schmahungen. Der militarischen Nieder-
lage folgte der erwartete wirtschaftliche Zusam-
menbruch als Folge der SchlieBung des Suez-
kanals und des Handelsembargos gegen den
Westen. Gezwungen, seine Truppen aus dem
Jemen zuriickzuflihren und angewiesen auf die
»milden Gaben" seines Erzfeindes, Kénig Feisal
von Saudi-Arabien, muB Nasser erleben, daB auch
im eigenen Land seine Stellung erschiittert ist.
Nach einem miBlungenen Putschversuch seines
getreuesten Gefolgsmannes, Marschall Mohamed
Abdel Hakim Amer, abgesetzter Oberbefehishaber
der agyptischen Streitkréfte, entzog sich dieser
durch Selbstmord jeder weiteren Verfolgung.

Heftig bedréngt von auBen und innen ist sein
Schrei nach der UNO, die er vor Beginn der Feind-
seligkeiten kurzerhand aus seinem Land verjagte,
ein Ausdruck der Verzweiflung. Und die erste Er-
nichterung kam auch schon aus Israel, wo Ver-
teidigungsminister General Moshe Dajan grolite,
die jetzige Waffenstillstandslinie sei nicht nur zur

Unser
schones
Deutschiand

Olympia- Stadt
Miinchen
Deutschlands
heimliche
Hauptstadt

Verteidigung hervorragend geeignet. Innerhalb
weniger Stunden kénnten jetzt auch die arabischen
Hauptstéddte von seinen Truppen erreicht werden.

Wenig Spielraum fiir Bonner AuBenpolitik

Der AuBenpolitik der Bonner GroBen Koalition sind
enge Grenzen gesetzt. Hatten Enthusiasten bei der
Hereinnahme der SPD in die Regierung erwartet,
die Sowjelunion wiirde diesen ,Ruck nach links"
mit einer {lexibleren Haltung honorieren, so machte
die auBenpolitische Debatte im Bundestag nach
genau zehn Monaten Amtszeit deutlich, daB diese
Hoffnung triigerisch war. Die Bundesrepublik ist
der Priigelknabe der Sowjets geblieben. Die bis-
herige Erfolglosigkeit ihrer AuBenpolitik nun aber
der Bundesrepublik anzulasten, ware grundfalsch,
Der von den beiden Weltméchten erzwungene
Status quo erlaubt nur beschrénkte Eigenbestre-
bungen. So konnte es nicht liberraschen, dafB auch
die FDP-Opposition kein besseres Rezept anbieten
konnte und lediglich der Regierung zu ihrer
Deutschland- und Ostpolitik von ganzem Herzen
jeden Erfolg wiinschte.

Die Debatte machte aber auch deutlich, daB die
Bundesregierung nicht gewillt ist, sich durch Riick-
schlage und Behinderungen von ihrem Weg ab-
bringen zu lassen. Mit Beharrlichkeit und Geduld
will sie stets von neuem an verschlossene Tiiren
klopfen und durch die Tat ihren Friedenswillen
unter Beweis stellen. Insbesondere hat sie sich in
ihrem Tatigkeitsfeld auf drei Schwerpunkle fest-
gelegt:

® Die Entspannung zwischen Ost und West zu
fordern ist das erklarte Ziel jeder Politik. Um einen
Beitrag hierzu zu leisten, ist die Bundesregierung
willens und bereit, mit jedem anderen europi-
ischen Staat Gewaltverzichtserkldrungen auszu-
tauschen. Sie sieht in der Entspannung die Vor-
aussetzung fur

@ die Normalisierung der Beziehungen und Ver-
besserungen des Verhéltnisses zu den osteuro-
péischen kommunistischen Staaten. Obgleich in
dieser Hinsicht der Balkan den geringsten Wider-
stand zu bieten scheint, wird Bonn nicht miide wer-
den im Versuch, auch mit Moskau und Warschau
ins Gesprédch zu kommen.

@ Als Krénung aller Aktivitat bleibt aber die
oberste Pflicht aller Deutschen bestehen, namlich
jeden Versuch zu wagen und zu machen, um die
Wiedervereinigung Deutschlands herbeizufiihren
oder ihr zumindest ndher zu kommen.

Hierfir wird noch manches Um- und Neudenken
erforderlich sein, denn Maximalforderungen des
Westens sind genau so schlecht und schadlich wie
die des Ostens und bringen uns auBerdem keinen
Schritt weiter. Die wichtigste Voraussetzung ist,
daB unsere Politiker Moskau die Initiative ent-
reiBen. Die Bundesregierung sollte einen disku-
tablen Deutschland-Plan auf den Tisch legen.

Die kommunistischen Machthaber im anderen Teil
Deutschlands miissen in die gesamtdeutsche Ver-
antwortung einbezogen werden. Lehnen sie diese
ab, so entlarven sie sich selber vor der Geschichte
als Separatisten und Vaterlandsverriter.

Vor Jahresfrist erregte der sozialdemokratische
Bundesminister fiir Gesamtdeutsche Fragen, Her-
bert Wehner, die Offentlichkeit mit seinem Plan,
eine Wirtschaftseinheit mit der Zone zu erreichen,
um darauf eine Konféderation beider Teile
Deutschlands aufzubauen. Nur mit eigenen Vor-
stellungen kdnnen wir die uns von den Sieger-
machten des letzten Krieges aufgezwungene Tei-
lung {iberwinden. — ka~




Es war, als wollte der Sommer selbst im Oktober
noch nicht aufhdren. Nur widerstrebend und zu-
weilen noch mit freibadméaBigen Temperaluren
begab er sich mit seiner schweren, reichen Ernte-
last auf den Riickzug. Selbst Sturmtiefs konnten
ihn nicht endgiiltig verscheuchen. Sogar ein Orkan,
der Dacher abhob, Baume entwurzelte und in der
Nordsee zwei libanesische Frachter zerschlug,
brachte das nicht fertig. In der Stille nach dem
Sturm waren sie wieder da, die warme Sonne und
die linden Lifte. Kaum Chancen fiir Herbstmoden,
wenig Aussicht auch fiir Superstiefel unter mini-
Minis, wie die Herbstmode sie fiir unsere Madchen
vorschreibt.

Liebe auf Tieflader

war kirzlich in Wuppertal zu bestaunen. Geradezu
ideal hatte es ein Liebespaar in seiner Blechhiitte
auf Radern. Sie gondelten in ihrem Auto eng um-
schlungen durch Wuppertal. Dabel konnten sie
sich voll und ganz auf sich selbst konzentrieren.
Kein Verkehrsgewiihl, weder Steuer, Gaspedal
noch Bremse irritierten sie, obwohl sie fuhren. lhr
Auto, in dem sie kiissend und kosend saBen, war
namlich auf einen Tieflader verladen worden. Von
der Polizei. Sie hatten falsch geparkt und der
Liebhaber hatte sich geweigert, dem allzu wach-
samen Auge des Gesetzes seinen Personalausweis
vorzuzeigen. Vielmehr hatte der liebestrunkene
Aulomobilist alle Schotten seines Wagens dicht-
gemacht und sich wieder seiner Partnerin zuge-
wandt. Er meinte, er habe Grund dazu. Denn die
Ubertretung des Parkverbots stand fest. AuBerdem
wollte er Zeit gewinnen, um eine gewisse Fahne
mit Pfefferminz und trockenem Brot zu bekampfen.
Dariiber hinaus war das Paar zwar verheiratet,
aber nicht miteinander. Zweifellos sind das ge-
wichtige Grlinde fir den Insassen des Wagens, die
Polizei fernzuhalten. Nicht aber fiir die Polizei, sich
diskret zu entfernen. Die Herrlichkeit auf dem Tief-
lader hatte schlieBlich auf einem Abstellplatz ein
Ende. Da ein Auto kein Atombunker ist, kam die
Polizei schlieBlich doch hinein, um ihres liebe-
unfreundlichen Amtes zu waiten.

Eulenspiegelistadl, um auf dem mitielalterlichen Markiplalz fiir die Fer
Werner Grassmann drehte die ,Gammlerballade”, die am 2. N

Foto: Conti-Press
Das kleine Slddichen Molin erlebte kiirzlich eine wahre Gammler-Invasion. Mit Bussen kamen sie aus Hamburg in die
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Kirmes

Von der Minchner Wies'n bis zum Bremer Frei-
markt (berzog auch dieser Oktober wieder das
Land mit der Kirmeswelle. Die Wies'n hatte dies-
mal keine besonderen Rekorde aufzuweisen.
3,9 Millionen MafB Bier, nun ja, das hat's schon
gegeben; 390 000 Brathendin wie im Vorjahr wur-
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286 Kilometer

sind fir ein Raumfahrzeug ein Klacks, fir einen
Diisenklipper Minuten, fur ein Auto weniger Stun-
den als man an einer Hand abzéhlen kann, fiir den
83jahrigen Gartner Ludwig llse waren die 286 Kilo-
meter mehrere Tagesmarsche einer Herbstwande-
rung. Mit Rucksack und Wanderstab hatte sich der
ristige Opa in Neuhaus im Solling auf den Marsch
nach Bremen begeben. Braungebrannt und in
bester Kondition kam er an. Strapaziert war nur
sein Wanderstab. Opas Etmale lagen bei 40 bis
60 Kilometer ohne Doping. Auf AsphaltstraBen
etwas weniger. Die mag er nicht. Unsere Bundes-
und LandstraBen sind heute keine Wanderwege
mehr. Standig sei man in Gefahr, unter die Rader
zu kommen. Der 83jédhrige braucht keine R&ader.
Er rollt auf Ballen und Fersen munter fiirbaB. MuB
erst solch ein alter Mann kommen, um bundes-
biirgerlicher Behaglichkeit zu zeigen, daB man ge-
gen den Strom schwimmen muB, wenn man an die
Quelle kommen will?

den nicht erreicht. Dennoch stellte die Polizei
einen Superlativ fest: Seit langem das friedlichste
Oktoberfest. Keine einzige Schlédgerei, keine ein-
zige Messerstecherei. Dafiir ereignete sich auf der
Dortmunder Kirmes ein ganz ungewdhnlicher Un-
fall. Ein Hubschrauber stiirzte ab und verschoB
seine Propellerteile in die Menge der Zuschauer.
Bilanz: Ein Toter und viele Verletzte. Der Rentner
Erich Rotkugel (66) hatte sich an eine Kufe ge-
héngt, als der Helikopter einem Kirmeswagen und
einem Bus mit Monteuren bei einer beabsichtigten
Landung in gefahrlicher Weise zu nahe kam. Der
Monteur hatte versucht, den Hubschrauber abzu-
drangen. Der war aber starker, jedoch nicht stark
genug, um nicht das Gleichgewicht zu verlieren
und abzustirzen.

Zum BeiBen braucht man Zdhne

Davon muBte sich der geldschrankartige Raus-
schmeiBer Hans-Peter K. (40) in einem Aachener
Gericht lberzeugen lassen. Der RausschmeiBer

war angeklagt, einen Gartenzwerg von Freuden-
hausbesucher, Josef K. (39), kdrperverletzend ver-
prigeit zu haben, Der Kleine hatte ihn gebissen,
versuchte der GroBe sich 'rauszureden., Aber er
hatte nicht mit der treuen Ehefrau des Kleinen
gerechnet. Die Gbernahm namlich die Verteidigung
ihres ungetreuen Kleinen. ,Herr Richter", sprang
sie im Zuhorerraum auf, ,das ist unmaoglich, denn
mein Mann konnte an diesem Tag gar nicht beiBen.
Er hatte gar keine Zahne im Mund. Das weif} ich
ganz genau, denn kurz vorher hatte sich mein
Mann bei einem BiB in eine saure Gurke die Pro-
these zerbrochen." Das geniigte dem Richter. Der
Kleine gewann den Prozef und der Grofle wurde
zu drei Monaten Geféngnis verknackt. Hut ab vor
der treuen Frau des ungetreuen Kleinen, sagt
Klabautermann.

Eine Invasion von Show-Prominenz

endete mit der ,groBten Pleite des Jahrhunderts",
wie eine Stimme aus einem auBerordentlich ge-
foppten Publikum kiirzlich in Hamburg zu hoéren
war. Das Publikum bestand unter anderem aus
seridbsen und namhaften Kunstfreunden. Unter
ihnen Ex-Birgermeister Paul Nevermann, Sie alle
waren gekommen, um in einer der angesehensten
Kunstgalerien der Hansestadt die Ausstellung des
Graphikers Possehl zu besuchen. In Massen her-
beigestromt waren sie, weil sie Brigitte Bardot,
Gunther Sachs, Charles Aznavour, Claudia Car-
dinale, den Erzbischof von Canterbury, Bundes-
wirtschaftsminister Schiller und einen hohen Kul-
turfunktionar aus Moskau erwarteten. Aber die
kamen nicht. Nur der omindse Manager des Rie-
senbluffs gab sich — der Not gehorchend und nicht
dem eigenen Triebe — die Ehre zu erkléaren: ,Ich
kenne Brigitte Bardot und Claudia Cardinale iiber-
haupt nicht." Aber ganz groB angekiindigt in den
Lokalzeitungen hatte er sie. Sprach's und empfahl
sich auf franzdsisch. Und wenn die Stars nicht er-
schienen sind, warten Hamburgs Kunstfreunde
heute noch auf sie.

Klabautermann
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Verkehr — Wirtschaft

Sicherlich wird kaum jemand bestreiten kénnen, daB sich in den letzten Jahren im politischen
und wirtschaftlichen Denken GroBbritanniens entscheidende Wandlungen vollzogen haben.
Vermutlich so entscheidende, daB etwa die GroBviter der heute die Insel Regierenden die
Dinge iiberhaupt nicht, die Véter vielleicht mit Kopfschiitteln und mit Miihe einigermaBen
verstanden haben wiirden. Es soll hier jedoch nicht von dem sogenannten , Ausverkauf des
Empire* oder von den Wandlungen der See- und Kolonialmacht England allgemein die Rede
sein. Vielmehr soll versucht werden, den auBerordentlich einschneidenden Wandel im bis-
herigen Denken Englands an einer Frage darzustellen, die sich als ein typisches Beispiel so-
wohl des Zusammenhanges wie der Wechselwirkung von Politik und Wirtschaft inzwischen
als Frage Nr. 1 herausgebildet hat: England und Europa in Gestalt der EWG!

Es hat eine Zeit gegeben, da wurde das Verhéltnis Englands zum Kontinent auf der Grundlage dicksten
Nebels im Armelkanal mit der Reaktion der Briten gekennzeichnet, daB infolge dieses Nebels der
»Kontinent Europa isoliert sei“. Unabhéngig davon, daB diese Geschichie aus dem radarlosen Zeitalter
stammlt, scheinen die immer konkreter werdenden Projekte iiber den Bau eines Kanal-Tunnels der Ent-
wicklung unserer Frage angemessener zu sein. Als deren Vorliufer sei auf die sich stédndig verdichiende
Verkehrsfrequenz im Luft- und Fahrverkehr mit der Insel hingewiesen. Wenn das auch mehr SuBerliche
Zeichen der Verstirkung der Bande zwischen der Insel und dem Kontinent sind, so spiegeln sie doch
auf der Grundlage des Zusammenwachsens von Wirtschaftsrdumen Tatsachen und Tendenzen wider,
die seit Jahren zu einer Lésung der englischen Frage fiir die EWG drangen wie auch fiir eine Entschei-
dung der EWG-Frage im Hinblick auf GroBbritannien sprechen.

Trennende Schranken beseitigen
Bald 5 Jahre — im Januar des ndchsten Jahres —

ist es her, daB das Veto des franzésischen Staats- Wachsende Beitragslast
prasidenten den ersten Anlauf Englands, Mitglied

der EWG zu werden, zunichte gemacht hat. Zwei- Beitragssatze Saist Kelifeits
einhalb Jahre vorher, im Mai des Jahres 1960, zur Rentenversicherung Bschiiiss
wurde das Abkommen iiber die europaische Frei- in% des Arbeits-

handelszone unterzeichnet. Es hatten sich, nach- verdienstes

dem Frankreich, die Bundesrepublik, Italien und 89 70_ 71

die drei Benelux-Staaten im Jahre 1957 mit der
Unterzeichnung der Rémischen Vertrige die EWG
gebildet hatten, unter Fiihrung Englands sechs
weitere europdische Staaten zur sogenannten
Kleinen Freihandelszone zusammengeschlossen,
namlich Danemark, Norwegen, Osterreich, Portu-
gal, Schweden und die Schweiz. Im Prinzip hat sich
damals schon eine Vorentscheidung Englands zu-
gunsten Europas ergeben. Nur ist der Zusammen-
schluB der Sieben ein relativ loser Zusammen-
schiuB, der die Souveranitit der Staaten in jeder
Weise unangetastet 148t. Von den 17 ehemaligen
OEEC-Staaten haben sich die genannten sieben
zur European Free Trade Association zusammen- /
geschlossen, und zwar um — was entscheidend ﬂi’ﬂl’ﬂ;"}ﬂ
ist — unter Wahrung ihrer eigenen Handels- und
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nehmen. Sie haben bei ihrem ZusammenschluB Alterssicherung —

erklért, daB sie entschlossen seien, die Spaltung zu steigenden Preisen
Europas zu verhindern. Als wichtigste Ziele ihres
Zusammenschlusses haben sie unter anderem be-
zeichnet die Aufrechierhaltung und Sicherung der

~ ‘I Ill albie,
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Mehr als zehn Jahre lang haben 14 Prozent vom Ar-

Voilbesehéftigung in den Vertragsstaaten und die beitsverdienst fir die Rentenversicherung ausge-
Sicherstellung eines fairen Wettbewerbs. Nicht nur reiehl — sieben Prozent vom Arbeitgeber. Schon jetzt
diese Zielsetzungen, sondern auch die bisherige genilgt dieser Satz allerdings nicht mehr, um die ge-
Praxis der EFTA beweist, daB es sich lediglich um stiegenen Renten zu bezahlen; die R h

die Vereinbarung einer Freihandelsregelung han- rungen mil ihre Riicklagen angreifen. Kinftig
delt, der der politische und verwaltungsmasBige In- wiirde der bisherige Beitragssatz noch viel weniger
tegrationseffekt fehlt. Gerade diese bewuBt ge- ausreichen. Die B glerung hat sich deshalb zu

wollte Integration — verdeutschen und verdeut-
lichen wir diesen Begriff hier einmal mit ,Ver-
schmelzung”, wenn auch auf das wirtschaftliche
Geschehen beschrénkt — ist es, die der EWG-
Vertrag will. Das wird bereits in den ersten Worten

einer drastischen Anhebung der Beitrige entschios-
sen, die bis 1970 17 Prozent erreichen sollen.
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des Vertrages von Rom als Rechtsgebot deutlich,
wenn es dort namlich heiBt: ....in dem festen
Willen, die Grundlagen fiir einen immer engeren
ZusammenschluB der europdischen Vélker zu
schaffen, entschlossen, durch gemeinsames Han-
dein den wirtschaftiichen und sozialen Fortschritt
zu sichern, indem die Europa trennenden Schran-
ken beseitigt werden.” Direkt greifen daher auch
Rechtsetzung und Verwaltung der EWG in die
Souverénitatsrechte der EWG-Mitglieder ein.
Wahrend die EFTA als ein multilateraler Handels-
und Zollvertrag eingestuft werden kann, ist es
das Ziel des EWG-Vertrages, einen gemeinsamen
Wirtschaftsraum dadurch zu schaffen, daB die in
der EWG zusammengeschiossenen Staaten sich
einer dbernationalen Rechisetzung vertraglich
unterwerfen. Auf dieser Basis sind, wenn man so
will, die ersten Ansdtze zu einem ,Uber-Staat"
wirksam geworden. Dadurch etwa, daB als Organe
der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft tatig
sind nicht nur die Kommission selbst — gleichsam
die Regierung — und der Rat als die Vertretung
der Mitglieder, sondern auch die Gemeinsame Ver-
sammlung, also das Parlament der Gemeinschaft
und ihr Oberster Gerichishof,

Historische Entscheidung

Es hat sich jedoch wenige Monate nach Bildung
der EFTA gezeigt, daB vornehmlich eine Feststel-
lung in England zu der Auffassung gefiihrt hat, da
der Beitritt zur EWG auch fiir England die bessere
Loésung sein wiirde: die Feststellung némlich, daf
neben den USA und der Sowjetunion als zweli
groBen relativ geschlossenen Wirtschaftsraumen
ein Markt von (ber 320 Millionen Menschen (EWG
und EFTA) in sich wirkungsvoller wire als die
mit knapp 100 Millionen Einwohnern relativ kleine
EFTA-Region. In diesem Zusammenhang seien
einmal die entsprechenden Zahlen wie folgt wie-
dergegeben:

Mitgliedsidnder EWG Mitgliedsléinder EFTA
Einw. in Mio. Einw. in Mio.
Frankreich ........... 49,0 GroBbritannien ...... 542
Rallen ...oooviiiaain 52,7 Dénemark ........... 4,7
Belgien .............. 9.4 Norwegen ........... a7
Luxemburg .......... 0,3 Usterreich .,......... 71
Niederlande ......... 12,3 Portugal ............. 83
BR Deutschland Schweden .........., 1.7
einschl. West-Berlin) 59,3  Schweiz ............. 58
Griechenland (ass.) .. 8,5 Finnland (ass.) ...... 4§
Tiirkei (ass.) ......... 32,5
Insgesaml 224,0 7.1
Das wére — und der britische Premier Wilson

hat das in seiner bedeutsamen Rede zur Er6ffnung
der Unterhausdebatte iiber GroBbritanniens An-
trag auf Mitgliedschaft im Gemeinsamen Markt
vom 8. Mai dieses Jahres deutlich hervorgehoben
— ein Markt, der bevblkerungsméBig groBer ist so-
wohl als der der Vereinigten Staaten wie der der
Sowjetunion.

Mit bewundernswertem Mut und in einer glénzen-
den Haltung hat der damalige britische Europa-
Minister Edward Heath den ersten Versuch unter-
nommen, auch aus der eben erwahnten Feststel-
lung heraus, England in die EWG zu bringen. |hm,
der an dem Veto Frankreichs scheiterte, mag es
Wwie eine.Rehabilitation geklungen haben, daB, fast




am gleichen Tage, als der englische Premier-
minister Wilson das Unterhaus in London auffor-
derte, ,eine historische Entscheidung zu treffen”,
ein anderer Européer, der niedérldndische AuBen-
minister Luns, bei der Verleihung des Internationa-
len Karlspreises der Stadt Aachen dort erklarte,
daB die groBte Unzulanglichkeit der EWG in ihrer
begrenzten Mitgliederzahl liege — also in der Tat-
sache, daB sie nur das halbe Westeuropa umfaBt.

Zerstreute Vorbehalte

Damals — vor iber vier Jahren — hatte sich die
allgemeine Meinung in England durchaus nicht fur
ein Europa in Form der EWG entschieden. Zu stark
waren damals die Zweifel, wie sehr entscheidende
Fragen etwa der Beriicksichtigung des Common-
wealth, der englischen Landwirtschaft und Indu-
strie, der Pfund-Sterling-Wahrung von Briissel be-
handelt werden wiirden. Damals waren als Ergeb-
nis einer Meinungsumfrage weit mehr als die
Hilfte der Englander gegen den gemeinsamen
Markt. Heute dlrften sich etwa 70 Prozent der eng-
lischen Bevolkerung positiv &uBern. Mag sein, daB
fir diesen Meinungswandel die Abschwéachung des
wirtschaftlichen Wachstums ursédchlich gewesen
ist oder die Tatsache, daB das Commonwealth die
allgemeinen Erwartungen weder als politischer
ZusammenschluB noch als eine dauerhafte Basis
fur den AuBenhandel erfillit hat. Méglich auch, daB
der Wegfall der Einwendungen der englischen
Bauern (auch dort gibt es eine Grine Front!) mit-
entscheidend war, die sich frilher stets gegen
den Gemeinsamen Markt aussprachen, aber nicht
mehr, nachdem nunmehr das Niveau der europé-
ischen Preisvereinbarungen bekannt geworden ist.
Méglich auch, daB auf der anderen Seite des Ka-
nals gehofft wird, die Schwierigkeiten wirtschaft-
licher Natur im eigenen Lande mit Hilfe der EWG
besser bewaltigen zu kdnnen. Im Kern der Sache
diirften jedoch zwei Talsachen dazu gefiihrt haben,
daB die regierende Labour Party sich heute zum
Europa-Gedanken in Form der EWG bekennt. So
paradox es klingen mag: Einerseits die EWG-
Politik General de Gaulles seit dem Jahre 1963
dergestalt, daB die sogenannten Eurokraten in
Briissel nicht unumschrénkte Herrscher sind, son-
dern daB sich die nationale Souverénitat durchaus
auch innerhalb der Gemeinschaft verteidigen 1a8t.
Die von manchem Englander befiirchtete Gefahr,
in einem féderativen Europa seine l|dentitat auf-
geben zu missen, scheint denn doch in eine sehr
weite Ferne geriickt zu sein. Und andererseits
scheint eine zweite, ebenfalls friihere Befiirchtung
nicht eingetreten zu sein und in Zukunft auch nicht
ginzutreten, die namlich, daB der Gemeinsame
Markt sich stark, sehr stark sogar, gegen die
AuBenwelt abschlieBen wiirde. Die Bemuhungen
Frankreichs und der Bundesrepublik, in Osteuropa
vorzugehen, haben auf der Insel die Befiirchtung
genommen, durch die EWG wiirden kalter Krieg
und Teilung Europas verfestigt. Auch die Auswei-
lung des deutschen Handels mit mehreren EFTA-
Landern und mit ehemals britischen Kolonien hat
klargemacht, daB EWG nicht gleichbedeutend ist
mit Abkapselung.

Neuer Elan

Das alles mag nicht unwesentlich dazu beigetragen
haben, daB der europdische Gedanke — wenn auch
zundchst auf das wirtschaftliche Zusammenwach-
sen beschrankt — in England betrachtlich an Boden
gewonnen hat, Der englische Premierminister
Wilson und sein AuBenminister Brown deuteten
das bei ihrer Europareise im vergangenen Jahr
und zu Beginn dieses Jahres mit der immer wie-
derholten eindringlichen Erklarung an: ,We mean
business — wir meinen es ernst." Und obgleich das
Ergebnis ihrer Erkundungsreisen in Paris nicht
positiv war, hat sich London zu dem Antrag ent-
schieden, um den in den nachsten Monaten ge-
rungen werden wird. Der englische Standpunkt in
diesen weiteren Gesprachen kommt klar zum Aus-

druck in den folgenden Auszigen aus der Unter-
hauserklarung Wilsons vom 8. Mai dieses Jahres:

wich habe bisher die beiden Fak | die
meiner Ansicht nach am stiirksten ins Gewwhl fallen. Der
ersie lautet, daB ein britischer Beitrilt weitreichende Folgen
fiir die britische Industrie hitte, indem er neue Zuversicht,
einen starken Anstieg der Investitionen, eine neue Kon-
zenlrierung auf Modernisierung, Produklivitét und Kosten-
einsparungen bewirken wiirde und neue Aussichten sowie
eine hohere und gesiinder fundierle Wachstumsrale, als
wir sie andernfalls erzielen kénnten, bringen wiirde. Noch
mehr aber glaube ich, daB ein britischer Beitritt der Ge-
meinschaft selber mehr Dynamik verleihen wiirde, eine
neue Dynamik — einen Elan —, auch wenn man mich un-
lingst wegen dieses Wortes krilisiert hat. Als die Gemein-
schalt seinerzeil ins Leben gerufen wurde, erhieil sie eine
neue Dynamik, einen neuen Elan durch die Erkenntnis der
einzelnen Indusirien und Firmen eines jeden Mitglieds-
staates, daB sich ihnen ein neuer Mark!, eine neue Chance
anbol. Jeder Parlnerstaal, jede Industrie, praktisch jedes
Unternehmen profitierte von diesem neuen Aufirieb. Ich
glaube, ein brilischer Beitritt — insbesondere wenn mit
di die Mitglied: it oder A ung unserer EFTA-
Partner einherginge — wiirde innerhalb der erweilerien Ge-
meinschaft eine neue Dynamik schaffen. Ich spreche nicht
von den Folgen fiir unser eigenes Land, sondern von dem,
was in der Gemeinschall geschihe. Es wilrde sich auf den
Markt als Ganzes nachhallig auswirken, und wir wiirden
— wie es stets der Fall ist — aus einer Expansion des
Marktes, mit dem wir Handel treiben, nur Gewi ieh

Es gibi eine zweile Uberlegung von, wie ich glaube, iiber-
ragender Bedeutung. Ich habe schon bei frﬂheran Anlhsusn
von unserer ldee einer hnol

gesp und g It, daB einas dur Hauptargu-
mania warum Grol!hrilannien Aufnahme in eine erweiterie
W g 1t h solite, die Entwicklung
dieser ,technologisct G inschaft' ist. Der AuBen-
minister und ich haban bei unseren Besuchen in den sechs
Hauptsiidien feslgestellt, welch nachhaltigen Eindruck
r.llese Konzeption in Europa hinterlassen hat. Insbesondere
fanden wir warme Zuslimmung fiir unseren Standpunkt,
daB GroBbritanniens filhrende Posilion auf dem Gebiet der
friedlichen Nutzung der Kernenergie uns die Mdglichkeit
gébe, wesentlich zur Stirkung und Weilerentwicklung von
Euratom beizutragen.”

wDie Schaffung einer Gemeinschalt, die ein
Jahrtausend der Kriege in Europa be-
enden wiirde, verselzte die Befirworter des Gedan-
kens der europidischen Einheil in die Lage, sich einer weit
gréBer angelegten Konzeplion zuzuwenden, der Konzeption
eines starken Europas, das wirtschaftlich und technologisch
slark und — weil stark und vereinigl — unabhiingig und
folglich in der Lage ist, weit mehr EinfluB auf
die Weltpolilik auszuiben als zu irgend-
einer anderen Zeil in unserer Generation. Dies ist unser
politisches Motiv, denn, wie ich am 2. Mai sagte, ,unsere
Konzeption der européischen Einheit isl nicht eng oder ein
Sichabkapseln'.”

wlch fordere das Parlament auf, eine
historische Entscheidung zu treffen.
Dieses Hohe Haus hat die Debatten in den groBen Augen-
blicken erlebt, in denen {iber das Schicksal Europas ent-
schieden wurde und GroBbritannien die Geschichle jener
Zeit milgestaltele. Wir haben einen stolzen Beitrag zur Bil-
dung der Nationalstaalen des modernen Europas geleistel.
Doch wie das 19. Jahrh t, das Jahrt 1 des Natio-
nalismus und des europiischen Liberalismus, durch das
Heldentum und die staatsménnische Kunst erleuchtet
wurde, durch die jene groBen Nationalstaaten entstanden,
kann das 20. Jahrhundert als ein Jahrhundert in die Ge-
schichte eingehen, in dem Ménner den Weilblick hatten,
aus jenen Nalionalstaaten, aus der Zerstdrung zweier Well-
kriege, die selber durch Konflikie des europiischen Natio-
nalismus hervorgerufen wurden, eine neue Einheil zu
schaffen. Und zwar eine Einheit, die aréBer und realer isl,
weil sie, statl sie ab , auf der reichen Vielfalt jener
Nationalslaaten basiert, deren nationale Besirebungen,
Kullur und Eigenhelten lebendiger und fruchtbarer werden,
wenn sie zusammengeschmiedel sind In einer grdBeren,
nach auBen orientierten Einheit, die durch ein g i

Vaterlandsliebe und natiirlichem Patriotismus zu
tun hat, auf den Trimmerhaufen der Geschichte
zu verweisen. Er gehore zu jenen Trimmern, die
wir zusammen aus den Ruinen unserer Stidte
weggeraumt hatten. Dariiber aber erhebe sich das
Bild, die Vision eines Vereinigien Europas, eines
Europas mit einer wahrhaft konstruktiven Rolle in
der Vdlkergemeinschatft,

Sollte es nicht einen Weg geben, auch Frankreich
klarzumachen, daB die Entwicklung ohnehin zu
groBeren Zusammenschliissen gehen wird? Es ist
bekannt, warum die England-Verhandlungen im
Januar des Jahres 1963 gescheitert sind: Der Ab-
schluB des Atomvertrages zwischen England und
den USA in Nassau mitten in der Endrunde der
Verhandlungen bestatigte die Meinung de Gaulles,
daB England in dieser Gemeinschaft des europé-
ischen Europas so etwas wie das trojanische Pferd
der Amerikaner in der EWG sein wirde. Ein
weiterer, wohl der wahre Grund ist, daB England
in der EWG de Gaulles politische Vorherrschaft
in Europa mehr als beeintrachtigen wiirde. Damals
— 19638 — verhandelte auch -Frankreich in Gestalt
der EWG 17 Monate mit den Engléndern, um sein
Nein zu verzigern. Dieses Mal sind die Befiirch-
tungen nicht von der Hand zu weisen, daB die Ver-
handlungen hinausgezogert werden, um einem un-
popularen Nein zu entgehen.

Und doch geben viele Kreise unter dem Motto,
Optimismus sei lediglich die verfeinerte Form der
Geduld, die Hoffnung auf ein Gelingen der eng-
lischen Absicht nicht auf. Nicht zuletzt gehort die
Seeschiffahrt zu diesen Kreisen, vielleicht mit der
Hoffnung im Hintergrund, daB, wenn alle Mitglie-
der der EFTA EWG-Partner wiirden, in einem Wirt-
schaftsblock weit Giber 50 Prozent der Welttonnage
zusammengefaBt waren.

In europdischem Geiste

«Nur wer an Wunder glaubt, ist wahrhaft ein Rea-
list." Es ist Talleyrand gewesen, der dieses para-
doxe Wort am Ende seines Lebens gesagt hat.
Haben wir vor zehn Jahren geglaubt, daB die
Vision, die Forderer und Griinder der européischen
Einheit — Churchill, Monnet, Schuman, Adenauer,
de Gasperi, Spaak und andere — gehabt haben,
auch nur teilweise in Erflllung gehen wiirde?
Heute — 20 Jahre nach dem Marshall-Plan, 15
Jahre nach Griindung der Montan-Union, 10 Jahre
nach Grindung der EWG und der Euratom-Ge-
meinschaft, wenige Monate nach der Verschmel-
zung der drei Europa-Institutionen —, heute
scheint es so, als solle man bei aller Schnelligkeit
der Entwicklung zufrieden und nicht ungeduldig
sein. Indessen zeigt die Ungeduld in der eng-
lischen Frage, wie stark der Gedanke der europé-
ischen Integration Wurzeln geschlagen hat — so
tief, daB er sich tatsdchlich aus unserem Leben
nicht mehr wegdenken 1&B8t. So wird man auch den
ungeduldig mahnenden Aufruf lesen und verstehen
missen, der in unserem Lande — genau in den
Tagen, da Wilson und Luns sprachen — von 26 Per-
sonlichkeiten zur Frage unserer Darstellung abge-
faBt ist. Manner der verschiedensten Richtungen
wie Abs und Brenner, Minchmeyer und Rosen-
berg, Heisenberg und Spaethen, v. Weizsicker
und Berg mahnen in diesem Aufruf mit folgenden
Gedanken:

«Europa kann sich den Gig USA und S
union politisch und wirtschaftlich nur behaupten, wenn es
einig isl. Deshalb begriiBen wir es auBerordenllich, daB

sames Ziel und einen Fried illen in-
spiriert wird."

g

De Gaulle und der Triimmerhaufen
der Geschichte

Fast am gleichen Tage wie Premierminister Wilson
in London wies der hollandische AuBenminister
Luns darauf hin, daB gerade die Europder einen
besonderen Auftrag hatten, einen aggressiven,
selbstsiichtigen Nationalismus, der nichts mit

Ei i nun dem G Markt beitreten will — und
zwar sowoh| Labour-Regierung als auch die konservative
und die liberale Opposition.

Ober die Bedlngungen des Beitritts wird freundsd'laﬂlh:h
und in europiéisch zu verhandeln sein. England
braucht Obergangsfristen, um seine Wirtschaft umzustellen;
auch wir haben sie gebraucht.

England dagegen ein iles Mal tick , wiirde
fiir Eurupa wirtschafllich und politisch einen schweren
Riic I bedeut d A nicht abzu-

sehen wéren.”

Dem ist nichts hinzuzufiigen.



Gefahrliche

Fortsetzung und SchiuB

Von Werner Musch
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Das Meer und die Meeresbewohner haben seit jeher die Phantasie des Menschen erregl.
Dazu trugen nicht wenig die Greueltaten bei, die den Meeresungeheuern nachgesagt wur-
den. Noch vor wenigen Jahrzehnten gab es Schriften, die von Lebewesen zu berichten
wuBten, die fahig waren, Schiffe zu zerstéren. Dank der im vorigen Jahrhundert begonnenen
systematischen Erforschung der Meeresbewohner wiirde solchen Berichten heute kaum
noch jemand Glauben schenken. Man ist jetzt vielmehr geneigt, die Lebewesen des Meeres
zu unterschétzen. Schwimmer fiirchten in tropischen Gewdssern lediglich Hai- und Barra-
cuda-Angriffe; mit schwerwiegenden Verletzungen durch andere Fische rechnen sie kaum.
Vielen Schwimmern sind andere Fische, die ebenfalls tédliche Wunden zufiigen kdnnen,
nicht einmal bekannt.

Als Unterlage dieser Abhandlungen diente im wesentlichen eine Veriitfenllichung
vom U.S. Naval Oceanographic Office ,Survival at Sea”
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KopffiiBler (Cephalopoden) —
Weichtiere ohne Gehiuse

Zu den KopffiiBlern gehort die Tintenschnecke (im
Volksmund oft félschlich Tintenfisch genannt), der
Krake und der Nautilus (auch Schiffsboot ge-
nannt). Das Charakteristische an den KopffiiBlern
ist eine muskulése zentrale Kérpermasse (der
Kopf), die von acht (bei Octopoden) oder zehn (bei
Decapoden) Fangarmen umgeben ist. Verborgen
im Mund befinden sich hornartige Kiefer, die die
Form eines Papageienschnabels haben. Kopf-
fiBler besitzen gut entwickelte Giftwaffen. Be-
merkenswert ist ferner das hoch entwickelte Auge.

Der Krake wird seit eh und je als sagenhaftes See-
ungeheuer verschrien. Dabei ist er in Wirklichkeit
schichtern und verbirgt sich auf felsigem Grund
in Léchern und Spalten. Er ist neugierig, aber sehr
vorsichtlig. Die meisten, wenn nicht alle Kraken-
arten, leben in Wassertiefen von weniger als
180 m. Die einzige Gefahr, die dem Menschen von
Kraken droht, ist ihr giftiger BiB. In dieser Be-
ziehung kann ein verhaltnismaBig kleiner Krake
ebensoviel Unheil anrichten wie ein groBer. Einige
Kraken kdnnen 7,5 m Laénge iiber alles erreichen.
Eine parallel mit der GroBe zunehmende Angriffs-
lust ist jedoch nicht beobachtet worden.

Der Krake haust in der Regel auf felsigem Grund in
Loéchern und Spalten. Mitunter schldgt er seinen
Wohnsitz auch auf Sandgrund auf, wobei er
Steine zu einem Ringwall aufh&uft, in dessen Kra-
ter er sich versteckt. Nur die nach Beute aus-
spahenden Augen lugen iiber den Schutzwall her-
vor. Bemerkt er von seinem Versteck aus ein
Beutetier, verlaBt er es vorsichtig und schwimmt,
mit dem Hinterteil voran, durch RiickstoB des aus
dem Trichter herausgepreBften Wassers auf seine
Beute zu. Unmittelbar vor ihr dreht er sich mit
einer Geschwindigkeit um, die man kaum mit den
Augen verfolgen kann, ergreift die Beute mit den
Fangarmen, die mit Saugnépfen ausgestattet sind,
und verspeist sie mit seinem papageiendhnlichen
Schnabel.

Die Charakterisierung der verschiedenen KopffiiB-
ler-Arten ist schwierig. Allen Arten &hnlich ist der
BiB, der gewohnlich zwei kleine Stichwunden hin-
terléBt. Die Wunde brennt und ist mit 6rtlichem
Unbehagen verbunden, das sich spéter ausbreiten
kann, Sie blutet gewéhnlich stark. Dies ist darauf
zuriickzufihren, daB das Gerinnen durch einge-
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drungenes Gift erschwert wird. Das der Wunde
benachbarte Gebiet ist normalerweise gerotet
und angeschwollen. Genesung von KopifiiBler-
Bissen ist ziemlich sicher, doch ist ein Schwimmer
gestorben, der von einer kleinen, unbekannten
Krakenart gebissen wurde.

Von KopfiiBlern zugefiigte Wunden sollten wie
Fischstiche behandelt werden. MuB man Cepha-
lopoden anfassen, so sollte man vorher Hand-
schuhe anziehen. Im Wasser bietet feste Kleidung
einen gewissen Schutz. Ein Krake kann durch
einen kraftigen Stich zwischen die Augen am
schnellsten getétet werden.

Ringelwiirmer

Seewiirmer haben einen zylindrischen Kérper, der
in eine Anzahl Segmente geteilt ist. An jeder Seite
befindet sich eine Reihe seidiger Borsten. Beriihrt
man den Wurm oder wird er auf andere Weise ge-
reizt, so zieht er sich zusammen und richtet die
Borsten auf. Bei direkter Beriihrung durchdringen
die feinen Borsten die Haut in ganz &hnlicher
Weise wie die Stacheln des Igelkaktus. Sie sind
schwierig zu entfernen und verursachen einen
brennenden Schmerz. Nach einiger Zeit entziindet
sich die Wundstelle und kann danach anschwellen
oder erstarren. Andere Wurmarten haben kraftige
Kiefer, mit denen sie schmerzhafte Bisse zufiigen
konnen. Diese Wiirmer werden bis zu 30 cm lang.
Man kann sie unter Felsen oder Korallen antreffen.

Typische Vertreter beider Wurmarten sind:

1. Der Borstenwurm (Eurytheo complanata). Den
Borstenwurm gibt es im Golf von Mexike und
im ganzen tropischen Pazifikgebiet.

2. Der Blutwurm (Glycera dibranchiata). Den Blut-
wurm gibt es an der amerikanischen Ostkiiste
von South Carolina bis zu den kanadischen
Gewadssern.

Ein Blutwurm hinterldBt eine runde Wunde mit
einem roten Punkt in der Mitte. Der BiB kann die
Haut durchdringen, doch ist das nicht immer der
Fall. Die Umgebung der BiBstelle sieht gewdhnlich
blaB aus. Die BiBstelle wird spéter heiB, schwillt an,
erstarrt und fangt an zu jucken.

Die Beriihrung eines Borstenwurms hat in der
Regel Entziindung, Schwellung oder Erstarrung
zur Folge. Die Erscheinungen kdénnen mehrere
Tage andauern.

Es ist nicht genau bekannt, ob die Bisse oder
Stiche von Seewiirmern giftig sind. Darum sollte
man sie immer wie Fischstiche behandeln. Die Bor-
sten miissen mit einer Pinzette entfernt werden,
denn durch Kratzen wiirden sie abbrechen und die
weitere Behandlung erschweren. Man kann sie
auch mit Heftpfiaster oder Tesafilm verhéltnis-
méBig einfach entfernen. Sind sie entfernt, so be-
handle man die Wundstelle mit Ammoniak oder
Alkohol. Seewiirmer sollte man nur mit Hand-
schuhen anfassen.

Stachelhéuter (Echinodermata)

Das auffélligste Merkmal der Stachelhéuter ist ihr
fUnfstrahliger Bau. |hr Korper ist liber und {iber
mit Kalkplattchen gepanzert und daher in sich nur
wenig beweglich. Zu den Stachelhéutern gehéren
Seestern, Seegurke und Seeigel.

In flachen Kiistengewéssern gibt es Seeigel der
verschiedensten Arten in groBer Anzahl. Sie alle
tragen bewegliche Stacheln, die den Seeigeln den
Namen gaben und ihnen zum Schutz wie auch zur
Fortbewegung dienen. Dazwischen stehen Pedi-
zellarien, die den Kérper reinigen, kieine Tiere von
ihm ablesen und den FiiBchen zufiihren, die sie
zum Munde weiterreichen. Als Giflpedizellarien
dienen sie der Verteidigung. Viele Seeigel stellen
fir Taucher und Schwimmer eine groBe Gefahr
dar, kénnen sie doch mit ihrem kréftigen, kompli-
ziert gebauten GebiB gefdhrlich verletzen. See-
igel-Stacheln sind von Art zu Art sehr verschieden,
Die meisten Stacheln sind massiv, stumpf und
nicht giftig. Andere dagegen sind lang, nadelscharf
und hohl und dringen sehr leicht tief in das Fleisch
ein. Sie sind sehr spride, darum ist es schwierig,
sie in einem Stiick zu entfernen. Einige Stacheln
sind bis zu 30 cm lang und mit Driisen verbunden,
die ein Nervengift enthalten, das tédlich wirkt.

Wird ein Seeigel von einem anderen Lebewesen
beriihrt, so wird es sofort von den Giftpedizellarien
ergriffen und vergiftet. Ist das Lebewesen groB
und stark, so wird es sich vom Igel losreifen. Da-
bei trennen sich auch die Giftpedizellarien vom
Igel. Sie bleiben aber fest auf dem zu nahe ge-
kommenen Objekt sitzen und fahren noch mehrere
Stunden fort, ihr Gift ihrem Opfer einzuimpfen.

Im folgenden werden einige Seeigel als typische
Vertreter der zahireichen Arten namentlich auf-
geflihrt:

1. Langstachel- oder Schwarzmeer-Igel (Diadema
setosum). Der Langstachel-Igel ist verbreitet
im ganzen Indischen Ozean und im Pazifik
nordlich bis Japan und ¢stlich bis Hawaii.

2. Seeigel (Toxopneustes pileolus). Dieser See-
igel bewohnt den Indischen Ozean und den
Pazifik bis Melanesien und Japan.

3. Seeigel (Toxopneustes elegans). Dieser See-
igel bewohnt die japanischen Gewésser,

4. Asthenosoma ijimai. Dieser Seeigel bewohnt
die japanischen Gewdésser und den Pazifik
sldlich bis zur Celebes-See.

Sind Stacheln in die Haut eingedrungen, so macht
sich gewdhnlich sofort ein brennender Schmerz
bemerkbar, In kurzer Zeit folgen Rétung der
Wundumgebung, Anschwellung und allgemeine
Schmerzempfindung. Muskellahmungen und Ne-
beninfektionen konnen eintreten.




~Auflenhordskameraden”

Der Stich von Seeigel-Pedizellarien kann in schwe-
ren Fallen den Tod herbeifithren. Der Stich verur-
sacht starke, ausstrahlende Schmerzen, ein
Schwachegefihl, Muskellahmung, Verlust der
Sprache und Atemnot. Diese Erscheinungen kon-
nen aber auch nur von kurzer Dauer sein, nach
15 Minuten abklingen und nach einer Stunde ganz
verschwinden.

Seeigel-Stiche sollten wie andere Fischstiche be-
handelt werden. Man muB vor allem darauf achten,
daB die Giftpedizellarien sofort entfernt werden,
damit sie nicht fortfahren konnen, ihr Gift einzu-
fihren. Ein purpurroter Fleck im Bereich der
Wunde, der durch Ausscheidung von lgelsekreten
entsteht, ist kein AnlaB zur Beunruhigung.

Seeigel mit langen, nadelahnlichen Stacheln soll-
ten nicht in die Hand genommen werden. Leder-
oder Segeltuchhandschuhe und -schuhe bieten
keinen ausreichenden Schutz. Im Wasser tatige
Arbeiter miissen besonders bei Dunkelheit ohne
ausreichende Beleuchtung vorsichtig sein. Dies ist
vor allem dort wichtig, wo mit dem Vorhandensein
todlicher Seeigel-Arten gerechnet werden muB.

Rochen

Stechrochen

Die meisten Stechrochen haben einen langen,
biegsamen Schwanz, auf dem nahe der Wurzel
ein scharfer Stachel sitzt. Der Stachel hat tiefe
Drisenrillen. In ihnen befinden sich Giftzellen.
Bei Gefahr pflegen die Stechrochen ihren peit-
schenartigen Schwanz um den Gegner zu schlin-
gen und ihn dabel mit dem Stachel zu verwunden.
Darum, aber auch wegen ihrer groBen An-
zahl, sind viele Stechrochen-Arten von Kilsten-
bewohnern sehr gefurchtet, stellen sie doch eine
ernste Gefahr fiir die durch das Wasser Watenden
dar. Wahrend einige Rochenarten nur schmerz-
hafte Wunden zufiigen, konnen andere todlich ver-
letzen.

Rochen bewohnen maBig-tiefe bis flache Gewéasser
in tropischen, subtropischen und mittleren Breiten.
Sie bevorzugen geschiitzte, sandige Buchten, La-
gunen und FluBmiindungen. Man kann sie in
flachem Wasser auf dem Sand oder teilweise ver-
borgen in Schlamm oder Sand liegen sehen. Sie
kénnen sich mit ihren Brustflossen zum Zwecke
der Tarnung eingraben. Dann sind oft nur die
Augen, die Atemlécher und der Schwanz sichtbar.
Einige Rochen schwimmen frei umher. Sie verlas-
sen sich mehr auf ihre Schnelligkeit, als auf die
Fahigkeit, sich auf dem Grund verbergen zu kon-
nen, wenn es gilt, einem Feind zu entkommen.
Die meisten Rochen sind Aasfresser. Sie werden
recht schnell einen bekdderten Haken annehmen.
Infolgedessen hat ein Fischer oder Angler haufig
mit ihnen zu tun. Er sollte darauf achten, daBl er
nicht vom herumschlagenden Schwanz getroffen
wird.

Stechrochen gleiten gewdhnlich mit fligelartigen
Bewegungen beider Flossen durch das Wasser.
Wollen sie sich auf dem Meeresboden ausruhen
oder tarnen, so genligt eine schnelle Bewegung
ihrer Schwingen, geniigend Sand oder Schlick
aufzuwirbeln, um sich damit bedecken zu kdnnen.
Tritt jemand auf den Rochen, so schlédgt er seinen
Schwanz mit groBer Kraft und Genauigkeit gegen
das Bein des Betreffenden. Manchmal wird der
Giftsiachel bis in den Beinknochen getrieben. In
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jedem Jahr werden einige Tausend Stechrochen-
Verletzungen registriert.

Es gibt viele Rochenarten. Man kann sie in sieben
Familien einteilen:

1. Dasyatidae — Stech- oder Peitschenrochen,

. Potamotrygonidae — FluBrochen,

. Gymnuridae — Schmetterlingsrochen,

. Myliobatidae — Adler- oder Fledermausrochen,
. Rhinopteridae — Kuhnasenrochen,

. Mobulidae — Teufelsrochen oder Manta,

. Urolophidae — Runder Stechrochen.
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Typische Reprasentanten sind:

Der rautenférmige Stechrochen, Dasyatis dipteru-
rus, den es an der amerikanischen Westkiste von
Britisch Kolumbien bis Mittelamerika gibt;

Der Fledermaus- oder gefleckte Adlerrochen,
Aetobatus narinari, der tropische oder Warm-
wasserzonen des Atlantischen Ozeans, des Roten
Meeres und des Indischen und Pazifischen Ozeans
bewohnt;

Der runde Stechrochen, Urolophus halleri, der den
Pazifik von Kalifornien bis Panama bewohnt.

Stechrochen-Verletzungen haben im allgemeinen
sofort starke Schmerzen zur Folge. Die Schmerzen
wurden unterschiedlich als schneidend, stechend,
krampfhaft oder pochend geschildert. Die Um-
gebung der Wunde schwillt an. Die angeschwol-
lene Haut sieht zuerst aschgrau, dann rot aus. Die
meisten Rochenverletzungen gibt es naturgemaB
an den FiBen, speziell an den FuBknocheln.
Schwimmern wurden aber auch schon lebensge-
fahrliche Verletzungen an Brust und Unterleib zu-
gefligt.

Rochenstiche sollten wie Fischstiche ganz allge-
mein behandelt werden. Selbst Frischwasser-
rochen koénnen Urheber &uBerst schmerzhafter
Wunden sein, mit allgemeinen Krankheitserschei-
nungen wie: Fallen des Blutdrucks, Erbrechen,
Durchfall, Schwitzen, erhohter Herztatigkeit und
Lahmung. In schweren Fallen kann der Tod ein-
treten.

Katzenwelse

Es gibt etwa 1000 Katzenwels-Arten. Sie variieren
stark in GroBe und Form. Der Korper kann lang-
gestreckt, fast aalahnlich sein. Der Kopf hat bei
den verschiedenen Arten ein sehr unterschied-
liches Aussehen. Am Maul haben sie gewdéhnlich
lange Barben (Spirfaden). Die Haut ist dick und
schleimig und bei den meisten Arten schuppenlos.
Giftige Katzenwelse haben im vorderen Teil der
Rilcken- und Brustflosse einen steifen Stachel. Der
Stachel steht mit Giftdriisen in Verbindung. Die
Stachel mancher Welsarten haben Widerhaken.

Katzenwelse gibt es in See- und SiiBwasser. Viele
SiiBwasser-Welsarten sind eBbar, Salzwasser-
welse selten. Ein typischer Seewasser-Katzenwels
(Galeichthys felis) ist an der amerikanischen Ost-
kiste zwischen Kap Cod und dem Golf von Mexiko
zu Hause. Ein anderer Katzenwels, Clarias
batrachus, bewohnt die Indischen Gewésser, In-
donesien und die Philippinen. Andere Katzenwels-
arten gibt es mehr als genug in Flissen, Fluf-
mindungen und offenen Riffgebieten. Sehr zahl-
reich sind sie auch in groBen sandigen Buchten
vertreten.

Das Charakteristische an Katzenwels-Stichen ist
ein sofortiger stechender Schmerz, verbunden mit
einer pulsierenden oder brennenden Empfindung.
Der Schmerz kann ausstrahlen oder lokal sein.
Ein Arm oder andere Korperteile kénnen empfin-
dungslos werden. Einige tropische Arten (z. B. der
orientalische Katzenwels Pletosus lineatus) kén-
nen Verletzungen zufiigen, die 48 Stunden anhal-
ten. Die Wundstelle sieht zuerst blaB, dann rot aus.
Meistens schwillt sie an. Der Brand kann eintreten;
eine Nebeninfektion und schlieBlich der Tod ist
maoglich.

Spezielle Gegengifle fiir Katzenwels-Stiche sind
nicht bekannt. Beim Hantieren mit Katzenwelsen
sollte Vorsicht gelibt werden, besonders beim
Hantieren mit den Arten, die scharfe, steife Flos-
senstacheln haben.

Peterménnchen

Die Familie der Petermannchen (Trachinidae)
setzt sich aus etwa 30 Gattungen und 100 Arten
zusammen. Es sind kleine Seefische — weniger
als 45 cm lang — der mittleren Breiten, die sich
meist auf dem Boden des untiefen Meeres, be-
sonders in sandigen oder schlickigen Buchten auf-
halten. Wegen ihres aggressiven Wesens und ihrer
gut entwickelten Giftwaffen stellen die Petermann-
chen eine standige Gefahr fiir Taucher und andere
dar. Peterméannchen graben sich gewdhnlich in
den Boden ein. Nur ein Teil des Kopfes ragt her-
aus. Bei der geringsten Herausforderung schiefen
sie mit aufgerichteten Rickenflossen und Kiemen-
deckeln aus ihrem Versieck hervor und bohren
ihre Giftstacheln mit unfehlbarer Genauigkeit in
den Storenfried.

Das grofie Petermannchen, Trachinus draco,
kann an der afrikanischen Kiste, im Mittelmeer,
an der britischen und norwegischen Kiiste ange-
troffen werden. Das kleinere Petermannchen,
Trachinus vipera, bewohnt die Nordsee und das
Mittelmeer.

Kiemendeckel- und Rickenstacheln sind die Waf-
fen des Petermannchens. Die Riickenstacheln,
finf bis sieben an der Zahl, sind nadelscharf und
haben Giftrinnen. Die Kiemendeckelstacheln
stehen mit Giftdrisen in Verbindung. Das Gift ist
dem Gift einiger Schlangen &hnlich und wirkt als
Nerven- und La&hmungsagift.

Eine Petermannchenwunde verursacht normaler-
weise sofort einsetzende brennende, stechende
Schmerzen. Die Schmerzen breiten sich allm&hlich
aus. Innerhalb von 30 Minuten werden die Schmer-
zen sehr stark. Oft verliert der Gestochene inner-
halb dieser Zeit das BewuBtsein. Die Schmerzen
sind gewohnlich so stark, daB das Opfer schreit
und wild um sich schldagt. Weitere Krankheits-
erscheinungen, die als Folge eines Petermann-
chen-Stichs auftreten konnen, sind: Kopfschmer-
zen, Fieber, Frosteln, Phantasieren, Ubelkeit, Er-
brechen, Schwitzen, Verlust der Sprache, Herz-
klopfen und Krampfe. Morphium als schmerz-
linderndes Mittel versagt oft. Die Schmerzen las-
sen nach einigen Stunden nach, dafiir beginnt sich
dann die Wundstelle zu roten und anzuschwellen.
Es kann mehrere Monate dauern, bis wirklich alle
Krankheitserscheinungen verschwunden sind. Na-
tirlich héngt die Wiedergenesung von der Kondi-
tion des Verletzten und der aufgenommenen Gift-
menge ab. Spezielle Gegengifte gibt es fiir diese
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~ Verletzungen nicht. Erste Hilfe und schnelle drzt-
liche Behandlung kénnen lebensentscheidend
sein.

Zu Petermé@nnchen-Stichen kommt es gewdhnlich
beim Waten im Wasser. Darum sollte man dort,
wo mit Petermédnnchen gerechnet werden muB,
schitzendes Schuhzeug tragen. Man sollte Peter-
ménnchen weder reizen noch sorglos anfassen —
auch nicht, wenn sie schon tot sind,

Drachenkdpfe (Scorpaenidae)

Zur Familie der Drachenképfe gehéren einige bés-
artige Giftfische. Ihr Stich kann sehr gefahrlich
verletzen. Beim Vergleich kann das Gift einiger
Steinfische, Synanceja, mit dem Gift der Kobra
(Brillenschlange) auf eine Stufe gestellt werden.
Hauptgruppen der Drachenképfe sind:

1. Zebralisch, Pterois,

2. Skorpionfisch, Scorpaena,

3. Steinfisch, Synanceja.

Zebrafische sind hilbsche Flachwasserfische tro-
pischer und gemaBigter Gewésser. Sie machen
sich auf Korallenriffen breit. Ihre facherihnlichen,
spitzen Flossen spreizen sie in dhnlicher Weise
wie Pfaue. Unterhalb des Flossenputzes befinden
sich verborgene, ziemlich lange und nadelscharfe
Flossenstacheln. Sie haben nicht weniger als 18
Giftstacheln, von denen jeder todbringend sein
kann. Zebrafische stellen darum eine groBe Ge-
fahr fir jeden dar, der tropische Korallengebiete
erforscht.

Der Skorpionfisch ist Bewohner flacher Buchten
und Riffe. Sein Korper ist mit zahliosen Auswiich-
sen getarnt. Seine Tarnung, verbunden mit der
Gewohnheit, sich in Spalten, unter Felsen oder in
Seegras zu verbergen, lassen ihn fast unsichtbar
werden. Wird der Skorpionfisch entdeckt und aus
dem Wasser entfernt, so spreizt er seine Stachel-
flossen und Kiemendeckel in aggressiver Weise.

Steinfische kann man in Gezeitentiimpeln und in
sonstigen Flachwasser-Gebieten antreffen. Sie
graben sich teilweise ein oder halten sich be-
wegungslos verborgen. Auch Steinfische haben
eine Naturtarnung. Sie sehen wie mit Algen und
Tierkolonien bewachsene Steine aus. Kommt man
ihnen mit nackten FliBen zu nahe, so kénnen sie
sehr gefahrlich verletzen. Sie haben nicht weniger
als 13 Riickenstacheln, 3 Afterflossen- und 2 Bek-
kenflossenstacheln. Alle Stacheln sind kurz und
massiv und stehen mit Giftdriisen in Verbindung.

Der Stich eines Drachenkopfes hat starke, sich
strahlenférmig ausbreitende Schmerzen zur Folge.
Es ist moglich, daB der Verletzte wild um sich
schlégt, schreit oder das BewuBtsein verliert. In
unmittelbarer N&he der Stichstelle sieht die Haut
blaB aus, wahrend die weitere Umgebung gerdtet,
geschwollen und erhitzt ist. Wurde ein Arm oder
Bein verletzt, so ist Ldhmung des betreffenden
Gliedes oder Bewegungsbeeintréchtigung durch
starke Schwellung moglich. Viele andere Krank-
heitserscheinungen sind denkbar. Auch der Tod
kann eintreten. Mit der Behandlung des Verletzten,
mit den gleichen Mittein wie bei allen Fisch-
stichen, muB sofort begonnen werden.

Empfohlene Behandlung von giftigen
Fischslichen

Die Behandlung von giftigen Fischstichen sollte
auf drei Ziele ausgerichtet sein:

1. Schmerzerleichterung,

2. Aufhebung der Giftwirkung und
3. Verhinderung nachfolgender Infektionen.

Der Schmerz ist im allgemeinen die direkte Folge
des Fischstichs. Er wird verstarkt durch eingefléB-
tes Gift, durch eingefiihrten Schleim und sonstige
Fremdkérper. Stachel mit Widerhaken oder mit
sdgedhnlichen Kanten, wie z. B. bei Rochen und
Katzenwelsen, kdnnen gréBeren Schaden zufiigen.
Die Stichwunden soliten sorgféltig mit kaltem Salz-
wasser oder steriler Saline ausgewaschen werden.
In den meisten Fallen ist es angebracht, quer liber
der Stichwunde einen kleinen Einschnitt zu ma-
chen und die Wunde auszusaugen. Oft ist es mag-
lich, dadurch einen Teil des Giftes zu entfernen.
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Allerdings darf man nicht eine allzu groBe Wir-
kung von dieser Methode erwarten, denn durch
Fischstiche wird das Gift nicht so wie bei Schlan-
genbissen eingeimpft.

Friihzeitiges Abbinden des gestochenen Gliedes
oberhalb der Stichstelle — der Wunde so nahe
wie moglich — ist in jedem Fall ratsam. Alle paar
Minuten sollte die Abschniirung gel6st werden, so
daB das Blut zirkulieren kann. Die Wundstelle
sollte 30 bis 60 Minuten mit so heiBem Wasser, wie
es der Patient ohne Schaden zu nehmen ertragen
kann, gewéssert werden. Sind Kérperteile verletzt,
die nicht eingetaucht werden kénnen, so soliten
feuchtheiBe Kompressen angelegt werden. Nach
dem Wiassern der Wunde sollten die vergifteten
oder evtl. zerfleischten Gewebeteile durch chirur-
gischen Eingriff entfernt, die Wunde anschlieBend
durch N&dhen verschlossen werden. Manchmal ist
es angebracht, die Wunde nicht ganz zu verschlie-
Ben, sondern eine kleine Offnung ein oder zwei
Tage lang offen zu lassen. Die Wundstelle sollte
mit einem keimtotenden, sterilen Verband bedeckt
werden. Im iibrigen ist die ,Anleitung zur Gesund-
heitspflege auf Kauffahrteischiffen” zu befolgen.

Reptilien

Seeschlangen sind nahe Verwandte der Brillen-
schlangen (Kobras). Ihr Kérperbau und ihre Ge-
wohnheiten haben sich dem Aufenthalt im Wasser
angepaBt. Alle Seeschlangen sind giftig, und viele
todlich, doch greifen sie gewdhnlich nicht ohne
AnlaB an. Fischerleute, die bei der Ausiibung ihres
Berufs unbeabsichtigt mit Seeschlangen in Beriih-
rung kamen, erhielten von ihnen schon oft ver-
hangnisvolle Bisse. Tédliche Verletzungen sind im
Golf von Siam und den philippinischen Gewissern
etwas Alltagliches.

Wenige Seeschlangen sind langer als 1,2 m, doch
hat man auch schon 3-m-Exemplare gefangen. Sie
sehen oben ‘dunkel, unten hell aus und haben
schwarze, braune, graue, griine oder gelbe
Kreuzbénder. Alle Seeschlangen unterscheiden
sich von Landschlangen durch ihren paddelférmi-
gen Schwanz. Eine Verwechslung mit Aalen ist
ausgeschlossen, denn der Kérper der Seeschlan-
gen ist wie bei allen echten Schlangen mit Schup-
pen bedeckt. Die Augen sind mit durchsichtigen
Schuppen bedeckt und haben keine Lider. Die
Zunge ist schlank und gespalten. Hohle Giftzihne
sind vorhanden.

Seeschlangen bewohnen geschiitzte Kisten-
gewasser, besonders Gebiete in der Ndhe von
FluBmiindungen. Sie schwimmen stromaufwarts
bis zur Brackwassergrenze, ja ein paar Arten gibt
es sogar in Frischwasser. Wahrend der Paarungs-
zeit versammeln sich die Schlangen in Kiisten-
néhe und zwischen Korallenriffen. Es kann sein,
daB Fischerleute wahrend dieser Zeit 100 Schlan-
gen auf einmal im Netz haben. So ein Fang stellt
eine groBe Gefahr dar. Einmal, weil die Schlangen
wihrend der Paarungszeit besonders lebhaft und
manchmal aggressiv sind, zum anderen, weil be-
hauptet wird, daB das Gift einiger Seeschlangen
das Gift der Konigskobra an Wirksamkeit iiber-
trifft.

Seeschlangen bewegen sich durch seitliche Wel-
lenbewegungen und mit Hilfe des ruderihnlichen
Schwanzes vorwérts. Es wurde berichtet, daB sie
sowohl vorwarls, wie auch riickwérts schwimmen
kénnen. Schlangen kénnen sich lange Zeit an der
Wasseroberflache aufhalten; sie sind aber auch in
der Lage, stundenlang unter Wasser zu bleiben.
Den GroBteil ihrer Nahrung — fast ausschlieBlich
Fische — erbeutet die Seeschlange unter Wasser.
Wie viele Fische, so fressen auch Schlangen (iber-
wiegend bei Nacht, Sie gehen besonders nach
Eintritt der Dunkelheit ins Netz, wenn sie durch
das von Fischerbooten gezeigte kiinstliche Licht
angelockt werden. Einzelne Schlangen werden
héufig mit Angelleinen gefangen, da sie schnell
auf bekdderte Haken beiBen.

Die gelbbauchige Seeschlange, Pelamis platurus,
wagt sich lber die Kiistengewésser hinaus und ist
die weitverbreitelste Seeschlange. Sie existiert in
ostafrikanischen und asiatischen Gewéssern bis

Sibirien, an der japanischen Ostkiiste, den Philip
pinen, Ozeanien und &stlich bis zum tropischer
Amerika.

Die Seeschlange (Enhydrina schistosa) ist eine
ziemlich aggressive Schlange. Sie bewohnt den
Indischen Ozean vom Persischen Golf bis zur
Nordkiiste von Australien. Ungefahr 50 andere
Arten bewohnen den tropischen Pazifik und Indi-
schen Ozean vom Persischen Golf bis Samoa.
Auch folgen sie im westlichen Pazifik dem warmen
Meeresstrom nach Japan. Es ist nicht bekannt,
daB sie auch im Atlantik vorkommen.

Vom Kontor aus gesehen

Was sind Abschreibungen?

Die Abschreibungen sind wichtige Posten in
den Bilanzen aller Unternehmen, also auch
cer Reedereien. Oftmals hért man die Mei-
nung, Abschreibungen seien die groBen
Chancen fiir die Unternehmer, viel viel Geld
zu verdienen. Was heiBt nun eigentlich ab-
schreiben? Abschreiben tut der Schiiler von
seinem Nachbarn; abschreiben im Sinne
von kopieren, — Der Unternehmer aber
schreibt einen Wert herab auf einen niedri-
geren Wert. Warum? Wenn der Reeder ein
Schifi gekauft hat, dann soll dieses Schiff
fir 10, 15 oder sogar 20 Jahre fahren. Macht
er nun am JahresschluB seine Bilanz auf, in
die das neue Schiff zum erstenmal eingeht,
dann hat dieses Schiff — das weiB jeder —
nicht mehr den Wert, den es beim Kauf
hatte. Das Schiff ist abgenutzt im Laufe der
geleisteten Reisen. Von seiner Nutzungs-
dauer ist ein Jahr herunter. Diese Wert-
minderung setzt der Reeder ab von dem ur-
springlichen Anschaffungswert des Schiffes.
Was bedeutet nun der Vorgang des Ab-
schreibens?

Von Jahr zu Jahr geht ein bestimmter Be-
treg, der als Prozentsatz ausgerechnet wird
und auf die gesamte Nutzungszeit bezogen
ist, als die Wertminderung des Schiffes in
die Rechnung ein. Mit anderen Worten:
Wenn das Schiff 16 Jahre oder 14 Jahre lang
in der Unternehmung eingesetzt werden
soll, dann wird bei gleichmaBiger Abnutzung
Cer Wert des Schiffes jahrlich um 7,149,
geringer. Was stellt nun dieser Betrag dar?
Dieser Betrag von 7,14 % ist der Aufwand
dafir, daB das Schiff abgenutzt wird. Sind
nun diese Abschreibungen Kosten? Sind sie
ein Teil des Gewinns? Sie sind Kosten,
wenn man davon ausgeht, daB der Reeder
jdhrlich 16 Jahre lang einen bestimmten
Detrag zuriicklegen muB, um ein neues
Schiff wieder kaufen zu kénnen und somit
das alte zu ersetzen.

Die Abschreibungen sind also die Koslen
dafiir, daB ein neues Schiff angeschafft wer-
den kann. Sie sind Kosten dafiir, daB am
Ende der Nutzungsdauer eines Schiffes ein
neues Schiff erworben werden kann und die
Arbeitsplédtze fiir die Seeleute auf dem
Schiff gesichert sind. Wiirde der Reeder
sein Schiff nicht abschreiben, dann kénnte
er am Ende kein weiteres Schiff erwerben;
er miiBte sein Unternehmen schlieBen. Ab-
schreibungen sind also nicht nur vom Kon-
tor aus gesehen Kosten, die beim Betrieb
des Schiffes entstehen.

Es ist daher ganz richtig, daR die DAG in
einer Broschiire zur wirtschaftlichen und
personalpolitischen Situation in der Bun-
desrepublik die Abschreibungen in einer
Ubersicht der Hamburg-Amerika Linie
(Seite 22) als Kostenbestandteile auffaBt.
Abschreibungen sind Kosten des gesamten
Unternchmens.




Flottenumschau

Bundesmarine

Vizeadmiral Karl-Adolf Zenker, seit sechs Jahren
Inspekteur der Marine, ist am 30. September in
den Ruhestand getreten. Die Straffung und Moder-
nisierung der Bundesmarine wurde von ihm ein-
geleitet. Seit 1951 beschaftigte er sich in der
.Dienststelle Blank" mit Fragen des Aufbaus der
Marine. Im Dezember 1955 wurde er als Kapitén
zur See kommissarischer Leiter der Bundesmarine.
Dann leitete er zuerst die Unterabteilung Fiihrung
in der Marineabteilung des Bundesverteidigungs-
ministeriums, war Befehlshaber der Seestreit-
krafte der Nordsee, Kommandeur des Kommandos
der Marineausbildung und dann Inspekteur der
Marine. Seine reiche Erfahrung und sein abgewo-
genes Urteil erleichterten ihm die Fihrung der
Marine. Vizeadmiral Zenker besuchte im Septem-
ber vor seinem Ausscheiden alle gréBeren Marine-
standorte und verabschiedete sich von den Behér-
denchefs, die mit der Bundesmarine enger zu-
sammenarbeiten. An Bord des Zerstérers ,Schles-
wig-Holstein" nahm er Ende September die Pa-
rade von 56 Kriegsschiffen ab, die von einer NATO-
Ubung zuriickkehrten. Nach altem Brauch pullte
eine Offizierscrew in einem Marinekutter den
scheidenden Inspekteur in Eckernférde an Land.

Der dritte Inspekteur der Marine, Vizeadmiral Gert
Jeschonnek, hat am 2. Oktober seinen Dienst in
Bonn aufgenommen. Er trat 1930 in die Kriegs-
marine ein und war spéater Artillerieoffizier auf
groBen Schiffen und Admiralstabsoffizier. Von
1945 bis 1947 war er in der deutschen Minenraum-
leitung tatig. Etwa vier Jahre war er Sachbearbeiter
in der Abteilung Seeverkehr des Bundesverkehrs-
ministeriums und drei Jahre Referent im Bundes-
kanzieramt. In der Bundesmarine und in NATO-
Kommandos hatte er ab 1956 verschiedene leitende
Stellungen und war ab 1965 Stellvertretender Be-
fehlshaber des NATO-Kommandos Ostseezugénge.
In dieser Position wurde er Konteradmiral und
Vizeadmiral. Der 55 Jahre alte neue Inspekteur
bringt vielseitige Kenntnisse fiir sein neues
Amt mit.

Die Bundesmarine hat gegenwartig 194 Kriegs-
schiffe und 89 Hilfsschiffe. Einige Fahrzeuge, dar-
unter der Zerstorer ,Z 6", werden ausgesondert.
Das Kistenwachboot ,Diana“ wurde als siebentes
Fahrzeug der Serie von 10 Einheiten vom Typ
.Frauenlob* in Dienst gestelit. Die zehnte Einheit,
das KW-Boot ,Acheron®, lief Ende Oktober in
Rendsburg vom Stapel. Der Betriebsstofftanker
.Westensee" (70 m Lange) wurde in das 2. Versor-
gungsgeschwader eingereiht. Ein U-Boot-Druck-
dock wurde von einer Werft in Liibeck an das
Marinearsenal Kiel geliefert. Das Dock besteht aus
einem Zylinder von etwa 75 m Lénge. In den ge-
fluteten Zylinder schwimmt das U-Boot hinein, In
die geschlossene Rohre wird dann Wasser ge-
pumpt. Der Druck in den verschiedenen Tauch-
tiefen |&Bt sich durch die in die Réhre gepreften
Wassermengen simulieren. Die Uberpriifung der
U-Boote in den tiefen Gewdssern vor der norwe-
gischen Kiiste auf ihre Druckfestigkeit, wobei das
U-Boot von einem Kran in die entsprechenden
Tiefen herabgesenkt wurde, kann jetzt entfallen.

.

Das Segelschulschiff ,Gorch Fock” lief am 19, Ok-
tober zu seiner 27. Auslandsreise aus. Diese
Herbstreise fihrt in diesem Jahr nicht in den Ost-
atlantik. Es werden Héfen in Schweden und Déne-
mark aufgesucht. Der Biirgermeister von Hamburg,
Professor Weichmann, besuchte vor einigen Wo-
chen den Zerstdrer ,Hamburg”. Das geschah an-
l&Biich der Weltausstellung in Montreal. Der Zer-
storer kommt Anfang des néchsten Jahres zu
einem Werftaufenthalt wieder in seine Patenstadt.

Zur Schaffung des Kollisionsschutzweges in der
ostlichen Nordsee haben die Minenraumfahrzeuge
der Bundesmarine in diesem Jahr viele Quadrat-
seemeilen (berprifi. Die niederldndische Marine
wird im Frihjahr 1968 den westlichen Teil dieses
Weges vor den Westiriesischen Inseln Minensuch-
arbeiten durchfiihren. Die Planung des Kollisions-
schutzweges schreitet dadurch voran.

Besuche

Zum Sommerende und Herbstanfang verzeich-
neten unsere Héfen viele Kriegsschiffbesuche. Das
italienische Segelschulschiff ,Amerigo Vespucci®
war in Bremen, auch das argentinische Schulschiff
JLibertad" lief den Weserhafen an. Dénische
Minensucher kamen nach Helgoland. Das U-Boot
sHardhead” besuchte Wilhelmshaven, ebenialls
funf niederldndische Minensuchboote und ein
amerikanisches Landungsschiff. In Hamburg lagen
Ende September/Anfang Oktober der amerika-
nische Eisbrecher ,Eastwind", das belgische For-
schungsschiff ,Mechelen” und das brasilianische
Hilfsschiff ,Barrosa Perreira“. Ende Oktober / An-
fang November kamen der US-Flugzeugirdger
~Randolph” und ein Zerstorer sowie 6 britische
Fregatten und ein U-Boot nach Hamburg. Die aus-
landischen Marineleute wurden iberall freundlich
aufgenommen. Im kommenden Winter sind nur
noch wenige Besuche zu erwarten.

Fremde Marinen

Die amerikanische U-Boot-Waffe hat mehr als
39 000 Mann. Das ist mehr als der Personalbestand
der gesamten Bundesmarine. Der Grund fiir diesen
hohen Personalbedarf der US Navy ist, daB fir die
atomgetriebenen U-Boote zwei Besatzungen zur
Verfiigung stehen, die sich abwechseln. Von den
41 Polaris-U-Booten gehéren 31 der Lafayette-
Klasse an, die fiir jede Einheit eine doppelte Be-
satzung von 160 Mann benétigten. Flr die zehn
anderen U-Boote stehen je 112 Mann zur Verfii-
gung. Das spezialisierte U-Boot-Personal ist
knapp. Die elwa 45 konventionell angetriebenen
amerikanischen U-Boote haben etwa 80 Mann an
Bord. Unter den Angehérigen der US Navy gibt es
aber nur etwas mehr als fiinf Prozent aktive U-
Boot-Fahrer. Von den Marineoffizieren sind rund
acht Prozent auf U-Booten eingeschifft.

o -

Lotse durch
die
Speisekarte

PHILIPPINEN

Die bewegte Geschichte der Inselgruppe im
Pazifik spiegelt sich in den EBgewohnheiten
der Bevdolkerung wider. Wéhrend des frithen
Mittelalters waren es die Inder und Chinesen,
seit Mitte des 16. Jahrhunderts die Spanier,
schlieBlich seit der Jahrhundertwende die
Amerikaner, die der Landeskiiche ein Geprége
gaben.

Enisprechend schwer ist das Nationalgericht
seinem Ursprung nach zu definieren. In der
Landessprache, dem Tagalog, wird es Adobo
genannt. Unter diesem Namen findet man es
auch in Manila und in anderen Stadten auf der
Speisekarte. Das aromatische Essen hat viel
Ahnlichkeit mit Gulasch. Die grobgewiirfelten
Fleischbestandteile stammen vom Schwein und
Huhn. Sie werden in heifem Fett kurz aufge-
braten und kommen dann in eine SoBe, die aus
Zwiebeln, Tomaten, Knoblauch und griinem
Pfeffer besteht. Lorbeer, SojasoBe und Essig
geben als Wiirzung eine pikante Note. Zum
SchluB werden im fertigen Gericht Yamstiicke
gegart. Yam ist eine in tropischen Gegenden
verbreitete SiiBkartoffel.

Zu seinem Adobo trinkt der Philippino Bier. Die
europdische Braukunst faBte auf den Inseln
schon friih FuB und hat eine beachtliche Quali-
tatshéhe erreicht. Wie in Europa ist die Sitte
des gegenseitigen Zutrinkens gebrauchlich,
nur daB man hier anstelle von ,Prost* ein
freundliches ,Ma bu hay" sagt.

Auf zwei Leckerbissen sind die Philippinos be-
sonders stolz. Der eine nennt sich Balut, ein
Essen, bei dem die Européer lieber die Augen
schlieBen. Hinter dem Namen verbergen sich
eingelegte Entenembryos, die kurz vor dem

Schliipfen mit Haut und Haaren konserviert
wurden.

Wahrend Baluts sehr verbreitet sind, braucht
man zum GenuB der zweiten Delikatesse gute
einheimische Beziehungen. Angeblich schmeckt
sie so gut, daB nichts fiir Handel oder Restau-
rationsbetriebe {ibrig bleibt. Es ist ein Barbecue
aus dem Fleisch der Fliegenden Hunde. Auf den
Inseln heiBen sie Fruit Bat, da sie sich nur von
Friichten erndhren. Diese gewaltigen Fleder-
méuse werden in den frihen Morgenstunden
geschossen, lbers Feuer gehalten und nach-
dem das Fell angekohilt ist, wird es abgezogen.
Die Fettsacke unter den Armen und am Nacken
sind ungenieBbar. Das {ibrige Fleisch wird zer-
teilt und auf dem Rost gebraten. Fiir die
héchste Delikatesse halten Feinschmecker die
gerdsteten Darme und den Magen. Da die Tiere
sich ausschlieBlich von Frichten ernihren, sol-
len sie unvorstellbar gut schmecken.




o 4

Kleiner Mann auf groBem Schiff

Auf dem Haken eines Seenotkreuzers

Foto: Karl Bitterling’
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Tagebuchblétter einer Uberfiihrung

Dann hatte uns die Logge iiberholt

Von Peter Kniippelhoiz

Der GroBe Bahnhof aber ruht in der
Schublade. Statt dessen vermerkt der
Erste im Tagebuch: Ende der See-
reise!

Eine einsame Bucht, entweder ver-
lassen oder noch nicht entdeckt. An
einer einzigen Stelle werden die
grinen Ufer von halbfertigen Well-
blechschuppen unterbrochen.

Elvis macht einen entschiedenen
Versuch, mit dem Lande einig zu wer-
den. In bedirfnislosen Hiitten woh-
nen abwechselnd Indianer, Schwarze,
Mestizen oder auch alles durchein-
ander, friedlich im gemeinsamen Etui
vereint mit Ferkel, Hund, Papagei und
Ameisenbar, der hier besonders als
Haustier auftritt. Als Elvis vor einer
entlegenen Hiitte stehenbleibt in der
Hoffnung, hier eine Seforita kennen-
zulernen, macht der Papagei zum

(Fortsetzung und SchluB)

Ameisenbar eine recht héBliche Be-
merkung.

Von unserem Dampfer nimmt nie-
mand Notiz, als ob wir gar nicht an-
gekommen waren. Auf dem Achter-
deck bilden sich Debattierkiubs. Am
beriichtigsten ist der Gespréachskreis
um Manitou, den Chiefingenieur.
Dustere Blicke sendet er hiniiber in
das Land seiner Viter. Seine Be-
ziehungen zum Lande Amerika,
deren sich ein jeder erinnert, der ihm
unterwegs gelegentlich zuhdbrte,
scheinen ihn jah im Stiche zu lassen.

+Jo-Achim*“, sage ich, ,wir werden zu
FuB nach Hause gehen miissen und
uns unterwegs den Unterhalt mit
Mundharmonikaspielen verdienen".
Eine attraktive Entwicklung unserer
Zukunft, welcher jedoch die halbe
Furchtbarkeit genommen ist, als der

Koch darauf hinweist, daB man den
Weg lber den Grund des Atlantik
leicht wiirde finden kénnen, wenn
man nur an den iber Bord geworfe-
nen Tellern, Tassen usw. entlang-
liefe.

Nach einer anderen Perspektive ist
im Lande unserer Sehnsucht eine
Revolution ausgebrochen. Die Ban-
ken sind gesperrt, Geld gibt es liber-
haupt nicht. Wir werden entweder
alle gleich erschossen oder aber
auch erst spater. Wir kénnten aber
auch Gliick haben und in die kdmp-
fende Truppe eingereint werden,
selbstredend unter Beriicksichtigung
der Dienststellung an Bord, betont
der Erste.

Doch eines Tages, als Knautschke
zum dritten Male packt, als er zum
letzten Male vor dem Spiegel den ur-
alten KDF-Anzug glatistreichelt, ist
die Order da zum Aussteigen!

Wie vom Gewitterregen eingeschiich-
terte Hihner umstehen wir am Ufer
unseren Kaptn, der jetzt auf dem
Heimweg so etwas wie einen Hirten
abgeben muB ...

Ein verstaubtes Kraftgefahrt braust
heran. Scheck, Flugschein und Visa
sind dabei. Nun laB das Vehikel aus-
sehen wie es will, nur hinein und ab!

Lebewohl, langweiliges Gestade ohne
Shops und Bars, lebewohl, Indianer-
médchen und Ameisenbér! Von der
Héhe aus ist der flotte ,Max" noch
einmal zu sehen. Lebewoh! auch du,
treuer Meeresgefdhrte, sie haben
deine Maschine einfach abgestelit,
das Maschinenschott zugehauen, als
wenn man zu einem Kinobesuch an
Land ginge. Nun liegst du verlassen,
unbetreut und dimpelst an der An-
kerkette — fiir immer!

Flugplatz, Anschnallen, Propeller-
dréhnen, Stewardessen, Coffee,
Sandwiches — es fliegt sich gut in
Mittelamerika.. . .

Flugplatz in Miami! Anschnallen, Pro-
pellerdréhnen, Stewardessen, Lunch,
Gin, Whisky und Soda. Es fliegt sich
leidlich Uber Florida. ..

Flugplatz in New York! Abschnallen,
sechzehn Stunden Aufenthalt. Keine
Stewardessen, keine Sandwiches.
Statt dessen aber Verhandeln, Pala-
ver, Differenzen an den Schaltern
wegen der Uberfracht des Gepécks.
Nicht zu vergessen die Schlepperei.
Da steht es denn wahllos herum, das
Elendsgepéack: Blechkoffer, Papp-
kartons, Seesdcke, vollgestopft mit
Souvenirs, nicht zu vergessen das
Tonbandgerat, das teure, mit seinem
Zerhacker, welches nun ausgerech-
net diejenigen mitschleifen miissen,
die sich schon unterwegs ewig dar-
tiber zu d@rgern hatten. Die Zunge aus
dem Halse, so wandern miide See-
fahrer durch die endlosen Wandel-
hallen dieses Flughafens, zwischen
vergnigten und dollargespickten
Fluggasten hindurch zu einem Eis-

Wir dachten, daB unsere
Leser auch Appetit

bekommen wiirden.
Foto: Ullmann

brunnen — eine kostenlose Er-
frischung — unrasiert, in alten Kla-
motten, ein Dorn im Auge der Police.
Die anderen Reisenden sehen nervis
nach fhrem Gepack, wo wir uns
nahen. In einem Warteraum, der sich
halbstindlich leert und wieder fiillt,
hocken und palavern unsere groBen
Drei: der Alte, der Chief und der
Erste. Sie werfen sich wechselseitig
immer von neuem dasselbe vor. Still,
aber voll innerer Bosartigkeit, schium-
mert scheinbar in der Ecke Herr
Knautschke. Der arme Koch ist das
Opfer eines Inders geworden, der
ihm seit einer Stunde ber das Vor-
anschreiten der Sozialverwaltung in
Pakistan vordoziert.

Von kiihnen Intuitionen angefacht,
stirmt plétzlich der groBe Hauptling
der Maschine davon. Ein jeder er-
innert sich seiner Amerikakenntnisse.
Vielleicht kommt etwas Niitzliches
dabei fir uns heraus. Nach einiger
Zeit stellt sich jedoch heraus, daB
seine Beziehungen nicht weiter rei-
chen als bis zur Hellsarmee, und die
hat heute geschlossen, weil Sonn-
tag ist!

Nachdem sich der Saal zum 37. Male
gefiillt und wieder geleert hat, wer-
den wir von einer StewardeB geholt,
Immerhin sind wir jetzt 32 Stunden
auf den Beinen mit all den Koffern,
dem Tonbandgerét und seinem Zer-
hacker, den jetzt schon niemand
mehr tragen will.

Anschnallen, Propellerdréhnen . ..

Was wir in langwédchiger Krabbelei
zusammengeackert haben an See-
meilen, das verschenkt so eine
Superkonstellation in einer einzigen
Nacht!

In seinem einstmals so flotten Som-
meranzug, der jetzt wie der Balg
einer Ziehharmonika aussieht, hangt
unser Alter erschépft und apalhisch
in seinem Sitz, als seine GliedmaBen
sich plétzlich straffen. Der Flugkapi-
téan der Maschine, der aus purer Hof-
lichkeit hier und da griiBend durch
den Gang eilt, wird vom Alten buch-
stéblich iiberfallen. Welch eine Ge-
legenheit, nach dem erniedrigenden
Umgang mit all dem gewdhnlichen
Volk einmal wieder auf der Ebene
von Kapitén zu Kapitén verkehren zu
kénnen! Eine Viertelstunde lang muf
der Ungliickliche den ganzen Uber-
flihrungssalat Gber sich ergehen las-
sen und sieht sich erst befreit, als der
aus dem Schlaf gestorte Knautschke
einen ungeheuren Protest losl&pt.

Anschnallen, Landen in London. Mit
dem Bus nach einem anderen Flug-
hafen. Doch wir kénnen nicht ein-
steigen, weil das Buchen fir den
Weiterflug in Amerika vergessen
worden ist.

Wieder die Verhandlungen, das Pa-
lavern in immer scharferer Tonart
Warten, Drangen, Theater!

Dem Koch féllt es ein, daB er in Lon-
don einen entfernten Onkel wohnen
hat. Die paar Zuhérer, die er noch
findet, ziehen sich sogleich zurick,
nachdem es sich herausstellt, daB
dieser Onkel auch noch Max heiBen
soll ...

Und wieder mit dem Bus zu dem
Flughafen zuriick, wo wir eben erst
hergekommen sind.




—

Emeutes Verhandeln, Schlange-
stehen, Rickfragen an den amerika-
nischen Kontinent, erneutes Buchen
und Verbuchen der ewigen Uber-
fracht nunmehr bei der fiinften Flug-
linie. Und dann wird unser Gepéck
noch mit einer sechsten Gesellschaft
beférdert.

Nach erneutem Anschnallen gibt es
jetzt ein erlesenes Menu, starken
Kaffee und frisches Obst. Liebe
Stewardef aus den Niederlanden,
liebes, blau-weiB-rotes Holland mit
deinen  Windmihlen wund Holz-
schuhen, verzeih uns, wenn wir ge-
gen einen deiner S6hne mal haBlich
waren: der Alte hat in London seinen
Zerhacker selber tragen miissen!

Abschnallen in Amsterdam.

Tulpen, wohin man sieht, Tulpen, die
nun wirklich aus Amsterdam sind.
Freundliche, hilfsbereite Kellner, die
selbst dann noch héflich sind, wenn
Gaste heruntergekommen und bar-
geldlos sind.

Elvis sucht im Klubsessel des Restau-
rants vergeblich nach dem Riemen
zum Anschnallen. Ist das ein Wun-
der, wo wir uns nunmehr seit 72 Stun-
den von einem Flugplatz auf den an-
deren schleppen?

Einer ist verschwunden seit London:
Knautschke, Maschinenseele und
Schmierseifeverwalter. Vermutungen
sind immer bei der Hand. Sollte er in
einem tierfreundlichen Land humane
Aufnahme gefunden haben, vielleicht
im Zoo — auf Lebenszeit geschiitzt
vor bosartigen Mitmenschen?

Und dann schnallen wir uns wieder
einmal an. Kaffee, Kaugummi, Drops.
Der Alte und der Chief haben sich zu
einem letzten Wortwechsel aufgerafit,
was die Insassen der Convair auf
seine Art erquickt. Sie palavern dar-
um, ob unser Money-Check in acht
Tagen oder aber erst nach drei Wo-
chen realisiert wird . ..

Bodennebel verzégert die letzte, die
endliche Landung. Noch ein paar
Ehrenrunden zwischen Finkenwerder
und Poppenbiittel. Denken mogen
wir gar nicht mehr. Runter kdmen
wir immer, sagt der Koch.

.Jo-Achim“, sage ich, , flir meinen
Teil sehne ich mich langsam nach
einer Uberfliihrung, weil das Uber-
fuhrtwerden doch noch um vieles
haBlicher wird . . .!

Als es aufklart, behauptet Elvis steif
und fest, die Posilionslaternen vor
dem Eingang der Seemannskneipe
«Zur Spritlampe" gesehen zu haben.

Der Zolliner Hein Griinrock hat tiefstes
Mitleid mit uns. So bleiben die Liter-
flaschen mit dem lauwarmen Genever
unberufenen Augen verborgen. Und
die Gemiter heitern sich auf. Wer
hétte nicht vor einer knappen Stunde
noch eine Monatsheuer freiwillig da-
fur bezahlt, dem ersten besten unter
seinen Mitreisenden einmal eins vors
Schott ballern zu dirfen! Und jetzt
sind sie alle wieder nett zueinander.
GewiB, es war doch eine ganz ordent-
liche Reise — bis auf das, was schlief-
lich allenthalben verkommt.
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San Francisco

...5ei sicher und trage ein paar Blu-
men in deinem Haar! (So die Oberset-
zung.) Wir gratulieren Scott McKenzie,
dem groBen Star der Schlager-Bliiten-
Zeit zum Top-Erfolg! Nun ist er auch
bei uns ganz oben! — Sogar eine Indu-
strie ist bereits nach der neuen Liebe-
und Blumen-Masche aufgezogen wor-
den: AuBer nach Schlagern reiit ,man”
(das ist, was man international ,lhe
Kids" nennt), also reit ,man" sich um
geblimte Kleider und Hemden, Blu-
menketten im Haar, am Hals und
sonstwo sowie d}apanische Killel fir
Jungens. England und die Schweiz pla-
dieren fiir .San Francisco...
the flower-rain® . ..

2

We love you

The Rolling Stones machen mit in
Liebe" und schwimmen natiirlich dabei
auch mil oben. Ubrigens werden zur
Huldigung dieser romantischen ldee in
England sogenannle ,love-ins® veran-
staltet, wo indische Yogis Selbstbesin-
nung und Medilation lehren. Die Auf-
nahmeleiler aber suchen unterdessen
pausenlos nach Blumen-Schlagern oder
nach Singern, die mit lyrischer”
Stimme und o hne ,harten Beat” von
Liebe singen konnen. (Und das alles
fing in San Francisco an, von Lou Adler,
einem begabten jungen Schallplatten-
produzenlen, wie von den ,Mamas und
Papas" und Top-Star McKenzie unter-
stitzt.)

under

Rangliste der deutschen und
internationalen Schlager im
WMonat Oktober 1967

N
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Death of a Clown

Dave Davies ist vom §. Platz noch ein-
mal ,zwei hoher" gekommen. Der
avancierte Clown ist eben immer noch
ein recht begehrter Hit-Artikel und dazu
unumstoflich — wer will hier leugnen —
diesmal wirklich ganz und gar inter-
nationale Klasse. Schweiz ebenfalls
Nummer 5.

4

Verbotene Trdume

Peter Alexander mauserte sich nicht nur
in verbolenen Trdumen, sondern in
Wirklichkeit durch sein schier unermeB-
liches Repertoire. Er serviert uns auBer
deulschen und spanischen néchtlichen
Visionen auch noch Spezialitilen aus
Bdhmen, Ungarn, UOsterreich. — Dazu
allerlei von friih bis friih aus Paris und
die ihm halt aus der Seele perlenden
«Wiener G'schichten”. Somit diirfte sich
erlbrigen, Peters internationale Erfolge
noch besonders zu erwdhnen.

S

Glory Land

Auch The Lords sind zu ,Duschinkas"
geworden. Die Seelchen besingen ihr
glorreiches Land mil viel ,soul". Neben
der Flower-Time, Freunde, kammt nam-
lich (und nicht nur in Deutschland!) nun
auch noch die Soul-Time iber uns. Mit
Blumen und Seele soll die Schlager-
jugend also durch den néchsten kallen
Winter tanzen. C'est ca!

Bis zum néichsten Mal!
Herzlichst |hre Magdalena Ahlers

(Copyright by Musikmarkt)

Wie Sie sich wihrend der Fahrizeit

auf das Studium zum Seesteuermann auf
grofBer Fahrt (A 5) oder zum
Schiffsingenieur Il (C 5) vorbereiten kinnen

HAMBURGER FERN-LEHRINSTITUT

Vom 1. April 1965 an ist bekanntlich die Mittlere Reife oder die Fachschul-
reife Bedingung fiir das Studium zum Seesteuermann auf groBer Fahrt (A 5)
oder zum Schiffsingenieur Il (C 5).

Die neue Regelung verlangt also fiir ehemalige Volksschiiler vor dem Stu-
dium den Besuch einer Berufsaufbauschule von einjéhriger Dauer, dem sich
die Priifung der Fachschulreife anschlieBt.

Die Padagogische Leitung des Hamburger Fern-Lehrinstituts hielt sich da-
her fiir verpflichtet, der Frage nachzugehen, wie andere Lénder die Zu-
lassung zu Seefahrt- oder Schiffsingenieurschulen geregelt haben. Dabei
hat sich ergeben, daf in den skandinavischen L&ndern seit fast einem
halben Jahrhundert — nach bewahrtem britischen Vorbild — wéahrend der
vorgeschriebenen Fahrtzeit Fernlehrgange durchgearbeitet werden, um die
Ausbildung vor dem Studium zu verkiirzen.

Das Hamburger Fern-Lehrinstitut hat daraufhin — beraten von dem Direktor
der Seefahrtschule und dem Direktor der Staatlichen Gewerbeschule Werft
und Hafen der Freien und Hansestadt Hamburg — einen Fernlehrgang mit
32 Lehrheften nebst einem Einfiihrungsheft geschaffen.

Dieser Lehrgang, den Sie wahrend der Fahrizeit durcharbeiten kénnen, er-
spart lhnen ein Semester, und zwar die Unterstufe der Berufsaufbau-
schule: — Der Inhalt des Lehrgangs entspricht den amtlichen Vorschriften
und umfaft folgende Gebiete:

Kulturkundliche und sozial- Mathematisch-naturkundliche

kundliche Fachergruppe Féchergruppe
Deutsch 5 Hefte Mathematik 6 Hefte
Literaturkunde 3 Hefte Rechnen 1 Heft
Englisch Grundlehrgang Chemie 2 Hefte
,Calling all beginners® Physik 1 Heft
mit 4 Langspielplatten Stromungslehre 1 Heft
Geschichte 4 Hefte Elektrotechnik 1 Heft
Gemeinschaftskunde 1 Heft Mechanik 1 Heft
Wirtschaftsgeographie 1 Heft Dynamik 1 Heft
Warmelehre 1 Heft
Berufskundliche Fachergruppe Optik 1 Heft

Zeichnen 1 Heft

Das Hamburger Fern-Lehrinstitut ist iiberzeugt, dem nautischen und dem
technischen Offiziersnachwuchs mit VolksschulabschiuB mit diesen Lehr-
heften in doppelter Hinsicht férderlich zu sein:

Einmal kann die Ausbildung um ein halbes Jahr verkiirzt werden, und zum
anderen wird die Freizeit wahrend der vorgeschriebenen Fahrizeit sinnvoll
mit Fernunterricht ausgefllt.

Der Preis fiir diesen Fernkurs schlieBt ein: die Korrektur und Begutachtung
der Arbeiten durch das Institut fir die Dauer von finf Jahren. Die Unter-
richtsgebiihr kann auch in giinstigen monatlichen Raten entrichtet werden.

Fur Auskinfte steht Ihnen das Hamburger Fern-Lehrinstitut gern zur Ver-
fligung.

Der Sténdigen Arbeitsgemeinschaft der Kistenlander fiir das Seefahrt-
Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschulwesen und dem Verein zur
Forderung des seemannischen Nachwuchses e.V. gebiihrt besonderer Dank
dafiir, daB sie die Bemilihungen des Hamburger Fern-Lehrinstitutes um
diese Lehrhefte fiir Seefahrer gefordert haben.

Die Padagogische Leitung des Hamburger Fern-Lehrinstituts wurde weit-
gehend unterstiitzt und wesentlich geférdert vom Verband Deutscher Ree-
der und dem Verein Hamburger Rheder.
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Wer gewinnt im 37?

Waagerecht: 1. Kleine Pleffergurke,
7. Oper von Leoncavallo, 12. Sidfrucht, 13.
indische Tempeltinzerin, 14. nordafrika-
nisches Gebirge, 15. #gyptischer Staats-
mann, 17. Vortridge, 18. dgyptische Konigin,
19. Zahlraum, 20. kanaanitischer Riese, 22,
Farbe, 24. Padagoge, 27. Grundform, Ur-
gestalt, 29. Kleine Sundainsel, 32. astrolo-
gischer Berater Wallensteins, 33. im Jahre,

Senkrecht: 1. Gepbkeltes Rindfleisch
(Konserve), 2, Sternbild, 3. italienischer Ma-
ler, ein Hauptmeister der Renaissance, 4.
amerikanische Minzeinheit, 5. Sammel-
begriff f. Friichle, 6. Riechorgan, 7. Fischer-
fahrzeug, 8. groBte der britischen Kanal-
inseln, 9. griechischer Kriegsgott, 10. lér-
chendhnlicher, aber immergriiner Nadel-
baum, 11. Vogelkunde, 16. Markosemitiel,
21, Zahlwort, 23. feierliche Amtstracht, 25.
philosophische Richtung, die das Wesen

34, Glaube an vermeintliche Erschei
von Seelen Verstorbener, 35. NebenfluB der
Elbe, 37, Sportwette, 39. Geriicht, 40. ménn-
liches Schwein, 42. Hautfliigler, 44. geféllig,
freundlich, 45. Schmuckkigelichen (Mehr-
zahl), 46, sehr krédftige Gewebe, 48. berih-
rend, dicht bei, 49. Begriinder der Oratoria-
ner, 50. europdische Hauptstadt, 52. Stadt
in Oberitalien, 53, Uberschwenglich Be-
geisterter, 54. Anerkennung, 55. Gedenk-
téfelchen, Gedenkminze, 58. immergrine
Kletterpflanze, 60. Zeitvertreib, 61. BuB-
bereitschaft, 62. heiliger Stier der alten
Agyptler, 63. biblischer Prophet, 64. Lebens-
bund, 67. Liebreiz, Wohlgefélligkeit, 69.
einjdhriges Pferd, 71. Ungezieler, 72. Spiel-
karle, 74. ausruhen, 76. alte Gewehriorm,
77. Europaer, 78. Sladtteil von Berlin, 80.
spanische Kdnigin, 81. Frauenname, B83.
dgyplischer Sonnengott, B5. Erzieher, B7.
franzbsisch: Sommer, 88. an dieser Stelle,
89. musikalisches Bihnenstick, 90. Misch-
ling aus Mulatten und WeiBen, 91. Apparat
oder Maschine, die vorgeschriebene Be-
wegungen selbsttétig ausfihrt.
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des menschlichen Daseins in den Mitel-
punkt stellt, 26. franzdsisch: Osten, 27. Ost-
seebad in der Lilbecker Bucht, 28. in Teig
gehiillte Fleisch- oder Fischspeise, 30. Be-
hauptungen, 31. Republik in Palastina, 36.
arabischer Firslentitel, 38. Gipfel der Ra-
tischen Alpen, 41, Stadt in der Schweiz, 43.
Kreisstadt im Bezirk Potsdam, 45. grie-
chischer Hirtengott, 47, Kietterpflanze, 49.
Kfz-Zeichen von Nabburg, 50. Lufireifen
(Kurzwort), 51. Verwaltungsbezirk (franz.),
52, Ende des Magneten, 54. Gesetzlichkeit,
56. Pflanzen mit anhakenden Friichten, 57.
anlikes Kriegsschiff mit drei Gbereinander-
liegenden Ruderbénken, 59. Mirchenwesen,
60. krampfhatte, sehr schmerzhafte Zusam-
menziehung der glatten Muskulatur der Ein-
geweide u. BlutgelaBe, 65. schweizerischer
Romanschriftsteller, 66. Gestell des Ge-
Geschiltzes, 68. Kriten, 70. Kfz-Zeichen von
Remscheid, 73. veralleter Ausdruck fiir Ver-
sorgungsgebiet hinter der Front, 75. che-
misches Zeichen fiir Tilan, 79. unartiges
Méadchen, 81. Zeitalter, 82. Aufgeld, B84.
Wappenvogel, 86. deulscher Physiker, 88.
franzosisches Adelsprédikat.

Die klassischen Gesellschaftsspiele
wie Mihle, Dame, Schach, Mah Yong
haben moderne Nachfolger gefun-
den. Die neuzeitliche Linie auf dem
Sektor der Gesellschaftsspiele ist ge-
kennzeichnet durch mini-sportliche
Bewegung, durch denksportliche
Noten sowie durch die Einbeziehung
kaufmannischer Elemente in das
Spiel. Viele davon eignen sich ganz
vorziglich fiir die Freizeitgestaltung
an Bord. Teilweise konnen sogar
ganze Turniere damit veranstaltet
werden. |hr [Kebwiskr -Sportfreund hat
die geeignetsten herausgesucht. Sie
bieten sich an zum Ankauf durch
Schiffssportvereine oder seitens der
Reedereien.

Kebrwieder wird sie in einer Reihe auf
dieser Seite beschreiben, damit alle
Sportfreunde und Freizeitgestalter

sich ein Bild von ihnen machen kan-
nen und erfahren, wo und zu wek
chem Preis sie zu haben sind.
Fangen wir mit einem neuen Schia-
ger auf diesem Markt an. Es nennt
sich ,Jakkolo" und ist ein typisches
Bewegungs- und Geschicklichkeits-
spiel. ,Bei schlechtem Wetter findet
Shuffle board in der Messe statt’
koénnte man es kennzeichnen. Bsi
wJakkolo" kommt es darauf an, még-
lichst viele Holzscheiben durch Zielen
und vorsichtiges Bemessen von Kraft-
aufwand (ber eine etwa 2 m lange
Strecke durch Tore in Boxen au
mandvrieren. Das geschieht auf di-
rektem Wege, aber auch nach dem
Billard-Prinzip. Darlber hinaus kén-
nen noch einige Raffinessen einge
baut werden, die den Reiz des Spie-
les erhohen.

So sieht ,Jakkolo” aus.

-Jakkolo" wird geliefert in Ausfilhrungen zu DM 32,50, DM 44,50, DM
69,50 und DM 94,50.

MagnetfuBball

Das MagnetfuBballspiel wird in den Preislagen von DM 26,75, DM 39,50
und DM 56,50 angeboten.

Neben den bekannten TischfuBball-
spielen ist eine interessante Neuheit
bemerkenswert. Bei dieser sind 22
Spielfiguren auf dem Feld. Sie kén-
nen von zwei Mannschaften zu je
zwei Spielern in Bewegung gesetzt
werden, um den Ball ins gegnerische
Tor zu treiben. Das geschieht auf
magnetischem Wege, beinahe wie bei
einer Fernsteuerung. Hier kann fast
wie beim Original FuBball gespielt
werden.

Selbstverstandlich enthéalt das Ange-
bot auch ,Tipp-Kick", ein TischfuB-

ballspiel mit vier Figuren. Durch
Druck auf einen Knopf auf dem Kopf
der Figur ,kicken" die Spieler den
Ball, der jeweils durch obenliegende
Farbe eines Wiirfels anzeigt, welche
Mannschaft am Ball ist. Der mecha-
nische Torwart wirft sich nach dem
Ball. Besonders zu empfehlen fir
gute Taktiker. — Preis DM 11,95.
Alle hier beschriebenen Spiele kon-
nen bezogen werden von der Firma
Jakobus Schmidt, 29 Oldenburg in
Oldenburg, Donnerschweer Str. 182,
Postfach 1084,



Gammler unter sich

«Mensch, wo hast du denn bloB den
Schnupfen her?" — , Ach, ich habe
heute nacht mal wieder im Freien
gepennt, und da muB einer die Tir
aufgelassen haben!"

Der groBe Schreck

JAlso”, machte der Autofahrer
Zickefett dem Bauern einen Vor-
schlag zur Gute, ,ich will lhnen
zehn Mark zahlen fiir die Henne, die
ich Uberfahren habel!* — , Mann",
war da der Moosbauer nicht einver-
standen, ,da missen Sie schon
zwanzig Mark zahlen, denn ich habe
ja noch einen Hahn, der sehr an
der Henne hangt, und der Schreck
Uber den plétzlichen Verlust wird
ihn sicher auch noch téten!"

Aua

Knallig und seine Frau fuhren fiir
drei Wochen in Erholung. ,Fritz-
chen”, meinte Frau Knallig beim Ab-
schied zu ihrem finfjahrigen Soéhn-
chen, ,willst du wéahrend unserer
Abwesenheit lieber in deinem Bett-
chen oder bei unserer Minna schla-
fen?" — ,Papa“, konnte sich da der
SpréBling nicht recht schliissig wer-
den, ,was wiirdest du tun?"

Oberzeugend

Der Erste sah von der Briicke aus der
Decksarbeit zu. Mit Kontrollaugen.
Uber ihm hing ein Leichtmatrose am
Pfahimast im Bootsmannsstuhl. Da
sauste dem Ersten ein Pott mit Lab-
salbe haarscharf am Miitzenschild
vorbei. ,.Schlohmann®, donnerte er
den Leichtmatrosen (ber sich an,
~was haben Sie fiir Beweise, dal Sie
den Pott nicht gezielt haben?" —
+Drei*, erwiderte der Leichtmatrose
gelassen von oben herab. ,Erstens
hétte ich einen groBeren und volleren
Pott genommen, zweitens hitte ich
viel kraftiger geworfen und drittens
hétte ich ganz bestimmt getroffen!"

Macht nichts

Zacharias hat Zahnweh. Nicht ohne
Anlauf marschiert er zum Zahnarzt,
Unterwegs trinkt sich Zacharias Mut
an. Er bekommt sehr viel Mut. Eine
Dunstwolke zieht vor ihm her,

Der Arzt schuttelt argerlich den Kopf:
+Wer soll denn das ausstehen? Mir
wird ganz ibel!"

.Das macht nichts*, winkt Zacharias
ab, .das macht fast gar nichis, Herr
Doktor! Dann komme ich eben mor-
gen wieder, wenn Sie niichtern sind,
Herr Doktor!”

Weise

Verkehrsminister Harold Watkinson
erkldarte im Unterhaus: ,Die Ver-
kehrsstauung zu den Hauptverkehrs-
zeiten ware mit einem Schlage be-
hoben, wenn alle Verkehrsteilnehmer
sich entschlieBen konnten, eine
Viertelstunde spéter zu fahren!"

Genial

In Townbridge werden die Leute ur-
alt. Das macht die gute Luft und
manchmal auch der Whisky. Toten-
graber Perkins liebt ihn besonders.
Den Whisky. Aber sein Verdienst war
knapp — es starb eben selten einer.
Einmal kam auch ein Fremder auf
den Friedhof und sah dem ailten Per-
kins bei der Arbeit zu. Plétzlich
stutzte er und rief erschrocken:
+Horen Sie mal, hat sich da nicht
eben im Sarg etwas bewegt?"
LUnsinn!* brummte da der Alte.
»~Wenn man auf solche Kleinigkeiten
achten wollte, da wére hier liberhaupt
keiner richtig totl*

Kleine Korrektur

Schindler schwatzte naiven Leuten
gern Hunde aus seiner Zucht auf.
Manchmal ging es gut. Nur neulich
erschien ein Kaufer mit dem Koéter
wieder und sagte: ,Das soll ein
echter SchweiBhund sein?"

«Er ist es", nickte Schindler. ,Unter
Garantie!"

.50, s0", meinte da der Mann, ,.da
hat aber lhr ,SchweiBhund' ein ,w'
zuviel und |hr Name eins zu wenig!"

7222

Die kanadische Legion in Hamilton
verschickte hibsch gedruckte Ein-
ladungen fiir ihre alljahrliche Kinder-
gesellschaft. Am Ende des Schrei-
bens hieB es: ,Diejenigen Mitglieder,
die selbst keine Kinder haben, wer-
den herzlich gebeten, ihre Enkel mit-
zubringen.”

Allround

Nachdem der junge Mann alle Fragen
gelost hatte, wollte der Spielleiter der
Quizsendung noch von ihm wissen:
.Bevorzugen Sie blonde, schwarze
oder rothaarige Frauen?*

Da sah ihn der junge Mann strahlend
an und rief: ,Jal"

SEvrach

»Ach Ja, dle Anna, das waren noch Zeiten!®

Das Flensburger Rum-Handelshaus Balle liefert |hnen echte

Balle-Grog
macht kein
Kopfzerbrechen.

Einfaches Rezept: Wasser kann, Zucker darf, Balle muB.
Ein Grog von Balle schmeckt immer. Zwei schmecken
besser, Drei, vier oder fiinf... Sie schmecken immer besser.
Daran erkennt man eben Balle. Er ist gut. Der milde

- Jamaika-Rum-Verschnitt,
Seit 250 Jahren ist
Balle Tradition.

Balle ist edler, feinerg

Ubersee-Rums und Jamaica-Rum-Verschnitte in héchster Qualitit.
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Seefahritschule Cuxhaven

Im September 1967 bestanden die Priifung zum Kapildn auf
kleiner Fahri (A 4) folgende Herren:

Klaus Beermann, Jean Boly, Harry Bothmann, Hans Briim-
merstedt, Richard Bihring, Jiirgen Gluschke, Reinh.
GooBen, Richard Hollander, Frank von Husen, Libbert
Kiepe, Wolfgang Kirchner, Hans Ki&r, Hanspeter Klaus,
Georg Kriiger, Uwe Kriger, Rolf Kurz, Wilhelm Litmeyer,
Helmut Libben, Riddiger Okkens, Karl-Heinz Preining,
Bernd Revens, Rall Sievers, Herwig S&hl, Ridiger Suhr,
Erich Schaake, Ludwig Schick, Bernhard Schleper.

Im Seplember 1967 beslanden die Priifung zum Seesteuer-
mann aul kleiner Fahri (A 2) folgende Herren:

Helmut Bentele, Joachim Brendel, Ludwig Dreves, Volker
Fintzen, Hajo Flintjer, Werner Gall, H.-Werner Goersch,
Knut Hungerecker, Klaus Karde, Walter Kroth, Hermann
Langhals, Konrad Lauer, Ferdinand Lihmann, Horst Martin,
Siegfried Meyer, Hans-Heinrich Miller, Ginter Nommsen,
Hinrich Pahl, Hans-Jlrgen Roos, Heinz Tillner, Uwe Weck-
bach, Bernd Ottermann.

Dieter Balscheit, Hans-Jiirgen Block, Helmut Bruhn, Klaus
Doescher, Uwe Ehlers, Peter Falkenstern, Volker Freise,
Werner Heinz, Uwe Koch, Heinz Laue, Heino Meyer, Ralf
Michaelis, Klaus Miiller, Gerhard Nagel, Michael Pelry,
Gerd Siems, Jorg-Uwe Sund, Jirgen Vogelmann, Jirgen
Wiegandt.

Im Seplember 1967 beslanden die Priifung zum Seemaschi-
nisten | (C 4) folgende Herren:

Walter Braune, Helmut Erfeling, Helmut Glanz, Horst
Grause, Ginter John, H.-Werner Joost, Hans-Wilhelm
Krohn, Horst Kulow, Hans-Detlef Lange, Kurt Lewalski,
Franz Mdller, Peter Okkens, Heinrich Poschnar, Horst
PreuBner, August Sasse, Manfred Slopinski, Rudolf Szesny,
Ginter Schierwater, Albert Schinie, Heino Schlecht, Wolf-
gang Schnitter, Jérg Schwake, Georg Steinborn, Ginter
TheiBen, Manfred Wachter, Hans-Jirgen Wiegers, Manired
Zander, Manfred Teske.

Im September 1967 bestanden die Prifung zum Seemaschi-
nisten Il (C 3) folgende Herren:
H.-Werner Bienert, Harimut Birken, Manfred Bitler, Edgar
Brimmer, Kral-Heinz Bruhns, Heino Fichtner, Wilhelm
Fritzen, Helmut Glaubitz, Alfred Golze, Egon GooBen,
Joh. Gorynia, Rainer Israel, H.-Otlo Kirchhoff, Friedel
Kiass, Werner Kokkelink, Holger Krahe, Herbert Kretsch-
mann, Paul Ortscheid, Woligang Reimann, H.-Ridiger
Schimann, UIf Schiitt, Peter Schumacher, Albrecht Schweil,
Alfred Schwitters, Hans Strauch, Paul Stulzke, Holger
Tanke, Manfred Wiedemann, Joachim Witt.

Seefahrischule Bremerhaven

Am 22, September 1967 bestanden die Priifung zum Kapitdn
auf kleiner Fahrt | (A 4) folgende Herren:

Franz Abromeit, Benno Behrens, Karl Behrens, Manfred
Beyer, Allfred Bierwald, Horst Drees, Ulrich Fuhrmann,
Heinz Gallus, Ernst HeBe, Adolf Hofer, J6rn-Arnold Holst,
Uwe Hder, Jirgen Hummel, Fredrick Niemann, Volker Paul,
Ginler Paulukuhn, Kurt Pfaffe, Peter Piskol, Rainer Schu-
macher, Wolfgang Sill, Karl-Heinz Tangemann, Heino
Tanski, Gerhard Walk, Herbert Wolf.

Seefahrischule Elsfleth

Am 20. Seplember 1967 bestanden die Priifung zum See-
funker 1. Klasse folgende Herren:

Hans-Hermann Blanke, Heiko de Buhr, Hans-Helmut Hoke,
Ginter Tewer,

Am 22, Seplember 1967 besland die Priffung zum See-
funker 2. Klasse Herr Udo Karkowski.

Am 23. September 1867 bestanden die Priifung zum See-
steuermann auf groBer Fahri (A 5) folgende Herren:

Elmer Aden, Karl Ballzer, Siegiried Bohme, Michael
Cramer von Laue, Karsten Dietrich, Wolfgang Frohnes,
Joachim Gihicke, Bodo Gulendorf, Peler Heuermann,
Peter Jaeger, Walter Kaiser, Jirgen Kleinhans, Hans-
Joachim Kresser, Roland M&bius, Jochen Schreiber, Udo
Seidel, Hartmut Tielke, Hermann Willer.

Am 25. und 26. September 1967 bestanden die Prifung zum
Kapitdn auf groBer Fahrt (A 6) folgende Herren:

Jan Daum, Gunther Gigerich, Jan-Gerd Hansing, Achim
Hantke, Folker Krause, Dieter Kruck, Paul-Gerhard Kuhl-
mann, Volkmar Kynast, Martin Meyer, Erich Pfizenmaier,
Wolfgang Poc Wuthe, Klaus-Jirgen Qualmann, Karl
Schmitz, Eberhard Schréder, Jan Schiitte, Klaus Schiitte,
Wolfgang Sulz, Alexander Sy, Claus Tantzen, Winfried
Thomeit, Harry Wonsack, Hagen Wooge.

Harald Blum, Gerd Bode, Jiirgen Braak, Lothar Dehner,
Hermann Diers, Martin Haucke, Uwe JanBen, Jiirgen Klink-
siek, Wiifried Kreker, Martin Kull, Horst Linemann, Peter
Marcks, Arwed Meyer, Lutz Pakula, Gerhard Petersen,
Harald Schmeling, Gunler Schulenburg, Lothar Steinhoff,
‘Yv\'jﬂ‘!‘ried Vergau, Wolf Weber, Manfred Welke, Gunter

ilken.

Seefahrischule Leer

Am 25, September 1967 bestanden die Priifung zum Kapilén
auf groBer Fahrl (A 6) folgende Herren:

Helmut Ahlers, Eduard Bahnsen, Bernhard Brandt, Dieter
Gidgser, Ginther Hanke, Peter Heeren, Peter Heuer, Werner
Litje, Hans-Jochen Marlin, Eberhard Niepelt, Klaus Pufpaff,
Bernd Ramsauer, Waller Scholz, Johannes Schuster, Sieg-
fried Stephan, Gerhard Thomas, Carl-Werner Vink, Elmar
Wahigemuth, Friedrich Witthaus.

Am 22, September 1967 bestanden die Priifung fiir das See-
funkzeugnis 2. Klasse folgende Herren:

Folkert Goemann, Hubert Philipp, Ulrich Spennemann,
Hans Ulmer.

Am 26. September 1967 beslanden die Priifung zum See-
steuermann auf groBer Fahri (A 5) folgende Herren:
Jann-Jirgen Aden, Edzard Albers, Joachim Bdder, Hilmar
Deppermann, Kurt Duttmann, Hans-Joachim Finke, Wolf-
an? Grund, Gunter Grébel, Otto Heinrich, Heinhard Hella,
oltgang Hoffmann, Dieter Kahrau, Werner Lorenz, Johann
Lihrs, Jochen Mattenkiott, Hajo Wendehorst.
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Matrosenpriifungen

Priifungsstelle Travemiinde

Klaus Dermietzel, Joachim Fahlke, Horst Friedemann, Jdrg
Harries, Rudolf Hilbert, Wolfgang Holste, Manired
Klostereit, Hans Krdning, Walter Rettle, Waldemar Selch,
Wolf Sonnenberg, Alfons Tschakert, Fred v. Westernhagen,
Hartmul Wolf, Gunter Wolfsperger.

Priifungsstelle Bremen

Jadrenko Bacai, Hans-Jiirgen Bardehle, Werner Bottjer,
Walter Bublick, Reinhold Drinkmann, Gerd Fokken, Woll-
gang Goldbaum, Thomas Hansen, Hans Harmsen, Werner
Hilck, Jan Hilsebus, Giinter Jékel, Erhard Knappe, Klaus
Koch, Dieter Kries, Ralf Ludigkeit, Herbert Preisler, Peter
Rausch, Manfred Renz, Heinz Reuter, Nicolaus Sinder-
mann, Michael Suding, Rolf Thies, Peter Thiel, Peter
Vogeler, Gerd Wangerin, Helmut Wende, Hans.-J. Wendt.

Fr

4 . 2
Heinz v. Bargen, Rldiger v. Bergen, Herwig Buck, Reinhard
Chmiel, Michasl Demski, Rainer Dittmar, Wilfried Duhn,
Volker Eberlein, Rainer Eichstddt, Dieter Feddersen, Wer-
ner Freyberg, Peter Gecenjack, Thies Gerbert, Percy Gie-
bel, Rudolf Hager, Wollgang Hoerle, Woli-Giinter Horn,
Karl-Heinz Husung, Peter Jensen, Dieter Jirgens, Gerd

Maier, Ferdinand Marlens, Woll%ang Meier, Bernd-
Friedrich Miller, Kurt Nommensen, Uwe Oslerhoff, Rainer
Pfennig, Peter Rethjen, Manired Schiefelbein, Volker

Schmidt, Peter Schmitz, Hans Schomaker, Karl-Heinz Vogt,
Hans-Joachim Wadlke, Udo Weil, Heinrich Wons, Bodo
Ziesemer.

Wegen hervorragender Leistungen bei
der Matrosenpriifung wurden folgende
Absolventen mit einer Buchprédmie aus-
gezeichnet:
Rainer Eichstéadt
Wolifgang Hoerle
Klaus Koch

. 9 o

Neubauten

Eine auBergewdhnliche Probefahrt

Am 15. September 1967 war Flaggenwechsel auf MS .Elisa-
beth Reith”: Aul der Mordsee hallte es (ber Deck: ,Hol
nieder Werftflagge, heiB Reedereiflagge!" Ansprache des
Direktors der Schiffbaugesellschaft Unlerweser AG, Dank
des Reeders, Sekt aul dem Boolsdeck, Bekdstigung der
Géste im flaggengeschmiicklen Laderaum, Tischrede des
Reeders. Schiff in Ordnung, Besatzung zufrieden, keine
Zwischenfalle. Soweit verliel alles traditionsgemaB.

Dies ist der Steckbriel des Neubaus:

Lénge liber alles 83,50 m, Ldnge zwischen den Loten 82 m,
Breite auf Sganten 13,60 m, Seitenhohe 6,20 m, Tiefgang
5,20 m, Tragféhigkeit ca. 2850 tdw, Besatzung 22 Mann, Ver-
messung ca. 1850 BRT. — Klasse: Germanischer Lloyd
-+ 100 A 4 (E). — Hauptantrieb: Dieselmolor, Fabrikat K. H.
Deutz, Type RBV 8 M 358 m. Al., 2140 PSe bei 320 UpM.
Wi.'llfeI-Un‘terselxunﬁsgelrlaba 1:2. 16 Stunden warlungs-
freier Betrieb. Reith'sches Aggregat 2120 KVA + Wellen-
generator. — Gasehwind]gkeit: 14,5 Knoten, — Ausristung:
B Leichigutbaume 5/3 t, 1 Schwergulbaum 25 t, Niederdruck-
hydraulikwinden. Lukenabdeckung MacGregor,
«Single Pull®.

16 Stunden wachfreien Betrieb gibt es schon. Das ist noch
nicht das AuBergewihnlichste. Doch dahi steckt Auto-
mation. Und die léuft ohne Elekironik, kaum elekirisch,
nur hydraullsch und pneumatisch. Dariiber und lber das
Reith'sche Aggregal, erfunden vom Reeder selbst, wird
KEHRWIEDER noch ausfiihrlich berichlen.

Mit seinem Dank an die Werft und an seine Mitarbeiter fir
tadellose und aufopfernde Arbeit bei der Fertigstellung des
Neubaus, verband der Reeder sehr offen und unverblimt
Kritik. Auch das findet sich nicht bei jeder Probefahrt mit
dem Sekiglas in der Hand. Doch es verfehlte nicht seine
Wirkung, waren die Aufsichisbehdrden, denen Reith
emplahl, ofters mal mit modernen Schiffen mitzufahren,
damit ihre Auflagen, Verbote und Vorschriften aufhdrten,
Reederinitiative und technischen Fortschritt zu hemmen.
Auch an die Adresse der Seeleute richtete der Reeder kri-
tische Worte iber ihre Dienstauffassung. Sie habe noch
nicht wieder den Stand erreicht, den einst deutsche See-
Lragspcrtlmatung mit der Marke erster Qualitdt versehen
abe.

Und noch etwas AuBergewdhnliches: Auf der AuBenweser
begriiBten zwei weitere Gber die Toppen geflagate Reith-
Schiffe den jlngsten Zuwachs ihrer Flotle: Die ,Carocla
Reith”, die aus Fernost kommend sechs Jahre lang keinen
deutschen Hafen gesehen hatte, und die ,Grete Reith", die
ebenfalls aus der Werft kam.

System

MS ,,Arcturus”, ein fortschrittlicher Neubau

Von der Bisumer Werft GmbH an die Argo Reederei
Richard Adler & Séhne, Bremen.

Die .Arcturus" hat bei 499 BRT eine Tragfahigkeit von
1123 L. lhre Hauglabmassungen lauten wie folgl: Lange (ber
alles 76,42 m, Breite auf Spanten 13 m und Tiefgang auf
Sommerfreibord 4,22 m. Als Antriebsmaschine dient ein
2200 PS |eistender MAN-Diesel, der dem Frachter eine Ge-
schwindigkeit von 14,6 kn verleiht.

Das Schiff ist mit einem Verstellpropeller ausgeriistel und
verfiigt zudem iiber ein Bugsirahlruder, so daB auch schwie-
rige Man&ver ohne Schlepperhilfe gefah kénn
Durch den Einbau eines f ich wird
ein Aklionsradius von 5000 sm erreicht. Die Beladung des
Neubaus erfolglt durch eine Heckklappe sowie durch hy-
draulisch beliiligle Glatideckluken. AuBerdem steht eine
Auffahrrampe zur Verfligung, die vom Haupldeck zum

Schutzdeck filhrl. Die Zwischendeckhthe ist so bemessen,
daB zwei Container des 20-FuB-Typs iibereinander gestaul
werden kdnnen, wihrend die Unterraumhhe fiir einen
Conlainer ausreicht. Insgesami kénnen unter Deck 70 Con-
tainer transportier! werden.

MS ,Parma“

Von der Scotls Shipbuilding & Engineering Co. Ltd,
Greenock (England), an die Reederei F. Laeisz.

Dieser Neubau ist 137 m lang und 18,8 m breit. Die Ver-
messung liegt bei ca. 7600 BRT. Bei dem 4-Luken-Schiff
sind Brucke und Maschinenraum mitischiffs angeordnel.
Der Antrieb erfolgt durch eine 10900 PSe |eislende teil-
automatisierte Burmeister & Wain-Maschine, die eine Ge-
schwindigkeit von 22 kn gestattet.

MS , Hohenfels*

Von der AG ,Weser", DDG ,Hansa’,
Bremen.

Die Tragfahigkeil des Neubaus belrégt 12 550 t. Er hat fol-
gende Hauplabmessungen: Lange Uber alles 15220 m,
Ldnge zwischen den Loten 144,00 m, Breite auf Spanten
20,40 m, Seitenhdhe bis Oberdeck 12,20 m, Tiefgang aul
Sommerireibord 9,29 m. MS ,Hohenfels" wurde nach den
neuesten Vorschriften und unter Aufsicht des Germanischen
Lloyd fiir die Klasse + 100 A 4 als Volldecker gebaut. Als
Hauplantriebsanlage wurde ein MAN-Dieselmotor mit einer
maximalen Dauerleistung von 11 200 PSe bei 118 UpM ain-
gebaut. Damit soll das Schiff eine Probefahrisgeschwindig-
keit von ca. 20,5 Knoten erreichen.

Bremen, an die

MS , Speyer”

Von der Blohm+Voss AG, Hamburg, an die Hamburg-
Amerika Linie.
Die ,.SFeyer" weist foigende Hauptabmessungen auf: Langs
iiber alles 135,78 m, Breite auf Spanten 19,30 m, Tielgang als
Volldecker bei einer Tragfdhigkeit von ca. 8800 © 857 m
und Tiefgang als Schutzdecker bei etwa 6700 t Tragfahigkeit
7,43 m. Die Antriebsanlage besteht aus einem Blohm-+Voss-
MAN-Diesel, der bei 135 UpM 8400 PSe leislet. Dank aines
besonders ausgebildeten Bugwulstes erreicht der Neubau
mit dieser Maschinenleistung eine Probelahrtsgeschwin-
digkeit von etwa 18 kn. Die ,Speyer" verflgt uber fint
Luken, deren VerschluB nach dem MacGregor-Sysiem er-
folgt. Zu ihrer Bedienung wurde ein umfangreiches Lade-
andﬁirr gelakelt, und zwar ist auBer den Baumen mit den
blichen Hebeféhigkeilen auch ein 60-t-Schwergutbaum
vorhanden. Auferdem stehen an speziellen Einrichlungen

Kihlrdume und Tanks zur Beférderung von SGB&| zur Ver-
fligung. Die Tankdecke des Schiffes wurde verstirkt, so
daB auch Eisenerz lransportiert werden kann, und dis
Zwllsme?dacks sind fir das Befahren mit Gabelstaplem
geeignet.

MS , Heidelberg”

Von der Deutschen Werft, Hamburg-Finkenwerder, an die
Hamburg-Amerika Linie.

Die Hauptdaten des mit 5600 bzw, 7300 BRT vermessenen
Neubaus lauten wie folgt: Lange Uber alles 135,47 m, Braile
auf Spanten 19,30 m und Tiefgang auf Sommerfreibord 7.4
bzw. 8,65 m. Das Schitf kann also als Volldecker mit 8850 t
und als Schutzdecker mit 6550 t Tragfhigkeit eingesetzt
werden. Die Antriebsanlage besteht aus einem MAN-Diessl,
der bei 135 UpM 8400 PSe leistet. Hiermit erreicht das Schiff
eine Diensigeschwindigkeit von 17,5 kn. Die Konstruktion
des Schiffes erfolgte nach den besonderen Anforderungen
der Westindien/Mittel ikafahrt, Er kann daher Stickqut,
Schittgut, Kiihlladung und Erz befordern. Das Fahrzeu
verfiigt Uber finf Luken, zu deren Bedienung 14 Biume
510 t, vier & 3/5 t und ein B0-t-Schwerguibaum geiakell
wurden. An Vorkante der Luke | wurde auBerdem ein Atlas-
Mastkran mit einer Hebefahigkeit von 3 t aufgestellt. Det
Laderaum unter der Back ist fiir die Beférderung von Chemi-
kalien und Drogen beslimmt. Die Kihirdume befinden sich
an Achterkante der Luke |V. Die ,Heidelberg" hat Einrich-
tungen fir acht Fahrgéaste.

MT ,,Narica®

Von der Swan Hunter Group Ltd. in Wallsend-on-Tyne,
England, an die Deutsche Shell AG, Hamburg.

Bis zur Fertigstellung des 192 000-tdw-Tankers ,Myrina®,
der sich bei der Werft Harland & Wolff Ltd. in Belfast be-
reits in der Ausriistung befindet, ist die ,Narica® fiir einige
Wochen das gréBte Handelsschiff unler deutscher Flagge.
Sie weist bei 59 868 BAT und 114 729 tdw folgende Haupt-
abmessungen auf: Linge Uber alles 265 m, L&nge zwischen
den Loten 253,15 m, Breite 42 m, Seitenhdhe 18,50 m und
Tiefgang auf Sommerfreibord 14,33 m. Als Antriebsmaschine
dient ein 18 000 PS leistender Sulzer-Diesel, der dem Schiff
eine Dienstgeschwindigkeit von 14,5 kn verleiht. Die Be
satzung des zwischen dem Persischen Golf und Europa
verkehrenden Tankers betrdgt 37 Mann.

MS ,Rixta Oldendorff*

Von der Flensburger Schifibau-Gesellschaft, Flensburg, an
die Reederei Egon Oldendorff, Lilbeck,

Die Hauptdaten des mit 22 0289 BRT und 38 075 tdw ver
messenen Massengutfrachters lauten wie folgt: Linge (ber
alles 201 m, Lange zwischen den Loten 190 m, Breite aul
Spanlen 26 m, Seitenhohe 1560 m und Tiefgang 11,53 m
Ein Bremer Vulkan-MAN-Diesel, der bei 122 UpM 122%
PSe leistet, verleiht dem Schiff eine Geschwindigkeit von
16 kn. Die ,Rixta Oldendorft” hat neun Laderdume, deren
Gesamtfassungsvermogen bei 1 669 000 cbf liegt und ist 50
stabil gebaut, daBi in der Erzfahrt nur jeder zweile Raum
beladen zu werden braucht. Bei Beschiltigung in der Ge
treidefahrt brauchen keine Langsschotte aufgestellt zu wer
den, auch dann nicht, wenn ein kurzer Laderaum nur fail-
weise mit Schwergetreide gefilllt ist.

MS ,,Brook*

Von der Werft Nobiskrug GmbH, Rendsburg, an die Ree
derei H. M. Gehrckens, Hamburg.
Das besonders fir den Transport van Zeilungsdruckpapier
konstruierte Stiickgutschiff mit seinen drei ibernormal
Era[len Lukendffnungen ist mit 1 517 BRT vermessen und
at eine Tragfahigkeit von 2 780 ldw. Es hat eine Lange von
97,25 m Uber alles bzw. von 88,45 m zwischen den Loten,
eine Breite von 13,20 m und einen Tief?ang von 4,97 m
Als Antriebsmaschine kam ein MaK-Diesel zum Einbau, der
2000 PSe bei 375 UpM leislet. Die Drehzahl des Motors wird
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durch ein Renk-Gelriebe auf 202 UpM am Propeller unter-
setzt; hierbei kann das Schiff eine Geschwindigkeit von
13,5 kn erreichen.

MS ,Kybfels*

Yon der AG ,Weser", Bremen, an die DDG ,Hansa”,
Bremen.

Die .Kyblels" ist das letzle Schiff einer Serie von sechs
kombinierten Linien- und Schwergutfrachtern, die von der
DDG .Hansa" in Auftrag gegeben wurden. Der als Voll-
decker gebaute Neubau hat bei einer Lange lber alles von
152,20 m, einer Breite auf Spanten von 20,40 m und einem
Tiefgang von 9,29 m eine Tragféhigkeit von 12 553 tdw und
eine Vermessung von 9 565 BRT. Ein MAN-Diesel mit einer
maximalen Dauerleistung von 11200 PSe verleiht dem
Frachler eine Dienstgeschwindigkeit von 19 kn.

Die Maschinenanlage st weitgehend aulomatisiert, so daB
nachts ein wachireier Betrieb maglich ist.

Die ,Kybfels" verfiigt (ber fGnf Luken, die von einem um-
fangreichen Ladegeschirr, darunter einem 150-t-Schwergut-
baum, bedient werden kénnen,

Schiffsverkaufe

MS ,Alstertor, 2460 BRT, von der gleichnamigen Parten-
reederei, Korrespondentreeder Rob, M. Sloman jr., Ham-
burg, an die Medileranska Plovidba, Korcula, die das Schiff
in ,Agrum” umbenannte.

MS ,Claus Horn“, 1032 BRT, von der Reederei H. C. Horn,
Hamburg, an die Northcape Reefer Corp., Monrovia: neuer
Name: ,Northcape®,

MT ,Nessand”, 654 BRT, und MT ,Dieksand", 662 BRT, von

der Reederei A. F. Harmstorf & Co., Hamburg-Altona, an

dinische Interessenlen, die die beiden Kislenlanker in die

neugegriindete Firma Marine Bulk Schiffahrtsges. mbH,

E?qgsburg. einbringen, so dafB sie unter deutscher Flagge
piben.

MS .Julia C. Ertel” (ex ,Nigella"), 4585 BRT, von der Ertel
Reederei GmbH, Hamburg, an italienische Interessenten,
die das Schiff unler Liberia-Flagge brachten und in ,Mavy"
umbenannten.

MS ,Perikles", 2721 BRT, von der Reederel F. Laeisz, Ham-
burg, an die Ulysses Shipping Enterprises S.A., Pirdus.

Schiffsunfalle

Kollision

Aul der Ausreise nach SiOdamerika ist das MS ,Cap San
Lorenzo" bei Nebel in der Nordsee mit dem entgegen-
¥ den schwedisch MS ,Sudan" zusammenge-
stofen. Beide Schiffe sind erheblich beschadigt worden.
Nach Ansicht des Seeamtes Hamburg muB die Kollision auf
das Verhallen der ,Sudan” zurickgefihrt werden, die dem
deutschen Schiff auf der falschen Seite des Zwangsweges
mit hoher Fahrt vor den Bug lief. Ein schuldhaftes Ver-
hallen der Schiffsfihrung der ,Cap San Lorenzo" ist nicht
lestzustellen. Als die Gefahr im Radar erkennbar wurde,
ist alles getan worden, was zur Vermeidung der Kollision
noch moglich war. Nach dem Unfall ist sachgem&B gehan-
delt warden.

Tédlicher Unfall

Beim Klarmachen des Schwergulbaumes verungliickte auf
dem im Hafen von Hull liegenden MS ,Seeadler" der
1. Offizier todlich, als er von dem nach Backbord schwin-
genden Schwergutbaum gegen den Spillkopf einer Lade-

GriBte Seeschleuse eingewelht

Nachdem bereits am 22. Mérz die .Ginnheim" als erstes
Schiff die neue Zandvliet-Schleuse unterhalb wvon Ant-
werpen passiert hatte, wurde jetzt diese groBte Schleuse
der Welt durch Belgiens Konig Baudouin offiziell einge-
weiht, Bei 500 m Lénge, 57,50 m Breite und 17,50 m Wasser-
liele kann die neue Schleuse Schiffe bis etwa 100 000 t
Tragldhigkeit aufnehmen.

Betrug mit Schiffsschrauben

Eine nicht alltdgliche Betrugsafiare hat zur Festnahme von
drei deutschen Schiffsoffizieren und zwei Holldndern ge-
fGhrt. Wéhrend der Ubergabefahri des nach Jugoslawien
verduBerten Hamburger Frachters ,Alstertor” verkaufien die
Schiffsoffiziere bei einem Zwischenaufenthalt in Rotterdam
heimlich die bronzene Reserveschraube an zwei niederldn-
dische Geschéltsleute und ersetzlen sie durch eine gering-
wertige Schraube aus GuBeisen. Das Tauschgeschaft soll
den Offizieren einen Gewinn von fast 9000 DM eingebracht
haben. Ihr Pech war es, dall der Betrug bel einer Inspektion
nach der Ubergabe des Schiffes bemerkt wurde und daB
auch die Kéuler der Schraube sogleich ausfindig gemacht
werden konnten,

Minenrdumboot wird Seesporischule

Fiir die Marinejugendgruppe .Kieler Forde" stellte die
Bundesmarine als Milglied des Kuratoriums Deutsche Ma-
rine-Jugend ein ehemaliges Minenrdumboot zur Verflgung.
Die Kosten fir die Um- und Ausbauten des Minenrdum-
bootes (rund 30000 DM), die groBtenteils in Eigenarbeit
von der Marinejugend ausgefuhrt werden, werden aus
Mitteln der Gruppe ,Kieler Forde" des Landesverbandes
Schleswig-Holstein der Maringjugend, der Marinekamerad-
schaften und Spenden bestritten. Die schwimmende See-
sportschule soll in mehreren Kammern etwa 30 Kojen fir
die Lehrgangsieilnehmer bieten. Der ehemalige Maschinen-
raum soll Unterrichtsraum werden, Kombise und Messe
werden vergroBert. Karlenhaus und KreiselkompaBanlagen
bleiben {dr Unterrichtszwecke an Bord. Die Lehrgdnge
schliefen mit Prifungen fir Segel- und Leistungsscheine
der Marinejugend ab.

»Seute Deern* geht mit Lloyd-Kadetten
auf die Reise

Elf Kadetlen des Morddeulschen Lloyd werden am 10. Ok-
tober in Travemiinde auf das Schulschiff ,Seute Deern”
kiettern, um dort nach aller Seemannsweise ausgebildet zu
werden, Die Bremer Reederei hat das 105 BRT groBe und
mit 165 PS ausgestatiete Motorschiif mit Besegelung, wie
die offizielle Bezeichnung heiBt, fir ein paar Monate ge-
chartert. Lloyd-Kapitan Lothar Wende hat das Kommando
an Bord Ubernommen.

Die ,Seute Deern" gehdrt dem Deulschen Schulschiff-
Verein und der Stiftung Pamir und Passal. Es dient be-
kanntlich der Ausbildung von A-5-Kursus-Teilnehmern. In
den Vorjahren wurde das Schiff regelméBig wéhrend der
Wintermonate aufgelegt. In diesem Jahr nun entschloB sich
der Norddeutsche Lloyd, die ,Seute Deern" lir die Aus-
bildung seines Nachwuchses zu sichern.

Zum ,, Tag der Kapitdne® in Hamburg

trafen sich einer der altesten und einer der jingslen deut-
schen Kapitdne. Kapitdn Richard Sielas (80) ist fiinfzig er-
lebnisreiche Jahre alter als Kapitin Uwe S. Oltmann, der
die .Solingen“ von der Hapag fiihrt. Der Oldtimer ist
zwanzigmal mit Windjammern um Kap Horn gesegelt. Das
Ende der groBen Segelschiffzeit war zugleich das Ende der
Fahrtzeit von Kapilén Sietas. Heute ist er Hamburger Ehren-
prasident der Vereinigung der Cap Horniers,

Als er von einem Flug-Kapitén ein Geschenk iiberreicht be-
kam, standen sich zwei Epochen des Weltverkehrs gegen-
uber, Hamburg hatte zu seinem ,Tag der Kapitdne™ auch
Géste aus dem Lufthafen eingeladen.

Iinformation

winde gedrickt wurde. Nach Al g des e

halte der 1. Otfizier auf dem Windenheck eine sehr gefahr-
liche Posilion eingenommen, als er die letzten Anweisun-
gen zum Klarmachen des Baumes gab; ein Verschulden
des Kapitdns oder anderer Besatzungsmilglieder lag daher
nicht var.

Quer durch die Last

Torrey Canyon beginnt, Gesetze zu machen

Am Ende einer auf Einladung des Bundesministers fir
Verkehr, Abteilung Seeverkehr, durchgefihrlen Arbeils-
1agun% Uber MaBnahmen nach Tankerhavarien wurde von
den Vertretern aus Belgien, D&nemark, Deutschland,
Frankreich, Grofbritannien, den Niederlanden, Norwegen,
Schweden, Spanien und den Vereiniglen Staaten von
Amerika folgendes Kommuniqué verabschiedet:

«Die Nordsee wird iibereinalimmfnd als ein einheitliches

Gebiet ¢ i en | htet. Voraussetzung

Neue Leuchtfeuer

Mit insgesamt 14 neuen Leuchtfeuern soll die Strecke zwi-
sthen Cuxhaven und Brunsbittelkoog dem verstarkten
Schiffsverkehr angepaBt werden. Ersimalig werden in den
kommenden Jahren Feuerleitlinien eingerichtet, die in
150 m Abstand parallel zueinander verlaufen und damit
den ein- und ausgehenden Verkehr zweispurig ausein-
anderziehen, Die bisherigen Leuchtfeuer werden Zug um
Zug abgebaut.

U-Boot im Netz

Ein auBergewdohnlich gewichliger Fang ging dem schwe-
dischen Fischdampfer ,Holmoe" ins Netz. Es handelte sich
dabei um das schwedische U-Boot ,Mackerel”, das bei
ginem Manover ,gefangen* wurde. Erst nachdem die
Fischer die Seile ihres schweren Netzes gekappt hatlen,
kam die ,Mackerel”, in deren Schrauben noch Oberreste
des Fischernetzes verwickelt waren, wieder frei. Die 25
Mann Besatzung an Bord des U-Bootes {iberstanden den
Zwischenfall ohne Schaden.

fiir g ne Aktionen ist der weitere Ausbau natio-
naler Alarmsysteme und Organisationen zum Zwecke der
UOibekdmpfung. Um einen wirkungsvollen Einsatz der
dann zur Verfl’.‘lgung stehenden Mittel zu erzielen, wird
es als zweckméBig angesehen, die Nordsee — einschiieB-
lich Skagerrak, Kattegat und Engl. Kanal — in Zonen
aufzuleilen. Der Staat der Zone, in der sich ein Unfall
ereignet, soll die erslen Feststellungen treffen, die zu-
slindigen Stellen der anderen Kiistenslaaten benachrich-
tigen und die erforderlichen BekampfungsmaBnahmen ko-
ordinieren. Die nicht unmittelbar an die betroffene Zone
grenzenden Staaten sollen sich im jeweils gebotenen
Umfang an der Olbekémpfung beteiligen.

Es ist beabsichligt, die Gesprache in naher Zukunift fort-
zusetzen mit dem Ziel, zu Absprachen (ber regionales
Vorgehen zu gelangen.”

Zuriickgebliebene Seeleute in Polen

Das Bundesverkehrsministerium teilt mit, daB im Laufe des
letzlen Jahres die Zahl der deutschen Seeleute, die in
polnischen Hafen nicht rechtzeitig an Bord ihrer Schiffe
zurlickkehrten, erheblich- angestiegen ist. Polnische See-
agenturen haben deshalb auf dem Wege iiber die Handels-

verirelung der Bundesrepublik Deutschland in Warschau
mehrmals darauf hingewiesen, daB die polnischen Behor-
den daran denken, es in Zukunft nicht mehr bei den bis-
herigen angeblich geringen Straffesisetzungen gegen die
Schiffe und zurickgebliebenen Besatzungsm]tgﬁedar be-
wenden zu lassen. Die polnischen Slellen betonten, daf
nach einer Verordnung des polnischen Innenministeriums
die Behtirden das Auslaufen eines Schiffes aus dem Hafen
bis zum Zeilpunkt der Riickkehr oder Rickfiihrung eines
abwesenden Seemannes verhindern konne. Bei Anwendung
diels!erh\forsd'lrlft wilrden erhebliche Kosten und Verluste
entstehen,

Gut gemacht

Dank fiir Hilfeleistung
beim Untergang der ,Fiete Schulze*

Senator Kern, Prises der Behorde fiir Wirtschaft und Ver-
kehr in Hamburg, hat Kapilan Ernst Fischer vom MS ,Ceuta®
der Oldenburg-Portugiesischen Dampfschiffs-Rhederei und
der Besalzung des Schiffes seinen Dank und seine Aner-
kennung fiir die Hilleleistung bei der Bergung von Schiff-
briichigen des MS _Fiele Schulze® ausgesprochen. MS
«Fiete Schulze" vom VEB Deutsche Seereederei Rostock
war Ende September im Sturm in der Biskaya gesunken.
Kapitan und Besalzung der .Ceuta” gelang es, sieben
Schiffbriichige an Bord zu nehmen._

Drei weitere Uberlebende der ,Fiete Schulze® konnten
Kapitén und Besatzung des MS ,Borussia" (Hamburg-
Amerika Linie) bergen. Der Generaldireklor des VE
Deutsche Seereederel Rostock, Wentzel, dankle fir die
Rettungsbemihungen.

Aul einer Pressekonferenz lobte ,Borussia"-Kapitin Jo-
hannes Uebel seine Besatzung und die zehn Passagiere,
die sofort den Geretteten die von der Aquator-Tauffeier
Ubriggebliebenen 668 DM zur Verfiigung steliten und tele-
F_ralhsnh die Angehorigen in Mitieldeutschland benachrich-
iglen.

Prs Diiches brott
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Minner, Schiffe, Abenteuer

von Ludwig Dinklage, D. Gundert Verlag, Hannover,
12,80 DM.

Ein fesseindes Buch von einem auBergewdhnlichen Erzdh-
ler. Ludwig Dinklage, dem Altmeister der deutschen See-
schriftstellerei, ist es wieder gelungen, durch seine
Schreibkunst den Leser mitlen in das aufregende Ge-
schehen hineinzusetzen. Man meint, auf den verwaschenen
Planken der in der kochenden See tanzenden Segelschiffe
zu balancieren, im Kreise echter Seeleute im engen Logis
zu kidnen und préchligen Kerlen unter tollkinen Kapitinen
mil souverdnem Kénnen zu begegnen. Es ist dem Leser
vergonnt, Seite lir Seile, Zeile fir Zeile ein Stick langst
vergangener Seegeschichlen zu erleben als gehdre er dazu.
Wie kaum ein zweiter hat es Ludwig Dinklage, dem in-
zwischen der Tod die Feder aus der Hand genommen hat,
verstanden, seine Erzdéhlungen in Worte zu fassen, die
jeder versieht und mit unnachahmlichem, salzluftdurchweh-
ten Humor zu wirzen, dem niemand widersteht. Das 200
Seiten starke Buch ist nach hislorischen Quellen aus der
Zeit von 1845 bis 1917 geschrieben. Zahlreiche Illustrationen
und gule Segelschiffsrisse runden den Text ab. Aus dem
Inhalt: Der Professor vom Vollschiff ,Beethoven* — Hilgen-
dorf, Deulschlands beriihmtest Segelschiffskapitin —
Hai auf der MNordsee — Der Hamburger Satanskaslen —
Schonerbrigg .Amanda” slrandet vor Liberia — Das Ge-
heimnis der ,Pass of Balmaha" — ,Dorade”, die Schéne
aus Flensburg.

Handbuch fiir Skagerrak und Kattegat, 1. Teil

Das in Leinen gebundene Buch umfaBt 308 Seiten und ent-
halt 180 Ansichten, Pldne und andere Abbildungen: es ist
zum Preis von DM 20,— bei den Vertriebsstellen fir See-
karten und nautische Biicher zu erhallen.

Das Deutsche Hydrnaraphische Institut hat die 9. Auflage
des Handbuchs fir Skagerrak und Kattegat, I. Teil, heraus-
gegeben, das die dénischen Kilsten und Inseln des Skager-
raks und Kattegats beschreibt. Die Neuvauflage weist in
ihren Teilen A und C erhebliche Anderungen gegeniiber
der vorhergehenden Auflage aus dem Jahre 1960 auf. Im
Teil A wurden die Regein fir die Betonnung der Fahrwasser
und Untiefen in den dénischen Gewissern neu gefaBt und
durch farbige Abbildungen erldutert, weil D&nemark 1985
sein Belonnungssystem vollsldndig geandert hat. GréBere
Anderungen sind ‘auch bei den danischen Schifffahrisvor-
schrifilen und beim danischen Eisbrecherdienst eingetreten
und in der Neuauflage des Handbuchs beriicksichligt.

Teil B des Handbuchs enthélt den gewochnlen AbriB iiber
die Naturverhaltnisse, in dem man Angaben Uber Klima und
Wetter, Seegang, Eisverhéltnisse, Wassersténde und Stré-
mungen, Salzgehalt und Temperatur, MiBweisung und Bo-
denbedeckung findet, und zwar fiir das gesamte Gebiet
des Skagerraks und Kattegats einschlieBlich der schwe-
dischen und norwegischen Kiste,

Téil C des Handbuchs ist am umfangreichsten und enthalt
auBer der Beschreibung der Kiisten und Hafen auch die
Kursempfehlungen fiir die Durchsteuerung des Kattegats.
Auch dieser Teil weist erhebliche Anderungen gegeniiber
der vorhergehenden Auflage auf, da sich das Aussehen
fast aller Tonnen gedndert hat, viele Hifen erweilert und
manche Fahrwasser verlleft wurden.

Telefon: 365271 « Tel.-Adr.: Lindham

J M.LINDEMANN

HAMBURG 11
AdmiralitatsstraBe 58
Freihafenbetrieb:

Veddeler Damm 42 .- GleisanschiuB

Schiffszimmerel, Tischlerei
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemadBige Verpackungen aller Art

-
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Fihrung, Mitmenschen, Erfolge

Fihrung, Mitmenschen und Erfolge hdngen zu-
sammen, und zwar ursdchlich. Denn der Erfolg
einer Gruppe ist abhangig von guter Fiihrung, und
gute Fiihrung kann nur dann erfolgreich sein, wenn
ihr Gegenstand nicht als Material, als Menschen-
material aufgefaBt wird, sondern als Mitmenschen.
So gesehen ist Menschenfiihrung ein Auftrag zur
Pflege mitmenschlicher Beziehungen. Wer Men-
schenfiihrung auffaBt als Auftrag des Arbeitgebers,
mit psychologischen Tricks aus den Mitarbeitern
ein Maximum an Leistung herauszuholen, der
zdumt das Pferd vom Schwanz auf. Denn die Mit-
arbeiter merken das bald, so dumm sind sie heute
nicht mehr. Und dann sperren sie sich gegen alle
Menschenfiihrungsbemihungen, Auf der anderen
Seite merken sie aber auch bald, wenn sie ge-
meint sind mit Menschenfihrung, wenn es ein Mit-
mensch ist, der sie fiihrt. Sie merken, da3 einer
ihnen helfen will, sich zu behaupten und zu bewah-
ren. Sie filhlen es, daB der Fiihrende ihre positiven
Kréfte mobilisiert. Die Mitarbeiter merken es sehr
bald, ob ein fiir Menschenfiihrung Verantwortlicher
ihre Freude an der eigenen Leistung vor Augen
hat oder nur den Vollzug eines Befehls von oben.
Und nur die menschliche Hilfe zur eigenen Bewih-
rung, nur das Filhren zur Freude an der eigenen
Leistung danken sie ihm.

Deshalb ist jeder Erfolg innerhalb einer Gruppe,
auch der materiell kommerzielle, abhéngig von
den mitmenschlichen Erfolgen aller Fiihrungs-
bemiihungen.

Erfolg in der Menschenfiihrung ist im Grunde nur
immer der Erfolg von Menschen, die sich ihren Mit-
menschen voll und ganz zuwenden.

Sich dem Mitmenschen voll und ganz zuwenden —
wo das nicht geschieht, wird dem MiBerfolg Tiir
und Tor gedffnet. Eine umfangreiche Untersuchung
iiber die Ursache betrieblicher MiBerfolge und
Fehlschldge ergab folgende Griinde:

22 % Unklare, miBversténdliche und unzureichen-
de Anordnungen der Vorgesetzten.

Kommentar: Sie haben sich also ihren
Mitarbeitern nicht voll und ganz zugewen-
det. Sie haben sich nicht der Miihe unter-
worfen, dafiir zu sorgen, daB ihre mitarbei-
tenden Menschen auch verstehen, was von
ihnen verlangt wird. Sie sind mit ihren Mit-
menschen umgegangen wie mit Pferden:
Hih und hott und brrr und dann vielleicht
auch noch zu leise, aber dafiir mit der
Peitsche.

20 %o Nachldssigkeit, Unlust, Unaufmerksamkeit,
mangelnder Einsatzwille, zu geringes Ar-
beitstempo und Bd&swilligkeit der Mit-

arbeiter.

Kommentar: All das sind typische Mit-
arbeiterreaktionen darauf, daB sich der Vor-
gesetzte diesen Mitarbeitern nicht voll und
ganz zugewendet hatte. Er hat es einfach
nicht geschafft, in seinen Mitarbeitern
Freude an eigener Behauptung, Bewahrung
und Leistung zu erwecken.

11°0 Oberbeanspruchung von Werkzeug, Maschi-
nen und Rohstoffen.
Kommentar: Auch hier liegt im Grunde

mangelnde menschliche Hinwendung vor.
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Die Mitarbeiter gehen mit dem Material so
um, wie die Vorgesetzten mit ihnen.

8% Keine oder liickenhafte Uberwachung der

Mitarbeiter durch die Vorgesetzten,

Kommentar: Das scheint zundchst pro-
blematisch, denn es ist zweifelhaft, ob heute
noch Uberwachung zu selbstbewufter
Freude an eigener Leistung fiihrt. Sicher
nicht. Sicher ist vielmehr, daB bei mit-
menschlicher Hinwendung der Vorgesetzten
sich eine Uberwachung der Mitarbeiter er-
ubrigt.

8% Die Mitarbeiter waren mit ikren fachlichen
und geistigen Fadhigkeiten den Aufgaben

nicht gewachsen.

Kommentar: Hierbel wére zu tiberpri-
fen, wie weit sich dieser Prozentsatz da-
durch senken lieBe, daB die Fiihrungskrafte
sich der Ausbildung und Anleitung voll und
ganz zuwenden.

7% Oberlastung der Mitarbeiter durch zu
knappe Zeitschdtzung der Vorgesetzten,

was die Arbeitsfreude zerstort.

Kommentar: Hier ist der ursidchliche
Zusammenhang zwischen Erfolg und mit-
menschlichem Interesse am Mitarbeiter be-
sonders deutlich.

4% Unvorhergesehene Schwierigkeiten, mit de-
nen die Milarbeiter nicht fertig wurden, es
aber trotzdem ohne Riickfrage beim Vor-

gesetzten versuchten.

Kommentar: Auch das braucht nicht zu
passieren, wenn die Vorgesetzten sich um
das mitmenschliche Vertrauen ihrer Mit-
arbeiter bemihen.

4%y Schilechte Qualitit der Roh- und Hilfsstoffe.

8% Hbhere Gewalt und verschiedene Griinde.

Kommentar: Es bleiben also von den
betrachtlichen MiBerfolgen nur 12%., die
durch mitmenschliche Fiihrung nicht zu be-
einflussen sind. Jedoch fast alle tbrigen
Fehlerquellen koénnen durch qualifizierte
Vorgesetzte ausgeschaltet werden. Qualifi-
kation als Filhrungskraft aber bedeutet in
erster Linie Qualifikation als Mitmensch. Sie
ist das ,Sesam-0ffne-dich" fiir vernachlis-
sigte, verschiittete, gefesselte Krafte zum
Wohl des Mitmenschen, zum Wohl der Ree-
derei und der Seeschiffahrt — menschliche
Krafte!

Sie leben nicht vom Brot allein, sie brauchen nicht
nur eine gute Heuer. Menschliche Krifte sind in
ihren Wurzeln seelische Krafte und die verlangen

T Kropp

Beerdigungs - Biiro ,St. Anschar*
Tag- u. Nachtruf 3527 48/49
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nach einer seelischen Lohntiite, Die kann ihm abef
nur der mitmenschlich qualifizierte Vorgesetzls
flllen.

Nach all dem wird klar, da Naturbegabung zur
Menschenfiihrung nichts anderes ist als lebhaftes
liebevolles Interesse am mitarbeitenden Menschen
Nicht jeder, dem Menschen zur Fiihrung anvertrail
sind, bringt diese Begabung schon von seiner Ver-
anlagung her mit. Einiges wird ihm jedoch das ihm
hier erlauterte Wissen um das A und O der Mean-
schenfiihrung niitzen. Doch vielen mag das 2
nebulos, zu ethisch abstrakt erscheinen. |hnen sél
gesagt, daBl sich diese Aufgeschlossenheit seinen
Mitmenschen gegeniiber aufschlieBen |aBt, und
zwar von der praktischen Seite her. Mit anderen
Worten: Menschenfiihrung 148t sich lernen. Die
jenigen, die groBartig schwadronieren, man musse
eben alles tun, was der guten Sache diene, aber
ein Rezept gdbe es nicht, die machen sich di¢
Sache entschieden zu leicht. Man muB gar nicht
alles tun, sondern nur wenig. Und wenn man
das Wenige in Verfolgung einiger praktischer
Grundsdtze tut, so ergibt das Ganze sehr wohl eing
Art Rezept.

Der Fiihrungsstil
muB zeitgeman sein

Allem vorangestellt: Die Aufgaben der Menschen-
filhrung sind unverdndert dieselben geblieben:
Die Mitarbeit und die Zusammenarbeit zur Erzie:
lung eines maximalen Erfolgs fiir Besatzung,
Schiff und Reederei zu sichern. Doch die Methoden
sind grundlegend andere geworden, und zwar well
die Menschen anders geworden sind. Sie sind
miindiger geworden. Erfolgs- und Leistungssteige-
rung aufgrund egoistischen Unternehmerbefehls
fihrt zur Ausbeutung menschlicher Kraft., Entfal
tung aller menschlichen Kréfte kann nur durch Er-
weckung der Freude an eigener Leistung bewirkt
werden. Das ist eine menschliche Aufgabe.

Wir brauchen also einen neuen Fiihrungsstil, nichi
weil der alte schlecht war (er war nur seiner Zel
gemaB), sondern weil die Menschen in ihren ge
sellschaftspolitischen und wirtschaftlichen Leit:
bildern und Erwartungen sich verédndert haben
Die Verhaltensregeln, wie sie durch Eltem
erziehung, Schule, Militdr, Kirche und Standes
geméaBheit genau festgelegt waren, sind heuts
nicht mehr wirksam. Aus den Untertanen wurden
freie, selbstbewuBte Staatsbiirger. Aus den blind
gehorsamen Untergebenen wurde die Personlich
keit des Mitarbeiters. Er I&Bt sich nicht mehr durdh
institutionelle Autoritat fihren, nicht durch Befehl
und Kontrolle, sondern allein durch die menschlic
und fachlich Uberlegene Persdnlichkeit. Sie er
kennt er an und sie braucht er zur notwendigen
Orientierung in seiner neuen Freiheit,

Die Grundregeln, deren Befolgung eine Qualifizie:
rung von Fihrungspersoniichkeiten ergeben, sok
len Inhalt einer Folge von Artikeln auf dieser Saife
in den ndchsten Ausgaben sein.

Die erste und wichtigste von allen ist bereits gé&
funden:

Volle menschliche Hinwendung zum Mitarbeiler
—Sp-




Nautisches Essen 1967 zu Bremen
,<Zur rechten Zeit das Rechte tun”

JZur rechten Zeit das Rechte tun ist fiir einen Kapi-
lanwichtiger als grofe Reden zu schwingen”, sagte
Kapitan Walter Claussen in seiner Kapiténs-
rede und erntete damit groBen Beifall. Zur rechten
Zeil das Rechte tun, das zog sich wie ein roter Fa-
den durch alle Reden, die anlaBlich des Nautischen
Essens in der ,Glocke” am 17. Oktober 1967 ge-
hallen wurden. Dieser Grundsatz konnte sogar als
Ausdruck des Geistes gelten, in dem der Nautische
Verein zu Bremen zum Wohle von Seeleuten,
Schiffahrt und Handel nun schon bald 70 Jahre
lang tatig ist.

Auch die BegriiBungsansprache des ersten Vor-
sitzenden des Nautischen Vereins zu Bremen,
Hans-Georg Bardewyk, Vorstandsmitglied
der Unterweser Reederei GmbH, war erfilit von
diesem Geist. So zum Beispiel die Erwahnung der
konstruktiven Zusammenarbeit mit Ludwig Fran-
zius und spater mit Dr. Ludwig Plate, die zum Aus-
bau der Weser zur GrofischiffahrisstraBe fihrte.
Auch bei der tatkraftigen Unterstitzung beim Wie-
deraufbau unserer Nachkriegsfiotte hatte der Nau-
lische Verein zu Bremen zur rechten Zeit das
Rechte getan. Und gegenwartig in der Zeit tief-
greifenden  Strukturwandels, der, wie Bardewyk
sagte, neue MaBstabe des Denkens und Handelns
setze, wird sich der Nautische Verein zu Bremen
fiir die rechtzeitige Anpassung des Seetransportes
an den realisierbaren technischen Fortschritt und
an die Weltwirtschaftsentwicklung einsetzen. Die
Elablierung der durchgehenden Transportkette
vom Produzenten bis zum Empfanger sei es, die
den Seetransport, die Hafen und teilweise auch
den Handel zwéange, sich anzupassen. Das er-
fordere unter anderem auch eine Reform der Aus-
bildung fiir das nautische und technische Personal.
Jedoch gingen die Arbeiten an den Schulen jetzt
schon davon aus, daB in beiden Berufen kiinftig
standig wachsende Anforderungen gestellt wir-
den. Zu dem Plan, von der Ausbildung her die
beiden klassischen Ressorts Deck und Maschine
wsammenzufiihren, nahm Bardewyk kritisch Stel-
lung, indem er fragte, ob auf diese Weise mehr als
nur Halbfabrikate erzeugt werden kénnten. Die An-
forderungen von morgen, und zwar speziell an die
Nautiker und speziell an die Techniker, seien zu
groB, als daB man ihre Addition auf eine Person
konzentrieren konne.

Mit groBem Beifall und von den Ubrigen Rednern
mit Interesse aufgenommen und befiirwortet wurde
Bardewyks Vorschlag, zwischen den ortlichen Nau-
tischen Vereinen eine Arbeitsteilung vorzunehmen.
Nur so kénnten sie den groBen Aufgaben als Land-
briickenkopf der Seefahrer und sachverstdndiger
Berater der Schiffahrtsbehdrden zeitgemaB und
wirkungsvoll gerecht werden.

Ministerialdirigent Ernst Tennstedt vom BVM
See (ibermittelte die GriiBe des Bundesministers
fir Verkehr, Georg Leber. Er sprach von der Auf-
gabe des Bundes, die Hochseeflotte leistungsfahig
zu erhalten, damit sie sich behaupten kénne. Hin-
sichilich der Reformpléane fir die Ausbildung gab
Tennstedt der Hoffnung Ausdruck, daB sie zu ver-
niinfligen Losungen fihren moge. Bei meist negativ
verlaufenden Experimenten sei immer der Auszu-
bildende der Leidtragende.

Dr. Johannes Kulenkampff, Vorstandsmit-
glied des NDL, entwickelte an Hand dreier sehr
eindrucksvoll gezeichneter Gegenwarisbilder, daB

der hochangesehene Beruf des Seemanns durch
Automation und Technik, die zwar Erleichterungen
mit sich brachten, nicht leichter, sondern verant-
wortungsschwerer geworden sei. Die Reeder seien
sich sehr wohl bewuBt, daB sie in Zukunft noch
mehr auf das Konnen ihrer Herren an Bord an-
gewiesen seien.

Der Vorsitzende des Deuischen Nautischen Ver-
eins, Konsul Lothar B o h | e n, kiindigte als Thema
des nachsten deutschen Seeschiffahristages die
Ausbildungsreform an. Auch stellte er den neuen
Geschaftsfihrer des Deutschen Nautischen Ver-
eins, Kapitédn Heinz Elson, vor.

Im folgenden

bringt ,KEHRWIEDER" die Rede des
Kapitdns Walter Claussen

zum Bremer Nautischen Essen 1967

in vollem Wortlaut:

Verehrier Herr Senator, sehr geehrter Herr Vorsitzender,
meine Herren!

Zundchst muB ich leider diejenigen unter lhnen enttdu-
schen, die hier an meiner Stelle einen anderen Kapitén
Claussen zu sehen erwartet haben. Kapildn Gottfried Claus-
sen ist vor einigen Tagen mit seiner neuen , Friesenstein”,
um die ich ihn beneide, von Bremerhaven aus nach Ost-
asien abgefahren. Aber auch ich trage diesen Namen, und
da wir beide bei der gleichen Reederei fahren, slehe ich
naturgem#fl etwas in seinem Schatten. Ich hoffe jedoch,
daB sich das bald &ndern wird. Das nur zur Einleitung.

Ich freue mich, heute hier als fahrender Kapitédn, der gerade
einmal im Heimathafen ist, dieser Veranstaltung beiwohnen
und im AnschiuB an meine Herren Vorredner einige Worte
zu lhnen sagen zu diirfen.

Bitle erwarlen Sie nicht, von mir eine groBangelegte Rede
zu horen, denn damit sind wir schon vom Beruf her nicht
geniigend vertraut. Und Sie werden mir sicher recht geben,
wenn ich meine, daB es fir die Fihrung eines Schiffes
weilaus wichtiger ist, zur rechten Zeit richtig zu handeln
als Reden zu halten. Nun, heute wird mit dem traditionel-
len Jahresessen des Naulischen Vereins zu Bremen der
jahrliche Hohepunkt einer Versinigung begangen, die nicht
nur Mautiker, sondern auch unsere Reeder, Makler, Spe-
diteure und Kaufleute zu ihren Mitgliedern zdhlt sowie
auch die Vertreter der fir die Seeschiffahrt zustandigen
Behérden, die also alle Leule vereinigt, welche mit der
Schiffahrt schlechthin zu tun haben. Eine gute Plattform,
glaube ich, um die sich aus der Praxis ergebenden Pro-
bleme zu diskutieren — und wenn moalich zu losen.

Es ist fur uns fahrende Nautiker sine Genugluung zu wis-
sen, daB es an Land Institutionen gibt, welche unter an-
derem bemiht sind, auch unsere Belange zu wahren und
zu vertreten. Unser Berufsstand hat das sehr nétig, denn
noch immer ist die einschldgige Industrie — leider mit Er-
folg — bemiht, uns so hinzusiellen, als wenn wir drauBen
auf See nur Ahoi rufen — ich habe das kiirzlich sogar in
einer Schulfunksendung gehodrt — und die Liegezeit in
fremden Hifen mit exotischen Madchen und der berihmten
Rumflasche verbringen, das Kreuz des Sidens bewundernd.
Dabei weiB jeder Eingeweihte, wie &rmlich das stdliche
Kreuz sich gegen die Slernbilder unserer ndrdlichen He-
misphéare ausnimmt, und ich brauche Ihnen auch nicht zu
sagen, daB die Seefahrt von heute ziemlich bar jeder Ro-
mantik, dafiir aber eine enlbehrungsreiche Arbeit ist. Was

die eben angeflihrte Rumflasche belrifit, so behauple ich
allen Ernstes, daB der Alkoholkonsum an Land grofier ist
als auf See.

Aufklarungsarbeit an Land ist also sehr nétig, um unseren
Beruf in der Offentlichkeit in das rechte Licht zu setzen.
Seit einigen Jahren wird nun dankenswerlerweise vom
Verband Deutscher Reeder eine sachliche Werbung fiir die
Seefahrt im Inland durchgefiihrt, die sehr zu begrifien und,
wie schon gesagl, bitter notig ist. Wir brauchen dringend
Nachwuchs, und wir brauchen gute Leute, um den im-
mer mehr technisierten Schiffsbetrieb im Zeilalter der Aulo-
mation einwandirei in Gang halten zu konnen. Es wire
durchaus winschenswert, diese Werbungsarbeit noch wei-
ter zu intensivieren.

Wir leiden, in gewissen Zweigen besonders, unler Per-
sonalmangel, Trotzdem miissen unsere Schiffe weiterfah-
ren. Hier aber stofen wir auf Schwierigkeiten mit den Be-
mannungsrichtlinien. Ein Schiff unterscheidet sich ja unler
anderem von einem Landbetrieb dadurch, daB es eine vor-
geschriebene Besatzungsstarke haben muB, wihrend an
Land schon einmal einige Leute lir mehrere Tage fehlen
kbnnen. Auf der einen Seite also Trend zur Automation und
Verringerung der Besatzung, eben weil keine Leute da sind,
auf der anderen Seite starre Richllinien. Es ware zu wiin-
schen, dafl der Gesetzgeber filr rechlzeitige Anpassung der
Direktiven Sorge trdgt.

Mit zu den gréBten Argernissen an Bord gehort fir Kapitan
und seine engeren Mitarbeiter seit einiger Zeit die Bestim-
mung des SG (iber die Begrenzung der Uberstunden. Der
Kapitén soll dafiir sorgen, daB seine Mannschaft nicht mehr
als 90 Oberstunden monatlich macht, aber das ist in man-
chen Fahrtgebieten der Stiickgutfracht gar nicht so einfach.
Schon auf See ist ein Schiff ein Rund-um-die-Uhr-Betrieb,
und im Hafen geht es ja erst richlig los. Dem Kapitén wird
bei Obertretung der Bestimmungen mit Geldstrafe, ja sogar
mit Gefangnis gedroht.

Das Gesetz soll die Arbeilskraft der Seéeleute schonen und
erhalten. Gut, jedoch das Kuriose an der Sache ist, daB
dies Gesetz gerade bei den Seeleuten recht unpopulér ist,
Fragen Sie einmal die Leute an Bord, was sie davon halten:
Sie wollen auf See Uberstunden machen, um Geld zu ver-
dienen. Was sollen sie mit zuviel Freizeit auf See? Es hat
nicht ein jeder ein abendfillendes Hobby, Dieses Gesetz
ist {iir alle recht unpopulér, und das mindeste, was man an
Bord zu héren bekommt, ist: Wieso kann mir der Gesetz-
geber vorschreiben, wieviel Uberstunden ich machen
michle? Sicher, diese Uberstundengesetze gibt es auch an
Land, aber da geht ein jeder nach der Arbeitszeit nach
Haus, um seine Freizeit mit der Familie zu verbringen.
Ahnlich liegt es mit dem Jugendschutzgesetz. Handelt man
hier richtig, wenn man Arbeitsbedingungen an Land einfach
auf die Seefahrt lberirdgt und beslimmt, daB ein Jugend-
licher nur sieben Stunden taglich arbeilen und keine Uber-
stunden machen dari? Was fangt der Jugendliche mit der
vielen Freizeit auf See an? Ich erwidhnte bereits die zu-
nehmende Technisierung im Schiffsbetrieb. Die stlirmische
Weiterentwickiung der letzlen Jahre im Schiffbau und
Guterumschiag hat zu der allseils bekannten Containeritis
gefdhrt. Vielleicht kennen Sie auch den Ausdruck Paletten-
zirkus. Leider verbergen sich hinter diesen etwas ins
Lécherliche gehenden Ausdriicken ungehsure Investitionen
unserer Reeder, insbesondere bei der Containerfahrt.

Wir wissen es wohl zu schatzen, daB unsere Reeder im
Rahmen ihrer Mittel begonnen haben, hier mit den aus-
landischen Reedereien, insbesondere aber mit den finanz-
kraftigen Amerikanern, gleichzuziehen. Ich brauche die vie-
len Probleme finanzieller, technischer und organisatorischer
Art, welche die Containerfahrt mit sich bringt, nicht zu er-
wahnen. Die kennen Sie alle, und es ist schon viel dariiber
gesprochen worden.

Wir stehen da woh! noch im Anfangsstadium, und es wird
eine gewisse Zeit bendtigen, bis sich alles eingespielt hat.
Auch fur uns im Bordbetrieb ergeben sich bei den neuen
Arten des Gilerumschlags vollig neue Uberlegungen in der
Stauung. Jedoch auch wir sind bemiht, den neuen Erfor-
dernissen schnell gerecht zu werden, und ich hoffe zum
Besten unserer Reedereien, daB diese grofien Ausgaben
sich letztlich auch bezahlt machen werden.

Ich bin lberzeugt, daB bel guter Zusammenarbeit Reederei-
Kapiiéne einerseils und Kapitéin-Schiffsbesatzung anderer-
seils auch diese vor uns slehende radikale Umstellung ge-
meistert werden wird.

Dem Nautischen Verein als Organisation, weiche der Schiff-
fahrt in vielen Fragen beralend zur Seite steht, wiinsche ich
eine weilerhin recht erfolgraiche Arbeit.

Ich méchie nicht schlieBen, ohne hier meiner Kameraden
zu gedenken, die in einer Sturmnacht wie heute drauBen
auf See auf der Briicke ihres Schiffes stehen. Mobge der
Herrgott seine Hand {ber sie halten, so daB sie alle sicher
ihren Bestimmungshafen erreichen.

DS
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Auf kreuzenden Kursen der Lesermeinungen

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

Sturmvdgel

KEHRWIEDER 7/1967

In 0. a. KEHRWIEDER schreiben Sie auf Seile 14: ,Nur wer
den Pazifischen Ozean belahrt, kennt die Sturmvégel.”
Sollte hier nicht ein Irrtum vorliegen? Soweil mir bekannt
ist, gibt es in der Nordsee und im Nordatiantik den Eis-
sturmvogel, den Grauen Sturmvogel und den Nordischen
Sturmvogel, die alle unter dem Ukelnamen ,Dummer
August” bei den Fischern bekannt sind. |hr Brutgebiet sind
die Farder, die Orkney- und die Shetland-Inseln und wohl|
auch ein Teil der norwegischen Kiste. Auf den Farder-
Inseln werden sie im Herbst zu lausenden gefangen und
eingepdkelt fir den Winter.

In den harten Nachkriegsjahren wurden sie auch von den
Fischdampferbesatzungen gelangen und zum Verzehr der
Brust und Keulen bzw. Schenkel als ,Beifang” mit nach
Hause genommen.
Eines Tages erkrankten viela Einwohner der Faréer-Inseln
an einer zundchst ratselhaften Krankheit, die sich spater
als Psitiakose, als Papageienkrankheit, herausstellte. Bei
der Suche nach dem Ansteckungsherd kam man auf die
<Dummen Augusie”.
Noch eine Erkldarung, wie der ,Ukelname" zustande ge-
kommen sein kann: Nun, das bedarf keiner Erklﬁrun?,
wenn man gesehen hat, mit welch dummen Gesichlern die
Vagel auf den ,Kitt" warlen, wenn nach dem Fische-
schlachlen das Deck gewaschen wird und die Eingeweide
der Fische und wohl gar ein Stiickchen Leber (ber Bord
gespiilt werden. SpaBig sieht es auch aus, wenn 50 ein auf-
geplusterter Neider seinen Fisch verteidigt und wohl gar
von einem Rivalen vertrieben wird, der sich mit Bravour
und tiefem ,.God&-ﬁomﬂom" auf den ,starken Mann" stirzt.
Das alles geschieht zuniichst, ohne den Fisch anzupacken
Erst wenn die Besitzverhiltnisse klargestellt sind, be-
ginnt das Aufhacken der Bauchseite mit der gekriimmten
und eigenartig geblétterten Schnabelspitze, wobei dann
zunéchst die Leber herausgerissen wird . . .

Wollgang Bietz

I. Ing., MS ,Berlinertor"

Schiff sauber, Steward keck, Feuerkiappen
verrostet

Als Binnenlanderin — ich bin Columbianerin, 20 Jahre alt
und aus Bogota (2610 m idber N.N.) — lernte ich die See-
fahrt erst auf deutschen Handelsschiffen kennen, und zwar
auf der Reise von Panama nach Deutschland und zurdck.
Ich war stets begeisiert von den Reisen. Die deutschen
Handelsschiffe sind sauber. Das Essen ist sehr gut, obwohl|
zunachst véllig ungewohnt fiir Sidamerikaner. Die Aus-
stattung der Kabinen fiir Passagiere ist modern, praktisch
und sowohl tropischen als auch kallen Kiimata weitgehend
gerecht, Bettwasche, Handilcher und Servietten werden
genlgend gewechselt. Die Stewards gaben sich nicht genug
Mihe und sind oft ungeniigend im Beruf geschult, Sie er-
wecken oft den Eindruck, als betrachten sie ihren Beruf
nur als .Job". Ihr Aufireten ist zuweilen lustios und trége.
Wenn man an der Bar silzt, ist man sehr willkommen. Ich
hatte den Eindruck, hier wiirde ein Steward seinen Beruf
erst richtig ausfillen, zuweilen recht keck sogar. Die Kell-
ner, die an Land ausgebildet wurden und zur Seefahrt
(berwechseln, sind den Stewards mit Bordausbildung welt
voraus. Nebengeschafte in den Héfen gehen bei ihnen vor
und sind offensichtlich weit verbreitet und populdr, dies ist
ja menschlich.
Fiir die Sicherheit wird auf deutschen Handelsschiffen viel
getan, wie z. B. Bootsmandver mit Belm‘gung nach den
einzelnen Aufgaben. Die Rettungsboote sind auch in gutem
Zustand. Feuer wird auf den Schiffen aber wohl nicht sehr
gemrchtat, obwoh! dies erst ein Grund zum evtl. Verlassen
es Schiffes wdre, denn ein Feuer kann jederzeit aus-

brechen. Fast sémlliche Feuerklappen oder Tilren sind in
mangelhaftem Zustand, indem sie Obermalt oder vbllig fest-
gerostet sind.
Obwohl ich auch Flugzeuge von drei Nationen schon be-
nutzt habe, werde ich dem Schiff immer den Vorzug geben.
Sidamerikaner neigen aber mehr zum Flugzeug als Ver-
kehrsmitlel, weil ihnen Geduld und Romantik flir Wasser
und Kiiste oft fehit.
Ein zweiter, nicht unbedeutender eigenartiger Faklor ist,
daB viele siidamerikanische Binnenlénder — besonders aus
dem Gebirge — nalirliche Angst vor dem Wasser haben
und Nichtschwimmer sind. Zwar kénnen sie auch nicht
fliegen und das Schwimmen in den Ozeanen wiirde auch
nicht viel helfen, aber sie sind eben so unlogisch.
Meine Beobachtungen gehen dahin, daB die deutsche Han-
delsmarine von Europa aus die Seereisen immer attraktiver
zucaestallan versuchl und mdglichst den ganzen Erdball —
auch im Passagierdienst — bedienen méchte und zweifel-
los bereits kann. Leider bleiben aber stets Plétze an Bord
ungenutzt, weil man sich nicht entschlieBen kann, etwas
bescheidene Kabinen noch preisglnstiger anzubieten fiir
jingere Menschen.
Die Seereise bleibt damit nach meiner Ansicht mehr den
dlteren Menschen vorbehalten.
Wer auf einem Handelsschiff reist, hat Zeit und méchte
etwas von der Geographie kennenlernen. Hier bietet sich
eine gute Gelegenheit!

Lucila Diiskow, geb. Rincon Cardenas

Tag des Schiffsingenieurs 1967
Neue Spannungen Deck — Maschine?

Ich hatle Gelegenheit, mir am Sonnabend, dem 2. Septem-
ber 1967, die Ausstellung ,Schifistechnik” anzusehen und
konnte an den Kurzreferalen als Zuhérer teilnehmen.
Herr Dr. Kruhme ist sicherlich ein ausgezeichneter Pad-
agoge, aber in seiner exponierten Slellung sollte er sich
solcher AuBerungen enthallen, wie er sie dort vor erstaun-
lem Publikum von sich gab. N&mlich die, daB der Ingenieur
die oberste Schiffsiihrung erhalten solle,
Was wollen Sie, Herr Dr. Kruhme, dem Schiffsingenieur
noch alles aufpacken, bel den Forischritten der Technik,
in der der Ingenieur zu Hause sein muB?
Wir an Bord bemilhen uns, die Spannungen zwischen Deck
und Maschine abzubauen, und Sie stirken ein ulopisches
Streben einer vor 50 Jahren in der Schiffahrt noch nicht be-
kannten Berufsgruppe zu den hédchsten Hohen. Wollen Sie
dem Leitenden ingenieur der Zukunft auch noch die geselz-
liche Vertretung mit allem Drum und Dran, die weltweit in
allen Handelsflotten der Kapildn innehat, aufdriicken? Sie
verlangen zuviel, Herr Dr. Kruhme! Kein Wunder, daB lhre
Zuhorer nicht in Beifall ausbrachen.
Wie wohltuend freundlich und mit Beifall wurde das Kurz-
referat vom Vertreter des Verbandes Deulscher Reeder auf-
genommen. Glauben Sie mir, Herr Dr. Kruhme, die jungen
Ingenieure sind slolz auf lhren Beruf und streben im all-
gemeinen ganz bestimmi nicht nach den Sternen.
Es ist schade, daB durch solche AuBerungen aus berufenem
Munde unser Streben an Bord zur Verbesserung des Be-
triebsklimas gestart wird. Haben Sie sich das schon einmal
uberlegt? Sicherlich nicht, denn sonst hilten Sie diese
AuBerung nicht getan, i
Ich mochte annehmen, daB diese AuBerung von lhnen aus
der Begeisterung fiir die Dinge herrithrt, die die kleine, aber
gute Ausslellung zeigle; und diese Dinge faszinieren jeden.
Freuen wir uns doch, dafi die Zusammenarbeit zwischen
den beiden groBen Ressorts an Bord unserer Schiffe lang-
sam, aber sicher besser wird. Dies ist beslimmt wertvoller
als alle Aulomation!

Name des Einsenders der Redaktion bekannt.
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Der aktuelle Kapitdnsbericht
iiber den Seenotfall des MS ,,FIETE SCHULZE”

Am 21. 9. 1967 befand sich MS ,Ceuta” auf der Reise 157 in
der Biskaya. Um 02.27 Uhr (alle Zeiten in diesem Bericht
MGZ.}) war Ouessant passiert worden. Es wurde 231° (alle
Kurse rechtw.zl gesteuert, um einem Sturmtief (der ehem.
Hurricane ,Chloe") auszuweichen. Vormittags erreichten
das Schiff SOS-Meldungen, die von La Coruna-Radio aus-
geslrahlt wurden. Sie betrafen den Untergang des MS
«Fiete Schulze", der sich westlich der siidiichen Biskaya
ereignet hatte. Der Kurs 231° fiihrle in dieses Seegebiet,
das ca. 200 sm entfernt lag. Die SOS-Meldungen im Laufe
des Tages besagten, daB das amerikanische Schiff  Jas-
mina“ Uberlebende an Bord genommen hatte. Um 14.51 Uhr
wurde von 46 23' N, 8° 1* W auf einen Ort (45° 00’ N,
9° 30" W) Kurs abgesetzt, auf dem die ,Jasmina” 6 Mann
gerettet hatte (Kurs 218°). Um 19.45 Uhr erhielt MS ,Ceuta”
Verbirdung iiber UKW mit dem holléndischen Schiff ,Bo-
venkei ", das sich an der Suche nach Uberlebenden betei-

ligt hatte. 18 Seeleute seien von MS ,Jasmina" aufgenom-
men worden, 30 wiirden noch vermiBt, An der Suche hitlen
sich 7 Schiffe beteiligt, ein groBes Gebiet sei bis Eintritt
der Dunkelheit abgesucht worden. Dann sei ein Suchflug-
zeug erschienen. Bald darauf hatte MS ,Ceuta” Verbindung
mit MS ,Rhon" (VEB Deutsche Seereederei Rostock) und
dem deutschen Bergungsschlepper ,Pacific”, der sich eben-
falls an der Suche beteiligt hatte. ,Pacific* bezeichnete ein
Suchgebiet, das zwischen den Breilengraden 44° 45' N und
45° 15" N und zwischen den Léngengraden 9° 00° W und
10° 00° W liegt. In diesem Gebiet sei systemalisch gesucht
worden, Es sei anzuraten, in der SE-Ecke dieses Gebietes
weiler zu suchen, da Uberlebende durch den Wind dorthin
gelrieben sein konnten, Dort hielt MS ,Ceuta" sich bis An-
bruch des Tages auf und suchte. Ein Hubschrauber wurde
mehrfach gesichiet. Mit mehreren Schiffen wurde Verbin-
dung gehalten. Wahrend der Nacht war mit der ,Jasmina”
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keine Verbindung zu bekommen. Kanal 16 wurde laufend
uberwacht. — Mit Tagesanbruch (22, 9. 1967) wurde auf
Kanal 16 Verbindung mit MS ,Borussia” und MS ,Rhén",
spéter mit MS ,StraBburg” aufgenommen. Es wurde ver
einbart, einen Suchkurs mit Schiffsabstinden von ca. 3 sm
einzuhalten, der auf die Position der ,Jasmina* zufihren
sollte. Diese meldele die Aulnahme von zwei Toten. Da
die .Jasmina" jedoch nicht in Sicht kam und auch auf den
Radarschirmen der beteiliglen Schiffe nichl geortet wurde,
wurde sie aulgefordert, Pellzeichen zu geben, Wie sich het-
ausstellte, gab ,Jasmina” dauernd eine Position (44° 52' N,
8° 32" W), die nicht stimmen konnte. ,Jasmina" wurde ein-
gepeilt. Aber auch dann gab es nach kurzer Zeit Zweifel
an der Richligkeil der Peilung, besonders auf ,Borussia®,
da dort im 32-sm-Bereich keln Objekt in der gepeilten Rich-
lung geortet wurde. MS ,Borussia" ging auf Gegenkurs, da
sie meinte, in die falsche Richlung gefahren zu sein. Zwi-
schen MS ,Ceuta” und MS ,Strafburg” wurde vereinbar,
von zwei weil auseinander liegenden Positionen die ,Jas
mina" anzupeilen. Der so erhaltene Ort lag ca. 50 sm ent-
fernt von dem Ort, den ,Jasmina" immer wieder angab.
Alle Schiffe fuhren nun auf diese neu erhaltene Position,
Unterwegs sichlele MS ,Borussia” (20 sm/h Geschwindi
keil) ein umgeschlagenes Rettungsboot, das von ihr aul
genommen wurde. Um 13.06 Uhr kam ,Ceuta” bei der ,Jas
mina" an, bald darauf die anderen Schiffe. Wrackleile und
Olstreifen deuteten aul die Untergangsstelle der ,Fiets
Schulze" hin. Position 45° 35,5’ N, 10° 12,5 W (nach Dec
Von hier aus wurde nun mit allen Schitfen (,Borussia’,
LAhén“,  StraBburg", .Ceuta*) Suchi 2157 gesteuert
Nach kurzer Zeit sichtete ,Borussia" eine Rettungsinsel mit
drei Uberlebenden, die eigentlich schon von der ,Jasmina®
(die gestoppt lag) hétte gesichlet werden kénnen.

Auf MS ,Ceuta" wurde gegen 13.50 Uhr ein kieloben tre
bendes Rettungsboot mit 5 Uberlebenden gesichtet. Diese
wurden um 14.10 Uhr dber Lotsenleitern an Bord geholl.
1. Offz. Ernst, Malr. Andreas, Malr. Lehrlinge Miiller und
rank, Backer Schaaf) Die Namen wurden umgehend an
MS ,Rhon" zur Weiterleitung (bermittelt. — Wahrend des
Versuches, das Rettungsboot aufzurichten, wurde voraus
ein weileres Rettungsboot gesichtet (kleines Molor-Ver
kehrsboot). Da sich nach {ibereinstimmenden Aussagen det
bereits Geretteten keine Toten unter dem umgeschlagenen
Rettungsboot befinden konnten, wurde dieses zuriickgelas-
sen. Um 15.08 Uhr wurden 2 Mann aus dem kleinen Motor-
bool auigenommen (2. Koch Rhode, Storekeeper Karper|.
Auch diese Mamen wurden umgehend an MS ,Rhon” gé-
geben. Das Molorboot wurde an Bord gehievt. Die Suche
wurde mit allen Schiffen auf dem gleichen Kurs fortgeselzl
Auf Gegenkurs wurde nach ca. 10 sm gegangen und so
syslemalisch das Gebiet abgesucht. AuBer Wrackieilen
konnte bis zum Anbruch der Dunkelheit nichts weiter enl:
dackt werden. Die Geretteten waren zum Teil in einem e
heblichen Erschipfungszustand., Sie hatten ca. 36 Stunden
auf dem umgeschlagenen HRetlungsbootl getrieben. Zwel
Mann waren von ursprilnglich sieben verstorben. Nach Ein-
bruch der Dunkelheit traf MS ,Volkerireundschaft” (VEB
Deutsche Seereederei Roslock) bei der ,Jasmina" ein, Mit
ihr hatte MS ,Ceuta” schon vorher auf Grenzwelle und UKW
Verbindung gehalten. MS  Vélkerfreundschaft® dbernahm
von der ,Jasmina“ 18 Geretlete und 3 Tote, Der Schiffsarzl
von MS  Vélkerlreundschaft untersuchte die Gereftetan
aulf MS ,Ceuta". Es wurde vereinbart, sie an Bord von
MS ,Ceula” zu belassen unter Arztlicher Belreuung von
Dr. med. W. Wilscheck (Fahrgasl) und Frau M. Tempel,
Oberschwesler (Fahrgast). MS , Vélkerfreundschaft" sandts
ausreichend Medikamente, um auch gréBerem Bedarl ge-
recht werden zu kdnnen. AuBer der ,Vélkerfreundschaft®
waren an der Unfallstelle die MS ,Rhén", ,Mathias The-
sen”, . John Brinkmann". MS ,Ceuta” konnte dahar aus
dem Seenoctdienst entlassen werden. Um 23.00 Uhr selzle
das Schilf die Reise fort.
DaB die Oberlebenden erst verhaltnismaBig spat gefund
wurden, ist den vollig irrefiihrenden Positionsangaben der
wJasmina” zuzuschreiben. Wahrscheinlich ist von den
Schiffen am Vortage (21. 9.) in einem falschen Gebiet ge-
sucht worden. Es konnte nicht ermittelt werden, auf welche
Weise ,Jasmina" diese Orte gefunden hatle. Nach Eintrel-
fen der ,Ceuta” bei ,Jasmina” wurde dieser sofort der g8
naue Ort gegeben und sie wurde aufgefordert, ihre Position
zu berichtigen, Was auch geschah (13.06 Uhr). So konnte
zum Beispiel die Vdlkerfreundschaft” Kurs auf die richlige
Position absetzen,

Wéhrend der Suche an der Unfallstelle wurde zweimal gin
Flugzeug gesichtet, Eine Verbindung mit diesem war nicht
maglich. Es war auch nicht erkennbar, daB das Flu%zaug
auf die Unfallstelle oder Uberlebende hinwies. — Die Funk-
leitung durch La-Coruna-Radio war unzureichend. Anfragen
wurden kaum bzw, Uberhaupt nicht beantwortet. DaB ein
Suchflugzeug ausgesandt worden war und wie man mit
diesem in Verbindung treten konnte, wurde nicht bekannl-
gegeben.

Die Verbindung und die Z beit zwi
leiligten Schifien war gut.

Glicklicherweise wurde die Hilfeleistung durch gules Wel
ter beginstigt.
Kapitéin Ernst Fischer

hen den be

Auflésung unseres Kreuzwortritsels
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Waagerecht: 1. Cornichon, 7. Bajazzo, 12. Orange,
13, Bajadere, 14. Rif, 15. Nasser, 17. Reden, 18. Nofretete,
19, Kasse, 20. Enak, 22. Rot, 24. Lehrer, 27. Typ, 29. Bali, 32
Seni, 33. anno, 34. Spirilismus, 35. Eger, 37. Toto, 39. Fama,
40. Eber, 42, Biene, 44. nett, 45. Perlen, 46. Drelle, 48, an,
49, Neri, 50. Prag, 52. Padua, 53. Fan, 54. Lob, 55. Plaketts,
58. Efeu, 60. Spiel, 61. Reue, 62. Apis, 63. Elias, 64. Ehe, 7,
Anmut, 69. Enter, 71. Laus, 72. Unter, 74. rasten, 76. Mus-
kete,, 77. Ire, 78. Tegel, BO. Ena, 81. Anna, 83. Aton, &,
iaedag::ge, 87. elé, 88. da, 89. Oper, 80. Terzerone, 91,
ulomat,

Senkrecht: 1. Cornedbeef, 2, Orion, 3. Raffasl, 4.
Cent, 5. Obst, 6. Nase, 7. Barke, 8. Jersey, 9. Ares, 10. Ze-
der, 11. Ornithologe, 16. Aether, 21, drei, 23, Ornat, 25. Exi-
stentialismus, 26. est, 27. Timmendorfer Strand, 28. Pastels,
30. Angaben, 31. Israel, 36. Emir, 38, Ortler, 41. Bem, 4
Neuruppin, 45, Pan, 47. Liane, 43. NAB, 50. Pneu, 51. Gou
vernement, 52. Pol, 54. Legalitaet, 56. Kletten, 57. Trier,
59. Fee, 60. Spasmen, 65. Heer, 66. Lafette, 68. Unken, 70
RS, 73. Etappe, 75. Ti, 79. Goer, 81, Aera, 82. Agio, 84. Aaf,
. Ohm, 88. de.




u nu N ist IThr deutsches Markenbier STERN-EXPORT in der praktischen Einwegflasche.
In tuc EImat 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

f ﬁ F h t mit den besten Bieren, die Sie kennen.
a“ gro er a r STERN-BRAUERE!I CARL FUNKE AG, ESSEN m GroBte Brauerei der Ruhrmetropole

-Leb rsicherung ein a. G.
é Koblenz/Rhein — Slidallee 15-18

-Sondergruppe »Seeschiffahrt« Gummi-Kompensaloren
- fur den Schiffbau werden
SlCherheit zuerst! durch Spezial-Asbesisticke
vor der Einwirkung von Feuer
Im Beruf! Im Privatleben! Fiir die Familie! geschiitzt. Sie wurden vom

Germanischen Lloyd fir den
Einbau auf Schiffen als
«llammenfest” zugelassen.

Wo immer es gilt, Dehnungen aus-
zugleichen, Biegespannungen zu

Wir bieten lhnen
eine lhren Wiinschen und Erfordernissen an-
gepaBte Alters- und Familien-Vorsorge zu

glnstigen Beitrdgen, verhindern, Schalliibertragungen

i zu unterbrechen oder
Auszah!un_g der doppelten_ Versicherungs- Schiriptingan a1, (s pen. ke
summe bei Tod durch Unfall; wir unsere Kompensatoren
eine Invaliditdts-Zusatzversicherung mit Ren- in den Grofen von NW 25 bis
tenanspruch bereits ab 259 Erwerbsminde- . NW 2000 in verschiedenen Typen
rung; mit allen Flanschabmessungen.

Auszahlung der vollen Rente bei damit ver-
bundener Berufsunféhigkeit!
Auf Wunsch Barauszahlung unserer aner-
kannt hohen UberschuBanteile. Sie ermaBi-
gen |hre Pramie oder erhéhen den Versor-
gungs-Anspruch!
Keine Warliezeit!
Sémtliche Tarife mit absoluter Wellgeltung!
Sie werden nur von Fachleuten beraten! Auf Wunsch kommen
wir auch an Bord.
Wenden Sie sich daher vertrauensvoll an uns. Durch eine jahre-
lange, enge Verbindung zu Schiffsoffizieren aller Patente (Nauti-
ker, Funker und Maschine) wissen wir, was Sie brauchen!

Zu Ihrer Verfiilgung stehen unsere fiir die Nord- und Ostseekiiste
zustandigen Bezirksverwaltungen:

Verlangen Sie unsere Druckschrift

2 E;ﬁ';f:g 14 2 g:?;:ﬂga 33 wElastische Rghrvarhindungen"

Tel.: 30 04 88/9 Tel.: 24 40 45/46 oder fragen Sie unsere
23  Kiel 314 Liineburg Ingenieure, wenn spezielle

Martensdamm 1 Am Berge 21—24 Probleme zu lésen sind.

Tel.: 47297/52273 Tel.: 43412
sowie unser Sonderbeauftragter fiir die Seeschiffahrt, WILLBRANDTXRCO
Herr Wilhelm Bﬁhme’ 28 Bremen, Kasseler StraBe 54, Tel.: 381523 2 HAMBURG §7 - EIDELSTEDT - SCHNACKENBURGALLEE 180 - TELEFON 541884 - TELEX 215114

DE — BE — KA = Dein bester Kamerad!
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Lindolin-Farben .2 leaOéifZ—
SCHIFFSFARBEN

sind das Produkt vieljéhriger

Erfahrung und neuzeitlicher

mm&,ﬁnden.;(‘o
Hamburg - Haves! s Forschungsarbeit

Gegrindal am L

SEIT UBER 135 JAHREN

Hirsteliumg wnil Verwaling In DEUTSCHLANG w 2 M Rery M' '-'"ﬂ 18, Telalan N‘lNz i

Auslandsumziige und Uberseetransporte gehren zu den Speziali-
titen unseres Hauses. In robusten Liitvans eigener, bewihrter
Konstruktion transporiieren wir Mébel und andere empfindliche Gegr. 1851
Gegenstinde in alle Welt. Unsere geschulten Packer in Hamburg
und Bonn sorgen dafiir, daB das Umzugsgut auch die ldngsten
Seetransporte und die schwerste Beanspruchung gut iibersteht.
An allen wichtigen Pldtzen sind andere Mobelspeditionen, mit

denen uns eine langjdhrige Freundschaft verbindel, bereit, das SChaar & N iemeyer

Gut zu ubernehmen und schnell dem Empfénger zuzustellen.

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
e Brook 6 - Fernsprecher 362246

Hamburg + Winterhuder WQg 10 - Telefon 22 20 03 - Telex 02 12762 Lieferung nach allen Hafen des Kontinents
Bonn - Bornheimer StraBe 131 - Telefon 509 21 - Telex 08 86649

ZERSSEN&CO GengBSQ
.a' Schiffsmakier am
m‘ ‘ Schiffsausriistungen N. V. et et

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

Gegriindet 1855

ROTTERDAM: Hellouwstraat 11, Ruf: Sa. - Nr. 53‘;32 gjgg{
Waalhaven Pier 6, Rul: 7 80 31, 17 62 67 (Lager), nach
18 Uhr: Ruf: 120535, 121784 - Telegr.: JECEEFES

AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 49410, nach 18 Uhr > : :
Ruf 589 84, 713533 - Telegramme: SCHMIDSTORES : SAls2 By
SCHIFFSAUSRUSTER '

Flhrender Lliefterant deutscher Seeschliffe HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

Thr Patent fiir Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

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

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




