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fehrwieder

11. Jahrgang

Dezember 1967

Wir
wiinschen
allen Fahrens-
leuten auf See, in
fernen Hifen und in
der Heimat ein frohes
Weihnachtsfest und ein
glickliches, erfolgreiches
NEUES
JAHR

Ihre Reederei und

hre Kefrwieder

Bitte
einer kleinen Seemannstochter
an den Weihnachtsengel

In meinem Bilderbuch hab' ich gelesen,
Ihr Engel seid so gute Wesen,

Schwebt iiber Berge, Meer und Land,
Haltet schiitzend eure Hand

Uber Gute und Gerechte

Und sogar auch iiber Schlechte.

Und allen, die verloren,
Kiindet ihr, Christ ist geboren.
Lieber Engel, vergiB auch nicht
Die auf See mit deinem Licht.

Holzschnitt aus Stauholz an Bord gelertigt und Gedicht von Heiner Palinkas

Und lieber Engel, schiitze auch
Den Eisenkahn im Walfischbauch
Mit allen Leuten, die drauf sind,
Bring auch ihn’ das Christuskind.
Bewahre sie vor Haifischzihnen
Und den wilden Hurri-Kéhnen.

Den wir immer Papa nennen,

Den wir Kinder fast nicht kennen,

Der nur immer Briefe schreibt

Und der nie zu Hause bleibt,

Gib, daB nun zum Weihnachtsfest

Der Reeder ihn in Ruhe I38t.

Doch kann er wieder mal nicht kommen,
Ist er wieder fortgeschwommen,

Dann schweb hin zum Eisenkahn

Auf dem groBen Ozean,

GriiB ihn von uns in Christkinds Namen.
Amen. —



Am PeilkompaB

HART
UND HEISS

In dieser Ausgabe finden unsere Leser

die Ergebnisse einer umfassenden Personal-
analyse wortgetreu im Original.

Diese Ergebnisse sprechen eine harte
Sprache Uber ein heiBes Thema.

Der Verband Deutscher Reeder und die
KEHRWIEDER nehmen bewuBt das Risiko
auf sich, welches die Verdffentlichung

von Tatsachenmaterial mit sich bringt, das
nichts beschonigt und niemand verschont.
Sie tun es jedoch im Vertrauen darauf,

daB jeder die konstruktive Absicht erkennt
und anerkennt. Denn diese Absicht

besteht darin, den genauen Standort zu
bestimmen, um den richtigen personellen
Kurs absetzen zu kénnen.

Es ist kein Geheimnis, daB Berufsaufklarung
und Festigung der Berufstreue zu einer Existenz-
frage unserer gesamten Seeschiffahrt geworden
sind. Damit ist, wie in anderen Wirtschaftszweigen
auch, in unserer Seeschiffahrt der Mensch mit
seinen Bediirfnissen und Belangen zum Problem
Nr.1 geworden. Dies deshalb, weil sich der Mensch
nicht als kalkulierbares Objekt in den Wirtschafts-
und ArbeitsprozeB einordnen laBt. Kein Mensch ist
Objekt. Vielmehr ist jeder Mensch als einmalige
Personlichkeit immer Subjekt. Wie in anderen
Handelsflotten erfdhrt das Problem Mensch in
der Seefahrt eine Potenzierung, denn in der See-
schiffahrt handelt es sich nicht nur um den arbei-
tenden, sondern vielmehr um den Menschen insge-
samt. Wenn also die Reeder ihr Personal erhalten
wollen, so darf sich die Unternehmerfiirsorge auf
See nicht wie an Land nur auf den Menschen im
ArbeitsprozeB am Arbeitsplatz beschrénken, son-
dern muB sich erstrecken auf den gesamten Le-
bensbereich auch in der Freizeit.

Dies bedeutel eine auBergewdhnliche Belastung
des seegebundenen Unternehmers, die seine
soziale Leistungsfdhigkeit weitgehend iibersteigt,
eine Tatsache, die bei allen tariflichen und sozia-
len Forderungen an die Reeder iibersehen wird.
Ware sie, wie in anderen Seefahrisldndern, be-
kannt, dann wéren die auBerordentlichen Verzicht-
leistungen der Seeleute sowie die auBerordent-
lichen Ausgleichsleistungen der Reeder schon
lange Gegenstand einer Gemeinschaftsaufgabe fiir
unsere Gesellschaft und unsere Gesamiwirtschaft.
— Und es gébe in unserer Seefahrt weder Sorgen
um den Nachwuchs noch um die Berufstreue in
dem AusmaB, wie sie bestehen.

Dem ist aber leider nicht so. Deshalb muBten alle
maleriellen MaBnahmen von der Tarifgestaltung
her wie im reederseitig sozialen Bereich bisher
Stiickwerk bleiben. Etwas besser scheinen sich
MaBnahmen im mitmenschlichen Bereich zu be-
wahren, namlich Seemannsbetreuung seitens der
Missionen, Agenturen und Clubs an Land, plan-
maBige Bordausbildung, Ausbildung in Menschen-
fuhrung an den Schulen, Herausgabe eines Leit-
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. . . um den ganzen Menschen

fadens ,Flhrungskrafte und Mitarbeiter in der
Schiffahrt" und anderes mehr. Aber auch das war
im Vergleich zur unverdnderten Abwanderungs
quote nur ein Tropfen auf den heiBen Stein. Nur
in der Berufsaufklarung begannen sich Erfolge
abzuzeichnen. Doch die Abwanderung neutrali-
sierte sie. Das Problem Nr. 1 blieb ungelost.

Kein Problem ist zu l6sen, dessen Ursachen man
nicht kennt. Und gerade die Ursachen mangelinder
Berufstreue lagen tatsachlich im Dunkel von Ver
mutungen, Forderungen, gelegentlichen Berichlen
und UnmutsduBerungen. Niemand konnte sich
daraus ein klares Bild machen. Am wenigsten die
mit dem Stoppen der Abwanderung Beauftragten.

Tatsachen muBten her und der Mut, ihnen Auge in
Auge gegeniiberzutreten. Fiir alle Bemiihungen um
groBere Berufstreue der Seeleute, fiir alle Be-
milhungen, den durch bindende Verordnungen
festgelegten Personalsiand auf unseren Schiffen
zu erhalten, war Voraussetzung, daB exakles
Grundlagenmaterial vorlag. Deshalb entschlof
man sich, der sozialen, personellen und beruf-
lichen Situation unserer Seeleute auf den Grund
zu gehen. Zur Durchfiihrung dieser Aufgabe wurde
ein neutrales Gutachtergremium gewonnen, das
sich aus Wissenschaftlern und Praktikern zusam.
mensetzte. Die Analyse wurde mit ideeller Forde-
rung des Verbandes Deutscher Reeder und mil
Unterstiitzung einer Gruppe von seebefahrenen
Studenten der Universitat Hamburg in Angriff ge-
nommen.

Um einen reprasentativen Aussagewert zu ermit
teln, wurden befragt:

852 Berufsanfdnger in sechs Seemannsschulen

191 Junggrade wahrend der Ausbildung und kurz
vor der Matrosenpriifung

367 Studierende an unseren nautischen und
technischen Fachschulen

917 Seeleute an Bord von Schiffen verschiedener
Typen und Fahrtgebiete wéahrend der Reise

176 an Land tatige ehemalige Seeleute

2503 insgesamt also,

Um die Wirkung von Suggestivfragen und Ver-
falschungen durch Befangenheit der Befraglen
auszuschalten, wurden die Fragen in schriftlicher
Form vorgelegt und von den Mitgliedern des Er-
hebungsteams interpretiert: die ausgefiillten
Fragebogen brauchten nicht namentlich unler-
zeichnet zu werden.

Die Antworten sind ausgewertet, die Analyse er
stellt, ihr Ergebnis liegt vor. Es deckt Ursachen aul
und enthdlt das gesuchte Grundlagenmaterial
Mége es unseren Seeleuten dienen und unserer
Seeschiffahrt von Nutzen sein. Mége es den Sozjal
parinern in Gemeinschafisarbeit helfen, den rich-
tigen personellen Kurs zu finden.

w.0.
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Grundlagenmaterial zur sozialen Situation
des seemannischen Personals
in der deutschen Handelsschiffahrt

Ergebnisse einer Befragungsaktion

Die Untersuchung und ihre Ergebnisse
1. Die Problemstellung der Untersuchung
2. Zur Situation des seeméannischen Nachwuchses

a) Die Schiiler an den deutschen Seemanns-
schulen

b) Die Junggrade auf Ausbildungsschiffen und
die Anwiérler zur Matrosenpriifung, die nicht
auf einem Ausbildungsschiff gefahren sind

c) Die nautischen und technischen Patent-
anwdérter an den seemannischen Berufs-
fachschulen

3. Zur Situation des seeméannischen Personals an
Bord

4. Die Aussagen ehemaliger Seeleute verschiede-
ner Laufbahnen und ihre Erfahrungen in Land-
berufen.

1. Die Problemstellung der
Untersuchung

Wir gingen bei unserer Untersuchung von folgen-
den Annahmen aus:

® In der deutschen Seeschiffahrt herrscht eine
sehr starke unerwiinschte Fluktuation des see-
ménnischen Personals von Schiff zu Schiff und
in geringerem Umfange auch von Reederei zu
Reederei.,

® In der deutschen Seeschiffahrt vollzieht sich
stéindig innerhalb ihres Personals eine positive
Auslese zu Ungunsten der Seeschiffahrt im
Sinne einer Abwanderung zahireicher qualifi-
zierter Mitarbeiter aller Laufbahnen in Land-
stellungen.

Beide Fakten haben flir die deutsche Seeschiffahrt,
wie das Ergebnis der Untersuchung zeigen wird,
u. a. folgende Konsequenzen:

Unzureichendes Teamwork an Bord,

Unzufriedenheit der leitenden Mitarbeiter an
Bord,

Erhebliche Leistungsminderung
und eine dadurch bedingte

Erhebliche Kostensteigerung (an Bord hoher
Materialverschlei und Verpflegungsverlust,
bei den Reedereien erhebliche Mehrkosten
durch Wechsel und Neueinstellung des see-
méannischen Personals).

Ziel unserer Untersuchung sollte es sein, auf em-
pirischem Wege, das heiBt durch die Befragung
eines reprasentativen Querschnitts des seeménni-
schen Personals in den verschiedenen Stadien der
Berufsausbildung und in den verschiedenen
Dienststellungen an Bord, die Motive nachzuwei-
sen, die dem oben erwéhnten Wechse! des Arbeits-
platzes beziehungsweise der auffallend starken
Abwanderung vieler qualifizierter Mitarbeiter zu-
grunde liegen.

Unsere Untersuchung beschiéftigle sich vor allem
mit folgenden Fragen:

a) Der familigre Kontakt, die schulische Vorbil-
dung und — gegebenenfalls — die berufliche
Ausbildung des seeménnischen Nachwuchses
an Land.

b

Die Motive, die bei der Wahl des Seemanns-
berufes entscheidend gewesen sind.

c

Die Berufserwartungen beim Eintritt in den
Seemannsberuf.

d

Die Ausbildung des seeménnischen Personals
im Urteil ihrer Absolventen.

e

L

Die Verhdltnisse an Bord im Urleil des see-
mannischen Personals.

f) Die Vertreter der Reedereien im Urteil des see-

mannischen Personals.

g) Die Verbesserungsvorschlige des seemanni-
schen Personals im Blick auf die Verhaltnisse

an Bord und in den Reedereien.
h

Das Urteil der ehemaligen Seeleute {iber den
Seemannsberuf.

Die beruflichen und menschlichen Erfahrungen
ehemaliger Seeleute an Land.

Unsere Untersuchung nahm folgenden Verlauf:

1. Abschnitt

Die Befragung von 455 Junggraden der deutschen
Seemannsschulen und eine Ergdnzung der in die-
sem Zusammenhang gewonnenen Ergebnisse auf
der Grundlage der Personalunterlagen der 397
Seemannsschiiler der Winterkurse 1965/66.

2, Abschnitt

Die Befragung von 83 C-5-Anwértern und 79 C-6-
Anwdrtern an drei deutschen Schiffsingenieur- und
Seemaschinistenschulen, 107 A-5- und 98 A-6-
Anwirtern an drei deutschen Seefahrischulen, 98
Junggraden auf 7 deutschen Ausbildungsschiffen
verschiedener Reedereien und 93 Teilnehmern an
mehreren Matrosenprifungen.

3. Abschnitt

Die Befragung von 917 Besatzungsmitgliedern auf
9 verschiedenen Schiffen unterschiedlichen Typs
und mehrerer Reedereien an Bord im Verlauf
mehrwéchiger Reisen.

4. Abschnitt

Die Befragung von 176 ehemaligen Seeleuten ver-
schiedener Laufbahnen.

Die Untersuchung zu Abschnitt 1 wurde im Mai
1966, zu den Abschnitten 2 bis 4 in den Monaten
Juli bis Dezember 1966 durchgefiihrt. Die Befra-
gung zu den Abschnitten 1 und 2 nahmen die
Herren Dr. Ringer und Kleemann vor. Im Verlauf
des 3. Abschnittes beteiligten sich auBer den ge-
nannten Herren fiinf Studenten der Universitat
Hamburg an der Durchfiilhrung der Untersuchung,
die bis auf einen seemannische Berufserfahrung
hatten. Die Befragung zum Abschnitt 4 wurde brief-
lich durchgefihrt. Die gesamte Untersuchung fand
unter Verzicht auf eine Namensangabe statt. Es
wurden insgesamt 2503 Seeleute samtlicher
Diensigrade in die Untersuchung einbezogen. An

verschiedenen Stellen der Untersuchung uber-
schreitet die Prozentangabe die Zahl 100, weil auf
die betreffenden Fragen mehrere Antworten ge-
geben wurden.

2. Zur Situation des
seemannischen Nachwuchses

a) Die Schiiler der deutschen Seemannsschulen

—

Die Befragung von 455 Junggraden der See-
mannsschulen hatte folgendes Ergebnis:

55% aller Jungen entstammten den Bundes-
landern Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen
und Niedersachsen, also den kiistennahen Ge-
bieten der Bundesrepublik.

Der Anteil der Heimatvertriebenen lag mit 33 %
erheblich iiber dem Bundesdurchschnitt (13 %o).

Das Durchschnittsalter der Befragten betrug
16,6 Jahre, 18 °/o waren 14 oder 15 Jahre alt.

Die 14 oder 15 Jahre alten Jungen erscheinen
unter dem Aspekt der Acceleration (Reifungs-
beschleunigung im k&rperlichen, Reifungsver-
zbgerung im seelisch/geistigen Bereich der
Persdnlichkeit) vor allem hinsichtlich der ge-
geniiber Landberufen in mancherlei Hinsicht
schwierigeren Lebensbedingungen des See-
mannsberufes als fiir diesen Beruf zu jung.

11 %0 der befragten Junggrade waren 19 Jahre
alt oder alter.

Wir befragten alle Seemannsschiiler iiber ihre
Beziehungen zum Elternhaus. 90 %/s bezeichne-
ten ihr Verhdltnis zu den Eltern als sehr gut
oder gut. Bei 5 %o war es gestért und 5 %o waren
ohne familidren Kontakt zu den Eltern. lhr Ver-
héltnis zu den Geschwistern bezeichneten
77 %o der Seemannsschiiler als sehr gut oder
gut. 89°%. der Befragten schreiben ein- bis
zweimal wochentlich an ihre Eltern und 76 %
verbringen ihren Urlaub regelméaBig im Eltern-
haus.

Diese Ergebnisse widerlegen eindeutig die
immer wieder geduBerte Vermutung, der see-
ménnische Nachwuchs stamme vorwiegend aus
sozial gestdrten oder zerstorten Familien.

Besonders aufschluBreich war die Befragung
iber die schulische Vorbildung. In Klammern
erscheinen jeweils die Vergleichszahlen der er-
fahrungsgemé&B im Blick auf die schulische Vor-
bildung weniger qualifizierten Winterkurse
1965/66.

1% ( 4°0) kam von der Hilfsschule,
8% (34°0) hatten die AbschluBklasse der
Volksschule nicht erreicht,
44°/o (51°0) hatten die Volksschule mit Erfolg
besucht,
41 9% ( %) hatten die ,mittlere Reife”,
495 ( 3%) kamen von der Obersiufe eines

Gymnasiums,
2% ( 2%) hatten das Abitur.
Die Mehrzahl der Seemannsschiiler (70 %)

wiesen gute bis befriedigende Leistungen in
den Fachern Deutsch und Mathematik nach.



Dieses iiber alle Erwartungen giinstige Ergeb-
nis widerspricht der Behaupiung, der see-
ménnische Nachwuchs erginze sich vor-
wiegend aus dem Kreis der Jugendlichen, die
in der Schule versagt haben. Unseres Erachtens
handeilt es sich im Gegenteil unter Beriicksich-
tigung der schulischen Vorbildung um einen
sehr qualifizierlen MNachwuchs, der leider
(vergleiche die Abschnitte 2 und 3) im Verlaufe
der dreijdhrigen Ausbildungszeit einer starken,
zu Ungunsten der Seeschiffahrt verlaufenden
Auslese unterworfen ist.

Wiirde es gelingen, durch eine Verbesserung
der Nachwuchsforderung vor allem die Ab-
wanderung eines erheblichen Anteiles der See-
mannsschiiler mit ,mittlerer Reife” in Land-
stellungen zu verhindern, wére der zukiinftige
Bedarf des nautischen Nachwuchses als ge-
deckt anzusehen.

11°%s der befragten Seemannsschiiler hatten
vor Eintritt in die Seemannsschule an Land
eine Berufsausbildung begonnen. 4% hatten
diese Ausbildung abgeschlossen, 7% haben
sie ohne AbschluB beendet.

Im Blick auf dieses Ergebnis kann die Behaup-
tung, beim seeménnischen Nachwuchs handele
es sich vorwiegend um junge Menschen, die in
einer Berufsausbildung an Land versagt hétten,
nicht aufrechterhalten werden.

Die Vergleichszahlen aus dem Winterkursus
1965/66 sind folgende:

Von den 397 ermittelten Junggraden hatten
56 °/s eine abgeschlossene Berufsausbildung,
35°%, haben ihre Berufsausbildung an Land
ohne AbschluB vorzeitig beendet. Hier uber-
rascht der hohe Anteil der Junggrade mit ab-
geschlossener Berufsausbildung ebenso wie
der hohe Anteil derjenigen ohne abgeschlos-
sene Berufsausbildung. Wenn 91 %, der Jung-
grade vor ihrem Eintritt in die Seeschiffahrt in
eine Berufsausbildung an Land traten, dann
wird sichtbar, in welch starkem MaBe das
Elternmotiv bei der Berufsentscheidung eine
Rolle spielt.

49°s der Junggrade gaben Sport als bevor-
zugte Freizeitbeschéftigung an, und 65 % von
ihnen waren vor ihrem Eintritt in die Seemanns-
schule Mitglied einer Jugendgruppe. 33 % be-
kannten sich ausdriicklich zu ihrer Bindung an
die Kirche.

_jl

28°%o der Junggrade waren vor dem Besuch
der Seemannsschule zur See gefahren, 22 %
hiervon sind ehemalige Schiffspraktikanten.
Hier zeigt sich deutlich, daB das Schiffsprakti-
kum fiir die Fragen der Nachwuchsgewinnung
und Berufsaufkldrung (vergleiche den folgen-
den Abschnitt) einen erheblichen Wert darstellt.

Auf die Frage, auf welchem Wege sie Einzel-
heiten lber den Seemannsberuf erfahren hat-
ten, nannten:

54 °/s den Berufsberater,
22 %, das personliche Erlebnis,
18 °/c Biicher,
4°/ den Film und
je 1% das Fernsehen, den Rundfunk und
verschiedene Zeitschriften.

Von besonderem Interesse fiir die Unter-
suchung war die Frage: ,Wie lange mochten
Sie Seemann bleiben?"

52°0 der Jungen gaben an — fiir immer
48 %o auf Zeit (3 bis 5 Jahre).

Hier erscheint es wichlig, darauf hinzuweisen,
daB nahezu die Hélfte der Jungen bereits zu
Beginn ihres seeménnischen Berufsweges den
Seemannsberufl als Durchgangsberuf be-
trachtet.

dschaft der Vorg jan

Versténdnis und F

Die Befragung nach dem seeménnischen Be-
rufsziel hatte folgendes Ergebnis:

78 °/o der Jungen wollen Kapitédn oder
Nautischer Schiffsoffizier werden,

14 %o gaben als Ziel ihres Berufsweges
den Bootsmann an,

4°/s wollen Matrose bleiben und

4% waren ohne Entscheidung.

Hier wird deutlich, daB die Berufsaufkldrung
fiir den Seemannsberuf noch realistischer als
bisher gestaltet werden mus.

Sehr Gberrascht hat uns die Antwort der Jun-
gen auf die Frage: ,Was erwarten Sie von
Ihren Vorgesetzten?".

Von ihren Vorgeselzten erwarten:

49 °/» Versténdnis und Freundschaft,

44°/ eine gute Ausbildung,

22 °/s Gerechtigkeit,

12 % ein ersirebenswertes Vorbild und
je 4°o Autoritét und Strenge.

Hier ist der hohe Prozentsatz derer besonders
aufschluBreich, die eine gute Ausbildung, Ver-
sténdnis und mitmenschlichen Kontakt erwar-
ten, weil in diesen Punkten, wie die folgenden
Abschnitte zeigen, die berufliche Enttéduschung
der Seeleute in erster Linie ihren Ursprung hat.

Im Blick auf ihre weitere seemannische Ausbil-
dung haben 53 % der Jungen den Wunsch, auf
einem Ausbildungsschiff zu fahren. 84 %o wollen
ihre Ausbildung auf mehreren Schiffen absol-
vieren, um verschiedene Schiffstypen und
Fahrtgebiete kennenzulernen, und 39 %/ wollen

b

—

Erfahrungen als Mitarbeiter bei mehreren Ree-
dereien sammeln.

Als bevorzugten Schiffstyp nannten 36 %, der
Jungen das Tramp- und Massengutschiff, 27 %
das Linienschiff, 16 °/0 (vorwiegend Verwandte
von Schiffseignern) das Kiimo, 8 % das Passa-
gierschiff und je 2 ° den Tanker und das Kiihl-
schiff. 9% waren ohne besondere Wiinsche.
Hier Uberrascht vor allem die offenbar rechl
prazise Sachkenntnis hinsichtlich des bevor-
zugten Schiffstyps.

92 %o der Jungen bevorzugen die weltweite und
8% die europdische Fahrt. Offensichilich
mochten diejenigen Jungen, die sich flr den
Schiffstyp des Kiimos entschieden haben, zu-
nachst fiir eine begrenzte Zeit auf weltweite
Fahrt gehen.

Die Junggrade auf Ausbildungsschiffen und An-
wiérter zur Matrosenpriifung, die nicht auf
einem Ausbildungsschiff gefahren sind

Im Verlaufe unserer Untersuchung befragten
wir 98 Junggrade auf 7 deutschen Ausbildungs-
schiffen verschiedener Reedereien und 93 Teil-
nehmer mehrerer Matrosenpriifungen.

Die in Klammern eingefligten Zahlen beinhalten
die Aussagen der Teilnehmer an den Matrosen-
priifungen. Durch dieses Verfahren bietet sich
die Mdéglichkeit an, das Ergebnis der beiden
genannten Gruppen miteinander zu ver-
gleichen.

Das Durchschnittsalter betrug 19,7 (20,4) Jahre.
Auf die Frage, ob ihre Verbindung zu den An-
gehdrigen durch den Seemannsberuf beein-
tréchtigt sei, antworteten 92 %0 (61 %) der Be-
fragten mit Nein. Ihre Ausbildung an der See-
mannsschule beurteilten 52 % (51 %) positiy,
48°0 (16 %) bezeichneten sie als zu kurz
64 °/0 (74 °/o) der Befragten beanstandeten bei
der Beurteilung der Seemannsschule riick-
blickend das Fehlen der bordnahen Ausbildung,

Sémtliche Junggrade beurteilen die Zeit, die sie
auf einem Ausbildungsschiff verbrachten, po-
sitiv. 94 %, (16°5) der Befragten antworteten
auf die Frage, ob sie an Bord ihren Vorstellun-
gen gemdB ausgebildet wurden, mit Ja. 74%
(83 °/0) aller Befragten gaben an, ausreichende
Maglichkeiten der Freizeitgestaltung an Bord
und im Hafen gehabt zu haben.

Auf die Frage nach dem seeménnischen Be-
rufsziel erhielten wir folgende Angaben:

Nautischer Schiffsoffizier

und Kapitédn 86 %o (84 %)
Bootsmann 10% ( 3 %)
Matrose 4% ( 5%)

Ohne festes Berufsziel ( 89%)

36 %0 (12°%0) der Befragten wollen fiir immer
und 64 °/o (80 /o) auf Zeit zur See fahren (in den
meisten Fallen bis zur EheschlieBung). Alle
Befragten, die nur auf Zeit zur See fahren
wollen, gaben familidre Griinde fiir ihre Absicht
an. 8% der Matrosenanwiérter wollen sofor
nach der Matrosenpriifung abmustern. Das Er-
gebnis der vorliegenden Untersuchung zeigl
auBerdem, daB der Trend, den Seemannsberuf
als einen Durchgangsberuf zu betrachten, mil
zunehmender Fahrizeit stindig groBer wird
(vergleiche auch Abschnitte 1 und 3).

86 Prozent haben den naulischen Offizier und Kapitin
als Berufsziel




Die Frage nach dem spateren Berufsziel an
Land wurde folgendermaBen beantwortet:

28 %o (16 %0b) wollen einen neuen Beruf er-
lernen,

8% (18 %) wollen Hafenarbeiter werden,
8°%o ( 4°0) méchten in den erlernten Be-
ruf zuriickkehren,

(15 %) wollen zur Bundesmarine

gehen,
54 %o (47 °/o) machten keine Angaben.

Auf die Frage, was zur Berufskonstanz verbes-
sert werden sollte, erhielten wir folgende Ant-
woarten:

88 %0 (9295) jahrlich drei Monate Urlaub
nach vereinbartem Termin
unter Einbeziehung der auf
See verbrachten Wochen-
enden.

Folgende Verbesserungsvorschldge wurden

weiterhin vorgetragen:

Unterkunft
Bordklima

4% ( 6°%)
4% ( 9°%0)

(auBerdem, jedoch nur bei den Anwartern auf
die Matrosenpriifung):

Héhere Heuer (69 %/o)
Jahrliche Mitfahrt der Ehefrauen

aller Dienstgrade (36 %)
Bessere Arbeitsbedingungen ( 3°%).

Der geringe Anteil der Anwérter auf die Ma-
trosenpriifung, die eine Verbesserung des
Bordklimas wiinschen, erklart sich aus einer
weilgehenden Resignation der Befragten in
dieser Gruppe. ,Das hat doch keinen Sinn*,
»Das 148t sich nicht verbessern*, waren immer
wieder zu hérende AuBerungen. Der geringe
Anteil der Junggrade auf Ausbildungsschiffen,
die eine Verbesserung des Bordklimas wiin-
schen, ist auf die Tatsache zuriickzufiihren, daB
die Mehrzahl der Befragten dieser Gruppe sich
an Bord wohlfiihiten.

72°%0 (72°0) der Befragten bevorzugen das
Linienschiff wegen seiner geregelten Fahrtzeit,
28%o (6°6) mochten auf einem Tramp- oder
Massengutschiff fahren. Von den Anwdrtern
auf die Matrosenpriifung nennen auBerdem
3% den Tanker und 6° das Passagierschiff
als bevorzugten Schiffstyp. 13% von ihnen
haben keine besonderen Wiinsche.

Als bevorzugtes Motiv fiir die Wah! des See-
mannsberufes wurden angegeben:

80 %o (42 /o)
10 % ( 3 %)
6% ( 5°%)
4% (33 %0).

Die Welt kennenlernen
Personliche Freiheit
Verschiedene
Beruflicher Aufstieg

. . . die Well kennenlernen

C

17 °/a der Anwdrler auf die Matrosenpriifung
gaben an, ohne besondere Erwartungen den
Seemannsberuf gewéhlt zu haben.

Auf die Frage, ob sich ihre Erwartungen an
den Seemannsberuf erfiillt haben, antworteten
94 °/o (66 °/0) mit Ja und 6 %o (34 %) mit Nein.

Bei der Auswertung dieses Abschniltes unserer
Untersuchung halten wir es fiir besonders
wichtig, auf die gravierenden Unterschiede hin-
zuweisen, die sich bei der Gegeniiberstellung
der beiden Gruppen zugunsien des Ausbil-
dungsschiffes ergeben. Zugleich kann nicht
unerwdhnt bleiben, daB die Junggrade, vor-
wiegend noch am Beginn ihrer seeménnischen
Ausbildung stehend, an einigen Stellen sehr
idealistische Antworten gaben, wéhrend die
Matrosenpriiflinge nach dreijdhriger Fahrtzeit
sehr viel niichterner, sachlicher, manchmal so-
gar resignierend antworteten,

Auf die Frage: ,Was hat Sie im Blick auf das
Leben an Bord am meisten enttauscht?" er-
hielten wir folgende Antworten:

Fehlender menschlicher Kontakt
zur Schiffsleitung 12 %0 (24 %)
Die Kameraden 8% (21 %)

Die Anwérter zur Matrosenprifung nannten
aufBerdem:

Die Arbeitsbedingungen (34 %)
Die Vertreler der Reedereien (11 %)
Die Vorgesetzten { 99%o)

80 %o der Junggrade auf Ausbildungsschiffen
gaben an, daB sie bisher an Bord keine Ent-
tauschung erlebt hatten.

78 °/o (33 %/0) der Befragten nahmen die Einrich-
tungen der Seemannsmissionen in Anspruch.
16 %o (57 °/0) haben dazu keine Lust. 6% der
Anwérter auf die Matrosenpriifungen gaben an,
keine Zeit dazu zu haben und 4 °/s verzichteten
aus Abneigung gegentiber der Kirche.

Folgende Vorschlage zur Verbesserung der
Bordsituation wurden geduBert:

Im allgemeinen zufrieden,

keine prazisen Vorschlage 80 %o (109%5)
Besseres Verhdltnis

zur Schiffsleitung 14 %0 (37 %)
Abmusterung der Auslénder 6 %o (28 %)

Von den Anwértern auf die Matrosenpriifung
wurden zusdtzlich folgende Vorschidge unter-
breitet:

Bessere Ausbildung (62 %)
Séuberung der Mannschaft von

negativen Elementen (18 °/o)
Bessere Unterkiinfte (16 /o)
Mehr Freizeit ( 5%)
Bessere Arbeitsbedingungen { 3%)

Die nautischen und technischen Patentanwirter
an den seeménnischen Berufsfachschulen

Wir berichten nun {iber das Ergebnis der Be-
fragung von 107 A-5- und 98 A-6-Anwiértern an
drei deutschen Seefahrtschulen und 83 C-5-
und 79 C-6-Anwértern an drei deutscher
Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschule:.
Zunéchst geben wir die Prozentzahlen an, die
sich bei der Befragung der nautischen Patent-
anwarter ergaben. Die in Klammern gesetzten
Zahlen an zweiter Stelle beziehen sich auf die
technischen Patentanwirter.

Die Frage nach dem Familiensland ergab fol-
gende Antworten:

ledig
verlobt
verheiratet

449, (23 %)
8% (24 %)
48 %0 (53 °/o)

47 %o (78 %) der Befragten sind der Uberzeu-
gung, daB ihre Verbindung zu den Angehérigen
durch den Seemannsberuf beeintrachtigt ist.
An dieser Stelle mochten wir auf die jeweils
verschiedene Einstellung der nautischen und
lechnischen Patentanwarter zu den familidren

Bessere Ausbildung

Konsequenzen des Seemannsberufes hin-
weisen. Die Nautiker finden sich in welt hohe-
rem MaBe mit der Trennang von ihrer Familie,
als einer Konsequenz ihres Berufes, ab als die
technischen Patentanwarter, die in néherer
oder fernerer Zukunft aufgrund ihrer beruf-
iichen Ausbildung die Moglichkeit eines Wech-
sels in eine Landstellung sehen.

18 %0 (47 °/0) der Befragten nehmen die Ein-
richtungen der Seemannsbetreuung in An-
spruch. 81 % (53 %) verzichteten auf diese Ein-
richtung aus folgenden Griinden:

Keine Lust 45 % (31 %)
Abneigung gegeniiber

der Kirche 41 % (12 %)
Keine Zeit 14 %4 (57 %)

Die Frage: ,Auf welchem Wege haben Sie Ein-
zelheiten dber den Seemannsberuf erfahren?"
wurde wie folgt beantwortet:

Verwandte 42 %, (17 %)
Eigenes Erleben 18°%0 (11 %)
Freunde 16 %0 (24 °/0)
Biicher 14 % ( 6°/)
Berufsberater 109% (42 %)

74 °/o der nautischen Patentanwérter beurteilen
inre Ausbildung an der Seemannsschule posi-
tiv. 12 %o sehen sie negativ und 14 %o sind ohne
Urteil. 36 %0 vermiBten an der Seemannsschule
den Kontakt zu den Lehrern und den Leitern
und 46 °/» die bordnahe Ausbildung.

16 %/ (13 %) aller Befragten wurden an Bord
ihren Vorstellungen gemaB ausgebildet. 84 %
(87 °/o) vermiBten diese Ausbildung. Alle, die
eine ausreichende Ausbildung an Bord vermiB-
ten, fihrten diesen Mangel auf das fehlende
Interesse und die mangelhafte Anleitung der
Schiffsleitung zuriick.

58 °o der nautischen Patentanwérter sind auf
10 und mehr Schiffen gefahren, die tech-
nischen Patentanwarter durchschnittlich auf
4 bis 5 Schiffen. Die Frage nach dem Grund

S

Gule Berufsausbildung



des Wechsels der Schiffe wurde wie folgt be-
antwortet:

Versetzung 71 %0 (28 %o)
Fortbildung 21 %, (68 %)
Unzufriedenheit 8% ( 4%)

13 °/o (3 °/0) der Befragten wollen fiir immer und

87 %o (58 °/o) noch 3 bis 5 Jahre lang zur See

fahren. 39 % der technischen Patentanwérier

wollen nach dem Besuch der Schiffsingenieur-
schule nicht mehr zur Seefahrt zurlickkehren.

87 % (100 %) gaben als Ursache fir ihre Ent-

scheidung, nicht immer bei der Seeschiffahrt

bleiben zu wollen, familidre Griinde an.

Die Berufsziele an Land der nautischen Patent-

anwiérter sind folgende:

49 % ohne konkretes Zjel,

36 % Lotse,

12 °/ neuer Beruf,

3% alter Beruf.

Bei den technischen Patentanwértern wollen

94 %, Ingenieur an Land und 6 % Technischer

Inspektor bei einer Reederei werden.

Auf die Frage nach der Berufskonstanz erhiel-

ten wir folgende Antworten:

76 °/o (94 °/o) jéhrlich drei Monate Urlaub
nach vereinbartem Termin
unter Einbeziehung der auf
See verbrachten Wochen-
enden

64 °/ (58 °/o) jéhrliche Mitfahrt der Ehe-
frauen aller Dienstgrade

4% (—"0) bessere Arbeilsbedingungen
3% ( 8°%0) hdhere Heuer.

Bevorzugte Schiffstypen:

69 %o (68 °/s) Linienschiff

12°%o0 (10°0) Tramp- oder Massengutschiff

9% (16 %0) Tanker

4%, ( 6°%u) Passagierschiff

6 %o der nautischen Patentanwérter waren
ohne besonderen Wunsch.

Als Grund fiir die Bevorzugung eines Schiffs-

typs gaben an:

86 °/0 (78 °/) die geregelte Fahrtzeit und

14 %o {22 °/s) den hdheren Urlaubs-
anspruch, der sich bei langen
Trampfahrten aus den See-
sonntagen ergibt.

Gute Berufsausbildung

Zu den Erwartungen an den Seemannsberuf

duBerten sich die Befragten wie folgt:
Beruflicher Aufstieg 61 %0 (24 %)
Die Welt kennenlernen 26 %0 (35 %)
Gute Berufsausbildung 18 %0 (22 %)
Guter Verdienst 8% (11 %)
Personliche Freiheit 2% ( 8%)

@ Die Tatsache, daB 61°% der Nautischen
Schiffsoffiziere innerhalb der Seeschiffahrt
den beruflichen Aufstieg suchen, zeigt deut-
lich, wie hoch das Sozialprestige des Nau-
tischen Schiffsoffiziers und Kapitéans immer
noch ist.

33 %0 (24°/0) der Befragten sahen ihre Erwar-

tungen an den Seemannsberuf restlos, 9%

(10°/) sahen sie teilweise und 58°% (66 %o)

nicht erfiillt.

Die Frage: ,Was hat Sie im Hinblick auf das

Leben an Bord am meisten enttduscht?" ergab

die folgenden Antworten:

Die Vertreter

der Reedereien

Das Verhalten

der Vorgeselzten
Fehlender
menschlicher Kontakt
zur Schiffsleitung

Die Kameraden

Die Arbeitsbedingungen
Die Verpflegung

Die Unterkunft

46 °/o (38 %)

38 % (54 %)

16 %o (18 /o)
13% ( 6%0)
12% ( 2%)
4% ( 2%)
3% ( 2%)

Die Kameraden

Zur Verbesserung der Bordsituation wurden
folgende Vorschlige unterbreitet:

Schulung der Vorgesetzien
in Fragen der
Menschenfiihrung

Bessere Ausbildung
Besseres Verhiltnis

zur Schiffsleitung

Bessere
Arbeitsbedingungen

Mehr Freizeit

Ohne Vorschlage

Hdéherer Verdienst
Bessere Unterkiinfte
Séduberung der Mannschaft
von negativen Elementen 3% ( — %)
Abmusterung der Auslander 2 % ( — %)

58 %o (18 %)
48 /o (48 %0)

38 %o (38 %)

12 %0 ( 29%h)
6% ( 6%)
6% ( 3%)
3% ( 4°%0)
3% ( 4%)

67 °/o (36°b5) der Befragten bevorzugen die
weltweite Fahrt, 33 %o (64 %) ziehen das euro-
paische Fahrtgebiet vor.

Gule Berufsaushbildung

Bei der Lektiire dieser Zahlen wird deutlich,
daB im Mittelpunkt der Kritik der Patentanwir-
ter an ihrem Beruf nicht materielle, sondern
Fragen des mitmenschlichen Verhiltnisses zur
Schiffsleitung und zu den Vertretern der Ree-
dereien sowie der Ausbildung und familidre
Probleme im Vordergrund stehen. Auch die

immer wieder zu hérende Meinung, es fehle an
Bord an der nétigen Freizeit, wird durch dle
diesbeziiglichen Ergebnisse der Untersuchung
widerlegt.

3. Zur Situation des see-
ménnischen Personals an Bord

Im dritten Abschnitt der Untersuchung befragten
wir insgesamt 917 Besatzungsmitglieder verschie-
dener Schiffstypen in verschiedenen Fahrtgebieten
mehrerer Reedereien. Die Befragung wurde auf
9 Schiffen entweder in kleinen Gruppen oder ein-
zeln im Verlauf einer mehrwéchigen Reise und
nach intensiver Kontaktnahme der Befragenden
mit der jeweiligen Besatzung durchgefiihrt. Die
Dienstgrade der Befragten waren:

Kapitdn und Nautischer Schiffsoffizier 11 %

Funker 49
Bootsleute 3%
Matrosen 15%

Decksmann/Deckshelfer 18 %
Ltd. Ingenieur und Schiffsingenieure 8%

Ing.-Assistenten 12 %
Reiniger 12%
Stewards und Kéche 12 %
Verschiedene 5%,

67 °/o der Befragten waren ledig
18 %o der Befragten waren verlobt
15 %0 der Befragten waren verheiratet.

54%/o sahen ihre Verbindung zu den Angehérigen
durch den Seemannsberuf als beeintrachtigt an.

Die Befragten in diesem Abschnitt hatten folgende
Schulbildung:

6% Hilfsschule

43 %o Volksschule

23 % ,mittlere Reife"

4% Abitur

24 °/y Absolventen versch. Berufsfachschulen

27 °/o der Befragten hatten vor Beginn ihrer see-
mannischen Laufbahn an Land einen Beruf aus-
geibt, 13% mit abgeschlossener Berufsausbil-
dung.

Auf die Frage nach den Griinden fiir die Aufgabe
des Landberufes erhielten wir von den oben er-
wihnten 27 %o der Befragten folgende Antworten:

Keine Lust 149
Geringer Verdienst 5%
Die Welt kennenlernen 5%
Keine Aufstiegsmaglichkeiten 3%

Einzelheiten Ober den Seemannsberuf hatten die
Befragten auf folgendem Wege erfahren:

Berufsberater 38 %
Freunde und Verwandte 26 %
Eigenes Erlebnis 24°,
Bicher 10%
Filme und Fernsehen 2%,

51 % der Befragten hatten eine Seemannsschule
besucht. 88 % von ihnen bezeichneten ihre Aus-
bildung an der Seemannsschule riickblickend als
wirklichkeitsfremd. Unter den Befragten waren
folgende Patentinhaber:

A5 8%
A6 6%
Cs5 7%
Ce6 4%,

Seefunkzeugnis 4%

94° der Patentinhaber hielten ihre Ausbildung
an der seeminnischen Berufsfachschule im Lehr-
fach ,Personelle Betriebsfiihrung® fiir nicht aus-
reichend. 93 %o aller Befragten bezeichneten ihre
Ausbildung an Bord als unzureichend.

Die Befragungen im Hinblick auf den Besuch der
Einrichtungen der Seemannsbetreuung und hin-
sichtlich der Freizeitgestaltung an Bord und im
Hafen ergaben keine neuen Gesichtspunkte.

Durchschnittlich waren die Befragten auf 10 bis
15 Schiffen bei 3 bis 4 Reedereien gefahren. Als



Grinde fir den von den Besatzungsmitgliedern
freiwillig volizogenen Wechsel wurden angegeben:

Fortbildung 38 %o
Bessere Arbeitsbedingungen 33%
Besserer Verdienst 28 %
Unzufriedenheit 26 %
Beruflicher Aufstieg 16 %

Von den Reedereien wurden 68 %o versetzt.

12%, aller Befragten wollen fiir immer und 88 %o
auf Zeit zur See fahren. 84 % haben die Absicht,
aus familidren Griinden abzumustern.
Verbesserungsvorschlage zur Berufskonstanz:

Geregelter Urlaub nach vereinbartem
Termin unter Einbeziehung der auf

See verbrachten Wochenenden 75 %
Giinstigeres Betriebsklima 44 %
Bessere Arbeitsbedingungen 16 %o
Hoherer Verdienst 3%

Die Erwartungen der Befragten beim Eintritt in den
Seemannsberuf:

Erlebnis fremder Lénder 44 9%
Berufliche Fortbildung 28°%
Hoherer Verdienst 16 %
Beruflicher Aufstieg 16 %
Eine gute Bordgemeinschaft 18 %

17 %0 sahen ihre Erwartungen an den Seemanns-
beruf voll, 27 %o zum Teil und 56 %s nicht erfiillt.
Die Frage: ,Was hat Sie im Hinblick auf das Leben

an Bord am meisten enttduscht?" wurde wie folgt
beantwortet:

Die Urlaubsregelung 77 %0
Die Behandlung durch die Vertreter

der Reederei 36 %
Das Verhiltnis zur Schiffsleitung 31 %
Die Bordgemeinschaft 23 %
Die Arbeitsbedingungen 14 %0
Die Unterkunft 10 %
Die Verpflegung 7%
Der Verdienst 4%,

Vorschldge zur Verbesserung der Verhéltnisse an
Bord:

Mitfahrt der Familienangehé&rigen 82°%
Geplanter Urlaub 80 %
Besseres Bordklima 74 %0
Bessere Arbeitsbedingungen 18 %o
Bessere Verpfiegung 6%
Hoéhere Heuer 5%
Bessere Unterkiinfte 4%

38°, der Befraglen befiirworteten die Anmuste-
rung weiblicher Besatzungsmitglieder. 26 %o lehn-
ten sie ab und 36 % waren in dieser Frage ohne
Meinung.

Als Tatigkeitsgebiete fir weibliche Besatzungsmit-
glieder empfehlen

84°/ die Bedienung
72%0 die Kiiche
33 % den Funkdienst,

27% der Befragten bejahten ausldndische Mit-
arbeiter an Bord, 66 %o lehnten sie ab und 7 %
waren in dieser Frage ohne Meinung,

Die Gemeinschaftsmesse fiir alle Besatzungsmit-
glieder befiirworteten 36 %o der Befragten (vorwie-
gend Patentinhaber), 43 % lehnten sie ab (vor-
wiegend Mannschaften und Unteroffiziere), 21 %
hatten keine Meinung.

23°s aller Befragten fiihiten sich an Bord als Mit-
arbeiter, 61°%b filhiten sich nicht als Mitarbeiter
und 16 %o hatten keine Meinung. Die Befragung
nach den bevorzugten Fahrtgebieten und Schiffs-
typen ergab keine wesentliche Anderung gegen-
iber dem 2. Abschnitt.

Die Differenz im Hinblick auf die Ergebnisse bei
der Beantwortung der Frage, ob der Kontakt zur
Familie durch den Seemannsberuf beeintréachtigt
sei, ergibt sich unter anderem aus der Tatsache,
daB im Verlauf der einzelnen Abschnitte ein Teil
der Befragten an Land, ein anderer Teil an Bord
befragt wurden. Die Fesistellung, daB 28 % der
Befragten aus finanziellen Griinden die Reederei
gewechselt haben und nur 3 % eine hohere Heuer

-

als Verbesserungsvorschlag zur Berufskonstanz
angeben, |aBt sich nicht exakt erklaren. Das gleiche
trifft fiir die verschiedenen Antworten hinsichtlich
des Betriebsklimas bei der Frage nach der Ver-
besserung der Berufskonstanz und der Verbesse-
rungsvorschldge der Verhaltnisse an Bord zu.

Im Rahmen unserer Untersuchung zu Abschnitt 3
stellte die Befragung der Besatzung zweier deut-
scher Passagierschiffe in ihnrem Ergebnis im Blick
auf die groBe Zahl der im Verpflegungs- und Be-
dienungssektor beschéftigten Mitarbeiter eine
Ausnahmesituation dar.

Die Zahl der an Bord beschéftigten Jugendlichen
unter 18 Jahren lag mit 10 %o weit {iber unserem
bei der Befragung der in den Abschnitt 3 einbe-
zogenen Schiffsbesatzungen gewonnenen Erfah-
rungsdurchschnitt. Die Zahl dieser unter 18 Jahre
alten Jugendlichen betrug 6,2%.. Die berufliche
Unterweisung und p#dagogische Betreuung der
Jungen war vollig unzureichend.

Wir halten, wie bereits unter Abschnitt 2 ausge-
fiihrt, aufgrund der deutlich festgesteliten Verwahr-
losungserscheinungen die Beschaftigung von Ju-
gendlichen unter 16 Jahren auf Seeschiffen fiir
nicht ratsam und empfehlen zugleich eine inten-
sive persénliche Anleitung und menschliche Filh-
rung aller unter 18 Jahre alten Jugendlichen an
Bord.

Es erscheint uns dringend notwendig, im Zusam-
menhang mit dem Ergebnis der Untersuchung
Uberlegungen anzustellen, mit dem Ziel, fir alle
Berufsanwarter des Verpflegungs- und Bedie-
nungssektors eine der seeménnischen Ausbildung
an Land entsprechende vorbereitende Berufs-
ausbildung und den AbschluB eines rechtsverbind-
lichen Lehrvertrages zu erreichen.

4. Die Aussagen ehemaliger
Seeleute verschiedener Lauf-
bahnen und ihre Erfahrungen
in Landberufen

Der vierte Abschnitt unserer Untersuchung umfaBt
die Befragung von 176 ehemaligen Seeleuten. Wir
hatten an insgesamt 820 ehemalige Seeleute je
einen Brief geschrieben und um Beantwortung un-
serer Fragen gebeten. Von den 510 Junggraden,
48 Funkoffizieren, 153 Technischen Schiffsoffizie-
ren und 109 Nautischen Schiffsoffizieren antworte-
ten insgesamt 176. Etwa 30 ehemalige Seeleute
(vorwiegend Patentinhaber) teilten mit, daB sie
wieder zur Seefahrt zuriickgekehrt seien. Die weit-
aus groBte Zahl der versandten Briefe kam mit
dem Vermerk ,Unzustellbar* an uns zuriick.

Die Befragten gaben als letzten Dienstgrad in der
Seeschiffahrt an:

Kapitan 14 %/
Nautischer Schiffsoffizier 23 %
Schiffsingenieur 17 %
Funker 11 %
Junaggrad 3%
Matrose 4%

Das Durchschnittsalter betrug 26,4 Jahre. 34 %0 der
Befragten waren ledig, 11% verlobt und 55 %
verheiratet,

37 % hatten VolksschulabschluB, 54 9% ,mittlere
Reife" und 9 % Abitur.

Hier wird die eingangs geduBerte Vermutung, daB
sich eine sténdige positive Auslese der Seeleute
mit qualifizierter Schulbildung zu Ungunsten der
Seeschiffahrt vollzieht, belegt.

69 %0 der Befragten hatten vor Beginn Ihres see-
ménnischen Berufsweges keinen, 31% hatten
einen Beruf ausgeiibt (von den letzteren 24 % mit
beruflichem AbschluB). Durchschnittlich waren die
Befragten auf 11 Schiffen gefahren. Als Grund fiir
den Schiffswechsel wurden angegeben:

Versetzung 63%
Unzufriedenheit 19 %
Verschiedene Griinde 18 %

Die Reederei wechselten die Befragten im Durch-
schnitt zwei- bis dreimal, 62 % von ihnen wegen
Unzufriedenheit und 37 % aus verschiedenen
Grinden. Im Durchschnitt waren die Befragten
4,4 Jahre lang bei der Seefahrt.

46 %y der Befragten erwarteten vom See-
mannsberuf die Begegnung mit fremden
Landern

33 % suchten sozialen Aufstieg und

17 %o suchten hdheren Verdienst

76 °/o aller Befragten sahen ihre Erwartungen
an den Seemannsberuf nicht erfiillt.

Im Hinblick auf das Leben an Bord enttauschte die
ehemaligen Seeleute am meisten:

89 % die Urlaubsregelung

68 °/o das Bordklima und

39 %o die Behandlung durch Verireter der Ree-
dereien.

Verbesserungsvorschldge fiir die Berufskonstanz
wurden wie folgt unterbreitet:

Urlaubsregelung nach eigener Planung 89 %
Besseres Betriebsklima 76 %0
Hoherer Verdienst 10 %

34°%, der Befragten befiirworteten die Anmuste-
rung weiblicher Besatzungsmitglieder, 56 % lehn-
ten sie ab und 10 % waren ochne Meinung.

48 %5 bejahten die ausléndischen Mitarbeiter an
Bord, 52 % lehnten sie ab.

Nur 16 °/o der Befragten fiihlten sich an Bord als
Mitarbeiter, in der derzeitigen Landstellung da-
gegen waren es 65 %o.

Auf die Frage, wie man fiir die Seeschiffahrt wer-
ben solle, antworteten 92 %, ,Realistisch und den
Verhdéltnissen an Bord entsprechend".

Als besonders negativ beziiglich der Bordsituation
wurden bezeichnet:

Mangelnde Kontaktmdglichkeit

zur Familie 91 %
Die Urlaubsregelung

ohne eigene Planung 88 %0
Das Bordklima 78 %o
Die Tradition 61 %0
Die Standesunterschiede 46 %o

16 %/ bezeichneten ihre Seefahrizeit im Blick auf
ihre jetzige Tatigkeit an Land als véllig verloren.
23 % haben noch Kontakt zu Seeleuten, 16 % ha-
ben durch den Wechsel von Bord an Land einen
finanziellen Gewinn erzielt und 84 % einen finan-
ziellen Verlust erlitten.

Als entscheidende Griinde fiir den Weggang von
der Seeschiffahrt wurden genannt:

Die Trennung von der Familie 89 %
Eine besonders

schlechte Bordsituation 63 %
Ein besonders

negativer Vorgesetzter 58 %
Die geringe Bezahlung 4%
Die Seefahrt im allgemeinen 4%

Die Ergebnisse des Abschnities 4 zeigen noch ein-
mal sehr deutlich, daB die weilaus gréBte Zah| der
Seeleute, die in Landstellungen gegangen sind,
diese Entscheidung aus menschlichen und nicht
aus materiellen Uberlegungen getroffen haben.
Diese Aussage wird besonders durch die Tatsache
bestitigt, daB 84 %o der ehemaligen Seeleute an
Land einen finanziellen Verlust in Kauf nehmen.

Zusammenfassung

Die hier vorliegenden Ergebnisse unserer Unter-
suchung beweisen wohl eindeutig, daB im Mittel-
punkt aller nun folgenden Uberlegungen Fragen
der personellen Existenz der deutschen Seeschiff-
fahrt stehen miissen. Wir sind der Uberzeugung,
daB Empfehlungen zur Verbesserung der Ausbil-
dung des seemannischen Nachwuchses in allen
Bereichen, der Menschenfiihrung an Bord und von
seiten der Reedereien, sowie einer Verbesserung
der derzeitigen Urlaubspraxis ausgearbeitet wer-
den sollten.
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Dem unbefangenen Beobachter unserer bundespolitischen Entwicklung will es mehr und mehr so schei-
nen, als sei in dem einen Jahr des Bestehens dieser Bundesregierung der Sprachgebrauch unserer Tage
um eine betréchtliche Anzahl von Neuschdpfungen erweitert worden. Die Skala solcher Wortschdpfungen
— hier auf den wirtschaftspolitischen und finanzpolitischen Bezirk begrenzt — reicht etlwa von den Begrif-
fen der ,konzertierten Aktion“ iiber die ,Talsohle” und den , Aufschwung nach MaB*“ bis hin zur , Mittel-
fristigen Finanzplanung®, die Gegenstand der nachfolgenden Ausfiihrungen sein soll. Hinter diesem Be-
griff verbirgl sich etwas Neues: Das Vorhaben der Bundesregierung, ihre finanziellen Planungen auf
einen ldngeren Zeitraum auszudehnen, ndmlich auf vier Jahre, vom Jahre 1967 bis zum Jahre 1971. Damit
soll sichergestelit werden, daB die deutsche Wirtschzaft nicht iiberlastet wird und daB die Aufgaben, die
der Regierung gestellt werden, sich erfiillen lassen.

Zweifellos sind die seit Jahren gewachsenen finan-
ziellen Schwierigkeiten des Bundeshaushalts der
AnlaB zu dieser mittelfristigen Finanzplanung. Er-
innern wir uns kurz — und sehr global —, wie es zu
diesen Schwierigkeiten gekommen war: Seit Jah-
ren waren die durch Gesetz festgelegten Ausgaben
hoher als die dementsprechenden und zu erwar-
tenden Einnahmen. Die Steuereinnahmen wie-
derum sind durch den Riickgang der Konjunktur
stirker, weit starker vermindert worden, als zu er-
warten war. Natirlich werden die Politiker behaup-
ten, die Gesetze, die heute derartig hohe Aus-
gaben nach sich ziehen, seien einzeln gesehen
durchaus notwendig gewesen. Es ist allerdings ein
heute allgemein eingestandener Fehler gewesen,
die Ausgabewirksamkeit solcher Gesetze immer
nur fir die ersten Jahre, nicht aber fir einen
langeren Zeitraum vorauszuschdtzen. Was den
zweiten Teil dieser ,Finanzklemme", den geringe-
ren Eingang von Steuern anlangt, so liegt dieser
Faktor entscheidend in der abgeflachten konjunk-
turellen Entwicklung begriindet. Nachdem im Zeit-
raum der Jahre 1964/65 die Leistungskraft der
Wirtschaft durch die Anforderungen der &ffent-
lichen Hand, durch iberhéhte Abschlisse zwischen
den Sozialpartnern, durch lbertriebene Wiinsche
mancher Interessentengruppen (mit starken Wah-
lergruppen!) und schlieBlich durch hohe Investi-
tionstatigkeit mehr ausgeschopft wurde, als das
verniinftigerweise hétte geschehen diirfen, ent-
stand ein Preisauftrieb, der gebremst werden
muBte. KonsolidierungsmaBnahmen der damaligen
Bundesregierung niitzten nichts. Also muBte die
Bundesbank als Hiiterin unserer Wéhrung die
Bremsen betatigen, um durch die Verteuerung der
Kredite den Geldumlauf zu verringern.

So ungefahr stellte sich die Lage dar, als die neue
Bundesregierung vor knapp einem Jahr ihren Wil-
len in der damaligen Regierungserklarung bekun-
dete, durch eine - mittelfristige Finanzplanung
Grund in die Dinge zu bekommen. Diese Arbeit ist
aus einem besonderen Grunde schwieriger ge-
wesen als zundchst gedacht. Es muBte ein Pro-
gramm entworfen werden, das zwei Ziele zugleich
verfolgte, die notwendigerweise divergierende
Tendenzen hatten. Es war nicht nur die Aufgabe
gestellt, das Wachstum der Wirtschaft zu sichern,
wozu eigenilich Steuersenkungen besser als
Steuererhéhungen gepaBt hétten. Mit Steuer-
senkungen hétte man wirksam die Investitions-
bereitschaft und die Gewinnerwartung der Unter-
nehmen anregen und gleichzeitig die Kaufkraft
und Kaufbereitschaft breiter Bevolkerungsschich-
ten hervorrufen beziehungsweise verstarken kon-
nen. Beides héatte konjunkturbelebend wirken
missen.

@ Es mufBte indessen nicht nur an das Wirtschafts-
wachstum, sondern gleichzeitig auch an die Be-
seitigung wahrhaftig erdriickender Haushalts-
defizite gedacht werden.

8

Das ist der Punkt, den die Regierung der GroBen
Koalition nicht miide wird zu bezeichnen als
.schlimmes Erbe der Vergangenheit und gemein-
sam begangene Siinden". Diese Situation, in die
unser Staatswesen geraten wére, wenn keine ein-
schneidenden MaBnahmen getrofien worden wé-
ren, zeigt sich am deutlichsten in den Deckungs-
licken der Bundeshaushalte der Jahre 1968 bis
1971; sie hatten — ohne einschrinkende MaB-
nahmen — betragen

im Jahre 1968 14,2 Milliarden DM

im Jahre 1969 = 14,7 Milliarden DM
im Jahre 1970 = 17,3 Milllarden DM
im Jahre 1971 = 17,6 Milllarden DM

Das wéaren unmdogliche, unertragliche und vor
allem geféhrliche Zustdnde gewesen.

Um es vorwegzunehmen: durch die Haushalts-
voranschldge, die das Jahr 1968 betreffen, sind
5,3 Mia. DM an Einsparungen erfolgt, und infolge
der bekannten, aber auch begrenzten Steuer-
erhohungen wird mit einem Steuermehraufkom-
men von 1,2 Mia. DM gerechnet. Das betrifft in-
dessen nur die nachste Zukunft, also den mittel-
fristigen Rahmen der Jahre bis 1971. Hier, in der
Finanzplanung des Bundes flr die n&chsten vier
Jahre, liegt der entscheidende Einschnitt in der
nunmehr achtzehnjédhrigen Finanzgeschichte der
Bundesrepublik.

Die Bundesregierung hat sich im § 9 Absalz 2 des
Stabilitélsgesetzes selbst verpflichtet, dem Bun-
destag ihre in die Zukunft weisende Finanzpla-
nung vorzulegen, wie es im Sepltember dieses
Jahres geschehen ist. Damit ist der entscheidende
Schritt getan, namlich die grundsétzliche Abkehr
von dem iiberkommenen Jéhrlichkeitsdenken in
der Haushaltspolitik.

STAATLICHE SCHULDENLAST

in % des 1866 bzw.1965
Bruttosozial- zT.geschatzt
produkts

FRANKREICH
ITALIEN
SCHWEIZ
USA
HOLLAND
BELGIEN
ENGLAND
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Diese Finanzplanung soll dazu fiihren, den Unler-
schied zu vermindern zwischen dem, was sachlich
richtig, wirlschaftlich zweckméBig und finanzpoli-
tisch notwendig ist auf der einen Seile und dem,
was politisch als méglich anerkannt wird auf der
anderen Seite. Mit anderen Worten: es handeit
sich um eine sichtbare Herausarbeitung eines in
Zahlen gekleideten politischen Gesamiprogramms
mit ganz gewissen Schwerpunkten, aber nicht um
einen Vierjahresplan nach dem Muster totalitédrer
Staaten.

Drei Ziele sind es, die grundlegend von dieser vier-
jahrigen Planung verfolgt werden. Einmal sollen
mit der mittelfristigen Finanzplanung Fehlentschei-
dungen der Vergangenheit bewdiltigt und eine
dauerhafte Ordnung der Bundesfinanzen sicher-
gestellt werden. Sodann sollen vorausschauend
die finanzpolitischen Enischeidungen mit den
volkswirtschaftlichen Daten, Moglichkeiten und
Notwendigkeiten abgestimmt werden. Und schlieB-
lich soll durch verstéarkte Gffentliche Investitionen
die Zukunft gemeistert werden, das heiBt, der
Bund will, soweit er in seiner Zustindigkeit dazu
berufen ist, helfen, das Leben von morgen zu ge-
stalten.

Diese, vielleicht im dritten Punkt ein wenig em-
phatische Erkldrung muB vor dem Hintergrund der
Tatsache gesehen werden, daB die schwierige
finanzielle Lage des Bundes in der zuriickliegen-
den Zeit zu einem allgemeinen Gefihl der finan-
ziellen Hilflosigkeit oder Ausweglosigkeit gefiih
hat und damit auch zu einem Vertrauensschwund
in die Zukunft. Zum Teil ist ja auch dieser Ver-
trauensschwund ein Grund fiir die wirtschaftliche
Abwartsentwicklung.

Der Zusammenhang zwischen wirtschaftspoliti-
schen und finanzpolitischen Gesichtspunkten, der
in dem ,Max-und-Moritz-Bild" der beiden Ressort-
minister StrauB und Schiller recht deutlich im Be-
wuBtsein der bundesdeutschen Offentlichkeit ein-
gepragt ist, kommt erfreulicher- und notwendiger-
weise auch bei der mittelfristigen Finanzplanung
zum Ausdruck. lhr liegt namlich zugrunde eine
mehrjdhrige gesamtwirtschafiliche Zielprojektion.
Diese geht, damit die wirtschaftspolitischen Haupt:
ziele (Vollbeschaftigung, angemessenes Wachs-
tum, Preisstabilitat und auBenwirtschaftliches
Gleichgewicht) erreicht werden, von einer Steige-
rung des Bruttosozialprodukts um 5 bis 5'/3 % im
Zeitraum der Jahre 1968 bis 1971 aus. Es handell
sich im Zusammenhang mit dem Zweiten Konjunk-
tur- und Strukturprogramm 1967/68 um ein ge
schlossenes, nach vorn gerichtetes Konzept der
Wirtschafts- und Finanzpolitik. Zur gleichen Zei.
zu der die Grundsétze der mittelfristigen Finanz
planung bekanntgegeben wurden, wurden die Ein-
zelheiten (ber das aufgrund dieses Zweiten Pro-
gramms bereitgestellten Investitionsvolumens von
5,3 Milliarden DM verdffentlicht.

Im Gegensatz zum Ersten Programm der Bundes:
regierung sind die Auftrige aus diesem Zweiten
Programm nicht nur im Volumen groBer, sondem
werden erheblich mehr in die Breite und in dig
Tiefe wirken. Hochbau- und Investitionsgiiter-
bereiche werden zu etwa 70% im Vordergrund
stehen gegenilber 54°% im Ersten Programm
Dementsprechend ist der Anteil des Tiefbaus von
46 °/o auf 29 % gesunken. Diese Verlagerung def
Schwergewichte ist auch auf die Erkenntnis zu
rickzufihren, daB die Vorlieferanten des Hoch
baus und der Investitionsglterindustrie in unserer
immer arbeitsteiliger werdenden Wirtschaft sich



auf sehr viel mehr Branchen unserer Volkswirt-
schaft verteilen als im Bereich des Tiefbaus.

Natirlicherweise hal die mittelfrislige Finanzplanung und
das mit ihr als ordnendem Faktor verbundene Zweile
Konjunkturprogramm als belebendes Element nicht nur
Zuslimmung gefunden. Die einen sagen, weshalb Steuer-
erhdhungen; die anderen sagen, warum nicht eine waeit
slirkere Erh&hung der Sleuern als die dreiprozentige Er-
anzungsabgabe auf mittelhohe und hdhere Einkommen.
ie Regierung geht einen Mittelweg, der insbesondere im
Blick auf andere auslandische Steuersitze veriretbar er-
scheint. Weit gewichtiger, weil prinzipieller Natur, ist der
Vorwurf der Kritik, der Bund bediene sich im Zeilraum der
nachsten zwei Jahre so stark der Kreditfinanzierung, daB
gine zunehmende Inflationsgefahr gegeben sei. Zugegeben,
daB es erhebliche Mehrkreditaufnahmen sind, die die Bun-
desregierung eingeplant hat, so darf doch dreierlei nicht
Ubersehen werden: Dieser Kreditumfang ist mit der Deut-
schen Bundesbank als Hiterin unserer Wihrung abge-
stimmt. Sodann ist das Mitlel dieses ,deficit spending” nur
in dem MaB herangezogen worden, wie es konjunkturell
notwendig ist einerseils und andererseils, wie es mit den
Notwendigkeilen einer Gesamtfinanzpolitik prinzipiell in
Einklang zu bringen ist. Ein Blick auf das im Rahmen
dieses Artikels abgedruckte Schaubild zeigt, daB in Pro-
zenlen des (bei uns relaliv hohen) Sozialproduktes die
Bundesrepublik hinsichtlich einer Zunahme der staatlichen
‘:ersguldung groBere Sorgen eigentlich nicht zu haben
raucht,

Die Bundesregierung geht also einen Weg, der
letzten Endes der Stabilitat unserer Wéhrung und
damit jedem einzelnen von uns zuguie kommt.

Die Abkehr vom Jéhrlichkeitsdenken, die mit dem
Ubergang zur mittelfristigen  Finanzplanung
zwangslaufig verbunden ist, hat allgemein, vor
allem aber auch in der Schiffahrt Zustimmung ge-
funden. Seit Beginn des Wiederaufbaus der deut-
schen Handelsflotte hat der Bund fast ununter-
brochen Mittel des Bundeshaushalts und des ERP-
Sondervermdgens fiir die verschiedensten Finan-
zierungshilfen zur Verfligung gestellt. Dabei hat es
allerdings jeweils jahrlicher, manchmal mit erheb-
licher MiUhsal verbundener Anstrengungen fir die
entsprechenden haushaltsmaBigen Bewilligungen
bedurft. Darauf und vor allem darauf, daB diese
Schwierigkeiten sich mit dem Ubergang auf eine
mittelfristige Haushalts- und Finanzplanung im be-
griBenswerter Weise 4&ndern werden, hat
Ministerialrat Westphal von der Abteilung
Seeverkehr des Bundesverkehrsministeriums in
einem kirzlich gehaltenen Referat vor dem See-
verkehrsbeirat in iberzeugenden Worten aufmerk-
sam gemacht.

Es ist der friithere Bundesminister der Finanzen,
Franz Etzel, gewesen, der einmal vom Bundes-
haushalt als dem ,Schicksalsbuch der Nation* ge-
sprochen hat. Es ist der amerikanische Préasident
John F. Kennedy gewesen, der gesagt hat:
sUnsere Staatseinkiinfte und damit der Erfolg der
Staatsfiihrung h&ngen davon ab, daB unsere Unter-
nehmen mit Gewinn arbeiten. Weit entfernt davon,
natirliche Gegner zu sein, sind Regierung und
Unternehmerschaft notwendigerweise Verbiin-
dete." Diese Gedanken der Bedeutung des Bun-
deshaushalts und der Notwendigkeit des Profi-
tierens der Wirtschaft werden von der mehrjahri-
gen Finanzplanung vollen Umfangs respektiert.
Das kam besonders deutlich in denjenigen Aus-
fihrungen des Bundesministers der Finanzen, Dr.
Franz Josef StrauB , in seiner Bundestagsrede
am 24. Oktober zum Ausdruck, mit der er den
Haushaltsentwurf 1968 einbrachte und dabei zur
politischen Bedeutung der mehrjihrigen Finanz-
planung sagte: ,Der Ubergang zur Erstellung
mehrjahriger Finanzprogramme, die den einzelnen
Jahreshaushalien vorgeschaltet sind, ist nicht nur
fur unsere Haushalts- und Finanzpolitik, sondern
fir unsere Gesamtpolitik (berhaupt von aller-
grofter Bedeutung.

Es wird allerdings manchmal so getan, als ob wir mit dieser
mittelfristigen Finanzplanung gewissermaBen auf der gri-
nen Wiese héatten beginnen kénnen; als ob wir unabhéngig
von dem, was war, unabh@ngig von den gegebenen poli-
tischen, wirtschaftlichen und sozialen Verhaitnissen und
chne Riicksicht auf die gegebenen Strukiuren sozusagen
mit einem finanzpolitischen Kraftakt unter Ausnutzung ,der
Gnade des Nullpunkis” ein |dealrezept hétten schaffen
kinnen: Ein |dealrezept, das mit einem Sch!ag aine grund-
legende Sanierung unserer Staalsfinanzen herbeizaubert
und dariiber hinaus als willkemmenes Nebenprodukt eine
Globallésung aller aufgestaulen politischen, wirtschaft-
lichen und sozialen Probleme unseres Staates bielst.

Der Finanzminister ist kein Magier und kann keine para-
diesischen Zustinde herbeizaubern. Die Bundesregierung
kann und konnte nichls anderes tun, als den Weg auf-
zeigen, wie auf weite Sicht eine Gesundung der Staals-
finanzen herbeigefiihrt werden kann, wie auf der Grund-
lage einer gesamtwirtschaftliichen Zielprojektion und einer
Bestandsaufnahme die Ausgabenstruktur an die neuen
Ziele einer zukunftsorientierten Wachstumspolitik anzu-
passen ist.

-

Mittelfristige Finanzplanung ist ein Instrument
praktischer Politik. Sie zeigt uns auf, wo die kri-
tischen Punkte liegen, wie groB oder wie eng der
Spielraum fiir Entscheidungen mit finanzwirk-
samen Folgen ist.

Was wir zuerst und was wir spiiter erledigen wol-
len, miissen wir selber politisch entscheiden. Da
hilft uns kein Computer, da miissen wir Farbe be-
kennen. Die finanziellen Méglichkeiten und Gren-

zen sind aufgezeigt. Wir unlerliegen dem heil-
samen Zwang, Prioritdten zu setzen. Wir miissen
uns auf die vorrangigen Aufgaben konzenirieren.
Vor den mit der Finanzplanung ausgewiesenen
Fakten und Zahlen kann niemand die Augen ver-
schlieBen. Durch die Finanzplanung erhalten die
Wirkungs- und Enischeidungsmiglichkeiten des
Parlaments und der Regierung wiederum den
ihnen angemessenen Rahmen.“

Flottenumschau

Neue Unterwasserfahrzeuge

Die Unterwassererkundung und Meeresforschung
wird in mehreren Lindern mit groBem materiellen
und personellen Aufwand vorangetrieben. In den
USA wird der Erkundung und Erforschung der
tieferen Meeresgebiete und des Meeresbodens
das gleiche Interesse entgegengebracht wie der
Raumfahrt. Es wird auch freimiitig iiber den Stand
der Arbeiten berichtet. Dadurch wird erkennbar,
daB seit etwa 1960 neben den herkémmlichen
Uberwasserschiffen fiir die reine Meeresforschung
eine Reihe verschiedenartiger Tieftauchboote,
Tauch-Bergungs-Gerite und Unterwasserwohn-
stétlen fiir die Unterwassererkundung gebaut oder
geplant wurden.

Tieftauchboote

Bereits 1934 begann die Forschungsiatigkeit in
groBen Meerestiefen, Damals wurde die Tauch-
kugel des Amerikaners Beebe an einer Trosse auf
923 m Tiefe herabgelassen. Wie man in der Luft-
fahrt vom Fesselballon {iber den Freiballon und
Zeppelin zum modernen Flugzeug gelangte, will
man auch den Weg zu selbst navigierenden, unab-
héngigen Tieftauchbooten finden. Piccard und
Welsh erreichten im Januar 1960 mit dem Tauch-
boot ,Trieste" im Marianengraben eine Tiefe von
10 810 m. Dieser Erfolg und die Erfahrungen nach
dem Verlust des U-Boots ,Thresher" gaben in den
USA den AnstoB zum Bau einer gréBeren Anzahl
von mandvrierfahigen Unterwasserfahrzeugen und
-geraten, womit eine neue Zeit der Tiefsee-Erkun-
dung eingeleitet wird.

Bodenschitze des Meeres

An den Arbeiten auf dem Meeresboden hat auch
die Wirtschaft Interesse, denn auf dem Seegrund
liegen in bestimmten Gebieten hochkonzentrierte
Erze, und unter dem Meeresboden kdnnen Erdol-
lagerstatten angelroffen werden. Daher sind in den
USA auch private Firmen in der Entwicklung von
Tieftauchgeraten tétig.

30 Supertauchboote bis 1970

Das 15 m lange Tieftauchboot ,Aluminaut* der
USA wurde 1965 fertiggestellt. Es kann 4 bis 6
Mann aufnehmen und soll bis 4500 m Tiefe tauchen
kénnen. Urspriinglich war das Boot fiir die Minera-
lien- und Olsuche am Meeresboden vorgesehen.
Es hat Greifarme und Fernsehkameras. Im Jahre
1966 wurde es mit Erfolg bei der Suche nach der
an der spanischen Kiiste verlorengegangenen
Atombombe eingesetzt.

«Trieste II" wurde 1958 von Piccard gekauft, Das
20 m lange Boot kann mit 3 Mann besetzt wer-
den. Es hat nach dem Verlust des U-Boots
.« Thresher” wertvolle Unterwasserfotos hergestellt.
Jetzt dient es in den USA als Ausbildungsstitte fiir
Tiefseetaucher und Aquanauten. ,Trieste II" und
das franzosische , Archimede" kénnen die gréften
Tiefen der Ozeane aufsuchen und sind dadurch
bekannter als andere Tauchfahrzeuge.

Das nur 42 m lange Fahrzeug ,Deep Star 2000"
(2 Mann) ist in der Erprobung. Es hat einen Werk-

zeugarm und kann 2000 FuB = 609 m Tiefe er-
reichen. ,Deep Star 20 000" soll 1970 erprobt wer-
den und mit 3 Mann Besatzung bis in 20 000 FuB
Tiefe (rund 6000 m) vordringen kénnen. Die beiden
im Dienst befindlichen, U-Boot-dhnlichen ,Cub-
marine" sind 5,6 und 6,6 m lang und heute im Ein-
salz, Sie haben 2 Mann an Bord und tauchen bis
100 bzw. 200 m Tiefe.

Ein bojenédhnliches Fahrzeug ist ,Alvin | (66 m
Lange), das mit 2 Mann Besatzung seit 1965 im
Dienst ist. Es wurde ebenfalls bei der Suche nach
der verlorenen Atombombe vor der spanischen
Kiiste eingesetzt. Der Nachfolger, ,Alvin 11", soll
1868 in Dienst kommen und bis 2000 m tief tauchen
kénnen. ,Alvin IlI* ist geplant. Im Bau befindet
sich das kernenergiegetriebene Fahrzeug ,NR-1",
das mit 5 bis 7 Mann bis in 900 m Tiefe vordringen
soll. Wegen der Antriebsart ist die Einsatzdauer
nur dadurch begrenzt, daB die Besatzung sich nach
einer gewissen Zeit erholen oder neuen Proviant
erhalten muB. Man rechnet damit, daB dieses Fahr-
zeug eine Tauchdauer von 30 Tagen erreichen
wird. ,NR-1“ kostet wegen des Antriebs etwa 30
Millionen Dollar

30 Tage in Unterwasserhdusern

Die Erprobung der Lebensmdglichkeiten fiir den
Menschen unter Wasser wird von verschiedenen
Nationen mit besonderen ,Unterwasserhéusern”
durchgefihrt. Diese Versuche sind in erster Linie
fir die Marinen interessant, aber auch fiir die
Meeresbiologie. Der franzosische Tauchexperte
Cousteau hat in friitheren Jahren im Roten Meer
und im Mittelmeer auf diesem Gebiet bemerkens-
werte Pionierleistungen vollbracht und den Bau
von Unterwasserhdusern vorgezeichnet. Die jetzi-
gen Unterwasserwohnstatten fiir Taucher haben
einen Aus- und Einstieg, Arbeits-, Wohn- und
Schlafraum sowie eine geeignete Kiiche. In der
US Navy ist das Unterwasserlaboratorium ,Sealab
II" eingeselzt, um zu erproben, wie lange der
Mensch unter Wasser leben kann, um die Tauch-
und Bergungstechnik weiter zu entwickeln und
auch meereskundliche sowie biologische Unter-
suchungen durchzufiihren. ,Sealab " ist 15 m
lang und hat 3,7 m Durchmesser. Die Taucher
konnen durch einen Schacht in das Geh&use ein-
steigen. Die Atmungsluft im ,Haus“ besteht aus
einem Gemisch von Helium, Sauerstoff und Stick-
stoff. Zehn Mann kénnen in diesem Unterwasser-
labor in 60 m Tiefe leben.

Der Astronaut Carpenter ist an Bord von ,Sealab
11" ein Aquanaut geworden und ist bereits 30 Tage
unter Wasser geblieben.

»Sealab 11" soll 1968 in den USA in Dienst kom-
men. Mit diesem Gerdt will man bis zu 130 m
Wassertiefe vordringen. Fiinf Taucherteams zu je
8 Mann sollen nacheinander jeweils 12 Tage unter
Wasser leben, dort arbeiten und forschen und sich
dann ablésen. ,Sealab 111" soll 60 Tage unter Was-
ser bleiben. Man glaubt in den USA, daB man
etwa im Jahre 1970 Aquanauten ausgebildet haben
wird, die etwa 30 Tage ohne aufzutauchen in etwa
200 m Tiefe — also auf dem Schelf oder Festland-
sockel — leben kénnen, - R -

a.
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Wer war beschenkt?

Von Winfried Kleemann

Es ist nun zwar schon eine Zeit her,
aber dieses Weihnachtsfest werde
ich nie vergessen!

Jedesmal, wenn hier an Land die
Glocken zur Weihnachtsfeier lduten,
sehe ich wieder den kleinen, heiBen
Hafen an der Westkiste Siidamerikas
vor mir. ..

lch war damals 2. Offizier auf einem
Massengutfrachter, Zehn Tage hatten
wir vor der brasilianischen Kiiste auf
Reede gelegen, und ausgerechnet
am Heiligabend holte man uns in den
stickigen, verdreckten und micken-
verseuchten Hafen. Unsere Stim-
mung war nach dem Festmachen
trotz einer AuBentemperatur von
45° C unter den Gefrierpunkt gesun-
ken. Wir knurrten und schimpften,
schrien uns bei der geringsten Ge-
legenheit an, es gab sogar eine
Schlagerei an Deck . . . O du frohliche
Weihnachtszeit!

Aber gegen Mittag und dann am
Nachmittag, als der Zimmermann
den Tannenbaum im Vormast an-
brachte, wurden wir immer stiller.
«Nun gehen sie zu Hause in die
Kirche . . ."

«Nun werden die Kinder beschert. . ."
«Nun feiern sie schon . .."

Weihnachten im Halen Foto: Pundsack
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Und dann haben wir uns doch wie-
der zusammengesetzt, nachdem wir
zuerst versucht hatten, alleine .in
Weihnachtsstimmung zu machen® —
haben verzweifelt den Kurzwellen
irgendwelche weihnachtlichen Toéne
zu entlocken versucht, haben selbst
ein wenig mitgekréchzt.

Und dann sind wir Offiziere mit un-
seren ,bunten Tellern" in die Mann-
schaftsmesse gegangen. Aller Streit
war auf einmal vergessen.

Der Alte hat die Telegramme ver-
lesen. Hier und da wagte sich
schiichtern ein Weihnachtslied her-
vor...

Schon lange vorher hatte ich meinen
Wachmatrosen mit einer Flasche
Whisky bestochen, uns zu Weihnach-
ten ein Gedicht aufzusagen. Natirlich
nur iiber die Lautsprecheranlage des
Schiffes! Jetzt bekam er oben auf der
Briicke die falschen Knopfe zu fas-
sen, und Jochen Kleppers einfache
Worte schallten statt in die Messe
durch den Maschinenraum und Uber
Deck und Back hinein in den abend-
lichen Hafen:

Die Nacht ist vorgedrungen,
der Tag ist nicht mehr fern.

So sei nun Lob gesungen

dem hellen Morgenstern!
Auch wer zur Nacht geweinet,
der stimme froh mit ein.

Der Morgenstern bescheinet
auch deine Angst und Pein.
Dem alle Engel dienen,

wird nun ein Kind und Knecht.
Gortr selber ist erschienen

zur Sithne fiir sein Recht.

Wer schuldig ist auf Erden,
verhiill nicht mehr sein Haupt.
Er soll errettet werden,

wenn er dem Kinde glaubt.
Die Nacht ist schon im Schwinden,
macht euch zum Stalle auf!

Thr sollt das Heil dort finden,
das aller Zeiten Lauf

von Anfang an verkiinder,
seit eure Schuld geschah.

Nun hat sich euch verbiinder,
den Gott selbst ausersah.

Als unser Gesang dann endlich die
Tranen verwischte, stand plotzlich
unsere Mannschaft auf, kam auf uns
da vorne zu ., ., Sie gestatten doch!"
— ,Darf ich?" — ,Sie haben doch
nichts dagegen?!” ... und nahm von
unseren ,bunten Tellern®, was ihnen
mitnehmenswert erschien:

Zigaretten — Rumkugeln — Schoko-
lade — Kekse — Apfelsinen — Bon-
bons — Marzipanbrote, stopfte alles
in die weiBen Hemden und ver-
schwand in den dunklen Hafen.

Kurz nach Mitternacht — ich hatte
mich gerade daruber gewundert, daB
mein  Weihnachtsgeschenk, ein
Plastik-Mecki, an der Kammerwand
die erstaunliche Lange von 2 Metern
erreicht hatte — kamen sie alle zu-
sammen zuriick,

Leise und fréhlich.

Und sangen still vergniigt vor sich
hin:

LaBt uns froh und munter sein und
uns recht von Herzen freu'n...!

Spater auf See habe ich dann erfah-
ren, was sie an diesem Heiligabend
erlebt hatten.

Sie waren mit ihren ,bunten Tellern”
in jenes Viertel verschwunden, das
sich nach Auskunft einschlagiger
Filme und Literatur durch eine Viel-
zahl roter Lampen auszeichnet, hat-
ten dort ihre Sachen ausgebreitet
und die Méadchen beschert. Offenbar
hat es sie aber nicht mehr in den
Raumen gehalten, und sie sind wie-
der auf die StraBen gegangen, auf
denen in diesen Gegenden bis spit
in die Nacht die Kinder herumspielen.
Wie es angefangen hat, wuBte hinter-
her keiner genau zu sagen; auf jeden
Fall hatten sie auf einmal die ganze
Kinderschar um sich und verteilten

alles, was sie noch bei sich fanden:
Bonbons — Drops — Nisse — Kau-
gummi — Schokolade — Kekse...
Vielleicht ist in diesem Augenblick
ein Funke von jenem groBen Weih-
nachtslicht auf sie lbergesprungen,
auf das wir so oft vergeblich warten!
Denn dann sind sie — 12 junge See-
leute und fast 70 Kinder — wie der
Rattenfanger von Hameln durch die
StraBen gezogen, bis sie ein an-
nehmbares Lokal gefunden hatten.
Dort haben sie die Kinder essen und
trinken lassen, was die hungrigen
Mauler und erstaunten Gesichter nur
vertragen konnten, solange ihr Geld
reichte.

Ganz verschamt gesteht einer von
ihnen noch:

Wir haben dann auch ein Weihnachts-
lied versucht, aber das war wohl
nichts. Die Kinder und die anderen
Gaste haben auch etwas gesungen,
das nach Weihnachten klang.

Aber da wurde es uns zu rihrselig!
Wir haben dem Wirt schnell unser
letztes Geld gegeben und sind ab-
gehauen. ..

In einem gewissen Alter bedeutet
Weihnachten nicht mehr das, was
man selbst bekommt, sondern das,
was man flr andere tut!

Doch bis heute habe ich eine Frage
noch nicht beantworten kénnen: Wer
waren hier die Beschenkten?... die
brasilianischen Bambini oder die
deutschen Seeleute?

/’

1

San Francisco

Herzlichen Glickwunsch, Scotty! Wie-
der an erster Stelle! Noch lange sind
die Wogen des groBen Flower-Power-
Schwunges, bei dem Scott McKenzie
«groBer Hauplling" der Blumenkinder
ist, nicht abgeebbt. Tausende huldigen
dem beriihmten Pop-Star. Dieser Hit
sleht auch in Usterreich, Polen, Diane-
mark, llalien und der Schweiz an erster
Stelle. In Frankreich auf Nummer 2,

2

Der letzte Walzer

... Peter Alexander bittet zum Tanz.
Und er kann's — als waschechter
Weana, versteht sich. Der charmanle
Osterreicher bringt uns ,deutschspra-
chigen" jedenfalls .The Last Waltz" von
Engelbert Humperdinck neu ins Licht.
(In Frankreich wird ,La dernitre Valse"
von Miraille Mathieu serviert und steht
dort an 3. Stelle.)

Am 28, Oktober kamen erstmals 120 000
Singles dieser deutschen Traum-
Melodie zum Fachhandel.

3

Excerpt from
»A Teenage Opera“

Ganz recht, Sie haben richtig gelesen.
Keith West ist mit seiner Teenager-

Rangliste der deutschen und
internationalen Schlager im
Monat November 1967

\

ﬂrﬁher «Backfisch"-)Oper unter den

der Besten. Wir mi sie
zwar noch erst verdauen als doppelte
oder mehrfache Twens, kommen aber
vielleicht doch noch auf den Ge-
schmack. In Holland 2. Titel.

4

Massachusetts

The Bee Gees sitzen hiermit endlich in
England ,hoch zu RoB*, némlich auf
dem 1. Platz. Sie rangen sieben Wochen
verbissen mit Engelbert Humperdinck
um den Top-Hit und verdrdngten den
Gulen schlieBlich von der Spitze der
Hit-Parade. Massachusetts — mit seiner
Cowboy-Romantik — aber bringt die
Neue Welt zu uns und nach Osterreich,
wo er Platz 2 eroberte.

5

Adios, My Darling

Last but not least singt sich hiermit
Ronny mit viel .Soul" in die Herzen
der Schlagerfreunde. Auch diese Platte
wird wohl nebst vieler anderer, neben
den Weihnachtsliedern in neun Spra-
chen von Vico Torriani ,Weihnachten
in Europa”, den beiden neuen Christ-
festliedern von Udo Jirgens ,Wiinsche
zur Weihnachlszeit" und ,Schau, es
schneit" und dem neuen Freddy mit
«Seemann, weit bist du gefahren" —
unter dem Christbaum liegen.

Gesegnele, frohe Weihnacht
an Bord und an Land wiinscht
Ihnen allerherzlichst
Ihre Magdalena Ahlers aus Hamburg
(Copyright der Schlagerreihenfolge by
+Musikmarkt" und Public Relations)

L




. _Eine Ausstellung

von Olbildern, Aquarellen,
Fotos und anderen Freizeijt-
arbeiten der Seeleute
Unter der Schirmherrschaft
von Herrn Senator

Dr. Georg Bortischeller
vom 3.-12. November 1967
in der unteren Halle des
Bremer Rathauses
Gedffnet von 10=-18=

Eintritt frei

Vereln zur Férderung des
| seemlinnischen Nnhwum;u a.V.

3 -ﬁm'.‘ﬂ_

[y —

Bk 3G e e

Die Ausslellung wurde in Bremen erdfinet von Ministerialdirektor Dr. Schubert, =Bw-niw

Leiter der Abteilung S kehr im Bundesverkehrsministerium, H g. Klmstwerke =% an Bord entstanden :

Ausstellung ..Seemann, Palette und Kamera® wird im Rathaus eroffnet
Schon iiber 20000 Besucher EINO ST H T RS S e ent v

schaelder. Aber d womdern Seeman,
o’ it Und  Palptte und Kemara® beift die Ansalelhmg, dio der Vereln mur Fliode-

tine und 1
u::-_pm'a =0 betrachiet, dann kfnnten sich die Berfihmies vine  runj des Seemlanisthen Nocnencises dort heide mm 15 Ubr erditnel,
Die A llung von Freizeitarbeiten der Seeleute wurde bisher in drei Stédten, n&m- Ut ‘ab Kokas@hka fuplcisiksmmen. Aul
lich in Hamburg, Hamm und Bremen, In insgesamt 42 Tagen gezelgt. In dieser Zeit E':;”f"ﬁ"?r#' d"[f m"?-m
ziihlte sie Giber 20 000 Besucher, davon allein in Bremen 12 500 in zehn Tagen. SUckt bt Ml fioa Dkacahme apx Stin:

ks gell Gane aw )
Alle reglonalen Tageszeltungen beschiftigten sich mehrfach In ausfiihrlichen i i;‘l':nﬂ:;‘"m}x ﬂx:“m
Reportagen und Hinweisen mit dieser als sehr originell bezeichneten Schau. Piosel In die Ulfarbe stippt. die belm Péaen
Aundfunkreportagen wurden nichl nur von den Sendern der Kiistenlander, dern ::1“ :; e v “::;J‘:;:
beispielsweise auch vom Saarliindischen Rundiunk und vom Silddeutschen Rundfunk in. Sthwacs - und. Gelb “"”:L"“ :u sines
ahll. Beide deutschen Fernseh I brachten | 35 Minuten lang pachilichen Halfens entsianden, das jedem
s I d, wail er hler den Wind 1
Ausschnitte und Reportagen. Sﬂ'm.:‘;.g:, prine H.:':. den &m

pach Tapg und oligem Wassas ...

Der Tenor aller Verbifentlichungen war: Der d he S ist b als sein Ruf. Eigentiich mifite mao Sagen. dab es Ka-
Dzs genau Ist der Sinn dieser Aktion des Verbandes Deulscher Reeder. s  HE P e
ten tntech! tum — mehr als i

waren &, die am allen Wiskel® det o
- o = . e A ibre Kisten umd Lufipostpakete selifckien, als
Dank dem Bremer Senat fiir den représentativen Rahmen in der ehrwiirdigen Gotik des wie daxn aulgerilen worden wares, Sogur die
Rathauses, Foto: E. de Jong Veransialter, die sigentlick i mal reigen
wollten, was der Seemann in setnen MuSe-
stunden an Bord so macht. verschlug ms die
Sprache,

Da kamen Gemdide und Aquarelie. die
man getrost tn Lsichtige” Kunsansatellangen
shmuggeln kdanie. da kamen rihrende
bunte  Nalve*, da schickte man Fotos die
den Beschaer (telfon wie eln schweinr Bre-
et — wie jene dokumentarischen Bilder
van den Schilfbrochigen tiel unter. die o
verrweidell oy das gekenterte Reltupgsboo
kiammern, WM paar Sehritie weiier sine

beiden Kapitdoe, £
Der P ist dberkaupt dox bevorgugte

w:.rkx,aua‘_ T Hochise-Kunatier, Aber such

der Loikolben und der und

selbstversidndlich das Schoitemesser kom-
men 20 Ehren Unglaublich, mit weicher Ge.
duld Jener Kapiiin gesegoel sein muf, der
dis grofien Holereliefs meifelte. Nur mah-
Sam anterdridkt der Betrachier den Wunseh
Tu tastén, =y fihlen, wie sauber der Kianwi-
hal. wie dinn

Seebdren: Kamera und Palette

| Emiges Intaresia 1olfte ouch dis Aus- | slecki. Doy roigan dis schdnen Falos
| Hellung  Seemonn, Polstie und Ka- mio wie die Holzschmile, dis Ole,
{mera” in dem (rihersn Ausstellungs- | Zuichnungen oder neive Ma-
(ioem der Slodiwerks om  Wasinng | lormi.” Uniar Bild gkl sinen kisinan
| Indes. Fotos in Schworcwsily wnd | Einblick. Rechh is sine von sinem Mo-
Forba, bild: Daryall, In | schinisten g Figur ous sinem
chiads i Technikan | 40 Johie ofien Eichenbolken. Dovar
| ond kunsigawarbliche Siicks sind hisc | viehi sine Tonrkopalle ui Kuplar,
|mngxrmpn«. dis Seslevie on | Slahl und Meing.

ter g
dus afles ist,
Aber auch din Upplge, schwere und dun-
noch blankpolierte . Prau aus der Elbe* man
dan Kunstireund Gbarrasches. Wobei o: aich
nar fra wird, wie der Titel des Workm
entsl i lat Din Antwort 15t lejcht: Die
Dame stammt wirkilel aus der Bibe, Der See-

Bord mit densn hoan hier zur Var | : .
!m Viehendan Milfeln ongalarigt |  KOP!Sn Schoppen wlh bei yeinen orewrrena el i oy s A
: g v in der B winen {ahrrehnie-

Dis  whwimmunden Moler und | I® sponnands Deloil zu srsdhlen, dor pestondn, w
Taichmas i boarsan - A2 X ahariches | b ler Endiabing wincolner Adoallon glton. schlammiges Plahl aue der Tiafo
woll, doly manche Bagebung in thnen | aine Rolle gespisll hotl. T don Amateurschzi'ver, ., Csp
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Unser Weihnachtskreuzwortratsel
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Waagerecht: 1. Ursache, Beweg- pder, 87. Firwort, 88, mittelalterlich: Liebe,

?rund. 6. amtliches Schriftstlick, 9. Karpfen-
isch, 13. Erlasse des Sultans, 14, Geliebte
des Zeus, 15. schiner Jingling, Geliebter
der Aphrodite, 16. Vogelerzeugnis, 18, Teil
von Saudi-Arabien, 19. NebentluB der
Donau, 21. BlutgefaB, 22, Spielkarle, 24.
bayerischer DonauzufluB, 26. rémischer
Sonnengott, 27. englisch: Einheit, 28. Name
einer spanischen Konigin, 29. laleinisch:
ist, 30. NebenfluB der Mosel, 32. krater-
formige Senke, 34, Zahl, 36. Wetteinrich-
lung, 37. Trinkstube, 39. GroBhandler, 42.
Artikel, 43, Agyplischer Sonnengolt, 45. Pa-
pierformat, 47. Abstand, gespreizie Hand,
48. Vorderteil des Schiffes, 48. Abkiirzung
fir sine loco, 50, Abkiirzung fiir Netto-
registerlonne, 51. TiefenmeBgeréat, 52. Pflan-
zengattung, 53. Gotleshaus, 54, Nibelungen-
mutter, 55, Teil eines BUhnenwerks, 57. Ab-
kidrzung flr zum Beispiel, 59. Segelstange,
61, niederléndischer Freiheilskdmpfer, 63.
WurfspieB, 65. Gebirgslandschaft in Ma-
rokko, 67. steif geworden, bewegungslos,
70. Armknochen, 71. Stadt in Thiiringen, 72,
franzdsischer Schriftsteller, 74. Schling-
pflanze, 75. Mastbaum, 76. Nichtfachleutle,
78, Abkiirzung flr Zentimeter, 80. mit Bi-
chern beschdltigt, 81. Freifrau, 82. Flichen-
maf, 83. Kopfbedeckung, 84. Berg am Vier-
waldstitter See, B5. Baum, B6. Wesleuro-

Senkrecht: 1. italienische Tonsilbe,
2. lateinisch: bete, 3. russische Telegrafen-
Agentur (Kurzform), 4. Spracheigenart, 5.
Vertriebsunternehmen f. Druckerzeugnisse,
7. Teil des Kopfes, 8. Koseform von Anton,
9. die Zeit vor Weihnachten, 10. niederséch-
sischer Dichter, 11. der zweithéuligste Méd-
chenname der Welt, 12. Ablehnung, 16. aus
Metall, 17. Vorname der Schriftstellerin
Seidel, 19. Erdteil, 20. gewbhnliche Minera-
lien, 22. Baumteil, 23. Welhnachtsgebéck,
25. Nebenllup der Donau, 29. griechische
Gottin der Morgenrdte, 31, Maschinenteil,
33. lateinisch: Kunst, 35. NebenfluB d. Aller,
36. Zeitabschnitt, 38. deulscher Lyriker, 40.
Speisewiirze, 41. Wichtigtuer, 42. Autor v.
«Der Graf von Monte Christo", 44. Luftgelst,
46. Elend, 48. chemisches Element, 49. Gar-
dine, 55. germanische Gottheit, 56. Blume,
58. spanische GroBstadt, 60. griech. Géttin,
61. siehe Anmerkung, 62. Stadt an d. Donau,
63. siehe Anmerkung, 64. &uBere Begren-
zung, 65. Mannername, 66. siehe Anmerkg.,
68. Abkirzung fir  Arbeitsgemeinschaft

89. weibliches Pferd, 90. chemisch. Zeichen
{Ur Aktlinium, 92. Abschiedswort, 93. franz.:
Esel, 95. Gewichtseinheit, 98. lateinisch:
und, 98. Doppelmitiaut, 100 MetallfraB, 102.
Weinernte, 104. Oberbleibsel, 107. heimi-
scher Name von Rom, 108. ilalienisch: ja,
109. Sportwink, 111, Skatausdruck, 112. Be-
amtentitel, 113. Abkirzung fiir Motorschiff,
115. griechischer Hirlengott, 116. Schicksal,
117. musikalisches Intervall, 119. Kérper-
reinigung, 120. Tapferkeit, 121. Firwort,
122. germanische Gollin der Unterwelt, 123,
Verwandte, 125. englische Anrede, 127. Ab-
kiirzung fiir Mittelalter, 128. englische Insel
in der Irischen See, 128. Ansturm, 130.
Wacholderschnaps, 132. eintonig, 134. Zahl,
138. Gegenteil von hin, 137. chem. Zeichen
fir Barium, 139. Tonslufe, 141. Vogelbau,
143. Schwur, 144, Ausguck, 145, Teil des
Schliissels, 146. tibetanisches Rind, 148.
Segelkon do, 149, Zeict fiir Radium,
150. Bienenerzeugnis, 151. Ausruf, 152, der
Konig der Vogel, 154. Fiirwort, 155. austra-
lischer Windhund, 156. Radteil, 157. Gipfel
der Berner Alpen, 159. Herrscher, 161, Zei-
chen fir Neon, 162. Vorname des Schrift-
stellers Hemingway, 163. Abkirzung vor
akademischen Titeln, 164. Ruhestdndler,
165. biblischer Hohepriesler.

freler Angestelllenverbénde”, 69. siehe An-
merkung, 71. Hauspersonal, 73. Zerlegung,
75. sowjetischer Politiker (erschossen), 77.
Fehllos, 79, Breispeise, B2. Papageienart,
91. Importbier, 94. européische Hauptsladt,
96. griechisches Heldengedicht, 97. Him-
melsrichlung, 100. Farbe, 101. Wisten-
sturm, 103. hasten, 105. griechischer Liebes-
gott, 106. Astrolog Wallensleins, 107. Rund-
funk, 108. Schenkender, 110. Endpunkt der
Erdachse, 112. abessinischer Hauptling, 114.
Anlasser, 117. jelzt, 118. schmal, 122. Raub-
fisch, 123. Heilverfahren, 124. gerichtliches
Beweismittel, 16. nordischer Hirsch, 128,
akademische Abkirzung, 129. Bezirk, Zone,
131. MiBglinstiger, 133. Artikel, 135. Kurz-
form von Maria, 136. Maturtrieb, 137. Sid-
frucht, 138. Bewohner einer vorderasiatisch.
Halbinsel, 140. Salzwerk, 142. Gewésser,
144, Laufleine fiir Pferde, 147. geomelrische
Figur, 150. Melderuf, 153. Koseform wvon
Therese, 155. Abkirzung fir Doktor, 158,
Abklirzung fiir Registertonne, 160. chem.
Zeichen fur Tellur, 162. franzds.: und. (i=])

Anmerkung: 63, und 66. im Zusan

I geben en Weihnachtswunsch

an alle Leser; wer rechl arlig war, wird sicher ein schines 61. von Knechi 69. erhalten!
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== nser Freizeittip —

Klim-op-Spiel

Filir bedachtsame Gemiiter, die sich
gern in Geschicklichkeit Giben, ist das
Klim-op-Spiel zu empfehlen. Der
Name deutet schon an, worauf es da-
bei ankommt. Eine Kugel muB durch
geschicktes manuelles Mandvrieren
maoglichst weit nach oben ,geschuk-
kelt* werden. Je weitler der Spieler
die Kugel nach oben praklizieren
kann, desto hoher ist die Punktzahl
des Feldes, in das die Kugel schlieB-
lich abrolit. Das geht von 0 bis 100.
GroBe des Spieles 62 > 31 cm, Preis
DM 20,50.

Conter-Ball

Conter-Ball ist ein sehr interessantes
Spiel. Zielen, schieBen, schnell rea-
gieren und zwischendurch laden. Mit
zwei Schnellfeuerpistolen und Stahl-
kugeln wird ein Plastikball ins geg-
nerische Tor getrieben oder vom

Indio-Blasrohr-Schieen
Es muB nicht immer gieich Klein-
kaliber sein, wenn man an Bord ein
Preisschiellen veranstalten will. Man
wird erstaunt sein, auf wie weite Ent-
fernung man noch genau treffen
kann. Nur durch Pusten. AuBerdem
ist das BlasrohrschieBen ungeféhr-
licher und billiger als mit Pistolen
oder Gewehren. Unser ,Indio*, be-
stehend aus einem dreiteiligen
Kunststoffrohr, drei Pfeilen und einer
Zielscheibe, kostet DM 12,90. Ange-
boten werden auch noch ein Wurf-
spiel (Pfeile) zu DM 7,90 und ein Ra-
ketenpfeilspiel zu DM 14,90. Das
dirfte manchen Abend auf See sehr
unterhaltsam machen.

eigenen abgewehrt. Die Stahlkugeln
rollen immer wieder zum Laden zu-
riick. So entwickelt sich ein sehr tur-
bulentes und temperamentvolles
Match. Die MaBe des Spielfeldes
sind 99 X 45 cm, der Preis betrégt
DM 39,50.

Alle hier beschriebenen Spiele sind zu beziehen durch Firma

Jakobus Schmidt, 29 Oldenburg in Oldenburg,
Donnerschweer StraBe 182. Postfach 1084.

SCHADLINGSBEKAMPFUNG

© Geruchsbeseitigung (Fischmehl etc.)
O Zuverldssige Mittel
zur Schadlingsbekdmpfung
gegen Kakerlaken OKAY D neu
gegen Getreidekéfer OKAY - Konzentrat
Service in allen deutschen Hafen
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GAESAR SIMON & SOHN

2 Hamburg 74, Mbliner Landsirafle 189, Telefon 7327314
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Ehekrach

Die Weihnachtspost kommt an Bord
und wird verteilt. Als der Bootsmann
seinen Brief 6ffnet, luchst ihm der
Zweite (iber die Schulter. ,Mensch,
Bootsmann”, sagt er dann verblifft,
.der Briefbogen ist ja vollig leer, da
steht ja kein Wort drauf." — ,Ja,
wissen Sie“, meinte darauf der, ,das
Ist namlich so: Meine Frau und ich
sprechen schon eine ganze Zeitlang
nicht mehr miteinander."

4
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Peinlich

.Das ist der erste Schuh, der mir
paBt!”, rief die dicke Dame und stand
entziickt auf. ,Bitte Verzeihung”,
lispelte die Verkauferin, ,aber Sie
stehen in der Schachtel des letzten
Paares."

MiBtrauen

,Angeklagter, zunédchst mal méchte
ich von lhnen wissen, ob Sie den
Einbruch allein veriibt haben?" -
.Selbstverstandlich, Herr Richter,
denn wenn man noch einen Kumpel
mitnimmt, weiB man doch nie, ob der
auch ehrlich ist."

Klar bei
Schmunzelauge

Ehebruch

«Du Hein®, sagte Fietje zu seinem
Macker, ,ich glaube, deine Frau be-
triigt uns.”

Schlagfertig

Flunki, der Messesteward, will seiner
Mutter zu Weihnachten ein Portrét-
foto von sich schenken. Aber er will
auch den Fotografen auf die Schippe
nehmen und sagt zu ihm: ,Bitte ma-
chen Sie eine hiibsche Gruppenaut-
nahme von mir." — Der Fotograf 148t
sich jedoch nicht aus der Ruhe brin-
gen. ,In Ordnung“. sagt er, ,dann
stellen Sie sich man im Halbkreis
auf.”

Jagdgliick

Eine Gruppe von Jagern ist auf der
Jagd. Alle sind auf ihre Kondition
und Zielsicherheit bedacht und neh-
men unterwegs nur Kaffee oder Tee
zu sich — bis auf einen. Der hat schon
am frihen Morgen eine Budde| Stein-
hager gelenzt und kippt sich im wei-
teren Verlauf des Jagdausfluges
einen Schnaps nach dem anderen in
die Figur. Plotzlich wird ein Hirsch

gesichtet — ein kapitaler Bursche mit
prachtvollem Geweih — ganz frei-
stehend auf einer Lichtung. Nachein-
ander geben die Jager Feuer — doch
alle schieBen daneben. Als auch der
Getranksmann seine Fiinte endlich
klar hat, ist der Hirsch schon mit lan-
gen Springen im Entwetzen. Er
schieft aus unmaoglichem Winkel hin-
terher und — das Tier bleibt mit
einem astreinen BlattschuB liegen.
.Wie hast du das in deinem Zustand
bloB geschafft?”, wollen die erstaun-
ten Jagdgefahrten von dem gliick-
lichen Schiitzen wissen. — ,Na, hort
mal”, lallte der, ,das ist doch woh!
kein Kunststiick, aus dem Rudel
einen 'rauszuschieBen!”

t 3
Versténdlich

Hungrig erreicht der Alpenwanderer
die einsame Almwirtschaft und be-
stellt sich etwas zu essen. Als die
kraftige Suppe aufgetragen wird,
langt er tlichtig zu. Da erscheint der
riesige Bernhardiner des Wirtes und
versucht gutmutig, aber beharrlich,
seinen ebenfalls offensichtiichen
Hunger aus dem Teller des Gastes zu
stillen. Nachdem der vergebens ver-
sucht hat, das Tier von Tisch und
Teller zu verdrangen, ruft er schlieB-
lich nach dem Wirt: ,Kénnen Sie
Ihren Hund nicht gefalligst besser
flittern, das ist doch eine Unver-
schamtheit, daB das Tier so bei den
Gasten bettelt!" — | Na, dos is a !rr-
tum®, meint der Almwirt unerschiit-
tert, ,hungrig is er net, der Hund, er
kennt halt bloB seinen Teller.”

Relingsgefliister

«Na, meine Kleine, wollen Sie mich
heute nacht nicht mal in meiner Ka-
bine besuchen?" — ,Aber mein
Herr", entriistet sich die Schone, ,ich
bin doch kein Freudenmadchen!" —
+Aber, aber”, beruhigt sie der Schiir-
zenjager, , wer spricht denn vom Be-
zahlen!"

Fiirsorglich

Jonny krempelt sich die Armel hoch.
Doch bevor die Keilerei losgeht, sagt
er zu seinem Gegner: ,Ehe wir an-
fangen, gib mir besser die Adresse
deiner kiinftigen Witwe!"

»Hier, die junge Dame von gegen-
iiber, die Sie sich gewiinscht haben!®

Das Flensburger Rum-Handelshaus Balle liefert Ihnen echte
Ubersee-Rums und Jamaica-Rum-Verschnitte in héchster Qualitat.

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, feine

PRI

*
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Seefahrtschule Hamburg

Am 8. November 1967 bestanden die Prifung zum Kapitdn
auf groBer Fahri (A 6) folgende Herren:

Klaus Bremerstein, Udo Bruhn, Hans-Peler Blnning, Rolf
Bisching, Volker Busenbender, Kilian Diill, Ingo Dupke,
Werner Feustel, Hajo Hinrichs, Jirgen Hubrich, Wolfgang
Jahn, Gunter Kneschke, Christian Kimmell, Uwe Lange,
Ridiger Lidke, Jirgen Mascow, Jlirgen PrieB, Gerhart
Schroder, Ekkehard Seliger, Hans-Joachim Sich, Volker
Stute, Fritz Suhr, Eberhard Dorn, Uwe Koch.

Am 19. Oktober 1967 bestanden die Prifung zum Seesteuer-
mann auf groBer Fahrt (A 5) folgende Herren:

Gerd Bardenhagen, Gerhardt Blasl, Rainer Blum, Wolf-
Dieler Ebeling, Wollgang Graele, Ingo Hellmundt, Jens
Kiesbye, Knud Klawitter, Markus Kohlhofl, Bernd Metzger,
Heinrich Miiller, Jorg Niemann, Dieter Sander, Klaus Sauer,
Volker Schaefer, Heinrich Schoeller, Ridiger Sievers,
Rainer Stiick, Otmar Tschiggerl, Hans-Dieler Wegener,
Klaus Wolter, Woll Spaarmann.

AuBerdem hat am gleichen Tage die Priffung zum See-
sievermann auf kleiner Fahrl (A 2) bestanden:

Herr Klaus-Eckhardt Storm.

Am 15. November 1967 bestanden die Priifung zum See-
steuermann auf kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Bernd Appel, Uwe Baack, Dieter Dihn, Uwe Eichel, Bernd
Griineberg, Volker Horl, Joachim Kersten, Gerhard Klank,
Helmut Kronast, Uwe Nehmann, Holger Puttfarken, Dieter
Rotger, Detlev Ronneberger, Klaus Rosenkranz, Alfred
Schmeer, Peter Schudak, Volker Schumacker, Dirk Wade-
phul, Richard Ahrenhold.

Matrosenpriifungen

Priifungsslelle Hamburg

Hans-Dieter Alpers, Wolfgang Eberlein, Volker Ehlers,
Ginler Fiolka, Kurt Flechsenhar, Walter Funk, Werner
Hartung, Wollgang Hastenrath, Heinz Kasprowicz, Ulrich
Kriwat, Dieter Kruppa, Klaus-Peler Lange, Uwe Leverenz,
Johann-Peter Lotiner, Richard Meins, Peter Ni yer,

_Neubaufen

MS ,,Polar Ecuador®

Von der Blohm+Voss AG, Hamburg, an die Hamburg-
Siidamerikanischa Dampfschilffahris-Gesellschaft Eggert &
Amsinck, Hamburg.

Die ,Polar Ecuador” ist der erste Neubau einer Serie von
sechs Einheiten, die zu den schnellsten und gréBilen Kiihi-
schiffen der deulschen Handelsflotte zdhlen.

Ahnlich ihren Schwesterschiffen — die ,Polar Argentinia”,
die ,Polar Columbia" und die ,Polar Brasil* befinden sich
bereils in der Ausriistung — verfiigt die ,Polar Ecuador”,
die bei 147,88 m LAnge und 19,60 m Breite als Volldecker
mil 5617 BRT vermessen ist und 7957 t trégt, (ber Kiihi-
rdume mit einem Fassungsvermé&gen von 420 000 cbl. Dieser
groBe Laderaum konnte durch den Einbau einer raum-
sparenden Pielstick-Doppelmotoren-Anlage (27440 PSe)
gewonnen werden. Die Antriebsanlage wird von der Briicke
direkt gefahren und gibt dem Schiff eine Geschwindigkeit
von etwa 23 Knoten,

Der Neut wurde weitgehend aut 1; zum erslen-
mal ist es mbglich, die Maschinenanlagen durch ein Elek-
tronengehirn, einen AEG-ProzeBrechner, zu iiberwachen
und auch zu sleuern. Der Rechner kontrolliert an 380 Punk-
len der Haug hine, der Hilf hi und Kilhi-
anlagen sléindig die Betriebswerte, vergleicht sie mit den
Sollwerten und sorgl fiir ein ei dfreles Funktioni
der Anlagen. Jede der sieben Kilhiraumgruppen kann un-
abhéngig inander mit hi p N,
die bis auf 0,1 Grad konslant gehalten werden kbnnen,
zwischen + 12° und — 20° gefahren werden.

Der Rechner sleuert auch die Einrichtungen zum aut
tischen Betrieb Betrieb der Doppeimotorenaniage und ein
b deres Alarmsy fiir den 16stiindigen wachfreien
Belrieb. Um den Sicherheitsbedingungen in jeder Hinsict
zu entsprechen, stehl neben dem freiprogrammierbaren
Zenlralrechner noch ein festprogrammierter Stand-by-
Rechner zur Verfiigung. In einem besonderen Kontroliraum
im Wohnbereich des technischen Personals kann jederzeit
der Zustand der Anlage in fhren siimllichen Funkfionen
iiberblickt werden.

Die ,Polar Ecuador Ist das ersle Schiff, das mil einem
wScheckilberwachungsheft" fihrl, wie es bisher nur im
Auto- und Luftverkehr erprobt worden ist. Nach diesem
Scheckheft muB das techni P I in Li
genau vorg Zeilabstinden die Aggregate
iiberpriifen und abgeschlissene Teile erneuern. Die Ree-
derei hofft, durch Einsatz des Elekironengehirns und die
Uberwachung, verb mit der vorb den Instand
haltung, die Reparaturanfélligkeit

Auch bel der Inneneinrichlung des Schiffes wurden neue
Wege beschritten, Sémiliche Kammerwinde und andere
Einrichtungsteil besteh aus k fib

denen T
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Robert Offner, Hartmut Rau, Reiner Scheel, Herbert Sie-
vers, Detlef Statlimann, Ingo Stenner, Heinrich Stroh, Harry
Trappe, Ulrich Trense, Friedrich-Alexander Vogel, Alfred
Weber, Stephan Wettig, Heinz-Joachim Zapke, Peter
Zimmermann.

Priilungsstelle Bremen

Uwe Beyer, Kiaus-Gerd Blanke, Dieter Brose, Siegfried
Eufinger, Manfred Fischer, Michael Gabbey, Hans-Michael
Gielsdorf, Mario Graelz, Ginler Helwig, Eckhard Janz,
Antoni Kofa, Axel Krempin, Wolfgang Kunde, Josef Lim,
Gero Mentz, Peter Nowack, Uwe Renk, Klaas-Eilert Schro-
der, Reinhardt Tanke, Georg Unger.

Dl
Pr
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Bernd Beisler, Bernd Bode, Ulrich Chmielewski, Martin
Dellesf, Johannes Jessen, Klaus Kalkmann, Hinrich v.
Kampen, Wilhelm Lessing, Bruno-Uwe Pauls, Uwe Ploelze,
Nikolaus Richarts, Dieter Ritten, Dietmar Sabla, Rainer
Scherr, Herbert Stolte, Wollgang Wissel, Wolfaang Wissing,
Wolfgang Zapernick.

( ke

Wegen hervorragender Leistungen bei

der Matrosenpriifung wurden folgende

Absolventen mit einer Buchpriamie aus-
gezeichnet:

Uwe Beyer

Kurt Flechsenhar

Stahlel ten, die nach dem neuen Blohm+Voss-Einrich-
tungssyslem vorgefertigt und normiert sind und eine maxi-
male F icherheit bei hoh Wohnk t gewdhr-
leisten.

MS ,Harmen Oldendorff“

Veom Bremer Vulkan In Bremen-Vegesack an die Reederei
Egon Oldendorfi, Libeck.

Der 30510 BRT grofe Massengutfrachter hal eine Trag-
fahigkeit von 52 650 tdw. Seine Ldnge (ber ailes betragt
213,90 m, die Breite auf Spanlen 30,85 m, die Seitenhdhe
16,80 m und der Tiefgang auf Sommerfreibord 12,18 m. Ein
Bremer Vulkan/MAN-Diesel mit einer Leistung von 13 800
PSe bei 118 UpM ermiglicht dem Schiff, das mit 32 Mann
Besatzung féhrt, eine Geschwindigkeil von 15,5 Knoten.

MS ,Briissel*

Von der Rheinstahl Nordseewerke GmbH, Emden, an die
Reederei Allred C. Toepfer, Hamburg.

Die ,Briissel" hat bei 229,10 m Linge iiber alles, 28,50 m
Breite, 18 m Seitenhthe und 12,63 m Tiefgang eine Trag-
fdhigkeit von 53 500 tdw. Sie ist mit einem MAN-Diesel
ausgerustet, der bei 118 UpM 13 800 PSe leislet und dem
Schiff eine Geschwindigkeit von 154 Knolen verleiht. Der
Massengutirachter entstand in auBerordentlich kurzer Zeit;
zwischen Kiellegung und Probefahrt lagen nur 4'/: Monate.

Schnellfrachter MS ,Friesenstein”

Von der Libecker Flender-Werke GmbH, Liibeck, an den
Norddeutschen Lloyd, Bremen.

MS ,Friesenstein”, der erste der sieben neuen Schnell-
frachter des Norddeutschen Lloyd fir den Ostasiendienst,
hat eine Vermessung von 7485 BRT als Freidecker und
10 481 BRT als Volldecker; seine Tragfahigkeil betrégt 9758
bzw. 12 787 tdw. Die Hauplabmessungen des Neubaus be-
laufen sich auf: Lange iiber alles 162 m, Breite auf Spanten
22,50 m, Tiefgang als Freidecker 9,02 m, als Volldecker
9,99 m. Die Maschine ist ein einfachwirkender Zweitakt-
Dieselmotor mit Aufladung der Firma Bremer Vulkan,
Lizenz MAN; sie gibt dem vollbeladenen Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 21,5 Knoten. Zur besonderen Ausstatiung
des Schiffes gehdrt ein Spezialdeck lir die Beférderung
von Pkw sowie eine Cargo-Caire-Anlage. Das Ladegeschirr
der .Friesenslein® besteht aus 14 Ladebdumen, vier Bord-
:c"ra;er;. einem 80-1-Schwergutbaum und einem Spezialkran
ir Autos.

MS ,Cadiz", MS ,Huelva“ und MS ,Algarve”

Von der Schifiswerft J. J. Sielas an die Franz Haniel & Cie,
GmbH, Duisburg-Ruhrort; Korrespondent-Reeder ist die
Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Rhederei Kusen,
Heilmann & Cie., K.G., Hamburg.

Die drei Schwesterschiffe konnen wahlweise als Schutz-
oder Volldecker eingesetzt werden und haben bei einer
Vermessung von 958 bzw. 1541 BRT eine Tragfahigkeit von
1543 bzw. 2420 tdw. |hre Hauplabmessungen lauten wie
folgt: Lénge (ber alles 79,65 m, Breite auf Spanten 11,80 m,
Tiefgang 4,50 bzw. 5,85 m. Die Antriebsanlage besteht aus
einem 1970 PSe leistenden MAN-Diesel, der den Frachtem
eine Geschwindigkeit von 14,5 Knoten verleiht.

Die drei Luken, die auf dem Oberdeck nach dem Mac-
Gregor-System und im Zwischendeck mit Faltdeckeln ver
schiossen werden, kdnnen mit drei auf der Werft gebauten
Schwenkkranen bedient werden. Die Laderdume wurden
mit besonderen Liftungsanlagen flr den Fruchttransport
ausgeriistet. AuBerdem erhiellen die drei Meubauten Ein-
richlungen fir den Paletten- und Container-Transport.

MS ,,Otto Leonhardt”

Von der Kieler Howaldiswerke AG., Kiel, an die Reedergj
Leonhardt & Blumberg, Hamburg.

Die Hauptdalen des mit 23 414 BRT vermessenen Massen-
gutfrachters, der eine Tragfahigkeit von 40 440 tdw besitzt,
lauten wie folgt: Lange Gber alles 202,33 m, Breite aul
Spanten 28,50 m, Seitenhche 15,60 m und Tiefgang 11,27 m,
Ein HowaldiMAN-Diesel, der bei 115 UpM 12 600 PS leistet,
verleiht dem Schiff eine Geschwindigkeit von 16 Knoten,

MS ,Astrid Schulte®

Von der Werfl Paul Lindenau in Kiel-Friedrichsort an die
Reederei Bernhard Schulle, Hamburg.

Die ,Astrid Schulle" weist folgende Hauplabmessungen
auf: Ldnge (ber alles 107,90 m, Breile auf Spanten 15,20 m,
Tiefgang als Volldecker bei einer Tragfihigkeit von 572
tdw 7,42 m und als Schutzdecker bei einer Tragféhigkeil
von 4336 ldw 6,05 m. Die entsprechenden Vermessungs-
daten betragen 3573 bzw, 2242 BRT. Als Antriebsanlage
dient ein MAN-Diesel von 3480 PS Leistung, der dem Schill
eine Fahrtgeschwindigkeit von 15,5 kn verleiht. Der mil
einer Besatzungsstdarke von 26 Mann fahrende Frachler ver
figt iber ein Ladegeschirr, das aus 10 Bédumen von je
3/5 t und je einem Schwergutbaum von 25 und 60 t besteht.

MS ,Liihesand“

Von der Schiichling-Werft in Libeck-Travemiinde an die
Partenreederei MS  Lihesand”, flir die die Firma A F.
Harmstorf & Co., Hamburg, Korrespondentreeder ist.

Das Kiihlschiff kann sowoh| als Volldecker mit 1733 BRT
und 1847 idw als auch als Schutzdecker mit 965 BRT und
1082 tdw zum Einsatz kommen. Seine Hauplabmessungen:
Lange iber alles 88,80 m, Breile auf Spanten 12,50 m, Tief-
gang 522 bzw. 4,12 m. Die Antriebsmaschine, ein MakK-
Diesel, der bei 275 UpM 2750 PS leistel, gibt dem Schift
eine Geschwindigkeil von 16,5 Knoten,

Die Maschinenanlage ist weitgehend aulomatisiert, so daf
ein 16stindiger wartungsfreier Betrieb mdglich ist; auch
die gesamle Steuerung der Dieselgeneratoren und der
Kihlanlage erfolgt vollautomatisch.

Schiffsver

MS ,Transamerica® (ex ,Thorshall"), 3623 BRT, Baujahr
1948, von der Poseidon Schiffahrt GmbH, Hamburg, an
griechische Inleressenten,

MS ,Alsterpark”, 874 BRT, Baujahr 1952, von der gleich
namigen Partenreederei, Korrespondent-Reeder Waidt
man & Ballin, Hamburg, an die Reederei Chr. M. Sarlis
in Pirdus, Griechenland, die das Schiff in .Peltastis" um-
benannte,

D ,Nabob®, 7907 BRT, Baujahr 1943, vom Norddeutschen
Lloyd, Bremen, nach Panama.

MS ,Irmgard Jacob* (ex .Annemarie®), 1516 BAT, Baujahr
1850, von der Reederei Ernst Jacob, Flensburg, an die
Reederei Heinrich von Bargen & Sohn, Wischhafen. Der
Motorfrachler fihrt jetzt den Namen ,Ralph von Bargen,

MS ,Burg Sparrenberg“, 4142 BRT, Baujahr 1951, von de
Chemischen Fabrik Budenheim (Oetker-Gruppe) nach Grie
chenland. Neuer Name: ,Liberalor Colocotronis®.

MS ,Jan Molsen", 1294 BRT, Baujahr 1925, von der Hafen
Dampischiffahrt A.-G. Hamburg, an eine Reedersi It
Neapel. Der neue Name des populren Hamburger Hafen
fahrschiffes, das nach dem letzlen Krieg bis 1949 das gribte
Schiff der deulschen Handelsllotle war, lautet jetzt ,lsols
di Capri.
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Mit Losungen von Mao Tse-lung an den Briickenaufbauten
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Schnelle Containerschiffe mit nuklearem Antrieb
geplant

Die American Export Isbrandisen Line entwickell gegen-

wirlig einen Plan zum Aufbau einer atomgetriebenen Han-

delsfiotte, die der amerikanischen Schiffahrt zu einem

revolutiondren Durchbruch auf dem Gebiet der Diensl-
i von S hitfen verhelfen kénnte,

9 o

Die Reederei hdit den Vorschlag zum Bau von grofen
Containerschiffen, die lber Reaktoren mit einer Leislung
von 100 000 PS verfligen und eine Geschwindigkeit von
3 kn erreichen, lir einen notwendigen Schritt innerhalb
des Schiffbauprogramms der Vereinigten Staaten, die damit
auf diesem Sektor eine filhrende Stellung einnehmen
wirden,

Innerhalb eines Monats will die auf dem Gebiet der atom-
ﬂelriabenen Handelsschiffahrt exponierte Reederei dem
ongreB einen Plan zum Bau von drei Containerschiffen
mit nuklearem Anlrieb vorliegen, die im Oslasiendienst ein-
geselzt werden sollen. Die bei einer Lange von maglicher-
weise 305 m etwa 1500 Container tragenden Schiffe sollen
iber eine Reakloranlage mit einer Leistung wvon (her
100 000 PS etwa 50 */s schneller als konventionelle Schiffe
sgin, Dabeij fallt auf, daB die GroBe der Reaktoren im
Generalplan wesentlich kleiner als die 20 000 P2 leistende,
als iberholt belrachlele Anlage des Versuchsschiffes ,Sa-
vannah" erscheint. Obwohl man die herkémmiichen Schiffs-
anlriebe zur Erreichung einer Geschwindigkeit von 30 kn
welterentwickeln konnle, waren die damit verbundenen
Brennstoffkosten nach Meinung von Mr, John M. Will im
Vergleich zu einem nuklear angelriebenen Schiff un-
renlabel. Da die Anschaffungskosten der Atomschiffe ge-
gendber einer Flotte von konventioneilen Containerschif-
fen gegenwartig noch erheblich héher sind, hofft die Ree-
derei aul Gewadhrung von Subventionen in Hihe dieser
Differenz, obwohl! ihre fritheren Pléne bisher von der Re-
gierung aus Grinden der Haushaltslage zuriickgestellt
wurden.

Billigere Meerwasser-Entsalzungsaniagen

Eine Serie automalisch arbeilender Meerwasser-Destillier-
anlagen flr Diesel- und Dampfschiffe hat eine schottische
Firma auf den Markt gebracht; die Preise sollen 25 Prozent
und mehr unter denen friherer Typen liegen.

Die Serie besteht aus acht Grundtypen mit Leistungen
zwischen ca. 5000 und 60 00D Litern pro Tag. Die Aggregate
sind mit allen erforderlichen Pumpen und Regeleinrich-
tungen ausgerislet. Die laufende Prilfung der Solekonzen-
tralion zur Einschrénkung der Krustenbildung, die Uber-
wachung des Frischwassers zur Aufrechterhaltung der Rein-
heit und eine standige Kontrolle der Nennleistung zur Ver-
hinderung der Uberlastung der Aggregate erfoigen voll-
aulomalisch. Alle mit Seewasser in Berlhrung kommenden
Innenteile sind mit einem Spezial-Schutzbelag versehen.
Als Heizmitlel kann sowohl HeiBwasser als auch Dampf
verwendet werden. Die Aggregate beanspruchen fir ihre
Installation eine verhallnismaBig kleine Bodenlldche, da
der Destillier-Verdampfer (iber dem Heizelement montiert
ist. Entwurfs-Vereinfachung und Rationalisierung werden
als zwei der Hauptgriinde daliir angefiihrt, daf die Anlagen
um 25 Prozent billiger verkauft werden konnen als andere
vollautomatische Aggregate.

Information

Jahrbuch des Schiffahrtwesens, 6. Folge 1967

Hestra-Veriag, Darmstadt, Schriftleitung Dr. Jolmes; Bild-
bandformat, Preis DM 28,—.

Dieses interessante Werk hat seinen Platz in der Reihe der
internationalen Jahrbiicher (ber die Seewirtschaft gefun-
den. Kompetenle Autoren schildern in zwolf reich bebilder-
ten Beitragen die maritime, dkonomische und technische

Entwicklung des deutschen und auch inlernationalen
Schiffahrt- und Hafenwesens. Zu den alljahriich wieder-
kehrenden Darstellungen Uber ,Die Seewirtschalt im Jahre
1966/67" von Dr, I, Jolmes, Uber die Kiisten- und Binnen-
schiffahrt kommen unler anderem Berichte dber den Con-
tainerverkehr und seine wachsende Bedeutung, iber das
deulsche Seezeichenwesen, dber die sowjelische See-

Das Bundesminislerium fiir Verkehr teilt folgendes mit:

Schitfswege in der StraBe von Dover

Die internationalen Bemihungen zur Erhdhung der Sicher-
heit in Seegebieten mit hoher Verkehrsdichte haben zur
oifiziellen Empfehlung zur Trennung der Verkehrsstréme
im Englischen Kanal am 1. Juni 1967 gefiihrt.

Die gleichzeitig von dem Inlernalionalen Hydrographischen
Biro im Auftrage der IMCO durchgefiihrte standige Beob-
achtung der Auswirkungen der Verkehrstrennung sowie
zahireiche Berichle von anderer Seile haben jedoch er-
geben, daB immer noch eine nicht geringe Anzahl von
Schifen den Emplehlungen nicht nachkommt und dadurch
die Wirksamkait der Empfehlungen, die ausschlieBlich der
erhdhten Sicherheit in diesem schwierigen Seegebiet die-
nen, in bedenklichem MaBe herabgesetzt wird.

Nach deutscher Auffassung ist die Benutzung derartiger,
empfohlener Verkehrstrennungswege als Seemannsbrauch
im-Sinne der Regel 29 der SeestraBenordnung anzusehen;
die private Rechisprechung sieht in dem Nichibefolgen der-
arliger Empfehlungen, sofi keine sch iegenden Ge-
gengriinde vorliegen, ein iberwiegendes Ver

Es darf vermutet werden, daB auch die deutschen Seedmter
sich dieser Auffassung anschliefen werden.

Verhalten in China

Verschiedene Vorfélle in China zeigen deutlich die gegen-
wartige Emplfindlichkeit der Chinesen gegeniiber allen Ver-
suchen von Auslandern, Malerial iber die gegenwértigen
politischen Vorgénge, insbesondere Uber Manifestationen
der Kulturrevolution, zu sammeln, zum Beispiel Mauer-
anschladge zu folografieren oder abzuschreiben, Demon-
slralionen zu folografieren oder auf Tonband aufzunehmen
oder dhnliches mehr. Es mufl auch abgeralen werden, (iber
Ausspriiche Mao Tse-lungs zu argumentieren oder Hifen
und Flugplétze zu fotografieren, was zu unliebsamen Zwi-
schentallen gelithrt hat.

Es darf angeregt werden, Reisenden nach China und Be-
satzungsmitgliedern deutscher Schilfe Zuriickhaltung in po-
litischer Hinsicht nahezulegen. Beim Aufenthalt in chine-
sischen Hafen oder Orten kann nur empfohlen werden, sich
nach den Anordnungen der chinesischen Behdrden zu rich-
fen und nicht durch MiBlallens&uBerungen gegen chine-
sische Propaganda (Abstellen des Rundfunks, ZerreiBen
chinesischer Schriften) den Unwillen der Chinesen zu er-
regen.

" - w

Professor Steppes 85 Jahre

Am 13. November 1967 erhielt der bekannte Ober-
seefahrtschuldirektor a. D. Professor Otto Step-
pes, der am 11. November 1967 85 Jahre alt ge-
worden [st, die ihm vom Bundesverkehrsminister
Georg Leber verliehene silberne Seewart-Medaille
aus der Hand des Leiters der Abteilung Seeverkehr
des Bundesverkehrsministeriums, Ministerial-
direktor Dr. Karl Schubert.

Prolessor Steppes, aus dem Binnenland stammend, hat
sein ganzes Leben der Schiffahrt gewidmet. Er hat an den
Seefahrischulen Elsfleth, Geesleminde und Hamburg Ge-
nerationen von Seeleuten zu Schiffsoffizieren und Kapi-
tinen ausgebildet, In zahlreichen Abhandlungen hat er die
Entwicklung der Mavigalion nachhaltig geférdert. Die von
ihm herausgegebenen Lehrblicher (,Mathematik fir MNau-
tiker", ,Lehrbuch der Navigation", ,Math tische Auf-
gaben fiir Seelahrischulen” und ,Naulische Tafeln") wer-
den auch kinftig Unterlagen der Ausbildung sein und der
praktischen Anwendung dienen. Als Beisitzer im Seeamt
Hamburg und im Bundesot t hat Professor Steppes
von 1936 bis 1966 an der Untersuchung von Seeunfallen
milglewirkt. Ober 20 Jahre hat er dem Vorstand des Nau-
tischen Vereins zu Hamburg angehdrt.

Die Seewart-Medaille wird zur Anerkennung langjahriger
freiwilliger Mitarbeit der Seefahrer an den amtlichen nau-
lischen Verdffentlichungen sowie zur Wiirdigung anderer
besonders hoher Verdiensie um die Sicherheit der See-
fahrt verliehen. Professor Steppes ist der vierle Inhaber
dieser Auszeichnung in Silber.

hafenplanung und iber die Schiffsausriisiung und ihre
robl :

Chronik der Seefahrt, Kalender 1968

Verlag Egon Heinemann, Garstedt bei Hamburg; 13 Blitter
im Format 41:41,5 cm, Preis DM 19,80.
Der Kalender ,Chronik der Seefahrt” 1968 zeigt erganzend
zu den Ausgaben der letzten Jahre wellere Segelschiffs-
darsteliungen aus den verschiedenen Epochen bedeuten-
der Seefahrtsnationen, Damit wird das Beslreben forige-
selzt, eine vollstdndige Pinakothek der Segelschiffahrt
zwischen dem 18. und 19. Jahrhundert zu schaften. Jedes
Blatt ist mit historisch exakten Angaben und Erlduterungen
dber Schiffstyp und Bauart in deulscher und englischer
Sprache versehen. Durch die Giite der Druckqualitat stellen
diese Faksimile-Wiedergaben fir den Seefahriskundigen
und Liebhaber der Darslellungsweisen vergangener Jahr-
hunderte eine auBergewbhnliche Kostbarkeit dar. Alle
Blatter kinnen in einem vom Verlag speziell abgestimmten
Wechselrahmen (Preis DM 14,75) zu einem dekorativen
Wandschmuck eingerahmt werden. ;
T

Spiegel der Seefahrt, Kalender 1968

Verlag Egon Heinemann, Garstedt bei Hamburg; 12 Blatter
im Format 2934 em, Preis DM 10,80.

Die Neuausgabe des Kalenders .Spiegel der Seefahrl” 1868
zeigt interessante und spannende Darstellungen aus der
friheren Seefahrt. Die Reproduklionen nach Seestiicken
und Olgemdlden erzahlen aus der maritimen Geschichle
und lassen das Leben der allen Seefahrer wieder |ebendig
werden. Alle Blilter sind mit historischen Angaben und
Erldulerungen versehen. Durch die Qualitit der Farb-
reproduktionen wird das Belrachten der Bilder zu einer
wahren Freude, da auf die Darslellung aller Details und
Einzelheiten grofe Sorgfalt verwendet wurde. i

i

Die Seeriistung der Sowjetunion

J. F. Lehmanns Verlag, Miinchen, DM 40,—.

Der Veriasser dieses Buches, Siegfried Breyer, ist ein ver-
sierter Fachjournalist, von dem ein umfassender, niichler-
ner Bericht (iber dieses Thema zu erwarten ist. Die See-
ristung der Sowjetunion wird seit Jahren von wesllichen
Marineexperten aufmerksam verfolgt. Die Anstrengungen,
die unser dstlicher Nachbar auf diesem Gebiet unter-
nimmt, sind belréchtlich. Schon lange ist England, die
traditionelle Seemacht, Gberrundet. Wird die UdSSR auch
zur starksten Militdrmacht auf dem Meer? Uber alle Vor-
génge ist strengste Nachrichtensperre verhéngt. Beobach-
ler sind auf Bruchstiicke angewliesen. Sieglried Breyer hat
es versianden, aus diesen Bruchstiicken, auch in Auswer-
tung &stlicher Literatur, ein Mosaik zusammenzufiigen, das
einen ausgezeichnelen Oberblick vermitielt. Das Werk gibt
nicht nur Aufschlub Giber Schiffe, sondern auch (ber Marine-
flugzeuge, Marinelandstreilkrifte, halbmilitirische Marine-
organisationen, Werften, Stitzpunkts und Personalfragen.
AuBerdem enthilt es Angaben Uber die Seeslreitkrafte der
Satellitenstaaten. Im Ganzen gesehen ist das vorliegende
Buch ein bedeutsames Ausk ittel iiber die maritimen
Méglichkeilen des Oslblocks, seine Stralegie und seine
Schwiichen. Es ist gleichermachen der Fachwelt wie auch
dem interessierlen Leser zu empfehlen.

— with —

T Kropp

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

Ginsemarkt 19

J M. LINDEMANN
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HAMBURG 11
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Veddeler Damm 42 - GleisanschiuB

Schiffszimmerei, Tischlerei
Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung
SeemdBige Verpackungen aller Art
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Nachwuchs-Tiefstand
iiberwunden

Der Verein zur Férderung des
e. V., Bremen, hielt am 2. November 1967 in Bremen seine
Jahreshauptversammiung ab. Der Vorsitzende, der Bremer
Reeder Hansen-Stahl, erkldrle u. a. folgendes:

Auch in der Berichtszeit wurden in Traveminde, Hamburg
und Bremen Matrosenprifungen durchgefilhrt.

@ Seit Einflihrung dieser Priifungen 1858 haben mehr als
15000 Seel daran teilg

Die Priiffungsergebnisse sind im aligemeinen zufrieden-
stellend. Technische Entwicklungen machen laufend die
Anderung der Ausbildung notwendig, die auch zu einer
Anderung der Priifungsanforderungen fuhren. Die Anmel-
dungen zu den Seemannsschulen im Jahre 1967 haben
elnen erfreulichen Anslieg gezeigt. Ganz offenbar habe
man den Tiefstand von 1865 Uberwunden, und man kdnne
nur holfen, daB auch in den kommenden Jahren eine fiir
die Ausnutzung der vorhandenen Platze auf den Seemanns-
schulen geniigende Anzahl von Nachwuchskrifien zur Ver-
figung stehe,

Die Anerkennung von mehr als zur Zeit 240 Ausbildungs-
schiffen durch den Bundesminister fir Verkehr hat zu einer
Erweilerung unseres Beralungsdienstes gefihrt.

Hansen-Stahl belonte, daB dieser Aulgabe in Zukunft noch
mehr Beachlung geschenkt werden muB. Die fortschreitende
Automation unserer Seeschiffe und die geplanle Neurege-
lung der praktischen Ausbildung angehender Nautiker er-
lordern mehr und besonders dafiir vorgebildete Ausbil-
dungsoffiziere.

Hansen-Stahl dankte allen Kapildinen, Schiffsoffizieren und
Bootsleuten, die sich bisher dieser Aulgabe mit soviel
Idealismus angenommen haben.

Das Hauptreferat, das in diesem Jahr Ministerialrat Fett-
back vom Bundesverkehrsministerium (bernommen hatte,
lstagd unter dem Thema ,Ausbildungssysteme des Aus-
andes".

Fettback fuhrte aus, daB in einer Zeit verstarkter Integra-
tion im europdischen Raum Gedanken und Erfahrungen
iber die Ausbildung zum naulischen Schiffsoiizier und
Kapitin anderer Staalen ausgeniitzt werden miBten. Es sei
jedoch sicher, daB wegen der Verschiedenheit der Ausbil-
dung: leme in absehbarer Zeit eine Einheitsausbildung
im westeuropéischen Raum nicht mbglich sein werde.

In einigen Léndern, so in Frankreich, Italien, Griechenland,
Spanien, Portugal, Belgien und auf den Marineakademien
der USA begénne die Ausbildung grundsatzlich auf Schu-
len. Diese schulische Ausbildung werde durch einige kurze
Seereisen meist aul schuleigenen Schulschiffen unter-
brochen, die eigentliche praktische Ausbildung und Be-
wahrung erfolge nach Ablegung der Priifung.

«England, Skandinavien und die Bundesrepublik Deutsch-
land”, erlduterte Fettback, ,schreiben den Ausbildungs-
gang in der Weise vor, daB ersl nach einer besltimmien
Seafahrizeit die Zulassung zu einer theorelischen Ausbil-
dung erfolgt. Oberall werden aber seemannische Vor-
schulen von sehr verschiedener Dauer auf staatlicher oder
privater Basis belrieben, ebenso gibt es in allen diesen
Landern auch Schulschilfe der verschiedensten Art."

Besonders eingehend beschéftigte sich Ministerialrat Fett-
back mit dem neuen franzésischen System, das vorsieht,
die Ausbildung der Schiffsingenieure und Nautiker der
grorsen Fahrt zusammenzulegen und ein Patent zu erleilen,
as die Auslibung beider Berufe gestattet. Dieses System
wurde auch von einer deutschen Reedergruppe vor kurzem
vorgeschlagen.

Feltback wies darauf hin, daB in einem Einfiihrungsartikel
fir die neue gesetzliche Regelung in Frankreich betont
wird, daB den Bewerbern fiir die héchsten Befihigungs-
eugnisse eine Ausbildung gegeben werden soll, die sie
besser als bisher befahigt, nach dem Ausscheiden aus der
Seefahrt Landstellungen zu erhalten.

In RuBland sei anscheinend ebenfalls eine Entwicklung be-

absichligt, die eine gemeinsame Ausbildung der Nautiker
und Ingenieure vorsieht.

=g = T

Ausbildungsprobleme
der Seefahrt

Zu einer Wochenendtagung zu diesem Thema hatien am
11. und 12. November 1967 der AStA der Seefahrischule
Hamburg und die Evangelische Studentengemeinde an
Hochschulen, Ingenieurschulen und Hoheren Fachschulen
eingeladen.

Erfreulich hoch war die Teilnehmerzahl, und zwar diesmal
auch die der Techniker und sogar der Dozenlen.

Es referierten:

Dozenl Dr. Rilnger (Universitit Hamburg): ,Probleme der
seeménnischen Ausbildung heute und morgen.”

Kapitén Elson (Verband Deutscher Reeder): ,Aus der Praxis
der Ausbildung an Bord."

Ingenhoven (Verband Deutscher Reeder): ,Nachwuchsman-
gel und Berufsaufkidrung fir die Seefahriberufe.”
Oberschulrat Dr. Ing. Delermann (Schulbehérde der Freien
und Hansestadl Hamburg): ,Das nautische und technische
Studium.”

Die Referate wurden zwar mit Dank und mit gréBtem Inter-
8sse aufgenommen, jedoch nicht chne Kritik hingenommen,
Letzteres gilt vor allem [iir die Referate von den Herren
aus dem Verband Deulscher Reeder.

In diesem Rahmen soll nur auf eine wesentliche Folgerung
aus den Diskussionen hingewlesen werden:

@ Es ist ein nuizloses Unterfangen, die Schuld fiir un-
geléste Ausbildungsprobleme und fir Unzulnglichkeiten
von Gruppe zu Gruppe zu verweisen. Denn was wechsel-
seitig den Reedern oder ihrem Verband oder den Studie-
renden oder den jungen Offizieren oder den Gewerkschaf-
ten als Versaumnis oder Fehlleistung angelastet wird, sind
in Wirklichkeit nichts anderes als die mit Landverhaltnissen
nicht vergleichbaren viel groBeren personellen Schwierig-
keiten, denen sich die Seefahrt gegeniibersieht.

Des Reeders ,Belegschalt” ist ja nicht mit ihm unter einem
Dach, sondern schwimmt auf See, zersplittert in so viele
relativ kleine Gruppen, wie er Schiffe hat. Ihm steht fir
seinen Belrieb nicht eine Lehrwerkstatt mit einem
Lehrmeister zur Verfligung, sondern er miiBle deren so
viele haben, wie er Schiffe hat. Das sind genauso wie die
Talsache, daB des Reeders Sozialliirsorge der auBerordent-
lichen Verzichtleistung seiner Seeleute auf Privat- und
Familienleben Rechnung tragen muB (Landbelrieb?) Pro-
bleme, die nur als Gemeinschaltsaufgabe gel6st werden
kbénnen. Dabei muB auch die Gemeinschalt aller deutschen
Bundesbiirger in der Verpflichtung ihrer Seefahrt gegen-
uber inbegriffen sein.

Mit dieser zenlralen Feststellung zu allen unseren Pro-
blemen im personellen Bereich soll nicht in Abrede gestelit
werden, daf nicht auch mancher durchaus konstruktiver
und diskutabler Vorschlag zur Sprache kam. —Sp—

Wachwechsel
in der Bremer Schifferkirche

Am Seemannssonnlag, 19. Oktober, wurde In der Bremer
Schifferkirche St. Stephani Seemannspastor Wilhelm Brak-
mann von Pastor W. Desch und Superinlendent Meyer
feierlich in sein Amt eingefiihrl. Pastor Brakmann
tritt die Machfolge von Pastor Erich Haarmann an,
der nach 34 Jahren vollen Ei als S p

in den Ruhestand Iritl. Als Geschifisliihrer des Fachver-
bandes ,Deutsche Seemannsmission” wird Pastor Haar-
mann &-dum weiterhin seine Kraft und seine Zeit dem
guten Werke widmen.

Nicht nur weil Paslor Haarmann Trager der Wichern-
Plakette und des Kronenkreuzes der Inneren Mission in
Gold ist, wird der Antrilt der Nachfolge fir Pastor Brak-
mann sehr schwer sein. Es isl eine riesengroBe Last, die
der neue Bremer Seemannspastor dem scheidenden nun
abnehmen soll. Es ist die Last der totalen christlich-
mitmenschlichen Zuwendung zum Seemann, zu seinen
Familien, zu seinen Sorgen und Nélen, deren Obernahme
allein die echle Nachlclie sichern kann. Denn Pastor Haar-
mann warlele nicht am Altar und auf der Kanzel, bis seine
Seeleute zu ihm kamen, damit er an ihnen seinen Auftrag,
das Evangelium zu verkiinden, erfiillen konnte. Sicher:
Taufen, Trauungen und Beerdigungen sowie die Belreuung
der Seemannsheime und der Schiffsbichereien und die
Bemihungen um die .innere Filhrung” an Bord bildeten
allein schon eines ganzen Mannes Tageswerk, doch Pastor
Haarmann ging unermiidlich zu den Seeleuten an Bord,
in die Krankenhduser und wo immer sie ihn brauchten.
Tag und Nacht war er in den von ihm nach dem Kriege aus
dem Boden gestampiten Heimen zusammen mit seiner Frau
mitten unter ihnen. Nicht als Hausierer mit frommen
Sprichen, sondern einfach als Mensch, der mit seiner gan-
zen liebevollen Person fir sie da war, sich unermidiich
fiir ihr leibliches und seelisches Woh! einsetzte.

Es ist ein gliicklicher Umstand, daf der neue Seemanns-
pastor Brakmann diese praktische Art von Verkiindigung
schon gelernl hat, als er als Vikar in der Bremer Seemanns-
mission tatig war. Und er bestiligte in seiner Antritts-
predigt, daf gerade dieses Herausgehen aus der Kirche
zum Seemann hin es war, was ihn dazu bestimmt hat,
dieses Amt zu Ubernehmen.

AnschlieBend im Seemannsheim dankten dem scheidenden
Pastor und begriiften seinen Nachfolger der Senator fir
Hafen, Schiffahrt und Verkehr, Dr. Georg Bortischeller, Dr.
Arnold Rutenberg, Prisident des Kirchenausschusses der
Bremischen Evangelischen Kirche, Reeder Werner Vinnen
als Vorsilzender der Seemannsmission sowie Pastor
Kieserilzky, geschifisfiihrender Seemannspastor des luthe-
rischen Zwei der S ission.

—8p—

Auf kreuzenden Kursen der Leser-
meinungen

Die hier abgedruckten Zuschriften geben aus-
schlieflich die Meinungen der Leser wieder.
«Der Funkoffizier als Postangestellter®

Lieber Herr Verfasser,

vermullich wird Sie der nachfolgende Text abschrecken,
eine Veriffentlichung in der ,Kehrwieder" zu veraniassen.
Leider fiel mir |hr Artikel erst sehr spét in die Hinde, weil
ich mich aul einem Schiff befinde, das in der Auslands-
fahrt beschaftig! ist,

Im Rahmen Ihrer Neuregelungsaufzeichnungen kommt man
jedoch einfach nicht umhin, einige Worte zu &uBern:

Ihr vornehmlichster Gedankengang fihrt zur Gleichstellung
der dlteren Funkoffiziere mil dem 1. Offizier bzw. dem
1. Ingenieur. — Bilte, iiberlegen Sie doch einmal sachlich
und betrachlen Sie die beiden wichtigsten Punkte fir eine
Anhebung des Berulsstandes etwas genauer. Namlich:

1. Dauer und Umfang ihrer Ausbildung und
2. Das MaB ihrer Verantwaorlung an Bord.

Zu 1. wére zu sagen, daB ein 1.-Klasse-Funkpatent, schon
rein zeitmdfig, noch nicht einmal mit dem A5/ C5 gleich-
gestellt werden kann. Vom MaB ihrer Verantworlung an
Bord ganz zu schweigen.

Fir eine Nautikernebenbeschéftigung, die vor dem Kriege
der 2, oder 3, Offizier erledigte, mochlen Sie heute einen
goldbelreBten, pensions- und salonberechtiglen Post-
beamten einsetzen.

Schon das Herausstellen, daB es |hnen unangenehm ist,
«die harte Bank der Messe zu driicken®, 146t erkennen,
welch vornehme Rolle Sie an Bord einzunehmen gedenken.
Oder ist Ihnen nicht bekannl, daB es in der Offiziersmesse
keine harten Banke gibt?

Zusammentassend entnehme ich lhrem Ariikel, daB es
Ihnen der 3. Streifen angetan hat und Sie gerne im Salon
mit dem Kapitdn bzw. den 1.-Klasse-Passagieren ,dinnie-
ren" méchten. Ganz nebenbei sind Sie dann héherer Post-
beamter, der natiirlich mit Verwaltungs- und sonstigen
Schiffsaufgaben nicht mehr beldstigt werden darf.

Es bleibt nur zu hoffen, daB die Seefahrt vor goldbehange-
nen Funk-Salonidwen bewahrt bleibt.

Christian Thiele, 2. Offizier, A6

Sport
an Bord

Reger Sportbetrieb auf MS ,,Cap Finisterre®

Schon seit l&ngerer Zeit besteht bei uns an Bord ein Sport-
klub, in dem nicht nur FuBball gespielt wird, sondern auch
noch andere Sportarten belrieben werden.

Als groflen Erfolg kann man den Gewinn des ,Inlership
Whaler Race® in Vancouver bezeichnen. Dieses wurde am
18. Juli 1967 gegen zwel englische und ein norwegisches
Schitf gewonnen. Das Rennen ging iiber eine halbe Meile
und wurde von unserer Mannschaft unter den denkbar un-
giinstigsten Bedingungen ausgelragen. Unser Schlagmann
hatte namlich gleich zu Beginn des Rennens seinen Riemen
ahﬁgerissen und muBte dann mit dem Stummel weiter-
rudern.

Durch %dules Steuern und gleichmaBigen Schlag wurde
dieser Nachteil gutgemacht und das Rennen mit einer

halben Bootslénge in einer Zeit von 645 Minuten ge-
wonnen. Die Mannschaft bestand aus den beiden 3. Offizie-
ren Jaklin und Liidtke, dem OA. Jensen als Sleuermann
und den Matrosen Keil, Krause und Gronert.

o -
Kapitén Heyden nimmt den Pokal des ,Intership Whaler
Race" entgegen.

Waeitere Erfolge haben wir im FuBball zu verzeichnen:
Duncan Bay, 21. Juli 1967:

Cap Finisterre — Besseggen (norw.) ................. 22
Sydney, 19. August 1967:

Cap Finisterre — Leipzig (NDL/Hapag) ............... 7:0
Sydney, 20. August 1967:

Cap Finisterre — Westmoreland ................... PR F |
Melbourne, 26. Augusl 1967:

Cap Finisterre — Westmoreland ............ s 4:0
Brisbane, 20. September 1967:

Cap Finisterre — F.C. Germania ...... Pessienn een ey 3

Zu diesen Spielen isl lolgendes zu sagen: Das norwegische
Schiff spielt seit etwa zwei Jahren mit derselben Mann-
schaft und hat noch kein Treffen, auch gegen Landmann-
schaften, verloren, Unsere Mannschaft dagegen bestritt das
erste Spiel in neuer Aufsiellung.

Die Spiele gegen die anderen Schiffe waren gutes Training.
Wahrend der 18tdgigen Seereise von Los Angeles nach
Sydney wurde ein Schachturnier mit 13 Teilnehmern arran-
giert,

AuBerdem wurde an zwei Wochenenden ein Preisskat mit
21 bzw. 18 Teilnehmern durchgefithrt. Beide Sportarten
wurden unter Wettkampl‘bedingun%sn ausgetragen.

Mit freundlichen GriiBen zeichne ich fir MS , Cap Finisterre”

0. Heyden, Kapitdn

Minikay

WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN ?
NASSE ISOLIERUNGEN SIND KEINE ISOLIERUNGEN!
TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWACHS!

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

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

Ein Vorschlag fiir die Feiergestaltung

Von Seemannsdiakon H. J. Hyballa

Diese Feier spalestens acht Tage vorher vorbereilen. —
Besorgen Sie sich nach Moglichkeit ein Schallplattengerat
oder besser ein Tonbandgerit mit Wejhnachismusik. —
Sind bei Ihnen an Bord Leute, die ein Instrument spielen
konnen, dann sollen diese bald ein paar Weihnachtslieder
einliben. Denken Sie auch friih genug an einen Weihnachts-
baum und Schmuck. Man konnte z, B. auch einen Mann,
der geschickt daflr ist, als Weihnachtsmann auftreten
lassen.

Zur Feier selbst: Moglichst alle wachfreien Besatzungsmil-
glieder in einem Raum versammelin. — Den belreffenden
Raum so schiin wie maglich weihnachilich ausschmicken.
Genauen Termin vom Beginn der Feier festiegen und frih
genug bekannigeben.

Feier: BegriiBung durch den Kapitdn oder 1. Offizier. —
Danach Vorlesen der Telegramme und besonderen Grife
und Austeilung der Post. — Weihnachtsmusik einschalten
(Tenband oder Radio). — Nach etwa einer halben Stunde
wird zusammen selbst ein Lied gesungen: O, du fréhliche,
Vers 1 bis 3. (Bitte singen Sie zusammen, auch wenn der
eine oder andere Ton nicht so ganz richlig ist). — Dann:
Weihnachtsgedicht, gesprochen am besten vom jingsten
Besatzungsmitglied. — Danach verliest einer der Offiziere
das Weihnachtsevangelium: Lukas 2, 1—14 oder auch bis
Vers 20 (einschl.).

Danach singen: Stille Macht, heilige Nacht, Vers 1 bis 3.
Kapildn oder Vertreler: Gedanken lber Weihnachten. Hier

kénnen Sie selbst etwas vorbereiten und sagen oder dieses
vorlesen:

Im Welhnachisevangelium heiBt es: Euch ist heute der Hei-
land geboren!

Euch — Heule. Man kann diese Weihnachisbolschaft also
ganz personlich und aktuell nehmen. Es nitzt ja nichts,
wenn wir uns heute lediglich an eine freundliche Ge-

O du frohliche, o du selige
O du fréhliche, o du sellge,

bl

(o] du frlihliche, o du selige,

schichte erinnern, die sich vor mehr als 1900 Jahren zu-
gelragen hat, sondern es ware schon, wenn es ein persdn-
fiches Erlebnis werden kénnte, dieses Weihnachtsfest, Wer
@3 namlich erfahrt, dafl die Weihnachtsbotschalt zu einem
personlichen Erlebnis fir ihn selbst wird, der begreift mit
einem Male: Die Méichte der Finsternis in dieser Welt, die
unter den Vdlkern soviel Verwirrung hervorruten, kénnen
Uberwunden werden. Ja selbst in all die Unordnung des
eigenen Lebens, in all die Note und Sorgen, die jeder
einzelne mit sich herumtrdgt, in die Verworrenheit und
Friediosigkeit dieser Welt scheint ein helles Licht herein.
Wie es in einem alten Weihnachislied heift: ,Das ewige
Licht geht da herein, gibt der Welt einen neuen Schein /
Es leucht wohl mitten in der Nacht / und uns zu Lichtes
Kindern macht!"

Wir singen: O Tannenbaum, o Tannenbaum.

Danach gemeinsames Essen.

Dann noch einmal Weihnachtsmusik erklingen lassen (Ton-
band, Radio oder Instrument).

Dann ist zu empfehlen, keine andere Musik spielen zu
lassen (Schlager o. &.). Mann kann zum Beispiel Spiele
machen, etwa folgendes: Jeder darf etwas dichten, nichi
langer als 15 Zeilen. Inhalt muB sein: Weihnachten 1967
auf See. Vorher wird eine Jury gewédhit. Sie enlscheidet,
wer das beste Gedicht gemacht hat. Die drei besten be-
kommen einen Preis.

Ferner mochle ich empfehlen, nach zwei, drei oder vier
Stunden einen richligen AbschluB} zu machen, zum Beispiel
mit dem Lied: O du {réhliche. Den Schiul der Fejer schon
zu Beginn bekannigeben.

Sie kénnen die Weihnachtsfeiern natirlich ganz nach Ihrer
Situation umgeslaiten. Sind Seemannsfrauen an Bord, dann
bitte ich sie: Sorgen Sie bitle dafir, daB viele Weihnachts-
lieder gesungen werden!

o du 'lriihliche, o du selige.

Welt ging verlaran. chris! ist geboren:
Freue, freue dich, o Christenheit!

Stille Nacht, Heilige Nacht

Slille Nacht, heilige Nachl!
Alles schlift, einsam wacht
nur das traule, hochheilige Paar.
Holder Knabe im lockigen Haar,

O Tannenbaum, o Tannenbaum

O Tannenbaum, o Tannenbaum,

wie griin sind deine Biétter!

Du griinst nicht nur zur Sommerszeit,
nein, auch im Winter, wenn es schneit.

Weih P il Rl Weih "

Christ ist erschienen uns zu versilhnen:
Freue, freue dich, o Christenheil!

Himmlische Heere jauchzen dir Ehre:
Freue, freue dich, o Chrisienheit!

Auflésung unseres
Weihnachtskreuzwortratsels
von Seite 14

Waagerecht: 1. Motiv, 6. Akle, 9. Aland, 13. Iraden,
14, lo, 15. Adonis, 16, Ei, 18. Asir, 19. Enns, 21. Vene, 22
As, 24, Inn, 26. Sol, 27. Unit, 28. Ena, 29. est, 30. Saar, 32.
Maar, 34. eins, 36. Toto, 37. Bar, 39. Grossist, 42, das, 43.
Ra, 45. DIN, 47. Spanne, 48. Bug, 49. s.l., 50. NRT, 51. Lot,
52. Aloe, 53. Dom, 54. Ute, 55. Akl, 57. z.B., 59. Raa, 61.
Geuse, 63. Ger, 65. Rif, 67. starr, 70. Elle, 71. Gera, 72. Anet,
74, Efeu, 75. Besan, 76, Laien, 78, cm, 80, lesend, 81. Frelin,
82. Ar, 83. Hut, 84, Rigi, 85. Erle, 86. lre, 87, es, 88. Minns,
B9, Stute, 90. Ac, 92. Ade, 93, Ane, 95. Kilo, 98. et, 99. gg,
100. Rost, 102. Lese, 104. Rest, 107. Roma, 108. si, 109. Tip,
111. Re, 112. Rat, 113. MS, 115. Pan, 116. Los, 117. Nons,
119. Bad, 120. Mut, 121. es, 122. Hel. 123. Kusine, 125. Sir,
127. MA, 128. Man, 129. Run, 130 Gin, 132, oed, 134, drai,
136. her, 137. Ba, 139. des, 141. Nest, 143. Eid, 144, Lug,
145, Bart, 146. Jak, 148, Ree, 49. Ra, 150. Honig, 151. nal,
152. Adler, 154. er, 155. Dingo, 156. Nabe, 157. Eiger, 159.
Regent, 161. Ne, 162. Ernest, 163. rer., 164. Emerit, 165. Eli.

Senkrecht: 1. mi, 2. ora, 3. TASS, 4. |diom, 5. Verlag,
7. Kinn, B. Toni, 9. Advent, 10. Loens, 11. Anna, 12. nie, 18
eisern, 17. Ina, 19. Europa, 20. Steine, 22, Ast, 23. Slolle,
25, Nab, 29. Eos, 31. Rad, 33. ars, 35. Ise, 36. Tag, 38. Rilke
40. Salz, 41. Snob, 42. Dumas, 44. Ariel, 46. Not, 48. Bor,
49. Store, 55. Ase, 56. Geranie, 58. Linares, 60. Ale, 61.
Geschenk, 62. Ulm, 63. und 66. Gesegnete Feiertage!, 84
Rand, 65. Ralfl, 68. AfA, 69. Ruprecht, 71. Gesinde, 73. Tei-
lung, 75. Beria, 77. Niete, 79. Mus, B2. Ara, 91. Ale, 94. Rom,
96. llias, 97. Ost, 100. rot, 101, Samum, 103. eilen, 105. Eros,
106. Seni, 107. Radio, 108. Spender, 110. Pol, 112. Ras, 114,
Starter, 117, nun, 118. eng, 122, Hai, 123. Kuru, 124. Eig
126. Ren, 128. med., 129. Region, 131. Neider, 133. der, 13.
RAia, 136. Hunger, 137. Banane, 138, Araber, 140. Saling,
142. See, 144, Longe, 147. Kegel, 150. hierl, 153. Resi, 155
Dr., 158. RT, 180, Te, 162. et.

schiaf in himmlischer Ruh, OT
schial in himmlischer Ruh.

oT: b

oT
wie griin sind delne Blitter!
°oT b

Stille Nacht, heilige Nacht!
Hirten erst kundgemacht;
durch der Engel Halleluja

du kannsl mir sehr gefallen!
Wie oft hat nicht zur Welhnachtszeit
ein Baum von dir mich hoch erfreut!

tont es laut von fern und nah: oT b yOT b
Christ, der Retter ist da! du kannst mir sehr gefallen! Telefon 311281 - 86
oT ~ oT - Telegr.: BUGSIER - Hamburg .

Stille Macht, heilige Nacht!
Gotles Sohn, o wie lacht

Lieb aus deinem gdéttlichen Mund,
da uns schliigt die rettende Stund, OT b

dein Kleid will mich was lehren:
Die Hofinung und Bestindigkeit
gibt Mut und mu zu jeder Zeill

Christ, in deiner Geburi.

dein Kleid will rnich was |ehren.

Neubau -

Elektrische
Schiffsanlagen

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel.:

Reparatur - Ausristung
Elektromaschinenbau

HEINRICH G. HOMEYER
311581,

Telex: 02 11674

Alles
fiir den Seemann

Seemannsausriistung — MaBschneiderei

WILHELM LESCH
Hamburg 4 - DavidstraBe 5 - Ruf 313389

See-Ausriistung

CARL BOLLWITT Hamburg 11
Vorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

(Eigene Anfertigung)

Drahtseile

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING

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

20

BUGSIER-,

REEDEREI- U. BERGUNGS-AKTIENGESELLSCHAFT

Johannishollwerk 10

HAMBURG 11

Nachtruf 6 78 02 84, 5 22 22 66, 86 06 54
Telex: 02 11228 und 02 14203

Bergungsstationen

La Coruna (Spanien)
Las Palmas de Gran Canaria

Schleppassistenz

Uberseeschleppungen

Deutsche Kiiste
Dover
Brest

Cape Town

Hamburg
Brunsbiittelkoog
Kiel-Kanal
Wilhelmshaven
Cuxhaven




- L) - ist Ihr deutsches Markenbier STERN-EXPORT in der praktischen Einwegflasche.
In tuc EImat Kréftig 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.
au gro er a r STERN-BRAUEREI CARL FUNKE AG, ESSEN m GroBte Brauerei der Ruhrmetropole

Bremen and Weserports

Tariffs — Expenses

HN64 S

Ausgabe 1967 — neu erschienen !

Dieses Buch enthalt unter anderem alle dem Schiff

in den Bremischen Hafen, Bremerhaven und den anderen
Unterweserhéfen entstehenden Kosten, die zur Verfiigung
stehenden Reparatur- und Dockméglichkeiten sowie

viele andere fir die Schiffahrt wichtigen Angaben wie zum
Beispiel Hafen-, Lade- und Lésch- bzw. Stauerei- und
Schleppkosten.

Entfernungen von Bremen nach den verschiedenen

europdischen Hafen und anderes.
Bei jeder Brise
diese Devise:

Hansen

als Grog und pur

erscheint jahrlich bei der

SEEFAHRT-VERLAG G.M.B.H.
2 Hamburg 50 (Altona) - Stahltwiete 7
Telefon 4 39 36 41/42

— lhr Patent fir Kraftfahrzeuge —
bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt, Wir vertreten Sie bei den Behérden. Wir wissen, dafB |hre Zeit beschrénkt
ist. Wir stehen flir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung. Rufen Sie uns bitte an (evtl. von See), schreiben
Sie oder besuchen Sie uns. Es ist uns stets ein Vergnigen, mit Fahrensleuten zu arbeiten

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




Lindolin-Farben .EUZ a o é in—
. SCHIFFSFARBEN

sind das Produkt vieljahriger

aacwz.Linden & (o Erfahrung und neuzeitlicher

Hamburg - Hav 7 Forschungsarbeit
Gegrindel em L Marn

SEIT OUBER 135 JAHREN

Auslandsumziige und Oberseetransporte gehéren zu den Speziali-
titen unseres Hauses. In robusten Liftvans eigener, bewdhrter
Konstruktion transportieren wir Mdbel und andere empfindliche
Gegenstiinde in alle Welt. Unsere geschulten Packer in Hamburg
und Bonn sorgen dafiir, daB das Umzugsgut auch die ldngsten
Seefransporte und die schwerste Beanspruchung gut iibersteht.
An allen wichtigen Pldtzen sind andere Mdbelspeditionen, mit
denen uns eine langjéhrige Freundschaft verbindet, bereit, das
Gut zu l'.ibernehmen und schnell dem Empfénger zuzustellen.

Hamburg - Winterhuder Weg 10 - Telefon 2220 03 - Telex 02 12762
Bonn - Bornheimer StraBe 131 - Telefon 509 21 - Telex 08 86649

Harshatlung wad Verwaltung in DEUTSCHLAND & e o ee e P WL M

Gegr. 1851

Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG - FREIHAFEN
‘Brook 6 - Fernsprecher 362246

Lieferung nach allen Hafen des Kontinents

ZERSSEN & CO gegr.1838

Schiffsmakler am
Kalser-Wllhelm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER |
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN
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