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Gegriindet 1903 (1893)

CARSTEN REHDER

Gegrindet 1903 (1893)

SCHIFFSMAKLER

HAMBURG 11

Telefon 33 72 45/47 - Telegramme: Rehdership - Fernschreiber 021-1590

HAMBURG-ALTONA
Telefon 3112 01/03 - Telegramme: Schifisrehder - Fernschreiber 021-3098

o} i
54‘“‘3 ‘ Schifisausriistungen N. V,

Schiffsproviant, Deck- und Maschinenausriistungen,

Spirituosen, Tabakwaren, Freilager, Schlachterei
Gegriindet 1855

ROTTERDAM: Schiedamsedijk 52, Ruf: Sa.-Nr. 11 16 50 (8 Linien)
Waalhaven Pier 6, Ruf: 7 80 31, 17 62 67 (Lager),
nach 18 Uhr: Ruf: 120535, 1217 84 - Telegr.: JECEEFES
AMSTERDAM: Prins Hendrikkade 57, Ruf: 4 94 10, nach 18 Uhr
Ruf: 58984, 713533 - Telegramme: SCHMIDSTORES

Fithrender Lieferant an deutsche Seeschifie

ZERSSEN & CO Gegr. 1839

Sahlffsmaklier am
Kalser-Wliheim-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER

HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOO®
WILHELMSHAVEN

Piinktlich zu jedem Monatsbeginn bringt
der Geldbrieftrager die lebenslangliche

RING-RENTE

Falls Sie aber durch ein unerwartet frithes

Ableben nicht in den GenuB der Rente
kommen sollten:
Riickzahlung aller eingezahlten Beitrige.
Auf Wunsch hohe Kapitalauszahlung;
Rentensteigerung durch Gewinnbeteiligung!
Verlangen Sie kostenlos unsere
RENTENMAPPE

DNR

DEUTSCHER RING

Lebensversicherungs-A. G.
Bezirksdirektion Hamburg
. Tel. 341441 App. 214/215

Homburg 36 Junafernslieg 51

Die RING-RENTE ist
die meistgekaufte deutsche Altersrente!

Diese Plastikschuhe bielen
gerade in der

Schiffohrt besonders Vorteile.
Da sie sure- und laugenfest
sind (TOM auch &lfest),
lassen sie sich awch mit
scharfen Reinigungsmilteln
auswaschen.

Sie sind schnell trocken

und hygienisch.

Modell BERND
Gr, 26-45

DM 7.75
bis 10.75 =

Modell TONY Gr, 34-45
DM 12.50 bis 13.50

Maodell TOM

Keine FuBpilzbildung maglich!
Auch auf nassen und éligen
Planken rutschfeit. Unfall-
verhitend! Das plastische
Sohlenbelt verhindert
Ermidungen. Besonders
elastisch! Im In- und Ausland
millionenfach bewdhrt!

Dieser Flasiik-Stiefel ist im Fachhandel
erhdlilich u. 0. In folgenden Geschiien :
2190 CUXHAVEN: Woller Glising, Helgo.
landersie,7, MR, 2000 HAMBURG: Artur Buseh,
Johannisbellwerk 14-15, N, 6120 Michalstadt,
Schuh-Jésl, Hommerweg 2, NR, 8000 Minchen.
Maoosach, Gummi-Hahn, Pelkovenstr, 48, NR,
5401 51.5ebastian, Johann Haler, Rheinsir.?1, N,
5401 Urmitz [ Rhein, Schilisproviont Helff,
Houptsir, 89, M.

R = Rep.-Maglichk. M = Nadchn,-Verz

Medell THEQ
Gr. 36-47 DM 8.50 bis 9.50
Al Modell OL-THEO

Gr. 40-46

DM 13.50

Weilere Bezugsquellen und Prospekie durch:

FREUDENBERG & CO., Abt. Noraplast
6940 WEINHE| M/ BergstraBe Nr. 231

B HAPAG-LLOYD REISEBURO
o

St. Pauli-Landungsbriicken
Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarfen, Seebaderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen 3 1 4 9 4 4

Auch tiir Ihre Urlaubsreise beraten wir Sie gern nnd erwarten IThrem Besuoh




Kehrwieder

8. Jahrgang

Februar 1964

Nr. 2

Es kodnnte heute eine Mutter von ihrem
Spréfling, der die ,Mehrfreiheit” auf
dem Meer einem Landjob wvorgezogen
hatte, sagen: ,Mein Junge ist Schiffs-
junge auf einem Frachter gewesen. Er
hat sage und schreibe viermal die Ree-
derei wechseln miissen. Auf dem ersten
Schiff mufBte er selber seine Kammer
saubermachen und die Matrosenmesse
noch dazu. Auf dem zweiten mubte er im
Hafen arbeiten, wo er doch mit einem
Maiadchen am Land verabredet war. Auf
dem dritten ist erst der Boolsmann
meines Jungen wegen abgemustert, blof
weil mein Junge gesagt hatte, dab es ja
doch egal sei ob er schnell oder langsam
arbeite, er bekdme deshalb doch keinen
Groschen mehr oder weniger Heuer.
(Solche und é&hnliche Kiindigungsgriinde
sind heute tatsdchlich bekannt,) Und aul
dem vierten Schiff war ihm der Kapitdan

zu alt. Er konnte sich auf Wache iiber-
haupt nicht mit meinem Jungen tber
Twist unterhalten, Nun suche ich dem
armen Jungen an Land eine Stellung, wo
er seine Jugend geniefien kann.”

In Florida, Ohio und New Mexico diir-
fen Maler nur Pinsel gebrauchen, die
eine bestimmte Breite haben. Andern-
falls miissen Zulagen bezahlt werden. In
Texas darf ein Meister seine Maschine
nicht allein reparieren. Er muB warten,
bis ein Mechaniker kommf, der dann der
Reparatur zusieht. In diesem Land sind
die Maoglichkeiten fiir einen Jobsucher
zur Zeit so unbegrenzt, dafi Dieselloks
auBer dem Lokfiihrer einen Arbeitsplatz
fiir einen Heizer offenhalten miissen, ob-
wohl es gar nichts zu heizen gibt.

Abgesehen von dem Jungen, der gar nicht
so aus der Luft gegriffen ist wie es vielleicht
den Anschein hat, herrschen im alten Eu-
ropa noch etwas anders geartete Auffassun-
gen vor.

Die deutschen Reeder beispielsweise fassen
heute ihre Reederei und jedes Schiff in der
Regel als Leistungsgemeinschaften auf, in
denen das menschliche Zusammenspiel aller
Beteiligten einen gleich hohen Rang ein-
nehmen soll wie das Einfahren von Fracht-
gewinmn.

In Hinblick auf eine Heuererhéhung dirfte
es nicht uninteressant sein, den Reeder-
beitrag zu dieser Leistungsgemeinschatft
einmal kurz zu streifen.

Da miissen zundchst auf dem Markt des
Ladungsangebotes unter &uBerst scharfen
Wetthewerbsbedingungen ausreichende La-
dungsaufkommen erkampft werden. Denn

Am Peilkompalk

Der siebente Tarif

ohne diesen ausreichenden Marktanteil
konnen sie weder ihre noch ihrer Seeleute
Existenz sichern.

Der rasante Strukturwandel zwingt sie
dazu, neue, schnellere, grofiere, rationellere
und moglichst automatisierte Schiffe zu
bauen und zu finanzieren.

Gleichgiiltig ob alt oder neu, iiberholt oder
rationell: Eine weitere Leistung der Reeder
besteht darin, ihre Schiffe mit ausreichen-
dem, gut geschulten, gut bezahlten und so-
mit leistungsfdhigem und leistungsfreudi-
gem Personal zu besetzen.

Voraussetzung fiir die Erfiillung derartiger
Leistungen ist heute noch eine ganze Reihe
von Aufgaben auf den verschiedenartigsten

Fiir die Zeit vom 1. Februar 1964 bis 31. Dezember 1964 werden die Heuern
und sonstigen Beziige aufgrund des Heuertarifvertrages um 5 °/o erhoht.

Fiir die Zeit ab 1. Januar 1965 tritt eine weitere Erhthung der dann bestehen-
den Heuern und sonstigen Beziige um 5 %/ ein.

Gebieten. Eine davon ist, fiir Verbreitung
des Seefahrtsbewulitseins im Binnenland zn
sorgen.

Dariiler hinans iiben die Reeder teils ge-
‘meinsam mit und teils im Interessenwider-
streit gegen ihre Mitarbeiter an Bord eine
soziale Funktion aus.

In der Tarifgestaltung tritt diese Reeder-
funktion am augenfélligsten in Erscheinung,
auch im Hinblick darauf, daB sie hierbei
gemeinsam mit ihren Tarifpartnern ihren
Teil Verantwortung fiir Preis- und Wéh-
rungsstabilitdt zu {ibernehmen haben.

Die derzeitige Tarifanhebung ist die 7. seit
dem Jahre 1952, als der 1. grundlegende
Nachkriegstarif geschaffen wurde. Sie be-
tragt allein 24 Mill. jahrlich, Damit muBl nun
der ohnehin groBte Posten der schiffsabhén-
gigen Kosten zusdtzlich belastet werden.
Fir die Laufzeit des ganzen Tarifes sind es
72 Mill. Auch diese Zahlen driicken eine
Unternehmerleistung als Beitrag fiir die Lei-
stungsgemeinschaft Reederei und Schiff aus.
Sie hat zum Ziel, den auf dem Schiff arbei-
tenden Menschen ihren gerechten, der ein-
gefahrenen Fracht mdéglichst entsprechenden
Anteil zu sichern. Dal dabei der Seemann
mit seinen ausldndischen, sowie an Land be-
schéftigten Kollegen gleich, womdglich
besser gestellt werden soll, wobei gleich-
zeitig die Relation zum Anstieg des Sozial-
produktes gesichert bleiben sollte, dies deu-
ten die riesigen Schwierigkeiten an, denen
sich die Tarifgestalter gerade diesmal
gegeniiber sahen.

Wenn die Mehrheuer um Sicherheit,
Schutz und wirtschaftliche Gerechtigkeit
und Gleichstellung bemiiht ist, sind es doch

im Zeichen unserer sozialen Marktwirt-
schaft nicht diese ethischen und humanen
Sinngebungen allein, die solchen Bemiihun-
gen zugrunde liegen. In keinem auf Gedeih
oder Verderb zum Gewinn, zur Expansion
und Progression gezwungenem Unterneh-
men kann Humanitdt und Ethik Selbst-
zwedk bleiben. — Wer nicht wachst, stirbt.
— Aber als Grundlage fiir unumgdngliche
Leistungssteigerung sind sie einzig ge-
eignet,

Diese Uberlegungen, zusammen mit der
leichten ,Weizenbrise” auf dem Frachten-
markt, fiihrten schlieBflich dazu, dem unter-
nehmerischen Gebot der Stunde, den Tarif
zu senken, mit dem Risiko zu begegnen. ihn
anzuheben — dies besonders in Hinblick
auf die ernsten Vorstellungen der Reeder
und Kiistenldnder in Bonn.

Der soziale Reederbeitrag in die Leistungs-
gemeinschaft ist vergroBert. Er muB ver-
dient werden. Er kann nicht auf die Fracht
abgewdlzt werden, Die Fracht diktiert der
internationale Markt, das bedrohliche
Dumping der Ostblocklander und der zu-
nehmend wachsende Flaggenwald immer
neuer seefahrender Nationen u.a.m. Und
fiir Rationalisierung ist die Kapitaldedke zu
diinn,
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Ihr vom Regen lidiertes Makeup stért diese stundhaften Jungfre
in der Bremer BoHcherstraBe wenig, denn sie sind aus

Was jetzt also zusitzlich mehr zu leisten
ist, diirfte auf keinen Fall mit oben erwihn-
ten Arbeitsstrategen zu schaffen sein. In
dieser Situation ist das nur zu schalfen mit
Seeleuten, die sich auch ihrerseits ihrer
Verpflichtung der Leistungsgemeinschaft
gegeniiber bewuBt sind. Seines Lebens froh
kann darin nur werden, wer das Seine nach
bestem Konnen, Wissen und Gewissen
dreingibt. Jede Arbeit ist ihres Lohnes wert.
Das ist richtig. Doch erst wenn auch jeder
Lohn seiner Leistung wert ist, stimmt die
Richtung wvollstdndig, erst dann wird das
Risiko gerechtfertigt sein. Der Wachoffizier
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POLITIK| unter vEr Lupe

Der Weltfriede ist in einer wissenschaftlich
technischen Welt notwendig; der Weltjriede ist
nicht das goldene Zeitalter und stellt neue
grofie Aufgaben: der Weltfriede fordert von
allen eine grofe moralische Anstrengung. Das
sind die beriihmien Thesen von Prof. Weizsdcker.

Alle zeitgerechte Weltpolitik ist heute Frie-
denspolitik. Alle Friedenspolitik hat zum Ziel,
der atomaren Bedrohung Herr zu werden. Und
die herrschende Weltmeinung iiber diese Be-
drohung in aller Welt ist, daB sie den ganzen
Planeten, den wir bevélkern, bedroht.

Heil

Im ersten Weltkrieg ging es um die Nieder-
ringung eines zu spit und mit falschen Mitteln
zur Weltmacht und zur Weltgeltung streben-
den Volkes. Das gelang. Doch der Frieden, den
die Sieger den Besiegten diktierten, enthielt
bereits den Keim zum zweiten Weltkrieg., Wie-
der ging es um das gleiche Ziele, wieder aus
der gleichen Ursache.

Hatte der erste Weltkrieg die grofien Macht-
gruppierungen im wesentlichen unverindert
gelassen, so hinterlie der zweite ein vollig
neues politisches Weltbild. Der Siegerpakt war
zerfallen, Zwei Teile wuchsen zu Giganten der
Waffen, deren Vernichtungskraft den Krieg
beendet hatte. Beide hatten sie dieselbe Waffe,
sie allein besafen zuniichst das Monopol dar-
auf. Beide liefen keuchend Brust an Brust
Amok um die Vervollkommnung und Verviel-
filtigung dieser Vernichtungskraft. Beide in
dem Bestreben, den niichsten heiflen Krieg zu
gewinnen. Gleichzeitiz rannten sie im kalten
und ideologischen Krieg wiitend gegencinander
an.

Kalt

In diesem kalten Krieg ging es um die Sieges-
beute Deutschland. Man rang dariiber hinaus
erbittert darum, einen méglichst groBen Teil
der Welt unter seine Einflufisphiire zu bekom-
men. Ausgetragen wurde dieser Kampf mit
Nadelstichen, Vetos, Salamitaktik, Spionage
und Gegenspionage einerseits und auf dem
diplomatischen Parkett sowie am griinen Tisch
internationaler Konferenzen andererseits.

So riicksichtslos und schonungslos die Propa-
gandaschlachten entbrannten, so steril und bei-
derseits dngstlich lokalisiert blieben die
Schlachten, in denen rote und westliche Waffen
heifi und scharf aufeinander schossen.

Den ersten Weltkrieg hatte der eine einzige
Schull von Serajewe ausgeldst. Fiir einen drit-
ten waren weder Schiisse noch Schlachten ort-
lich begrenzter Kriege (Korea, Vietnam, Indien)
ein Anlaf, Weder durch den Ungarnaufstand
noch durch die Suezkrise lieBen sich die beiden
Atomgiganten in ihrem Amoklauf stéren. Wett-
riisten — ja, die Riistung anwenden — nein.
Sie glichen zwei Schwimmern auf dem Meer
der Angst und der Ausweglosigkeit.

Ohnmiichtige Macht

Als sie merkten, daB sie die Kriifte verlieBen,
stiegen sie auf Zerstérer. Der eine hieff NATO,
der andere Warschauer Pakt. Moglichst starke,
méglichst grofle, miglichst konzentrierte Wirt-
schaftsmacht brauchten beide als Treibstoff.
Jahr um Jahr dampften sie mit voller Kraft
nebeneinander her. Sie rammten sich, aber nur
mit starken Fendern zur Absicherung. Sie be-
schossen sich, aber nur mit Platzpatronen.

Doch mit den Waffen, bestimmt zur Vernich-
tung des Gegners, war etwas Seltsames ge-
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Zwei Zerstorer und zwei Beiboote

schehen, etwas, was noch niemals in der Welt-
geschichte mit Waffen geschehen war: Sie ver-
wandelten sich unter ihren Hinden zu Ketten,
die sie, Bord an Bord, fest zu einer Art Doppel-
rumpffahrzeug verbanden. Jedes Glied dieser
Kette war aus Atombomben gefertigt.

Deshalb waren ernstliche Kollisiongkurse un-
miglich gewesen, in Deutschland, Korea, im
Suezkanal, auf Cypern, iiberall,

Aber ganz klar erkannten sie die Kettennatur
ihrer Waffen, und gleichzeitig die Atomwaffen-
natur ihrer Verkettung erst, als sie auf die
Steilkiiste Kubas zusteuerten. Seit Kuba wuliten

ansez saﬁéneg
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|

So geordnel wie diese
Kreuzung in der Stuitgarter

City miiBte die Folitik sein
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Freigegeben vom
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sie ganz genau, daf es mit dieser Verkettung
nicht nur sinnlos sondern tddlich war, auch
nur ein einziges Manover selbstéindig zu fahren,
weder was den Kurs anbetraf, noch die Ge-
schwindigkeit. So setzten sie gemeinsam einen
neuen Kurs ab, der hie Entspannung.

Ziinglein an der Waage

Vollbeschiiftigt mit dieser komplizierten, ge-
fiahrlichen Navigation, fiir die es kein Beispiel
gab, auf der Suche nach dem Nothafen namens
Abriistung, konnten sie es nicht verhindern,
daf} sich von jedem Zerstiérer ein Beiboot ab-
gesetzt hatte. Das eine war klein aber priichtig,
das andere grofl aber gewissermafBen noch in
Ausriistung und so gut wie unbewaffnet:
Frankreich und Rotchina.

Wie zwei fliegende Hollinder kreuzen sie iiber-
all die Kurse der beiden groBen, aneinander-
geketteten Zerstorer. In Siid-Ostasien, in
Afrika, in Slidamerika. Gemeinsame Schwiiche
gibt ihnen die gefidhrliche Illusion der Stirke.
Gemeinsames Nachhol- und Zuriickgewinnungs-
streben fiir Weltmacht ist ihre Fehlweisung.
Doch sie verwirren die Satellitenbesatzung des
einen Zerstorers genauso wie die Biindispartner
des anderen. Sie wollen in Selbstiiberschitzung
als dritte Kraft das Ziinglein an der Weltwaage
sein. Sie benehmen sich wie Jugendliche, die
jede, auch die bitterste Erfahrung, selber
machen wollen ehe sie reif und weise werden.

Kuba hat fiir sie nicht stattgefunden, aber in
Washington und Moskau hat Kuba stattgefun-
den. Atomwaffen sind fiir de Gaulle-Frank-
reich und Rotchina immer noch die Garanten
tiir den Erfolg nationaler Politik. Sie wissen
noch nicht, dafl diese Waffen den Weltfrieden
erzwingen. Aber sie haben auch die entsetzliche
Brstarrung der ideologischen Fronten durch-
brochen, Alles ist in Aufruhr, am meisten
Afrika, alles ist in Bewegung, am meisten die
UNO. Frankreich und Rotchina demonstrieren
so, dall der Weltfrieden alles andere als das
goldene Zeitalter ist, sie demonstrieren Weizs-
dcker: der Weltfrieden erfordert von allen eine
grofle moralische Anstrengung — seit diesem
Januar 1964 auch die Anstrengung, die ver-
einigten Alleingéinger aus ihrer anachronistisch
nationalen Autosuggestion zu befreien.  -hs.-
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Bessere Maschinen — bessere Ergebnisse

Der technische Fortschritt und der gestei-
gerte Wettbewerb in der gesamten Wirlt-
schaft zwingen alle Unternehmen dazu,
heute ein wesentlich héheres Kapital fiir die
Erfordernisse ihres Produktionsprozesses
einzusetzen als je zuvor, Will sich eine
Unternehmung auf dem Markt behaupten,
muB sie bestrebt sein, die von ihr angebo-
tenen Giiter so kostengiinstig wie moglich
zu produzieren. Das Unternehmen selbst
muB also stets den neuesten Stand der
Technik kennen, neue technische Verfahren
suchen und den Betrieb stets mit den
modernsten Produktionseinrichtungen aus-
riisten.

Die in der deutschen Industrie verwandten
Produktionsanlagen haben heute eine
wesentlich hohere Produktivitat als die
Maschinen, die beispielsweise in der Vor-
kriegszeit benutzt wurden. Die Veibesse-
rung der Produktivitat hat daher zu einer
erheblichen Steigerung der Leistungsfihig-
keit und des Arbeitsergebnisses des ein-
zelnen Beschiftigten gefithrt. So ist bei-
spielsweise das Produktionsergebnis je
Arbeiterstunde, das tiblicherweise in einer
MeBziffer ausgedriickt wird, in der gesam-
ten deutschen Industrie von 158 im Jahre
1958 auf 208 im Jahre 1962 gestiegen., Der
Gesamtanstieg betrdgt also 50 Punkte.

30 000 DM pro Arbeitsplatz

Mit der steigenden Kapitalintensitdat un-
serer Wirtschaft war es zwangsldufig ver-
bunden, daB sich die Kosten, die fiir die
Einrichtung eines einzelnen Arbeitsplatzes
aufgewendet werden miissen, in einem
standigen Anstieg befinden. Die Aibeits-
pldtze weiden immer teurer. Kiirzliche Be-
rechnungen desDeutschen Industrieinstituts,
auf denen die folgenden Angaben basieren,
haben ergeben, daB gegenwartig im Durch-
schnitt aller deutschen Industriezweige ein
Kapitaleinsatz von etwa DM 30 000-— er-
forderlich ist, um einen Arbeitsplatz den
Erfordernissen entsprechend auszuriisten.
Diese Durchschnittsziffer hat allerdings nur
eine beschrankte Aussagekraft. Bei ihrer
Berechnung sind ndmlich die besonders
kostenintensiven und die weniger teuren
Arbeitspldatze gleichrangig berticksichtigt.
Daher gibt sie nicht zu erkennen, dali in
dieser Hinsicht zwischen den einzelnen
Wirtschaftszweigen ganz erhebliche Unter-
crhiede bestehen.

300 000 DM pro Arbeitsplatz

Auf dem Sektor der internen Birotatigkeit
ist der fiir einen einzigen Arbeitsplatz er-
forderliche Aufwand noch am geringsten.
Die Ausstattungskosten fir einen techni-
schen Zeichner sind auf etwa DM 1800,—,
die fiir eine Stenotypistin auf etwa DM
2100,— zu veranschlagen. Fir einen Maschi-
nenbuchhalter dagegen miissen bereits DM
14 000— aufgewendet werden, ehe dieser

seine Tatigkeil beginnen kann. Diese Auf-
wendungen sind um so grober, je héher der
Grad der Kapitalintensitdt des jeweiligen
Wirtschaftszweiges ist. Die Mechanisierung
des Steinkohlenbergbaus, die in den letzten
drei Jahren eine jdhrliche Investition von
1 Mrd. DM erforderte, hat sich dahingehend
ausgewirkt, daB die Kosten fiir einen Ar-
beitsplatz in diesem Industriezweig heute
doppelt so hoch sind wie 1950. Der Kapital-
einsatz pro Arbeitsplatz belduft sich gegen-
wartig im Bergbau auf fast DM 32 000,—.

Heute wiirde er Europa sagen

»Mir ist nicht bange, dafl Deutschland
nicht eins werde. Unsere guten Chaus-
seen und kiinftigen Eisenbahnen werden
schon das Ihrige tun. Vor allem aber sei
es eins in Liebe zueinander.

Es sei eins, daB der deutsche Thaler und
Groschen im ganzen Reiche gleichen
Wert habe, eins, dall mein Reisekoffer
durch alle 36 Staaten ungedffnet pas-
sieren kinne.

Es sei eins, dafl der stddtische Reisepal3
eines weimarischen Biirgers von Grenz-
beamten eines groflem Nachbarstaates
nicht fiir unzulinglicher gehalten werde
als der Paf3 eines Auslinders.

Es sei von In- und Ausland unter deut-
schen Staaten iiberall keine Rede mehr.
Deutschland sei ferner eins in Mafll und
Gewicht, in Handel und Wandel wund
dhnlichen Dingen, die ich nicht alle
nennen kann und mag.”

23. Oktober 1828, Johann Wollgang von Goethe im
Gespriach mit Eckermann

Ein édhnlicher Anstieg dieser Kosten ist im
Fahrzeugbau zu verzeichnen. So muB} die
Automobilindustrie mit einer Investition
von DM 15--50 000,— fiir einen einzigen
Arbeitsplatz rechnen. In der Erdélgewin-
nung ist sogar ein Kapitaleinsatz von rund
DM 160 000,— erforderlich, um einen Ar-
beitsplatz flir einen Beschidftigten zu schaf-
fen. Eine ahnliche Hohe besitzen diese Auf-
wendungen in der Spinnereiindustrie,, wo
sie auf ungefdhr DM 200 000,— geschatzt
werden, und in der Stahlindustrie, bei der
der Kapitalaufwand sogar auf bis zu
DM 300 000,

450 000 DM pro Arbeitsplatz
auf modernen Bulkcarriern

Zu dnnlichen Grofienverhédltnissen gelangt
man, wenn man den Versuch unternimmdt,
derartige Berechnungen auch im Bereich der
Seeschiffahrt anzustellen, Die Seeschiffahrt
gehort bekanntlich zu den kapitalinten-
sivsten Wirtschaftszweigen, die es gibt.
Hier belaufen sich die Kosten fiir einen Ar-
beitsplatz beispielsweise fiir ein in der Li-
nienfahrt eingesetztes Schiff mit einer
GroBe von 7000 tdw, einer Besatzung von
35 Mann und Anschaffungskosten wvon
8 Mill. DM auf DM 230 000,—. Bei cinem
ebenfalls in der Linienfahrt beschéftigten
Schiff von 12 000 tdw und einer Besatzungs-

starke von 40 Mann sowie einem Neubau-
preis von 14 Mill. DM steigen diese Kosten
bereits auf DM 350 000,— an, Es ist klar,
dal die heute in der Massengutfahrt ein-
gesetzten Bulkcarrier, die modernen Schiffe
der Linienfahrt und die Spezialschiffe hin-
sichtlich dieser Kosten noch wesentlich
hoher liegen. Nimmt man an, daB sich die
Neubaukosten fiir einen modernen Bulk-
carrier von ca. 35 000 tdw, der mit 45 Mann
besetzt ist, auf 20 Mill. DM belaufen, so
ergibt sich ein Kapitaleinsatz pro Arbeits-
platz von rund DM 450 000,—.

Arbeitsplitze werden noch teurer

Es ist zuzugeben, dafl ein Vergleich dieser
Aufwendungen in den einzelnen Wirt-
schaftszweigen einer Reihe von grundlegen-
den Problemen begegnet. Dennoch erfordern
die Ergebnisse dieses Vergleichs eine er-
hebliche Aufmerksamkeit aller, Dieser Ver-
gleich gibt uns némlich eine Vorstellung
davon, welche Werte den am volkswirt-
schaftlichen ProduktionsprozeB Beteiligten
in die Hand gegeben und anvertraut wor-
den sind. Er weist damit gleichzeitig auf die
grofie Verantwortung und Verpflichtung
hin, der sich heute jeder, der am Wirl-
schaftsprozef teilnimmf, bewulBt sein muf,
Dieses BewuBtsein sollte um so ausgeprag-
ter sein als fiir die Zukunft damit zu rech-
nen ist, daB die erforderliche Steigerung
der Produktivitdt einen noch stdrkeren Ka-
pitaleinsatz der Unternehmungen nach sich
ziehen wird, Die USA haben auf diesem
Gebiet bereits einen weiten Vorsprung,
Auch bei uns werden der verscharfte Wett-
bewerb und der technische Fortschritt eine
ahnliche Entwicklung nach sich ziehen.
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Lohne nahern sich Gehdltern

Jedes Jahr 50 Mark Zulage zum Monatsverdienst, das ist
fast schon ,Satz” fir den deutschen Mormalverdiener —
zumindest seit 1960. Arbeitern geht es da nicht schlechter
als Angestellten. Zwar blieb die durchschnittliche Zulage
der Arbeiter in den letzten beiden Johren geringfiigig hin-
ler jener der Angestelllen zuriick. Aber dafiir hatten die
Arbeller in den vorange! ungenen Jahren deullich vern ge-

en. Insgesamt hat sich der Abstand innerhalb von finf
J ren von elf auf sieben Prozent verringert.




Flottenumschau

Ausbildung

Das Segelschulschiff ,,Gorch Fock" wurde im
Februar d. J. bei den Kieler Howaldtswerken
griindlich iiberholt und eingedockt. Die Bark
soll an der internationalen Regatta der letzten
Segler von Lissabon nach den Bermuda teil-
nehmen und zur Weltausstellung 1964 im Som-
mer nach New York segeln. Das 1958 gebaute
Schiff, das seit einiger Zeit von Kapitéin zur
See Hans Engel gefiihrt wird, hat sich gut be-
wihrt, Ende Januar wurde bei Blohm & Voss
der Tender ,Isar" in Dienst gestellt. Das 100 m
lange Fahrzeug soll in Zukunft ein Geschwader
schneller Minensuchboote betreuen und als
Wohn- und Mutterschiff dienen. Die Tender
haben eine Geschwindigkeit von 20 Knoten,
ihre Stammbesatzung umfaft 100 bis 110 Kipfe.

Der Tender ,Weser” wurde jedoch vorerst als
Schulschiff eingesetzt. Ende Januar war er im
Roten Meer. Das neue groBe Schulschiff der
Bundesmarine, die ,Deutschland®, ist zun#chst
noch ohne Kadetten auf eine gréfiere Reise ge-
gangen und wird voraussichtlich Hifen in
Westafrika anlaufen. Anfang Februar verlieBen
die beiden durch ihre langen Ausbildungsreisen
bekannten Schulfregatten »Hipper" und ,,Graf
Spee" mit 130 Kadetten an Bord den Heimat-
hafen. Sie gehen nach Siidostasien.

Neubauten

Nachdem die Krigerwerft in Rendsburg acht
Kiistenwachboote vom Typ , Ariadne“ (38 m
Linge, 210 ts Wasserverdringung) gebaut hat,
wurden jetzt 10 weitere KW-Boote dieses Typs
bei der Werft bestellt. Die mit Dieselmotoren
von zusammen 2000 PS ausgestatteten Zwei-
schraubenfahrzeuge laufen 14 Knoten. Sie eig-
nen sich auch zum Minenrdumen auf flachem
Wasser.

Fiir die Marineflieger ist jetzt der Bau von
zwel Flugsicherungsschiffen geplant, von denen
ein Fahrzeug wahrscheinlich in diesem Jahr in
Auftrag gegeben wird. Diese Schiffe sollen vor-
aussichtlich dem Typ A der Torpedofangboote
angeglichen werden, d. h. es werden dann rund
70 m lange Fahrzeuge, die etwa 22 Knoten lau-
fen konnen. Bei den Marinefliegern wurden
einige Seahawk-Flugzeuge durch den Typ F-
104-G Super Starfighter ersetzt. Diese moder-
nen Flugzeuge haben eine Geschwindigkeit von
Mach 2,4 und kénnen -eine Hihe von 25 000 m
erreichen. Die Ujagd-Flugzeuge vom ilteren
Typ Gannet sollen durch das schnellere Flug-
zeug Atlantic ersetat werden,

Modernisierung

Die schnelle Entwicklung der Waffentechnik
stellt auch die Bundesmarine vor die Frage der
Aufstellung von Modernisierungsplinen. Da in
vielen Flotten die Zerstérer und Fregatten
statt der herkémmlichen Rohrwaffen jetzt
Flugabwehrraketen tragen und einige Mari-
nen bereits Schnellboote mit Raketen ausge-
riistet haben, miissen auch fiir die Bundes-
marine Uberlegungen zur modernen Bewaff-
nung einzelner Schiffstypen angestellt werden.

Fremde Marinen

Dénemark hat die Lizenz zum Bau von Ubooten
nach dem Muster U 1 der Bundesmarine er-
halten. Es sollen zunéchst auf dinischen Ma-
rinewerften zwei Uboote der 430-ts-Klasse (42
m Lénge) hergestellt werden. Norwegen laAt
den gleichen Typ in Emden bauen.
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Das Luftkissenboot oder Hovercraft, ein Am-
phibienfahrzeug, das sich véllig aus dem Was-
ser heraushebt und auch iiber ebenem Land
weiterfahren kann, findet weiterhin in vielen
Marinen Interesse. Fiir militirische Verwen-
dung miiiten diese Fahrzeuge aber einige Ton-
nen Nutzlast mitfiihren kénnen. Ein britisches
Hovercraft, wie ein Schiff gebaut, wird von der
Marine gepriift. Das Fahrzeug soll etwa 150
Mann beférdern konnen, Die schwedische Ma-
rine erprobt ebenfalls ein Luftkissenfahrzeug,
das eine Geschwindigkeit von 75 km/h hat und
bereits auf einer Eisfliche gestartet ist.

In den USA lief im November das 25. Atom-
Uboot vom Stapel und wurde auf den Namen
»Ulysses 8 Grant" getauft. Es wird mit Po-
laris-A3-Raketen ausgeriistet. Ende Dezember
1963 wurde das 7500 ts groBe Atom-Uboot
»Woodrow Wilson"” in die US-Flotte eingereiht.
Die franzisische Marine baut jetzt ihr erstes
atomangetriebenes Uboot, das aber wohl mehr
oder weniger als ein Versuchshoot angesehen
werden muB. Das Schiff wird erst in einigen
Jahren in Dienst kommen und soll weittragende
Raketen erhalten. Bis etwa 1970 sollen drei
solche Fahrzeuge in die franzdsische Marine
eingegliedert werden. Insgesamt sind fiinf
Atom-Uboote mit Raketenbewaffnung geplant.
Damit wird fiir die néchsten acht bis zehn
Jahre ein erheblicher Teil der Geldmittel fiir
diesen Schiffstyp bereitgestellt werden miissen,
Die franzosische Flotte soll aber auch in vielen
anderen Schiffstypen modernisiert werden.
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Unbrennbare Rettungsboote

Erstmalig soll ein russischer Tanker mit Ret-
tungsbooten ausgeriistet werden, die es der
Besatzung ermiglichen, sich vom brennenden
Schiff zu retten, auch wenn die Umgebung
durch ausgelaufenes 61 in Flammen steht. Ein
starker Motor gibt diesen Booten eine hohe
Geschwindigkeit, so daB sie sich schnellstens
aus dem Gefahrenbereich entfernen konnen.
Innen sind die Boote mit einer Asbestschicht
ausgekleidet, und die gesamte AuBenhaut kann
mittels einer mechanischen Pumpe berieselt
werden. Bei der Erprobung in einem Becken
mit 3000 Liter brennenden Petroleums iiber-
schritt die Innentemperatur nach 2 Minuten
nicht 30° C! Zwei Minuten aber geniigen schon,
um mit Hilfe der starken Maschine ca 11/, sm
zuriickzulegen. Ein Flammenmeer von 27 000
Liter Dieselol iiberstand unversehrt eine #hn-
liche englische Rettungsbootkonstruktion,

Wieder 6000 Grauwale

diirfte es nach den 25 Jahren Fangverbot ge-
ben, wie die Zeitschrift , Neptun* berichtet. Ihr
Bestand war bis auf 200 Exemplare herabge-
sunken.

Mit 40 kn iiber den Sund

Auf der Strecke Malmé—Kopenhagen wurde
ein Fdhrverkehr mit zwei Tragfliigelbooten
eingerichtet, Diese beiden Schiffe verkehren
stindlich in beiden Richtungen zwischen 7 und
19 Uhr und benétigen fiir die Uberfahrt 35 Mi-
nuten, wihrend die bisherigen Fihren 2 Stun-
den auf dieser Strecke unterwegs sind.

Beide Oresundboote sind mit 12-Zyl.-Maybach-

Mercedes-Benz-Dieselmotoren mit Turboauf-
ladung ausgeriistet, die 1350 PS entwickeln
und dem Fahrzeug 40 kn Geschwindigkeit ver-
leihen. Die aus Spezialstahl hergestellten Fahr-
zeuge wiegen je ca. 5,5 t und erheben sich be-
reits nach rd. 20 Sekunden tei 16 kn Geschwin-
digkeit aus dem Wasser, Sobald der ganze
Bootskérper iiber der Wasseroberfliche liegt,
ist dann die volle Geschwindigkeit erreicht, Je
Fahrt kinnen etwa 70 Fahrgiste beférdert
werden.

Unterwasser-Peilbojen

die mit einem echolotartigen Gerit auf eine
Entfernung von ca. 20 sm gepeilt werden
kénnen, sollen dieses Jahr in amerikani-
schen Ostkiistengewiissern als neueste Navi-
gationshilfe durch Froschminner auf Unter-
wasserposition (60 m Tiefe) gebracht werden.
Die Schallenergie soll in einem Miniatur-
dampfkessel, einem Wiirfel von 30 em Kanten-
linge, durch das radioaktive Element Stron-
tium 90 erzeugt werden.

«JIalia” wird schwimmendes Hotel

Wie eine amerikanische Schiffahrtsgesellschaft
in New York mitteilte, wird das 16 777 BRT
grofle Passagierschiff ,Italia" in Freeport auf
den Bahama-Inseln in den nichsten Jahren als
schwimmendes Hotel dienen. Das Schiff wurde
von den Home Lines fiir ca. § 1,25 Mill. ver-
kauft und soll in ein Hotelschiff mit 500 Riu-
men und Einrichtungen fiir 1400 Giste um-
gebaut werden.

Vier Wochen Gefingnis wegen Desertion

erhielt ein Fischdampfermatrose, der in dem
schottischen Hafen North Shield heimlich von
Bord gegangen war, Er mufite von der Polizei
gesucht und gewaltsam auf sein Schiff zuriick-
gebracht werden. Der Matrose hatte gegen
§ 114 des Seemannsgesetzes verstofien,

In jeder Hand einen Koifer voll Geld

hatte, so vermutet die Londoner Polizei, einer
der Chefs der Millionen-Postraub-Bande, als er
in der Themse-Miindung kurz vor dem geheim-
nisvollen Untergang der Jacht ,,Christine" aus-
stieg. Wo der Riuber mit dem Geld geblieben
ist, weifi jedoch noch niemand. Nur das Wrack
der ,,Christine fanden Marinetaucher.

Hoéllenmaschine an Bord?

Ende letzten Jahres blieb der spanische Frach-
ter ,Castello Montjuich* auf der Reise von
Boston nach Bilbao {iberfillig. Mit Mann und
Maus, ohne Funkspruch, ohne jede Spur. Der
Bostoner Hafenkapitéin, der die Verschiffungs-
erlaubnis fiir die Getreideladung ausgestellt
hatte, hat Selbstmord begangen. Hat er eine
gefiilschte Erlaubnis ausgestellt? Die Unter-
suchungen sind im Gange.

‘Wer so verdient ...

Durch seinen Kinderreichtum verdient ein tiir-
kischer Gastarbeiter bei der Bundesbahn, wie
~Die Zeit" kiirzlich berichtete, mehr als ein
Bundesbahnrat. Seine drei Frauen gebaren
ihm, der sich zur Lehre Mohammeds bekennt,
23 Kinder; fiir 18 bekommt er Kindergeld.



Die Freiheit hiefi Jiiv midh New Youk
GREENHORN ANNO DAZUMAL

Anno dazumal gingen wir jungen Hamburger, wenn das Fernweh uns packte, nach
ndriiben* oder nach ,drauBien”, Driiben war Amerika, draufien der Osten, besonders
der Ferne Osten. Mich trieb’s nach driiben, ,,Gods own country“ wollte ich erobern
und landete so eines guten Morgens im Jahre 1885 nach 16tigiger Reise mit der

wRhaetia* in Hoboken.

Eine Spielart der unbegrenzten Moglichkeiten
dieses Landes sollte ich schon bei der Zoll-
abfertigung kennenlernen. Hierbei warf der
Inspektor einen forschenden Blick auf mich,
einen oberfldchlichen auf den Inhalt meines ge-
offneten Koffers, hob einige Kleidungsstiicke
auf und entdeckte natiirlich sofort eine Kiste
Zirgarren. ,Zigarren haben Sie?", fragte er
stirnrunzelnd. Eingeschiichtert nickle ich nur.
»Sind sie denn gut?“ war die nichste Frage.
Schon wieder kecker, erwiderte ich: ,,Sie kén-
nen’s ja mal versuchen!" Das hitte ich nicht
tun diirfen; denn zu meinem Schrecken griff er
in die Kiste hinein, nahm den griofiten Teil des
Inhalts heraus, steckte ihn in die Tasche, schlug
den Deckel des Koffers zu, kreidete sein Visum
drauf und entlie@ mich in die Freiheit mit
einem: , Alright, son*

Erster Eindruck Hdlle

Die Freiheit hieB fiir mich New York: New
York, das Babel und das Tor zur Neuen Welt,
Manhattan mit Fifth Avenue, dem Sitz der
Millioniéire, dem Broadway und der Wall Street,
dem Nabel und dem Herz dieser einzigartigen
Stadt: Davon hatte ich natiirlich schon gehort.
Was war jedoch die Wirklichkeit? Betiubend,
unbeschreiblich! Der Broadway schien mir die
Hélle auf Erden! Wie ein reiffender Fluf durch-
wilzte der Verkehr diese StraBe, die Last-
wagenfahrer fluchten, die nach beiden Rich-
tungen uniibersehbaren Ketten der Strallen-
bahnen lieBen pausenlos ihr Warnsignal er-
ténen, schwarze, weile braune, gelbe Menschen
stieBen und schubsten sich und wollten an-
scheinend alle noch die letzte Bahn erreichen.
Welch’ unertrédglicher Ldrm, welch® wahnsin-
niges Getriebe fiir einen armen kleinen Euro-
pier! Kurzum: ein Vorgeschmack auf die
Hille!

Mein erster Job

Ich hatte an den Inhaber eines gréferen Blu-
mengeschifts an der Bowery, einer Strabe, die
nicht gerade den allerbesten Ruf genof, ein
Empfehlungsschreiben mit. Ein an einer Ecke
stehender Policeman, den ich in meinemn besten
Schulenglisch nach dem Weg fragte, sah mich
an, ldchelte und sagte: ,,Wo wilseht denn hin ?*
Zeigte dann auf eine in der N#he haltende
Strafenbahn. ,Da muscht du die gelbe car
nehme, wenn du hurry up machst, kannst du
es noch.catche!”

Ich machte hurry up und catschte die Bahn, die
mich auch ans Ziel brachte. Dort empfing man
mich recht freundlich und bot mir sieben Dol-
lars die Woche, das war nicht viel; ich nahm
aber an, um erst einmal Fuf} zu fassen. Aller-
dings hieff es jetzt scharf rechnen.

Wie ich satt wurde

In den Bierwirtschaften in der Nihe der 2nd
Avenue gab es mittags einen sogenannten
»free lunch”, Das nahm ich wahr. Man kaufte
sich dort an der einen Seite des Saloons ein
Glas Bier flir 5 cents — man erhielt je nach
Wunsch ein kleines, ein mittleres oder grofies
Glas dafiir —, ging dann mit diesem auf die
gegeniiberliegende Seite des Raums und for-
derte von dem Lunchman das, worauf man
Appetit hatte. Der Mann legte dann Brot,

Butter, Kise, Wurst, Rauchfleisch oder was
man sonst gewidhlf hatfe, auf einen Teller, Im
Stehen wurde dann alles verzehrt, Da ich jung
und ewig hungrig war, nutzte ich diese Gele-
genheit aus und trank und afl nach Herzens-
lust. Wéhrend einer Woche besuchte ich mit-
tags immer denselben Saloon. Dann kam das
dicke Ende in Gestalt des dicken Wirtes. Dieser
nette Mann winkte mich zu sich und sagte in
einem Mischmasch von  Schwibisch und
Englisch:

»Say, young fellow, kalkuliere, Sie sind noch
nicht lange in der country, gelle?* Ich gab ihm
recht, bemerkte aber, mein Bier immer richtig
bezahlt zu haben. ,Yes, yes, das ischt allright.
Ich habe Ihne schon ein ganz Woch gewatched,
Ihne schmeckts wohl bei mir, net wohr?"
Freudestrahlend versicherte ich, daB dieses ge-
nau zutrife. ,Yes, das hab ich genoticed", ant-
wortete er, ,wenn ich auch proud bin, daf Sie
mich patronize tun, so hitte ich doch no obh-
jection, wenn Sie nidchste Woche mal meinen
Nachbarn driiben ein trial geben wiirden, der
soll auch ein first class free lunch serviere,
sagt man mir., Wenn Sie dort nicht satisfied
sind, kénnen Sie’s in 'ner Woch oder zwei mal
wieder bei mir versuche.“ Das war cin ziemlich
deutlicher Wink, ich ldchelte verlegen und ver-
driickte mich. Jetzt hielt ich es fiir ratsam,
ein Liokal nicht zu lange zu patronize, sondern
meine nicht so sehr geschiitzte Kundschaft
abwechselnd und verschiedenen Wirten zuzu-
wenden. Das war nicht schwierig, da es in der
Gegend zahllose Saloons gab.

Die Heilsarmee und das schlafende Midchen

Abends ging ich entweder in eine billige Mu-
sichall, wo kein Eintrittsgeld erhoben wurde,
und wo man bei einem Glas Bier ziemlich lange
sitzen konnte, ohne dumm aufzufallen, oder ich
besuchte Heilsarmee-Versammlungen, wo man
sich, wenn die Sammelbiichse herumgereicht
wurde, mit 5 cents seine Aufenthaltshercchti-
gung erkaufen konnte, Diese Versammlungen
besuchte ich hauptsiichlich, um mein Englisch
zu verbessern. Denn dort sprachen geschulte
Redner ein gutes, gemeinverstindliches Eng-
lisch. GewohnheitsmiBige Radaubriider wurden
von handfesten Christian Soldiers ohne viel
Aufhebens hinaus beférdert. Bekehrte dagegen
wurden auf ein Podium gefithrt, um allen
kundzutun, was fiir schlechte oder leichtsinnige
Menschen sie bisher gewesen waren. Eines
Abends betrat nun eine recht erfreuliche Ge-
stalt diese Tribiine. Es war ein hiibsches M#d-
chen, das am Schluf3 seines Bekenntnisses aus-
rief: ,Letzte nacht schlief ich in den Armen
des Teufels, aber heute nacht werde ich in
Jesus Armen schlafen!“ Daraufhin hérte man
eine etwas rauhe, heisere Stimme aus dem
Hintergrund:

»Oh, Schwester, habt Ihr schon eine feste
Sache filr morgen nacht?“ Dieser gottlose
Spotter fand sich ohne die begehrte Schwester
an der frischen Luft wieder,

Give him the hook

Bisweilen besuchte ich eine Variety Show an
der Bowery, wenn sich dort die Amateure
tummeln durften. An diesen Tagen stand allen,
die sich als Kunstjiinger berufen fiihlten, die

Biihne zur Verfilgung. Fiir Beifall sorgten Ver-
wandte und Freunde. Wenn jedoch das hoch-
wohlldbliche Publikum das Dargehotene ah-
lehnte, lie es das Wunderkind dariiber durch
mehr aufrichtige als héfliche Zurufe nichi im
Zweifel, Brauchte die Menge ein Opfer, dann
erscholl der Schlachtruf: ,,Give him the hooki"
Das war das Signal: Ein langer, wie ein
Krummstab geformter Stock schob sich aus
den Kulissen, legte sich um den Hals des armen
Schluckers, und langsam aber sicher wurde der
Ungliicksvogel unter Freudengeheul von der

Biihne gezogen.
>

Im iibrigen lebte ich mich hei meinem Arbeit-
geber, dem Blumen-Héker, ziemlich rasch ein.
Nur mit meinem Englisch hatte ich allerlei
trouble: fortwihrend wurde ich ermahnt, mei-
nen ,,British Accent* zu vergessen und ,,United
States” zu sprechen, Hitte ich darauf nur
nicht gehdrt; denn die dabei gelernten Slang-
ausdriicke waren nicht immer gerade salon-
fihig. Nachdem ich mich in diesem Laden
etwa ein Jahr mit dem Seelenleben der Blumen

Bischdfliches Greenhorn heute

Als ein englischer Bischof nach
New York kam, wurde er von
einem Reporter gefragt, ob er
auch Nachtlokale zu besuchen ge-
dédchte. Der Bischof, vor unbe-
quemen Fragen gewarnt, erwi-
derte: ,Gibt es denn Nachtlokale
in New York?" — Tags darauf
las er in einer grofen Zeitung den
Abdruck des Interviews mit der
Uberschrift: ,Erste Frage des
Bischofs: Gibt es Nachtlokale in
New York.“

befalit hatte, meinte ich, es wire an der Zeit,
sich mit etwas Handfesterem zu beschadftigen.
Versuchte mich also in Glas und Porzellan,

Grof§ im Verzicht

In dieser fiir mich neuen Branche mufte ich
selbstverstéindlich wieder von unten anfangen.
Das war nicht schlimm; denn die korperliche
Arbeit fiel mir nicht weiter schwer, und fiir
meine innere Erwirmung sorgte die Toclter
des Hauses, der ich anscheinend nicht ganz
gleichgiiltig war. Vielleicht dachte ich wihrend
der Arbeit zuviel und zuoft an diese Jungfer;
denn bald sollte es einen grofien Knall geben.
Bines guten Tages nahm sich ndmlich der
etwas cholerische Boss personlich einer Kundin
an, der er eine auf Lager befindliche sehr teure
Punschbowle andrehen wollte. Ich bekam da-
her, mit vielen Ermahnungen, recht vorsichtig
zu sein, den Auftrag, dieses kostbare Gefil
vom Lager zu holen. Dort nahm ich die Bowle
vom Bord, machte zwei Schritte, stolperte iiber
die Lagerkatze, lieB das traumhafte Meister-
stiick fallen und stand da wie ein Hiufchen
Unglick. Es war mir natiirlich sofort klar,
daBl mein Brétchengeber mich jetzt ohne viel
Federlesens an die Luft setzen wiirde, um so
lieber, als er das erwirmende Spiel zwischen
mir und seinem Friulein Tochter nicht gerade
gern sah. Diesem Hinausfeuern kam ich lieher
zuvor, nahm daher Hut und Mantel, verzich-
tete auf meinen Wochenlohn sowie auf das
Miédchen und verduftete. Spiter erfuhr ich
dann auch, daf dieser hitzige Chief und tyran-
nische Vater mir einige recht unfreundliche
Bemerkungen nachgeschleudert hitte,

*

Nach meinem heroischen Abgang und miinn-
lichen Verzicht fiihite ich mich jedoch nicht
mehr gar so griin im Lande der unbegrenzten
Méglichkeiten. Und in der Riickschau war die
Greenhornzeit trotz aller ,,ups and downs" fiir
mich doch ,,the goot old days!“ Hops
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Rationell and gpeziell

AUTOMATISIERTER SCHWEROLMOTOR

In letzter Zeit hat sich in einigen Landern mit
eigener Schiffbauindustrie auf dem Gebiet der
Automatisierung von Schiffsantricbsanlagen
eine rege Entwicklungstiitigkeit entfaltet. Bel
den bisher bekannt gewordenen Anlagen die-
ser Art beschriinkte man sich iiberwiegend
auf die Fernsteuerung oder Ferniiberwachung
der Motoren, d. h, auf die teilweise Automati-
sierung, von der jedech nur begrenzte Vorteile
fiir die von den Reedereien angestrebte Ratio-
nalisierung des Schiffshetriebes erwartet wer-
den kann,

Zu einer automatisierten Schiffsantriebsaniage
gehiren mindestens die Fernbedienung bzw.
Fernsteuerung, die Ferniiberwachung, die
selbsttiigige Registrierung der Betriebswerte
und Einrichtungen, die ven sich auvs regelnd in
den Betriebsablauf eingreifen. Nur so ist es
moglich, bei einem Hichstmall von Betriebs-
sicherheit und Wirtschaftlichleit des Schiffs-
betriebes die vorgegebenen Befehle der Kom-
mandobriicke nach einem Programm gesteuert
selbsttiitig dem Motor zuzuleiten.

Die automatische Steuerungsanlage wurde von
der Borsig AG., Berlin-Tegel, fiir den Motor
B 757 8 in Zusammenarbeit mit der Fa. Brown,
Boveri & Cie. AG., Mannheim, und der For-
schungs- und Erprobungsstelle fiir Schiffs-
hetriebstechnik, Flensburg, entwickelt und von
Brown, Boveri & Cie. AG., Mannheim, gebaut.
Der Motor ist fiir einen Kiihlschiffneubau der
Union-Partenreederei Scipio & Co., Bremen,
bestimmt, der bei der Rickmers Werft in Bre-
merhaven in Auftrag gegeben ist.

Was ist antomatisiert?

Der unter Beibehaltung der konventionellen
Einrichtungen fiir die Bedienung und Uber-
wachung des Motors neu geschaffenen elektro-
nischen Steuerung sind folgende Funktionen
zugeordnet:

@ die Fernsteuerung des Motors von der Kom-
mandobriicke aus,

@® der programmierte Eingriff in den Diesel-
betrieb zur Verhiitung von Schiiden an der
Maschine bei Eintreten von Betriebsstérun-
gen,

@ die Datenerfassung zur automatischen Re-
gistrierung aller wichtigen Betriebsdaten,
die bisher an den Instrumenten abgelesei
und in das Maschinenjournal geschrieben
werden mufBten und schlieRlich,

® die Uberwachongseinrichtuny oder Stor-
wertmeldung, die eine Vielzahl von Mel-
stellen zyklisch abfragt und auf Uber- oder
Unterschreitung der Toleranz iiberpriift.

Die Cinstellung der Fiillung bzw. Fahrstulen besorgt ein
tes Elekl Getriebe.

elektronisch g

Aunpassung des Motors an die Automation

Der auf dem Priifstand im Betrieb vorgefiihrte
Motor ist ein aufgeladener T7-Zylinder-Zwei-
takt-Motor mit einer Leistung von 9800 PSe
bei 135 UpM. Die Reederei beabsichtigt, diesen
Motor vom Pier weg bis zum Festmachen im
Zielhafen nur mit Schwerdl zu fahren. Auf die
bisher meist noch {ibliche Benutzung von
Dieselol zum Anfahren, Mandvrieren bei Re-
vierfahrten und Langsamfahrten wird bewufit
verzichtet. Der Betrieb mit Dieseldl gilt bei
dieser Anlage als Notbetrieb. In diesem Falle
wird der Motor in der konventionellen Weise
von Hand gefahren.

Ein wesentlicher Gesichtspunkt fiir die Auto-
matisierung eines Schiffsantriebes ist die be-
sondere Eignung des Motors fiir die automa-
tische Betriebsweise. Hervorzuheben ist be-
sonders der AnlaBvorgang, das Mandvrieren
mit dem Drehrichtungswechsel, die schwierige
Prozedur des sogenannten Notmanbvers von
»Voll voraus" auf ,,Voll zuriick* und nicht zu-
letzt auch die ,Langsam®”- und , Ganz-Lang-
sam"“-Fahrt mit niedrigsten Drehzahlen.

Nicht unwichtig ist auch das Bremsen des
Motors. Hierzu wird lediglich der Manbvrier-
hebel kurzzeitig in seine AnlaBstellung fiir die
entgegengesetzte  Motor-Drehrichtung  und
gleichzeitig das Handrad fiir die Brennstoff-
regulierung auf Anlaffiillung gebracht. Ob-
wohl der Motor sich in der alten Richtung noch
weiterdreht, wird Anlafiluft in die Zylinder ge-
leitet, die den Motor in entgegengesetzter Rich-
tung drehen will. Auf diese Weise wird der
Motor stark gebremst. Wihrend dieser Zeit
gelangt jedoch kein Brennstoff in die Zylinder,
weil die sogenannte Wechselkupplung noch
aicht ihre Stellung fiir die neue Drehrichtung
eingenommen hat. Sobald dies erreicht ist, er-
folgt automatisch die Einspritzung und der
Motor springt in der neuen Drehrichtung an.
Bei der automatischen Betriebsweise eines
Motors ist auch der regelmifligen Funktion
der Zylinderschmierpumpen, ihrer Uber-
wachung und Anpassung der Fordermenge an
die verschiedenen Betriebszustinde Beachtung
zu schenken. Uber Kontaktverzdgerungsschal-
ter und Oldruckschalter erfolgt der Programm-
eingriff sowohl bei Storungen des Pulsator-
antriebes als auch bei Ausfall eines einzigen
Zylinderdlers.

Da die konventionellen Bedienungsorgane am
IMotor erhalten bleiben, bedarf es keiner Um-
gewdhnung des Maschinenpersonals.

Befehisiibertragung

Fiir die Ubertragung der vom Maschinentele-

grafen gegehenen Kommandos sind am Fahr-

stand des Dieselmotors ein sog. Malteserkreuz-

Getriebe mit angeflanschtem Elektromotor zur

Bewegung des Mandvrierhebels in seine Stel-

lungen ,Stopp” — ,Anlassen vorwirts" —

»Betrieb vorwirts" bzw. ,Anlassen riick-

wiirts® und ,Betrieb riickwirts” ange-

baut worden, aullerdem noch ein weiteres

Elektromotor - Getriebe - Aggrezat zum

Antrieb der Welle fiir das Handrad zur

Einstellung der Fiillung oder der Fahr-

stufen,

@® Die Motoren beider Getriebe werden
elektronisch gesteuert.

@ Die Getriebe kénnen durch einfaches
Betiitigen eines elektrischen Schalters
von den Bedienungsorganen des Die-
selmotors abgekuppelt werden, so daf}
im Notfall gofort mit Handschaltung
weitergefahren werden kann.

Die Verstellgeschwindigkeit des Getriebes fiir
die Fiillungsregulierung ist verinderlich. Sie
wird elektronisch abhiingig von den Betriebs-
zustdinden des Motors (kalte Maschine —
warme Maschine) gesteuert und ist gréfer bei
Drehzahlverminderung als im Falle der Dreh-
zahlsteigerung. Innerhalb der einzelnen Fahr-
stufen sind Drehzahlkorrekturen mittels eines
vom wachhabenden Ingenieur zu betétigenden
Potentiometers maglich.

tiberwachung

Zur Messung und Uberwachung der Tempe-
raturen und Driicke sind am Motor rund 80
Mefstellen angebracht worden. Dazu
kommen noch 14 DurchfluBl-Uberwachungs-
einrichtungen. Die Geberwerte und Impulse
dieser vielen Geréte werden in die sog. Daten-
erfassungsanlage und im Falle der Grenzwert-
Uber- oder -Unterschreitung in den Storwert-
melder eingespeist oder fiir den programmier-
ten Eingriff in den Motorenbetrieb heran-
gezogen,

So wird z. B.

@ nach Erreichen der fiir jede Fahrstufe fest-
gelegten Abgashtchsttemperatur,

@ bei Uberschreitung der zulidssigen Tempe-
ratur fiir das Zylinderkiihlwasser und
Kolbenkiihlsl

@® bei Absinken des Schmierdldrucks unter
einen vorgegebenen Wert und Ansteigen
der Schwerdlviskositit iiber 3° E

die Drehzahl der Fahrstufen ,Voll“, , Halb*
und ,,Langsam" automatisch auf diejenige der
néchst niedrigen Fahrstufe reduziert. Gestoppt
wird die Maschine, wenn der Oldruck unter
2 atll gesunken, oder an einem der 7 Zylinder
die Kolbenkiihlung oder Zylinderschmierung
ausgefallen ist.

Das Anfahren des Motors ist nicht moglich,
wenn AnlaBluftdruck, Kiihlwasser-, Schmier-
6l- und Kraftstoffdruck sowie die Schwerdl-
temperatur nicht die vorgeschriebenen Werte
haben. Man nennt diesen Vorgang , Betriebs-
klarkontrolle". Springt der Motor beim ersten
AnlaBversuch nicht sofort an, wird der AnlaB-
vorgang nach einer Pause von 2 sec. automa-
tisch wiederholt. Nach 3 Fehlmandvern geht
die Fernsteuerung auf ,Stopp“. Ein Leucht-
schild ,,Anlafistérung — auf Handsteuerung
schalten' zeigt an, was zu tun ist.

Treten Stirungen am Motor auf, leuchtet ein
rotes Schriftfeld auf und fordert zur sofortigen
Reduzierung der Motordrehzahl auf, die auto-
matisch erfolgt.

Die auf diese Weise reduzierte Drehzahl wird
durch ein gelbes Leuchtfeld mit der Aufschrift
nReduzierte Drehzahl" angezeigt als Hinweis,
dali diese Drehzahl bis zur Beseitigung der
Storung nicht erhtht werden darf. Ein weiteres
grines Leuchtfeld meldet die Maschine , Klar
zur Fernsteuerung®, wenn das Maschinenper-
sonal die Vorbereitungen zur Inbetriebnahme
des Motors abgeschlossen hat und ein weilles
Leuchtfeld schaltet sich ein, wenn auf , Hand-
steuerung® umgeschaltet worden ist. Auf diese
Weise erhiilt das Personal auf der Kommando-
briicke und an der Maschine eine zuverlissige
Information iiber die Vorgénge am Motor.

Notmaniver

Notmanbver werden mittels eines besonderen
Schalters von der Briicke aus eingeleitet. Die
Betiitigung dieses Schalters hebt jeden Pro-
gramm-Eingriff auf, so z. B. auch den Stopp-
befehl bei fehlendem Schmierdldruck.

Das ,,Voll voraus“- auf ,,Voll zuriick“-Mané&ver
erfolgt auch unabhéingig davon, ob die zu-
lissige Drehzahl durch das Korrektur-Poten-
tiometer begrenzt wurde oder ob auf Grund
einer Storung eine Drehzahlreduzierung be-
fohlen wurde.




Kehrwieder - Autobericht

Macht die Gasturbine das Rennen?

Unsere Welt dndert sich stéindig. Schneller als
frither. Auch die Autos miissen sich stdndig
dndern, um mit der Entwicklung Schritt halten
zu konnen.

Darum stellen wir Thnen heute einen Fahrzeug-
typ von morgen vor: den Gasturbinenwagen.

Noch ist keine der zahlreichen Entwicklungen,
die vor allem in England und in den USA vor-
angetrieben werden, in Serienproduktion ge-
gangen, so daf} selbst gutverdienende ,,Normal-
verbraucher* sich auch in niherer Zukunft nur
theoretisch mit ihnen beschiftigen konnen.
Trotzdem stehen wir zweifellos an der Schwelle
eines neuen Kapitels im Bau von Antriebsma-
schinen fiir Automobile.

Gasturbine, Rotationskolben und elektrischer
Antrieb — alle drei haken eine Chance, unseren
heutigen Kolbenmotor zu verdringen.

Bereits auf dem Pariser Automobilsalon im
Herbst 1961 erregte der amerikanische Chrys-
ler-Konzern mit einem Turbinenwagen Auf-
sehen,

(Gleich darauf machte man sich bei Chrysler an
die Arbeit, um die praktische Brauchbarkeit
des neu entwickelten Triebwerks in ciner ein-
drucksvollen ,,Show’ auch in der harten Praxis
dffentlich zu beweisen: Zwei normale amerika-
nische Serienmodelle, ein Dodge , Dart* und
ein Plymouth ,Fury“, wurden mit einer Gas-

Landgang mit 100 Sachen

Heute: Blick in die Zukunft

turbine vom Typ CR2A ausgeriistet und auf
eine 5000 km lange Demonstrationsreise durch
die USA geschickt. Wihrend der Rundreise
wurden die Turbinen mit den verschiedensten
Kraftstoffen , gefiittert”, so u. a. mit Benzin,
mit Kraftstoff, der vorzugsweise fiir die Strahl-
triebwerke von Flugzeugen verwendet wird
und schliefilich mit Dieseldl.

Interessanterweise wurden die besten Fahr-
leistungen gerade mit Dieseldl erzielt. Sie la-
gen um 6 bis 8 Prozent iiber dem mit anderen
Kraftstoffen Erreichten. Der Verbrauch des
»Turbo-Dart“ wurde im Mittel mit 13,8 1/
100 km gemessen — ein Wert, der jedenfalls
nicht schlechter ist als fiir den gleichen Wagen
mit Kolbenmotor.

Wihrend der Versuchsfahrt wurden auch Berg-
pisse iliberquert und die Wagen in wenigen
Tagen Temperaturunterschieden zwischen — B°
und + 23°C ausgesetzt. Angeblich hat sich kei-
nerlei Stirung eingestellt. So hat diese Fahrt
zwel Dinge klar gezeigt: Die Zuverlidssigkeit
der Gasturbine als Antriebsmittel fiir Auto-
mobile und ihren ausgesprochenen Vorteil, mit
den verschiedenartigsten und z. T. relativ hilli-
gen Kraftstoffen betrieben werden zu kinnen.
In diesem Zusammenhang sollte nicht uner-
wihnt bleiben, dafl Gasturbinen (nach Ansicht
ihrer Schopfer) von den zukiinftigen Besitzern

auch mit Whisky gespeist werden kinnen —
wenn sie nichts Besseres mit dem edlen Stoff
anzufangen wissen.

Schrittmacher der Gasturbinen-Entwicklung
fiir Automobile in Europa ist die Firma Rover
in England. Deren erster Gasturbinenwagen —
ein Rennmodell — erhielt seine , Feuertaufe"
im Juni 1963 beim 24-Stunden-Rennen:von Le
Mans. Hier lief die 150 PS entwickelnde Rover-
Gasturbine 24 Stunden lang mit einem Schnitt
(!) von 172,8 km/h (Spitze iiber 200 km/h).
Auch dieser Wagen lduft mit jeder Sorte Sprit.
Schalten und Kuppeln ist relativ einfach, denn
der Turbo-Rover hat nur einen Vorwirts-,
einen Leerlauf- und einen Rilckwirtsgang, Wei-
terer Pluspunkt: spérliche Wartung — nur alle
50 000 km (sagen die Hersteller). Die Turbine
ist kompakt und nimmt nur ein Drittel des
Raumes ein, den ein Kolbenmotor gleicher Lei-
stung bendtigt.

Viel mehr wird nicht ,wverraten", technische
Einzelheiten bleiben weiterhin Betriebsgeheim-
nis und iiber Preise wird (noch) nicht gespro-
chen. Kein Geheimnis dagegen ist, daf3 vor
einem richtigen , Durchbruch" auf den inter-
nationalen Automobilmarkt noch eine negative
Eigenschaft der Gasturbine beseitigt werden
muf3: ihr lahmes Ansprechen auf den , Gas-
hebel*. — ge —

UNSER HEIM AN LAND

Wer als Seemann eine Familie griindet, wird
sich an Land nach Wohnung umsehen miissen.
Mit der Heirat wird auch der Seemann seBhaft.
Er bekommt cinen ,festen" Wohnsitz, wie es
im Amtsdeutsch so schoén heifit. Ein fester
Wohnsitz, den er um so héher schitzt, je lin-
ger und je weiter er davon entfernt ist, be-
deutet fiir ihn Angelpunkt seiner liebenden
und umsorgenden Gedanken. Ein fester Wohn-
sitz ist die Oase seines Privatlebens in der
Wasserwiiste seines Berufslebens. Dazu eig-
net sich nun kein ,,Mo6bliertes* mehr,

Dem Elternhaus ist auch der Seemann spiite-
gtens mit der Heirat endgiiltig entwachsen.
Frau und Kind sollen und miissen eine eigene
Wohnung haben, eingerichtet mit eigenen Mo-
beln nach eigenem Geschmack. Das alte eng-
lische Wort ,,my home, my castle" trifft ganz
besonders auf den deutschen Seemann und
seine Familie zu. Genau wie zu Frau und Kind
muf} er auch zu seinem Nest, zu ihrem Dach
iiber dem Kopf und allem was dazu gehirt
»Du sagen konnen, Er selbst will mit dem
Schutz und der Behaglichkeit seines Heimes
den Seinen immer gegenwiirtig sein, auch und
gerade, wenn er auf See ist. Die Lieben zu
Hause geborgen zu wissen, das gibt seinem
beruflichen Streben auf See den rechten Sinn.
Diesen Ankerplatz nach jeder Reise wieder an-
zusteuern, das sind die wahren Feste im See-
mannsleben.

Haben wir in unserer letzten Ausgahe das liebe
Geld behandelt, das zum Eigenheim aufge-
bracht werden muf}, haben wir die Finanzie-
rung durch Bausparkassen erldutert, so wollen
wir uns heute mit dem modernsten Gegenstand
aller Baufinanzierungen befassen, mit der Fer-
tighausbauweise.

Sie soll in dieser Ausgabe ganz allgemein und
grundséitzlich behandelt werden. In der Folge

Héviger vom Fliefbaud 1

dann will Kehrwieder ihren Lesern einige Pro-
totypen von Fertighidusern vorstellen, so wie
sie heute in zunehmendem MaRe den Woh-
nungsmarkt erobern.

Mit einem eigenen Heim, mit 4 Winden als
dauerhaften Besitz und sicherer Kapitalanlage
schliigt man ja zwei Fliegen mit einer Klappe:
Die Erfiillung des Wunsches nach eigenen vier
Winden und die Befriedigung des Bediirfnisses
nach finanzieller Wertschaffung und Sicherheit.
Der vorherrschende Wohnungsbautrend fiihrt
heute eindeutig zuriick zur Natur. Das ehemals
harmonische Ganze einer Stadt hat sich in
seine beiden Bestandteile, Wohnraum und Ar-
beitsplatz, =zergliedert. Keiner will mehr in-
mitten des hektisch lirmenden Getriebes eines
Steinhaufens unter einer Dunstglocke leben
und wohnen. Ruhe, Erholung, Entspannung,
das Erlebnis der Tages- und Jahreszeiten, da-
nach geht heute der Sinn der Wohnungssuchen-
den. Und erst recht ein Seemann, gewohnt an
freien Rundblick bis zum Horizont, wird sich
wenig fiir graue, triste Hiuserfronten vor sei-
nen Fenstern begeistern kénnen. Die Stidte,
besonders die Grofistddte, befinden sich in einer
permanenten Explosion, konzentrisch weg vom
Asphalt, strahlenférmig hin zu Garten, Wald
und Wiese.

Eine Stadtwohnung und zusiitzlich ein Bunga-
low im Griinen, kénnen sich jedoch nur wenige
leisten. So hat man den Bungalow vergrifiert
und vervollkommnet, hat ihn solide und dauer-
haft gestaltet. Man stellt ihn heute, angetrie-
ben durch die riesige Nachfrage, industriell
her: das Fertighaus,

Nicht mehr Stein auf Stein wichst es aus der
Landschaft. Vom Bauentschluf3 bis zum Ein-
ziehen soll es ja schnell gehen, Fertighiuser
werden in der Fabrik in ihren Teilen vorge-
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fertigt und am Bauplatz montiert. Die Fertig-
hausbauelemente werden wvom Werk in die
Landschaft transportiert und dort hingestellt.
Téglich fiinf Wohnungen zu montieren sind fiir
so eine Baufabrik heute schon eine ganz nor-
male Leistung. Eine ganze Reihe herkémm-
licher Bauvorginge fallen fort. Die Installation
z. B, liefern manche Werke gleich mit. Leitung
und Anschliisse fiir Wasser, Strom und Gas
sind in den einzelnen Bauteilen bereits enthal-
ten. Das Wetter beim Bau, besser gesagt, bei
der Montage, bringt keine Verzégerungen mehr.
Dabei sind die Angebote der Fertighauindustrie
s0 variabel, dafi sich der Bauherr sein Haus
nicht von der Stange kaufen muf, sondern
trotz der industriealisierten Vorfertigung kann
er es gewissermaflien nach MaB bestellen. Tem-
po beherrscht diese Bauweise, Handwerkskunst
wird klein geschrieben, dafiir industrielle Ra-
tionalitit um so griofer. Aufler der Bauge-
schwindigkeit, aufier allen Vorteilen der Ratio-
nalisierung im Fertighausbau, mufiten die Kon-
strukteure den Wunsch nach Soliditiit, Dauer-
haftigkeit und Wetterfestigkeit genauso be-
friedigen wie den nach Wohnkomfort und
Preiswiirdigheit.

Die Fertighauweise ist zwar aus den Kinder-
schuhen heraus, doch noch mitten in der Ent-
wicklung zur Vervollkommnung und Vollreife
begriffen. Das Ziel ist: Schnell gebaut, tech-
nisch komfortabel installiert, méglichst massiv,
ansprechend und billig. Noch nicht alle Typen
erfiillen alle diese Anforderungen zugleich.
Aber weil vieles davon schon erreicht ist,
wiichst die Zahl der Freunde des Fertighau-
wesens sehr rasch. ,,Kehrwieder“-Leser werden
sich in den niichsten Heften selbst iiberzeugen
kénnen, was dran ist an diesen sehr zeitge--
méiBen Produkten, an diesen HHusern vom
Fliefiband.



Wie ous graver Vorzeit mutet diese Schute an der Galatabriicke in

Istanbul an. Doch es

ist ein Wasserfohrzeug aus derselben Zeit, wie der Frachtjager oben rechts. Nur in
Geschwindigkeit und PS5-Zahl besteht ein gewaltiger Unterschied. Die Schute hal kein
PS, nur ein MS (Menschenkraft). Diese treibt die hundert Tonnen mit einer Geschwindigkeit
von 1 Knoten an. 13000 PS sind es, die den Frachler mit 22 Knoten durch das Wosser

rauschen lassen.

100 Fafire

Im Jahre 1864 nannle sich die ,Honsa” im Untertitel Zeil-
schrift fiir Deutsches Seewesen. Wenn sie heute, 100 Jahre
spdter, Zenlralorgan Ffir Schiffahrt, Schiffbau und Hafen
heiBt, so driickt sich darin nur ein geringfigiger Wandel
aus. Denn diese Zeitschrift ist mit der Zeit gewachsen und
immer mehr mit uns Saeleulen, mit der Kiiste, mit unserer

tsct t verwach Das ist das Bild,
das jeder hoi, wenn von der ,Hansa” die Rede ist.

Eine Zeilschrift? Es gibt viele Zeitschriften. Es gibl sogar
einen ganzen Blétterwald von Seefahriszeitschriften. Wir
haben aber keine Seefahriszeifschrift, die das im besten
Sinne des Wortes chrwiirdige Alter von hundert Jahren
erreicht hat. Keine Seefahriszeitschrift hat die sich selbst
gesetzle Avfgabe so lange, so trev und so erfolgreich be-
wiiltigt. Diese Aufgabe hie und heiit: Im Sinne der alten
Hanse ein geistiges Band zwischen den einzelnen Teilen der
deutschen Seeschiffahrt kniipfen und alles fordern, was zur
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Zeitschrift fiir deutsches Seewesen.

Hebung des deutschen Seewesens beilragen kann. So hatlen
die ersten Herausgeber, Griinder und Verlager, die Vor-
steher der 1862 gegrindeten D b hule,
G. Schuirmann vnd G. Thaulow, das Progmmm der ,Hansa”
formuliert. N:n:h 100 Jahren, nach :mor iberwundenen Zu-
briichen in der deulsch geschichte, ist dieses
Programm aktuell wie am ersten Tag.

Reeder und Seeleute, Schiffbaver und Hafenleuvte, sie alle
sprechen die Sprache unserer deulschen Kiiste. Sie wird bei
uns an Bord genauso verstanden, wie in den Kontoren der
Héfen. Es ist die Sprache der ,.Hunsa 5 und nicht :ulele ist
es die Erfiillung ihrer selbst tzien A 4]

daB sich diese Sprache heute auch in Bonn, in London und
Mew York Gehor verschafft hat.

Wie die ,Hansa” die deutsche Kiiste zum Leben braucht,
so braucht die deutsche Kiiste das Sprachrohr der ,Hansa”
und den Geist der Honse, den sie weitertragt.

Modernes Vorschiff mit Wulst-
bug in seinem Element

(oben rechts)

Vorschiff auf der Werft liegend. Gerade
wird der ,Tropfen”, der Fahrt vergroBert
und Brennstoff spart, am Vorsteven mon-
tiert. Es handelt sich um das bei Blohm &
Voss gebaute und im vergangenen Herbst
vom Stapel gelaufene Kiihlschiff ,Bruns-

hausen”.

Stand des Verbandes Deutscher Reeder in der diesjdhrigen

Boot tellung Internati | in Hamburg. Hunderttausend
Besucher zdhite sie.
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DIE ,,SANTOS” KEHRT HEIM vor ruawie piniage

Ein Krieg ist eine verdamm! harte Sache. Kein Mensch kann verlangen, dall er mit Handschuhen angefaft wird. Auch die

Seeleute auf den Handelsschiffen nicht,

Diese trilft wvielleicht sogar ein noch viel hdrteres Los als die kimpfenden
Truppen an Land oder in der Luft oder die Besatzungen der Kriegsschiffe.

Diese konnen und miissen sich wehren und

haben daliic thre Walffen. Der Mann auf dem Handelsschilf hat nichls, aber auch rein gar nichts, sich zu verteidigen. Nicht

einmal weglaufen kann er dem Feind, dessen Kriegsschiffe viel schneller sind als ein normales Handelsschiff. Das ein-
zige, was er tun kann, den Feind zu tberlisten versuchen durch eine geschickte Tarnung, auf einem Kurs zu laufen, der

weitab von den iblichen Schiffahriswegen liegt,

Im letzten Weltkrieg hatten alle deutschen Handelsschiffe den Befehl, unverziiglich in die Heimat zuriickzukehren. Sollten

sie dabei einem feindlichen Kriegsschiff begegnen und war ein Entkommen nicht mehr moglich,

50 hatten sie ihr Schilf

durch Inbrandsetzen oder Versenken zu vernichten, denn es durfte unter keinen Umstdnden in die Hand des Gegners

fallen,

In den kritischen Tagen Ende August 1939
lagen in den Hifen an der Ostkiiste Siidameri-
kas 49 deutsche Schiffe, darunter allein 27 von
der Hamburg-Silidamerikanischen Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft. Von diesen 49 Schiffen, die
fast alle zuriickgerufen wurden, erreichten nur
19 die Heimat. Das ist ein wahrhaft nieder-
schmetterndes Ergebnis. Fiinf Schiffe wurden

driiben an Brasilien und Argentinien verkauft.
Ein weiteres Schiff ging im Norden Islands
durch Seeunfall verloren, eines mufite wegen
einer Maschinenhavarie einen Nothafen an-
laufen und konnte deshalb nicht in den deut-
schen Machtbereich zuriickkehren und der
Rest endlich hat sich selbst wversenkt oder
wurde vom Gegner aufgebracht. Sicher hat

(o]
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Die ,Santos®,
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man sich damals in Berlin andere Vorstellun-
gen von dem Riickruf gemacht, als man die
Schiffe in die Heimat beorderte.

Bei den grioferen Reedereien gelang es nur der
Hamburg-Siid, von den 27 Schiffen 17 in die
Heimat zu bringen. Der Norddeutsche Lloyd
sah von acht Schiffen nur eines wieder und
die drei Hapag-Schiffe gingen simtlich ver-
loren. Es war also kein Wunder, daf die Ree-
der immer wieder bei der Seekriegsleitung oder
beim Reichsverkehrsministerium vorstellig
wurden und forderten, daB die wertvollen
Schiffe nicht der Gefahr einer Blockadebrecher-
reise ausgesetzt werden sollten, sondern bis
Kriegsende in iiberseeischen Hifen neutraler
Lénder liegen bleiben sollten. Aber welches
Land blieb schliefllich neutral?

Eines der Hamburg-Siid-Schiffe, die den
Durchbruch in die Heimat wagten und diese
auch gliicklich erreichten, war der 5943 BRT
groBe D. ,Santos, ex ,Rapot“, unter Kapitéin
J. Probst. Der Dampfer lag bei Kriegsausbruch
im Hafen von Santos und muBte hier auf An-
weisung der Deutschen Botschaft in Rio de
Janeiro einige Zeit warten, bis er endlich vom
deutschen Marineattaché, Kapitidn zur See Nie-
buhr, den Befehl erhielt, nach Rio de Janeiro
zu gehen, um dort die Ladung zu erginzen und
Brennstoff iiberzunehmen.

So verliefl die ,Santos“ am 29. Oktober 1939
Santos. Wenn auch innerhalb der Dreimeilen-
grenze gefahren werden sollte, so bestand doch
immer noch die Gefahr, von dem Schweren bri-
tischen Kreuzer , Exeter* oder den Leichten
Kreuzern , Achilles* und ,, Ajax" gesichtet und
aufgebracht zu werden. Diese und zwei Zer-
storer kreuzten stiéindig vor der Kiiste von der
Amazonas-Miindung bis hinunter zum La Plata,
Gewill, es war eine lange Strecke, die sie zu
tiberwachen hatten, aber sie standen in stindi-
ger Verbindung mit den verschiedenen engli-
schen Konsulaten in Brasilien, Uruguay und
Argentinien, deren Agenten stindig die deut-
schen Schiffe beobachteten und jede Proviant-
iibernahme, jedes Bunkern und jedes Verholen
sofort meldeten,

Die ,Santos“ hatte sich gleich in der ersten
Nacht getarnt, doch nur die Steuerbordseite.
Hier war der weille Hamburg-Siid-Schornstein
libergemalt, so daB das Schiff aussah wie eines
von der brasilianischen Matarazzo-Linie.
Eine strahlend helle Mondnacht und ruhige See
empfingen das Schiff drauBen. Das Kap Punta
da Boi zwischen Santos und Rio stéBt weit
nach Siiden vor. Hier vorbeizukommen, war
eine etwas kitzlige Sache. Die Durchfahrt durch
die Strafie von Sao Sebastiano war durch Nebel
behindert. Also mufite die ,Santos” auflen
herum.

Die Positionslampen wurden geléischt in der
Hoffnung, da man das Schiff mit dem hohen
dunklen Berg im Hintergrund von See aus
nicht so leicht entdecken wiirde. Aber da kam
in ein paar Seemeilen Entfernung ein grofles
Fahrzeug mit stark leuchtender Bugwelle di-
rekt von vorn entgegen. Bald waren auch Lang-
rohrgeschiifze zu erkennen. Nach der Silhouette
zu urteilen, muBte es ein englischer Hilfskreu-
zer, ehemaliger Castle-Liner, sein,

Bevor jedoch der Ruf heraus war ,Das fiingt
ja gut an“, verdunkelte sich irgendwie die
Sicht. Mit Backbordruder kam die ,Santos" in
den Inselschatten, ein schneller Blick nach
achtern: totale Mondfinsternis.

Durch den Erdschatten auf dem Mond und
durch das dunkle Land gedeckt, lief das Schiff
wegen der Bugwelle kleinste Fahrt. Der dicke
Brocken entdeckte den Hamburg-Siid-Dampfer
nicht. Er schob sich in etwa zwel Seemeilen
Abstand an Steuerbord vorbei.

Die Blockadebrecher-Reise des D ,Santos* der H.S.D.G..
von Rio de Janeiro nach Narvik vem
13. Januar bis zum 27. Februar 1940,

erbaut 1923 in Bremen, ging am 10. August
len durch Bombentreffer verloren.




Alle Buchten wurden nun ausgefahren. Bei Tage
sah das Schiff nach Land deutsch, nach See
aber brasilianisch aus. Um 10 Uhr wurde dann
auf der Reede von Rio de Janeiro geankert in
der Nidhe der Isla das Cobras. Und hell wie
immer leuchteten die Perlenketten Rios, die
Praias, schien Christus Redemptor vom Corco-
vado herab und pendelten die Fihrdampfer
zwischen Rio und Nictheroy hin und her.

AuBer der ,Santos" lagen nun hier noch die
Kompanieschiffe ,La Coruna“ und ,Bahia
Blanca", Kurz zuvor war die ,Santa Fé* aus-
gelaufen. Ein deutscher Woermann-Dampfer,
die , Wakama®, bildete den Schlufy. Alle fiinf
Schiffe gingen in See, doch nur die ,Santos“
kam heil durch. Ein brasilianischer Offizier
hatte dem Kapitin prophezeit, daB, wenn
Santos (die Heiligen) von einem Probst ge-
fahren werden, kann dem Schiff eigentlich gar
nichts passieren.

Die Tage in Rio vergingen wie im Fluge. Drau-
Ben auf Reede lag immer noch die ,Santos"
und wartete auf eine gute Gelegenheit, unbe-
merkt in See gehen zu kinnen. Der Kapitidn
wuBte, daB man ihn und das Schiff bei Tag
und Nacht beschattete. Abends um 23 und
morgens um 3 Ubhr kam regelmiiBig eine Bar-
kasse der englischen Kohlenfirma Wilson vor-
bei, um nachzusehen, ob die ,,Santos" noch da
war. Auch die Streifenfahrten der Hafenpolizei
waren nicht gerade gegen England gerichtet.
Wie also herauskommen? Das war die grofie
Frage.

Kapitin Probst hatte folgenden Plan: vor
allen Dingen erfdhrt niemand etwas iiber die
Abfahrtszeit. Das Schiff wird ein paar Tage
lang in Zweistundenbereitschaft gehalten, so
dal} es in kurzer Zeit seeklar ist. Die Leichter,
die Ladung angebracht haben, bleiben bis zum
Augenblick der Abfahrt lingsseits. Eine Tar-
nung des Schiffes findet erst drauflen auf See
statt.

Als Abfahrtstag war der 13. Januar 1940 vor-
gesehen. Es war ein Sonnabend und da wird
auch in Rio mehr gefeiert als sonst, und dem-
nach war auch die Beobachtung nicht so scharf.
Schiffspapiere wurden nicht angefordert. Allein
das Abmelden wiirde in derselben Minute den
Englindern bekannt sein.

Weiter sollte sich nach dem Wegschleichen der
wSantoz” das Kompanieschiff, der D. ,,La Co-
runa®, an ihren Platz legen, da anzunehmen
war, dall die Leute von der Wilson-Barkasse
auch irgendwo feiern wiirden und zufrieden
waren, wenn sie an der alten Stelle die Anker-
lampen eines Schiffes sahen.

Der Plan gelang vollkommen. Erst drei Tage
spédter hatte man bemerkt, dalR da ein anderer
Dampfer lag und am vierten Tag endlich stand
es in der Zeitung. Aber da war die ,Santos"
schon iiber alle Berge.

W. Bahr, der I. Offizier der ,Santos", hatte
sich die Tarnung ausgedacht. Als Vorbild
diente ihm der norwegische D, ,Rygja", der
ebenfalls in Rio gelegen hatte. Aufler der Be-
malung mufiten die hinteren Ladepfosten ab-
gebrannt werden und ebenso mufiten die ach-
teren Bootsdavits mit den Booten verschwin-
den,

Nachdem die Tarnung beendet war, konnte es
an Bord etwas ruhiger zugehen. Viel Schlaf
gab es allerdings nicht. Alle Ausgucksposten
waren doppelt besetzt. Nach jeder Rauchwolke
wurde ausgespiht. Jeden Augenblick mufite man
bereit sein auszusteigen, aber vorher das Schiff
versenken., Spiter wurde man etwas dickfel-
liger an Bord. Bis es anders kam.

Am 26. Januar stand die ,,Santos" nordlich der
8t. Paul Rocks. Schinstes Tropenwetter! Der
Kapitéin stand auf der Briicke.

»An Backbord weiller Gischtstreifen. Scheinbar
Bugwelle. Lauft auf uns zu!" meldete der Aus-
guck in der Vormars.

wHer mit dem langen Kieker!"

Do kam etwas, das wie ein Kriegsschiff aus-
sah. Schnell iiberlegt: hier geht der Kurs Kap-
stadt-New York. Langsam drehte die ,,Santos"
auf diesen Kurs ein. Der Gegner mulite dieses
Manéver an dem durcheinanderlaufenden
Mastenbild erkennen und wiirde es sicher als
ein Zudrehen auf ihn deuten. Das wiirde nichts
schaden. Mit der langsamen Biene konnte man
sowieso nicht dem schnellen Schiff auskneifen.
Nun waren auch schon Geschiitze zu erkennen.
»Alles klar machen zum Versenken! Mann-
schaften Schwimmwesten umlegen! Unter Deck
bleiben. Niemand mehr auf die Briicke oder
an Deck wie sonst auch!“

Es klappte, war es doch oft genug exerziert.
Die Flagge war noch nicht auszumachen. Jetzt
sah man die Trikolore. Am Bug des Schiffes
war noch der Name zu erkennen: ,,Charles
Plumier®.

nVersenken ?* fragte der I. Offizier.

Erstmal noch einen Augenblick abwarten und
sehen, was wiirde. Zum Versenken und In-
brandsetzen blieb immer noch Zeit,

nheigen Bie Thre Nationalflagge?* kam ein
Signal von driiben,

Um Zeit zu gewinnen, war die norwegische
Flagge nicht gesetzt worden. Dem Flétentorn
wurde gepfiffen, und nach einiger Zeit stieg
achtern eine villig wverdreckte norwegische
Flagge hoch.

wZeigen Sie Thr Unterscheidungssignal!“
Auch das war fertig zusammengesteckt, die
Flaggen LCDA der , Rygja‘.

So langsam wurde es ein bilchen ungemidiitlich.
Da sah Kapitin Probst, dafy driiben die Leute
wieder aus dem Boot stiegen und sich an Deck
verteilten. Heriiberkommen wollten sie also
nicht mehr.

»Woher kommen Sie 7* war das ndchste Signal.
»Von Kapstadt!”

»Wohin 7

»MNach New York!"

Immer noch fuhr die ,,Santos" volle Fahrt und
der Franzose immer noch um sie herum.
Lange Pause! Da mufite so ein Unglilckswurm
von Matrose mit umgelegter Schwimmweste in
der Tiir des Logis stehen und rausgucken. Ein
grillicher chinesischer Fluch und eine dro-
hende Faust verscheuchte endlich den Burschen.
nwwas fiir Ladung haben Sie7“

wStiickgut!™

Wieder lange Pause.

»Setzen Sie Thre Reige fort!"

Unten an Deck sah Kapitiin Probst den Bicker
stehen, wie er seelenruhig den abdrehenden
Kreuzer fotografierte.

Gerade wollte man aufatmen, da drehte der
Hilfskreuzer wieder bei und kam mit duBerster

Kraft zuriickgelaufen. Unwillkiirlich fiel der
Blick des Kapitdns auf ein kleines Schild am
Ruderhaus. ,Ruderhaus, Abgezogen {iir den
Suezkanal“ stand darauf und dicht daneben
wFunkoffizier",
Da hatte man iibersehen, es abzunehmen. Ob
der Franzose das bemerkt hatte ?
Driiben ging ein Zweiflaggensignal hoch. Ein
wenig bekam man auf der Briicke das Zittern
beim Nachblittern im Signalbuch.
»Dippen Sie Thre Flagge!" bedeutete dasSignal.
Der Franzose war also beleidigt. Ganz kurz
dippte er wieder.
Mit allen Lichtern stampfte die ,Santos' wei-
ter in Richtung New York, his die ,,Charles
Plumier" aus Sicht kam.
# % %
Die Reise ging weiter nach Norden. Eines Mor-
gens wurden iiber einer grauen Dunstschicht
hohe Gebirgsspitzen gesichtet, die im Sonnen-
schein weill aufleuchteten. Es war die Ostkiiste
Griénlands. Das erste Land wieder seit Rio! In
der Ddnemarkstrafle zwischen Island und Grin-
land erschienen bald die erstén Eisschollen,
denen grifere folgten, dann Felder und zuletzt
ganze Gebirge. Zwei Tage und Nichte sal} die
pSantos” im Eis fest. Am dritten Morgen erst
konnte das Schiff herausmandvriert werden.
Hier war kein Durchkommen. Es mufite der
Weg siidlich von Island gewiihit werden.
Die ,Santos” stand bereits siidlich der Insel,
da polterte Fritz Gruben, der Bootsmann, in die
Messe: ,Herr Kapitin, da hiilt einer auf uns
zu!* und raus war er schon wieder.
Nahebei ist das Schiff schon, ein Schwester-
schiff der ,Rygja", auch von der Reederei Mo-
winckel aus Bergen. Beide begriilien sich durch
Dippen der Flagge, und vorbei ist die Begeg-
nung. Spidt abends fingt der Funkoffizier Zuck-
schwerdt einen Funkspruch auf: ,Rygja“,
Standort melden!*
Am niichsten Abend erst meldete sich die rich-
tige ,Rygja". Sie lag im Eis fest vor Kopen-
hagen.
% ¥
Am 27, Februar 1940 fiel endlich der Anker auf
der Reede von Narvik, wo der Freiraum noch
mit Erz beladen wurde. Innerhalb der norwe-
gischen Hoheitsgewiisser ging dann die Reise
stidwirts und schlieflich iiber die Nordsee zur
Elbe. Der gefahrlosere Weg durch die Ostsee
war durch Eis versperrt. Am Abend des 16.
Mirz machte die ,,Santos* endlich im Hambur-
ger Hafen fest.
Die gesamte Besatzung erhielt fiir diese her-
vorragende Leistung das Blockadebrecher-Ab-
zeichen.

WOHER KOMMT DER AUSDRUCK j(cmﬁiige?

Wir alle kennen dieses Wort als die Bezeich-
nung fiir die Schiffskiiche. Wenn wir auf un-
sern dicken Dampfern auch nicht mehr von
einer Kombiise reden, so war der Ausdruck
aber doch auf den alten Segelschiffen und
selbst den Kiimos von heute noch gang und
gibe.

Das Wort Kambiise, wie es eigentlich heiBen
miiite oder — noch friiher — Kabiise, ist nahe
verwandt mit dem Wort Kabine. Urspriinglich
war die Kabiise ein Haus an Deck, das nicht
nur als Kiiche, sondern auch als Schutz- und
Zufluchtsplatz fiir die Matrosen diente und
selbst als Aufbewahrungsraum fiir Vorrite.
Den Platz an Deck hielt man deshalb am ge-
eignetsten, weil die Matrosen der Wache immer
schnell bei der Hand sein mufiten und man die
Kiiche wegen der Feuersgefahr des Kohlenher-
des nicht gern unter Deck haben wollte.

Im Keltischen, eine Sprache, die in verschie-
denen Abwandlungen von 2,6 Millionen Men-
schen gesprochen wird (Géilisch-Irisch, Schot-
tisch-Gélisch, Manx auf der Isle of Man, Kym-

risch in Wales und Bretonisch in der Bretagne),
heifdt es ,,cab", daraus das franzosische ,ecabi-
net*, und bedeutet nichts weiter als einen Bret-
terverschlag. Die Endsilbe ,lise” kommt aus
dem Niederdeutschen ,huse® fiir Haus. So hat
das Wort also urspriinglich ,,cabhus* gelautet.
Daraus wurde dann das Niederldndische , ka-
buis" und , kombuis* und das deutsche ,Kam-
biise” und , Kombiise".

Ein solch schiner Platz wie die Kombiise auf
den alten Segelschiffen forderte geradezu her-
aus, der Versammlungsort der Unteroffiziere
wie Bootsmann, Segelmacher, Zimmermann
oder Schmied zu werden. Hier war es warm
und gemiitlich, es gab auch meistens noch
etwas zu ,pripeln”, und so wurden in dieser
Runde manche Themen erdrtert. Ein immer
wiederkehrendes Thema war das letzte Etmal
und das letzte Mittagsbesteck. Natiirlich wird
dabei oft vorbei gegifit worden sein. Darum
nennt der Seemann heute noch jede falsche
Vermutung, jede unrichtige Nachricht ein
»EKombiisenbesteck*. wa.
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Wie unser Bootsmann

ZU einer

Telegraf
auf

Gedenktafel kam

von W. Teichmann

Da sage einer nur, es gdbe im
Zeitalter der Atome und Manager-
krankheiten keine lustigen Ereig-
nisse mehr. Auch die krisenge-
schwachte Seefahrt entbehrt sie
durchaus nicht. Ein solcher Streich
ereignete sich unléngst an der
Westkiiste Siidamerikas. Es gab An-
laf3 zu endlosen Debatten, die Ge-
miiter erhitzten sich. Vergessen wa-
ren UNOS und NATOS und Popos
fir die Ministersessel in Bonn. Diese
Vorkommnisse sind weit von uns

entfernt, viel wichtiger erscheinen
die Seesonnabende und -sonntage
und als zweiter Schlager die brau-
nen Schénen im ,Pigalle” und ,Ses-
selclub”,

Aber nun zu unserer kleinen Story.
Wie das so eh und je war und im-
mer noch ist, méchte sich ja auch
jeder mal nach einer langen Pazifik-
reise die Fifle an Land verireten.
Waéhrend der Reise war dem Boofs-
mann, einer der wenigen alten See-
ménner, so allerhand in die Quere
gekommen. Und daf3 der I. Offizier
das Schiff auf See stoppen lassen
wollte, um eine Seeschlagklappe zu
klarieren, das hatte es in seiner lan-
gen Fahrzeit noch nicht gegeben.
Die Zeiten éndern sich eben und
Arger solcher Art ist auch mit eini-
gen Flaschen Bier nicht wegzuspi-
len. Was lag also néher, als mal an
Land zu schieflen und sich das Le-
ben vom Festland aus anzusehen?!
Woas nun allerdings den festen Bo-
den betrifft, der ist in diesem be-
wufiten Ort ziemlich wackelig,
nachts sogar geféhrlich. Es soll

schon vorgekommen sein, dafd man
Landgéanger samt Kledage an Bord
unter die Brause gehievt hat, denn
die Stege sind hier schmal, unbe-
leuchtet und die windhundéhnlichen
Schweine, natirlich schwarz wie die
Nacht, warten im Schlamm auf die
fetten Brocken, die so hier und da
bei festlichen Gelagen abfallen!

Also begleiten wir als stille Repor-
ter den Bootsmann. Nachdem man
mit entsprechendem Gefolge so et-
liche Erfrischungsstitten durchge-

kéimmt haite, — die Uhr zeigte be-
reits dier ersten Stunden des neuen
Tages, der Anhang war kleiner ge-
worden, die Zunge von dem unge-
wohnten ,Spanisch”  wesentlich
schwerer, beschlofd man, noch einen
allerletzten Abstecher zu machen.
Na, das gab ein Hallo! Die Matro-
sen kannten ihren landgangscheuen
Bootsmann gaor nich wieder. Die
Jukebox wurde weiter gequalt, der
Cuba-libre schmeckte noch mal so
gut. Was einem aber auch hier
noch fir leckere ,Sachen” angebo-
ten wurden! Der Seemann in blaver
Hose und weiflem Hemd bezahlt
alles!

Doch aller Frohsinn hat ein Ende,
so auch hier, achteraussegeln wollte
man ja gerade nicht. Nachdem man
entsprechenden Abschied genom-
men hatte, ging es mehr oder we-
niger schnell und mit Zickzackkur-
sen dem Anleger zu, die ersten
halbnackten Géren im Gefolge. Die
Dorfkinder waren zuerst scheu dem
traurigen Konvoi gefolgt, es wur-
den aber bald mehr und mehr und

vereinzelte Bitten wie: ,give me a
penny”, oder: ,give a gum”, zeug-
ten von der Weltaufgeschlossenheit
der jungen Generation. Dem Boots-
man kamen diese Aufforderungen
spanisch, ein sonderbares Geféhrt
bekannt vor. So etwas gab es zu
Hause auch, einen Milchwagen! Der
sah zwar mit seinem ziegenbock-
ghnlichen Pferd und zerlumpten
Fahrer gerade nicht nach beson-
derer Hygiene aus, aber etliche
Milchkannen standen wirklich drauf.
Da kam dem Bootsmann durch den
Frihnebel seiner Gedanken die
Idee seines Lebens: Warum nicht
auch mal den Kindern eine Freude
machen!?2

Ihm hatte die Nacht wirklich gut ge-
tan, der Arger hatte sich verdiinnt
und das Leben zeigte sich von der
besten Seite, wenn auch die Uber-

gl stunden wieder recht knapp werden

wirden, — immer diese Sparmafi-
nahmen!

| So wurde denn der Milchwagen ge-

stoppt. Nach langem Palaver, das
Gefolge nahm iiberraschenderweise
unheimlich zu, wurde man handels-
einig. Der Bootsmann wollte die ge-
samte Milch fiir die Kinder kaufen!
Dem Milchkutscher war zwar auf
seiner morgentlichen Tour schon al-
lerhand passiert und unter die
Augen gekommen, aber so etwas
noch nicht!

Die Géren flitzten auseinander, um
in windeseile mit allen méglichen
Gefaflen wieder aufzutauchen. Kin-
der, war das ein Gedrénge! Jahr-
markt konnte nicht turbulenter sein
und, wie gesagt, auch hier war be-

Aus der englischen Seemannssprache

kannt: Der Seemann bezahlt alles!
Es waren Gbrigens genau 13 Dollar!
Natirlich erregte diese private Ent-

wicklungshilfe etliches Aufsehen,
die Kinderspeisung war sofort, ohne
deutsche Welle und Reporter, in
aller Munde. Vergessen wir aber
nicht den kleinen Burschen, der kein
Gefafl aufgetrieben hatte, Der
Milchkutscher sah seine Enttéu-
schung und wuBite sich zu helfen.
Er zog seinen mehr oder weniger
sauberen und heilen Schuh aus, nur
das hintere Teil war noch intakt,
und gofl fir den kleinen Mann
einen Schluck hinein. Der Dreikdse-
hoch war entziickt, auch fir ihn liefd
sich der neue Tag gut an, nicht wie-
der nur Bananen!!! Jung und Alt
gaben dem Bootsmann ein jubeln-
des Ehrengeleit. Der Milchkutscher
hatte ein Bombengeschaft gemacht.
Darauf noch einen echten Whisky,
allerdings ohne Soda!

Und nun kommt erst der Clou vom
Ganzen: der Dorfrat hatte be-
schlossen, fir unseren Bootsmann
gleich neben dem Denkmal des Si-
mon Bolivar, ein recht tribes Mo-
nument Gbrigens, am Anleger eine
Gedenktafel anbringen zu lassen!
Sie glauben das nicht?2 Na, dann
kommen Sie mal mit uns nach die-
sem sagenhaften Fleck-hen Erde in
Stdamerika. Da kénnen Sie den
grofBartigsten Akt der Kindes-
liebe in der Dorfgeschichte selbst
auf der Gedenktafel verewigt se-
hen. — Wieder einmal hatte ein
Seemann einen Uberzeugenden Bei-
trag zur Vélkerversténdigung ge-
leistet, — denn ein Seemann be-
zahlt alles.

A SHIP IS KNOWN BY HER BOATS

Vor einiger Zeit entdeckte ich in einem englichen Buch ein uraltes

Sprichwaort: A ship is known by her boats. — Ein Schiff erkennst du

an seinen Boofen.

Uber den Sinn dieses Sprichwortes
habe ich sehr sehr lange nachge-
dacht, und ich kam zu den verschie-
densten  Auslegungen, bis mir
schliefilich die einfachste und sicher
richtigste Deutung einfiel.

Jedes Schiff hat einige Rettungs-
boote an Bord, die nur selten zu
kurzen Ubungen gebraucht werden
und sonst immer friedlich und unbe-

rihrt in ihren Davits héngen. Den-
noch missen diese Boote jederzeit
fur den Ernstfall klar sein. Ein sol-
ches Boot stets in Ordung zu halien,
ist aber nicht ohne sorgfdltige Ar-
beit méglich. Das Boot muf3 fir den
Ernstfall klar sein, die Bootshe-
satzung muB im Umgang mit dem
Boot geschult sein, die Aussetzvor-
richtung muf3 in Ordnung sein, usw.

Drahtseile, Persenninge
Tauwerk, Anker, Ketten
Polytex-Feuerloschpumpen

175 Jahre

HEINR. WOHLSTADT

Hamburg 11 - Johannisbollwerk 20 - Telefon 3107 01

Notsignale, LeinenschieBgerite

Schlauchboote
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We hoben Sie lhre Gedanken? Tun Sie ihre
Plicht und machen Sie ebenfalls Winkewinke,

Der Gentleman schweigt

Der Chief, Herr Miller, hatte sich
einen Wagen angeschafft. Als er
wieder auf Reise ging, setzte sich
natirlich seine Frau hinein, um das
Prachtstiick ihren Freundinnen vor-
zufihren. Als thr Mann zuriickkam,
hatte sie es zu Schrott gefahren.
Um das Fest der Wiederkehr nicht
ganz ins Wasser fallen zu lassen,
fand sie immerhin den Mut, ihrem
Mann schon per Seefunkgespréich
zu erklaren, warum sie ihn nichi
mit dem Wagen abholen konne.
Dem Funker gelang es jedoch nicht,
den Chief an die Strippe zu bekom-
men, der war so kurz vor seinem
Heimathafen in seinem ,Hammer-
werk” unabkémmlich. So bat sie
erleichtert den Funker, ihren Mann
schonend mit dem Sachverhalt ver-
traut zu machen. Als sie dann an
Bord kam, lief sie vorsichtshalber
erst einmal gleich zum Funker, um
zu erforschen, wie ihr Mann die
Suache aufgenommen hatte. ,Was
hat er denn gesagt”, fragte sie ihn.
«Darf ich die unansténdigen Worte
fortlassen, Frau Miller2” ,lch bitte
darum”, sagte sie, ,Dann hat er
eigentlich Uberhaupt nichts gesagt.”
*

De Op!

Vergeten do ick em nie, uns litten
Shiko. Datt war op Indonesienfohrt.
Bi mi in de Komer harr ick den
Jung ut de Offiziersmesse mit as
Logiegast. In Djokarta frog he mi:
«Storkeeper, wenn ick mi en Op
keup, kann ick em denn mitbringen,
hier in de Komer”?2

L@ min Jung”, sé ick, ,wenn du em
sauber hollst, hol em man her.” So
snell war de Bengel noch nie in de
Bix komen, bums war he weg un
twee Stinn wieder wiéir he wedder
dor mit son l0tten Kerl.

Nu gung datt Teoter los, erst harr
he noch Angst ober lang duer datt

nich, dor seht he in Waschbecken

-und l&t sich de Sép got smecken.

Ick wér bien Brefschrieben, dor sus
he och mit den Fiiller dorch de Bod

und schiel mit en Og all no min -

Fiertig. Nu hewt wi em erst mol
infungan, denn kreg he en Rem
um Buk mitn Band an und worr
fastbunn, watt em gornich passen
da. Lang hewt wi raiselt, wie he
immer wedder ut sin Girtel rut
kéim, denn wenn wi mol an Deck
stunn, duer datt nich lang, denn sét
he mi op de Schuller und freu sick,
dati he mi wedder harr.

He hett jo veel Schiet mokt, ober
wi widrn em nie beus dorum. Nu
kém wi jo bi litten in de kole Zon
und wi harrn doch nix vor em tum
antrecken, ober Seelid sind Erfin-
der: Olln Strump, Lock vorn Kopp
widr binn, also noch op jede Sied
en rinnpult und de Openpulli wiar
fertig. Erst hett he jo fowt wien
Verriickten und wull dor wadder
rut, und noher wull he gornich mehr
ruf, wenn wi em en neen Strump
anirecken dén. In Bremen slog jo
de Abschiedsstinn, de Jung wull
em mit no Osnabriick nehm. Ick sé
to den Jung: ,Du kannst so nich in
de Bundesbohn mit den Op, de
mutt ne Box ankriegen, sonst erregt
er offentliches Argernis.” Ick hew
em nich mit an de Bohn brocht, datt
kreg ick nich fertig. Ober se siind
denn mit em in Poppenloden gohn
und hewt em Tich ko&ffi, dor hett
he denn ok noch en Vorsiellung
geben, dat is dor swatt vul Min-
schen west. Mindestens tein Mann
wulln em keupen, ober he kém no
den Jung to Hus. ,Wenn ich dann
nicht zu Hause bin” sagt he,
Lbravcht meine Mutter nur den Af-
fen ansehen, dann denkt sie an
mich."”

.Dor machst Recht
Jung”, hew ick segt.

Lagermeister Hans Lietz

hemm, min

Rauchen in Schoftland

Das Rauchen macht mir keine Freu-
de mehr,” seufzte Patrick Mac Cor-
mick aus Aberdeen. ,Der Tabak ist
furchtbar tever geworden und eine
Pfeife kann man sich nur leisten,
wenn man Milliondr ist,”

#Wie recht du hast,” bestdtigte sein
Freund und Landsmann, der noch
viel sparsamere John Mac Tavish.
Jlch beispielsweise kann dir zwei
Grinde fir diese Behauptung nen-
nen, die niemand wiederlegen
kann.”

«Welche denn?” wollte Mac Cor-0o

mick wissen,

JIch will es dir erzahlen,” meinte
sein Freund, ,Siehst du, wenn man
seinen eigenen Tabak raucht, dann
schmerzt einem das viele Geld, das
man dafir bezahlen muf3.”
«Wem sagst du das?”’ warf Mac
Cormick ein,
LUnd raucht man den Tabak von
fremden Leuten,” so fuhr Mac Ta-
vish traurig fort, ,dann hat die
Pfeife keinen rechten Zug mehr,
weil man sie zu fest gestopft hat . .”
Peter Storm

Auf  dem USA-Zerstorer ,New
Mexiko” stellte sich der Farmer Al-
bert Clark dem Kommandanten als
Besitzer des Schiffes vor. Er hatte
den Zerstérer zwei Stunden vorher
in einer Bar fir 300 Dollar als
Schrott gekauft. Doch die Quittung
mit der Unterschrift: ,Bucknall, Fi-
nanzsenator”, niitzte nichts. Sie war
natirlich gefélscht! ,Monitor” USA

4”/

-

Geh ja nicht zu dem an Lond, er hat eine
Fischkonservenfabrik.

+Wasist Betrug 2" fragt der Direktor
wihrend des Examens in Gesetzes-
kunde einen Kapiténsanwarter.
«Betrug ist — wenn Sie mich durch-
fallen lassen!”

~Wieso 2”

+Weil sich nach dem Strafgesetz
derjenige eines Betruges schuldig
macht, der die Unwissenheit eines
anderen benutzt, um diesen zu
schédigen.”

Auf Borneo unterhalten sich zwei
eingeborene Feinschmecker. Sagt
der eine: ,Von den Passagieren
schmecken mir am besten die Ma-
nager und von den Besatzungen die
Ladungsoffiziere, die sind schon so
schdn durchgedreht.”

lhr Wagen
wartet
bereits am Kai

Bremen, Bahnhofplatz 32, Ruf: 3011 48/49 - Bremerhaven, Hafen-
str. 30, Ruf: 43520 - Cuxhaven, Meyerstr. 3, Ruf: 4232 . Flensburg,

Niedermai 15, Ruf: 4253 .

Hamburg 13, Mittelweg 31-32, Ruf:

4488 44 - Kiel, Hamburger Chaussee 54-56, Ruf: 82200 - Liibeck,

Nebenhofstr. 7, Ruf: 84482

Autovermietung . rent a car

selbstfahrer union

Zentrale: Hamburg 39, Bebelallee 72 + Ruf 51 4071 - Telex 021/3246
Verlangen Sie bitte fiir Ihre Unterlagen unsere Informationen KE1
Buchungen auch in Ihrem Reisebiiro
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Als zur Zeit gréBtes Schiff der deulschen Handelsfiotte ist
am 13. Jonuar 1964 bei der Howaldiswerke Hamburg AG.
ein weiterer Esso-Tanker fir die Esso AG., Hamburg, vem
Stapel gelaufen, und bereits am 11. Janvar durch Frau
Elsbeth Wiegel auf den MNamen ,Esso Bayern” getauft
Werftnummer 950). AuBer dem Ministerprasidenten des
reisiaates Bayern, Herrn Alfons Goppel, haben zahlreiche
Ehrengdste an den Tauffeierlichkeiten teilgenommen. Zu
den Taufrednern gehdrten auBer dem Vorsitzer des Vor-
standes der Howalidtswerke AG., Herrn Theedor Schecker,
ouch Birgermeister Dr. Paul MNevermann sowie der Vor-
sitzer des Vorstandes der Esso AG., Dr. Hans Theel.

Gegeniiber der ,Esso Deutschland”, die im Juli 1963 zur
Ablieferung kam, wird die ,Esso Bayern" sowohl die Ab-
messungen als auch die Tragfdhigkeit der ,Esso Deutsch-
land” noch ibertreffen. Bei 262,56 m Lénge iliber Alles,
38,1 m Breite, 19,05 m Seitenhohe und 14,59 m Tiefgang

Massengutfrachter ,, Adolf Leonhardt*
grofter Neubau der FSG

thren bisher grofiten Neubau, den Massengutfrachter ,Adolf
Leonhardt®, lieferte die Flenshurger Schiffsbau-Gesellschaft
an die Reederei Leonhardt & Blumberg, Hamburg, ab, nach-
dem das Schiff am 18. 1. von Flensburg nach Kiel verholte,
um hier fiir den letzten Bodenansirich einzudodken (Werft-
Nr. 506). Bel diesem Massengutfrachter mit einer Trag-
fahigkeit von 34 300 t kamen, wie bei Schiffen dieses Typs
iblich, sowohl die Briickenaufbauten zls auch der Masdci-
nenraum im Hinterschiflf zum Einbau. Er verfigt Gber einen
Gesamtladerauminhalt von 1,56 Mill. cbf und ist so stark
gebaut, daB in der Erzfahrt nur jeder zweile Laderaum be-
laden zu werden braucht. Hierdurch wird noch ein gutes
Stabilitdtsverhdltnis des Schilfes erreicht. In der Getreide-
fahrt brauchen ebenfalls keine Lingsschotte aufgestellt zu
werden, auch nicht im Falle der teilweisen Beladung eines
kurzen Raumes bel Schwergelreide. Auf Ladegeschirr wurde
bis auf wenige Bdume zur Ubernahme von Ausriistungs-
und Maschinenteilen verzichtet. Die Wasser-Ballast-Kapa-
zitdt wird mit /16 300 t angegeben. Als Antrieb kam ein
MAN-Diesel der Type K 7 Z 78/155 mit einer Leislung von
10 500 PSe bei 115 UpM zum Einbau, mit dem das Schiff
eine Geschwindigkeit von 15 kn erreicht.

Die .Adolf Leonhardt® ist das achte Schiff, das die Ree-
derei Leonhardt & Blumberg Innerhalb von zehn Jahren
bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaflt in Auftrag gab.

Argo-Neubau ,,Greif” von der Seebeckwerft

Unter der Baunummer 904 iibergab am 21. Januar die See-
beckwerlt in Bremerhaven als ihren ersien Neubau im
Jahre 1964 das Frachimotorschiff ,Greif* an die Argo-
Reederei Richard Adler & Sohne, Bremen. Mit diesem Neu-
bau sowie dem MS ,Alhena®, das bereits im letzten Jahr
geliefert wurde, wird die Neubauserie der Nadchkriegsjahre
fir obige Reederei fortgeselzt,

Als Schutzdecker vermessen (499,38 BRT) ist das Schiff
66,5 m zwischen den Loten lang, 10,7 m breit, 58 bzw.
3,65 m hoch und hat eine Tragfdhigkeit von 992 t. Es wurde
mit achlern angeordnetem Brilckenaufbau und Maschinen-
anlage nach den Vorschriften und unter Aulsicht des GL
fiir die Klasse + 100 A 4 E gebaut, erhielt zwei Oberdedk-
und zwei Zwischendeddluken ‘und als Ladegeschirr drei
Bordkréne mit einer Tragldhigkeit von 3 bzw. 10 t.

Die nautische Ausriislung enlspricht dem heutigen moder-
nen Standard und umfaBt unter anderem eine Radar- und
Echolotanlage. Die Wohn- und Aufenthaltstdume wurden
flir eine 15-kipflige Besalzung ausgelegt. Mit einem Kléidk-
ner-Humboldt-Deutz-Diesel der Type RBV 6 M 358 und
einer Leistung von 1500 PSe bei 300 UpM wird eine Ge-
schwindigkeit von 13,5 kn erreicht.

Alter Name, andere Firma

Die von der Possehl-Gruppe erworbene Firma Karl Gram-
merstorf, Kiel und Hamburg, selzt seit Beginn dieses Jah-
res ihre Tétigkeit unter der Firmierung Karl Grammerstorf
Schiffahrts GmbH. fort. Zu dem Unternehmen gehiren die
drei Schiffe ,Heinrich Grammerstorf”, ,Kithe Grammerstor{*
und ,Karl Grammerstorf®, die auch weiterhin diese Namen
fithren werden.

Turbinentanker ,,Esso Bayern“— groBtes deutsches Hundelss:hiff

vl : N

wird das Schiff ca. 91500 | laden kénnen und dabei mit
co. 53 500 BRT vermessen sein. Der Schiffskdrper wurde mit
Ausnahme weniger genieteter Hauptnéhte geschweiBt und
innerhalb des Ladelankbereiches durch zwei Seitenldngs-
schotte und 14 Querschotte in 14 Seitenlanks und 13 Mittel-
tanks unterteilt. Von diesen 27 Tanks, die einen Inhalt von
ca. 110000 cbm aufweisen, sind 25 fir die Aufnohme von
:.g:lung vorgesehen, wihrend die iibrigen zwei Seitentanks
W Ballast b

asserball den. Alle Ladetanks werden

mit InhaltsmeBeinrichtung hen und ko beheizi
den. Drei Turbopumpen mit einer Leistung von je 2500
cbm pro Stunde, sowie zwei doppell wirkende Kolben-
Nachlenzpumpen mit je 318 cbm Stundenleistung gehéren

zur Pumpenausriistung. Die Aniriecbsanlage besteht aus
einer Howaldl-Gelriebeturbine mil einer Maximalleistung
von 26 870 WPS, mit der eine Geschwindigkeit von 17,5 kn
erreicht werden soll.

Kurt Esmarch 70 Jahre

KE 70 + 35 HHK = 1287 x Millionen
Dieser Gliickwunschecode fiir einen der oldest
Timer unseres Rundfunks lautet: 70 Jahre alter
Kuddel Esmarch (am 1. Februar 1964 feierte
er Geburtstag) plus 35 Jahre Hamburger Ha-
fenkonzert — solange macht er das schon —
ergeben 1287 Sonntagmorgen-Sendungen, die
Millionen Hérer am Klonkasten versammelten,
um von Kuddel Esmarch Salzwasser und
Brackwasser, dontje- und blasmusikgarniert,
vorgesetzt zu bekommen. Es war und ist mit
Kurt Esmarch unméglich, nicht zu lachen und
zu weinen, zu horen, zu fiihlen, ja zu sehen und
zu denken wie an der Waterkant. h

w

Seemannsamt und Seeamt
in Hamburg umgezogen

Die Musterung von Seeleuten [indet bekanntlich
vor dem Seemannsamt statt, Dieses befand sich
bisher in Hamburg im Hause des Seeamtes, Ham-
burg 11, AdmiralitilstraBe, so daf im Sprach-
gebrauch der Reedereien und Makler in den mei-
slen Fdllen das Seeamt als Musterungsbehirde
angegeben wurde. Da die beiden Amter in sinem
Hause safien, war eine entsprechende Umleitung
innerhalb des Hauses nicht schwierig. Nachdem
jedoch nun das S t zum Harvestehuder Weg 23
verzog und das Seemannsamt in der Katharinen-
straBe 29 IIL untergebracht ist, treten durch un-
genaue Adressenangaben immer wieder Schwierig-
keiten auf, daB Seeleute zum Seeamt Harveste-
huder Weg kommen, um hier zu mustern, was je-
doch ausschlieBlich vor dem Seemannsamt in der
Katharinenstrafie erfolgt. Handelt es sich in diesen
Fillen noch um Auslinder ohne die geringsten
deutschen Sprachkenntinisse, ist ein Umdirigieren
dulierst schwierig.
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Seefahrtschule Hamburg

Am 24. 1. 1964 bestanden die Prifung zum Seesteuermann
aui grober Fahrt (A 5) folgende Herren:

Uwe Fischer, Rolf Heinsen, Koland Keltler, Enno Kranier,
Heinrich Lehmann, Frilz Leitner, Rudoll Meiboom, Hans-
Joachim Mierau, Werner Reinert, Manlred Schmudt, Jurgen
Uwe Sorensen, Uwe Staack, Peter Starcke, Dieter Struck,
Henner Tauber, Jirgen Wiese, Willried Wittke, Hans-
Peler Bertram, Eckhard Koppenhagen, Holger Nier, Georg
Polke, Klaus Wrede,

Am 17, 1. 1964 bestanden die Priifung zum Seesteuermann
auf grofier Fahrt (A 5) folgende Herren:

Ingo Dahms, Hans Peter Dammann, Helmut Frihlich, Hart-
wig Gripel, Claus Grambow, Niels Held, Dirk Henneberg,
Klaus Hill, Eberhard Koch, Folker Krause, Volker Lang,
Hartmut Lind, Peter Lunau, Claus Neumdann, Hermann
Niemann, Lutz Olto, Joachim Pingel, Heinz Ristow, Hans
Ruhlandt, Jirgen Schneider, Klaus Schiitt, Klaus Webert,
Eckhard Wolf, Jorg Wundram, Wilken Schade, Axel
Thormann,

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 17, 1. 1964 bestanden die Priiffung zum Seesleuermann
auf kleiner (A 2) folgende Herren:

Horst Binde, Friedrich Drenkhahn, Hans-Georg Fabian,
Ulrich Fuhrmann, Franz Gall, Heinz Gallus, Waiter Haus-
mann, Uwe Helms, Herbert Hoyer, Lothar Hibner, Giinther
Kohlrenken, Dieter Kramer, Hans-Jirgen L#ssig, Marlin
Poelting, Hans-Peter Schdler, Hans-Peler Schugt, Bernd
Stahl, Giinter Tischkewilz,

Wirtschaftslehre filr nautische und technische
Schiffsoffiziere

Die ,Fliistertiite®, das Organ des Allgemeinen Studien-
ausschusses an der Seefahrtsschule Hamburg, hatte im ver-
gangenen Jahr .gellistert", daf beziglidy der Kenntnisse
der leitenden Herren iiber wirtschaltliche Zusammenhénge
des Reedereigeschiftes eine spiithare Ausbildungsliicie be-
steht, Es konne den zukiinftigen Fiihrungskriften an Bord
und den Reedern selbst doch nur von erheblichem Nutzen
sein, wenn auf den Seefahrts- und Sdiffsingenieurschulen
duch spezielle Schiffahris-Wirtschaftslehre geboten wiirde.
Dieses Fliistern wurde im Verband Deutscher Reeder sehr aul-
merksam vernommen. Man bat die &rtlichen Reedervereine,
sich der Realisierung dieser Ausbildungsvorsdildge anzuneh-
men. So wurde mit den Direktionen der Hamburger Seefahris-
und Schiffsingenieurschulen zundchst eine Reihe wirtschall-
licher Themen festgelegt, liber die hier Reederei-Experten
referieren. Die bisher gehallenen Vorlrige haben gezeigt,
dall sich hier die Interessen von Reedereien und Studieren-
den auf gemeinsamer Ebene treffen. Die auf diesem Wege
aus erster Hand gegebenen Informationen scheinen sich
[ir Geber und Nehmer bereils als so wertvoll erwiesen zu
haben, dal man ernstlich diskutiert, eine derartige Wirt-
schaftslehre in den Unterrichisplan fest einzubauen,

Die zur Zeit behandelten Themen lanten:

Die Finanzierung von Neubauten, Dr. jur. H, H, Killinger,
(Aug. Bolten, Wm. Miller's Nachl.) und Heinz Gast (Ree-
derei H. Schuldl); Die Tageskoslen elnes Schilies, Dipl.-Ing.
Dietrich Zoepfiel (Hamburg-Siidamerikanische Damplschiff-
fahris-Ges. Eggert & Amsinck) und Dipl.-Kim, Heinz von
Moellendorff (Fisser & van Doornum); Hafen- und Umschlags-
tarife und Konlrolle der Hafenkoslenabrech q Werner
Sembady (Hamburg-Amerika Linie); Die Versicherung eines
Schiffes, Harro Meissner, (Leonhardt & Blumenberg) und
Dr. Kurt Wodrich (Hamburg-Amerika Linie); P & I-Ver-
sidherungen, Dr. Kurt Wodrich (Hamburg-Amerika Linie);
Die Kalkulation in der Beirachlung, Klaus H. Johns (Fis-
ser & van Doornum); I ihaltungs- und Ausril q
koslen — wie ki sie kt werden?, Kapt. O. Botl-
cher (Hamburg-Siidamerikanische Dampfschifffahrts-Ges.
Eggert & Amsinck), und Walter Paysen [Reederei Robert
Bornhofen).

Die Vorlragsreihe hat am 3. Januar begonnen und lduft
zundchst bis zum 13. Mirz. ,Kehrwieder* wird in den
ndchsten Ausgaben Ausziige bringen.
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Shankland und Hunter: ,Durchbruch nach Malta”, Leinen,
1B0 Seiten, zahlreiche Fotos, DM 22—, im J. F. Lelhmanns-
verlayg, Miinchen.

Waer zur Zeit des Afrika-Feldzuges im zweiten Weltkrieg
im Miltelmeer Seemann war, weill, dab in diesem Seeraum
cine [oilgesetzie grolie Seeschlacht tobte. Das deutsche Buch
dieser Seeschlachi, die zum iberwiegenden Teil mit Han-
delsschiffen gefihrt wurde, ist noch nicht geschrieben. Der
Gegenseite blieb es vorbehallen, wenigstens ein Modell
dieser morderischen Schlacht zu schildern. Es handelt sich
um ein alliiertes Geleitzugunternehmen, bemannt mit Han-
delsschifisleuten, genau wie die deulschen und italienischen
Geleilziige nach Alrika, das die fast schon ausgehungerle
Insel Malta entsetzen sollle. Ein Tanker und seine Besat-
zung ist Held der Story, die Uberdies die kriegsgeschicht-
liche Lage aus Memoiren von Olffizieren beider Seiten
gelreulich wiedergibt. Die Autoren haben auf Seehelden-
pathos verzichtel, Gerade deshalb ist das Buch ein Denk-
mal fir Seeleute auf schwerfdlligen ungepanzerten Handels-
schilfen, deren Tapferkeit sich nicht im Angriff, sondern
nur im Willen zum Uberstehen der Relse ausdriicken
konnte. B

wAlles fiber ein Schiif* erfahren wir aus dem Budi von
Friedrich Boer. Er bringt hier, illustriert von Lothar und
Reina VoB, eine kleine Schiffskunde {iber Bau, Ausriislung
und Betrieb eines modernen Fracht- und. Fahrgastschifies
mit allen Elnrichtungen und technischen Aniagen, von den
Aulgaben der Besalzung, vom Laden, Stauen und Lbschen
und schlieBlich auch von den Passagieren. Ein sehr lesens-
wertes Buch. (Verlag Herder, Freiburg i. Br., Grofiformat,
Ganzleinen, 80 Seiten, DM 9,80.)

y MW verhindert Schwitzwasser - Schiden

-Ii_ﬂ::‘ CARGOCAIRE G.M.B H., Hamburg 39, Blumenstrafle

in einer Flotte von mehr als

3000000 BRT
37, Telefon 47 18 27
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VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1 - RUF 364593

@ Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt
@ Wir bieten lhnen jede notwendige Versicherung
® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet

Schreiben Sie bitte

@ lhr Vorteil:

Alles in einer Hand

Alles mit Weltgeltung

Wir kommen auf Wunsch auch an Bord!

Schaar & iemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook é - Fernsprecher 362246
Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

_
LANGE

v
k> *
e

BASTE & LANGE

SCHIFFSYERPROVIANTIERUNG - DECK-, MASCHINEN- UND
KAJUTAUSRUSTUNGEN

EIGENE KUHL- UND GEFRIERRAUME
LIEFERANT NAMHAFTER IN- UND AUSLANDISCHER REEDEREIEN
HAMBURG, SANDTORKAI 27, TEL.: 36 62 08
WILHELMSHAVEN, ZWEIGNIEDERLASSUNG
TELEGRAMM-ADR.: PROVISIONS HAMBURG

ATLANTIC
SCHIFFSAUSRUSTUNG G.M.B.H.
Schiffsproviant,

Deck- und Maschinenausriistung
UIEFERUNG NACH ALLEN DEUTSCHEN SEEHAFEN

| 2 HAMBURG 11 Telefon 336805 Fernschreiber Telegramm - Adresse
f Brookiorkai 16 333048 0215149 »Brockleax
See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,
Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG (Eigens Anfertigung)
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG
Seemannsausriistung

Uniformen fiir Schiffsoffiziere

[vou der i
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41 m da

Filiale: Kurffadau:h 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 6011

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
Ligene Mihirdume - puverlissige Liferuweg nach allen deubschon Hafere

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5.6« TEL. Sa-Nr. 363031 Tag und Nacht

Elektrische

Seemannsausrustung - MaBschneiderei

WILHELM LESCH
DavidstraBe 5

Alles

fiir den Seemann

Hamburg 4 Ruf 3133 89

Neubau Reparatur

Ankerwickelei

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

Ausriistung

Tauwerk - Bindféaden - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 1, Gotenstrafe é ,Kabelgatt”
Telefon 2494 47/49

Drahtseile

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel. 312851 - Nachts: 6914952, 295528
fur alle Bordvarhulinlne sofort ob Lager lieferbar
Reparaturen aller Systeme

Pumpen @
ROBERT PRINZ Pumpenfabrik

Hamburg-Altona, Nopitschstr. 15 - Tel, : 3812 66, FS. 0213218 Postf, 1240

-Farben, -Lacke, -Lasuren, Praparale

RUDOLF HENSEL

(2) Haomburg 26, Siiderstrafle 235

Feuerschutz

Ladungskontrolle

NORDISCHE KONTROLL GMBH.

HAMBURG BREMEN EMDEN
Telefon 34 82 41 /42 Telefon 8 28 24 Telefon 27 94




America’s
best cigarettes...
world-famous for
good taste!

FOIL WRAPPED CARTON (USA) FOR FULL, FRESH FLAVOR!

«Kehrwieder®, Zeilschrift der Reeder fiir ihre Schiffsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hi g-Altona, Bahrenfelder Steindamm 74 b, Rul 4 39 36 41.
Schriftleitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezeichnete Aufsdtze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriltleitung wieder,” Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine
Haflung iibernommen werden. Druck: Hafen-Drudkerel. Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 zuziiglich Zuslellgebiihr. Bei S Ibezug DM 1,20.
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