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Seit 1916 macht die USA-Schiffahrtshbehorde
alle Anstrengungen, die internationalen Schiff-
fahrtskonferenzen zu kontrollieren. Kontrolle
heiBt Einflufl, heif3t Macht. Die Amerikaner
halten das fiir notwendig. Sie wollen verhin-
dern, daf die leistungsfiihigen Konferenzree-
dereien, zu denen z. B. auch eine Reihe deut-
scher Reedereien gehirt, die schwiicheren Out-
sider aus dem Verkehr dringen. Nach ziihem,
oft erbittertem Ringen mit den Konferenzen
hat die US-Schiffahrtsbehiorde eine Reihe von
gesetzlichen Bestimmungen durchgesetzt, die
die Entscheidungsfreiheit der Konferenzreeder
empfindlich einengen. 1:0 fiir den Staat,

Im Ostblock wiire ein derartiges Tauziehen gar
nicht méglich. Dort besteht kein Zweifel dar-
iiber, dafl der Staat alle Wirtschaftsmacht in
seiner Faust hilt. Was sich bei uns in Sachen
Frachtmarkt zwischen US-Behdrden und inter-
nationaler Seefahrt abspielt, ist typisch fiir die
Freiheit, typisch fiir das freie Spiel der Krifte,
das es sich nicht leicht macht, einander zu-
widerlaufende Interessen auszubalancieren.
Worum geht es?

Die Amerikaner mdochten ihre Anti-Kartell-
gesetzgebung auf die Schiffahrt anwenden, also
ein nationales Gesetz auf einen Wirtschafts-
zweig mit internationalen Interessen. Das ist
ihnen auch zum Teil gelungen.

Worum geht es bei dem internationalen Kon-
ferenzsystem der grofien Linienreedereien?
Diese Konferenzen sind ein Zusammenschlufl
von Linien, die sich verpflichten, allen Ab-
ladern fiir gleiche Partien gleiche Raten zu
berechnen. Der Exporteur braucht stabile
Frachtraten. Er braucht die GewiBheit, daf
sein Konkurrent die gleichen Raten zahlt, Man
hirt oft, daf solche Preisbindungen mono-
polistisch sind, aber sie sind nur verniinftig.
Die Bundesregierung nimmt in ihrer Anti-
Kartellgesetzgebung keinen Anstoll daran.
Denn wenn fiir jedes Schiff verschiedene
Frachten berechnet wiirden, kinnte kein Ex-
porteur ein regelmifBiges Geschiift aufziehen.
Die amerikanischen Behtorden haben schon 1916
gesagt, daf Schiffahrtskonferenzen dem rei-
bungslosen Ablauf des Aufienhandels nur dien-
lich sein kinnen. Gesagt!

@ Ihre Gesetze bestimmen aber, dafl Schiff-

fahrtskonferenzen keine Frachtraten be-
rechnen diirfen, durch die amerikanische
Exporteure gegeniiber ihren Kollegen be-
nachteiligt werden kionnten.
Im Verkehr mit den USA diirfen die Schiff-
fahrtskonferenzen auch mnicht versuchen,
Exporteure dadurch an sich zu binden, daB
sie ihnen Zeitrabatte gewédhren.

Die Schiffahrt hatte diese Beeinflussung hin-

zunehmen. Die Outsider haben versucht, La-

dung zu erhalten, indem sie die Raten der Kon-
ferenzen unterboten. Die Konferenzreedereien
haben sich ebenfalls um Ladung bemiiht, Sie
boten den Exporteuren, die versprachen, nur
mit Konferenzschiffen zu verladen, eine giin-
stigere Frachtrate als denen, die abwechselnd

Outsider- und Konferenzschiffe benutzen (sog.

Doppelratensystem).

Die internationalen Schiffahrtskonferenzen

sehen ihren Vorteil darin, den Kunden einen

schnellen, regelmiBigen und fir sie vorteil-
haften Dienst anzubieten. Die Konferenzreede-
reien sind sich der Tatsache bewufit, dafl der

Am Peilkompak

Wenn in Washington Seeleute siBen

stindig wachsende Welthandel ein leistungs-
fihiges Seefahrtssystem voraussetzt. Das heifit
nicht zuletzt: Tiichtige Seeleute.

1958 wurden die Angriffe der Outsider gegen
das Konferenzsystem hédrter. Dorn im Auge
der Amerikaner war das Doppelratensystem.
Nach dramatischem Ringen mit den Unter-
suchungsausschiissen fiel 1961 die Entschei-
dung. John F. Kennedy unterzeichnete ein Ge-
setz, das es den Schiffahrtskonferenzen weiter-
hin erlaubt, das Doppelratensystem anzubrin-
gen. Doch der Pferdefull: Unter heftigstem
Protest aller internationalen Konferenzreede-
reien wird in diesem Gesetz genau festgelegt,
dal die Konferenzen ihre Frachttarife ver-
offentlichen miissen, dafi sie ihre Raten inner-
halb einer bestimmten Frist nicht erhfhen
diirfen und daf ihre Abmachungen mit den
Exporteuren genehmigungspflichtig sind.
AuBerdem muf jede Konferenz ihr Doppel-
ratensystem den US-Behiorden schriftlich er-
kliren. Eine Kopie von jedem Abkommen zwi-
schen Konferenzreederei und Ablader mufl der
US-Behorde auflerdem vorgelegt werden, Ein
Verstoll gegen diese Anordnung wird mit einer
Strafe von 1000 Dollar pro Tag helegt.

Diese Kandarre fiir auslindische und amerika-
nische Schiffahrtsgesellschaften entfachte den
Zorn der traditionellen Schiffahrtslinder. Sie
stellten bereits Vergleiche mit der @stlichen
Wirtschaftslehre an, die natiirlich die Fracht-
schiffahrtskonferenzen als monopolkapitali-
stische BEinrichtung bekidmpft. Die Verkehrs-
minister der traditionellen européischen Schiff-
fahrtsnationen einschlieflich Japan haben sich
eindeutig hinter die Interessen ihrer Reeder ge-
stellt. 1962 erkliirten sie in London:

sAuf Grund ihrer Gesetzesbestimmungen iibt
die Regierung der USA eine einseilige Kon-
trolle iiber die Schiffahrt aus. Die EKonferenz
stimmt iiberein, daf3 ein einseitiges Handeln
einer Regierung in einer Frage, die im wesent-
lichen internationalen Charakter hat, nicht zu
praktischen wund annehmbaren Ergebnissen
fithren kann. Die Konferenzteilnehmer kinnen
nicht hinnehmen, dafl irgendein Land einseitig
die internationale Schiffahrt kontrolliert.”

Der rote Faden, der sich durch die amerika-
nische Schiffahrtspolitik zieht, liegt klar zu
Tage: Die Anwendung internationaler Anti-
Kartellbestimmungen auf internationale Schiff-
fahrtsvereinbarungen. Neuerdings legt sich die-
ser rote Faden auch noch als Schlinge um die
Frachtraten selbst. Die US-Behirden nehmen
einfach an, dafl die Konferenzen iiberhihte
Frachtraten berechnen. Deshalb fordern sie
alle mit den USA titigen Reedereien auf, simt-
liche Kalkulationsunterlagen vorzulegen. Da
war einigen Abgeordneten aufgefallen, daf
Frachtraten fiir den Transport nach Europa
manchmal héher liegen als die Raten fiir die
umgekehrte Richtung.

@® Diese Ratenunterschiede (Disparititen) be-
zeichneten sie als gegen die Interessen der
Us-Export-Wirtschaft gerichtet.

Dabei iibersahen sie vollkommen, dafl die
Schiffe nicht in beiden Richtungen gleich aus-
gelastet sind. Ein Reeder mufl jedoch die ge-
samte Rundreise kalkulieren, Er kann gar
nicht anders, als die Raten nach den Kosten zu
berechnen.

Nach diesem sehr gerafften Frontbericht von
der beinahe 50jdhrigen Seeschlacht der Raten
kann festgestellt werden, dall die allerletzten
Meldungen etwas versthnlicher klingen. Es
scheint nicht zur letzten Kraftprobe zu kom-
men. Die europdische Regierung stand ge-
schlossen  hinter ihren Konferenzreedern.
Schlieflich sind amerikanische Linien selbst
Konferenzmitglieder.

Die westliche Volkerfamilie muf3 ihre See-
schiffabrt nach den Spielregeln von 1964 be-
treiben, nicht nach denen von 1916. Seit 1916
hat sich einiges in der Welt veriindert. Davon
erhalten deutsche wie auch alle europiischen
und amerikanischen Seeleute tagtiglich An-
schauungsunterricht. Auch sie leben alle von
den Frachten, die nicht zuletzt fiir ihre Leistun-
gen bezahlt werden. Sie verlassen sich auf ihre
Reeder und ihre verniinftige Kalkulation. See-
leute jedenfalls haben nichts gegen die Lei-
stungsfihigkeit ihrer Reeder. Im Gegenteil.
Aber Seeleute sitzen leider nicht in Washing-
ton. Der Wachoffizier
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POLITIK)vNtER pER LUPE

Der Kern der Auseinandersetzung, die den
Ostblock #dchzen lift, ist ein klassischer Zu-
sammenprall zweier GroBmichte und im
Grunde ideologischer Natur. Die Meinungsver-
schiedenheiten zwischen den zwei Zentralen
des kommunistischen Lagers werden immer
erbitterter. Qualvoll sind die Differenzen, die
sich innerhalb des Weltkommunismus abspie-
len, Die Chinesen wie die Russen verdffentlichen
Hallkataloge am laufenden Band, deren Inhalt
aus Vorwiirfen, Schmihreden und {iblen Be-
schimpfungen besteht. Wo es um die Ideologie
geht, erhilt das Zerwiirfnis einen untergriindig
fanatischen Zug.

Ein vollstiindiger Bruch

bis zu dem Punkt totaler Feindseligkeit, bis
zum Biindnis der einen oder anderen Gruppe
mit Teilen der nicht-kominunistischen Welt er-
scheint allerdings unwahrscheinlich. Der Rif
im Ostblock ist wohl immer tiefer geworden,
doch gind sich alle Streitenden dariiber klar,
daf sie nichts zu gewinnen und alles zu ver-
lieren haben, wenn sie sich gegenseitig in
Stiicke reiflen. Chruschtschow und Mao be-
herrschen iiberdies beide auflerordentlich ge-
schickt die delikate Kunst der Abstufung von
Feindselighkeiten aller Art.

Hinter der Nebelwand

dogmatischer Phrasendrescherei tauchen die
Crundstrukturen des Gegensatzes und der Un-
einigkeit auf: die Interessen und der Stolz der
Vilker, die tUberheblichkeit der Rassen, Be-
sitzergliick und Besitzneid, Fiihrungsanspruch
und Fiihrungsabwehr, fortgeschrittener Kom-
munismus und Frithkommunismus. In einem
Wort: Es geht nicht um einen Schénheitswett-
bewerb, es geht um Macht. Die Eisdecke,
welche die Welt so lange iiberzogen hatte,
bricht auf. Aber es ist noch zu friih, um vor-
auszusagen, wohin die Schollen treiben werden.

Was China angeht

so bestand von Anfang an eine latente Rivali-
tit zwischen dem sowjetischen und dem chine-
sischen roten Regime. Sie trat aber erst nach
Stalins Tod an die Oberfliche. Und erst 1957
begann sie Formen anzunehmen, welche die
Einheit des Ostblocks ernsthaft zu gefihrden

Der Osthlock wankt

drohten. Heute wissen die Sowjets, daB sich
die Atombombe nicht an Klassen- und Rassen-
gegensitze Lilt. Sie vernichtet unterschiedslos
alle Menschen. Die Kreml-Kommunisten sind
vorsichtige Revolutioniire geworden, wiihrend
die Chinesen weder Flamme noch Schwert
scheuen. Der Sieg der Revolution und die Ab-
schaffung dessen, was sie unter Kapitalismus
verstehen, wiren ihnen wohl die Vernichtung
der halben Menschheit wert. Laut Mao er-
wiichst die Macht aus dem Lauf des Gewehrs...
Fiir Chruschtschow ist die Lage schwieriger
geworden und fiir den Westen auch nicht ein-
facher. Zu frohlocken und sich als iibermiitiger
Dritter ins Fdustchen zu lachen, wire Leicht-
sinn. Die Westméchte miissen wachsam bleiben.
Dem sowjetischen Parteichef ist es 1963 nicht
mehr gelungen, die Chinesen noch einmal an
den Verhandlungstisch zu lotsen. Je mehr er
von Mao in die Enge getrieben wird,

desto heftiger greift er nun seinerseits Deutsch-
land an

Er wirft der Bundesrepublik vor, sie verhindere
die internationale Entspannung. Bonn bemiiht
sich diesen Angriffen gegeniiber um eine ge-
lassene Haltung, wohl wissend, daBl die sowje-
tischen Attacken die Stellung der Bundesrepu-
blik bei den europiischen wie bei den fern- und
mitteldstlichen Léindern unterminieren wollen,
Die jungen Staaten werden vom Kreml syste-
matisch und griindlich gegen das westliche
Deutschland aufgepeitscht.

Es hiefie der Wirklichkeit ausweichen

wollte' man nicht erkennen, dafl das in Moskau
aus Unterstellungen, Gehissigkeiten und Ver-
leumdungen zusammengebraute Gift nicht doch
schon da und dort eingesickert ist, eingesickert
in die Seele unserer Nachbarviolker im Osten.
Deutschland nach dem Abenteuer des Dritten
Reiches ,noch einmal davongekommen", ist
nicht zur Mittlerrolle berufen. Es hat sich fiir
den Westen und das, was wir die freie Welt
nennen, entschieden.

Die biutige Karikatur deutscher Ostpolitik

haben wir erlebt, als es hiefi: Gen Osten woll'n
wir reiten. Das bedeutet nicht, daB es heute
Staaten, England, Frankreich, jedes westliche
keine Ostpolitik mehr gibt. Die Vereinigten
Staaten, England, Frankreich, jedes westliche
Land hat eine Ostpolitik und mufl sie haben.

Unser

schénes
Beutshland
im

SFtithling

in den TSergen

Deutschlands Moglichkeiten sind jedoch enger
begrenzt, weil ein Teil als sowjetischer Zwangs-
staat in den geografischen Bereich seiner Ost-
blockpolitik hineingepreft wurde. Uber diesen
Schatten kann man nicht springen, Es darf
nicht Sinn der deutschen Ostpolitik sein, die
Teilung zu bestitigen!

Bonn vertraut auf die Verbiindeten

vor allem auf Amerika und Frankreich, das
sich bisher in der deutschen Frage Moskau
gegeniiber am unnachgiebigsten zeigte. Wo es
jedoch um die Hallstein-Doktrin geht, sind
auch die michtigsten Freunde Deutschlands
machtlos. Die Hallstein-Doktrin besagt: BEin
Staat, der die sog. DDR durch Aufnahme diplo-
matischer Beziehungen anerkennt, begeht ge-
geniiber der Bundesrepublik einen unfreund-
lichen Akt und wird im extremen Fall mit dem
Abbruch der diplomatischen Beziehungen sei-
tens der Bundesrepublik bestraft. Bis heute
ging das noch relativ gut. Doch die schon ent-
standenen Schwierighkeiten werden sich hidufen,
weil der ,,Gehorsam' auf die Dauer nicht allein
mit Entwicklungshilfe erkauft werden kann,
sondern auf einer politischen Uberzeugung
basieren muf

Zur sowjetischen Offensive gegen Bonn

gehort auch das Liebeswerben um Frankreich.
Erhardt vertraut jedoch dem Wort des Cene-
rals, nach dem sich Frankreichs Einstellung
zur deutschen Frage (einschlieBlich Berlin)
nicht &ndern wird. De Gaulle reizt es aber aus
zweierlei Griinden, mit Chruschtschow zu re-
den: Erstens soll Amerika nicht mehr allein
Gespriiche fiihren, von denen europfische
Schicksale abhingen. Und zweitens mochte er
herausfinden, ob sich in der Sowjetunion ge-
wisse Systemabwandlungen abzeichnen, aus
denen sich bessere Verstindigungen ergeben
kiénnten.

General de Gaulle steht also wieder einmal
mehr im Mittelpunkt. Als gerissener Fulballer
well er die heutige Situation geschickt fiir
sich auszuniitzen und schiefit ein franzsisches
Tor nach dem anderen, indem er die streiten-
den Michte gegeneinander ausspielt: Zuerst
kam die Anerkennung Rotchinas. Dann die
Planung engerer Handelsheziehungen zu Rufl-
land, die bereits auf die AuRenpolitik {iberge-
sprungen sind. Nun bleibt nur noch die Frage,
wann der General den sowjetischen Kreml-
Chef aufsuchen wird. — Ein weiteres Tor
konnte der franzdsische Mittelstiirmer de
Gaulle in Mexico fiir sich buchen. Der Triumph,
mit dem die Mexikaner Frankreichs Staats-
oberhaupt empfingen, konnte eventuell den
Wahlsieg fiir de Gaulle bedeuten.

Wo steht Frankreich heute ?

Irgendwo zwischen den Michten. Die Welg 143t
sich aber nicht teilen. Man mufl zusammen-
leben und zusammenhalten. Die Amerikaner
verfolgen denn auch mit sichtlichem Unbeha-
gen die auBenpolitische REigenwilligkeit des
Franzosen.

Vergessen wir es nicht: Nicht immer oder nur
selten ist die Propaganda der Kreml-Herren
auch ihre erklirte Politik. Und nicht alles, was
sie sagen, ist nur Propaganda. Sie wissen stets
zu variieren, sie ktnnen von heute auf morgen
den Kurs dndern oder den Ton. Aus dem Spiel-
raum, der sich dabei ergibt, solite dem Westen
mehr bleiben als die immer neue Denksport-
aufgabe, herauszufinden, wo die Wahrheit liegt,
wo die Absicht und wo das Ziel. = Ruth Mayer
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In der letzien Ausgabe hat ,Kehrwieder” eine kurze Z f g der all
Dipl.-Ing. D. Zoepfiel iiber die betriebswirtschaftlichen A fgab

Ausfihrungen von
gebracht. Wie bereils

der Schiffsleit

ungekundlg} hat Dlpl -Ing. Zoepfel einen groBen Teil semns Referates auch der Zusammensetzung und der

g der 1 K

15 000 DM Tageskosten

Bei der Inbetriebhaltung eines Schiffes unter-
scheidet man nach den Ausfiihrungen von
Dipl-Ing. Zoepffel zwischen den schiffs-
abhingigen, den reiseabhidngigen
und den fixen Kosten.

Die schiffsabhingigen Kosten setzen sich aus
den Heuern und den Aufwendungen fiir Pro-
viant, Schmierdl, Ausriistung, Instandhaltung,
Versicherung sowie den Mieten und Gebiihren
fiir die Funkanlagen zusammen,

Als reiseabhiingige Kosten bezeichnet man da-
gegen alle Kostenarten, die unmittelbar mit der
jeweiligen Reise des Schiffes im Zusammen-
hang stehen, also die Brennstoff-, die Hafen-
sowie die Lade- und Loschkosten,

Die fixen Kosten dagegen bestehen aus den
Abschreibungen, den Zinsen und den Verwal-
tungskosten.

Nach den Feststellungen von Dipl.-Ing. Zoepf-
fel kann man in der Linienfahrt davon aus-
gehen, dafi die schiffsabhiingigen Kosten etwa
mit 23 9, die reiseabhingigen Kosten etwa mit
45 9/y und die fixen Kosten mit ca. 329/, an den
Gesamtkosten beteiligt sind. Obgleich diese
Prozentzahlen naturgemif nur einen relativen
Aussagewert besitzen, wird hierdurch jedoch
die Kostensituation in ihrer Gesamtheit sehr
gut beleuchtet. Man kann hieraus unmittelbar
crkennen, zu welchen Anderungen eine Er-
hohung der Kosten um nur wenige Prozent-
sitze fiihren muf. Dipl.-Ing. Zoepffel rechnet
damit, dafl ein Schiff von ca. 10 000 tdw, das
in der Linienfahrt eingesetzt ist, einer Reederei
tigliche Kosten in Héhe von rund DM 15 000,—
verursacht. Auch wenn dieses Schiff nicht in
Fahrt befindlich ist, jedoch wvoll ausgeriistet
und voll besetzt im Heimathafen liegt, betrigt
der tdgliche Kostenaufwand immer noch ca.
DM 8900,—.

Sind die Kosten schiffsseitig beeinfluBbar ?

Zum besseren Verstdndnis der Zusammenhénge
und der Bedeutung der einzelnen Kostenarten
und inshesondere zur Beurteilung der Moglich-
keit der Beeinflussung der Kosten durch die
Schiffsleitungen hat Dipl.-Ing. Zoepffel seinen
Ausfithrungen eine sehr eingehende Analyse
der einzelnen Kostenarten angefiigt. Obgleich
sich die genannten Ziffern auf das Jahr 1961
beziehen, sind sie auch heute noch, da die
Kosten eher gestiegen als gesunken sind, von
erheblichem Interesse.

Nach den angestellten Berechnungen sind die
Personal- und Verpflegungskosten fiir ein nor-
males Frachtschiff von ca. 8000 tdw auf etwa
DM 1800,— pro Tag zu veranschlagen. Hierin
eingeschlossen sind ausschlieBlich die reinen
Heuerkosten, wilhrend die sonstigen Sozial-
leistungen nicht beriicksichtigt sind. tyber diese
Kosten hinaus, die — abgesehen von den Ver-
pflegungskosten — kaum vom Kapitin beein-
fluft werden konnen, miissen von der Reederei
fiir dieses Schiff Versicherungskosten in Héhe
von DM 430,— pro Tag aufgebracht werden.
Hinsichtlich dieser Kostenart wies Dipl.-Ing.
Zoeptfel mit aller Deutlichkeit darauf hin, daf
die fiir die Versicherung des Schiffes zu zah-
lenden Primien auch von dem Verlauf der

ten im Schiffsbetrieb gewidmet, woriilber wir heute berichien wollen.

Schadensfille abhingig sind. Insofern sei es
nicht immer richtig, jede notwendige oder gar
nicht einmal unbedingt notwendige Reparatur
als einen Versicherungsschaden zu behandeln.

Die Ausriistung eines Schiffes beginnt mit der
Erstausriistung des Neubaus. Gerade hinsicht-
lich der Ausriistungskosten — so fiihrte Dipl.-
Ing. Zoepffel aus — konne von den Schiffs-
leitungen eine Reihe von Mafnahmen unter-
nommen werden, die darauf gerichtet sind, die
Kosten trotz der Deckung des notwendigen
Bedarfs niedrig zu halten. Dieses betrifft bei-
spielsweise das Tauwerk, das Ladegeschirr-
zubehor, die Farben sowie andere Verbrauchs-
giiter und das Inventar in gleichem MafRe. Ins-
besondere sollten sich die Anforderungen an

Erfreuliche Nachrichten . ., ,

Millionen westdeutscher Arbeitnehmer kinnen
damit rechnen, daf sie vom 1. Januar 1965 an
erheblich weniger Lohnsteuern zu zahlen haben
— zwischen 10 und 15 Prozent. Bs ist die er-
klirte Absicht der Bundesregierung, dafl die
Iclleinen wund mittleren Einkommen bevorzugt
entlastet werden sollen. Eine Steuersenkung fiir
hohere Einkommen ist dagegen nicht vorge-
sehen.

Ausriistungsgiitern nur auf Materialien be-
ziehen, die mit grofter Wahrscheinlichkeit
auch wirklich verbraucht werden. Es sei un-
wirtschaftlich, sich durch ungenutzte Material-
mengen gegen alle irgendwie méglichen Fille
absichern zu wollen.

Die Instandhaltungskosten sind mit einem An-
teil von nur 1,89, an den Gesamtkosten er-
staunlich niedrig beteiligt. Wie Dipl.-Ing.
Zoepffel meinte, darf man sich jedoeh von
diesem verhiéltnisméBig niedrigen Prozentsatz
nicht tiuschen lassen. Addiert man diese Ko-
sten fiir eine Reederei in ihrer Gesamtheit, so
ergibt sich die Feststellung, daf sich auch auf
diesem Gebiet bei rationeller Betriebsfiihrung
erhebliche Einsparungen erzielen lassen.

Bei den reiseabhiingigen Kosten nehmen die
Brennstoffkosten einen hohen Prozentsatz ein.
Inwieweit hier BErsparnisse erzielt werden
konnen, 140t sich auf Grund des Tagesver-
brauchs relativ einfach errechnen. Es handelt
sich lediglich darum festzustellen, ob die durch
die Verzogerung der Reise infolge einer gerin-
geren Durchschnittsgeschwindigkeit entstehen-
den zusitzlichen Tageskosten gréfier sind als
die durch die Fahrtverminderung erzielten Ein-
sparungen an Brennstoff. Nach der Auffassung
von Dipl-Ing. Zoepffel wird es sich in allen
Fillen empfehlen, die Anlagen lediglich zu 909/,
auszufahren, weil bei dieser Geschwindigkeit
die hochste Wirtschaftlichkeit gegeben ist.

Information und Wirtschaftlichkeit

Der {iiberwiegende Teil der reiseabhingigen
Kosten entfillt auf die Hafen-, L&sch- und
Ladekosten. Wie hoch gerade die Hafenkosten
sind, mag daraus hervorgehen, da im Ham-
burger Hafen allein die Schleppkosten im ein-
gehenden und ausgehenden Verkehr fiir ein
Schiff von ca. 10 000 tdw DM 1420,— betragen.
Die Kaigebiihr belduft sich fiir ein derartiges
Schiff fiir jeden angefangenen Tag auf DM

1128,—. Die Lade- und Ldschkosten machen
nach der Erfahrung bei einer Linienreederei
prozentual mehr aus als alle iibrigen Kosten
zusammen mit Ausnahme der fixen Kosten.
Nimmt man eine jihrliche Gesamtkostenhthe
einer groflen Linienreederei von ca. 150 Mio
DM an, so wiirden nach den Feststellungen von
Dipl.-Ing. Zoepffel allein die Lade- und Lésch-
kosten zwischen 30 und 40 Mio DM hetragen.
Auch auf diesem Gebiet bestehen — wie Dipl.-
Ing. Zoepffel feststellte — durchaus Moglich-
keiten, durch ein entsprechendes Verhalten der
Schiffsleitungen die Kostenbelastung zu ver-
mindern. Das sei beispielsweise moglich durch
verniinftiges Disponieren, durch gute Zusam-
menarbeit mit den Agenten und schliefilich
auch dadurch, dafl der Kapitin die Reederei
iiber alle Angelegenheiten, die den Lade- und
Liischbetrieb betreffen, laufend und zuverlissig
informiert, so daf sich die Reederei bei ihren
Kalkulationen und Abschliissen mnach diesen
Informationen richten kann. Wenn es durch
sorgfiltiges Disponieren moglich sei, die Lade-
und Léschzeiten zu verkiirzen, vermindern sich
auch die Kosten.

Verwaltungsanteil gering

Die fixen Kosten, die neben den reiseabhingi-
gen Kosten den groBten Teil der Kosten-
belastung ausmachen, ergeben sich aus der
Finanzierung des Schiffes und aus den Kosten
fiir die Verwaltung. Da die fiir den Schiffsneu-
bau aufgenommenen Darlehen nicht nur zu-
riickgezahlt, sondern auch verzinst werden
miissen, stellt insbesondere die Zinshelastung
einen erheblichen Kostenbestandteil dar. Die
Verwaltung verursacht je nach ihrer Grifle
unterschiedliche Kosten, Dipl-Ing. Zoepffel
meint jedoch, daf diese Kosten bei rationeller
Organisation nicht mehr als 5 bis 6 9/, der Ge-
samtkosten des Reedereiunternehmens betra-
gen sollten.

HEIMLICHE
STEUER~-
ERHOHUNG

Abziige f Steuern
U, Sozlalversiche-
rung von den

Bruttoléhnen u.”
Gehalrern

Steuerschraube dreht sich von selbst
Binnen drel Jahren slleg die Abgabenlasl aui die Brullo-

der Arbeit um 9,5 Prozent. Stall 15,80

Mark im Jahre 1960 sle im vergang Jahr 17,30

Mark von jedem Hunderlmarkschein ahzwelgen Und doch

hat i d an der St be gedreht — sie dreht

slch von selbst —, sel es, daB bisher sleuerireie Arbeit-

durch Lol steuerpilichliy werden, sei

es, dall andere mit [hren Gehﬂllern bereils in die Progres-
sionszone hineinreichen.




Flottenumschau

Angaben iiber die Flotten der westlichen Marinen:

Land Einwohner
Norwegen 3,8 Millionen
Dinemark 4,8 Millionen
Bundesrepublik Deutschland 54 Millionen
Niederlande 12 Millionen
Belgien 9,5 Millionen
Frankreich 47 Millionen
Grofbritannien 54 Millionen
Portugal 9,5 Millionen
Ttalien 50 Millionen
Griechenland 8,7 Millionen
Tiirkei 30 Millionen
USA 187 Millionen
Kanada 19 Millionen
Bundesmarine

Das Minenschiffgeschwader der Bundesmarine
hat jetzt das zweite Fahrzeug in Dienst ge-
stellt. Minenschiff ,,Bochum* ist wie sein Vor-
ginger, die ,Bottrop”, ein umgebautes ame-
rikanisches Landungsschiff von 100 m Linge,
das etwa 11 Knoten laufen kann. Ein Lade-
prahm, dessen Hauptaufgabe die Aufladung
von Batterien der U-Boote ist, wurde ebenfalls
von der Bundesmarine iibernommen. Diese
Fahrzeuge sind Hilfsschiffe. Bs wird jetzt
Wert darauf gelegt, daf Hilfs- und Versor-
gungsfahrzeuge in Dienst kommen, damit die
reinen Kriegsschiffe mehr und mehr unabhin-
gig von ihren Stiitzpunkten an Land werden,
wie es in allen Marinen angestrebt wird,

Flottenbesuche

Die fiinf franzésischen Kriegsschiffe, die Ende
April einen Besuch in Hamburg machten, wa-
ren ein moderner Verband. Das ,Escadre Le-
geére", unter Fiithrung eines Admirals, fand da-
her das Interesse der Bevolkerung der Hanse-
stadt und der Marineleute. Der Hubschrauber-
triger ,La Rosolue”, eine Kombination zwi-
schen Flugzeugtriger und Schulschiff, hatte
12 Hubschrauber an Bord. Der Zerstérer ,Du-
petit-Thouars" ist die erste franzidsische Fre-
gatte mit Tartar-Raketen, vermutlich zur Kr-
probung dieser Schiff-Luft-Rakete. Bei diesem
Schiff und dem Flaggschiff , Chevalier Paul®,
sowie der ,Casabianca“ und ,Duperré” (alle
2750 ts Wasserverdriingung) wird es wieder
einmal offenbar, daB es heute keine klare
Grenze zwischen Zerstérern und Fregatten
gibt. Die letztgenannten Fahrzeuge hatten
sechs 12,7-cm-Geschiitze. Von den 2000 Besat-
zungsmitgliedern sah man viele Matrosen mit
ihrem roten Miitzenschmuck in den Stralen der
Hansestadt. E

Ausbildung

Die Internationale Segelregatta der griéfieren
Segelschiffe und der Segeljachten beginnt am
5. Juni vor Lissabon und endet vor den Ber-
mudas. Die ,,Gorch Fock" trifft vermutlich auf
das Schulschiff , Eagle” der US-Coastguard,
die frithere ,,Horst Wessel"”, und auf die ,,Sa-
gres", ein portugiesisches Segelschulschiff, die
friihere , Albert Leo Schlageter”. Die ,Sagres"
fuhr in der Zwischenzeit unter brasilianischer
Flagge unter dem Namen ,Gunabara“., Bei
dieser Regatta ist somit ein seglerischer Wett-
streit von drei Schwesterschiffen zu erwarten.
Auf seinen Ausgang darf man gespannt sein.

41 kernenergiegetriebene US-U-Boote bis 1965

In Emden wurde das zweite norwegische U-Boot,
die ,Kinn" in Dienst gestellt, das dritte Boot,
die ,,Kobben" vom Stapel gelassen. Diese Fahr-
zeuge entsprechen der Serie ,U-1“ bis ,U-12%
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Marinepersonal Kriegsschifie Flugzeuglriger Kreuzer
8 000 55 — —
7 000 95 — —
29 000 280 —_ —
23 000 140 1 2
5 000 95 — R
76 000 360 3 4
97 000 550 R 6
10 000 85 — —
40 000 310 — -
17 000 125 — -—
32 000 100 — —
650 000 1850 55 45
22 500 180 1 —

der Bundesmarine. Die insgesamt 15 U-Boote,
die fiir Norwegen gebaut werden, sollen bis
Ende 1967 abgeliefert werden.

Die amerikanische Polaris-U-Boots-Flotte
wiichst weiter an. Es sind bis jetzt etwa 30 sol-
cher U-Boote vom Stapel gelaufen. Davon sind
zwolf bereits im Dienst, etwa sechs weitere
sind fertiggestellt, aber noch nicht endgiiltig
libergeben. Die restlichen sind in der Ausrii-
stung. Bis Ende 1965 sollen 41 kernenergiege-
triebene U-Boote in die US-Marine eingereiht
werden.

Das amerikanische U-Boot-Mutterschiff ,,Pro-
teus” ist in den amerikanisch-spanischen Ma-
rinestiitzpunkt Rota wverlegt worden. Dort ist
auch das US-Atom-U-Boot , Lafayette" einge-
troffen. Neben Holy Loch in Schottland haben
die USA jetzt einen zweiten Stiitzpunkt fiir
ihre modernen Unterwasserkreuzer in Europa.
Gleichzeitig wurde bekannt, dal die US-Marine
ihre ersten fiinf kernenergiegetriebenen U-
Boote umbauen will, damit diese die weiter
reichende Polaris-A3-Rakete mitfiihren kénnen.
Bei der 6. US-Flotte im Mittelmeer ist jetat
der 85000 ts grofie Flugzeugtriger ,Enter-
prise”, der moderne Angriffsjagdflugzeuge mit-
fiihren kann, eingetroffen. Miglicherweise
stellt die US-Marine im Mittelmeer einen Ver-
band zusammen, dessen Schiffe nur aus Fahr-
zeugen mit Kernenergie-Antrieb bestehen.

gesehen
Jestgehalten

Ein Kurs von Elbe 1

"bis zum Kanal

Unter dieser Uberschrift berichtete ,,KEHR-
WIEDER® in ihrer letzten Ausgabe iiber den
Stand der intensiven Bemiihungen des Deut-
schen Nautischen Vereins hinsichtlich der Be-
gradigung und Erweiterung der Nordsee-
Zwangswege und ihrer Einmiindung in die
projektierten, getrennten Doverstraenwege.
Nunmehr kénnen wir aus London berichten:
Erstmalig wurden Verkehrskontrollen fiir den
Ubersee-Schiffsverkehr vorgeschlagen mit der
Empfehlung fiir strenge Zweibahnverkehrs-
regeln im englischen Kanal. Diese Empfehlung
stammt von der Inter-Governmental Maritime
Consultative Commission (IMCOQ), deren fiinf-
tigige Konferenz in London unter Beteiligung
von 14 Schiffahrtsnationen am 24, 4 1964 zu
Ende ging.

Die vorgeschlagene Regelung, die jetztden ent-
sprechenden Regierungen zur Weiterbehand-
lung unterbreitet wird, soll die Unfallquote im
Kanal herabsetzen. Nach britischen Erhebun-
gen passieren tdglich rund 750 Schiffe die
StraBe von Dover.

Die IMCO-Verkehrsregeln sehen vor, daf der
Schiffsverkehr in Ost-West-Richtung sich zur
nordlichen, britischen Seite des Kanalshiilt, der
Verkehr in West-Ost-Richtung dagegen szur
siidlichen, franzgsischen Hilfte des Kanals.
Vertreter von GroBbritannien, der Bundesre-
publik, den USA, Frankreich, Italien, Liberia,
Pakistan, Argentinien, Griechenland, der
UdSSR, den Niederlanden, Norwegen, Kanada
und Japan nahmen an der Konferenz teil.

Atomschiff ,Savannah”

wird als erstes seiner Art in Bremerhaven vom
Bundesverkehrsminister Seebohm empfangen
werden.

Seemidnnische Entwicklungshilfe

bietet 90 irakischen, burmesischen, iranischen,
indischen und ceylonesischen Anwirtern auf
nautische und technische Patente die DDG
Hansa in Form von Ausbildung auf ihren Schif.
fen. Helfen heif3t nicht nur Geld geben, son-
dern auch zur Selbsthilfe ausbilden, denn die
Kadetten von heute sind die Geschéftsfreunde
von morgen.

Ist das Seeamt Gericht oder nicht?

Das mufi nach Ansicht des Bundesverkehrs-
ministers als Gesetzgeber, der Seeimter und
deren Bundesbeauftragten, nach Ansicht auch
der Reeder und ihrer Kapitine und Offiziere
dringend geklirt werden, Diese Frage erliu-
terte neben wvielen damit in Verbindung ste-
henden strittigen Problemen kiirzlich Ministe-
rialrat Dr. B. Breuer vor dem Nautischen
Verein in Bremen.

Ausbildungsschiff MS ,Rantum*”

Seit Montag, den 20. April, befindet sich das
Rendsburger Motorschiff ,,Rantum* im Dock
seiner Bauwerft Nobiskrug zur jihrlichen
Uberholung. Bei dieser Gelegenheit werden
umfangreiche Umbauten der Mannschaftsriu-
me vorgenommen, da die Reederei beabsich-
tigt, dieses Schiff zum Ausbildungsschiff der
nZerssen-Flotte" im Rahmen der Férderung
des seemédnnischen Nachwuchses herzurichten
Es ist vorgesehen, daf 12 Junggrade gefahren
werden, die unter Anleitung eines zusitzlichen
Ausbildungsoffiziers den Seemansberuf erler-
nen und daneben theoretischen Unterricht er-
halten in allen nautischen und allgemein bil-
denden Fichern. Fiir den Unterricht ist ein be-
sonderer Unterrichtsraum vorgesehen, und au-
ferdem wird ein Arbeitsraum hergerichtet fiir
den praktischen Unterricht, wie Knoten, Splei-
fien und sonstige Bootsmannsarbeit.

Drei belgische Fischer gerettet

hat im April die Besatzung des MS , Angel-
burg* (2002 BRT). Der Kutter war nach einer
Explosion gesunken.

Festgenommene deutsche Seeleute

in Hifen der Ostblockstaaten kénnen nicht un-
ter deutschen hkonsularischen Schutz gestellt
werden. Zustiindig fiir Festnahmen in Ost-
deutschland ist der Bundesminister fiir gegamt-
deutsche Fragen und fiir Festnahmen in an-
deren Ostblockstaaten die =zentrale Rechts-
schutzstelle des Auswirtigen Amtes. Diese
Stellen kionnen Rechtsschutz gewihren, be-



zehungsweise vermitteln. Rasches Handeln ist
geboten, da im allgemeinen wenig Zeit von der
Festnahme bis zur Verurteilung bleibt.

Kopilose Dame

empérte die Ddnen und lie auch Seeleute nicht
ungerithrt. Frevelhafte Hénde hatten im April
die beriihmte Meerjungfrau, das liebenswiir-
dige Wahrzeichen Kopenhagens, enthauptet.
Der Kopf mufi wieder her, sagen die Dinen.
Ein Gipsmodell davon soll noch vorhanden
sein. Man hatte dieser anmutigen Skulptur auf
der Klippe schon manches angetan, zarte
Wische usw. Doch viel betriiblicher als ihr
Mangel an Kleidung — ihre Wohlgestalt kann
sie wohl enthehren — wird nun ihr Mangel an
Kopf empfunden.

.Hamburger Stralie” in Barranquilla

So soll zu Ehren der Hansestadt die Haupt-
strafe des bedeutendsten kolumbianischen Ha-
fens zukiinftig heifen,

Achteraussegeln in Kanada

sehen die kanadischen Behorden in jedem Falle
als Desertation an und kostet 1000 Dollar, Au-
Berdem darf ein desertierter und auf eigene
Kosten zuriickgeschickter Seemann Kanada
zwei Jahre lang nicht mehr betreten.

Weser-Tag 1964

oDie deutsche Kiiste und die Entwicklung der
europdischen Wirtschaftsgemeinschaft” (Kon-
sul E. Nebelthau, Prises der Handelskammer
Bremen), ,,Wohin geht der Weg der Fischwirt-
schaft Bremerhavens und der deutschen Hoch-
seefischerei 7" (F. C. Busse, Vorsitzender des
Verbandes der deutschen Hochseefischerei e V.)
und ,Der Raum der Weser als Spannungsfeld
verschiedener Entwicklungskrafte' (Dr. jur. E.
Léhe, Mdb Bremen), das sind die Themen der
drei Referate, die im Mittelpunkt des Weser-
tages 1964 in Bremerhaven stehen. Er findet
vom 28.—29, Mai statt.

Das war das glanzvolle Programm

zum 775. Hamburger Hafengeburtstag

Vorfeier der Hafenarbeiter und Seeleute: gro-
Rer, iiber die Toppen geflaggter Geleitzug mit
drei Schleppern, einer Hafenfidhre und 14 Bar-
kassen mit 500 Hafenarbeitern an Bord. Bunter
Abend mit 1000 Seeleuten und Hafenarbeitern.

Europiisches Hafenfriihstiick zu Ehren der
Verkehrsminister der europdischen Lénder und
Vartreter der europiischen Hafenstiidte im
GrofRen Festsaal des Rathauses.

Anschliefend begleiteten die Biirgermeister
Nevermann und Engelhard die Ehrengiste auf
einer Hafenrundfahrt.

Gartenfest der 2000 Géiste im Jenisch-Park.
Veranstalter war der Hafen Hamburg.
Elbufer-Fest fiir die Hamburger Bevilkerung
von der Briicke Neumiihlen bis zum Bullen in
Blankenese, veranstaltet von den Elbufer-Ga-
stronomen,

Riverboat-Party der Hadag fiir die Hamburger
Bevblkerung,

Brillantfeuerwerk auf der Elbe bei Teufels-
brilek.

Olkumenischer Gottesdienst in St. Michaelis.
Teilnehmer waren Bundeskanzler Erhard, Senat
und Biirgerschaft, Ehrengéste des Senats, Ha-
fenkunden, Géste und Mitglieder des Ubersee-
Clubs, Vertreter der Hafenwirtschaft.

Morgenveranstaltung des Ubersee-Clubs im
Schuppen 43 mit Ansprachen von Bundeskanz-
ler Erhard, Biirgermeister Paul Nevermann
und Prof. Rolf Stodter, dem Priasidenten des
tibersee-Clubs, Teilnehmer waren die Ehren-
giste des Senats, Senat und Biirgerschaft, Ha-
fenkunden, Géste und Mitglieder des Ubersee-
Clubs, Vertreter der Hafenwirtschaft und Jour-
nalisten (insgesamt 2000 Personen), aullerdem
5000 Mitglieder folgender Verbéinde: Arbeits-
gemeinschaft Hamburger Hafenfachvereine,
Gesamthafenbetriebsgesellschaft, Gewerkschaft
0TV, Hafen- und Lagerhaus AG, Verband
Deutscher Schiffswerften, Verein Hamburger
Rheder, Verein Hamburger Spediteure, Verei-
nigung Hamburger Schiffsmakler und Schiffs-
agenten sowie Zentralausschufi Hamburger
Biirgervereine,

Im Anschluffl an die Morgenveranstaltung lud
der Hafen zu einer Erhsensuppe mit Wurst
gin. Senator Helmut Schmidt hatte fiir diese
Veranstaltung den Zivilen Bevolkerungsschutz
eingesetzt, fiir den das eine Art Ubung fiir den
Katastrophenfall (Verpflegung von 7000 Per-
sonen) sein sollte.

Empfang im Grofien Festsaal des Rathauses,
gegeben vom Senat, fiir die Ehrengéste des Se-
nats, Biirgerschaft, Vertreter des Ubersee-
Clubs, Kunden des Hafens, Vertreter der Ha-
fenwirtschaft und der Presse.

Festauffithrung in der Hamburgischen Staats-
oper (Premiere der Neuinszenierung von Otto
Nicolais ,Die lustigen Weiber von Windsor*).
Abfahrt der ,,Wappen von Hamburg"und , Hel-
goland" mit den Gésten und Kunden des Ha-
fens, Vertretern der Hamburger Hafenwirt-
schaft und Journalisten an Bord von den St.-
Pauli-Landungsbriicken ab zur Fahrt nach Hel-
goland.

Abschluf3-Cocktail-Empfang an Bord der,,Han-
seatic”, Gastgeber war Bilirgermeister Never-
mann, .

d:irz Seemann siilst dasg
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Dies ist dein Hafen
das Tor zur Welt

hier schligt dein Herz
hier bist du selbst

Auf deinen Werften

baut man Schiffe

bis sie stolz ins Wasser gleiten
ihrem Element

Die Krine am EKai

drehen und wenden sich
heben oder senken die Ladung
im SchoBe der Schiffe

Die Schiffe im Hafen

fahren nach allen Lindern der Welt
iiber die weiten Meere

mit Wolken wnd Wind

Seeleute vieler Nationen
kommen von groller Reise
gehen an Land

mit hungrigen Herzen

Schauerleute, fleilig und stark
werken an Bord

bei Tag und Nacht

rund wm die Uhr

Die Eibe, dein Strom

kennt Ebbe und Flut

flieBt unermiidlich zum Meer
dem Ziel aller Strime

Dein Zeichen, der Michel
schaut auf alles herab
sieht Schiffe und Hafen
sieht deine Welt
Theodor Janeczek

Fiir Verdienste um die Sicherheit
der Seefahrt

Neustiftung
der Seewart - Medaille

Am Tage der Indiensistellung des deutschen
Forschungsschiffes ,Meteor” wurde unter
Fortfithrung der Tradition der Medaille der
fritheren deutschen Seewarte nun die See-
wart-Medaille vom Bundesminister fiir Ver-
kehr gestiftet. Die Medaille wird zur Wiirdi-
gung langjdhriger freiwilliger Mitarbeit auf
See und von besonderen Verdiensten in den
Auigabengebieten des Deutschen Hydro-
graphischen Instituts sowie zur Wiirdigung
besonderer Verdienste um die Sicherheit
dei Seefahrt verliehen.

Die frithere Medaille war am 14. 9. 1881
anldBlich der Einweihung dés Dienstgebdu-
des der Deutschen Seewarte in Hamburg
gestiftet worden. Einweihung und Stiftungs-
tag waren auf die 112. Wiederkehr des Ge-
burtstages von Alexander von Humboldt,
des universalen Naturforschers seiner Zeit,
gelegt worden.

Die freiwillige Mitarbeit der Kapitine und
Schiffsoffiziere der deutschen Seeschiife, die
iiber die Nalurverhilinisse auf See sowie
itber die Kiisten und Hédfen mit ihren navi-
gatorischen Eigentiimlichkeiten berichten,
kommt der Fortfilhrung und Aktualitdt der
amtlichen deutschen Seekarten und See-
biicher, die vom Deutschen Hydrographi-
schen Institut herausgegeben werden, in
hervorragendem Malle zugute.

Der Stiftungserlafi wurde vom Bundesmini-
ster fiir Verkehr an Bord der ,Meteor” an-
laflich der Ubergabe des Schiffes von der
Bauwerft an den Bund unterschrieben.

Die neue Seewart-Medaille wird in zwei
Stufen, Bronze und Silber, verliehen. Die
Medaille hat einen Durchmesser von 78 mim.
Ihre Vorderseite zeigt eine Halfte der Erd-
oberflache, den Atlantischen Ozean mit den
Hauptschiffahrtswegen und den angrenzen-
den Kontinenten und Meeren. Thre Riick-
seite zeigt den Bundesadler und die Wid-
mung ,Fiir Verdienste um die Sicherheit
der Seefahrt” sowie eine Ankerkette als
Randeinfassung. Die Medaille ist von dem
Bildhauer und Maler Heinz Schroeteler,
Bochum-Gerthe, entworfen worden.

Die Medaille wurde am 24. Maérz auf Vor-
schlag des Prédsidenten des Deutschen Hy-
drographischen Instituts an einige Kapitdne
der deutschen Handelsflotte, die sich in den
letzten beiden Jahrzehnten durch ihre Mit-
arbeit auf See und in den Aufgabengebieten
des Deutschen Hydrographischen Instituts
besonders verdient gemacht haben, an Bord
des Forschungsschiffes ,Meteor” anldflich
der Ablieferung erstmals verliehen.

Die Medaille erhielten folgende Kapitdne:
Gottiried Clausen vom Norddeutschen
Lloyd,

Georg Engeler von der Reederei Ahrenkiel
& Bene,

Richard Hayenga von der Reederei Ernst
Russ,

Willi Jacobs von der Hamburg-Amerika
Linie,

Gerhard Lohmnitz vom Norddeutschen
Lloyd,

Konrad Sdnger von der Reederei H. Schuldt.
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Shanghai

Fortsetzung und Schluf
von M. Schander

Jade, Juwelen und ein schlankes Miidehenbein

Am nidchsten Tag bekommen wir Besuch, der
poeemannspastor” betritt die Messe. Natiirlich
ist er kein Pfarrer, wir nennen ihn jedoch so,
weil er etwa die Funktion eines solchen erfiillt.
Herr Li Tung ist ein westlich gekleideter, klei-
ner, wirklich sympathischer, freundlicher Herr,
In flieRendem Englisch und radegebrechtem
Deutsch werden wir in den Seemannsclub ein-
geladen. Wir erhalten Landgangspiisse mit der
Weisung, vor 24.00 Uhr wieder an Bord zu sein.

Der Seemannsclub ist in einem mehrstockigen
Haus, wo kinnte es anders sein, am ,Bund"
untergebracht. Das Haus ist im Feudalstil der
Griinderzeit gebaut, und was die Fassade ver-
spricht, hilt die Innenansicht, denn schliefllich
soll der Club ein Aushiingeschild des neuen
Chinas sein und den Auslindern zeigen, wie gut
es Maos Untertanen geht. Wir betreten durch
mehrere Windfangtiiren, an denen einige Blau-
bekleidete ihre Genossen kontrollieren und viele
zuriickweisen, die riesige Empfangshalle.

Hier wire sich Ludwig XIV. bestimmt nicht
eingeengt vorgekommen. In Stichworten: Mar-
morsidulen, Kristalleuchter, Teppiche von ge-
waltigem Ausmaf, indirekte Beleuchtung, we-
niger wertvolle Biisten von Kremlmachthabern
neben Mao tse tung nebst Monstergemilden.
Von dieser pompdsen Halle aus kann man ein
Restaurant besuchen, wo reich aufgetischt
wird, fiir relativ wenig Geld. AuBlerdem wird
dem Besucher des Clubs Gelegenheit gegeben,
sich in der Bibliothek an Ostpresse zu ,er-
gotzen®. Als ich im ,,Neuen Deutschland” einen
Lobgesang auf den ,Traktoristen las ( ... und
dann schwang er sich auf seinen Traktor und
fuhr zum Dorf hinaus...), floh ich in den
niichsten Saal. Hier kann der Gast musizieren,
eine grofe Auswahl an Instrumenten steht zur
Verfiigung; das Sportzimmer bietet ebenfalls
einiges. Dann betrete ich einen Saal, der mich
wirklich fasziniert. Hinter der Aufschrift , Sou-
venir Shop* verbirgt sich ein wahres Museum
des alten Chinas. Hier haben geschiiftige Leute
viele wunderbare Stiicke aus dem Besitz ent-
eigneter reicher Familien der Fithrungsschicht
von gestern zusammengetragen, und der Staat
bietet nun die Kostbarkeiten fiir einen Spott-
preis zum Kauf an. — Eine Fundgrube fiir den
Liebhaber fernostlicher Kultur. — In diesem
Saal finde ich wertvolles Porzellan, Edelholz-
schnitzereien, Buddhastatuen und Standbilder
chinesischer Lehrer und Weiser aus Elfenbein,
Jade und Rosenholz kunstvoll gearbeitet, Seide,
Brokat, geschnitzte Lampen, Tuschzeichnun-
gen, wundervolle, in Filigran gearbeitete Halb-
edelsteine, wertvolle Fédcher und vieles mehr.

Und da entdecke ich einige Nebentische, zu
denen mich Herr Li Tung voller Stolz beinahe
hinzieht. Er zeigt mir Radioapparate dritt-
klassiger Ausfiihrung ,aus eigener Produk-
tion", wie er stolz sagt; ferner Thermos-
flaschen, Taschenlampen, Rasiermesser und
andere Gebrauchsgegenstinde des tHglichen
Lebens, deren Machart und Qualitit geradezu
rithrend primitiv und schlecht wirken. Altes
und neues China in einem Saal, Riickfall oder
Fortschritt 7

6

Fiir den Abena

Fiir den Abend hat Herr Li Tung ein Kabarett-
Programm angekiindigt. , Ein weltweites Pro-
gramm, nicht wahr, Herr Li Tung ?" sagt mein
Begleiter zu Li mit unverkennbar spottischem
Ton. Die Miene des ewig lachenden ,,Seemanns-
pastors” versteinert sich zu einer Fratze. Li's
Augen funkeln plétzlich zornig, fast haBerfiillt.
Er wendet sich von uns ab. Herr Li Tung hitte
beinahe sein Gesicht verloren, doch bald ldchelt
er wieder,

Das Varieté-Programm ist reichhaltig und
durchaus unterhaltsam. Wir sehen Volkstinze
mit Original-Orchesterbegleitung; fiir unsere
Ohren fremd. In einer Art Schwank wird das
Bonzentum des alten Chinas unmdglich ge-
macht. Ein Singer interpretiert sehr gut die
Papageno-Arie. Ein gemischter, nett gekleide-
ter Studentenchor trigt europiische Stiicke gut
vor. Dann kommt der bemerkenswerte Akro-
batikakt. Das Publikum besteht aus linien-
treuen Funktiondiren, natiirlich ,schlicht blau®
gekleidet, und iiberwiegend Seeleuten; Deut-
sche, Polen, Jugoslawen, Dinen und Engléinder.

Es tritt eine Gruppe mit zwei jungen Minnern
und einem etwa sechzehnjahrigen, gutgewach-
senen Midchen auf. Sie trigt ein enggeschnit-
tenes Kostiim, das jedoch nicht mehr zeigt als
einen soliden, einteiligen, europédischen Bade-
anzug, X

Beim Auftritt geht ein nicht iiberhdrbares
Raunen, sowie eindeutiges Beifallsrufen der
Seeleute durch das Publikum. Einige Ballon-
miitzen und ihre Zopf-Begleiterinnen drehen
sich empirt zu den Seeleuten um und verlassen
dann sogar den Saal. Das hiibsche Midchen auf
der Biihne sieht daraufhin anfangs etwas be-
treten aus, setzt ihre sehr gekonnte Nummer
fort und erntet nach jedem Auftritt geradezu
frenetischen, iiberlauten Beifall. Ein nacktes,
offentlich gezeigtes Frauenbein in China ist
zur Seltenheit geworden,

Riesenstadt ohne Schaufensterauslagen
und Lichtreklame

Am niichsten Tag, einem Sonntag, will ich
wenigstens etwas in das graue Hiusermeer
vorstolden, das sich wohl endlos hinter dem
~Bund" ausbreitet. Photographieren ist im
Hafen grundsitzlich verboten, im iibrigen muf
jeder Film von der Zollbehorde entwickelt und
begutachtet werden, bevor er in den endgiilti-
gen Besitz des Shanghaibesuchers gelangt. So
informiert gehen mein Freund und ich durch
die grauen, jedoch sauberen Strallen. Keine
Reklame, keine Auslagen (es gibt ja keine
Konkurrenz); iiberall herrscht reger Verkehr:

Fahrradrikschas, Ochsenfuhrwerke, alters-
schwache Lastwagen und Busse hasten an uns
voriiber, sogar die eine oder andere StraRen-
bahnlinie wird noch befahren, und die schlecht-
gestrichenen, dunkelgriinen Wagen machen,
lautstark in den Kurven quietschend, auf sich
aufmerksam. Die Volksmasse im Einheitskittel
bestimmt das Stadtbild. Ist nur der bedeckte
Himmel schuld daran, daf alles so grau wirkt
und so kahl? Obwohl die vielen Menschen sich
in den StraBen driingen und wir uns stets von

einer Schar neugieriger Kinder begleitet und
umringt sehen, ist kein Lieben in der Stadt Sk
scheint in einen langen Schlaf verfallen zu
sein. Die einzigen Farbabwechselungen bringen
die roten Fahnen und Spruchbédnder mit
Kampfparolen, die gleichmédfig in den Strafien
verteilt sind, Es ist iiberall das gleiche Rot; an
den Hiuserfassaden und auch auf den Hals-
tiichern der Jungen und Médchen, die der staat-
lichen Jugendorganisation angehéren. Aus
Lautsprechern, die im gesamten Stadtgebiet
aufgestellt wurden, ertént Marschmusik. In der
néchsten Seitenstrafe ein vollig ungewohntes
Bild: Die gesamte Belegschaft eines Betriebes
ist auf die Strafle getreten und treibt auf Kom.
mando eines Vorturners Gymnastik. Es befand
sich jedoch keiner unter den ,Volkssporttrei-
benden®, der Fettpolster abzutrainieren gehabt
hiitte.

Die Villa der Auserwiihiten

Tags darauf scheint die Sonne. Herr Ii Tun
kommt wie immer lichelnd an Bord und lad
uns schlicht zum Schwimmen ein. Ein Bus war
fiir wenig Geld bereitgestellt, er soll uns in
einen Vorort bringen. Wir fahren in den Westen
der Stadt durch endlose Straflenziige auf meist
ungepflasterten Gassen. Doch allméihlich wer-
den die Straflen besser, die Hiuser haben hier
gepflegte Vorgirten, die Grundstiicke sind
reich bepflanzt, und geschmackvolle Villen ver-
stecken sich halb hinter dichten Zierbdumen.

Wir befinden uns im ehemaligen englischen
bzw. europidischen Viertel Shanghais. Der Bus
biegt plotzlich scharf ab in eine von Biumen
beschattete Allee und héilt vor einem harmo-
nisch der Umgebung angepafBiten Grundstiick
tor. Innerhalb des Besitzes befinden wir uns in
einer wverzauberten Welt, Tadellos gepflegte
Kieswege, wundervoller englischer Parkrasen
Gebiische, Striucher, weite Zedern-Alleen
Teiche mit Zierfischen, Springbrunnen, die sich
wundervoll in die Landschaft einfiigen, BIumen-!
beete und immer wieder Wiesen mit sanften
Hiigeln und Bauminseln. Im Hintergrund liegt
ein weilles, mehrfliigeliges Fachwerkhaus

Dort erkennen wir auch das Schwimmbecken,
dahinter Tennisplitze, Auf der Terrasse des
Hauses stehen Tische unter Sonnenschirmen

Europidisch gekleidete Minner, Frauen und
Kinder trinken dort Bier und essen Eiscreme,
unterhalten sich und lachen hin und wieder
freundlich, Wer waren diese Leute ? Wir erful.
ren es nie. — Spitzenfunktioniire ? — Nie hiit-
ten wir eigentlich anders geartete und geklel
dete Menschen hier vermutet; das war dod
alles selbstverstindlich. — Wirklich? Waren
wir nicht in einem umgekrempelten Chinal

Wo war der Mann mit der blauen Ballonmiitze
wo die abgehirmte Chinesin mit dem Zopf!

Wir lassen uns ebenfalls auf der Veranda de
Landhauses nieder und bestellen nach der
Karte. Ein kleines, niedliches Midchen am
Nachbartisch war mir eben noch aufgefallen
sie hatte doch so nette dunkle Mandelaugen!

Da erklingt aus dem Innern des Hauses Kla
viermusik ein Schubertlied. Ich gehe den
Klang nach, und sehe die kleine Chinesin am
Fliigel sitzen, die Fiifle konnen kaum die Pe
dale erreichen, andéchtig und auf Genauigkeil
bedacht spielt sie.

Am Morgen lduft unser Schiff mit 5000 t Reis
zuladung aus. Da erreicht uns die Meldung
ein jugoslawischer Matrose habe gich mif
einem chinesischen Midchen befreundet und
die Sperrstunde fiir Auslinder nicht eingehal
ten. Die chinesische Nation sei somit beleidigl
worden. Hohe Freiheitsstrafen drohen den bek
den, Wie kann man so viele Eindriicke gan
erfassen: Kohlenhalden, graue Strafien, Park
anlagen, Schubertmusik, Lautsprechergetis
in Filigran gefalite Halbedelsteine und J




Kehrwieder-Autobericht

. Wer heute ein neues Erzeugnis auf den Markt
bringen will, — und sei es qualitativ auch
noch so hochstehend — mulB kriftig die Werbe-
tromme] riihren, um sich wirkungsvoll von der
Konkurrenz abzuheben und um das Interesse
der zukiinftigen Kédufer zu wecken,

Dieser allgemeinverbindliche Satz gilt natiir-
lich auch fiir die Autoindustrie und da in ganz
besonderem Mafie fiir neue Modelle der Mittel-
klasse.

Fiir die Einfiihrung des neuen Taunus 12 M
hatten sich darum clevere Werbefachleute von
Ford einen besonderen Gag einfallen lassen:
117 Tage lang — vom 10, Juli bis zum 4. No-
vember 1963 — wurde ein serienmidBiger 12 M
unter den Augen der Offentlichkeit in Miramas/
Siidfrankreich {iber eine Gesamtdistanz wvon
300 000 km gejagt. Uber eine Strecke also, die
Tiymal um den Aguator fithrt oder einer durch-
schnittlichen Fahrleistung von 15 Jahren ent-
spricht.

Die dabei erreichte Durchschnittsgeschwindig-
keit betrug 106,49 km/Std Das reichte fiir
einen sensationellen Langstrecken-Weltrekord,
Um diesen Schnitt erzielen zu konnen, muBte
der Wagen praktisch immer mit Héchstge-
schwindigkeit gefahren werden, Denn Zeitver-
luste durch Fahrerwechsel und Inspektionen
ziihiten bei der Geschwindigkeitswertung mit,
ebenso die Tankpausen, Apropos Tank: Der
Durchschnittsverbrauch betrug 8,258 Liter/
100 km. Dabei war der Wagen so schwer be-
laden, als wire er mit fiinf Personen besetzt
sewesen. Auflerdem wurden auch die Liter als
Verbrauch mitgerechnet, die beim schnellen
Einfiillen {iberschwappten (nach Ford: regel-
miBig 1—2 Liter).

Im Zusammenhang mit der hohen Durch-
schnittsgeschwindigkeit ist auch die Strecke
von Miramas interessant. Téglich mufBten hier
1022 (!) Kurven durchfahren werden, die
nicht iiberhéht waren und darum besonders
hohe Anforderungen an Fahrwerk und Len-
kung des Autos stellten. Schliefilich verdient

Landgang mit 100 Sachen

Heute: FORD Taunus 12 M

noch erwihnt zu werden, daf die gesamte
Strecke mit einem einzigen serienmifBigen
1,2-Motor bewiiltigt wurde,

Ganz ohne Zwischenfall konnte der Weltrekord
allerdings nicht errungen werden, Bei Kilo-
meterstand 284 275 kam der Wagen von der
Strecke ab, weil der Fahrer vor Ubermiidung
am Steuer eingeschlafen war. Trotz erheb-
lichen Elechschadens — der Fahrer blieb un-
verletzt — hielt der robuste 12 M durch_

Doch Werberummel hin — Werberummel her,
der Langstrecken-Test hat dariiber hinaus ge-
zeigt, daB der neue 12 M zu echten Leistungen
imslande ist, und er hat secine Zuverlissigkeit
und Wirtschaftlichkeit bhewiesen,

Rein dufierlich betrachtet wirkt der 12 M aller-
dings nicht gerade umwerfend. Doch er ist grof3
und gerdumig und zeigt klare, moderne Linien
— von welcher Seite Sie ihn auch betrachten.
Seine beste Seite soll er seinem Besitzer zeigen:
Sein Talent fiir ihn zu sparen. Das fingt bereits
mit einem verniinftigen Kaufpreis an: Fiir
5480, DM ab Werk ist er zu haben. Heizung,
Lienkradschloff, Scheibenwaschanlage, Licht-
hupe und Viergang-Vollsynchrongetriebe sind
darin eingeschlossen, Auch die fixen Kosten
gestalten sich giinstig. Denn bei einem 1,2-
Liter-Motor ist das Finanzamt noch einiger-
mafen zuriickhaltend, und mit seinen 40 PS
ist auch die Versicherung erschwinglich.
Seiner HuBeren Linienfithrung entsprechend ist
auch das Innere des 12 M auf schlichte Zweck-
mifigleit abgestimmt, dabei aber durchaus ge-
schmackvoll und vor allem gerdumig. Da Motor
und Antrieb vorne liegen (sicheres Kurven-
fahren!) gibt es im ‘Inneren keinen Kardan-
tunnel — der ganze Wagenboden ist eben.
Hine Tatsache, die bei ,,Voll Schiff" alle Fahr-
giste sehr begriiBen werden.

Neu fiir den Fahrer ist der Fingertipphebel
links an der Lenksdule. Er hat vier verschie-
dene Eigenschaften: Er ist Blinkhebel, Fern-
lichtschalter, Lichthupe und Hupe.

Man wiirde dem Taunus 12 M aber nicht ge-

recht werden, bliebe sein Motor unerwihnt.
Fiir die Hochst- und Dauergeschwindigkeit
von 125 ,Sachen®, sorgt ein V-4-Motor, so ge-
nannt, weil je 2 Zylinder im Winkel von 60 Grad
zueinander stehen, Durch diese kompakte Bau-
weise beansprucht der Motor kaum mehr als
halb soviel Platz wie ¢in Reithenmotor, Darum
kann auch die Kurbelwelle kurz gehalten wer-
den. Sie ist dadurch steifer und lduft auch
schwingungsfreier (was die Lager schont und
damit den Verschleil vermindert). AuBerdem
hat der 12 M-Motor einen extrem kurzen Kol-
benhub. Deshalb bleibt die Geschwindigkeit der
Iolben niedrig, denn sie haben nur einen kur-
zen Weg zuriickzulegen,

Diese technischen Mafinahmen sollen eine lange
Lebensdauer des V-4-Motors bewirken,

Ein besonderer Vorteil kann in seinem Haupt-
strom-Olfilter gesehen werden, der OGlwechsel
(wie auch Inspektionen) nur alle 10000 km
niitig macht,

Technische Daten und Kosten:

Motor: 4 Zylinder, 4-Takt, wassergekiihlt

Gesamthubraum: 1183 cem

Hichste Leistung: 40 PS bei 4500 U/Min.

Verbrauch: 7,5 Liter/100 km nach DIN 70030

Spitze: 125 km/h (gleich Dauergeschwindig-
keit)

Lingoe: 4248 mm

Breite: 1594 mm

Hihe: 1458 mm

Wendekreis: 11,5 m

Preis ab Werk: 5480,— DM

Jahressteuer: 172,80 DM

Jahresversicherung: 263,— DM

— ge —

UNSER HEIM AN LAND Bedken-Wagsivbaic

Was ist dran und drin bel dieser Bauweise,
was ist das Wesentliche ?

1. Hier wird ausgesprochene MaRarbeit ge-
liefert. Alle personlichen Sonderwiinsche
werden bei einem Bautyp von 70—350 gm
beriicksichtigt., Sogar noch wihrend der
Bauzeit, Man erhdlt also kein 0815-Haus.
Dabei lassen sich sogar die Grundrisse bei
jedem Bautyp noch verdindern: die Innen-
winde konnen versetzt oder zum Teil
sogar ganz weggelassen werden. Auch
die Dachtypen sind wihlbar: Flach-, Sattel-
oder Walmdach. Mit relativ wenig zusitz-
lichen Mitteln konnte auch eine komplette
Einliegerwohnung unter dem Dach einge-
richtet werden. Ein Drittel der Unterkelle-
rung ist im Festpreis enthalten Auf
Wunsch kann aber mehr Kellerraum gebaut
werden.

2. Die HHuser sind zu einem Festpreis ab
DM 49 300 einschl. Ausstattung zu bekom-
men, Auch hier sind Architektenhonorare
und sonstige Auslagen enthalten, wobei die
Architekten — sicherlich nicht unwichtig
fiir einen Fahrensmann — alle Verhand-
lungen mit den Behirden iibernehmen.

3. Die Bauzeit betrédgt drei bis vier Monate.
Das Haus wird aus einem massiven Bau-

stoff, ndmlich Gasbeton, errichtet, Dieses
Material ist bewidhrt fiir besonders hohe
Wirmeddmmung, Das spart bei den Hei-
zungskosten. Die Isolierfihigkeit der Au-
Benwiénde wird angegeben wie fiir ein
Mauerwerk herkémmlicher Art von 65 cm
Stirke.

4. Falls kein Grundstiick vorhanden ist, iiber-
nimmt die Firma Vermittlung in giinstiger
Lage, Auch schliisselfertige Hiuser mit
Grundstiick kinnen geliefert werden.

TUm wihrend des Baues und nachher zusiitz-
liche, vorher nicht bedachte Kosten zu ver-
meiden, ist es immer angebracht, sich bel den
Verhandlungen mit der Baufirma genau zu
informieren, was im einzelnen im Festprels
enthalten ist. Bei diesem Massivbauverfahren
sind es folgende Leistungen:

Architektenhonorar, Einreichung der Bauge-
nehmigung, Erstellung der Keller und Funda-
mente, Olzentralheizung, zentrale Wasserver-
sorgung, volleingerichtete, elektrische Kiiche,
Doppelfenster, Eichenparkett im Wohnzimmer
und PVC in den sonstigen Wohnridumen, kom-
plette Einrichtung in Bad und WC.

Das wire ein schliisselfertiges und bezugs-
fertiges Haus,

]
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Die Abbildungen zeigen heute einen der 15 zur
Auswahl stehenden Typen, die nach der Bek-
kenmassivbauweise montiert werden. Dieses
Haus kostet schliisselfertig einschliefilich ein
Drittel Unterkellerung DM 65 700. Enthalten
sind in diesem Preis Architektenhonorare sowie
alle sonstigen Gebiiliren.
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der Pagode von Rangoon'

4- p‘ei‘ DM 25,— Ltd. Ing. Joh. Bésch

«In den Finnischen Scharen® (im Original farbig)

»Binnenhafen von Marseille* (im Original farbig)

5. Phei‘ DM 25.— Matrose Jiirgen Stemple



1. Preis
200,~

Wolfgang Harms

v

(auf der Titelseite)

Knips und gewinne

Dall die ist Seeleute mit off

Augen durch die Welt fohren, war uns
klar. Die Sichtung der Einsendungen zu un-
serem Fotowetibewerb jedoch hat uns rest-
los iiberzeugt, daBl der Fahrensmann seine
grofle Chance wahrzunehmen weill, seine
Well zwischen See, Schiff und fernen Lén-
dern mit wachen Augen und Sinnen zu er-

leben. Es war eine eindrucksvolle Weltschau

in Folos, die sich der Jury bol. Und noch
eins war interessant festzustellen: Die Ro-
mantik der Naturschauspiele auf See ist
nicht tol. Sie lebt und beeindruckt wic eh
und je, trolz aller Technik. Die Jury hat sich
allein von dem Gesamteindruck der Fotos
leiten lassen. Vor allem die Intensitdl dieses
Eindrucks ha! sie bewertet. Folotechnische
Raffi + Moti hl, Bild ge wa-
ren zweitrangige Kriterien. Denn dies war

2. Preis

Dwm 100,~

Assi H. P. Gélizer

ein Wettbewerb der Amatevre an Bord,
nicht der Profis. Herzlich gralulieren wir

den zahl-

allen Gewi n und
reichen Einzendern. Alle haben bewiesen,
daB sie sich die Gabe und Kunst, zu zehen,
bewahrt haben. Das bescheinigen wir be-
sonders gern allen eifrigen Knipsern, die
uns das Gewinnenlossen so schwer gemacht
haben. (Redaktion und Jury)
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Von den ersten Dampfern im Elbeverkehr:

Die ersten Baderdampfer fahren nach Helgoland

Von Ludwig Dinklage

Nach dem ersten ungliicklichen Versuch mit
dem Dampferdienst zwischen dem 1816 eroff-
neten Seebad Cuxhaven und Hamburg durch
den Raddampfer , The Lady of the Lake" des
Schotten Peter Kincaid war es, abgesehen von
der fiir die damalige Zeit gut funktionierenden
Fihre, der ,Privilegierten Dampffihre" und
ihrer Nachfolgerin, der ,Neptun“ des Oberst-

A

leutnants des Hamburger Biirgermilitirs Peter
Kleudgen, zwischen Hamburg und der Nordsee
still geworden um die Dampfschiffahrt. Wohl
befuhren kleine englische Kiistendampfer gele-
gentlich den Rhein, von denen aber wenig Notiz
genommen wurde. So erreichte im Mai 1816
.The Defiance" (Die Herausforderung) unter

v
i
i

Kapitin Wagner die Stadt Kéln. Von hier aus
sollte die Reise mit der 12 PS8 starken Maschine
noch weiter gehen. Kapitiin Wagner hatte sich
Frankfurt als Ziel gesteckt, aber die Rhein-
téchter lieBen sich von der ,Defiance” nicht
herausfordern. Beim Binger Loch boten sie ihr
ein Halt mit ihrer starken Stromung, gegen die

10

die kleine Radaddel nicht ankommen lkonnte.
Ganz bescheiden steuerte dieses Feuer und
Quadm speiende Weltwunder wieder zuriick
nach England.

Nicht viel besser erging es dem 1817 in Soho,
einer Vorstadt Londons, erbauten Raddampfer
»Caledonia®. Zwei Balanziermaschinen, deren
Zylinder einen Durchmesser von 68 Zentimetern

Der Seitenraddampfer ,Elbe*
wurde 1833 in Port Glasgow
fiir den Dienst auf der
Unterelbe erbaut. Nach den
erslen  Fahrten zwischen
Hamburg und Brunshausen
dehnte er dann seine Fahr-
ten weiter nach See hinaus
aus bis nach Helgoland und
Norderney. Linge 34,7 m
Breite 5§52 m, Raumliefe
385 m, 40 Commerzlasten,
80 PS. <

Der Seitenraddampler .Pa-
triot” war das zweite Ham-
burger Schiff im Seebidder-
dienst. Es wurde 1835/36 fir
die ,Hamburger Dampfschifl-
fahris-Compagnie” auf der
Werft von J. H. v. Somm
auf dem Grofen Grashrook
erbaut. Linge 36,56 m, Breite
5,71 m, Raumtiefe 6,4 m. 40
Commerzlasien, 80 PS

Der Seitenraddampfer ,Hen-
riette" war das Alteste Schilf
der hamburgischen Seebdder-
schiffe. Unter dem Namen
«Essex” wurde es 1829 in
England erbaut.

So gemiitlich sah es an Dedk
der Seebaderschiffe zwischen
1840 uud 1850 aus. Die Da-
men in Reifrddken, die Her-
ren mit steifen Hiiten und
die Schiffsofliziere in gold-
verzierten Uniformen. Aber
was geschah, wenn Rasmub
das Kribbeln in die Fiille
bekam? >

und einen Kolbenhub von 76 Zentimetern hat-
ten, leisteten zusammen 32 PS. Die Jungfern-
reise ging im Oktober 1817 den Rhein auf-
wiirts bis nach Koblenz. Der sehr hart setzende
Strom bereitete dem Schiff viel Schwierigkei-
ten. Die Rheinschiffer machten ihre Spdfie und
meinten, dafl 32 Treidelpferde ihre Dielenschiffe
schneller und sicherer stromauf brichten als
jene englischen 32 Dampfpferde. Sie dachten
nicht daran, ihre braven Giule gegen diesen
neumodischen Kram umszutauschen, Die ,Cale-
donia“ kehrte nach England zuriick und wurde
zwei Jahre spiter, 1819, nach Dénemark ver-
kauft. Bis 1830 fuhr sie zwischen Kiel und Ko-
penhagen.

Dem Neuen viel zugidnglicher als die Rhein-
linder schienen jedoch die Berliner zu sein.
Hier wohnte ein junger Englinder, der in
Deutschland erzogen und auch die Schule be-
sucht hatte, dann aber nach England gegangen
war, um dort den Schiffbau zu erlernen. Es
war J. B. Humphreys jun., Den EKopf voll gro-
Ber Pline kehrte er an die Spree zuriick. Er
setzte sich mit der preuBischen Regierung in
Verbindung, trug dieser seine Pline vor und
fand Gehtr bei den fortschrittlich gesonnenen
Beamten, Die Regierung rdumte dem jungen
Humphreys das Recht ein, in Pichelsdorf bei
Spandau eine Schiffswerft zu errichten., Auf
dieser und seinem spiteren Betrieb in Potsdam
baute er in den Jahren 1816 bis 1819 fiinf
Dampfschiffe. Die Maschinen allerdings mufite
er noch aus England beziehen.

Als erstes Schiff lief im September 1816 der
Mittelraddampfer ,Prinzessin Charlotte von
Preuflen* vom Stapel. Das Schiff war etwa
42 m lang bei rund 6 m Breite und einer Raum-
tiefe von 2,3 m. Der Radkasten war 3,50 m




lang und das Triebrad darin hatte einen Durch-
messer von 1,25 m bei einer Breite von 1,75 m.
Der spindeldiirre Schornstein war fast 9,5 m
hoch. Die Maschine von 14 PS soll dem Schiff
cine Geschwindigkeic von 7,56 Stundenkilometer
veriiehen haben.

Der ,Prinzessin Charlotte von Preuficn® folgten
1817 ,Der Courier”, 1818 ,Stadt Magdeburg"
und 1819 , Friedrich Wilhe:m IIT.* und , Fiirst
Bliicher".

s sollen recht gute Schiffe gewesen sein, die
hier auf der Havel und der Oberelbe verkehr-
ten, doch kann der Frimmste nicht in Frieden
leben, wenn es dem boOsen Nachbarn nicht ge-
fillt. Diese biosen Nachbarn waren die ,Jott-
liebs", die Magdeburger Zillenschiffer, die in
den Dampfern eine grofie Konkurrenz, die sie
brotlos machen wiirde, befiirchteten. Ihre Ge-
genpropaganda hatte schlieflich den Erfolg,
dall die ,Patentierte Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft” im Jahre 1822 ihre Dampfer stillegen
mubBte.

Doch zuriick nach Hamburg. Hier konnte man
sich immer noch nicht entschlieen, sich inten-
siver mit der Dampfschiffahrt zu befassen.
1825 waren es wieder die Englinder, die mit
der heute noch bestehenden ,,General Steam
Navigation Company" mit ihren beiden Damp-
fern ,Hilton Joliffe* und ,,Sir Edward Banks"
einen regelméBigen Dienst zwischen Hamburg
und London eroffneten.

Zu dieser Zeit gab es in Hamburg bereils einige
bedeutende Reeder, die sich aber ausschlieilich
mit der Segelschiffahrt befaliten. Von dem
neumodischen Kram mit den ,,Smeukewern®
wollten sie nichts wissen. Da trat der ,unge-
kronte Konig der Siidsee“, Joh. César Godef-
froy, auf und konnte zwei weitere Reedereien
fiir eine Dampfer-Aktiengesellschaft interessie-
ren, nimlich Peter Hinrich Mohrmann und
Ehlers & Feuerherd. Diese wollten zwei Damp-
fer von je 400 t zwischen Hamburg und London
laufen lassen. Sie fanden aber keine Gegen-
liebe beim Hamburgischen Senat, und so fiel
der schine Plan eben ins Wasser.

Drei Jahre lang war Helgoland bereits Seebad,
als 1829 der hollindische Raddampfer ,De
Beurs van Amsterdam® die Verbindung zwi-
schen Hamburg und dem roten Felsen eridff-
nete. Die Badegiste schienen aber wenig Ge-
brauch von dieser Gelegenheit zu machen und
blieben lieber dabei, sich von den Blankeneser,
Finkenwerder und Altenwerder Ewern iiber-
setzen zu lassen. Die Fahrt wurde bald wieder
eingestellt.

Fiinf Jahre darauf, 1834, wurde in Hamburg
die ,,Hamburger Dampfschiffs-Compagnie'* ge-
griindet, die mit ihrem Raddampfer , Elbe"
zwischen Hamburg und Brunshausen verkehrt
hatte. Die Gesellschaft besafl ein Grundkapital
von 90 000 Mark Banco.

Die , Elbe" war 1833 in Port Glasgow erbaut
worden, war 34,7 m lang, 552 m breit und
hatte eine Raumtiefe von 3,95 m. Sie vermaf
40 Commerzlasten, Unter Kapitin Heinrich
Spliedt begann die ,Elbe“ ihre Fahrten am
21. Juni 1835. Neben Cuxhaven und Helgoland
bediente sie auflerdem noch Norderney.

1835 hatte die Reederei ein weitercs Schiff bei
einer Hamburger Werft in Bau gegeben. Unter
dem Namen ,Patriot” wurde dieser Rad-
dampfer 1836 in Dienst gestellt. J. H. v. Somm
auf dem Grasbrook hatte ihn gebaut. Bei

36,56 m Lénge, 571 m Breite und einer Raum-
tiefe von 6,40 m vermal das Schiff 48 Com-
merzlasten, Beide Dampfer hatten in England
gebaute ‘Seitenhebelmaschinen von 80 PS
Leistung. Die Dampfschiffahrts-Gesellschaft
kaufte bald noch ein drittes Schiff hinzu, die
in England erbaute , Essex", die dem Namen
»Henriette" erhielt, Alle drei Schiffe waren
aus Holz erbaut und unter Wasser gekupfert.
Endziel aller Fahrten war das #dlteste deutsche
Nordseebad, das 1797 auf Norderney ing Leben
gerufen und 1819 in den Besitz des Konigs von
Hannover iibergegangen war. Nach dort be-
standen bisher verschiedene Verbindungen. Die
beste war das Segelboot, das vom ostfriesischen
Norddeich aus die Insel in einer Stunde er-
reichte. Weiter gab es die Wattenpost, dhnlich
iener, die heute noch zwischen Duhnen und der
Insel Neuwerk besteht. Die Wagen fuhren bei
tiefster Ebbe iiber das Watt von Hilgenrieder-
siel nach Norderney. Hin und wieder kamen
auch Segler von der Elbe, Weser oder Ems,
vollgeladen mit Badegisten, auf der Insel an.
Auch hier waren es in erster Linie Finken-

werder und Blankeneser Schiffer,

Gelegentlich wurden auch von den Hamburger
Dampfern Badegiste auf Wangerooge abhge-
setzt, das die oldenburgische Regierung 1819
zum ,Groflherzoglichen Bad“ erklirt hatte.
Man wollte Kapitin Spliedt veranlassen, die
Insel regelmiBig anzulaufen, doch weigerte
sich dieser, weil ihm das Fahrwasser nach
dort zu unsicher war, Diesen Dienst iibernahm
dann der Bremer Raddampfer ,Telegraph®,
der fiir seine Fahrten zwischen Bremerhaven
und Wangerooge einen jdhrlichen Zuschufd
erhielt,

Einen anderen Dampfer wollten im Juli 1837
die Bremer nach Helgoland abfertigen, und
zwar die aus England gecharterte ,Ben La-
mond", Auch dieses bediente neben Helgoland
auch Norderney. 1843 hatte Bremen einen
eigenen Dampfer, nimlich die ,Koning Wil-
lem II*, die von Vegesack aus fuhr, aber auch
von Brake oder Bremerhaven aus den roten
Felsen bediente. Die einfache Fahrt kostete
damals 5 Taler und die Rilckfahrkarte 7 Taler

36 Groote. - (Wird lortgeselzt)

Wer ist wer?
Hans

Unter dem Namen ,Kommodore Ruser" wurde
im April 1964 ein neues Lotsenschiff fiir die
Elbe in Dienst gestellt. Der Mann, dessen Na-
men dieses 760 BRT grolle Motorschiff trigt,
war der Erste in der deutschen Handelsflotte,
dem der Ehrentitel eines Kommodore verliehen
wurde.

Hans Ruser wurde am 2. Juni 1862 in Burg auf
Fehmarn geboren. Nachdem er sein Kapitins-
patent in der Tasche hatte, ging er 1890 zur
Hamburg-Amerika Linie und bekam dort die
Stelle eines IV. Offiziers. Er kletterte schnell
die {iibliche Stufenleiter hoch, bis ihm am
17. Februar 1900 die Fiihrung des 3069 BRT
groflen D ,Teutonia“ iibertragen wurde. Bald
darauf wurde er unter vielen Bewerbern von
der Deutschen Seewarte auserwihlt, das Kom-
mando des D ,,Gauss” zu iibernehmen, das un-
ter der Leitung Erich von Drygalskis eine Ex-

Ruser

peditionsfahrt in die Antarktis unternehmen
sollte, Wieder in die Heimat zuriickgekehrt,
iibernahm er den schmucken Touristendampfer
»Prinzessin Victoria Luise”, 4419 BRT, der
Hapag, mit dem er mehrere ,Juxreizsen“, wie
man damals die Touristenfahrten nannte, in
die norwegischen Schidren, ins Mittelmeer und
nach Westindien durchfiihrte.

Jetzt ging es auf groflere Schiffe im Linien-
dienst, wie den Reichspostdampfer ,Moltke",
12 335 BRT, das Schwesterschiff ,,Bliicher" und
die , Kaiserin Auguste Victoria", das mit 24 581
BRT nicht nur das grofite Schiff der Hapag,
sondern auch bis dahin auf deutschen Werften
gebaute war.

Aber Albert Ballin, der Generaldirektor der
Hamburg-Amerika Linie, hatte noch mehr
Schinken im Rauch. Er lief} drei Riesenschiffe
von iiber 50 000 BRT auf der Hamburger Vul-
can-Werft und bei Blohm & Voss bauen. 1913
wurde als erstes dieser Schiffe die 52 117 BRT
grofie ,Imperator” in Dienst gestellt, deren
Fiibrung man Hans Ruser anvertraute. Da
auller ihm noch drei weitere ,,Wachkapitéine*
an Bord kamen, ebenfalls alte erfahrene
Schiffsfiihrer, wverlieh man Ruser den Titel
eines Kommodores.

Auch das zweite Schiff, die 54 282 BRT grofie
»Vaterland®, vertraute Ballin seinem Ruser an.
Auf der ersten Reise 1914 wurde die , Vater-
land” in New York festgelegt und die gesamte
Besatzung interniert. 1919 kehrte Ruser aus
der amerikanischen Internierung zuriick und
liel sich, da die deutsche Schiffahrt schwer am
Boden lag, vorzeitig pensionieren.

Da Kommodore Ruser von der , Gaull“-Reise
her noch gut die Antarktis kannte und wuBte,
dafi es hier noch viele Wale gab, machte er
eine Zeitlang Propaganda fiir einen deutschen
Walfang.

Kommodore Ruser starb am 5. April 1930 in
Hamburg., Nur wenige in Deutschland wuliten,
dafl er es war, der die gréfiten deutschen
Dampfer gefahren hatte. wa.

i Zeitgewinn sind Sicherheit-
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«Kehrwieder” setzt mit dieser Seite ihre Gegeniibersiellungen
von jungen Menschen forf. Film und Wirklichkeit, Klischee
und Natur waren die Themen. Moderne Miidchen und See-
leute haben némlich eins gemeinsam: die Verzerrung ur
Verunstaliung ihres natiirlichen Bildes durch eine total ver-
sexte und verschnulzte Unferhallungsindustrie. Unsere bei-
den Fotos zeigen es aufs neve. Zum Gliick sind némlich in
Wirklichkeit kalte und innerlich unbeteiligle, blonde Gifte
mit Schlafzimmerblick aus der Schminkretorte selten und
unaufdringlicher Charme voller verhaltener Wirme immer
noch die Regel. Dieser Charme von innen ist es, der auch
heute noch natiirliche Médchen so anziehend macht.

- Phingstreise mit Maria ...

Bruno Gavukel hat den Freunden
heiterer Anekdoten eine Summlung
Land- und Lufi-
abenteuver hinterlassen. Der Verlag

frohlicher See-,

Die Brigantine, Hamburg, hat sie,
hiibsch aufgemacht, unter dem Titel
+Neptuns Reporter” herausgebracht.
Wir bringen dus dem Buch zum Er-
gotzen unserer Leser, mit freund-

Fiir den ernsihafl suchenden Seelahrer siehi zur Verliigung
Ihre Eheanbahnung Frau KOGEL-TISCHLER

Hamburg, Dammtorstr, 21 (beim Stephanspl.) Ruf 348670 ab 11 Uhr
Einmalig. Aufnahmebeitrag - Hlomorar nur bei Erfolg - Prospekt gralis u. diskret

licher Genehmigung des Verlages,
den folgenden ,Report”.
*

Von alten Schiffen habe ich eine
Ahnung. Nach dem Welttheater
Nummer 1 habe ich sie kennenge-
lernt, Es galt der Satz: Wenn Ka-
pitdn und Steuerleute in Ordnung
sind und der Koch kein krummer
Hund, braucht der Kasten nur noch

12

im Rost zusammenzuhangen. Donn
ist alles ,allright”.

Die ,Maran” war so’'n Unternehmen.
Das Logis leckte wie eine Tropf-
steinhdhle. Selbst der Alte brauchte
bei Schlechiwatter im Salon einen
Regenschirm. Aber die ganze Ge-
sellschafi fihlte sich auf diesem
Schleicher wohl wie der Dotter im
Ei. Mein2 Kollegen, die Matrosen,
warzn durchweg vornehme See-
hunde, die alle mal Kapitén werden
wollten. Nur die Heizer waren reine
Tiger. Besonders, wenn sie an Land
kamen. Sie waren Getranksleute
und hatten einen schéndlichen Durst.
An Land trennten sich unsere Wege.
Weéhrend die Heizer ihr Geld in

Spelunken verdattelten, in denen
die Flaschen und Gléser wie Moski-
tos durch die Luft flogen, speisten
wir Jantjes im Restaurant wie See-
lords nach der Karte. In Stettin im
,PreuBenhof”,

In der Pfingstwoche erschien in der
Dammerung der Koch im Matrosen-
logis: ,An Land sieiht 'ne Deern.”
Wir nichts wie an die Reling. Und
wir waren baff. So was gab's ef-
gentlich im Steitiner Hafzn selten
zu sehen. Das Méadchen war nelf
wie eine Taube, Wir komplimentier-
ten die Dame ins Logis und hérten,
dafl sie die Absicht hdite, nach
Schweden zu fahren. Aber Geld sei
bei ihr ein rarer Artikel. Der Frafz




machte einen guten Eindruck, und
wir sagien: ,Mookt wi”.

Sie war Bandonionspielerin in einer
Damenkapelle gewesen. Die Poiizei
hatte die Bude zugemacht, weil
nach einer Meinungsverschiedenheit
zwischen amerikanischen und eng-
lischen Seeleuten iiber die Frage
Wer hat den Krieg gewonnen?”,
von dem Lokal nur noch Brennholz
ibriggeblieben war. Nun stand die
Kleine da mit ihrem Talent. In
Schweden hiitte sie einen Siiflen
und hoffe auch, ein Engagement zu
bekommen. Es paBte grofiartig.
Vorn war gerade noch eine Kam-
mer frei.

Nach einer alten Bavernregel kiim-
meri sich auf Schiffen, besonders
auf alten, kein Kapitéin um das, was
im Logis los ist. Die Jantjes peilen
ja auch nicht nach dem Alten im
Salon.

Plingsisonnabend warf der Kasten
los und ssilte zunéichst nach Swine-
minde. Wir spozierien an Land
und nahmen Maria mit zum Essen.
Egal, was der Wein kostete. Um
fonf Uhr froh kamen wir wieder an
Bord. Am Vormast wurde ein Mai-
baum aufgeheifit, und schon trafen
die Heizer ein. Sie waren so blau,
daf} sie knapp das Schiff erkannten.
Kaum wieder in See, Richtung Nar-

Kaum war die Kleine an Bord, hatte
sie mit wenigen Handgriffen aus
ihrer Kammer eine Puppenstube ge-
macht. Ein poar Deckchen wurden
dekorativ ausgebreitet. Sie hatte
Blumen mitgebracht fir Heizer- und
Matrosenlogis. Im Handumdrehen
verwandelte sie die Tropfsteinhdh-
len in Wohngrotten. Selbst die
Woanzen waren baff.

Die Sache war fir uns ohne Risiko,
aber von prickelnder Pikanterie.

vik in Norwegen, spielte Maria
Schiffsengel. Sie kihlte den Heizern
mit Umschlagen die ,Bombe”, was
noch keiner von ihnen erlebt hatte.
Jetzt brach bei diesen Bridern ein
aufgestauter Familientrieb aus. Sie
waren gerade niichtern, als Maria
sie zundichst einmal seelisch auslo-
tete. Sie wollte wissen, warum die
Heizer mit ihrem saver verdienten
Geld an Land ,Scheinwerfer” spiel-
ten. ,lhr miBt tanzen kénnen”,

Rangliste der deutschen Schlager
im April 1964

1. | want to hold your hand
(Komm, gib mir deine Hand)

Eine Hausse fir die Beatles! Sie
blieben on top! Wie lange mégen
sie noch in Hochkonjunkiur ,Hénd-
chen halten”, wenn Teenager vor
Wonne Ober ihre Stimmakrobaltik
in Ohnmacht fallen? Aber auch an
Schlagerbérsen  bleiben  Kursent-
wicklungen stets rétselhaft und ge-
hen eigene, seltsame Wege ... War-
ten wir's ab, wie lange Angebot und
Nachfrage sich die Waage halten
und Pilzképfe ,gehandelt” werden!

2. Oh, My Darling Caroline

Von Platz 4 stieg Ronny auf den
2. Platz mit seiner Caroline, die ihm
schon viel Erfolg einbrachte,

3. Wenn die Cowboys tréumen und
Zwei Indianer aus Winnipeg
Marika Kilius kommt gleich mit einer

Doublette auf den Markt — und
avanciert ohne Umschweife, auch

im Schlagerwetibewerb zum Spit-
zenstar! Wir génnen es ihr, endlich
einmal zu Geld zu kommen. Womit
mag sie uns weiterhin Uberraschen?

4. Das kannst du mir nicht verbie-
ten...

...dich zu lieben alle Zeit, so wie
heut' singt nach wie vor (nicht
Hans-Jirgen Baumler!) Bernd Spier!
Er tauschte lediglich den Platz mit
Ronny und seiner Caroline.

5. A-ME-RI-KA

Auch Trini Lopez hdlt sich mit
Thema ,Neuve Welt” eisern bei den
oberen Finfen, wenn sie auch von
Platz 3 ans Ende rutschte. Doch
nicht nur mit AMERICA gehts auf
und ab... Das ist nun einmal
Schicksal aller gefeierten Top-Hits!

M. Ahlers

(Copyright der Schlogerreihenfolge:
Der Musikmarkt)

sagte Maria. ,Dann lernt ihr ver-
ninftige Médchen kennen, und die
werden euch schon bremsen, wenn
ihr das Geld auf den Kopf haut.”
Nachmittags ging’s los. Einer der
Heizer spielie Quetschkasten, und
die anderen summten rumtata rum-
tata. Maria nahm die Béren in den
Arm und bog ihnen Tanzschritte bei.
Das Logis zitterte unter dem Ge-
ltichter. So heiter und so unschuldig
haben sich Heizer und Matrosen
noch nie an Pfingsttagen auf See
unterhalten.

Nach einigen Tagen war die ,Maran”
in Narvik, von wo die Erzzige nach
Schweden donnern. Wir verhandel-
ten mit einem LokfOhrer, und fir
eine Flasche Kognak nahm er Maria
mit Sack und Pack mit auf die Reise.
In Schweden hatte die Kleine dann
auch einen guten Start. Sie haite
uns prompt eine Karte geschickt mit
Grufb und KuB als Erinnerung an
die Pfingsttour auf See,

.Eotngerz

Vernunft muB jeder selbst erwer-
ben, nur Dummbheit pflanzt sich
gratis fort”... — Erich Késtner —

+«Wo alle dasselbe denken, wird
nicht viel gedacht” ...
— Walter Lippmann —

Die Fuchleute haben es nichigerne,
wenn einem Laien etwas einfélli,
was ihnen nicht eingefallen ist" . . .

— John Steinbeck —

Zum 400. Todestag

Joh. Calvin

Geh. 10. VII. 1509 in Noyon,
gest.27. V. 1564 in Genf

Der ous Frankreich slammende Reformalor
wirkte haupistichlich in Genf. Er fihrie eine
strenge Kirchenzucht ein, die von einem Kon-
sistorium mit Unterstilzung der weltlichen
Behdrden ausgeiibt wurde. Im Mittelpunkt
des Calvinismus stehen die Prédestinations-
lehre und eine Auffassung des Abendmahils,
die von der Luther’schen abweicht. Calvin
fiihrte die Gldubigen zur aktiven Teilnahme
am Leben der Gemeinde.
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Knifflige Sachen

Die schlaue Kiste
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Unser groBes Kreuzwortriitsel

Woaagerech!: 1. Jahreszeit, in die
unser Fest fallt, 8. Zweig des Maibaumes,
14. Ziindschniire, 15. NebenuB der Weser,
16. Edelsteingewicht, 17. Herrscherkaste im
alten Peru (Mehrzahl), 18. Buch der Psalmen,
20. groBeres Druckwerk, 21. Stadt in Gel-
derland, 22. geschichleler Haufen, Stapel,

24, Passionsspielort in Tirel, 25. vornehme

Gesinnung, 26. ein Mensch, der groBe Fra-
gen geistig grindlich durcharbeitet, 28.
Hochweide, 30. Schwi gel, 32. franza-
sisch ,in”, 33. Behdlinisse, 34. der GroB

in der Kindersprache, 35. franz8sisches
Adelspridikat, 36. Griinfliche im Dorf, 37.
Schreibweise, 38. erstes Buch Mose, 40. Gul-
schein, 42. franzdsisch ,Schritt”, 43. fran-
zosischer unbestimmter Ariikel, 44, biblischer

Stammvater, 45. afrikanischer Strom, 46.
turkisch: Herberge, 48. die Welt, 49. Sing-
vigel, 53. Nagetier, 55. gepflegte Wiese,
59. Anfiihrer des Tiroler Aufstandes gegen

die Fr 80. Frithlingsblume, 63. Buch-
staben, Drucktypen, 65. Schiffsseite, 67. weib-
liches Bishnenfach, 68. Gewdsser, 69, aus
Schi tzte Fahrbahn, 71.

sidafrikanische Provinz, 73. NebenfluB der
Deonau, 75. FluB in Nordamerika, 80. ara-
bisch ,Sohn”, 82. bestimmier Artikel, B83.
Waiiste Innerpersiens, B5. Bewohner der groB-
ten asiatischen Halbinsel, 87. Nashorn, 88.
alkoholische Getriinke, 89. Schwur, 90. noch
eine Frilhlingsblume.

Senkrecht:
Blitentrauben, 2.

1. Strauch mit duftenden

Kampfabschnitte beim
Sport, 3. Kroten, 4. griechischer Buchstabe,
5. deutscher Dichter, 6. Slad! und Kurori an
der Lahn, 7. Sinnbild der Zerb

B. tropisches Kau- und GenuBmittel, 9. curo-

Bl ch kot

péischer Inselbewohner, 10. nordamerikani-
sche Miinze, 11. Einfassungsbeet, 12. fran-
zbsisch ,Studie”, ,Ubung”, 13. Primel, 18.
FluB in Italien, 19. Schiffstau, 23. englisch
wBaum®, 27. japanischer Verwaltungsbezirk,
28. Teil des Baumes, 29. Ende des Magnelen,
31. jetzt, 35. Durchscheinbild, 36. Hahnen-
fubgewdchs, auch eine der ersten Frithlings-
blumen, 39. von selbst erfolgend, 41. eng-
lisch ,eins", 47. Singvogel, 50, vertraut, 51.

ichnen, 52. franzésisch
nordische Todesgottin, 54. Kampfplatz, 55.
Rod oder Walze, 56, Teil des Biihnenstiicks,
57. Himmelsrichtung, 58. Teil der Malhe-
matik, &1. Rundholz quer am Mast, 62. un-

«nein”, 53.

gebroucht, é4. der ,weiBe Sport”, 6. eng-
lischer Graf, 68, Heil- und Schonheitsmitle]
(Mehrzahl), 70. Kunde, Erzdhlung, 72. Vogel,
Sinnbild des Friedens, 74. Frauvenkurzname,
76. Gedanke, Einfall, 77. heiBes alkoholi-
sches Gelrénk, 78. Maler, Begriinder der
Gruppe ,Der blave Reiter”, 79. unser Planet,
81. ungekocht, B4. krampfartiges Zusommen-
ziehen der Muskeln, Zucken, B4, kleine
Hirscharl.

Warum sind die Neger schwarz?

Hangt die dunkle Hautfarbe der
Neger mit der Sonne zusammen,
die in ihrer Heimat so heif brennt?
Im Zuge der Anpassung an die kriif-
tigere Sonnenbestrahlung in den
Tropen entwickelte sich bei den Ne-
gern die erbliche Eigenschaft, in der
Haut mehr und schneller Pigmente
zu bilden, als es andere Menschen
kénnen. Die Veranlagung ist somit
vorhanden. Die dunkle Hautfarbe
entsteht durch die Anreicherung an
Pigmenten, was von der Sonne be-
gunstigt wird. Die Pigmente befin-
den sich direkt unter der Hornhaut-
schicht der Haut. Sie verhindern,
daf} die Sonnenstrahlen die darunter
liegenden, empfindlicheren Haut-
schichten schidigen kénnen, insbhe-
sondere die feineren Nervanenden.

£

Die Sonne bringt es an den Tag

Adalbert von Chamisso (1781 bis
1838) schildert in seiner Ballade die
Gewissensbisse eines rechtschaffe-
nen Handwerkers, der seiner Ehefrau
eine in der Jugend vollbrachte Mis-
setat gesteht. Durch ihre Schwatz-
haftigkeit bewahrheitet sich die
Prophezeiung, daf} die Sonne auch
die fernste bése Tat schliefilich ans
Licht bringt.

Wal mit Beinen

Einen Wal mit Beinen erlegten so-
wietische Walféinger bei den Kuri-
len. Wie die bekannte Monatsschritt
+Neptun” im April-Heft berichtet,
hatte er am hinteren Teil des Rump-
fes zwei Auswiichse mit unentwickel-
ten Schenkelknochen. Dieser Fall
von Atavismus — des Wiederauf-
tretens  entwicklungsgeschichtlich
iiberholter Eigenschaften — dirfte
nun bestétigen, dafl der Wal einst
auf dem Festland gelebt haben
mufl.

Denken wir im Liegen besser?

Heutzutage ist nichts mehr vor den
Wissenschaftlern sicher. Selbst das
Denken wird untersucht. Man hai
festgestellt, daB3 im Liegen ausfihr-
licher gedacht wird. Die Gedanken
sind beschaulicher und ausschwei-
fender. Das Ergebnis wird ausge-
reifter. Im Stehen dréngen die Ge-
danken schneller zum EntschluB.

Neuve Denkwege finden weniger
Eingang. Die Gedanken bewegen
sich in einem schmaleren Bereich.
Die Entschlisse sind oft nicht ganz
so ausgereift. Im Sitzen sind beide
Einflisse ungefdhr gleich stark. Na-
tirlich spielt auch die Tageszeit eine
gewisse Rolle. lhr Einflufl auf die
Denkfdhigkeit ist jedoch individuell
verschieden. Manche Menschen den-
ken besser in den friilhen Morgen-
stunden und werden gegen Mittag
mide. Andere wieder brauchen
morgens eine gewisse Anlaufzeit,
Mit wachsendem Alter nimmt die
Denkfahigkeit im allgemeinen zu.

Wuften Sie schon,
dap

. . . die 1500 Kilometer lange und
bis 680 Kilometer breite Ostsee das
flachste aller europdischen Binnen-
meere — sowie das salz- und ge-
zeitenarmste Meer der Welt ist?
Die Tiefe der Ostsee betréigt durch-
schnittlich nur 50 bis 55 Meter und
in den westlichen Teilen nur 20—25
Meter. Der Salzgehalt der Ostsee
von 0,3—1,5% liegt im Vergleich
mit den Weltmeeren bei 27—3%
niedriger und bildet aber gegeniber
des 89 — Totes Meer — Salzge-
haltes einen erheblichen Kontrast.
Die Ebbe und Flut in der Ostsee
wechselt mit einem kaum merk-
baren Tidenhub. Dieser nimmt in
der Ostrichtung stark ab. Der Ge-
zeitenhub am Sund und in der Kie-
ler Bucht betréigt durchschnittlich
25—27 cm, wahrend bei der finni-
schen Halbinsel Hanko nur noch
12 cm gemessen werden.

Gegriindet 1903 (1893)

CARSTEN REHDER

SCHIFFSMAKLER

HAMBURG 11

Telefon 3372 45/47 - Telegramme: Rshdership -

Fernschreiber 021-1590

HAMBURG-ALTONA

Telefon 3112 01/03 - Telegramme: Schiffsrehder - Farnschreiber 021-3098

Gegriindet 1903 (1893)
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Auch der Seemann lernt nie aus

Ein Seemann bekam Urlaub. Er ging
an Land. Da er nur einSteckenpferd
hatte, das Angeln, setzte er sich
eines Tages ans Ufer eines Flif3-
chens und begann zu angeln. Das
Verbotsschild Gbersah er absichtlich.

Pl6tzlich unterbrach eine barsche
Stimme das Idyll: ,He Sie, hier ist
dos Angeln verboten!” Vor dem
erschreckten Seemann stand ein uni-
formierter Polizist, ,, Das kostet finf
Mark Strafe!” Der erfappte Siinder
blickte unschuldig léchelnd in die
erzirnten Augen des Gesetzeshi-
fers. ,,Aber, Herr Wachtmeister, ich
bade doch nur meinen Wurm”, flo-
tete er so sanft er konnie, ,S02"
meinte der Uniformierte ungerihri,
ydann zeigen Sie mir mal lhren
Wurm.” Der Seemann folgte dieser
Aufforderung willig und erleich-
tert. Darauf der Polizist: ,Tut mir
leid, mein Herr. Die Strafe erhéht
sich auf zehn Mark. lhr Wurm hat
namlich keine Badehose an, und
das Nudistenparadies befindet sich
an einer anderen Stelle des Flusses,
zwei Kilometer von hier entfernt.”

Ruth Meyer

Der erste Ing. und der erste Offizier
machten diesmal zusammen Urlaub.
Sie wohnten auch am selben Ort.
Mehr oder weniger zuféllig trafen
sie sich eines Abends an einem Bier-
tisch. Das wurde begossen. Aber
dann sagte der Chief: ,Ich muf} jetzt
leider SchluB3 machen, ich habe es
eilig. Meine Frau will, dafi ich
heute zeitig nach Hause komme,
denn sie hat...”

.Sie lassen sich dach nicht etwa von
Ihrer Frau befehlen, wann Sie nach
Hause kommen?2” spottete der 1. O.
«Wo denken Sie hin! eniriistefe
sich der Chief. ,Nur heute, da ist es
etwas anders. Wir haben ndmlich
Giste, Meine Frau hat sie zum
Abendessen eingeladen. Ich weif
gar nicht einmal, wer es ist, Es wird
fotsicher wieder irgendeine dusse-
lige Familie sein, die ich nicht aus-
stehen kann, weil sie mir blof
meine kostbaren Urlaubsminuten
raubt.”

+90, 50", sagte der 1. O., ,Sie wis-
sen also nicht, wer diese dusselige
Familie ist, die lhre Frau eingeladen
hat2” ,Nein”, schittelte der Chief
den Kopf. ,Dann will ich es lhnen
sagen” sprach der 1. O. ,lhre Frau
hat uns eingeladen.”

Becken-Montagehduser nach MaB

Massivbauten in ein- od. mehrgesch. Bauweise. Wohnfléchen v. 70 bis
250 gm in individueller Gestaltung. Schliisselfertige Lieferung einschl.
Keller u. erstkl. Ausstattg.; Doppelfenst.,, Innentir. Mahagoni, Olzen-
tralheizung mit zeniraler Wwyv., El-Einbaukiiche, Bauzeit 3—4 Monate.
Festpreis ab 53 700,— DM, voll beleihungsfahig.

Errichtung auf ihren oder unseren Grundsticken. Besichtigung fertiger
Hduser im Raum Hamburg méglich. Auskunft und Prospekte durch
Harry Kempe, Hamburg 13, Bogenstrafie 13 — Telefon 451584

Fleischlieferant
fiir Schiffsproviant

Frisch von der Fabrik direkt zum Schiff

Direktimporte
Eigene Fleischwaren-Fabrik
Giinstige Preisgestaltung

Tropenfeste Dauerwurst und Schinken
Vollsterilisierte Fleisch- und Wurst-
konserven

Hausveterinédr kontrolliert Fabrikation
Sofortlieferungen mit Thermoswagen in
geschlossener Kiihlkette an alle Kais
des Kontinents.

JOH. MUGGE KG.

Hamburg-Freihafen
Tel. 7814 86-89 FS 02-14009
Draht: meatimport
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DER WEG

Seefahrtschule Hamburg

Kiihlschiff ,,Pongal*

Das zweite der insgesamt drei bel der Deulschen Werlt,
Hamburg, in Auftrag befindlichen Motorschiffe, das MS
.Pongal”, ging am 3. April auf Probefahrl, um an die
gleichnamige Parlenreederei abgeliefert zu werden. Korre-
spondentreeder ist die Reederel F. Laeisz, Hamburg. Die
.Pongal® ist gleichzeitig das 12. Schiff, das die Deutsche
Werit fiir F, Laeisz bzw. die Alrikanische Frucht-Compagnie
zur Ablieferung bringt.

Der Neubau hat bei 142 bzw, 128 m Linge, 18 m Breite,

Am 7. April 1964 bestanden die Prifung zum
mann auf kleiner Fahrt (A 2) [olgende Herren:
Uwe Bicdker, Horst Bewernick, Manfred Bornsen, Peter
Budk, Roman Bickow, Henning Biihring, Ernst Hertel, Rein-
hard Holst, Michael Marks, Ollo Mathwig, Giinther Menke,
Manfred Mrotzek, Klaus Miiller, Dieter Rietz, Franz-Norbert
Roth, Bernd Schulz, Michael Spengler, Norbert-Otto Sper-
ling, Bernhard Tadsen, Peler Tarchalski, Holger Timm,
Jiirgen Vergin, Giinter Westphal, Dieter Witimann, Rainer
Zimmermann, Detlef Zingler, Jochen Alisch, Thomas An-
dresen, Dieler Augustin, Klaus Balzer, Winfried Breuer,
Willibald Duschl, Ginler Feicks, Heinz Hadler, Ingo Harms,
Peter Hartmann, Adolf Hoffmann, Gundemar Hube, Hubert
Humke, Karl-Heinz Kebel, Hartwig Kliver, Volker Knafla,
Dieter Koch, Werner Léngin, Hans Miiller, Ingo WeiB,
Jochen Bésch, Dieler Fiith, Joachim Héroldt, Jorn Holst,
Edzard Kuper, Klaus Mewes, Wilko Godidke, Dieter Hanne-
mann, Karl-Dieter Hahn.

Am 16, April 1964 bestanden die Priilfung zum Kapitin auf
grofier Fahrt (A 6) folgende Herren:

Fritz Almsledt, Lothar Bentlin, Heinrich Bohle, Marten
Bruhn, Herbert Fischer, Dieter Gollub, Andreas Gulschow,
Peler Hecker, Klaus-Dieter Heinze, Axel Helbing, Werner
Kahle, Hermann von KeBinger, Klaus Krogmann, Gerhard
Lechner, Manfred Leinkauf, Hans Leonhardt, Peter Linde-
mann, Christian Lohner, Helmut Marwede, Armin Ohlfest,
Hermann Plehn, Heinz Rohwerder, Giinter Rorsch, Fritz
Runge, Jorg Schuppener, Hermann Siemers, Horst Well-
schlager.

Seefahrtschule Leer

Am 4. April 1964 bestanden die Priiffung zum Kleinmaschi-
nisten (C 2) [olgende Herren:

Gerhard Arjes, Walter Eggern, Erich Fischer, Bernhard
Hermes, Hermann Kampen, Rudolf Klene.

Die Herren Arjes, Fischer und Kampen sind Kapitdne (A 4)
und haben die C 2-Priifung zusétzlich abgelegt.

Neubo uten

Grifiter deutscher Nachkriegsneubau

Der bei der Howaldtswerke Hamburg A.G. unter der Werft-
nummer 950 fir die Esso Tankschiffreederei GmbH., Ham-
burg, gebaute Turbinentanker .Esso Bayern® ist nach Riick-
kehr einer viertigigen Werflprobefahrt in norwegischen
Gewissern in Bremerhaven von den Eignern am 20. 4. 1964
dbernommen worden. Das Schill ist mit einer Tragfdhigkeit
von 92 050 tdw (53 608 BRT) der groBte Machkriegsneubau
von deulschen Werften, Bekanntlich hatte Mitte Februar
die AG Woeser in Bremen die ,Esso London® iibergeben,
die jedoch eine Tragfdhigkeit von 91 616 t aufwies. Auch
die ,Esso Deutschland®, ebenfalls ein Neubau der Ham-
burger Howaldlswerke, konnte mit einer Tragfihigkeit von
91 630 t nicht an die ,Esso Bayern" heranreichen.

Neues Lotsenschiff mit Hubschrauber-
landedeck

Von der Werft Jos. L. Meyer, Papenburg, wurde am
9, April der dritte und letzte Neubau einer Serie wvon
Lotsenschiffen unter dem Namen ,Kommodore Ruser” ab-
geliefert, die die Wasser- und Schiffahrisdireklion Ham-
burg seinerzeit in Auflrag gab (Werft-Nr. §19). Wie die
Schwesterschilfe ,Kapitin Konig" und ,Kapilin Bleeker®
soll auch dieser Neubau fiir den Lotsenversetzdienst in der
Weser- und Jademiindung eingesetzt werden.

Mit dieser Namensgebung fiir ein neues Lolsenschiff wird

9,25 bzw, 6,9 m Seitenhthe und 6,28 m Tieigang eine Trag-
tihigkeit als Schutzdecker von 4000 t und als Volldecker
von 5700 t. Die vorderen Laderdume sind durch drei Decks
unterteilt, wihrend in Luke drei und vier zwei Decks zum
Einbau kamen, Die oberen beiden Decks sind jeweils auch
durch Auflenhautpforten zu erreichen. Der Gesamtladeraum-
inhalt liegt bei 290 000/300 000 cbf. Als Ladegeschirr wurden
8 Bdume & 3 bis 5 t an zwei Masten getakelt,

Der Antrieb erfolgt auch hier durch einen direkt umsteuer-
baren einfachwirkenden B8-Zyl.-MAN-Zweitakt-Motor mit
Abgas-Turho-Aufladegeblidse der Baureihe K 8 Z 70/120 D.
Diese Maschine hat Einrichlungen fiir Schwerdlbetrieb und
leistet bei 135 UpM 9600 PSe. Auf Bananenlielgang erreicht
der Meubau hiermit eine Geschwindigkeit von 21 kn.

MT ,Heinrich Essberger®

An die Reederei John T. Essberger, Hamburg, ist am
3. April anléBlich der Probefahrt der Neubau 340 der Els-
flether Werft AG., der Motortanker ,Heinrich Essberger®,
abgeliefert worden, Es handeit sich hierbei um einen Ki-
stentanker, der nach der hochsten Klasse des Germanischen
Lloyd mit Eisverstarkung und zum Transport von Ladungs-
fliissigkeiten der hbchsten Gefahrenklasse erbaut wurde
und bei 993 BRT eine Tragfihigkeit von ca. 1550 t hat. Der
Neubau erhielt {iber die ganze Linge einen Doppelboden
zur Aufnahme von Wasserballast und Brennstoff, wahrend
im Bereich der Ladetanks unter dem Hauptdedk an beiden
Seiten weitere Ballasttanks angeordnet wurden. Diese
Tanks sowie der Doppelboden sind fir die Ballastfahrt ge-
dacht, um die Ladetanks nicht mit Wasser fluten zu miissen.
Samtliche Ladetanks — 8 Sticdk mit einem Gesamtinhalt
von ca. 1525 cbm — wurden metallblank gesandstrahlt und
anschlieBend beschichtet. Als Lade- bzw. Loschpumpen
kamen vier elektrisch betriebene Pumpen zum Einbau.

Als Antrieb erhielt dieser 64,55 bzw. 59 m lange, 10,4 m
breite, 8 m hohe und ca, 520 m tielgehende Motortanker
einen Deutz-Diesel mit einer Leistung von 1320 PSe, der
dem Schiff eine Geschwindigkeit von ca, 12,5 bis 13 kn
verleiht. Sowohl die Maschinenanlage als auch die Wohn-
und Wirtschaflsriume kamen im Hinterschiff zum Einbau,

SCHIFFSUNFALLE

Totalverlust

Das deutsche MS ,,Nordmark*, (282 BRT) ist
am Morgen des 4. April, gegen 03.00 Uhr, etwa
6 Meilen westlich Borkum-Feuerschiff, allem
Anschein nach binnen einer Minute gesunken.
An der Suche beteiligten sich mehrere Schiffe.
Der hollindische Lotsendampfer , Castor” hat
zwel leere Rettungsboote gesichtet und drei
Tote an Bord genommen. '

Die gesamte Besatzung
fand den Seemannstod

Kapitiin und Eigner Giinter Hilck (33)
Steuermann Peter Henny (34)

Matrose Arne Briihl (19)

Leichtmatrose Hertwig Bartels (16)
Jungmann Heinz Bein (19)

Jungmann Jiirgen Herzog (16)

dem anerkennenswerten Plan, grofen und vorbildlichen
Seeleul gleid schwi de Denkmiler mitlen im
dichleslen Seeverkehr zu selzen, weiterhin in die Tat um-
gesetzt (siehe auch Seite 11).

Die etwa 760 BRT groBen Fahrzeuge konnen bei 55,1 bzw,
50 m Linge, 9,5 m Breite, 5,25 bzw. 3,05 m Seitenhohe ins-
gesamt 40 Lotsen aufnehmen und verfiigen auBerdem iber
Unterbringungsméglichkeiten einer 32kopfigen Besalzung.
Auf dem Haupideck kam eine modern eingerichtete Messe
sowie Gesellschaftsrdume zum Einbau, wéhrend im Vor-
schiff unter der bis zum Aufbau reichenden Back Unter-
kiinfte [lr Offiziere und Mannschaften liegen. Die vier vor-
handenen Lotsenversetzboote diemen gleichzeitig als Ret-
tungsboote. Auf der Bricke befindet sich ein groBes Schalt-
pult, in dem samtliche fiir den Schilfsbetrieb erforderlichen
Instrumente untergebracht sind. Umsteuerung und Fahr-
stufenregelung der dieselelektrischen Anlage erfolgen un:
mittelbar von der Briicke.

Die dieselelektrische Anlage besteht aus 3 Maybach Fahr-
und Bordnelzaggregaten mit insgesamt 1600 PSe bei 1500
UpM, sowie 2 AEG-Propellermoloren von zusammen 1240
PSe. Die Anlage arbeitel auf 2 Schrauben und gibt dem
Schiff eine Geschwindigkeit von 13 kn. Der Fahrstand [iir
die gesamte Anlage ist gerduschisoliert und im Zwischen-
deck des Hauptmotorentaums untergebracht. Hier befinden
sich auch samtliche zur Fahrtiberwachung der Maschinen-
anlage erforderlichen Instrumente.

IThr Patent fiir Kraftfahrzeuge —

beschrinkt ist,

(evtl. von See), schreiben Sie oder besuchen Sie uns.

Achterschiff brannte bei Sandettie aus

Das deutsche MS ,Perseus” (499 BRT) geriet in der Nacht
vom 5. auf den 6. April etwa drei bis vier Seemeilen von
Sandettie nach einer Explosion im Maschinenraum in Brand.
Nach vergeblichen Loschversuchen mulite die Besatzung das
Schiff mit dem Steuerbordboot verlassen. Der hollindische
Frachter ,Schiedyk® eilte als erster zu Hilfe und nahm die
vollzihlige Besatzung nach 54 Minuten wohlbehallen aul.
LPerseus” wurde zundchst in die Doverbucht geschleppt, wo
Bergungsschlepper das Feuer ldschten, Danach ging das
‘Wradk in Schlepp nach Bremerhaven.

Fruchtschiff ,,Brunseck” brannte einen Tag
vor der Probefahrt aus

Am 13, April branntéen auf MS ,Brunseck® im Dock der
Litbecker Flender-Werit Masdhinenraum, Kommandobridie
sowie Wohn- und Wirtschaltsriume aus. Eine Leine sollle
am gefdllten Tagestank belegt werden. Aus Versehen
wurde dabei das Ventil gedffnet, Ol flof aus der Leitung
in den Maschinenraum und entziindete sich an einem Scholt,
an dem geschweiBt wurde. Neun Werftarbeiter konnten nur
durch Aufbrennen der Bordwinde befreit werden. Sach-
schaden: etwa 4 Millionen DM.

Kollision auf der Probefahrt

Am 22, Febr. 1964 gegen 19.40 Uhr ist das aus der Elbe aus-
laufende Molorschifl ,Naguilan” etwa 5 sm westlich Feuer-
schiff Elbe I mit dem Moltorschill ,Brunsland” zusammen-
gestofien, das zur Funkbeschidkung einen Steuwerbord-Dreh-
kreis [uhr. Beide Schiffe haben Schiden iiber der Wasser-
linie davongetragen.

Der wachhabende Offizier und der beratende Seelotse der
.Brunsland® haben den Unfall verschuldet, weil sie mit
dem ausweichpllichtigen Schiff bel Anniherung der ,Na-
guilan® nicht rechilzeitig ein wirksames Ausweichmanover
eingeleitet haben, Nach dem Unfall ist sachgemdl gehan-
delt worden. .

Das MS ,Brunsland" befand sich auf der Probefahrt und
hatte 385 Passagiere an Bord, Der Vorsitzende betonte bei
der miindlichen Spruchbegriindung, daf man auf der ,Bruns-
land® als ausweichpflichligem Schiff alles hdtte tun miissen,
um dem Gegner aus dem Wege zu gehen, Audi hitte man
die Funkbeschickung an einer weniger befahrenen Stelie
ausfithren konnen, Wenn man sie trolzdem dort vornimmt,
ist ganz besondere Vorsicht geboten.

Die Hohe der Schdden wurde wie folgt beziffert: ,Naguilan®
60 000 DM, ,Brunsland” 100 000 DM.

Parallelkurs fithrte zur Kollision

Am 12. Januar gegen 1.10 Uhr ist das Motorschiff .See-
falke* im Samsc-Belt bei Tonne 22 mit dem panamaischen
Dampfer ,S5an George" zusammengestofen. Beide Schiffe
haben Schiden iiber der Wasserlinle davongelragen,

Der Unfall ist darauf zuriickzufilhren, daB die Schiffe, die
auf parallelem Kurs bei anndhernd gleicher Geschwindig-
keit den Weg 28 stidwirts steuerten, nach der bei Tonne 22
erforderlichen Kursiinderung aus nicht mehr feststellbaren
Griinden sich zu stark genédhert haben.

Ein Verschulden der Schiffsflihrung von MS ,Seelalke® ist
nicht feslzustellen. Die Malinahmen nach dem Unfall ent-
sprachen der Lage.

Da von seilen des panamaischen Dampfers in der Seeamt-
verhandlung nur schriftliche Beridite vorlagen und die
Zeugen dieses Schilfes nicht gehort werden konnten, mufite
die Frage offen bleiben, weshalb sich die Schiffe bei der
Tonne 22 so nahe gekommen waren, daB ein Freimandve-
rieren nicht mehr moglich war.

Wegen dieser Unsicherheit konnten Vorwirfe gegen den
Kapitin der ,Seefalke” nicht erhoben werden.

Umschlagsanlage beschiidigt

In der Untersuchung uber die Kollision des MS .Levante®
mit einer Ladevorrichiung im Hafen von Eleusis am 5. April
1863 hat das Seeamt Emden in seiner am 23. April 1964 in
Emden abgehaltenen offentlichen Sitzung nach miindlicher
Verhandlung der Sache [olgenden Spruch abgegeben:

Die Kollision des Motorschiffes ,Levante* am 5. April 1963
an der Bauxit-Verladestelle in der Bucht von Eleusis ist
darauf zuriidezufithren, daB der griechische Lotse das An-
legemandver zwar richlig angelegt, aber nicht richtig durch-
gelihrt hat, indem er den Steuerbordanker mit Riidksicht
auf den aullandigen Wind zu nahe unter Land geworlen
hat. Er hat auBerdem keine klaren Anordnungen iber den
Gebrauch des Backbordankers getroffen.

Durch das Eingreilen des Kapilins Siegfried Wirth ist
grifierer Schaden an dem Schiff verhindert worden. Den
Kapitin und den I. Offizier Winfried Brillke trifft an dem
Unfall kein Verschulden. Miéngel an den Schiffs- und See-
verkehrseinrichtungen sind nicht festgestellt,

Freispruch fiir Maasdam-Lotsen

Im Gegensatz zum Seeamt sprach der Einzelrichter in Bre-
merhaven den deulschen Lolsen davon frei, den Maasdam-
Unfall vorigen Jahres mitverschuldet zu haben. Fiir durch
Eis vertriebene Wrack- und Wegetonnen, die eine genaue
Positionsbestimmung unmoglich machte, kénne der Lotse
nicht veranlwortlich gemacht werden. So begrindete der
Richter seinen Spruch, der sich auf ein Gutachten eines
Bremer Seefahrischullehrers stitzt. Das Decca-Gerét
hatte man ausgeschaltet, .weil der Lotse an Bord war."
Aber der Lotse verlieB sich darauf, dafl die Kurse kon-
trolliert wurden. Die zu wortlose und formlose Art des
Ubergangs von Alleinschiffsfiihrung auf Lotsenberatung
monierte der Staatsanwalt aufs hefltigste.

Auch kein Verschulden des ,,Blue Jacket-
Lotsen

Ursache fiir den Unfall, bei dem sechs Seeleute des deul-
schen MS ,Dirk® ums Leben kamen, Kehrwieder berichtete
dariiber, sei nach der Urteilsbegriindung des Bundesbeauf-
tragten, daB ,Dirk* auf der falschen Fahrwasserseite ge-
fahren wire und versucht hélte, vor der ,Blue Jacket" das
Fahrwasser zu kreuzen.

Von Bord verschwunden

Wahrend der Zeit vom Nachmittag des 4. November bis
zum Morgen des 5 November 1962 ist der Bootlsmann
Haecks in der Karibischen See von Bord des MS ,Cap
Palmas* verschwunden. Die Ursache ist nicht zu ermitleln.
Anzeichen fiir ein Verschulden anderer Personen liegen
nicht vor, Die von der Schiffsfihrung durchgeliihrte um-
fangreiche Suchaktion war sachgemdiB.

Am 29. Februar 1964 gegen 23.50 Uhr ist der Malrose
Buck, Miteigner des MS .Klaus Buck®, in der Oslsee,
Gstlich Gedser Rev Feuerschilf, iber Bord gefallen. Ein
Verschulden anderer Personen oder Mangel an den Ein-
richtungen des Schiifes sind nicht festzustellen. Die durch-
gefiihrie Suchaktion war sachgemaB.

bei der Fahrschule Gerda Marochow

Die Fahrschule, die das Vertrauen der Fahrensleute seit langem genieBt. Wir vertreten Sie bel den Behdrden. Wir wissen, daB Ihre Zeit

Wir stehen fiir Angehdrige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfligung.
Es ist uns stets ein Vergnfigen, mit Fahrensleuten zu arbeliten.

Hamburg 36, Alsteruter 17, Buf 44 91 96

Rufen Sie uns bitte an
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Schiffsverkaufe

Die Motorschiffe ,Hohenh@irn* (ex Ciandra) und ,Skagen-
hirn* (ex Colonia, 1785 BRT) von der Knud Knutsen Ree-
derei, Flensburg, nach Durban.

MS .Maria Schulte® (766 BRT) von der Firma Bernhard
Schulte, Hamburg, als Korrespondenireeder von der Atlas-
Reederei AG, Emden, nach Peru.

MS .Nobistor" (4723 BRT) von der ,Porlo”
Reederei GmbH nach Peru.

D .51 Johann® (1851 BRT) von der Reederei F. G. Rein-
hold, Hamburg, zum Abbruch.

Motortanker .Sylvia® (677 BRT) von der Schiffahris- und
Speditionskontor GmbH. .Elbe", Hamburg, nach Dublin,

Hamburger

A. Zeuner: Seemannsgeselz und Tarifverirag, 120 Seiten,
kartoniert, Carl W. Dingwort Verlag, Hamburg, DM 8,40.
Gesetzes- und Vertragsbicher, iibersichtlich, klar und ver-
standlich geschrieben, sind selten. Das Amts-, Verwallungs-
und Juristendeutsch gehort eben immer noch zu den Stiel-
kindern der Sprachlehre. Selbst wenn ein Gesetzeswerk
gut und klar formuliert ist, vermag es die Trodkenheit und
Spradigkeit des Stoffes nicht recht schmackhaft zu machen.
Die Materie verlangt vor allem Knappheit und Sachlichkeit,
und diese Eigenschaften werden wohl kaum sehr erbauend
auf das Gemut wirken.

Wer sich aber iiber das Seemannsgesetz und den Tarif-
vertrag informieren lassen will, der sollte dieses Buch he-
nulzen, Als Fachmann wird er sich iiber die klare Zusam-
menfassung des komplizierten Gebietes freuen. Als Laie
wird er — auch wenn er sich bisher nur wenig oder gar
nicht mit dieser Malerie auseinandergesetzt hat — gut und
sicher in die so verworren scheinende Paragraphenwelt
eingefithrt, Das Frage- und Anlwortspiel bringt Leben in
den sonst so eintdnigen, nichternen Stoff und macht das
Lernen leicht, Fiir Interessierle und Fachleute ist dieses
Buch sicherlich ein praktischer Beitrag und Helfer, beson-
ders auf Schulen und an Bord. m

Im Verlag Edcardt & Messtorlf in Hamburg ist die Schiffs-
liste 1964 erschienen. Sie wurde nach dem Stande vom
1. Januar 1964 zusammengestellt und neu bearbeitel, Das
bekannte Jahrbuch enthalt ein Verzeichnis der deutschen
Reedereien und ihrer Schiffe ber 100 BRT. Dariiber hinaus
linden Interessenten eine Liste der Bauwerlten mit ge-
nauer Anschrift und Telefonnummer sowie eine alphabe-
tische Aufstellung der Schiffe, die nach Dampfern, Maotor-
schiffen, Tankern, Fischerei- und Schlepplahrzeugen ge-
trennt aulgefiihrt werden.

Die Liste informiert fiber: Schiffsname (Exname), Unter-
scheidungssignal, Baujahr, Bauwerft, Aniriebsart, Stirke,
Geschwindigkeit, BRT, NRT, Tragidhigkeit, Abmessungen,
cbi-Inhalt, Reederei, Ausriistung mit Radar, Schwergut-
geschirr und Ladekiihlraum.

Aufierdem gibt eine alphabetische Liste Auskunft iiber
Reedereien mit ihren Anschriften, Telefon- und Telex-
nummern und ihren Schiffen.

Diese sorgfiltig zusammengestellte Schiffslisle ist eine
praktische Arbeitserleichterung und gehért in die Hand
aller mit der Seefahrt in Verbindung stehenden Kreise. Sie
ist fiir DM 15— durch den Hamburger Verlag Eckardt &
Messtorff erhaltlich, m

Hermann Ahner: Hafenbauer grilndelen Wilhelmshaven,
392 Seiten mil 67 Bildern und 48 Kartenskizzen, Leinen,
Brune-Verlag, Wilhelmshaven, DM 15,80,

Wer sich fiir Heimatgeschichle interessiert, sollte zumindest
einen Blidk In das Buch von Hermann Ahner werfen,
Waihrscheinlich werden diesem ersten Blide noch viele wei-
tere folgen, denn der Autor versteht es, seine Leser zu
fesseln.

Dieser Tatsachenbericht erstreckt sich ilber einen Zeitraum
von 110 Jahren, von 1853—1963. Der Leser wird mit dem
Schicksal der Marinestadt Wilhelmshaven vertraut gemacht:
Aufstieg, Krieg, Niedergang und Wiederaufbau, Ahner
schildert diese Ereignisse in einer eindrudktsvollen, klaren
und leicht verstiindlichen Sprache. Die Aufgabe, die er sich
gestellt hat — die Entwicklung und das innere Leben einer
Stadt nachzuzeichnen — bewaltigt er durch eine iibersicht-
liche Zusammenfassung aller Taisachen und Umwiilzungen,
die den Charakter der Stadt Wilhelmshaven beeinflufiten,
Der Bericht ist lebendig geschrieben und wird bei dem
interessierten Leser das Geflhl hinterlassen, eine ihm be-
kannte oder unbekannte Stadt neu kennengelernt zu
haben. m

Rud. Blohm — ein halbes Jahrhundert
Arbeit fiir die Werit

Am 5. April 1964 sah Herr Rud. Blohm, Vorsitzer des Auf-
sichlsrates der Blohm & Voss AG., auf eine 50jihrige THlig-
keit fiir die Wer{t Blohm & Voss zuriick.

Am 2. Seplember 1885 in Hamburg geboren, trat Herr Rud.
Blohm am 5. April 1914 in die von seinem Vater Hermann
Blohm rusammen mil Ernsl Voss am 1. April 1877 in Ham-
burg gegriindele Werft Blohm & Voss ein und begann da-
mit ein verantworlungsreiches Leben, das er seildem ganz
in den Dienst der Werll gestelll hat.

Der Vorbereitung dieser Aufgabe dienten u. a. sowohl
Lehr- und Praklikantenzeit bel Blohm & Voss, als auch im
Ausland sowie das Studium an den technischen Hochschulen
in Miinchen, Danzig und Berlin. Rud. Blohms Waeilblick
und Entschl heit, seine Fihigkeil, Milarbeiter zu be-
geistern und seine grofien Kenninisse und Erfahrungen
haben dazu beigetragen, daB die Weril nicht nur in qulen,
sondern auch in schweren Zeilen unverindert eine der Ver-
pllichtung des Namens Blohm & Voss enlsprechende Stel-
lung gehallen hat. Abg von den im Schiffbau immer
eintretenden Krisenzeilen, die mit Sicherheil und Stand-

haitigkeit gemeistert wurden, war es vor allen Dingen die
schier unlisbar erscheinende Auigabe des Wiederauibaus
der Werit nach der viilligen Demonlage in den Jahren
1947—1950 und dem Produktionsverbot bis 1954, den Rud.
Blohm zusammen mit seinem inzwischen verslorbenen Bru-
der Wallher bezwang und dabei der Weril aufl allen Ge-
bielen eine Grundlage gab, die es lhr ermiglichle, auch
heule wieder mil lechnischen Spitzenleislungen an hervor-
ragender Stelle im Schiffbau tilig zu sein.

Auch als Aufsichisralsvorsilzer des 1955 In eine Aklien-
gesellschait umgewandelten Unternehmens ist Rud. Blohm
heute noch fast taglich auf der Werlt anzutreifen, Die grofie
Arbeitslast, die er immer noch trigt, hal weder sein Inler-
esse an allen Einzelheit des Weritgescheh noch an
dem perstnlichen Wohlergehen seimer allen und jungen
Mitarbeiter gemindert. Seine reichen Erfahrungen stelll er
unelngeschrinkl einer jungen Generation von Blohm & Voss
zur Verfiigung, die in einem modernen Betrieb mit moder-
nen Ideen die grofie Tradilion der Weril erfolgreich forl-
selzl.

GESUNDHEITSDIENST AN BORD

Wir folgen gern der Anregung unserer Leser
und bringen einige Abhandlungen iiber Ver-
bénde. (Red.)

1. Tiicherverbinde

Die Tiicher von vier- und dreieckiger Form
(gewdhnlich aus Leinen- und Baumwollstoffen)
werden zum Verbinden h#ufig nach Art einer
Krawatte gebraucht und von der Spitze aus zu
einem ca. 3 Finger breiten Streifen zusammen-
gelegt. Wegen ihrer Einfachheit sind sie spe-
ziell als Notverbdnde zu empfehlen, Zur Be-
festigung von Verbandmitteln auf Wunden
oder Ruhigstellung verletzter Teile werden sie
einzeln oder zu mehreren kombiniert angelegt.
Reine Taschentiicher, Handtiicher, ILeinen-
tiicher sind als geeignetes Material dazu wohl
iiberall verfiighar, Fiir gewdhnlich unterschei-
det man das grofle dreieckige Tuch fiir Ver-
bénde an Brust, Leib, Kopf und das kleine fiir
Verbidnde an Hals, Hand, Full usw.

Die iibliche Form des grofien dreieckigen
Tuches erhélt man, wenn man ein viereckiges
Tuch von je 1 Meter Seitenliinge in der Diago-
nale halbiert; die des kleinen, wenn man mit
einem viereckigen Tuch von 1/, Meter Seiten-
linge ebenso verfihrt.

Den rechten Winkel des dreieckigen Tuches
bezeichnet man als Spitze, die zwei spitzen
Winkel als Endzipfel, die dem rechten Winkel
gegeniiberliegende Seite als unteren Rand, die
beiden anderen als Seitenrénder.

Viereckige Tiicher als solche finden iibrigens
nur selten Verwendung. Bei allen Tiicherver-
béinden hat man stets darauf zu achten, daf} sie
recht stramm, unter moglichster Vermeidung
tberfliissiger Falten anliegen, wenn sie dem
Zweck der geniigenden Befestigung von Ver-
bandstoffen gut entsprechen sollen.

Die Befestigung des Tuches geschieht durch
einfaches Zusammenknoten der Zipfel, mittels
starker Sicherheitsnadeln, oder durch Vernihen
der Enden mit festem Garn.

2. Bindenverbinde

Diese Verbandart ist viel besser als die mit
Tiichern, da mit den Binden eine weitaus
sicherere, bequemere und gleichmifigere Be-
festigung ermdéglicht wird.

Unter Binden versteht man lange schmale
Streifen Stoffes, die womdglich aus einem
Stiick bestehen sollen, da solche, die aus meh-
reren Stiicken zusammengeniiht sind, sich nicht
gut anlegen lassen und leicht Striemen und Ab-
schiirfungen an der Haut hervorrufen. Linge
und Breite richten sich nach den jeweiligen Er-
fordernissen. Im allgemeinen sind fiir die Ver-
bande am Rumpf breite (ca, 10—=20 em), fiir
solche am Kopf, den Armen und Beinen mittel-
breite (ca. 8—10 em), fiir die Finger schmale
(ca. 3—5 em) Binden zweckdienlich.

Man unterscheidet verschiedene Bindenarten.
Fiir die meisten Verbinde werden Mullbinden
verwendet. Leinenbinden kinnen, gut gereinigt,
oftmals verwendet werden. Mullbinden werden
meist nach ein- oder zweimaligem Gebrauch
untauglich.

Zur Ausiibung eines gleichméBigen, elastischen
Druckes dienen die Flanellbinden, die Trikot-
Schlauchbinden oder Binden aus anderweitigen,
dehnbaren Stoffen. Ofters gewaschen, biiRen sie
an Elastizitdt ein. Fiir kriftige Kompression
eignen sich die reinen, sowie die sogenannten
halbdurchwirkten Gummibinden (Gummi mit
Seidenfdden verwebt).

Die Gummistoffe sind jedoch wegen ihrer Un-
durchliissigheit den Patienten bei Neigung zu
starker SchweiBbildung lédstig, rufen leicht Ek-
zeme hervor und sind daher, wenn méglich,
durch die erstangegebenen Bindenarten zu er-
setzen.

Speziellen Zwecken dienen die Stiirke-, Gips-
Binden usw.

Zur bequemen Anwendung werden die Binden
aufgerolit. Der aufgerolite Teil heit der Bin-
denkopf, der nicht aufgerollte Bindenanfang
beziehungsweise Bindenende.

Je nachdem man eine Binde von ihrem Anfang
bis zu ihrem Ende in einer Richtung aufwickelt
oder Anfang und Ende derselben gegen die
Mitte =zu gleichzeitig aufrollt, unterscheidet
man ein- und zweiképfige Binden, letztere wer-
den praktisch jedoch nur selten benutzt.

E. Jiinemann
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und die Arbeit

Der 1. Mai verhilt sich zu den Organisationen,
die dieses Fest der Arbeit veranstalten, dhnlich
wie das Weihnachtsfest zum Christentum. Wie
aus dem Fest der Liebe ein Fest des Magens
wurde, blieb am 1. Mai von der Solidaritit aller
Arbeiter nur ein gewonnener freier Arbeitstag.

Adamund Eva ————%

G

e

Was haben Adam und Eva mit der Arbeit zu
tun? Die Antwort ist bekannt. Sie hat den
lingsten aller Birte und ist kein Ruhmesblatt
fiir die Ménner, Denn viele Miinner schwéren
arf die ABC-Schiitzen-Logik dieser Antwort:
Weil die Eva es nicht lassen konnte, vom Baum
der Erkenntnis zu naschen und Adam auch
noch zum Hineinbeiflen in den Apfel verfiihrt
hat, nur deshalb sind wir aus dem Paradies
vertrieben, nur deshalb miissen wir schwitzen
und uns quilen. Und wenn es Evas Téchter
obendrein immer wieder gelingt, Minner mit
Haut und Haaren, Leib und Seele fiir immer
zu vereinnahmen, dann ist die Mark, die Min-
ner erarbeiten, hfchstens noch 20 Pfennig wert.

Doch Adam und Eva haben zur Arbeit noch
mehr Beziehung, tiefere. Wir werden sehen.

Spriiche

Weder mit Arbeitspathos noch mit Arbsits-
ethos und auch nicht mit Arbeitsmoral kom-
men wir dem Wesen der Arbeit auf die Spur,
Pathos, Ethos und Moral streuen hier mehr
Sand in die Augen, als sie Klarsicht schaffen.
Wir wollen ehrlich sein. Wir wollen Arbeit
nicht mit Schéngeisterei verbrimen. Wir wol-
len sie dort lassen, wo sie ist — in Schweif und
Schmutz, in Miihe, Sorge und Plage. Wer leug-
net, daf Arbeit eine miihselige Last ist, der
liigt.

Dariiber helfen alle Spriiche nicht hinweg.
Schon deshalb nicht, weil sie sich widerspre-
chen. Zum Beispiel die Spriiche und Reden in
Berlin. Sie handelten auch im Jahr 1964 von
der Arbeit. In Deutsch zwar, doch in villig ver-
schiedenen Sprachen. Mit der Wirklichkeit 1964
haben beide wenig zu tun. Weder Militdrpara-
den noch starke Worte fiir die Wiedervereini-
gung treffen das Thema des 1. Mai.

Mit dem Fortschritt wachsen die Anspriiche

Wenn der Steinzeitmensch ein Nachkomme
Adams und Evas ist, so mufite er bereits ar-
beiten. Er mufite sich Jagdwaffen herstellen,
um sich sein Wild zu erjagen. Vermutlich war
diese Nahrungsbeschaffung, besonders im Win-
ter, nicht gerade komfortabel. Man af nicht
vom Grill. Und die letzten Nachkommen von
Adam und Eva? Die Minner im bequemen
Sessel, in einer klimatisierten Halle, die nur
noch Instrumente der Automatik kontrollieren
— sie arbeiten auch, nur eben anders. Gemein-
sam ist beiden, daB sie arbeiten miissen, wenn
sie leben wollen. Was sie voneinander unter-
scheidet, ist die Vorstellung davon, was zum
Leben gehtirt. Der eine braucht nur vom Biren
den Schinken und das Fell, der andere ein Haus
mit Fernsehen und Garage plus Whisky plus

No-iron-Hemden plus Elektro-Rasierer ete. etc.
Erstaunlicherweise ist ihnen wieder gemein-
gsam, daf beide einmal lieber am , Herdfeuer"
(mit oder ohne Thermostat) verweilen und daf
zum anderen beide weder mit dem Ertrag noch
mit der Art ihrer Arbeit so recht zufrieden
sind. Es bleibt die zwar betriibliche, aber rich-
tige Feststellung: Mit allen technischen Errun-
genschaften, die auf Arbeitserleichterung ab-
zielen, hiilt das Anwachsen der Anspriiche an
den Arbeitsertrag Schritt. Der technische Fort-
schritt hat nicht zufriedener gemacht. Moderne
Schlagworte wie ,,innere Leere", , Freizeitver-
odung®, , Reiziiberflutung” und , Wohlstand-
kriminalistik* kennzeichnen dieses Unbehagen
in der Behaglichkeit.

Kampf um Gerechtigkeit

Um die Arbeit ist viel gekdmpft worden, ist
viel Blut geflossen. Das geht von Spartacus im
alten Rom iiber die franzdsische Revolution bis
hin zu Martin Luther King, dem zur Zeit letz-
ten Kémpfer in dem hundertjihrigen Sklaven-
befreiungskampf Nordamerikas; zieht sich hin
bis zu Chruschtschow und Mao, ja, bis zu den
Maireden 1964 diesseits und jenseits der Mauer.

Bei den Arbeitskimpfen ging und geht es nicht
um Erleichterung der Arbeit durch die Technik,
die mit dem ihr anhaftenden Perfektionismus
drauf und dran ist, die Arbeit in einem nie ge-
ahnten Ausmaf abzuschaffen; bei den Arbeits-
kiimpfen ging und geht es um Gerechtigkeit
bei der Verteilung von Last und Ertrag der
Arbeit. In einem Wohifahrtsstaat findet dieser
Kampf allerdings nur noch in Konferenzsilen
statt. Dort segelt er unter der Flagge von Lohn-
und Tarifkéimpfen, die sich Brotchengeber
(nicht mehr Ausbeuter) und Mitarbeiter (nicht
mehr Ausgebeutete) im milden Klima der So-
zial- und Tarifpartnerschaft liefern.

Es hat sich viel verschoben seit Spartacus. Es
hat sich auch viel verdndert seit den feudali-
stischen Zeiten, in denen die herrschende Schicht
fiir sich die Arbeit als Schande und fiir das
Volk als Ehre bezeichnete., Es hat sich auch
noch viel verdndert seit Marx und Henry Ford,
den beiden Ausldsern der groflen Sozialrevolu-
tionen. Das Allensbacher Institut fiir Demosko-
pie errechnete fiir 1963: 58 9/; der Arbeitenden
méchten nicht mit ihrem Chef tauschen. Nur
59/ der Beamten, nur 79/, der Angestellten
und nur 16 9/, der Arbeiter, aber 51 9/, der Selb-
stiindigen haben 1962 keinen Urlaub gemacht.
Und ein Jesuitenpastor, Pater Leppich, spricht
heute vor Arbeitermassen, die zu ihm strémen,
solches Deutsch: , Ich mache bei dem Kult, der
mit euch Arbeitern getrieben wird, nicht mit.
So dreckig geht's euch ja gar nicht mehr. Die

meisten von euch gehdren, wenn's nach dem
Einkommen geht, schon lange zum Mittelstand.
Denkt einmal daran, was ein Arzt nach sechs-
jdhrigem Studium verdient. Ein kostenloses
Mittagessen, eine freie Wohnung, die aus einem
Zimmerchen besteht und vielleicht 50 DM Ta-
schengeld. Nicht denen geht es am dreckigsten,
die am lautesten schreien."

Der gute Pater mit der herzerfrischenden Re-
volverschnauze beklagt sich dann noch, dafi die
Proleten von heute zu Besitzbiirgern geworden
selen, geistig aber Proletarier bleiben wollen,
Am Schlufl donnert er wider den Gruppen- und
Spaltergeist in den Arbeitskdmpfen und for-
dert die verdammten Christen auf, von der
Sparflamme herunterzugehen. Sie miifiten wie-
der Menschen werden.

Sie kennen sich nicht

Wahrhaftig, es hat sich einiges gefindert seit
Spartacus, Robespierre, Marx und Ford, Der
Pater verkiindet es auf Deutsch.

Aber das Gliick durch die Arbeit, die Zufrieden-
heit durch ihr Produkt, durch ihren Ertrag —
sie haben sich um keinen Deut gefindert, Und
der Neid derer, die bei ihrer Arbeit und ihrem
Ertrag von denen abhéingig sind, denen die Be-
triehe gehéren, genauso wie das MiBtrauen
derer, die ihre Arbeit unter dem Druck riesiger
Verantwortung und gewaltiger Risiken verrich-
ten miissen, das Miftrauen der Unternehmer
ihren gesicherten 40-Stunden-Mitarbeitern ge-
geniiber hinsichtlich der fairen Arbeitsleistung
hat sich auch nicht ge#indert. Die Kluft des
MiRlverstehens und der Vorurteile klafft zwi-
schen beiden soweit wie eh und je. Warum?
Darauf gibt es nur eine Antwort: Weil sie sich
immer noch viel zu wenig kennen.

Wiirden sie sich kennen, dann wiiliten beide
ganz genau, dafBl sie beide arbeiten. Sie wiirden
erkennen, daf es in bezug auf die Arbeit nur
einen Unterschied gibt, der ins Gewicht fillt,
némlich fleifig und faul. Und die fleiBigen
Unternehmer wiirden ihre fleifigen Mitarbeiter
erkennen. Und die fleiBigen Abhédngigen wiir-
den dann erkennen, daf} sie von nichts anderem
abhiingen, als von ihrem eigenen und ihrer
Unternehmer Fleiff. Sie wiirden sich verstehen
und achten und nicht erst am Sarg, sondern
schon bei Lehzeiten aus voller, guter Uberzeu-
gung von ihrem guten Chef, von ihrem tiichti-
gen Mitarbeiter sprechen -— vorausgesetzt nur,
dal sie sich kennen, weil sie sich erkannt
haben.

Erkennen heif3t lieben

Und damit sind wir wieder bei Adam und Eva.
Wie heiBt es doch: Und Adam erkannte
sein Weib. Im original Hebriischen ist erken-
nen und lieben dasselbe Wort. Erkenntnis allein
allerdings wire furchtbar. Wie furchtbar sie
ist, zeigen uns die Erkenntnisse in der Atom-
physik. Erkenntnis allein mufite uns das Para-
dies versperren. Aber Erkenntnis ist immer zu-
gleich Liebe. Und wo sie ist, da ist alles anders.
Da ist Mai. Wenn Erkenntnis Liebe ist, dann
iiberwindet sie alle Feindschaften, auch die so-
zialen, Und wo Liebe zwischen Mensch und
Arbeit ist, da ist es dann auch die Arbeit selbst,
die Gliick und Zufriedenheit gibt. Sie selbst,
nicht ihr Ertrag. Und wenn die Arbeit noch s0
hart und schwer ist — wir Menschen sind so
geschaffen, daB wir einander erkennen und
lieben kionnen. Das ist die verldBlichste Arbeits-
erleichterung. Adam und Eva und die Arbeit?
Erkennen und lieben. —hs—

Minikay
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Ein Seemannsbrief spricht von

Gaum- iind
Feiertagen aif See

Viele Briefe gingen zum Muttertag nach Haus.
Unzihiige Blumen- und Geschenkauftrige ver-
lieBen an diesem Tag wieder die Funkstationen
unserer Schiffe auf allen Meeren. Alle Seeleute
kinten hundertprozentig sicher sein, daf3 ihre
Griifie Vollireffer waren in das Herz der Miit-
ter. Der Seemann und seine Familie, der See-
mann und die Feste daheim: Sehr vielschichtige
Themen von der harten Seite seines Berufes.
0b Muttertag, Weihnachten oder Pfingsten —
der Fahrensmann und die daheim muBten von
jeher lernen, damit fertigewwerden. Nicht
immer gelingt es auf Anhieb, nie ohne heftige
Auseinandersetzungen. Folgender Brief eines
jungen Seemannes an seine Eltern zur Weih-
nuchtszeit, den wir mit unwesentlichen Kiir-
sungen wiedergeben diirfen, spricht zu diesem
privatesten aller Berufsthemen fiir sich:

- Claudius Kalliithne

Auf See am 10. Dezember 1963
Liebe Eltern!
Wir haben nun knapp die Hilfte des Atlantik
iiberquert, Ich halte es fiir an der Zeit, Euch
wieder einige Zeilen tdglich im voraus zu
schreiben. Das Wetter war bisher verhiltnis-
mikig gut, von der starken Diinung abge-
sehen, Viel Wind ist nicht, und er kommt seit-
lich.

Dabei kénnen wir gar kein so gutes Wetter ge-
brauchen. Wenn wir ndmlich mit dem Reise-
stundendurchschnitt von 10,5 Seemeilen weiter
laufen, sind wir am Donnerstag, den 18. 12.,
schon in New York.

Das paBt uns wenig in den Kram. Wir haben
fiir New York nur 1000 Tonnen Ladung. Wenn
ab Freitag morgen geloscht wird, sind wir am
Montag fertig zum Rausgehen, Wir sollen nach
Norfolk. Da wiren wir dann am Dienstag und
kimen des Hochwassers wegen erst am Abend
rein. Es hiefle also ausgerechnet am Heiligen
Abend einlaufen.

Wenn wir langsamere Fahrt machen wiirden,
etwa 9,5 kn im Schnitt, wiirden wir am Frei-
tag, den 19., in New York einlaufen. Das wiire
richtig, denn am Samstag arbeiten sie dort
nicht. Sonntags auch nicht. Uberstunden machen
die Schauerleute vor dem Fest auch nicht mehr,
und in 134 Tagen schaffen sie keine 1000 Ton-
nen raus. Wir wiirden also die Feiertage iiber
in New York liegen. Das ist der Traumwunsch
aller an Bord. So ist es verstindlich, daf sich
ein jeder von uns ein wenig schlechteres Wet-
ter wiinscht ...unberufen toi...toi...toi...
Wir haben deshalb gutes Wetter in dieser
Jahreszeit im Atlantik, weil wir diesmal weit

stidlich der Azoren laufen, Nordlich soll es ganz
fiirchterlich toben. Zweimal wurden wir nachts
alle Mann von der Alarmklingel aus der Funk-
bude aufgeschreckt.

Wenn S0S-Zeichen gesende: werden und der
Geber in ausreichender Funkentfernung von
uns liegt, 1dBt die Automatik die Alarmglocken
schrillen, Das Geriit ist so konstruiert, daf es
nicht abgeschaltet werden kann, der Funker
mufl dann auch nachts raus. Auf der Briicke
ist ebenfalls eine Alarmglocke, die den Wach-
offizier warschaut, Wir wurden also jetzt kurz
hintereinander zweimal alarmiert. Beide Male
waren Schiffe in Seenot. Und beide Male lagen
wir zu weit weg, um helfen zu kénnen. Wir
hirten aber andere Schiffe ab, die zu Hilfe
eilten. Schaut mal, da habe ich mir iiberlegt:
Andere Schiffe sind im Orkan in Not und die
Menschen darauf in Todesangst, Wir sind mit
unserem guten Wetter unzufrieden. Heifit das
nicht Gott versuchen? Ich jedenfalls wiinsche
mir nun kein Schlechtwetter!

Auf See am 11. Dezember 1963
Ein Tag ist nun vergangen, und ich schreibe
weiter, Das Wetter ist nun wesentlich schlech-
ter geworden. Eine sehr lange Diinung und
orkanartige Boen treiben das Schiff vorwirts.
Wind und Wellen aber kommen nicht, wie von
uns erhofft, von vorn, sondern von achtern.
Wir schlingern mit gut 18 sm voran, Die hohe
Schiebesee von achtern liBt das Schiff sehr
schlecht im Ruder liegen, Es steuert ganz sau-
miserabel.

Auf See am 12. Dezember 1963
Ich komme gerade vom Funker, wo ich diverse
Weihnachtstelegramme aufgegeben habe. Das
Abendessen habe ich hinter mir. Frikadellen,
dazu viel Kartoffelknidel mit Schweinebauch.

Und — wie kinnte es bei unserem &sterreichi-

schen Koch anders sein — einen Rotkohl, der
s0 sl war, als hiitte er ihn durch den Honig-
pott gezogen.

Entschuldigt die schlechte Schrift, aber das
Schiff schaukelt immer schlimmer, BEs geht
fast micht mehr. Ich werde lieber in die Koje
gehen. Es ist nach 18 Uhr, und ich muB in vier
Stunden auf Ruderwache.

Auf See, zwei Tage darauf
Das Wetter ist immer schlechter geworden.
Wir machen nur noch eine Meile in der Stunde
voraus. Es gibt alle Hidnde voll zu tun, und
meine Kammer ist wieder einmal abgesoffen.
Aber diesmal hat mein Radio nichts abbekom-
men.

Trotz des tobenden Sturmes stehe ich gern an
Deck und schaue auf die aufgewiihlte See.
Stéhnend schieBt unser Schiff in ein unergriind-
lich tiefes Wellental hinab., Ein riesiger Berg
aus blauem und weiBem Glitzerpapier, steht
die Welle hoch iiber einem. Es scheint, als
starre sie dich kalt abwigend an. Von der
Wucht der Abfahrt getrieben, stoBt das Schiff
mutig die Schnauze hinein. Aber esg stiirzen
keine Wassermassen iiber das Vorsehiff, um
blubbernd an den Seiten abzulaufen, Dazu ist
die See zu aufgewiihlt. Nein, unser Schiff
scheint plétzlich klein und ,leicht®, Es wird
von der wild tosenden Welle wie ein Korkbill-
chen emporgerissen, Das Achterschiff noch
unten im Wellental, hat die Back bereits den
schiumenden Gipfel erreicht, Der Orkan packt
zu, die Woge hebt das Mittschiff an, das Schiff
steht, es scheint zu iiberlegen, ob es den Sturz
in das nichste Wellental wagen soll. Und es
wagt ihn. Urpl6tzlich braust es mit erhshter

Drahtseile

Telefon 2494 47/49

Tauwerk - Bindféden - Persenninge

WALTER HERING
Homburg 1, GotenstraBle 6 , Kabelgatt”
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Geschwindigkeit — winzig in dem Element und
doch auch wieder majestitisch — hinab, als
wollte es beweisen, dafl es den Naturgewalten
trotzen kann.

Wenn ich iiber das Schanzkleid sehe, erkenne
ich, wie gering unsere Fahrt ist, Immer, wenn
das Schiff einen Augenblick verharrt, bilden
sich Strudel am: Achverschiff. Hier dreht sich
unermiidlich - die Schraube unermiidlich,
Stunde um Stunde, Tag fiir Tag, Nacht um
Nacht. Ein totes und doch lebendiges Gebilde,
von Menschenhand ersonnen, geschaffen und
geleitet . . .

Das Golfkraut, das uns nun seit einiger Zeit
in dicken braunen Eiindeln entgegenschwimmt,
ist der Vorbote der Neuen Welt, auf die wir
stetig zuhalten, Die gewaltigen Krautbiindel
quirlen in stetig gleichen Kreisen. Von rechts
nach links, runter und rauf...immer wieder.
Es ist ein faszinierendes Spiel. Wenn der Damp-
fer wieder Fahrt aufnimmt, bleiben die hig-
lichen braunen Packen zuriick und wverlieren
gich in der Gischt. Neue braune GolfkrautfléiRe
treten an ihre Stelle. Die gierig an den Bord-
wiinden hochleckenden Wellenzungen scheinen
sie uns heraufreichen zu wollen .. .

Wenn es so weiter geht, sind wir erst am Sonn-
abend in New York. Das wiire gerade richtig,
dann liegen wir garantiert iiber Weihnachten
im Hafen.

Auf See am 25. Dezember
Ja, Ihr lest richtig! Es sind Tage vergangen ...
schwere Tage ... und ich will heute diesen Brief
zu Ende bringen, weil wir nun morgen endlich
in New York sein werden, obwohl das Wetter
nicht danach aussieht, etwas besser zu werden.
Ihr wilt, daB wir schon am 17. oder 18. in New
York sein sollten. Ich schrieb auch schon, daf
es eine Siinde wire, sich schlechtes Wetter zu
wiinschen.
Gleich am Tage darauf, da ich das schrieb,
wurde es ungemiitlicher., Es verging ein Tag,
dann fiel unser Ruderanzeiger aus.
Du weilst, Vati, was es bedeutet, ohne Anzeiger
steuern zu miissen. Wenn wir ein Flugzeugsteuer
wie auf meinem letzten Schiff gehabt hitten,
wiren wir am Ruder nicht so in Druck ge-
wesen, Da kam das Ruder automatisch wieder
in die Mittschifflage zurilck. Aber bei unserer
Knopfsteuerung weill man ja nie, wo das Ru-
der gerade liegt.
Wir konnten also nur hoffen, daBl das Wetter
nicht schlimmer wurde und der Telegraf in-
zwischen wieder in Ordnung kam Wir Ruder-
minner mufiten solange verhindern, dafl das
Schiff quer zur See schlug, denn bei der sehr
hohen See wire ein Kentern nicht ausgeschlos-
sen gewesen.
Nach vielen Bemiihungen gelang es endlich
dem Funker, den Schaden zu beheben, Voller
Vorfreude dampften wir voraus auf New York
zu. BEs wiirde doch noch zum Fest reichen.
Hs sollte anders . .. zanz anders kommen, Bald
schon brieste es-verdichtig stark auf., Das
Barometer fiel in knapp zwei Stunden um
mehr als 10 Millibar. Das war sehr erheblich,
wenn man bedenkt, daB es an sich schon ,im
Keller* stand.
Im Umsehen glich die See dem aus Erzdhlungen
bekannten ,Mahlstrom®. Nur wir Deutschen
durften noch ans Ruder, denn unsere Spanier
konnten das Schiff nicht mehr halten, Nachts
muBten wir mit Scheinwerfer fahren, um den
Wogen genau entgegen steuern zu kinnen.
Von Kurshalten konnte keine Rede mehr sein.
Wir waren nur noch bemiiht, das Schiff wenig-
stens gegen die tobende See und im Wind zu
halten. Wir machten dabei nur noch eine Meile
in vier Stunden Fahrt.

Und dann kam der Chief mit der Hiobsbot-
schaft auf die Briicke, daB der Treibstoff nur
noch drel Tage reichen wiirde, Bei der See,
ohne Fahrt, steuerlos, hitte es das Querschla-
gen des Bchiffes zur Folge gehabt.

Unsere Chancen wurden errechnet, Einen See-
schlepper anfordern ? Bei der aufgewiihlten See
war das sinnlos, Simtliche vorhandenen fliis-
sigen Brennstoffe mixen und die Sicherheits-
ventile drosseln? Es war zweifelhaft, ob es bis
New York langen wiirde.

Da kam die Rettung! Der I, Offizier stellte
fest, dal wir durch das Wetter, die See und
Strémung erheblich ab- und zuriickgetrieben
waren. Wir lagen nur 250 Meilen von den Ber-
mudas ab, Wenn es gelang, das Schiff so zu
drehen, da die See von achtern kam, mufiten
wir es dorthin noch schaffen.

Und so war es. Mit den letzten 3 Tonnen Brenn-
stoff machten wir an der Bunkerstation auf
den Bermudas fest. Wir wurden sehr be-
staunt, denn der Kapitin hatte schon einen
Funkspruch abgegeben, daf notfalls zwei
Schlepper und ein Notseekreuzer bereit stehen
sollten.

Ja, und nun sind wir also wieder unterwegs...
und es ist schon der erste Weihnachtsfeiertag —
auf See! Von uns wiinscht sich keiner mehr
Schlechtwetter,
Ja, nun werde ich morgen in New York Eure
Post vorfinden, Ich freue mich schon darauf
und werde sie sofort beantworten.
Ich hoffe, auch meine Telegramme haben Euch
erfreut. Ich glaube nicht, daB mein nichster
Brief Euch noch vor Neujahr erreicht. Des-
halb wiinsche ich Euch hiermit einen guten
Rutsch ins neue Jahr, Ich hiitte gern an alle
geschrieben, aber diese schwere Reise machte
das unmoglich, und in New York werden wir,
wenn wir morgen dort einlaufen, sofort hart
und lange arbeiten miissen, weil die Ameri-
kaner keinen 2 Feiertag kennen und wir 1d-
schen wollen,
Nun, im Friihjahr werde ich nach der Matro-
senpriifung wieder einmal in meinem Berlin
sein. Ich hoffe, es werden zehn Tage sein, denn
ich will vorldufig auf der ,,H* bleiben.
Nochmals alles Liebe und Gute von Eurem

in Gedanken bei Euch weilenden Sohn

Rainer

i PRIVATKURS

KRANKES EIND: Mein 13jihriger Sohn ist
durch EKinderlihmung so stark behindert, daf3
ich ihn in ein drztlich geleitetes Schulheim ge-
ben mufl, so schwer mir das menschlich und
finanziell fallt, Die Kosten betragen ca. 200,—
DM monatlich. Eann ich darum Erleichierun-
gen bei der Lohnsteuer beanspruchen?

Ja. Sie erhalten dann — zusitzlich zu dem nor-
malen Kinderfreibetrag, den Sie ja sowieso in
Anspruch nehmen — einen jihrlichen Frei-
betrag von 1200,— DM fiir auswértige Unter-
bringung des Kindes. Wenn Ihr Junge so
schwer behindert ist, da@ er dauernd erwerbs-
unfihig sein wird, so erhalten Sie zusétzlich
einen weiteren Pauschbetrag von 1500,— DM
im Jahr zugebilligt, Ist Thr Sohn gar so schwer
behindert, da er dauernd auf fremde Wartung
und Pflege angewiesen ist, erhalten Sie sogar
einen Pauschbetrag von 3900,— DM im Jahr,
der zusitzlich zu den oben erwihnten 1200,—
DM fiir auswiirtige Unterbringung eingeriumt
wird. Die beiden letzten Steuererleichterungen
erhalten Sie jedoch nur gegen Vorlage eines
amtsirztlichen Zeugnisses, das Sie aber ohne
Schwierighkeit bekommen werden. ..

Auflésung von Seite 14 I

«Unser grofies Piingst-Kreuzwortriilsel”:

Waagerecht: 1, Fruehling, 8, Birkenrais, 14, Lunten,
15. Alier, 16. Karat, 17. Inkas, 18. Psalter, 20, Buch, 21.
Ede, 22. Stoss, 24. Erl, 25, Adel, 26. Denker, 28. Alpe, 30.
Ente, 32. en, 33, Eluls, 34, Opa, 35. de, 36. Anger, 37, Stil,
38. Genesis, 40. Bon, 42. pas, 43. une, 44. Sem, 45. Nil,
46. Han, 48. All, 49. Meisen, 53. Hase, 55. Rasen, 59. Hofer,
60, Krokus, 63. Leltern, 65. Lee, 67. Alte, 68. See, 69,
Gleise, 71, Natal, 73. Drau, 75. Niagara, 80. Ben, 82. der,
§3. Lut, 85. Araber, 87. Rhinozeros, 88. Biere, 89, Eid, 90.
Schneegloedcchen.

Senkrecht: 1, Fliederbusch, 2. Runden, 3. Unken, 4.
Eta, 5. Hesse, 6. Massau, 7. Glas, 8. Betel, 9, Ire, 10. Eagle,
11. Rabatte, 12, étude, 13, Schluesselblume, 18. Po, 19.
Reep, 23. tree, 27, Ken, 28. Ast, 29, Pol, 31, nun, 35. Dia,
36. Anemone, 39. spontan, 41. one, 47, Amsel, 50, intim,
51, ehren, 52. non, 53. Hel, 54, Arena, 55. Rolle, 56. Akt,
57. Sued, 58. Algebra, 61. Raa, 62. neu, 64. Tennis, 66. Earl,
68. Salben, 70. Maere, 72. Taube, 74. Ria, 76. Idee, 77.
Grog, 78. Marc, 79. Erde, 81. roh, 84. Tic, 86. Reh.

Zelchnungen und Folos: E. de Jong, 5. 1; Archiv ,The
Bridge®, S. 2; Globus-Mater, §. 3; M. Schander, S. 6; Ford-
werke Kéln und Becken-Massivbau, S. 7; Willy Brandt,
5. 8; H. v. Medvey, 5. 9; Pallas-Film, Deike Mater, 5. 12;
K. Lorenz und Deike Mater, S. 13; Deike Matern, S. 14;
Archiv Schiffswerft H. C. Stiildken Sohn, S. 15.

SPORT AN BORD

Der Kapitidn stiirmte
neben dem Schiffsjungen

Der Weser-Kurier brachte am 18. April eine
ganze Seite von Hans-Otto Busche iiber unseren
Sport an Bord. Es hat sich also herumgespro-
chen, daB3 es stille, wenn auch sehr aktive Fuli-
baller gibt, die internationaler sind als die, von
denen die Tageszeitungen tdiglich in groBer
Aufmachung berichten. Ihren Sportfreunden an
Bord bringt ,KEHRWIEDER® einen Auszug
aus dem Weser-Kurier-Bericht.

Von manchen FuBballspielen, die deutsche
Mannschaften im Ausland austragen, wird nie
ein Ergebnis bekannt, Selbst aus Weltstéidten
wie New York, London, Shanghai oder Singa-
pur mit ihren hervorragenden Nachrichtenver-
bindungen hort man ebensowenig wie aus Tam-
pico, Vasco da Gama oder Punta Arenas, die
alle zu den Orten zihlen, in denen deutsche
FuBballmannschaften spielen. Auffillig ist,
daB es sich ausnahmslos um Hafenstidte han-
delt, und darin liegt letztlich des Rétsels Lo&-
sung: Denn es sind deutsche Schiffsmannschaf-
ten, die demn FuBball im Ausland dribbeln.
Nicht nur die Besatzungen der groBen Passa-
gierdampfer ,Bremen* und ,Berlin®, die in
New York alljghrlich um den Atlantikpokal
spielen, sondern auch die Mannschaften von
Frachtschiffen, die manchmal eine so geringe
Besatzungsstirke haben, daB der Kapitdn ne-
ben dem Schiffsjungen stiirmen muB Es ist
nachweisbar, daf auf rund 150 deutschen
Schiffen die FuBballstiefel zur Bordausriistung
gehdren — wieviel Seeleute sich aktiv fiir ,,Ké-
nig Fufball* begeistern, 1iBt sich daher leicht
ausrechnen.

T Kropp

Beerdigungs - Biiro »5t. Anschare
Tag- und Nachtruf 35 27 4849

Ginsemarkt 19

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 Tel.-Adr.: Lindham
Am Moldauhafen 10 - Gleisanschluf Hamburg-Siid PL-: 110

HAMBURG 11 -
Freihafenbetrieb:
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CONDOR

VERSICHERUNGS-GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT

HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1 - RUF 364593

® Wir arbeiten ausschlieBlich fiir die Seefahrt . lhr Vorl’eil:

@ Wir bieten Ihnen jede notwendige Versicherung ‘ Alles in elner Hlund

Alles mit Weltgeltung

® Wir haben alle Tarife fiir die Seefahrt umgestaltet

Schreiben Sie bitte - Wir kommen auf Wunsch auch an Bord!

BEISSER GEBRUDER

E“ssfﬂ FLEISCHIMPORT UND FLEISCHWARENFABRIK
FOR REEDEREIEN UND SCHIFFSAUSROSTER

Uber 50 Jahre begehrt und bewihrt]

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen
f.";w Kikirdime - Prverlissige J:ti)"ffmﬁ- nach allen deutrchon Nafen

HAMBURG 11 . SANDTORKAI 28
HAMBURG-FREIHAFEN _ TELEFON: 36 5892

BROOK 5.4 - TEL. So0-Nr. 363031 Taog und Nocht

HAGENUK- FUNKGERKTE

‘ haben sich in der ganzen Weli,
| insbesondere auf Schiffen,
| hervorragend bewéhrt,

KOMMERZIELLE
________ EMPFANGER
GRENZ - MITTEL - UND
KURZWELLENSENDER
UKW-ANLAGEN

| : AUTO. "
AT LAS fiir den Schiffbau I S

See-Ausriistung CARL BOLLWITT Hamburg 11,
Yorsetzen 52 (Bei der Oberseebriicke) - Tel. 343528
BERUFSKLEIDUNG (Eigene Anfertigung)
UNTERKLEIDUNG - REGENKLEIDUNG

RUDERANLAGEN SEEWASSER-VERDAMPFER
LADEWINDEN UMFORMER

ANKERWINDEN VORWARMER

VERHOLSPILLE ENTGASER Seemunnsuusrustung Roincich
SPEZIALWINDEN KAMEWA-VERSTELLPROPELLER Uniformen fiir Schiffsoffiziere da‘%
BORDKRANE ECHOLOTE BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41

KOLBENPUMPEN RADARANLAGEN Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 32 60 11
SCHOTTEN-SCHLIESSANLAGEN KLARSICHTFENSTER ;

ATLAS-WERKE AKTIENGESELLSCHAFT - BREMEN
A"es Seemannsausristung - MaBschneiderei
= WILHELM LESCH
fiir den Se6mONN yomburg + - Doviastase 5 - Rut 31338
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Tops in flavor!

A filter cigarette that really

tastes good...that’s Winston! For

up front—up ahead of its

modern filter only Winston gives

you Filter-Blend: tobaccos

specially selected and specially
processed for flavorful filter smoking.
Winston is America’s best-selling
filter cigarette because it’s America’s
best-tasting filter cigarette.

Winston tastes qo
!

like a cigarette should

©1963 R, J. Reynolds Tobacco Company, Winston-S8alem, N, C., U. B, A

JKehrwieder*, Zeilscurift der Reeder fiir ihre Schiffsbesatzungen. Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg-Allona, Bahrenfelder Steindamm 74 b, Ruf 4 39 3641
Schriftleitung: Heinrich Schopper. Mit Namen gezeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt dle Ansichl der Sdmlt]eilungﬂ wled?Lr. Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte kann k
Haftung iibernommen werden. Druck: Hafen-Druckerel. Einzelbezug ab Januar 1964 DM 1,40 iiglich Zuslellgebiihr. Bei g DM 1,20,
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