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AUTOFAHRER ACHTUNG!

Die neuvarlige, aulomatisch rechnende AUTODISTANZKARTE zeigt lhnen jede Eni-
fernung, von einem Ort zum cndern, in genaven StraBenkilometern. Zehntausende
Ortsentfernungen! Prdzise, daverhafte Ausfihrung, handliches Taschenformat! Fir
die Schweiz, Deutschlond und Usterreich, Ein herrliches Geschenk fir jeden Auto-
fahrer. Preis nur D-Mark 15—, portofrei, zollfrei, gegen Vorauszahlung oder
D-Mark 19,— per Postnachnahme.

KLEIN, Steyr, HafnerstraBle 4, Osterreich.

FIAT KLOK

Verkauf: Ballindamm 11 « Tel. 33 34 58
Reparaturwerk - Ersatzteillager:
Hamburg 39, Heidberg 39, Tel. 27 87 27

Stindige Ausstellung von guten gepriiften Gebrauchtwagen
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SCHIFFSAUSRUSTUNG
WILHELMSHAVEN G.M.B.H.

Schiffsproviant und Fleischimport, Deck- und Maschinenstores
mit den grofien und sortierten Léigern am Platze

bekannt fiir schnelle Auslieferung bei Tag und Nacht.

ZERSSEN & CO cegr.1830

Schiffsmakier am #
Kalser-Wilhelm-Kanal /

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU . BRUNSBUTTELKOOG
WILHELMSHAVEN

DEUTSCHE WERFT HAMBURG

MASCHINENBAU -
MODERNSTE SCHWIMMENDE TANKREINIGUNGSANLAGE
2 HAMBURG 1 - POSTFACH 889 - FERNRUF 846141 - FERNSCHREIBER 0214981

SCHIFFBAU -

DOCKBETRIEB

Schiffsproviant - Schiffsausrii

s-"?*'—‘l'-' Aiihlriseme - Prverlissige Liforwng nach allen deowdschen Hafeve

HAMBURG-FREIHAFEN

BROOK 5.6 + TEL. Sa-Nr 363031 Teg und Nacht!

BEISSER GEBRUDER

gEIS5ER FLEISCHIMPORT UND FLEISCHWARENFABRIK
6 84 FOR REEDEREIEN UND SCHIFFSAUSROSTER
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Uber 50 Jahre begehrt und bewihrt!

HAMBURG 11 SANDTORKAI 28
TELEFON: 36 5892
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St. Pauli-Landungsbriicken
NG Eisenbohn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebiderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen 3 1 4 9 4 4

Auch fiir Ihre Urlaubsreise beraten wir Sie gern nund erwarten Thren Besuch

HAPAG-LLOYD REISEBURO




Kehrwieder

8. Jahrgang

Juli 1964

Am Peilkompak

Die EWG, unsere Seeschiffahrt

und unsere Kiiste

Wesertag 1964

Hatten wir in unserem letzten Peilkompal}
ther den Hamburger Hafen-Geburtstag
berichtet, so soll diesmal der Ende Mai in
Bremerhaven stattgefundene Wesertag
1964 zum Anlal genommen werden,
einige wesentliche Impulse, die von dieser
fiur das gesamte Weser- und Kiistengebiet
wichtigen Veranstaltung ausgingen, festzu-
halten. Beide Ereignisse waren hervorra-
gend geeignet, den Standort zu bestimmen,
an dem das Schicksal unserer Kiiste, unse-
rer Schiffahrt und unserer beiden groBen
westlichen Héafen heute steht. Mit diesen
beiden westdeutschen Hafen wirtschaftlich
in Lee zugeraten und die weltweite Seefahrt
vor einer sich abzeichnenden EWG-Autar-
kie zu schiitzen, das klang als ernster
Grundton durch die gesamte Veranstal-
tung an der Weser.

Der Vizeprédses der Bremer Handelskam-
mer Konsul E. Nebelthau stellte fest,
daB der wirtschaftliche Schwerpunkt unse-
res Vaterlandes im Westen und im Siiden
liegt. Die dadurch hervorgerufene Rand-
lage der beiden grofen Héfen wiirde bei
fortschreitender Aushildung der EWG im-
mer starker in Erscheinung treten. Man
miiite daher nach eigenem Wirtschaftsge-
wicht streben. Urspriinglich sei man an
Weser und Elbe mit Landern verbunden,
die nicht dem gemeinsamen Markt ange-
hiéren. Anhand von alarmierenden Zahlen
wies Konsul Nebelthau nach, daB unter
dem Einflub der EWG der bremische Uber-
seechandel zugunsten des europdischen
stark zuriickgegangen sei. Diese Schrump-
funer des Uberseehandels bezeichnete der
Redner fiir Kiistenhdfen und Schiffahrt als
lebensgefdhrlich, Die deutsche Kiiste miisse
auf gleichméBige Entwidklung ihrer Han-
delsbeziehungen achten. Man beobachtete,
fuhr Konsul Nebelthau fort, die protektio-
nistischen Tendenzen innerhalb der EWG.

® Von der EWG miisse man erwarten,
daB sie auf die verkehrswirtschaftlich
enge Verflechtung der bremischen
Héafen mit seinem Hinterland (Tabakver-
arbeitung im Lippischen und im Mind-
ner Raum, Maschinenexport aus dem
Kasseler Raum) Riicksicht nehme und
die internationale Strukiur der deut-
schen Seeschiffahrt respektiere.

Der Vorsitzende des Weserbundes e. V.
Dr. Karl L6b e MdB, analysierte die Pole

und das Spannungsfeld, in das der Weser-
raum und die Kiiste nach dem zweiten
Weltkrieg geraten sei. Als Pole markierte
Dr. Lébe:
EWG,
EFTA,
das Interesse an Drittldndern,
Seehafeneinfliisse auf das Hinterland,
Eintliisse des Hinterlandes auf die See-
héfen,
die Nahtlage zwischen Ost und West,
die Verlagerung des wirtschaftlichen
und administrativen Schwerpunktes
immer weiter nach Westen,
® der hértere Wettbewerb und die ost-
westlichen Wetthewerbsverzerrungen,
unter den kontinentalen Seehdafen.
Die innerhalb dieser Pole entstehenden
Spannungen seien nicht nur aufbauender,
sondern auch zerstérender Natur. Zu beja-
hen sei der taglich anregende, heilsam-
beunruhigende EinfluB des Seehafen-Wett-
bewerbs. Bestehen kdénne man ihn jedoch

nur mit einer freien Seeschiffahrt auf freien

Meeren. Man koénne nicht in einem Atem
die Weltwirtschaft liberalisieren und die
Seeschiffahrt reglementieren wollen.

Hinsichtlich der GroBfraumpolitik auf wirt-
schaftlichem Gebiet warnte Dr. Lébe davor,
sie nur als SchutzmaBnahme gegen den
Osten zu betrachten, die bei Entspannung
hinfédllig wiirde. GroBe geografisch-wirt-
schaftliche Zusammenschliisse wéren auch
ohne oOstlichen Druck gekommen. Jeden-

falls seien sie nicht mehraufzuhalten, Einen
EWG-Vertrag zu unterschreiben, sei etwas
anderes als ihn in allen Einzelheiten durch-
zufiihren. Jetzt gelte es nur, alle im Zuge
der Durchfiihrung entstehenden Schwierig-
keiten und durchgreifenden Verdnderun-
gen durch Mehrleistung zu meistern. Ein-
fliisse aus der Bundesrepublik, aus Europa
und aus Ubersee gelte es heute in sehr
viel groflerem Umfang in Rechnung zu zie-
hen, als noch vor 20 Jahren. Es diirfe
nicht iibersehen werden, dall die EWG
allen ihren Mitgliedern Tore 6ffne, Das
bedeute das Ende eines scharf abgrenzba-
ren Innenhandels. Denn auch der eigene
Markt wiirde den tbrigen EWG-Landern
eroffnet. Soweit die EWG heute schon
reiche, betonte auch Dr. Lobe, miisse der
Vertrag gleichmdfig angewendet werden.
Der Westen zum Beispiel diirfe verkehrs-
technisch nicht glinstiger gestellt werden
als die schwacheren Rdume an der Weser
und Elbe in Schleswig-Holstein und in Bay-
ern. Wem jetzt die durchzufithrende EWG
und die gleichméBige Anwendung des Ver-

Matrose im Hafen,
wie fhn sich die leute an
Land nicht vorstellen.

trages unbequem sei, der hétte ihn nicht
unterschreiben diirfen.
AKktiv mitwirken an der wirtschaftlichen
Grofiraumpolitik und dabei die regionalen
Bedingungen an Elbe und Weser und
Kiste verteidigen, — mit anderen Worten:
Das groBe Haus mit voller Kraft mit-
bauen und zugleich darin seinen Platz be-
haupten, das etwa koénnte als Parole gel-
ten, die der Wesertag 1964 ausgab.

Der Wachoffizier

x



UNTER DER LUPE

KALTER KRIEG UND ENTSPANNUNG

Der Frieden ist eine neue Grifle geworden.
Wenigstens fiir diejenigen, die zur Zeit die
Staatsgeschiifte in Amerika lenken, Die Politik
der Regierung Johnsons will das Ende des kal-
ten Krieges. Auflerdem miéchte Johnson den
Wahlkampf gewinnen — eben mit jener Politik.
Aber er betreibt diese Politik nicht ausschlief3-
lich deshalb, weil man im Wahljahr lebt. Seine
politischen Angebote an die sowjetischen Sei-
ten wirken schon seit einiger Zeit nicht mehr
nur utopisch, auch nicht im Kreml.

Dras weltpolitische Motto der Entspannung

palit allerdings nicht ganz auf Kuba. Die Insel
liegt direkt vor der Haustiir der Amerikaner,
und ihre Ausstrahlungen nach Siid- und Mittel-
amerika beunruhigen nach wie vor. Es bleibt
nur zu hoffen, da Chruschtschow seinen Ge-
nossen Castro wenigstens vor gefihrlichen Re-
aktionen abhalten kann. Der Entspannung
gind auf der ganzen Welt Grenzen gesetzt.
Mancherorts sogar recht enge ...

Der Neutralismus in Laos ist tot

die groffen Michte suchen jedoch nach einer
neuen Formel. Johnson hat klar erkannt, dap
es eigentlich nicht nur einen Weg, sondern
mehrere Wege gibt, Nimlich deswegen, weil es
mehrere Kommunismen gibt. Trotzdem geriit
er mehr und mehr in eine Zwangslage. s wiire
ein falscher Krieg am falschen Ort, fiir die
Amerikaner sehr viel schwieriger zu gewinnen
als fiir die Chinesen.

So gefdahrlich Laos aber auch ist — es enthilt
nicht nur Sprengstoff, es kann andererseits zu
einem weiteren Ansatzpunkt west-gstlicher Zu-
sammenarbeit werden. Und diese Zusammen-
arbeit bereitet man jetzt vor. China fordert die
Vierzehn-Michte-Konferenz — es will also
dabei sein. Washington bleibt zuriickhaltend.
Man ist dort micht ganz iiberzeugt davon, daB
Gespriche allein geniigen.

Erhard zum dritten Mal bei Johnson

Johnson meint: Mit der Entspannung riickt
auch die Wiedervereinigung Deutschlands nii-
her. Erhard meint: Die Wiedervereinigung
Deutschlands fordert die internationale Int-
spannung. Zwei entgegengesetzte Auffassun-
gen? Ganz und gar nicht. Wichtig dabei ist
nidmlich, dall Entspannung und Wiedervereini-
gung in ihrer gegenseitigen Wechselbeziehung
zueinander gesehen werden, das eine also ohne
das andere gar nicht denkbar ist. Die beiden
Staatsminner sprachen denn auch bei ihrer
Zusammenkunft nicht nur iiber gemeinsame
Ansichten, sondern auch {iber gemeinsame poli-
tische Projekte. Beide Seiten haben Wiinsche.
Washington driingt auf stdrkere Unterstiit-
zung der Verblindeten in Vietnam, Bonn auf
neue Initiative in der deutschen Frage, Beide
Wiinsche konnen nur teilweise erfiillt werden.

2

Ein neuer arabischer Staat ist im Kommen

Ein unabhéingiges Slidarabien wird voraussicht-
lich im Jahre 1966 entstehen. In London sind
die Wiirfel gefallen. Die 13 Scheichs, die den
ZusammenschluB planen, wollen aber die Eng-
linder nur allzu gerne in Aden lassen. Mit der
Kriegsflotte strémt niimlich Geld ins Land.
Umgekehrt beschleunigt London die Unabhin-
gigkeit, um den Nationalismus und vor allem
den Nasserismus abzustoppen.

Nehrus Nachfolger Shastri

wird sich jetzt auch und sehr intensiv, mit
internationaler Politik beschiiftigen missen.
Grofie Entscheidnugen sind zu treffen: die Re-
gelung des Kaschmirproblems, die Neutralisten-
beratungen in Kairo und der schwelende (Grenz-

Zum Schlufl noch ein paar Worte zu Nehrus
Tod. Nehru war fiir Millionen das Vorbild des
freiheitlich denkenden Menschen., Er lebte fiir
die nationale Unabhiingigkeit, er Ilitt und
kidmpfte fiir sie. Wie alle grofen Politiker
erkannte er sehr bald, dal diese Freiheit, die
Freiheit des Menschen, weit iiber die Grenzeu
des eigenen Landes hinausgeht, Natiirlich hin-
terldifit er kein vollendetes Werk., Asien wird
von tiefen Erschiitterungen zerriitiet. An vielen
Ecken und Enden wird erbittert gekimpft. An
vielen Stellen drohen neue Gefahren. Kein Po-
litiker hinterlieB je ein aufgerdumtes Feld. Fo-
litik — wenn sie menschenwiirdig sein soll —
ist ein Geschidft mit tausend Kompromissen
und nicht so leicht zu bewiltigen wie eine
Schlacht, in der man nur zuzuschlagen braucht
und auf der richtigen Seite stehen muf. Unter

anset schiénes @euég&éané

Dieses Dorf im deulschen MiHelgebirge scheint wie

iUbrig geblichen aus einer lingst vergangenen, gulen
alten Zeit. Es palit ganz und gar nicht in wnsere Vor-
stellung von einer schnellebig industrialisierten

streit mit China. Diese Hauptaufgaben der
AuBenpolitik warten auf den neuen Minister-
prisidenten Indiens, der sich bisher ausschlief-
lich mit Innen- und Sozialpolitik befafite, Neh-
rus Tod wird Indien aber weniger schaden,
als viele befiirchten, Was das brennendste
Problem des Landes betrifft, die Verstindigung
mit Pakistan durch Einigung iiber Kaschmir,
so eignet sich Shastri vielleicht zu dieser Auf-
gabe besser als sein Vorgiinger. Der verstorbene
Premier hatte sich in dieser Sache verrannt —
Shastri wird sie niichterner anpacken ktnnen.

Welt. Doch Deutschland ist nicht nur GroBstadt, es ist
immer noch reich gegliederte Londschaft und dahin-
eingebettet unzéhlig viele kleine ,Holzschnittdérfer”
wie dieses hier.

Politik stellt sich ja jeder etwas anderes vor.
Der Begriff schillert, er hat keinen eindeutigen
Sinn. Diese Vieldeutigkeit kommt daher, dall
es sehr verschiedene Arten von Politik gibt,
Die Uneinigkeit spiegelt nur die verschieden-
sten Standpunkte wider, die wiederum aut Tra-
dition, Interessen, Einstellungen, Tempera-
mente oder gar Triume zuriickzufiihren sind.
Politik reicht in alle Winkel des Lebens hinein.
Sie ist ein Teil der Philosophie, ein tétiges Ein-
wirken von Menschen auf Menschen. ..

Ruth Mayer
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In der Reihe der Berichte iiber die gegenwdrtig an mehreren Seefahrts- und

Schiifsingenieurschulen gehaltenen Vorirdge iiber wirtschaftliche Zusammen-

hinge des Reedereigeschdfls verdiientlicht ,Kehrwieder” hier eine Zusammen-

fassung der Ausfilhrungen, die Herr W. Sembach kiirzlich zu dem Thema

«Hafen- und Umschlagstarife und Kontrolle der Hafenkostenabrechnungen*

vor den Studierenden der Seefahritsschule Hamburg gemacht hat.

Der Vortragende stellte an den Anfang seiner
Ausfilhrungen eine kurze Betrachtung der
Funktionen und des Titigkeitsfeldes des See-
hafenspediteurs in einem groBen Seehafen. Aus-
gehend von dem Grundsatz, daB es selbstver-
stiindlich erscheint, da@ fiir jede Dienstleistung
in einem Seehafen ebenso wie anderswo ein
Beforderungsentgelt zu entrichtenist, schilderte
der Vortragende die Einzelheiten der vor der
Verladung der Giiter auf ein Seeschiff ange-

| wandten Giitertarife. Werden die nach Ubersee
bestimmten Giiter per Bahn angeliefert, so fal-
len fiir den Auftraggeber bereits fiir die Ge-
stellung der Waggons unter dem Sammel-
begriff ,,Platzspesen” die ersten Kosten an. Das
Entladen der Waggons oder auch der Lkws
beginnt an den Kaischuppen. Hierfiir rechnet
der Kaibetrieb nach den jeweiligen Tarifbe-
stimmungen Entlade- und Verteilungskosten
sowie Umschlagsgebiihren ab. Auch fiir das
Verwiegen der Giiter, das Ziehen von Mustern,
fiir die Markierung und Besichtigung sowie fiir
unter Umstiinden notwendige Reparaturen kon-
nen zusitzliche Arbeitsleistungen anfallen, die
einer tariflichen Regelung unterliegen. Dariiber
hinaus miissen seitens des Auftraggebers wei-
tere Kostenfaktoren beriicksichtigt werden, wie
Waggonstandgelder, Lagergelder, Schwerge-
wichtszuschlige, Kaiumschlagsgebiihren, Uber-
liegegelder, Rollgelder sowie Gebiihren fiir die
Zollabfertigung und andere Transportkosten.
Fiir alle diese Dienstleistungen sind bestimmte
Entgelte festgelegt. So bestimmen sich bei-
spielsweise die Rollgelder fiir die Umfuhr von
Stiickgutsendungen im Hafen durch den Wirt-
schaftsgiiter-Rolltarif. Schutentransporte ande-
rerseits werden nach den tariflichen Entgelten
der Hafenschiffahrt, die ebenfalls behérdlich
festgelegt werden, abgerechnet. In diesem Zu-
sammenhang ist auch auf den Seehafenspedi-
tionstarif hinzuweisen, der die Leistungsent-
gelte der Spediteure regelt.

Nach dieser Aufzdhlung der verschiedenen
Kosten, die den Giitern im Hafen auferlegt
werden, stellte der Vortragende heraus, daB
es immer das Bestreben der am Hafenverkehr
Beteiligten sein wird, diese Kosten so niedrig
wie moglich zu halten. In den letzten Jahren
hat sich der unmittelbare Umschlag, d. h. der
Umschlag vom Waggon oder vom Lkw in das
Seeschiff bzw. umgekehrt, in zunehmendem
MabBe durchgesetzt. Hierdurch konnte der Um-
schlagssatz um etwa ein Drittel verringert
werden,

.

Die im Hafen notwendigen Dienstleistungen
an der Ware gehen in der Hauptsache zu
Lasten des jeweiligen Kdufers oder Verkiufers.
Daneben treten eine Reihe von Kosten auf, die
das Seeschiff zu tragen hat. Diese Kosten sind,
wie Sembach feststellte, in den meisten Hifen
unterschiedlich. In den europiischen Hiifen
kann man in etwa davon ausgehen, daR der
Umfang dieser Kosten nicht allzu stark variiert.
In den iiberseeischen Hiifen dagegen ist infolge
der andersartigen geographischen, klimatischen
und politischen Verhiiltnisse h#dufig eine sehr
starke Abweichung gegeben. Die Hafenkosten
der Schiffe setzen sich aus vielen Einzelkosten
zusammen. Sie beinhalten Ausgaben fiir: Lots-
kosten, Leuchtfeuergebiihren, Raumgebiihren,
Schleppkosten, Aufwendungen fiir das Los- und
Festmachen, fiir Gangwaywachen, Konsulats-
gebiihren, Mieten fiir Kraftwagen und Barkas-
sen, Bojengebiihren, Kajegebiihren, Gebiihren
fiir die Gesundheitspolizei sowie die iiblichen
Ausgaben fiir Telegramme, Fernschreiben und
Porti. Hinzu kommen die speziellen Ladungs-
kosten, die in der Regel nach Tonnen oder Zeit-
siitzen berechnet werden. Aulerdem erwachsen
dem Schiff schlieflich Kosten fiir Staumaterial,
fiir die Gewiihrung von Frachtrabatten und an-
deren Gebiihren,

Es ist selbstverstéindlich, daf} die Vielzahl der
Kostenarten, mit denen das Schiff in den Hifen
belastet wird, einer genauen Kontrolle unter-
liegen mufl. Daher verfiigt jede Linienreederei
iiber eine Abrechnungs- und Kontrollabteilung,
die mit der Auswertung und der Uberpriifung
dieser Abrechnungen beschiftigt ist. Voraus-
setzung fiir die Titigkeit dieser Abteilung ist
das Vorhandensein der wichtigsten Tarifunter-
lagen und Tarifbestimmungen europiischer und
liberseeischer Hiifen. An Hand dieser Unter-
lagen kann nur die Richtigkeit der eingereich-
ten Belege und der jeweils in Ansatz gebrach-
ten Kosten iiberpriift werden.

Mit diesen Ausfiihrungen gab der Vortragende
einen umfassenden Uberblick iiber die Bedeu-
tung, die die Hafenkosten fiir die gesamten
Kosten eines Seeschiffes besitzen. Er machte
deutlich, da} das Gewicht dieser Kosten in Ver-
bindung mit den Aufwendungen, die seitens der
Kiufer oder Verkdufer fiir den Giiterumschlag
zu tragen sind, zu einem erheblichen Teil dar-
iiber bestimmen, inwieweit eine Ware auf den
Weltmiirkten wettbewerbsfihig ist oder nicht,
Insofern sind die Rationalisierungsbestrebun-

gen, die sowohl in den Hiifen als auch an Bord
der Schiffe zur Vereinfachung des Umschlags
gegenwiirtig stattfinden, von erheblicher Be-
deutung. Das wesentliche Ziel dieser Bestre-
bungen mufl darauf gerichtet sein, die Liege-
zeit der Schiffe in den Hiifen zu verkiirzen,
damit die Schiffe ihre Funktion als Triger des
liberseeischen Giiterverkehrs wirksam erfiillen
konnen. In den europiischen Hifen sind auf
diesem Gebiet in den letzten Jahren erfreu-
licherweise erhebliche Fortschritte gemacht
worden. Bedauerlicherweise 146t sich dieses je-
doch nicht fiir zahlreiche Hifen auBerhalb
Europas feststellen, so daf auch im Bereich der
Entwicklungshilfe der Verbesserung der Um-
schlagsfazilititen in den iiberseeischen See-
héifen kiinftig im Interesse des gesamten Welt-
handels eine verstirkte Aufmerksamkeit zu
widmen ist.

Bezahlt, aber nicht geleistet..

Der Unterschied zwischen bezahlter und tat-
siichlich geleisteter Arbeitszeit wird in der Bun-
desrepublik immer gréfler. Er betrigt jetzt 6,7
Stunden, vor drei Jahren waren es noch 5,6
Stunden. Heute werden im Schnitt (Ménner
und Frauen) 44,7 Wochenstunden bezahlt, aber
nur 38 dafiir geleistet. Die groBere Differenz
zwischen geleisteter und bezahlter Arbeitszeit
ist eine Folge des verlingerten Urlaubs und der
verkiirzten Arbeitszeit.

DURST-und was er Kostef
e Einwohner 1965
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60 Prozent fiir Alkoholisches

Mur Wasser muBten die Statistiker nolgedrungen auslassen.

Ansonsten haben sie alles gezdhll, errechne! und geschétzt,

was der ﬂnndesbbr%er das Jahr iber hinuntertrinkt. Das

summierte sich Fiir 1963 auf 470 Liter pro Kehle und kostete

ch Kopf 434 Mark. 60 Prozent dieser Summe gingen fir
Ikoholisches drauf.




Flottenumschau

30-kn-Geleitboote

Mitte Juni wurde in Hamburg das Geleitboot
~Braunschweig" in feierlicher Form in Dienst
gestellt, Es ist das letzte Schiff der aus sechs
Einheiten bestehenden , Koln-Klasse, die alle
bei der Stiilcken-Werft gebaut wurden. Die
Geleithoote haben zwei automatische 10-cm-
Geschiitze in Einzeltlirmen, mehrere 4-cm-Ge-
schiitze in Einzel- oder Doppellafetten, mo-
derne Unterwasserortungsgeridte und U-Jagd-
Raketenwerfer. Sie sind 110 m lang, haben
etwa 4,6 m Tiefgang und eine Wasserverdrin-
gung von 2500 ts. Die Antriebsanlage besteht
aus vier Dieselmotoren und zwei Gasturbinen-
anlagen mit einer Gesamtleistung von 36 000
PS. Damit kinnen die Boote eine Geschwindig-
keit von 30 Knoten erreichen.

Demniichst soll das Uboot ,, U8“ in Dienst ge-
stellt werden. Die Kéniglich Norwegische Ma-
rine wird das in Kiel gebaute Uboot der 350-ts-
Klasse, das in Norwegen unter den Namen
wKobben* fuhr und fiir zwei Jahre ausgeliehen
war, in der nichsten Zeit an die Bundesmarine
zuriickgeben. Das Boot wird dann als ,, U3" in
das 1. Ubootsgeschwader eingereiht.

Im Juni veranstaltete die Bundesmarine den
+Tag der Flotte". Etwa T0 Schiffe und Boote
lagen, verteilt auf vierzehn Nordseehiifen und
dreizehn Ostseechifen und -reeden, bereit, da-
mit eine zwanglose Begegnung zwischen in-
teressierten Besuchern und Marineleuten statt-
finden konnte. Jedermann hatte Gelegenheit,
die Marinefahrzeuge zu besichtigen.

Drei Blohm & Voss-Segler auf der grofien
Atlantik-Regatta

Die Transatlantikregatta der Segelschulschiffe
von Lissabon nach den Bermudas ist beendet.
In der Klasse Ia starteten die Rahschiffe iiber
500 ts, in der Klasse Ib die Rahschiffe von 50
bis 499 ts, in der Klasse II die hoch- und gaffel-
getakelten Jachten iiber 50 ts und in einer wei-
teren Klasse die Jachten unter 50 ts. In der
ersten Klasse beteiligten sich auller , Gorch
Fock" das dinische Vollschiff ,,Danmark®, die
norwegischen Segelschulschiffe ,Christian Ra-
dich", ,Strlandet" und , Staadsraad Lehmkuhl®,
die portugiesische Bark ,Sagres“ ex ,Albert
Leo Schlageter”, das neue argentinische Voll-
schiff , Libertad® (3800 ts) und der spanische
4-Mast-Toppsegelschoner ,Juan Sebastian de
Elecano" (3697 ts), also acht GroBsegler.
Unter den sechs Hochseejachten befand sich
wPeter von Danzig" vom Akademischen Segler-
verein in Kiel. Mit Hilfe einer Formel, in der
Angaben iiber Segelfliche und Unterwasser-
formen enthalten sind, wurde errechnet, wie-
viel Zeit die grofien Schiffe den kleinen vor-
geben mufiten. ,,Gorch Fock" passierte zwar
als erstes Rahschiff die Ziellinie, fiir einen Re-
gattasieg reichte aber der Vorsprung vor den
anderen Schiffen nicht aus. In Hamilton/Ber-
mudas trifft die , Eagle” ex ,Horst Wessel"
auf diese Segler, um mit ihnen nach New York
zu segeln. Hierbei soll ein interner Wettstreit
der drei von Blohm & Voss gebauten Segel-
schiffe ,Sagres", , Eagle” und ,,Gorch Fock"
stattfinden.

Flottenbesuche

Wenn die Sommersonne scheint, besuchen die
Kriegsschiffe fremde Hiifen. Die Kieler Woche
war der Auftakt. In der zweiten Junihilfte er-
hielten Flensburg, Kiel, Bremerhaven und Wil-
helmshaven den Besuch amerikanischer Ein-
heiten. Auf diese Hafenpliitze wverteilten sich
acht Zerstérer, ein Marinetanker und ein Kreu-
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zer eines amerikanischen Ausbildungsverban-
des. Auch Kopenhagen war das Ziel fiir Flot-
tenbesuche. Dort trafen der amerikanische
Flugzeugtriger , Essex" und zwei Zerstirer
ein, auflerdem der niederldndische Zerstirer
wRotterdam®.

Die deutschen Zerstérer ,24% ,Z5" und ,.Z6"
liefen im Juni Hifen der USA an, um dort an-
schlieBend Utbungen durchzufiihren.

Fremde Marinen

Die italienische Marine hat ihren ersten mit
Raketen bestiickten Neubau in Dienst gestellt,
den etwa 6000 ts groflen Kreuzer ,Andrea
Doria", der mit Terrier II-Raketen von etwa
20 sm Reichweite ausgestattet ist. Das Schiff
hat etwa 450 Mann Besatzung, Es lduft 31 Kno-
ten. Das Schwesterschiff, die ,,Cajo Duilio",
befindet sich in der Ausriistung. Der noch aus
der Vorkriegszeit stammende Kreuzer , Gui-
seppe Garibaldi” ist bereits auf Terrier- und
Polaris-Raketen umgeriistet worden. Die ita-
lienische Marine hilt sich damit auf modernem
Stand.

Die niederlindische Marine, die bereits vor
einigen Jahren den Bau eines kernenergie-

getriebenen Ubootes erwogen hatte und diesca
Plan dann zuriickstellte, befafit sich jetzt wie-
der mit solchen Uberlegungen. Man denkt an
den Bau von Ubooten auf niederlindischen
Werften mit amerikanischen Kernreaktoren.
Der neue amerikanische Flugzeugtriger ,,Ame-
rica®, 300 000 PS, 35 Knoten Geschwindigkeit,
befindet sich in der Ausriistung und soll An-
fang 1965 in die Flotte eingereiht werden. Das
Schiff hat keine Rohrwaffen mehr, sondern nur
Schiff-Luft-Raketen, Es ist der siebente grofie
Triger-Neubau der US-Marine seit 1945. Das
Flugdeck ist 320 m lang. Etwa 100 Flugzeuge
kinnen mitgefiihrt werden. Die Besatzung des
Superschiffes betrigt 3350 Mann. Ein Verband
der US-Marine, der nur aus kernenergieange-
triebenen Schiffen bhesteht, soll eine Weltreise
antreten. Hierbei ist eine Brennstofferginzung
unnitig.

In der britischen Marine zeichnet sich ebenfalls
der verstirkte Ubergang auf Kernenergie-
antrieb ab. Das Uboot , Dreadnought” ist in
Fahrt, ,,Valiant" und , Warspite" sind im Bau,
Diese drei Boote haben Torpedobewaffnung.
Die weiteren Atom-Uboote sollen Polaris-Rake-
ten tragen. Insgesamt will die britische Marine
vier dieser kernenergieangetriebenen Raketen-
Uboote bauen. Das erste soll Mitte 1968 in
Fahrt kommen. Mit der Aufstellung solcher
Einheiten, die viele Spezialisten erfordern, tre-
ten auch Personalprobleme auf. Die britische
Marine, die seit 1945 einen Personalbestand
von 90 000 bis 97 000 Mann hatte, wird auf
103 000 Mann erhtéht werden miissen. — R —

Herr Louis spuckle iiberraschend schnell
und heftig

Die Schiffahrt vor Borkum mufBte vor Explo-
sionsgefahr der in hohen Fontinen aus der
Nordsee emporschiefienden Erdgase und vor
der abgeblendeten Bohrinsel gewarnt werden.
Die Insel selbst mufBite in Sicherheit gebracht
werden, nachdem sie auf 3000 m Tiefe unter
dem Meeresgrund eine Erdgasblase angebohrt
hatte.

Die 50. Ausstellung ,Deutsche Handels-
flotte im Modell”

wurde im Juni in Oberhausen gezeigt. 1,3 Mil-
lionen Binnenlinder, davon 609/, Jugendliche,
haben unsere Modellflotte gesehen. Sie infor-
miert mit 25 mafRstab- und originalgetreuen
modernen Typen, sowie mit zahlreichen Fotos
und Schautafeln sachlich iiber unsere Seefahrt.
Das lebhafte Echo in Presse, Fernsehen und
Rundfunk zeigt deutlich, dafl es den Leitern
dieser Modellflotte gelungen ist, — es sind
Seeleute — in der Bundesrepublik das Be-
wuflitsein krdftig zu fordern, dafl Deutschland
Seefahrt treibt.

Mit 150 Fahrgésten und 110 km/h
Gesthwindigkeit

In Gorki/Sowjetunion wurde ein Tragflichen-
boot mit Gasturbinenantrieb gebaut, das eine
Geschwindigkeit von 110 km/h erreicht. Der
Schiffsrumpf wurde aus Leichtmetall gefertigt.
Dieses zur Zeit schnellste Tragflichenboot der
Welt kann 150 Fahrgédste befordern.

Ein béses Erwachen

gab es im vergangenen Jahr fiir den Kochs-
maat Mayrhofer, der sich in Bremerhaven
einen Wagen gelichen hatte, um nach Berlin
in Urlaub zu fahren. Auf einem Seitenweg
hatte er eine Schlafpause eingelegt, Geweckt
wurde er von einem Revolverlauf auf der Brust.
Zwei Schwerverbrecher, die spiter, ebenfalls
im Auto, einen Bi#cker ermordeten und die
Leiche in einem Sack in die Elbe warfen, be-
tiubten Mayrhofer, plinderten ihn aus und
fesselten ihn in einem Erdbunker an den Tiir-
pfosten. Im Mai trat der Kochsmaat als Zeuge
vor Gericht gegen die beiden Gangster auf.

Seki vom Meeresgrund

Vier Flaschen Champagner haben schwedische
Sporttaucher aus dem Wrack der schwedischen
Korvette ,Neman' geborgen, die 1853 vor der
Westkiiste Schwedens gesunken war. ,,Schmeckt
prima“, meinten sie. Die dritte Flasche ver-
ehrten sie einem Freund und die vierte dem
nautischen Museum in Stockholm. Wie im Juli-
heft der Zeitschrift , Neptun'* berichtet wird,
fanden die Sporttaucher auflerdem auch noch
ein selbstgebautes Destilliergerit (!) und ineh-
rere Flaschen Bier. Die Taucher hoffen iibri-
gens, daf sie auch noch einige der 75 Kanonen
der Korvette bewegen kinnen.

Das Neueste vom éltesten Kampfi gegen den
dltesten Beruf

St. Pauli will seine Lokale und Strafien un-
nachgiebig wvon leichten Mi#dchen sdubern
und das Jugendschutzgesetz scharf gegen
Gastwirte anwenden, die Middchen im Jugend-
oder Kindesalter als , Animierdamen' mil-
brauchen. 1200 Kinder und Jugendliche sind
allein 1963 in St. Pauli aufgegriffen worden.
Eine Gastwirtschaft mufite bereits wegen Mifi-
brauchs Jugendlicher ihre Pforten schlieBen.
Nicht mehr als einen Meter Fangraum wird
auf den Strafllen den Schleppern in Kapitins-
uniform erlaubt, und der Bau von , M&dchen-
wohnheimen* soll mit allen Mitteln voran-
getrieben werden,



O 0O UM e

Liverpool an der Ostkiiste des Mersey ist mit
745 230 Einwohnern zweitgrifiter britischer
Passagierschiffhafen; mit sieben Meilen Dock-
und 29 Meilen Kaianlagen jedoch grifiter, be-
deutendster Handelshafen Englands. Die See-
bucht , Merseyside” ist beriihmt durch Ford,
Standard-Triumph wund WVauxhall mit einer
Jahresproduktion von 4—500 000 Wagen.
Wahrzeichen ist die 1904 von Konig Ed-
ward VIIL. erbaute Liverpool Cathedral (jetzt
in der Endphase des Entstehens und die viert-
griflte ihrer Art in Europa), in modern-
gotischem Stil, aus rotem Sandstein. Vom St.
James Mount iiberragt sie weit den Mersey-
River.

Der Hafen

1715 wurde das erste Dock gedffnet, Liverpools
Hafengeschichte begann aber erst 1857 mit
Einsetzung der , Mersey-Docks und Hafen-
behtrde”. — Jetzt gibts 58 Docks nebst Ab-
zweigungen (davon 14 Trockendocks); und
sieben einschlieilich drei Trockendocks hat
Birkenhead. Das grifite Trockendock von Liver-
pool ,, The Gladstone Graving Dock® hat eine
Breite von 120 Full und eine Gesamtlige von
1050 Fufl. Es gehort zu den grofiten Trocken-
docks der Welt.

Exportiert nach Ubersee werden Stahl,
Maschinen, Chemikalie, Glas- und Steingut-
waren, Seife, Ole und Transport-Fahrzeuge.
Importiert : Eisenerz, Getreide und Zucker.
Hier gibt es eine der grifiten Getreide-Handels-
gesellschaften. Der Umschlag betriigt ein Fiinf-
tel des britischen Getreide-Imports.

Das Bromborough-Dock gehirt Unilever Ltd.
Hier landen Importe von Olsamen und Kopra
am Port Sunlight — eine der gréfiten Seifen-
fabriken der Erde (Sunlicht-Seife). Und das
Stanley-Dock hat einen der gewaltigsten Ta-
bak-Speicher mit Lagerraum fiir 70 000 FaB.
Der Wollspeicher faBt 30000 Ballen. Regel-
méBig finden hier Woll-Auktionen statt. In
Birkenhead wird Lebendes verladen: Irisches

-

Hornvieh! Von dem bedeutendsten Hafen Eng-
lands fiir Lebendimporte ist auch die Kai-
anlage die bestausgeriistete des Inselreiches,

Hier wird mit Radar gelotst

Abgesehen vom Handel hat Liverpools Hafen
grofen Passagierdampfer-Verkehr und zu die-
sem Zweck den gewaltigsten Schwimmponton
der Welt als Landesteg. Nach Southampton ist
er zweitgrofiter Passagierschiffhafen zwischen
England und Nord-Amerika; ferner bedeutend
fiir Liniendienste nach Irland, Indien, Afrika,
Stid-Amerika, Australien und Neuseeland.

Liverpool war der erste Hafen in der Welt-
geschichte, der eine Radar-Anlage aufbaute,
um die Schiffe sicher in und aus den Hafen-
revieren lotsen zu konnen. 1959 wurde die
Radar-Ausriistung verbessert, um klaren tUher-
blick iiber die gesamte Bay zu ermdglichen.
(Kostenaufwand: 72 000 Englische Pfund!)

Die Entwicklung Liverpools

Ursprung der Hafenstadt datiert von der Zeit
der Sachsen, obgleich nichts aus dieser Periode
iibrigblieb. Vor der ersten Anerkennung als
Stadt durch Freibrief Konig Johns 1207 war
hier ein Fischerdorf. Erst 1880 wurde der
Name durch Konigliche Urkunde verliehen.
1888 bekam Liverpool ein Landesparlament
und wird bis heute von 40 Altesten, 120 Rats-
herren und einem Lord Mayor verwaltet.

Im 18. Jahrhundert brachte Handel mit Irland
(Kohle, Salz), Kiistenhandel mit Schottland
und Wales, und zu Ende des Jahrhunderts der
‘Westindische Sklavenhandel Liverpool zum Er-
bliihen. Im 19. Jahrhundert wurde es Haupt-
Baumwollhafen der Welt; grifiter Auswande-
rerhafen der Neuen Welt und Hauptquartier
der bedeutendsten Schiffsfirmen Englands.
Einwohnerzahl kam wvon 77 000 auf 685 000,
was soziale Probleme ergab. Liverpool wurde
zur Pionierstadt im Kampf gegen Krankheiten
und Armut. Hier gab es die erste Bezirks-
Krankenschwester, Arztstation, Kinderhospi-
tal, Schwesternschule, dffentliche Badeanstalt,

erste
Schema zur Bekimpfung der Mifistiinde in den
Slums.

den Tuberkulose-Feldzug und das

Der Lingste Tunnel der Welt

Liverpool-City ist mit Birkenhead durch Fih-
ren, Straflen- und Eisenbahntunnel verbunden.
Der 1934 eréffnete Mersey-Tunnel ist mit vier
Verkehrswegen und 2,13 Meilen der lingste
seiner Art in der Welt. Téiglich wird er von
mindestens 35 000 Fahrzeugen benutzt. Wih-
rend des Zweiten Weltkrieges wurde Liver-
pool — Hauptzugang zum Atlantik — schwer
von Luftangriffen getroffen. Der Tunnel blieb.
Vom Hauptquartier in Liverpool wurde die
Atlantikschlacht dirigiert.

Pferderennen, die die Welt in Atem halten
sind in jedem Friihjahr in Aintree die gefiihr-
lichsten Hindernisrennen ,The Grand Natio-
nal Steeplechase”. Everton-Liverpool und die
Waterloo und Birkenhead Park Clubs (Rughy)
sind bedeutende Fufiball-Teams Liverpools.

‘Wohin kinnte man gehen ?

In einer Hafenstadt wie Liverpool gibt es Mu-
sik und Tanz. Aus diesem Milieu kommen auch
»Die Beatles” mit ihrem Liverpool-Sound.
Kunstgenuff aber bietet das Kodnigliche
Philharmonie-Orchester. Drei Thea-
ter sorgen filr Unterhaltung, zwei der leichten
Muse und das Stadt-Theater mit reputierlicher
Besetzung.

Die ,Walker Kunst Galerie“ zeigt
die wertvollsten englischen Gemilde aufer-
halb Londons.

Das Museum, im Krieg total zerstirt, er-
offnete wieder eine Galerie.

Als Historisches Museum ist Speke-
Hall, acht Meilen von Liverpool, interessant.
Ein in schwarz-weif3 gehaltenes Landhaus —-
unter Naturschutz stehend — vom WNational
Trust betreut, gibt Riickblick bis ins 16. Jahr-
hundert. (Es ist tdglich zu besichtigen.)

Magdalena Ahlers
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Frster Afomirachter in Bremerhaven und Hamburg

Als ,Botschafter Amerikas” und Beispiel fiir die friedliche Anwendung der
Atomenergie machte im Juni das kombinierte Fracht-Passagierschiff ,Savan-
nah” in Bremerhaven und Hamburg fest. Damit wurde ein historisches Ereignis
Wirklichkeit, das schon vor einem Jahr angekiindigt worden war. Damals ver-
hinderte jedoch ein Streik des technischen Personals die Ausreise des ersten
Atom-Frachters der Welt aus seinem Heimathafen Galveston in Texas. Unter
neuer Besatzung und in Regie der American Export Isbrandtsen Lines Inc. hat
das Schiff jetzt am 8. Juni New York zu seiner Good-Will-Tour nach dem alten

Europa verlassen.

Als NS (Nuclear Ship) ,Savannah" auf Elbe
und Weser erschien, unterschied sie sich nur
durch ihre Bauweise — umfangreiche schorn-
steinlose Aufbauten mittschiffs — von anderen
Schiffen. Die Maritime Administration des
amerikanischen Handelsministeriums legte
grifiten Wert darauf, daB der Gast wie ein
konventionelles Schiff behandelt wurde.

Lediglich ein Polizeiboot

Deswegen hat kein roter Doppelstander und
kein schwarzer Zylinder, wie sie die Seeschiff-
fahrts-Straflenordnung fiir Schiffe mit gefédhr-
licher Ladung und groflem Tiefgang vorschrei-
ben, den Atom-Frachter in den Stand eines
wWegerechtschiffes” erhoben. Lediglich ein
Polizeiboot fuhr vom Feuerschiff ,Elbe 1" an
vor der schneeweifien ,Savannah" her und
sorgte dafiir, dal sie nicht durch Segler oder
andere kleine Boote Neugieriger zu gewagten
Mandvern gezwungen wurde.

wSafety first” hie die Parole beim Besuch
der ,Savannah“ in Hamburg. Obwohl das
Schiff als absolut sicher gilt, muf8 es doch vor
Kollisionen oder einer Strandung bewahrt wer-
den; denn sein Maschinenraum ,hat es in sich®,

Wasserdampf treibt Turbine

Herzstiick der Antriebsanlage ist der Kern-
reaktor, ein zylindrischer Druckwasserbehilter
von 8,07 m Hohe und 2,48 m Innendurchmesser.
In ihm werden die Brennstoffelemente und die
Kontrollstibe zur Regulierung der EKernspal-
tungsreaktion von entmineralisiertem Wasser
umspiilt, das unter einem Druck von 123 at
steht. Durch die gesteuerte Kernspaltung wird
das Wasser in diesem ,Primirkreislauf® auf
271,3° C erhitzt, wobei der hohe Druck wver-
hindert, daB es zu sieden anfiingt. Wirmeaus-
tauscher leiten die Temperatur in einen ,se-
kundédren* offenen Kreislauf ab, in dem das
Wasser verdampft und eine Turbine von maxi-
mal 22 000 PS antreibt. Mit dieser Antriebs-
leistung erreicht das 181,56 m lange, 23,77 m
breite und 898 m tiefgehende Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 21 Knoten (rund 39 km/h).

Als Brennstoff dienen 6788 kg Uran, das mit
312,4 kg Uran-235 angereichert ist. Die Tech-
niker sprechen dem Reaktorkern bei normaler
Energieleistung von 63,5 Megawatt eine Le-
bensdauer von 700 Tagen zu. Da sich die ,,Sa-
vannah* nur etwa drei Fiinftel dieser Zeit auf

See befinden wird, hat man eine Gesamt-
betriebsdauer von 3,5 Jahren errechnet.

In dieser Zeit, in der das Schiff 336 000 See-
meilen (rund 622 000 km) fahren kénnte und
ein konventionelles Handelsschiff gleicher
GroBie und Geschwindigkeit etwa 90000 t Ol
verbrauchen wiirde, werden von dem gesamten
Brennstoff nur 58 kg Uran-235 tatséichlich ver-
brannt; der Rest wird durch Verunreinigung
unbrauchbar.

Platz fiir 60 Passagiere

Den Gewinn an Ladungskapazitiit, die bei der
22000 t Wasser verdringenden ,Savannah®
9400 t betrigt, und den Gewinn an Raum fiir
60 Passagiere und 110 Mann Besatzung durch
kleine Brennstofftanks, zehrt allerdings der
umfangreiche Strahlenschutz fiir Besatzung
und Passagiere weitgehend wieder auf. Es
wurde alles Erdenkliche getan, um das Ent-
weichen von radioaktiver Strahlung und die
Beschiddigung des Reaktors im Falle einer
Kollision zu verhindern. Die gesamte Reaktor-
anlage ist von einem vielschichtigen druck-
und strahlungssicheren Schutzgehiuse aus
Stahl, Wasser, Blei, Kunststoff, Holz und
Beton umgeben. :

Uber die innere Sicherheit des Schiffes wachen
eine grofie Zahl von Strahlungsdetektoren. Wie
eine Erkennungsmarke muf} jedes Besatzungs-
mitglied solch einen kleinen Apparat am
Bindsel auf der Brust tragen. Sie wiirden jedes
etwaige ,Leck" in der Strahlensicherung sofort
entdecken. Die Dosis, der heute ein Passagier
oder Besucher des Schiffes durch den Reaktor
oder radioaktive Abfallstoffe an Bord ausge-
setzt ist, ist geringer als die Strahlungsmenge
einer Armbandubr mit Leuchtzifferblatt.

Fiir Sicherheit gesorgt

Dennoch wurde bei dem Besuch der,,Savannah®
alles unternommen, um ein Risiko auszuschal-
ten. Sobald das Schiff am 23. Juni um 16.30
Uhr an der Uberseebriicke im Hamburger
Hafen festgemacht hatte, schirmte es ein Boot
der Wasserschutzpolizei von der Wasserseite
her ab. Minner des Deutschen Wetterdienstes
haben mit Geigerziihlern stindig Luft und
Wasser auf ihre Radioaktivitéit hin iiberwacht.
Fiir den Fall einer Gefahr lagen vier starke
Schlepper bereit, um den Atom-Frachter sofort
elbabwiirts zu schleppen. Polizei und Feuer-
wehr konnten ebenfalls sofort zur Stelle sein.

,OTTO HAHN"

erstes deutsches
Atomforschungsschiff

Fast zur gleichen Zeit als der erste Atomfrach-
ter aus USA auf seiner Jungfernreise die Bun-
desrepublik besuchte, lief in Kiel das erste
Kernenergie-Forschungsschiff vom Stapel. Frau
Hanna Lenz, Gattin des Bundesminister fiir
wisgsenschaftliche Forschung, taufte diesen fort-
schrittlichsten Neubau auf den Namen ,,Otto
Hahn". Der Gittinger Professor und Nobel-
preistriger stand neben ihr. Hans Lenz bezeich-
nete den Stapellauf als wichtigen Schritt auf
dem Wege in die Zukunft. Der Vorsitzende des
Aufsichtsrats der Gesellschaft fiir Kernenergie-
verwertung in Schiffahrt und Schiffbau, Ger-
hard Geyer, unterstrich die Bedeutung dieses
Stapellaufs mit den Worten: ,,Das Atomschiff
soll dazu dienen, die Segnungen der Atomwis-
senschaft fiir die Menschheit zu erschlieBen.”
Dieses Schiff, das nun am Howaldtskai in Kiel
liegt, wird noch mehr tragen, als den ersten
deutschen Schiffskernreaktor: Es wird nach
seiner Fertigstellung als Wahrzeichen praktisch
durchgefiihrter europdischer Gemeinschafts-
arbeit angesehen werden diirfen. Die euro-
piische Atomgemeinschaft beteiligt sich am
Bau und an der Erprobung des Schiffsreaktors
mit 61 Millionen Mark. Minister Lenz bezeich-
nete in seiner Ansprache das Forschungs-
schiff als Muster einer fiir alle niitzlichen Zu-
sammenarbeit zwischen Wirtschaft und Staat,
zwischen dem Bund und den vier Kiistenlédn-
dern. Damit sind auf diesem Schiff — das Ende
1967 abgeliefert werden soll — auch grofie
Hoffnunger. fiir das erwachende deutsche See-
verstindnis gesetzat.

Das Atom als Antrieb fiir Frachtschiffe soll
im Maschinenraum der ,,Otto Hahn' auf See-
diensttauglichkeit untersucht werden, 113 Wis-
senschaftler und TIngenieure, davon 60 Mann
Stammbesatzung, sollen diese Pionierarbeit mit
deutscher Griindlichkeit leisten. Sie werden
nacheinander mehrere Reaktortypen erproben.
Als erster wird ein fortschrittlicher Druckwas-
ser-Reaktor (FDR) der Arbeitsgemeinschaft
Babcock & Wilcox, Oberhausen, | Interatom,
Internationale Atom - Reaktor - Bau - GmbH,,
Bensberg, eingebaut.

Dieser Typ vereinigt in seiner Konstruktion
neuere Bau- und Betriebsideen als der , klassi-
sche', mit dem die ,Savannah" fihrt. Das
Wasser, das die regulierte Kernspaltungsreak-
tion in den Brennstoffelementen umspiilt, be-
ginnt hier bereits bei einem Druck von nur 62
atii (Savannah 123 atii) zu sieden. Es gibt
seine Wiirme an einen Wirmeaustauscher ab.
Das ist ein Rohrschlangenbiindel, das ohne Ge-
hiduse in das siedende Wasser innerhalb des
Reaktor-Druckgefifies verlegt ist. Betrieben
wird es wie ein Zwangsdurchlauf-Kessel. Bei
kompakter Bauart wird ein ziemlich kompli-
ziertes Druckhaltesystem {iberflilssig. AuBer-
dem wird an den Winden des Druckgefifes
Material und Gewicht gespart, auch Energie
fiir Pumpenleistung.

Mauch - Loderoum 3 Laderaum 1 .8
Roum |




Landgang mit 100 Sachen

Kehrwieder-Autobericht

Fiihrerschein fiir Seeleute

Vor den Erfolg haben die Gotter bekanntlich
den Schweify gesetzt und vor den ersten Land-
gang mit 100 Sachen im eigenen oder geliehe-
nen Auto der Gesetzgeber die Fiihrerschein-
priifung,

Dieser Vergleich hinkt allerdings insofern, als
unsere Gesetzgeber beileibe keine Gotter sind
und ein Fiihrerschein wesentlich mehr Geld als
Schweif? kostet. Uberhaupt: Wenn dabei schon
Schweill flieft, dann hochstens der Angst-
schweild des Fahrlehrers.

Doch SpaBl beiseite. Fest steht jedenfalls, dai
auch unter den heute verschiirften Bedingun-
gen das Erwerben eines Fiihrerscheins keine
wirklichen Schwierigkeiten bereitet. Neben
einem gesunden Menschenverstand (und einer
ganzen Stange Geld) gehort vor allen Dingen
Zeit dazu. Zeit, die praktischen Fahrstunden
abzuleisten, am theoretischen Unterricht teil-
zunehmen, sich vorzubereiten, die Priifungen
abzulegen usw. usw.

Alles zusammen dauert aber mindestens drei-
mal so lange, wie sich ein Schiff normalerweise
im Hafen aufhiilt. Mit anderen Worten: See-
leute, die ihren Fiihrerschein machen wollten,
waren hier bis jetzt benachteiligt, weil sie fiir
das, was andere Bundesbiirger bequem nach
Feierabend erledigen konnten, einen nicht ge-

Heute: Zwei interessante Neuigkeiten

ringen Teil ihres kostbaren Urlaubs opfern
muliten. Wie gesagt — bis jetzt!

Doch die Feiern zum Hamburger Hafenjubildum
und die damit verbundene Offentlichkeitsarbeit
im Interesse der Seefahrt und der Seeleute,
sind anscheinend erfolgreich gewesen. Jeden-
falls zeigt die Hansestadt heute in manchen
Bereichen ein ,seefahrtfreundlicheres” Gesicht
als je zuvor. So besteht in Hamburg auch seit
kurzem durch eine Sonderregelung fiir Seeleute
die Mdglichkeit, die Fahrschule ,auf Raten“
zu besuchen. Auch die entsprechenden Priifun-
gen konnen in den Hafenliegezeiten zwischen
den Reisen abgelegt werden, ohne daf hierfiir
(wie bisher) die Urlaubszeit in Anspruch ge-
nommen werden mufl.

Voraussetzung ist lediglich, daf es sich um Be-
satzungsangehdrige solcher Schiffe handelt, die
in ,,gewissen Abstiéinden” Hamburg oder einen
benachbarten Hafen anlaufen und der Fiihrer-
scheinanwirter so viel Landgang hat, um an
Uibungsfahrten teilnehmen zu kénnen,

Fiir die Priifungen sind folgende Méglichkeiten
vorgesehen: Nach ausreichender Schulung kann
wiihrend eines Landganges zuniichst die theo-
retische Priifung in einem Sondertermin beim
Verkehrsamt abgelegt werden. Ist diese be-
standen, kann die praktische Priifung heim
nichsten Landgang folgen.

Da bei dieser Sonderregelung fiir Seeleute eine
erhebliche organisatorische Mehrarbeit anfillt,
ist es wichtig, dald der Fiihrerscheinanwiirter
die betreffenden Stellen rechtzeitig von seinem
Landgang in Kenntnis setzt. Auf Wunsch, bzaw.
wenn es notig erscheint, kann der Fahrschiiler
am Landgangstag auch zweimal fahren. In die-
sem Fall wird eine mehrstiindige Pause ein-
gelegt.

Damit es auch ohne ausreichenden perstnlichen
Besuch eines theoretischen Unterrichts keine
wDurchfaller” gibt, hat der Verein fiir Ver-
kehrskunde entsprechende Fragenkomplexe mit
richtiger Beantwortung zusammengestellt, nach
denen sich der Priifling auch unterwegs auf
die Priifung vorbereiten kann.

Weitere Auskunft und Beratung iiber alle
Fiihrerscheinfragen fiir Seeleute erteilt:

der Verein fiir Verkehrskunde, Hamburg 1,
Mohlenhof, Burchardstrafe 17, montags bis
freitags zwischen 11 u. 17 Uhr, Tel.: 33 29 16.

Neue Busverbindung zwischen Hamburg und
Holland

Die Firma Petersen & Sprengel aus Hamburg-
Rissen hat unter der Bezeichnung ,Reederei-
Passagedienst” eine neue Busverbindung wvon
und nach Hamburg/Holland fiir Schiffsbe-
satzungen und Angehorige eingerichtet. Wie
mitgeteilt wurde, soll der Preis bis ans Schiff
pro Person DM 35,— betragen.

Niheres iiber diese doch recht giinstige Ein-
richtung ist in Hamburg unter der Telefon-
nummer 81 38 72 und in Rotterdam unter der
Rufnummer des Deutschen Seemannsheimes
13 3918 oder beim Seemansheim selbst zu er-
fahren. ge

UNSER HEIM AN LAND

Beim Fertighaus werden dem Bauherrn kiir-
zere Bauzeit, fester Preis und fester Liefer-
termin, mehr Raum auf gleicher Fliiche,
trockenes Bauen, hohe Wirmeisolation ver-
bunden mit einer Ersparnis an Heizkosten
geboten.

Dabei wollen wir nicht untersuchen, ob das
Fertighaus im Kostenvergleich zu einem gleich-
wertigen herkémmlichen Bau billiger errichtet
werden kann. Bei manchen Fabrikaten ist dies
gewill der Fall. Teilweise ergibt sich eine Ein-
sparung von 109, der reinen Baukosten,
manchmal auch mehr.

Die Ablésung zeitraubender Arbeiten an der
Baustelle durch handwerkliche und industrielle
Vorfertigung im Betrieb bildet das Wesens-
merkmal des Fertigbaues. Als Baumaterial
treten Holz in vielerlei Form, Kunststoffe der
verschiedensten Art, Beton, Stahl und Alumi-
nium in den Vordergrund. In den Methoden ist
grundsiitzlich zu unterscheiden zwischen

Holzkonstruktionen, Beton-Montageban, Stahl-
slelett-Konstruktionen.

Die Holz-Tafelbauart hat am Eigenheimbau
als Montagebauweise mit geschoBhohen Wan-
delelementen von transportfihiger Breite den
grofiten Anteil. Die einzelnen Wandteile be-
stehen aus einem Holzrahmen, der Auflen- und
Innenplatte triigt, wobei gern Kombinationen
besonders widerstandsfahiger Holz- und Kunst-
stoff-Platten gewihlt werden, um grofie Halt-
barkeit und beste Schall- und Wirme-Isolation
zu erzielen. Die Hohlrdume zwischen den Rah-
men- und Querhdlzern bilden Luftpolster zur
klimatischen Abschirmung und Schallddm-
mung, werden aber auch mit den verschieden-
sten Stoffen, bevorzugt mit Glaswolle, gefiillt.

Wirtschaftlich glinstig fiir gréflere Bauvor-
hahen ist der Beton-Montagebau mit grofien
Wandteilen, sogenannten Sandwichplatten, wie
sie schon beim Industrie- und Wohnblockbau
verwendet werden. Ein Kran hebt die Wand-

teile, in die Fenster und Tiiren bereits einge-
fiigt sind, in den Bau. Nach solchen Verfahren
entstehen auch Eigenheime, deren Wandteile
mit Tiefladern an die Baustelle kommen. Kurze
Wege, bequeme Zufahrt und Zusammenfassung
mehrerer Bauten ist fiir den Montagebau mit
Schwerbauteilen Voraussetzung. Diese Haus-
teile sind Beton-Stahl-Verbindungen mit einem
wetterbestiindigen Putz, einer Feuchtigkeits-
isolierung als sogenannter ,Dampfsperre", der
Schutzschicht gegen Kilte und Schall sowie
einer glatten, oft schon gestrichenen Innen-
seite.

Anders ist es bei Skelettbauweisen.
Zuerst entsteht das tragende Geriist des Hau-
ses. Nach erprobten Verfahren werden in
Stahlrahmen Platten aus Beton oder Glasbeton,
geschiiumten Kunststoffen oder schwer ent-
flammbaren Holzspédnen in Verbindung mit
Kunststoffen, Zement, Gips usw. ein- und vor-
gehiingt. Die Platten greifen so iiber die tra-
genden Skeletteile, dafl letztere darin ver-

schwinden. Die Holzskelette werden mit
Didmm- und Isolierstoffen (geschiumten
Kunststoffen, Glaswolle, Wabenpappen) ge-

fiillt. Eine feste AuBenhaut aus Holz, aus Prel-
platten auf Holzstoff- oder Kunststoffbasis mit
wetterfester AuBenschicht und eine wandbil-
dende Innenplatte schlieBen die Gefache ab.

Schliefilich sind noch die Bauverfahren mit
Spezialplatten zu beachten, die Ahnlich
den Sandwichplatten aus Holzfaserstoffen in
Verbindung mit Kunstharzen und Kunststoffen
Hohlrdume (in Réhrenform, als Waben usw.)
in sich einschlieflen und selbsttragend oder in
Verbindung mit anderen tragenden Konstruk-
tionen die Wand und damit das Haus bilden.

Grundsiitzlich kann man vier Angebotsarten
unterscheiden:

Gruppe 1 - Schliisselfertiges Angebot ein-
schlieBlich Fundament oder Keller und simt-
licher Ausbauarbeiten einschlieBlich Heizung
mit festem Endpreis.

Gruppe 2 - Schliisselfertiges Angebot ohne
Fundament oder Keller jedoch einschlieflich
Ausbauarbeiten und Heizung mit festem End-
preis,

Gruppe 3 - Fertighéduser, die an der Oberkante
des Fundaments beginnen. Dabei miissen das
Fundament und der eventuell gewiinschte
Keller ortlich hergestellt werden und auch fiir
den Innenausbau ist die Mitarbeit von Hand-
werkern in geringem Umfang erforderlich.
Festpreis filr Werkslieferung.

Gruppe 4 - Lieferung von Rohbauteilen ein-
schliefilich Fenstern und Tiiren, evt. Montage.
Alle anderen Lieferungen und Arbeiten vor
und nach der Montage sind von 6rtlichen Hand-
werkern zu erledigen. Festpreis fiir Werks-
lieferung.

Bei Fertighiiusern der Gruppen 1 und 2 diirfen
keine Lieferwiinsche offen bleiben. Allerdings
enthiilt ein Angebot nur in Ausnahmefillen die
Aullenanschliisse an Kanalisation, Wasser,
Strom und Gas auBerhalb des Fundaments,
denn hierfiir sind die Verhiltnisse zu unter-
schiedlich.

Bei den Fertighdusern der Gruppe 3 gibt es
erhebliche Unterschiede im Lieferumfang der
einzelnen Firmen. Die Planung basiert meist
auf Rastermafien. Wird ein Typenhaus gebaut,
so stellt die Lieferfirma auch sdmtliche Zeich-
nungen fiir die handwerklichen Arbeiten sowie
die Baueingabepline zur Verfligung.

Die Mitarbeit ortlicher Handwerker ist bei
Fertighdiusern der Gruppe 4 von grofier Be-
deutung. Zur Verpflichtung dieser Handwerker
empfiehlt sich die Einschaltung eines ortlichen
Architekten, der nicht nur den Kellerbau oder
die Fundamentherstellung sondern auch den
rechtzeitigen Baufortschritt bis zur Fertig-
stellung iiberwacht. Bei diesen Konstruktionen
mull man das drei- oder vierfache des Preises
fiir Werklieferung als Gesamtbausumme an-
setzen.

Auf dieser Seile unserer lelzten Ausgabe (Fertighaus in
Beton-Montageverfahren) hat der Drudkfehlerteniel ge,-
wiitet: die Auflenwande sind 22 cm dick (nicht 50). Der
Wirmedurchlafwiderstand entspricht einer 85 cm dicken
Kalksandsteinwand (nicht 35 cm)). Die Festpreise del
schliisselfertigen Typen liegen zwischen 48500 und
94 000 DM.



Mil einem Sténdchen begannen am 8. &. &4 die Feiern
zum 65. Geburtslag fiir Reeder Herbert Amsinck,
Gallin und Tochter Elke. Unler den erslen Grotulanten
befand sich auch einer der &ltesten Fahrensleute, Kapitén
Hermann Schneekloth (83), der 1505 ouf dem
Frachler ,5t. MNikolous" der Hamburg-Siid begann. Heule
selz! sein Sohn Kapittn Hans-Joachim Schneekloth (37) die
Familientradilion bei der Homburg-Sid auf der ,Cap Pal-
mas” fort.

Am 18. 6. 64 kenterte das an die Russen verkaufie Fruchi-
schilf ,Brunswick" nach dem Ausdocken im Hamburger
Hafen und legte sich platt auf ceine Steverbord:eite. Der
Stewart G. Lensch (59) wurde eingeldemm! und ertrank.
Die Decks standen senkrech! und die Backbord-Bordwand
wurde zum Deck. Uber die. Ursachen dieses Unfalls stehi
die seeamiliche Untersuchung noch aus. ,Kehrwieder” wird
iber das Ergebnis berichten. Der Kaufverirag mit den
Russen ist durch diesen Unfall nuil und nichlig.

Olwiirste als Konkurrenz fir Tanker?

Die Internalional Container Bau GmbH., fihrie am 29. 5.
1964 ihren grofiten bisher gebouten ,Flexitainer” wor.
Uber 300 cbm fassende und aus Kunststoff gefertigle zy-
linderformige Behiiller wurden an das Bundesverteidi-
gungsminislerium, Abllg. Seeverkehr, iibergeben. Er ist
zur Treibstoffversorgung an Schiffe auf hoher See vorge-
sehen und dient in Verbindung mit einem BedienungsfloB
al: Transportmittel und schwi e Tankstell




Folo Siemens

unst des 20. FJahvhundorts

Sind es
Saum dirfliger Feldwege oder die fenslerlosen Betfon-

Sachlich, unpathetisch und niichtern wie die Epoche
selbst stellt der heute in Halien lebende wund dort als
Mitglied der ,Academie Tibering” hochgeehrte Maler
Fritz Rieger die Schizophrenie unseres Daseins dor,
die ,Zwei Welten”, daorin der moderne Mensch leben
mul.

Beim Blick auf sein
«wohnen”, eben noch

Bild maog einem das Wort
in diesem Zusammenhang ge-
léufig, ouf den Lippen ersterben. Wo eigentlich soll
dieser Mensch unserer Toge wohnen, der hier als
schlichte Frau-Mddchengestalt verloren im Vordergrund
sitzt? Was ist sein Zuhause, sein Heim, wo er sich
geborgen Ffilhlen kann, das er liebt, fir das er kampft

Foto Siemens

und arbeitet? die armseligen Baracken am
klétze am jenseitigen fernen Ufer, enilang schnurge-
rader StraBen wund Schienenstrénge? Wo st in der
Ude hilben wie driiben Heimal, darin allein sich alles
entwickeln kann, was Leben heifl1?

Immer kithner konstruieren die Architekten unseres Jahr-
hunderts. Meuvartiges Malerial hat die Bauweise revolu-
tioniert. Im Zusammenspiel von Material und Verfahren
entstanden neve Formen voller GroBziigigkeit, Eleganz
und Schwung. Avufgehoben, von der Technik, uberspielt,
vom Zeilgefihl und seinem gestaltenden Geist scheint alle

Schwere. Wie in einem einzigen geniaolen Schwung hin-
gelegt, erscheint das neve Wahrzeichen Berlins, die Kon-
greBhalle.

Bei unserem Folo links ist der wnbéndige Wille zu

besseren leben, wie es der technische Fortschritt anbietet,
Gestalt geworden. DaB Zweckbouten schén sein kénnen,
jo daB ausgefeilte ZweckmaBigkeil mit dsthefischem Be-
diirfnis eine vollkommene Ehe eingehen kdnnen, zeigen
dic rotierenden Strahlenarme iber Dorimunds Nacht. Auch
dieses Karussel-Café in 140 m Héhe ragt in das neue Wun-
derland der Technik. Der moderne Mennsch neigt dazu,
Romantik als Kitsch abzutun. Und doch schafft er selbst
unermidlich an einem neven S5til der Romantik.
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Yon den ersten Dampfern im Elbeverkehr: V.

Mit dem Dampferdienst nach Amerika hatte
Hamburg zundchst kein Gliick von Luawig pinkiage

Oberstleutnant Peter Kleudgen, nach der Franrzosenzeit Chef des Hamburger Birgermilitirs, war der Schopler der Dampf-
schiffahrt zwischen Hamburg und Harburg. Im Juni 1818 machle seine ,Privilegierte Dampifahre” ihre erste Fahrt auf dem
Kéhlbrand, Elf Jahre lang verrichtete der 27 m lange Mittelraddampfer mit seiner 20pferdigen Kolbenmaschine diesen

Dienst, bis er im November 1829 von dem von Johann Lange in Grohn-Vegesadk erbauten Seitenraddampfer

«Neptun*®

abgeldst wurde. Das 33,5 m lange Schiff war fir 400 Passagiere zugelassen. Die Maschine leistete elwa 34 PS und damit

war das Schiff zu langsam. Bis zum Jahre 1841 fuhr die ,Meplun”.
seit Jahrhunderten Personen, Vieh und Fracht mit ihren Segelevern beférderten, bedeuteten die .Smeuker”
Sie bekdmpften diese mit allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln,

Konkurrenz.

Fiir die Harburger Fihrschiffer, die immer noch wie

eine starke

Philippine Kleudgen, die erste Reederin Hamburgs

Peter Kleudgen, der immer noch seine lang-
same Schnecke ,Neptun“ auf dem Ko&hlbrand
herumkriechen hatte, starb 1825. Seine Witwe
Philippine, geborene Koch, fiihrte jenen Féhr-
betrieb weiter. Sie war iibrigens in Hamburg
die erste Frau, die eine Reederei leitete, und
es gewil nicht leicht hatte. AuBler dem vielen
Arger, den sie mit den Harburger Fihr-
schiffern, den Behtrden nordlich und siidlich
der Elbe hatte, mufite sie sich auch noch das
Gespiitt der Fahrgiiste iiber ihren Paddelkasten
wNeptun“ anhoren. GewiB, die Vegesacker
Werft hatte ihr nicht gerade ein Prachtschiff
geliefert, aber sein Geld verdiente es doch. In
den Jahren 1835 bis 1838 hatte es genau 3588
Fahrten zwischen Hamburg und Harburg ge-
macht und dabei kostete die Fahrt in der II
Klasse 8 Schillinge, und wer vornehm in der
I. Kajiite reisen wollte, muBte gar 1 Mark
Banco bezahlen. Pferdefuhrwerke kosteten je
nach Grisfle 7 bis 17 Mark Banco.

Noch vor Ablauf ihres Dampfschiffs-Privile-
giums starb am 9. Februar 1838 Frau Philip-
pine Kleudgen. Nun iibernahm ihr Schwieger-
sohn, der Geheime Kommerzienrat Friedrich
August Mensch, den Dampfer. Dieser einigte
sich insofern mit der hannoverschen Regierung,
als daB diese das Privileg verlingerte, falls
ein Neubau unter der Flagge des Konigreiches
Hannover fahren wiirde. Mensch beeilte sich,
einen Raddampfer auf der Werft von Johann
Beenck in Altona auf Stapel zu legen. Das
Schiff maf etwa 41 m in der Linge bei einer
Breite des Schiffsrumpfes von 6,38 m und einer
Seitenhdhe von 3,5 m. Die von der Maschinen-
fabrik Georg Egestorff in Linden bei Hannover
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gelieferte Maschine leistete 50 PS. Beim Stapel-
lauf im Jahre 1839 wurde dieses Schiff auf den
Namen ,Kronprinz von Hannover* getauft.

Als am 28, April 1839 die ,Kronprinz von
Hannnover" ihre Probefahrt machte, die von
Altona nach Blankenese und iiber Moorburg
zuriick nach Altona fiihrte, ahnte noch keiner,
was fiir ein Jonas dieses Schiff sein wiirde.
Gewil}, es war schneller als die ,Neptun*. An-
statt zwei Stunden, wie jener Paddelkasten,
brauchte man nur anderthalb und wenn alles
gutging und man auf keinem Sand festkam,
schaffte man es manchmal sogar in einer
Stunde, um von Hamburg nach Harburg zu
kommen. Dann kamen die Behérden auf den
Gedanken, dafl den Passagieren der Kessel um
die Ohren fliegen kionnte, denn Egestorff hatte
es besonders gut gemeint und eine Hochdruck-
maschine geliefert. Das war damals der letzte
Schrei der Ingenieurkunst. Dieser Papierkrieg
zwischen dem Reeder, den Behiérden und der

Die letzte hélzerne Harburg-
Fihre ,Kronprinz von Han-
nover®, 1838/39 von Johann

Beenck in Allona erbaut,
brannte im August 1844
vollig aus.

Maschinenfabrik fiihrte schlieflich zu einem
Prozell gegen Hgestorff, der aber im Septem-
ber 1842 mit einem Vergleich endete. Eine
andere Maschine wurde niemals eingebaut. Gut,
dafl es damals noch keine See-Berufsgenossen-
schaft gab. Sie hitte es niemals zugelassen,
daff man 400 Personen auf diesem Kkleinen
Schnarcher verlud. Spiter gestattete man so-
gar, daf 600 Fahrgiiste an Bord gpazierten.

Beim Reisepublikum schien sich die , Kronprinz
von Hannover® keiner grofien Beliebtheit zu
erfreuen. Dieses bevorzugte lieber die beiden
neuen Schiffe ,Primus“ und ,Phinix“. Wir
werden von ihnen noch héren. Es waren beides
Hamburger Schiffe, die mit der ,Kronprinz
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von Hannover' wohl manchen Wettkampf auf
dem Kohlbrand ausgetragen haben mochten,
was dann die Freie und Hansestadt Hamburg
zu einem Regulativ veranlaBte: , Der Wettlauf
zwischen Dampfschiffen ist verboten.*

Den Eignern der ,Kronprinz von Hannover'
schien es ganz lieb zu sein, daf ihr ungeratenes
Kind schon so friih endete. Die Nacht vom
7. auf den 8. August 1844 war still und mond-
hell. Die ,,Kronprinz von Hannover" lag an der
Landungsbriicke in Harburg, Die Kesselfeuer
waren geldoscht und kein Mensch an Bord.
Plitzlich schlugen die hellen Flammen aus dem
Schiff, ziingelten aus den Seitenfenstern und
bald stand das Schiff von vorn bis achtern im
Feuermeer. Es war ein imposanter Anblick,
der viele Schaulustige heranlockte. Anstatt tat-
kriiftiger Hilfe gab es nur Gelichter, man
witzelte und spittelte und schien recht froh zu
sein iiber dieses Ungliick. Zwar war die Har-
burger Feuerspritze zur Stelle, doch konnte sie
nichts ausrichten. Einzig und allein die ver-
goldete Galionsfigur, eine Biiste des Kron-
prinzen, konnte man den Flammen entreilien.

Langwierige Untersuchungen nach der Brand-
ursache fiihrten zu nichts. War es Brandstif-
tung, war es Fahrlissigkeit der Heizer? Es
lie® sich nichts feststellen.

So endete dann diese dritte Dampffihre iiber
den Kéhlbrand und damit auch die Periode der
hélzernen Raddampfer.

Die ersten Seedampier Hamburgs

wAlles Schwindel, aufgelegter Schwindel! Der
Mann hat nicht mehr alle Spatzen unterm
Hut!" So sprach man im Jahre 1839 an der
Hamburger Bérse iiber Robert Miles Sloman.
Dieser hatte versucht, eine Aktienreederei fiir
die Fahrt zwischen Hamburg und Hull ins
Leben zu rufen, Das war ein guter Gedanke,
denn Hamburg war bereits damals ein guter
Abnehmer englischer Manufakturwaren und
Hull war der Hafenplatz des mittelenglischen
Industriebezirks um Manchester herum. Nein,
nein und nochmals nein! Was sollte dieser Un-
sinn? Dampfer, Smeukever, jeden Augenblick
konnte dir der Kessel um die Ohren fiiegen!
Und was konnte solch ein Qualmkotzer schon
laden? Den besten Raum unter Deck nahmen
die Maschine, der Heizraum und die Kohlen-
bunker ein. Was blieb dann noch nach fiir die
Ladung ? Fiir die Katze war das. Ja, ein Segel-
schiff, das konnte etwas wegstauen, der ganze
Raum von vorn bis achtern stand den Kauf-
mannsgiitern zur Verfligung. Man sah das ja
an den paar Schnarchern von der Genera!
Steam Navigation Company, wenn sie von der
Themse her die Elbe heraufgekrochen kamen.
Und was hatten sie dann im Bauch? Ein paar
Kisten, ein paar Ballen! Das konntest du bei-
nahe schon alles auf eine Schiebkarre paclen.
Und die Kosten erst! Wer sollte die aufbringen
kénnen ? Ein Segelschiff, ja, das konnte fiinfzig
Jahre und noch linger fahren und ein schines
Stiick Celd einbringen, einen Dampfer aber
konnte man nach zehn Jahren auf den Miill-
haufen werfen, wenn er nicht schon wvorher in
die Luft geflogen wiire.

Also damit war es nichts. Sloman blieb mit
seinen Gedanken allein. Aber er war ein Dick-
schidel. Er versuchte es im Jahr darauf, 1840,
noch einmal. Und wieder dieser Tumult an der
Birse. ,Diesem Mann ist nicht zu helfen!
75 000 Mark Banco will er selbst in das Unter-
nehmen hineinbuttern. Das Geld ist futsch, so
wahr wie das Amen in der Kirche."

Und trotzdem gelang es Sloman jetzt, 300 000
Mark Banco zusammenzutrommeln und damit
die sHanseatische Dampfschiffahriszesell-
schaft” ins Leben zu rufen. Zwei Dampfer,
Schwesterschiffe, wurden an der Weser auf
Stapel gelegt. Warum aber nicht an der Elbe?
Genau wie die Reeder waren auch die Schiff-
bauer hier zu konservativ, um sich an den



Dampferbau zu wagen. Die Bremer waren in
Bezug auf die Dampfschiffahrt den Hambur-
gern mehr als eine Nasenlinge voraus.

Der 202 Commerzlasten grofie hilzernc Rad-
dampfer ,Hamburg® lief am 6. April 1841 auf
der Werft von Bernhard Wencke in Bremen
vom Stapel und vier Wochen spiiter in Bremer-
haven die ,Manchester*, bei Friedrich Wilhelm
Wencke.

Noch im gleichen Jahr begannen die beiden
Dampfer ihre Reisen zum Humber. So rosenrot,
wie Sloman es an der Borse und in den Pro-
spekten geschildert hatte, sollte es aber nicht
werden, Einmal waren diese Paddelkédsten ganz
langsame Schnecken, die in vierzig bis flinfzig
Stunden von der Elbe bis zum Humber krochen,
und aullerdem waren sie viel zu klein, vm viel
laden zu konnen. Oftmals fehite es auch an
ausgehender Ladung fiir Hull. Vor allen Dingen
aber bereiteten die Englinder den Hanseaten
viele Schwierigkeiten. Sie hetzten ihre Lands-
leute zum Boykott der deutschen Schiffe auf.
Sloman lieB aber keineswegs den Mut sinken,
ia, er bestellte auf der Werft von Johann Marbs
inHamburg-St.-Pauli noch ein drittes Schwester-
schiff, den Raddampfer ,Leeds”, der am 22.
Juni 1842 vom Stapel lief.

Hin und wieder wurde die ,,Hamburg" auch in
den Seebdderdienst eingestellt, so 1842, wo sie
zwischen Hamburg und Helgoland verkehrte.
SchlieBlich fand aber doch eine Verstindigung
zwischen Sloman und den englischen Verladern
statt. Nun der Konkurrenzkampf beseitigt war,
konnte Sloman nicht mehr klagen. Auch an
der Borse sprach keiner mehr von den Ver-
riicktheiten.

Jetzt aber kam eine schwere Zeit und Gas war
die dédnische Blockade vor der Elbmiindung.
Nur Kriegsschiffe kennten hier Abhilfe schaf-
fen. In Hamburg bildete sich ein Komitee, das
die Griindung einer deutschen Bundesflotte zum
Ziel hatte. Diesem Komitee gehotrten die Ham-
burger Reedereien J, C. Godeffroy & Sohn,
RoB, Vidal & Co. und A. F. Woldsen an, sowie
auch Robert Miles Sloman. Es wurden einc
Reihe von Schiffen angekauft, darunter auch
der Raddampfer ,Hamburg und sein Schwe-
sterschiff die ,,Bremen* ex ,.Leeds,, und endlich
der Raddampfer ,Lilbeck”, Dieses Schiff war
1844 unter dem Namen , Robert Napier" erbaut
worden, war 50 m lang bei einer Breite von
12,6 m iiber die Radkisten und 3,35 m grifftem
Tiefgang. Die Balanciermaschinen leisteten
180 PS. 1846 hatte Sloman diesen Dampfer fiir
3000 Pfund angekauft. Alle drei Schiffe gingen
also an die junge Bundesmarine iiber, woflr
die , Hanseatische Dampfschiffahrtsgesell-
schaft” 500 000 Mark Banco erhielt. Hier soll-
ten sie zu Dampfkorvetten umgebaut und ar-
miert werden. Als im Sp#therbst des Jahres
1852 die erste deutsche Bundesflotte unter der
schwarzrotgoldenen Flagge ein unriihmliches
Ende fand und sie vom Bundeskommissar Dr.
H. L. Fischer versteigert wurde, ging ein Teil
der Schiffe in den Besitz der General Steam
Navigation Company iiber, die bereits seit 1825
einen regelmifigen Dampferdienst zwischen
Themse und Elbe unterhielt. Am 15. Dezember
1852 wverlie die ,Hamburg" die Weser fiir
London.

Sloman, dieser unermiidliche Pionier der ham-
burgischen Dampfschiffahrt, richtete 1845 eine
Linie zwischen Hamburg und London ein und
liel dafiir zwei Schraubendampfer bauen, auch
wieder Schwesterschiffe, nédmlich die , Elbe"
und die ,, Thames". Der Erstere wurde auf der
Werft von Bernhard Wencke in Bremen in den
Jahren 1847/48 und die ,/ Thames" um die
gleiche Zeit von J. A. Meyer jun. in Liibeck
erbaut. Die Schiffe waren 36,4 m im Kiel lang
bei einer Breite von 7,36 m und einer Raum-
tiefe von 4,1 m. Die Maschinen sollen 60 PS
geleistet haben. Selbstverstindlich fiihrten die
Schiffe noch Segel. Sie waren als Dreimast-
rahschoner getakelt. Die Passagierriume unter
dem Quarterdeck waren besonders elegant ein-
gerichtet. Die Vermessung betrug 95 Commerz-
lasten. Dieser Dienst bestand bis zum Jahre
1861, dann wurde er aufgeldst und die Schiffe
nach England verkauft.

Die Atlantikfahrten mit Dampfern waren fiir
unsere westlichen Nachbarn durchaus kein
Weltwunder mehr, 1818 hatte das amerikani-
sche Schiff ,,Savannah® als erster Dampfer
den Atlantischen Ogzean von Savannah im
Staate Georgia nach Liverpoel in 29 Tagen
und 12 Stunden iiberquert, davon aber nur
3 Tage und 8 Stunden gedampft und diz iibrige
Zeit gesegelt. Die Riickreise nach Amerika
erfolgte ausschlieBlich unter Segel. Das war
ein einmaliges Ereignis, das sich erst nach
zehn Jahren wiederholen sollte. 1828 war es ein
holléindischer Dampfer, der von Rotterdam nach
Curacao und zuriick fuhr. Wieder dauerte es
fiinf Jahre, bis 1833 die Kanadier ihren Damp-
fer , Royal William" von Montreal zur Themse
schickten. 1840 trat dann endlich mit Samuel

]
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Raddampfer .Hamburg” der Hansentischen Dampfschiff-
fahrtqesellschaft”. 202 Commerzlasten. Lénge tber Deck
53,32 m, Breite iiber Radkdsten 12,20 m, Raumiiefe 4,62 m.

Cunard England auf den Plan und rief die
Cunard Line ins Leben. Thr Neubau, der Damu-
fer ,Britannia’, 1154 tons groB, iiberquerte den
Atlantik und erreichte dabei eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 10,56 Knoten, Mit
dieser Reise fingt die Geschichte des Blauen
Bandes des Nordatlantiks an, die sich bis zur
53 329 BRT groBen , United States hinzieht.
Die ,United States" erreichte eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von fast 36 Knoten.
In beinahe 125 Jahren sind die Schiffe der

Passagierfahrt nicht einmal dreieinhalb Mal so
schnell geworden, von 10,56 bis zu 36 Knoten.
Autofahrer und Flugzeugkonstrukteure migen
dariiber mitleidig ldcheln.

1846 versuchte Sloman eine Reederei ins Leben
zu rufen mit einem Dienst von Hamburg iiber
Southampton nach St. Thomas in Westindien.
Damit wollte er der Griindung einer Gesell-
schaft zuvorkommen, der Hamburg-Amerika-
nischen Packetfahrt-Actiengesellschaft, der Ha-
pag. Aber das war eine reine Segelschiffs-Rea-
derei. Aus den Sloman-Plinen wurde nichts,
aber er behielt seinen Trumpf in der Hand.
Schon, er fuhr nach England und bestellte dort
auf der Werft von W. Pim in Hull einen hél-
zernen Schraubendampfer von 257 Comimerz-
lasten, die ,,Helena Sloman‘.

Die ,Helena Sloman* trat unter Kapitin P. N.
Paulsen am 28, Mai 1850 von Hamburg aus
ihre erste Reise nach New York an. In jedem
zweiten Monat sollte das Schiff von Hamburg
abgefertigt werden. Die ersten beiden Reisen
verliefen gut und ohne bemerkenswerte Vor-
fille, Auf der dritten Reise jedoch, am 28, No-
vember 1850, geriet der Dampfer auf den Neu-
fundlandbéinken in einen schweren Sturm und
ging unter. Fahrgiiste und Besatzung konnten
gliicklicherweise von dem englischen Schiff
»Devonshire vollzihlig gerettet werden.

Die Nasenlinge, um die die von der Weser den
Elbe-Hanseaten voraus waren, hatte Sloman
also nicht einholen konnen. Dort hatten bereits
1847 die Yankees unter Beteiligung der Bremer,
der Hanoveraner und der Oldenburger die
»Ocean Steam Navigation Company", die , Bre-
men-Linie” ins Leben gerufen und unterhieclteu
nun mit den beiden 1375 Registertons grofien
Raddampfern , Washington* und ,Hermann®
einen regelmifligen Fracht- und Passagier-
dienst zwischen der Weser und New York.

Unermiidlich versuchte Sloman, Kapital fiir
weitere Schiffe zu bekommen. Es gliickte ihm
nicht. Inzwischen hatte aber auch die Hapag
eingesehen, dafl ein Ozeanverkehr ohne Damp-
fer nicht mehr ging. Sie liel zwei Dampfer in
England bauen, 91,5 m lang und & m breit,
2026 BRT groB, die 500 Passagiere beftrdern
konnten. Sie wurden getauft auf die Namen
»Borussia® und ,Hammonia'. 1855 sollten die
Schiffe in Fahrt gesetzt werden, doch da brach
wieder in einer Ecke unserer Erdkugel ein
Brand aus, der Krimkrieg, und England und
Frankreich brauchten Schiffe. Ihr Blick fiel
auf die beiden noch an der Werft liegenden
schonen Schiffe. Chartervertrige lockten und
so ging die ,,Hammonia" an die Franzosen uud
die ,Borussia“ als Truppentransporter an die
Englinder. Unter deren Flaggen machten sie
ein paar Reisen, dann wurden sie an die Hapag
zuriickgegeben. Mit Jubel wurden sie auf der
Elbe empfangen. Nicht nur, daf die Hapag
eine hiibsche runde Summe dafiir erhielt, die
Charterung hatte noch einen weiteren Vorteil.
Die Kapitine und Steuerleute waren bisher
reine Segelschiffsminner gewesen und hatten
keinerlei Erfahrungen mit Dampfern. Diese
hatten sie sich jetzt auf den Charterfahrien
aneignen kinnen.

Fir Zeitgewinn sind Sicherheit
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Warum wird ein Schiff getauft?
Die Rache des Adlers

Diese Serie wurde mit freundlicher Genehmi-
gung des Verlages ,Die Brigantine" aus dem
Buch ,,Von den Briuchen der Seeleute” wvon

Fred Schmidt entnommen.

Schiffszimmerer  wuchteten  und
werkten, Seeleute lobten und ta-
delten. Weiter plante der Schiff-
bauver, abermals erprobte der Fah-
rensmann, kritisierte und erfand
neve Auswege, pries oder verwarf
ie nach den Erfahrungen, die er
von der Reise mit heim gebracht
hatte, Erfahrungen, erworben um
den Einsatz vieler harter Tage und
wilder Néchte, um Not und Ge-
fahr und oft genug um den Preis
des lieben Lebens manches braven
Gefahrten. So schélte sich aus dem
rohen Einbaum der grazile Clipper,
so folgten im Kielwasser der Kog-
gen die Schnelldampfer.

Im Werden eines jeden einzelnen
Fahrzeuges aber gab es einen Zeit-
punkt, da es aus dem an Land ge-
machten Ding sich zu einem Wesen
wandelte, das auf dem Wasser
schwebend sein Eigenleben ge-
wann, jenen Augenblick, da man
es seinem Lebenselement Gbergibt.
Es ist ein Moment voller Bedeutung
und Gréfie, in ihm wird im Ablauf
von Minuten aus einem Bauwerk
ein Lebewesen: das Schiff. Damit
gewannen jene Genien und Damo-
nen Gewalt dariiber, die auf und
unter der Flut ihr verborgenes We-
sen treiben. Ihre Gunst galt es zu
erringen, sie mufite man dem neuen
Schiff gewogen machen. Die Un-
sichtbaren hold zu stimmen, wurde
ein Opfer gebracht.

Der es vollzog, war in alter Zeit
stets ein Mensch, jenem Manne er-
geben und in Liebe verbunden, der
das neve Schiff hinausfilhren sollte
auf die unsichere See. Dieser
Mensch trat vor den Steven des
zum Ablaufen bereiten Schiffes und
bot dort den Unsichtbaren das
Weihgeschenk, ein Mensch, dessen
gute Wiinsche das Schiff auf seinen
einsamen Wegen gleich guten
Geistern umschweben wiirden: die
Mutter, die Braut, das Weib des
Schiffsfihrers. Und sie bot das
Beste, was man zu bieten hatte,
etwas, was gelduterte Materie und
befligelten Geist in uniibertreff-
licher Weise in sich eint, etwas von
jenem Stoff, der den Bezirken des
Nur-Stofflichen bereits entriickt ist,
der dem Helden die Kraft stéhlit,
dem Philosophen die Weisheit ver-
tieft, dem Kinstler das Auge
scharft, der dem Liebenden die
Seele befeuert und den Géttern die
Seligkeit erh&ht: sie bot ein Opfer
edlen Weines.

Uralt ist der Brauch, viel dlter als
die Kunst des Schreibens. Als man
sie erlernt hatte, da schrieben Land-
menschen nieder, jenes Trankopfer
beim Stapellauf eines neuen Schiffes
bedeute die ,Taufe” des Fahr-
zeuges.

Die Taufe? Alle weisen Biicher
dariiber lehren, sie stelle eine sym-
bolische Reinigung des Tauflings
dar, eine Reinwaschung von Siin-
den oder Erbsiinde. Was gabe es
jedoch an einem neuerbauten
Schiff an Verfehlungen zu reinigen?
Es hat ja noch ebenso wenig ge-
sindigt wie ein Neugeborenes! An
Erbsinden aber trug es keine Last
in seinen Spanten und Planken —

Telegraf
auf

Betreiben eines Kreises einflufirei-
cher Damen im Schatten des Weiflen
Hauses geschehen. Wie schattig
muB es damals dorf gewesen sein ...
Brunnenwasser statt Schaumwein —
kein ehrlicher Tausch, will mir schei-
nen. Ob sich die Geister jenes Schif-
fes spater vielleicht doch einmal fir
die arge Enttduschung geréicht ha-
ben? Ich vermag es in diesem Falle
nicht zu sagen. Es kann auch sein,
bei Kriegsschiffen walten andere
Gesetze als bei solchen, die ihr
Leben friedlicher Arbeit widmen.

Dafi deren Genien jedoch entschlos-
sen sind, sich beim Weiheopfer
nicht hinters Licht fihren zu lassen,
dafiir ein schlagender Beweis:

All wat du deist, do mit Bedacht:
To rechten Tied wees op dien Wacht,

Do jeden Minschen recht an Boord,

Vergeet ook Gott nich unsien Woord.

Das Schiff ist das Werkzeug des Seemannes. Er steht als Mittler zwischen
diesem und der ravhen GroBarligkeit des Meeres. Echtes Seemanns-
Brauchtum wird darum Dreierlei sich beugen miissen:

dem Schiff — ,to rechten Tied wees op dien Wacht”

dem Kameraden — ,,do jeden Minschen recht an Boord"

der Allgewalt der Natur — ,vergeet ook Gott nich un sien Woord".

nein, ein Schiff nicht! Denn alle
Fehler seiner ,Vorfahren”, all jener
Schiffe, die man vor ihm erbaut
hatte, die waren jo doch gewissen-
haft vermieden worden, alle Mén-
gel friherer Bauten hatte man mit
Sorgfalt umgangen und alle Fehler
der Vorlaufer aqusgemerzt. Dafl
man dem neuen Schiffe zugleich
einen Namen gab, dieser Brauch
entstammt einer viel spéteren Zeit
als derjenigen, die das Trankopfer
erdachte in Verehrung jener undeut-
baren Gewalten, die ,Wolken, Luft
und Winden ihre Wege, Lauf und
Bahnen” weisen.

Man hat das oft vergessen. Wie
griindlich man es vergessen kann,
das zeigt, was bei der ,Taufe”
eines amerikanischen Kriegsschiffes
gegen Ende des vorigen Jahrhun-
derts geschah. Als es klar stand,
um vom Stapel zu laufen, da gof
man dem bedavernswerten, ah-
nungslosen Ding — oh Thetis! ver-
hiille dein Haupt! — einen Schwapp
kalten Wassers auf die unschuldige
Nase. Brrrl — mag es da die An-
kerklisen dichtgekniffen haben! Es
heiBt, gemeldeter Greuvel sei auf

Schallplaite GRATIS

Der erste Dienstag im Oktober des
Jahres 1853 war fir Stadt und Hafen
Boston ein Feiertag ganz besonde-
rer Art. Die Geschafte ruhten, die
Schulen gaben frei. DreiBigtausend
Menschen liefien sich von den Féh-
ren nach East Boston Ubersetzen,
und auf den Kais und der Marine-
werft am Nordende der Stadt
dréngten sich mindestes noch ein-
mal so viele und reckten die Hélse
nach dem, was sich drilben auf der
Werft von McKay tat.

Und by Jingo! — dort gab es etwas
zu sehen! Denn da lag fertig zum
Stapellauf das gréfite Schiff, das
Menschenhand bis zu jenem Tage
geschaffen hatte, einer der schén-
sten Segler aller Zeiten. In vollen-
deten Linien ruhte der schlanke
Rumpf, glénzend schwarz von der
elegant geschwungenen Verschan-
zung hinab bis zur Wasserlinie,
darunter die Kurven des Unfter-
wasserschiffes — in nie gesehener
Schirfe zu den Steven verlaufend
schimmernd im Blinken der Kupfer-
platten. Von dem graziésen Heck
leuchtete hell der Adler Amerikas
mit ausgebreiteten Schwingen, dar-

unter der Name und Heimatshafen
des neun Meisterwerkes:
GREAT REPUBLIC
Boston

Von der Galion ber dem unwahr-
scheinlich schmalen Vorsteven dugte
kihn ein Adlerkopf herab auf die
Gruppe von Menschen, die auf der
Plattform vor dem Bug sich zur
Taufe anschickten. Und es war, als
trete in des Vogels Blick etwas wie
entsetzte Abwehr. Kein Wunder:
ein seltsame Versammlung, die man
ihm da vor den scharfen Schnabel
geholt hatte! Ein paar kernige Mén-
ner in einem Kranz heller Kleider
und rosiger Gesichter — das ist es,
was einem neuen Schiff behagt, das
gibt‘ihm Freude und erhoht seinen
Mut fir die langen Reisen. Was
aber hatte man hier dem groBartig-
sten aller Clipper vorgesetzt2 Ein
maulwetzendes  Kaffeekranzchen
war das, ein verirocknetes Sittlich-
keitskomitee, eine Horde alter
Schachteln angefiihrt von dem, was
fir ein Seeschiff {Damals! Red)
den Schrecken aller Schrecken be-
deutete: einem Himmelslotsen —
— dem Diakon Moses Grant in
bratenrockumwallter naphtalinduf-
tender persona! Und an der Spifze
des Trupps ein abgenutztes Manns-
bild, fir Wein-Weib-Gesang léngst
verloren, ein Feind der warmen
Daseinsfreuden, ein Uberfalliger
auf der Route deslebens, die
verschlissene Hille eines ehemals
allzu eifrig GenieBenden und dar-
um nun sfreng Abstinenten, das
klaglichste Stiick Menschheit, dem
man auf dem trockenen Lande be-
gegnen mag: einem alten Kapitén,
der ,heilig geworden, Und in der
Hand hielt er hinterhéltig eine Flo-
sche Mineralwasser bereit . . .
MiBtravisch schielte der Adler do
zu seinem Schépfer hinab, der sich
neben der Schar der taufwitigen
Tugendbolde ersichtlich  unwohl
filhite: Was habt ihr mit mir vor,
Donald McKay 2 Was soll das wer-
den — sprich! Soll ich nicht deinen
Ruhm Gber alle Meere tragen — zu
allen Kiisten, wo freie Mdnner freie
Leben fithren? Soll ich nicht fir dich
kédmpfen mit allen Gewalten der
Tiefe und der Hohe — soll ich nicht
kinden von deiner Meisterschaft
und dem Adel deiner Schaffens-
kraft, die Begnadigung ist und
Rausch zugleich? Gern will ich voll-
bringen, was du geplant, will er-
weisen, was von deinem Geist in
meinen Leib einstromte, will Tat

zur Einfihrung in die LINGUAPHOMNE-Sprachlehrmethode [Schallplatien oder
Tonbander in Verbindung mil Lehrbichern). Die Gratis-Schallplatte
wird hnen on lhre Heimatadresse oder an Ihre Schiffsadresse im ndchsten
deutschen Hafen geschickt.

LINGUAPHONE, Abt.: KW 24

2 Hamburg 36, Never Wall 42, Telefon 3628 08

Marine-Uniformen
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Tropenbekleidung
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werden lassen, was an Traumen in
die brannte, als du mich erdachtest:
aber willst du nun etwa zulassen,
dof} diese da meine heifie Begeiste-
rung mit haltem Wasser begieflen,
daft sie — stumpf fiir dein Wesen
wir fiir das meine — unsere Traume,
unser Sehnen, unser Streben mit
einer lacherlichen Dusche verhéh-
nen? Soll mir clas vor deinen Augen
geschehen, Donald McKay?

Schon arbeitet es im scharfgeschnit-
tenen Gesicht des berihmten Man-
nes, unschlissig blickt er von seinem
Adler zu der unerfreulichen Gestalt,
die den fatalen Buddel Wasser in
dirren Héinden halt. Schon steigt in
ihm der Arger auf und die Reue
doriiber, dafl er — fachgerechter
Schiffbauver und Hiter uralter Zunft-
weisheit — sich von Ehrwiirden Mo-
ses Grant und den Megdren vom
Temperenzverein {berreden lieB,
sein naues schones Schiff um das zu
befrligen, was rechtens ist. Schon
sireckt er die Hand aus, 6ffnet die
schmalen Lippen — — da schlégt es
von dritben zwolf Uhr, jemand gibt
das Signal: unter hallenden Schla-
gen fallen die Stopper, klirrend zer-
bricht die Flasche am Steven, trau-
rig platschert es kielwarts, duftlos
und fade, und unter dem Bullern
der Boller und dem Téteretdh der
Blechmusik gleitet das Schiff dem
Wasser zu.

Tosend stieg der Ruf der Menge
empor zum seidigblaven Herbst-
himmel, schwenkten Zehntausende
ihre Hiite, unter ihnen ein deutscher
Reisender in mittleren Jahren, Herr
Ferdinand Loeisz aus Hamburg,
nachmals einer der grofBten Segel-
schiffsreeder des Jahrhunderts. Der
Adlerkopf am Steven des neun Clip-
pers jedoch schof3 einen Blick voll
beleidigter Wut und ingrimmiger
Drohung iber die schreiende
Menschheit. Nur einer saoh diesen
Blick und verstand ihn: McKay. [hm
war nicht gut dabei. Aber er konnte
nicht ahnen, auf welche Weise sich
der Adler zu riichen gedachte fir
das, was man ihm Krénkendes an
seinem. Ehrentage angetan.

Iwdlf Wochen spéter fiel der
Schlag. Noch lag das Schiff am Kai
von New York und nahm seine La-
dung Ober. In wenigen Tage sollte
es auslaufen, nicht allein das gréfite
Schiff seiner Tage, auch das schén-
ste, worlber sich die Schiffskenner
aller Nationen einig waren. McKay,
der Meister — in diesem Werk
hatte er sich (bertroffen. Ganz
Amerika sah der ersten Reise des
Wunderschiffes mit Spannung ent-
gegen, und keiner zweifelte: so wie
es alle anderen Schiffe an Gréfie
und Schénheit Ubertraf, wirde es
sie auch an Schnelligkeit schlagen.
Da durchlief am Morgen des 27.
Dezember eine Alarmnachricht die
Kontore und Schankstuben der See-
stadt: die ,Great Republic, die
Freude der Seeleute und der Stolz
der Nation, war in der Nacht bis
auf die Wasserlinie niedergebrannt.
So hatte sich die Feuerseele des
Adlers in einem Flammenbade von
der erlittenen Krénkung gereinigt.
McKay jedoch hat nie wieder zuge-
geben, daB3 man beim Stapellauf
eines seiner Schiffe vom Brauch der
Alten abwich . . . Bi

Zum 250. Geburtstag

Chrisioph Willibald Gluck

Geb. 2. VII. 1714 in Erasbach,
gest. 15. XlI. 1787 in Wien

Der Komponist hat eine umwiilzende Lei-
stung in der Geschichte der Musik voll-
bracht. Maochdem Gluck zundchst konven-
fionelle ernste und heitere Opern geschrie-
ben hatte, gelang ihm die Erneverung der
Barockoper. Er kniipfte an griechische Mz-
thenstoffe an und bekampfle den prunk-
vollen Ziergesang. Die Arien wurden ouf
ihren wrspriinglichen Zweck zuriickgefiihrt
und zeigten liedartige Melodik. ,Orpheus”
und ,,Aﬂcesle“ gehéren zu den bekannte-
sten Werken Glucks.

Rangliste der Deutschen Schlager
im Marz 1964

1. Oh, my Darling Caroline
Bravo! Dieser Ronny ist ein Glucks-

pilz!, kam sang — und siegte vor:

allen Professionals. Er wollte es
eigentlich nur ,mal vormachen, wie
sichs anhéren muf}. Dabei wurde er
vom Fleck weg hinter den Kulissen
der Schallplatien-Industrie — wo
bisher sein Platz war — enidecki
und ins Starensemble geloist. Der
Mensch kann's Gliick eben nicht su-
chen — es mufl ihn finden ...
Und aus Dank an Fortuna will Ron-
ny auch seine zukinftige Tochter
(wenn es eine wird!) Caroline
nennen!

2. Shake Hands

Drafi Deutscher — wieder ein never
Stern fir uns, obgleich er schon mit
Shake Hands vom 48. Uber den 7.
Platz anmarschiert kam. Mit Shake
Hands gehts eben so d@hnlich wie
,mit dem Hute in der Hand"” . . .
Héflichkeit ist nicht selten Schliissel
zum Paradiestor — oder zum
Schlager-Spitzeteam!

3. Non ho I'éta (Luna Nel Blu}

Gigliola Cinquetti aus ltalien halt
sich tapfer auf dem gleichen Platz
vom vorigen Mal. Seine Melodie
gefallt noch gleichermafien gut —
und das geféallt wiederum unserem
Italiener.

4, Wounderschénes fremdes
Madchen

Es wird immer amiisanter, die Schla-
ger-Bérse zu studieren. Heute singt
sich — Hans-Jirgen Baumler allen
fremden Mé&dchen ins Herz. Damit
hat er dem Anschein nach bravou-
rés ,De Alte Liebe” hinter sich ge-
lassen und steuert mutig zu neuen

Ufern . . .
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Hunderttausende haben schon mit Hilfe der
Bausparkasse Schwihbisch Hall gebaut; sie
haben richtig gewdhlt. Von der ersten Beratung
an sind auch Sie bei ,S5chwabisch Hall” gut

aufgehoben.

Beratung durch

alle Volksbanken, Raiffeisenkassen, Spar- und
Darlehnskassen sowie inunseren Beratungsstellen

Bremen, Wachtstraie 29 (Uberseepassage),

Ruf 325080

Luxhaven, Poststrafie b, Ruf (04721)57 88

Eutin, Libecker Strafie 22, Rut 2145

Hamburg 1, Grofle Allee 2 pt., Rut 244743

Kiel, Raifteisenhaus - gegeniiber dem
Hauptbahnhot - Rut 63993

Libeck, Hiixstrafle 66, Ruf 75544

Oldenburg, Haarenstrafle 38, Rut (0441)214410

Dort erhalten Sie auch unsere interessante
Braschiire , Fertighduser stellen sich vor” gegen

eine Schutzgebiihr von DM 1.50

BAUSPARKASSE

Schwiibisch Hall

Die Bausparkasse der Volkshanken und Raiffeisenkassen |||/

Landesstelle fir Hamburg, Bremen

und Schleswig-Holstein

Hamburg 1, Domstrafie 15/1V, Telefon 3385489

Landesstelle fiir Niedersachsen

Hannover, Hildesheimerstrafie 56, Telefon 881477
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Das groBe Kreuzwortratsel

Von groBen und von kleinen Tieren

Woagerecht: 1. Indische Brillen-
schlange, 4. ,der . . .. macht mich lachen”,
sagl Fausl bei Goethe, 7. Nagelier, 10. 3. Stromzufiihrer, 4. russischer Reitersoldat,
»neu” in Fremdwérlern, 11. griechischer 5. fir jede Birne ist ein ..... gewachsen,
Buchslabe, 12. Versicherung gegen Schéden  sagi ein Sprichwort, 6. wolielragendes
an Beforéerlmg_!miﬁoln. 14 4im . . . . . Horntier, 7 Baum mit weiBer Rinde,
lassen” heiBt nicht helfen, 14. Vereinigung 8. macht man in der Badeanstalt, 9. Sumpf-
mehrerer Tiere, 15. lateinisch ,Géttin", 16. huhn, 18. Himmelsrichtung, 19. kein ein-
Schwimm- und Touchvogel des MNordens, ziges Mal, 21. Papagei, 22. die eigene
17. schidlicher SchmeMerling, 20. ,Der  Person, 24. man spricht vom . .. der Ge-
. . .. .ven Bagdad” heiBt eine Oper von  schichle, 25. GenuBi- oder Heiltrank, 26. gi-
Boieldieu, 23. Der Baver bringt die . . . ..  raffenartiger Wiederkduver, 27. Konzern,
ein, 26. Mardergaltung mit Schwimmhdu-  26. franzésische Stadi am Marne-Kanal,
ten, 29. Marderart, die lief in Erdkesiseln 29. Rabenvogel, 30. Metall fiir hochgliin-
wohnt, 32. einer der gréBien Raoubvégel, zende Uberziige, 31. Sporigerdt fir Wurf-
35. lateinisch ,ich”, 36.tranz@sisch,Schrilt”,  {bungen, 32. Krebstier ohne Scheren,
3}“. sidamerikanisches Ngge[_ler, 38. groBe: 33, Name des Hasen in der Fabel,
Saiteninstrument, 39. griechische Insel an  34. Ordnungsbegriff der beschreibenden
der Westkiste Kleinasiens, 40, kommt zwei- Naiurwiszenschafien, 43. Seite des Schiffes,
mal in ,einmal ist keinmal” vor, 41. be- 44, fiir Komet sagl man auch ... slern,
vor, 42, eine Stinkmarderart, 45. Weizen- 46, schlecht oder diirftig, 47. Negerstamm,
art, 48. man sagl, daB ..... blind  49. Frouenname, 50. Buchl, 51. ein Mar-
macht, 51. ein Wildpferd, 54. schlechier  der Sibiriens, 52. Lager im Freien,
Brannlwein, 57. sid ikanisches Sduge- 53, Fliche, 54. Albinoform eines Marders,
tier, 60. selten, &1. FluB im westlichen 55, Farbe, die ein Tintenfisch liefert,
Asien, 62. braut man gern im Sommer 56. Zwiebelgewa it schonen groflen
zusammen, 63. die mdnnliche Ente, Bliiten, 57. Raubkatze, 58. ein Tintenfisch,
64. Liebhaber einer Frau, 5. Teil des 59, Kletierglied der Pflanze.

Baumes, 66, Euvropder, &7. Gasistilte,

68. Bahre, 69. cchwarzes Pferd.

Senkrecht: 1. Hille der Seiden-
ravpe, <. nordamerikanischer  Biiffel,

R

Die schlaue Kiste

Aus dem Lexikon des Erdols.

WuBten Sie z. B. schon,

daB

. . aus Erdél heute ca. 5000 Ol-
produkte hergestellt werden?2 Unter
ihnen befinden sich Raffiinerie- und
Erdgase. Wenn man noch 2 Nullen
anhéngt, hat man etwa die Anzahl
der Produkte, in die diese Erdgase
in der Petro-Chemie verfallen. Das
fullt ein Lexikon, in dem beispiels-
weise zu finden sind: Zahnpasta,
Fernsehgehduse, Deckstiihle, Plastik-
Eimer, Parfims ,Abfihrmittel, Blei-
stiffe, Haarwaschmittel, Schwefel,
Nylonstriimpfe.

. . . die Forscher der Erdélindustrie
1 t Frischwasser aus Seewasser fiir
60 Pfennige liefern kénnen?

. in den letzten 10 Jahren der
Bedarf an Heizdl den von Benzin
und Dieselkraftstoff iiberrundet hat?

. . . die Tankerfrachten jede Tonne
Ol bis zu einem Drittel des Rohél-
preises belasten kénnen? Doch
100000 t-Tanker senken die Trans-
port-Kosten bis auf die Hdlfte der
Kosten von 16 000 t-Tankern.

... Erdsl, Millionen Jahre alter
Meereskompost ist? Es ist das Gé-
rungsprodukt von Mikroorganismen
(kleinste Tiere und Planzen) die sich
auf dem Meeresgrund abgelagert
haben.

... Cracken in der Erdélindustrie
nichts anderes bedeutel, als die Zer-
stérung der vorbehandelten Rohal-
molekile? Man crackt, um aus Ol
mehr Benzin herauszupressen.

. . . Ol das gréfite Handelsgut der
Welt ist2 Der Handel mit Mineralél-
erzeugnissen macht ungefdhr ein
Zehntel des Welthandels aus.

. .. heute jeder Arbeitsplatz in
einer modernen Raffinerie rund
600000 DM kostet? Das ist der
Wert der Arbeitsgiiter, fir die ein
Mann an seinem Arbeitsplatz ver-
antwortlich ist.

Ein Forster

erfand

die Schiffsschraube

. . . die Erdélforschung auf dem
besten Weg ist, aus Rohél Kote-
letts herzustellen? So driickten es
Schlagzeilen aus. Was steckt dahin-
ter? Ganz abgesehn von der Ver-
doppelung der Erdbevélkerung feh-
len heute schon in den zwei Dritteln
der Hungerldnder die Proteine als
wesentliche Kalorienerzeuger, Theo-
retisch besteht heute schon die
Méglichkeit, mit nur 1% der Ol

Die Schiffsschraube hol eine bewegie Ge-
schichte. Viel Gedankenkraft muBite auf-
gewendet werden, - ehe sich die zweck-
miifigste Form entwickelte. Schon 1729
wurde der Schroubenanirieb wvon Schiffen
vorgeschlagen, aber erst 1794 konnte die
ersle Schraube des William Lyftleton pro-
belaufen. Sie glich der Schnecke eines

langen Welle zusdtzlichen Halt geben. Bei
Windslille betrug die Fahrt des Schiffes
1's Knoten (2). Der englische Farmer Fran-
cis Smith konstruierte 1836 eine Doppelge-
windeschraube. Als er sie ausprobierte,
brach die Hdlfte der Schraube ab, aber
die Barkosse behielt trotzdem ihre volle
Ges:hwindigkeil bei {LS}. ISmil‘h folgerte

férderung die  Protfein-Licke zu
schlieBen. Es ist bereits gelungen,
Schr dos i System . dar. hautig Hefe zu ziichten, ‘die da§ irr! Erdol
Torbinan (5). jm_Jahre 1655 hat sin Mr. enthaltene Paraffin zu Eiweif3 ver-

riffith eine Patentschraube erfunden, bei . ¥ H
der dann die Schneckenwindung durch urbeitef. Der n:'e"Sd“hChe O_rgcmis-
zwei gegeniiberliegende Propellerblatter MuUs nimmt diese 0|profeme Al
85% auf. Sie lassen sich auch ver-

(4). Zur gleichen Zeit erfand John Ericson
mit i si gegenldufig drehend

Fleischwolfs und wurde von einer Hand- daraus, daB eine Schnec g ge-
winde an Deck gedreht. Man erreichte niigte, und baute eine Schraube, die in
mit jhr nur 2 Knoten Fahrt (1). 1800 stellte ihrer Wirkungsweise den heutigen Pro-
Edward Shorter einen zweiblétrigen Pro- pellerschravben schon recht nohe kam.
peller her. Eine kleine Boje muBte der  Sein Schiff lief immerhin bereits 9 Knolen

ersefzt wurde (6). Die End'gi.illige Schiffs-
E futtern, das heifit: mehr Fleisch!

5t > m aber wver wir einem
Gsterreichischen Férster, der jahrelong an

Das waren dann die Koteletts aus
Erdal.

ihrer Konstruklion arbeitete, ohne je zur
See gefahren zu sein! (7)

SCHALTER

Er hat ladngst erkannt:

Héufig hilft ein

-

Jederzeit Bargeld in jedem
deutschen Hafen und im

Urlaub im ganzen Bundes-

gebiet und Berlin mit einem

POSTSPARBUCH



Q\K lar bei Schmunzelauge |

Moses mit Kapilénsqualifikation

Ein Schiff liegt abends irgendwo im
Hafen, und alles hat Feierabend.
Der Kapitan sitzt hinter seinem
Schreibtisch und liest Zeitung, als
es plotzlich hart und sozusagen
Jundiszipliniert” an die Tur klopft.
Ohne das ,Herein” abzuwarten,
kommt der Moses rein und fragt, im
Torrahmen lehnend (besser |, hén-
gend”): ,lch will mal fragen, . ..
ich melde mich an Land ab!”

Der Alte sieht alle Regenbogen-
farben gleichzeitig und lauft pur-
pur an.

Ein Redeschwall wie ein Sturzsee
bricht Uber dem Moses zusammen!
Und leicht abreagiert meint der
Alte: ,Mein Jung, was soll aus dir
noch werden! Du hast ein unbe-
schreibliches Benehmen! Nun will
ich dir mal vormachen, wie man sich
als Moses einem Kapitéin gegeniiber
benimmt. Wie ein Kapitén sich be-
nimmt, das hast du ja bei mir schon
oft genug gesehen. Du setzt dich
jetzt da hinter den Schreibtisch, und
ich zeige dir, wie du dich in Zukunft
bei deinem Kapitin abzumelden
hast. Verstanden!”

Alles ist klar. Der Alte geht raus,
klopft, wartet auf das ,Herein”,
baut ,Mannchen” in der Tir und
fragt: ,Guten Abend, Herr Kapitéin,
ich méchte mal fragen, ob ich wohl
ein wenig an Land gehen darf2”

Darauf der Moses: ,Ja, mein Jung,
hau man ab! Hier hast noch 20
Mark, und vor morgen Mittag
brauchst nicht wieder an Bord zu
seinl” H. 5

Auch das hat es einmal gegeben

Es war im schénen Monat Mai des
Jahres 1889. Ein aufkommender
englischer Dampfer war vor Finken-
werder auf Grund geraten. Dariiber
geriet der Tommy so in Wut, daB}
er den Lotsen zu Boden boxte und
ihm dann drohte: ,Wenn das Schifi
nicht gleich wieder flott wird, ist
eine Kugel fir Sie in dieser Pistole
und eine zweite fir mich.” ge.

*

Ein Englénder kam von seiner Spa-
nienreise zuriick. Da fragte ihn ein
Freund: ,Hattest du keine Schwie-
rigkeiten mit der Sprache?” —
»Nein, ich nicht, aber die Spanier!”

Zuschriften erbeten unter

Fahrgastmotorschiff

Stahl, Lénge 184 m, Motor 6 Zylinder Deutz Diesel, 120 PS,
ZF-Wendegetriebe (elektr.-hydraul.), 10—12 Knoten Geschw.,
zugelassen flir 86 Personen, Tiefgang 1,20 m, mit Beiboot, in
erstklassigem Zustand zu verkaufen,

Verhandlungsbasis 70 000,— DM. Finanzierung maglich.

4360 an Dr. Weinziehr-Werbung - 4 Diisseldori 1 - Kinigsalle 22

Becken-Montagehéduser nach MaB

Massivbauten in ein- od. mehrgesch. Bauweise. Wohnfliichen v, 70 bis
qm in individueller Gestaltung, Schiiisselfertige Lieferung einschl.

Keller u. erstkl. Ausstattg.; Doppelfenst., Innentir, Mahagoni, Olzen-

tralheizung mit zentraler Wwyv., El-Einbaukiiche, Bauzeit 3—4 Monate.

Festpreis ab 53 700,— DM, voll beleihungsfahig.

Errichtung auf ihren oder unseren Grundstﬁcﬂen. Besichtigung fertiger

Héuser im Raum Hamburg méglich. Auskunft und Prospekte durch

Harry Kempe, Hamburg 13, Bogenstrale 13 — Telefon 4515 84

Lassen Sie das sein, wir wollen nicht schon
mit Beulen auf die Jungfernreise gehen!

Fleischlieferant

fiir Schiffsproviant
Frisch von der Fabrik direkt zum Schiff

Direktimporte
Eigene Fleischwaren-Fabrik
Giinstige Preisgestaltung

Tropenfeste Dauerwurst und Schinken
Volisterilisierte Fleisch- und Wurst-
konserven

Hausveterinir 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

7] NN\



GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die niichsten Seemannsgrufisendungen werden
von der Deutschen Welle Kiln ausgestrahlt
am:

Seemannssonntag, den 6. August

Seemannssonntag, den 3. September aus dem
Heimathafen Kdln
(100, Grufisendung)

Seemannssonntag, den 1. Oktober aus Berlin.

PATENT

Seefahrtschule Hamburg

Am 13. Juni 1964 bestanden die Prifung zum Seesleuer-
mann aul grofler Fahrl (A 5) folgende Herren:
Hans-Peler Biinning, Manfred Dau, Kilian Dill, Gerd
Eckert, Karl Ehlers, Bruno Euteneyer, Gerhard Hinelt,
Jurgen IHendes, Hans-Dieter Hentschel, Horst Janke, Detlet
Kinler, Jens-Uwe Liitje, Jirgen Mascow, Jirgen Miller,
Winfried Nowak, Karl Philipp, Jirgen Prie, Peter Reb-
mann, Klaus Rowedder, Hans-Jiirgen Rilger, Dietrich Sabi-
rowsky, Bernt Schulz, Harald Schulz, Klaus Schwand, Ernst
Schweim, Ekkehard Seliger, Jens Steffen, Fritz Suhr,
Midhael Woltersdorl,

Am 26. Juni 1964 beslanden die Priifung zum Seesleuer-
manu aul grofier Fahrt (A 6) [olgende Herren:

Axel Bauer, Jorg Drechsler, Wilhelm Féderler, Klaus Fret-
wurst, Jens Frie, Klaus-Dieler Gerber, Richard Henke,
Klaus Herlz, Wollgang Jahn, Hans Kohrs, Rainer Kriiger,
Ginther Kiihl, Hans- .}Ddchzm Lemcke, Ernst-August Lund,
Manlred Nllbdlki Rudolf Pahl, Peter-Bernd Pahlke, Woll-
Dieter Rofler, Walhelm Schlichting, Peter Sternke, Woll-
gang Teichert, Jens-Pefer Trodler.

Seefahrtschule Bremerhaven

Am 6. Juni 1964 bestanden die Priifung zum Kapitin aul
groBer Fahrt (A 6) folgende Herren:

Johannes Bréuninger, Udo Buchheister, Raimund Dede,
Ewald Finnberg, Eberhard Gornemann, Horst Griiper,
Ernst Grliter, Claus Ginther, Ludwig Harders, Karl Heb-
binghaus, Claus Hemje, Helgo Hoferichler, Joachim Jéhnk,
Hans Jirgens, Helmut Kahler, Horst Karow, Rudoll
Kreutzer, Heinrich Kube, Otto Kiihne, Otto Leppin, Bodo
Modregef, Hans-Joachim Rockel, Hans-Dieter Schwerdls,
Eduard Smid, Ulrich Stabbert, Dieler Stendel, Arend Tiede-
mann, Peler Twieg, Herward Weinrich, Klaus tom Wirden.
Am 26. Juni 1964 bestanden die Priiffung zum Seesleuer-
mann aul kleiner Fahrt (A 2) folgende Herren:

Harald Boning, Norbert Ehring, Klaus Emde, Ernst Fastie,
Jiirgen Friedrich, Conrad von Griesheim, Manfred Hahn,
Hbrst Hasberg, Armin Haulf, Fritz Hemmedce, Friedhelm
Hillen, Dieter Holler, Werner Holz, Werner Janssen,
Wilhelm Kathmann, Heinz-Dieter Koopmann, Olto-Peter
Lave, Dietmar Lorenz, Eberhard Mach, Harald Hermann
Meier, Rainer Mogel, Klaus Osthoff, Kurt Plaffe, Heinz-
Hérmann Reese, Norbert Schenk, Ingo Schroers, Giinter
Schwellnus, Wolfgang Sill.

Verleihung der Seewart-Medaille

Die vom Bundesminister fiir Verkehr gestiftete
Seewart-Medaille in Wiirdigung langjihriger
freiwilliger Mitarbeit auf See wurde Herrn Ka-
pitin Richard Heyenga, M/S , Anita", vom
Présidenten des Deutschen Hydrographischen
Instituts, Dr.-Ing. Gerhard Zwiebler, iiberreicht.
Bei der Verleihung war der Inspektor der Ree-
derei Ernst Russ, Kapitin Graf, zugegen.
Prisident Dr. Zwiebler betonte in seiner An-
sprache, daf die Synthese zwischen Forschung
und Praxis, die der Arbeit des Deutschen Hy-
drographischen Instituts zugrunde liegt, durch
die Verleihung der Seewart-Medaille augen-
fillig werde.

Thr Patent fiir

beschrankt ist.

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

Kraftiahrzeuge —

Gegen Héchslgebot ist dieses Wrock zu verkaufen. Vor 18
Meonaten ist das Schiff auf der Elbe vor Brunsbiittelkoog
nach einer Kollision binnen zehn Minuten gesunken. In
der ersten Juni-Woche konnte e; von dem 4) -t-Schwimm-
kran ,Magnus” geborgen weiden. Der Kéufer brauchi
dann sein Leben lang sich vor keinem Husten zu fiirchien;
an Bord befindet sich noch ein grofier Teil der Lladung:
Hustensaft

Neubclu’ren

Kiihlschiff , Brunskappel*

Als zweites Schiff einer Serie von 4 Kihlschiiincubauten,
die die Lubecker Flenderwerke AG, fir die Hamburger
Keederei W. Bruns & Co. baut, wurde am 1. Juni das MS
JBrunskappel® an den Aultraggeber abgeliefert, Dieser 3450
bzw. 5000 tdw groBe Neubau hat bei 1352 bzw, 124 m
Linge, 16,6 m Breite, 11,35 m Seitenhthe und 6,13 bzw.
7.15 m Tiefgang einen Gesamtladerauminhalt fir Bananen
von ca. 280 000 cbl. Die Kuhlung dieser Rdume erfolgt
durch eine vertikale Kihlluft-Umwalzung mit regulicrbarem
Frischluftzusatz nach dem Robson-System. Die Kihlleislung
ist so bemessen, dal bei (ropischen AuBientemperaluren
eing volle Bananenladung in ca. 48 Stunden auf + 11,5 C
herunlergekihblt bzw. in der Fleischfahrt in allen Lade-
rdumen eine Temperatur von — 20" C gehalten werden
kann, Das 4-Luken-Schiff erhielt als Antrieb einen 9600 PS
MAN-Diesel mit Schwerdleinrichtung, mit dem eine Ge-
schwindigkeit auf Bananentielgang von 21 kn erreicht wird.

MS ,,Brunsgard*

Im Mai hat die Howaldtswerke Hamburg AG. das zweite
fur die Reederei W. Bruns & Co., Hamburg, im Bau be-
findliche Kiihlschiff, das MS ,Brunsgard”, an die Aultrag-
geber abgeliefert (Werft-INr. 964). Auch dieses Schilf gehort
zu der Kihlschili-Serie, die die bekannlte Hamburger Ree-
derei bei verschiedenen deutschen Werlten bauen libt,

Bei ca. 3500 bzw. 4100 tdw wverliigt das Schiff iiber einen
Gesamtladerauminhalt von ca. 296 500 chi Stickgul und ca.
280 000 cbf Bananen. Die Temperaturen in den vier Lade-
riumen dieses 1352 bzw,. 124,0 m langen, 16,8 m breiten,
11,35 bzw. 8,90 m hohen und 6,14 m tiel[gehenden Kiihl-
frachters konnen zwischen — 20° und + 12* gehallen wer-

den. Mit einem 9600-PS-Howaldt/MAN-Diesel erreicht die
»Brunsgard® auf Bananentiefgang eine Gesthwindigkeit
von 21 kn.

SCHIFFSUNFALLE

Versto3 gegen die SSO verursachte
Kollision

Am 2, Febroar 1964 kurz nach 19.00 Uhr hat das elbaul-
wdrls lahrende deulsche Molorschiff ,Carpathia® das in
Hohe der Reede Krautsand quer im Fahrwasser der Elbe
vor Anker liegende Molorschiff .Security” im dichten Nebel
gerammt, MS ,Security* ist etwa 20 bis 30 Minuten nach
der Kollision oberhalb der Tonne N elwa 60 m wesllich
der Ricilleverlinie Rulensand gesunken. Die gesamte Be-
salzung von MS ,Security” konnte unmiltelbar nach der
Kollision unverletzt von der M5 ,Carpathia® iibernommen
werden.

Die HKollision ist darauf zuriickzufliihren, da MS ,Carpa-
thia" trotz unzureichender Sichiverhéltnisse in Fahrtrichtung
in den letzten 15 Minuten vor der Kollision unter Benut-
zung des Radargerdtes mit der Fahrstule ,voll voraus’ (ca.
14 sm'h durchs Wasser) bel noch aullaulendem Wasser
elbabwirts gefahren ist, wobei MS ,Security® im Radar-
bild nichl als Ankerlieger erkannt worden ist. Erst gut
eine Minute vor der Kollision ist bel einer weiteren Sicht-
verschledhterung die Maschine von MS ,Carpathia® auf
Lvoraus langsam® beordert worden, Nebelsignale sind auf
MS _.Carpathia® nicht gegeben worden. Die Ankerlichler
von MS _Securily” kamen erst kurz vor der Kollision in
Sicht. Die sodann auf MS ,Carpathia* eingeleiteten Mana-
ver des letzten Augenblicks haben die Kollision nicht mehr
verhindern kénnen, Die Schiffsfithrung von MS .Carpathia®,
Kapitdn und 1. Offizier sowie der beralende Seelotse haben
damit schuldhait gegen die Artikel 15, 16 und 29 SSO ver-
stofien. Eine schuldhaite Mitverursachung des Unfalles durch
den Seelolsen Schréder aul MS ,Security” kann nicht
festgestellt werden, Die MaBnahmen nach dem Unfall waren
sachgeredit.

» Schiffsverkaufe

Schiffsverkiiufe:
MS  Falkeniels* (5066 BRT) von der DDG Hansa, Bremen,
nach Bilbao zum Abbruch.
MS .Boberg® (ex ,Alice B, ex ,Trosibricke®, 830 1) von
der Reederei Aug. Bolten, Wm, Miller's Nig., Hamburg,
nach Italien, Neuer Mame ,Sidra“.
MS ,Woligang Vogelsang" (1185 BRT) von der Reederei
Vogelsang & Schonleld, Hamburg, an norwegische Inter-
essenten. Neuer Name ,Varafjell”,
MS ,Anglia” (ex ,Joachim Hendrik Fisser”]) von der Ree-
derei .Amisia® Schiffahrisgesellschalt, Gebr. Schmitz, Ems-

detten, KR, Brink & Wolifel, Flensburg, nach Jugoslawien

Jean Merrien: Sie segelten allein. Aus dem Franzosischen
Ubersetzt von Ulrich Zimmermann. Verlag Delius, Klasing
& Co,, Bielefeld und Berlin. 280 S., m. vielen Karten und
Skizzen, Ln, DM 16,80,

Hier hat sich ein Franzose die Milhe gemacht und einen
Teil der Cinhandsegler auigezihlt, die die Ozeane iiber-
quert und gar den ganzen Crdball umsegelt haben. Nicht
nur, dall er dic Schiffe skizziert und ihre Fahrten be-
schreibt, er kritisiert sie 2. T. auch noch und kommt dabei
manchmal zu ganz anderen Urteilen als wir, die wir die
See doch eigentlich besser kennen sollten als er, von dem
frither, wenigstens in Deutschland, noch niemand etwas
gehdrt hatte. Manche Fahrien, mit denen wir durchaus
nicht einverstanden sind und sie als atlantische Seiltdnzerei
abtun, lobt er {ber den grimen Klee. Warum schreibt er
nichts iiber Kapilan Schlimbach oder iiber Hein Garbers?
Warum nichts iiber Heinz Férster? Weil es Deutsche waren?
Aber immerhin, man muf auch einmal ausldndische Stim-
men iber diese Kleinsegler der Weltmeere héren und
darum ist das Buch recht interessant. ld.

«Siidafrika — Land fiir Wei und Schwarz® von Dr. Peler

Kleist, 2. Auflage 1964, Verlag K. W. Schiitz, Gollingen,
Leinen, DM 19,80.
Eine Reise durch Sidafrika — mit Dr. Kleist als Fithrer —
lohnt sich. Auch wenn sie nur auf dem Papier unternommen
wird. Die klare, ausdrucksstarke Sprache des Aulors, sein
lebendiger Stil und die vielen herrlichen Bilder machen den
Leser mit einem Uberseegebiet bekannt, das im Gegensalz
zu den anderen die Heimat eines weilen Volkes ist. So
stellt sich denn auch das Rassenproblem [iir die Bewohner
dieses Teils der Erde anders als beispielsweise fiir die
weile und schwarze Bevolkerung von Nordamerika oder
Australien. Die siidafrikanischen Weifen verwirklichen die
«getrennte Eniwicklung”, wobei die Betonung auf beiden
Worten liegt.
Dieses uns noch wenig vertraute Gebiet mit seinen Proble-
men und Erfolgen, seinen Hoffnungen und Enttiuschungen
wird dem Leser durch das Buch von Dr. Peter Kleist nahe-
gebracht. Wir lernen das Herz eines Landes kennen, das
inmilten des immer heltiger aufflammenden Streites seinen
eigenen Weg geht. Kleist gibt den Lesern damil zugleich
die Mdoglichkeit, sich auch iiber die Politik Sidalrikas eine
eigene, unvoreingenommene Meinung zu bilden.

Nordsee-Handbuch, westlicher Teil, 1964

Das vom Deulschen Hydrographischen Institut bearbeitete
Handbuch, das die Ostkiiste Scholtlands und Englands
nérdlich von Cromer beschreibt, ist in achter Auflage er
schienen, um die vorhergehende Auflage aus dem Jahre
1954 zu erselzen. Der Inhalt des Buches wurde in allen
Teilen auf den neuvesten Stand gebracht. Teil A unterrichlet
tiber britische Schiffahrisvorschriften und -einrichtungen,
wie Lotswesen, Seezeichen, militdrische Ubungen usw.,
iiber die Fischerei in der wesllichen Mordsee und enthilt
Tabellen (ber Entfernungen und MaBumwandlungen, Teil B
bringt wie tiblich einen Abrif der Naturverhélinisse in dem
im Handbuch beschriebenen Gebiet. Teil C, als Kernstid
des Buches, beschreibt die Kiiste mit ihren Fahrwassem
und Héfen und gibt Ratschldge filr ihre Ansteuerung unter
Beriicksichtigung der verschiedenen Navigationshillen,
Das in Leinen gebundene Buch umfaBt 388 Seiten mit 130
Plinen und Abbildungen; der Preis betragt DM 18—
Fritz Brustat-Naval: ,Olje und dle schine Magelone*
Schwabenverlag, Stuttgarl 205 5., m. Zeichng. von Jochen
Bartsch, Ln., DM 8,90-

Vielen wn’d es so ergangen sein wie Otje. Als 16j&hrige
gingen wir zur See, von irgendeinem Seebdren aufl einen
alten Eimer verfrachtet, der gerade zu seiner lelzten Reise
auslaufen wollte. Wir waren verliebt in das Schilf und
lebten daher zwischen Traum und Wirklichkeit. Und selbs!
als in einem Sturm unser geliebles Schiffl in den west
indischen Gewdissern unterging, die Liebe zum Schiff bleibt
So wird es immer junge Mdénner geben, die einer ,Schonea
Magelone® und damit dem Traum ihres Lebens folgen,

sagt unserer Jugend der Verfasser, der selbst die Segel
schiffahrt von Grund auf kennt und spidter als Kapitin
Frachter gefithrt hat. Id

bei der Fahrschule Gerda Marochow

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

Wir stehen fiir Angehérige der Handelsschiffahrt auch abends und feiertags zur Verfiigung.
Es ist uns stets ein Vergniigen, mit Fahrensleuten zu arbeliten.

Hamburg 36, Alsterufer 17, Ruf 44 91 96

Rufen Sie uns bitte an
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beherrschen.

Atomares Patt heiflt, dal auf der Erde zwei
Giganten existieren, die beide gleichmiaBig
atomar so hoch geriistet sind, daB sie sich ge-
genseitig vollkommen vernichten kinnten. Ato-
mares Patt heiBit fiir Washington und Kreml,
dall die Bereitschaft, Atomkrieg zu beginnen
nicht mehr nur wie in herkommlichen Kriegen
das Risiko einschlief3t, den Krieg zu verlieren,
atomares Patt bedeutet die GewilGheit fiir beide,
selbst vernichtet zu werden.

Mit dieser in der Weltpolitik absolut neuen
Tatsache hat das atomare Patt den Verant-
wortlichen fiir diese Politik ihren bisher stirk-
sten Trumpf aus der Hand geschlagen. Es war
die gefiirchtete letzte Miglichkeit, politische
Entscheidungen herbeizufiihren, Krieg.

In der voratomaren Geschichte war man bereit,
das Risiko des Krieges einzugehen. Gewif3heit
aber ist kein Risiko. GewiBheit, vernichtet zu
werden, wenn man den Atomkrieg erklart,
wiire vorsidtzlicher Massenselbstmord.

Diese Erkenntnis in Washington und im Kreml
ist das beherrschende Politikum unserer Welt
geworden, unserer Welt, in der wir alle leben.
Das atomare Waffenarsenal in Ost und West
besitzt heute eine Vernichtungskraft, die aus-
reicht, simtliche GroBstéidte der Welt zigmal
zu vernichten. Das ist die Zahl, die die Welt
verdndert, die Zahl, die hinter dem atomaren
Patt steht. Washington und Kreml mufBten
sich ihr beugen. Menschengeist war es, der sie
schuf. Doch als er sie schuf, konnte er noch
nicht wissen, daB daraus jenes Patt erwach-
sen wiirde, das die Menschen auf der Erde
mit eiserner Faust zu etwas zwingen wiirde,
was zwar alle herbeisehnen, wozu sie sich
aber seit jeher als unfdhig erwiesen haben:
Zum Frieden aus Vernunft!

Diese Vernunft hat nun begonnen, ihr Wunder
zu vollbringen. In Wirklichkeit sind es gar
keine Wunder, es sind nur die folgerichtigen
Ergebnisse verniinftigen Handelns.

@® Wunder Nr. 1: die Erstarrung der Weltpolitik
in 2 Machtblécke ist gesprengt. Die Politik
hat wieder ihr Netz zwischen allen Vil-
kern ausgespannt. In der stalinistischen Aera
noch als absurd angesehene Verbindungen
zwischen Volkern und Nationen bahnen sich
wieder an. ’

Wunder Nr. 2: Entspannung ist realisierbar.

Wunder Nr. 3: Der Bremsklotz, der die Ab-
riistung blockierte, ist weggeschlagen.
Wunder Nr. 4: Die USA und die UdSSR be-

ginnen die gemeinsame ,Gelbe Gefahr" zu
bannen.

Atom und Bluat im Patt

Die Natur erhdll nur die Menschen, die sie

Diesem globalen Wunder der Vernunft aus un-
erbittlichem Zwang steht ein einziges globales
Problem gegeniiber:

® Es ist das Anwachsen der Weltbevilke-
rung.

Hier ist eine Kraft wirksam, auf die man un-
gefdhr zur gleichen Zeit aufmerksam wurde,
als die Atomkraft Tatsache wurde. Diese bio-
logische Gewalt, die der Menschheit innewohnt,
hat mit der Atomgewalt vieles gemeinsam. Sie
lif3t mit der gleichen Urkraft werden, mit der
die Atomwaffen vernichten. Wie das Atom ist
gie natiirlichen Ursprungs und wie bei ihm
war es Menschengeist, der sie entfesselte. Fort-
schritt in Medizin und Hygiene, technischer
Fortschritt auch als Schutz gegen fufiere Na-
turgewalten waren es, die den Damm gegen
das Blut brechen liefl. Wie die Atomkraft droht
auch der entfesselte Blutstrom mit Selbstver-
nichtung, und zwar ebenfalls ohne Unterschied
von Vilkern, Rassen und Kontinenten. Er he-
droht alle mit der gleichen Gefahr, einer kata-
strophalen Ubervilkerung,

Die entfesselte Bevilkerungskraft wirkt an-
scheinend sanft und unmerklich, aber unwider-
stehlich so wie Wurzeln Mauern sprengen.
Auch sie hat begonnen, die Menschen zu Ab-
wehrmafBnahmen zu zwingen. Und zu Uber-
legungen, die beinah sprunghaft die Kirch-
turmspitze in das Weltall wachsen liefien, da-
hin wo der Kirchturmhorizont iiber unseren
ganzen Planeten erweitert ist zu einem Uber-
blick.

Doch ein wesentlicher Unterschied besteht zur
Atomkraft. Diese mag noch einzelnen Politi-
kern und ihrem Verantwortungsbewulitsein
anheim gegeben sein. Der einzelne hat bei ober-
fléichlicher Betrachtung nur durch seinen Wahl-
zettel die Mdoglichkeit der Weichenstellung. In
der Diktatur hat er nicht einmal das. Im Ge-
gensatz dazu biirdet die Fortpflanzungskraft
jedem einzelnen heute nicht nur die Verant-
wortung vor seiner Familie, sondern die viel
gréfiere vor der gesamten Menschheit auf.
Wie das Grauen von Hiroshima schliellich zur
villigen Umkehr des Denkens iiber Politik,
Krieg und Frieden gefiihrt hat, so hat die Ent-
fesselung des menschlichen Blutstroms zur
villigen Umkehr des herkéimmlichen Denkens
iilber Bevolkerungspolitik gefiihrt. Was seit
Jahrtausenden in vielen Lé#ndern als Segen
galt, ist heute die Ursache fiir ernsteste Sorgen
und Mafinahmen, die den seit Jahrtausenden er-
wiinschten Geburteniiberschufy stoppen sollen.

Mithineingerissen in diesen totalen Umbruch
werden u. a. unsere Vorstellungen von Liebe

und Sex. Das zieht gesellschaftliche und so-
ziale Erdrutsche nach sich. Uberall beginnt der
Mensch seine weltlichen und religitosen Institu-
tionen in Alarm zu versetzen, um sich gegen
etwas zu wehren, was eine Blutstromkata-
strophe anbahnt.

Wie die Atomkraft zur Vernunft zwingt, so
zwingt nun die Elementargewalt des Blutes
dazu, mit der seit Jahrtausenden bekannten
hiochsten Form der Liebe ernst zu machen,
fithrt darauf hin, was der Mensch von An-
beginn anstrebte: seine Hi&herentwicklung
Nur auf diesem Wege wiirde es ihm gelingen,
die ungeheure Verantwortung aller gegeniiber
allen zu tragen.

Dies sind die Daten des entfesselten Blut-
stroms: Vor 5000 Jahren betrug die Welt-
bevolkerung 20 Millionen, heute steigt sie in
einem einzigen Jahr um fast 40 Millionen, —
1850 war die erste Milliarde erreicht, 1920 be-
reits die zweite, — heunte sind es 3 Milliarden
und ihm Jahre 2000 werden es 6 Milliarden
sein!

Verdoppelung der Bevolkerungszahl aber be-
deutet Verdoppelung der Hiuser, Kranken-
h#duser, Kinderheime, Schiffe, bedeutet Ver-
doppelung der industriellen und landwirtschaft-
lichen Produktion — Verdoppelung von Reich-
tum und Armut? Und auch Verdoppelung der
heute schon schwer auf uns lastenden Ver-
massung!

Lassen wir diese und viele andere Fragezeichen
stehen! Sie durch Ausrufezeichen zu ersetzen,
ist fiir die nichsten 40 Jahre jedem einzelnen
aufgegeben.

Diese wenigen hier aufgezeichneten Parallelen
und Vergleiche zwischen Atomkraft und ent-
fesseltem Blutstrom fiihren zu der Frage, ob
auch Beziehungen zwischen beiden bestehen.
Die Gleichzeitigkeit des Eintritts der Gewalten
des Atoms und des Blutes legt zwingend eine
Tatsache nahe, die auf erschreckend faszinie-
rende Weise sehr wohl auf eine Beziehung
zwischen beide hindeutet.

Da die Gewalten des Atoms und des Blutes
vom Menschen entfesselt sind, kinnen sie auch
nur von ihm gebindigt werden. Lassen wir
beiden freien Lauf, so miissen beide selbst in
ein Patt treten. Der entfesselte Blutstrom
wiirde schliefilich das Atom entfesseln, um den
Blutstrom zu stoppen. Hier zeigt sich so etwas
wie eine zwar mystisch erscheinende, aber un-
erbittliche Folgerichtigkeit.

Die Frage nach dem Ursprung solcher fiir die
exakte Wissenschaft noch unerklirlicher Be-
ziehungen liiftet nur einen Schleier um Milli-
meter, den Schleier, hinter dem das Paradox
als Wahrheit offenbar wird: Diese Unerbitt-
lichkeit ist Giite.

Wir erinnern uns an andere Beziehungen, die
nur festzustellen, aber nicht zu erklédren sind
Kriegszeiten demoralisieren, aktivieren zu-
gleich die biologischen Krifte des Menschen
und in Nachkriegszeiten werden mehr Midchen
als Jungen geboren.

Die Natur reagiert auf das Tun der Menschen
Ihr Gesetz und die Patts lehren uns heute, dal
es unheimlich gefiéihrlich wiire, wenn wir un-
sererseits auch nichts weiter titen, als nur auf
die Natur zu reagieren. Der Mensch muf} herr-
schen, wenn er leben will iiber das Atom und
iiber sein Blut. — hs —

Minikay

@® WARUM ENERGIE UND MATERIAL VERGEUDEN?
@® NASSE ISOLIERUNGEN SIND KFINE ISOLIERUNGEN !
@ TROCKENE ISOLIERUNGEN BEDEUTEN FRACHTRAUMZUWACHS!

halt bereits die Kithlraumisolierungen auf mehr als 600 Schiffen trocken und schiitzt wertvolles Kithlaut vor Verderb.

MINIKAY GMBH., Hamburg 39, BlumenstraBe 37, Telefon-Sammel-Nr. 4718 27
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Geschiftsbericht der
Schiffsbeleihungsbank,
Spiegel der Seeschiffahrt

Das erste Mal legte die Deutsche Schiffsbelei-
hungsbank A.G. Hamburg in ihrem neuen Biiro-
haus in der KatharinenstraBe ihren Geschdifts-
bericht der Presse vor. An dem historischen
Nikolai-Fleet, wo einst die Kaufleute der Hanse
ihre Wolhnhduser und Speicher bauten, wird
kiinftig dieses wichtige Schiffahrts-Finanzie-
rungsinstitut seine Titigkeit fortfiihren.

Wie das Vorstandsmitglied Dr. Walter Ha -
sche einleitend erkliirte, hat das Geschéftjahr
1863 wiederum ein befriedigendes Ergebnis ge-
bracht, der Stand des Unternehmens wurde gut
behauptet und seine innere Kraft gestiirkt.
Zwar hiitte eine gegeniiber dem Vorjahr héhere
Dividende (99/y) optisch gut zu dem Ergebnis
gepaldt, jedoeh im Hinblick auf die beschrink-
fen Moglichkeiten bei der Kreditnahme der
Reeder blieb man bei der alten Vergiitung. Die
Schiffbautitigkeit ging in dem Ge-
schdftsjahr sehr zurlick, da andere Lénder die-
sen Industriezweig mit staatlichen Mafinahmen
lenkten und forderten. Eine auflerordentlich
gute Entwicklung sei in der Kiistenschif-
fahrt zu verzeichnen, wie Hasche faststellte,
sie habe mit ihren hochmodernen Motorschiffen
pine auBerordentliche Transportleistung voll-
bracht, so daR man von einer Gesundheits-
phase in diesem Schiffahrtszweig sprechen
kann. Die Seeschiffahrt dagegen ist schwer auf
einen Nenner zu bringen. Die GrofAreede-
reien haben im Durchschnitt gute Ergebnisse
erzielt und auch die meisten Privatunternelimen
stinden kaum hinter diesen zuriick. Wie Dr.
Hasche betonte, miisse die Strukturschwiiche
dieses Wirtschaftszweiges iiberwunden werden,
wobei der Weg hierhin noch nicht ganz klar sei.
Es bestehen zur Zeit drei Vorschlidge, um die-
ses Ziel zu erreichen. Das Bundesverkehramini-
sterium pléddiert dabei fiir ein neueres und mo-
derneres Neubauprogramm, wihrend der Ver-
band Deutscher Reeder ein Neubauprogramm
ablehnt, bevor nicht eine Strukturverbesserung
durchgefiihrt ist. Hierunter fillt auch eine
Stirkung des Wettbewerbs, d. h. u. a. Verbes-
serung des Verhiltnisses Eigenkapital und
Fremdbelastung. An dritter Stelle steht das
Memorandum der vier Kiistenlinder, das ein
Konsolidierungsprogramm vorsieht, bei dem
u. a. die Zahl der gesunden, mittleren und klei-
neren Reedereien erhalten bleiben soll.

Noch immer wirkt sich der Umstand aus, daB3
die Reeder ihre Flotten praktisch ohne Eigen-
geld erbaut haben und nach Ablauf von mehr
als 15 Jahren nicht in der Lage waren, diesen
Nachteil durch Ansammeln von Frachtiber-
schilssen auszugleichen. Hierbei erweist sich
vor allem die Notwendighkeit, die Flotten
schneller zu erneuern, als dies in der Vergan-
genheit {iblich war.

Rechnete man noch vor dem Krieg mit
einer wirtschaftlichen Lebensdauer der Schiffe
— vor allem in der Trampschiffahrt — von
etwa 20 Jahren, so ist diese Frist heute wesent-

D EUTS CHE SCHIFFSBELEIHUNGS-BANK

AKTIEN-GESELLSCHAFT

Fernruf 36 25 66

HAMBURG

Katharinenstrafie 13

Zahlen aus den Bilanzen:

Bilanzsumme .
Ausgegebene Schﬂfshypothcken
flussige Mittel A
Treuhandgeschéite i
Inhaberschiffspfandbriefe
Namensschiffspfandbriefe
eingezahltes Grundkapital . .
Riicklagen, Wertberichtigungen etc

In der Hauptversammlung vom 8. Juni 1964 wurde beschlossen, fiir
das Geschiiftsjahr 1963 eine Dividende von 9 % auszuschiiiten.

Fernschreiber 02 14029

31.12. 1963 31, 12. 1962

Mill. DM Mill. DM
358,2 349,8
435,5 320,6
8,5 15,1
41 5.4
153,9 1499
161,1 158.9
8,0 8,0
17,0 15,0

Geschiiftsstelle: Mannheim, RheinvorlandstraBe 5 — Fernruf: 27935

lich kiirzer geworden. Sie entspricht mit zwdlf

Jahren etwa der Laufzeit normaler Schiffs-

hypothekenkredite.

@ Das bedeutet, daf einem Reeder, der mit
der wirtschaftlichen und technischen Ent-
wicklung Schritt halten will, eine um nahezu
509/, verringerte Lebensdauer der Schiffe
zur Verfiigung steht, um nicht nur die auf-
genommenen Fremdmittel zu tilgen, son-
dern daneben das erforderliche Wigengeld
fiir eine gesunde Neubaufinanzierung an-
zusammeln,

Das sttt aber auf um so grofiere Schwierig-

keiten, als der Neubau eines Schiffes als Ersatz

einer ilberalterten Einheit einen erheblichen

Mehraufwand erfordert, da nicht nur die Werft-

preise gestiegen sind, sondern vor allem die

Anforderungen im Hinblick auf Grifle, Aus-

stattung und Geschwindigkeit der Schiffe. Es

muf} daher mit einem Schrumpfungsprozel ge-
rechnet werden, soweit es sich um die Anzahl
der selbstindigen Reedereibetriebe handelt.

Daf} dieser seinen Niederschlag nicht in einer

sinkenden Tonnage-Statistik findet, liegt daran,

daf die einzelnen Schiffseinheiten bei den Neu-
bauten durchweg gréfer geworden sind.

Wie eng der Rahmen ist, in dem sich die deut-

schen Reeder bewegen, wird deutlich, wenn

man sich vergleichsweise die Entwicklung der

Schiffahrt in Norwegen vor Augen hilt, einem

Land, in dem der Transport der nationalen

Ladung im Vergleich zu Deutschland gering-

fligig ist, in dem die Schiffahrt sich jedoch

unabhingig hiervon zu einer tragenden Siu'e
der Volkswirtschaft entwickelt hat, bereit,

Transportdienste fiir die Befrachter des ganzen

Erdballs zu leisten.

‘Wenn man bedenkt, daff Deutschland eines der

bedeutendsten Einfuhrlinder fiir Kohle, Erz

und Ol ist, dariiber hinaus auch fiir sonstige

Massengiiter wie Getreide, Holz, Zellulose und

anderes mehr, so drangt sich der Gedanke auf,
ob nicht iiber dem gewaltigen Aufbau der
westdeutschen Industrie die nicht minder wich-
tige Seeschiffahrt vernachlissigt worden ist.
Die Zuwachsrate der deutschen Seetonnage be-
trug im Jahre 1958 noch 12,8 9/,. Sie sank 1959
auf 9,59, 1960 auf 2,29/, und betrug 1963
gleichfalls nur 2,6 %/,. Unter Einrechnung des
noch aus dem Rahmen fallenden giinstigen
Jahres 1958 ergibt sich ein Durchschnitt von
7,10/, jihrlich gegeniiber 839/, jihrlichen Zu-
wachs in Norwegen.
® Jede Forderung mufl von der Erhaltung der
Initiative des Privatunternehmertums aus-
gehen und zugleich unter dem Gesichtspunkt
einer sinnvollen Rationalisierung stehen.
Gerade hier liegen die Aufgaben, die die Ree-
der nicht allein aus eigener Kraft meistern
kénnen: Entwicklung moderner Schiffstypen
mit zweckdienlicher Geschwindigkeit und ratio-
nellem Antrieb, Technisierung von Arbeitsvor-
gingen zur Verminderung der Besatzungsstdr-
ken und Entwicklung neugzeitlicher Lade- und
Loschmdglichkeiten. Daneben sollte das Ab-
wracken unmoderner und nicht mehr ausrei-
chend wettbewerbsfédhiger Tonnage weiterhin
gefordert werden, Es zeigt sich oftmals, daf
Trotz dieser nur andeutungsweise wiedergege-
benen Strukturprobleme verlief das Jahr 1963
fiir die deutsche Seeschiffahrt im allgemeinen
befriedigend. Im Laufe der zweiten Jahres-
hiilfte trat auf den meisten Frachtmirkten
eine wesentliche Besserung ein. Diejenigen
Schiffe, die nicht durch langfristige Vertrige
gebunden waren, konnten daher durchweg gute
Einnahmen einfahren. Wenn auch in manchen
Fahrtgebieten inzwischen wieder ein Riick-
schlag eingetreten ist, so konnte doch im all-
gemeinen neben den laufenden Unkosten der
Kapitaldienst der finanzierten Schiffe voll be-
dient werden.

Pumpen @

Hamburg-Altana, Nopitschstr, 15 - Tel.

ROBERT PRINZ

fiir alle Bordverhdltnisse sofort ob Lager lieferbar
Reparcturen aller Systeme

3812 66, FS. 0213218 PosH. 1240

Pumpenfabrik

Neubau

Elektrische

HAMBURG 11, Reiherdamm 46 - Tel 312851

Reparatur
Ankerwickelei

Schiffsanlagen HEINRICH G. HOMEYER

- Nachts: 6914952, 295528

Ausrustung
freie Lieferung.

PREISSENSATION! Achizehn herrliche Opernschallplatten,

alle zusammen nur D-Mark 20,—, zwblf moderne Schlagerplatten D-Mark 10,—,
zwblf Platten Heimatklange D-Mark 10,—, zwolf Platten Marschmusik D-Mark 10,—,
sechzig verschiedene Schallplatten nur D-Mark 50,—, alle fabrikneu, 17 Zentimeter,
45 Umdrehungen, fehlerfrei, fir jeden Plattenspieler. Versand ins Ausland nur
gegen Vorauszaohlung (internalionale Postanweisung oder Bargeld im Brief), porto-

Versand-Service, Wien XXI, StammersdorfersiraBe 133, Usterreich.

Drahtseile

Telefon 24 94 47/49

Tauwerk - Bindféden - Persenninge

WALTER HERING
Hamburg 1, Gotenstrafie 6 ,Kabelgatt”

Flllll(enfunger llﬂd Sthﬂ"dumpfel' fiir Dieselmoloren jeder GroBe

Ty

UI- und Wasserabschelder lur Dempf, Druckluft und Gas

HEINR. WILHELM HUSS & CO. K. G.

Maoschinen- und Apparotebau

BREMEN Postfach 3055 Ruf 44 50 32
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150 Jahre Knéhr & Burchard NfIL

J. C. Knohr

Vor 50 Jahren segelten noch 174 000 t Wind-
jammer unter dem blauen Ball im weiBlen Feld
Es waren immer schon ,bek-“Schiffe, die von
Knohr & Burchard. Bei der Endung ,bek"
schaltete es bei Salzwasserménnern und schon
lange bevor man an Automation dachte, warf
die Reglertechnik in der Savibox, wenn man
ihr ein Schiff mit , bek" eingab, prompt dieses
Resultat aus: k & b = knauserig und billig.
Das lag, wie heute einer der Geschiftsfiihrer
es schmunzelnd erklirt, an den Kartoffeln.
Mit dem Dampf in die Schiffsbiuche zogen
auch frische Kartoffeln in die Proviantrdume
ein. Doch die Biiuche der Seeminner bei Knéhr
& Burchard mufiten noch eine Weile mit Wind-
jammer-Diorrkartoffeln vorlieb nehmen, Die
hielten eben ldnger. Aber nicht ewig. Ein Ka-
pitédn, Menschen- und Erdknollenfreund, sprach
nach langer ,ddrrer” Reise die markanten
Worte zu seinem Reeder: ,Stellen Sie doch
eine grofie Bisbox an Deck fiir die Kartoffeln*!
Gesagt, getan. Von Stund an war die gutmiitig-
bissige Deutung von K u. B nur noch aus dem
Munde von Heliichts zu vernehmen. Das ist nun
schon iiber 40 Jahre her.

Vor 150 Jahren, am 23, Juni 1814, griindeten
die Herren J, P. Schirmer, H. F, Burchard und
C. L, Knihr die Schiffsmakler-Firma Joh. Da-
niel Schirmer, nach dessen Tode erhielt bercits
1839 das Maklergeschiift den Namen Knovhi &
Burchard. 1890 kam noch das Nfl. (Nachfolger)
hinzu, und dabei blieb es bis heute.
Generationen kamen und gingen, und im Jahre
1964 stehen auf der Briicke von Knéhr & Bur-
chard Nfl. die Herren A. Zimmer, C. Aldag, A.
Raben, J. Aldag und G. Aldag.

Wie bei den weitaus meisten Reedern und Mak-
lern stand am Anfang das reine Schiffsmakler-
geschiift. Und Schiffsmaklergeschift ist Schiffs-
geschidft in Reinkultur. Was hiufig zu den
Kenntnissen und goldwerten Erfahrungen und
Verbindungen nur noch zur Idee des eigenen
Schiffes fehlte, war Zeit, Wagemut und Ge-
schick, um dann mit einer Portion Gliick den
ideellen Berufserfahrungsschatz in Eigenkapi-
tal umzumiinzen. Hiufig auch fiihrte der Weg
dazu zunichst iiber Charterschiffe. Guter Wind
plus Leute mit dem richtigen Riecherim ,,Comp-
toir* plus Minner an Bord, die aus dem rich-
tigen Eisenholz geschnitzt waren, liefen dann
bald keinem Hindernis zum eigenen Schiff
noch eine Chance.

Genau so war es auch bei Knéhr & Burchard.
»Und wo was ist, kommt was zu."

Getreu diesem Schnack kamen 60 kleinere,
hauptsiichlich dinische Segelschiffe, zum Teil
sogar mit Miteignerschaft unter die schon gut

bewiihrten Fittiche von Knohr & Burchard.
1914 fuhr eine stolze Flotte von 17 Segelschif-
fen in der Grofle von 3000 bis 4500 t unter K.
& B. Nfl.

Jeder Ingenieur weil, daB =zu ordentlichen
Feuern unter den Dampfkesseln auch ordent-
licher Wind gehort. Wind und Dampf taten sich
vor dem 1. Weltkrieg, in der U bergangszeit
vom Segler zum Smeukewer dann nichts, wenn
hanseatischer TUnternehmergeist bheides zu
nutzen wufite. Bei Knéhr & Burchard wuflite
man es, Ahnlich wie heute jene Reedereien, die
vor der Luftfahrt-Konkurrenz nicht kapitulie-
ren, sondern mit ihr paktieren.

Die K & B-GrofB-Segler hatten sich wie man
heute sagen wiirde, Frachtenmiirkte erobert,
sie hatten ihr spezielles Linien-Netz gespannt.
Die reine Windjammer-Reederei war es, die
zur Erweiterung und Vervollstdndigung ihrer
Segler-Linien zur Griindung der damaligen
Deutsch - Australischen - Dampfschiff - Gesell-
schaft (Deutsch-Austral) und der Deutschen
Dampfschiffahrts-Gesellschaft , Kosmos" an-
regte und beitrug. Doch die alte Seglerherr-
lichkeit wurde vom eisenhaltigen Wind des
1. Weltkrieges verweht.

Nach 1918 wurde dann wieder Dampf aufge-
macht bei K. & B. Nfl, und zwar auf einer Flotte

Duckdalben

Ich stehe hier schon viele Jahre
mal bin ich grof, mal bin ich klein
das liegt an der Tide

Es haben schon viele Schiffe
an meiner Seite gelegen
die kamen von weit her

Sie brachten wertvolle Ladung nach hier
iiber die salzige See
hier ruhen sie aus

Manchmal, wenn der Wind weht
riicken sie ndher an mich
als suchten sie Schutz

Dann kommt ein Tag
dann lisen sie ihre Arme von mir
dann fahren sie fort

Und ich steh allein und trdum ihnen nach
und warte, daf einer kommt
der mir von draufien erzihlt

Theodor Janeczok

von 12 Schiffen. Ihr Schicksal besiegelte der
2, Weltkrieg. Bis auf 2 Wracks. Das eine
konnte nach 1945 verkauft und das andere ge-
hoben werden. Wieder schamm ein bek-Schiff,
Es war die , Reinbek", , Jersbek" hieff dann der
erste Neubau., Heute, nach 15 Jahren, sind es
wieder ein rundes Dutzend Schiffe unter der
weillen Flagge mit dem blauen Ball.

Wie gesund und hewihrt die Verbindung
Makler—Reeder war und ist, beweist iiberzeu-
gend die stattliche Liste der in- und auslindi-
schen Linien und Reedereien, fiir die Kndhr &
Burchard wieder titig ist.

Die Linien-Agenturen (beispielsweise fiir Ha-
pag-Lloyd), das Befrachtungsgeschift, Schiffs-
An- und Verkiiufe, sowie das Klarierungsge-
schiift, also das Allround-Maklergeschift, bil-
den sogar heute wie vor 150 Jahren den
Schwerpunkt der Firma.

150 Jahre lang nicht beigedreht zu haben, auch
nicht in zwei politischen Orkanen, und ent-
schlossen zu sein, dieses weder in der knuf-
figen Gegensee von heute noch in Zukunft zu
tun, dies schwang als verldflicher Brummbalf
mit beim hellen Gldserklang der zahlreichen
Gratulanten.

Kapitin Walter Pabst

Fast von der Briicke seiner geliebten ,Han-
seatic* weg ging Kapitin Walter Pabst auf
seine letzte Reise. In Trauer und Bestiirzung
stehen neben seinen Angehdrigen die Cap Hor-
niers, die jungen und alten Kameraden des
Verbandes Deutscher Kapitiine, seine Freunde
von den Christlichen Wissenschaften, seine
Briider der Freimaurer-Loge und viele, viele
Freunde in aller Welt.

Bei allen hinterlifit Kapitin Pabst die grolie
Liicke einer grofen Personlichkeit, wie sie nur
ein langes Leben auf See prigen kann. Erzogen
zum vorbildlichen Seemann und guten Kame-
raden in den tosenden Schligen bei Kap Horn,
begabt mit einem unbéndigen, stets suchenden
und bis zuletzt sich stindig verschwendenden
Ceist, schien der Lebenskurs dieses vorbild-
lichen Seemannes von vornherein dazu abge-
setzt, rechtweisend grofie Erfolge im Beruf und
als Mensch anzusteuern: Fiihrer der stolzesten
Schiffe unserer Nachkriegsflotte, nautischer
Inspektor der Hapag und schlieBlich nach der
Pensionierung Prisident des Verbandes Deut-
scher Kapitine und Schiffsoffiziere, das ist,
womit Walter Pabst seinen Kurs markiert hat.
Wie verliBliche, weithin sichtbare Richtfeuer
fiir den seeménnischen Nachwuchs sind diese
Markierungen. Gerade den Jungen hétte dieser
Seemann, den man mit Recht einen der letzten
Gentleman-Kapitiine nannte, noch so unendlich
viel zu geben gehabt. Gentleman-Kapitén, den-
noch aus hiirtestem Eichenholz geschnitzt, wie
dieses mit der Dauer des Kampfes gegen See
und fiir Besatzung, Schiff und Ladung immer
besser und hiirter werdend und dabei tief drin-
nen, weich und giitig: Ein Mann der christ-
lichen Seefahrt im wahrsten Sinne des Wortes.
Fiir uns gilt es, nach diesem letzten Wach-
wechsel zusammenzuriicken und zu iiberneh-
men, was Walter Pabst in bester seemiinni-

scher Tradition getragen hatte. — hs—
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SPORT AN BORD

MS , Tanganyika' berichtet aus Durbhan

Unsere ,,Tanganyika“-FuBballmannschaft traf
in Kapstadt auf die ,Braemar Castle” und
konnte aus dieser Begegnung erfolgreich mit
5:2 Toren hervorgehen. In Durban wurden wir
von dem Fahrgastschiff ,,Caronia® der Cunard-
Linie herausgefordert und erlebten insofern
eine Uberraschung, weil uns nach siebzig auf-
regenden Minuten trotz des ziemlich iiberlege-
nen Gegners eine gliicklicher 4:3 Sieg gelang.
Etwa eine Woche spiiter erreichten wir Lou-
renco Marques und spielten in der heifien Jah-
reszeit gegen die EIf des niederlindischen
Frachters ,,Van der Hagen®. Obwohl uns die
sommerliche Hitze schnell ermiidete und auf
das spielerische Tempo driickte, besall das
Spiel geniigend gefdhrliche Situationen und
Chancen, welche von uns zu einem 3:2 Vor-
sprung besser genutzt werden konnten. Durch
das freundliche Entgegenkommen der See-
mannsmission ,, Flying Angel” lie} sich in Dur-
ban am 24. Mai ein weiteres Spiel gegen das
Motorschiff , Walvis Bay®“ arrangieren. Da die
erste Hilfte ohne Tore blieb, mufite die Ent-
scheidung in der zweiten Halbzeit fallen, Auf
beiden Seiten wurde erbittert gekimpft, um
endlich ein Fiilhrungstor zu erzielen, welches
den Ausgang des Spieles zweifellos stark be-
einfluft hiitte. Pausenlos rollte der Angriif,
dann fing unser Mittelstiirmer einen schlecht
gepaliten Ball ab und verwandelte aus kiirze-
ster Entfernung zum ersehnten 1:0. Anstatt
entmutigt zu sein, steigerte der Gegner seine
Leistungen und riickte mit zwei Ldufern in die
Stiirmerreihe auf. Auf Grund dieses spieleri-
schen Einsatzes wire es ungerecht gewesen,
hiitte der Gegner nicht kurz vor Schlufi durch

cine glinzende Kombination den wohlverdienten
Ausgleich erzielt. Im gleichen Hafen bot sich
wenig spiter die seltene Gelegenheit zu einem
Flutlichtspiel gegen eine dortige Land-
mannschaft. Da leider mit cinem dunklen Ball
gespielt wurde, und wir infolge der ungewohn-
ten Lichtverhiltnisse vom Gegner iiberrannt
wurden, stand es nach wenigen Minuten 2:0 fiir
die Gastgeber. Obwohl die Landmannschaft
bessere Kondition und Ballbehandlung hesall,
konnten wir den 2:0 Vorsprug auf eine 3:2
Niederlage abschwichen.

Mit dem Wunsche, Thnen weiterhin iiber unsere
Spiele berichten zu konnen, verbleiben

mit freundlichen Griif3en
Ihre Spielfiihrer
Jentzsch und Eiben

Gesundheitsdienst an Bord

Verbandlehre

Soll ein Verband seinem Zwecke entsprechen,
d. h. gut und gleichm#fig anliegen und sich
nicht verschieben, so miissen die Binden regel-
recht angelegt werden.

Die Einiibung der wichtigsten typischen Schul-
verbiinde ist zur Erreichung der nitigen Sicher-
heit in der Verbandtechnik von grofiem Nut-
zen. Sofern Verbéinde gut und bequem liegen
sollen, miissen die gebriuchlichen Binden-
ginge, wenn auch in mannigfachen Abidnde-
rungen, verwendet werden.

Zuniichst sind fiir das Anlegen und Abnehmen
eines Verbandes folgende Regeln zu beachten:
Jede Binde wird so angelegt, dafl, wiihrend der
Bindenanfang an dem zu verbindenden Korper-
teil festgehalten wird, der Bindenkopf immer
dem Verbindenden zugekehrt ist, Wihrend des
Verbindens darf der Bindenkopf nicht zu weit

(hichstens Handbreit) von dem zu verbinden-
den Teil entfernt werden, weil bei groBerer
Entfernung die Anlegung sehr erschwert wird
und die Binde leicht der Hand entfillt. Stets
reicht bei der Umbhiillung des Korperteiles eine
Hand der anderen den Bindenkopf unter an-
dauernder miBiger Anspannung der Binde.
Weiterhin ist besonders darauf zu achten, daf3
wihrend des ganzen Vorganges der Anlegung
des Verbandes, der zu verbindende Kirperteil
die gleiche, fiir den jeweiligen Fall geeignete,
spiter festzuhaltende Stellung einnimmt. Bei
Anderung dieser Stellung sitzen die Binden-
touren entweder zu locker und verschieben sich
oder sie sind zu stramm angelegt und schniiren
ein. Auch ist auf die richtige, dem zu verbin-
denden Kérperteil entsprechende Breite der
Binden genau zu achten; denn schmale Binden,
bei groflen WVerbdnden gebraucht, schniiren
leicht zusammen und decken schlecht, Breite
Binden, bei kleinen Verbiinden verwendet, sind
schwer anzulegen und schlielen nicht gleich-
mifBig ab.

Wenn auch fiir gewohnlich die Binden, wie
schon erwihnt, mit nur mifBligem Zuge ange-
legt werden sollen, miissen sie doch manchmal
zum Zwecke der Kompression, z. B, bei Blutun-
gen, strammer angezogen werden; bei ent-
ziindlichen Prozessen wiederum ist nur ein
lockerer Verband geboten. Hier hat die Erfah-
rung und Ubung das Richtige zu treffen.
Trockene Binden, nach dem Anlegen befeuch-
tet, ziehen sich zusammen, feucht angelegte
werden nach dem Trocknen locker.

Das Bindenende befestigt man mit einer Sicher-
heitsnadel oder mit Nadel und Faden, oder man
schlitzt dasselbe (bei Mullbinden) wvon der
Mitte des Endes so weit ein, dal man die
Zipfel nach einer Schlingenbildung beiderseits
um den Korper filhren und kniipfen kann.

E. Jimemann
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der Seefahrt.

VERSICHERUNGS - GESELLSCHAFTEN

AUSSENSTELLE SEEFAHRT
HAMBURG 11 - SCHAARTOR 1

Wichtige Mitteilung
Der letzte Verwaltungsbericht der Seekasse meldet:

Mehr als 61°/, aller Neurenten
sind Invaliditdtsrenten

Tausende lhrer Kameraden haben sich daher
bei uns zusétzlich invalidenversichert!

Fragen Sie uns. Wir sind Spezialisten auf dem Gebiet

Wir beraten Sie auch in anderen Versicherungsfragen.

Vertrauen ist die Grundlage unserer Arbeit.

Hamburg

Gegrunde! om | Marz 1828

Lindolin-Farben

Tlemsdr Linden & (o

rafle 57.59

L indolin-
SCHIFFSFARBEN
sind das Produkt vieljahriger

Erfahrung und neuzeitlicher

Forschungsarbeit

SEITUBER 135 JAHREN

Seemannsausriisfung feesd
Uniformen fiir Schiffsoffiziere
BREMEN, Ostertorsteinweg 40/41 :

- Filiale: Korffsdeich 6/7 (b. Europahafen), Ruf 324511 und 326011

See-Austiistung

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

Alles

fiir den Seemann ;ompurg 4

Seemannsausristung - MaBschneiderei

WILHELM LESCH

DavidstraBe 5 Ruf 31 33 89

LEIHAUTOS

Modelle mit Radio

fiir gepflegten Londgang! Isabella, Ford 12 M, Karm. Ghia, VW-Export, neveste

Hamburg 13, BogenstraBe 7, Telefon 45 41 37




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 good

like a cigarette should!
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