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Volkstrauertag

‘\ uchindiesem Jahre hat unser Volk
am Volkstrauertag seiner Toten bei-
der Weltkriege gedacht und in seine
Gedanken alle die eingeschlossen, die
fiir ihre Uberzeugung gestorben sind.
Viele, viele tausend deutsdhe Solda-
ten liegen in fremder Erde. Thre Ru-
hestiitten sind zum Teil noch unge-
pflegt, teils nach dem Lnde des
Krieges mutwillig zerstort worden.
Uberall soll aber Wandel eintreten.
In Griechenland haben es jetzt junge
Deutsche iibernommen, unseren To-
ten wiirdige I'riedhofe zu schaflen.
Hoffentlich kann unser Volk diesen

Teil seiner Dankesschuld audy in den

anderenLindern recht bald abstatten.

Kreuze beim Wehrmachtsiriedhoi in Argos

Wir Lebenden miissen dem Opferunserer Toten einen Sinn geben, indem wir fiir die Zukunfl

unseresVolkes arbeiten und zugleidh die nochmaligeWiederholung cines Krieges verhindern.

Dazu gehort aber audh, dafl wir uns zu unseren toten Soldaten bekennen. Freuen wir uns

iiber das Beispiel unserer Jungen in Griechenland.

Deutsche Jungen in Argos
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stand bis zum jiingsten Lehrling, freute sich dariiber, daB
das Schiff, das uns wegen des Turbinengetriebes so viel

.
WGS dle Kummer gemacht hatte, nun endlich seiner Bestimmung

iibergeben werden konnte.

Wihrend der letzten Maschinenproben vor der Probefahrt

I i- t hatten einige humorvolle Betriebsangehorige im Maschi-
e Z en nenraum eine Zeichnung angebracht, in der sie ihre
Ahnung ausgedriickt hatten, daB die ,Esso Miinchen”

wohl eines Tages zum Segler umgebaut werden miifite.

WO Ch e n Das hat sich vermeiden lassen. Das rund 27 000 t grofie
Schiff ist auf seiner ersten Reise nach Sidon im Mittel-

meer recht nahe an dem unruhigen Suezkanalgebiet vor-
beigekommen. Inzwischen hat es seine jetzt besonders

b rO Ch l.e n wertvolle Ladung bereits geloscht.

Am 7. November 1956 fand die Probefahrt des Motor-
frachtschiffes ,Montan” fiir die Reederei Ernst Komrowski
statt. Samtliche Erprobungen verliefen erwartungsgemas,
so daB das etwa 10000 t groBe Schiff dem Reeder iiber-
geben werden konnte. Die ,Montan” hat eine Zwischen-

Als am 24. Oktober 1956 der Turbinentanker ,Esso Miin-
chen” nach erfolgreich erledigter technischer Probefahrt
wieder an der Werft lag, verbreitete sich mit Windeseile

die Nachricht iiber die ganze Werft, daB das Schiff am reise nach Norwegen erfolgreich beendet und befindet

26. Oktober im Freihafen an die Reederei, die Esso Tank- sich jetzt im Liniendienst nach der Caribischen See.
schiff-Reederei GmbH. in Hamburg, iibergeben werden Der 12. November 1956 brachte uns den Stapellauf des

wiirde. Die gesamte Belegschaft unserer Werft, vom Vor- Motorfrachters ,Har Carmel”, der fiir die Reederei ,Cargo

TT .Esso Miinchen” auf der Unterelbe
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MS ,Montan” auf Probefahrt

Ships ,El-Yam' Ltd.”, Tel Aviv, gebaut wird. Den Taufakt
nahm Frau Recanati aus Tel Aviv vor.
Das 14 750 t groBe Frachtmotorschiff sieht z. Z. seiner Fer-

tigstellung im Werfthafen entgegen.

Am 26. November 1956 fand der Stapellauf des Hinter-
schiffs Bau-Nr. 711 statt. Das Schiff wird nach seiner Fer-
tigstellung das erste Schiff einer Reihe von zehn

34500 t groBen Erzschiffen fiir die Firma Transworld
Carriers Inc., New York, sein.

Am 28. November 1956 fand die Probefahrt des Spezial-
schiffes statt, des Gipsfrachters ,Gypsum Duchess”
(10770 t) fir die Panama Gypsum Company, Inc., New
York. Auch dieses Schiff wurde von der Reederei noch
wdhrend der Probefahrt auBerhalb der Dreimeilen-Zone
nach erfolgreichen Erprobungen iibernommen.
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Stapellauf der ,Har Carmel”

Was die
néchsten Wochen
bringen sollen
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Die Tauipatin, Frau Recanati mit Dr. Scholz. Im Hintergrund Gesandler Dr. Shinr

Der fiir Ende November 1956 vorgesehen gewesene Stapellauf des Vor-
schiffs Bau-Nr. 692 (Reederei Rudolf August Oetker) ist auf den 10. 12. 56
verlegt worden. An diesem Tage werden unsere Rentner mit ihren Frauen
unsere Gdste sein.

Es ist beabsichtigt, Ende Dezember 1956 die Probefahrt des Motorschiffs
.Har Carmel” (Stapellauf am 12. 11. 1956) stattfinden zu lassen.



Das Nydam-Schiff | ve: woirrem cravie:

Das auf der Titelseite abgebildete Boot ist ein germani-
sches Ruderboot aus dem 4. Jahrhundert nach Christus,
das um das Jahr 1860 in einem Torfmoor bei Nydam,
etwa 30 km weit von Flensburg, zusammen mit anderen
fiir die Erforschung der Frithgeschichte hochst bedeutsamen
Funden ausgegraben worden ist. Wir werden auf Ab-
messungen und Bauweise dieses Schiffes im einzelnen
noch zu sprechen kommen. Vorerst wollen wir versuchen
zu begreifen, was es bedeutet, daB wir im Besitz eines
mehr als eineinhalb Jahrtausende alten Bootes sind.

Dieses Fahrzeug, das in Schleswig aufbewahrt wird, ist
das &lteste, gut erhaltene Holzboot der Welt. Wir ver-
danken seine gute Erhaltung der konservierenden Wir-
kung des Moores. Es sind noch andere Schiffe in Mooren
gefunden worden. z.B. in Hjortspring, Kvalsund, Leba,
Danzig-Ohra, Baumgarth i. Westpr., Frauenburg am Fri-
schen Haff und einigen anderen Plitzen. Zumeist waren
solche Moore Opferstétten, an denen auBer diesen Schif-
fen Waffen, Schmuckgegenstdnde und Gebrauchsgerat
dargebracht wurden. In einigen Fallen 1aB8t sich aus der
Art der Funde schlieBen, daB diese Pldtze durch mehrere
Jahrhunderte hindurch kultische Stétten gewesen sein
miissen.

Noch einem anderen alten Brauch verdanken wir die Er-
haltung von friihgeschichtlichen Booten. Fiirstliche Per-
sonen wurden oft in ihren Schiffen bestattet, und wie ja
wohl iiberall in der Welt des Altertums, gab man ihnen
kostbare Gegenstédnde mit auf die groBe Reise. Derartigen
Grabfunden entstammen die schénen Schiffe von Tune,
Gokstad und Oseberg.

Wir wollen heute versuchen, uns ein Bild von jener Zeit
zu machen, in die uns diesmal der Moorfund von Nydam
zufallig verschlagen hat. Wir wollen uns bemiihen, Einzel-
heiten in groBe geschichtliche Zusammenhdnge einzuord-
nen. Wir werden sehen, daB dieses 4. Jahrhundert, aus der
das Boot stammt, offenbar die Zeit eines grofen Um-
bruchs war, jene Zeit, in der sich die nordische Welt an-
schickte, das Erbe der Antike anzutreten. DaBl es ein Wag-
nis ist, einen so bedeutungsvollen und langandauernden
ProzeB auf eine kurze Formel zu bringen, versteht sich
von selbst.

Wir miissen etwas weiter ausholen, um die Zusammen-
hénge zu verstehen. Man wird vielleicht fragen: Warum
tun wir das? Was hat denn dieses Ruderboot mit den ge-
schichtlichen Zusammenhdngen zu tun? Die Antwort ergibt
sich aus der Tatsache, daB kein noch so kleiner Fund aus
den frithen Zeiten unwichtig ist fiir unsere Kenntnis der
ersten Epochen unserer Kulturen. Das Bild, das wir uns
von diesen Zeiten machen, ist gebaut aus 1000 Mosaik-
steinen: Miindlichen Uberlieferungen, alten Schriften,
Runensteinen, bildlichen Darstellungen von primitiven
Felsenzeichnungen bis zu kunstvollen Schnitzereien,
sprachlichen Spurenresten in Ortsnamen, Funden von
Waffen, Werkzeugen, Kunstgegenstdnden und so fort.
Wir im Norden sind fiir die Kenntnis des Lebens unserer
Vorfahren ganz besonders auf solche Funde angewiesen.

Uber das Seewesen der Antike wissen wir ganz gut Be-
scheid. Aus Bildern, Reliefs und Beschreibungen haben
wir eine ziemlich genaue Vorstellung von den Schiffen
dieser Volker, aber erhalten geblieben ist uns nicht ein
einziges. Bei uns im Norden ist es gerade umgekehrt. Wir
kennen aus jener Zeit keine schriftliche oder bildliche
Uberlieferung, die uns mehr als ganz primitive Andeutun-
gen vermitteln konnte. Daflir haben wir ein paar sehr
schone Originale, eben jene Bodenfunde, von denen wir
sprachen.

Richten wir unseren Blick einmal auf die Wikingerzeit,
also auf das 8.— 11. Jahrhundert, so finden wir in den
Sagas, die uns miindlich iiberliefert sind, eine wertvolle
Quelle fiir die Geschichtsforschung. Aus diesen zum Teil
sehr niichternen Berichten geht hervor, da8 die Wikinger

schon in Amerika gewesen sind. Aber erst durch die Funde
erhalt das Sagenhafte historischen Charakter. Nachdem
wir Schiffe der Wikingerzeit gefunden haben, wissen wir,
daB solche Fahrten wirklich durchgefiihrt worden sind.

Das Nydam-Boot ist kein Wikingerfahrzeug. Wir werden
bei der Beschiftigung mit diesem Schiff in eine Zeit zu-
riickversetzt, die uns manches Ratsel aufgibt. Diese Zeit,
ein halbes Jahrtausend vor Karl dem GroBen, liegt weit
vor dem Beginn einer eigentlichen deutschen Geschichte,
die doch mit Karl — oder genauer: rund 100 Jahre spater,
mit der Teilung von Verdun im Jahre 843 — erst richtig
beginnt. Was aber gemessen an der geschichtlichen Ent-
wicklung des entstehenden deutschen Reiches noch graue
Vorzeit war, ist fiir die Volker des Siidens bereits Spit-
zeit gewesen. Agyptens und Griechenlands groBe Zeiten
waren langst vorbei, und das rémische Weltreich stand
vor dem Zusammenbruch. Diese Zeit um das 4. Jahrhun-
dert nach Christus war die Epoche der groSten Volker-
bewegungen der Geschichte. Schon im 1. Jahrhundert vor
Christi Geburt zogen die Kimbern und Teutonen aus ihrer -
germanischen Stammheimat, der jutlandischen Halbinsel,
siidwérts. Sie leiteten die Vélkerwanderung ein. Wéren
Sturmflut und Verheerung des Landes, wie man in Be-
richten antiker Schriftsteller lesen kann, die alleinige Ur-
sache fiir ihre Abwanderung gewesen, dann wdre das
noch kein Grund, da8 auch andere Germanenstdmme nach
und nach aufbrachen. Vielleicht trat eine Klimaver-
schlechterung ein, oder man suchte fruchtbareres Land,
vielleicht waren noch andere tiefgreifende Triebkrafte am
‘Werke, — jedenfalls war bis zum 5. Jahrhundert ganz
Europa in Bewegung. Heruler und Goten drangen bis zum
Schwarzen Meer vor und von dort iiber den Balkan nach
Ttalien und Spanien, die Vandalen machten sich aus ihrer
Heimat zu beiden Seiten des Kattegats auf und zogen
siidwérts bis an die Alpen, dann westwérts bis in die
Normandie und schlieBlich wieder nach dem Siiden durch
ganz Spanien bis nach Nordafrika. Burgunder, Sueben,
Langobarden waren unterwegs nach dem Siiden, und der
Ausgangspunkt all dieser Bewegungen war der Ostsee-
raum. Mitten hinein in diese Vélkerwanderung stieSen
um 400 die Horden der Hunnen; es war ein Einbruch von
unbeschreiblicher Gewalt. DaB es den Germanen gelang,
sie aufzuhalten und zuriickzuschlagen, war entscheidend
fiir den weiteren Verlauf der europdischen Geschichte.

Die Ausbreitung der Germanen iiber das ganze Festland
zwischen Ostsee und Mittelmeer erfolgte nicht nur auf
dem Landwege. Sie zogen von Meer zu Meer. In der Ost-
see gab es schon im 3. Jahrhundert viele Seehandelswege
und auch im Nordseegebiet muB es sie gegeben haben.
Germanische Spuren in Britannien lassen darauf schlieBen.
Es hat iibrigens nicht weit von uns entfernt einen Wasser-
weg zwischen Nord- und Ostsee gegeben. Man fuhr die
Fider hinauf bis zu deren NebenfluB, der Treene, und
dann dieses FliiBchen weiter hinauf bis man nicht mehr
vorwirts kam. Dort wurden die Boote etwa 20 km iber
Land gerollt und dann war man in der Schlei. Aus-
grabungen und Uberlieferung lassen an dieser Tatsache
kaum einen Zweifel zu. Aber wann dieser Weg zuerst be-
nutzt worden war, 148t sich nicht mit Bestimmtheit sagen.
Vielleicht gab es ihn schon zur Zeit des Nydam-Bootes.
Auf jeden Fall wurde er benutzt, als in den folgenden
Jahrhunderten die Friesen, die nicht in den Strudel der
Vélkerwanderung mit hineingerissen worden sind, ihre
Seehandelsbeziehungen ausbreiteten. Wir werden nicht
fehlgehen in der Annahme, daB etwa die Vandalen und
die Friesen ihre Fahrten in Schiffen unternommen haben,
die dem hier besprochenen recht &hnlich waren,

Wann mag die germanische Seefahrt angefangen haben?
Ich meine nicht die primitive Fortbewegung auf Fliissen
und an Kiisten, sondern die Eroberung der Hochsee. Der
rémische Schriftsteller Plinius spricht schon kurz vor der
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Zeitwende von germanischen Flotten, von denen er je-
doch nicht allzuviel hielt. Es werden nur Einbdaume ge-
wesen sein. Als die Germanen aber gelernt hatten, gute,
aufgeplankte Schiffe zu bauen, wurden sie auch bald zur
See eine starke Macht, denn gute Seeleute waren sie
schon von Natur und Herkunft. Wir héren im 5. Jahr-
hundert schon von kriegerischen und Seerduber-Unter-
nehmungen gegen London und gegen Ansiedlungen an der
franzosischen Kiste. Solche Unternehmungen sind ohne
verniinftige Schiffe iberhaupt nicht denkbar. Wir wissen
so gut wie gar nichts iliber diese Schiffe. Sicher sind es
schon Segelschiffe gewesen, und sie werden mit den spa-
teren Wikingerfahrzeugen groBe Ahnlichkeit gehabt
haben. Zu der Frage, wie die Geschichtsforschung tber-
haupt diese frithen Seeunternehmungen beurteilt und ob
Zusammenhdnge mit der Wikingerzeit bestehen, zitiere
ich eine Stelle von Zechlin: , ... Freilich sollte man in
solchen Seetaten, Seekdampfen und Raubziigen, die von
den Rémern als Akte des Piratentums betrachtet wurden,
nicht ,Wikingerbewegungen' und ,Wikingerkriege' sehen
und nicht von einer ,westgermanischen Wikingerzeit'
um 500 nach Christi sprechen. Statt so weit zuriickliegende
,Vorlaufer' der Wikinger entdedten zu wollen, glauben
wir vielmehr betonen zu miissen, daB der ,Aufbruch des
Nordens' ein Zeitalter charakterisiert, das durch beson-
dere Ereignisse und Umstdnde bestimmt wird. Abgesehen
von dem fiir jede historische Periodisierung geltenden
Vorbehalt weiter zurilickliegender Ursachenzusammen-
hinge wird man darunter jedoch eine verhdltnismdBig
begrenzte Epoche zu verstehen haben.”

Haben wir bisher versucht, ein Bild von den Vorgdangen
in unserem Lebensraum zur Zeit vor etwa eineinhalb-
tausend Jahren zu entwerfen, so wollen wir jetzt kurz
als Schiffbauer an das Boot herangehen, von dem wir aus-
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gingen. Die Abmessungen sind bei dem Linienrif an-
gegeben.

Wir wollen noch ein paar interessante Vergleichswerte
hinzufiigen. Die oben erwédhnten Wikingerschiffe weichen
in ihrer Linge vom Nydam-Boot kaum ab, aber sie sind
breiter. Ich gebe ein paar L/B-Werte, die ich einer Ver-
offentlichung von La Baume entnehme. Das Verhiltnis
Linge zu Breite betrug bei den Schiffen aus

Gokstad 4,66
Oseberg 4,00
Tune 4,60
Nydam . 6,50
Kvalsund . 6,37

Die gréBere Breite der Wikingerschiffe ist leicht zu ver-
stehen, Ich sprach schon von den weiten Reisen, die sie
machten, von ihren Kriegs- und Entdeckungsziigen, auf
denen sie ihre Familien und allerlei Viehzeug mitnahmen,
und da kam es nicht nur auf Schnelligkeit, sondern vor
allem auf Tragfahigkeit an. Da es Segelschiffe waren, auch
auf Stabilitdt, die ja in der dritten Potenz der Breite
wdchst. Beim Nydam-Boot haben diese Faktoren nicht
solche Rolle gespielt. Es war ein reines Ruderboot fiir eine
etwa 45kopfige Besatzung, daher die schlankere Form.
Einige Experten haben in sehr exakten Rechnungen nach-
zuweisen versucht, da das Schiff iberhaupt eine viel zu
geringe Stabilitat besaB und somit mit Ballast gefahren
werden mubBte. Als Beweis fiihren sie die Steine an, die
bei der Ausgrabung im Boot gelegen haben. (Johannessen,
Shetelig, Timmermann.) Mir ist immer nicht ganz wohl da-
bei, wenn man anfdng:, bei Ruderbooten Stabilitdts-
rechnungen zu machen. Jeder Wassersportler weifl, daB
bei Booten bis zu dieser GroBe die Beweglichkeit der Be-
satzung das A und O ist, die statistische Stabilitdat da-
gegen eine untergeordnete GroBe. Zumal bei solchen
TausendfiiBlern mit 18 Riemen auf jeder Seite. Viel wich-



tiger sind Tragfédhigkeit, Leichtigkeit und im Seegang der
Freibord. All diese Faktoren werden durch den Ballast
sehr verschlechtert. Ich personlich kann mich daher der
Ballasttheorie nicht ohne weiteres anschliefen und méchte
annehmen, daB man mit Hilfe der Steine lediglich das
Boot im Moor versenkt hat. DaB es namlich als Opferschiff
im Moor versenkt wurde, dariiber haben wir schon ge-
sprochen. — Es waren 18 Ruderplatze auf jeder Seite vor-
handen, Auf der Skizze 1 sind die sogenannten ,Keipen*
zu sehen, die als ,Dollen” oder ,Zepter” benutzt wurden.
Sie waren- aus Astgabeln angefertigt und hatten eine
! Durchbohrung, in der man offensichtlich den Riemen fest-
/ zurrte, um das Verrutschen beim Rudern zu verhindern.
\ 3 ! ! Diese ,Keipen” sind 60—80 cm lang und auf dem Dollbord
Al ! festgebunden. Das Steuerruder ist ein iiber drei Meter
| langer Riemen, der mit einem Tampen am Steven be-
festigt war.
Die Spanten waren keine gebauten noch gebogene, son-
dern gewachsene. In den scharfen Schiffsenden waren es
Astgabeln, wie die zweite Skizze es andeutet. In der
Mitte sind es groBe krumme Aste, aus denen die Spanten
hergestellt wurden. GewiBl hat auch das Vorhandensein
geeigneter Bauelemente die Abmessungen der Schiffe
entscheidend beeinfluBt. Unsere gréBte Bewunderung ver-
dient die Beplankung. Es scheint, daB die oberste Planke
aus zwei Stiicken zusammengesetzt gewesen ist. Alle
anderen Planken sind jedoch aus einem Stiick, laufen
also durch von Steven bis Steven. Die Holzbohlen, aus
denen die Planken herausgearbeitet worden sind, miissen
mindestens 10 c¢cm dick gewesen sein. Man erkennt auf
Abbildung 2 die Art, wie man die Planken mit den Span-
ten verbunden hat. Auf den Planken stehen aufrechte
Klétze von etwa 40 cm Lénge und etwa der Dicke der
fertig bearbeiteten Planke, an die die Spanten angebun-
den wurden. Diese sogenannten ,Klampen"” sind aus dem
vollen Material herausgehauen worden. Die Stdrke der
ausgearbeiteten Planken betrdgt im Durchschnitt 21/> cm.
Schade, daB wir die Werkzeuge der alten Bootsbauer nicht )
kennen, mit denen sie dem harten Eichenholz zu Leibe
gingen. Es waren bestimmt eiserne Werkzeuge, aber Eisen
verrottet schneller als Bronze und man hat nichts gefunden.
Die Pianken waren an den Spanten festgebunden, aber
untereinander waren sie in Klinkerbauweise mit eisernen
Nieten befestigt. Getrdankte Wollstoffe sorgten fiir die
Abdichtung. Durch diese kombinierte Bauweise, genietete
Planken und eingebundene Spanten, entstand eine Elasti-
zitat des Bootsgefliges, die die Schiffe auch im Seegang
sehr brauchbar machte. In ihrer Elastizitat lag gerade die
‘Stédrke dieser Schiffe. Der Kiel ist ein Flachkiel, eine be-
sonders starke Planke, auf die die Steven aufgesetzt sind.
Die Materialverschwendung beim Bau dieser Boote war
natiirlich ungeheuer. Man denkt vielleicht: Holz gab es
genug, und so viele Boote werden es nicht gewesen sein.
Aber dessen bin ich nicht sicher. Als Geiserich Italien von
See her angriff und die romische Flotte zerstorte, bzw. sie
zum Abfall brachte, muBite der romische Kaiser ganze
‘Wiélder des Appenin abholzen, um eine neue zu bauen.
Ahnlicher Raubbau wurde spéter in Spanien getrieben,
um Schiffe auf die Reise nach der neuen Welt schicken
zu konnen. Darunter hat das Land heute noch zu leiden.
Ein Gedanke befdllt mich von Zeit zu Zeit immer von
neuem, wenn ich an die groBen Leistungen denke, die die
Pioniere der Weltentdeckung von Bjarni und Leif bis
Columbus und Magellan und viele andere grofie Méanner
vor und nach ihnen vollbracht und welche Gefahren und
Strapazen sie iiberstanden haben. Wie viele mag es ge-
geben haben, die ausgezogen und nirgends angekommen
sind, die vielleicht kurz vor dem Ziel und wegen eines
lacherlichen Zufalls scheiterten oder irgendwo an fremden
Gestaden verhungert, verdurstet, erfroren oder von Kanni-
balen totgeschlagen worden sind. Ihrer wollen wir hier
einmal gedenken. Es mégen Tausende gewesen sein, die
so spurlos verschwunden sind wie die unzdhligen Schiffe
des Altertums, von denen wir nur eine Handvoll wieder-
gefunden haben.

—_— —————————————

Nach H. Shetelig und Fr. Johannssen
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Das Nydamschiff GroBte Linge 22,84 m, Linge iiber der Reling 21,38 m, GréBte Breite 3,26 m, Tiefe von der Oberkante des Kiels 1,02 m
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Sprechen wir uns aus?

Einstweilen wird gelebt —
was spidter kommt, ist unwichtig.

1945 haben wir gesagt: ,Wenn doch blofl erst die Knal-
lerei ein Ende hatte!”
Der Landser dachte: ,Wenn du hier nur mit heilen
Knochen wieder herauskommst!”

Zu Hause gab es nur einen Wunsch: ,Nur endlich
einmal wieder eine Nacht ruhig schlafen!”

Dann wurde nicht mehr geschossen und Vater
und Mutter haben wohl gesagt: ,Wir wollten
gern wieder manche Nacht in den Keller gehen,
wenn nur unser Junge wiederkdme . . .*

1947 haben wir gesagt: ,Eine Scheibe Brot, fingerdick mit
Butter belegt, das mochte ich wieder einmal essen!”
Da sagte ein anderer: ,Ach, Brot und Butter ver-
lange ich gar nicht, aber daB man sich noch nicht
einmal einen richtigen Pott Pellkartoffeln leisten
kann . . 1"

Spéter, als wir wieder satt waren, sagten wir
wohl: ,Da liegt man nun in seinen besten Jah-
ren krank. Wie gerne wollte ich wieder hungern,
wenn ich dadurch gesund wiirde!”

1949 haben wir gesagt: ,Ich laufe wie ein Lump auf der
StraBe umher. Diesen Anzug kann ich nicht mehr
sehen!” Und die Frauen bemerkten: ,Man muB sich
schdmen!”

Als wir dann wieder einigermaBen eingekleidet
waren, hat mancher fiir sich gedacht: ,Alles, was
ich besitze, kann mir genommen werden, wenn
ich nur meine Frau und meine Kinder behalte .. .!"

1951 haben wir geschimpft: ,Das Geld reicht vorn und
hinten nicht. Der Teppich zerfranst, die Couch muB
gepolstert werden, die Tapete ist schlecht, das Radio
eine Katastrophe. Alles geht zum Teufel. Was soll
blo8 werden?” —

Dann schafften wir alles: einen neuen Teppich,.

ein neues Radio, eine neue Couch. — Plétzlich
wurde in Korea aus dem kalten Krieg ein heiBler.
Da bekamen wir Angst. Wir merkten, daB wir
wieder etwas zu verlieren hatten.

1953 wurden wir ungeduldig: ,Hinz und Kunz fahrt nach
Italien; unsereins hockt hier in seinen vier Wanden
und kann sich nicht einmal ein Motorrad leisten. Es
istzum K . . .}1*

Da kam eines Tages, — wir waren gerade von
einer Urlaubsreise zuriickgekommen — ein Brief
aus der Ostzone. Eine Frau schrieb, ihr Mann sei
abgeholt worden. Sie bekdme mit ihren drei Kin-
dern keinen Pfennig. Ob wir vielleicht etwas Fett
auftreiben koénnten — HO-Preise konnten sie
nicht bezahlen.

1955 waren wir neidisch: ,48 hatten wir alle mit 40— DM
angefangen. Heute fahren schon einige schwere
Wagen und bauen sich klotzige Villen. Wir aber
werden unser Lebtag nicht aus dem Schlamassel
herauskommen!”

So war das doch in den letzten Jahren? . . .
und heute? —

Wir sehen, daB sich unsere Wiinsche stindig stei-
gern.

Als der Krieg zu Ende war,

verlangten wir bessere Nahrung.

Als wir satt waren,

wollten wir gut gekleidet sein.

Als wir neue Kleidung hatten,

stérten uns die alten Mdobel.

Als wir wieder gemiitlich wohnten,

wollten wir verreisen.

Als wir uns eine Reise leisten konnten,

lockten Fernsehapparat, Kiihlschrank, Schmuck,

Auto und Haus.

Manchmal schon zeigte uns das Schicksal die Faust, warf
uns oder den Na&chsten aufs Krankenlager, drohte mit
Krieg und Verlust der Freiheit. — Plétzlich waren alle
unsere materiellen Wiinsche wie weggeblasen.

Sollten wir aus der Erfahrung nicht begreifen, daB Frie-
den und Gesundheit, Arbeit, Freiheit und Brot wesent-
licher sind als manches, auf das wir noch verzichten miis-
sen? — Wir sollten klug sein und uns alle méBigen. Wir
wollen uns doch die Freiheit in Staat und Wirtschaft er-
halten, die Freiheit zu arbeiten, wo wir wollen, zu kaufen
und zu produzieren, was wir wollen und investieren wie-
viel wir wollen. Nur so lassen sich wirtschaftliche Erfolge
festigen und ausbauen.

Jeder von uns sieht doch ein, daB . . .

«- - . wer die Konjunktur ohne Riicksicht auf das allge-
meine Interessen ausnutzt, verantwortungslos handelt und
einen falschen Weg geht;

. wer glaubt, Lohnerh6hungen gewihren zu kénnen,
und sie auf die Preise abwélzt;

... wer bei verkiirzter Arbeitszeit die Produktion verrin-
gert, Kosten erh6éht und sie abwadlzt, daB der nicht sozial
handelt, sondern gegen die Interessen der Allgemeinheit
und auf die Dauer gegen sein eigenes Interesse; er ver-
ringert die Giitermenge und verteuert die Ware;

... wer lber die Produktion hinaus Lohnforderungen stellt
und sie erzwingt, héhere Nominallohne f{iir eine Gruppe
erzielen mag, das Realeinkommen der anderen aber ver-
ringert;

... wer iiberhéhte Steuern und iiberhdhte Staatsausgaben
fordert, die Kosten erhéht und die Preise steigert;

... wer die Bildung von Sparkapital verhindert, notwen-
dige Investitionen bremst, die fiir den Fortbestand der
Wirtschaft Voraussetzung sind.”

Geld und Giitermenge im Gleichgewicht halten, wiirde
doch heiBien, Stabilitdt der Wahrung und damit Sicherheit
fiir Gegenwart und Zukunft schaffen.

Keiner von uns, ob Arbeitgeber oder Arbeitnehmer, ob
auf den Helgen oder im Biiro, kann aus dieser gemein-
samen Verantwortung entlassen werden. Auf jeden von
uns kommt es an. Nur so lohnt es sich wirklich. Anders
nicht. ' Kato



Hier spricht die Betriebskrankenkasse

Gesetz iiber Krankenversicherung der Rentner v. 12. 6. 56

In Nr. 3/1956 unserer Werkzeitung gaben wir unseren
Mitgliedern einen kurzen Uberblick iiber die Bestimmun-
gen, Leistungen usw. der Krankenversicherung der Rent-
ner vom 24. Juli 1941 bzw. 4. November 1941.

Zum SchluB unserer Mitteilungen brachten wir den
‘Wunsch zum Ausdruck, baldmoglichst liber das zu erwar-
tende neue Gesetz berichten zu konnen, das den Be-
triebskrankenkassen die Méglichkeit gebe, auch unsere
Rentner und Hinterbliebenen zu betreuen, die nicht mehr
im ArbeitsprozeB stiinden.

Nun konnen wir endlich berichten (durch die bereits ange-
laufenen Vorarbeiten sind viele Mitglieder unterrichtet),
daB der Bundestag am 12. Juni 1956 das neue Gesetz
iiber Krankenversicherung der Rentner verabschiedet hat.
Hierdurch ist unser langgehegter Wunsch und unsere
stete Forderung, auch die aus dem Arbeitsproze8 aus-
geschiedenen Rentner und Hinterbliebenen weiter be-
treuen zu kénnen, in Erfilllung gegangen.

Das neue Gesetz trat am 1. August 1956 in Kraft.

Neu ist hierbei, daB dieses Gesetz nicht mehr ein beson-
deres Gesetz fiir sich ist, sondern in die Reichsversiche-
rungsordnung eingebaut wurde und daher mit der ge-
samten Krankenversicherung eine Einheit bildet.

Der § 165 Abs. I der Reichsversicherungsordnung erhielt
in den Ziffern 1—4 und 6 eine neue Fassung, die allge-
mein die Pflichtversicherung, aber in den Ziffern 3 und 4
die Pflichtversicherung der Rentner besonders regelt.
Die Ziffern 1—4 besagen, daB fiir den Fall der Krankheit
versichert sind:

1. Arbeiter,

2. Angestellte, wenn ihr regelméBiger Jahresarbeitsver-
dienst 6000,— DM nicht {ibersteigt,

3. Personen, die die Voraussetzungen fiir den Bezug
einer Invalidenrente aus der Rentenversicherung der
Arbeiter oder eines Ruhegeldes aus der Rentenversiche-
rung der Angestellten erfiillen, diese Rente (Ruhegeld)
beantragt haben und wéhrend der letzten fiinf Jahre
vor Stellung des Rentenantrags mindestens 52 Wochen
bei einem Trédger der gesetzlichen Krankenversicherung
versichert waren;

4. Hinterbliebene der in den Nummern 1 bis 3 bezeich-
neten Personen, die die Voraussetzungen fiir den
Bezug einer Hinterbliebenenrente aus der Rentenver-
sicherung der Arbeiter oder der Rentnerversicherung der
Angestellten erfiillen und diese Rente beantragt haben;
dies gilt auch fiir Hinterbliebene von solchen Angestell-
ten, die wahrend der letzten fiinf Jahre vor dem Tode
mindestens 52 Wochen bei einem Tréger der gesetz-
lichen Krankenversicherung versichert waren.

Der Absatz VI besagt:

Voraussetzung der Versicherung fir die in Absatz 1
Ziff. 3 und 4 bezeichneten Personen ist, daB sie nicht
nach Absatz I Ziff. 1 und 2 oder nach anderen gesetz-
lichen Vorschriften versichert sind;

fiir die in Absatz I Ziff. 4 bezeichneten Personen ferner,
daB sie nicht nach Absatz I Ziff. 3 versichert sind.

Zur Erliuterung folgendes: .

Alle bei uns beschéftigten Rentner sind fir die
Dauer der Beschiftigung seit dem 1. August 1956 Pflicht-
mitglied der Kasse, genau wie alle anderen beschiftigten
Arbeitskameraden, da sie gem#&B Abs. VI unter Abs. I,
Ziff. 1 fallen.

Die bisherige Befreiung von ihrem Beitragsanteil ent-
fallt ab 1. 8. 1956. Sie erhalten nunmehr sdmtliche Lei-
stungen, wie alle anderen Mitglieder.

Beim Ausscheiden-aus ihrer Tédtigkeit verbleibensie-lt.
Gesetz Mitglieder unserer Kasse, sofern die Voraus-

setzungen des § 165 Abs. I, Ziff. 3 gegeben sind.
Wichtig ist fiir die beschiftigten Rentner, daB sie in Zu-
kunft auch das volle Sterbegeld fiir sich und die Frau er-
halten, (Nach dem alten Gesetz betrug das Pflichtsterbe-
geld nur 75— DM bzw. 40— DM. Hierzu kam ein Zu-
satzsterbegeld, wenn diese Zusatzsterbegeldversicherung
abgeschlossen war.)

Die am 1. August 1956 bestehenden Zusatzsterbegeldver-
sicherungen werden weiter von uns durchgefiihrt. Alle
anderen Zusatzversicherungen entfielen seit dem 1. Au-
gust 1956.

Alle bisherigen Rentner und Hinterbliebenen, die nicht
in Beschiftigung standen, gehorten bis zum 31. Juli 1956
der fritheren Krankenversicherung der Rentner, die von
der Allgemeinen Ortskrankenkasse durchgefiithrt wurde,
an.

Wie eingangs erwdhnt, wurde diese Rentnerkrankenver-
sicherung mit Ende Juli 1956 aufgehoben.

Ab 1. August 1956 wurden mit dem neuen Gesetz vom
12. Juni 1956 diese Rentner in die ordentliche Kranken-
versicherung eingegliedert. Fiir diese Rentner und Hin-
terbliebenen besteht nun die freie Wahl, ob sie bei der
Allgemeinen Ortskrankenkasse verbleiben oder zu ihrer
fritheren Kasse, der sie vor Stellung des Rentenantrages
angehorten, zuriickkehren wollen. Durch ein besonderes
Formular, das bei der Rentenzahlung am 31. August 1956
ausgegeben wurde, konnten sie die Entscheidung treffen.
Die Frist 1duft bis zum 31. Dezember 1956.

Wer sich bis dahin nicht erkldrt hat, verbleibt bei der
Allgemeinen Ortskrankenkasse. Es besteht fiir die Riick-
kehr ebenfalls die gesetzliche Voraussetzung, da8

1.1t. § 165 Abs. I, Ziff. 3, vor Stellung des Rentenantrages
der Rentner wihrend der letzten 5 Jahre mindestens
52 Wochen bei einem Tréager der gesetzlichen Kranken-
versicherung versichert war,

2. Hinterbliebene, die Voraussetzungen fiir den Bezug
einer Hinterbliebenenrente aus der Rentenversicherung
der Arbeiter oder der Rentenversicherung der Ange-
stellten erfiillen.

Alle diese Rentner sind trotz ihrer Pflichtmitgliedschaft

von einer Beitragsleistung befreit. Die Beitrdge werden

von dem Rentenversicherungstrdger bezahlt. Die Berech-
nung erfolgt fiir das Land Hamburg nach einem Grund-

lohn von 9,09 DM.

Fiir diese Pflichtversicherung erhalten die Rentner und

Hinterbliebenen alle Leistungen der Kasse mit Ausnahme

von Kranken-, Haus- und Taschengeld.

Das Sterbegeld richtet sich ebenfalls nach dem besonders

festgesetzten Grundlohn von 9,09 DM.

Diejenigen Rentner, die der fritheren Krankenversiche-
rung der Rentner angehorten, aber nach dem neuen Ge-
setz nicht Pflichtmitglied werden kénnen, weil die Vor-
aussetzungen nicht erfiillt sind, haben aber das Recht der
freiwilligen Weiterversicherung bei der Allgemeinen
Ortskrankenkasse ihres Wohnortes. In diesen Fallen rich-
tet sich der Beitrag nach dem Einkommen des Rentners. Er
erhdlt dann seitens seines Rentenversicherungstriagers
den Beitrag erstattet, der bei der Pflichtversicherung zu
zahlen wiére. .

Auch die Rentner, die einer Privatkasse angehéren, er-
halten diesen Betrag erstattet.

Wir hoffen, in kurzen Ziigen etwas Aufkldrung gegeben
zu haben und bitten darum, bei auftretenden Zweifeln
sich vertrauensvoll an uns zu wenden.

Es wird uns ganz besonders angelegen sein, unsere Rent-
ner und die wieder zu uns zuriickkehrenden Rentner und
Hinterbliebenen fiir ihr Vertrauen durch liebevolle Be-
treuung zu danken. Rullmann
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FRUCHTSCHIFF, HORNBAY' IM ARMELKANAL

Das schlanke Schiff wurde am 6. September 1955 als jingstes Schiff der
schmucken Flotte der Reederei Horn-Linie, Hamburg, in Dienst gestellt.

Samtliche Schiffe der Reederei sind bei der DW erbaut worden.

—



Vom Einbaum zum Supertanker

Von Reimund Reich

(5. Fortselzung)

11, Die phonizischen Hédndler

Unter den Schiilern der &gyptischen Schiffbauer war
eines der seltsamsten Volker, das die Geschichte kennt.
Aus dem Innern der arabischen Wiiste tauchten etwa um
2000 v. Chr. semitische Nomaden auf, die sich in dem kar-
gen Kiistenstreifen zwischen dem Libanon-Gebirge und
dem 6stlichen Mittelmeer, nérdlich des Gebietes der Israe-
liten, niederlieBen und seBhaft wurden. Sie waren wie
alle Semiten geschickte Kaufleute und Héandler. Diese
Tugend, verbunden mit &iner rastlosen Abenteuerlust,
sollte fiir die Entwicklung des Schiffes im Abendland und
vor allem fiir die nordischen Vélker von entscheidender
Bedeutung sein.

Die Phénizier lernten die dgyptischen Schiffe, die Holz aus
den Libanonwildern holten, kennen. Ihr nomadischer
Wandertrieb, dem das Meer auf der einen Seite, nach-
drangende Wiistenstdmme auf der anderen eine Grenze
gesetzt hatten, lief sie nicht eher ruhen, als bis sie den
Schiffbau den Agyptern abgeguckt und die Grundregeln
des Verkehrs auf dem Wasser gelernt hatten. So wurde
ein Volk, das vermutlich Jahrtausende kein Wasser in der
Wiiste gesehen hatte, in kiirzester Zeit ein, nein das
Seefahrervolk der Antike. Fiir den Schiffbau waren
auBer diesem Nomadentriek auch die duBeren Verhilt-
nisse sehr giinstig. Das waldreiche Gebirge des Libanon
lag dicht am Meer und lieferte als Rohmaterial fiir den
Bau seetiichtiger Schiffe die herrlichsten Zedern, aus
denen sich die besten und ldngsten Schiffsplanken und
Spanten fertigen lieBen.

Dijeses junge in die Geschichte der Schiffahrt eintretende
Volk hat es niemals zu einer Seeherrschaft wie die
Agypter oder Rémer gebracht. Und doch waren die Pho-
nizier 1000 Jahre lang die am meisten in den Mijttelmeer-
hédfen gesehenen Seeleute. Sie fuhren sowohl in fremden
Diensten fiir die Agypter, Assyrer, Griechen und Romer,
als auch fiir eigene Rechnung als freie Kaufleute und
sorgten fiir einen regen und in der Folge fruchtbaren Aus-
tausch von Waren, Kunstfertigkeiten und Gedanken zwi-
schen dem hochkultivierten Orient und dem erwachenden
und lernbegierigen Abendland. Die Griechen und Rémer
hielten die Phdonizier sogar fiir die Erfinder all’ der Herr-
lichkeiten, die diese ihnen aus dem Morgenland brachten.
Die Europder glaubten ganz naiv, daB, wer ihnen solche
Dinge bringe, miisse sie auch erfunden haben. So galten
bis in die neueste Zeit die Phénizier fiir die Erfinder der
Purpurgewinnung, der Glasherstellung und — was unsere
Schulkinder weniger freuen wird — des Alphabets und
der Buchstabenschrift. Diese kiihnen Seefahrer — die
ersten librigens, die sich auf die offene See wagten —
beschréankten sich nach dem Niedergang der dgyptischen
Seeherrschaft nicht auf den bloBen Kramhandel mit den
Mittelmeervolkern. Die Phénizier griindeten an vielen
Orten an der Kiiste zunadchst Niederlassungen, spéiter
Kolonien, in die ganze Volksteile auswanderten. Sie be-
siedelten die ganze nordafrikanische Mittelmeerkiiste und
griindeten in der Néhe des heutigen Tunis die reiche
und méchtige Stadt Karthago, die schlieBlich als eine der
letzten phonizischen Siedlungen im dritten Jahrhundert
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von den Rémern dem Erdboden gleichgemacht worden
ist. Auch die spanische Kiiste war von Phoniziern be-
wohnt. Daran erinnern noch heute Namen der Hafen-
stadte wie Cartagena, friilher Carthago nova oder Neu-
karthago. Natiirlich wurden die Inseln des westlichen
Mittelmeers, die Balearen, Korsika und Sardinien, Malta
und der Westteil Siziliens Jahrhunderte hindurch von
phénizischen Kaufleuten bewohnt und beherrscht.

Uber diesen zwar nicht politischen aber doch wirtschaft-
lichen Herrschaftsraum hinaus wagten sich diese un-
erschrockenen ,Uberseekaufleute” auch auf den Atlanti-
schen Ozean. Sie gelangten auf dem Seeweg an der spa-
nischen Westkiiste entlang durch die stiirmische Biskaya
zu den sogenannten Zinn-Inseln Britanniens und Irlands,
durch die Nordsee nach Skandinavien und vermutlich
sogar in die Ostsee. Sie brachten Zinn und andere im
Mittelmeergebiet sehr gefragte Rohstoffe zurick. Nach
Stiden vorstoBend erreichten sie durch das Rote Meer
die Kiisten Ostafrikas, umschifften das Kap der Guten
Hoffnung, segelten an der Westkiiste entlang gen Norden
bis sie durch die ,Sadulen des Herkules”, Gibraltar, wieder
ins Mittelmeer und zu ihren Ausgangshédfen zurtickkehr-
ten. Und das alles ohne Seekarten und KompaB, 2000
Jahre, bevor Vasco da Gama fiir seine Umsegelung des
schwarzen Erdteils beriihmt wurde.

Spédter fuhren die Phonizier im Dienste der Agypter,
Assyrer und Juden, beteiligten sich an den Kriegen der
Perser gegen Griechenland und schlieBlich an den Kéamp-
fen der Agypter gegen die Rémer. Und dann sind sie
plotzlich aus der Geschichte verschwunden. In ihrem
Stammland am Libanon wurden sie von den Assyrern
und Persern unterjocht und von nachdridngenden Semiten
aus der arabischen Wiiste aufgesogen, soweit sie nicht
ausgewandert waren. Ihre Kolonien im westlichen Mittel-
meer sind den zur Weltherrschaft strebenden Romern
zum Opfer gefallen, die die phonizischen Niederlassungen
so griindlich zerstorten, dafB sie nicht wieder aufzufinden
sind. Die phonizische Bevélkerung ging in den neu ein-
wandernden Volkern auf, wenn sie nicht von den Rémern
ausgerottet worden war. So sind uns von den Phéniziern
keine Kulturdenkmadler erhalten. Wir wissen von diesem
seefahrenden Volk, das weniger kulturschépferisch als
kulturvermittelnd in die Geschichte eingehen solite, nur
aus griechischen und rémischen Schriften, sowie aus Ab-
bildungen, die man bei der Ausgrabung assyrischer
Palastruinen im Vorderen Orient entdeckte. Diese Reliefs
geben uns auch ein Bild von den Schiffen der Phonizier
aus dem achten Jahrhundert v. Chr.

Diese Bilder zeigen uns etwas ganz Neues in der Ge-
schichte des Schiffes. Bisher unterschieden sich die Schiffe
nur in ihrer GréBe, sie dienten aber alle dem gleichen
Zweck: der Uberwindung eines wisserigen Hindernisses
oder der Ausnutzung des Wasserweges fiir den Personen-
und Giiterverkehr. Die Phénizier fiihrten einen ganz
neuen Schiffstyp ein, der nicht diesen Zwedken diente, die
sich unmittelbar aus den natiirlichen Wasserverhiltnissen
und dem Verkehrsbediirfnis des Menschen ergeben.
Eigentlich hatten diese neuartigen Fahrzeuge gar keinen
richtigen Zweck; denn mit ihnen sollte nicht verkehrt wer-



den. Sie fiihrten keine Handelsware mit sich, dafiir aber
viele besonders gedrillte und ausgeriistete Menschen, die
allerdings nirgendwohin zu beférdern waren, sondern die
nur so auf dem und fiir das Schiff da waren. Auch waren
diese neuen Fahrzeuge sehr schnell, wendig und unab-
héngig vom Wind. Kurz, es handelt sich um die ersten
Kriegsschiffe, die ausschlieBlich fiir den Kampf bestimmt
waren. Damit wird die Geschichte des Schiffes hochpoli-
tisch. Das Bediirfnis fiir solche Vehikel stammt aus den
Madchtkdmpfen um die Vorherrschaft im 6stlichen Mittel-
meer und aus der Bedrohung durch groBe und kleine
Piraten. Die Moglichkeit zur Konstruktion bot sich durch
die giinstigen Naturverhéltnisse.

Die Phénizier verfiigten iiber das beste Schiffbaumaterial
fir ihre Werften, das sich denken 148t. Die Libanonzeder

Schanzkleid aus Flechtwerk angebracht. Der Vordersteven
trug einen Pferdekopf — vielleicht eine Erinnerung an
friihere Landfahrzeuge — der Achtersteven lief in einen
Fischschwanz aus, so dal das Schiff eine Art See-Pferd
darstellte.

Ganz anders waren die Kriegsschiffe konstruiert, die man
auch ,Langschiffe” nannte, weil sie wegen der Schnellig-
keit lang und schmal gebaut waren. Am Vordersteven
stieB ein bedngstigend spitzer Rammsporn statt des
Pferdekopfes vor, der jedes Schiff zu Treibholz werden
lie8, das damit in Beriihrung kam. Der Rumpf war héher
und durch zwei Decks in drei Etagen eingeteilt. Auf zwei
Decks wurde gerudert; denn diese Langschiffe wurden als
Zweiruderer oder ,Biremen” mit Menschenkraft angetrie-
ben, fiihrten aber auch ein Rahsegel mit. Auf dem unbe-
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Rund um Afrika ohne Kompa8 und Seekarte

ist ein bis zu 40 m hoher Nadelbaum, dessen Holz sehr zih
und elastisch ist. Daraus konnte man lange Planken und
Spanten schneiden, die dem Schiff eine gréB8ere Stabilitdt
verliehen als die Schergangseile und Strecktaue der
dgyptischen Ziegelboote. Wir begegnen hier zum ersten
Male in der Geschichte des Schiffes der auch uns noch ge-
ldufigen Bauweise. Das Riickgrat ist von nun an der
massive und moglichst durchgehende Holzkielbalken, an
den wie Rippen die Spanten angesetzt werden. Die Enden
des Kiels setzen sich in den hochgezogenen Steven fort.
An diesem Geriist werden auBen die langen Planken be-
festigt, die durch ihre Spannung dem Rumpf weitere Sta-
bilitdt verleihen. Das Innere des Schiffes wurde durch ein
Deck in zwei Etagen eingeteilt, wodurch erstmalig ein
Schiffsinneres entstand. Die Handelsschiffe waren etwa
30 m lang und 10 m breit und wurden deshalb ,Rund-
schiffe” genannt. Diese bauchige Schiffsform werden wir
in den Hansekoggen und den Fahrzeugen der grofen
Entdeckerreisen wiederfinden. Sie wurden mit einem
Rahsegel an einem Pfahlmast angetrieben und durch ein
festes Steuer an jeder Seite regiert. Bei Flaute lieB sich die
Mannschaft wohl auch zum Rudern herbei. Zum Schutz der
Ladung vor iiberkommender See war an der Reeling ein

Phénizisches Schlachtschiff auf Kriegspfad

dachten Oberdeck stand die Kriegsmannschaft, schwer-
bewaffnet, wie das bei solchen Leuten iiblich ist. Dieser
Schiffstyp hat sich iiber die Galeere, das Wikingerschiff
bis zu den Klippern des 19. Jahrhunderts und den heutigen
Kriegsschiffen erhalten, leider, muB man wohl sagen.

Auch die Navigation hatten die Phonizier von anderen
Vélkern gelernt. Die Agypter hatten sich nach dem GroSien
Baren gerichtet, die Assyrer orientierten sich am Polar-
stern und fuhren damit sicherer. Mit Hilfe dieser nau-
tischen Kenntnisse konnten sich diese waghalsigen Aben-
teurer wohl auf die hohe See wagen und sogar bis in die
Ostsee gelangen zu einer Zeit, als wir noch rittlings auf
einem Baumstamm iiber die Elbe schipperten und Baum-
wurzeln nagten. Wahrscheinlich schien damals die Sonne
h&ufiger und es regnete selten.

Aber abgesehen davon, daB die Phénizier mit der Spant-
bauweise den zwedkbestimmten Schiffstyp und durch die
Vermittlung des Schiffsbaus an die europiischen Vélker
die Entwicklung des Wasserfahrzeuges ein gutes Stiick
vorangetrieben haben, diirfen wir in ihnen ein Volk be-
wundern, das, wie im Mittelmeerraum kein anderes, dem
Meer und der Seefahrt mit Leib und Seele verfallen war.
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Mit der Kamera im Nebel

DaB man nicht nur ,sonnige” Bilder mit der Kamera
machen kann, diirfte bekannt sein. Aber, daB die dun-
stige graue Stimmung des Nebels reizvolle Hintergriinde
fiir ein Motiv gibt, ist sicherlich weniger bekannt.

Nebel im Hafen! Das ist zwar bei unseren seefahrenden
Mitmenschen ein nicht gerne gehortes Wort, doch der
Amateur sollte einige gute und reizvolle Motive ent-
decken konnen.

Nebelaufnahmen sind nicht schwieriger als andere Auf-
nahmen, nur miissen wir besonders auf den Vordergrund
achten und die anderen Umstdnde, die zu einem guten
Nebelbild fiihren, nicht auBBer acht lassen.

Zundchst: Was ist Nebel? Nebel ist ein Gemisch von
Wasser und Luft, einfach ausgedriickt. Mit seinem grauen
Mantel deckt er groBe Flachen und unwesentliche Details
zu, so daB wir schon nahe an das Motiv heran miissen,
um einen ausdrucksvollen Vordergrund zu erhalten.
Der Vordergrund mufB das Bild tragen!

Das geeignete Filmmaterial ist unser Standard-Film von
mittlerer Empfindlichkeit (17/10 Din), der von Haus aus
diese Aufnahmebedingungen gut bewdltigt. Noch besser
sind bei richtiger (genauer) Belichtung und ausgleichender
Entwicklung die niedrigempfindlichen Filme, z. B. Adox
Kb 14 Belichtungmesser auf 20/10 DIN einstellen, also
6/10 Din Unterbelichtung. Die Unterbelichtung gleicht sich
durch die lingere Entwicklungszeit von 14 Minuten bei
20 ° C in Neofin blau aus. Die Temperatur ist moglichst
konstant und die Zeit genau einzuhalten.

Hochempfindliche Filme, die sog. ,Schlechtwetter-Filme"
von 2 t — 23/10 Din Empfindlichkeit, eignen sich nicht
fiir Nebelaufnahmen, da sie an und fur sich die kontrast-
arme Nebelstimmung infolge ihrer flachen Gradationen
noch weiter verflachen wiirden, so daB die Positive kraft-
los und ohne Brillanz wirken.

Filter konnen wir ruhig zu Hause lassen, da das oben
angesprochene Negativmaterial so sensibilisiert ist, dalB
wir ohne Filter die natiirlichsten Graustufen erhalten.

Vor langen Brennweiten sei gewarnt. 80, 90 und 135 mm
Brennweiten zeigen dieselben Eigenschaften wie ein
Fernglas, da bei Verwendung eines solchen Teleobjektivs

eine gewisse Entfernungsraffung eintritt, die die zarten
Tonabstufungen verschluckt und das Positiv in ein kon-
trastloses graues Bild verwandelt. Ein sonst diesiges un-
ansehnliches Panorama kann dank des grofen ,Zauberers
Nebel” sehr gute Aufnahmen bringen, wenn man diese
Kleinigkeiten beachtet.

Gut Licht!
Ein ernsthafter Amateur.

Siegfried Giinther

Achigeben — ldnger leben!

Ein Unfall ist immer eine bedauerliche Sache, er bringt
dem Betreffenden Schmerz und Verlust, auch kostet er die
Berufsgenossenschaft Geld, viel Geld. Diese Summe wird
der deutschen Wirtschaft entzogen, weil ja die Unterneh-
men die Beitrdge aufbringen miissen. Mein ihr nicht auch,
daB dieses Geld zweckmaBiger, z. B. fiir Arbeitserleichte-
rungen verwendet werden konnte?

Tatsdchlich ist der Verlust noch grofer: Der Sachschaden,
die Arbeitsunterbrechung und der Arbeitsausfall des Ver-
letzten verursachen ebenfalls Kosten, die nach sorgfal-
tigen Berechnungen viermal so hoch sind wie der ursdch-
liche Korperschaden. Das waren dann rund 3 Milliarden D-
Mark, die der Allgemeinheit in der Bundesrepublik ver-
lorengegangen sind.

Aus diesem Grunde ist ein wirksamer Unfallschutz von
elementarer Bedeutung. Die Berufsgenossenschaft hat in
ihren Unfallverhiitungsvorschriften Richtlinien erarbeitet,
durch die ein gewisser Schutz erzwungen werden kann.
Aber sie allein nutzen wenig, wenn der Mensch nicht be-
reit ist, danach zu handeln. Ein Exemplar der Vorschriften
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liegt in jeder Werkstatt aus, aber ich habe kaum jeman-
den gesehen, der sich Rat und Unterstiitzung aus diesem
Buche geholt hat. Ein Betrieb kann noch so unfallsicher
eingerichtet sein, es werden sich auch hier Unfdlle ereig-
nen. Die Ursachen der weitaus meisten Unfdlle liegen im
Wesen des Menschen selbst. Man sagt dann: Menschliches
Versagen. Die Griinde sind: Unachtsamkeit, Gleichgiiltig-
keit, Leichtsinn und Unkenntnis der Gefahr.

Wir unterscheiden zwei Arten von Unfallen:

1. Den echten Unfall, der durch hohere Gewalt oder unab-
wendbare Betriebsgefahr entsteht, er ist meistens ern-
ster Natur, aber Gott sei Dank selten.

2. Die vielen kleineren Unfdlle, hervorgerufen durch
menschliches Versagen, die eigentlich gar nicht zu sein
brauchen, uns aber scheinbar nachlaufen, weil wir z. T.
so nachldssig und gedankenlos sind.

Die kleineren Unfdlle stehen heute zur Diskussion. Wir
wollen nicht sagen, daB sich Peter Miiller mit Absicht
einen Spannkloben auf den FuB wirft. Nein, so etwas



macht er nicht. Aber mit etwas mehr Umsicht wédre sein
FuB heil geblieben.

Weil die menschliche Gleichgiiltigkeit scheinbar nicht aus-
zurotten ist, hat ein Gremium aller interessierten Stellen
den Sicherheitsschuh entwickelt. Den sollte sich jeder DW-
Mann im Betrieb anschaffen. Aber was hat er meistens an
den FiiBen? Den schlechtesten Schuh, den er sonntags und
abends nicht mehr tragen mag, nach der Melodie: die Ar-
beit muB etwas einbringen, darf aber nichts kosten. So
geht es nicht. Die Statistik weist aus, daB die meisten FuB-
verletzungen, hervorgerufen durch fallende Teile, durch
Stahlkappen in den Schuhen vermieden werden konnen.
Also: Tragt Sicherheitsschuhe!

Eine andere Art von Unfdllen, der wir ebenfalls energisch
zu Leibe riicken konnen, sind die Kopfverletzungen.

Wann hat es sich endlich herumgesprochen, dafi das ein-
zige wirksame Mittel der Schutzhelm ist? Wir wissen alle,
daf im Zuge der Arbeit doch mal Schrauben, Muttern und
SchweiBstdbe, statt in den vorgeschriebenen Kadsten, lose
herumliegen und mit den FiiBen heruntergestoBen werden.
Darum sollte jeder — nein, muB jeder — der unten arbei-
tet, einen Schutzhelm tragen. Leider ist diese ,Hutmode"
noch nicht durchgedrungen, besonders auf dem Reiher-
stieg nicht; hier liegen die Helme schon ausgerichtet in
den Regalen der Werkzeugausgabe, aber nur wenige be-
finden sich auf den Kopfen der Mdnner. Hier ist es Pflicht
der Unfallvertrauensmanner und der Meister, immer wie-
der auf ihre Leute einzuwirken:

Benutzt den Schutzhelm!

MiBachtet nicht euer Leben!

An einer Schlagschere hatte sich ein Schlosser beim Schnei-
den von Blechen die vorderen Glieder von zwei Fingern
abgequetscht. Eine sofortige Untersuchung des Vorganges
ergab, daB die Sicherungsvorrichtung abgenommen wor-
den war, um eventuell besser arbeiten zu konnen. Um
diese Fahrlassigkeit auszuschalten, wurde ein starkerer
Schutz angefertigt und fest mit der Maschine verbunden.
Zwei Tage spater war dieser Schutz verbogen und z. T. ab-
gebrochen. Es hatte jemand dickes Feuerholz an dieser
Blechschere geschnitten.

Man muf sich wundern, daBl es so viel Gleichgiiltigkeit
gibt, die an Dummbheit grenzt. Oder glaubt der Mensch,
durch Geschicklichkeit dauernd der Gefahr ausweichen zu
konnen, um auf SchutzmaBnahmen verzichten zu konnen?
Haufig sind auch Unfédlle, bei denen das zu bohrende
Werkstiick am laufenden Bohrer hakt und herumschleu-
dert, nur, weil es in der Hand festgehalten wird. Die Ge-
genmafBnahmen sollten doch langsam bekannt sein. Das Ei
des Columbus ist nicht etwa die Benutzung der Zange zum
Halten des Werkstiickes, sondern nur die Verwendung
von Maschinenschraubstocken. Wann wird man das end-
lich mal begriffen haben?

Durch den Fortschritt der Technik sind neue Arbeitsme-
thoden und moderne Betriebseinrichtungen entstanden,
z. T. ist es etwas komplizierter geworden. Wir kommen
ohne einen wirksamen Schutz nirgends mehr aus. Wer
keinen Unfall ,bauen” will, muB die Gefahr erkennen. Er
erkennt sie, wenn er sich mit ihrer Abwehr beschaftigt.
Unfallverhiitung ist heute wie ein gelerntes Handwerk.

Deshalb ist es geboten, noch mehr als bisher in den Lehr-
plan der Lehrlinge Unfallschutz als Lehrstoff aufzunehmen.
Ich habe hiermit nur einige Punkte der so wichtigen Un-
fallverhiitung bei unserer tdglichen Arbeit beriihrt und
méchte, daB sich jeder zu seinem Teil angesprochen fiihlt
und bei seiner Arbeit immer die nétige Sicherheit beachtet,
zu seinem eigenen und unser aller Nutzen.

Libbers, RH

Leichtsinn

So darf es nicht sein!



Jean Paul Sartre, Moskau und das Urlaubsgeld

Das Blutbad von Budapest und der Freiheitskampf der
Ungarn haben Herrn Sartre in Paris die Augen geéffnet.
Er hat sich von Moskau losgesagt. Das konnte man in den
letzten Tagen in den Zeitungen lesen. Da waren vorher
der Zarenmord von 1917, das Abschlachten von Tausen-
den wahrend der Oktoberrevolution, die Schauprozesse
der 30er Jahre, der Uberfall auf Finnland, die Vergewal-
tigung der baltischen Staaten, die Konferenz von Jalta,
auf der Stalin, Roosevelt und Churchill die Welt so ver-
teilten, daB Osteuropa einschlieB8lich Ost- und Mittel-
deutschland und Ungarn ,russisch” wurden, die Vertrei-
bung von Millionen Deutscher und vieles mehr. Das alles
hat der Idealist Sartre geschluckt. Schlimm, daB erst das
neue Ungliick der Ungarn ihn bekehrte. Und dabei ist er,
wie man uns sagt, einer der fithrenden Geister Europas.
Na ja, das ist Auffassungssache. Wir sind es gew6hnt, daB
Intellektuelle sich als Salonbolschewisten geben, solange
sie nicht die Trdger ihres Ideals bei sich im Hause haben.
Dann sieht die Sache plétzlich anders aus.

Aber auch viele andere, die nicht den Ehrgeiz haben,
«groBe Mdnner" zu sein, werden erkannt haben, daB8 die
+Abkehr vom Stalinismus” uns der Moglichkeit einer Ko-
existenz noch keinen Schritt ndher gebracht hat.

Die Ungarn haben gékampft, um ihre Freiheit zuriick-
zugewinnen. Sie haben der Welt gezeigt, daB es immer
noch Minner und Frauen gibt, die bereit sind, alles fiir
ihre Ideale einzusetzen. Sie haben bewiesen, daB es auch
noch eine andere Freiheit gibt als die, zwischen Kiihl-
schrank und Fernsehgerdt wahlen zu koénnen. Das Idol
sLebensstandard” hat einen heftigen StoB bekommen.
Tun wir das Unsere dazu, daB der Kampf der Ungarn
nicht sinnlos gewesen ist!

Ein Unglick flir die Menschheit ist es, daB das Krachen
der britischen und franzésischen Bomben in Agypten zeit-
weise den Ruf der Freiheit in Ungarn iibertonte. Mégen
England und Frankreich ihre ,Polizeiaktion” jetzt auch
als Rettung der westlichen Welt vor dem Bolschewismus
tarnen, ein Uberfall bleibt ihr Tun doch, ein Uberfall, der
unverzeihlich ist, weil er den Glauben vieler Menschen
an das Recht zerstort hat. Es scheint fast so, als wenn
Kolonialbesitz europédisches Empfinden unméglich machte.
Ob man in London und Paris wohl auch mal an Niirnberg
gedacht hat? Jedenfalls ist die Welt infolge des Nahost-
Konflikts immer noch sehr weit davon entfernt, in Frie-
den leben zu konnen. Die Ereignisse in Ungarn, die ja
nur im Zusammenhang mit der Suez-Krise gesehen
werden koénnen, und die russischen Truppenbewegungen
auf dem Balkan sind Beweis dafiir. Niemand kann heute
sagen, was die nachste Zukunft bringt. Sicher scheint nur
zu sein, daB die Sache sich etwas anders entwickeln wird,
als man es sich in London und Paris gedacht hat. Hoffent-
lich bleiben wir in Deutschland von den Auswirkungen
der Krise im wesentlichen unberiihrt.

Jedenfalls sollten wir uns in dieser unklaren Zeit darum
bemiihen, im Inneren Frieden und Ordnung zu halten, da
wir auch nicht die geringste Erschiitterung vertragen kon-
nen. Trotzdem haben wir im Augenblick Krieg im Lande;
denn der schleswig-holsteinische Streik ist ja Kampf, also
im gewissen Sinne Krieg. :

Wie ist es dazu gekommen?

In Schleswig-Holstein wurden Verhandlungen iiber einen
neuen Rahmentarif gefiihrt. Die Gewerkschaft hat dann
eines Tages aus einer Vielzahl von Forderungen drei
herausgegriffen, ndmlich die Forderung nach verldnger-
tem Urlaub, einem Urlaubsgeld neben dem ohnehin zu
zahlenden Lohn und Fortzahlung des Lohnes im Krank-
heitsfall. Man wollte diese Forderungen unbedingt durch-
setzen und hat daraufhin eine Urabstimmung iiber die
Frage des Streiks durchgefiihrt.
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Eine Urabstimmung sieht so aus, daB nur die organisier-
ten Arbeiter abstimmen diirfen. So ist es auch in Schles-
wig-Holstein geschehen. Man sagt uns, daB tiber 80 %o der
Organisierten fiir den Streik gewesen seien. Leider sind
keine absoluten Zahlen genannt worden, dann wére wahr-
scheinlich herausgekommen, daB nur eine Minderheit
organisiert ist. So ist es ja bei uns auch. Auf das Politi-
sche tbertragen, hieBe das, da nur Mitglieder von Par-
teien Abgeordnete in die Parlamente wéhlen diirften.

Ein Betrieb in Schleswig-Holstein, der auch bestreikt
werden sollte, hat der gewerkschaftlichen Abstimmung
noch eine zweite folgen lassen, bei der alle Betriebs-
angehoérigen, also auch die nichtorganisierten Arbeitneh-
mer, abstimmen konnten. Bei diesem Werk — es han-
delt sich um die Carlshiitte in Rendsburg — stellte sich
dann heraus, daB bei einer 85 %igen Wahlbeteiligung nur
18 % der Abstimmungsteilnehmer fiir den Streik und
778 %0 gegen den Streik waren. Bei diesem Werk, das
eine Belegschaft von rund 1800 Mann hat, wird ge-
arbeitet.

Bedauerlich ist, daB der Streik unerfreuliche Neben-
folgen zeitigt. So sind beispielsweise die Nichtorganisier-
ten in einer iiblen wirtschaftlichen Lage; denn sie bekom-
men von keiner Seite Geld, da ja die Streikgelder nur an
Organisierte gezahlt werden. AuBerdem wirkt es un-
angenehm, daB taktische Griinde die Gewerkschaft be-
wogen haben, willkiirlich einzelne Betriebe in den Streik
miteinzubeziehen und andere drauBlen zu lassen.

Da die Gewerkschaft auch fiir die Unterhaltung der Strei-
kenden sorgt, wie man dem ,Hamburger Abendblatt” vom
14. November entnehmen konnte, indem Streik-Revuen
in verschiedenen Lokalen veranstaltet werden und auch
Filmvorfiihrungen stattfinden, deren Besuch fiir die
Streikenden unentgeltlich ist, wird leider der Eindruck
erweckt, als wenn der Streik beinahe wie ein Volksfest
angesehen wird.

Am 1. Oktober ist in Schleswig-Holstein genau so wie
bei uns die 45-Stunden-Wodhe, die auf Grund des Bremer
Abkommens eingefiihrt wurde, in die Tat umgesetzt wor-
den. Kein Mensch kann heute voraussehen, wie die wirt-
schaftlichen Auswirkungen fiir die einzelnen Betriebe
sein werden. Das hétte man besser abgewartet, bevor man
einen Streik, noch dazu um Weihnachten herum, in die
Welt setzte.

AuBerdem kann die Gewerkschaft nicht im Ernst erwar-
ten, daB die Unternehmer ausgerechnet in Schleswig-Hol-
stein eines Tages fiir ganz Deutschland verbindliche
Verpflichtungen iibernehmen, zumal die Frage der Lohn-
zahlung im Krankheitsfall nur gesetzlich geregelt werden

kann. Entsprechende AusschuBBberatungen des Bundes-

tages sind bereits im Gange. Auch die Verldngerung des
Urlaubs diirfte eine Sache sein, die nur fiir alle Teile der
Bundesrepublik gleichmdBig geregelt werden kann. Das
gleiche gilt fiir das Urlaubsgeld. Wir haben uns also
auf einen harten Kampf gefat zu machen, dessen Auswir-
kungen ebenfalls nicht abzusehen sind. Auf jeden Fall
hat die Wirtschaft erhebliche Riickschldge zu erwarten.
Das gleiche gilt aber auch fiir die Arbeifnehmer.

Man kann natiirlich sagen, daB die Unternehmer ja nur
nachzugeben brauchen, dann ist ja alles in bester Ord-
nung. So geht das aber nicht. Die Griinde dafiir, habe ich
oben angedeutet. Was im iibrigen beispielsweise die
Lohnzahlung im Krankheitsfall bedeuten kann, ist jedem
klar. Die Zahl der Kranken wiirde wahrscheinlich sofort
um ein Vielfaches ansteigen.

Fachleute haben ausgerechnet, daB die Bewilligung der
Forderung der Gewerkschaft praktisch, was die Belastung
der Betriebe anbelangt, einer etwa 30%igen Lohnerhé-
hung gleichkommt. Die Folge davon kann sich jeder



selbst ausrechnen. Was wiirde also ein Erfolg in Schies-
wig-Holstein niitzen, wenn zwingend notwendig alle
Preise ansteigen wiirden. Man sollte sich also hinsetzen
und zundéchst einmal {iberlegen, wo das Geld herkommen
soll, mit dem die Wiinsche der Gewerkschaft finanziert
werden miiBten.

Im {ibrigen haben wir in Deutschland ganz andere Sorgen.
Unsere Hauptsorge muB die Frage der Wiedervereinigung

Biicher fiir

Die Freizeitindustrie spekuliert richtig: man will sich
heute nicht mehr unterhalten, sondern unterhalten lassen.
DaB mit der 40-Stunden-Woche nicht alles getan ist, wissen
wir langst; aber wo ist der Ausweg? — Die Antwort auf
die Frage, die wahrscheinlich iiber den menschlichen Fort-
schritt entscheidet, steht noch aus. — Wie sollen wir uns
entscheiden? — Es hat doch sowieso keiner mehr Zeit!

So gehen doch unsere Gespréache: ,Haben Sie schon das
. Buch gelesen?” .Nein, leider keine Zeit!" —

«Machen Sie einen kleinen Spaziergang mit?" — ,Wo
denken Sie hin, keine Zeit!” — ,Was halten Sie von der
politischen Lage?” — ,Politik — ausgeschlossen, dafiir

habe ich keine Zeit!” —

Das ist doch so. Ein merkwiirdiges Kuriosum entsteht da
mit uns: unsere Arbeitszeit wird verkiirzt, wir erhalten
mehr Freizeit; aber wir haben keine Zeit, um Mensch zu
sein. —

Fiir Biicherliebhaber und Leseratfen, die das Wochen-
ende gern mit einem Buch verbringen und vielleicht schon
fiir Weihnachten Wiinsche hegen, sei hier auf einige
Biicher hingewiesen:

Barbier, E.: Verschlossenes Paradies. Ein guter Gesell-
schaftsroman. Ln. 14,80 DM. — Bertelsmann-Bildungsbuch.
Mit iiber 1400 Abb. im Text und auf 32 farb. und 32 ein-
farb. Tafeln, 1887 Seiten. Ln. ca. 37— DM.

Chesser, E.: An der Schwelle des Lebens, Wegweiser fir
junge Menschen und Erzieher, Giinther Verlag, 309 Seiten.
Ln. 13,80 DM.

Ekert-Rotholzt: Reis aus Silberschalen. Roman einer deut-
schen Familie in Ostasien, Hoffmann & Campe, 506 Seiten.
Ln. 13,80 DM.

Helfgen, H.: Ich radle um die Welt, Band I und II. Eine
Reise von Diisseldorf bis Burma, Bertelsmann, 54 Photos,
301 Seiten. Ln. 6,85 DM.

Hérner, H. v.: Die Kutscherin des Zaren. Eine heitere No-
velle aus dem alten Kurland, Engelhorn Verlag, 64 Seiten.
Pp. 2,95 DM.

Kennicott, M.: Die Geschichte der Tilman Séhne. Der Ro-
man eines deutschen Geschlechts, das, in alle Welt ver-
schlagen, seinen Weg durch die Zeiten geht, Rainer
‘Whunderlich, 384 Seiten. Ln. 6,80 DM.

Lederer, J.: Ein einfaches Herz. Ein sympathischer Roman
aus Bohmen und dem kaiserlichen Wien, Desch Verlag,
332 Seiten. Ln. 4,20 DM.

Quindt, W.: Die StraBe der Elefanten. Freunde des span-
nenden Tierromans werden diese Neuauflage lebhaft be-
griiBen, Paul Neff Verlag, 308 Seiten. Ln. 10,80 DM.

Swanenburg: Der Kunstfithrer. Von der Antike bis heute,
Paul List Verlag, viele Abb., 437 Seiten Ln. 19,80 DM.

Thiel, R.: Der Himmel voller Geigen. Das Leben der groBen
Symphoniker, Paul Neff Verlag, 791 Seiten. Ln. 23— DM.

Venatier, H.: Der Major und die Stiere. Ein Roman von
der Entwurzelung zur Neuverwurzelung in ewigen Werten,
Muth Verlag, 378 Seiten. Ln. 12,80 DM.

Welk, E.: Die Heiden von Kummerow. Ein ewig junges
Buch, das eine Auflage von 800 000 erreicht hat, Droste-
Verlag, 346 Seiten. Ln. 9,80 DM.

sein. Es muB uns gelingen, wenigstens insoweit Egoismus
und Materialismus zu iiberwinden.

Die Tragédie von Ungarn darf sich in Deutschland nicht
wiederholen. So groB kénnen Auffassungsunterschiede zwi-
schen uns Deutschen gar nicht sein, daB wir uns nicht doch
verstdndigen konnten. Das sollte die Lehre der Ereignisse
der letzten Zeit sein.

Allers

die Freizeit

Welk, E.: Die Lebensuhr des Gottlieb Grambauer. Ein um-
fassendes Spiegelbild deutschen Lebens und Wesens,
Droste-Verlag, 475 Seiten. Ln. 11,80 DM.

Und davon ahnten wir nichts — daB wih-
rend des zweiten Weltkrieges ein Volk im Nahen Osten
auf die Befreiung von der englischen Besetzung rechnete
und bereit war, mit uns zusammen das fremde Joch ab-
zuschiitteln: die Perser.

B. Schulze-Holthus schildert in seinem Buch
«.Frihrot in Iran”, Abenteser im deutschen Ge-
heimdienst, seine Erlebnisse als Bérater Nasr Khans, des
Firsten der Kaschghais. Es vermittelt nicht nur wesent-
liche Eindriicke in das politische Spannungsfeld des Nahen
Ostens wahrend des Krieges, in die englische Politik, den
Freiheitskampf der Perser, sondern auch in dem unheil-
vollen Gegensatz der deutschen Dienststellen unterein-
ander. Menschen in ihrer GréBe und Erbarmlichkeit er-
stehen vor dem Leser; peinliche Vergleiche zwischen
unserer europdischen Kultur, auf die wir ja so stolz sind,
und den rauhen Sitten der Nomaden und der Kamerad-
schaft mit den Boirachmadis (Reitervélkern), von deren Ge-
sinnung und Sitten das Abendland lernen miiite, wenn es
seine Geltung in der Welt behalten will, werden sichtbar.
Dazu erlebt man den Rausch der persischen Landschaft mit
ihren schroffen Gegensédtzen, die GroBe und Weite der
Wiiste, der Gebirge und die verschwenderische Fiille der
fruchtstrotzenden Kulturlandschaft. Es bedarf keiner
Frage, warum uns das Buch anspricht. Hier spricht ein
Mensch, einer wie wir alle, der die ganze Tragik des
Krieges und der hinter uns liegenden Jahre durchlebt und
durchsteht, dessen Haltung in der Jugendbewegung wur-
zelt und der trotz eigener seelischer Bedrdngnis den ande-
ren Menschen, den wir immer gern den Gegner nennen,
in seinen Beweggriinden zu verstek2n sucht und achtet.

Kato

Wer macht mit?

Die langen Winterabende sind so besonders fiir eine be-
sinnliche Betdtigung zu Hause geeignet. Im Garten ist
nichts mehr los. Und auch sonst kann man drauBen nicht
so recht etwas anfangen. Es ist daher immer schon so ge-
wesen, daB der Winter die grofSe Zeit der Bastler, der
Sammler von Briefmarken, Miinzen und anderen Dingen,
die Freude machen, und der Leseratten ist.

Wie wire es, wenn wir mal einen Wettbewerb veranstal-
teten, in dem unsere Bastler zeigen, was sie kénnen? Was
liegt bei uns auf der Werft néher als das Schaffen von
Schiffsmodellen? Der Baustoff kénnte Papier sein. Pldne
und Material wiirde die Werft liefern. Der Schiffbau mu8
allerdings zu Hause stattfinden!

Ja, und die Preisverteilung koénnte so zu Beginn der
néchsten Urlaubsperiode sein, damit manche Reisekasse
aufgefiillt wird. Wer Lust hat, schreibe mir doch mal. Bei
geniigender Beteiligung werde ich in der Dezember-Aus-
gabe Naheres sagen.

Herzlichst Euer Klabautermann
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Nachstehend die Spielergebnisse aus den Monaten Oktober und

-ﬁaﬁ dem /.?et‘cieéﬂ/aott November:

Fufiball:

G y ; DW 1. — Rapid 2. 11:2
ewiB herrscht schon wegen des verschobenen Beginns des DW 1. — Hansa Motoren 1. 2:0
Hallentrainings eine gewisse Spannung unter den Sportfreunden. DW 2. — BAT 1. 2:1
Es kann aber mitgeteilt werden, daB die beiden Ubungsabende DW 2. — Vereinigte 1. 5:6
unserer BSG — und zwar Montag und Mittwoch jeder Woche — DW 3. — Allianz 2. 4:4
festliegen und der erste Ubungsabend wahrscheinlich der 26. 11. DW 3. — Affinerie 2. 3:0
sein wird. y DW 4, — Meyer's Sohn 1. 6:0
Allen Jungarbeitern und Lehrlingen gibt die BSG damit die DW 4. — Bottcher & Gréning 1. 4:5
Maglichkeit zur Teilnahme an den Hallenspielen (Korbball). Und DW Jugend — Nordbank Jugend 5:2
wer hétte von euch die Entspannung als Ausgleich zur tdaglichen DW Jugend — Bau u. Montage Jugend 4:0
Arbeit durch das Spiel nicht notig? — Ihr seid doch Kerle genug, K

um euren eigenen Weg zu gehen und die schlechte Haltung, die Hallen-Handball:

man euch nachsagt, zu bessern. Das Umherstehen in Kneipen an

arbeitsfreien Sonnabenden ist aber gewill nicht eure Welt. Wir DW 1. — Albingia 1. 10:6
hoffen, daB die Gewerke bald Mannschaften gegenecinander DW 1. — Kreditbank 1. 7:7
spielen lassen konnen. DW 1. — Norddeutsche Affinerie 1. 8:6
Der Erfolg — fiir jeden persénlich und auch duBerlich — bleibt DW 1. — Schwarz-Weib 1. 8:3
nicht aus. Es wird euch interessieren, daB die DW bei der DW 2. — Esso Harburg 1. 8:6
Meisterschaftsfeier d.J., die am 10. 11, in den Tretorn-Werken DW 2. — Zoll 1. 2:6
stattfand, mit 5 Meistern im FuBball und 1 Meister im Handball DW 2. — Norddeutsche Affinerie 2. 3:7
die erfolgreichste Betriebssportgemeinschaft des Verbandes war. DW 2. — Vereinigte 1. 8:2
Solche Tatsachen sprechen fiir sich selbst; denn Mannschaftsgeist, . !

der hier in der Freizeit zum sportlichen Siege fiihrte, kann nur Tischtennis:

aus dem personlichen Leistungsstreben, als einem fundamentalen DW 1. — Rapid 1. 2:9
Grundsatz des Sportes, erwachsen. Dieses personliche Streben, DW 2. — Commerzbank 2. 9:4
ohne daB es — wie der Schweizer Kulturhistoriker Huizinga er- DW 2. — Neuspa 1. 8:8
klart hat — iiberhaupt keine Kultur gébe, ist die Briicke zwischen DW 2. — Valvo 1. 5:9
Sport und Betrieb. Der sportliche Leistungswille ist auch der DW 3. — Valvo Lokstedt 3. 9:0
betriebliche; denn Sport bleibt fiir uns Ergdanzung zum Beruf und DW 3. — Kreditbank 3. 9:0
nur Teil eines ganzen Lebens. DW 3. — Finanzbehorde 3. 9:2

WIR BEGLUCKWUNSCHEN UNSERE JUBILARE

Sie feierten ihr 25 jahriges Dienstjubildaum

Johannes Kahl Ewald Stiibs Heino Martens Adoli Zsiikonits
Schiffszimmermann Vorhalter Vorarbeiter Archivar
5 Oktober 1956 16. Oktober 1956 17. Oktober 1956 31. Oktober 1956

Heinrich Buck Max Biittgenbach Heinrich Steifen

Maschinenwdrter kim. Angestellter Schlosser
1. November 1956 2. November 1956 3. November 1956
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FAMIL[EN NACHRICHTEN

EheschlieBungen:

Schlosser Eugen Wutke mit Frl. Christine Beyer
am 29.9. 1956

Schiffbauhelfer Claus Mdller mit Frl, Hildegard Jendrny
am 6. 10. 1956

Maschinenbauer Armin Roggatz mit Frl. Edith Traxler
am 6. 10. 1956

Schiffbauhelfer Paul Tzyschakoff mit Frl. Ruth Gabriel
am 6. 10. 1956

Schiffbauhelfer Martin Karkowski mit Frl. Adoline Fried-
rich am 12. 10. 1956

E'SchweiBer Erich Jenzen mit Frau Kéathe Sienicki
am 13. 10. 1956

E'SchweiBer-Anlerner Giinther Froh mit Frl. Ruth-Magda-
lene Mittelstaedt am 20. 10. 1956

Maschinenbauhelfer Gerhard Kraushaar mit Frl. Hedwig
Wagner am 20. 10. 1956

E'SchweiBer Stanislav Mavric mit Frl, Dorothea Wine-
berger am 20. 10. 1956

Vorschreiber Horst Graupmann mit Frl, Vera Kolbe
am 20. 10, 1956

E'SchweiBer Helmut Kraft mit Frl. Hannelore Johannsen
am 20. 10. 1956

Hauer Helmut Tautorat mit Frau Lieselotte Schindler
am 20. 10. 1956

Maschinenarbeiter Gerhard Klatt mit Frl. Johanne Paasch
am 20, 10, 1956

Schlosser-Helfer Ludwig Johannsen mit Frl. Margarete
Hopp am 20. 10. 1956

Schiffbauer Hugo Kramer mit Frl, Gerda Bandilla
am 26. 10. 1956

Tischler Gerd Baumann mit Frl. Magret Freese
am 26. 10. 1956

Stellagenbauer Ginther Karge mit Frl. Margarethe
Schmohl am 27. 10. 1956

Brenneranlerner Rolf Junge mit Frl, Gundela Ermeling
am 27.10. 1956

E'SchweiBer Giinther Ohje mit Frl. Elfriede Mohr
am 27.10. 1956

Matrose Richard Barowsky mit Frl. Edith Mitsching
am 27.10.1956

Schiffbauer Herbert Dodegge mit Frl. Traute Beckmann
am 3.11.1956

Maler Gerd Dolling mit Frl, Helga Becker
am 3.11.1956

Matrose Helmut Steltzner mit Frl. Karin Quase
am 3.11.1956

Brenner Hardo Bockholt mit Frau Erika Pedersen
am 3. 11. 1956

E'Schweiler Bruno Schréter mit Frl. Adelheid Basner
am 10. 11,1956

Schiffbauer Adolf Kapahnke mit Frl. Lucie Gertz
am 10.11. 1956

Brenner Gerhard Driickhammer mit Frl. Franziska Wetzel
am 10.11. 1956

Geburten:

Sohn:

Kranfahrer Otto Pasenow am 4, 10. 1956
Maschinenbauer Arnold Sonksen am 6. 10. 1956
Schiffbauer Giinter Toebe am 6. 10. 1956

Reiniger Lothar Zaulich am 9. 10. 1956
Schiffbauer Klaus Hollender am 9. 10. 1956
Dreher Heinz Zimmermann am 10. 10. 1956
Stellagenbauer Ernst Kudenholdt am 15. 10. 1956
Stellagenbauer Alfred Eggerstedt am 18. 10. 1956
Techn. Zeichner Kurt Reissner am 19. 10. 1956
S'zimmerer Alfred Holstein am 20. 10. 1956
Fahrer Arnold Fiilster am 24. 10. 1956
Lagerarbeiter Werner Lobe am 27. 10. 1956
Hauer Gerhard Koppenhohl am 29. 10. 1956
Schiffbauhelfer Karl-Heinz Martens am 30. 10. 1956
Schiffbauhelfer Adolf Schankin am 2. 11. 1956
Schlosserhelfer Gerhard Ziehlke am 2. 11. 1956
E'SchweiBer-Anlerner Hubert Hanikel am 3. 11. 1956
E'SchweiBer Christian Béger am 4. 11. 1956
Tochter:

Maschinenbauer Erwin Rusch am 7. 10. 1956
Vorarbeiter Hermann Kéhlmann am 8. 10. 1956
Reiniger Fritz Zissler am 9. 10. 1956

Matrose Horst Elschner am 11. 10. 1956
Kesselschmied Bodo Siebert am 13. 10. 1956
Anstreicher Josef Smolka am 16. 10. 1956
Maschinenbauhelfer Claus Jens am 17. 10. 1956
Kupferschmied Erwin Staack am 24. 10. 1956
Kupferschmiedhelfer Fritz Bartmann am 28. 10. 1956
Schiffbauer Friedhelm Diel am 29. 10. 1956
Feuerwehrmann Dietrich Fensch am 31. 10. 1956
Behauer Franz Nordmann am 5. 11. 1956
E'SchweiBer-Anlerner Hermann Nickels am 7. 11, 1956
Kupferschmied-Helfer Heinz Fischer am 11.11. 1956

Wir gratulieren!

Fiir die erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliickwiinsche
anliBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums sage ich
allen meinen herzlichen Dank. Ewald Stiibs

Fiir die erwiesene Aufmerksamkeit anlaflich meines 25-
jahrigen Arbeitsjubildums sage ich hiermit der Betriebs-
leitung sowie allen meinen Kollegen meinen herzlichen
Dank. Paul Glienke

Fiir die mir zu meinem 25jdhrigen Dienstjubildum er-
wiesenen Glickwiinsche und Aufmerksamkeiten danke
ich recht herzlich. Max Biittgenbach

Fiir die mir erwiesenen Gliickwiinsche und Aufmerksam-
keiten anldBlich meines 25jdhrigen Arbeitsjubildums
sage ich der Betriebsleitung sowie allen Arbeitskollegen
meinen herzlichsten Dank. Heinrich Buck

Fiir die mir erwiesenen Aufmerksamkeiten und Gliick-
wiinsche anlaBlich meines Arbeitsjubildums sage ich der
Betriebsleitung sowie meinen Arbeitskameraden meinen
herzlichsten Dank. Heino Martens

Fiir die innige Teilnahme beim Heimgange meines lieben
Mannes Paul Sukowski, fiir die reichen Blumenspenden
sowie fiir die finanzielle Beihilfe sagen wir der Betriebs-
leitung, dem Betriebsrat sowie der Belegschaft der
Deutsche Werft A.G. unseren herzlichsten Dank.

Frau E. Sukowski und Kinder

Fir die herzliche Anteilnahme beim Heimgange unseres
licben Entschlafenen Ernst Krause danken wir allen recht
herzlich. Im Namen aller Angehérigen: Rudolf Krause

Fiir die Beweise herzlicher Anteilnahme und die zahl-

reichen Kranzspenden beim Heimgange unseres lieben

Verstorbenen sagen wir hiermit unseren innigsten Dank.
Anna Keinert, geb. Kohnke
August Réber und Frau Lina
Kurt Réber und Frau Gretchen

Fiir die liebevolle Teilnahme anlédflich des uns betroffe-
nen schweren Verlustes sagen wir unseren herzlichsten
Dank, Anna Schloh

Fiir Ihre herzliche Anteilnahme beim Heimgange meines
geliebten Mannes méchte ich meinen innigsten Dank aus-’
sprechen, Alma Klimmet

[ |
Wir gedenken unserer Toten
Richard Splitter Edwin Keinert
Rentner Rentner
gest. 30, 7. 1956 gest. 25. 10. 1956
Otto Kdnnecker Jonni Meewes
Rentner Ausgeber
gest. 13. 10, 1956 gest. 30. 10. 1956
Ernst Krause Anton Rosam
Schlosser ——|l— angel. Maschinenbauer
gest, 17. 10. 1956 M gest. 31, 10, 1956
Johannes Schloh Ernst Scheid
Rentner Schiffbauhelfer
gest. 18. 10. 1956 gest. 7. 11. 1956
Jochen Mohr Erich Schmidt
Transportarbeiter Dreher
gest. 20, 10. 1956 gest. 10. 11. 1956
Hans Klimmet Johannes Bilet
techn. Angest. Vorarbeiter
gest. 24. 10. 1956 gest. 14. 11. 1956
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Wr leben schon in einer unruhigen Zeit!
Kaum ist ein Welikrieg zu Ende, da droht schon der
nédchste!

Einige greifbare ,Erfolge” hat die Krise der letzten
Wochen bereits gehabt: Benzin, Dieselkraftstoff und Heiz-
6l sind teurer geworden. Und auch sonst diirfte mancher
entdeckt haben, dall alles von heute auf morgen ganz
anders aussehen kann.

Hoffentlich ist der Friedens-Nobel-Preis noch rechtzeitig
verteilt worden.

DaB es in den letzten Wochen mal wieder wegen der
Kriegsgefahr sogenannte Angstkdufe in groBer Zahl ge-
geben hat, sei nur nebenbei vermerkt. Viele Kaufleute
konnten die verlangten Konserven, den Reis, den Zucker
usw. kaum noch heranschaffen, damit die Neu-Hamsterer
zufriedengestellt wurden. Ganz schlimm soll es ja in der
Schweiz und in Schweden gewesen sein. Na ja, von uns
wird sich niemand an dem Unfug beteiligt haben. SchlieB-
lich bereiten wir uns ja auf das Weihnachtsfest vor, das
es in diesem Jahr ganz besonders gut mit uns meint. Der
Kalender hat es so gewollt, daB wir gleich vier freie
Tage haben. Eine feine Sache! In der néchsten Woche gibt
es das Weihnachtsgeld, mit dem auf jeden Fall dieser
oder jener Wunsch erfiillt werden kann, wenn auch man-
cher vielleicht mit mehr gerechnet hat. Aber, Ihr wiBt ja:
nur ein Lump gibt mehr als er hat. Die Belastungen, die
an unsere DW herangetreten sind und noch herantreten
werden, miissen erst mal verarbeitet sein! Und schlieB3-
lich sind die in letzter Zeit bewilligten Fahrpreissenkun-
gen und die Fahrgeldzuschiisse auch zu erwdhnen. Das
miiBt Ihr Euch alles mal zusammenzéhlen!

Alles in allem koénnen wir uns freuen und befriedigt den
Feiertagen entgegensehen.

Wir wollen unseren Rentnern auch in diesem Jahre eine
kleine Weihnachtsfreude machen. Aus diesem Grunde
haben wir sie zu einem Treffen eingeladen, um ein paar

frohe Stunden mit ihnen gemeinsam zu verbringen. Hof-
fentlich wird es wieder so gemiitlich wie im ver-
gangenen Jahre. '

Auch an die Kinder unserer Betriebsangehorigen ist wie-
der gedacht. Sie werden wie in jedem Jahr zu einer Weih-
nachtsmarchenvorfiihrung gefiihrt. AuBerdem hat sich der
DW-Weihnachtsmann darauf eingerichtet, jedem Kind
ein ,stiles” Pdckchen zu liberreichen.

Inzwischen haben wir mit der Verwertung der freien
Sonnabende schon einige Erfahrungen gesammelt, und
mancher, der zunéchst einmal dastand und nicht wuBte,
was er mit sich anfangen sollte, wird das jetzt wissen. Die
Zeit, in der die Gastwirte die HauptnutznieBer der Frei-
zeit waren, ist hoffentlich liberwunden. Es wird immer
Menschen geben, die glauben, sie miifiten am Zahltag auf
die Pauke hauen und ihrer Lebensfreude auf einem Zug
durch St. Pauli Ausdruck verleihen. Das ist aber wirklich
die Minderheit. Mit viel Vergnligen habe ich mir jeden-
falls erzdhlen lassen, daB an den Sonnabenden, an denen
die DW geschlossen hat, z. B. der Markt von Finkenwer-
der gut besucht ist von Méannern, die entweder ihre Frauen
beim Einkauf mit Rat und Tat unterstiitzen oder ganz
fachkundig selbst einkaufen. Es wird also manche Freude
auf diese Weise in die Familien unserer DWer ge-
kommen sein und noch kommen. Das ist ja auch der Sinn
der verldngerten Freizeit!

Das wére es mal wieder fiir heute!

Eine Bitte habe ich noch! Die DW wird auch in diesem
Jahr wieder Einbanddecken fiir die Werftzeitung zum
Preise von 0,30 DM herausgeben. Das Geld ist fiir die
Deutsche Hilfsgemeinschaft bestimmt. Wer eine Einband-
decke haben will, melde sich bei seinem Werkstattschrei-
ber oder seinem Abteilungsleiter. Von dort gehen die Be-
stellungen geschlossen an die Abt. Sz.

Und noch etwas.

Die Werft gibt in Zukunft allen denen, die neu in unsere
Gemeinschaft eintreten, ein Einfithrungsheft in die Hand,
aus dem sich alles Wissenswerte liber die DW und ihre
Einrichtungen in Stichworten ergibt. Damit soll den
»+Neuen" das Sicheinleben erleichtert werden.

Wer von den ,Alten” dieses kleine Heftchen gern haben
mochte, kann sich auch beim Werkstattschreiber oder sei-
nem Abteilungsleiter melden. Die Bestellungen sind dann
ebenfalls geschlossen an Sz. zu leiten. Ubrigens, fiir den
Betrieb Reiherstieg ist das Heft noch nicht ganz fertig.
Die Reiherstieger miissen also noch etwas Geduld haben.

Auf Wiedersehen im Dezember.

Er griift Euch herzlichst
Euer Klahautermann

Und wieder ein Brief, der ankam

oL e fong
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