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- SCHIFFAHRT

REEDER
Blaue Front
(siehe Titelbild)
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" Es, geht uns, scheint mir, so schlecht, dafl
wir anfangen, optimistisch zu werden.

: - ‘Albert Ballin (1918)

T Tm den schneeweiflen Leib des Frucht-

motorschiffes, Aldenburg*schwapp-
ten die oligen Wellen” des Hamburger
Freihafenbeckens. Dicht am Liegeplatz

des Schiffes trommelten die NiethAmmer,

der Werften, und von den Stahlwinden
neu auf Kiel gelegter Tanker spriihten

die Funken-Kaskaden der SchweiBlappa-

rater

Reeder Harald H. Schuldt, Besitzer der
,Aldenburg® und einer Millionirsvilla
in Blankenese, patrouillierte unruhig auf
der Kommandobriicke, wihrend seine
Gattin in der Kombiise die letzten Vor-
bereitungen fiir ein festliches Borddin-
ner traf. Sie schmeckte noch einmal die
Lachstunke ab und quirlte eine Quark-
speise, die dem Gaumen eines hohen
Gastes schmeicheln sollte.’ .

Schiffseigner Schuldt, der dem Ver-
band Deutscher Reeder bis Ende dieses
Jahres prisidiert, hatte seinen modernen
Frachter fiir ein standespolitisches Gip-
feltreffen zur Verfiigung gestellt und die
prominentesten Verbandsfunktionire an
Bord gerufen. Lange Trauben unreifer
Bananen baumelten als Dekoration an
den Decksaufbauten.

Plotzlich eilte die Reeder-Elite zur
Gangway, und Vorsitzender Schuldt
setzte zur Begriflungsansprache an:
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»Herr Bundeskanzler, wir danken Ihnen

"~ fiir Ihr Erscheinen. Dann nahm die

Reederabordnung den alten Lotsen, der
. nicht von Bord will, ins Schlepptau.

Im Salon lernte Konrad Adenauer
die Repriasentanten der christlichen See-~
fahrt ndher kennen. Sie strotzten
‘von Honoratioren-Wiirde und tranken
Rheinwein auf die Gesundheit des Re-
gierungschefs, der die Schiffahrt nur aus
der Perspektive der Rheinfihre von
Konigswinter kennt. Nachdem sich der
Kanzler mit Génseleber, Lachs und
Dessert gestirkt hatte, servierten ihm
seine Gastgeber ein gepfeffertes
Labskaus: ihre wirtschaftlichen Sorgen.
Wiahrend des dreistiindigen Tischge-
spriachs bekam Adenauer zu hdren, daf
die christliche Seefahrt in einer Krise
steckt, aus der sie sich nur mit finan-
zieller Hilfe des Bundes herauswinden
konne.

,Die westdeutschen Reeder sind die
Spitheimkehrer zur See", so begrin-
dete der Direktor des Norddeutschen

Lloyd; Richard Bertram — Chef der
grofBten deutschen Schiffahrtsgesell-
schaft —, die Hilfsbedirftigkeit der

Reeder.- , Erst seit 1951 kénnen wir uns
wieder im internationalen Geschift be-
tatigen. Solange lagen wir an der Kette
der Besatzungsméichte, und in letzter
Zeit sind wir immer mehr in eine wirt-
schaftliche Flaute hineingeraten.“

»Es ist betriiblich“, bedauerte Bert-
ram, ,daB es nur fiir das physikalische
Auf und Ab der See Tabletten gibt,
wihrend fir die wirtschaftliche See-
krankheit derartige Linderungsmittel
nicht gefunden wurden.“ " Adenauer
versicherte die Reeder seiner Sympa-
thie und versprach, fiir eine geeignete
Medizin zu sorgen, bevor er mit einem
Schiffsmodell als Angebinde wieder von
Bord ging.

Dieser erhebende Kajiitenschmaus
fand schon vor einem halben Jahr statt:
im Wonnemonat der Wahlversprechun-
gen. Seine tiefere Bedeutung wird jedoch
erst jetzt sichtbar. Das Wahlverspre-
chen soll ndmlich in den nichsten Wo-
chen, wenn der Bundeshaushaltsplan
fiir 1962 aufgestellt wird, eingeldst

.werden. Die Reeder verlangen von Bonn

mindestens fiir die nichsten zwei Jahre
[> Staatszuschiisse und
> zinsbillige Kredite.

Sie wollen genauso wie die Griine
Front und der Bergbau als subven-
tionsreife Stiefkinder der freien Markt-
wirtschaft anerkannt werden und be-
tétigten sich in Bonn als Heulbojen, die
immer wieder dasselbe Leidmotiv er-
tonen lieBen: ,Schiffahrt in Not. Rettet
uns vor dem Ruin.“

Unermiidlich driickten die Schiffahrts-
unternehmer die SOS-Taste, um auch
die Skeptiker zu iliberzeugen, ,daB die
meisten Reeder nicht leben und nicht
sterben kénnen* — so motiviert der Ge-
schéftsfithrer des Ruederverbandes, Dr.
Hans Georg Roéhreke, die vielen Bonn-
Reisen und Interpellationen der Vor-
standsmitglieder.

Zum Beweis ihrer Existenznot zitie-
ren die Reeder ein Gutachten der Deut-
schen Revisions- und Treuhand AG, in
dem nachgewiesen wird, da3 80 bis 90
Prozent aller Reeder wihrend der letz-
ten Jahre buchmifBig mit Verlust fuh-
ren, das hei3t, ihre Einnahmen deck-
ten hochstens die Betriebsausgaben, wie
Heuer, Treibstoff, Schiffsversicherung
und den Unternehmerlohn, den sich die
Reeder selbst bewilligen.

Sie konnen davon aber keine Riick-
lagen fiir Schiffsneubauten abzweigen
und miissen auch auf die Verzinsung
des investierten Eigenkapitfals verzich-

Hamburger Freihafen: Aus jedem Bullauge , .«
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ten. Die meisten Schiffseigner sind hoch
verschuldet; flinf strichen in den letz-
ten Jahren still ihre Flagge, melde~
ten Konkurs an oder liquidierten un-
auffillig ihre Firma.

Dieses triste Bild paBt schlecht zu
den landlidufigen Vorstellungen und
den amtlichen Statistiken iiber die bun-
desdeutsche Seegeltung. Unter der
(west-)deutschen Flagge schwimmt
heute ebensoviel Tonnage wie vor dem
Krieg (4,77 Millionen Bruttoregisterton-
nen). Da die meisten Motorfrachter
schneller fahren als die Vorkriegs-
schiffe und mit ihrer technischen Aus-
riistung besser auf den Bedarf des
Welthandels abgestimmt sind, iibertref-
fen sie sogar die alte Handelsflotte an
Leistung bei weitem.

Die bundesdeutsche Flotte ist eine
der modernsten der Welt; ihre schnell-
sten Motorschiffe schaffen 20 Seemeilen
die Stunde. ,Wir 'wiirden es uns be-
stimmt verkneifen, mit unseren moder-
nen Schiffen betteln zu gehen®, sagt
Lloyd-Direktor Bertram, ,,wenn es noch
einen freien Wettbewerb auf dem Meer
gibe.*

In dem harten Konkurrenzkampf auf
allen Meeren muf} sich die bundesdeut~
sche Schiffahrt mit einer Welt-Armada
anlegen, die mit Wettbewerbsvorteilen
gepanzert ist. ,Die meisten Auslands-
konkurrenten genieflen Steuerverglin-
stigungen und sogar echte Subventio-
nen®, sagt Bertram. Neue Schiffahrts-
linder sicherten ihre Flotten mit Pro-
tektionsgesetzen und Frachtenprivile-
legien; sie verfiigten, daB mindestens
die Hilfte aller Importgiiter auf eigenen
Schiffen verfrachtet werden muf.

Bertram: ,Nur 35 Prozent aller Giiter,
die aus der Bundesrepublik exportiert
werden, fahren noch auf westdeutschen
Schiffen, Dutzende unserer Handels-
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partner gefallen sich darin, die deutsche
Schiffahrt, die ohnehin einen sehr schwe-
ren Start hatte, zu diskriminieren.“
Die meisten westdeutschen Reeder be-
saBen 1945 kein seetiichtiges Schiff mehr.
1,1 Millionen Bruttoregistertonnen hat-
ten sie noch nach dem Waffenstillstand
als Kriegsbeute an die Alliierten ab-
liefern miissen. Nachdem der Orkan
des Zusammenbruchs voriiber war, be-
stand die deutsche Restflottille nur noch
aus 123 meist reparaturbediirftigen klei-
nen Frachtern — keiner grofler als 1500
Bruttoregistertonnen — und einigen
Hundert Motorseglern. Senior dieser

2. schaut nationales Prestige

DER SPIEGEL, Nr.51/1961

Kanzler auf Bananenfrachter , Aldenburg”*: Der alte Mann und das Meer

_es ein Wagnis ....

Flottille war der damals
Dampfer ,Pionier“.

Auch der Norddeutsche Lloyd — einst
durch seine Ozeanriesen ,Bremen® und
LEuropa“ weltberiihmt — war nur noch
ein Wrack. Wiéhrend des Krieges hatte
Lloyd-Kommandeur Bertram im Auf-
trag des Reichskommissars fiir die
Schiffahrt den versorgungswichtigen
Einsatz aller nicht zur Kriegsmarine
dienstverpflichteten Frachter dirigiert,
solange sie noch nicht torpediert, zer-
bombt oder auf Minen gelaufen waren.

Nach Bremen zuriickgekehrt, fand
Bertram keine Uberseeschiffe mehr vor,
sondern nur noch ,Nuflschalen* — Ha-
fenschlepper und einen Biderdampfer.
Die Belegschaft hielt sich mit Neben-
betrieben, wie dem Lloyd-Hotel und
einem Kaffeehaus, liber Wasser.

Erst Ende 1949 setzten die Oberhdup-
ter von Hamburg und Bremen durch,
daf sogenannte Potsdam-Schiffe, Frach-
ter bis zu 1500 Tonnen, gebaut wer-
den durften. ,Wenn ich Dante waire“,
so notierte der damalige amerikanische
Hochkommissar McCloy, ,hitte ich die
Holle folgendermaBen geschildert: An
meiner einen Seite Herr Kaisen, an der
anderen Hamburgs Biirgermeister
Brauer — und dann ein vierundzwan-
zigstiindiges Gespridch iber den deut-
schen Schiffbau.*

Was bei diesen Gespriachen heraus-
kam, schilderte der Hamburger Schifi-
fahrtsveteran H.M. Gehrckens: ,Ich
habe seinerzeit mit der Bestétigungs-
nummer der Alliierten das erste Pots-
dam-Schiff, die ,Brook* (1489 BRT), ge-
baut. Es war damals ein Riesensprung
ins Wasser, da3 wir dieses Schiff {iber-
haupt beorderten; denn von den finan-
ziellen Schwierigkeiten einmal abge-
sehen, auch vom Technischen her war
Eine Vielzahl von
Auflagen muBte beim Bau dieser
Schiffe eingehalten werden. Sie mufi-
ten Dampfschiffe mit Kolbenmaschinen
sein, sie durften nicht mehr als eine ge-
wisse Geschwindigkeit laufen.*

Nach Ausbruch des Korea-Konflikts,

als die GroBmichte ihre Tonnage fir
eigene Zwecke dringend brauchten. ge-

72jahrige

* Schiffselgner Schuldt (3. v. r.), Hamburger
CDU-vorsitzender Blumenfeld (2. v, r.).
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Ohne
‘Umleitung
zum Ziel

Verkehrsstauungen,
Umleltungen Autobahn-
baustellen- — alles nur noch
von oben sehen, immer
schnell'und zuverldssig am
Zielort ankommen, zur
Tagung, Zum Flughafen, zur
Montagestelle - und
zugleich eine universelle
Arbeitshilfe fir den

Betrieb — als fliegender
Kran, far wichtige Transporte,
als eiliger Kurier — das

sind nur einige Méglichkeiten
zur modernen
Rationalisierung mit

Hiller . . .
: Hubschraub@r
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reflektiert auch die HEIMSAUNA
Kreuz-Thermalbad. Diffuse Re-
flex-Tiefenwirkung der Infrarot-
wdrme auf den gdnzen Kérper.
Seit Uber 50 Jahren if ‘mehr ais
70 Lédndern erprobt. Bewdhrt bei
Rheuma, Ischias, Lumbago, Neu-
ralgie, Fettleibigkeit. Entlastung
des Kreislaufes. Vorbeugung,

- Entschlackung, Entgiftung. In drei

Minuten gebrauchsfertig. An-

schiu® an Lichtieitung. Zusam-
menrolibar. 1 Woche unverbind-
liche Probe. Ratenzahlung. Ko-
stenlos und portofrei 44semge
Broschire.

Eingetiag wnmnxmnen ®

GmbH.Abt.SP, Garmisch-Part., Burgstir. 21
Verkautsst t MOnchen: Lindwurmstr 78
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statteten sie den westdeutschen Ree-
dern, alte Schiffe — darunter ,Seelen-
verkaufer* und ,schwimmende Sarge“
— zu importieren und wieder die Natio-
nalflagge zu hissen.

Der so lange als Erkennungszeichen
bundesdeutscher Seeschwiche an den
Schiffsmasten befestigte blauweiBrot-
gestreifte Signalstander ,César“ wurde
am 23. Februar 1951 eingeholt. Mit dem
Flaggenwechsel war die Bundesrepu-
blik endlich von allen Schiffsbeschrin-
kungen frei. Die Reeder konnten bei
den Werften soviel moderne Schiffe be-
stellen wie sie bezahlen konnten, aber
keine der Schiffahrtsfirmen verfiigte
uber Eigenkapital.

Da zogen die Notabeln -der Reeder-
schaft zum erstenmal nach Bonn, an
ihrer Spitze der damalige Verbands—
chef und Hapag-Aufsichtsratsvorsitzer.
Dr. Heinrich Riensberg. Er ging am
Rhein — spiter auch am Neckar und an
der Isar — so lange vor Anker, bis er
Minister, Staatssekretire und Landes-
politiker iiberzeugt hatte, daB Gorch
Focks Devise ,Seefahrt ist not“ auch
im. Zeitalter der Diusenflugzeuge noch
ihre Berechtigung hat

Der aus Pommern stammende ehe-
malige Seeoffizier — er trat nach dem
Ersten Weltkrieg zur christlichen See-
fahrt iiber — zog bei seinen Verhand-
lungen oft das sentimentale Register,
und jedesmal, wenn er seine triste
Rhapsodie in navyblue vortrug, prilu-
dierte er mit patriotischen Akkorden, die
wie Donnerhall und Wogenprall klan-
gen. Riensberg: ;,Die Schiffahrtsforde-

rung ist ein Anliegen .der ganzen
Nation.“
Auch Riensbergs Verbandskollege

Bertram lie3 keine Gelegenheit aus, die

Nation dartiber aufzukldren, daB die
Schiffahrt ihr représentativstes Aus-
hangeschild sei. Aus jedem Bullauge
schaut das nationale Prestige heraus
Bertram: ,Wo immer deutsche Schiffs-
besatzungen Anker werfen oder fest-
machen, bringen sie ein Stiick Bundes-
republik in enge Fihlung mit der
Fremde.“

Die Reederfunktionire strapazierten
die schon etwas abgegriffenen Leitbil-
der in der Hoffnung, damit in Bonn

Kreditbeschaffer Riensberg
Heulbojen in Bonn
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Kriegsentschidigung fir die erlittenen
Schiffsverluste herausschlagen zu kon-
nen, wie sie das Reich 1921 gezahlt
hatte. Mit dieser Entschiadigung kam
die deutsche Schiffahrt damals — von
keiner Siegermacht behindert — viel
schneller als nach dem zweiten Zusam-
menbruch wieder in Gang.

Der Bundestag konnte sich aber nicht
entschlieBen, die Schiffahrtsunterneh-
mer grofziigiger als andere KXriegs-
geschiddigte zu behandeln. Die Reeder
mufBten sich mit zinsgiinstigen Wieder-
aufbaukrediten begnligen. Bis 1956
schiittete der Staat 475 Millionen Mark
Schiffbau-Kredite mit 16 Jahren Lauf-
zeit aus.

Den Liwenanteil — etwa die Hilfte —
sicherten sich die groten Reedereien
mit den international bekanntesten
Namen: Der Norddeutsche Lloyd, die
Hapag und die Deutsche Dampfschiff-
fahrts~Gesellschaft ,,Hansa“ in Bremen.
Um den Rest konnten sich die etwa 200
mittelstindischen Reeder raufen.

Weitere 359 Millionen Mark flossen
aus den Toépfen der Marshallplan- und
ERP-Kredite in den Schiffbau, und
schliefilich erfanden die Forderer der
christlichen Seefahrt noch den umstrit-
tenen Paragraphen 7d des Einkommen-
steuergesetzes, der es Grofiverdienern
ermoglichte, Spitzengewinne dadurch vor
der Steuerschere zu bewahren, daf die
Gelder als zinslose Darlehen in den
Schiffbau gesteckt wurden. Auf diese
Weise kamen die Reeder in den Ge-
nuB von 1,5 Milliarden Mark Privat-
kapital.

AuBer diesen 6ffentlichen und steuer-
begiinstigten Mitteln — zusammen 2,3
Milliarden Mark — holten sich die Ree-
der noch etwa 4,5 Milliarden vom Kapi-
talmarkt, die sie mit sieben bis zwdlf
Prozent teuer verzinsen mufiten. Noch
heute lasten auf den 207 westdeutschen
Schiffahrtsunternehmen 2,55 Milliarden
Mark Wiederaufbau~Schulden (Schuld-
saldo der Landwirtschaft: zwolf Milliar-
den Mark).

Mit ihren neuen Schiffen fuhren die
alten und neuen Herren der sieben
Meere sofort mitten in die Hochkon-
junktur hinein. Der. internationale Gii-
teraustausch war so stiirmisch ange-
wachsen, daB die Schiffahrt damals
kaum nachkommen konnte.

Am meisten war in den Jahren der
Korea- und der Suezkrise zu verdienen,
als drohende Kriegsgefahr den Eich-
hérnchentrieb weckte und alle Welt
Rohstoffe und lebenswichtige Industrie-
erzeugnisse hamsterte. Damals lagen
etwa die Getreidefrachten flir Trans-
porte vom La Plata zum Xontinent
doppelt so hoch wie heute, und auf
der Kohlefahrt vom amerikanischen
Exporthafen Hampton Roads nach Ham-~
burg ibertraf der Transportpreis bald
den Wert der Ladung: Pro Tonne Kohle
wurden 120 Shilling Fracht bezahlt
(heute etwa 25 Shilling). Wer es ge-
schickt anstellte, konnte die Baukosten
seines Schiffes in einem Jahr verdienen.

Wo immer ausldndische Reeder alte
Tonnage abstieBen, griffen deutsche
Wikinger zu. So verdiente damals
der Liibecker Reeder Oldendorff sein
Startkapital mit Seeveteranen, die er
Dinen und Hollindern fiir etwa 300 000
Mark pro Schiff abgekauft hatte. Der
breitschultrige Bauernsohn von der Un-
terweser schreckte vor keinem Risiko
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Altester Vorkriegsdampfer ,,Pionier” (]?;15): Fir die Spatheimkehrer zur See. ..

zuriick, auch wenn er sich’ dabei mit-
unter iibernahm.

Wiahrend des Frachtenbooms sank
beispielsweise sein Frachter ,Irene Ol-
dendorff“, weil das Schiff {iberladen
worden war; es hatte 300 Tonnen Koks
zuviel an Bord. Der Reeder wurde in
einem Zivilprozef3 verurteilt, die Scha-
denersatzanspriiche der Hinterbliebenen
eines mit dem Schiff untergegangenen
Lotsen zu erfiillen. Dabei kam zutage,

* dafl Oldendorff hiufig di€ Ladebestim-
mungen verletzt hatte.  ° .

Wenige Jahre spiédter brauchte er sich
nicht mehr solchen Ungelegenheiten
auszusetzen. -Er leistete sich die grofte
und modernste bundesdeutsche Tramp-
scniff-Flotte: 256 Frachter mit insgesamt
105 200 Bruttoregistertonnen; vor dem
Zweiten Weltkrieg hatte er nur 13
Schiffe mit knapp einem Fiinftel seiner
heutigen Tonnage besessen.

Trampschiffer wie Egon Oldendorf(f
sind die Kédrrner des Welthandels. Sie
tauchen auf ihren Rundreisen in allen
Hifen der Welt auf. Wenn Argentinien
Kohle braucht, Indien amerikanischen
Weizen, Nordamerika Erz aus Siidame-
rika, Europa Zucker aus Mittelamerika,

wenn Phosphate vom Pazifik nach dem
Kontinent gefahren werden sollen oder
siidamerikanische Erze nach Japan,
wenn Kanada einen Weizeniiberschufl
hat und Argentinien Getreide verkau-
fen mufl — dann sind das Ladungen fiir
die Trampschiffahrt.

Es bleibt der Geschicklichkeit des Ree-
ders iiberlassen, fiir jedes Schiff wih-
rend der Tramptour immer wieder
neue Ladung oder Beiladung zu finden.
Dabei hilft die grofte Transport-Ver-
mittlungsstelle der Welt, die Baltic

- Shipping Exchange in London. Sie regi-
- striert nach den einlaufenden Angebo-

ten und Nachfragen Schiffe fir Ladun-
gen und Ladungen flir freie Schiffe und
versucht fiir jeden Kunden den passen-
den Partner zu finden. Die Transport-
preise werden dann — je nach Markt-
und Wettbewerbslage — zwischen den
Kontrahenten ausgehandelt.

Solange die Baltic Shipping Exchange
und die New Yorker Frachtenbdrse mehr
Ladung als Schiffsraum anzubieten
hatten, ,lebten die Trampschiffer wie
die Brummer auf der Torte“ — so um-
schrieb Lloyd-Direktor Bertram 1956
drastisch die hohen Gewinnchancen der
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vielbeschiftigten Wellenkutscher, die
sogar den Rotchinesen Schiffe fiir Ge-
treidetransporte aus Kanada andienten.

Der florierende Welthandel blies nicht
nur den Trampern, sondern auch den
Linienschiffen kriftig Wind in die Segel.
Die Linien-Reeder sind keine Allround-
fahrer. Sie setzten ihre Schiffe nach
einem genauen Fahrplan auf bestimm-
ten Routen ein, zum Beispiel auf der
Linie Hamburg - New York oder Bre-
men - Port Said, Singapore, Hongkong,
Shanghai.

Ihre Schiffs- und' Ladeeinrichtungen
sind so beschaffen, daB3 sie auch emp-
findliche Exportgiiter — wie Prizisions-
instrumente oder flussige Chemikalien
in Spezialbehiltern — an Bord nehmen
konnen. Dieser individuelle Dienst
bringt mehr Profit als der Massengiiter-
transport.

Wegen ihres wirtschaftlichen Vor-
rangs trugen die alten Linienreeder den
Kopf hoher als die Tramper. Sie zidhlten
zur hanseatischen Elite, nannten sich
Senator oder Konsul, und iber die
Schwelle ihrer Wohnburgen -in Ham-
burg-Blankenese kam selten jemand,
der nicht vom gleichen Seefahreradel
war. Dabei hatten ihre Vater oder Grof3-
viter meist selbst noch zum niederen
Volk gehort, ehe sie sich als Makler
unter die Kauffahrer mischten und
schlieBlich wagemutig ihr erstes Segel-
schiff vom Stapel laufen lieBen.

Der Urtyp der Hamburger Reeder,
Ferdinand Laeisz — Mitbegriinder der
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-
Actien-Gesellschaft (Hapag) — war
Buchbinder und Hutmacher, bevor er
sich 1824 in das schaukelnde Frachten-
gewerbe begab. Er hatte den Ehrgeiz,
die schnellsten Segelschiffe iiber die
Ozeane zu hetzen. Noch vor 25 Jahren
errang ein Laeisz-Segelfrachter bei der
sogenannten Weizen-Regatta — einer
Wettfahrt zwischen  Australien und
Hamburg — den Rekord.

. Diese klassische Reedergeneration
der abenteuerlichen XKraftnaturen ist
jedoch, wie die Segelschiffahrt, ausge-
storben — spitestens 1959, als der Ham-
burger Grofireeder John T. Essberger
verschied. ,,Er nahm in der Reederschaft
etwa den Rang ein wie Krupp und
Thyssen in der Schwerindustrie”, be-
hauptet Essberger-Kompagnon Professor
Dr. Rolf Stodter, den die bundesdeut-
schen Reeder vergangenen Donnerstag
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zum neuen Verbandsprisidenten — fiir
die Amtsperiode 1962 — erkoren.

In dem Essberger-Unternehmen lebt
die Tradition des einst beriihmtesten
Hamburger Liniendienstes, der Woer-
mann-Linie, fort*. Vor dem Zweiten
Weltkrieg trieben etwa zwei Drittel aller
deutschen Reeder Linienschiffahrt, nur
ein Drittel betiitigte sich als Tramper.
Heute ist das Verhiltnis genau umge-
kehrt.

Als nach 1945 das Liniennetz neu ge-
kniipft wurde, biiBten die deutschen
Linien-Reeder noch fiir den verlorenen
Krieg. Und als sie endlich wieder Schiffe
bekamen, mufBten sie lange in den Kon-
toren der internationalen Schiffahrts-
grofien, die tiber die Teilnahme am
internationalen Linien-Geschiaft ent-
scheiden, antichambrieren.

In dieser Branche herrschen némlich
eigentiimliche Usancen. Schon vor 90
Jahren teilte eine kleine Oberschicht
starker Reeder die Linienfahrt auf und
reglementierte sie durch Kartellabspra-
chen. Der Norddeutsche Lloyd annek-
tierte zum Beispiel den Lowenanteil am
Auswanderergeschaft, das zwischen den
GroBreedereien in Kopfzahlprozenten
ausgehandelt wurde. Darauf reimte
ein Konkurrent den Knittelvers:

Weil der Lioyd stets war so fleiRig,
Bekommti er am meisten, namlich 39,
Und weil er trotzdem noch fihrte Klage,
Gibt man ihm sieben Zehntel als Zulage.

39,7 Prozent aller armen Teufel, die
von Deutschland nach Ubersee auswan-
dern wollten, muBten sich in die muffi-
gen Zwischendecks der Lloyd-Schiffe
pferchen lassen.

Heute gibt es etwa 300 solcher Kar-
telle, die sich harmlos ,Schiffahrtskonfe-
renz¢ nennen. Sie teilen ihren Mit-
gliedern Ladungsquoten zu oder schliis-
seln die Gesamteinnahmen nach einem
vorher festgelegten Gewinnverteilungs-
System auf. Da die Konferenz-Obersten
nur eine begrenzte Anzahl von Reedern
zulassen, konnen sie die Raten hoch hal-
ten, falls keine AuBenseiter in ihre
Linienbereiche eindringen.

Wihrend der letzten acht Jahre wur-
den die renommiertesten deutschen Ree-
dereien endlich wieder in die wichtig-
sten Seekartelle aufgenommen; sie sind
heute in 63 Konferenzen vertreten. Die
Deutschen gaben auch gleich Bewéh-
rungsproben ab, als es galt, verhafite
AuBenseiter zur Strecke zu bringen.
Mit deutscher Hilfe wurde unldngst
der Ttalo-Amerikaner Marchesini aus-
mandvriert, der eine kartellfreie Schiff-
Fahrislinie nach Persien etabliert hatte.
Das Kartell unterbot den Auflenseiter,
bis er sich mit seinen Schiffen verzog.

Die rauhe Taklik des ,closed shop“
konnte jedoch nur fern der deutschen
Kiiste praktiziert werden. In Hamburg
und Bremen lieBen sich wihrend des
Booms mehrere Dutzend AuBenseiter
nieder — Geschiftsleute aus fremden
Branchen, ,die glaubten®, spottelte
Lloyd-Flottenchef Bertram, ,die See-
schiffahrt ist Gold; man braucht nur den
Sack aufzuhalten®.

So griindete zum Beispiel der Ham-
burger Eier- und Gefligelgrossist Leo
Adams, EWG-Experte Iir Federvieh,
eine eigene Reederei und lieB in den
letzten acht Jahren sieben stattliche
Motorfrachter mit insgesamt 39 060 Ton-~
nen Tragtihigkeit bauen, die ein erfah-

+ Essberger {ibernahm die Firma »Deutsche
Afrika-Linien“, zu der die Woermann- und
die Deuische Ostafrika-Linie gehoren.
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...wenn die Mahlzeit munden soll

so gefallt uns das Leben ... delikate Gerichte .«
pikant gewlirzt,, . mit Liebe gekocht. (s

nach Rezepten aus aller Welt ...

und vorher CINZANO ...,

diesmal CINZANO DRY ...

am besten pur, .. eisgekihlt ..

trocken, herb, anregend ., (.

wohl bekomm’s .., & votre santé ... cin — cinl

CINZANO ROSSO
CINZANO BIANCO
CINZANO DRY

CINZANO AMARO

C-w P26l

45




4

Ein TWA-Vorteil, der Ihnen Geld, Miihe und viel Unannehmlichkeiten erspart
In Ihrem Reisebiiro in Deutschland kénnen Sie schon jetzt, zusammen mit dem
Flug nach Amerika, die Hotelunterkunft am Reiseziel, individuelle Stadtbesich-
tigungen, Zugang zu bedeutenden Sehenswirdigkeiten oder Theaterbesuche
buchen = Darliber hinaus bietet Ihnen die TWA in ihrem Extra-Service die
Gelegenheit, in Amerika noch mehr Interessantes zu sehen und zu erleben.

Machen Sie mehr aus ihrer Amerika-Reise

Zu ausgesprochen giinstigen Pauschalpreisen — jedoch véllig ungebunden —
kdnnen Sie Ausfliige nach Washington, Las Vegas, Miami und anderen sehens-
werten Stddten oder interessanten Ferienzielen unternehmen. Sie wohnen
immer in erstklassigen Hotels, kénnen dabei sein wenn es etwas Besonderes
zu sehen gibt und reisen dennoch ganz privat — fernab von allem organisier-
ten Massenbetrieb. thre Amerikareise in den modernen Superjets, verbunden
mit den Vorziigen des TWA-Extra-Service, ist ein Erlebnis, an das man sich oft
erinnert. Buchen Sie bei Ihrem IATA-Reisebiiro oder direkt Gber TWA — man

wird Sie gern beraten -TWA Superjets taglich Frankfurt— London — New York .

I-'TWA Extra -Tip Las Vegas

I Hotel Flamingo 3 Tage und 2 Nichte w Unterkunft im erstklassigen Hotelzimmer mit Bad und Klima-
anlage w Star-Show mit Frank Sinatra, Harry James und vielen anderen w Beriihmtes Chuck Wagon

I Dinner in der Dnftwood Lounge s EinschlieBlich Frihstiick, Cocktails, Horsd'ceuvre, auBerdem
Zubringer vom und zum Flughaten a Preis pro Person 96 — DM incl. Steuer,

L e e e e e e e e e e — - —

Bordkino

ImBordkino der TWA sehen
Sie die neuesten amerika-
nischen Filmproduktionen.
Spielfilme mit internationa-
len Spitzenstars.

o Ry

W 58a 81

Jetzt billiger nach den USA

DM 544.- Ersparnis bei einem Flug Frankfurt — New York = Frankfurt
innerhalb von 17 Tagen in der Economy-Klasse. Guiltig vom 1.10.1961 —
31.3.1962. DM 600.- ErmaBigung in der Economy-Klasse fur jedes weitere
Familienmitghed in der Zeit vom 1, 10. 1961 — 31. 3. 1962 = 30 %
ErmiéBigung fir Auswanderer in der Zeit vom 15, 10. 1961 - 31. 5. 1962.
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rener Schiffahrtsexperte auf den richti-
gen Kurs bringt. Die Flotte kostete 40
Millionen Mark.

Dem Beispiel des Eier-GroBhindlers,
Spitzengewinne aus dem Hauptgeschift
in den Schiffbau zu stecken, folgten auch
GroBkonzerne wie Thyssen, Kléckner,
Rheinstahl und Gutehoffnungshiitte.
17 Ruhrindustrie-Frachter laufen in der
Flotte der Hamburger Seereederei
»Frigga“ AG, die nicht nur Rohstoffe
fiir die Stahlindustrie heranschafft, son-
dern auch am iblichen Frachtengeschift
teilnimmt.

Am genialsten verstand es der Biele~
felder Niahrmittel-Milliondr  Rudolf
August Oetker, Puddingprofite und
Gewinnspitzen seiner Geschiaftsfreunde
steuerbegiinstigt in Schiffsriimpfe zu
verwandeln. In kurzer Zeit kaufte er
alle Aktien der Hamburg-Siidamerika-
nischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft
auf, an der Oetkers Familienkonzern
schon vordem beteiligt war, und be-
maéchtigte sich dann weiterer Reedereien,
wie der Deutschen Levante-Linie, der
Reeder-Union, Kiel, und der Linien-
reederei H. C. Horn. Oetkers Flotte
schwimmt heute in der Spitzengruppe
der bundesdeutschen Seeschiffahrt an
dritter Stelle.

Viele westdeutsche Grofiverdiener, die
das Geschiftsrisiko einer eigenen Flotte
scheuten, aber die Steuervergiinstigun-
gen und Konjunkturgewinne wahrneh-
men wollten, teilten sich das Risiko, in-
dem sie sich einen minderbemittelten
Altreeder suchten und gemeinsam so-
genannte Partenreedereien griindeten.
Jeder Partenreeder beteiligte sich mit
20 oder mehr Prozent an den Baukosten
eines Frachters und partizipiert dement-
sprechend auch am Gewinn oder Verlust.

Diese Art konsortialer Kapitalanlagen
machten sich vor allem grofie Versiche-
rungsgesellschaften wie die Allianz
Lebensversicherungs-AG zunutze, die
29 Partenschiffe mitfinanzierte und mehr
als 100 Millionen Mark (einschlief§lich
Darlehen und Hypotheken) in der See-
schiffahrt anlegte.

Aber auch Industrielle brachten ihre
Spitzengewinne bei Altreedern unter. So
trug zum Beispiel der Waschmittel-

-fabrikant Willi Maurer (,Rei“) mit 1,2

Millionen Mark zum Bau des Hambur-
ger Frachters ,,Robert Bornhofen“ bei.
Altreeder Bornhofen betreut auch die
drei Partenschiffe des Kolner Elixier-
herstellers Doerenkamp, der aus seinem
Universalheilmittel (,Wenn’s vorne juckt
und hinten beiflf, nimm Klosterfrau
Melissengeist“) Millionen destillierte.

Drei weitere Melissengeisterschiffe
— darunter eines mit Namen ,,Kloster-
frau® — 148t Doerenkamp unter der
Flagge des Bremer ,Neptun“ laufen,
der an diesen Motorfrachtern beteiligt
ist. Um seine Schiffahrtsinteressen zu
koordinieren, zeugte der Kiglner Ge-
schiftsmann, der wegen eines Asthma-
leidens nur noch Seeluft auf Teneriffa
atmet, eine Klosterfrau-Tochter: die Han-
seatische Reederei Colonia in Bremen.

Geblendet von den Erfolgen der Hoch-
konjunktur, forderte ,Lloyd“~Bertram
im November 1956 auf dem Reedertag
in Diisseldorf vor hohen Ehrengisten da-
zu auf, noch viel mehr Schiffe zu bauen,
denn: ,Heute sieht man deutlich, daf
die Welthandelsflotte noch keinesfalls
Ubersattigt ist, obwohl sie iber die
Hilfte groBer geworden ist als in der
Vorkriegszeil.* Dabei sei die deutsche
Handelsflotte, so behauptete der Fest-
redner, ,noch mindestens um soviel Pro-



Flottenchef Oetker*
Gefahr auf der Brasilien-Route

zent kleiner als in der Vorkriegszeit, wie
die Kapazitdt der Industrie in diesem
Zeitraum dariiber liegt®.

Doch schon wenige Monate spiter
blieb dem Redner und allen Reedern das
Wort ,,Schiffsraummangel® im Hals stek-
ken. Inzwischen war die Frachtenhausse
in eine Baisse umgeschlagen. Nachdem
die am Suez und in Ungarn entflammte
Kriegsgefahr erstickt worden war, hat-

* SPIEGEL-Titel 51/1957.
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ten die groflen Industrieliinder ihre Vor-
ratskiufe gestoppt. Sie lebten zunéchst
von Lagerbestinden, und die auf Roh-
stoffexport angewiesenen Linder dros-
selten ihre Einfuhren westlicher Indu-
strie-Erzeugnisse.

Wwiahrend dieser Flaute fielen die
Frachtraten durchschnittlich um mehr
als die Hilfte, die Preise fiir den Ol-
transport sogar auf ein Achtel der frii-
heren Spitzenraten. Da die Reeder in
den Jahren des Booms bei den Werften
vorsorglich neue und groBere Schiffe be-
stellt hatten — sie wurden vielfach erst
1959/60 ausgeliefert —, wuchs die Han-
delsflotte der Welt trotz sinkender
Frachtraten weiter.

An dieser undkonomischen Schiffbau-
wut waren die Werften schuld, die
ihre Produktionskapazitit nach dem
Krieg zu stark aufgebldht hatten. Die
westdeutschen Schiffbaubetriebe konn-
ten alle vier Jahre die gesamte bundes-
deutsche Flotte neu vom Stapel lassen;
die 24 Grof3werften Japans leisten sogar
noch mehr.

In den meisten Schiffbauléndern
wurde es Brauch, Kunden mit giinstigen
Krediten zu werben. Die Auftraggeber
haben meist acht Jahre Zeit, die Schiffe
abzubezahlen, und Staatsbanken uber-
nehmen derweil groBziigig die Zwischen-
finanzierung. AuBerdem forcierten die
Werften den Trend zu immer grofBleren
und schnelleren Frachtern.

Dabei haben sich auch in der Bundes-
republik eine Anzahl Reeder ,iiberbaut®.
Gemessen am tatsichlichen Bedarf, ist
die Welthandelsflotte zu grofB3. Inter-
nationale Schiffahrtsexperten glauben,
etwa 15 Prozent miifiten verschrottet
werden, damit der Frachtenmarkt wieder

so funktioniert, dal}
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Bezaubernd wie ein kostbares
Schmuckstiick ist dieses aparte
Modell — ein Modell der ¢ Wide-
World "'~ Kollektion, welches nur
in begrenzter Stickzahl
hergestellt wird. Es beweist den
sicheren Geschmack.

18 ki, Gold, versilberles Zifferblatt
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OPTATRON NC 34
- : . . Oltransporter im  westafrikanischen
Steuerparadies  Liberia registrieren.

‘Unter der ,billigen Flagge“ Liberias
% schwimmen heute 17 Prozent aller Tan-
4 &id o ker. Auch Panama und Griechenland
JE dd s A, bieten auslindischen Schiffahrtsunter-
‘%ﬁj;‘%‘é nehmern erhebliche Steuervergiinsti-
Eﬁ%%ﬁg' gungen, die von den westdeutschen Ree-
Ko A A% 4 dern ‘allerdings nicht wahrgenommen
S AL B AN werden, weil sie befiirchten, daB ihnen
B4 d B A - nach der Steuerflucht die staatlichen
a8 Aufbaukredite gekilindigt werden
A T kénnten.

. Wihrend sich die Uberldufer ihre
Wettbewerbsvorteile erschlichen, gingen
immer mehr Linder dazu iiber, die Posi-
tion ihrer nationalen Handelsflotte
durch staatliche Zuschiisse und Protek-
tionsgesetze zu stdrken. Dabei taten
sich besonders Westdeutschlands EWG-
* Partner Italien und Frankreich hervor.
+ Ttalien gewdhrt seinen Reedern mit bun-
desdeutscher Zustimmung Darlehen,
Zinszuschiisse und Steuerriickvergiitun-
gen, wenn damit neue Schiffe finan-
ziert werden. Das Werftmaterial wird
zollfrei eingefiihrt und mit staatlicher
Finanzhilfe noch kiinstlich verbilligt.
Frankreich stiitzt nicht nur den Schiff-
bau, der Staat beteiligt sich auch an
Grofireedereien und gleicht Verluste mit
Steuermitteln aus. In den meisten an-

DM 178.80 Ein groBartiges . -
Elegante Vollrindleder-Tasche - i i af -
“Iit ReiBverschlup DM 990 Eiektronenb,lltzgerat
leistungsféhig und kilein, wie Sie es wiinschen: | ..
Wie ein Zubehdrteil schieben Sie OPTATRON
auf den Sucherschuh lhrer Kamera. Sie bend-
. tigen- keine zusatzliche Montageschiene mehr,

' kein getrenntes Batterieteil. Nach den Auf-
nakmeén stecken Sie das kleine Gerit einfach
in die Tasche. Synchronkabel und SteckfuB.
werden .im Geh&use versenkt. Mit OPTATRON
kénnen Sie miihelos ganze Bildserien schieBen,
Die wartungsfreie NC-Batterie gibt 60 und mehf
Blitze her. Beim OPTATRON verfigen Sie mit
der als Zubehérteil erhiltlichen NC-Wechsel-
batterie sogar liber die doppelte Blitzzahi! Uber
die erstaunlichen Vorzige dieses luxuriésen
Kleinstgerates informiert Sie gern lhr Fach-

T et T v 3
5T e g o -

PR

Lloyd-Direktor Bertram

handler. - T N Rhapsodie in navyblue
Bitte fordern Sie Spezialprospekte an. i
Technlsche Daten: * deren Lindern, wie GrofBbritannien,
Leitzahl fiir nicht verlangerte o Norwegen, Dinemark und Holland, wird
Negativentwicklung o die Schiffahrt zumindest durch Steuer-
. Schwarz-WeiB-Film 172 DIN . . . . + o 34 verglnstigungen gefdrdert.
Color-Umkehrfilm 189 DIN ., . .+ . .« « » 20 »Uns aber stidrkt niemand mit Sub-
Leitzahlkonstanz der Regelung - « . . o« .+ 2% ventionen und Steuervorteilen den
Farbtemperatur . . .« o o+ ¢ o & o 55000 Ricken®, beschwerte sich der Ver-
Blitzfolge . + 4 o o ¢ o+ « =« 8-10Sek. band Deutscher Reeder in Bonn. Die
Biitzdauer ' . «-+« o o o o o o YiowSek. westdeutschen Schiffahrtsunternehmer
Blitzzahl je Batterieladung . « » + o« . ca. 60 hatten * ihre Konjunkturgewinne nach
Abmessungen Lo e e e o 99x97x43 mm dem Frachtratensturz sehr bald ver-
" Gewicht inkl. NC-Batterle . . .+ . Ca, 400 Gramm braucht. Um nicht von den NutznieSern

der billigen Flaggen und von der staat-
lich subventionierten Konkurrenz abge-

. . ‘ hingt zu werden, hatten sie viel Geld
. in den Bau moderner Hochleistungs-
' : schiffe gesteckt — in Superfrachter und

groBriaumige Spezialtransporter, die so-

: . . wohl Export-Limousinen als auch Erd-
BERLIN- S TEGLITZ i niisse, Tabak oder Kopra uber die
' Meere trecken.
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Der Norddeutsche Lloyd in Bremen
leistete sich sogar zwei Passagierschiffe:
,Berlin® (18600 BRT) und ,Bremen“
(32335 BRT), Mit diesem Riickfall in
eine Ara, die fast alle deutschen Reeder
wegen der Uberlegenheit des Flugver-
kehrs fiir beendet hielten, wollten
die Bremer an den Ruhm ihrer alten
Luxusschiffe ankniipfen, mit denen
sie sich nach dem Ersten Weltkrieg —
bis zum Ausbruch der tddlichen Welt-
wirtschaftskrise — iliber Wasser gehal-
ten hatten.

1924 hatte die Bremer Aktienreederei
ihren ersten modernen Schnelldampfer,
,Columbus*, auf der Nordatlantik-Route
in Betrieb genommen. Dann folgten die
berithmtesten schnellen ,,Musikdampfer®
des Lloyd: die Turbinenschiffe ,Bre-
men® und , Europa“. Beide errangen das
Blaue Band fiir Rekordfahrten iiber den
Atlantik.

Die ,Europa“ — einst das schnellste
Schiff der Welt — mufite nach 1945 an
Frankreich ausgeliefert werden und
hieB dann ,Liberté“. Erst vor kurzem
hat sie ihre letzte Reise angetreten;
sie soll spiter in Seattle, USA, als
schwimmendes Hotel dienen, so daB
Bundeskanzler Adenauer keine Gelegen-
heit mehr hat, sich den Wunsch zu er-
fiillen, den er sich 1953 vor seinem er-
sten Amerikabesuch versagen mufte:

Er wollte damals den Atlantik durch-
aus nicht im Flugzeug iiberqueren, son-
dern auf der ,Europa“ alias ,Liberté*
{iber die Wellen reiten. Seine Berater
hatten Miihe, ihm klarzumachen, daB
ein deutsches Reparationsschiff nicht das
geeignete Verkehrsmittel sei.

Auch der Norddeutsche Lloyd mufite
mit den Ressentiments der Siegerméchte
rechnen, als er sich 1954 zum erstenmal
wieder in das Fahrwasser der grofien
Passagierschiffe wagte. Um die Nach-
kriegs-Chancen auszuloten, charterte
Lloyd-Chef Bertram von der schwedi-
schen Amerika-Linie das Fahrgastschiff
,Gripsholm“. Nachdem sich viele Ame-
rikaner davon iiberzeugt hatten, dafl sie
auf der mittelgroBen ,,Gripsholm* indi-
vidueller als auf den Ozeanriesen be-
dient wurden, erwarb der Lloyd das
Schiff und taufte es in ,Berlin®“ um.

Da sich die ,Berlin“ aber schon auf
der absteigenden Lebenslinie bewegte
— sie wurde 1925 in England gebaut —,
trachtete Bertram nach einem modernen
Paradeschiff. Sein Eifer wurde ange-
stachelt, als er in Hamburg &hnliche Be~
strebungen wahrnahm. Hamburgs da-
maliges Oberhaupt Max Brauer for~
derte ein Projekt, das zwei Auslédnder
— der in der Schweiz domizilierende
Grieche Nicos Vernicos-Eugenides und
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ihn herangetragen hatten. hania

Sie erwarben in England das Turbi-
nen-Passagierschiff ,,Empress of Scot-
land“ (Jahrgang 1930), lieBen es reno-
vieren und tauften es ,Hanseatic“. Der
Hamburger Stadtstaat foérderte das
Unternehmen, indem er die Biirgschaft
fiir einen 20-Millionen-Kredit {iber-
nahm, den die Landesbank der Han-
seatic-Reederei einridumte. SPD-Han-
seat Brauer und seine Senatoren
konnten auch noch einen alten Schiff-
fahrtsmizen, den Zigarettenindustriellen
Reemtsma, dafiir gewinnen, die vater-~
stidtischen Schiffahrtsinteressen zu fér-
dern. Reemtsma brachte sechs Millionen
Mark in die neu gegriindete Hamburg
Atlantik-Linie GmbH & Co. ein und tber- Lloyd-Paradeschiff ,Bremen® (1875, 1929, 1958): Trotz Luftverkehr rentabel
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Charakteristisch
fiir Gentlemen...

weltoffene Gesinnung, impo
nierende Sicherheit und selbst-
verstindliche Eleganz. — Und
zumGutangezogensein gehort
auch Jockey—-die Unterwische
gepflegter Herren. Gentlemen
tragen Jockey — und Jockey
tragen doch auch Sie.,,

’\ Jockey

auch in Lancofil
und Wolle "

Nur in den besten Fachgeschaften
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nahm dafiir 50 Prozent der Gesell-
schaftsanteile.

Kaum hatte die restaurierte , Hansea-
tic“ mit viel Reklamegeschrei ihre Jung-
fernfahrt absolviert, da gab der Nord-
deutsche Lloyd in Bremen bekannt, daB
er ein viel stolzeres Luxus-Schiff in
Dienst stellen werde, das traditionsgemaf
»Bremen“ heilen miisse — das fiinfte
Schiff dieses Namens, Am Vordersteven
des daflir ausersehenen Schiffsrumpfes
stand allerdings noch der Name
LPasteur”, So hie@3 der ehemalige Trup-
pentransporter (Jahrgang 1938), den
Bertram als Flaggschiff des Lloyd aus
Frankreich importiert hatte

Die entpasteurisierte,,Bremen* kostete
einschlieilich Umbauten rund 100 Mil-
lionen Mark. Da sich der GroBaktionir
des Lloyd, die Dresdner Bank, nicht in
Unkosten stiirzen wollte, muBte Bertram
wieder in Bonn nach Geld bohren.

Finanzminister Franz Etzel und der
christdemokratische Lenker des Bundes-
tags-Haushaltsausschusses, Rudolf Vogel,
verweigerten ihm jede Bundeshilfe und
mokierten sich {iber Bertrams Begriin-
dung:,Soll der Lloyd abwarten, ob die
Welt vollig verriickt wird und nur noch
fliegt?“

Schlieflich fand Bertram in Markt-

- wirtschaftskapitdn Ludwig Erhard, der

sich anscheinend noch ein Gefiihl fiir
nationale Romantik bewahrt hat,
einen starken Verbiindeten. Erhards
Intervention war es zu danken, daf3
der Bund sich mit einem langfristigen
Kredit von 38 Millionen Mark an der
Finanzierung der ,Bremen® beteiligte.
Bertram behauptet heute: ,Das Schiff
verdient sein Geld und erzielte im ver-
gangenen Jahr sogar einen erfreulichen
UberschuB. Wir haben nur im ersten Jahr
eineinhalbh Millionen Mark zugesetzt.“

Trotz aller Anstrengungen hielten die
bundesdeutschen Reeder mit dem Ton-
nage-Wettriisten anderer Schiffahrts-
nationen nicht Schritt. Vor dem Ersten
Weltkrieg hatte Deutschland auf der
Handelsflottenliste hinter GrofB3britan-
nien und den USA den dritten Platz

Erfolgs-Reeder Oldendorff, Sohn: Brummer auf der Torte

eingenommen, 1939 den filinften. Heute
rangiert die bundesdeutsche Flotte an
zehnter Stelle — hinter Grofbritannien,
den USA, Norwegen, Liberia, Japan,
Griechenland, Italien, Frankreich und
Holland*. Ulbrichts 68 DDR-Handels-
schiffe, die auch ein Stiick Deutschland
reprisentieren, verlieren sich in dieser
Schiffsmeute.

Stark nach vorn drangten nicht nur
die Norweger, Japaner und Griechen —
auch die Tirken, Israelis, Inder und

*Die USA verfiigen zwar mit 24,24 Millionen
BRT Uber mehr Schiffsraum als Grofibritan-
nien (21,46 Mill, BRT), aber die HHlfte der
amerikanischen Handelsflotte liegt — als
strategische Reserve ,eingemottet* — still.
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Indonesier fiihlten sich plétzlich als Her-
ren der sieben Meere. Mit dem Aufbau
nationaler Schiffahrtsgesellschaften sind
zur Zeit sogar Staaten wie die Elfen-
beinkiiste, Kamerun, Tunesien, der
Sudan und andere in den letzten Jah-
ren unabhingig gewordene Li#nder be-
schiftigt. Die jungen Volker lielen sich
davon nicht abbringen, obwohl sie
Hafenkriine, StraBenbaumaschinen oder
Krankenhiuser viel dringender bendtig-
ten und die weiltere Aufblihung der
Weltschiffahrtstonnage wirtschaftlich
vollig unsinnig ist.

Am energischsten demonstriert Bra-
silien seit drei Jahren, daB es gewillt
ist, seine unrentable Prestigeflotté mit
allen Mitteln des staatlichen Dirigismus
zu verteidigen. Sie steht mit 322 meist
Alteren Schiffen (1,158 Millionen BRT)
an 16. Stelle der Weltrangliste.

Da sich die Staatsreederei Lloyd Bra-
sileiro in Service und Piinktlichkeit nicht
mit den _traditionellen Transatlantik-
Diensten messen konnte und deswegen
nur wenig Ladung bekam, erliefl die bra-
silianische Regierung 1959 ein Dekret,
nach dem ,,Importgiiter, die von der Re-
gierung beglnstigt werden oder fir die
eine vollstindige oder teilweise Finan-
zierung eines offiziellen Kreditinstituts
vorliegt, nur mit Schiffen brasilianischer
Flagge befordert* werden diirfen.

Inzwischen wurde das Protektions-
gesetz, das in erster Linie Brasiliens
Hauptlieferanten — die USA und West-
deutschland — trifft, noch durch Zu-
satzklauseln verschirfit, so dafl etwa
75 Prozent aller Einfuhrgiiter, die Bra-
silien aus der Bundesrepublik bezieht,
nicht mehr aufdeutschen Schiffen reisen
diirfen.

Dadurch lohnt sich fir die westdeut-
schen Linienschiffe die Hinfahrt nach
Brasilien kaum noch. Sie sind aber an
ihren Fahrplan gebunden und versuchen,
wenigstens fiir die Rickfahrt geniigend
Ladung zu finden, was ihnen jetzt durch
eine neue Klausel erschwert werden
soll. Wenn die Staatsbank Banco do
Brasil in brasilianische Ausfuhrge-
schifte eingeschaltet wird, muB beispiels-
weise auch Santos-Kaffee oder Tabak
unter der brasilianischen National-
flagge verschifft werden.

Um den Protesten der deutschen
Reeder entgegenzuwirken, gewadhren die
Brasilianer den Exporteuren und Im-
porteuren  Frachtermifigungen und
Zollvergiinstigungen, so da8 sich bis-
her kein deutscher Industrie- oder Grof3-
handels-Lobbyist iiber den Flaggen-
protektionismus erregte.

Was die Staatsreederei bei ihrer
Rabattwirtschaft zusetzt, gleicht die bra-
silianische Staatskasse aus. Diesen Sub-
ventionsluxus leistet sich ein Land, das
seit Jahren seine Finanzen nicht in
Ordnung bringen konnte und wegen sei-
ner hohen AufBlenhandelsschulden erst
vor kurzem wieder in Bonn anklopfen
mufite. Die Bundesrepublik lie ihrem
Wohltiatigkeitsdrang freien Lauf und
genehmigte 6ffentliche Mittel und staats~
verbiirgte Bankkredite in Ho6he von
fast einer Milliarde Mark, mit der die
Caballeros aus Brasilia l3ngst iiber-
fillige Schulden tilgen und weitere Ein~
fuhren finanzieren wollen.

Wiahrend des scharfen Konkurrenz-
kampfes zur See wurden auch andere
junge Schiffahrtsnationen, wie Agyp-
ten,-Jugoslawien, die Tiirkei und Vene-
zuela, vom Protektionsbazillus befallen.
Auf Bertrams Schwarzer Liste stehen
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Eine Anregung aus Paris

Zum Glick gibt es den original franzdsischen
Pernod auch bei uns - tberall wo man

fur Kenner alkoholische Spezialitaten bereit halt,

Man trinkt ihn »a l'eau«:

1/s Pernod und 4/s klares, kihles Wasser.,

Allermport EPIKUR G.m,h.H. Koblenz/Rh,
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Giu\ckwun'sche kbnnen - unverges-
l.lcli‘_/l;)leiben, weﬁp sie besonders
herzlich,v or‘iginell und anspreqhend
sind. Ihre gute Idee, jetzt zu Weih-
nachten .und Neujahr Blumen fiir
sich sprechen’ zu lassen, ist durch
FLEUROP schnell und leicht zu
ver@virklichén: -

FLEUR OP-Blgm’engrﬁBe von Haus
zu Haus, von ‘Land zu Land, von
Kontinent zu Kontinent sind ver-
bindlicher als 1000 Worte. Die
Freude iber diése ‘Uberraschung

strahlt dankbar auf Sie zuriick.

'SAGES MIT BLUMEN
c DURCH

FUBOROD

‘BLUMEN IN ALLE WELT
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Schlafkojen im Auswanderer-Schiff (1880): Geschaft mit den Armen

45 Liander, die fir ihre Handelsflotte die
Meistbegiinstigung verlangen oder min-
destens die - Hdlfte aller Exporte und
Importe mit eigenen Schiffen verfrach-
ten wollen. In vielen Handelsvertrdgen
wurde die Fifty-fifty-Klausel fest ver-
ankert. L

» Was wir heute erleben, ist ein Riick-
fall in das Jahr 1651¢, erregte sich Bert-
ram. ,Vor 310 Jahren erliel Oliver
Cromwell die Navigationsakte — ein
Gesetz, das die britischen Einfuhren
reglementierte: Alle Handelsgliter aus
Ubersee durften nur auf englischen
Planken reisen, alle Waren vom euro-
piischen Kontinent nur auf englischen
Schiffen oder von Kauffahrern des
Landes herangeschafft werden, aus dem
die Waren stammten. Erst 1849 brachte
das liberale Manchestertum die Naviga-
tionsakte der Briten zu Fall. Seither gilt
offiziell fiir die internationale Schiffahrt
das Prinzip der Freiheit der Meere.”

Danach sollie es jedem Reeder erlaubt
sein, in jedermn Hafen der Welt nach Be-
lieben Ladung an Bord zu nehmen oder
zu loschen, Dieses Ziel wurde jedoch
niemals ganz erreicht.

Nachdem Bertram als Vorsitzender
der handelspolitischen Kommission das
Reederverbandes  im vorigen Jahr fest-
gestellt hatte, daBl nur noch 35 Prozent
aller westdeutschen Exportgiiter mit
deutschen Schiffen verfrachtet werden,
trompetete er vor Standesvertretern:

»Es gibt keine groBe AufBlenhandels-
nation der Welt, deren nationale Schiff-
fahrt einen so geringen Prozentisatz des
eigenen Aullenhandels fihrt wie die
Bundesrepublik ... Wenn wir schon
Milliarden verschenken oder verleihen,
ist es nicht zu verstehen, warum die

" deutsche Handelsflotte' bei der Erfiil-

lung von Entwicklungsauftrigen tiber-
haupt nicht beriicksichtigt wird.
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SchlieBlich verlangten die Reeder so-
gar, daB allen hilfsbediirftigen Lindern,
die den freien Uberseeverkehr durch
nationale Vorbehalte behindern, die
Entwicklungshilfe gesperrt wird. Von
diesen Forderungen wurde die Blaue
Front jedoch im Mirz abgelenkt, als
Nebelschwaden konzentrierter MiB-

stimmung iiber der Nord- und Ostsee-
kiiste wallten: Die D-Mark war plotz- H '
lich aufgewertet worden. Damit wurde v U“,/

den Reedern der schon lange herbeige-

sehnte drastische AnlaBl geboten, in

Bonn SOS zu rufen. Wer das Besondere liebt, das Exclusive
Da die Schiffahrtsfirmen ihre Fracht- schitzt; wihit TABAC Original, wihlt

k%anf%Lfte in Auﬂaéld.sw'égﬂﬁig ab& ' TABAC Orlglnal-Luxusseife, Eau de Cologne,
chli , vorwiegen n ollar

2ng1;:ch2n "Pfu,{déﬁ, mﬁ‘ssen s?e l};r;e Rasiertonic oder ein anderes wertvolles

Eier;stleisjcungchu(rin s‘;‘)’vi;} lili{lliger ver- Erzeugnis des Hauses M#urer + Wirtz, jedes
auten, wie sl er Wechselkurs zugun -

sten der D-Mark verinderte (statt 4,20 fur sich eine beglUckende Freude. Der Duft

Mark pro Dollar nur noch vier Mark). TABAC Original Ist elnmalig In der Welt und
Die Finanzexperten des Reederver- die Prisentation von nobler Elgenwilligkeit.

bandes errechneten sofort, da die Auf-

wertung sie jahrlich um etwa 70 Mil- : TABAC Original, ein wahrhaft festliches
Geschenk. ]

lionen Mark Frachteinnahmen bringt.
Und sie riefen sofort nach Schadener-
satz ‘unter Anrechnung aller anderen
Unbilden, die der feuchten Branche
wihrend der letzten Jahre zugefigt
worden waren Mit der Vorliebe fir
runde Zahlen hielten sie 100 Millionen
Matrk fir angemessen, Ahnliche An-
spriiche meldeten auch die Werften an.

In Kiel meuterten die Schiffbauer, die
Bundesregierung merke in ihrer Igno-
ranz nicht einmal, daB sie ihnen mit
fehigelenkter Entwicklungshilfe das
Wasser abgrabe, So bekam zum Bei-
spiel Spanien bundesdeutsche Subsidien,
um unrentable Spezialwerften moderni-
sieren zu koénnen, Die Betriebe haben
sich inzwischen zu Konkurrenzunter-
nehmen entwickelt, die das Kieler Preis-
niveau unterbieten.

Die Werften drohten auch, in abseh-
barer Zeit Tausende von Arbeitern ent-
lassen zu miissen., Von den Auslands-
kunden (etwa 70 Prozent der fritheren
Auftraggeber) kdmen kaum noch neue
Bestellungen, wenn die westdeutschen
Schiffspreise nicht durch Bundeshilfe,
wie langfristige Bankkredite und billi-
gen Zins, verzuckert wiirden.

,Auf den Werften arbeiten 100000
Menschen, in der Seefahrt nur 35 000.
Wenn die Werften Entlassungen an-
kiindigen, hilft das sofort”, glaubte
Bertram. Aber Finanzminister Etzel
zeigte sich ungeriihrt, und sein Kollege
Erhard grollte: ,Sollen wir immer nur
die Gewinne nach privatwirtschaftlichen
Grundsiitzen bemessen, und die Verluste
sozialisieren? Mit der MiBwirtschaft
(den Subventionen) muf3 endlich Schluf3
sein.* - :

Frither handelten die alten Seehasen
nach der Hanseaten-Losung ,Wagen
und Winnen“. Als Kaisér Wilhelm I
dem Griinder des Norddeutschen Lloyd,
H. H. Meier, der seine Vornamen=
Initiale stets englisch buchstabierte und
deshalb , Atsch-Atsch-Meier* genannt
wurde, Subventionen fiir den Betrieb
einer Postdampferlinie nach Australien
aufndtighe, bedauerte der Bremer GroB-

kaumann; ,Jetzt geht der Lloyd in die MAURER + WIRTZ - STOLBERG IM RHEINLAND
Aber so stolz waren die Spitzen der ; :
modernen Kauffahrergesellschaft nicht.
Sie folgten dem Rat des Hamburger CDU-
Fiihrers Erik Blumenfeld und lotsten
den ewigen Kanzler auf die ,Alden-
burg®. Grofireeder, wie Bertram, Olden-

dorff und Konsul Helms von der Bremer
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,Hansa“, klarten den schiffahrtsunkun-
digen Steuermann aus Bonn auf und
provozierten ihn schlieBllich zu der typi-
schen Bemerkung: ,Ich verstehe, meine
Herren, dat Se auf Herrn Erhard bdose
sind.“

»Schon bald darauf spiirten wir eine
grundlegende Klima3nderung“, sagt
Adenauers Borddinner-Partner Bert-
ram. Der pléotzlich fiir die Seeschiffahrt
eingenommene Kabinettschef hatte den
Ministern Etzel, Erhard und Seebohm
schriftlich eingeschiarft, den Reedern
miisse unbedingt geholfen werden. Und
in einer Kieler Wahlversammlung
sprach Adenauer genauso markige
Worte wie ein Reederfunktionir: ,Die
Té&tigkeit der Reeder dient dem An-
sehen des Volkes ... Wir miissen dafur
sorgen, daf3 die Schiffahrt lebendigbleibt
und unsere Reedereien ihre Aufgabe
ohne Verlust erfiillen kénnén.*

Etwa zur selben Zeit handelten
Spitzenfunktionire des Reederverban-
des und des Verbandes Deutscher
Schiffswerften das Hilfsprogramm fir
die Blaue Front aus, Zuerst wurden die
Werften bedacht., Thnen muBte die
Kreditanstalt fiir Wiederaufbau einen
Darlehnsplafond von 400 Millionen Mark
einrdumen.

Mit Hilfe dieses Geldes konnen die
deutschen Werften auslindischen Kun-
den bis zu acht Jahren Zahlungsziel
einrdumen, so daB die Auftraggeber
schon den gréBten Teil der Baukosten
mit dem fertigen Schiff verdient haben,
wenn sie die Schlufizahlung - leisten.
Dieser finanzielle Anreiz wird die Voll-
beschiftigung noch fiir einige Angst-
jahre sichern, aber den KXollaps der
iibersetzten Werftindustrie nicht ver-
hindern kénnen.

Den Reedern konnte die Regierung
mit solchen Xapitalinjektionen nicht
imponieren. Ihnen stand der Sinn nach
echten Subventionen (zum Beispiel
Zinszuschiisse fiir Schiffbaukredite),
Neubaudariehen und Steuer-Erleichie-
rungen. AuBlerdem verlangen sie von
Bonn: Wer ein altes oder wegen tech-
nischer Miangel unrentables Schiff ver-
schrotten 148t, soll pro Bruttoregister-
tonne 100 bis 120 Mark Pramie erhalten.

Als der Reederverband intern ver-
lauten lie, daB die Subsidien ,so gut
wie sicher“ seien, begannen sofort die
Spekulationen. Der Libecker Erfolgs-
reeder Egon Oldendorff bestellte bei
zwei Werften — ,vorbehaltlich der
Bundeshilfe“ — wvier neue Schiffe, dar-
unter einen GroBraumtransporter mit
30500 Tonnen Tragfiahigkeit, der min-
destens 24 Millionen Mark kostet. ,Wenn
ich Abwrackpramien und staatliche Dar-
lehen bekomme®, verriet der Liibecker
Globetramper, ,lasse ich neun Schiffe
verschrotten.“

Als NutznieBer der Bundeshilfe kom-~
men aber nicht nur so clevere Rechner
wie Oldendorff in Frage, sondérn auch
Neulinge auf groBer Fahrt wie Rudolf
August Qetker, der sich in der Schiffahrt
verkalkulierte, aber dennoch einen
»Schnelldaufer” nach dem anderen — eine
stattliche Serie hochmoderner Motor-
frachter — bauen laft.

Der Pudding-Flottenchef gilt offiziell
als Verlustreeder; er biliite im vergan-
genen Jahr vorwiegend durch den
Flaggenprotektionismus der Brasilianer
mindestens 20 Millionen Mark ein. Wih-
rend Oetkers Hamburg-Siidamerikani-
sche Dampfschififahrts-Gesellschaft 1958
— noch gut ausgelastet — 24,5 Prozent



aller fiir Brasilien bestimmten Export-
giiter aus Westdeutschland abtranspor-
tierte, reisten im vergangenen Jahr nur
noch 12,7 Prozent mit den Linienschiffen
der ,Hamburg-Siid“. Die meisten Ex-
portgiiter, 59,3 Prozent der Ladungs-
menge, holte der Lloyd Brasileiro ab.
Viele kleine Reeder finden es trostlich,
daB auch die grofien Gelegenheits-Schiff-
fahrtsunternehmer vor solchen Riick-
schligen nicht bewahrt geblieben sind.

Konzernchef Oetker drohte unléngst
nach der Probefahrt seines neuesten
Schnelifrachters ,,Cap San Nicolas®, die
seit 1871 bestehende Linie aufzuheben
und mit ihren modernen Schiffen in
andere Fahrtgebiete einzubrechen, falls
die Bundesregierung nicht endlich die
deutschen Reederinteressen im AuBen-
handel energischer verirete.

AuBer in Siidamerika hat der Biele-
felder Nautilus auch noch im Fahrtgebiet

DEUTSCHLAND

Theoretisch konnte der Bund sofort
zum Gegenschlag gegen die Protek-
tionisten ausholen, nachdem am 1. Sep-
tember das AuBenwirtschaftsgesetz in
Kraft getreten ist. Nach Paragraph 18
dieses Gesetzes kann der Bund verlan-
gen, daB sich zum Beispiel der Lloyd
Brasileiro die Ubernahme westdeutscher
Exportgiiter genehmigen lassen mufl.
Durch geschickte Anwendung dieser
Klausel konnten die Brasilianer ge-
zwungen werden, ein Mindestmall an
Handelsgiitern auf westdeutschen Schif-
fen zu verladen. So interpretiert, wire
der Paragraph 18 eine perfekte Lex
Oetker. i

Dazu wird es aber kaum kommen.,
Schrieb der Diisseldorfer ,Industrie-
kurier®: ,Die Zuriickhaltung, mit der
die Bundesrepublik bisher ihre Schiff-
fahrtsinteressen vertrat, hatte ihren
Grund ... auch in der Anerkennung der

Bedenken, die gera-

seiner zweiten groBen Reederei, der
Deutschen Levante-Linie, Schwierig~
keiten. Die Tiirken und Agypter gin-
geln dort den Uberseeverkehr mit der
Fifty-fifty-Klausel und sorgten dafiir,
dafB Oetker auch an der Levante im ver-
gangenen Jahr keinen Gewinn erzielte.

Um mit seinem Schiffspark wieder
Geld verdienen zu kénnen, bot sich
Oetker den Pakistanis als Seefahrer
an. Mit einem Teil seiner Frachter-
flotte wollte er sich der pakistanischen
- Regierung — allezeit dienstbereit — zur
Verfiigung stellen. Als die Kartell-
reeder der Persienfahrt davon erfuhren,
intervenierten sie sofort in Karatschi
und stoppten vorerst dieses Ausweich-
mandver.

DER SPIEGEL, Nr. 51/1961

See-Nothelfer Seebohm: Zuviel Schiffe, zuviel Schulden

de die exportierende
Wirtschaft gegen alle
restriktiven MaBnah-
men im Seeverkehr
geltend macht.”

Einem Reeder wie
Oetker bleibt immer-
hin der Trost, vom
Staat Zinssubventio-
nen zu erhalten und
— falls er abwrackt
~— auch noch Ab-
wrackprimien. Doch
diese Aussichten
machten auf Oetkers
jungen  Schiffahrts-
manager Dr. Kersten
keinen imponieren-
den Eindruck. Als er
von der bevorstehen-
den Bonner Nothilfe
horte, muckte er auf:
,Die Millionen koén-
nen sich die Bonner
an den Hut stecken.®
Und dreiflig Sekunden
spater, um seinem
Konzernherrn nicht
vorzugreifen: LDas
Geld nehmen wir na-
tiirlich auch.”

Wieviel Geld dem-
nédchst an die Reeder
verteilt wird, héngt
von der Bewilligungs-
freudigkeit des neu-
en Bundesfinanzmini-
sters Heinz Starke
und dem Bundeshaus-
haltsausschul3 ab.

Die Blaue Front
erwartete zundchst
100 Millionen Mark,
reduzierte aber ihre
Winsche auf 80 Millionen, als ihre
Unterhédndler in Bonn auf Widerstand
stieBen. Keinem der Staatskassen-Ren-
danten behagte der Gedanke, die Sub-
ventionsflut — bisher iber zehn Milli-
arden Mark pro Jahr — noch weiter an-
schwellen zu lassen.

Wihrend noch forsch verhandelt
wurde, fielen die grofien Aktienreede-
reien — der Norddeutsche Lloyd, die
Hapag und die Deutsche Dampischiff-
fahrts-Gesellschaft ,Hansa“ — den
hilfsbediirftigen kleinen und mittleren
Schiffahrtsunternehmen durch einen
taktischen Mifigriff in den Riicken.

Auf ihren Hauptversammlungen leg-
ten sie in aller Offenheit Zeugnis dar-
iiber ab, daB sie im vergangenen Jahr
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MANHATTAN
Uberall in der Welt,
wo gepflegte und kultivierte
Kleidung eine Selbstverstind-
lichkeit ist, gehort .er* dazu:
Der MANHATTAN -
ein Hut von Welt,
dezent und elegant, ange-
nehmimTragen.SILK-REED
im Leder macht das Aufsetzen

und Abnehmen noch beque-
mer und sorgt fiir guten Sitz.

Das besondere Geheimnis

des MANHATTAN
mit SILK-REED:

Er hinterlaBbt keinen ,Stirn-
streifen”.

Prémiiert auf der grofien
Herrenhut-Modewah! in Kéln,
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gut verdient haben. Die Aktiengesell-
schaften bewilligten ihren Anteilseig-
nern freilich keine Daimler-Benz-Ren-
diten, aber immerhin sechs Prozent Di-
vidende, Bis zu diesem Zeitpunkt hatten
der Lloyd und die Hapag dreiBig Jahre
lang iiberhaupt keine Dividenden zah-
len -kénnen.

Nach dieser Gewinnoffenbarung lie-
fen sich die Subventionsverhandlungen
fest. Der Staatssekretir im Bundesfi-
nanzministerium, Karl Maria Hettlage,
versteifte sich darauf: Entweder sind die
Reeder mit 50 Millionen zufrieden oder
sie bekommen gar nichts.. Da erbot sich
ein alter Freund der christlichen See-
fahrt, Hans-Christoph Seebohm, fiir die
hundertprozentige Erfiillung der Reeder-
wiinsche tin die Bresche zu springen. .

Als der Minister — kurz nach der
Bundestagswahl — dieses Versprechen
gab, schien seine Riickkehr ins Kabi=
nett hdchst unwahrscheinlich. Da aber
Konrad Adenauer nicht auf ihn ver-
zichtet hat, nehmen die Reeder den uner-
setzbaren Land-, Luft- und Seebohm
jetzt beim Wort. Ungeduldig murrte
Verbandsgeschdfisfiihrer Rohreke ver-
gangene Woche: ,Nun wird es aber
endlich Zeit, daB er sich bei Starke stark
macht. ’ "

Spitestens ndchsten Montag soll See-
bohm der Blauen Elite bekennen, was
er erreicht hat. Bananen-Reeder Harald
Schuldt gab sich die Ehre, den Minister
zu einem Herrenessen am 18. Dezember
in seine Hamburger Elbvilla einzu-
laden.

VERKEHR

TRUNKENHEIT

In der Freien und Hansestadt Hamburg
ist die Zahl der Trunkenheits-Delikte
im Verkehr zum erstenmal zuriick~
gegangen: Vom 1. Januar bis 1. Oktober
1960 wurden insgesamt 2046 Fille von
Trunkenheit im Verkehr festgestellt, in
der gleichen Zeit dieses Jahres waren es
nur noch 1679 Fille. Nach Ansicht Ham-
burger Verkehrsfachleute ist der Riick-
gang durch die harte Praxis der hansea-
tischen Gerichte bewirkt worden, die bei
Alkoholdelikten durchweg Haftstrafen
ohne Bew#hrungsfrist aussprechen.

ZITAT

,,Dig verstdndliche Neigung des Men-
schen zum AlkoholgenuB3 kann und soll
nicht ganz und gar beseitigt werden.
Wiirde jeder AlkoholgenuB vor oder
wiéhrend der Fahrt verboten, miiite das
zur Stillegung ganzer Zweige der Indu-
strie und des Handels fithren. Man
muB sich deshalb darauf beschranken,
den AlkoholgenuB3 als Unfallursache
zu bekidmpfen.“ (Leitender Oberstaats-
anwalt Dr. Joachim-Albrecht Graf
Westarp, Verkehrsexperte der Hambur-
ger Staatsanwaltschaft.)

KURZANZEIGE

Besser als Worte

er hellgraue Borgward, der durch

Frankfurts Mendelssohnstraie fuhr,
setzte zu einem riskanten Uberhol-
mandver an. Polizeihauptwachtmeister
Michel, gerade auf Verkehrssiinder-
pirsch, stoppte den Fahrer. Der Strei-
fenmann notierte Namen, Tatort, Datum™
und erstattete auf einem vorgedruckten
Formular Anzeige.
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