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Kehrwieder

Zeitschrift der

Reeder

fur

die Schiffsbesatzungen

| 4. Jahrgang

Das Friithjahr 1960 steht im Zeichen von
Tagungen verschiedener maritimer Organi-
sationen. Vom 17. Marz bis 26. April tagte
in Genf die Seerechtskonferenz der Verein-
ten Nationen, auf der 88 Lander vertreten
waren. Wahrend bei der friheren Zusam-
menkunft im Jahre 1958 eine Reihe von
Entwiirfen fiir internationale Konventionen
beraten wurden, ging es diesmal in Genfnur
um die Frageder BreitederHoheits-
gewdasser., Uber dieses Thema hatte
man sich weder im Jahre 1958 noch im
Jahre 1930 beim damaligen Vélkerbund
einigen kédnnen.

Bei der jetzigen Zusammenkunft standen
zwei Vorschlige zur Diskussion. Einmal der
Vorschlag der USA und Kanadas, der die
Hoheitsgewisser auf eine Breite von hoch-
stens 6 Seemeilen begrenzen sollte. Dariiber
hinaus sollte aber jeder Kistenstaat die Be-
rechtigung haben, in einer den Hoheitsge-
wissern vorgelagerten Zone von weiteren
6 Seemeilen die Fischereirechte auszuiiben.
SchlieBlich sah der Vorschlag noch eine
Ubergangsregelung fiir diejenigen Staaten
vor, die bisher in den neu zu errichtenden
Fischereizonen Fischerei betrieben haben.
Diese Staaten sollten berechtigt sein, noch
weitere 10 Jahre in diesen Gewadssern zu
fischen. =

Dem gegeniiber stand ein Verschlag von
18 asiatischen, afrikanischen und stidameri-
kanischen Landern, demzufolge jeder Staat
berechtigt sein sollte, seine Hoheitsgewas-
ser bis auf 12 Seemeilen auszudehnen. Staa-
ten, die von diesemn Recht keinen Gebrauch
machen wiirden, konnten aber in jedem Fall
eine Fischereizone bis zu 12 Meilen vor der
Kiiste beanspruchen,

Die Diskussion iiber diese beiden Vor-
schldge ergab, daB die Ostblockstaaten, die
bereits zum Teil Hoheitsgewdsser von 12
Meilen fiir sich in Anspruch nehmen, und
eine Anzahl der jungen asiatischen und afri-
kanischen Entwidklungslander nicht bereit
waren, ihre Forderungen auf méglichst breite
Hoheitsgewdsser aufzugeben. Das Argu-
ment dieser Gegner des ersten Vorschlages,
namlich die Sicherheit des Anliegerstaates,
vermochte die Konferenzmitglieder nicht zu
iberzeugen.
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Die traditionellen Schiffahrtslinder beton-
ten dagegen, dall das Prinzip der Freiheit
der Meere moglichst schmale Hoheitsge-
wasser verlangen und der Schiffsverkehr
durch eine Ausweitung dieser Gewdsser auf
12 Meilen nur gehindert werden wiirde.
Insbesondere wiirde durch eine Zwolimei-
len-Regelung eine ,Nationalisierung"” vieler
MeeresstraBen durchgefiihrt. Der Kompro-
miBvorschlag von 6 Meilen bedeute bereits
ein erhebliches Entgegenkommen gegen-
uiber der bisher von diesen Staalen vertre-
tenen Auffassung, daB die Hoheitsgewdsser
nur drei Meilen betragen durfen.

Die Abstimmung tiber die erwdhnten Vor-
schlage am letzten Tag der Konferenz er-
gab, dafi der gemeinsame Vorschlag der
USA und Kanadas die notwendige Zwei-
drittelmehrheit nicht erreichte. Der Zwoll-
meilen-Vorschlag war bereits bei einer Vor-
abstimmung abgelehnt worden, so dafi die
Konferenz ohne Ergebnis auseinanderging.
Die bisherige Rechtsunsicherheit der Schif-
fahrt und der Fischerei bleibt somit weiter-
hin bestehen. Die USA erwagen aber, die
54 Staaten, die auf der Genfer Zusammen-
kunft fiir ihren Vorschlag stimmten, zu einer
neuen Konferenz einzuladen, um fiir ihre
Bereiche zu einer Einigung zu kommen.

#

In London findet vom 17. Mai bis 17, Juni
die 1V. Internationale Schiffssicherheits-

konferenz statt, zu der 500 Delegierte aus
65 Nationen eingeladen sind. Im wesentli-
chen sollen hier die ,Internationale Verein-
barung zum Schutze des menschlichen Le-
JInternationale

bens auf See" und das

Vor 47 Jahren wurde das
1172 BRT groBe Fihrschiff
auf den Stettiner Oderwer-
k

if den Namen ,Buben-
stauft, Bis 1939 war

g5 im Seedienst Ostpreullen
eingesetzt, bewahrie sich-im
2. Weltkrieg als Lazareti-
schiff und war nach 1945
zwischen Bremerhaven und
Helgoland wohlbekannt.
Kiirzlich ware es beinahe
nach Jugoslawien verkauft
worden. Jetzt wird das Mo-
torschiff unter Hadagflagge
zundchst den Dienst zwi-
schen Helgoland und Sylt
aufnehmen, nachdem es seit
dem 24, Mai den gleichen
schonen Namen wie unsere
Zeltschrift tragl.

Am Quilkempap

Ubereinkommen zur Verhinderung von Zu-
sammenstoBen auf See" revidiert werden.
Diese Vereinbarungen, die im Jahre 1948
von 52 Ldndern ratifiziert worden warea,
miissen dem neuesten Stand der Technik
angepaBt werden. Zur Debatte stehen also
Sicherheitseinrichtungen aufl allen Gebieten
des Schiffbaues und der Schiffahrt, darunter
die Einfiihrung von Rettungsschlauchbooten
auf Handelsschiffen.

Die Arbeitsgebiete teilen sich im einzelnen
wie folgt auf: Allgemeine Verordnungen
und Konstruktionsvorschriften mit den Un-
terabteilungen: maschinelle und eleklrische
Einrichtungen, Stabilitdt, Feuerverhiitung
und -bekdmpfung, Rettungsgerdte, Funk-
einrichtungen, Sicherheit der Navigation,
Getreide-, Erz und andere Bulkladungen,
Laden von gefahrlichen Giitern und Sicher-
heit auf atomgetriebenen Schiffen.

#

Schlieflich fiithrte am 23. Mai die ,Interna-
tional Shipping Federation”, die internatio-
nale Organisation der nationalen Reeder-
verbidnde auf sozialpolitischem Gebiet, in
Den Haag ihre 64, Mitgliederversammlung
durch. Auf der Tagesordnung standen u. a.
als wichtigste Themen Fragen der Inter-
nationalen Arbeits-Konferenz 1958 in Genf,
der billigen Flaggen, des St. Lorenz-See-
weges und die rechtliche Stellung staaten-
loser Seeleute. AuBerdem bot diese Tagung
Gelegenheit, iiber die geseizlichen und
tarifpolitischen Entwicklungen in den ein-
zelnen Schiffahrtslandern zu sprechen.

Der Wachoffizier




Der ann am iggiick

Man kann es schon kaum noch horen, das
Wort Gipfel. Unter den Schlagworten, die
in den letzten Jahren durch die Weltpolitik
geisterten, ist es eines der zahesten und zu-
gleich blamabelsten fiir die westliche Welt.

Dabei ist der Begriff der Gipfelkonferenz
kaum 25 Jahre alt, Als erste Gipfelkonfe-
renz bezeichnete man in der neuesten Ge-
schichle das Treffen von Miinchen im Jahre
1938. Hier versuchten England und Frank-
reich durch die Preisgabe der Tschechoslo-
wakei den Frieden zu retten. Sie hatten
keinen Erfolg, wie auch die Preisgabe Po-
lens und Osteuropas an die Sowjetmacht in
den Gipfelkonferenzen ven Teheran, Jalta
und Potsdam (1943 bis 1945) die Aufspal-
tung der Weltméachte und den Ausbruch des
kalten Krieges zwischen Ost und West nicht
verhinderte. Und Genf 19552 Sie hat am
wenigsten Schaden angerichtet, wenn sie
auch keinen Nutzen stiftete.

Man muB sich das vor Augen fiihren, wenn
man daran denkt, daB jetzt schon wieder
fieberhafte Vorbereitungen getroffen wer-
den, um die néchste Gipfelkonferenz in
sechs oder acht Monaten inszenieren zu
kénnen. Warum diese Hast? Sollte man
nicht lieber daran arbeiten, die Verhandlun-
gen zwischen den Staaten den dazu berufe-
nen und féhigen Diplomaten zu iiberlassen?
Sollte man nicht von dem héchst zweifel-
haften Theater, das bisher unter dem Na-
men ,Gipfel” gespielt wurde, genug haben?

Vertrdge

Drei Prasidenten der USA haben sich seit
1943 auf die Reise begeben, um russische
Diktatoren zu treffen und zu versuchen, Ab-
kommen fiir friedliche Beziehungen zwi-
schen den beiden Landern abzuschlieBen.
Wichtige Vertrdge wurden unterzeichnet
und fast gleich darauf wieder gebrochen in
volliger MiBachtung der gemachten Zu-
sagen. Jede Weltkrise, die seit Ende des
Krieges ausbrach, war von den Sowjets aus-
gelost und geplant. Der kalte Krieg ist ein
russisches Produkt. Die Liste der sowjet-
russischen Tduschungsmanéver in angeblich
freien Landern ist in der Geschichte ohne
Vorbild. Man bedenke nur, was der Kreml
in Polen, in der Tschechoslowakei, in Bul-
garien, Rumdnien und Ungarn gemacht hat,”
Der diese Worte sprach, ist kein Geringerer
als Harry S. Truman, Président der USA
von 1945 bis 1953. Er hat hinter die Kulis-
sen gesehen und weil, was er von den 6st-
lichen Widersachern zu halten hat.

Prompt folgte dem Donnerschlag in Paris
dann auch das siile Floten des Lockvogels.
China miisse unbedingt zur néchsten Gipfel-
konferenz hinzugezogen werden. So ténte
es aus Moskau. Und nicht nur China, son-
dern selbstverstandlich auch Indien und In-
donesien. Ware namlich China der alleinige
Vertreter des asiatischen Kontinents, dann
kénnte immerhin der Fall eintreten, daB die
Chinesen — wie es schon geschehen ist —
trotz aller Linientreue ihre eigenen Wege

WUnser sohines

DBeutschland

An der Mindung des
Neckars in den Rhein
liegt das idyllische, viel-
besungene Heidelberg.
Berlihmt (st Heidelberg
vor allem wegen seiner
Universitdt, der idltesten
Deulschlands, die 1386
gegriindet wurde. Im
Hintergrund auf halber
Hohe die Ruine des
Heidelberger Schlosses,
eln Renaissancebau aus
dem 14. Jahrhunder!. Es
war einsl die Hochburg
der Calvinisten, Refor-
matoren, die strengste
Kirchenzucht lehrten.
Ende des 17. Jahrhun-
derts wurde es von den
Franzosen zerstérl.

gehen. Um einige Trimpfe mehr im Spiel
zu haben, will man sich Indiens und Indo-
nesiens versichern. Die Rolle des Kremls
wdre es dann, das Gleichgewicht dieses
Systems auf dem asiatischen Kontinent zu
erhalten,

Auch Frankreich gegeniiber zieht man die
Daumenschrauben an. Hatte man sich bisher
in Moskau zur franzosischen Algerienpolitik
abwartend verhalten, so heiBt es heute:
»Der franzésische Kolonialismus fiihrt seit
finf Jahren Krieg gegen das algerische
Volk, das heroisch um seine Unabhingig-
keit kampft.”

Eine dritte und vierte Grofmachi?

Ob die Rechnung Moskaus aufgeht, sich auf
dem asiatischen Kontinent neue Trabanten
zu schaffen, ist nicht sicher. Ebenso ist es
moglich, daB der gréBte dieser , Trabanten”,
China, sich selbst zur Grofimacht entwickelt.
Am Ende des zweiten Weltkrieges schien
es so, als wiren wir der Zeit nahe, da nur
ein Weltstaat bestehen bleibt<Was die Phi-
losophen sich erdacht, das sollte Wirklich-
keit werden. Vilker aller Nationen ver-
einigt euch! Das goldene Zeitalter ist ange-
brochen. Aber es war nur ein Traum. Erst
sah man, daB es Sieger und Besiegte gab.
Und dann dauerte es nicht lange bis sich
der RiB unter den Siegern selbst zeigte,
Europa war nicht mehr. Wer sich retten
wollte, muBte sich fiir den Westen oder fiir
den Osten bekennen. Und wer zu lange da-
mit zogerte, der wurde ,einkassiert”, Fiinf-
zehn Jahre hat sich nun die Teilung in Ost
und West gehalten. Nennt man diesen Zu-
stand nun Ko-Existenz, kalten Krieg oder
kalte Ko-Existenz — feststeht, dafi dieser
Zustand nicht ewig dauern wird. Schon
zeichnet sich China als kommende dritte
Macht ab. Vor einigen Jahren konnte man
der Meinung sein, daB Indien sich diese
Rolle im friedlichen Wettbewerb der Volker
aneignen wiirde. Die Ereignisse sind dar-
tber hinweggegangen. China steht vor der
Tir — mit oder chne Unterstiitzung Mos-
kaus, und man tut gut daran, sich diese
Aspekte zu vergegenwértigen.

Man sollte sich auch nicht der Aussicht ver-
schliefen, daB Europa in absehbarer Zeit
wieder sein Gewicht als Machtblock in die
Waagschale legen kann. England hat seine
europdische Aufgabe erkannt, Frankreich
erstarkt zusehends, Spanien ist der Rolle
des Aschenbrodels entwachsen, die man
diesem siolzen Land zugeteilt hatte, und
alle tibrigen Vélker beeilen sich, Schritt zu
halten. Jedenfalls hat Europa seine diister-
sten Jahre liberwunden, und die Zeit scheint
nicht mehr fern, da es sich wieder mit An-
spriichen den GroBen nahern kann.

Was den Afrikanern recht ist . . .
Der britische Premierminister ist der Mei-
nung, man sollte trotz der Enttduschung von
Paris weiter an der Entspannung arbeiten.
Das ist ein guter Vorsatz, er darf aber nicht
in Nachgiebigkeit ausarten. Davor warnt die
britische Sonntagszeitung ,The Observer®,
Sie unterstreicht das Selbstbestimmungs-
recht der Vélker und sagt: ,Wenn es gut
fiir die Afrikaner ist, sich selbst zu regieren,
so ist das auch fiir die Deutschen gut. Die
Ostdeutschen werden jedoch gegenwadrtig
von einer kommunistischen Diktatur regiert,
die ihnen von auBen aufgezwungen worden
ist und die auch von auBen aufrechterhalten
wird," Fritz RoBberg



Ka‘ku‘ta DIE GROSSTE STADT DER WELT IST EINE STADT OHNE FREUDE UND GNADE

Kalkutta ist die Hauptstadt der indischen Provinz Bengalen. Die Stadt liegt im feuchtwar-
men, ungesunden Klima am westlichen Hauptmiindungsarm des Ganges, am Hugli, 140 km
von der Kiiste entfernt. Die Stadt zihlt — einer lingst ilberholten Statistik nach — offiziell
immer noch etwa drei Millionen Einwohner. Kalkutta ist als Hafen und Handelsplatz vor-
nehmlich fiir Jute und Tee bedeutsam, die Industrie verarbeitet Holz und Eisen. Kalkuttas
Universitiit wurde 1857 gegriindet, die Stadt ist Sitz eines Erzbischofs. Das sind die niichter-

nen Daten, Was aber steht dahinter? ...

Kalkutta! Calcutta! — Das ist Indien, das ist
das Gangesdelta. Das sind die Hohen des Hugli-
Flusses, Kine Stadt von Kultur. In unserem
Motto saglen wir es schon. Wie nett sich solch
Motto liest. Fast drei Millionen Einwohner ?
London hat dreieinhalb, New York hat fast
acht. Die Zahlen sind falsch, wenn auch nicht
gefilscht. Die grofite Stadt der Welt ist Kal-
kutta. Wieviel Kinwohner hat sie? — wer will
das wissen? Hin Reporter von ,Sydsvenska
Dagebladet"-Malmo sagte iiber die Stadt: ,,dies
ist die Stadt chne Gott, ohne Gnade, die Stadt
ohne Ehrfurcht, ohne Seele.”

Rund um den Kali-Tempel verhungern die
Todgeweihten

Der Bettler unter dem Hotelfenster besitzt als
cinzige Habe eine leere Blechbiichse und einen
zerschlissenen Sack. Neben ihm hockt ein Weib.
er scheert sich nicht drum. Das Weib trdgt ein
Kind im SchoB. Das Kind hustet in der Nacht.
Das stort die Hotelgiste. Der Hotelier hat sich
verpflichtet, das Bettlerkind davonzujagen. Er
hat es nicht gewagt. i

Kalkutta ist der riesigste Fliichtlingsplatz der
Welt. Viele Tausende, Menschen ohne Heimat,
dringen sich hier in Zelten, schlafen hinter
windschiefen Pappzidunen, belegen — buchstéb-
lich — den Fufboden von Sealdha, der groflen
Eisenbahnstation. Auf dem Perron dieses Bahn-
hofs spielen sich alle Phasen des Lebens ab,
aller Welt sichtbar. Hier werden Kinder ge-
zeugt, geboren. Hier stdhnt man sich miide,
hier stirbt man ohne Namen, ohne Priester,
ohne Samariter.

Es sind Fliichtlinge aus Ost-Pakistan, Hindus,
die ihres Glaubens wegen verjagt wurden. Nie-
mand spricht davon, niemand sieht das Grauen,
Auch der Mensch aus christlichem Glauben
kann mit dieser Qual nicht fertig werden, denn
jeder Mensch, ob Christ, ob Hindu, ob Moham-
medaner, ist nach einigen Tagen Landaufent-
halt in Kalkutta ,einfach fertig®. Man sieht
nichts mehr als ein irres Gewimmel von Bett-
lern, Kupplern und besseren Leuten. Vielleicht
versucht man am Abend einen Bummel auf der
Showring, der Prachtstrafie, man wird sehr
bald den Versuch aufgeben, denn es gliickt dem
Gutangezogenen nicht, auch nur eine Sekunde
allein zu sein. Bettler wechseln sich ab, Frauen
mit nackten Kindern plirren den Fremden an,
Kuppler vertreiben ein dreckiges, hungerndes
Weib und offerieren: , You want nice girl for
the night...7"

Am Tage ist das Leben noch lauter, noch erre-
gender. Englische Autos, och senbespannte Kar-
ren, Rikschas, von diirren Menschen gezogen.
Und kommunistische Straflenversammlungen,
lirmende Verkiufer, betende Greise. Auf
den Biirgersteigen schlafen Menschen, dazwi-
sehen schlurfen Gestalten, die einen Toten zur
Leichenverbrennung tragen, zum Ganges hin-
unter, Dazwischen die Hunderte von ausgemer-
gelten Kiihen, die ziellos, planlos durch denVer-
kehr trotten, unberiihrt, denn sie sind heilig.
Kalkutta. Rund um den Kali-Tempel konzen-
triert sich die Menge der Bettler, der Kriippel,
der Todgeweihten. Der unheilbar Ausgehunger-
ten, der Todkranken. Ein Brahmanpriester, ein
Hindu also, hilft dem Européer, die Weihestitte
zu begreifen. Aber das abstofiend erschreckende
Bild der Gottin gestattet er nur aus der Ferne
zu betrachten. Es ist ein Bild der Gottin der

Fruchtbarkeit, hierher kommen die Miitter mit
ihren Tochtern und flehen den Kali, die Gottin
an: ,Mach meine Tochter fruchtbar, schenk
meiner Tochter Sothne...!" Warum, wozu?

Damit auch sie hungern und eines Tages hun-
gers sterben.

Hiihle, friedvolle Dimmerung herrscht in den
weitldufigen Gingen und Hallen der Hindu-
tempel. Die iippige Pracht ihrer Architektur
weill nichts von dem Elend vor ihren Mawern.

Kontraststark ist der Hinduismus

Unweit des Kali-Tempels liegt Kalighat, die
Leichenverbrennungsstiitte der Verlorenen. Tag
und Nacht flammen dort unten die Leichen-
feuer, am Ganges, am heiligen FluB. Es ster-
ben in dieser riesigen Karawanserei Tag um
Tag hunderte von Menschen. Manche, die sich
noch riistig genug fiihlen, gehen, trotten, wan-
ken zu Fufl nach Benares, um dort zu sterben,
um dort verbrannt zu werden. Aber die meisten
der armen Menschen konnen das nicht. Sie
sterben hier, in der Gosse, im Sudelwasser der
Strafie, im trockenen Stauh,

Bin einziges, grolies
Krematorium sind in
Kalkutta die Ufer des
Heiligen Stromes. Die
Leichenfeuer brennen
bei Tag und bei Nacht.
Unser Foto zeigt ein
alltigliches Bild am
Ganges: eine der un-
zithligen zur Verbren-
nung vorbereiteten
Leichen mit aufge-
schlagenem Schidel.

Wer in Kalkutta Menschen hatte, der wird in
einen Stoffetzen gehiillt. Der dlteste Sohn stoiit
dem Toten ein Holz in den Mund und ziindet
es an, Dann wird dem Leichnam der Schidel
aufgeschlagen, damit der Geist entweichen
kann. Man tridgt den Toten zum Ganges hin-
unter, sein Leib wird von den Flammen ver-
zehrt, die Asche in ein geheiligtes Gefifd getan.
Dann wird Wasser des heiligen Flusses hinein-
getridufelt und das alles in den triige flieBenden
Fluli gegossen,

Doch wie kontraststark der Hinduismus ist!
Hier Kalighat, die Leichenfeuer, dort der méch-
tige Ganges und weiter entfernt — der Jain-
Tempel, ein Platz der Schonheit und der Stille.
Die Jainisten sind auch Hindus, eine streng
orthodoxe Sekte. Sie sind Vegetarier. In Kal-
kutta steht auch der Hindu-Tempel Dakshines-
war, hier lebte einst der Yogi Ramakrischma,
der wundersame Worte der Weisheit schrieb.
Unweit der schrecklichen Verbrennungsstiitte
liegt Mutter Theresas ,Heim fiir sterbende
Arme", hier gehen katholische Schwestern von
Bahre zu Bahre, um den Todgeweihten einen
letzten Liebesdienst zu erweisen. Sie haben viel
Arbeit, sehr viel Arbeit.

Zehn Millionen Menschen in Kalkutta ?

Die Behorden von Kalkutta haben viereinhalb
Millionen Fliichtlinge aus den pakistanischen
Landesteilen registriert. Sie sind der Meinung,
die echte Zahl sei doppelt so hoch, Dazu miifi-
ten noch die ,,Hinheimischen* gerechnet werden.
Mit Sicherheit leben gut zehn Millionen Men-
schen in dieser Stadt, wahrscheinlich aber
mehr,

Die traurigsten Geschipfe sind die ,,Anglo-In-
der*, das sind jene, die einen englischen Vater
und eine indische Mutter haben, umgekehrt ist
selten, Niemand will sie sehen, haben, niemand
erkennt sie an. Der reine WeiBe, er hat seinen
Platz, sein Ansehen, der reine Inder, hat seine
Welt, seine Freunde. Das Mischvolk? — mno,
nein, non!

Kalkutta ist die grofite Stadt der Welt, weil
in ihren Gossen die vielen Fiiichtlinge aus Pa-
kistan verhungern. Kalkutta ist eine Stadt ohne
Gott, ohne Gnade, ohne Ehrfurcht, chne Seele.
Rine Stadt ohne Licht — wenn man nicht an
die Feuer am Ganges denken will Red. O.




Fuvestment-Sparen

erfreut sich in Deutschland

Nicht nur im Ausland, sondern auch in
Deutschland hat es sich in den letzten Jahren
gezeigt, dafll sich das Investment-Sparen einer
stindig steigenden Beliebtheit erfreut, Im
Jahre 1950, also vor heute zehn Jahren, gab es
in der Bundesrepublik nur eine Gesellschaft,
die sich mit der Herausgabe von Investment-
papieren beschiftigte. Abgesehen von einigen
Spezialfonds, die meist ausldndischen Ur-
sprungs sind, bestehen heute dagegen bei uns
bereits neun Gesellschaften, die insgesamt
neunzehn verschiedene Investmentfonds ver-
walten. Der Inventarwert aller deutschen In-
vestmentfonds ist damit von etwa 1,8 Millionen
D-Mark im Jahre 1950 auf ein gegenwirtiges
Fondsvermdgen von rd. 2,43 Milliarden D-
Mark angewachsen.

Im Ausland ist das Investment-Sparen bereits
seit etwa 100 Jahren bekannt. In Schottland
wurde schon im Jahre 1873 die erste Invest-
mentgesellschaft gegriindet. In den USA hat
sich diese Form des Sparens vor allem seit
dem Beginn der dreiBiger Jahre dieses Jahr-
hunderts immer stirker durchgesetzt. So ist
der Wert der in Investmentpapieren ange-
legten Mittel in den USA, der im Jahre 1940
erst cine Milliarde § betrug, inzwischen auf
etwa 17 Milliarden § angestiegen.

Wie ist es dazu gekommen, dal sich das In-
vestment-Sparen auch in Deutschland immer
mehr Freunde erworben hat und dall sich
immer mehr Sparer dazu entscheiden, diese
Sparform anderen Formen der Geldanlage vor-
zuziehen? Dieser ,Siegeszug des Investment-
Sparens wird eigentlich nur dann verstiindlich,
wenn inan sich einmal klarmacht, was hier-
unter zu verstehen ist und welches die Vorteile
sind, die dem Sparer durch das Investment-
Sparen geboten werden.

Das Investment-Sparen ist kein Kontensparen.
Ein Investment-Sparer vertraut seine Erspar-
nisse vielmehr einer Investmentgesellschaft an,
die ihm hierfiir einen Anteilschein an dem bei
ihr gebildeten sog. ,Investmentfonds" gibt.
Dieser Investmentfonds ist ein ,grofer Topf*,
in den alle bei der Investmentgesellschaft
Sparenden ihre Gelder einzahlen und der allen
Besitzern der Investment-Anteilscheine ge-
meinsam gehort. Die Investmentgesellschaft
kann sich natiirlich nicht damit begniigen,
diesen , Topf" zu verwalten, ohne daB er ihr
Ertriige bringt. Daher legt die Gesellschaft,
die iiber erfahrene Bank- und Birsenfachleute
verfiigt, dieses Geld in Aktien an, die sie an
der Borse kauft. Bei dem Hrwerb der Aktien
wird darauf geachtet, daffi die zu kaufenden
Papiere einer Vielzahl von Unternehmungen
der verschiedensten Branchen angehbren.
Durch den Aktienerwerb der Gesellschaft wird
der Investment-Sparer iiber seinen Anteil-
schein am Investmentfonds Teilhaber an dem
gesamten Aktienvermidgen der Investment-
gesellschaft und damit auch mittelbar Aktio-
niir an fiinfzig oder gar hundert Aktiengesell-
schaften. '

Der Unterschied zwischen der Geldanlage in
Investmentpapieren und dem Erwerb von
Aktien hesteht also darin, daf der Erwerber
von Aktien — wirtschaftlich gesehen — direk-
ter Eigentiimer seiner ~Papiere ist, wihrend
der Investment-Sparer nur mittelbar, nimlich
iiber seine Istvestmentgesellschaft, an den
jeweiligen Alktiengesellschaften beteiligt ist.
Der entscheidende Unterschied zwischen beiden
Sparformen ist aber darin zu erblicken, daf
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steigender Beliebtheit

der Investment-Sparer weitgehend veor dem
bei dem Aktienbesitz immer vorhandenen
Kursrisiko geschiitzt wird, wiithrend der Sparer
in Aktien diese Sicherheit nicht besitzt. Ein
Alktionir muf} stiindig befiirchten, dafl der
Kurs seines Papiers durch irgendwelche Vor-
ginge an der Borse plotzlich sinkt und daB
er dadurch einen erheblichen Wertverlust er-
leidet, Diese Gefahr ist beim Investment-
Sparen durch die Breite des von der Gesell-
schaft erworbenen Aktienvermégens weit-
gehend ausgeschlossen. Aullerdem sichern sich
einige Gesellschaften dadurch, dafl sie einen
Teil ihres Geldes in festverzinslichen Papieren
anlegen, bei denen sowieso kein Kursrisiko
besteht.

Wie bei den Aktien, so hiingt "naturgemif
auch der Wert des Investmentpapiers in erster
Linie von den Kursen der Aktien ab, die die
Investmentgesellschaft in ihrem Besitz hat.

Steigt die Mehrzahl der Aktien, die sich im
Investmentfonds befinden, im Kurs, so er-
hiht sich ebenso der Wert der Anteilscheine.
Der Investment-Sparer ist damit ebenso wie
der Aktiondr am Wachstum und an den Ge-
winnen der Wirtschaft beteiligt. Hinzu kommt,
daf der Investment-Sparer auch dadurch Er-
trige erzielen kann, daf} die Gesellschaft immer
alle Chancen, die sich an der Borse bieten,
auszunutzen versucht. Die Investmentgesell-
schaft beobachtet stiindig die Borsenentwick-
lung, um jederzeit ein gut sortiertes Aktien-
vermiigen zu besitzen. Diese Miihe und diese
Sorgfalt der Kapitalmarkterforschung kann
ein kleiner Sparer keinesfalls aufbringen.

Am SchluB eines jeden Geschiiftsjahres werden

' die Ertrige der Gesellschaft an die Anteils-

eigner ausgeschiittet. Da die Investment-
gesellschaften die Kapitalertragsteuer vom
Finanzamt vergiitet erhalten, kiinnen alle Er-
triige ohne Steuerabzug ausbezahlt werden. In
den letzten Jahren haben die Investment-
Sparer im Vergleich zu anderen Sparformen
teilweise recht erhebliche Eririge erzielen
Die tatsiichliche Verzinsung einer
Aktie errechnet sich aus dem Verhiltnis zwi-
schen der gezahlten Dividende und dem Kurs-
wert, Bel den gegenwiirtig hohen Aktienkursen
kann trotz hoher Dividende durchaus der Fall
eintreten, daB der tatséchliche Ertrag einer
Aktie nicht héher ist als der augenblickliche
Sparkassenzinssatz von 3!z bis 41/.90/, Im
Gegensatz hierzu haben die Investmentgesell-
schaften kiirzlich 5—51/.9/, des Anteilwertes
ausgeschiittet.

Obgleich die Investmentpapiere nicht an der
Birse gehandelt werden, sind sie dennoch
jederzeit verkduflich. Gegenwiirtig werden die
Anteile von fast allen Banken aufgekauft.
Dariiber hinaus bestimmt das seit 1957 in
Deutschland fiir Investmentgesellschaften gel-
tende Recht, daf die Gesellschaften verpflich-
tet sind, die Anteile jederzeit vom Kiufer
zuriickzukaufen.

Der Gedanke, auf dem das Investment-Sparen
beruht, geht davon aus, dem Sparer alle Ent-
wicklungen, die der Kapitalmarkt ihm bietet,
zugute kommen zu lassen, ihm aber gleich-
zeitig einen groBen Teil der Miihen und Risi-
ken, die mit dieser Form des Sparens ver-
bunden sind, abzunehmen. Gerade dieser
Grundgedanke liBt erwarten, daB diese Spar-
form auch in Zukunft wachsende Bedeutung
erlangen wird. Nach Reprisentativumfragen

hat sich heute schon gezeigt, dafl insbesondere
bei Privatleuten ein lebhaftes Interesse an
diesen Papieren besteht. An erster Stelle der
Kéaufer, die diese Investment-Zertifikate er-
werben, stehen Angestellte und Beamte, deren
Anteil -.an der gesamten Kiuferschaft etwa
409/, betrigt. Danach folgen die freien Berufe,
Hausfrauen, Gewerbetreibende und Arbeiter,
die mit insgesamt rd. 339y an dem Vermigen
der deutschen Investmentfonds beteiligt sind.
Insbesondere die Tatsache, dal bei dieser Spar-
form neuerdings auch ein Ratensparen moglich
ist und da@ andererseits der , Kundendienst“
der Investmentgesellschaften immer umfassen-
der wird, diirfte dem Investment-Sparen auch
in Deutschland schon in nichster Zukunft
weitere Freunde erschlieBen. Uber . weitere
Einzelheiten hinsichtlich des Erwerbs der In-
vestmentpapiere geben sicherlich alle Banken
Auskunft. S,

5pm-'eu
im Spiegel der Berufe

Es gibt einen Eifer, der kostet weder Miihe,
noch Zeit, noch Nerven. Er bringt Erleichte-
rung, MufBe und Beruhigung. Dieser Eifer
kennt keine Aufregung, nur Anregung und
schenkt uns das sichere Gefiihl, daf} es mit uns
vorwirts geht und aufwiirts. Dieser wurder-
bare Eifer ist der Spareifer. Wie es in den
verschiedenen Berufen heute damit steht, zeigt
untenstehendes Schaubild.

il

Angesteliten

Seit 1948 haben die Bundesbiirger von Jahr
zu Jahr neue Sparrekorde aufgestelll. Von 4,1
Milliarden DM Ende 1950 stieg das westdeut-
sche Sparkapital auf 43 Milliarden zu Beginn
dieses Jahres. Jetzt hat eine Représentativ-
Umfrage der ,Intermarket” bei 3500 Personen
einen neuen Beweis des ungebrochenen Spar-
willens im westlichen Deutschland erbracht. Sie
zeigt, daBl mit dem steigenden Einkommen
auch der Spareifer wichst. In der unteren Ein-
kommensgruppe (bis 500 DM netto monatlich)
hiilt sich die Sparneigung bei jeweils rund fiinf-
zig Prozent der Befragten ziemlich konstant
und klettert bei iiber 500 DM an, um bei mehr
als 900 DM die 70-Prozent-Marke zu iiber-
treffen. Unter den Berufsgruppen sind vor
allem die Landwirte vom Sinn des Sparens in
heutiger Zeit iiberzeugt, ihnen folgen die Frei-
beruflichen, die Beamten, Angestellten und
Selbstindigen.



Eﬂﬂa‘dle me iﬂ 5eeualf Deutscher Tanker eilt zur Hilfe

Der Turbinentanker ,,C* befand sich am 16. 4.
1960 auf der Reise von Banias nach Hamburg
unter der Siidkiiste von Kreta. Es herrschte
Nordsturm, Stirke 8, in Béen 9. Starker Regen
verschlechterte die Sicht. Der Tanker lief mit
einem Kessel 12 kn.

U'm 14.00 Uhr wurde von Athen-Radio ein SOS-
Ruf empfangen. Die Luxusjacht ,Corisande"
trieb mit Maschinenschaden im schweren
Nordsturm mit sechs Passagieren und neun
Mann Besatzung auf Kap Sparta zu.

Ab 16.00 Uhr konnte auf ,C* mit voller Kraft
gefahren werden. Es wurde errechnet, dafll man
um 19,00 Uhr bei dem Havaristen sein kinnte.
Das Leinenwurfgerit, sowie eine 12"-Manila-
leine wurde nebst Vorliufer klargemacht und
Kurs auf die Unfallposition genommen, Um 14.30
Uhr nahm ,,C* durch Vermittlung von Athen-
Radio unmittelbar Sprechverbindung mit der
Luxusjacht auf. Thre Lage war HuBerst kritisch
und sie wiederholte ihre dringenden Hilferufe
in immer kiirzeren Abstiinden, Das Schiff trieb
in etwa 2 sm Abstand von Kap Sparta mit
etwa 2 kn Drift in die Kisamou-Bucht auf die
felsige Kiiste zu. Es war fraglich, ob der her-
beieilende Tanker den Havaristen noch vor der
Strandung erreichen wiirde.

Als 88

Corisande” in Sicherheit gebracht ist
und lingsseit geholt wird, weill der strahlende
Morgen nichts von den durchstandenen Kdmp-
fen der vergangenen Nacht.

An S8 ,Corisande” wurden VerhaltungsmafQ-
regeln gegeben, Anker zu werfen, um das Schiff
von der Kiiste frelzuhalten. Gegen 18.15 Uhr
wurde gemeldet, daB die Anker der ,Cori-
sande" Grund gefaBt hatten und das Schiff
eine Meile vor der Steilkiiste hielten, Wind und
Wetter hatten sich nicht geéndert.

Um 18.15 Uhr lief die ,,C" ausschlieflich unter
Radar-Navigation in die Kisamou-Bucht ein.
Inzwischen war die Dunkelheit eingebrochen
und schwere Regengiisse verschlechterten die
Sicht vollends; Kap Sparta wurde in nur 2 sm
Abstand passiert, konnte jedoch optisch nicht
ausgemacht werden, Das Fehlen von Spezial-
karten erschwerte die Navigation erheblich.
Man war ausschlieBlich auf die Angaben des
Segelhandbuches angewiesen.

Um 19.00 Uhr wurde endlich der Havarist aus-
gemacht. Er war nur noch eine Meile von der
Kiiste entfernt. Um 19.25 Uhr stoppte ,,C" die
Maschine und trieb langsam auf S8 ,Cori-
sande” zu. Bei dem schlechten Wetter und der
groben See wurde unter schwierigen Manévern
versucht, an den Havaristen heranzukommen,
der sich fiir die Bergung in einer #duBerst
schlechten und ungiinstigen Position befand.
Nach langwierigen Manévern gelang es nach
19.45 Uhr, die erste Raketenleine abzuschiefien.
Auf kurzer Distanz schor der Tanker an dem
Havaristen vorbel, wobei eine Leine iibergeben
werden sollte, Nachdem die Raketenleine und
die daran befestigte 4 ”-Leine SS ,Corisande*
fast erreicht hatten, brach die Verbindung
mit dem Havaristen wieder ab. Wieder ma-
novrierte sich der schwere, 200 m lange
Tanker vorsichtig an die Jacht heran. Wieder
wurde der Abstand auf ein Mindestmafl ver-

ringert und eine zweite Rakete abgeschossen.
Diese wie auch die dritte, die um 20.05 Uhr
abgeschossen wurde, trieb der Wind soweit ab,

daB sie den Havaristen nicht erreichte. Erst |

nach einem weiteren Mandver konnte das Heck
des hilfeleistenden Tankers wieder dicht genug
an den Havaristen herangebracht werden, um
eine vierte Rakete abzuschiefen. Um 21,40 Uhr
wurde endlich die Verbindung zwischen beiden
Schiffen hergestellt.

Der Abstand zum Havaristen wurde auf etwa
30 m gehalten, damit die Ubernahme der schwe-
ren Leine durch die kleine, stark rollende Jacht
tiberhaupt ermoglicht wurde.

In der Zwischenzeit waren Wind und See ab-
geflaut, es lief jedoch noch eine lange Diinung.
Vornehmlich mittels Radar-Navigation und sehr
hdufigen Maschinenmandévern wurde ,C" auf
Position gehalten. Die Gefahr, auf die Kiiste
zu treiben, war wihrend der ganzen Bergungs-
aktion auch flir das hilfeleistende Schiff sehr
grofi. Um 22.30 Uhr waren endlich zwei Ma-
nilaleinen auf der , Corisande" fest. Dann wur-
den auf beide Schleppleinen je eine weitere
aufgesetzt, so daBl ein Schleppabstand von ca.
300 m hergestellt werden konnte. SS ,,Cori-
sande" begann nun ihre Anker zu hieven, wobei
die Kette des Steuerbordankers brach. Mit ganz
langsamer Fahrt verlief ,,C* mit der »Cori-
sande im Schlepp endlich gegen Mitternacht
die Kisamou-Bucht in Richtung Capsali-Bucht
auf Kytheria.

Am 17. April warf ,,C* gegen 6.00 Uhr mor-
gens in der Capsali-Bucht Anker und nahm den
geretteten Havaristen lingsseit,

Nach Erledigung der Formalititen zwischen
beiden Kapitinen und nach herzlichem Ab-
schied trennten sich beide Schiffe.

Die ,,C* setzte ihre Reise nach Hamburg fort,
wo guter Bergelohn auf die tiichtige Besatzung
wartete.

Kreiselkompass in der Steuersiiule

1n Zukunft wird es kein Problem mehr bedeu-
ten, beim Planen eines Schiffes den geeigneten
Platz fiir den Einbau einer Kreiselkompaf-An-
lage zu finden. Ebenfalls bieten die Installation
und Placierung des Mutterkompasses und der
Steuertochter auf der Briicke keine Schwierig-
keiten mehr. Aber nicht nur fiir den Kompal,
sondern auch fiir die Ruderanlage, und zwar
gleichzeitig fiir Hand-, Druckknopf- und Selbst-
steuerung ist die schlechterdings vollkommene
Lésung der Anordnung sowie des Einbaues ge-
lungen.

Auf der diesjihrigen Industriemesse in Hanno-
ver wurde der ,Kreiselpilot”, ein kombiniertes
Kompa@-Steuergeriit ausgestellt, das die Ham-
burger Firma C. Plath in Zusammenarbeit mit
der AEG-Schiffbau entwickelt hat. Diese ge-
lungene Kombination von Kreiselmutterkompaf
mit allen Steuerteilen findet nicht nur in allen
interessierten Schiffahrtskreisen reges Inter-
egse, sondern wird auch die Nautiker iiberzeu-
gen. Den an der Entwicklung dieses Gerédtes
beteiligten Firmen ist es als Verdienst anzu-
rechnen, daf sie das mit erheblichen Kosten
verbundene Risiko eingegangen sind, Kompaf-
und Ruderanlage in ein er Steuersdule zu ver-
einigen. Der Gedanke mag nahe gelegen haben,
trotzdem {iberrascht die Verwirklichung und
Ausfiihrung.

Die Vorteile dieses neuen Geriites liegen auf
der Hand. Der Rudersmann hat Kimm, Land-
marken und KompafBrose in einem Blick. Das
bedeutet eine wesentliche Verbesserung der
Navigationssicherheit.

Besonders auf niichtlichen Revierfahrten wird
es sich als wesentlich gefahrmindernd erweisen,
wenn der Rudersmann beim Halten sowie bei
der Beobachtung des Auswanderns von Land-

marken nicht erst die seitlich angeordnete
KompaBrose (Bild oben) suchen mufl, um zu
wissen, was am Kompaf} anliegt, Vielmehr kann
er nun auch eine Kursdnderung gleichzeitig am
Kompaf} und nach Marken beobachten, Der un-
mitlelbar vor dem Ruderstand angeordnete Krei-
selkompaB bedeutete schon eine gewisse Ver-
besserung in dieser Hinsicht, jedoch erst der
Kreiselpilot" 148t nichts mehr zu wiinschen
librig.

Die technische Zusammenfassung der beiden
Systeme bringt fiir die Schiffsleitung auBerdem
eine wesentliche Vereinfachung filr das Uber-
wachen und Warten der Anlage mit sich. Dar-
iiberhinaus ist die Verkabelung fiir die neue
Anlage wesentlich unkomplizierter als beim
getrennten Einbau.

In Anbetracht der Tatsache, daf der Kreisel-
mutterkompaB mit Gebermotor fiir alle iibli-
chen Tochtergeriite zusammen mit sémtlichen
Steuerarten in einer einzigen SHule vereinigt
werden konnte, ist es besonders erstaunlich,
daB bei der Konstruktion ein handiges und
praktisches Geriit entwickelt wurde (Bild
unten), das kaum groBer ist, als die bisher
gebrduchliche Hauptsteuerung.
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UNSERE FISCHEREISCHUTZBOOTE

Einsatzgebie te:
FSB ,Frithjof“ (432 BRT)

= Nordsee, Kanal u. Irische See
FSB,Meerkatze" (673 BRT)

= Island, Nordnorwegen u. nérdliche Nordsee
FSB ,Poseidon* (934 BRT)

= Island, Labrador u. Neufundiand

Auch im Jahre 1959 wurden die drei Fischerei-
schutzboote des BML bis an die Grenze der
Beanspruchungsmoglichkeit von Sechiff und
Mannschaft eingesetzt, um den Besatzungen
der Fischereifahrzeuge auf See drztliche und
technische Hilfe zu bringen und sie mit Wetter-
nachrichten zu versorgen.

Gegeniiber 1958 trat eine erhebliche Steigerung
der behandelten Krankheits- und Ungliicksfiille
ein; ebenso nahm die Zahl der technischen
Hilfeleistungen beachtlich zu. (Krankheitsfiille
740 und technische Hilfeleistungen 249 mehr
als im Verjahr).

Im Jahre 1959 lag das Schwergewicht des Fi-
schereischutzes bei der drztlichen und techni-
schen Hilfeleistung sowie bei der Wetterbera-
tung, die sich immer mehr zu einer unentbehr-
lichen Hilfe fiir Fischereifahrzeuge, besonders
auf den weit entfernten Fangpliitzen, entwickelt,
Die polizeiliche Titigkeit beschriinkte sich da-
gegen im wesentlichen darauf, die Einhaltung
der bestehenden internationalen Vorschriften
zu lberwachen, Schwerwiegende Verstée wur-
den nicht gemeldet.

Das Fischereiforschungsschiff ,,Anton Dohrn*
wurde auf seinen 7 mehrwdchigen Forschungs-
reisen soweit wie moglich ebenfalls im Fische-
reischutz eingesetzt. Es legte 30 877 sm zuriick.
An wissenschaftlichen Arbeiten wurden 984
hydrographische wund biologische Stationen
durchgefiihrt. Die Reisen des FFS erstreckten
sich bis nach Island, in die Barentssee, in die
Nordsee und die Irische See.

Besonderes Gewicht legten die Kapitine der
Schiffe auf enge und freundschaftliche Zusam-
menarbeit mit den Schutzbooten und For-
schungsschiffen anderer Nationen,

Die Tétigkeit der Fischereischutzboote fand in
der breiten Offentlichkeit starke Beachtung,
als der dinische Kbnig den Kapitin des FSB
wPoseidon* fiir die Teilnahme an der Such-
aktion nach dem am 30. Januar 1959 vor der
siidgronlindischen Kiiste bei orkanartigen
Schneestiirmen verschollenen dinischen Passa-
gierschiff ,Hans Hedtoft" mit dem Ritter-
kreuz des Danebrog-Ordens auszeichnete, Fiir
den gleichen Einsatz verlieh der Bundesprisi-
dent fiinf Mitgliedern der Besatzung das Bun-
desverdienstkreuz am Bande und der iibrigen
Besatzung die Bundesverdienstmedaille-

Im allgemeinen jedoch vollzieht sich die harte
und verantwortungsvolle Arbeit der im Fische-
reischutz thtigen Médnner unbeachtet von der
Offentlichkeit. Die in der Hochseefischerei tiiti-
gen Menschen aber wissen die Einrichtung des
Fischereischutzes und die unermiidliche Ein-
satzbereitschaft der Besatzungen der Fischerei-
schutzboote als wertvolle und unentbehrliche
Hilfe zu schitzen.

— 10 Jahre Fischereischutzboot ,Meerkatze*

Das von den Besafzungen deutscher und aus-
lindischer Fischereifahrzeuge gleichermafien
geschitzte Fischereischutzboot , Meerkatze' des
Bundesministeriums fiir Erndhrung, Landwirt-
schaft und Forsten befindet sich am 21. Mai
1960 zehn Jahre im Dienst. Das Schiff hat sich
in dieser Zeit auBlerordentlich bewihrt. Es ist
673 BRT groB und mit einem komplett ein-
gerichteten Lazarett, einschlieflich Operations-
raum, einer technischen Werkstatt, Taucher-
ausriistung, Schleppeinrichtung und einer Wet-
terstation versehen.

Sie war auf B5 Seereisen iiber 2400 Tage auf
See und legte rund 320 000 Seemeilen zuriick.
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Rund 7000 verletzte oder erkrankte Seeleute
fanden an Bord des Schiffes oder iiber Funk
drztliche Hilfe. Viele von ihnen wurden in das
Bordlazarett aufgenommen und konnten bei der
Riickkenr des Schitfes bereits als geheilt ent-
lassen oder spezialiirztlicher Behandlung zuge-
fiihrt werden. In Notfiéllen fanden hiutig auch
Operationen auf hoher See statt.
In zahlreichen Fillen konnten havarierte Fi-
schereifahrzeuge teilweise unter schwierigsten
Umstédnden geborgen werden, Eine Spezialitdt
ist das Flottmachen von Fischereifahrzeugen,
denen Draht oder Netzwerk in die Schraube
geraten ist, durch Tauchereinsatz.

G. Hellmich

' bei g
Die Glodke bei Lloyd's
. . . macht wieder von sich reden

Es ist die Glocke der ,,Lutine”, einer britischen
Fregatte, die 1799 vor der hollindischen Kiiste
bei Terschelling versank. Ungezihlte andere
Schiffsglocken sind auf gleiche Weise fiir
immer verstummt, doch kein Hahn kriiht heute
mehr nach jhnen.

Was ist es gerade mit dieser Glocke, mit der
Glocke der ,Lutine"?

Ihre Beriihmtheit rilhrt nicht von jenen zwei-
hundertsiebzig britischen Soldaten her, die mit
ihr versanken. Gold und Silber ist es. Gold und
Silber im Wert von iiber 2 Millionen Pfund,
was der Glocke der ,Lutine! ihren Glanz ver-
leiht, Das Wrack der ,Lutine* hat es in ihrem
Bauch, immer noch, obwohl es gar nicht so
tief unter Wasser liegt.

FLOTTEN

Fir die Bundesmarine liefen zwischen Ende
April und Ende Mai vier Neubauten bei deut-
schen Werften vom Stapel. Drei neue Minen-
suchboote wurden in Dienst gescellt.
Bei der Kroger-Werft in Rendsburg wurde am
23. 4. 1960 das Kiistenwachboot ,Ariadne" zu
Wasser gelassen, Dieser Typ des Hafenschutz-
bootes ist etwa 345 m lang und hat 150 t
Wasserverdringung. Der Eisbrecher ,Eisvogel*,
ein Typ, der als Schlepper und Eisbrecher Ver-
wendung finden kann, lief am 28. 4. bei der
Hitzler-Werft in Lauenburg vom Stapel. Das
Schiff ist 38 m lang, 10 m breit und hat eine
Dieselanlage von 2000 PS. Bei der Schlieker-
Werft in Hamburg ging am 5. Mai der zweite
Tender im Querablauf zu Wasser. Das etwa
100 m lange Schiff hat rund 2000 t Wasser-
verdringnung. Am 7. Mai lief das zwanzigste
Schnellboot der 140-t-Serie bei der Liirssen-
Werft vom Stapel. Es wurde auf den Namen
,Reiher" getauft.
Das Schnelle Minensuchboot ,,Gemma* wurde
am 10. Mai fiir das 5. Minensuchgeschwader in
Dienst gestellt. Das am 30. 4. in Cherbourg in
Dienst gestellte KM-Boot , Worms* traf An-
fang Mai in Bremerhaven ein. Am 21. Mai
wurde in Bremen-Burg das KM-Boot , Vilk-
lingen" in Dienst gestellt. Diese aus 18 Booten
bestehende Serie der Kiistenminensuchboote
ldauft jetzt aus.
Die Kieler Woche findet vom 18. bis 25. Juni
statt. Erwartet werden vier britische Fregatten,
ein didnisches Depotschiff mit acht S-Booten,
je ein norwegisches, niederliindisches und bel-
gisches Schiff, je ein schwedischer und ameri-
kanischer Zerstdrer und franzosische Besucher.
& L
Vom 21. April bis Anfang Mai fand ein gemein-
sames norwegisch - déinisch - deutsches Schnell-
bootsmandver statt, an dem 19 Fahrzeuge be-
teiligt waren. Die unter dem Namen , Nodame
VII" durchgefiihrte gemeinsame tibung diente
der Zusammenarbeit der Boote nach NATO-

Im Jahre 1858 drangen Bergungsleute noch
bis zur Briicke vor und holten die Glocke. Sie
schenkten sie Lloyds, weil diese Versicherungs-
gesellschaft das Bergungsunternehmen finan-
ziert hatte. Seitdem h#ngt die beriihmteste
Schiffsglocke im grofien Saal der bekanntesten
Versicherungsgesellschaft, bei Lloyds in Lon-
don. Sie hat dort einen Ehrenplatz zwischen
zwel Sdulen an einem steinernen Kranz. Weit
iiber die Grenzen Englands hinaus weil man,
was die Stunde geschlagen hat, wenn sie lHutet.

Wird sie ndmlich einmal angeschlagen, so
kindet ihr Schlag eine Hiobsbotschaft, meist
den Verlust eines Schiffes. Das geschieht
durchschnittlich zweimal am Tage. Erklingt sie
aber zweimal, so meldet sie eine Freuden-
botschaft, etwa das Wiederauftauchen eines
verschollenen oder aufgegebenen Schiffes oder
wie kiirzlich den glatten Stapellauf des lang-
sten Schiffes der Welt, der , France“.

An dem zweihundertjihrigen Geburtstag bei
Lloyds am 16. Mai hoffte man auf ihren frohen
Doppelschlag, und zwar unmittelbar im Zu-
sammenhang mit dem Wrack, von dem sie
stammt, mit dem Wrack der o Lautine”, Unter
der Leitung eines hollindischef Kapitins ist
namlich wieder einmal ein GroBangriff auf das
Gold der ,Lutine“ im Gange. Wieder ist es
Lloyds, die den Bergungsleuten zwei Drittel
des Schatzes versprochen hat, wenn, ja
wenn .

Zuniichst konnte Kapitin van Wienen nur
prophezeien: ,Die Glocke wird zweimal
liuten, denn wir werden..."

»Nein, niemals,“ sagen die hollindischen
Fischerleute um Terschelling, ,niemals wird
die ,Lutine” ihr Gold hergeben, zweihundert-
siebzig tote Seeminner bewachen es."

UMSCHAU

Richflinien und erstreckte sich von der Kieler
Bucht bis Siidnorwegen, Von Anfang bis Mitte
Mai lief in der Nordsee die NATO-Ubung ,,Wolf
Gris" an der hollindische, belgische, englische,
franztsische und deutsche Fahrzeuge beteiligt
waren.

Der Oberbefehlshaber der Koniglich Norwe-
gischen Marine, Vizeadmiral Hostved, besuchte
Bonn, Kiel und Flensburg, Er zeigte auch
Interesse fiir die bei den Kieler Howaldts-
werken in Bau befindlichen 350-t-U-Boote. In
der norwegischen Marine werden in erster Linie
kleine U-Boote sowie schnelle therwasserfahr-
zeuge benodtigt.

Der sowjetische atomgetrichene Risbrecher
»Lenin passierte in Begleitung des Eisbrechers
wKapitan Woronin" am 1. Mai den Grolen Belt
mit Kurs auf das Nordliche Eismeer. , Lenin®,
ein Schiff mit 16 000 t Wasserverdriingung und
44 000 PS, hat etwa 95 m Tiefgang.

Das im November 1959 in Dienst gestelite
amerikanische atomgetriebene U-Boot ,, Triton",
mit 5900 t Wasserverdringung das griBte
U-Boot aller Marinen, hat in 84 Tagen den Erd-
ball' unter Wasser umfahren. In diesen knapp
drel Monaten war das Boot zweimal halb auf-
getauchi. Die Reise verlief von der amerika-
nischen Ostkiiste durch den Nord- und Siid-
atlantik, um Kap Horn, durch den Pazifik,
durch die Makassar-Strafie und den Indischen
Ozean, um das Kap der Guten Hoffnung wieder
in den Atlantik und iiber Spanien nach den
USA. Das Boot hatte 145 Mann an Bord. Es
soll unter Wasser 35 Knoten laufen kénnen,
der Brennstoffvorrat reicht fiir eine Strecke
von mehr als 100 000 Seemeilen, Wihrend die-
ser 84tigigen Unterwasserfahrt wurden ver-
schiedene Untersuchungen durchgefiihrt. Das
erste britische ©U-Boot mit Atomantrieb,
wDreadnought”, soll im Oktober d. J. am Jahres-
tag der Seeschlacht von Trafalgar von Kénigin
Elizabeth getauft werden und dann zu Wasser
laufen. —R—



Die Froiwadie

Nennt man das auch gestohlen?

Von Kapitiin Friedrich Behrens

Wir hatten geladen und fuhren zu unserm
slidamerikanischen Liéschhafen. Weit draufien,
etwa drei Stunden vor dem eigentlichen Hafen,
kommt bereits der Lotse an Bord. Wir hatten
unser Signal gesetzt, fuhren langsam, und die
Schaluppe kam in Sicht. Mit pustendem Motor
gelang es ihr schlielllich, als wir noch weiter
mit der Fahrt heruntergegangen waren, lings-
seits zu kommen. So konnte der Lotse, der
noch einen Assistenten bei sich hatte, endlich
iibers Fallreep an Bord kommen. Beide hatten
einen Koffer mit, in dem ihre wenigen Hah-
seligheiten verstaut waren.

Als mich der alte Lotse auf der Briicke be-
grilBte und seinen Assistenten vorstellte,
dachte ich unwillkiirlich an Opa und Enkel,
Vielleicht hatte der Enkel seinen GroBvater
auf der Lotsenstation besucht und wollte nun
auf billige Art wieder nach Hause kommen.
Oder aber es wohnten beide drauflen und der
Junge wollte nur mal in die Stadt, um einzu-
kaufen.

Na, mir konnte es gleich sein. In Siidamerika
kommen bekanntlich allerlei komische Sachen
vor.

Wir erreichten unsern Loschplatz, hatten fest-
gemacht und begannen nun mit dem Lioschen.
Da wir an Bord auller dem Hospital nur zwei
freie Kammern hatten, hatte ich den alten
Lotsen gefragt, ob er wohl mit seinem Assi-
stenten in einer davon wohnen wollte. Natiir-
lich war er damit einverstanden., Die Kammer
lag auf dem Offiziersdeck zwischen der des
Ersten Offiziers und dem Hospital. S8dmtliche
Schrinke darin waren abgeschlossen, Decken,
Kissen und alles Geschirr ausgerdumt. Ab und
zu 6ffneten wir die Tiir zum Liiften.

Wir hatten den Hafen gerade zur giinstigsten
Jahreszeit erreicht, denn wir konnten Obst und
Gemiise in Hiille und Fiille kaufen. Es war
zudem spottbillig. Jeder von uns deckte sich
ein. Mangos, Avocator-Birnen, Ananas, Bana-
nen und Apfelsinen lagen in allen Kammern,
teils gekauft, teils billig eingetauscht. Vor
allen Dingen waren die Ananasse sii}, saftig
und grofl. Auch der Erste Offizier hatte sich
drei Musterexemplare eingehandelt, und da er
in seiner Kamimer allerhand , Laufkundschaft"
wie Ladungsempfinger, Behorden usw. zu
empfangen hatte, gab ich ihm die Erlaubnis,
seine drei Ananasse im Hospital an einer Leine
aufzuhiingen. Auch die beiden Lotsen hatten
gich mit Obst eingedeckt.

Am niichsten Tag waren wir mit dem Léschen
fertig, und der Opa brachte uns wieder nach
See bis zur Lotsenstation. Nachdem er fiir sich
noch eine Flasche Scotech Whisky und fiir
jeden eine Stange Zigaretten geschnurrt hatte,
schickte er seinen Assistenten nach unten, um
die Sachen in den Koffern zu verstauen. Allem
Anschein nach waren diese aber bereits voll,
denn als der Erste Offizier den Lotsen hin-
unter brachte, stand dort schon sein Assistent
mit den dickvollen Koffern und drei Ananassen
an einem Band iiber der Schulter. Der Alte,
der auBer dem Mantel nichts hatte, nahm ihm
die Ananasse ab und stieg das Fallreep hin-
unter. Er kam nur sehr langsam vorwirts,
denn er mufite sich, seines Alters wegen, mit
beiden Hinden festhalten. Dabei schlackerten
die Ananasse, die er sich iiber die Schulter
gehdngt hatte, immer hin und her. Unser
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Das Lied von der ,Albertina“ ist unter den skandinavischen Seeleuten sehr schnell bekannt ge-

worden. Héchstwahrscheinlich stammt es aus Norwegen, denn es wurde fast immer in einer

Mundart gesungen, die dem norwegischen Dialekt Ahnlich ist. Der Text variiert mehrfach, ,bay-

risch Bier und Wein" ist jedoch immer dabei. Es ist ein typischer Gangspill-Shanty. Die Melodie

ist selbst unter Landratten bekannt. Hier haben wir es mit einer der iltesten Fassungen dieses
Liedes zu tun.

Berechtigte Ubersetzung aus dem Buch von Sigurd Sternvall ,Sang under Segel", Stockholm
1935, von Ludwig Dinklage.

B

Man will bauen ein Schiff wohl im Norden.
HAlbertina® wird es heiflen, dieses Schiff.
Pumpa lenz!
~Albertina*, sollst du haben, , Albertina",
ohne Fahren,
LAlbertina" wird heiflen dies Schiff.
Pumpa lenz!
*
Und das Schiff wird beladen auf Reede,
Wird beladen mit bayrisch Bier und Wein.
Pumpa lenz!
Wird beladen, sollst du haben, wird beladen,
ohne Fahren,
Wird beladen mit bayrisch Bier und Wein.
Pumpa lenz!

An dem Strande steht Ingrid und sie weinet.
Ja, sie weint wohl nach ihrem kleinen Freund.
Pumpa lenz!
Ja, sie weint wohl, sollst du haben, ja,
sle weint wohl, denn wir fahren,
Ja, sie weint wohl nach ihrem kleinen Freund.
Pumpa lenz!
"
Jedem Seemann sie graben die Griiber,
Ja, man hat sie gegraben in den Well'n,
Pumpa lenz!
Sie gegraben, sollst du haben, sie gegraben,
denn wir fahren,
Ja, man hat sie gegraben in den Well'n.
Pumpa lenz!

Und die Grabschrift, die wird noch ge-

schrieben,

Wird geschrieben im allerfeinsten Latein.

Pumpa lenz!

Wird geschrieben, sollst du haben, wird ge-
schrieben, denn wir fahren,
Wird geschrieben im allerfeinsten Latein.

Pumpa lenz!
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Erster Offizier nahm ihm die Dinger ab und
langte sie ihm dann in seine Schaluppe. Der
Alte bedankte sich iiberschwiinglich. Der Junge
kam mit seinen beiden Koffern auch gut in
die Barkasse. Zum Abschied wurde noch drei-
mal getutet und wir setzten unsere Reise fort.
Es war noch keine halbe Stunde vergangen,
da kam der Erste Offizier fluchend mit hoch-
rotem Kopf zu mir auf die Briicke: ,,S0 eine
gemeine Bande, die verdammten Gauner! Die
haben mir doch meine Prachtexemplare von

Ananassen ‘geklaut!“ Auf meine Frage, wer
es denn getan hitte, erwiderte der Erste:
sNun, die beiden Lotsen natiirlich." — ,Ja,"
meinte ich ganz sachlich, , geklaut kann man
dazu nicht recht sagen, Sie haben ihnen ja
selbst Ihre Ananasse in die Barkasse gereicht.”
Im Augenblick konnte der Erste Offizier nichts
mehr sagen. Kopfschiittelnd ging er mnach
unten. Spéter haben wir noch oft iiber diese
Geschichte gelacht. Soviel ich weil, ist meinem
Ersten etwas Ahnliches nie wieder passiert.
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&(_)cda sie das alles alloine aus&r‘n/{eﬂ_?

Wer den Pudel ablisen kdnnte , wiirde nall, pudelnall sozusagen. Aber hier
liegt des Pudels Kern nicht in der Nisse, sondern in der Niihe.

Der Bundesprisident Dr. h, e. Liibke im Gesprich mit unserem jiingsten
Nachwuchs. Die Schiffsjungen hatten sich anlifBilich der Uberseetages 1960,
dem T71. Geburtstag des Hamburger Hafens, zur Begriillung des Prisiden-
ten im Hafen eingefunden.

Auch im Kohle- und Erzumschlag macht man
sich die Technik zunutze. Uber ein Funksprech-
geriit dirigiert, kann der Greifer noch rationel
ler und schneller arbeiten.

Uber diese Konkurrenz diirfte kein Hafen|
arbeiter bise sein, denn das Trimmen von)
Kohle oder anderen Schiittgiitern war eine
harte ,,Knochenarbeit”. Heute bringen Schiwenk-
schaufier die Kohle aus den Zwischendecks in
den Arbeitsbereich der Greifer,



.

1300 VW auf einem Schiff wurden Anfang Mai nach den groflen Seen verladen. Das ist bisher Rekord.

Immer wieder
spannender Moment in
den GieBereien des
Ruhrgebietes. Abstich —,
weilglithend flielit

das Metall. Erster ent-
scheidender Vorgang
beim Herstellen

von Rohmaterial fiir den
Schiffbait.




Elektrizitdt hilft beim Fischfang

Die Elektro-Fischerei erweitert ihr Einsatz-
gebiet von den Binnengewiissern nun auch auf
die hohe See, um die harte Arbeit der Fischer
zu erleichtern. Dabei werden die Fische zu-
nidchst mit einer Lichtquelle aus thren tieferen
Standorten angelockt.

Die Lichtquelle wird, wenn sich ein geniigend
grofer Schwarm von Fischen um
sammelt hat, hochgezogen, bis sie sich an der
Ansaugdffnung eines Rohres befindet. Der
Fischschwarm folgt dabei der Lichtquelle nach.

sie ver-

Eine an der Ansaugéffnung befindliche Anode
wird eingeschaltet. Dadurch baut sich im Was-

Der ,, Witz vom Dienst*

, Tetje, oder spielen sie da ‘nen,
Duftfilm £

Kreiselkompaf ,PLATH"

ser ein elektrisches Spannungsfeld auf, das die
Jungfische erschreckt und vertreibt, wihrend
die griBeren Fische auf die Anode zuschwim-
men.

Beim Binschalten einer Pumpe werden die um
die Ansaugtffnung versammelten Fische durch
das Saugrohr in das Schiffsinnere gesaljgt.
wonach der Vorgang von neuem beginnen
kann. Zum Anlocken werden anstelle der Licht-
quelle auch Kdédertiere gebraueht,

Wo heet de Damper?

Ein schmuckes weifes Schiff kommt auf. Ein
glatter gelber Schornstein, mit der Briicke zu
einer Einheit verschmolzen. Natiirlich einer von
den schnellen , Bananenkreuzern" der Reederei
F. Laecisz. Der Name fidngt mit einem ,,P" an,
wie iiberhaupt jeder Schiffsname dieses Reeders
seit der' kleinen Bark ,Pudel” von 1857. Jetzt
ist auch der Name zu entziffern.

+PORTUNUS"

heilit das Schiff, 3063 BRT grof und 1955 auf
den Kieler Howaldtswerken erbaut.
n»Portunus", das hat doch irgendetwas mit dem
Wort , Hafen* zu tun, dem lateinischen ,Por-
tus*. Aus diesem Portus leitet sich auch der
Ausdruck ,, Portolano” fiir Segelhandbuch in der
italienischen Sprache ab. Friiher nannte man
auf den franzdsischen, portugiesischen und ita-
lienischen Kauffahrern auch den Steuermann
nPortulan* oder ,Portolano“. Sicher deshalb,
weil er.in den Hifen so gut Bescheid wubBte.

Die Romer, die ja fiir jedes Ding(elnen beson-
deren Gott hatten, dem Opfer dargebracht wer-
den muBten, hatten natiirlich auch einen Hafen-
gott, der ihre Seehiifen beschiitzte. Er hiel
Fortunus. Er wird es nicht geahnt haben, da
er einmal zum Taufpaten eines Motorschiffes
der Hamburger Reederei F. Laeisz avanzieren
sollte.

Ubrigens hatten auch die Griechen ihren Hafen-
gott, den sie ,Paldmon nannten. Diesem ist
aber meines Wissens in der Seefahrt noch kein
Denkmal gesetzt worden. Kiipten Brass

L T B O R T e e e e e T

Der Untergang der ,,0lga Oliaua'’

Von Karl-Fritz Ludwig

»Olga Oliana’, ohee!“

Der Hafenmeister von Zara, damals noch
italienische Enklave an der Kiiste Dalmatiens,
steht auf der Mole und ruft das Trabakel
»Olga Oliana", einen der italienischen Kiisten-
segler aus Pirano, an.

mOlga Oliana’, ohee! Habt ihr in der Jungfrau
Maria Namen immer noch nicht ausge-
schlafen 7

»Ah, SBignore ?“ taucht ein schwarzer Wuschel-
kopf aus der Vorluke des Kiistenseglers. Es
ist der Beppo Larghi, der Bestmann,

»Los, Marinaio, sagt euerm Padrone Bescheid!
Ihr miiBt an einen anderen Platz verholen.
Gleich kommt der Postdampfer aus Triest.
Trollt euch an den Barcagno-Kai!"

Ein alter, wurmstichiger Frachtsegler ist die
,»Olga Oliana“, schon gut und gern ihre fiinfzig
Jahre alt. Sie hat Eisenzeug und Zement ge-
laden fiir die Festungsbauten in Zara. Mit Ol
und Getreide soll sie wieder zuriick nach
Venedig.

Giulio Bornetti, der Padrone der ,,Olga Oliana',
braucht sich um die Manéver gar nicht zu
kilmmern. Das macht der Beppo alles allein,
Kaum hat die ,,Olga Oliana“ festgemacht, als
auch schon der weile Postdampfer um die
Molo Porporella biegt.

»Hei, das ist ja die ,Dorico’ aus Triest, dieser
kleine Pott! Ob ihn Kapitin Coloric immer
noch fihrt?“ bemerkt Padrone Bornetti zu
seinem Bestmann,

Kapitidn Coloric ist von der Insel Arbe, wo die
besten Seeleute der ganzen Adria zu Hause
sind. Beide sind zusammen auf der Schiffer-
schule in Fiume gewesen. Kriegskameraden
waren sie ebenfalls, beide Gisterreichische Tor-
pedobootfahrer unter Admiral Horthy.

Abends haben sie sich in der Trattoria della
bella Isoletta getroffen, haben zusammen einen
schinen Humpen Dalmatinerwein geleert.

Der Coloric hat seine Tochter mitgebracht, die
Emilia. Ein paar Tische weiter sitzt Beppo
Larghi, schliirft seinen Wein und zerbrickelt
sein Weilibrot dazu, Teufel auch, solche Augen,
wie die der Emilia, die hat der Nocchiere, der
Bestmann, an der ganzen Adriakiiste von
Monfalcone bis hinunter nach Saseno noch
nicht gesehen,

Er spitzt die Ohren und lauscht dem Gesprich
der drei da driiben am Tisch. Was hért er doch
gleich? Die ,Dorico” soll nicht, wie es erst
hie3, nach Ancona, sondern einen siidslawi-
schen Platz anlaufen? Sie soll nach Kotor?
Deshalb kann also Emilia nicht mit, denn sie
hat ja kein sildslawisches Visum in ihrem Paf,

C- PLATH FABRIK NAUTISCHER INSTRUMENTE
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Ob Giulio Bornetti sie wohl mitnehmen wiirde
nach Venedig? Ja, natiirlich will er das, wenn
er damit seinem Freunde einen Dienst erweisen
kann, und wenn die junge Signorita mit dem
elenden Wrack der ,Olga Oliana“ fiirlieb-
nehmen will.

In dieser Nacht hat Beppo Larghi fast keine
Ruhe finden konnen. Eine Frau, noch dazu
eine schiine Frau auf einem Trabakel!

Es wird die kostlichste Reise seines Lebens
werden.

Am anderen Morgen lduft der kleine Post-
dampfer aus, siidwirts nach Kotor. Die ,Olga
Oliana" aber bleibt in Zara liegen, obgleich sie
bereits ihre Ladung iibergenommen und auch
die Luke schon dicht gemacht hat. Der Schi-
rokko hat michtig aufgefrischt.

,Warum gehen wir dann nicht
in See, Padrone? Es weht ein
herrlicher Schirokko!*'

»O nein, Signorita Emilia! Am
8, 19. und 31. bekommen wir
Bora, steht es im Kalender.
Heute haben wir den 17. Miirz.

Wir kommen nicht mehr hin-
iber bis nach Venedig."

sHKalender hin, Kalender her!
Wer wird jetzt noch an solch
leeres Geschwiitz glauben? Ihr
Trabakelschiffer seid eben nicht
mit der Zeit gegangen. Ihr habt
keinen Motor an Bord, habt
keinen Sprechfunk, ihr seid
noch Wind und Wetter unter-
tan. Italien aber verlangt mo-
derne Menschen.*

nSie migen vielleicht recht
haben, Signorita Emilia, dafi
wir Trabakelfahrer zu fest am
alten kleben. Der Wind und die
Segel haben unsere Vorviiter
erndhrt. Sie werden auch uns
erndhren, Wir wollen keine
Maschinen im Schiff. Die Adria
und die Gewiisser Dalmatiens
gehiren dem Segler."

Emilia lacht spéittisch.

nHa, dann hidtte ich ja heute
mit dem Postflugzeug nach
Venedig fliegen konnen, und
ich wire schneller nach Haus
gekommen als mit euerm alt-
viterischen Trabaccolo!“

Da mul} den Schiffer wohl die
Tarantel gestochen haben.

+Holla, Nocchiere Beppo, wir
segeln sofort! Mach alles klar!"

,Und die Bora, Signore Pa-
drone ?*

wBora hin, Bora her! Es weht
Schirokko. Aber das sind meine
Angelegenheiten.*

Das mit dem altviiterischen Trabakel konnte
er wohl nicht verdauen. Viel schneller als
sonst haben der Beppo und der Giorgio den
Anker eingehievt und die Segel gesetzt. Sie
wollen der Signorita einmal zeigen, wie schnell
man auf den Segelschiffen zu arbeiten ver-
steht.

Achtern in der Schifferkajiite ist Emilia unter-
gebracht worden. Der Kapitdn ist nach vorn

gezogen in die Koje des Bootsmanns. Beppo
selbst will in dem kleinen Steuerhaus schlafen.
Dieser Bretterverschlag als Schutz gegen
kiihle Nichte ist die einzige Neuerung, die
Padrone Bornetti sich in den langen Jahren
geleistet hat. Erst will er zwar den Jungen
darin unterbringen, doch gleich hat sich der
Beppo dazwischengedriingt und gesagt, dal
dort kein unbefahrene Mozzo schlafen diirfte.
Die Hafenbehtirden nihmen das jetzt sehr
genau.

Heimlich denkt aber der Bootsmann daran,
daf er vom Fenster aus durch das Oberlicht
in die Kajiite blicken kann. Davon hat er dem
Alten natiirlich nichts gesagt.

Am ersten Tag geht es leidlich an. Immer
noch weht es frisch aus Stidwest, und der Wind

ist warm. Bornetti steuert zwischen den vielen
Inseln, um dann bei der Nordspitze von Lussin
Piccolo quer hiniiberzulaufen nach Kap Pro-
montore, der Siidspitze Istriens.

Nur langsam kommen sie von der Stelle, denn
die hohen Ingeln nehmen allen Wind weg, Hort
gelegentlich der Inselschutz auf, backsen die
querein kommenden Seen das Schiff gleich so,
dafl es sich hart auf die Seite legt. Dann ist
das ganze Deck in weiBlen Gischt gehiillt.

F——

Nicht ein einziges Mal kommt Emilia an Deck.
Das Esten und den Wein bringt ihr der Schiffer
selbst nach unten, Beppo ist die ganze Zeit
nicht vom Ruder gewichen und hat fortgesetat
versucht, einen Blick von ihr zu erhaschen.

Es ist ihm nicht gelungen. Und dabei glaubt
er immer, sie unten hantieren zu hiren, wenn
er oben im Steuerhaus hockt. Er kann nicht
einmal durch das Oberlicht nach unten blicken.
Der Padrone hat es mit einem Persenning
gegen iiberkommendes Spritzwasser gesichert.
In der Nacht endlich bekommen sie das Feuer
von Kap Promontore in Sicht. Die Boen sind
viel hirter geworden. Der frische Schirokko
hat aufgebrist zu einem regelrechten Sturm.
Das beste wiirde sein, jetzt hinter die Insel
Cherso zu laufen. Dort kiénnten sie im ruhigen
Wasser liegen und abwarten,
bis es sich drauBen ausgetobt
hat. Aber der Biose mull ja wohl
den Alten reiten. Er will dieser
Signorita di Vapore, diesem
Dampferfridulein, einmal zei-
gen, was iliberhaupt Segeln
heifit!

Fock und Schunersegel sind
schon ldngst festgemacht. Nur
ein winziger Kluver und das
dreifach gereffte Grofsegel ste-
hen noch.

Immer von neuem klettert die
alte ,,Olga Oliana“ die Seen
hinauf, f#dllt dann mit einem
Donnerkrach ins Tal hinein. Sie
konnen keinen Kurs anliegen.
Sie steuern nur nach den Seen
und weichen ihnen aus, so gut
es geht.

Padrone Bornetti steht jetat
selbst am Ruder. Sorglich priift
Beppo alles Tauwerk und setzt
hier und da einen zweiten
Stropp auf. Er traut den alten
Grasleinen nicht mehr so recht.
Und wenn hier etwas bricht!
Jesus, Maria und Joseph, das
wire nicht auszudenken!

Plitzlich flaut der Wind ab.
Eine unheimliche Stille folgt.
Ruhiger und feierlicher kann
es nicht in der Kirche von San
Marco sein. Die Trabakelfahrer
wissen, was das zu bedeuten
hat. Und sie stehen noch zwan-
zig Seemeilen von Istrien ab
Pola kommt also fiir sie als
Nothafen nicht in Frage.

Kaum haben sie Zeit, alles Tau-
werk noch einmal zu {iberprii-
fen, die Segel noch fester
zurren, die Luken und Ober-
lichter noch mehr zu sicher,
da fegt es bereits schwarz iiber
das Wasser.

Aus Siidosten kommt die Bé. Mit Donnern und
Krachen fdllt sie iiber das Schiff her, legt es
hart auf die Seite. Den Sturmkliiver weg!

Zu spidt. Der lange, diinne Kliiverbaum ist
bereits weggebrochen wie Glas, Sie werfen das
Ruder herum. Das Schiff muf mit dem Bug
in den Wind. Eine zweite B& fillt ein, noch
ostlicher als die erste, eine dritte, jetzt schon
aus dem Golf von Quarnero, aus Nordosten!
Bora!

Fir Zeitgewinn sind Sicherheit-

ESSO BUNKEROELE = Essomarine -SCHMIEROELE



Maria, unser aller Mutter! Kein Sechiff ist mehr
drauflen bei dem Unwetter. Jeder wuBte es,
dafl die Bora kommen wilrde, jeder blieb im
sicheren Hafen, brachte einen zweiten Anker
aus, legte Reservetrossen klar. Nur sie mufiten
segeln, sie von der ,,Olga Oliana“., Sie haben
sich beschwatzen lassen von dem Dampfer-
friulein, Welch ein Ende wird das nehmen?

Sie haben keine Zeit, lange dariiber nachzu-
denken.

Eine schwarze, glasige Wand steigt vor ihnen
auf. Wie eine Teufelsmihne flattert oben
darauf der schwefelgelbe Kamm. Die Wand
rolit gegen sie an, wird immer hther. Ganz
tief im Wellental wiegt sich der morsche Sarg.
Sekunden werden zu Ewigkeiten. Ganz still ist
es unten an Deck, kein Windhauch.

Und die See wiichst noch, wird noch hiher,
wird noch schwiirzer, kommt noch glasiger auf
das Trabakel zu. Da, jetzt bricht sie sich, fillt
zusammen, just vorm Schiff, rollt unter dem
Kiel hindurch, hebt ihn empor zum Sturm.
Donnernd und orgelnd fillt die B6 in das
Takelwerk hinein, Das Tauwerk #chzt, Plan-
ken und Spanten stthnen., Hart legt sich das
Schiff auf die Seite. Das Wasser iiberspiilt
schon das Deck, reicht schon bis an die Luke.
Wird diese dem ungeheuren Wasserdruck
standhalten?

Die niichste See rollt heran, haut auf das Vor-
schiff, schligt das Ankerspill von Deck, so mir
nichts, dir nichts, als ob es von Pappe wiire!
Endlich dreht das Schiff in den Wind. Die
lingste und stidrkste Trosse mufl hinaus durch
die Kliisholzer.

Zu langsam geht die Arbeit voran. Die alte
Diinung wirtt das Schiff immer wieder herum.
Es liegt platt auf der Seite. Im Raum kollern
und poltern die Olffisser. Die Ladung geht
iiber. Das Getreide rutscht zur Seite, Das ist
der Anfang vom Ende.

Fieberhaft arbeiten Beppo und Giorgio auf
dem Vordeck, bringen die dicke Kokostrosse

aus. Da verliert der
Schiffsjunge den Halt,
rutscht aus. Ein
Schrei! Die Dunkel-
heit hat ihn aufge-
nommen.

wMann iiber Bord!'*
Der Schiffer antwor-
tet nicht, spricht wohl
nur ein Vaterunser.
Ein Rettungsmanéver
wire jetzt ginzlich
ausgeschlossen., Mann
iiber Bord!“ ,Mann
iiber Bord!“ klingt
noch der Schreckens-
ruf in seinen Ohren
nach.

Wieder kommt eine
gewaltige Sturzseean-
gerollt. Noch hiher,
noch  steiler, mnoch
schwiirzer als die
ersten. Jetzt steht die
See pgerade vorm
Schiff, Jungfrau Ma-
ria im Himmel, stehe
denen auf dem Tra-
bakel bei! Gleich wird
gich die See auf das
Schiff stiirzen, wird es
hinunterreifen.,

Gerade in diesem Augenblick wird die Nieder-
gangsklappe aufgeschoben. Emilia kommt
heraus.

«Ist etwas vorgefallen, Signore Padrone 7“

Wieder ist es ganz still an Deck, die feierliche
Ruhe der Kirche von San Marco! Die glasige
Wand voraus schluckt allen Lirm. Doch da
bricht sie schon iiber das Schiff herein. Es ist
ein Zischen und Sausen, ein Donnern und
Krachen, ein Splittern und Prasseln. Die Hélle
scheint los zu sein.

Er weifl nicht, wie es gekommen ist, aber
plétzlich steht Beppo achtern und hat die
Signorita im Arm, hilt sie eisern fest. Unter
ihnen sackt das Schiff weg. Es geht alles
schnell. Er macht kriftige Schwimmstdfe, um
nicht mit hinuntergerissen zu werden in den
Strudel, Da stiiBt er auf etwas Hartes, Festes,
klammert sich daran fest, zieht sich hinauf,
zieht Emilla mit. Etwas Tauwerk ist auch
daran, Damit bindet er sie und sich fest. Jetzt
steigt sein Fahrzeug zu einer Welle empor.
Oben auf dem Kamm blickt er sich um, Nein,
nichts ist mehr zu sehen von der ,,0lga Oliana*,
gar nichts mehr.

»Padrone! Padrone!*

Niemand meldet sich, kein Mensch.

Er ist allein mit der Signorita, ganz allein.
Nur graues und schwefelgelbes Wasser um sie
her. Vorgestern in der Trattoria della bella
Isoletta, da hatte er es sich noch gewiinscht,
einmal allein zu sein mit der schiinen Signorita
Emilia Coloric.

Er blickt ihr in die flackernden Augen, streicht
ihr das wirre, nachtschwarze Haar aus der
Stirn. Emilia zittert vor Kilte und Nisse.
Beppo reibt sie und spricht ihr gut zu, wie
einem kranken Kind.

Das Steuerhaus des Trabakels ist es, auf dem
sie treiben. Die See hat es losgerissen, hat es
von Deck gespiilt.

Die Liebe zum Leben kehrt zuriick., Er will
leben, sie will leben, sie wollen beide zusam-
men leben, ja, zusammen, immer zusammen.
Er hat ihr wohl viel Dummes und Liebes ge-
sagt, auch, ob sie seine Frau werden will. Jetzt,
hier, mitten auf der Adria.

Beppo hat keine Furcht mehr, nicht vor dem
Sturm, nicht vor der grimmigen Kilte der
Bora. Emilia hat auch keine Furcht, Sie ist
eine Kroatin von der Insel Arbe, wo die besten
Seeleute wohnen.

Aber wird sie hier jemand finden oder wird
die See auch diesen letzten, schwanken Unter-
satz zerschmettern?

Viele Stunden haben sie so gelegen. Es wird
wieder Abend und wieder Nacht. Unvermindert
in der Stdrke bleibt die Bora. Nur die Seen
laufen regelmiiiger. Die alte Diinung des
Schirokko hat sich totgelaufen.

Sie haben Hunger und Durst. Und haben kein
Wasser und Kein Brot. Nur etwas Zigaretten-
tabak. Den teilen sie als Kameraden. Er brennt
auf der Zunge, im Gaumen.

Der Morgen ist da. Es ist windstill geworden.
Eine hohe, wilde Diinung lift das Steuerhaus
noch auf und nieder tanzen. Wenn sie unten
sind, liegen sie wie in einem glidsernen Sarg.
Kommt das Fahrzeug nach oben, sehen sie
auch nur Himmel und Wasser. Doch kein
Schiff, keine Kiiste kommt in Sicht. Sie miis-
sen ein Notsignal setzen, Eine Flagge hiitten
sie schon. Es ist Emilias roter Schal.

Beppo versucht, in das Deckshaus zu gelangen.
Es ist nicht ganz voll Wasser. Unter der Decke
hilt sich noch eine Luftblase, Er taucht durch
die Tiir hinein, tastet das kleine Bord ab. Eine
Schiissel findet er, mit Ziegenkiise. Es ist nicht
allzuviel Wasser hineingedrungen. Aber er
findet nichts, was sie als Notmast setzen
kénnten.

Vor Erschipfung haben sie sich wieder hin-
gelegt auf das griine Steuerhaus, haben ab-
wechselnd mit den Hinden den roten Schal
hochgehalten und sich auf und ab wiegen
lassen von der See. Doch keiner sieht das
Notsignal.

Zwel Tage sind sie nun schon auf ihrer Braut-
kutsche getrieben, zwel Tage bei Tabak und
Ziegenkiise. Es war eine harte Zeit. Einen
dritten Tag hiitte Emilia vielleicht nicht {iber-
lebt.

Da hiéren sie ein Brummen in der Luft: das
Postflugzeug. Es fliegt von Pola nach Zara.

Der Pilot hat den roten Schal {iber der grauen
See gesichtet. Er ist niedergegangen, hat eine
Wasserlandung gemacht, ist ganz dicht an die
Schiffbriichigen herangekommen. Der Kopilot
ist iiber Bord gesprungen, mit einer Leine,
kommt angeschwommen und holt sie hintiber,
erst Emilia, dann Beppo. Zwei Stunden spiiter
liegen sie bereits im Spital zu Zara.

Ja, die beiden sind doch noch ein Paar gewor-
den. Kapitiin Coloric wollte seine Tochter aller-
dings keinem Segelschiffsmann zur Frau ge-
ben, sondern nur einem, der mit der Zeit geht.

Da ist der Beppo dann auf die Fliegerschule
in Venedig gegangen und hat sein Piloten-
examen gemacht. Jetzt ist er Postflieger zwi-
schen Catania und Tripolis. Jeden Morgen
kommt er {lber seinen kleinen Weinberg ge-
surrt, und dann winkt ihm Emilia mit dem
roten Schal zu.
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Klar bei

Schmiinzelasige

MiBweisung

Zum Steuermannslehrgang gehort auch Kom-
paBkunde. Man gurkt dazu mit einem kleinen
Dimpfling kreuz und guer durch den Hafen.
Der Dozent und ein gutes Dutzend Steuer-
mannsschiller dréingen sich dann im Ruder-
haus und stieren auf dié KompafBnadel. Beim

Vergleich mit dem mitgebrachten eigenen
Kompal} treten aber einige Abweichungen auf.
Vielleicht hat der Bordkompafl nicht richtig
kompensiert.

An Backbord® neben dem Kompall steht Hans
Behrens, der grifte und blondeste Steuer-
mannsschiiler. Er hat immer einen im Sinn,
So auch hier: .,Herr Doktor, wissen Sie, woher
das kommt ? Das ist meine eiserne Gesundheit,
die ihn ablenkt.*

Der kleing Navigationslehrer sieht ihn von
unten nach oben an. Als seine Augen endlich
oben sind, sagt er: ,Nee, Behrens, dat is nich
Ihre eiserne Jesundheit, det is dat Blech, wat
Se immer reden, Det macht de Miflweisung."

RECHNUNG

FUR HAFENGEBUHREN
Wi
A\

Der Durchblick
Der Seemann ist zwar abgehiirtet, aber gefeit
gegen Krankheiten ist er nicht. In solchem
Fall ist er auf einem groflen Musikdampfer
mit Schiffsarzt und Revier besser aufgehoben,
als auf einem alten Tramp, wo sich der Kap-
tein seiner weit zuriickliegenden Medizinstun-
den auf der Seefahrtsschule erinnern und aus
der Bordapotheke ein vielleicht helfendes Mit-
telchen herauskramen mufl. Jim war Decks-
hand auf einem Musikdampfer, und als er
mehrere Tage lang wahnsinnige Ohrenschmer-
zen hatte, schob er ganz beruhigt zum Schiffs-
doktor. Der entfernte aus Jims Ohr erst mal
einen gewaltigen Pfropfen Werg, setzte dann
den Ohrenspiegel an und studierte sorgfiltig
den Gehorgang. Jim blieb eine Weile ganz
friedlich, dann sagte er energisch: ,Doktor, da
kiinnen Sie noch nicht durchsehen, ich hab
doch im anderen Ohr auch noch 'nen Werg-

proppen!*

Wohlbefinden

Vor 3 Jahren hatte Tim Hoyer nach langer
Junggesellenzeit geheiratet. Sie war ein nied-
liches, kurvenreiches Frauchen, immer noch in
ihren Tim verliebt, Bei seinen seltenen Ankiinf-
ten im Heimathafen stand sie schon wartend
an der Pier und klemimte ihn sich gleich unter
den Arm, War's doch nur filr wenige Tage!
Dann muBite er wieder fort, nach Fernost, denn
seit seiner Hochzeit fuhr Tim nur noch auf
Grofler Fahrt und war nur einmal im Jahr da-
heim, Dariiber hatten sich seine Kameraden be-
reits oft gewundert.

Jetzt stand Tim wieder in herrlicher Tropen-
nacht am Ruder. Nur das Rauschen der Bug-
welle und das dumpfe Arbeiten der Maschine
war hdrbar. Da sprach ihn der Wachhabende
an: ,Hor mal, Tim, du warst den gréofiten Teil
deines Lebens Junggeselle und hast wohl auch
nicht schlecht gelebt. Dann hast du eine prich-
tige kleine Frau genommen und fahrst seitdem
auf diesem Pott nur lange Reisen. Wozu hast
du eigentlich geheiratet? Es geht mich zwar
nichts an; aber von der Ehe hast du doch gar
nichts." Tom kratzte sich etwas verlegen hinter
dem Ohr und sagte schlie@lich: ,Doch! Ich
mochte mich frither selbst nicht leiden, ich
fithlte mich zuhause nicht wohl und draufien
auch nicht. Jetzt fiihle ich mich wenigstens
drauflen wohl!"

Knifflige Sachen

Wer kennt ihre Vornamen ?

Wer die Vornamen der nachstehenden Persin-
lichkeiten kennt und deren Anfangsbuchstaben
hintercinander der Reihe nach liest, wird den
Namen eines wichtigen Instrumentes der Na-
vigation erhalten,

—?— Behring, —?— Spitzweg, —?— Ecke-
ner, — ?7— Nicolai, — ?— Richter, — 7— Wilde,

?— Fontane.

Zwei Moglichkeiten?
Von W. W. Rudenko
(Problemkomponisten-Wettkampl Holland—Sow jetunion
1956/57)

a b c d e f a h

Weill zieht an und sefzt Im 2. Zuge matl
Lc? ist offenbar der Hauptakteur, wie bringl man thn yom
Fleok? — Seit etwa 25 Johren gibt es Landerk@mpfe ouch
im Problemschach., Champions sind die Hellinder, die aber
von der Sowjetunion bei ihrem ersten Aultrelen eine ver-
nichlende Niederlage bezogen. Durch eine Fehlentscheidung
des Schiedsrichters (auch das gibt es!) kam die hilbsche Ar-
beit Rudenkos nur auf Platz 22 unter 30.

NACH DEM ESSEN J

Bommerlunder

NICHT
VERGESSEN
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DER WEG

ZUM PATENT

Scefahrtschule Leer

Es bestanden die Prilung 2um Seesteuermann aui kleiner
Fahrt (A 2) bzw. zum Seesteuermann in kleiner Hochsee-
lischerel (B2) am 24. 5, 1960 folgende Herren:

Harm Ammermann, Kaspar Brigge, Erich Eschen, Johann
Focken, Gerd Fokken, Detmer Freimuth, Otto Friesenborg,
Franz Gollert, Heinrich Heeren, Wermer Heinrichsdor(t,
Wilhelm Janssen, Wilhelm Jingerhans, Hermann Kampen,
Heinz-Georg ManbBen, Erich Marcuse, Diedrich Rademacher,
Friedrich Saathoff, Gerhard Schoon, Anton Semann, Erich
Slefken, Bernhara Steffen,

Seefahrtschule Liibeck

Hs bestanden die Prufung zum Kapitin auf grofier Fahri
(A 6) am 21. 5. 1960 folgende Herren:

Gerhard Behrend, Peter Bleidken, Friedrich Bonken, Horst
Dietze, Otto Eckholl, Peter Eick, Gert-Hinrich Entzian, Win-
Iried Faermann, Karl Fendler, Uwe Hinrichs, Hans Klein,
Altred Klier, Ernst Kohler, Harry Korfer, Hans Meier, Wil-
kelm Moller, Peter Nissen, Thorwald Ropcke, Erwin Schu-
ran, Wilhelm Sievers, Wollgang Traub, Erich Wald, Wil-
fried Wrudk.

Es bestanden die Prifung zum Kapitin auf kleiner Fahrl
(A 4) am 14. 5. 1960 folgende Herren:

Heinrich Beutler, Helmut Bredieldt, Gerd Christiansen,
loachim Duhrkop, Ginter Dirrfeld, Karl Ehwalt, Hans
Gehl, Manfred Heinemann Erich Hermann, Fritz Hoffmann,
Uwe Lemke, Manifred Lowert, Horst Melz, Giinter Muller,
Uwe Nicolaisen, Gerd Raizburg, Ernst Schéning, Adoll
Schroeter, Gerhard Siegel.

Bau- und Ingenieurschule Bremerhaven

Die Prifung zum Schifisingenieur II (C5) bestanden im Mal
1960 die Herren:

Claus Adler, Kurt Asbeck, Horst Bigus, Max Birkhahn,
Willi Bohlmann, Helmul Bornhoft, Helmut Griese, Dieter
Kunz, Dieter Gerd Mante, Gerhold Miller, Werner Pohle,
Horst Rubesamen, Herbert Schnlering, Dieter Schwarzwald,
Werner Thurow, Hans-Dieter Ulrich, Heinz Voigt, Fried-
helm Warnke.

Die Prafung zum Seemaschinisten I (C3) bestanden die
Herren:

Klaus Bedker, Robert Becker, Wilfried Bohn, Friedrich
Deelwater, Klaus v. Dohren, Heinrich Engelhardl, Alfred
Gumz, Klaus Hein, Kurt Hinz, Rudell Kersunke, Friedhelm
Kettermann, Hans-Detlel Klein-Altstedde, Rolf Kronacker,
Lider Kunkel, Horst Martens, Giinter Mentzel, Erwin
Nissel, Gerhard Oltmanns, Giinter Plehn, Reimar Reimers,
Rudi Roder, Walter Sauter, Gimter Seipke, Reinhold Seyer,
Werner Schale, Rolf Scheizky, Adolf Schirmer, Robert
Scholz, Erwin Schroeter, Norbert Schultz, Fredi Schumadier,
Manfred Steiner, Horst Tanzen, Ginter Tietje, Harald Um-
land, Karl-Hermann Waller, Kurtl Wehrmeister, Werner
Wiedhert, Jurgen-Peler Wilzstrock, Karl Zierke

s BH({I\-’?

Berichisbuch des XV. Kongresses der Cap Hornlers, Heraus-
sgeben von der Deutschen Seklion Amicale Internationale
Capitaines Au Long-Cours lir [hre Mitglieder und
Freunde (kostenlos, falls 2, Auflage erscheint, Einzelpreis
DM 6,20).
Gefallige Aufmadiung und reiche, geschmackvolle Ausstal-
tung des Buches entsprich! ganz dem Inhall: ein lebendiges,
plastisches Bild vom Verlauf des Kongresses in Hamburg
und Bremen, in wiirdiger, wnaufdringlicher Form. Nodh zwei
Dinge spurt man beim Durchblittern dieses bemerkenswer-
ten Dokumentes in Buchform aus jeder Seite zwischen den
Zgilen: gelassener Stolz aul seeméannische Leistungen, die
nur noch die Cap Horniers selbst ganz zu wirdigen wissen
und tberhaupt verstehen und das BewuBisein, dall vs diese
Leistungen, diese Schiffe und diese Minner, die sie segel-
ten, wahl nie wieder geben wird In diesem Buche staut
sich lormlich seemannische Tradition, In diesem Buche wer-
den uniberhorbar die aufgerufen, die sie weiteriragen sol-
len. Deshallb ist besonders all den Reedereien und der
Schiffahrt nahestehenden Firmen zu danken, die bei der
Gestallung dieses schinen Werkes halfen.
Dieser Kongrefibericht ist viel melr als dle Niederlegung
maritimen nisses von einmaliger Prégnan:, die-
Buch kindet den Geist van Si. Malo
Es ist der Geist von ubernationaler Kameradschafl, der
Geist der klarblickenden Vernunft all derer in aller Welt,
die guten Willens sind, Wie unter alten Fahrensmdnnern
gar nichl anders denkbar, wird hier wahrhalt groll das
Grofie und klein das Kleine gemessen. Diesen MaBstab
mocile man heute allen Menschen wiinschen, denn nach
ihm wird gegenseitige Hillsbereitschaft, Achtung und Tole-
ganz grob gemessen — ungeachle! der Flagge, unter der
qesegelt wird. Schp.

Deutscher Schiffsmarkt

Abgeliefert:

MS,,!\lon_i", 344 BRT, am 7. 5. 60, an Kapitiin
Hans Kriiger in Elsfleth, von der Schiffs- und
Bootswerft Gebr. Schiirenstedt K.G. in Barden-
fleth,

Fihrschiff ,,Frisia III*, am 14. 5. 60, an die A.G.
Reederei Norden-Frisia auf Norderney von der
Werft Jos. L. Meyer in Papenburg,

Yerkauft:

MS ,,Alfred Porr", 570 BRT, von der Firma
Franz Hagen, Hamburg, als Korrespondent-
reeder fiir eine Partenreederei an die Reederei
H. Parchmann & Co,, Bremen. Neuer Name:
»vera Parchmann®,

D ,Lucy Essberger”, 25563 BRT, von der Ree-
derei John T. Essberger, Hamburg, nach Jugo-
slawien.

MS , Irak“, 407 BRT, von der DDG ,Hansa*,
Bremen, an Kapitin Erich Hanisch in Bremen,
Neuer Name: ,Seebir".

MS ,Jran®, 524 BRT, von der DDG ,Hansa",
Bremen, an Kapitin Arnold Ferdinand, Ham-
burg.

D ,Marianne J. Nimtz*, 2828 BRT, von der
Reederei Franz L. Nimtz, Hamburg, nach Jugo-
slawien.

MS ,Eilenaun*, 5199 BRT, von der Bugsier-,
Reederei- und Bergungs-A.G., Hamburg, an die
Reederei W. Schuchmann in Bremerhaven.
Neuer Name: ,,Weissesee",

Die Fischdampfer ,,Andenach* und ,,Peine* von
der ,Nordsee' Deutsche Hochseefischerei A.G.,
Cuxhaven, an die Fischereigesellschaft Saipa
in Ravenna,

MS ,,Kolonius*, 4627 BRT, von der Reederei
Ernst Rickertsen, Hamburg, nach Japan.

MS ,,Kapt. Jan Reinecke*, 1489 NRT, von der
Reederei J. A. Reinecke, Hamburg, nach Jugo-
slawien (in Charter der Hellenie Lines). Neuer
Name: ,Bozava*.

MT,,Benno*, 2637 BRT, von der Atlantik Ree-
derei F. & W. Joch, Hamburg als Korrespon-
dentreeder fiir die Nord Tank GmbH. Ham-
burg, nach Frankreich. Neuer Name: , Alize".

D ,Arion“, 3156 BRT, von der Dampfschiff
fahrtsgesellschait , Neptun", Bremen, an die
A/BR. Nordstrom & Co. in Lovisa, Finnland.

MS ,Hercules*, 1726 BRT und MS ,Hector*
von der DG , Neptun® in Bremen an jugosla-
wische Interessenten.

Zum Abbruch:

MT,,Esso Bolivar*, 10 728 BRT, von der Esso
Tankschiff Reederei GmbH., Hamburg, an die
Eisen & Metall AG., Hamburg,

Fischdampfer ,,Ludwig Janssen*, 644 ERT, von
der Reederei Ludw. Janssen & Co. Bremer-
haven, nach Belgien,

D ,,Harriet Siedler*, 1489 BRT, von der Ree-
derei Hans Gilinther Siedler, Liibeck, an die
Eisen und Metall AG., Hamburg.

D ,,0Olga*, 6005 BRT, von der Reederel H.
Schlieker & Co., Hamburg, nach Belgien.

",&'t’dtﬂa

DER SEEMANNSMISSION

Elbe: Hamburg-Altona: Gr. ElbstraBe 132
Hamburg: Krayenkamp 5
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Weser: Brake: Weserstrafle
Bremen: Stepbanikirchhof
baven: Fischereihafén: Hoebelstr. 10
Br.-Mitte: Schifferstrafie 53/,
Ubriges Brunsbilttelkoog: Seemannsirauenheim,
Bundes- Schleuse
gebiet: Blsum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichstrafle 45
Emden: Am Auflenhafen
Helgoland

Kiel-Holtenau: Kanalstralle 64
Siudsdileuse, Seemannsirauenheim

Lilbeck: Untertrave 1
‘Wilhelmshaven: Im Hospiz, Marienstr. 12

Im Ostseeraum:
1." 1 ..'

L Bernhard 4

Abo/Turku: Satamakatu 27

Gileborg: Skangatan 27;

Schwedisches Freizeitheim Stigbergstorget
Malmb: Ingeistadgatan 4

Stockholm: Svartmangatan 16 (Kellergesch.)

Oslo: Lamberiseter Glimemaweien 10

Schweden:

MNorwegen:

Grob- Aberdeen: 12 Watson Sireet

britannien: Bristol: 28 Fernbank Rd., Redland, Eristol 6
Cardiff: 77 Cowbridge Rd. C-Easl
Glasgow: 77 Barrington Drive

Hull: 27 Bethune Ave., Anlaby Park
Road South

Leith und schollische Hijen: 1| Chalmers
Creseent, Edingburgh 9

Liverpool: 15 Langdale Rd., Seiton Park
London: 59 Alie Street, Whitechapel, E 1
Middlesbrough: 188 Borough Rd.
Newcastle-on-Tyne: 43 Lovane Place
South-Shields: 9 King George Road

B_ell'a.ll: 1692, Ormeau Rd.
Dublin (Irland): 21, Merlyn Park

Irland:

Island: Isafjord: Islindisches Heim

Reykjavik: Islindisches Heim

Amsterdam: Keizergradit 733
Rotterdam: Westzeedijk 94

Niederlande:

Belgien: Antwerpen: Sdiwedisches SH 213 Avenue
d'ltalie

Gent: Agence Maritime, Doornzelestraat 255

Athen: Odos Sina 66

Barcelona: Calle Brusi 94

Beirut: BP 40 18

Bilbao: Apartado 775

Genua: Salita 5 Rocco 3/18

Haifa: Skand, Meier Str. 41
Istanbul-Beyoglu: Aynalicesme Emin Camil
sok 42, W.

HuL, im Deutschen Kiub ,Teutonia®,
Galipdede, Cadessi 83

Spanien und
Mittelmeer:

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

werden diesmal am 16, Juni aus Lilbeck gesendef,

und zwar von Angehdrigen der Besolzungen folgendes
Schiffe:

D ,Karl Christian® (Gribel}

D Travemunde® (Libeck-Linis)

TM .Wilhelmine Essberger” [John T. Essberqer)

MS  Marie Horn" |Heinrich C. Horn)

M5 Kiosterfrau® (D. G. Neptun)
Der NDR freut sich, diese Sendung zum ersten Mal dus-

schlieBlich aus GruBwinschen fahrender Seeleute zusam-
menstellen zu kinnen,

|Frequenzen und Sendezeiten brachten wir [ir unsere Leser
bereits im Mathefl.)

48 zigerin
stattl. Erschng., gesund, Frohnat.,
eigen. Untern., best. Verh., Hs. u.
Grdbes., sucht zuverl., aufr., gebild.
Lebenspartn. Nih. d. Contract Center,
Hambg. 28, Karlstr. 18

HAPAG
LLOYD

HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriicken
Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebdderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen

Auch fiir Thre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten Ihren Besuch

314944
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AnliBlich der Inbetriebnahme der Sicherungs-
radaranlage an der ,Alten Liebe® in Cuxhaven
fihrte der Bundesminister fir Verkehr, Dr.-
Ing. Seebohm, u. a. folgendes aus:

»Wir stehen hier an dem verkehrsreichsten
Punkt der deutschen SeeschiffahrtsstraBen.
1959 passierten iiber 75 000 Schiffe Cuxhaven,
von denen etwa die Hidlfte von und nach Ham-
burg und die andere Hilfte von und zum Nord-
Ostsee-Kanal gefahren ist., Dieser Seeschiff-
fahrtsstrafle gilt neben Ems, Jade und Weser
im Westen und der Trave im Osten mein be-
sonderes Interesse.

Hamburg ist der gridBte Uberseehafen der
Bundesrepublik. Im Staatsvertrag von 1921 hat
das ehemalige Deutsche Reich der Hansestadt
Hamburg zugesichert, auf der Elbe ein solches
Fahrwasser vorzuhalten, dafl in der Regel die
groften Seeschiffe Hamburg unter Ausnut-
zung des Hochwassers erreichen kénnen, Bisher
hatte die Unterelbe eine Wassertiefe von 10 m
unter mittlerem Niedrigwasser. Seit 1958 ist
die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung dabei,
durch Baggerungen diese Tiefe auf 11 m zu
vergroern. Diese Arbeiten sollen Ende dieses
Jahres beendet sein. Es kbnnen also ab 1961
Schiffe mit etwa 40000 tdw Hamburg er-
reichen. Da die Schiffstiefgiinge aber weiter
steigen, soll im Anschluf an den 11-m-Ausbau
mit dem weiteren Ausbau auf 12 m begonnen
werden. Fiir diesen Ausbau wird ein besonderes
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wer-
den.

Auch die Fahrt durch den Nord-Ostsee-Kanal
soll erheblich verbessert und erleichtert wer-
den. Ohne zuniichst den Kanal zu vertiefen —
seine jetzige Tiefe von 11 m ldBt den Verkehr
von 20 000- bis 22 000-tdw-Schiffe zu —, ist
ein umfangreiches Programm mit Kurvenver-
besserung, Schleuseninstandsetzung, Hafen-
und Fiédhrenausbauten sowie Modernisierung
des Schiffslenkungsdienstes in Angriff genom-
men. Die Zufahrt zum Olhafen Brunshiittel-
koog wird filr Schiffe bis 35 000 tdw ausgebaut.
Das Gesamtprogramm fiir den Nord-Ostsee-
Kanal erfordert einen Aufwand von insgesamt
50 Mill. DM, die Ausfiihrungszeit etwa flinf bis
sechs Jahre.

Ahnliche Aufwendungen sind bisher und wer-
den auch in dén n#chsten Jahren fiir Ems,
Jade, Weser und Trave aufgebracht.

Mit diesen Bemilhungen, fiir die Schiffahrt
ausreichende Fahrwassertiefe und -breite vor-
zuhalten, steht im engen Zusammenhang
unsere Sorge fiir das Sicherungswesen fiir
diesen Verkehr auf den Seeschiffahrtsstrafien;
ich meine die Seezeichen und Signale. Etwa
15 bis 16 Mill. DM geben wir jihrlich fiir ihren
Bau, Betrieb und ihre Unterhaltung aus. Erst
durch sie wird es dem Kapitin ermdglicht,
diese WasserstraBen sicher zu befahren.

Der Bau der zehn festen Radar-Antennen-
stationen und der drei Zentralen an Elbe und
Weser ist so geplant, daB die Stationen, wenn

Was dey Geemann

sougt uoch interesgiery

Bundesverkehrsminister Dr, Seebohm (rechts)
wdahrend der Einweihungsfeier vor der neuwen
Radarstation im Gesprdch mit dem Cuxhavener

Oberbiurgermeister Karl Olfers (links) und
Dr.-Ing. Arved Bolle, Erster Bauwdirektor des
Strom- wnd Hafenbaus, Hamburg (Mitte).

die Haushaltsmittel entsprechend zur Ver-
fiigung gestellt werden, im wesentlichen 1961
in Betrieb genommen werden kénnen. Die Ge-
samtkosten fiir die Sicherungs-Radaranlagen
an der 190 km Seeschiffahrtsstrafe an Elbe
und Weser einschlieflich UKW-Funk, Radar-
Bildiibertragung und Fernwirkeinrichtung fiir
die abgesetzten Radar-Antennenstationen be-
tragen rund 23 000 000 DM.

Bei dem Anwachsen der SchiffsgréoBen auf
unseren Seeschiffahrtsstrafien wird die Fahrt
fiir Kapitin und Lotsen trotz des Ausbaues
der Wasserstraflen schwerer werden, da das
Verhidltnis von Schiffsquerschnitt zu Quer-
schnitt des Fahrwassers ungiinstiger und da-
mit der Spielraum flir das Fahren geringer
wird, Der Raum zur Begegnung oder Uber-
holen wird fiir die immer grifieren Schiffe
enger, in manchen Fillen sogar ortsabhingig
werden. Auch Tide- und Wasserstand wird fiir
die Beurteilung einer Fahrt wieder an Bedeu-

tung gewinnen. Um die Fahrten trotzdem mit
der notwendigen Sicherheit und ohne Zeitver-
lust durchfilhren zu konnen, sind auch er-
hihte Anstrengungen fiir die Seezeichen und
Signale nicht nur der Menge, sondern auch der
Qualitit nach notwendig. Die Sicherungs-
Radarstationen mit UKW-Sprechfunk verspre-
chen diese Verbesserung. Ihr voller Wert wird
sich erst in der Zukunft auswirken. Wir priifen
zur Zeit auch die Verhiltnisse an anderen See-
schiffahrtsstrafien, z. B. an Ems und Kieler
Fiérde, ob und in welchem Umfang diese neuen
Seezeichen dort als Erginzung notwendig
werden.

Mit der Inbetriebnahme der Station Cuxhaven
ist auBerdem eine andere Entwicklung, die
uns besonders am Herzen liegt, aus dem Sta-
dium der Uberlegung in das der praktischen
Durchfiihrung getreten: Die Automatisierung
und damit Rationalisierung der verschiedenen
Elemente der Seezeichenanlagen wie Leucht-
feuer, Funkfeuer oder Luftschallnebelsender
sind bereits eine Weile angelaufen. Die Me-
thode der Fernwirktechnik wird aber durch
diese Radaranlagen zuerst in die Tat umge-
setzt. Nach lingeren Versuchen und Ausbrei-
tungsmessungen in Cuxhaven und an der
Weser, haben wir uns zu einer tUbertragung
der Radarbilder im GHz (Gigaherz)-Band
durch Funk von den Radarantennen zu den
Beobachtungszentralen entschlossen, Die Fern-
wirkvorgtinge, die fiir einen unbemannten Be-
trieb der Radar-Antennenstation notwendig
8ind, werden auch iiber diese Fregquenz abge-
wickelt werden,

Fiir die BSeezeichen besteht die Absicht, im
Laufe der Zeit die Anlagen eines Bezirks zu-
sammenzufassen und von einer zentralen
Stelle aus zu iliberwachen und fernschalten zu
lassen. Als Zentrale bieten sich hier in Cux-
haven diese Station, in Brunshiittelkoog und
Bremen die anderen Radarzentralen an,*

Aufnahmepriifung fiir A-5-Lehrgéinge
In der letzten Nummer der Zeitschrift waren
Ausfiihrungen iiber die Forderungen gemacht
worden, die bei den Aufnahmepriifungen an die
Priiflinge gestellt werden. Aus den Berichten
iiber das Ergebnis dieser Priifungen geht her-
vor, dall noch eine sehr erhebliche Anzahl von
Priiflingen durchfillt. So haben z. B. an einer
Seefahrtschule im zweiten Halbjahr 1959 von
insgesamt 191 Bewerbern nur 114 = 5909/, die
Priifung bestanden, wihrend 77 = 419/, durch-
gefallen sind und die Priifung wiederholen
miissen. Dieser hohe Prozentsatz von nicht be-
standenen Priifungen, der sich gegeniiber dem
1. Halbjahr 1959 noch um einige Prozente er-
hiht hat, ist nicht etwa darauf zuriickzufiih-
ren, daf} die Beurteilung strenger geworden ist.
Vielmehr wird von der Schule ausdriicklich be-
tont, daf die schriftlichen Aufgaben die glei-
chen waren wie in den vorherigen Priifungen.
Mit Recht wird darauf hingewiesen, daf ein
besseres Priifungsergebnis erst dann erzielt
werden kann, wenn allgemein bekannt gewor-
den ist, dald bei der Aufnahmepriifung fiir die
A-5-Lehrginge gewisse Anforderungen gestellt
werden. Es sollte in jedem Fall aber auch von
den Bewerbern vorher ernsthaft erwogen wer-
den, ob ihre Fidhigkeiten und Kenntnisse fiir
die Schiffsoffizierslaufbahn der grofen Fahrt
oder vielleicht doech nur fiir die gleiche Lauf-
bahn der kleinen Fahrt ausreichend sind.

(Fortsetzung umseitig)
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+  Diese Anzeige sollte Hobbyfreunde nachdenklich stimmen

AGENTUR

Solide schwedische Firma sucht
technische Neuheiten fiir den Gebrauch
an Bord von Schiffen u. Schiffswerften

Nachdenken kann auch als Hobby betrieben
werden

Nachdenken, richtig und geiibt nachdenken,
macht nicht nur Freude, weil es kurzweilig ist,
sondern es ist auch billig und weder an Ort
noch Zeit gebunden., Auferdem kénnen dabei
Ideen herauskommen, die Gold wert sind.

Als typische Beispiele solcher Ideen von Gol-
deswert seien nur drei genannt: die Idee des
Reifiverschlusses, des Streichholzes, des Krei-
selkompasses.

Wie bekommt man solche Ideen?

Oft durch Arger und Unbehagen. So komisch
es klingen mag: Arger iiber einen Zustand,
cing Einrichtung, iiber eine umstindliche und
zeitraubende Vorrichtung gibt oft AnlaB zu den
besten Ideen. Immer sind eine gute Beobach-
tungsgabe und die Fidhigkeit, sich noch wun-

dern zu kénnen, Voraussetzung fiir eine glin-

zende Idee.

Hierfiir ein bekanntes Beispiel aus der Natur-
wissenschaft: SaR da vor etwa 200 Jahren ein
Italiener auf seinem Balkon und dachte zu-
nidchst an gar nichts. Er war ein Feinschmek-
ker, Froschschenkel hatte er an einem Kupfer-
draht aufgereiht und zum Trocknen auf seinen
Balkon gehidngt. Die Schenkel bewegten sich,
schaukelten offenbar im Wind, Warum auch
nicht, was war dabei? BEin ganz natiirlicher
Vorgang, nicht im geringsten beachtenswerl.
Aber dieser Italiener hatte sich angewdhnt,
nichts selbstverstindlich zu finden und gedan-
kenlos hinzunehmen. In seiner Welt war alles
frisch und neu geblieben wie am ersten Tag
der Schipfung. Alles war wunderbar und des
Erforschens und Nachdenkens wert. Zunichst
stellte er fest, daBl auf seinem Balkon auch
nicht das leiseste Liiftchen wehte, HEs war
driickend und windstill wie vor einem Gewitter.
Trotzdem bewegten sich die Schenkel. Nun
erschrak er geradezu, denn die Schenkel zuck-
ten, als wiiren sie lebendig. Er sagte sich, dai
diese seltsame Erscheinung, die schon un-
ziihlige Feinschmecker vor ihm beobachtet hat-
ten, eine Ursache haben miifte. So begann er
dariiber nachzudenken und stellte Experimente
mit den Froschschenkeln an und fand die nach
ihm benannten Galvanischen Striome.

Scharfes Beobachten und Sich-dabei-was-den-
ken hatte das Zeitalter der Elektrizitit ein-
geleitet.

Ein gewisser Diesel hatte sich gewundert, daB
eine gewdhnliche Handluftpumpe an dem Ende,
wo die Luft gepreBt wird, immer sehr heif}
wird. Er fand das sehr seltsam im Gegensatz
zu allen anderen, die dieselbe Beobachtung ge-
macht, sie aber als selbstverstindliche Tatsache
hingenommen hatten. Er dachte dariiber nach

und erfand die Ziindung durch Luftkompres-
sion, den Dieselmotor.

Bei der genialen Erfindung des Kreiselkom-
passes ging es ganz idhnlich zu. Aber man
vergleiche nur das erste Modell des Kreisel-
kompasses und des Dieselmotors mit den heute
konstruierten! Noch viele Menschen muBten
unzufrieden sein iiber Mingel und Unzuldng-
lichkeiten, mufiten iiber deren Ursache und
Behebung nachdenken, um alle die Verbesse-
rungen, Vereinfachungen und Leistungssteige-
rungen zu entwickeln, die heute einen Diesel-
motor und einen Kreiselkompaf} so zuverlissig
und ausgereift sein lassen.

Ist die Fahigkeit, Ideen zu haben nur Genies
vorbehalten ? Keineswegs. Ideentriger ist viel-
mehr jedermann, meistens allerdings ohne es
zu wissen. Genauso wie jedermann Bazillen-
triiger ist, ohne sich dessen bewuBt zu sein.
Der Prozefs des Nachdenkens bedarf nur eines
Anlasses und einer gewissen Bereitschaft. Was
die Ideen betrifft, so ist, wie gesagt, ein biB-
chen Arger sehr oft dieser willkommene Anlaf.
Immer wieder diese Umstiindlichkeit heim Zu-
wasserlassen der Boote (Leckproppen nicht
vergessen!) oder beim Festmachen mit Wuri-
leine, Manila und Winde! Nebenbei: Alster-
dampfer werden bereits magnetisch an die Pier
geholt und festgehalten.

Ein bischen Kopfzerbrechen, wie man so vieles
besser, einfacher einrichten kéinnte, sollten sich
nachdenkliche Hobbyfreundeé zur Gewohnheit
machen und beginnen, Ideen zu sammeln.

Nicht gleich den Mut verlieren! So ein Pro-
blem lost sich nur in den seltesten Fiillen auf
Amnhieb. Nein, dranbleiben, ein paarmal dariiber
schlafen, mit Kameraden dariiber sprechen.
Und dann, meistens ganz unverhofft, fdllt es
¢inem wie Schuppen von den Augen und die
Lisung ist da.

Gerade auf See gibt es viele fiir den Kopf
unausgefiillte Stunden, gerade der Seemann hat
noch die seltene Chance, sich zu sammeln und
nachzudenken.

HEs ist erstaunlich, was in den Kopfen der
fahrenden Seeleute, die von Berufs wegen prak-
tisch eingestellt sind, alles an guten brauch-
baren Ideen, Verbesserungsvorschligen oder
Betriebsvereinfachungen ungeniitzt herumge-
tragen wird.
Meistens sind die Ideentriéiger enttduscht, weil
keiner etwas von ihren Neuerungen wissen
will. Sie kinnen bei niemanden landen, erwek-
ken kein Interesse, so resignieren sie und ver-
stummen.
Aper die ,Kehrwieder", fragt nun ihre Leser
gerade danach und mdochte alle Ideen sam-
meln, wverdffentlichen und dabei versuchen
sie an den Mann zu bringen. Also Hobhy-
freunde; schickt bitte Ideen und Verbesserungs-
vorschldge fiir den Schiffsbetrieb, sei es an
Deck, in der Maschine oder in der Kombiise.
Nochmals: Nachdenken ist eines der kurz-
weiligsten und ganz entschieden das billigste
Hobby und eine gute Idee kann Gold wert sein,
Schp.

Aufnahmepriifung fiir A-5-Lehrgénge
(Fortsetzung von Seite 95)

Um den angehenden Schiffsoffizieren die Mog-
lichkeit zu geben, sich vor der Anmeldung zu
der Aufnahmepriifung entsprechend vorzube-
reiten, geben die Seefahrtschulen ein Merkhblatt
heraus, in dem diejenigen Lehrbiicher und
Schriften aufgefiihrt sind, die fiir die Vorberei-
tung zu einer Aufnahmepriifung empfohlen
werden:

. Seemannschaft
«.Decksarbeilt"
von Wagner (Verlag: Hammerich & Lesser, Hamburg)
sUnfailverhdtungsvorschriffen Tir
Dampf- Motor- und Segelschiffe”
See-Berufsgenossenschafl

4, Geographie
«Atlas mit beschreibendem Tex!t"
nach eigener Wahl
i, Mathematik
wKRechenlehre*
Deutsche Postgewerkschatt (Verlag: Deutsche Postge-

werkschaft-Verlag G.m.b.H., Frankfurt/Main; kann nur
durch den Verlag bezogen werden)= 2
~Mathematik fii'r Nantiker®

von Dr. E. Gundelach und Prof.
terte - Auflage

Sieppes neue erwei-
(Verlag Arthur Geist, Bremen).
«Mathematische See-
fahrtschulen®

Anfgaben [dr

ven Dr. Johannes Litjen und Eberhard Kegel (Verlag:
Arthur Geisl, Bremen)
inshesondere

Seite 9 bis 37 (bis Aulg. 48)

Seile 40 (Aufg. 1) bis

Seite 41 (bis Aufg. 30)

Seile 52 bis Seite 56 (bis Aulg. 25)
Seite 88 bis Seite 93 (bis Aulg. 5)
94 bhis te 85 [bis Aulg. 50)
= 182,

: 185,

ite 187,

ite 190 (Auty. 66—69)

ite 191 (Aufg. 72—77)

4. Englische Sprache

a) Lernbuch

«Einfuhrung in das Britische Eng
lisch® (mindestens bis Lektion 25)

von Eckermann-Piert (Verlag: Ernst Klett, Stuttgart)
by Lektiire
«.TheShipthatturnedover"*

von John Anderson (Verlag: Lamber! Lensing, Dort-
mund)

Deutsche Sprache

«Deutsch — Rechtschrelbung W rt-
lehre, Satzlehre — Zeichensetzung
Stil und Aufsdtzkunde"®

Deutsche Postgewerkschaft (kann nur durch den Verlag
bezogen werden)

«BDie Rechlschrelbschule"

von Waldemar Straube (Winklers Verlag,
Grimm, Darmstadt)

Gebriider

.Die deutsche Sprachschule*

von Ahrens-Siraube (derselbe Verlag).

F Aufliéisung von Seite 93

Wer kennt ihre Yornamen?
Auflosung: Emil Behring, Carl Spitzweg, Hugo Edkener,

Otto Nicolai, Ludwig Richter, Oskar Wilde, Theodor Fou-
tane Echolot.

Lésung des Problems Rudenko (Nr. 106)

¢ 1. Sg7—eB? (droht 2, Se8Xc7 matt) Le7—hb6 (a5) 2, Thé—hs

matf, Lc7—e5 2. TedXfd matt, Le?—d6 2. SeB—I6 matt,

Le?—d8 — hoppla) kein Matt. Also doch 1, Sg7—e6! und

nun ganz anders: Kd5—d6 2. Se6Xi4 matt, Lc7—a5 (b6, d8)

2. Sebt X4 matt, Lc?7—e5 2. Ted—d4 matt, Le?7—d6 2, Ted Xel
mall,

Es zeichnelen und folografierten fiir Sie: Conti-Press S, 81,
88/89, 95; L. Dinklage, Archiv, S. 92; Germin S. 88/89; Los-
sen-Folog S. 82; W. Liden S, 88/89; v. Medvey S. 91; Hans
Meyer Veden S. 8B/B9; Fr. Miicke S. 90; Niebelt S, 85;
C. Plath Bildstelle S, 85; Popperfoto 5. 83; Redaktions-
uiiro H. Bernide S, 84; K. Schmischke S. 87,

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

- Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Am Moldauhafen 10 -

HAMBURG 11
Freihafenbetrieb:

Gleisanschlufi: ITamburg-Sid PL 1104
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ZIGARREN

Vom ersten
bis zum letzten Zug

den feinsten, @

-

Lt

herrlichsten Geruch!

Es gibt ,,Willem II” Zigarren
vom Format eines kleinen Kochsmaats
an bis zur Kapitdnsgrosse.
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