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Lieber Leser!

helfen:

AM PEILKOMPASS

Mit dieser Ausgabe geht die ,Kehrwieder” in das zweite Jahr ihres Besiehens. In den
vorangegangenen 12 Nummern des Jahres 1957 wurde von Seiten der Schriftleitung
keine Miihe gescheut, den Geschmack der Leser zu ergriinden, um mit dem gebotenen
Lesestoff alle Besatzungsmitglieder der deutschen Schiffe anzusprechen. Wir wufiten von
vornherein, daB das nicht immer einfach sein wiirde und haben uns daher umsomehr
iber die unzdhligen bei uns eingegangenen Briefe gefreut, die uns bestdtigten, daf
wir trotz der eigenen Bedenken das uns selbst gestedkte Ziel erreicht haben. Mit be-
rechtigtem Stolz hat uns die Tatsache erfillt, daB wir bisher kein negatives Urteil
iiber Thre und unsere Zeitschrift zu horen bekommen haben. Was liegt also nach dem
einjéhrigen Bestehen nédher als die Feststellung, daB wir genauso wie bisher weiter-
machen wollen. Sie alle tun sich selber, den wielen Kameraden an Bord und nicht zu-
letzt uns den groBten Gefallen, wenn Sie durch Zuschriften und Beitrdge auch fernerhin

Allen etwas zu bieten.

An der Schwelle des neuen Jahres ist es
Brauch, immer einen kleinen Blick in die
Vergangenheit zu tun. Zu Beginn des Jah-
res 1957 wurde die Aufwartsentwicklung
der deutschen Seeschiffahrt durch die
starke Nachfrage nach Transportraum und
die Erhohung der Frachiraten als Folge der
Suez-Krise sehr begiinstigt. Aber schon in
der ersten Hélfte des abgelaufenen Jahres
kam der plotzliche Umbruch zur Baisse.
Ein deutliches Beispiel hierfiir sind die
Raten fiir Kohleverschiffungen von Hamp-
ton-Roads nach dem Kontinent, ein heute
gebrauchliches Barometer fiir die Lage auf
den Seeverkehrsmérkten. Die Spitzenraten
von 120 sh pro Tonne fielen im Durch-
schnitt Ende des Jahres abrupt bis auf
27—30 sh im Durchschnitt. Von der ungin-
stigen Situation auf dem Ratensektor in
der zweiten Hilfte des vergangenen Jahres
waren sowohl Tramp-, Tank- als auch
Linienfahrt betroffen. Wenn es bislang in
Deutschland noch nicht zur Auflegung von
Schiffen in groBerem AusmaB gekommen
ist, so liegt das zum Teil daran, daB die
Reeder wohl noch einen bescheidenen Op-
timismus im Hinblick auf die kommende
Entwicklung der Transportmirkte aufrecht
erhalten oder daB sie sich vor allem durch
langfristige Kontrakte auf einige Zeit ab-
sichern konnten.

Die Verschlechterung der Welttbewerbs-
position der deutschen Seeschiffahrt ist im
wesentlichen auf drei Hauptfaktoren zu-
riickzuftihren: Die wachsende Konkurrenz
der ,billigen Flaggen”, die giinstige Kapi-
talstruktur und die steuerliche Besserstel-
lung der auslandischen Konkurrenten auch
in den sogenannten traditionellen Schifi-
fahrtslandern. Die Verschiebung des Kon-
kurrenzgefiiges mubB selbst in der augen-
blidklichen Periode des absoluten Raten-

verfalls fir die deutschen Reedereien
existenzbedrohend werden.

Als besonders folgenschwer hat sich das
stindige Anwachsen der sogenannten ,bil-
ligen Flaggen® (flags of convenience) in
den letzten Jahren erwiesen.

#

Zu einer weiteren ernsthaften Diskussion
fiihrte das am 1. April 1958 in Kraft tre-
tende Seemannsgesetz. Die finanziellen
Gesamtbelastungen der Reedereien durch
die vielfach idber vergleichbare Auslands-
regelungen hinausgehenden Bestimmungen
werden auBerordentlich grofi sein. Bei den
Ende 1957 begonnenen Tarifgesprachen der
Sozialpartner ist bisher insoweit Uberein-
stimmung erzielt worden, als unter Bertick-
sichtigung dieses neuen Gesetzes gleich-
zeitig Heuer- und Manteltarif neu verein-
bart werden sollen. Wegen der kompli-
zierten und sehr weit in das Tarifgefiige
eingreifenden Bestimmungen des See-
mannsgesetzes laBt sich zur Zeit weder
absehen, wann die Tarifverhandlungen
beendet, noch welche Ergebnisse erzielt
werden konnen. Es wird versucht werden,
in den Tarifvereinbarungen Bestimmungen

Am 21. Dezember 1957 lie-
ferten die Kieler Howaldls-
werke das 5992 BRT grolle
Fracht-MS, LHasselburg®
an (die Reederel H, Schuldt,
Hamburg, ab. Ein 5340 PS
leistender 8-Zylinder Die-
selmolor verleiht dem Schiff
eine Geschwindigkeit wvon
16 Knoten. Linge zwischen
den Loten 121 m, Brelte
17,25 m und Tiefgang be-
laden 8,32 m. Zwel Schwer-
gutbiume zu 50 bzw. 25 1o,
sowte 16 Biume zu 5 to.
Einrichtungen fir 12 Fahr-
giste,

des Seemannsgesetzes der Schiffahrtswirk-
lichkeit anzunahern.

Die seit tiber einem Jahr angelaufenen
Mabnahmen zur Behebung der Mangellage
bei den Patentinhabern werden sich in ab-
sehbarer Zeit starker auswirken. Die Zahl
der in den ndchsten zwei Jahren nach ihrer
Ausbildung auf den seeménnischen Fach-
schulen in die Schiffahrt zuriickgehenden
Nautiker, Schiffsingenieure und Funker
laBt hoffen, daB es innerhalb dieser Zeit
gelingen wird, geniigend Patentinhaber fiir
den jahrlichen Tonnagezuwachs bereitzu-
stellen. Unveridndert ist es notwendig, dafi
die Kapazitat der Kurse fiir diese drei
Gruppen so ausgeweitet wird, damit nicht
nur der laufende Bedarf und die jahres-
bedingten Ausfalle, sondern auch der
Nachholbedarf aus den letzten drei bis vier
Jahren befriedigt werden kann. Beitragen
wird dazu die Er6ffnung der neuen See-
tahrtschule in Bremen in diesem Jahre, der
begonnene Neubau der Seefahrtschule in
Elsfleth und die zugesagte Erweiterung der
Hamburger Seefahrtschule.

Erfreulich ist der weiter anhaltende Zu-
strom der Jugend zu den Berufen an Bord
der deutschen Handelschiffe. Das gilt ins-
besondere [lir die seeméannische Laufbahn,
die mit der Eignungsverordnung einen
geregelten Ausbildungsweg erfahren hat.
Ab 1. April ds. Js. werden nicht nur die zu-
kiinftigen Nautikeranwdrter, sondern alle
Jugendlichen fiir den Decdksdienst einen
dreimonatigen Kursus an einer Seemanns-
schule absolvieren miissen, bevor sie an
Bord kommen. Nach erfolgter Eroffnung der
zum Hamburger Kuratorium gehorenden
Seemannsschulen Bremervirde und Finken-
werder konnen auf den zur Zeit bestehen-

den sechs Seemannsschulen der Bundes-
republik jahrlich 2400 Jugendliche ausge-
bildet werden.

Der Wachoffizier.




Zehn Jahre sind seit der Griindung des
jidischen Staates im Siidteil des fritheren
Paldstina, an der Ostkiiste des Mittelmee-
res, vergangen. Und seit zehn Jahren sind
die 800 000 arabischen Fliichtlinge aus Pa-
lastina, die in den angrenzenden Araber-
staaten unter Nol und Entbehrung leben,
ein Hindernis fiir eine Verstindigung zwi-
schen den Arabern und den Israeliten. Eine
Rickkehr lehnt die israelische Regierung
ab, da sie das Land an jlidische Siedler
vergeben hat. Eine SeBhaftmachung in den
arabischen Landern ist aus verschiedenen
Griinden nicht durchfihrbar. Nachdem frii-
her die Sowjetunion die Israelis mit moder-
nen Waffen unterstiitzt und dadurch ihren
Sieg lber die arabischen Streitkrifte er-
moglicht hatte, sucht heute die sowjetische
Politik die Araber in ihrer Opposition
gegen Israel zu stdrken. Niemand aber hat
entscheidende Schritte unternommen, um
das Elend der 800000 Verlassenen zu be-
seitigen. An HilfsmaBnahmen freilich hat
es nicht gefehlt. Die ,United Nations Relief
and Works Agency“ fiir Palastinafliicht-
linge, kurz UNRWA genannt, geht in die
Lager und versucht den Fliichtlingen wenig-
stens ein bescheidenes Existenzminimum
zu sichern. Aber die ihr zur Verfiigung
stehenden Mittel sind viel zu gering. Von
den 80 UNO-Staaten beteiligen sich 30 an
den HilfsmaBnahmen, in erster Linie Ame-
rika und England. Auch Deutschland ist mit
25000 Dollar im Jahr beteiligt; Dénemark
gibt das Doppelte. Schon muBten aus Man-
gel an Mitteln Schulen wieder geschlossen
und Pléne zur Errichtung von Lehrersemi-
naren und Gewerbeschulen aufgegeben
werden, Das ist bitter und hat die Unruhe
nicht gemindert. Denn die Kinder der
Flichtlinge gehen gern zur Schule, in den
christlichen Lagern ebenso wie in den
mohammedanischen. Steinbaracken, Zelte
und Hiitten aus Holz und Konservenblech
sind die Unterkiinite. Im Gazastreifen kom-
men auf 100 000 Einwohner 220 000 Flicht-
linge. Das sind unhaltbare Zustdnde, und
wenn die Fliichtlinge nicht immer noch eine
Hoffnung auf Riickkehr in die Heimat hit-
ten, ware es wahrscheinlich langst zu Ex-
plosionen gekommen. Aus eigener Kraft
kénnen die arabischen Staaten unméglich
mit diesem Problem fertiy werden. Die
Industrialisierung ist so stark zuriickge-
blieben, dafl eine Aufsaugung der Arbeits-
krdfte sich aus Mangel an Arbeitsgelegen-
heiten verbietet. Wir lasen in diesen Tagen
von versuchten Waffenkdufen Ben Gurions
in der Bundesrepublik. Sollte man nicht
erst versuchen, das Flichtlingsproblem der
Araber zu lésen, ehe man an neue Ausein-
andersetzungen denkt?
*

Widhrend sich der indische Ministerprisi-
dent Nehru bemiihte, in dem Konflikt zwi-
schen der gegenwartigen indonesischen Re-
gierung Sukarno und der niederléndischen
Regierung zu vermitteln, ist der Aufstand
in Algerien wieder aufgeflackert. Sogar
wéhrend der Feiertage kam es zu Uber-
fdllen der Aufstindischen und GegenmaB-
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Der Mann am Ausguc__k

nahmen der franzosischen Truppen. Frank-
reich ware diese Belastung gern los, zumal
der franzdsische Ministerprasident Gaillard
stark in die Weltpolitik eingestiegen ist.
Im Gegensatz zu Amerika erkldrte Gaillard
sein Einverstdndnis mit einer neuen Ost-
West-Konferenz unter der Voraussetzung,
daB ein solches Treffen — eine sogenannte
Gipfelkonferenz — durch vorherige Be-
sprechungen der AuBenminister gut vor-

Ménner auf See und im Hafen

Der Taucher

ist eine wichtige und oft gesuchie Personlichkeit in der
Schiffahrt, Wir brauchen ihn, wenn es gilt Unterwasser-
schiden festzustellen, die Schiraube von einer Trosse zu
befreien, oder Wracks und sonsiige Schiffahrishindernisse
#u sprengen. Auch bei Bergungsarbeiten ist er uns unent-
behrlich. Der Taucher — nur kerngesunde Manner eignen
sich flir diesen nicht ganz ungefdhrlichen Beruf — mull
gleichzeitig Schiffszimmerer, Eisenschiffbauer, Brenner und
Schweiler sein,

bereitet wire, Allem Anschein nach hat
eine solche Planung Aussicht auf Verwirk-
lichung, denn auch andere westliche Diplo-
maten halten sie fiir realisierbar. Um so
mehr liegt Gaillard daran, die eigenen An-
gelegenheiten zu ordnen. Seine Regierung
hat nun ein Algerienstatut ausgearbeitet,
das die Befriedung des Landes herbeifiih-
ren soll. Uber hundert Jahre regiert Frank-
reich in Algerien und hat es durch Bau
von Eisenbahnen und FernstraBen und
durch Einrichtung von Fluglinien dem mo-
dernen Verkehr erschlossen. Natiirlich will
sich Frankreich dieses wertvolle Hinterland
erhalten. Ungeheure Opfer an Gut und Blut
sind schon gebracht worden, ohne daB es
gelang, die Gegensidtze auszugleichen. Das
neue Statut soll nun eine Briicke iiber die
Fronten schlagen. Paris hat es nicht nur mit
den gut organisierten Aufstidndischen zu
tun, sondern auch mit dem Widerstand der
alten Kolonisten, die nicht von dem Herr-
im-Hause-Standpunkt abgehen wollen. Die
Linke ist schon eher zu Zugestdndnissen
bereit, und zwar zu ganz beachtlichen. So

will man gesamtalgerische Organe in der
Verwaltung und entsprechende Ausschiisse
gut heiBen, Auch ein ,einheitlicher Wahl-
korper” ist vorgesehen. Einer Ubereinstim-
mung der Minderheiten — also auch der
Franzosen — soll eine stdndische Vertre-
tung mit Vetorecht vorbeugen. Die Regie-
rung Gaillard wiirde sich unsterbliche Ver-
dienste nicht nur um Frankreich erwerben,
wenn es ihr gelingen sollte, Frieden in
Algerien zu schaffen. In Europa und auch
anderwarts bleibt ihr dann noch genug zu
tun iibrig.

Da ist zum Beispiel der sogenannte Ra-
packiplan. Er beruht auf dem Vorschlag
des polnischen AuBenministers Rapacki,
eine atomwalffenfreie Zone in Europa zu
schaffen, Der Franzose Gaillard lehnt ihn
ab, wahrend fithrende Italiener sich fiir ihn
ausgesprochen haben, Ganz scharf dagegen
ist natirlich Dulles, der amerikanische
AuBlenminister. Dulles vertrat auch auf der
Pariser Konferenz einen schroffen Stand-
punkt in der Frage der Verhandlungen mit
der Sowjetunion. Er muBte es hinnehmen,
dall GroBbritannien wie auch die Bundes-
republik ihm hier nicht folgten. Noch wih-
rend der Tagung der NATO-Konferenz in
Paris aber hat Dulles seinen Standpunkt
in der amerikanischen Zeitschrift ,Life”
ausfiibrlich begriindet. Im Hinblick auf die
Erfahrungen mit den vom Weltkommunis-

mus beherrschten Staaten verwies er auf

eine AuBerung Lenins, die da besagt: ,Ver-
sprechen sind wie eine Pastetenkruste; sie
sind dazu da, gebrochen zu werden.” Dulles
weist weiter darauf hin, daB von dem
sowjetischen Bruttosozialprodukt mehr als
die Halfte fir militdrische Zwedke und
weniger als die Halfte fiir den Konsum der
200 Millionen Sowjetblirger verwandt wer-
den, wéhrend in den Vereinigten Staaten
zwei Drittel des Bruttosozialproduktes der
Bevolkerung zugute komme und nur etwa
ein Drittel auf Verteidigung und Auslands-
hilfe entfallen. Wiirden die Vereinigten
Staaten dem Beispiel der Sowjetunion fol-
gen, konnten sie ein solch hohes militéri-
sches Potential erreichen, dem gegeniiber
das sowjetische mehr als gering erscheinen
wiirde. Weil man das weill, versuche man
die Wachsamkeit Amerikas einzuschldfern.
Auf der Riickreise von Paris nach Washing-
ton kehrte Dulles in Madrid ein und be-
suchte Spaniens Staatschef Franco, Lange
genug war Franco — aus den Revolutions-
wirren 1938 als Caudillo und Oberbefehls-
haber hervorgegangen — isoliert. Man
hatte es ihm auch in den westlichen Lén-
dern nicht vergessen, daB er seinen Sieg
liber die Linke mit Hilfe deutscher und
italienischer Hilfskrdfte errungen und eine
autoritire Regierung aufgerichtet hatte.
Franco hat es verstanden, sich in den Wir-
ren der vergangenen 20 Jahre zu halten
und auch aus dem Zweiten Weltkrieg
unversehrt hervorzugehen. Das war oft
schwer und forderte auch von seinem Volk
bittere Opfer. Es muf ihm nun eine beson-
dere Genugtuung gewesen sein, den Be-
such aus dem WeiBen Haus empfangen zu
kénnen. Wie man Franco kennt, wird er
mit einigen Forderungen nicht gerade zu-
riickhaltend gewesen sein. Warum sollte
er auch? Man will etwas von ihm, und sein
Land kénnte eine Erhéhung der Wirtschafts-
hilfe gut gebrauchen. Fritz Rofiberg




Wilhelmshaven

Als am 20. Juli 1853 zwischen Preufien und
Oldenburg ein Vertrag geschlossen wurde, nacli
dem diesen ein Teil des oldenburgischen Kirch-
spiels Heppens und Neuende zur Errichtung
eines Kriegshafens am Jadebusen iiberlassen
wurde, ahnte man noch nicht, wieviel Miihe
und Schweil es kosten wiirde, bis man hier
einen brauchbaren Hafen mit einer Werft, den
Kasernen und Verwaltungsgebduden und den
notwendigen Arbeiterwohnungen geschaffen
hatte. Noch nicht einmal vermessen war die-
ses unwirtliche Gebiet. Die einzigen vorhande-
nen Seekarten stammten aus der Zeit Napo-
leons I., waren also vollkommen iiberholt, Drei

Jahre lang mufite man das Gebiet neu ver-
messen, Erst dann lagen die Pldne vor und
man konnte mit den eigentlichen Bauarbeiten
beginnen.

Nun aber stellten sich Schwierigkeiten iiber
Schwierigkeiten ein. Das 1309 Morgen grofie
Gebiet, das PreuBlen fiir 500 000 Taler erwor-

Uberall wachsen neue Viertel mit modernen Wohnungen
und Geschiftsriumen empor wie hier an der Grenzsirafie.

ben hatte und nur aus weichem Marschboden
und Schlick bestand, schien diese Summe nicht
wert zu sein. Alle Baulichkeiten, seien es die
Kaimauern, die Trockendocks und selbst die
kleinen Arbeiterhiiuser konnten nur auf Pfahl-
rosten errichtet werden. Weiter fehlte es an
jeder Verbindung mit dem Hinterland. Die ge-
plante Eisenbahn, die die Verbindung mit
PreuBBen herstellen sollte, konnte zehn Jahre
lang nicht ausgefilhrt werden, weil sich das
Konigreich Hannover beharrlich weigerte, die
Bahn durch die kleine Strecke seines Gebietes
legen zu lassen, die Preuflen von Oldenburg
{rennte. Daran erkennt man so recht die vor
100 Jahren in Deutschland herrschenden klein-
staatlichen Verhiiltnisse. Oldenburg aber hatte
damals schon ein Herz fiir ein gemeinsames
Vaterland. So aber mufiten alle Baumaterialien

auf grofen Umwegen und mit bedeutendem
Zeitverlust entweder den Rhein oder die Weser
abwiirts per Schiff an ihren Bestimmungsort
geschafft werden. Auch das ungesunde Klima
der baumlosen Marschebene trat hinzu und
endlich der Mangel an gutem Trinkwasser.
Brunnen firderten nur Brackwasser zu Tage.
Man war lediglich auf in Zisternen gesammel-
tes Regenwasser angewiesen.

Ein weiterer Feind war die Nordsee selbst.
Glaubten die Bautechniker nach endlosen Mii-
hen einen Damm errichtet zu haben, der.den
Blanken Hans“ zuriickhielt, so zerstorte der
niichste Sturm in einer Nacht das in Monaten
errichtete Werk. Die von ihm herangewilzten

Wilhelmshaven hal sich
auch zu einem gul besuch-
ten Nordseebad entwickelt.

Vor der Strandhalle am
Sidstrand herrscht som-
mertags ein lebhafter Bade-
betrieb., Das ideale Fami-
lienbad findet man weiter
draulen am Geniusstrand

Fluten unterwiihlten die Ddmme, und am an-
dern Morgen trieben Tausende von Pfihlen
auf dem Wasser und wurden von der reiflenden
Ebbe nach See entfiihrt. Viele Monate lang
mufiten Hunderte von Arbeitern das Zerstirte
wieder aufbauen, um es noch zwei- oder drei-
mal in derselben Weise vernichtet zu sehen.
Abper mit der Zeit blieben die Menschen doch
Sieger. Unter dem Hafenbaudirektor Goker,
dessen Namen heute noch die HauptstraBe
fiihrt, war 1869 das Gebiet eingedeicht und der
erste Hafen entstanden. Nach dem Kionig von
Preuflen erhielt der Ort den Namen Wilhelms-
haven.

1870 wurde mit dem Bau der Werft begonnen
und 1876 die 1. Einfahrt geschaffen. Da sie
sich bei den immer gréBer werdenden Schiffen
bald als zu klein erwies, wurde 1886 die 2. und
1909 die 3. Einfahrt erbaut. Kurz davor, 1907,
konnte die Kaiser-Wilhelm-Briicke, die im
weiten Bogen den Hafen iliberspannt, als grofite
Drehbriicke der Welt dem Verkehr iibergeben
werden. Mit der 4. Einfahrt, die am 7. No-
vember 1942 der Kleine Kreuzer ,Emden' als
erstes Schiff passierte, besall Wilhelmshaven
auch die grofite Schleuse der Welt.

100 000 Einwohnern braucht natirlich

Eine Stadt von
posanier Bau.

auch Stitten der Kunst.

Die Marktistralle
die ,Strafle des Gribens” genannt — ist auch heute wie-
der die Hauplgeschafisstralle,

seinerzeil von den Marinern scherzhatf

Wilhelmshaven wuchs mit der Kaiserlichen
Marine, bis es nach dem Versailler Diktat
wieder zur Bedeutungslosigkeit herabsank.
Die uns verbliebene Reichsmarine benitigte
nur einen winzigen Teil der ausgedehnten Ha-
fenanlagen. Versuche, diese fiir Handels- und
Industriezwecke nutzbar zu machen, schlugen
fehl. Erst als nach 1933 die Kriegsmarine wie-
der ausgebaut wurde, erwachte auch Wilhelms-
haven aus seinem Dornrischenschlaf. Stadt,
Werft und Hafenanlagen wurden gewaltig aus-
gebaut. In den Bombenniichten der letzten
Kriegsjahre wurde vieles zerstirt und was heil
geblieben, fiel der Demontage zum Opfer.

Aber ,Schlicktown”, wie die alten Mariner
scherzhaft die graue Stadt an der grauen Jade
nannten, verzagte nicht. Mit griflerem Erfolg
als 1919 hat sich die Stadt zu neuem Leben
emporgereckt. Industriebetriebe lieflen sich
hier nieder (Biiromaschinen-, Kran-, Elektro-,
Textil-, Holz- und Eisen-Industrie), dazu die
Jadewerft, wissenschaftliche Institute kamen,
darunter das Max-Planck-Institut fiir Meeres-
biologie und die friiher auf Helgoland befind-
liche Vogelwarte, eine Hochschule filr Arbeit,
Politik und Wirtschaft, eine Pidagogische
Hochschule fiir Landwirtschafts- und Ge-
werbelehrer, und endlich ist Wilhelmshaven
auch ein Nordseebad geworden, nachdem man
erkannt hat, welche Heilwirkung der von den
alten Marinern so verspottete Schlick hat.

In jlingster Zeit ist Wilhelmshaven auch wie-
der zu einem Stiitzpunkt der Bundesmarine
geworden. Aber Marinehafen zu sein, wird
nicht mehr die Hauptaufgabe dieser unter
Schmerzen geborenen Stadt bleiben. Wenn erst
am Nordhafen die groBe Pieranlage fiir die
Oltanker fertig ist, an der tdglich bis zu vier
Supertanker ihre Ladung loschen kinnen,
wird die grofie vilkerverbindende Bedeutung
von Wilhelmshaven erkennbar werden. Lu.

Das neue Stadttheater ist ein im-




Der Fischereischutz -— wurspriinglich durch
Kriegsschiffe ausgeiibt und auf die polizeiliche
Uberwachung der Fischerei in der Nordsee be-
schriinkt — hat sich in den Nachkriegsjahren
in der Bundesrepublik zu einem zivilen Hilfs-
dienst auf fachlicher Grundlage entwickeilt,
dessen wichtigste Aufgaben die &rztliche Be-
treuung der Fischer auf See, technische Hilfe-
leistung und Wetterberatung fiir die Fischerei-
flotte sind. Die polizeilichen Aufgaben traten
villig in den Hintergrund. Aber nicht nur die
Aufgaben inderten sich, sondern auch das Ein-
satzgebilet. Wihrend der Fischereischutzver-
trag von 1882 den Fischereiverhiiltnissen der
damaligen Zeit entsprechend nur die Nordsee
umfalte, iiben heute die Fischereischutzboote
der Bundesrepublik ihre Titighkeit auf allen
Fangplitzen in dem riesenhaften Fangdreieck
Nordsee—Weilles Meer—Westkiiste Gronland
aus. Die zunehmende Verlagerung der Fische-
rei auf die weit entfernt liegenden Fangge-
biete hatte zur Folge, dall die beiden Fischerei-
schutzboote ,,Frithjof" und ,Meerkatze" trotz
unermiidlichen Einsatzes nmicht mehr ausreich-
ten, um den Fischereihilfsdienst auf allen
Fangplitzen regelmidBig auszuiliben. Um diege
Liicke zu schliefen, bewilligte der Bundestag
in Anerkennung der schweren und gefahrvollen
Arbeit der Seefischer Mittel fiir den Bau eines
dritten Fischereischutzbootes.

Dieses Schiff, FSB ,,Poseidon, wurde auf der
Miitzelfeldt-Werft in Cuxhaven erbaut und am
19. Novembeer 1957 in Dienst gestellt. Dic
Konstrukteure des Schiffes haben bei dem Neu-
bau alle Erfahrungen beriicksichtigt, die im
Laufe der Jahre bei der Titigkeit der Fische-
reischutzboote und des Fischereiforschungs-
schiffes gemacht wurden. Die Form des Schif-
fes unter der Wasserlinie entspricht deshalb
im wesentlichen der des FFSE ,,Anton Dohrn",
das sich in 21 jidhriger THtigkeit sehr bewdhrt
hat. Bei den Aufbauten und der Imneneinrich-
tung wurde in erster Linie das FSB , Meer-
katze" =zum Vorbild genommen. Das neue
Schiff ist 61,67 m lang, 10,23 m breit, der Tief-
gang betrigt 4,87 m. Mit einem Raumgehalt
von 934 BRT ist es nur wenig kleiner als die
sAnton Dohrn*. Die Besatzung einschliefilich

sy
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Fischereischutzhoot _Posei-
don®, erh, 1957 auf der
Mitzelfeldtwerft, Cuxha-

ven. 61,57x10,23>4,87 m.
934 BRT, 800 PS. Besat-
zung 27 Mann,

Kapitin und Arzt besteht aus 27 Mann. Auller-
dem sind stindig zwei Meteorologen des See-
wetteramtes an Bord. Mit besonderer Sorgfalt
wurde die navigatorische Einrichtung ausge-
sucht, die aus modernen, vielfach erprobten
Anlagen besteht und dem Schiff ein Hochst-
mafl an Sicherheit gibt. Als Hauptantrieb
dient eine 3fach-Expansions-Dampfmaschine,
800 PSi, 140 UpM. Durch den Einbau einer
Abdampfturbine Type 2,4 der AG ,Weser" er-
héht sich die Leistung auf 1050 PSi. Zur
Stromerzeugung sind zwei 6-Zylinder-Diesel-
motoren vorhanden.

Fiir den Fischereihilfsdienst verfiigt das Schiff
iiber ein vollstindiges Lazarett mit 16 Betten,

Fischereiforschungsschiff
«Anton Dohrn®, erb. 1853

auf der Mitzelfeldtwerft,
Cuxhaven. 4500 x 10,20 X
4,42 m. 9939 BRT, 830 PS5,
12 Knoten.

davon vier in einem Isolierraum fiir Kranke
mit ansteckenden Krankheiten. An den Ope-
rationsraum mit Rontgeneinrichtung, drztlicher
und zahniirztlicher Ausriistung schliet sich
der Behandlungsraum mit der Apotheke an.
Das Seewetteramt unterhilt an Bord eine
Wetterwarte, die in der Lage ist, Wettervor-
hersagen und Warnungen fiir die Fangplitze
zu erteilen. Unter der Vielzahl der Apparate
ist besonders ein Hallfax-Faksimileschreiber
zu erwiihnen, mit dem Wetterkarten empfan-
gen werden kinnen. Zur Hilfeleistung in Fil-
len von Seenot und zur Durchfithrung von Re-
paraturen besitzt das Schiff eine Werkstatt,

Fischereischutzboot ,Meer-
katze®”, erb. 1934 als Was-
serbool im Mannheim, um-
gebaut 1950 auf der Muat-
zelleldtwerft, Cuxhaven,
und dort 1954 um 10 m ver-
langert, 52,70%8,82%3,92 m.
673 BRT, 1000 PS5,

FISCHEREIHILFSDIENST

Von Roi G. Hellmich

eine Taucherausriistung, zu der auch ein
Unterwasserschneidgeriit gehtrt, und eine
Schleppvorrichtung zum Abschleppen mani-
vrierunfidhiger Fahrzeuge.

Die Fiihrung des Schiffes ist Kapitin W. Dah-
men iibertragen worden, der sich bereits als
Kapitin auf dem FSB ,Frithjof* und , Meer-
katze” besonders bewidhrte, und fiir seinen tat-
kriftigen Einsatz auf der ,Meerkatze mit
dem Bundesverdienstkreuz I, Kl. ausgezeichnet
wurde.

Wie wichtig die Ausiibung des Fischereihilfs-
dienstes ist, ergibt sich daraus, daB die Bord-
drzte der ,Meerkatze” und ,Frithjof® im
Jahre 1956 iiber 1600 zum Teil lebensgefihr-
lich erkrankte oder wverletzte Seeleute behan-
delten. In manchen Fillen mufBiten auf See
sofort schwierige Operationen vorgenommnen
werden. Reparaturen an Maschinen, nautischen
und Funkanlagen wurden in mehr als 300 Fil-
len durchgefiihrt; darunter waren 53 Fille, in
denen die Tauchergruppen auf hoher See ein-
gesetzt werden muBten oder mandvrierunfi-
hige Schiffe aus Seenot geborgen werden konn-
ten.

Windstéarke 7
Die Nordsee ist heute mal wieder igitt. Sie
hat viele tiefe Schlaglocher. Der Seebiider-
dampfer fillt von einem Loch ins andere. Kein
Mensch kann sich mehr auf den Beinen halten.
Alles rutscht und purzelt und glitscht durch-
einander. Nur oben auf der Briicke nicht. Da
steht der Rudergénger und er steht fest und
sicher und hat nur ein paar Finger auf dem
Rad, das er spielend zu bedienen scheint. Und
da steht auch der Wachoffizier. Wie ein Denk-
mal. Die Hinde in den wohnlichen Taschen
seines Wachmantels.
Einer von den Fahrgiisten hat sich mit viel
Miihe und Turnkunststiicken bis auf die Briicke
hinaufgearbeitet. Das ist eigentlich verboten.
Und starrt nun mit offenem Mund die beiden
Gestalten an, die da so fest stehen wie zu
Haus in der guten Stube.
»Meine Herren, wie machen Sie das, ohne sich
bei diesem Seegang festzuhalten 7"
»Och, wir haben uns nur kardanisch aufge-
hiingt"”, meint der Wachoffizier.

Lebensrettung

»Und nur durch Ihre Trunkenheit sind Sie dem
grauenvollen Schiffsuntergang entgangen und
als einziger gerettet worden?" erkundigt sich
neugierig der Zeitungsmann und bestellt dem
alten Matrosen einen neuen Grog. ,Erzédhlen
Sie mal, wem Sie Thre gliickliche Rettung zu
verdanken haben.”

wIsché, Herr, dat kdm so: ich wiir duhn un
biin achterut seilt. Dat Schipp is ohne mi
affeuhrt."
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C;efzaa und sein toleasécm

Von G, Schowalter

Der ,Tag der Welthandelsmarinen“ gab am
13. Oktober 1957 Genua sein Geprige. Nach
der Enthiillung einer Gedenktafel zu Ehren der
Handelsschiffe aller Linder im Palazzo San
Giorgio — der Minister der italienischen Han-
delsflotte hielt die Festrede wurde die
Flagge der Handelsmarine in festlichem Um-
zug dem Turbinenschiff “Christoforo Colom-
bo' im Hafen iibergeben. Dieser groBe Liner
hat dann das Symbol nach Amalfi gebracht,
wo es fiir zwei Jahre aufbewahrt werden soll.
An dem farbenpriichtigen Umzug beteiligten
sich Abgesandte der alten italienischen See-
republiken in ihren mittelalterlichen Unifor-
men und Kostiimen sowie Vertreter der vier
ligurischen Provinzen und der im Hafen liegen-
Auflerlicher AnlaB zu diesem Tage waren die
vom 7.—13. Oktober 1957 gleichfalls in Genua

den Schiffe, =

abgehaltenen Columbus-Festlichkeiten. Genua
feiert in regelmifligen Abstéinden seinen gro-
fAen Sohn, der am 12. Oktober 1482 auf seiner
ersten Entdeckungsfahrt in Westindien (Guana-
hani) landete, als er den Weg nach dem sagen-
haften Indien suchte und gefunden zu haben
glaubte.

Genuas Stern als Handelszentrum des Mittel-
meeres war aber zu Lebzeiten des Columbus
durch den ungliicklichen Ausgang eines fast
100jihrigen Krieges mit dem konkurrierenden
Venedig und durch die inneren Kédmpfe der al-
ten Patrizierfamilien um die Vorherrschaft im
Sinken begriffen. Hinzu kam, daB sich die
Handelsbeziehungen der damaligen italienischen
Seerepubliken nur auf das Mittelmeer be-
schrinkten, denn die Kontinente waren noch
nicht entdeckt, So ging der gebiirtige Genuese
Columbus zuerst nach Portugal und dann nach
Spanien, wo er mit Unterstiitzung der spani-
schen Krone seine weitrdumigen Plidne ver-
wirklichen konnte. Seine Vaterstadt hat ihm
auf dem Piazza Acquaverde ein seiner Grifie
entsprechendes Denkmal gesetzt.

Erst im Jahre 1528 gelang es dem italienischen
Admiral Andrea Doria, die Unabhéngigkeit
der Republik Genua wieder herzustellen und
ihr eine neue Verfassung zu geben. Die friihere
Gréfe wurde aber nicht wieder erreicht, weil
sich mit dem Zeitalter der Entdeckungen der

- Schwerpunkt des Ubersechandels auf den At-

lantik verlagerte, Dariiber hinaus geriet Genua
nunmehr in die kontinentalen Auseinander-
setzungen der GroRmiéchte Frankreich und
tsterreich. Im Jahre 1684 von der Flotte Lud-
wig XIV. bombardiert, wurde die Stadt spiter
von osterreichischen Truppen besetzt, dann

von Napoleon erobert und 1805 dem franzdsi-
schen Imperium einverleibt. Beim allgemeinen
Aufriumen auf dem Wiener Kongrefl (1815)
kam Genua zum Konigreich Sardinien und so-
mit zum spiteren Konigreich Italien, das 1946
wieder Republik wurde.

Diese ebenso wechselvolle wie geschichtlich
grofle Vergangenheit Genuas spiegelt sich wi-
der in der heutigen Architektur der Stadt. Ne-
ben den alten gut erhaltenen und prunkvollen
Winkel

Malerische findet

man in der Allstadl Genuas

bahnhof aus

Paliisten der friitheren Dogen erhében sich mo-
derne Hochhéduser um das Halbrund des Ha-
fens — hinauf in den zum Meer abfallenden
Apennin gebaut. Die antike Befestigung der
Stadt wird an vielen AuBenforts und die ge-
schichtliche Griéfe an den Namen der zahlrei-
chen Plitze deutlich.

Die Mafstdbe fiir die heutige Beurteilung eines
Hafens richten sich nicht mehr nach politi-
schen Gesichtspunkten, sondern in erster Linie
nach der Leistungsfihigkeit und der geogra-
phischen Lage. Beides zusammen hat Genua
zum groften Hafen Italiens und neben Mar-
seille zum zweitgrifiten Mittelmeerhafen wer-
den lassen. Rund 80 v.H. der Kapazitit Genuas

Das Columbus-Denkmal auf
dem Piazza Acquaverde von

Genua

Blick auf Genua vom See-

waren nach Ende des letzten Krieges un-
brauchbar. Das Wissen aber um die Bedeutung
ihres Hafens hat die Italiener bewogen, mit
aller Kraft die Wiederinstandsetzung zu be-
treiben, Im Jahre 1957 wird nach dem bisher
vorliegenden Zwischenergebnis eine Um-
schlagsziffer von rund 16 Mill. t erreicht und
damit das Rekordjahr 1838 (rund 7 DMill. t)
um ein Vielfaches iiberholt werden, Wie iiber-
all sind es auch hier die Massengiiter wie Erz,
Kohle und Getreide, die die Umschlagsziffer in
Genua — dank der giinstigen Entwicklung der
oberitalienischen Industrie — sprunghaft ha-
ben steigen lassen. Dieselbe Tendenz zeigt der
iiber Genua laufende Giiterverkehr von und

nach der Schweiz.

Ein betriichtlicher Faktor in der jdhrlichen
Bilanz war von jeher der Passagierverkehr,
der von Genua in regelméBigen Linien nach
allen Teilen der Welt lduft. Der auf diesem Ge-
hiet festgestellte Anstieg ist vermutlich auf die
laufende Zunahme des internationalen Reise-
publikums zuriickzufiihren, das sich in immer
stiirkerem MafRe dieses fiir Europa verkehrs-
giinstig gelegenen Hafens bedient.

Genua mit seinen insgesamt anndhernd 25 km
langen Pieranlagen zeigt also mit Recht das
Gesicht eines Welthafens. Die rdumliche Ver-
schmelzung von Stadt und Hafen mit dem leb-
haften Getriebe und in Verbindung mit der
siidlichen Mentalitdt der Italiener schafft eine
recht lautstarke Atmosphidre. Genua ist der
letzte europidische Hafen deutscher Schiffe
nach und der erste auf der Riickkehr von Ost-
asien. Das gleiche gilt fiir die Schiffe anderer
Nationen unseres Kontinents. Somit ist dieser
grofe Hafen geblieben, was er immer war:
Handelszentrum des Mittelmeeres,




GrofBolhaien an der Jade

Von R. Andriano

Wilhelmshaven, die alte Marinestadt am Jade-
busen, gehort mit zu den am schwersten von
den Kriegs- und Nachkriegswirkungen betrof-
fenen Stéidten der Bundesrepublik. Dank der
Tatkraft der Bevilkerung und der wverstind-
nisvollen Unterstiitzung durch den Bund und
die niedersiichsische Landesregierung, nicht
zuletzt aber auch dank der sehr regen und
weitblickenden Stadtverwaltung, gelang es in
den letzten zwdlf Jahren, die Stadt im Rahmen
der gegebenen Moglichkeiten aufzubauen und
ihr neuen Awuftrieb zu geben. Aber das war
doch sehr, sehr schwierig. Nicht zuletzt machte
sich das Fehlen der Marine, fiir die allein auf
der Werft 16 000 Mann arbeiteten, stark be-
merkbar.

Bis zum Jahre 1956 war schon vieles an
Wiederaufbauleistung vollbracht worden, den-
noch hoffte man, dafl noch vieles geschehen

kinnte, um das Fehlen der Marine auszuglei-
chen. Das Jahr 1956 brachte dann aber die
Wende gleich in doppelter Beziehung.

Mit der Griindung der Bundesmarine, deren
erste Einheiten 1956 in die Stadt einzogen,
denen bald darauf die ersten bundesdeutschen
Minensuchboote folgten, begann auch neues
Marineleben. Im November des gleichen Jahres
wurde dann die bedeutungsvolle Griindung des
GroBélhafens Wilhelmshaven durch die Nord-
West-Olleitungs-GmbH. vollzogen. Das Stamm-
kapital betrdigt 65 Millionen D-Mark, woran
die Esso A.G. die den Anstofl zu der Gesell-
schaftsgriindung gab, mit 47,3 v. H. beteiligt
ist. Ihr folgen die Benzin- und Petroleum A.G.
mit 26,5 v. H, die Purfina A.G. mit 83 v. H,,
die Scholven Chemie A.G. mit 7,7 v. H,, die
Union Rheinische Braunkohlen A.G. mit 6,8
v. H. und die Ruhrchemie A.G. mit 3,7 v. H.,
Der Sitz dieser Gesellschaft befindet sich in
Wilhelmshaven.

Die Nord - West - Olleitungs - GmbH. hat ge-
schiitzt, dal der Erdélbedarf der Bundesrepu-
blik, der 1956 rund 12 Millionen Tonnen be-
trug, bei der zu erwartenden Steigerung 1959
etwa das Doppelte, 1965 ungefihr das Drei-
fache dieser Menge ausmachen diirfte, wovon
ein betriichtlicher Teil im Rhein-Ruhr-Gebiet
benitigt wird.

Entsprechend dem erhdhten Bedarf an Rohdl
und Roholerzeugnissen kommt es nun darauf
an, einmal den Tankschiffen ausreichende
Liegeplitze zu bieten und fiir geniigend Tank-
lagerraum zu sorgen und weiterhin leistungs-
fidhige Leitungen zu den Raffinerien zu bauen
und schlieflich auch Abfuhrmiglichkeiten fiir
die fertigen Olerzeugnisse vorzusehen. Alles

6

dieses wurde genau iiberlegt und ebenso die
Frage eines geeigneten, ausbaufiihigen Olein-
fuhr- und Lagerungshafens mit einer allen
Erfordernissen geniigenden Olleitung.

Der Transport des Rohidls zu den Raffinerien
auf den Binnenwasserstrafien, auf den Land-
strafien oder mit der Eisenbahn wird kostspie-
liger und zeitraubender als das Durchdriicken
durch eine moderne Pipeline. Fiir Schiene,
StraBe und Binnenwasserweg bliebe dann im-
mer noch geniigend Arbeit mit der Abbefor-
derung der Fertigerzeugnisse iibrig.

Es sei hier erwiihnt, daf bereits im Jahre 1865
in den Vereinigten Staaten die erste gulieiserne
Olleitung iiber eine Strecke von 85 km gelegt
wurde. Dall sich die Olfuhrleute gegen diese
Pipeline sehr widersetzten, wird man sich
denken koénnen. Heute verfiigen die Olgesell-
schaften iiber rund 280 000 km Olleitungen und

Die Kaiser-Wilhelm-Briicke
von Wilhelmshaven st

immer noch die grofte

Drehbriucke der Well.

weitere 322000 km fiir die Beforderung von
Erdgas.

Bis kurz vor der Griindung der Nord-West-
Olleitungs-GmbH. war man sich noch nicht
dariiber schliiBig, ob nun Rotterdam oder Wil-
helmshaven der groBe Olhafen werden sollte.
Die Wahl fiel auf Wilhelmshaven, Ausschlag-
gebend dafiir waren neben sonstigen Gesichts-
punkten vor allem seine unmittelbare Lage an
der See bei ausgesprochen giinstigen Fahr-
wasserverhiiltnissen, die Mbglichkeit der Schaf-
fung eines geschiitzten Landeplatzes fiir die
Grofitanker von zuniichst 85000 tdw, spiter
sogar von 110000 tdw, mit unmittelbar an-
schlieBenden Landfliichen zur Errichtung der
nétigen Tanklager. Endlich liegt es nicht in
unmittelbarer Nihe eines verkehrsreichen
engbelegten Handelshafens. Als Vorteil fiir
die Bundesrepublik kommt noch hinzu, daB
die Olleitung keine Auslandsgrenze zu iiber-
schreiten braucht.

Wilhelmshaven wird also der Ausgangspunkt
fiir die Olzufuhr in das Rhein-Ruhr-Gebiet.
Hine etwa 350 km lange Rohrleitung wird von
der Jade bis nach Wesseling bei Koln fiihren.
Bei einem Rohrdurchmesser von etwa 70 cm
wird sie die weitaus groBte ihrer Art in der
Bundesrepublik sein. Die Baukosten werden
sich auf mindestens 200 Millionen DM belaufen.
Schon vom Friihjahr 1959 an sollen jiihrlich
5,6 Millionen Tonnen Rohtl hindurchgedriickt
werden konnen. Mit vier Pumpen will man
diese Leistung bis 1975 auf 33 Millionen Tonnen
jihrlich steigern. Im iibrigen soll sie das erste
Teilstiick eines westeuropiischen Olleitungs-
netzes bilden. Angesichts des wachsenden
Brennstoffbedarfs wird man in nicht zu ferner
Zeit ein solches Netz benitigen.

Als Altestes Gotteshaus Wilhelmshavens gilt die Neuender
Kirche. Sie wurde Ausgang des 14, Jahrhunderis erbaut.

Fiir den Wilhelmshavener Glhafen steht nord-
lich des Marine- und Handelshafens der Hep-
penser Groden zur Verfiigung. Dieser war ur-
spriinglich als Marineflugplatz vorgesehen und
wurde nach dem Kriege durch Aufschiittung
hochwasserfrei gemacht, Auf diesem 500 Hek-
tar groBlen Gelinde werden bis zu 15 m hohe
Tanks von 55 m Durchmesser errichtet, die
insgesamt 900 000 cbm fassen sollen. 1959 sol-
len davon schon Tanks fiir 500 000 chm stehen,
Gleichzeitig damit soll der erste Bauabschnitt
von 600 m Linge der insgesamt 1500 m lan-
gen Anlegebriicke fertig sein. Eine 750 m
lange Zufahrtsbriicke wird die Anlegepier mit
dem Land verbinden. An der Aullenseite der
Pier konnen gleichzeitig vier GroBtanker, an
der Landseite zwei kleinere Verteilungstanker
liegen. Die Wasserverhiiltnisse sind hier auller-
ordentlich giinstig, wie auch sorgfiltige Prii-
fungen und Modellversuche an der Technischen
Hochschule Hannover gezeigt haben. Die Fahr-
wassertiefe zwischen Anlegepier und Reede
betridgt bei Nipptide 13 m und soll spiter auf
15 m gebaggert werden. Damit haben dann
auch die grofiten Tanker geniligend Wasser
unterm Kiel. Die Jade bei Wilhelmshaven hat
mit vier Metern sowieso den gréfiten Tidenhub
an der deutschen Nordseekiiste.

Wenn nach Fertigstellung der Anlage jihrlich
bis zu 700 Tanker und dazu solche von 110 000 t
Tragfihigkeit am Heppenser Groden festma-
chen, so hedeutet dieses fiir Wilhelmshaven
den Besuch von alljihrlich etwa 30 000 Mann
Tankerfahrern und Technikern, die noch dazu
mit Lebensmitteln fiir etwa sechs Wochen
Fahrtdauer zu den Olhiifen am Persischen Golf
oder den arabischen Plitzen beliefert werden
miissen. Hinzu kommt noch der technische
Schiffsbedarf, die Reinigung der Tanks und
nicht zuletzt auch Ausbesserungsarbeiten, die
nur von einer leistungsfihigen Werft iiber-
nommen werden kénnen. Auch ein grolies
Dock, wie es Wilhelmshaven friiher bereits
besessen hat, mufl wieder zur Verfiigung ste-
hen. Man rechnet damit, daB rund ein Drittel
der anlaufenden Tanker eine lingere oder kiir-
zere Werfthilfe nitig haben werden.

Alles dieses bringt einen wirtschaftlichen und
industriellen Aufschwung. Es braucht nicht
besonders betont zu werden, daB auch in dieser
Hinsicht weitgehende Planungen vorgesehen
oder die Arbeiten bereits in Angriff genommen
worden sind.
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Man wird ja schwindlig dabei

»Haben Sie alle meine Vorschriften befolgt 7
»Fast alle, Herr Doktor."

»Welche denn nicht ?7“

»Das Spazierengehen, Herr Doktor. Jeden
Morgen eine Stunde im Krels rumlaufen, da
wird man ja schwindlig bei."

Verstehe ich nicht. Was brauchen Sie denn im
Kreis herumzulaufen ?*

,Och, Herr Doktor, das habe ich wohl ver-
gessen, Thnen zu sagen: ich bin nidmlich
Leuchtturmwirter."



Webel iw Kanal

Von Adrian Faber

+Mein Freund Cord Woltemathe", erzihlte Ka-
pitiin Dammbach, ,starb in Santos, dem Kaf-
feehafen von Brasilien, am Fieber. Die Urne
mit seiner Asche brachte die Donna Diana’
mit heriiber nach Bremen. Da Cord keine An-
gehorigen mehr hatte, taten wir uns mit zehn
Mann hoch zusammen, alles alte Freunde, um
die Urne zu empfangen und dann auf den
Riensberger Friedhof zu geleiten. Das konnte
Cord wohl von uns verlangen.

Ich {tbernahm an Bord der ,Donna Diana' die
Urne. Sie befand sich in einem kleinen Koffer.
Hatten sie sehr nett gemacht! Als ich damit
die Gangway hinunterschritt, salutierten unten
meine und Cords Freunde,

JKiiptn Dammbach’, sagte da einer, ,wir miissen
ihn ja wohl erst richtig feierlich begriien,
miissen wir wohl?' Und das taten wir.

Wir gingen also in ein manierliches Lokal und
tranken schweigend den ersten Schluck auf
Cord Woltemathes traurige Heimkehr in sein
Vaterland. Dabei blieb es aber nicht. Wir hat-
ten uns alle ja auch lange nicht gesehen, und so
jung wiirden wir nicht wieder zusammentreffen.
Schlieflich brachen wir auf. Unsere ernste
Feierlichkeit steckte uns noch in den Knochen,
wenn wir auch schon etwas leichter gingen.
Was soll ich sagen? Wir steuerten noch meh-
rere Lokale an, natiirlich nur solche, die dun-
kel getifelt waren und so. Kurz und gut, wir
trauerten uns im Laufe des Vormittags ganz
sachte und mit vielen Zwischenstationen vom
Hafen bis nach dem Riensberger Friedhof raus.
Nicht, daB auch nur einer aus der Rolle gefal-
len wiire! Wir kamen endlich dort an. Als wir
gerade durch das groBe eiserne Tor vor den
dunkelgriinen Lebensbiumen gehen wollten,
sagte einer zu mir: ,Mensch, wo hast du eigent-
lich die Urne 7’

Ich muBte erst mal den blauen Nebel vor mei-
nen Augen wegwischen, ehe ich antworten
konnte. Dunnerschlag! Die Urne hatten wir
nicht dabei.

,Auf der Gangway hatte ich sie noch’, sagte ich
verdattert. Und da nickten sie alle. Auf der
Gangway hattest du sie noch, das stimmt, sag-
ten sie. O, wie peinlich! Da wartete der von
uns bestellte Pastor am offenen Grab, und nun
war die Urne nicht da!

Man héitte mich an der obersten Rah aufkniip-
fen kiinnen, ich konnte nicht sagen, wo ich den
kleinen Koffer zum letzten Mal in der Hand
gehabt hatte. \Dat kummt von de verdammte
Superee’, meinte Bernd Eilers. Ich mufite ihm
leider sagen, daf} es sich nicht gehort, auf einer
Beerdigung zu fluchen. Das war aber auch der
einzige Milton bei der Sache.

Da hatte ich schon wieder den blauen Nebel
vor dem Bug, aber ich wulite trotzdem, was
ich sagen mulite. Es blieb ja gar nichts ande-
res iibrig, als dem Pastor beizubringen, dafl die
Beerdigung leider verschoben werden miiite.
Das Schiff hiitte leider wegen Nebels im Kanal
einen Tag Verspdtung, und deswegen wire
eben die Urne nicht da.

JAber selhstverstidndlich, Herr Kapitiin', sagte
der Pastor, ,das ist hithere Gewalt. Sie und Thre
Freunde, hm, wissen ja am besten, wie sehr
gerade die Seefahrt ihr unterworfen ist.” War
ein sehr ordentlicher Mann, dieser Pastor.

John Masefield

zog es immer wieder auf das blaue Wasser
SEE-FIEBER
Das weite Meer muf} ich wiederseh’'n
Mit den Wolken, so hoch und so fern,

Und einmal noch muf ich die Wache geh'n
Und steuern nach einsamen Stern.

Es singt der Wind und es knarrt das Rad,
Voll wolbt sich das Segel und rund,
Und grauer Dunst steigt aus dem Meer —
Grau dimmert die Morgenstund'.

Das weite Meer mufd ich wiederseh'n,
Denn ich hiire sein lockendes Lied,
Das iiberall und zu jeder Zeit

In seinen Bann mich zieht.

Wild peitscht der Sturm mit rauher Gewalt
Zerfetzte Wolken vorbei —

Durch spriihenden Schaum und stiebenden
Weht heiseres Moéwengeschrei. [Gischt

Das weite Meer mufi ich wiederseh'n,
Von rastlosem Kiel durcheilt,

Wo der Kormoran die Schwinge hebt
Und der Wal die Wogen teilt.

Und einmal noch spinnt mir ein friéhliches
Garn

Wie frilher, mit lachendem Mund —

Dann sei mir willkommen, o Ewigkeit,

Als ruhiger Ankergrund.

(Ubersetzt von Fritz Timmermann).

Wir zehn machten dann geschlossen denselben
Térn durch die Lokale zuriick, um den kleinen
Koffer zu suchen. Wir fanden ihn am Abend
dort, wo ich ihn am Morgen hatte stehenlassen,
in dem kleinen Lokal im Hafen, in dem wir den
ersten Gedidchtnisschluck auf unseren Cord
Woltemathe getrunken hatten.

Beim zweiten Mal ging dann alles ohne Zwi-
schenfall. Der Pastor hielt eine schine Rede,
und er erwidhnte darin ganz besonders die
Freundestreue, die in dem wiirdigen Trauerge-
leit einen sichtbaren Ausdruck gefunden hitte.
Und der Pastor hatte — trotz allem was ge-
schehen war — eigentlich gar nicht ganz un-
recht damit. Und Cord hat uns dies alles be-
stimmt nicht iibelgenommen.*

&

Begegnung im Roten Meer
Von Greta Lorentzen

Wir kommen mit dem Hapag-Schiff ,Ruhr"
von Suez. Trotz der grofen Hitze herrscht dort
noch etwas Brise. Und nun geht es hinein ins
gefiirchtete Rote Meer. Kaum ein Liiftchen
regt sich, und wenn es etwas weht, ist es ein
warmer Siid, der uns abends sogar wahre Glut-
wellen zutrigt. Immer grifer wird die Hitze
und immer schwerer wird sie zu ertragen.

Fenster und Tiiren stehen weit offen. Alle
Windmaschinen sind angestellt. Eine Erleichte-
rung aber splirt man nicht. Man scheut sich,
ins Bett zu gehen, denn dort macht sich die
Hitze besonders unangenehm bemerkbar. Ohne
Erleichterung gefunden zu haben und vbllig
durchniéifit wacht man des Morgens auf, Selbst
das Badewasser, das aus der See gleich in die
Wannen gepumpt wird, ist zu warm.

Faul, wie man es als Passagier auf einer See-
reise immer ist und besonders hei solcher Hitze,
liegen wir eines Nachmittags lang ausgestreckt
in den Deckstiihlen. Horch — ein Zwitschern —
auf den Masten, der Reling, in den Wanten
sitzen Hunderte und Tausende schwarzweiller
Vigelchen. Schwalben sind es, die vor der Win-
terkiilte Europas gefliichtet sind und im sonni-
gen Siiden die Zeit iiberstehen wollen. Die Hitze
des Roten Meeres wird auch sie ermattet ha-
ben. Zwei von ihnen liegen erschipft an Deck.
Erst durch ein laues Bad erholen sie sich lang-
sam.

Aber vielleicht haben wir sie zu einem noch
qualvolleren Tod errettet. Ein Sperber, der
schon seit Stunden unser Schiff begleitete,
stoft plétzlich hernieder. Zwei der Schwalben
sind sein Opfer. Aber der Morder kann sich
nicht lange seines Raubes freuen, Hoch oben
im Vortopp hat er sich zur Ruhe niedergelas-
sen. Einer von den Matrosen entert hinauf,
greift ihn und sperrt ihn in einen Kifig. Am
niichsten Morgen betrachten wir ihn. Trotz un-
seres Zornes fithlen wir doch Mitleid mit ihm,
wie er dort zerzaust und zerstoleén in seiner
Kiste sitzt. In den Vogelaugen liegt ein riih-
rend angstvoller Ausdruck. Schliefllich — es
ist ja nicht seine Schuld, wenn er vom Rauben
leben mufl und er dem Gesetz seiner Art folgt
— geben wir ihm die Freiheit wieder. Zaghaft
erst probiert er die Schwingen, als traue er
ihrer Kraft noch nicht wieder, dann aber steigt
er in die Luft. Hoher und hiher zieht er seine
Kreise, bis er endlich im Blau des Athers ver-
schwunden ist. Wohin? Vielleicht wird er die
niichste Nacht auf dem Topp eines anderen
Schiffes ausruhen.

Noch lange aber tont uns das Schwalbenge-
zwitseher in den Ohren: der letzte lebende
Grufl unserer europiischen Heimat.



ch war nicht lange verleft

Von Erwin Christiani

Wo mag meine Braut von damals abgeblieben
sein 7 Zu gern michte ich das wissen. Ich werde
es aber wohl nie erfahren, denn die Erinne-
rungen an sie sind zu dunkel, Ich weil nur,
dal sie schon war, zu schon, méchte ich fast
sagen. Sie war eine Norwegerin, eine von dem
schwarzen Typ, den es dort selten gibt. Heute
stelle ich sie mir vor wie eine Kreuzung zwi-
schen der Lollobrigida und der Briinhilde aus
Wagners Nibelungen-Ring. Vielleicht sind wir
uns schon irgendwie wieder begegnet, wie das
bei Seeleuten ja leicht wvorkommt, haben uns
aber nicht wiedererkannt.

Bevor ich auf einen Dampfer ging, war ich
Matrose auf einem entziickenden kleinen Scho-
ner von 120 Tonnen. Wir lagen vor Bergen zu
Anker. Alles war an Land, ausgenommen ein
Matrose und ich. Tiefer Frieden ruhte iiber
den Wassern und, man sollte es nicht glauben,
es regnete nicht. Die Stadt Bergen ohne Re-
gen, das hatte ich noch nicht erlebt. Vielmehr
vergoldete eine tiefstehende Sonne die Berge
und Klippen und die griinen Matten mit den
bunten Holzhiiuschen. Ich war von diesem An-
blick so lyrisch angehaucht, daf ich meine
Quetschkommeode hervorkramte und frohliche
Weisen erklingen lie3, Shanties und Volkslieder
und Schlager. Der Matrose, der wohl nicht so
lyrisch angehaucht war, war unter Deck ge-
gangen. So konnte ich so recht nach Herzens-
lust auf die Knopfe driicken und an den Bilgen
ziehen.

Gerade war ich bei dem Lied angelangt:
»in des Waldes tiefsten Griinden
von vorne,
Und in Héhlen tief versteckt
von hinten,

das die Abenteuer des groflen Réubers Rinaldo
Rinaldini schildert, als ich eine kleine Gig be-
merkte, die von einer Frau gerudert wurde
und direkt Kurs auf unsern Segler genommen
hatte. Sie kam auch lingsseits. In Anbetracht,
da@ sich dort eine Dame an Bord befand, war
ich mit dem Rinaldo noch rechtzeitig in den
Wind geschossen. Als die einsame Ruderin ihr
Gesicht nach oben wandte, durchzuckte es mich
wie ein elektrischer Schlag, so schién war sie.
Sie lie mir aber nicht viel Zeit, sie stumm an-
zubeten, sondern rief mir zu; ,Du sollen kom-
men zu mich an Bord von meines Vaters
Schiffen und spielen da! Du hier allein, ich da
allein! Du mich verstehen 7

Ich michte einmal den Fahrensmann sehen,
der sich das zweimal sagen liBt. Ich sauste ins
Logis hinunter, sagte meinem Chummy Be-
scheid und jumpte dann iibers Schanzkleid in
die Gig, die Ziehharmonika unterm Arm.
Schweigend ruderte die Dame an ein paar vor
Anker liegenden Schiffen vorbei, bis wir an
einem klobigen Hochseeschlepper festmachten.
Es war ein fixes Ding mit einem dicken
Schornstein und zwei stuppeligen Masten.
nDies meines Vaters Schiffen!“ erklidrte mir
das Froken und lie mich zuerst iiber das hohe
Schanzkleid klettern.

Die Kapitinskammer war gemiitlich, bot aber
nichts Besonderes, wenn man von einem gewal-
tigen Wandschrank absah, dessen Tiir ein
rotes Kreuz trug. Aha, dachte ich mir, darin
wird wohl so allerhand Pflasterkram und Ver-
bandszeug aufbewahrt, Medizin und Salben, so
wie auf den meisten Bergungsdampfern.

Sie ndétigte mich in einen Lehnsessel und er-
kldrte mir, sie méchte so gern deutsche Musik
horen. Nun, ich gab mir Miihe und spielte Lie-
der und Mirsche und manchmal auch einen
‘Walzer. Den grofiten Eindruck mufite wohl das
Lied ,Mariechen sal weinend im Garten..."
auf sie gemacht haben. Sie schaute mich gliick-
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strahlend an. Mein Herz klopfte wie ein Press-
lufthammer. Ich bekam auch schon ganz ver-
liebte Naslocher.
Sie brach zuerst das Schweigen: ,Du godt
Slyngel! Ich mich freuen iiber dein hier an
Bord. Du spielen gut.”
Damit stand sie auf, ging auf den Riesen-
schrank zu und offnete die Tiir mit dem roten
Kreuz. Mir blieb die Spucke weg. In dem
Schrank waren mindestens zehn Ficher und
jedes Fach enthielt mindestens zehn Flaschen
Schnaps, angefangen mit ,0ld Scotch* iiber
unverkennbare Steinhéiger-Kruken bis zum
echten Chartreuse. Sie brachte von vornherein
System in die Sache, indem sie in der linken
oberen Ecke des Schrankes begann, die erste
Pulle herausnahm und uns einschenkte. ,,Skal!*
Stumm leerten wir das erste Glas. Nun kam
Flasche Nr. 2. ,8kal!“. Auch das zweite Glas
wurde schweigend gekippt. Nach Glas Num-
mer 6 hatte ich das Bediirfnis, ,,Minnas Liebes-
lied” zu singen. Vielleicht gingen die Akkorde
schon etwas daneben:

»Der Himmel ist so triibe,

Man sieht kein' einz'gen Stern;

Der Jiingling, wo ich liebe,

Er ist so fern, so fern.

Wir saen in die Laube,

Wir saflen Hand in Hand.

Er nannt’ mir seine Taube,

So hat er mir genannt!

Die Lampe brennt so triibe,

Es fehlt sie an das Fett!

Der Jiingling, wo ich liebe,

Der liegt schon lang ins Bett.
Mein Friiulein konnte wohl nicht Deutsch ge-
nug, um die Worte ganz zu erfassen, aber die
Melodie hatte sie tief beeindruckt. Mit feuch-
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ten Augen kam sie um den Tisch herum, um-
armte mich langsam und feierlich, gab mir
einen zarten KuB und sagte dabei: ,Nun wir
verloben!*

Ich war selig und erwiderte den Kuf}, daB ihr
verschiedene Spanten krachten. Klar, dal das
gefeiert werden mufBite! An Glas 15, 17, 19 er-
innere ich mich noch so ungefihr. Weiter ist
mir im Gedichtnis geblieben, daB wir nach
Glas 20 einen sehr ordentlichen Ré&ucheraal
verzehrten. Nach dem Aal mixte das Friken
aus den Flaschen 12, 29 und 86 einen Cocktail,
den jede Bardame zweifellos als ,Kobolzwas-
ser’ bezeichnen wiirde. Dieses Mixgetriink
warf mich fiir die Zeit auf die Bretter. Dunkel

entsinne ich mich noch an Wiederbelebungs-
versuche ihrerseits, die jedoch nur teilweise zum
Erfolg fiihrten, Das Fleisch blieb schwach und
nur der Geist wurde voriibergehend willig.
Am nichsten Morgen erwachte ich in meiner
eigenen Koje an Bord des Schoners. Hitte ich
nicht einen solchen infernalischen Erumm-
schiidel gehabt, hiitte ich das ganze Erlebnis
vom Vorabend fiir einen Traum gehalten. So
aber war ich sehr neugierig, wie ich wohl an
Bord gekommen sein mochte. Die Ziehharmo-
nika stand vor meiner Koje. Unter Seufzen
und Stohnen arbeitete ich mich an Deck, Grin-
send kam einer unserer Jantjes auf mich zu
und meinte: ,Du, Erwin, ich soll dir sagen,
dall die Verlobung gelost ist. Einen Schlapp-
stiefel will sie nicht als Ehemann.”
»Wieso, verstehe ich nieht, was ist los und was
ist gelost 7"
Da erklédrte mir dann der Gute, dad das Schiff
um ein Uhr nachts von einer Gig angerufen
worden sei. In dem Ruderboot habe ein scho-
nes schwarzhaariges Midchen gesessen, wih-
rend im Heck ein hidBliches Biindel lag. Spiiter
stellte sich heraus, daB dieses Biindel mich und
die Ziehharmonika enthielt. Die Dame habe ge-
rufen, sie habe ein Mitglied unserer Crew an
Bord und biite herzlich darum, sie von diesem
schwichlichen, untererniihrten und demniichst
wohl an Skorbut eingehenden Bluffer zu be-
freien. Sie habe dann das Biindel an Bord ge-
mannt und sei dann stumm etwa zehn Schlige
weggerudert. , Bestellen Sie dieser Dramlik,
dieser Schnapsleiche, die Verlobung sei ein
Irrtum, sie sei aufgehoben. lch wollte eine
Braut sein, aber kein Kindermé#dchen!*
Tja, das war alles sehr peinlich. Und besonders
die grinsenden und feixenden Gesichter meiner
Macker.

Y

Meine Mutter daheim hat mich getréstet und
gesagt: ,Junge, sei froh, dal es so gekommen
ist. Der liebe Gott behiite dich vor einer Frau,
die einen ausgewachsenen Seemann unter den
Tisch trinkt und ihn dann noch abserviert und
an Bord liefert! — Nee, mein Junge, such’ dir
lieber etwas Zarteres!"

Das habe ich dann auch getan und bin sehr
froh dariiber.

WuBten Sie schon, daB . ..

. auf der Weltausstellung 1885 in Antwer-
pen ein Hamburger Bootsbauer ein Fahrzeug
zeigte, das einiges Aufsehen erregte? Es war
ein ,originelles Vergniligungsboot”, an beiden
Enden spitz wie ein Walboot, im Boden scharf
gehalten und mit rundem Kiel. Den Vorsteven
schmiickte ein Liwenkopf. Das Fahrzeug sollte
unkenterbar sein und trug den schinen Namen
»Krone der Wellen".

. man vor 150 Jahren noch 260 Mann be-
nétigte, um auf einem Schiff von 74 Kanonen
den Anker einzuhieven? 1840, als die Anker-
ketten eingefiihrt wurden, kam man mit 150
Mann aus, und in den S80er Jahren, als die
Dampfspills aufkamen, geniigten bereits 20
Mann.

. in den BOer Jahren man auf eigenartige
Kursiinderungssignale verfiel, um Zusammen-
stole auf See zu verhindern? Es war der eng-
lische Ingenieur Grant, der folgenden Vor-
schlag machte: Der wachhabende Offizier auf
der Briicke ist mit einer Anzahl SBignalpatro-
nen versehen, die er bequem in der Brusttasche
tragen kann. Will er den Kurs nach Backbord
#ndern, greift er in die linke Brusttasche und
zieht ein Signallicht mit rundem rotem Griff
heraus, das er mit einem leichten Schlag ab-
feuert. Das Licht brennt rot und gibt nach 30
Sekunden einen leichten bis auf Seemeilenweite
hérbaren Knall, worauf das Licht noch weitere
30 Sekunden brennt. Das Signal fiir Steuerbord
ist #hnlich, nur mit dem Unterschied, daB hier
ein griines Licht genommen wird mit einem
viereckigen griinem Griff.



ADMI

Von Jan Thesecke

Wir lagen in einem franzisischen Hafen, als
uns ein Hund zulief, Vielleicht war es reiner
Zufall, vielleicht hatte aber auch der Braten-
duft, der sich aus der Kombiisentiir bis auf die
Pier verbreitete, die Schuld daran. Auf alle
Fiille wire diese Geschichte nie entstanden,
hitte sich der Kapitin nicht zu gleicher Zeit
an Deck befunden und den Hund fiir sich ver-
einnahmt. Allerdings wire die Eingruppierung
dieses Wesens in das Kapitel ,Hund" sogar
dem Tiervater Brehm nicht leicht gefallen,
Von einer Rasse konnte man gar nicht reden,
e¢her von einer Mischung, die sich viele ver-
laufene Kéter mit der Zeit selbst herangezogen
haben; ein Ergebnis allzu wechselseitiger
Stralenbekanntschaften, Dieses Tier, oder
besser gesagt Untier, hatte die moderne Linie
eines Windspiels, den Kopt einer Bulldogge, die
krummen Beine eines Dackels und die Farbe
eines verdreckten Ascheimers. Ohne zu reden
von der Frechheit eines Foxterriers, der
Schliue und Pfiffigkeit eines Spitzes, dem
Jagdeifer eines Vorstehhundes, der GefriBig-
keit eines Schweines und der sichtbaren Ver-
dauung einer Kuh.

Weilh aber jemand, was es bedeutet, wenn ein
Kapitin einen Hund hat? Geradezu unantast-
bar ist so ein Hund. Kein Matrose, kein Moses
und nicht einmal der 1. Offizier konnten bei
diesem Kapitin ein gleiches Vertrauen er-
ringen wie ,Seine Majestit Hund".

Die Mannschaft richtete sich danach; mufite
sich danach richten. Nicht veriibeln konnte
man allerdings den Janmaaten, wenn sie heim-
lich von der ,Tole* des Alten fliisterten oder
langsam zu der Uberzeugung gelangten, nun
bald ganz ,auf den Hund" gekommen zu sein.
Die Téle erhielt auch einen Namen, Angenom-
men wurde der Vorschlag des 2. Steuermanns.
Er war auf , Admi" gekommen. Es konnte
einmal eine Abkiirzung fiir Admiral sein, aber
diese Deutung wire dem Kapitin nicht ganz
recht gewesen, denn den hichsten Titel wollte
er an Bord doch noch behalten. Aber der

Steuermann hatte auch wissen wollen, dafi
besonders treue, zuverlissige und schine
Hunde bei den Tuttifruttiinsulanern soleh

interessante Namen fiihrten.

In Wirklichkeit aber war der Name ganz
anders entstanden, ohne daf der Kapitin auch
nur einen blassen Dunst davon hatte oder hiitte
haben diirfen, Der Koch hatte der Téle einmal
voller Wut ,Altes dreckiges Mistvieh” nach-
gerufen. Das hatte der Steuermann gehort und
aus den Anfangsbuchstaben den Namen ge-
schaffen.

Die Janmaaten straften Admi mit Nicht-
achtung. Und doch wurden sie tdglich an ihn
erinnert, ob sie ihn sahen oder nicht. Bei
jedem Deckwaschen, das frither angesichts des
erwachenden Morgens ein HochgenuB fiir
jeden Seemann gewesen war, stolperten jetzt
die Scheuerbesen iiber die von Admi weit an
Deck verstreuten Scherzartikel gut funktionie-
render Verdauung.

Einmal lag eine Visitenkarte mitten auf dem
Hochdeck, just dort, wo der Kapitdn seinen
tiglichen Spaziergang machte. Vielleicht hétte
er das Hindernis im Wege gern iibersehen.
Aber das war nicht mehr méglich. Und jetzt
hiitte er eigentlich auch zugeben miissen, dal
sein Hund ein verkommenes, ungeratencs
Ferkel war.

So dachte die Mannschaft. Der Kapitiin dachte
anders. Laut grollte seine Stimme iiber das
friedliche Schiff: ,,Stiirmann, wenn der Junge
noch einmal die Hiihner aufs Hochdeck lidBt,
versohle ich ihm das Fell!" — , Ja, jaja, natiir-
lich! Ich werde sofort alles veranlassen, Herr
Kapitin. Moses wurde gerufen und machte
Klar Deck.

An den Hund dachte niemand; durfte niemand
denken. Auf die armen Hiihner hatte der
Kapitdn die Schuld abgewilzt. Dieses arme
Federvieh konnte er sowieso nicht leiden, und
sobald er ihm eins auswischen konnte, tat er
es.

Trotzdem wurde Admi im Laufe der Zeit mit
der Crew gut Freund, Er legte seinen Hochmut
ab und setzte sogar die Abfdlle seiner Ver-
dauung so dicht an die Speigatten heran, daf}
sie beim Deckwaschen von selbst ins Meer
plumpsten und die Janmaaten des Nachts nicht
mehr ausglitten und auf die Nase fielen. Da-
mit stieg sogar die Sympathie. Sie stieg bei
Admi mit der Menge und Grofle der Knochen,
die ihm gebefreudige Hinde zuwarfen,
Nebenbel merkte die Tole auch ganz genau,
daB die freien und wilden Janmaaten fiir
Dummbheiten und Streiche wiel mehr iibrig
hatten als sein aus Respektsgriinden von Amts
wegen verpflichteter Herr.

Hups! Mit einem Satz sprang er hinauf. Genau
wie frilher, Aber, oh Schreck! Was war denn
los? Wo waren die Lukendeckel ? Ein Fliegen,
hartes Aufschlagen und alles war dunkel um
den armen Admi.

Als er wieder zu sich kam, trug ein Arbeiter
ihn gerade nach oben.

Alles tat so unendlich weh und er winselte
zum Gotterbarmen. Am #rgsten aber war, dai
die rechte Hinterpfote sich sichtlich bel der
Luftfahrt verbogen hatte,

Wahrlich einen schénen Reinfall hatte ihm die
Neugierde beschert. Und jeder weil ja, daB
man fiir den Spott nicht zu sorgen braucht,
hat man erst den Schaden. Der Kapitdn
machte eine Ausnahme. Liebevoll und rithrend
pflegte und tidtschelte er die sich nun noch
mehr in seinen Sofakissen rekelnde Tdéle. Und
wenn der Hund mit wehleidigem Gesicht nach
Tierart das kranke Bein beleckte, hiitte der
Kapitdn am liebsten auch seine kiihlende Zunge
auf die Wunde gelegt.

Nach acht Tagen tummelte sich Admi wie
ehedem frohlich umher, steckte seine schwarze,
feuchte Nase in alle Dinge und lief sein lautes
Geklidff auf allen Decks ertdnen. Nur eine tolle

Wir hatten vorher gehirt, da Admi in Frank-
reich aufgewachsen war. Somit war es ver-
stindlich, daf er deutsche Befehle wie ,, Komm
hierher! Kusch dich! Sei brav und leg dich!"
nicht verstehen konnte. Vielleicht wollte er
auch nicht. Aber immer iiberbriickten Knochen
und Fleischstiickchen diese und sonstige
Schwierigkeiten.

Nun hatte der gebesserte und gelduterte Kapi-
tinshund Admi ein Pech, wie es Hunde wohl
kaum frger haben kinnen.

Das Schicksal griffi in einem chilenischen
Hafen nach ihm. Untiitig stand er eines Tages
auf dem Achterdeck. Lautes Geschrei der
chilenischen Schauerleute, das Poltern des
Motors und das Kreischen der Blocke und
Ladebtiume schallte iiber Deck und lieff Admi
jedesmal zusammenfahren. Mit eingezogenem
Schwanz driickte er sich in eine Ecke, dabei
aber miBtrauisch und neugierig alle Vorgénge
in seiner Umgebung becbachtend.

Er sah groBe Kisten plitzlich aus der Ver-
senkung emportauchen und aufienbords wieder
verschwinden, wiihrend ein Mann dabei mit
einem Finger kreisende Bewegungen machte.
Wirklich aufregend war schon alles.

Unbiindige Neugierde zermarterte das kleine
Hundegehirn, was wohl noch alles aus der
Luke herauskommen mochte. Man konnte ja
mal hinaufspringen, Wie sollte ihm etwas
passieren konnen. Also schnell einmal nach-
sehen.

Angewohnheit war bei Admi nach seiner Wie-
dergesundung zuriickgeblieben. Er hinkte.

Das verbogene Bein setzte er einfach nicht
mehr auf den Boden. Vielmehr hielt er es
elegant zum Bauch angewinkelt, die Zehe ein
wenig nach auflen gedreht.

Nun wird jeder sagen, dafl viele Hunde auf
drei Beinen humpeln und sogar ein ganzes
Hundeleben dabei verbringen, So hiitte auch
zweifellos die Téle Admi zu ihrer eigenen und
der Mannschaft Zufriedenheit ihr Dasein ewig
auf drei Beinen fortsetzen kionnen, wenn
nicht ....... wenn sle eben nicht den Kapitin
als Herrn und Gebieter gehabt hiitte.

Die Schiffsbesatzung kannte ja ihren Herrn
und sah schwarz fiir Admis Launen. ,Steuer-
mann, ich will die Rahen millimetergenau ge-
trimmt haben!* oder ,Bootsmann, der rote
Farbstrich muf ein Zehntel Millimeter tiefer!*
So erschollen den ganzen Tag die Quengeleien
des Alten,

Wie konnte dieser pedantische Kapitin also
einen Hund auf drei Beinen zulassen? Das war
undenkbar. Die iiberempfindliche Genauigkeit
seines Herrn sollte zum Verhiingnis und MiBR-
geschick fiir Admi werden und die Folge des
nun beginnenden dramatischen und zihen
Kampfes zwischen Tier und Mensch. Zunichst
begann der Kapitdin mit sehr einfachen
Methoden.

Er rief sich den Hund herbei. Redete eindring-
lich auf ihn ein, doch auf allen vier Beinen zu
laufen. Dabei bequemte sich Kiippen selbst auf
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die Erde und krabbelte auf allen Vieren mehr-
mals um Admi herum. Interessiert horte und
schaute Admi zu. Mit schiefem Kopf, wie es
Tiere zu tun pflegen, blickte er auf das ulkige
vierbeinige Wesen.

»~Streng dieh doch ein wenig an. Es kann doch
nicht so schwer sein, mir alles nachzuahmen!"
mahnte der Kapitin und hopste erneut auf
Admi zu. Aha! Sein Herr wolle mit ihm
splelen, dachte Admi, frohgelaunt, und mit
lautem Gebelle umkliiffte er ihn,

Nur an das Herabsetzen des angewinkelten
Beines dachte die elende Tole nicht. Hunde-
verstand und Menschenverstand waren sich
noch nicht niher gekommen.

Jetzt wurde Kidppen handgreiflich. Er erfaite
Admis erhobenes Bein und driickte es mit der
Hand auf den Boden. Immer wieder schnellte
es zurlick, sobald es aus der harten Seemanns-
faust befreit war. Mit unvergleichlicher Aus-
dauer, wohl an die hundert Male, wiederholte
sich das neckische Spiel. ,,Nun tue mir doch
den dritten Gefallen und strenge dich ein
wenig an!" schimpfte der Kapitin. Aber eisern
sauste das Bein wieder in die angewinkelte
Lage zuriick.

Die Mannschaft als heimlicher Zuschauer
empfand schon bitteres Mitleid mit ihrem
Kippen, ganz zu schweigen von der Besorgnis
um seinen Zustand iiberhaupt. Als der Kapitin
nicht mehr mit dem Hund spielte, nicht mehr
konnte, da er erschipft auf der Luke lag,
filhite Admi sich gelangweilt und humpelte
auf drei Beinen davon.

Nach Tagen der Erholung und Sammlung
neuer Kriifte griff der Gebieter {iber Menschen
und Tiere zum AulBlersten. Zwingen wollte er
den Hund. Zwingen, wie lhm das Recht zu-
stand, sobald einer respektlos den Gehorsam
verweigerte. Er hatte schon schwierigere

Probleme gelist. So wire es doch gelacht,
wenn er es nicht zustande bringen sollte, einen
ungezogenen Hund, seinen Hund, zur Raison
zu bringen.

Und er fand einen Ausweg, sogar einen sehr
einfachen, Mit einem Streifen Segeltuch band
er einfach das gesunde Bein dem Tier unter
dem Bauch fest. Die Ausfiihrung, wversteht
sich, geschah in héchst vollendeter, seeminni-
scher Facharbeit unter Verwendung von ewig
haltbaren Laschings und Bindseln.

Traurig hoppelte der bandagierte Admi davon.
Schweren Kummer trug er im Herzen, dafiir
ein gesundes Bein in der Schlinge. Die Men-
schen verstand er nicht mehr, Wie konnte er
auch., So ganz im Stillen mufite er allerdings
zugehen, dafl er auf dem kranken Bein auch
ganz gut humpeln konnte. Ja, dafl es sogar
nicht einmal arg weh tat, aber warum sollie
er nicht so laufen, wie es ihm Spaf machte?
Und gerade noch mehr Spall machte, nachdem
er gemerkt hatte, dal sich sein Herr dariiber
drgerte.

Nach zwei Tagen wurde die Lasching gelost.
Gespannt wartete der Kapitin, seine treuen
blauen Augen ganz auf die Hundebeine ge-

richtet. Erleichtert lief Admi davon, Zwei, drei
Schritt, — dann hob er das kranke Bein hoch
und setzte seinen Weg auf dreien weiter fort.
Der Schelm sal ihm in den Augen.

Was der Kapitin dazu sagte, was an Fliichen
und Redensarten dem entschwundenen ,alten
dreckigen Mistvieh* hinterherprasselte, kann
ich nicht auf dieses weifle Papier bringen. Es
hielten sich bei der Schimpfkanonade sogar die
Matrosen vor Scham die Ohren zu. Und das
will schon etwas heilen.

Schon am Nachmittag griff sich der Kapitidn
erneut seinen ungeratenen Hund. Die Prozedur
der Laschings wurde wiederholt. Dieses Mal
acht Tage, Admi blieb verstockt. Es folgten
zwei Wochen Bandage mit dreitdgigem Essens-
entzug. Admi blieb Admi, ein altes drecki.....
Der Kapitin kapitulierte, Nicht endgiiltig.
Doch zunichst wuBte er wirklich nicht weiter.
Zum erstenmal in seinem inhaltsreichen Leben.
Kapitulation vor einem kleinen, unscheinbaren
Mischblut von Hund.

Die plattdeutsche Schreibmaschine

Von Fritz Timmermann

Seit einer Reihe von Jahren verbringe ich in
jedem Sommer zwei Wochen als mithelfender
Feriengast auf einem Finkenwerder Hochsee-
kutter — eine einmalig schone Urlaubsgestal-
tung, die fiir mich durch nichts {libertroffen
werden kann und jedesmal wieder ein neues,
inhaltreiches Erlebnis darstellt. Vor Jahren
machte mir bei einer dieser Reisen der Sohn
des Eigners, der damals an Bord die ,er-
nihrungswichtige" Funktion des Schiffsjungen
bekleidete, sein wohlgemeintes Kompliment
wegen meiner plattdeutschen Sprachkennt-
nisse, indem er sagte: ,Alln's wat recht is —
for'n Stadtminschen kanns du eegentlich ganz
good Platt snacken." Ich antwortete: ,,.Jo, min
Jung, dat sall woll sien, ick biin jo'n Platt-

diitschen un heff door 'n Barg Intresse for. Bi
mi tohuus steiht sogoor 'n plattdiitsche Schriew-
maschin; door will ick di man bi Gelegenheit
mol'n Kort mit schrieben, doormit dat du di
siilbst Gbertiigen kanns.” — Meine Bekundung
wurde zunéchst ob ihrer Ungewohnlichkeit mit
einem hochachtungsvollen Blick quittiert, wo-
rauf Herr Moses sichtlich beeindruckt seine
wohlverdiente Freiwache antrat — mit den an-
erkennenden Worten: , Kiek mol an — dascho
allerhand!*
Offenbar muf} ihn das fesselnde Problem je-
doch noch in seiner Koje lebhaft beschiftigt
haben, denn bei seinem Wiederauftauchen
sagte er mit halbwegs vorwurfsvollem
Unterton — zu mir: ,,Nu weet ick ook, wat
dat mit din plattdiitsche Schriewmaschin op
sick hett: dat is'n ganz geweuhnliches Dings,
bloots dat du plattdiitsch doormit schriebefi
deihst!" — Bravo, du hoffnungsvoller kleiner
Schollengreifer! Jetzt stand es 1:1. und das
oHKomplimentieren* war auf meiner Seite:
wSiihst woll, min Jung, ut di kann noch wat
warrn, halfklook biist du al!“
Damit fand die lustige kleine Fopperei auf See
unter beiderseitiger Heiterkeit ihren vorldufi-
gen AbschluB. Jedesmal aber, wenn ich jetzt
mit meiner Schreibmaschine zu tun habe, liber-
kommt mich ein frohes Erinnerungsschmun-
zeln und ich denke: ,Na, biist du villicht ook
woll'n plattdiitsche Schriewmaschin . . .7
Zugleich mufl ich dann des damaligen Moses
gedenken, der — wie ich seither bei mancher
weiteren Fahrt von Fall zu Fall mit eigenen
Augen feststellen konnte — in der Zwischen-
zeit zu einem fixen See- und Fischermann
herangewachsen ist und {iber einen klaren
praktischen Verstand verfiigt. Ob zu seiner
erfreulichen Entwicklung etwa wohl auch die
»plattdeutsche Schreibmaschine ihren Beitrag
geleistet hat? Vielleicht war sie es, die ihn
zum erstenmal in seinem jungen Leben an ein
aullerhalb seiner gewohnten Gedankenwelt
stehendes Problem heranfiihrte und ihn zwang,
durch eigenes Nachdenken — also sozusagen
»mit Bordmitteln® — von selbst die richtige
Lisung zu finden.
Sei gegriiBt von mir, mein junger ,Hinnik
Seehund”, wo du im Augenblick auch immer
sein mogest: , bihuus* oder vor Hornsriff, auf
einem der zahllosen anderen Nordsee-Fang-
griinde oder ,inne Hoof" — ich wiinsche dir
fiir deine weitere Lebensfahrt in jeder Weise
stets guten Wind, dicken Fang und giinstigen
Markt! Un denn, min Jung — wenn di mol
wat dber'n Weg loopen deiht, wo du toeers
nich glieks mit kloorkoomen kanns: bruk din
Koop un denk an

de ,,plattdiitsche Schriewmaschin®.



Wahres Geschichtchen

Wir schreiben das Jahr 1900. Das Ostasiatische
Geschwader liegt zusammen mit den Truppen-
transportern klar zur Ausreise in Wilhelms-
haven. Auf dem freien Platz bei der Zweiten
Einfahrt wird Gottesdienst abgehalten. Auf
hoher Kanzel steht der Marinepfarrer und
schmettert gerade den Satz heraus: ,,Und wenn
es einem von uns nicht beschieden sein sollte,
den Boden der Heimat wieder zu betreten . ..,
da ruft im Hintergrund ein Werftarbeiter:
,Dann pfeifen wir den ersten Kutter klar und
pullen nach Shanghai!*

Bei den alten Chinakdmpfern wurde darauf
dieser Ausruf zu einer stehenden Redensart.

Schiffahrts-Unterricht

In manchen Schulen legt man neuerdings Wert
darauf, dall die Kinder eine kleine Ahnung von
Schiffahrtsdingen mit auf den Weg bekommen.
Der Herr Direktor will in einer Klasse mal
selbst die Probe aufs Exempel machen.

w50, Kinder, nun nennt mir alle einmal Waorter,
die etwas mit der Seefahrt zu tun haben.”

47 Zeigefinger fliegen in die Luft.

Waorter wie Matrose, Anker, Lotse, Fallreep,
Mast werden laut.

Da meldet sich noch die kleine Heidi und sagt
mit wichtiger Miene: ,, Tide."

wRichtig, mein Kind. Weil3t du auch, was Tide
i1 Ak

wTide heilt doch der Steward, der iiber uns auf
der dritten Etage wohnt, Herr Direktor.”

Hein _Miick

und seine neue Ciif.rf
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Klar bei Sdimunzelange

Feuer an Bord

Auf einem Kiimo ist ein Brand ausgebrochen.
Die Feuerléschboote sind im Husch da. Im
Husch ist auch das Feuer geldscht.

Sagt der Kapitin des Kiimos zu dem Brand-
meister: ,Sie, Herr Branddirektor, kint Se de
Hypotheken op dat Schipp nich glieks mit
léschen 7*

De Mond fritt allns op

Kapitdin Fretwurst von der ,Penelope* war
ein richtiger Hartsegler. Am liebsten kniip-
pelte er seine Bark, daB die Leereling unter
Wasser stand. Fiel das Barometer, ging er
hinunter in seine Kajiite und holte die Geige
aus dem Kasten. Er fiedelte eigentlich nur,
wenn Schlechtwetter im Anzug war. Vielleicht
wollte er damit seine Nerven beruhigen.

So vor den ,Roaring Forties" nach Australien
lag er auf der Hohe von Kap Leeuwin. Auch
solche eklige Gegend, wo es egalweg weht.
Kapitin Fretwurst sitzt unten in der Kajiite
und fiedelt. Da kommt der Erste Steuermann
nach unten: ,Kipten, dat kummt bannig dick
op ut Siidost. Schallt wi nich de Seils weg-
nehmen?" Kapitdn Fretwurst 1ift sich gar
nicht stéren beim Geigespielen: ,Och wat,
Stiilermann, dat fritt alms de Mond op.”
Nach kurzer Zeit ist der Steuermann wieder
unten: ,De Reuels un den Kliiver hett de
Mond al upfreeten, Kipten. Nu is he al bi de
Fock." Da ging Kipten Fretwurst doch lieber
an Deck.

GEHIRNSCHMALZ

Silbenriitsel
Aus den Silben:

bal — bol — co — de — decks — del — des —
druck — ge — geld — ger — kel — ken —
kungs — la — lie — ling — men — nes —
nipp — 0o — 0 — ob — on — pak — ra — re
— rei — ring — sa — ser — steh — ta — te
— i —ti—u-—va-—zen—

sind 13 Woter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:

1) Hafenstadt am Schwarzen Meer,
2) Teil einer Dampfleitung,
3) Aufstand der Seeleute,
4) Dient zur Bestimmung des Schiffsortes,
5) Schiffsgeliinder,
6) Teil der Schraubenwelle,
7) Kulturorganisation,
8) besondere Gezeit,
9) Teil des Querverbandes eines Schiffes,
10) Weissagung,
11) ficherférmige FluRmindung,
12) Maschinenteil,
13) Hafenabgabe,

Die Anfangs- und Endbuchstaben, beide von
oben nach unten gelesen, ergeben einen Trink-
spruch der Gliickstiidter Walfiinger.

Seemanns-Quiz
1. Was ist Praktika?
a) Unterrichtsfach der Seefahrtschulen in
praktischer Schiffsfilhrung;
b) Rangbezeichnung;
¢) Erlaubnisschein zum Landgang, z. B.
nach abgelaufener Quarantiinezeit.

2. Was ist Butluv ?
a) Blinde Rah;
b) Ausguckposten an der Luvseite;
¢) Fisch aus der Gattung der Knurrhiihne.
. Was ist Panting ?
a) Holzpantoffel der Heizer;
b) Vibrieren des Schiffskirpers;
¢} Bezeichnung des Pantrymannes auf
Rostocker Schiffen.
. Was ist Freidage ?
a) Aus irgendwelchen Griinden nicht mit-
gemalte Stelle auf der AuBenhaut;
b) Schmuggelgut an Bord;
¢) Freiwache zum Abbummeln der Uber-
stunden.
Was ist Prangen?
a) Bestrafung eines Seemanns vor der
gesamten Besatzung;
b) Mehr Segel setzen, als das Schiff im
Augenblick vertragen kann.
¢) besonders festes Stauen der Ladung.
6. Was ist Roadster?
a) Auf der Reede ankerndes Schiff;
h) Rudergédnger;
¢) Streitsiichtiger, unbeliebter Seemann.
Was ist Palinurus ?
a) Stern im Sternbild des Orion;
b) Instrument zur Ermittlung der Kom-
paB-Deviation;
c) In der Siidsee hiufige Muschel.
8. Was ist Monkeyreling ?
a) leichte Reling aus Maschendraht;
b) Schutzgitter im Bereich der Antennen
auf der Briicke;
¢) Erhfhung des Schanzkleides auf Segel-
schiffen.
9. Was ist Primage ?
a) Bevorzugte Ladung;
b) Primie fiir gute Ladungsbetreuung;
¢) Vorrangstellung des Messedltesten.
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10. Was ist Retarder ?
a) Vorrichtung um den Kesselzug zu ver-
mindern;
b) Eine Art Seeanker, der iiber Heck aus-
gebracht wird, um das Schiff zu brem-

sen;
c¢) Hebel am Maschinentelegrafen fiir
Riickwiirtsfahrt.

Auflésungen aus Nr. 12

Kreuzwortriitsel

Waagerecht: 1. Kaplaken, 2. Esens, 10. Longe,
11. Bubaque, 13. Po, 15. Stahltrosse, 19. Am-
rum, 20. Osten, 21. Ewald, 23. Ted, 24. Raum-
inhalt, 27. ist, 29. Davit, 30. Strood, 32. Lilie,
33. Teer, 34. neu, 36. Stange, 38. Eignerkabine,
42. Jade, 44. Leibniz, 46. Reederei, 47. Minze,
48, Erfolg, 49. Aster.

Senkrecht: 1. Kap Finisterre, 2. Al, 3. Postrat,
4. Agamemnon, 5. Kehrwieder, 6. Nut, 7. Ebro,
8. Sao, 9. Seenotkreuzer, 12. Usedom, 14. Ober-
steiger, 16. tabu, 17. Luanda, 18. Stettin, 22.
Davit, 25. Hals, 26. lila, 28. Tornado, 31. Regie,
35. Uklel, 37. Geiz, 39. edel, 40. Bima, 41. Ibis,
43. Erg, 45. Eis.

(AE = 2 Buchstaben, U = 1 Buchstabe)

Silbenriitsel

1. Wasserballast, 2. Embargo, 3. Stratus, 4.
Tragfiahigkeit, 5. Irawaddi, 6. Sandglas, 7. Dii-
senschanzkleid, 8. Ebbe, 9. Heimatwimpel, 10.
Atii, 11. MafBistab, 12. Bullauge, 13. Oelsack,
14, Ruderpinne, 15. Grundgeschirr, 16. Eckern-
firde, 17. Ruderjoch, 18, Eisbrecher, 19. Helle-
gat, 20. Rotor, 21. Bonito, 22. EdelweiB, 23.
Sackspant.

West is de Hamborger ehr Best,

Ost is de Liibecker ehr Trost,



Mit einer Gesamtzahl von 83 Kriegsfahrzeugen
am Ende des vergangenen Jahres hatte die
Bundesmarine fast die Hiilfte des bis 1960 vor-
gesehenen Bestandes von 170 Einheiten er-
reicht. Die Gesamtstiirke aller Dienstgrade war
seit Beginn der ersten Einstellungen, Anfang
1956, bereits auf 14 000 gestiegen, also auf
nahezu nur rund 1000 Mann weniger als die
Reichsmarine gemidfl den Versailler Bestim-
mungen nach dem Ersten Weltkrieg haben
durfte. Bis 1960 wird dann die Bundesmarine
liber 20 000 Minner der verschiedenen Lauf-
bahnen und Dienstgrade verfiigen.

Noch im Dezember letzten Jahres ist das
Schwesterschiff der ,,Jaguar", das Schnellboot
»1ltis", in Dienst gestellt worden. Insgesamt
sind im vergangenen Jahr fiinf S-Boote, sechs
Kiistenminensuchboote, sowie 2zwei Hafen-
schutzboote auf Werften der Bundesrepublik
von Stapel gelaufen. Dazu kommen noch die
beiden gehobenen und wiederhergestellten
U-Boote ,,Hai* und ,Hecht" und eine Reihe
zuriickgegebener friitherer deutscher, bis dahin
unter ausliindischer Kriegsflagge fahrender
Schiffe. Die Entstehung einer marineeigenen
Luftwaffe wverdient ebenfalls hesondere Er-
wihnung.

*

Noch in diesem Monat wird die Bundesmarine
den ersten grofien Leihzerstérer, die , Antho-
ny", 2050 t Verdrdngung, in Charleston (Siid-
karolina) iibernehmen, noch eine Zeitlang

___Flott-en-lhn schau

weiter einfahren und dann mit einem deutschen
Ubertiihrungskommande in Stdrke wvon 150
Mann im April dieses Jahres in der Bundes-
republik eintreffen. Von diesem Kommando
sind bereits 60 Mann seit gut einem halben
Jahr driiben, um mit den zum Teil vorgenom-
menen Um- und Ausbauten des Zerstirers und
seinen Einrichtungen vertraut gemacht zu
werden. Die endgiiltige Besatzungsstiirke liegt
um 350 Mann. Bei 115 m Linge und einer Ma-
schinenstirke von 60 000 PS ist eine Geschwin-
digkeit von 35 Knoten zu erwarten.

Eine Marineakademie, in Verbindung mit der
Fithrungsakademie der Bundeswehr, ist seit
Oktober vergangenen Jahres in Bad Ems im
Betrieb. Am ersten Lehrgang haben fiinfzehn
bundesdeutsche und ein tiirkischer Marine-
offizier teilgenommen. Andrerseits hat ein
Offizier der Bundesmarine einen sechswichigen
Lehrgang an der franzisischen ,Ecolé de
Guerre Navale" in Paris besucht.

Welche Bedeutung man der Seemacht der So-
wjetunion selbst in der von ernsten Kriegs-
wirkungen verschont gebliebenen Schweiz bei-
mifit, zeigt eine lingere Abhandlung in der in
der Schweiz erscheinenden , Weltwoche!. Un-
ter der Uberschrift ,Rote Mariner auf den
Spuren der Deutschen: Wie stark sind die So-
wjets zur See?" beruft sich der Verfasser,
Frank Barton, zum Teil auf Angaben des im
Friihjahr 1957 nach Westen fahnenfliichtig ge-

wordenen Oberleutnants z. S. der Sowjetma-
rine Pretetschewski. Barton schreibt, dai die
Sowjetmarine im Augenblick mit etwa 500
Unterseebooten die weitaus grifite U-Boots-
flotte der Welt besitzt. Ob und gegebenenfalls
wieviele Atom-U-Boote sich darunter befinden,
ist bei der vorziiglichen Geheimhaltung der
Sowjets nicht feststellbar. Ebenso wenig ist
die Art und Zahl neuzeitlichster leichter und
mittelschwerer Kreuzer und Zerstorer zu iiber-
sehen. Sich mit der Redensart zu trosten, der
Russe sei kein Seemann und scheue das Meer,
mit denen mancher im Westen um sich wirft,
kommt man der Erkenntnis der wirklichen
Lage nicht niher.

Die Volksmarine der Sowjetzone hat vier von
Russen wihrend des Krieges gebaute 250-t-
Boote erhalten. Das vor Heiligendamm geho-
bene U 2344 ldBt sich nicht wiederherstellen
und mufite deshalb verschrottet werden.

Nach englischen Angaben wird bis 1960 die
US Navy iiber 76 Atom-U-Boote und die glei-
che Anzahl fernlenkwaffenbestiickter Uber-
wasserfahrzeuge verfiigen. Ein Riesenflugzeug-
triger von 85000 t Standard, 331 m lang, ist
bei der Newport News Shipbuilding Company
in Bau gegeben. Er soll 1961 fertig sein, nach
amerikanischen Angaben die nette Summe von
314 Millionen Dollars kosten (Die Baukosten
der ,,Forrestal" beliefen sich auf 228 Millionen
Dollars) und 34 Knoten laufen. R. Andriano

FuBballpokal fiir MS. ,Seven Seas*

Wie wir bereits in der Nr. 12 berichteten,
brachte das MS. , Seven Seas" der Europa-Ca-
nada Linie am 24. November 1957 aus Kanada
die , Fred-P.-Janes-Memorial-Trophy" mit.

Der Kanadier Fred P. Janes war Mitglied des
Sportvereins ,Black Watch" in Montreal und
fiel bei der Normandie-Invasion im Juli 1944,
Weil er sein Leben lang die Seefahrt geliebt
hatte, stifteten seine Sportkameraden ihm zum
Gediichtnis einen Pokal, den die FuBballmann-
schaften aller in Montreal liegenden Schiffe
jihrlich ausspielen sollen.

Das erste Turnier fand 1949 statt und wurde
von der Mannschaft der ,,Cape Breton" gewon-
nen. Die ,Lismoria* holte sich den Pokal 1951,
1952, und 1955. Die ,Empress of France' ge-
wann ihn 1954 und 1956,

Als im Mai 1957 die Mannschaft der ,Seven
Seas" das erste Mal in Montreal zu einem
Pokalkampf auf das Spielfeld lief, wurde die
Elf der ,Empress of Britain* mit 2 :1 iiber-
rannt. Aber die Punkte verfielen, weil die
wEmpress" die Begegnung nachher fiir ein
Freundschaftsspiel erklirte. Die , Seven Seas"
mulite im Juni das Spiel wiederholen und ge-
wann dann mit 10 : 1 gegen die Mannschaft der

/U EINEM TEXIER

Dey technische Leiter, Hugo Kdhler, dberreicht dem Spiel-
[iihrer der Fubballmannschaft des MS. .Seven Seas", Paul
Rabe (links), die ,Frod-P.-Janes-Memorial-Trophy*
wIranspacific’. Eines der niichsten Spiele
endete sogar mit 17 : 0. Die Pokalverteidigerin,
die ,,Empress of France”, hatte jedoch ein noch
hesseres Torergebnis erzielt. Um zu gewinnen,
mufBte deshalb die , Seven Seas" der ,,Empress
of France'" Verlustpunkte beibringen, Das
Spiel endete mit 5 : 2 fiir die Mannschaft der
»Seven Seas". Damit stand der neue Pokalsie-
ger schon fest, und die ,Seven Seas" brauchte
am 14, November 1957 nur noch ihr Abschlul-
spiel auszutragen, das den Erfolg bestiitigte.
S, W,

IST IMMER ZEIT

Internationaler Sportclub fiir Seeleute

Norbert Homeyer, Besatzungsmitglied des MS.
»Midgard”, macht einen Vorschlag, der wert
ist, einmal ernsthaft iiberlegt zu werden. Er
sehreibt uns:

oIch trage mich mit einer Idee und es wiirde
mich freuen, wenn Sie in der Lage wiren, mich
bei der Durchfiihrung derselben zu unter-
stiitzen. Ich gehe von dem Gedanken aus, was
wir Seeleute alles entbehren miissen. Wenn
dann Hein einmal dicken Urlaub zusammen-
hat, ist es oft so, dafl er in Hamburg hiingen
bleibt. Vom Urlaub sind erst ein paar Tage
rum, das Geld ist alle, und er ist gezwungen,
wieder ein Schiff zu nehmen. Hier miifite man
mit dem nitigen Anreiz eingreifen.

Die alten Griechen wufiten schon, dail Sport
eine sehr gesunde Sache ist. Nun ist es aber
so, dafl gerade die teuersten Sportarten auch
die begehrtesten sind, wie z. B. Skisport in
jeder Form, Reiten, Fliegen, Segeln usw. Ich
habe nun die Absicht — evtl. mit Unterstiit-
zung interessierter Kreise eine internatio-
nale Seemanns-Sportgesellschaft zu griinden.
International soll diese insofern sein, als bei-
spielsweise amerikanische Seeleute an deut-
schen Sportlehrgingen teilnehmen konnen und
umgekehrt.*

Wir stellen dieses Thema gern zur Diskussion
und wiirden uns freuen, wenn recht viele
Kameraden aus der Fahrt ithre Meinung dazu
auBerten. Die Schriftleitung,
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90 Jahre Reederei H. Schuldt

Mit einer Feier auf dem an die St. Pauli-Lan-
dungsbriicken gelegten Neubau MS. ,Hassel-
burg®, an der sich alle Angestellten der Ree-
derei und die Besatzungen der weiterhin im
Hamburger Hafen liegenden Kompanieschiffe,
MS , Breitenburg’ und MS ,Duburg", betei-
ligten, wurde am 4. Januar das 80jihrige Ju-
bildium dieser Reederei eingeleitet.

Heinrich Schuldt, geborener Hamburger, lernte
in Rendsburg als Schiffsmakler. Er hatte er-
kannt, dafd sich an der Ostkiiste Schleswig-
Holsteins, unmittelbar an der See gelegen und
nicht durch einen unzureichenden Kanal mit
ihr verbunden, grofe Méglichkeiten fiir einen
jungen Schiffsmamkler ergeben wiirden. Aus
diesen Erwigungen heraus griindete Heinrich
Schuldt 1868, kurz nach dem Schleswig-Hol-
stein an Preufien gefallen war, in Flensburg

ein reines Schiffsmakler-, Befrachtungs- und
Speditionsgeachift.

Aber hierbei blieb es nicht. Dey Handel des
ganzen Nordens Schleswig-Holsteins ging tiber
Flensburg. Eine Reederei nach der anderen,
zur Hauptsache Partenreedereien, wurden ge-
griindet, Auch Schuldt erwarb ein Schiff, den
86 BRT grofen Schoner ,Minna“. Bis zum
Jahre 1882 blieb dieser Segler .das einzige
Schiff der Reederei. Da lie Schuldt auf der
Flensburger Schiffshbau-Gesellschaft einen
stiihlernen Dampfer von 1033 BRT bauen, der
315 000 Mark kostete. Natiirlich handelte es
sich hier auch um ein Partenschiff mit nicht
weniger als 141 Partnern, darunter Bauhand-
werkern, Lehrern, Beamten und Kaufleuten.
Man hatte auch weiterhin Vertrauen zu Schuldt,
s0 daf er mehr Schiffe bauen konnte. 1895 be-
stand die Flotte bereits aus 13 Schiffen in
Griflen bis zu 1500 BRT. Zur Hauptsache wa-
ren diese in der Trampfahrt eingesetzt, teil-
weise auch in der chinesischen Kiistenfahrt.
Als 1896 der Sohn des Griinders, Hermann
Schuldt, in die viterliche Firma eintrat, fafite
dieser den grofiten Teil der Partenschiffe in
der Flensbhurger Dampfercompagnie A.G. zu-
sammen Diese lie dann auch bald Schiffe bis
zu 5400 tdw erbauen.

Aber die Pline des jungen Hermann Schuldt
gingen noch weiter. 1905 erfolgte die Griin-
dung der Ozean-Dampfer A.G. mit einem Ka-

pital von 1,2 Mill. Mark und 1907 folgte die
Ozean-Linie, die mit sechs neuen Schiffen
einen regelmiBigen Dienst von Europa nach
Kuba, Mexiko und den USA-Golfhifen er-
offnete.

Kurz vor Ausbruch des Ersten Weltkrieges
erreichten die Schuldt-Reedereien einen Héchst-
stand von 23 Schiffen mit 56 000 BRT., Hier-
von gingen im Laufe des Krieges fast alle ver-
loren oder mufiten abgeliefert werden, ledig-
lich vier kleine und {iberalterte Schiffe blieben,
darunter die 1600 BRT grofie ,Hans“. Diese
bildete dann 1919 den Grundstock fiir die
wiedereriffnete Ozean-Linie.

Nachdem die einengenden Fesseln gefallen
waren, ging es an den Neuaufbau der Reederei.
Besonders bemerkenswert sind die beiden Fahr-

Im Jahre 1924, als die Ree-
derei H. Schuldt die Ozean-
Linie eroffnete, liel sie fir
thren Mexiko-Dienst aulf
der Friedr. Krupp A. G. In
Kiel zwei Fahrgastschiffe
bauen von 5952 BRT Grofe,
die ,Rio Bravo" und die
JRio Panuco®. 120,00 x 15,80
x 6,60 m. 4200 PS, 12 Knoten.
Einrichtung fiir 200 Fahr-
gaste, 1932 wurden diese
beiden Sdiffe vom Nord-
deutschen Lloyd iibernom-
men und 1934 umbenannt in

«Merkur® und Neptun®.

1934 wurden sie nach Singa-
pur an die Reederei Burns,
Philp & Co., Ltd. verkauft.
Die Merkur® behielt ihren
Namen und auns der MNep-
tun® wurde eine .Nepluna®.

In der Heimat haben die
Hifen bereifs ein winter-
liches Kleid angelegt, Das
erste Eis treibt auf dem
Strom und dazwischen der
letzie Rest des Weihnachts-
festes: ein ausgedienter

Christhaum.

gastschiffe MS. ,Rio Bravo” und , Rio Panuco"
von je 5952 BRT. Durch die ungiinstige Wirt-
schaftslage mufite die Golf-Linie 1930 wieder
aufgegeben werden.

1933 iibernahm der Enkel des Griinders, Ha-
rald H. Schuldt, als Alleininhaber die Reederei
und verlegte ihren Sitz nach Hamburg. Auch
er kam mit neuen Plinen, so mit der Deutschen
Orient-Linie, die 1934 gegriindet wurde. Bis
ins Schwarze Meer fiihrten die Reisen dieser
Schiffe. 1937 trat die Fruchtreederei Harald
Schuldt & Co. mit besonderen Kiihlschiffen
hinzu, wie den MS , Ahrensburg" und ,, Angel-
burg® wvon je 3000 BRT und 17 Knoten Ge-
schwindigkeit.

Nach dem Zweiten Weltkrieg stand die Ree-
derei wieder vor einem Nichts. Alle Schiffe
waren verloren oder muliten abgeliefert wer-
den. Harald Schuldt begann wieder als Schiffs-
makler und Befrachter, 1948 traten Kurt Sieh
und Diedrich Schumacher als weitere Teilhaber
ein. Ein Jahr darauf, 1949, begann der Wieder-
aufbau der Reederei. Neben der Deutschen
Orient-Linie wurde auch die Ozean-Linie wie-
der ins Leben gerufen, die zusammen mit Hugo
Stinnes als Ozean/Stinnes-Linien einen Ge-
meinschaftsdienst und zusammen mit Hapag/
Lloyd den deutschen Kuba- und Mexiko-Dienst
betreibt.

Heute umfafit die Schuldt-Flotte wieder 10
Schiffe, drei weitere sind im Bau, so daB sie
bis Anfang 1959 {iber 13 Schiffe mit rund
70 000 tdw verfiigen kann.

Heute fiihren die schmucken Schiffe alle Na-
men schleswig-holsteinischer Burgen. wa.




Was den Seemann interessiert

Die Tonnageentwicklung der ,billigen Flaggen*
(Dampfer und Motorschiffe iiber 100 BRT)
(Nach Lloyd's Register of Shipping)

_3
g B - : .
2 3 I B = 2e
2% i 5% B 85
1939 717525 — 83 945 =
1947 1702260 L 277 684 =
1948 2716 468 5 324 230 =
1949 3016 227 A5 409 032 2
1950 3361339 245457 522624  —
1951 3600895 595198 508172  —
1952 3740451  B9T 898 468495  —
1953 3906001 1434085 470858 146245
1954 4091013 2381066 438834 200515
1955 3022529 3996904 431995 340710
1956 3925751 5584378 385751 507706
1957 4129029 7466420 367553 519341
1957 Welttonnage 110 246 081 BRT

12 750 000 BRT
97 496 081 BRT

abz. US-Reserveflotte
aktive Welttonnage
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801 470 100 68 509 432 100 1.2
1979 944 247 83513772 122 24
3 040 698 379 80 201 5938 117 3,8
3 425 250 427 82570915 121 4,1
4129420 515 B84 583 155 123 4.9
4712 765 588 87 245 044 127 5,4
5106 844 637 90 180 359 132 57
5 858 089 743 93 361 800 136 6,4
T111 428 887 97 421526 142 7.3
8692138 1085 100568779 147 8.6
10403 586 1298 105200361 154 9,9
12482352 1557 110246081 161 11,3
Anteil der | billigen
Flaggen* 12,8 %

Einiges iiber das Bausparen

Fiir die Finanzieruny des Wohnungsbaues hat in den
letzten Jahrzehnlen, gan: besonders seil der Wihrungs-
umstellung 1948, das Bausparen in Deutschland immer gro-
Bere Bedeutung gewonnen. Wahrend vor den beiden Well-
kriegen die erststelligen Hypotheken der Lekannten Real-
kreditinstitute (Sparkassen, Hypothekenbanken, Versiche-
rungsunternehmen) und der privaten Geldgeber sowle das
Eigenkapital der Bauherren selbst iiblicherweise die Bau-
kosten deckten, haben zwei verlorene Kriege, die Inllation
1923 und die Wahrungsumslellung von 1948 mit allen ihren
traurigen Folgeerscheinungen die Kapitalbeschaffung fur
den Wiederaufbau unserer zerstorten Stadt und den Bau
neuer Wohnhduser ungeheuer erschwert. Nur langsam
sind in den letzten Jahren die Realkreditinstitute durch
NeuzufluB von Sparkapitalien wieder in die Lage verselat
worden, die gesuciten ersten Hypotheken zur Verfuguny
zu stellen. Diese decken nach den heutigen uberhohlen
Baukosten nur etwa 30 bis 40 % des Kapitalbedarfs im
einzelnen Baufall. Es fehlt an nachstelligen (zweiten) Hypo-
theken zu verwertbaren Bedingungen, es fehlt am notigen
Eigenkapital bei fast allen Bauherren, gewaltige Mittel
miifen Bund, Lander und Gemeinden aus offentlichen Mit-
teln, die auch erst wieder von Steuerzahler kommen, auf-
bringen, um den Wohnungsban nicht zum Erliegen kom-
men zu lassen; Baukostenzuschisse der Wohnungssuchen-
den und der Arbeitgeber miBen die Finanzierungslicken
schliefien helfen.

In der Erkenntnis; daB alle diese unorganischen Hilis-
mittel aut die Dauer nicht {liefien werden, finden sich von
Jahr zu Jahr immer mehr Menschen als Bausparer
bel den deutschen Bausparkassen zusammen. Die Grund-
gedanken dieses neuen Spar- und Kredilvorgangs in unse-
rer Wirtschaft beruhen darguf, dab sich fur jeden amsBau-
sparen Teilnehmenden dann ein Anspruch aul einen
langfristigen Baukredit schaffen 14Bt, wenn sich alle solche
Bausparer gegeniiber lhrer Bausparkasse bis zur Zuleilung
ihres gesuchten Kapitalbetrags (Bausparsumme] zu be-
stimmten Sparleistungen in bestimmter Zeltfolge und —
nach der Zutellung und Auszahlung der Bausparsumme —
#u laufender Tilgung der dabei erlangten Darlehen verpilich-
ten. Auf der anderen Seite iibernelimen die Bausparkassen
ihrerseits wleder die Verpllichtung, die laufend bel thnen
eingehenden Spar- und Tilgungsbeitrige in regelmabigen
Zeitabstanden nach einem bestimmien Bewertungssystem
an ihre Bausparer, und zwar nur an diese zu verteilen
{= zuzuteilen), dab jeder Mitsparer nach seiner Zuteilung
nichi nur seine Bausparbeitrige zoziglich Zinsen zuriick-
hekommt, sondern aus dem gemeinsamen Geldaufkommen
der Kasse noch ein Darlehen (Unterschiedsbelrag zwischen
Bausparsumme und Bausparguthaben) dazu erhalt,

Die so im geschlossenen Sparerkrels jeder Bausparkasse
entstehenden Darlehen haben Ei haften, die unserem
bisherigen Kreditwesen fremd waren. Diese Bauspardar-
Ishen sind seitens der Bausparkasse gegeniber den
Schuldnern unkdndbar und sie sind im Zinssatz
zwischen Bausparer und Bausparkasse von Verlragsbeginn
bis Veriragsende fest vereinbarl, dabei ihrer Hohe nach
niedrig und losgeidst von den Zinssdtzen des offenen
Kaplitalmarkts. Sie haben aber fiir die Bauwirtschall noch
- vine andere, oft noch gar nicht genigend bekannie Be-
deutung, sie konnen namlich als nachstellige

|zwelle) Hypotheken eingesetzt werden, so dail
nunmehr dber die Bausparbewegung in Deulschland die
bis dahin immer wieder storend auftretende Licke der
nachstelligen Baufinanzierung durch die Bauspardarlehen
weillgehend geschlossen wird.

Dep Bausparer ist also heute Bauherr, der sich {iber selnen
Bausparvertrag sorgsam ginen guten Teil Eigenkapital be-
reitstellt, und der sich aul dem gleichen Weg dazu noch
eine zweite Hypolhek zu gilinstigen Bedingungen sichert.
Es mutet last unglaubhalt an, dall innerhalb von etwa 25
Jahren aus den ersten Aufrufen der Griinder unserer deut-
schen Bausparkassen ein Block bedeutender Unternehmen
geworden ist, die taglich immer neue Anhanger finden,
und die heute aus unserer Finanzwirlschaft nicht mehr
wegzudenien sind, Im Bundesgebiet arbeiten zur Zeit 17
private und 14 Gffentliche Bausparkassen,

Fiir das Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg ist
die Olfentliche Bausparkasse Hamburg zustindig. Sie ist
als hiesige Bausparkasse mit den ortlicien Verhéltnissen
am Baumarkt besonders gut vertraut, Ihre enge Zusam-
menarbeil mit der Hamburgischen Landesbank — Girozen-
trale —, Hamburger Sparkasse von 1827 und Neuen Spar-
casse von 1864 ermdglicht es, den Bauintéressenten eine
geschlossene Finanzierung, d.h. eine 1. Hypothek von der
Landesbank bzw. den Sparkassen und die 1. Hypothek
von der Offentlichen Bausparkasse Hamburg, filr thr Vor-
haben zur Verfilgung zu stellen.

Aul Grund fhrer engen Zusammenarbeit mit den genann-
ten drei Kreditinstituten war es der Oifentlichen Bauspar-
kasse Hamburg mbglich, ihr Abschluigeschdlt von Jahr
zu Jahr erheblich zu steigern,

Der Vertragssummenbestand hat bereits fast DM 400 Mill,
erreicht, Mehr als ein Drittel dieser Bausparvertrige sind
tugeteilt.

Linen besonderen Anreiz zum Bausparen hieten die vom
Staat elngerdumten Verginsligungen im Rahmen der Son-
derausgaben oder durch Gewdhrung von Pramien nach dem
Wohnungshauprimiengesets, Hierdurch  bekundet  der
Staat sein Interesse an der ldee des Bausparens,

\I\’er mit Hilfe des Bausparens Elgentum bildet, sel es in
Form des Eigenheims, sei es in Form der Eigentumswoh-
nung, sciafft nicht nur Wohnraum flir sich und seine
Familie, sondern sorgt auch fir das Alter vor. Das Eigen-
heim, rechitzeitig erstellt und entschuldet, bietet grofie
wirtschaftliche Vorteile und ist eine ideale Alterversor-
qung.

Funkpressedienst fiir Seefahrer
wird vier Jahre alt

Als der Funkpressedienst am 15. Februar 1954 erstmalig
selne Sendung aufnahm, war nodi nicht 2u (bersehen,
wie die rukinftige Entwidklung sein wirde. In der dazwi-
schen lisgenden Zejt hat er sich an Bord so viele Freunde
erworben, daB eine stindig ansteigende Zahl von Teil-
nehmern gemeldet werden konnte.

Anfang Dezember 1957 waren ss insgesaml 515 deutsche
Schiffe und Schiffe fremder Flagge mit deutschen Ses-
teuten, die regelmifig die Nachrichten zu den Sendezeiten
abhorten und es waren gerade deren BHesatzungen, die

immer wieder bestatigten, wie segensreich sich die Ein-
richtung ausgewirkl hat

Trotzdem haben sich die drei Veramiwortlichen [ir diese
Sendung, das Funkam! Hamburg, das Hamburger Abend-
blatt und der Verband Deutscher Reeder um eine laufende
Verbesserung der Sendung bemuht, zumal vor einiger
Zeit bekannt wurde, dall in gewissen Seegebieten die
Sendungen nicht mit genigender Lautstarke zo empfangen
waren, Hinzu kam ein vielfacher Wunsdi, fiir die bisher
mitternachtlichen Sendungen einen anderen Zeltpunkt zu
wahlen. Das Funkaml Hamburg machte auf Anregung des
Verbandes Deutécher Reeder hin den Vorschlag, einmal
#u den hisherigen zwel Sendern einen dritten Sender
hinzuzunehmen und die Sendezeit variabel zu gestalten.

Deér Verband Deuotscher Hesder war mit dieser Losung
einverstanden,zumal es auch die Aulfasung wveon Nord-
deich-Radio war, dall damit eine Verbesserung erreicht
werden konnle. Diese Neugliederunyg begann erstmalig
am 1. Junt 1957, Um die Auswirkungen dieser Neurege-
lung erkeanen zu koénnen, hat Norddeich-Radio uber aie
Emplangsmuoglichkeiten an Bord mil den Schiffen In stan-
digem Kontakl gestanden, Im Laute der folgenden fini
Monate gingen 305 Berichie ein, deren Auswertung ergab,
dalB in dem groften Teil dieser Bereiche der Emptang als
einwandlrel bezeldinet wurde, aber Schiffe in der Kari-
bischen See, im Goll von Mexico und an der Westkiste
van Notd-, Mittel- und Stdamerika tdber schlediten Emp-
fang klagten. Die Ursache war in den Ausbreilungs-
bedingungen der Kurzwelle (grofie Dampfung der Tages-
{requenzen) zu suchen.

Aus- diesen Grunden sah sich das Funkamt Hamburg nun-
mehr veranialt, dem Verband Deutscher Reeder vorzu-
schlagen, die Sendezeit zweckmallig auf 22,18 MGZ (Iriihes
2248 MGZ) vorzuverlegen, Fir die im Osten stehenden
Seefunkstellen mibten dagegen die jetzige Sendezeil
(16.00 MGZj bestehen bleiben. Die Frequen: wurde dabel
so gewlhlt, dab sie sowohl im Mittelmeer als auch im
Fernen Osten gehort werden kann, Mil Recit wies
das Funkamt aber darauf hin, dal bei Benulzung nur
einer Frequenz ein guter Empfang der Funkpresse zu
jeder Tageszeit aul der Route Suez—Ferner Osten bzw.
Australien, also Giber eine Entfernung von ca. 13000 km
und mehr nicht mehr garantiert werden konote. Dies
ware selbst bel einem Einsatz von zwel Frequenzen zu
bestimmlen Jahreszeiten nicht moglich. Beim gleidizeitigen
Ubergang zu einer zweimaligen Sendung wurden aulier-
dem die Funker, die die Presse um 16.00 MGZ nur un-
volistindig empiangen haben, in die Lage versetzt, Feh-
lendes bet der Wiederholung um 22,16 MGZ aufaunehmen,

Der Verband Deutscher Reeder und die anderen Beteilig-
ten haben es sich von Anfang an gelegen sein lassen,
mit dem Funkpressedienst alle deutschen Schifle in glei-
cher Weise zu erreichen und einen einwandfreien Emp-
fang sicherzustellen. Aus diesem Grunde wurden auch die
Mehrkosten fUr die neue Regelung iibernommen, die am
1. Januar 1958 angelaulen ist. Nach dieser neuen Regeluny
erfolgt nunmehr um 16,00 MGZ Aussendung aul  einer
Frequens fir den Oslen und um 22,18 MGZ Aussendung
auf zwel Frequenzen fir den Siden und den Westen.
Die Betelligien werden ebenso wie vorher darum bemiihl
bleiben, auch die Avswirkungen dieser neuen Sendeform
zu beobaditen, hoffen aber, dal nunmehr der Funk-
pressedienst von allen Schiffen und auf allen Meeren
einwandirel aufgenommen, werden kann,

Freiwillig oder erzwungen?

Prasident Paulsen von der Bundesvereinigung der Arbeit-
geberverbinde hat sich kiarzlich eingebend mit der Preis-
und Lohnsituation befafit und den Gewerkschallen einen
treiwilligen Preis- und Lohnstop vorgeschlagen. Die Skep-
sis weiter Kreise in der Industrie,daB die Gewerkschaflen
auch bel einer Preisbeschrankunyg auf Lohniorderungen
nicht verzichlen aiirden, teile er nicht. Besonnene Kufle-
rungen von seiten der Gewerkschaften und jhr nahe-
stehender Kreise lieBen vielmehr erwarten, dafl ein frei-
williger Preis- und Lohnstop durchaus zu erzielen sei. Im
iibrigen habe die Bevilkerung einen Anspruch darauf, dafh
sich die Sozialpariner zu einem gemeinsamen, die Kauf-
kraft sichernden Handeln entschliefien.

Wie widitlg eine solche frefwillige Ubereinkunft des
Sozialpartner wire, zeigt sich am Beispiel Hollands. Dort
hatte sich angesichts der unauthorlich steigenden Preise
die Regierung mit der Androhung scharfer Malnahmen
eingeschaltel, Jetzt hal berells eine Reihe von Einzel-
handelsbetrieben ihre Preisn herabgesetzl. Die Bewegung
ist darauf zuriickzufihren, daf sich das Publikum gemdd
der von der Regierung ausgegebenen Weisung in seinen
Anschaffungen tatsdchlich einzuschrdnken beginnt. Der
Regierung gehen aber diese Preissenkungen nicht weit
und vor allem nicht schnell genug vor slch, Sie vertraue
darauf, hal sie jelzt erkldren lassen, daff die Wirtschalt
die nach den internationalen Rohstofipreis- und Frachlen-
riickgingen moglicien Preissenkungen freiwillly vor-
nimmt, widrigenfalls sie nicht zogern werde, Preissen-
kungen durch Zollverordnungen herbeizufiihren.

Aber nicht nur am Beispiel dieses Nachbarvolkes, son-
dern auch in der wachsenden Besorgnis der Offentlichkelt
tibér eine moglicherweise verstdrkie inflationistische Ent-
wicklung wird deutlich, dafl es an der Zeit ist, in der
Lohnpolitik einen anderen Gang einzuschallen. So zog
sich durch fast alle Referate aul der Arbeilstagung der
Aktionsgemeinschalt Sozisle Marktwirtschaft wie »in
roter Faden dia Sorge, auf welche Weise die [aflation
bekimpft werden kann. Prof. Schmolders forderte — nach
dem Wort eines sciwedlschen Jungsoziallsien — . auf,
«HaB gegen die Inflation zu erzeugen® und traf die
schwerwiegende Feststellung, dall die Schaden einer
Dauerinflation nod griBer seien als die einer Arbeits-
losigkeit.

KARL GRAMMERSTORF

A Schiftsmukier = Befrachior

Fernsprecher: Hamburg: 33 88 55 - Privat: 4248 40 - Kiel: 3 6112 /3 6113 - Brunshiittelkoog: 566

Fernschraiber: Homburg: 021 2488

Kiel-Holtenau
Hamburg - Brunsbiittelkoog

Kiel: 029 834 Brunsbiittelkoog: 028 871
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches Seemannshelm Hamburg, Woligangsweg 12
Gottesdienst: Jed. S0, 10,30 h
Wochenandachi: Jed, Mo, 8.00 h

Tonfilin: Di. 21. 1. 18.30 h
Musik, Unlerhallungsabend: Di. 28, 1. 18.30 h.
Preis-Skat: Di. 4, 2, 18.30h
Heimabend: Jed, Fr. 19.30 h.
Sprecistunden des Seemannspastors: tagl. v,
wnd nach Vereinbarung.

§—10 Uhr

Deulsches Seemannsheim Hamburg-Altona, Gr. Elbstr. 132

Jed, So. 10,00 h

Di. 14, 1. 20000 h

Di. 21, 1. 2000 h

Di, 28, 1. 20.00 h

Filmabend: Jed. Fr. 20,00 h

Fernsehen: Jed. So., Mi. u. Sh, 20,00 h
Sprechstunde des Seemannspastors; Jed., Di. 16.00—19.00 h

Gottesdienst:
Sermanisirauen;
Seelahrisschiiler:
Helmabend:

Katholisches Seemannshelm ,Stella Maris®, Hamburg 11,
Reimarusstralle 12

Jed, 50, 15.00 h
Jed, Do, 20,00 h

Hodhamt und Predigt:
Gemeinschallsmesse:

Fernsehen: Tagl. ab 20,00 h
Filmabend: Jed, Fr, 20.00 h
Tanz: Jed. So. 16.30 bis 1830 h

Jed. Do. 20.45 bis 2245 h

Bunter Abend: Jed. So, ab 20.30 h.

®
Seemannsirauenheim Kiel-Holtenau, Jigersberg
Frauennachmittag: Mo, 20. 1. und 17, 2.
™

Weitere Seemannsheime in deulschen Hifen

Bremen: Stepahnikirchhof

Bremerhaven-M.: Schifferstr, 53/55

Bremerhaven-Fischereihafen: Hoebelstrafe 10

Bru lkoog: Sdileuse (S sirauenheim)

Biisum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichstrafie 45

Emden: Am Aubienhafen

Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Helgoland:

Kiel-Hollenau: Kanalstr. 64 Sidschleuse
{Seemannsiravenheim]

Lilbeck: Unlertrave 1.

%
Deutsches Seemannsheim Stockholm, Svartmangatan 16

Tagl. ab 19.30 h {auber Do.u. Sh.)

Kaffee- i, Heimabend: Jed. So. u. Mi.

Dentsches Seemannshelm Turku, Satamakatu-Hamngatan 27

Gottesdienst (in der Scdhiarfschitzenkapelle des
So. 26. 1, und 9. 2. 14.00 h
Gesell, Beisammensein: Jed. Di. 19.00 h (Seemannsheim]
Leseraum, Spielraum,
Bibliothek:

Doms):

Tihglich gedfinel
%

Deulsche Seemannsheime im Ausland

Helsinki: Bernhardsgatan 4

Goteborg: Skangatan 27

Malmo: Ingelstadgatan 4

Bristol: Cothan

Cardiff: 77 Cowbridge Rd., C-East

Hull: 27 Bethune Ave., Anlaby Park Road South
Leith: Chalmers Crescent Edinburgh 9

London: 59 Alie Strest, Whitechapel, E 1
Liverpool: 25 Langdale Road, Senfton Park

Dublin: 21 Merlyn Park

Amslerdam: Waelsteg 3

Rotterdam: s'Gravendykval 157

Antwerpen: Auskunftstelle [, Seeleute im Konsulat
Athen: Odos Sina 66

Bilbao: Ybarra 31—50 dcha

Hoboken N J.: 64 Hudson Street

Philadelphia: 1402 E, Moyamensing Av.

Adelalde: 20 Marlborough Street

St Peters Whyalla (Stidaustralien): 166 Elliot Street
{Weitere Seemannsheime sind aus den Blittern der Deut-
sthen Seemannsmission zu ersehen).

*

GriiBe aus dem Heimathafen

Die nichste Seemannsgrufisendung wird auf den bekann-
ten Wellen und zu den bekannten Zeiten (siehe Kehr-
wieder* Nr. 10/57] von der Deutschen Welle Kéln aus-
gestrahlt am 1. Februar,

Der Weg zum Patent

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden die Prifung zum Seesteuermann aul grober
Fahrt am 20, Dezember 1957 lolgende Herren:

Dieter Albers, Udo Becker, Wilhelm Dankworl, Heinz-
Christian Fritz, Heinz Gerlach, Hans-Joachim Hustedt,
lrendus Kraenz, Fredy Lange, Svend Larsen, Dieter Mog-
ling, Winfried Reddig, Hans-Heinrich Schlawiedt, Hermann
Schroder, Alfons Spendel, Klaus Stuthmann, Klaus-Michaei
I'rzaska, Karl-Heinz Vorreau, Walter Weldlich

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden am 20, Dezember 1957 die
Kapitin auf grofier Fahrt [olgende Herren:
Kainer von Barsewizch, Paul Bauer, Geert Baumgarten,
Hans-Heinrich Behn, Horst Beiliel, Horst Rerthold, Emil
Chnristen, Uwe Diercks, Hans Hamann, Heinrich Hatten-
koler, Klaus Henneberg, Kurt Hochbaum, Eberhard won
der Linde, Willi Marx, Ralf Nadkuntz, Erwin PoBekel,
Horst  Pukownick, Paul-Otte Reinicke, Karl Sdimidtke,
keinhard Stohlmacher, Wermner Sulz, Eckhart Thiede, Karl
Waibler, Hans-Jochaim Walkenhorst, Kolt Wollalz,

Prufung zum

Es bestanden am 5. 12: 57 die Prufung zum Seestevermann
aul grofle Fahrl [olgende Herren:

Helnz Borck, Joachim Braun, Edmund Egert, Uwe Engel,
Herbert Fardke, Ernst Fick, Gunther Hodibaum, Hans
Kohn, Friedrich Lamek, Rudoll Larzen, Peler Malthies,
Hartmut Keibisch, HKudl Schiller, Vinzenz Schnatterer,
Hans-Jiirgen Schuster, Claus Seeck, Walter Strombedk,
Keimer Kohlsaat, Werner Vogt, Jirgen Voigt-Christi-
ansen.

Es bestanden am 12, Dezember 18957 die Zwischenprifung
zum Seesteuermann auf grofer Fahrt — A 5 II — folgende
Herren:

Kurt Bessert, Horst Boehden, Hans-Werner Dirkop, Karl
Erdmann, Klaus Firnhaber, Volker Flege, Erich Holm,
Jirgen Hilbsch, Herbert Karting, Karl-Gunther Koriitke,
Hermann Labhard, Peter Lange, Manfred Moendk, Her-
mann  Miller, Wolfgang Noac, Carsien Peisch, Dietrien
Ponl, Harro Rathmann, Hans Schieferbein, Kurt Schmidt,
Richard Sckwilzky, Klaus Wilhelm.

Seefahrtschule Leer

Am 17, 12. 1957 bestanden folgende Herren die Prifung
cum Seesleuermann aul grolier Fahrt (AS):

Kurt Boden, Christian Bohlen, Tjabe Dirksen, Gerhard
Franceschi, Edzard Hennecke, Edzard van Hove, Herbert
Kiiper, Armin Miller, Giinther Ruchhollz, Hinrich Tam-
men, Wilhelm Tensing;

zum Seefunkzeugnis 2, Klasse:

Diederikus Harbert, Peter-Jirgen Kriesel, Rudl Sdchulze,
Heinz Sieber, Gerhard Simmering, Geede Remmers.

Seefahrtschule Liibeck

Die am 14. Dezember 1957 beendete Prifung zum
Kapitin aui grofier Fahrt (A 6) bestanden die Herren

K. Ancour, H.Bohl, H. Butzbach, H. Clausen, H.-J. Drihl,
G. Engler, C. Erler, W. Felter, G. Giitschow, H. Ludwiy,
G. Moczarsky, G. Moers, R. Mohr, W, Muhl, H, Numssen,
O, Pless, K.-H. Prissel, 5. Ratzlaff, J. Schmidi, U. Sparr.

*

Was ist eine Deutsche Mark
im Ausland wert?
Dién. Kr. 1,64; norw. Kr. 1,70; schwed. Kr, 1,23; Finnmark

76,80; engl. Schillinge 1,70; holl. Gulden 090; belg.
fres. 11,90; franz. {rcs, 83,33; span. Pesefas 9,42; porl
Escudos 6,84; ital. Lire 148,77, jugoslaw. Dinare 71.32;
gried, Drachmen 7,21; ostert, Schillinge 6,14; (Ohne
Gewdhr).

6&&&6&2&

Annie van de Wiele: ,Vom Winde getrieben, von Wellen
gewiegt®, Verlag Ullstein, Wien, 1957. 359 S., 35 Abb,
Ln. 16,—. Uberselzt von Wermner Preusser,

Weltumseglungen mit kleinen Segelbooten sind nicht ge-
rade haufig. Noch seltener ist es, daB Frauen an solch
langen Seetorns teilnehmen, doch dall sie dann noch ein
so enlziickendes Buch dariiber schreiben, ist wohl einmalig.
Und dabei ist der Verfasserin die Seefahrt gar nicht immer
gut bekommen, Wer sie beim Abschied von einem Haien
sah, wo sie jedesmal dicke Tranen weinle, obwohl sie gar
nicht so ungern das feste Land hinter sich bringt, konnte
wohl meinen, sie wire erzwungenermafen an Bord. Auch
die Seekrankheit hat ihr viel zu schaffen gemacht. Aber
trotzdem st unsere Annie ein begeisterter Seefahrer und
wiirde wohl lieber heute als morgen die Segel der ,Omoo®

um Passat setzen. Diesem Wunsch leilt sie mit dem Leser,
der es gar nichl erwarten kann, dall ihm von einer mneuen
Heise wieder ein so vorzigliches Buch vorgelegl wird.
it pur drel Mann Besatzung und einem HBordhund hat
sicn die 18 t groble Ketsch im Juii 1951 von Nizza aus aut
die Weltreise begeben dber den Atlantik zum Panama-
kanal und den Sudsee-lnsein, die einen Hohepunkt der
Reise darstellen. Viel zu schoell geht von hier die Reise
weiter Gber Neuguinea und Mauritius zum Kap der Guten
Hotinung und schlieBlich nach Zeebrigge, alies in aliem
(iber 31000 Seemeilen. Das alles konnte in Form nuch-
terner Logbucheintragungen schon recht interessanl seln,
wisviel mehr aber gewinnl es durch die Darstellungskunst
der Aulorin. Wenn sie auch die lur den Seemann 50
widhtigen tedinischen Einzelheiten keinesfalls unterschlagt,
besticht edoch vor allem die dichterische Ausdruckskrail,
mit der sie das Leben an Bord, sowie Land und Leute auf
Grund aufmerksamer Beobachtungen zu schildern vermag.
se.

#

Marine-Fibel, Handbuch fir den Seemann an Land und
an Bord. Bearbeitet von Kapitanleutnant Dr. Paul Heinsius
und Kapitdnleutnant Friedrich Rohlfing. Alfred Burkhardl
Verlag. Eutin. 230 S. Zahlreiche Abbildungen und Farb-
tateln, Flexibler Einband.

Wenn sich dieses handliche Bichlein auch in ersier Linie
an den jungen Marinesoldaten wendet, so ist es doch auch
fiir den Seemann aufl den Handelsschitfen recht brauchbar.
Die Laufbahnen in der Handelsmarine werden kurz geschil-
dert und ebenso eine Ubersicht gegeben Gber die einzelnen
Handelsschifistypen. Sehr bemerkenswert ist auch eine
kurzgefable Marinegeschichte im Anhang. In dem Abschnitl
JSeemannslieder (die meisten davon sind allerdings keine
Seemannsiieder in unserm Sinne, sondern Schlager) hatle
man ruhig die Auloren benennen dirfen. 1d.

Arbeitsverdienste im Wandel der Zeit

Die Frage ,Was wurde fruher gezahlti* 1iBt sich mit dem
allgemeinen Lohnindex nidit ohne weileres beantworten.
Hat man sich an das heutige Niveau der Lohne als eine
Selbstverstandlichkeil gewohnt, so ist dabei die stufen-
weise Aufwirlsentwidklung insbesondere unter der sozia-
len Marktwirtschalt in Vergessenheil geraten. Wie ein
Blick auf 1938 zeigt, lag damals der Durchschnittsverdienst
eines Arbeiters in der deutschen Industrie bei 79 Pfenniy
je Stunde. Ende 1956 waren es in der Bundesrepublik
2,03 DM. Stundenlohne von einer Mark waren selten und
wurden nur von Fachkriften in der Metallindustrie, im
Buchdrudk- und Baugewerbe, sowle in wenigen Fallen von
Betriebshandwerkern und Vorarbeitern erzieit, Aui der
anderen Selte reichten die Stundenléhne weit nach unten
1938 bekam eine Hilfarbeiterin in der Glasindustrie
Durchschnitt 33 Pf,, eine Facharbeiterin in der Textilin-
dustrie 50 Pig., ein Hillsarbeiter in der Ségeindustrie 55
Plg. ein Tielbauarbeiter 66 Pfg. in der Stunde. Wie weit
sich gerade in den unteren Bereichen die Verhdltnisse im
Zeichen der sozialen Marktwirtschaft gebessert haben,
zeigt ein Vergleich mit Ende 1956, als in der Bupdesrepu-
blik die gleiche Hilfsarbeiterin in der Glasindustrie das
3,7fache (1,22 DM), eine Fach- bzw. angelernte Arbeiterin
in der Textilindustrie das 3fache (1,48 DM), eln Hillsar-
beiter in der Sdgeindustrie das 2,8lache (1,56 DM) und ein
Bauhilfsarbeiter das 2,9fache (1,90 DM) verdiente. Doch
gibt es Leute, die diese Fortsdiritte micht sehen wollesn,
und die unsere heutige soziale Entwidilung als ,sozialen
Skandal” bezeichnen.

Zahl der autobesitzenden Arbeitnehmer
verdreifacht

Die Zahl der autobesitzenden Arbeitnehmer hat
sich seit 1952 mehr als verdreifacht., Wihrend
sich damals 9,6 Prozent der neuproduzierten
Personenkraftwagen im Besitz von Arbeitneh-
mern (davon 0,7 Prozent Arbeiter) befanden,
sind es gegenwiirtig 28,9 Prozent (davon 9,8
Prozent Arbeiter). Aus einer am 17, September
vom Deutschen Industrieinstitut vertffentlich-
ten Statistik geht ferner hervor, daB auch der
Anteil der Arbeitnehmer an den Gebrauchtwa-
gen steigt. Von den rund 440 000 gebrauchten
Wagen, die 1956 zum Verkauf kamen. erwar-
hen sie 48,3 Prozent (davon Arbeiter 22,9 Pro-
zent).

Die Bilder sind von:

Archiv 5, 13; Karl Bitterling 5. 4; Hans Breuwer 5. 5;
P. Grin S. 3 und 6; A, Harmslorf (Werkaufn.) §. 2;
Hartog S. 3; Dr. Horst Kandier S. 7; Kieler Howaldts-
werke (Werkaufn.) 5. 1; Heinrich von Medvey S. 8 und
10, sowie die Vignetten; Fritz Micke 5. 8; Carl Miller
& Sohn 5. 13; Mitzelfeldtwerft (Werkauin.) 5. 4; 1lla Roe-
der 5. 10; Ginther Schowaller 5. 5; Anton Sigl 5. 4;

Wilhelmshaven (Kur- und Badeamt) 5. 3 und 6.
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bei allen Schiffsausriistern in jedem Hafen erhdlilich




Die Werften meldeten,

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.
3164 MS. Kvitsoy®, 492 BRT, {. Det bmvauguslu, Dainp-
skibsselskab, Stavanger. Probef. 7. 12, 57

Alkt.~-Ges. ,,Weser", Bremen

1321 MS. .Dresden®, 13500 tdw, f. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg, Probef, 17. 12. 57
1323 MS. . Tundraland®, 4500 tdw, £
Linien, Gotebory., Stapell, 17, 12, 57
Akt.-Ges., ,,Weser*, Werk Seebeck, Bremer-
haven-G,
834 MS.  Albireo”, 2620 BRT, f. Argo Reederei Richard
Adler & Sohne, Bremen. Frobel. 18. 12. 57
853 FMS5. ,Cap Sainte Marie”, 520 BRT. {. Société Bou-
lonnaise d'Armement Le Garrec & Cie., Boulogne-
sur-Mer. Stapell. 12, 12, 57

Atlas-Werke A. G., Bremen

395 MS, ,Stolzenfels®, ex ,Norcastle®, 3903 BRT, I
Deutsche Dampfschifffahris-Ges. ,Hansa", Bremen.
Probef. 18. 12, 57

Bremer Vuolkan, Bremen-Vegesack

866 MS. ,Townsville Star®, 10 725 BRT, f. Salient Ship-
ping Co,, Bermuda. Probef. 1. 12. 57

869 MS, .Andoni Palm®, 8700 tdw, f. Palm Line Ltd.,
London. Stapell. 19, 12, 57

Burmester-Werft, Bremen-Burg

Kistenminensuchboot ,Paderborn®, 370 t, {. Bundes-
marine, Stapell. 5. 12, 57

Th. Buschmann, Hamburg-Wilhelmsburg

61 MS. ,Bosco", 930 tdw, {, Baltisdie & Overseas M].,
Rotterdam. Stapell. 19, 12, 57

65 SMS. Fairplay VI', 800 PS, . Fairplay Schilepp-
dampischiffs-Reederel Richard Borchard GmbH.,
Hamburg. Probel. 14. 12, 57

Biisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff
183 MS. . Herm Kiepe®, 208 BRT, [ Kiepe, Schepers
& Co., Haren/Ems. Probef. 14. 12, 57

Deutsche Werft Akt.-Ges.,, Hamburg-Finken-
werder

710 MS, ,Har Tabor®, 10300 tdw, f. Cargo Ships El-
Yam Lid., Tel Aviv. Probel. 4. 12, 57

716 D. .Rio Grande', 35500 tdw, f. Joshua Hendy
Corp,. Los Angeles. Stapell. Vorschiff 16, 12. 57

722 MS. .Havelland®, 10 600 tdw, f. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg. Stapeil. 19. 12, 57

724 MS ,Hornstern®, 4228 BRT, f. Horn-Linie, Ham-
burg. Probef. 31, 12, 57

728 MS. ,Johannes Russ®, 10310 BRT, f. Parl. Reed.
«Johannes Russ' (KR.: Emst Russ), Hamburg.
Probef. 31. 12, 57

730 MS,, 36000 tdw, f. Joshua Hendy Corp., Los An-
geles (KR.: Gorrisen & Klaveness AJS, Oslo).
Stapell. Advterschiff 5. 12, 57

Elsflether Werft A.G., Elsfleth/Weser
a8 MS, Magdalena Vinnen®, 7600 tdw, L F. A. Vin-
nen & Co., Bremen. Probef. 23. 12. §7
Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Werft Korneuburg/Oslerreich
68 MS ,Julia”, 209 BRT, f. A. Kirsten,
Probef. 21, 12. 57
468 MS. .Emilia”, 520 tdw, [ A. Kirsten, Hamburg.
Stapell. 2. 12. 57
Evers-Werft, NiendorfOstsee
478 MS. .Reginald Kearon®, 460 BRT, [. Reed. Rotor,
Rotterdam. Probef, 19. 12; 57
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

547 MS. ,Hermann Krages®, B469 BRT, [. Bremer Tramp-
Reederei GmbH. (KR.: Schlissel-Reedersi D. Olt-
mann & Co.), Bremen. Probef, 29, 12, 57

568 MS, Nordwind®, 11 650 tdw, {. Nordstern-Reederei
GmbH., Hamburg. Stapell, 18. 12. 57

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

899 MS‘. «Maria Althoff®, 999 BRT, {, ,Hera" Schiffahris-
u. Transportges. m.b.H., Flensburg. Stapell. 9. 11. 57

Hanseatische Werft GmbH., Hbg.-Harburg

4 MS. ,Bambi*, 4200 tdw, {. Harboe Jensen & Co.,
Oslo. Probef. 4. 12, 57

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

217 MS. LElvdiek®, 424 BRT, f, Kapt. Johs. Bartels
‘iohne. Ilomhulg Neunnfyldt. Probef. 10, 12. 57

219 MS, Agii tdw, [. Chr. Meyer, Stade.
Smpel] 29 12. 57

Svenska Orient

Hamburg,

ﬁﬂl reit gul W mal y panse
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Die reizendste Angelegenseir
besrg

(Abklrzungen: D. = Dampi

Howaldtswerke Hamburg A.-G.
919 TD (tu) .Esso Salisbury®, 36 000 tdw,
leum Company Ltd., London. Probet. 2
g8 MS. ,Wien®, B300 BRT Hamburg-Amerika ELinle,
Hamburg, Probef. 21, 12. 57
Husumer Schiffswerft
1131 MS. ,Frauke lJum . 4906 BRT, f. Kapt. Danz, Burg/
Dithm, Probet. 12, 57

Jadewerft \\r‘il.helmbha\'en G.mubaHL, Wilhemsh,

52 TMS. ,Usedom", 357 BRT, f. Carl W.
Tankschiffahrt, Hamburg. Probef, 28, 12, 5

Martin Jansen, Leer/Ostirviesland

36 MS. . Siebenbirgen®, 258 BRT, . Martin Jansen,

Leer. Probef. 27, 12, 57

Hieler Howaldtswerke A.-G.

1054 MS. ,Silken”, 12900 tdw, i. A/B Sigyn Lundgren
& Boerjesson), Helsingborg. Probef. 31, 12, 57

1056 MS. ,Diamantis Pateras®, 12840 tdw, {. Diamantis
Pateras Lid., London, Stapell. 21, 12. 57

1070 MS ,Hasselburg®, 5982 BRT, [ H. Sdwldt, Ham-
burg. Probel, 21. 13, 57

Libecker Flender-Werke

482 MS Hindustan®, 9100 BRT, I. The Hindustan Steam
bhlpp:ng Comp. Ltd, Newcastle/Tyne. Probel.
1¥, 12, &

C. Liihring, Bmke.ﬁUnten\-eser

5703 MS, ,Bergmann", 446 BRT, f. Ottar Holter, Sarps-

borg/Schweden, Probef. 10, 12, 57

¥r. Liirssen, Bremen-Vegesack

13251 Zollkreuzer [, Indonesien, Stapell. 18. 12, 57

13268° MS, ,Alphard®, 2620 BRT, {, Argo Reederei Richard
Adler & Sohne, Bremen. Probef. 19.°12, 57

13272 Schnellboot ,Iitis*;, 140 t, f. Bundesmarine, Probel,
14, 12. 5%

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems

480 Heckradschiff ,Ponnapyan®, 150 Fahrg,, f. Board of
Inland Water Transporl, Burma. Probef. 30. 12. 57

490 SMS .Mowensteert”, 400 PS, f. Wasser- u, Schiff-
fahrtsamtl Emden. Probel. 19, 12, 57

Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven

153" SMS. ,Cayar", 750 PS, f. Union des Remorguenrs
de Dakar, Stapell. 13. 12. 57

Werft Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg

603 MS. ,Archsum®, 3017 BRT, [ Nordfriesische Ree-
derei GmbH,, Rendsburg. i‘.ohe} 30. 1%, 57

Norderwerft Kiser u. Meyer, Hamburg

830 MS. Viarejo®, 1‘!]4 BRI, I. Fanama Shipping Cuo
Panama, Probef. 18, 12, 57

Nordseewerke G.m. bJ:I. Emden

208 MS, Madison Friendship®, 10 788 BRT, 1. Madlmn
Shipping Corp,, Panama. Probef. 17. 12,

299 MS. Alfred ‘Ihem]ur. 11 600 tdw, L.
Toapll:r. Sch\tluhﬂs-(jesel]sd}alr m.b.H.,
Probel, 30, 57

a4 MS. \'\oodnlle, 13450 tdw, 1. A, F. Klaveness
& Co. A/S, Oslo. Stapell. 19, 12, 57

Johann Oelkers, Hamburg-Wilhelmsburg

530 SMS. ,Louise®, 162 BRT, f. Petersen & Alpers
Hamburg, Taufe 3, 12, 57

Ottensener Eisenwerk A.G.- Hamburg

513 MS. ,Sigurd Rind 000 tdw, fi A/S Traelandsfos,
Oslo. Probef. 19, 12. 57

August Pahl, Hamburg-Finkenwerder

316 MS, ,Ismailia®, 5500 tdw, . Deulsche Levante-Li-
nie, Hamburg. Stapell, 21, 12. 57

Schiffswerft Hugo Peters, Wewe.lsﬂcth

489 MS. ,Christopher Meeder”, 499 BRT,
Petersen, Elstorf/Rendsburg. Probef.

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde

178 MS. .Christa I1®, 426 BRT, I. hapl Willl Beck-
mann, Hamburg, Probel. 14, 12,
Rolandwerft G.m.b.H., Breman-nemellngan
B61 MS. JArete®, 500 BRT, f. Ferdinand Miller, Bre-
men, Probef, 21. 12, 57
BG4 TMS. .Eugen Friederich®, 1280 tdw, . Eugen Frie-
derich, Bremen. Stapell. 18. 12. 57
Scheel & Jihnk, Hamburg-Harburg

403 TMS, .Shell 42", 94 BRT, [ Deutsche Sholl Aktien-
geselischaft, Hamburg. Probef. 19, 12, 57
404 TMS. .Shell 43%, 94 BRT, [, Deutsche -Shell Aktien-
gnsnllsd}uh, Hamburg. Probef. 19, 12, 57
F. Schichau A.G., Bremerhaven-M.

1674 SMS. .Culex”, 660 PS, f. Gaseles & Son, Ltdi,
London, Frobef, 2, 12, 57

1679 SMS. ,Victoria®, 400 PS {, Alsen'sche Portland
Cementfabriken, Hamburg, Probef, 13, 12. 57

1683 SMS. .Union 6, 89 BRT, [. W. Schuchmann, Bremer-
haven. Probel. 14, 1257

1694 SMS., 76 -BRT, [ Persien. Stapelh: 16. 12, 57

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav,

395 'FMS. ,Saturn", 763 BRT, f. Feinrich Loges KG.,
Bremerhaven, Probef. 17. 12, 57
Schlichting-Werft, Lilbeck-Travemiinde
127 TMS. ,Krautsand", 661 BRT, {. A. F. Harmstorf &
Co., Hamburg, Probef. 21, 12. 57

sso Petro-

Hanssen,
7

Alin.d (=
Hamburg.

Kapt Georg
.’.1. 12, &7

FD. = Fischdampler, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg.

Schulte & Bruns, Emden
191 M5, Maria Anna Schulle*, 1870 BRT, f. Schulle &
Bruns, Emden. Probef. 23. 12, 57
200 SMS. . Splekercog®, 133 BRT, . Ems Schlepper-
A.G., Emden. Stapell. 18, 12, 57
Gebr. Schiirenstedt, Bardenfleth/Weser

1124 MS. ,Barbara®, 470 tdw, f. KMW-Reederei' (Kapt.
Kriger, Meiners 4 Wurthmann), Elstleth. Probel,
12 5T

Max Sicghold, Bremerhaven-F.

114 MS. .Carlo Porr®, ex .Marie Sieghold®, 975 BRT,
{. Franz Hagen, Hamburg. Probef. 14. 12. 57

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde
411 MS _Alleland®, 499 BRT, f{. Parl. Reed, Unterelbe

[KK.: Kapt. Arnold Becker), Hamburg. Probef.
31. 12, 57
413 MS, ,Claudia®, 499 BRT, I. Freudenberg-Reederei,

Ueglersen. Probel. 19, 12, 57

429 M35, .Estebrugge®, 920 tdw, [. Seeschilfahrt Este
G.m.b.H. (KR.: Bauer & Hausdiildt KG.) Hambury.
Stapell. 29, 12, 57

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe

187 MS5.  Klaus Jagemann®, 300 BRT, f. Kapt. Klaus
Jagemann, Bilzfleth. Probef. 14. 12. 57

Stillckenwerft, Hamburg

B6O M5, ,Valeria®, 4900 tdw, . A. Kirsten, Hamhburg.
Probef, 14. 12, §7

An- und Verkdufe

MS. ,Senator Hagelstein®, ex D, ,Lona®, 3106 BRT. Angek:
v. Alfred Hagelstein, Traveminde, u. Umbau zum MS,
aus Schiweden.

M5, Cap Palmas", ex . Bertinga®, erb, 57 Kiel, 8897 BRT,
angek., von FL.S:D.G., Hambury, von Rudoll A. Ostker.

TMS. .Bergeland®, erb. 54 Stavanger, 20 439 BRT, angek.
v. .Huansa® Sachwert Anlagen Ges. m.b.H., Hamburg, v.
Sig. Bergesen duy, & Co., Oslo,

MS. ,Ameland", erb. 40 Gromingen, 484 BRT. Angek. v.
Part. Reed. MS. Ameland, Glickstadl, aus Holland,

MS. , ¥ % 7% ax _Matador®, erb. 28 Foxhal, 124 BRT.
Angek. v. Paul Beisler, Rendsburg, v, Hans Fligel, Wedel.

MS. ., # # 1* ex Dineck”, erb. 39 Oldenburg. 248 BRT,
Angek. v. Friedrich Steffens, Brobergen/Stade, v. Kapt,
Heinrich I'urgen Freudenberg, Usetersen.

MS. o ? “ ex .Agricola®, ex ,Lillen®, erb. 43 Eng-
land, 499 BR'I Angek, v. Kapt. Otto Ahrens, Liback v.
Jan Koser, Stade.

MS, ? 7 ¥ * ex  Fleif, erb. 43 Swinemiinde, 276
BRT. Verk. v. SCAWECO Handelsgesellschaft Walter C.
Jorss, Hamburg, n. Saudi-Arabien.

ME. , 1 7 %" ex ,Ferdia®, erb. 53 Hamburg-Neuenfelde,
1432 BRT. Angek. v, Fairplay Schleppdampischiffs-Reede-
rel Richard Borchard Gmbld., Hamburg, v. Gehrke & Co.
Gon.b.H., Hamburg,

MS. . f 7 7 “ ex ,Olbers', erb; 25 in Kiel, 1303 BRT,
Verk. v, D.G, Neptun, Bremen, nach ltalien,

I JElise Schulte®, ex ,Stanhope®, ex ,Corwen®, ex .War
Dagger®, erb, 19 Dundee, 2372 BRT, Verk, z. Abwr. an
W. Ritscher, Hamburg, v. Schulte & Bruns, Hamburg.

MS. Wihinapa®, ex ,Trein Maersk®, erb. 45 8570 BRT,
Angek. v. de Vries & Co.,, Hamburg, v. A P, Maller,
Kopenhagen,

MS. .Beronice®, ex ,Skandia®, ex D. .Kai", ex .Flora",
erb. 81 Gothenburg, 374 BRT. Verk. v, Wemer Peters,
Hamburg, an Mariolis & Kons.,, Benghasi/Lybien.

MS. Sinstort®, ex MS. Medoc!, erb, 47 Norwegen, 1524
BRT, Angek. v. Erich Drescher, Hamburg v. Fearnley &
Eger, Oslo.

) o A S R *, ex ,Fritz Hugo Stinnes®, ex ,Eastern
Trader", ex ,Tamworth", erb. 24 Sunderiand, 1334 BRT
Verk. v. Hugn Stinnes Transozean Schiffahrt G.m:b.H.,
Miillieim/Ruhr, nach ltalien.

D, . ¥ ¢ 7" ex Venus®, ex ,Stranraer®, erb. 28 Glas-
gaw, 3714 BRT. Verk. v, Heinrich Schmidt GmbH., Flens-
burg, n. Liberia.

MS., , ? ¥ ", ex ,Actinia®, erb. 37 Slikkerveer, 325
ERT, Angek. v. Lohmann Gebr., Haren/Ems, v. N. V. Mo-
torkustvartulg Nezalo®, Rotlerdam.

MS. , ¥ 7 %% ex . Ria*, ex ,Aegir’, erb. 40 Holland,
277 BRT., Angek. v. Caspar Wessels, Haren, v. Rederij.
E. Klugkist & J. Loossien, Rotterdam.

MS, , # % ¥ ex .Dorothea Hiss", éx Max Sieghold”,
erh, 56 Bremerhaven. 956 BRT. Angek, v. Ernst Jacob,
Flensburg, v. Peter Hiss, Burgstaken/Fehmarn.

MS. .Monica Parchmann® ex Pelikan®, ex ,Johanna
Knudsen', erb. 52 Husum, 570 BRT. Angek. v. H. Parch-
mann & Co., Bremen. v. Resederel und Transport GmbH.,
Hamburg,

MS., , % 7 1%, ex .Gazelle®, erb. 51 Wewelsfleth, 487
BRT, Verk. v, D.G. .Neptun*, Bremen, nach Ialien.

MS. .Francis N*, ex ,Reiher®, erb. 38 Kiel, 1324 BRT.
Angek. v. .Hanimex*® Handelsgesellschaft f. Import und
Export mbH., Hamburg (KR.: H. Vogemann), aus Hon-
duras

Wer Pleife raudhf,

schworf auf von Eidken

= Fischereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorschiff,

DES = Dieselelektroschiff, MS. = Molorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD. = Tankdampler, TMS. = Tankmotorschiff, tu = Turbine),
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Seekarten - Mautische Bicher - Schiffsformulare

Echolote - Radar und andere
Kelvin-Hughes Navigationsgerite ‘

Kreiselkompasse Fochbicher fir die seemdnnische Ausbildung
S. G. Brown Selbstensraniagen | Handbicher fir den Schiffsoffizier
. Lehrbicher fir den Besuch der Seefahrtschule
Chadburns h{asmmenteleﬂrﬂphen Lehr- und MNachschlagebiicher fir den Schiffbau
Sabroe Schiffskiihlanlagen Fachzeitschriften aus dem In- und Ausland

(nur Bezirk Hamburg) 1882-1957 Bicher Ober Seefahrisgeschichte, Seekrieg, See-

A lidan o mannische Handarbeiten, Schiffsmodelle
mp Wedmelapremanlagen Kursdreiecke - Wérterbicher - Atlanten - Globen

i i f Verlange ie unsere fahrli
| Lieferung - Einbau - Wartung erlangen Sie unseren ousfihrlichen Kotalog

ELNA ¢ vs.n 4@ SCHIFFAHRTSBUCHHANDLUNG
Hamburg - Bremen - Kiel )@lrﬂ% ECKARDT & MESSTORFF

Bremerhaven
HAMBURG 11 BEIM ALTEN WAISENHAUSE 1

ZERSSEN & CO aegr.1839
S. b' Schiffsmakier am

I I Halser-Wilhelm-Kanal

PUMPEN

fiir Schiffbau und Verlodeanlagen

Schulz & Vanselow g I e

HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr. 10 - Tel. 47 52 54
SCHIFFBEAUSRUSTER

HOLTENAU . BRUNSBRTTELKOOS

SCHIFFSMAKLER . SPEDITEURE

EMDEN

NEPTUNHAUS

Telear.: Seefritzen

Tel.: 37 51.59 KIEL
Telex: 027 821 Wall 65
Telegr.: Seefritzen

HAMBURG

Spaldingstrafie 130-36
Telegr.: Seelritzen
WILHELMSHAVEN
Weserstrafie 188a

Telegr.: Seelritzen

NEW YORK

JOHS. FRITZEN & SON, INC,
50, Broadway - Phone : WHitehall 4-5845
Telex : 2060 NY - TWX: NY 1-839 - Cables: Seairitzer

Schiffsproviant - Schiffsausri.istunqenﬂ

Seqgene Kuhlrawme . Puver(assy erung wich allen deutschese dafen

HAMBURG FREIHAFEN

QDK 5.4 TEL So.-Nr. 36 63 53 Tag und Nacht

HAMBURGER STAUEREI GESELLSCHAFT m.s.1.

(HAMBURG STEVEDORING COMPANY, LIMITED) GEGR. 1874

HAMBURG-FREIHAFEN - POSTAMT 11 - ST. ANNENUFER 6

STELEFON SA.-NR. 334051 - FERNGESPRACHE 334729 - TELEGRAMME: STEVECO HAMBURG - TELEX 0211516

Seefahrt-Verlag G. m. b, H,, Hamburg 1, Spaldingstrafie 210—212, Ruf 24 78 60. Schriftleitung: Ludwlg Dinklage, Hamburg 20, Eppendorfer LandstraBe 87, Ruf 47 55 01. Mit Namen
sndte Manuskripte kann keine Haftung dbernommen werden. Anzeigen-Ver-

Jchnete Aufsdfze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt einge

waltung: Dietrich Winter, Hamburg 13, Rothenbaumchaussee 185, Tel. 44 49 34/35. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug halbjahrlich (6 Hefte) DM 7,20 zuziglich Zustellgebihr. Bei

Sammelbezug halbjdhrlich DM |



LIEFERANT

der Seeschiflahut BFA K

ADLER

Aluminium

Armaturen
Bordapotheken

Bordspiele

Homburg?
Drahtseile

Elektrische
Anlagen

Elektromotoren-
Reparaturen

Export-
Markierungen

Hebezeuge

Kdltemittel

Kai- und
Bordarbeiten

Ladungskontrolle

Packungen

Pumpen

(P)

Schiffsausriistungen

Hagen & Co.

gegr. 1853

Schiffs-
GroBwdscherei

Schiffshlockfabrik

EN

SCHREIBMASCHINEN
Friedrich Karl Schroeder, Hamburg1, Rathausstr.12

Veredelung und Farbung nach dem Eloxal-Verfahren

JUL.CHR. BUCHHOLZ
Hamburg - Bahrenfeld, BoschstraBe 4
Telefon 89 52 84

F. A. SENING gegr. 1862
MetallgieBerei, Armaturen- und
Maschinenfabrik

Hamburg 11, Vorsetzen 23/27

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh, G. Laudahn

Einrichtung v. Bordapotheken * Hospitaleinrichtungen
Hamburg, Clemens-Schultz-StroBe 90, Tel, 3106 65

Spielreug-Rasch
GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 Rur- 337922

Tauwerk - Bindladen - Persenninge

WALTER HERING
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 34 B4 15

Hosh- und Niederspannung
Schiffsinstallation - Neubou - Reparatur

WILLY OSTERMANN

Ingenieur-Biro

Hamburg 11, Rédingsmarkt 32, = 3627 11

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren
OTTO STERNBERG

Hamburg 26, SiderstraBe 294

Telefon 25 19 49, 25 42 44

Reparaturen
Bardverwiegungen

WASSMANN & CONS. cuartiersleute
Kehrwisder 7, Kaischuppen 54 u. 74 - So.-Nr. 36 6245
Hofentunkwagen 0112 verlange Wagen 8§19

ERICH NIEWOHNER & CO.

HAMBURG 11, ALTER STEINWEG 43a, TEL. 35 44 53/54
L BKS5*-Zughube LSTELLA®- Hebezeuge
.SWF"- Elektroziige usw

{ir Schiflskahlanlagen AMMONIAK UND FRIGEN

GERLING, HOLZ & CO.
HAMBURG-ALTONA - Telslon 43 53 43.45

Lieferung zuverlassig stets sofort

jeder Art - Komtrollen,
Bordverwiegungen

WASSMANN & CONS. quart ersteute

Kehrwieder 7, Kaischuppen 54 u. 74 - Sa.-Nr 3662 46
Hofenfunkwagen 0112 verlange Wagen 817

GEBR. HASENFUSS
Hamburg 11, Stettiner Strafle 80b
Telefon 35 03 64

Dichtungsmateral und alle technischen Bedaifsartikel
fiir Deck und Maschine - GroBhandel, Im- und Export
Telefon 34 22 64 352093 313822 313823
LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhaft 11

tir alle Bordverhaltnivse Selbstonsougende Drehkolbenpumpen his £00 chmlh
Kolben - Bollast - Lenzpumpen bis 200 cbm mit schneller R=inigung
Fauerldschpumpen mit luligekihltem Dieselmotor, mit VW. Motar, fragbar
Selbstonsougende Kreiselpumpen in allen Austihrungen bis 1000 cbm/h

ROBERT PRINZ

Pumpentabrik « Homburg-Altana, Nopifschatrafie 15
Teleton 3112 &6, Farnschreiber 021 3218

lir Deck- und Maschine

Werft- und Industriebedarf

Hamburg 11, DeichstraBe 38, Telefon-Sa.-Nr. 36 21 31
MNochidienst 23 48 39, Fernschreiber 021 2938

Lietarung noch slien Heofenplgizen

Haushalls-, Hotelwdsche, Hamb i rger Hauswaschere

GUSTAV WELSCHER

Hamburg, Wandsbeker KénigsstraBe 62
Telefon &8 21 61

Tischlerei, Sahitlszimmerei

MENDE & HAACK

Hamburg 11, Vorsatzen 9-10, Telefon 3505 37

Abteilung Halzhandel - Pallen und Laschen von Sehwergut
Homburg-Steinwerder, Schiltstr 15, Tel, 34 76 48, nachts 5612 84

Schiffs-

Heizungsanlagen

Schiffs-

Innenausstattung

Schiffs-Positions-
Laternen

Schiffsproviant

Schiffsreparaturen

aller Art

Schiffszimmerei

Freihafenbetriab:

Schlduche

Segelmacherei

Spedition

Telefon 32

IMPORT - SPEDITION: EMPFAN

HAUTZ & SCHMIDT Homburg 1 -

Olfeuerungsanlagen - Liftungs-,
Luftheizungs- und Klimaanlagen

DEICKE & KOPPERSCHMIDT
Hamburg 22 - Sammel-Nr. 2310 66

M. HIGLE & SOHN
Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Telefon 82 01 06

Polstermébel - Dekorationen - Gardinen - Teppiche
Mébelstolfe © FuBbodenbelag
J.H.PETERS & BEY vamBURG N

Karpfange-straBe 8/14, - Fernsprechar 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FUR DECK
UND MASCHINE - REPARATUREN

BASTE & LANGE

Deck-, Maschinen- und Kojiilsausriistungen
Hamburg 11, Brook 7

Telefon 36 62 0B -09, Nachtruf H.Longe 42 3% 82

GALL & SEITZ - Maschinenfabrik
Hamburg 11, Vogelreth 2-4

Telefon 38 64 46 und 38 66 18

Machtruf 28 25 26, 40 02 06 und 47 0% 12

J.M.LINDEMANN - tischierei « Holzhande

Holzbearbeitung - Verpallen und Laschen von Ladung
Homburg 11, Stubbenhuk 35-38

Talefon 34 38 66-67 - Telearamm-Adresse: Lindham

Am Mo!dauhaten 10 - Gleisonschl.8: Homburg-5ad PL 1104

aus Gummi - Kunststoit - Metall

fir Schiffbau und Schitfsbedarf

JULIUS ROLLER & CO.
Hamburg 11, Zippelhaus 2, Telefon 32 20 47

HUGO J.L.RECKMANN
Persenninge, Regensegel, Sonnensegel efc.
Tauwerk und Draht

Hamburg - Altena, ThadenstraBe 61, Telefon 43 65 44

BurchordstroBe 14
Haoutzspaditien - Fernschreiber 021-2418
KONTROLLE, VERLADUNG, LAGERUNG

72 EBI59 . Telegr.-Adr ;

EXPORT-SPEDITION: FOBLIEFERUNG, VERSCHIFFUNG, FRACHTRUCHUNG

Berlin W

Stauereibetrieb
Transporte
Uniformen

Waffen

29, Sidstern &, Telalon 66 36 B7, Fernschreiber 018-3575

ERNST KREINDEL Gegrindet 1874

Hamburg 11, Sandtorkai, Kaischuppen 2
Telefon 33 81 46-48, Telegramme: Stauerkreindel

Lm Hoten ur-_d S:fd.'h }
WASSMANN & CONS. Quoriersieute

Kehrwieder 7, Kaischuppen 54 u. 74 - S0 -Nr. 36 462 46
Hafenfunkwagen 0112 verlange Wagen 819

und Tropenzeug in hervorragenden Qualitaten und

ollen GréRen - Eigene MaBschneiderei
Ernst Brendler
Hamburg, AdmiralitétstraBe 1

BONNEVAL

Hamburg 34, Kaiser-Wilhelm-StraBe 73 1., Telefon 34 746 22
Sport- u. Jagdwalfen - Pistolen u Revaolver - arms and pistels
aulomatische Gewehre aller Koliber - Fordern Sie Preisliste
Versand nach Gherall - Auch Ankouf gsbrouchter Watfen

SIEMENS

SIEMENS-FACHER

fur Tisch und Wand
allseitig schwenkbar

farbige Plasticfligel






