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Nach mehrmonatigen Verhandlungen mit
rund 30 ganztdgigen Zusammenkiinften
haben die Tarifpartner den ab 1. Februar
1958 giltigen Heuer- und Manteltarif fur
die deutsche Seeschiffahrt zum Abschluf
gebracht. Bereits nach der Festlegung des
Heuertarifs Anfang Februar (die Arbeiten
an der Formulierung des Manteltarifes
dauerten zu diesem Zeitpunkt noch an)
hatten die wvier Tarifpartner (Verband
Deutscher Reeder, Verband Deutscher
Kiistenschiffer, Deutsche Angestellten-Ge-
werkschaft und Gewerkschaft Oifentliche
Dienste, Transport und Verkehr) eine ge-
meinsame Erkldarung folgenden Wortlauts
herausgegeben:
JIhr besonderes Geprage haben die jetzt
abgeschlossenen Verhandlungen dadurch
erhalten, daB der Gesetzgeber
durch das im vergangenen Jahr im Parla-
ment verabschiedete und am 1. April
1958 wirksam werdende Seemanns-
gesetz in den Aufgabenbe-
reich der Sozialpartner ein-
gegriffen hat. Wo jedoch das See-
mannsgesetz den Tarifparteien die Mog-
lichkeit laBt, sind jetzt im neuen Tarif
Regelungen gefunden, die der Schiff-
fahrispraxis besser gerecht werden als
die Bestimmungen des Seemannsgeset-
zes. Sowohl von den beiden Gewerk-
schaften als auch von den beiden Reeder-
verbanden wird als besonders erfreulich
bezeichnet, dab es trotz der vom See-
mannsgesetz her gegebenen Schwierig-
keiten gelungen ist, zu diesem Tarif-
abschluf zu kommen. Es wird besonders
darauf hingewiesen, daB es moglich war,
den neuen Tarif in freien Ver-
handlungen, also ohne Ein-
schaltung des Schlichtungs-
verfahrens, zu vereinbaren.”

Diese gemeinsame Erklarung zeigt deutlich
die gute Atmosphdre, in der die Verhand-
lungen gefithrt werden konnten, und das
MaB an Verantwortung eines jeden der
vier Partner, wobei es darauf ankam, die
verschiedenen Ansichten auf einen Nenner
zu bringen. Auf der einen Seite stand der
Druck des neuen Seemannsgesetzes und
auf der anderen Seite die einfach nicht
iibersehbare Tatsache der katastrophalen
Frachtenlage. Beides zusammen bedingte
ein maBvolles Zusammenspiel der Krafte.

Als der Manteltarif Anfang Madrz unter
Dach und Fach gebracht worden war, traten
die vier Tarifpartner in einer gemeinsamen

AM PEILKOMPASS

Pressekonferenz an die OUffentlichkeit, um
u. a. das tolgende Ergebnis bekannizugeben.
Beider Neubewertung der Mehr-
arbeit wurde eine Aufteilung der Mehr-
arbeit fiir Dedc und Maschine in zwei
Gruppen vereinbart, wobei zwangslaufig
mit dem Fahrtbetrieb des Schiffes im Zu-
sammenhang stehende Arbeiten mit 25 %,
alle tbrigen Arbeiten mit 409 bezahlt
werden. Diese Zuschlige werden von der
jeweils ersten Uberstunde an bezahll. Die
entsprechende Gruppenaufteilung fir das
Bedienungspersonal sieht vor, daB Uber-
stunden bis 21 Uhr mit 25 % und ab 21 Uhr
mit 40 % Zuschlag vergiitet werden. Diese
Zeitgrenze liegt bei Fahrgastschiffen bei
22 Uhr.

In der Gruppe der Festheueremp-
fanger ist der II. Ingenieur auf Schiffen
mit tber 6000 PSi einbezogen worden.—
Die Erhohung der Festheuern ergab sich
logischerweise aus der Erhéhung der Uber-
stundenpauschalen fiir die iibrigen Schitfs-
offiziere.

Zur Erzielung eines besseren Stammes von
Seeleuten wurde eine Heuerstaffe-
lung nach Berufsjahren bei
einigen Dienstgraden eingefiihrt, Zum Be-
griff des Berufsjahres ist klargestellt wor-
den, daB es sich dabei um die Berufsjahre
in der jeweiligen Dienststellung in der
Schiffahrt handelt.

In Zukunft wird es nur noch zwei Fahrt-
gebiete geben, und zwar die Kleine
Fahrt (von Drontheim tiber GroBbritannien/
Irland bis Gibraltar) und die Grofie Fahrt
(alle tibrigen Fahrtgebiete — Mittelmeer —
Afrika — Ubersee), Die Auslands-
fahrtzulage ist insoweit vereinfacht,
als unter teilweiser Beibehaltung der bis-
herigen Voraussetzungen die 25%n gezahlt
werden nach: 3 Monaten im Zubringer-
dienst, 6 Monaten in der ausschlieBlichen

Am 21, Januar 1958 liefer-
ten die Liibedker Flender-
werke das MS. | Methan"
an die Parten - Reederei
+Methan® [KR.: Komrowski
Befrachtungskontor KG.).

Hamburg, ab. Bei 144,80 m
Linge und 20,20 m Breite
hat es als Volldedker eine
Ladefdhigkeit wvon etwa
15000 t. Ein MAN-Diesel-
motor von 5340 PS verleiht
dem Schiff eine Geschwin-
digkeit von 12 Knoten.

Fahrt zwischen aufiereuropdischen Hafen,
9 Monaten in allen anderen Fillen der
Auslandstahrt.
Die Urlaubsvergiitung wird im
neuen Tarif nach dem Durchschnittsbrutto-
verdienst der letzten 6 Monate berechnet.
Weiterhin wird ab 1. Februar 1958 fiir Ka-
pitane, Offiziere und Mannschaiten jeder
aufl See gefahrene Sonn- und Feiertag durch
einen vollen Ausgleichstag ent-
golten.
Die neuen Tarife sind auch wieder von der
Deutschen Angestellten - Gewerkschaft —
Bundesberufsgruppe Schiffahrt —, die dem
TarifabschluB 1956 nicht beigetreten war,
mit abgeschlossen. Die erneute Zusammen-
arbeit aller vier Tarifpartner war schon im
August 1957 durch die Unterzeichnung einer
gemeinsamen Schlichtungsvereinbarung
eingeleitet worden. Dariiber hinaus ist die
DAG nunmehr auch wieder der Vereinba-
rung tiber die Tarifschiedsgerichtsbarkeit
mit Wirkung vom 1. Februar 1958 beige-
treten.
Zur Kldrung von grundsatzlichen Zweifels-
fragen aus dem Tarifvertrag haben die
Tarifpartner eine standige Kommission
gebildet, deren Aufgabe es in Zukunft sein
wird, gemeinsame Auslegungen zu finden.
Schliefilich haben die Tarifpartner die Ver-
pflichtung zur Ausbildung der Junggrade
an Bord in einem besonderen Paragraphen
des Tarifvertrages verankert. Der Junggrad
hat zur Uberwachung seiner Ausbildung
ein besonderes Berichtsbuch mit Aufzeich-
nungen iber seine Titigkeit zu fithren und
dieses Berichtsbuch seinem Vorgesetzten
zur Gegenzeichnung vorzulegen. Ferner ist
bestimmt, daB Junggrade des Decksdienstes
im Hinblick auf ihre Ausbildung nicht aus-
schlieBlich zur Verrichtung der Backschaft
herangezogen werden diirfen.

Der Wachoffizier.




Es gibt ein gefligeltes Wort, das lautet:
«Wenn Amerika einen Schnupfen hat, dann
bekommt Europa eine Lungenentziindung”.
An dieses Wort wurden wir erinnert, als
der in den Vereinigten Staaten zweifellos
spurbare Konjunkturrickgang in Verbin-
dung gebracht wurde zu &hnlichen Erschei-
nungen in Deutschland und Europa. Der
Leiter der Konjunkturforschungsstelle des
Hamburgischen Welt-Wirtschaftsarchives,
Dr. W. v. Golowatscheff, bezeichnet die in
dem Slogan ausgedriickte Befirchtung als
nicht zutreffend. Denn bei aller Verbunden-
heil der Wirtschaft dieseits und jenseits des
Ozeans seien doch die Verhéltnisse zu ver-
schieden, als daB eine solche Folgewirkung
eintreten konnte. Demgegeniiber ist festzu-
stellen, daB auch in Europa — mit Ausnah-
me von Frankreich — und nicht zuletzt in
Deutschland eine Konjunkturabschwéchung
eingetreten ist. Die Zahl der Arbeitslosen
ist etwas hoher als im Vorjahr, einige
Ruhrzechen haben Feierschichten eingelegt,
der Run auf fabrikneue Kraftwagen hat
nachgelassen. Sind das nun unbedingt alar-
mierende Anzeichen? Man konnte sie viel-
leicht sogar begriiBen, wenn sie nicht zu
lange anhalten — so meinen Wirtschaftler
und Volkswirte. Denn mit dieser Dampfung
konnten wielleicht Gefahren abgefangen
werden, die der Volksmund mit den Fragen
umreifit: Schliddern wir in eine neue In-
flation hinein? Halt die Aufwértsbewegung
der Preis-Lohn-Schraube an? Artet die Voll-
beschdftigung in eine Uberbeschéftigung
aus? Nun, diesen Sorgen gegeniiber kann
schon hier und da von einer echten Preis-
senkung gesprochen werden. Das schlielit
nicht aus, daBl man noch Preisaufschlage in
Branchen bemerkt, in denen die Auftrage
schon zuriickgehen und Arbeitseinschrén-
kungen in den Betrieben vorgenommen
werden. Wir befinden uns in einer Umstel-
lungswelle, die wvielleicht dazu fiihrt, daB
eine uberflutete Konjunktur auf einen sta-
bilen Pegelstand zuriuckgebracht wird. Wir
hatten schon einmal, das war 1953, einen
Riickschlag, der aber bald aufgefangen
wurde. So gibt es auch jetzt Maoglichkeiten,
ein allzu hartes Ausschlagen des Pendels
nach der passiven Seite zu korrigieren. Von
staatlicher Seite liegen diese Mdglichkeilen
im StraBenbau, in der Fortsetzung und Voll-
endung des Wohnungsbaues und in &hn-
lichen Aufgaben. Angebracht ist also weder
Schwarzseherei noch triigerische Schonfar-
berei, sondern allein niichterne Uberlegung
— wobei freilich ein Zusammenwirken des
internationalen Wirtschaftsverkehrs nicht
aufler Acht gelassen werden darf,
£

Selten ist in den letzten Jahren ein auBen-
politischer Plan so lebhaft diskutiert wor-
den wie der Plan des polnischen Aulen-
ministers Rapacki, eine atomwaffenfreie
Zone in Europa zu schaffen. Neben schadrf-
ster Ablehnung auf der einen fand er lei-
denschaftliche Beflirworter auf der anderen
Seite. Mag der Plan nun von Rapacki selbst
stammen — was bezweifelt worden ist —
oder nicht, kann nicht ausschlaggebend
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sein. DaB die Sowjetrussen ihn unterstiit-
zen, hat vielleicht seinen Grund darin, daf
die Durchfuhrung des Planes ihre Uber-
legenheit in den konventionellen Waffen
noch starker zur Geltung bringen konnte
als das bisher schon der Fall war. Birgt
doch die Diskussion die Gefahr in sich —
so meinen die Spitzen der Sowjetzone —,
dafi durch Gespriche zwischen Polen und
der Bundesrepublik eine gewisse Entspan-
nung gefordert werden konnte. Und hier
liegt fiir uns ein nicht zu unterschdtzender
Schwerpunkt der ganzen Angelegenheit. Es
ist zwar abgelehnt worden, den Rapacki-
plan mit der Wiedervereinigung zu kop-
peln. Ganz aber lassen sich Gespréche iiber

Mdnnner am Strom und auf See

DER LOTSE

Auf allen deulschen Seewassersirafen — und dasselbe gilt
fast oberall in der Welt — gibl es revierkundige Lotsen,
die bei den oft schwierigen Hafeneinfahrten der Schiffs-
tihrung beratend zur Seite stehen. Diese Lotsen milssen
tas hochsle nautische Patent, bel uns also A 6, hesitzen
und wenn micht als Kapitin, so dodh als Wachoffizier
mehrere Jahre aul einem Seeschiff Dienst getan haben.
Ihf Beruf ist nmicht leichi, haben sie doch immer wieder
newe Schiffe mit den yerschiedenartigsten Manovriereigen-
schaften 2u lotsen. Sie missen aber auch Kietterkiinstler
von grofier korperlicher Gewandtheit sein, Es ist nicht so
einfach, aul dem Versetzboot den richtigen Augenblick ab-
zupassen, aul die Jakobsleiter zu jumpen und dann chne
nasse Fille zu bekommen so einen hochbordigen Steamer
zu entern. Bis man dann schlieBlich auf der Bricke steht,
hat man schon so eine kleine Kirchturmbesteigung hinter
sich, Und.dabei hat mancher Seeclotse schon an die 70
Lenze in seinem Kielwasser llegen,

dieses heifle Eisen nicht vermeiden, wenn
schon der Plan aut héherer Ebene behandelt
werden soll, Nachdem die Bundesregierung
zuerst eine direkte Beantwortung des pol-
nischen Memorandums abgelehnt hatte, ist
nun doch eine Stellungsnahme iiber Schwe-
den an Warschau gegeben worden.

Des weileren hat der Vizeprdsident des
Bundestages, Carlo Schmidt, eine Einladung
des Rektors der Universitat Warschau an-

genommen, Polens Hauptstadt zu besuchen
und vor Professoren und Studenten zu spre-
chen. Wenn dieser Besuch auch akademi-
schen Charakter tragt, wird es nicht aus-
bleiben, daB aktuelle politische Fragen be-
rithrt werden. Wie man weill, ist Carlo
Schmidt der Meinung, daBl in -der Erorte-
rung des Rapackiplanes Ansatzpunkte fur
Gespriche liber die Wiedervereinigung ge-
geben sind. Zweifellos versuchen die ver-
antwortlichen Kreise in Polen, die Faden
nach dem Westen nicht abreifien zu lassen,
Sie sind aus jahrhundertelanger Tradition
sogar an einer Festigung interessiert, Eine
Frage ist nur, wieweit ist Ministerprasident
Gomulka bereit und in der Lage, dem
4Trend” nach dem Westen zu folgen. In
einer AuBierung in der polnischen Zeitung
.Narodowiec” erklarte er, dafh die Wieder-
vereinigung Deutschlands nicht so eilig sei.
«Wir in Polen” — so sagte er — ,erkennen
tatsdachlich das Recht des deutschen Volkes
zum Leben in einem vereinigten Staate an.
Aber es wirde kein Ungliick sein, wenn
Deutschland fiir eine gewisse Zeil noch ge-
teilt bleiben wiirde.” Sicher kennen unsere
Unterhdndler auch diese Meinung, und sie
werden sie in Rechnung stellen, wenn ver-
handelt wird.
#

Der alte Traum von der arabischen Einheit
ist seiner Verwirklichung einen Schritt
ndhergertickt. Schneller als gedacht, hat sich
die ,Arabische Republik” konstituiert, ist
der dgyptische Prasident Nasser zum Ober-
haupt dieses neuen Staates gewdhlt wor-
den. DaBl Agypten iber diesen Machtzu-
wachs sehr erfreut ist und die Wahl mit
tumultuarischem Jubel begriiBt hat, ist ver-
standlich. Aber auch in Syrien ist der Jubel
grofl, Sind doch mit einem Schlage alle dro-
henden Gefahren — wie sie in einem kom-
munistischen Umsturz oder in einer Ab-
hdngigkeit von Moskau erblickt wurden —
beseitigt. So heiBt es offiziell. Wenn der
erste Rausch vorbei sein wird, denkt man
vielleicht etwas kiihler und hért auf die
Stimmen, die jetzt schon leise mahnend
sich bemerkbar machen. Die Kaufmann-
schaft ist in Sorge, wie sich der Zusammen-
schluB wirtschaftlich auswirken wird. Bis
jetzt hatte Syrien, ein reiches Land, vollig
freie Wirtschaft im Gegensatz zu Agypten,
das seine Wirlschaft ,dirigierte”. Weiter
besteht in Agypten strenge Devisenkon-
trolle, wdhrend Syrien freien Kapitalexport
zulieB. In Agypten besteht seit der Suez-
affare Einfuhrverbot fiir bestimmte Waren,
so daB man in Syrien annimmt, daB nun
ein ,Ausverkauf" Syriens einsetzen konnte.
Wie dem auch sein mag, der Zusammen-
schluB hat auch Syrien einen starkeren
Riickhalt gegeben, und man ist in allen
Kreisen redlich bemiiht, der neuen Lage
Rechnung zu tragen. Sorgen der tbrigge-
bliebenen arabischen Staaten — wie Jorda-
nien, Irak, Sudan — begegnete Nasser in
seiner ,Thronrede", indem er erkldrte, daf
die Streitkrdfte der Vereinigten Arabischen
Republik niemals gegen ein arabisches
Land marschieren wiirden, Inzwischen ha-
ben sich auch Jordanien und Irak zu einem
Staatenbund mit dem Namen ,Arabische
Foderation” vereinigt. Kénig Hussein von
Jordanien und Konig Feisal von Irak, die
den Vertrag unterzeichneten, nannten die-
sen Augenblick den glicklichsten ihres
Lebens. Fritz Rosenberqg



EMDEN

Kaum eine andere Stadt in der Bundesrepublik
hat ihr Gesicht nach den vernichtenden Bom-
berangriffen wihrend des Krieges so griind-
lich gedindert wie die Sechafenstadt Emden.
Die junge Generalion kann sich nur aus alten
Stichen und Lichtbildern einen Begriff davon
machen, wie schén und malerisch ihre Vater-
stadt einmal ausgesehen hat. Ja, selbst dltere
Einwohner, wenn sie durch die frithere Alt-
stadt gehen, suchen oft vergeblich nach den
vertrauten StraBenziigen. Wo lag, zum Bei-
spiel, die Klunderburg ? Sie suchen und suchen
und finden kaum einen Anhaltspunkt. Sie
konnen nur mutmafen: Hier etwa mull sie
gestanden haben, vierhundertfiinfzig Jahre
lang, ein michtiges Gebiude.

Wie sah Emden vor dem Krieg aus?

Wer damals aus dem Binnenland iiber Emden
nach einer der ostfriesischen Inseln reiste, be-
kam nicht viel von dieger Stadt zu sehen. Nur
wenn der Zug iiber die Eisenbahnbriicke ras-

Emdens neue Rathausbricke

selte, die ilber das Binnenfahrwasser fiihrt,
konnte man einige fliichtige Eindriicke ge-
winnen.

In siidlicher Richtung iiberschaute man das
Binnenfahrwasser bis zur Alten Seeschleuse.
Das ist auch heute noch so, denn das Hafen-
geblet hat wihrend des Krieges nicht so sehr
gelitten wie die Stadt selbst. An beiden Ufern
und an den Einschnitten erstrecken sich He-
ringsfischereien und Werftanlagen. Rudel von
kleinen Kanalschleppern und groBen Fracht-
kiihnen liegen dort vertéut.

Doch dieses, was der Reisende im Vorbeifahren
fliichtigen Auges als Bild einer Hafenstadt mit-
nimmt, ist nur der Binnenbetrieb. Weiter drau-
Ben, in den neuen Hiifen, spielt sich der Han-
delsverkehr im grofen ab. Denn Emden, um
1570 die bedeutendste Reedereistadt Europasg,
iiber mehr Schiffsraum gebietend als das ge-
samte britische Inselreich, ist nach Zeiten des
Niedergangs wieder emporgestiegen. Emden
war schon vor dem Zweiten Weltkrieg einer
der grofiten deutschen Hiifen fiir den Umschlag
von Giitern im Sceverkehr. Der Emder Hafen
diente dem seewdrtigen Giiterumschlag des
Kohlenhergbaus und der Hiittenindustrie des
Rheinlandes und Westfalens, seines natiirlichen
Hinterlandes, mit dem er durch den Dortmund-
Emskanal verbunden ist. Unter den von Sec
kommenden und nach See gehenden Giitern
standen Erz und Kohle der Menge nach obenan.
Einer so schnellen Entwicklung ihres Handels-
verkehrs hat die Stadt selbst nicht folgen
kiinnen. Im Vergleich mit den Hansestédten
ist sie nur klein. Wechselvolle Schicksale hat
sfe erlebt. Niecht mehr wie vor Jahrhunderten
flieBt ihr Fluf, die Ems, unmittelbar an den
Mauern vorbel. Aber in jingerer Zeit ist die

Stadt dem Flufl gefolgt. Grofie und neuzeit-
liche Hafenanlagen dehnen sich da draufien am
Lauf der Ems und an der Dollartbucht. Méch-
tige Verladebriicken und ein hoher vierschri-
tiger Getreidesilo ragen dort. An der Tramp-
schiffahrt nach Sidamerika, den Hifen des
Mittelmeeres und nach der afrikanischen West-
kiiste war die zahlreiche Dampferflotte der
Emder Reedereien auch schon vor dem Zweiten
Weltkrieg in hohem Maf beteiligt, und eine
grofle Flotte von Heringsloggern, die auf Em-
der Werften erbaut waren, fuhr von hier aus
auf Fang.

Wenn nun der Reisende vom Zug aus, der iiber
die Eisenbahnbriicke rollte, auch einen Blick
1us dem anderen Abteilfenster warf, so gewann
er, flilchtig zwar nur, einen Eindruck von Alt-
Emden, der reizvoll war und den Wunsch zu
erwecken vermochte, diese Hafenstadt einmal
zu durchstreifen. Er sah, an dem lebhaften
Betrieb einer Heringsfischerei vorbei, ein Ha-
fenbecken, das die Stadt in zwel Armen durch-
flieit und sich vor einem grauen verwitterten
Gemiuer teilt. Das ist der Delft mit Schreyers
Hoek — der Stelle, wo vor Jahrhunderten die
weinenden Frauen und Briute der Emder
Fahrensleute, deren Schiffe in See gingen,
Abschied nahmen. Da ragten an der Wester-
butvenne ein paar hohe, alte Speicher auf, und
im Hintergrund stieg ein altersgrauer Turmn
cmpor. Das war der Rathausturm.

Emden ist eine Wasserstadt. Das ist der erste
Eindruck, den der Fremde gewinnt. Immel
wieder, wenn man durch die Strafien geht,
stofit man auf Wasserldufe. Ja, wer genauer
hinsieht, erkennt an manchen Hauserfronten,
dafl sie im Wasser gestanden haben.

Wie schén und einheitlich das Stadtbild Em-
dens einmal gewesen ist, davon haben eigent-
lich nur die eine Vorstellung, die diese Stadt
vor gut achtzig Jahren gekannt haben. Denn
nicht zu ihrem Vorteil hat sie ihr Gesicht ge-
wandelt. Der verhidngnisvollste Eingriff in das
Wesen des Stadthildes ist gemacht worden, als
man den nordlichen Teil des Ratsdelfts zu-
schiittete und die gewdlbte fiinfbogige Briicke
niederlegte. So unvermeidlich diese Mallnahme
aus mancherlei Griinden gewesen sein mag,
etwas Einmaliges wurde dadurch zerstirt: die
Schinheit des Emder Stadtbildes in der niich-
sten Umgebung des Rathauses.

Das Rathaus, ein Renaissancebau mit nieder-
liindischem Einschlag, 1574 bis 1576 nach Pli-
nen des Antwerpener Meisters Laurens van
Steenwinckel erbaut, war eines der bedeutend-
sten  Bauwerke Nordwestdeutschlands. So
jedoch, wie vor der Zuschiittung jenes Delft-

Emdens Auflenhafen mit den
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arms und der Niederlegung der alten Briicke,
wirkte es schon lange nicht mehr. Daran ist
zu erkennen, wie wesentlich die Rolle ist, die
das Wasser hier spielte. Keine deutsche Stadt
ist von einem so vielmaschigen Netz von Gri-
ben wund ,Tiefen" durchzogen wie Emden.
Manche sind in neuerer Zeit zugeschiittet wor-
den. Da gibt es Namen von altem Klang, wie
Rommelhillgen-Tief und Graue-Peerds-Tief.
Dieser Reichtum an Wasserliiufen erhishte noch
den niederlindischen Charakter der Stadt, den
sie ohnehin durch mannigfaltige Architekturen
aufwies. Es gab in Emden Grachten wie in
Amsterdam, und ganze StraBenziige in der
Altstadt erinnerten an vertriumte Zuidersee-
nester wie Enkhuizen.

Das Rathaus war dem Antwerpener Stadthaus
nachgebildet. Wer aber jemals Gelegenheit
hatte, beide Gebdude zu betrachten und Veér-
gleiche anzustellen, mufite dem Emder Rathaus
den Vorzug geben. Vor der Zerstirung war
auch die Riistkammer, eine der bedeutendsten
Waffensammlungen Europas, im Rathaus un-
tergebracht. Sie konnte wiihrend des Krieges
ausgelagert und sichergestellt werden. Jetat
befindet sie sich im Gebdude des Ostfriesischen
Landesmuseums in der Grofien Strafie. In der
Altstadt, am Alten Markt und in vielen Strafien
der dlteren Stadtteile ragten gotische Back-
steinhduser, Ziegelsteinhduser wvon gotischer
Formgehung und Héuser des Splitbarocks und
des Klassizismus in die vom Seewind durch-
strimte Luft, und manchen verwitterten, aber
noch gut erhaltenen niederlindischen und flan-
drischen Giebel gab es hier,

Dies alles ist nun endgiiltig dahin. Aber es ist
gut, sich daran 2u erinnern.

Wir sagten es schon: Emden ist eine Wasser-
stadt. Wer im Boot durch die zahlreichen
Wasgserliufe fihrt, die die Stadt durchziehen,
macht Entdeckungen besonderer Art. Da zei-
gen sich Ausblicke von einem intimen, nie ver-
muteten Reiz, Wer eines Tages {iber den
Stadtwall wandert, den die weit um sich grei-
fende Stadt natiirlich lingst gesprengt hat,
dem 6ffnet sich von den Zwingern aus zuweilen
eine Fernsicht von packender Grofie; denn
obwohl der Stadtwall nur ein kiinstlich auf-
geworfener alter Festungswall ist, wirkt er
mit seinen hohen sturmverknorrten Baumkro-
nen in einer Landschaft, die so eben ist wie
eine Tischplatte, wie ein kleiner Gebirgszug.
Weithin dehnt sich die Marsch mit ihren fetten
Ackern und Wiesen, Schwere Schatten meer-
geborener Wolken gleiten mitunter dariiber
hin. Baumumstandene Einzelhife liegen fern
und einsam da, umgeben von syringenblauem
Seenebelrauch. Fernhin rundet sich der Kranz
der Marschdorfer, ziegelrot, mit weither flim-
mernden Firsten. Und im Nordwesten, jenseits
des Seedeiches und vor den Inseln, steht ein
salzgrauer Schein in der Luft: das ist der
Widerschein der Nordseebrandung.

Das Meer ist das Schicksal dieser altersgrauen,
immer wieder aufstrebenden Hafenstadt Em-
den. Berend de Vries




Gibt es noch Segelschulschiife ?

Von Ludwig Dinklage

Nach den Meldungen, die nach der ,Pamir“-
Katastrophe durch die deutschen Zeitungen und
Zeitschriften liefen, mufite der Uneingeweihte
annehmen, daB das Segelschulschiff im Zeit-
alter des Motorschiffes und der kommenden
Ara des Atomantriebs iiberholt sei. Der nau-
tische Offizier oben auf der Briicke miilite
genau wie sein Kollege unten im Maschinen-
raum in erster Linie Techniker sein. Kreisel-
kompaB, Echolot, Radar, Funkortung, Selbst-
steuerapparat, Wetterfunk seien hier nur als
ginige der Hilfsmittel genannt, die dem Nau-
tiker heute zur Verfiigung stehen. Und in
Kiirze vielleicht ein Roboter zur schnellen und
bequemen Errechnung der Stabilitit. Diese
Wunderapparate der Technik zu beherrschen
und die durch sie gewonnenen Werte richtig
zu verwerten, das sei heute die Hauptaufgabe
des Nautikers.

Nein, hier irren die Zeitungsschreiber. Sie
nannten bereits das Wort , Hilfsmittel“. Das
ist der richtige Ausdruck. Die Technik soll nur
ein Hilfsmittel sein, die umfangreiche und viel-

Die Ketsch ,Nordwind* der Bundesmarine ist ein ehemali-
ger Kriegsfischkutter, 112 ts groB, 1944 in Bremen-Burg
gebaut und 1951 zur Segeljacht umgebaut auf der Bur-
mester-Werft. 24 m lang, 6,7 m breit bei einem Tiefgang
von 2,7 m, 120 PS Dieselmotor. lm Augenblick dient es
als Schulschiff,

seitige Arbeit des Nautikers zu erleichtern.
Was dann, wenn plétzlich die ganze Technik
ausfillt? Dann mag sich d e r Seemann gliick-
lich preisen, der im grofen Buch der Natur zu
lesen versteht.

Ist denn die Natur nicht hundert- oder tausend-
mal stirker als wir kleinen Menschenwichte,
die wir uns mit Schrdubchen und Riderchen
und Spulen und Federn und Dridhten schlaue
Instrumente ausgetiftelt haben? Ein Taifun,
ein Tornado, ein Blizzard, ein Hurrikan, und
alles ist dahingefegt. Ging es nicht so Ende
Januar in den japanischen Gewissern zu?
Zwanzig Schiffe fral mit einem Schlage der
Taifun und fast dreihundert brave Seeleute
waren seine Opfer.

Und nachher setzen wir kleinen Menschlein uns
in den Amtsstuben zusammen und sinnen dar-
tiber nach, was wir hétten tun miissen, was
wir hétten besser machen kénnen, dieses Un-
gliick zu vermeiden. Sollten nicht hier und da
doch noch ein paar Schriubchen oder ein paar
Riidchen an unseren Instrumenten fehlen?
Aber dann, gerade wenn wir denken, daf} wir
gegen alles gefeit sind, da lacht Rasmus uns,
unsere ganze Laboratoriumsweisheit und unsere
klugen Biicher wieder aus, denn wieder ist eine
Katastrophe hereingebrochen. Und wieder sit-
zen wir, wie schon seit Jahrzehnten und seit
Jahrhunderten, in den Stuben beisammen und
briiten und sinnen, was man jetzt wieder besser
machen kann, Das wird ewig so bleiben.

Den Naturgewalten gegeniibertreten, mit ihnen
kidmpfen wollen, Auge um Auge, Zahn um
Zahn, nein, das kiénnen wir nicht, Wir kénnen
nur versuchen, die Natur zu iiberlisten. Nicht
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allein durch die klugen Bilcher, in denen die
Hrfahrungen vieler tausend Nautiker zusam-
mengetragen sind. Natiirlich, wir miissen sie
kennen, denn sie geben uns viele Anhalts-
punkte. Aber wir miissen vor allen Dingen in
einem anderen Buch lesen konnen und das ist
eben das groBe Buch der Natur. Wind, Was-
ser, Wolken, der Flug der Seevigel, der in der
Luft liegende Geruch: das sind die Kapitel in
diesem Buch.
Unsere Viiter und GroBviiter verstanden gut in
diesem Buch zu lesen. Wie oft haben sie das
bewiesen, wenn sie das beriichtigte Kap Hoorn
bezwangen? Ohne Funk, ohne Kreiselkompal,
ohne Maschine, {iberhaupt ohne jegliche Tech-
nik, und das oft mit so kleinen und gebrech-
lichen Fahrzeugen, denen die Behbrden heute
keinen Erlaubnisschein mehr fiir die Kiisten-
fahrt ausstellen wiirden.

Aber wer erteilt uns solchen Leseunterricht?

Nun, das macht Mutter Natur selbst, und die

Schulbank ist das Segelschiff.

Viele Linder haben das nicht vergessen und

sie bleiben deshalb bei der, wenn auch stark

verkiirzten Ausbildung auf einem Segelschiff.

Unsere Schule liegt auch nicht mehr bei Kap

Hoorn, und die Zeiten der riesigen Windjam-

mer sind wohl endgiiltig dahin. Es tun auch

kleinere Schiffe, etwa in der GriBe unserer
alten Marine-Schulschiffe vom Typ der ,,Gorch

Fock". Und zur Not konnte man sich auch

mit grofieren Segeljachten behelfen.

Es gibt heute kaum noch ein Land, in dem fiir

die Erteilung eines nautischen Patents eine

gewisse Segelschiffszeit nachgewiesen werden
mufl, Aber es gibt in der Welt noch viele nam-
hafte Reedereien, die darauf groflen Wert
legen. Und das selbst in England und in den

Niederlanden, die doch zuerst das Segelschiff

abschafften.

Blicken wir doch einmal beispielsweise nach

RufBland. Sowohl in der Handels- wie auch in

der Kriegsflotte geht man dort bei der Aus-

bildung des Nachwuchses ganz planmiBig vor
und legt auBerordentlich groBen Wert auf die

Segelschiffszeit. Die Zahl der hier noch in

Fahrt befindlichen GroBsegler ist ganz beacht-

lich. Zu diesen kommen noch viele kleinere

Barkentinen und Schoner.

Nachstehend eine Zusammenstellung des ,,Nord-

europiischen Segelschulschiff-Bundes* in Stock-

holm, wie sie ,Der Albatros", die Zeitschrift
der ,Amicale Internationale des Capitaines au

Long-Cours Cap Horniers, Deutsche Sektion”,

bringt.

Agypten: Bark ,E]l Faroukieh®, ex ,El
Kahera", ex ,Adriatico”, ex ,Henny",
ex ,Cap Finisterre* der Agypt. Marine-
schule, Alexandria (Stationiir). 930 BRT,
erb. T4 in Glasgow.

it N :
Ein wunderhibsches Schiff war die 1936 von Blohm & Voss,
Hamburg, fir die Kriegsmarine erbaute Bark ,Horst Wes-
sel”. 1634 ts, Linge 89 m, Breite 12 m, Tiefgang 5 m, 1975
gqm Segelflache, 750 PS Dieselmotor, 289 Mann Besalzung.
Heute dient es der US.Coasl Guard als Schulschiff. Auch
das neue Schulschiff der Bundesmarine wird nach diesem
Vorbild von Blohm & Voss gebaut.

e S -

Die Dreimastbarkentine ,Jadran® ist das Segelschulschiff
der sidslawischen Kriegsmarine. Als  Marco Polo® wurde
sie 1932 auf der Stilckenwerft, Hamburg, erbaut. 720 is,
50 m lang, 8,8 m breit, 4,3 m Tiefgang, B0 gm Segelfliche,
375 PS Dieselmotor, 150 Kadetten.

Argentinien: Vollschiff ,, Presidente Sar-
miento®, Seekadetten-Schulschiff der
Kriegsmarine. 2850 ts, erbaut 98.

Ein neues Schulschiff fiir die Kriegs-
marine befindet sich im Bau.

Belgien: Bark ,, Mercator" der belgischen
Regierung. 770 BRT, erb. 32 in Leith.
(Soll durch ein groferes Segelschulschiff
ersetzt werden.)

Brasilien: Viermastschoner ,Almirante
Saldanha" der Kriegsmarine, 3325 ts,
erb. 33 in Barrow.

Bark ,Guanabara®, ex ,Albert Leo
Schlageter” der Kriegsmarine, 1643 ts,
erb. 37 in Hamburg.

Schoner , Albatros®, ex ,Wishbone"
der Kriegsmarine, 100 ts.

Bulgarien: Schoner , Assen, 240 ts, erb. 12.

Schoner ,, Kamcia", beide der Kriegs-

marine.

Viermastschoner ,, Esmeralda®, ex

»Don Juan de Austria®, 3673 ts, erb. 53

in Cadiz.

Bark ,General Bagquedano",

2500 ts, erb. 98 (stat. Seekadettenschul-

schiff), beide der Kriegsmarine.

Dianemark: Vollschiff ,Danmark", des
Ministeriums fiir Handel, Industrie und
Seefahrt, Kopenhagen. 777 BRT, erb. 33
in Nakskov.

Vollschiff ,Georg Stage" der Stif-
tung ,Andenken Georg Stage", Kopen-
hagen. 208 BRT, erb. 35 in Fredriks-

Chile:

havn.
Schoner , Lilian Dan*, ex ,Lilian
Lau, ex ,Lilian“, ex ,Lilian I“ ex

»Bryssel”, v. J. Lauritzen, Kopenhagen.
1386 BRT, erb. 24 in Kiel.

Deutsche Bundesrepublik: Vollschiff,,Schul-
schiff Deutschland" des Deut-
schen Schulschiff-Vereins, Oldenburg.
1257 BRT, erb. 27 in Bremerhaven.
(Liegt als stat. Schiffsjungenschule in
Bremen.)

Viermastbark ,Passat®, 3181 BRT,
erb. 11 in Hamburg, der Stiftung
»Pamir* und ,Passat”, Liibeck. (Z. Z.
aufgelegt in Hamburg.)

Ketsch ,Nordwind", ex KFK, der
Bundesmarine, 100 ts, erb. 44 in Bremen.
Segelschulschiff von rd. 1600 ts fiir die
Bundesmarine in Hamburg im Bau.
Mehrere Segeljachten fiir B.M.

Deutschland, sowjet. besetzte Zone: Schoner-
brigg ,, Wilhelm Pieck* der Gesell-
schaft fiir Sport und Technik, Pankow.
200 ts, erh. 51,

Segeljachten ,Ernst Thédlmann*
und ,Jonny Scheer“ der Gesell-
schaft fiir Sport und Technik.

Dominikanische Republik: Schoner ,Duarte”
der Kriegsmarine. 170 ts, erb. 50.

Finnland: Viermastbark ,Pommern®, ex
~Mneme", v. Gustaf Erikson, Marie-
hamn., 2376 BRT, erb. 03 in Glasgow.
(Liegt als Stationér in Mariehamn.)



1922 erwarb die spanische Kriegsmarine eine 2800 1s grofie
Bark ats lalien und stellte sle unter dem Namen , Gala-
tea’ als Srhulschiff fiir den seeménnischen Nuachwuchs in
Dienst, 1896 wurde das hiubsche Schiff als ,Clarastella® ge-

bant. 74 m lang, 11,6 m breit bei einem Tiefgang von
54 m. 400 PS Dieselmotor

Vollschiff ,Suomen Joutsen®, ex
,Oldenburg", ex , Laé&nnec", der Kriegs-
marine, 2900 ts, erb. 07 in St. Nazaire
(stationdr).

Frankreich: Bark ,Duchesse Anne", ex
+GroBherzogin  Elisabeth”, 1260 BRT,
erh. 01 in Geestemiinde.

Schoner ,La Belle Poule®, 227 ts,
erb. 32.

Schoner ,,L'Etoile*, 227 ts, erb. 32,
Dazu die kleineren Segelschulschiffe
wNotreDamed'Etel", ,,LeDol-
phin* ,Lutin* und ,,Zé&élée’.
Jacht ,Séreine.

Alle Fahrzeuge fiir die Kriegsmarine.

GroBbritannien: Bark , Worcester®, ex
SExmouth® d. Ministry of Transport,
Thames Nautical Training College, Lon-
don. 5345 BRT, erh. 04 in Barrow.
(Stationdr).

Viermastbark ,Arethusa®, ex ,Pe-
king" d. Shaftesbury Homes and Arethusa
Training Ship, London. 3152 BRT,
erb. 11 in Hamburg. (Stationdir).

Kutter ,Moyana' d. Southampton
Sea Scool of the University, Southamp-
ton, 103 ts TM., erh. 99.
Dreimastschoner , Prince
11% ex ,Peder Most".

Ketsch ,English Rose I1* d. Eng-
lish Rose Training Scheme for Girls.

Louis

33 ts.
Ketsch ,,Berenice" d. King Ed-
ward VII. Nautical College, London.

60 ts.
Die Royal Navy besitzt eine Anzahl see-
gehender Segeljachten zur Ausbildung,
darunter die Jacht ,Marabu®, 100 ts,
erh. 37 in Bremen, v. H. M. S, , Hornet".
Indonesien: Dreimastharkentine ,, Dewarut-
ji* d. Kriegsmarine. 810 ts, erb, 53 in
Hamburg.
Italien: Fiinfmastschoner ,, Patria®, ex ,Su-
sanne Vinnen“ d. Soc. Anon. Nazario
Sauro, Genua. 1848 BRT, erb. 22 in Kiel.

Der Brostrom-Konzern in Goteborg lieB als frachtfahrendes
Schulschill [ir seinen Nauliker-Nadhwuchs 1942 anfl der
Lindholms-Werlt in Goteborg den Viermastschoner ,Alba-
tross" bauen, 1063 BRT, 71,45 m lang, 11,43 m breit.

Dreimastschoner ,, GiorgiaCinilIl®
d. Lloyd Mediterraneo. 1600 BRT, erh.
56 in Carrara.

Vollschiff , Amerigo Vespucci®

d. Kriegsmarine. 3490 ts, erb. 30 in
Castellamare.
Brigantine ,Palinuroe®, ex ,Com-

mandant Louis Richard" d. Kriegsma-
rine. 858 BRT, erb. 33.
Ketsch ,Ebe* d. Kriegsmarine.
100 BRT, erh. 24,
Yawl ,Artica IT1“ d. Kriegsmarine.
16 ts.
Viermastbark , Taisei
Erziehungs-Ministeriums,
BRT, erb. 04 in Kaohe,
Viermasthark ,,Kaiwo Maru®* d.
Erzithungs-Ministeriums, Tokio. 2284
BRT, erb. 30 in Kohe.
Viermastbark , Nippon Maru“ d.
Erziehungs-Ministeriums, Tolio, 2281
BRT, erb. 30 in Tokio.

Kolumbien: Ketseh , La Atrevida® .
Kriegsmarire.

Japan: Maru® d.

Tokio. 2423

Die 810 15 grofie Schonerbark Dewarutji* wurde 1953 von

der Stildeenwerft, Hamburg, als Seekadetten-Schulschifi
fiir die Kriegsmarine Indonesiens erbaut. 50 m lang, 9.5 m
breit, 4,2 m Tielgang. 1091 gqm Segeliliche, Dieselmotor
600 PS. 32 Mann Stammbesatzung und 72 Kadetten

Niederlande: Schoner ,Nederlander?®,
Delfzijl (stationéir). Soll durch ein Se-
gelschulschiff ersetzt werden).

Bark ,,Pollux* (stationir).
Schoner , Urania" d. Kriegsmarine.

Erb. 27.

Norwegen: Bark ,Statsraad Lehm-
kuhl®, ex ,GroBherzog Friedrich
August" d. Bergens Skoleskibsstyre,

Bergen. 1701 BRT, erb. 14 in Geeste-
miinde.
Vollschiff ,, Christian Radiech" d.

Oslo, Skoleskib, 676 BRT, erb. 37 in
Sandefjord.
Vollschiff “Soérlandet” d. Sérlan-

dets Seilende Skolerskibs Institusjion,
Christiansand. 577 BRT, erb. 27 in Chri-
stiansand.

Brigg ,Statsraad Erichsen®
(stationdr).

Polen: Vollschiff , Dar Pomorza" ex ,Po-
morza*, ex , Colbert", ex ,Prinzefi Hitel
Friedrich" d. Ministeriums f. Industrie
und Handel, Gdingen, 1561 BRT, erb. 09
in Hamburg.

Bark ,Luow?" d. Kriegsmarine (sta-
tiondr).

Schoner ,Jank Krasicki"
Schoner ,Henryk Rutkowski®
Schoner , Zew Morza"
Dreimastschoner ,Iskra" d. Kriegs-
marine. 560 ts, erb. 17.

Portugal: Viermastbark , Fos de Douro™,
ex ,Abraham Rydberg®, ex ,Star of
Greenland”, ex ,Hawaian Island" (z. Z.
frachtfahrendes MS.) 2345 BRT, erb. 92
in Glasgow.

Bark ,Sagres", ex ,Flora", ex
~Max“, ex ,Rickmer Rickmers" d.
Kriegsmarine. 3067 BRT, erb. 86 in Gee-
stemiinde.

Viermastbark ,,Dom Fernando e
Gloria' (stat. Schiffsjungen-Schul-
schiff d. Kriegsmarine).

Ruminien: Bark , Mircea* d. Kriegsmarine,
1630 ts, erb. 38 in Hamburg (Typ , Horst
Wessel).

Schweden: Dreimastschoner ,, Flying Clip-
per", ex ,Sunbeam II“, 85 ts TM.
Viermastschoner , Albatross", des
Brostrim-Konzerns, 1063 BRT.
Vollschiff ,, Jarramas® (stationir).
Schoner ,,Falken" d. Kriegsmarine.
220 ts, erb. 46.

Schoner ,Gladan" d. Kriegsmarine.
220 ts, erb. 486.

Vollschiff , Najade" d. Kriegsmarine
(stationdr).

Spanien: Dreimastschoner
lar", ex ,,Rund'.
Bark ,Galatea", ex ,Clarastella” d.
Kriegsmarine. 2800 ts, erb. 86.
Viermastschoner ,Juan Sebastian
de Elcano® d. Kriegsmarine. 3697
BRT, erb. 27 in Cadiz.

Siidslawien: Brigantine ,Vila Velebita®
d. Seefahrtsschule Bakar. 257 BRT, erh.
08 in Kiel.

Dreimastbarkentine ,,Jadran', ex
+Marco Pole" d. Kriegsmarine. 720 ts,
erb. 32 in Hamburg.

Union d. Sowjetrepubliken: Viermastbark
~Krusenstern®, ex ,Kommodore
Johnson®, éx , Magdalene Vinnen". 3572
BRT, erh. 21 in Kiel.

Bark ,, Tovarischtsch", ex ,Gorch
Fock*, 1350 ts, erb, 33 in Hamburg
Viermastbark ,, S jedow “, ex ,,Padua".
3064 BRT, erb. 26 in Geestemiinde.
Dreimastbarkentine , Alfa .
Vollsehiff ,, 7 ¥, 'ex ,,Cristofero
Colombo® 2790 ts, erb. 28 in Castel-

wLstella Po-

lamare.

Dreimastschoner ,,Praktika®, ex
wPassat®, 300 ts,

Dreimastschoner ,Utscheba, ex

+Mousson®, 300 ts.
Schoner ,,Sekstant®.
Schoner ,Junga®.

Vereinigte Staaten: Bark , Emery Rice",
ex , Nantucket".
Vollschiff ,Joseph Conrad® ex
»Georg Stage®. 203 BRT, erb. 06 in Ko-
penhagen.
Vollschiff , Seven Seas”, ex ,Abra-
ham Rydberg*, 204 ts, erb. 12.
Viermastschoner ,, StaroftheSea®,
ex ,Anni C. Ross”, 781 BRT, erh. 17T in
Bath.
Bark ,Eagle*, ex ,Horst Wessel" d.
US. Coast Guard, 1634 ts, erb. 36 in
Hamburg.

Die Sowjetunion lied als [rachtfahrende Schulschiffe fir die
Handelsmarine eine Anzahl solther Drelmastschoner bauen,
die zum Teil In Wladiwostok beheimatet sein sollen, Diese
Aufnahme wurde auf dem Ladogasee gemacht,
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Adria-Hafen Triest

Von G. Schowalter

Seeleute pflegen die Hifen mit ihren Schiffen
von See aus anzulaufen. Von der Seeseite aus
kannte ich aber bereits Triest von friiher und
immer hatte mich das , Anlaufen" dieses schi-
nen Adria-Hafens von der Landseite aus wegen
seiner oft geschilderten landschaftlichen Reize
interessiert. Nun wurde mein Plan Wirklich-
keit und ich mufl gestehen, dafl die damaligen
Erzihlungen keineswegs iibertriecben waren.
Alpen mit Semmering und Packstrafie sowie
die ijtalienische Grenzkontrolle lagen hinter
mir, Langsam fdllt die Strafle in die nordita-
lienische Ebene hinab, schneidet als groferen
Ort Udine und erreicht bei Monfalcone die
Adria, gieichzeitig aber auch die Provinz
Triest. Monfalcone, ein kleines Stddtchen, hat
an Schonheiten wenig zu bieten, dafiir aber an
Industrie Italiens flihrende Schiffbaustiitte,
die Cantieri Riuniti dell’ Adriatico, deren Hel-
lingen mit den hohen Stahlgeriisten weithin
sichtbar sind. Wenige Kilometer hinter Mon-
falcone, immer noch in der Ebene bleibend,
werden die Bauten der Grenzsperren des friihe-
ren Freistaates Triest passiert, wobei die Er-
innerung an die Interzonengrenzen in unserem
eigenen Land wach werden. Nunmehr windet
sich die gut ausgebaute und breite StraBe, in
miifiger Steigung immer weiter am Meer ent-
lang fiihrend, in den Karst hinauf und verlduft
dann weiter in halber Hohe des an der linken
Seite aufsteigenden Karstgebirges, immer mit
dem Blick auf das weite Meer zur rechten
Seite bis fast nach Triest. Dabei wird der
kleine Fischerort Duino mit dem alten verfal-
lenen Kastell und dem Schlofl sowie der Bade-
ort Sistiana, in einer ruhigen und landschaft-
lich schiénen Bucht gelegen, passiert. Auf der
Weiterfahrt geben dann die umliegenden Wil-
der und die vorspringenden Felsen den Blick
frei auf das Schlol Miramar, das im Jahre
1854—56 fiir Erzherzog Maximilian dem
spiteren Kalser von Mexiko — erbaut wurde,
und die Triester Bucht., Wenn das Schlofl Mi-
ramar erreicht ist, senkt sich die Auto-Strada
langsam abfallend in die ersten Vororte von
Triest hinab, und ohne Ubergang wird die
Stadt selbst erreicht.

Gleich nach der Einfahrt in Triest liegt rech-
ter Hand der Freihafen, wihrend sich links
auf einem Hiigel der weifle Faro della Vittoria
{1827 erbaut) erhebt, der allen Seefahrern als
Leuchtturm den Weg weist. Hinter dem Haupt-
bahnhof, der im nérdlichen Teil dieser in den
Karst terrassenformig aufsteigenden Stadt
liegt, Gffnet sich die StraBe zu der breiten
Uferpromenade, die in ihrer ganzen Linge die
Stadt vom Meer trennt. Am Piazzo dell' Unita
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d'Italia, dem Zentrum der Stadt, mit der archi-
tektonisch schtnen Prifektur, dem im gleichen
Stil erbauten Verwaltungsgebidude des Lloyd
Triestino und dem Rathaus stehend, blickt
man zur Wasserseite auf den Seebahnhof und
das Freihafengebiet mit dem davor liegenden
grofien Wellenbrecher. Es gibt wenig Passa-
giereinrichtungen, die so wie diese den Eindruck
erwecken, als ligen die groBen Passagier-
schiffe direkt in der Stadt. Jenseits des Platzes
beginnt die Hauptgeschiiftsstrale, der Corso
Italia mit dem Piazzo della Borsa und der im
Jahre 1806 gebauten antiken Borse. Wenige
Schritte daneben das alte romische Theater,
eine Ausgrabung, umgeben mit dazu im kras-
sen Widerspruch stehenden modernen Hoch-
hiusern.

Triest hat eine sehr wechselvolle Vergangen-
heit zu verzeichnen. Rund 200 Jahre v. Chr.
von den Romern erobert, begann erst ihre ge-
schichtliche Existenz. Sie wechselte verschie-
dentlich die Besitzer, fiel also spiter nachein-
ander in die Hinde der Ostgoten, der Byzan-

Das imposante Gebaude der Prafektur am Piazza dell
Unita d'ltalia wurde noch von den Osterreichern errichiet.

tiner und der Langebarden. Karl der Grofie
unterstellte schliefilich die Provinz Triest dem
italienischen Konigreich. Auch diese Zugehi-
rigkeit konnte nicht verhindern, daB sich die
Provinz im Jahre 1382 unter dem Schutz des
Herzogs von Osterreich begab. Unter Maria
Theresia erlebte die Stadt, die im Jahre 1719
von Kaiser Karl VI. zum Freihafen erklédrt
worden war, thre groiite Bliitezeit. Auch Na-
poleon besetzte in weit spiterer Zeit voriiber-
gehend dreimal Triest. Durch den Wiener
Kongrefl im Jahre 1814 verlor die Provinz den
Status eines Freistaates und wurde im Jahre

Auf der Cantfieri Réuniti
dell'Adriatico in Triest sieht
a8s genau so aus wie auf
allen Seeschiffswerften der
Welt, An die Berge im Hin-
sieht

tergrund geschmiegl

man die Stadt Muggia

Das Wahrzeichen Triesis ist
die Faro della Vittorla, der
Leuchtiurm, der gleichzeitia
eine Siegessdule darstellt.
MNordlich der Stadt auf dem
Cretta-Hilgel stehend, ister
U  er-

schon  von weither

kennen.

1920 wiederum italienisch. Osterreich selbst
erhielt aber noch eine Freihafenzone. Nach dem
letzten Kriege wurde Triest in zwei Zonen
geteilt, von denen die nérdliche einer proviso-
rischen Treuhandverwaltung der anglo-ameri-
kanischen Militdrregierung und die siidliche
Jugoslawien unterstand. Diese Demarkations-
linie blieb dann auch die Landesgrenze als die
Provinz 1954 wieder an Italien fiel.

Die Stadt wird iiberragt von dem San Giusto-
Hiigel, mit dem Dom aus dem 14, Jahrhundert
und dem etwas hoher gelegenen Kastell San
Giusto. Dieses im 16. Jahrhundert erbaute
Kastell war frither venezianische und an-
schlie@end dsterreichische Festung. Schlieilich
wurde es als Kaserne eingerichtet und fand
spiiter auch Verwendung als Gefidngnis. Erst
im Jahre 1936 erfolgte eine Renovierung und
Neueinrichtung als Museum. Das umliegende
parkihnliche und gepflegte Geldinde wurde zu
einer Gedenkstiitte fiir die Gefallenen des Krie-
ges und zieht hesonders an den Sonntagen
viele Besucher an, die hier an schattigen Plit-
zen ihrer gefallenen Angehérigen gedenken.

*

Wichtigster Handelspartner Triests ist nach
wie vor Osterreich, dessen Anteil am Gesamt-
umschlag des Hafens rund 759/, betrdgt. Zu
dem 1,3 Mill. Quadratmeter umfassenden Ha-
fengebiet gehiiren gut ausgeriistete Lagerhiu-
ser, ein Getreidesilo mit einem Fassungsver-
migen von 30 000 t, eine moderne Kohle- und
Erzverladeeinrichtung, ein Kithlhaus, Schwimm-
krine mit einer Tragfdhigkeit bis zu 200 t und
eine Rangieranlage mit 65 km Bahngleisen.
Rund 100 Abfahrten im Monat verzeichnet der
regelmiiBigé Liniendienst nach den verschie-
densten Bestimmungsliindern. Nicht unbedeu-
tend ist der Passagierverkehr, der von dem
modernen Anlegeplatz der Stazione Marittima
in alle Teile der Welt geht.

#*

Einst beriihmtes Handelszentrum an der Adria
hat Triest heute als Hafen sehr grofie Sorgen.
Abgetrennt vom Hinterland und am #dufiersten
Zipfel Italiens gelegen, hat der Giiterumschlag
bei weitem nicht wieder die Kapazitiit des im
18. und 19. Jahrhundert kiinstlich angelegten
Hafens erreicht. Der auch hier spiirbare Ei-
serne Vorhang hat die Situation nach dem
Kriege weiter verschiirft.

Die lebenslustige Bevilkerung, eine gute Mi-
schung aus Osterreichern, Italienern und Slo-
wenen, liBt die fremden Besucher nichts von
ihrem wirtschaftlichen Existenzkampf spiiren,
und so wird die Stadt immer einen schonen
und bleibenden Eindruck bei ihren so zahlrei-
chen Gisten hinterlassen.




Bei Vati an Bord
Von M. Eindorf

,Was, Sie wollen nach Finnland fahren?“
staunte die Nachbarin von Frau Nielsen. ,Das
stelle ich mir aber langweilig vor, so immer an
Bord, da kann man doch nirgends hingehen.“
Frau Nielsen war die Frau von Kapitin Niel-
sen, der einen kleinen Frachter fuhr, Im Som-
mer holte er oft Holz von Finnland und brachte
#s nach Holland oder England. Frau Nielsen
freute sich schon darauf, in den Sommerferien
zusammen mit ihren Kindern Hans und Chri-
stinchen — 9 und 12 Jahre alt — an Bord zu
sein. Was wulite denn auch die Nachbarin, diese
Landratte, davon, wie schén so eine Reise war?
Die Mutter hatte so viel freie Zeit wie sonst
im ganzen Jahr nicht. Fiir die Kinder gab es
an Bord immer etwas Neues. Sie waren {iberall
und nirgends und machten sich den ganzen Tag
schmutzig, um dann abends in der grofien Bade-
wanne abgeseift zu werden. Nebenbei, auf einem
Frachter macht man sich ja auch immer
schmutzig, es ist ja schlieflich kein , Musik-
dampfer®, auf dem immer herumgeschrubbt
und gemalt wird,

Nun fahrt einmal mit nach Finnland, im Som-
mer, wenn die Ostsee meistens ruhig ist, und
die Sonne den ganzen Tag vom Himmel brennt.
— Schon gleich hinter Kiel-Feuerschiff hat man
den ersten Sonnenbrand. Dieses Jahr geht es
ganz nach ,oben" 'rauf, nach Haukipudas.
Dort wohnen Finnen, die nur ihre Mutter-
gprache sprechen, also kein Wort Schwedisch.
Viele Finnen sprechen und verstehen die schwe-
dische Sprache, aber hier in Nord-Finnland
nicht.

Hans und Christinchen kénnen schon bis hun-
dert zdhlen, aber ich komme fiber iix, cax —
eins, zwei — mnicht hinaus. Nach dreieinhalb
Reisetagen sind wir dann da. Am andern Mor-
gen kommt ein kleines Motorboot angetuckert
und bringt die Arbeitsleute an Bord, die die
Holzstimme — in grofien Floflen werden sie
ans Schiff gebracht — verladen sollen. Mit
den Arbeitsleuten zusammen ist die ,Kaffee-
mammi* an Bord gekommen, eine kleine, rund-
liche Frau, die die 1obliche Aufgabe iiberneh-
men wird, die Leute in den Arbeitspausen mit
Kaffee, Bier, Limonade, Kuchen und Brdtchen
zu erfrischen, Die Kaffeemammi kam 2zu uns
aufs Bootsdeck, zeigte auf eine Bunkerluke und
sagte zu mir ,Gescherre”? Ich verstand
.Schere”. Dann merkte ich aber, daf sie ihr
Geschirr auf die Bunkerluke stellen wollte, und
ich nickte ihr eifrig zu. Der Steward meinte:
,Sie haben sich eben ja so flieBend Finnisch
unterhalten." Wir lachen.

Die Tage in Finnland vergehen so schnell. Wir
liegen auf Reede und fahren manchmal an
Land und besuchen die nahegelegene kleine
Stadt mit ithren freundlichen Holzhdusern und
schénen Kirchen. Wir haben eine kleine Insel
durchstreift, haben am Strand gelegen und
wollten baden, aber das Wasser war viel zu
kalt, Dann, nachdem der Bauch des Schiffes
mit Holz vollgestapelt ist, auch an Deck tiirmt
sich das Holz, geht es wieder in See. Auf Wie-
dersehen, du schines Finnland, vielleicht im
niichsten Jahr!

.geeéaéeé

Was ist's was die Schiffe meistert,
durch Miglichkeiten sie leitet?

Der Mut, der den Welthlick begeistert,
Rauhleben, das Kleinhlicke weitet.

Mit Ehrlichkeit durch Gefahr. —
Vielleicht ist das morgen nicht mehr.
Doch Seefahrt, wie sie vordem war,
war wunderbar.

Roch nach Gewiirzen und Teer.

Joachim Ringelnatz

Der Waschbar
Von Karl Fritz Ludwig

Von jeder Reise brachte Kapitin Poppe ein
Tier mit. Diesmal war es ein Waschbér. Frau
Poppe war nicht fiir Viehzeug. Aber Kapitin
Poppe duldete keine Widerrede. Weder an Bord
noch zu Hause. Ein Kapitin ist nun einmal
der liebe Gott.

Poppes bewohnen ein kleines Hiuschen am
Strom. Vom Ohrensessel am Fenster kann
man die Schiffe einkommen und ausgehen se-
hen. Doch zum Waschbidr. Es war ein possier-
liches Tierchen und ganz zahm, wenigstens
beim Kapitin und bei den Kindern. Am Tage
strolchte er in der Stube umher, genau wia
an Bord im geheiligten Salon des Kapitiins.
Aber nachts? Da war er die heimelige Kapi-
tinskoje gewohnt. So lange Kapitin Poppe zu
Hause war, ging alles gut. Hatte sein Schiff
aber den Hafen wieder verlassen, dann war
es aus mit der Schlafzimmer-Romantik. So war
es dem reizenden kleinen Kapuziner-Affchen
ergangen und den Papageien, dem maunzen-
den Gepardenbaby oder der putzigen Ginster-
katze. Und nun gar dieser halberwachsene
Waschbiir! Nicht einmal im Kinderzimmer

-]

durfte er iibernachten. Sie hitte ein biirger-
liches Heim und keinen zoologischen Garten,
meinte Frau Poppe.

Von Anfang an hatte Frau Poppe einen Pik
auf den Waschbidren. Das merkte das Tier.
Diese haben ein feines Gefiihl fiir so etwas. So
beruhte der Groll bald auf Gegenseitigkeit.

Was jetzt geschah, war jedoch nicht dem Ra-
chedurst des Waschbiiren zuzuschreiben, Er
hiefld librigeas Koko. wir wullte ja nichts davon,
dafl das gewisse kleine Ortchen, in das er
nachts eingesperrt werden sollte, unmittelbar
unter Frau roppes Schlatgemach lag.

Wenn auch Hilde, die Tochter, ihrem Koko ein
schines Strohlager gemacht hatte, es getiel
ihm hier in dem engen Raum doch nicht. Kr
ging auf Entdeckungsreisen. Zunichst einmal
auf den Brillendeckel. Dann schnupperte er
weiter an den Winden herum, stie mit der
Nase an dem Porzellangriff, Wie ein Punching-
ball wich dieser aus, prallte zuriick — bubs —
ihm auf die Nase. War das ein Feind? Er
fauchte und bif} zu, zerrte daran. Solche Hand-
griffe reagieren auf Zerren durch Brausen und
Rauschen und Gluckern und Gurgeln. Mit ei-
nem Satz war Koko in seiner Ecke, verkroch
sich im Stroh. Als alles ruhig, wagte er sich
wieder hervor, griff den Feind von neuem an,
bill wieder zu. Und abermals rauschte und
brauste und gluckerte und gurgelte es. Er
hatte den Feind in dieser Nacht nicht téten
kénnen immer von neuem erwachte er durch
jene Laute zum Leben.

Und genau dariiber triumte Frau Poppe von
den Niagarafillen, bis ihr es klar geworden,
daf} sie gar nicht triumte.

woofort kommt das Vieh aus dem Haus', be-
fahl sie, etwas iibernfichtigt, am andern Mor-
gen.

Die Kinder flehten und bettelten. Und was
wiirde Papa dazu sagen? Koko erhielt Be-
wihrungsfrist.

In den niichsten Wochen ging alles gut. Frau
Poppe und Koko gingen sich geflissentlich aus
dem Wege. Aber da legte sich an einem war-
men Sommertag Frau Poppe zu einem Nicker-
chen auf die Veranda. Vorher hatte sie sich
gehirig eingekremt.

Vielleicht wissen es die Kosmetikfabriken noch
gar nicht, daf Sonnenbrandkrem fiir Wasch-
biren eine besondere Delikatesse zu sein
scheint. Fiir Koko war sie es ganz bestimmt.
Schon ihr siifflicher Geruch zog ihn an. Behut-
sam war er der schlafenden Frau Poppe auf
den Schofl geturnt. Seelenruhig begann er
ihre Arme, am rechten Handgelenk anfangend,
abzulecken. Frau Poppe zuckte zusammen,
wollte die Hand wegziehen. Koko fauchte und
knurrte. Er war bose. Er war immer bdse,
wenn man ihn beim Fressen storte. Das durfte
Hilde nicht einmal. Mancher Kratzer und
manche Bilwunde zeugten davon.

Sich nur ganz ruhig verhalten, so ganz mucks-
mausestill. Aber bleibe einer einmal ruhig,
wenn die rauhie Waschbérenzunge an den Ar-
men immer hoher gleitet und jetzt schon die
Schultern erreicht hat. Frau Poppe glaubt
wohl schon, ihr letztes Stiindlein hat geschla-
gen. Gleich wird der Waschbir ihr die Hals-
schlagader durchbeifien und gierig das damp-
fende Blut lecken. Sie ahnt ja nicht, daB er es
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nur auf den leckeren Sonnenbrandkrem abge-
sehen hat.

Gerade in diesem Augenblick kommt Hilde
als Retterin in der Not. O Gott im Himmel!
denkt auch sie. Den schweren Plucksack von
Koko wegzureifen, das geht nicht. Schon als
sie die Hinde erhebt, wird sie angefaucht und
angeknurrt. Sofort wiirde der Waschbir zu-
beiffen, wiirde sich an Mutters leichtem Som-
merkleid festklammern und die scharfen Kral-
len wiirden dabei tief in das Fleisch eindringen.
.Ganz ruhig liegen bleiben, Mutti! Nur nicht
bewegen”, das ist der einzige Ratschlag, den
sie ihr geben kann.

Bleibe einer ruhig liegen bei dieser Kitzeleil
Hilde holt eine Schale Milch, eine Handvoll
Kirschen. Ha, hat sie eine Ahnung ? Milch und
Kirschen bekommt Koko Tag fiir Tag, Sonnen-
brandkrem aber nicht. Was soll sie nur ma-
chen? Das Mausespiel? Wo ist die Garnrolle,
mit der Koko immer spielt 7 In ihrer Verzweif-
lung nimmt sie die Kremdose, die noch auf
dem Fensterbrett liegt. ,Komm, Koko, die
Maus, die Maus, such’ die Maus!" und liBt die
Dose iiber die Veranda rollen. Da geht die
Dose auf, der durch die Hitze weich gewordene
Krem lduft aus, hinterlifit ein Spur. Koko
schnuppert. Das ist doch dieselbe Witterung?
Da springt er herunter von Frau Poppe, folgt

der Kremspur, schleckt sie auf und macht sich
dann iiber die Dose her. Blitzsauber wird sie
geleckt. Mutter Poppe aber ist gerettet. Mehr
tot als lebendig wankt sie ins Zimmer.

,Keinen Tag linger bleibt das Vieh im Haus!
Ich lasse mich hier noch bei lebendigem Leib

Ich bin nur frot, daf Sie kein Flatist sind .

von dem Raubtier zerfleischen und auffressen!
Das kommt iiberhaupt nicht in Frage.“
Dagegen konnen Hilde und ihre beiden kleinen
Schwestern auch nicht viel sagen. So ist Koko
dann doch noch in den Zoo gekommen.

Der iimsichthare Patient

Von Thilo von Haugwitz

ey 12 Uhr mittags; Position 12° 15" Nord,
22° 57" West." Mit einem kleinen Fédhnchen
markierte der Dritte Offizier den Schifisort
in der Karte.

,In meinem Kalender steht heute ,Herbstan-
fang'!" glossierte er und wischte sich den
Schweifd von der Stirn. Das Fihnchen steckte
jetzt stidlich der Kap Verden, und die Tempe-
ratur war dementsprechend. Das Schiff schien
in einem riesigen Treibhaus zu liegen.

Etwas angeschlagen schlich ich auf meine
Kammer, stellte den Ventilator an und ver-
suchte, mich auf die Bestandsliste der Schiffs-
apotheke zu konzentrieren. Hitte ich jetzt
meine Arbeitslust auf einem Thermometer
ablesen konnen, wire ich verpflichtet gewesen
zu frieren. Die angeziindete Zigarette dnderte
auch nichts mehr. Resigniert zog ich mich
schlieBlich auf die Koje zuriick. Vielleicht, daf
sich die Mittagshitze in horizontaler Lage
besser iiberleben lied.

Plétzlich klopfte es kurz und hart an meiner
Kammertiir, und ein Matrose kam hereinge-
stiirzt. Ich spiirte die Alarmstimmung und war
mit einem Schlage hellwach. ,Herr Doktor,
Sie michten, bitte, sofort zum Funkoffizier
kommen!"

I¢h sprang auf und rannte nach oben zum
Funkraum. Die Formalitit des Anklopfens
schenkte ich mir,

Ein rascher Blick iiberzeugte mich, dal hier
keine Katastrophe eingetreten war. Immerhin
fehlte das feixende Grinsen, mit dem mich
sonst der FT-Offizier zu empfangen pflegte,
wenn ich mich zu einem kleinen Rees bei ihm
einfand. Dieses Gesicht, daf sich in tausend
kleine Fiiltchen voller List und Witz legen
konnte, war jetzt gespannteste Konzentration.
Ein Blick auf das Geriit lie mich den Grund
des Alarms ahnen: der Anzeiger stand auf der
Seenotfrequenz. Als ich mich iiber seine Schul-
ter beugte, horte ich die leisen Rufzeichen aus
dem Kopfhérer. Seine Hand glitt hiniiber zur
Morsetaste und gab die Antwort. Es wurde
cine andere Wellenlinge ausgemacht, um die
Notfrequenz wieder freizugeben.

Wiihrend der Funker an Schaltern und Knipfen
herumfingerte, gab er die erste Auskunft:
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. Da schwimmt irgendwo ein britischer Frach-
ter, der irztliche Hilfe braucht. Ich nehme
jetzt sein Telegramm auf. Vielleicht konnen
Sie etwas machen."

Der Kopfhorer glitt wieder iiber die Ohren, die
linke Hand suchte auf dem vereinbarten Be-
reich die Skala ab, die rechte lag neben der
Morsetaste. Sekunden gespanntester Aufmerk-
samkeit. Hatten wir ihn wieder verloren? Wa-
rum meldete er sich nicht?

Plotzlich ein kurzes Pfeifen und dann wieder
die Morsehuchstaben des Briten. Als Antwort
ging unser Rufzeichen durch den Ather: ,,DIIU
— DIIU — DIIU."

Hinen Moment ruhte die Hand, dann nahm
sie Papier und Bleistift. Uber die Schulter las
ich mit: ,medico salaga to captain diiu stop
westafrican male age indefinite sick four days
BtOD ..vo “ — Aha, ,Salaga’ hief der Pott, und
der Kranke war ein Schwarzer! — *....first
symptoms swelling feet and ankles stop .. ... 5
Hs folgte ein Wust von Krankheitszeichen,
Beohachtungen, verabreichten Medikamenten,
Temperaturen und MutmaBungen. Um etwas
Klarheit schaffen zu kinnen, erbat ich Uber-
legungszeit. Unser Funker morste das Warte-
zeichen hiniiber.

Mit Buntstiften und Zahlen versuchte ich,
die brauchbaren Angaben herauszupicken und
wie ein Mosaik neu zusammenzustellen, um
vielleicht so zu einer Diagnose zu kommen.
Aber es fehlte zuviel.

,Puls kaum vernchmbar,” hiefl es nun in der
Aufstellung. , Beschleunigte, krampfhafte At-
mung; dick belegte Zunge; kalte Hiinde und
Fiie; normale Temperaturen ..... i

Ich mufite mehr wissen, genaueres! Und wieder
flog die Morsetaste: ,War der Mann vorher
bestimmt gesund gewesen? Oder bestand ein
chronisches Leiden? — Habt ihr irgendwelche
Chemikalien an Bord? Kreosot, Karbolsiure
oder Ahnliches 7"

Die Antwort brachte mich wieder weiter. Der
Schwarze war vorher (fit for hard work' —
also kerngesund — gewesen. Eine Vergiftung
hielt man fiir ausgeschlossen.

,Untersuchen Sie den Kranken noch einmal!"
liefs ich zuriickgeben. ,Tasten und driicken Sie

Der Taucher

Der Heringslogger ,Antje Moe" aus Emden
hat eine Trosse in der Schraube. Verdammte
Geschichte, wie sie so mangvrierunfihig iber
die Doggerbank treiben. Glicklicherweise ist
eine Taucherausriistung an Bord.

. Wer von Euch kann tauchen?* fragt Kapitin
Penning seine Besatzung.

Jan Frerichs, ein Enaksker]l von Matrose, tritt
vor. ,,Kann ick, Schipper! Dat 's licht to.”
 Hast du das Tauchen gelernt, bei der Marine 7*
»Nee, aber ick kann dat, Schipper.”

Nun, es ist kein anderer Mann da, der tauchen
kann, und da entschliefit sich Kapitin Penning
denn schweren Herzens, Frerichs mit der Auf-
gabe zu betrauen, gibt ihm die nétigen Anwei-
sungen und liest ihm alles vor, was in dem
groBen Kasten mit der Taucherausriistung
angeklebt steht.

,Wenn das da unten nicht klar geht, dann drei-
mal an der Signalleine ziehen, Dann holen wir
dich rauf. Versteht du?"

Jan Frerichs versteht und steigt ganz vor-
sichtig in den Taucheranzug, zieht die Blei-
schuhe an und dann wird ihm der Helm auf-
gesetzt.

,Dréimal an der Signalleine, Frerichs®, meint
noch Kapitin Penning, als er ihm das Front-
glas vor den Helm schrauben will.

.Nix da, Schipper, dat Fenster loten Se man
weg!" wehrt sich Frérichs dagegen.

,Denn muBt du ja versaufen, Mann, wenn das
Glas nicht vorm Helm ist.”

Nein, der Matrose will von dem Fenster nichts
wissen, aber es hilft alles nichts, Kapitin
Penning setzt es ein und schraubt die Muttern
fest.

Langsam steigt Frerichs am Heck iiber Bord
und die Leiter hinunter.

Nach filnf Minuten schon wird an der Signal-
leine gezogen. Dreimal! Schnell holen ihn die
Fischer wieder hoch. Der Kapitdn schraubt das
Fenster auf.

. Was ist, Frerichs ? Ist was passiert 7"
Passiert? Ick heff dat jo glieks seggt, Schip-
per, dat Fenster, dat ist Quatsch, Dat heurt
nich dorfor.”

. Hirt doch davor, Frerichs!"

,Nee, heurt nich dorfor."

»Sabbel nicht, Mann! Gehort davor."

. Mit dat Fenster goh ick nich wedder dohl."
,Und ohne Fenster versdufst du, Frerichs.”
.Kieken Se sick doch mol den Swienkrom an,
Schipper! Ich wiir al an de Schruf und heff
ook de Tross sehn, de sick dor umtiidelt hett.
Ick wull dat grod klormoken un wull mi erst
orndlich in de Hand speen, as ick dat wennt
bin. Nu kieken Se sick mol de Schief an! Ick
heff nix mehr sehn kunnt. Dat Fenster heurt
nich dorfor.”

den ganzen Leib ab, ob Sie Abwehr- oder
Schmerziuferungen ausljsen konnen.“ Von
driiben kam das Wartezeichen.

Tch hatte wieder etwas Uberlegungszeit ge-
wonnen. Hs war inzwischen 2 Uhr geworden.
Das Essen hatten wir verpaBt. Lautlos schob
der Steward ein paar belegte Brote, Kaffee
und eine neue Schachtel Zigaretten auf den
Tisch.

Die Hitze war unertriiglich. Miitze, Jacke und
Binder waren lingst in irgendeine Ecke geflo-
gen. Das Hemd klebte wie ein nasser Lappen
am Kérper. Den Ventilator konnte man auch
nicht anstellen, da er uns sidmtliche Papiere
weggeblasen hiitte.

.Da ist er wieder!" meldete der Funker und
stopfte schnell das angebissene Erdtchen in den
Mund. Der Bleistift lief {iber das Papier und
setzte Buchstaben auf Buchstaben nach den




kleinen pfeifenden Tonen im Kopfhorer., Die
Untersuchung hatte Schmerzen im Oberbauch
ergeben.

Eine schnell eingeworfene Riickfrage brachte
das Ergebnis, dafl mit Hilfe eines Einlaufes
einem dringenden Bediirfnis abgeholfen werden
mufite. Vielleicht hatten sich aadurch zuviele
Giftstoffe im Korper halten konnen., Gift —
Gift — daB ich immer wieder auf Vergiftung
kam! Womit nur?

Wiihrend man driiben meine Verordnung aus-
fiihrte, hatte ich ein paar Minuten Zeit. Ich
mufite etwas frische Luft schnappen und ging
auf die Briicke, um mir die schwache Brise
ins Gesicht wehen zu lassen.

Soweit das Auge reichte, war nichts als Was-
ser, Wasser. Und irgendwo {iber tausend Meilen
von uns entfernt, lag in der gleichen blau-
schwarzen Wiiste ein Frachter mit einem
Kranken, der auf Hilfe wartete. Vielleicht hatte
ihm der Master gesagt, dal ihn nun ein deut-
scher Doktor behandelt. Sicher wulite er gar
nicht, was ein Deutscher ist; auBlerdem konnte
er ihn nicht sehen. Aber die Worte versprachen
Hoffnung — Hoffnung!

Wie oft hatte ich diese Bilder gesehen: angst-
geweitete Augen, die sich an alles zu klam-
mern versuchen, was Rettung bedeuten kénnte
— ein nach Atem jagender Brustkorb — in die
Matratze gekrampfte, schon erkaltete Finger.
,Und es mufl doch eine Vergiftung sein!'
#Wie bitte?* — Ich fuhr herum. Hinter mir
stand der wachhabende Offizier mit den bisher
aufgenommenen Telegrammen in der Hand.
Ich hatte angefangen, laut zu denken. Freund-
schaftlich klopfte er mir auf die Schulter:
»Machen Sie nicht so ein verzweifeltes Gesicht.
Bei dem ist nichts mehr zu wollen. Vielleicht,
wenn Sie ihn sehen kinnten. Aber nicht mit
Ferndiagnose iiber FT. Das ist halt so bei der
Seefahrt, da gibt es eben mal Verluste!*
»Doktor! Die Salaga' meldet sich wieder!" Mit
drei Sétzen war ich wieder neben dem Funk-
offizier, der bereits die ersten Worte aufge-
fangen hatte. Das Ergebnis der verlangten
Prozedur lag vor. Es ging dem Patienten ein
wenig besser, aber die nachfolgende Schilde-
rung zeigte mir, daB offensichtlich ein Lehér-
schaden bestand. Ein energischer Funkspruch
jagte hinaus: , Es mufl eine Vergiftung sein!
Riittelt den Mann wach, fragt ihn, ob er etwas
eingenommen hat, vielleicht ein Medikament.
Fragt andere, die mit ihm zusammen waren,
durchsucht seine Sachen auf verdichtige Fla-
schen oder Tabletten."

Wieder Pause. Ich versuchte inzwischen noch
einmal, einen Behandlungsplan aufzustellen.
Siedend heif fiel mir dabei plotzlich ein, dab
ich ja fast keinen Namen eines englischen Me-
dikamentes im Kopf hatte. , Sie sollen mir eine
Liste sdmtlicher Kreislaufmittel durchgeben!"
schrieb ich auf einen Zettel. Der Funker sah
mich fragend an. — Ach ja, was heifit nur
wieder  Kreislaufmittel’ auf Englisch? Ich
rannte hinunter in meine Kammer. Hastig
zerrte ich das gesuchte Lexikon aus dem Regal,
der Rest flog von allein auf den Boden.

Als ich wieder oben war, hirte ich gerade
unser Rufzeichen erténen: ,,DIIU — DIIU —
Und dann las ich den erlésenden Satz: ,patient
has got some pills by an other man ..... i
wAlso doch eine Vergiftung!* Ich hatte es fast
triumphierend hinausgeschrien. Zwei erschrok-
kene Augen sahen mich an. Offenbar schwirrte
jetzt dem Funker die Diagnose ,Sonnenstich’
oder ,Tropenkoller’ durch den Kopf.

Man hatte auch bereits nach dem Gefdfi von
diesen verdammten Fillen suchen lassen, und
ich bekam eine genaue Angabe der Bestand-
teile. Endlich wurde alles klar! Ein tiefer Seuf-
zer der Erleichterung erreichte das Ohr des
Funkers und brachte auch dort die Entspan-
nung. Auf seinem Gesicht erschien wieder das
gewohnte Grinsen, in dem sich seine Meinung
fiber die ganze Welt wiederspiegelte.

Wenn man als Arzt die Diagnose gefunden hat,
Ist man wenigstens von dem verzweifelten
Selbstvorwurf der Unfihighkeit befreit. Aller-
gings geht es dem Patienten deswegen noch
keinen Deut besser. Aber der zu beschreitende
Weg lag jetzt klar vor mir.

»Give patient light tea as much as he can
drink ...", begann unser nichstes Telegramm.
Tee, viel diinnen Tee sollten sie ihm geben.
Ich hoffte, damit den Kreislauf und die Aus-
scheidung der Giftstoffe anzukurbeln. Die
Frage nach brauchbaren Herzmitteln war ne-
gativ heantwortet worden. Ich mufite also mit
Hausmitteln auskommen. Da die Briten im
allgemeinen den Tee so stark wie wir den
Kaffee trinken, wiederholte ich das Wort
Jeicht’ noch einmal ausdriicklich.

Inzwischen war es vier Uhr geworden. Vier
Stunden beschiiftigten wir uns also schon mit
dem Schwarzen. Wenn es bei dem Briten im
FT-Raum genau so heill war, muite man auch
dort langsam am Ende der Kriifte sein.

Schlafmittel geben. Weiterhin viel Tee mit
Traubenzucker und etwas Orangensaft. Sollte
der Puls noch schwiicher werden, zwei Tassen
Kaffee ... Neue Verbindung morgen friih ... ."
Es folgte eine Nacht voller Unruhe und Zwei-
fel. Eine Nacht, wie sie nur ein Arzt kennt, der
sich schon einmal mit einer seltenen und
schweren Erkrankung herumgeschlagen hat.
Ich horte das Glasen auf der Briicke, ich hiirte
den Mitternachts-Wachwechsel, Die Nacht
schien kein Ende nehmen zu wollen.

Um neun Uhr des anderen Tages hatten wir
wieder die Verbindung. Langsam — wviel zu
langsam erschienen die Worte auf dem Papier:
nmedico salaga/gyrr to master diiu — patient
much improved ....." Gott sei Dank! Auf dem
Gesicht unseres Funkoffiziers spielten wieder
die tausend kleinen Filtchen. Er war mit mir
zufrieden!

has got some sleep stop asking for
.."" Die Filtchen wurden immer breiter:
»Ein Seemann, der etwas zu essen haben will,

»Machen Sie mit ihm fiir heute abend eine
neue Zeit aus," sagte ich daher zu unserm
Funker. Es war auch fiir ihn offensichtlich
Zeit, daB er frische Luft bekam,

Mehr tot als lebendig wankte ich in die Kom-
biise und liel mich voll Kaffee laufen. Lang-
sam Kehrten die Lebensgeister zuriick. Unser
Zweiter Ingenieur fiel mir wieder ein. Ich hatte
ihm heute nacht einen vereiterten Backenzahn
herausgeholt. Er sollte ja noch eine Penicillin-
spritze haben.

Mechanisch kramte ich die Utensilien fiir die
Injektion zusammen. Die Gedanken arbeiteten
noch immer um den Mann auf dem englischen
Frachter. Hatte ich alles richtiz gemacht?
Hiitte ich mich vielleicht in einigen Dingen
klarver ausdriicken sollen? Was ist, wenn eine
Komplikation eintritt? Veor der verabredeten
Zeit hatte man drilben keine Moéglichkeit, Kon-
takt mit uns zu bekommen. Die Uberlegungen
liefen wie Kreisel durcheinander.

Zehn Uhr abends. Es war etwas kiihler gewor-
den, Wir hockten wieder im FT-Raum und
suchten das GYRR' der ,Salaga’.

Endlich, da war es! Dem Patienten ging es
nur wenig besser. Die Atmung war noch immer
schnell und krampfhaft, der Puls sehr schwach.
Der Kampf schien auch mir jetzt ziemlich
aussichtslos. Zudem war man driiben nervis
geworden und stellte unsinnige Fragen. Ich
mufite sie gegen meine Uberzeugung beruhigen,
damit man mir wihrend der Nacht keinen
Fehler machte. ,....not dangerous stop", ant-
worteten wir, ,please give patient no medi-
CiNe L v * Vor allem sollten sie ihm keine

stirbt nicht mehr, egal ob schwarz oder weil3*,
kommentierte er aus seinem reichen Erfah-
rungsschatz mit allen Vélkern der Erde. Wenn
er jetzt Zeit gehabt hiitte, wire wahrscheinlich
eine seiner amiisanten Stories gekommen, von
denen er randvoll zu sein schien.

Wir hatten es geschafft! Aber erfahrungsge-
mif durfte man nicht zu sicher sein. Ich gab
weitere Anweisungen: Difit, Fruchtsiifte, wei-
terhin viel Tee,

Am gleichen Abend und am niichsten Morgen
trafen wir uns wieder. Sicherheitshalber gab
ich Direktiven fiir einige Tage, falls die Ver-
stiindigung unmoglich werden sollte. Die durch-
gegebenen Positionn zeigten uns, daf wir jetzt
fast 1500 Seemeilen auseinander waren. Auller-
dem lagen mehrere Gewitterzonen zwischen
unséren Schiffen.

Aber es klappte mit der Verbindung doch noch
einige Male, so daf3 ich meinen Patienten in
Obhut behalten konnte. Nach zwei Tagen war
er endgilltig iiber den Berg, und seine Lebens-
funktionen normalisierten sich langsam. Selten
habe ich bei einem wieder aufkommenden Pa-
tienten so eine Freude gespiirt, wie bei diesem
schwarzen Seemann, dessen Gesicht ich noch
nicht einmal gesehen hatte.

Ein herzliches Danktelegramm des britischen
Kapitiins beendete den Funkverkehr, Er hoffte
jetzt, allein fertig zu werden. Unser Funker
strahlte: ,Wenn wir die ,Salaga’ mal in irgend-
einem Hafen treffen, dann gehen wir lings-
seit, Doktor! Das gibt ein Wiskybad, von dem
die ganze christliche Seefahrt reden wird!"
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N sdhéne Arthur

Von Otto Kleemusch

Er war das bekannteste Original auf fast allen
Schiffen der Hamburg-Amerika Linie und der
Alpdruck simtlicher Oberstewards. Eine impo-
sante Erscheinung, Hanoveraner von Geburt,
und sehr temperamentvoll. Eine gute Garde-
robe war ihm das Wichtigste, der Scheitel sein
Stolz, wenn er auf FreiersfiiBen wandelte. Und
das geschah sehr oft, da er mit zahlreichen
Heiratsinstituten eine umfangreiche Korre-
spondenz fiihrte, die von ihm in den meisten
Fillen auf hoher See erledigt wurde. War es
doch sein sehnlichster Wunsch, in eine ,gute
Partie" einzusteigen.

Ja, er war ein Lebenskiinstler! Zu der christ-
lichen Seefahrt war er erst in spéiteren Jahren
gekommen. Auf Wunsch seines Vaters trat er
nach seiner kaufmiinnischen Lehre bei den
PreuBen" in Hildesheim ein. Aber er liebte
die Freiheit und als zwei Jahre um waren, fuhr
er nach Bremerhaven und musterte auf Damp-
fer ,Neckar” als Messesteward fiir die Inge-
nisurmesse an.

Es wurde eine stiirmische Reise! In der Messe
fiihrte ein junger Ingenieur das Wort, und wie
das auf langen Reisen so oft geschieht, erga-
ben sich bald Differenzen mit dem ,kleinen
Messesteward”. Bis eines Tages die Bombe
platzte und Arthur ins Journal eingetragen
und zum Maschinenjungen fiir die Heizer de-
gradiert wurde. In Bremerhaven mufite er
abmustern. Es war seine erste und letzte Reise
beim Lloyd.

Dann fuhr er nach Hamburg, Die Zahl seiner
Schiffe, auf denen er Gastrollen gegeben hatte,

; &

ersah man aus seinen vier Seefahrtsbiichern,
auf die er sehr stolz war.

Auf einer Reise nach New York hatte er in
Erfahrung gebracht, daB sein Nachservierer
im Zwischendeck einen schwunghaften Handel
mit Obst, Gefliigel, Aufschnitt und sonstigen
Delikatessen betrieb. Er wurde sein Partner
und als er eines Tages mit zehn Flaschen Ver-
mouth Blanco im Zwischendeck erschien, lan-
dete er bei einer Gruppe polnischer Auswan-
derer, die ihm hocherfreut simtliche Flaschen
abkauften. Aber er hatte Pech! Sein Lieferant
hatte ihm Weinessig mit dem Etikett ,Ver-
mouth Blanco' verkauft.

Seitdem hat Arthur nie wieder mit Wein, son-
dern nur noch mit EBwaren gehandelt.

BEin tolles Stiick leistete er sich auf der “Pre-
toria“ wihrend einer Ausreise nach New York.
Er war als Kammersteward in der Zweiten
Klasse, hatte aber seine Kammern nicht voll
hesetzt. An Deck lernte er einen zahlungsfihi-
gen Herrn kennen, der ihm sein Leid iiber die
Unterbringung und Verpflegung im Zwischen-
deck klagte. Arthur wuBte Rat, Er nannte
,seinen Fahrpreis® und wihrend der Abend-
stunden erfolgte die Umquartierung. Die Mahl-
zeiten wurden dem ,seekranken Passagier”
auf seine Kammer serviert. Damit war der Fall
fiir ihn erledigt. Aber er hatte nicht mit der
Schwatzhaftigkeit seiner Passagiere gerechnet!
Und eines Tages war es soweit! Zwei Tage
vor New York erschien der Obersteward in
seinen Kammern und verlangte den ,blinden
Passagier” zu sehen. Das Schicksal nahm sei-
nen Lauf! Er wur-
de auf die Briicke
zitiert, von der
Schiffsleitung ins
Journal geschrie-
hen, zum Zwischen-
decksteward de-
gradiert und am
niichsten Morgen
mubBte er mit ,sei-
nem Passagier" ins
Zwischendeck wan-
dern.

Als wir auf dem
wAlbert Ballin® in
New York das
Friihstiick fiir den
Verein der ,Wie-
ner Herzen" ser-
vieren wollten, war
plitzlich der Wurst-
kessel mit 300, Re-
gensburgern' ver-
schwunden! GroBe
Aufregung! Der
Oberkoch fluchte,
die Kiche muliten
in rasendem Tem-
po Steaks braten.
Man iiberholte die
Matrosen- und Hei-
zermesse. Ohne Er-
folgt! Der Kessel
blieb verschwun-
den! Erst auf der
Heimreise erfuh-
ren wir die Ge-
schichte: Arthur
hatte dem Plum-
ber und seinen Ge-
hilfen einen Wink
gegeben, Der Kes-
sel verschwand und

anschliefend fand in den Maschinenrédumen ein
Whurstessen statt, zu dem das wachfreie Per-
sonal eingeladen wurde.

Auf einer Nordlandreise wihrend der Lunch-
zeit servierte er seinen prominenten rassa-
gieren die Suppe. Der erste Gang tolgte, auf
den zweiten mulBten die Gidste warten. Pein-
liche Situation! Wo bleibt der Steward? Der
Obersteward erscheint mit seinem Assistenten.
Hin Steward vom Nebentisch mufl sein Service
iibernehmen. Wutentbrannt begibt sich der
Obersteward auf die Suche. Er rast zur Kiiche
und Pantry, von Arthur keine Spur. kindlich
findet er ihn in der Stewardessenkammer, wo
er in aller Seelenrune ein Hidhnchen trauchiert
,Was fillt denn Ihnen em!" so schreit
er Arthur an, ,verlassen den Tisch?!! Die
Passagiere warten!" Der Ubersieward war
sprachlos und verschwand. Als artnur im Sa-
lon erschien, brauchte er nicht menr zu ser-
vieren.

Als wir bel der Indienststellung der ,Cincin-
nati® das pestdinner fir die Dirextion servier-
ten, war Arthur Weinsteward. ws ist ja be-
kannt, dal} es bei solcher kestlichkeit viel Auf-
regung fiir das Bedienungs- und das Kiichen-
personal gibt, wenn der Generaldirektor mit
seinem Gefolge an Bord erscheint. Schon bei
den Vorbereitungen fing es an. Man nannte
es ,,Zustand". Und so war es auch auf unserer
L, Cincinnati*, Unter der Fiihrung des Kapitins
erschien der Generaldirektor mit seinen Gésten.
Die Salonkapelle spielte den Hapag-Marsch.
Ansprachen wurden gehalten. Das Dinner
begann. Die Stewards flitzten. Arthur servierte
den Wein. Sektpfropfen knallten. Die Schlufi-
ansprache erfolgte und man war voll des Lo-
bes iiber die gute Bedienung und die Kiiche
auf der ,,Cincinnati”. Der Obersteward und sein
Asgsistent schmunzelten. Und als die Giste von
Bord gingen, saB Arthur in der Pantry und
verzehrte ein Wiener Schnitzel. ,Nee, Kinder,”
meinte er, ,war das ein Dinner! Hatte mir
zwei Flaschchen Wein reserviert und als ich
sie verstauen wollte, servierte unser Assistent
meinen Wein an die Gédste, Habt ihr Worte?*
Seine letzte Reise machte er nach Ostasien
und dann, — — aber das ist eine traurige Ge-
schichte.

WuBten Sie schon, daB . ..

. . der aristokratischste Segelverein der Welt
das Royal Yacht Squadron ist? Diesen Club
griindeten 1815 in London 50 Lords. Er ist auch
der einzige Yacht-Club Grofibritanniens, deren
Mitglieder berechtigt sind, die Kriegsflagge
auf ihren Schiffen zu fiihren.

.. . der DGB in einer bisher nicht verdffent-
lichten Schrift feststellt, die Bundesrepublik
sei mit einer Steigerung der Produktion seit
1938 um 369/, je Kopf der Bevilkerung hinter
den USA, Finnland, Osterreich, Italien, Norwe-
gen, Frankreich, Schweden, Holland, England
und Belgien zuriickgeblieben ?

. man im Innern der Nordinsel Neuseelands
Felszeichnungen gefunden hat, die nordische
Schiffe darstellen? Hier tritt besonders das

. germanische Spiralornament hervor.

. . bereits um 1252, zur Zeit des Kublei-Khan,
die grofen chinesischen Dschunken wasser-
dichte Querschotten hatten? Durch Schott-
wiinde hatte man den Innenraum unterteilt
und den Kaufleuten die einzelnen Abteilungen
vermietet, s zeigte sich sehr bald, daB sol-
cherart zugerichtete Schiffe eine grofBiere
Festigkeit und mehr Sinksicherheit besaflen.

. . . die Rudermaschine sich erst 1870 anfing
durchzusetzen? Bis dahin wurde das Ruder
noch von Hand bedient, wozu bei grofien
Schiffen 40 bis 50 Mann erforderlich waren.



Das Vorbild

Das Schiff hat an die Werft verholt. Minde-
stens zehn Tage sollen die Klassifikations-
arbeiten dauern. Fein fiir Oschi Bornemann,
den Quartermeister. Nun kann er Urlaub neh-
men. Zehn Tage. Zum Heiraten.

Ganz weit weg vom Hafen, wo man das
Dampfertuten nicht einmal mehr héren kann,
haben sie eine winzig kleine Neubauwohnung
bekommen, Hier horen sie andere Geriusche,
Keine schonen. Uber, unter, neben sich, Ist
zwar kein Ersatz fiir Dampfertuten, ist aber
in hellhdrigen Neubauwohnungen nun mal
nicht anders.

Am ersten Morgen ist Oschi schon ganz friih
aufgestanden, hat Kaffee gemahlen, Wasser
aufgesetzt, Milch und Britchen geholt, Schuhe
geputzt.

Dann hat er das Friihstiickstablett eigenhéndig
der jungen Frau Bornemann, gestern noch
Friulein Miiller, ans Bett gesetzt. Hat sie mit
einem innigen Kufl geweckt.

wDu, Lieber”, haucht sie schlaftrunken, , Wie
hast du das nur alles gemacht? Und so leise,
ich habe wirklich nichts gehiirt. Ich war ja
auch so miide."

wJa, mein Schitzchen”, sagt Quartermeister
Oschi Bornemann, ,ich habe dir das nur mal
vormachen wollen, wie schin so etwas geht.
Aber von morgen an machst du das dann bei
mir so, nicht wahr, Liebling!"

Frithling

Ein junger Seemann bringt ein junges Méid-
chen nach Haus. Nur um den Weg abzuschnei-
den, gehen sie durch einen kleinen Park.
Sagt das junge Midchen zu dem jungen See-
mann: ,Woran denken Sie jetzt gerade?"
Sagt der junge Seemann zu dem jungen Mid-
chen: ,An genau dasselbe, an das Sie denken."
Sagt das junge Midchen zu dem jungen See-
mann: ,Pfui, das ist mit euch Seeleuten immer
wieder dasselbe. Andere Gedanken habt ihr
wohl gar nicht.*

Ergéinzungssport
Fiete hat Urlaub. Vierzehn Tage. Er will ihn
nicht in der Hafenstadt wverleben. Beileibe
nicht. Dann sieht er ja jeden Tag Schiffe.
Wiihrend seines Urlaubs will er keine Schiffe
sehen. Er kauft sich Angelschacht, Posen und
Schniire und fidhrt in die Holsteinische Schweiz.
»Wo Ist hier der beste Platz zum Angeln?*,
fragt er den Hausknecht seines Gasthofs.
»Der beste Platz? Och, hier gleich schrig
gegeniiber.”
»Stehen da viele Fische ?* fragt er weiter.
«Nee, das nicht, aber Sie kdnnen nach beiden
Seiten die Stralle gut iibersehen, wenn der
Gendarm kommt.”

oI5t da bei euch ein Taucher an Bord, der Guschl heift?®

Klar bei Sdmunzelange

Auf Gilmourhill

Es war jammerschade um den Fischdampfer,
der oben im Rosengarten auf den Fischgriinden
geblieben war, Die meisten Miinner wurden
zwar gerettet, aber den Netzmacher, den hat
es doch erwischt. Die andern Fischdampfer
haben lange nach ihm gesucht, fanden ihn
aber nicht.

Das ist nun schon lange her. Inzwischen hat
sich so viel Neues in Glasgow ereignet, dai
man gar nicht mehr an den gebliebenen Fisch-
dampfer dachte. Da begegnet die Witwe des
Netzmachers im Park von Gilmourhill der Frau
des Steuermanns. Die Frau des Steuermanns
geht ganz einfach angezogen, mit einem billi-
gen Kattunkleid, derben Schuhen und einem
Konfektionsmantel. Die Witwe des Netz-
machers aber sieht direkt zum AnbeiBen flott
aus. Besonders der neue Pelzmantel sticht der
Steuermannsfrau ins Auge.

»Ja, es war ja ein Ungliick mit meinem HEddy.
Aber man griff mir von allen Seiten unter die
Arme. Die Reederei und auch die Seekasse.
Glatte tausend Pfund habe ich bekommen."
»Hm, so ist das. Das hat mein Billy sicher
nicht gewufit, sonst hitte er sich doch lieber
nicht retten lassen.”

Steuermannsschiiler

Lotti kommt mit hochrotem Kopf nach Haus.
Sie war auf dem Abschiedsball der Steuer-
mannsschiiler. Ein frischgebackener A-5-Mann
hat sie nach Haus gebracht.

»Du hast dich mit ihm gekiif3t, Charlotte ? Den
Seefahrtsschiilern ist nichts heilig. Ich kenne
das."

wIch habe Jan doch nur erlaubt, mir auf jede
Backe einen Kull zu geben. Weil er doch sein
Examen mit Auszeichnung bestanden hat."
»S0, auf die Backe. Und was dann 7"

»Da hat er den goldenen Mittelweg gewdhlt.
Er meinte, ein Seemann wiire mitten im Fahr-
wasser immer am gichersten.”

Kreuzwortriitsel
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Waagerecht: 1. Aggregatzustand; 4. Stimmung;
5. Uberbleibsel (Mz.); 6. Getrdink; 8. franz.
Miinze; 9. Gebetschluf3; 11. Skat-Ausdruck; 12.
Nahrungsmittel; 14. Tierprodukte; 16. Baum-
teil; 18. Fiirwort; 20. nicht hoch; 22 Segel-
kommando; 24. Fiirwort; 25, Tierlaut; 27. por-
tug.: wenn; 28, Fisch.

Senkrecht: 1. besondere Form von Eisen oder
Metall; 2.bekannter Deutschamerikaner; 3. Teil
des Schiffes; 4. franz. Artikel; 5 Ankerplatz;

6. Schiffstyp; 7. Laufvogel; 10. Ablehnung; 13.
Klebemittel; 15. Ortsveriinderung; 16. Flichen-
maf; 17, ital.: ja; 19. Bezeichnung fiir Selen;
21, Zahl; 23. Aggregatzustand des Wassers;
26. Ausruf. ch = ein Buchstabe.

Silbenriitsel

Aus den Silben
a — be — bel — che — de — dov — e — far —
filh — fuB — ga — hin — kar ki — 1o -
man — mann — me — ne nes — nipp —
null — o — oel — ot — pol — re — rei — se
— stan — ste — ten — ter — ti — tur — ven
— Ver — vi— vor
sind 13 Wirter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:

1. Teil des Schiffes,

2. Konservierungs- und Verschonerungs-
mittel fiir Holz und Eisen,
Wollstoff,
vorderer Teil des Kiels,
griechischer Buchstabe,
Feind der Schiffahrt,
bekannte Rohrenfabrik,
Gott der Dichtkunst,
jetziger Name der Viermastbark
wPadua“,
10. sowjetische Republik,
11. Hafenbetrieb,
12. taube Flut,
13. Bezeichnung in den Seekarten.

©oSe oW

Die Anfangs- und Endbuchstaben, letztere von
unten nach oben gelesen, ergeben einen hekann-
ten Seemannsausdruck.

{ch = 1 Buchstabhe.)

Aunfléisungen ans Nr. 2 I

Silbenriitsel

1. Gangbord; 2. Radkasten;, 3. Onega; 4. Eis-
klausel; 5. Navarino; 6. Innung; 7. Saugventil;
8. Dampframme; 9. achterlich; 10. Tidehafen;
11. Libau; 12, Akkusativ, 13. Newhaven; 14.
Deckstiitze; 15. Roststab; 16. Oelsammler; 17.
Odessa; 18, Diisseldorf; 19. Itzehoe; 20. Segel-
kleid; 21. Dutzend,; 22. Expansion; 23. Kajiite;
24, Abscheu; 25, Nantes; 26, Totalverlust; 27,
Wasa; 28, Inland; 29, Tvedestrand: 30. Taifun;
31. Iduna; 32. Siifwasser; 33. Deplacement;
34. Egoismus.

Groen is dat Land,

Rood is de Kant,

Witt is de Strand:

Dat suend de Farben

Vun Helgoland.

Seemanns-Quiz
1) Schwanenhals; 2) Flufipferd; 3) Kiel-
schwein; 4) Maschfischung; 5) Eselshaupt;
6) Mastkalb; T) Drosselklappe; 8) Kriihennest;
9) Hundewache; 10) Schafschinken.

43



Am 12, Februar gelangte das Schnellboot
»Wolf" der Bundesmarine zur Ablieferung. Da-
mit hat die Liirssen-Werft bigsher drei Boote
dieser Serie abgeliefert: , Jaguar”, ,Iltis" und
»Wolf". Zwel weitere Boote befinden sich in
der Ausriistung, ,Luchs* und ,Leopard", und
das jiingste, , Seeadler”, lief am 1. Februar vom
Stapel. Bei 40 m Linge und 7 m Breite haben
die Fahrzeuge eine Wasserverdringung von
140 ts. Die auf vier Schrauben arbeitenden
Maybach-Motoren von insgesamt 12000 PS
verleihen den Booten eine Geschwindigkeit von
42 Knoten. Die Bewaffnung besteht aus zwei
4 cm Flak und vier Torpedorohren von 53,3 cm.
Das Schnellboot ,,Seeadler” ist das vierte Schiff
dieses Namens in der deutschen Marine. Der
1892 erbaute Kleine Kreuzer ,Seeadler” — er
hieB zuerst ,Kaiseradler" — war fast 20 Jahre
im Auslandsdienst und wurde dann Minenhulk
in Wilhelmshaven. Im April 1817 ging das
Schiff durch Minenexplosion verloren. — ,,See-
adler* Nr. 2 war wihrend des Ersten Welt-
krieges Hilfskreuzer und das letzte Segelkrieg-
schiff. Unter dem Namen ,Pass of Belmaha"
war dieses amerikanische Vollschiff als Prise
von einem deutschen Mariner, dem U-Steuer-
mannsmaaten Lamm, von den Orkney-Inseln
zur Elbe gebracht und dann in Bremerhaven
umgebaut worden. Unter dem Kommando des
Grafen Luckner ist die Kaperfahrt der ,See-
adler” recht bekannt geworden. Am 2. August
1917 strandete das Schiff in der Siidsee bei der
Insel Mopelia. — Das 1926 gebaute Torpedo-
boot ,,Seeadler" ging am 13. Mai 1942 in einem
Gefecht vor Boulogne verloren.

Zu unserer aller Genugtuung hat die Bundes-
marine ihren Auftrag auf den Bau eines Segel-
schulschiffes nicht zurlickgezogen. Die Werft
Blohm & Voss, Hamburg, die auch die drei
Segelschulschiffe der Kriegsmarine gebaut hat,
wird auch das neue bauen, das noch in diesem
Jahr in Dienst gestellt werden soll. Es lehnt
sich in Linienfithrung und Takelung stark an

nHorst Wessel" und ,Albert Leo Schlageter"
an, die eine Weiterentwicklung der ,Gorch
Fock" darstellten. Die Schiffe haben sich im
jetzigen auslindischen Besitz genau so be-
wihrt, wie bei uns. Bei rund 70 m Linge, 12 m
Breite, 1600 ts Verdringung und 2000 qm Se-
gelfliiche wird das neue Schiff ebenfalls als
Bark getakelt.

Auf der Burmester-Werft, Bremen-Burg, lief
das Kiistenminensuchboot , Weilheim" vom
Stapel, das seinen Namen nach dem oberbaye-
rischen Stddtehen hat, in dem Admiral Hipper,
Befehlshaber der Aufkldrungsstreitkrifte in
der Skagerrak-Schlacht und letzter Chef der
Hochseeflotte geboren wurde und wo er auch
begraben liegt. Die ,,Weilheim" ist 370 ts grof,
45 m lang und lduft 16 Knoten.

Der erste Atom-Flugzeugtriiger der US-Navy
soll ,Enterprise’ heiflen. Er wurde Anfang
Februar in Newport News auf Stapel gelegt
und soll 1961 fertig sein. Kostenpunkt: 314
Millionen Dollars.

Die US-Navy meldet ferner, daf} sie drei grofie
Atom-U-Boote von je 5600 ts bei 114 m Liinge
im Bau hat, daven zwei in Groton, Connecticut,
und eins auf Mare Island, Kalifornien. Die
U-Kreuzer, wie sie ihrer Grofie nach richtig
heifen miiften, werden mit Abschuflanlagen
fiir ,Polaris“-Raketen versehen, die sie auch
unter Wasser abfeuern kénnen. Die im Herbst
vergangenen Jahres mit genannter Rakete
durchgefiihrten Erprobungen wurden in der
amerikanischen Fachpresse als hdchst erfolg-
reich bezeichnet. Es darf iibrigens daran erin-
nert werden, dal gegen Kriegsende die deut-
schen U-Boote auch schon von unter Wasser
Fernraketen schieBen konnten. Diese Waife
ist aber nicht mehr zum Einsatz gekommen,

#

Der britische Marinehaushalt 1958/59 sieht
durch erhebliche Verminderung von Stiben,
Schliefen von Werften usw. eine Ersparnis

Die Verteilung der deutschen Tonnage auf die einzelnen Bundesléndern
am 31. Dezember 1957 nach den Heimathéfen der Schiffe

{ohne Kiéstenschiffahrt und Fischerel)

Trockentracht Maotorschiffe Turbinenschiffe Dampischiife Dampischiffe Gesaml
Gebiet Tank/Tank-Erz Olfeuerung Kohlenfeuerung
Gesamt Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
Hamburg Trodcunfracht 404 1 282 407 11 81 481 &0 245 348 47 76 A6 547 1 685700
Tank 78 226 073 5 92015 2 4 1 BE2 BE 334 667
Gasamt 487 1 508 480 16 173 496 a2 50 76 148 635 2020367
Ya . BRT ges. 56,3 58,1 72,8 56,9
Bremen/ Trodkenfracht 232 801 p52 11 75311 28 — - 27 067 242
Bremerhaven Tank 7 26:310 .- — — 1 8 27 164
Gesamt 239 828 162 I 75 311 0 st 279 9454 406
Yo v. BRT ges 30,8 25,6 —~ 26,1
Niedersachsen Trockenfracht 26 il 576 1 8 873 4 B 17 206 42 161 633
Tank/Tank-Erz 1 11 265 2 36 150 - — — - 3 47 415
Gesamt 27 110 841 3 45 023 & 35 Bag ] 17 296 45 204 40
Yo v. BRT ges. 4,1 153 7.7 16,1 549
Schleswig- Trockenlrachl LR} 180 155 — — 37 81 134 i3 11 8450 133 273143
Holstein Tank/Tanlk-Erz 3 32 840 — — - 3 32840
Gesamli 86 212895 —=— a7 B1 138 i3 11 850 136 305 D83
"o w. BRT ges. 8,0 —— 17.3 11,1 8.6
Ubriges Trockenlradit 1 17 854 —— - — — i1 17 854
Bundesgehiet Tank R = — et = : . s
Gesamt 1 17 854 - — - - — — 11 17 854
/e . BRT ges. 0.7 —— - 0,5
Bundesgebiet Trodeenlracht 761 2 381 644 23 165 665 154 66 105612 1004 3105572
Gesaml _'!'d_rlk Tank-Erz i) 296 688 7 128 165 3 3 1682 10 442 086
Gesaml B50 2678 332 a0 203 830 157 468 202 69 107 204 L1106 3 547 658

von 15,5 Mio. Pfund Sterling (etwa 190 Mio.
DM) vor. Eine ganze Reihe von Admiralsstel-
len, etwa ein Drittel, sollen gestrichen werden,
23 000 zivile Arbeitspliitze im In- und Ausland,
6000 bis 7000 Marinestellen an Land wegfallen.
Die Royal Navy ist also ausgesprochen im
Umbau begriffen. Die britischen Flugzeugtri-
ger halten sich in der Grifle wesentlich unter
der der neuesten amerikanischen Schiffe dieser
Art.

#
In diesem Jahre sind acht Nato-Seemaniver
vorgesehen, die hauptsdchlich der U-Bootsah-
wehr dienen.

*
Im Mittelmeer ist durch die Tunis-Ereignisse
allerhand Unruhe entstanden. Die Forderung,
Bizerta nur als NATO-Stlitzpunkt anzuerken-
nen, hat in Frankreich grofle Empdrung her-
vorgerufen. Sie konnte aber auch noch viele
weitere Folgen haben, z. B. dafl auch Malta
und Gibraltar zu NATO-Héfen erklirt werden
kinnten.

#®
Spanische Kriegsfahrzeuge haben inzwischen
auch in Ifni mit bewaffneter Hand und Be-
schiefung eingegriffen, und die hollindische
Marine hat in indonesischen Gewissern ein
Handelsfahrzeug aufgebracht.

-

Ende Februar wurde aus Italien gemeldet, da
der Kommandant der Fregatte ,Pomona“, die
mit einem Ubungsverband in Neapel an der
Pier lag, in seiner Kammer ermordet aufge-
funden wurde. Die Schiffskasse mit 27 000 DM
Wert war ausgeraubt. Ein Mann der Besatzung
hatte ihn erschlagen, um mit diesem Geld hei-
raten zu kiénnen. Der Kommandant, Kapitéin-
leutnant Marchese Bassino Negrotto Cambi-
asso, gehdrte einer alten italienischen Adels-
familie an und zihlte von der Mutter her sogar
zu den Nachkommen des berilhmten Dogen
Andrea Doria. R. Andriano.

Héhere Anforderungen an die Jugend

In der Debatie Gber das kommende Jugendarbeltsschulz-
gesetz wird von politischen Kreisen in Bonn daraufl hin-
gewiesen, dal die Anforderungen, die an die jungen
Mensdien im Zeitlalter der Aulomatisierung gestellt wer-
den, insbesondere in geistiger Hinsicht, sehr viel hoher
sind als man bisher annahm. Wahrend die physische Be-
anspruchung bei fortschreitendem Entwicklungsprozel ge-
ringer wurde, erhohten sich die Forderungen nach geistiger
Mitarbelt, Konzentrations- und Kombinationsgabe., Eine
Hebung des Ausbildungsniveaus aul breiter Baslis werde
daher notwendig, zumal sich auch in Deutschland die be
relts in ‘den USA sichtbar gewordene Tendenz zu einer
Verringerung der Zahl der Hilfsarbeiter zugunsten einers
Vermehrung der Zahl der Angelernten und Facharbeiter
7eige. Man fordert, dall in diesem Zusammenhang die Be
gabungsschichtung der westdeulschen Jugend beriices|ch-
tigt werde. Nach einer Untersuchung von Prof, Dr. Huth
in Minchen sind 5% der deutschen Jugend fir den Hodi-
schulbesuch und 10 % fir den Fachschulbesuch geeignet;
25 ¥s bringen die Eignung zum Facharbeiter mit, wahrend
27 %e als Spezialarbeiter verwendbar scheinen. 30 s sind
fiir Einarbeitungsbherule geeignet; die restlichen 3 % seien
- immer nach Prof. Huth — schwachsinnig oder asozial
und konnten nur zu Gelegenheltsarbeilen herangezogen
werden. Diese Zahlen — so erklaren die erwihnten Kreise
— sollten die Grundlage jeder psychologisch orientierten
Berufsberalung bilden und maften auch bei allen Plinen
tir die Berufsausbildung beriicksichtigt werden, Sie steck-
ten auch die Grenze ab, in deren Rahmen die Entwidklung
der Wirtschaft zur Automatisierung und Mechanisierung
vorwartsgetrieben werden kénne, denn das Tempo dieser
Entwitklung werde malgablich bestimmt vom Potential der
qualifizierten Kriifte, die als ihre Trager zur Verfigung
stehen,

KARL GRAMMERSTORF Kiel-Holtenau

Schiffsmakler - Befrachter

Fernschraiber: Hamburg: 021 2488
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Was bedeufet Maru bei den japanischen Schifisnamen?

Von Ulrich Schreier

Wer einmal in einem griéfieren Seehafen eines
der blitzsauberen und gepflegten Handelsschiffe
Nippons gesehen hat, mag wohl sinnend auf
den in riesigen weillen Hiragana-Zeichen mitt-
schiffs auf die Bordwand gemalten Namen ge-
blickt haben, den er nicht entziffern konnte.
Aber die Japaner waren von Jeher hotlich,
und so fand dann der Betrachter den Namen
noch einmal etwas kleiner an Bug oder Heck
in klaren Latemn-gucistaben. ,Asain maru®,
,Kuroshio maru", ,Sakura maru“ oder ein
awuen  rouauausch Kiugeader Name staud
dort als GruB3 aus ternem Mirchenland. Ja,
klingend wie Tempelglocken schienen diese vo-
kalreichen Namen, voll Blumen und Musik,
ein Abglanz jenes Vaterlandes der Poesie, wie
es unserer niichternen Gegenwart ein Lafcadio
Hearn vermittelt hat.

Tja, kleiner Irrtum, lieber romantik-hungriger
Hafenbummler! Den schinen Klang bringt nur
die europiische Ausdeutung des Schrittbildes
hinein; denn die vollkommen betonungs- und
akzentlos gesprochene japanische Sprache ist
hart wie Maschinengewehrfeuer und entbehrt
jeder Musik in unserm Sinne. Die Silben wer-
den gleichférmig aneinandergereiht und bieten
dem nicht sprachkundigen Ohr kaum einen
Haltepunkt.

Untersuchen wir aber die Bedeutung dieser
Namen, so entdecken wir doch ein so hohes
Maafl an Poesie, wie wir es in unserer Seetahrt
nicht mehr kennen. Dabei ist es nicht eine le-
bensfremde und erdferne abstrakte Poesie, die
sich in diesen Schitfsnamen spiegelt, sondern
sie ist durchaus erdgebunden und stammt aus
einer feinempfindenden Naturbeobachtung, die
sich eng mit tiefer khrfurcht vor dem Wirken
dieser Natur paart. Leider versteht der Euro-
pier das freie und unverdorben heitere Ver-
hiiltnis des Japaners zu seiner Umgebung nur
selten, da er nicht als unvorbelasteter und
sachlicher Beobachter kommt, sondern stets
seine eigene komplizierte Vorstellungswelt
mitschleppt, sie zu unangebrachten Verglei-
chen heranzieht und aus diesem befangenen
Denken heraus in die einfachsten Einrichtun-
gen oder Vorgidnge mystisch-mythische Zu
sammenhinge hineingeheimnifit, die gar nicht
vorhanden sind oder hiichstens ven einem Dich-
ter Nippons als poetische Verkleidung ge-
braucht worden sind.

Hier ist die Probe aufs Exempel. Der Namens-
zug Maru, der heute den Namen aller Handels-
schiffe angehiingt ist, reizte schon immer die
Phantasie des Europiiers. Seit Jahrzehnten gilt
die Deutung, daB er eine Art religioser Segens-
wunsch wire in Anlehnung an zwei Meeres-
gitter, die den gleichen Beinamen trugen. Ich
hatte in den 30er Jahren Gelegenheit, in dieser
Frage mit Professor Dr. Binko Matsuoka, Ger-
manist an der Universitdt Tokio, zu sprechen,
Der Gelehrte lachte hell auf und sagte: ,Diese
Erkldrung ist echt europiisch. Sie ist sehr
einleuchtend; nur diirfte es schwer sein, den
stichhaltigen Beweis zu fiihren. Nein, die Sache
liegt viel einfacher. Maru kommt von marui,
das heifit ,rund”, und zwar riumlich. Das mit-
telalterliche Deutschland hatte doch auch die
Bezeichnung Rundschiff fiir Handelsschiff, wie
iibrigens viele Seefahrer-Sprachen. Das japa-
nische Maru entspricht dem ganz genau. Das

ist das Geheimnis, denn auch in Nippon war
frilher das bauchige Frachtschiff ein Rund-
schiff im Gegensatz zu den schlanken schnel-
len Kriegsgaleeren, die noch Hideyoshi im Ko-
rea-Krieg von 1592/98 verwendete."

Tatsichlich haben wir fiir diese sprachliche
Richtigkeit einen iiberzeugenden Beweis. Die
japanische Flagge, und zwar die National- und
Handelsflagge ohne den Strahlenkranz, der
erst in den 80er Jahren zur Schaffung einer
besonderen Kriegsflagge hinzugefiigt wurde,
hat den Namen Hi-no-maru, was wortlich
»Bund der Sonne" heifit. Der vollstindige Na-
me lautet Hi-no-maru-no-hata, Tuch (Flagge)
des Sonnenballs.

i

(e

Der Zusatz Maru war urspriinglich als tech-
nische Charakterisierung zu werten, denn er
erschien unabhiingig vom Status des Schiffes
bei allen Rundschiffbauten, einerlei ob fiir
Seehandel oder Seekrieg entworfen. Daher gab
es vor rund hundert Jahren viele schwerbe-
waffnete Kriegsschiffe der Reichsregierung
und der Markgrafen, die den Namenszug Maru
filhrten, weil es kurze, breite Segelschiffe wa-
ren.

Die eigentliche Namensgebung japanischer
Schiffe unterlag, genau wie die europiiische,
im Lauf der Jahrhunderte groBen Geschmacks-
und Anschauungswandlungen. Wihrend aber
bei uns die Wiederkehr alter Namen wie bei-
splelsweise , Friedrich Wilhelm zu Pferde" un-
denkbar wire, ist in der japanischen Namens-
gebung viel von der alten Romantik iibrigge-
blieben. Das gilt sowohl fiir Kriegs- wie auch
fiir Handelsschiffe. Grundsitzlich waren die
namengebenden Objekte andere als in Europa,
und europiischer Einfluf} machte sich nur teil-
weise — aus geschéiftlichen Griinden — in der
Handelsschiffahrt bemerkbar.

Bei Handelsschiffen gibt es — #hnlich wie bei
Schiffen europdischer Reedereien — Namen,
die Héfen oder Orte des Bestimmungslandes
widerspiegeln, z. B. ,,America maru', , Soera-
baya maru“, ,London maru“, ,Callao maru“.
Solche Namen kann der Japaner oft gar nicht
aussprechen, weil seine Sprache kein L oder
damit gebildete Silben kennt. Hiragana und
Katakana sind Silbenalphabete von je 51 Zei-
chen, die genau dem Aufbau der japanischen
Sprache entsprechen. Diese Art Namen sind
also eine dem Japaner wesensfremde Konzes-
sion an die weiflen Geschiftsfreunde.

Anders liegt es mit den drei eingangs zitierten
Namen, die uraltes japanisches Geistesgut
sind. Asahi kommt von ,asaru“ (aufgehen)
und ,hi" (Sonne) und bedeutet ,,Sonnenauf-
gang". Das ist ein poetischer Landesname fiir
Japan. Kuroshio — eigentlich Kuroshiwo, aber
das w ist stumm — enthilt , kuoi" (schwarz)
und ,shio" (Meeresstrom), heifdt also ,,Schwar-
zer Strom”. Das ist eine warme Meeresstri-
mung, die an den Ostkiisten Japans nach Nor-
den liuft. Sakura ist die ,Kirsche", deren
Bliite ein Friihlingssymbol der Japaner ist. Die
Reihe liefe sich lange fortsetzen, aber die ur-
eigenen japanischen Namen kommen besser an
Einheiten der Kriegsmarine zur Geltung, weil
diese durch systematische Zusammenfassung
wesensihnlicher Begriffe einen klaren Uber-
blick gestattet.

An erster Stelle wiire der wiederholt in Kriegs-
und Handelsflotte vertretene Name , Yamato"
zu nennen. Es ist der #lteste nachweisbare
Staatsname Japans. Er ist noch nicht villig
gedeutet und wird mit , Bergiges Land", , Ber-
ge des Ostens" und — japanische Version —
wLand des Friedens" libersetzt. Aufier ihm tre-
ten viele der poetischen, meist inoffiziellen Na-
men Japans auf, wie , Asahi“, ,Shikishima"
(Inseln, die einander folgen) usw. Der heutige
Staatsname Japans kommt nur bei Handels-
schiffen in ,,Nippon maru* vor. Ebenso sind
die Namen der Hauptinseln nur bei Handels-
schiffen zu finden, so , Hokkaido maru* und
»Eyushu maru“. Hingegen erscheinen hei der
Kriegsmarine an Schlachtschiffen und Flug-
zeugtrigern viele Stammes- und Provinzna-
men, wie ,Satsuma“, ,Aki“, ,Ise", , Fuso,
»Yamashire”, ,Nagato“. Selbstverstindlich
enthalten solche Orts- und Gebietsnamen mei-
stens auch eine Wortbedeutung — wie bei uns
Frankfurt, Konigsberg, Weinheim u. a. Diese
ist aber erst bei genauer Kenntnis der histori-
schen Entwicklung des Namens zu entscheiden,
und nur selten zeigt sich die Wortbedeutung
so klar wie in ,Yamashiro", das ,Bergschlo"
bedeutet, Das Gleiche gilt natiirlich von Land-
schaften, Fliissen, Gebirgen, Stiidten, beispiels-
weise ,,Matsushima* (Kieferninsel*) oder , Mi-
yako" (Hauptstadt).

AnschlieBend sei darauf hingewiesen, da die
japanische Schiffsnamensgebung in der Tat
vorwiegend Bezug auf die Natur nimmt.
AuBerdem wurde auf Landes-, Provinz- und
Stidtenamen zuriickgegriffen. Lediglich am
Rande sel vermerkt, daB auch Begriffe aus
der Sozialordnung als Schiffsnamen verwendet
wurden. Hingegen wird man vergeblich nach
menschlichen Namen suchen. Es gibt und gab
in den letzten hundert Jahren kein Schiff in
der japanischen Marine, das den Namen eines
Kaisers, Staatamannes oder Seehelden trug
oder trigt. Nach japanischen Begriffen waren
selbst so gefeierte Sieger wie Admiral Toego
nur niedrige Diener des von den Gottern fiir
die Ewigkeit gebauten grofen Ganzen.

HAMBURG-ALTONA
GROSSE ELBSTRASSE 36
31 48 48

BUNKERBOOTE
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HAMBURG-HARBURG
KANALPLATZ 2
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Was den Seemann sonst noch interessiert

Wettlauf der Léhne

In Hessen, Baden-Wurttemberg und Bremen
haben sich in der lelzten Zell die Arbeit-
geber und die Vertreter der Arbeilnehmer
der Metallindustrie am Verhandlungstisch ge-
geniber gesessen. Auth fir die Arbeilnehmer
der Textil- und der Bekleidungsindustrie so-
wie flir eine ganze Reihe anderer Wirtschafts-
zwelge werden hohere Lohne, zumeist mit
einer gleichzeitigen Verkirzung der Arbeits-
zeil verlangt, Prifl man genau, was das Er-
fillen aller angemeldeten Haupl- und Neben-
forderungen insgesamt ausmachen miflite, so
zeigt sich, dall es nicht nur um Lohnerhéhun-
gen wvon 10 bis 17 %, sondern fir einzelne
Hereiche, wie zum Beispiel die Bekleidungs-
industrie, um eine Steigerung der Lohnkoslen
bis zu 30 %s geht. Angesichis selcher Prozent-
satze fragen viele voll Sorge, was denn aus
den FPreisen werden soll, wenn die Herstel-
lungskosten in einem derartigen Umfang
steigen.
Tatsichlich sind in der letzten Zeit verschie-
dentlich Preiserhthungen eingetreten oder an-
gekiindigt worden, so fiir Kohle und Stahl und
fiir manche Strom-, Gas- oder Verkehrstarife.
Die Auswirkungen dieser Preiserhthungen auf
unseren Geldbeutel hat man dabei allerdings
vielfach tibertrieben. Wenn sich auch nicht auf
den Pfennig genau sagen lift, was beispiels-
weise die Verteuerung der Kohle fiir den Ver-
braucher ausmacht, weil es so viele verschie-
dene Mdoglichkeiten des Beheizens gibt, so
werden auf das Jahr gerechnet fiir den Durch-
schnittshaushalt doch kaum mehr als 2,— DM
an monatlichen Mehrkosten herauskommen.
Die Erhthung der Stahlpreise, die ohnehin mit
3 bis 59, erheblich hinter den Prophezeiungen
zuriickgeblieben ist, wird den Verbraucher,
wenn iiberhaupt, so nur mit Bruchteilen von
Prozenten der Kosten seiner Lebenshaltung
belasten.
Selbst wenn wir gliicklicherweise sagen kién-
nen, daffy die bisher zu beobachtenden Preis-
bewegungen das weitere Steigen unserer Kauf-
kraft und unseres Lebensstandards nicht ge-
fihrden konnten (und deshalb auch keineswegs
Forderungen rechtfertigen, welche die Lohn-
kosten bis zu 309/, steigern miiBten), so diirfen
wir doch die Augen nicht vor den Gefahren
weiterer Kostensteigerungen verschlieen. Die
Gefahr, dall Kostensteigerungen nicht mehr
aufgefangen werden konnen, sondern im Preis
weitergegeben werden miissen, ist zur Zeit
grofl. Schon die Preiserhdhungen bei Kohle
und Stahl sind in erheblichem MaBe durch
vorangegangene Lohnerhthungen und eine
Steigerung der Soziallasten der Unternehmen,
. h. der Arbeitgeberabgaben fiir die verschie-
denen Formen der Sozialversicherung, ver-
ursacht worden,

Nun werden die Lohnforderungen immer hiu-
figer damit begriindet, dal es notwendig sei,
die Arbeitnehmer eines bestimmten Industrie-
zweiges, die auf den unteren Sprossen der
Lohnleiter stehen, nach oben zu bringen. Weil
wir aber wie jede funktionierende Wirtschaft
Unterschiede in der Entlohnung der einzelnen
Téatigkeiten haben miissen, riihren sich dann
wieder diejenigen, die oben auf der Leiter
sitzen. Sie mdchten den Abstand zu den Nach-
driingenden wieder herstellen, und dabei wird
dann weder auf die besondere Lage des be-
treffenden Wirtschaftszweiges noch auf die
allgemeine wirtschaftliche Situation Riicksicht
genommen. Wir werden immer Industriezweige
haben, in denen es mit Hilfe neuer, teurer

Maschinen oder durch organisatorische Mal-
nahmen gelingt, das Produktionsergebnis je
Arbeitsstunde, also die Produktivitit, rasch
und kriftig zu erhdhen. Und es wird immer
andere Wirtschaftsbereiche geben, in denen
wegen der ganz anders gearteten Produktions-
oder Arbeitsweise eine Produktivititssteige-
rung im gleichen Tempo einfach nicht miglich
ist.

Wir werden um eine verniinftige Abstufung,
d. h. um ein verniinftiges Verhiltnis der Lihne
in den einzelnen Wirtschaftsbereichen niemals
herumkommen. Diese Abstufung ist natiirlich
keine starre Rangordnung, die nun auf ewige
Zeiten Immer genauso bleiben miilite. Sie
spiegelt aber recht getreulich sowoh! unsere
Vorstellungen von der Schwere einzelner Titig-
keiten wie auch die von der Natur und der
Technik bestimmten Produktions- und Arbeits-
weisen in unserer Wirtschaft wider. Es muf}
Unruhe in das ganze Gefiige der Wirtschaft
bringen, wenn jetzt versucht wird, schlagartig
an der Rangordnung der L&hne etwas zu
findern. Wenn diese Unruhe auf die Preise
iibergreift, dann beginnt das Problem uns alle
als Verbraucher anzugehen.

Was sich der Verbraucher wiinscht, ist Ruhe
bei den Preisen, und an vielen Stellen der
Bundesrepublik macht man sich dariiber Ge-
danken, wie diese Ruhe gewahrt bleiben kann.
Die Losung besteht sicherlich mnicht in staat-
lichen Zwangsmaflnahmen auf dem Gebiet von
Lohn und Preis. Mit Lohnstop und Preisstop
ist, das wissen wir aus eigener Erfahrung und
auflerdem durch die Berichte aus allen Lén-
dern, die mit solchen Kontrollen heute noch
arbeiten, nichts zu machen. Der beste Weg
besteht sicherlich darin, das Verantwortungs-
bewubBtsein jener zu stirken, die auf Arbeit-
geber- wie auf Arbeitnehmerseite iiber die
Lohn- und Arbeitsbedingungen verhandeln. Zu
diesem Zweck solite es dahin kommen, daf
beide Seiten die volkswirtschaftlichen Tat-
bestéinde gemeinsam anerkennen, die fiir die
Lohn- und Preisentwicklung ausschlaggebend
sind. In diesem Zusamenhang verdienen die
Vorschlige, eine Gutachterkommission aus
Fachleuten zu bilden, sicherlich groBe Beach-
tung. Die Empfehlungen dieser Fachleute boten
dann das Grundlagenmaterial fiir eine von
volkswirtschaftlicher Einsicht getragene Lohn-
politik.

Aufliegende Tonnage

Noch hat sich die Situation auf dem Frach-
tenmarkt nicht gebessert, Im Gegenteil!
Wahrend des letzten Monats mulfiten wei-
tere deutsche Schiffe aus der Fahrt gezogen
werden, so daB Ende Februar 1958 insge-
samt 82 Schiffe mit 264 000 tdw als Auf-
lieger gemeldet wurden. Diese Zahl be-
weist leider allzu deutlich das (auf S, 33) Ge-
sagte. Viele Reeder und die dlteren See-
leute haben eine dhnliche Lage am Anfang
der dreiBiger Jahre erlebt, die fiir alle Be-
teiligten so wenig erfreulich war, als dab
weder von Seiten der Arbeitgeber noch
der Arbeitnehmer eine Wiederholung er-
wiinscht ware.

Matrosenpriifung

Die ,,Verordnung iiber die Eignung und Be-
fihigung der Schiffsleute des Decksdienstes
auf Kauffahrteischiffen' schreibt vor, dall ab
1. 4. 1958 nur solche Bchiffsleute erstmalig
als Matrose anmustern diirfen, die die erfolg-
reiche Ablegung einer Matrosenpriifung nach-
weisen.
Schiffsleuten, die am 1. 4. 1958 bereits als Ma-
trosen angemustert sind oder gewesen sind,
wird auf entsprechenden Antrag bei den See-
mannsimtern ohne Ablegung einer Matrosen-
prifung ein Befidhigungsnachweis erteilt.
Schiffsleute, die eine mindestens 12monatige
Fahrtzeit auf Kauffahrteischiffen oder Hoch-
seefischereifahrzeugen als Leichtmatrose nach-
weigsen, werden zu einer Matrosenpriiffung zu-
gelassen.
In dieser Priifung sind diejenigen Kenntnisse
und Fertigheiten nachzuweisen, die nach dem
Berufsbild des Matrosen in der Seeschiffahrt
(Anl. 2 der Eignungs-Verordnung) erworben
werden sollen. Voraussetzung fiir das Bestehen
der Priifung sind mindestens ausreichende
Leistungen im Sicherheitsdienst (Bootsdienst
und Feuerschutzdienst) und in seeminnischen
Arbeiten.
Die Priifungen werden an den jeweiligen nach-
stehend aufgefiihrten Wochentagen an den
seemiinnischen Vorausbildungsstitten in

Hamburg-Finkenwerder

am Montag, Mittwoch und Freitag

Bremen

am Dienstag und Donnerstag

Travemiinde-Priwall

am Mittwoch
durchgefiihrt. Eine mdglichst friihzeitige An-
meldung bei den Priifungsstellen nach deren
Einrichtung ist =zweckmiBig. Es wird ein
Unkostenbeitrag von DM 22,— erhoben. Die
Gebiihr fiir die Ausstellung des Matrosen-
briefes ist auf DM 3,— festgesetat.

Ubersicht iiber die Tﬁligkéif des Tarifschiedsgerichts
fiir die deufsche Seeschiffahrt im Jahre 1957

Der vorliegende Titigheitsbericht des Tarif-
schiedsgerichtes bhesagt iliber die Anzahl der
Klagen und ihrer Hrledigung im Jahre 1957
folgendes:

Am 1. Januar 1957 waren anhiingig 47 Klagen
Bis zum 31. Dezember 1957 sind

cingegangen 91 Klagen
insgesamt 138 Klagen
Bis zum 31. Dezember 1857 wurden

erledigt:

durch Schiedsspruch 30 Klagen

durch Vergleich 24 -

durch Riicknahme 29 "

durch Einstellung

des Verfahrens 12 "

durch Beschlufl wegen

Unzustiindigkeit 1

durch Ablehnung des

Armenrechts wegen

Aussichtslosigheit oder

Unzustindigkeit 1 87 Klagen

Am 1. Januar 1958 waren noch

anhingig 41 Klagen.
Im abgelaufenen Jahr haben 18 Sitzungen vor
dem vollbesetzten Tarifschiedsgericht mit 98
Terminen und 3 Sitzungen zur Beweisaufnahme
vor dem Vorsitzenden als Einzelrichter statt-
gefunden.

CHEFZIMMER-
EINRICHTUNGEN

SCHULBEDARF - BRIEFPAPIER - FOLLHALTER - GESCHENKARTIKEL
BUROMUDEL IN HOLZ ODER STAHL - BUROMASCHINEN ALLER ART

SOENNECKEN

LIEFERT SEIT JAHREN ZUVERLASSIG UND EXAKT
bock & danchweris
ALTER WALL 67 - HAMBURG 11 - MONKEDAMM 17-18

boda

34 86 57
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Deulsches Seemannsheim Hamburg, Woligangsweg 12

Gottesdienst: Jed. So. 10,30 h, desgl. Kar-
4.

Hl, Abendmahl: 10.30 h

Waodhenandacht Jed. Mo. B.00 h

Musik. Unterhallungsabend; Di, 11, 3. u. 25, 3. um 19.30 b

Tontilm: Di. 18. 3. 19.30 h

r Skat: D. 1.4, 1930 h

Bibl, Ausspracheahend: Do. A3, "45,027) 3. u. 10, 4;
19.30 h

Heimabend: Jed. Fr. 19.30 h

Fernsehen: Jed, So., Mo., Mi. u. Sh

Sprechstunden d. Seemannspastors: Mo, u. Do, v. 9—10 h

u, n. Vereinbarung

Deutsches Seemannshelm Hamburg-Altona, Gr. Elbstr. 132

Gottesdienst Jed. So. 10,00 R
Seefahrtschiiler: Di. 4. u

Zeitforum: Di, 11

Filmabend: Jed. Fr,

Osternachisfeier: Sb. 5. 4., 20,

Fernsehen: Jed. So., Mi. nw. Sb, 20.00h

Katholisches Seemannsheim ,Stella Maris*”,
Reimarusstrafe 12
Hodiamt u, Predigt:
Gemeinschaftsmesse:
Fernsehen:
Filmabend; Jed. Fr.
Unterhallungsabend:

Hamburg 11,

Jed. So. 1500 h

Jed, Do, 20.00 h
Téagl. ab 20.00 h
20,00 h

Bunter Abend:

Seemannsirauenheim Kiel-Holtenau, Jagersherg
Jed. 3. Ma.

Frauennachmittag im Monat 15.30 h

Weilere Seemannsheime in deutschen Hifen

Bremen: Stephanikirchhof

Bremerbaven-M.: Schifferstr, 53/55

Bremerhaven-Fischerethafen: Hoebelsirabe 10

Brunsbiittelkoog: Schleuse (Seemannsirauenheim)

Biisum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichstralle 45

Emden: Am Aulenhafen

Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Helgoland:

Kiel-Holtenau: Kanalstr. 64 Siidschleuse
[Seemannsfravenheim)

Libedk: Untertrave 1.

Deulsches Seemannsheim Slockholm, Svartmangatan 16

Tagl. ab 19.30 h (aufer Do. u. Sb)
Kaffee- u. Heimabend: Jed, So. u. Mi.

Deuatsches Seemannsheim Turku, Satamakatu-Hamngatan 27

Gattesdienst (in der Scharfschiltzenkapelle des Doms)
So. 23, 3., 14.00h

Gesell, Beisammensein: Jed. Di. 19.00 h [Seemannsheim)

Leseraum, Spielraum,

Bibliothek:

Tiglich gedfinet

im Ausland

Deutsche § nshei
Helsinkl: Bernhardsgatan 4
Gileborg: Skangatan 27

Malmé: Ingelstadgatan 4
Bristol: Cothan

Cardiif: 77 Cowbridge Rd., C-East
Hull: 27 Bethune Ave., Anlaby Park Road South

Leith: Chalmers Crescent Edinburgh 9

London: 59 Alie Street, Whitechapel, E 1

Liverpool: 25 Langdale Road, Senfton Park

Dublin: 21 Merlyn Park

Amsterdam: Waelsteg 3

Rotlerdam: ‘s-Gravendykwal 52

Antwerpen: Auskunftstelle {. Sealeute im Konsulat
Athen: Odos Sina 66

Bilbao: Ybarra 31—50 dcha

Hoboken N J.: 64 Hudson Street

Philadelphia; 1402 E. Moyamensing Av,

Adelaide: 20 Marlborough Street

St. Peters Whyalla (Stdaustralien): 166 Elliot Street
(Weitere Seemannsheime sind aus den Blittern der Deut-
schen Seemannsmission zu ersehen),

.

GriiBe aus dem Heimathafen

Die ndchsten SeemannsgruBsendungen werden wvon der
eutschen Welle in Kéln ausgestrahlt am 29, Mars und
« April, Wellenldngen, Frequenzen und Sendezeiten siehe
JKehrwieder" Nr. 2/1958,

Es zeichnelen und lotogratierten fir Sie: Archiv Dinklagn
S. 35, 37; Hans Breuer S. 35; Foto-Kino-Sonnke S 33;
Ernst ¢ Jong S. 38, 45; Hugo Klement (Kap Horn) S, 34,
45, 36, 37; "Heinrich von Medvey S. 41, 43; Susanna
Sthapowalow !| Giinther Schowalter §. 35, 38; L
Schumacher 5. 33,

Der Weg zum Patent

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden die Prifung zum Kapitin auf grofler Fahrt
am 31. Januar 1958 folgende Herren

Werner Balzereit, Johann B&uml, Paul Bodk, Otto Bur-
mester, Wollgang Drewniok, Ewald Eymann, Friedrich
Klein, Ernst Krauel, Franz Marek, Fritz Mewis, Ludwig
Plannkudhe, Rudolf Rosa, Karl Selke, Wilhelm Steinhagen,
Albert Weisskopf, David Zielke,

Bau- und Ingenieurschule Bremen

Im Februar 1958 bestanden die Prifung zum Schiflsinge-
nieur I die Herren:

Heinz Baumann, Klaus Beifiel, Georg Bobrowski, Karl-
Heinz Bornhorn, Heinrich Hriker, Ferdinand Eybdcher,
Ralph Lahnor, Werner Maresch, Heinz-Dieter Mittendortl,
Gerhard Pawlik, Dietrich Puppa, Heinz Skotarek, Heinz
Schmidt, Otto Stober, Hans van der Velde, Heinz Zabel
hofer,
die Prifung zum Schiffsingenieur II die Herren:

Franz Backer, Georg Baumert, Horst Bedker, Winfried
Behrend, Hans-Giinter Beyer, Detlef Blume, Robert Bo-
schen, Wilhelm Brase, Dye Claussen, Gerold Fastje, Erich
Graper, Johann G Friedrich Grube, Willi Hahn,

Graeven,
Peter Hamerski, Dieter Hantke, Karl Hinz, Joachim Hu-
brich, Willbert Jahn, Robert Jercynski, Dieter Kempen,
Helmul Kraujuttis, Helnrich Kruse, Rudolf Laging, Rolf
Landt, Ewald Lauterberg, Wilhelm Lippert, Hermann Meh-
ren, Karl Oberbeck, Wiliried Prenzlow, Joachim Prommel,
Olto Renner, Johannes Reather, Heinrich Rodenhauser,
Giinter Schladenhaufen, Rolf Schomburg, Edgar Schroder
Rabert Schulte, Jirgen Schwartz, Otto Stinner, Karl-Heinz
Strelcher, Walter Wendt, Klaus Peter Wisbereil, Fritz
Zitzmann,

Pritung zum Seemaschinisten II die Herren:

Herfrid Ahlers, Otto Behrensen, Horst Bernheiden, Her-
bert Blaschke, Walter Buchal, Erich Buttler, Dieter Dobers,

Egon Hartung, Gunter Hein, Dieter Kihn, Hans-Jurgen
Kusza, ‘Walter Menke, Friedrich Messerschmidl, Heinz
Meyer, Walter Moog, Hans Neuhaus, Heinz Predk, Paul

l'n.:iml. Albert Schlenker, Manfred Tienken, Wilhelm Val-
linke, Werner Wiebe, Herberl Zielinski, Werner Zupke,

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden am 6. Februar 1958 die Prifung zum See-
steuermann aui grofier Fahrt {olgende Herren:

Hans Bichel, Peter Boysen, Hans-Joachim Breckwoldt, Rolf
Bretschneider, Martin Buck, Bernhard Godbersen, Winfried
Grundel, Jirgen Hardf, Ginther Heinbockel, Dietrich Hu-
ster, Jorn thde, Herwarth Kozuschek, Werner Nothhelier,
Helmut Palle, Gerold Pfeiffer, Uwe Reng, Werner Relzke,
Werner Stryi, Burkhard Telschow, Werner Urban, Hans-
Georg Zachau,

Die Priifung ¢um Seeslevermann auf klelner Fahrt und
zum Seesteuermann in grofier Hochseefischerei bestand am
6. Februar 1958 Herr Hans Stehr

Es bestanden am 13, Februar 1958 die Prifung zum See-
stevermann aui groller Fahrt (A 5) folgende Herren:
Axel Blindow, Ortwin Cramer, Eugen Folsch, Hans Glinde-
mann, Kurt Kilian, Ernst von Krohn, Eberhard Kube, Jiir-
gen Lorengel, Wollgang Lithgens, Manfred May, Frank
Melle, Giinter Mescheder, Walter Mey Klaus-Uwe Mol-
ler, Ingo Ringe, Rudolf Siems, Olto Stahlbaum, Sieglried
Stambor, Claus-Hermann Wiltmaack, Helmut Wulf, Ernst
Steinborn.

Es bestanden am 25. 2. 1958 die Priiffung zum Seesteuer-

mann auf klelner Fahrt und in kleiner Hochseefischerel
lolgende Herren:
Kurt Ailmann, Jirgen Baum, Hans Borgwardt, Johann-

Hinrich Brodersen, Gottfried Eybe, Walter Frindt, Hinrich
Holst, Paul Josw Ernst Kénty, Erich Korsch, Kurl Kreft,
Wilhelm Kriger, Peter Kihl, Jens Larsen, Klaus Mirker,
Siegfried Mobius, Manfred Sthiltz, Alfred Schulz, Helmut
Slemonsen, Gerhard Schénian, Hans Sporn, Wil Utes,
Helmut Will
Am ] Februar 1958 bestanden die
Kapitin auf grofer Fahrt die Herren:

Dieter von Rudgisch-Ballas, Heinz Scheringer,

Seefahrischule Liibeck

Die am 1. Madrz 1958 beendete Prifung zum Kleinsteuer-
mann A 2/B 2 bestanden die Herren:
G, Bauer, W. von Dollen, G. Drichell, H. Diring, N. For-
mella, E. Gehl, G. Hansen, G. Knahe, G. Kreutzmann,
G. Kukurenda, H-U. Michaelsen, W. Miethks, D. Poters,
G. Radicke, E. Sachs, K.-H. Schmide, H. Westphal,
G, Wurm

Schiffsingenieur- u. Seemaschinistenschule

Hamburg

Die AbschluBpriifung zum Schiffsingenleur 1 (C 6 haben
in der Zeit vom 30. Januar bis 11. Februar bestanden die
Herren:
Werner Bolgen, Horst Bolle, Heinrich Frey, Walter Fuss,
Otto Herbst, Giinter Hubert, Gustav Huckle, Wermner Ku-
chenbedier, Hans-Joachim Monien, Waller Rammell, Gerd
Reuter, Johannes Schmidt, Hans Schrioder, Hermann
Sthwibisch, Helmut Ssymmank, Helfried Stelling, Hermann
Zegenhagen.
zum Schiffsingenieur I (C 5)
Achim Schwendie, Peter Christl, Gerd Béhm, Uwe Gade,
Axel Issleib, Klaus Siegmund, Ernst Bruns, Ginter Dan-
kewitz, Ludwig Geverl, Jérn Jessen, Dietrich Lingnau,
Claus-Dieter Pries, Hans Becker, Adolf Harms, Harald
Gottschalk, Jes Bonde, Martin Flammang, Walter Henrik-
sen, Harald Kunidk, Peter Miermeister, Richard Pommee,

Teilprifung zum

Kurt Riegel, Hans-Henning von Stosch, Orlwin Beecken,
Ginter Bichowski, Ernst-Giinter Bréer, Hasso Dobratz,
Woligang Kroner, Horst Loga, Jirgen Holl, Dieler Muus,
Herbert Sanden, Gerd Schellhase, Manfred Willers, Wil-
helm Draack, Toni Neu, Helmut Nickelt, Klaus Paters,
Klaus Sander, Carl-Peter Schiitt, Arthur Thun, Horst Budc
Franz Burmeister, Jirgen Giese, Gerhard Giittner, Wolf-
gang Hohlweger, Erich Waterstradt, Siegfried Wiegand,
Franz Wohlfart, Walter Wolff, Karl Bergmann, Rudolf
Zeiseler, Karl-Ernst Grabowsky, Eberhard Haack, Bern-
hard Junckeer, Jirgen Kodhy, Jiirgen Miller, Fritz Osse,
Horst Prell, Werner Seifert, Horst Sudcow re Schaffer,
Ernst Schrammen, Jirgen Schréder, Hans-Jirgen Thode,
Georg Trocha, Ginther Babbe, Helmuth Bahl, Waolfram
Bernhard, Eberhard Kassner, Peter Pieplow, Giinter Pletz-
ker, Wolfgang Stanke, Heinz Thiermann, Wil Thode,
Adoll Weiss, Hans-Jiirgen Wiinschirs, Wollgang Wenck,
Siegfried Ballier, Franz-Georg Behrens, Erich Darschol
Rudolf Eichhorn, Bernd Kleberg, Uwe Kranich, Paul-Fried-
rich Lebermann, Hans Meyer, inter Milkowski, Kuri
Miihleweqg, Otto Schellenberg, Lothar Studl, Bernhard
Wagner, Heinz-Alwin Zimmermann, Fritz Bergmann, Hans-
Jurgen Bitzer, Klaus Boljen, Forst von Eitzen, Peter Jans,
Walter Klindt, Wollgang Kruse, Gebhard Miiller, Hans-
Jirgen Nolof, Helmut Reincke, Barnabas Schill, Arthur
Schneider;

Seefahrtschule Leer
In |Jn-r Zeit vom 1. bis 5. Februar 1958 bestanden die Pri-
fung zum Kapitin aul groBer Fahrt (A 6) folgende Herren

Evert Akkermann, Hans Bohlen, Hermann Deertz, Behrend
Griepenburg, Jirgen Karels, Heyko Meyer, Kurl Prigge,
Hermann van Stipriaan, Ulrich Ulpts.

»

Die Schaffermahlzeit in Bremen
Von E. de Jong

Der alten Tradition gemip fand, wie alljihr-
lich, am 14. Februar 1958 die Schaffermahlzeit
in Bremen statt. Dies iiberlieferte Brudermahl
der Kaufleute und Seeleute wird seit 1952 im
oberen Saal des Alten Rathauses hegangen;
denn das ,Haus Seefahrt“ in der Liitzower-
strafle steht nicht mehr.

Urkundlich belegt ist die Schaffermahlzeit
erstmalig in den Griindungsakten der Stiftung
»Die arme Seefahrt' von 1545, einer der ilte-
sten Pensionsversicherungen, wenn man so
sagen darf, Aber die Schaffermahlzeit ist be-
stimmt noch dlter, wurde doch in den Griin-
dungsakten bereits ihr umstéindliches Zere-
moniell erwiihnt, das sich bis auf unsere Tage
erhalten hat.

Kaufleute und Seeleute fanden sich Jahr fiir
Jahr zusammen, um, sobald das Eis auf der
Weser gebrochen war und die Schiffahrt wieder
aufgenommen werden konnte, gewissermafien
ein Abschiedsfest zu feiern. Dieser schéne
Brauch war so fest verankert, daf er nur
unterbrochen wurde, wenn man in schweren
Kriegs- oder Notjahien keine Freude an Festen
hatte und sie sich von selbst verboten. Das war
in unserem Jahrhundert von 1915 bis 1927, von
1932 bis 1835 und von 1940 bis 1951 der Fall.

Zur 414. Bremer Schaffermahlzeit war wieder
eine Reihe fiihrender Personlichkeiten aus Poli-
tik und Wirtschaft eingeladen, die an der
oberen Quertatel mit den Vorstehern des
Hauses Seefahrt Platz nahmen, wihrend die
Bremer an den drei Liingstafeln safien. Es
diirfen aber nur Kaufleute an der Schaffer-
mahlzeit teilnehmen, die schon ,geschafft"
haben oder in den beiden niichsten Jahren
nwschaffen” d. h. die Kosten des Festessens
tragen. Unter den teilnehmenden Seeleuten be-
finden sich nur Kapitidne, I. und II. Offiziere
bremischer Schiffe sowie im Ruhestand lebende
bremische Kapitiine,

Schaffen bedeutete urspriinglich das Verwalten
von Geldern, hier des Vermbgens der Stiftung.
Zum Schaffen gehdrte aber auch das Ausrich-
ten des traditionellen Abschiedsmahls, eben der
Schaffermahlzeit. Und dabei ist es bis heute
geblieben.
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Die Werften meldetey. . .

Adler-Werft, Bremen

13 MS5. Drossel®, 1000 ldw, I. Argo Reederel Richard
Adler & Schne, Bremen. Stapell. 1. 2. 58

Akt.-Ges, ,,Weser", Bremen

1311 TD. (tu). ,Bsso Winchester", 23 989 BRT, f. Esso Pe-
troleum Company Lid,, London. Provel. 12. 2. 58

Akt.-Ges. ,Weser", Werk pneebeck, Bremer-

haven-G.

825 MS, ,Continental Carrier’, 13500 tdw, [. Arrow
Mavigauon Corp., Panama. Ausged. 21, 2. 58

833 FMbs. ,Cap Samte Marie”, 491 BRT, 1. Le Garrec
& Cie., Boulogne-sur-Mer, Probel, 20, 2. 58
Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

870 MS. ,Akassa Palm", 8700 tdw, {, Palm Line Lid.,
Lnnuou ::anml 4. 2. 58.
874 MS, ;Ampal®, 15 290 de, f. ZIM Israel Navigalion
Co., Haia. Pruln.-l 18,
Burmester-Werlt, Bremen-Burg
Kustenminensuchbool ,Weitheim*, 370 ts, 1. Bundes-
marine. Slapeil, 4. 2. 58,

Biisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff

184 MS. Klintberg” ' 7::0 tdw, f. H. Fischer & Co., Ham-
burg. Stapell. 5. 2. 58.

Deutsche Werft Akt.-Ges., Hamburg-Finken-
werder
730 D (tu).
rier Inc,, New York. Stapell.
Erste Do:mu»DampfscImmhrts-ueseuschatt.

JDBaumare®, 35000 tdw, f. Tmnsworld (.ar-
Vorschiif 13,

568 MS, . Julia*, 300 BRT, I. A, Kirsten, Hamburg.
Probei. 21, 2.

569 MS ,Emilia*, 300 BRT, {, A, Kirsten, Hamburg,
Probl.l 28, 1. 58

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

568 MS. Nordwind®, 8655 BRT, [, Nordstern Reederel
GmbH., Hamburg. Probef, 25. 2. 58

569 MS. ,Proveniersingel”, 14 000 tdw, [, Invoer- cn

Transporionderneming
dam. Stapell, 11. 2, 58

Alfred Hagelistein, Liibeck-Travemiinde

590 MS. ,Richard Bréhan', 1700 tdw, f. Richard Brohan,
Hamburg, Stapell. 1. 2, 58

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

219 MS. ,Agais", 424 BRT, f, Klaus Wilhelm Meyer,
Ostendorf, Krs, Bremervorde, Probel. 12 2. 58

Howaldtswerke A.-G., Hamburg

920 TD. (tu). .Esso Bristel®, 36 000 idw, I Esso Pelro-
leum Co,, Ltd.,, London. Stapell. 1. 2. 58

Husumer Schiffswerft
1115 MS.  Schleswig Holstein®, Féhrschiff f. 600 Fahr-

JINVOTRA" N. V., Rotter-

gaste, [ Wyker Dampischifis-Reederel GmbH,,
Wyk/Fahr, Stapell. 20, 2, 58

Kieler Howaldiswerke A.-G.

1056 MS ,Diamantis Pateras”, 12 850 ldw, {. Diamantis

i’atems Lid., London, Probet, 27,
1057 TD. (tu). Jawesta 32 500 ldw, l'.

& Co., Sandefjord, Probef. 15. 2. 58
1071 ‘MS. ,Cap Dominge", Kihlsdhiff, 3200 tdw, . H.5.D.G

Eggert & Amsinck, Hamburg, Stapell, 18. 2. 58

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1059 MS. ,Gdtaland”, 493 BRT, f. Mathies Reederei KG.,
Hamburg. Probef. 20, 2, 33

Anders Jahre

1063 MS. .Nordvaer®, 520 tdw, f, Del Nordlandske DS,
A/S, Bodp. Stapell. 21. 2, 56
Liibecker Flender-Werke
485 MS. llse Schulte", 15000 tdw, [ Schulte & Bruns,

Hamburg. Probef. 20, 2, 58
488 MS ,Karplanger®, 10 000 tdw, f. Hansealische Ree-
derei Emil Offen & Co., Hamburg. Stapell, 25, 2, 58

C. Lithring, Brake/Unterweser

5702 MS. ,Wesermarsch®, 1000 tdw, I.
Rodenkirchen. Stapell. 6. 2. 58

Fr. Lirssen, Bremen-Vegesack

13773 Schnellboot ,Woll®, 140 is, L
fahrt 12. 2. 58

13300 MS. .Seedrake”, 4600 tdw,

Norwegen. Stapell. 15, 2. 58

Patrouillenboot [ Indonesien, 3000 PS. Abn, 18. 2. 58

Martin Stutz,

Bundesmarine. Probe-
f. Graaf-Wang & Evjin,
13302

dﬁﬂlluﬂ'.l ‘lﬂ{f mwlg'un

&
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| PORADOX]
Die 1einendste Angelegernheit

inSBambuig.

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems
489 MS. ,Baltrum [11%, 190 PS, §. Baltrum-Linie Kiiper,
Fischer, Meyer & Ulrichs, Baltrum. Stapell. 12. 2. 58
Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven
152 5MS.  Man-107, 7.le PS5, I Mutzelleldiwerlt,
haven, Frovef. l} . 98
Norderwerft Koser & Meyer, Hamburg
84l Mbs. Manaune®; e taw, I Farl. Keeu. Marianne
[l ATLIUD SOmuer), Hamoury, Siapel, 1l 240 58
Orenstein-moppel U, Lubecker Mascainens.Ges.
ady D-Hoppeisauger o/ No. ¥ baym*
DUMUaupei L, Ussdu. Flusel, Lz, £, 28

Oltensener LaSenwerk A, Maniourg

514 MS .Siweka", 3068 tdw, £
Adlesund. Propel, 28, £, 58

530 Ma L viue ge lulear”;, 4100 tdw, 1. Nouvelle Com-
paguie Havielse reainsuiaue ue Navigduon, Pais.
Stapei, 10. 4. 58

Hugo rewrs, Wewelsfleth/Stor

442 Mb. cibmarsmen®, $4U taw, L
sladl, >uapeu. 18, 4, 54

Rickmers-werit, Bremerhaven-M.

2493 Mo invernewd”, 10 45 waw, !, Noonern Petroleum
Tank preamsmup Co,, Liw, Newcasue!dyne, Prooel.
21, 2. 58

304 FMs. .sielefeld®, 725 BRT, I ,Nordsee" D(-ulsdh
Hocnst.eusmuu}\(_. bn.mt,nm\.en Stapell. 18 2, 58

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemellngen

867 MS Hermann Meyer-Gerhards®, 970 taw, I, Dr. F
Meyer-Gernarus & Co,, Gum.p.H,, borkum, stapell,
28, 1. 58

4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

422 M3, JArcturus", 900 tdw, i, Pari. Reed. Arcturus
[lki.: Kovert Bornnoten), Hamburg., btapell, 8. 2, 58

423 Ms. Otto Harms", 700 taw, I hapt. Otto Harms,
Hamburg-Cranz. Stapell. 25, 2, 58

Schifibau-Geselischait Unterweser, Bremerhav,

Cux-

1o bri, L

Aaiesund Kederi A/S,

Max Both, Glidk-

403 FMLg. .Paderborn®, 320 tdw, f. Bremen-Vegesacker
Fismerei-Geseuschalt, bremen-Vegesade. Swapell,
20. 2. 58

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
189 MS. ,Sleiponer [*, 700 tdw, . Kapt.
GrapelUsie,. Stapell. 4. 2. 58
Stiulckenwerit, Hamburg

864 MS. ,Cartagena de Indias®, 7500 tdw,
cante Grancolombiana S/A., bogola. Pmbf:l 15.2. 58

872 FMs. Jlaidic®, 1. Pedheries Deipierre, buulugm_-s.ur-
Mer, Provef. 12, 2, 58

Travewerft G.m.b.H., Liibeck

222 MS.  Mosjon”, 2900 tdw, 1.
Osig, swapell. 22, 2. 58

Johann Kahrs,

f, Flota ’\fier-

Thorwald Klavenes,

An- und Verkdufe

MS . Ulla", ex ,Adele*, erb. 36 Kdéln, 224 BRT, verk. v
Junuy Winter, Haumurg. an F. K. buk, Honauw/Lmaori.
Meuer Name ¥

MS _Mariechen®, ex ,Dorothed”, ex Alwine", erb. 13
Martensnoek, 100 BRT, verk. v. Joh. F. Budt, Honau/Lin-
dorf, an Gustay Kuhlencord, Krautsand. Neoer Name 7

TMS. .Osterbek”, erb. 52 Elmshorn, 498 BRT, angek, v,
Mabll Oil A.G., Hamburg, v, Part. Keed, Osierbek, Ham-
burg.

Aus dem Ausland angekauit:

MS ,Johanna®, ex ,June", erb.
disch. Reeder aus Rotterdam.

38, 399 BRT, angek. v.

Ins Ausland verkauit:

M5 ,Ute*, erb. 52 Hitzacker, 497 BRT, verk. v.
Reederel GmbH., Diisseldorf, Neuer Name #

D  Falkenberg", ex ,Evviva", ex .Edvard Grieg®, erb, 21
Bergen/Norwegen, 1585 BRT, verk. v. Aug. Bollen, Wm.
Miller's Nachi,, Hamburg, nach Sizilien, Neuer Name ¢
MS,  Jutta Schroder”, erb. 53 Hamburg, 1488 BRT, verk.
v. Richard Sdiroder, Mamburg, an Worms, Compagnie
Maritime et Charbonniére, Paris. Neuer Name: ,Chaleau
Yquem®.

D. ,Fritz Hugo Stinnes®, erb. 24 Sunderland, 1330 BRT,
verk., v. Hugo Stinnes, Industrie: u, Handels-GmbH., Mil-
heim/Rubr, an G. Gardella, Genua. Neuer MName: ,Brick
Terzo".

Zippa-

Abgewrackt werden:

D . Helene Russ®, erb. 09 Stettin, 993 BRT, d. Reed. Ernst
Russ, Hamburg, v. W, Ritscher, Hamburg,

D .Martha Peters®, ex ,Vibeke Christensen®, erb, 16 Sta-
vanger, 1915 BRT, d. Reed, H. Peters, Hamburg, v. A.
Harmstorf, Travemiinde.

D. ,Hermod", ex .Essex Envoy®, ex ,Therese Horn®, erb,
22 Elbing, 5174 BRT, d. Seeresd.  Frigga" AG. Hambuit,
v. . Eisen u, Metall*, Hamburg,

D. ,Thor®, ex ,Janniae*, erb, 18 Bristol, 2229 BRT, d. See-
reed.  Frigga" AG., Hamburg, v. ,Eisen u. Metall", Ham-
burg,

Namensinderungen:

TMS, . Luise I*, ex ,Luise Weitert®, erb, 46 Elmshorn,
248 BRT, d. Luise Schiffahrisges.m.b.H., Hamburg

MS. ,Bockholm", ex ,Dorothea Hiss“, 1410 tdw, d. Reed.
Ernst Jacob, Flensburg.

MS ,Lineburg®, ex ,Damaskus”, erb. 53 Lubeck; 4524 BRT,
d. Hammaburg-Reederei, Hamburg, in Bare Boat Charter
der Hapag.

D. .Empress ol Scotland", ex Empress of Japan®, erb. 30
Glasgow, 28 500 BRT, der Hamburg-Atlantic Linie, Ham-
burg. Neuer Name: ,Hanseatic",

gticllezéteéé

Armin Wetterhahn: ,US Standard-Fracht- und Passagier-
soure’. lm Veriag bocarat & Messcort, Hamourg, 4 sei-
len un Wuerlonody, mil 192 Soniisskizzen von H., Schune-
mann. wart, UM 14,680,

Eme aubieroruentiich fleiBige Arbeit, die uns hier der
Vieriasser vorusgi. iNanezu 4aul Soile ger amernkanischen
Bauserien von 14939 bis Enae 1vaf hal er zusdusaens
gewagen mil alien Linzelneiten der techmischen Daten,
aer yveriten, aes baujaurs, aer Besteller una des Ver-
WeElUUnysEwetks, Vieie bRizzen 1m Mabstab 1:1000 er-
ganzen diese Angaven. Alen Saullsiypen st emne Er-
lauterung beigegeben. Selbst die Speuaisaillle undg soldhe;
die militdiiscn Verwenuet WUTuen, Sing o - velgessen
WOrUern. k& uurlie die vollsianwigste Liste sein, e bei
Uns uber die amerkanisme Sounahrt helausyeoracnt
wurde, Der Lexl st 2wWeispiaig in deuiscd UNg eayhs,
Wer sich berufiich mit ger aweriKalisuen SCOULENIT 2u
beschafugen hat oder . Schilisliechaver® 181, gem sel dieses
Buch zur Anschaifung empionlen. Ids

1 i t 3 b

Fritz Wellmann: . Karl
Marklein-Veriag, Dusseluml. 256 Seiten. Mit Federzeich-
nungen von Konrad Wiesner, Ln. DM 4,60,

Ein rechl erfreuliches Buch, das man aul einem Sitz gleich
von vorn bis achiern aurchiesen mocite. Ler Veliasser
schildert das Leben In emem techmischen bure, in aem
die verschiedensten Mensaen zusammenkommen. Mit
einem nicnt mu ubertrettencen Freimul werden hier die
Schwiichen aller gezeigt vom Blrochef an Uber den
Betriebsingenieur, den Kalkulator, den Konstrukteur bis
hin zum betriedsrat, Keiner wird dabei vergessen. Selbst
die Spesenirage, die Titelsucht und schlielilich auch die
Betrieosieste werden von dem llebenswurdigen Spotii des
Verlassers nicht verschont. Hs ist wirklich ein buch, bei
dem man immer wieder laul und schailend lachen mubl. Id.

Biicher zur Geschichte des Schiffbaues und des Seewesens.
Es ist das groBle Verdienst des Robert Loef Verlages,
Burg, Bex. Magdeburg, sich mit einem Thema zu befassen,
das im Gegensatz zu England, Frankreich und den USA
bel uns sehr vernachlissigt wurde. Zu jenen sechs Wer-
ken, die wir in unserer Ausgabe vom Oktober v, Js.

anfuhrten, sind in jingster Zeit [Gnf weitere hinzuge-
kommen, nbmlich:
R. Hoeckel: ,Schilisrisse zur Schifibaugeschichte, IL. Teil®.

Hier behandelt der leider viel zu frih verstorbene Autor
englische und amerikanische Schiffe aus der Zeit von 1577
his 1810, In einer ausfohrlichen Beschreibung und genauen
Planen, nach denen ohne weiteres ein Modell gebaut
werden kann, finden wir die ,Golden Hind", ex ,Pelycan®,
das Expeditionsschiff von Sir Francis Drake, — Aus der
Zeil der Armada (1577—1591) stammt das englische Kriegs-
schiff . The Revenge®, 'das Admiral Drake bei der grolien
Seeschiachl vor dem Kanal tm Juli 1588 als Flaggschifi
diente, in der die spanische Armada volllg versichiet
wurde. Als drittes Schff ist dann noch eine smerikanische
Kriegshrigg zu erwahnen, die aus dem Jahre 1810 staminl
DM 8,40,

Das néchste Bandchen behandelt nur diese ,Amerikanische
Kriegsbrigg® mit Baubeschreibung, drei gauzseitigen Folos
des Maodells und vier Planen fur den Modeilbbau. DM 6,80.

Von dem berlihmten Werk des Admiral Paris ,Souvenirs
de Marine", das Risse und Zeichnungen von Schiffen
aller Zeiten und Linder gibt, sind nun die ersten 26 Tafeln
herausgebracht worden und dabei in erster Linie fran-
zosische und historische Schiffe Europas beriicksichtigt.
DM 7,40

Der Schiffbanforscher Heinrich Winter hat die Plane eines
~Hanseschilf um 1470* zusammengestellt, Aul drel grofien
Tafeln finden wir die gesamien BHau- und Detailzeidi-
nungen im Mabstab 1:50, nach denen leicht ein historisd
getreues Modell gebaut werden kann. DM 7,30.

Als letztes und bedeutendsles Werk ist die Neuheraus-
gabe des berihmtesten Schiffbaubuches, der ,Architectura
Navalls Mercatoria® von Fredrik Henrik al Chapman zu
nennen. Disser Oberschiffbaumeister der schwedisdien
Marinewertt zu Syveaborg Ist In der zweiten Halfte des
18. Jahrhunderts durch halb Europa gereist und hat dabel
systematisch die Risse aller gangigen Schiffstypen ge-
sammell. Weiterhin hat er sorgfaltige Berechnungen iber
Ladetahigkeil und Stabilititsverhiltnisse durchgefihrt, Da-
durch ist aus seiner Sammlung kein Bilderatlas geworden,
sondern bereits ein wissenschaitliches Werk, Bel der Nea-
herausgabe hat man auf Detailzelchnungen weilgehend
verzichtet, sondern zeigt auf 62 Tafeln vor allem die
Linienfihrung der damaligen Schiffe und ihre Segelrisse.
In Leinen gebunden DM 36,—.

Die Bicher des Robert Loef Verlages werden in der
Bundesrepublik durch Joost Groenen, Hamburg 13, Frobel-
strafie 14, ausgeliefert. ld.

Wer Pteife raudht,

schwort auf von Eicken

(Abkiirzungen: D. = Dampfer, FD, = Fischdampler, FMK, = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampliogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorsdhiff,

DES = Dieselelektroschiff, MS.

= Motorschiff, SMS. =

Motorschlepper, TD.

= Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschiff,

tu = Turbine].



Echolote - Radar und andere
Kelvin-Hughes Navigationsgerite

| Kreiselkompasse
| S. G. Brown Selbsteueranlagen
Chadburns Maschinentelegraphen
Schiffskithlanlagen
Sabroe (nur Bezirk Hamburg)
Amplidan Wedhselsprechanlagen

Lielerung - Einbau - Wartune

ELNA ¢

Hamburg - Bremen - Kiel
Bremerhaven

_S(hiffsprovianf . Schiffsausrijstunqen“

¢ Kiihlrwme - puverlassige Ligfervng nath allen deutschen Hafer

HAMBURG FREIHAFEN

TEL Sa. - Nt 3 Tag und Nadht

ZERSSEN & CO aegr. 1889
S.b. Schiffsmakier am

I I HKalser-Wilhsim-Kanal

PUMPEN

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

Schulz & Vanselow ‘l 0B
HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr. 10 - Tel. 47 52 54

BCHIFFBAUBRUBTER
HOLTENAU - BRUNBBRTYTELKOOG

SCHIFFSMAKLER . SPEDITEURE SEIT 75 JAHREN

Seekarten - Noutische Bicher - Schiffsformulare
Fachbicher fir die seeméinnische Ausbildung
Handbicher fiir den Schiffsoffizier

Lehrbicher fir den Besuch der Seefahrtschule
Lehr- und MNachschlagebiicher fir den Schiffbau
Fachzeitschriften aus dem In- und Ausland

EMDEN
NEPTUNHAUS

Telegr.: Seefritzen
Tel.: 37 51-59

Telex: 027 821 Wall 65 1882-1957 Biucher Uber Seefohrtspeschichte, Seekrieg, See-
Telegr.: Seelritzen mdnnische Hondarbeiten, Schiffsmadelle
HAMBURG Kursdreiecke - Waorterbucher - Atlanten - Globen
SpaldingstraBe 130-36 Verlongen Sie unseren ausfihrlichen Kataleg
Telegr.: Seelritzen
WILHELMSHAVYEN

Weserstrabe 188 SCHIFFAHRTSBUCHHANDLUNG

Telegr.: Seelritzen
o Y YORK ECKARDT & MESSTORFF
JOHS. FRITZEN & SON, INC.

50, Broadway - Phono: WHitehall 45045 HAMBURG 11 BEIM ALTEN WAISENHAUSE 1

Telex ; 2060 NY - TWX: NY 1-830 - Cables: Sealritzen

HAMBURGER STAUEREI GESELLSCHAFT m.e.1.

(HAMBURG STEVEDORING COMPANY, LIMITED) GEGR. 1874
HAMBURG-FREIHAFEN - POSTAMT 11 - ST. ANNENUFER 6
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LIEFERANTEN

der Seeschiffahut

Bordapotheken

Bordspiele

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

Einrichtung v. Bordapatheken * Hospitaleinrichtungen
Hamburg, Clamens-Schultz-5traBe 90, Tel. 3106 &5

Spicbreug-Rasch

Hamburg? GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 Zuf: 339922

Drahtseile

Elektrische
Anlagen

Elektromotoren-
Reparaturen

Export-
Markierungen

Hebezeuge

Kaltemittel

Kai- und
Bordarbeiten

Ladungskontrolle

Linoleum

Packungen

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING
Hamburg 36, Coffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 34 8415

Hoah- und Niederspannung
Schiffsinstallation - Neubou - Reparatur

WILLY OSTERMANN

Ingenieur-Biiro

Homburg 11, Rédingsmarkt 32, = 3627 11

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

OTTO STERNBERG
Hamburg 26, SiiderstraBe 294
Telefon 25 19 49, 25 42 44

Reparoturen
Bordvarwiegungen

WASSMANN & CONS. cuartiersieute
Kehrwiedar 7, Kaischuppen 54 u. 74 - Sa.-Nr. 34 62 44
Hatenfunkwagen 0112 verlange Waogen 819

ERICH NIEWOHNER & CO.

HAMBURG 11, ALTER STEINWEG 430, TEL. 35 44 53154
+BKS5*-Zughube LSTELLA®-Hebezeuge
«SWF*-Elektroziige usw

fur Schitiskihlanlogen AMMONIAK UND FRIGEN

GERLING, HOLZ & CO.
HAMBURG-ALTONA - Telafon 43 53 43.45
Lieferung zuverldssig stets sofort

jedar Art - Kontrollen,
Bardu- rwisgungen

WASSMANN & CONS. quortiersleute

Kehrwieder 7, Kul:d’\uapmil u. 74 - Sa.-Nr 366246
Hafanfunkwagen 0112 verla~ge Wagen 819

GEBR. HASENFUSS
Hamburg 11, Steftiner StraBe 80b
Telefon 35 03 64

und verwandte FuBbodenbeldge
LINOLEUM KORTE

Hamburg 1, SteinstraBe 6 u. 8

Dichtungsmaterial und alle technischen Bedarfsartikel
fiir Deck und Maschine * GroBhandel, Im- und Export
Telefon 34 22 64 3520 93 3138 22 3138 23

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhaft 11

far alle Bordverh@ltnisse Selbstonsougende Drebkolbenpumpen bis 400 ebmlh
Pumpen Kolben - Ballast- Lenzpumpen bis 200 cbm mit schneller Reinigung

Feuerldschpumpen mit luftgekGhltem Diessimotor, mit VW. Matar, tregbar

Selbstansougends Kreiselpumpen in allen Ausfihrungen bis 1000 cbm/h

ROBERT PRINZ

Schiffsausriistungen

Hagen & Co.

gegr. 1853

Schiffs-
GroBwdscherei

Schiffsblockfabrik

Pumpenfabrik + Hamburg-Altona, NopitschstraBe 15
Telefon 3112 66, Fernschreiber 021 3218

fiir Deck- und Maschine

Werft- und Industriebedarf

Hamburg 11, Deichstrafe 38, Telelon-5a.-Nr. 36 21 31
Machidiens! 23 68 39, Fernschreiber 021 2938

Lieferung nach allen Hofenplatzen

Haushalts-, Hotelwdsche, Hamburger Hauswaschere

GUSTAY WELSCHER
Hamburg, Wandsbeker KénigsstraBe 62
Telefon 68 21 &1

Tischlerei, Schiffszimmerei

MENDE & HAACK

Hamburg 11, Vorsstzen 9-10, Telefon 3505 37

Abteilung Holzhandal - Pallen und Laschen von Schwergut
Hamburg-Steinwerder, Schilfsir. 15, Tel. 34 76 68, nachis 5612 B4

Schiffs-
Heizungsanlagen

Schiffs-

Innenausstattung

Schiffs-Positions-
Laternen

Schiffsproviant

Schiffszimmerei

Fraihafenbetrieb:

Schlduche
SchweiBgerdte
Segelmacherei

Spedition

HAUTZ & SCHMIDT Homburg 1 -

Telefon 32 72 58/59
IMPORT - SPEDITION: EMPFANG,

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
Polstarmobel * Dekorationen * Gardinen * Teppiche
Mébelstoffe + FuBbodenbelag

J.H.PETERS & BEY namsurG 1
Karpfange-straBe B/14, . Fernsprecher So.-Nr. 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FUR DECK
UND MASCHINE - REPARATUREN

BASTE & LANGE

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

Telefon 36 62 08 - 09, Nachtrut H.Lange 42 39 B2

J. M. LI N D E MAN N + Tischlerel + Holzhande

Holzbearbeitung - Verpollen und Loschen von Ladung
Hamburg 11, Stubbenhuk 35-38

Telefon 34 38 46 -67 « Telagromm-Adresse: Lindham

Am Me'douhatsn 10 + Gleisonschl.B: Hamburg-50d PL 1104

aus Gummi - Kunsistoff - Metall
fiir Schiffbau und Schitisbedarf

JULIUS ROLLER & CO,

Hamburg 11, Zippelhaus 2, Telefon 32 2047

und -Anlagen « Frsatzteile und Zubshor
Brennschneidmaschinen - Reparaturen - SchweiB-Elektraden
Beratung und Kundendienst durch Fachinganieure

ERICH BOTTCHER

Hamburg 23, Maoxstrafe 230, Telefon 26 18 44 (45

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

Hamburg - Altona, ThadenstraBe 61, Telefon 43 65 44

Burchordstrofia 14
Hautzspedition - Fernschreiber 021-2416
KONTROLLE, VERLADUNG, LAGERUNG

Telegr.-Adr.:

EXPORT-SPEDITION: FOBLIEFERUNG, VERSCHIFFUNG, FRACHTBUCHUNG
Berlin 3W 29, Sidstern &, Telefon &6 36 B7, Farnschreiber 018-3675

Stauereibetrieb

Transporte
Uniformen

Waffen

ERNST KREINDEL Gegriindet 1874

Hamburg 11, Sandtorkai, Koischuppen 2
Telefon 33 B1 46-48, Telegramme: Stauerkreindel

im Hafen und Stodt
Logerungen im Freihafen

WASSMANN & CONS Quortisrsleute

Kehrwieder 7, Kaischuppen 54 u. 74 - Sa.-Nr, 34 62 46
HalenFur\‘lwagan 0112 verlange Wagen 819

und Tropenzeug in hervorrogenden Qualitdten und
allen GroBen - Eigene Mafischneiderai

Ernst Brendler

Hamburg, Admiralitatstrafie 1

BONNEVAL Homburg 6

Feldstr. 37/34, gegeniber Fohnhat Faldsir.,
Sport- u. Jagdwaffen - Pistolen u Revolver - arma and pistals
autematische Gewehre oller Kaliber - Fordern Sie Praisliste
Versond nach Gberall - Auch Ankaul gebrouchter Walfen

Telefon 34 76 22

HAUSGERATE

Geschenke
von bleibendem Wert

Brotroster 29,80 DM
Wasserkocher 29,50 DM
Tauchsieder ab 9,90 DM






