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Im Zusammenhang mit dem ,Pamir”-Un-
gliick waren immer wieder die selbstlosen
Hilfsaktionen vieler Schifie anderer Nati-
onen hervorgehoben undanerkannt worden.
Unter Seeleuten wird im allgemeinen dar-
iiber nur wenig gesprochen. Dem Anderen
auf See zu helfen, ist fiir jeden Seemann,
gleichgiiltig welcher Nationalitdl, eine
Selbstverstandlichkeit. Trotzdem sollen sol-
che Hilfeleistungen in der Fiille der tdg-
lich auf uns einstiirmenden Meldungen nicht
unerwdahnt bleiben. Aul der Fahrt nach Osl-
asien erkrankte im Indischen Ozean der
Kapitin des TS ,Waeserstein" (NDL)
schwer, so dal liber FT dringend um &rat-
liche Hilfe gebeten werden mulite, Der in
der Nahe befindliche englische Truppen-
transporter ,Empire Fowey" erklarte sich
sofort bereit, einen Arzt und einen Sanitéts-
soldaten aul die ,Weserstein" zu bringen,
die bis zum Einlaufen des Schiffes in
Penang an Bord blieben und bis dahin die
Behandlung des Kranken {ibernahmen. Eine
wirklich schone Handlungsweise, die dem
Seemann immer wieder das Gefiihl gibt,
daB er auf hoher See und im Notfall nie-
mals allein ist. Leider aber war dieser
guten Tat kein Erfolg beschieden und auch
die Arzte des Krankenhauses in Penang
bemiihten sich wvergeblich, den Schwer-
kranken am Leben zu erhalten.

*

Mit der ,Weserstein” nahm am 9. Juli 1953
der Norddeutsche Lloyd nach dem Kriege
wieder seinen Ostasiendienst auf. Als in
diesen Tagen das Schwesterschiff ,Werra-
stein® seine fahrplanmdBige Reise nach
dem Fernen Osten hinter sich gebracht
hatte, hatten wihrend der inzwischen ab-
gelaufenen 3'/: Jahre insgesamt 50 Abfahr-
ten im Rahmen des HAPAG-Lloyd-Ost-
asien-Gemeinschaftsdienstes stattgefunden.
Dieses Jubildum ist im Trubel des Alltags
untergegangen, verdient aber, im Rahmen
der Gesamtsituation der deutschen See-
schiffahrt, doch einer besonderen Erwih-
nung.

*

Von der Wesermiindung kommt die Nach-
richt, daB der nunmehr 75 Jahre alte Leucht-
turm ,Roter Sand" in seinem Unterbau ge-
fdhrdet ist und wahrscheinlich von Grund
aul erneuert werden muB. Im Zuge der
neuen Radarstrafie fir die Schiffe nach

AM PEILKOMPASS

Bremen soll der Leuchtturm eine Radar-
station erhalten, die ohnedies einen neuen
Aufbau verlangt. Bei den unternommenen
Versuchen hat sich aber herausgestellt, dab
eine umfangreiche Reparatur unumgéing-
lich erscheint, so daB im Augenblick Uber-
lequngen angestellt werden, einen volligen
Neubau an der gleichen Stelle zu errichten.
Um an die Grundmauern heranzukommen,
miifite der ganze Unterbau mit einem was-
serdichten Gerilist umgeben werden, das in
seinem Innenraum ausgepumpt werden
wiirde, Abgesehen von der hier noch bei
Ebbe vorhandenen Wassertiefe von 8 m
konnte ein plotzlich anfkommender Sturm
die ganzen Vorarbeiten wieder zunichle
machen. Aus diesen Griinden erscheint es
den Fachleuten richtiger, zu einer wvéllig
neuen Konstruktion zu greifen.

*

Diese Radarstrafie auf der Weser, mil
deren Ausbau schon in absehbarer Zeit be-
gonnen wird, sieht auBerdem Radaranlagen
auf dem Feuerschiff ,Weser”, dem Leudht-
turm ,Hoherweg” und der Robbenplate
vor, Der Bau der Radarstralie wird mehrere
Jahre dauern und rund 7 Mill. DM an
Kosten verschlingen.

*

Ende Februar lief das Fischereiforschungs-
schiff ,Anton Dohrn" zu einer Forschungs-
reise in das Seegebiet siidlich von Island
und Gronland aus. IThm folgte wenige Tage
spater die ,GauB", deren Einsatzgebiet
Neufundland und die Azoren sein soll. [hre
gemeinsame Aulgabe besteht darin, im
Rahmen des geophysikalischen Jahres die
nordatlantische Polarfront, die Meeresstro-

Am 25, Februar 1958 achergab
die Flensburger Schiffsbau-

Gesellschall fhren Neubou
Nr. 568, MS  Nordwind®,
der ,Nordstern® HReedere:
G. m. b. H.,, Hamburg, BHei
143,45 m Linge und 18 47 m
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Dier 4680 PSe starke MAN-
Diesel wverleiht dem Schill
eine Geschwindigkell wvon
13,25 Knoten. Die Abnahme-
fahrt von Flensburg nach
Kiel fand be stirmi-
schem Weller und Schnee-.
treiben stall. Die geladenen
aus dem Binnenland
n so einen kleinen
dall ‘die Seefahrt
ein reines Ver

n nmer
gniigen {81

mungen, die Beschallenheit des Wassers,
das Leben in ihm und das Wetter zu er-
forschen. Alle diese Dinge stehen im Zu-
sammenhang mit der Bildung von Plankton
und dieses labt wiederum Schliisse auf die
Fischgriinde zu. Hier beriihren sich also
Ozeanographie und Fischerei-Biologie, de-
ren Ergebnis letzten Endes der Hochsee-
fischerei zugute kommen wird,

Wie aus der sowjetisch besetzten Zone
Deutschlands gemeldet wird, soll hier die
Absicht bestehen, in Westdeutschland auf-
gelegte Schiffe fiir Transportaufgaben der
Oslzone zu chartern. Wenn es auch frag-
lich erscheint, daB ein derartiger Vertrag
zustande kommen konnte, so macht doch
auf der anderen Seite die Ostzonenregie-
rung ernsthafte Anstrengungen, ihre bisher
kleine Handelsllotte zu vergréfern. Nach
einer vorliegenden Ubersicht wurden im
Jahr 1957 auf den vier ostzonalen Werften,
der Mathias-Thesen-Werft in Wismar, der
Warnow-Werft in Warnemiinde, der Nep-
tun-Werft in Rostock und der Volkswerft
in Stralsund insgesamt 134 Schiffe mit
95000 tdw gebaut. Der Plan fiir 1958 sieht
139 Schiffe mit 142 000 tdw vor. Dabei han-
delt es sich in erster Linie um finf je
17000 tdw Erz- und Kohlefrachter (ein
neuer Typ), mehrere 10000 tdw tragende
Frachtschiffe des bekannten Typs und zehn
3000-tdw-Frachter sowie eine Eisenbahn-
fahre fir den Dienst SaBnitz—Trélleborg.
Auf der weiteren Liste stehen 71 Fisch-
logger. Diese Logger sind ein beliebter

Exportartikel geworden, von denen bereits
die Sowjetunion und Island im vergange-
nen Jahr eine Anzahl abgenommen hatten.

Der Wachoffizier




Die grofie Sensation im politischen Leben
der letzten Wochen war nicht die Atom-
debatte im Bundestag, sondern die Uber-
nahme der Regierung der Sowjetunion
durch Nikita Chruschtschow in Moskau.
Chruschtschow vereint nun als Minister-
prasident und als Parteichef alle Macht in
seinen Hdnden. Ob der bisherige Minister-
prasident Bulganin in der Regierung bleibt
oder in der Verwaltung beschaftigt wird —
sicher ist, daB Chruschtschow ihn nicht
mehr zu fiirchten braucht und auch auBien-
politisch seine eigenen Wege gehen kann.
Kenner der russischen Politik meinen aller-
dings, daB diese Wendung in der Staats-
{ihrung der Sowjetunion nicht gar so uiber-
raschend kam, wie es der Westen im all-
gemeinen emplunden hat. Denn — so sagen
sie — die Beseitigung von Berija, die Kalt-
stellung von Molotow, Schukow, Malenko
und jetzt die Verdriangung von Bulganin
hdtten von Beginn an dem Zwecdke gedient,
Chruschtschow die Macht zuzuspielen, und
zwar in einem MafBe, wie das bisher nur
bei Stalin der Fall war. Wahrend Stalin
zwolf Jahre brauchte, um zum Alleinherr-
scher iber ein Sechstel der Erde aufzu-
steigen, ist das Nikita in nur Rinf Jahren
gelungen. Ob er sich auch so lange behaup-
ten wird, wie Stalin es konnte, steht in den
Sternen geschrieben. Zweifellos wverfiigt
der neue Herrscher iiber ein nicht geringes
MalBl von Geschick, Willenskraft und auch
Klugheit. Niemand weiB, wohin sein Weg
fiihren wird. Eine allzu groBe Machtfiille
befdhigt nicht nur zu groBen Taten, sondern
verfithrt auch leicht zu MiBbrauch, wovon
die Wellgeschichte zu berichten weill. Es
unterliegt keinem Zweifel, dal Chruscht-
schow dem Gesetz treubleiben wird, nach
dem er angetreten ist, namlich dem der
Uberfithrung des Sozialismus in den Kom-
munismus und der Verbreitung des Kom-
munismus {ber die Erde. Die Union der
Sozialistischen Sowjetrepubliken (UdSSR)
kennt einen Staatsprdsidenten; er heilit
Woroschilow und steht wie auch in man-
chen westlichen Landern {iber den Dingen.
Der Westen wird gut daran tun, die Ver-
dnderungen im Kreml gut zu studieren und
bei einer etwaigen Gipfelkonferenz dem
starken Mann aus dem Osten Partner
gegeniiberzustellen, die seinem Geschick
gewachsen sind. Im tbrigen hoffen Tito in
Jugoslawien und Gomulka in Polen aufl
eine Umwandlung des imperialistischen
Satellitenverhéltnisses in ein freiziigigeres
Biindnissystem, wie es in der Kreml-

Deklaration von 1956 vorgesehen ist.
-

Die ,GroBen” der Weltpolitik verspiiren
nicht viel Neigung, die Frage der Wieder-
vereinigung Deutschlands auf die Tages-
ordnung der in Aussicht stehenden Gipfel-
konferenz zu setzen. Diese Abneigung ist
schon vor Wochen geauBert worden, hat
also nichts mit der Bundestagsdebatte iiber
die Atomwaffen zu tun. Uberraschend ist
nun der deutschen Politik ein Helfer in
Frankreich erwachsen, dessen AuBenmini-
ster Pineau nach einer Besprechung in

50

Der Mann am Ausgquck

Bonn erklarte, daB die franzosische Regie-
rung den Bonner Standpunkt teile, der bei
einer Gipfelkonferenz die Erdrterung des
Problems der deutschen Wiedervereinigung
im Zusammenhang mit der europdischen
Sicherheit fiir notwendig halt, In den Leit-
satzen, die nach der Besprechung zwischen
Frankreichs AuBenminister Pineau und dem
Bundeskanzler sowie dem deutschen Auben-
minister von Brentano herausgegeben wur-
den, wird das legitime Sicherheitsbediirfnis

Ménner am Strom und auf See

Der Malrose

+Oh, Ranzo was no sailor.
He was a Boston tailor®,

sang man einst und spielte dabei auf das Shanghaien an,
wenn Schuster, Schneider und Handschuhmacher ,swedck-
entfremdet” sidi an Bord ecines Seglers oder Wallangers
wiederfanden, Diese Zeiten sind vorbei, Der Matrose von
heute ist ein Mann, der genau so scinen Beruf erlernt
hat, wie jeder Handwerker an Land. Und es Ist ein recht
vielseitiger Beruf, Immer neue Aufgaben treten an ihn
heran, denen er gewachsen sein mul. Der Matrose von
heute; einerlel ob ‘er aul einem . Smeukewer” fihrt oder
auf elpem Windjammer, aul elnem Kistenkruper oder
pinem Musikdampfer, ¢r mufl immer ein Ketl sein,

der Sowjetunion anerkannt. Der Westen
soll diesem Sicherheitsbedirfnis durch
Garantien oder andere Mafinahmen Rech-
nung tragen. Eine Wiedervereinigung soll
nicht zu einer Verschiebung der militdri-
schen Krafteverhidltnisse im Osten oder
Westen fuhren. Militdrische Abriistungs-
mafnahmen sollen politische Losungen ein-
schliefen. Einzelabkommen militdrischer
Art sollen ausgeschlossen sein. Und schlieB-
lich kénne unter der Voraussetzung der
Wiedervereinigung auch iber eine milita-
risch verdiinnte Zone gesprochen werden.
In den grundsatzlichen Fragen wurde je-
denfalls Ubereinstimmung zwischen den
QCesprichspartnern erzielt, und das ist im
Interesse der Herstellung und Vertiefung
eines freundnachbarlichen Verhdlinisses
der Liander und Volker sehr zu begriifien.
Nachdem Frankreich 1945 die Rolle einer
Siegernation weidlich ausspielte, begann
die Besserung der Beziehungen zur Bundes-
republik, als der franzosische AuBenmini-

ster Schuman die Schaffung einer euro-
paischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl
vorschlug. Die Montan-Union kam dann
schlieBlich 1952 zustande. Seitdem sind die
Regierungen und auch die Volker sich
nidhergekommen. Kulturelle Faden liefen
zwar schon ldngst zwischen den geistig
Interessierten diesseits und jenseits der
Grenzen; nun sind wirtschaftliche und poli-
tische Gemeinschaftlichkeiten dazu gekom-
men, Auch Frankreich hat seine Sorgen,
und nicht wenige. Die Wirren in Indonesien
und jetzt in Algerien stiirzten eine Regie-
rung nach der anderen. Die jetzige Regie-
rung hat sich fast sechs Monate gehalten.
Das Kabinett Gaillard bemiiht sich nach
Kréften, die Preise zu senken. Sind auch
Spannungen vorhanden, so gibt es doch
keine Arbeitslosenheere, und der gesunde
Sinn der Franzosen hat sich immer bewahrt,
wenn es galt, das AuBerste abzuwenden.

In der Algerienfrage mehren sich die Stim-
men, die dem Wunsche Ausdruck geben,
die Auseinandersetzung mit der Waffe
durch Verhandlungen zwischen der fran-
zosischen Regierung und den Aufstdndi-
schen zu beenden. Fiihrende Tunesier haben
sich an den Generalsekretdar der UNO ge-
wandt und ihn aufgefordert, zu vermitteln,
Weiter schlagen sie eine Uberwachung der
Grenzen nach Algerien durch die Vereinten
Nationen vor. Man erhofft sich eine Wie-
derherstellung des Friedens in Nordafrika
durch iibernationale Krafte. Erinnerungen
an die Kdmpfe zwischen den Rifkabylen
und den Franzosen und Spaniern wurden
lebendig durch die Nachricht, daB Abd el
Krim aus seinem Asyl in Kairo nach seiner
Heimat Marokko zuriidkkehren konnte,
Zwei Jahre hatte Abd el Krim an der Spitze
seiner Rifkabylen gegen die Spanier ge-
kampit und wurde erst besiegt, als die
Franzosen eingriffen. Die Franzosen nah-
men Abd el Krim gefangen und verbannten
ihn nach der Insel Réunion im Indischen
Ozean. Als man ihm gestattete, nach Frank-
reich zuriickzukehren, gelang ihm im Suez-
kanal die Flucht. Kairo nahm ihn auf. Ma-
rokko ist unabhdngig, und die marokka-
nische Regierung gab dem nunmehr 78-
jahrigen sein beschlagnahmtes Vermogen
zuriick.

Auch England hat Kopfschmerzen mit sei-
nen Kolonien. Es bemiiht sich sehr intensiv,
die Beziehungen zu ihnen und zu den iibri-
gen Mandaten, Protektoraten und Kondo-
minions zeitgemdal zu gestalten. Der Kolo-
nialismus hat abgewirtschaftet, es lebe das
Biindnis. Seit Wochen wversucht man in
London, eine Vereinigung mit Malta zu
erreichen. Wie jetzt der Kolonialminister
im Unterhaus berichten mufite, sind seine
Bemiihungen keinen Schritt vorangekom-
men. Die Malteser, ein Mischvolk aus
Ttalienern und Arabern, haben ihren Kopf
fur sich. SchlieBlich kénnen sie ja auch auf
eine mehr als zweitausendjdhrige Ge-
schichte zuriickblicken, Schon zur Jungstein-
zeit war Malta ein Kulturmittelpunkt. In
der Mitte des 16. Jahrhunderts gehdrte
Malta dem Johanniterorden. Seit 1814 ist
es britische Kronkolonie, Nichst Gibraltar
der stiarkste Stiitzpunkt Englands im Mittel-
meer, wird es vom Mutterland nicht nur
der Maltakartoffeln wegen besonders sorg-
faltig betreut, Fritz RoBberg
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KLEL
Langsam aber sicher vollzieht sich der Wieder-
aufbau in Kiel. Die Spuren der Zerstérung —
vor allen Dingen in der Innenstadt — sind an
manchen Stellen kaum noch zu erkennen, wenn
auch naturgemiB noch weite Gebiete der villi-
gen Wiederherstellung harren.

Uns Seeleuten, die wir vielleicht seit unserer
Marinezeit nicht mehr in Kiel gewesen sind,
fdllt die Weitrdumigkeit der neuen Stadtpla-
nung auf. In dem wiedererstandenen Kiel gibt
es kaum noch die fritheren verhiltnismalig
engen Strallen, in denen dicht an dicht die
Mietshiiuser standen. Wo es irgend geht, haben
die Stadtplaner zwischen den modernen lichten
Wohnblocks Griinflichen und Parks eingefiigt
oder besser ausgespart. Kiel war hierzu ohne-
hin in einer gliicklichen Lage, da das breite
Band des Waldsaumes von Diisternbrook, das
sich auf der Westseite der Kieler Forde ent-
langzieht, sich tiberall mit Parks und kleinen
Seen durch die ganze Stadt erstreckt. Diese
erhalten gebliebenen Gebiete — Diisternbrook,
Kleiner Kiel, Schrevenpark, Hohenzollernpark,
— hat man geschickt durch Griinstreifen mit-
einander verbunden und so der Stadt das jet-
zige freundliche Gesicht gegeben. Dies fillt
besonders auf, wenn man sich Kiel auf der
neuen Nordstrecke von Segeberg kommend
nihert. Jetzt liegt der Innenhafen, befreit von
die Sicht versperrenden Gebduden, so da, wie
man ihn von alten Stichen her kennt.

Man blickt auf die Altstadt mit der vertrauten
Silhouette des Turmes der Nikeolaikirche, die
durch eine hochherzige Spende des Schiffsree-
ders Grammerstorf wieder mit einem Kupfer-
helm versehen worden ist. Ebenso heherrscht
noch heute das SchloB, wenn auch nur als
Ruine, das vertraute Bild des Innenhafens. In
einigen Jahren wird hier ein imposantes Bild
durch den geplanten Neubau des Schlosses
entstehen. Das Rathaus mit seinem Turm hat
alle Erschiitterungen der letzten Jahrzehnte
liberstanden. Auch die griine Patina des Vice-
lin-Kirchturms griit noch von der Hohe Dii-
sternbrooks herab, die neuen Hochhiiuger des
Sozialministeriums und der Landesbank iiber-
ragend.

Die Weitrdumigkeit, die besonders in vielen
Durechblicken auf die Innenféirde zum Ausdruck
kommt, zeigt- sich schon beim Verlassen des
Kieler Bahnhofs. Hier ist ein groBer freier
Platz und eine breite AusfahrtstraBe nach
Hamburg geschaffen, eingesiumt wvon dem
imposanten Gebiiude des Raiffeisenhauses. Das
Sophienblatt miindet aus in den Holstenplatz.
Eine schine parkihnliche Anlage, in der jeder
zu seinem Recht kommt: der FuBgiinger und

Friher war es eine Angst-
partie, sein  Auto richtig
durch die Hollenauerstrafie
zu bugsieren, wollte man
#u den Kanalschleusen. Und
heute? Eine breite Strafe
ist daraus geworden, mit
vorgebauten Liden und da-
hinter die Wohnblocks mit
viel Luft und Sonne in-
mitten  von  Grinstreifen,
aui denen sich die Kinder
austollen konnen.

Hohe Geschiftshauser rah-
men die Holstenbricke ein.
Wie schin wird es sich
dort oben in den Kontoren
arbeiten lassen, wirll man
einen Blick aus dem Fen-
ster aul den Boolshafen
und die Howaldtswerka, die
sich jetzt auch auf dem
Gelinde der alten Marine-
werll niedergelassen haben.
Links liegt die aus einer
Fregatte umgebaute Jacht
«Christina® des Reeders
Onassis

der Kraftfahrer mit vielen Parkplitzen. Am
Nordende der blumengeschmiickten Anlage
wird im néchsten Jahr ein grofies Hochhaus-
Hotel entstehen. Von diesem Platz aus gelangt
man gleich in die Innenstadt mit der altbe-
kannten HolstenstraBe und ihren vielen mo-
dernen Geschiiften. Nach modernem Beispiel
hat man aus dieser StraBe jeglichen Fahr-
verkehr herausgenommen. Hier ist der Full-
gidnger Kbnig und kann sich abgeits des moder-

Ha, so siehl es heate
mitten im Zentrum von
Kiel ausl Das ist der Hol-
slenplatz mil seinen blu-
mengeschmiickten Anlagen,
mil seinen modernen Ge-
schdfishdusern und den vie-
len Schaulenstern.

Erkennen Sie die Holstenstrabe wieder? Bestimmt nicht,
michte ich mit Thnen wetten. Wie oft sind wir damals als
Muriner durch diese ,Sirafie des Grifens" geschlendert,
um in der Kneipe an der Edke noch den .Holstenzoll® zur
Brust #u nehmen? Jetzl hat man jeden Wagenverkehr aus
ihr verbannt, Hier isl man ,Seine Majestit der Fullginger®
und kann geméchlich von Schaufenster zu Schaulenster
bummeln und sich die schonsten Sachen aussuchen.

nen Verkehrs seelenruhig der Freude des Her-
umschlenderns und Einkaufens hingeben.

Weitere Zentren neuzeitlichen Wohnungsbaues
findet man in der Holtenauerstraffe und in
vielen anderen Stadtgebieten. Auch hier hat
man dem Verkehr durch breite Strafienziige
Rechnung getragen und den Charakter der
Landeshauptstadt als Einkaufszentrale ge-

schickt betont durch eine Verbindung von
Wohn- und Geschiftshiusern.

So ist aus dem alten Kiel mit seinen engen
und krummen Straflen eine moderne Stadt
geworden, die einen Anziehungspunkt bildet

nicht nur fiir die Bewohner Schleswig-
Holsteins und der Bundesrepublik oder fiir die
Giiste und Freunde aus Skandinavien und
anderen Liindern, sondern auch fiir uns See-
fahrer. Schr.

EI TR — __..u..;._



Stickgut fiir

Westafrika

Von H. Bruhn

Der Verfasser, Kapitiin eines besseren Kiimos
von knapp 1000 BRT, schildert uns hier seine
kleinen Erlebnisse in der Westafrikafahrt. Er
hatte den gleichen Arger, den schon gseine

Am Montag, dem 18, November, nahmen wir
in Diinkirchen 228 t Stiickgutladung an Bord
und traten am gleichen Tage die Weiterreise
an. Am Tage darauf erreichten wir Rouen und
begannen sofort mit dem Laden. Die Ladung
bestand aus 310 t sperrigem Stiickgut, darun-
ter 21 Autos und zwei Lastwagen. Mit dem
Seeklarmachen hatten wir bis 24 Uhr zu tun.
Vor allem muliten die Krattwagen seefest ge-
lascht werden. ,Laschings sind vom Schiff zu
liefern", heiit es so schin in den Reederei-
Anweisungen. Es wurde sogar angenommern,

dall dieses Material in geniigenden Mengen an ~

Bord vorhanden wéire. Sicher habe ich genii-
gend Stahldraht als Deckslastzurrings an
Bord, Damit aber kann man keine Personen-
wagen laschen! Na, wir haben uns zu helfen
gewullt, indem wir unsere simtlichen Geien
ausschoren. .

Die niichste Schwierigkeit war, dafl im Lade-
raum nicht recht etwas festzubekommen war.
Die Licher in den Spanten waren fiir einen
Schikel nicht groB genug, und auch sonst
waren keine Befestigungsmoglichkeiten wvor-
handen., Dazu kam, daB die Autos alle oben
auf dem Stiickgut standen und das bestand
aus allen miglichen Kisten und Sicken. Es
gab keinen festen, sondern einen federnden
Untergrund.

In der Nacht zum 21. November liefen wir aus
nach Brest, um dort noch weiteres Stiickgut
iiberzunehmen. Hierbei mochte ich erwihnen,
daB wir nun erstmal unsere Pkws und Last-
wagen an Land geben mufiten, bevor wir mit
dem Laden beginnen konnten. Wir nahmen
198 t Kartoffeln und Zwiebeln. Die Agenten
waren sehr freundlich und zuvorkommend und
versuchten, so viel wie miglich in das Schiff
hineinzubekommen, Ich habe ihnen auch noch
den Platz unter der Back zur Verfligung ge-
stellt. Nachdem aber die Brest-Ladung an
Bord war, zeigten die Agenten fiir uns nur
noch wenig Interesse. Wir mufliten selbst
sehen, wie wir unsere Autos wieder festgestaut
und gelascht bekamen. Die auf den Kartoffeln
stehenden Wagen wurden von allen Seiten mit
Kartoffelsicken eingerahmt. Nachdem die
7,56 t Lkw's und sonstigen Lieferwagen an
Deck wieder gelascht waren, konnten wir am
gleichen Tage die Reise nach Dakar antreten.

Die Reise von Brest nach Dakar verlief bei
gutem Wetter mit stets achterlichen Winden
normal. Da mir der Agent in Dakar unbekannt
war, habe ich einen Tag vor Ankunft ein Tele-
gramm an das dortige Hafenamt geschickt und
die Zeit meiner Ankunft mitgeteilt. Am glei-
chen Nachmittag hat sich dann der Vertreter
einer Maklerfirma mit mir in Verbindung ge-
setzt und es wurde vereinbart, am Montag-
morgen mit dem Lischen zu beginnen.

Am Sonntag war das Schiff fest am Lésch-
platz. Gegen 10 Uhr erschien der Water-Clerk
zum Einklarieren. Ich erkldrte diesem Ver-
treter, ich erwarte, daf mit Li&schbeginn
auch meine Zeit zu ziihlen beginne. Sollte dies
jedoch nicht méglich sein, wollte ich den Mon-
tagvormittag zum Bunkern benutzen, Dieser
Herr konnte aber keine Entscheidung treffen,
sondern mufte erst mit dem Chef sprechen.
Er wollte mir Bescheid zukommen lassen.
Nachdem ich am Sonntagabend noch keine
Antwort hatte, habe ich den Agenten schrift-
lich durch Boten gebeten, mir am Montag-
morgen einen Lotsen zu schicken, damit ich
zur Bunkerstation verholen kinnte.
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Viter und Grofviter gehabt haben, als sie in
dieser Route auf den ,,Schnapsdampfern”, den
kleinen Kilstenschnarchern der Woermann-
Linie oder der Elder Dempster, fuhren.

Bis Montagmorgen um 8 Uhr hat sich nie-
mand bei mir sehen lassen. Der Lotse war also
auch nicht bestellt worden. Um 8 Uhr erschien
der Stauer und fragte, ob er mit dem Loschen
anfangen konne. Nach kurzer Zeit kam auch
der Chef der Firma selbst und sagte zu mir:
HAlso Sie wollen nicht arbeiten?" Und weg
war er. Kurz danach ging ich zum Kontor und
legte dort eine schriftliche Erklirung meiner
Lischbereitschaft um 14 Uhr nieder.

Bei dieser Gelegenheit kam ich wieder mit dem
Chef zusammen. Nachdem wir beide uns aus-
giebig pgesagt hatten, was wir voneinander
hielten, habe ich dem Herrn doch vorgeschla-
gen, nun zur praktischen Arbeit liberzugehen
und das Schiff moglichst bald zu léschen.

Die Liésch- und Ladearbeiten in Dakar waren
recht umstindlich. Wir mufBten wieder unsern
ganzen Autopark an Land geben und darauf
mit unsern eigenen Winden léschen und laden.

Solche kleinen Schiffe wie MS ,Huaseldorf"

von 867 BRT
der Reederel Carsten Rehder, Hamburg, irifft man heute
oft an den Kisten Westairikas. Sie sind die MNachfolger
der Schnapsdampler® der alten Afrika-Linien.

Der Hafen von Dakar ist zwar sehr gerdumig
und groBzilgig angelegt und es sind auch viele
moderne Kriine vorhanden, doch werden sie,
weil zu teuer, nicht benutzt. Wir haben nur
einen Schwergutkran fiir das Von- und An-
bordsetzen unserer Lastwagen und einiger
Schwergutkolli gebraucht,

Am 4. Dezember mittags verlieBen wir Dakar
und dampften nach Conakry, das am 6. mor-
gens erreicht wurde. Auch diese Reise verlief
ohne besondere Vorkommnisse, Von Conakry
gibt es nicht wviel Neues zu berichten. Der
Hafen ist nicht sehr grof3, hat gute Kai-An-
lagen, ist jedoch bei auflandigen Winden nicht
sicher, da dort Diinung aufkommt. Wir haben
aber Gliick gehabt: der Wind war ablandig.
Im iibrigen war es natiirlich iiberall sehr warm.
Unsere Besatzung schlief zum Teil an Deck,
weil es in den unteren Riumen einfach vor
Wirme nicht auszuhalten war. Von Moskitos
bliecben wir einigermafen verschont. In
Conakry sind wir alle gegen Pocken geimpft
worden.

Nebenbei méchte ich noch erwédhnen, dafl wir
fast dauernd in jedem Raum zwei Mann als
Wache stellten. Die Neger stehlen alles nur
Denkbare. Das hat Allah ihnen anscheinend
nicht verboten.

Am 7. Dezember traten wir von Conakry die
Weiterreise nach Abidjan an. Auf See mufite
unser Schwergutbaum klar gemacht werden.
Beim Arhbeiten des Schiffes ist das eine etwas
wackelige Angelégenheit. Ich hatte mir zum
ersten Mal den Takelplan des Schiffes her-
gesucht. Auf diesem Dokument waren auch
alle Ladebdume zu finden, nur kein Schwer-
gutbaum, Na, dann mullte es eben ohne Plan
gehen. Hs geniigt wohl, wenn wir einen Plan
fiir den Schwerguthaum zu Hause im Kontor
haben. Wir hatten uns nun in dieser Bruthitze
den ganzen Plinnenkram erstmal aus dem

Kabelgatt an Deck geholt. Es war eine richtige
‘Wiedersehensfreude, wie die von der Bauwerft
berechneten, von der Reederei bestiitigten, vom
Germanischen Lloyd und der Seeberufs-Genos-
senschaft anerkannten und von mir als zu
diinn befundenen Hangerdriihte an Deck auf-
tauchten. Ich habe mir vorgenommen, diese
gut zu konservieren, damit sie miglichst lange
halten. Ich habe diesen geistig nicht vor-
belasteten Anerkennern dieser zu diinnen
Hangerdrihte lingst vergeben, denn sie haben
ja wahrscheinlich niemals mit Neger-Winschen-
leuten zu tun gehabt.

Ich will hier nur ein Beispiel nennen. In Dakar
loschten wir mit doppeltem Geschirr. Es war
herrliches Wetter, 35 Grad im Schatten und
dabei auch recht schin windstill. An Winde 4
stand oder saBen vielmehr zwei Neger-Win-
schenmiinner. Die Geitaue hatten sie schin
sauber aufgeschossen und sallen nun mit ihren
Allerwertesten darauf. Dagegen will ich noch
gar nichts sagen, aber dall sie nun die Um-
steuerungshebel mit den FiBen bedienten, das
gefiel mir gar nicht. Das Schlimmste aber war,
dald diese Winschen auch noch einen Gashebel
hatten. Auch hier hatten sich die Neger zu
helfen gewufdt, Sie hatten den Hebel aut Voll-
gas gestellt und lieBen die Winschen nun lau-
fen mit allem, was sie hergaben. Es fiel ihnen
gar nicht ein, sich aus ihrer halbliegenden
Stellung aufzurichten, und sie brauchten auch
nicht den rechten Arm nach dem Gashebel
auszustrecken. Mir aber wollte dieses System
nicht gefallen. Immer wenn nicht gehievt
wurde, habe ich den Gashebel auf Leerlauf
gestellt. Nachdem ich dieses eine Zeitlang ge-
macht hatte, sehmifl ich ihnen alle Schimpf-
wirter an den Kopf, die ich so auf Lager hatte.
Anscheinend hatten sie einige dieser Worte
schon friiher einmal gehort, denn sie legten
den Gashebel auch sofort auf Leerlauf. Ich war
auflerordentlich stolz auf meinen piddagogi-
schen Erfolg, doch da mufite ich feststellen,
daBl die Winsch stehen gebliecben war. Sie
hievten ndmlich nun auch auf Leerlauf. Nach-
dem die Winsch stehen geblieben, haben -mich
die beiden Neger nur mitleidig angesehen,
haben mit dem Kopf geschiittelt und sind wie-
der zu ihrem bewdhrten System mit Vollgas
ilbergegangen.

Ich bin nun ganz von unserm Schwergutbaum
abgekommen. Er sieht ja hiibsch aus, unser
Schwergutbaum, mit den starken eisernen
Bliicken. Ich habe damals auf der Werft sogar
der Baumprobe beigewohnt. Will man den
Schwergutbaum benutzen, mufl man zunidchst
vom Mast nach Achterkante Back ein Stag
setzen. Der Mast wird dadurch zwar versteift,
doch die vordere Luke kann nicht bearbeitet
werden, Die Geien des Schwergutbaumes sind
aus Stahldraht. Beide Geien werden von den
hinteren Winschen bedient. Das hat nun zur
Folge, dafl auch die achtere Luke ausfillt.

So ist nun die Lage. Die Reederei will das
Schiff schnell beladen haben, Die Theoretiker
und Klookschieter sitzen in Deutschland, und
ich habe hier die schtnen dicken Baumstimme
und 40 Grad im Schatten. Aber auch diese
Schwierigkeiten werden iiberbriickt werden.

Nach einer glatten Reise trafen wir am
10. Dezember nachmittags in Abidjan ein, wo
wir zunéchst in der Lagune vor der Stadt zu
Anker gingen. Der Hafenarzt war mit unserer
Impfung nur gegen Pocken allein nicht einver-
standen. Er meinte, wir hétten auch noch
gegen Schwarzwasserfieber geimpft werden
miissen. Ich habe ihm gesagt, das konne er ja
gleich machen. Er erwiderte, das ginge nicht,
weil seit der Pockenimpfung noch micht ge-
niigend Zeit vergangen wire. Von rechtswegen
miilte er das Schiff wieder nach See hinaus
schicken, und dann diirften wir erst nach sieben
Tagen wiederkommen. Zum Schlufl sagte er
noch: ,,I will close one eye." An Land gehen
aber durfte keiner.



Probleme des seemdnnischen Nachwuchses f_riiher und heute

Von Kapt. Guschow

In diesem Monat sind Bestimmungen in Kraft
getreten, die das Berufsbild des Seemannes
neu formen. Die stindigen Bemithungen aller
malBgeblichen Stellen um diese notwendige
Ordnung haben damit zu einem sichtbaren
Ergebnis gefiihrt. Nicht allgemein bekannt
sein diirfte aber, daf das Nachwuchs- und
Ausbildungsproblem seit dem Bestehen einer
deutschen Seeschiffahrt in gewissen Zeit-
abstiinden immer wieder diskutiert werden
mufite und zwar auf einer Basis, die sich nur
unwesentlich von der heutigen unterschied.
Fachleute, die vor rund 30 Jahren dieses
Thema riickschauend behandelten, kénnten
ihre damaligen Ausfilhrungen heute fast
wirtlich wiederholen. Ein solch ,veralteter"
Aufsatz soll die Grundlage fiir die nach-
stehenden Ausfithrungen bilden.

Ausgehend von der Tatsache, daBl das Ver-
stiindnis fiir die Bedeutung der Seeschiffahrt
als Wirtschaftszweig eines Volkes in Deutsch-
land nur sehr langsam und erst recht spit Fu
fallte, wird festgestellt, dal es fast ausschlie3-
lich die Hanse-Stidte waren, die im vorigen

sonnig und
verfiigt die seemdnnische Beruftsfachschule in
Elsfleth an der Weser.

Uber ganz neuzeitliche Bauwerke, luftig,

freundlich,

Jahrhundert aus eigener Kraft den Grundstock
fiir eine deutsche Handelsflotte legten, die im
Jahre 1914 schon an der zweiten Stelle im
Weltregister stand. Wiihrend sich zuniichst
der seeminnische Nachwuchs aus der Bevilke-
rung dieser Handelszentren rekrutierte, be-
dingte die schnelle Zunahme der Tonnage in
dieser Hinsicht die ErschlieBung weiterer
deutscher Gebiete, insbesondere von Schleswig-
Holstein, Oldenburg und Ostfriesland. Den
Beweis dafiir liefert eine erhalten gebliebene
Statistik der Hamburger Navigationsschule
tiber die Anzahl der damals hier gepriiften

Seesteuerleute:
Jahr: davon aus:
Schleswig- ubriges
Hamburg Holstein Deutschland
1810/1819 120 3 5
1830/1839 132 176 19
18501859 334 814 204

Weiter wird dargelegt, dall die Besatzungen
der Schiffe auf ein duBerst zullissiges MaB be-
schrinkt wurden und unproduktive Kriifte, wie
sie nicht vorausgebildete Schiffsjungen dar-
stellten, weniger oder gar nicht an Bord ge-
nommen wurden, Diese Tatsache filhrte wegen
der Notwendigkeit, den Nachwuchs sicherzu-
stellen, in Hamburg und Bremen zu einer
gesetzlichen Vorschrift, die die Mitnahme von
Schiffsjungen zur Pflicht machte. Dieses Ge-
setz hatte in Hamburg bis etwa zum Jahre
1870 noch Giiltigkeit und lebte in Bremen als
freiwillig getroffene Vereinbarung der dortigen
Reedereien in den 90er Jahren wieder auf.
Dieses Gesetz und die Erkenntnis, daf mit der
zunchmenden GrifBe der Schiffseinheiten die
frilher festgestelite Familiengemeinschaft an
Bord langsam verlorenging, worunter logi-
scherweise die Erzichung der jungen Seeleute
leiden muBte, mag der duBere Anlal gewesen

sein dafiir, daB sich im Jahre 1862 Hamburger
und Altonaer Reeder entschlossen, die
Deutsche Seemannsschule als Vor-
auspildungsstitte ins Leben zu rufen. Ihr
Zweck war, den Jungen, die sich fiir den Beruf
des Schiffsoffiziers gemeldet hatten, eine
zweckentsprechende Vorausbildung zu geben
und diesen — vor allem soweit sie aus dem
Binnenland kamen — den Ubergang in den
Borddienst zu erleichtern. Anfangs war die
Dauer dieser Landausbildungszeit auf 1 bis
2 Jahre, je nach dem Alter der Jungen, spiiter
auf 3 Monate bei einem Mindestalter von 15
Jahren, festgesetzt. Als weitere Vorschule fiir
die Ausbildung des seeménnischen Nach-
wuchses kam um die Jahrhundertwende der
Deutsche Schulschiffverein hinzu,
der selbst eigene Schulschiffe in Fahrt hielt,
An Bord dieser Segelschulschiffe liefen neben
der Ausbildung von Jungen, die fiir die nau-
tische Laufbahn vorgesehen waren, MaBnah-
men, um einen Stamm von Unteroffizieren fiir
die Handelsdampfer heranzubilden. Die Aus-
bildung dieser Besatzungsmitglieder an Bord
beschriinkte sich auf die Dauer von T Monaten.

*
Kurz vor dem Ersten Weltkrieg ergab sich ein
Engpaly bei dem Bord-Kiichenpersonal. Auch
auf diesem Sektor betiitigte sich der Deutsche
Schulschiffverein, der auf einem seiner Schiffe
Kochlehrlinge, d. h. junge gelernte Bécker oder
Schlachter einstellle und in sechsmonatigen
Kursen auf ihre spidtere Titigkeit als Koch
vorhereitete.
*

Der Erste Weltkrieg vernichtete nicht nur den
grifiten Teil der deutschen Handelsflotte, son-
dern zerschlug auch alle Mafnahmen, die im
Hinblick auf die notwendige Berufsausbildung
angelaufen waren., Aus der Erkenntnis der
segensreichen Titigkeit der vorher erwidhnten
Organisationen heraus wurde aber der Ent-
schiufy gefallt, die wihrend des Krieges not-
gedrungen ruhende Berufsausbildung bald
wieder aufleben zu lassen. Durch alle MaB-
nahmen zog sich damals noch der Grund-
gedanke, dafl an der Segelschiffsaushildung
festgehalten werden miite. In der Diskussion,
die nunmehr neu anlief, wurde u. a. auch Stel-
lung gegen das Ausbildungssystem der Schul-
schiffe genommen mit der Begriindung, daB
deren Zoglinge die tatséichlichen Verhiltnisse
in der Seefahrt erst nach der Segelschiffsaus-
bildung kennenlernen wiirden, zumal der ganze
Dienstbetrieb zu viel an militdrischen AuBier-
lichkeiten leiden und viel zu wenig den prak-
tischen Bediirfnissen Rechnung tragen wiirde.
Man propagierte vielmehr eine Segelschiffs-
ausbildung auf Segelschiffen, die gleichzeitig
auch Fracht beforderten. Hierin war die Ur-

Von den Elbhohen unterhalb Blankeneses grift die See-

mannsschule Hamburg die aulkommenden Schiffe., Die
Jungen sind in einer ehemaligen Villa untergebracht.

-

Die Schitisjungenschule aul dem Priwall vor Travemunde
Veriugt uver e staulicies Gevaude, ewne fruhere huseine.
Ein Ausbildungsmast ist ebentalls vorhanden, an dem Se-
gelsetzen, -relten und -bergen geubt wird,

sache zu suchen fiir die in den 20er Jahren in
Hamburg gegrundete ,,Segelschitts-
reederei G.m.b. H. *, deren erstes fracht-
fahrendes Scnulschitf, die »Oldenpurg", bald
die Jungrernreise antreten konnte. Im Laufe
der Zeit kamen zu diesem Schiff mehrere
Viermastbarken, die dann lange Jahre unter
der Fiagge der Keederei Laeisz als Ausbil-
dungsscaute fuhren.
Der weitere Aufbau der Handelsflotte zwischen
den beiden Kriegen verlangte aber zusidtzliche
MaBnanmen, um die Liicken, die der rste
Weltkrieg mit seinen unzuldonglichen Ausbil-
dungsmoglichkeiten gerissen hatte, wieder zu
schueBen. ws wurde angeregt, die Kurse auf
den Navigationsschulen zu verkiirzen, Prii-
fungsbestimmungen zu mildern und die Heede-
reien zu veranlassen, tuchtigen Orfiziersanwir-
tern den Schulbesuch durch die Gewidhrung von
Darlehen zu ermoglichen. Allerdings standen
diese Uberlegungen zum Teil im Gegeusatz zu
den Beschlussen des damals alljihrlich statt-
findenden deutschen Seeschittahrtstages, die
unter der Berucksichtigung der Ableterung
der deutschen Flotte und des dadurch wver-
ursachten Uberilusses an Schittsotiizieren ver-
schirfte Prifungsvorschritten vorsahen.
Eine weitere Sorge war das Berutsbild des
Seemannes, dem immer noch die Anerkennung
als Lehrberuf fehlte. Durch entsprechende
Ausbildungsvorschriften, die bis zur An-
musterung als Vollmatrose zwei Kurse auf
einer Seeberufsschule vorsahen, wurde auch
dieses Ziel in den dreifliger Jahren endlich
erreicht.

*
Der Zweite Weltkrieg zerschlug wiederum alle
bisherigen Erfolge auf dem Ausbildungssektor.
In den ersten Nachkriegsjahren wurden die
sich hier anbahnenden Gefahren in bezug auf
den Nachwuchs wegen des Totalverlustes der
Tonnage noch nicht in vollem Mafe erkannt.
Erst der iiberraschend schnelle Wiederaufbau
der deutschen Seeschiffahrt machte plétzlich
die Liicke deutlich, die durch das Fehlen von
Ausbildungsmiglichkeiten wiihrend des Krie-
ges und in den Nachkriegsjahren entstanden
war. Die Beseitigung der Nachwuchssorgen
fithrte unter Beteiligung aller maBgeblichen
Stellen u. a. zur Einfiihrung des Patentes
A 51T mit verkiirztem Lehrgang, zur Erteilung
von Sondergenehmigungen fiir Patentinhaber
im Decks- und Maschinendienst und zur Ein-
richtung von zusiitzlichen Schiffsjungen- und
Vorausbildungsstitten. Die Durchsetzung der
Matrosenpriifung mit dem Matrosenbrief, der
nunmehr wieder den Seemannsheruf zum Lehr-
beruf hat werden lassen, wird wahrscheinlich
vorldufig die letzte Stufe in den wieder auf-
genommenen Maflnahmen zur Neuordnung der
seeménnischen Laufbahnen sein,



Die Jnseln des Fambulos

Von Ulrich Sehreier

Seitdem Minner zur See fahren, gibt es auch
Seemannsgarn. Farbenpriichtig und flackernd
wie ein Nordlicht folgt es im Wandel der Zei-
ten allen Fortschritten der Schifibautechnik
und der Nautik, der Erweiterung des geogra-
phischen Weltbildes und dem allgemeinen
Wissensstand. Meistens war Seemannsgarn
micht nur leere Prahlerei und Liige, sondern
phantastisch ausgeschmiiclktes, aber echtes
Abenteuer des Berichtenden oder ihm bekann-
ter Seeleute. Leider sind diese Garne nur in
seltenen Fillen aufgezeichnet worden,

Von den eben erwihnten Ausnahmefillen sind
wohl die bekanntesten die ,Odyssee" des Ho-
mer und der Zyklus ,Sindbad der Seefahrer
in ,, Tausend und eine Nacht”. Daneben finden
sich in vielen historischen Biichern vereinzelte
Beispiele sehr alten Seemannsgarns. So bringt
der  romische  Geschichtsschreiber Diodor
(1. Jahrh. v. Chr.) in seiner ,Weltgeschichte"
ein waschechtes Seemannsgarn des Griechen
Jambulos, eines seehandeltreibenden Kauf-
manns und Schiffseigners. Wann dieser ge-

lebt hat, wird nicht gesagt, aber es mull im

einem bhesonders fiir diesen Zweck gebauten
Boot, mit Proviant filr sechs Monate ausge-
riistet, eine Seereise nach einer sehr fernen
Inselgruppe im Siiden machen muBiten. Dort
wilrden sie freundlich aufgenommen und kinn-
ten ghiicklich leben, nur diirften sie nie zuriick-
kKehren. Auch wenn sie die Inseln nicht finden
sollten, diirften sie nicht gzuriickkehren, da
gonst in den kommenden 600 Jahren das
dthiopische Volk durch Krieg, Hunger und
Seuchen mit Vernichtung bedroht wiirde. In
diesem Falle wiirden die beiden Opfersklaven
zur Strafe hingerichtet. Die Priester waren
aber so schlau, fiir dieses Opfer nicht Leute
des eigenen Volkes zu wilhlen, sondern Gefan-
gene oder Sklaven, die sicher keine Sehnsucht
nach dem &dthiopischen Gestade zuriicktrieb.

Das Los zu einer solchen Siihnefahrt traf Jam-
bulos und einen seiner Gefihrten, wobei die
Priester offensichtlich den seebefahrenen Grie-
chen und vielleicht seinen Steuermann be-
stimmten, weil zu erwarten stand, daf diese
keinesfalls in einen &thiopischen Hafen zuriick-
kehrten. Nachdem auf die beiden Minner und

2. vorchristlichen Jahrhundert gewesen sein,
denn die Erzidhlung spielt offenbar in einer
Zeit, als griechische Kauffahrer bereits won
dgyplischen Rotmeer-Hifen aus die alten
arabischen Seewege nach Indien benutzten,

Herr Jambulos befand sich also auf einer Han-
delsreise nach den Gewdiirzlindern, wobei nicht
klar ist, ob damit das bereits bekannte Insu-
linde oder nur indische oder arabische Um-
schiaghifen gemeint waren, Hierbei wurde er
von Riubern iiberfallen und mit seinen Ge-
filhrten nach Arabien in die Sklaverei ver-
kauft. Nach einiger Zeit jedoch landeten dort
fithiopische Piraten und verschleppten die
Griechen nach Afrika. Das Athiopien der An-
tike war weit gréBer als das heutige Abes-
sinien und verfiigte iiber einen eigenen Kiisten-
strich, in dem sich das kulturelle Leben des
Volkes konzentrierte. Dort wurden die Gefan-
genen den Priestern fiir ein Slihneopfer iiber-
geben. Solches fand nur alle 600 Jahre statt.
Bei diesem Fest herrschte die merkwiirdige
Sitte, dafl zwei Menschen als Siithneopfer in
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ihre Fahrt der Segen der Gitter herabgefleht,
wurden sie geschmiickt und bekriinzt zum
Boot geleitet. Den erhaltenen Anweisungen ge-
mifl mufliten sie Kurs nach Siiden nehmen.
Wiederholt gerieten die beiden Griechen in
Stiirme und wurden viel umhergetrieben. Nach
viermonatiger Fahrt erreichten sie endlich
eine der gesuchten Inseln. Als sich das Boot
dem Lande nidherte, kamen ihm Fahrzeuge
der Eingeborenen entgegen und geleiteten es
sicher zum Strand. Von der dort wartenden
staunenden Menschenmenge wurde ihnen aber
Hilfe und Unterkunft gewihrt.

Die Insulaner sahen eigenartig aus. Sie waren
grofl und schlank, aber fast zierlich gebaut.
Bis zu einem gewissen Grade konnten sie ihre
Knochen biegen., Sie verfiigten {iber groBe
Kriifte, Sie fielen aber noch in anderer Weise
auf. So waren ihre Ohreingiénge so groB, daB
sie sie durch natiirliche Klappen schlieflen
konnten. Das Merkwiirdigste aber waren ihre
Zungen, die schon teilweise von Natur aus
oder durch operativen Eingriff ginzlich ge-

spalten waren. Damit konnten sie alle Tier-
stimmen und fremde Laute nachahmen und
sich sogar mit zwei Menschen zugleich unter-
halten,

Lebensweise und Kultur dieses Volkes beruhten
auf ganz anderen Grundlagen als jene der
Griechen, Die Gesellschaftsform war eine Art
Grofihorde, die bis zu 400 Seelen zdhlte, Eine
Ehe kannte man nicht, sondern es herrschte
Frauengemeinschaft, Kinder wurden gemein-
sam aufgezogen. Jede Horde hielt sich einen
groBen unbekannten Vogel. Hatten die Kinder
ein bestimmtes Alter erreicht, wurden sie auf
den Riicken dieses Vogels gesetzt, der mit
ihnen davonflog. Fielen sie dabei herunter,
galten sie als nicht lebensfiihig und wurden
ausgesetzt. Eifersucht und Unzufriedenheit gab
es nicht, noch weniger politische Unruhen oder
gar Aufstinde. Die Triebfeder der meisten
Revolten, der Hunger, war ihnen villig unbe-
kannt. Sie lebten ja in einem wahrhaft para-
diesischen Land, wo jede Nahrung im Uberflufl
gedieh, Die Inseln lagen unmittelbar unterm
Aquator und hatten ein wundervolles Klima.
Das ganze Jahr hindurch gab es reife Friichte,
Aus dem Samen einer Rohrart buken sie ihr
Brot und aus dem baumwollartigen Mark
einer anderen Rohrart zusammen mit einem
klebrigen Muschelsaft stellten sie ihre Klei-
dung her.

Wasser floB aus vielen teils warmen, teils
kalten Quellen, die eine grofe Heilkraft be-
saBen. Dieser schrieben sie das hohe Alter zu,
das die meisten Eingeborenen erreichten.
Krankheiten traten kaum auf.

Die Insulaner lebten unter strengen Gesetzen.
Kranke und Gebrechliche, sowie alle Leute, die
das 150. Lebensjahr vollendet hatten, mufiten
selbst aus dem Leben scheiden. Sie legten sich
auf ein bestimmtes Kraut, fielen dabei in einen
friedlichen Schlaf, aus dem sie nie mehr er-
wachten. Diesem Gesetz unterlagen auch die
Fiirsten der Horden, die sonst mit absoluter
Macht regierten. Es waren jeweils die Altesten.
Nach ihrem Freitod {ibernahm der Nichst-
dltere die Regierung. Bei der Arbeit kannten
sie keine Spezialisierung, wohl aber eine weit-
gehende Teilung. Einige gingen auf Fischfang,
andere auf die Jagd, die dritten betitigten sich
handwerklich, noch andere versahen den
offentlichen Dienst. Alles ging reihum nach
einem festen Plan.

Die Eingeborenen befafiten sich auch mit
Wissenschaften aller Art, besonders aber mit
Sternkunde. IThre Religion war ein Himmels-
kult. Sie beteten die Gestirne und die Luft an.
Einen Totenkult trieben sie nicht. Die Ver-
storbenen wurden bei Niedrigwasser — die
Inseln hatten grofie Gezeitenunterschiede, was
in Griechenland unbekannt war — tief im
Sand des trockengeebbten Meeresbodens be-
stattet.

Bevilkerung und Sitten waren auf allen sieben
Inseln dieser Gruppe gleich. Die Inseln waren
auch alle annidhernd gleich groB und lagen
gleich weit auseinander.

Hier lebten nun die beiden Griechen sieben
Jahre lang herrlich und in Freuden. Dann
wurden sie hiflich aber bestimmt aufgefordert,
wieder ihres Weges zu ziehen. Es wird nicht
berichtet, ob ihre befristete Aufenthalts-
genehmigung abgelaufen war oder ob sie
wegen schiechten Benehmens als listige Aus-
linder abgeschoben wurden. Wohl oder iibel
mufiten sie ihr Boot iiberholen und verprovian-
tieren. Dann segelten sie ab und blieben
wiederum etwa vier Monate in See. Schlielich
strandeten sie an der Kiiste Indiens, wobei der
Gefihrte des Jambulos den Tod fand. Jambulos
selbst wurde von indischen Fischern gefunden
und landeinwirts zum Konig nach Pataliputra
gebracht. Dieser erwies sich als Griechen-
freund und nahm ihn gastlich auf. Er be-
schenkte ihn reich und liel ihn unter sicherem
Reisegeleit iiber Persis nach Griechenland
zuriickkehren.



Die lange Reise
Von Karl Fritz Ludwig

Auf der Viermastbark , Thalia* war das. Sonst
war die ,, Thalia" ein schnelles, ein sehr schnel-
les Schiff sogar, dafl schon viele rasche Reisen
gemacht hatte. Nur diesmal unter Kapitin
Dammann wollte es nicht so klappen. Man
hatte Koks nach Mazatlan gebracht und dort
an der mexikanischen Westkiiste eine volle
Ladung Salzhdute iibernommen. Die Fracht
stank nicht schlecht, Fast hundertfiinfzig Tage
dauerte die Rundreise. Nein, das war zuviel.
Kapitin Dammann muBte deshalb auch zum
Reeder kommen. Es war ein schwerer Weg
fiir den Kapitin Dammann. Was solite er nur
sagen? ,B. Wencke Sthne“ liest er das Por-
zellanschild am Haus seines Reeders. Und
dariiber ist die Kontorflagge abgebildet, weil}
mit schlichten, schwarzen Buchstaben ,B W
Sne“, Er weil wohl, wie Jan Tautrekker am
Hafen diese Buchstaben deutet. Und nun hat
er auch die Ausrede schon bei der Hand.

Eine halbe Stunde mufl Kapitin Dammann
drauflen bei den Schreibern warten, dann erst
li3t ihn der Alte in das geheiligte Privatkon-
tor hinein.

»Kapitin Dammann, hundertfiinfzig Tage von
Mazatlan bis zur Elbe! Was denken Sie sich
dabei? Noch mehr solcher Kapitine wie Sie,
noch mehr solcher langen Reisen, dann bin ich
am Bettelstab, kann mich mit einer Drehorgel
am Zeughausmarkt hinstellen. Hundertund-
fiinfzig Tage, Mann, mit dem Schiff, mit mei-
ner schnellen ,Thalia'! Herr, wie erkliiren Sie
sich das?"

Kapitin Dammann ldBt verlegen seinen gro-
Ben schwarzen Schlapphut in den Hinden
kreisen, besieht sich gelegentlich abwechselnd
das Hutfutter und die Halbmodelle der Wen-
cke-Schiffe an der Wand.

~Tschéd, Herr Wencke, dat kim woll sa: No
Mazatlan hen, dat wir tschéd 'n goode Reis..."
»Nee, da ist nichts iiber zu sagen, aber die
Hausreise . ..

+Tschid, Herr Wencke, dat is tschid allns bitter
wenig bi uns. Ook dat Petroleum. Wi harrn
blo een Barrel Petroleum, dat langt tschid
grod fiir de Utreis. Un dann wir dat all. Ick
harr ook keen Geld, mi wat to kdupen, wi
hebbt doch so bitter wenig. Achtern seeten wi
in Diistern, de Liid int Logis seeten in Diistern,
un in Kortenhus seeten wi ook in Diistern.
Tsché, dor méten wi doch eegentlich 'n liitt
beeten Licht hebben. Un dor heff ich bi min
Mokler in Mazatlan de Kerzenstummels sam-
melt, un min Stiirliid hebbt se ook sammelt.
Wi hebbt de Panzen bin'm un de Luken dicht
un mokt uns op de Husreis. In een Nacht bleef
mi de Wind weg. Na, ick mutt tschi nokieken
in de Kort, wo dat hier mit den Wind is, steek
mi 'n Kerzenstummel an. Dor fallt mi de Stum-
mel {im, fallt mi direktemang op de Kort. Eh
ick mit 'n natten Feul dorbi biin, hett mi dat
Licht 'nm groot Lock in den Ozean rinbrennt.
Tsehil, Herr Wencke, dat is bi uns taschi all so
bitter wenig un dat wiir tschid min eenzige
Kort. Ick heff tschi keen Reservekort hatt.
Un dor blev mi tschii nix anners éber, as um
diit Lock in den Ozean riimtoseiln. Un dat mutt
tschd ook 'm lange Reis wern. Harrn wi nich
so bitter wenig Petroleum .. .*

Das geniigte dem alten Wencke mit der Haus-

Auf den alten Windjammern sang man beim
Holen der Brassen das Shanty vom

%ébé’te{z vor afnsigzbam

In Amsterdam, da wohnt 'ne Deern, —

Merkt gut, was ich euch sag! —

In Amsterdam, da wohnt 'ne Deern,

Die konnte was in ihrem Fach.

Von nun an hirt das Riubern auf mit euch
Deerns.

A Roving, a Roving, dat weer al jimmer min
Ruin,

Ick heff de Nees nu vull, dat weer mi rein
to dull!

Ich nahm die Deern dann auf den SchoB

Merkt gut, was ich euch sag! —

Ich nahm die Deern dann auf den Schof},

Bagt sie: ,Mein Jung, was hast du bloR 7"

Lafd du man blol das Réubern sein mit uns
Deerns.

A Roving, a Roving, dat weer al jimmer min
Ruin,

Ick heff de Nees nu vull, dat weer mi rein
to dull!

Ich kriegte sie gleich hei der Biix, —

Merkt gut, was ich euch sag! —

Ich kriegte sie gleich bei der Biix,

Sagt sie: ,,Halt stopp, nur nicht so fix!“

Von nun an hirt das Réubern auf mift uns
Deerns,

A Roving, a Roving, dat weer al jiimmer min
Ruin,

Ick heff de Nees nu vull, dat weer mi rein
to dull!

(Ubertragen aus dem Englischen von

Ludwig Dinklage).

flagge ,,B W"., Kapitin Meyer bekam die
schnelle , Thalia", aber er machte eine noch
lingere Reise. Im August 1903 verlief er mit
einer vollen Balpeterladung Iquique und ist bis
jetzt noch mnicht auf der Elbe angekommen.

Der indische Mango-Kdfer

Kapitin Kriger war heute besonders schlech-
ter Laune. Und da er sehr redegewaltig — um
nicht zu sagen gewalttitig — war und
jede Verteidigung ohne Widerspruch sofort mit
einer Wortflut erstickte, schlichen an solchen
Tagen die Ménner seiner Besatzung scheu und
bedriickt umher. Zu allem Uberfluf ereignete
sich noch folgendes Drama in der Messe.

Der Kapitin hatte mit seinen Offizieren ein
vorziigliches Mittagsmahl eingenommen und
machte einen verschnlicheren Eindruck. Zu-
frieden griff er nach dem vierkanten Glas mit
dem geschiitzten Mango-Chutney. Und da ge-
schah es! Er entdeckte darin den Leichnam
einer ausgewachsenen Kakerlake, der offenbar
der scharfe Ingwer nicht bekommen war. Hei-
ser briillte er: ,Steward!"” Der Ungliickliche
stiirzte herbei und mufite einen Schwall wiister
Beschimpfungen und Anschuldigungen iiber
sich ergehen lassen. Verlegen stotterte er
schliefilich; , Ja, aber ich habe doch das Glas
frisch aus der Kombiise bekommen." Das hitte
er nicht sagen sollen; denn nun ging Kroger
erst hoch. ,Was,"” schrie er, ,das Glas ist ja
halb leer. Sagen Sie nur noch, Sie hiitten den
Verschlul personlich abgerissen! Los, holen
Sie mir den Smutje.”

Hajo Karstens war ein schmichtiges Kerlchen,
dem niemand seinen Beruf als Schiffskoch an-
sah. Um sein kluges, bewegliches Auge spielten
unzidhlige Filtchen, als ihm der Steward zit-
ternd den Vorfall in der Messe berichtete und
ihn zum Alten zitierte. Seelenruhig trat er also
in den geheiligten Raum und wurde dort emp-
fangen, wie erwartet. Harte Worte iiber ihn
und seine Kombiise (,,Saustall" gehérte noch
zu den gemiBigteren) flogen ihm an den Kopf.
Hajo horte schweigend zu, Als ihm endlich
der Kapitin das Chutney-Glas mit der verun-
gliickten Kakerlake entgegenhielt und ihn an-
schrie: ,,Was haben Sie zu dieser Schweinerei
zu sagen?", richtete Karstens sich auf und
erwiderte mit tiefgekrinkter Miene: ,Herrrr
Kapitdn! Ich hatte mich gliicklich geschitzt,
in der Sendung ein Glas mit einem echten
indischen Mango-Kifer zu finden und Ihnen
servieren zu koénnen. Ich hatte das Glas extra
gedffnet und die eingemachte Delikatesse frei-
gelegt, damit Sie gut herankdnnten. Aber
offenbar wissen Sie diesen Leckerbissen nicht
zu wiirdigen. In Indien jagen ganze Vilker-
stimme nach diesem siilen Wild, und in Kal-
kutta wund Bombay =zahlen Feinschmecker
Phantasiepreise dafiir!* Nach diesen Worten
wandte er sich um und ging. Kroger Klappte
der Unterkiefer herunter. Sekundenlang fiirch-
teten alle, er bekéime einen Schlaganfall. Dann
sprang er auf, ril seine Miitze vom Haken
und knallte das Schott hinter sich zu.

Ob er wohl noch das friéhliche Lachen seiner
Offiziere gehort hat?

Ulrich Schreier
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LSFlaggenschindung” auf dem Madeirailuf

Von Herbert Gaffrey

Wir waren froh, als wir das winterliche
Europa verlieBen und die Reise wieder gen
Sliden ging. Die nordischen Gewiisser lagen
jetzt hinter uns. Vergessen war bald der blau-
graue, harte Nordatlantik mit seiner stetigen
Folge heranrollender Tiefdruckgebiete.

Nun schraubte sich unser Schiff mit jeder Um-
drehung seiner Welle der heiBen Zone niher.
Immer mehr fielen die wdrmenden Kleidungs-
stiicke. Das silbrig glinzende Kielwasser legte
eine breite Schneise in die tiefdunkle Nacht.
Und eines Tages war dann das klare blaue
Wasser der See einer braungelben Brithe ge-
wichen, auf der immer mehr treibendes Holz
und Gestriipp von unserer Bugwelle beiseite
geworfen wurde. Dann tauchten plotzlich in
weiter Entfernung — in dem feuchten Klima
scheinbar in der Luft schwebend — Land auf.
Wir hatten das Delta des Amazonas erreicht,
Regenzeit herrschte, heil und schwiil war es
geworden, nachdem die Tropenglut dieser
Kiiste die bisher durch den Seewind ertrig-
liche Temperatur abgelist hatte.

Wir dampften den gewaltigen Strom herauf,
der in dieser Jahreszeit einen besonders hohen
Wasserstand hat. Nach Erreichung der Miin-
dung des Madeiras filhrte uns dieser breite
wNebenfluf", der immerhin eine Gesamtlinge
von etwa 2000 Seemeilen hat, weiter in den
Kontinent hinein, unserem Bestimmungsort
entgegen.

Dort angelangt, rasselt mit lautem Getise
das schwere wisen aus der Kiiise, klirrend
folgte die schwarzglinzende Kette in die auf-
spritzende, scheinbar dickfliissige Brithe, Nun
war auch der Fahrtwind zu Ende, der das
Atmen noch einigermafen ertréiglich gemacht
hatte. Driickende, feuchte Luft, geschwingert
mit exotischen ungewohnten Gerilichen, lag an
Deck und in den Kammern.

Unser Boot war noch nicht ausgesetzt wor-
den. Da jedoch unser Schiff am nichsten Tage
sowieso an den Kai verholen sollte, blieben wir
diesen Abend an Bord und vertrieben uns die
Zeit mit Angeln. Seltsame Fische holten wir
heraus, die wir jedoch voll Ekel schnell wieder
in ihr Element zuriickschleuderten.

Ganz plotzlich trat die Dunkelheit ein. In der
Ferne glitzerten die Lichter der Vergniligungs-
stitten, wo sich Gummisammler und Caboclos
schnell ihr schwer verdientes Geld abnehmen
lieen. Ab und zu tonten Musikfetzen iiber
den still dahinflieBenden, breiten FluB zu uns
heriiber.

Nach vielen Tagen gab es wieder eine ,Bauern-
nacht" filr uns. Doch noch lange lagen wir
wach. War es die stickige, briitende Hitze oder
die lockende Hrregung, die wohl jeden irgend-
wo packt, der an eine fremde unbekannte
Kiiste kommt, wo wenige Kilometer landein-
wirts noch weifle Flecken in den Landkarten
erscheinen. HErzihlungen, Biicher und Filme
wurden in uns wach, in denen ein lingst gewe-
senes abenteuerliches Leben in bunten Farben
geschildert wird. Wir waren ja fast alle noch
jung, wenig abgebriiht und hatten unsere eige-
nen romantischen Vorstellungen und Wiinsche,
Sei es, daB der eine den Urwald sehen, der
andere seltene Andenken fiir seine Angehbri-
gen erstehen wollte. Vielleicht hatten andere
auch die Absicht, an diesem exotischen Kiisten-
platz am Rande der Wildnis etwas zu erleben,
was doch irgendwie alle Hiifen interessant
und verlockend macht, Sind es in Hamburg
die blonden und braunen Deerns, in Yoshiwara
die breitwangigen Schonen, so ziehen hier die
grazilen Halfcasts mit den schlanken braun-
getinten Gliedern und den fiebrigen groflen
Augen, in denen gelblich der Augapfel schim-
mert, die Blicke der Minner auf sich.

Trilbe plitscherten am n#chsten Morgen die
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trigen Wellen des Madeiras gegen unsern Bug.
Schnell stieg die Sonne iiber dem griinen
Dschungel empor und verjagte die ertraghare
Morgenkilhle. Um die Ankerkette hatte sich
allerlei Treibgut, das in der Regenzeit von weit
her den Flufl herabgekommen war, geschlungen.
Auf der Back kroch eine meterlange griine
Schlange herum. Als wir ihr mit Latten zu
Leibe gingen, verschwand sie zischend in der
Kliise, plumpste ins Wasser und schwamm
davon.

Da der Kapitin wegen der Verhandlungen
{iber das Laden und Libschen an Land fahren
mufte, wurde das Boot zu Wasser gelassen.
Der Bootsmann warf uns vier Ruderern noch
einige Signalflaggen hinunter. Diese sollten —
wie oft gebriuchlich — dazu benutzt werden,

Morgen Skatabend auf der Nadibarinsel

die Achterducht, den Sitzplatz des Kapitiins
auszulegen. Wir ahnten nicht, dafi diese Flag-
gen uns noch einige Scherereien machen
wiirden.

Als Repriéisentant seines Landes, im schnee-
weillen Tropenanzug und noch frisch von der
kalten Dusche, stieg unser Kapitin zu uns ins
Boot. Schnell hatten wir das Ufer erreicht und
legten an der zerfallenen Pier an.

Miide von dem Rudern in der feuchtwarmen
Hitze blieben wir vier im Boot und machten
es uns auf den mit den Flaggen belegten Duch-
ten bequem. Bald hatten sich unzihlige Leute,
anscheinend aller Rassengemische dieses Kon-
tinents, vom Weillen {iber den Indio bis zum
Neger, auf dem Kaigelinde iiber unserem
Boot versammelt.

Doch seltsam, man war gar nicht nett zu
uns, sondern beschimpfte und bedrohte uns
vier Rudersleute. Immer mehr der Einheimi-
schen erschienen auf der Bildfldche, Thre dro-
henden Gebiéirden mahnten uns zur Vorsicht.
Als dann noch faule Bananen, Erdklumpen
und Steine ins Boot flogen, da hielten wir es
doch fiir besser, in sicherer Entfernung vom
Ufer abzuwarten, was denn eigentlich die Leute
derart erboste.

Da wir die Landessprache nicht beherrschten,
waren Verhandlungen zwecklos. Versthnende
Zigaretten, die Gabe der Hoflichkeit wvieler
Vilker, waren nicht angenommen worden.
Doch dann endlich hatten wir es heraus, was
diese primitiven Minner, Frauen und Kinder,
die sich einander gegenseitig aufputschten,
derart erregte. Ein schwarzberockter Himmels-
bote (furchtbar mufite der arme Mann in die-
sem Aufzug leiden) kldrte uns auf, nachdem
die Leutchen ihm aufgeregt und schnatternd
erzihlt hatten, was sie uns iibelnahmen.

Da hatte doch eine dieser Signalflaggen,
welche dem Kapitin als ,Heckfender" gedient
hatte, von weitem eine gewisse Ahnlichkeit
mit der brasilianischen Nationalflagge. Und
diese Menschen, die weder Schuhe noch Jacke
ihr Eigentum nannten, vermeinten nun, wir
hdtten ihre Fahne entweiht, weil wir diese
zum Sitzen benutzt und 2zweckentfremdet
hiitten.
Daraufhin zeigten wir ihnen auf Veranlassung
des Padre die Signalflagge, welche den“Anlaf
zu diesem Mifverstindnis gegeben hatte. Aus-
gebreitet hatte sie — bis auf die gelbe Farbe
= kaum noch Ahnlichkeit mit dem durch
unsere Sitzflichen beleidigten Symbol.
Nun herrschte Jubel und Heiterkeit oben am
Kai. Freudestrahlend wollten sie ihren Irrtum
wieder gutmachen und versuchten, uns auf
jede Art ihre Sympathie zu zeigen, indem sie
uns Friichte aller Art zum Boot brachten.
Schon am Nachmittag wverholten wir unser
Schiff an die hriichige Pier. Schnell sind uns
in diesem Tropenparadies die Tage vergangen,
sie gehoren mit zu den interessantesten und
buntesten, die uns die Seefahrt geboten hat.
Jeder von uns ist auch in dieser Zeit nach
seinem Wunsch auf seine Kosten gekommen,
trotz Hitze, faulender Feuchte und der vielen
Insekten.
Zum Gliick hatte auch keiner von uns unter
den Krankheiten zu leiden, die nun mal in
vielen tropischen Gegenden zu Hause sind.
Wichtig ist dabei stets eine gewisse Hygiene,
Vorsicht beim Genull von rohen Friichten, un-
gekochtem Wasser und nicht zuletzt das Ver-
meiden einer Erkiltung von Brust und Leib.
Als aber die Reise wieder heimwiirts ging,
waren wir doch alle froh. Das Deck und die
Kammern waren voll mit Lebewesen aller Art
aus dem Innern dieses Erdteiles, wie Mungos,
Affen, Leguane, Papageien oder Schlangen, so
dall wir auf der Riickreise keine Langeweile
hatten.
Bald lag das ausgedehnte Amazonasdelta wie-
der hinter uns. Vergessen waren all die brau-
nen und schwarzen Menschen, Doch sicherlich
hat manche der glutdugigen ,senhoritas",
fremdartig, schén und geheimnisvoll wie die
Urwaldblumen, noch lange an ihren , marin-
heiro” zuriickgedacht, mit dem sie so nette
Stunden verbracht und der ihr ermdéglicht
hatte, sich dieses und jenes, was ihr Herz sich
wiinschte, zu kaufen.

#

Dieser Affe
Sydney in Australien hat einen schénen Zoo.
Miss Bessy fiittert die schwarzen Schwiine.
Ein junger Seemann folgt in ihrem Kielwasser.
Des hiibschen Midchens wegen natiirlich,
nicht wegen der Schwiine. Schlieflich gibt er
sich einen innerlichen Ruck und schert lings-
seits:
»Oh, Miss, you are wonder . . ."
»What's the matter 2"
wHatte ich nicht schon einmal das Vergniigen
wlch wiiite nicht wann ?¢
»0O doch, als Sie vorhin vor der Affen-Rotunde
standen. Dia sahen Sie mich so, so, so viel-
sagend an."
»Ja, richtig, ich erinnere mich. Aber wie sind
Sie denn da herausgekommen? Das Gitter war
doch sehr stark und ich bemerkte nirgends
eine schadhafte Stelle.*

%

Nur deshalb
Auf dem britischen Konsulat in Callap er-
scheint ein Matrose vom MS. ,Star of Scot-
land" aus Aberdeen.
«Was kann ich fiir Sie tun?* fragt der Kon-
sulatsschreiber.
wlch mdchte meinen Namen &ndern lassen.
Hier ist mein Seefahrtsbuch.”
wwarum 7"
wIch fand ein Paket mit Visitenkarten.”




Wm neun Mbiv an dev Rlaza

Von Heinz Rein

Alle waren wie verriickt nach der Conchita,
aber keiner konnte sich rithmen, mehr als ein
Liicheln von ihr empfangen zu haben, ein
geschiiftsmifliges Licheln iibrigens, denn Con-
chita stand hinter dem Tresen der ,Atacama-
Bar® und ermunterte die Giiste, die auf der
anderen Seite des Tresens auf den hohen
Stithlen hockten und wie gebannt auf das
Miidchen starrten, zum Trinken, und jedesmal
fragte sie: ,Fiir mich auch ein Glas, Sefior?"
Selbstverstiindlich sagte jeder ,, Yes, Conchita®,
oder ,Oui, mais oui, Conchital®, oder ,8Si, si,
Conchita", oder ,,Na klar, Conchita!". Conchita
verbesserte jedesmal, wenn sie einschenkte,
,Sefiorita, please!®, oder ,Sefiorita, s’ il vous
plait!* Sie nippte aber nur jedesmal an ihrem
Glas, ich mochte sogar sagen, dafl ihre Lippen,
ihre schinen, vollen, knallroten Lippen, die
Fliissigkeit nur beriihrten. Wir nahmen es nicht
iibel, daly sie auf ihren Vorteil oder den Vorteil
ihres Vaters bedacht war. Wir waren gliicklich,
daf wir bei ihr am Tresen sitzen, sie anblicken
und ihren gewandten, flinken Bewegungen
zusehen durften, Sie frug immer dasselbe
Kleid, aus blauschimmerndem Lamé. Es saf
ganz eng an ihrem Korper, wié eine Schlangen-
haut. Und Conchita war so schlank, dall man
tatséichlich meinen konnte, es sei ein Schlan-
genkorper, der in einem schimmernden, schil-
lernden Kleid steckte.
*
Und diese Conchita, die vielumworbene, viel-
begehrte, aber hochmiitige und abweisende
Conchita, Tochter des Don Miguel, dem die
,Atacama-Bar" gehorte, die sagte eines Abends
ausgerechnet zu mir, als ich sie fragte, im
Scherz mehr als im Ernst, ob wir beide nicht
einmal allein sein konnten, sie sagte also flii-
sternd: ,lrwarten Sie mich abends um neun,
driiben an der Plaza." Ich war so verblufft,
daB ich glaubte, nicht recht verstanden zu ha-
ben. Ich wollte mich noch einmal vergewissern,
richtig gehort zu haben, aber Conchita be-
diente bereits andere Giiste. Hin und wieder
aber, wenn sie die wechselnde Beleuchtung
einschaltete, rot oder griln oder blau, lichelte
sie mich an, anders als sie sonst zu licheln
pflegte. Oder sie nickte mir kurz, aber bedeu-
tungsvoll zu, und als sie mir einen Martini
(oder das, was man in der ,Atacama-Bar®
dafiir ausgab) einschenkte, streichelte sie
fliichtig meine Hand.
P

Als ich wieder zum Hafen hinunterging, konnte
ich noch immer nicht recht daran glauben.
Aber Conchita hatte klar und deutlich, wenn
auch leise, gesagt: ,Erwarten Sie mich abends
um neun, driiben an der Plaza". Und sie hatte
mich angelichelt und mir zugenickt und sogar
meine Hand gestreichelt. Riitselhaft war mir
nur, weshalb sie mich ,driiben" erwartete,
denn sie wohnte mit ihren Bltern im Hause
der ,Atacama-Bar“. Sicher wollte sie, sagte
ich mir, nicht mit mir gesehen werden. Das
konnte ich verstehen, Die Stadt war aber doch
grof genug, und wir hitten uns in einen Vor-
ort oder am Strand treffen konnen. Sie hatte
aber ausdriicklich ,driiben" gesagt, und ,dri-
ben*“, das waren die Slums auf der anderen
Seite des Flusses, ein Geriimpel von Stadt,
eine Anhiiufung von Baracken aus sonnenver-
dorrten Brettern, von denen das biichen Putz
lingst wieder abgefallen war, und von Buden
aus Wellblech und Kanistern. Und alles war
wild durcheinandergebaut, es gab keine Stra-
fen, nur sandige Wege, die sich in der kahlen,
6den, staubigen Salpeterpampa verliefen. Hier
lebte das drmste, unwissendste und schmutzig-
ste Volk, das ich je erblickt hatte. ,Driiben®,

das war eine Gegend, in der auch viele gesetz-
lose Burschen unterschliipften. Hier waren
sie sicher, denn die Polizel traute sich nicht
in diesen Dschungel, schon gar nicht bei Dun-
kelheit,

Ich muB zugeben, mir war nicht sehr wohl
zumute, als ich am Abend iiber den Fluf} ru-
derte. Es war vollig dunkel, nur ein paar
Sterne flimmerten, und je mehr die Lichter
der Schiffe und des Hafens zuriickblieben, um
s0 beklommener wurde ich. Plotzlich hérte ich
Motorengeriiusch hinter mir. Ein paar Sekun-
den spiiter traf mich voll der Strahl eines star-
ken Scheinwerfers, Und gleich darauf wurde
ich heftig geentert. Es war die Barkasse der
Hafenpolizei. Die beiden Polizisten forderten
mich barsch auf, zu ihnen iiberzusteigen. Ich
tat, was sie verlangten. Was anders hitte ich
auch tun sollen, denn die Polizisten hatten Pi-
stolen und das schnellere Boot? Ein Palaver
hiitte mich nur aufgehalten. Ich mufite ja um
neun an der Plaza sein.

Die Polizisten durchsuchten das Boot und mich

sehr griindlich, aber sie fanden nichts, weil
nichts zu finden war. Sie musterten mich ge-
ringschiitzig, sagten, als ich wieder in mein
Boot iiberstieg, ein anstiindiger Mensch habe
driiben nichts zu suchen und wollten wissen,
weshalb ich nach driiben wolle. Ich antwortete
jhnen, ich hitte eine Verabredung mit einer
Sefiorita. Die Polizisten lachten laut los. Es
hallte weit {iber das Wasser, und mir war, als
lauschten sie von allen Schiffen. , Hine Sefio-
rita!" rief der eine zwischen zwei Lachstéfien.
,Bine Seforita! Haben sie schon ein Bett im
Krankenhaus bestellt, Sefior?* Wilhrend sie
abdrehten und Kurs auf das Hafenbecken nah-
men, horte ich noch immer ihr schallendes
Gelidchter.

Tch war drauf und dran, wieder umzukehren,
aber dann dachte ich an Conchita und ruderte
weiter. Es war ausgeschlossen, da Conchi-
ta... Ich glaubte, mich mit Frauen auszuken-
nen, und Conchita war ganz gewifl nicht ...
Ich rief mir alles in Erinnerung, was ich iiber
sie wuBlte und iiber sie gehiirt hatte, und alles
sprach fiir sie. Als mein Boot auf den steinigen
Strand auflief, war ich entschlossen, auch den
letzten und, wie ich wulte, gefihrlicheren
Teil des Weges zuriickzulegen. Es ging um
Conchita, und zum zweiten bin ich nicht ge-
wohnt, eine Unternehmung vor dem Ende
abzubrechen, und sei es auch vor dem bitteren

Ende. Ich machte das Boot irgendwo fest und
ging entschlossen in den Dschungel hinein.
Es war fast ganz finster auf den Wegen zwi-
schen den Baracken und Buden. Hin und wieder
schimmerte ein triibes Licht durech die Fenster
oder die offenen Tiiren. Ab und zu begegnete
mir eine schattenhafte Gestalt. Ich hatte keine
Ahnung, wo die Plaza war, aber ich scheute
mich, jemanden zu fragen. Ich war froh, wenn
ich von niemandem gesehen wurde. So stol-
perte ich iiber die sandigen Wege und gab mir
Miihe, so lautlos wie moglich zu gehen. Plitz-
lich war ich aber doch von ein paar Minnern
umringt. Sie redeten auf mich in einer Sprache
ein, die ich nicht verstand. Als ich nicht ant-
wortete, sondern meinen Weg fortsetzen wollte,
griffen sie nach mir und fafiten in meine Ta-
schen. Ich rifl mich los, schlug einen der Méin-
ner nieder und trat einem anderen gegen das
Schienbein. Dann lief ich in das Gewirr der
Buden und Baracken hinein, sprang iiber ein
paar Ziune und schlug Haken nach rechts und
links. Fiir einige Minuten hirte ich noch Ge-
schrei und Schritte hinter mir, aber dann
verloren sich die Geriusche, ich blieb stehen,
um tief Luft zu holen. Dann erst sah ich mich
um.

Ich befand mich am Rande eines grofen san-
digen Platzes, auf dem ein paar kiimmerliche
Fiécherpalmen standen. Es war die Plaza! Und
Conchita 7 Erst in die-
sem Augenblick dach-
te ich wieder an sie,
wie jemand, der einen
Nebenweg eingeschla-
gen hat und sich plotz-
lich wieder, nicht ohne
ein gewisses Unbeha-
gen iibrigens, seines
urspriinglichen Zieles
erinnert. Gerade als
ich, gewissermalen
aus Pflichtgefiihl oder
aus Hoflichkeit oder
wie man es sonst nen-
nen mag, die Pla-
za iliberqueren wollte,
leuchtete ein paar Me-
ter von mir entfernt
ein Scheinwerfer auf.
Es war der Schein-
werfer eines Autos.
Ich ging an den Wa-
gen heran und er-
staunte. Es war der
alte Chevrolet von Don
Miguel, und in dem Wagen safl Conchita. Sie
mufBte mit der Fédhre, weit oberhalb des Hafens,
libergesetzt sein.

Conchita, ich konnte es im Schein des Arma-
turenbrettes erkennen, lichelte. ,,Sie sind also
doch noch gekommen, sagte sie, ,,es ist bereits
zwanzig Minuten nach neun.” Ich entschuldigte
mich und begann von den Gefahren zu berich-
ten, die ich zu bestehen hatte. Ich hatte aber
noch nicht geendet, als Conchita mich unter-
brach: ,, Ich weifs, hier ist es sehr gefdhrlich",
sagte sie. ,Sie wuBdten das?* rief ich aus. Con-
chita lachte leise, ein paar glucksende Téne,
die ihr wie unechte Perlen aus der Kehle roll-
ten. ,Ja, natiirlich!" sagte sie. Ich fand ihr
Lachen gar nicht angebracht. ,Und trotzdem
haben sie mich ...* Conchita lachte noch
immer. ,, Ich wollte doch sehen, ob ihre Liebe
wirklich so heif oder Ihre Verehrung so tief
ist, wie Sie immer ... Steigen sie ein, Senor!"
Ich war maBlos wiitend und hob die Hand,
lied sie aber wieder sinken, drehte mich um
und ging in die Dunkelheit der Plaza zuriick.
Dabei spuckte ich kriiftig in den Sand. Ich
wei nicht, ob Conchita es gehort hat, denn
sie lachte noch immer. Ich wiirde sagen, sie
lachte wie eine Schlange, wenn Schlangen
lachen konnten.
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For toin Mark Driom

VYon Eduard Fuchs

Nee, dat wir nix for mi, diisse oole Blank-
neeser Fischewer ,,Concordia*., Viet von D&h-
ren, de Fischer, wir mi to grohlerig. Dor heff
ick afmunstert.

Dag un Nacht mutt ick an’t Roer stohn un
mutt den ooln Ewer stiirn bi dat Fischen. Wi
wiirn in de Nurd. Fungen hebbt wi so good as
nix. De Bris steint bannig scheef iim de Huk.
Iek gammel &Gber Backbordbug achter dat
Land. Wenn een Blankneeser Fischermann wat
vun dat Land snacken deiht, denn meent he
dormit Helgoland. Viet van Dohren seeg, ick
schall noh de Doggerbank seiln. Dor wull he
utsetten.

Ick denk meist, de Mann is mall. He liggt bi
Dag un bi Nacht in de Koj un kann den Weg
von de Koj an Deck nich finn'n. Un ick mutt
ant Roer stohn un noh de Doggerbank stiiern.
Dat kann jo meist gor nee angohn, so schrolt
de Wind. Un ick kriiz un kriiz, jlimmer een
Slag noh den annern., Wenn de QOol sléppt, denn
kann de Knecht woll ook slopen. Ick scheet op
und dreih den Ewer vir de Wind. As nu dat
Bogspriet noh Helgoland to steiht un bald dat
Land achter de Kimmung sackt, seil ick vor
de Bris in de Elv rin.

Asg ick endlich in Cuxhoben wiir un den Ewer
fastmokt har, dor kdm Viet von Dihren an
Deck:

»wat is denn los?" frog he. ,Ick biin hier de

Schipper un heff di seggt, du schallst op Dog-
gerbank toholln!*

»J0, Schipper, dat hest du seggt. Doch mi is
de Priem butenbords gohn. Dor biinn ick de
Elv ropseilt un wull mi hier in de Hoof 'n
frischen kiiupen."

pDunnerslag!* seggt dor de Schipper. ,, Du hest
'ne feine Idee hatt. Mi is de Priem ook utgoohn.
Dor is Geld, bring mi 'n Priem mit!* Un he
driick mi 'n gollnes Teinmarkstiick in de Hand.
Dormels geef dat jo noch Goldstiicke.
wJunge*, denk ick bi mi, ,wat'n Barg Geld!"
Un dor sus ick los no den Schippshiindler
Marxen un lot mi for tein Mark Priem geben.
Tweehunnert Stilck hett he mi geben, twee-
hunnert Priems for tein Mark., Un wat min
Priem wiir, den heff ick op to kreegen. Ick frei
mi bannig und wichs in 'n raumen Gang wed-
der los an Burd. Noch vun dat Bollwark reep
ick: ,Schipper, Schipper, tweehunnert Stiick
heff ick kreegen, tweehunnert Priems for tein
Mark!"

Viet von Déhren mutt sick jo woll bannig ver-
jogt hebben. Keen Wurt seggt he to mi. He
steiht dor mit open Snutenwark un kriggt dat
nich wedder to. Erst as ick an Deck vun de
»Concordia® wir, dor fund he de Sprook
wedder:

»Du Dunnerslag!* grohl he mi an, ,heff ick di
seggt, du schallst for tein Mark Priem Kkiu-
pen?"

,»Och wat, lot man din Gréhln nch, ans mun-
ster ick aff, Schipper."

He hett dat Groéhin nich nohloten. Wenn so
een Vietenddrper mol anfangt mit dat Gréhin,
dann heurt dat foér 'n poor Stunn'n nich wed-
der op.

Ick heff em dat seggt, dat ick afmunstern wull,
mi sleiht so 'n Grohlhannes op den Mogen. Dor
bleef em nix wieder Sber, he geiht mit mi rop
noh de Zollkaje, wo dat Munsterbiiro is, un he
betohlt mit ut.

Na, ick steek mi
noch gau 'n Priem
achtern Kusen und
fohr mit de Isen-
bohn no Hamborg.
As wi in Ottern-
dérp wirn, mutt
ick mol speen. Awer
dor les ick in dat
Coupée 'm Schild
un dor steiht op:
,Nicht auf den Bo-
den spucken." Awer
ick mutt doch speen.
Un 'n anstédnnigen
Minschen wir ick
jlimmers. Nee,
wenn ick nich an
Deck speen droff,
na, dor heff ick
denn linner de Deck
speet. Dat steiht
nich op dat Schild,
dat dat wverboden
wiHr.

Unin Basbek-Osten
wiir al de Schaff-
ner bi mi, un ick
mutt dree Mark
betohln. Un dat
blof wegen min
Anstinnigkeit, dat
ick nich op den Bo-
den speet heff,
Dree Mark, dat
wiirn so3tig Priems
ween bi Marxen.

DER ABERGLAUBE

Von Kurt Gerdau

In einer kleinen Kneipe, dicht am Hafen, ging
es mal wieder bunt zu. Hinter der schweren,
aus Edelhilzern geschnitzten Theke trohnte
Mutti Weill und schenkte aus dickbauchigen
Flaschen in hauchzarte Gliser blumigen Wein
und auch etwas schiirfere, fiir rauhe Seemanns-
kehlen gedachte und erfundene Spezialsorten
ein. Hier gab es keinen Streit und auch keinen
Zank. Mutti Weil griff auch mal unter den
Tisch und holte ein kleines, abgegriffenes
Biichlein hervor. Manche von diesen karierten
Seiten waren nimlich mit Namen von Men-
schen und Schiffen bedeckt. Dort trug sie fein
siuberlich die Schulden ein, wenn ein Sailor
mal sein Scheckbuch nicht bei sich trug.

Ganz in der Ecke, dicht an dem gewaltigen,
mit Delfter Kacheln wverzierten Ofen, safen
sich auf dem rostbraunen, vom BSitzen einge-
driickten Sofa zwei Minner gegeniiber. Vor
ihnen standen eine Flasche uralter Rum und
die feingeschliffenen Groggliiser.

wJa", sagte der fltere der beiden Kapitiine,
denn um solche handelte es sich, ,ich muf}
heute abend noch auslaufen. Wenn das kein
Pech bringt! Ausgerechnet am Freitag und
dazu noch am dreizehnten! Nee, das kann nicht
klargehen!"

Sein Partner setzte vorsichtig das Glas wieder
auf den Tisch, nachdem er genieBerisch daraus
getrunken hatte.

»Ein Glilck®, hub er an und schneuzte gich ge-
riduschvoll, ,daB ich nicht abergliubisch bin,
das bringt nur Ungliick!"

WuBten Sie schon, daB . ..

sich ein amerikanischer Gelehrter die
Wasser-Telefonie zunutze machen wollte, um
Schiffszusammenstifie auf hoher See zu ver-
hindern? Es war Professor Trowbridge aus
New York, der sich vor 75 Jahren der Elek-
trizitdt bediente, um nicht nur Kollisionen zu
vermeiden, sondern auch um mit andern Schif-
fen in Sprechverkehr zu kommen. HEr erklirte,
dafl die meisten groflen Passagierdampfer
elektrische Lichtmaschinen besiiBen. Ein so
ausgeriistetes Schiff schleppt nun einen Draht,
etwa eine Meile lang, hinter sich her. Dieser
steht mit der Lichtmaschine in Verbindung
und ist elektrisch geladen. Verbindet man das
an Bord befindliche Ende mit einem Telefon,
kann es als positiv elektrisch geladen gelten
und das im Wasser nachschleppende Ende als
negativ geladen. Ebenso wird das Wasser um
das Schiff herum innerhalb eines Halbmessers
der halben Drahtlinge positiv, das nach-
schleppende Ende des Drahtes aber negativ
elektrisch sein. Kommt nun ein Schiff mit
dhnlicher Einrichtung in diesen Bereich, so
koénnen beide Schiffe infolge der elektrischen
Erregung der Wasserteilchen telefonisch mit-
einander in Verbindung treten. Der Erfinder
meinte, die Sache sei so einfach, dal er hoffe,
dafi bald alle Passagierdampfer davon Ge-
brauch machen wiirden.

. . 1957 in der Bundesrepublik je Kopf der
Bevilkerung 587 DM fiir soziale Leistungen
{ohne private Versicherungen und ohne frei-
willige Sozialleistungen der Wirtschaft) auf-
gebracht wurden gegeniiber 285 DM i. J. 1950
und 138 DM 19387

. sich nach Berechnungen des Statistischen
Bundesamtes die Lebenshaltungskosten 1957
um durchschnittlich 3,39, erhoht haben, und
zwar bei Bekleidung um 5 %, bel Erndhrungs-
giitern um 3,8/, withrend Getriinke und Ta-
bakwaren um 1,2 % billiger wurden ?



Wettervorhersage
Schreibt der Hafenmeister von Hammelsteer-
terwarden an die Redaktion des Kreisblattes
von Bullenhausersiel:

wWerte Redaktion, ich mufl Sie darauf auf-
merksam machen, dall die von Thnen heraus-
gegebenen Wetterprognosen nicht stimmen.
Prophezeien Sie Sturm und Regen, haben wir
Sonnenschein. Und so. Nichts fiir ungut. Hoch-
achtungsvoll L. ten Brinken, Hafenmeister."
Schreibt der Redakteur von Bullenhausersiel
an den Hafenmeister von Hammelsteerterwar-
den: ,Sehr geehrter Herr! Sie machen uns zu
Unrecht den Vorwurf, dafl unsere Wettervor-
hersagen nicht stimmen. Wir miissen Sie dar-
auf aufmerksam machen, daf diese genau
stimmen. Es kommen lediglich manchmal Irr-
tiimer mit dem Datum vor. Hochachtungsvoll,
die Redaktion des Bullenhausersieler Kreis-
blattes.”

Kleiner Brand

An Bord ist Feuer ausgebrochen. Im Zahl-
meisterbliro. Unter Filhrung des I, Offiziers
kommt der Brandtrupp ins B-Deck gestiirzt.
Sieht dort, wie der Liftboy immer Papier ins
Feuer wirft. ,Bist du verriickt geworden, Ben-
gel 7" herrscht ihn der I. Offizier an. ,INein,
Herr, ist doch Ldschpapier”, stammelt der
Fahrstuhljunge.

He is doch noch mitkoomen

»J0, denn gohn Se man op de Wildenfels’,
de liggt in Hamburg, Schuppen 80“, sd de In-
spektor.

Un Hein Bootsmann fohr los. Hett sick denn
Obend vorher in Elisabethfehn noch fix een
hlitzt —von wegen den Abschied. Un
dat annere vertellt he siilm:

Sonnenzauber

Klar bei Sdimunzelange

oItk kim in Hamburg an, smeet mi mien
Tiighiidel op Kriiz un seil no Schuppen 80.
Weih dor iim de Eck un tro mien Oogen nich:
door — — door mitten in Hoben mandvriert
de ,Wildenfels'. Denn Tiigsack in'n Bach, ick
achteran und denn henpaddelt un schon harn
se mi an Bord hievt, Wat'n Gliick, nich ?
~Wat'n Gliick”, sd ick ton Ersten Stiirmann,
wdat ick den Damper noch to footen kreegen
hew.*

+Wat heet hier to footen kreegen? Wi wiillt
doch grod anleggen.”

Der Schleppzug

Ein Schleppzug zieht die Weser abwiirts. Nach-
denklich stehen Oschi Sengelmann und sein
treues Eheweib bei Kirchhammelwarden auf
dem Deich und schauen dem Schleppzug nach.
wJiist wie in der Ehe", meint Oschi Sengel-
mann endlich. ,,Der Schlepper mull sich ab-
rackern und schuften und schwitzen, jiist so
wie der Mann. Und sein Kahn bummelt achtern
an und tut nix. Jiist wie die Frau."

wJiist so ist das, wie du sagst, Oschi", ant-
wortet die Sengelfrau. ,Der Schlepper qualmt
und spuckt und frit den ganzen Tag, jiist wie
der Mann, aber der Kahn da achteran, der hat
die ganze Last zu schleppen. Jiist wie die
Frau."

Kreuzwortriitsel

21. Flichenmall; 22.

| Handelsabkiirzung ; 23.
ﬁi‘ln Miadchenname; 25.ara-
11 bischer Titel; 27. Vier-
eck; 28. Regierung
der Hansestiddte; 29.

A0

Estrichmasse

1% [

Senkrecht: 1. Verpak-
7 kungsgewicht; 3. Fli-
chenmaf; 4. Raub-
fisch; 5. arabischer

13

Waagerecht: 2. Abkiirzung f. Radium; 4. Han-
delsgut; 5. Ankerplatz; 9. Titelheld bei Shake-
gpeare; 11. Flufi in Sibirien; 12. womit der Ma-
trose tiiglich umgeht; 14. Skatausdruclk; 15. Ort
in Brandenburg; 20. so ist es im Roten Meer;

Heerfithrer; 6. Ein-

siedler; 7. Midchen-

name; 8. Haustier; 9,

Schicksal; 10. Aus-

zug; 12. englisches
Zahlwort; 13. Stadt in Sachsen; 16. Tierpro-
dukt; 17. deutscher Komponist; 18. Sinnesor-
gan; 19, Preisbegriff; 20. Teil der Wehrmacht;
24. dem Wind abgewandt; 26. Vorname eines
chinesischen Staatsmannes.

Silbenviitsel
Aus den Silben
and — ans — ba ber — bo — bri — hus — 1. Hafen am Golf von Mexico,
camp — ce — cha ci—de — de —de — 2. Decksoffnung,
der — di — do & — ¢in'—er —er—1f¢ 3. seemiinnische Handarbeit,

fi — fic.— flo. — ge — ge — gelb — gt —

glas — hin — hand i—in ke kleid
— kno — la — le — lei — leich li — licht
— loch — mat — ment*— mouth — ne —
ness —netz — new —ni — o0 — o0 — of — ok
— gm — or — pa — per — pla — ply —
rausch — re — re — reff rek — ret —
riss row — ru — rungs — sand — schanz
— gie — shop — 80 — span — ster — ta —
gant —te —te —té — te — teau — ten —
ten — to ton — tungs — ver — win — zier

sind 30 Wirter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:

4. Griinderin Karthagos,

5. Dienstgrad,

6. Schutzvorrichtung an Bord,
7. Stadt in Mecklenbhurg,

8. meteorologischer Begriff,

9. Konstruktionszeichnung,
10. Wasserverdringung,

11. Figur aus ,,Don Carlos",

12. alte Schiffsuhr,

13. franzosischer Staatsmann des 19. Jahrh.,
14. Seemannsbett,

15. schottischer Fischereihafen,

16. Ozean,

17. siidenglische Hafenstadt,

18. weltabgeschiedene Wohnstatt,

19. iirztliches Instrument,

20. franzisischer Fischereihafen an der Kanal-
kiiste,

21. Ausdruck der Schiffsvermessung,

22. musikalisches Theaterstiick,

23. Befdrderungsmittel,

24. Fischereigerit,

25. wodurch man im Schiffbau Gewicht spart,

26. Steuervorrichtung,

27. Mineral,

28. Teil des Schiffes,

20, Sicherheitseinrichtung an Bord,

30. nautisches Instrument.

Die Anfangs- und Endbuchstaben,

oben nach unten gelesen, ergeben

becker Seefahrerspruch.

beide von
einen Lii-

Aunflésungen aus Nr. 3

Kreuzwortriitsel

Waagerecht: 1, Gas; 4. Lust; 5. Reste; 6. Tee,
8. Sou; 9, Amen; 11. Re; 12, Nudel; 14, Eier;
16. Ast; 18. es; 20. niedrig; 22. Ree; 24. mir;
25, Ia; 27. se; 28. Schlei.

Senkrecht: 1. Guss; 2. Astor; 3. Steuer; 4. le;
5.Reede; 6.Tanker; 7.Emu; 10.nein; 13.Leim;
15. Reise; 16. Ar; 17. si; 19. Se; 21. drei; 23.
Eis; 26. ach.

Silbenritsel
1. Hintersteven; 2. Oelfarbe; 3. Cheviot; 4.
Vorfuld; 5. Omega; 6. Nebel; 7. Mannesmann;
& Apollo; 9. Sedov; 10. Turkistan; 11. Ever-
filhrerei; 12. Nipptide; 13. Kartennull.
Hoch von Masten,
Klein von Lasten,
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Nach erfolgtem Umbau wurde der friihere
amerikanische Zerstorer ,, Anthony" am 17. Ja-
nuar 1958 in Charleston unter der Bezeichnung
+2 1" in Dienst gestellt als Leihgabe an die
Bundesmarine. Mitte April wird er mit seiner
deutschen Besatzung beim Kommando der
Marineausbildung in Kiel erwartet. Hochstver-
dringung 2900 t, Bewaffnung vier 12,7-cm-

Geschitze in Einzeltlirmen auf Back und
Schanze, sechs 7,6-cm-Geschiitze und ein
Fiinfersatz 53,3-cm-Torpedorohre. Hochstge-

schwindigkeit mit 60 000 PS 35 Knoten. Fahrt-
strecke bei 15 Knoten Marschfahrt 6000 See-
meilen. Besatzung 350 Mann.
Die Lieferung von drei weiteren Leihzersttrern
ist noch nicht vom Bundeskongrel der USA
entschieden.

#
Ende Februar begann in Genf eine von 80 Lin-
idern beschickte internationale Seerechtstagung,
die sich u. a. mit der ewig strittigen Frage
der Grenzen der Hoheitsgewiisser befabite. kis
wird aber wohl noch sehr viel Zeit vergehen,
bis man sich in dieser Beziehung geeinigt haben
wird, liegen doch bei fast jedem Land die Ver-
hiiltnisse anders. Eher ist schon eine Einigung
zu erzielen in der Frage iiber den Schutz der
Hifen und Kiistengewisser vor Olverschmut-
zungen durch Industrieabwiisser, Tanker und
sonstige Motorschiffe.

F

Die , Wisconsin, Hochstverdringung 60 000 t,
ist als letztes der amerikanischen Schlacht-
schiffe auBer Dienst gestellt worden. Ein
groBer Teil der Schiffe dieser Art wird letzten
Endes wohl liber kurz oder lang verschrottet
werden. Es wurde aber schon angedeutet, dalB
man die neueren und im Ernstfall noch brauch-
baren bzw. als Raketentriger umbauwiirdigen
vorliufizg nech ,eingemottet” behalten will
Auch von etwaiger Verwendung als fahrbare
Untersitze fiir Atomkopfartillerie bei Kiisten-
beschieBungen war die Rede. Ubrigens hatte
die , Wisconsin'-Klasse eine Hauptbewaffnung

BET W

von mneun 40,6-cm-Geschiitzen in Drillings-
tiirmen, ein Kaliber, das auch fiir deutsche
GroBkampfschiffe zu Kriegsbeginn vorgesehen
war. Es wurde deren Bau zwar 1940 einge-
stellt, doch fanden Geschiitze dieses Kalibers
noch in der Kiistenverteldigung Verwendung,
so z. B. im Westfjord siidlich der Einfahrt
nach Narvik. Ihre Reichweite betrug 52 km.

*

Die Briten haben iibrigens ein 15,2-cm-Ge-
schiitz entwickelt, das vollautomatisch arbeitet
(Laden, Richten, Feuern) und 27 Schufl in der
Minute abgeben kann. Im letzten Krieg feuerte
man mit dem gleichen Kaliber nur acht Schuf.
Die auch in der Bundesmarine gebriduchliche
schwedische 4-cm-Bofors leistet 240 Schuld in
der Minute und die Schweizer 2-cm-Flak gar
1000 Schull.

Die Royal Navy hat mit einem Aufwand von
15 Millionen Pfund Sterling, also rund 180
Millionen Mark, ihren 1940 fertig gewordenen
Flugzeugtridger , Victorious" umgebaut. Dieses

S0 werden die neuen deutschen Geleilboole aussehen, von
den sedhs Einheiten gebaut werden. Sie werden nach deut-

schen Stadten benannt und setzen damit die Tradition

unserer Leichten Kreurer fort.

neuzeitlichste aller Trdgerschiffe hat auch in
nichtenglischen Fachschriften stiirkste Beach-
tung gefunden.

Wie vorauszusehen, hat die Kiirzung des briti-
schen Wehrhaushaltes allerhand Schwierig-
keiten auf dem Arbeitsmarkt nach sich ge-

zogen. So muf} die SchlieBung der Marinewerft
in Hongkong mit Riicksicht auf die 4700 Zivil-
arbeiter um zwel Jahre hinausgeschoben wer-
den. In Malta ist wegen der Werft und der
Beschiiftigung der einheimischen Bevolkerung
ebenfalls eine gespannte Lage eingetreten.

den., Drei weitere (,Leopard®

M=1C
t in Rendsburg

fir jeden Schiffstyp

fir jede Ruderanlage

fir alle Kreiselfabrikate

hnellboote (.Jaguar®, ,Iltis®, .Wolf* und ,Luchs") konnten bereils der Bundesmarine in den letzten Monaten
W JSecadler” und  Albatros®) befinden sich in der Ausristung. Bei 40 m Lange
& haben die Boote eine Wasserverdringung von 140 1. Vier Maybach-Motoren yon zusammen 12 000 PS
sine Geschwindigkeit von 42 Knoten. 39 Mann Besatzung. Bewalinung: zwei 4-cm-Schnellfeuergesdiitze
yrpedorohre. Die Boote werden von der Lirssen-Werlt in Bremen-Vegesack erbaut; acht weitere von

Die franzdsische Marine und desgleichen die
Luftwaffe haben im nordafrikanischen Raum
sehr viel mit tUberwachungsaufgaben vor der
Kiiste und zum Teil auch im Hinterland zu
tun. In der Zeit vom 3. Dezember 1857 his
zum 10, Januar 1958 haben die Uberwachungs-
fahrzeuge der Marine 300 Fahrzeuge ,be-
schattet”, einige 40 Schiffe angehalten, 30
durchsucht und von diesen ein Dutzend zwecks
griindlicher Untersuchung in die Héifen ein-
gebracht.

Mit dem Bau der neuen deutschen Zerstorer — es nanuaelt
sich zunachst um drel Boote — Ist die SiGldienwerlt
Hamburg beauitragt worden, Die Zerstorer souen die Ne
men der Hauptstadte deutscher Lanaer tragen

Der schwedische Zerstorer ,Ostergétland”, der
erste einer aus vier Schiften bestehenden neuen
Klasse, hat seine Probetahrten beendet. Die
LOstergétiand”, ein Glattdetkschiff, wie es sich
neuerdings ‘besonders bei den Suwjets immer
haufiger findet, hat eine Hochstverdringung
von rund 2400 ts. Mit 40 000 PS erreicht sie
35 Knoten. Bewaffnung: Vier 12-cm-Geschiitze
in Zwillingstiirmen, sechs 4-cm-Bofors und
zwei Drillingssdtze fiir 53,3-cm-Torpedos. Be-
satzung 244 Mann.

Von den sechs U-Booten der ,Hajen"-Klasse,
790 ts Uberwasserverdriangung, ist das Klas-
senschiff in Dienst gestellt, die iibrigen folgen
im Laufe des Jahres. Sechs weitere U-Boote,
bei denen die Erfahrungen der ,Haie" aus-
gewertet werden sollen, waren geplant, doch
ist neuerdings die Frage aufgetaucht, ob man
dafiir nicht besser zwei U-Abwehr-Fregatten
bauen soll.

SchlieBlich stehen die Schweden mit den Eng-
lindern in Verhandlung wegen Ankaufs eines
Zwerg-U-Bootes der ,Stickleback"-Klasse. Sie
sind rund 30 ts gro und werden von den
Briten als ,limpet mines" (Haftminenboote)
bezeichnet. Man kann sich vorstellen, daB ein
solches U-Boot bei der Bekdmpfung eines in
das Schidrengebiet eingedrungenen Feindes
sehr niitzlich sein kann. Besatzung vier Mann,
Geschwindigkeit unter Wasser 6, iiber Wasser
7T Knoten.

#
Der polnischen Marine iiberlieBen die Sowjets
jlingst einen Zerstorer der ,,Skory“-Klasse von
38 Knoten Geschwindigkeit, ferner vier U-
Jager der ,Kronstadt'-Klasse. Bei allen Fahr-
zeugen handelt es sich um Nachkriegsbauten.
o

Die Schweden melden, dall die Sowjets iiber
Tragflichen-Schnellboote verfiigen, Die klei-
nen 20-ts-Boote laufen bei 1600 PS 50 Knoten
und die 50-ts-Boote erreichen mit 3000 PS
sogar 60 Knoten. Bewaffnung beider Bools-
grifien je zwei Torpedorohre und dazu eine
Raketenwaffe. Weitere Tragflichenboote von
100 ts sollen angeblich auf den Putilow-Werken
in Leningrad im Bau sein. R. Andriano.
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Seeschifiahrt unfer der Schweizer Flagge

Von Dr. Peter Handel-Mazzetti

Unter diesem Titel war vom Schweizer Stin-
derat im Jahre 1v4l der Bericht des Stinde-
rates Dr. G. Keller, Frasiaent aer Voumacnten-
kouunussion, verviientucht worden. Dr. Keller
Wwies euuleitend garaur nin, galy sieh beceils
18v4 der Zuricher Bundestat Jakob Dubs mit
dieser rrage peschaitigle, Damaus Kamn es zu
einer Botscnatt des buudesrales und zu eier
nachnerigen beschluilassuug der elugenossi-
schen Kate, wonach der Bundesrat augemeine
Volumachten ernieit in dem Sinne, aald der
Geprauch der schweizerischen blagge aut dem
Meere, nach eriolgten Verhandlungen mit den
Seeinachten, fur Schweizeischnie bewilligt
werden sole, ks ergaben sich jedoch Schwie-
rigieiten bezuglich aer Dirrerenzmaltaxe, so
dai vorerst davon Abstand geuominen werden
mulite. Bundesrat Dubs verlor aber den Mut
nicht und erkiédrte: ,Die Schweiz kann ihre
handelspolitische Selbstédndigkeit nur erhalten,
wein sie mit eigenen Schiuien den Ozean be-
fahren kann. Diese bFrage ist grofl genug, um
mein Leben damit zu ertillen!" Ubngblieb
aber vorerst nur die komische kigur des Aami-
rals der Schweizer Seetlotte in eumer Operette
von Oftenbach: ,La vie parisienne".

Wer aber die Schweizer Mentalitdt kennt, muf
davon iiberzeugt sein, dall emne einmal ins
Auge gefaBite Aufgabe nicht ohne weiteres
sich selbst (iberlassen wird. Schon die Ver-
hiltnisse winrend des Krsten Weltkrieges
1914/18 bedrohten die Schweizer Wirtschatt,
da dieses Land von allen Seiten von Kkrieg-
filhrenden Miichten emngeschlossen war. ks
kam aber damals nur zu vorldufigen Uber-
legungen, wiihrend eine Griindung von Schwei-
zer Seeschiffahrisgesellschatten, d. h, das Zei-
gen der Schweizer Flagge auf den Ozeanen,
sich vorerst noch nicht als dringende Notwen-
dighkeit erwies.

Als aber der Zweite Weltkrieg ausbrach, ver-
fiigte die Schweiz bereits iiber Erfahrungen,
welche darauf hinwiesen, dall bei lingerer
Dauer desselben sich dieser Staat auch auf den
Ozeanen unabhiingig machen muf. Der Druck
auf die Handelsschiffahrt, sei es von London
aus oder von Berlin, war noch schwerer als im
Hrsten Weltkrieg, wilhrend die Schweiz nicht
nur auf die Einfuhr szahlreicher Rohstoffe,
vielfach aus Ubersee, angewiesen war, sondern
ebenso ihre Industrie von Exportmiglichkeiten
ihrer hochwertigen Erzeugnisse abhing. So kam
es im Jahre 1941, nachdem der Krieg bereits
zwei Jahre gedauert hatte, nicht nur zur Her-
ausgabe der halboffiziellen Schrift, welche den
Titel dieses Artikels fiihrt, sondern gleichzeitig
zur Griindung von Seeschiffahrtsgesellschaften,
sowohl staatlichen als auch privaten. In der
angefiihrten Vertffentlichung sind alle Fragen
behandelt, welche die internationale Seeschiff-
fahrt betreffen. Gleichzeitig wird darauf hin-
gewiesen, dafl jeder Kapitin mit einer entspre-
chenden Bibliothek ausgeriistet wird, in der
auch das internationale Recht enthalten ist.
Als Registerhafen fiir die Schweizer Schiffe
wurde Basel bestimmt, mit dem Sitz des eid-
geniissischen Schiffsregisteramtes und des
Seeschiffahrtsamtes. Letzteres erteilt die Be-
willigung fiir die Zulassung eines Bchiffes in
das Register der Seeschiffe und zur Seeschiff-
fahrt unter Schweizer Flagge. Ferner besteht

ein Gerichtsstand im Kanton Basel-Stadt. Die
Behérden dieses Kantons sind zustidndig zur
Verfolgung und Aburteilung der im Bundes-
ratsbeschlull genannten strafbaren Handlun-
gen. 1941 hat der Regierungsrat von Basel-
Stadt die neue Organisation der Schiffahrts-
direktion des Kantons Basel-Stadt gutgeheiBen,
die neben den Aufgaben der GroBschiffahrt
auch diejenigen der Rheinschiffahrt und die
Verwaltung der Rheinschiffahrtsanlagen =zu
besorgen hat. Jedes Schiff fiihrt am Heck als
Registerhafen Basel.

Infolge des Kriegszustandes sah sich die
Schweiz veranlafit, sich in allen die Seeschiff-
fahrt betreffenden Bestimmungen den inter-
nationalen Abmachungen genau anzupassen.
In der bereits angefiihrten Verdéffentlichung
sind mit Frage und Antwort die wichtigsten
Bestimmungen klar erldutert. In Bern wurde
die ,,Schweizerische Kriegs-Transport-Unter-
nehmung" gegriindet, die sich mit der Seeschiff-
fahrt zu befassen hatte. Das Erste war die
Anwerbung von Personal, wobei nur solches
von neutralen Lindern in Frage kam. Wih-
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Wem sind nicht die scheinbar widersinnigen Schornstein-
marken mancher Schiffe aufgefallen? Hier zum Beispiel
finden wir den gelben Hapag-Schornstein mit dem schwarz-

well-roten Topp und darunter das Wappen der Eidgenos-

sen: das welBe Kreuz Im roten Feld. Es handelt sich
dabei um die beiden Schwesterschiffe ,Carona und
JCristallina" der Swiss Shipping Co. Ltd,, die beide im
Dienst der Hamburg-Amerika Linie fahren. Sie sind
2351 BRT grof und 1948 bel W. Gray & Co. in Glasgow
erbaut.

rend des Krieges standen 11 Schiffe mit zu-
sammen 61000 t in Dienst. Davon waren
7 Schiffe Privatbesitz (,,Calanda“, 4206 BRT;
»-Maloja*, 1781 BRT,; ,Albula®, 1220 BRT;
+Generosa”, 1437 BRT; ,Ziirich*, 1928 BRT;
»St. Cergue*, 4260 BRT; ,Lugano®, 6941 BRT)
und 4 Staatshesitz (,,St. Gotthard", 5461 BRT;
»Chasseral", 3128 BRT; ,Eiger", 4386 BRT,;
»SHantis", 4349 BRT). Wihrend des Krieges
gingen ,Maloga®, ,Albula* und ,Generosa"
verloren. 1946 strandete ,Ziirich” im Sturm.
Ende 1946 wurden ,,Calanda“ und ,Lugano"
verkauft. Die staatliche Schiffahrtsgesellschaft
verkaufte nach Beendigung des Krieges ihre
vier Schiffe: ,8t. Gotthard", , Chasseral” und
»Sintis” an Nautilus, 8.A., Schiffahrtsgesell-
schaft in Lugano, und , Eiger" an die Schwei-
zerische Reederei A.G. in Basel. Dieses Schiff
erhielt den Namen ,Cristallina”. Es wurde
gpiter verkauft und durch ein gleichnamiges
Schiff aus dem Jahre 1948 ersetzt.

1842 hatte der Verband der Schweizer Schiff-
fahrtsgesellschaften bereits erkannt, daB nach
dem Krieg die Schweizer Seeschiffahrt nicht
nur erhalten bleiben solle, sondern dariiber
hinaus mittels Privatkapital und Regierungs-
hilfe noch weiter ausgebaut werden miisse

Der Bundesrat hatte jedoch festgelegt, daBl die
Schweizer Regierung nicht beabsichtige, eine
eigene Seeschitfahrtsgesellschaft zu fiihren und
Staatskapital tiir die Seeschitfahrt zu investie-
ren. Daher wurde am 1. Januar 1948 die
Kriegs-Transport-Unternehmung aufgeltst, da
diese lediglich fiir die Zeit des Zweiten Welt-
krieges bestimmt war,

Dies hatte jedoch nicht zur Folge, daB die
Schweizer blagyge wieuer von deu ideeren ver-
schwunden ware. Man uberlield jetzt die See-
sehuianrt privaten unterneninuugen, welcne
von 1v4l bis 1¥54 nicht weulger als 53 ver-
schiedene ozeaugehende Hanueisschirte ange-
meldet hatten.

In den folgenden Jahren war es das Bestreben
der 11 Seeschittahrtsgesellschaiten, ihren
Schiffspark moglichst zu moduermsieren, wenn
dies auch eine Verringerung der Zahl der
Schifte sowie der Gesamt-piiL' zur kolge hatte.
kinde 1v5( bestanden tolgende Schweizer Hee-
dereien:

Reederei Schifisname BRT Bauj.

Schweiz. Reederel A.G. Carona® 2351 1948

Basel sErisiallina® 2351 1448

Alpina Reederei A.G. Maloja* 2922 1952

Basel Jbasilea® 6211 1852

Keuer Line A.G,, Basel «Laupen"” 469 1948

«Grangson® 616 1949

Mitteélmeer Reederei A.G. ,Arbedo” 997 1951
basel

Helica 5.A., Genf »5t. Cergue” 4941 1852

Génecal Guisan® S04 1407

«Nyon® 5058 1952

Oceana Shipping A.G. w3118% 5807 1952

Chur LSilvretta® 6316 1956

«Silvaplana® 6316 1956

Transport Maritime «Anunciada® 5370 1948
Suisse

Outremer, Genf «Allobregia® 6205 1052

Trauso{céa,ulque Suisse, «Général Dufour® 4779 1948

en

Marivins, Geni JLéman* 320 1947

Mautilus, Geni LSdntis” 4349 1915

«Baden" 5752 1950

~Helvetia® 5762 1952

Reederei Ziirich A.G. «Sunadele” 4995 1952

Zirich +Sunamelia® 4989 18952

Damit besitzt die Schweiz heute 22 Schiffe mit
96 109 BRT. In Friedenszeiten steht der kom-
merzielle Einsatz der Schitfe den Schweizeri-
schen Schiffahrtsgesellschaften frei. Daher
werden nicht nur fiir die Schweiz bestimmte
Waren transportiert, sondern in freier Kon-
kurrenz auch Giiter fiir fremde Rechnung be-
fordert.

Rechtlich war die Seeschiffahrt unter der
Schweizer Flagge bis Ende 1956 durch die
Vollmachtenbeschliisse des Bundesrates aus
den Jahren 1941/42 geregelt. Seit dem 1. Ja-
nuar 1957 ist das Schweizerische Seeschiffahrts-
gesetz vom 23. September 1953 mit den ein-
schligigen Vollzugsvorschriften in Kraft ge-
treten.

Bereits in den ,Proceedings” 1956 hatte ein
Amerikaner, Captain Walter N. Larkin, Ma-
ster Mariner, die Schweizerische Handelsma-
rine eingehend besprochen. Zum Abschluf
sagte er mit einem etwas wehmiitigen Blick:
»The United States can look to her own rapidly
diminishing and demoralized Merchant Marine,
now in seventh place among the world mari-
time powers, as an impotent supply line for
the greatest country that has ever been seen
on this globe, and meanwhile she should salute
the Swiss (Merchant) Navy“. Eine gewisse
Wehmut liegt in diesen Worten. Wihrend das
kleine Schweizerland, ein Binnenstaat mit nur
4 Millionen Einwohnern, seine Handelsmarine
nicht verkommen li8t, sondern vielmehr durch
Neubauten immer wieder ergénzt, ist dies bel
den miichtigen USA nicht der Fall. Hier zeigt
sich der klare und weitblickende Geist des
Schweizer Biirgers.,
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Was den Seemann sonst noch interessiert

Bestrafungen durch das Seemannsamt Hamburg

Das Seemannsamt Hamburg weist mit Recht
darauf hin, daf} sich viele Seeleute nicht dar-
iiber im klaren sind, welche VerstiBe gegen
die Seemannsordnung strafbar sind. Oft mufite
der Kapitin beim Seemannsamt einen Straf-
antrag stellen, was entsprechende Verhand-
lungen und Verurteilungen nach sich zog. Allein
be'm Spemannsamt Hamburg gingen im Jahr

1957 460 Strafantriige ein. Ein grofer Teil

davon ging an die Staatsanwaltschaften weiter,

weil VerstoBe gegen das Strafgesetzbuch vor-
lagen. Aus der Fiille der Verhandlungen seien
hier nur einige Beispiele genannt.

1. Koch X war derart betrunken, dafl er nicht
in der Lage war, das Essen zu bereiten.
Verstol gegen § 96, Abs. 2, Ziff. 7.
Ergebnis: DM 100,— Geldstrafe.

2. 3) Schmierer Y befand sich zur festgesetz-

ten Zeit nicht an Bord.

b) Schmierer Y erschien nicht zur festge-

setzten Zeit um 8.00 Uhr zum Dienst,
sondern kam erst in angetrunkenem
Zustand gegen 18.00 Uhr, so daB er
seine Wache nicht gehen konnte.
Hier liegen 2 Verstife vor, und zwar
gegen § 96, Abs. 2, Ziff. 4 und T — Aus-
bleiben iiber die festgesetzte Zeit — und
Trunkenheit im Schiffsdienst.

Ergebnis: DM 120,— Geldstrafe.

3. Ing. Ass. Z verlied um 21.30 Uhr die Wache
und zeigte anschlieBend ungebiihrliches
Benehmen. Statt sich ins Bett zu legen,
ging Z nach achtern, um weiter zu trinken.
Die Aufforderung, sich ins Bett zu legen,
wurde mit ungebiihrlichen und frechen Re-
densarten abgetan.

Verstod gegen § 96, Abs. 2, Ziff. 1, 2, 3

u. 7 — Wachvergehen — Ungehorsam —

Ungebiihrliches Benehmen und Trunken-

heit.

Ergebnis: DM 150,— Geldstrafe.

4. Matrose P war zum Arbeitsbeginn nicht

an Bord. Betrat 15.30 Uhr stark betrunken

meine Kammer und forderte weiteren Vor-
schufl, andernfalls er aussteigen wiirde. Der

Aufforderung, an die Arbeit zu gehen, kam

er nicht nach. Er verliefl tatsdchlich spiter

das Schiff, um an Land weiter zu trinken.

Verstol gegen § 96, Abs. 2, Ziff. 2, 3, 4 u. 7.

Ergebnis: DM 120,— Geldstrafe.

Offz. J. erschien angetrunken zur Wache.

Wurde von der Briicke verwiesen. Verwei-

gerte spiter trotz Aufforderung seinen

Wachdienst.

Verstoll gegen § 96, Abs. 2, Ziff. 1, 2 u. 7.

Ergebnis: DM 400,— Geldstrafe.

o

Billig davongekommen

ist beim Seemannsamt Emden der Heizer P.
von D. ,C. Bch." wegen eigenméchtiger Zu-
lassung einer fremden weiblichen Person an
Bord, die er wihrend der Reise von Norwegen
nach dem Bundesgebiet in seiner Kammer be-
herbergte. Er erhielt dafiir DM 50— Geld-
strafe.

Dasselbe Seemannsamt erteilte folgende Straf-
bescheide wegen Verstofies gegen die See-
mannsordnung gemidl § 96: Trunkenheit im
Dienst: Heizer Sch. von D. ,D." mit DM 30,—
Geldstrafe; Koch K. vom MS. ,A. N.* mit DM

120,— Geldstrafe; Matrose E. vom D. ,K.D.F."
mit DM 160,— Geldstrafe. Hier kam unge--
biihrliches Benehmen mit Androhung von Tit-
lichkeiten gegeniiber dem Kapitin und dem
I. Offizier hinzu.

Wegen Ungehorsam in Verbindung mit Arbeits-
verweigerung und ernstlicher Stoérung der
Ordnung an Bord waren angeklagt: Lager-
halter St, sowie die Reiniger U, M. und Z.
vom MS. ,B." und mit der zuliissigen Héchst-
strafe von je einer Monatsheuer hestraft;
Heizer N. vom D. ,,V.” ebenfalls mit der zulis-
ligen Hdchststrafe von einer Monatsheuer (da
einschliigig vorbestraft); Kesselwirter J. vom
D. ,R.“ mit DM 80,— Geldstrafe und frist-
loser Entlassung, da er aullerdem iiber die
festgesetzte Zeit ausgeblieben und das Schiff
ohne Erlaubnis verlassen hatte; Messesteward
K. vom MS. ,8.“ mit der hdchstzulissigen
Strafe von einer Monatsheuer, da er iiberdies
das Schiff ohne Erlaubnis verlassen hatte und
iiber Arbeitsbeginn hinaus fortgeblieben war.
Wegen Verlassen des Schiffes und Ausbleiben
iiber die festgesetzte Zeit wurde mit einer
halben Monatsheuer bestraft der Heizer R. vom
D. ,Th." und der Matrose F. vom D. ,J. F."
mit DM 160,—. Dieser war zweimal iiber die
festgesetzte Zeit ausgeblieben und hatte sich
grob ungebiihrlich gegen den Kapitin und
I. Offizier gezeigt.

Auch das kann vorkommen

Man darf sich nicht einmal mehr mit zwei
hiibschen Inderinnen anfreunden. Diese Erfah-
rung machten in Durban, Natal, ein deutscher
und ein schweizerischer Seemann. Sie hatten
Landurlaub genommen und freundeten sich mit
zwei Inderinnen an. Da aber nach den siid-
afrikanischen Gesetzen Beziehungen zwischen
Weiffen und Farbigen streng verboten sind,
erhielten die beiden Janmaaten je zwei Monate
Gefiingnis. Den Seemannsbrduten erging es
durchaus nicht besser.

Krénung des Heringskonigs

Am T.Februar fand im ,Haus St.Petrus® in
Bremen die traditionelle Kronung des Salz-
heringskinigs statt. Heinrich Nagel, der
S0jihrige Vegesacker Loggerkapitiin, hat sich
auch 1957 an die Spitze seiner Kollegen gesetzt
und zwar mit einem besseren Fangergebnis als
1956. Der aus Rosenhagen-Seelhorst im Kreise
Minden stammende neue alte Salzheringskonig
konnte in neun Reisen 12 384 Kantjes Heringe
anlanden, d. h. 1608 Kantjes mehr als im Vor-
jahr, obgleich auch 1957 kein gutes Herings-
jahr war., Den vorjihrigen Konigstitel hatte
Heinrich Nagel mit dem Motorlogger ,,Minden"
errungen, diesmal mit dem Motorlogger ,,Det-
meld”. Seit 1821 gehdrt Nagel zu den Vege-
sacker Loggerfischern, 1931 avancierte er zum
Steuermann, und 1936 wurde er dann Kapitéin.

H. de Jong

Und dann der Zoll . ..
Belgien (Forts. aus Nr. 11/57)

D. Reiseandenken
1. Reisende aus europiischen Lindern, mit
Ausnahme derjenigen mit Wohnsitz in
Benelux, diirfen bei der Durchreise

durch Belgien und Luxemburg Reise-
andenken bis zu einem Gesamtwert von
5000 Franken ohne eine andere Fdrm-
lichkeit als die der miindlichen Anmel-
dung durchfiihren. Die Andenken diirfen
aber nicht den Charakter von Handels-
waren haben und miissen der sozialen
Lage des Reisenden entsprechen.

2. Reisende aus auBereuropiischen Lén-
dern diirfen unter denselben Bedingun-
gen Reiseandenken bis zu einem Wert
von 25 000 Franken bei der Durchreise
mit sich fiihren.

E. Devisen

Die Reisenden diirfen jeden Betrag in Bank-

noten, Miinzen oder Reisezahlungsmitteln,

die auf belgische oder luxemburgische

Franken eder auf ausliindische Wihrungen

lauten, unbehindert ein- und ausfiihren.

Zollabfertigung von Handgepiick:
Das Gepiick wird zollamtlich abgefertigt
fiir Schiffspassagiere: im Ausschiffungshafen;
filr Reisende, die auf dem Luftwege ankom-
men: im Ankunftsflughafen;
fiir Eisenbahnreisende: entweder in den Ziigen
oder auf dem Grenzbahnhof,
Auf den Bahnhdfen Briissel (Midi) und Ant-
werpen (Zentralbahnhof) bestehen besondere
Abfertigungsstellen, die die Ein- oder Ausfuhr-
abfertigung vornehmen.
Aufgegebenes Gepidck wird entweder am Ab-
gangsbahnhof oder unterwegs oder auch am
Ankunftsbahnhof zur Abfertigung vorgefiihrt.
Der Reisende ist verpflichtet, bei der Zollkon-
trolle anwesend zu sein. Er hat sich zu diesem
Zweck z. B. beim Gepéckwagen einzufinden.
Die Abfertigungsbeamten konnen auch die
Zollbefreiungen fiir das Gepidck gewiihren,
wenn es vor oder nach dem Reisenden an-
kommt. Es mufl jedoch eindeutig feststehen,
dafl die Beteiligten wirklich aus dem Ausland
kommen.
Durchfuhrgepiick:
Reisenden, die mit der Eisenbahn durchreisen,
ohne dabei auszusteigen, wird empfohlen, ihr
Gepéck auf dem Abgangsbahnhof aufzugeben,
damit die Zollbeschau vermieden wird.

InGriechenland kénnen alle Gegenstidnde
des persénlichen Bedarfs zollfrei eingefiihrt
werden. Hierzu gehdren auch neue Kleidungs-
stiicke und Waren im Wert bis zu 300 US-
Dollars = DM 1260,—, soweit sie keine Han-
delsware darstellen, AuBerdem konnen ge-
brauchte Reiseschreibmaschinen, Fotoapparate
und Batterieempfiinger bis zu vier Rihren
zollfrei eingefiihrt werden. Bei voriibergehen-
dem Aufenthalt kénnen auch Rundfunk-Netz-
anschluBgerite nach Eintragung in den PaB
eingefithrt werden. Zollfreiheit besteht weites
fiir Tabakwaren bei der Einreise bis zu 200
Zigaretten, bei der Ausreise filr den Reise-
bedarf. Ebenso sind Spirituosen und Weine fiir
den personlichen Reisebedarf frei. Parfiim und
Kosmetika sind nur in angebrochenen Packun-
gen und Behiiltern zollfrei. Die Einfuhr von
Nahrungsmitteln ist bis zu einer Menge von
100 kg ebenfalls ohne hesondere Einfuhrgeneh-
migung zulissig. Beli der Ausreise sind ge-
brauchte Gegenstinde des persiénlichen Bedarfs
frei. Neue Kleidungsstiicke und Giiter des per-
stnlichen Bedarfs, aufler Handelsware, kénnen
bis zum Werte von 200 Drachmen je Person
frei ausgefiihrt werden: Fiir dariiber hinaus-
gehende Mengen ist eine Genehmigung des
Handelsministeriums erforderlich.

(wird fortgesetzt).

ZU EINEM TEXIER
IST IMMER ZEIT

DER KLASSISCHE

 WEINBRAND -




anéerpééiéze

DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches 5 heim Hamburg, Woligangsweg 12
Gottesdienst: Jed. So. 10.30 kb
Wochenandacht: Jed, Mo. 8.00 h

Musik. Unterhaliungsabend: Di, 15. 4. 1930 h
Di. 29, 4. 19.30 h

Tonf
Preis-Skat: Di. 6. 5.19.30 h
Bibl. Ausspracheabend: Do. 10. 4., 24. 4., B. 5.
18.30: h
Heimabend: Jed, Fr. 1830 h
Fernsehen: Jed. So., Mo, Mi, w S5h
Sprech den des 5 slors Mo. u, Do, v. 910 h.

Deutsches Semannsheim Hamburg-Altona, Gr. Elbstr. 132
Gottesdienst: Jed. So, 10.00 h

Fllmabend: Jed. Fr. 20.00 h

Fernsehen: Jed. So., Mi. u, Sb, 20,00 h
Seemannsiraven: Di. 13, & 20.00 h.

Katholisches § heim ,Stella Maris*, Hamburg 11,

Reimarussir, 12

Hochamt u. Predigt: Jed. So, 1500 h

Gemeinschaftsmesse: Jed, Do. 20,00 h
Fllmabend; Jed. Fr. 20,00 h
Fernsehen: Taglich ab 20,00 h

Jed. So. 16.30 bis 18.30
Jed. Do, 20.45 bis 22.45
Jed. So. ab 20.30 h.

Unterhallungsabend: h
h
Tanzabend:

Weitere S hei in d hien Hifen
Bremen: Stephanikirchhot

Brumerhwen M.. Schl(lersm 53/55

Br ven-Fischerelhafen: Hoebelstr. 10

Ikoog: (S ir helm), Schl

Biisum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichstr, 45

Emden: Am Auflenhafen

Kiel-Holtenau: Kanalstr, 64 Stdschleuse
[Seemannsirauenhein)

Libeck: Untertrave 1

Hamburg-Harburg: Wallgraben 42.

im Ausland
Im Ostseeraum:

Helsinki: Bernhardsgatan 4
Turku: Sakamakatu 27
Giteborg: Skangatan 27
[schwed. Freizeitheim Sllgbergﬁiu:gel}
Malmd: Ingelstadgatan 4
Stockholm: Svartmangatan 16,

Im Nordseeraum:

Aberdeen: 12 Walson Streel, u. Fishermen's Institute,
12 Palmerston Road

Amsterdam: Waelsteg 3

Antwerpen: Auskunftsstelle f Seeleute | Konsulat

Belfast: 169 A Ormeau Road

Bristol: 29 Fernbeek Road, Redland

Cardiff: 77 Cowbridge Road, C-Easl

Dublin: 2] Meriyn Park

Gent: Agence Maritime, Doornzelestraat 255

Hull: 27 Bethune Ave,, An]ahy Park Road South

Leith: Edinburgh 9, Chalmms Crescent

Liverpool: 25 Langdale Road Sefton Park

London: 59 Alie Street, Whitechapel E 1

Middlesbrough: 386 Linthorpe Road

Newcastle-on-Tyne: 43 Lovane Place

Rotterdam: s'Gravendijkwal 52

Soulh-Shields: King George Road

Spanien und Miltel .
Athen: Odos Sina b

Barcelona: Calle Brusi 74

Bllbao: Aparado do Rafaele Ibarra 31—5*

Genua: Salita 5. Rocco 3/18

Halfa: Meier Str. 41

Istanbul-Beyoglu: Aynalicesme Emin Camil sok 42

Nordamerika:
Montreal: 3594 Jeanne Mance Str, 41
New Orleans: 2713 Joliet Str.
New York: 424 East 84, Str.; Hoboken N, J .64, Hud-
son Str.; Brooklyn, 357-9th Str. (im YMCA-Heim)
Philadelphia: 1402 E. Moyamensing Avo.
Toronto: 53 Riverdale Ave,

Sidamerika:

Buenos Alres: Esmeralda 162

Conceplion [Chile): Avenida Vielor Lamas 1273
Montevideo: Juan M. Blanes 1066

Rosario: Boulevard Orono 645

Sanlos: Estado de Sao Paulo

Valparaiso: Casilla

Afrika:
Durban: 17/19 Renshaw Rd. Congella
Kapstadl: Longstreet, Martinikirche
Lagos: Port Welfare Officer
Waliish Bay: Swakopmund

Auslralien:
Adelaide: 20 Marlborough Str,, Luth. City Mission
Brisbane: 16 Dora Str., Hendra NE. 10
Melbourne: 6 Kingley Str,, Darebin N 21
Sydney: 100 George Stroet
Whyalla: 116 Elliot Street.
(Weitere Seemannsheime sind aus den Blattern der Deut-
schen Sesmannemissionen zu ersehen).

*

GriiBe aus dem Heimathafen

Die néchsten Seemannsgruisendungen, werden wvon der
Deutschen Welie in Koln ausgestrahlt am 16. April und
24, Mai. Wellenlangen, Freg und 5 ten siehe
Kehrwieder Nr. 2758,

Der Weg zum Patent

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden die Prufung zum Seesleuermann aul grofier
Fahrt am 21, Marz 1958 die Herren:

Karl Albrand, Emst Amsler, Erwin Baumgartner, Jirgen
Beditel, Hans Drape, Roll Gerke, Horst-Werner Godel,
Georg Hecht, Gerd Bodet, Albert Fuhs, Alfred Hertrampl,
Franz MNaeve, Erich Nitsch, Siegiried Palfoer, Arnold Paw-
lows, Karl-Heinrich Pinks, Arnold Ricklels, Werner Rosen-
berger, Lothar Schmidl, Oskar Schone, Wilhelm Schultze,
Wilfried Siemons, Klaus Teichmann, Alfred Timme, Ole
Wendelin, Wollgang Wendt, Allred Zwijas, Emanel Zwijas.

Seefahrtschule Bremerhaven

Es bestanden diz Prifung zum Seestenermann aul grofler
Fahrt A 5 II die Herren:

Edeard Bodenstab, Claus Bruhns, Hans-Dieter Coldewey,
Peter-Wilhelm Guische, Claus Hannken, Peter Hindcfub,
Harald Hissenkdmper, Klaus Hol:, Willried Klabunde,
Glnther Lietzmanno, Jirgen Moje, Egon Papenhausen,
Klaus-Hildebrand Peérschike, Achim Pommer, Robert Pschun-
der, Egon Rdisner, Wermer Scineidereit, Johann Schrieber,
Wilfried Seidler, Peter Volder, Horst ‘Warmnke.

Seefahrtschule Cuxhaven

Folgende Herren bestanden die Prifung zum Seesleuer-
mann auf kleiter Fahrt (A2):

Lothar Armutat, Klaus Baldee, August Blank, Kurt Brotz,
Kurt Christof, Adiim von Dawans, Heinrich van Empel,
Walter Frenzer, Rolt Frederking, Heinz Frerichs, Hans
Funk, Friedrich Gelhaar, Mantred Gottschlich, Albert
Herrnberger, Theodor Kemkes, Werner Krause, Karl Mah-
fer, Peter Pahl, Walter Peter, Oskar Pruin, Gunter Keim,
Wilhelm Rosenkranz, Heinz Schrader, Helmut Stofer, Peler
Tadsen, Walter Viohl, Kurt Wenzel, Hermann Wilken,
Hans-Peter Rehder

zum Kapitin auf kleiner Fahrt 1 (Ad):

Reinhard Bohm, Frilz Boje, Johannes Bugdehn, Ernst Friis,
Emst-August Kriiger, Benno Lihder, Stetan Pajko, Johanu

"Rector, Gerhard Reidhelt, Karl-Heinz Schramm, Wilhein

Vetterkind.,

Seefahrischule Elsfleth

Es bestanden am 8. Mirz 1958 die Prifung zum Kapitin
auf grofier Fahrt foigende Herren:

Helmut, Baumeister, Herbert Briininghaus, Wilhelm Frost,
Karl-Heinz Gruhn, Ginther Herpolsheimer, Gerold Jacobs,
Rolf Kortlang, Helner Lauritzen, Wilhelm Meyer, Helmutn
Nodorp, Erry Paulitschek, Claus Punken, Johann Rath,
Horst Rattey, Woltgang Richter, Heinz Rohs, Paul Scheibe,
Philipp Schmid, Horst Segler, Kay Sievers, Joachim Sten-
ker, Hans Tischbein, Ewald Wieken, Friedrich Winter..

Seefahrtschule Elsfleth

Es bestanden am 19. Méarz 1958 folgende Herren die Pri-
fung zum Seesteuermann Il aui grofier Fahri:

Herbert Bedcher, Gunter Bohlken, Dieter Borchers, Horst
Buddroweit, Eberhard Dawert, Dieler Faske, Friedhelm
Gretza, Hermann Haye, Friedrich Kroll, Hans-Georg Kurnol,
Robert Laver, Paul Lenck, Jurgen Liebig, Gabriel Lihring,
Adolf Mdller, Rudolf Muck, Walther Miller, Michael von
MNeuhoif, Fritz Oberst, Joachim Rijewskl, Hans Olal Reidhe,
Waldemar Sdirittner, Dirk Schumacher, Uwe Steinke, Karl-
August Vohwinkel, Josel Wunderlin.

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden am 26, Mare 58 die Prifung rum Seesteuer-
mann aul grofier Fahrt folgende Herren:

Kurt yon Allworden, Helmut von Appen, Willl Baum-
gardt, Uwe Borchers, Claus Carstensen, Jirgen Gavens,
Otto Gronning, Peter Hess, Hermann Jedemann, Pater Kay,
Manired Klindworth, Hans-Dietrich Klotzek, Dieter Krait,
Claus-Hermann Langhans, Albert Lorberg, Robert Meier,
Wilhelm Miller-Spreer, Manfred Nettling, Claus Rabe,
Jodhen Rabe, Klaus Ribbenirop, Werner Scheider, Kon-
rad Schubert, Wilfried Stecher, Hans Stober, Willried
Storz, Erwin Tellschnibbe, Karl-Heinrich Winterstein.

Die Teilprufung zum Seesteuermann auf grofler Fahrt
bestand am 20. 3. 58 Herr Max Wintermeyer.

6&'&3&6&&

Conrad Birkholi: ,Seeflscherel In Gegenwart und Zukunit®,
Nordwestdeutscher Verlag Ditzen & Co., Bremerhaven.
160 S,, zahlreiche Skizzen und Folos, sowle ein fischerei-
technisches Lexikon. Brosch. DM 5,80,

Die Hochsesfischerei steht an einem Wendepunkt. Die
groBen Fortschritte der Naturwissenschafl und Tedinik
ermiglichen heule schon einen rationelleren Einsalz der
Fischereifahrzeuge. Dieser ist schon deshalb notwendlg,
weil die Hauptfanggebiete weil entfernt von dem Markt-
hifen liegen und dadurch die Anmarschwege sehr lang
werden. Mit diesen Problemen des Fanggerits von der
Leinen- und Angelfischerei an bis zur Elektrofischerel, mit
einem Seitenblick aul den Wallang, befaBt sich dieses von
einem Tedhniker geschriebene Buch, Weiter behandelt der
Autor die Verarbeilung deés Fanges an Bord und {ihrt
uns auf einen modernen Fabriktrawler, BegriBenswerl st
das Lexikon der fischersitechnischen Ausdrucke in deutsch
und englisch. Das Buch ist sehr flissig und leichtfalilich
geschrieben und wird somil nicht nur den Fischerei-Fach-
mann ansprecien, sondern auch jeden anderen in der

Seefahrt. Id.

C. S. Forester: .Der junge Hornblower®. Wolfgang Kri-
ger Verlag, Hamburg. Volksausgabe. DM 10,80,

Der Verfasser ist uns kein Unbekannler, Besonders seine
Romane der  Homblower®-Serie gehoren bereits zur
Lklassischen® Seefahrtsliteratur. In dem neuen Werk sind
nun die drei Blicher ,Fihnrich zur See Hornblower®,
Luulnnnt zur See Homnblower* und ,Hornblower wird
B, Der R spielt in der

Zeil vom Ende des 18, bis zum Anfang des 19. Jahr-
hunderts zur Zeit der Seekriege zwischen England und
Spanien bzw. Frankreich, Gerade der seeminnisch vor-
gebildete Leser wird gepackt von dem klaren Stll des
Verfassers, der jedes seemannische Manover haargenau
beschreibl und so alle Abenteuer des jungen britischen
Offiziers milerleben lafit. Besonders jene, die noch die
Zeit der Segelschiffe kennen, werden von diesem Buch
gepackt sein. 1d

Jirg Meister: Der Seekrieg in osteuropiischen Gewidssern
1941/45%, J, F. Lehmanns Verlag, Munchen. 192 Seiien,
15 Karten und eine umfangreiche Verlustlisie. Brosch.
DM 38, —, Ln. DM 32,—

Ein gutes Bild des — man ist geneigt =u sagen. stelien-
weise dilettantisch anmutenden Seekrieges im  Osten
zeichnet der in Frankreich lebende schweizerische Variasser
in vorliegendem Buch. In muhevoller Kleinarbeit hat er
vine erstaunliche Materiolmenge zusammengeiragen und
zu einem lesenswerien Buch vereinigt. Leider fand er
nichit dberall die Bereitschaft, ihm die Akten zugénglich
zu machen.

Wenn oben von einem ,dilettantischen® Seekrieg die Rede
war, so0 heiit das nichi, dal der Krieg aul den ostlichen
Gewassern nur ein Kinderspiel war und dall keine Lei-
stungen erziell worden sind. Es fehll jedoch seilens der
Seekriegsiohrung bei allen Beteiliglen die klare Konzep-
tion.

Der Ostseekrieg, einschlieflich des uns wenig bewulit ge-
wordenen sinnlosen deulsch-finnischen Seekrieges, zeigt
sich besonders als ein ,Krieg der yerpaBten Gelegen-
heiten® fur beide Seiten. An der Eismeerfront war die
Aktivitat wohl grofier, aber vor allem von Seiten der
russischen Uberwasserstreitkrdfte nicht so stark, wie man
in  Anbetracht des gefihrdeten Murmansk-Geleliweges
hatte erwarten konnen. Der Seekrieg im Schwarzen Meer,
der im Zeichen einer groberen russisthen Uberlegenheit
stand, bildet einen weiteren wesentlichen Abschnitt des
Buches. Auberdem sind die Operationen auf der Donau
und den russischen Binnenseen behandelt. [Insgesami
kommt Jirg Meister zu dem Schiufl, dall besonders die
Russen mit grolerem Einsalzx mehr hitten erreidien
konnen. lhr Minenkrieg beispielsweise hidlt einem Ver-
gleich mit den russischen Lelstungen des Ersten Well-
krieges nicht stand. se.

David W. Bone: ,Aui grolier Fahri*. Albert Nauck & Co.,
Koln — Berlin 1957. Aus dem Englischen ibertragen von
Wilhelm Hens, 224 S, Hin., DM 6,80,

Der Titel und das bunte Bildchen aul dem Einband konnten
die Vermulung nahelegen, dall es sich bel dieser Ver-
offentlichung um ein Kinderbuch handle. Das aber ist ein
Trugschlufl, Das Buch, die Ubersetzung eines sell 1910 in
England in mehreren Auflagen erschienenen Werkes, ist
awar interessant und anschaulich geschrieben und insofern
auch Jugendlichen zuglnglich, es schildert jedoch Keine
romantischen Abenteuer, sondern alle Beschwerlichkeiten
und Gefahren der Segelschiffahrt um die Jahrhundart-
wende, auch soldie Gefahren, die an Land seitens der
LHLrimps® durch Shanghoien und andere Madhenschalten
drohten,

Beschrieben wird die letzte grofle Reise einer schottischen
Bark um Kap Hoomn nach San Franzisko und zurick nach
Irland. Alles in allem brachte diese dem Verfasser, der sie
als Kadetl mitmachte (damals war auch in Engijldrld fur den
Nautikernachwuchs noch eine Segelschiffsaushildung Zwang)
weder dberragend schone Erlebnisse, nodi grofe Einkunfle
Anch Verpllegung und Logis entsprachen der schotlischen
Reedersi und dem schottischén Kapitin, Das Buch schliefit
mit dem Bedauern, dal diese Zeil vorbei ist, se

Friedrich Wallisch: ,Dic Flagge Rol-Weil-Rot".

Verlag Styria, Graz — Wien — Kdln, 335 §,, Lo, Mit 23
Hlustrationen, 45 Kunstdruckbildern u .einer Karte. DM
12,60.
Wer weil noch etwas davon, dal es einmal eine gang
beachtliche Gsterreichische Marine gegeben hiat? In Deutsch-
land sicherlich nur wenige, dean hier richtet stch der Blick
mehr nach England oder nach dem Norden. Und wie sieht
es in Osterreich selbst aus? Hier scheint man sich weit-
gehend vom Meer abgewandt zu haben und nur noch
in Begriffen des Binnenldnders zu denken. Vielleicht ist
das dort auch nie anders gewesen, denn viele bittere Be-
merkungen deuten in dem vorliegenden Buch darauf hin.
Jedenfalls ist die Sache so, daB ein Name wie Tegetthoff
heute nur noch in nebelhalter Erinnerung schwebt, wahr-
scheinlich in der Verbindung mit der Seeschlacht bei Lissa.
Weill man aber auch, dafi diese Seeschlacht die einzige in
der Neuzeit war, die nicht durch Artillerieduelle, sondern
durch Rammstofle entschieden wurde? Sie hat dann auch
den Kriegsschilfbau der ndchsten 50 Jahre entscheidend
beemflufit. Wer weill noch etwas vom Seegefecht bei Hel-
goland im Jahre 1804, wo daénische und osterreichische
Fregatien, auch wieder unter Tegelthofi, aufeinanderstio-
Ben? Wer weiB noch etwas von jenen kithnen Forschungs-
expeditionen der k. u. k. Marine in alle Teile der Well,
die unter anderem zur Entdediung der Insel Franz-Josephs-
Land fihrtent

Friedrich Wallisch hat es sich zur Aufgabe gemachl; dio
osterreichische Marlnegeschichle von elwa 1500 bis 1918 zu
skizzieren. Es soll kein Geschichiswerk sein, sondern eine
Art Volksbudy, in dem die el L bedentend Epi-
soden und vor allem die wenigen tberragenden Gestalten
der osterreichischen Marine hervorgehoben werden, sie so
vor dem Vergessenwerden bewahrend. Wie ein roter Faden
zieht sich durch die eingelnen Kapitel der zermiurbende
Kampl einiger weniger gegen den Unverstand der Binnen-
lander an den mafigebenden Stellen und gegen jene Schwie-
rigkelten, die sich aus dem politischen Aufbau deér Donau-
monarchie ergaben. Dall dies immer wieder hervorgehoben
wird, ist deshalb so besondars wichiig, weil sich nur so
richtig wurdigen ldlit, wie iiberragend die Leistungen
waren, die tatsachildh vollbracht wurden.

Das Buch lst von einem Osterreicher f{ir Osterreicher ge-
schrieben und setzt daher keine Vorkenninisse in bezug
auf seemannische Begriffe voraus, Hieraus erkldrt sich der
an manchen Stellen schwerldllige Stil. Der Gesamtwert des
Buches leidet jedoch nicht darunter, no.

Es zeich und fotografierten fir Sie:

H. Brandt, Schiffswerlt (Werkaufn) S. 52; Flensburger
Schiftsbau-Gesellschaft (Werkaufn.) 5. 449; Ernst de Jong
5. 50, 58, 60; Kiel Presseamt 5. 51; H, Nafzger 5. 51
Heinrich von Medvey S. 54, 55, 57, 58; Ludwig Schmidl
S. 53; Giunther Schowalter 5. 53, 61; Seemannsschule Pri-
wall 5, 53; E. Thomer 5. 60,
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Die Werjten meldeten,

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

M5 Lesme®, Vermessungsschiff (. Paraguay. Pro-
bef. 13. 3. 58,

5272 M5 ,Ingo Bastian®, 2050 tdw, [, Helmul Bastian,
Bremen. Stapell. 10, 3. 58
5286 MS DKN-903*, Zollkreuzer I Indonesien, 150 L.

Stapell. 24, 3. 58

Adler-Werft, Bremen

13 MS ,Drossel®, 871 tdw, [, Argo Reederel Richard
Adler & Sohne, Bremen. Probef, 4. 3. 58

Akt.-Ges. ,,Weser”, Bremen

1323 MS ,Tundraland®, 4500 tdw, f. A/B Tirfing (Svenska
Qrient Linien), Gaoteborg. Probel. 18, 3. 5S4

1326 MS ,Grane 14 BOO tdw, I, A/S Tonsberg Hyallan-
geri, Tansberg, Stapell. 31, 3. 58

Akt.-Ges. ,,Weser",
haven-G.

845 MS Sabratha®, 3500 tdw, {. Part. Reed. ,Sabratha®
(KR.: Atlas-Levante-Linie A, G,), Bremen, Ausged.
1.3, 58

64 FM35  Jagques-Jean®, [, Armement-Consignalion Pol-
let Fréres & Cle, Boulogne sur-Mer. Stapell.
28,3, 58

Werk Seebeck, Bremer-

Beidenflether Werft Paul Peters,
Beidenfleth/Holst.

30 MS ,Olaf*, 410 tdw, [. Part. Reed, Saurin/Plambedc,
Hamburg, Stapell, 29. 4, 58

Blohm & Voss AG., Hamburg

800 MS ,Asmidiske®, 15300 tdw, 1.
Nievelt, Goudriaan & Co's Stoomyaart Mij.,
Rolerdam, Stapell, 28, 3. 58

Parl. Reed, van
NV

Albert Bonné, Hamburg-Wilhelmsburg

419 SMS ,Garm®, 136 BRT, . Adoll E
Hamburg, Probel. 26, 3. 58

Ronnebanin

Heinrich Brand, Oldenburg i. 0.

141 MS ,Heinrich Brand®, 1400 tdw, . Gerd Ernst de
Buhr, Oldenburg 1. O. Probel. 16, 3. 58

MS LEva Witte", 800 tdw, [. Heinrich Wille,
men-Blumenthal. Stapell, 8. 3. 58

143 Bre-

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

#6989 MS ,Andoni Palm®, 5804 BRT, [. Palm Line Litd.,
London, Probei, 12, 3. 58

875 M5 _Negba”, 15290 tdw, I
Haifa, Stapell, 20, 3. 58

ZIM lsrael Nav. Co;,

Burmester-Werlt, Bremen-Burg

Kistenminensuchboot ,Lindau®, 370 i, I
rine. Probell 5. 3. 58

Bundesma-

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

werder

720 MS . Mostan®, 12 500 tdw, I. A/5 Mosnes Shipping
Co., Farsund, Stapell, 7. 3, 58

722 MS Havelland®, BG611 BRT, {. Hamburg-Amerika
Linie, Probef, 11, 3. 58

730 D{tu)  Baumare', 35000 tdw, [, Gorrissen & Kla-
veness A8, Oslo, Taufe 6. 3. 58

73 D) . “, 34 200 tdw, [, Gorrissen & Klaveness,

A/S, Oslo, Stapell. Achtersch, 21. 3. 58

Elsflether Werft A.G., Elsfleth/Weser

315 MS _Hildegard®, 1650 tdw, f. Nord-Osi-Reederei
G.m.b.H., Hamburg, Stapell. 22, 3.58

Erste Donau-Dampfschiffahris-Gesellschaft,
Werlt Korneuburg/Oslerreich
567 M5 ,Proteus”, 993 BRT, L. D.G. .Neptun", Bremen.
Uberf, ab Braila 18, 3. 58
Evers-Werft, Niendort/Ostsee
480 MS Stella Maris*, 480 tdw, f, Franz Hanses, Haren
Ems, Stapell. 29. 3. 58

Hanseatische Werft GmbH,, Hbg.-Harburg

7 Ponton I, 12,5 t Schwimmkran {, Getreideheber-
Ges, m.b.H,, Hamburg. Stapell, 12. 3. 58

Howaldtswerke A.-G,, Hamburg

922 MS ,Loarder Kerk®, 11 400 tdw, . N. V., Vereenigide
Nederlandsche Scheepvaartmij.,, Den Haag, Stapell.
18. 3. 58

929 MS ,Indian Security®, 10000 BRT, [

India Steam-
ship Co., Ltd,, Kalkutta. Probef. 25 3. 58

Martin Jansen, Leer/Ostfriesland

38 MS .Thekla®, 650 tdw, f. J, Schoning,
Stapell. 8. 1. 58

Haren/Ems

(Abk

DES = Dieselelektroschiff, MS.

= Motorschiff, SMS, =

Kieler Howaldtswerke A.-G.

1058 TMS ,Eralo®, 25400 tdw, f. Rederiaktiebolaget Jan,
Guoteborg, Stapell. 4. 3, 58

1061 TD(lu) Kadmos®, 21 500 1dw, I. Harp Tankers Corp,,
Panama. Stapell. 18. 3. 58
1063 TD(tu) ,Helma Entz®, 0660 tdw, f. Thomas Entz

Gt b.H., Rendsburg, Probef. 29, 3. 58

D. W. Kremer Sohn, Elmishorn

1058 MS ,Ranen”, 500 BRT. [ Skibs: A5, Rana, Sand-
nessjoen. Probel, 28, 3. 54

C. Lilhring, Brake/Unterweser

5702 MS  Wesermarsch®, 497 HRT, L Kapt. Martin Stutz;
Rodenkirchen/Weser, Probel. 22, 3, 58

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack

13274 Schnellboot ,Luchs®, 140 |, [. Bundesmarine, Probef
2F. 3. 5B

13277 Schnellboot ,Albatros", 140 t, L. Bundesmarine. Sta-
pell. 20. 3. 58

13303 Polizeiboot [ Indonesien, 150 L. Stapell. 7. 3. 58

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

MS ,Sabine Howaldt", 3450 (dw, [, Reed&rgl Bern-
hard Howaldt, Hamburg-Flensburg. Stapell. 11. 3. 54

605

Norderwerft Kiser & Meyer, Hamburg
833 TMS ,Froedrch Jung®, 4700 Wdw, §. Tankschiffroede-
rel Emmst Jung, Hamburg. Stapell, 29. 3, 58
Johann Oelkers, Hamburg-Wilhelmsburg
52 MS _Alsterdort®, 307 Pers., |, Hafen-Damplschif}-
fahrt A/G., Hamburg, Probet, 12. 3. 58
Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.

25 MS  Marivia®, 4000 BRT, {. Herm. Dauelsbery, Bre-
men, Probef, 31. 3, 58

517 MS Wandsbek®, 2468 BRT, I Parl. Reed. Wands-
bek (KK.: Knohr & Burchard NilL), Hamburg. Probet
15.3. 58

Hugo Peters, Wewelstleth/Stor

492 MS ,Elbmarschen®, 500 BRT, [
stadt/Holst, Probel. 25, 3. 58

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde

179 MS ,Borkumnif*, 880 tdw, {. Heintich Staven, Ham-
burg-Finkenwerder. Stapell. 4. 3. 58

Max Both, Glick-

Rheinstahl-Nordseewerke Gun.b.H.,, Emden
303 MS Neptun®, 13450 tdw, 1. Det Bergenske Damp-
skibsselskab, Bergen. Stapell. 6. 3. 58
304 MS  Woodsville®, 13450 tdw, [ A
Co., A/S, Oslo. Probel, 18, 3. 58
Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

297 MS .Flavia®, 7200 ldw, f. Triton® Schiffalirisgesell
schaft m.b.H, (KR.: Herm, Dauelsberg), Bremen
Stapell. 20, 3. 58

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

B72 MS .Oldenburg®, Fahrschill |, Dewtsche Bundesbahn
Stapell. 28, 3. 88

Scheel & Johnk, Hamburg-Harburg

401 TMS ,BP Olex 55%, 150 t, 1. BP Benzin- n. Peiro-
leum Gesellschaft, m.b.H., Hamburg. Stapell. 28, 3, 56

F. Schichau A.G., Bremerhaven-M.

1685 SMS .Buchehr”, 950 PS5, {, Parsion. Stapell. 19 3. 50
1686 SMS .. .0% 0 950 PS, ‘L Persien. Stapelll 5. 3. 8

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

F. Klaveness &

402 MS ,Burgwall”, 1800 tdw, I Sielwall-Reederei Roll
Faulbaum K.G., Bremen, Slapell, 20. 3. 58
Schliehting-Werft, Litbeck-Travemiinde

1284 TMS Slamel", 750 idw, 1, Skibs A'S Karlander,

Frederikstad. Stapell, 1, 4. 58

Schulte & Bruns, Emden

192 MS ,Elise Schulte®, 3030 tdw, [,
Emden, Stapell. 18, 3. 58

200 SMS ,Spiekeroog®, 133 BRT, . Ems-Schlepper AG,
Emden. Probei. 6 .3. 58

J. 4. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

Schulte & Bruos

421 MS _Karin®, 700 tdw, f. Jonny Knittel und Hans-
Hinrich Heinrich, Hamburg-Cranz. Stapell, 15. 3. 58

423 MS ,Olto Harms", 700 tdw, {. Otto Harms, Ham-
burg-Neuenfelde, Probef, 22, 3. 58

420 MS  Balsfjord", 500 BRT, f. Hoefding Skibsoppkug-
ging, Sandnessfoen, Probef. 1, 3. 58

437 MS ,Anke', 499 BRT, 1. Jonny Winter, Hamburg.

Stapell. 30, 3. 58

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

180 MS Kithe Ahrens®, 700 tdw, f. Adoll Ahrens, Biitz-
fleth. Stapell. 5, 3. 58

+ D. = Dampfer, FD. = Fischdampfer, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorschiff,
= Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschill, tu = Turbine).

Motorschlepper, TD.

Versffentlichen wir humorvalle Betrachlungen, behauplet der Leser, die Zeitunj
habe kein Miveau. Erscheinen keine. wird behaupiet. wir seien v stur

Greifen wir auf die G aus e iften zuriick. ﬁ
man, wir seien zu faul, sie selbst zu schreiben Tun wir &3 nichl, vag! man,

agien zu bildet auf unsare i Praduk |

Korrigieren wir Zuschrifien, schimpfen die Verfasser Gber die . Verstimmelun
ihrer Texte Bringen wir sie wortwartlich, wirft man uns mangeindes Sum-ﬂr
gefihl vor

Weisen wir eingesandte Beitrdge als unbrauchbar zurick, heift es, der ﬂﬂ
..Genius" werde verkannl. Drucken wir sie aber ab. heiflt es - | Wie ko
die nur solchen Bladsinn drucken.”

Mun, was auch \/mmer fir Einwdnde gemach! werden, einar wird jetzt bestint
behaupten diese Geschichte sei aus einer anderan Zeitung geklaut Sie 4t

An- und Verkdufe

Verkiduie innerhalb des Bundesgebieles:

MS. ,Johanna Katz?, 466 BHT, erb. 52 in Bisum. Verk. v
Odin-Resderel GmbH., Libed, an Wilhelm Bracke & Sohn,
Travemilnde. Newer Name: Jons Bradke®.

Verkiuie ins Ausland

MS. Motorfisch®, ex D. ,Elbing IV*®, 327 BRT, erb. 98 in
Elbing, Verk. v. H. Fischer & Co., Hamburg nach Saloniki
Neuor Name: ¢

SMS. Man-te”, 750 PS, erb. 58 in Cuxhaven. Verk. v

Mitzelleldiwerit, Cuxhaven, an D Tripcovich & Cie,, Triest
Neéwer Name: Impelus”.

MS. Dania*, ex ,Frem", 1175 BRT, erb, 24 in Kopenhagen
Verk. v. Hans Lehmann, Libetk, an A. Bakhashap Pa-
scha, Djeddab, Saudi-Arablen. Neuer Name: Aralat®,

Ankidufe aus dem Ausland

Sdnadi®, 160 BRT, eth, 20 in Delizijl. Angek. v. Kapt
Holland. Neuer

MS
Heinrich Spedc, Bretholp/Rendsburg, aus
Name: ,Silke*.

MS. ,Actinia®, 332 BRT,
v. Gebrider Lohmann,
Name: .Santa Maria®,
MS. ,Ria", 227 BRT. Angek: ¥. Caspar Wessels, Haren/
Ems, aus Holland, Neger Name:  Martina®,

MS. Hollandia®, 280 BRT, Angek. v. Gerhard Boll, Duis-
burg, aué Holland, Neuer Mame: ,Bernd Boll®.

MS.  Jemo 1117, 330 BRT. Angek: v. Part, Reed.  Elsfleth®
(KH.: Erich Spreckels), Brake. Neuer Name: ,Elsfleth".

in Slikkerveer, Angek

eib, 37 C
aus Holland., Neuwer

Haren/Ems,

Abgewrackt werden:

D:  Fanal®, ex Nordmark®, ex ,Carolvore®, ex ,Reynold

stone”, ex ,Woensdrecht”, ex ,Constance Catherine®, 1060
BRT, erbh, 07 in Rotterdam. Verk. v. Paulsen & Ivers,
Schiffahris- v, Kohlenhandelsges. m.b.H., Kiel, an Eisen

. Metall®, Hamburg,

DB, . Manfred Stansfield®, ex Ebba Blumenleld®, ex
LReg 1Y, et L Alaska”, ex  Peel County”, ex _Alaska”,
56490 BRT, erb, 18 in Vancouver, BC. Verk. v. Nordatlanti-
schoer Kohlen-Schiffahrts GmbH., Hamburg, an Walter Ril-
scher, Hamburg-Harburg.




Echolote - Radar und andere ° °
Kelvin-Hughes Navigationsgeréte SI bl

Kreiselkompasse
S. G. Brown Selbsteueranlagen

Chadburns Maschinentelegraphen
Schiffskiihlanlage P U M P E N
Sabroe [nu,l u(?;-_iti I'ﬁ:;]:gr!?

Amplidan Wechselsprechanlagen

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

Lieferung - Einbau - Wartung

| ELNA s

Hamburg - Bremen - Kiel
Bremerhaven

Schulz & Vanselow
HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr, 10 - Tel, 47 52 54

Wer baiispat,
gewinut immes!

Bausparer sind anderen stets
um eine Naosenlange voraus.
Mit DM 400,— Wohnunags-
bauprémie oder noch hoheren
Steuervergiinstigungen  kom-
men sie schneller zum Ziel.
Warum wollen nicht auch Sie
Bausparer werden? Lesen Sie
unsere Bausparfibel , Haus und
Heim*“

Sie erhalten s'e kostenlos

Offentliche Bausparkasse Hamburg

Hamburg 1, HermannstraBe 17, Telefon 33 94 41
in Gemeinschaft mit

Hamburgische Landesbank - Girozentrale -  Hamburger Sparcasse von 1827 - Neue Sparcasse von 1864

Lindolin-farben 4 indotekt

m—

Spezial-Unterwassergrundierung

. ——é)f.fzafjngz—Compnsiﬁon

tir Schitfsbéden - anticorrosive
antifouling

1 . g
HACeunde LindEN & (O
Hamburg - Hovestrafle 57.59 und fir Uberwasseranstrich innen-

Gegrindel om |. Mérz 1828 und auBlenbords die altbewdhrten

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen

e Kishlriuwme - puwverlassige Liefervug nach allen deutschen Hafern

HA"!?’URGTFRE'HAFEN UBER 720 JAHRE ,_Effzat‘léf!rcuumaten

TEL Sa - Ne 3663 53 Tag und Nadh!




Bordapotheken

Bordspiele

Hamburg?

Drahtseile

Elektrische
Anlagen

Elektromotoren-
Reparaturen

Hebezeuge

Kdltemittel

Ladungskontrolle

Linoleum

Packungen

Pumpen

@

Hagen & Co.
gear. 1853

Schiffs-
GroBwdscherei

LIEFERANTEN
Oer Seeschiffahut

f.alle Bordverhdltnisse Selbstansougende Drehkolbenpumpen b. 400 chm/h
Kolben Baoilast-Lenzpumpen bis 200 cbm mit schneller Reinigung

Feuverloschpumpen m. luftgekihitem Dieseimotor, m. VW-Motor, tragbar
Selbslonsaugende Krciselgumpen in allen Ausfihrungen bis 1000 ebm/h

ROBERT PRINZ Teicfon 31 12 é, Fernschreiber 021 3218

Schiffsausriistungen

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

Einricht. v. Bordapotheken - Hospitaleinricht.
Hamburg, Clemens-Schultz-Str. 90, Tel. 31 06 65 |

Spielreug-Rasch

GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 2ur 339922

Tauwerk - Bindféden - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 3484 15

Hoch- und Miedersponnung
Schiffsinstallation - Neubau - Reparatur

WILLY OSTERMANN

Ingenieur-Biro
Hamburg 11, Rédingsmarkt 32, * 35627 11

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

OTTO STERNBERG
Hamburg 26, Stiderstrafie 294
Telefon 251949, 2542 44

ERICH NIEWOHNER & CO.
HAMBURG 11, ALTER STEINWEG 43 o, TEL. 35 44 5354
LBKS5"-Zughube - ,STELLA"-Hebezeuge

+ SWF"-.Elektroziige usw.

for Schiffskihlanlagen AMMONIAK v, FRIGEN

GERLING, HOLZ & CO. |
HAMBURG - ALTONA - Telefon 43 53 43/45
Lieferung zuverlassig stets sofort

GEBR. HASENFUSS
Hamburg 11, Stettiner Strafle 80b
Telefon 350364

und verwandte FuBbodenbelage

LINOLEUM KORTE
Hamburg 1, Steinstrafie 6 v. 8

Dichtungsmaterial u. alle techn. Bedarfsartikel
f. Deck u. Maschine - Grofihandel, Im- u. Export
Telefon 342264 352093 313822 313823

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhaft 11

umpenfabrik - Hbg.-Altona, Mopitschstr, 15

fir Deck und Maschine

Werft- und Industriebedarf

Hamburg 11, Deichstr. 38, Tel.-So.-Nr. 36 21 31
MNachidienst 23 48 39, Fernschreiber 021 2938
Lieferung nach allen Hafenplétzen

i Schiffszimmerei
l

Houshalts-, Hotelwasche, Hamb. Hauswascher,
GUSTAY WELSCHER

Hamburg, Wandsbeker Kénigsstrafie 62
Telefon 68 21 61

Schiffsblockfabrik

Schiffs-

Heizungsanlagen

Schiffs-

' Innenausstaftung

Schiffs-Positions-

Laternen
Schiffsproviant

Freihafenbetrieb:

SchweiBgerdte

Segelmacherei

Stauereibetrieb

Waffen

Tischlerei, Schiffszimmerei

MENDE & HAACK

Hamburg 11, Vorsetzen 9—10, Telefon 35 05 37

Abteilung Holzhandel - Pallen u. Loschen von Schwergut
Hbg.-Steinwerder, Schilfstr. 15, Tel. 3476 68, nachts 56 1284

Olfeverungsanlagen - Liuftungs-,
Luftheizungs- und Klimaanlagen

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

M. HIGLE & SOHN

Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Tel. 8201 06
Polstermébel - Dekorationen - Gardinen
Teppiche - Mébelstoffe - FuBbodenbelag

J.H.PETERS & BEY HAMBURG 11

Karpfangerstrafie 8/ 14 - Fernsprecher So.-Nr. 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FUR
DECK UND MASCHINE - REPARATUREN

BASTE & LANGE

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

Telef. 36 62 08-09, Nachtruf H. Lange 42 39 82

J, M. Ll N D EMAN N - Tischlerei - Helzhandel
Holzbearbeitung - Verpallen und Loschen von Ladung
Hamburg 11, Stubbenhuk 35—38

Telefon 34 38 £6.67 - Telegramm-Adresse: Lindham

Am Moldavhafen 10 - Gleisanschl.: Hamburg-SGd PL 1104

und -Anlagen - Ersatzteile und Zubehér - Brenn-
schneidemaschinen - Reparaturen - Schweifi-Elektroden
Beratung und Kundendienst durch Fachingenieure

ERICH BOTTCHER
Hamburg 23, Maxstrafle 230, Telefon 26 18 44/45

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

Hamburg-Altona, Thadenstr. 61, Tel. 43 65 44

ERNST KREINDEL Gegrindet 1874
Hamburg 11, Sandtorkai, Kaischuppen 2
Tel. 3381 46-48, Telegramme: Stauverkreindel

BONNEVAL Hamburg 6

Feldstr. 32/ 34, gegeniber Bahnhof Feldstr., Tel. 3474 22
Sport- u. Jogdwatten - Pistolen u. Revolver - arms and
pistols - automat. Gewehre oller Kaliber - Fordern Sie
Preisliste — Versand n. Gberall - Auch Ank. gebr, Waffen

ZERSSEN & CO

Schifsmakier am
Kalser-Wilhelim-Kanal

Gegr. 1889

SCHIFFBAUBRUOSTER
HOLTENAU - BRUNSBSBRUTTELKOOSG

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

STAUEREIBETRIE B . Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplays Hamburg . Telefon 35 0743 /44
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