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Kehrwieder

ZLeitschrift der Reeder

‘ 2. Jahrgang

fur die Schiffsbhesatzungen

Mai 1958

Nr. 5

Mehrfach in der Tagespresse in der letzten
Zeit erschienene Notizen diirften einer
kurzen Betrachtung wert sein, An der Spitze
derjenigen, die hier gemeint sein sollen,
stehen die wiederholten Meldungen tiber
Tarifkundigungen mit erhohten Gehalts-
und Lehnforderungen in der deutschen
Wirtschaft und tber die immer groBere
Schwierigkeit der Verlragspartner, eine fiir
alle befriedigende Losung zu finden. Es
mehren sich bedenklich die Félle, in denen
der von Arbeitnehmerseite angedrohte
Streik Wirklichkeit werden konnte. Zwi-
schen die Diskussion platzen dann Nach-
richten, wie z. B. ,Feierschichten im Ruhr-
kohlenberghau”. Ohne uns in sozialpoli-
tische Erorterungen einmischen zu wollen,
glauben wir, dafl zwischen diesen Meldun-
gen enge wirtschaftliche Beziehungen be-
stehen, die — wie es schon oft maBgebliche
Leute ausgedriickt haben — zum MaBhalten
zwingen. Bei der kirzlich durchgefithrten
Meinungserforschung sind auffallend viele
Arbeiter unter den Arbeitnehmern fest-
gestellt worden, die in Erkenntinis der
Folgen einer Wirlschaftsverschlechterung
den Erhall des Arbeitsplatzes fir wichtiger
halten als die Lohnverbesserung mit einer
womdoglichen Arbeitslosigkeit.

Der Bergbau oder andere Wirtschaftszweige
sind aber nicht unser Garten. Wir haben
einen eigenen, in dem wir besser Bescheid
wissen. Leider sieht es jedoch in diesem
auch nicht gerade rosig aus. Meldungen,
wie ,Entlassungen deutscher Seeleute auf
ausldndischen Schiffen”, ,Kiirzung der
Heuern auf auslandischen Schiffen um
20%9" und ,Massenentlassungen bei der
AG ,Weser" sind nicht gerade geeignet, die
Stimmung nach den Verbesserungen des
neuen Tarifvertrages und des Seemanns-
gesetzes zu heben. Hinzu kommen die lau-
fenden Meldungen iiber die aufgelegte
Tonnage, die in England als dem klassi-
schen Schiffahrtsland Anfang April 268
Schiffe mit 1,1 Mio. BRT betrug, wovon
729 000 BRT allein englischen Reedereien
gehorten. Das zu wissen ist wichtig, bevor
wir einen Blick in unsere eigenen Hafen
werfen. Ende April lagen 106 deutsche
Schiffe mit 391 670 tdw auf (Ende Marz:
94 deutsche Schiffe mit 314 340 tdw). Es ist
also immer noch eine Zunahme der Auf-
lieger zu verzeichnen.

Uber die niedrigen Frachtraten und das
verminderte Frachtenangebot haben wir
schon oft berichtet, Teilweise ist die ver-
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schlechterte Situation auf die ,Billigen
Flaggen" zuriickzufiihren, unter denen viel-
fach Besatzungen mit nach unseren Be-
griffen stark reduzierten Heuern bei mabBi-
gen oder gar keinen sozialen Leistungen
fahren. Es wird sich nicht vermeiden lassen,
daB auch die deutschen Reeder SparmaBb-
nahmen ergreifen miissen, wenn sie kon-
kurrenzfahig bleiben und ihre rentabelsten
Schiffe in Fahrt halten wollen. Das sind
wiederum nicht bestreitbare Zusammen-
hange, die die deutschen Reeder aber nicht
herbeigefiihrt haben. In ihrem eigenen
Interesse werden sie selbstverstdndlich
alles menschenmagliche tun, um die schwie-
rige Lage zu meistern, bevor eine Krise
daraus entsteht. Es wird aber Aufgabe der
Besatzungen deutscher Schiffe sein, durch
verstandnisvolle Haltung mitzuhelfen, un-
sere Tonnage in Fahrt zu halten und sich
selber den Arbeitsplatz zu erhalten. Ein-
sicht und gute Zusammenarbeit waren
schon immer das beste Mittel, eine dro-
hende Gefahr abzuwenden.

Demgegeniiber konnte der jetzt heraus-
gegebene Vierteljahresbericht des Lloyds
Register iiber die Schiffbauzahlen das Vor-
hergesagte widerlegen. Die Aufstellung
weist nach, daB der AusstoB der Werften
sich noch vergréBert hat. Das muB aber als
Auswirkung einer bereils zuriickliegenden
Zeit gewertet werden, da es nicht unbe-
kannt geblieben ist, daB noch etwa vor
Jahresfrist ein Neubauauftrag mit einer
Ablieferungsfrist vor 1962 weder bei deut-
schen noch bei den filhrenden Werften des
Auslandes unterzubringen war. Die Aulf-
tragserteilung fiir die jetzt zur Ablieferung
gelangten Schiffe liegt also durchweg schon
eine ldngere Zeit zuriick, Aus dieser Per-
spektive muB die Meldung iiber die zu er-

Die Norderwerft Kaser &
Meyer, Hamburg, leferta
am 22, April 1958 das MS
«Marianne® an die Reederel
Arthur Sommer, Hamburg,
ab. Bei 69,94 m Lénge zwi-
schen den Loten und 11,50
m Breite hat es eine Trag-
fahigkeit von rd. 1970 tdw.
Ein 1000 PSe MaK-Diesel
verleiht dem  Schiff eine
Geschwindigkeit won 115
kn.

wartende Entlassung bei der AG Weser
betrachtet werden, die in Unterstreichung
des Vorhergesagten auch damit begriindet
wird, daB ein auslandischer Auftraggeber
den Bau eines grioBeren Schiffes kurz vor
der Kiellegung gestoppt hat,

Wenden wir uns erfreulicheren Tatsachen
zu. Ende April beging die Hamburger Hafen-
lotsenschaft ihr 100jéhriges Jubildum. Am
29. April 1858 hat die Biirgerschaft der
Hansestadt Hamburg erstmalig die Ein-
stellung von drei Hafenlotsen zur Assistie-
rung des Schiffsverkehrs im Hamburger
Hafen genehmigt. Heute sind in Hamburg
fur den Lotsendienst im Hafen ein Lotsen-
kapitan, 38 Oberlotsen und 26 Hafenlolsen
tatig.

Auch vor dem obenerwéhnten Datum hat
es schon immer Ortskundige, meist Fischer,
gegeben, die fremden Schiffen den Weg zu
ihrem Bestimmungshafen gegen Enigelt
gewiesen haben. Von Lotsen, die in dienst-
licher Beziehung zum Staat standen, wird
zum erstenmal aus dem Jahre 1667 berich-
tet. Ein auf Neuwerk ansassiger ,Pilot* soll
damals eine staatliche Beihilfe erhalten
haben, weil er iliber 50 Jahre seinen Dienst
versehen hatte.

Durch die Entwidklung des Schiffsverkehrs
auf der Elbe sah sich die Admiralitit im
Jahre 1657 schlieBlich veranlaBt, eine Lot-
senordnung zu erlassen und das Lotsen-
wesen der Aufsicht eines Lolseninspektors
zu unterstellen.

Aus AnlaB des diesjahrigen Jubildums fand
in der Lotsenstation Seemannshéft am

29. April ein Empfang statt, auf dem Senats-
syndikus Dr. Blecke iiber Entwicklung und
Bedeutung des Lotsenwesens sprach.

Der Wacdhoffizier.




Als auf dem Laibacher Kongrefl der jugo-
slawischen Kommunisten der Organisations-
sekretdr Alexander Rankowitsch seine Rede
beendet hatte, in der er die Offensive
Moskaus gegen die Politik Titos zuriidk-
wies, erklang spontan das alte Partisanen-
lied ,Genosse Tito, wir schworen dir, nie-
mals werden wir von deinem Weg ab-
weichen". Das war ein Bekenntnis zu Tito,
der wieder einmal den Zorn des Kreml
herausgefordert hatte. Aul Weisung Mos-
kaus nahmen an dem ParteikongreB ledig-
lich die in Belgrad vertretenen Botschafter
des Sowjetblodks teil. Und auch diese Ost-
diplomaten verlieflen nach Rankowitschs
Rede demonstrativ das Tagungslokal. Le-
diglich Polens Botschafter Hendrik Gro-
schulski blieb im Saal, sehr zum Leidwesen
der Satellitenvertreter, die eine geschlos-
sene Front gegen den AuBenseiter Tito
lieber gesehen hitten. Der Eindruck war
besonders peinlich, weil auch Vertreter der
Sozialistischen Parteien aus Nassers Ara-
bischer Republik anwesend waren, zum
ersten Male, Sie konnten sich des Eindrucks
nicht erwehren, daB der Begriff von der
Unabhidngigkeit der sozialistischen Lénder

Der Mann am Ausguck

in Moskau anders ausgelegt wird als etwa
in Kairo. Dennoch sollte man nicht in den
Fehler verfallen, den Zwist des groBen
Bruders mit dem kleineren Bruder allzu
tragisch zu nehmen. Josip Broz Tito hat in
seiner fiinfstiindigen Rede alles vermieden,
was zu einer Verschdarfung der Situation
beitragen konnte. Da auch der Ton der
sowjetischen Kritiker sanfter geworden ist,
schliefen Kenner der beiderseitigen Be-
ziechungen darauf, daB Moskau nichts an
einer Zuspitzung gelegen ist, zumal der
Konflikt leicht zu einer neuen Krise in der
kommunistischen Weltbewegung fiihren
konnte, In Warschau sieht man die Ereig-
nisse zwiespdltig an, Einmal bietet der
Widerstand Titos eine gewisse Genugtuung
dariiber, dafl auch Moskaus Bdume nicht
in den Himmel wachsen, zum andern ist
gerade Polen viel daran gelegen, daB Mos-
kau nicht gereizt und zu einer scharferen
Haltung gegentiber den Satellitenstaaten
veranlaBt wird. Hat man doch mit einer
gewissen Erleichterung das sowjet-polnische
Kommuniqué nach dem Besuch des sowje-
tischen Staatsprasidenten Woroschilow zur
Kenntnis genommen, in dem es heifit, daB
der Besuch des Staatsprisidenten zum ,ge-
meinsamen Kampf der beiden Lander fiir
eine internationale
Entspannung  und
zur Konsoldierung
des Weltfriedens”
beigetragen  habe,
Immerhin las man
das auch in Polen
mit gemischten Ge-
fithlen, und mancher
Patriot dachte an
Tito.

£

Ménner am Strom
und auf See

Es ist kein lelchter Beruf,
den die Manner von der
Hafen-Feuerwehr sich auns-
gesucht haben. Ist irgend-
wo an Bord Feuer ausge-
brochen, zumeist ja in der
Ladung, dann ist es immer
mehr als ein kleiner Zim-
merbrand und seine. Be-
kdmpfung ungleich schwie-
riger und gefdhrlicher. Die
Feuerwehrleute im Hafen
mussen sich an Bord genau
so gut auskennen wie ein
Segmann und missen ge-
nau wissen, was das Schiff
geladen hat und wo die
einzeinen Posten liegen.
Hier handell es sich z. B.
um einen US-Frachter, un-
ler dessen brennender
Baumwoll-Ladung nodh ein
Posten Schwefel liegt.

Es war auf der Konferenz von Jalta, im
Februar 1945, wo Stalin seine Anspriiche
auf Ostpolen anmeldete, und zwar schlug
er vor, die ostlichen, ,zumeist von Russen
bewohnten” Gebiete Polens dem sowjeti-
schen Reich einzuverleiben und dafiir die
Polen im Westen zu entschadigen. Der
damalige britische Premierminister Winston
Churchill stimmte zu, wollte aber nicht
ganz so weit gehen wie Stalin und Molo-
tow, Es widre — so sagte er — schade
darum, ,die polnische Gans so voll deut-
scher Nahrung zu stopfen, daB sie Magen-
schmerzen bekdme”, Die offentliche Mei-
nung in England kénne sich beunruhigen.
Im groBen und ganzen aber war man einig
uber eine Aufteilung Deutschlands, Vier
oder fiinf Staaten wollten die Russen und
die Amerikaner aus Deutschland machen.
Churchill wollte ,nur* zwei, Die ,Weis-
heit" jener Konferenz kam in diesen Tagen
an das Licht der Offentlichkeit, als das
AuBenministerium der Vereinigten Staaten
die wichtigsten Dokumente der Jaltakon-
ferenz verdffentlichte. Churchill hatte Ein-
spruch gegen die Veroffentlichung einge-
legt, aber vergebens. Die erwartete Er-
niichterung ist dann auch prompt einge-
treten, am stdrksten in Amerika selbst.
Man spricht hier ganz offen von einem
politischen Pfuschwerk. Franklin D. Roose-
vell, damals Prasident der Vereinigten
Staaten, wirft man vor, daB er Stalin einen
viel zu hohen Preis fiir die Beteiligung am
Kampf gegen Japan geboten habe — zumal
die Atombombe bereits hergestellt war.
Was sich spdter in Korea ereignete, spricht
sehr fiir die These vom zu hohen Preis.
Auch das was iiber Deutschland gesprochen
wurde, interessiert heute sehr. Nicht zuletzt
die AuBerung Churchills, in der er sagte,
daB er personlich nicht entsetzt sei iiber
die Umsiedlung von Millionen von Deut-
schen; man sollte aber nicht mehr als sechs
Millionen Deutsche ,unter Nichtachtung
moralischer Bedenken” umsiedeln. Nun, es
sind einige Millionen mehr geworden.
loffnungen, durch die Vertreibung im
Westen ein Chaos anzurichten und damit
dem Kommunismus den Boden zu bereiten,
haben sich allerdings nicht erfiillt. Aber
etwas anderes ist eingetreten: Nicht nur
Deutschland ist in zwei Teile gespalten,
sondern die ganze Erdenwelt ist aufgeteilt
in Ost und West, in zwei waffenstarrende
Festungen, Hat man das in Jalta gewollt?
Mit nichten. Eine unausgereifte Staatskunst
hat Folgen gezeitigt, die den beteiligten
Partnern selbst unheimlich vorkommen.
Den Fluch von Jalta zu losen und den
Vilkern den Weg zur Verstdndigung zu
weisen, das sollte das Ziel aller heutigen
Staatskunst sein.

&

Zwischen den beiden Weltkriegen gab es
im Ausland anndhernd 2000 deutsche
Schulen. Sie fielen dem Zusammenbruch
zum Opfer. Heute sind etwa 300 wieder
aufgebaut bzw. neueingerichtet. So wenig
das ist, so erfreulich ist doch, dafi der An-
fang tberhaupt wieder gemacht werden
konnte. Wahrend frither der Charakter der
deutschen Schulen im Ausland wesentlich
vom Siedlertum bestimmt war, liberwiegen
heute der Kulturaustausch und der Versuch
der Verstindigung der Volker.

Fritz RoBberg



CUXHAVEN

Am Werlte in Cuxhaven, da ist ein schiéner Ort,
Er heifit die Alte Liebe, dle meine lieh ich dort.

Es war einmal eine hiibsche junge Dame, die
kam aus dem tiefen Binnenland nach Cux-
haven und wollte baden. Kaum in der Pension
die Koffer ausgepackt, eilte sie schon im klitze-
kleinen Bikini, mit Bademantel, Sonnenbrille
und Sonnenbrandkrem an den Strand, um sich
mit einem Juchzer in die Fluten zu stiirzen.
Aber weit und breit war kein Wasser zu sehen.
Nur in weiter Ferne zogen die Rauchwolken
einiger Dampfer dahin. ,Na, wat denn, wat

Finfeig Jahre lang besteht jetzit der Cuxhavener Seefisch-
markt und ebénso lange eine Firma der Cuxhavener See-

fisthindustrie, HuBmann & Fahn. Als Jublliumsgeschenk
der Arbeiter und Angestellten wurde dieses von Professor
Rotter geschalfene Werk in ihrer Betriebshalle am Neu-
felder Haten aulgestellt,

denn? Ick denke, Se schimpfen sick hier See-
bad un denn haben Se hier jar nich mal 'ne
See, Minneken 7" wandte sie sich entriistet an
einen einheimischen Strandkorbvermieter, ,,Ja,
wissen Sie, mein Friulein, das ist hier so:
nun haben wir gerade Ebbe und dann lduft
das Wasser..." — ,Wat, det Wasser looft?
Nee, sowat an Riickstdndigkeit, det habe ick
noch nich erlebt. Und fiir sowat machen Se
noch Reklame? Nee, det paft mir nicht.“ Und
damit rauschte sie wieder ab.

Nun, das hatte sich bestimmt der alte Hofrat
Lichtenberg aus Gittingen nicht tridumen
lassen, als er vor rund 200 Jahren auf den
Gedanken kam, dall das Baden in der See
eigentlich gesund sein miite. Der auf Schio
Ritzebiittel residierende hamburgische Amt-
mann Abendroth griff diesen Gedanken auf,
konnte ihn aber im Augenblick nicht verwirk-
lichen. Noch gehiirte diese Ecke Deutschlands
zum Konigreich Westfalen, in dem der , Konig
Lustik", Jérome Bonaparte, regierte. Bei der
Alten Liebe stand das ,,Fort du Phare" mit
dicken Kanonen, das jeglichen Seeverkehr
unterband, war es doch zur Zeit der Kontinen-
talsperre. Erst als man Napoleon nach St. He-
lena verbannte und Deutschland von fremden
Truppen befreit war, konnte Abendroth seine
Pliine ausfilhren. So wurde am 17.Juli 1816
das erste Badehaus in der Nidhe der Alten

Liebe ertffnet, Doch nicht allein das Seebad
— man stieg entweder in die mit warmem
Seewasser gefiilite Badewanne oder aber, man
lie sich von zwel Pferden in einem geschlos-
senen Badekarren in die See hinaus fahren
und plitscherte unter einer bis auf die Wasser-
linie herabreichenden Markise ein wenig herum
— war es, dal die Grofstidter oder die GroB-
bauern Nordhannovers anzog, sondern das war
der Spielsaal in der Harmonie in Ritzebiittel.
Dort wurde gejeut, Monte Carle war nichts
dagegen,

Cuxhaven wurde so bekannt als Seebad und
erfreute sich eines guten Besuchs, Bis zum
Jahre 1825. Da brachen in einer Sturmnacht
die Deiche und die Salzflut drang weit in die
Marschen ein. Fieberkrankheiten folgten, dem
in wenigen Jahren fast ein Viertel der Bevil-
kerung zum Opfer fiel. Im Binnenland sprach
man von Cuxhaven nur im Fliisterton. Es
dauerte Jahre bis sich das Bad von diesem
Schlage erholt hatte.

Das war der Anfang Cuxhavens, das sich
aus dem Fischerdorf Koogshafen und einem
Schlupfwinkel der Seerduber unter den ur-
spriinglich in der Sahlenburg und spédter auf
Schlofl Ritzebiittel hausenden Herren von der

Strandburgen; dazu gehoren secminnische Emblems wie
Anker, Flaggen, Segelschiffe, die aus den Wellen auf-
steigende Sonne oder nach Salzwasser duflende Namen
wie ,Hansestadt Buschhedien dahinter
schiitzen die Badegliste nicht nur vor den Blicken neu-
gieriger Passanten, sondern diese selbst vor dem Flugsand
oder auch die schonen Anlagen des neuen Diser Strand-
hauses,

Bremen®, Die

Lappe in den letzten 100 Jahren zu einer he-
deutungsvollen Stadt entwickelt hat.

Ein Nordsee-Heilbad ist neuerdings aus Cux-
haven geworden. Davon sind aber nur die
nordlichen und westlichen Ortsteile betroffen
wie Dosge, Duhnen und Sahlenburg. Das Haupt-
gewicht jedoch liegt auf Cuxhavens Seefische-
rei. Seine Fischdampferflotte steht hinter Bre-
merhaven an zweiter Stelle mit vier Reede-
reien. Dazu kommen dann noch eine Reihe
Hochseekutter und viele kleinere Krabben-
fischer. Cuxhavens Seeschiffahrt selbst ist un-
bedeutend. Hier besteht nur eine kleine Ree-
derei, deren Schiffe jedoch alle europiischen
Meere befahren. Mit der Hochseefischerei ver-
bunden ist die Fischindustrie, die die Ernte des
Meeres geeist, tiefgekiihlt, mariniert, geriiu-
chert oder in Dosen verpackt herrichtet und
Tausende von Arbeitern und Arbeiterinnen
heschiiftigt.

von der Deicikrone kaum zu

Versteckt hinter Baumen,
sehen, llegt sin ruhiges vertrBumtes Platzchen. Es ist der
aus den alten Befestigungsanlagen des Forts Kugelbake

geschaffene Kurpark mil der Seavogelwiese. Reiher,
Storche, Pelikane, Kormorane, Schwane, Ganse und Enten,
natiirlich anch zahllose Mowen, dazu ein paar Seehunde
und Rehe haben hier ein kleines Paradies gefunden, in
dem sie sich wohllihlen.

So kommt fiir die Seeschiffahrt Cuxhaven fast
nur als Schutzhafen in Frage. Wohl lduft die
p»Atlantic-Ferry", im Augenblick nur die gute
Tante ,Italia“, regelmiBig das gewaltige
Steubenhtift an, doch dauert das immer nur
Stunden, bis sie ihre Fahrgiste gelandet und
zwei Tage spiter frische Fracht an Reisenden
genommen hat, dann ist das emsige Treiben
am Amerika-Bahnhof wieder verstummt.

Mit der Fischindustrie verbunden sind manche
holzverarbeitende Betriebe wie Kisten- und
Korbfabriken. Reparaturen an Schiffen fiih-
ren zwel mittlere Seeschiffswerften — die
eine davon liefert auch Neubauten bis zu
1000 BRT — und eine Reihe Bootswerften aus.
Aus Kkleinen Anfiingen hat sich eine Textil-
fabrik zu einem bedeutenden Unternehmen
entwickelt und in einem anderen werden Leder-
handschuhe hergestellt.

Die schnelle Entwicklung Cuxhavens, die fast
im amerikanischen Tempo erfolgte, hat es mit
sich gebracht, daB mancherorts neben den
modernen Grof3bauten in niichterner Sachlich-
keit noch kleine vertriiumte GidRchen mit be-
schaulichen H#uschen zu finden sind. Hier
glaubt man wirklich in einer anderen Welt,
100 Jahre zuriick, zu leben,

Das ist das Cuxhaven von heute: Seebad, See-
fischereihafen und Fischindustrie, Werften,
Stiitzpunkt der Bundesmarine, Aber kaum ein
Seeschiff filhrt den Namen Cuxhaven als Hei-
mathafen am Heck, doch viele, viele Seeleute
filhren Cuxhaven als Geburtsort in ihrem
Musterbuch. 1d.

Rege ist die Bautatigkeit Cuxhavens, hat sich doch seine
Bevolkerung seit den letzten 50 Jahren mehr als verdrei-
facht. Damals baute man, wie hier in der Bauvereinsstrafe
im ,Flecken”, zwar gerlumige Wohnungen, doch die

Fassaden noth verschnirkell mit Erkern und Tirmchen,
Heute aber bei den Siedlungen der Seefischer oder der
Kriegsbeschadigten In Dose, des Ostblodks in Rilzebiittel,
in Siderwisch oder in Sahlenburg herrscht die klare Linle
vor mit grofen Fenstern, die viel Licht und Lult in die
Wohnungen lassen,




5ﬁl)qeal~qiei| = Insel der Walmdiinner

Von Walter Strombeck

Die Schneewliisten des Siidens miissen ihre
uralte eisige Reserve aufgeben. Die gesamte
naturwissenschaftliche Elite der Welt ist
augenblicklich eifrigst bemiiht, der Welt ,das
Ende" zu nehmen. Geologen und Geographen
haben die wissenschaftliche Weltlupe derart
eingestellt, dal die Antarktis im Brennpunkt
des allgemeinen Interesses liegt. Jetzt im
Geophysikalischen Jahr sind die Wissenschaft-
ler darangegangen, die Lupe hier und da
nidher ans Objekt der Untersuchung zu brin-
gen. Man riickt der Antarktis sozusagen auf
den Pelz. GroBes wird getan, Gewaltiges, Ent-
scheidendes wird erhofft, um den ins Wanken
geratenden Energiehaushalt der Erde wieder
stabilisieren zu konnen,

Im Rahmen des Geophysikalischen Jahres liegt
auch die Titigkeit einer Forschungsgemein-
schaft zur kartographischen ErschlieBung der
subantarktischen Insel Siidgeorgien, die im
Innern, ein Gebirgsmassiv, noch heute grp-
tenteils unerforscht ist.

Bisher — gut ilber 50 Jahre — war - Sild-
georgien gewissermaflen die siidliche End-
station der zivilisierten Welt. Weiter reichte
die Zivilisation nicht, und sie bestand hier
auch nur aus Blech und einigen Holzhiitten in
Gestalt einer Walfangstation. Alles, was siid-
licher wollte — und das waren ja auch nur
Forscher, Entdecker und Walfiinger — muBte
sozusagen zu Fufl weiter.

-l .

Wie winziges Splelzeug wirken die pickdienwelse liegen-
den Fangboote vor der Walstation von Grytviken in dem
gewaltigen Bergmassiv Sidgeorgiens.

Ja, micht viel linger als fiinfzig Jahre ist es
her, seit Menschen dauernd auf Siidgeorgien
ansissig sind.

Genaugenommen geschieht das seit dem Jahre
1904, seit der norwegische Kapitin Larsen
argentinische Interessenten dazu bewegen
konnte, Kapital in ein Walfangunternehmen
zu stecken. Damals kam es zur Griindung der
Walfangstation Grytviken auf Siidgeorgien,
die noch heute — Argentinien gehérend —
unter norwegischer Leitung in Betrieb ist.
AnlaB dazu gab der Schiffbruch des schwedi-
schen Forschungsschiffes , Antarctic” unter

68

Nordenskjoéld. Die , Antarctic’, vom Eis ein-
geschlossen und leck geschlagen, sank 1903
im westlichen Weddell-Meer. Die Besatzung
und die Expeditionsteilnehmer, die sich auf
die Ostkiiste des Grahamlandes — den nérd-
lichsten Zipfel der Antarktis retten konn-
ten, barg das argentinische Kriegsschiff
»Uruguay” und brachte sie vorerst nach
Argentinien. Hier faBte Larsen, ein Mitglied
der Expedition, den Plan zur Griindung der
Fangstation, die den systematischen Walfang
in antarktischen Gewiissern einleitete.

In den 250 Jahren zuvor wurde Siidgeorgien
nur entdeckt und wiederentdeckt. Der Erste,
der berichtete, ein ihm unbekanntes Eiland
gesichtet zu haben, das den iiberlieferten Be-
richten zufolge das heutige Siidgeorgien ge-
wesen sein konnte, war Amerigo Vespucci, ein
Seefahrer italienischer Herkunft. Vespucci be-
fand sich im Jahre 1501 auf Entdeckungsfahrt
entlang der siidamerikanischen Ostkiiste. Vor
den Gestaden Patagoniens packten ihn die
nroaring forties", die bertichtigten Stiirme der
Breiten zwischen 40 und 50 Grad Siid, und
jagten seine NuBschale ostwiirts vor sich her.
Den iiberlieferten Aufzeichnungen nach will
er auf dieser Entdeckungsfahrt bis 50° siid-
licher Breite gekommen sein. Siidgeorgien
liegt auf 54° Siidbreite, weshalb es nicht aus-
geschlossen ist, daB vielleicht Vespucci der
Entdeckerruhm gebilhrt, den der spanische
Kapitin de la Roche offiziell fiir sich buchen
konnte. Auch de la Roche segelte an Pata-
goniens Kiiste siidwiirts der MagellanstraBe
entgegen, auch ihn packten die ,briillenden
Vierziger* und verschlugen ihn weit nach
Osten. Eines Tages, im Jahre 1675, sichtete er
eine Insel, von deren Existenz er bislang noch
nichts wuBte. Seine Aufzeichnungen und Be-
richte lassen vermuten, daBl diese Entdeckung
nur dieselbe Insel gewesen sein konnte, die
seit Cooks Zeiten als Siidgeorgien bekannt ist.
Vor Cook berichtet noch ein Kapitin Guyot,
ebenfalls ein Spanier, daB er die Insel wieder-
entdeckt hat, und endlich sichtet Kapitin Cook
im Jahre 1774 die Insel. Da sie noch keinem
gehorte, suchte er die Insel nach einer ge-
schiitzten Bucht ab, um dann vor Anker zu
gehen. An Land hiBte er die englische Flagge,
weshalb die Insel Siidgeorgien heute zum Ver-
waltungsgebiet der englischen Falklandinseln
gehdrt.

Die Insel Siidgeorgien liegt auf 54° Siid und
37° West und wie die iibrigen Inseln rund um
die Antarktis gehort auch Siidgeorgien zu den
sogenannten subantarktischen Streuinseln. Den
Seeleuten geniigt meistens die Angabe von
Linge und Breite eines Ortes, den Geographen
und Ozeanographen nicht — sie wollen es ganz
genau wissen. Deshalb ,sahen“ sie mittels
Lotapparaten auf den Grund des Meeres,
tasteten die ganze Gegend ab (das deutsche
Vermessungsschiff ,GauB“ war daran betei-
ligt) und stellten fiir ihre Begriffe etwas
GroBartiges fest: Siidgeorgien liegt auf dem
Nordbogen des Siidantillenbogens! Diese Be-
zeichnung fiir einen ganzen Inselbogen wiihl-
ten die Wissenschaftler deshalb, weil sie eine
grofle Ahnlichkeit im Aufbau mit den Antillen
Westindiens feststellten. Der Siidantillenbogen
ist also eine Meeresschwelle, die in einem nach
Osten gewdilbten Bogen die Drake-Strafe
nwiiberbriickt”, ist die untermeerische Verbin-
dung zwischen der Antarktis und dem siid-
amerikanischen Kontinent.

Wie dem auch sei, fiir den Seemann liegt Siid-
georgien etwa 1100 Seemeilen éstlich wvon
Feuerland, also mitten im Atlantik zwischen
Kap Hoorn und Kap Agulhas,

Dia kleine Kapelle von Grytviken ist die sidliciste Kirche
der Welt.

Die Insel erstreckit sich in einer Linge von
170 km von NW nach SO und ist im Mittel
25 km breit. Steil steigen ihre Kiisten aus dem
Meer auf und bilden ein Bollwerk gegen die
ewig jaulende Westwindtrift. An gréfieren
Buchten der Nordostseite der Insel liegen ver-
steckt und geschiitzt, tief im Innern von klei-
nen Seitenfjorden, die drei Walfangstationen
Husviken, Leight Harbour und Grytviken,
letztere an der Cumberland-Bucht gelegen.

Von der erhabenen Schénheit der Insel ist in
diesen winzigen Orten nichts zu sehen, Im
Schatten dunkler Felswiinde dréingen sich auf
einem kleinen Flecken ebenen Bodens Blech-
buden, Oltanks, ein Fabrikgebidude aus ver-
beultem Blech und schiefen Holzwénden, ein
paar abgestagte schlanke Blechschornsteine
und mehrere Holzbaracken als Unterkiinfte,
Geradezu ein Palast ist das grofBere Manager-
haus, in dem der Leiter der Station wohnt. In
dieser Hinsicht gleichen sich die drei Orte.
Irgend jemand hat sie mal die Slums des Siid-
atlantiks genannt.

Alles ist hier nur aufs Geldverdienen abge-
stellt. Ein zweijdhriger Vertrag ist es, der die
meisten Minner hier verpflichtet. Dann kehren
sie mit dem sauer verdienten Geld in die
Heimat, zumeist Norwegen, Schottland oder
die Shetlandinseln, zuriick. Viele aber bleiben
auch dort und erneuern den Vertrag oder
kehren erst spiter wieder zuriick. In Grytviken
wohnt ein alter Mann, ein Deutscher von
Geburt, der seit Jahrzehnten auf Siidgeorgien
lebt und Tausende und Abertausende von
Walen, die die kleinen seetiichtigen Fangboote
heranschleppen, geschlachtet hat. Er hidngt an
Siidgeorgien und will nicht mehr nach Haus.
»Vielleicht spiiter mal”, meinte er, ,wenn es
mit der Arbeit nicht mehr geht.”

Vierzehn Tage lang lagen wir, die Onassis Wal-
fangflotte, in Grytviken vor Anker, wihrend
ein Unterwasserschaden am  Mutterschiff
»Olympic Challenger” repariert wurde. Mehr-
fach waren wir in den Bergen der niiheren
Umgebung, wo viele hundert Rentiere leben
— die Nachkommen von ein paar 1911 einge-
fiihrten Tieren — und konnten uns nicht satt
sehen an der beispiellosen majestiitischen
Schonheit der siidgeorgischen Bergwelt. Von
vereisten Gipfeln der Zwei- und Dreitausender
zogen sich gewaltige Gletscher, an schroffen
und zerkliifteten Felswiinden voriiber, bis zum
Meer hinab. Im Kiistenvorfeld, auf von Wasser
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umspillten Endmorénen zuriickgewichener Glet-
scher, liegen zu Tausenden die See-Elefanten
mit ihren ,Harems", In fritheren Zeiten wur-
den sie riicksichtslos erschlagen wegen des
Trans. Im Siidsommer finden sie sich hier ein.
Es ist die Zeit des Gebdrens und Paarens.
Eiferslichtig und stets angriffslustig wachen
die miichtigen Bullen iiber ihre Weibchen. Viel
Spafl hatten wir, wenn wir die Bullen mit
Schneebiillen reizten und herausforderten. Da-
bei kamen wir oft in gefidhrliche Situationen,
meistens beim Versuch, groBartige Aufnahmen
von wiitenden Bullen machen zu wollen.

Fast selbstverstindlich ist es, daf3 es auch Pin-
guine in groRler Menge auf Siidgeorgien gibt.
Kleinere Trupps — besudelt und verdreckt vom
Masutschlamm der fabriknahen Fjordufer —
trifft man sogar auf dem Geliinde der Wal-
kochreei an zwischen Oltanks und Buden oder
mitten auf dem Sportplatz zwischen der Kirche
und dem Kino. Letzteres, nimlich FuBball-
platz, Kirche und Kino, ist das, was Grytviken
den anderen Stationen voraus hat. Die Kirche,

SCHIFFB

Es gind rund hundert Jahre her, als man be-
gann, Schiffe aus Eisen zu bauen. Es mubBte
aber noch eine ganze Zeit vergehen, bis sich
der Eisenschiffbau bei den konservativen See-
leuten restlos durchgesetzt hatte. Eiserne
Schiffe erreichten ein hohes Alter und bei den
damals noch verhidltnisméfig kleinen Damp-
fern und Seglern geniigte dieses Material auch
vollkommen. Als aber die Schiffe immer gri-
Jer wurden und demnach auch die Beanspru-
chung im Seegang wuchsen, muBte man sich
nach einem anderen Material von gréBerer
Festigkeit umsehen. Man fand dieses im Stahl.
Seit der Jahrhundertwende hat der Stahl das
weichere Eisen vollig verdringt.

Jeder Seemann weil, welchen Beanspruchun-
gen ein Schiff im Seegang unterworfen ist,
dal es kein starres Gebilde sein darf, das sich
nicht durchbiegen kann, sondern zerreien und
auseinanderbrechen wiirde. Mancher bislang
ungeklirte Schiffsverlust diirfte darauf zu-
riickzufiihren sein. Der Schiffskorper muB im
Gegenteil elastisch sein, das Baumaterial mu
eine gewisse Dehnbarkeit haben bei grofler
Festigkeit. Und diese Eigenschaften hat eben
der Stahl.

Es gibt verschiedene Sorten von Stahl, doch
nicht alle eignen sich fiir den Schiffbau. Man
hat deshalb eine besondere Stahlart herausge-
bracht, die alle Eigenschaften, die der Schiff-
bauer fiir seine Zwecke verlangt, besitzt. Man
bezeichnet sie deshalb als Schiffbaustahl.

Es ist bekannt, das Stahl vorwiegend im Hoch-
ofen aus Roheisen hergestellt wird. Den hohen
Hohlenstoffgehalt des Eisens setzt man dabei
durch Oxydation — der Hiittenmann sagt
yFrischen“ dazu — herab. So entsteht der
Schweillstahl. Neuerdings arbeitet man mit
hioheren Temperaturen und erhdlt den Fluf-
stahl, der in flliBiger Form abflieBt in Kokil-
len. Die so entstandenen Bliécke, werden im
Walzwerk ausgewalzt zu Profileisen (Winkel,
U- und T-Balken usw.) oder zu Blechen. Bei
dem Bessemer-Verfahren wird phosphorarmes
Roheisen in einem birnenférmigen Gefidfl, das
mit feuerfesten, kieselsdurehaltigen Steinen
ausgekleidet ist, der Bessemerbirne, gewonnen.
Dann gibt es noch das Thomas-Verfahren. Hier
verwendet man phosphorreiches Roheisen.
Beim Thomas-Verfahren entsteht noch ein
wertvolles Nebenprodukt, nimlich die phos-
phathaltige Schlacke, die unter dem Namen
Thomasmehl als Diingemittel dient. SehlieRlich
ist als wichtigstes noch das Siemens-Martin-
Verfahren zu nennen, das Roheisen und Schrott
zu Siemens-Martin-Stahl verarbeitet.

die siidlichste der Welt, sorgt fiir das Seelen-
heil der Walminner, — das Kino, das keine
Eintrittskarten kennt, fiir ,geistiges Losen®
vom téglichen Hinerlei.

Und noch ein kleines ,Mehr* besitzt Grytviken
gegeniiber Husviken und Leight Harbour, ein
von den 800 Walminnern sehr behiitetes Klein-
od. Es ist das Grab des groBen englischen Ant-
arktis-Forschers Sir Ernest Shackleton, der
auf dem winzigen Friedhof Grytviken, liegt, in-
mitten der Griber von norwegischen, schwedi-
schen und schottischen Walmiénnern. Fiir ein
paar Wochen in der Sommerzeit kann man
das Grab mit Topfpflanzen schmiicken. Anson-
sten gibt es auf der Insel keinen pflanzlichen
Schmuck, nur Flechten und Moose gedeihen in
niederen Hohen und ein hartes Biischelgras im
Kiistengebiet, zwischen dem die Seevigel ihre
Nester bauen. Shackleton hat dieses Siidgeor-
gien geliebt. Hier ist er gestorben und begra-
ben am 22. Januar 1922, in der Néhe einer ge-
schiiftigen Walfaktorei, umgeben von einer
grofartigen Bergwelt — mitten im Siidatlantik.

AUSTAHL

Nach diesem Siemens-Martin-Verfahren wird
auch der Schiffbaustahl hergestelit. Die Her-
stellung ist nicht ganz einfach, was in Zeiten
der Rohstoffknappheit dazu fiihrte, daB der
Schiffbau in der Materialbelieferung noch viel
unglinstiger dastand als andere Stahlverbrau-
cher.

Das meiste Erz, das in Deutschland verhiittet
wird, ist stark phosphorhaltig. Die Phosphor-
beimengungen, die die Briichigkeit des Mate-
rials bei grbferen Temperaturschwankungen
fordern, konnen bei der Erschmelzung des
Stahls in der Thomasbirne nicht geniigend ent-
fernt werden. Insbesondere kann man wihrend
des nur 20 Minuten dauernden Schmelzvor-
gangs beim Thomasverfahren keine Korrek-
turen an der chemischen Zusammensetzung
mehr vornehmen. Thomasstahl ist deshalb fiir
den Schiffbau nicht zugelassen. Allerdings
werden sich viele noch erinnern, daf wihrend
des Krieges fiir weniger beanspruchte Bauteile
auf Handelsschiffen ausnahmsweise Thomas-
stahl verwandt wurde und sich hier auch be-
wiihrt hat.

Das Siemens-Martin-Verfahren liefert wegen
des langsamer ablaufenden Schmelzvorganges
einen Stahl gréBerer GleichfSrmigkeit im Ge-
fiige und vor allem mit genauer einzuhaltender
chemischer Zusammensetzung. Natiirlich ist
das Verfahren wesentlich teurer als das Er-
schmelzen in der Thomasbirne. Man versucht
heute aber durch sehr grofle Siemens-Martin-
Ofen, z. T, mit 150 t Inhalt, die Wirtschaftlich-
keit des Verfahrens zu verbessern. Ein weite-
rer Nachteil des Siemens-Martin-Prozesses,
jedenfalls in Zeiten des Rohstoffmangels, ist
die Notwendigkeit, jeder Schmelze erhebliche
Mengen Schrott (in der Gréfienordnung von
50 0/y) zuzusetzen. Die Senkung des Schrottbe-
darfs war ein wesentlicher Grund, weshalb in
den letzten Jahren in Gsterreich ein neues Ver-
fahren entwickelt wurde, bei dem man mit nur
20 %)y Schrott auskommt und die Reduktion des
im Roheisen enthaltenen Kohlenstoffs durch
Ausblasen von reinem Sauerstoff vornimmt,
Der so gewonnene ,Oxygenstahl” soll dem
Siemens-Martin-Stahl gleichwertig sein.

Die Eigenschaften des Stahls sind nicht nur
vom Herstellungsverfahren sondern auch von
der chemischen Zusammensetzung und vom
Zeitpunkt, in dem die Legierungsbestandteile
zugesetzt werden, abhiingig. Bekanntlich for-
dert ein hoherer Kohlenstoffgehalt zwar die
Festigkeit des Stahls, jedoch wirkt er sich
gleichzeitig verschlechternd auf die Zihigkeit
aus. Man setzt deshalb wiihrend des Erschmel-

Den Strand Sidgeorgiens bevdlkern dle plumpen See-
Elefanten.

zens oder beim Abstich des Ofens noch andere
Legierungselemente zu, z. B. Mangan, Alumi-
nium, Silizium usw. Die Klassifikationsgesell-
schaften haben sehr genaue Vorschriften iiber
den Anteil dieser Legierungsbestandteile er-
lassen.

Seit in den USA wihrend des Krieges mehrere
Schiffe bei sehr niedrigen Temperaturen ohne
ersichtlichen Grund auseinanderbrachen und
man als Ursache mangelnde Kerbzdhigkeit
bzw. zu groBe Sprodbriichigkeit des verwand-
ten Stahls feststellte, hat man eine Untertei-
lung in der chemischen Zusammensetzung des
Stahls, auch nach der Blechdicke gestuft, ein-
gefilhrt. Wihrend fiir Bleche unter 12,5 mm
Dicke normaler Siemens-Martin-Stahl aus-
reicht, verlangt man fiir gréfere Blechdicken
bis 25,5 mm Dicke ein besonders legiertes Ma-
terial und dariiber einen Stahl, der noch
strengeren Vorschriften iiber Legierung und
Schmelzfiihrung unterworfen ist. Bekannt ist
hierfiir die Bezeichnung 8 3-Stahl nach den
Werkstoffvorschriften des Germanischen Lioyd
oder P 403 Stahl nach den entsprechenden Be-
stimmungen von Lloyds Register. Neben ge-
nau festgelegten Mengen fiir die einzelnen Le-
glerungselemente (Kohlenstoff, Silizium, Man-
gan) wird fiir diese Stihle auch gefordert, daB
sie beruhigt vergossen sind, Hiermit ist im
wesentlichen der Zeitpunkt festgelegt, in dem
nach dem Abstich des Ofens die Legierungs-
elemente zugesetzt werden. Bei dem in Deutsch-
land {iblichen vollberuhigten Stahl werden die-
se in die Pfanne geworfen, wirend der Roh-
stahl aus dem Ofen in die Pfanne hineinlduft.
Bei dem in England {iblicherweise hergestell-
ten halbberuhigten Stahl setzt man die Zusiitze
erst in der Kokille zu, wiihrend darin die spi-
ter zu walzenden Blécke gegossen werden. Das
letztgenannte Verfahren ergibt ein so feines
Materialgefiige, weil in gréferem MaBle Gas-
blaseneinschilsse auftreten. Diese Gasblasen
treten bei vollberuhigten Vergieflen am Kopf
des Blocks heraus, bilden dabei aber einen
Krater, der vor dem Walzen des Blocks ab-
geschnitten werden mufl. Dadurch ist die aus-
gebrachte Stahlmenge beim vollberuhigtem
VergieBen etwas geringer. Die deutschen Stahl-
hersteller halten aber die damit zu erreichende
bessere Sprodbruchfestigkeit und Kerbzihig-
keit des Materials fiir so wesentlich, dafl sie
die etwas geringere Wirtschaftlichkeit in Kauf
nehmen.
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Scomann weeden . . .

MNachstehend vercffentlichen wir den Briel eines Vaters, der selbst als Kapitdn zur See fahrt, an seinen Schn, der an
Bord in der Ausbildung steht. Der Brief, der den augenblicklichen Stand der Berulsausbildung sehr ausfihrlich darlegt,
wurde uns zum Abdruck freundlicherweise zur Verligung gestellt.

Mein Junge!

Nun seid Ihr mit Burem Schiff, wie ich heute
in der Zeitung lese, schon wieder von Antwer-
pen ausgelauten und habt somit die neue Reise
angetreten. Daher wird Dich dieser Brief erst
im nédchsten Hafen, Rio de Janeiro, erreichen.
Zu Hause denken noch alle an die schionen
Tage Deines leider nur kurzen Urlaubs zuriick,
und die Gespriche drehen sich noch immer um
Dich, Dein Wohlergehen und die Erfordernisse
Deines Berufs, von denen Du uns so viel er-
ziihlt hast.

Ich michte brieflich gern mein Gespridch mit
Dir iiber die Neuordnung der seeminnischen
Berufsausbildung fortsetzen. Du erinnerst Dich,
daf} wir lange iiber den am 1. April ds. Js. fiir
alle Nachwuchskrifte der Deckslaufbahn ob-
ligatorisch gewordenen Besuch einer Seemanns-
schule vor Eintritt in die Schiffahrt sowie
iber die von dem gleichen Datum ab gesetz-
lich vorgeschriebene Matrosenpriiffung spra-
chen.

Mit dem Aussterben der grofien Segelschiffe
wurden ja die Moglichkeiten fiir die traditio-
nelle Ausbildung des seeménnischen Nach-
wuchses immer geringer und seit dieser Zeit
datieren die Bestrebungen, andere zweckmi-
fige Wege zu finden. Ich erinnere mich nur
zu gut noch der vielfdltigen Bemiihungen, die
schon wihrend meiner Seefahrtzeit unternom-
men wurden, um den Beruf des Seemanns den
Berufen an Land als einen anerkannten Lern-
und Ausbildungsberuf gleichzustellen. Hinzu
kommt, daf durch die Weiterentwicklung der

Auf der Weser vor den Stephanibriidcen liegt ein stolzer
Dreimaster. Es ist das .Schulschiff Deutschland®, das jetat
als stationdre Seemannsschule unserm seemdnnischen
Nachwuchs dient. Das schmudte Vollschiff, 1257 BRT grof,
lief 1927 fiir den Deutschen Schulschifi-Verein aul der
Tecklenborg-Werit in Geesteminde vom Stapel. Seit 1933
stand &s unter dem Befehl von Kapitin W. von Zatorski,
der heute noch das MS ,Bischolstor® fihrt. Auch der mit
der ,Pamir* gebliebene Kapitdn Diebitsch war hier lange
Jahre als Offizier an Bord, Viel schone Reisen hal das
Schiff gemachl, die bis ins Mittelmer und nach Westindien
gingen, bis es dann bei Kriegsausbruch in Elsfleth aulge-
legt wurde. Schlechte Tage lolgten nach dem Kriege in
Bremen, bis man es als Jugendherberge einrichtete. Jetzt
als Seemannsschule wird es wieder gehegt und gepflegt.
Hoffen wir, dad ,Schulschiff Deutschland" noch einmal in
Fahrt geselzl werden kann,

Technik eine grofie Anzahl moderner Maschi-
nen und Einrichtungen das Leben und Arbei-
ten an Bord komplizierter und auch getahr-
voller gestalten und von den Schiffsbesatzun-
gen insbesondere eine griindliche Kenntnis und
Beherrschung der modernen Sicherheitsein-
richtungen auf den Bchiffen gefordert werden
mufite. Es ist somit nicht verwunderlich, dal
das Internationale Abkommen zum Schutze
des menschlichen Lebens auf See von 1948, das
wir kurz Schiffssicherheitsvertrag - nennen,
allen Staaten, die diesen Vertrag ratifizierten,
die Verpflichtung auferlegte, die Besatzungen
ihrer Schiffe sowohl zum Schutze der ihnen
anvertrauten Menschenleben und Sachwerte
wie auch zu deren eigener Sicherheit in aus-
reichendem Mafle auszubilden. Nach langwieri-
gen Vorarbeiten in staatlichen und privaten
Gremien ist dann am 1, Juni 1956 die Verord-
nung iiber die Eignung und Befidhigung der
Schiffsleute des Deckdienstes auf Kauffahrtei-
schiffen in Kraft getreten. Dabei wurden die
Vorschriften der Paragraphen iiber den Besuch
der Seemannsschule und die Matrosenprifung
bis zum 1. April ds. Js. ausgenommen. Es wird
mir, je mehr ich dariiber nachdenke, immer
deutlicher, daf durch diese Regelung ein ent-
scheidender Abschnitt in der Gestaltung der
seeminnischen Berufsausbildung erreicht ist.
Die gesetztliche Verankerung des Ausbildungs-
gangs sichert die Gleichstellung mit den Lern-
und Ausbildungsberufen an Land. Durch den
vorbereitenden Lehrgang auf der Seemanns-
schule wird gleichzeitig die Berufsschulpflicht,
die einen wesentlichen Bestandteil der Aus-
bildung in Landberufen darstellt, abgegolten.
Anschlieffend an die Seemannsschule stellen
die Fahrzeiten als Junge, Jungmann und Leicht-
matrose die eigentliche handwerklich prak.
tische Lehrzeit dar und nach erfolgreichem
Bestehen der Matrosenpriifung tritt schlieBlich
der Junggrad nunmehr als Matrose und somit
voll ausgebildete Arbeitskraft in den Schiffs-
dienst ein.

Die Ausbildung ist sowohl fiir die Mannschafts-
laufbahn des Decksdienstes als auch filr den
Nachwuchs der nautischen Schiffsoffiziere die
gleiche, Man kann sich durchaus dariiber strei-
ten, ob der gemeinsame Ausbildungsweg in
seinem praktischen Teil richtig ist oder nicht,
und auch wir beide waren darin ja nicht einer
Meinung. Ich michte Dich aber daran erinnern,
dafl auch in den Handelsflotten anderer Linder
der Ausbildungsweg der seeménnischen Lauf.
bahn nicht einheitlich ist. Einige Staaten haben
fiir den nautischen Offiziersnachwuchs eine
lingere Seemannsschulzeit vor dem Eintritt in
die Schiffahrt und lassen anschliefend die Jun-
gen als , Apprentices” fahren. Andere Staaten
wieder geben einem gemischten Ausbildungs-
system den Vorzug und zwar in der Form, daf
die Junggrade zeitweise mit der Decksmann-
schaft zusammenarbeiten und zeitweise auf
besonders hierfilr ausgewihlten Schiffen, ge-
trennt von der Mannschaft, filr ihren spiteren
Beruf als nautischer Schiffsoffizier ausgebildet
werden. Beides hat Fiir und Wider. Perstnlich
wiirde ich, wie Du ja weiBlt, befiirworten, wenn
man in Deutschland zu einer Trennung der
Laufbahnen bei gemischter Ausbildung kom-
men wiirde.

Nun aber zuriick zur Eignungsverordnung, die
ich Dir ja fiir den Fall, da# sie Dir an Bord
nicht zugiingig sein sollte, mitgegeben habe.
Ich méchte wiinschen und hoffen, da3 Du und
Deine Kameraden sie im eigensten Interesse
griindlich studieren, Gewi enthiilt die Verord-

nung fiir den Reeder und den Kapitin die Ver-
pflichtung, sich der Ausbildung der Junggrade
besonders anzunehmen, aber ohne ernsthaftes
Bemiihen der Ausbildenden wird es jedem
Leichtmatrosen schwerfallen, den Anforderun-
gen, die bei der Matrosenpriifung gestellt wer-
den, zu geniigen. Was in der Matrosenpriifung
von den Priiflingen verlangt wird, ist in den
~Richtlinien fiir die Ausbildung zum Matrosen
in der Seeschiffahrt" sowie im ,Berufsbild des
Matrosen in der Seeschiffahrt®, die als Anlage
1 und 2 der Verordnung beigefiigt sind, in iiber-
sichtlich geordneter und erschipfender Weise
dargestellt. Ich méchte Dich weiter auf den
§ 44 des Tarifvertrages fiir die deutsche See-
schiffahrt vom 1. Februar 1958 hinweisen, der
unter der Uberschrift ,Ausbildung" unter an-
derem fordert, daB der Junggrad zur Uber-
wachung seiner Ausbildung in einem Berichts-

Eine der jiingsten Seemannsschulen ist jene in Bremer-
virde, die der Hamburger Schule auf dem Falkenstein

angeschlossen ist, Es sind jetzt Gartner dabel, dle der
Schule und ihrer Umgebung eine elwas freundlicheres
Aussehen geben werden.

buch regelméflig Aufzeichnungen iliber seine
Tétigkeit und Ausbildung zu machen hat. Das
Berichtsbhuch ist regelmiiflig — und ich konnte
mir vorstellen, daB man dieses einmal wichent-
lich macht — dem Vorgesetzten zur Gegen-
zeichnung vorzulegen. Im {lbrigen habe ich
kiirzlich gehort, dafl als weiteres Hilfsmittel
fiir die Ausbildung Lernbriefe fiir den see-
ménnischen Nachwuchs in Vorbereitung sein
sollen, und ich werde, sobald diese Briefe er-
scheinen, gie fiir Dich abonnieren.

Du siehst also, es besteht eine ganze Anzahl
von Moglichkeiten, daB sich die Nachwuchs-
krifte fiir die seemiinnische Laufbahn auf die
Erfordernisse ihres spdteren Berufes vorberei-
ten kénnen, und ich miéchte wiinschen, daf Ihr
hiervon in ausgiebigem MafBle zu Eurem eige-
nen Besten Gebrauch macht.

Mit allen besten Griifien und Wiinschen
Dein Vater
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Geburtsanzeige

Bootsmann MacPherson liegt mit seinem Schiff
im Heimathafen. In Aberdeen. Er kam gerade
zur rechten Zeit, eine freudige Nachricht zu
vernehmen. Schnurstracks eilt er auf das
Kirchenbiiro.

S0, Sie wollen die Geburt Thres Sohnes an-
melden, Wie heiBt er denn?*

pAndrew, Sir."

wWann geboren 7¢

wGestern."

Gewissenhaft trigt der Pfarrer alles ins grofie
Buch ein.

»Das wire dann wohl alles. Geht es Threr Frau
gut, Mister MacPherson 7*

Der Bootsmann druckst noch etwas herum.
»Noch etwas, Mister MacPherson ?* fragt der
Pfarrer,

»Ja, ich meine man, was kostet der SpaB, hier
dieses Einschreiben ?“

#Nichts, Sir.“

»0, dann méchte ich auch gleich noch Edward
mit anmelden. Es sind nimlich Zwillinge.”




ZusammenstoBe mit Eisbergen
Von Wilhelm Rotermund

Der Schnelldampfer ,Kronprinz Wilhelm" des
Norddeutschen Lloyd befand sich, voll besetzt
mit 2500 Passagieren, im Atlantischen Ozean
auf der Fahrt nach New York. In der Nacht
war Nebel gewesen, und die Fahrgeschwindig-
keit war erméfBigt worden.

Gegen Morgen, widhrend der Wache von vier
bis acht Uhr, wurde es etwas sichtiger und der
Maschinentelegraf wurde wieder auf volle
Fahrt voraus gestellt. Auf der Briicke befan-
den sich der Kapitdn, der Erste und der Vierte
Offizier.

Gegen fiinf Uhr hatte man sich gerade gegen-
seitig vorgeredet, dal man doch frei sehen
kénnte, als auf einmal an Steuerbord, beinahe
recht voraus, ein hoher Eisberg in Sicht kam.
»Hart Backbord! Hart Backbord!" ertinte das
Kommando. Der Vierte Offizier sprang in der
Aufregung mit ans Ruder, als ob er es noch
weiter hart Backbord legen kinnte:

Kommt das Schiff, oder kommt es nicht? Die
Sekunden werden zu Stunden. Da beginnt das
Schiff dem Ruder zu gehorchen. Der Kopf
zeigt eben etwas frei von dem Hisberg, da
rast auch schon das Schiff an dem Eisberg
entlang, Auf das Vordeck vor der Briicke fallt
ein so grofler Eisbrocken, dafl man von der
Briicke nicht iiber ihn hinwegsehen kann. An
der Steuerbordseite werden siimtliche Boote
weggerissen und die Bullaugen an dieser Seite
eingedriickt, wiihrend sich das Eis in die Kabi-
nen hineinpreft.

Das Geschrei der Passagiere war natiirlich
grofl. Als man aber spiter alles genau unter-
suchte und die Rdume peilte, stellte man fest,
dal der Schiffskérper keinerlei Schaden er-
litten hatte. Der Eisberg war offenbar vom
Wasser unterspiilt gewesen, so dafl das Schiff
unter Wasser nicht mit ihm in Beriihrung ge-
kommen war.

Dem Kapitin war der Vorfall so auf die Ner-
ven gegangen, da@l er sich nach seiner Riick-
kehr in Bremerhaven sofort pensionieren lieB
und keine weiteren Reisen mehr machte. Auch
der Erste Offizier erholte sich von dem erlit-
tenen Nervenschock nur langsam wieder.

Die , Titanic“-Katastrophe erregte damals in
der ganzen Welt ungeheures Aufsehen. Unter
Seeleuten allerdings nicht. Was sich bei der
nTitanic” ereignete, konnte jedem anderen
Dampfer auf jeder Reise nach New York
widerfahren.

Acht Stunden wvor dem Zusammenstod der
yTitanic* mit dem Eisberg hatte der grofie
deutsche Dampfer ,,Washington* dieselbe Stelle
bei dichtem Nebel mit voller Fahrt passiert.
Man sagte unter Seeleuten, die ,Titanic* habe
eben ein seltenes Pech gehabt.

Der Atlantische Ozean ist so ungeheuer grof,
dal die Wahrscheinlichkeit, mit einem einzel-
nen treibenden Eisberg zusammenzustolen,
gering ist. Die Lloyddampfer haben seit der
Griindung der Reederei viele tausend Fahrten
{iber den Atlantik gemacht, und es sind nur
zweimal Zusammenstéfle mit Eisbergen vor-
gekommen. Jedesmal ist die Sache gut abge-
laufen,

Wilhelm Hammond-Norden

wiire so gern Seemann geworden, aber es blieb
bei dem Wunsch. So singt er einen

SHANTY VERKEHRT

Ich bin ein Mann von vierzig Jahren

Und bin noch nie zur See gefahren.

Es ist ein Jammer: ich versteh’

Nicht viel von Luv und nicht von Lee.

Von Lee gar weniger noch als von Luv

Das macht mein merkantiler Beruf.

Doch manchmal stehe ich traurig im Hafen

Und kann vor Sehnsucht nicht mittagschlafen,

Denn ein Lied bedriickt mich, so schwer, so
schwer,

Eine wilde Melodie.

Ich liebe die See, ich liebe das Meer,

Aber leider,

Ach, leider

Nur in der Theorie.

*

Ich wollt’, ich wire ein Vollmatrose

Mit kesser, blauer Seemannshose,

Mit einer Braut in jeder Stadt,

Mit Whisky, Kém, Dreimiinnerskat,

Mit Fluchen, Seegang und Kapitiin.

— Warum muf ich auf dem Kontorbock
drehn ?

Die Alster ist nur ein alberner Bach,

Und die Elbe? — Sie l1duft den Schiffen nach.

So beschlie' ich es endlich und eise mich los,

Zu alt ist der Mensch ja nie,

Und mustere an als Vollmatros'.

Aber leider,

Ach, leider

Nur in der Theorie.

*

0O, wenn ich zur See gefahren wiire,

Dann wire ich heute ein Mann von Ehre,

Dann hitt' ich mein dickes Weib noch gern,
Denn es liebt sich bedeutend leichter von fern.
Ich selber wiire sehnig und diinn,

1Tnd nicht solch Fettwanst, wie ich jetzt bin.

-]
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Auller der Kollision des Schnelldampfers
wKronprinz Wilhelm* ist in den achtziger Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts einmal der
Schnelldampfer ,Saale” mit einem Eisberg
zusammengestofien. Er fuhr mit voller Kraft
auf das Eis hinauf, fiel nach einer Seite um,
rutschte vom Eis herunter, richtete sich wieder
auf und setzte seine Reise fort.

Unser Stowaway kam nicht weit
Yon Dietrich Kanth

Wir lagen in Quebec und luden Getreide. Es
war Dezember. Die Kilte machte sich ganz
schon bemerkbar. Wir kamen ndmlich aus dem
sonnigen Siiden und zwar von Britisch Guayana.
An einem Sonntag saflen wir im Tagesraum
und klénten. Plotzlich kamen zwei Schwarz-
haarige herein und fragten in gebrochenem
Deutsch, ob sie sich zu uns setzen diirften.

Nun, sie durften. Im Laufe der Unterhaltung
erfuhren wir, dafi es Ungarn waren. Sie waren
nach Deutschland gefliichtet und spiiter nach
Kanada ausgewandert. Hier fanden sie jedoch
keine Arbeit. Im Winter ist es immer schwer,
in Kanada einen Job zu bekommen, Da sie we-
der englisch noch franzosisch sprachen, sah es
schlecht aus fiir die beiden. Dem Jiingeren
machte das nicht soviel aus wie dem Alteren,
der in Deutschland seine Familie hatte. Auf
alle Fille wollte er wieder nach Deutschland,
besa aber nicht das Geld fiir die Uberfahrt.

Die beiden verabschiedeten sich bald von uns.
Am selben Abend noch liefen wir aus, um in
St. John, in der kanadischen Provinz New
Brunswik, Stiickgut zu laden.

Nach dreitigigem Seetdrn ankerten wir auf
der Reede von St. John. Nachdem Ankerlam-
pen und Decksbeleuchtung eingeschaltet waren,
ging der Jungmann der Wache nach achtern,
um eine Mug Kaffee zu trinken. Plétzlich bat
ihn eine dunkle Gestalt um Feuer. Der Jung-
mann sah den Fremden ganz verdattert an. Es
war der dltere der beiden Ungarn. Wir gaben
ihm erstmal ordentlich zu essen, und dann
konnte er erzihlen.

Er war in Quebee im Schutze der Dunkelheit
wieder an Bord geschlichen und hatte sich im
Kabelgatt versteckt. Da es dort unten dunkel
war und er auch keine Uhr hatte, verlor er
jeden Zeitbegriff. Als dann aber der Anker
fiel und die Kette durch die Kliise polterte, be-
kam er Angst und floh schleunigst nach
achtern.

Hiitte er es noch zwel Tage liinger im Kabel-
gatt ausgehalten, wiiren wir schon wieder auf
See, auf der Reise nach Europa, gewesen. Das
wulite er aber nicht. So nahmen ihn Beamte
der Immigration mit an Land. Statt nach
Deutschland zu fahren, war er wieder in
Kanada gelandet.
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Und meine Kinderchen wiirden schlafen,
Huddel di nuddel — in jeglichem Hafen.

So trdum'ich und schwirm'ich und summe leis',
Es bliiht meine Phantasie.

Aquatorsonne und Griinlandeis.

Es ist leider,

Ach, leider

Nur graue Theorie.
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Thilo v. Haugwitz |

Es war meine erste Reise auf einem neuen
Schiff, und ich mufite daher in der Offiziers-
messe unter die Lupe genommen werden. Es
gibt verschiedeme Testmethoden fiir einen
neuen Mann, Ich fiel — wie bei der Seefahrt
iblich — der Alkoholprobe zum Opfer und
wurde unter den Tisch gesoffen. Natiirlich auf
meine Rechnung!

Am niéichsten Morgen warf mir der Zweite
Offizier an den Brummschiidel, ich kinnte gar
kein richtiger Arzt sein, denn ich vertriige
nichts. Sonst bin ich zwar nicht nachtragend,
aber das wurmte mich lange.

Drei Wochen spiiter bekam der Zweite ein
Furunkel am rechten Unterarm. Wenn er sich
auf den Rand der Ladeluke lehnen wollte, fuhr
er plotzlich zuriick, als wire er in ein Steck-
nadelkissen geraten. Oder, wenn er sich beim
Essen allzu bequem hinsetzte, dann piekte es
auch.

Ich sah mir das einen Tag lang wortlos an.
Schlieflich schlug ich vor, etwas schwarze
Salbe daraufzuschmieren. Er schiittelte mit
dem Kopf und réhrte im Brustton der Uber-
zeugung: ,Ich habe noch nie einen Arzt ge-
braucht! Nicht einmal zu meiner eigenen Ge-
burt. Solche Kleinigkeiten kuriere ich selbst.”

Da ich Geduld gelernt hatte, lie ich ihn ge-
wiihren, Patienten sind oft wie trotzige Kinder.
Erst, wenn sie Unheil anrichten, sollte man
grob werden. Dann aber gleich saugrob, sonst
verfehlt es die Wirkung, Wenn sie beleidigt
sind, war die Dosis frischen Windes nicht
wiirzig genug, Flir Seeleute gilt dieses Prinzip
in besonderem Mafle,

Weil nun die Kunst meines Freundes offenbar
doch nicht ganz ausreichte, konsultierte er
noch andere Leute an Bord. Und jeder wuBte
etwas besseres gegen die Schmerzen. Der Koch
schlug Kartoffelschalen-Umschliige vor. Der

- Die Radhe

FProviantmeister empfahl, heife Butter dar-
iiberzugieBen. Und der Baisteward schwor auf
Alkohol in gréfieren Mengen innerlich und
AuBerlich,

Der Decksjunge hiitte beinahe eine Ohrfeige
bezogen. Sein Vorschlag war der ungewiohn-

—=Die_wird_noch einmal einenTschinen Schatten abgeben |

lichste: ,Lassen Sie sich das Ding doch vom
Arzt aufschneiden,” meinte er, und bei dem
Wort ,Schneiden' hatte dem Zweiten die Hand
gezuckt, =o dall der Kleine vorzog zu ver-
schwinden.

SchlieBlich kam er aber doch zu mir. Jetzt
war nimlich der beriilhmte rote Streifen zu

Kehr wieder der Lebenden und der Toten

GUSTAV G,

Die Kapitdne der Gronlandfahrer, die um die
Mitte des 18. Jahrhunderts hauptsiichlich fiir
die Rechnung Hamburger und Amsterdamer
Kaufleute den damals nicht ungefiihrlichen
Walfang betrieben, wurden Kommandeure ge-
nannt. Kommandeure und Mannschaften dieser
Walfiingerflotte, die zumeist von den friesi-
schen Inseln stammten, gingen im Frithjahr
an Bord und kehrten im Herbst mit kleineren
Schiffen zu ihren Frauen und Familien zuriick,
nachdem ihre Schiffe den Winter iiber in den
groBen Hifen aufgelegt worden waren. Die
groBen Knochen der erbeuteten Riesen des
Meeres brachten sie als Siegeszeichen mit und
hegten damit die heimatlichen G#rten ein.

Die Gronlandfahrten sollen ein gutes Geschiift
tiir die Fahrtteilnehmer gewesen sein. Jeden-
falls wird iiberliefert, daB die Kommandeure
nach der Riickkehr von ihren abenteuerlichen
Reisen den , Marsemmer” mit blanker Miinze
anfiillen konnten, Dieser ,,Marsemmer* war ein
Eimer mit einem verschlie@baren Deckel und
hing wie die Speckseiten im Wiem, die erst mit
dem Gaffelstock heruntergeangelt werden muf-
ten, hoch und trocken und wvor allem vor die-
bischen Hinden unerreichbar unter der Stuben-
decke. Sicherlich wird die Bezeichnung fiir
diesen Geldeimer in scherzhafter Anlehnung
an das Marssegel entstanden sein.

L]
Viele Minner jedoch, die im Friihjahr voller
Erwartung auszogen, blieben auf See und wur-
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den ein Opfer ihres gefihrlichen Berufes. Oft
genug wurde ihr Schiff durch Eismassen zer-
quetscht oder die Fangboote von den verwun-
deten Walen zerschmettert. In Borkum zihlte
man im Jahre 1734 in 120 Haushaltungen allein
400 Witwen, so dafl man auch hieraus ersehen
kann, welche Opfer das Hismeer zeitweise
forderte.

Wenn es irgend méglich war, wurden die auf
der Gronlandfahrt Verungliickten oder Verstor-
benen nicht nach altem Seemannsbrauch auf
offener See im Wellengrab bestattet, sondern
man legte die Toten in gutverpichte Eichen-
sirge und brachte so die traurige Fracht zu-
riick, damit die in der Ferne gestorbenen Miin-
ner trotzdem in der Heimat bestattet werden
konnten.

#

Im Jahre 1758 erlebte allein die Insel Borkum
das traurige ,Kehr wieder" von sieben Insu-
lanern, die der Gronlandfahrt zum Opfer ge-
fallen waren. Man kann aus diesem ,Kehr
wieder” auch der toten Seeleute ermessen, wie
stark in ihnen und ihren Kameraden die Hei-
mat gerade auf der gefdhrdeten Fernfahrt
lebendig war und blieb. Es wurde keiner in der
Eiswiiste zuriickgelassen, wenn nicht Huflerste
Not dazu zwang, auch die Toten nicht. Vor
solcher Gesinnung kiénnen wir mit Gorch Fock
sagen: , Junge, nimm dien Miitz mal af!"

sehen, und die Driisen in der Achselhéhle
schmerzten. Er rohrte zwar immer noch, es
llang aber nicht mehr {iberzeugend. Sein
letzter schwacher Versuch, meine Behand-
lungsmethode zu beeinflussen, ging in dem
entsprechenden  Donnerwetter  meinerseits
unter,

Als das Furunkel offen war, atmete er erleich-
tert auf, Ich legte den Verband an, und dann
kam meine groBe Stunde:

»S0, nun haben wir es beide geschafft,” flitete
ich. ,,Sie haben Ihrenm ersten Arzt und ich
meinen ersten Patienten absolviert.”

Er schluckte und wurde noch bleicher., »Wieso
,ersten Patienten’ 7 stammelte er. Haben Sie
noch nie...?* Dabei deutete er auf den Ver-
band und das Operationsmesser.

»Nein, noch nie, antwortete ich seelenruhig,
»Im ersten Moment war es ja etwas kitzlig,
weil die Schlagader darunter liegt. Aber, wie
Sie sehen, ist alles gut gegangen.”

Sein Bediirfnis nach frischer Luft schien plétz-
lich unwiderstehlich geworden zu sein. Er
wankte nach drauflen, und gleich darauf
konnte ich an einigen unverkennbaren Ténen
horen, daB ihm das Essen aus dem Gesicht
fiel.

Fiinf Minuten spiiter vernahm ich das dréh-
nende Geliichter des Kapitdns und ahnte, wo-
hin mein Patient seine schwankenden Schritte
gerichtet hatte.

Der Alte wuflite, daB ich seit acht Jahren
approbiert war.

*

Rauscht das Meer in toten Muscheln?

Haben Sie sich schon einmal eine groflie See-
muschel ans Ohr gehalten? — Das rauscht
und braust darin, als donnerte die Brandung
auf den Strand. Um diese ténenden Kalkge-
hiiuse hat sich eine nette Legende gebildet, die
viele noch heute fiir bare Miinze nehmen. HEs
heiit, das Rauschen in den leeren Muscheln
sei ein echter Klang der Meeresbrandung, Noch
Jahre hindurch kénne man ihn héren, so sei er
in das Gehduse {ibergegangen. Wahrscheinlich
geht diese Legende auf Erziihlungen von See-
leuten zuriick. Wenn diese ihre mitgebrachten
Seltenheiten vorzeigten und von deren Eigen-
schaften berichteten, pflegten sie ihren Zu-
hiirern gern einen Biiren aufzubinden. Dichter
griffen darauf zuriick und trugen zur Verbrei-
tung dieser Mir bei.

Natiiriich stimmt das alles nicht, wenn es sich
auch sehr nett anhort. Bs gibt dafiir vielmehr
eine ganz niichterne Erklirung. Was man da
hort, sind alles Gerdusche aus allerniichster .
Umgebung. Die Muschel nimmt jedes noch so |
schwache Gerdusch auf, und in dem Hohlraum
verstirken sich die Schallwellen um ein Viel- i'
faches. So verwandelt sich das leichte Lift-
chen, das mit dem bloBen Ohr nicht wahr~,. l

[

nehmen ist, vielleicht auch die Bewegung unse-
res Blutes in den Adern, in ein majestitisches
Brausen. Im Grunde genommen liegt hier das-
selbe Prinzip vor, wie bei den Hérrohren, die
es frither fiir die Schwerhérigen gab. Dort
werden die Tone in dem Trichter gesammelt,
bei der Muschel sorgt das Kalkgehiiuse dafilr,
daff man sonst Unhérbares hiren kann. Es ist
also nichts mit konserviertem Meeresrauschen. ‘



Ludwig Dinklage DEB PB“FESS“B

Mit Flaggen festlich geschmiickt, im GroBmast
eine riesige Trikolore, liegt die kleine franzo-
sische Brigg ,L'Etoile de la Mer" in der Ba-
rachois von St. Pierre vor Anker. St. Pierre,
welch stolzer Name, viel zu stolz fiir dieses
winzige Felseneiland ohne Baum, ohne Strauch,
ein Heim fiir Seevigel und — wenigstens som-
mertags — eine Stiitte rastloser Arbeit der
Klippfischleute. St. Pierre und Miquelon, Fi-
scherinseln vor der Carbotstralle im Siiden
Neufundlands, vielleicht nur den Briefmarken-
sammlern dem Namen nach bekannt.

Die Fischzeit des Jahres 1850 neigt sich ihrem
Ende zu. Der kurze nordische Sommer geht
schnell voriiber. Ein langer, kalter und rauher
Winter liegt voraus. Die Kabeljaue, die man
biuchlings der Linge nach aufgeschnitten, aus-
geweidet und auf den Klippen an der Sonne
getrocknet, sind bereits zu groflen Biindeln
verschniirt, warten auf Schiffe, die sie nach
Frankreich tragen sollen, nach Dieppe und Fé-
camp, nach St. Malo und Le Havre. Auch die
Brigg ,L'Etoile de la Mer* ist nach Le Havre
bestimmt., Heute soll sie in See gehen.

Kapitdn Renard ist ein ruhiger und besonnener
Mann. Er weill genau, was er seiner kleinen
Brigg zumuten kann. Und seinem Schiffsvolk.
Dieses besteht aus zweiundzwanzig Mann. Viel-
leicht etwas viel fiir solch kleinen Pott. In
seinem Schwager, Steuermann Picot, hat Ka-
pitin Renard einen guten Vertreter gefunden.
Picot ist ein baumlanger, blonder Bretone,
grundehrlich und freundlich auch zum letzten
Mann an Bord. Das Gegenteil ist Grenelles, der
Bootsmann, ein giftig dreinblickender Mann
aus St. Malo, der sich riihmt, Korsarenblut in
seinen Adern flieflen zu haben. Charmier heifit
der dicke Koch, immer gemiitlich und niemals
aufgeregt. Roustand ist noch zu nennen. Rou-
stand ist ein Binnenldnder. Er stammt aus
Rennes. Eigentlich sollte er Priester werden.
Widrige Winde, man kann auch sagen, feurige
Miidchen und hitziges Blut, haben ihn an die
Kiiste verschlagen. In den Fischerschenken von
Fécamp fand er sich wieder, und eines Mor-
gens trug ihn einer der Neufundlinder mit
hinaus auf die Grofen Binke. Nein, zum Fi-
scher eignete er sich nicht, Das erfuhr er
gleich auf seiner ersten Reise. Seine Hinde
waren zu weich, seine Muskeln nicht stark ge-
nug. So brachte er es nur zu einer Art Kalfak-
tor an Bord. Ein Kalfaktor an Bord ? Wirklich
vin etwas ungewdohnlicher Beruf. Doch in der
franzdsischen Neufundlandfischerei ist vieles
ungewohnlich. Die Arbeit eines Kalfaktors ist
sehr vielseitig. Einmal mufl er den Proviant
verwalten, anderswo die Aufgabe des Unter-
steuermanns. Damit hiitte er eigentlich schon
geniigend um die Ohren gehabt. Thm unter-
stehen aber auch moch die Lampen. Tag fiir
Tag hat er sie zu trimmen. Dann muf er sich
darum kiimmern, daf die Riume wenigstens
50 einigermafien sauber sind. Und schlieflich
— und dieses ist ganz besonders wichtig —
hat er allabendlich Nipfe mit. Wasser im Lade-
raum aufzustellen. So schreiben wenigstens
die Behtrden vor, da den Ratten Trinkwasser
hinzustellen sei. Hin und wieder®war es nim-
lich- vorgekommen, daf diese Langschwénzi-
gen, vor Durst von den Salzfischen geplagt,
gsich durch die AuBenhaut hindurch nagten,
um an das Seewasser zu gelangen. Schwer zu-
glingliche Lecks waren die Folge.

Vorm Mast bleiben nun noch siebzehn Mann,
vom zwolfjihrigen Jungen an bis zum alten,
tabakspuckenden  Knasterbart.  Eigentlich
miifiten sie sich ja etwas im Wege stehen bei
der Arbeit und bei der Freiwache im Logis.
Neufundlandméinner sind vielleicht geniigsa-
mer in Bezug auf Platz.

Filnf Mann nur in der Kajiite? Bitte schon,
zu sieben waren sie. Da sind noch Coty und
Luciole, zwei wilste Gesellen, Rauhbeine bis

dort hinaus, zu nennen. Wie die Sklavenjiger
von der Elfenbeinkiiste, vor nichts zuriick-
schreckend, sehen sie aus. Was wollen diese
denn hier? Negersklaven gibt es doch nicht
im kalten Norden. Es ist leicht zu sagen. Die
Brigg ,L'Etoile de la Mer" fiihrt auller ihrer
Fracht an Klippfischen noch eine andere La-
dung, niimlich dreiundachtzig Arbeiter. Diese
Arbeiter sind alle mehr oder weniger ange-
stoflene Viogel mit nicht ganz reiner Weste.
Einen Sommer lang in den Klippfischfabriken
von St. Pierre und Miquelon gearbeitet, dabei
kann man sich schon ein paar Franken iiber-
sparen und mit diesen ein neues Leben im
schiénen Frankreich beginnen.

Bei frischen westlichen Winden verlift die
Brigg ,L'Etoile de la Mer" Anfang September
1850 die Barachois, den Innenhafen von St.
Pierre. Siidlich von Kap Race geriit sie jedoch
in einen der beriichtigten Neufundlandnebel.
Mit ihm tritt die unvermeidliche Flaute ein.
Tagelang klebt die Brigg an ihrem Fleck. Es
gelingt Kapitidn Renard nicht, das Schiff aus
diesern Olfleck herauszubringen. Den Arbei-

tern, die auf den stinkenden Fischballen hau-
sen, behagt dieser unfreiwillige Aufenthalt
nicht. Sie wollen nach Haus, die Ausgehunger-
ten und Ausgediirsteten, sie fiebern darauf,
ihre Franken, die sich in einem kurzen Sommer
aufgesummt haben, in Absynth zu vertrinken
und den Miidchen in den Strumpf zu stecken.
Das neue Lehen, das hatten sie ja schon lingst
wieder vergessen, Aber der Trog riihrt sich
nicht von der Stelle. Kapitin Renard ist dafiir
verantwortlich, ganz allein Kapitin Renard.

Warum, zum Teufel! ist denn der Roustand an
Bord! Als Lampentrimmer kann man jeden
Hans und Franz nehmen. Roustand wollte doch
ein Mann Gottes werden? Jetzt soll er zeigen,
was er kann. Er soll eine Heilige Messe lesen,
auf den Knien will das Volk, wollen die Ar-
beiter liegen, wollen das Kruzifix kiissen,
wollen Gott um Wind bitten, um Westwind.

Roustand, der Lampenputzer, hat die Gebete
vorgesprochen, Hundert Mann und sechs Ach-
tergastéen haben sie nachgemurmelt. Nein,
nicht sechs Achtergasten. Viere waren es nur.
Renard, der Kapitin, und Picot, der Steuer-
mann, waren nicht dabei. Sie waren Freigei-
ster, glaubten nicht an das Getue, was der
Roustand dort oben mit den Leuten machte.

Der Gottesdienst ist voriiber, Flaute und Ne-
bel sind geblieben. Roustand mull wieder Lam-

pen trimmen, mufl Salzfleisch und Klippfisch
und Bohnen abwigen, den Ratten das Trink-
wasser vorsetzen .

Mit geweihtem Wasser werden die Segel be-
sprengt. Ein Wachsstock brennt unter dem
Kruzifix, das man an den Grofmast gelascht.
Seeleute und Arbeiter liegen wieder auf den
Knien und flehen zu Gott um Wind. Vierzehn
Tage lang herrscht schon diese elende Flaute.
Grenelles knurrt. Dieser Possenreifier von Re-
nard! Er ist ja zu dumm, nur auf der Rance
eine Péniche zu fithren! Klebt mit seiner
Brigg hier auf den Biinken wie die Fliege auf
der Leimtiite! Und wenn es gar nicht anders
ginge, dann wiirde er, der Bootsmann Grenel-
les, die Boote aussetzen und pullen lassen, so
lange pullen, bis sie in den Windstrich kom-
men, heraus sind aus dieser Milchsuppe.

»
Mitte September 1850 verlie das Bremer
Vollschiff ,Beethoven, Kapitin Meyerdierks,
New York zur Weser. Unter dem Volk war
auch ein Matrose, den sie den ,Professor”

nannten. Es war Heinrich Feyen aus Emden.
Feyen las nimlich Biicher, Seeleute, die Bii-
cher lesen, werden leicht zu Professoren an
Bord. Feyen gab sich nun nicht mit Biichern

iiber die Liebesabenteuer franzdsischer Mar-
quisen oder die Gaunereien beriihmter Stra-
Benrduber zufrieden, sondern las Biicher, die
von der Steuermannskunst, von der Stern-
kunde, von Segelschiffen und von der jiingst
aufgekommenen Wetterkunde handelten. Ge-
rade die letztere war damals noch ein sehr
umstrittenes Gebiet. Die neueren Forscher
glaubten darin das Allheilmittel gefunden zu
haben, die vielen Zufiilligkeiten, die die Reisen
der Segelschiffe schnell oder langsam gestal-
teten, auszuschlieBen und sie damit fiir den
jetzt zu erwartenden Konkurrenzkampt mit der
aufkommenden Dampfschiffahrt zu stérken.
Auf der andern Seite jedoch standen die alten
Segelschiffsleute, die von diesem neumodischen
Kram nichts wissen wollten. Bekommt man gu-
ten Wind, macht man eine schnelle Reise, so
ist das Gottes Wille. Hat man sich aber mit
Stiirmen von vorn, mit Nebel und Flauten ab-
zuplagen, nun, dann ist ein Jonas an Bord,
einer, der mit dem Bdsen im Bunde steht. Man
kann es auch nicht dndern und ertriigt die
Schicksalsschlige mit Geduld.

Hermann Feyen, der Matrose Hermann Feyen
aus Emden, hat es den beiden Steuerleuten
der ,Beethoven" — sich mit dem Kapitin zu
unterhalten, verhot die Schiffsetikette — im-
mer wieder gesagt, alle Schiffe miiiten in
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Blchern aufschreiben, welchen Kurs sie segel-
ten, welches Wetter sie angetroffen, den Wind,
die Wolken, die Luft- und die Wasserwirme,
so wie es der amerikanische Leutnant Matthew
Fontaine Maury wvorschlug, Wenn man alle
diese vielen Biicher miteinander vergliche,
dann miilite man doch hinter das Geheimnis
kommen, wo man den giinstigsten Wind an-
trifft und wie man die schnellsten Reisen
macht, Stirme, Nebel und Flauten seien keine
Zufille. Alles gehorche bestimmten Gesetzen.
So sprach Heinrich Feyen. Er war ein grofler
Anhiinger Leutnant Maurys, der sich selbst
als den Pfadfinder der See bezeichnete.

Ist ja alles Quatsch, offenbare Hirngespinste,
meinte Kapitin Meyerdiercks, dem die Steuer-
leute die Ansichten Feyens hinterbrachten. So
ein alter Windjammerskipper, der mufl den
Wind riechen, der mufl sich auf seine Nase,
auf seinen Instinkt verlassen kénnen. Wetter-
kunde kann man nicht aus Papieren erlernen.
Das Wetter ist Gottes Wille. ,Den Kalenner
makt die Liie, aberssen dat Weer makt us
Herrgott!" war seine stindige Redensart. Und
dem Herrgott in die KochtGpfe schauen, hieBe
Gotteslisterung treiben,

Warum fihrt denn solch ein Mann wie Hein-
rich Feyen nicht als Kapitdn auf einem Seg-
ler? Er kann doch etwas, weill sich aus den
Seekarten zu entnehmen, kennt die Sterne und
versteht sich auf Kompaf, Logge, Sextant und
Chronometer. Ja, Hein Feyen sollte schon
lange auf die Steuermannsschule. Nur waren
an Land immer so viele kleine Mé#dchen mit
blonden Zipfen und blauen Augen. Und mit
diesen wufite der Professor nicht so gut Be-
scheid wie mit seiner Navigation. Die ganze
Heuer, die er sich iibergespart, um auf die
Steuermannsschule zu gehen, brauchte er fiir
die zuckersiiBen Deerns. Doch nach der niich-
sten Reise, dann ganz bestimmt, das nahm er
slch jedesmal fest vor. Keinen roten Pfennig
wiirde er mehr verplempern, bis er als Steuer-

mann auf einer Bark anmusterte. Im Oktober
konnte er in Emden sein, und dann wird nichts
weiter getan, als die S8chulbank gedriickt. Seine
Macker glaubten zwar nicht daran. Sie ken-
nen die Seefahrt. Hein Feyen wird als Profes-
sor weitersegeln durch alle Meere der Welt.

Das Vollschiff ,,Beethoven® kimpft sich seinen
Weg ostwirts iiber den Ozean, nimmt das
Wetter hin, wie es gerade kommt, mal gut, und
mal schlecht. Und wird mit dem Schlimmsten
fertig, weil der Kapitin segeln und das Volk
zupacken kann.
*

SchlieBlich haben die Gebete auf der Brigg
»L'Etoile de la Mer" doch ihren Zweck erfiillt;
das Weihwasser ist nicht umsonst gegen die
Segel verspritzt. Aus dem Westwind, den sie
sich gewiinscht, ist jedoch ein Nordweststurm
geworden. Mit ungestiimer Kraft bricht dieser
iiber das Schiff herein, wirft eine wilde See
auf. Siebzehn Mann miissen ins Takelwerk,
miissen Segel auf Segel festmachen. Platt legt
sich die Brigg aufs Ohr. Die Arbeiter, eng

zusammengepfercht auf den Klippfischen,
murren. Vielleicht haben sie nun doch zuviel
gebetet,

Roustand kniet vor dem GroBmast, klammert
sich an den Koffeyniigeln fest, fleht das Mut-
tergottesbild an, bittet, dal der Sturm sich
legen moge. Kapitin Renard und Picot, sein
Steuermann, stehen auf dem Achterdeck, wet-
tern beide auf das verbummelte und verlu-
derte Volk, das die Segel nicht schnell genug
beschlagen kann. Herrgott zum Teufel, dauert
das wieder eine Zeit! Coty und Luciole, die
beiden Galgengesichter, sind griin im Gesicht,
griin wie die Grashiipfer. Sie schlucken und
wiirgen. Und wenn ihre dreiundachtzig Arbei-
ter jetzt an Deck kimen und erschliigen ihre
Aufseher, ihnen wiire das gleich, vollkommen
gleich. Nur an Land, sofort an Land, und dann
niemals wieder auf ein Schiff!

Eine neue See rollt heran, driickt die Brigg
noch mehr aufs Ohr,
rollt hinweg iiber das
Achterdeck. Es
rauscht, es briillt, es
donnert! Das Boot —
eben hing es noch in
den Heckdavits — hat
sich verfangen an den
GroBpardunen. Das
Schiff richtet sich
wieder auf, fillt ab,
dreht vor den Wind,
unruhig, giert hin und
her. Kein Mensch ist
mehr am Ruder. Beide
Rudergiinger sind hin-
weggefegt worden von
der See. Knatternd
sind Fock und Grof-
segel aus den Lieken
gegangen, Mars- und
Bramsegel schlagen
im Wind.

Die Leute entern nie-
der. Kein Kommando
wird gegeben, das sie
wieder nach oben jagt.
Warum flucht Kapi-
tin Renard nicht?
Warum briillt Steuer-
mann Picot nicht die
Toppgiste an? Ja,
warum nicht? Weil
das Achterdeck leer
ist, weil keiner mehr
das Kommando hat.
Grenelles, der Boots-
mann, tilberblickt zu-
erst die Lage.

wMann iiber Bord!"
Jawohl, Mann iiber
Bord! Das Boot zer-

schlagen an den Leepardunen, und draufien
der Hexenkessel! Nichts wird hier durch-
kommen, gar nichts!
Grenelles schreit die Leute an. Sie sollen das
Groiboot, das vorn aut der Koot steht, tertig-
machen. Die Ménner rithren keine Hand., Kei-
ner besetzt das Ruder. Die Brigg liegt quer in
den Seen, in dem wilden, tobenaen, zischenden
Brodeln. Die Segel sind zerfetzt, Brassen und
Halsen teilweise gebrochen, zerren die Rahen
an ihren Racken.
Das Niedergangsluk wird aufgerissen. Briil-
lend, geiternd, schreiend, zeternd, fluchend,
jammernd drdngen die Arbeiter an Deck,
dreiundachtzig Arbeiter. Unten war die Holle.
Sie hielten es nicht mehr aus. Die Autsener
sind nicht da, sie zuriickzudridngen. Seekrank
iiegen die beiden in der Koje.
Nur Roustand ist die Ruhe. Er kniet am Grof-
mast vor dem Kruzitix und betet, tleht Gott
um Hilfe an. Nichts wird jedoch unternommen,
den Kapitdn, den Steuermann, die beiden Hu-
derginger zu retten. Um jetzt Hettungsmand-
ver zu machen, braucht man Kerle. Und Kerle
wollen Fiihrer. Die Brigg , L'kitoile de la Mer"
aber ist fithrerlos. Fiihrerlos treibt sie aul den
Groflen Binken von Neufundland, ein Spiel
der Seen.
Roustands Gebete sind vom Hochsten erhort.
So schnell der Nordwest aufgekommen, so
schnell hat er sich wieder gelegt. kine méBige
Brige bleibt. Nun ist es Zeit, das zerrupite
Getieder wieder zurechtzuzupfen, neue Segel
unterzuschlagen, das Schiff auf Kurs zu legen,
Ost zu machen, der Heimat entgegenzusegeln.
Nichts geschieht, Der Fiihrer fehlt. Wer soll
die Brigg segeln? Coty oder Luciole, die bei-
den seetollen Galgenvigel, vielleicht? Oder
Grenelles, der Bootsmann? Ha, der versteht
wohl die Matrosen niederzuboxen, die Jungen
mit der neunschwiinzigen Katze zu verdre-
schen, weill aber nichts von Liinge und Breite
und hiilt die Seekarte wohl fiir einen Schnitt-
musterbogen. Aber der Lampenputzer! Rou-
stand ist ein frommer Mann. HEr steht sich
gut mit dem lieben Gott. Er soll der Fiihrer
sein. Es lebe Kapitin Roustand!

(Schiuf} folgt).

WuBten Sie schon daB.. .

. » man vor 200 Jahren bereits bei der Kon-
struktion eines Schiffes genaue Berechnungen
durchfiihrte? Man ermittelte aus der Zeich-
nung die Verdringung sowie die Stabilitits-
verhiltnisse mit Gewichts- und Verdrdngungs-
schwerpunkten, sowie die metazentrische Hihe.

. nach statistischen Erhebungen des Ver-
bandes der Privaten Bausparkassen 1957 im
Bundesgebiet fast jeder zweite Bausparvertrag
von einem Arbeiter abgeschlossen worden ist?

.+ . um das Jahr 1400 die deutsche Hanse
eine Flotte von etwa 800 bis 900 Seeschiffen
mit einer Gesamttragfihigkeit von 60 000 bis
80 000 Gewichtstonnen besal.

.« . der deutsche Astronom Tobias Meyer 1775
Mondtafeln berechnete, die der Bestimmung
der geographischen Linge dienten ?

. . die ersten eisernen Masten 1869 der Klip-
per ,Patriarch" aus Aberdeen erhielt?

. .. die erste Schiffbauschule Deutschlands
1834 in Stettin erdffnet wurde? Thr erster
Leiter war der beriihmte Schiffbaumeister
Gustav David Klawitter.

. . . das erste Balance-Ruder 1819 patentiert
wurde ? Man riistete bald alle schnellen Schiffe
damit aus.

. @8 nicht einerlei ist, in welcher KompaB-
richtung das Schiff auf dem Helgen liegt?
Zeigt beispielsweise der Bug nach Siiden, wird
man das Schiff am Ausriistungskai in die
entgegengesetzte Lage bringen, um die Bildung
von Magnetfeldern moglichst abzuddmmen.




Guter Rat

Sagt der Leitende Ingenieur zum IL Ingenieur:
»Ich verstehe das gar nicht, daB du dich nicht
mix deiner Frau vertridgst! Wo ihr doch nur
s0 selten beisammen seid? Das ist nun mal so
bei uns Seefahrern.”

Sagt der IL. zum Leitenden: ,Ja, Helmut, du
hast gut reden. Dich vergottert ja auch deine
Frau., Aber wie machst du das blof, daB sie
dich so vergottert? Ein solcher Engel bist du
doch auch wieder nicht.”

Sagt der Leitende zum II, Ingenieur: , Das ist
ganz einfach: Immer wenn du nach Hause
kommst, bringst du ihr Blumen mit, auch mal
ein kleines Geschenk, ein Tédschen, ein Flisch-
chen Parfiim, ein buntes Tiichlein. Und fliegst
ihr gleich an den Hals, Kiisse mitten auf den
Mund und dann einen heifien Kuf auf ihren
Nacken."

»Wenn das alles ist, Helmut 7"

Das Schiff kommt in Hamburg an. Der II. In-
genieur macht alles so, wie es ihm der Leitende
geraten hat: ein kleines Geschenkpiickchen, ein
grofier BlumenstrauB, fliegt ihr dann an den
Hals, kiiBt sie wild ab und dann nichts als los
auf den Nacken.

LAugust”, stéBt sie ihn zuriick, ,was ist mit
dir, du bist ja restlos besoffen!"

Marine-Werbung

wJoin to the US-Navy!" war im letzten Krieg
die groBe Werbung., Mit allen Mitteln ver-
suchte man, die Farmhands aus den Priirien
und die Arbeiter aus den Baumwollfeldern aufs
Wasser zu ziehen, Was stand da im Mittel-
westen unter einem riesigen Plakat, das einen
hohen Seeoffizier in goldbetrefiter Uniform
zeigte ?

»Wenn du in die Marine eintrittst, verschwen-
dest du keine Zeit mit der Hin- und Riickfahrt
zur Arbeit.”

.Der paBt . .

Klar bei Sdimunzelange

Stapellauf

,Nanu, mit Tinte tauft ihr das Schiff! Warum
nehmt ihr denn keinen Sekt dazu, wie sich das
fiir ein anstiindiges Schiff gehort?"

,Das geht doch nicht, mein Bester. Es handelt
gich hier doch um ein Schulschiff.*

Fér'n Dohler Bris

In den Mallungen, Trige diimpelt die ,Pene-
lope* in der toten Diinnung. Kein Fatz Wind. Die
Rahen quietschen und knarsechen in den Racks.
Kapitin Fretwurst rennt auf dem Achterdeck
hin und her, immer hin und her. Wie ein ein-
gesperrter Hisbiir im Zoo. Der Rudergiinger
hirt, wie er fortwihrend vor sich hinmurmelt:
»Mien leeve Herrgott, schick uns doch Bris,
for 'n Dohler Bris, mien leeve Herrgott! Nu
doh dat doch!*

Da kommt es bereits schwarz iiber das Wasser
gefegt. Die ,Penelope” legt sich hart nach
Backbord iiber. Knall — peng, die Grofireuel
geht aus den Lieken! Knall — peng, das Vor-
oberbramsegel achteran! Knall — peng, der
Kliiver ist weg!

Kapitiin Fretwurst murmelt weiter: , Mien
leeve Herrgott, man nich so basch! Wenn dat
for 'n Dohler Bris wir, denn wir ook for
foftein Groschen genog ween." st.

Silbenriitsel
Aus den Silben

bahn — bi — burg — den — deutsch — din —
du — e — e — fahr — garn — gel — hon —
hub — i — land — Ju — ma — mi — mo —
ne — ne — ni — ni — on —* orts — per — po
— ra — ras — re — ree — ri — sln — schi
— 80 — tank — te — the — ti — ti — tis
— tor — tur — U — un — us — va — Zeug
sind 16 Wirter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:

1. Eine der billigen Flaggen
. Vereinigung
. technische Anlage
. wichtiger Begriff in der Revierfahrt
. bekannter Hapag - Passagierdampfer der
Vorkriegszeit
. niitzliches Nagetier
. Berg in der Nordschweiz
. Maschine
. europiisches Land
10. Stadt in Schottland
11. das Herz von St. Pauli
12, Stadt an der Adria
13. Hilfsmaschine
14. griechischer Name
15. Spezialschiff
16. europiisches Land.
Die Anfangs- und Endbuchstaben, letztere von
unten nach oben gelesen, ergeben eine Lebhens-
weisheit.
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Seemanns-Quiz
Wo mufl man an Bord suchen nach

1. dem Schuotzmann?
a) unter dem Bedienungspersonal,
b) in der Takelage,
c¢) vor der Gangway.
2. der Jungfer?
a) im Damensalon I. Klasse,
b) in der Takelage eines alten Segel-
schiffs,
¢) im Heizerlogis.
3. dem Liimmel ?
a) unter den Junggraden,
b) bei den Schauerleuten,
c¢) im Ladegeschirr.
4. der dritten Hand ?
a) im Bootsmanns-Hellegatt,
b) im Kiihlraum fiir Proviant,
¢) in der Kapitdinskammer.
5. dem Englinder?
a) im Speisesaal der Touristenklasse,
b) am Heckflaggenstock,
¢) im Maschinenstore.
6. dem blauen Peter?
a) bei den , Assis",
b) unter dem Knickstag,
¢) in der Offizierspantry.
7. dem dummen August?
a) iiber dem Kielwasser,
b) in der Wischerei,
¢) in der Kammer des Elektrikers.
8. dem Jan van Gent?
a) bei den Minnern der Hafenbehdrden,
b) in der Lotsenkammer,
c) auf den Felsklippen vor der Kiiste.

9. dem Flying Fish?
a) im Matrosenlogis,
b) auf den Heringsloggern,
¢) in der Kombhiise,
10. dem Eisernen Mann ?
a) unter Goethes Werken
biicherei,
b) im Motorenraum,
¢) auf der KEommandobriicke.

in der Bord-

Aunflésungen aus Nr. 4 I

Kreuzwortriitsel

Waagerecht: 2. Ra; 4. Ware; 5. Reede; 8. Lear;
11. Ob; 12.Trosse; 14.Re; 15.Seelow; 20.heiss;
21.Ar; 22.1G; 23.Helene; 25. Emir; 27. Karree;
28, Senat; 29. Terrazzo.

Senkrecht: 1. Tara; 3. Ar; 4. Wels; 5. Ras; 6.
Eremit; 7. Dora; 8. Eber; 9. Los; 10. Essenz;
12, ten; 18. Riesa; 16. Ei; 17. Egk; 18. Ohr;
19. Wert; 20. Heer; 24, Lee; 25. Mao.

Silbenriitsels

1. Neworleans, 2. Oberlicht, 3. Reffknoten,
4. Dido, 5. Offizier, 6. Schanzkleid, 7. Teterow,
8. Isobare, 9. Spantenriss, 10, Deplacement,
11. Eboli, 12. Sandglas, 13. Chateaubriand,
14. Hiingematte, 15. Inverness, 16. Pacific,
17. Plymouth, 18. Einsiedelei, 19. Rektoskop,
20, Fécamp, 21. Registertonne, 22, Oper,
23. Omnibus, 24. Netzwinde, 25. Erleichterungs-
loch, 26. Handruder, 27. Rauschgelb, 28, Take-
lage, 29. Rettungsflofl, 30. Oktant.

Nordost is de Schipperfroon ehr Trost,

Nordwest is de Schippers ehr best.

ANSCHUTZ

KREISELKOMPASS
SELBSTEUER

Service in allen wichtigen Héfen der Weltschiffahrt
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Unter dem Namen ,Stortebeker* fand Ende
April die erste Flotteniibung dieses Jahres in
der Deutschen Bucht unter Leitung des Flottil-
lenadmirals Johannesson statt. S8ie dauerte vier
Tage und es nahmen 39 Kriegsfahrzeuge der
Bundesmarine daran teil. Das wiire nicht ganz
die Hélfte der z.Z. vorhandenen Seestreitkriifte
der BM, die gegenwiirtig einen Bestand von
rund 80 Kriegsfahrzeugen aufweisen. Gegen
Ende des Jahres sollen dann insgesamt 135
Kriegsfahrzeuge und 16 Hilfsfahrzeuge der
BM zur Verfiigung stehen.

*

Der Zerstorer ,Z 1%, friiher USN , Anthony*,
ist Mitte April in Deutschland eingetroffen
und hat als Heimathafen Kiel erhalten. Erster
Kommandant des Schiffes ist Freg. Kapitin
Trummer. Hier mag nachstehender Vergleich
mit Kriegsschiffen etwa gleicher GrbBe friihe-
rer Zeit angezeigt erscheinen. Mit seinen 2900 t
Hochstverdringung ist ,,Z 1 beispielsweise um
rund 200 t grofer als die 1902 von Stapel ge-
laufenen sogenannten kleinen Kreuzer SMSS
»Frauenlob”, Arkona* und ,Undine“. Die gro-
Ben Torpedoboote des gleichen Jahres waren
400 t groB und liefen gegeniiber den 35 von
w4 1 nur 26 Knoten. Die sechs Zerstirer der
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deutschen Kriegsmarine aus den Jahren 1936/38
hatten ungefihr die gleiche Héchstverdriin-
gung wie ,,Z 1" und erreichten 36 Knoten.

*

Anfang ds.Js. wurden neu aufgestellt: 1) Kom-
mando der Zerstdrer (Bremerhaven): 2) IL
Landungsgeschwader (Wilhelmshaven); 3) IL
Marinefliegergruppe (vorl. Kiel-Holtenau); 4)
AuBenstelle des Marinestiitzpunkts Kiel (Bau-
belehrungen-Hamburg). Ende April wurde das
Kommando der Seestreitkriifte in ,,Kommando
der Flotte" umbenannt.

e
Nun kann in Kiel und Cuxhaven auch wieder
von Land aus der Geschiitzgrul fremder
Kriegsschiffe erwidert und hochgestellte Per-
sinlichkeiten mit Kanonendonner geehrt wer-
den, zu welchem Zwecke je drei Salutgeschiitze
an geeigneter Stelle an Land aufgestellt sind.

*

Am 10. April, an dem in Cuxhaven, das ja
NATO-Stiitzpunkt ist, der Stab des 6. Minen-
suchgeschwaders seine T#tigkeit aufnahm, lief
bei Burmester in Bremen-Burg das Kiisten-
minensuchboot ,Cuxhaven“ von Stapel. Auch
der Name des in der vorletzten April-Woche
bei Liirssen-Vegesack von Stapel gelaufenen
Schnellbootes , Albatros“ erinnert insofern an
Cuxhaven, als wvor
dem Ersten Weltkrieg
das erste Schiff dieses
Namens, der Minen-
kreuzer , Albatros®,
2200 t groB, als Mi-
nenschulschiff dort
beheimatet war. Er
ging im Ersten Welt-
krieg bei Gotland, und
sein Namensfolger,
das 1200 t groBe Tor-
pedoboot, im .Zweiten
Weltkrieg im Oslo-
fjord verloren.

Die ebenfalls im April
bekanntgegebene
wVereinbarung iiber
die Mitgliedschaft von
Bundeswehrangehbri-
gen in Verbandsver-
einen des Deutschen
Segler-Verbandes"
1Bt erkennen, welch
grofien Wert die Bun-
deswehr, vor allem
die Bundesmarine,
auf die sportliche
Ausilbung des Segelns

legt.
Das noch in diesem
Jahr zur Ablieferung

gelangende Segel-
schulschiff der Bun-
desmarine soll, so-

weit bekannt wurde,
wGoreh Fock heiflen.
Freg. Kapt. Erhardt,
der als Kommandant
Py des Sechiffes vorgese-
hen ist, wurde mit
zwei anderen Offizie-
ren und einigen Unter-
offizieren auf meh-
rere Wochen an Bord
des Segelschulschiffes
»Amerigo Vespuecei
der italienischen
Kriegsmarine, das
auch bei uns bekannt

ist, kommandiert, um den dortigen Betrieh
kennenzulernen. Auch sonstige Auslandskom-
mandierungen und gegenseitige Besuche unter
NATO-Verbiindeten finden laufend statt, in
welchen Zusammenhang der Wert guten
fremdsprachlichen Konnens allgemein, vor
allem der beiden NATO-Sprachen Englisch
und Franzdsisch, zum mindestens ,,ausreichend
fiir den Dienstgebrauch”, wie es frither in
der vielsprachigen Osterreichisch-ungarischen
Wehrmacht hiel, erwihnt werden darf.

#

Nachrichten aus dem Ausland zufolge finden
erstmalig gemeinsame Ubungen und Mandéver
zwischen Kriegstahrzeugen der DDR und de-
nen der polnischen und sowjetischen Marine
statt, nachdem der Aufbau der Ostzonen-Ma-
rine einen gewissen Stand erreicht hat. Die
sehr sorgtiltige Geheimhaltung gewisser Dinge
driiben la3t nur spirliche Meldungen besonders
liber militdrische Ereignisse an die Offentlich-
keit dringen, Im Westen ist man in dieser Hin-
sicht erheblich groBziigiger.

Uber die Hrgebnisse der Genfer Seerechts-
tagung, die sich {ber mehrere Wochen er-
streckte und u.a. auch die Kldrung der Frage
der Hoheitsgrenzen auf See zu behandeln
hatte, ist nicht allzuviel Giinstiges zu berich-
ten. Bitter bemerkte gerade inbezug auf diese
Frage die englische Zeitung ,Daily Mail* in
einem Leitaufsatz unter der Uberschrift , An-
archy of the Sea" in der BEinleitung, und zwar
wortlich iibersetzt: ,Als Grofbritannien noch
die Wogen beherrschte, war die Hochseefahrt
frei und auBer Frage stehend. Die Dreimeilen-
grenze der Hoheitsgewisser wurde allgemein
beachtet, notfalls erzwungen.” Im weiteren
Verlauf der Betrachtung heift es dann, eben-
falls in wortlicher Ubersetzung: ,Da haben
sich nun 86 Lénder unter der Schutzherrschaft
der UNO gut fiinf Wochen um die Entschei-
dung des Seerechts herumgezankt. Praktisch
haben sie sich iiber nichts geeinigt und die
Tagung ist nahezu gescheitert.* Dem ist
eigentlich nichts hinzuzufiigen. Unsere ausge-
sprochene Befiirchtungen haben sich also be-
wahrheitet,

*

Das Atom-U-Boot ,Shark" (SSN 591) der
USN hat nach den giinstigen Erfahrungen mit
der Fischform der ,Albacore“ eine Eleiche
Form erhalten. Die Baukosten fiir ,Shark"
wurden mit etwa 47 Millionen Dollars, ange-
geben. Das wiren also 197,2 Millionen DM.
Betreffend der schon frilher erwihnten ,Pola-
ris“-Rakete, die vom getauchten U-Boot aus
senkrechten Schéichten abgefeuert werden
kann, ist jetzt bekannt geworden, daB sie eine
grifite Reichweite von 2400 Kilometer und bei
450 kg Gewicht eine Liinge von 15 m, sowie
einen Durchmesser von 2,5 m hat. Sie fiihrt
Kernladung und hat Feststoff-Treibsatz. Ein
neues U-Abwehr, besser gesagt ein U-Boot-
vernichtungsgeschoss, ist RAT, das aber nichts
mit Ratte zu tun hat, sondern die Abkiirzung
von ,rocket-assisted torpedo” ist. Es ist ein
Zielsuch-Torpedo mit Feststoff-Treibsatz von
204 kg Gewicht.
i

Frankreichs Marine Nationale hat sehr viel
mit der Kiistenliberwachung an der nordafri-
kanischen Kiiste zu tun. Die s. Z gemeldete
Einbringung des jugoslavischen Handelsschif-
fes ,Slovenia“ hat sich als gerechtfertigt er-
wiesen: sie hatte Waffen und Kriegsgerit fiir
die Aufstéindischen an Bord. R. Andriano.




Neuland-Gewinnung

Dem Meer abgerungen —

Man verkniipft mit dem Wort Neuland-Gewin-
nung meist die Gewinnung von Kulturboden,
den man dem Meer abgerungen hat, einen
Kampf, der im norddeutschen Marschland seit
Jahrhunderten unter grofem Miihen und
Kosten durchgefiihrt wird. Aber in dem Be-
richt, den das Bundesministerium fiir Erndh-
rung, Landwirtschaft und Forsten {iber den
Aufbau Deutschlands 1957 gegeben hat, wird
darauf hingewiesen, dafl damit auch im weiten
Maf die Umwandlung von &dfldchen in Kultur-
land gemeint ist. Auch dieser Aufgabe hat die
Bundesregierung groBle Beachtung gewidmet.
So wurden zum Beispiel im Bayrischen Wald
und in der Rhén aus unfruchtbaren Hutungen
vollwertige Weide- und Ackerflichen geschaf-
fen. In der Hauptsache geschah dies durch
Entsteinung des Bodens, die zugleich dem
Zweck diente, in dem neugeschaffenen Kultur-
land Wirtschaftswege anzulegen. Die Steine
wurden in Steinbrechern zerkleinert; der so
gewonnene Schotter ergab den festen Unter-
grund fiir die anzulegenden Wege.

Wenden wir uns der traditionellen Neuland-
Gewinnung zu, dem Kampf mit dem
+Blanken Hans", wie der immer gefihr-
dete Marschbewohner die Wellenreiter des an-
stiirmenden Meeres nennt, so entnehmen wir
dem sehr eingehenden Bericht des Bundesmini-
steriums fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten, dafl in dem gewonnenen Neuland die
erste Frucht, Hafer und Raps, durch den guten
Stand der Ertrige iiberrascht hat. Der Bericht
vermerkt nebenbei, daf sich die weiten Flichen
besonders gut zum Einsatz des Mihdreschers
eignen, und dal bereits im Stoppelfeld der
zweiten Ernte der Neubauernhof emporwichst.
Noch im Jahre 1957 konnten die ersten vier-
zehn Siedler im ,,Friedrich-Wilhelm-Liibke-
Koog" ihren Einzug halten. Auch im iibrigen
Gebiet des Programms Nord sind Neusiedlun-
gen entstanden, so dafl 153 Landarbeiter ihr
eigenes Heim erhalten konnten.

Am Anfang des Neuland-Projekts, das den
Namen des verstorbenen Ministerpriisidenten
von Schleswig-Holstein, des Bruders des Bun-
desminister Lilbke, triigt, stand der Bau des
Hindenburg-Damms (1927), in dessen Hut
breite Ablagerungen von Schlick durch die An-
lage von Lahnungen und Griippen begiinstigt
werden konnten. Bereits vor dem Krieg sollte
das Vorlandgebiet vor dem Wierdingharder
Koog eingedeicht werden, doch erst 15 Jahre
danach gelang das Werk. 1954 wurde — die
Arbeiten dauerten fast das ganze Jahr hin-
durch — der 8,7 km lange Deich, der den
wFriedrich-Wilhelm-Liibke-Koog" bildet, aufge-
worfen. Noch Anfang Oktober bedrohten Stiir-
me und Fluten das Werk. Aber am 21. Okto-
ber 1954 war das 1300 ha umfassende neuge-
wonnene Land vor dem Ansturm des Meeres
geschiitzt. Damit war seit dem 15. Jahrhundert
der 86. Koog des Landes gewonnen. Mit der
Entwisserung konnte die ErschlieBung des
Bodens und der Bau des Verkehrsnetzes, das
jetzt iiber 23 km ausgebaute Strafien umfait,
begonnen werden.

Im Rahmen des ,Programm Nord" wurde der
Arbeitsraum der Schleswig - Holsteinischen
Landgewinnungs- und -erschlieBungs-GmbH.,

Umwandlung von Odflichen

in der sich der Bund, das Land und die Kreise
Flensburg-Land, Siid-Tondern und Husum 2zu-
sammengeschlossen haben, um den Rest des
Einzugsgebiels des Bongsieler Kanals erwei-
tert; es soll hier ein neuer Koog geschaffen
werden, der Bongsieler Koog, der his 1959
fertiggestellt sein soll. Damit wird, wie der
Ministerpriisident von Schleswig-Holstein, von
Hassel, erklirte, als er im September 1956 das
Straffennetz des |, Friedrich-Wilhelm-Liibke-
Koog" dem WVerkehr iibergab, das Entwiisse-
rungsproblem fiir 54 000 ha Geestland und
18 000 ha Marsch gelost. Der Bongsieler Koog
wird neben einem Speicherbecken von 600 ha
Siedlungsland in der Gréfle von 500 ha um-
fassen. Die Kosten werden auf 36 Mill. DM
beziffert.

Ob das noch einmal fixe Seeleute werden?

Zum Projekt der Neulandgewinnung gehort
auch die kiinstliche Entwidsserung des
von den Gezeiten beeinflufiten Kiistenlandes
zwischen Ems und Hamburg, das — falls die
Entwiisserung nicht durchgefiihrt werden kann
— der Gefahr ausgesetzt ist, im allzu hohen
Grundwasser zu versinken. Es ist, wie man
sagt, das Land unter dem Meer, in dem etwa
1000 Bauernhofe, die verstreut liegen und nur
schwer erreichbar sind, durch die Sanierung
der Tiefgebiete vor dem allmiihlichen Unter-
gang gesichert werden miissen. Viele dieser
Hife sind jetzt in den Entwisserungsplan ein-
bezogen worden. Nach dem vorliegenden
Kiistenplan, dessen Durchfiihrung 1955 begann,
und der bis 1964 durchgefiihrt sein soll, ist die
Sanierung von 600000 ha Land vorgesehen,
von dem heinahe der siebente Teil fast einen
Meter unter dem Meeresspiegel liegt. Da ist
es nicht verwunderlich, da bereits 17 v. H. der

kleinen Besitzer den Kampf aufgegeben haben
und ausgewandert sind, fast alle nach Amerika.
Zur Entwiisserung der Gebiete sind 450 Schopf-
werke erbaut worden, die im Gebiet der Weser-
marsch, um ein Beispiel anzufiihren, hundert
Kubikmeter Wasser in der Sekunde aus den
Niederungsgebieten schipfen und es in die
héher gelegenen AbfluBkanidle pumpen, Mit
dieser Leistung ist die Absenkung des Wasser-
standes in den Griinlandfliichen gesichert, da
auBer den Abflukaniilen in einer Linge von
mehreren hundert Kilometern Abzuggriben
maschinell gezogen worden sind. Diese schma-
len Griben miissen allerdings im Herbst durch
miihsame Handarbeit gerdumt werden, da sie
bel dem iippigen Wuchs im Sommer stets von
Unkraut und Gras iiberwuchert sind.

Da die Entwisserungsarbeiten sehr hohe Ko-
sten erfordern, werden die b#duerlichen Grund-
stiicke je Hektar zur Erhaltung der Entwiisse-
rungsanlagen mit einer Hypothek belastet, die
— obwohl sie 60 bis 80 DM betriigt — in dem
Bewulltsein getragen wird, dal der Bestand
des durch das Grundwasser gefihrdeten Hofes
gesichert erscheint, wenn der groBziigige
Kiistenplan bis zum Jahre 1864 termingemid
durchgefiihrt werden kann. Es sei hierzu er-
wihnt, daf fiir die vordringlichen MaBnahmen
des ,Kiistenplans* zur Regelung der Wasser-
verhiiltnisse im ,Tidegebiet" der Nordsee im
Jahre 1957 30 Mill. DM an Bundesbeihilfen und
7,6 Mill. DM an niedrig verzinslichen, lang-
fristigen Bundesdarlehen zur Verfiigung ge-
stellt worden sind.

Fiir die gleichen Arbeiten im iibrigen Bundes-
gebiet, einschlielilich der besonderen Bauvor-
haben im Alpengebiet, die im sogenannten
wAlpenplan" vorgesehen sind, wurden 33 Mill.
DM an Bundesbeihilfen und 7,5 Mill. DM an
Bundesdarlehen gewihrt. Mit diesen Gesamt-
aufwendungen konnte die Ertragslage auf einer
landwirtschaftlichen Nutzfliche von etwa
275 000 ha verbessert werden. Man vergleicht
sie mit einer Neulandgewinnung von etwa
75 000 ha.

Die ErschlieBung des Emslandes, die ebenfalls
im Programm vorgesehen ist, und die zur Zeit
im siebenten Jahre steht, wird von der Ems-
land-GmbH. durchgefiihrt, zu der sich der
Bund, das Land Niedersachsen und die betei-
ligten Landkreise zusammengeschlossen haben.
Das Bauprogramm 1957 der Gesellschaft hat
einen Kostenumfang von rd. 70 Mill. DM, von
denen der Bund iiber die Hilfte aufbringt.
Hinzu kommen erhebliche Ausgaben des Bun-
des filr die bduerliche Neusiedlung, die im
letzten Jahre 60 Vollerwerbs- und 451 Neben-
erwerbsstellen ergab. Es entstanden aus Od-
land und Halbkulturen 4450 ha Neuland, womit
seit 1950 rd. 33 000 ha vollwertiges Kulturland
geschaffen worden sind.

Mit dem Fortschreiten des ErschlieBungswerks,
das hier in kurzen Umrissen verzeichnet ist,
traten, wie der Bericht des Bundesministeriums
fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten
unterstreicht, die guten Einwirkungen auf die
Volkswirtschaft sehr deutlich in Erscheinung,
Sie zeigten sich im Gedeihen von Handel und
Wandel, in der Zunahme von Kraftverkehrs-
linien, kurz, in einer Steigerung des Volks-
einkommens, das stets die Folgeerscheinung
einer planmifig und erfolgreich durchgefiihr-
ten Neuland-Gewinnung sein wird, was schon
diese Ausschnitte aus der Agrarpolitik der
Bundesrepublik zeigen.

Fir Zeitgewinnu sind Sicherheit~
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Anerkennung von steuerfreien Zuschlédgen
fiir Sonntags-, Feiertags- u. Nachtarbeit
gemdB § 32 a LStDV
in der Seeschiffahrt

Nach Abschlufl des Tarifvertrages hatten die
Tarifvertragsparteien die Anerkennung der
tariflichen Regelung beantragt. Demzufolge
wird mit Zustimmung des Bundesministers der
Finanzen und der obersten Finanzbehdrde der
beteiligten Kiistenliinder folgender Erlafl er-

gehen:

»Mit Wirkung vom 1. Februar 1958 ist fiir
die Besatzungen der deutschen Handels-
schiffe von 50 BRT und dariiber unter dem
6. Februar 1958 zwischen den Tarifpartnern
ein neuer Heuertarifvertrag vereinbart wor-
den.

Ich bhin damit einverstanden, dall die nach
diesem Vertrag zu zahlenden pauschalen Zu-
schlige fiir Sonntags-, Feiertags- und Nacht-
arbeit im Rahmen des § 32 a LStDV steuer-
frei bleiben."

Es kann also mit Wirkung vom 1. Februar 1958
bei der Errechnung der steuerfreien Zuschlige
wie folgt verfahren werden:

a) Festheuern

Die Festheuern schlieBen eine Mehrarbeits-
vergiitung in Hohe von 30 9/y der Festheuern
ein. 259, dieser Mehrarbeitsver-
glitung gelten als pauschalierter Zuschlag
fiir Sonn-, Feiertags- und Nachtarbeit.

b) Mehrarbeitsvergiitung fiir
SchiffsoffiziereundAngestell-
tedurchPauschalenlaut Heuer-
tarif
Steuerfrei sind (pauschalierter Zuschlag
fiir Sonn-, Feiertags- und Nachtarbeit) die
festgelegten Betriige. Diese liegen bei ca.
260/, Hs bleibt beispielsweise bei einem
Schiffsoffizier der I. Gruppe, der eine Pau-
schale von DM 320,— erhilt, der Betrag
von DM 80,— steuerfrei.

¢) Mehrarbeitsvergilitung fiir Un-
teroffiziere und Mannschaf-

ten durch Einzeliiberstunden-
bezahlung

Von der festgestellten Gesamtsumme
der tariflichen Mehrarbeitsvergiitung (Ein-
zelilberstunden) gelten auch hier 259/, als
pauschalierter Zuschlag filr Sonn-, Feier-
tags- und Nachtarbeit. Es kommt also nur
auf die Gesamtsumme der Mehr-
arbeitsvergiitung an. Es bleibt also ohne
Bedeutung, ob eine Mehrarbeitsvergiitung
mit einem Zuschlag von 25, 40 oder 10009/,
ausgezahlt wurde.

Wenn also beispielsweise der Endbetrag der
im Abrechnungszeitraum errechneten Mehr-
arbeitsvergiitung DM 120,— betriigt, sind
25 9/y der Endsumme von DM 120,— steuer-
frei = DM 30,—. Durch dieses genehmigte,
vereinfachte Verfahren zur Feststellung des
steuerfreien Betrages wird vermieden, daB
fiir jede einzelne Uberstunde, die
in ihrer Héhe in den einzelnen Dienstgraden
verschieden ist und auch innerhalb der
Dienstgrade wegen der verschiedenen Zu-
schlige von 25, 40 oder 100 ¢/y variiert, der
steuerfrele Betrag zu errechnen und
zu beriicksichtigen ist.

d

Bereitschaftspauschalen

Auch hier bleibt wie bei der Mehrarbeits-
pauschale unter b) der Betrag (pauscha-
lierter Zuschlag fiir Sonn-, Feiertags- und
Nachtarbeit) steuerfrei. Von der Bereit-
schaftspauschale beispielsweise fiir den
Alleinkoch in Hohe von DM 26,— sind also
DM 6,— steuerfrei.

Doppeltes Pech

Im Hafen von Aden wurde der Kapitin des
unter Panama-Flagge fahrenden Tankers ,,Ma-
geolia" wegen Beladung seines Schiffes iiber
die Tiefgangsmarke hinaus zu einer Geldstrafe
von 180 Pfund Sterling verurteilt. Als er dann
Ol geldscht hatte, um wieder auf den richtigen
Tiefgang zu kommen und er dabei den Hafen
verunreinigte, mulite er noch eine weitere Geld-
strafe von 76 Pfund auf sich nehmen, bzw.
sechs Monate Haft absitzen.

Stellungnahme zur Lohnpolitik

Die Doutsche Bundesbank nimmt in fhrem Monatsbericht
fir Midrz 1958 |(abgeschlossen am 31, Mdrz 1958) In {fol-
gender Form zur lohnpolitischen Situation Stellung:
«Gerade in den letzten Monaten war die Aufwartsbewe-
gung der Léhne wieder ziemlich ausgeprigt, da in dieser
Zeil eine verhdlinlsmiafig grofe Zahl bedeulender Tarife
revidiert und dabei die Léhne mehr oder weniger stark
erhoht wurden. Allein in den ersten beiden Monaten des
Jahres 1858 sind fir rund 4,5 Millionen Beschiltigte die
tariflichen Lohne und Gehilter im Durchschoitt um 3 bis
6 Prozent heraulgesetzt worden; im Mirz kam vor allem
die ab 1. Mai dieses Jahres wirksam werdende Erneuerung
des Tarifvertrages fir die etwa 1,2 Millionen Beschiftiglen
der Bauindustrie hinzu. Fir weitere rund 4 Millionen Be-
schdftigte wurden in den letzten Monaten die Tarifvertrige
gekiindigt, ohne dali es bisher zu neuen Vereinbarungen
gekommen ware. Unter dem Zwang des verschdrften Wett-
bewerbs ist die Haltung der Arbeitgeber gegenuber den
in der Regel nach wie vor betrdchtiichen Lohniorderungen
im Vergleich zu den Vorjahren allerdings wesentlich har-
ter geworden. Die Verhandlungen ziehen sich daher nicht
selten in die Lidnge. Es hat auch den Anschein, als wurden
die schlieBlich wveseinbarten Tariferhdhungen in letzter
Zeit, der verinderten Konjunkturlage entsprechend, merk-
lich hinter den friheren Steigerungssédtzen zurdckbleiben,
obwohl schwer zu sagen ist, ob sie sich damit bereits in
den Grenzen halten, in denen sie nicht zu neuen Preis-
erhohungen oder zu einem — im Augenblick auch Iir die
Arbeltnehmer kelneswegs erwinschien — Druck auf die
Investitionsfahigkeit fiihren.”

Jahrestreffen der Kap-Hoorn-Kapiténe

Am 15, April 1958 hielt die deutsche Seklion der ,Amicale
Internationale des Capitaines au Long-Cours Cap Hor-
niers* im Adolf-Woermann-Haus zu Hamburg-Altona ihre
Jahrestagung ab. Leider war der Sektionsprasident, Kapi-
tin W. von Zatorski, auf See und so leitete der Sektions-
sekretir, Kapitin Friedrich Mellert, die Versammlung, die
von vielen alten Segelschiffskapitinen besucht war. Im
Vordergrund stand die Teilnahme am XV. Kongress, der
am 14. und 15. Juni in St. Malo an der bretonischen
Kiste stattfinden soll, dem Grindungsort der ,Amicale®.
Es sind bereits soviele Anmeldungen eingegangen, daf die
deutschen Teilnehmer mit zwel Autobussen kommen wer-
den. Im AnschiuB an den Kongress soll noch Paris und
der Brisseler Weltausstellung ein kurzer Besuch abge-
staltet werden.

Und dann der Zoll . . .

Polen

Zollfrei und ohne eine besondere Einfuhrge-
nehmigung kinnen folgende Artikel nach Polen
eingefithrt werden, wenn sie iiblicherweise als
Reiseeffekten anzusprechen sind. Hierzu ge-
héren insbesondere:

1 Flasche Wein, 1 Flasche Bier,

200 Zigaretten oder 80 Zigarren oder 200 g
Tabak,

1 Fotoapparat, 1 Sehreibmaschine,

Sportgeriite, Musikinstrumente und #hnliche
Gegenstinde fiir den unmittelbaren Gebrauch.
Gegenstiinde, die bei der Einfuhr von den pol-
nischen Zollbeamten beanstandet werden, kann
der Reisende bei der Grenzzollbehtrde gegen
Quittung hinterlegen und bei seiner Ausreise
gegen Riickgabe der Quittung wieder aus-
fiihren.

Auf Wunsch konnen die beanstandeten Waren
auch an das Hauptzollamt in Warschau iiber-

wiesen werden, das dann die Zollabfertigung
vornimmt.

UdSSR
Fiir die Einfuhr von Tabakwaren, Wein, Spiri-
tuosen, Toilettewasser und Parfiim fiir den
perstnlichen Gebrauch bestehen keine Be-
schrinkungen. Alle diese Artikel sind auch
zollfrei.

Unter der Voraussetzung, daB die nachstehen-
den Artikel und Effekten ausschlieBlich fiir den
personlichen Gebrauch wihrend der Reise be-
stimmt sind, kénnen ebenfalls zollfrei einge-
fiithrt werden:

Sportgerite, Kameras, Radio, Schallplatten-
Apparate, Reiseschreibmaschinen, Feldstecher,
Filmapparate, Kinderwagen, Reisegeschenke
u. i,

Filme und Negative, entwickelt oder nicht,
konnen frei ausgefiihrt werden. Sie diirfen je-
doch keine Aufnahmen strategischen oder
industriellen Charakters enthalten. Waffen und

Munition sind fiir die Einfuhr nicht zugelassen.
Ebenso sind Hunde, Katzen und andere lebende
Tiere nicht zur Einfuhr zugelassen.

Ausreise

Tabak und Spirituosen filr den persénlichen
Bedarf kénnen frei ausgefiihrt werden.
Ausfuhrverbote bestehen fiir: Waffen und
Munition, militirische Ausriistungen, aufge-
rufene Wertpapiere, Antilopen, Geweihe, Rehe,
ostsibirische Hirsche, Pelze, Wermut-Steck-
linge und Samen, BEdelmetalle (Gold, Silber,
Platin“ usw.) und aus solchem Material ge-
fertigte Gegenstiinde, Antiquititen und Kunst-
gegenstinde.

Island

Grundsiitzlich wird in Island fiir alle person-
lichen Reiseeffekten kein Zoll erhoben. Es ist
dabei zu erwihnen, dafl die Gegenstidnde dem
Stande der Person angemessen sein miissen.
AuBerdem konnen zollfrei eingefiihrt werden:
60 Zigaretten oder 20 Zigarren oder 60 g Tabak.
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches Seemannsheim Hamburg, Wollsgangsweg 12

Gottesdienst: Jed. So. 10.30 h

Hl. Abendmahl Plingst-S0." 25, 5., 10,30 h
Wodienandacht: led, Mo. 8.00 h

Musik. Unterhaltungs-

abend: Di 5. u, 27, 5.,1930h
Tonfilm: Di 1930 h
Preis-Skat: Di. 3. l.n. 1J.3t.l h
Ausspracheabend: Do, : u. 3. 6, 19.30 h
Heimabend Jed, Fr. 19.30 h
Fernsehen Mo, Mi., Sbd. u. So.

Sprechstunden des Seemannspastors: Mo. u, Do. von 9.00

his 10.00 h'u. n, Vereinbarung

Deutsches Seemannsheim Hamburg-Altona, Gr. Elbstr. 132
Gotlesdienst: Jed. So. 10,00 h
pemannsiraven;: DI 13 5w 10,6
Filmabend Jed. Fr. 20,00 h
Fernsehen: Jed, So,, Mi. u. Sb,

20,00 h

20,00 h

Katholisches Seemannsheim ,Stella Maris®,
Hamburg 11, Relmarussir. 12

Hochamt m. Predigt: Jed, So. 15.00 h

Heilige Messe m. Predigt: Jed. Do. 20,00 h

Te¢ und Tanz: Jed. So ILr 30 —18.30 h
Tanzabend Jed. Do 2230 h
Filmabend: Jed,

Varieté: Jed. S 22.30 h

Weitere Seemannsheime in deulschen Hifen
Bremen: Stephanikirchhol

Bremerhaven-M.: Schiffersir,
Bremerhaven-Fischereihafen:

Brunsbiittelkoog: (Seemannsirauenheim),
Biisum: Fischereijugendheim
Cuxhaven: Deichstr. 45

Emden: Am AuBenhalen

Kiel-Holtenau: Kanalstr, 4 Sidschleuse
{Seemanns{ravenheim)

Lidbedk: Uniertrave 1
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

53/55
Hoebelstr. 10
Schleuse

Deutsche Seemannsheime im Ausiand
Im Osiseeraum:
Helsinki: Bernhardsgatan 4
Turku: Sakamalkatu 27
Goteborg: Skangatan 27
[schwed. Freizeitheim Stigbergstorget)
Malmé: Ingelstadgatan 4
Stockholm: Svartmangatan 16.
Im Nordseeraum:
Aberdeen: 12 Walson Sireef,
12 Palmerston Road
Amsterdam: Waelsteg 3
Antwerpen: Auskunitsstelle {,
Belfast: 169 A Ormeau Road
Bristol: 29 Fernbeek Road, Redland
Cardiff: 77 Cowbridge Road, C-East
Dublin: 21 Merlyn Park
Gent: Agence Maritime, Doornzelestraat 25
Hull: 27 Bethune Ave., Anlaby Park Road ‘mum
Leith: Edinburgh 9, Chalmers Crescent
Liverpool: 25 Langdale Road Sefton Park
London: 59 Alie Street, Whitechapel E 1
Middleshrough: 386 Linthorpe Road
Newcastle-on-Tyne: 43 Lovane Place
Rolterdam: s'Gravendijkwal 52
South-Shields: King George Road
Spanien und Millelmeer:

u. Fishermen’s Institule,

Seecleute |, Konsulat

Athen: Odos Sina b6

Barcelona: Calle Brusi 74

Bilbao: Aparado do Rafaele Tharra 31—5*

Genua: Salita S, Rocca 3/18

Haifa: Meier Str. 41

Istanbul-Beyoglu: Aynalicesme Emin Camil sok 42
Nordamerika:

3594 Jeanne Mance Sir. 41

2713 Joliet Str.

Montreal:
New Orleans:

New York: 424 East B4, Str.; Hoboken N. J 4. Hud-
son Str.y Brooklyn, 357-9th Str, (im YMCA-Heim)

Philadelphia: 1402 E. Moyamensing Avo,

Toronto: 53 Riverdale Ave.

Siidamerika:
Buenos Alres: Esmeralda 162
Conception (Chile}: Avenida Victor Lamas 1273
Monievideo: Juan M. Blanes 1066
Rosario: Boulevard Orono 645
Sanlos: Estado de Sao Paulo
Valparaiso: Casilla

Adfrika:

Durban: 17/19 Renshaw Rd. Congella
Kapstadi: Longstreel, Martinikirche
Lagos: Port Wellare Officer
Wallish Bay: Swakopmund

Ausiralien:
Adelalde: 20 Marlborough Str., Luth. City Mission
Brisbane: |6 Dagra Str., Hendra NE. 10
Melhourne: 6 Kingley Sir,, Darebin N 21
Sydney: 100 George Street
Whyalla: 116 Elliot Street.
(Weitere Seemannsheime sind aus den Bliattern der Deut-
schen Seemannsmissionen zu ersehen).

fir jeden Schiffstyp

fiir jede Ruderanlage

fur alle Kreiselfabrikate

Der Weg zum Patent

Seelahrtschule Bremen

Es bestanden am 28, Marz 1958 die Prijung zum Kapitin
aui groller Fahrt die Herrent

Herbert Bressler, Wilhelm Doss, Hans Freistauer, Harro
Heeren, Henry Klemann, Rolf Lining, Georg Meyer, Hein-
rich. Miller, Werner Onken, Georg Riemsberg, Winlried
Schreiber, Ginter Schulze, Friedrich Thiomer, Fridoll Vige,
Otto Wilms, Wollgang Woerdemann,

Es bestanden am 22, 4. 1858 die Prifung zum Seesteuner-
mann aui grober Fahrt (A 5 II) die Herren:

Werner Ansorge, Klaus Bohn, Oswald Brockhoff, Wolf-
gang Bittner, Karl-A t Glenewinkel, Reinhard HanB-
mann, ‘Werner Jenke, Gerhard Kiehne, Reinhard Klose,

Rolf Kolkmann, Wolf-Dieter Krabbe, Kurt Langholz, Jodchen

:, Dieter Loosen, Jorg ven der Mehden, Albrecht

Karl-Heinz Neumann, Karl-Heinz Pauer, Gerhard

Ramcke, Wilhelm Schrider, Ummo Schitte, Hans-Jirgen
Soltau, Eckard Weinreich,

rum Seestevermann auf kleiner Fahrt die Herren:
Arnold Mantei, Ernst Zelt.
Seefahrischule Bremerhaven

Am 1. 4. 58 bestanden
grofier Fahrt (A 6) die He

eine
en:

Prifung wum HKapitin auf

Jens-Dieter von der Fechi, Detlel Haack, Claus Hamje
Rolf Henkel, Konrad HKiesewetlter, Hans Schitz, Arno
Vogel, Uwe Witt.

Beginn des nidisten Lehrgangs zur Vorbereitung auf das
L.n-mlugu'lg.szﬁugm-. zum Kapitén aul grofier Fahrt (A 6)
am 5§, 5. 58.

Seefahrtschule Cuxhaven

Die Prulung zum Kapilin in grofer Hochseefischerei (B 5)
bestanden am 31. 3, und 1, 4. 58 die Herren:

Erlch Ender, Hans Hagenah, Harry Hantelmann, Peter
Kiather, Adolf Lunden, Egon Rusch, Kurt Schidce, Gerhard
Pelka;

und die Prifung zum Seesteuvermann in grofier Hochsee-
fischerei (B 4) vom |.—3, 4. 58 die Herren:

Martin Hecdimann, Egon Briming, Erwin Gerwien, Bruno
Giersdorf, Hermann Hauswald, Horst Hennig, Heinz Jitt-
ler, Peter Holtz, Herbert Jasper, Karl-Heinz Kanigowski,
Iried Kinski, Walter Kramer, Willl Lau, Gerhard Lau-
ter, Siegfried Ledge, Otto Schaper, Alfred Staggers, Wal-
If'! Schwedtke, Heinz Steyer, Karl ton Suden, Heinrich
Vofl, Uwe Vol, Ewald Zander.

Seefahrischule Hamburg

Es bestanden am 3. April die Prifung zum Seesteuermann
aui grofier Fahrt II die folgenden Herren:

Horst Bittermann, Gotz leininger, Hubert Croissier,
Klaus Donilzky, Wilhelm Gaedicke, Ollo Grabowski,, Man-
fred Haarhaus, Michael Hansen, Ernst Harm, Karl-Peter
Hiss, Manfred Hochheim, Otto Jannsen, Ulrich Jonas,
Hans-Hermann Knippel, Wollgang Kuhn, Peter Kunick,
Gerhard Lange, Uwe Martens, Wilhelm Matthies, Thor
Reichensperger, Manfred Riedel, Herbert Rickendor!, Peter
Schade, Woligang Strache, Ernst in't Veld, Karl-Heinz
Wahls, Hans-Peter Wegner, Jurgen Wenzel, Harro Zander,
Wolfgang Waolf, Albert Langer.

Es bestanden am 24. und 25, April 1958 die Prifung zum
Seeschiifer aui Kistenfahrt und zum Seeschiffer in klelner
Hochseelischerei folgende Herren

Heinz Bluhm, Erich Borucki, Berthold Cisee, Gista Dibler,
Otto  Eijchhorn, Peler Grelsch, Dieter Kreutzleld, Karl
Millen, Otto Puhle, Kurt Sakautzki, Siegiried Schmal-
johann, Hermann Schulz, Hermann Trittmacher, Fritz-Woll-
gang Wagner, Heinz Wendl, Johannes Wittschen, Heinz
Wulf.

Es- bestanden am 14, 4. 1958 die Prifung zum Seesteuer-
mann in grofler Hodchseelischerel folgende Herren

Jirgen Baum, Walter Frindt, Hinrich Helsl, Paul Joswig,
Ernst Kdnig, Erich Korsch, Kurt Kreft, Jens Larsen, Klaus
Mirker, giried Mdobius, Manfred Schifz, Helmut Sie-

monsen, Willl Utes, Bruno Jackstadt.

GriiBe aus de;l Heimathafen

Die néachsten '-n‘m.mnsmu{it.e-u.unqm\ werden wvon  der
Deutschen Welle in n ausgestrahlt am 24. Mal und
21. Juni. Wellenldngen, Frequenzen und Sendezeiten siche
LKehrwieder” Nr. 2/58;

6&10’1@&5&&56

Die Bidheredke
Drei fir den Seemann sehr wichtige Biicher hat jlingst der
\-’erlut; Eckardt & Messtorff, Hamburg, herausgebracht,
Zunfchst handelt es isch um die .Schifisliste 1953, die die
w nnqslcn Daten aller deursrhe.l Handelsschiffe ither 100
BRT enthalt
Gegenuber den friiheren Jahrgdngen weist dieses Ver-
zeichnis noch einige sehr begribenswerte Neuerungen aul.
So sind bei der ,Second-Hand-Tonnage® die Ex-Namen
aufgefihrt und bei allen Schiffen ist die Bauwerft und der
Hersteller der Antriebsanlage genannt worden. Die Liste,
die 1298 Seeschiffe und 316 cherelfahirzeuge mit einer
Gesamttonnage von 3739 981 BERT aul 280 Seiten auffiihrt,
kostet DM 10,00,

Kapitin Wilhelm Kodh, Studienrat an der Seefahrischule
Hamburg, brachte das bekannte Werk .Die SeestraBen-
ordnnug und andere seerechiliche Vorschriiten in der
Praxis" in Frage, Antwort und Bild neu heraus, Das ist
damit die 13. Auflage des ,Budde/Koch*, Das Buch enthalt
alle bis zu Beginn dieses Jahres ergangenen seerechtlichen
Vorschriften und Entscheidungen und bildet so einen un-
entbehrlichen Ralgeber fur den Nautiker. Durch das im
letzten Jahr in Kraft getrelene Seemannsgesetz ist der
Umfang des Buches erheblich erweitert worden, Weitere
Kapitel behandeln das Schiffstagebuch und die Verklarung,
die Schiflspapiere, die widchtigsten Seeschiffahrts-Behorden
und -Institute, die Abfertigung der Schiffe, das internatio-
nale Signalbudh und eine Aufgabensammlung zur See-
straflen- und SeeschiffahrtsstraBen-Ordnung. In  Leinen
geb. DM 26,80,

Als dmtes Wcrk sind die , Seerechilichen Gesetze und

Veror gen*, usamme sstellt von Dr, jur.  Heinrich
Kuhl, zu nennen. Auch dieses ist ein sowohl fir den
Schiffsoffizler wile auch fir den Schiffahrtsmann an Land

ein #ullerst wichtiges Buch, auf dessen Erscheinen er schon
lange gewartel hat, Da aber das neue Seemannsgeselz zu-
nichst abgewartel werden mufite, konnte es erst jetzt her-
ausgebracht werden,

Auller diesem Seemannsgesetz wurden in die vorliegende
Ausgabe noch die Verordnungen zur Durchfithrung des
internationalen Ubereinkommens zum Schutze des mensch-
lichen Lebens aul See 1958, die Geselre Uber das See-
lotswesen, Gber die Kistenschiffahrt und iiber die Errich-
tuny eines Bundesamtes fir Auswanderung aufgenommen
Weitere wichtige Kapitel behandeln das Flaggenrecht, das
Gesetz dber die Untersuchung von Seeunfdllen, die Tage-
buchfthrung, das See-Privatrecht und die Seeversicherung.
Ganzleinen, 464 5., DM 2340

£

Walter Widmann: .Kleine Sternkarte [ir
eine drehbare Karte zum leichten Auffinden der wichtig-
sten Stlernbilder. Kosmos-Gesellschait der Naturfreunde
Franckh'sche WVerlagshandlung Stuttgart, DM 3,80,

Die meisten Sternkarten krankten daran, dal man sich am
Schreibtisch wunderschin daraus vernehmen konnle, trat
man dann aber hinaus in die Nadit, war es mit der Orien-
tierung schnell vorbei. Diesem Mangel hilit diese nacht-
leuchtende Sternkarte ab. Vor Gebraudi einen Augenblick
mit der Taschenlampe angeleuchtet und es sind die Stern-
bilder leicht zu erkennen. Der besseren Ubersicht halber
hat man nur die wichtigsten Sterne des nordlichen Himmels
aul der Karte vermerkt, Es ist dabei keiner vergessen
worden, den die Nautiker fiur ihre Bestecksrechnungen
bendtigen, So bildel diese Karte mit einer Drehscheibe,
nach der man den gestirnten Himmel fir jedes Datum und
jede Stunde einstellen kann, ein wertvolles Hilfsmittel
auch fir den Seemann.

jedermann®,

Fred Schmidt: .Jagd auf schwarzes Elfenbein®, Hans Dulk
Verlag, Hamburg, Ganzleinen, 232 5,, DM 16,80

Vor uns liegt das leizte Werk des mit der Pamir® ge-
bliebenen Seeschriftstellers Fred Schmidl. Und man mocdite
auch sagen, das bedeutendste. Hier behandell er die Ge-
schidhte der Sklavenfahrt, die bald nach der Wiederent-
deckung Amerikas durch Columbus einsetizte. Die unzdh-
ligen Schwarzen, die die Schille fast aller europdischer
Staaten iber den Ozean verfrachtelen, ermégliciten es
iiber :\upl erst, den neuen Erdieil zu erschlieien, Die
Sklavenfahrt war ein sehr gewinnbringendes Geschifl.
Angesehene Handelshduser und sogar Fursten beteiligten
sich daran und heimsien guie Gewinne ein. Dann kam die
Zeit, als England den Sklavenhandel verbot und sich bald
andere Staasten diesem Verbol anschlossen, Amerika aber
konnte ohne die schwarzen Arbeitskrifle nicht bestehen.
S0 wurde ein lllegales Geschdft daraus, ein Sklaven-
schmuggel, unter dem diejenigen, denen man helfen wollte
selbst am melsten 2u leiden hatten. Aber wie ist es heute?

Noch wvor wenigen Jehrzehnten gleuble man, dal der
Sklavenhandel restlos au ottet sel, In neuerer Zeit
aber wurde man doch eines anderen belehrt. Es hatte
sich herausgestellt, daB schwarze Junglinge und Médchen
immer noch aus dem Sudan dber das Rote J\Illt nach
Arabien gebracht und dort auf den Sklave rkien zum
Verkaul gestellt wiirden. Dieser Handel [adt sich kaum
unterbinden.

Es ist ein kulturgeschichtliches Werk, was uns hier der

viel zu frih von uns gegang + Fred Schmidt hinterlassen

t. Er hat das fertige Buch gar nicht mehr selbst gesehen
Je Kapitel i=t sachlich, aber doch nichl nuchtern ge-
schrigben. Immer wieder bricht der feine Humor des See-
manns hervor. Er weill alle Phasen dieses Handels so
spannend darzustellen, daB man das Buch wie einen
Roman auf einen Sitz durchlesen machte.

*

Walter Lohmann und Hans H. Hildebrand: ,Die deulsche
Kriegsmarine 1939—1945". Verlag Hans Henning Podzun —
Bad Neuheim

Von diesem grundlegenden Werk (ber

setzung in der deutschen Kriegsmarine st
fi, Lieferung erschienen. Sie enthilt die Panzerschiffe
LAdmiral Scheer' und  Admiral Gral Spee®, die Siche-
rungssireitkrafte, die Bereiche Nordnorwegen und Nord-
[rankrelch, die Torpedoinspekuion und die Personalien von
Herzer bis Karbe.

die Stellenbe-
nunmehr die

Es zeichneten und fotografierten fuor Sie: Conti-Press S, 66;
Deutscher Schulschiff-Verein S, 70; Sepp Jiger S. 67; Ernst

de q 8. 76; Gustava Kropp 5. 78; Ginter Lembke
S. 67; Walter Liuden 5. 77; Heinrich von Medvey 5. 71,
72 u. 73; Fritz Micke S. 75; Norderwerit Koser & Me

Seemannsschule Bremeryorde S.

|Werkaufnahme) 5. 65; 01
Wagner 5. 67; Dr. Paul

Walter Strombecc 5. 68 u. 6Y;
Wolff & Tritschler S, 74.

A E G- Selbststeveranlagen




Die Werften meldeten . . .

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. 0.
5286 Polizelboot ,DKN 903°, 150 t, {. Indonesien.

Abifg. 29, 4. 58
Adler-Werft, Bremen

14 MS ,Elster”, 970 tdw, [. Argo Reederei
Adler & Sohne, Bremen, Stapell. 8. 4. 58

Richard

Akt.-Ges. ,,Weser", Bremen
1330 MS , Miinchen®, 13800 tdw, {. Hamburg-Amerika-
Linle, Hamburg. Stapell. 15. 4. 58

Akt.-Ges. ,,Weser", Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.

418 MS ,Mugla®, 6240 tdw, f. Sitku Kocman & Selahat-
tin Goktug, Istanbul, Probef. 8. 4. 58

825 MS ,Continental Carrier*, 9168 BRT, [. Arrow Na-
vigation Corp., Panama. Probel. 17. 4. 58

830 MS ,Helga Schroder®, 13 300 tdw, {. Richard Schro-
der, Hamburg, Stapell. 22. 4, 5i

8B40 EMS ,Thormodur Godi", 850 BRT, [. Baejarutgerd
Reykjavikur, Reykjavik. Probef. 2. 4. 58

845 MS - ,Sabratha®, 1520 BRT, f. Atlas-Levante Linio
AG,, Bremen. Probel. 29. 4, 50

Atlas-Werke, Bremen
6 MS  Nortropic®, 4100 tdw, f.
Co,, Monrovia. Probef, 19. 4. 58
Blohm & Voss AG., Hamburg
789 MS ,Noordwijk®, 15500 tdw, f. Erhardt & Dekkers;
Rotterdam. Probef. 19, 4, 58
Heinrich Brand, Oldenburg i. O.

143 MS .Eva Witte®, 419 BRT, { Hinrich Witte, Bremen-
Blumenthal. Probef, 26. 4. 58

Nortropic Shipping

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

870 MS ,Akassa Palm®, 5804 BRT, f. Palm Line Lid.,
London. Probef. 11. 4, 58

Burmester-Werft, Bremen-Burg
Kiistenminensuchboot ,Cuxhaven”, 370 (, [. Bundes-
marine. Stapell. 10. 4, 58
Kustenminensuchboot ,Lindau®,
marine, Indienstst. 24, 4. 58

Theodor Buschmann, Hamburg-Wilhelmsburg

61 MS ,Bosco®, 500 BRT, f, Baltische & Overseas Mii.,
Rotterdam. Probef. 17. 4. 58

Biisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff
177 MS ,Insula®, 480 t, I. Rederiinterssentskab ,Uha-
vel”, Soby/Dinemark. Stapell. 8. 4, 58
Deutsche Werft Akt.-Ges.,, Hamburg-Finken-
werder

718 MS .Tagaytay", 6242 BRT, I
Oslo. Probef, 23. 4. 58

719 MS ,Tai-Ping®, 10800 tdw,
Oslo, Stapell, 2, 4. 58

730 D (tu) ,Baumare®, 24 032 BRT, f. Transworld Car-
riers Inc,, New York. Probel. 10. 4. 58

Ersie Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Werit Korneuburg/Oslerreich
567 MS ,Proteus®, 990 BRT, [. D.G. Neplun", Bremen.
Probel. 18. 4. 58
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

560 MS Proveniersingel”, 11 370 tdw, f, ,Invotra® In-
voer en Transport Onderneming N.V., Rotterdam,
Probef, 18. 4. 58

570 MS ,Marle Laonhardt®, 15750 tdw, f. Leonhardt &
Blumberg, Hamburg, Stapell, 15, 4. 58

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

500 MS ,Richard Brohan®, 999 BRT, [, Reed. Richard
Brihan, Hamburg. Probef. 12. 4. 58

J. G. Hitzler, Lauenburg/Elbe

23 TMS ,Ellen Essberger”, 1336 BRT, f. John T, Ess-
berger, Hamburg. Probef. 30, 3. 58

370 t, f. Bundes-

Wilh. Wilhelmsen,

f. Wilh, Wilhelmsen,

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde
220 MS ,Wilhelm Wesdi®, 320 tdw, f. Reed. Jonny
Wesdh, Hamburg. Stapell. 19. 4. 58
Howaldtswerke A.-G., Hamburg

923 MS ,Lelykerk®, 11 400 tdw, . ARAMCO Overseas
Corp., Den Hoag. Stapell. 28. 4. 58

dJadewerft Wilhelmshaven G.m.b.H., Wilhemsh.

60 TMS ,Panu®, 1200 tdw, f. Helsingfors Steamship
Co., Helsingfors, Stapell. 3. 4. 58

HKieler Howaldtswerke A.-G.

1058 TD (tw) .Jakinda®, 40000 tdw, [. Anders Jahre,
Sandeljord. Stapell, 30, 4. 58
1071 MS ,Cap Dominge“, 3000 BRT, [ Hamburg-Sid-

amerikanieche Damplschifffahris-Gesellschaft Eckert
& Amsindk, Hamburg, Probef, 28, 4. 58

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

146 MS  Heln Suhr®, 204 BRT, [ Jonnl Suhr, Warstade/
Elbe. Probel. 17, 4. 58

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1062 TMS ,Eduard Essberger", #70 tdw, . John T. EHss-
berger, Hamburg, Stapell, 18, 4. 58
1070 TMS ,Bunker Esso", 150 t, f. Esso, Dinemark.

Probei, 16. 4. 58

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort
108 MS ,Ramona®, 1938 BRT, f. Rederi A/S Almora,
Osle. Probef. 16, 4. 58

108 MS ,Ragni®, 3340 tdw, I, Erling Mortensen, Oslo.
Stapell. 19. 4. 58

Liibecker Flender-Werke
486 MS  Kerkedyk® 5325 BRT, f. Holland-Amerika Lijn,
Rotterdam, Probef. 9. 4, 58

487 ‘MS ,Virginia Bolten", 15000 tdw, I. Aug, Bolten
Wm. Miller's Nachl,, Hamburg. Probei. 5. 4. 58

489 MS ,Minerva', 12700 tdw, f. Skibsaksjeskabet
«Corona®, Haugesund, Stapell. 30. 4. 58

491 M5 Helga Oldeadorff*, 15 000 tdw, |. Egon Olden-
dorff, Lubedc. Stapeil. 1. 4. 5§

C. Lithring, Brake/Unterweser
5801 MS ,Steinhauk®, 650 tdw, L
Bergen. Stappell. 22. 4. 58
Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven
15¢ M5 ,Lakhish®, 750 tdw. . ZIM Israel Navigation
Co. Lid., Haifa. Stapell, 22, 4, 58
Werft Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg
b4 MS ,Erika Dan®, 3295 tdw, . J. Lauritzen, Kopen-
hagen. Probef. 11. 4. 58
Norderwerft Kiser & Meyer, Hamburg

832 MS  Marianne®, 1970 tdw, {. Arthur Sommer, Ham-
burg, Probef, 22, 4. 58

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.
534 MS ,Kapada®, 3780 BRT, f. Sudeoimport, Moskau.
Stapell. 2. 4. 58
Ottensener Eisenwerk A.-G., Hamburg
529 MS ,Caudebec", 3600 tdw, {. Worms & Cle. Mari-
time et Charbonniére 5.A., Parls. Stapell. 12. 4. 58
Hugo Peters, Wewelsfleth/Stor
493 MS ,Lux®, 830 tdw, f. Part, Reed. ,Lux" (KR.: Jo-
hannes Mantwitz), Gluckstadt/Elbe. Stapell. J. 4. 58
H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde
179 MS _Borkumriff*, 496 BRT, f. Kapt. Heinrich Stii-
ven, Hamburg-Fullbittel. Probef. 2. 4. 58
Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H., Emden
305 MS ,Fernpoint’, 13450 tdw, [ Fearnley & Eger,
Oslo. Stapell. 2. 4. 58

306 MS Fritz Thyssen", 15180 BRT, f. August Thyssen-
Hiitte, Duisburg-Hamborn, (KR.: Seereederei ,Frig-
ga*), Hamburg. Probef. 23, 4. 58

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

304 FMS ,Bielefeld®, 716 BRT, {. ,Nordses® Deutsche
Hochseefischerei A.G., Cuxhaven. Probef. 11. 4. 58

Scheel & Johnk, Hamburg-Harburg
401 BTMS ,BP Olex 35", 102 BRT, f. BP Benzin und
Petroleum A.G., Hamburg. Probef. 22. 4. 58

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

1684 SMS ,Abbasi®, 100 BRT, f. Persien. Probef. 25. 4. 58
1694 SMS ,Tarura 4" 100 BRT, f. Thailand. Stapell. 8. 4. 58

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

403 FMLg, ,Paderborn®, 324 BRT, {. Bremen-Vegesadcer
Fischerei-Gesellschaft, Bremen-Vegesadk.
Probref. 16. 4. 58

Jaceb Kjide A/S,

Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde

1273 MS ,Sleglried Lehmann®, 980 tdw, 1.
Stpuereikontor Mans Lehmann, Libeck.
Stapell. 26. 4. 58

Libedker

1274 MS ,Stavijord”, 1275 BRT, £ Part. Reed. MS ,Stav-
fjord*, Stavanger. Probef. 1. 4. 58
1284 TMS ,Slamet”, 500 BRT, f, Skibs A/S Karlander,

Fredrikstad/Norw, Probef. 30, 4. 58

Fr. Schweers, Bardenfleth/Weser
6337 Seenotkreuzer “Ruhr-Stahl", f. Deutsche Gesellschalt
zur Rettung Schilfbriichiger, Bremen. Probef. 15. 4. 58

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde
421 MS .Karin", 425 BRT, [ J. Kniittel u. H. Heinrid,
Hamburg-Cranz. Probef. 12. 4, 58
437 MS _Anke", 499 BRT, !, Jonoy Winter, Hamburg.
Probei. 3. 4. 58

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

189 M3  Sleipner 1*, 420 BRT, (. Johann Kahrs, Gripel.
Probef. 12. 4. 58

Stillckenwer{t, Hamburg

848 MS ,Tumlaren®, 5600 tdw, . Rederi
atlantic, Géleborg, Probel. B. 4, 58

865 MS ,Ciudad de Barranqguilla®, 7880 tdw, [,
Mercante Grancolombiana 8/4, Bogota.
Probef. 29. 4, 58

871 MS ,Leapaul®, 5625 tdw, I, Leo Adams, {KRE.: Ahren-
kiel & Bene), Hamburg, Stapell, 30. 4. 58

873 M5 Schwarzenfels, 12500 tdw, 1. Deutsche Dampt-
schiffahrts. Ges. ,Hansa®, Bremen. Stapell, 15, 4. 58

Travewerft G.m.b.H., Liibeck
224 MS ,St, Ronan*®, 492 BRT, !, Gardner & Co,, Glas-
gow. Stapell. 12. 4. 58

An- und Verkdufe

Verkiufe innerhalb des Bundesgebieles

M3 ,Arcturia®, 8900 tdw, erb. 58 Hamburg-Neuenfelde.
Verk. v. Parl, Reed. Arcturia®, Hamburg, an Heinrich
Horn, Hamburg. Neuer Name: ,Ingrid Horn".

A/B Trans-
Flota

Verkduie ins Ausland:

FD .Heldenheim®, ex ,Rebedia Miller®, 499 BRT, erb. 37
Hamburg, Verk. v. Deulscher Hochseefischerel, ,Nordsee”,
Cuxhaven, nach Griechenland.

Neuer Name: §

D. ,Hunneberg* ex ,Bernicia®, 1512 BRT, erb. 20 Oskars-
hamn. Verk, v. Aug. Bolten, Wm,. Miller's Nachf,, Ham-
burg, nach Beirut. Neuer Name:?

Anklufe aus dem Ausland:

FD ,Flandre®, 226 BRT, erb. 15 Beverley. Angek. v. Ham-
burger Reeder w. Thomas Derlin & Sons Ltd., Granton
Nener Name: §

FD ,Coadjuter®, 207 BRT, erb. 15 Leith. Angek. v. Ham-
I\Jiurger ;{Mdar v. Derwent Trawlers Lid., Grimsby. Neuer
Name:i

MS _Alegrila®, ex ,Escaut®, 1812 BRT, erb, 49, angek. v.
Deutsche Levante Linle, Hamburg, von J. Sedlyayr, Stock-
holm. Neuner Name: ,Aleppo*,

D, litersum®, 5199 BRT, erb. 38 Sunderland. Angek. v,
deutsther Reederei v. Sloomvaart Mij.  Oostzee”, Amster-
dam. Neuer Name: 7

MS. . MNortropic®, 3864 BRT, erb. 58 Bremen. Angek. v.
D.D.G. ,Hansa*, Bremen v. Nortropic Shipping Inc. Co.,
Monrovia. Neuer Nome: _Sturmfels”,

FD .Glenburn®, 221 BRT, erb, 17. Angek. v. Hamburger
Reeder aus England, Neuver Name: 7

FD .Bempton®, 226 BRT, e:b. 14 Beverley. Angek. v. Ham-
burger Reeder. aus England. Neuer Name: ?

Abgewradcl werden:

MS ,Westsee', ex ,Maontegiove, ex ,Westmoor®, 4408
BRT, erb. 24 Sunderland. V. W. Schuchmunn, Bremerhaven,
an ,Eisen u. Mefall", Lehr & Co,, Hamburg.

D. .Gisela Oldendorfi*, ex ,Peter Benoit* 1348 BRT, erh.
02 Hoboken. V., Egon Oldendorff, Libeds, an Eckhardt &
Co, GmbH., Hamburg.

D ,Oberprésident Delbriick”, 998 BRT, erb. 03 Tdénning.
V. F. G. Reinhold, Hamburg, an ,Eisen u. Metall®, Lehr
& Co., Hamburg.

Der Liibecker Tierpark

In der Nr. 2/58 unserer Zeitschrilt ,Kehrwieder® (S, 19)
wiesen wir auf den kieinen Libecksr Tiergarten in Istaels-
dorl hin, machten den Vorschlag, diesen auszubauen und
hofften dabei auf eine weitgehende Unterstitzung der
Libedeer Seefahrer. Wie wir inzwisdien aus Lilbeck er-
fahren haben, wird dieser Wunsch in Erfilllung gehen.
Dile Stadt Libedc ist bereit, den Tierpark Lotte althers
durdi- Uberlassung weiterer Waldgebiete zu vergrofem
und auszubauen, Hoffen wir mit den Stadtvatern, dafl auch
die Seeleute; Reeder und Kaufleute bald zur Bersicherung
des Tierbestandes durch Stiftungen und ,Mitbringsel® bei-
fragen werden,

(Abkiirzungen: D. = Dampfer, FD. = Fischdampfler, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS, = Fischereimotorschlff,
DES = Dieselelektroschiff, MS. = Motorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD. = Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschifl, tu = Turbine).

CHEFZIMMER-
EINRICHTUNGEN

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

SOENNECKEN

LIEFERT SEIT JAHREN ZUVERLASSIG UND EXAKT

bock & danchwerts
ALTER WALL 67 - HAMBURG 11 - MONKEDAMM 17-18

boda

3486 57




SEIT 75 JAHREN

Seekarten - Nautische Bicher - Schiffsformulare
Fachbiicher fiir die seeménnische Ausbildung
Hondbicher fir den Schiffsoffizier

Lehrbicher fir den Besuch der Seefahrtschule
Lehr- und MNodhschlagebiicher fir den Schiffbou
Fachzeitschriften aus dem In- und Ausland
Bicher Uber Seefahrisgeschichte, Seekrieg, See-
ménnische Handarbeiten, Schiffsmodelle
Kursdreiecke - Wérterbicher - Atlanten - Globen
Verlongen Sie unseren ousfihrlichen Kotalog

SCHIFFAHRTSBUCHHANDLUNG
ECKARDT & MESSTORFF

HAMBURG 11 - BEIM ALTEN WAISENHAUSE 1

1882-1957

SIEMENS-
HAUSGERATE

Geschenke
von bleibendem Wert

Haartrockner 37 DM
Heizkissen 19,80 DM
Automatic-

Buigeleisen 29,90 DM

WiLLemll

ZIGARREN

Vom ersten

bis zum letzten Zug

den feinsten,

herrlichsten Geruch!

Es gibt ,,Willem II” Zigarren
vom Format eines kleinen Kochsmaats

an bis zur Kapitdnsgrosse.

Sihi
PUMPEN

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

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

Schiffsproviant - Schiffsausriistungen

Sugene Kuhlraume - puverlassige Liefervng nach allen deutschen KHafere

HAMBURG-FREIHAFEN

dr. 34 63 53 Tag und Nacht

EMDEN
NEPTUNHAUS

Telegr.: Seefritzen
Tel.: 37 51-59

Telex: 027 821 Wall 65
Telegr.: Seelritzen
HAMBURG

Spaldingstrafe 130-36
Telegr.: Seeiritzen
WILHELMSHAVEN

Weserstralle 188 a
Telegr.: Seelritzen
NEW YORK

JOHS, FRITZEN & SON, INC,

50, Broadway - Phone : WHitehall 4-5945

Telex: 2069 NY - TWX: NY 1-039 - Cables: Sealritzen




LIEFERANTEN

der Seeschifjahat

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

Einricht. v. Bordapotheken - Hospitaleinricht.
Hamburg, Clemens-Schultz-Str. 90, Tel. 31 06 5

Bordspiele Spielreug-Rasch

Hamburg 7 GERHART-HAUPTMANN-PIATZ 1 Rur 339922 |

. Tuuw.;rerk - Bi:ldfﬁ_den - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111 |
Telefon 34 64 85 und 3484 15

Bordapotheken

Hoch- und Miederspannung
Schiffsinstallation - Neubau - Reparatur

Elektrische WILLY OSTERMANN

Anlagen T
. Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren
Elektromotoren- &6 ST ERNBERG
Hamburg 26, Stderstrafie 294
Reparaturen Telefon 25 19 49, 25 42 44
ERICH NIEWOHNER& CO,
HEbeleuge HAMBURG 11, ALTER STEINWEG 43 a, TEL. 35 44 53/54

«~BKS"
« SWE"

-Zughube - ,STELLA" -Hebezeuge
-Elektroziige usw.

fir Schiffskihlonlagen AMMONIAK v, FRIGEN

GERLING, HOLZ & CO.
HAMBURG - ALTONA - Telefon 43 53 43/45

Kdltemittel

Lieferung zuverldssig stets sofort
GEBR. HASENFUSS
Ludun93k0n"0"e Hamburg 11, Stettiner Strafie 80 b
Telefon 3503 64
I_i no l eum und verwandte Fuflbodenbelage

LINOLEUM KORTE

Schiffsblockfabrik

Schiffs-

Stuuereibetrfeb

Waffen

Tischlerei, Schiffszimmerei

MENDE & HAACK
Hamburg 11, Vorsetzen 9—10, Telefon 35 05 37

Abteilung Holzhandel - Pallen u. Laschen von Schwergut
Hbg.-Steinwerder, Schilfsir, 15, Tel. 3476 68, nochts 56 1284

Olfeverungsanlagen - Liftungs-,
Luftheizungs- und Klimaanlagen

i DEICKE & KOPPERSCHMIDT
Helzungsunlﬁgen Hamburg 22 - Sammel-Nr. 2310 66
Sd'liHS' M. HIGLE & SOHN
KIein-F!oﬁIEelk, lg.)uel!enful 22-24(:; Tzl. 820106
Polstermébel - Dekorationen - Gardinen
Innenuuss‘““ung Teppiche - Mébelstoffe - Fuibodenbelag
i it J.H.PETERS & BEY HAMBURG 1]
Sthlﬁs-Poslhons- Korptangerstrafie 8/14 - Fernsprecher Sa.-Nr. 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FUR
Laternen 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.LINDEMANN - Tischlerei - Holzhandel
Holzbearbeitung - Verpallen und Laschen veon ladung
Humbur% 11, Stubbenhuk 35—38

Telefon 34 38 66-67 - Telegramm-Adresse: Lindha

Am Moldauhoten 10 - Gleisanschl.: Homburg- Sud PL 1104

Schiffsproviant

Schiffszimmerei

Freihafenbetrieb:

und -Anlagen - Ersurzlelie und Zubehéar - 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. 436544

ERNST KRE'N DEL Gegrundei 1874
Hamburg 11, Sandtorkai, Kaischuppen 2
Tel. 3381 46-48, Telegramme: Staverkreindel

BONNEVAL Homburg 6

Feldstr. 32/ 34, gegeniiber Bohnhof Feldstr., Tel. 3474 22
Sport- v. Jogdwaffen - Pistolen u. Revolver - arms and
Fislois - outomat. Gewehre aller Kaliber - Fordern Sie
reisliste — Versand n. Gberall - Auch Ank. gebr. Waffen

SchweiBgerdte

Segelmacherei

Hamburg 1, SteinstrafBe é u. 8

Dichtungsmaterial u. alle ’rechn Bedcrfscrhkel
f. Deck u. Maschine - Grof3handel, Im- u. Export
Telefon 342264 352093 313822 31 33 23
LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhoft 11

f.alle Bordverhaltnisse Selbstansougende Drehkolbenpumpen b 600 cbm h
Kolben Ballast-Lenzpumpen bis ZOOchm mit schneller Reinigung
Feuerldschpumpen m. luftgekihltem Dieselmotor, m. VW-Mator, tragbar
Selbstansaugende Kreiselpumpen in allen Ausfuhrungen bis 1000 chm b

fabrik - Hbg,-Allona, Nopifschsir. 15
ROBERT PRINZ 71,257 3112 &, Farnschreiber 021 3218

fir Deck und Maschine
Werft- und Industriebedarf

Packungen

Pumpen &

Schiffsausriistungen

Hamb 11, Deichstr. 38, Tel.-Sa.-Nr, 36 21 3
Hﬂgerl & Co. N‘;ﬂ&l;;gnﬂ s :B 3953 Fernsd!greibgr 051 2938 ]
gegr. 1853 Lieferung nach ollen Hofenpldtzen
sthiHS' Haushalts-, Hotelwésche, Hamb. Hauswiischer.
4 . GUSTAV WELSCHER
GfﬁﬂWﬂS(hefel Hamburg, Wandsbeker Kénigsstrafie 62

Telefon 68 21 61

CARL PLUCKER

ROTTERDAM AMSTERDAM
Schiffs-Proviant

Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

IMPORT EXPORT

gegrindet 1890
Lieferung in allen Hafen von Holland, Belgien und Frankreich

Rotterdam, Hudsonstr. 23

Amsterdam, Viothaven NZ
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