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| 3. Jahrgang

Unter erheblich groBeren Schwierigkeiten
als in den Vorjahren konnte der Ausbau
der deutschen Handelsflotte im Jahre 1958
fortgesetzt werden. Fast 500000 BRT vor
Jahren in Auftrag gegebenen Schiffsraumes
betrug der Zuwachs der Reedertonnage im
vergangenen Jahr. Das waren anndhernd
130 000 BRT mehr als im Vorjahr und nur
50 000 BRT weniger als im Jahre 1956, dem
tonnageméBig bisher erfolgreichsten Jahr
im Wiederaufbau der deutschen Handels-
flotte nach dem Zweiten Weltkrieg.

Die frachtfahrende deutsche Seeschiffston-
nage (ohne Kiisten-, Fischerei- und Spezial-
fahrzeuge) hatte am Jahresende einen Be-
stand von anndhernd 1200 Schiffen mit 4,1
Millionen BRT erreicht, Damit hat sich der
Anteil der deutschen Handelsflotte an der
Welttonnage von 3,2 Prozent im Vorjahr
auf 3,5 Prozent erhoht. Deutschland steht
unverandert an 10, Stelle der Welthandels-
flotte.

Die Fortsetzung des Wiederaufbaus der
deutschen Handelsflotte darf allerdings
nicht dariiber hinwegtduschen, daB diese
VergriBerung des Schiffsbestandes unter
den schwierigsten konjunkturellen Bedin-
dungen durchgefiihrt wurde und daB die
deutsche Seeschiffahrt stdarker als alle an-
deren deutschen Wirtschaftszweige von den
depressiven Tendenzen in der Weltwirt-
schaft betroffen war. Es ist eine Tatsache,
daB der schon Ende des Jahres 1957 ein-
setzende Rateneinbruch in seiner Schdrfe,
seinen Auswirkungen und seiner Dauer
nur noch mit der Depression der dreiBiger
Jahre verglichen werden kann, Weder die
Tramp-, noch die Tankfrachten, noch die
Frachteinnahmen in der Linienfahrt haben
im Jahre 1958 das Niveau des Vorjahres
oder auch nur der letzten Monate des Jah-
res 1957 erreichen kénnen. Die Einnahmen
der deutschen Linienschiffahrt sind in die-
sem Jahr im Durchschnitt um etwa 33 Pro-
zent zuriickgegangen. Soweit sie nicht durch
langfristige Kontrakte gebunden waren —
und mit dem Auslaufen des gréBten Teils
dieser Vertrdge ist in absehbarer Zeit zu
rechnen — konnen z. B. die deutschen
Trampreedereien seit Monaten nicht mehr
ihre Selbstkosten decken. DaB der deutsche
Anteil an der aufliegenden Welttonnage,

ehrwieder

Zeitschrift der Reeder

fur die Schiffsbesatzungen

Januar 1959

Nr. 1 ‘

der am 1, November 1958 4,5 Prozent be-
trug, gegenwartig noch relativ gering ist, ist
vornehmlich darauf zuriickzufiihren, daB die
deutschen Reeder auf Grund des ungiinsti-
gen Verhdltnisses zwischen Eigen- und
Fremdkapital wesentlich stdrker als ihre
ausldndischen Konkurrenten dem Zwang
unterworfen sind, méglichst lange im Markt
zu bleiben und alle Mdglichkeiten auszu-
schopfen, um einen Teil der hohen festen
Kosten decken zu kénnen.

‘ Bine!

Wenn Sie diese Zeitschrift gelesen
haben, geben Sie sie maglichst
bald an l|hre Besatzung weiter.

Vielen Dank! Die Schriftleitung

Nachdem der Bestand der deutschen Ton-
nage den Vorkriegsstand wieder erreicht
hat, kann — rein begrifflich gesehen — von
der Notwendigkeit eines tonnagemédBigen
Wiederaufbaus nicht mehr gesprochen wer-
den. Es bleibt allerdings offen, ob und wie-
weit ein Vergleich mit der Vorkriegszeit
angesichts der auf lange Sicht gesehenen
Steigerung des Weltgiiterverkehrs und der
Welttonnage gegeniiber 1939 sinnvoll ist.

Mit MS _Kersten Miles”
lieferten am 12, Dezember
1958 die Libecker Flender-
Werke ihren 100, Nach-
kriegsneubau ab. Das 5720
BRT grobe Schiff mit einer
Tragfahigkeit von 10000 t
erreichte mit einem MAN-
Diesel Type KSZ70/120 A
bei einer Leistung wvon
3000 PSe bei 115 UpM eine
Geschwindigkeit von 13 kn.
Der Name sagt bereits, dab
der Eigner des Schiffes die
Hanseatische Reederei Emil
Offen & Co. in Hamburg
ist, deren Schiffe stets nach
beriihmten Hamburger Biir-
germeistern und Konvol-
fiihrern benannt werden.
Die Jungfernreise fdhrt zur
Westkiiste  Nordamerikas
und nach Honolulu.

Am ilkompap

Trotz der ungilinstigen Schiffahrtssituation
waren die deutschen Reeder auch im ver-
gangenen Jahr bemiiht, den Modernisie-
rungsprozeB ihrer Flotte fortzusetzen und
den Seetransport weiter zu rationalisieren.
Der Anteil der Alttonnage an der gesamten
deutschen Handelsflotte ist in den einzelnen
Monaten des Jahres 1958 weiterhin abge-
sunken. Betrug der Anteil der Tonnage aus
Baujahren bis 1945 Anfang des Jahres 1958
noch 28,5 Prozent, so hatte er sich am
1. Dezember vorigen Jahres bereits auf 26,2
Prozent herabgemindert. Der hohe Anteil
der Neubautonnage an der Gesamttonnage
darf jedoch nicht tiber die Notwendigkeit
hinwegtduschen, daB schon in den nachsten
Jahren Ersatzbauten erforderlich werden,
insbesondere fiir den Teil der Trampton-
nage, der — nach der Zahl der Schiffe ge-
rechnet — ein Durchschnittsalter von 28
Jahren besitzt. Den deutschen Linienreede-
reien ist es im abgelaufenen Jahr gelungen,
das bereits bestehende Liniennetz zu er-
weitern und die Zahl der Abfahrten zu er-
héhen. Obgleich endgiiltige Zahlen noch
nicht vorliegen, diirfte kein Zweifel dar-
iiber bestehen, dab trotz der hohen Leistun-
gen und der immer wieder bewiesenen
Leistungsbereitschaft der deutschen Schiffe
im vergangenen Jahre mit einer Steigerung
der insgesamt beférderten Ladungsmenge
und des erzielten Devisenaufkommens

kaum gerechnet werden kann.
Der Wachoffizier




Der Wany am A&?quck

Wenn man das Tauziehen um die Finan-
zierung des Assuan-Staudammes in Ober-
dgypien von héherer Warte betrachtet,
dann kann man die Frage nicht unter-
driicken: Hatte die Angelegenheit nichi
schon vor Jahren friedlich geregelt werden
kénnen? Denn vor Jahren schon traten
dgyptische Regierungsstellen an die West-
mdchte mit der Bitte um finanzielle Hilfe-
stellung bei der Fertigung dieses groB-
ziigigen Werkes heran, Nun muBte erst der
Umschwung in Agypten kommen und das
Angebot der Sowjetunion, mit Geldmitteln,
mit Materiallieferungen und Technikern in
die Sache einzusteigen, um sie fiir den
Westen wieder interessant zu machen, Auch
die Bundesrepublik sitzt bekanntlich mit
am Verhandlungstisch.

[nzwischen geht ein anderes gigantisches
WasserstraBenwerk seiner Vollendung ent-
jgegen: der St.-Lorenz-Seeweg, der im Mai
dieses Jahres erdffnet werden soll. Einen
Iriumph der Technik, wie man ihn seit der
ir6ffnung des Suez- und des Panamakanals
ucht mehr erlebt hat, nennt Robert Jungk
lieses Ereignis. Ozeandampfer werden dann
wf Schleusentreppen vom Atlantik bis ins
lerz Kanadas, bis zum Ontariosee fahren
tonnen. Man rechnet mit einer vollen Aus-
mtzung dieser neuen Wasserstrae und
lariiber hinaus schon mit einer Uber-

fillung. Fachleute, die diese Uberfiillung
kommen sehen, sind der Meinung, daB man
bei der Bewilligung der Mittel auf halbem
Wege stehengeblieben ist, und zwar mit
Riicksicht auf die groBen privaten Eisen-
bahnlinien, denen natiirlich erhebliche
Mengen von Transportgiitern verloren
gehen werden,

Wie dem auch sei, die Erdffnung dieses
neuen Seeweges ist wieder ein Merkmal
der Verdnderung der Erde, wie sie dem
Menschen gelingt, wenn er die Krifte der
Natur durch Geist und Technik zu bandigen
und in seinen Dienst zu stellen vermag.
Auch in Indien, in Sibirien, in Australien
und China sind internationale Kolonnen
am Werk, von der Offentlichkeit mehr oder
weniger beachtet, um Wasserkrifte in
Energie umzusetzen oder um Wisten in
fruchtbare Acker zu verwandeln. Alle, die
daran beteiligt sind, leisten Arbeit fiir die
Zukunft. Die Bewohner der Erde nehmen
in bisher ungekanntem Mafe zu, die Boden-
schdtze nehmen ab, und menschenfreund-
liche Gelehrte zerbrechen sich die Kopfe
dariiber, wie und wovon unsere Nachkom-
men in hundert Jahren leben sollen.

&

Diese Sorgen werden ihnen auch nicht ab-
genommen durch die Versuche, mit Raketen
andere Himmelskérper zu erreichen. Auch

«Wird das Schiff gut zu
Wasser kommen?' machte
man hier aus den Gesich-
tern der jungen Schiffbauer
lesen, die ~ kritisch den
Stapellauf Schiffes
beobachten, Jeder hingt
docth an  seinem” Schiff,
nicht nur der Seemann,
auch der Schiffbaver und
die vielen sonstigen Hand-

Lihres"

werker. In Gedanken be-
gleiten sie es auf jeder
Reise,

wenn das gelingen sollte — und warum
nicht? — wire an eine Massenabwanderung
von der Erde nicht zu denken. Dazu ist dic
Luft da oben zu diinn — und zu staubig.
Hat doch die Astronomie als eines der
wichtigsten Ergebnisse ihrer Forschungs-
arbeit im Jahre 1958 festgestellt, daB die
Oberfldche des Mondes einer Bienenwabe
gleicht, und zwar einer mit Staub bededkten
Bienenwabe, die durch Erstarren und Wie-
derauftauen ihrer dem Bombardement durch
Meteoriten ausgesetzten Oberfliche ent-
standen ist. Ein Radarecho vom Mond
zu empfangen, ist schon frither gelungen;
1958 ist aber auch ein Radarecho vom
Mars angekommen, wie der ehemalige
Direktor des Observatoriums der Harvard-
Universitit, Dr. Harlow Shapley, mitteilen
konnte, Und noch etwas Wichtiges, was die
Menschheit so am Rande zur Kenntnis
nimmt: Ein holldndisches Radioteleskop
hat festgestellt, daB sich das Gebiet um den
Mittelpunkt der MilchstraBe im Sternbild
des Schiitzen ausdehnt. Kaum auszudenken,
nicht wahr? Aber immerhin eine neue Be-
statigung des kiihnen Wortes, das Shake-
speare vor fast vierhundert Jahren von sich
gab: ,Es gibt mehr Ding’ im Himmel und
auf Erden, als eure Schulweisheit sich
ertraumen lapt!”
®

Kehren wir zur Mutter Erde zuriick. Sie hat
uns solange getragen, in Wind und Wetter,
sie wird es auch noch lénger tun. Das Leben
der Volker miteinander zu ordnen, ist
allerdings unsere eigene Sache. Und an
dieser Ordnung arbeiten die Staatsmanner
mit Eifer und heiBem Bemiihen, das Rich-
tige zu finden. So hat man in Europa eine
neue wahrungspolitische Epoche eingeleitet,
Die Devisenbewirtschaftung ist weitgehend
aufgehoben, und die meisten westeuro-
paischen Wihrungen kénnen frei in andere
Wahrungen oder bei den Notenbanken in
Gold umgetauscht werden. Damit ist de:
Zustand wiederhergestellt, wie er vor 1914
bestanden hat, allerdings mit einigen Ein-
schrankungen, die die Fachleute zu beden-
ken haben. Jedenfalls ist die neue Lage ein
Beweis dafiir, daB die Weltwirtschaftslage
dem Gleichgewicht nahekommt.

Wihrend sich fiir Westdeutschland in der
Praxis wenig andert, hat Frankreich ein-
schneidende MalBnahmen treffen miissen,
Da der Regierungschef de Gaulle gleich-
zeitig harte innenpolitische Entscheidungen
verkiindete, die nicht zuletzt die militirische
Aufristung betreffen, unterlieqt seine Po-
pularitdat einer schweren Belastungsprobe.
Er wird sie bestehen miissen, soll Frank-
reich nach den immerwéhrenden Krisen der
Vergangenheit nun endlich zur Ruhe kom-
men und damit auch die Stabilitat Europas
sichern helfen. Bis zum AuBersten hat de
Gaulle seine Generalvollmacht, die ihm die
letzte Nationalversammlung der Vierten
Republik gab und die Anfang Januar ab-
gelaufen ist, ausgenutzt. Auch Frauen
konnen, so sieht es der neue Landesver-
teidigungsplan vor, zur Dienstverpflichtung
herangezogen werden.

Es liegt durchaus in unserm Interesse, daf
Frankreich seine innere Festigkeit wieder-
findet. Je stabiler die Verhéltnisse driiben
sind, um so enger kann die Zusammen-
arbeit der beiden Machte und Vélker ge-
staltet werden, Fritz RoBberg



BRAKE

»Unser Ziel ist es, die oldenburgischen Unter-
weserhifen in eine Gemeinschaft zu einem
grofien Hafen ,Unterweser' zusammenzufassen.
Diese Gemeinschaft der sogenannten NBE-Hii-
fen (Nordemnham, Brake, Elsfleth) ist aus
Griinden der Wetthewerbsfiihigheit gegeniiber
den Hafenpliitzen des europidischen Auslandes
eine Notwendigkeit.” Das erkliirte vor Jahres-
frist der Braker Stadtdirektor Kalb.

Die ,,Brake 'zu Harrien" bildete im 14. Jahr-
hundert die siidliche Grenze des friesischen
Stadlandes. 1531 wurde sie eingedeicht und
bald darauf der Ort Brake gegriindet. Als im
18. Jahrhundert wegen der zunehmenden Ver-
sandung der Weser die grifieren Schiffe nicht
mehr bis nach Bremen kommen konnten, wurde
Brake Hafenstadt und der wichtigste olden-
burgische Seehafen. Stérend machte sich in der

Entwicklung Brakes im 19. Jahrhundert die
Griindung Bremerhavens bemerkbar. Auch der
Aufschwung Nordenhams, das gegen Nord-

westwinde recht geschiitzt an der Wesermiin-
dung liegt, tat dem Seeverkehr Brakes grofien

Abbruch. Ein neuer Aufschwung trat erst ein,

als Brake Eisenbahnverbindung nach Hude
und Oldenburg erhielt.
Innerhalb des Deiches lag der alte Hafen.

Manche bedeutende Reederei war hier zu Haus.
So verkehrten von hier regelmiBig die Dampfer
der Oldenburg-Portugiesischen Dampfschiffs-
Rhederei nach Portugal und Marokko. Flaschen
aus der Oldenburger Glashiitte wurden ver-
schifft. Kork, Wein und Holz waren die wesent-
lichen Riickfrachten.

Der Bootshafen von Brake, der beherrscht wird
vom Wahrzeichen der Stadt, dem viereckigen
~Turm der Telegraphie*, 1846 erbaut, ist eine
historische Stiitte. Hier lagen in den Jahren
von 1848 bis 1852 die Schiffe der ersten deut-
schen Flotte unter dem Oberbefehl von Ad-
miral Brommy. Unweit dieses Hafens auf dem
Friedhof von Kirchhammelwarden liegt Admi-
ral Rudolf Brommy begraben. Es ist ein

Zum FHolzhafen flihrt die

Admiral-Brommy-Bricke

Im vlereckigen Turm des
«Telegraphen®, dem Whahr-
zeichen der Stadt, wird jetzt
ein Museum der Oldenbur-
ger Schiffshrt eingerichtet.
guter Ruheplatz fiir einen alten Seefahrer.
Immer wieder schallt vom Strom her der
Lotsenruf der Seeschiffe, das zweimal lang,
einmal kurz, heriiber. Von der nahen Schiffs-
werft C. Liihring, auf deren Helgen manch
schneller Schoner erbaut wurde, schallt dasLir-
men der Niethdmmer, das Kreischen der Blech-
scheren heriiber, hat sich diese alte Holzschiffs-
werft doch dem Eisenbau nicht verschlossen
und baut heute Kiisten- und Seeschiffe bis zu
1250 t. Ganz in der Nihe liegt die Schiffswerft
von J. F. Strenge & Sohn, die ebenfalls in der
Geschichte der Unterweser-Seeschiffahrt eine
wichtige Rolle spielte. Auch hier entstand man-

Hier wohnte Admiral Rudolf
Brommy wvon 1851—1853

Ein Blick auf die Weser
und den Braker Ubersee-
hafen

E
;';i:

Kichhammelwardens in
MNidhe Brakes fand Rudoif Brommy seine letzte Ruhesattte
Er war der ersten deutschen Flotte Admiral

Auf dem Friedhof

cher Schoner, manche Bark und manches Fre-
gattschiff, doch neuerdings befaBt sich die
Werft zur Hauptsache mit Reparaturen und
Umbauten von Kilsten- und Binnenschiffen.
Seit gut hundert Jahren ist Brake Stadtge-
meinde und zeigt heute ein vielfiiltiges Leben
Am Uberseehafen, unmittelbar am Strom, er-
heben sich die michtigen Silos, die iiber 130 000
Tonnen Getreide fassen kénnen. Fahrbare He-
ber auf der Pier léschen ein Seeschiff in we-
nigen Stunden. Auch der Umschlag vom See-
schiff ins Binnenschiff oder vom Speicher in
die Eisenbahnwagen 1d6t sich schnell und rei-
bungslos erledigen.

unmittelbarer
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Allelei voy de

Schillbaviexei

Das Ruder, unentbehrliches Organ unseres Schiffes x or. 1ng. st Denuing
(SchiuB)

Anschliefend noch einige interessante Sonder-
bauarten von Rudern:

1. Doppel- und Dreifliichenruder (Konstrultion
Hitzler) sind besonders auf Flufischiffen iib-
lich. Zwei bis drei Ruderflichen sind im e
wissen Abstand parallel zueinander hinter dem
Propeller angeordnet. Vorteile: geringere
Steuerkraft, kleinere Rudermaschinen, gerin-
gerer Energiebedarf, grofe Steuerwirkung.

2. Beim Balanceruder befindet sich ein Teil
der Ruderfliche vor der Drehachse. Dadurch
riickt der Druckmittelpunkt sehr nahe an die
Drehachse und es ist leicht verstellbar, so dap
das Rudermoment M = A * b klein wird.
Neben diesen Rudern sind oft auch Schwebe-
und Halbschweberuder gebriuchlich, besonders
an schnellen Ein- und Mehrschraubenschiffen.
Bei Zwei- und Mehrschraubenschiffen wird
hiiufig hinter jeder Schraube ein Ruder ange-
ordnet. Halbschweberuder werden immer mitt-
schiffs, Schweberuder auch auBerhalb Mitte
eingebaut.

<l R

Das Balanceruder der

.Bremen* (1933)

3. Kort-Diisenruder finden sich auf Schleppern
und Fluschiffen. Sie haben die Ringform einer
Kortdiise und umschlieBen, um die Ruderachse
drehbar, die Schraube. Sie steigert die Ruder-
und Propulsionswirkung und damit die Mano-
vrierféhigkeit.

4. Beim Aktivruder ist in eine Verdickung des
Ruderblattes (Gondel) ein Elektromotor ein-
gebaut, der eine kleine Schraube antreibt, von
einer Kortdiise umgeben. Es hat eine grofie
Steuerwirkung auch bei geringer Fahrt. Unter
Umstéinden kann nur mit der Schraube des
Aktivruders gefahren werden,

5. Als Propulsions- oder Costabirne bezeichnet
man eine birnenférmige Anschwellung des
Ruders hinter der Propellernabe, die die Pro-
pulsionswirkung und damit die Schiffsge-
schwindigkeit erhht. Die Bildung von Wirbeln
hinter der Schraubennabe wird wesentlich
verhindert,

6. Bugruder werden auf Schiffen, die enge Ge-
wilsser befahren, zwecks Erhéhung der Steuer-

fihigkeit verwendet. Auch auf Fihrschiffen
und Fischereifahrzeugen findet man sie, um
mit geringer Fahrt besser riickwirts treiben
zu konnen,

Schweberuder eines 33 000-t-Tankers

7. Als Suezruder bezeichnet man eine Ruder-
blatt-Vergréferung nach oben. Durch diese
provisorische Vergroferung fiir die Dauer der
Kanaldurchfahrt gleicht man den Ruderwir-
kungsverlust aus, der infolge der Fahrtvermin-
derung entsteht.

Das Akllv:u:_ier_

8. Als AbschluB soll noch ein kurzer Blick auf
den Voeith-Schneider-Antrieb geworfen werden
Bei ihm drehen sich senkrechte, spatenférmige,
verstellbare Fligel auf einer kreisférmigen
Scheibe waagerecht am Schiffshoden (meistens
im Heck). Ein Ruder ist hierbei Gberfllissig.
Der Antriebsmotor lduft stindig im gleichen
Drehsinn; denn alle Manéver erfolgen lediglich
durch Umsteuern der Schaufeln,

Beschreibung des Rudergeschirrs
Beim Steuern von Hand bedient man sich auf
kleinen Fahrzeugen auch heute noch der Ru-
derpinne, bei groBerer Steuerkraft des Steuer-
rades. Auf Seeschiffen verwendet man den
Ruderquadranten mit Reepleitung oder mit
Axiometerleitung (Wellenleitung), oder mit
Telemotorleitung (hydraulisch). Neuerdings
aber beherrscht die Rudermaschine das Feld,
angetrieben durch Dampf, hydraulisch, elektro-
hydraulisch oder elektrisch. Sie ist im Heck
beim Ruderkopf untergebracht und wird von
der Briicke mittels Handrad, Druckknépfen
oder Kipphebeln elektrisch ferngesteuert.

Bei Vorhandensein einer Kreiselkompafanlage
kann man eine automatische Steuerung (Selbst-
steuerer) einbauen, was besonders bei langen
Fahrstrecken vorteilhaft sein kann. Sobald das
Schiff vom eingestellten Kurs abweicht, schal-
tet der Kreiselkompall selbsttiitiz den Ruder-
motor ein, der dann das Ruder verstellt und
so das Schiff auf den vorgeschriehenen Kurs
zuriickdreht, Mit dieger Einrichtung lassen

sich beachtliche Einsparungen an Fahrzeit,
Treibstoff und Maschinenkraft erzielen. Die
Tendenz der Automation macht sich also auch
hier schon deutlich spiirbar.

- 3 - B =Ew

Ruder mit Costabirne des 47 000-t-Tankers ,Al-Malik Saud
Al-Awal® (erb. 1954 von den Howaldiswerken Hamburg).

An wichtigen Hinrichtungen fiir gute Bedic-
nung des Ruders verbleiben noch zu erwiihnen
der Ruderlagenanzeiger, damit der Rudergiin-
ger jederzeit ordnungsgemiB iiber die Ruder-
lage unterrichtet ist, ferner die Ruderbremse,
mit der beim Ankern auf Reede bei schlechtem
Wetter der Ruderquadrant festgelegt wird, und
endlich die Reserve- und Notsteuereinrichtun-
gen. Niihere Ausfilhrungen hiertiber diirften
sich wohl eriibrigen, weil diese Dinge durch
gesetzliche Vorschriften hinreichend bestimmt
und somit {iberall #ihnlich sind.

Nach diesem Streifzug durch das grofie Ruder-
gebiet eines Schiffes ldAt sich unschwer be-
greifen, daf auch hier iiberall von allen Be-
teiligten beste und verantwortungsvollste Mit-
arbeit gefordert werden muB, um das gemein-
same Ziel, ndmlich gréBte Sicherheit der
Schiffahrt, zu erreichen.



ERZFAHRT

Von Fritz Brustat-Naval

Wir verlieen die Schleusen des Nordostsee-
kanals in Kiel-Hoitenau und erreichten schon
knapp drei Tage spater im Bottenbusen den
oberen Hand der Ostsee und damit Lulea.
Lulea, dicht am Polarkreis, ist der bedeutendste
Ausfuhrnafen Schwedens fiir kisenerz. In der
gerdumigen Bucht ging unsere ,Aegir”, ein
moderner Massengutirachter von 10 000 Lonnen
Tragtianighkeit, zu Anker. Vor ihr lag ein an-
derer moderner Massengutfrachter und war-
tete, bis die Reihe an ihm war, an die Erzpier
zu gehen, wo zwei weitere grofie und moderne
Schiffe gerade beladen wurden. Dieses betont
Grofie und Moderne scheint bezeichnend tur aie
Eniwicklung des Erzgeschiiftes {iberhaupt zu
sein; denn vor nicht allzu wvielen Jahren
hatte man in dieser lahrt noch auerlei abge-
griffene Tonnage gesehen.

Uber Lulea nehmen jihrlich wviele Millionen
Tonnen hochergiebige Eisenerze ihren Weg in
die wesleuropaischen Industriegebiete. Nach
dem zuletzt fir 1956 verdffentiichten , Stati-
stischen Handbuch der Bundesrepublik" lag
in der 17,8 Millionen Tonnen betragenden ge-
samten Eisenerz-Einfuhr Westdeutschlands
Schweden mit 7224 8656 Tonnen an ersier
Stelle. Das ist nicht einmal viel weniger als
Deulschlands Schwedenimporte vor zwanzig
Jahren, die 1936 rund 8,2 Millionen ausmach-
ten, und immer noch zwdlfmal soviel als die
gich fast bescheiden ausnehmenden 646 000
Tonnen, die 1928 aus Schweden bezogen wur-
den. Zieht man dabei in Betracht, dal West-
deutschland sein Eisenerz aus mehr als einem
Dutzend Liéndern importiert, unter denen Spa-
nien mit 1,7 Millionen und Kanada mit 1,4 Mil-
lionen Tonnen an zweiter und dritter Stelle
stehen, so wird die mit 7,2 Millionen Tonnen
im Werte von 421 Millionen D-Mark merklich
dominierende Rolle Schwedens deutlich sicht-
bar.

Lulea selbst mit seinen 15 000 Einwohnern ist
als Stadt uninteressant. Aber der Umstand,
dal die sich rechtwinklig kreuzenden, kurzen
Strafien alle entweder im Wald oder am Was-
ser miinden, die Nihe Lapplands und die Hef-
tigkeit des kurzen Sommers geben ihr einen
eigenartigen Reiz. Das Wichtigste jedoch ist
die Eisenbahnverbindung mit den noch weiter
nérdlich im Innern gelegenen Gruben von Gel-
livara und Kiruna. Die elektrisch betriebenen
Giiterziige rollen heran und auf zwei hoch-
beinigen Verladebriicken aus, die sich auf
Kajen, an denen die Schiffe festmachen, wie
Landzungen ins Wasser erstrecken. von hoch
oben fillt aus den stidhlernen Waggons mit
ohrenbetiiubendem Gepolter, das durch eine
Schiittelvorrichtung noch verstdrkt wird, das
Erz in Schiltten und rutscht in den Bauch des
Schiffes, wo ein schwerer hilzerner Boden-
belag den Anprall auffiingt. Man sieht dieser
im Prinzip einfachen und nicht einmal t{iber-
wiiltigend imposanien Anlage ihre Tages-
héichstleistung von 33 000 Tonnen kaum an;
wie man denn iiberhaupt bei den gegen Wald,
Fels und flache Stadtkulisse um die Bucht
verstreuten Hafenanlagen von Lulea kaum den
Eindruck eines industriellen Hafens im her-
kémmlichen Sinne hat. Sie verlieren sich in
der Weite der Landschaft und werden von der
Natur einfach erdriickt.

Die Natur behdlt sich in jeder Beziehung das
letzte Wort vor und begrenzt die Schiffahrt auf
das Sommerhalbjahr; denn dieser den schwe-
dischen Erzgruben zuniichst gelegene Hafen
ist gewdhnlich fiinf bis sechs Monate vom Eis
blockiert. Schon der schwere Friihnebel, den
wir an einem spiten Augustmorgen erlebten,
driickte die Temperatur auf wenige Grad iiber
Null herunter. Hier beginnt die Vereisung
schon hdufig Ende Oktober, und das letzte

Die gewalligste Erzlosch-
anlage in der Bundesrepu-
blik finden wir in Emden.
Am Erzkai wird die Laduny
in Binnenschiffe oder Eisen-
balinwaggons umgeladen,
die das rotbraune oder
schwarzblaue Metall zu den
nimmersatien Hochofen des
Ruhrgebietes bringen.

Eis wird nicht selten noch Ende Mai/Anfang
Juni angetroffen. Die Schiffahrt, anfinglich
noch durch Eisbrecher aufrechterhalten, hort
bald auf.

Die gleiche Bahnstrecke, die Lulea mit den
Erzgruben verbindet, verliuft aber auch in
entgegengesetzter Richtung und verbindet die
schwedischen Gruben mit dem durch den Golf-
strom eisfreien und im letzten Weltkrieg heil
umstrittenen Narvik, so daB fiir die krzver-
schiffungen hier eine Ausweichmoglichkeit be-
steht. Allerdings erhthen sich hierbei Seeweg,
Kosten und Risiko. Ferner verfiigt Schweden
noch iiber den siidlich von Stockholm liegenden
und im Winter offenen Erzhafen von Oxel-
sund, bei dem sich jedoch eine relativ geringe
Tagesleistung von 6000 Tonnen mit dem Nach-
teil des Uberlandtransportes verbinden. So jst
Luleas Stellung als Hauptausfuhrhafen des
schwedischen Eisenerzes unbestritten, und alle
Beteiligten sehen seiner Offnung jedes Friih-
jahr mit grofer Aufmerksamkeit entgegen.
Wiihrend der Zeit der meist stiirmischen Win-
terreisen auf Narvik und neuerdings auch auf
Kirkenes trifft man noch Erztransporter in
jenem Dutzend Lénder, die als Lieferant fiir
die Bundesrepublik auBler Schweden noch in
Betracht kommen: in Neufundland, in Chile
und Peru, in Venezuela und Brasilien, in
Liberia, Spanisch-Marokko oder auch nur
Hhinten weit in der Tiirkei". Interessant ist in
diesem Zusammenhang eine kiirzliche Meldung,
wonach eine im Vorjahr unter Beteiligung
rheinischer Industrieller gegriindete kanadische
Eisenerzgesellschaft umfangreiche Hafenbau-
ten an der gronlindischen Westkiiste plant,
um einen eisfreien Umschlaghafen fiir das
nach Europa zu verschiffende kanadische Erz
zu erhalten.

Die Eriffnung der Erzfahrt auf Lulea ist ein
riskantes Unternehmen. Die nicht selten von
der schwedischen bis zur finnischen Kiiste liber
hundert Kilometer hinweg zugefrorene und mit
Fuhrwerken befahrbare Ostsee bricht auf und
bedeckt sich mil Treib- und Packeis, das sich
stellenweise zu regelrechten Barrieren auf-
tiirmt, die jedes Schiff erdriicken, das in seine
todliche Umklammerung gerit. Noch im Juni
vorigen Jahres erlitt ein 5000 Ladetonnen gro-
Ber kostarikanischer Dampfer schwere Eis-
schiden, wilrend es drei Hamburger Schiffen
— der , Frigga", ,,0din“ und ,Hoédur" — ge-
lang, die Erzsaison aufzunehmen,

Die enorme Schwere einer Erzladung auf
kleinem Raum wirkt auf das Schiff, als ldge

ein Stein in einer Tiite. Nur eine abnehmende
Verteilung der Gesamtlast in Richtung beider
Schiffsenden, die ja Hebelarme bilden, wver-
mogen Uberbeanspruchung und Verbiegungen
in den Verbiinden zu verhiiten, Als die 10 219
Tonnen als mifig hohe Kegel in den Luken
der ,Aegir* liegen, ist das Schiff gut ausge-
wogen und auf fast ebenem Kiel und hat einen
Tiefgang von 26 Fufi und 9 Zoll. Der héchst-
zuldssige Tiefgang fiiv Lulea betrdgt 29 Fup
oder 88 Meter, was im Hinblick auf die kom-
menden Supercarrier breits als zu wenig emp-
funden wird. Ein neues und tieferes Hafen-
becken steht vor der Vollendung.

Bei steifer Brise schlingert die ,Aegir" mit
ihrem tiefen Schwerpunkt wie ein Stehauf-
ménnchen. Drei Tage spiiter ist sie wieder im
Nordostseekanal und hat nach viereinhalb
Tagen um Mitternacht ihren Bestimmungs-
hafen Amsterdam erreicht, wo unverziiglich
die Greifer iliber sie herfallen. Schon am frii-
hen Nachmittag tritt sie, hoch aus dem Wasser
ragend, eine neue Erzreise an. Dank der
medernen Umschlagtechnik geschieht auch das
Loschen unglaublich schnell und betrigt fiir
einen 10 000-Tonner kaum mehr als zwiBlf
Stunden, eher noch weniger. Wenn nun noch
die erheblichen Geschwindigkeiten der neuen
Schiffe hinzukommen, wird einem klar, daf
im Laufe einer Saison vom einzelnen Schiff
mehr als zwanzig Rundreisen zuriickgelegt
werden konnen.

Die traditionellen Erzeinfuhrhifen fiir das
westdeutsche Industriegebiet waren Emden
und Rotterdam. Spiter kamen Amsterdam,
Antwerpen und in jiingster Zeit auch Bremen
mit Verarbeitungsanlagen hinzu.. Auch die
Hochofenwerke Herrenwyk bei Liibeck wiiren
zu nennen. Dagegen ist Stettin fiir uns véllig
ausgefallen. Jahrzehntelang war Stettin mit
den Dampferflotten der Reedercien Wilhelm
Kunstmann und des vor kurzem in Liibeck
verstorbenen Reeders Emil R. Retzlaff iiber-
haupt ,der" Erzhafen im deutschen Ostsee-
raum, mil dem ein Stiick Zeit- und Wirtschafts-
geschichte endete.

Die Entwicklung der Erzschiffahrt ist iden-
tisch mit dem industriellen Aufschwung ihrer
Jahre. Als Spezialgeschiift wird sie von deut-
schen Reedereien mit langer Erfahrung betrie-
ben: von der Seereederei ,Frigga" A.G. von
der Unterweser Reederei A.G., der Krupp See-
schiffahrt GmbH., Schulte & Bruns, Fisser &
v. Doornum, Johs. Fritzen & Sohn, um einige
ZU nennen.



Anfang Dezember lief das in den USA iiber-
nommene 6. Landungsgeschwader in Wilhelms-
haven ein, mufite aber wegen infektitser Er-
krankungen an Bord zunichst einige Zeit auf
Reede liegen bleiben. Unter den Namen ,,Admi-
ral Hipper" wurde nach vorher erfolgten Um-
bau die in Deutschland eingetroffene frilhere
britische Fregatte ,Actacon" als Kadetten-
schulschiff der Bundesmarine in Dienst ge-
stellt. Das Schiff hat rund 2000 t Héchstver-
dringung, ist 91 m lang, 11,6 m breit und geht
2,6 m tief. Es kann 18 Knoten laufen.

Anfang Dezember lief als erstes der insgesamt
sechs bei der Stiilckenwerft in Auftrag
gegebenen 1800-t-Geleitfahrzeugen (zugleich
ihr hundertster Neubau nach dem Kriege) die
»Koln", vom Stapel. Diese Schiffe sollen bei
105 m Linge und 11 m Breite mit ihrer
36 000 PS Diesel/Gasturbinenanlage 32 Knoten
laufen. AuBer zwei Raketenwerfern erhalten
sie noch zwei 10-cm Seezielflak — vollautoma-
tisch eingerichtet — und sechs 4-cm Flak als
Bewaffnung. Besatzung 210 Mann.

Die 6. US Flotte im Mittelmeer hat gegen
Ende v.Js. ihren bisher hiufig benutzten Liege-
platz Malta verlassen und wird in Zukunft
weitgehend Catania auf Sizilien als solchen
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Mai 1958 trafen wir in Genua zum

zweitenmal mit D , Empress of Scotland“ zu-
sammen, dessen Mannschaft wir schon einmal

Am 21.

4:0 schlagen konntem. Um noch in Iletzter
Minute ein Spiel austragen zu konnen, willigte
der Kapitdn des englischen Dampfers ein, die
Abfahrt um drei Stunden zu verschieben.
Wieder lag der Sieg bei uns mit 11:1.

Sehr schlecht ging fiir uns von der , Ariadne”
ein Spiel gegen den S8.C. Cuxhaven aus, das
wir von Tromsoe aus arrangiert hatten. Da
beim Hintreffen in einem deutschen Hafen
Viele noch Wichtiges zu erledigen hatten,
mufiten einige Ersatzspieler einspringen, und
wir hatten schlielich nur 10 Mann zusammen.
Gegen die eingefuchste Cuxhavener EIf mubBite
das schiefgehen. Das Ende war 1:9, Aber wir
haben viel dabei gelernt.

Ein faires Spiel lieferten wir am 10. 8. 1958
in Reykjavik gegen eine Stadtmannschaft, das
wir aber mit 5:6 knapp verloren. Unser Rechts-
aullen, unser bester Spieler, der leider keine
Fufiballstiefel besal — wie wir ja iiberhaupt
nur in weillen Hosen und Hemden ohne ein-
heitlichen Drefd spielten — rutschte auf dem
glatten Rasen aus und muBte eine Zeitlang
ausscheiden.

In Teneriffa begegneten wir dem englischen
Passagierdampfer ,Iberia®, mit dem wir ein
Spiel vereinbarten. Bei 702 Mann Besatzung
rechneten wir mit einer ganz erlesenen Fuf-
ballmannschaft. Der Sportplatz war furchtbar.
Er war die reine Wiiste Sahara. Die Hapag
hatte uns FuBlballzeug gestellt, in dem wir
nun zum erstenmal antraten, In aller Eile
rissen wir noch die Preiszettel ab. Das Ergeb-
nis des Spieles war 4:2.

6

benutzen. Der

Hauptgrund fiir diese Mal-
nahme diirfte die noch immer unsichere politi-
sche Lage in Malta sein. Da die 6. Flotte so-
wieso nicht ausschlaggebend auf fremde Hilfe
beziiglich Versorgung und Ausbesserungsmig-
lichkeiten angewiesen ist, kann sie sich diese
Verlegung durchaus gestatten.

Die 7. US Flotte in Ostasien soll neueren Nach-
richten zufolge etwas verringert werden, zum
mindesten aber in der Gegend von Queemoy
weniger in Erscheinung treten. Man rechnet
offenbar, durch diese MaBnahme etwas zur
Beruhigung der Lage dort beitragen zu kénnen
angesichts der verdnderten Stellung Mao Tse
Tungs, des Fiihrers der Volkschinesischen
Republik, An dem Verhiiltnis zwischen USA
und Tschiang Kai Tschek, dem Chef der natio-
nalchinesischen Republik auf Formosa, diirfte
gich kaum etwas dndern.

*

Die britische Marine hat gegen Ende 1958 noch
die Umbildung ihres Oberkommandos, der
»Admiralitit”, durchgefithrt, wodurch der
neueren Entwicklung auf dem Gesamtgebiet
des Seekriegswesens, vor allem im technischen
Bereich, Rechnung getragen wird. Zu den
fiinf Hauptabteilungen — Schiffbau, Schiffs-
maschinenbau, Waffen (einschl. Nachrichten-

Sport an JBord

Die Spielergebnisse des FuBball-Clubs D. ,, Ariadne*

Der deutsche Seemannspastor in Genua arran-
gierte am 9. 9. 1958 ein Spiel unserer Mann-
schaft gegen den englischen Frachter ,Lang-
leeclyde”. Da verschiedene Spieler von uns auf
Urlaub waren, mufiten Ersatzleute eingesetzt
werden, Obgleich sich der Gegner sehr wacker
schlug, endete das Spiel mit 2:1 fiir uns.
%

Bei 40 Grad im Schatten auf glithendem Sand
Fufiballspielen, bliihte uns in Alexandrien, Wir
hatten am 3. 10. 1958 eine ilgyptische Aus-
wahlmannschaft als Gegner. Hunderte lustiger,
temperamentvoller, schmutziger Wiistensthne
wollten es sich nicht aus der Nase gehen lassen
zu sehen, wie die Deutschen hier vermiobelt
wurden. Sie machten aber lange Gesichter, als
es bei Halbzeit schon 2:0 fiir uns stand und
nach der Halbzeit noch jeder ein Tor fiir sich
buchen konnte, 3:2,

Noch recht ermiidet von dem Spiel im Staube
Alexandriens traten wir am Tage darauf, dem
4. 10. 1958, in Benghasi gegen eine erstklas-
sige dgyptische Mannschaft an, die gut in die
I. Liga hineingepaBt hitte. Soviel wir uns
auch abmiihten, diesen Kanonen waren wir
nicht gewachsen. Wir haben aber allerhand
dazugelernt und trotz der 0:4-Niederlage wird
das Spiel uns immer in lebhafter Erinnerung
bleiben.

Kommen wir nach Genua, so hat auch immer
der deutsche Seemannspastor gleich einen
Gegner fiir uns bei der Hand. Am 15. 10. 1958
war es die Mannschaft des englischen D.
»Liyssia®, die gern gegen uns spielen wolite.
Unser genuesischer Fullballruhm hatte sich im
Hafenviertel bereits herumgesprochen. Schon

mittel, Radar, KompaBwesen), Marineluft-
waffe und Werften — ist noch ein wissen-
schaftlicher Sonderdienst unter einem Chief of
Foyal Navy Scientific Service getreten, der
mit den genannten Hauptabteilungen engstens
zusammenarbeiten soll, besonders in allen
Fragen der neuzeitlichen Entwicklung der ver-
schiedenen Gebiete des gesamten Marine-
wesens,

*
Die franzosische Marine (Marine Nationale)
baut weiter stetig auf, nicht nur in Bezug auf
den Bau neuester U-Boote. Ein neuzeitlicher
Typ von Geleitfahrzeugen stellen die ,,Avisos
de L'Union Francaise dar, Fahrzeuge von
rund 1000 t Hochstverdringung, bewaffne
mit je zwei 10-em Seezielflak, zwei 3-em Flak,
zwei Unterwasser-Torpedorochren und zwei
Salvenwerfern und einem Hubschrauber. Ein
neueres U-Boot ist der ,Espadon®, rund 1460 t
grofi, Der Transporter ,Isle d'Oléron®“, das
frithere deutsche Schiff , Mur*, 3280 BRT, wird
zum Fernwaffen-Versuchsschiff umgebaut und
erhilt auBer verschiedenen AbschuBanlagen
auch noch Startanlagen fiir Zielflugzeuge
neuester Art. Fiir die neue Weltreise des
Schulkreuzers ,Jeanne d'Arc* sind auch wie-
der zwei Leutnants der Bundesmarine einge-
schifft, Dies Verfahren hat sich schon auf der
letzten Schulreise bestens bewiihrt.
@
Die déinische Marine, die ja mit der Bundes-
marine zusammen die Ostseeeinglinge zu hal-
ten und mit ihr zusammen auch U-Jagd im
Atlantik durchzufiihren hat, weist z.Z. einen
Schiffsbestand von 18 Fregatten, 20 S-Booten,
6 T-Booten und 36 Minensuchbooten auf,
R. Andriano.

nach der zweiten Minute stand es 1:0, was die
Tommies in Staunen versetzte. Das End-
ergebnis war 9:1,

+

Am 26. 10. 1958 lagen wir wieder in Alexan-
drien und hatten fast vier Tage Zeit, in denen
unsere Fahrgiiste durch Kairo streiften und
die Pyramiden erkletterten. Mit uns lag der
sowjetische D ,Ivan Pavlov" im Hafen, der
uns um ein Spiel bat. Da aber in Alexandrien
alles sehr teuer bezahlt werden muB, einerlei
ob es ein Fullballspiel oder die Platzmiete ist,
unsere Fullballkasse aber durch das Spiel vom
3. 10. ziemliche Ebbe hatte, wandten wir uns
an unsern I. Offizier, der sofort alle Schwierig-
keiten zu iiberwinden half. Die Sowjets sind
gute FuBballspieler und die Mannschaft dieses
Schiffes hatte auch schon viele Siege errungen
dank dauerndem Training und theoretischer
Schulung. Es safl auch jetzt ein Schiffsoffizier
am Rande des Spielfeldes und notierte sich
jede Einzelheit. Sicher haben sie nachher das
ganze Spiel noch einmal an Bord auf der
Wandtafel erlebt. Wir hatten die - bessere
Schufikraft und so konnte die ,Ivan Pavlov“
kaum etwas gegen die ,Ariadne” erreichen.
Es endete 5:0.

&
Besonders feierlich begann unser letztes Spiel
im Mittelmeer am 4. 11. 1958 in Genua. Bei
strahlendem Sonnenschein liefen wir zusam-
men mit der Mannschaft des englischen
Frachters ,Coptic* aufs Spielfeld. Zun#chst
iiberreichten wir dem gegnerischen Spielfiihrer
einen Blumenstraul. Darauf erhielten der
englische und der deutsche Seemannspastor
fiir ihre Betreuung ebenfalls je einen Blumen-
straufl und ein Buch, das unser Kapitin mit
ciner Widmung versehen hatte. Ein kleines
Midchen warf die Miinze. DaB unsere Gegner
stark, schnell und schusicher waren, muBten
wir schon in der ersten Minute erfahren, wo
sie das erste Tor schossen. Bei ihrer starken
Verteidigung war es uns nicht méglich, ob-
gleich wir in der ersten Halbzeit fast nur in
ihrer Hiilfte spielten, mehr als ein 2:4 heraus-
zuholen, F.C. ,,Ariadne”,



Die Arniser Seefahrer
Von Ludwig Dinklage

Holmer Fischer aus Schleswig haben mir die
Geschichte von den Arniser Seefahrern erzihilt.
Und die miissen es ja wissen.

Es ist schon lange, lange her, da war an der
Schlei auch rein gar nichts mehr los. Weder
gingen die Heringe in die Netze, noch gab es
Holz zu holen aus Schweden oder Finnland. So
beschlossen dann verschiedene Leute aus Arnis,
dem anmutigen kleinen Stidtchen an der Schlei,
auszuwandern, Unter diesen Leuten befanden
sich auch ein Hahn, eine Ente und ein Schaf.

Das Auswandern war fiir sie aber gar nicht
so ganz einfach, waren sie doch, wie die meisten
Arniser, sehr schlecht zu FuB. Die von den
Ufern der Schlei sind ndmlich alle auf dem
Wasser zu Haus. Das feste Land sagt ihnen
nicht so zu. Viele von ihnen waren zwar noch
nicht von der Schlei weggekommen, nur bis
zur Lotseninsel, und kannten daher die weite
See, die eine halbe Stunde hinter MaaBholn
beginnen sollte, nur vom Horensagen.

Sie hatten sich eine kleine Galjaf besorgt, die
Drei. Der Hahn wurde Kapitin, denn er hatte
einen schinen bunten Rock an mit sehr viel
Gold daran. Und dann konnte er auch so
gravitiitisch lings Deck téinzeln und dabei den
Biirzel so pielhoch tragen wie ein richtiger
Pascha, Die Ente dagegen hatte mehr den
wiegenden Seemannsgang. Sie konnte schimp-
fen und wettern wie ein alter Seebdr. So
wurde sie zum Bootsmann an Bord bestimmt.
Das Schaf hingegen, ruhig und fromm von
Natur aus, etwas wohlbeleibt noch dazu, im
weiBen Rock und mit weier Miitze, na, was
kann ein Schaf schon an Bord eines Schiffes
werden? Es wurde Koch, wurde Smutje.

Es war schines Wetter, als sie mit ihrer
GaljaB aus der Schlei ausliefen. Spiegelblank
lag die Ostsee vor ihnen und die Sonne schien
ganz warm, Fast von selbst steuerte das
Schiff um den Siidzipfel der dédnischen Inseln
herum auf Moen zu.

Der Kapitiin stolzierte iiber Deck, hiipfte hin
und wieder einmal auf die Luke oder auf das
Nachthaus, blickte auf den Kompall, auf den
Wind, auf den Kurs und auf die Segel und
kriihte dann seine Freude in den lachenden
Tag hinein. Die Ente stand am Ruder. Wie
gesagt, die GaljaB segelte fast von selbst, und
da hatte die Ente viel Zeit zum Schnattern
und sich unter den Fliigeln zu putzen und mit
dem Biirzel zu wackeln, Und zwischendurch
spuckie sie iiber Bord wie ein alter Jantje-
mann., Lammfromm stand das Schaf in der
Kombiise, buk XKliiten, schtne weille Mehl-
klliten mit kleinen schwarzen Korinthen darin.
Die Ente allerdings sah diese Korinthen sehr
miBtrauisch an, Na ja, man brauchte sie ja
nicht mitzuessen.

Als sie nun hinter Motens Klint in den Sund
kamen, wurde das Wetter recht ungemiitlich.
Der Wind blies gerade aus Nord, also stur
gegenan, Und eine eklige Kabbelsee warf er
dazu auf. Die kleine Galja@ diimpelte nett
herum. Eigentlich wollten sie heute noch
Halmstad schaffen, nicht erst nach Kopen-
hagen einlaufen. Uberhaupt Kopenhagen! Solch
ein Siindenpflaster! Mit dem Tivoli und den
vielen Konzertkaffees!

Wieviele Seemannsbriefe mogen diese Postzusteller in
ihren Taschen haben?

S——

Brief einer Seemannsirau

Von Theodor Janeczek

Jeden Abend in Gedanken

denke ich, wo magst du sein,

wo mag jetzt dein Schifflein schwanken?
LafB mich nicht so lang allein.

Deinen Brief aus Singapur
halt’ ich in der Hand,

eine Reise schreibst du nur,
dann geht es zum Vaterland.

Eine Reise nur nach Java,

du, die Midchen sind dort schon,
auch mein Blut ist heifd wie Lava,
warte nur beim Wiedersehn,

Warte nur, bist du erst hier,
ach, ich muB} dir vieles sagen,
was inzwischen sich bei mir
hat sich alles zugetragen.

Sag mal, bist du noch gesund,
hast du mich noch gern?
Viele Kiisse auf den Mund,
ach, du bist so fern.

Nun ist's aber wirklich Schluf3,
denn die Nacht ist da,

schnell noch einen lieben Kufd
deine Ursula,

Das Schaf war doch noch nicht so recht see-
fest. Mit bleichgriinem Gesicht kam es aus
seiner Kombiise heraus und lehnte sich gegen
die Wanten. ,Mi is dat ja so erbdddfidrmlich!
Mi is dat ja so erbdHiddrmlich! Mi is dat ja
so erbdfffirmlich!" blikte es in einer Tour.

»wWas macht das 'n Spal! Was macht das 'n
Spall! Was macht das 'nen SpaBl!” schnatterte
achtern am Ruder die Ente und wackelte dabei
vor Lust mit dem Biirzel.

Dem Herrn Kapitin war es etwas unsympa-
thisch, daf sein Smutje seekrank wurde. Er
hatte sich schon so auf die Kliiten gefreut
und nun sah er sie langsam entschwinden. Um
das Schaf etwas aufzuheitern, kletterte der
Hahn in den Mast und als er ganz oben auf
der héchsten Spitze war, da kriihte er aus
vollem Schnabel: ,Ick kiek noh HelsingB66tor
hi! Ick kiek noh Helsingéotoor hi! Ick kiek
noh Helsingttooor hi!"

Das half. Dem Schaf war es schon nicht mehr
so erbirmlich und es machte seine Kliiten
fertig. Aber sie liefen doch noch Kopenhagen
an und das war falsch. Alle drei waren sie
dort an Land gesprungen. Man sagte, sie
wiren ins Tivoli gegangen. Nie wieder hat
man sie gesehen. Die alte Galjall aber ver-
rottet nun am Holm zu Kopenhagen.

Das ist die Geschichte von den Arniser See-
fahrern.
#®

Dasist kein Seemannsgarn

James Laguardia fuhr mit dem Luxusdampfer
nwUnited States” ganz in Gedanken iiber den
Atlantik. Er hatte sich kurz vor Abfahrt des
Schiffes in New York, ohne dal er es selbst
bemerkte, an Bord begeben und wurde sich
seines Aufenthaltsortes erst bewuBt, als er
drei Stunden nach Ablegen einen Steward um
ein Taxi bat. Der alte James machte die Uber-
fahrt nun im Schiffslazarett mit und hat auch
auf dem gleichen Wege umgehend die Heim-
reise angetreten.

#

Eine groBe amerikanische Tageszeitung for-
derte ihre Leser auf, den Augenblick zu schil-
dern, bei dem sie im Leben ,,peinlich beriihrt“
gewesen seien. Fiir die kiirzeste und origi-
nellste Antwort war ein Honorar von 5 Dollar
ausgesetzt. Ein Seemann schrieb: ,Ich kam
gestern plétzlich von See zuriick. Als ich nach
Hause kam, sah ich, dafl mein bester Freund
meine Frau kiifite, Ich war sehr peinlich
beriihrt und bitte um Uberweisung von fiinf
Dollar.” Die Zeitung antwortete: ,Wir iiber-
weisen Thnen 15 Dollar, da wir annehmen, daB
nicht nur Sie, sondern auch Ihre Frau und Ihr
Freund peinlich beriihrt waren."

#*

In der hollindischen Stadt Bergen op Zoom
wurde ein ,Klub der Lilgner" gegriindet. Auf-
nahmebedingung: drei Minuten liigen (See-
mannsgarn spinnen, Anglerlatein, Jidgerlatein
erzihlen), ohne daB es jemand merkt, aber
mit geistigem Niveau. Nach Mitteilung des
Amsterdamer , Telegraaf” wollten 3000 Angler
geschlossen dem Klub beitreten, In dem Klub
soll iiberhaupt nicht mehr die Wahrheit ge-
sprochen werden.
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HEIN BRUNS

Silvesterabend in einem spanischen Hafen an
der Westkiiste, Die Mittschiffsgiiste hatten
sich zu einem fréhlichen Umtrunk in der Messe
zusammengefunden. Im Vorschiff wurden
schon Freiheitslieder gesungen. Und langsam
stieg auch in der Offiziersmesse das Stim-
mungsbarometer und stand auf ,Schén Wet-
ter”, Der Alte legte sutsche sein 1958-Dienst-
gesicht ab und die ,,Assis* wagten auch einmal
ein Wort zu sagen.

Ich wei nicht mehr, wie das kam, plétzlich
drehte sich das Gespriich um den Sport. Neben-
bel, zum Sport hat der Seemann keine Zeit,
oder besser, keine Gelegenheit, Wer will noch
in seinem kargen Jahresurlaub auf dem Sport-
platz herumhopsen? Ja, wer? Natiirlich, in
ihrer Vorseefahrtszeit haben sie wohl alle
Sport betrieben.

Nun weiter!

Schiichtern, fast bescheiden, so wirkt er eigent-
lich immer, unser Zweiter Ingenieur, warf
dieser in das Gespriich hinein, daf er in seiner
besten Zeit doch immerhin 1,45 hoch gesprun-
gen gel. Gott, ja, das kénnte wohl sein, das ist
ja auch nicht mehr nachzupriifen, aber wie der
Zweite fast fliisternd hinterher sagte, er wiirde
heute mit seinen 46 Lenzen es noch auf 1,35
bringen, sah man ungliubige Gesichter bei
Rangniedrigeren und lachende bei Ranghiheren.
«Na ja, ich kann es Ihnen ja nur sagen, leider
habe ich keine Gelegenheit es Ihnen zu be-
weisen.”

Der Erste Offizier, immer darauf wartend, der
schwarzen Zunft eins auszuwischen, meinte:
»Herr Baumann, wieso keine Gelegenheit ? Wir
werden morgen friih auf der Pier den Versuch
machen, das heiBt Sie. Ich wette um eine Kiste
Bier, daB Sie das im Leben nicht schaffen.
Halten Sie die Wette?" Die Assistenten sahen
auf den Zweiten. Der Chief lichelte verlegen:
Schiine Schlappe, die man wieder einstecken
mufl; wenn man bescheiden ist, soll man auch
bescheiden bleiben. Nach kurzem Uberlegen
meinte der Zweite zum Ersten Offizier ge-
wandt: , Na, der Preis fiir eine Kiste Bier ist
ja ein ganz annehmbarer Betrag, ich mdchte
nicht, daB TIhre Familie darunter leidet. Wir
wollen die Sache man so bewenden lassen.
Hi, hi, er kneift! Der Erste Offizier, nun voll-
kommen seiner Sache sicher, bestand auf der
Wette, und, wie Ménner sind, wenn sie Ober-
wasser haben, erhihte sie auf zwei Kisten. Das
Licheln des Chiefs wurde bedenklicher, die
Assistenten glaubten nun auch nicht mehr an
den Weihnachtsmann,

Schén und gut, kreuz und quer, der Zweite
Ingenieur ging die Wette ein, sagte gute Nacht,
er miisse sich auf die morgige sportliche Lej-
stung vorbereiten, Weidmannsheil!

Am Neujahrsmorgen beim Friihstiick.

Der Erste Offizier zum Zweiten Ingenieur:
wNun Herr Baumann, wie steht's mit unserer
Wette 2¢

Der Zweite antwortete, leicht erstaunt auf-
sehend: ,Ja, halten Sie denn die Wette auf-
recht, ich meine, das wire so ein Silvester-
spaly von Thnen gewesen 2

»HE, hi, dasselbe hatte ich von Thnen auch
angenommen,*

»Ja, dann koénnen wir ja nach dem Friihstiick
die Sache gleich in Angriff nehmen.*

Die Mannschaft war mit Leib und Seele dabei.
Der Chief stellte seinen neuen Zweimeterzoll-
stock zur Verfiigung. An Land, auf steiniger
Pier, wurde ein Gestell improvisiert. Einige
Hafenarbeiter, ein paar Zoélner und ein spani-
scher Carabinero standen neugierig und ab-
wartend herum.

»Was haben denn die Alemanas vor?*

Um zehn Uhr schien es loszugehen. Auch die
etzten Schlifer waren aus ihren Kojen ge-
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DER SPRUNG

krabbelt in Erwartung auf eventuelles billiges
Freibier, das man heute morgen wohl gebrau-
chen konnte. Der Champion selbst war nicht
da, sprang wvielleicht in seiner Kammer wvon
einem Bein auf das andere und machte die
letzte Sprungprobe, Mit einem himmelblauen
Bademantel bekleidet, der so grol war, daB
des Zweiten Hingeschultern noch mehr herab-
fielen, mit diinnen Fesseln, die wei3 und haa-
rig Kontrastisch zum Blau des Bademantels
abstachen, das Gesicht blaB, aber beherrscht,
wie ein mit wilden Tieren kidmpfender Christ
zur Zeit Neros, schritt Herr Baumann fiber die
Gangway. Sein Manager, Ingenieurassistent
Krihnert, trug ein bliitenweiBes Tuch um

Jdh glaube, ich war etwas tberf8llig . . . *

den Hals, in der Hand eine improvisierte Mas-
sagerolle. Die anderen noch bier- und silvester-
seligen Mannen dieses stolzen Kauffahrtei-
schiffes standen in ehrfiirchtigem Schweigen.
Kurz iiberpriifte der Manager noch einmal die
Vorbereitungen, lief die Hohe abmessen, mafB
selbst noch einmal nach, verlangte an der
Hohenlatte statt Kreide, Bleistiftstriche und
streute noch etwas Sand auf die Laufbahn.

Nunmehro wischte er dem Delinquent den
ersten kalten Angstschwei von der hohen
Denkerstirn, massierte mit der Farbenrolle
kurz noch einmal die Beinmuskeln iiber und
— das billige Bier konnte rollen, Dem Manager
erging es wie den ElsaB-Lothringern: Ist egal,
wer den Krieg gewinnt, Deutschland oder
Frankreich, wir gewinnen immer. Leicht zit-
terte die straffe Leine im lauen Morgenwind.
Die Herren der Schiffsleitung, mit Ausnahme
des Zweiten Ingenieurs, machten Gesichter, als
triige man einen Toten heraus. Wie die
Schaumgeborene stieg der Zweite nun aus sei-
ner azurblauen Hiille, kratzte wie ein Hahn im
Hiihnerhof rilckwiirts, und startete zum ersten
Sprung, fegte wie ein Hurrikan an die Leine
heran und — schmif sie mit dem Bauchnabel
ab. Hulala! Wieherndes Gelichter! Der Mana-
ger legte das Handtuch diskret beiseite, es
braucht sich letzten Endes nur einer blamieren.
Noch einmal kurz iiber die Muskeln gerollt,
reine Formsache, Der zweite Sprung! Die Ge-
walt des Anlaufsturmes wurde milder, wohl nur
noch mit Windstirke 6 zu vergleichen, Hui,
Sprung — mit den Beinen abgeworfen. Ge-
grohl! Steward, zwei Kisten Bier kalt stellen.
Das blonde Frédulein Beck winkte. Wie Siid-
linder sind, der Carabinero, die Zoéllner und
Hafenarbeiter hatten noch ein wenig Hoff-
nung, glaube ich.

Zum letzten Mal! Der Manager hatte sich
langsam verzogen. Er tauchte unter in der
Masse des Schiffsvolkes. Seine Laufbahn war
zu Ende. Gleich wird es auch die seines Schiitz-
lings sein. Wie kann sich ein Mensch verdn-
dern! Der Zweite wurde ganz anders. Er stand
nicht mehr so bescheiden und unsicher auf
seinem Sportplatz, tinzelte ein wenig hin und
her, drehte sich mal kurz um, hob die Hinde
gen Himmel, als flehte er die Hilfe der Gitter
herbei und kam dann wie ein lauwarmer Som-
merwind herangeféichelt, sprang wie eine
Feder, hob sich empor, kam iiber die Leine, daf
nicht ein Zipfelchen der Sporthose Jjene be-
rithrte. Fiirwahr, ein parlamentarischer Ham-
melsprung.

Zu erzdhlen sei noch, dafd der Manager, seiner
Pflicht bewuBt, diesem Sprungphéinomen in
den Bademantel half. Zu bemerken sei noch,
daB man einen Carabinero am hellen Nach-
mittag iber die Gangway trug.

SO GESCHEHEN IM JAHRE 1958

Von Kapitiin Friedrich Behrens

Wir waren im Mittelmeer und hatten eine
volle Ladung im Schiff. Von der Reederei be-
kamen wir die Order, zur turnusmifiigen tiber-
holung der Turbinenanlage Palermo anzulau-
fen, wo der Vertreter der Versicherung an
Bord kommen solite. In der Démmerung steu-
erten wir die StraBe von Messina an und pas-
sierten sie in den frithen Abendstunden, Kurz
nach Mitternacht niherten wir uns Palermo.
Es war fast windstill, die See war glatt und
die Nacht dunkel, da der Mond bereits ver-
schwunden war. Die leichte Brise kam von
Land und wehte uns allerhand Diifte in die
Nase. Wir gingen mit der Fahrt herunter, der
wachhabende Offizier trug seine Peilungen ein
und ich kontrollierte den Schiffsort im Radar.
Deutlich hob sich die Kiiste im Radar ah, die
Lichter der Stadt waren optisch gut zu sehen
und auch einige kleinere schwache Lichter, die,
wie ich im Radar feststellte, zu den Fischer-
booten gehirten, die nachts vor dem Hafen
ihren Beruf ausiibten. Einige waren auch un-
beleuchtet, denn ich hatte mehr Reflexe im
Radar, als wir kleine Lichter sehen konnten,

Aber das ging alles klar und wir kiimmerten
uns mehr um die Hafeneinfahrt und warteten
auf den Lotsen, der ja nun wohl langsam kom-
men mufBte, denn in Palermo ist Lotsenzwang.
Wir waren immer mehr mit der Fahrt herun-

tergegangen und schlichen nur noch mit »Ganz
langsam voraus” durchs Wasser. Der Abstand
von der Hafeneinfahrt betrug nur noch eine
knappe Meile. Lotsensignale mit dem Schein-
werfer und auch mit unserem Typhon blieben
unbeantwortet. Es zeigte sich kein Lotse.

Plétzlich war. an Backbordseite, dicht an der
Bordwand, ein groBes Hallo und ein kleiner
Motor wurde angeworfen. Es war ein weiB-
gestrichenes Boot, welches bei unserer lang-
samen Fahit trotz des schwachen Motors
lingsseits kommen konnte. Geschickt wurde
ein langer Bootshaken iiber unsere Reling
gehakt und zwei Mann kamen an Bord. Ich
hatte sofort die Maschine gestoppt und dachte,
dal es wohl der Lotse sel, der drauBen auf
uns gewartet hatte und, wie die Siidlinder nun
einmal sind, sich die Zeit mit Fischen oder mit
Schlafen vertrieben hatte. Wir hatten sofort
die Beleuchtung an Backbordseite eingeschal-
tet und sahen nun auch, wie das Boot langsam
wieder ablegte. Einer der beiden Minner, die
auf diese ungewdhnliche Art an Bord gejumpt
waren, kam dann auf die Briicke. Ehe er aber
dort eintraf, war wiederum ein grofles Hallo,
diesmal aber bei uns an Deck. Wiihrend das
weiBgestrichene Boot nimlich an Backbord-
seite lingsseits kam, waren an Steuerbord drei,
aber dunkel gestrichene Boote, ebenfalls bei
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uns an der Bordwand gewesen und hatten auf
die gleiche Weise sechs Mann abgesetzt, die
jetzt unser Deck bevilkerten. Die Wache
konnte Gott sei Dank die Minner sofort stel-
len und verhindern, dafl sie in die Gidnge und
in die Wohnriume liefen. Alles spielte sich
schnell ab und war gut organisiert.

Ich war allein auf der Briicke mit dem Ruders-
mann, da der W. O. mit der Wache die frem-
den Einschleicher wieder in die Boote, oder
doch iiber die Reling expedieren muBite. End-
lich kam einer der beiden, die zuerst das Schiff
geentert hatten, auf die Briicke. Auf meine
Frage, ob er der Lotse sei, sagte er: , Nein,
aber ich bin sein guter Freund und soll sagen,
dal der Lotse in etwa fiinf Minuten kommt*.
Wir waren aber bereits so dicht an der Ein-
fahrt, daf3 wir ankern muften. Nun kam auch
der W. O. mit dem zweiten Mann auf die
Briicke und auch den fragte ich, ob er der

FIETE

yDiesmal klappt es bestimmt! Bestimmt!!! Ich
driicke beide Daumen."

So verabschiedete die junge Frau Grete eines
Morgens ihren Mann vor der Haustiir. Das
Didumechendriicken tat not, denn . . .

Vor einigen Jahren hatten sie geheiratet. Fiete
fuhr als Bootsmann im Westindiendienst, d. h.
er tat es bis vor acht Wochen. Jede Reise war
Frau Grete dringender geworden: Bleibe an
Land! Nun, Landjobs waren in ihrer lind-
lichen Gegend rar. Auch wollte und sollte
Fiete nicht jeden Morgen mit einem Zampel
auf dem Riicken nach Hamburg reintahren,
um eventuell abends, Zampel und Kanal voll,
den Bauernjungs etwas Abwechslung zu bie-
ten. Nein, ihr Fiete, der konnte auch noch
mehr. So hatte Frau Grete ihren Mann nach
der letzten Reise mit einer Vertreterstelle
iiberrascht.

Einweckgerite! Fiete guckte erst dumm iiber
den Rollkragen, aber weil Klein-Fiete doch
nun bald ein Schwesterchen bekommt, so
machte er vor Rilhrung jede Zusage.

Nach den ersten, etwas peinlichen Tagen lief
die Sache ganz gut an. Bei Verwandten und
Bekannten setzte er flott seinen patentierten
Rinwecker ab, Durch die Erfolge ermutigt,
schwatzte er bald mit der Beredsamkeit eines
Sektenpredigers den Hausfrauen nah und
fern sein Geriit auf. Das Geschift ging gut.
Das Geld kam von der Firma auch piinktlich.
Also?

Nun, so nach etlichen Wochen tauchte ganz
emport eine Kundin auf, die seinen Weck-
apparat als Schwindel bezeichnete. Alle Gliser
wieder aufgegangen! Fiete, jetzt schon ganz
Einweckpapst, schwor auf die Unfehlbarkeit
seines Geriits. Vielleicht, da die Glidser ... ?
Er hiitte sich sollen lieber die Zunge abbeifien,
als das zu sagen. Als Fiete in den niichsten
Tagen von weiteren Fehlschldgen hirte, wurde
er doch unruhig. Mit Recht! Denn eines Tages
zog eine rabiate Dame — 37 Jahre Einweck-
praxis — mit einem ganzen Handwagen voll
verdorbenem Eingemachten vor sein Hiduschen.
Unter lautem Gezeter klebte sie den ganzen
Kram an Winde und Tiir, obwohl diese erst
im Sommer mit reedereieigenen Farben ge-
strichen worden waren.

Jetzt wurde auch Fiete sauer. Er schmif
seinem Generalvertreter die restlichen Ein-
weckgeriite ,Alles klar“ DBP Nr. soundsoviel
vor die Fiille.

Vor Wut dampfend sal er nun zu Hause auf
dem Seesack und wartete auf Abruf. Er hitte
noch lange warten miissen, da er nichts ahnte
von dem Lady-Agreement zwischen seiner
Frau und Frau Dy, Tierarzt, bei der das Tele-
fon stand. Aber ihm wurden die Fiie nicht
kalt. Nach ein paar Tagen lockte ihn Frau
Grete durch die offene Tiir, erst so mit

Joachim Kober

ook

Lotse sei. ,Nein", sagte er, ,Sie miissen an-
kern, denn nachts kommt kein Lotse*. Als ich
ihm die Aussage des anderen vorhielt, meinte
er: Ja, deswegen kidme er gerade, um mir das
zu sagen, der andere wire ein Freund vom
Lotsen und wollte diesen nur in Schutz neh-
men.

Nun, ich mulite das Schiftf an den Ankerplatz
bringen, der mir am giinstigsten schien. Da
das Motorboot verschwunden war, rief ich ein
Polizeiboot an, welches unser Schiff umkreiste
und scheinbar den Tiefgang ablas. Erst nach
langen Verhandlungen war es moglich, die bei-
den Minner abzusetzen.

Konnen Al Capone, Luciano und Genossen nun
noch bestreiten, dafl sie keine Nachfolger ha-
ben? Der Fortbestand dieser Gangsterbanden
scheint mir jedenfalls gesichert. So geschehen
im Jahre 1958.

WIRD VERTRETER

oTrallala®, dann deutlicher ,Fiete, guck mal!",
zuletzt dringendst ,Ach, guck doch mal,
Fiietoa!™

Fiete ging — ins Schlafzimmer — gucken.
Schon der gute Jason, verdienter Erfinder der
Seefahrt, wollte seine eben gemachte Gesamt-
Erfindung an den damals schon bekannten
Nagel hiingen, als die Damen auf Lemnos ihre
Reize zur gefiilligen Benutzung darboten, Und
wie war es mit dem listenreichen Odysseus,
dem ersten Trampfahrer? Kaum hatte er sich
aus Gesundheitsgriinden eine schmucke Sirene
auf die behaarte Brust gelegt, vergall er das
Losschmeiflen, Ich bin iibrigens im vorigen
Jahr in Havanna achteraus gesegelt — kleinen
Verkehrsunfall gehabt. — Ha, was glauben Sic,
was erst Odysseus seiner Penelope ins Ohr
gefliistert hat, um sein zehnjihriges Rum-
treiben zu erkldren? Nun, so war es vor 3000
Jahren bei den alten Hellenen, so ist es auch
heute noch an der Unterelbe. Fiete packte
gseinen Seesack wieder aus, um es noch einmal
zu versuchen — als Vertreter.

wAber nicht hier, dann schon in Hamburg!*

Mit dieser Einschriinkung bewies er den Herrn
im Hause und alle waren zufrieden, auch der
Bohnerwachshersteller, der in einer schénen
Anzeige im Abendblatt bis 150 DM Wochen-
verdienst nach einer erstklassigen Verkaufs-
schulung versprach. Fiete war schon immer
fiir Schulung. Das war eine aufstrebende
Firma! Die Fabrikations- und Lagerriume
waren noch in der Waschkiiche, Die erst-

klassige Schulung bekam er im Flur, wo ihn
der Wachskochkiinstler kurz in der Hand-
habung eines mit zum Verkauf kommenden
Bohnerwachszerstiubers unterwies. Dann be-
kam Fiete noch einen Stadtplan in die Hand
gedriickt und — nicht vergessen! — tiiglich
abrechnen,

Heute morgen hatte ihn also Frau Grete auf
den Weg gebracht. Jetzt stand er in einem
Juweliergeschiift, deren Inhaberin er seine
Bohnerwachskanone hatte vortuhren diirten.
Mit einer artigen Verbeugung wollte er die
Vorstellung beenden, als sich — verfault! —
der Zerstiuber mnicht mehr abstellen liefl.
Unter den fragenden und miBbilligenden
Blicken der Geschéttstrau fummelte er nervis
an der Diise herum. Hitte er es lieber nicht
getan! Plotzlich schofi aus dem Ding ein
daumendicker Strahl und klatschte — Pest
und H&lle — dem alten Miédchen genau zwi-
schen die Augen. Das Geschrei! Fiete sprang
zu, wollte helfen! Aber das Opfer rif} sich los,
stiirzte iiber einen Stuhl lang hin, Blind, die
Augen verklebt und wie Feuer brennend,
glaubte es, dall jetzt das Ermorden losging.
Hiilfe! M&order!!!"

Fiete erstarrte. Blo8 weg! Unter Zuriick-
lassung der Vertreterausriistung setzte er zur
Flucht an. Aber, verfolgt vom Mordergeschrei,
konnte er nur wenige Spriinge auf der Strafle
machen, dann stellten ihn Passanten., Das an-
haltende hysterische Mirdergeschrei lockte
immer mehr Leute herbei. Fiete hatte schon
Beulen im Anzug, denn nicht alle ihm drohen-
den Fiuste verschwanden wieder in den Hosen-
taschen.

Da nahte der rettende Engel in Gestalt eines
Wachtmeisters.

wWo ist der Morder ?"

Reifit die Dienstpistole heraus und schreit
Fiete an:

»5ie sind verhaftet! Bei Fluchtversuch wird
sofort geschossen!"

Fiete konnte und brauchte nichts zu erkliren,
das besorgten schon die Umstehenden, Der
Plebs wurde mobil. Fiete wurde hin und her
gerissen, Hine Xantippe versuchte ihn mit
der Nagelschere zu spiefien. Die Volkswut
triecb die Hauptakteure in den Laden. Der
Wachtmeister deckte den Rilckzug. Mit der
Stimme eines Napoleons, der die letzten Gar-
den in die Schlacht wirft, befahl er noch zwei
Halbstarken:

wLauft da
kommando anfordern!
forderlich!“

in den Zigarrenladen! Uberfall-
Mordkommission er-



Fiete wurde von der drohenden Kanone mit
»Hinde hoch!" und ,Gesicht zur Wand" in
eine Ecke getrieben. Die Geschiftsfrau hatte
einen kompletten Nervenzusammenbruch, Im-
mer noch greinend, am ganzen Kérper zitternd,
wies sie auf Fiete:

wMorder! Mérder!"

Die gaffende Menge sah begeistert durch die
Scheiben, an denen sie sich die Nasen platt
driickte. Miitter, auf dem Hinkaufsbummel,
hielten ihre Kleinkinder hoch. Fein sein wol-
lende Didmchen schonten nicht ihre Nylons,
18- bis 25jlihrige Kindsképfe krakeelten. Jahre-
lang lief man nun schon mit Nieten am Hin-
tern rum, jetzt sollte mal richtig einer am
Halse héngen. Fiuste trommelten gegen
Scheiben und Tiiren:

wAufhingen! Aufhéngen das Schwein!"

Das war was! Etwas anderes als so'n lumpiger
Verkehrsunfall mit 'n paar Zerquetschten, Das,
was Rom zum Gladiatoren-Schauschlachten
trieb und heute Luxuslimousinen vor Catcher-
zelten parkt, lie den Mob rasen. Jede Minute
konnten sie in den Laden einbrechen.

Fiete, blaly wie ein seekranker Moses, sah sich
schon gelyncht, geteert, gefedert, in Stiicke
zerrissen. Das Frauenzimmer mit der Nagel-
schere tobte auch vorm Fenster. Da schob der
Wachtmeister die Sicherungsgitter vor. Etwas
erleichtert atmete Fiete auf. Inzwischen hatten
beherzte Minner Laden und Nebenrdume nach
der Leiche abgesucht.

nwas? Keine Leiche ? Kein Mord ?“

Der Wachtmeister fuhr die Geschidftsfrau an.
Kalter Schweifl trat ithm auf die Stirn, Das
war ja unfaBbar! Davon hatte er Jahrzehnte
bei seiner Pflastertreterei getriumt. Die groBfe
Chance! Er kombinierte kurz, dann schrie er
sein etwas bedeppert dastehendes Aufgebot
an: ,Klare Mordabsicht! Bohnerwachs! DaB
ich nicht lache! Neuer Trick! Aber darauf

fallen wir nicht rein. Wir nicht! In der Spritze
ist — Gift!“
nGift 7v

Horbar entweicht aus der Juweliersfrau die
Luft, ihre Hand tastet nach dem sich zu-
sammenkrampfenden Herz. Aber statt das
zitternde Etwas zu spiiren, greift sie an glib-
briges Zeug. Erschrocken blickt sie an sich
herab. Nein, Gott sei Dank, die Aufregung hat
ihr nicht Halter und Bluse gesprengt: das
glibbrige Zeug ist die ekelhafte Bohnerwachs-
schmiere. Belebt durch den Gegenschreck
schleudert sie voll berstender Wut auf Fiete
die Handvoll Dreck, hergestellt aus besten
Japanischen Edelwachsen. Aber Fiete ist nun
schon alles egal. Aber nicht dem Wacht-
meister. Er versucht eine neue Taktik. Oh, er
kennt die Psyche der Verbrecher, Sein Krimi-
nalstudium hat er an verschiedenen Leih-
biichereien absolviert.

»Da, rauch’ mal eene! Hast eben Pech jehabt.
Aber mit wem haste denn zusammenjearbee-
tet! Det haste doch nich alleene jefingert? Is
Ja 'm dollet Ding, so mit der Bohnerwachs-
kanone! Nun sing mal, weefite, det jibt 'n paar
Jihrehen weniger,”

Aber unserm Fiete kam es im Augenblick auf
ein paar Jahre mehr oder weniger nicht an. Er
kannte weder die Psyche der Verbrecher noch
die beférderungswiitiger Polizeibeamter. Aber
letztere lernte er kennen. Den ganzen Tag ver-
brachte er auf dem Polizeibiire, hochnotpein-
lichen Verhoren unterworfen. Chemiker wur-
den bemiiht, das Wachs zu untersuchen. Sein
Boss mulite heran, die Fahndungskartei wurde
durchgesehen, das Verbrecheralbum durch-
blittert, nach Vorstrafen geforscht, Auskiinfte
eingeholt.

Fiete war groggy, als man ihn fiinf Minuten
vor 17 Uhr entliel. Mord, Raubiiberfall, Kor-
perverletzung, grober Unfug! Ihm schwirrte
der Kopf. Aber da es gleich Feierabend war
und auch der letzte Vorwurf unhaltbar, hatte
man ihn nun an die frische Luft gesetzt, nicht
ohne ihn darauf aufmerksam zu machen, was
er noch von der Juweliersfrau zu erwarten

hiitte.
Seinen Einzug ins
traute Heim wollen
wir {ibergehen. Der

Miillkasten aber war
am andern Tag ge-
strichen voll.

Wieder trat Frau
Grete in Aktion. Mit
Klein-Fiete, den sie
Liickischer Weise sei-
ner Mittagsruhe be-
raubt hatte und der
jetzt plirrend an ihrer
Hand hing, mimte sie
vor der ,,Uberfallenen*
die Zerknirschte:

wImmer ist es das-
selbe,"  heulte sie,
»statt  seinem  ver-
niinftigen Beruf nach-
zugehen, macht er
solche Sachen! Was

In der Heimal beginnt jetzt

die Karnevalszeit

ich schon alles erlebt habe! Und wer mufd
darunter leiden ? Immer das Kind!*

Hier gquetschte sie dem unschuldigen Klein-
Fiete die Fingerchen breit, daB sich sein
Plidrren zu einem lauten Gebriill steigerte.
»Und wenn sie ihn jetzt einsperren? Nein, ich
ertrag’ das nicht mehr. Ich geh’ ins Wasser!"
Soweit wollte es die Geschiiftsfrau aber nicht
kommen lassen, zumal sich der , Mordversuch*
sehr belebend auf den Geschiiftsgang ausge-
wirkt hatte. Klein-Fiete wurde mit einem
Stiick Kuchen getrdstet, Frau Grete bekam
sogar einen billigen Anhfinger, weil sie doch
noch nichts von ihrem Leben gehabt hatte.
Ach, das war ja alles so entsetzlich traurig!
Zuletzt heulten sie alle drei.

Na, und Grofi-Fiete? Der grogte sich einen,
aber gewaltig, als er von dem Happy-End
horte.

Wenige Tage spiiter verabschiedete Frau Grete
wieder ihren Mann. Statt des Arbeitgeberhutes
trug er die Schiffermiitze zum blauen Kamm-
garnanzug, Im Koffer war weder ein paten-
tiertes Einmachgerit noch eine Bohnerwachs-
spritze, Patent angemeldet, sondern, von Frau
Grete sorgfilltig gepackt, eine gediogene See-
mannsausriistung. Nein, ihr Fiete war doch
kein Flunki, der so von Tiir zu Tiir ziehen
konnte. Ein bifichen Stolz darauf verdringte
den Abschiedsschmerz etwas, und als der Bus
anrollte, hob sie noch einmal den Arm zum
Gruls:

»Kehr wieder! Fiete!"

WuBten Sie Stho*n, daB.. .

...die Phonizier urspriinglich kein Seefahrer-
volk, sondern Ackerbauern waren? Erst in der
ersten Hilfte des 2, Jahrtausends vor Chr. bau-
ten sie Seeschiffe nach dgyptischem Vorbild,

...die Wikinger bereits mit den Grundlagen
der neuzeitlichen Navigation vertraut waren?
Sie kannten schon einen sehr einfachen Mag-
netkompafl. Die geographische Linge bestimm-
ten sie mit Hilfe einer Wasseruhr und die
Breite aus der Linge des Schlagschattens.

...man bereits im spidten Mittelalter zu be-
hirdlichen MaBnahmen griff, um die Arbeits-
losigkeit zu verhindern? Es war zu der Zeit,
als die schwerfiillige Hansekogge von der be-
deutend schlankeren und schnelleren Fleute ab-
gelost wurde. Da dieses viel einfacher zu hand-
habende Schiff weniger Besatzung erforderte,
drohte eine Arbeitslosigkeit unter den Seeleuten
auszubrechen.

- . jeder fiinfte Haushalt in der Bundesrepu-
blik Woche fiir Woche beim Lebensmittelhind-
ler ,anschreiben" 1iBt? Allerdings ist die Ur-
sache hierflir bei nur 129/, dieser Haushalte
in finanziellen Schwierigkeiten zu suchen, wih-
rend bei 19 9/y die Gewohnheit ausschlaggebend
ist, 229/, nicht haushalten kénnen und 3809/,
andere Kfufe bezahlen wollen.

...im Auftrage Alfred des Grofen (871—901)
der Secefahrer Wulfstan seine denkwiirdige
Fahrt nach dem heidnischen Preufenland
unternahm? Er gebrauchte sieben Tage und
Néchte, um die sagenhafte Stadt Truso — das
heutige Elbing — zu erreichen.

.. die Stiickpforten der alten Linienschiffe oft-
mals nur ein bis anderthalb FuB iiber der
Wasserlinie lagen? Bei bewegter See konnten
die unteren Kanonen nicht benutzt und ihre
Pforten mufiten geschlossen gehalten werden.
Viele Schiffsungliicke der damaligen Zeit sind
darauf zuriickzufithren, daf Wasser durch die
Leepforten eindrang.

- - . von 1945 bis 1957 zwdlf Millionen Fliicht-
linge, Vertriebene und Einwanderer in der
Bundesrepublik Heimat, Arbeit und Brot ge-
funden haben.
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Im ,Schwarzen Kater” zu Bremerhaven hat
sich eine gemiitliche Runde versammelt. Als es
auf Mitternacht geht, erhebt Kapitdn Meyer-
diercks seine Stimme. Bis dahin hat er kein
Wort gesagt.

»Ihr kennt doch alle den schiefen Turm wvon
Pisa?" fragt er die Runde und alle nicken.
wWibBt ihr auch, nach welcher Seite der fillt,
wenn er mal umfallt?“

— ,Na klar doch, nach der Seite, nach der er
schief ist." Das ist die einstimmige Meinung.
»Nee, nee, nee, Kinners, stimmt nicht", meint
Kapitéin Meyerdiercks, ,der fillt nach der ent-
gegengesetzten Seite.

p»Unsinn, Quatsch, kann gar nicht angehen!®
tont es durcheinander.

Schlieilich sagt einer, dafl er wetten will, um
drei Runden Grog, daB der Turm nach der
schiefen Seite fallt,

»Ich nehme die Wette an”, sagt Kapitin Meyer-
diercks, ,,um drei Runden Grog".

Die Grogrunden schwirren an. Auf Verdacht.
Schliellich ist Feierabend. Kapitdn Meyer-
diercks setzt sich die Miitze auf und will gehen.
»uUnd die drei Runden Grog?", will der Wirt
wissen. ,,Wer bezahlt die?“

wIch mnicht, Piesel. Ich hab' die Wette doch
nicht verloren. Noch steht er ja, der Turm von
Pisa. Erst wenn er umfillt, weifs ich, ob ich
die Wette gewonnen oder verloren habe. Guten
Abend, meine Herren!"

Hreunzwortritsel

Klar bei

Schmiinzelaiige

Auf der Ingenieurschule miiht sich der Dozent
ab, seinen Horern beizubringen, was eine Glei-
chung ist. Der Ingenieuranwirter Werckenthin
kann und kann es nicht kapieren, Schlieflich
platzt dem Dozenten die Geduld:

»Herr, wenn ich Sie so ansehe, muf8 ich Thnen
sagen, da Thnen zu einem vollstindigen HEsel
nur noch die Hérner fehlen.”

Werckenthin war ganz zerknirscht, doch dann
faBt er sich: , Aber, Herr Dokter, Esel haben
doch gar keine Horner.*

»Na, sehen Sie, dann fehlt Ihnen ja iiberhaupt
nichts mehr zu einem Esel!*

*

wDas ist meine Braut®, stellt der Leichtmatrose
Heini seinem Chummy sein M#dchen vor.
»Wieso, deine auch?“ fragt ganz erstaunt der
andere.

*

In Japan ist das Fotografieren billlg. Der
Messesteward mochte auch ein schines Kon-
terfei haben und geht zu Herrn Yamashita,
Der legt ihm ein dickes Album vor mit Bildern
von Geishas, Japanern, japanisch und euro-
piisch angezogen, Ami-Soldaten, Seeleuten
und was nicht allem.

nBitte, Herr, wihren Sie aus. Ganz nach Berie-
ben: Brustbird, Portrit, Gesamtbird. Wie Sie
wiinschen,*

Der Steward blittert das Album durch. , Nee,
Herr Yamashita, alles nicht das Richtige. Ich
michte ein Bild, auf dem ich selbst drauf bin.“

dem der Seemann Rache geschworen; 17.
schmeckt am besten gebraten mit Sauerkohl,
auch in der Zeitung findet man sie; 18, er ist
der Gott der Liebe; 19. zur ... wird man ge-

- macht, hat man etwas
A verbockt; 20. davon
michte man beim
Kartenspiel vier Stiick

M ' haben; 21. ein grie-
- chischer Buchstabe,

Lhd

Hs g der in keinem Kreuz-

EZ] %

wortritsel fehlen darf;
23. ist eine Himmels-
3 - richtung; 24. schrieb
man als Abkilirzung
78 ins Logbuch, als man
die Uhr noch nicht bis

34

24 zidhlte; 25. manch-

Waagerecht: 2. ist ein geruchloses Edelgas,
das man in der Luft und in Mineralquellen
findet; 5. der ... hat im Seeromanen meistens
Sommersprossen und rote Haare; 6. .., sagte
der Graf, denn er sprach flieBend franztsisch;
8. als Bagzillug ist er der Erreger der Cholera,
sonst nur ein Satzzeichen; 10. Guter ... ist
teuer; 12. ist nicht nur ein NebenfluB der
Weichsel, sondern auch die Vorsilbe mancher
siidlindischen Hafenstadt; 13, damit werden
Bomben und Granaten gefiillt; 16. ein Fisch,

mal méchte man einen

zu ... hauen; 26. viel-
leicht heit deine
Braut so.Ihr zu Ehren
ist auch ein Gebirge
auf Kreta benannt;
28. wenn ein Schiff
ein Kloster wiire, wire
der Kapitiin ein . . .;
30. das war die Wun-
derwaffe der alten
Germanen; 31. ein r6-
mischer Kaiser hieffl so; 32 ,Komm' auf die
Schaukel, .. ... “, singt Hans Albers manch-
mal im Rundfunk; 34. was wir von Uber-
see in unsern Tankern herangeschafft, geben
wir als . ... unsern Autos zu trinken; 35. leider
bliiht nur wenigen das Gliick, der .... eines
Millionérs zu sein; 36. der Chemiker bezeichnet
damit eine gallertartige Masse; 37. und so
bezeichnet er Radium,

D s 1 e e A

n»Wieviel Tonnen Ol wverbraucht das Schiff,
Herr Twelkmeyer, fiir eine Reise von Emden
nach Narvik in Ballast und mit Erz zuriick,
wenn der Motor 5000 PS leistet und das Schiff
13 Knoten laufen soll?* priift der Dozent an
der Ingenieurschule.

»DDas kann ich Thnen nicht sagen, Herr Doktor.
Ich fuhr als Assi bisher nur in der Siidamerika-
Fahrt.“

*

»was denn, Herr Mayerhofer, Sie sind schon
sechs Jahre verheiratet und haben immer noch
keine Kinder 7

»Ja, was soll man da machen? Man ist immer
auf See und was meine Frau ist, die ist wohl
im Haushalt sehr tiichtig und macht es mir
auch recht gemfitlich. Aber sie geht ja nie
unter die Leute."

— hochkommen — — das Schiff sinkt!*

wSchnel

Senkrecht: 1. die Stadt, die Deutschlands
Schlissel zur Welt besitzt; 2. de Liid an Land
sind ..., meint der Seemann; 3. ein nordasia-
tischer Strom, von dem wir viel Holz holen;
4. iiber diese Frauensperson schrieb Henrik
Ibsen ein beriihmtes Drama; 5. so nennt man
ein elektrisch geladenes Teilchen; 7. man trigt
sie mitten im Gesicht; 8. hier liegt es sich
besser als auf Reede oder an den Pfiihlen;
9. nach einem Schiffsunfall gibt es oftmals
eine dicke ....; 11. so hiel ein gelehrter
Sklave, dem Cicero die Freiheit schenkte; 12.
wir fanden dieses Tier bereits unter Nr. 19
waagerecht; 14, wer fotografiert, kennt auch
diesen Apparat; 15. Puccini schrieb diese Oper;
16. das ist Deutschlands Tor zur Welt; 17. so
nennt man den Schornstein im Binnenland;
19, an ihrem hellen Strand stehen Burgen stolz
und kiihn; 20. wie leicht kann das ins ....
gehn; 22, der Elektriker spricht davon und
ebenso der Mediziner; 27. ist ein ganz bunter
Papagei; 29. Rom liegt an diesem Flu3; 33.
und das ist das Schlufizeichen. Man hat es
auch in den Psalmen.

Anflésung aus Nr. 12

Waagerecht: 1, Poller; 6, Mob; 7. Arena; 9.
Lee; 10. Tube; 12. tot; 13. Nabe; 14. Maat;
17. Ob; 18. Eile; 19. Gaumen; 20. Norwegen;
21, Sieg; 22, Plan; 23, Nordsee; 24, Beet; 25.
Saar; 26. an; 27. Baer; 28. Maus; 29. Aviso;
30. Ball; 31. Haus; 32. Erato; 33. Mars; 34.
Bremen; 35. Re.

Senkrecht: 1. Poe; 2. Ob; 3. Laube; 4. Erbe;
5. Ree; 6. Met; 8. Alaun; 9. Lob; 10. Talg;
11. Sam; 12. Ton; 13. Niet; 14. Maar; 15.
Tennis; 16. Moos; '18. Eier; 19. Glas; 20. N N;
21, Seele; 22. Paul; 24. Bai; 25. Salome; 26.
Avus; 28. Mater; 29. Aar; 30. Bar; 31. Ha.
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Ein Schiff in Seenot! Die Funkstation sendet
S0S. An Land, bei den Angehérigen, folgen
sorgenvolle Stunden, bis schlieBlich eine gute
Nachricht alle wieder aufatmen ldGt.

Wessen Eigentum war nun in Gefahr? Es war
das des Eigners, dem das Schiff mit all sei-
nen Einrichtungen gehirt, aber auch des Kauf-
manns, der sein Geld in die Ladung steckte.

Wie wollte man Reedereigeschiift und tbersee-
handel betreiben, wenn Reeder und Kaufmann
die ganze Gefahr fiir ihr Eigentum stets selbst
tragen miiliten? Mit einem einzigen Seeunfall,
bei dem Schiff und Ladung verloren gehen,
konnte nicht nur das Betriebskapital verloren
sein, sondern ein volliger Ruin eintreten. Ein
gesundes Unternehmen kénate plétzlich zu-
sammenbrechen und alle, die von diesem lebten
— Inhaber, Angestellte und sonstige Mitschaf-
fende nebst ihren vielen Angehérigen — kiimen
in Not.

Um sich hiergegen zu schiitzen und diese Ge-
fahr der Seefahrt gemeinsam zu tragen, schlos-
sen sich schon zu alter Zeit Reeder und Kauf-
leute zusammen. Man verteilte die Risiken auf
viele Schultern. Das Ungliick traf dann nicht
mehr einen allein, sondern jeden dieser Ge-
meinschaft zu einem kleinen Teil. Es war zwar
immer noch ein Verlust, doch kostete er nicht
mehr Kopf und Kragen. So entstand der Ver-
sicherungsgedanike,

Heute sind an die Stelle dieser Kaufleute und
Reeder die Versicherungs-Gesellschaften getre-
ten. Die Kleinschiffahrt hat sich oft zu Ver-
sicherungs-Vereinen auf Gegenseitigkeit zu-
sammengeschlossen. Hier teilt ein Mitglied das
Schicksal der iibrigen Mitglieder. In der Ak-
tiengesellschaft, die die Versicherungen im
grofien betreibt, wird das Geschift auch auf
andere Risikotriger weiterverteilt, im ganzen
aber ein Ausgleich in der Masse selbst sowie
besonders in der Menge gleichartiger Wagnisse
gesucht und auch gefunden.

Damit kommen wir zu dem Kernproblem des
Versicherungsbetriebes. Es stellt einen losge-
losten Teil des Reedereigeschiiftes oder des
Kaufmannsbetriebes dar. Ein Teil dieser ur-
spriinglich dem Reeder und Kaufmann oblie-
genden Gefahren wird dem Versicherer iiber-
tragen. Wenn damit also an die Stelle des Ree-
ders oder des Kaufmanns der Versicherer tritt,
muf} er von diesem Teil des Geschiifts minde-
stens soviel wenn nicht noch mehr verstehen,
wie eben jener selbst, verfiigt er doch iiber die
Erfahrungen vieler Hinzelfiille,

Wird ein Schiff versichert, libernimmt der Ver-
sicherer das Risiko. Fiir einen gewissen Geld-
betrag, Versicherungspridmie genannt, nimmt
der Versicherer dem Reeder das Tragen der
Gefahr ab. Der geldliche Wert des Schiffes
wird zwischen Reeder und Versicherer verein-
bart. Der Versicherer haftet nun bis zur Hohe
dieser Versicherungssumme. Geht aber das

Was den Seemann

sough woch intenessieny

Was leistet die Versicherung?

Schiff verloren, erhilt der Reeder diese Summe
ausgezahlt, {lir die er sich dann ein neues
gleichwertiges Schiff kaufen kann. Er wird das
aber nur dann kénnen, wenn die Versicherungs-
summe vorher so hoch vereinbart worden war,
daly sie fiir den Ankauf oder Neubau reicht.

Auch der Versicherer ist daran interessiert,
eine moglichst hohe Versicherungssumme zu
vereinbaren. Da die Primie im Verhiiltnis zur
Versicherungssumme steht, also einen Bruch-
teil dieser darstellt, wiichst der Betrag, den dey
Versicherer erhilt, je héher die Versicherungs-
summe gesetzt ist. Der Versicherer braucht
schlieBlich auch mehr Geld, da er, geht das
Schiff verloren, mehr bezahlen muB. Er nimmt
dem Reeder aber nicht nur die Gefahr des To-
talverlustes ab, sondern auch die Reparaturen,
falls das Schiff durch Seeunfall, Zusammenstol}
oder Strandung beschiidigt wird. Da in den
meisten Fillen vereinbart wird, daf der Ver-
sicherer die vollen Kosten neuer Teile bezahlen
soll, soweit diese eingebaut werden miissen,
muf eben auch der Wert des Schiffes nach dem
Wert des Neubaues bemessen werden.

Es drohen aber nicht nur diese Gefahren. Stran-
det das Schiff oder kommt es an Grund fest,
mufl es wieder flott gemacht werden. Manch-
mal schaffen das schon Schlepper, meistens
aber geht es durch Hilfe berufsmiiBiger Ber-
gungsunternehmen. Diese unterhalten fiir sol-
che Arbeit besonders konstruierte und ausge-
riistete Schiffe, die oft lange untétig im Hafen
liegen, bis schlechtes Wetter Seenotfille bringt.

»Eir den Seemann die Not, fiir den Berger das
Brot“, heiBt es an der Kiiste. Da miissen eben
die lange Wartezeit, die Gefahr beim Einsatz
und der erzielte Erfolg bezahlt werden. Somit
sind solche Berge- und Hilfslhne eine kost-
spielige Angelegenheit. Aber der Versicherer
nimmt dem Reeder diese Kosten ab und das
mufl auch aus der Versicherungsprimie bezahit
werden.,

Hinzu kommt noch der Schaden, den das Schiff
durch Zusammenstofl einem anderen Schiff zu-
fiijgt. Dabei entstehen Kosten iiber Kosten
durch Bergungen und verlorengegangene Ladun-
gen. Auch diese nimmt der Versicherer dem
Reeder ab, die aus der Versicherungspriamie
bezahlt werden miissen.

Die drgerlichsten Vorkommnisse aber sind sol-
che, die hitten vermieden werden kiénnen. Das
sind neben ZusammenstoBen, Schiden am
Schiff oder an einzelnen Teilen, die durch Un-
achtsamkeit entstanden sind. Schiffsfiihrung
und Mannschaft verwalten das Eigentum des
Reeders, nimlich das Schiff. Je pfleglicher und
sorgfiltiger damit umgegangen wird, umso
weniger werden Schiiden eintreten. Je nach der
Verabredung, die zwischen Reeder und Versi-
cherer getroffen und in einem Vertrag, der
Police, festgelegt wurde, wird auch den Ver-

sicherer ein Teil eines solchen Schadens tref-
fen. Einen grofien Verlust trifft aber auch den
Reeder, denn er kann wiihrend der Reparatur-
zeit kein Geld mit dem Schiff verdienen.

Heute haben wir eine schlechte Zeit im Reede-
reigeschiift. Es wird nur wenig verdient. Kann
da nicht schon eine lingere Werftliegezeit, in
der das Schiff kein Geld einbringt, dem Reeder
ernste Sorgen bereiten? Von solchen Verlusten
werden alle betroffen, die von diesem Betrieh
leben. Genauso liegen die Verhiiltnisse auf der
Werft. Auch hier nimmt der Versicherer wiih-
rend der Bauzeit der Werft viele Gefahren ab,
natiirlich auch die Feuersgefahr. Wehe, wenn
durch Nachlédssigkeit, durch verbotenes Rau-
chen auf dem Arbeitsplatz, ein GroBfeuer aus-
bricht. Das kann eine Stérung fiir Wochen brin-
gen und mancher Mitarbeiter kann dadurch fiir
lingere oder kiirzere Zeit arbeitslos werden.
So handelt jeder im eigenen Interesse, wenn er
Schiiden verhiitet. Es liegt also nicht allein im
Interesse des Betriebes oder der Versicherer.

Auch dem Schiff muf die Sorge gelten. Es muf}
s0 gut gebaut sein, daB es alle erdenklichen
Gefahren der Seefahrt bestehen kann. Weiter-
hin soll es die Giiter sicher an den Bestim-
mungsort bringen. In dhnlicher Weise wie dem
Reeder gegeniiber die Gefahr des Schiffes,
nimmt der Versicherer auch dem Kaufmann
die Gefahr der Ladung ab. Geht das Gut ver-
loren, entschiidigt der Versicherer den Eigen-
timer der Waren. Auch hier ist eine geniigend
hohe Versicherungssumme unerliBlich, soll der
Kaufmann keinen Schaden erleiden.

Aus all dem ersehen wir, welche umfangreichen
Kenntnisse notwendig sind, um die Art der Ge-
fahren zu beurteilen. Beim Schiff gehért auch
die Konstruktion hinzu und ebenso der Ruf
der Bauwerft. Auch der Ruf der Reederei, die
Uberwachung und Pflege des Schiffes und die
Qualitit der Besatzung spielen dabei eine Rolle.
Diese Punkte mufl der Versicherer genau so
gut beurteilen konnen wie fler Reeder selbst,
und demnach die Hohe der Versicherungs-
primie festsetzen. Was fiir den Reeder gilt,
findet auch auf den Kaufmann Anwendung.

Man kann die Giiter verschieden gut verpacken,
behandeln oder beaufsichtigen. Ein gleiches
gilt fiir den Werftbetrieb. Je gréfer die Sorg-
falt, umso reibungsloser der Arbeitsvorgang.
Wirkliche Qualitidt ist die Grundlage des Er-
folges, den jeder im Leben haben michte.

Mit den Robbenfdngern in der Arktis

Unter dieser Uberschrift brachten wir in der
November-Ausgabe einen Aufsatz von Wolf-
gang Appel. Wie dazu vom Zoologischen
Museum, Hamburg, mitgeteilt wurde, enthilt
diese Arbeit einige Unrichtigkeiten. So gibt es
auf Spitzbergen weder Minchsrobben noch
Seebiiren. Monchsrobben sind im Mittelmeer
und im Schwarzen Meer zu Haus sowie an der
nordafrikanischen Atlantikkiiste. Seebidren gibt
es nur im Siidatlantik (Cape Cross und Siid-
amerika) und im nérdlichen Pazifik. Diese
liefern den echten, wertvollen Sealpelz. —
Aufierdem ist ein Gletscher auch kein Renn-
pferd, was man nach der Darstellung an-
nehmen miifte.

Wir bitten diesen Irrtum unseres Autors zu
entschuldigen. Schliellich ist ein Seemann kein
Naturforscher und kann, wenn er solch ein
nettes Garn spinnt, das Viehzeug schon einmal
verwechseln.

Pelikan F1

Jelikan

bock & danchwerts
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FOLLHALTER GESCHENKARTIKEL SCHULBEDARF
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches Seemannsheim Hamburg 11, Wollgangsweg 12

Goltesdienst: Jed. So. 10.30 h
Wochenandacht: Jed. Mo. 8.00 h
Tonfilm: Di. 27, 1. 19.30 h
Preis-Skat: Di. 3. 2. 1930 b

Musik. Unterhaltungs-

abend: Di. 10. 2. 19.30 h
Ausspracheabend: Jed. Do, 19.30 h
Heimabend: Jed. Fr. 19.30 h
Fernsehen: Jed. So., Sh., Mo. u. Mi,

Sprechstunden des Seemannspastors: Mo. u. Do. von 9.00
bis 10.00 h u. n. Vereinbarung.

I } 5 heim Hamburg-Altona, Gr, Elbstr. 152
Jed. So, 10.00 h

Goltesdienst:

Seepmannsfraven: Di. 13. 1., 20000 h
Seefahrischiiler: Di, 27. 1., 20.00 h )
Filmabend: Jed. Fr. 20.00 h (offen fir jed.

Seemann u, die Bewohner des
Adoll-Woermann-Hauses]
Jed. So.. Mi. u. Sb. ab 20,00 h

16.00 his

Fernsehen:
Sprachstunden o, Seemannspastors: Jed. Di. v,
19.00 h (ausgenommen Geldsorgen).

Katholisches Seemannsheim ,Stella Maris®,
Hamburg 11, R usstr. 12

Hochamt mit Predigt: Jed. So. 15.00 h

Abend m, d. Seemanns-

pastar Jed. Mo. 20,00 h
Heilige Messe u. Predigt: Jed., Do. 20.00 h
Geistliche Musik Jed. Sb. 19.00 h

Tee u. Tanz Jed, So. 16.30—18.30 h
Bunter Abend: Jed. So. 20.30—23.30 h
Tanzabend Jed. Do, 20.30—22.30 h
Filmabend: Jed. Fr. 20.00 h.

Weitere Seemannsheime in deulschen Hifen
Bremen: Stephanikirchhof
Bremerhaven-M.: Schifferstr. 53/55
Br ven-Fischereihafen: Hoebelstr. 10
Brunsbiittell s £ heim), Schl
Biisum: Fischereijugendheim
Cuxhaven: Deichstr, 45
Emden: Am Aubenhafen

Kiel-Holtenau: Kanalstr. 64
[Seemannsirauenheim) — Slidschleuse —

Litbedk: Untertrave 1
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42.

Deutsche Seemannsheime im Ausland
Im Ostseeraum:

Helsinki: Bernhardsgatan 4
Turku: Satamakatu 27
Giteborg: Skangatan 27
(schwed. Freizeitheim Stigbergstorget)
Malmd: Ingelstadgatan 4
Stodkholm: Svartmangatan 16.

Im Nordseeraum:

Aberdeen: 12 Vyvatson Street

Amsterdam: Waelsteg 3

Anitwerpen: Auskunftsstelle {. Seeleute i, Konsulat
Belfast: 169 A Ormeau Road

Bristol: 20 Fernbank Road, Redland

Cardiff: 77 Cowbridge Road, C-East

Dublin: 21 Merlyn Park

Gent: Agence Maritime, Doornzelestraat 255
Hull: 27 Bethune Ave., Anlaby Park Road South
Leith: Edinburgh 8, Chalmers Crescent
Liverpool: 25 Langdale Road Sefton Park
London: 59 Alie Stree!, Whitechapel E 1
Middlesbrough: 188 Borough Road
Newcastle-on-Tyne: 43 Lovane Place

Rotterdam: s Gravendijkwal 52

South-Shields: King George Road

Spanien und Mitlelmeer:

Athen: Odos Sina 66

Barcelona: Calle Brusi 74

Bilbao: Aparado do Rafaele Ibarra 31—35"
Genua: Salila 5. Rocco 3/18

Halfa: Metier Str. 41

Istanbul-Beyoglu: Salipdede Cadessi 85

Nordamerika:

Montreal: 3594 Jeanne Mance Str. 41
New Orleans: 1713 Joliet Str.
New York: 424 East 84. Str.; Hoboken N, J .64, Hud-
son Str.; Brooklyn, 357-9th Str, (im YMCA-Heim)
Philadelphia: 1402 E, Moyamensing Avo.
Toronto: 53 Riverdale Ave,
Stidamerika:
Buenos Aires: Esmeralda 162
Conception [Chile): Avenida Victor Lamas 1273
Montevideo: Juan M. Blanes 1066
Rosario: Boulevard Orono 645
Santos: Estado de Sao Paulo
Valparalso: Corro Coception Pasxo Atrinson 96

Alrika:
Dakar: Inlernal. Seemannsheim
Durban: 17/19 Renshaw Rd. Congella
Kapstadt: Longstreet, Martinikirche
Lagos: Port Wellare Officer
Walkish Bay: Swakopmund

Ausiralien:
Adelaide: 20 Marlborough Str., Luth. City Mission
Brisbane: 16 Dora Str., Hendra NE. 10
Melbourne: 6 Kingley Str., Darebin N 21
Sydney: 100 George Street
Whyalla: 116 Elliot Street.

(Weitere Seemannsheime sind aus den Blattern der Deut-
schen Seemannsmissionen zu ersehen)

Der Weg zum Patent

Griille ans dem Heimathafen

Die nachste SeemannsgruBsendung wird von der Deutschen
Welle, Koln, ausgestrahlt am 31. Januar 1959,

In Richtung Wellenlinge: Frequenz: Sendezeil:
Fernost 13,85 Meter 21 650 kHz 07.15 GMT
2544 11795 0715,
Nahost 13,96 " 21 490 1445
16,84 17 815 l4.45
Afrika 16,64 . 1R85 5 18.15 .
18,64 w 15 275 18.15 .
Sidamerika 14,51 " 15375 . P
25,44 H 11795 TELS T
Mordamerika 25,44 11785 ., DLES-
[am ndchsten Tag) 31,12 9640 01.45 |,

6&049&6:&&

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden am 19, Dezember 1958 die Prifung zum See-
steuermann auf grofler Fahrt A 5 II die Herren:

Wollgang Beckmann, Otte van Dyk, Georg CGroeneveld,
Klaus Hoffmann, Joachim Hoops, Ingomar Iffert, Harald
Junk, Hans Kamberg, Gerhard Koch, Giinter Lehmann,
Volker Mertens, Dieter Meyer, Karl-Joachim Ringe, Helmut
Rohde, Harald Roth, Werner Riihl, Robert Sauter, Karl-
Heinz Schau, Hermann Schildknecht, Reinhard Schmidl,
Dietrich Stiller.

Es bestanden am 2, Dezember 1958 wor der Prifungs-
kommission der Oberpostdirektion Bremen folgende Herren
die Priiffung zum Seefunkzeugnis 1. Klasse:

Ginter Adams, Heinz Esrom, Werner Hausbold, Hans J.
Schénholz, Georg Stover, Kurt Wiegand, Hans Lach, Gott-
hoid Voigt.

Seefahrtschule Elsfleth

Es bestanden am 15. Dezember 1958 nachsichende Herren
die Priifung zum Seesteuermann A 5 II:

Hans Ulrich Alexander, Harald Bliemeister, Gerhard
Demandt, Werner Janson, Allred Jiirgensen, Reinhard
Juttner, Hermann Knorr, Peter Kreye, Peter Laackmann,
Willried Lindk, Detmar Logemann, Hinrich Meinert, Hans
Georg Oelze, Klaus Osterthum, Hans Schadwinkel,
Gerhard Sohl, Erich Adolf Vof,, Friedrich Wilbertz,
Giinther Witting, Gunther Zander,

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden die Prufung zum Seesteuermann auf grofier
Fahrt A 5 am 15. Dezember 1958 folgende Heiren:

Eberhard Bockler, Hero Boomgaarden, Dieter Bulendeich,
Theodor Carstensen, Hans-Erhard Dreckmann, Uwe Franck,
Raimar Horstmann, Uwe Jacobs, Dieter Kluge, Jirgen
Kurth, Ludwig Orth, Peter Pries, Walter Reinke, Edgar
Scholz, Hubert Sthrimpl, Wolligang Sellmer, Hans-Jirgen
Vollstedt, Oskar Wilhelmsen.

Es bestanden die Prifung zum Seesteuermann aui groBer
Fahrt (A5 IIj am 15 Dezember 1958 folgende Herren:
Adolf Auer, Heinz Aye, Ekkehard Bauer, Henry Breuer,
Hans Corleis, Klaus Fossgreen, Erich Gratopp, Ulfert
Jurzek, Karl-Werner Kémmerer, Hartmut Kolle, Hans-
Rudolf Kossak, Jack Paulsen, Siegfried Rakow, Peter
Ramm, Rolf Stark, Helmut Stelter, Willi Stiirck, Helmut
Tiesnesis, Hans Vidk, Alfred Witt,

Auferdem bestand die A 2-Pritfung, Herr Heinz Peter

Seefahrtschule Leer

In der Zeit vom 15.—18. Dezember 1958 bestanden die
Priiffung zum Kapitdn auf kleiner Fahrt I (A 4) die Herren:
Willi Blodker, Ludwig Boekhoff, Gerhard Esders, Heinrich
Esders, Engelbert Fahnster, Ewald Goldsweer, Liibbe
Hartmann, Hillrich JanBen, Hermann Kampen, Josef
Kotter, Bernhard Kubiak, Eilert Lakeberg, Meinhardus
Meinerling, Jakob Mihlenbroek, Heinz Quast, Hubert
Ridderring, Lippe Rohden, Hubert Schepers, Karl-Heinz
Schepers, Esdert Sonnenberg, Wilhelm Spieker Ulrich
Stndermann.

Die Prifung fir das Seefunkzeugnis 2. Klasse (Prifungs-
tage 16, u. 17. 12, 1958) bestanden die Herren: Felix Hoerle,
Klaus Dieter Leykum, Walter Grunert.

Seefahrtschule Liibeck

Die am 13. Dezember 1958 beendete Prifung zum Kapitin
auf kleiner Fahrt I (A 4) bestanden die Herren:

S. Albert, A, Bracht, O. Caro, E. Faber, H. Griitzmacher,
H,-P, Hansen, E. Holling, H. Klatt, G. Kutscher, K. Mundt,
R. Pinz, K. Rickwardt, A. Sachs, H. Simoneit, K. Welsch,
K. Wolkowski.

A History of Indian Shipping

von Radha Kumud Mookerji, Professor {. Geschichte a. d
Universitat Ludkinow; Verlag: Orient Longmans, Calcutta
1857; 206 Seiten mit 31. Abbildungen. — Prels; Ganzleinen
Sh. 42/— (in Deutschland ca. DM 28.—).

Im Jahre 1912 erschien auf dem internationalen Buchmarkt
von einem jungen Inder eine Studie dber die Geschichle
der indischen Schiffahrt, ein auch in berufenen Fadikreisen
fast unbekanntes Geblet, Als der berithmte Londoner Ver-
lag Longmans, Green and Co. Lid, diese Schrift heraus-
brachte, ahnte er kaum, daB sie schoell vergriffen und
bald eines der gesuchtesten Quellenwerke fdr Schiffahris-
historiker werden wiirde. Der 1. Weltkrieg und wichtigere
Probleme verhinderten eine Neuaullage. Erst 1957 brachie
die indische Filiale des Verlages eine volistindige Neu-
bearbellung des Werkes heraus, die alle inzwischen neu-
erschivssenen Quellen (z. B. die Funde in der erst 1924
wiederentdeckten vorgeschichtlichen Gross-Stadt Mohenjo-
Daro im Indus-Gebiel) systematisch ausschopfle und das
Bild ergénzte und abrundete. Die Heiligen Schriften liefor-
ten ebenso wie spite Chroniken eine Fille kostbaren
Materials, das der heute anerkannte Verfasser — iibrigeus
ein personlicher Freund Nehrus, Parlamentarier und fana-
tischer Vorkampler fir Indiens Freiheit — iibersicatlich
ordnet und in lesselnder Darstellung abrollen 148t wie
einen farbenprichtigen Film. U. Schreier

Kapitdn Gerhard Rose: ,Stabilitit und Trimm von Segel-
schifien®. 2. wverb, u. erweiterte’ Auflage, 125 5. m. 76
Textzeichng. u. 6 Trimmblattern. Kart, DM 6,50. Fachbuch-
verlag Leipzig.

Jeder junge Seemann, besonders aber der angehende
Schiffsoffizier mufi gewisse Kenninisse wvon der Stabilita
und dem Trimm des Seeschiffes besilzen. Gewill, es gil|
viele wissenschaftliche Werke dariiber, die aber auch
grofe mathematische Kenntnisse vorausseizen, In  dem
vorliegenden Buch aber erklart ein Mann aus der Praxis
seine in langjahriger Erfahrung erworbenen Kenntuisse
dber Schwimmen, Auitrieb, Tielgang, Verdringung, Schwei-
punklverlagerung usw. und zieht darsus die Folgerung
fir die Berethnung der Quer- und Liingsstabilitit. Dabei
verzichlet er bewull auf die mathematische Entwidkluug
aller Unterlagen und Formeln, die dem Schiffsfihrer von
der Bauwerlt milgegeben werden.

Das Bichlein ist auvfer durch den Buchhandel auch iber
die Kommissionsbuchhandlueng KAWE, Berlin-Charlotten-
burg 2, im Bahuhof Zoo, zu erhalten, 1d.

K. M. W. Johnke: ,Aus Kapitin Grolhmanns Seesack",
Verlag Betriebs-Okonom, Verden/Aller. Ln., 156 S. Mil
20 Zeichnungen von Waller Zieme.

Hier spricht ein Sdhiffsingenieur (iber die christliche See-
fahrt. Es sind viele lustige und auch nachdenkliche Erlel-
nisse,; die zusammengetragen wurden zu einem recht lesens-
werten Bichlein. Hi.

Peter Groma: .Kaiser von Alaska®. Argon Verlag Berlin.
Ln. 366 5, DM 14,80.

Wissen Sie, daB Alaska einstmals zu Rufiland gehorle?
Es war gegen Ende des 18, Jahrhunderts. Der sibirische
Kaufmann Alexei A. Baranow wverliel Rubland und ging
als Leiter der Russisch-Amerikanischen Kompanie nach
Kodiak, einer kleinen Insel im Siden Alaskas, damals
ein bedeutender Handelsplatz, Zwei Jahrzehnte spater, 7u
Beginn des 19. Jahrhunderts, war RuBland im Besifz na-
hezu der halben nordamerikanischen Westkiiste, vom Eis-
meer bis fasi vor die Tore San Franziskos. Millionen an
Rubeln holte Baranow aus diesem Gebiet und wurde der
ungekronte Kaiser von Alaska.

Peter Groma beschreibt packend das zwiespaltige, an Kon-
flikten reiche Leben eines Pioniers und Abenteurers, der
unter Mihen, Gefahren und Entt@uschungen allein durch
seinen eisernen Willen ein neues Reich fir Ruliland schal-
fen wollte. Man folgt seinen fesselnden Schilderungen
nach St. Petersburg, durch die Weite Sibiriens in die
Verlassenheit und Schénheit der Westkiisie Nordamerikas
mit ihren Inseln und Buchien. Der Roman .Kaiser won
Alaska" ist ein Heldengesang, Odyssee und Robinsonade
zugleich. Id.
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Die Werften meldeten...

Adler-Werft, Bremen

15 MS ,Aquila®, 800 tdw, f. Argo-Rederei
Adler & Sohne, Bremen. Stapell. 6. 12, 58

Akt.-Ges. ,,Weser", Bremen

1328 MS ,Gordian®, 15000 tdw,
gen, Stapell. 10, 12. 58

Akt.-Ges. ,,Weser", Werk Seebeck, Bremerh.-G.

839 MS (Tauie erst bei Probefahrt), 13 000 tdw, I. Uni-

ted Steamship Comp., Panama. Ausged. 17, 12. 58

461 FMS .Paul Corbin®, 700 BRT, [. Compagnie Indu-
strielle de Péche, Boulogne. Stapell. 11. 12, 58

Atlas-Werke, Bremen

397 MS ,Ledhstein', 5347 BRT,
Bremen. Probefahrt. 12. 12

Blohm & Vess AG., Hamburg

804 Bark ,Gorch Fode,
Fahrt. 11. 12. 58, lnd.teuslslelluug 17,

Heinrich Brand, Oldenburg i. O.

145 M5 ,Rigel®, 4894 BRT, . Adviser A/B, Goleborg.
Probef, 29, 12. 38
J. Braun, Speyer
652 Seetredier ,Kneditsand®,
Probef. 6. 12, 58
Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack
868 TD tu) ,Achatina®, 12300 BRT, 1.
Ltd., London. Probel. 3. 12. 58
877 MS ,Bulk Trader®, 15300 tdw,
& Co., Oslo. Stapell. 20, 12. 58
881 MS ,Buchenstein®, 8519 BRT, f.
Lioyd, Bremen. Probel. 22. 12, 58
Burmester-Werft, Bremen-Burg

Kiistenminensuchboot ,Wollsburg®, 370 ts, I
desmarine. Stapell. 10, 12. 58

Biisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff

187 MS ,Musse Pan®, 480 tdw, f. Borge Nielsen & Co.,
Kopenhagen blupell . 12, 58

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

725 Td (tu) Tmll"
Oslo. iuule pis

727 MS .Concordia Tarek*, 9349 BRT, f. Christian Haa-
land, Haugesund. Probef. 3. 12. 58

729 TMS ,Eberhart Essherger®, 19300 tdw, 1. John T.
Essberoer, Hamburg. Probef. 2Z3. 12, 58

735 Td (tu) ,Esso Berlin®, 36 000 tdw, f. Esso Tanksdu!l
Reedetm GmbH., Hamburg Probef. 4. 12.

742 MS ,Hornbelt®, 6384 BRT, f. Horn-Linie, Hamhu.rg.
Probei. 30, 12, 58
Elsflether Werft A.G., Elsfleth/Weser
313 MS ,Wadal", 7400 tdw, {. John T. Essberger, Ham-
burg. Probef. 20, 12. 58
316 MS ,Pal Yam®, 2700 tdw, f. Atid Mediterranean
Line Ltd., Haifa. Stapell. 22. 12. 58
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

572 MS ,Indus“, 11800 tdw, f. Detjen Schiffahrt KG.
(KR,: Friedrich A. Detjen), Hamburg
Probef, 17. 12, 58

572 MS ,Linzertor", 14 200 tdw, f. Jstor-Reederei (KR.:
Schlissel Reederei D. Oltmann) Bremen,
Stapell. 15, 12. 58

Howaldtswerke A.-G., Hamburg

937 MS ,Indian Strength®, 9458 BRT, . India Steamship
Co. Lid., Kalkutta. Probef. 22, 12, 58
Husumer Schiffswerft

1132 MS .Spurven®, 720 tdw, f. A/S Fuglen, Aersskobing.
Stapell. 13. 12. 58

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

54 Seetrecker ,Scharhorn®, 36 BRT [
Probef. 23, 12, 58

58 MS ,Jade", 298 BRT, f. deutsche Rechnung.

Stapell. 27. 12, 58

Richard

f. Hilmar Reksten, Ber-

f. Norddeutscher Lloyd,
1760 ts, I, Bundesmarine, Probe-

12. 58

36 BRT {. Bundesmarine.

Tankers Finance
f. Sigurd Herlofson

Norddeutscher

Bun-

32500 tdw, f. Halle & Peterson,
12, 58

Bundesmarine,

Kieler Howaldtswerke A.-G.

1064 TD (tu) .Hyperion®, 40 037 tdw, . Viking Trading.
Corporation, Panama. Probeif, 23. 12, 58

1065 TD (tu) ,Alcides®, 26 000 tdw, f.J. M. Skaugen, Oslo
Probef. 27. 11. §

1081 TD (tu) .Olympic Challenger®, 65 000 tdw, f.

rovia Transportation Company, Panama,
Stapell. 20, 12. 58

1085 MS ,Priamos®, 3000 tdw,
Stapell. 16, 12, 58

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1066 MS . Dalsland®, 495 BRT, [. Mathies Reederei KG.,
Hamburg., Probef. 8. 12, 58

1074 TMS ,Juliet M* (Bitumentanker), 600 tdw, f. Mawag
(Mineralél- u, Asphaltwerke A.G., (KR.: Knohr &

Mon-

f. F. Laeisz, Hamburg

Burchard Nachf.), Hamburg. Probef. 17, 12. 58
Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg
Schnellboot Bundesmarine,

«Panther*, 160 ts, 1.
Indienstst, 15. 12. 58
Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort

115 TMS ,Sioux®, 978 BRT, f, Hansa Tank-Reederei Gun-
ther & Jodh, Hamburg (KR.: Atlantic-Rhederei T.
& W. Joch), Hamburg. Probef. 5. 12. 58

Liibecker Flender-Werke

496 MS ,Kersten Miles*, 5720 BRT, i. Hanseatische Ree-
derei Emil Offen & Co., Hamburg, Probef, 12, 12, 58

499 MS ,Kamperdyk®, 5325 BRT, f. Holland-Amerika
Lijn, Rolterdam. Stapell. 16. 12. 58

C. Liihring, Brake/Unterweser

MS . Dedesdorl®, Fahrschiff, bO tdw, [
Wesermarsch, Stapell. 6. 12.

Fr. Liirssen, Bramen-\fegemk

Landkreis

13283 Sdmell.bool <Fuchs", 160 ts, {. Bundesmarine.
Stapell. 20. 11, 58

13297 MS Bumy , 4400 tdw, f. Sophus Schanches, Bergen.
Stapell, 1. 12, 58

13298 MS Fcn;a Dan", 3456 BRT, f. J. Lauritzen, Kopen-
hagen. Probel. 9. 12, 58

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems
488 MS ,Ashdod®, 1900 BRT, 1. ZI\d Israel Navigation
Co. Ltd., Haifa. Probef. 17. 12.

481 MS ,Clic", 3140 BRT.E Hans hruger GmbH., Ham-
burg. Probef. 30. 12.

Norderwerit Kiser u. Meyer, Hamburg
835 MS ,Fanny Scarlett", 3444 BRT, f.
Kopenhagen. Probef, 20. 12, 58

838 MS ,Clement®, 2140 BRT, f. The Booth Steamship
Co. Ltd., Liverpool. Stapell. 18. 12. 58

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.
540 MS ,Iserlohn®, 5081 BRT, i. Hamburg-Amerika Linie,
Hamburg. Probel. 18, 12. 56

560 Bagger, f. Philipp Holzmann A.G., Frankfurt/Main.
Ablielerung 13. 12. 58

Ottensener Eisenwerk A.-G., Hamburg

521 MS ,Jag Jiwan*®, 14 000 tdw, f. Great Eastern Ship-
ping Co. Ltd., Bombay, Stapell. 9. 12. 58

523 TMS ,Gabriel da Fonseca®, 6300 tdw, f. Petroleo
Brasileiro SA .Petrobras”, Rio de Janeiro.
Probef. 22, 12. 58

Hugo Peters, Wewelsfleth/Stir

497 MS ,Saronis®, Passagierschiff f. 780 Fahrgiliste, f.
Reederei Argosaronikas, Pirdus. Stapell, 23, 12, 58

Jirgen Jensen,

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde

184 MS .Maria Nibbe", 422 BRT, {. Kapt.
burg-Cranz. Probef. 13. 12. 58

Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H., Emden

310 MS ,Rolv Jarl®, 9300 ERT, f. Det Nordenfjeldske
Dampskibselkab, Trondheim. Probef. 16, 12, 58

10 800 tdw, f. August Thys-

Seerederei ,Frigga®), Ham-

Nibbe, Ham-

320 MS ,Anita Thyssen®,
sen-Hiitte A.G. (KR.:
burg. Stapell. 18. 12. 58

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

1696 TMS ,Andrea K°, BZU t; ]
Hamburg, Probef, 15 12

Ultransport Erich Kotter,

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

404 MS ,Seefahrer®, 1511 BRT, [. Part.Red. Neubau 404

(KR.: Carl Borm-Reederei), Bremen. Probet. 22. 12, 58

406 FMS ,Kormoran®, 824 BRT, {. Hochseefischerei Sohle
K.G., Bremerhaven. Stapell. 11, 12. 58

Schulte & Bruns, Emden
206 TMS ,Emstank I1°, B00 t, {. Schulte & Bruns, Emden.
Slapell. 22, 12, 58
J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

450 MS ,Heinz Horn", 696 BRT, {. Heinrich €., Hora,
Hamburg, Probel. 30, 12, 58

451 MS ,Marie Horn®, 870 tdw, f.
Hamburg. Stapell. 15, 12, 58

Heinrich €. Horn,

stiilckenwerlt, Hamburg
881 Geleitboot Kbin®, 1900 ts, 1,
Stapell. 6. 12. 58
887 M>S ,Learina®, 3182 BRT, f. Part.Reed. MS Learina,
(KR.: Ahrenkiel & Bene), Hamburg. Probef. 16, 12. 58

Valmet O. Y., Turku
MS Aldenburg”, 2840 BRT, [. H. Schuldt,
Probet, 17, 12, 58

VEB Schiffswerit ,,Neptun*, Rostock
M5 lri*, 2530 tdw, f. Barthold Riditers, Hamburg.
Probel. 18, 12. 58

Gustav Wolkau, Hamburg

1113 TMS ,Emstank III°, 1000 t, L
Emden, Stapell, 24. 12, 58

Bundesmarine,

Hamburg.

Schulte & Bruns;

An- und Verkdufe

Verkiiufe innerhalb des Bundesgebieles:

MS ,Erika Hendrik Fisser', 9399 BRT, erb. 52 Walsum,
Verk: v. Hendrik Fisser Schiffahrisges.m.b.H,, Koln, an
Reederei Manitred Preuschkat K.G., Kiel. Neuer Name: ¢
TMS ,Unkas®, 986 BRT, erb. 55 Kiei-Friedrichsort. Verk.
v. Hansa Tank Reederei GmbH,, Giinther & Joch, Hamburg,
an Bundesmarine.

TMS .Sioux®, 986 BRT, erb. Kiel-Friedrichsort. Verk. v.
Hansa Tank Reederei GmbH. Gunther & Joch, Hamburg,

an Bundesmarine,

MS ,Ute Parchmann®, ex ,Jan Keiken®, 574 BRT, erb. 53
Hamburg. Verk. 11/38 v, Lenox A.G., Hamburg, an H.
Parchmann & Co,, Bremen, (Wiederholt aus Nr. 12/58).

Ankduie aus dem Ausland:

MS  Keizersgracht®, 497 BRT, erb. 46 Holland. Angek. aus
Holland v, Reederei Schepers, Haren/Ems. Neuer Name:
+Lamara®.

Fregatie ,Actason”, 1470 s, erb.
v. Royal Navy f. Bundesmarine. Neuer Name:
Hipper®,

FD ,George H. Haslie®,

Thonycroft. Ubern.
wAdmiral

229 BRT, erb. 16 Aberdeen; FD
«John Donovan®, 206 BRT, erb. 14 South Shields; FD
~Agnes H. Hastie", 210 BRT. erb. 12 South Shields; FD
«Semnos® 216 BRT, erb. 14 Aberdeen. Angek. aus England
v, Hamburger Reederei, Neue Namen: ¥

D .Max Bornhofen”, ex ,Landaff*, 4835 BRT, erb. 37 Sun-
derland. Verk. v. Robert Bornhofen, Hamburg, nad
Griechenland. Neuer Name: ?

FD ,Delphin', ex ,Torhallur’, 440 BRT, erb. 34 Bremen-
Vegesack, Verk. v. Hochseefischerel Carl Kémpf, Bremer-
haven, nach Griechenland. Neuer Name: {

MS ,Tanganjika®, 4854 BRT, erb. 54 Bremerhaven. Verk.
v. Globus Reederei GmbH., Hamburg, an South African
Lines Ltd., Kapstadt. Neuer Name: ,Table Bay”.

TMS ,Ostmark®, 393 BRT, erb. 349 Elmshorn. Durch Ver-
steigerung v. Stettiner Ul-Kontor K. Mattern, Hamburg,
nach Venedig, Neuer Name: 7

MS Ilri®, 2530 tdw, erb. 58 Rostodk. Verk. v, Bartheld
Richters, Hamburg, an Flota Mercante Centroamericana
S/A, Guatemala. Neuer Name: ,Queizaltenango®.

D .Lore Ottens”, ex ,Norco', ex ,Katland®, ex ,Speed’,
ex  Kannik®, 1423 BRT, erb. 17 Kinderdijk. Verk. v. Ewald
Ottens, Cuxhaven, nach Griechenland. Neuer Name: ?
D .Hastedt", ex .Stonegate®, ex ,Empire Summer®, 6949
BRT, erb. 41 Sunderland, Verk. v, Part, Reed. Hastedt
(KR.: Carl Meentzen Schiffahrt & Handel GmbH, nach
Rotchina., Neuer Name: ¥

MS ,Klaus®, 1255 BRT, erb. 55 Bremerhaven. Verk. v.
Nord-Ost-Reederel G.m.b.H., Hamburg, (KR.: Unterweser
Reederei A.G,, Bremen), nach Liberia. Neuer Name: 7

Es zeichnelen und fotografierten fiir Sie: Dr. Ernst Deh
ning-Archiv S. 4; Foto-Kino-Sénnke S. 1; Howaldtswerke
A.G, Hamburg (Werkaufnahme) S, 9; Emst de Jong S. 3
u. 8; Walter Liden S. 2; Rheinstahl-Nordseewerke, (Werk-
aufnahme) S. 9; A. Schowalter 5. 9; Richard Schiler 5. 12
Seefahrt-Verlag (Archiv) S. 8; Stadtbauvamt Emden 5. 5.

(Abkiirzungen: D, = Dampfer, FD. = Fischdampfer, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg. = Fischereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorschiff,

DES. = Dieselalektroschiff, MS.

= Motorschiff, SMS.

= Motorschlepper, TD.

= Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschiff,

tu = Turbine).

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen uud Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

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

HAMBURG 11

Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 -

Gleisanschluf: Hamburg-Siid PL 1104




Sihi
PUMPEN

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

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

ZERSSEN & CO Gegr. 1839

Schiffsmakler am 4
Kalser-Wilhelm-Kanal i

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTEMNAU - BRUNSBUTTELKOOG

CARL PLUCKER

ROTTERDAM AMSTERDAM
Schiffs-Proviant

Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

IMPORT gk

; EXPORT
g

gegrindet 1850
Lieferung in allen Héfen von Holland, Belgien und Frankreich

1 Rotterdam, Hudsonstr. 23

Amsterdam, Viothaven NZ
Sommelnummer 3 68 22

Sammelnummer 3 54 79
Fernschreiber 21 487

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.

EMDEN
NEPTUNHAUS
Telegr.: Seefritzen
Tel.: 37 51-59
Telex: 027 821

Wall 65
Telegr,: Seefritzen

HAMBURG
SpaldingstraBe 130-36
Telegr.: Seelritzen

WILHELMSHAVEN
Weserstrale 188a
Telegr.: Seelritzen

NEW YORK
JOHS. FRITZEN & SON, INC.

50, Broadway - Phone : WHitehall 4-5945
Telex : 2069 NY - TWX: NY 1-839 - Cables: Sealritzen

HAMBURG 11

MULHEIM/RUHR BERLIN

JAUCH & HUBENER

VERSICHERUNGSMAKLER

TROSTBRUCKE 3
FRANKFURT a. M.

SAARBRUCKEN WIEN

Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b. H., Hamburg 1, SpaldingstraBe 210—212, Ruf 24 78 60. Schriftleitung:
siralle 87, Rul 47 55 01. Mit Namen gezeichnete Aufsdtze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitun
libernommen werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug halbjihrlich (6 He

Ludwig Dinklage, Hamburg 20, Eppendorfer Land-
g wieder. Fir unverlangt eingesandte Manuskripte kann keine Haftung

Ate) DM 7,20 zuziglich Zustellgebilhr, Bei Sammelbezug halbjihrlich DM 6,—.

Angeschlossen der Informationsgemeinschaft zur Feststellung der Varbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Aullagenwahrhait,



Schiffsproviant - Schiffsausriistunqenﬁ

Suzene Kihlrcwme - Puverlassige Lisferiseg wagh allen deutsches Hafen

HAMBURG-FREIHAFEN

& TEL So..-MNr. 3663 53 Tag und Nacht

ER 3

Der neue ideale Elektrorasierer
mitden 3 einzigartigen Vorzigen:

@ Unabhangig von der

Steckdose

@ Bequem aufzuladen
o Angenehm in der Rasur

Ladenpreis 78— DM
einschl. geschmackvollem Lederetui

e Seil Generafionen
in der internationalen Schiffahrt bevorzugt,
seiner Reinheit, Reife und Giite wegen:

,,PM&-P“‘H Original Exporthier

Alleiniger Lagerhalter i. Hamburger Freihaien
ANTONI HUEN NACHF.
Hamburg 11, Auf dem Sande 1, Tel. 36 54 92

LIEFERANTEN

der Seeschilahat

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

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

Bordspiele . -Rasch

Hoemburg 7 GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 2ur- 3357922

Bordapotheken

Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
WALTER HERING

Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 346485 und 3484 15

Drahtseile

Hoch- und Niederspannung
Schiffsinstallation - Neubau - Reparatur

WILLY OSTERMANN

Ingenieur-Biro
Hamburg 11, R&dingsmarkt 32, * 36 27 11

Elektrische
Anlagen

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren
Elektromot
eKiromoforen- otvro STERNBERG
Hamb 26, Siiderstrafie 294
Repuruturen T;:‘foirg:ﬁ 19 43, 2542 44

D
Kolbenringe

Linoleum

Packungen
Pumpen

Schiffs-
Innenausstattung

Schiffs-Positions-
Laternen

Uniformen

Segelmacherei

in allen Ausfihrungsarten f. Houpt- u. Hilfsmaschinen
(Dieselmotoren u. Dampfmaschinen)
U.v.d. OSTEN & KREISINGER

Hamburg - Billstedt 1 . Telefon 73 48 74
Telegramme: Ostkreis - Fernschreiber 02 13510

und verwandte FuBBbodenbelGge

LINOLEUM KORTE
Hamburg 1, Steinstrafie 6 u. 8

Dichtungsmaterial u. alle techn. Bedarfsartikel
f. Deck u. Maschine - Grof3handel, Im- u. Export
Sammel-Nr. 36 40 45 (4 Leitungen)

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhdft 11

tir alle Bordverhaltnisse, Reparaturen aller Systeme
PUMPEN PRINZ

Pumpeniabrik - Homburg-Altena, NopitschstraBis 15

Telelon 31 12 66 - Fernachreiber 021 3218

M. HIGLE & SOHN

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

J.H.PETERS & BEY HAMBURG 11
KarpfangerstraBe 8/14 - Fernsprecher Sa.-Nr. 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FOR
DECK UND MASCHINE - REPARATUREN

und Tropenzeug in hervorragenden Qualitdten und
allen GréBen - Eigene MaBschneiderei

Ernst Brendler

Hamburg, AdmiralitatstraBe 1

HUGO J. L. RECKMANN

Persenninge, Regensegel, Sonnensegel etc.
Tauwerk und Draht

Hamburg-Altona, Thadenstr. 61, Tel. 4365 44

fir jeden Schiffstyp
fir jede Ruderanlage

fur alle Kreiselfabrikate

A E G- Selbststeueranlagen






