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Kehrwieder

ZLeitschrift der

Reeder

fir die Schiffsbesatzungen

3. Jahrgang

(Fortsetzung aus Nr. 10)

Auch mit den 10000 t-Frachtern wurden
keine guten Erfahrungen gemacht, weil die
Gesamtleistung der Hauptantriebsanlage
von 9600 PS nur eine maximale Geschwin-
digkeit von etwa 16,5 Knoten zuldBt. Da fiir
diesen Schiffstyp entsprechend grofe Moto-
ren in der Sowjetzone noch nicht gefertigt
werden konnen, wurden sie als Zweischrau-
benschiffe gebaut, wobei jeweils zwei Die-
selmotoren von je 2400 PS auf je eine
Welle arbeiten. Und schlieBlich fiihrte bei
den Kiistenmotorschiffen das schlechte Ver-
hdltnis zwischen Tragfahigkeit und Wasser-
verdringung zu erheblichen Bedenken.
Diese ist auf das hohe Eigengewicht, be-
dingt durch die Unterbringung der hohen
Besatzungszahl von 15 Mann und das Vor-
handensein schwerer Lade- und Léschein-
richtungen, zuriickzufithren. Das Schiffsver-
haltnis zeigt sich sehr deutlich bei dem
Vergleich der Vermessung von 330 BRT mit
der Tragfahigkeit von 500 tdw.

In allen Berichten der Kapitdne und dex
verantwortlichen Schiffsfunktiondre werden
iibereinstimmend folgende Médngel genannt,
die insgesamt die Problematik fiir die so-
wijetzonale Hochseeschiffahrt darstellen:
1. Es fehlen ausgebildete, erfahrene See-
leute sowoh! an Deck als auch in der Ma-
schine, 2, die Besatzungen bestehen zu 70%
aus jungem Nachwuchs und Umschiilern,
die nicht die geringsten praktischen Erfah-
rungen besitzen, 3. die technischen Einrich-
tfungen an Bord sind in konstruktiver und
baulicher Hinsicht ungeniigend, 4. die Sto-
rungen sind auBerordentlich zahlreich und
konnen oft mit Bordmitteln nicht behoben
werden, 5, im Heimathafen fiithren die Re-
paraturen zu langeren Liegezeiten.

Der grofie Abstand der in der Sowjetzone
gebauten Schiffe vom Weltniveau hat eben-
falls mehrere Ursachen. Diese sind zu su-
chen in der fehlenden Erfahrung der meist
jungen Konstrukteure und Techniker, in der
standigen Abwanderung der wenigen alten
ausgebildeten Fachleute nach dem Westen,
in den Beschrankungen, die sich die Kon-
strukteure wegen der Produktionsmoglich-
keiten auferlegen miissen und in den ein-
schrankenden Bestimmungen des sowjeti-
schen Seeregisters, die betrachtlich von de-
nen anderer Klassifikationsgesellschaften
abweichen.

Der Anteil der sowjetzonalen Hochseeflotie
am gesamten Transportvolumen der sowje-
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tisch besetzten Zone ist noch verschwindend
gering. Bis Ende 1960 diirfte etwa 3 v. H.
erreicht werden, Eine Transportleistung
zeigte sich uberhaupt erstmalig im Jahre
1953 mit 0,1 v. H. und stieg dann im Jahre
1955 auf 1,5 v. H. Diese relativ geringe Lei-
stung der Hochseehandelsflotte war wieder-
holt AnlaBl zu scharfer Kritik an der VEB-
Deutsche Seereederei durch Regierungs-
funktionare. Gleichzeitigy wurde auch be-
méngelt, daB die vorhandenen Flottenein-
heiten nicht voll eingesetzt worden wéren.
In einem Bericht dazu heibit es: ,Ein voller
Einsatz der Schiffe erfolgte nicht, weil in
dullerordentlich hohem Umfang zahlreiche
Reparaturen anfielen, die langere Werfi-
liegezeiten erforderlich machten. Von den
fiir die Reederei geplanten rund 4000 Ein-
satztagen fielen etwa 1300 Tage (= 33 %)
durch Werftliegezeiten, Bordreparaturen
usw. aus. Besonders kommt dieses beim
Schiff ,Wolgast’ zum Ausdruck, das in ei-
nem Jahr insgesamt 150 Tage auf der Werft
lag, 30 Bordreparaturen durchfithrte und 35
Tage Veilust durch Warte- und Stillstands-
zeiten haite. Diesen 220 Ausfalltagen stan-
den lediglich 145 Einsatztage gegeniiber."
Weitere Ausfallzeiten entstanden durch
libermdBige Wartefristen in den Héfen, die
allein im ersten Halbjahr 1957 fiir die ge-
samte Flotte 112 Tage betrugen. Hinzu kom-
men Lieferschwierigkeiten fiir Proviant. die
an der Tagesordnung sind,

Uber die Verhdltnisse an Bord wird u. a
folgendes berichtet: ,Zum Fihrungskollek-
tiv' der Schiffe gehoren auBer dem Kapitén,
dem Ersten, Zweiten und Dritten Offizier
und dem Ersten Ingenieur, noch der soge-
nannte ,Gehilfe des Kapitans' (GdK.). Jedes
Schiff mit tiber 30 Mann Besalzung hat
einen standigen GdK. Bei den Kiistenmotor-
schiffen ist nur von Zeit zu Zeit ein GdK an
Bord. Die ,Gehilfen des Kapitdns' sind Po-
litkommissare der SED, die vom Staatsse-
kretariat Schiffahrt eingesetzt werden. Fiir
ihre Ernennung ist die Zustimmung des ZK
der SED einzuholen. Sie sind in der Regel
ohne jede seemdnnische Ausbildung. Ob-
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heiit die Stalute, die der Méollner Bildhauer Heinz
Goedidke 1058 am Elbhafen von Lauenburg aufgestellt hat,
Ber Blick des Rufers folgt den Elbschiffern, die die Um-
schlagsguler aus dem Hamburger Hafen im Laderaum,
elbauf fahren mit Kurs Berlin. Hier steht die Bronze-
gestalt ditekt vor dem Eisernen Vorhang und ruft den

bergaufziehenden Schiffern ihr ,Kumm bald wedder!® und
talabfahrenden einen Willkommensgru zu.

wohl sie als Disziplinarvorgesetzte hinter
dem Kapitdn an zweiter Stelle rangieren,
wird kein Kapitdn Entscheidungen treffen,
ohne sich des Einverstindnisses des GdK
versichert zu haben.

Aulgabe der ,Gehilfen des Kapiténs' ist es,
Wettbewerbe zu organisieren und durch
politische Schulungen die Besatzungen ideo-
logisch auszurichten. Der GdK iiberwacht
vor allem die Offiziere und Mannschaften
auf Auslandsfahrten. Er bestimmt, welche
Literatur mit an Bord genommen werden
darf und welche Sender bzw. Sendungen
wdhrend der Reise gehort werden diirfen.
Wadhrend des Aufenthaltes in westlichen
Hafen muf der GdK vor allem verhindern,
dabB ausldndische Zeitungen an Bord gebracht
werden und unerwiinschte Kontakte mit der
Bevolkerung stattfinden. Wenn kein GdK
mitfdhrt, vertritt ihn der Sekretdr des Par-
teiaktivs. Dieser sorgt dann dafiir, daB Ton-
bander mit Schulungsmaterial abgespielt
werden und lenkt die zum Schulungsthema
gehdrenden politischen Diskussionen.”
(Wird forigesetzt) Der Wachoffizier.




Der Wann am Au"gqc‘idg

Es sind noch immer Manner, die Geschichte
machen, Auch im Zeitalter der Demokratie,
der Herrschaft durch das Volk und fiir das
Volk, werden wichtige Entscheidungen von
einzelnen Personlichkeiten getrotten. Ob
nun die Gruppen, die die Volkssouverdni-
tat zu verkorpern haben, etwa die Parla-
mente, diesen Beschliissen beitreten oder
nicht, ist eine andere Sache. Geschidkte
Politiker wissen ihre Parlamente so vor-
zubereiten, daB sie ihren Taten eine willige
Kulisse sind. Wir denken hier zunachst an
General de Gaulle, den Ministerprasiden-
ien Frankreichs, In einer Notzeit hohen
Grades berief ihn die bewaffnete Macht
seines Landes an die Spitze des Staates. Ob
er alle Hoffnungen seiner Freunde erfiillt
hat, ja, ob er sie iliberhaupt jemals wvoll
erfullen kann, wird schon heute in Frage
gestellt. DaB er sich groBte Mihe gegeben
hat, sein von inneren Krisen geschiitteltes,
von der Algerienmisere bedrohtes Land zu
retten, darf nicht bezweifelt werden. Er hat
auch nicht vor MabBnahmen zuriidkge-
schreckt, die in weiten Kreisen des Volkes,
ja im engeren Kreise seiner Anhénger, so
unpopuldr wie moglich sind. Dennoch geht
er seinen eigenen Weg, in der Innenpolitik
wie in der Aufenpolitik. Er denkt nicht
daran, sich irgendwo ,anbinden” zu las-
sen, weder an England noch an Amerika.
Auch im Hinblick auf die geplante Ost-
West-Gipfel-Konferenz geht er seine eige-
nen Wege. Unbedingt will er vorher den
sstarken Mann* der Sowjetunion, Chruscht-
schow, sprechen, und wie jetzt verlautet,
hat Chruschtschow zugesagt, ihn im Friih-
jahr in Paris zu besuchen,

Auch wdhrend des Zweiten Weltkrieges,
der de Gaulles geschichtliche Rolle begriin-
dete, war der Widerstandskampfer alles
andere als ein willfdhriger Bundesgenosse
der Westmachte, ganz gleich ob er von Lon-
don oder von Nordafrika aus seine Fdden
zog. Mdnner machen Geschichte, in der Ver-
gangenheit wie in der Gegenwart. Gelingt
es ihm, sein Land aus der Verwirrung
herauszufithren, und ihm einen neuen fun-
dierten Aufschwung zu sichern, dann liegt
das auch im Interesse Europas und des
Westens iiberhaupt. Sollte ihn sein Ehrgeiz
allzu dicht an die Netze dstlicher Macht-
haber heranfiihren, etwa in der Frage der
Wiedervereinigung Deutschlands, dann
konnte sich das verhdngnisvoll fiir Frank-
reich und Europa auswirken. Schon man-
cher ist an einem tliberspitzten Ehrgeiz zer-
brochen.

W

DaB nun das Treffen der westlichen Regie-
rungschefs fir Mitte Dezember in Paris
gesichert ist, wird von allen Beteiligten be-
grufit. Bundeskanzler Adenauer hat diese
westliche Gipfelkonferenz als beste Vor-
bereitung fiir die ost-westliche Gipfelkon-
[erenz bezeichnet. Allerdings diurfe die
Fortfithrung der Entspannung in der inter-
nationalen Lage nicht auf Kosten der Bun-
desrepublik gehen, Der Bundeskanzle:
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sieht daher den Hauptpunkt der Verhand-
lungen der Ost-West-Konferenz in der Ab-
rustung. Und Berlin? Der Prdsident der
USA, Eisenhower, meint, es gdbe kein
Ausweichen in der Berlinfrage, da Chruscht-
schow seiner Meinung nach darauf beste-
hen werde., Bisher sind noch keine An-
zeichen aufgetaucht, daB die Sowjets etwa
ihre starre Haltung édndern kénnten. Wie
das amerikanische Volk dariiber denkt, er-
gab ein Gallup-Test, der in diesen Tagen
bekannt wurde. Danach haben sich 81 v.H.
der Befragten fiir ein freies Berlin — und
zwar ,unter allen Umstanden” ausge-
sprochen.

Gewill mag man fragen: Was sollen denn
all diese Konferenzen? Es kommt doch
nichts dabei heraus! Nun, man iiberlege
sich Folgendes: Die sowjetischen Gegen-
spieler haben die Initiative ergriffen; sie
sind im Angriff. Sie tasten den Globus
nach schwachen Stellen ab. Mit Schwung
und einem fast ziigellosen Temperament
tragen sie diesen Angriff vor. Wird er

Menschen auf See
und am Strom

Auch dieses Midchen ge-
hiirt  zur zefahrt, diese
.Heringsmarie®, Von der
Nordsee bis zum  Abend-
brotstisch ist fir einen He-
ring ein weiter Weg und
viele Hande missen fiir sein
Fortkommen soi Eine
widitige Hand auf diesem
Weg sind die Frauen und
Mddchen, die in den Fisch-
rauchereien den  grinen
Hering entschuppen, wa-
schen und salzen. Die
nachste ,Gang” mull ihn
auf lange eiserne Stdbe
aufsplitten und in die Hok-
ken zum Trodinen schieben.
Erst jetzi kommt er in den
Riuche In dem ein
helles  Feue von Erlen-,
Budien- oder Eichenschellen
hrennt, Zum Schiuf werden
angefeuchtete Spline von
dem gleichen Holz aufl die
Glut  geschattet und der
sich nun entwickelnde
Rauch gibt dem Hering, der
sich Jjetzt Bickling nennt,
die schone goldgelbe Farbe
Liegt dann kurz danach des
Buckiling appetitlich auf dem
Abendbrotstisch, dann sollte
man aud) einmal an die ge-
nau so appetitliche ,He-
ringsmarie® denken, die
Tag {ir Tag ihren Mann
am Réaucherofen stehi, um
die Arbelt zu Ende z2u fiith-
ren, die der Fischersmann
draufien auf der Nordsee
hegonnen hat.

nach langen, langen Verhandlungen abge-
wehrl, haben sie nichts verloren; vielleicht
ist es ihnen sogar gelungen, bei kleineren
Volkern einen Prestigegewinn einzuheim-
sen. Die Hauptsache aber ist ihnen, den
.Status quo” gehalten zu haben, Das heifBt,
der gegenwadrtige Zustand bleibt wie er ist,
und sie brauchen von ihren, den fritheren
Vereinbarungen unter den Alliierten
widersprechenden Territorialgewinnen
nichts abzugeben, Haben sie nichts gewon-
nen, so haben sie auch nichts verloren, und
es bleibt den Westmadachten iiberlassen, zu
uberlegen, wie ein Fortschritt zu erzielen
ist. Wenn schon diese Abwehr die Einig-
keit aller Westmachte erfordert, so' ist sie
noch dringender vonnoten, wenn einmal
ctwas Positives herauskommen soll. Darauf
2u hotfen, ist unser Los.

Und nun noch ein Blick zum Fernen Osten.
Die Spannung zwischen Indien und Rot-
china hat erheblich an Schédrfe zugenom-
men. Es geht um die Grenzzwischenfalle,
die nun schon wochenlang andauern. In-
diens Ministerprasident Nehru hat erklart,
er wolle gezwungenermafen Gewalt gegen
Gewalt setzen. Peking werteidigt seine
MafBnahmen mit gleicher Scharfe, Eine be-
waffnete Auseinandersetzung konnte un-
absehbare Folgen haben. Und sie gehen
nicht nur die Volker des Fernen Ostens, sie
gehen uns alle an. Fritz RoRberg




MKohlen von Hampton Roads

in einem nicht abreillenden Band ziehen grofle
Frachter und Bulk-Carrier im Ballast von Ost
nach West und voll mit Kohle beladen von
West nach Ost iiber den Nordatlantik, Die
USA sind in den Jahren nach dem letzten
Weltkrieg der grofite Lieferer von Kohle tiir
den Energiebedarf Europas geworden, Es war
aber nicht die Entwicklung dieser jlingsten
Zeit, die der ausgedehnten wettergeschiitzten
Bucht von Hampton Roads ihre Bedeutung
als Weltumschlagsplatz gab. Schon nach der
Besiedelung von Virginia durch die Englinder
vor rund 350 Jahren wurde von Hampton
Roads der ganze Handel zwischen dieser ersten
englischen Kolonie und dem Mutterland kon-
trolliert. Im spidteren Zeitablauf wverdichieten
sich nicht nur die Verkehrswege von hier iiber
den Atlantik, sondern auch die des Kiisten-
dienstes der USA. Schliefilich ist uns allen
noch bekannt, da@ Hampton Roads im letzten
Weltkrieg Sammel- und Ausgangspunkt zahl-
reicher alliierter Geleitziige mit Nachschub
fiir den europiischen Kriegschauplatz war und
deren militirischer Schutz von der bedeuten-
den USA-Marine-Basis in Norfolk organisiert
wurde.

Genau iin Zentrum der Ostlichen Seekiiste der
USA gelegen, wird die — den Gezeiten unter-
worfene — mnatiirliche Bucht von Hampton
Roads durch das Einmiinden dreier Fliisse,
und zwar des James-, des Nansemond- und des
Elizabeth-River geformt. Von See einlaufend
kommt der Lotse in der Chesapeake-Bay von
dem dicht unter dem bekannten Badestrand
von Virginia-Beach zu Anker liegenden Lot-
sendampfer an Bord. Durch die Enge zwischen
Norfolk (siidlich) und Hampton (ndrdlich) —
beide Stiidte sind durch eine Unterwasserauto-
strafle, den Hampton-Roads-Tunnel, verbunden
~— fiihrt der 11 Meilen lange und 40 Ful} tiefe
Thimble-Shoal-Channel in die Bucht., Dann
teilen sich die Wege. Uber den westlich ver-
lautenden Newport-News-Channel wird der
James-River mit den Hifen Newport News,
Hopewell und Richmond erreicht, widhrend der
siidlich verlaufende Elizabeth-River-Channel
die Hifen Norfolk, Porthmouth und Siid-Nor-
folk bedient. Die Hauptumschlagsplitze fiir
Kohle sind> Norfolk, gleichzeitig die grofte
Stadt Virginias, und Newport News, nach der
Vereinigung mit Warwick die drittgrifte Stadt
Virginias. Im Jahre 1957 wurde mit iiber
G0 Millionen Tons ein Rekord im Umschlag
von Kohle an diesen Pliitzen registriert,

Die Vereinigten Staaten sind reich an hoch-
und niedrigfliichtiger Weichkohle, bei uns als
Steinkohle bezeichnet, die in 32 Staaten der
USA gefunden wird. Von dieser grofen Reser-
ve wird die qualitativ beste Kohle im Osten

des Landes, und zwar im siidlichen Teil von
West-Virginia, in Ost-Kentucky und Stidwest-
Virginia gefordert. Aus diesen Gebieten wur-
den im Jahre 1956 rund 85 Millionen Tons fiir
den Inlandbedarf und den Export abgefahren.
Der Transport zur Kiiste wird von verschie-
denen Eisenbahn-Gesellschaften, z. B. von der
»Chesapeake and Ohio Railway' nach Newport
News und der ,Norfolk and Western Railway"
nach Norfolk, durchgefiihrt und in dem jewei-
ligen Hafen an eigenen Piers umgeschlagen.
Die Umschlagskapazitit von Newport News
betrdgt zur Zeit jihrlich 33 Millionen Tons
und die von Norfolk 24 Millionen Tons Kohle,
In peiden Hiifen stehen dafiir mehrere Spezial-
Piers zur Verfligung.

Bei der Uberladung der Kohle vom Waggon
in das Schiff gelangen im wesentlichen nur
zwel verschiedene Systeme zur Anwendung.
Bei dem einem System wird der einzelne Wag-
gon mittels Fahrstuhl auf das obere Gleis des
etwa haushohen Stahlgeriistes der Pier ge-
bracht. Dort fihrt er mit eigenem elektrischen
Antrieb (iiber Stromabnehmer) bis zum Ende
und entleert dabei seinen Inhalt durch Boden-
klappen in grolle, nach unten sich verengende
Schiitten. Aus diesen Schiitten fliet dann ein
ununterbrochener Strom Kohle durch den
Ladeturm und durch einen Riissel in den Lade-
raum des Schiffes. Durch einen vielgliedrigen
Kohletransporter am Ende des Riissels wird
der Kohlenstrom in die Seiten und die Ecken
der Luke gerichtet. Inzwischen lHuft der leere
Waggon von der Héhe des Stahlgeriistes iiber
cin abfallendes Gleis auf das Abstellschienen-
system auf dem Festland zuriick, Der Lade-
turm ist fahrbar, so da ohne Verholen alle
Réume des Schiffes bedient werden kénnen. —
Bei dem anderen System arbeitet ebenfalls ein
Fahrstuhl, der den Waggon in dem feststehen-
den Ladeturm nach oben beférdert. Hier wird
der Waggon umgekippt und die Kohle auf eine
nach unten sich verengende Schrige in Rich-
tung des Schiffes entleert. Von dort flieBt sie
ebenfalls durch einen Riissel iiber einen Ver-
teiler in den Laderaum. Nachdem der entleerte
Waggon wieder in seine richtige Lage gebracht
worden ist, befdrdert ihn der Fahrstuhl nach
unten. Durch den nachfolgenden vollen Wag-
gon wird er aus dem Fahrstuhl gestoBen, lduft
ein Gefiille in Richtung Pierende hinunter,
wird dann durch eine ansteigende Rampe ab-
gebremst und erhiilt bei Riicklauf Schwung

Kohlenkipper 4 und 5 (links
im Hintergrund) in Norfolk.

Durch Einschieben des wvol-
len Waggons wird der leere
Waggon aus dem Fahrstuhl
gedriidet,

Der mit dem Fahrsluhl nadi vben befirderte Waggon wird
durch Umdrehen geleerl.

genug, um iber eine Weiche das Abstell-
schienensystem auf dem festen Land wieder
Zu erreichen., Der unbewegliche Ladeturm be-
dingt hier aber ein stindiges Verholen des
Schiffes, was von Land aus durch auf Winden
stehende Festmacher erledigt wird.

Die Verladungsanlagen bieten also technisch
nichts Uberraschendes. Die erstaunliche Um-
schlagskapazitit wird, unabhingig von der
Mbglichkeit, an einigen Piers zugleich vier
Schiffe zu beladen, durch eine ineinandergrei-
fende Planarbeit erreicht. Diese Planung be-
ruht in der Hauptsache auf einem rdumlich
sehr ausgedehnten Schienensystem vor den
Piers. Unzihlige Abstellgleise nehmen bereits
vorher die fiir ein bestimmtes Schiff vorge-
sehenen Waggons auf und erst nach Ankunft
des letzten Waggons einer Partie wird das
betreffende Schiff an den Pier beordert. Die
Beladung beginnt sofort und endet bei einer
Arbeitszeit round the clock gleich nach Uber-
nahme des letzten Waggons.

Um ein Bild liber den Transport der IKohle
von der Zeche zur Kiiste zu geben, mogen die
Angaben einer Eisenbahngesellschaft als Bei-
spiel dienen. Uber 5000 Kohlen-Waggons mit
Je 70 Tons Inhalt kinnen pro Tag beladen
werden. Die nach den Hifen fahrenden Ziige
bestehen gewdhnlich aus 160 oder mehr Wag-
gons, so dafl in einem Zug 12 000 Tons und
mehr Kohle befordert werden. Es ist keine
Ausnahme, daf 15000 beladene Waggons mit
nahezu einer Million Tons Kohle gleichzeitig
auf den Abstellschienen im Hafen und unter-
wegs sind, um den Ladungsbedarf der Schiffe
zu decken. Allein die Abstellplédtze in Newport
News bieten Raum fiir mehr als 5000 Waggons
mit Kohle, d.h., dafi jederzeit hier rd. 350 000
Tons Ladung bereitsteht. Zu den beladenen
Waggons kommen noch die Leerwagen, die fiir
die Riickfahrt zu den Zechen wieder gesam-
melt werden. In der gutdurchdachten Organi-
sation liegt also der Schiiissel fiir die hohe
Umschlagskapazitit der Hiifen und die wirt-
schaftliche Bedeutung wvon Hampton Roads.

G. S. Walter




SEEFAHRT

per ANTIKE

Von Hans Gerd Efer

Xgyptens Pharaonen

Die friithen Menschen liebten das Wasser nur
als Fischer. Sie fiirchteten sich vor Fliissen,
Seen und dem Meer, die sie bei ihren Wande-
rungen iiberschreiten mufBten. Alles Wasser
war wie eine Barriere. Aber dann Kamen die
ersten Baumstdimme, die ersten Flofle, die
ersten ausgehdhlten Einbdume. Ruder und viel
spiiter ein kleines Segel waren schon der An-
fang der Schiffahrt. Doch war der Weg erst
frei, als sich in den Stromtélern Chinas, Indiens
und des vorderen Orients die ersten mensch-
lichen Hochkulturen zu entwickeln begannen.
Klassische Strome wurden der Euphrat und
der Tigris und zwischen Afrika, Asien und
Europa der Nil. Seit 5000 v. Christus entwickel-
ten sich hier die Hochkulturen, die wir heute
als die Wiegen der Menschheitsgeschichte an-
sehen.

Die Strome, ,gewaltizg wie die Meere", waren
die ersten Strafen, sobald die Menschen sie
zu beherrschen gelernt hatten. Die Kulturen,
die ihre Tempel, Paliiste und Stidte in Steinen
zu errichten wufiten, hatten die Angst vor dem
Wasser iiberwunden. Wo die Urwilder und
Wiisten und unendlichen Weiten ,,wegelos”
waren, da wurde das Wasser, die Fliisse, Strime
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wagen sich aufs Meer

und die Seen, ja dann bald auch die Kiisten
des Meeres und die kurzen Raume zwischen
den lnseln die Wege. Fiir den urbanen Men-
schen, den Stidter, wurde das Wasser zum
Freunde.

Nil: Siimpfe und Urwilder
Es sind zwei Menschengruppen, die seit Ende
der ,Eiszeit" (um 10000 v. Chr.) den Raum
um das Ostmittelmeer besiedelten. Einmal die
,mittelmeerische”, sodann die ,vorderasiati-
sche”, Man hatte sprachgeschichtlich die erste
auch die hamitische und die zweite die semi-
tische genannt. Die Mediterranen sind lang-
kopfig, die ostlichen sind kurzkopfig im Typ.
Aber es ist der semitische (arabische Typ),
der sehr aktiv, ebenso wie spidter zur Zeit des
Islam, vom Osten nach dem Westen und auch
nach Agypten dridngt. Es ist sicher richtig, dal
aus dieser Mischung der zwei Grundtypen, am
Nil jenes Menschentum entwickelt wurde, das
spiiter (seit 5000 v. Chr.) Triger der groBen
Epochen #dgyptischer Geschichte geworden ist.
Die Urviélker davor lebten nicht im Tal das
Stromes, das voll von Stimpfen und Urwiildern,
von Krokodilen und Schlangen war, sondern
auf den benachbar-
” - ten Hochebenen. Hier
A X w hatte die Wilste noch
‘}‘f i nicht gewonnen. Das
Klima ist noch feuch-
ter. Die Austrock-
nung, die die Erde
trifft, und die den ge-
waltigen Wiistengiir-
tel vom Stillen Ozean
bis zum Atlantischen
Ozean zur Folge hat,
macht sich in Agyp-
ten am spiitesten be-
merkbar. Sie ist hier
um 4000 v. Chr. noch
nicht restlos Siegerin.
Denn die Pharaonen,
die die Pyramiden
bauten, erhielten von
den unterlegenen Li-
byern, deren Land zu
jener Zeit noch griin
war, als BuBzahlung
Ziegen und Schafe,
Esel und Rinder. Und
Zwar herdenweise.
Der Nil wird zum
miitterlichen Strom.

Vom Nildelta aus fuhren
Agyptische Kriegs- und Han-
delsschiffe in den ganzen
Raum des ostlichen Mittel-
meers, Die Hafen Lybiens,
Kretas, Zyperns und Phoni-
ziens waren das Ziel. Aber
auch im Rolen Meer hatien
die Agypler Hifen, von de-
nen aus sie nach Israel, in
das Land Punt (Sidliche
Kiiste], nach Ophir (Ost-
afrika?), nach Arebien, Per-
sien und Indien fuhren. Die
sechs klassischen Kisten der
Agypter wurden 4500 Jahoo
von Bgyptischen Galeer=n
angesieuerl.

Ohne die Zedern aus den Wildern des Libanongebirges st
der Schiffbau auf den Werften AgyplenScnicht denkbar.

Aul unserem Bild fallen syrische Farsten 7edern. Das
Zedernholz st [ir den Bgyptischen Pharao Sethis 1. be-
stimmt. Diese Darstellung wurde auf einem Relief im
Tempel von Karnak entdeckt, Sie stammt aus dem 13,
Jahrhundert v, Chr,

Man legt die Simpfe trocken. Die Urwilder
werden gerodet. Die Angst vor dem Wasser
verliert sich,

Lastschiife auf dem Strom

Nicht grifer wie das heutige Belgien ist der
kultivierte Boden am Nil, Nur eine feste Orga-
nisation des ganzen Tales ermiglicht seine
Existenz. Die Stammesmichte werden iiber-
wunden. Konige ilibernehmen die Macht. Sie
bauen eine stiddtische Kultur, Thre Hofe sind
der Anfang der Urbanitit. Langsam entwickelt
sich  vom Delta her der Staat. Die Strom-
schnellen, die Katarakte, unterbrechen nicht
nur die Stromfahrt, sondern sie werden auch
zu politischen und historischen Grenzen. Nicht
weit nérdlich des 1. Kataraktes (es gibt drei
davon) entsteht Siiddgyptens Hauptstadt The-
ben. Theben wird spiter auch Hauptstadt des
Gesamtstaates sein. Im Delta entsteht zuerst
Memphis, nahe dem Meere, am linken Ufer des
Nil. Der erste Konig der ersten Dynastie,
Menes, liefl dazu den Strom, der am Felsen-
rand der Libyschen Wiiste entlangflof3, nach
Osten in sein jetziges Bett umleiten. So die
Uberlieferang. Das war um 5702 vor Chr.
Sicher ist, daf} seit dieser Zeit Schiffe auf dem
Strom verkehren. Der Nil mit einer gesamten
Linge von 6400 km war immer auf 5000 km
schiffbar. Fiir die antiken Agypter war im
wesentlichen die Strecke bis Theben Schiff-
fahrisstraBe. Hindernd wirkten sich die
»Schwellungen® des Nils aus. Aber diese Uber-
schwemmungen brachten nicht nur das lebens-
spendende Wasser in die Bewdsserungskaniile,
sondern auch den Schlick, der Jahr fiir Jahr
den Boden neu diinkte. Immerhin waren die
Transportschiffe auf dem Nil von respektabler
Gréfe (um 100 t Tragfihigkeit) wie wir von
einem Wandgemiilde aus einem Privatgrab
Thebens wissen,

Kanal von Meer zu Meer

An zwei Meeren lebten die Agypter. Im Norden
rief die unendliche Weite des Mittelmeeres. Im
Osten bot sich als Strafle nach Syrien, dem
Euphrat, nach Nubien, in die Negerldnder,
zum Lande Punt und in das Land Ophir, nach
Persien und Indien das Rote Meer. Diese See
wurde neben dem launischen Nil zur zweiten
+ReichsstraBe. Obwohl das nordliche Drittel
des Roten Meeres mit seinen ungiinstigen
Windverhiltnissen den alten Seefahrern das




Letzte an Ruder- und Segelkunst abverlangte.
Aber an der Landenge von Suez wurde der
Seewasserweg unterbrochen. Auf miihseligen
Transportwegen muften die Waren aus dem
Siiden ins Delta geschafft werden. Meister des
Kanalbaues waren die Agypter schon seit der
ersten Dynastie. So tauchte der Gedanke eines
Kanals zwischen dem Mittelmeer und dem
Roten Meer sicher sehr friih auf. Genau wissen
wir, dal Ramses IL, einer der ganz grofien
Pharaonen, Angehériger der 19. Dynastie
(1388—1328 v, Christus) den Bau eines Kanals
begonnen hat. Ramses II. eroberte die phoni-
zischen Kiisten und das ganze syrische Hinter-
land. Den Nil brachte er bis 1000 km siidlich
von Theben in seine Hand. Er war der gewal-
tigste Baumeister unter den FPharaonen. Er
konnte es wagen, die beiden Meere mitein-
ander zu verbinden. In grausamer Fron muften
Angehirige des Volkes Israel an dem Bau des
Kanals arbeiten. Zwei Stiddte entstanden hei
diesem Vorhaben: Ramses und Pithom. Aber
der Kanal bliebh unvollendet. Der Sand war
stiirker. Doch die Landenge, Mittlerin zwischen
Levante- und Ophirhandel, zwischen Syrien
und Delta, 112 km breit, wurde ein stark be-
siedeltes, blithendes Handelsgebiet. Der Pharao
Necho, der den Auftrag gab, Afrika zu um-
segeln, nahm das Vorhaben seines Vorgingers
wieder auf. 600 Jahre nach Ramses I1. begann
er erneut. Von Herodot wissen wir, dall Darius
Hystaspes den Kanal etwa 100 Jahre spiéter
(um 400 wv. Chr.) vollendete. Das grofite
Bauwerk der Antike, ein Triumph mensch-
lichen Willens, zeugte, 2250 Jahre vor Fertig-
stellung des Suezkanals unserer Zeit, vom
Geist und der Griofie frither Geschichte. Zwei
Meere waren durch Menschenhand miteinander
verbunden. Ptolem#us II. (285—247 v, Chr.}.

RS IR L

s s s

Die sechs Kiisten: Lybia, Creta, Cyprus, Phoe-
nicia, Israel, Punt
Der Strom, das Delta, die Kanile sind die
,Kontinentale" Basis fiir die antike Schiffahrt
der Agypter. So bleiben sie immer ,landgebun-
den“. Sie fahren zwar zu den sechs Kiisten,
die fiir sie érreichbar sind. Aber sie nehmen
auch gern die Hilfe ausgesprochener ,Sce-
villker" in Anspruch. Wie dann auch die von
ihnen so bezeichneten , Seevilker” oft als Er-
oberer und Feinde auftreten, deren man sich
zur See wie zu Lande mit aller Kraft erwehren
mufB, Umgekehrt tragen die Kriegsflotten der
Pharaonen kriegsentscheidende Angriffe gegen
die Kiiste Syriens und des Roten Meeres. Vor
1244 liberwindet Pharao Ramses III. die An-
wohner des Roten Meeres in wiitenden See-
schlachten. Necho landet 608 an der Kiiste
Paliistinas und besiegt den Konig Josias von
Juda. Aber die Pharaonen miissen sich zur See

auch der gefdhrlichen Feinde erwehren. Schon
Ramses II. verlegte seine Residenz von Theben
nach Unterdigypten. Er baut Tanis, eine prunk-
volle Metropole. Die Vorgidnge im Mittelmeer
verlangen gebielerisch, dafl sich der Pharao iu
der Nihe der Kiiste aufhilt. Die Mitte des 13.
Jahrhunderts bedeutet einen Umbruch, in des-
sen Strudel ganze Vilker und Kulturen ge-
zogen werden., Wanderungsbewegungen aus
dem Inneren Europas versetzten die Viélker
um das Ostmittelmeer in Unruhe. Es ist eine
Zeit der Vertriebenen,

Und draufien geht Troja zugrunde. Das Reich
von Mykene auf der Halbinsel Argolis in Grie-
chenland stirbt. 100 Jahre branden die Stiirme
der ,Seevilker” iiber das Meer und gegen die
Kiisten. Auch das Hetiterreich iiberlebt diese
Zeit nicht. Und Agyptens grofie Zeit geht
ihrem Ende entgegen. Die Priester des Ammon
regieren in Wirklichkeit das Land. Aber es
bleiben die sechs Kiisten. Mit Libya besteht ein
reger Handelsaustausch, auch {iber die See.
Agyptische Kauffahrer erscheinen in den kre-
tischen und cyprischen Hiifen. Aus den Hifen
Phinikiens und Syriens werden die Giiter des
Orients verfrachtet. Insbesondere ist es das
Holz der Zedern von den Hingen des Libanon-
gebirges. Die Werften in Agypten sind auf
das Libanonholz angewiesen. Ohne dieses Holz
ist eine Schiffahrt an den phdnizischen, dgyp-
tischen und libyschen Kiisten undenkbar. Das
Rote Meer sieht Hgyptische Schiffe auf dem
Wege in die Negerliinder, nach Punt und Ophir,
nach Nubien und Arabien, um Gewlirze, Elfen-
bein und Sklaven zu holen.

tin so altes und bedeutendes Reich wie dag der
Agypter nahm natiirlich auch Fremde in seinen
Dienst. Im echten Sinne weltweit waren die
Beziehungen. So erscheinen auf den Abbildun-

Die ersten ,Gehversuche"
hat die HAgyptische Schiil-
fahrt auf dem Nil gemacht
Von hier aus eroberlen sich
die Sdhiffsleute die Ses,
Dieses Abbild eines alt-
agyptischen Transportschif
fes wurde in einem Prival-
grab in der Nahe der Haupi-
stadt Theben gefunden. Wir
verdanken seine Kenninis

dem groBen deutschen Agyp-
tologen Karl Richard Lep-
SIus.

gen mit dgyptischen Ruderschiffen hellhfutige
und blaudugige Amoriter, jene Nordleute, die
von Babylon bis an die phonizische Kiiste zwi-
schen 1900 und 1200 v. Christus mit wechseln-
dem Gliick ihre Herrschaft aufrichteten. Heil-
hiutige Libyer mit rotblonden Haaren treten
um 2400 v. Chr. bereits auf. Aber auch phéni-
zische Seeleute tun auf Hgyptischen Schiffen
Dienst. Seitdem sie ab 3. Jahrtausend als semi-
tische Kanaander eingewandert waren, hatten
sie vom Beispiel der #lteren Hgyptischen und
ostmittelmeerischen Fahrt gelernt.

Vom 12. Jahrhundert an fahren sie im ganzen
Mittelmeer und griindeten so bedeutenda
Pflanzstidte wie Utica, Karthago und Gades,
das heutige Cadiz. Thre ersten Schritte auf
See hatten sie von den Agyptern gelernt. Spii-
ter befruchteten sie die Agyptische Seefahrt
durch ihre einmalige Praxis auf der See. Dann
neigt sich die groBe Zeit der dgyptischen Sec-

Ramses [1., jener grofie Pharao, der sich durch seine Bau-
werke und den Beginn des antiken .Suezkanals" unsterb-
lich machte, begegnete den ersten Anzeichen des Sturmes

der ,Seevolker® durch die Verlegung seiner Resichshaupl-
stadt von Theben nach Tanis in der Ndhe der Nilmiindung.
50 waren seine Nachfolger gewappnet, als es spater um
Leben oder Tod fur Agypten ging. Sechzig Jahre hatte

Ramses II. gelebt (1388 bis 1328 v. Chr., 2100 Jahre
bevor in unseren Tagen der Suezkanal erneut gebaul
wurde.

fahrt in der Antike ihrem Ende zu. Seit 800
freten die Griechen den Weg der Phonizier auf
das Meer an. Der Pharao Amasis, der von 570
bis 526 regierte, iibergibt den Griechen die See-
stadt Naukratis als Niederlassung. So werden
Seefahrt und Handelsverkehr wvéllig liberali-
siert. Ungeheure Reichtiimer striimen nach
Agypten. Niemals ist Agypten so wohlhabend
gewesen. Die Bevilkerung ist zahlreich wie nie
zuvor. Die Zahl der Stéddte steigt auf 20 000.
Aber der gliickliche Pharao hatte nicht an die
Verteidigung seines Reiches gedacht. Auch
hatte er die Gefahr, die von dem jungen Reiche
der Perser drohte, nicht erkannt. Ein Jahr
nach seinem Tode, 525, erlag sein Sohn, der
Pharao Psammetich III., den persischen Hec-
ren in der Schlacht bei Pelusion. Agypten wurde
persische Provinz. Das war das Ende einer
eigenstiindigen Hgyptischen Seefahrt, die ihr
Geprige allein durch die Agypter selbst erhal-
ten hatte.

% bletben dabei:

DER GROSSE
DEUTSCHE SEKT
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Unser Marine-Sachbearbeiter
Korvettenkapitin a. D.
Ruprecht Andriano

verstarb am 17. Oktober 1959 kurz nach
seinem 73. Geburtstag in Bad 'Tdlz.
Aus seiner Feder stammen nicht nur die
Berichte der ,Flotten-Umschau",
dern auch viele Fachbiicher und Leitfiden
aus dem Gebiel der Seefahrt und der
Beestrategie.

son-

Mit Kapitéin Andriano ist einer der be-
sten Kenner der Kriegsmarinen dahin-
gegangen.

Schriftleitung , Kehrwieder"

Das Segelschulschiff ,Goreh Fock* der Bun-
desmarine hat am 26, Oktober seine zweite
Ausbildungsreise in die Nordsee angetreten.
An Bord befinden sich neben der Stammbesat-
zung 166 seemiinnische Unteroffiziersanwiirter.
Als Hafen soll nur Aberdeen angelaufen wer-
den. Am 17. November wird das Schiff in Kiel
zurlickerwarlet.,

e
Nach Angaben der Bundesmarine verfiigte
diese Anfang Oktober iiber 130 Kriegsfahr-
zeuge und 24 Hilfsschiffe.

%
Die Bundesmarine verfiigt iiber ein See-Batail-
lon. Diese Elitetruppe (von mehr als hundert-
jihriger Tradition, die jedoch von 1918 bis

heute unterbrochen war)

ist jetzt wieder
aufgestellt worden. Allerdings erhiilt das See-

Bataillon keine infanteristischen Aufgaben
mehr, sondern es ist eine rein technische
Truppe mit Pioniergeriiten, Spezialbautrupps,
Werkstattgruppen und dergl. Als , Marine-
Pionier-Bataillon' war es bisher in Sengwar-
den bei Wilhelmshaven stationiert, soll jedoch
unter dem Namen ,See-Bataillon" Hirnum als
Garnison beziehen.

#
Am 12. Oktober begann in der siidlichen Nord-
see die bisher grofte NATO-Ubung, die fiinf
Tage dauerte. Sie stand unter Leitung des
Marinebefehlshabers Europa Mitte, des holldn-
dischen Vizeadmiral Bos. Beteiligt waren fran-
zisische, hollindische und deutsche See- und
Luftstreitkriifte, darunter die franzdsischen
Zerstérer ,Forbin“ und ,Surcouf” sowle das
U-Boot ,Requin“, die inzwischen Hamburg
einen Besuch abgestattet hatten.

*
Bel Abeking & Rasmussen, Lemwerder i.O.
lief am 6. Oktober das schnelle Minensuchhoot
.Gemma*, 250 ts, vom Stapel und auf der
Stiilcken-Werft, Hamburg, am 24 Oktober das
vierte Geleitboot, das den Namen ,Karlsruhe®
erhielt. Gréfe 1900 ts.
Am 20. Oktober lief auf der Burmester-Werft,
BEremen-Burg, das letzte der in Auftrag gege-
benen 18 Kiistenminensuchboote vem Stapel.
Es erhielt den Namen ,,Vilklingen". Die 370 ts
groBen Fahrzeuge sind ganz aus Holz gebaut
und daher fast unmagnetisch. Zwei Maybach-
Diesel von je 2000 PS verleihen ihnen eine
Geschwindigkeit von rund 16 Knoten.

#
In Neustadt/Holstein wird das 5. Schnellboot-
geschwader aufgestellt. wa.

Auf der 26. Reise des MS ,Weissenburg* bot
sich mehrmals die Gelegenheit, den HAPAG-
FuBballdre® anzuziehen und gegen eine Land-
bzw. Bordmannschaft zu spielen.

Gleich zu Anfang wurde in Toronto gegen die
Mannschaft des deutschen Clubs , Harmonie-
Germania® gespielt. Es war die gleiche Mann-
schaft, gegen die wir bereits zweimal verloren
hatten und deshalb auch wohl mit wenig Hoff-
nung auf Sieg an das Spiel gingen. Die Freude
am Spiel wurde jedoch nicht im geringsten
eingedimmt. Auch als nach einem sehr schnel-
len Spiel dieses mit 7:1 ausging, liel keiner
den Kopf hingen. Fiir uns Seeleute bedeutet
das Torergebnis eben nicht den eigentlichen
Sinn des FuBballspiels, sondern fiir uns ist die
Freude am Spiel selbst ausschlaggebend. Man
kann beinahe einen Ausgleich von seiten der
Gastgeber darin sehen, daf abends im Club-
haus Kaffee und Kuchen sowie Tanz und Un-
terhaltung geboten wurden und die vergniigte
Runde sich erst gegen Mitternacht aufldste.

In Chikago bot sich gleich zweimal Gelegen-
heit zum FuBballspielen. Zunichst wurde im
Rahmen der ,International Soccer Serie”
gegen die deutsche Mannschaft , Wanderer®
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FuBballer MS ,Weissenburg*

gespielt. Dieses Splel stand wiederum unter
der Schirmherrschaft der Zeitung ,Daily Ca-
lumet®. Im Calumet Park fand auf einem sehr
schonen Rasenplatz, allerdings bei sehr heiflem
Wetter, das Spiel statt. Wihrend der ersten
Halbzeit gingen unsere Seeleute mit ungeheu-
rem Kampfeseifer vorwirts und schossen auch
bald das Fiihrungstor.

Die gute Zusammenarbeit der eigenen Mann-
schaft war besonders bemerkenswert, weil
diese EIf erst einmal zusammen gespielt hatte.
Nach der Halbzeit zeigte sich jedoch die bes-
sere Kondition der Gegenmannschaft und un-
sere Seeleute mufiten trotz allen Eifers zu-
sehen, wie bei uns zwei Tore fielen und damit
das Spiel 2:1 fiir die ,Wanderer" endete.

Zur Erinnerung an die Spiele gegen die ,,Wan-
derer” in Chikago wurde uns vom Vereinsvor-
stand ein Fullballpokal {iberreicht.

Kurz darauf konnten wir auf dem gleichen
Platz ein Spiel gegen die Mannschaft des MS
,Rheinstein“ austragen. Praktisch waren sich
die beiden Mannschaften gleich. Die Spiele der
Rheinstein“ gegen unsere bisherigen Gegner
fielen #hnlich wie unsere aus, und somit war

natiirlich alles auf unser Spiel gespannt. Tat-
sdchlich fanden sich auch mehr Schlachten-
bummler der eigenen Besatzung ein als bei den
voraufgegangenen Spielen. Kurz nach dem An-
pfiff ging unsere Mannschaft energisch in Fiih-
rung und bis zur Halbzeit fielen 5 Tore fiir uns.
So gut wollten wir nun auch wieder nicht sein.
Nach der Halbzeit schien aber unsere Energie
geschwiicht, denn das Spiel fand hauptsich-
lich im Mittelfeld statt. Wegen der rasch her-
einbrechenden Dunkelheit mufite es leider vor-
zeitig abgebrochen werden.

Zum Abschluff wurde in Cleveland noch gegen
eine deutsche Mannschaft gespielt. Nach einem
sehr schnellen Spiel bei recht heiBem Wetter
muBten wir leider mit 1:3 geschlagen das Feld
verlassen. i

Peter Feil, 3. Offizier

FuBballmannschaft MS ,,Nigeria*“

In einem Fufballspiel gegen die Mannschaft
des diinischen MS ,,Siena' gewann die EIf des
MS ,Nigeria* der Woermann-Linie am 28. Sep-
tember 1959 in Rotterdam mit=4:1 (Halbzeit
0:1). In der ersten Halbzeit war uns der Geg-
ner ebenbiirtig, teilweise sogar iiberlegen; nach
dem Wechsel aber konnten die Dinen keinen
Raum mehr gewinnen. So wickelte sich das
Spiel vor dein gegnerischen Tor ab, wobei un-
gere Stirmer vier Tore schossen. Im Allge-
meinen war es ein sehr faires Spiel. Wir hoffen
unsere Siegesserie, die in den letzten andert-
halb Jahren nur durch zwei knappe Nieder-
lagen unterbrochen wurde, bald an der West-
kiiste Afrikas fortsetzen zu konnen.

Die Sportmannschaft des MS ,Nigeria*

WuBten Sie schon, daB. . .

....bereits die alten griechischen Seefahrer
Blécke und Taljen kannten? Sie sind eine Hr-
findung des griechischen Gelehrten Archimedes
(212 v. Chr. von den Romern getiitet bei der
Eroberung der Stadt Syrakus). Archimedes
verdankt die Schiffahrt auBerordentlich wviel,
so das archimedische Prinzip, ein Grundbegriff
auch in der heutigen Seefahrt.

.. der Dolch als Seitenwaffe den Seeoffizieren
der Kaiserlichen Marine im Sommer 1901 zur
Erinnerung an die Begegnung Kaiser Wil-
helms II. mit Zar Nikolaus IT. verliehen wurde ?
In der Kaiserlichen Marine durften den Dolch
nur Seeoffiziere tragen. Erst in der Kriegs-
marine trugen auch die Ingenieure, Arzte und
Waffenoffiziere den Dolch als Seitenwaffe.

...der Anteil der Fliichtlinge an der Gesamt-
arbeitslosigkeit nur noch 20,19/, betrégt, wah-
rend er zur gleichen Zeit des Jahres 1952 noch
20,8 9/, betragen hatte?

#

....der erste Leuchtturm an der nordamerika-
nischen Westkiiste 1806 wvon der Russisch-
Amerikanischen Kompagnie auf der Alaska
vorgelagerten Insel Sitka errichtet wurde? Er
befand sich in der Kuppel des auf einem Berg
erbauten Gouvernementpalastes.

. ..im sozialen Wohnungsbau der Bundes-
republik im Jahr 1957 insgesamt 267 600 Fa-
milien- und 11700 Einzelpersonenhaushalten
mit insgesamt rund 922 000 Personen neuge-
schaffener Wohnraum zugeteilt wurde, womit
in einem Jahr jeder 55. Einwohner mit Einsatz
von Offentlichen Mitteln in den GenuB einer
neuen Wohnung gekommen ist?

U T N ) N e S R T T . TR Pt R Ty I W R T T I T e e o e e T e e D e




(//}dacfeenééuéeu it d@aéc—'n

Es war ein Gliick, daff um achtteinhunnert-
unwittenkohl im Hamburger Hafen noch nicht
solech Betrieb herrschte wie ein Jahrhundert
spiter, Es wire ein entsetzliches Gebimmel
geworden. Die wenigen Dampfer, die hier —
meistens nach England ahgingen oder an-
kamen, wurden gleich von allen moglichen
Booten mit Maklern, den Angehorigen der
Passagiere, Anpreisern von Gasthifen und
Kaufhiusern und sonstigen Leuten, die irgend-
welche Geschiifte tétigen wollten, tiberfallen,
dafi der Dampfer Miihe hatte, sich durch dies
Gewiihl hindurchzufinden und dem Kapitin
oftmals die Haare vierkant durch die Miitze
standen. Wie oft mag dabei in dem Gedringe
eine Jolle unter die Paddelrider geraten sein!
Da sah sich dann infolge mancher Ungliicks-
fdlle und Beschwerden seitens der Schiffs-
filhrer die hohe Obrigkeit der Freien und
Hansestadt Hamburg veranlaBt, folgende An-
ordnung wieder ins Gedédchinis zuriickzurufen:
Jedes Dampfschiff, welches hierselbst an-
kommt oder von hier abgehet, muf 5 Minuten
vor der Ankunft oder dem Abgange mit der
Schiffsglocke liuten, damit beim Abgehen die
Biote und Jollen Gelegenheit haben, sich zu ent-
fernen, wie denn auch beim Anbordkommen
keine Jolle und kein Boot eher an Bord kom-
men darf, bis das Léiuten beendet ist. Hin je-
der Kapitin, welcher diesem Befehle zuwider
handelt, soll auBer dem zu ersetzenden Scha-
den in eine Strafe von 10 Silbergroschen ge-
nommen werden.

Ebenfalls ist jeder Kapitin eines Dampf-
schiffes gehalten, sowohl beim Abgehen wvon
hier, als beim Ankommen, wenn er bei dem
Hamburgischen und Altonaischen Hafen vor-
beifihrt, und zwar bis zu dem unterhall Altona
liegenden Judenthore, und beim Ankommen
von diesem Punkt an, nur langsam und mit
halber Kraft zu fahren, um den dort liegenden
Schiffen, Schuten und Kihnen keinen Schaden
zuzufiigen. Jeder Kapitin, welcher dieser Ver-
ordnung entgegenhandelt, soll nicht nur den
dadurch verursachten Schaden erstatten, son-
dern awch iiberdies in eine Strafe von 15 Silber-
groschen genmommmen werden.

Gegeben in unserer Rathsversammlung.

Hamburg, den 23. April 1828,
Renoviert den 23. Juli 1852.

Zur gleichen Zeit traf der Hochedle Rath der
Freien und Hansestadt Hamburg mit der
Grofibritannischen Regierung ein Abkommen,
wonach alle Ausreifer von hanseatischen
Schiffen, die sich innerhalb des britischen
Reiches oder des Territoriums der Ostindischen
Compagnie befinden, der Festhaltung und der
Zurlickbringung an Bord der Schiffe unter-
worfen sind. Ein Gleiches bliiht den englischen
Ausreifern auf hamburgischem Boden, Diese
Verfiigung ist durch Geheimen Rathsbefehl
vom 16. Oktober 1852 in Kraft getreten. L.D.

»Nun, Schatzilein, fragt die junge Frau ihren
Mann, der neben ihr auf dem Sofa sitzt, ,was
wiirdest du dir wiinschen, wenn plétzlich eine
giitige Fee ins Zimmer kime?" — ,,Was ich
mir wiinschen wiirde, Herzchen? Ich wiirde
die gute Fee bitten, dafl sie mir den Aufhiinger
an meinen Mantel wieder anniiht, der schon
seit der letzten Reise abgerissen ist.“

Und daun die Seemannslieder . . ..

Hs ist wirklich erstaunlich, wer sich nicht
alles bemiiht, den Seemann in das rechte Licht
zu stellen, in das Scheinwerferlicht des Kaba-
retts néimlich, oder ihn sogar auf einer Schall-
platte zu verewigen. Wir sind wirklich nicht
priide und hiren es und ganz gern einmal
schmunzelnd an, wenn uns ciner von der See-
fahrt vor den Spiegel stellt und sich den knau-
serigen Reeder, den hinter der Rumbuddel
sitzenden Kapitiin, den Giftzwerg von Bos'n
oder gar den Koch, mit dessen Kunst es nicht
weit her sein soll, vorkndpft. Wir wissen, wie
das gemeint ist. Wir haben auch bewufit schon
einige Male solche kleinen Gedichte verdffent-
licht und jeder hat dariiber gelacht. , Fiinsch"
aber kiénnen wir werden, wenn seefremde Land-
ratten ihre Geistesblitze an uns auslassen und
auf unsere Kosten billigen Lorbeer auf der

Kleinkunsthiihne oder an anderer Stelle ernten
wollen. Wobei die Honorare natiirlich nicht
sehr billig zu sein brauchen.

Einer unserer seebefahrenen Leser, Peter Ha-
gen aus Kiel, ist auch dariiber , fiinsch" ge-
worden. Er befaBt sich seit Jahren mit dem
Sammeln von Seemannsliedern und mufite da-
bei immer wieder feststellen, dai die Verfasser
dieser Lieder in allen méglichen Berufsgruppen
zu finden sind, nur ist leider kaum ein Seemann
darunter. Er hat sich daraufhin Papier und
Kugelschreiber aus der Schieblade geholt und
im nachfolgenden Gedicht einmal festgehalten,
wie die ,,Meerespoeten” sich wohl die Seefahrt
denken.

Das ,,Seemannslos” sei also allen See-Pegasus-
Rittern ins Stammbuch geschrieben:

Seemannslos

Ein Schiff fuhr durch die hohe See,
es blies der Wind von Luv und Lee.
Der Kapitin ganz unverwandt

hoch droben in dem Mastkorb stand.
Er sieht die grimmen Wogen dridu’'n
und schenkt sich einen Bugsprit ein.
Da, plitzlich wird sein Auge starr,
im Teleskop sieht er Gefahr:

»Schnell werfet die Maschinen an!

Von Backbord naht sich ein Orkan!

Oh, steure schneller, Steuermann,

sonst kommt uns noch ein Ungliick an!*
Der Funker greift, noch halb im Schlaf,
nach dem Maschinentelegraf.

Er macht zum Senden ihn bereit,

doch, ach, das niichste Schiff ist weit.

Der Heizer packt die Kolben an,

er weill, nun kommt's auf jeden an.

Er schaufelt Koks auf die Motoren,

Wer jetzt versagt, der ist verloren.

Die Wogen tiirmen sich zuhauf.

Schon nimmt das Schicksal seinen Lauf.

Ein Schrei pflanzt durch das Schiff sich fort:
Ein Mann fiel iiber Steuerbord.

Hin Rettungsring fliegt hinterher,
so klein das Rund, so grofd das Meer.
Der Kapitéin die Bremse zieht,

grad als das Tageslicht entflieht.
Und bei dem letzten DEmmerschein
fingt man den nassen Seemann ein.
Die Sterne hoch am Himmel steh’n,
bald ist es Zeit zum Schlafengeh'n.

Der Sturm ist endlich abgeflaut,
derweil der Koch den Tee gebraut.
Der Bootsmann wirft den Anker aus,
denkt an die Liebste, die zuhaus.
Das Schiff wiegt sich im Ozean,

und wieder ist ein Tag getan.

Man sieht, des Seemanns Los ist schwer,
und dennoch schifft er iibers Meer.
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t Kopf. Selbst ,Roland, -

1 Riese, am Rathaus zu Bremen, stehi er, ein Stand-
und stolz", muB den Frei tstrubel i

ar sich ergehen lassen und ein i =
Stadtmusikanten anhéren P ; Ll[' LHAUS ROSSHAFEN

- Oh du armer Autolahrer! Kannst du diesen Schilderwald
. so schnell dbersehen, nn du iber die Kornhausbriicke
in den Hamburger Freih ommst? 27 .Namenldppchen®
auf einen Blick, das diirlte as viel sein

Kapitdn hoffizier, Lotse und Ruderglnger missen sich
vorkommen, wenn sie sich m saldch |
0 BRT und 1544 m L durch Als  am 3. Oktober

dicker Nebel iiber
mudung lag, m
Hamburger Schiffe
mit Radar und
waohl

Mit diesem Frachtmotorschiff
i die Libedcer Flender-Werke ihren
r fiir Hamburger Rechnung abgeliefert

] robefahrt m em MAN-
und Kohlefahrt wird das

ten Bulk Car
7 kn lief das &
Mesel von 6750 P

tagliche Brol der sein der
es,
Ein ,Kiihischrank zur See®, so konnie man das Fruchlschifl -Temy
» Wesermiind der Bremer Union Partenreed einlaufenden kleines Hker
nen, das u der Bremer Vulkan Abliefe JThorwald* auf die §er

ehte ihn villig miing

der 6255 BRT ffien
1da Palm" mit ein paileu-

en und Schrammen mfor-
schiff noch glimpfiid @so
mulite der 582 BRT grolfan-
ker ,Thorwald” kielobesidi
Bucht von Gri
schleppt we . wa e
prahme ithn nach einigesgen
wieder auf die Beine d

Gliicklicherweise  sind $ine
Menschen zu Schade -
men. Schuld an d
haiten heide Kapitd
Lotse der ,Tema

brac < Monate &lleres Schwesterschiff,
«Vegesack rgt der 6800 PS MAN-Diesel dafiir, dal
Bananen mit 18 Knoten Geschwindigkeit {iber den Grofien
Teich flitzen.

Ein Schiff in zwel HElften zu bauen, nun, das ist
weiler schlimm und man kommi oftmals in die
heit, wenn der Helgen an einem Ende ein paar
kurz ist. Abei mull die Minner bewunder
Dodck die b ften so siuberlich zusamme:
dalh alles auf Millimeter genau hinpat, Die Deutsche
Werft besitzt darin schon einige Ubung. Als letztes Schiff
schweilite sie den achter  Rio Manamo" zusammen,
an und far sic der dieser Sorte AEG
Getriebeturbine
was einer Geschwind

die wir als Fahrensleute oder als Mariner
v ind, das alte Schlaf in Erinnerung. Als
gegriindet wurde, begann man auch mit dem
Bau der Burg, Sie bekam aber erst in den Jahren 1763—G66
ihre endgiiltige Form durch den Baumeister Sonnin, der
sie im Aul 1 der Zarin Kath a II. von Rubland, die
auch Regentin von Holstein war, zu einem Schlof umbaute
In den letzten Kriegsj 1 wurde das SchloB fast villig
zerstort und an seine lle soll nun Kiels neues ¥
zentrum treten. Nur den Nordiurm will man als
zeichen Kiels erhalten




f erstrak und den beiden heliblauen Schornsteinringen erkennt
1 ht die Schiffe des norwegischen seders Wilh, Wilhelmsen, Oslo.
Deutsche Werft, Hamburg, hat in den 1 grofie Motor-
von je 9450 BRT fiir ihn gebaut, die ,Tagayta Tai-Ping" und
tztes die . Traviata’. Ein von Krupp in Lizenz g f
1-Diesel von 12 500 PS 1aft das Schiff 19 kn laufen,
1 Australien-Dienst eingesetzt.

So schon lebt es sich auf unsern modernen Fradat-
schiffen fe auch auf dem MS .Albert Vagler®,
das vor Jal rist die Rheinstahl-Nordsee-Werke,
Emden, filr die Seereederei Frigga, Hamburg,
bauten. Oben blicken wir in den Rauchsalon und
drehen wir uns um (Bild links), haben wir den
Speisesaal vor uns.

el

Welches ist das praktischste, das raumsparendste, das idiotensicherste, kurzum, d as Lade-

rrz Nun, jedes fir seinen besonderen . Wer Lokomotiven oder &hnliche Brodken

fihrt, braucht ande Geschirr als der Mann, der unter gine Rutsche geht und sich

f mit Kohlen oder Erz vollschligl, Hier einmal etwas ganz anderes, etwas mit dem

man Karussel fahren %ann, ein Drehmast mit Schwergutgeschirr von 30 t, Damit fdhrt das
MS ,Bischofstor* der Schliissel-Reederei zur See.




In letzter Minute

Von Hans Vogel

Bei einer Forschungsreise in der Siidsee hatten
wir auf einer kleinen Insel gearbeitet und uns
vor Einbruch der Dimmerung wieder an Bord
unseres 750-t-Dampfers begeben, der sich
mangels einer Ankermbglichkeit auf offener
See gehalten hatte. In dieser abgelegenen Ge-
gend mullten wir jedoch sparsam mit unserem
Kohlenvorrat umgehen., Daher machten wir
uns auf die Suche nach einem sicheren Anker-
grund filr die Nacht, um die Kesselfeuer auf-
biinken zu kinnen.

Mit kleinster Fahrt liefen wir in eine enge
Fiérde ein, voraus, in einem unserer Boote, und
ebenso wie wir stiindig lotend, der Zweite Offi-
zier. Dafl dabei unser chinesischer Matrose
auch bei Tiefwasser ausrief: ,No water", war
etwas irritierend. Weiter ging es, immer im
Fahrwasser des vorauffahrenden Bootes. Die
Sonne stand schon tief. So waren selbst vom
Ausguck in dem spiegelglatten Wasser keine
Riffe auszumachen, Da gab es einen Ruck im
Schiff, dem ein langes héBliches Schurren und
Poltern folgte. Der Bug hob sich hoch heraus,
und dann safen wir fest. Die Korallen bauen
nicht nur breite Biinke, sondern gelegentlich
auch schmale, dolomitartige Tiirme. Auf einen
solchen mufliten wir trotz allen Lotens geraten
sein.
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scheinlicher aber
kentern, und damit
wiire die BExpedi-
tion vorzeitig be-
endet gewesen,
Auch hitten wir
lange auf Hilfe
warten kinnen,
denn Funk und
Flugzeuge gab es
damals noch nicht.
Als niichste Maf-
nahme wurde das
Vorschiff erleich-
tert. Der Kapitdn
lie schweren Her-
zens einen grofien Reservetank kostbaren Frisch-
wassers lenzen, Zugleich wurden Anker und
Ketten nach achtern gemannt. Zusiitzlich lie
der Erste Offizier die gesamte Besatzung,
Weilie, Schwarze und Chinesen, auf dem Achter-
deck antreten und auf Kommando von Steuer-
bord nach Backbord laufen und zuriick, doch
blieb alles wirkungslos. Es herrschte lautlose
Stille, die nur durch einen Schwarm von Kaka-
dus unterbrochen wurde, der krichzend seine
Schlafbiume aufsuchte. Dunkelheit brach
herein, und schon be-

gann das Wasser der

= Forde abzulaufen, Nun

wurde der Heckanker
unter ein Boot ge-
lascht, achteraus ge-
fahren und {iber einer
Korallenbank fallen
gelassen, Wieder ar-

Die Maschine hatte sofort das Signal bekom-
men: ,Volldampf =zuriick!“ Die Schraube
quirlte schiiumend unter dem Heck, doch der
Dampfer riihrte sich nicht. Einer unserer
schwarzen Leute meinte zwar gelassen: , Stea-
mer, he want scrap him copper, das all“, der
Dampfer wollte nur seinen Kupferboden
scheuern. Aber wir hatten Hochwasser, und
jeden Augenblick muBte die Ebbe einsctzen.
‘Was dann geschehen wiirde, war nicht abzu-
sehen. Vielleicht wiirden wir abrutschen, wahr-

Gaarnich um kimmern, Hein! Der war frither mal Kunst-
maler!”

beitete die Maschine
mit #uBerster Kraft
und die Winsch holte
die Ankerkette ein,
doch sobald sie sich
spannte, riB sich der
Anker los und rausch-
te in die Tiefe. Mehr-

mals wurde das Manodver wiederholt und immer
mit dem gleichen MiBerfolg. Da entdeckte der
Zweite Offizier dwars ab vom Schiff ein kleines

Riff fast an der Wasseroberfliiche und lie, als
letzten Versuch, hier den Anker-fallen. Dies-
mal hatte er gut gefaBt und sprar{g nicht ab,
als die Winsch die Kette dicht holte, und das
Dampferheck seitlich weggezogen wurde. Dann
fierte man die Kette, holte abermals dicht und
liel zugleich die Maschine arbeiten. Alles stand
gespannt an Deck und peilte zum Ufer hin-
iiber, Und nun endlich, zuerst kaum merklich,
kam Bewegung ins Fahrzeug. Der Dampfer
begann vom Riff abzurutschen, immer schnel-
ler, und dann schwamm er frei. Es war wirk-
lich in letzter Minute gelungen.

Aber wie mochte der Schiffsboden aussehen?
Die Frage war leicht zu losen. Ein Schwarzer
wurde iiber Bord beordert, er tauchte unter
dem Dampfer hindurch und wversicherte, daB
ihm nichts Ernstliches geschehen sei.

Die Eingeborenen allerdings, die, wie wir
durchs Glas festgestellt hatten, in Massen
durch die dichten Laubgehiinge des Kiisten-
waldes dem Vorgang gefolgt waren, muBten
schwer enttiuscht sein, denn mit dem erhofften
Strandgut war es mal wieder nichts.

Ais einer alten Geekiste

Den GroBen dieser Erde eine schlimme Bo!-
schaft zu iiberbringen ist oft nicht ungefiihr-
lich.

Als die Flotte Philipps VI. von Frankreich von
den Englindern besiegt worden war, wagte es
niemand, den Kénig davon zu benachrichtigen.
Endlich warf sich der Hofnarr in die Bresche.
Er ging zu Philipp und rief unaufhorlich:
nNein, diese Memmen von Englédndern!*

»Was ist los?" fragte schliefilich Philipp.

wSie haben nicht das Herz gehabt, ins Wasser
zu springen wie unsere tapferen Franzosen!
Diese sind alle von ihren Schiffen ins Meer
gesprungen.”

Da wullite der Kinig Bescheid.

#

Ein hitziges Temperament hatte der Admiral
Bruix. Als er einst 2u Schiff aus dem englisch-
amerikanischen Krieg nach seiner Heimat Eng-
land zuriickkehrte, gewann er unterwegs sei-
nen Offizieren im Spiel alles Geld ab, das sie
hatten. Da bemerkte er, daB sie dariiber recht

traurig dreinschauten. , Nein", rief er da aus,
wich will nicht gliicklicher sein als ihr, meine
Kameraden!" Damit warf er das ganze gewon-
nene Geld iiber Bord.

-

Ein wohlsituierter Antwerpener Reeder hatie
eine sehr schine und reichhaltige Bibliothek.
Ein RBibliothekar hielt sie in Ordnung. Gele-
gentlich liel der Besitzer sie auch von Frem-
den besichtigen.

Nach einem solchen Besuch fragte er einst die
Fremden, wie ihnen seine Biichersammlung ge-
fallen habe.

nSehr, sehr gut! Wundervoll! AuBergewidhn-
lich!* lauteten die Urteile. ,,Nur der Bibliothe-
kar sonderbarerweise", fiigte er zgernd hinzu,
n8cheint mir ungewihnlich unwissend zu sein.”
»Ganz recht”, sagte der Reeder. ,Danach habe
ich ihn ausgewihlt. Eben wegen seiner Dumin-
heit. Die Bibliothek ist fiir mich wie ein Ha-
rem, den ich von einem Eunuchen bewachen
lasse. Er liest nicht in einem einzigen Buch
herum."




Kapten Brass

Der Junge dreht die Kurbel, mal schnell, mal
langsam. Er hat seinen eigenen Takt. Manch-
mal setzt das Lied auch ganz aus, Das ist dann,
wenn der Junge eine Fangleine wahrnehmen
mull, einen groflen Reetfender auszubringen
hat, wenn ein neues Boot ldngsseits kommt.
Oben an Deck stehen die Knechte, kaufen sich
ihren Tabak, stopfen ihre Pfeifen, holen sich
eine Blechmuck aus dem Korb, der neben dem
Orchestrion steht, dringen sich an den Schank-
tisch, der vor dem GroBmast aufgestellt ist.
Den ersten Brandy hat man die Kehle hinunter-
gegossen. Er brannte wie das hollische Feuer.
Aber das mufl so sein. Den rauhen Fischern
schmeckt kein Getriink, das nicht im Halse
kratzt. Hart und ledern wie ihre Fduste, zottig
wie ihre Brust ist auch ihre Kehle. Was soll
ihnen labbriges Zeug?

Sie sprechen iiber den Fisch, iiber die Preise,
die der Jager dafiir gezahlt hat. Diese sind jetzt
besser als im Sommer. Mancher Fang kam
da, trotz der Eisk#sten, verdorben an den
Markt. Doch nun, im Winter, da scheint Eng-
land Fische zu brauchen.

wLamby, noch einen von deinem Teufelswas-
ser!" [ Aber gewifl doch, Sonny! Ich habe noch
genug von dem kostlichen Elixier."

Auf die Kutter kommen sie zu sprechen. , Hast
du gehort, Jimmy, Harry Jenkins —, der mit
der platten Nase, 1iRt sich jetzt einen
Dampfer bauen?“

+Woher hat der denn das Geld dazu? Das hat
er doch nicht mit dem Fischen verdient.”
,Der jagt seine Schillinge nicht so durch die
Kehle wie du.”

Lamby, die Mucken sind lenz!"

18t das nicht wahrhaftig ein herrlicher Saft,
meine Herren? Schmeckt der nicht wie Nektar
und Ambrosia 7"

wZum Teufel mit deiner Hexenjauche!
pence ist noch zu teuer fiir das Gesoff!"
Auf die Weiber kommen sie zu sprechen, die
Miidel von Lowestoft, auf die Paradise-Street
in Berwick, auf den ,,Yellow Cockatoo" in Scar-
borough. Sie erhitzen sich, reden sich in Wut.

Whisky is the life of man,

Whisky here and Whisky there,

Oh, Whisky for my Jonny!
heben sie an zu singen. Oben an Deck, bei den
Knechten, wird einer wehmiitig,

My heart's in the Highland,
My heart is not here . . .

fingt er an, briillt er hinaus auf die Nordsee.
+Zum Kotzen mit deinem Highland, Paddy!
Was tust du hier noch? Scher dich in deinec
Berge, du heimwehzippe Jungfer! Meinst du,
das haben Wir dir vergessen, damals?"
,Was damals?“
oDafl du mir die Langleinen abgeschnitten
hast.”
~Wer hat dir die Langleinen abgeschnitten?”
»Du, Mensch!*
»Sag' das nochmal!"
»Dut
wAas!t
»Scheifikerl!”
,Sag das nochmal, du!®
+Komm doch her, du!"
Die -erste Priigelei ist im Gange. Die Leule
nehmen Partei. Die Ménner des Cooper greifen
ein, bringen sie auseinander, schubsen sie in
die Boote. Der Schanktisch fillt um, Flaschen
zerbrechen, der Inhalt ergieBt sich an Deck,
Lambert van Doncken bringt Schnaps und
Tabak in Sicherheit.

»Ist denn kein Stuhl da, Stuhl da. Stuhl da,

Fiir meine Hulda, Hulda, Hulda ?“
dreht der Junge das Orchestrion.
Neue Kutter kommen, neue Fischer, neue Fla-
schen werden gedffnet. Erst das Geld, dann den
Schnaps! Die Orgel drohnt. Unter Deck wird

Top-

DOGGERBANK

(SchiuB)

gegrihlt, krakeelt, ist die Luft blau vom Ta-
baksqualm, liegen Fischer unterm Tisch, in
Lachen vergossenen Schnapses.

Eine Rauchfahne {iber der Kimm! Der Kreuzer!
Schnell 188t van Doncken das Deck aufklaren,
sorgt dafiir, da@ die betrunkenen Fischer an
Bord ihrer Kutter kommen. Nach Dunkelwer-
den darf sich — auch wieder eine von den ver-
riickten Neuerungen vom letzten Jahr — kein
Fremder mehr auf dem Cooper aufhalten. Wer
noch Geld hat, dem wird dafiir eine Flasche
Aniseed Brandy in den Troyer gesteckt. Auf
seinem eigenen Kutter mag er sich besaufen.
Das kinnen ihm sdmtliche Kreuzer der Nord-
see nicht verbieten. Die Orgel verstummt. Der
Junge zieht wieder das Kleedje iiber.

Ein Trawler kommt noch lingsseits.

wHoh, Lamby, hast du noch Schnaps?“
+Mehr als du trinken kannst, Sonny!'*

»Mein Jager war noch nicht da, hab' noch
keine Abrechnung."

»JKannst du schinschen 7 Bin heut' guter Laune."
»Ich hab' Steinbutt! Schinscheproschinsche!"
+Dreck an Steinbutt! Hast du Griitze, Mehl,
Speck 7"

»Sag' ich doch, der Jager war noch nicht da.”
»Gib mir deine Stiefel, deinen Olmantel!"’
Der Handel kommt zustande: drei Flaschen
Brandy gegen langschiiftige Fischermanns-
stiefel, frisch geschmiert und fast neu. Fiir den
Olmantel bekommt er Tabak.

Der Cooper hat die Segel gesetzt und segelt
weiter. Morgen friih will er an einer andern
Stelle sein, vielleicht dort, wo die Belgier, die
Holliinder oder die Dinen fischen. Oder die
von der Elbe, die Blankeneser und die Finken-
wirder.

Schon lange liegen die Fischer wieder vor ihren
Netzen. Mit schweren Schideln kurbeln sie an
den Winschen, hieven die Kurrleinen ein. Die
Arbeit duldet keine Unterbrechung., Ihr Ver-
dienst ist so karg, dafl sie jede Stunde aus-
niitzen miissen. Nur wenn das Netz ausge-
bracht, wenn der letzte Fisch vom letzten
Streek im Eiskasten liegt, dann lassen sie sich
schwer in die Koje fallen, stiitzen den brumn-
menden Schiidel in die Hand, stéhnen und jam-
mern. Scobald aber das , Haal, boys, haal!" er-
tént, dann raffen sie sich auf, kurbeln von
neuem, hieven das Netz an Deck, zerren es
mit verkrampften Hinden iiber das Schanz-
kleid, reift der Schiffer den Steert auf, daf
der silberne Segen iiber die Planken kollert.
Dabei haben sie gar nicht darauf geachtet,
dal irgendwo in der Ferne zwei rote Sterne
aufsteigen, Raketen, das Notsignal. Da schiumt
auch schon mit hoher Fahrt die ,Vigilant"
durch die Nacht, leuchtet mit ihrem Schein-

werfer lber die See. Ein Notsignal bei dieser
leichten Brise? Nun, wahrscheinlich werden
sich wieder zwei Kutter in den Haaren liegen,
hat sich der eine in dem Geschirr des anderen
vertiidert. Ist nicht Platz genug fiir aile auf
der Doggerbank? Aber der Schnaps macht es,
dall immer wieder Streitigkeiten ausbrechen,
dal3 dort, wo der eine kurrt, wo er einen guten
Streek gemacht, auch der andere ernten will.
Riicksichtslos geht man dann aufeinander los,
entscheidet die rohe Kraft, das stirkere Schiff,
die gestdhlteren Muskeln, wenn nicht die
Fischereikreuzer dariiber wachen, dal} alles
seine Ordnung hat.

Was hat es denn jetzt wieder gegeben? Man
wird es sich beinahe denken konnen, als im
Morgengrauen die,,Vigilant“ westwérts dampft,
einen Kuiter im Schlepp. Es ist die ,Darling
Jane“ aus Scarborough. Sie hatte ihn immer
schon auf dem Kieker., Immer war er zu faul
zum Fischen, lieferte nur wenig an seine Jager
ab und hatte deshalb eine schlechte Abrech-
nung. Aber der Schnaps lockte trotzdem. Lam-
by gab nichts ab ohne Geld. Die Doggerbank
kannte keine Kredite. Heute nacht nun schien
die Gelegenheit giinstig. Die ,Putter stand
etwas abseits von den Fischern, war gerade
auf dem Wege nach dem Norden, wo die Didnen
fischen.

Die ,Darling Jane“ hatte das gut abgepalBt.
Sie fuhr auch ohne Licht. Das teure Petroleum
konnte man sparen. Der Junge muBite den
Kutter steuern, Der Fischer und sein Knecht
gingen in die Jolle, kamen bei der ,Putter
lingsseits, die nur wenig Fahrt machte bei der
flauen Brise. Leise machten sie die Jolle fest,
stiegen iiber, wollten versuchen, Lamhy zu iiber-
wiiltigen, ihn zu fesseln und zu knebeln, durch
vorgehaltene Gewehre seine Mannschaft in
Schach zu halten und den ganzen Vorrat an
Aniseed Brandy und Tabak zu rauben. Das
bare Geld wollte man sich natiirlich auch nicht
entgehen lassen. Fein war dieser Plan ausge-
kliigelt, bis ins Kleinste. Man merkte, dag der
Schiffer und sein Knecht Biicher gelesen hatten
von beriihmten StraBenrdubern und Piraten-
kapitiinen. Selbst an Gesichtsmasken hatte man
gedacht, hatte auch die Stimmen verstellt, denn
Lamby kannte jeden Fischer auf der Dogger-
bank, einerlei unter welcher Flagge er fuhlr.
Nein, einen Mord planten sie durchaus nicht.
Nur so ein paar kleine Eigentumsverinderun-
gen. Dem wvan Doncken schadete es nichls,
wenn er auch mal eine Schietreise machte.
Warum sollen das nur die Fischer allein? Bei
der nichsten Reise holte er das dick wieder ein.
Lambert van Doncken aber kannte seine Brii-
der. Er war dafiir ein viel zu gerissener Fuchs.
Der Mann am Ruder achtete nicht nur auf
KompaB und Kurs und Segel, er hatte auch
Mausohren und horchte auf jedes Geridusch, das
anders klang als das Kluckern der Bugwelle,
das Achzen des Tauwerks oder das Quietschen
der Blocke. Neben dem Nachthaus standen im-



mer ein paar Raketen bereit. Ein Griff, und
er hatte sie an der KompaBlampe entziindet,
und das Notsignal schof§ durch die Nacht. Nein,
daran hatten die von der ,Darling Jane“ bei-
leibe nicht gedacht. Und das wurde ihnen zum
Verhiingnis. Jetzt brachte man sie nach Hull
vors Gericht. Schon viele solcher Piraten, dia
es auf den Cooper abgesehen, waren dort abge-
urteilt worden.

Zwischen all den grauen und griinen und
schwarzen Schiffen segelte auch eine weilde
Smack und fischte. Sie war aus Ramsgate,
Nicht im geringsten hatte sie sich um den Coo-
per gekiimmert, ihren Fang an den Jager ab-
geliefert und beinahe wieder eine volle Ladung.
Es ist Sonntagmorgen. Die Fischer von der
»Youngster Billy", der weifen Smack, haben
ihr Geriit eingehievt. Das Deck ist sauber auf-
geklart und geschrubbt. Nur hier und da in
Ecken und Ritzen sieht man noch ein paar
silberne Fischschuppen blinken. Das wird sich
auf einem Fischereifahrzeug aber niemals ver-
meiden lassen. Auch die Mannschaft hat sich
gewaschen und ein sauberes Péckchen ange-
zogen. Im Topp der Smack weht der Wimpel
der ,Deep Sea Fishermen-Misgion”, Von einem
kleinen Harmonium ist der Segeltuchbezug ab-
gezogen, einer der Besatzung setzt sich davor
und spielf einen Choral. Bald kommen die
ersten Boote lingsseits und bringen die Fischer.
Es sind allerdings nicht so viele Fahrzeuge, die
sich um diese Smack scharen wie um den Coo-
per, doch Reverend Jefferson, der Fischer und
Kapitiin, der jetzt den schwarzen Talar iiber
seinen blauen Fischermannstroyer gezogen, ist
schon ganz zufrieden. Von Sonntag zu Sonntag
werden es mehr, die ihn aufsuchen.

Genau wie Lamby kennt auch George Jefferson
alle seine Jungen mit Namen. Er weill, wo zie
zu Hause sind, welche Fischnummern sie jetzt
bekommen haben, kennt ihre Familienverhilt-
nisse. Jeden begriiBt er durch Handschlag, so-

bald er liber das Schanzkleid steigt. Sie kom-
men zu ihm mit ihren kleinen und grofen Sor-
gen, mit ihremn Schmerzen und Wunden. Die
weille Bmack ,, Youngster Billy" hat eine grofle
Medizinkiste. Wer Schmerzen hat, bekomnit
ein Flischchen lindernden Saftes. Wer an Pa-
naritium, der alten Fischermannskrankheit,
leidet, dem werden die Finger mit Salbe be-
strichen. Manche sind darunter, die nur wegen
dieser Medizinkiste auf die Missionssmack
kommen. Andere wieder holen Biicher. Eine
kleine Bibliothek ist an Bord, und jeder findet
etwas an Reiseschilderungen, an guten Roma-
nen, findet neben Shakespeares Werken auch
Charles Dickens und Lord Byron, kann sich
an Longfellows oder Mark Twains Werken er-
gotzen. Aber auch an belehrender Literatur,
iiber englische Geschichte, liber Fischerei und
Navigation, an religiosen und Erbauungs-
schriften ist nichts vergessen.

Die Fischer stehen jetzt an Deck der Smack,
halten ihre Pudelmiitzen in der Hand und sin-
gen einen Choral. Dann tritt Reverend Jeffer-
son auf die Kanzel und erzihit hier drauflen
auf der Doggerbank, hunderte von Meilen vom
nidchsten Land entfernt, vom Leben Christi,
liest ihnen vor aus der Bibel und spricht zu
ihnen in den einfachen Worten, die die Fischer
verstehen, spricht ilber ihr rauhes Handwerk,
das ganze Kerle erfordert, daB es die besten
Seeleute sein miissen, einerlei ob Englinder,
Schotten, Didnen, Deutsche, Holliinder, Belgier,
die hier drauflen im Kampf mit den Elementen,
im ewigen Wettstreit mit den Stiirmen und den
schlimmen Seen, ihr Brot verdienen.

Weiter erzihlt er ihnen, dafl sie von der Deep
Sea Fishermen Mission ausgesandt seien, die
eine Unterabteilung der allgewaltizen Thames
Church Mission sei, die in London und vielen
weiteren Hifen Englands die Kirchenschiffe
unterhalte. Im vergangenen Jahr erst, 1881, sei
die Fischermannsmission gegriindet worden,
aber heute, 1882, besitze sie bereits fiinf
Smacken. Da sie aber ein rein privates Unter-

Einen raffinierten Lodkvogel
spielt hier die von René
Clair entdeckte rothaarige
Magali Noél in dem Kri-

minalfilm _,Blonde Fracht
und sthwarze Teufel”.
Durch den Film ,Rififi*

wurde ijhr das Tor zum
Erfolg gedffnet.

nehmen sei, ohne jegliche Zuschiisse des Staates,
wiire sie ganz auf sich selbst angewiesen. Woh!
gebe es viele groBe Fischereigesellschaffen in
den Hafenstiidten, die sie regelmifBig unter-
stiitzten, aber den Hauptteil miifiten sie schon
selbst tragen. Daher seien sie auch, sowohl
Reverend Jefferson wie auch seine Minner, alie
selbst Fischer, und sechs Tage lang kurrten sie¢
hier auf der Doggerbank, genau wie ihre Ka-
meraden aus Lowestoft, aus Scarborough, aus
Grimsby oder Great Yarmouth. Am siebten
Tag aber, dem heiligen Sonntag, da setzten
sie den Kirchenwimpel und tédten ein Gott
wohlgefiilliges Werk.
Selbstverstiindlich wurde nicht vergessen, ge-
hirig gegen die Cooper zu Felde zu ziehen, ge-
gen diese Seuche, die sich bei den Fischern
eingeschlichen hat. Gewissenlose Elemente se-
geln auf die Doggerbank und vergiften durch
ein abscheuliches Gebridu, den Aniseed Brandy,
die Korper und Seelen der Fischer. Etwas bes-
ser sei es zwar geworden, nachdem sich die an
der Nordsee gelegenen Staaten vor gut einem
halben Jahr zusammengetan und am 6. M:u
1882 einen internationalen Vertrag geschlossen
hitten, um die Fischerei in der Nordsee aufier-
halb der Kiistengewisser zu siubern von allen
unlauteren Elementen und fiir Ruhe und Ord-
nung auf den Fischgriinden zu sorgen. Ein Se-
gen wiire es, dafl die Fischereikreuzer der ein-
zelnen Anliegerstaaten als Polizisten alles iiber-
wachten. Leider konnten diese nicht iiberall
sein. So kiimen hier und da immer noch Uher-
griffe vor.
Eines allerdings haben die Cooper, was der
Fischer zu seinem Wohlbefinden braucht, nam-
lich Tabak. Und deshalb kommen auch so viele
an Bord der Cooper. Einmal an Deck, ange-
lockt von den Klingen des Orchestrions, ver-
fallen sie zu leicht dem Trunk und sind danu
bald vergiftet.
Die Kirchensmacks wollen deshalb auch Tabak
fiihren. Nur ist dieser immer noch zu teuer in
England. Bisher haben sich die Behérden nicht
dazu bereit finden konnen, diesen steuerfrei an
die Missionsschiffe zu liefern. Vielleicht wird
es ihnen gelingen, diesen in ausliindischen Ha-
fen, in Holland oder Belgien, wo man weniger
engherzig ist als unter der guten Koénigin Vie-
toria, an Bord zu nehmen, um ihn zum gleichen
Preis verkaufen zu kénnen wie die Cooper.
Diese schwimmenden Kaschemmen beziehen
ihre Waren auch von dort.
Wieder klingt ein Choral iiber die Nordsee.
Dann verlassen die Fischer die ,,Youngster
Billy*. Neue kommen an, singen und beten und
hiiren die Predigt des Reverends und verlassen
mit einer Flasche Medizin, mit einem getausch-
ten Buch die Smack. So geht es den ganzen
Sonntag hindurch.
Am Montag aber, da ist der Kirchenwimpel
niedergeholt, da haben die Missionsménner
wieder ihren blauen Troyer, die langen Tran-
gtiefel an, kurbeln wieder an den Winschen,
schlachten die Fische aus und werfen sie in
die Eiskiisten.

Oh, Whisky here and Whisky there,

Oh, Wisky for my Jonny!
grilt es heiser von einem anderen Kutter,
gleichsam als ob es eine Verhthnung sein sollte
fiir die Halleluja-Smack. Mit einer Flasche
Aniseed Brandy winkt der Fischer hiniiber. Er
hat den Sonntag wohl in der qualmigen Kajiite
des Kaschemmen-Schuners verbracht.

Das ist kein ‘geemmg?arﬂ

Selbst im Atomzeitalter ist die christliche See-
fahrt nicht gegen so geringe Zwischenfille ge-
feit, gegen die auch ein Odysseus oder ein Leif
Eriksson die Waffen hiitte strecken miissen.
Auf einer Probefahrt wurde das Atom-U-Boot
woeadragon” der US-Navy von einem Wal ge-
rammt, wobei es erheblichen Maschinenschaden
erlitt.




Klar bei

Solch ein Leitender Ingenieur ist der geplag-
teste Mann an Bord. Er muB alle Geheim-
nisse wissen von der Schiffsschraube an iiber
den Olverbrauch bis zur Radaranlage. Und ist
noch dazu dafiir verantwortlich, da méglichst
okonomisch gefahren wird. Noch viel spar-
samer als auf der letzten Reise. Und dann der
Schriftladen! Der endlose Schriftladen! Wenn
die andern Offiziere in der Messe sitzen und
einen ausraten, muB er in der Kammer sitzen
und schreiben. Der Kammersteward hat alles
griffbereit zurechtgelegt: die Schreibmaschine,
das Papier, das Kohlepapier, den Kugel-
sehreiber, hat sogar die Zigaretten und den
Aschenbecher nicht vergessen. — ,Verdammt
noch mal, Sie Sputnik, da fehlt ja die Hilfte.
Und dabei soll ich arbeiten?* — ,Was denn,
Herr Cordsmeyer?" erkundigt sich hilfsbereit
der Steward. »Sehen Sie das nicht? Wo ist
denn der Korkenzieher 7"

Kapitin Sorensen war in Pension gegangen.
Nun hatte er sich in Oberbayern ein kleines
Anwesen erstanden. Die Einheimischen sahen
den zugereisten Preuflen recht scheel an. Aber
irgendwie mufite man zu dem Neuen ja Stel-
lung nehmen. Die Zugehfrau des Gemischt-
warenhindlers war die erste, die bis in die
Wohnstube des Kapitins a. D. vordringen
konnte. Sie wurde gleich von den Dorfbewoh-
nern angehalten und ausgefragt. — ,'s mégen
ja ganz honette Leut’ sein, wann 's net gar so
stolz wir'n auf eahne Abstammung aus Flens-
burg. In der Stub'n haben's gar an Spruch
hingen: ,Ohne Fleifl kein Preis!”"

UNSERE SCHACH-ECKE A

Ein Stein des AnstoBes
Von J, C. Morra
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Weill zieht an und setzt im 2. Zug matt
LEr" braucht nur Platz zu machen, dann droht
Matt. Aber wo soll er hin? Es gibt anscheinend
kein Feld fiir ihn, wo er nicht den andern im
Weg ist. Oder doch?

dhmiinzelaiige

Das Schiff fiahrt in der Hamburg-Chikago
Linie. In Chikago gehen ein paar von den See-
leuten an Land. Einer trifft dort einen alten
Bekannten aus der Heimat. Sie gehen alle
zusammen in die Bar, um das Wiedersehen
zu feiern., Schliefflich meint der alte Bekannte
vom Schiff: ,,Was sagt denn nun deine Frau
dazu, wenn du so spidt nach Hause kommst,
Charley 7" — ,Das wirst du gleich hdren,
Willem!“, geht ans Telefon und sagt: , Halloh,
Darling! Hier spricht Charley. Wenn Gangster
kommen und Lésegeld verlangen — nichts
bezahlen, hérst du, Darling! Ich bin ihnen
soeben ausgekniffen."

Der Leitende Ingenieur ist durch die Werftre-
paratur an Bord doch linger aufgehalten wor-
den, als er erwartet hatte. Um seine Kkleine
Frau nicht zu beunruhigen, ruft er zu Hause
an. Das Dienstmiéidchen meldet sich. ,Sagen
Sie der gniddigen Frau, sie mochte nicht auf
mich warten und schon zu Bett gehen. Ich
kiime spiter.” »Sehr wohl, mein Herr, und
von wem darf ich die Bestellung ausrichten?*

KRISS — KKROSS

Hier werden nicht die Worter gesucht, sondern
es miissen die Eintragstellen fiir gegebene
Wiorter gefunden werden. Bei richtiger Losung
mul} das Gitter ausgefiillt sein (ch = ein Buch-
stabe).

5

0

Die Worter: Acht, Mimik, Fee, Qualle, Ende,
Lob, Fan, Salami, Amsel, Islam, Meran, Ton,
Aura, Militdr, Terra, Ode, Meer, Arno, Anna,
Tiite, Breda, Rauch, Eid.

—

+Manchmal

verdammt an

lingl sie zu sdilingern ... I*

Zwel Schotten hatten sich auf einem Schiff
eingeschifft. Unterwegs kam ein Sturm auf
und schlieBlich lief das Fahrzeug trotz der
Schotten halb wvoll Wasser. Es stand vor der
Gefahr, wegzusinken.

Der eine Schotte fing furchtbar an zu schreien.
WWarum schreist du so?" fragte der andere.
»Aber siehst du denn nicht, dafd das Schiff amn
Untergehen ist ?!*

»INa und ? Ist das d e in Schiff 7*

‘ Aunflésung aus Nr. 10

Lisung der Schachauigabe .Im modischen Gewande®

Man sieht: Kdé (Kf5) 2.
ja nicht ziehen,

1. Dad4 droht 2. Df4 matt und ergibt Kdb (KI5 2. Dd4
({Ded) matt, scheitert aber an 1. —, c6! Richtig ist 1. Ddi
— ¢2] Kdb (Ki5) 2. Dxc? (Kd4) malt, aul andere Zige 2.
DeS matl.

Ked (Dh5) matt; aber der K mul

Kriss — HKross

Waagerecht in natiirlicher Reihenfolge:
WANNE PHARMAZEUT BAHN REPUTA-
TION TEMPERA MILBE LEGIERUNG PE-
SETA PRIMA ANZUG TETUAN METRO-
NOM KABINE STROPHE THAILAND WUT
AGRAFFE LEE MUHLE ORAL KARRE
KANTE WIEN EDAM NIE

Senkrecht reihenweise:

WACHTER FPIEMONT WORMS AIDA NOR-
MANDIE MATTERHORN ENTERN AKRO-
POLIS LEITER PARADIES KOLONNADE
PANZER MITTELALTER AGENTUR ERICH
ATU ELLA AUTO NEKROLOG FALKE BE-
DIENUNG HORAZ INN HIOE RAFFINERIE
ENGAGEMENT.

| LLOYD

m1 HAPAG-LLOYD REISEBURO

St. Pauli-Landungsbriucken
Eisenbahn-, Flug-, Bus- und Schiffskarten, Seebdderdienst, Unter- und Oberelbefahrten, Pauschalreisen

Auch fiir Ihre Urlaubsreise beraten wir Sie gern und erwarten IThren Hesueh
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Seit Binfihrung der Matrosenpriifung am 1.
April 1958 hat die Ausbildungsinspektion fir
die Handelsschiffahrt im ,Verein zur Fiérde-
rung des seeménnischen Nachwuchses e.V.“ dic
Ergebnisse statistisch festgehalten. Im ersten
Jahr der Thtigkeit der Matrosenpriifstelle wur-
den insgesamt 1070 Leichtmatrosen gepriiff,
von denen 857 die Priifung bestanden haben.
213 Priiflinge = 209/, haben nicht bestanden.
In einer weiteren Aufstellung wurde das Er-
gebnis hinsichtlich der Vorausbildung der
Leichtmatrosen iberpriift. Dabei ergab sich,
daB in der Gesamtzahl von 1070 Leichtmatro-
sen 587 Leichtmatrosen waren, die vor ihrer
Fahrtzeit eine Seemannsschule besucht haben.
Nicht bestanden haben von diesen 587 Priif-
lingen 48 = 809/;, Der Rest, also 483 Leicht-
matrosen, hatten keine Seemannsschule besucht,
so dafy hier die Durchfallquote mit 185 = 34 9y
sehr hoch war.

Bei den bisher durchgefiihrten Matrosenprii-
fungen hat sich gezeigt, daf die Leistungen dar
Leichtmatrosen bei weitem noch nicht ausrei-
chend ist. Die Priifer weisen besonders auf
folgendes hin:

1.Im Rettungsbootdienst fehlt den meisten
Leichtmatrosen jegliche Ubung. Die Ruder-
kommandos, die durch die ,Grundsitze fiir
die Priifung als Rettungsbootmann* von der
See-Berufsgenossenschaft vorgeschrieben
sind, sind hiufig nicht bekannt. Die Fiihrung
eines Rettungsbootes kann von den sich zur
Priifung stellenden Leichtmatrosen nur in
den seltensten Fillen iibernommen werden.
Von der Segeleinrichtung eines Rettungs-
bootes hat kaum einer eine Vorstellung. Das
Segeln mit einem Rettungsboot konnte bis-
her in keiner Priifung vorgenommen werden.
Erstaunlicherweise haben auch diejenigen
Leichtmatrosen, die vor dem Eintritt in
die Seeschiffahrt eine Seemannsschule be-
sucht haben, vieles verlernt, Z. B. sieht man
immer wieder, dafl auch diese jungen Leute
beim Drehen des Bootes das ,,Streichen”
nicht mehr kénnen und den Riemen falsch
drehen. Das Aussetzen eines Rettungsbootes
kann mit einer sich zur Priifung stellenden
Gruppe von Leichtmatrosen nur dann durch-
gefiihrt werden, wenn jedem einzelnen ge-
naue Anweisungen gegeben worden sind.

2, Im Feuerschutzdienst sind die Ergebnisse noch
schlechier. Die Leichtmatrosen sind in der
Handhabung der Handfeuerltischer unsicher.
Sehr hiufig koénnen sie einen gebrauch-
ten Handfeuerldscher nicht wieder betriebs-
fertig machen. In der Handhabung des
Rauchhelms sind die meisten Leichtmatrosen
ungeiibt. Sie wissen nicht, wie man einen
Rauchhelm aufsetzt, wie man die Luft-
schliiuche zusammenkoppelt und in welchem
Rhythmus mit dem Blasebalg Luft gepumpt
werden mufl. Mit einem Sauerstoffgeriit ist

Was dey Seemann

sousk woch interessieny

Berichi iiber die Malrosenpriiiung

nur eine sehr kleine Zahl von Leichtmatrosen
ausgebildet worden,

3. Nachdem bekannt geworden ist, daf jeder
Leichtmatrose in der Priifung einen Draht-
oder Tauspleif machen mufl, kommen Dbei
diesen Arbeiten nur noch selten Versager
vor. Andererseits wird immer wieder fest-
gestellt, dal ganz einfache seeminnische
Knoten und Steke, die im tédglichen Bord-
leben oft angewendet werden miissen, un-
sicher ausgefiihrt werden. Beispielsweise
wird das Anstecken eines stehenden Fasses
nur von wenigen gekonnt. Ein laufender oder
doppelter Palstek ist vielen unbekannt. Zu
den Arbeiten, die die Priiflinge h#iufig nicht
augfilhren konnen, gehbren u, a. das Auf-
niihen eines Taklings, das Nihen einer
Bootsmannsnaht, das Einsetzen eines Flik-
kens in eine Persenning, das Aufsetzen eines

Biindsels mit Draht oder Tauwerk, das Smar-
ten und Kleeden von Drahtarbeiten. Auch in
den Fiachern wie Schiffskunde, Signaldienst
und Rechtskunde zeigen die Priiflinge ganz
allgemein keine guten Leistungen. Erstaun-
licherweise Kkennen sie auch h#Hufig nicht
die Bezeichnung von Schiffsteilen.

Die Mitglieder der Priifungskommissionen wei-
sen darauf hin, daB fast alle bisher gepriiften
Leichtmatrosen sauber zur Priifung kamen und
frisches Arbeitszeug mitbrachten. Die Herren
haben den Eindruck, dafl die jungen Leute
wirklich guten Willens sind und bei energischer
Anleitung weit bessere Leistungen zeigen
kinnten.

Kingehend wurde mit den Priifern auch die
Frage besprochen, ob es zweckmiiflig sei, einen
besonderen Leitfaden fiir die Matrosenpriifung
herauszugeben, wie er vom Verband Deutscher
Reeder gewiinscht wird, Die Priifer waren der
Auffassung, dafl man die Ausbildungsricht-
linien der Eignungsverordnung mit dem Buch
n»Decksarbeit” — ergiinzt um den Feuerschutz-
dienst — =zusammenfassen miisse. Jede Be-
schriinkung des Stoffes in einem solchen Leit-
faden wurde fiir bedenklich erachtet, weil sich
die Leichtmatrosen dann nur mit diesem Teil
ihres Arbeitsgebietes befassen und auch die
Schiffsleitungen unter Umstinden nur diesen
Teil lehren wiirden.

79 Jahre Schiiisingenieur- und Seemaschinisten-Ausbildung in Bremerhaven

Bewegt wie ein Schiff in Seegang ist die Ge-
schichte der Schiffsingenieur- und Seemaschi-
nistenschule in Bremerhaven im Auf und Ab
der wirtschaftlichen Entwicklung; denn sie
war, seitdem sie, als Privatschule gegriindet,
am 1. Oktober 1884 als Stiddt. Technikum von
der damaligen Stadt Bremerhaven iibernom-
men wurde, stets mil der Handels- und der
Hochseefischerei aufs engste verbunden.

Die Entstehung der Schule wurde dadurch
ausgeldst, daB im Jahre 1880 fiir die Maschi-
nisten der Dampfschiffe, die in rascher Folge
die Segelschiffe ablisten, Staatspriifungen ein-
gefiihrt wurden,

Nach kurzer Zwischenzeit, wihrend welcher
der Lehrer Brockhuis die Ausbildung wieder
als Privatschule betrieb, wurde die Anstalt
1893 abermals von der Stadt iibernommen und
sie bezog 1894 ein neues Gebdude, die ,,Stddt.
Maschinisten- und Gewerbeschule in der
Grenzstrafle 2/3.

Der Unterricht hatte sich in dieser Zeit mit
der Vorbereitung auf die Staatspriifungen fiir
die Seemaschinisten I. und II. Klasse zu be-
fassen. Als Antriebsmaschinen der Schiffe
waren mehr oder weniger grofle NaBdampf-
kolbenmaschinen eingebaut, die ihren Dampf
aus Zylinderkesseln mit Kohlefeuerung er-
hielten. Die Ausbildung war damals wie heute
darauf ausgerichtet, da@ die Maschinisten auf
langen Reisen und auch im Ausland fast ganz
auf sich allein angewiesen sind. Am Ende des
19. Jahrhunderts kamen die grofen Schnell-
dampfer in Fahrt. Die Anforderungen an das
Personal stiegen, und das Reich fiihrte 1910
die Staatspriifung zum Schiffsingenieur nach
zweisemestrigem Besuch einer , Oberklasse"
ein, dem ein ebenfalls zweisemestriger Lehr-
gang in der ,Ingenieur-Vorklasse" voranging.
Am 1. April 1910 begann in Bremerhaven die

erste Ingenieur-Vorklasse und am 1, April 1911
wurde die erste Oberklasse eroffnet. Die Schule
war damit eine Vollanstalt geworden. Sie fiihrte
Lehrgiinge zum Seemaschinisten I. und IIL,
teilweise auch zum Seemaschinisten ITI. Klasse
fiir die damalige Hochseefischerei und kleinere
Fahrzeuge durch.

Dazu kam die Schiffsingenieurausbildung, denn
fiir die Leitung von Maschinenanlagen iiber
5000 PS Antriebsleistung wurde das Schiffs.
ingenieurpatent verlangt.

Der rasche Fortschritt in der Entwicklung des
Schiffsmaschinenwesens gebot aber immer wie-
der eine entsprechende Anpassung des zu ver-
mittelnden Lehrstoffes.

Die Kenntnis in der Wiirmewirtschaft, Elek-
trotechnik und Stoffkunde mufite vertieft wer-
den. Der gesamte Unterricht war an allen
Schiffsingenieurschulen mit dem Schwerpunkt
auf Laboratoriumsversuche umszustellen. Das
Priifungswesen wurde entsprechend abgeiin-
dert, um der Entwicklung schneller folgen zu
konnen. Die heutigen Befihigungszeugnisse C1
bis C6 wurden in einer neuen Reichsverordnung
vom 25. Juli 1925 festgelegt.

Die damalige Stadt Bremerhaven war nicht
in der Lage, die Mittel fiir einen weiteren Aus-
bau der Schule, vor allem fiir die Einrichtung
hochwertiger Laboratorien, aufzubringen. So
ergab es sich, daB die Bremerhavener Schule
1926 in eine enge Verbindung mit den Tech-
nischen Staatslehranstalten in Bremen kam.
Es wurde beschlossen, die Schule als selbstin-
dige Abteilung der Bremer Anstalt, also als
Staatl. Ausbildungsstiitte, weiter zu betreiben.
Ein elektronisches und ein Stoffkundelabor
wurde in Bremerhaven neu eingerichter, zu den
Ubungen an Dampfkesseln, Dampfmaschinen
usw. fuhren die hiesigen Dozenten mit den Stu-
dierenden nach Bremen.

ANSCHUTZ
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DER SEEMANNSMISSION

Elbe: Hamburg-Altona; Gr. Elbsirafe 132
Hamburg: Wollgangsweg 12
Hamburg-Harburg: Wallgraben 42

Weser: Brake: Weserstralle
Bremen: Stephanikirchhof
Bremerhaven: Fischerethafen: Hoebelstr. 10
Br.-Mitte: SchifferstraBe 53/55

Ubriges Br biittelkoog: Seemannsirauenheim,

Bundes- Sdileuse

gebiet: Biisum: Fischereijugendheim

Cuxhaven: Deichstrafie 45

Emden: Am Aulienhafen

Helgoland

Kiel-Holtenau: Kanalstrale 64
Siidschleuse, Seemannsfrauenheim

Litbedk: Untertrave 1

Wilhelmshaven: Im Hospiz, Marlenstr. 12

Aus der Tatigkeit der Seemannsmission
Die ,Deutsche Seemannsmission in Hamburg
E.V." hat kiirzlich ihren Jahresbericht fiir
1958/59 vorgelegt, in dem u. a. ausgefiihrt
wird:

In rund 30 500 Schlafnfichten beherbergten wir
im Berichtsjahr 10052 Géste, unter ihnen
36 Frauen, Miitter und Ehefrauen von See-
leuten. 53 Ausliinder haben im Laufe des letz-
ten Jahres bei uns libernachtet.

Im Lesesaal wurden 19 381 Besucher gezahlt,
wihrend im Speiseraum téglich durchschnitt-
lich 250 Portionen Mittagessen und 70 Portio-
nen Abendessen ausgegeben wurden.

In Verwahrung wurden von Secleuten DM
230 22542 genommen. Auflerdem wurden bei
der Seemannsmission 43 Sparkassenbiicher im
Werte von DM 79 861,45 deponiert. An Post-
sachen gingen fiir Seeleute 6017 Briefe, Karten,
Pakete usw, ein.

An 53 Gottesdiensten nahmen 1084 Seeleute
teil. Das heilige Abendmahl wurde in 6 Feiern
an 80 Seeleute ausgeteilt. Bei 501 Schiffsbesu-
chen wurden ‘1323 Seeleute persdnlich ange-
sprochen und bei 21 Krankenhausbesuchen 65
kranke Seeleute aufgesucht.

Im Berichtsjahr konnte der Grundstein fiir ein
groBeres Seemannsheim direkt an der St. Mi-
chaeliskirche, Hamburg 11, Krayenkamp 5,
gelegt werden.

ZUM PATENT

Seefahrischule Hamburg

Die Priffung zum Seesteuermann auf kleiner Fahrl (A 2)
und zum S mann in klei Hochseefischerei (B 2)
bestanden am 2. Oktober 1959 folgende Herren
Alfred Bierwald, Uwe Broders, Reiner Carsjens, Adoll
Fodk, Agidius Hormann, Herberl Klein, Harry Knoll, Hei-
mut Kroll, Gerhard Kruska, Fritz Scholz, Jdrgen Schumanmn,
Ulrich Staub, Cheistoph Tonn, Ginther Voéltz, Uwe Volk-
mann, Gerhard Weiss, Hubertus Ziehell

Seefahrischule Lilbeck

e am 3. Oktober 1959 beendete Zwischenprifung zum
Seesteuermann aul grofler Fahrt (A5 II) hestanden die
Herren:

H. Arens, A, Christiansen, E. Kriiss, K. Kiumpeter, L.

MaBmann, K. Muull, K. Neack, U. Sander, 1). Schadlich,
W. Schilling, J, Steffen, D. Steinhardt, P. Stribing, C©
Struwe, O. Thede, H. H. Volistedt, W. Wengler, K.-H,
Draeger, R. Klatt, P. Kroplin, W. Lehmann, . Lorenzen,
W. MaaB, P. Obersteller, U. Petzel, G. Polke; H E. Rein-
hold, 8, Siebert, E. Wischumerski.

GRUSSE AUS DEM

HEIMATHAFEN

Die niachsten Seemannsgrulbsendungen werden wvon der
Deutschen Welle, Koln, ausgestrahlt am 5. und 148, De-
sember. Frequenzen und Sendezeiten siehe ,Kehrwieder®
Nr. 10/59. Die Sendung .Gruf an Bord" ist, wie In den
vergangenen Jahren, aufl der Mittelwelle des NDR fiir den
24, Dezember von 18.00—19.30 Uhr vorgesehen.

75 Jahre Sdhifisingenieur- und See-
masdhinisten-Ausbildung in Bremerhaven
(Schiu)

Dieser Zustand dauerte bis zum November 1939,
als Bremerhaven preuflisch wurde und aus der
Schule eine staatl. preuBische, wvollstindig
selbstdndige Anstalt wurde. Am 1. Januar 1937
war bereits die im Jahre 1903 besonders fiir
die Fischerei erdffnete Geestemiinder See-
maschinistenschule in die Schiffsingenieur-
schule Bremerhaven eingegliedert worden.

Bis Ostern 1943, also bis in den Krieg hinein,
fanden noch simtliche Lehrginge statt. Von
da ab wurden nur noch Studierende fiir die
Seemaschinisten-Patente C3 und C4 zugelassen,
bis am 18. September 1944 das Gebiude durch
Kriegseinwirkung vollstindig zerstirt wurde.
Infolge der Beschridnkungen, die der Seeschiff-
fahrt auferlegt waren, bestanden grofie Schwie-
rigkeiten, die Ausbildung fiir das technische
Personal wieder ingangzubringen. Auch die
Raumfrage war im zerstorten Bremerhaven
kaum zu lésen. Den vereinten Bemiihungen
aller interessierten Kreise, der Stadt Weser-
miinde bzw. Bremerhaven und der Industrie-
und Handelskammer, gelang es schlieRlich, die
Voraussetzungen zu schaffen, dafl am 20. Ja-
nuar 1949 wieder die ersten Kurse fiir die Pa-
tente der Hochseefischerei anlaufen konnten.
Anfang Januar 1952 folgte ein erster drei-
semestiriger Lehrgang fiir das C5-Patent. Als
Unterrichtsgebiiude diente die alte Post in
Geestemiinde, ArndtstraBe 1.

Inzwischen war beschlossen worden, die See-
fahrischule in der Bussestrafle wieder aufzu-
bauen und der Schiffsingenieur- und See-
maschinistenschule vorldufig die Kellerrdume
fiir die Laboratorien und das Erdgeschof3 fir
die Unterrichtsriiume zur Verfiigung zu stellen.
Wihrend der Sommerferien des Jahres 1952
wurden die Maschinenanlagen und das elektro-
technische Labor umtransportiert und neu
montiert. Im Wintersemester 1952 begann der
Unterricht der Schiffsingenieurschule in diesem
Gebiude.

Der bekannte Mangel an ausgebildetem Per-
sonal sowohl fiir Deck als fiir Maschine fiihr-
ten zu der Erkenntnis, dafl sowohl Seefahrt-
als Schiffsingenieurschulen weiter auszubauen
waren., Die Seefahrtschule mufite, wie bereits
1951 vorauszusehen, Wert darauf legen, das
gesamte Gebiiude fiir sich zu bekommen. Das
Land Bremen entschiofl sich daher zum Bau
einer neuen Schiffsingenieurschule am Sid-
ende des alten Hafens., Das Richtfest des
Unterrichtsgebdudes konnte am 2. Juli 1859
begangen werden.

In Bremerhaven mit seiner bedeutenden Werft-
industrie, den Schiffsmaschinen-Reparatur-
werkstiitten und der Hilfsmaschinenindustrie
wird es stets eine grofle Zahl von gelernten
Maschinenbauern geben, die die Schiffsinge-
nieurlaufbahn einschlagen mdéchten. s bleibt
daher noch der Wunsch offen, auch diese Schule
wieder wie frither als Vollanstalt d. h. mit Aus-
bildung zum Schiffsingenieur I (C6-Patent)
einzurichten.

Wenn vielleicht die Bremerhavener Schule in
Bezug auf ihre Ausriistung einige Miédngel auf-
zuweisen hatte, so ist festzustellen, daf ihr
Ruf ein desto besserer war. Eine grofie Zahi
hervorragender Schiffsingenieure in leitender
Stellung an Bord und an Land ist aus dieser
Ausbildungsstiitte hervorgegangen.

Arthur €. Clarke: Im Dschungel der Korallen, tibersetzi
von Wemer de Haas, Albert Miller Verlag, Rischliken-
Ziirich, Stuttgart, Wien.

Ln. 248 5., 24 Abb., DM 17,80,

Was sich unter der Wasseroberflache abspielt, hat den
Seemann schon immer interessiert, besonders, wenn es
sich um Seejungirauen einerseils, oder Wale und Haie
andererseils handelt, Das Interesse war jedoch nicht so
grod, dad er selbst hinunterging, um nachzusehen, Das
besorgten meisl Menschen, die 2z, T. aus ganz anderen
Lebensbereichen kemen, wie der Strahlenforscher Piccard
mit seiner Tiefseekugel oder die jungeren .skin diver"
als deren Aushidngeschild man Hans Hass bezeichnen
konnte, Das Sporttauchen und die Unterwasserioiogralie
sind geradezu Mode geworden und es ist nicht verwun-
derlich, dali es schon zahlreiche Budher iber dieses Thema
gibt, Die neuenldedite Unterwasserlandschaft ist jedoch
noch weilgehend unerforsdil, und wenn der Sporttaucher
Clarke, der wispriinglich in der elektronischen und astro-
nomischen Forschung zu Hause war, das grobe Barriere-
Ruff vor Australien zum Ziele nimmt, darf man mit einem
intergssanien Buch rechuen,

Wer von Clarke als dem Mann der Wissenschail allerdings
einen sirenyg wissenschaftiichen Bericht erwartet, wird sich
enttauscht sehen., Aber es ist eine angenehme Enttdu-
schung, denn der Verlasser schildert die Zweimann-Expe-
dition in den Jahren 1954 und 1955 nicht nur &uBersi
spannend, sondern auch mit kostlichem angelsadisischam
Humor, so z.B., wenn er die Uberlegungen beschreibt,
die dazu gefithrt haben, dali man eine bestimmte Auto-
stralle befubr: ,Dies war, wie sich herausstellle, eine
lnteressanle Theorie, die jedoch ein paar alberne Tat-
sachen unberiicksichtiglt lief",

Fiir die dem Seemann hinreichend bekannte Gefdhrlichkeit
der Riffe gibt auch Clarke ein Beispiel: der englische
Uberseedampfer ,Quetta® liel 1890 in der Torrestrabe aulf
oine bislang unentdeckte Felsnadel und sank innerhalb
von drei Minuten mit einem Verlust von iiber 150 Men-
schenleben, nachdem der Schiffsboden von der scharfen
Nadel fast in ganzer Ldnge, [ir die Passagiere kaum
merklich, aufgesdilitzt worden war

Die Gelahren, denen ein Taucher im Korallenriff ausge-
gesefzt ist, werden vom Verfasser eingehend beschrieben.
So erfairl man, daBl das gefahriichsie Tier des Riffes
nicht der Hai ist, sondern ein kleines Scheusal mit yiftigen
Stacheln, der Steinfisch. Alle Abhandlungen uber ‘das
Thema ,HBegegnung mit Steinfischen® haben nach Clarks
einen gewissen .makabren Beigeschmadk®.

Das halbe Jahr, das den beiden Tauchern zur Veriligung
stand, reichle nicht aus, mehr als einen kleinen Teil des
inneren Barviere-Riffs zu erforschen. Das &uBere Riff,
gegen das die Fluten des Pazifik branden, ist noch uner-
schlossen,

Vom ,Fachbuchiverlag Leipzig® liegen uns wieder zwel
Huchlein vor, die fir uns Seeleute rech! Inleressant sind.
Werner Reinhold;, Dozenl an der Seefahrischule Wustrow,
behandelt die Seew strali dnung in Frage, Antwortl
und Bild, Der Verlasser beginnt mit den Grundbegrifien,
wie Seewassersiraien, Seehafenordnung, Seestrafenord-
nung, Fahrzeuglypen, Fahrwasser, Strom- und Schiffahris-
aulsicht, Fs folgen dann die Erlauterungen der Fahrregeln
und Ausweichvorschriflen, sowie die Hestimmungen iber
wird der an und fir sich niichterne Stoff lebendig und
Ankern, Laden, Loschen usw. Durch Frage und Antwort
interessant gestaltet. Dazu fragen auch wiele [arbige
Skizzen wesentlich bei.

91 §., kart.,, DM 3,80,

Das zweile Buch ist eine .Nautische Auigabensammlung®,
die gleich vier Verfasser hal, namlich die Seefahrtsiehrer
Walter Homburg, Gerhard Rose, Walter Steinfatt und
Adolf Zinn. Hunderte grundlich durchgearbeiteter Auiga-
ben aus dem Gebiet der terresirischen und astronomischen
Navigation, aus der KompaBkunde, dem Funkwesen und
den Gereilen werden hier behandelt. Auf die praktische
Seefahrl sind die Kartenaufgaben abgestimmt. Das Biich-
lein eignel sich auch zum Selbststudium,

151 8., Hiw., DM B,80.

Die Biicher des Fachbuchverlages Leipzig sind auch durch
die westdeutschen Buchhandiungen zu beziehen.

M Stange-Freerks ,Admiral Karpianger und sein Sohn“.
D, Gunder!-Verlag, Hannover, 359 5., DM 9,80.

Aul dieses schone Jugendbudh, das wir bereits in unserem
Juni-Hell ausfihrlich besprochen haben, méchten wir hier-
mit noch einmal hinweisen. Dieser historische Roman des
Hamburger Seehelden, der jeden seebegeisterten Jungen,
aber auch den nlederdeutschen Menschen anspricht, dirfte
fiir thn ein schines Weihnachtsgeschenk sein.

Es zeichneten wund f{otografierten {filr Sie: Erich Anders
S, 162; Bremer Vulkan (Werkauinahme) S. 168; Dr. Ernst
Dehning [Archiv) 5. 168; Deutsche Werft (Werkaufnahme)
S. 168, 1689; Hans Gerd EBer (Archiv) 5. 164, 165; Frim
5. 170; Ernst de Jong 5. 168; Hugo Klement S. 161, 168;
Giinther Lembke 5. 16Y; Libecker Flenderwerke (Werk-
aufnahme} S. 168; Heinrich von Medvey S. 171; Hugo
Paters (Werkaufnahme) S. 168; Roitfeld/Sirius/Prisma S.
173; Kurt Schmischke S. 167, 168; G, Schowalter Farb-
folo, 5. 163; Seefahrt-Verlag (Archiv) S. 168, 169; Stader
Schilfswerft (Werkaufnahme) S. 168; Hans Vogel S, 170.

Tischlerei, Holzhandel, Holzbearbeitung
Verpallen und Laschen von Ladung

Schiffszimmerei J. M. LINDEMANN

- Stubbenhuk 35-38 - Telefon 34 38 66-67 - Tel.-Adr.: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhaien 10 - GleisanschluB: Hamburg-Siid PL 1104
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Die Werften meldeten...

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. 0.

9230 Schnelles Minensudiboot ,Gemma®, 250 ts, [. Bun-
desmarine. Stapell. 6. 10. 59

Alkt.-Ges, ,,Weser", Bremen

1328 MS ,MNumerian®, 15000 tdw, !. Hilmar Reksten,
Bergen/Norwegen. Stapell, 30, 10. 59

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

B43 MS llversum®, 13000 tdw, . N.V. Sloomvaart

Maatsdiappl) .Oosizee, Amsterdam, Probefahrt
28. 10. 59

g4 MS ,Ilersum”, 13000 tdw, [. N.V. Stoomvaart
Maalschappij .Oosizee", Amsterdam. Ausged.
24, 8. 59

500 FMS ,Augsburg", 800 BRT, f. ,Nordsee' Deuische
Hochseefischerel AG., Bremerhaven. Stapell, 24, 10. 59

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack
885 D (lu) ,Tenadores®, 6700 BRT, f. United Fruit Co.,
New York, (Empresa Hondurena de Vapores S.A.,
Puerio Cortez). Stapell. 1. 10. 59

895 MS ,Weserminde®, 3111 BRT, f. Union Parten-
reederel, Bremen, Probef, 10, 10, 59

Burmester-Werll, Bremen-Burg
Kiistenminensudiboot «Wolisburg®, 370 ts, [ Bun-
desmarine. Probef, 8. 10, 59

Kastenminensuchboot ,Vélklingen®, 370 ts, f. Bun-
desmarine, Stapell. 10. 10, 59

Deutsche Werft Akt.-Ges,, Hamburg-Finken-
werder
736 TD (tu) 36 000 tdw, f. Esso Tankschiff Reede-
rei GmbH., Hamburg. Stapell, Achterschifi 27. 10. 59
740 D (tu) ,Rio Manamo®, 12 860 ERT, I. Joshua Hendy
Corporation, Los Angeles. Transworld Carriers Inc.,
Panama. Probef. 29. 9. 59
748 MS  Traviata®, 945 BRT,
Probel, 15. 10. 59
754 MS .Rheinland®, 11 000 tdw, f. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg. Stapell. 5. 10. 59

{. Wilh. Wilhelmsen, Oslo.

Viendorf/Ostsee

75 BRT, f. Island. Stapell. 24. 10, 59
75 BRT, 1. Island. Stapell. 19. 10. 59

fvers-Werft,

485 MFK
486 MFK

Hein Garbers, Hamburg

20 TMS ,Julius Fock®, 360 PS, [. Reederei Ernst A.
Fock, Hamburg, Stapell. 8, 10. 59

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

594 MS ,Berolina®, 999 BRT, {. Part.Reed. MS ,Berolina"
(KR.: ,Orion" Schiffahris-Gesellschafl Reith & Co.),
Hamburg, Probef, 31. 10, 59

Hanseatische Werft GmbH., Hbg.-Harburg

14 MS .Bodetal®, 2400 1dw, I. J. A. Reinecke GmbH
Hamburg. Stapell. 8. 10. 59

J. G. Hitzler, Lauenburg/Elbe
642 TMS ,Sarinia®, 1410 tdw, . Internationale Reveir
Tankscheepvaart Mij., Rotterdam. Probef. 22, 10. 59

#47 TMS .BP Finkenwerder”, 930 t, . BP Bengzin und
Petroleum Gesellschalt m.b.H,, Hamburg, Probe-
fahrt 1. 10. 59

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde
228 SM5 ,Frelburg®, 232 PS, {. Wasser- u. Schiffahris-
direktion Hamburg, Stapell. 14. 10. 59
229 SMS ,Batzfleth”, 232 PS, [, Wasser- u, Schiffahris
direktion Hamburg. Stapell. 29. 10, 59

Howaldtswerke A.-G., Hamburg

940 D (lu) .Indian Tradition®, 8500 BRT, [. India Steam-
ship Co. Ltd., Kalkutta. Stapell. 17. 10. 58

Kieler Howaldtswerke A.-G.

1073 TD {w) ,Venassa®, 32500 tdw, [ Shell Tankers
Ltd., London. Probef. 14. 10. 59

1076 MS ,Syllum", 8400 tdw, !. Part.Reed. ,Syllum*
(KR.: Thomas Entz Tenker GmbH.), Rendsburg,
Stapell, 15, 10. 59

1094 MS Jarilla®;, 15000 BRT, {. Anders Jahre & Co
A/S, Sandefjord. Ausged. 16. 10, 58

110 MS ,Asseburg®, 3000 BRT, f, Harald Schuldt &
Co., Hamburg. Probef. 12. 10, 59

1117 M5 ,Cap Valiente®, 3000 BRT, f. Hamburg-Siid-
amerikanische Dampfschilffahris-Gesellschait, Eggert
& Amsindk, Hamburg. Stapell. 29. 9. 59

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort

11 MS  Fossheim®, 3000 tdw, [ Reederei Lowenskiold
og Hoyer, Skien/Norwegen, Stapell, 3. 10. 50

Liibecker Flender-Werke

505 MS ,Milheim-Ruhr®, 11 500 BRT, {. Part.Reed. Mill-
heim-Rohr (KR.: Olto Stinnes & Co.), Hamburg,
PMobef. 16. 10. 59

507 MS .Vinland®, 16 500 tdw, f. A/S Del Dansk-Frans-
ke Dampskibsselskab, Kopenhagen, Stapell. 9. 10, 59

508 MS . Korendyk®, 7300 tdw, f. N.V. Nederlandsch-
Amerikaansche Stoomvaart Mij. (Holland-Amerika
Lijn}, Rotterdam. Probef. 22, 10. 59

C. Liihring, Brake/Unterweser
S004 MS . Wiking", 499 BRT, . Anton Boyksen, Roden-
kirchen, Probef. 14. 10, 59

3905 MS ,Berne-Farge®, Fihrschiff f. 400 Personen, f.
Féhrgesellschiaft Blumenthal-Farge, Stapell, 31. 10, 59

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack

13285 Schnellboot ,Weihe", 140 s, {, Bundesmarine. Pro-
bef. 28. 10. 59

13306 Schnellboot .Madjan Tutul®, 140 ts, {. indonesische
Marine, Probef. 30, 9. 59

13312 Schpellboot .Beruang®,
Marine. Stapell. 30, 10. 58

140 ts, [. indonesische

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems
459 MS Watugambo®, 2300 tdw, f, indonesische Staats-
reederel ,Pelni". Stapell. 29, 10. 59

Werlt Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg
612 MS .Magdalena Reith*, 2700 BRT, f. .Orion”
Schiffahris-Gesellschaft Reith & Co,, Hamburg.
Stapell. 14. 10. 59
615 MS ,Kéthe Jebsen®, 4200 BRT, f. M. Jebsen A/S,
Apenrade. Probef, 23, 10, 59

Johann Oelkers, Hamburg-Wilhelmsburg
534 SMS ,Johanna", 675 PS, f. Petersen & Alpers, Ham-
burg. Taufe 29. 10. 59

Hugo Peters, Wewelsfleth/Stor

498 MS  Mario®, 487 BRT, f. Kistenschiffahrts-Gese
schaft .Argosaromikos”, Pirdus. Probef. 28. 9. 59

Wilhelm Priess, Rendsburg
FMEK . Island. Probef. 24. 10, 530

Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H., Emden
115 M35  Hellenic Destiny”, 10200 tdw, {. Hellenic
Lines Ltd,, Pirdus-New York. Stapell. 28, 10. 5§

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

298 FMS ,Lord Nelson”, 1700 tdw, . Lord Line Lid.,
Hull,

308 MS-  Faro", 1400 tdw, {. E. B. Aabys Rederi A/S,
Oslo. Taufe 1. 10. 59

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemelingen
873 MH ,Lll-lrlotlenuu'q 300 BRT, f. Reederel Siiptitz

& Co., Hamburg, Probef, 24. 10, 59

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

1695 SMS  Atlantic®, 768 BRT, [. Bugsier-, Reederei-
und Bergungs-A.-G., Hamburg. Probef. 29. 10, 59

1696 SMS  Atlas”, 5000 PS5, f. Bugsier-, Reederei- und
Bergungs-A.-G., Hamburg. Stapelhub 21, 10, 59

i699 SMS (Taufe bei Indienststellung), 1650 PS, . Bug-
sier-, Reederei- und Bergungs-A.-G.,, Hamburg
Stapelhub 27. 10. 59

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.,
99 FMS  ,Nordstern*, 925 BRT, . Hochsesfischerci
Nordstern: A.-G., Bremerhaven, Stapell. 6. 10, 59

Schlieker-Werft KG., Hamburg

525 |lJ [tu) JStanvaec Adventure*, 14 000 tdw, f. Stan-
c-Gruppe, New York {(KR.: Petroleuam Shipping
r’-rmpam Lid.), Panama. Stapell. 3. 10, 59
53 MS Weser Ore”®, 18 500 tdw, f. Transallantic Bulk
arriers Inc., Monrovia/Liberia. Probef. 9. 10, 59
M ms Ore", 19500 tdw, f. Transatlantic Bulk
Carriers Ine., Monrovia/Liberia. Stapell. 17, 10. 59

Gebr. Schiirenstedt, Bardenfleth/Weser
1200 MS  Warfleth®, 600 t, f. elgene Rechnung. Probe-
fahrt 3. 10, 59

4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

455 MS ,Irmgard Horn®, 850 tdw, f. Heinrich €. Hom,
Hamburg. Probef. 10. 10. 59

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
11 M5, Este®, 422 BRT, {, Stader Motorschiff GmbH.,
Slade. Probef. 17. 10. 59

iillckenwerft, Hamburg

&78 MS .Treuenfels®, 12800 tdw, [ Deutsche Dampf-
schiffahris-Gesellschalt, Bremen. Stapell. 1, 10. 59

884 Geleitbool ,Karlzruhe®, 1900 ts, . Bundesmarine

Stapell. 24, 10. 59

An- und Verkdufe

Verkdufe innerhalb des Bundesgebieles:

D Henry Boge®, ex ,Svolder*, 2026 BRT, erh. 41 Oslo.
9, 59 verk, von Johann M. K. Blumenthal, Hamburg, an
Reederei Heinrich Bischoff, Hamburg. Jetzt ,Christina
Bischoff®.

D ,Marietta Bollen®, ex ,Carl Gorthon®, 1722 BRT, erb.
1839 Fredrikstad. 9. 59 werk. w. Part.Reed, .Marietta Bol-
ten® (KR.: Aug., Bolten Wm. Miller's Nachl.), Hamburg,
an Hamburger Reeder. Jetzt «Essenburg”,

MS ,Rungholt", 399 BRT, erb. 39 Heinrich Brand, Olden-
burg i. O., 10. 59 verk. v. Richard Bréhan, Hamburg, an
lienty Drewes, Hamburg-Cranz. Jetzt: ¥

MS .Uwe Ursula®, 199 BRT, erb. 35 Lihring, Brake. 10. 30
verk, v, Hedwig Henning, Hamburg, an Albert Behrmann,
Krautsand, Jelzt:?

Ankduie aus dem Ausland:

FD .Colsmuir®, ex ,Thomas Goble”, 275 BRT, erb, 17 Eng-
land. 9, 59 angek. aus England v. Hamburger Reederei
Jetzt: 2

FD ,Eric Stroud”, 213 BRT, erb. 14 England. 10. 54 angek
aus England v. Hamburger Reederei, Jetzt: ?

FD ,John Morrice®, ex ,Thomas Barclay”, 203 BRT, erb. 18
England, 10. 59 angek. aus England v. Hamburger Ree-
derei. Jetzt: ?

U-Bootjager. 10. 59 angek. v. US Navy v, PRAKLA  Lager-
stattenforschung® GmbH., Hannover, fiir Meeresforschun-
gen. Umbau Elsflether Werft, Jetzt: MS ,Prospekta®,
MS,Revnedal", 3500 tdw, erb. 39 Trondheim. 10, 59 angek.
v. Trondhje dek. Verksted, Trondheim, v. Hugo Stinnes
Transozean Schiffahrt GmbH., Milheim/Rubr. Jetzt: ,Annje
Hugo Stinnes".

I'MS ,Rose Mary®, 632 BRT, erb. 40 USA. 10. 59 ersteigert
v. Arosa Line, Costa Rica, v, Bankhaus Neelmeyer & Co:,
Bremen, Jetzt: ¢

Verkiule ins Ausland:

LErich", ex ,Isge",
verk: v, Kall Gross,
Besichtigung). Jetzt: ¥
D ,Ganges®, ex .Mariebella", ex ,Empire Ely*,
erb, 48 Libecker F]ém.enwrke. 1. 59 verk
A. Detjen, Hamburg, nach L;rlerhenlaud Tn Ellene”.
MS . Hans Brihan", 1229 BRT, erb, 52 Sietas, Ham-
10. 59 verk. v. Richard Bréhan, II.-mburq nach Chile

2729 BRT, erh. 24 Stettin, 10. 59
Bremen, nach Italien (vorbehaltlich

8376 BRT,
. Friedrich

\{S Jarin®, ex ,Erich Arnholz®, 289 BRT, erb. 23 Deul-
sche Schiffbau AG. 10. 58 verk. v. Karl Fiitterer, Kiel,
nach Danemark. Jetzt: 7
MS  Miranda" ex C 499 BRT, erb. 56 Kalmar/
Schweden, 10. 59 wverk. v. Miranda Schiffahris GmbH.,
Hamburg, nach Schweden. Jetzt: ?
MS  .Richard Brdh 1006 BRT, erb. 58 Hagelsiein,
Travemiinde. 10. 5 v. Richard Bréhan, Hamburg,
P .. Churistensen & Co., Kopenhagen, Jetzt: ¥
arbek”, 498 BRT, erb. 53 Biisum. 10. 59 verk. v
rel- und Frachtenkontor Robert H, Schrider GmbH.,
Hamburg, nach Schweden. Jetzt: ?

Neue Namen:

TMS  Alster”, ex ,Auguste Weitert", ex ,Jobure”, 3917
BRT, erh. 44 USA,

M5 .Blale", ex .Barbara Meentzen”®
heck, Bremerhaven.
MS ,Cap Salinas®,
Howaldt, Hamburg.
MS ritz Hugo Stinnes", ex
Angsd®, ex ,Capella”, ex .John Bakke®,
Rergen/Notwegen,

D Lot Bocdk”, ex ,Louise Latimann®
chard®, 2319 ERT, erb. 43 Bremer Vulkan,
TJ Ursula Bock", ex ,Winnie Lattmann®, ex .Egaa®, 1763
ARY, erk. 45 BeT ion.

TMS ,Zéphyr, ex ,Scharhfirn®,
Lauenburg

, 785 BRT, erb. 52 See-

, 6997 BRT, erb. 51

ex . Santa Catarina®

JAnnie Hugo Stinnes", ex
1907 BRT, erb. 23

ex ,Daniela Bor-

1116 ERT, erb. 54 Hitzler,

Abgewradit wurden:
MS _Michael®, ex ,Canasta®, ex ,Danio”, ex ,Baron Dal-
meny*, 3191 BRT, erb. 24 Glasgow. 10. 58 w. Holsten
Reederel Lenth & Co., Kiel, an Eisen und Metall KG
Lehr & Cb., Hamburg:

erschienen im

D. Gundert Verlag

»ADMIRAL KARPFANGER UND SEIN SOHN*
ot taner- ks DM 9,80
. Hannover

von Hamburg”.

l. Teil: Admiral Karpfanger befreit die spanische Silberflotte und filhrt sie im
Triumph nach Cadix.
Il. Teil: Die letzte Reise des Admirals und sein Untergang auf dem ,Wappen
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Schifisproviant und Bunkerile ££, H. HJORT ‘"
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ROTTERDAM AMSTERDAM
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SCHIFFBAU

Schiffs-Proviant
Deck- und Maschinen -Ausriistungen
Segelmacherei

o |

IMPORT EXPORT

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

HAMBURG 39

HudtwalkerstraBe 10
Tel. 47 52 54 u. 47 7008

Rotterdam, Hudsonstr. 23

Amsterdam, Viethaven NZ
Soammelnummer 3 68 22

Sammelnummer 3 54 79
Fernschreiber 21 487
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CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

S TAU E R E I B E T RI E B . Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplay« Hamburg . Telefon 3507 43 /44

LIEFERANTEN
Oer Seeschifahat

8 Tauwerk - Bindfaden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon g.g 6485 und 348415

Auf jedem Schiff -

fiir jeden Durst 4

op BF¥
"Pdtt"N‘ der Schultheiss-Brauerei A.G.

Original Exportbier

Alleiniger Lagerhalter i. Hamburger Freihafen
ANTONI HUOEN NACHF.
Hamburg 11, Auf dem Sande 1, “Tel. 36 54 92

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

Elektromotoren- §T1o STERNEBERG

Hamburg 26, Stderstrafie 294
Repuruturen Telefon 925 19 49, 25 42 44
i . und verwandte Artikel - .
Ll n OI eum TCI p El'e n im altbekannien Fachgeschiif Pumpen ;rJI:‘B;r;u;hu;n;s;,NR;wmturen aller Systeme
h:m§u9 }ﬁiyulmuﬂoxdouﬁ T E Pumpenfabrik . Homburg Allona, NopitschatiaBle 15
Tel. 32 40 45 / 32 40 88 Telefon 31 12 66 - Fernachraiber 021 3218
Dichtungsmaterial u. alle techn. Bedarfsartikel .
Puckungen f. Deck u. Maschine - GroBhandel, Im- u. Export Sf.hlffs- M. HIGLE & SOHN

Sammel-Nr. 36 40 45 (4 Leitungen) Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Tel. 8201 06

Polstermébel - Dekorationen - Gardinen
LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinh&ft 11 Innenuus“'u“ung Teppieo"l";o- P?Aébalsfoﬁa - Fuﬁbodenb;nlag

HDie Deat‘d‘e Hauad‘ﬂdﬂe 1959" Pline der Frachtschiffe iiber 300 BRT

Vom SEEHAFEN-VERLAG ERIK BLUMENFELD, Hamburg, wurden auch in diesem Jahr die Generalpline aller deutschen
Seeschiffe diber 300 BRT in dem Buch

»DIE DEUTSCHE HANDELSFLOTTE 1959 |

herausgegeben, Die Praxis hat gezeigt, daB bei 609/, aller Schiffe im Laufe eines Jahres Anderungen eintreten, sei es durch
Umbauten, Ergiinzungen oder Anderungen des Ladegeschirrs, Umstellung von Voll- auf Shelterdecker oder umgekehrt, Aus-
wechseln der Maschine oder Hilfsmaschinen u.a. mehr. Auflerdem tritt durch die zahlreichen Zu- und Abgiinge eine wesent-
liche Erginzung ein, so daB dem Leser der neueste Stand der Handelsflotte vermittelt wird.

Auf etwa 760 Seiten werden die Generalpline der Schiffe sowie folgende Einzelheiten verdffentlicht:

Bauwerft, Probefahrtsdatum, Tragfihigkeit, BRT, NRT, Linge, Breite, Seitenhohe, Tiefgang, Anzahl der Luken und ihre
Abmessungen, Anzahl der Ladebdume und deren Hebefihigkeit, Inhalt der einzelnen Laderiiume, Grife der Kiihlriume und
Siifioltanks, Einzelheiten iiber die Maschinenanlage und die Briickenausrilstung,

Kurz, Einzelheiten, wie sie die Reeder, Befrachter, Werften und alle an der Schiffahrt interessierten Kreise brauchen.

Aufler dem alphabetischen Inhaltsverzeichnis wurde wieder eine Ubersicht iiber die deutschen Reedereien und ihre Schiffe
gegeben. Die Flaggen- und Schornsteinmarken sind im Buntdruck ausgefiihrt.

Das in Leinen gebundene Werk ist zum Preis von DM 41.— durch den

SEEHAFEN-VERLAG ERIK BELUMENFELD, Hamburg 1, Spaldingstrafle 210, V., die
BUCHHANDLUNG ECKARDT & MESSTORFF, Hamburg 11, »INeptunhaus®, und die
Fa, HEINRICH BROECKER, Hamburg 1, Ferdinandstr. 61, die auch den Vertrieb ins Ausland iibernommen hat, zu beziehen.

Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G.m. b, H,, Hamburg 1, SpaldingstraBe 210—212, Ruf 24 78 60. Schriftleitung: Ludwig Dinklage, Seefahrt-Verlag G. m. b. H,, Hamburg 1,
Spaldingsirafie 210—212. Mit Namen gezeichnete Aufsiize geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fir unverlangt eingesandie Manuskripte kann keine Haftung {iber-
nommen werden. Druck: Hafen-Druckerei. Einzelbezug (6 Hefte) DM 7,20 zuzdglich Zustellgebilhr. Bei Sammelbezug halbjihrlich DM 6,—.

& Angeschl der Informationsg inschaft zur Peststellung der Verbreitung von Werbetrigern — Sicherung der Auflagenwahrheit.






