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Der Hafen von Narvik mit der neuen Erz-Verladerampe
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Schaar & Niemeyer

Schiffsproviant
Decks- und Maschinen-Ausriistung

HAMBURG-FREIHAFEN
Brook 6 - Fernsprecher 36 22 46

Lieferung nach allen Hifen des Kontinents

Seit 75 Jahren beliefern wir die deutsche Schiffahrt mit Seekarten, Biichern
und Formularen. Wir sind immer bemiiht, alle Fachbiicher fiir Schiffs-
offiziere, fir die seeménnische Fortbildung, fir den Schiffsingenieur und
fur den Schiffbaver ausfindig zu machen und am Lager zu fihren. Auch
die im Reedereikontor und beim Schiffsmakler benétigten Biicher fishren
wir stéindig. Dariber hinaus findet der Seemann bei uns Romane und
Tatsachenberichte, die sich mit der Seefahrt, der Geschichte der Seefahrt
und dem Seekrieg befassen. Unser Katalog wird auf Wunsch tibersandt.
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HAMBURG 11 - NEPTUNHAUS
BEIM ALTEN WAISENHAUSE 1

SCHIFFAHRTSBUCHHANDLUNG
ECKARDT & MESSTORFF

Heute kennt man uns, wo immer deutsche Seeleute Gber die Meere fahren,
Fir viele ist es eine Selbstversténdlichkeit uns zu besuchen, wenn sie in
Hamburg an Land gehen; und kaum einer verlaBt uns, ohne etwas gefun-
den zu haben, was ihn besonders interessiert. Mit Freude sehen wir, wie
unsere Kunden uns die Treue halten: vom Schiffsjungen bis zum Kapitéan
dirfen wir ihre Laufbahn begleiten. Wir bemilhen uns, diese Treue durch
sorgfdltige Erledigung aller Auftréige, durch sachliche Beratung und durch
Neuvaufnahme c:l?er herauskommenden wichtigen Biicher zu vergelten.

Der Hafen von Melbourne
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AM PEILKOMPASS

LIEBER LESER!

Schenken Sie dieser ersten Ausgabe einer neuen Zeitschrift in ruhigen Stunden zwischen dem
Trubel des Alltags ein wenig Aufmerksamkeit und sagen Sie nicht nach nur fliichtiger Durch-
sicht: ,,Schon wieder etwas Neues, was soll das?“ Wir gind niimlich gar nicht soo neu. Zu allen
Zeiten, ja sogar schon um die Jahrhundertwende, kam unter den verschiedensten Namen ein
Organ an Bord der deutschen Schiffe, das die Besatzungen unterhalten, iliber wichtige beruif-
liche Dinge unterrichten und Hinweise fiir den kurzen Aufenthalt in den jeweiligen Heimathiifen
bringen solite. Das wollen wir fortsetzen und eine Briicke von der Heimat zu den deutschen
Schiffen auf allen Ozeanen schlagen. Etwas Gewesenes kehrt wieder! Aber nicht nur in diesem
Sinne ist der Name unserer Zeitschrift zu sehen, sondern auch gleichzeitig als monatliche Grufi-
botschaft der Herausgeber an alle deutschen Seeleute, die in unermiidlichem Einsatz zur Wie-
dergewinnung unseres frilheren Ansehens auf den Meeren und im Ausland beigetragen haben
und noch beitragen. Der gleiche Gruf gilt den Besatzungen unserer Fischereifahrzeuge, die oft
untler hirtesten Bedingungen den Segen des Meeres einbringen. So wiinschen wir in dem nun be-
gonnenen neuen Jahr Thnen allen und nicht zuletzt auch unserer Zeitschrift stets ,Gute Fahrt*

Der gerade hinter uns liegende Jahreswechsel
ist zeitlich als Anlafll besonders geeignet, in
die Vergangenheit zuriickzublicken. Das Jahr
1956 war fiir die deutsche Seeschiffahrt ein
sehr bewegtes und stand auf vielen Gebieten
immer im Zeichen der ,,zu kurzen Decke". Die
Tonnagedecke, die Schiffsbaufinanzierungs-
decke und die Personaldecke reichten niemals
zur Befriedigung aller Bediirfnisse aus.

Mit einem Zuwachs von 1/; Mill. BRT im ver-
gangenen Jahr erreichte die frachtfahrende
deutsche Seeschiffahrtstopnage am Jahresende
einen Bestand von 3,2 Mill. BRT, was einem
Anteil an der Welthandelstonnage von 39/
(1939 = 6,59,) entsprach, Die Liicke, die
zwischen dem gestiegenen Umfang der deut-
gchen AuBenwirtschaft und dem vorhandenen
deutschen Schiffsraum heute noch klafft, wird
hier sehr deutlich. Der weitere Ausbau der
deutschen Handelstonnage ist daher aus volks-
wirtschaftlichen Griinden ein nicht zu unter-
schiitzendes und vorrangiges Problem. Die von
den deutschen Reedern in Auftrag gegebenen
Neubauten belaufen sich zur Zeit auf etwa 1,4
Mill. BRT. Die Finanzierung dieser vielen Neu-
bauvorhaben ist nach wie vor fiir die Reeder
problematisch. Die Hilfen aus dem Bundes-
haushalt sind ausgelaufen und weitere Kosten-
hilfen nicht zu erwarten. Um den augenblick-
lichen Anteil des Fremdkapitals beim Wieder-
aufbau, der infolge Fehlens der Eigenmittel
immer noch bei etwa T0 bis 759/, liegt, herein-
zubekommen, miissen neue Quellen des deut-
schen Kapitalmarktes von den Reedern er-
schlossen werden. Daran #indert auch nichts
die Tatsache der iiberaus gilinstigen Entwick-
lung der Frachtraten. Gerade die Spitzenraten
in der Trampfahrt konnten in den wenigsten
Fillen von deutschen Reedern verbucht wer-
den, weil der groBte Teil ihres Schiffsparkes
an langfristige Kontrakte und damit an nied-
rigere Raten gebunden war. Der Anteil des
Fremdkapitals an ihren Schiffen und der damit
im Zusammenhang stehende Zinsballast haben
sie zu diesen langjihrgien Kontrakten gezwun-
gen, um krisenfest zu bleiben und ihre Zins-

verpflichtungen erfiillen zu kénnen. In der
Linienfahrt dagegen haben sich die Raten den
erheblich gestiegenen Betriebskosten nur un-
geniigend angepafit. Ein weiteres Moment sind
die langen Lieferzeiten der deutschen Werften.
Zur Zeit erteilte Auftriige fiir griéfiere Neu-
bauten kénnen durch die Inanspruchnahme der

Navigationsschulbesuch und durch die Erwei-
terung der Kapazitiiten der Navigations- und
Schiffsingenieurschulen, bemiihen sich die zu-
stindigen Stellen, dieser Mangelsituation zu
begegnen. Die ersten Auswirkungen der Neue-
rungen werden sich in der zweiten Hilfte des
Jahres 1957 wvermutlich schon =zeigen. Von
Reederseite wurden aber auch im vergangenen
Jahr zahlreiche Hilfsaktionen gestartet, um
die Mangellage abzuschwiichen. Dazu gehdren
finanzielle Zuwendungen zu den laufenden
Kosten der Schiffsjungenschulen und zinslose
Darlehenshergabe an bewihrte Besatzungs-
mitglieder, die eine nautische oder technische
Schule besuchen wollten.

Mit Wirkung vom 1. Juni 1956 wurde ein neuer
Heuer- und Manteltarif fiir die deutsche See-
schiffahrt in Kraft gesetzt. Der neue Tarif-
vertrag brachte die achte Erhthung im Heuer-
tarif und die sechste Verbesserung im Mantel-
tarif seit 1946. Dabel wurden die Heuern der
Offiziersgrade im Durchschnitt um 1213 v. H.
die Heuern der Unteroffiziersgrade um 16 v. H.
und die der Mannschaftsgrade um etwa 14 v.H.

MS. ,Rabenfels, 6600 BRT, wurde am 4. September 1956 von der Stilcken-Werft, Hamburg, an die D.D.G. ,Hansa®,
Bremen, abgelieferl. Wie seine Schwestersdiiffe ,Liditenfels”, ,Lindenfels” und ,Neuenfels® hal es Schwergut-Ladebdume

und die Bricke auf dem Vorsduiff.

Schiffbanindustrie erst im Jahre 1961 geliefert
werden. Wie sich der Frachtenmarkt bis dahin
entwickelt haben wird, vermag heute noch kein
Mensch zu sagen.

Die Nachwuchslage in der deutschen Seeschiff-
fahrt ist unverindert giinstig, Aus allen Teilen
des Bundesgebietes melden sich geniigend
Jugendliche fiir den Seemannsberuf. Aus
diesem Grunde werden im ersten Quartal
1957 zwei weitere Seemannsschulen in Ham-
burg-Finkenwerder und in Bremerviorde in Be-
trieb genommen. Ein fiihlbarer Mangel besteht
an ausgebildeten nautischen und technischen
Patentinhabern. Durch verschiedene Zwischen-
maBnahmen, insbesonder durch die Einfiihrung
eines A 5 II Patentes mit zweisemestrigem

Werkaufnahme

erhdht. Neben zahlreichen weiteren Verbesse-
rungen wurden ehenfalls die Mehrarbeitsver-
glitungen und Uberstundenpauschalen erhtht.
Zahlreiche Jubilden konnten im Jahre 1956
verzeichnet werden, Die Hamburg-Siidameri-
kanische Dampfschifffahris-Gesellschaft Eg-
gert & Amsinck, die zweitgrofite Reederei
Hamburgs, feierte Anfang November ihren
85jihrigen Geburtstag. Die Feier aus diesem
AnlaB stellte einen Ersatz fiir das 75jdhrige
Jubildium vor 10 Jahren dar, das wegen Man-
gel an Schiffsraum nicht im iiblichen Rahmen
begangen werden konnte. — Als zweite Reede-
rei blickte die Deutsche Dampfschifffahrts-Ge-
sellschaft ,HANSA“ Anfang Dezember auf ihr
T5jdhriges Bestehen zuriick. — An weiteren



Geburtstagen zu vermerken sind die 100jdhrige
Wiederkehr der Inbetriebnahme des Leucht-
turms ,,Hohe Weg" in der AuBenweser, der als
erster Leuchtturm an der Wesermiindung am
1. Dezember 1856 zum ersten Male den Schiffen
den Weg durch die Untiefen der Wesermiin-
dung zeigte. — In der Ostsee ist es das Feuer-
schiff ,Kiel", das am 7. Dezember 1956 genau
50 Jahre Dienst als Wegweiser der Schiffahri
in der Ostsee getan hat. Vier Wochen nach
gseinem Geburtstag, am 3. Januar 1957, wurde
es auf seiner jetzigen Position im Nebel von
einem finnischen Schiff gerammt und im sin-
kenden Zustand bei Biilk auf Strand gesetzt.
Die Serie der Jubilden ist damit aber noch
keinesfalls beendet. 50 Jahre alt war im Okto-
per 1956 der internationale Seenotruf ,,SOS%,
der im Jahre 1906 auf der Berliner Seefunk-
konferenz entstand. Gleichaltrig ist die See-
kasse als Rentenversicherungsanstalt fiir See-
leute, die Ende 1956 auf ein halbes Jahrhundert
ihrer Tiitigkeit zum Wohl der Seeleute zuriick-
blicken kann. Aus diesem Anlafl hat der Vor-
stand beschlossen, die aus der Zeit vor dem
1. Weltkrieg stammenden satzungsgemilfien
Witwenrenten zu erhéhen.

Fiir das Jahr 1957 hat bereits jetzt der Nord-
deutsche Lloyd die Feier seines 100jihrigen
Bestehens fiir den Februar angekiindigt. Aus
diesem Anlaf werden das Ubersee-Museum und
Gas Focke-Museum gemeinsam eine Ausstel-
lung durchfiihren, die die Geschichte und die
Bedeutung der Reederei zeigen soll,

Neben den verschiedenen Jubilden ist aber
auch noch iiber einen einzigartigen Rekord zu
berichten. Anfang November 1956 meldeten dic
Werften im Bundesgebiet einen Auftragsbe-
stand von 4,4 Mill. BRT, von dem 724/, auf
Neubauten fiir ausléindische Rechnung entfal-
len, Ein derartiger Auftragsbestand mit einem
gleichzeitig so groBen Exportanteil wurde noch
zu keiner Zeit von der deutschen Schiffbauin-
dustrie jemals registriert.

Weniger giinstige Nachrichten gingen am
Jahresende von der deutschen Hochseefischerei
gin. Die auflerordentlich schwierige Versorgung
der Fischdampfer mit Bunkerkohle war bereits
seit lingerem ein Sorgenkind dieses so wich-
tigen Wirtschaftszweiges. Parallel dazu verlief
die BErhéhung der Brennstoffpreise und eine
aufergewdhnlich schlechte Heringssaison. Diese

Der Mann a

Umsténde fiihrten dazu, dafl gerade zu diesem
ungiinstigen Zeitpunkt deutsche Fischdampfer
verduBert werden mulBiten und dabei einen
Verkaufspreis erreichten, der nur wenig iliber
dem augenblicklichen internationalen Abbruch-
preis lag. Soweit vor allem #ltere deutsche
Fischdampfer vom Ausland aufgekauft wur-
den, ist bekannt geworden, dafl ihr Umbau auf
Olfeuerung bzw. auf Motorenanlage geplant
ist.

Drei wichtige Veranstaltungen beschlossen das
Jahr 1956, Am 19. November fand in Diissel-
dorf der Deutsche Reedertag 1956 statt. 30 In-
haber und Direktoren fiihrender deutscher Ree-
dereien trafen gich mit Vertretern der Wirt-
schaft des Rhein-Ruhr-Gebietes zu Arbeits-
gespriichen. Im Mittelpunkt der Veranstaltung
stand ein Vortrag des Vorstandsmitgliedes des
Norddeutschen Lloyd, Herrn Direktor Bertram,
ifiber das Thema ,Seeschiffahrt in der Kon-
junktur“. — Am 4, Dezember 1856 traf sich
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DER AUSGUCK
Aufnahme Karl Bitterling.

m Ausguck

Die Weltpolitik ist in einem MaBe in Bewegung
geraten, wie das in den letzien zehn Jahren
selten, wenn iiberhaupt, der Fall war, Wihrend
die beiden weltbeherrschenden Michte, die
Vereinigten Staaten von Amerika und die
Sowjetunion, im Begriff stehen, ihre Positionen
abzustecken, schickt sich eine ,dritte Kraft",
verkorpert durch den indischen Ministerprési-
denten Nehru, an, eine Briicke zwischen den
beiden Polen zu schlagen oder aber den Dualis-
mus der ostlichen und westlichen Welt durch
eine Mobilisierung des Mittleren Ostens aufzu-
spalten. Dal inzwischen auch Tschu En-Lai,
der Ministerprisident Rotchinas, die chinesi-
sche Mauer iiberstiegen und sich in Indien und
Pakistan umgesehen hat, soll nicht iiberbewer-
tet, aber immerhin als Anzeichen dafiir beach-
tet werden, dal in absehbarer Zeit auch der
Ferne Osten ein gewichtiges Wort mitreden
diirfte. Der beriihmte Funke fiel in Agypten
in das PulverfaB. Es ist in erster Linie den
Vereinigten Staaten unter Fiihrung von Eisen-
hower und den Mitgliedsstaaten der United
Nations zu danken, dal es bei einer geddmpf-
ten Ziindung blieb und daB die Feuerwehr in
Gestalt der internationalen Polizeitruppe recht-
zeitig eingriff. Wenn jetzt die deutschen Hebe-
schiffe ,Energie” und , Ausdauer' im Verein
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mit dinischen und holliindischen Hebeschiffen
den Suezkanal sdubern helfen, dann erfiillen
sie eine historische Aufgabe und schaffen eine
Bagis fiir die Zukunft. Denn auch die Bundes-
republik Deutschland ist an der wirtschaftli-
chen ErschlieBung Agyptens interessiert (was
nicht heiflen soll, da etwaige weitere Aben-
teuer des Obersten Nasser widerspruchslos zu
billigen wiren).

Achtzig Staaten der Erde gehtren als Mitglie-
der der Weltorganisation der Vereinten Natio-
nen an. Eine Einigung iiber den Bintritt
Rotchinas war noch nicht zu erzielen. Auf
eine Mitgliedschaft verzichtet haben die
Schweiz und der Vatikanstaat. Dal die Ver-
einten Nationen trotz dieser Schinheitsfeh-
ler iiber eine betrichtliche Macht verfiigen,
haben die Ereignisse in Agypten nach dem
israelischen Vorsto auf der Sinaihalbinsel und
dem Angriff der Englinder und Franzosen auf
das Kanalgebiet bewiesen. Da der Sicherheits-
rat, dem stiindig finf Mitglieder angehoren,
wegen des Einspruches ecines der Mitglieder
handlungsunfihig war, griff die Vollversamm-
lung ein und veranlaBte die Einstellung der
offenen Feindseligkeiten und die RAumung
durch die kriegfiihrenden Truppen. Auch die

der Seeverkehrsbeiral zu seiner 15. Tagung in
Bremen. Auf der Tagesordnung standen u. a.
Fragen des seeminnischen Nachwuchses, sowie
Fragen der BSchiffbaufinanzierung. Zu dem
Thema Neubau von Passagierschiffen (1939
verfiigte die deutsche Handelstlotte dber
38 000, Ende 1956 {iber b 237 Passagierplatze)
sagte der Bundesminister fiir Verkehr, Dr. See-
bohm, daf er bereit sei, baureife bzw. haushalt-
reife Objekte =zu fordern. Er selber beurteilte
die Passagierschiffahrt positiv, wiirde aber
nicht aufler Auge lassen, dafy es ein ungewohn-
lich schwieriges Problem sei. — SchlieBlich
hieit der Verband Deutscher Reeder am 6. De-
zember 1956 seine vorjdhrige ordentliche Mit-
gliederversammlung in Hamburg ab. Etwa 280
Reeder aus Hamburg, Bremen, Schleswig-Hol-
stein, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen
waren unter dem Vorsitz von Herrn Dr. Riens-
berg zusammengekommen, um gemeinsam ak-
tuelle Fragen und Probleme der deutschen See-
schiffahrt zu erdrtern.
Dieser kurze Uberblick iiber das abgelaufene
Jahr zeigt deutlich, mit wie vielen und wie
schwierigen Problemen sich die Seeschiffahrt
auseinanderzusetzen hat und in dem jetzl be-
gonnenen Jahr noch auseinandersetzen muli.
Im Vordergrund wird das neus Seemannsgeselz
stehen. Nach iiber 4jihriger Vorarbeit hat ein
Ausschuf3 der Sozialpartner einen Entwurf
vorgelegt, der den Bediirfnissen der Praxis und
der bisherigen Tarifentwicklung entsprochen
und die vergleichbaren Regelungen der wesent-
lichsten europiischen Schiffahrtsliinder beriick-
sichtigt hat. Demgegeniiber steht ein Regie-
rungsentwurf, der, wie der Berichterstatter des
Bundesratsausschusses fiir Verkehr feststellte,
in einer ganzen Reihe von Punkten von dem
gemeinsamen Entwurf der Sozialpartner ab-
gewichen ist. AuBerdem wurde bei der Behand-
lung im Bundesrat bemerkt, daf verschiedene
Bestimmungen des Regierungsentwurfes nicht
in das Gesetz, sondern in die Tarifvertriige ge-
hidren. Bei der Behandlung der 2-Wachen-
Schiffe ist der Bundesrat ebenfalls dem Ver-
kehrsausschuf insofern gefolgt, als er die
Grenze filr die 2-Wachen-Schiffe nach interna-
tionalen Mustern auf 1 000 BRT festgelegt hat.
Wie das Gesetz in seiner endgliltigen Fassung
aussehen wird, mufi die Zukunft zeigen.

Der Wachoffizier.

Aufstellung der internationalen Polizeitruppe
gelang zur Zufriedenheit, so dafl ein weiteres
Umsichgreifen des gefidhrlichen Brandes unter-
bunden werden konnte.

Warum war es nun in Ungarn nicht moglich,
was in Agypten so reibungslos funktionierte?
Warum konnten nicht einmal Beobachter der
UN nach Budapest geschickt werden? Nun, die
Vereinten Nationen haben im Rahmen der Sat-
zungen getan, was ihnen zu tun moglich war,
Sie haben Forderungen aufgestellt und die
Einreiseerlaubnis fiir ihren Generalsekretiir
Hammarskjold beantragt. Diesem Antrag wur-
de nicht entsprochen, ebensowenig wie dem
Verlangen nach dem Riickzug der sowjetischen
Truppen aus Ungarn stattgegeben wurde. Alle
geplanten Mafnahmen konnten des Einspru-
ches der Sowjetunion wegen nicht zum Zuge
kommen. Des weiteren fehlte — was voraus-
zusehen war — das Einverstindnis der kom-
munistischen Kadar-Regierung in Budapest.
So blieb nur der Weg des Eindringens mit
Waffengewalt. Was das bedeutet hitte, brau-
chen wir hier nicht weiter auszufiihren. Immer-
hin haben die so ungeheuer dramatischen und
tragischen Vorginge in Ungarn bewiesen, dalb
auch die stirksten Panzer und Geschiitze auf
die Dauer den Freiheitswillen eines Volkes
nicht unterdriicken konnen. Der Kampf der
Ungarn gegen ihre Unterdriicker bedeutet ei-
nen Wendepunkt in der Geschichte der Ost-
blockstaaten; er wird sich auswirken.
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Ausgewirkt haben sich die Vorgédnge bereits
im weiteren Umkreis Europas und Asiens im
engeren Zusammenschlu der nichtkommuni-
stischen Volker. Nach anfénglichem Zigern
sprach sich Nehru, der indische Regierungs-
chef und einer der maBgebenden Reprisentan-
ten des asiatischen Blocks in den Vereinten
Nationen, scharf gegen das vorgehen der So-
wjets in Ungarn aus. Ohne Ungarn wiren der
Besuch Nehrus in Washington und seine enge
Fiihlungnahme mit Eisenhower sicher nicht zu
diesem Zeitpunkt und sicher nicht mit diesem:
Ergebnis zustande gekommen. Auch der Be-
such Nehrus in der Bundesrepublik und das
Gespriich mit Bundeskanzler Adenauer sind
unmittelbare Folgen der Ereignisse an Donau
und Theif.

Dall Nehru, dessen Arbeit in erster Linie dem
Aufbau seines Landes und damit auch der Er-
haltung des Weltfriedens dient, der Wieder-
vereinigung Deutschlands sein besonderes In-
teresse bezeugt hat, beweist, daf die friiheren
Vorbehalte gegeniiber Deutschland — und nicht
nur gegeniiber dem nationalsozialistischen
Deutschland — geschwunden sind. In der Un-

terredung mit Bundeskanzler Adenauer stimm-
te der indische Staatsmann dem Entschiuf} der
Bundesregierung zu, die Frage der Wiederver-
einigung vor die Vereinten Nationen zu brin-
gen, Wenn im Augenblick auch noch nicht der
richtige Zeitpunkt gegeben ist, so hiilt Nehru
doch in einigen Monaten die Moglichkeit fiir
gegeben. Er sieht in der deutschen Frage eines
der wichtigsten Probleme jeder Friedenspolitik.
Diese Einstellung sollten sich manche unserer
deutschen Landsleute, inshesondere unserer
westdeutschen, einmal durchdenken und zu
Herzen nehmen. Wie oft hért man heute noch
verzagte oder unglidubige Stimmen, Sie sollten
verstummen angesichts der Haltung unserer
Vertriebenen und der Haltung der Briider und
Schwestern jenseits der vorldufigen Grenzen,
die unerschiitterlich auf den Tag der Vereini-
gung in Frieden und Freiheit warten. Das
Weltgewissen ist erwacht; es wird nicht mehr
zur Ruhe kommen.

Und erleben wir nicht in diesen Tagen eine
herrliche Bestitigung dieser Zuversicht? Freu-
denfeuer loderten, als die Saar am Anfang

Der Heimathafen

HAMBURG
Blick vom Michel

Laut Verfassung der Freien und Hansestadt
Hamburg wihit der Senat jedes Jahr aus sei-
ner Mitte seinen Priisidenten (Ersten Biirger-
meister) und seinen Stellvertreter (Zweiten
Biirgermeister). Fiir 1957 ist als Erster Biir-
germeister wieder wie fiir das vergangene Jahr
Dr. Carl Sieveking, als Zweiter Biirgermeister
Edgar Engelhard gewihlt worden.

Das Stadtbild Hamburgs hat sich in den letz-
ten finf Jahren wesentlich verdndert. Hilt
man vom grofien Michel Ausschau, dann tre-
ten neue Konturen in den Gesichtskreis. Im
Norden erheben sich die Grindel-Hochhiuser,
die sich trotz anfinglicher Bedenken in weiten
Kreisen der Bevélkerung nun doch durchge-
setzt haben. Im Nordosten beherrscht das
Hochhaus am Habichtpiatz den Stadtteil
Barmbeck, und viele andere neue Komplexe
beweisen die Bautitigkeit im neuen Hamburg.
Zwar sind noch ausgedehnte Triimmerfldchen
zu erkennen, so in Eimsbiittel, in Altona, in
Hammerbrook und Rothenburgsort, Aber daf
in den Jahren nach Kriegsende iiberraschend
viel geschaffen ist, 1Bt sich nicht verkennen.
F
Wer Zeit und Lust hat, betrachte das Baugce-
schehen nicht nur von der héheren Warte des
Michel aus, sondern nehme an einer Rundfahrt
teil, die tiglich mehrmals vom Hauplbahnhof
aus starten. Man hat Gelegenheit, die neuartige
Siedlung am ostlichen Stadtrand, Hohnerkamp,
zu betrachten, die vor wenigen Jahren noch
den staunenden Fremden und den konservati-
ven Hamburgern als Musterbeispiel der neuen
Baugestaltung gezeigt wurde. Inzwischen sind
mehrere — und auch noch schénere — aufge-
lockerte und in Griin gebettete Wohngruppen
entstanden. Man sehe sich den Alten Teichwey
in Barmbeck an, der inmitten des einstmals so
gering geachteten Stadtteils wunderschine
Gartenanlagen und idyllische Heimstétten auf-
weist. Man bummele einmal durch das neue
Eilbek oder betrachte die Neubauten an der
BarcastraBe, wo an der Sechslingspforte ein
gigantischer StraBendurchbruch im Zuge der
Nordwestachse durchgefiihrt ist. Gehen wir
nach Eimsbiittel, so ist hier der neue Unna-
park an der Osterstrafe sehenswert, und man
bemerkt weiter, daf Eimsbiittel nach einer

langen Bausperre nun endlich im Aufbau be-
griffen ist.
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Zieht man das Fazit, so kann festgestellt wer-
den, dafi seit Kriegsende in Hamburg 200 000
Wohnungen errichtet wurden. Unter dem

dieses Jahres zum Mutterland zuriickkehrte.
Als zehntes Bundesland ist das Saarland in den
politischen  Verband der Bundesrepublik
Deutschland aufgenommen worden. Es unter-
liegt nunmehr dem Grundgesetz der Bundesre-
publik, erhélt drei Sitze im Bundesrat und
schickt zehn Abgeordnete in den Bundestag.

Diese Wiedervereinigung ist nicht mit Pauken
und Trompeten gefeiert worden, wie das glei-
che Ereignis im Jahre 1935. Ein Saarlinder
auBerte sich jetzt so: ,,Wir sind Deutsche und
haben uns fiir Deutschland entschieden. Aber
die Tilr nach Westen muB offen bleiben!" Da-
rin liegt, daB das Saarland Grenzgebiet ist und
dafl es den franzésischen Markt braucht, wie
die Franzosen die Saarkohle brauchen. Darin
liegt aber auch, daB die Tiir nach Europa offen
bleibt. Das Saarland kann einen Meilenstein
auf dem Wege zu einem einigen Europa wer-
den, wie es uns schon heute ein sichtbares
Zeichen fiir die Wiedervereinigung ist. Im iib-
rigen kommt das Saarland nicht als ,armer
Heimkehrer" zu uns, sondern bringt jihrlich
2,8 Millionen Tonnen Stahl und 17 Millionen
Tonnen Kohle mit. Fritz RoBberg

die Ewigkeit gebaut schienen, sind zum Teil
den Bomben zum Opfer gefallen. Man baut
heute anders. Leicht, locker, viel Glas, viel
Griin darum — das ist das Merkmal des neuen
Typs ,,Schulpavillon”, der durchaus nicht als
Provisorium gedacht ist, wie man zuerst an-
nehmen konnte. Er hat sich bewiihrt, und mit
seiner Hilfe will man der Schulraumnot — das
heiit dem mit Recht verhaBten Drei- und
Zweischichtenunterricht baldigst ein Ende
hereiten.

Im Uberseehafen von Bremen, der ,Weiche der Welt".

Richtkranz der 200 000. Wohnung an der Banil-
wirkerstralle in Wandsbek teilte Biirgermeister
Dr. Sieveking mit, da} seiner Meinung nach
in fiinf Jahren die letzte Triimmerfliche Ham-
burgs bebaut sein kann. Auch im Schulbau ist
ein Rekordtempo erreicht worden. In diesen
Tagen konnte das Richtfest des 50. Schulneu-
baus nach Kriegsende gefeiert werden. Die von
der Biirgerschaft im Rahmen eines Dreijahres-
planes bisher bewilligten Mittel sind nahezu
aufgebraucht, so daR der Senat sich veranlafit
sieht, eine neue Schulvorlage zur Einwerbung
weiterer Mittel einzubringen. Auch im Schul-
bau ist man neue Wege gegangen. Die gewalti-
gen Klinkerbauten Fritz Schuhmachers, die
nach dem Ersten Weltkrieg erstanden und fiir

Aufn. E. de Jong,

Kehren wir zum Michel zuriick, Fast greifbar
nahe erhebt sich in seiner Nihe der Turm der
Hatharinenkirche. Vom Kriege arg zerschun-
den, erlebt er jetzt seinen Wiederaufbau, und
zwar will man ihn in der alten Gestalt erstehen
lassen. Die Konstruktion besteht jetzt aller-
dings aus Stahl. Sie erh#lt Holzsparren, die
die Kupferverkleidung festhalten. Im Friihjahr
hofft man mit den letzten Arbeiten fertig zu
sein, so daf dann der Katharinenturm wieder
wie einst die Seefahrer griiflen wird. Auch die
Krone, die der Sage nach einstmals aus Stérte-
bekers Gold geschmiedet worden sein sollte, er-
steht von neuem, allerdings nicht aus Gold,
sondern nur vergoldet. F.R.
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BREMEN

Rund um den Bremer Roland

Auch im vergangenen Jahr ist es mit der Wirt-
schaft in Bremen weiter vorangegangen. Der
von manchen Seiten prophezeite wirtschaftliche
Riickschlag ,,nach sieben Jahren“ ist nicht ein-
getreten. Im Gegenteil ist eine weitere Auf-
wértsentwicklung zu verzeichnen. Die Zahl der
Beschiiftigten hat 300 000 liberstiegen, die Gii-
tererzeugung nahm weiter zu, im Seegiiterver-
kehr wurden iiber 13 Millionen Tonnen umge-
schlagen, Das gab Biirgermeister Wilhelm Kai-
sen in einem Uherblick aus dem Bremer Rat-
haus am Jahresende bekannt, Er konnte weiter
mitteilen, daf der Anteil der deutschen Flagge
im ankommenden Schiffsverkehr von 2 v, H.
im Jahre 1946 auf 30 v. H. im Jahre 1956 ge-
stiegen ist.

Die imponierenden Zahlen iiber die Beschiifti-
gungslage zeigen — so heiBt es in dem Uber-
blick des Biirgermeisters weiter — vor allem
im Schiffbau, in den vielen Industriebetrieben

Erz aus Narvik

Im Waal-Hafen — einem der ausgedehntesten
Hafenbecken Rotterdams — liegt das rund
10 000 t tragende moderne deutsche Motorschiff
nHans Honold" mit einer Ladung Erz aus Wa-
bana, jener noch nicht lange bekannten Erz-
fundstelle auf Neufundland, Der Hafen von
Rotterdam ist {iberfiillt. Zahlreiche, mit Schiitt-
gut beladene Schiffe warten auf die Abferti-
gung. Die ,Hans Honold"“ mit ihrer hinten
liegenden Maschine und dem Briickenaufba
dhnelt duBerlich einem Tanker. Nur die Masten
und Ladebdume verraten den wahren Charak-
ter, und zwar den eines Trockenfrachters. Aber
auch im Fahrplan dieser Erzfrachter sind
Parallelen zur Tankerfahrt feststellbar, Hier
wie dort Ballastreisen von den Lésch- zu den
Ladestellen und kurze Liegezeiten in den Ab-
gangs- und Bestimmungshiifen. In wenigen
Stunden wird das Erz in die Laderiume ge-
schiittet und in ebenso kurzer Zeit spiiter mit
groBien Greifern wieder herausgeholt.

Nach fast dreitiigiger Wartezeit verholt das
Schiff unter die Erzverladebriicken, und in
knapp 30 Stunden Arbeitszeit sind die rund
10 000 t des rétlichen Wabana-Erzes in Rhein-
kiihne umgeschlagen. Kaum ist das Erz ge-
loscht, wird das Schiff wieder seeklar gemacht
und sofort die niichste Reise angetreten. Dies-
mal geht die Fahrt den Nieuwe Waterweg see-
wirts, vorbei an Hoek van Holland, mit Kurs
auf den norwegischen Hafen Narvik. Bei stei-
fem Westwind rollt der hoch aus dem Wasser
liegende Ballaster durch die Nordsee und pas-
siert in der Nacht ein Lichtermeer von kleinen
Fischerbooten dstlich der Doggerbank, Vor der
norwegischen Kiiste herrschen nérdliche Winda
mit einer stindig zunehmenden Diinung aus
\:leicher Richtung, wahrscheinlich Reste eines

—

Im Hafen von Narvik. Im Hintergrund die neue Erzverlade-Anlag
Dieser Erzfraditer wurde 1920 bel Burmeister & Wain in Kopenl

und in der Bauwirtschaft einen hohen Stand
der Produktion. Man darf annehmen, daB auch
1957 die Beschiiftigungslage im Raume Bre-
mens weiter stabil bleiben wird, An dem vor-
liegenden Auftragsbestand sind nicht nur die
grofien Betriebe, sondern auch die vielen klei-
nen und mittleren Handwerksbetriehe beteiligt.
Trotz Steigerung der Industrie geben Welthan-
del und Schiffahrt nach wie vor Bremen das
wirtschaftliche Profil. Ihre wirtschaftliche Be-
deutung fiir die Gesamtheit unseres Volkes hat
sich nicht vermindert. Der groBe persénliche
Kredit, iiber den unsere Handelsfirmen verfii-
gen, bildete das Fundament, auf dem auch der
AuBenhandel nach dem Kriege sich wieder zu
beleben begann. Es sind aber fiir den AuBen-
handel und fiir die Schiffahrt trotz der impo-
nierenden Ziffern ihrer Entwicklung noch viele
offene Fragen zu ldsen, so die Freigabe des
Auslandsvermdogens unserer Handelsfirmen, der
Ausbau ihrer BEigenkapitalbasis, die weitere
Finanzierung des Flottenaufbaus, um nur ei-
nige zu nennen. Eng verbunden damit ist auch

Sturmes. Wegen der starken Stampfbewegun-
gen kann der Erzfrachter voriibergehend nicht
mehr die volle Geschwindigkeit halten. Amn
dritten Tage nach der Abfahrt von Rotterdam
kommen an Steuerbord die Triinen-Inseln und
bald auch an Backbord die Lofoten in Sicht.
Nach etwa elfstiindiger Fahrt durch den Vest-
fjord — von Trand ab unter Lotsenfiihrung —
und einer Gesamtfahrzeit von rund 98 Stunden,
fiillt der Anker im Hafen von Narvik,
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Die Rissel haben sich in die Laderbume gesenkt. Unauf-
horlich riesell jetzt das Erz in das Schiff,

Bei der Ankunft werden an den beiden Erz-
pieren vier und auf Reede weitere fiinf Schiffe
gezihlt, die noch vor der »Hans Honold" mit
Erz beladen werden miissen. Durch die grofiz
Umschlagskapazitit der neuen Anlage — es
kiénnnen 8000t Erz je Stunde bewegt werden - -
an der das Erz von den 900 m langen Halden
mit einem Fassungsvermdgen von 3,5 Mill, |
mittels 35-t-Greifern auf die FlieBbinder BEe-
hoben und zu dem verfahr- und klappbaren
Schiitter transportiert wird, wird die nHans
Honold" schon nach 28-stiindiger Wartezeit an
diese moderne Anlage verholt. Kaum ist das
Schiff fest, senkt sich der Riissel, das Ende der
3,25 km langen Bandstrafe, in cine der schon

je, und die alle Erzbricke von Narvik mit den festen Sputen. Gerade hat MS. ,Ursula Schulte*,
lagen als Sommerville' erbaut, Bis 1953 fuhr er unter der Hapag-Flagge als ,Sachsenwald".

die Bewiltigung des wachsenden Giiterum-
schlags in den Hiifen und auf dem Strom so-
wie die Losung der Verkehrsprobleme auf den
Stadt- und LandstraBen. Manches ist schon im
Bau; aber vieles bleibt noch zu tun und vor
allem — es kostet abermals viel, viel Geld!

Das gilt auch von dem in der Entwicklung be-
griffenen dritten Schwerpunkt der bremischen
Wirtschaft: der Industrie. Die gewerbliche Gii-
tererzeugung ist auch auBerhalb des Schiff-
baus schon in den letzten Jahren ein in seiner
Bedeutung stiéindig anwachsender bremischer
Wirtschaftsfaktor gewesen. Dieser wird, wenn
im kommenden Jahr die Kldckner-Hiitte mit
ihrer ersten Produktionsstufe hinzukommt, ein
neues und ganz besonderes Gewicht erhalten.
Ebenso wie fiir den Wiederaufbau und weiteren
Ausbau der Hiéfen und unserer Hafenwirtschaft
ist der bremische Staat auch fiir die Schaffung
der Grundlagen, die fiir eine groRziigige wei-
tere Industrialisierung unserer Stadt erforder-
lich sind, unter HuBerster Anspannung seiner
Finanzkraft eingetreten. F. R.

7890 1, festgemacht.

offenen Ladeluken, und die Beladung beginnt.
Fir die Ubernahme von fast 10200 t Erz —
das Erz aus dem schwedischen Erzabbaugebiet
Kiruna hat im Gegensatz zu dem Wahana-Erz
eine bliuliche Ténung — werden knapp sieben
Stunden benétigt. Die alte Erzverladeanlage,
an der wie an der neuen zwei Schiffe zugleich
abgefertigt werden konnen, arbeitet nach
einem anderen Prinzip. Hier werden die Erz-
waggons, die téglich in 25 Giiterziigen von
Kiruna kommen und die eine Tragfihigkeit
von je 35 t besitzen, auf einen erhéhten
Briickenaufbau geschoben und dann durch fest-
montierte Schiitten unmittelbar in die Lade-
tdume der Schiffe entleert. Dabei ist es not-
wendig, dafy die Schiffe wiithrend der Beladung
hin und her geholt werden, so daf die Beladung
an diesem Anleger linger dauert.

Nach etwa 35-stiindigem Aufenthalt legen wir
unter Unterstiitzung eines Schleppers von der
Pier ab und treten die Riickreise nach Rotter-
dam an, Wieder geht die Fahrt durch den lang-
gestreckten Vestfjord an den Trinen-Inseln
vorbei und an der in Sicht pleibenden norwegi-
schen Kiiste entlang. Zwei vor uns aus Narvik
ausgelaufene Schiffe werden iiberholt. Bei den
verschiedenen Entgegenkommern handelt es
sich ebenfalls um , Erzkreuzer" oder um
Fischdampfer, die auf dem Wege zu den nord-
lichen Fischgriinden sind. Nach Passieren von
Statland wird der Kurs auf Siid gedndert und
direkt auf Hoek van Holland abgesetzt, In der
Nordsee, 15 Stunden vor Erreichen der hol-
lindischen Kiiste, frischt der Wind auf Stiirke 7
aus Westen auf. In der zunehmenden See rollt
das Schiff mit seiner tiefliegenden, schweren
Ladung stark nach beiden Seiten. Bei schneller
Wetterbesserung kommt gegen Mittag die
Hoek in Sicht, wird der Lotse an Bord genom-
men und nach 95-stiindiger Fahrzeit wiederum
im Waal-Hafen von Rotterdam festgemacht.

Sindbad.
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Schleppversuche

Seit Binflihrung der Maschinen-Schiffahrt ist
der Konkurrenzkampf unter den -einzelnen
Lidndern immer hirter geworden, Nur ganz
hochwertige und sorgfiltiz durchdachte und
durchkenstruierte Schiffe konnen diesen Kampf
erfolgreich bestehen. So waren die Forderungen
der Reeder, dafl der Neubau maglichst schnell,
moglichst viel laden und dabei eine miglichst
kleine Maschine haben, also in jeder Beziehung
wirtschaftlich fahren miifite, durchaus berech-
tigt. Schon immer hat es Schiffbaumeister ge-
geben, sehr beriihmte sogar, deren Namen der
Nachwelt erhalten geblieben sind, die iiber viele
Erfahrungen und eine geschickte Hand verfiig-
ten und damit in ihren Schiffen den Wiinschen
der Reeder sehr nahe kamen. Aber konnten sic
sich immer auf ihre Berechnungen verlassen?

hinkte, wandte man auch dort dem Schiffbau
mehr Aufmerksamkeit zu. Es war hier William
Froude, der einen Schritt weiterging als die
Franzosen. 1871 schleppte er zuniichst mit der
Dampfkorvette ,,Active” die Kriegssloop ,,Grey-
hound", stellte dann von diesem Fahrzeug ein
malstabgetreues Modell her und schleppte die-
ses in einem eigens dafiir ausgehobenen Gra-
ben. Die erhaltenen Werte verglich er mitein-
ander und brachte sie auch in Beziehungen.
Daraus konnte er eine Formel entwickeln, nach
der sich die erforderliche Maschinenleistung
fiir die gewiinschte Geschwindigkeit errechnen
liefd.

Mit diesem Graben des William Froude in
Cheston Cross bei Torquay war gewissermafen
das erste Schlepp-Versuchs-Institut ins Leben

Das Modell elnes Trockenfrachters hingt unter dem Schleppwagen.

Zeigte das fertige Schiff nicht doch einmal Ei-
genschaften, die sie nicht vorausgeahnt hatten?
Ja, irgendwo war in den mathematischen For-
meln ein Loch, das zugestopft werden muBte.
Das erkannten zuniichst die franzosischen
Schiffbaumeister, so der berithmte Dupuy de
Lome, war doch vor rund 100 Jahren Frank-
1eich das filhrende Land im Schiffbau. In den
Jahren 1840 bis 1866 fiihrte man dort Schlepp-
versuche durch und zwar von den Schiffen
selbst in voller Ausriistung und Beladung. Als
es sich wihrend des Krimkrieges gezeigt hatte,
daB England doch sehr hinter Frankreich her-

Selbst Segeljachten werden ausgeschleppt, ein Grund fir
unsere Erfolge im internationalen Segelsport

gerufen. Aber auf dem Kontinent begniigte
man sich nicht nur damit, die benétigten
Pferdekriifte zu errechnen, sondern man wollte
auch die giinstigste Schiffsform finden, bei der
die Wellenbildung am geringsten war. Das war
besonders wichtig fiir Binnenschiffe, deren
Heckwellen immer wieder die Kanalufer be-
schiidigten. Der franzisische Ingenieur De Mas
schleppte in den Jahren 1890—95 auf der Seine
einen Lastkahn und verbesserte dessen Form.
Kurz danach, 1898, erprobte der deutsche Inge-
nieur R. Haack unsere Binnenschiffe auf dem
Dortmund-Emskanal. Es sollte hier sowohl

Nicht nur auf die giinstigste Schiffsform, auch auf die
giinstigste Schraube kommt es an.

Mit Prizisionsapparaten werden die Schrauben auf Brudh-
teile wvon Millimetern genau ausgearbeitet.

dber den Einflull des Tiefganges des Kahns,
wie auch iiber den des Kanalquerschnittes auf
die Geschwindigkeit, den Widerstand und die
Lage des Schiffes Aufschlufl gegeben werden.
Man wollte also ein Urteil iiber den zuliissigen
Tiefgang und iiber die wirtschaftlich vorteil-
hafteste Geschwindigkeit gewinnen.

Ahnliche Anstalten wie in Chelston Cross ent-
standen in Dumbarton bei Glasgow, in Gosport,
in Spezia, in Amsterdam, in Pola, in Washing-
ton und in Grenelle bei Paris. Deutschland er-
baute das erste Schleppbassin in Ubigau bei
Dresden. Dann folgte der Norddeutsche Lloyd
mit seinem Institut in Bremerhaven und
schliefilich die Technische Hochschule in Char-
lottenburg. Als bedeutendstes deutsches For-
schungsinstitut wurde zu Beginn der 20er Jahre
die Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt in
Hamburg-Barmbeck ins Leben gerufen, in dem
kein Geringerer als Professor Dr. Giinther
Kempf wirkte. Widhrend des Krieges wurde die
aufs Modernste eingerichtete Anstalt durch
Bombentreffer schwer beschiidigt und der Rest
nach dem Waffenstillstand demontiert. Vor
einigen Jahren wurde sie in der Nihe neu er-
richtet. Es gibt in der deutschen Handelsflotte
wohl kein Typschiff, sei es ein Tanker oder ein
Erzschiff, ein Trockenfrachter oder ein Kombi-
schiff, ein Kiimo oder ein Fischdampfer, gine
Eisenbahnfiéhre oder eine sonstige Sonderkon-
struktion, das hier nicht ausgeprobt wurde. Die
Versuche sind zwar sehr kostspielig, doch ha-
ben sie sich noch in jedem Falle ausgezahlt.
Der Wiederaufbau unserer Handelsflotte mit
guten und wirtschaftlich fahrenden Schiffen
wiire ohne dieses Forschungsinstitut undenk-
bar. Ludwig Dinklage.

In einem besonderen Tank wird der Wirkungsgrad der
Schraube erprobt. Aufnahmen Cap Horn

5



Da hatte der liebe Gott seine Finger drin...

Von Fritz Brustat-Naval

Mit duBerster Kraft lduft der Fischdampfer
gegen eine hohe und wilde Atlantiksee an. Ein
Frachter wiirde wahrscheinlich mit der Fahrt
heruntergehen, um an Deck nicht alles kurz
und klein schlagen zu lassen. Hier denkt man
gar nicht daran. ,,Wenn wir dampfen, dampfen
wir, auf Biegen und Brechen*, heiflt es.

Was diese unter der Wasserlinie scharf wie
ein Segelschiff gebauten und in ihren Ver-
biinden verstdrkten Fischdampfer nicht alles
aushalten kénnen! Eine miichtige See kommt
schrig von vorn angerollt, ihre tiefblauen,
marmorierten Seiten von einem blendend
weilen Kamm gekrént. Im Augenblick, da
Schiff und See aufeinanderprallen, gibt es
buchstdblich eine Explosion. Vor dem Bug
bédumt sich gleich einer Detonationswolke eine
Wassersdule auf. Es ist, als hitte eine Granate
eingeschlagen. Dann, flinker noch als es sich
sagen ldBt, schnmellt dieser ganze Wasser-
schwall iiber das Vordeck zur Briicke hoch,
im Bogen dariiber hinweg und in den Schorn-
stein hinein, der sofort mit Salzkristallen an-
lduft. Der Bug des Trawlers hat den Wogen-
kamm durchstoRen und hingt fiir einen Augen-
blick im Leeren. Das in seinen Grundfesten er-
schiitterte Schiff zittert und federt wie eine
Stahlfeder nach. Und federnd und zitternd
senkt sich das Vorschiff nach unten in ein
Wellental, nimmt eine neue See auf die Hérner.
Und so geht das den ganzen Tag, den ganzen
lieben langen Tag.

Ich frage den Leitenden, wie das seine
Maschine aushilt, ob er die Schraube drosseln
muf}, wenn sie in die leere Luft schligt. Nein,
das braucht er nicht, die Abdampfturbine
fingt alle Stéfe auf und reguliert die Um-
drehungen,

Auf der Abendwache kommt der Kapitdn in
éine mitteilsame Stimmung. Er erziihit, dag
er sein erstes Schiff schon mit 26 Jahren ge-
fiihrt hat. ,Meinen Totenschein habe ich in
der Tasche", lichelte er. ,Als damals bei dem
Wetter die ,Thor’ iiber Kopf ging, bekam ich
mit der ,Hans vom Hoff' einen Brecher, der die
ganze Briickennock begrub. Auch wir lagen
zum Kentern, aber der Dampfer richtete sich
langsam wieder auf. An Bord der kleinen
,Lark’, das war friiher ein kleiner amerikani-
scher Trawler, wurden mir auf einen Schlag
beide Rettungsboote weggehauen, ihre schen-
keldicken, stiihlernen Galgen verbogen sich im
Nu... Wollen wir einen trinken?" unterbricht
er sich plétzlich. ,Ich habe noch eine Flasche
Kirsch mit Rum."

»Die Zeiten haben sich gedndert”, fidhrt der
Kapitiin fort, ,die jungen Leute saufen nicht
mehr. Vielleicht machen sie mal an einem
Abend nach der Heimreise ein Erntedankfest.
Das ist aber auch alles, An Land wird ja viel
mehr getrunken als auf See.*

Bei unserer Unterhaltung rollt der Dampfer
zum Gotterbarmen. Auf dem MagnetkompaB,
dessen kardanische Aufhéingung ihn immer
waagerecht hilt, stehen vier Kaffeemuggen
unbeweglich im trauten Verein, wihrend die
sie umgebenden Wiinde keinen Augenblick zum
Stillstand kommen.

Dann schweift das Gespriich wieder ab. Es
wendet sich der Seefahrt zu. Immer wieder
landen alle Gespriiche bei der Seefahrt. »EKen-
nen Sie eigentlich die Geschichte der ,Lapp-
land’'?* fragte mich der Erste.

Ich kenne sie, aber ich will sie ihm nicht ver-
derben. Es ist ein modernes Miirchen, eines aus
dem Zeitalter der Technik.

Geschehen heute noch Zeichen und Wunder?
Man kénnte fast daran glauben . . .

Der Bremerhavener Fischdampfer , Lappland“
war ein kleiner, alter Pott, der mehr als
30 Jahre auf dem Buckel hatte. Lange vor dem
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Zweiten Weltkrieg war er wegen Unrentabili-
tit auBier Dienst gestellt. Da griff die stark
angeschlagene deutsche Hochseefischerei doch
wieder auf ihn zuriick. So kam es, daB sich
Kapitin Henning eines Tages auf dem Wege
nach Island mit ihm wiederfand. Es war um
die Jahreswende 1947/48, Schwer bahnte sich
das alte Schiff in den schon wochenlang an-
haltenden Winterstiirmen seinen Weg, Uber die
aufgewiihite See fauchten Schneeschauer und
behinderten die Sicht. Nur der Funkpeiler bot
noch die Méglichkeit der Standortbestimmung,
und mit seiner Hilfe tastete man sich den Kurs
entlang. Unvermittelt fiel auch dieses Geriit
aus und damit jegliche Kurskontrolle, bei
dieser Wetterlage. Alle Bemiihungen, ihn
wieder in Gang zu bringen, waren vergeblich.
Nicht einmal die Ursache der Storung lief sich
ermitteln. Es war vllig unerklirlich. Die Reise
schien unter keinem guten Stern zu stehen.
Aller Orientierungsmittel bar, trieb die »Lapp-

Selten ist Ka
land* dahin. Inzwischen vergingen wieder
48 Stunden. Die See lief noch immer hoch, und
es wehte unvermindert schwerer Sturm Sti#rke
9—10. Der Kapitiin hatte kein Besteck auf-
machen kénnen und ahnte nur, daB das Schiff
weit vom Kurs abgekommen sein muBte. Wo
man sich tatsdchlich befand, wuBte kein
Mensch.

So brach der Morgen des 3. Januar 1948 her-
ein. Die Briickenuhr zeigte 8.30 Uhr, und die
Dunkelheit begann sich zu liiften. Da — was
war das?! Die schmierige Dimmerung wurde
durch ein Flackerfeuer zerrissen. Ein Seenot-
zeichen? Beim Niherkommen schiilten sich die
Formen eines kleinen Fischkutters aus dem
Halbdunkel. ,Bjoerg” stand an seiner Bord-
wand. Kapitin Henning und sein Steuermann
entschlossen sich, mit der ,,Lappland“ so nahe
wie mbglich heranzugehen und die Schiff-
briichigen zu iibernehmen, was bei dem Sturm
und dem Schneegestéber ein gewagtes Unter-
nehmen war.

Das Manéver gelang. Vier Minner sprangen
auf die ,Lappland“ iiber. Der Kutter selbst
konnte des hohen Seegangs wegen nicht in
Schlepp genommen werden.

Die vier islindischen Fischer waren vollkom-
men erschipft. Vor mehr als einer Woche

waren sie aus Ingolshifdi ausgelaufen und
durch Versagen des Motors und den starken
Sturm in Seenot geraten. Acht Tage trieben
sie mit ihrer NuBischale als Spielball in den
Féngen der Atlantikstfirme. Das Trinkwasser
war ihnen ausgegangen. In den letzten Tagen
hatten sie sich nur von Fischen erniihrt. Wie
sich spiiter herausstellte, waren sie als iiber-
fillig erklidrt worden. Tagelang hatte sie die
islindische Regierung durch Rettungsboote und
Flugzeuge suchen lassen. Man gab sie schliefi-
lich auf. Als sie am Ende ihrer Kriifte waren,
hatten sie den Schatten der »Lappland“ aus
Nacht und Schnee direkt auf sich zukommen
sehen.

Die deutschen Seeleute gaben den Schiff-
briichigen aus ihren bescheidenen Nachkriegs-
ausriistungen trockene Kleidung, stirkten sie
mit warmen Getriinken und steckten sie in
die eigenen Kojen.

Kaum war alles erledigt, da meldete der
Funker aufgeregt, dafl sonderbarerweise der
Funkpeiler wieder funktionierte., Neue Peilun-
gen ergaben, daB der Trawler 30 Seemeilen
Ostlich von Portland stand. Unter normalen

p Farewell, die Siidspitze Grénlands, so klar zn erkennen wie von diesem Fischdampfer aus.

Aufn. Dr, Arno Meyer.

Umstinden hiitte die nwLappland“ diese Posi-
tion niemals beriihrt, und die haarscharfe Be-
gegnung mit den Schiffbriichigen wire nicht
erfolgt. Wahrscheinlich hitte sich deren
Schicksal in der Weite des Atlantik vollendet.
Kapitin Henning setzte neuen Kurs ab, er-
reichte 24 Stunden spiiter Reykjavik und gah
die Totgeglaubten ihren Familien zuriick. Was
das sonderbare Verhalten des Funkpeilers be-
trifft, dessen Storung nie geklirt werden
konnte, so pflegte er zu sagen: ,Da hatte der
liebe Gott seine Finger drin!“ Vermutlich traf
er mit dieser handfesten Deutung das Wesent-
liche. Seltsame Dinge ereignen sich unter
Island, und iiber die Unzulinglichkeit eines
technischen Hilfsmittels beginnen sich Wirk-
liches und Ubernatiirliches zu verwischen.
Diese Rettung war eine jener Binzelhandlun-
gen, durch die, da diplomatische Beziehungen
noch nicht wieder angekniipft waren, die
ersten Briicken zum Ausland geschlagen
werden konnten. Die Besatzung der nLapp-
land" wurde in Island grofartig aufgenommen
und mit Geschenken iiberschiittet. Am meisten
Freude aber hat dem Kapitéin ein Zettel ge-
macht, den er in einem Paket fand. Darauf
standen in deutscher Sprache die Worte: wGott
segne Buch und Deutschland!*




Die Freiwache

Ein Prinz an Bord
Von Otto Kleemusch

Vor einiger Zeit traf ich einen alten Bekannten,
mit dem ich mich lange Zeit auf See herumge-
trieben hatte. Es war Gustavo, den wir an Bord
nur den ,Moneymaker" nannten. Wir tauschten
Erinnerungen aus, und dabei fiel mir auch die
Episode mit dem ,,Prinzen" ein.

Wir befanden uns damals mit unserm Schiff
zwel Tage vor New York. Abends erschien Gu-
stavo in meiner Kammer, verschlofl sorgfiltig
die Tiir und sagte ganz geheimnisvoll:

yotellen Sie sich vor, ich komme in meine Re-
servekammer und was sehe ich? Zwel Beine
baumeln unter der Matratze. Allméchtiger,
denke ich, ein blinder Passagier im tiefen
Schlummer! Ich wecke ihn, und was meinen
Sie! Der Kerl im zerknitterten Strafenanzug
stellt sich als der Prinz von Lippe-Detmold
vor.*

«Entschuldigen Sie“, fing er an zu erzihlen,
»daf ich mich in dieser ungewbhnlichen Situa-
tion befinde, ich mufBite aber Deutschland auf
dem schnellsten Wege verlassen. Ich war mit
Bekannten in Diisseidorf und hatte in einem
Restaurant eine Auseinandersetzung mit aus-
lindischen Offizieren, in deren Verlauf ich ei-
nen Oftizier ohrfeigte. Sie kinnen sich meine
Lage vorsiellen. Ien muBie fliehen, stivzte zum
Bannhof und tuhr nach Hambpurg. ,,und dann",
unterbrach ich Gustavo, ,ging der Prinz an
Bord und verstaute sich unter einer Matratze?
Als ob das so einfach wire! Und 'Max und Mo-
ritz!, die beiden Kontrolleure von der Hauspoli-
zei, haben ihn nicht entdeckt? Merkwiirdig!
Sie wissen ja, daf} diese beiden Boys zwei Tage
vor Abtahrt an Bord sind und nach Stowaways
und verbotenen Sachen schniiffeln. Ich muf
schon sagen, Ihr Prinz hat Gliick gehabt.

Aber nun sagen Sie mir, haben Sie den Bur-
schen nicht gefragt, wie er an Bord gekommen
ist! Er mu} doch Helfershelfer gehabt haben?*
wein, keine Ahnung. Der Prinz hat mir 5000
Dollar versprochen, wenn er gliicklich in New
York an Land kommt. Er will mir ein Schrei-
ben an seinen Hofrat geben, und der soll mir
das Geld dann auszahlen."

Ich lachte schallend. ,,Und was will er in New
York beginnen ?* warf ich ein.

»Br hat einen Bekannten in der 3. Avenue, der
war frilher Kapitdn auf seiner Jacht. Dieser
wird ihm weiterhelfen."

w3. Avenue? Vornehme Gegend, mufl man
schon sagen. Aber immerhin, mein Lieber, eine
brenzlige Geschichte! In zwei Tagen sind wir
in New York, passieren Ellis Island, die Emi-
gration und der Doktor kommen an Bord. Wo
bleibt da Ihr Pring, falls der Obersteward oder
sein Assistent die Kammern kontrollieren 7"
+Ach, das wire nicht so schlimm®, meinte Gu-
stavo, ,ich verstaue ihn unter meiner Matrat-
ze.(l

wDer Armste”, rief ich aus, ,,wir haben 900 Pas-
sagiere an Bord. Es kann Stunden dauern, bis
die Emigration von Bord geht. Wire es da
nicht besser, Sie melden den Prinzen auf der
Briicke an? Sie sind ein 'Oldtimer’ und fahren
schon dreiflig Jahre bei der Reederei. Wollen
Sie damit Ihre Existenz aufs Spiel setzen?"
wHabe ich mir auch schon iiberlegt, und darum
michte ich Sie bitten, den Prinzen persidnlich
unter die Lupe zu nehmen. Sollte er IThnen vei-
dichtig sein, wiirde ich ihn sofort der Briicke
melden."

Was sollte ich tun? Eine unangenehme Ge-
schichte! Gustavo tat mir leid. Auflerdem inter-
essierte mich der Prinz. Ich versprach ihm, in
den Abendstunden zu erscheinen. Vorsicht war
geboten.

De liitte Buttje

wurde am Hafen von , Tante Lene" belauscht.

Auln. Cap Horn

An'n Stintfang {inn'n, so mittenmang,
Dor stunn’ 'n liitten Buttje un drihn:
nyvenn ick erst greuter wir,

Och Gott, wat ward dat Leben scheun!"

»Ick keup mi denn 'n Schipp

Un nehm ji all mit, wohen je wiillt:

Noh Ofrika, noh Kamerun, kann sien,
sogar noh Sylt,

Wenn ick erst greuter wir,

‘Wenn ick erst greuter war!"

m»Mudder, de schall nich mehr neihn,

Un Vadder nich mehr in de Aschammers klei'n,
Un Omi krigt 'n Dook, so mollig un so warm,
Se friist doch so im Schullern un Arm.

Min liitt Swester, de kreeg Stebeln

Un een eisches Kleid.

Wat ward dat woll for 'ne Freid!

Wenn ick erst greuter wir,

Wenn ick erst greuter war!"

Doch plétzlich, wat wiir dat ?

Klitsch, klatsch gifft dat wat in't Gatt.
»Verdreihte Jung, ick seuk di al twee Stiinn'n’
Hier steihst du riim!

Hier mutt ick di jetzt finn'n?

Wat hest di dorbi dacht? Hm!"

»Ach, Vadder, ick hefft dacht:

Wenn ick erst greuter wir,

Wenn ick erst greuter wir!"

Als ich um 23 Uhr die 1II. Klasse betrat, emp-
fing mich ein ohrenbetéiubender Liirm. Im Spei-
sesaal feierten die Passagiere Abschied bei Mu-
sik und Tanz. Plotzlich stand Gustavo vor mir
und fiihrte mich zur Kammer des Prinzen.

Als ich eintrat, erhob sich der Prinz von sei-
nem Hocker. ,,Prinz Ferdinand von Lippe-Det-

mold", stellte er sich vor. Ich konnte mich eines
Lichelns nicht erwehren. In der Mitte stand
ein weiBgedecktes Tischchen mit zwei Flaschen
Wein, drei Glisern und einer kalten Platte. A la
bonheur! Der Prinz feiert auch Abschied.

Gustavo fiillte die Gléser. Der Prinz ergriff
sein Glas und redete uns an: ,Gestatten Sie
mir, meine Herren, daB ich dieses Glas leere
auf eine gliickliche Zukunft und auf das Wohl
des Herrn W., der mich in der riihrendsten
Weise auf meiner nicht ganz standesgemiifen
Uberfahrt betreut hat. Diese edle Tat, die man
wohl im nationalen Sinne hoch bewerten mui,
wird in New York ihren klingenden Lohn fin-
den,*

Ich staunte. Fast geriet ich ins Stottern, als ich
mein Verhor begann: ,Mein Herr, die unge-
wihnlichen Umstédnde, die Sie zu dieser Reise
veranlaiten, sind mir bekannt. Gestatten Sie
mir einige Fragen, die ich im beiderseitigen
Interesse an Sie richten muf? Ist Ihnen be-
kannt, Hoheit, daB} die Reederei 1000 Dollar
bezahlen mull, wenn Sie-als blinder FPassagier
an Bord sind und amerikanischen Boden betre-
ten? Ist Ihnen auch bekannt, dal Ihr Betreuer
seine Existenz verliert? Wie sind Sie in Ham-
buirg an Bord gekommen? Hatten Sie einen
Bekannten, der zur Besatzung gehort 2

Der Prinz lichelte: ,,Meine Herren, ersparen
Sie mir die Erklirung. Wir stehen vor einmer
vollendeten Tatsache. Morgen werde ich in den
USA sein, Ich bin aber bereit, mit Ihnen zur
Schiffsleitung zu gehen. Ist IThnen das recht?*
Er lichelte diabolisch.

pverdammt", sagte ich mir, ,wirklich ein toller
Bursche!" Ich sah die kummervolle Miene des
Stewards. Dann iibermannte mich der Zorn:
»Das hiitten Sie in Hamburg tun sollen", riel
ich und verliefl wutentbrannt die Kammer.

Als Gustavo einige Tage spiter — wir lagen
bereits an der Pier — die Landung des Prinzen
in seiner humorvollen Art schilderte, konnte
ich nicht ernst bleiben. Er hatte den Prinzen
mit Wische, einem Reisenecessaire und 25 Dol-
lar in bar ausgestattet.

In der 3. Avenue betrat der Prinz ein Haus,
um seinen Jachtkapitin zu begriiBen. Gustavo
wartete, stundenlang. Dann ging er ins Haus
und stellte fest, daf es noch einen Lieferanten-
eingang hatte. Der ,,Prinz" blieb verschwunden.

Und was tat Gustavo? Aus vollem Halse mui-
te er selbst iiber sich lachen. ,Never mind®,
sagte er unter Trédnen, ,ich habe wenigstens
einmal einen 'Prinzen’ in meiner Kammer ge-
habt. wenn auch einen unechten. Ich mdéchte
nur einmal wissen, wie dieser smarte Bursche
mit seinem richtigen Namen heifst!*

Heini

Yon Hermann Reich

Es war auf der guten alten , Monte Sarmiento*
von der Hamburg-Siid. Ich machte meine dritte
Reise und war gerade von der Aufwasch als
Kochsmaat in die Kombiise umgemustert wor-
den, da kam kurz vor der Ausreise noch Heini
an Bord. Heini war schon iiber 30 Jahre alt,
also 12 oder 14 Jahre dlter als ich. Er machte
aber seine erste Seereise. Am Morgen nach der
Ausreise bel der gemeinsamen ,augeniirztli-
chen' Titigkeit an den Kartoffeln lernten wir
uns niiher kennen und faBten sofort tiefere Zu-
neigung zueinander. Er war ein prima Kerl und
die Gutmiitigkeit selbst. Nur vor dem I. Offi-
zier, der stets mit strenger Miene und kriti-
schem Blick alles musterte, hatte auch er
einen kleinen Bammel. Wihrend der Reise hat-
ten wir jeden Montag Bootsmandver. Piinktlich
um 16 Uhr ertonten dann die Signale mit der
Schiffsglocke, Gongs und Maschinentelegra-
phen. Alles stiirzte aufs Bootsdeck und machte
die Boote klar zum Ausschwingen. Auf ein

-



neues Bignal wurden dann mit den schweren
Davits die Boote ausgeschwungen, wieder ein-
geschwungen und festgezurrt, Von der Briicke
aus verfolgte der I. Offizier die Mandver. Ein
Donnerwetter kam jedesmal von oben, wenn
irgendetwas nicht klappte. Nach beendetem
Mandver ging der Erste einmal um das Boots-
deck und musterte die Mannschaften vor ihren
Booten. War ihm dabei schon einmal ein Mann
aufgefallen, so muBite dieser ganz besonders
vorsichtig sein. Auf der ersten Runde fiel mein
Freund Heini gleich mit seiner Schwimmweste
auf. Eine Woche spiter entdeckte der Erste
Heini wieder und sprang ihm férmlich vor die
Brust mit der Frage ,Wie wird das Signal
‘Mann iiber Bord' gegeben? Obwohl Heini cs
richtig wuBte, war er doch so verdattert, daB
er eine falsche Antwort gab. Natiirlich erfolgte
darauf eine Belehrung. Wieder eine Woche
-spiiter stellte sich Heini bei der Musterung vor-
sichtshalber in das hintere Glied. Aber der
Erste erspidhte ihn doch mit seinen Falken-
augen und sprang ithm wieder mit einer Frage
vor die Brust: ,Was machen Sie, wenn das
Signal 'Mann {iber Bord!’ ertont?“ Heini war
s0 perplex, daf} er wie ein Schellfisch zweimal
nach Luft schnappte und dann wie aus der
Pistole geschossen antwortete: ,,Dann nehme
ich meine Schwimmweste und springe iiber
Bord." Der Erste war so iiberrascht von dieser
Antwort, daB auch er zweimal nach Luft
schnappte, sich umdrehte, kopfschiittelnd wei-
terging und brummelte: ,Na, dann springen
Sie man iiber Bord . . . “ Das Weitere wurde
nicht mehr verstanden,

Dat hest dorvun!

Hest al mol erleevt, dat an Bord op groote
Fohrt ok man een Dag vergeiht, wo nix los is?
Nee, dat hest du nich. Los is jiimmers wat. So
weer dat ook vor lange Johrn. Wi harrn jiist
den Torn tber den groten Tilmpel tofoot, un de
Jantjes, owerhaupt de ganze Besatzung vun
uns Frachter kreegen dat mit de Langewiel to
dohn. Un dor wull jeder gern den andern een
anflicken.

Kanns di vorstelln, wat dat heeten deiht, Dag
for Dag, mondelang, jiimmers mit de siilben
Kerls tosom to sien? Du weetst ganz genau,
wat din Moot moken deiht un krigst al virher
de Wut. So geiht dat nu Dag for Dag. Kannst
di jo denken, wat dorbi rut kummt. Jedereen
hett op sin Ort 'n Vogel ur feuhrt em spazeern.
Un dat bloB, dormit de anmer sick argern
schull. Dee een streit sick jeden Morgen so veel
Kaneehl Ober sien blauen Heinerich, den Melk-
ries, dat he sick verslucken mutt. Em fliiggt
fast de Oogen ut 'n Kopp vun dat veele Hosten.
Dat weetst du ganz genau un du teufst direkt
dorop. Wenn he dann kummt, Dag for Dag dat-
slilwe, dann kribbelt di dat tinner de Priick un
in de Hann'n, Kunnst em glatt een ant Mul
hau'n. Seggst em wat, dat hett gor keen Zweck,
denn nimmt he bloB noch mehr Kaneehl, fangt
noch banniger an to hosten, un du hest dat
Nohsehn. Un dorbi hest du siillwenst noch veel
dammeligere Angewohnheiten, du weest dat
man bloB nich. Di fallt dat jo ook bi Dog nich
in, dat totogeben.

Uns Koptein haar dat mit dat Boden. Morgens,
middags, nohmiddags un obends. Sochst du em,
denn steek he bestimmt in de Bodwann. Ick
wull nich grod seggen, dat he dor noch mit
Papierscheepen speelen deh, ober ick heff em
doch in Verdacht, dat he mit dat oldmodsche
Thermometer in dat Woter planscht hett. He
leep ook jlimmers in'n Bodmantel riim. Sien
Jantjes hebbt em denn ook den scheun'n Okel-
nomen ,, Herr Kapitin Wanne" geben. He harr
ook siins noch dwatsche Gewohnheiten. Een
dorvun weur, wenn he ut dat Bad kim, he
glieks blangenbi op de Klosettbrill steeg. Wenn
he sick denn den langen griesen Bort strieken
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dih, keek he dorbi ut dat Bullei un lett sick
80 den Wind {im de Nés weihn. De Dér vun dat
liitte Kabachel lett he dorbi open stohn.

An een Dag stiinn he ook so un kiek sick de
Welt dir dat Bullei an. An Deck stiinn uns
Jantje un keek in de Luft, un linner den Kop-
tein keek wedder een ut dat Bullei. Man kann
dat jo nich so erkennen, keen dor so rutplinsen
deiht. Awer man kann jem so scheun wat op 'n
Kopp smieten, un dat wull de Jantje jo ook
dohn. As he de beiden dor iinnen so rutkieken
siiht, sleek he sick noh de Kombiis un klau
sick 'n poor oole Rundstiick, scheune hatte, de
bloB noch fér Frikandell'n to bruken weurn.
Nu wedder an de Reling un denn, peng, smitt
he den linnersten een Rundstiick op'n Ditz. Bi
dat erste Mol schul de blo8 so'n beeten noch
boben, doch bi den tweeten SchuBl nehm he
sick den &ber sick genauer op dat Visier. Jan-
moot dor boben harr sick glieks verholt. Un
linnen wir dat Bullei ook leddig, keeneen kiekt
dor mehr rut. He wull den dor boben mol
wiesen, wat dat heet, een Christenminschen
wat an sin Schandudel to smieten. He sliek

sick een Deck heuger, ganz liesen, vun Deur to
Deur. Op eenmol bleef he stohn, he sih dor
cen op de Brill stohn. Aha, dat weur de Knap-
pen, de em tweemol wat an'n Dassel zischt
haar. Nu ganz sinnig an em ran un dann hett
he em, so richtig vun Hatten un mit 'n ZiBla-
weng, een in'n Achtersten pedd. So, dat hest
dorvon! Un weg weur he.
Junge, Junge, dat sleug den Koptein dwer op
de Bost. He kunn gor nich so fix rut ut de
Bood, as he woll wull, un as he buten wir, ji,
dor weer de annere weg. Dat dor nu wat los
wiir an Bord, jd, dat kannst di woll denken. So
heff ick den Ooln noch nie schreen heurt un
springen sehn. Awer dat hett all nix niitzt, he
kunn so veel lamenteern, as he wull, dohn hett
dat doch keeneen.
Un so is dat jlimmers bi de christliche Seefohrt
wesen, dohn hett keeneen wat. Un, dat magst
mi gliduben, verfleit hett keeneen den annern.
So ist dat komen, dat man ,Herrn Kapitiin
Wanne" in 'n Achtersten pedd hett, un he weet
hiit noch nich, wokeen dat wesen is.

Kuddel Schiitt.

Das Feiierschil)

Von Ludwig Dinklage | Zelchnung von Professor Karl Storch

Mit halber Fahrt, fortwiihrend briillend und
tutend, fiihlt der Schnelldampfer ,St. Paul®
seinen Weg iiber den Atlantik durch den Nebel,
Nach seinem Besteck mufl er jetzt 270 See-
meilen vor New York stehen. Den ganzen Tag
herrschte schon dieser Nebel. Es konnte keine
Ortsbestimmung gemacht werden. Gerade hier
auf der Georges Bank, wo alle transatlanti-
schen Schiffahrtswege nach dem amerikani-
sch Haupthafen zusammenlaufen, ist es dop-
pelt unangenehm, nur nach Log und KompaBi
zu navigieren. Angestrengt horchen die Aus-
gucksposten auf der Back, in der Fockmars,
in den Briickennocken auf das Nebelsignal
eines Gegenseglers. Nichts! Nur der tiefe BaB
der ,,St. Paul" ist zu vernehmen. Bald aber
muld das Signal des Feuerschiffes ,Nantucket
Shoals” zu horen sein. Doch nichts kommt.
Der Kapitin geht ins Kartenhaus, priift zum
soundsovielten Mal den Kurs. Es stimmt alles.
Das Feuerschiff miite gut frel an Steuerbord
bleiben. Wehe, wenn er zu weit nbrdlich
stiinde! Die Untiefen von Nantucket sind fiir
so grofe Kisten wie die ,,St. Paul" ein gefihr-
liches Pflaster.

» Uhrzeit 2"

Der Wachoffizier gibt sie dem Kapitin. Ja-
wohl, er kommt noch zurecht. In zwdlf Stun-
den, nach dem Fahrplan, soll das Schiff erst
an der Pier sein. Und zehn Stunden braucht
es von Nantucket Shoals. Wenn alles gut geht!
Aber wo bleibt nur das Feuerschiff? Der
Kapitéin vergleicht noch einmal die Lotungen.
Sie stimmen genau mit der Karte iiberein.

Da, ist das nicht ein Ton wie wvon einem
Nebelhorn? Nun ist es ruhig. Wieder ein Ton,
ganz schwach nur, Da liuten auch schon die
Fernmelder, von der Back, aus der Vormars,
vom Wachoffizier. , Nebelsignal drei Strich
Steuerbord voraus!"

Sollte es mnicht doch ein Dampfer sein?
Nein! es ist eine Sirene. Jetzt wieder ein Ton,
schon lauter — einundzwanzig, zweiundzwan-
zig, dreiundzwanzig — stimmt, drei Sekunden
lang, Und dann die Pause, genau dreiund-
zwanzig Sekunden. Wieder ein Ton, eine gleich
lange Pause, so wechseln Ton und Pause in
bestimmter Kennung. Das ist Nantucket
Shoals-Feuerschiff und es ist genau da, wo

man es vermutet hatte. Kein Zweifel: sie gind
auf dem richtigen Kurs.

Auf diesen Augenblick scheint der Wettergott
nur gewartet zu haben; denn plétzlich reist
der Nebel auseinander., Die frische Brise weht
die letzten Schwaden schnell auseinander. Ganz
klar, jede Einzelheit deutlich zu erkennen, liegt
das Feuerschiff an Steuerbord querab.

Die Fahrgiste sammeln sich auf dem Prome-
nadendeck. Sie alle wollen den ersten GruB
Amerikas sehen, das Feuerschiff, das als Vor-
posten der Neuen Welt rund 200 Seemeilen vor
dem Hudson-River liegt. Nun noch die beiden
Feuerschiffe ,Fire Island” und , Ambrose
Channel”, dann ist es geschafft, dann tauchen
auch die Freiheitsstatue, die hohen Hiuser
Manhattans vor dem Bug auf.

Es ist merkwiirdig: Ubt an und fiir sich schon
ein Feuerschiff einen geheimnisvollen Zauber
auf Fahrgiiste und Mannschaften aller Schiffe
in allen Zonen aus, so trifft das am meisten
zu beim Feuerschiff ,Nantucket Shoals“. Es
ist das erste, das dem Seefahrer vom neuen,
verheiBungsvollen Erdteil in Sicht kommt. Fiir
tausende und abertausende Fahrgiiste bedeutet
es das Land der Zukunft, aber auch oftmals
das Land der grofiten Enttduschung. Ver-
lassen sie wieder den Kontinent, dann ist das
einsame rote Feuerschiff mit den gelben
Masten der letzte GruBl einer scheidenden
Welt.

Die Fahrgiéste haben sich in Gruppen zu-
sammengedridngt, besprechen eifrig das Er-
eignis. Was ist denn schon dabei? Ein Schnell-
dampfer passiert ein Feuerschiff, ganz fahr-
planmiBig. Ist das etwas so AuBergewihn-
liches ?

Und doch! Der Quartermeister, der gerade von
der Ruderwache kommt — verbotenerweise —
anstatt durch den Betriebsgang iiber das
Promenadendeck geht, wird bestiirmt. Man
bietet ihm Zigarren, Zigaretten, Tabak fiir die
Pfeife an.

Eddy Wilkins ist heute redselig. Er stopft sich
gern seine Pfeife aus der dargebotenen Ta-
baksdose. Mit dem Daumen weist er auf das
Feuerschiff. Gerade ein halbes Jahr ist es her,
da war er Quartermeister auf dem da driiben.
Er hatte sich bereden lassen. Die langen Jahre



in wilder Fahrt behagten ihm nicht mehr.
Monatelang unterwegs, mal hierhin, mal dort-
hin, kam er selten nach New York. Dann hatte
er geheiratet. Er wollte nicht so lange von
seiner Frau getrennt sein. Als Feuerschiffs-
mann, wie wiire es damit? Vielleicht gar nicht
so dumm. Vierzehn Tage drauflen auf Station,
manchmal auch drei Wochen, aber dann lag
er acht Tage im Hafen und hatte iiberhaupt
nichts zu tun, rein gar nichts. Er hatte sein
Quartier, hatte zu essen, zu rauchen, zu trin-
ken und seine kleine Frau. Und dafiir bekam
er sogar noch bezahlt, So etwas mufte doch
das Paradies auf Erden sein! Und was hat
ein Feuerschiffsmann schon draufien zu tun?
Das biBchen Farbewaschen, das bifichen Mes-
singputzen, das biichen Wachegehen, das war
doch alleg fiir die Katze. Wenn er dagegen an
seine Jugendzeit dachte, in der er mit Klippern
nach China gesegelt war oder spiter in der
Petroleumfahrt! Dort ging es hart auf hart zu.
Und auch auf den Trampdampfern konnte man
manchmal ganz gehorig durchgeschiittelt
werden.

Aber hier auf dem Feuerschiff? Das war ein
Ruhesitz fiir fahrtmilde alte Seeleute! Nun
aber war er im Zweifel, welcher Beruf un-
ruhiger, gefihrlicher war: der eines Neufund-
landfischers oder jener eines Feuerschiffs-
mannes. Der Fischermann ist nicht wehrlos
der Natur gegenfiber. Er kann kimpfen, kann
seinen Kurs der Natur anpassen, kann dies
oder jenes tun, den Sturm zu iiberlisten. Der
Feuerschiffsmann kann nichts tun. Sein Schiff
liegt fest vor Anker, muf} alles iiber gich er-
zehen lassen. BEs ist ja nicht fiir sich selbst,
sondern fiir andere da. Das Feuerschiff darf
seinen Platz nicht verlassen, darf sich bei
Sturm nicht an einen geschiitzten Ort legen.
Nein, gerade in diesen Fiillen heillt es fiir die
Miinner auf den roten Fahrzeugen doppelt auf-
passen. Noch stdrker mufi die Wachsamkeit
sein. Der Funker ist dann in seiner Bude, war-
tet auf ein SOS. Jeden Augenblick kann ein
Schiff in Not sein und das Rettungsboot muB
helfen.

Vierzehn Tage, drei Wochen drauBen, hatte
man ihm erzidhlt. Ja, das gilt wohl fiir die
kleinen unter Land liegenden Feuerschiffe.
Aber auf , Nantucket Shoals" dauert es sechs
Wochen. Und sechs Wochen lang nichts weiter
als See und Himmel und die dreizehn Macker
und die in der Ferne dahinziehenden Schiffe.
Ein Flaggengruf, ein langer Ton mit der
Dampfpfeife, hin und wieder einmal ein Funk-
spruch, das ist alles, was man in dieser Zeit
von der grofen Welt erfidhrt.

Noch einmal wird es in Eddy Wilkins lebendig,
was er erlebt hat, damals, in der Dezember-
nacht des Jahres 1910. Gern spricht er nicht
dariiber. Und er hiitte es eigentlich den Fahr-
giisten der ,St. Paul® nicht erzihlen sollen.
Fiir die Reisenden auf den groBen Musik-
dampfern gibt es nidmlich kein schlechtes
Wetter, gibt es keinen Sturm, keine Seenot.
Fiir sie ist immer schines, warmes Sommer-
wetter und die See glatt wie ein Ententeich.
So steht es doch in den Werheschriften der
Reisebiiros. Und in keinem Passagekontor der
Welt hingt ein Bild, das ein Schiff im schwe-
ren Seegang zeigt.

Anfang November war Eddy Wilkins an Bord
der ,Nantucket Shoals" gekommen. Er hatte
Gliick gehabt. Bin anderer Quartermeister war
krank geworden und die Stelle wurde gerade
frei. Eben vor Weihnachten sollten sie abgelost
werden. War das Wetter bisher ganz leidlich
gewesen, so schob sich jetzt von Nordosten
her eine dunkle Wolkenbank heran. Die alten
Feuerschiffsgasten wuBten schon, was da-
hintersteckte. Diesen alten Jonnys, die aus
dem Golf von Maine kamen, trauten sie nicht
recht. Auf dem flachen Wasser stand bald eine
ganz krause See. Das Schiff riB und zerrte

an seiner Ankerkette. Doch das Geschirr hielt.
Wihrend der Nacht stiirmte der Wind auf
zum Orkan. Zu allem Ungliick lief noch Ebb-
strom. So standen Wind und See gegenein-
ander und peitschten das Wasser hoch auf.
Jeden Augenblick glaubte Eddy Wilkins, die
Kette wiirde brechen. Eine solche Bean-
spruchung hielt ja kein von Menschenhand
gefertigtes Material aus. Sie mufite brechen.
Aber sie brach nicht. Um dem Orkan wenig-
stens etwas an Kraft zu nehmen, lie@ der
Feuerschiffskapitin die Maschine gegenan-
laufen. Das Spill muBite doch einfach aus dem
Deck reiBen. Aber auch das Spill und sogar
die Stopper hielten. Auf dieses waren aller-
dings einige starke Taljen aufgesetzt, die erst
einmal zum Teufel gehen mufiten, ehe der

Mit einem tiichtigen Brand wiirde man diesen
Kilbertanz wohl noch am hesten iiberstehen.
Aber das ging auch wieder nicht, Immer
muBte man klar stehen, das Rettungsboot be-
mannen, wenn von irgendwoher ein Notruf
kam. Und wie das Boot zu Wasser bringen,
he?

Jetzt kommen ein paar ganz gewaltige Seen
herangerollt, richtige Grundseen. Mit erneuter
Gewalt reifit das Feuerschiff an der Kette. Sie
steht zum Brechen steif. Da, nun fillt das
Schiff hinein in das Wellental, ganz tief. Bis
an das Briickenhaus taucht es hinweg. Nun
kommt es wieder hoch. Von der Back, aus
den Speigatten quillt der weille Schaum des
iiberkommenden Wassers, Die Ankerkette
ruckt ein, mit Klirren. Nein, das war kein

Druck auf die Kettenstopper kam. Und selbst
der Anker hielt. Bs war ein riesiger Pilzanker,
der sich, je toller das Schiff an der Kette
zerrte, desto tiefer in den Sandboden eingrub.
Jetzt wire es doch die einfachste Sache von
der Welt gewesen, die Ankerkette zu slippen
und sich dann, die Maschine langsam mit-
laufen lassend, mit der Nase auf der See zu
halten. Nichts davon geschah. Das Schiff blieb
auf seiner Position und ri und zerrte weiter
an seiner Kette und machte die tolisten Bock-
spriinge. Eddy Wilkins konnte sich nicht ent-
sinnen, jemals in einem solchen Hexenkessel
gesessen zu haben. Selbst bei Kap Hoorn war
es nicht so toll hergegangen wie hier siidlich
von Kap Cod, ein paar Stunden nur von
Mutters warmer Stube entfernt. Aber bei Kap
Hoorn segelte man oder lag beigedreht, und
da war der Seegang das letzte, was Kiimmer-
nisse hereitete.

Nichts konnten die dreizehn Mann tun, rein
gar nichts. Das Beste wiire vielleicht gewesen,
sich eine Flasche Whisky unter den Arm zu
klemmen und sich dann in die Koje zu hauen.

Klirren, das war ein Bersten, ein Zerspringen.
Aber was war es? Wieder steht die Anker-
kette steif, ganz steif. Diese kann also nicht
gebrochen sein, Taljen, Kettenstopper, Anker-
spill, alles steht noch, unversehrt, soweit man
von der Briicke sehen kann.

Ein paar Mann arbeiten sich nach vorn. Zwi-
schen zwel Seen laufen sie ein paar Schritte,
dann wieder klammern sie sich an, am Schanz-
kleid, an den Strecktauen, was sie gerade zu
fassen bekommen, indes die See iiber sie hin-
weggeht. Dann sind sie ganz unter Wasser
verschwunden. Nun kommt das Vorschiff
wieder hoch, schiittelt sich und die Minner
tauchen auf, laufen wieder ein paar Schritte,
bis sie Rasmus abermals am Genick packt.

Auf der Back konnen sie sich kaum halten.
Aber es muf sein. Kriechend arbeiten sie sich
vor, an das Spill, an die Stopper, an die
Taljen. Alles in bester Ordnung. Aber da, was
ist das? Wieder das Knirschen, das Bersten,
das Krachen, das Xchzen. Als ob Blech ge-
hogen wiirde! Das ist es ja. Die Ankerkliise!
Diese hat nicht gehaiten. Das GuBstiick ist
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gebrochen, einmal quer, einmal der Linge nach
aufgerissen. Und jetzt sigt die Kette die stih-
lernen Platten der Aufenhaut entzwei. Der
eine Gang ist schon ganz zerrissen,

Was ist da zu tun? Das Gescheiteste wire,
eine Boje auf die Kette zu stecken und sie zu
slippen. Dann diesem ganzen Zirkus Adjiis
sagen und nach Newbedford einlaufen. Jeder
verniinftige Seemann wiirde das machen. Aber
sie sind ja keine verntinftigen Seeleute, sie sind
ein Feuerschiff, das Feuerschiff nNantucket
Shoals". Sie kiénnen es nicht. Sie miissen liegen
bleiben. Was dann, wenn der niichste Fahr-
gastdampfer hier vorbeikime und fiinde sie
nicht, sihe nicht ihr Blitzfeuer im Lampen-
turm? Wie bald wiire der auf die Sinde ge-
laufen und in einer Zeit von Nullkommanix
auseinandergebrochen? Dreizehn Mann hiitten
sich wohl gerettet, hunderte andere hiitte es
aber gekostet.

Die Backbordkette nehmen, sie vor den Bug
umschiikeln auf die Steuerbordkette, damit der
Druck auf die heile Kliise kommt? Mann, wie
stellst du dir das vor? Jetzt, hel diesem See-
gang? Kein Mensch kann sich da drauBlen
halten, weder auf der Back noch unter der
Galion auf dem Wasserstag, um die schwere
Kette iiberzuschikeln.

Alles, was sie tun kénnen, ist, einen Funk-
spruch abzugeben an ihre Station in New-
bedford, damit diese das Reserve-Feuerschiff
schickt.

+WSL" ruft der Funker die Station an. Es
scheint dort Hochbetrieb zu sein, klar, bei
solchem Wetter. Es ist nicht heranzukommen.
Immer wieder siigt die Ankerkette in die Stahl-
platten der AuBenhaut hinein. Mit Miihe und
Not haben sie eine Talje aufsetzen kénnen
und holen die Kette nun nach oben. Mit dem
Spill wird die Wier steif gesetzt. Und dann die
Pumpen gepeilt. Die Vorpiek peilt ein FuB
Wasser. Wie lange aber wird das Kollisions-
schott halten? Mit Balken muf es nach
achtern abgestiitzt werden.

Ein Erholungsptistchen fiir fahrtmiide Seeleute,
solch ein Feuerschiff! Hatte sich Bddy Wilkins
das nicht frither einmal so ausgedacht?

Peng! bricht die Wier der neuen Talje. Der
lose gekommene Tampen schlackert lings
Deck, schligt eine Windhutze ab. Wieder sdgt
die Kette in die Stahlplatte. Nun kentert auch
noch der Strom. Das Feuerschiff macht einen
schwachen Versuch zum Schwoien. Immer,
wenn es mit dem Vorschiff ins Wellental taucht,
schieBt es etwas voraus, dreht sich das Heck
nach Steuerbord. Dann zeigt die Ankerkette
ein weniges nach achtern. Nun hebt sich
wieder das Vorschiff und von neuem ruckt die
Kette ein, verbeult das Kollisionsschott, rollt
sich zusammen wie ein Bogen Pappe. Die
nichste See bahnt sich ihren Weg durch das
noch kleine Leck. Dann wieder schieBt das
Schiff ein Stilick voraus, so da@ die Kette aber-
mals ein wenig schriig nach achtern zeigt. Das
Vorschiff hebt sich, die Kette fingt an zu
sdgen, von neuem, vergréBert das Loch, ver-
biegt die Spanten, zersprengt die Stringer.
Bereits zwei Ful Wasser peilt man in der Vor-
piek. Die Maschinenlenzpumpe wird angestellt.
Im dicken, gelben Strahl beférdert sie das
Wasser nach auflenbords. Noch immer hat der
Funker keine Verbindung mit Amagansett.
Nur immer Anfragen an das Feuerschiff sind
zu beantworten. Wie dort das Wetter sei, wie
die Sicht? Zum Teufel nochmal! Er will
Amagansett haben. Da, endlich, meldet es sich.
wHier Feuerschiff ,Nantucket Shoals’, habe
schweres Leck Vorschiff Steuerbordseite.
Kann mit Maschinenpumpe nicht lenz halten.
Erbitte sofort Ersatz durch Reserve-Feuer-
schiff. Ende!"

Immer tiefer sackt das Vorschiff weg. Nur
schwerfillig erhebt es sich bei jeder neu heran-
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rollenden See. Er, Eddy Wilkins, peilt die
Pumpen. Drei, vier Zoll mifit er nach jedem
Einsetzen mehr. Die Maschinenpumpe schafft
es nicht. Die Handlenzpumpe muf besetzt wer-
den. Was kann diese schon ausrichten, wenn
selbst die Turbopumpe nicht dagegen an kann?
Einerlei, es muf} sein.

Nun hiitte Eddy Wilkins doch gedacht, daB sie
den verdammten Anker slippen und einlaufen
wiirden nach Newbedford oder Newlondon
oder sonstwohin. Hierbleiben ist ja Wahnsinn.
Hundert zu ein, daB sie draufgehen!

Und der groBe Musikdampfer, der vielleicht
gerade jetzt New York ansteuert, der das ver-
traute Blitzfeuer nicht findet und sich dann
hier oben auf den Dreck setzt? Konnen sie das
verantworten, die dreizehn Mann?

Los, pumpen, pumpen, pumpen! Aus dem Heiz-
raum kommt eine Meldung, das vordere
Kesselraumschott hélt nicht mehr dicht, An
den Nietlochern sickert das Wasser bereits
durch. So verriickt kann auch nur ein vor
Anker liegendes Feuerschiff arbeiten! Gleich
wird das Schott von oben bis unten reiBen.
Und was dann?

Endlich ruft sie Amagansett an. nSchlepper
von Newbedford ausgelaufen. Eintrifft voraus-
sichtlich morgen mittag. Wiinschen Gliick!
Schluf.”

»Eintrifft voraussichtlich morgen mittag!*
Zwilf Stunden hier noch liegen. Nein, solange
bleibt das Schiff nicht flott. Unter allen Um-
stinden mufl das Kesselraumschott gehalten
werden. Noch liegt der Kohlenbunker davor,
Im Augenblick 1iBt er sich noch lenz halten.
Ist das Schott erst gebrochen, dann ist es aus,
restlos aus,

Immer wieder die Anfragen von den Musik-
dampfern, wie das Wetter ist in der New Yor-
ker Bucht, wie die Sicht, ob man mit voller
Maschinenkraft fahren kann und die See nicht
zu rauh sei dafiir. Zum Teufel mit diesen
ldstigen Anfragen! Ob Millionir Hosenblower
eine Viertelstunde friiher oder spiter zu seiner
Aufsichtsratssitzung kommt, wen schert das
iberhaupt ? Hier kiimpfen dreizehn Mann, die
sonst um das Leben der Millioniire von Wall-
street kdmpfen.

Nein, keine Kohlen aus dem Querbunker trim-
men. Diese helfen noch ein wenig, das Schott
abzusteifen. Noch sind geniigend in den Seiten-
bunkern. Das Vorschiff kommt liberhaupt nicht
mehr hoch. Fortwiihrend spiilt griines Wasser
iiber die Back. Manchmal schligt die Schraube
bereits in der Luft. Der Maschinist muB scharf
aufpassen und sofort den Dampf drosseln.

Dezembernichte auf den ,Nantucket Shoals"
sind fein! Alles ist daran. Nun los doch, slipp
doch schon die Ankerkette, lauf doch ein in
den Hafen! Ist man erst die paar Meilen ge-
laufen und unter Marthas Vineyard unter
Schutz, dann ist alles nur halb so wild, Aber
hier? Verriickt ist Trumpf!

Und der Musikdampfer mit den vielen hundert
Leuten?

Das Bunkerschott ist leck. Es hat dem Druck
weichen miissen. Mit Vorreibern ist die schwere
Bunkertiir gesichert. Wie lange wird diese
halten?

Vor vier Stunden meldete Amagansett, dal der
Schlepper ausgelaufen sei. Rund 120 Meilen
sind es bis Newbedford. Wo mag er jetzt
stecken? Dreizehn Mann kneifen die Daumen,
Der Morgen graut, Vielleicht ist es handiger
geworden. Oder kommt es ihnen nur so vor?
Es ist ja doch alles einerlei.

Gleich sind die Kohlen in den Léngsbunkern
verbraucht. An den Querbunker kann man

nicht heran. Acht Fufl Wasser stehen schon
darin. Los, das ganze Holz her, aus dem Logis,
aus der Kajiite, von der Briicke. Wo noch Holz
ist, mufl es unter die Kessel. Der Turbodynamo
mufl laufen, damit das Blitzfeuer seinen war-
nenden Strahl iiber die See werfen kann, damit
die Lenzpumpe arbeitet, damit man auch mit
der Schraube etwas gegenangehen kann. Sonst
ist es ganz aus.

Wer nicht an den Pumpen arbeitet, reifit die
Verschalungen, reiBt die Kajiitwinde, reiBt
alles Holzwerk los, steckt es durch den Kessel-
raumschacht nach unten.

In der Maschinenraumbilge steigt das Wasser.
Zoll um Zoll steigt es. Pumpen, Jungens, pum-
pen! Neues Holz unter die Kessel! Ks ist zehn
Uhr. Gegen Mittag will der Schlepper da sein.
Muf} er da sein! Mal einer in die Mars, ob von
ihm noch nichts zu sehen ist! Das Wasser
steigt iiber die Flurplatten, hoher, immer
héher. Aufhbren mit HolzabreiBen! Feuer aus-
machen! Der Heizer zieht die Glut unter dem
Kessel heraus. Zischend fallen die glithenden
Schlacken in das Bilgewasser. Der Maschinen-
raum ist in Dampf gehiillt. Dampf abblasen!
Funker soll auf Akkumulator umstellen! Hei-
zer und Maschinist an Deck! Pumpen, mein
Sthnchen, pumpen, pumpen!

»Dreil Hurras fiir den Schlepper!*

Der Mann in der Mars hat es gerufen. Der
Schlepper, ein riesiger Bobby, kommt iiber die
Kimm hoch. Fiir einen Augenblick vergessen
die dreizehn Mann ihren Kummer, atmen auf,
blicken nach dem Schlepper, der noch weit
entfernt ist. Aber er wiichst, wird grifler und
griofer.

»Li0s, pumpen, Jungchen, pumpen, pumpen!
Noch ist er nicht da!“

Endlich, endlich, auf Rufweite kommt der
Schlepper heran, ganz vorsichtig. Eine diinne
Leine wird hinlibergeschossen, durch einen Joll-
block im GroBmast geschoren, die schwere
Trosse nachgereppt. Die Verbindung ist her-
gestellt. Mann fiir Mann werden sie iibergeholt
in der Hosenboje, bald hoch in den Liiften
schwebend, bald tief durch das Wasser ge-
zogen. Funkkladde, Maschinenjournal, Schiffs-
tagebuch, alles wird geborgen.

Das halbe Briickenhaus des Feuerschiffs ist
bereits unter Wasser. Der Schlepper muf
etwas achteraus gehen, damit die Leine wieder
tott kommt. Nun noch der Steuermann und der
Kapitiin, die beiden letzten!

Alle Mann iiber ? Abzihlen! Jawohl, es stimmt,
dreizehn Mann! Keiner verletzt 7 Nein, keiner!
Nur hundemiide! Und eine Zigarette jetzt! Da
hast du eine, Seemann!

Wieder fiahrt der Schlepper einen Bogen. Nun
ist er auf der gleichen Hohe wie das Feuer-
schiff. Fallen Anker! Hundert Faden Kette rau-
schen aus der Kilise. Setz fest!

Eine Viertelstunde wohl noch hat sich das
Feuerschiff gehalten, da setzt es erst mit dem
Vorschiff ganz tief ein, um sich dann auf die
Seite zu legen. Es ist gekentert. Keinen Augen-
blick zu friih ist der Schlepper gekommen.

Vierundzwanzig Stunden muBten sie noch auf
der Station bleiben, dann wurden sie abgeldst.
Das war die schlimmste Nacht von Eddy Wil-
kins. Und auch die schlimmste aller seiner
Macker. Seitdem spricht er nicht mehr von
einem Ruhesitz alter Fahrensleute.

Die ,8t. Paul* hat das Feuerschiff lingst
achteraus gelassen. Jetzt stoppt sie. Wieder
liegt ein Feuerschiff querab, das von Fire
Isand, wo der Lotse iibernommen wird. Jetzt
sind es nur noch anderthalb Stunden bis zum
Ambrose Channel Feuerschiff und dann hat der
Schnelldampfer es wieder einmal geschafft.



ol

Die Glocke des Schnelldampfers , Kaiser Wilhelm der GroBe*

Von Ernst de Jong

Schnelldampfer ,Kaiser Wilhelm der Grofie® des Morddeutschen Lloyd vor New York.

Es war im Mai 1956. In einer kleinen Feier-
stunde in der Deutschen Botschaft zu Madrid
wurde zum Zeichen der spanisch-deutschen
Freundschaft in Anwesenheit des Vertreters
des Norddeutschen Lloyd und Offizieren der
spanischen und der alten Kaiserlichen Marine
dem deutschen Geschiiftstriiger, Botachaftsrat
von Keller, von dem spanischen Bergungs-
unternehmer José Maria Arbex die Glocke des
frilheren deutschen Schnelldampfers ,Kaiser
Wilhelm der Grofle” libergeben.

Dieses Schiff hat eine bedeutungsvolle Vergan-
genheit. Der Norddeutsche Lloyd hatte es 1835
dem Stettiner Vulcan in Auftrag gegeben, der
es am 8. August 1897 zur vollsten Zufrieden-
heit seines Auftraggebers ablieferte. Bei einer
Linge von 197,7 m, einer Breite von 20,1 m
und einem Tiefgang von 11,9 m vermall es
14 349 BRT und 5521 NRT. Zwei Dreifach-Ex-
pansions-Kolbendampfmaschinen mit 30 000 P
verliechen dem Schiff eine Geschwindigkeit von
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Seegefecht zwischen Hillskreuzer ,Kalser Wilhelm der
Grofie® und Kreuzer ,Highflyer®.

22,8 Knoten. Die Besatzung bestand aus 503
Mann. Es konnte 1860 Passagiere in zwei Klas-
sen und einem Zwischendeck lassen.

Schon auf seiner ersten Reise errang das schine
Schiff das begehrte ,,Blaue Band“. Das war das
erste Mal in der Geschichte des Blauen Bandes
seit 1840, dal diese Trophie einem deutschen
Dampfer zufiel. 1900 erhielt sie dann der Ha-
pag-Schnelldampfer ,Deutschland”, der sie
1908 wieder an den Lloyd-Dampfer ,Kaiser
Wilhelm IT“ zurfickgeben mulbite.

Bei Ausbruch der Ersten Weltkrieges wurde
das Schiff von der Kaiserlichen Marine als

Hilfskreuzer beschlagnahmt und dementspre-
chend ausgeriistet. Am 4. August 1914 verliel
der Hiltkreuzer ,Kaiser Wilhelm der Grofe"
— er filhrte im Gegensatz zu spiteren Geptlo-
genheiten seinen alten Namen auch als Hilfs-
kriegsschiff weiter — unter dem Befehl des
Fregattenkapitins Max Reymann, Bremerha-
ven, um im Atlantik Kreuzerkrieg zu fiihren.
Unter den 584 Begatzungsmitgliedern befanden
sich viele Leute der ehemaligen Lloyd-Besat-
zung, so Kapitin Meyer, der Obermaschinist
Wallwitz und der Zahlmeister Tielhaar. Ain
7. August wurde in der Ddnemarkstrale der
englische Fischdampfer , Tubal Cain" versenkt,
nachdem die-Besatzung von 13 Mann an Bord
genommen war. Am 15. August wurde in der
Nihe der Insel Ferro der englische Postdamp-
fer ,Galician" angehalten. Das 6762 ERT
grofie Schiff der Union Castle Line hatte ein-
schlieBlich der Besatzung 224 Kopfe an Bord,
darunter etwa 30 Frauen und Kinder. Mit dem
Signal , Im Hinblick auf Ihre Frauen und Kin-
der werden wir das Schiff nicht versenken. Sie
sind entlassen. Gliickliche Reise!" wurde dic
,Galician" freigegeben.

Diese vorbildliche Geste fand spiter nach dem
Untergang des Hilfskreuzers grofen Widerhall
in der englischen Zeitung ,Times": ,,Wéhrend
wir den Untergang dieses Schiffes mit grofiter
Genugtuung begriiBen, konnen wir doch ein
wenig Sympathie fiir den Kommandanten des
Dampfers ,Kaiser Wilhelm der Grofie" nicht
unterdriicken wegen der ritterlichen Art, mit
der er die Passagiere des Dampfers ,Galician'
behandelt zu haben scheint. Er hat sich so ver-
halten, wie man es von einem deutschen Sec-
offizier erwartet."

Am 16. August wurden zwei englische Damp-
fer versenkt, die ,Kaipara®, 7392 BRT, und die
»Nyanga“, 3066 BRT, indes der 15044 BRT
groBe Postdampfer ,Arlanza' mit liber 1400
Mann anBord nach Zerstérung der Funkanlage
entlassen wurde.

Bald sollte auch das Schicksal des Hilfskreu-
zers besiegelt sein. Am 26. August ankerte
,Kaiser Wilhelm der GroBe" vor Durnford
Point an der Kiiste der spanischen Kolonie Rio
de Oro, um Kohlen aus den Versorgungsdamp-
fern , Arucas”, (NDL), ,Bethania“ (Hapag)
und ,, Magdeburg" (Deutsch.-Austral.Dampfsch.
Ges.) zu iibernehmen. Es waren gerade 2100 t
gebunkert, als im Norden ein Kriegsschiff in
Sicht kam, das als der englische Kreuzer
wHighflyer" erkannt wurde. Zwischen den bei-
den Schiffen wurden folgende Signale gewech-
selt:

»Highflyer': Surrender.

sKaiser Wilhelm der GroBe": Keine Antwort.
,Highflyer“: I call you to surrender,

wKaiser Wilhelm der Grofie': Deutsche Kriegs-
schiffe ergeben sich nicht. Ich ersuche Sie, die
spanische Neutralitét zu achten.

Highflyer“: You coal the second time in this
port. I call you to surrender. If not, T will fire
on you at once.

,Kaiser Wilhelm der GroBe“: Ich kohle hier
zum ersten Male. Im {ibrigen ist dies eine spa-
nische Angelegenheit.

n»Highflyer": Surrender at once.

Kaiser Wilhelm der GroBe": Ich habe Ihnen
nichts mehr zu sagen.

Um 1,16 Uhr erdffnete ,Highflyer® auf 9200 m
das Feuer, das sofort von ,Kaiser Wilhelm der
GroBe" erwidert wurde. Innerhalb der spani-
schen Hoheitsgewisser, nur 2000 m von der
Kiiste entfernt, spielte sich dies fiir den deut-
schen Hilfskreuzer hoffnungslose Gefecht ab.
Um unnétige Menschenverluste zu vermeiden,
lief er alles wiihrend des Gefechtes nicht bend-
tigte Personal und ebenso die an Bord befind-
lichen 121 englischen Kriegsgefangenen an
Land bringen. Die drei Kchlendampfer setzten
sich in siidlicher Richtung ab.

Schon gleich zu Beginn des Gefechts hatte
oKaiser Wilhelm der Grofe" zwel Treffer in
den vorderen Laderaum erhalten, in dem die
Munition fiir die beiden vorderen 10,5 cm-Ge-
schiitze lagerte. Nach etwa anderthalb Stunden
war dieser Raum voll Wasser gelaufen, Nach-
dem fast die gesamte Munition verschossen
war, gab der Kommandant Befehl, das Schiff

Das Wradk des Hilfskreuzers ,Kaiser Wilhelm der GroBe*
vor Rio de Oro, Weslafrika.

zu versenken, Es kenterte auf 18 m Wasser.
Der Rest der Besatzung war in die Boote ge-
gangen und im spanischen Fort aufs Beste auf-
genommen worden.
&

Heute, 42 Jahre danach, ragt bei Ebbe immer
noch das Wrack des stolzen Schnelldampfers
oKaiser Wilhelm der GroBe” hoch aus dem
‘Wasser. 1947 erteilte die spanische Regierung
das Bergungsrecht dem Unternehmer José Ma-
ria Arbex, doch ist bisher weder eine Bergung
des Schiffskbrpers noch ein Abwracken ge-
gliickt. Die geborgene Glocke jedoch wurde
vorldufig von der Deutschen Botschaft in Ma-
drid in Verwahrung genommen.

Die Handschuhnummer

Bootsmann Griguleit war von dem alten Wind-
jammer ,Walpurga" auf ein piekfeines Schul-
schiff gekommen. Mit elektrisch Licht und
Wasserklosett, Und alle Offiziere und Unter-
offiziere in Uniform, mit vielen Armelstreifen.
Und Miitzen mit solechem Schirm. Vor dem
Inseegehen will das Kuratorium das Schiff
besichtigen. Den Herren wird auch der Boots-
mann Griguleit vorgestellt. Er griidt, wegen
seiner Uniform, ganz militdrisch. Darauf der
Oberste des Kuratoriums: , Nehmen Sie doch,
bitte, die Hand von der Miitze, Herr Griguleit,
damit ich etwas von Threm Gesicht sehen
kann."
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Lose Tampen

Wie alt wird ein Schitf?

Voniltﬁ

Wie alt werden im allgemeinen die Schiffe?
Das ist eine schwer zu beantwortende Frage.
HEnden sie nicht durch Seeunfall oder Kriegs-
einwirkung, konnen sie wohl 50 Jahre und
linger leben. Gewohnlich aber werden sie mit
30 Jahren schon so unwirtschaftlich, verschlin-
gen soviel Reparaturkosten, dal die Eigner sie
abstoflen. Sie enden dann meistens unter den
Schneidbrennern der Abwrackwerften. Aus
Hiche oder anderen Harthélzern gebaute
Schiffe konnen jedoch ein bedeutend héheres
Alter erreichen, gute Pflege natiirlich voraus-
gesetzt.

Nach den Registern ist der ilteste noch im
Dienst befindliche Dampfer die in Raumo,
Finnland, beheimatete , Ellen" von 1598 BRT
und 965 NRT. Als ,Hathersage" wurde der
Dampfer 1878 in West-Hartlepool erbaut. Das
Schiff ist 78,64 m lang und 10,65 m breit.

Auch die deutsche Handelsflotte weist noch
manchen alten Veteranen auf. Wenn auch der
dlteste Dampfer der Nachkriegsflotte, der 1873
auf der Reiherstiegwerft in Hamburg erbaute
und 422 ERT grofle D. ,Pionier” bereits 1953
abgewrackt worden ist, und ebenso das zweit-
dlteste Schiff, der D. ,Werner II“, 1320 BRT,
1882 in Dumbarton erbaut, so hat der noch im
Augenblick im Dienst befindliche Viehtrans-
porter ,,Ascania’ von 420 BRT das stattliche
Alter von 71 Jahren erreicht. 1884 wurde der
Dampfer von der Werft Aron & Gollwar in
Stettin erbaut. Er hat Zeit seines Lebens nicht
einmal seinen Namen gedindert, genau so
wenig wie die ,,Pionier”.

Die deutschen Reedereien sind natiirlich be-
strebt, ihre idltesten Schiffe allmi#hlich durch
wirtschaftlicher fahrende Neubauten zu er-
setzen.

Uber die GréBe der Meereswellen

Oftmals liest man in Seeromanen etwas von
haushohen Wellen. Zweifler und Besserwisser
mochten dieses geringschiitzig abtun als See-
mannslatein. Die neueren Messungen, besonders
des deutschen Grafen Larisch, dessen vorziig-
liches Werk ,Sturmsee und Brandung® wohl
allgemein bekannt ist, und nach ihm des Eng-
linders V. Cornish haben gezeigt, daff man von
den Darstellungen der Seeleute nicht allzuviele
Abstriche machen darf. Natiirlich ist es auBler-
ordentlich schwierig, die Wellenhdhe exakt zu
messen, Cornish hat es so gemacht, daf} er an
Bord seines Schiffes sich auf dem Deck auf-
gehalten hat, von dem aus er, wenn das Schiff
im Wellental lag, gerade iiber den Wellenkamm
hinweg den Horizont sehen konnte. So war die
Blickrichtung ungefiihr waagerecht und seine
Hihe iiber der Wasserlinie des Schiffes war
gleich der Wellenhtihe. Als Mittelwerte fiir aus-
gereifte Wellen hat er dabei festgestelit:

Windstirke Windgeschwindigkeit Wellenhéhe

Beaufort in m/fsek. inm

6—T 13,9 6,4

] 22,4 10,7

10—11 28,4 13,7
12 iiber 33,5 etwa 21

Danach wiire die Wellenhohe fast halb so grof3
wie die Windgeschwindigkeit in mj/sek. Cor-
nish fiihrt noch eine weitere Regel an, ndm-
lich, dafy die Wellengeschwindigkeit gleich 4J;
der Windgeschwindigkeit sei. Je stirker der
Wind weht, desto héher werden zwar die Wel-
len, doch ihre Bioschungen werden immer
flacher, da die Wellenliéinge bei auffrischenden
Winden grofier wird.

Nach Cornish ist bei 61/; Windstidrken die Wel-
lenliinge 11,6 mal so grofi wie ihre Hohe, bei
9 Windstirken schon 19 mal und bei 11 Wind-
stidrken sogar 25,9 mal. ge.

MS. ,Hinrich Oldendorff*, erbaut 1956 von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, 6000 BRT, 10800 t,

d@aéeﬂ Eeg schon gc-wccﬂf, Ba‘g s

... man in den 80er Jahren ernsthaft mit dem
Plan umging, die Feuerschiffe mit Brieftauben
auszurlisten, die die Signale in Not geratener
Seeschiffe an die Kiistenstationen weiter-
leiteten?

... ein franzosischer Unternehmer zu Beginn
der 80er Jahre plante, eine Schnelldampfer-
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Werkaufnahme

verbindung zwischen Liverpool und New York
herzustellen? Die Schiffe sollten fiir diese
Strecke 4 Tage benttigen und 30 bis 35 Knoten
laufen, Er muBte allerdings nahezu 70 Jahre
warten, bis sich dieser Plan verwirklichen liel.

... eine leuchtende Olfarbe angepriesen wurde,
mit der man sein Schifflein auBenbords be-
pinselte? Man sparte damit die Positions-
lampen.

30, Herr Konstrukteur, nun sprechen Sie mal ein paar
passende Worte dazul!® Zeichnung D. Woelke.

»HC" — ,PC* — _NC*

Ja, natiirlich, es ist nur reiner Zufall, denn als
sich die internationale Kommission fiir das
Signalwesen auf See zusammensetzte, um iiber
die einzelnen Flaggensignale zu beraten, ahnte
sie noch niehts von dem Tauziehen zwischen
Hamburg und Niedersachsen um das Stadtchen
Cuxhaven,

Es ist bekannt, dafl jedes Fischereifahrzeug
sein besonderes Unterscheidungszeichen har,
das in groflen weiflen Buchstaben und Ziffern
beiderseits an den Bug gemalt ist, viel grofer
noch als der Name. Die Buchstaben geben den
Heimatshaten, die Zahlen die Registernummer
an. So filhrten die Hamburger Fischdampfer
ihr ,HH", die Bremerhavener ihr ,BX" oder
die Finkenwerder Hochseekutter ihr , HF*,

Als Cuxhaven noch zu Hamburg gehorte, fiih:-
ten seine Fischdampfer das Zeichen ,HC"
(Hamburg-Cuxhaven). Macht man sich nun
den Scherz und blidttert unter diesen Buchsta-
ben im internationalen Signalbuch nach, so
findet man fiir die beiden Flaggen H und C die
Bedeutung ,Die Fahrrinne ist ohne Lotsen-
hilfe geféihrlich”. — Um die Mitte der 30ev
Jahre trat Hamburg seinen Vorposten Cuxha-
ven an PreuBlen ab. Cie Fischnummer wurde
geindert in ,PC" (Preuflisch-Cuxhaven). Wie-
der blittern wir im dicken Buch nach: PC
»ich bin nicht auf meiner 1ichtigen Position*.
Ahnte man damals schon etwas in Fischerei-
kreisen? — 1945 wollte man nichts mehr von
Preufien wissen. Man sprach von Niedersach-
sen-Cuxhaven und #nderte dementsprechend
die Fischnummer um in , NC*. Nun aber haber
die Flaggen N und C, das blau-weiBe Schach-
brett und die blau-weiB-rot-weiB-blauen Balken
eine Bedeutung, die bereits jedem angehenden
Schiffsjungen geldufig sein muB. Es ist das
Alarmsignal ,,Bin in Not, habe unverziiglich
Hilfe nétig.*

Liegt in diesem reinen Zufiilligkeiten nicht ein
wenig Schicksal Cuxhavens? Von der ohno
Lotsenhilfe gefiihrlichen Fahrrinne iiber dic
unrichtige Position bis zum Notsignal. Sollte
man als Seemann nicht doch die gefihrliche
Fahrrinne vorziehen ? Nomen est Omen.

Ludwig Dinklage.

...vor 70 Jahren ein Priiparat erfunden wurde,
mit dem man echte Seeluft im Zimmer erzeu-
gen konnte?

...vor 75 Jahren schon Professor Benecke
Rettungskleider auf den Markt brachte, die
wie eine dicke Winterjoppe aussahen, bei der
Arbeit in keiner Weise hinderten und den
Mann bequem iiber Wasser hielten 7 1d.




KLAR BEI SCHMUNZELAUGE

Seelenwanderung

Quartermeister Claus Drigepeter von D.
»Wasgenwald" ist gestorben. Er fand ein See-
mannsbegribnis. Frau Isolde Drogepeter
glaubt an Spiritismus. Sie geht zu einer Séance
und zitiert seinen Geist. Claus Drigepeter
meldet sich.

»Bist du es, Claus?"

»Nebenan auf der Sandbank sonnt sich eine
entziickende Seehiindin. Sie hat so schine
braune Augen.”

wAber, Claus, was geht mich die Seehiindin
an? Wie geht es dir ?“

wund hinter mir, am Priel, da liegt noch eine
viel bezauberndere Seehiindin. Sie hat einen
80 glatten Bauch und einen so prichtigen
Schnurrbart.”

»Claus, was soll der Unsinn? Ich fragte, wie
es dir geht.”

wHerrlich, aber ich wvergall ganz dir zu er-
ziihlen, daB ich jetzt ein Robbenbulle bin."

Harte Strafe

Gummimatratzen sind was Feines. Man kann
sie ins Wasser werfen, sich darauf setzen und
zur See fahren. Das tat auch Heini, Es war
ablandiger Wind, und er trieb aufs wilde Meer
hinaus, Das Rettungsboot war bald zur Stelle
und pickte ihn wieder auf.

»Junge, Junge, was meinst du wohl, wenn du
damit nach Amerika getrieben wirst und
unterwegs hitten dich die Haifische gefres-
sen”, meint der Vormann zu dem Bengel, der
Rotzblasen heult. ,Ich werde das mal deinem
Lehrer sagen.”

»Nein, nein, bitte nicht, Herr Kapitéin, nicht
dem Lehrer.”

»Hast wohl Angst, er zieht dir die Hosen
stramm, was?"

,Nein, ich mull dann aber 'n Aufsatz dariiber
schreiben, Bitte nicht, Herr Kapitédn.”

Ja, die Schiffe

Festmahl im Ibero-Amerikanischen Verein zu
Ehren einiger ausléindischer Giste. Kaufleute,
Reeder, Industrielle, Wissenschaftler treffen
gich. Hin brasilianischer Kaffeemagnat sitzt
neben einem Bremer Reeder. Das Hobby des
Brasilianers ist neben dem Kaffee Insekten-
kunde, Ausfiihrlich erklirt er dem Bremer,
was fiir eine erstaunliche soziale Ordnung die
Ameisen und Termiten haben, was fiir eine
hochentwiclkelte staatliche und militdrische
Organisation.

»Sie mogen es glauben oder nicht”, erklirte
der Kaffeekonig, ,man mufl diese Tiere be-
wundern, denn sie sind uns in jeder Hinsicht
iiberlegen. Sie haben bessere Gesetze wie wir,
eine bessere Polizei und eine bessere Armee."
»Das beweist noch gar nichts“, unterbrach
ihn der Reeder, ,solange sie keine Schiffe
haben..."

Klappstiihle

Auf einem unserer alten Seebdderdampfer war
das, ich glaube, auf der ,Silvana". Klappstiihle
schienen knapp zu sein, jedenfalls nach dem
Anschlag auf dem Bootsdeck zu urteilen. In
diesem hiefl es: ,Klappstiihle sind in erster
Linie fiir die Damen bestimmt. Die Herren
werden héflichst gebeten, die Stiihle erst dann
Zu benutzen, wenn sich die Damen daraufge-
setzt haben."

Auflosung der Ratsel in Nr. 2

Leegerwall

Die Reederei hat einen jungen Journalisten
eingeladen zu einer kleinen Seereise. Wenn man
etwas iliber Seefahrt schreiben will, mu? man
schlieBlich selbst einmal zur See gefahren sein.
So denken wenigstens die Seeleute. Mit jhrem
miiden Himer krauchen sie auf dem Zwangs-
weg an der holliindisch-belgischen Kiiste ent-
lang. Da kommt harter Nordwest auf. Das
Schiff geht zukehr wie unklug. Und zu allem
fallt nmoch der Motor aus. Mindestens eine
Stunde wird die Reparatur dauern, meint der
Leitende Ingenieur. Der Kapitin tobt: ,,Ver-
dammter Mist, und das ausgerechnet auf Lee-
gerwall.”

Natiirlich kommen sie heil zum Kanal und auch
wieder zuriick. Der junge Journalist will einen
schonen Zeitungsartikel schreiben. Damit auch
alles richtig ist, kauft er sich eine Seekarte. Er
sucht und sucht. Schlieflich schreibt er dem
Kapitén in seiner Not einen Brief:

noehr geehrter Herr Kapitin! Ich habe alle
Leuchtfeuer und Feuerschiffe und Inseln, an
denen wir vorbeigekommen sind, auf der Karte
wiedergefunden. Nur den Platz, wo die Maschi-
ne nicht mehr wollte, habe ich nicht finden
konnen. Auf meiner Karte fand ich keinen Ort
Leegerwall.”

Der Schiffsarzt

Sie (beim Bordball): , Ach, wie interessant,
Sie sind Schiffsarzt 7+

Er: ,Allerdings, gnidiges Friulein."

Sie: ,Bagen Sie, Herr Doktor, was fiir Krank-
heiten haben die Schiffe denn so im allge-
meinen 7"

Cissy, die Seemannslicke

-

-
nRuderginger, du? Ach, Heini, du auf einem
Ruderboot? Ich weil doch, daB dein Schiff
eine Maschine hat.”

GEHIRNSCHMALZ I

Seemanns-Quiz

1. Was ist Supercargo?
a) Malayischer Seerduber
b) Vertrauensperson
c¢) Uberladung
2. Was ist Isogone?
a) Italienischer Filmstar
b) Griechische Gottin
c¢) Linie gleicher MiBweisung
3. Was ist Bodmerei ?
a) Vorschufl auf Schiffsladung
b) Hafenkneipe
¢) Teil der Werft
4. Was ist Derrik ?
a) Olriickstiinde im Motor
b) Amerikanischer Filmheld
¢) Bordkran
5. Was ist Schalklatte ?
a) Lukenverschluld
b) Possenreier an Bord
c) Mefstab
6. Was ist Bugspriet?
a) Schnapssorte
b) Wagrechte Verlingerung des
Vorstevens
¢) Treibstoff
7. Was ist Toppnant?
a) Uber dem Leutnant stehender
Offizier
b) Taue, in denen die Rahen hiingen
¢) Schiffskoch
8. Was ist Jan van Gent ?
a) Seevogel
b) Leuchtturm an der belg. Kiiste
¢) Beriithmter Schnelldampfer
9. Was ist Mastkalb?
a) Fiir den Kapitdnstisch mit-
genommenes Schlachtyvieh

b) Schimpfwort fiir den Schiffsjungen
c¢) Knaggen am Mast fiir Wanten
und Stage
10. Was ist Toppliner ?
a) Laterne im Mast
b) Griftes Schiff der Reederei
c¢) Hochglanzpoliermittel.

Silbenriitsel

Aus den Silben

a a an bel borg bri chi di er fi ge gi gt hin
he i lo mal mat me ni o og pal ra rak ri steu
te te um

sind 9 Worter zu bhilden, die untenstehende
Bedeutung haben. Die Anfangs- und Endbuch-
staben, beide von oben nach unten gelesen,
nennen einen Schiffahrtsdienst, den West-
deutschland erst nach dem Kriege aufgenom-
men hat.

1.
Seemannsbett
2, ,
Hafenstadt in Unteritalien
L S e e A e et
Mittagslinie
4. ..
Insel in der Adria
e N WA e A e
Teil des Motors
B R e N AT =, =
Hafenstadt am Ligurischen Meer
e P e
Schwedische Hafenstadt
. LS ety WL
Bedeutendster ital. Fischereihafen
9.

Land in Vorderasien.
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Der Se_emann als S_E_o_rtsmann

In Anerkennung seiner Verdienste um den
deutschen Sport wurde dem Prisidenten des
Nationalen Olympischen Komitees der Bundes-
republik, Dr. Ritter von Halt, das Grofie Ver-
dienstkreuz mit Stern des Verdienstorden der
Bundesrepublik verliehen. Seit seiner Riickkehr
aus russischer Haft im Jahre 1950 steht Ritter
von Halt an der Spitze des NOK. Der heute
65jdhrige war 1911 bis 1913, dann wieder 1920
und 1921 deutscher Meister im Zehnkampf; er
gewann dreimal den Titel im Kugelstofien und
vertrat Deutschland bei den Olympischen Spie-
len 1912 in Stockholm. Nach seiner aktiven
Betiitigung bekleidete er verantwortliche Am-
ter im deutschen Sport; 1931 trat er auf Le-
benszeit in das Internationale Olympische Ko-
mitee als zweites deutsches Mitglied ein.

Mit welchen Schwierigkeiten der Aufbau des
deutschen Sportes nach dem Zusammenbruch
zu kdmpfen hatte, das erlebten wir ja alle mit,
und niemand wird behaupten woilen, daf diese
Schwierigkeiten nunmehr alle behoben seien.
Wenn sich auch die deutschen Athleten in
Melbourne — insgesamt gesehen — wacker
geschlagen haben, so kann doch kaum von ei-
nem groflen Jahr des deutschen Sportes ge-
sprochen werden, Viele andere Linder liegen

in den Leistungen weit voran. Dafl das nicht
an den einzelnen Sportlern liegt, ist selbstver-
stindlich. Es mehren sich die Stimmen, die
eing stiirkere Forderung des Sportes, der Lei-
besiibungen iiberhaupt, von seiten des Staates
fordern. Die Mitgliederzahl von vier Millionen,
die der Deutsche Sportbund fiir die ihm vertre-
tenen Fachverbidnde angibt, ist keineswegs
iiberwiiltigend, wenn man bedenkt, dafi damit
nicht einmal 8 v, H. aller in der Bundesrepublik
wohnenden Menschen in Turn- und Sportver-
einen erfaft sind.

Nicht ohne zwingenden Grund hat sich die
»Stindige Konferenz der Kultusminister der
Bundeslinder” fiir eine Forderung des Turn-
und Sportunterrichts eingesetzt. Hat die For-
schung doch festgestellt, dafl in zehn oder
zwanzig Jahren die korperliche Leistungsfi-
higkeit des deutschen Arbeiters erheblich ge-
sunken sein wird, ergreift man nicht sofort
ausreichende Mafinahmen zur Forderung der
Leibesiibungen. Der Mangel an Hallen und
Plidtzen, an Spiel- und Sportraum ist nach wie
vor katastrophal, so viel Miihe sich auch die
Stddtebauer beim Aufbau der zerstérten Ge-
meinden gegeben haben. Verheerend hat sich
der Ausbau des Zahlenlottos zuungunsten des

THEATERBRIEFE

Theater zwischen Elbe und Alster

Staatsoper. Nicht nur hinsichtlich der Leistung,
auch in der Besucherzahl stent die Staatsoper
an der Spitze der hamburgischen Theater. Im
Jahre 1906 wurden nicht weniger als 525 000
Karten verkauft. Das sind 200 000 mehr als im
Jahre 1855. Die Moglichkeit dieser Ausweitung
ward durch die Fertigstellung des neuen Hau-
ses gegeben. In den Spielplan ist neu der
HRing* Richard Wagners aufgenommen wor-
den. Die ,,Gotterdimmerung®, ,,Rheingold* und
die ,,Walkiire" fanden und finden starken Zu-
spruch. An leichten Opern sind ,,Don Pasquale”,
wDie Zauberflote” und der ,Barbier von Bag-
dad" neu einstudiert.
£

Operettenhaus, Mit 500 000 Besuchern im Jahre
1956 kommt das Operettenhaus an der Reeper-
bahn der Staatsoper am nfichsten. Den Spiel-
plan beherrscht die unsterbliche , Fledermaus”
von Johann Strauf3.

Schauspielhaus. Einen Riickgang in der Besu-
cherzahl hat das Deutsche Schauspielhaus an
der Kirchenallee seit zwei Jahren zu verzeich-
nen. Wie es heifdt, soll der Spielplan nicht alle
Erwartungen erfiillt haben. Gustay Griindgens
geht, das war zu erwarten, seine eigenen Wege.
Seine Vorliebe gilt modernen Stiicken, wie
Nichts Neues aus Hollywood*, ,Der Besuch
der alten Dame" und #hnliches. Fiir das Friih-
jahr wird Goethes ,,Faust“ mit Griindgens und
Quadflieg vorbereitet.

Thalia-Theater. An Beliebtheit zugenommen
hat zweifellos das Thalia-Theater am Gerhart-
Hauptmann-Platz. Es pflegt das beschwingte
Lustspiel neueren oder #Hlteren Datums: ,,Sieh
und staune®, ,Mr. O. ist dagegen®, ,Barfuf3 in
Athen”. Angekiindigt ist ein Gastspiel des Tin-
zers Harald Kreutzberg. In der Wiederholung:
Hauptmanns , Fuhrmann Henschel®,

Kammerspiele. Ida Ehre hat ihren festen Kreis
von Besuchern und Verehrern ihrer Kunst, Den
Januar beherrscht die , Slidsee-Affire".
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Sporttotos ausgewirkt, da die vorher fiir den
Sport zur Verrugung stehenden Mittel ander-
warts abgetlossen sind. Neben Platzen und
Hallen fenlt es auch an geeigneten Lehr-
krarten.
An Volkstiimlichkeit ist bisher der FuBball-
sport noch nicht iibertroffen worden. Wenn
auch der alte Witz immer wieder aufgewdrmt
wird, daB bei einem Spiel Tausende und Zehn-
tausende zusehen, wie sich 22 Aktive um einen
Ball streiten, so ist dem entgegenzuhalten, dafl
an jedem Wochenende etwa 60 000 Mannschat-
ten auf dem Spielfeld stehen. International ge-
sehen wurden im abgelaufenen Jahr 136 Lén-
derkimpfe ausgetragen. Damit erwies sich
1956 als Rekordjahr (1955 114 Spiele, 1954 133
Spiele). Als stdrkste Fuliballnation stehen die
Brasilianer an der Spitze, Dann folgen Argen-
tinien, England, die Sowjetunion, Holland, Un-
garn. An neunzehnter Stelle erst folgt Deutsch-
land, Es hedarf allerlei Anstrengungen, um
Deutschland, das einmal eine Weltmeisterschaft
gewann, weiter nach oben aufriicken zu lassen.
be.
Viele deutsche Schiffe haben eine eigene Ful-
ballmannschaft aufgestellt und spielen wih-
rend der Hafentage im Ausland gegen dortige
Mannschaften oder andere Schiffe. Wir bitten,
uns Berichte iiber diese Spiele zuzuleiten, Wir
werden gern dariiber schreiben. Auch andere
Sportarten wie Boxen, Segeln, Turnen, Schwim-
men, Rudern usw. interessieren.
Die Schriftleitung.

Gesenbinderhof. Im Theater am Besenbinder-
hof gastiert die Komddie Berlin mit dem Musi-
cal-Schlager ,Kiss me, Kate".

[das Junge Theater. In seinem neuen Heim an
der Marschnerstrafie entfaltet das ,Junge The-
ater” seine wohltemperierte Pioniertatigkeit.
Nach dem schweren, nicht befriedigenden
Problemstiick ,Das Freudenfeuer” des Iren
Sean O'Casey ist jetzt der amerikanische
Schwank ,Hurra fiir Gina" angelaufen, eine
reizende, zu Lachstiirmen herausfordernde
Neuheit. Glinzend gespielt, ist die Auffiihrung
eine lang entbehrte Oase.

St.-Pauli-Theater. In dem fritheren ,Ernst
Drucker” am Spielbudenplatz geht Paul Moh-
rings Volksstiick ,,An de Eck von de Herrlich-
keit” seiner 100. Auffiihrung entgegen. Und
das mit Recht. Das #lteste plattdeutsche The-
ater in Hamburg bietet auch in diesem bewihr-
ten Stiick Szenen aus dem Hamburger Leben
von unbeschreiblicher Komik.

*

Ohnsorg-Theater. Diese anspruchsvollere Nie-
derdeutsche Biihne bringt aus Anlafd des 60jdh-
rigen Bestehens des ,Vereins geborener Ham-
burger" die musikalische Komddie aus der gu-
ten alten Zeit ,Hamburger Leiden" von Julius
Stinde in der Bearbeitung von Wroost neu
heraus. Spielleitung hat Hans Mahler.

Theater an der Weser

Theater am Goetheplatz, Noch klingt das weih-
nachtliche Programm mit Humperdincks , Ké&-
nigskindern" nach. Daneben steht das Ballett
»Les Sylphides” bis zur , Elfenbeinkugel” auf
dem Spielplan. Als eine der wenigen Biihnen
hat sich das Theater am Goetheplatz wieder
Schillers ,Wilhelm Tell* angenommen. An
klassischen Opern werden Mozarts ,,Hochzeit
des Figaro", Donizettis ,Don Pasquale” und
Richard Wagners ,Fliegender Hollinder" ge-
boten. Eine reiche Auswahl, die jeden kiinst-
lerischen Geschmack etwas bieten diirfte.
*

Kammerspiele in der Bittcherstrafie. Der nun
fast schon unsterbliche ,Vetter aus Dingsda"
in Kiinneckes Operette hat nichts von seiner
Beliebtheit eingebiift. Als Erstauffithrung wird
eine Komodie von Ostrowskij , Hine Dummbheit

macht auch der Gescheiteste" in diesem Monat
geboten. Priestleys Lustspiel ,Und das am
Montagmorgen” wie Nash's , Regenmacher®
erfreuen die Kammerspielgemeinde.

#
Niederdeutsche Biihne. Die prichtige ,Korten-
leggersch” von Hedwig Liitzow und Ehrkes
Schauspiel ,,0Ose von Sylt" ziehen die Freunde
der niederdeutschen Sprache in das Haus an
der Waller Heerstrafle. Der sehr reichhaltige
Spielplan bietet weiter Hinrichs kostliche
+Swienskomidie* und Wempners Lustspiel
wKeen Utkamen mit't Inkamen*.

EH
Bremer Zimmertheater, Das Programm wird
bestritlen von Durans Komdidie ,Ich miifite
liigen*,

*
Das 6. Philharmonische Konzert unter Heinz
Wallberg bringt Mendelssohns Italienische
Symphonie und Tschaikowskis Violinkonzert.—
Das 4. Meisterkonzert bestreitet Caspar Cas-
sado (Cello) mit Werken von Bach, Brahms,
Mendelssohn und Honneger. — Am letzten Taz
des Monats singt im groBen Glockensaal der
Ural-Kosakenchor unter der Leitung von An-
drej Scholuch.

®

Robinson Crusoe

Fiir einen Menschen von groBem Ruhm ist es
zuweilen schmerzlich, auBerhalb seiner ge-
wohnten Sphére in seinen Talenten und Ver-
diensten unbekannt zu sein und mit einem an-
deren verwechselt zu werden.

Enrico Caruso, der begnadete Singer, hielt
einst nach einer langen Autofahrt {iber Land
an einer einsam gelegenen Farm. Er war
hungrig und durstig. Der Farmer labte ihn mit
Speis und Trank, und Caruso unterhielt sich in
freundschaftlichster Weise mit ihm. Schlieflich
war sein Wirt begierig, zu wissen, wen er vor
sich hitte.

+Ich bin Caruso", sagte der Singer.

Da leuchtete eine grofle Freude in den Augen
des Farmers auf. ,Welch eine Ehre!“ rief er.
»welch eine Auszeichnung, das noch zu er-
leben!"

Caruso beschwichtigte ihn bescheiden.

»Welch eine Ehre”, sagte der Farmer noch ein-
mal, ,in meinem Hause den grofen Seereisen-
den Robinson Crusce als Gast zu haben!*



Die Seefahrt im Film

Warum verstehen eigentlich wir Deutschen es
nicht, einen packenden Seemannsfilm zu dre-
hen, der uns Fahrensleuten in jeder Beziehung
gerecht wird? Ich meine natiirlich einen Spiel-
film und keinen Kultur- oder Lehrfilm, von
denen wir einige recht gute aufweisen konnen.
Vielleicht spielen diese ihre Kosten nicht recht
ein, vor allen Dingen aber verfiigen die Film-
gesellschaften kaum liber Darsteller, die so mit
dem Seemannsberuf vertraut sind, da@ man
ihnen den Schauspieler nicht mehr anmerkt.
Hier ist uns das Ausland im voraus, ganz be-
gsonders Amerika. Rufen wir uns doch nur ein-
mal den Film ,Manuel" ing Gedichtnis zuriick.
Gipt es eine bessere Schilderung des schweren
Lebens der Gloucesterfischer auf den Neu-
fundland-Béinken ? Denken wir doch auch ein-
mal an ,Die Minner von Arran”, den harten
Fischersleuten aus der Irischen See. Oder gar
an den ,Bounty“-Film, der wirklich ein Mei-
sterwerk war.

Nun haben uns die Amerikaner wieder einen
Streifen von der See geschickt, den Film ,Mo-
by Dick". Wer kennt sie nicht, die Geschichte
von dem weillen Wal, den zu erlegen sich Ka-
pitin Ahab aus Newbedford in den Kopf ge-
setzt hatte und dabei Schiff und Mannschaft
aufs Spiel setzte? Und Moby Dick blieb Sieger.
Natiirlich mufite vieles Beiwerk aus dem be-
riihmten Roman des amerikanischen Schrift-
stellers Herman Melville in dem Film fortge-
lassen werden, aber trotz der Kiirzung bleibt
alles noch ein Erlebnis und es verliert auch
nicht an Wert, wenn man weify, dal Moby Dick
hier nur eine Attrape aus Gummi ist — die
recht kampfeslustigen Pottwale lassen sich

nun einmal nicht fiir den Film abrichten — so
ist diese THuschung doch sehr geschickt ge-
macht., Kapitin Ahab, dargestellt durch Gre-
gory Peck, seine Steuerleute und Harpuniere
wirken in jeder Beziehung echt. Die Minner
von Madeira, die ja heute noch in offenen Scha-
luppen mit Harpune und Lanze auf den Wal-
fang gehen, haben sich dem Film zur Verfii-
gung gestellt. Schon allein ihre Jagd auf eine,
diesmal echte, Schule von Walen lohnt den Be-
such dieses Films.

Ein anderes Kapitel wirfl ein franzosischer
Film auf. Er handelt von einem Fischereifahr-
zeug auf dem Nordatlantik, dessen Besatzung
von einer geheimnisvollen Krankheit befallen
wird. Das Funksprechgerit ist ausgefallen. Um
Hilfe herbeizurufen bleibt nur eine selbstgeba-
stelte Amateuranlage. So splelen dann die
Radio-Amateure zwischen Afrika und Norwe-
gen die Hauptrolle in dem Film, und in letzter
Minute gelingt ihnen auch die Rettung der Be-
satzung. Uns aber interessiert hier nur das
Fischerfahrzeug aus Concarneau und dessen
Minner. Man kann nicht sagen, ob es Schau-
cpieler sind oder richtige Fischer, so echt wir-
ken sie.

SchlieBlich sei hier noch der Rank-Film ,,Dok-
tor ahoi* genannt. Der Titel sagt uns nicht
recht zu, riecht doch jedes Ahoi scheuBlich
nach ,,Seeromantik im Tingeltangel”. Der eng-
lische Titel ,Doctor at Sea" klingt schon bes-
ser und das ist auch der Titel des lustigen
Romans von Richard Gordon, nach dem der
Film gedreht wurde, Das Buch ist iibersetzc
worden, doch scheint die Ubersetzerin mit der
Seemannssprache sehr aufdem Kriegsfubs zu ste-
hen. Das ist sehr schade. Schade ist aber auch,
dafl die fiir einen kleinen Trampdampfer gut

getroffenen Mannschaftstypen wie auch die
Schilderung des Tagesablaufs auf solchem
Schlorren nun auf einen prichtigen Musik-
dampfer verpflanzt werden, wo sie durchaus
nicht am Platz sind. Dadurch wird dieser sonst
gut geformte Stoff beinahe zu einer Groteske.

Der ,blode” Seebdr

John Steinbeck, der bekannte amerikanische
Autor, erziihlt die Geschichte von einem alten
Seebéren, der auf einem natiirlichen und einem
hélzernen Bein wihrend der Hauptbesuchszeit
stindig bel der Werft am wunderschinen
Strand des kalifornischen Stédtchens Monterey
stand und durch sein torichtes Tun zur Haupt-
attraktion fiir die Besucher wurde,

Es war iiblich, diesem Salzwassermann in der
einen Hand einen Fiinfdollarschein, in der an-
dern einen Vierteldollar hinzuhalten und ihn
wiihlen zu lassen. Da leuchtete des alten Kna-
ben verwittertes Gesicht immer vor Freude
auf, und unweigerlich entschied er sich, zur
weitgehenden Erheiterung der Touristen iiber
seine Blodheit, fiir den Vierteldollar,

Am einem stiirmischen Tag, als niemand sonst
in Sicht war, verwickelte Steinbeck den Alfen
in ein Gesprich. ,Gimpy", sagte er, ,ich bin
wirklich erstaunt iiber Sie. Wissen Sie denn
bis heute nicht, dafl ein Fiinfdollarschein
zwanzig Mal so viel wert ist wie ein Viertel-
dollarstiick, wenn dieses auch noch so silbern
glinzt 7"

wMNatiirlich weiB ich das, Skipper", antwortete
Gimpy und blinzelte. ,,Aber wenn ich je einmal
einen Fiinfdollarschein wihlen wiirde, dann
wire das nette Spiel wahrscheinlich fiir mich
ein flir alle Mal aus.”

Flotten- Umschau

Wo immer ein besonderes Fahrzeug auf See
gesichtet oder in einem Hafen beobachtet wird,
erweckt es die Aufmerksamkeit der Schiff-
fahrtssachverstindigen und sonstwie mit der
Schiffahrt verbundenen oder sich verbunden
fiihlenden Menschen. Das gilt von jeher auch
fiir die Fahrzeuge der Kriegsmarinen, beson-
ders dann, wenn sie zu sogenannten HGo6flich-
keitsbesuchen irgendwo liegen und gar zur
Besichtigung durch die Bevilkerung freigege-
ben werden. Nach dem Zweiten Weltkrieg ist
diese bekannte Tatsache vor allem auch in
Westdeutschland zu beobachten, was dadurch
leicht zu erkldren ist, daf gerade auf dem
Gebiet des Seekriegswesens gegeniiber der Zeit
vor 1939 starke Anderungen in Bezug auf die
Verhiltnisse auf diesem Gebiet, nicht zuletzt
auch im marine- und waffentechnischen Be-
reich eingetreten sind und weil ja iiberhaupt
erst in den letzten paar Jahren wieder Besuche
fremder Kriegsschiffe in oben genannter Form
Lel uns stattfinden. Dazu kommt weiter noch,
daf die Bundesmarine erst im Anfang ihres
Wiederaufbaus steht, Es ist aber nunmehr der
Zeitpunkt gekommen, wo man auch bei uns
anfingt, sich mit Fragen des Marinewesens
erneut zu beschiftigen.

Seit 1939 haben sich die Seemachtsverhiiltnisse
erheblich verschoben. Bei weitem an der Spitze
liegt jetzt die Marine der USA, die rund die
dreifache Gréfe der niichsten, der britischen
mit den Commonwealth-Marinen, aufweist. Von
der doppelten Stédrke gegeniiber der niichst-
griferen Seemacht vor dem Ersten Weltkrieg
(two power standard) war Grofibritannien
nach dem Washington-Abkommen von 19833
mit den USA auf Gleichstand gekommen.
Heute liegen die Verhiiltnisse wie oben an-
gegeben. Im Vergleich zu den USA und Grof-
britannien spielt die Sowjet-Marine eine durch-

Kriegsschiffshesuch in Bremen. Es sind die Zerstérer ,Barfleur"

aus ernst zu nehmende Rolle, namentlich im
Hinblick auf ihre sehr starke U-Bootsflotte
(man spricht von 400 und mehr zum Teil ganz
neuzeitlichen Hochseebooten) und auch ihren
sich immer mehr vergriBernden Bestand an
Kreuzern und Zerstérern. Diesen drei jetzigen
Hauptseemiichten stehen die franzdsische und
italienische Marine noch erheblich nach. Die
iibrigen europiischen Marinen diirfen insge-
samt auch nur als Marinen mit Sonderauf-
gaben gelten, Sonderaufgaben allerdings, die
bei einer kriegerischen Auseinandersetzung mit
irgendeinem Gegner von grofiter Bedeutung

; 3t Kitts® und ,Saintes”.

Aufn. E. de Jong.

in bestimmten Kampfriumen auf See werden
konnten. Zu letzteren gehdrt auch die west-
deutsche Bundesmarine, die jedoch noch in ih-
rem Aufbau begriffen ist.

Angesichts der Sicherheit der européischen
Kiisten, nicht zuletzt des Nord- und Ostsee-
raums, darf man erwarten, daf man sich auch
in Westdeutschland dariiber klar wird, daB die
eigene Handelsflotte, die ja fiir die Versorgung
des Landes in Frieden und Krieg unentbehrlich
ist, eine eigene Kriegsmarine nicht entbehren
kann. R. Andriano
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Die Posthoje

Ingenieur G. M. in Emden: Boten die kiirzlichen
Tarifverhandlungen die Gelegenheit, die Gleich-
schaltung des Kapitiins und des Leitenden In-
genieur durchzufiihren? Die stéindige techni-
sche Weiterentwicklung verlangt von uns Inge-
nieuren neben der tiglichen Arbeit eine laufen-
de Weiterbildung und immer gréferes techni-
sches Wissen, und zwar in weit gréferem Rah-
men als von den Kapitéinen. Abgesehen davon
bildet die Rangstufe , Leitender Ingenieur” das
Ende unseres beruflichen Werdeganges. Somit
gibt es auch keine Begriindung fiir die Gleich-
stellung des Ltd. Ing. mit dem I. Offizier in
den Rangabzeichen.

Unsere Antwort: In diesen Fragen wird An-
sicht gegen Ansicht stehen. Es kommt im we-
sentlichen darauf an, von welcher Warte aus
man dieses Thema betrachtet. Ganz objektiv
gesehen ist die Stellung des Kapitdns an Bord
gesetzlich geregelt und sein Verantwortungs-
bereich nun einmal das ganze Schiff mit allen
Ressorts. Seine Titigkeit beschriinkt sich ja
nicht nur auf die rein nautische Schiffsfiih-
rung, sondern er ist dariiber hinaus dem Reec-
der verantwortlich fiir den Zustand des Schif-
fes, fiir die Ladung und den gesamten Lade-
und Loschbetrieb, fiir die Verpflegung, ja, so-
gar fir den Funkverkehr. Natiirlich stehen
ihm dafiir sachkundige Schiffsoffiziere zur
Verfiigung, auf die er sich verlassen muB. Die
Endverantwortung nimmt ihm aber keiner ab,
nicht einmal der Lotse bei Fahrten in fremden
Revieren. Mufl aber nicht auch der Kapitiin den
Umgang mit den neuartigen nautisch-techni-
schen Geréten erlernen und sich weiterbilden ?
Warum soll es an Bord eines Schiffes anders
sein als in jedem normalen Landbetrieb? tiber-
all kann und hat nur einer das Heft in der
Hand. An Bord ist es laut Vorschrift nun ein-
mal der Kapitin. Das kommt auch in den
Rangabzeichen zum Ausdruck. Da Sie aber als
Litd. Ing. gehaltlich zwischen dem Kapitéin und
dem 1. Offizier stehen, liegt eine gewisse Be-
rechtigung in der Bemingelung der Gleich-
stellung in den Rangabzeichen mit dem I. Offi-
zier. Vielleicht konnte der Ltd. Ing. zus#tzlich
einen diinnen Armelstreifen mehr tragen, Was
stiinde dem entgegen? Unseres Wissens gibt
es keine gesetzliche Regelung fiir die Unifor-
men in der Handelsmarine.

M. H. in Wandsbek. Man sang friiher ein Cou-
plet in Hamburg, das etwa so begann: ,,Da un-
ten in der Elbe, da schwimmt ein Krokadil . , *,
Liegt diesem Schlager eine Tatsache zu Grun-
de, oder hat es der Dichter frei erfunden ?

Unsere Antwort: Es hat tatsiichlich einmal
Krokodile in der Elbe gegeben und das war
1888. Am 20. August dieses Jahres erlief die
Polizeibehtrde in allen Tageszeiten folgende
Bekanntmachung:
pWarnung!

Vor einigen Tagen sind von einem im Segel-
schiffhafen liegenden Schiff etwa 13 Krokodile
von 1,50 m GroBie in die Elbe entwichen. Da die
Tiere besonders fiir Badende nicht ungeféhr-
lich erscheinen, so wird hierdurch das die
Badeanstalten besuchende Publikum gewarnt."
Kurz danach hatte man auch zwei dieser Ech-
sen wieder eingefangen und dem Zoologischen
Garten iibergeben. Die Elbe war ihnen wohl zu
kalt geworden und sie waren zum Sonnen an
den Strand gekrochen. Kapitin Frey vom
Dampfer ,City of Lincoln“, der 29 Krokodile

Die hier erteilten Antworten auf Anfragen aus dem Leser-
kreis siellen in jedem Fall die personliche Meinung der
verschiedenen neutralen Sachbearbeiter dar, die vertrag-
lich weder an den Verlag, noch an die Schriftleitung ge-
bunden sind.

von New Orleans nach Hamburg gebracht
hatte, wurde wegen ungeniigender Beaufsichti-
gung der Tiere zu 30 Mark Strafe verurteilt.”

*

Frau 0. B. in Litbeck: Mein Mann befand sich
mit seinem Schiff in einem norwegischen
Hafen, wo ein Geburtstag gefeiert wurde. Der
vom Kapitiin freigegebene Schnaps floB dabei
50 reichlich, daBl zwei Offiziere ihren Dienst
nicht mehr versehen konnten. Sie hatten eine
Art Alkoholvergiftung. Weil der Kapitin so
nicht auslaufen wollte, forderte er von seiner
Reederei Ersatz an. Dadurch verzogerte sich
das Auslaufen um vier Tage. Nun verlangte
die Reederei Schadenersatz von den beiden
Offizieren. Ist diese dazu berechtigt?

Unsere Antwort: Nach den Entscheidungen
des Tarifschiedsgerichts mufl jeder Schiffs-
mann, und ganz besonders jeder Schiffsoffizier,
selbst wissen, wieviel Schniipse er trinken darf,
um seinen Dienst noch versehen zu konnen.
Uberschreitet er diese Grenze, so macht er sich
schuldig und ist verpflichtet, seinem Reeder
den ihm aus diesem Verschulden entstandenen
Schaden zu ersetzen. Der Schiffsleitung darf
man es zumuten, ein wegen Trunkenheit frist-
los entlassenes Besatzungsmitglied solange an
Bord zu lassen, bis Ablosung durch einen tele-
grafisch angeforderten Ersatzmann erfolgt.
Wir sind auch der Ansicht, dafl der Kapitin
die beiden Offiziere hiitte an Bord behalten
und mit den {ibrigen Offizieren das Schiff zum
nichsten Hafen bringen kénnen. Dadurch wire
nur ein Tag verloren gegangen. Dieser Tag
und die Reisekosten der beiden Ersatzleute
muld laut Tarifschiedsgericht aber von den
Offizieren bezahlt werden.

@
Willy Sch., in Horneburg. Wo sind eigentlich
die alten Segelschulschiffe von vor dem Ersten
Weltkrieg geblieben? Besonders interessiert
mich das Schicksal der ,GrofZherzog Friedrich
August®,

Unsere Antwort: Die stdhlerne Bark ,, GroBhe:-
zog Friedrich August" wurde 1914 von der
Werft J. C. Tecklenborg A.G. Geestemiinde,
fiir den Deutschen Schulschiff-Verein erbaul.
1701 BRT, 79 m lang, 12,6 m breit, Heimat-
hafen Oldenburg i. Gr. Die Bark hatte einen
Hilfsmotor. Wie die iibrigen Schiffe des Ver-
eins sollte es der Aushildungz von Schiffsofri-
zieren und Decksmannschaften dienen, gleich-
zeitig aber auch eine Anzahl Kochschiiler an
Bord nehmen, die scherzweise , Labskaus-Ka-
detten” genannt wurden. Noch im Juli 1914
trafen sich die drei Schulschiffe ,GroBherzog
Friedrich August”, ,GroRherzogin Elisabetl "
und ,,Prinzessin Eitel Friedrich® auf der Trave-
miinder Woches Vor dem Kaiser und Tausenden
von Zuschauern mandvrierten die drei groBen
weilien Schiffe unter vollen Segeln gleichzeitig
in einer Art Regatta in der Liibecker Bucht.
Ein unvergeBlich schiiner Anblick fiir alle, die
das miterlebten.

Als der Erste Weltkrieg ausbrach, befanden
sich die drei Schulschiffe noch in der Ostsee.
»Grofherzog Friedrich August” und ,Prinzes-
sin Eitel Friedrich“ filhrten in Kiel weiter
ihren Ausbildungsdienst im Hafenbetrich
durch.

Nach dem ungliicklichen Ausgang des Krieges
muiten die beiden neueren Schulschiffe , Grof3-
herzog Friedrich August und ,Prinzessin Ei.
tel Friedrich" abgeliefert werden. Nur die 1901
gebaute , GroBherzogin Elisabeth” blieb uns.
Die , Prinzessin Eitel Friedrich" wurde spiiter
den Polen als Schulschiff iibergeben und in
»Dar Pomorza“ (,,Geschenk Pommerellens")

umbenannt. Die Bark ,Grof3herzog Friedrich
August” erhielt Norwegen. Unter aem Namen
ptadsraad Lehmluhl® der Bergens Skole-
skibsstyre befindet sie sich dort noch heute als
Schulschiff im Dienst.
Die ,,Grofherzogin Elisabeth®, die bis 1945 als
staliondres Schulschiff der Seemannsschule aut
Finkenwerder zur Verfiigung stand, wurde
nach dem Zweiten Weltkrieg an Frankreich
ausgeliefert.

L ]
Rudoif D. in Liibeck: Bei einem Gesprich iiber
den Zusammensto ,Andrea Doria" und
notockholm® wurde mir gesagt, dal vor etwa
20 Jahren auch einmal zwei deutsche Dampfer
mitten auf dem Atlantischen Ozean einen Zu-
sammenstofi hatten. Stimmt das ?

Unsere Antwort: Ja, das stimmt, doch war die-
ser Zusammenstol viel harmloser und erregte
in Seefahritskreisen sogar sehr viel Heiterkeit.
Es war am 5. Oktober 1937 nachmittags bei
Tageslicht und gut sichtigem Wetter, als auf
dem Atlantik ein Zusammenstofl zwischen
zwel deutschen Passagierdampfern stattfand,
cinem Bremer und einem Hamburger Schitf.
Beide Dampfer trugen nur leichten Platten-
schaden davon, blieben schwimmiihig und
konnten ohne Assistenz ihren Bestimmungsha-
fen erreichen, Das Hamburger Schiff war nach
Boston, das Bremer nach New York bestimmt.
Stundenlang lagen sie in Sicht voneinander,
bis sie sich am traglichen Nachmittag auf den
Kursen 218° so nahe gekommen waren, dafl
man sich durch Flaggendippen begriien konn-
te, die Fahrgéste sich gegenseitig ,,Gute Reise"
zuriefen und die Bordkapellen einander einen
strammen BegriiBungstusch zuschmetterten.
Dabei waren sie dann so nahe aneinander ge-
raten, daB es allein schon durch den Sog zu
einer Andrdngung kam. Dabei erfolgte dann
der ZusammenstoB, der ein paar verbeulte
Platten kostete. Zudem hatte jeder der beiden
wachhabenden Offiziere den anderen fiir den
Ausweichpflichtigen gehalten.

*
Hermann B. in Brunsbiittel. Kénnen Sie mir
Auskunft geben liber das Schicksal der Dampf-
jacht ,Victoria Luise? Sie soll angeblich ge-
strandet sein.

Unsere Antwort: Sie meinen sicher den Damp-
fer ,Prinzessin Victoria Luise", Dieses 4419
EBRT grofe Schiff wurde 1900 von der Werft
Blohm & Voss, Hamburg, fiir diec Hamburg-
Amerika Linie erbaut und war deren erstes
Touristenschiff. Es lief 18 Knoten und konnte
200 Fahrgiste unterbringen. An der Probe-
fahrt nahm auch Kaiser Wilhelm II. teil, der
dem Schiff ein Bild seiner Tochter, der Prin-
zessin Victoria Luise, schenkte.

Unter Kapitin H. Brunswig wurde die ,,Prin-
zessin Victoria Luise” am 16. Dezember 1906
bei einem Erdbeben auf eine Klippe von King-
ston auf Jamaika geworfen und ging total ver-
loren. Die Passagiere wurden von Besatzungs-
mitgliedern huckepack an Land getragen,
Menschenverluste waren nicht zu beklagen.

Die Hamburg-Amerika Linie hatte auBerdem
noch eine ,Victoria Luise" besessen. Dies war
der ehemalige, 1900 in Stettin erbaute Doppel-
schrauben - Schnelldampfer »Deutschland”
16 502 BRT, der Triger de: Blauen Bandes
wurde. 1910 wurde er umbenannt in ,,Victoria
Luise®, diente im Ersten Weltkrieg kurze Zeit
als Hilfskreuzer und fuhr nach dem Kriege un-
ter dem Namen ,Hansa“, bis er in den 20er
Jahren aufier Dienst gestellt wurde.

Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg 1, Spaldingstr. 210—212,
Rul 24 78 60. Scuriftleitung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20,
Eppendorfer LandstraBe 87, Ruf 47 5501. Mit Namen ge-
zeichnete Aufsdtze geben nicht unbedingt die Ansicht der
Schriftleitung wieder, Fir unverlangt eingesandte Manu-
skripte kann keine Haftung {ibernommen werden, Anzei-
gen-Verwaltung: Dietrich Winter, Hamburg 13, Rothen-
baumchaussee 185, Tel. 44 49 34/35. Druck: Hafen-Drudckersi
Einzelbezug halbjdhrlich (6 Hefte) DM 7,20 zuziiglich Zu-
stellgebiihr, Bel Sammelbezug halbjahrlich DM 5,40,



Die Werften meldetey. . .

33 Auftragserteilungen, 21 Stapelldufe und 43 Probefahrten

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

Bau-Nr.

4986 MS. ,Pulau Rengat®, 130 t Dienstfahrzeug [ Indo-
nesien, Stapellaul 20. 12. 56,

5004 MS. ,Braunsfeld®, 1232 BRT, f. Ernst Kriger GmbH.,
Hamburg. Probefahrt 29. 12, 56

Adler-Werft, Bremen
il M5, ,Phénix*, 1197 BRT, {. Argo-Reederei Richard
Adler & Sohne, Bremen, Probefahrt 22, 12, 56.

Akt.-Ges. ,,Weser", Bremen

2 Turb, Tanker, 45000 tdw, f. Hilmar Redisten, Oslo,
Auftr. 12, 56.

1301 MS. ,Luna Maersk®, 12350 tdw., L. A. P, Maller,
Kopenhagen. Stapellauf 12, 12. 56.

1305 MS. .llse Fritzen*, 22850 tdw., Erz-Ol-Transp. f
Johs. Fritzen & Co., Emden. Probefahrt 12, 12, 56,

Akt.-Ges. ,,Weser”, Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.
2 MS., 13000 tdw, [. Griechenland. Auftr. 6. 12. 56
827 MS, . Phinizien®, 4 900 ldw, f. Atlas-Levante Linie,
Bremen. Stapellaul 29, 12 56,
813 MS. Kyratingo®, 9074 BRT {, Panama, Probefahrt
1. 12. 56.

Heinrich Brand, Oldenburg i. O.
143 MS 600 tdw, f. deuische Recinung., Auftrag 12. 56

138 MS, ,Grohn*, 422 BRT, f. H. Janssen, Bremen-
Grohn. Probefahrt 20, 12. 56.

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

Turb. Tanker, 34 000 tdw, £. A/S J. Ludwig Mowinckel,
Bergen, Auftr. 12. 56.

Turb. Tanker, 34 300 tdw, f. Lorentzen & Co,, Oslo,
Auftrag 14, 12, 56.

860 MS. . Aramaic”, 9300 1dw, . Shaw, Savill & Albion
Co., London. Stapellauf 15, 12. 56.

858 MS. ,Arabic*, B497 BRT, f. Shaw, Savill & Albion
Co., London, Probefahrt 14. 12, 56.

862 MS. .Bodenstein®”, 8210 tdw, {. Norddeutscher Lloyd,
Bremen. Probefahrt 29, 12, 56,

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

592 TD. ,Caroline Oetker®, 32500 tdw, f. Rudolf A.
Oetker, Hamburg, Stapellaul Vorschiff 14, 12. 56,
(Achterschiff 20. 7. 56.)

Elsflether Werft A. G., Elsfleth/ Weser
306 ™MS. ,Palmah*, 1788 BRT, f. Atid Nav. Co:, Haifa/
Israel, Probefahrt 21, 12, 56,

Hanseatische Werft G.m.b.H., Hamburg-

Harburg

5003 MS. .Roerdomp”, 420 tdw, [. Reed. Wildemann,
Delfziji/Holland. Stapellaul 20, 12. 56.

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

207 MS,  Heinrich Knuppel®, 421 BRT, f. H. H. Kniippel,
Hamburg-Finkenwerder, Probefahrt 22. 12, 56,

Howaldtswerke Hamburg A.-G.
414 MS. ,Zaankerk", 11 850 tdw, f. N. V. Vereenigte
Nederlandsche Scheepvaart My, Stapellauf 1. 12, 56.
817 MS. Welmar®, 8050 BRT, {. Hamburg-Amerika
Linie, Stapellauf 15. 12, 56.
912 MS. .Aegean Dolphin®, 12500 tdw, f. Reed. Cou-
lanthros, London. Probefahrt 16, 12, 56,

Husumer Schiffswerft

1097 MS. ,Pommern®, 680 tdw, f. A. Hoft KG., Flens-
burg. Probefahrt 28. 12, 56,

{Abkiirzungen: D = Dampfer, FD = Fischdampfer, FMK =

Jadewerft Wilhelmshaven G.m.b.H., Wilhelmsh.
Bau-Nr,
48 Motorschlepper f. Wasser u. Schiffahrisdirektion
Bremen. Auftrag 6. 12, 56,
39 MS. . Lippe®, 299 BRT, . Schepers Rhein-See Linie,
Duisburg. Probefahrt 8. 12, 56.
44 SMS. ,Mars®, 95 BRT, {. Norddeutscher Lloyd, Bre-
men. Probefahrt 20, 12, 56,
46 SMS, ,Taucher O. Wulf 4%, 100 BRT, {. Otlo Wulf,
Cuxhaven. Probefahrt 30. 12. 56.

Martin Jansen, Leer/Ostfr.

30 MS. ,Drenthe®, 570 tdw, {. hollandische Rechnung.
Stapellauf 6, 12, 56

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau
143 MS. ,Anna Luise"; 430 tdw, I,
Haren/Ems. Stapellauf 12, 12, 56,

Hermann Schepers,

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1 MS. 910 tdw, [, Mathies Reeéderei KG., Hamburg, Auf-
trag 24. 12, 56.

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

181 MS. Alstern®, 1016 tdw, f. O, F, Ahlmark & Co.,
Karlstad/Schweden. Stapellanf 12, 12, 56,

MS. ,Transsylvania", 2200 tdw, f, Part. Red. Trans-
sylvania, Bremen. Probfahrt 15. 12, 56.

1082

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort
2 MS,, 4 000 tdw, Auftrag 31. 12, 56.
103 MS. ,Johan Collett®, 3000 tdw, f, A, Collett, Baug-
sund b, Namsos. Probefahrt 15, 12, 56,

. Lithring, Brake /Unterweser
5611 MS. ,Cetus”, 419 BRT, [, J. E. Manne & Co., Gote-
borg, Probefahrt 11, 12, 56,

¥r. Liirssen, Bremen-Vegesack

13267 MS. ,Alcor*, 1802 BRT, I. Argo Reederci Richard
Adler & Sohne, Bremen. Stapellauf 15. 12. 56.

Schnellboot  Altair®, . schwedische Marine; Probefahrt
10. 12, 58.

Jos. L. Meyer, Papenburg /Ems

481 MS. ,Urania®, 1450 BRT, {. Hans Kriger G.m.b.H.,
Hamburg, Probefahrt 15, 12, 56.

Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven
147 SMS Lesum®, 7 BRT, I. Unterweser Reederei AG.,
Bremen, Probefahrt 21. 12, 56,

Norderwerft Kiser u. Meyer, Hamburg
824 MS. _Siidercog®, 200 BRT, Vermessungsschiff [
Deutsches Hydrographisches Institut, Hamburg,
Probefahrt 19. 12. 56,

Nordseewerke G.m.b.H., Emden

200 MS,  Matrozos®, 12 750 tdw, f. Phocean Ship Agen-
cy, Pirdos. Stapellauf 18. 12, 56.

293 Ms, ,Pearlstone”, 12 840 tdw, L.
Corp., Panama. Probefahrt 4. 12, 56,

286 MS, ,Cuxhaven®, 12 250 tdw, §.
u. Bergungs-AG., Hamburg. Probefahrt 21, 12, 56.

295 MS ,Brage®, 6120 BRT, f. Seercederei ,Frigga®
A. G., Hamburg. Probefahrt 29, 12, 56,

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.
526 Saugbagger ,Agastya®, . indische Marine, Bombay.
Stapellauf 3. 12, 56.
518 D. .Eilbek®, 3903 BRT, f. Korr. Reed. Knohr &
Burchard Nfl,, Hamburg. Probefahrt 20. 12. 56.

Schiffswerft Hugo Peters, Wewelsfleth
B0 SMS. ,Al-Salama®, 136 BRT, f, Saudi-Arabien.
Probefahrt 27. 12, 56.
484 MS.  Hoheneichen®, 925 tdw, f, Kort. Reed, Posei-
don-Linie, Hamburg. Probefahrt 29, 12, 56.

Fischereimotorkutter, FMLg = Fischereimolorlogger, FMS
schlepper, TD = Tankdampier].

Alvion Steamship

Bugsier-, Reederei-

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde
Bau-Nr.
176 MS, .Gunda Bernd®, 550 tdw, {. H. Bartels St6hne,
Hamburg-Neuenfelde. Stapellauf 22. 12, 56.

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

288 FMS, .Saarbricken®, f. ,Nordsee® Deutsche Hodh-
seefistherel AG., Bremerhaven, Stapellauf 6. 12. 56.

189 FD. ,Skalaberg®, 935 BRT. L. J. F. Kjalbro, Klakks-
vig/Farder. Probefahrt 4. 12. 56,

287 FMS. ,Essen®, 725 BRT, [. .Nordsee* Deutsche Hodch-
scefischerel AG., Bremrhaven. Probefahrt 21, 12, 56:

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemelingen
870 MS. 1620 tdw, f. Worms & Cie., Frankreich. Auf-
trag 27. 12, 56,
852 MS, 7%, 1. Burma. Stapellauf 10. 12, 56,
860 TMS. ,Gertrude Wiener”, 1250 tdw, {. de Vries &
Co., Hamburg, Stapellauf 27. 12, 586,

Ruhrorter Schiffswerft u. Maschinenfabrik,

Duisburg-Ruhrort
144 MS, ,Traude®, 299 BRT, L
Ems. Probefahrt 18 12, 56.

Josef Schoning, Haren/

4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

408 MS. Magda Wegener®, 706 tdw, f. Hermann We-
gener, Estebrigge. Stapellauf 4. 12. 56.

414 MS. ,Sagitta®, 930 tdw, [. Robert Bornhofen KG.,
Hamburg. Stapellauf 23, 12. 56.

410 MS, _Birte®, 423 BRT, f. Part. Reed. Onken-Freu-
denberg, Uetersen. Probefahrt 8. 12, 56.

4068 MS, Magda Wegener”, 425 BRT, {. Hermann We-
gener, Estebrigge. Probefahrt 22. 12, 56,

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

1682/83 2 Molorschlepper, 89 BRT, f. deutsche Rechnung.
Auftrag B, 12, 56,

1684/87 4 Motorschlepper, 102 BRT, f. Persien. Auftrag
8. 12 56.

1666 MS, Margaretha Bischoff*, 1679 BRT, f. Heinrich
Bischoff, Hamburg. Probefahrl 29. 12, 56.

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

381 MS. _Jasenitz", 990 BRT, f. Kihn & Bohlmann, Ham-
burg. Probefahrt 19, 12. 56.

393 MS ,Tellus®, 364 BRT, {. Dampfschiffahrts-Ges. Nep-
tun, Bremen. Probefahrt 28. 12. 56,

Schlichting-Werft, Litbeck-Travemiinde

1275 Kihlschilf, 940 tdw, f. Heinrich €. Horn, Hamburg.
Auftrag 5. 12, 56,

1276 M5, 3000 tdw, £ A/S Molor, Krageroe/Norwegen.

1267 MS. _Blink®, 499 BRT, f, Interesseniskabet Boehme
og. Ursin-Smith, Oslo, Probefahrt 28, 12. 56.

Schulte & Bruns, Emden

187 FMLg, ,Paul Resenberg”, 200 BRT, {. ,GroBer Kur-
furst, Heringsfischerei AG., Emden, Stapellanf
21, 12. 56,

186 MS. Anni Niibel®, 1 853 BRT, {. Emder Dampfer Co.,
Emden, Probefahrt 12, 12, 56.

Gebr. Schiirenstedt, Bardenfleth/ Weser

1047 MS, ,Jane", 315 BRT, f. Kriiger, Meiners uw. Wurth-
mann, Elsfleth. Probefahrt 1. 12. 56,

1057 FMK. ,Saeborg”, 65 BRT, f. Bogi Thordasson, Pa-
treksfordi/Island, Probefahrt 18, 12. 56,

Fr. Schweers, Bardenfleth Weser

MS ,Danzig", Zellstreifenboot f. Bundesfinanzmini-
sterium. Probefahrt 22, 12, 56,

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
177 MS.  Imperator”, 209 BRT, {. Arthur Meyer, Wisch-
hafen, Probefahrt 21, 12, 56,

Stitlckenwerft, Hamburg

87679 4 MS. 13000 tdw, .

29, 12. §6.

i Geleitboote, . Bundesmarine. Auftrag. 29. 12, 56

2 MS. 17 400 tdw, {. World Tramping Agency, New

York.

860 MS. ,Thora Dan*, 5192 tdw, f. J. Lauritzen, Kopen-
hagen. Probefahrt 20. 12, 56.

deutsche Rednung. Auftrag

88176
an0/1

Travewerft G.m.b.H., Liibeck

221 MS. ,Herford®, 1700 BRT, f. Lenox AG., Hamburg.
Stapellauf 12. 12, 56.

Fischereimotorschiff, MS = Motorschiff, SMS = Motor-





