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Kehrwieder

Zeitschrift der Reeder fur die Schiffsbesatzungen

1. Jahrgang

Vor dem VerkehrsausschuBl der Handels-
kammer zu Hannover sprach am 7. Madrz
1957 der Reeder H. M. Gehrdkens, Mitglied
des Verwaltungsrates des Verbandes Deut-
scher Reeder und Vizeprdsident der Han-
delskammer Hamburg, zu dem Thema ,Die
deutsche Seeschiffahrt und ihre Bedeutung
fiir die deutsche Wirtschaft". Unter ande-
rem fithrte Herr Gehrckens aus:

.Die Suezkrise hat gezeigt, da8 die deut-
sche Handelsflotte den gestiegenen Bediiri-
nissen des deutschen AuBenhandels noch
nicht angepaBt ist. Trotz guter Auslastung
der deutschen Tonnage im vergangenen
Jahr konnte nur 35 "o des seewadrtigen
Aufenhandels mit deutschen Schiffen ver-
laden werden. Wahrend das Auflenhandels-
volumen der Bundesrepublik im vergange-
nen Jahr um etwa 25 "/o groBer war als das
Aufienhandelsvolumen des deutschen Rei-
ches von 1938, konnten die deutsche Schiffs-
tonnage erst wieder %4 ihres Vorkriegs-
standes erreichen.

Die deutschen Linienreedereien haben aus-
nahmslos ihre alten Dienste wieder aufge-
nommen, die Abfahrtsdichte 1dBt jedoch
noch zu wiinschen tibrig. Die wéahrend der
Suezkrise zu beobachtende Erhéhung der
Linienraten in einigen Relationen ist aul
die gestiegenen Unkosten zuriickzufithren.
Da Linienratenkosten bezogene Preise sind,
missen sich zwangsldufig die Kostensteige-
rungen auf die Ratenhohe auswirken, z. B.
habe sich der Preis tir Bunkerol von Ende
Cktober bis Mitte Dezember 1956 um fast
30 %s erhoht.

Die deutsche Trampschiffahrt hat ihren Vor-
zriegsstand schon liberschritten. Gemessen
¢n dem zu erwartenden hohen Einfuhrbe-
t'arf, insbesondere an Kohle aus den USA
pnd auch an Erzen, hinklt die deutsche
Trampflotte hinter der allgemeinen Ent-
wicklung her.

Die deutsche Tankertonnage hat etwa das
Zweifache ihres Vorkriegsstandes erreicht
— allerdings hat sich die Welttankerton-
nage in der gleichen Zeil verdreifacht.”

Auch aus anderen seefahrttreibenden Lan-
dern hort man bedenkliche Stimmen iber
fas Ansteigen der Unkosten. So wendet
sich der Zentralverband der franzosischen
Reeder in seinem Jahresbericht : 956 erneut
gegen die ubermdBige soziale Belastung
cer Seeschiffahrt, Im Berichtsjahr seien z. B.
hetrachtliche Mehrkosten durch Erhéhung
der Heuern entstanden. Die franzodsischen
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Reedereien miBten z.Z. auf je 1000 fr.
Heuer zusatzlich noch 850 fr. an sozialen
Abgaben entrichten.

Im Mittelpunkt der Diskussion in Seefahrts-
kreisen steht das Urteil, das ein Hamburger
Gericht am 19. Mérz 1957 gegen den Kapi-
tén des Glicksbhurger Motorschiffes ,Hol-
stein” gefdllt hat. Die einjdhrige Gefdangnis-
strafe fir Kapitdn Ahrens wird aus dem
§ 141 StGB abgeleitet und damit begriindet,
dali Kapitan Ahrens gefliichtete deutsche
Fremdenlegiondre an die Franzosen (zum

unter Einsatz seines Lebens beide aus dem
Wasser. Die sudafrikanischen Zeitungen be-
richteten an fiihrender Stelle tiber den muti-
gen und kameradschaftlichen Einsatz dieses
Besatzungsmitgliades wund feierten den
Jungen als den Helden des Tagos.
"

Die ernsthaften Sorgen der Hodhseefische-
rei finden ihren Niederschlag in dem soge-
nannten ,Blauen Plan". Diesem Plan liegt
ein Finfjahresprogramm zugrunde, wo-
nach mit offentlichen Mitteln (60°%4 der

Baukosten bei 3 %/ Zinsen und zehnjdhriger

MS .Weimar" der Hamburg-Amerika Linie machte am 14, Marz 1957 seine Probelahrt. Erbaut ven den Howaldiswerken

Hamburg A.-G, 8408 BRT, Tragfahigkeit 9400 t, 9000 PS, 17,5 Knoten. Lange

tther Alles 155,52 m, Breite 18,45 m, Tief-

ang 845 m.

Dienst in einer fremden Wehrmacdcht) aus-
liefern wollte. DaB ein solch problemati-
sches Urteil Unsicherheit bei den Kapitanen
und den in diesem Fahrtgebiet tdatigen Ree-
dereien auslosen mulite, und zwar ganz un-
abhdngig von der Klarung der Frage, ob
sich Kapitan Ahrens richtig verhalten hat
oder nicht, war zu erwarten. Der Verlau!
der Berufungsverhandlung wird zeigen, ob
das Urteil der ersten Instanz aufrecht er-
halten werden kann. Sollte die zweite In-
stanz der vorherigen [olgen, wére wohl
noch einiges zu diesem Fall zu sagen.

YVon einer nicht alltdglichen Rettungstat
wird aus dem sudafrikanischen Hafen Dur-
ban von Bord des Hamburger MS , Ulanga”
(3944 BRT) berichtet. Beim Baden wurde
der Schiffsjunge der ,Ulanga' von der
Brandung in das Meer hinausgerissen und
drohte zu ertrinken. Um seine Rettung be-
miihte sich der II. Offizier, der aber gleich-
falls in Gefahr geriet. Nacheinander holte
der 16jahrige Kochsjunge Wilhelm Griitz-
inacher aus Meldorf des gleichen Schiffes

Laufzeit) pro Jahr 5 kombinierts Fang- und
Fabrikschiffe, 6 Motorlogger und 40 Fisch-
lkutter in Auftrag gegeben werden sollen,
Im Bundestag haben 40 Bundestagsabgeord-
nete den Antrag eingebracht, fiir die Fisch-
wirtschaft aus Haushaltsmitteln 41 Mill.
D-Mark noch fiir das Jahr 1957 bereitzu-
stellen. Begriindet wird dieser Antrag mit
dem hohen Zinsballast aus dem bisherigen
Wiederaufbau, den gestiegenen Unkosten
und der ungeniigenden Konkurrenzféhig-
kkeit der jetzigen Fangflotte.

Um dem spiirbaren Nachwuchsmangel in
der Hochseefischerei zu begegnen, wurde
am 1. April 1957 in Bremerhaven die erste
deutsche Jungfischerschule erdtinet. 60 Ju-
dgendliche im Alter von 14 bis 18 Jahren
werden hier in drei Monate dauernden
Lehrgéngen vorausgebildet. Der Lehrplan
ist dhnlich dem der schon bestehenden vier
Schiffsjungenschulen der Seeschiffahrt. Hier
wie da haben die Reeder es iibernommen,
einen angemessenen Beitrag zu den laufen-
den monatlichen Kosten zu leisten.

Der Wachoffizier.
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Der Mann am Ausguck

In den Meldungen iiber die Wieder-
benutzung des Suezkanals und tber die
Verhandlungen des Generalsekretdrs der
Vereinten Nationen, Hammerskjold, mit
der dgyptischen Regierung ist die ,Konven-
tion von Konstantinopel” mehriach aufge-
taucht, Diese Konvention, die 1888 in
Konstatinopel geschlossen wurde, enthilt
nicht mehr und nicht weniger als die Ga-
rantie der ,freien Benutzung des Suezka-
nals durch alle Mdchte zu allen Zeiten."
Partner und Unterzeichner waren damals
Deutschland, Osterreich, Spanien, Frank-
reich, Grofibritannien, Italien, die Nieder-
lande, Luxemburg, Rublland und die Turkei.
Den diplomatischen Vertretungen der Un-
terzeichnerstaaten in Agypten sollte die
Uberwachung der Durchfiihrung des Vertra-
ges obliegen, wahrend die dgyptische Re-
gierung alles tun sollte, was zur Respektie-
rung der Bestimmungen notig sei. In den
Verhandlungen der letzten Wochen hat
nunmehr Kairo erklart, durch eine Bestati-
gung der Konvention die Freiheit der
Schiffahrt neu zu garantieren; Streitfragen,
die sich aus der Auslegung der Paragraphen
ergeben sollten, konnten vor den Wellge-
sichtshof gebracht werden. Zu diesen Streit-
fragen diirfte in erster Linie diec Benutzung
des Kanals durch Israel gehéren, da Agyp-
ten diesen Staal unter Berufung aul die
Sicherheitsklausel der Konvention ausge-
schlossen hat. Eine Entscheidung dariiber
hitte der Internationale Gerichishof in Den
IHaag zu fédllen, falls er angerufen wird.

Dab die westliche Welt noch nicht hundert-
prozentig von einer endgiiltigen Behebung
aller Schwierigeiten am Kanal iiberzeugt
ist, geht aus den Pldnen hervor, die in New
Y ork erortert werden. Dort hat der Prdsident
der Standard Oil Company of New Jersey
den Plan bekanntgegeben, eine Olleitung
vom Persischen Golf bis zur tirkischen
Kiste anzulegen. Der Bau, mit dem schon
Inde dieses Jahres begonnen werden soll,
kann in drei oder vier Jahren vollendet
sein. Die Leitung soll das Ul aus dem Iran,
aus dem Irak, aus Saudisch-Arabien und
von Kuweit an die Mittelmeerkiiste befor-
dern. Die Bausumme von etwa 800 Millio-
nen Dollar scheint den Ulinteressenten nicht
7zu hoch zu sein, um sich kiinftig vor unlieb-
samen Uberraschungen zu sichern.

Nach Meldungen aus Teheran hat sich Kai-
cerin Soraya sehr aufgeschlossen mit Bun-
deskanzler Adenauer unterhalten. Nichts
war zu merken von einer ,Melancholie”
oder anderen Schwermutsanzeichen, die der
Gattin des Schahs von Persien zum Uber-
drufi von der internationalen Sensations-
presse angedichtet werden. Man ist in Te-
heran auch lber einen Teil der deutschen
Presse verdrgert, die glaubte, die unwiir-
dige Sensationshascherei mitmachen zu
miissen. Aber die Kaiserin, mit Recht ge-
rade von der deutschen Jugend sehr ver-
ehrt, zeigte beim Empfang im Marchen-
palast von Teheran ihr strahlendstes Ge-
sicht, scherzte und lachte mit ihren Gisten,
unter denen sich auch Adenauers Tochter
Libeth befand, und dolmetschte als gebo-
rene Berlinerin gewandt und sicher, Selbst-
verstdandlich galt der Staatsbesuch des Bun-
deskanzlers nicht nur der Kaiserin oder
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Der Ruderganger

dem Staatsoberhaupt, Schah (Kaiser) Mo-
hammed, sondern dem ganzen Land. Iran,
bis 1951 noch Persien genannt, hat schwere
Jahre hinter sich und noch vor sich. Moham-
meds Vater, Schah Riza, wurde 1941 von
den Engldndern wegen seiner Sympathien
fir Deutschland abgesetzt.

Mit grofier Tatkraft wird nun versucht, die
Wohlfahrt des Landes und seiner Bewohner
7u fordern und zu stabilisieren. Noch gibt
es starke Kontraste zwischen Pracht und
Reichtum auf der einen und Armut
und Notstand auf der anderen Seite. Neben
Elei- und Kupfererzen sowie Gold und Edel-
steinen ist das Erdol der wichtigste Boden-
schatz des Landes. Die Herstellung von Per-
serteppichen, Leder- und Stickarbeiten wird
immer mehr zuridkgedrdangt durch eine im
Aufblihen begriffene Textil-, Leder-, Zuk-
ker- und Baustoffindustrie. Lebensmittel
miissen zum Teil eingeflihrt werden. Weiter
besteht Bedarf an Maschinen und Kraftfahr-
zeugen. Von Deutschland erwartet man Un-
terstiitzung in der wirtschaftlichen Entwick-
lung und eine Beteiligung an der Erschlie-
Bung des Erdodlgebietes bei Kum. In diesem
Gebiet, das 150 km von Teheran entfernt
liegt, konnten nach den bisherigen Unter-
suchungen jahrlich etwa 20 Millionen Ton-
nen Ol geférdert werden.

#

DaB die Oder-NeiBe-Frage in Neu-Delhi,
dem Sitz der Regierung der Indischen
Union, erdrtert wurde, hat seinen Grund in
dem Besuch des polnischen Ministerprasi-
denten Cyrankiewicz bei Nehru, dem we-
nige Tage darauf der Besuch des bundes-
deutschen Aullenministers Brentano folgte.
Als wichtigstes Thema wurde in dem Ge-
sprach zwischen dem indischen Ministerpri-
sidenten Nehru und AuBenminister von
Erentano die deutsche Wiedervereinigung
behandelt. Die Einstellung Nehrus zu dieser
Frage ist angesichts des Einflusses, den er
auf kommunistische Lédnder hat, nicht un-
wichtig. Seine Unterstiitzung des deutschen
Standpunktes kdnnte von Bedeutung sein,

Neu-Delhi hat die Sowjetzone bisher nicht
anerkannt. Dahi das deulsche Volk mit der
ostlichen Welt eine auf Freundschaft und
Vertrauen beruhende dauerhafte Regelung
zu treffen wiinscht, betonte von Brentane in
Neu-Delhi auch vor dem ,Rat fiir indische
Weltfragen”. Polen diirfe davon tiberzeugl
sein, so sagte er, daB wir seine lebensnot-
wendigen Rechte anerkennen und daB wir
auf den Tag warten, an dem ein freies
Deutschland und ein freies Polen Gespriche
iber die Art ihrer gegenseitigen Beziehun-
gen aufnehmen koénnen. Dann konne auch
aie Frage der Grenze geregelt werden, die
das Polsdamer Abkommen nur provisorisch
lestgelegt habe. Die Bundesrepublik habe
sich ausschlieBlich aus defensiven Griinden
Biindnissystemen angeschlossen; niemand
denke in Deutschland an Aggressionen.

Diese Auslassungen diirften gerade in In-
dien verstanden werden, Hat doch die In-
dische Union auch ihre ,Wiedervereini-
gungs”-Sorgen, denn noch ist die Teilung
Indiens vom Jahre 1947 nicht vergessen.
Diese Teilung, die Pakistan von Indien los-
loste, erfolgte gegen den Willen Gandhis
und gegen die Meinung des Kongresses.
Heute sagt man: ,Pakistan ist das Produkt
einer Verschworung des ehrgeizigen Mr.
Jinnah (damals Fiihrer der Moslem-Liga)
mit Winston Churchill, der auf diese Weise
verhindern wollte, daB Indien zum umstrit-
tenen Mittelpunkt Asiens wird." Es ist je-
doch ein Irrtum anzunehmen, dafi nun die
. Wiedervereinigung Indiens” das Haupt-
thema der Politik Nehrus wéare. Wie Gisel-
her Wirsing jetzt aus Delhi berichtet, haben
die Hindufithrer wenig Neigung, die Min-
derheit der 40 Millionen Moslems auf 110
Millionen ansteigen zu lassen. Dessenunge-
achtet verfolgt man die Entwicklung Pa-
kistans mit Aufmerksamkeit und mit Sorge,
vor allem soweil es sich um Waffenliefe-
rungen Amerikas an Pakistan handelt. DaB
England mehrfach fiir Pakistan Partei ergrif-
fen hat, veranlaBte fiihrende Politiker In-
diens, den Austritt der Indischen Union aus
dem Commonwealth zu fordern. Bisher
schwieg Nehru dazu.

In die Diskussion um die Atombombenver-
suche ist dadurch eine neue Note gekom-
men, daB der ,japanische Rat fiir die Ver-
hinderung von Versuchen mit Atom- und
Wasserstoffbomben” die Entsendung von
Fieiwilligen in die Gefahrenzone der ange-
kiindigten Versuche Englands im Pazifik
difentlich angemeldet hat. Es sollen entwe-
der ein Schiff von 1000 Tonnen oder zwei
kleinere Fischdampfer gechartert werden.
Japaner und andere Freiwillige werden
sich an Bord der Schiffe befinden. Japan hat
Hiroshima erlebt und weiB am besten, um
was es geht, Tokio fordert Verbot der
Atomwaffen durch die Vereinten Nationen,
Auch die Sowjetunion hat einen Vorstofi
unternommen. lhre Forderung beschrénkt
sich jedoch auf eine befristete Einstellung
der Versuche. Ein anglo-amerikanischer
Vorschlag, geplante Kernwaffenversuche
bei den Vereinten Nationen anzumelden,
wurde von einem Sowjet-Sprecher abge-
lehnt mit der Begriindung, daB eine Regi-
strierung das Problem der schiddlichen Wir-
kungen solcher Versuche nicht lise,
Daneben gehen die Gespriache iiber Ab-
riistungsvorschldage weiter.

Fritz RoBberg




Der Heimuthufen_

HAMBURG

Der milde Winter hat die Wiederherstel-
lungsarbeiten am Turm der Hauptkirche St.
Katharinen gefdrdert. Im November 1955
begann die Montagekolonne mit dem Auf-
bau des Turmes auf dem etwa 50 m hohen
Turmstumpf, der nach endgiiltiger Fertig-
stellung eine Hohe von 11670 Meter er-
reichen wird. Die Stahlkonstruktiion erhielt
eine Sparrenkonstruktion aus Holz zur Auf-
nahme der Schalung und der Kupferverklei-
dung, Die Krone des Turmes ist diesmal
nicht aus Gold, sondern nur vergoldet. In
Hamburg und dariiber hinaus hatte sich die
Legende erhalten, daB die frithere Krone
aus Stortebekers Gold gefertigt sein sollte.
in den Jahren 1350 bis 1426 am Zollkanal

Selbst der Turm St. Petris hat Bullaugen wie ein Sduiff.
Von hier {&llt der Blick auf Hamburgs Kommandobriicke,
auf das Rathaus

mit Hilfe reicher Kaufleute aus den Han-
delshdusern am Grimm und Cremon errich-
tet, blieb der méchtige Bau beim groBen
Hamburger Brand von 1842 verschont, fiel
aber im Juli 1943 den Brandbomben zum
Opfer. In Vatertagen genob die Kirche einen
besonderen Ruhm durch die Orgel, zu der
Johann Sebastian Bach aus Liineburg her-
libergewandert kam und weiter durch den
streitbaren Hauptpastor Goeze, der gegen
Lessing zu Felde zog. Am 30. Mdrz 1957
wurde in der Katharinenkirche zum ersten
Male wieder Militargottesdienst gehalten;
Landesbischof Herntrich predigte iiber das
Thema: ,Was heifit es, heute in Deutsch-
land Soldat zu sein?"
3

Unweit von der neugestalteten Katharinen-
Lirche steht am Hopfenmarkt der Turm der
Nikolaikirche. Die Kirche selbst ist zer-
bombt und wird hier nicht wieder errichtet.
Es ist so gut wie sicher, daB der neugotische
Turm als Mahnmal der Bombenopfer wei-
tarleben wird. Die alte Hauptkirche St. Ni-
kolai soll, ein einmaliger Fall in der Kir-
chengeschichte Hamburgs, am Klosterstern
wiedererstehen. Ein Entwurf des bekannten

Kirchenbauers Langmaadk hat bereits die
Zustimmung der zustdndigen Stellen erhal-
ten. Es fehlt lediglich noch das Einverstdnd-
nis der hamburgischen Stadtplaner, die sich
gegen eine Beeintrdchtigung der Griin-
flache zwischen Rothenbaumchaussee, Har-
vestehuder Weg und Abteistralie strauben.
Die Kirche macht dagegen geltend, daB der
benotigte Raum nicht mehr als 4,4 Prozent
des Bolivarparkgeldndes ausmachen wiirde
und daB die Kirche ja den am Hopfenmark!
nicht mehr in Anspruch genommenen Raum
zur Verfiigung stellt. Die neue Kirchenge-
meinde St. Nikolai, die die Tradition der
alten Kirchengemeinde am Hopfenmarkt
fortfiihren soll, ist bereils gebildet; die Kir-
chengemeinden Harvestehude, 5t. Andreas,
St. Johannis/Eppendorf und Winterhude ha-
ben Randgebiete abgegeben.
#

In der Biirgerschaft, dem hamburgischen
Parlament, kam es zu heftigen Debatten um
die Frage: Wie kommt es, daB der Bau der
U-Bahn-Strecke Jungfernstieg—Hauptbahn-
hof das Doppelte der veranschlagten Sum-
me kosten soll? Statt 35 Millionen DM wer-
den jetzt 66,7 Millionen genannt, DreiBig
Millionen sind immerhin kein Pappenstiel,
und so war es verstdndlich, daB sich die Ge-
miiter erhitzten. Das Tiefbauamt hat inzwi-
schen versucht, die Ursachen zu ergriinden
und Lehren fir den Weiterbau daraus zu
ziehen. Wie es scheint, hatte man zundachst
die Kosten des U-Bahn-Baues Kellinghusen-
straBfe/Jungfernstieg aus dem Jahre 1934
zugrundegelegt mit einem Zuschlag, der
dem jetzt fiir Hochbau geltenden Baukosten-
index entspricht. Die Praxis erwies jedoch,
dafi dieser Aufschlag nicht geniigte, zumal
unerwartete Bodenschwierigkeiten sich ein-
stellten. Wie das Tiefbauamt sagt, hdtte
eine genaue Kalkulation einen Expertenstab
erfordert, den weder die Hochbahn noch die
Baubehorde besitzt, dazu eine Verzogerung
von etwa zwei Jahren. Da die Zeit driangte,
mufite man die bitteren Lehren aus der

b - < - el
Wo man auch im Hafen ist, dberall griBt uns der Michel,
das Wahrzeichen Hamburgs:

Hamburgs gute Stube ist die Alster und hier besonders
der Jungternstieg.

Praxis ziehen. Um die noch ausstehende
Strecke nach Wandsbek worher genauer
untersuchen zu koénnen, hat jetzt der Senat
dafiir eine Summe von einer Million DM im
Haushalt 1957 bereitgestellt. In der gleichen
Sitzung, die dieses heifie Eisen behandelte,
wurde Adolph Schonfelder zum zwdlften
Male Prasident der Biirgerschaft.

&

Die fiur den Herbst vorgesehene Biirger-
schaftswahl mochte die SPD gern vorverle-
gen, Wie der Hamburg-Block dazu mitteilt,
sieht er keine Veranlassung fiir eine vor-
zeitige Neuwahl oder fiir eine Auflésung
der Biirgerschaft. Eine Uberraschung fiir
manche gab es bei der Betriebsratswahl auf
der Deutschen Werft in Hamburg, einem
der grofiten Schiffbauunternehmen der Bun-
desrepublik, das 11 000 Arbeiter und Ange-
stellte beschaftigt. Wahrend bei der Wahl-
1955 zehn kommunistische Kandidaten ge-
wahlt wurden, kamen jetzt nur drei durch.
Der Betriebsrat zahlt 25 Mitglieder, von de-
nen 16 der SPD angehdren, eines der CDU;
die anderen sind parteilos. Die Wahl-
heteiligung war recht rege; sie betrug 70
Prozent.
#

Ein Plan, dessen Durchfithrung erheblich
mehr Mittel erfordern wiirde als die hier
genannten, tritt wieder stdarker in den Vor-
dergrund: es ist der Plan der Errichtung
eines Nord-Siid-Kanals. Rufer im Streit ist
Willi Max Rademacher, MDB; mit ihm im
Bunde ficht der hamburgische Hafensenator
Plate. Beide Experten erkldren, dall man in
der Sowjetzone den anfdnglichen Wider-
stand gegen diesen Plan aufgegeben habe
und daB man ihn nicht mehr als gegen ihre
Interessen gerichtet ansehe. Damit ist der
Weg zu direkten Verhandlungen zwischen
Fachleuten des Verkehrs und des Wasser-
baues frei. Mit «dem Nord-Siid-Kanal soll
eine direkte Verbindung von Liibeck bis
zum Mittellandkanal geschaffen werden. Er
soll bei Artlenburg von der Elbe abzweigen
und an Liineburg und Ulzen vorbei nach
Fallersleben fiihren, wo er in den Mittel-
lendkanal einmiindet. Lange etwa 120 Kilo-
iueter; Kosten: 400 bis 450 Miliionen DM;
Bauzeit: sechs Jahre. Hamburg wiirde damit
endlich AnschluBl an das deutsche Kanalnetz
hekommen,. F. R.
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Eishbrecher

Von Kapt. W. Remien

Zwel Dinge lenken das Interesse des See-
fahrers neuerdings wieder auf den Eisbrecher,
nimlich die Erfahrungen aus dem harten
Ostsee-Winter 1956 und die Nachrichten iiber
den Bau von Super-Eisbrechern. Ende Februar
vorigen Jahres safien in der Kieler Bucht etwa
30 Schiffe im Bis fest; es zeigte sich wieder
einmal, dafl die Ostsee ein recht hartes Winter-
gesicht haben kann. Dariiber darf auch der
letzte milde Winter nieht hinwegtiuschen,
Die Seeleute der ,Haparanda“, , Volksdorf®,
»Nel",  Babitonga" und mehrerer anderer
deutscher Schiffe werden sich noch gut an die
letzten Februartage des Jahres 1956 erinnern.
Die Presse brachte vor einigen Tagen Mel-
dungen iiber den Bau eines Eisbrechers mit
Atomantrieb fiir den Einsatz in Polargebieten.
Es lohnt sich, einmal eine Inventur der vor-
handenen wichtigen Eisbrecher aufzunehmen
und einen allgemeinen trherblick zu schaffen.

Wenn im Winter die Wassertemperaturen weit
genug abgesunken sind und die Lufttempera-
tur tief unter Null liegt, kann es in einem
Seeverkehrsraum wie die Ostsee zu sprung-

kom-

haften und weitriumigen Vereisungen
men. Wind und Strom konnen zusitzlich er-
hebliche Eisanhidufungen verursachen und die

Schiffahrtsmoglichkeit wird dann auch fiir
das eistaugliche Handelsschiff erheblich er-
schwert. Dann tritt der Eisbrecher als Freund
und Helfer in Titigkeit. Auf Grund der wider-
standsfdhigen Bauart seines Rumpfes und
seiner starken Antriebsanlage soll der Eis-
brecher eine Rinne durch das Eis brechen,
nicht nur fiir sich, sondern auch fiir schwichere
Handelsschiffe. Fiir Linder, wie z. B. Finnland,
das mehr als 90 v. H. der Ein- und Ausfuhr-
waren auf dem Seewege transportiert, ist die
Offenhaltung bestimmter Hifen eine hochst
wichtige Angelegenheit. Solche Linder haben
einen staatlichen Eisbrecherdienst, dessen Per-
sonal in langen Jahren eine grofle Erfahrung
in der Eisfahrt gesammelt hat. Staaten wie
die UdSSR und Kanada haben Saisonverkehr
in Polargegenden und fithren Forschungs-
fahrten durch. Der Sibirische Seeweg wird
seit 1927 mit einer gewissen PlanmiBigkeit
befahren. Vor 30 Jahren setzte von Wladiwo-
stok die Fracht- und Passagierfahrt nach der
Lena-Miindung ein. Im Jahre 1932 gelang der
wSibirjakow" die Durchfahrt ndrdlich von
Sibirien von West nach Ost in einer Naviga-
tionsperiede. Im Juni 1934 fuhr der Eisbrecher
wLiltke" von Wladiwostok ab und erreichte im
September Murmansk. Seitdem entwickelte
sich der Verkehr auf dem Sibirischen Seeweg
weiter, in erster Linie mit TUnterstiitzung
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durch starke Eisbrecher, aber auch durch zu-
sitzliche Hilfsmafinahmen, wie Eiserkundungs-
flige und Eisberatung. Kanada versucht, die
Hiifen am St. Lorenzstrom, Port Churchill an
der Hudsonbai und andere Hafenplitze so-
lange wie miglich mit Eisbrecherhilfe offen-
zuhalten. Argentinien erhebt Anspruch auf
einen Teil der Antarktis und hat fiir den Ver-
kehr mit den Stiitzpunkten im Siidpolarmeer
einen starken Eisbrecher gebaut.

Die ersten Anfinge des Eisbrecherbaues liegen
etwa 100 Jahre zuriick. Damals gab es auf der
Welt nur einen Seeverkehrsraum, wo man die

Redits: Der deutsche  Eis-
brecher .Wal*, 662 BRT,
1200 PS, ‘erh. 1938 von den
Stettiner Oderwerken, bei
der Arbeit im Nord-Ostses-
Kanal. Er untersteht dem
Wassersirafenmaschinenam|
kendsburg

Links: Der linnische Eisbre-

ner o, Voima®, 4360 1, 10 500
PS, erh, 1953 in Helsinki,
in  Holtenaw. Im  strengen
Winter 1955/56 brachte er
einen groberen - Geleitzug
uber die Oslsee

Fahrt im Winter energisch anstrebte. Das war
das Ostseegebiet. Die Fahrt nach kanadischen
Hiifen steckte noch in den Kinderschuhen, an
die Bezwingung des Sibirischen Seewegs mit
Hilfe stidrkerer Eisbrecher konnte man noch
nicht denken. Die Ahnen der Eisbrecher waren
noch recht schwache Fahrzeuge, nimlich Rad-
dampfer, aus Holz erbaut und mit Eisen-
beschlag versehen. Der erste Gedanke bei der
Verwendung dieser eisbrechenden Fahrzeuge
war, dal} das Schiff eine diinne Eisdecke zer-
schneiden solite. Das hatte natiirlich seine
Grenzen. Immerhin wurde damit zwischen
1850 und 1860 der Anfang im Hafen von Riga
und in einigen schwedischen Hafenplitzen
gemacht. Man erkannte jedoch bald, daB mit
dem Stol in der Waagerechten kein grofier
Erfolg zu erzielen ist. So konstruierte man
Eisenschiffe mit einem Vorsteven, der sich
leicht auf das Eis schieben konnte, wodurch
dann das Eis durch Druck in der Senkrechten
infolge des Gewichts des Vorschiffs gebrochen
werden konnte. Nach und nach bildete sich die
besondere Form des Eisbrecher-Vorstevens
heraus, Der BEisbrecher entwickelte sich so iiber
den Schraubenschlepper zu einem speziellen
Schiffstyp. Ein solcher Fortschritt war von
der Entwicklung im Schiffbau abhiingig. Die-
ser Typ zeichnet sich aus durch starke innere
Verbiinde, kriftige Spanten, mehrere Decks,
duBerst starke AuBenhaut, besondere Form
des Rumpfes, tiefliegendes Ruder und tief-
liegende Schrauben, starke Maschinenanlage,

gute Mandvrierfiahigkeit und leistungsfihige
Pumpanlagen.

Die folgende Aufstellung der bekanntesten
Eisbrecher gibt einen Uberblick iiber die Be-
sonderheiten der kleinen und grofien, sowie der
dlteren und neuen Eisbrecher.

Mit einer langen Liste von Eisbrechern ist die
UdSSR vertreten, Ein groBer Teil davon ist
im Gebiet des Sibirischen Seewegs thtig. , Jer-
mak®, ,Krassin" und ,Lenin" sind bekannte
Schiffe, Der Eisbrecher ,,Ob* ist z. Z. in der
Antarktis eingesetzt und hat Ende Februar
1957 das japanische Forschungsschiff , Soya
Maru* mit 119 Menschen an Bord aus dem
Packeis befreit. Im antarktischen Gebiet be-
finden sich zur Zeit mehrere Eisbrecher und
Forschungsschiffe verschiedener Nationen.
wGlacier" ist ebenfalls z. Z. in der Antarktis

bel einem grifieren Forschungsunternehmen.
Auch Kanada verfiigt iiber beachtliche Eis-

-

brecher, von denen einer die Nordwest-
Passage, den Weg ntrdlich um den amerika-
nischen Kontinent vom Atlantik zum Pagzifik,
bezwang. Bei Argentinien ist der neue, in
Deutschland gebaute Eisbrecher ,General San
Martin® aufgefiihrt. Deutschland hat nur
schwache  Schiffe fiir den REisbrecherdienst
auflerhalb der Hifen, ndmlich , Stettin* mit
1990 PS, ,Preussen’ mit 1850 PS und ,,0st-
preussen” sowie ,Wal" mit je 1200 PS. Vor
1914 und vor 1939 iibernahmen die grofien
starken Kriegsschiffe in Deutschland den His-
brecherdienst mit Erfolg. So befreite das
Linienschiff , Hannover® 1922 vier Schiffe aus
dem Eis des Rigaischen Meerbusens, die dort
70 Tage eingeschlossen waren. Auch im Winter
192829 betétigten sich Kriegsschiffe als Eis-
brecher, Im Jahre 1939 wurde in Danzig der
deutsche Eisbrecher ,Castor®, der gleichzeitig
Flakschulschiff war, fiir die Marine gebaut.
Dieser groffe Eisbrecher ist jetzt in der Hand
der TUdSSR.

Auffillig ist, daf es unter den Eishrechern
alte Veteranen gibt, ,Jermak' hat schon
58 Jahre auf dem Ast. Die Schiffe sind aus
bestem Material gebaut, werden besonders
gepflegt und griindlich iiberholt. Eine regere
Neubautitigkeit ist ab etwa 1953 festzustellen,
Der Tiefgang der Eisbrecher muf3 sich vor
allem nach dem vorgesechenen Einsatzgebiet
richten, Ostsee-Eisbrecher diirfen miaglichst
nicht mehr als 6 m Tiefgang haben, wenn sie
auch noch bhis vor mittelgrole Hiifen wvor-
dringen sollen, Auch fiir die auf dem Sibiri-
schen Seeweg titigen Eisbrecher darf der
Tiefgang nicht sehr grof sein. In der Laptew-
Strale mufl man mit einer geringsten Wasser-
tiefe von 7,2 m rechnen, auf dem Weg siidlich
der Insel Neu-Sibirien mit etwa 13 m. Ganz
allgemein mufl ein Eisbrecher auch einem
Schiff folgen konnen, das mit dem Eis auf
Wassertiefen unter 10 m getrieben ist.

Man beurteilt den Wert eines REisbrechers
durchweg nach den Pferdestéirken seiner An-
triebsanlage. Angestrebt wird eine moglichst



Wasser- Tiel-

Linge

Bau- Bau- Ps Breile Schrauben  Geschw.
jahr art verdr, t gang i, AL LA/ CWL vorn achtern kn
1953 Helsinki 4 360 6,2 10 500 84 19,4 — 18,7 2 2 16,5
14938 Helsinki 2100 57 5500 65 14,5 — 14,2 1 2 16
1899  Kiel B00° 5.1 1 500 44,2 109 —
wSampo” 1898 Newcastle 1 800 5,6 3 000 61,5 13,1 — 12,8 1 1 13
JMurtaja" 1890 Stodcholm 5930 5,2 1 600 47,5 11,8 — 10,8 = 1 10
«Tarmo* 18907 Newcastle 2300 5,6 3 650 67 143 — 14,1 1 1 14
Schweden
«Thuie® 1853 Karlskrona 1 830 54 5 000 623 16,1 — 15,2 1 2 16
«ymer® 1932 Malma 4 330 6.4 9 000 T 19,3 — 18,6 1 d 18
Atle® 1926 Giteborg 2420 13 4 000 83 17— 16,2 1 1 16
UdSSR
«Ob", ,Lena*®, ,Jenessel* 1855 Viissingen 12 600 8,5 130 18,9 — 15,5
3 Schiffe der ,Voima*-K1, 1854 {s. oben) ,Kapitan Belousov®, ,Kapitan Melechoff®, ,Kapitan Woronin®
LPollux® (ex ,Pollux®, dt] 1943 Rotterdam 4 500 7 6 79,5 10,2 — 2 2 13
Llja Murometz®
lex .Eisvogel®, di} 1942 Aalborg 2 080 6,3 3 800 61,4 15 — 14,7 2 2 13,5
«Aljoscha Popowitsch”
{ex ,Eisbér", dt) 1941 Giteborg 1 918 6,1 3200 57 15 — 14,7 1 1 13
«Pereswat®
{ex ,Castor”, dtj 1939 Danzig 5 150 6.8 9 600 90 21 — 106 1 2 15
4 Schiffe der ,Josef- 1937— Leningrad 11 000 6,7 10000 107 23 - 1 2 15
Stalin*-Klasse 1940 u, Nikolajew
LSibitjakow®
{ex ,Jaidkarhu®, fi) 1926 Rotterdam 4 8500 6,4 7 500 78,5 19,3 — 18,5 1 2 18
LKrisjanis® Valdemars®
[ex le) 1825 Glasgow 2 800 6,7 5 200 60 17 - 1 1 15
«Malygin® (ex ,Véima", {i) 1917  Helsinki 2070 51 4100 65 14,2 —_ — 1 13,5
.Lenin® 1917 Newcastle 6280 58 8 000 85 19,58 — 1 2 19
«HKrassin® 1917 Newcastle 4 300 71 10 000 96,9 21,8 -— 1 2 15
Dobringa Nikititsch® 1916 Newcastle 2 460 fi 4 000 64,3 15,5 — - 2 14
«Stepan Makaroff” 1916  Newcastle 3 100 6,7 6400 74,7 174 - 1 2 14,5
« Waolynjets®
lex ,Suur Tol", le) 1914  Stettin 4 000 57 5800 72,1 174 — 17 1 2 13,5
JPjotr Weliki* 1911 Giteborg 1 900 6.5 30820 55,5 155 — 14,8 1 1 13
JGeorgi] Sjedoff*
(ex ,Beothik®, ca) 1909 Glasgow 3220 5 3000 74 11 —_ - 1 13,5
~Montcalm® ex, Kanada® 1804 Glasgow 31270 48 3225 75 12,3 _ —_ 2 14
»Jermak® 1899  Newcastle 8 800 7.6 9 000 975 218—214 1 2 14
Dinemark
«Elbjorn* 1954 Frederikshavn 1 400 49 2 400 51 12 e 3 1 14
USA
JGlacier® 8 700 24 000
4 Schiffe der ,Northwind"-
Klasse 1044 San Pedro 5 400 7.9 10 500 B2 19,4 — 18,9 1 16
«Madcinaw" 1944 Toledo 5000 58 10 000 88,4 29— 123 2 16
Kanada
.D'Ibervilie” 1853 Quebec 9 500 9 10 B8N0 84,5 —_ 20,3 == 2 16
JLabrador® 1950 Quebec 5 400 79 10 500 B2 19,4 — 18,9 1 2 16
.Fjodor Litke®
ex ,Canada® 1909 Barrow 3 400 5,3 6 000 80,8 14,6 — — 2 17
Argentinien
.General San Marlin® 1954 Bremerhaven 6.5 7500 84,7 - 18,6 — 2 16

hohe Anzahl PS in einem kleinen Schiffs-
kérper. ,Glacier" mit seinen 24 000 PS ist 2. Z.
noch der stiirkte Eisbrecher der Welt. Rus-
gische und kanadische Eisbrecher fiir den Ein-
satz in Polargebieten haben um 10 000 PS. Zu
beachten ist auch der finnische ,Voima® mit
10 500 PS.

Kleinere Eisbrecher sind etwa 50—60 m lang.
Sie brechen im allgemeinen gerade noch eine
Festeisdecke von 2 m Stidrke. Mittelgrofie Eis-
brecher haben eine Linge von etwa 80 m, sehr
grofie eine Linge um 100 m und mehr, und
diese nehmen es mit einer Eisdecke von 4—5 m
Stirke auf. Von ,General San Martin" ist be-
kannt, daB er in der Antarktis Eis von 4 m
Dicke gebrochen hat.

Die Breite eines BEisbrechers ist sehr wichtig
fiir die Schiffahrt. In starkem Festeis ist die
gebrochene Rinne nicht breiter als die Breite
des Eisbrechers. Hat dann das nachfolgende
Schiff eine grofere Breite als der Eisbrecher,
so mufi in langwieriger Arbeit eine doppelte
Rinne geschlagen werden. Die griBite Schiffs-
breite liegt beim Bisbrecher immer oberhalb
der Wasserlinie. Wegen der Gefahr durch Eis-
pressung mufl das Unterwasserschiff eine
mbglichst gleichmiRige Rundung aufweisen.
Eine besondere Eigenart des Eisbrechers ist
die Bugschraube. Man findet sie durchweg bel
Eishrechern iiber etwa 3000 PS, jedoch nicht
jmmer bel solchen, die in Polargegenden ein-
gesetzt werden. Gegen Ende des vorigen Jahr-
hunderts hatte man auf kanadischen Fahr-
schiffen die Erfahrung gemacht, daB bei der
Fahrt im Bis durch die Bugschraube die ge-
brochenen Schollen noch weiter zerkleinert
und diese Stiicke dann durch den Schrauben-
strom achteraus getrieben werden, Das machte
man sich auch bei den Eisbrechern zunutze.
‘8o erhielt der 1899 gebaute ,Jermak® eine
Bugschraube. Bis heute streiten sich die Fach-
leute, ob die Bugschraube auch das Brechen
der Eisdecke selbst wesentlich erleichtert, in-
dem durch die Schraubenwirkung das Wasser
unter der Bisdecke ahgesogen und dadurch das
Brechen des seiner Stiitze beraubten Eises
leichter wird.

Eisbrecher ,Castor®

der Kriegsmarine war bis 1945 das
grofite deutsche Schilf dieser Art. 5150 t, 9600 PS, erb, 1939

auf der Schichau-Werlt, Danzig. Hier arbeitet er bei
27 Kilte im Winter 1941/42 in der wesilichen Ostsee.
Heute als  Pereswet” in der Baltischen Floite der UdSSR,

Die #lteren Eisbrecher haben als Antriebs-
anlage der Entwicklung entsprechend Dampf-
maschinen, die neuen fast alle dieselelektri-
schen Antrieb (,,Voima", , Ob"-Klasse, , Gene-
ral San Martin" usw.). Da das Interesse
mehrerer Nationen an den arktischen und
antarktischen Gebieten ansteigt, kommt jetzt
der Bau von Super-Eisbrechern, die ausge-
sprochene Polar-Eisbrecher und Forschungs-
schiffe sind, in stirkerem Mafle in Gang.

,Glacier" ist bereits ein solches Schiff. In
Turku sollen zwel Eisbrecher von 13000 t
Wasserverdringung mit 26 000 P8 fiir rus-
sische Rechnung gebaut werden. Nach Presse-
meldungen soll noch in diesem Jahr in Lenin-
grad ein Eisbrecher von 16 000 t Wasserver-
driingung von Stapel laufen, der durch eine
Atomkraftanlage von 44 000 PS Leistung be-
trieben werden und dann ein Jahr chne Brenn-
stoffergiinzung fahren soll. Aufler Super-
Tankern und riesigen Erzschiffen wird man
spiter dann und wann auch Super-Eisbrecher
sehen konnen, die als Spezialschiffe immer das
besondere Interesse des Seefahrers finden.

&

Das blaue Tuch der Matrosen

Habt ihr es schon gewulit, daf} die Seeleute ihr
blaues Tuch der Laune einer schonen Frau
verdanken ? Eine englische Chronik behauptet
es wenigstens.
Um die Mitte des 18, Jahrhunderts war John
Russel als Herzog von Bedford Erster Lord der
Britischen Admiralitit. Eines guten Tages ver-
anstaltete seine Gemahlin eine Parforcejagd
und lie sich hierfiir ein pridchtiges Reitkleid
aus blauem Tuch mit weiBen Aufschligen
schneidern. Konig Georg III. bewunderte die
Herzogin sehr in diesem Kleid. Scherzend
meinte er zu seinem Marineminister, daB die
Matrosen doch sehr ausgezeichnet wiirden,
wenn sie die Farben ihrer Herzogin triigen. Der
Herzog von Bedford beeilte sich, dem Wunsche
seines Souverdns Rechnung zu tragen. Und so
-ist es dann gekommen, dafl die englische Ma-
rine die blau-weifen Farben erhielt, denen sich
nach und nach die meisten Seestaaten an-
schlossen. Es hat aber noch fast ein volles Jahr-
hundert gedauert, bis die Uniformierung der
Kriegsmarine vestlos durchgefilhrt war.
Da wir nun einmal bei der Uniformfrage an-
gelangt sind, sei in diesem Zusammenhang
auch erwiihnt, dal ein Seemann, der etwas
auf sich hielt, damals einen in Aalhaut ge-
wickelten Zopf trug. Damit dieser nun nicht
cdas Hemd beschmutzte, schiitzte man sich da-
gegen durch einen breiten Kragen aus einer
Art Wachstuch. Hieraus entstand der heutige
Exerzierkragen, und auch der Zopf ist bei man-
cher, so auch bei der deutschen Marine, ge-
blieben in Gestalt der flatternden Miitzenbén-
der. Anderswo Ist er zu einem kleinen Schleif-
chen verkiimmert.
GewissermaBen als Auszeichnung fiir jeden
Seesieg soll Lord Nelson seinen Leuten einen
weillen Siegstreifen auf dem Exerzierkragen
gegeben haben: San Vincent, Abukir und Kap
Trafalgar. Viele andere Marinen haben diese
weifien Streifen libernommen.
Bei unseren blauen Jungen soll es verschie-
dentlich vorgekommen sein, dafi sie ihre
schwarzseidenen Halstiicher den kleinen Mid-
chen geschenkt haben. Ein Seemann ist nun
einmal von Haus aus gutmiitig und bereitet
andern gern eine Freude. Daraus fertigten die
jungen Damen dann Blusen. Leider wurde
ihnen das spiiter durch das Reichsmarineamt
verpurrt, indem dieses einen blauen Diagonal-
strich in das Tuch hineinweben lieR.

M. WaBmann

WuBten Sie schon, daB . ..

. .. Wale auf ihren halbjihrlichen Wande-
rungen von der Arktis zur Antarktis oder um-
gekehrt eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
21 Knoten erreichen?

... vor 75 Jahren ein Pridparat erfunden wurde,
mit dem man echte Seeluft im Zimmer erzeu-
gen konnte?

. . . man bereits 264 v. Chr. ein so grofles
Schiff baute, das weder in seinen Heimathafen
noch in sonst einen sizilianischen Hafen hin-
einsegeln konnte? Es war der rahgetakelte
Iireimaster ,Syrakusus“ von 4200 t Verdrin-
gung, der unter der Herrschaft des Konigs
Hiro II. von Syrakus von dem bekannten Ar-
chimedes erbaut wurde. Das Schiff hatte tau-
send Mann Besatzung.

. . . im Jahre 290 v.Chr, das erste Leuchtfeuer
erhbaut wurde? Es war ein 1256 m hoher Turm,
der auf der Insel Pharus stand und den Schif-
fen den Weg nach Alexandrien zeigte.

. . . die dlteste Zunft der Kompafmacher 1510
gegriindet wurde? In Niirnberg gab es damals
schon so viele KompaBmacher, da sie sich zu
einer Zunft zusammenschlossen.

.+ . im 15. Jahrhundert bereits ein Augsbur-
ger Schiffsreeder war? Es waren die Kauf-
leute Fugger, die Schiffe erbauen liefen fiir
den Verkehr nach Calicut in Ostindien.
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Die Schiffergilde ,Emanuel®

Von A. Schmidt-Sarona

Uetersen, eine alte Zwingburg an der Pinnau,
einem Nebenfliilchen der Elbe unterhalb Ham-
burgs, heute als ,Rosenstadt" weit bekannt,
ist seit Jahrhunderten der Heimathafen vieler
Elb- und Kiistenschiffe. Ja, selbst Seeschiffe
fuhren von Uetersen aus. So berichtet Wanda
Oesau in ihrem Werk iiber den holsteinischen
Walfang, daB in den Jahren 1823 bis 1859 von
Uetersen aus Fangschiffe auf Gronland segel-
ten. 3

Heute verfiigt zwar Uetersen nicht mehr iiber
Seeschiffe, wohl aber iiber eine ganze Anzahl
von Kiistenmotorschiffen, den Kiimos. Die
mannigfachen Gefahren der Seefahrt haben
nun dazu gefiihrt, daB sich die Schiffer zwecks
gegenseitiger Hilfe zusammenschlossen. Das
geschah auch in Uetersen. Hier wurde die
Schiffergilde ,,Emanuel” vor 90 Jahren gegriin-
det, Diese Gilden und Briiderschaften halfen
nicht nur ihren Mitgliedern, sondern sie hiel-
ten auch darauf, dal} alles in Zucht und Ord-
nung zuging.

Als Griindungstag der Schiffergilde ,,Emanuel*
zu Uetersen ist der 22. Januar 1867 angegeben,
Merkwiirdig ist, dafi zu Anfang ein Lehrer der
dortigen Gemeinde eine mafBgebende Rolle ge-
spielt hat. Es war wohl so, da die nicht sehr
schriftgewandten Seeleute einen Mann brauch-
ten, der mit-der Feder besser umzugehen
wullite. Wahrscheinlich wird der alte Schul-
mann, wie das damals vielfach der Fall war,
im Winter eine Art Navigationsunterricht er-
teilt haben. Jedenfalls erfreute er sich eines
hohen Ansehens. Er muBl auch ein geschickter
Diplomat gewesen sein, denn sicherlich war es
nicht ganz einfach, die hartschideligen Schif-
fer unter einen Hut zu bringen.

Nachdem man einen Ausschufl gewihlt hatte,
der die Statuten ausarbeiten sollte und man
sich iiber die ,Garantiefragen” geeinigt hatte,
kam man {iberein, es ,mit Gottes Hiilfe zu
unternehmen”. Als die Statuten festlagen,

wurden die Alterleute gewihlt, ebenso die Bei-
sitzer und die Kassenrevisoren. Unter den
Namen der Griindungsmitglieder sind viele, die
auch heute noch als Schiffer in Uetersen an-
sHssig sind.

Das MS. ,Butt' von Kapitin Julius Feldtmann, Hamburg-
Moorende, stellt den jetzigen Typ eines Kilstenmotor-
schiffes dar. 1954 von J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde
erbaut, vermilit es 421 BRT und 705 tdw. 300 PS, 9 Knoten,
Svendborg - Rudermaschine und HAGENUK - Funkstation.
i Mann Besatzung. Drei Ladeb8ume zu je 2 t.

Die Mehrzahl der in der Gilde versicherten
Schiffe waren Ewer. Es waren aber auch schon
ein paar grofere Schiffe dabei, die sich auf
See wagen konnten. Da natiirlich die Gefahren
auf See groBer sind als auf der Elbe, so wur-
den die Beitriige gestaffelt. Fiir die Elbfahrt
betrug die Prdmie 1/39/, des Versicherungs-
wertes, fiir die See 19/, Der Gildeschreiber
erhielt fiir seine Miihewaltung anfangs jihrlich
24 Mark Courant, eine Summe, die fiir den
biederen Schulmann eine erfreuliche Zulage zu
seinem damals winzigen Gehalt bedeutete.

Schon 1868 wurde der Gilde eine Pensionskasse
fiir Schifferwitwen angeschlossen, Eine Wit-
frau bekam danach jihrlich 50 Mark Pension.
Um der Kasse fiir besondere Fiille eine weitere
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Einnahmequelle zu erschliefien, wurden be-
stimmte ,Briiche eingefiihrt. Wer z. B, bei
Versammlungen unentschuldigt fehlte oder zu
spdt kam, hatte , Briiche" zu zahlen, ebenso,
wer ohne Anmeldung und ohne Prédmiennach-
zahlung die Elbe verlie.

in den ersten Jahren wurde die Generalver-
sammlung mit einer religidsen Feier ertffnet.
Es wurden einige Gesangbuchverse gesungen
und eine Ansprache gehalten. Das hatte eben-
falls der Gildeschreiber, der Lehrer Vett, zu
besorgen. Auf die Versammlung folgte ein Um-
zug durch die Stadt. Ein Ball schlof die Ver-
anstaltung ab. Dieser alljihrliche, meist um die
Weihnachtszeit stattfindende Schifferball ist
noch heutigen Tages ein Fest, das keiner ver-
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Ewer ,Maria Dorothea® aus Assel, 1907 in Elmshorn aus
Eisen erbaut, 41 BRT, 27 NRT, 25 PS, 2 Mann Besalzung.
Solche Schiffe waren an der ganzen deulschen Nordsee-
kiiste beheimatet. Urspringlich reine Segler, erhielten sie
erst in den 20er Jahren Motoren.
siumen will. Wer als Auflenstehender zum
Schifferball geladen wird, darf stolz darauf
sein. 1869 schaffte sich die Gilde eine Lade an,
die nach Beendigung der Generalversammlung
im feierlichen Zug mit Musik und vielen Flag-
gen zum Haus des ,dirigierenden Altermanns*
tiberfiihrt wurde. Dann folgte ein Umzug durch
die Stadt bis zum Gildelokal. Ahnlich war es
auch 1870, als die Schifferfrauen der Gilde eine
Fahne stifteten. Diese wurde in feierlicher
Form geweiht und davauf dem ,dirigierenden
Altermann* iibergeben. Die Gilde muB in der
damaligen Zeit sehr einfluBreich gewesen sein.
Wiederholt geht aus alten Protokollen hervor,
daB dieser oder jener als Schiffer anerkannt
worden war. Aber auch sonst kiimmerte sie
sich um das Leben der einzelnen Mitglieder. So
zogen sich manche einen Tadel zu, weil sie bei
der Ausfahrt ,nicht ganz niichtern” gewesen
sein sollen. Dies kam gliicklicherweise recht
selten vor. Ahnlich war es ja auch bei den See-
fischern. Im Hafen tranken sie gern einen, aber
auf See war Alkohol verpént. So erlebte ich es
einmal, als ein Finkenwerder Fischer beim
Verlassen von Cuxhaven eine halbgeleerte
Rumflasche iiber Bord warf.
Die eigentliche Aufgabe der Gilde war von An-
fang an die Versicherung der Schiffe gegen
Havarien. Einen Teil der Reparaturkosten
muflten die Schiffseigner selbst tragen. Spiter-
hin wurden zur Sicherung der Gilde Riickver-
sicherungen abgeschlossen, mit denen sich die
Mitglieder einverstanden zu erkldren hatten.

Da die Beschliisse der Gilde oft weitgehende
wirtschaftliche Folgen hatten, mufiten die Pro-
tokolle der Behorde vorgelegt werden. Diese
hatten sie dann zu genehmigen. Das bezog sich
natiirlich nicht auf alle Punkte, so daB in den
Lehdrdlichen Eintragungen oft der Satz steht:
»Genehmigt, soweit erforderlich.”
Ohne Zweifel ist die Uetersener Schiffergilde
»Bmanuel" eine lebenstiichtige und wichtige
Selbsthilfeorganisation der Kiistenschiffahrt
gewesen. Hoffen wir, dal} sie noch recht lange
bestehen bleibt zum Segen ihrer Mitglieder.
Die alten Formen mit den Umziigen hinter den
Fahnen und dem abschlieenden Schifferball
mogen vielleicht vergehen. Man sollte aber dar-
um besorgt sein, dieses alte Brauchtum zu er-
halten. Das Wichtigste aber ist in der Gilde der
Geist gegenseitigen Vertrauens und gegensei-
tiger Hilfe.
Manches hat sich gedndert. Es ziehen nicht
mehr die braunen und grauen Segel der Ewer
die Pinnau aufwirts. An Stelle der kleinen
Fahrzeuge des vorigen Jahrhunderts sind see-
tiichtige Motorschiffe getreten, die Reisen {iber
Nord- und Ostsee und selbst in entferntere Ge-
biete nicht zu scheuen brauchen. Der wirt-
schaftliche Kampf der deutschen Kiistenschiff-
fahrt ist hiirter geworden. Worauf es aber an-
kommt, damals wie heute, ist, da ganze Kerle
am Ruder stehen.

#*
So wie in Uetersen haben sich auch in andern
Hafenplitzen, sei es in Schulau oder in Haren/
Ems, in Wischhafen oder in Kirchhammel-
warden, die Kiistenschiffer zusammengeschlos-
sen zu Gilden und Briiderschaften zwecks Ver-
sicherung auf Gegenseitigheit, wegen der Pen-
sionskassen und sonstiger Hilfen und Unter-
stiitzungen. Uberall finden um die Weihnachts-
zelt die Schifferbiille statt.
Unsere Kiistenschiffahrt verfiigt heute iiber
die ansehnliche Flotte von 982 Einheiten mit
211 946 BRT, die allein 1956 8,1 Millionen t an
Giitern beférdert haben. An der Spitze mar-
schiert Hamburg mit 539 Kiimos mit 115 000
BRT. Es folgen Niedersachsen mit 265 Schif-
fen mit 47 692 BRT, weiler Schleswig-Holstein
mit 120 Kiimos mit 29 014 BRT, Bremen mit
41 Schiffen mit 14 050 BRT und schliefilich
Nordrhein-Westfalen mit 17 Einheiten mit
6881 BRT. Es ist selbstverstiindlich, dafl unsere
Kiimos heute genau so neuzeitlich eingerichtet
und ausgeriistet sind wie unsere Seeschiffe.
Radar, Wechselsprechanlage oder Funkpeiler
wird man auf vielen der 300 bis 500 BRT gro-
Ren Schiffe finden.

Der Koffer

Es hatte furchtbar geknallt, und dann sackte
das Schiff schnell weg. Nun trieben die Boote
mit der Besatzung und den paar Fahrgiisten
mitten auf dem Indischen Ozean. In , Boot 3“
sall ein Schotte, der entsetzlich jammerte und
lamentierte.

4Nun héren Sie doch endlich auf mit Ihrer
Jaulerei, Mister MacIntosh! Das ist ja nicht
mit anzuhdren”, fuhr ihn ein Schafziichter an,
der ja eigentlich nach Australien wollte.
»Mein Koffer! Mein Koffer!" schluchzte der
Schotte immer wieder.

»Ihr Koffer? Dieses alte schibige Gestell, das
da in Threr Kammer stand ? Dem Mb&bel wiirde
ich keine Trine nachweinen. Thr Gepiick war
ja wversichert”, mischte sich der Decksteward
ein, der im selben Boot saf3,

wAber der Inhalt doch nicht. Der ist unersetz-
lich. Mein Koffer, mein Koffer!“ geht das Ge-
jammer weiter.

»Goddam, Sie werden schon kein Gold und
keine Diamanten darin haben, Mister Mae-
Intosh. Was hatten Sie denn in dem Koffer?
Thre schmutzigen Unterhosen und Socken,
was?" donnert ihn der Schafziichter an.
wINein, nicht Socken und Unterhosen. Meine
Frau und meine Tochter sind darin. Oh, mein
Koffer, mein Koffer!"



Die Freiwache

ZusammenstoB mit einer Wasserhose
Von W. Clark Russell

nwaren Sie mal in einer Wasserhose?" fragte
er mich. Ich verneinte. ,Ha", rief er, ,ich hin
einmal durch solch ein verfluchtes Ding hin-
durchgekommen: Es war so furchtbar, daf ich
noch lange mit einem Gefiihl herumlief, als
habe ich durch mein Weiterleben die Natur-
gesetze durchbrochen.” — ,Ist es eine lange
Geschichte?" fragte ich. — ,Nein", sagte er,
wbesser als lang,; sie ist wahr!" — ,Dann los
dafiir!" antwortete ich. Und er begann:

»Ich war Dritter Steuermann auf einer 800 tons
Bark, mit Namen ,Cashmere Merchant'. Wir
trieben in Windstille im Golf von Bengalen,
113 Tage unterwegs von Liverpool. Ein schwe-
rer, schlifriger Tag ging zu Ende. Heille Tage
lagen hinter uns, aber dieser war der heifieste.
Es regte sich kein Liiftechen, nur wenn das
Schiff in der Diinung rollte, schlugen die
Segel donnernd gegen die Masten und fidcher-
ten uns etwas. Den ganzen Tag lagen grole
Haufenwolken rund herum auf dem Horizont,
als hiitte ein gewaltiger Besen sie von der See
gefegt und sie wie eine ringfrmige Gebirgs-
kette auf der Kimm liegen lassen. Anscheinend
bewegungslos, hatten sie sich seit Mittag ganz
allméhlich um 8 bis 12 Grad gehoben. Als die
Sonne unterging, war der ganze Westen wie
kochender Karmesin, nach dem Zenith in eine
Art dunstigen Scharlachrots iibergehend, das
Wolkengebirge selbst lag schwarz davor. Eine
finstere Nacht kam herauf, ohne Mondschein.
In jeder Welle der dunklen Diinung quirlte
helles Meeresleuchten in griinlich schimmern-
den Wilkchen.

Ich gehorte zur Backbordwache, die um B an
Deck kam, und als der Kapitdn sich um
10 Uhr zuriickgezogen hatte, schlof ich mich
dem Ersten Steuermann an, der gemdéchlich
auf und ab ging. Wir sprachen iiber das, was
uns in Kalkutta bevorstand. Plitzlich blieb er
stehen und rief: ,Mein Gott, was ist das?’,
withrend er auf eine eigentiimlich wverfirbte
Stelle der See zeigte, in deren Mitte ich zwei
feine, hell leuchtende Linien beobachtete, die
dicht beieinander aus der See herausgabelten
und sich nach oben verlingerten.

,Sast’, sagte ich, héren Sie es?’ Das Geridusch,
das ich meinte, war, wenn auch schwach, in
den Pausen der gegen die Takelage flappenden
Segel wohl zu héren. Denken Sie an einen im
Nebenzimmer kochenden Kessel, so etwa war
es. Ein Blitz zuckte hell auf zwischen den
beiden feurigen Strichen und beleuchtete grell
die gewaltigen Falten einer groflen, niedrig
hiingenden Wolke iiber dem eigentiimlicken,
stindig grofer werdenden, leuchtenden Unge-
tiim.

,Bine Wasserhose', rief der Erste. ,Sie wandert
anscheinend geradewegs auf uns zu!'

Dabei lag die Bark, abgesehen von den Schlin-
gerbewegungen durch die Diinung, so ruhig
da wie ein Feuerschiff, so daB durch Mandv-
rieren nichts zu erreichen war.

Wasserhosen leuchten doch nicht’, rief ich.
Ja, ja’, antwortete er, ,diese tut es aber. Das
kommt vom Meeresleuchten. Es 1st nicht die
erste, die ich so gesehen habe.'. Er sagte es,
ohne den Blick von dem Phénomen abzuwen-
den. Dann aber flucherd, dal sie tatsiichlich
auf uns zuhielt, stiirzte er in die Kajiite und
kam gleich wieder heraus, Hinter ihm tauchte
wie ein Geist der Kapitin aus dem Niedergang,
nur mit Hemd und Hose bekleidet.

Ob Sie es mir glauben oder nicht, was ich
Thnen berichte, ist so wahr, wie ich hier leben-
dig neben Ihnen hergehe.

De Jung kommt triich

seggt Walter Rothenburg

He sull wat anners warden,

Sull mit Gewalt studeern.

Den Jung trock't, as sien Vadder,
Rut in de wide Feern:

No Ofriko, no Chino rut

De blaue See, dat is sien Brut. ..
Soll Moon weur he nu buten.

He schreev ook Breef un Kort,
Von Land un Liid un Wunner,
Von Storm un glatte Fohrt

Ok von den Kippen, von den Oln,
De wull em anner Reis beholn . ..
Sien Mudder luurt an Hoben
Mang Kollis an de Kai.

Dor kumt de dicke Damper:

Dat Hatt sleit ehr meist twei!

So luur se ok vor twintig Johr —
As Vadder noch as Jantje fohr ...

Die feurige Sdule, wie ich die von leuchtenden
Streifen eingefaBte Erscheinung nennen will,
wurde jetzt mit unglaublicher Schnelligkeit
dicker und schien 500 Fuf hoch zu sein.
Dariiber war ein ununterbrochenes Spielen von
Blitzen, manchmal sehr hell, mit scharfen
Donnerschliigen, deren Widerhall auf den
polierten Hiigeln der Diinung entlangrollte.
Infolge der Windstille ringsum sah das kleine
leuchtende wirbelnde Unwetter bezaubernd
aus, aber auch furchterregend. Stetig nahm das
Rauschen der kochenden Basis der S#ule und
das unbeschreibliche Heulen des kreisenden
Windes zu. Die Freiwache wurde geweckt. In
atemloser Spannung standen wir schweigend

da. Man konnte tatsiichlich nichts unterneh-
men. Wir hitten vielleicht eine Kanone ab-
feuern miissen, aber es war keine an Bord. Der
Kurs der Wasserhose war nun leicht zu er-
kennen, das geheimnisvolle Licht wurde deut-
licher, das schdumende Bett, aus welchem sich
diese gewaltige Wassersiiule erhob, wurde
weiller, der Lirm der in Aufruhr geratenen
Wasser- und Schaummassen, der rollende Don-
ner, alles wurde so ohrenbetdubend, wie wenn
ein Linienschiff mit wvier Decks fortwihrend
mit allen Geschiitzen feuert.

Langsam kam das Ungeheuer nidher. Es war
kaum noch Hoffnung freizukommen.

Der Kapitdn rief: Mein Gott, was sollen wir
tun? Wie schnell wandert sie?’

JHochstens 8 Meilen die Stunde’, antwortete der
Erste mit der Stimme eines zum Tode Verur-
teilten.

,Sie kommt heriiber!’ rief jemand in panischem
Schrecken. Und sofort huschten Gestalten wie
Schatten davon. Der Bootsmann, ich erkannte
seine Stimme, rief noch: ,Geht in Deckung,
Jungs, unter Deck mit euch!” Noch mehr ver-
schwanden nach vorne. Der Kapitin sagte
nichts mehr. Es blitzte und krachte jetzt schon
lber uns. Die Bark rollte heftiger in zuneh-
mendem Seegang, obgleich noch immer Wind-
stille herrschte, und die Wasserhose hatte sich
bis auf etwa hundert Meter gendhert.

Ich kann jetzt nur noch von mir selbst reden,
denn was jetzt folgte, war so furchtbar, dab
einem das Blut in den Adern zu erstarren
schien und jedes Aufnahmevermégen aussetzte,
Ich weil nur, daf der Anblick und der Lirm
der Wasserhose mit all seinen schrecklichen
Begleiterscheinungen mich beinahe verriickt
machte, und ich nur noch daran dachte, Schutz
zu suchen. Ich sprang in den Kajiitsniedergang,
wobei ich dem Kapitin und dem Ersten zurief,
mir zu folgen. Kaum war ich vier Stufen hin-
unter, als eine Erschiitterung folgte, wie wenn
ein Erdbeben unter dem Kiel das ganze Schiff
zerbrochen hiitte. Einen Augenblick lang
horte ich einen Hollenldirm von rauschenden
Wassermassen und brechenden Masten und
dann war es aus. Der Niedergang fiillte sich,
und ich wurde bewufitlos von einem Wasserfall
nach unten geschwemmt,

Natiirlich ertrank ich nicht ganz. Ich kam ins
Bewufitsein zuriick und wunderte mich nicht
dariiber. Das Wunder kam erst, als ich wie ein
nasser Sack aus der Kajiite herauskroch und
merkte, dafl ich ein gesunder Mann mit allen
Sinnen geblieben war und es iiberstanden
hatte, ohne verriickt zu werden. — Ich ge-
langte an Deck. — Nacht, — Kein Lufthauch.
— Totenstille. Der Horizont lag schwarz rings-
um wie vorher. Es dauerte eine kleine Weile,
bis ich merkte, dal das Schiff entmastet war,
kein Schiff mehr, nein, eine Hulk! Einzelne
Gestalten bewegten sich auf dem Deck. ,Hallo!'
rief ich und einige kamen; aber sie waren noch
zU erschiittert, um Fragen zu beantworten.
Doch gelang es noch vor Tagesanbruch, die
Pumpen zu besetzen und in Gang zu bringen,
die Pumpen eines Wracks. Niemals ging die
Sonne auf {iber einem traurigeren Anblick, als
ihn unserc Bark bot, Drei zersplitterte Stum-
pen, wo die Masten gestanden hatten, ein Salat
von Wrackstiicken ldngsseit, das Bugspriet ab-
gebrochen, die ganze Backbord-Reling umge-
legt. Deckshaus, Kiiche, Boote — alles ver-
schwunden. Den Kapitiin und den Rudersmann
fanden wir nicht wieder, und der Erste Steuer-
mann lag tot unter der =zersplitterten Take-
lage.

Nun, ich bin am Ende. Drei Tage pumpten wir
wie die Verriickten, denn das Schiff leckte wie
ein Sieb., Es hiel: Pumpen oder untergehen,
weil wir keine Boote hatten. Am vierten Tage
nahm uns ein Dampfer auf. Er kam gerade
noch friih genug, denn wir waren erschipft.
Ich glaube, wenn die nichste Ablosung zum
Pumpen fillig gewesen wiire, hiitte sich nie-
mand mehr gemeldet!"
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Das BooP

Von Karl Fritz Ludwig

nTausend Pfund, Captain Dudley, tausend
Pfund!"
»Sie horen doch, ich verkaufe das Boot nicht,
Mister Broomfield."
»Tausend Pfund, das ist doch kein Pappenstiel!
Ja, ja, Captain Dudley, ich verstehe schon Ihre
Gefiihle, weshalb Sie sich von dem alten Zam-
pan nicht trennen wollen. Aber kein Trodler
wird mehr als lumpige fiinf Schilling dafiir
geben. Mein letzles Wort, Captain Dudley: ein-
tausend Pfund und diese bar in die Hand."
»~Und wenn Sie mir eine Million béten, Mister
Broomfield, ich wiirde es dennoch nicht wegge-
ben. Zu entsetzliche Erinnerungen hingen
daran.”
»Erinnerungen hin, Erinnerungen her, Captain
Dudley. Das ist nun einmal Seemannslos. Sie
miissen sich damit abfinden. Nicht alle schiff-
briichigen Kapitiine kénnen so leicht zu einem
Vermogen kommen, wie ich es Thnen biete."
nBErsparen Sie sich alle weiteren Worte, Mister
Broomfield, ich verkaufe das Boot nicht, Ubri-
gens ist es auch gar nicht mein Eigentum.*
,50, wessen denn 7
»Das Schiff war bei Lloyds in London versi-
chert. Die Gesellschaft hat die volle Summe
ausgezahlt und ist damit auch Besitzerin des
Bootes geworden.”
,Umso besser, Captain Dudley. Lloyds wird
noch weniger Verwendung dafiir haben als Sie.
Kaufen Sie das Boot zuriick und ilberlassen Sie
es dann mir. Ich vergilite Thnen iiber tausend
Ffund hinaus noch Ihre Auslagen. Nun, ist das
kein groBziigiges Angebot, Captain Dudley ?"“
nDall Sie mir bestimmt nicht ohne Hinterge-
danken machen, Mister Broomfield. Ich durch-
schaue Sie, Sie sind ein schlauer Fuchs. Tau-
send Pfund stecken Sie in das Geschiift hinein
und Zehntausende holen Sie wieder heraus. Ein
Gauner sind Sie, so mit dem Ungliick anderer
Geschéifte machen zu wollen, Sie bekommen
das Boot weder von mir noch von Lloyds."”
»Bin kleines Geschidft zu machen, ist meine
Aufgabe als Unternehmer. Aber wollten Sie
damals nicht auch ein Geschift machen, Cap-
tain Dudley ? Glaubten Sie vielleicht, Sie han-
delten im Sinne des Christentums, als Sie sich
bereit erkliirten, die Filhrung der ,Mignonette’
zu iibernehmen? Glaubten Sie vielleicht, dai
sich die Silidsee-Pflanzer die Segeljachten nur
zu fhrem Vergniigen hielten? Sie hatten auch
wohl noch nie daven gehort, daB sich solche
Schiffe vorziiglich zum Opiumschmuggel eig-
nen? Und Sie hatten auch noch nie davon ge-
hort, daf verwegene Kapitine mit schnellen
Schiffen friedliche Eingeborene von den Inseln
raubten, um sie fiir siindhaftes Geld als Arbei-
ter an die Pflanzungen zu verschachern ? Frii-
her nannte man so etwas Sklavenhandel. Und
dazu brauchte man eben Segeljachten. Sie sind
schnell und wendig, kein Kanakenfahrzeug
kann Schritt mit ihnen halten, und auch den
Kanonenbooten der Kbénigin manbverieren sie
zu gut, Also tausend Pfund fiir dieses Hiuf-
chen Feuerholz. Schlagen Sie ein!*
«Ja, gewiB, fiir solche Zwecke wurde manche
Jacht in die Siidsee verkauft. Mein Vertrag
lautete nur, die ,Mignonette' nach Sydney zu
iiberfithren, wo sie als Frachtfahrer fiir Ko-
pra-Ladungen eingesetzt werden sollte. Und
jetzt gehen Sie, Mister Broomfield. IThre Bemii-
hungen sind zwecklos.”

E3
Nach diesem aufdringlichen Besuch ging Kapi-
téin Thomas Dudley ans Fenster seines beschei-
denen Gasthofes am Fischmarkt und blickte
hiniiber auf die Reede von Plymourh. Ein leich-
ter Nieselregen machte drauBen alles grau und
trilbe. Noch einmal iiberdachte er das letzte
ereignisreiche Jahr. Ganz klar lagen die Ge-
schehnisse jetzt vor ihm. Als man sie damals
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vor das Schwurgericht in Falmouth zitierte,
ihn und seinen Steuermann Edmund Stephens
und Edmund Brooks, den Matrosen, da sah es
noch sehr wirr in seinem Kopf aus. Kaum
konnte er eine klare Antwort geben auf die
Fragen des Gerichtes. Und was wullten denn
schon die Geschworenen davon, wie es einem
Seemann zumute ist, der vierundewanzig Tage
in einer Nuflschale auf See herumtreibt, ohne
Wasser, ohne Nahrung, ohne Hoffnung, jemals
gerettet zu werden?

«Los, entscheiden Sie sich — wir brauchen eine Notflagge!”

pMorder!" hatte man in den Saal geschrieen.
Und noch einmal traf es ihn wie ein Peitschen-
kieb, als der Richter das Urteil verlas: ,Wegen
vorsitzlichen Mordes, begangen an dem 15jdh-
rigen Schiffsjungen Richard Parker aus South-
ampton, verurteilt zum Tode durch den
Strang."

Mit Fingern hatte man auf ihn gezeigt, hatte
ihn angespuckt, als ihn die Wachménner gefes-
selt hinausfiihrten.

Und da kam Simonsen, der deutsche Kapitin
von der Hamburger Bark , Montezuma“. Er
hatte seine Aussage damals nur schriftlich ab-
gegeben, weil er mit seinem Schiff weiter nach
Hamburg gesegelt war. Einen Justizmord
nannte Simonsgen das Urteil von Falmouth, und
er sagte das nicht leise, sondern er schrie es
laut hinaus in die Welt, bis es die grofen Lon-
doner Blitter brachten und eine Wiederaufrol-
lung des Prozesses verlangten.

Der Oberste Gerichtshof in London hat den
Fall auch wieder aufgerollt. Kapitin Simonsen
war selbst heriibergekommen, um sich als Zeu-
ge zur Verfiigung zu stellen. Ja, da wullte er
es, dafl dieser sein Freund war. Gott oder der
Zufall hatte sie zusammengefiihre, Simonsen
und Dudley, mitten auf dem Atlantischen Oze-
an, Simonsen mit der Bark , Montezuma®, ihn
in dem Dingi der , Mignonette“, Achtunddreis-
sig Tage war er bei ihm an Bord gewesen. Thm
habe er dann alles anvertraut, wie einem
Beichtvater. Beileibe nicht auf einmal, dazu
war er viel zu geschwicht und noch zu zerfah-
ren im Kopf. Viele kleine Mosaiksleinchen hat
der Segelschiffsmann zusammenfiigen miissen
zu einem grofien klaren Bild und die Aufzeich-
nungen im Logbuch der , Mignonette* ergaben
endlich die Richtigkeit dieses Bildes.

Ein breitschultriger blonder Hiine, saf Kapi-
tin Simonsen auf dem Zeugenstuhl, die Hand
auf der Bibel, Schweigend hérte der Gerichts-
hof zu, als er die ganze Reise rexonstruierte.

Nicht eine Zwischenfrage richtete der Gerichts-
hof an den Zeugen, nur zum Schiuff wurde er,
Kapitin Dudley aufgefordert: , Angeklagter,
haben Sie der Aussage des Zeugen Kapitin
Simonsen elwas hinzuzufiigen ? — , Nichts,
Herr Pridsident. Es war die reine Wahrheit."
Auch seine beiden Méinner nickten zustimmend.
Noch genau entsann er sich der Rede. Kein
Advokat hitte eine bessere Verteidigung fiih-
ren kinnen.

»Mit einer Salpeterladung von Iquique in Chile
kommend, lernte ich am 27, Juli 1884 Kapitin
Dudley im Stillengiirtel des Atlanliks kennen.
Er war erst 32 Jahre alt, doch seine weiflen
Haare und die zerfurchten Gesichtsziige, der
bis zum Skelett abgemagerte Korper lielen
ihn bedeutend &iter erscheinen. Wie ich spiter
horte, war er einer der erfahrensten und er-
folgreichsten Jachtkapitiine Englands. Deshalb
auch wohl wandte sich ein Australier, ein Herr
J. Want aus Sydney, an ihn wegen der Uber-
tithrung der soeben gekauften Segeljacht ,Mig-
nonette’, bekanntlich einem Kutter von nur
1€ Meter Liinge. ¢
,Der Kahn ist verrottet und verludert, viel zu
morsch schon, um nur auf der Reede von Co-
wes spazieren zu segeln', meinten die Hafenbe-
horden von Southampton und wollten dem
Schiff kein Seefihigkeitszeugnis ausstellen.
Was heilit hier Seefilhighkeitsattest?' entgeg-
nete Kapitin Dudley. ,Das Schiff ist erst 17
Jahre alt, gar kein Alter fiir eine solche Jacht.
Und Jachten segeln auf eigene Verantwortung,
auch ohne Seefidhigkeitszeugnis,’

Was war auch schon grofi dabei? Eine Som-
merreise um das Kap der Guten Hoffnung und
dann vor den braven Westwinden nach Austra-
lien? Keine grofie Sache, wenn man sich erst
einmal freigemacht hat von dem Glauben, dal
erst Schiffe iiber 300 Kommerzlasten ozean-
tihig sind. Ich nabe mir einmal die Miihe ge-
macht, in den Annalen der Hydrographie nach-
zubldttern. Da war 1860 die kleine ,Spray’,
keinen Zoll grofler als die ,Mignonette', die
1860 unter Kapitin Wyse von Clyde nach Tas-
manien segelte. Genau 100 Tage brauchte sie
fiir die 13 000 Seemeilen. Zwei Jahre darauf
war es der Kleine Schoner ,Chance’. Der bend-
tigte allerdings 141 Tage von Cowes nach Syd-
ney, denn unterwegs traf er viel schlechtes
Wetter an.

Sollte es fiir die ,Mignonette' ein besonderes
Wagnis sein? Zudem bekam Kapitin Dudley
eine ganz hiibsche Heuer dafiir, hatte er das
Schiff erst richtig in Sydney abgeliefert. Auch
Steuermann Stephens schlug bereitwillig zu,
als man ihm die Stelle anbot. Er war schon
37 Jahre alt und fuhr bis dahin immer noch als
Steuermann auf den Schiffen der Union-Com-
pany. Er wollte weiter, wollte Kapitdn werden,
Die Mignonette' sollte ihm das Sprungbrett
aazu sein.

Dem Matrosen Edmund Brooks war es ganz
gleich, als er im Heuerbiiro fiir die ,Mignon-
ette’ musterte und dann nachher sah, was es
fiir eine Nulischale war und was fiir eine weite
Reise sie machen sollte. Er ist Junggeselle und
ein alter Salzbuckel, der sich nur auf See wohl
fiihlt. An Land hatten ihn Weiber und Schnaps
immer sehr bald aus den Stiefeln gekippt. Und
deshalb machte er lieber lange Reisen.

Bill Smith, der andere Matrose, kratzte sich
aber doch bedenklich unter der Miitze, als er
den Schlorren sah, dem er sich auf wvier bis
fiinf Monate anvertrauen sollte. Driiben in
Woolston wohnte bekanntlich ein altes Zigeu-
nerweib, die sich gut aufs Kartenschlagen ver-
stand. Wie viele Seeleute ging auch Bill am
Abend vor der Ausreise zu ihr.

Jch sehe dein Schiff in groBer Gefahr, See-
mann', orakelte die Kartenschligerin. Und als
er noch ein paar Schillingstiicke von seinem
Handgeld auf das Pik As legte, soll er noch
weit mehr erfahren haben. Bill Smith ist be-
kanntlich nicht wieder zur  Mignonette’ zu-
riickgekehrt. Ich machte ihn in Hamburg aus-
findig. Er fihrt jetzt auf einem Grimsby-



Dampfer. Ich habe ihn protokollarisch verneh-
men lassen. Hier ist seine Aussage.

Richard Parker endlich war nicht zu einer
Kartenlegerin gegangen. Seine Mutter, eine
Kapitinswitwe, wollte: nicht, daf er auf der
,Mignonette’ anmusterte. Er sollte auf einem
crdentlichen Schiff fahren. Aber Dick Parker
trieh der Ehrgeiz. Als Schiffsjunge auf solch
einer Reise, da wiirde er bald ein ganzer Kerl
werden.

Soweit die Mannschaft. Am 19, Mai 1884 ver-
lief nun die Mignonette’ den Hafen von South-
ampton. Das Wetter war schon. Mit drei Mann
konnten sie das Schiff gut bedienen. Kapitin
Dudley kam erst in Tollsbury an Bord. Bis
Madeira wurde es eine gute Reise. Am 1. Juni
kamen sie dort an. Und dieses Schiff sollte
nicht seetiichtig sein?

In Funchal wurden Lebensmittel und Wasser
aufgefiillt. Dann ging es weiter. Am 14, Juni
tauschten sie Grii®e aus mit der Liverpooler
Bark ,Bride of Lorne'. Sie setzten das Dingi
aus, und Brooks ruderte hiniiber zur Bark mit
Briefen, die sie in Liverpool zur Post geben
wollten. Am 17. Juni wurde dann die Linie pas-
siert.

Plotzlich sprang das Wetter um. Aus Stdsiid-
ost kam es herangefegt. Immer hoher wurde
die See und der Wind schwoll zum Sturm an.
Doppelt wurde das Grofisegel gerefft und der
Sturmkliiver gesetzt. Dann, typisch fir das
Gebiet der Mallungen, drehte der Wind auf
Nordwest, flaute darauf plétzlich ab. Am
9 Juli war es vollkommen windstill. Doch am
Tage danach ging es wieder los. Mit grofiem
Orchester! Orkan! Sie muBiten beidrehen, vor
Seeanker gehen und besseres Wetter abwarten.
Die Seen, sie kamen durch die stdndig um-
springenden Winde von allen Seiten, warfen
das Schiff hin und her. Es lichzte und stohnte
in seinen Verbidnden.

‘Warschau! Brecher!’ rief Stephans, der Steu-
‘ermann., Ein gewaltiger Brecher kam ange-
rollt. Sie konnten nicht mehr ausweichen. Das
Schiff biumte sich auf. Dann krachte und don-
nerte es an Deck. Nur schwer kam die Jacht
wieder hoch.

Die Bordwand war eingeschlagen. Mehrere
Flanken hatte die See losgerissen. Auch das
Schanzkleid war zertriimmert. Nur ein See-
mann wei, was das zu bedeuten hat. Es ist so
gut wie ausgeschlossen, noch iiber Deck zu ge-
hen. Durch das Leck ergossen sich ungeheure
Wassermassen in das Schiff. Sie versuchten,
mit der kleinen Handpumpe zu lenzen. Es war
vollkommen ausgeschlossen, gegen diese im-
mier sich wiederholenden Kaskaden ankédmpfen
zv wollen, Nur wenige Minuten noch konnte
sich das Schiff iiber Wasser halten.

Und wieder wusch ein Brecher iiber Deck,
nahm den Jungen mit. Doch der verfing sich
gliicklicherwelse im Takelwerk. Eben und eben
gelang es dem Steuermann und dem Matrosen,
den Jungen wieder an Deck zu holen in Sicher-
heit.

In Sicherheit? War er hier wirklich in Sicher-
heit ? Tiefer und tiefer sackte die Jacht weg.
Immer ofter rollten die Seen iiber Deck. Un-
vermeidlich war der Untergang.

Boot klar!’ gab Kapitin Dudley den Befehl.
Er selbst rif den KompaB aus seiner Halte-
rung und legte ihn ins Boot, ging unter Deck,
um die Imstrumente, das Logbuch, ein paar
Seekarten und Lebensmittel zu holen. Der
Junge kam mit einem FidBchen Frischwasser
angerollt, doch bei dem Schlingern des Schiffes
rolite es ihm aus den H#nden und durch das
Loch im Schanzkleid iiber Bord.

Gerade in dem Augenblick, als die Jacht ver-
sank, kam Kapitin Dudley aus dem Nieder-
gang, unter dem Arm ein paar Dosen mit Pro-
viant. Wahllos hatte er sie in aller Eile aus
dem Kielraum gegriffen. Als letzter jumpte er
in das Boot, dann sank die Jacht weg, Nur

fiinf Minuten hatte es gedauert von dem Au-

genblick an, als der erste Brecher das Leck
schlug, bis zum Sinken.

Die in der Eile iiber Bord geworfenen Provi-
antdosen wurden mnicht alle wiedergefunden.
Manche mag abgesoffen sein. Was sie fanden,
enthielt weder Fleisch noch Zwieback, sondern
nur eingemachte weifle Riiben. Auch das FiB-
chen mit dem Frischwasser war nicht mehr
aufzufinden. Nur die Klampen, auf denen es
neben dem Mast gestanden, wurden aufge-
fischt. Daraus und aus ein paar Brettern rigg-
ten sie einen Treibanker. Da ein Ungliick sel-
ten allein kommt, leckte auch noch das Boot.
Alles Ausosen half nichts, so schnell lief das
Wasser nach. Aber sie fanden das Leck und
stopften es mit alten Lappen dicht. Gegen Mit-
ternacht gewahrten sie eine schwarze Drei-
ecksflosse. Immer enger wurden dis Kreise, die
der Hai um das Boot zog. Sie miissen wissen,
Herr Prisident, daf das Dingi keine vier Me-
ter lang und nur 120 Zentimeter breit war.

eines in der Ferne dahinziehenden Dampfers.
Achtzehn Tage nur sengende Sonne, nur die
bleierne See, nur Hunger und Durst. Und zu
allem die seelischen Leiden: wiirde sie hier je-
mand finden oder der Tod die Erlosung brin-
gen? Das trieb sie zur Verzweiflung.

Der Junge war bereits wahnsinnig geworden.
Plétzlich sprang er auf von seinem Platz im
Bug, setzte sich auf den Bordrand und ver-
suchte, das Boot zum Kentern zu bringen. Und
rundum kreisten die schwarzen Riickenflossen
der Haie. Es wiire ein schrecklicher Tod fiir sie
alle gewesen.

Aber noch war der Wille zum Leben da. Woll-
ten sie leben, muBte einer sterben. Auch Sie,
meine Herren vom hohen Gericht, hiitten in
diesem Falle nicht anders gedacht und auch
Sie hétten genau die gleiche Entscheidung ge-
troffen wie Kapitin Dudley, auf wen die Wahl

Sein Bordrand lag nur wenige Zoll iiber Was-
ser.

Kapitin Dudley iiberholte den Proviant. Es
war da nicht viel zu zihlen. Zwanzig Pfund
Riiben hatten sie, sonst nichts. Kein Frisch-
wasser, kein Hartbrot, kein Salzileisch. Was
ist das schon fiir vier Mann? Und dazu hier im
Gebiet der Mallungen die sengende Sonnenhitze
und dazwischen die steifen Sturmbden.

Drei Tage aBen sie nichts. Am vierten Tag
bekam jeder ein paar Riiben. Jeder kaute lange
und andichtig daran herum. Am fiinften Tag
fingen sie eine Schildkréte, ein Geschenk Got-
tes in dieser Lage. Sieben Tage lang lebten sie
von diesem Tier. Dann gab es wieder Riiben.
An jedem Tag jedem Mann eine kleine Riibe.
Da war die letzte Dose aufgebraucht. Was
jetzt? Nirgends eine Schildkréte, und vom
blauen, wolkenlosen Himmel brannte die Aqua-
torsonne herunter. Keine B brachte Regen
mit. Mit Seewasser feuchteten sie ihr Zeug an.
Etwas kiihite das wenigstens. Parker, der
Schiffsjunge, hielt es nicht mehr aus. Ent-
gegen dem Verbot des Kapitiéins schliirfte er
Seewasser. Er war ja noch zu unerfahren. Je
mehr er schliirfte, desto mehr mufite er trin-
ken. Sein Blick wurde irr, seine Reden wirr und
aann wurde er vom Fieber befallen. Kein
Mensch konnte ihm mehr helfen. Er war bereits
vom Tode gezeichnet.

Achtzehn Tage trieben sie nun schon auf dem
weiten Atlantik, achtzehn Tage und achtzehn
Néchte in dem kleinen Nachen mit vier Mann.
Kaum durften sie sich bewegen, geschweige
denn zum Schlafen ausstrecken, Welche Be-
quemlichkeit dagegen bietet das riesige Ret-
tungsboot eines Dampfers! Achtzehn Tage
hatte sich kein Segel gezeigt, keine Rauchfahne

fallen wiirde. Der kleine Dick FParker, der nie
mehr von seiner Krankheit genesen wiirde, auf
den sie stindig ein Auge haben muBten, hatte
er sie doch schon mehrfach in seinem Irrwahn
alle ums Leben zu bringen versuchr, der wurde
aas Opfer.

Weiter segelte das Boot. Sie hatten einen
Riemen als Notmast aufgeriggt, irei Hemden
daran als Segel.

Am 27. Juli 1884, als meine Bark Montezuma'
auf 3° 17" Siid und 21° 6 West stand, rief mich
mein wachhabender Steuermann un Deck. Er
hatte iiber Steuerbord-Bug ein tief im Wasser
liegendes Boot mit ein paar zerrissenen Fetzen
an einem Mast gesichtet. Sofort lief ich dar-
aufzuhalten, lieB dann backbrassen und ein
Boot aussetzen, als ich Menschen in dem Boot
erkannt hatte. Auch von dort hatten sie uns
gesichtet und uns mit miiden Armen zuge-
winkt.

Wir muBten die drei Mann formlich aus dem
Boot heben, so erschipft waren sie. Sprechen
konnten sie nicht. Wer sie waren 7 ,Mignonette
— Southampton’, was am Spiegel des Bootes
angeschrieben stand, sagte mir nichts. Im
Schiffsregister fand ich weder einen Dampfer
noch einen Segler ,Mignonette'. Erst als ich in
den verwaschenen Seiten des Logbuches bliit-
terte, erfuhr ich, daf es sich um eine Jacht
handelte.

Nun, wir haben die drel Schiffbriichigen auf
der ,Montezuma’' gehegt und gepflegt, haben
ihnen Zeug gegeben und die besten Kojen, so
wie es Brauch unter Seeleuten ist. Als sie all-
méihlich wieder zu Kriften kamen, erfuhr ich
ihre Geschichte, eine Geschichte, die uns See-
fahrer Tag fiir Tag treffen kann.

7



AchtunddreiBig Tage brauchte ich noch widri-
ger Winde wegen bis Falmouth, das ich tir
Order anlaufen sollte. Hier erstattete ich Mel-
dung bei den Behorden, wie es die Vorschritt
verlangt, und setztc meine Passagiere an Land.
Das ist alles, was ich dazu sagen kann. Kein
rechter Seemann hitte in diesem Falle andeis
gehandelt, als es Kapitin Dudley tat.”

Der Oberste Gerichtshof hatte sich daraufhin
zur Beratung zuriickgezogen. Lange dauerte
es, bis er wieder zurlickkam. Es war eine
bange Zeit fiir Kapitin Dudley. Wiirden sie nun
das Urteil von Falmouth bestiitigen oder wiir-
den sie ihn auf Lebenszeit ins Zuchthaus von
Dartmoor schicken ?

Endlich tritt das Gericht wieder ein. Die bis-
her noch so strengen Augen der Richter schei-
nen unter ihren weillen Periicken ein wenig
freundlicher zu blicken.

»Im Namen Ihrer Majestiit, der Konigin!" be-
ginnt der Prédsident mit der Verlesung des Ur-
teils. ,,Das Urteil des Schwurgerichtes zu Fal-
mouth gegen den Schiffskapitiin Thomas Dud-
ley wegen vorsitzlichen Mordes an dem
Schiffsjungen Richard Parker zum Tode durch
den Strang wird aufgehoben. Kapitin Dudley
wird auf freien FuB gesetzt. Begriindung:
Kapitdn Dudley hat in duBerster Notwehr, um
das Leben seiner Besatzungsmitglieder zu
retten . . . Aber weiter hérte er schon nicht
mehr. Die mechanisch heruntergeleierten Worte
glitten an seinen Ohren vorbei. Aber er war
frei, frei, konnte wieder hinaus in das Leben.
Es klopfte an der Tiir. Es ist Edmund Brooks,
sein Matrose,

»Halloh, Captain, komme eben von der Catte-
down Wharwes, war dort als Zeuge, wie Lloyds
das verdammte Dingi mit Petroleum ({iber-
giellen und verbrennen lied. Jetzt ist nichts
mehr da, was uns an der verdammten Migno-
nette’ erinnnern kann."

»Gott sei Dank, Brooks! Jetzt ist auch Broom-
field, dem Halunken, das Geschift wvereiteit.
Wollte mit dem Boot doch von Stadt zu Stadt
ziehen und es iiberall zur Schau stellen.”
»Gehe morgen wieder in See, Captain, mit dem
Vollrigger ,Lady of Invergordon’, mit Kohlen
filr Singapur. So long, Captain!*

«Aul Wiedersehen! — Auf Wiedersehen! Blelb' nicht so
lange fort*

Irmtraut
Von Otto Kleemusch

Die blinden Passagiere oder Stowaways, wie
der Seemann sie nennt, waren auf unseren
Musikdampfern, sei es auf Nord- oder Siid-
amerikafahrt, keine Seltenheit. Aber was wir
auf der alten ,Cap Vilano" in Buenos Aires
erlebten, war einmalig.

Wir lagen mit der ,Cap Vilano“ an der Dar-
sena Norte, hatten die Passagiere eingeschifft
und sollten um 10 Uhr die Heimreise antreten.
Ein herrlicher Sommermorgen brach an! Plitz-
lich sahen wir ein M#dchen, nur mit einem
Nachthemd bekleidet, das von zwei Ménnern
verfolgt wurde, {iber den Platz rasen. Es
stiirzte sich auf die Gangway und fiel dem
wiachhabenden Offizier mit den Worten:
wRetten Sie mich,” in die Arme! Vergeblich
versuchten die Argentinier, die Gangway zu
betreten, aber der herbeieilende Quartermaster,
ein Hiine von Gestalt, verwehrte ihnen den
Zutritt. Eine temperamentvolle Debatte folgte!
Man forderte die Herausgabe der Sefiorita,
Das sah unser Bootsmann, der mit seinen
Matrosen das Promenadendeck scheuerte.
#Wat", schrie er wutentbrannt, ,Ji wolt de
diitsche Deern van Bord halen? Caramba!“
und richtete den Wasserschlauch auf die
ahnungslosen Caballeros, die in wilder Flucht
davonliefen.

Wir gingen in See! Von einer Stewarde wurde
das Miidel in Obhut genommen, und dabei er-
fuhren wir ihre , Leidensgeschichte. Sie war
In einem Hotel in Dresden als Zimmerméidchen
titlg gewesen, bis eines Tages ein reicher
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Italiener erschien, der sich in unsern Schiitz-
ling unsterblich verliebte, Irmtraut war gliick-
lich. Er reiste mit ihr nach Genua und fuhr
mit der ,Principessa Mafalda" nach Buenos
Aires. Der Liebestraum war zu Ende, als sie
erfuhr, dafl ihr Bambino Besitzer einer Ani-
mierkneipe auf der beriichtigten Bocca war,
Der Landessprache kaum michtig, mubite sie
die Giste bedienen. Es war eine wiiste Gesell-
schaft, die tdglich ihre Fiestas feierte und sie
keldstigte. Thre Leldenszeit begann, als sie
das Haus verlassen wollte und von einem
Polizisten zuriickgebracht wurde. Auch ein
weiterer Fluchtversuch millang. Endlich
schlug die Befreiungsstunde. Als nach einem
wiisten Gelage und anschlieBendem Streit ihr
Patron verletzt wurde, wversuchten -einige
Kumpane in ihr Schlafgemach einzudringen,
Kurz entschlossen sprang sie aus dem Fenster
und lief zum Hafen, der nun ihre Rettung
wurde.

Das Bedienungspersonal und insbesondere der
Held des Tages, unser Bootsmann, iiberreichte
ihr im Namen der Besatzung eine Geldspende.
Und als das Ereignis wie ein Lauffeuer durch
das Schiff ging, veranstalteten auch die Passa-
giere eine Geld- und Kleidersammlung.

In Rio de Janeiro kamen Fassagiere an Bord.
Ich bekam einen Brasilianer in eine meiner
Kammern, der sich filr Irmtraut lebhaft zu
interessieren schien, Téglich sah man die
beiden an Deck promenieren und, als ein
Kostiimfest veranstaltet wurde, beim Tango
im Speisesaal. Das fiel niemanden auf, zumal
wir 300 Passagiere an Bord hatten. Nur unser
Bootsmann war schlechter Laune und ver-

folgte mit Argusaugen den Flirt seines Lieb-
lings. Die weitere Reise verlief dann ohne
Zwischenfille.

Als wir endlich in Lissabon lagen und Irmtraut
mit ihrem Caballero heimlich von Bord ging,
schlug es wie eine Bombe ein, Der Bootsmann
fluchte. Die Stewardef mufBite in Hamburg
abmustern.

Eine Reise spdter haben wir uns den Schau-
platz des Dramas angesehen. Es war eine
harmlose Seemannskneipe, in der die Besat-
zungen der Lloydschiffe zu verkehren pfleg-
ten. Wir bestellten das gute deutsche Bier,
und als ich der Wirtin die Story von der Irm-
traut erzéhlte, lachte sie schallend: ,,0, Boys,
und ihr habt die Geschichte geglaubt? Im
vorigen Jahr ist sie im Nachthemd mit der
»Sierra Ventana“ gefahren.”

Wir waren sprachlos. Nur der Bootsmann
unterbrach das Schweigen und meinte tief-
sinnig: , Wat siind wie Seeliid doch for gode
Minschen."

.Tiger-Schmidt

Bei einer Reederei, die zu Zeiten 22 000 Men-
schen beschéftigte, mufite es filr die Namens-
gleichheit von Leuten oftmals Unterscheidungs-
merkmale geben, die nicht selten — wie bei-
spielsweise im Falle Handschuh-Meyer oder
Tannhiuser-Schulze -— AufschluB tiber die
Angewohnheiten und Liebhabereien der so
Titulierten gaben. So gab es auch den von Kun-
digen vielbeldchelten Namen Tiger-Schmidt.
Der so benannte war ein Zimmermann und
hatte seinen Namen von einer Reise mitge-
bracht, die mit einem ganzen Zoo wilder Tiere
nach Peru gefiihrt hatte. Die Geschichte be-
richtet, da ein Tiger auf hoher See des Nachts
aus seinem Kiifig ausbrach und trotz aller
Suche bis zum Morgengrauen nicht gefunden
werden konnte. Der vielkbpfigen Tierfinger-
Expedition, die im Dammern des Tages zu der
Erkenntnis kam, das wilde Biest kinne jetzt
nur noch im Laderaum stecken, gehorte auch
der Zimmermann Schmidt an. Unter Beobach-
tung aller VorsichtsmaBnahmen kletterten die
Miinner in den Laderaum hinab. Doch abermals
war ihr Mut grifler als der Erfolg, und so
entschlof man sich, wieder an das Licht des
Tages zu entern. Auf jeden Fall glaubte der
Zimmermann Schmidt der letzte auf der Leiter
zu sein, die aus dem Bereich der Bestie fiihrte.
Das war ein in der Aufregung verzeihlicher
Irrtum. Nach ihm kletterte ndimlich der Dritte
Ingenieur und, nichtsahnend wie er war,
patschte er dem Zimmermann Schmidt kame-
radschaftlich seine Hand in die Hinterfront.
Die Folgen dieser Handlung jagte den Min-
nern auf der Leiter Schauer des Schreckens
und spiiter des Lachens iiber den Riicken. Ein
Schrei erténte: , Griift mir Frau und Kinder
— er hat mich!"

Der Alte wuBte es vorher

Kiipten Liihrs von der Kuff ,Anne-Maria von
Drochtersen* war ein frommer Mann. Jeden
Morgen hielt er eine kurze Andacht mit seiner
Crew. Eines Tages lag das Schiff auf der Elbe
vor Anker. Und als sie nun hieven wollten,
sall der Anker fest. Er war vielleicht hinter
ein Btack gehakt. Alle Miihe war umsonst.
Wollte man nicht die schone Tide wverlieren,
mufite man die Kette schlippen.

Als sie nun am Abend in Schulau lagen, meinte
Jiirgen Meewes, der Jungmann: ,Wunnern
mutt ick mi doch, dat Se, Kippen, dat vun
Morgen al wussen, dat wi unsen Anker slieten
worrn!* — [ Wo dat denn?* — ,,Jd, wi hebbt
doch hiit morgen sungen: ,Ich habe nun den
Grund gefunden, der meinen Anker ewig hilt.*
Was der Kippen dazu gesagt hat, wei ich

* nicht. Ich weifl nur, da@ Jiirgen bannig schnell

an Deck fand.




Blockadebrecher

Wie hat sich ein Handelsschiff bei Kriegsaus-
bruch zu verhalten? Im Ersten Weltkrieg
waren die Handelsschiffskapitiine in ihren Ent-
schliissen noch ganz und gar auf sich selbst
gestellt. Bei Erhalt der Kriegsnachrichten
suchten sie im n#dchsten neutralen Hafen
Schutz, Keiner aber konnte wissen, dal neu-
trale Staaten sich im Laufe des Krieges den
Entente-Michten anschlossen. Hier zeigten die
Kapitiine aber insofern besondere Initiative, als
sie ihre Schiffe durch Herausnehmen und Zer-
stbren wichtiger Maschinenteile, durch Selbst-
versenken in den Hifen oder auf andere Art
wenigstens fiir eine gewisse Zeit fahruntiichtig
zu machen suchten. Eine Riickkehr nach
Deutschland gliickte nur zwel Schiffen, nim-
lich dem Hamburg-Siid-Dampfer ,Rio Negro“,
der unter Kapitin Tepfer zum Trofl des Kleinen
Kreuzers , Karlsruhe" gehiirte und nach dessen
Untergang vor der Nordkiiste Stidamerikas den
Rilckmarsch in die Heimat antrat. Er lief auf
41°West nordwiirts, dabei die nordatlantischen
Schiffahrtsrouten auf dem kiirzesten Wege
kreuzend, drehte dann auf 46°Nord nach Nord-
ost ab, um zwischen Island und Farder in die
Nordsee einzustoBen. Er erreichte auch die nor-
wegische Kiiste bei Aalesund und kam bald
darauf mit den Besatzungsresten der ,Karls-

Der bereits 41 Jahre alte D. ,Helene* (ex ,Druidstone®, ex
2G ore”) der Reederel H. W, Christophersen, Flens-
burg, 2160 BRT, 1050 PS, war vor dem Kriege in der Holz-
fahrt von Kanada tétig. Am 20. August 1939 verlieB die
JHelene" unter Kapitin C. Cornils den Hafen von Louis-
burg/NS. und erreichte nadh vielen Abenteuern am 15, Sep-
tember 1939 Murmansk. Am 22, Mai 1940 sank das Schifl
durch Minentreffer im Hubergat vor der Ems,

ruhe* gliicklich in Kiel an. Ahnlich segelte
auch die kleine chilenische Bark ,Tinto" mit
Besatzungsmitgliedern einiger in Chile inter-
nierter deutscher Schiffe. Der Kurs der ,Rio
Negro* wurde zum ,klassischen" Kurs der
Blockadebrecher des Zweiten Weltkrieges.
Weitere Erfahrungen {iiber Blockadebrecher-
fahrten lagen nicht vor, als man etwa ab 1934
mit gewissen Sicherungsmafinahmen begann.
Man rechnete damit, dafl sich bei Beginn von
TFeinseligkeiten die Hilfte bis zu zwei Drittel
der deutschen Handelsflotte in iiberseeischen
Gewiissern befiinden. Wahrscheinlich wiirden
es noch dazu die grofiten und wertvollsten
Schiffe sein.

Bei der Bedeulung der Tonnage fiir einen
elwaigen Gegner war zu erwarten, dafl dieser
alles in Bewegung setzen wiirde, um in den
Pesitz des deutschen Frachtraumes zu gelan-
gen. Die erste Aufgabe der Handelsschiffahrt
mubte es daher sein, ithm diesen zu entziehen
und dem eigenen Lande nutzbar zu machen.
Das bedeutete eine Riickkehr in die Heimat, die
mit Aufbringen und Versenken, schlimmsten-
falls sogar unter Verlust von Menschenleben,
enden konnte. Von den Besatzungen der Han-
delsschiffe muBte also die gleiche Einsatz-
bereitschaft gefordert werden wie von den
Angehbrigen der Kriegsmarine. Da die Besat-
zungen meist recht ungleichmiifig zusammen-
gesetzt, oft sogar mit weiblichem Personal ver-
mengt waren, hatte dies alles zwar seine
Schwierigkeiten, mufite aber trotzdem verlangt
werden.

Um die Kapitdne zu instruieren, wie sie sich
im Kriegsfall zu verhalten hiitten, wurden bei

den Kriegsmarine-Dienststellen in Stettin,
Hamburg und Bremen besondere Lehrginge
eingerichtet, Ende August 1939 wurden die
ersten Warntelegramme an die Schiffahrt ge-
funkt. Auf ein bestimmtes Stichwort hin
kehrten die Schiffe in die Heimat zuriick oder,
falls das innerhalb einer gewissen Frist nicht
moglich war, hatten sie einen neutralen Hafen
anzulaufen. Zur Riickkehr standen zwei Wege
offen: entweder durch die Dinemarkstrae

MS. . Monte Olivia® der Hamburg-Sid, erb. 1924, 13 750
BRT, 6800 PS, lag bei Kriegsausbruch unter Kapitin Fried-
tich Petersen in Buenos Adres, ging zunéchst nach Santos
und trat von hier den Blockadedurchbruch nach Hamburg
am 14, September 1939 an, Glidklich erreichte es die Elbe
am 19, Oktober, Am 3. April 1845 wurde es in Kiel durch
Bombentreffer schwer beschiidigt, brannte aus und ken-
terte. Das Wrade wurde 1948 gehoben und verscirottet.

zwischen Island und Grénland hindurch und
an der Eisgrenze entlang in einen nordnorwe-
gischen Hafen, oder durch die Enge Island—
Farder ebenfalls in einen skandinavischen
Hafen nirdlich von Bergen. Lediglich der
wBremen”, die mit ihren 51 656 BRT in keinen
Fjord einlaufen konnte, wurde befohlen, nach
dem russischen Eismeerhafen Murmansk zu
gehen, Diesen Befehl bezogen manche kleinere
Schiffe auch auf sich und dampften ebenfalls
nach Murmansk.

Die Riickfilhrung der Schiffe bedeutete fiir die
Besatzungen ein ungeheures MaB an Arbeit
und Geschicklichkeit. Die Brennstoffrage als
wichtigste war ein schwer liosbares Problem,
lagen doch fast alle Bunkerfirmen in englischer
Hand oder wurden von Englindern kontrolliert.
In jedem Hafen stief man auf britische Spitzel,
die die deutschen Schiffe scharf iiberwachten
und Bunkerungen, Ubernahme von Wasser und
Proviant und sonstige Anzeichen eines baldigen
Auslaufens sofort der britischen Admiralitit
meldeten.

Diese Schwierigkeiten und Hindernisse, die zu-
niichst iiberwunden werden mufiten, ehe die
Schiffe die gefahrvolle lange Blockadefahrt an-
treten konnten, sprechen fiir die Entschlossen-
heit und den Mut der Besatzungen. Hatten sie
dann tatsiichlich die Heimat erreicht, so lagen
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6528 BRT, 3500 PS, fuhr Im Ostasien-Dienst und befand sich
unter Kapitin Krage bei Kriegsausbruch in Manila. Von
hier lief das Schiff nach Takao auf Formosa und weiter
nach Kobe. Hier wurde es von der Kriegsmarine erfalit
vnd als Hilfs- und Versorgungsschiff eingesetzt. Als sol-
ches machte es unter dem Namen ,Weserland* verschie-
dene Blockadersisen zwischen Japan und Bordeaux. Am
3. Januar versenkte es sich bel einer Begegnung mit dem
Feind in der Biskaya selbst.

zwar oft wenig bekannte, aber hervorragende
Leistungen hinter ihnen. Die deutsche Propa-
ganda hob damals nur die beiden Lloyddampfer
. Bremen* und ,,Columbus* hervor. Ohne deren
Leistungen beeintridchtigen zu wollen, muB
man jedoch vom seemiinnischen Standpunkt
aus das erfolgreiche Zurilickbringen eines klei-
nen Papierholzdampfers mit hoher Deckslast

und acht Knoten Geschwindigkeit fast noch
hoher bewerten, als den Blockadedurchbruch
eines mit 27 Knoten dahinjagenden Schnell-
dampfers.

Man wird den Schneid anerkennen miissen, mit
dem oftmals verhiltnismiBig kleine Schiffe,
die nur fiir Kiistenfahrt gebaut waren, durch
die orkanartigen Stiirme des winterlichen
Nordatlantik und durch die Nebel des Eismeers
gefilhrt wurden. Nicht nur die schnellen Fahr-
gastdampfer jagten mit ausgelegten Maschinen
durch das Nordmeer, jeden Augenblick gewér-
tig, im Nebel mit einem Eisberg zu kollidieren,
wie es auch der ,,Bahia Blanca“ in der Déne-
markstrafle ergangen ist, nein, auch langsame
Frachter, mit fiinf Knoten durch das Wasser
mahlend, wihlten diesen Weg. Hier sei nur an
die Blockadebrecherfahrten der kleinen Flens-
burger Papierholzdampfer ,,Constantia®, Hele-
ne" oder , Juno" gedacht, an die vielen kleinen
Frachter von Leonhardt & Blumberg, Knbhr
& Burchard Nfl.,, Joh. M. K. Blumenthal, Aug.
Bolten und vieler anderer.

Hohe Anerkennung verdienen auch die Matro-
sen und Heizer, ferner die Kéche und Stewards
der grofien Fahrgastdampfer, die hier Matro-
sen- und Heizerdienste werrichten mubBten.
Vollkommen ungewohnte Aufgaben traten auf
diesen Durchbruchsreisen an sie heran. Oft-
mals aus der Tropenfahrt kommend und da-
her ohne Winterkleidung, standen sie klap-
pernd vor Kilte auf Ausguck im Vormars, oder
gie leisteten fast Ubermenschliches in der Ma-
schine oder vor den Feuern. Fast blind tappten
diese Schiffe durch ihnen fast unbekannte Ge-
wiisser. Ohne Segelhandbiicher, ochne Leucht-
feuerverzeichnisse, mit ungeniigenden, zum
Teil selbstgezeichneten Karten, mit Schul-
atlanten, Touristenkarten und selbst Eisen-
bahnkarten versuchten sie ithren Weg hineinzu-
finden in die navigatorisch so auflerordentlich
schwierigen Gewiisser der Schiren Nordnor-
wegens.,

Bei diesen Durchbriichen haben die Seeleute
der deutschen Handelsschiffe gezeigt, dal sie
nicht zuriickstehen gegeniiber ihren Kameraden

Der 17 Jahre alte D. ,Helgoland® (ex ,Riol®, ex ,Arclu-
tus®) des Norddeutschen Lloyd, Bremen, 3664 BRT, 1700 PS5,

war in der Fruchtfahrt von Westindien eingesetzt, Als
eines der letzten deutschen Schiffe kehrte die ,Helgoland®
in die Heimat zuriick. Unter Kapitin Friedrich Segelken
befand sich die ,Helgoland® bei Kriegsausbruch im Goll
von Mexiko und lief zunidhst nach Puerto Colombia. Die-
ser Hafen wurde erst am 1. September 1940 verlassen und
glicklich die Heimal erreicht. Am 7. Juni 1942 ging das
Schiff durch Seeunfall im finnischen Meerbusen verloren.
von der Kriegsmarine. Gehoren nicht auch
Mut, Einsatzbereitschaft, Manneszucht und ein
gehbriges Stiick Draufgiingertum dazu, ein un-
bewaffnetes Schiff, das sich nicht einmal seiner
Haut wehren kann, sondern nur mit List zu
retten ist, iiber Tausende von Meilen iiber den
von den Feinden bewachten Ozean zu bringen?
Diesen Ménnern der deutschen Seefahrt ist die
wohlverdiente Anerkennung nicht versagt ge-
blieben. Am 1. April 1941 wurde wvon der
Reichsregierung fiir die Besatzungen dieser
Schiffe das , Abzeichen fiir Blockadebrecher
gestiftet.
Was im letzten Kriege von unserer Seeschiff-
fahrt geleistet worden ist, kann als das Hohe-
lied des deutschen Seemanns angesprochen
werden. Trotz stéindiger Lebensgefahr hat er
seine Pflicht voll erfiillt und hat neben und mit
den Kameraden der Kriegsmarine Hervor-
ragendes geleistet.

Ludwig Dinklage
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Aus d_er Schiftahrt

Abschaffung mittelalterlicher Strafen
in der englischen Marine

Auf Grund eines Antrages der britischen Ad-
miralitiit hat das englische Parlament am
20. Mérz 1957 ein Gesetz angenommen, wonach
die vorsintflutlich anmutenden Strafen inner-
halb der englischen Marine abgeschafft wer-
den. Die alte Strafordnung bestand seit rund
900 Jahren, wenn auch die darin angedrohten
grausamen Strafen seit Anfang des 19. Jahr-
hunderts nicht mehr verhdngt worden waren.
Am bekanntesten war das ,Kielholen", ein
Verfahren, das neben der Aburteilung friiher
auch auf Segelschiffen als grausamer Scherz
bei Aquatortaufen Anwendung fand. Dabei
wurde der Verurteilte — an einem Tau fest-
gebunden — von der Nock der einen Seite der
Grofirahe unter dem Kiel durch zur Nock der
anderen Seite der Grofirahe geholt. Ebenso
beriichtigt war das ,Durch die Flotte peit-
schen". Nackend wurde der zu Bestrafende in
einem Ruderboot festgebunden und unter den
anfeuernden Rufen seiner Kameraden von
dazu abgeteilten Matrosen ausgepeitscht, wih-
rend das Boot an der langen Linie der Anker-
lieger vorbeigerudert wurde, In den seltensten
Fillen haben die so Verurteilten diese , kolle-
giale Behandlung® lebend {iberstanden.

Ihren Ursprung haben diese harten Strafen in
der Tatsache, daf in den Anfingen der engli-
schen Seegeschichte bel grifieren Seeunter-
nehmen die Gefdngnisse entleert werden mufi-
ten, um die Schiffe zu bemannen. Es ist ein-
leuchtend, daf bei einem so zusammengewiir-
felten Haufen keine andere Miglichkeit be-
stand, die notwendige Zucht und Ordnung
aufrechtzuerhalten.

Ein ziinftiges Bild
von der Seefahrt entsteht

»Berlin-Woche” in Hamburg. Ein rundes
Dutzend Schiilerlotsen waren von der Spree
an die Elbe gekommen. Hafen und Seefahrt
lockten. , Kehrwieder” stellte sich zur Verfii-
gung und zeigte ihnen alles vom dicken Schiff
an bis zum Stapellauf der ,Bunten Kuh". Ein
Fotoreporter hatte das ,spitz" bekommen. Er
mufte doch ein paar Aufnahmen [iir das tiefste
Binnenland schieflen. Wie er das machte?
Kehrwieder” hat ihn dabei belauscht. Nach-
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Und dann der Zoll . . .

In GroBbritannien unterliegen grund-
giitzlich fast alle Waren dem Einfuhrzoll und
in einigen Fillen auch noch der Kaufsteuer
{Purchase Tax). Sie werden jedoch fiir ge-
wohnlich nicht erhoben, wenn es sich um
Gegenstinde handelt, die zum personlichen Ge-
brauch durch den Reisenden bestimmt sind,
und er sie bereits lingere Zeit besitzt und be-
nutzt, bzw. er sie nach seiner Abreise wieder
mitnimmt.
Bei einem Aufenthalt von sechs Monaten bis
zu einem Jahr kann die Hinterlegung eines
Betrages verlangt werden, wenn es sich bei der
Einfuhr um Waren handelt, die noch neu oder
wenig gebraucht sind (z. B. Pelze, Armband-
und Taschenuhren, Fotoapparate usw.). Dieser
Betrag wird dann bei der Ausreise zuriick-
erstattet. AuBerdem kénnen Reisende, die zoll-
pflichtige Waren bei sich haben, diese zum
eigenen Gebrauch zoll- und steuerfrei herein-
bringen, wenn es sich hoéchstens um die nach-
stehenden Mengen handelt:
1. Bei europiischen Reisenden und britischen

Riickreisenden:

Ist dabei die Gesamtmenge mehr als dop-

pelt so groR} wie die nachstehend angege-

bene Hiochstmenge, so ist die Gesamtmenge

zu verzollen. Ist sie gréfer als die Hichst-

menge, ohne jedoch das Doppelte davon zu

iibersteigen, ist nur soviel zu verzollen, wie

ilber die Hochstmenge hinausgeht.

a) Tabak (einschl. Zigarren und Zigaret-

ten) bis zu 1)y Pfd. engl. (rd. 225 g),

b) Spirituosen hochstens /s Flasche (2[5 1),

c¢) Wein hichstens 1 Flasche (3% 1),

d) alkoholhaltiges Parfiim und Gesichts-

dem er endlich seine Gruppe zurechtgestupst
hatte — einige hatten sich bereits verdriickt;
Radar, Kreiselkompall und Funkanlage inter-
essierten sie mehr — durfte der malerisch um
den Hals gehiingte Rettungsring ebensowenig
fehlen wie die Meckertiite. Sicher ist ein scho-
ner Schnappschul daraus entstanden, den wir
irgendwo in einer Zeitschrift wiederfinden wer-
den, Dem ganz rechts stehenden Jungen ist es
anzumerken, daB er genau dasselbe denkt wie
die Seeleute; , Affentheater’. Mit solchen Auf-
nahmen diirfte der Seefahrt kaum gedient sein,
meinen auch wir.

wasser hichstens 1y 1, jedoch darf das

Parfiim hoichstens die Hailfte dieser

Menge hetragen.
Diese Erleichterungen beziehen sich jedoch nur
auf das Gepick, das beim Eintreffen des Rei-
senden in seiner Gegenwart untersucht wird.
Eine angemessene Menge neuer Kinofilme
unter 35 mm Breite, bzw. gewohnliche Roll-
filme oder Platten sind zollfrei, falls der Zoll-
beamte den Eindruck hat, dafl sie nur zum
nichtgewerblichen und rein perstnlichen Ge-
brauch wihrend des Ferienaufenthaltes be-
stimmt sind.

2. Fiir personliche Gegenstinde, die nicht zoll-
frei eingefiihrt werden diirfen, gelten fol-
gende Bestimmungen:

a) Die Freigabe erfolgt nur gegen Hinter-
legung eines Betrages, den der Reisende
zuriickerhiilt, wenn er die Waren bei der
Abreise wieder vorzeigt (die Riickerstat-
tung des Betrages kann aber nur durch
einen Scheck erfolgen).

Die Waren werden versiegelt und durch

ein vom Zollamt zugelassenes Reisebiiro

nach dem Ausreiseort gesandt, wo sie
bis zur Abreise liegenbleiben.

¢) Sie werden beim Zollamt des Ankunfts-

hafens aufbewahrt.

Bleibt der Reisende jedoch iiber ein Jahr in
GroBbritannien, dann wird sofortige Zahlung
von Zoll und Kaufsteuer verlangt.
Eine besondere Einfuhrerlaubnis ist fiir diese
personlichen Sachen nicht erforderlich, sofern
es sich um angemessene Mengen handelt, die
weder als Handelsware noch zu Verkaufs-
zwecken mitgebracht werden. Die Einfuhr von
rohem Fleisch und Gefliigel ist dagegen nur
aus wenigen Léndern erlaubt.

b

—

&

Nach Jugoslawien kénnen auslindische
Reisende und Touristen ihr Reisegepiick sowie
alle iibrigen personlichen Bedarfsartikel fir
den Aufenthalt in Jugoslawien zollfrei einfiih-
ren. Sie sind jedoch verpflichtet, diese Artikel
bei der Ausreise wieder mitzunehmen.

Zu den perstnlichen Gegensténden ziihlen neben
den iiblichen Kleidungsstiicken folgende Wa-
ren: Fotoapparat, Radioapparat, Feldstecher,
Musikinstrumente, Grammophon mit zwanzig
Schallplatten , Kleinschreibmaschine, Angelge-
riit, Jagdgewehr, Zelt- und Lagerzubehor, ver-
schiedene Sportgeriite, Kinderwagen und dergl.
Von den genannten Artikeln darf nur ein Stiick
je Kopf mitgefithrt werden. Das Jagdgewehr
mit dazugehoriger Munition ist bei Ausstellung
des Visums in den PaB einzutragen.

Neben diesen Artikeln konnen folgende Waren
zollfrei eingefithrt werden:

200 Zigaretten oder 20 Zigarren, bzw. 250 g
Tabak, 1 1 Wein, 1/, 1 Spirituosen, 1/; 1 Kdlnisch
Wasser, 25 g Parfiim, jedoch nur in gedffneten
Flaschen.

Diese Zollbefreiung gilt aber nur fiir Touri-
sten mit vollendetem 16. Lebensjahr, die Jugo-
slawien nicht mehr als einmal im Monat besu-
chen. (Fortsetzung folgt).
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Schulschiff-Kameradschaften

Die kameradschaftliche Vereinigung aller ehe-
maligen Besatzungsmitglieder der Schiffe des
Deutschen Schulschiffvereins weist darauf hin,
daf der DSV-Club Hamburg an jedem zweiten
Dienstag im Monat, ab 18.00 Uhr, im Restau-
rant ,Stahuber", Hamburg 4, Hein-Hoyer-
StrafBe 40, seine monatlichen Zusammenkiinfte
abhiilt. Giste sind herzlich willkommen. Die
Geschiiftsstelle der Hamburger Gruppe steht
unter der Leitung von Kapitin A. Than,
Hamburg-Altona, Palmaille 29, Ruf 42 58 08.
Die Kameraden aus der Fahrt werden gebeten,
der Geschiiftsstelle ihre Anschrift mitzuteilen,
um durch Rundschreiben iiber die Clubtitigkeit
unterrichtet zu werden,



KLAR BEI SCHMUNZELAUGE

Oller Doover!

Als erstes deutsches Schiff nach dem Kriege
wieder im chilenischen Hafen. Grofies Bordfest
mit Lampions, kaltem Biifett und so. Hiihn und
Perdiihn sind geladen. Der 4, Offizier — natiir-
lich — hat sich das schénste Midchen dazwi-
schen herausgepickt, steht nun mit ihr vor dem
kalten Biifett. Spanisch kann er leider nicht.
sVous voulez prendre quelque chose, Made-
moiselle ?* stottert er mit seinem Schulfran-
ziisisch zusammen,

wNo comprende!"

»Do you take something, my Darling ?“ Eng-
lisch kann er schon besser.

»No comprende!"

»Ob du wat zu pripeln haben willst, dumme
Johre 7"

,Klar doch, oller Doover!"

Eine ganz dicke Festmachertrosse war liber-
gereppt.

Reisetagebuch eines Filmstars
Eine junge, attraktive Filmkonigin, die eine
Schiffsreise um die Welt machte, fiihrte ein
Tagebuch.
Am Montag trug sie ein: Der Kapitéin erspidhte
mich an Deck. Er war freundlich genug, zu
fragen, ob ich mich dazu herablassen konne,
bei den Mahlzeiten wihrend der Fahrt an
seiner Seite an der Tafel Platz zu nehmen.
Dienstag: Diesen Morgen brachte ich mit dem
Kapitin auf der Briicke allein zu. Er postierte
mich hinter das groBe Schild, auf dessen
Vorderseite steht , Passagieren ist der Zutritt
zur Briicke nicht erlaubt®.
Mittwoch: Kapitin machte Andeutungen, die
mir fiir einen Offizier und Gentleman etwas
unwahrscheinlich vorkamen.
Donnerstag: Er drohte, das Schiff zu wver-
senken mit allen 800 Passagieren, wenn ich

mich seinen Vorschligen nicht geneigt zeigen
wilrde,

Freitag: Ich habe 800 Passagieren das Leben
gerettet.

~Queen Mary"

Der englische Riesendampfer ,Queen Mary"
wurde im letzten Krieg wiederholt als Trup-
pentransporter eingesetzt. Unter normalen
Verhiltnissen konnte er 2062 Passagiere fas-
sen. Soldaten sind ja wohl kleiner und nehmen
nicht soviel Platz weg. Als in New York ein-
mal 14 000 GI's zur Einschiffung auf der Pier
angetreten waren und dann mit ,,Ohne Tritt,
marsch!” iiber die Gangway spazierten, rief
der Kapitin mit grimmigem Humor von der
Briicke: ,Halloh, Boys! Bitte nach achtern
durchtreten. Es wollen noch ein paar mehr
mit."

Der Waschmann

Auf unserm Kombi-Schiff hatten wir einen
Waschmann. Einen Chinesen. Pieksauber war
immer unsere Wische. Es war auch ein feiner
Kerl, nur konnte er es nicht vertragen, wenn
er mit seinem Spitznamen angeredet wurde.
Chinesische Namen miégen ja in den Ohren
der Sthne des Himmels wunderhiibsch klingen,
Uns aber lagen sie nicht. Solch Kauderwelsch
konnte man ja auch nicht behalten. Nach alter
Seemannsart hatten wir fiir ihn schnell einen
uns geldufigeren Namen gefunden. Wir nann-
ten ihn ,Niesen".

Im Mittelmeer lief dem sonst so freundlichen
Waschmann die Galle iiber. Bei einem der
tiglichen Inspektionsginge trat er vor den
Kapitin und beschwerte sich. Er wollte nicht
linger Mister Niesen sein.
~Und wie ist Ihr richtiger
mann ?* fragte der Kapitin.
My name is Ha-tschi“, lautete die Antwort.

Name, Wasch-

GEHIRNSCHMALZ

Kreuzwortriitsel

Wagerecht: 1. Seemannsausdruck fiir Decksart,
7. Fisch, 8. mufl manchmal entscheiden, 9. See-
mannsarbeit, 11. Gaffelsegel, 13. Herumtreiber,
16. Hafenstadt auf der iberischen Halbinsel, 18.
letzter Hafen der Alten, 19. Fluf} in Pakistan,
20. Midchenname, 22. lidstiges Kraut, 24. Abkiir-

zungszeichen einer deutschen Reederei, 25. Un-
terseehootstyp des 1. Weltkrieges, 26. wonach
sich der Seemann sehnt, 27. Hilfsmittel der Na-
vigation, 30. wo die Briute stehen bleiben, 31.
seeminnischer Ausdruck fiir Ose, 32. Tauwerk
Senkrecht: 1. seeminnischer Dienstgrad, 2. Se-
gelkommando, 3. Ausdruck aus der Schiffsar-
tillerie, 4. Navigationsmittel, 5. Windrichtung,
6. , Platzanweiser* fiir Seeschiffe (Mehrz.), 10.
Firmenbezeichnung einer bekannten Jacht- und
Bootswerft, 12. Teil des Baumes, 14. nordischer
Seevogel, 15. freundliche Winde, 16. friiherer
Hamburger Viermaster, 17. Teil der Ruderan-
lage, 21. Angehbriger eines seefahrenden Vol-
kes, 23. Allgemeinbezeichnung des Tauwerks in
der Seefahrt, 28, Seite, an der der Seemann in
die Toppen entert, 29. wohin sich der Seemann
in Schutz stellt.

Seemanns-Quiz

1. Was ist Begien?

a) Kreuzsegel

b) Klosterschwester

¢) orientalischer Frauenname
2. Was ist Windreep ?

a) morsches Tauwerk

b) Reffbindsel

¢) Tau zum Fieren der Stenge
3. Was ist klameien ?

a) foppen und hiinseln

b) kalfatern

¢) Klamauk machen
4. Was ist Polacea?

a) polnischer Volkstanz

b) Mittelmeerfahrzeug

¢) mit Knoblauch zubereitetes Piikel-

fleisch

wElektrischer Steuermann? Quatsch! 'n leben-
diger wir' mir lieber. Aber wohl'n biischen
gefiihrlich, thm so auf den Bauch zu tippen?*

5. Was ist Ammeral ?
a) Ammen-Vermittlungsstelle
b) Segeltuchpiitz
c¢) Tempel indischer Seefahrer
6. Was ist Amplitude ?
a) Tongefdl zur Weinverschiffung
b) Teil des Patentlogs
c) Sternabstand
7. Was ist Kaplaken?
a) Bonus fiir den Kapitin
b) Begeltuchverkleidung auf der Kom-
mandobriicke
¢) Segeltuchbezug liber Niedergangs-
kappen
8. Was ist Banco Mobiliaro ?
a) Schwimmbinke auf italienischen
Passagierschiffen
b) Name einer Hamburger Bark
¢) Beleihungsinstitut fiir Mébel
9. Was ist Stagnat?
a) Ladegeschirr
bh) abgestandene Fliissigkeit
¢) ungarischer Schiffsherr
10. Was ist Zodiakus ?
a) Schutzpatron der Seefahrer im
Mittelmeer
b) Tierkreis
c) rémischer Flottenfiihrer

Aunflésungen aus Nr. 3

Silbenritsel
1. Festmacheboje 2. Leesegelspiere 3. Egersund
4, Niederlande 5. Saughagger 6. Backbordbug
7. Umsteuergetriche 8. Ruderhals 9. Gallone
10. Eisgiirtel 11. Reffbiindsel 12. Tochterkom-
pass 13. Rogac 14. Achterlich 15. Manila
16. Passagierschiff 17. Rahmenspant
Flensburger Trampreeder Gesellschaft
Seemanns-Quiz
1b, 2a, 3¢, 4b, 5a, 6a, Tc, 8b, 9b, 10a.
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Flotten- Umschau

Die wirtschaftlichen, politischen und militéri-
schen Folgen der Vorkommnisse im Nahen
Osten, nicht zuletzt in Auswirkung der Suez-
Ereignisse, haben eine Lage geschaffen, die es
erforderlich machte, daB, mehr noch als bisher,
die Vereinigten Staaten die Sicherung des
Friedens im Mittelmeer und damit auch im
Vorderen Orient in die Hand nahmen.

Die Briten und Franzosen, die zusammen mit
Israel hinter dem Riicken der Amerikaner und
der UNO die bekannten militdrischen MaBnah-
men gegen Agypten unternommen hatten und
auf amerikanischen Druck hin, natiirlich unter
Einschaltung der UNO, von dort wieder ahb-
ziehen mufiten, kénnen im Falle einer ernsten
Bedrohung von Osten her allein nicht Ruhe
und Frieden gewihrleisten, Einzelheiten wiir-
den hier zu weit flihren, und im iibrigen ist
dort sowieso bis auf weiteres noch alles mehr
oder weniger im Flufl.

Jedenfalls hat die in der Tagespresse aller Liin-
der viel erbrterte Eisenhower-Doktrin, abzie-
lend auf die Verhinderung jedweder Angriffe
auf den Frieden im Mittelmeer und Vorderen
Orient, die ja ohne weiteres einen neuen Welt-
krieg auslésen kénnten, es mit sich gebracht,
dal nunmehr die gréBte und stirkste und
nicht zuletzt neuzeitlichste Flottenmacht, die
VI amerikanische Flotte (US Sixth Fleet)
gegenwiirtizg und auf eine gewisse Zeit hinaus
im Mittelmeer kreuzt, denn eigene feste Stiitz-
punkte hat sie dort ja nicht, wenn ihr auch so
an die hundert Anlaufhiifen zur Verfligung
stehen. Das Oberkommando Mittelmeer der
NATO, CINCSOUTH, d. h. Commander in
Chief Allied Forces Southern Europe, hat sein
Hauptquartier in Neapel.

Nach den neuesten amerikanischen Nachrich-
ten besteht die VI. Flotte aus 50 Kriegsschif-
fen, 2656 Flugzeugen und 25 000 Mann Personal.
Sie kann mit ihrer Marine-Luftwaffe jederzeit
sofort an irgendeiner brenzligen Stelle in Nah-
ost eingreifen. Abgesehen von den ihr im Not-
fall zur Verfiigung stehenden griferen NATO-
Stiitzpunkten ihrer Mittelmeerverbiindeten —
Gibraltar, Malta, Toulon, Neapel usw. — ist
die VI, Flotte aber weitestgehend unabhiingig
von eigenen Stiitzpunkten an Land. Sie ist so
unabhéingig, daf unliingst eine amerikanische
Stimme im Zusammenhang mit der immer
noch nicht bereinigten Zypernfrage in aller
Offentlichkeit die Frage stellte, warum die
Briten eigentlich noch so groBen Wert auf
diese doch ewig unruhige Insel als Luftstiitz-
punkt legten, denn dieser sei doch auf jeder
Karte genau zu finden und kénne leicht ein-
geworfen werden. Wieviel zweckmiiBiger sei

franzésischen Kiisten-Patrpuillenboote im Bau
Lirssen-Werft, Bremen-Vegesack, Linge 31 m,

Eines der
auf der
Breite 5 m, zwei Dieselmotoren mil zusammen 2700 PS,
28 Knoten. Bewalfnung zwei 2-¢m-Oerlikon SK. Im Hinter-
grund rwel schwedische Schnellboote.

da doch ein groBer schneller Flugzeugtriger,
der jederzeit seinen Standort auf See verdindern
und dadurch viel schwerer zu finden sei.

Die unter dem Flottenchef Vizeadmiral Char-
les Randolph Brown stehende VI. Flotte setzt
sich aus vier Einsatzverbiinden — Combat
Task Forces, abgekiirzt TF zZusammen: dem
Hauptkampfverband (TF 60), dem U-Abwehr-
verband (TF 61), dem See/Landverband (TF
62) — amphibious force — und dem Versor-
gungsverband (TF 66).

Bemerkenswerte Schiffe der VI. Flotte sind
zunidchst einmal der neue Flugzeugtriger
wJames V. Forrestal” von 75900 t Verdrin-
gung, der mit seiner Antriebsanlage von
280 000 PS bis zu 33 Knoten laufen kann. Be-
satzung 3700 Mann. Mit seinen Dampfschleu-
dern kann er in Abstinden von knapp einer
halben Minute vier 35-t-Diisenbomber in die
Luft schicken. Diese Bomber von 600 Meilen
Stundengeschwindigkeit haben ohne Brenn-
stoffergéinzung einen Aktionsradius von 1400
Meilen.

Selbstverstindlich kommen zu diesen riesigen
Flugzeugen noch eine ganze Menge kleinerer
Flugzeuge verschiedener Art. Beachtung ver-
dient auch das Panzerschiff ,Iowa", 57 900 t
Verdridngung, das neben seiner Hauptbewaff-

nung von neun 40,6-cm-Geschiitzen in drei
Drillingstiirmen, zwanzig 12,7-cm-Seezielflak
und noch zahllose kleinere Geschiitze hat. Hier
wire zu bemerken, daf die Britische Marine
ihre Schlachtschiffe vor einiger Zeit auBer
Dienst gestellt bzw. in Reserve gelegt hat.
Schliefilich wire noch der LenkgeschoB-Kreu-
zer ,Boston", von den Amerikanern stolz ,the
vrorld's first guided-missile cruiser" genannt,
zu erwihnen. Auf dem Vorschiff hat er zwei
20,8-cm-Drillingstiirme stehen und auf dem
Achterschiff die AbschuBanlagen fiir die
wTerrier”, die Lenkgeschosse, die eine Reich-
weite von 15 Meilen haben. Aullerdem verfiigt
die VI. Flotte noch iiber , Regulus“-Lenkge-
schosse, die bis 500 Meilen weit fliegen, einer-
lei ob ven Flugzeugtrigern, Kreuzern oder
sogar U-Booten abgefeuert. Die beiden Ge-
schosse konnen mit Atomkopfen wversehen
werden,
Der VI. Flotte gehort auch eine Landungs-
streitkraft von 1800 Seesoldaten (Marines) an,
mit denen immer wieder See/Landmanbdver
durchgefiihrt werden. Vertreter der Bundes-
wehr, darunter Vizeadmiral Ruge und Staats-
sekretidr Dr. Rust vom Bundesverteidigungs-
ministerium, haben bereits Manévern der VI
Flotte beigewohnt, obgleich die Bundesmarine
fiir irgendwelchen Einsatz im Mittelmeer nicht
vorgesehen ist.

#
Im Mi&rz pesuchten zwei neuere franzdsische
Kriegsschiffe, der 3700 t grofle Geleitkreuzer
»Maillé Brézé", und das kleinere Geleitfahr-
zeug ,Le Bourguignon® von 1700 t, Hamburg.
Beide Fahrzeuge — es sind die neuesten ihrer
Klasse — sind fiir ihre Aufgaben bestens aus-
geriistet und bewaffnet. Die Liirssen-Werft in
Eremen-Vegesack lieferte der franzosischen
Marine zwei Patrouillenboote filr Nordafrika,
piAmlich ,VC 1" und ,VC 2" (V2 = Vedette
cotiére). Der franzisische Abnahmebeamte er-
kidirte hei der Ubergabe: ,Ich bin von den
schonen Fahrzeugen begeistert, es ist erste
Qualitiit.* Zehn gleichartige Boote, an deren
Entwurf auch der deutsche Konstrukteur
Funje mitgearbeitet hat, sind in Cherbourg im
Bau und teilweise schon fertiggestellt.

L3

Die Bundesmarine ist im stédndigen Aufbau,
wenn ihr auch im Haushalt kiirzlich einige
Millionen gestrichen wurden, Fiir den Ostsee-
bereich sollen 11, fiir die Nordsee 8§ Geschwa-
der aufgestellt werden. Acht Zerstorer sollen
von den USA und sieben Fregatten von der
Britischen Marine zur Verfiigung gestellt,
einige Fahrzeuge auch in Grofbritannien er-
baut werden. Eine ganze Reihe weiterer
Marinestiitzpunkte, so bei Langballigau am
Eingang zur Flenshurger Firde, werden jetzt
der seestrategischen Lage entsprechend her-
gerichtet. R. Andriano

DER WEG ZUM PATENT

Seefahrtschule Cuxhaven

Am 26, Mdrz 1957 bestand die Priiffung zum Seeschiifer aui
Kistenfahrt Al: Alfred Jera, Brunshiittelkoog.

Am 28, Maérz 1057 bestanden die Prilfung zum Seesteuer-
mann in grofer Hochseefischerei Bi:

Kurt Albrecht, Cuxhaven; Horst Bedkmann, Cuxhaven:
Horst Bockhardt, Cuxhaven; Richard Friedrich, Cuxhaven;
Kurt Gétting, Cuxhaven; Allred Hammann, Cuxhaven;
Karl-Heinz Holtmann, Cuxhaven; Adolf Hommers, Cux-
haven; Georg Jensen, Biisum; Fritz Krause Cuxhaven;
Axel Moll, Cuxhaven; Edwart Seiffert, Cuxhaven,

Am 30, Miérz 1957 bestanden die Priifung zum Kapitin in
groBer Hochseefischerel B3:

Heinz Bange, Cuxhaven; Giinter Beckmann, Sahlenbury;
Ferdinand Frank, Cuxhaven; Erich Gallke, Cuxhaven; Hel-
mut Kiwitz, Cuxhaven; Fritz Kusabs, Cuxhaven; Heinz
Pallentin, Belum; Ernst Rehm, Otterndorf; Friedrich, O1-
terndorf.

Seefahrtschule Elsfleth (Weser)

Es bestanden am 2. Mérz 1957 folgende Herren die Prii-
fung zum Seesteuermann auf grofer Fahrt:

Edgar Benken, Brake; Peter Biicking, Reinbek; Winfried
Ebeling, Miilheim; Gotz Franke, Grofiburgwedel; Harst
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Frihlich, Aachen; Jérn Gerhard, Brunshiittelkoog; Dieter
Haase, Brake; Dietrich Hillmer, Brake; Franz Janda, War-
singlehn; Karl-Heinz Kullik, Burg b, Magdeburg; Hans-
Georyg, Meenw. Borkum; Manfred Miritz, Quadrath-Ischen-
dorf; Heinz Plaster, Leezen; Ginter Rubach, Elensburg;
Philipp Schmid, Bremerhaven; Heinz Schroder, Hbg.-Fin-
kenwerder; Gerd Schwerdtfeger, Brunsbittelkoog; Erich
Westphal, Schleswig.

Seefahrtschule Hamburg

Am 11, Mirz 1957 bestanden die Kleinstenermannpriifung
(A2 / B2) lolgende Herren:

Walter Arkenberg, Hamburg; Hans Artelt, Schenefeld Kr.
Pinneberg; Heinz-Robert Barghusen, Hamburg; Johannes
Brandt, Elmshorn; Henri Engel, Hamburg; Peter Evimann,
Hamburg; Lothar Fehtisch, Hamburg; Friedrlch Hase, Ham-
burg; Herbert Jahn, Hamburg; Roman Korte, Hamburg;
Gotthilf Last, Hamburg; Heinrich Mahler, Hamburg; Johan-
nes Mewes, Wedel; Peter Mewes, Wedel; Ernst Méndh,
Wedel; Karl-Heinz Mickel, Gliickstadt; Hans Pinsker, Ham
burg; Heinrich Rieken, Glickstadt; Heinrich Riepenhusen,
Hamburg; Ernst Romahn, Hamburg; Gerhard Schnapka.
Glilckstadt; Henning Schneidereit, Haniburg; Giinter Schu-
bert, Hamburg; Hugo Satzel, Hamburg; Dieter Zolke,
Hamburg.

Es bestanden am 18, Mdérz 1857 folgende Herren die

Prifung zum Steuermann aui grofier Fahri:

Klaus-Jirgen Diesing, Hamburg; Jurgen Fohe, Hbg-Blanke-
nese; Gerhard Franck, Hamburg 23; Werner Freitag, Hbg.-
Altona,; Karsten Hagenah, Hbg.-Neugraben; Horst Heid-
mann, Hbg.-Finkenwerder; Hans-Heinrich Knafla, Hbg.-
Blankenese; Werner Luders, Halstenbek; Heinrich Méhring,
Uetersen; Erich Nagel, Hbg.-Othmarschen; Wilfried Neu-
riann, Hbg.-Fu.; Werner Pitzschler, Hbg-Altona; Helmut
Seger, Elmshorn; Kurt Schlenger, Liineburg; Klaus-Julius
Staecker, Uetersen; Ulrich Uedcer, Hbg.-Langenhorn 1;
Adolf Widekamp, Hamburg; Karl-Heinz, Winler, Hamhburg;
Heinrich Schade, Hhg.- Volksdorf.

Am 27, 3. 1957 bestanden die Priifung zum Kapitdn auf
kleiner Fahrt I folgende Herren:

Harry Ahlf, Hamburg; Helmut Doerke, Hamburg; Gerd-
Ludwig Hinz, Hamburg; Gerhard Kéhler, Hamburg; Max
Riassing, Hamburg; Werner Schumadier, Neuschinning-
stedt; Fritz Vollmers, Hamburg; Willy Wegener, Hamburg;
Giinter Wiebers, Glickstadt; Herbert Wohlert, Hamburg,

Die Prifung zum Seeschiifer anf Kiistenfahrt und zum
Seeschifier in kleiner Hochseefischerei (A1 und Bl) bestan-
den am 30. Marz 1957 folgende Herren:

Cerhard Allert, Hamburg; Adolf Bonatz, lemburg; Paul
Cross, Hamburg; Hugo Muxfeldt, Hamburg; Ernst Never-
mann, Hamburg; Emil Pape, Gliickstadt; Hans Stadermann,
Hamburg.

e ———




Hamburger Theaterbrief

In der Staatsoper arbeitet Rennert an seiner
, Lulu“-Inszenierung. Fiir die Ausstattung ist
Teo Otto verpflichtet worden. Otto ist weiter,
diesmal gemeinsam mit seinem franzosischen
Kollegen Pierre Paonnelle, die Geslaltung der
Biihnenbilder fiir den Ballettabend der Oper
ilbertragen worden, den Gustay Blank und
Hans Macke als Gast inszenieren.
*

Mit Spannung sieht man der Neuinszenierung
von Goethes , Faust' im Schauspielhaus entge-
gen. Griindgens wird den Mephisio, Quadflieg
den Dr. Faust spielen. Das Biihnenbild ge-
staltet Teo Otto. Intendant Griindgens ist von
seiner Siidamerikareige zuriickzekehrt und
kann nun gut erholt die Geschicke seines Hau-
ses in der Endrunde der Saison lenken.

Das Ensemble des Thaliatheaters ist mit seiner
,Anne-Frank“-Auffilhrung 2zu auswirtigen
(Gastspielen eingeladen worden. In seinem Haus
am Gerhart-Hauptmann-Platz bereitet Inten-
dant Maertens Wildes ,Frau ohne Bedeutung*
vor. ,,Blirger Schippel” und , Die liecbe Familie*
erfreuen sich nach wie vor guten Zuspruchs.
#
In den Kammerspielen tut sich einiges. Horst
Beck, seit Jahren mit dem Haus an der Har-
tungstrae verbunden, scheidet aus; wie es
heit, wegen personlicher Differenzen. Seine
letzte grofie Regicleistung vollbrachte er mit
der ,,Hilzernen Schiissel”. Neben einem Dutzend
Inszenierungen hat er mehr als zwanzig Rol-
len hier bewaltigt. Horst Beck will in Hamburg
bleiben, Fiir die Kaiser-Auffiihrung der Kam-
merspiele , Der mutige Seefahrer", die Wilhelm
Allgayer inszeniert, hat Ida Ehre den jungen
Wolfgang Eichberger als Jefferson verpflichtet.
#

Las ,J unge Theater” hat die ersten Wochen in
scinem neuen Heim in der Marschnerstraie
gut durchgestanden. BEinen besonderen Erfolg
konnte es mit der Auffithrung des Schauspiels
Philemon und Baukis" von Leopold Ahlsen er-
ringen. Die Sage von dem alten Ehepaar, das
gemeinsam sterben wollte, ist in die Zeit des
Fartisanenkrieges in Griechenland iibertragen

worden. Dem Dichter gelang eine sehr fein-
sinnige Tragtdie der Menschlichkeit. Die Ho-
rer hatten Gelegenheit, Mirjam Ziegel-Horwitz,
die Gattin des unvergefllichen Erich Ziegel, auf
der Biihne wiederzusehen. Ihre Partner waren
abwechselnd Max Walter Sieg und Henry Vahl.
Alle vier Wochen bringt das mutige , Junge
Theater” eine neue Erstauffiihrung heraus. Fiir
Sarments , Kinderpavillon" iibernahm Hans-
Jorg Boger vom Thaliatheater die Regie.

3
Nachdem Paul Mé6hrings ,An de Eck von de
Herrlichkeit" im St. Pauli-Theater 150 Auf-
fithrungen erlebt hat, bringt diese Volkshiihne
jetzt eine neue Posse von Hans Kirchhoff:
Scheune Verwandtschaft", Lachstiirme toben
durch das Haus!

*
Die Pflegestiitte des niederdeutschen Dramas,
das Ohnesorgtheater, erquickte seine Freunde
riit Wempers , Keen Utkomen mit't Inkomen®.
Ein Kritiker schrieb: ,Een lustiz Spill um
echte Minschen mit veel Humor." F. R.

Es lebe der Geist von Saint Malo!
Amiecale internationale des Capitaines au
Long-Cours Cap Horniers

Bis zum ersten Weltkriege war Frankreich
noch das fithrende Land in der Segelschiffahrt,
kein Wunder, wurde sie hier doch durch staat-
liche Prémien gefirdert. Beriihmt waren die
Segler von Ant. Dom. Bordes et fils aus Diin-
kirchen oder die Barken und Vollschiffe der
Société Anonyme des Voiliers Nantais aus
Nantes. Nach dem Kriege aber war es dann
so gut wie endgiiltiz vorbei mit den grofien
Windjammern. Bis auf wenige Ausnahmen
wurden sie abgewrackt. Was blieb, waren die
Kapitéine und die Steuerleute, die viele Male
ihre Schiffe um Kap Hoorn herumgetrieben
hatten,

~Kap Hoorn", das war zur Zeit der Tiefwasser-
segler iliberhaupt der Inbegriff der Seefahrt.
Wer Kap Hoorn nicht gerundet hatte — und
zwar von Ost nach West — der wurde unter
den Seeleuten kaum fiir voll gerechnet.

Es war 1939 in Saint Malo, dem kleinen bre-
tonischen Fischerhafen, wo sich die an Land

gesetzten alten Kap-Hoorn-Fahrer zusammen-
schlossen und einen Freundschaftsbund griin-
deten. Die Ziele dieses Bundes, der Amicale,
sind: Achtung, Ehre und Briiderlichkeit der
Minner der Meere.

An der Spitze der Amicale steht als der
»Grand MAat“, dem GroBmast, Commandant
Yves Menguy (79), Biirgermeister von St.
Servant und Komtur des Marineverdienst-
ordens. Generalsekretdr ist Commandant
Gautier, Hafenkapitiin von Saint Malo. Inner-
halb der Kameradschaft werden die Kapitine,
die einen Tiefwassersegler von 50° Siid im
Atlantik bis 50° Siid im Pazifik um Kap Hoorn
herumgebracht haben, als , Albatros" bezeich-
net, wihrend alle andern ,Malamoks®, eben-
falls ein Seevogel hoher siidlicher Breiten, ge-
nannt werden,

1954 wurden auch die deutschen Segelschiffs-
kapitidne eingeladen, der Amicale beizutreten.
Priisident der Deutschen Sektion ist Kapitdn
W. von Zatorski, Osterholz-Scharmbeck, und
Sektionssekretir Kapitin F. Mellert, Bremen.
Ehrenvorsitzender fiir Bremen ist Kapitdn
Dietrich Ballehr und fiir Hamburg Kapitin H.
Piening. Die deutsche Mitgliederliste umfait
bereits 176 Namen alter Kap-Hoorn-Fahrer
und darunter 21 Albatrosse.

Der XIII. KongreB der Amicale der Cap Hor-
niers wird voraussichtlich in der Zeit vom
21. bis 23. Juni 1957 in Antwerpen tagen. Man
erwartet hier viele deutsche Kameraden. Fiir
1958 ist als Kongreflort Saint Malo vorgesehen
und vielleicht wird er 1959 in Deutschland ab-
gehalten. Die Deutsche Sektion der Amicale
gibt unter dem Namen ,Der Albatros” ein
recht interessantes und vielseitiges Mitteilungs-
blatt heraus. L. D.

Seemann als Sportmann

Wir bitten nochmals alle Reedereien und die
Schiffshesatzungen um kurze Berichte iiber
alle sportlichen Wettkiimpfe, sei es Fufliball,
Tischtennis, Handball, Rudern usw., die sie in
der Heimat oder in fremden Hiifen ausgetra-
gen haben, an die Schriftleitung , Kehrwieder"
zu iibersenden. Auch gute, allgemein interes-
sierende Fotos bringen wir gern.

am{zezpéééze
DER SEEMANNSMISSIONEN

Deulsches S hei Hamburg 11, Wolig.
Jeden So,, 10.30 h

gsweq 12

Gottesdienst:

Waodchenandacht: Jeden Mo., 800 h
Ausspracheabend: Jeden Di,, 19.3Ch

Heimabend: Jeden Fr,, 19,30 h

Tonfilm: Mi., 10. 4, 1930 h

Abendmahl Grindonnerstag, 18, 4., 20.00 h
Gottesdienst : Karfreitag, 19, 4., 10,30 h

Preisskat: Mi., 24. 4., 19.30 h
Sprechstunden des Seemannspastors taglich 9—10 h.
Deutsches Seemannsheim Hamburg-Altona, Gr. Elbsir. 132

Gottesdienst: Jeden So., 10.00 h

Fernsehen: Jeden Sh, u. So,, 2000 h
Heimabend: Jeden Mo., 20.00 h
Filmabend; Jeden Fri, 20.00 h
Sesmannsiraven: Di., 14. 4, 2000 h

Familienabend: Sh., 20, 4., 20.30 h, anschl.
Film ,Wo der Himmel sang”, 22.30 h, anschl,
Osternachtsgottesdienst, 22.30 h
Do., 2. 5. und 16. 5., Diskussionsabend
Jeden Di., 16.00—19.00 h

Seefahrtsschiller:
Spredhstunde:

Deulsches Seemannsheim Libeck, Untertrave |
Heimabend: Jeden Sh,, 20.00h
D | Sem hei Stockholm,

Tagl, bis auf Do. und Sh ab 19.30 h gedffnet. Mi, und
So. Kaffee- und Heimabend.

Svartmangatan 18

Turku, Salomakalu 27

Lesezimmer tagl., geéffnet. Jeden Di, 19 Uhr geselliger
Abend. Mi. 17. 4., 19 Uhr, Famllienabend.

GriiBe aus dem Heimathafen

Die erste noch unter dem alten Titel ,Kurs liegt an® am
6. Mirz erfolgte Sendung ,Grifie aus dem Heimathafen®,
die vor allen Dingen an die Seeleute gerichtet war, hat
gin solch gutes Echo gefunden, daB sie nunmehr regel-
malig alle vier Wochen ausgestrahll wird und zwar an
folgenden Tagen: 27. April, 25. Mai und 22. Juni (nach
Nordamerika jewells einen Tag spéter). Die Sendezeiten,
Wellenlangen und Frequenzen sind folgende:

Nach Fernost: 07.15 GMT, Wellenlinge 13,85 m, Frequ.
21 650 kHz/21 650 Mc. und Wellenlinge 25,44 m,
Frequ. 11 795 kHz/11 795 Mc.

Nach Nahost: 14,45 GMT, Wellenlinge 13,85 m, Frequ.
21 650 kHz/21 650 Mc. und 16,84 m, Frequ. 17 815 kHa/
17 815 Mc.

Nach Afrika: 18,15 GMT, Wellenlinge 16,85 m,
17815 kHz/17 815 Mc. und 19,64 m, Frequ.
kHz15 275 Mec.

Nach Sildamerika: 22,15 GMT, Wellenlange 19,51 m, Frequ.
15275 kHz/15 275 Me. und 25,44 m, Frequ. 11 795 kHz/

Frequ.
15275

11 79 Mc.
Nach Nordamerika: 01,45 GMT, Waellenlange 2544 m,
Fregqu. 11 795 kHz/11 795 Mec. und 31,12 m, Frequ.

9640 kHz/9640 Mec.

Die ,Deutsche Welle", Funkhaus Kéln, oder der Norddeut-
sche Rundfunk, Hamburg 13, bitten alle Bordfunker um
kurze Mitteilung, ob der Empfang dieser Sendungen gqut
war.

Ferner bitten wir alle Seeleute In der Fahrt ihre Wiinsche
betr. dieser Sendungen schriftlich aufzugeben und zwar an
obige Anschriften oder an die Schriftleitung ,Kehrwieder"
unter dem Kennwort Seemanns-Grullsendung”.

Verein zur Firderung des seemannischen Nachwucdhses e V.

Auf der Mitgliederversammlung des obigen Vereins am
¥, Marz 1957 wurde der Bremer Reeder, Herr Werner
Vinnen, erneut zum 1. Vorsitzenden gewdhit

Die Posthoje

Kapl. Sch. in Hamburg: In der Presse habe ich den Pro-
zeB gegen den Kapitdn Ahrens des MS  Haolstein® mit
groflem Interesse verfolgt. Geben schon die sensatio-
nellen Uberschriften in verschiedenen Zeitungen Anlab zu
erheblithen Bedenken, so ist auch das ganze Verfahren
nicht frei wvon unsachlichen Argumenten, Uber die
Fremdenlegion und die in ihr Dienst tuenden Deulschen
wurde in bisherigen Verdffentlichungen eine wverhaltnis-
mabig klare Linie verfolgt, Von dieser Linie — meine
persinliche Meinung steht nichl zur Diskussion — ist man
in dem jetzigen Prozell ziemlich stark abgewichen. Es soll
auch keinesfalls verkannt werden, daB es sich dabei
immerhin um Deuntsche handelt, aber es darf wohl ohne
Ubertreibung gesagt werden, daff sich die jetzt gefitich-
teten und auf der ,Holstein* Zuflucht suchenden Leglondre
vorher freiwilliy durch Unterschrift zum Dienst in der
Legion verpflichteten und somit — entgegen dem Urteils-
spruch — nicht durdi den Kapitin der Fremdenlegion zu-
geliihrt wurden,

Wenn auch fiber das jetzige Urteil wohl die Berufungs-
instanz noch einmal zu entscheiden hat, so ist doch ande-

rerseils die Frage am Rande berechtigt: ,Weldhe Folge-
rung hat dieses Urteil fir uns als Schiffsfihrer?® Einmal
wurde dem Kapitin der Vorwurf gemacht, er habe in
erster Linie im 1 der Reederel gehandell, Das
dirfte bisher eine unserer wesentlichsten Berufspflichten
gewesen sein, Sollen wir also zor Kenntnis nehmen, dad
sich diese Auffassung nach dem Urteil nunmehr zu andern
hat? Welterhin mtbte aus dem Urteil geschlossen werden,
tab jeder deutsche Schiffsfuhrer, der die Nordairika-Route
befdnrt und schon auf der Fahrt vom ersten zum zweiten
Iranzosisdien Halen Fremdenlegiondre an Bord feststellt,
solort mit Ricksicit auf diese Deutschen und ohne Rick-
sicht auf Schiff, Ladung und Kontrakte zu dem nlchsten
deutschen Hafen suriickzulaufen hat. Tut er das nicht, so
muf er eine Gefdngnissirafe einkalkulieren.

Zugegeben, dal Kapitin Ahrens in manchen Punkien
nenschlich versagl hat. Durch dieses Versagen ist aber
keinerlei Schaden entstanden, noch hat er sich irgendwie
emes Verbrechens schuldig® gemacht. Als Legrindung [dr
das menschliche Versagen ware zu erwdhnen, dall — wie
ich in Erfahrung bringen konnle — Kapitin Ahrens erst
vor einiger Zeit aus der Ostzone nach Westdeutschland
gekommen ist. Jedem, der in irgendeiner Form mit der
Cstzone irgendwie in Beruhrung gekommen ist, weil, dad
dort eine ganz andere Rechtsauffassung besteht, der die
dort lebenden Menschen unterworfen sind, Das dirfte
vielleicht die Quelle sein, die Kapitin Ahrens zu seineém
fraglos anfechtbaren Telegramm an die franzdsischen Ha-
fenbehérden veranlafit Dabel darf aber nicht aufler Acht
gelassen werden, dafi wohl kaum ein franzdsisches Schiff
auferhalb der Dreimeilénzone seines Landes sich erdreistet
hitte, Fremdenlegiondre von einem deutschen Schiff abzu-
ferdern.

So betrachtet, wirkt dieses Urteil, das ein Gerldit in
Deutschlands grofiter Hafenstadt gefdllt hat, und zwar
ohne Beriicksichligung der Gegebenheiten der Seeschiff-
fahrt, sehr befremdend, Man darf sich dann nicht wundern,
wenn viele Berufskollegen die Fahrt auf Auslindern be-
vorzugen, um solchen Schikanen aus dem Wege zu gehen.

Die Bilder lieferten: Archiv, 5. 59; Fritz Brustat-Naval,
§. 52 u, 53; Cap Horn; S. 51, 54, 58 u. 60; Ernst de
Jong, S, 50 u, 62; Heinrich von Medvey S. 57; Walter
Spetling, S. 56; Werkaufnahmen, S, 49 u. .4,

Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg 1, Spaldingstr. 210—212,
Ruf 24 78 60. Schrlmcitung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20,
Eppendorfer Landstrafe 87, Ruf 47 5501. Mit Namen ge-
zeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der
Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manu-
skripte kann keine Haftung tibernommen werden. Anzel-
gen-Verwaltung: Dietrich Winter, Hamburg 13, Rothen-
baumchaussee 185, Tel. 44 48 34/35. Druck: Hafen-Druckerei.
Einzelbezug halbjéhrlich (6 Hefte) DM 7,20 zuziglich Zu-
stellgeblihr, Bei Sammelbezug halbjéhrlich DM 5.40.
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Verlag und Schriftleitung KEHRWIEDER!

Die Werjtey meft)etcn._ i

29 Aufiragserteilungen, 30 Stapelldufe und 29 Probefahrten

Abeking & Rasmussen, Lemwerder. i. O.

Nr.

5275 MS,, 2300 tdw, [. Schweden, Aullr. 3. 57

5168 FMLg. .Detmold®, !. Bremen-Vegesacker Fischerei-
Gesellschaft, Stapell. 30. 3. 57

5112 MS. Karmoy®, 452 BRT, [. Det Stavangerske D/S.,
Probef. 20. 3. 57

SNB2 MS.  Banyaoo®,

310 BRT, Flubifahrgastschift [
Burma, Probef. 21. 3. 57

Akt.-Ges. ,,Weser”, Bremen

1308 MS. .Lexa Maersk®, 12350 tdw,, 1. A. P. Maller,
Kopenhagen, Probel. 26. 1. 57
1310 TD. (tu) .Esso Guildiord", 36 000 tdw., |. Essa Pe

trol. Co. Ltd., London, Stapell. 28. 3. 57

Akt.-Ges. ,,Weser"”, Werk Secbeck, Bremer-
haven-G.
MS., 12000 tdw., f.
Auftr. 3, 57
827 M5, Phonizien®, 4300 tdw,, f
Bremen, Probef. 1. 3. 57
832 FMS. .Viking-Bank®, 522 BRT, f.
Boulogne-sur-Mer, Probef. 28. 3. 57

Atlas-Werke A.G., Bremen

D.B.G, Hansa, Bremen,
Allas Levante-Linie

Nord-Pacherics

397 MS., 7000 1dw,, f. Norddeutscher Lioyd, Bremen,
Auftr. 3, 57
399 MS 7000 tdw., (. Norddeutschen Lloyd, Bremen,
Aunftr."3, 57
Beidenflether Werft Paul Peters
27 MS, ,Lizard", 365 tdw., f. G. Schoor, Delfzijl,

Stapell, 30. 3. §7

Blohm & Voss AG., Hamburg
785 MS. .Ameliz Thyssen®, 12 700 tdw., 1.
Ahrenkiel, Hamburg, Stapell, 12. 3, 57

Heinrich Brand, Oldenburg i. O.

139, MS, .Walter Richter®, 423 BRT, {. Kistenschill- Bau-
gemeinschaft, Hamburg, Probet, 12, 3. 57

144 MS., 2350 tdw., . Dénemark, Auftr. 3. 57

145 MS., 1030 tdw,, f. Schweden, Auftr. 3. 57

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack
B85 MS. .Spreestein”, 4200 BRT, {. Norddeutscher Lloyd,
Bremen, Stapell, 12, 3. 57
Deutsche Werft Akt.-Ges., Hamburg-Finken-
werder

Christian F

780 TD:. (lu) 45000 tdw., . Shell Tanker Co, Ltd.
London, Auftr. 3. 57
781 TD. (tu] 45000 tdw., . Shell Tanker Co. Ltd.,

London, Auftr. 3. 57

712 D. 34 500 tdw., . Transworld Carriers Ine.
Stapell, Hintersch, 8, 3, 57

716 MS. 12500 tdw., I. Yngver Hyistendahl, Ténsberg
Norwegen, Auftr, 3. 57

711 D.. Orinoco, 12756 BRT, [I.
Inc,, Panama, Probef. 30. 3. 57

Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft
564 MS. ,Stad Gouda", 12 520 tdw. {. Halcyon Lijn NV |
Rotterdam, Stapell. 13. 3. 57
Gutehoffnungshiitte Sterkrade, Rheinwerft
Walsum

MS. Kuostenfahrschiff §. Empressa Maritima del Estado,
Santlago/Chile, Auftr, 3. 57

Sthwimmdock . 4500 t Hebekralt [
Auftr. 3. 57

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

MS. 1700 tdw., [. .Hera® Schiffahrt- u,
gesellsch., Flensburg, Aufir, 3. 57
386 MS. .Inge Leonhardt”, 999 BRT. f.
Blumberg, Hamburg, Stapell. 30. 3. 57

Hanseatische Werft G.m.b.H., Hamburg-
Harburg
3 MS..Roerdomp”, 420 tdw., f
Delfzijl, Probef. 13, 3. 57

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

220 MS. 1800 tdw., {. deutsche Rechnuna, Aultr. 3. 57
209 MS. 1. H. Jonas". 630 tdw., {. Kapl. Jonny Jonas,
Hamburg, Stapell. 9, 3. 57

Panamau,

Transworld Carriers

deutsche Rechnung

Transpott-

Leonhardt &

Kapt. T. Wildemann,

Howaldtswerke Hamburg A.-G.

Nr.
916 D. (tu) ;Indian Splendour”, 11850 tdw., [. India
steamship Co, Ltd.,, Kalkutta, Stapell. 2. 3, 57
914 MS, Zaankerk®, 11850 tdw., {. Veresnigde Neder

landsche Scheepyaart My., Den Haag, Provel. 8. 3, 57
827 MS.,Weimar®, 9425 tdw., [. Hapag, Hamburyg,
Probel. 14. 3, 57

Husumer Schiffswerft

1098 MS, .Hammaburg®, 423 BRT, . Kapl. Horstmann,
‘Hamburg, Probef. 9, 3. 57

Kieler Howaldtswerke A.G.

1041 M5 ,Bertioga®, 12700 -tdw., [. ‘Rudolf A. Oetker.
Hamburg, Stapell, 2. 3. 57

1033 MS. (Fischfabrikschiff) ,Uljanowsk® 2556 BRT, |

Sudoimport, Moskau, Probef, 20, 3, 57

TMS. ,Linde", 5800 tdw., f. Rederi A/B Rex, Stock-

holm, Stapell. 26, 3. 57

1041 MS. Polarwind”, 9198 BRT, [, Melsom & Melsom,
Larvik/Norw,, Probef. 23. 3. 57
TD, (tu) 39700 tdw, [ Olsen & Ugestad, Oslo,
Aultr. 3. 57

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1047

1050 MBS,  Alsterkamp®, 969 BRT, . Weidtmann & Ballin,
Hamburg, Probef. 29, 3, 57

1065 TMS. (Gas) 700 tdw., [. auslindische Rechnung,
Auftr, 3, 57

1067 TMS. 1500 tdw,, I. deutsche Rechnung, Aultr. 3. 57

1063 TMS. 630 tdw., [. deulsche Rechnuag, Auftr. 3. 57

1060 MS. 1300 tdw., |. deutsche Rechnung, Auftr. 3, 57

HKrigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

1083 MS. ,Ema Witt®, 2600 tdw., f. Hinrich Witt, Ham-
burg, Stapel, 16, 3, 57

MS. 3400 tdw,, . O, F. Ahlmark % Co.,
Schweden, Auftr. 3. 57

121 MS. 3400 Wdw., f. O. F. Ahlmark & Co., Karistad
Schweden, Auftr. 3, 57

Paul Lindenau, Kiel-Friedrichsort

MS. 3400 tdw., {. Empressa Maritima del Estado. Santiago
Chile, Aultr, 3. 57
Liibecker Flender-Werke
477 MS, ,Jaladhir®, 9650 tdw,, f. Scindia Steam Nav.
Co. Ltd., Bombay, Stapell. 14. 3, 57
174. M5, ,Jaladharma®, 9650 tdw,, f, Scindia Steam MNav
Co. Ltd,, Bombay, Probef, 22, 3. 57
Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack
13260 MS.  Pluto®, 830 tdw., 1. D. G
Stapell. 12. 3. 5%
Jos. L. Meyer, Papenburg /Ems
478 Heckradschiff, [. lnland Watertransport Board, Ran-
goon/Burma, Slapell. 1. 3. 57

1120 Karlstad

Neptun, Bremen,

483 M5, _Erich Haslinger®, 499 BRT, [. Robert Mey-
hoefer, Bremen; Probef, 9. 3, 57
403 MS, 2230 tdw,, !. Witherington & Everelt, New-

castle o, Tyne, Aultr. 3. 57
495 MS. 930 Idw., f. deutsche Rechnung, Auftr, 3, 37

Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven

148 MS. ,Welf, 209 BRT, f, Kapt. Friedrich Steffen,
Himmelpforten, Probel, 9, 3. 5/

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

506 MS, | Steinburg®, 740 tdw., 1. Kapt. Paul Voss
itzehoe'Holst,, Stapell. 19. 3. 57

Norderwerft Koser u. Meyer, Hamburg

836 MS [ Blue Star Line, London, Auftr. 3. 57
828 MS. .Bunte Kuh", 2600 BRT, [. Hadag, Hamburg
Stapell. 12. 3. 57

Nordseewerke G.m.b.H., Emden

200 MS. Matrozos®, 12750 tdw., . Phacsan Ship Agen
cy, London, Probef. 14. 3. 57

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.

523 MS. Lillevann", 5650 tdw., . Dampskibsaksjelskapet
WVard", Oslo, Stapell. 23. 3. 57

Ottensener Eisenwerk A.G., Hamburg

486 'M3. ,Biri", 499 BRT, {. Fred Olsen & Co,, Oslo
Probef. 7, 3. 57
MS, 3000 tdw., I. Krogstad Shipping Agencies Ltd.,
Oslo, Auftr; 3. 57

507 MS. .Karin K", 300 tdw,, I. J.
vik/Faroer, Stapell. 27. 3. 57

503 MS. _Baltic Swift", 1620 tdw., [, United Baltic Corp.
Lid., London, Probef, 29, 3. 57

520 MS. 3600 tdw., f. Worms Companie Maritime et
Charbonniére, Paris, Auftr, 3, 57

507 MS. ,Stereden Vor", 930 tdw., !, L'Armenent Sa-
lahun Hacquart & Cons,, Paris, Stapell. 27. 2. 57

F. Kjoelbro, Klakks

August Pahl, Hamburg-Finkenwerder
Nr,
414 MS.  Steendiek I1*, 2630 idw., I
Stapell. 23. 3. §7

Schiffswerft Hugo Peters, Wewelsfleth
486 MS.  Arn VIII*, 060 tdw., {. Kapl. Martin Leistikaw,
Arnis/Schlei, Stapell. 27. 3. 57
485 MS.,Hohenbuchen", 493 BRT, [. Kapt,
Heiligenstedien/Star, Probef. 30. 3. 57

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

290 FMS, _Helnrich Meins*, 1000 BRT, f. Gemeinniitzige
Hodiseslischerei Gesellsch,, Bremerhaven, Stapell
6, 3. 57, erster deutscher Heckfinger u. Fischfabrik-
schifl

Relandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemelingen
865 MS. .Pomerol®, 1530 tdw., |. Worms & Cie,, Paris,
Stapell. 7. 3. 57
B62  MS. ,Banyadalla®, 288 tdw,,
Burma, Probef. 20, 3. 57

#lgene Rechnung,

Witthelm

Flufifahrgastschif! f

Max Sieghold, Bremerhaven

1 MS.  Hinrich Siegbold®, 956 BRT, 1. Reed. Max Siey-
hold, Bremerhaven, Stapell. 2. 3. 57

4. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

402 MS. Hornsniff*, 425 BRT, i. Kapl. Johannes Becker,
Hamburg, Stapell; 2. 3. 57, Probef, 23, 3. 57

401 MS . Apolle®, 425 BRT, [. Fritz v. Busch, Wilhelm
Ehlert u. Jonny Tewes, Hamburg, Probef. 7. 3. 57

412 MS. ,Else Feldimann®, 700 tdw, Helmut Feldt-
mann, Kénigreid, Stapell. k6. 3, &

422 MS. 900 tdw., I. deutsche Rechnung, Aufir, 3. 57

F. Schichau A.G., Bremerhaven-M.
1676 SMS. .Bugsier 15", 89 BRT, f. Bugsier-, Reederei u,
Bergungs-A.G., Hamburg, Probef. %. 3. 57
Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.
3 MS, ,Bremer Stauer®, 376 BRT, {. Bruno Bischolf &
Cp. GmbH., Bremen, Probel, 27. 3. 57
Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde

1269 MS, ,Bestik®, 499 BRT, [. Osloer Skibs A/S. Mani-
towoc, Prohef. 7. 3. 57

TMS. . Dieksand*, 850 tdw,, .
Co., Hambura, Stapell. 16. 3. 57

Schulte & Bruns, Emden

188 FMLg. ,Otto Bolle*, 200 BRT, .
lischerei A.G., Emden, Probel. 7 57

194 FMLg, .Hermod*, 299 BRT, [. Glickst&dter Herings-
fischerel AG., Gllckstadt, Stapell, 26 3. 57

Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
187 MS. 208 BRT, [. deutsche Rechnung, Aultr. 3. 57
MS., ,Lohe”, 420 BRT, {. Stader Mot rschiflf GmbH.,
Stade, Stapell. 29, 3, 57
Stillckenwerft, Hamburg
Bt6 MS. Helga Dan”, 5100 tdw,,
hagen, Stapell, 23. 3. 57
Trave-Werft, Liibeck

226 MS. 2050 tdw., I
At 3,57

1272 A. F, Harmstorf &

Emder Herings-

J. Lauritzen, Kopen-

engl. Reederer 'n Liverpool,

An- und Verkdufe im Maérz

b. ,Kahlberg®, ex ,Patria", ex ,Korsnes® (erb. 36 Stavanger,
1741 BRT), angek. von A. Zedler, Ltibeck; aus Norwegen.
MS, ,Seefalke", ex ,Brem", ex ,Fram" (erb. 39 Holland,
428 BRT), angek. von Erich Hanisch, Bremen, aus Holland.
I3 Georges M.", ex ,Fauzon' (erb. 36 West Hartlepool,
4319 BRT), verk. v. ,Hanimex" Handelsges. f. Import &
Export mbH., Hamburg, nach Hongkong.

FMLg,  Heiorich Kappelhoff* (erb. 34 Danzig, 191 BRT),
vork. von ,GroBer Kurfirst® Heringsfischesai, Emden, nach
MNorwegen als ,,Elmain®.

FMLg, .Friedrich Brons® {erb. 33 Cuoxhaven, 190
verk, von Emder Heringsfischerei nach Norwegen.

FDLg. ,Tiu* (erb. 34 Cuxhaven, 191 BRT), verk. von Glidk-
stdadter Heringslischerei nach Norwegen

ID. .Julius Ritgers" (erh. 08 Hamburg, 854 BRT], verk
von Haltermann & Co., Hamburg, an Joachim Crabow
Hamburg. Name bleibt.

BRT),

v . Leerort, ex .Rensvik", ex ,Ursa® (erb. 1! Bergen,
945 BRT), angek. von W. Bruns, Leer, aus Norwegen.

D. ,Arton, ex ,Emsen” (erb. 52 Hamburg, 1072 BRT), verk.
an Arlon Intercoastal Steamship Co., Liberia.

MS. ,Eichberg", ex ,Leichter 158" (erb, 13 Capelle, 620
BRT}, verk. von Aug. Bolten Wm. Millers MNachi., Ham-
burg nach Venezuela.

MS. . Marie*, ex ,H. A. 5. T. 4", ex ,Fortuna® lerh. 39
Groningen, 250 BRT), angek. von J, Schoning, Haren/'Ems,
aus Holland,

(Abkiirzungen; D. Pampfer, FD. = Fischdampler, FMK.- Fischereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampflogger ¥MLg.

MS, Motorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD, = Tankdampfer, TMS. Tankmotorschiff,

Fischereimotorlogger, FMS:
tu = Turhina).

Fischerimotorschiff,
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. Hamburg 1, Spaldingstr 210 inSbambuig.
HAMBURG-FREIHAFEN sowie bei der
Brook 6 - Fernsprecher 36 22 46 Buchhandlung

Eckardt & Messtorfi
Lieferung nach allen Hifen des Kontinents Hambicg 11, Steinhall’]
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Der Hafen von St, John N, B,

eilte Stadl liegt am 51, John River, berihmt wegen seiner landschaftlichen

St. John N. B. ist der bedeutendste Halen der kanadischen Proving New Brunswick. Die drei
Schonheit, der im Staate Maine entspringt. Er ist schiffbar bis nach Fredericton, der Provin ptstadi. St, John zdhlt heule 50000 Einwohner. Im Jahre 1713 fiel die

Provinz New Brunswick cbenso wie Nova Scotia an England.

CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

S TAU E R E I B E T RI E B . Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplay« Hamburg . Telefon 350743 /44
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Der Halen von Sydney (Neuschotiland)
die Kap-Breton-lnsel, tur kanadischen Provinz Nova Scotia Cinstmals [ranzdsisdher Besitz,
an Steinkohlen werden aber auch Gips, Kupler, S und E etz geldrder
an der Nordostkiste der Inse 1
o sind K

geharig

.
ohien.

=

Danehen

Sydney
Bedeulung aibt Bie Nova

in Girterzdgen oder Leichte

\m Eingang zum St. Lorenz-Golf, Neufundland gegenuber, liegt
Konada und damit auch die Provinz an England. Die Kap-Brelon-Insel ist reich
Auf dieser an Bodenschiatzen so reichen Insel entstanden viele kleine Hafenplaize. Der bedeutendste davon dirfle
cht moderne Stadt mit n schonen Gebauden, Kirchen, cinem Gerichtsgebéude und einer Akademie. Was aber der Stadt ihre
tia Steel and Coal Company und die Deminion Coal Company sind die bedeutendston Bergwerke, die liglich ungeheure Mengen Ko
e Verschilfung heranschaffen. An der Pier Nr. 2, die der Dominion Coal Company gehorl, konnen gleichzeitiy vier Dampfer laden oder bunkern. 15000 ts Kohlen be-
triigt allein an dieser Pier die tdgliche Verschiffungsquote. Uber eine Fihre erreichil man North Sydney, in deren unmiltelbarer Nahe, bei Cranberry Head, sich das
gréfite Kohlenbergwerk der Insel beindet





