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Schiffsmaklerei - Kohlenimport

HAMBURG - EMDEN - BREMEN - NEW YOR K

Seit 75 Jahren beliefern wir die deutsche Schiffahrt mit Seekarten, Biichern
und Formularen. Wir sind immer bemiiht, alle Fachbiicher fir Schiffs-
offiziere, fir die seemannische, Fortbildung, fir den Schiffsingenieur und
for den Schiffbaver ausfindig zu machen und am Lager zu fihren. Auch
die im Reedereikontor und beim Schiffsmakler ben&tigten Bicher fihren
wir stdndig. Dariber hinaus findet der Seemann bei uns Romane und
Tatsachenberichte, die sich mit der Seefahrt, der Geschichte der Seefahrt
und dem Seekrieg befassen. Unser Katalog wird auf Wunsch Ubersandt.
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SCHIFFAHRTSBUCHHANDLUNG
ECKARDT & MESSTORFF

Heute kennt man uns, wo immer deutsche Seeleute iiber die Meere fahren.
Fir viele ist es eine Selbstverstandlichkeit uns zu besuchen, wenn sie in
Hamburg an Land gehen; und kaum einer verl@Bt uns, chne etwas gefun-
den zu haben, was ihn besonders interessiert. Mit Freude sehen wir, wie
unsere Kunden uns die Treue halten: vom Schiffsjungen bis zum Kapitén
dirfen wir ihre Laufbahn begleiten. Wir bemihen uns, diese Treue durch
sorgfaltige Erledigung aller Auftréige, durch sachliche Beratung und durch
Nevaufnahme aller herauskommenden wichtigen Biicher zu vergelten.
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Kehrwieder

Zeitschrift der Reeder fiir die Schiffsbesatzungen

‘ 1. Jahrgang

Tonnagebedarf, gilinstige Entwicklung der
Frachtraten, Steigerung des Exports, Gewinne
und Vollbeschiirtigung sind nur einige der.im-
mer wiederkehrenden Schlagworte in der tidg-
lichen Presse. Es scheint, als liefle das anhal-
tende deutsche Wirtschaftswunder kaum eine
andere Moéglichkeit zu als nur noch in , Profit®
zu denken. Dabei zeigt sich schon deutlich die
Kehrgeite dieser Medaille mit den Begriffen
Fersonalmange!, lange Lieferfristen usw. ab.
Heute geht es uns noch gut und was morgen
sein wird, wird sich finden. Viete Menschen
machen diese Gedankenfehler, und die kiirzli-
che iiberraschende Mitteilung der Presse iiber
sufgelegte Tonnage in der Nord- und Ostsee-
fahrt hat zur Riickkehr in die Wirklichkeit ge-
mahnt. Gewif} ist die Kleine Fahrt nur ein
Teil der Seeschiffahrt, und Eingeweihte wissen,
dal es sich hier pei den Aufliegern nur um
recht alte Schiffe handelt, die nicht mehr ren-
tabel eingesetzt werden konnen. Immerhin
stimmt die Tatsache des Auflegens und die
Unmoglichkeit eines wirtschaftlichen Einsat-
zes von Schiffen in Zeiten eines grofen Tonna-
gebedarfs bedenklich. In Schiffahrtskreisen ist
man in- groferem MaBe als in anderen Wirt-
¢chaftszweigen gehalten, in sehr weiten Zeit-
1iumen zu denken und hat daher selten den
tiberblick verloren. Das ist im Augenblick, in
dem von der Erteilung des Auftrages an deut-
sche Werften zum Bau eines neuen Schiffes
bis zur Ablieferung 5—6 Jahre vergehen, be-
sonders notig. Mit weit groBeren Risiken ar-
heitend sollte man den erhobenen Finger der
Seeschiffahrt nicht gedankenlos iibersehen.

*

Der Verband Deutscher Kiistenschiffer gibt in
cinem Bericht den Bestand der deutschen Kii-
stenschiffsflotte und die Beforderungsleistun-
gen bekannt. Demnach bestand die deutsche
ILiistenschiffsflotte

am 1. 9. 1939 aus 1136 Schiffen mit 129 000 BRT.
am 1.1.1949 aus 930 Schiffen mit 105 000 BRT.
am 1.1, 1957 aus 982 Schiffen mit 212 000 BRT.
Aus dieser Aufstellung geht hervor, daf die
Durchschnittsgrofe der einzelnen Einheiten
nach dem letzten Kriege erheblich zugenom-
men hat. Vor dem Kriege lag dizse etwa bei
170 BRT und betrug bei den Nachkriegsbau-
ten um 370 BRT. Zur Zeit verfligt die grofte
Einheit, die beimn Verband registriert ist, etwas
itber 1000 t Tragfihigkeit. Entsprechend der
vergroferten Tonnage konnte auch die Befor-
derungsleistung erhoht werden. Waren es im
Jahre 1955 insgesamt 7,1 Mill. t, die von den
Kiimos beftirdert wurden, so waren es im Jahre
1956 schon 8,2 Mill. t. In den ersten drei Mo-
naten des Jahres 1957 konnte im Vergleich zu
dem gleichen Zeitraum des vergangenen Jah-
res die Transportleistung um etwa 629/, ge-
steigert werden, so daf schon jetzt eine noch
tihere Beftrderungsziffer fiir 1957 erwartet
werden kann.
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AM PEILKOMPASS

In dem in Schiffahrtsdingen so traditionsrei-
chen England wurde kiirzlich die Geschichte
um einige Jahrhunderte zuriickgedreht. Am
Ostersonnabend segelte die ,Mayflower" von
der englischen Hafenstadt Plymouth zur Fahrt
iiber den Atlantik nach den USA ab. Das
Schiff stellt einen naturgetreuen Nachbau
jener bekannten ,Mayflower” dar, die am 186.
September 1620 mit den ersten Kolonisten fiir
die Neuengland-Staaten (im nord-tstlichen
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Absicht habe, den Suezkanal so zu verbreitern,
dafl in Zukunft wieder ein Schiffsverkehr nach
zwei Richtungen gleichzeitig durchgefiihrt
werden kann. Seit dem schnellen Ansteigen der
einzelnen SchiffsgriBe nach dem Zweiten
Weltkrieg war ein Doppelverkehr nicht mehr
moglich gewesen. Es bleibt abzuwarten, welche
technischen und finanziellen Mittel Agypten
tiir das Projekt aufwenden kann und will.

MS ,Bertogia® der Reederei R. A. Oetker, Hamburg. Erbaut 1957 von den Kieler Howaldiswerken, Linge 140,67 m,

Breite 18,90 m, Seitenhdhe 12,00 m, Tiefgang 9,067 m. Traglahigkeit 13210 t.
Howaldt MAN 7 Zyl. Diesel-Motor 6300 PSe. Geschwindigkelt ca

Teil der USA), insgesamt 100 Personen, eben-
falls von Plymouth absegelte und 31/: Monate
spiter in Nordamerika landete. Dic Wiederho-
lung dieser historischen Fahrt, rund 335 Jahre
spiter, stellt ein besonderes Ereignis dar, so
dafy sich selbst ein Milliondr entschlofl, diese
Fahrt als Besatzungsmitglied mitzumachen.
Vom seemiinnischen Standpunkt aus gesehen,
wird interessant sein, wie sich dieses verhilt-
nism#fig kleine Schiff mit seiner nach heuti-
gen Begriffen veralteten Takelage iiber den
Atlantik segeln 14R3t und welche Zeit dafiir be-
notigt wird. Da der Kapitdn der australische
Seemann und Sceschriftsteller Alan Viliers ist,
der uns schon manches schine Seebuch be-

echert hat, wird er auch wohl diesmal seine’

Erlebnisse der Offentlichkeit mitteilen.,

Der Streit um den Suez-Kanal ist auf politi-
scher Ebene noch nicht zum Abschlull gekom-
men. Die dgyptische Regierung hat scheinbar
uas Gefiihl, fiir die Sicherheit der Fahrwasser-
strafle etwas tun zu miissen, wenn sie sie in
eigene Regie iibernehmen will. Aus diesem
Crunde hat sie bekanntgegeben, dall sie die

8897 BRT, 5120 NRT. Hauptmaschine
16 kn .

Mit ‘aufgerissener Bordwand am Vorschiff lief
das 8955 BRT grofle deutsche Motorschiff
~Schwabenstein' des Norddeutschen Lloyd in
Rotterdam ein. Am 18. April 1957 kollidierte
das Ostasien-Schiff vor Hoek van Holland mit
dem norwegischen Motorschiff ,Bjoergholm*
(11723 BRT). Bei dem Zusammenstof brach
in den Laderdumen der ,Schwabenstein" ein
Veuer aus, das erst im Hafen geliischt werden
konnte, Obwohl die Hthe des Schadens auf
dem deutschen Schiff noch nicht feststeht,
wird er zur Zeit schon mit 1/ Mill. D-Mark
angegeben. Die ,Bjoergholm® ankerte zu-
rédchst vor der hollindischen Kiiste, hat aber
inzwischen ihre Reise fortgesetzt.
Von einer neuen Rettungstat des Motorret-
tungsbootes , Geheimrat Sartori® der Deut-
schen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger
wird von der holsteinischen Nordseekiiste be-
richtet. Hier =ank im Sturm der deutsche
Fischkutter ,,Dorothea, wihrend rlie zwei Be-
satzungsmitglieder sich auf eine Sandbank
retten konnten. Von dort wurden sie von der
»Geheimrat Sartori wohlbehalten geborgen.
Der Wachoffizier.
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Der Mann am Ausguck

Der Atomkrieg ist in vollem Gange. Gottlob
wird er nicht mit Bomben und Raketen, son-
dern mit Memoranden, Protesten und Gegen-
protesten ausgetragen. Unmengen von Papier
tallen ihm zum Opter, und ungezihlte Funk-
spriiche durcheilen offen oder verschliisselt
uen Ather. Selbstverstindlich gind die Mah-
nungen der Gelehrten berechtigt, die vor den
Auswirkungen der Atombombenversuche und
Gen Folgen einer moglichen praklischen An-
wendung warnen. Aber kommt uns nicht da-
bei — soweit es sich um Forscher handelt, die
selbst malgebend an der Entwicklung der
Atomwaffen beteiligt sind — Goethes Zauber-
lehrling in den Sinn? , 0 du Ausgeburt der
Holle! — Die ich rief, die Geister, werd’ ich
nun nicht los!*

Menschlich ergreifender sind schon die Worte,
die der Urwalddoktor von Lambarene, der
greise Doktor Schweitzer, an die Menschheit
rtichtete. Inzwischen sind Vertreter der Verein-
ten Nationen zu Konferenzen zusammenge-
kommen, auf denen die Moglichkeiten einer
beschriinkten oder totalen Abriistung erwogen
werden. Da anzunehmen ist, dall es sich bei
den beteiligten Personen nicht um Selbstmord-
kandidaten handelt, die den Kopf in den Sand
gtecken, sondern um Persionlichkeiten, denen
die Tragweite der Probleme durchaus bekannt
ist, mufl man ihnen auch das Verantwortungs-
bewufitsein in vollem Mafe zubilligen. Wenn
€5 vorerst auch nur gelingen wiirde, eine wei-
tere Aufriistung mit Atomwaffen zu verhin-
dern, wire das schon ein Segen fiir die
Menschheit. Ein volliger Abbau aber wiirde
dgie Rettung der Menschheit bedeuten. Denn
schon jetzt ist es so, dafl die Atmossphire
curch die zur Explosion gebrachten Atombom-
ben noch auf Jahre hinaus in steigendem
MafBle verseucht wird. Wie Gelehrte behaupten,
wird erst in acht Jahren etwa die vierfache
Menge der heute mefbaren radioaktiven Sub-
stanz auf der Erde wirksam werden, weil das
Llement Strontium so lange bendtigt, um das
Maximum seiner Aktivitdt zu erreichen. Ame-
iikanische Forscher sehen die Auswirkungen
nicht fiir so katastrophal an. Aber was tut's?
Den Gelehrten ist die Entscheidung lingst ent-
glitten. Sie liegt in der Hand der Politiker und
Militérs. Zeichneten sich zuhdchst zwei grofie
Gruppen ab, die als Atomméchte anzusprechen
sind, ndmlich Amerika auf der einen, die So-
wjetunion auf der anderen Seite, so kann man
heute schon von einer dritten Atommacht spre-
chen, von Grofibritannien. Und weitere werden
{olgen.

Furcht ist ein schlechter Ratgeber, Vertrauen
cin besserer. Wenn die Sowjetunion gerade in
den letzten Wochen unzihlige Drohnoten und
Dirohbriefe an europidische Michte gerichtet
hat mit der Aufforderung, von einer atomaren
Pewaffnung abzusehen, so hat sie in keiner
Weise erkennen lassen, daB sie selbst bereit
ist, mit gutem Eeispiel voranzugehen. Das 146t
auf die Absicht schliefen, sich selbst ein Mo-
nopol zu schaffen, mit dem man alle anderen
Méchte niederhalten kann. Allein im April
sind auf dem ferndstlichen Raum der Sowjet-
union fiinf Atombombenexplosionen festgestellt
worden, deren Auswirkungen sizh jetzt in
- China bemerkbar machen. Statt durch starke
Worte die wahren Absichten zu verschleiern,
sollte man durch Taten den guten Willen zur
Abriistung beweisen. Wer macht also den An-
fang? Von welcher Seite auch der erste
Schritt getan werden wiirde, er sei gepriesen!

*®
In England ist wieder einmal der Tunnelplan
cufgetaucht, das heifdt der Plan, England und
Frankreich durch einen Tunnel zwischen Dover
und Calais zu verbinden. Der Armelkanal ist
hier 31 Kilometer breit, und man hofft, mit
ciner Tunnellinge von 47 Kilometern auskom-
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nien zu konnen. Der Durchbruch soll 356 Meter
unter dem Meeresgrund erfolgen. Damit wiirde
der Tunnel, der lingste der Erde, 111 Meter
unter dem Meeresspiegel liegen. Der Gedanke
ist nicht ganz neu. Schon als der Suezkanal
gebaut wurde, tauchten die Erdrterungen der
Errichtung einer unter dem Wasser liegenden
Vebindung zwischen den Lédndern Frankreich
und England auf. Immer waren es die Englin-
der, die sich dagegen verwahrten. Entriistet
duBerte Lord Palmerston, von 1855 bis 1865
britischer Ministerprisident: , Wie kiénnen Sie
von uns verlangen, dafl wir eine Entfernung
verkiirzen sollen, die uns jetzt schon zu klein
crscheint?* Auf der Pariser Weltausstellung
von 1867 wurden die Pline des franzdsischen
Ingenieurs Gamond viel bestaunt, zumal Boh-
rungen ergeben hatten, dal der Meeresgrund
zwischen Dover und Calais in der Hauptsache
aus undurchlissiger Kreide bestand. Aber auch
dieser Plan fand keine Gegenliebe, ebenso wie
die friiheren Pline — einen hatte Napolen I.
als ,groBe Idee" bezeichnet — nicht durchge-
tithrt wurden, Ob es diesmal Ernst wird? Das
Liritische Unterhaus hat einen AusschuBl ge-
hildet, der diese Frage iiberpriifen soll. Und:
England ist lingst keine Insel mehr!
*

Die Krise in Jordanien kam keineswegs iiber-
raschend. Sie bahnte sich schon seit Wochen
und Monaten an. Ja, man kann sagen, sie
nahm ihren Anfang mit der Entlassung Glubb
Paschas, des britischen Schopfers und Befehls-
habers der Arabischen Legion Jordaniens. Eng-
land hatte diese Legion aufgestellt, um hier im
Mittelosten Europas eine Schutztruppe oder
eine Feuerwehr bereitzustellen, mit der man alle
Erennpunkte Arabiens beherrschen und die be-
drohte Olwelt sichern konnte. In den zwei Jahr-
zehnten zwischen den beiden Weltkriegen ging
ciese Rechnung auf. England steuerte Jahr fiir
Jahr zwolf Millionen Pfund oder 142 Millionen
Mark in das Geschiift. Eine kleine Summe, die
sich reich verzinste. Als dann aber — es war
1948 — die Araber gegen den neuen Staat Is-
1ael zu Felde zogen, stellte sich Jordanien auf
die Seite der Araber und verlie® die britischen
Fahnen. Israel hielt stand, und die Israelis ver-
wiesen die bislang noch in ihrem Staat wohn-
haften Araber des Landes, Sie trieben sie tiber
den Jordan in die jordanische Wiiste.

Die Folgen waren katastrophal. Das ohnehin
arme Land Jordanien verfiel noch mehr in Ar-
raut, denn die wenigen wohlhabenden Fliicht-
Iinge oder Ausgewiesenen unter den Arabern

wogen die 500 000 Besitzlosen nicht auf. Bei
einer Gesamtbevélkerung von 1,5 .fiilionen er-
wies sich dieses verzweirelte Drittel als Spreng-
korper. Der junge Konig Hussein gab dem
Verlangen der nationalistischen Offiziere
nach und entiiel letzten Endes Glubb Pascha
aus seinen Diensten, Damit verlor er auch die
britischen Subsidien in Hohe von 12 Millionen
Ffund jdhrlich. Die arabischen Staaten
Agypten, Syrien und auch Saudiarabien — ver-
sprachen mit der gleichen Summe einzusprin-
gen. Ob das voll und ganz geschieht, ist nicht
init Bestimmtheit zu sagen. Tatsache bleibt je-
doch, dafi die Lage Jordaniens uichi besser,
sondern von Woche zu Woche schlechter wurde.
SchlieBlich nahm der Einfluf des zur Sowjet-
union neigenden Ministerprisidenten Nabulsi
derart zu, daf Konig Hussein um seinen Thron
und um die Unabhiingigkeit seines Landes
fiirchten mufite und er sich entschiofs, Nabulsi
zu entlassen, wie er zuvor Glubb Pascha ent-
lassen hatte.

Cbgleich es nicht gelungen war, Jordanien in
den Bagdadpakt einzubezichen, legte Konig
Huskein jetzt das Ruder nach rechts um und
suchte Beistand bei Amerika, der ihm auch
durch Entsendung des Flugzeugtrigers , For-
1estal”, des groften Kriegsschiffes der Erde,
und durch Eisenhowers Erklirung, daB die
»Unabhidngigkeit und Unantastbarkeit Jorda-
riens lebenswichtig selen”, gewdhrt wurde,
konig Hussein liegt es sicher fern, nun etwa
aus der arabischen Front ausbrechen zu wollen.
Aber um eine klare Entscheidung iiber die
Richtung seiner Politik wird er nicht hinweg-
kommen, Sein Besuch bei Konig Saud in Saudi-
zrabien hatte sicher den Zweck, seine weitere
Verbundenheit mit der arabischen Welt zu be-
kunden. Ob der ,starke Mann“ des Mittel-
ostens, Oberst Nasser, sich davon beeindrucken
lassen wird, sei dahingestellt. Nasser geniefit
#uch in Jordanien durch sein Draufgingertum
vinige Sympathien. Konig Hussein weifl, dafl
es um Sein oder Nichtsein geht, und es wird
sich erweisen, ob er selbst der geschickte Di-
plomat ist, der die Fidden zu ziehen versteht
oder ob er wenigstens die Gabe besitzt, die
Ratgeber zu berufen und handeln zu lassen, die
ihn retten und sein Land vor der ‘Anarchie be-
wahren.
#

Noch immer regiert in Argentinien ein Mili-
tdrprovisorium. Nach dem Sturz Perédns hatten
die drei Wehrmachtsteile sich in die Minister-
posten geteilt und Parlamentswahlen in nahe
Aussicht gestellt. Diese Wahlen sind noch nicht
curchgefiihrt. Der 6ffentliche Protest des Luft-
tahrtministers Kommodore Krause gegen eine
weitere Verschleppung der Priisidenten- und
Parlamentswahlen fiihrte jetzt zu einer Kabi-
rettskrise und zum Ausscheiden Krauses. Auch
der Finanzminister schied aus, allerdings aus
anderen Griinden. Der Luftwaffe ist es gelun-
gen, fiir ihren ausgeschiedenen Kameraden
cinen anderen Kandidaten ihrer Wahl dem Mi-
nisterium einzugliedern, womit jedoch die Krise
noch nicht behoben sein diirfte, dean hinter der
Forderung der Luftwaffe auf baldige Wahlen
ciirfte die Mehrheit des Volkes stehen. Die
Bundesrepublik ist an der Konsolidierung und
Stabilisierung der Verhéltnisse in Argentinien
stark interessiert, erwartet und erhofft sie
doch eine bhaldige Lésung der Probleme, die
zwischen den beiden Liéndern noch zu l8sen
sind. Es wire bedauerlich, wenn diese Rege-
lung durch innenpolitische Auseinandersetzun-
gen wiederum hinausgezdgert werden sollte.
Argentinien, eine der wichtigsten Fleisch- und
Kornkammern der Erde, blieb im Ersten Welt-
krieg neutral, im Zweiten Weltkrieg erklirte
es erst am 27. Mirz 1945 Deutschland den
Krieg, nachdem die konservative Regierung
durch einen Staatsstreich des Heeres gestiirzt
worden war. Der fiihrende Mann dieses Put-
sches war Perén, der nachmalige Priisident.

Fritz RoBberg



Der Heimathafen

Rund um den Bremer Roland

Seemann, wenn Du nach Bremen kommst -

oder vielleicht dort zu Hause bist — merke:
Das Fahren mit der StraBenbahn ist seit dem
6. Mai teurer geworden. ,Straflenbahnpreise
sind politische Preise“ hat in einer Verkehrs-
Zeitung gestanden, Dennoch ist dieses unpopu-
lire (Tarif)-Werk durchgezogen worden, In
Eremen kostet das Fahren mit der Strafien-
bahn jetzt nicht mehr 30, sondern 40 Pfennig
fiir die Einzelfahrt. Gefreut dariiber haben
sich nur die Schaffner und Schaffnerinnen,
die, wie die Preisbildungsstelle feststellte,
unter dem allgemein iiblichen Lohnniveau

bhezahlt wurden, Noch bevor die neuen Tarife

e e L
Weltberithmt sind die Bremer Stadtmusikanten. Am Rat-
haus hat man ihnen ein Denkmal gesetzt. Es wird teil-
weise scharl kritisiert.

in Kraft getreten waren, wurde ihr Lohntarif
erhéht, Man sollte sich mit ihnen freuen, weil
man mit mehr Geld bekanntlich besser rech-
nen kann.

[Mir Ende Mai ist das Anlaufen der Stahlpro-
duktion bei der Kléckner-Hiitte, Bremen, an-
gekiindigt. Die Seeleute haben besser als die
Bremer selbst, sehen konnen, wie das Stahl-
werk von Monat zu Monat gewachsen ist. Der
Hafen ist gebaggert, die Hallen stehen und

neue Schornsteine recken sich in den Himmel.
Vom Strom her sind sie nicht zu iibersehen.
Ein Teil des Stahlwerkes soll Ende Mai nun in
Betrieb genommen werden. Vier Wochen spii-
ter soll die Blockbrammenstrafe folgen, die
zum Warmwalzwerk gehort. Die Produktion
im Kaltwalzwerk soll voraussichtlich Mitte
Juni beginnen, Die Direktion erklirte, daf die
Rohstahlerzeugung der Kléckner-Hiitte nach
einer Ubergangszeit, die dem Einlaufen des
Betriebes dient, auf rund 30000 t monatlich
gesteigert werden soll.

Inzwischen ist auf dem Werkgelinde mit den
Erdarbeiten fiir den Bau des ersten Hochofens
begonnen worden, der dem Betrieb einen Teil
des bendtigten Roheisens liefern soll. Mit der
Fertigstellung des Hochofens — dem spiiter
voraussichtlich noch zwei weitere folgen sol-
len — ist nicht vor Ende ni#chsten Jahres zu
rechnen. Auch in anderer Hinsicht sind alle
Vorbereitungen getroffen worden: die Arbei-
ter, die bei den Vereinigten Osterreichischen
Eisen- und Stahlwerken in Linz an der Donau
auf ihre Titigkeit als Hiittenarbeiter vorberei-
tet worden sind, haben ihre Titigkeit aufge-
nommen. Sie sind der Vortrupp der kommen-
den Belegschaft, die von ihnen angelernt und
eingewiesen werden soll. Der Beruf des Hiitten-
arbeiters ist ein angelernter Beruf, kein Lehr-
beruf.

18 000 Lehringe
Bremens neue Berufsschule ist die grofite und modernste
ihrer Art in Europa.

konnen hier die Schulbank driideen

Der Turmbléserbrunnen ist wieder da.

Lustig tuten die
beiden Gesellen an der Sodseite des St.-Petri-Doms

In den Dérfern Mittelsbiiren und Osterort, die
dem Hiittenwerk weichen miissen, ist inzwi-
schen der Hammerschlag des Auktionators er-
tént. Noch nie hat das Dorf Mittelsbiiren, das
als reizvoller Ausflugsort einen guten Ruf
hatte, so viele Menschen gesehen, als an jenem
Tage, da seine Hiuser, Scheunen und Schup-
pen unter den Hammer kamen. Die Besitzer,
deren Héuser auf schnellen Abbruch verkauft
wurden, waren vorher abgefunden worden —
und nicht schlecht. Ein Teil der Hiuser ist
noch von Arbeitern bewohnt, die beim Klick-
ner-Aufbau beschiiftigt sind. In einem der
Bauernhiuser, dessen Besitzer schon lingst
ausgezogen war, ist folgende Geschichte pas-
siert, die mit einem rauschenden Fest endete.
Ein Arbeiter brach unversehens durch die mor-
schen Dielen und landete in einem bisher ver-
borgenen Kellerraum. Was er seinen erstaunten
Kollegen dann aus des Kellers Hihle herauf-
reichte war — eine ganze Batterie Schnaps-
flaschen, die in schlechten Zeiten selbst ge-
hrannt und in besseren vergessen worden war,

E

Nach einer Mitteilung der ,Bremer Nachrich-
ten' vom 18. Mirz war die zu einem groflen
Teil fertiggestellte Seefahrtschule in Bremen
wegen fehlender Mittel vom Baustopp bedroht.
1,3 Millionen DM waren noch notwendig, um
die Schule, wie vorgesehen, 1958 fertigzustel-
len, Inzwischen ist die Entscheidung gefallen:
aie Seefahrtschule Bremen auf dem Stadtwer-
der wird weitergebaut. H.-0. Busche.

Der Seemann als Sportsmann

Einen neuen Anlauf auf den Atlantikpokal, den
es 1956 ungeschlagen gewonnen, hat das MS
wBerlin" genommen. Bereits das erste Spiel in
New York ist gegen die Mannschaft der
wSaxonia” hoch mit 12:0 Toren gewonnen wor-
den. Gegen die in Hochform spielende ,,Berlin“-
Elf hatte auch die Mannschaft der hollindi-
schen ,Rijndam* nichts zu bestellen, Nach
einer 4:0-Halbzeitfiihrung hief es am Schluf
8:1 fiir die ,Berlin*.

Von der Westindien-Reise des Schiffes sind
noch zwei Ergebnisse zu berichten, In Ciudad
Trujillo wurde das geplante Spiel gegen die
Auswahlelf der Dominikanischen Republik ab-
gesagt. Dennoch kam ein Spiel gegen eine
Mannschaft zustande, In deren Reihen acht der

vorgesehenen Auswahlspieler standen. Mit 1:1
(0:1) zog sich die ,,Berlin" gut aus der Affire.
Der Torschiitze war der Halblinke Welm.
Gegen eine Bahama-Auswahl, die meist aus
Farbigen bestand, wurde in einem schénen
Spiel mit 2:0 Toren gewonnen und damit ein
Pokal errungen, den der Gastgeber fiir diese
Begegnung gestiftet hatte.
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Alan Villiers: .Die Sihne Sindbads®. Ubersetzt von Sieg-
fried H, Engel. (Bei Hans Dulk, Hamburg. Leinen, 325 S.,
mit vielen Fotos, DM 19,80}

Es gibt eine Seefahrt, die nicht nur jedem Vertreter der
See-Berufsgenossenschaft, sondern auch dem groBzigigsten
Seelenverkduferkapitin mitunter die Haare senkrecht unter
die Miitze treiben wiirde, Das Enlsetzen fingt beim Zustand

IR e B N g e

und Austistung der Schiffe an und geht dber das unvor-
stellbare Gewimmel an Deck und die kimmerliche Unter-
kunft und Verpflequng der Mannschaften bis zur Aufer-
aditlassung der nach unsern Begriffen einfachsten Vor-
sichtsmaBiregeln. Wenn sich trotzdem in der arabischen
Seefahrt, um die es sich hier handell, verhaltnismallyg
wenig Katastrophen ereignen, so liegt das an der unvor-
stellbaren Geschicklichkeit, mit der die ,Nakhodas* ihre,
wis das Mandvrieren angeht, unhandlichen Schiffe regie-
ren und an dem hedingungslosen Einsatz der Matrozen
Man kann verstehen, dall diese Seefahrt auf den Booms,
Baggalas und Sambuks, die der Durchschnittseuropder alle
mit dem Namen ,Dhau" belegt, einen alten Seqelschiffs-
mann wie Alan Villiers fasziniert. {Er fdhrt jelzt gerade
den Nachbau der .Mayflower® idber den Atlantik.) Trotz
der oben erwdhnten Vorbehalte und der Tatsache, dabi
iber der arabischen Seefahrt bereits der Schatlen des
Verfalls schwebt (im Hinblick auf den Qualitdtsschwund
im Bootsbau und den Ridegang der Kenntnisse in der
astronomischen Navigation, die letztlich von den Arabern
itherhaupt ausging) erhebt sich nicht nur beim Autor,
sondern auch beim: Leser héufig die Frage, ob denn das
Leben, welches wir an unsern Schreibtischen verhringen
unbeding! der Weisheit letzter Schiufl ist.

An der guten Ubertragung des Buches merkt man, dail der
Uberselzer Seemann und mit der Materie vollkommen
verlraut ist. S8
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,Der olle Fernand*

Leben und Werk des
Elbinger Schiffbauers Ferdinand Schichau

Von Walter Sperling

Als um 1798 der Maurergeselle und Landwirt-
sohn Carl Jakob Schichau sein Domizil
vom Dorfe Matzweilien im Kreis Pr., Holland
nach der nahen Trusostadt Elbing verlegte, um
dort GelbgieBer zu werden, dachte er wohl
nicht im entferntesten daran, da’d damit fiir
die alte geruhsame Stadt eine Epoche des Auf-
stiegs — im erweiterten Sinne zuin Wohle des
ganzen Landes — jihren Anfang nehmen
sollte. Aus einer zweiten Ehe mit Anna
Elizsabeth Lenk, Tochter des Kornmessers Pe-
ter Lenk, stammt ndmlich jener Mann, dessen
Name unliislich mit der Geschichte der ostdeut-
schen Stadt, und der des Maschinen- und
Schiffbaues verkniipft ist: Gottlob Ferdinand
Schichau.

Er wurde am 30. Januar 1814 geboren und
lernte nach Beendigung der Schulzeit das ehr-
same Schlosserhandwerk. Als um 1828 in El-
hing die Gewerbeschule und der Gewerbeverein
gegriindet wurden — welch ein Fortschritt in
jener Zeit ... — wurde er dort bester Schiiler,
und iiberraschte am 8. November 1831 die Of-
fentlichkeit und den Lehrkdrper mit dem

selbstgefertigten Modell einer Dampfmaschine.
Es war damals — man hedenke — in der Stadt
Elbing erst eine einzige Dampfmaschine in
Betrieb.

Gegen die gewalllgen Werke der F. Schichau A.G
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in Danzig, Elbing und Konigsberg
wirkt der nach Bremerhaven verlagerte Betrieb noch klein und bescheiden. Und dodh
sind hier seit 1951 eine Reihe Fischkutter, Schlepper, Spezialschiffe und Frachter bis zu
1680 BRT entstanden.

Ignatz Grunau, ein weitplanender Grofbiirger
der Stadt Elbing, setzte sich fiir den jungen
Maschinenbauer ein, und ermdglichte ihm ei-
nen Platz am Kgl. Gewerbeinstitut in Berlin,
wo Ferdinand Schichau wohl anfiinglich ent-
tiuschte, um 1835 jedoch den I. Entwerferpreis
fiir Maschinen — eine silberne Denkmiinze mit
seinem Namen — erringen konnte.

Eine groBe Zukunft begann sich damit fiir den
jungen Elbinger abzuzeichnen. Nachdem er
noch zwei Jahre in der Metallwerkstitte des
Instituts titig blieb, folgte eine Verlégung des
Wirkungskreises nach London, von wo er im
Herbst 1837 als Ingenieur in seinc Vaterstadt
Elbing zuriickkehrte, um sich dort — jetat 23
Jahre alt — als Maschinenbauer sclbststindig
zu machen und zwar auf einem Grundstiick
in der Nidhe des Marktores, welches sein
Vater mit Wohnhaus und Nebengebiduden
fiir einen Kaufpreis von 1327 Reichstalern und
25 Silbergroschen erworben hatte. Schon kurze
Zeit danach erschien im Elbinger Anzeiger die
erste Angekiindigung des jungen Unterneh-
mens, das den Bau von Dampfmaschinen, Kes-
geln, eisernen Wasserriddern, Pferdegipeln,
hydraulischen Pressen, Walzwerken, Ol- und
Sigemiihlanlagen, sowie Entwéisserungsein-
richtungen fiir die Niederung pflegte. Ein
grofies Programm, flir das aber anfidnglich in
der nur 18 000 Einwohner zihlenden Stadt die
Interessenten fehlten, zumal es auch noch an
maschineller Ausriistung mangelte. Aber schon
drei Jahre spiter baute der tatkriftige Schi-
chau fiir den cigenen Bedarf eine Dampfma-
schine von 4 P8, der dann im Laufe der Zeit
3000 Stiick folgen sollten, und bereits 1845
Jkonnte Schichau auf der [. Gewerbeausstellung
der Provinz Preufen eine Hochdruckdampfma-
schine von 12 PS nebst Kessel ausstellen. Ein
konigliches Dekret belohnte ihn mit der silber-
nen Huldigungsmedaille.

Bis jetzt deutete noch mnichts darauf hin, dai
sich Schichau dem Schiffbau zuwenden wiirde,
war doch die schmale Rinne des flachen El-
bingflusses zwischen Stadt und Haff einem
solchen Gedanken wenig giinstig. Es war einer
jener geschichtemachenden Zufille, die Schi-
chau den Auftrag in die Hénde spielte, einen
70 m langen und 22 m breiten Holzbaggerkor-
per maschinell, mit Kesseln, Eimer- und Win-
dengeschirr, auszuriisten. Dieser bis zu 10 Fuld
Tiefe arbeitende Bagger.war der erste in
Deutschland gebaute Dampfbagger liberhaupt.
Der Anschluf zum Wasser riickte damit in
greifbare Nihe.

Schichau beschiftigte damals etwa zehn Arbei-
ter. Zwar bot sich jetzt Gelegenheit, Schiffs-
kiirper im Auftrag zu bauen, da es jedoch an
allem fehlte, blieb es bei kleinen Arbeiten, die
sogar den Glockengufl und die Herstellung von
Grabdenkmilern einschlossen.

o

Die Schichau-Werlt hat sich

Schichau hatte lingst wahrgenommen, da die
Zukunft seines Werkes nur durch den Schiff-
bau gesichert sein wiirde. Aber erst nach sei-
ner Heirat mit Amalie Juliane Henriette Har-
tung, Tochter eines Hofrates in Berlin, begann
eine neue Etappe fiir ihn. Um die Mitte des
neunzehnten Jahrhunderts begann er Schiffs-
kérper selbst zu bauen, nachdem ihm der El-
binger Magistrat durch Abtretung eines geeig-
neten Geliindes Zugang zum Wasser, also Gele-
genheit fiir den Bau von Hellingen, gegeben
hatte. Schon um 1855 konnte dort der erste
Seedampfer vom Querstapel laufen. Das Schiff
hief ,,Borussia® und bewiltigte spiter im Tou-
reneinsatz die Strecke Pillau—London in 160
Stunden.

Bis in unsere Zeit folgten diesem Anfang fast
1700 Schiffsneubauten aller Art, vor allem sol-
che fiir die Kriegsmarine: Korvetten, Torpedo-
hoote, Kleine Kreuzer, Kanonenboote oder Mi-
nenspezialfahrzeuge.

Schichaus Pioniergeist wendete sich auch mit
Erfolg dem Lokomotivbau zu und bereits 1875
standen bei 33 520 Einwohnern 1250 Menschen
bei ihm in Lohn und Brot, eine Zahl, die sich
um die Jahrhundertwende unter der Regie sei-
nes Schwiegersohnes Carl Hinrich Ziese auf
5216, um 1912 auf 7814 und auf etwa 12000
withrend des Ersten Weltkrieges erhohte. Um
diese Zeit bestanden bereits Zweigwerften fiir
grofie Tonnagen in Danzig und Konigsberg.
Der ,0lle Fernand” — wie seine Arbeiter ihn
nannten — war ein einfacher, aber von Biir-
gerstolz erfiillter Mann, der es sich sogar lei-
stete, die Gemahlin Kaiser Friedrichs, mit dem
Schimmelvierer im einfachen Alltagsgewand
mit Halstuch von der Ostbahn abzuholen mit
dem Bemerken, daB sie ,wenn es ihr nicht
passe, o mit dem alten Schichau zu fahren, es
bleiben lassen mége“. Und sie ist mit Thm ge-
fahren.

Schichaus soziale Sicherungs- und Wohlfahrts-
einrichtungen waren zu damaliger Zeit revolu-
tiondir. Die Titel Kommerzienrat (1872), der
Geheime Kommerzienrat und Ehrenbiirgerbrief
der Stadt Elbing finderten weder seinen Le-
bensstil, noch seine Auffassung vom Sinn des
Schaffens, Er starb hochbetagt im Alter von
82 Jahren am 23. Januar 1896. 2500 Arbeiter
und mit ihnen die ganze Stadt trauerten um
ihn. Drei Jahre spiter setzte man ihm ein
Denkmal gegeniiber seiner ersten Werkstitte,
dem Kernstiick der groBen Werft.

Da stand Schichau wie er gelebt hatte, mit sei-
pem alten Gehrock, mit Halstuch und einer
Haarstrihne in der Stirn, auf braunem Mar-
morsockel, als lausche er dem Ateni seines
Werkes, dem Drohnen der Niethimmer von
den Hellingen. Sein Blick ging iiber den
schwarzen Strom der Arbeiter beim Schicht-
wechsel, in deren Gespriichen und Erinnerung
er als der ,,olle Fernand" weiterlebte,

e ——

in Bremerhaven besonders aul einen

wohlgelungensn
Schleppertyp spezialisiert, wie ihn die ,Bugsier 11° darstellt. Lange 26,7 m, Breite 6,15 m,
86 BRT, 850 PSe. Rund 25 solcher Motorschlepper sind seit 1952 gebaut worden.



DORA — ANTON — NORDPOL

50 Jahre Norddeich Radio

Von Franz Neumann

In Norddeich feierte das merkwiirdigste Amt
der Deutschen Bundespost am 3. Mai seinen
50. Geburtstag. Staatssekretir Prof. Dr, Fried-
rich Gladenbeck iiberbrachte der Kiistenfunk-
stelle Norddeich-Radio die Gliickvsiinsche des
Bundespostministers. Der Rundfunkpionier
Staatssekretir a. D. Dr. Hans Bredow wiir-
digte auf der Geburtstagsfeier in einer Riick-
schau die Entwicklung und Bedeutung des
deutschen Seefunks. Norddeich ist eine der
ersten Kiistenfunkstellen der Welt und die erste
inn Deutschland gewesen. 50 Jahre diente sie
jetzt der Seefahrt auf allen Meeren.

Von weit her waren die Gratulanten nach Nord-
aeich gekommen. 300 Geburtstagsgiiste aus
dem Bundespostministerium, WVertreter der
deutschen Reedereien, der Hafenbehirde und
der niedersidchsischen Landesregierung schiit-
telten den Minnern, die Tag und Nacht an der
Taste sitzen, di» Hand. Uber den Ather flat-
terten Gliickwiinsche von Schiffen aus allen
sieben Meeren auf den Norddeicher Geburts-
lagstisch, denn DORA - ANTON - NORDPOL,
Norddeichs Rufzeichen, lduft heute um den
ganzen Erdball. Millionenfach hat es seit dem

1. Mai 1907 Gliick und Leid zwischen Schiff
und Heimat vermittelt.

Tag und Nacht horchen die Funker Norddeichs
in den Ather. Ihre Wachsamkeit ist bares Geld.
Zahllosen Seeleuten und Passagieren haben die
Tunker schon das Leben gerettet.

Norddeich-Radio ist das eigenartigste Postamt.
Seine Schalter sind ebenso unsichtbar wie seine
Kunden, Nach drauflen verraten nur die elf
65 Meter hohen Gittermasten seine Existenz.
Zu jeder Zeit und Stunde wird Norddeichs
Kundschaft prompt bedient. Der Fischdampfer-
kapitdin vor Island meldet iiber diese Kiisten-
funkstelle seine Fangergebnisse in den Heimat-
hafen. Der deutsche Reeder verkehrt auf dem
gleichen Weg it seinen Schiffen bis in die Ge-
wiisser Australiens. Arzte geben ihre Medico-
Funkbehandlungen fiir erkrankte Seeleute auf
Frachtern in alle sieben Meere. Es ist erst ein
paar Monate her, daf ein Norddeichfunker eine
solche d#rztliche Hilfeanforderung auffing.
Weitab von Deutschland war auf einem Ost-
asienschiff im Indischen Ozean plétzlich eine
junge Frau erblindet. Auf den Hilferuf hin
alarmierte Norddeich einen Cuxhavener Augen-
arzt. Dieser stellte tiber Norddeich auf die Ent-
fernung von einigen tausend Seemeilen seine
Diagnose: Die Blindheit ist nur voriibergehend.
Sie beruht auf einer nerviésen Storung. Er gab
seine Ratschliige und hatte recht, denn nach

cinigen Tagen Ruhe konnte die Frau wieder
sehen.

Am wichtigsten aber ist Norddeich fiir den
Funker an Bord, der auf sinkendem Schiff ver-
zweifelt sein SOS auf der Morsetaste himmert.
Dann unterbrechen die Minner der Kiisten-
funkstelle den gesamten Routineverkehr, um
im Seebereich des gefdhrdeten Schiffes alles
zur Hilfe heranzurufen.

Hochbetrieb herrscht vor allem zu Weihnach-
ten. Im vergangenen Jahr lefen iiber Nord-
deich-Radio von der Heimat nach See und um-
gekehrt 47 800 Weihnachtstelegramme. , Fiir
uns ist Weihnachten die anstrengendste aber
zuch die schinste Zeit im ganzen Jahr, sagte
uns einer der Schichtleiter vom Funkbetriebs-
dienst. Alle 40 Ménner, die an der Morsetaste
oder am Telefon sitzen, sind mit der Seefahrt
aufs Engste verbunden. Sie wissen, was ein
drahtloser Grufi aus der Heimat dem seit Mo-
naten auf See schaukelnden: Schiffsjungen,
dem Steward oder dem Kapitdn bedeutet.

Da ist der Postamtmann Gottfried Nanninga,
der Bold von Norddeich. 40 Jahre lebt er schon

An der Nordseekiiste, In
ten weiten Marschen Ost-
Irieslands, ragen wie dro-
hende Finger die hohen
Antennenmasten der Kii-
stenfunkstelle Norddelch in
den Himmel., Unter dem
Rufzeichen DAN ist dieser
Sender allen Seleuten be-
kannt,

In hellen, luftigen Réumen
sitzen dle Funker, morsen
MNachrichten, Botschaften
und Gliickwiinsche in den
Ather und nehmen ande-
rerseits die Meldungen der
Schiffe zur Weiterleitung
an die Reedereien oder die
Angehdrigen der Besalzun-
gen entgegen.

unter dem hohen Funkturm. Was er in diesen
Jahren im Seefunkbetrieb, was er an schénen
und furchtbaren Nachrichten erlebt hat — dar-
iiber kinnte er ein interessantes Buch
schreiben.

Es ist kaum zu glauben, den letzten Anstof
zur Grindung verdankte die Funkstelle Nord-
Geich einem Wutausbruch Kaiser Wilhelm II.
Von einer Seereise aus dem Mittelmeer heim-
kehrend, gab vor 50 Jahren der Kaiser dem
Bordfunker die Anweisung, {iber eine bereits
seit zwel Jahren bestehende Funkstelle auf der
Insel Borkum ein wichtiges Telegramm nach
Eerlin abzusetzen. Der Borkumer Funker tele-
grafierte dem Absender: “I am sorry“. Er be-
rief sich auf die Anordnung seiner britischen
Gesellschaft, nur mit firmeneigenen Stationen
in Verbindung lreten zu diirfen Da platzte Sei-
ner Majestit der Kragen. Drei Tage danach
schon erteilte das Reichspostamt der Telefun-
ken-Gesellschaft den Auftrag, bei dem ostfrie-
sischen Ortchen Norddeich eine Kiistenfunk-

stelle zu errichten. Der Funkpionier Staats-
sekretdr a. D. Dr. Hans Bredow, damals noch
ein blutjunger Ingenieur bei Telefunken, der
bereits an einem solchen Projekt arbeitete,
fiihrte den Plan beschleunigt durch.

Am 1. Mai 1907 trat die mit dem gar nicht
einmal so ,,unhorbaren", sondern ziemlich ge-
riuschvollen Knallfunkstrecken ausgeriistete
- Funkentelegrafenstation Norddeich" mit
Schiffen der Kaiserlichen Marine in Verbin-
dung. Am 1. Juni begann dann der &ffentliche
Seefunkdienst fiir die Handelsmarine. In gro-
Ber Aufmachung berichteten die Zeitungen
Huropas iiber die nach dem System Telefunken
crbaute Riesenstation.

»BEs ist ein modernes Wunder, das unsichtbar,
unhorbar iiber Meere, Berge und Wilder seine
Fliihler ausstreckt”, schrieb man damals. Das
britische Weltfunkmonopol war erschiittert.

18 Jahre nach der erfolgreichen Veriirgerung
des deutschen Kaisers, die 1907 zum Bau von
Norddeich gefiihrt hatte, fragte der Funker
der Jacht , Electra®” eine englische Kiistenfunk-
stelle, ob sie bereit sei, 800 Worter Pressetext
nach London zu telegrafieren. ,,Erst nach neun
Uhr abends®, lautete die englische Antwort.
Norddeich hatte dieses Gespridch mitgehért und
erklirte sich sofort bereit, dieses damals noch
unbekannte Pressetelegramm zu halber Gebiihr
iber Hamburg nach London zu leiten. Die
Ménner an der Taste in Ostfriesland wuliten
sehr wohl, daf keinem Geringeren als dem
weltberiihmten Funkpionier, Marconi, die
, Blectra® gehorte. Zehn Minuten mufite man in
Norddeich auf die Antwort der italienischen
Jacht warten. Dann bedankte sich der Funker
sehr héflich fiir das Angebot, erklirte aber,
sein Chef habe ihm die Abgabe des Telegramms
an Norddeich verboten. Zehn Tage spiiter
knallte das ,Wiener Journal” eins Schlagzeile

heraus: ,Deutsche Funker auf dem Posten®.
Marconi hatte ndmlich Londoner Pressever-
treter auf seine , Electra" eingeladen, bei einem
Staatsbesuch dem italienischen Konigspaar ent-
gegenzufahren, um schon von See aus einen
Stimmungsbericht an ihre Redaktionen zu tele-
grafieren. Norddeich hitte das miihelos ge-
schafft.
Von den 130 Minnern unter den hohen Sende-
tiirmen Norddeichs — 49 davon sind im Funk-
betriebsdienst — wissen vor allem noch die Alt-
gedienten manche heiteren und ernsten Erleb-
nisse zu erzihlen.
Das Rufzeichen DAN erreicht heute jedes
Schiff auf dem Erdball. Die Vorstellung, dai
ein gefunktes Morsezeichen in der Sekunde
siebenmal den Erdball umkreist, da man von
der Sildsee oder aus dem Eismecr mit einem
Fernsprechteilnehmer in Hamburg oder in Hin-
tertupfingen verbunden werden kann, ist auch
heute noch des Staunens wert.

5
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Wal! Wal!

Von Walter Strombeck

Die rund 15 000 Minner, die in jedem Jahr in
die Antarktis fahren, sind wohl so ziemlich
die einzigen unter den Milliarden Menschen,
welche Wale wirklich zu Gesicht bekommen,
ihre michtige GréBe sehen und ihre gewaltige
Kraft spiiren, Hinzu kommt noch eine geringe
Anzahl Ménner, die im Norden und Stiden der
Erde in der Umgebung ortsfester Trankoche-
reien die Tiere jagen. Fiir sie bedeutet das
Wort ,,Wal" wahrhaftig Erniichterung im ur-
cigensten Sinn des Wortes. Alle Mudigkeit ver-
schwindet sofort, alle sorgenden Gedanken
wenden mit einem Schlag ausgeléscht, wenn
auf jhrem Fangboot das Wort ,Wal!" oder
.Blas!" gerufen wird. Dann gilt es, jeden Ge-
danken auf die Jagd zu konzenirieren, von
deren erfolreicher Beendigung ihr und ihrer
Familien Wohlergehen abhingt.

Aber auch aus einem anderen Grunde erfordert
der Walfang wache Geister.

Trotz der Vielzahl technischer Einrichtungen
und Verbesserungen an Bord, trotz der verein-
fachten Jagdmethode verlangt der Walfang
noch immer grofite Aufmerksamkeit und blitz-
schnelles Reagieren — wenn dem Walfénger
das Leben lieb ist. Der Wal selbst allerdings
bedeutet fiir die Minner keine Gefahr mehr,
wie es im vergangenen Jahrhundert noch der
Fall war, als die Walfidnger sieh in kleinen
Holzbooten an die Kolosse wagen mufiten und

Ein Fangdampfer ist beim Mutterschill langsseits gegangen.
Ein Wal dient als Fender. Ein Mann steht auf dem
JSprungbrett® und paBt seine Chance ab, um aufl das
Fangbool zu jumpen.

Durch die technischen Einrichtungen ist die
Waljagd an sich zu einer gefahrlosen Ange-
legenheit geworden. Das miihsame Erlegen der
Wale von Hand, wobei stets der Tod mit auf

Wie zwergenhalt wirkt der
immerhin um die 350 BRT
grofie Fangdampfer neben
einem .nomal groBen® Eis-
bery.

nicht selten von einem einzigen Schlag des
Schwanzes mit ,Mann und Maus" vernichtet
wurden. Nein, diese Gefahr fiir den Menschen
ist dem Wal durch den Einbruch der Technik
in den Fangbetrieb genommen wonden.

Das zum Sterben verurteilte Riesentier ver-
pufft seine gewaltigen Krifte in einer etwa
zwel Schiffslingen messenden Entfernung vom
Jiger. In Todesangst und vor rasenden
Schmerzen bdumt es sich immer wieder auf,
Sein méchtiger Schwanz peitscht in gewaltigen
Schliigen, unter dumpfem, explosionsartigem
Donnern das Wasser inmitten von Kaskaden
gischtenden Seewassers. Der Jédger, auf den
stabilen Planken seines Schiffes stehend, sieht
dabei mit einem Erschauern zu. Wie sicher
doch solch ein stdhlernes Schiff ist! — Nein,
in die unmittelbare Nihe dieses sich in wahren
Kraftorgien auslassenden Giganten braucht er
sich heutzutage nicht mehr zu wagen. Die Ge-
fahr liegt woanders. Der Mensch selbst hat sie
sich geschaffen, ohne dafl er es beabsichtigte.
Nicht der Wal, sondern des Menschen Uner-
sittlichkeit ist jetzt der gefihrliche Dimon des
Walfangs.
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Fiir den Poltwal gibt es
keine Schonzeilen. Hier
hdngt ein ganzes Rudel am
Hedk des Mutterschiffes und
wartet auf die Verarbei-
tung.

der Ducht sal}, ist vorbei. Mit einer Harpunen-
kanone geht das viel besser, einfacher und vor
allen Dingen schneller. Und dazu ein wendiges
schnelles Maschinenschiff, und die Jagd wird
zum spannenden Vergniigen. Wenn in vergan-
genen Zeiten pro Tag nur der Bruchteil eines
Wales erlegt worden ist, fallen einem moder-
nen Fangboot im Mittel tidglich drei dieser so
wertvollen Tiere zum Opfer.

Als um die Jahrhundertwende die den Wal-
fang betreibenden Gesellschaften den Wert
einer Dampfmaschine im Walfang erkannten,
machten sie sich Gedanken, wie diese gewal-
tige Steigerung der Moglichkeiten auszunutzen
sei. Die Harpunenkanone und die Granathar-
pune waren schon erfunden. Beide wurden im
Laufe der Jahrzehnte immer weiter vervoll-
lrommt. Mit der Umwandlung der Landkoche-
rei in eine pelagische Trankocherei — dem

Walfangmutterschiff — war die Basis fiir den
modernen Walfang geschaffen.

Die erste pelagische Walfangflotte mit dem
Mutterschiff ,,Sir James Clark Ross' verar-
beitete noch die Wale lingsseits, doch dann
kam die Slipbiihne im Vor- oder Achterschiff,
auf die der Wal an Deck geholt und dort im
FlieBbandverfahren verarbeitet wurde.

Das FlieBbandverfahren verlangt Arbeit, wenn
es rentabel sein soll, Ununterbrochen miissen
also Wale anfallen. Das aber bedeutet hetzende
Fanghoote, emsig arbeitende Bootshesatzungen
und einen pausenlosen 24stiindigen Arbeitstag
auf dem Mutterschiff. Tausende verdient der
Seemann bei diesem Geschift und viele Milli-
onen streicht die Gesellschaft ein.

Ein Seemann, der als Neuling die ersten Fang-
tage in der Antarktis hinter sich hat, gewinnt
den Eindruck, als ob die Menschen in Europa
vor Hunger schrien und die Walfiinger anfleh-
ten, so schnell wie méglich O] heranzuschaffen,
damit sie ihr trockenes Brot mit Fett bestrei-
chen konnen. Wozu sonst dieses Gehetze auf
dem Fangboot?

Einer treibt den andern an. Heisere, atemlose
Stimmen schreien. Die grofe Walwinde be-
ginnt zu rattern, Dampf zischt, Drdahte knir-
schen, Ketten poltern und pressen den gewal-
tigen Schwanz des erbeuteten Tieres an die
Bordwand.

Wenn der Wal getroffen und schlieflich ge-
totet und ldngsseits geholt worden ist, arbeitet
die seeminnische Fangbootbesatzung allen
voran die Steuerleute — fieberhaft mit Drih-
ten am toten Wal, Es gilt den Kadaver mit
PreBluft schwimmfihizg zu machen, denn tote
Wale sinken bald.

Ein Mann arbeitet am Wal. Halb hingt er
dabei auBenbords, soweit mufl er sich iiber

das Schanzkleid beugen; denn Schiff und Wal
prallen im Seegang gegeneinander. Die zu
kappende Perlon-Schiefleine sitzt oft so tief

unter dem Wal, daR man sich schon weit
hinauslehnen mufl, wenn man kein zu grolies
Stiick der teuren SchieBleine verlieren will.

Plstzlich ein Knall! Die unter Spannung ste-
hende gekappte Perlonleine peitscht nach vorn
und fegt den Minnern auf der Back um die
Ohren,

Meistens klappt alles gut. Ist endlich das
Bojengeschirr — Bojenleine aus Gras oder
Kokosfaser, Boje und ein holzernes Bojenkreuz

um den Schwanz gelegt und eine in auf-
fallender Farbe gehaltene und mit der Boots-
nummer versehene Flagge in den Wal ge-
cteckt, setzt sich das Fangboot von dem Flagg-
wal ab auf der Suche nach neuer Beute.



Die Freiwache

Seeleute und Seemannssongs
Von Herbert Gaffrey

Eigentlich sind wir Seeleute doch recht tole-
rant, wenn wir uns — zumeist auf eine pein-
liche Art und Weise — dafiir einspannen las-
sen, einer bestimmten Richtung von ,Schla-
gern" eine ganz besondere Note zu geben. Je-
doch der Textdichter hat schon seinen guten
Grund dafiir; er will natiirlich Geld verdienen
und weill daher ganz genau, wie er sein Publi-
kum anfassen mull, damit seine Schipfungen
sankommen". Denn es steckt wohl in jedem an
die Scholle gebundenen Menschen die Sehn-
sucht nach der Ferne, der Weite der See sowie
das Erleben fremder Liinder unter sflidlicher
Sonne.

Jedoch, ich glaube, es wird nun langsam Zeit,
um mal auf die — ganz besonders in den letz-
ten Jahren in Unmengen entstandenen
Schlagertexte hinzuweisen, worin u. a. der
swahrscheinlich durch die salzige See" beson-
ders grofe Hang der Matrosen und des son-
stigen Bordpersonals zu dem Alkohol besungen
und verherrlicht wird. Diese Schipfungen der
Texter von Seemanns-Songs sind zwar zumeist
recht kurzlebig, doch haben sie oft gute, ziin-
dende Melodien, die viel und gern gesungen
und gespielt werden. Leider aber — und das
wiire zu Kritisieren — geben die Worte dieser
Lieder ein vollkommen falsches, oft sogar dis-
kriminierendes Bild vom Seemann, seinem Be-
ruf und seiner Einsteilung zum Leben.

Betont werden soll, dafl diese Zeilen in keiner
Weise ein Wertmesser fiir die zu den erwihn-
ten Schlagern gehdrige Musik bedeuten sollen.
Auch mochte ich in diese Kritik nicht Lieder
wie z. B. die ,Caprifischer” und #hnliche
hineinziehen. Diese sind harmlos und schén.
Gerade wir Deutschen hiren ja im allgemeinen
soleh getragenen Weisen dann gern, wenn wir
uns so recht wohl fiihlen.

Jedermann weill auch, dafl Poesie nicht allzu-
groflen Wert auf Realitdt legen kann, jedoch,
was man so an ,Seemannsschlagern” viel-
leicht nennt man sie sogar ,,Shanties” — vor-
gesetzt bekommt, geht zuweilen doch etwas zu
weit. Da steht auf der Biihne oder im Ballsaal
ein korpulenter Herr in ,Seemanns-Verklei-
dung", dem man ansieht, dafl er nie beruflich
zur See gefahren hat. Entweder triigt er eine
goldbestickte Phantasiemiitze nebst blauer
Jacke mit vielen ,Kolbenringen“ oder auch
liberweite — selbstverstindlich blaue — Hosen
und singt ,Seemannslieder". Vielleicht hat er
sich auch noch dazu einen ,Schifferbart” um-
gehingt, 146t eine Rumflasche aus einer Tasche
gucken und torkelt — eben wie ein Seemann -
hin und her.

Nun ja, wir Seeleute kinnen so ein Verhohne-
pipeln schon mit verkraften und dariiber hin-
wegsehen. Gefihrlich und unangenehm wird
diese Angelegenheit erst dann (besonders fiir
die jungen Menschen), wenn immer wleder
solche Sachen serviert werden. Besonders
lacherlich wirkt es, wenn dann auch noch
immer wieder von diesen Schnulzensiingern das
anscheinend dullerst beliebte, kleine Wiirtchen
w~Ahoi" zusammenhanglos hineingestreut wird.
Aber sicherlich soll hierdurch wohl eine beson-
ders echte Wirkung erzeugt werden. Wann
hért man denn schon mal , Ahoi"* an Bord?
Das Wort wird hichstens gelegentlich beim An-
rufen von Schiffen gebraucht. Es hat viele Vo-
kale und hallt gut und weit.

Auch wir Seeleute genieflen ab und zu gern
mal ein Glas oder mehr. Jedoch wir wissen,
daB dazu auf See weder viel Zeit noch Gelegen-
heit vorhanden ist. Auch unterlifit man das
schon, wenn in Kiirze wieder die verantwort-
liche Wache, vielleicht in briitender Hitze oder

e

JIII!‘I|'||InI|.|;. I.“ﬂ!:' I.'
3

Ein Rezept, wie man die beliecbten Seemanns-
lieder zusammenreimt, gibt uns

Wilhelm Hammond-Norden

So werden Shanties gemacht

Wer einen Shanty zu schreiben hat,
Der braucht zundchst eine Hafenstadt,
Du Dussel.

Was Englisches macht sich immer nett,
Southampton, Sydney, Watercloset,
Dazu eine See, welche briillt,

Und schon ist Vers eins gefiillt.

Und der Refrain, das ist ja klar,

Spielt nachts gegen vier in der Hafenbar,
Bei Nelly.

Sie kann auch heiffen anderswie,

Doch sie hat sexappeal’sche Knie,

Die Nelly.

Und ganz zum Schlul (das ist nicht neu,
Jedoch Gesetz) da sagt man: Ahoi!

Im zweiten Vers kommt der Humor

In Form von drei kessen Matrosen vor,

Du Schafskopf.

Sie heiBen Jim und Bill und Tom,

Sind weder vornehm, noch sind sie fromm.

Doch spucken kbnnen die drei,

Da wird man neidisch dabei.
Jim, Bill und Tom — das ist ja klar,
Gehn nachts um vier in die Hafenbar
Zu Nelly.
‘Was anderes tun Matrosen nie,
Sie lagern sich rund um das rundliche Knie
Von Nelly.
Und Nelly liebt alle, sie ist ja so treu.
Da wiren wir also beim zweiten Ahoi!

Im dritten Vers wird's sentimental,
Eingriff das Schicksal, roh und brutal,
Du Affe.

Jim ist nun tot, ist elend verreckt,
Und kein Aas weild, wo Billy steckt.
Der Tom steht nun véllig allein

Im lyrischen Vollmondschein.

Und dennoch geht er, das ist wohl klar,
Nachts, gegen vier, in die Hafenbar,

Zu Nelly.

Ach, Nelly, ich bin nun alleine bei dir,

Wie schaff ich es nur, wie helfe ich mir?
Sprich, Nelly.

Sie trostet ihn und meinte, es sei

Doch einer besser als keiner. Ahoi.

Nun kinnte der Shanty zu Ende sein,

Doch ist er es wirklich? Du siehst es ja: nein!

Du Rindvieh,

Die Zeitungen zahlen allemal

Gereimtes nur nach der Zeilenzahl.

Am Gelde hiinge ich sehr,

Drum folgt noch ein Vers hinterher.
Der Tom und die Nelly, das ist ja mal klar,
Bekamen drei Jungs in der Hafenbar,
Brav Nelly!
Die Jungs heiflen Tom und Jim und Bill
Und machen ein morderliches Gebriill,
Tja, Nelly.
Und wenn sie grof3 sind, fahren die drei
Zur See und rufen nichts als: Ahoi!

in grimmiger Kilte, angetreten werden mul,
Durch diese gewisse Enthallsamkeit auf See
ist es natiirlich leicht moglich, dafl Jan Maat,
wenn er nach langer Reise wieder an Land
kommt, von einer Menge Alkohol umgeworfen
wird, die ein solider Biirgersmann gerade zur
Einleitung vor dem Trinken benétigt.

Trotzdem hat es leider den Anschein, als ob
viele Firmen der Meinung sind, da@ der Absatz
an Alkohol ihrer Macke erheblich gesteigert
wird, wenn auf dem bunten Flaschenetikett
ein rotnisiger, rumtrinkender ,Kapitin“ mit
Schifferkrause und Phantasieuniform abgebil-
det ist. Was mag eigentlich der Grund sein
dafiir, dafl man immer wieder und bei so vielen
Gelegenheiten den Seemann in Zusammenhang
bringt mit der Vertilgung von groflen Mengen
hochprozentigen Alkohol?

Warum besingt man in dieser Beziehung nicht
einmal zur Abweckslung die Angeh&rigen an-
derer Berufe? Wiirden diese Schlager nicht
nankommen" und daher nicht genug Verdienst
filr den Texter bringen?

Deshalb, ihr werten Schlagerdichter, lait euch
durch diese Zeilen mal ein wenig anregen! An-
sonsten laBt die Cowboys (sie nennen sich
iibrigens zumeist Farmhands und sind hart
arbeitende Helfer der Landleute) reiten und
schieflen. Oder besingt die Liebe, die Sonne,
den Mond und die Sterne.

Aber laBt uns Seeleute zufrieden. Hort unsere
alten Shanties aus der Segelschiffzeit. Sie sind
schon, haben Sinn und geben ein gutes Bild
von dem Beruf in der damaligen Zeit. Benutzt
auch die englischen, spanischen, amerikani-
schen und franzdsischen Seemannslieder, um
euch anregen zu lassen, vielleicht etwas &hn-
liches fiir die Jetztzeit zu gestalten.

Die alten Shanties, wie

»De Hamborger Veermaster®

»Bound for the Rio Grande“

wioll the cotton down"

»A long time ago*

Rolling home"
und viele andere hért man noch gelegentlich
im Rundfunk vom Holtenauer Lotsenchor, den
»Enurrhihnen", oder auf Schallplatten.
Unser Beruf ist schwer und verantwortungs-
voll. Auch schiin und bestimmt nicht ohne Ro-
mantik und Freuden. Aber e¢s ist nicht diese
giilliche, verlogene Romantik, welche ihr, die
ihr nicht die See, den heulenden Sturm und die
wundervollen Nichte im Passat kennt, hinein-
zubringen versucht.
Also, wenn ihr nicht in der Lage seid, etwas
Anstiindiges zu schaffen, sondern nur Schnul-
zen, dann laft uns Seeleute, bitte, mit euren
Schipfungen in Ruhe. Es gibt doch noch an-
dere Moglichkeiten, um sich sein Brot zu ver-
dienen, als mit vielen Versen dariiber zu be-
richten, daf der Matrose XY erst da ein rich-
tiger Seeman geworden war, als er am Rum-
trinken Genufd fand.

Das Gold der ,Peruvian®
Von Ulrich Schreier

Zur Zeit der siidamerikanischen Befreiungs-
kriege gegen die spanische Kolonialherrschaft
wurden — angelockt von der Werbetrommel
der sich bildenden Republiken — Abenteurer
aus aller Herren Linder zum Dienst auf
Kriegsschiffen herangezogen. Unter ihnen war
der in Schottland geborene Kapitiin Robertson,
der bald Kommandant der peruanischen Fre-
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gatte ,,Galvarion* wurde. Im Jahre 1822 fiihrte
er mit ihr einen iiberaus eintrédglichen Kaper-
krieg gegen die Spanier. Von Prisengeldern er-
baute er sich auf der Insel Mocha ein Haus, in
das er sich nach Kriegsende zuriickzog. Wenig
gpiter wurde er mitten im Frieden von Spani-
ern iiberfallen und verschleppt. Es gelang ihm,
zu fliehen und nach Peru zuriickzukehren, wo
er kurz darauf wegen Unterschlagung von Pri-
sengeldern in Jder Zitadelle von Callao durch
Simon Bolivar eingekerkert wurde.

Nach Rehabilitierung trat er wieder als Offi-
zier in die peruanische Marine ein. Er diente
an Bord der ,Congreso’. Deren Kommandant
berief Robertson eines Tages zu sich und be-
fahl ihm, fiir eine Nacht an Bord der eben ein-
gelaufenen ,,Peruvian” mit einigen Mann Ma-
rine die Wache zu iibernehmen. Robertson
fragte nach dem Grund fiir diese ungewohn-
liche Mafnahme und erhielt die Auskunft, dal}
das Schiff 10 Millionen Pesos in frisch geprig-
ten Goldmiinzen als Ladung fiir die Regierung
fiihrte.

Der Schotte rief die zur Wache kommandierten
Leute zusammen und erklédrte ihnen, dal es
sich um einen unbedeutenden Auftrag handele,
den er nicht auszufiihren gedichte. Sie sollten
ihre Uniformen ablegen, um nicht aufzufallen,
in Zivil an Land gehen und sich einen vergniig-
ten Abend machen, wozu ihnen der Offizier
noch 10 Pesos gab. Die Leute folgten dieser
Aufforderung nur zu gern, und Robertson eilte
in die Hafenschenken von Callao, wo er viele
seiner alten Kapermatrosen von der ,Galva-
rion" wulite. Diese holte er zusammen, unifor-
mierte sie und ging im Dienstboot mit ihnen
bei der ,Peruvian“ lingsseit. Er meldete sich
als Wachhabender, wurde mit seinen Leuten
anstandslos an Bord gelassen, und Minuten
spiiter lebte niemand mehr von der Besatzung
des Goldschiffes, Bei Anbruch des niichsten
Morgen befand sich die ,Peruvian“ auf See,
und die Kiiste von Peru war lingst hinter der
Kimm versunken.

Das Schiff ging nach Tahiti. Dort nahm es
Proviant ein, und auf Wunsch der Piraten-
mannschaft wurden 14 eingeborene Frauen ge-
kauft. Dann sollte die Reise quer durch den
Fazifik nach der kleinen Marianen-Insel Gri-
gan gehen, wo man die Bark vollstindig um-
bauen wollte, um unerkannt nach Europa zu-
riickkehren zu koénnen. Bei der Ausreise von
Tahiti gab der Piratenchef seinen Minnern ein
Branntweingelage. Inzwischen versammelte er
seine néchsten Vertrauten und iiberredete sie,
die betrunkenen Kameraden zu iiberwiltigen
und sie am nichsten Tage im GroBboot ohne
Wasser und Proyviant auszusetzen. Mit den
verbleibenden sechs Mann setzte Robertson die
Fahrt unter begreiflicherweise erheblichen
nautischen Schwierigkeiten fort und erreichte
schlieBlich doch Grigan. Der Schatz wurde sofort
susgeschifft und 200 Meter oberhalb des Stran-
des in einer von den Frauen ausgehobenen
Grube vergraben. Beim Transport zerbrach
ein Fal und verriet den Frauen den Charakter
der Fracht. Das kostete sie das Leben. Sie
wurden in der tolgenden Nacht ermordet.

Die sieben Uberlebenden takelten nun die , Pe-
ruvian“ in eine Schonerbark um, malten den
Rumpf neu und setzten statt der britischen
eine franzosische Flagge. Dann wurde der
Schatz verteilt, wieder an Bord gebracht und
alles zur Heimreise vorbereitet. Hierbei be-
merkte der Steuermann Williams, dafl der Ka-
pitéin heimlich das letzte verbliebene Boot mit
Wasser, Zwieback und Salzfleisch ausriistete,
und er zog seine Schliisse daraus. Als in der
letzten Nacht ein grofies Abschiedsgelage ge-
feiert wurde, wobei Robertson irgend ein Gift
oder Schlafmittel in den Branntwein geschiittet
zu haben schien, hielt sich Williams sehr zu-
rilck. Sobald die Zecher schlifrig zu werden
hegannen, 'stand er auf und ging auf einen
Augenblick in die Biische. Sofort stiirzte sich
der Piratenfiihrer auf die betrunkenen Minner
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und stach sie nacheinander nieder. Willlams
hatte dies erwartet und rannte seinerseits dem
einstigen peruanischen Marineoffizier das Mes-
ser zwischen die Rippen. Der Steuermann
suchte nun selbst mit dem Boot zu entkommen,
aber es kenterte in der Brandung und szer-
schellte auf den Felsen. Er konnte noch neun
Jahre als Gefangener auf der Insel in seinem
Golde wiihlen. Gewissenhaft hat er dariiber
Tagebuch gefiihrt und auch erwihnt, da@ er
den Schatz an einem anderen Ort geschleppt
und vergraben hat, zu dessen Lokalisierung er
aber jeden Hinweis sorgfiiltiz vermied. Ein
Jahr nach seinem Tode lief ein spanisches
Schiff Grigan an, fand eine kleine Hiitte, das
Shkelett und das Tagebuch von Williams, der
sein Geheimnis mit ins Grab genommen hatte.
Seither sind zahlreiche Expeditionen zur He-
bung des Goldschatzes ausgeriistet worden.
Eine der ersten fand vor 100 Jahren in der
Bucht einige Goldfiisser, die vermutlich bei der
Wiedereinschiffung verloren gegangen waren.
Hin zweites Mal hatte 1927 ein Amerikaner
CGliick, der mit eigener Jacht Grigan aufge-
sucht hatte. Er konnte vier Fisser mit Gold-
stiicken abbergen, die Williams vielleicht bei
der Zweiten Ausschiffung verloren gegangen
waren. Alle iibrigen Unternehmungen blieben
erfolglos. Es gingen aber im Laufe der Zeit
nicht weniger als vierzehn Schiffe an der klip-
penreichen Kiiste Grigans zugrunde.

Mur vier Mann von dem Truppentransporter wurden ge-
rettet. Einer davon war Exerziermeister auf einer Unter-
offizierschule,

Flibustier
Von Heinz F, Liedtke

Corl Schiinemanns alter internationaler Grog-
keller ist an der ganzen Kiiste weltberiihmt
und wird hoch gelobt.
An seinem Fenster steht:

»Destillation — Weine — Likdre*
von einem guten Dutzend farbenprichtig-bun-
ter Nationalflaggen schén verziert, und an der
Tiir kann man lesen:
,English spoken — On parle frangais — Se
habla espafiol — Men spreekt hollandsch —
Her tales dansk, svensk og norsk!"
Es wird nicht behauptet, daf Corl Schiinemann
alle diese Sprachen spricht — auBler seiner
Muttersprache beherrscht er nur noch eine
Mundart, und die ist plattdeutsch, aber sie ge-
niigt ihm auch vollstdndig. Man =pricht eng-
lisch oder didnisch oder spanisch, und aus ehen
diesem Grunde ist das Lokal international und
weltberiihmt!
AuBerdem fabriziert er einen sehr gesunden
Grog, und aus dem Anlafl kommen die Giste

wieder: Kein Ding auf Erden ohne Ursache
vnd Wirkung!

So sieht man denn neben Jack Carpenter aus
Glasgow auch Heino Onken aus Geestemiinde
und Axel Rasmusson aus gamle Danmark.
Aber auch solche, die mit der christlichen See-
fahrt nichts zu tun haben, doch cinen steifen
Grog und andere spirituose Erfrischungen lie-
Len und einen kleinen Klbhnschnack zu
schiitzen wissen.

Das sind Biirgersleute aus der Stadt oder Torf-
schiffer aus der Moorgegend, die auch immer
an kalten Fiiflen oder Hitzedranz nach dem
Kopf leiden — was sehr ungesund ist.
Wogegen es aber Gott Lob und Preis Mittel
gibt!

Die Wiinde im alten Grogkeller sind mit vielen
schinen Spriichen sinnvoll geschmiickt. In
mehreren Sprachen, wie sich das fiir ein inter-
rnationales Publikum gehort, zum Beispiel so:

»Heten, sloopen, suupen,

Langsom gohn un puupen!*
Das ist nicht fein, man mufl das zugeben. Aber
in wenig Worten wird eine ganze Weltweisheit
verkiindet. Auch das mufl man zugeben.
Und auflerdem steht noch drunter: , Alter Han-
seatenspruch!” Man hat also keine Schuld.
Und dann sieht man ferner:
,N'écoutez pas aux docteurs. Faites comme
eux. Buvez!" (,Hort nicht auf die Doktoren,
macht es wie sie auch, Sauft!")
Wenn Gaston aus Brest da ist, dann schmun-
zelt er, wenn er das liest!
Uber dem Treson hiingt ein Schild, dessen In-
schrift lautet:

“We will hold your horses,

Clean your car,

Tend your baby,

But — we want our checks cash!“

Das spielt auf die Berappungsarie an und
braucht nicht iibersetzt zu werden, Das Wirt-
chen ,cash“ ist in der ganzen Welt weithin
hekannt.
Soviel liber Schiinemanns alten Grogkeller.
Vor der Theke, auf einem Hocker, sitzt Jonny.
Jonny ist ein Seemann, der das Kap gerundet
hat und demzufolge die Beine auf den Tisch
legen diirfte.
Er tut dies aber nicht, weil er es nicht kann;
er ist duhn — sogar schon ziemlich duhn —
aber auch schon sehr ziemlich duhn!
Infolgedessen hat er vermoort, er ist vor zwei
Anker gegangen: das heiflt, er hat das linke
Bein backbords und das rechte Bein steuer-
kords um den Hocker geschlungen, so kann er
nicht umfallen. AuBerdem lehnt er sich mit
dem einen Arm gegen die Tonbank.
Er hat nur eine Hand frei. Das saber geniigt,
um in seinem Grog zu riihren und zu trinken.
Wenn er welchen hat!
Jetzt ist er bedriickt. Bedriickt aus dem
Grunde, weil er kein Geld mehr pei sich, ein
leeres Glas aber vor sich hat.
Wenn er noch denken kénnte, so wiirde er viel-
leicht folgende Uherlegung anstellen: Wenn
ich das Geld hiitte, was ich schon versoffen
habe, dann kénnte ich saufen!
Vor dem Schnaps einen Schnaps und nach dem
Schnaps einen Schnaps!
Stattdessen besieht sich Jonny triibsinnig sein
leeres Glas. Der Liiffel steckt noch drin!
Er dost. Und nebenher leidet er Durst. Durst
lelden ist schrecklich!

*
Jonny ldBt seine Augen durch das Lokal
schweifen.
Ee sind viele Menschen da. Alles schwatzt lir-
mend durcheinander. Gliser klirren und Teller
klappern. Ab und zu flammt ein Ziindholz auf.
Rauchschwaden ziehen wolkig durch den
Raum.
Hinter dem Tresen steht der Wirt. Es ist warm.
Er arbeitet in Hemdséirmeln und schenkt ein
und aus.
Unser Seemann sitzt und dgst und peilt im Lo-
kal umher.



Da — plotzlich — geht ein leichter Ruck durch
seine Gestalt, seine kleinen Augen werden zu-
sehends grofer; er richtet sich straff auf! So
gut es geht!

In einiger Entfernung sitzt ein zweiter Jan-
maat. Auch er hat ein Glas vor sich.

Jonny macht krampfhafte Bemiihungen, ihn
anzusprechen.

, Hih"! sagt er, ,,du — Seemann'! Ah — bist du
auch — Alemann 7*

Jonny weill anscheinend nicht mehr genau, in
welcher Sprache er redet.

Aber auch der Angesprochene ist offensichtlich
nicht mehr ganz niichtern. Doch dreht er sich

lungsam herum, wendet seinen etwas ver-
schleierten Blick auf Jonny und sagt:

.MNee, — ich — — ich bin — — — ich bin — —
Flenshorger!"

Diese Antwort 16st bei Jonny ein unerwartetes
Echo aus.

»Flensborger!" jubiliert er, ,Flenstorger!!*
Er schickt sich an, von seinem wackeligen Sitz
herabzuklettern.

,Landsmann!" gluckst er, ,Landsmann! — —
Lafy dich — laf dich umarmen! Komm, — wir
trinken einen zusammen." Er geht auf seinen
neuen Freund zu.

Die Umstehenden werden aufmerksam und
schauen sich das Spiel an,

waber, — du — — du hast — — — hast ja —
— — — nichts mehr zu trinken!!"

. Leute", kriht er mit heller Stimme, ,,ich habe
einen Landsmann getroffen und . . . und der
hat nichts mehr zu trinken! Wer gibt einen
aus?"

Jonny handelt nach der Devise: ,Hdel sei der
Mensch, hilfreich und gut — besonders, wenn
et nicht sein Geld kostet.” Er ignoriert deshalb
such vollkommen die Méglichkeit, etwa selbst
als Spender aufzutreten.

Und siehe da! Es gibt noch Leute, die einen
ausgeben kénnen und dies auch wollen, edle
Gonner und wahrhafte Menschenfreunde, In
den néchsten Augenblicken haben die beiden
Flensburger je ein dampfendes Glas Grog vor
sich.

Jonny nimmt sofort einen ordentlichen
Schluck, der Grog konnte sonst kalt werden.
Kalter Grog schmeckt nicht, behauptet Jonny.
wWie — — wie heifit du, Landsmann ?" erkun-
digt er sich, nachdem er sich gelabt hat und
schaut den Gefragten recht treuherzig an.

Dieser hat ebenfalls einen guten Schluck von
dem wirmenden Getrdnk zu sich genommen.
Er ist allerdings schon ziemlich geistesabwe-
send und blickt etwas stier. Langsam und
sachte kommt es von seinen Lippen:

wJacob!

»Oh — Jacob!" lallt Jonny und freut sich un-
glaublich — ,Jacob'. . . gerade so wie . . ..!
Leute!" ruft er schallend laut, , Leute! — er
hei3t Jacob . . . gerade wie mein Bruder!"
Er kann sich vor Freude gar nicht helfen!
»Lal ihn man noch einen kriegen!"

Die Géste sind keine SpaBverderber, sie sagen
sich: ,Lieber besoffen und frohlich als niich-
tern und doof."

Jonny und Jacob kriegen wieder das ihre.
Stumm und feierlich erheben sie die Gliser,
prosten und trinken sich zu. Ihre Augen leuch-
ten, sie sind glinzend zufrieden,

sWo — — — wo wohnst — — — wohnst du
in Flensburg?" mochte Jonny jetzt gern
wissen.

,Ich 7" fragt Jacob, als konnte auch ein an-
derer gemeint sein.

»lch? Ja . . .ich wohn’ — — — ich wohn' im
Olufsamsonsgang — ja, da wohn' ich!*
Jonny ist baff, wvdollig hingerissen, einfach
sprachlos! Den andern schaut er an, als ob er
etwas ganz Neues, Unerhirtes erfahren habe.
Er blickt begeistert. Kaum ist er noch auf sei-
nem Sitz zu halten.

Dann briillt er so laut, daf} alles zusammen-
fihrt und die Umstehenden zu ihm hinsehen:

»Mensch! — — — aus dem guten alten Oluf-
samsonsgang ? — GroBartig! — Ganz grof-
artig!!! — — Mensch!*

Er schaut gliickselig strahlend.

wSoll er . . . sollen wir noch einen haben?
fragt er freundlich ldcheind die Anwesenden.
Und keiner hat etwas dagegen. Alle sind tief
geriihrt, daB sich hier ein paar Landsleute in
der Fremde getroffen haben.

»und welche — — welche Nummer . . . wohnst
du — — — hast du gewohnt?“ will Jonny
rach einem tiefen Schluck noch mehr wissen.
Jacob dagegen mufl sich erst besinnen. Bei
ihm geht es nicht mehr so schnell heute abend.
Er leidet an akuter geistiger Kérperschwiiche
— aber nur voriibergehend.

wNummer®, wiederholt er, ,ich . . . ich glaube

- — — Nummer 17" stottert er wie einer,

schwach!" sagt Jonny. ,Mensch, Leute . . . was
freu' ich mich iiber meinen lieben guten alten
Jacob!“
Jonny ist der Fleld des Abends. 3o etwas von
einer Spiirnase! .
Die Freude wird allgemein. Biirgersleute und
Schiffsméinner feiern zusammen das gliick-
liche Wiedersehen und finden, daf die groBle
Welt doch eigentlich ziemlich klein ist, ja —
ein Teil ihrer Mitbewohner trifft sich in Sechii-
nemanns Keller,
Jonny ist in Stimmung! Wenn er in Hochstim-
mung ist, dann muB er singen!
Schon geht es los:
nDer Schiiiiffffer filhr nicht tibers Meer,
wenn er verzagt im Herzen wir' . . 1%
kréchzt er mit einer Stimme, die von weitem
an ein verrostetes Nebelhorn erinnert.
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der selbst nicht mehr sicher ist, ob er nach der
Hausnummer oder seiner Kragenweite gefragt
worden ist.

Jetzt ist die Reihe wieder an Jonny. Mit dem
Ausdruck hiichsten Entziickens, er ist nur noch
ein hiipfendes Etwag, umarmt er Jacob, seinen
Landsmann und kiif3t ihn. ,,Oh, Jacob!" sagt er
weich.

Lingst hat sich die freudige Stimmung allen
Giisten in Schiinemanns Keller mitgeteilt. Sie
sind zueinander wie bei einer netten Familien-
feier: der verlorene Sohn ist heimgekehrt,

Sie stoBen mit den beiden an und auch unter-
einander. Jonny hat schon nicht mehr nétig,
auf die leeren Gliser hinzuweisen. Sie werden
immer wieder wie von selbst nachgefiillt, Seine
Sorge allein ist es, sie wieder leer zu machen.
Jedoch ldBt er sich in dieser Hinsicht nicht
lumpen.

»Olufsamsonsgang Nummer 17! sagt Jonny
nach einer Weile nachdenklich und frischt sein
Geddchtnis wieder auf. ,,Und welche Treppe ?*
erkundigt er sich weiter.

Jacob kann ihm nach einigem Besinnen auch
hiermit dienen. Es ist die zweite Treppe. ——
, Hab' ich mir das nicht gedacht! Hab' ich mir
das nicht gleich gedacht!" nickt Jonny und be-
stitigt: , Du bist mein guter alter Jacob!"
Dann aber steht er auf,

»Leute — — — Mainner . . . hier treffen sich
€in paar alte Schulkameraden wieder! — Von
Flensburg, Olufsamsonsgang Nr. 17, zwel

Treppen hoch im Hinterhaus! — So ein Zufall!
Ein purer Zufall!!! Das ist nun mein lieber gu-
ter alter Jacob! Er ist ja schon etwas duhn
— — — aber ich weifl es noch ganz genau.
Ja, in der Schule war er auch schon immer
etwas duhn — — — ich wollte sagen

Schon klingt es nicht, aber ihm kommt es aus
dem Herzen. Hochgeschwellte Gefiihle kiim-
mern sich nur sehr wenig um gepflegte Stimm-
hinder.

Er ist bannig zufrieden. Stundenlang konnte es
seinetwegen so weitergehen.

Doch da fillt sein wachsames Auge auf Jacob.
Jacob ist blaf und miide und schlift langsam
ein. Er sicht aus, wie eine mondsiichtige Stall-
laterne. Jonny merkt es. Jonny ist immer
wach. Jetzt wird's Zeit, denkt er, Gehen wir
ein Haus weiter!

Laut aber sagt er: ,So . . . nun soll ich aber
auch dafiir sorgen, daBl mein guter alter
Freund heil und ganz ins Bett kommt. Das hat
er verdient.

Morgen ist auch noch ein Tag, und dann kén-
nen wir ja weiter alte Erinnerungen auffrischen!
Na, denn adjis, Leute — und Lesten Dank
auch!*

Spricht's, kriegt seinen alten Jacob unter den
Arm, wuchtet ihn kréftig hoch und schleppt
ihn gquer durchs Lokal an die Ausgangstiir und
verschwindet ins Freie.

Die {ibrigen Giiste sind jetzt allein. Sie riicken
zusammen und schmunzeln, bestellen sich ein
neues Glas und brennen gich ihre Pfeifen wie-
der an. Sie sprechen iiber dies und das, von
den Zufilligkeiten des Lebens und {iber das un-
vermutete Zusammentreffen zweier Seeleute
und Landsminner in weiter Ferne, die noch
dazu Schulkameraden sind, und die sich so
lange nicht mehr gesehen haben. Hochst son-
derbare Ereignisse finden immer noch statt!
So tauschen sie ihre Gedanken aus. Indes wen-
det sich einer an den Wirt Corl Schiinemann:
.Na, Kuddel, was sagst du denn nu dazu?
Kommt auch nicht oft vor, was?*
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Corl Schiinemann trocknet sich ruhig die Hiin-
de am Spiiltuch ab und bemerkt gelassen:

»Och, das kommt jeden Tag vor! Ich sag al
gar nix mehr dazu! Die beiden Liimmels kenn’
ich schon lange! — Das sind die beiden Briider
Dethleffsen aus Flensburg, Olufsamsonsgang
Nr. 17, zwei Treppen hoch, im Hinterhaus!
Niemals zur See gefahren. Lungern bloff im-
mer am Hafen rum."

Der Leuchtturm
Von K. Bruns

Ruhig und gleichmiBig, ohne Eile, zieht mein
kleine Frachter an der Kilste entlang. An Deck
ist der Aufenthalt nicht besonders gemiitlich,
was man im Winter vom nbrdlichen Atlantik
auch nicht verlangen kann. Ich hin deshalb
dankbar, daB man mich mit meinem Klapp-
stiihlchen im Steuerhaus duldet.

Drauflen ist seit Stunden nichts zu sehen, als
lange Wogenketten mit blitzenden Schaum-
kronen. Kein anderes Schiff, kaum eine Méwe.
Die Kiiste ist kahl und éde. Endlich kommt ein
Leuchturm in Sicht. Der Kapitdn, der schwei-
gend am Kartentisch gearbeitet har, blickt auf,
nimmt die Uhrzeit, als der Turm dwars ist
und macht dann seine Eintragung. Ich frage
nach dem Namen und unserer Position, er
zeigt sie mir auf der Karte und gibt mir Be-
scheid.

Das bringt uns auf Leuchtfeuer und Seezei-
chen. Er meint, die meisten niihmen die ganze
Befeuerung und Betonung als etwas BSelbst-
verstiindliches hin, ohne daran zu denken, daB
dieses ganze komplizierte System in Jahrhun-
derten entstanden und ausgestaltet sei. Heute
schlingt sich eine Kette von Leuchtfeuern um
alle Meere, ja, bis in die kleinsten Nebenfahr-
wasser. Alle miissen stéindig unterhalten, kon-
trolliert und, wenn nitig, erneuert werden. Das
l:ostet den daran beteiligten Nationen unge-
heure Summen, aber es gehéiren zu dieser
Organisation alle seefahrenden Vilker — ohne
Ausnahme. Es sei, neben dem Weltpostverein,
der einzige wirkliche Violkerbund, der seine
Mitglieder in Frieden und Freiheit vereinige.
~Und im Krieg ?* werfe ich ein.

~Im Krieg hat bisher jeder Vilkerbund ver-
sagt, auch dieser. Dann werden die Bojen ab-
geschleppt, die Feuerschiffe wverlassen ihre
Stationen, die Leuchttiirme werden gelBscht.”
»Ja, aber man steckt sie doch wieder an, wenn
der Krieg heendet ist, Man hat sie doch stehen
lassen Ein Leuchturm erscheint mir immer
wie ein groBer stummer Freund, so wie man
gich einen Freund wiinscht: selbstlos, bereit zu
jeder Stunde und unbedingt =uverlissig."

Der Kapitin schiittelt den Kopf. , Auch das
stimmt nicht, wenigstens nicht immer." Er
steht auf, geht drauflen ein paar Mal auf und
ab. Ein paar Augenblicke sinnt er nach, dann
beginnt er: “Es ist ziemlich lange her, Radio
und Radar waren noch nicht erfunden, als ein
Schiff aus Europa das siidliche Siidamerika
ansteuerte. Diese Kiisten sind meilenlang un-
bewohnt und es ist auch wenig Schiffsverkehr.
Sie sind nicht ungeféhrlich, besonders im
Nebel, denn dem Strand vorgelagert sind his
weit hinaus Unterwasserklippen. Bei heweg-
termn Wasser gehen hier Brecher hoch, so dafl
man gewarnt ist, aber bei ruhiger See kann
man sie nicht wahrnehmen. Die Durchfahrt
ist nur an einer bestimmten Stelle miglich,
und deshalb erhebt sich hier, weithin sichtbar,
ein Leuchtturm,

An diesem Tage nun war das Wetter gut und
sichtig. Der Wachhabende ist auf der Briicke
und h#lt nach dem Leuchturm Ausschau. So-
bald er in Sicht ist, soll der Kapitdn gewahr-
schaut werden. Immer wieder hebt der Wach-
habende das Glas an die Augen, tastet sorg-
filtig die flache Kiiste ab. Sonderbar! Die
Sicht ist gut, da man die Strandlinie schon
mit bloBem Auge erkennen kann. Sie ist ganz
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1st das elwa nichts: soldie Ladung lustiger Maikdtzchen?

ohne Landmarken, Besser, er ldft dem Kapi-
tin Bescheid sagen. Beide Minner suchen mit
den scharfen Glidsern denm Landstreifen nach
Siiden und nach Norden ab. Nichts! Das
Logg wird kontrolliert, das Besteck nachge-
rechnet. Alles stimmt, aber der Leuchturm ist
nicht da. Es mufl also eine starke Stromver-
setzung stattgefunden haben. Wieso? Ja -
dafiir hat man manchmal keine Erklirung.
Jedenfalls sind sie nicht auf dem richtigen
Eurs. Der Kapitin geht ins Kartenhaus, be-
spricht sich mit dem , Ersten* und bestimmt
den verdnderten Kurs. ,,Aber”, fiigt er hinzu,
.nur halbe Kraft und duBerste Vorsicht!" Eine
kurze Zeit vergeht. Plétzlich gibt es einen ent-
setzlichen Stofl. Bs ist, als mache das Schiff
einen Sprung. Schreiend stiirzen Menschen an
Deck. Schon strimt Wasser in den Raum. Sie
sind auf die Klippen gelaufen.

Das Aussetzen der Boote wvollzient sich in
Ruhe und Ordnung. Es wird auf jeder Reise
geiibt, und das Schiff hat zun#ichst auch noch
nicht viel Schlagseite. Passagiere und Besat-
zung konnen gerettet werden. Als letzter ver-
148t der Kapitdn mit den Schiffspapieren das
Wrack.

Als sie nach mehrstiindigem Rudern wohlbe-
halten das Land erreichen, 16st sich das Rétsel.
Ein Erdbeben hat in der Nacht stattgefunden.
Der Leuchtturm ist bis auf die Fundamente
zusammengestiirzt. Ihr Kurs hatie haargenau
gestimmt.

In der spiiteren Verhandlung vor dem Seeamt
wird der Kapitin von jeder Schuld freige-
sprochen., Das Ungliick ist durch héhere Ge-
walt hervorgerufen. Die Rettungsmafinahmen
waren einwandfrei. Die Reederei will dem
Kapitidn ein anderes Schiff geben. Er lehnt ab.
Er kann nicht von dem Gedanken loskommen,
daB die Katastrophe sich auf irgend eine Weise
doch hiitte vermeiden lassen. Sein Gemiit ver-
diistert sich, schlielich macht er mit eigner
Hand seinem Leben ein Ende. Er war mein
hester Kapitin!“

, S0 waren Sie selbst dabei?" — , Ja, ich war
der Wachhabende."

Der gliickliche Schiffbruch
VYon Walter Sperling

Ohne Olsens Mutterwitz wire Aage Wiklunds
Seemannsgarn von den sieben Schiffbriichen
ein Garn geblicben, das man wieder iiber den
Alltag vergit. Aber ein einziges Wort machte
daraus eine bleibende, nachdenkliche Ge-
schichte, die mehr Tragik und Komik einschlof,
als Wiklunds Erziéihlung zugeben wollte.

Es war das erste Mal, da Wiklund vor den
Miinnern in Torvilks Hotel dieses Garn ab-
rollen liefl. Einige fremde Fischer aus Engerog
und Tekksfjord waren zugegen, denn draufien
stiirmte der Herbst und die Kutter tanzten vor
unserem Fenster auf und nieder, dabei weit
ausschwingend mit ihren Masten. Es lieB sich
gut von Schiffbruch spinnen bei solchem Wet-
ter, und man war geneigt, das Sonderbare der
gieben Rettungen aus Seenot ohne Widerspruch
hinzunehmen, dieweil viele Wunder im Bereich
der christlichen Seefahrt neben heimlichen
Wiinschen einherlaufen.

Also lieflen sie den Grog kalt werden vor ihren
lauschend vorgeschobenen Képfen und staunten
aariiber, wie sorglich das Schicksal seine Hand
iiber Aage Wiklund gehalten hatte, dem drei-
mal die Planken verlorengegangen, dreimal
das Schiff auf den Strand gelaufen und das
siebente Mal gar auf den vorgelegenen Schon-
wetterklippen aufgesessen und auseinanderge-
krochen war — just, als er sich unter Deck
befand.

Es war gewil mehr als seltsam gewesen, wie
ihn die einstrémende Flut aus dem gegeniiber-
liegenden Leck hinausgetragen und zur nahen
Brandung mitgenommen hatte, die wie heute
am Gestein dieser zerrissenen Kiiste ihre Kraft
erprobte. Nun, die Einheimischen konnten be-
zeugen, dafl es seine Richtigkeit hatte, wenig-
stens mit dem letzteren Erlebnis, und daBl es
die Karen Sdders gewesen war, die den halb
Besinnungslosen herausfischte, nachdem ihn
die hochgehende See {iber einen Felsen gehoben
hatte.

Und als Aage Wiklund nun von dem grofen
Gliick sprach, dariiber, da} Karen Stders ihn
dem Sog entrissen hatte, der ihn wohl im ande-
ren Falle wieder hinausgetragen und wvon
neuem in die Gefahr des Zerschmettertwerdens
gebracht hitte, erschien plotzlich in der Tiir
des Schankraumes ein grobknochiges, fahl-
blondes Weib, das seine fast minnlich harten
Augen schweigend auf den jih verstummenden
Garnspinner richtete, der sich mit wehmiitigem
Blick auf das erst halb geleerte, spendierte
Glas erhob und mit miidem Schritt an dieser
michtigen Frau vorbeischlich.

Indes die Tiir krachend ins Schlof} zuriickfiel
und aller Augen noch wie gebannt in diese
Richtung sahen, sfbelte Ole Olsen nicht im
geringsten beeindruckt mit einem riesigen
Taschenmesser an seinem Plattentabak herum,
und es steigerte die Verbliiffung der anderen
noch um einiges, indem er, chne von seiner Be-
schiiftigung aufzublicken, lakonisch sagte:
wGliick hin — Gliick her , . .; er hat sie nim-
lich heiraten miissen ., .!"



So war die

Seefahrt

Von G. Schowalter

»Der Kapitin ist an Bord unumschriankter
Herrscher. Er geht keine Wache, kommt und
geht, wie es ihm gefdllt und ist Niemandem
verantwortlich. Thm mufl unbedingt gehorcht
werden, ohne jede Einwendung, auch vom
Obersteuermann. Er hat das Recht, seine Offi-
ziere ihrer Stellung zu entheben und kann sie
unter Umstéinden zu Matrosen degradieren. Ist
kein Passagier oder Supercargo an Bord, so
hat er keine Gesellschaft. Seine Wiirde erlaubt
ihm nicht, mit seinen Offizieren vertraulich zu
verkehren."

So schreibt R. H. Dana . der als junger Jura-
student Anno 1834 zwei Jahre als einfacher
Seemann auf einer amerikanischen Brigg
Dienst tat, in seinem spéter veroffentlichten
Buch ,,Zwei Jahre vor'm Mast" (ins Deutsche
iibersetzt von Kapitin Wilhelm Hens). Es gibt
wenig und vor allem wenig gute Literatur, die
das Leben an Bord so hervorragend realistisch
schildert, wie das zitierte Werk, das noch dazu
den Vorzug hat, von einem Nichiseemann ge-
schrieben zu sein. Schreibende Seeleute iiber-
sehen zumeist die alltdglichen Ereignisse und
halten sie fiir zu nichtig, um sie zu erwihnen.
Dadurch erhilt der Laie vielfach nicht den be-
zweckten Gesamteindruck. Das ist nicht als
Vorwurf aufzufassen, sondern eine Tatsache,
die den Betreffenden selbst bekannt ist. Lassen
wir uns aber noch einiges von Herrn Dana aus
eciner Zeit. die mehr als 100 Jahre hinter uns
liegt, erzihlen:

,Die rechte Hand des Kapitins ist der Erste
Offizier, der Obersteuermann. Ihm #HuBlert der
Kapitin seine Wiinsche betreffs der Arbeiten
und iiberldft ihm deren Ausfilhrung und Auf-
sicht. Der Obersteuermann fithrt das Logbuch
und ist verantwortlich fiir Stauung, gute Auf-
bewahrung und Ablieferung der Ladung.
Die Stellung des Zweiten Steuermanns ist we-
nig beneidenswert. Er ist nicht Offizier und
nicht Matrose. Er mufl mit nach oben gehen
zum Reffen oder Festmachen der Marssegel
und muB, wie jeder andere, die Hinde in Teer
und Fett tauchen. Thm untersteht das Kabel-
gatt, und er gibt an die Leute Schiemannsgarn
Marlleine, Kleidkeulen, Marlspieker usw. zu
ihren Arbeiten aus. Gewdéhnlich hat er doppelte
Matrosenheuer.”

~Der Kapitin ist oben und geht auf der Luv-
seite des Achterdecks auf und ab, der Obher-
steuermann in Lee. Der Zweite Steuermann
hilt sich auf dem Luvgangbord auf.”

.Es ist Pflicht des Wachoffiziers, jeden an der
Arbeit zu halten. In einem Staatsgefingnis
werden die Gefangenen nicht mehr zu Arbeit
angetrieben und nicht schéirfer bewacht. Unter-
haltung in der Arbeitszeit ist nicht erlaubt. Ob-
wohl sich die Matrosen in der Takelage hdufig
unterhalten, oder wenn sie an Deck nahe bei-
einanderstehen, so brechen sie doch sofort ab,
wenn der Steuermann in der Nihe ist."

Zu den iiblichen Gepflogenheiten des Bordbe-
triebes gehdrte es friiher, den Losch- und Lade-
betrieb von der Besatzung durchfiihren zu las-
sen. Besonders erschwerend dafiir war das
Fehlen geeigneter Hafenplidtze mit den heute
iiblichen Verladeeinrichtungen. Dariiber wird
in dem oben erwihnten Buch folgendes ausge-
fiithrt:

+Sechs Wochen lang wurde vom ersten Mor-
gengrauen bis zum Abend, mit Ausnahme der
Sonntage, schwer gearbeitet. Wir hatten ge-
rade soviel Zeit, um die Mahlzeiten einzuneh-
men. Um das Laden mioglichst zu beschleuni-
gen, wurde eine genaue Arbeitsteilung vorge-
nommen. Zwei Mann im Schuppen warfen die
Hiute von den grofen Stapeln herunter, zwei
andere trugen sie auf einen horizontalen Pfo-
sten, der einige Fuf} iiber dem Erdboden ange-
bracht war. Dort wurden sie, wieder von zwei
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Mann, mit Flegeln geklopft. Von den Pfosten
wurden sie von zwei Mann auf eine Plattform
aus Brettern gebracht. Zehn oder zwdlf Mann
mit aufgeschlagenen Hosen trugen bestindig
auf den Kopfen die Hédute zum Boot, das so
nahe an den Strand geholt war, dal es gerade
noch schwamm. Das Uberwerfen der Hiute auf
den Pfosten war am anstrengendsten. Dazu
war ein bestimmter Handgriff erforderlich, der
erst durch lange Praxis erlernt werden konnte,
Da ich einen ganzen Sommer mit Hiuten
herumhantiert hatte, so wurde ich zu dieser
Arbeit abgeteilt. In sechs bis acht Tagen hatte
ich 8000—10 000 H#ute auf den Pfosten gewor-

Schiff von der eigenen Besatzung fiir die Heim-
reise mit Trinkwasser und Brennmaterial ver-
sorgt werden:

WIn der letzten Woche waren wir damit be-
schiftigt, Holz und Wasser fiir die Heimreise
tiberzunehmen und unsere Segel, Reservespie-
ren usw. wieder an Bord zu holen. Ich wurde
mit einigen Indianern fortgeschickt, an einer
Quelle, die drei, Meilen vom Ankerplatz und
nahe bei der Stadt lag, die Wasserfisser aufzu-
fiilllen. Drei Tage war ich unterwegs und
wohnte in der Stadt, Tagsiiber fiillten wir die
Fiisser und brachten sie auf Ochsenkarren zur
Landungsstelle; von dort wurden sie durch un-
sere Boote abgeholt. Am niichsten Tage mach-
ten wir uns daran, die Segel anzuschlagen,
Abends waren wir auch hiermit fertig., Alle Se-
gel, von den Untersegeln bis zu den Skysegeln,
waren untergeschlagen und alle Leesegel lagen
klar, um gesetzt zu werden,

{Forts: folgt)

Die Arbeit auf den Segelschiffen ist schon immer eine harte Arbeit gewesen, sei es aul den Klippern uad Paketseglern

des vorigen Jahrhunderts oder den Segelschulschiffen von heute,

fen, und meine Handgelenke waren so lahm,
daR ich diesen Posten aufgeben mufBite. Ich
wurde zu dem Gang versetzt, der die Hiute zu
den Booten brachte. Dort blieb ich, bis die La-
dung iibernommen war. Da wir gezwungen
waren die Hiute auf dem Kopf zu tragen, um
sie vor Nisse zu schiitzen, so hatten wir ein
Stiick Schaffell in unsere Hiite eingeniht. So
konnten wir Tag fiir Tag unsere Lasten tragen,
die uns sonst unsere Haare vom Kopfe gerie-
ben und unsere Schideldecken eingedriickt hiit-
ten. Im grofen und ganzen war unser Bohntje
noch das beste. Obwohl das Wasser abends und
morgens schneidend kalt war und das bestédn-
dige Waten darin sehr mitnahm, so entgingen
wir doch dem fiirchterlichen Staub und
Schmutz, der beim Klopfen entstand. Da wir
aber alle jung und gesund waren, machte es
uns nichts aus. Die idlteren Leute, tiir die dieser
feuchte Dienst zu anstrengend war, blieben mit
dem Obersteuermann an Bord. Sie stauten die
Hiute im Raum im gleichen Tempo weg, wie
sie an Bord gebracht wurden.”

-Nachdem also der Raum bis auf vier Ful un-
ter den Decksbalken aufgefiillt war, begann
das Pressen. Durch diesen Vorgang werden sol-
che Stellen, wo man mit der Hand nur eine
Haut unterbringt, bis zu hundert Hiute mit
Gewalt eingepreft. Die Wirkung ist etwa die-
selbe, wie bei der Anwendung wvon Daum-
kraft beim Verstauen von Bauwollballen."
Die hier beschriebenen Ladearbeiten in dem
Hafen San Diego dauerten mehr als sieben
Wochen. Nach ihrer Beendigung mufite das

WuBten Sie schon, daB . ..

. .. der Ausdruck ,Collani* fiir den blauen
Ausgehanzug des Seemanns, besonders des
Marinematrosen, von der Firma L. H. Berger,
Collani & Co. herriihrt ? Diese betrieb seit 1826
eine Schneiderei fiir Uniformen und Seemanns-
hleidung in Hamburg.

.+ . es bereits in den TOer Jahren des vorigen
Jahrhunderts ein Seemannsliederbuch gab? Es
hiel ,,Der fliegende Holldnder", wurde in Al-
tona gedruckt und kostete nur 50 Pfennig.

. . . die Erfindung des Steuerruders dem Grie-
chen Tiphys zugeschrieben wird? Er war um
1300 v. Chr. Steuermann auf dem Schiff
HArge" und gehirte zur Flotte Jasons, die
rach Kolchis am Schwarzen Meer segelte.

. .. das erste Dampfschiff auf der Elbe am
17. Juni 1816 Cuxhaven passierte? Es war
»The Lady of the Lake",

. . . das erste nautische Lehrbuch in deutscher
Sprache 1655 in Hamburg gedruckt wurde?
Steuermann Hans Tangermann, der selbst Na-
vigationsunterricht erteilte, hatte dieses 133
Seiten starke Biichlein in plattdeutscher
Sprache geschrieben. Es hiel ,Wechweyser tho
de Kunst der Seevaert®,

. .. die erste staatliche Navigationsschule
1749 in Hamburg gegriindet wurde? Bis zum
Jahre 1819 wurde hier noch der Unterricht in
hollindischer Sprache abgehalten.
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Die Lohnkaufkraft in Arbeitsminuten
Die Tatsache, daB der Arbeiter heute einen
wesentlich hoheren Reallohn bezieht als nach
der Wihrungsreform — ja selbst als in der
Vorkriegszeit — wird von keiner Seite mehr
bestritten. Zweifel werden hochstens laut, wenn
man auf der Grundlage der amtlichen Statistik
nachweist, dall der Anstieg der realen Stun-
denverdienste eines Industriearbeiters (im
Durchschnitt aller ménnlichen und weiblichen
Arbeiter) seit 1950 einen Indexstand von iiber
130 erreicht hat.

Diese allgemeinen Indexzahlen werden von vie-
len Lesern deshalb nicht abgenommen, weil
man ihr Zustandekommen h#iufig nicht ver-
steht, sich darunter nichts vorstellen und sie
daher nicht selbst kontrollieren kann. Nun gibt
es aber eine Moglichkeit, die Lohnkaufkraft
eines Industriearbeiters nicht nur in abstrak-
ten Indexzahlen, sondern in MaBfstiben auszu-
arficken, mit denen er selbst tdglich zu tun hat.
Unter realem Stundenverdienst versteht man
die Kaufkraft einer Arbeitsstunde, d. h. die
Giitermenge, die sich ein Arbeiter fiir den Lohn
einer Arbeitsstunde kaufen kann.
Der verstidndlichste ReallohnmaBstab wire
demmach, wenn man den Umfang und die Ver-
besserung dieser Giitermenge jeweils zahlen-
miBig zur Darstellung bringen kénnte. Das
ist aber deshalb schwierig, weil man die unter-
schiedlichen Giiter wie Brot, Eier, Mibel, Klei-
der, Seife usw. nicht ohne weiteres miteinander
addieren kann. Man kann aber diesen MaBstab
umdrehen und etwa die Frage stellen: wie
lange und wieviel muf ein Industriearbeiter
Litig sein, um bei seinem jeweiligen Stunden-
lohn eine bestimmte, festgelegte Menge an
Brot, Eiern, Mébeln, Kleidern, Seife usw. kau-
fen zu kénnen.
Auch in dieser Rechnung, die die Lohnkauf-
kraft des Arbeiters in erforderlichen Arbeits-
minuten ausdriickt, spiegelt sich anschaulich
die verdnderliche Kaufkraft seines Lohnes. Die
Rechnung ldBt sich an Hand zuverlissig ermit-
Lelter Lohn- und Preisunterlagen bei den Sta-
tistischen Amtern auch ohne weiteres auf-
machen. Und zwar grundsitzlich fiir all die
vielfiltigen Giiter unseres tdglichen Bedarfs.
Nachstehend sind die Ergebnisse einer solchen
Rechnung wiedergegeben, Sie muften sich
zwar auf eine Auswahl der wichtigsten Giiter
beschrinken, aber bereits die aufgefiihrten Bei-
spiele fiihren zu allgemein interessierenden
Ergebnissen. Sie registrieren nicht nur den
starken Absturz unserer allgemeinen Lohn-
kaufkraft in der unmittelbaren Nachkriegszeit,
sondern lassen auch ihre iiberraschende Ver-
hesserung in den Jahren nach 1949 erkennen,
- in einer anschaulicheren Weise, als dies
clwa jenen allgemeinen Indices der Lohnent-
wicklung in der amtlichen Statistik moglich ist.
So mufBite beispielsweise ein minnlicher Indu-
striearbeiter zum Erwerb eines Eies 1938 17
Minuten, 1950 sogar 23 Minuten arbeiten, heute
kann er es bereits in einer Arbeitszeit von acht
Minuten erwerben. Ahnlich ist es bei der Mar-
garine, die 1938 fiir den Erwerb eines Kilo-
gramms noch etwa drei Stunden Arbeit, heuts
Jjedoch nur etwa eine Stunde Arbeitszeit er-
fordert. Weniger giinstig liegen die Verhilt-
nisse allerdings bei Butter, Schweinefleisch und
Kartoffeln, wo sich kaum eine Lohnkaufkraft-
verbesserung feststellen liRt.
Eei den Giitern auBerhalb der Bedarfsgruppe
Ernihrung sind die Kaufkraftverbesserungen
deutlicher feststellbar. Ein Damenkleid mitt-
lerer Qualitit erforderte in der Vorkriegszeit
cinen Arbeitsaufwand von 241/, Stunden, heute
reichen hierzu bereits 131/; Stunden aus. Beim
Kleiderschrank verringerte sich der erforder-
liche Arbeitsstundenaufwand von 154 auf 108
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Stunden. Selbstverstindlich gibt es auch hier
wiederum Artikel, bei denen nur geringe Ver-
besserungen der Stunden-Kaufkrait oder gar
Verschlechterungen festzustellen sind, Letztere
sind jedoch nur Ausnahmefille.

Bel der groBen Masse der Giiter des tiglichen
Ledarfs zeigen sich durchweg erhebliche Kauf-
kraftverbesserungen, d. h. der Arbeitsaufwand,
der heute zum Erwerb dieser Giiter erforderlich
ist, hat sich sowohl gegeniiber 1850 als auch
gegenilber der Vorkriegszeit im allgemeinen
Durchschnitt um etwa ein Viertel — zum Teil
noch stirker — verringert. Die Verbesserungen
aufgrund der Lohnerhthungen des Jahres 1956
sind noch nicht in die Rechnung einbezogen.
Man kann hier mit weiteren fiinf Prozent
rechnen.

*
Erfolgreicher
Einsatz der Fischereischutzboote

Welche Arbeit unsere beiden Fischereischutz-
boote ,Meerkatze" und Frithjof" sowie das
Fischereiforschungsschiff ,, Anton Dohrn* im
Jahre 1956 geleistet haben, geht aus nach-
stehender Aufstellung hervor:

Arztliche Hilfeleistung an Seefischer rd. 2000

Abgegebene Wetternachrichten rd. 6750

Technische Hilfeleistungen rd. 230

Biologische u. hydrographische
Untersuchungen rd. 1500

In der Zeit von 1948 bis 1956 konnten die
Schutzboote in 3800 Seetagen etwa 465000
Seemeilen zuriicklegen und dabei in 12 100 Fiil-
len drztliche und in 2000 Fillen technische
Hilfe leisten, davon 56 Bergungsfille und
Tauchereinsitze. Rund 37 000 Wetterberichte
wurden herausgegeben und etwa 22 700 biolo-
gische und hydrographische Untersuchungen
durchgefiihrt.

Diese Zahlen beweisen eindeutig den intensiven
Hinsatz der Fischereischutzboote. Damit haben
sich deren Besatzungen und jene des For-
schungsschiffes nicht nur das Vertrauen und
Ansehen der deutschen Seefischer erworben,
sondern auch das anderer Fischerflotten
Europas.

#

Kapitén W. Koch 25 Jahre Seefahrtlehrer

Auf eine 25-jiihrige Titighkeit als Seefahrt-
lehrer konnte am 1. Mai Kapitin Wilhelm
Koch zuriickblicken. 13 Jahre fuhr er auf
Laeisz-Seglern, legte 1924 sein Steuermanns-
Examen ab und ging dann zum Norddeutschen
Lloyd. 1932 nahm er seine Tiitigkeit als See-
fahrtlehrer an der damaligen Seefahrtschule
Altona auf. Neben seiner Titigkeit als Studi-
enrat an der Seefahrtschule der Freien und
IHansestadt Hamburg fand er immer noch Zeit,
nautisch-wissenschaftliche Biicher zu schrei-
hen. So entstammt seiner Feder die Neubear-
beitung des zweibdndigen Werkes ,Die La-
dung*. Weiter das Biichlein ,Die Seeschiff-
fahrtsstrafien-Ordnung in Frage und Antwort®
und die Neubearbeitung von ,Mandvrieren. im
Hafen, auf See und bei Eis® (Verlag Eckardt
& Messtorff). Der praktischen Scefahrt bleibt
Kapitin Koch stets verbunden, verlebt er doch
seine Ferien seit 1951 wieder an Bord der
Schiffe. Es ist zu wiinschen, daf eine Persin-
lichkeit wie Studienrat Kapitin Koch der deut-
schen Seefahrt noch lange erhalten bleibt, RL.
£

50 Jahre Pressezeichner

Unserem Mitarbeiter Heinrich v. Medvey gilt
die Ausstellung, die das Museum fiir Hambur-
gische Geschichte im Monat Mai veranstaltet.
w00 Jahre Pressezeichner — 1907 bis 1957“
nennt sie sich und bringt unter diesem Titel
Zeichnungen und Skizzen, in denen das Gesche-
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Aus d_er Schiffahrt

hen eines halben Jahrhunderts festgehalten ist.
Wenn man dem Kiinstler gegeniibersitzt, dann
scheint es unwahrscheinlich, daf} er der Juhi-
lar dieser seltenen Ausstellung ist. Frisch und
lebendig wie nur je einer, weil er von seinen
Erlebnissen und den Begebnissen seines Beru-
fes zu erzihlen.

Als Mitarbeiter groBer Zeitungen und Zeit-
schriften kam er in engste Beriihrung mit
interessierten Zeitgenossen und konnte immer
Tuchfilhlung mit den aktuellen Ereignissen
halten. Da er den, gréBten Teil seines Lebens
an der Wasserkante, in Hamburg, zubrachte,
war es nur natiirlich, da ihm die Seefahrt
Motive in Hiille und Fiille zufiihrte,

Neben den Zeichnungen aus dem Tagesgesche-
hen schuf Heinrich v. Medvey Gemilde, die von
hoher Kiinstlerschaft Zeugnis geben, Besonders
die religitsen Motive sind mit starker Eigen-
willigkeit gestaltet, F.R.

%

Und dann der Zoll . . .
Niederlande

Im allgemeinen konnen Kleider und Unter-
wische (gleichgiiltig ob sie gebraucht oder neu
sind), die wihrend der Reise getragen werden,
Reservekleider und Reserveunterwische, Hand-
tiicher, Taschentiicher, Rasierzeug, Seife und
andere Toilettenartikel fiir den tiglichen Be-
darf des Reisenden zollfrei eingefiihrt werden,
Ebenso werden Gegenstiinde, die unzweifelhaft
zum personlichen Bedarf des Reisenden dienen,
zollfrei gelassen, so z. B.:

a) Schmuckgegenstinde, einen Fotoapparat
mit 12 Platten oder 2 Rollfilmen, eine Klein-
bildkamera mit einer Filmrolle, ein Fern-
glas, ein tragbares Musikinstrument, ein
Grammophon mit 20 Platten, einen trag-
baren Radioapparat, eine tragbare Schreih-
maschine, ein Zelt, Wanderausriistungs-
gegenstéinde, einen Kinderwagen und Sport-
artikel (wie Tennis-, Hockey-, Golfschiiiger
usw.). Alle diese Gegenstiinde miissen be-
reits gebraucht und Eigentum des Reisen-
den sein und mit dessen gesellschaftlicher
Stellung iibereinstimmen. Sie miissen sei-
nem personlichen Bedarf dienen und diirfen
nicht in den Niederlanden zuriickgelassen
werden,

Kleine Mengen EBwaren
Schokolade, Bonbons usw.

Aufierdem sind folgende Waren fiir Reisende
aus europiischen Lindern zollfrei:

a) 200 Zigaretten oder 50 Zigarren oder 100
Zigarillos oder 250 g Tabak. Wer linger als
3 Tage in Holland bleibt, darf ohne schrift-
liche Genehmigung mehr Rauchwaren ein-
fiihren (fiir jeden Tag 60 Zigaretten oder
eine entsprechende Menge Zigarren oder
Tabak). Es sind aber auch in diesem Fall
nur 200 Zigaretten oder 50 Zigarren oder
100 Zigarillos oder 250 g Tabak zollfrei.

Kélnisch Wasser usw. in angebrochener
oder unangebrochener Flasche, falls ihr In-
halt einen halben Liter nicht iibersteigt, Je
eine angebrochens oder unangebrochene
Flasche Haarwasser, Mundwasser, Gesichts-
wasser usw., falls ihr Inhalt einen halben
Liter nicht tiberschreitet.

Parfiim in angebrochener oder unange-
brochener Flasche, die nicht mehr als 25 g
enthilt,

Eine angebrochene oder unangebrochene
Flasche Wein oder Branntwein von iiblicher
Groie.
Nippsachen und andere oben nicht ge-
nannte Gegenstiinde, die der Reisende Be-
kannten oder Verwandten mitbringt, falls
ihr Wert 40 hfl nicht iibersteigt.
Reiseandenken, die nicht zum Weiterver-
kauf bestimmt sind, falls ihr Gesamtwert
200 hfl nicht iibersteigt.

(Fortsetzung folgt)
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Wechselwirkung

Rizinusol ist auf Schiffen, wo der Arzt durch
die besorgten Mienen des Ersten Offiziers und
Quartermeisters ersetzt wird, ein natiirlich
wirkendes Allheilmittel gegen mancherlei Ubel
und auch gegen Unlust zur Arbeit. Auf einem
Frachter des Norddeutschen Lloyd wurde auf
hoher See ein Heizer von Krankheit befallen
und Offizier und Quartermeister konstatierten
mit gesammelter Erfahrung, da@ das Ubel nur
vom Magen kommen konne. Dagegen war nur
die iibliche Dosis Rizinusdl zu verordnen, die
aber diesmal offensichtlich ihre bessernde Wir-
kung verfehlte. Im Gegenteil: Aus dem einen
Patienten waren Stunden spiiter ihrer drei ge-
worden, die mit den gleichen Krankheitsanzei-
chen und auch mit Fieber in ihren Kojen lagen.
Warme Umschlige um den Leib wurden nun
als nidchstes Wunder der Medizin probiert.
Aber als auch dann kein Erfolg eintrat, miissen
Offizier und Quartermeister doch Bedenken ob
ihrer #rztlichen Fihigkeiten gekommen sein.
Dem Arzt eines just passierenden Passagier-
dampfers wurde deshalb folgender Funkspruch
iibermittelt: , Befiirchten Fisch- oder Fleisch-
vergiftung — haben Rizinus und warme Um-
schliige verordnet.” Prompt kam die Antwort:
,Eisbeutel auflegen!“ Aber auch damit war,
wie sich im Laufe der Nacht herausstellte, dem
trbel micht beizukommen. Wieder wurde be-
schlossen, auf funktechnischem Wege einen
Arzt zu konsultieren. , Befiirchten Fisch- oder
Fleischvergiftung — bisherige Behandlung
Rizinus und Eisbeutel., Erbitten weitere An-
weisung.” Die Anweisung kam und lautete:
,Nur warme Umschlige!" Worauf der Kapi-
tin schmunzelnd die medizinischen Bemiihun-
gen seines Offiziers und Quartermeisters in
dem Satz zusammenfafite: Ob Eis oder Widrme
— beides scheint gut fiir die Gedérme.

Die harmlose Mine

Es war zu Beginn des Ersten Weltkrieges. An
einem diesigen Spitnachmittag stand ein
Kapitidnleutnant der Royal Navy an der Pier
eines Hafens der englischen Siidkiiste und
beobachtete die nach und nach vom Fang
zuriickkehrenden Fischerboote. Er glaubte
seinen Augen nicht zu trauen, als sich dicht
vor ihm ein kleineres Boof aus dem Dunst
schiilte, das sauber liingsseit festgemacht eine
schwarz und bdsartig aussehende grofle
deutsche Mine einschleppte. Kaum hatte er den
ersten Schreck iiberwunden, briillte er den an
der Ruderpinne stehenden Fischer an, ob er
verriickt geworden sei. Er solle schleunigst
mit dem gefihrlichen Ding aus dem Hafen
verschwinden und aufpassen, daRl es ihn nicht
zu Putzlappen zerreifle.

Der alte Fischer starrte ihn einen Augenblick
lang an, nahm dann seelenruhig seinen Kalk-
stummel aus dem Mundwinkel, spuckte um-
stiindlich in den Hafen und sagte endlich mit
Wilrde: ,Die ist ganz harmlos, Herr, Die ge-
fahrlichen Horner habe ich schon mit dem
Bootshaken abgehauen.” Und das hatte er
wirklich getan.

Frische Hummer

Ein Hummerhindler aus Maine erhielt eines
Tages ein dringendes Telegramm: ,ihre er-
trunkene schwiegermutter vor mount desert
angetrieben stop an jedem finger und jeder
zehe hummer festgeklemmt stop was soll ge-
schehen stop strandvogt Elsworth stop"

Der Hummerhindler iiberlegte die Antwort
nicht lange: ;hummer zu meinen gunsten ver-
kaufen stop schwiegermutter treiben lassen
stop.”

GEHIRNSCHMALZ

Cissy, die Seemannsliche
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Einen schiéinen Sprung hat das Schiff, sagst
du? — Aber, Heini, dann kann man damit
doch nicht mehr fahren. Sag' deinem Kapitin,
er soll es erstmal lGten lassen.”

Silbenriitsel
Aus den Silben
au ba baum beth bi cha dampf den der doll
dschun e elms horn ke ker lenz li i mi nas
nau ni non o o os ost pin rah ri ri ro sa sa
sack schofs se se see sii ter ti tor trans tri
um un vaal yt
sind 18 Wérter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:
1

8. : SN = - st |
MS. der Deutsch-Afrikanischen Schiffahrts-
GmbH.

R e A= T W Y
MS. der Bugsier-, Reederei u. Bergungs A.G.

5 s P :
Wirrwar

: s A TR R oo L. W T,
Sitz der Seeschiffswerft

12: e A A A A ondds
Stadt in Argentinien

s b Fy o e R P e S L
Seeanker

14. .

MS d.er Reederei Bock, Godeffroy & Co. s

15.

diénische Hafenstadt
16.

chemisches Element, wird fiir Nernstlampen
henétigt
< Iy
asiatisches Kiistenfahrzeug
18.
MS. der Schliissel-Reederei D. Oltmann
& Co.
Anfangs- und Endbuchstaben, letztere von un-
ten nach oben gelesen, ergeben eine grofie deut-
sche Reederei, deren Sitz und Begriinder.

Seemanns-Quiz
1. Was ist Iquique ?
a) Silidseeinsel
b) Salpeterhafen
c¢) Reitermannschaft
2. Was ist Mastspur?

a) Bewegung der Mastspitze beim
Seegang

b) Schiene zur Fiihrung der Segel-
rutscher

¢) Binsatzpunkt des Mastes im Kiel
3. Was ist Doldrums ?
a) Signaltrommeln der afrikanischen
Kiiste
b) Windstillenzone
¢) Rumfisser
4. Was ist Kurre?
a) Altes Weihnachtslied
b) Schleppnetz
) Wettermantel
5. Was ist Galiol ?
a) auf der Ostsee hiiufiges Segelfahr-
zZeug
b) Fallbeil

c) Figur unter dem Bugsprit

6. Was ist Skorbut?
a) Vitaminmangelkrankheit
b) Seefisch
c) tropischer Strauch

7. Was ist Semaphor?
a) Chinesischer Heiliger
b) Zeigertelegraf
c¢) Hochschulgrad
8. Was ist Capstan?

a) Spill
b) Schornsteinaufsatz
c) Briickenaufbau

9. Was ist Pinali ?
a) Steuereinrichtung
b) Berg in Griechenland
¢) Beiboot

10. Was ist Kielholen ?
a) ein Schiff aufslippen
b) altertiimliche Bestrafungsart
c) erster Arbeitsgang beim Schiffsneu-

bau

Auflésungen aus Nr. 1 I

Kreuzwortritsel
Wagerecht: 1. Versaufloch, 7. Hai, B. Los,
9. Malen, 11. Besan, 13. Tramp, 16. Forto, 18,
Orkus, 19. Indus, 20. Erika, 22. Algen, 24, ER,
25. UB, 26. Ehe, 27, Lot, 30. Ufer, 31. Auge,
32. Verholleine.
Senkrecht:. 1. Volimatrose, 2. Rhe, 3. Salve,
4. Logge, 5. Ost, 6. Hafenlotsen, 10. A. u. R.,
12. Ast, 14. Alk, 15. Passate, 16. Priwall, 17.
Rad, 21. Ire, 23. Gut, 28, Luv, 29, Lee,

Seemanns-Quiz
1.8, 2.¢c,80b 4.b,5.b, 6.c, T-a, 8b, 9.8, 10. b.



Flotten-Umschau

Die von der Hamburger Bergungsfirma Gebr.
Beckedorf gehobenen beiden kleinen U-Boote
von je 230 t sollen nach den notwendigen Aus-
hesserungsarbeiten auf den Kieler Howaldts-
werken demniichst von der Bundesmarine als
Schulboote in Dienst gestellt werden. Das eben-
falls in der Flensburger AuBenférde gehobene
U-Boot vom Typ XXI ist mit seinen 1600 t fiir
Schulungszwecke ungeeignet und tiir den Ost-
see-Kinsatz zu grofi und wird daher nicht von
der BM iibernommen. Im iibrigen sei festge-
stellt, daB vorliufig zwdlf neue U-Boote von
500 t geplant, aber haushaltsmiBig bisher noch
nicht bewilligt sind. Fiir den U-Bootshau wire
auch noch eine besondere Entwurfsstelle einzu-
richten,

Auf der Burmester-Werft in Bremen-Burg ist
nach dem Kiistenminensuchboot ,Lindau* auch
die ,Gottingen" vom Stapel gelaufen. Zehn
weitere Boote dieses Typs sind noch auf der
gleichen Werft im Bau. Bei einer Linge iiber
Alles von 45 m, einer Wasserlinienlinge von
42 m und einer Breite von 8,3 m verdringen
sie 370 t. Mit zwei Maybach-Diescln von 2000
I’S sollen sie 16 Knoten laufen. Diec Baukosten
sind mit je 9 Mill. DM veranschlagt

Die Werft Abeking & Rasmussen in Lemwer-
der an der Weser hat den Auftrag auf zwanzig
schnelle Minenrdumboote erhalten. Bei 200 t
Verdriingung sind sie 44 m lang und 6,8 m
breit. Mit Voith-Schneider-Antrieb ausge-
stattet sollen sie bis zu 20 Knoten laufen kon-
nen. Genau wie die Boote der , Lindau"-Klasse
werden auch diese aus Holz gebaut, um gegen
Magnetminen méglichst gefeit zu sein. Bau-
kosten 55 Mill. DM je Boot. Von diesem R-
Bootstyp sind dreiflig Fahrzeuge geplant und
hewilligt.

Von der Liirssen-Werft in Bremen-Vegesack
wurde kiirzlich das Schnellboot ,,Seeschwalbe’
der BM ilibergehen. Es ist das letzte der vier
Eoote, die 1951 fiir den Bundesgrenzschutz in
Bau gegeben wurden. Wie die Schwesterschiffe
wSilbermowe", | Sturmméwe" und |, Wild-

gang 110 t. Mit 9000 PS bei drei Schrauben
schwan* verdrangt die ,Seeschwalbe" bel
20,4 m Linge, 51 m Breite und 1,8 m Tief-
crreichen die Boote his zu 18 Knoten Ge-
schwindigkeit.

Die ersten Minensuchgeschwader der BM sind
Anfang April als NATO-Verbiinde in Dienst
gestellt worden. Damit unterstehen sie prak-
tisch dem NATO-Marinekommando Mittel-
curopa.

Auf der Marineschule Flensburg-Miirwik er-
hielten kiirzlich die ersten Leutnants der BM
der Nachkriegsjahrginge ihre Offizierspatente
vom Verteidigungsminister Straufl persdnlich
iiberreicht. Bekanntlich werden die Offiziers-
anwirter der BM zunichst gemeinsam ausge-
bildet. Erst spéter entscheidet es sich, in
welche Laufbahn sie endgiiltig iiberfiihrt wer-
den. Wie weit sich dies Verfahren als giinstiger
oder weniger geeignet als das friither bei der
deutschen Kriegsmarine iibliche, d. h. von vorn-
herein getrennte Ausbildung bestimmter Lauf-
bahnen, erweisen wird, kann wohl erst nach
einer mehr oder weniger langen Erprobung
cinwandfrei geklirt werden. Der Inspekteur
der BM, Vizeadmiral Ruge, hat diz allgemeine
Ausbildung der Marineoffiziere, die spiter drei
Jahre dauern soll, als eine Art , studium gene-
rale navale" bezeichnet, womit er aber be-
stimmt nicht eine Uberbetonung des Wissen-
schaftlich-Lehrmifigen gegeniiber dem Prak-
isch-Erforderlichen, sondern vielmehr die Ge-
winnung eines Gesamtiiberblicks iiber die Ver-
hiltnisse durch praktische und theoretische
Erarbeitung gemeint hat.

Allgemein ist die BM in der gliicklichen Lage,
reichlich 90 v. H. ihres Nachwuchshedarfs aus
freiwilligen Meldungen ergénzen zu kénnen, so
daB nur knapp 10 v. H. fiir weitere Einstel-
lungen erforderlich bleiben, die im wesentlichen
aus Kreisen des fahrenden Personals der Han-
delsmarine gestellt werden kénnen. Es braucht
kaum betont zu werden, wie wertvoll die Bord-
erfahrungen der Minner von der Handels-
schiffahrt und der Seefischerei fiir den Dienst
hei der BM sind. Diese sollen vorwiegend fiir
Celeit- und Trofdienstaufgaben der BM ge-

62 Neubauten fiir die Bundesmarine

Bei deutschen Werften bestellte das Bundesverteidigungs-
ministerium bisher 62 Kriegsschiffsneubauten. Es handellt
sich dabei um 22 Schnellboote (Bauwerlt Liirssen), 20
Schnelle Minensuciboote (Abeking & Rasmussen), 12
Kistenminensucher {Burmester), 6 Geleithoote (Stilcken)
und 2 Hafenschulzboote (Krogerj. Von den Kistenminen-
suchbooten [NATO-Typ ,Blue Bird") sind die Boote ,Lin-
dau' und ,Géttingen" bereits vom Stapel gelaufen, Am
17, 4. Gbernahm die Bundesmarine einen U-Jiger von der
amerikanisthen Kriegsmarine. Diesés moderne Fahrzeug
ist mit 325 t vermessen. Es lduft 19 Knoten und ist mil
leichter Masdiinen-Flak, sowie U-Abwehrraketenwerfern
armiert. Franzosische Werften bauen [iir die Bundesmarine
i Kistenminensucher vom NATO-Standard-Typ unter be-
sonderer Bericksichtigung der deutschen Wiinsche, Mit der
Ubernahme von 7 britischen Fregatten (st in Kiirze zu
rechnen, Sie sollen unverziiglich eingefahren und in den
Schuldienst gestellt werden, Am 1. Oktober wird eine
Besatzung der Bundesmarine den USA-Zerstérer ,Anthony*
(2050 t, 60 00O PS5, ca. 35 Knoten) dbernehmen. Sie soll
das Boot nach erfolgter Einfahrzeil nach Wilhelmshaven
bringen, Der Zerstdorer steht der Bundesmarine fir fiini
Jahre leihweise zur Verflgung, Seine Bewalfnung wird
auf Wunsch der Bundesmarine abgedndert. Urspringlich
bestand sie aus 5—12,7-cm-Kanonen und 10 Torpedorohren
Der amerikanische Kongrell soll gebeten werden, der Aus-
leihung von sieben weileren Zerstérern an die Bundes-
republik zuzustimmen. -tr-

Bootshiifen fiir die Bundesmarine

In Glickstadt und Mirwik werden newe Bootshifen fiir
die Bundesmarine eingerichtet. Kappeln soll die erste
Artillerieschule aufnehmen. Mil dem Aufbau des Marine-
arsenals Kiel wird ebenfalls in Kirze begonnen. Eine
Werft isl mnicht vorgesehen. Das Arcenal soll jedoch
Cieneraliberholungen an allen Einheiten vornehmen kénnen.
Eckernfarde erhdit einen grofieren Liegehalen fir leichte
Seestreitkrifte. -tr-

Neun Bundesmarine-Schulen

Neun Schulen werden dem Kommando der Marine-
Ausbildung unterstellt, Dazu komm! noch das Schiffs-
stammregiment mit vier Abteilungen. Bel den Ausbildungs-

stitten handelt es sich um die:
Marineschule Murwik,
Marine-Unteroffiziersschule,
Marine-Versorgungsschule,
Marine-Fithrungs-Akademie,
Fernmeldesdiule,
Ortungsschule,
Artillerieschule,
Unterwasserwaffenschule,
Tedhnische Marine-Schule

+Mensch —

wo gibls denn heule noch Segelschiffei”

Ferner sind dem Kommando der Ausbildung noch unter-
geordnel die Versuchsstellen fir:
Fernmeldewesen, Ortung, Artillerie,
Torpedowaife, U-Bootsjagd, Sperrwaffen.
Far den Ausbildungsdienst stehen aullerdem das Schul-
geschwader Osisee und einige Sonderfahrzeuge zur Ver-
fiagung, Das Schiffserprobungs-Kommande bleibt  dem
Bundesverteldigungsminister direkt unterstellt, -ir-

schult werden. Die beweglichen Stiitzpunkte
und Versorgungsmoglichkeiten einerseits und
die geradezu lebenswichtigen Sicherungen der
Geleitziige andererseits sind abhiingig von der
richtigen Zusammenarbeit zwischen den Geleit-
fahrzeugen und den unter Geleit fahrenden
Schiffen. Das kann nach den Erfahrungen des
letzten Krieges und an Hand der gewonnenen
Nachkriegserkenntnisse nicht genug hervor-
gehoben werden. Hier aber spielt die tadellose
Zusammenarbeit zwischen Handels- und Bun-
desmarine, die ohne gegenseitigen Willen aus-
geglichenen Verstdndnisses und gleichzeitig
guten Eingespieltseins undenkbar ist, eine aus-
schlaggebende Rolle.

Die Kiirzung des Wehrhaushalts und die Um-
stellung der Bewaffnung der britischen Wehr-
macht hat nicht zuletzt auch die Royal Navy
hetroffen. Es werden nun sidmtliche GroR-
kampfschiffe verschrottet, einschlieBlich der
50 000 t verdringenden , Vanguard" mit ihren
acht 38 1-em-Geschiitzen, die mit ihren 130 000
'S 30 Knoten laufen konnte und erst 1946
fertig geworden war. Die Englinder wollen
sich jetzt zur Hauptsache auf Flugzeugtriger-
Gruppen werfen. Nach griindlicher Erprobung
von Fernlenkwaffen auf der ,Girdle Ness"
sollen solche immer mehr auf kleineren Ein-
heiten, einschliefilich Zerstorern, an Stelle her-
kémmlicher Artillerie eingebaut werden., Was
mit den schweren Geschiitzen der fiinf GroB-
liampfschiffe werden soll, ist nicht bekannt ge-
worden. (Im ganzen sind es acht 381-cm-
Geschiitze der ,Vanguard" und vierzig 35,6-
cm der vier Schlachtschiffe der ,King-George"-
Klasse),

In den USA sind nach dem Umbou der Kreu-
zer ,Boston" und ,Canberra" sechs weitere
Kreuzer im Umbau begriffen. Auch amerika-
nische U-Boote erhalten Fernlenkwaffen.

R. Adriano.

Bisher sechs Marine-Attachés

Deutsche Marine-Attachés gibt es bisher in Washinglon
(Kapitdn z. 5. Wegener), Paris (Fregatlenkapilén Loerke),
London (Korvettenkapitdn Zimmermann), Rom {(Korvelten-
kapitin Schomburg), den Haag (Korvettenkapitin Claussen)
und Ankara (Korvettenkapitin Loewe). -1t~

Grofie USA-Hilfe fiir italienische Marine

Aus dem wvon den USA finanzierten NATO-Schiffsbau-
programm, das auf italienischen Werften abgewidkelt
wurde, erhielt Italien zwel Fregatten, drei Korvetten,
zwei Minenleger und 27 Minensucher der Einheitsserie
«Blue Bird®. Ferner haben die USA der italienischen
Kriegsmarine zwel Zerstérer (je 1630 ts, 4 X 12,7 cm,
12%4 cm, 37 Knoten), drei Fregatten (1240 ts, 3%7.6 cm,
21 Knolen), sechs Landungsboote (230 ts, 544 cm, 14 Kno-
ten), zwel U-Boote (1525 ts, 10 Torpedorohre, 20 bzw. 11
Knoten) und zahlreliche Kleinfahrzeuge Uberlassen,

Im Zuge der Modernisierung hat Italien seine Schlacht-
schiffe nunmehr aufler Dienst gestellt und ihre Abwrak-
kunyg eingeleitet. Nach dem letzten Stand (1. 4. 1957) setzt
sich seine Kriegsflotte aus folgenden Einheiten im aktiven
Dienst zusammen:

3 Leichte Krouzer (zusammen 32 000 ts)

2 Grof-Zerstorer (zusammen 10000 is)

7 Zerstérer (zusammen 17 800 ts)

12 Fregatten (zusammen 18 100 1s)

20 Korvetten (zusammen 20 400 (s)

5 U-Boote (zusammen 6 100 ts)

20 Minensucher (zusammen 18 700 ts)

30 Kistenminensucher (zusammen 13 7000 ts)
104 Kistenwachboote.

Dazu kommen noch 150 Hilfsfahrzeuge aller Vermessun
gen. Die Marineoffiziersausbildung dauert vyier Jahre
Samtliche Schulen befinden sich in Liverno. Mit den
NATO-Staaten unlerhélt die Marineausbildung engsten
Kontakt, so daf sich die neuzeitlichen Erkenntnisse weit
gehend durcdhisetzen konnten. Dies trifft besonders fiir die
Ausbildung der Seeoffiziere im Nachtgefecht zu, T H,
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Die Posthoje

Ingenieur L. M. In Emden. In der Nr. | dieser Zeilschrift
erschien unter dieser Rubrik eine Zuscirift des Ing. M. in
Emden mil einer Antwort der Schriftleitung. Zu dem glei-
dien Thema sind nun drei weitere Zuschriften eingegan-
gen, die wir nachstehend auszugsweise vnd ohne Kom-
mentar zum Abdrudk bringen. Da aunberdem die vorliegen-
den Aulierungen teilweise ber das angeschnittene Thema
hinausgehen und auf das Gebiet des Tarifwesens ab-

schwenken, das ausschlieblich Angelgenheit der Tarifpart-

per bleiben soll und mull, méchie die ,Kehrwieder' im
Hinblick auf die sich selbst gestellten Aufgaben (siche
Jenuar-Ausgabe 1957 Seite 1) und Im Inlereese des allge-
nieinen Leserkreises die Diskussion tber diese Frage hier-
mit beenden.

Herr Ing. E. K. fiibrt in seiner Zeftschrift u. a. folgendes
aus;

JIhre Antwort auwf die Ausfohrung des Herrn G, M, ist
weder zeilgemdll noch objektiv., Unkenntnis der wahren
Sachlage mag die Ursache sein, deshalb gestatten Sie bitte
sinem Schiffsing., Ihnen seine Ansicht, von seiner Warte
aus gesehen, zu unterbreiten:

Schon die Behauptung, daf der Kapitin die Verantwor-
tung fiir das ganze Schiff mit allen Ressorts trigt, ist
grundfalsch, Das mag friher, auf den alten Segelschiffen,
ter Fall gewesen sein. Die Verantwortung aul dem ge-
samten, sich immer mehr vergréfernden technischen Sek-
tor, trigl die Maschinenleitung und sonst niemand! Wenn
einem Reeder durch ein Versehen oder Versagen dar
Maschinenleitung hohe Unkosten entstehen, kann und
wird er niemals dafiir den Kapitin zur Verantwortung
ziehen, sondern lediglich den Ltd. Ingenieur. 3

Die neuarlig nautisch-technischen Ceréite, von denen Sie
sprechen, als da sind: Kreiselkompa$, Selbststeuer, Echo-
lol, Weselsprechanlage, Funkpeiler und Radar, sie er-
schweren dem Kapitdn keineswegs seine Aufgabe, sandern
erleichtern sle ihm sowohl in der Navigation, als auch
bei der Ansteuerung fremder Hifen. Kein aufgeschlos-
sener Kapitin méchte mehr auf diese Hilfsmittel verzich-
len. 'Wie aber sleht es bei uns aus? Hier gibt es keine
Meverungen, die geschaffen sind, uns unsere Aufgabe zu
erleichtern. Hier 'sind allein wirtschaftliche Belange die
treibenden Faktoren, Auf den modernen Dampfschiffen
haben die alten robusten Zylinderkessel fast fiberall den
hochempfindlichen Benson-, Wagner- oder La Montkesseln
mit fhrem geringen Wasserinhalt Platz machen missen.
Eine Erleichterung? Im Gegenteil, diese Anlagen wverlan-
gen uns, wenn der Betrieb reibungslos arbeiten soll, ein
Hichstmal von Aufmerksamkeit und Konzentration ab.
Und wenn man neuverdings dazu Gbergeht, auf Motar-
schiffen den Dieseln anstait Diesel-Treibstoff schweres
Heizdl zuzufithren, so ist diese Umstellung fir den ein-
zelnen Ingenieur in jeder Weise mit einer Mehrbelastung
verbunden, von der sich ein Nichtfachmann tiberhaupt
keine Vorstellung machen kann.*

Die Zeitschrift .Die Kommandobridke® des Verbandes
Deutscher Kapitane und Naultischer Sdiiffsoifiziere e. V.
gchreibt in ihrer Mdrznummer zu dem gleichen Thema uw.a.:
«Fir uns erhebt sich jedoch nodh die Frage, ob denn sol-
che, zwar menschlich verstindliche, aber sachlich doch an
jeder Lebens- und Betriebskenntnis vorbeistoBende An-
froge wirklich sinnvoll isf, Betrachten' wir den Sachvei-
halt einmal ndher:

Der Kapitin ist nun einmal, und zwar nicht nur gesélz-
lich, der allein Verantwortliche fiir den gesamten Betrieb,
d.h. des Schiff, und der Leitende Ingenieur Ist es nur
fiir einen Teil dieses Schiffes, und zwar fir jenen, der
die fritheren Segel als Antriebskraft ersetzt hat, ndmlich
die Maschine. Ein Schiff ist auch kein stationdrer Belrieb,
sondern ein Fahrzeug, das nicit nur technisch, sondern
seeméannisch, kaufminnisch, handels- und sozialrechtlich
gefihrt werden mufl. Weldies Mal an fehlender Einsicht
ist schon notig, um das nicht einzusehen und zu erkennen,
wie sich hier die Verantwortung zusammenballt. Leider
stehl zu befGrciten, dafl es sich hier nicht nur um eine
eben einmal geduBerte Ansicht handelt, sondern scilicht
und einfach um falsche Mafstibe,

Doch zu dem vom Frager angefiihrten reichlichen Wissen
kurz ein Wort. Gewid mag er, wenn iuan die reinen
Schulzelten gegeniberstelll, formal im Recht sein. Doch
sind das Schulwissen, oder besser nodh die reinen Sciul-
zeiten letzlen EBndes das Entscheldende fir die wirkliche
Bedeutung einer Steilung und einer Leistung? Wir firch-
ten nein, denn erst die durch Erfahrung und stindige Wei-
terbilduny gefestigte Perstulichkelt lst das, was im wirl-
schaltlichen Leben eine: Rolle spielt, Da aber einmal da-
mit begonoen wurde, das spiegelnde Purkett des Ver-
gleichs 2y betreten, wollen wir uns einmal fragen, auf
wievielen Gebicten hat der Kapitin und aul wievielen
der Ingenieyr Entscheidungen aus elgener Verantwortung
heraus zu fdllen? — Dem Kapitdn stehen zwar lechnische
Gerdte als Hilfsmittel zur Vezlugung, aber keines hat
einen roten Srich, der warnt und bls zu dem andere die
volle Verantworlung tragen. Woll nichts zeigt den Unter-
schied in der selbstandigen Verantwortlidikeit besser als
die Bilanzen der Seedmter. In kaum 3 Prozeamt aller Ver-
bandlungen hat sich elomal em lngenlesr zu verantwor-
ten. Die Aufgabe der Schiffahrt besteht in erster Linie
im Transport von Gltern und nicht im Betrieb einer Ma-
sciine. Nach unserer Melnung wird eés hochste Zeit, dal
wir uns in dieser Hinsicht besinnen und dem birokra-
tischen Késtdiendenken® das Licht ausblasen.”

Herr Ing. C. B. fihrt zu dem Thema u. a. folgendes aus:

olth modite fir die Folge der Betrachtung die Endslellung
des Nautikers (Kapitin) und die Endstellung des Schilfs-
ingenieurs (Ltd. Ing.) parallelisieren, nicht gleichschalten,
weil solches gar nicht geht und m, E. grundfalsch wiire.
Beide, Nautlker und Ingemieure, haben gleichermalien die
Pflicht, sich laufend dber Neuetungen in ihrem Fach auf
dem laufenden zu halten.

Ich méchic gleich voraussetzen, dall es wohl keinen Ltd,
Ing. gibt, der die Endstellung des Nautikers (Kapitin) als
aig juristisch alleinige Spitze des ganzen Schiffes anzwei-
telt. Wer anders. denkt, versiindigt sich an der Autoritat,
die bei uns eeit 1918 leider so mannigfaltigen Erscititie-
rungen unterworlen gewesen ist. Aus diesem Grunde soll
und mull die alleinige Spitze erhalten Sleiben. Da laut
Ueselz der Kapitdn lir Alles die alleinige Verantworlung
trigt, liegt die Frage nahe, kann der Kapitin sie auch fir
dig Maschine tragen. Diese Frage muB mit einem glatlen
«Nein" beantwortet werden, denn ebenso wenig kann der
Ltd. Ing. die nautische Verantworlung tragen, da jeder
nur das Gebiet verantwortlich verirelen kann, welches
fachlich erlarnt fs! uned somit beherrscht wird,

Das angeschnittene Thema ist mit meinen Ausfihrungen
sicher nicht erschidpfend behandelt und es wird immer
Ansicht gegen Ansichl stehen, solches darf aber der Sach-
lichkeil keinen Abbruch tun.*

%

Wilhelm H. in Nordenham: Ich hérte einmal von einem
Hapagdampfer ,Pringessin Victoria Luise®, der ganz be-
sonders elegant eingerichtel gewesen sein soll. Kénnen Sie
mir elwas iiber dieses Schiff sagent

PEanin iy [

D. ,Prinzessin Victoria Luise® auf der Probefahrt.

Unsere Antworl: ,Prinzessin Victoria Luise® war der erste
Doppelsthrauben-Touristendampfer der Hamburg-Amerika
Linie. Blohm & Voss erbaute 1900 dieses schone Schifl mit
seinen schlanken Linien, das mit seinem weitausladenden
Kilppersteven und langem Bugsprit, seinain weifien An-
strich und den beiden gelben Scb mmsteinen wie eine rie-
sige Jacht aussah, 4419 BRT, 2250 NRT, 124,19x1438x
£,23 m, 18 Knoten. Auch die Einrichtung war sehr eleganl.
200 Fahrglste konnte das Schiff aulnehmen. An der Probe-

lehit pahmy aul seinen ausdrodolichen Wunsch hin auch
Kaiser Wilhelm 1. teil, der [Ur seelahiriliche Dinge redit
aufgeschlossen war. Taulpatin war die Kaisertochter Prin-
zessin  Victoria Luise, deren Bild auch den pomposen
Speisesaal zierte,
Als aul einer Westindlen-Reise die  Prinzessin Victorla
Luise® unter Kapitdan Brunswig am 16, Dezember 1906 vor
Kingston/Jamaika ankerle, rib"éin Erdbeben das Schilf von
seinen Ankern los und selzie es aul eine Klippe. Da das
Wasser recht llach war, konaten die Fahrgaste von den
Besatzungsmitgliedern hudkepadk an Land yetragen werden.
Es wurden alle gereltel. Das Schill allerdings ging total
verloren.

'

H

H. Pl in Bremen: Zu lhrer Motz ober das Seemannsgesets
ylaupe Ich, sagen 2u diden, dal MS, ,Bayernstein* wohl
miat das geeigonete Objekl ist, um Einblick in die Bord-
verhallnisse 2u bekommen, ks wire :weckmabiger gewe-
sen, diese Herren einmal aul einem Zwei-Wadien-Schiff,
tle noth 2y Hunderlen tahren und nach dem vorbereiteten
Gesetzentwurl weiter fahren sollen, einzuschiffen. Aul
solch einem Schifl lernt man besser die Helange der See-
fehirt kennen ond nicht bel einer Grobreederei mit den
mudernsten Sthiflen und den besten Besalzungen,

Unsere Antworl: Wir haben uns dber die Reise der Bun-
destagsahgeordneten aul der ,Bayernsiein’ genau infor-
miert. Bei dem Zeildrude, unter dem der das Sesmanns-
geselz behandelnde Ausschuli fur Arbeit stand, war es
auberst schwierlg, die Herten zu elner Fahrl aul einem
Sehifl zu bewegen. Der Ausschull hatte dann die Absicht,
vicht nur eine Seereise zu machen, sondern gleichzeitiy
diese Tage mit dem Anhoren von Sadiverstindigen eus-
zufiillen, Zu diesen Sachverstdndigen gehorten Vertreter
des Bundesarbeits- und deés Bundesvetkehrsministeriums,
der Arbeilgeber- und Arbeitnehmerseite, also audh. der
Cowerkschatten. Somil handelte es sich Jabei um einen
Krels von rund 30—40 Fersonen, die uherhaupt raumlich
nur auf einem der 0 Ost-Asien-Schiffe unterzubringen wa-
ten. Alle -Sozialpariner haben das moglichste getan, um
den Herren des Aussthusses vor der Relse einen Einblick
in die Bordverhaltnisse zu geben, soweit die kurze Zeit
dafiir Spielraum liell. Dazu gehbrte u. a. auch in Hamburg
aer Besudh auf  einem Zwei-Wachen-Schiff und einem
Fischdampler, Wenn Sie diese Einzelheiten wissen, werden
Sie sicher dberzeugl sein, daB es sich bei dem Besuch der
Bundestaysabgeordneten in den Hafenstddien Hamburg
und Bremen und der anschliebenden Relse von Bremen
nadh Anlwerpen nichl um einen Witz oder einen April-
scherz handelte; sondern wm eine ernsthafte Bemihung,
mit Unterstitzung der Sozialpartner in die Malerie ein-
zusleigen,

*

Peler W. in Papenburg: Es soil einmal kurz nach dem
Ersten Weltkrieg im Hamburger Hafen ein Schiff gekentert
sein, Kinnen Sie mir Noheres tiber dieses Schiff und sein
Schicksal erzdhlen? ‘

Unsere Antworl: Es handelt sich hier um den D. ,Avaré
ves Lloyd Brasileiro, der im Juni 1622 nach dem Ausdocken
sul der Hamburger Vulcanwerft kenterte und wieder ge-
hoben wurde. Es war dle [rihere ,Sierra Salvada® des
MNorddeutschen Lloyd, 1913 auf dem Bremer Vulkan erbaut,
8791 BRT, 4962 NRT, 133,94 X 17,06 10,78 m, 1919 muBte das
Schiff an Brasilien ausgeliefert werden und erhiell dea
Namen ,Avaré". Nachdem das Schiff wieder aufgerichtet
worden war — eine Meisterleistung unserer Bergungsfach-
leuts — kaufte es der Berliner Reeder Victor Schuppe und
stellle es unter dem MNamen ,Peer Gynt* als Touristenschiff
lir Mordland- und Mittelmeerfahrien in Dienst. Bald dar-
wul wurde der Dampler als ,Neptunia® an talien verkauft.
Von hier aus erwarb ihn die Hamburg-Amerika Linie als
wOceana®, 1938 ging dus Schilf in den Besitz der Deulschen
Arbeitsfront iber, wurde jedoch weiter von der Hapag be-
reederl, Wihrend des Zweiten Weltkrieges diente s zu-
nachst der Rickfiibrung der Baltikum-Deulschen und wurde
noch Erledigung dleser Aufgabe als Lazaretischifl von
der Kriegsmarine in Dienst gestellt. Nach Kriegsende iiber-
nahm England die ,Oceana” als Empire Tarn®, Im Januar
1946 wedchselte das Schiff abermals den Bositzer und giny
ar. Sowjetrubland. Nach Umbau auf einer Hamburger
Werft und den Restarbeiten auf der Warnow-Werlt in
Warneminde fihrt es unter dem Namen . Sibir*,

GriiBe aus dem Heimathafen

bie Deutsche Welle in ‘Koéln, die von der Arbeiisge-
meinschaft der oifentlich-rechllidien Rundfunkanstaiten der
Bundesrepublik Deutschiand betrieben wird, bringt regel-
mébig Gber ihren Kurzwellendienst nach Ubersee eine
Seemannsgrufsendung.

Mit der Durchfihruny dieser allmonatlichen 45-Minuten=
sendung, die den Namen ,Grille aus dem Helmathaten®
trégl, sind Eva Krauss und Hang Hermann Schliinz voimn
Norddeutschen Ryndfunk Hamburg beauftragt worden.

Jarlile aus der Meimat", werden wie folgt ausgestrahll:

In Richtung Wellenldnge:  Frequenz: Sendezeit:
Fernost 13,85 Meter 21 650 kHz  07.15 GMT
2544 0, 11205 ., 0715
Nithost 1396 ,, 21 490 , 14.45 ,
16:84 ., 17815 . 1445 ,
Afrika 16,84 ., 17815 -, 1845
19.64 15'T55 MAS
Stdamerika 19.51 . B T TR0 i
2544 TG s 215
Nordamerika ShAd 117795 n4s
Hinweis fir die Horer des Richistrahlers nach MNord-
amerika:

Die 01.45 Sendung eriolgl am darauifolgenden Tag des an-
gegebenen Datums in GMT, alse immer am Sonntag-
morgen

Die am 16, Mdrz und 27, Aprll ausgestrahlien ersten Gruoli-
sendungen fiir die deutschen Fahronsleute auf allen Mee-
ren haben einen grofen und schinen Widerhall erfahren,
so0 dab die ,Grifie aus dem Heimathafen® jetzt zu elner
standigen Sendereihe der Deutschen Welle® in Kiéln ge-
worden sind.

Die nidisten Sendelermine sind:

25. Mai und 22, Juni. Ab Juli wird die Seemannsgruf-
sendung regelmabig an jedem dritten Sonnabend des be-
treflenden Monats gesendel werden.

anéetfaéééze

DER SEEMANNSMISSIONEN

Deuischas § , Hamburg 11, Woligangsweg 12
Gattesdienst: Jeden So. u. 30, 5. (Himmelfahrt)
10.30 h

Jeden Mo. 8.00 h

Wochenandacht:

Bibl.

Ausspracheabend: Jeden Do. ab 23. 5. 19.30 h
Heimabend: Jeden Fr. 19.30 h

Aulierdem:

Di, 14, 5. Mustkal. Unterhaltungsabend (Operetien)
Di, 21. 5. Preis-Skat
Di, 28. 5. Tonfilm
Pic 4. 6, Musikal. Unterhaltungsabend
Jeweils 16.30 h.

Fernsehen (bel gutem Programm) wird angeschlagen.
Sprechsiunden des Secmannspastors tagl. von 9—10 h

b heim Hamburg-Altona, Gr. Elbstr, 132
Gotlesdienst: Jeden So, 10,00 h
Sesmannsfrauen: Di. 21. 5. u. 18, 6 20 h, (Fallen im
Juli und August aus)
Jeden Freitag 20 b
Fernsehen; Jeden Sbd. u. So. 20.00 h
Sprachstunde: Jeden DI, 16.00—19.00 h.
Deutsches Seemannsheim Libeds, Untertrave |
Helmabend: Jeden Shd,, 20.00 h
Deutsches S b Stockholm, Svarl gatan 16
Tdgl., bis aul Do, und Shd,, ab 19.30 h gedffnet, Mi, und
So. Kaffee- und Heimabend.
Deutsches Semannsheim Turku, Sstomakalu 27
Leseatmmer tagl. gediinet, Geselliger Abend: Jeden i,
19.00 h.

Seam

Filmabend:

Deutsches S heim Rotterd
Tisdhtennis, Tischfufiball, Billard und viele
andere Splele, stets neueste Tageszeilungen.,

Tiglich:

Sonnlags: 10,30 Uhr Goltesdiens! in der deutschen
Kirche
20,00 Uhr Tanzabend im Seemannsheim
Dienstag: 20.00 Uhr Preis-Skat (Einsatz {. 1,50).
Donnerstag: 20.00 Uhr Filmabend

Somnabends: 15.15 Uhr Stadtrundfahrten,

20,00 Uhr Abend am Kamin.
Weltere Moglichkelten:
Fullballspiele konnen bei frithzeitiger Anmeldung durch
uns organisiert werdei.
mit gutem Lesestofl [ir die Reise.
steht unmser Heim ebenfalls jederzait
affen.

Budherel
Seemanns{raucn

Seeiahrischule Leer

Dig Prifung zum Seestevermann aof kleiner Fahrt und
zum Seestevermann in kieiner Hochseefischerei bestanden
vom 11. bis 17, 4. 1857 die Herren:

Johann Aden, Ostersander; Bruno Berlin, Stdyvictorbur;
Eilerich Bloem, Leer-Loga; Heinrich Cassens, Ulbargen;
Johannes Hinrichs, Veenhusen; Heinz Jansen, Grofheide;
Hans Kéhler, Leer; Hermann Kugelmann, Popens; Jann
Lottmann, Norden; Thomas Lihring, Woestrhauderfehn;
(swald Marzodko, Spetzerfehn; Glnter Mestel, Oldersum;
Brernhard Niemann, Westwarsngefehn; Martin Rothful,
Emden; Rooll Saathoff, Neermoor; Bruno Schodde, Wester-
scheps; Jann Schoon, Moordorf; Jirgen Schoon, Wiesmoor;
Meine Schoon, Moordorf; Folkert Tammen, Mitle-Grolie-
fehng Ludwig de Wall, Sandhorst.

Seefahrtschule Liibeck

Die am 13. April 1957 beendele Prifunyg zum Kleinsteuer-
mann: bestanden die Herren:

E. Bollgbnn. H. Brodkmann, H. Dubro, W. Dirkop, G.
Dirrfeld, F. Hoffmann, U, Holfmann, K. Klawitter; F. Lau,
0, Miller, A. Miller, W. Nelivs, A. Neumann, K. Plannen-
stiel, E. Pohl, W. Reinhardt, H.-E. Reinhold, H. Skottke,
H. Thomsen, K, Vége, H-B. Vabl, H. Willer, E, Wischu-
muerskl, F. Zander, M, Heinemann.

* 79



Die Wewften meldetey, . .

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

Ban-Nr.
4987 MS. ,Pulau Rusa®, 140 1, f. indones. Marine, Stapel-
lauf 23, 4. 1957.
5169 FMLy. .Bielefeld®, I, Bremer-Vegesacker Fischerei-
Ges., Bremen-Vegesack, Stapellauf 27. 4. 1957.
5286 Polizeiboot [, Indonesien, Auftr. 4. 57
5487 Polizeiboot |, Indonesien, Auftr. 4. 57.
Adler-Werft, Bremen
15 MS. 8000 tdw. [. deutsche Redinung. Aufir, 4. 57.
Akt.-Ges. ,,Weser", Bremen
1304 MS. .Justinian®, 15000 tdw, [. Hilmar Reksten,
Bergep, Probefahrt 25, 4. 1957
Akt.-Ges. ,,Weser", Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.
817 MS, ,Fethye®, 6200 tdw,, [. Sitki Kocman u, Sala-
hattin Goktug, Istanbul. Probefahrt 27. 4. 1957.
820, M5, .Othon*, 9361 BRT, f. Compania ,Aegean” de

Navigaceon S.A., Panama, Probefahri 17. 4. 1857,

858 FD. 700 BRT, f. deulsche Rechnung, Aufir. 4. 57
860 MS. 3500 tdw., [, Bremer Rechnung Aultr, 4. 57,
861 FMS. 650 BRT, f. Frankreich, Auftr, 4. 57.

63 MS, 13000 wdw,, f. Falalios-Gruppe, Auftr. 4. 57
864 FMS. 630 BRT, Frankreich, Auftr. 4. 57

867 MS. 15750 tdw., . Norwegen, Aufltr. 4. 57

E. H. Arp, Kiel-Laboe
97 MS. 260 tdw., [. Danemark, Aultr. 4, 57.

98 MS. (Wasertanker), f.

Atlas-Werke A.G., Bremen
394 MS. . Nicarao”, 3416 BRT, [. Marina Mercante Nica-
raguense S.A,, Managua/Nikaragua, Probef. 20, 4. 57.
Bayerische Schiffbaugesellschaft m.b.H.,
Erlenbach/Main
817 TMS. (Asphalt-Tanker]. 650 tdw,, Auftr.

TMS. 7200 tdw., |. Tankreederei de Vries
Hamburg, Auftr. 4, 57,

Déanemark, Auftr, 4. §7.

4. 57.
& Cou

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

860 MS. ,Aramaic”, 6553 BRT, {. Shaw Savill & Albion
Co,, London, Prabefahrt 9. 4, 1957

#56 MS. ,Siegstein®, 4200 BRT, f.
Bremen, Stapellauf 11, 4, 57,
2 TD [tu) je 47 800 tdw,, [, Gelsenberg Benzin AG.
u. Mobiloil AG., Hamburg, Auftr. 4. 57.
3 TD (tu) je 47 800 tdw., f. Socony-Mobileil Co.,
New York, Auftr. 4. 57.

Norddeuisdier Lloyd,

Jacht- u. Bootswerft Burmester, Bremen-Burg

Kusten- Mlnensuchbom «Gottingen®, 3700 1, Stapel-
Tauf 1. 7.
Th. Buschmann, Hamburg
60 Tankleichter ,Liuderode®, 600 1, {. Phs. van Om-

meren, Hamburg, Stapellauf 30. 4. 57,

Deutsche Werft Akt.-Ges.,, Hamburg-Finken-
werder
6897 MS. ,Theodor Herzl®,
Co., Haifa, Probefahrt 29, 4, 57.
708 M5,  Har Gilbao", 10314 BRT, {, Schalrat
Ships Ltd., Tel Aviv, Probefahrt 3. 4, 57.
713 D. 34 500 tdw,, f. Hendy International Comp.,
York, Stapellauf Achterschiff 6. 57,

Elsflether Werft A, G., Elsfleth/Weser

07 Ms. Mellum®, 7400 tdw.. . Compania Maritima
Orlanda, Monrovia, KR.: Glaessel Shipping Comp.,
New York, Stapellauf 14, 4. 57,

a1 sMS.  Mellum®, 87 BRT, f. Unterweser Reederel
Akt, Ges., Bremen, Stapellaul 4. 4, 57.

Gutehoffnungshiitte Sterkrade, Rheinwerft
Walsum

Erdélbohrinsel ,Adma Enterprise”, f. Abu Dhabl
Marine Areas Ltd., (British Petrel Co. u. Compag-
nie Frangaise des Peétroles, 4500 t, Stapellauf bei
Rendsburg 11. 4. 57.

455 MS. .Sevilla®, 2100 tdw., [. Oldenburg-Portugiesi-
sche Dampischiffs-Rhederel Kusen, Heitmann & Co.,
Hamburg, Stapellauf 17. 4, 57,

Alfred Hagelstein, Liibeck-Travemiinde

582 MS. 1600 tdw,, f. Richard Brohan,
trag 4. 57,

Hansa-Stahl- und Schiffbau-GmbH,,
Kiln-Deutz

13 MS. .Grimmershérn® (Reedeboot),

ser- und Schiffahrisamt Cuxhaven,

JI. G. Hitzler, Lauenburg/Elbe
B35 TMS. 1750 tdw., Auftr. 4. 57,

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

8250 BRT, [. Zim Navigation
Yam

New

Hamburg, Auf-

500 PS, I. Was-
Probefahet 4. 57

209 MS. .J. H. Jonas®, 423 BRT t. Kapt. Jonny Jonas,
Hamburg, Probefahri 11, 4.

212 MS. _Elisabeth Broker®, Gli H.RT f. Kapt. Walter
Broker, Hamburg, hlﬂpn]laullﬁ 4. 57

(Abkfirzungen: B Dampfer, FD.

80

Fischdampler, FMK.
MS. = Maltorschill, SMS.

Howaldtswerke Hamburg A. G.

Bau-Nr.
913 MS. .Eugenie S. E.",
Compania Naviers, Panama,

Husumer Schiffswerft

1089 MS.  Divelsbek®, 570 tdw., [.
bek, Kiel, Stapellauf 6, 4. 57.
1117 MS. 580 tdw,, f. auslind. Rechnung, Auftr. 4. 57

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

rd. 9000 BRT, f. Los Sanmlos
Probefahrt 16, 4. 57,

Part. Reed. Divels-

41 MS. Walter Kirte®, 586 BRT, Tonnenleger f. Was-
serstrafien-Maschinenamt Rendsburg, Probef. 4. 4. 57,

42 MS. ,Alk", 480 tdw., [. Kapt. Behrmann, Stade,
Stapellauf 29. 4. 57,

47 SMS. Rysum* 250 PS, f. Wasser- u. Schiffahrisami
Emden, Probefahrt 20, 4. 57,

2 TMS. 560 tdw,, {. deulsche Rechnung, Auftr. 4, 57

3
53 Wassertrecker,

250 PS, f. deutsche Rechnung: Auf-
trag 4. 57,
54 Wassertrecker, 250 PS, [. deulsche Rechnung. Aul-
trag 4, 57.
55 Wassertrecker, 250 PS., [ deutsche Rechnung. Auf-
traqg 4. 57.
MS. Tonnenleger, 586 BRT, f, Wasser- u, Schiff-
ahrtsamt Wilhelmshaven, Auftr, 4. 57.
Martin Jansen, Leer/Ostfriesland
31 MS.  Nelly®, 600 tdw., f. Kapt. P. A, Galenkamp,

Delfzijl, Stapell. 4, 4, 57.
Kieler Howaldtswerke A.G.

1034 Fischfabrikschiff MS. (Kazan®, 2451 BRT, f. UdSSR,
Probefahrt 29, 4. 57,

1049 MS. _Bertioga®, 8897 BRT, . Rud. A. Oetker, Ham-
burg, Probefahtt 18, 4. 57

1052 MS, ,Phoevos®, 13 550 tdw., f Lyras Bros., London,
Stapellauf 2. 4, 57.

1111 MS. 9700 tdw., [. ausldnd. Rechnung, Auftr. 4. 57,

1113 TD. (tu) 40000 tdw,, f. awslind. Rechnung, Auf-
tran 4. 57.

1120 Kiith}-MS. 34 000 tdw. f. deutsche Recinung, Aul-
tram 4. 57.

1121 Kiihl-MS. 34000 tdw., f. deutsche Rechnung, Auf-
frag 4.

1126° M5 19 IJIJO tdw., . auslind. Rechnung, Auftr. 4. 57.

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

143 MS. ,Anna Luise", 430 tdw. f.
Haren/Ems, Probefahrt 20, 4. §7.
148 MS. 800 tdw., f. Walther Lass, Hambury, Auftr. 4. 57,

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn
1052 MS. ,Kajen®, 750 BRT, f. H. M. Gehrdkens,
bury, Stapell. 18, 4. 57.
Taul Lindenaun, Kiel-Friedrichsort

104 MS, ,Sunny Girl", 1997 BRT, f. Olaf
Rederi A/S, Oslo, Probefahrt 11. 4. 57.

105 MS.  Heinrich Udo Schulte®, 3000 tdw., I
Schulte, Hamburg, Stapellaul 15 4, 57.

Liibecker Flender-Werke

Hermann Schepers,

Ham-

Pedersens

Bernhard

476 MS, ,Freiburg”, 6900 tdw, f. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg. Probef. 13. 4, 57.

478 MS. , Jaladharatli®, 9650 tdw, . Scindia Steam Navi-
gation Co. Ltd,, Bombay. Stapell. 12. 4, 57,

510 MS., 16400 1dw., . deutsche Rechnung. Auftr, 4. 57.

512 MS., 22000 tdw,, [, deutsche Rechnung. Auftr, a7,

516 MS, 22000 tdw,,
520 MS., 20000 tdw.,

C. iﬁlhring, Brake/Unterweser

5603 MS. ,Unterweser", 424 BRT,
weser, Brake. Probef. 30, 4. 57,
604 MS,  Marlies®, 610 tdw,, L
Kirchhammelwarden. Stapeil.

4

4
f. deutsche Rechnung, Auftr. 4. 57.
f. auslind. Rechnung. Auftr. 4

f. Part, Reed. Unler-

Kapt, Heino Kéhler,
3,457,

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack

13268 MS. ,Pluta®, 930 tdw., [. D.G. Neptun, Bremen.
Stapell, 12. 3 57,
Schnellboot ,TT 119 Arcturus®, [
Probel, 9. 4. 5%,
Schnellboot ,Seeschwalbe®, 190 (, L
Probel. 23, 4. 57,

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems

482 MS. Frisia 11", I, A. G. Reederel Norden-Frisia,
\ortlpnmy bl.apel! 11. 4..57.

494 MS., 2600 tdw., f. Reederei u, Frachtkontor Rol,
Smrﬁder. H lmhurg Auftr. 4. 57.

Miitzelfeldtwerft G.m.b.H., Cuxhaven
153 SMS., 750 PS, [, Franzds. Westafrika, Auftr, 4, 57
Werft Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg

596 MS:. Steinburg®, 740 tdw., [, Kapgt,
Itzehoe. Probef. 29. 4. 57.

597 MS, ,Nanni Russ®, 2200 tdw., [
burg. Stapell. 25. d 57.

611 MS., 6800 rdw,, f. deutsche Rechmung. Auftr,

Norderwerft Ki:iser u. Meyer, Hamburg
B26 MS. ,Nordwald®, 800 BRT, [. Parl. Reed. Nordwald,
KR.: Bissmark-Linie, Hamburg. Probef, 11. 4. 57
Nordseewerke G.m.b.H., Emden

291 MS. .Master Stelios®, 12 850 tdw.,
torship Corp., Monrovia/Liberia.

204 MS. .Gemstone®, 13 450 tdw,, [,
Corp., Panama, Probef. 17. 4. 57,

schwedische Marine.

Bundesmarine,

Paul Volj,

Ernst Russ, Ham-

4. 57,

f. Monrovia Mo-
Stapell. 4. 4. §7.
Alvion Steamship

= Fischerelmotorkutler, FDLg. = Fischereidampflogger,

= Maotorschlepper, TD, = Tankdampler, TMS.

FMLy.
Tankmotorschiff, tu

Bau-Nr,
297 MS, .Domsheide", 15000 fdw, . Fisser Schiffahrt
GmbH, & Co. KG. Bremen. Stapell. 16. 4. 57.

326 MS,, 16650 tdw., [. Bremer Reeder. Aufir. 4. 57
2 MS., je 25000 tdw., f. London Overseas Bulk Carriers
Lid., Bermuda, Aufir. 4. 57
je 16000 tdw,, J. Rheinische Stahlwerke.

Aufir. 4. 57,

21 MS.,

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.

. Indoneslen. Stapell. 10. 4. 57
700 BRT, f. Indien.

517 Saugbagger ,Bali®,
526 Saugbagger bhankh'
Probef. 18, 4,

543 MS,, 5600 tdw £ ausland. Rechnung. Auftr. 4, 57,
544 MS. 5600 tdw., [, auslind. Rechnung. . Auftr, 4. 57
353 MS,, 7000 tdw., [. deulsche Rechnung. Aufir. 4. 57
565 MS,, 5800 tdw., f. deuntsche Rechnung. Auftr. 4. 57,

Ottensener Eisenwerk A.G., Hamburg

505 MS .Lionel®, 3200 tdw., I. /S A/S Ostlandet, Oslo.
Stapell. 29, 4, 57.

520 MS., 3100 tdw, f. Nouvelle Comopegnie Hayraise

Peninsulaire de Navigation, Paris. Auftr. 4. 57,

539 MS,, 3100 tdw,, f. skandinav. Rechnung. Auftr, 4. 57.
Schiffswerft Hugo Peters, Wewelsfleth

495 MS,, 965 tdw., f. Kapt. Leistikow, Arnis/Schlel
Auftr. 4. 57,
MS., 800 tdw,, f. Kapt. Claussen, Rendsburg.
Auftr. 4. 57,
H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde
180 MS. Nordenfeld”, 775 tdw., f. Parl, Reed. Norden-

feld, KR.: Kapt.
Stapell. 14. 4. 57.

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

279 MS. . Skrim*, 8936 BRT, f. A/S Olymp,
Probef. 25, 4. 57.

Rolandwerft G.m.b.H., Bremen-Hemelingen

Hugo Bartels, Hamburg.

Oslo

868 MS.  Adler®, (Viehtransporter), 400 tdw., fir Inter-
oceana Schiffahrisgesellschalt m. b. H., Hambury,
Stapell. 4. 4,57

Max Sieghold, Bremerhaven

111 MS. ,Heinrich Sieghold®, 941 BRT., |, Max Sieq-
hold, Bremerhaven, Probef. 30. 4. 57
113 MS. 1550 tdw., f. deutsche Rechnun:g, Aultrag 4. 57

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

412 _llse Feldtmann®, 425 BRT., [. Kapt.
mann, Hambureg, Probef, 8. 4. 57

417 MS. .Therese Horn®, (Kithlschiff), 420 tdw, 1,
rich C. Horn, Hamburg, Stapell. 14, 4. 57

436 MS. 710 tdw., . Kapitin ©O. Wehr, Hamburg, Auf-
trag 4. 57

431 MS. 700
trag 4. 57

435 SMS. 250 PS f. deutsche Rechnung, Auftr. 4. 57

Scheel & Johnk, Hamburg-Harburg

TMS, ,BP Glex 34%, 142 t . BP Benzins u. Petro-
leum-Gesellschaft m, b. H., Hamburg, Probef. 8. 4. 57

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.
352 MS. ,Luise! 1630 tdw., .
Stapell, 2, 4, 57
Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde
1272 TMS. .Dieksond®, 622 BRT., I. A. F.
Co., Hamburg, Probef. 24, 4, 57
Schulte & Bruns, Emden

189, FMLy.  Heinrich Lutter*, 300 BRT., f
fiirst”, Emder Heringsfischerei, Emden,
Probef. 2. 4. 57

194 FMLg. Hnrmud , 300 BRT, f. Glickstddter Herings-
fischerei AG., Glickstadt, P:rulxel 30, 4. 57
2 SMS. 750 PS, [. englische Rechnung. Aultr. 4. 57

Giebr., Schiirenstedt K.G., Bardenfleth/ Weser
1124 MS. 470 1dw., Aultr. 4. 57

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

178. MS. ,Ladmiihlen”, 460 tdw., I. Kapr.
Laumithlen bei Bremervorde, Stapell.

Stillckenwerft, Hamburg

868 MS. . Virgilia®, 4900 tdw., f. A.
Stapell. 25, 4. 57

Travewerft G.m.b.H., Liibeck

221 MS. Herlord®, 1708 BRT., . Lenox A.G.,
Probef. 30. 4. 57

Helmuth Feld!-

Hefn-

tdw., [. Kapitin Block, Hamburg, Auf-

Helmsing & Co,, Bremen,
Harmstorl &

LGralier Kur-

Hinrich Buck,

16, 4. 57

Kirsten, Hamburg,

Hamburg,

An- und Verkdufe im April

MS. Monika®, 1105 BRT, erb. 51, von Baithold Riditers,
Hamburg, an Lenox AG,, Hamburg

L. .Hamburg®, 34 BRT, erb. 12, von Hans Schramm,
Brunsbiittel, nach Holland,

FD. .Ostmark", 435 BRT, erb. 34, von  Nordsee' Deutsche
Hochseefischerei A. . nach Hamburg zw. Umbau zum
Kimo.
TMS,
44, wvon Jurgen
LSweel Maria®.

D. .Georges M.", ex .Fauzon®, 4345 BRT., erb. 38, von
.Hanimex", Handelsges,, Hamburg, nach Hongkong als
.Golden Nitto®,

MS. .Kurth Both", ex ,Anny", 211 BRT, erb,
Max Both, Hamburg, nach Schweden als ,Ringd*.

erh
als

«Maria Weitert", ex
Weitert,

Kloverstrand®,
Hambury,

1386 BRT.,
nuach  Liberiz

14, von

Fischereimotorlogger, FMS.
= Turbine}.

Fischereimaolorschff,
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Kelvin-Hughes Echolote - Radar und andere
Navigationsgerdte

S.G. Brown Kreise]ktl:mpusse - Selbst-
KARL GRAMMERSTORF steveranlagen

Chadburns Maschinentelegraphen
Schiffsmakler - Befrachter Sabroe Schiffskiihlanlagen
K i e l - H o l 'lle nau Amplidan Wechselsprechanlagen
Hamburg - Brunsbiittelkoog Lieferung - Einbau - Wartung
[ Hamburg
T e ven 424840 e e a8 8. | ELNAcxsr «io
Kiel: 3611236113 B'koog: 028 871

Brunshiittelkoog: 566

Der Hafen von Wellington

fellington st die Hauptstadt und der wichtigste Hafen Neuseelands, das 1642
1es Cook mehrfach besucht wurde

ron dem —|0]Jdnrier Tasman entdeckt und in den Jahren 1769 bis 1777 von dem Weltumsegler
¢ 1840 wurde Neuseeland britische Kolonie, erhielt 1852 eine eigene Verlassung und wurde 1907 D{u,.num Fast 200 000 Einwohner zdahll
\‘.oll||.(||m] das an der Cook-Strale, die die Nord- von der Sudinsel trennt, liegt. Es ist
Bisthols

niversitatsstadt und Sitz eines katholischen Erzbischols und eines anylikanischen

ﬂ‘Gond roil gui W mal § pense

<%

7. Schaar & iemeyer

Schiffsproviant
v 3: ; Decks- und Maschinen-Ausriistung
inSbamburg.

HAMBURG-FREIHAFEN
Exporﬂ)ier Brook 6 - Fernsprecher 36 22 46

HAMBURG Lieferung nach allen Hifen des Kontinents




Nach der Heimreise:
Evholsame Nithe iind Gemiitlichheit

im eigenen Heim!

Der erste Schritt auf dem Wege zum Eigenheim oder zu einer Eigentumswohnung ist der AbschluB eines
Bausparvertrages. Die Vorteile, die ein Bausparvertrag mit sich bringt, sind so eindeutig, daB sie jeder-
mann interessieren miiBten. Einige davon sind:

Gewihrung einer Wohnungsbauprimie bis zu DM 400,- p.a. oder hohe Steuervergiinsti-
gung im Rahmen der Sonderausgaben fiir die Einzahlungen auf den Bausparvertrag,

Verzinsung des Sparguthabens mit 30 p.a. bis zur Auszahlung,
Rechtsanspruch auf ein unkiindbares Darlehen zu 5% p.a. als 2. Hypothek,

verschiedene Verwendungsmaglichkeiten des Bausparvertrages, z.B. Bau, Kauf, Umbau,
Erweiterungshau, Instandsetzung, Entschuldung von Wohnhdusern (auch Erbauszahlung).

Fast jeder zweite Bausparer gehért der Bauspargemeinschaft der offentlichen Bausparkassen (Landesbau-
sparkassen) an. Mit ihrer Hilfe wurden seit 1948 tiber 250 000 Wohnungen finanziert; das entspricht etwa
dem Wohnraum der Stadt Kaln.

Fordern Sie bitte unsere ausfithrlichen Prospekte an, die wir lhnen gern kostenlos Gbersenden.

Offentliche Bausparkasse Oldenburg-Bremen Offentliche Bausparkasse Hamburg
Abt. der Staatlichen Kreditanstalt Oldenburg - Bremen Abt. der Hamburgischen Landesbank - Girozentrale
BREMEN, U.L. Frauen Kirchhof 4 Hamburg 1, HermannstraBe 31

Landesbausparkasse Schleswig-Holstein
Akt der Landesbank und Girozentrale Schleswig - Holstein
Kiel, HolstenstraBe 2/12






