Am Hafen von Puerto Cabello, Venezuela Aufn,: Christian
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Zu einem grofien Erlebnis wurde am
14, Juli 1957 der ,Tag des Hochseefischers”,
der nunmehr zum fiinfien Mal in Bremer-
haven begangen wurde. Hoéhepunkt des
Tages war das Auslaufen von 14 Trawlern,
die von Begleitschiffen, auf denen sich zahl-
reiche Gaste befanden, in der Wesermiin-
ung verabschiedet wurden. Bei dem feier-
‘hen AnlaB wurden die Sorgen der Hoch-
seefischerei, mit denen diese in den letzten
Jahren mehr und mehr zu kampfen hatte,
deutlich. Nicht nur die ungentigenden Fange
trotz der zahlreichen nach dem Kriege neu-
gebauten Fischdampfer, sondern auch die in
den letzten drei Jahren fast um 25%0 ge-
steigerten Unkosten waren in erster Linie
der Anlah dazu. Auch in bezug auf den
Absatz sind die Sorgen ernstlicher Natur,
da der Fischverbrauch in der Bundesrepu-
blik noch immer nicht den Vorkriegsstand
erreicht hat.
Uber die Entwicklung der Fangflotte gab
der Hauptgeschéftstithrer des Verbandes
Deutscher Hochseefischer, Dr. Dirks,
interessante Zahlen bekannt. Nach seinen
Ausfithrungen wverlduft die Entwidklung
von dem kleineren Schiffstyp, der im Jahre
1914 rund 250 t betrug, zu dem groBeren
Schiff mit einer heutigen GroBe von 750 t.
{ der weiteren Entwidklung ist die Um-
ellung von der Kohle zum Ul, wie die
zur Zeit 26 Fischdampfer, die bereits mit Ol
befeuert werden, beweisen, Die letzte und
neueste Entwiddungsstufe ist der Ubergang
vom Fangschiff zum Fabrikationsschiff, das
die Mdoglichkeit bietet, den Fang an Bord
zu filetieren und einzufrieren.

Feierlich und besinnlich zugleich war am
«Tag des Hochseefischers” der Gottesdienst
mit der anschlieBenden Bekanntgabe der
Menschenverluste der Fischereiflotte. Seit
dem 15. Juli 1956, dem letztjahrigen ,Tag
des Hochseefischers” sind 13 Fischer (Ka-
pitdne, Steuerleute, Netzmacher und Matro-
sen) auf See geblieben.

Wenige Tage spdter, am 23. Juli 1957,
konnte die Norddeutsche Hochseefischerei
A.G. auf ihr 50jahriges Bestehen zurilidk-
blicken. Diese Gesellschaft, unter deren
Flagge heute wieder 10 moderne Trawler
fahren, zahlt zu den gréBten deutschen
Fischdampferreedereien.

Mit dem MS. ,Praunheim® stellte die Unter-
weser Reederei A.G. in Bremen am 1. Juli
den groBten ‘deutschen Trockenfrachter in
Dienst. Das Schiff, das von der A.G. Weser
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in Bremen erbaut wurde, hat eine Trag-
tahigkeit von 17 500 t bei einer Grofie von
11902 BRT und lduft 14 Knoten. Bei der
Ubernahme des Schiffes betonte der Direk-
tor der Reederei, Herr Hansen-Stahl,
dah die Konkurrenzlage in der internatio-
nalen Schiffahrt begdnne kritisch zu wer-
den. Die unter den ,Panhonlibco-Flaggen”
steuerbegiinstigt fahrenden Reedereien wiir-
den aus dem Frachtenmarkt den groBeren
Profit ziehen, so dabB sich die Bedingungen,
denen die Schiffahrt nun einmal unterwor-
fen sei, immer mehr zum Nachteil der deut-
schen Handelsflotte verschieben wiirden.

Diese Erkenntnis mag auch der AnlaB sein,
daB die Ablieferungen von Neubauten fir
deutsche Rechnungen in dem letzten halben
Jahr weitaus geringer waren als in den
Jahren zuvor. Dies geht auch aus der
neuesten Aufstellung des Verbandes Deut-
scher Schiffswerften hervor, wonach der
Schiffbau fiir deutsche Rechnung gegeniiber
den Jahren 1954/55 zuriickgegangen ist. In
der Zwischenzeit sind allerdings die Aus-
landsauftrage weiter angestiegen. Der zu-
nehmende Eingang von Auslandsauftragen
spiegelt sich in dem Auftragsbestand der
deutschen Werften wider, der Anfang 1957
weit tiber dem Stand von Anfang 1956 lag.

.

Zu einer wenig erfreulichen Angelegenheit
wurde das Tauziehen um das franzosische
Passagierschiff ,Pasteur”, das der Nord-
deutsche Lloyd nach Ankauf und griind-
licher Uberholung unter dem Namen ,Bre-
men" in der Nordatlantikfahrt einsetzen
will. Bereits in einer friheren Ausgabe hat-

ten wir gemeldet, dafl die franzosische Re-
gierung den Bau eines neuen Ubersee-
dampfers mit 55 000 BRT unter dem Namen
«France" beschlossen hat und damit Ersatz
schaffen wollte fiir die veraltete ,Ile de
France” und die ,Liberté” (die frithere
,Europa" des Norddeutschen Lloyd). Fiir
die ,Pasteur”, die bisher seit ihrer Indienst-
stellung nur als Truppentransporter Ver-
wendung fand, wurde keine Einsatzmog-
lichkeit mehr gesehen, so daB sie zum Ver-
kauf gestellt wurde. Unter den verschiede-
nen Bewerbern erhielt schlieBlich der Nord-
deutsche Lloyd den Zuschlag., Es war tiber-
raschend, daB erst nach AbschluBf dieses
rein kaufmédnnischen Unternehmens Stim-
men in Frankreich laut wurden, die ener-
gischen Protest gegen den Verkauf an
Deutschland erhoben. Die Worte, die man
in diesem Zusammenhang von jenseits des
Rheines vernahm, waren kaum zu verein-
baren mit den in letzter Zeit entstandenen
Begriffen der gemeinsamen Handlungs-
weise des Westens und des Gemeinsamen
Europdischen Marktes. Wir Deutschen
glaubten annehmen zu koénnen, daB die
Ressentiments einer fritheren Zeit durch
die beiderseitigen Bemi{ihungen um ein bes-
seres Verhdltnis beseitigt worden wiéren,
stehen aber nun vor der Tatsache, daB
selbst ein so kommerzielles Unternehmen
auf die politische Ebene geschoben wurde.
Zu Ehren der Franzosen sei aber gesagt,
dalBl auch in Frankreich Stimmen laut gewor-
den sind, die kein Verstdndnis dafiir haben
wiirden, wenn der abgeschlossene Kaufver-
trag wieder annulliert werden wiirde.

Der Wachoffizier

Am 1. Juli trat das MS  Praunheim” seine Jungfernreise nach Narvik an, um dort Erz fiir Rotterdam zu laden. Das auf der
A.G. ,Weser", Bremen, unter Baunummer 1313 gebaute Schiff ist mit 11 903 BRT der gribte deutsche Erzfrachter. Damit
besitzt die Unterweser Reederel A, G. (URAG) in Bremen zehn Frachter mit 86 051 t Tragfahigkeit, sowie 22 See- und
Hafenschlepper. Auflfallend an der ,Praunheim® sind die vollstandig geschlossenen Rettungshoote sowie das Fehlen des
Ladegeschirrs. Linge zwischen den Loten 155 m; Breite 21,2 m, Tiefgang 9 m, 6300 PS MAN-Diesel, 14 Knoten.




Der Mann am Ausguck

In einem Schreiben an den britischen Premier-
minister Macmillan hat der sowjetische Mini-
sterpriisident Bulganin erklirt, er halte die
Wiedervereinigung Deutschlands bei der ersten
Gelegenheit fiir wiinschenswert. Allerdings
standen vor dieser Erklirung skeptische Hr-
mahnungen, die darin gipfelten, die vier ehe-
maligen Besatzungsmiichte triigen die Verant-
wortung dafiir, da Deutschland niemals mehr
seine Nachbarn oder den Frieden der Welt
bedrohe. Bulganin wird ja nunmehr Gelegen-
heit haben, zu zeigen, ob seine Ansicht iiber
die Wiedervereinigung Deutschlands nur eine
rethorische Redewendung war oder ob mehr
dahintersteht. Denn inzwischen haben die Bot-
schafter der Vereinigten Staaten von Amerika,
von Grofbritannien und Frankreich sowie der
BundesauBenminister von Brentano eine grund-
sitzliche Erklirung zur Wiedervereinigung
Deutschlands unterzeichnet, die in zwdlf Punk-
ten die gemeinsame Politik darlegt. Wenn vor-
dem wvon sowjetischer Seite gefiuBert worden
war, die Wiedervereinigung sei Sache der Deut-
schen selbst, so mufli dem hinzugefiigt werden,
dafl ein Teil dieser Deutschen — ndmlich die
Bevblkerung der Sowjetzone — keineswegs in
der Lage ist, die Wiedervereinigung im gesamt-
deutschen Sinne zu betreiben, weil Pankow
dariiber anders denkt, als die Mehrzahl der
Bevolkerung. Noch sind keine Anzeichen
dafilr zu spiiren, daf die ,Reinigung im
Kreml" pgiinstige Aussichten fiir die Wieder-
vereinigung ergeben kidnnte. Uber Bulganin
steht Chruschtschow, und seine Stellung
scheint gefestigter denn je, zumal sich Mar-
schall Schukow demonstrativ auf seine Seite
gestellt hat. Wie es heit, soll Chruschtschow
bereits abgesetzt gewesen sein, als Schukow
auf dem Parteitag die Initiative ergriff und
den ersten Parteisekretiir rettete. Auch in der
Sowjetunion kommen und gehen die Macht-
haber, und auf welche Uberraschungen man
gefallt sein darf, hat die Stalin-Affiire bewie-
sen. Uns interessiert an diesen Verlinderungen
in erster Linie die Frage: Bringen sie die
Wiedervereinigung der Verwirklichung néher
oder nicht? Noch ist kein Silberstreif zu ent-
decken.
®

Mit gemischten Gefilhlen ist die Ausrufung
der Republik Tunesien in Washington und in
Paris aufgenommen worden, Wenn auch der
letzte Herrscher nicht viel mehr als eine Schat-
tenfigur darstellte, und der jetzige Staatsfilhrer
Burgiba die Macht bereits des lingeren in Hin-
den hielt, hatte man mit diesem Schritt zum
jetzigen Zeitpunkt nicht gerechnet. Auch die
arabischen Monarchien Saudi-Arabien, Libyen
und Marokko sind nicht begeistert, fiirchten
sie doch Riickwirkungen in ihrem eigenen
Machtbereich, Frankreich ist in besonderem
MaBe besorgt, weil man an das Algerien-
problem denkt. Das franzdsische Generalgou-
vernement Algerien in Nordafrika, zwischen
Marokko und Tunesien gelegen, das alte Nu-
midien der Rémer, macht den Franzosen seit
der Eroberung in der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts Sorgen. Unvergessen sind noch die
Kimpfe gegen Abd el Kader. Vor der Erobe-
rung durch die Franzosen lebten in Algerien
etwa 2 Millionen Eingeborene. Krankheiten,
Stammesfehden und Hungersnéte hielten die
Bevidlkerungszahl knapp. Das durchschnittliche
Lebensalter betrug 20 Jahre. Heute leben in
Algerien fast 10 Millionen Menschen. Die
moderne Wissenschaft hat auch hier iiber
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die Krankheiten gesiegt. Die eingeborene Be-
volkerung besteht aus Berber-Kabylen, aus
arabischen Steppennomaden, aus Mischlingen
und Juden. Die europiische Bevilkerung, die
meist in den Stddten an der Kiiste lebt, belduft
sich auf etwa eine Million und setzt sich aus
Franzosen, Italienern und Spaniern zusammen.
»Colons", das heifit Siedler, gibt es nicht mehr
als 32000. Von 650000 landwirtschaftlichen
Betrieben werden nicht mehr als 20000 von
Franzosen bewirtschaftet. Die restlichen sind
in den Hinden von Mohammedanern. Frank-
reich steckt jdhrlich etwa 100 Milliarden in
das Land; denn Algerien ist arm. Zwischen
der Ausfuhr Algeriens nach Frankreich und
der Einfuhr aus Frankreich besteht ein Defizit
von immerhin 80 Milliarden. Weitere 30 Milli-
arden schicken die nach Frankreich ausgewan-
derten algerischen Arbeiter jdhrlich in die
Heimat, Man kann nicht sagen, daf Algerien
fiir Frankreich ein gutes Geschift sei. Das
Gegenteil ist der Fall. Wenn Frankreich mit
dem Problem der Uberbevolkerung und der
Arbeitslosigkeit fertig werden will, dann muf}
es Algerien industrialisieren. Fir diese Maf-
nahme, die jetzt anlduft, sind in den nichsten
zehn Jahren Investitionen von 1500 Milliarden
vorgesehen.
®

Um das 01 geht es wieder einmal auf der ara-
bischen Halbinsel am Roten Meer, Der Imam
von Oman hat das Kriegsbheil ausgegraben und
schwingt es gegen seinen Herrscher, den Sul-
tan von Maskat. Der Sultan von Maskat aber
wird von den Englindern geschiitzt, mit denen
sein Land und sein Haus durch eine vieljihrige
Freundschaft verbunden ist. Hinter dem Auf-
stand steht natiirlich mehr, als die in das Feuer
gefiihrten , Aufriihrer" wahrscheinlich selbst
ahnen. Man hat ihnen die Parole der Unab-
hingigkeit mit auf den Weg gegeben. Niemals
aber wird es ihnen gelingen, ihrem Lande diese
Unabhingigkeit zu erkiimpfen. Niemand anders
als Nasser, der dgyptische Diktator, wiirde sie
ihnen streitiz machen, und daf hinter Nasser
die Sowjetunion steht, ist hinldnglich erwiesen.
Aber auch die Amerikaner — und das ist das
Kuriose an diesem Streit — ziehen an den
Fiden des Aufstandes. Denn sie haben starke
Interessen an den Olquellen des Landes und
sind Konkurrenten Englands. Vermengen sich
des Oles wegen schon westliche und ostliche

Interessen, so wird die Lage noch kurioser
durch Kbénig Saud ven Arabien, der seit seinem
Besuch in Amerika stark westlich orientiert
ist. Wie es heifit, gehen seine Absichten dahin,
Oman aus der Verbindung mit England zu
lisen, um seinerseits das Land an sich zu bin-
den und damit seine grofiarabischen Pliine zu
fordern. Dal England nichts unversucht lassen
wiirde, um sein Einfluigebiet im Nahen Osten
zu sichern — der Suezschreck ist noch lange
nicht iiberwunden — ist zu verstehen. ,Die
alte Weltmacht Grofibritannien”, so driickt es
der Londoner Welt-Korrespondent Peter Grub-
be aus, ,verteidigt ihre alten Rechte und Be-
sitzungen. Der Kreml sucht den westlichen
Einflufy zu unterminieren und bedient sich dazu
arabischer Nationalisten. Die amerikanische
Olindustrie bemiiht sich, den politischen Wider-
stand der Westmiichte gegen Rufiland in die-
sem Raum fiir ihre eigenen Zwecke auszu-
nutzen. Sie will unter dem Schutz Washing-
tons die wirtschaftlich schwiichere britische
Konkurrenz vertreiben und beerben.” Der
Reichtum eines Landes kann zum Fluch seiner
Bewohner werden, wenn er in den Interessen-
streit groBmichtiger Gruppen gerét.

#
Reich und doch gliicklich! — Das kdnnte man
iiber das Leben des Aga Khan setzen, der im
Alter von fast 80 Jahren am Genfer See vlj
storben ist, Der glinzende Weg, den er zuriick=
legen konnte, war ihm in seiner Jugend durch-
aus nicht so sicher vorgezeichnet. Als er acht
Jahre war, verungliickte sein Vater auf der
Entenjagd, und das schwichliche Kind mufite
die Biirde eines schweren Amtes und dazu die
Lasten einer von den Vorfahren libernommenen
verschwenderischen Hofhaltung {ibernehmen.
Erzogen wurde er von einem Englinder und
zwel Iren. Wie es heifdt, sollen es Jesuiten in
Bombay gewesen sein, die ihm diese Lehrer
aussuchten. Niemals aber ist versucht worden,
ihn zum Christentum zu bekehren, und diese
Erfahrung in der Jugend war es, die den Aga
Khan bewogen hat, fortan Loyalitit gerade in
Glaubensfragen zu iiben. DaRl er die Regeln
seiner Religion innehielt, versteht sich bei dem
Oberhaupt der mohammedanischen Ismaili-
sekte von selbst. Er wandte sie grofziigig und
weise an, so dall thm bis zuletzt die Verehrung
seiner Glédubigen, die in ihm einen Heilig
sahen, verblieb. Charakteristisch fiir sein g&f_
zes Leben waren die Sidtze der Weisheit, die
er in seinen Erinnerungen niedergelegt hat.
Sie lauten: , Ein Mensch, der nicht heiratet,
der sich weigert, Verpflichtungen der Vater-
schaft auf sich zu nehmen, ein Haus zu he-
stellen und eine Familie zu erndhren, wird
vom Islam verdammt. Der Islam fordert nicht
den duBersten Verzicht, keine Askese, keine
Kasteiung, vor allem keine Geiflelung zur
Unterjochung des Kirpers. Der menschliche
Kiorper ist fiir ihn wie ein Tempel, in dem die
Flamme des heiligen Geistes brennt, und daher
mufd man ihn durch peinliche Sauberkeit, Ge-
sundheitspflege und personliche Hygiene seine
Achtung erweisen. Das Gebet ist eine tédgliche
Notwendigkeit, eine direkte Verbindung des
Funkens mit der universalen Flamme." Mit
dieser Lebensweisheit gelang es ihm, schine
Frauen an sich zu fesseln, an den Hofen von
Kaisern und Koénigen zu verkehren, einen be-
rithmten Rennstall zu unterhalten und dennoch
von seinen Anhingern mit gottlichen Ehren
iiberschiittet zu werden. DaB er bei allen luxu-
ridsen Alliiren ungeheure Summen fiir Schulen
und Krankenhiuser ausgab und sonst noch
allerlei Gutes tat, soll nicht wverschwiegen
werden. Fritz RoBberg




Der Heimathafen

FLENSBURG

Wenn Flensburg nicht durch andere Vorziige
in der Welt bekannt wiire, dann stinde der
Ruhm der Firdestadt fest durch den Rum.
Seit vielen, vielen Jahren wird dieses wiirzige
Getriink hier hergestellt und nach allen Him-
melsrichtungen verschickt. Aber auch das
Flensburger Bier wird von Kennern geschiitzt.

Ob man es in den behaglichen Gaststiitten
Flensburgs geniel3t, auf der Schiffsbriicke oder
in den Biidern der Ost- und Nordseekiiste —,
iiberall erfrischt der goldgelbe Trank und hebt
die Stimmung. Ein weiteres Getréink noch lohnt
sich zu erwihnen, und das ist der Bommer-
lunder. Er verdankt seine Entstehung und sei-
nen Namen der Gaststiitte Bommerlund, die
niirdlich Flensburg lag und eine beriihmte
Herberge fiir Konige, Fiirsten und Edelleute,
fiir Kaufleute, Bauern und Viehtreiber war.

Ihr Inhaber war vor ilber 150 Jahren Peter
Schwennesen, ein Gastwirt, ,von Unzihligen
gekannt, geachtet und geschiitzt", wie der
Chronist aus jenen Tagen berichtet. Schon
damals wurde im Norden gut und reichlich

gessen. Um die fettreichen Mahlzeiten be-

mmlicher zu machen, braute Peter Schwen-
nesen einen Schnaps, den er nach seiner Gast-
stiitte Bommerlunder nannte.

Dieses gastliche Haus lag an dem sogenannten
Ochsenweg, auch als ,Jiitischer Heerweg® be-
zeichnet. Er war ein Jahrtausend lang der

sehlo Glileksburg

Hauptverkehrsweg von Skandinavien nach dem
Siiden und umgekehrt. Neben anderen be-
rilhmten Handelsplitzen beriihrte er auch
Haithabu. Diese alte Vilkerstrafe besteht heute
nur noch zum Teil, Sie hat ihre Rolle abtreten
miissen an die , BEuropa-Strafie 3", die von
Frederikshavn, der dinischen Hafenstadt am
Kattegatt, {iber Aarhus, Flensburg nach Ham-
burg und von hier fiber Briissel und Paris
nach Lissabon fiihrt. Man bekommt einen Ein-
druck von dem Verkehr, der sich hier abspielt,
wenn man am ZOB von Flensburg steht und
die Kennzeichen aller Linder an den Lkw und
Pkw studieren kann. Ja, Flensburg, die einst
so ruhige Stadt, hat sich einen ZOB zugelegt,
zulegen miissen. Die Stadt ist das Tor nach und
von Skandinavien geworden, dazu ein Einkaufs-
zentrum von hohen Graden. Wenn man am
Wochenende vom Siidermarkt iiber den Nor-

dermarkt zum Nordertor geht — oder umge-

kehrt —, dann begegnet man einer Vilker-
wanderung. Denn hier kehren die Giiste aus
dem Norden ein, um Textilien, Spiritucsen,
Schmuck und Fotomaterial und andere niitz-
liche oder schine Dinge zu kaufen. Umgekehrt
ist die dédnische Butter begehrt, die ganz legal
jenseits der Grenze gekauft und gegen eine
geringe Zollgebithr eingefiihrt werden kann,
natiirlich in geringen Mengen. Wer és noch nicht
wulite: zur Einreise nach Didnemark gehért
ein giiltiger deutscher Reisepafi. Viele miissen
an den Grenzstationen umkehren, die der Mei-
nung waren, es geniige der Personalausweis,
oder die auf einen Tagesschein hoffen. Viel-
leicht kann diese strenge Mafinahme in abseh-
barer Zeit aufgehoben werden, denn nach der
Schweiz, nach Belgien und Frankreich kommt
man ohne Paf}. Andererseits bendtigt der Reise-
pafinhaber kein Visum fiir Skandinavien

Hunde darf der Reisende nicht mit nach Di-
nemark nehmen, es sei denn, er erkldrte sich
mit einer mehrmonatigen Quarantiine einver-
standen. Um diesen Schwierigkeit zu begegnen,
hat der Tierschutzverein in Flensburg ein
Tierheim eingerichtet, in dem Harras oder Lo-
na bis zur Riickkehr ihrer Besitzer verweilen
konnen.

Die Einwohnerzahl Flensburgs ist von 70 000
vor dem Kriege auf 102 000 im Jahre 1957 ge-
stiegen. Einmal ist ein Teil des Fliichtlings-
stromes hier hingen geblieben, zum andern er-
freut sich Flensburg einer florierenden In-
dustrie. Manche werden sich noch erinnern, wie
der Treck von Osten nach Westen Schleswig-
Holstein iiberschwemmte und auch vor der di-
nischen Grenze nicht Halt machte. In Déne-
mark befanden sich noch Jahre nach Abschlufd
des Krieges viele Tausende Fliichtlinge in La-
gern. In den Baracken von Miirwik spielte
sich der letzte Akt der deutschen Tragddie von
1945 ab. Wir sahen in den ersten Maitagen den
Finanzminister Schwerin-Krosigk, den Arbeits-
minister Franz Seldte und Grofiadmiral Donitz,
der mitten im Zusammenbruch noch zum
Staatsoberhaupt ernannt worden war. Durch
die Strafen Flensburgs zogen die britischen
Panzer und die Truppen nach Norden, wihrend
in Miirwik verhandelt wurde, bis die totale
Kapitulation allem ein Ende setzte. In einer
jener Maindichte fielen einige wenige Bomben
auf Flenshurg. Sonst blieb die Fordestadt von
Zerstorungen verschont. Erhalten geblieben
sind die nordischen Tore, die alten Giebelhdu-
ser, die romanischen und gotischen Kirchen
und das ,,Deutsche Haus", das heute Flensburg
die Moglichkeit gibt, sich als Kongrefistadt zu
hehaupten.

In diesem ,,Deutschen Haus' befindet sich auch
eine Biicherel mit 30000 Binden. Flenshurg
lebt nicht nur vom Rum und vom Aal, sondern
es pflegt auch ein reges geistiges Leben. Dic
Stddtischen Biihnen stehen auf beachtlicher
Hohe, und die Flensburger Philharmoniker ha-
ben sich einen Ruf erspielt. Das Stidtische
Museum am Lutherplatz und das Naturwissen-
schaftliche Heimatmuseum dienen 'der For-
schung und der Lehre.

Wenn man von Flensburg spricht, darf man
von Gliicksburg nicht schweigen. Auf dem
Landweg erreicht man die FordestraBe ent-
lang iiber Miirwik, am Strandbad und Cam-
pingplatz Solitlide vorbei, das idyllische Stddt-
chen. Von der Schiffsbriicke in Flensburg brin-
gen die ,Libelle und die ,,Forelle", — im Som-
mer auch gréfere Dampfer — die Giiste zur
Biderbriicke in Gliicksburg. Den Seglern ist
Gliicksburg von jeher — nicht zuletzt durch
die Yachtschule — wvertraut. Der schmale
Strand in Gliicksburg weitet sich, je mehr man
nach Nerden kommt, und vom Fihrhaus Hol-
nis aus hat man einen prédchtigen Blick iiber
die Inselwelt der Aulenforde. Aber die Freun-
de Gliicksburgs fiihlen sich nicht nur durch die
Forde angezogen, sondern ebensosehr durch
die herrlichen Buchenwilder, die sich neben
Mischwiildern iiber die Halbinsel hinziehen.

Die Einbufien der Notjahre sind fast wettge-
macht durch die Neuaufforstungen, um die sich
die herzogliche Familie mit Eifer und Erfolg
bemiihte. Stolz und selbstbewulit — wie sein
Erbauer war — erhebt sich das Schlofl Gliicks-
burg aus dem Wasser, fest gegriindet auf Be-
ton. Herzog Johann der Jiingere, der es vor
fast vierhundert Jahren errichtete, mufite sich
hart behaupten gegen viele Widersacher. Er
war ein fleifliger und geschickter Landwirt, der
die BErzeugnisse seiner Giiter auf Schiffen in
das Ausland, vornehmlich nach den Niederlan-
den, schicken konnte. Man nennt heute Gliicks-
burg die ,Wiege der Konigshiduser" von Eng-
land, Dinemark, Norwegen und Griechenland.

Fritz Rofberg

*

Jan

Jan wollte heiraten. Vorher ging er zum Dok-
tor. ,,Herr Doktor, wo ich nu die Anna heiraten
will, habe ich noch etwas auf dem Herzen, das
muf} herunter!"

+Na, was denn, mein Sohn? Heraus damit!"
wTja, die Tidtowierung mit dem Namen
,Marie’."
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Holz aiig Sibirien
Yon Peter Tamm

Sibirien — das sagenumwobene Gebiet im
Osten Ruflands, in dem sich das Schicksal
so vieler Deutscher entschieden hat — gehort
zu den anziehendsten Reisezielen eines Jour-
nalisten. Die Idee, dieses vom Wettergott be-
herrschte Land zu hesuchen, wurde in der Hitze
Westindiens geboren. Kapitin Fretwurst, mit
dem ich damals eine Reise an Bord seines
Motorschiffes ,Berlin® durch das Karibische
Meer machte, schwirmte: ,,Da miissen Sie ein-
mal hin. In Sibirien hab’ ich vor dem Kriege
Holz geholt. Es war ein grandioses Erlebnis,
dieses unwahrscheinlich reiche und gleichzeitig
tde Land zu sehen.” Der Gedanke setzte sich
fest. Sieben Monate spiter nach erheblichem
Papierkrieg, vor allem mit der russischen Bot-
schaft in Bonn, war es soweit. Ieh musterte an
Bord des Hamburger Dampfers ,Bellatrix®
(4075 BRT) der,Orion" Schiffahrtsgesellschaft
an. Die Reise ging von Amsterdam nach Igarka
am Jenissei, um sibirische Kiefer und Fichte
flir Antwerpen zu holen.
#

Es war eine priichtige Besatzung, ein grofi-
artiges Schiff und eine wunderbare Fahrt, Der
Einzige, der Angst vor seinem Mut bekam, war
ich. Hoffentlich wiirde alles klargehen, Immer-
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Fiir viele eine trilbe Erinnerung: Ein Wadhtturm mit MG-
Stand des Konzentrationslagers von Igarka.

-

hin ist ein Journalist in der sowjetischen Ein-
fluBsphiire manchen Gefahren ausgesetzt. Ich
hoffte, daf an der Pler in Igarka nicht gleich
Soldaten stehen wiirden mit der freundlichen
Begriifung: ,,Wie schin, dafl wir das Geld fiir
Thren Transport nach Sibirien gespart haben.
Es kam vollig anders.

Etwa eine Woche nachdem die ,,Bellatrix" Ant-
werpen verlassen hatte, stand sie in der Barents-
see und damit im russisch beherrschten Raum.
Nach den Vorschriften, der von den Russen
ausgegebenen ,General Instructions, meldete
sich Kapitin Fred Meyer 24 Stunden vor Er-
reichen der Kara-Strafle bei der Kara Ice
Operation (russische Stelle fiir BEisiliberwa-
chung). Br mufl u. a. iiber den Zustand seines
Schiffes berichten. Uber Amderma Radio
(69° 50’ Nord, 61° 10 Ost) oder iiber Port
Dikson an der Miindung des Jenissei Golfs
kommt dann die Aufforderung, wann er in die
Kara-See einzulaufen hat und auf welchem
Kurs er laufen muf. Die russischen Weisungen
beschiiftigen sich besonders ausfiithrlich mit der
Eissituation. Sobald ein Schiff in Eis geriit,
mul} dieses sofort der russischen Agentur ge-
meldet werden. Bei Eisberiihrung ist zu be-
achten, daf das Schiff mit geringster Fahrt
vom freien Wasser in die Eisfelder gelangt.
Das Ankern im Treibeis ist gefdhrlich. Der
Einsatz von russischen Eisflugzeugen und Eis-

116

S i

Nur mit solchem Passierschein ist es fremden Seeleuten gestattet, in elnem sowjetischen Hafen an Land zu gehen.

brechern wird jeweils vom Admiral in Port
Dikson entschieden und veranlaBt.

Bs war schauderhaftes Wetter, als sich die
»Bellatrix" der Kara-Strafie niherte, Die Fahr-
rinne ist nicht sehr breit, Funkfeuer und
Leuchtfeuer sind nur miBig. Es wird empfoh-
len, daB man vom Westen kommend auf dem
70. Breitengrad lduft, bis die Insel Vaygach in
Sicht kommt und dann mit Nordkurs durch
die Kara-StraBe liuft. Dabei empfiehlt es sich,
sur Standortbestimmung die Kiiste der Insel
Vaygach in Sicht zu behalten. Es ist immer
wieder darauf hinzuweisen, daB nach dem Ver-
lassen Norwegens die nationalen Funkbestim-
mungen der UdSSR peinlich genau zu beachten
sind. Funkverkehr ist lediglich mit russischen
Landstellen erlaubt. In jeden anderen Funk-
verkehr schalten sich die Russen sofort ein.

Mit dem Insichtkommen der Inseln Nowaja
Semlja und Vaygach hatten wir die Grenze
zwischen Europa und Asien erreicht. Wir stan-
den nunmehr in der Kara-See, einem russischen
Binnenmeer, das sich — abgesehen von seiner
Kiilte — #hnlich verhilt und auch dhnlich aus-
sieht, wie die Ostsee. Nur vom Juli bis Ende
September ist diese verlassene Gegend fiir See-
schiffe befahrbar. Im Oktober kommen noch
einige russische Geleitziige, eskortiert von den
schwersten Eisbrechern der Welt, vom Norden
her. Dann ruht fast zwei Drittel des Jahres
jeglicher Schiffsverkehr. Wir wenigstens hat-
ten den Sommer erwischt, d. h, 1 Grad Wasser-
temperatur und 10 bis 12 Grad Lufttemperatur.

Auf dem nérdlichsten Punkt unserer Reise,
zwischen den riesigen Fliissen Ob und Jenissei,
wurde manchem an Bord schwach. Ohne daf
wir von den Russen irgendeine Mitteilung be-
kommen hatten, wuchsen iiber dem Horizont
riesige Eisfelder. Gliicklicherweise wirkten sie
durch Spiegelung gewaltiger als sie waren.
Immerhin waren die Eisberge grof genug, um
ein Schiff, das nachts oder bei Nebel — der
iibrigens sehr viel dort herrscht — mit voller
Fahrt in diese Felder lduft, schwer zu beschi-
digen. Da wir nach Siiden hin, wegen der ge-
ringen Wassertiefe nicht ausweichen konnten,
blieb nur vorsichtiges Mandvrieren ibrig. Auch
das wurde geschafft. Zwolf Tage nach dem
Auslaufen von Amsterdam hatten wir die
spinnenartigen Antennenmasten von Port Dik-
son in Sicht. Sibirien lag vor uns, was wiirde
es bringen? Vorliufig brachte es gar nichts.
Weit und breit war nichts zu sehen. Aufler
den langsam in Sicht kommenden Hiigeln der
gibirischen Tundra. Die Russen haben ihre
Lotsen nicht etwa am Eingang zum Golf von
Jenissei stationiert, sondern erst an der echten
Flufmiindung in der Nihe des Ortes Ochma-
rino. Um hierhin zu gelangen, mufiten noch

120 Seemeilen schlechtbefeuerter Strecke be-
wiiltigt werden. Auffierdem mufite ein Minen-
feld gerundet werden. 48 Stunden vor Eintref-
fen in der FluBmiindung muf} sich der Kapitén
bei der russischen Agentur und der Lotsen-
station melden.
An einem regnerischen Augustmorgen bek‘j)
men wir zum ersten Mal eine sibirische Ort-
schaft in Sicht. Es war ein trauriges Bild,
die paar klapprigen Holzhiiuser von Ochmarino
in dieser gigantischen Eintde zu sehen, Rund-
herum erstreckten sich riesige Hiigel mit
einem leichten Hauch roter und griiner Pflan-
zen {ilbersit, wdhrend in den Mulden noch
Schnee lag. Mit langsamer Fahrt lief die
Bellatrix" in die Miindung des 2500 Seemeilen
langen Jenisseis ein. Zum ersten Mal kamen
Schiffe in Sicht. In Mitteldeutschland gebaute
Trawler, mit Eispanzern iiberzogen, Kiisten-
fahrzeuge, FluBfahrgastschiffe und russische
Seeschiffe, Jedesmal wurde hoflich von beiden
Seiten die Flagge gedippt. Aus dem Dunst der
Kiiste loste sich ein Dreimastschoner, es war
das lang erwartete Lotsenschiff. Erwartungs-
voll stand alles, was nur irgendwie frei war,
an Deck, um diesen Moment zu erleben. Der
Schoner war aus Holz gebaut und fiihrte den
Namen ,Delta". Ein unter seiner Pelzmiitze
martialisch aussehender russischer Kapitin
fithrte sein Fahrzeug langsam an unsere SteuD
bordseite heran. Aus der Kombiise des Russ
schaute eine dralle Russin interessiert herauf.
Vier Lotsen, darunter zwei Assistenten, klet-
terten an Bord. Uns blieb der Mund vor Stau-
nen offen, als sich der erste Lotse mit dem
schonen deutschen Grufl ,,Guten Morgen* iiber
die Reling schwang und allen Umherstehenden
freundlich die Hand schiittelte. Die Vier ent-
puppten sich wihrend der langen Fahrt bis
nach Igarka (etwa T00 Kilometer) als recht
umgiingliche und freundliche Menschen. Sie
waren von ungeheurem Lerneifer besessen und
zeigten stolz ihre Englisch- und Mathematik-
biicher. Ein auf der Briicke liegender Rechen-
schieber wurde von ihnen sofort benutzt und
sie freuten sich, uns ihr Konnen zu demon-
strieren.
Nach 14 Tagen Seetérn kam kurz vor Sonnen-
untergang Igarka, die groBte nordwestsibiri-
gche Stadt, in Sicht. 30000 Menschen, zum
grofiten Teil ehemalige Verbannte oder aber
auch noch ihre Strafe abbiiflende Russen, leben
in diesem Ort. Alle Hiuser und Straflen sind
aus Holz gebaut. In Steinhfiusern wiirde man
hier bei 60 Grad Kilte im Winter erfrieren. An
einer langen Holzpier, an einem Nebenarm des
Jenisseis, von einer Insel geschiitzt (auf der
gich ein riesiger Flugplatz befindet), konnen
flinf bis sechs grofle Seeschiffe festmachen.
(Schluf Seite 12}{.
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Von der D , tinem blitesavberen Schoner, Ghernahmer A

wir die Jeni

ei-Lotsen

Dies war der ersie E
deutendsten Holzve

uck, den wir von lgarka, dem be
deplatz am Jenissei, bekamen

Bretter, Bretter, Bretier! So weil das Auge sieht, nichts als
Bretter!

Wiahrend der Sommermonate liegen immer vier bis finf Seeschiffe an der Pier
und laden Holz

Der Verlasser, III. Offizier des MS. .Bellatrix®, mit den
v russischen Lotsen

Unsere Seeleute waren tiber-

s
i
’ rascht von den russischen
4 Madchen. Konnte die rechie
‘ Matka nicht . Miss SII\IrliIIIV-

sein?

So sieht die Haupistralle aus. Das Fahrrad im Vordergrund stammt aws einer Fabrik in
der Ostione.

= Fullball-EIf der ,Bellatrix" trug verschiedene Spiele gegen russische Mannschaften aus

Im Seemansheim fanden wir freundliche Aufnahme.




Blockadebrecher ,,CONSUL HORN*

Von Ludwig Dinklage

Bel Ausbruch des Krieges im September 1939
hatten eine Reihe deutscher Handelsschiffe
den neutralen Hafen Aruba von Holldndisch-
Westindien angelaufen. Fast gleichzeitig tra-
fen dort die Dampfer ,,Consul Horn“ und
nwIroja” ein. Am Tage darauf, am 1. Septem-
ber, folgten ES. , Antilla® und MS. ,Heidel-
berg*, Alle vier Schiffe hatten urspriinglich
die Absicht, nach Curagao zu gehen, doch war
der Hafen bereits so (berfiillt, daf sie mit
dem kleineren Aruba vorlieb nehmen mullten.
Dort ankerten sie auf der ungeschiitzten Reede
vor der St. Nicolaasbai, wo sie tdglich durch
feindliche Kriegsschiffe, besonders den briti-
schen Kreuzer , Despatch”, becbachtet wurden.
Von diesen vier Schiffen gelang nur der ,Con-
sul Horn" unter dem tatkriftigen Kapitin J.
Roer der Blockadedurchbruch nach Deutsch-
land. Die i{ibrigen drei Schiffe versenkten sich
selbst,

Obwohl sich Kapitin Roer in Aruba von An-
fang an sehr viele Schwierigkeiten entgegen-
stellten, wie Mangel an Bunkerkohle, Wasser
und Proviant, das Fehlen einer Funkstelle, so
ist es ihm doch durch beharrliche Vorbereitung
der Reise, grofite Geheimhaltung, Zutrauen
auf das eigene Kinnen, besonnenes Vorgehen
und natiirlich auch ein gut Teil Gliick gelun-
gen, das Schiff in die Heimat durchzubringen.
Es wurden aus D. ,Troja" 600 t Kohlen ge-
bunkert und mit den Schiffsbooten in ‘un-
ziihligen Fahrten aus Oranjestad Proviant fiir
hundert Mann und sechs Wochen heran-
geschafft,

Diese Vorbereitungen betrieb Kapitin Roer
ganz im Geheimen. Nicht einmal der deutsche
Konsul in Curacao hatte eine Ahnung von den
Auslaufabsichten.

Gegen Ende Dezember 1939 war das Schiff
seeklar. Kapitin Roer setzte die Abreise auf
den 6. Januar fest. An diesem Tage war Neu-
mond. Im letzten Augenblick aber mufBte die
Reise doch noch verschoben werden. Am 9. Ja-
nuar kamen zu der eigenen, 76 Mann starken
Besatzung noch 13 Mann von der ,,Troja" und
je 10 Mann von ES. , Antilla* und MS. , Heidel-
berg*.

Um nicht den feindlichen Kreuzern in die
Hiinde zu fallen, wurde zunichst Nord ge-
steuert, his das Feuer von Aruba aus Sicht
war, Dann ging Kapitin Roer mit westlichen
und siidwestlichen Kursen zur kolumbiani-
schen Kiiste, wo er in einer Bucht siidlich von
Cabo de la Vela ankerte. Die Méglichkeit einer
Entdeckung an diesem menschenleeren Platz,
der von Land her durch hohe Berge geschiitzt
war und gegen die sich das Schiff von See her
kaum abhob, war sehr gering.

49 Stunden lang lag hier die ,Consul Horn“
und wihrend dieser Zeit mufite sich seine Spur
verwischt haben und der Feind das Schiff weit
drauBen in der Karibischen See suchen.

Wie sehr die ,Consul Horn" gesucht wurde,
geht aus zwel Feindmeldungen hervor. Danach
bekam das franzisische U-Boot , Acosta" den
Befehl von ,Marine Paris”, im Seegebiet bei
der Insel St. Martin zu patrouillieren und dort
nach einem Handelsdampfer zu suchen. Da-
nach hielt man es also fiir moglich, da das
Schiff durch die Anegada-Strafie in den Atlan-
tik durchbrechen wiirde. Ein anderer Befehl
benachrichtigte sdmtliche franzésischen Han-
delsschiffe .iiber das Auslaufen von ,,Consul
Horn" und forderte sie auf, das Schiff bei
Begegnung sofort funktelegrafisch zu melden.
Um 1840 h des 12. Januar wurde der Anker
gelichtet und der Kurs zuniichst auf Alta Vela,
der Siidspitze Haitis, abgesetzt. Bei guter
Sicht war am Mittag des 13. Januar 14° 32' N
und 72° 08" W erreicht, Bei einer Fahrt von
T4 Knoten hatte das Schiff 138 Seemeilen
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zurlickgelegt. Man fuhr nur mit vier Kesseln.
Um Kohlen zu sparen, brannte man ein Ge-
misch aus Kohlen und Zucker.

Am Mittag des 14. Januar stand das Schiff
bereits westlich von Kap Beata dicht an der
haitianischen Hoheitsgrenze, Jetzt wurde mit
der Fahrt so weit heruntergegangen, dafl man
in der Nacht vom 15. auf den 16. Januar am
Siideingang der Mona-Passage stehen muiite.
Trotz klarer Nacht gelang der Durchbruch
gut. Die Mittagsposition war bereits klar von
der Mona-Durchfahrt stidéstlich der Navidad-
Bank. Sofort nach Verlassen der Passage
wurde mit der Tarnung des Schiffes begonnen.
Bei dem auffiilligen Auleren des Schiffes mit
den beiden hohen Schornsteinen war dies nicht
80 ganz einfach. Die ,,Consul Horn* wurde als
Russe getarnt und aufler den sowjetischen
Hoheitszeichen auf beiden Seiten in grofien
kyrillischen Buchstaben der Name ,Molodetz"
angebracht.

Als man mittags noch mit den Malerarbeiten
beschiiftigt war, wurde das Schiff von zwei
USA-Flugzeugen umflogen, die bis auf 5 Meter
heruntergingen, das Schiff genau beobachteten,
sich dann aber wieder entfernten.

Im Kapitdnsbericht heifdt es unterm 27, Januar:
nUm 12,20 h sichten an Steuerbord in 4 Strich
auf uns zufahrenden Kreuzer, der spiter als
der hritische Kreuzer ,Enterprise’ ausgemacht
wurde. Sofort wurde bei uns die russische
Flagge gesetzt. Unser Flaggengrul wurde
nicht erwidert. Der Kreuzer umfuhr unser
Schiff und hielt sich dann an Backbordseite in
gleicher Hthe mit uns. Es kam zu folgendem
Verkehr mit Flaggensignalen:

JEnterprise’: Setzen Sie Ihr Unterscheidungs-
signal.

,Consul Horn': UN W E (,Molodetz’).
JEnterprise’: Wohin sind Sie bestimmt ?
,Consul Horn': Murmansk.

;Enterprise’: Woher kommen Sie?

,Consul Horn': Santo Domingo Hafen.
JEnterprise’: Haben Sie britische Ausklarie-
rungspapiere 7

,Consul Horn': Unbekannt.

;Enterprise’: Fahren Sie nach Kirkwall Orkney-
inseln zwecks weiterer Anweisung.
,Consul Horn': All right.

Darauf kam nichts mehr, doch blieb der
Kreuzer, nachdem wir den Kurs auf Kirkwall
gelindert hatten, zuniichst bei uns. Gegen 14 h
fuhr er aber mit héherer Fahrt davon und war
um 15.30 h unter der Kimm verschwunden. Der
Scheinkurs nach Kirkwall wurde nur bis 17 h
gefahren, dann wurde wieder Kurs auf Island
genommen. In der folgenden Nacht wurde mit
allen Lichtern gefahren, falls der Kreuzer
wiederkommen sollte. Nach diesem Erlebnis
wurden alle sechs Kessel in Betrieb genom-
men, um schneller aus der Ndhe des Kreuzers
zu kommen."

Dafl der englische Kreuzer kein Boot aussetzte,
um den vermeintlichen Russen zu untersuchen,
war ausgesprochenes Gliick. Sicher wird ihm
der Name aufgefallen sein, der in Lloyds Re-
gister nicht zu finden ist. Deshalb wird das
Schiff wohl auch nach Kirkwall dirigiert wor-
den sein.

Ungehindert gelangte das Schiff bis siidlich
Island. Bei bedecktem Himmel und bdigem
Wetter fing es aus Siidosten an zu stiirmen.
Das Schiff arbeitete heftig in einer groben See.
Am 2. Februar stand ,Consul Horn" auf 62°
15" N und 22° 50" W siidlich von Island. An
den nichsten beiden Tagen ereignete sich
nichts. Ein stiirmischer Wind brachte am
5. Februar Schneetreiben und eine grobe See.
Am 6. 2. flaute es ab, die See legte sich und
die Sicht wurde klar. Um 20.45 h kam das
Feuer von Halten in Sicht und somit stand man
vor der Einfahrt in die Schirengewiisser von

Drontheim. Um 23 h wurde die Maschine ge-
stoppt und unter Halten auf den Lotsen ge-
wartet,

Bevor jedoch der Lotse an Bord kam, wurden
die sowjetischen Namen iibergestrichen. Als
dann das Lotsenboot lingsseits schor und der
Lotse noch Hammer und Sichel auf der Bord-
wand sah, wollte er das Deck nicht betreten.
HErat als ihm versichert wurde, daf es sich um
ein deutsches Schiff handelte, kam er auf die
Briicke und brachte es nach Drontheim hinein,
Die Weiterfahrt durch die Schidren ging rei-
bungslos vonstatten, Da in dem kalten Winter
1939/40 die westliche Ostsee dichtgefroren war,
mulite der Weg durch die Nordsee nach
Deutschland gewiihlt werden. Uber das Ska-
gerrak wurde der Kursg auf Hanstholm abge-
setzt, das um 2 h des 12, Februar passiert
wurde. Um 15.35 h des 13. Februar fiel dann
der Anker vor der Elbe.

Damit war die ,Consul Horn“ aber noch
immer nicht zu Hause. Sie blieb zwischen
Scharhiirn und dem GroBen Vogelsand im Eis
stecken und muBte erst frei mandvriert wer-
den. Da Kohlen und Lebensmittel knapp wur-
den, kam der Tonnenleger ,Neuwerk“ lings-
seits und brachte Proviant und 28 t Kohlen.
Erst am 18. Februar konnte die Weiterreise
nach Cuxhaven gewagt werden. Nach noch-
maliger Bunkerung am Steubenhiift langte
das Schiff dann am Nachmittag des 19. Fe-
bruar endlich in Hamburg an. ‘))

Besonders erwihnenswert diirfte noch sein,
dafl das Schiff keine Funkanlage mehr besaf.
Diese war bereits zu Beginn des Krieges von
den holliindischen Behdrden in Aruba be-
schlagnahmt und ausgebaut worden. Der
Funker der ,Consul Horn“ hatte es jedoch
verstanden, aus dem Funkpeiler, einigen
Klingelbatterien und einem Lotdraht als An-
tenne eine neue Sendeanlage zu basteln, die
einwandfrei gearbeitet hat. Weiterhin hatte
gich die Gemischtfeuerung von Kohle und
Zucker gut bewiihrt. Es wurden auf der Reise
900 t Kohlen und 1200 t Zucker verbrannt.

Diese Blockadebrecherfahrt der ,,Consul Horn*
hatte damals im neutralen Ausland grofes
Aufsehen erregt. Die Presse der ganzen Welt
spendete ihr begeistertes Lob, Kapitin Roer
und seine tapfere Besatzung wurden verdien-
termafien mit dem Blockadebrecher-Abzeichen

ausgezeichnet.
»

WuBten Sie schon, daB ...

...als Schlepper jetzt versuchsweise Hub-
schrauber eingesetzt worden sind? Bei Ver-
suchen der US Navy zog ein Hubschrauber
mit ca. 1400 PS Motorenleistung ein 3000 tons-
LST Panzerlandungsschiff mit 4,56 Knoten ge-
radeaus und wendete es um 180° in 6 Minuten.

...das Y in dem Wort , Yacht” auf Karl 1I
von England zuriickgeht, der, nachdem er
zwei Jachten von Holland geschenkt bekom-
men hatte, sich im Laufe der Jahre zwdlf wei-
tere Segeljachten bauen lie und dabei das ,,J"
in ,,Y* abénderte?

...die Besatzung des ,Mayflower"-Nachbaues,
der in diesem Friihjahr nach Amerika segelte,
sich mit einem betrichtlichen finanziellen Bei-
trag an den Kosten des Unternehmens betei-
ligen mufBite?

...ein im Kise eingeschlossenes Schiff, das
von seiner Besatzung verlassen und aufgegeben
worden war, der norwegische Robbenschliger
wJopeter”, nach einem Jahr in einem ostgron-
lindischen Fjord auftauchte und nach der Re-
paratur wieder in Dienst gestellt wurde ?




Offener Brief an einen Seemann
Von Bernhard Sieper

Lieber Helmut Schimmelpfennig! Wie uns doch
die Jahre auseinandertrugen gleich den Wogen
der Weltmeere, denen Du Dich in Deiner peruf-
lichen Zielsetzung zuwandtest. Vor einiger Zeit
erfuhr ich durch Deine Verwandten hier im
Bergischen, daB Du Dich in Hamburg nach den
Fahrensjahren nun bei der Wasserschutzpolizei
befindest, dort fiir Ordnung im Schiffsverkehr
sorgend. Vielleicht erreicht Dich mein Brief
iiber diese Publikation in einer Seemannszeit-
schrift. Wir erlebten eine gemeinsame Jugend
hier in einer bergischen Kleinstadt. Wéhrend
wir in den Ringen hingen, wie sie sich in dem
Saal befanden, den Deine Eltern gepachtet
hatten, oder auch spiiter, als ihr an einem klei-
nen Teich wohntet, wo wir wohl wie der fran-
zbsische Dichter Arthur Rimbaud kleine Schiffe
schaukeln lieflen, dafl sie unser ,Trunkenes
Schiff“ seien, sprachst Du von Deiner Berufs-
wahl, eine seeminnische Laufbahn zu begin-
nen. Wie lebten in uns die Bilder von Klaus
Stortebeker, vom Fliegenden Hollinder, vom
. Roten Freibeuter und von all dem romanti-
schen Zauber, der mit der See verbunden ist.
Aber nun als Schiiler der Rektoratschule, der
warst, zu sagen: ,Ich werde Seemann®, daB
war unerhért und einmalig. Und ich wiiBte kei-
nen weiteren Fall hier, abgesehen von jungen
Minnern, die zur Kriegsmarine gingen. GewiB,
Du kamst aus der Kruppstadt Essen, wo wohl
auch BSchiffsmaschinen gebaut wurden oder
gsonst Zubehbr fiir die Seefahrt, aber Du hattest
gleich mir wohl keine Vorstellung vom schwe-
ren Beruf des Seemannes. Wie beneidete ich
Dich um die ersten Ausfahrten auf Schulschif-
fen, die zum Lehrgang an der Seemannsschule
Finkenwerder gehotrten. Ich sah Dich im Geiste
in stiirmischer Nacht am GroBmast hochklet-
tern, wie in den hohen Eichen der Heimat. Nur
daB es hier nicht um Vogelnester oder private
Mutproben, sondern um Segelsetzen oder Ein-
holen ging, vom GroBuntermarssegel bis zur
Grofiroyal, von der Grofirah bis zur GroBroyal-
rah. Und welche Abenteuer malte ich mir aus,
wiirdest Du bestehen zwischen Finkenwerder
und Siidamerika oder gar bei der Umseglung
des Kaps der Guten Hoffnung und Afrikas. Der
Tag kam, da es fiir Dich Urlaub gab, und wir
s wieder begegneten. Du warst nicht mehr
‘r schmale, zuweilen sehr nerviise Penniiler,
sondern ein Mann geworden: kriftig, mit
ménnlichen Formen und mit einem Blick, der
iiber alles Enge des Alltages an Land hinaus-
ging in Meerweiten, wie ich sie noch nicht
kannte. Und vor allen Dingen in Deiner dunkel-
blauen Seemannskluft mit dem charakteristi-
schen breiten Gang des Seemannes wurdest Du
uns, die wir mit Dir irgendwo einkehrten, zum
Freund, um den der Nimbus des Abenteuers,
der Nimbus elementarer Kédmpfe Mensch und
See war. Doch wenn ich nun sagenhaftes See-
mannslatein von Dir erwartete, so mufifest Du
mich enttiuschen. Denn die See hatte Dich ge-
lehrt, die Worte sparsam und im vollen Ge-
wicht ihrer Bedeutung und beruflichen Schwere
zu wihlen. Es war die Rede von hartem, aber
frohem Dienst, von Schifferknoten und Rudern,
von Navigation und Sternkunde, von der Kunst,
ein Schiff zu steuern, von der Standortbestim-
mung in der weiten Wasserrunde, doch auch
vom Landbesuch in Valparaiso oder sonstwo in
einem Hafen, dessen Name voll poetischer Hin-
driicke Fernsehnsucht weckte.
Und da ich das Speditionsfach lernte und der
Seemann auch mit diesen Dingen zu tun hat,
sprachen wir vom Laden und Loschen. Aber
Dein Chef war ein Reeder und meiner ein Kauf-
mann. Es mochte das Gleiche sein, doch wie all
das, was die Seefahrt mit eigenen Ausdriicken
und Bezeichnungen bedenkt, auch seine eigene

Segelschifle
Sie haben das miichtige Meer unterm Bauch
Und iiber sich Wolken und Sterne.

Sie lassen sich fahren vom himmlischen Hauch
Mit Herrenblick in die Ferne.

Es rauscht die Freiheit. Es riecht die Welt. —
Natur gewordene Planken
Sind Segelschiffe. — Ihr Anblick erhellt
Und weitet uns're Gedanken.

Joachim Ringelnatz

* * * * * - * * * * -

Note haben muf, so taten sich uns die beiden
Welten auf: Deine des Seemiinnischen und
meine des Landberufes. Doch schon damals er-
kannte ich, was Deinen Beruf gegen andere
schwerer, doch auch grifier und begehrenswer-
ter macht: eine Ausbildung die von den #ltesten
immer noch giiltigen Erfahrungen ausgeht, de-
nen des Segelns, des Fahrens mit der Natur-
kraft der Winde. Mochten Riesenschiffe mit
gewaltigen Maschinenanlagen das Blaue Band
holen, die Minner auf ihnen hatten auf einem
Segelschiff ihre Laufbahn zu beginnen. Man
denke sich das bei anderen Berufen aus. In mei-
nem Falle hiitte die kaufménnische Lehre nicht
mit Schreibmaschine, Rechenmaschine, Telefon
und anderem technischen Komfort zu beginnen,
sondern mit der Génsefeder auf einem arm-
seligen Hocker in einer diisteren Stube, die er-
schiittert werde vom Rollen der pferdebespann-
ten Warenziige, wo es keine Bankausziige gab
und keine schnellen Autos fiir rasche Frachten
in die Seehiifen oder auch Giiterwagen der
Eisenbahn. Nun mag es fiir den kaufminni-
schen Beruf unwirtschaftlich sein, die Lehre in
dem Stil durchzufiihren, der lingst iberholt
ist. Fiir die Seefahrt wird keine technische Er-
rungenschaft die personliche Erfahrung des
Seemannes im Umgang mit Wind, Meer und
Sternen unter einfachsten Vorzeichen, wie dem
Segeln, ersetzen kinnen. Du lieBest mich das
schon damals wissen, weil die See immer wie-
der in ihrer Unberechenbarkeat Situationen
bringen kann, wo die technischen Hilfsmittel
ausfallen, wo der Seemann wie zu Zeiten der
dgyptischen Galeere, der rimischen Trireme,
des Wikingerschiffes mit schildbewehrtem
Bord, der spanischen Karavelle oder der schnit-
tigen Fregatte des 18. Jahrhunderts, ganz auf
sich gestellt fiir das Leben der Passagiere die
Verantwortung trigt und tragen muf. Das ist
eine Aufgabe der Berufung, zu der der Mann
geboren sein will. Du wihltest freiwillig den
Ruf der See fiir Dein Leben. Wenn es nun im
Hafen als dem grofien Umschlagplatz der
Schiffsladungen noch Verbindung zur schinen
herben Welt der Schiffahrt hat, dann sei dazu
iiber die Entfremdung der Kriegs- und Nach-
kriegsjahre gegriiBt.

Vielleicht erfahre ich einmal von Deinen Fahr-
ten, die ja Lebensfahrten sind. Wo immer ich
Schiffe schaue, gedenke ich Deiner Wahl, das
Land zu verlassen, Jetzt hat es Dich mit rei-

cheren Erfahrungen wieder. Nun kannst Du
der Jugend sagen, was es heif3t, an Bord zu
gehen, um dem Welthandel, ja, der Weltbegeg-
nung zu dienen.

#®

Die Sekt-Expedition

VYon W. Rotermund

In den ersten Jahren nach 1900 sprach man
tiberall in Ostasien viel von einer Expedition
zur Erforschung der Flora auf den Siidsee-
inseln. Mit dieser Forschungs-Expedition, die
sich bald den Namen die ,Sekt-Expedition”
erwarb, hatte es folgende Bewandtnis.

Im Jahre 1901 hatte es in Dortmund ein jun-
ger Mann von 21 Jahren, namens Rempe, auf
der Schule gliicklich bis zur Untertertia ge-
bracht und es drohte ihm die Gefahr, daB er
zu einer dreijihrigen Militirdienstzeit einge-
zogen wurde. Da kam der junge Mann, ein
mehrfacher Milliondr, auf den Gedanken, eine
wissenschaftliche Expedition nach der Siidsee
auszuriisten und sie mitzumachen, um auf
Grund dieser Expedition vom Militiirdienst be-
freit zu werden. Er kaufte von dem Herzog
von Monako die Jacht ,L'Hirondelle", die er
in ,,Eberhard" umtaufen liel. Von einem Bota-
nischen Garten gewann er Herrn Dr. Weinberg
als wissenschaftlichen Leiter der Expedition.
Die ,,Eberhard” bekam so viel Proviant und be-
sonders Getrinke an Bord, bis alle ihre Riume
vollgestaut waren. Dann wurde die Ausreise
nach der Siidsee angetreten.

In Singapur gab es noch einmal einen lingeren
Aufenthalt, da die Militdrverhidltnisse wvon
Rempe noch nicht geregelt waren. Er hatte fiir
mehrere tausend Mark Kabeltelegramme an
das Auswirtige Amt zu senden, bis dieses es
durchsetzte, daB er auf Grund der wissen-
schaftlichen Expedition vom Militirdienst be-
freit wurde. Nun ging die Reise weiter zur
Siidsee, wo die Expedition unter dem Namen
die ,Sekt-Expedition bald iiberall bekannt
wurde. Es gab an Bord des Schiffes nur Sekt,
und Rempe sorgte jeden Tag dafiir, dail alle
an Bord mehr oder weniger stark bezecht wa-
ren. In jedem Anlaufhafen wurden grofie Feste
gefeiert.

Dr. Weinberg hatte mit Rempe einen Vertrag
geschlossen, daB nach seinen Anordnungen die
Expedition in der Siidsee durchgefiihrt werden
sollte, Nachdem schon die Flora auf einer Reihe
ganz abgelegener Inseln erforscht war, kam es
zu einem Zerwiirfnis zwischen Rempe und dem
Kapitéin der ,Eberhard”. Rempe entlieB den
Kapitiin unter Zahlung der vertraglichen Ab-
findungssumme von 10 000 Mark, Sein Nach-
folger wurde der Lloyd-Offizier Ulrich. Dann
wurde die Expedition fortgesetzt. Zum Schufz
bei Landungen hatte der Gouverneur der deut-
schen Siidseebesitzungen der Expedition eine
aus Eingeborenen bestehende, 24 Mann starke
Polizeitruppe mitgegeben.

Die Expedition hatte wieder einmal eine Lan-
dung auf einer noch ziemlich unbekannten In-
sel vorgenommen. Rempe hatte wie immer gut
dafiir gesorgt, dafl viele Getriinke mit an Land
kamen. Es war nachmittags. Die Polizeitruppe
safl friedlich am Strande bei den Booten und
machte Gewehrreinigen. Rempe lag bezecht im
Zelt und schlief. Dr. Weinberg forschte im
Busch umher. Da wurde die Expedition von
Kanaken iiberfallen. Die Polizeitruppe, die ihre
Gewehre zum Reinigen auseinandergenommen
hatte, rettete sich in die Boote und legte vom
Strande ab. Die Kanaken umringten das Zelt
Rempes, hoben das Zelttuch hoch und stachen
mit ihren Speeren nach ihm. Dr. Weinberg
schoB mit seinem Revolver um sich und ver-
anlaBte dadurch die Kanaken wieder zu ver-
schwinden. Er wurde durch einen Speer nur
am Bein verwundet.

Nachdem die Polizeitruppe in den Booten ihre
Gewehre in Ordnung gebracht hatte, kam sie
an den Strand zuriick. Rempe fand man von
fiinfzehn Speerstichen durchbohrt tot im Zelt
liegen. Er wurde auf der Insel begraben. Die
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Expedition wurde fortgesetzt. Nachdem noch
auf zahlreichen weiteren Inseln die Flora er-
forscht war, trat man die Heimreise an.

Der Hafen von Apia war die Versorgungsbasis
fiir die ,Eberhard" gewesen. Hier war fiir die
Jacht ein so groBes Proviant- und Getriinke-
lager eingerichtet worden, daB nach der Be-
endigung der Expedition der allergréfite Teil
des Proviants und der Getriinke zu Schleuder-
preisen versteigert werden muBte. Wie un-
sinnig gearbeitet worden war, geht wohl am
hesten aus der Tatsache hervor, daf die Hber-
hard* 4000 Kisten Wein, vor allem Sekt, in
Apia zuriicklassen mufBte, weil sie an Bord
nicht mehr unterbringen konnte. Auf der Auk-
tion soll der Sekt zu 2 Mark die Kiste weg-
gegangen sein.

Etwa zwei Jahre nach dem Tode Rempes
machte der deutsche Gouverneur auf seiner
Stationsjacht eine Expedition nach der Insel,
auf der der Uberfall stattgefunden hatte. Ein
Offizier, der die Sekt-Expedition mitgemacht
hatte, war damals 1. Offizier der Jacht. Auf
der Insel angekommen, stellte man fest, daB
die Kanaken Rempes Leiche wieder ausgegra-
ben und aufgefressen hatten. Nur der Unter-
kiefer von ihm wurde noch gefunden. Der erste
Offizier nahm ihn mit, lie@ ihn unter Glas ein-
rahmen und schmiickte spéter auf einem
Kiistendampfer seine Kammer damit.

*

Das Bad in der Seine

Von Hein Bruns

Wir kamen aus Saudi-Arabien mit Ladung fiir
Hamburg, hatten Quessant gerade passiert.
Unsere Erinnerungen an das Land der Ach-
meds und Alis, der Mohammeds und verschlei-
erten Araberschonheiten waren nicht die
besten. Sie waren gemischt mit Sandstiirmen
und Bullenhitze, Moskitos und Gestank. Unsere
dunkelste Erinnerung aber war, daB man 60
Kisten gutes deutsches Bier hinter Zollver-
schlufy gelegt hatte. Das werden wir Mohammed
nie verzeihen. So stand uns Hamburg als Inbe-
griff alles Schonen vor Augen: Sommer, fri-
sches Griin, Blumen, Radieschen, Salat, knus-
perige Deerns, die ihr Gesicht nicht verhiingen
und — — — ein Pott Bier vom Fafl. Was will
der Seemann noch mehr? Aber der Seemann
denkt und der Reeder lenkt. Auf See wurden
wir umbeordert nach Rouen, dem Hafen an der
Seine. Von dort sollte es wieder auf grofie
Fahrt gehen, — — — also nix mit Hamburg,
Allah und der Himmel verzeihe uns die er-
birmlichen Fliiche, die wiisten Lé#sterungen.
Die Leute an der Elbe sollten sich iiber dies
gewaschene und gemalte, geschrubbte und ge-
wienerte, vom Schornstein bis zur Bilge auf-
geklarte Schiff freuen, jetzt taten es die Fran-
zosen an der Seine.

Der hoffnungsvolle Nachwuchs der Christlichen
Seefahrt nahm das nicht so tragisch — — —
denn auch im Winter ist der Hamburger Hafen
schon, dann sind wir ja wohl wieder zu Hause.
Backbord und Steuerbord griines Land. Berge,
Wiilder, versteckte Schlésser, Bastionen, kleine
verschwiegene Orte, das war das Ufer der
Seine. Eine Segeljolle, ein Paddelboot, ein
Fischerprahm.

Am Ufer Menschen im Alltag, ein im Wald
verschwindendes Liebespaar.

Die Freiwache stand auf dem Achterdeck.
Manch froher Ruf, ein freundliches Winken an
Bord wie auch an Land. Neben den letzten
Hiusern einer kleinen Stadt lag auf Backbord-
seite eine Fabrik. Die Belegschaft, meistens
Midchen, hatte wohl gerade Pause und stand
blaubekittelt am Ufer. Das war ja was fiir
unsere jungen Kerls. Es wurde gewinkt, ge-
rufen, heriiber, hiniiber.

Heini, unser ,first class" Assi, lieB sich wegen
der blanken weiflen Midchenarme nicht an den
Mast binden, sondern schwang sich in seinem
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Arbeitspédckehen auf die Reling, als wolle er
ihnen entgegenschwimmen, und — — — — da
war's geschehen., Heini griff daneben und
rauschte in den Bach. Dor geiht he hen un
singt nich mehr. Sich mit der nassen Wirklich-
keit abfindend, schwamm Heini im ausgeschlif-
fenen Schmetterlingsstil dem rettenden Ufer
zu, wohl einsehend, daf ein Beidrehen des
Schiffes unmdoglich sei. Keinen Pfennig im
blauen Overall und nur noch 20 Minuten bis
Buffalo-Rouen.

Ein Besonnener schofs hoch zur Briicke:

»Herr Kaptin, Heini Wienecke ist auBenbords
gefallen, — — da, kénnen Sie sehen, da
schwimmt er noch."

Wat nu? Der Alte, der Lotse, der Rudersmann,

Ich wollte schon immer Kautmann werden . , . *

sie alle muBten die Schrecksekunde iiber-
winden, — — — dann kam ,,Maschine stopp*
und in der Zeit kroch Heinrich wie Kanalbe-
zwinger Rademacher aus den Fluten der Seine.

An einem begeisterten Publikum fehlte es

nicht.
y»Denn man to“, sagte der Alte, ,de kiimmt
schon wedder.”
Und nur noch 15 Minuten bis Buffalo — — —.
»Maschine woll voraus“. Um einen Toten
brauchten wir nicht zu trauern. Der Abend
kam und auch Heini. Nachdem er die Zigarren
vom Alten und Chief aufgeraucht hatte, bat
er um 5000 Franken Vorschufd.
Und Heini erzihlte: ,Na, da lag ich nun mit
allen Vieren im Bach. Was sollt' ich tun? Ein-
holen konnte ich Euch nicht, beidrehen konnte
der Zossen auch nicht, also nichts wie Kurs
Mademoiselles. Hd, hid, war ja nett von Euch,
daBl Thr mir noch mal nachgewinkt habt. Was
soll ich Euch sagen? Ich krabbelte da nun
raus, Ein biBchen bedebbert und abgekiihlt war
ich ja, aber wie ich so in die lachenden Gesich-
ter der Deerns sah, war alles klar. Sie schleif-
ten mich ins Kesselhaus zum Maschinenmei-
ster, der mimte mir vor, meinen Kesselanzug
auszuziehen und ihn trocken werden zu lassen.
Mein Arbeitspédckchen hing auf dem Gelinder.
Ich sal adamsmifig auf einer Kiste, natiir-
lich, die Evasttchter waren verschwunden, Ich
wulite gar nicht, daf die Franzdsinnen vor
nackten Minnern so bange sind. Die Schicht
ging zu Ende, der Arbeitsanzug war trocken.
In den alten Schuhen vom Kesselmeister, meine
hatte die Seine geschluckt, brachte mich Made-
moiselle Yvonne zur Busstation. Und, hd hi,
nur 5 Minuten bis Buffalo. Das kénnt Ihr Euch
doch nun sicher denken, daf ich gewisse Ver-
pflichtungen dem — — — — Kesselmeister
gegeniiber habe.

wCherchez la femme."

*

Der Leuchturm
nLeuchtturm nicht gut fiir Nebel®, sagt China-
mann, ,Leuchtturm scheint, Nebelhorn blist,
Nebelglocke ldutet und Nebel kommt trotzdem.
Nicht gut!®

So groB die Welt und doch — — so klein!

Von Greta Lorentzen

Auf der Ausreise nach China liefen wir im
Oktober 1928 auch den Hafen Colombo auf
Ceylon an. Da wir nach der Riickkehr von
einem herrlichen Ausflug nach der alten Ki-
nigsstadt Kandy noch ein paar Stunden Zeit
bis zur Abfahrt unseres Dampfers hatten,
wollte ich schnell die Gelegenheit benutzen, mir
die so dringend benétigte Bademiitze zu kau-
fen. Da es Sonntag war, hatten nur die ein-
heimischen Kaufleute ihre Liiden gesffnet, und
etwas hilflos schaute ich mich daher nach
einem Geschdft um, das diesen Artikel wohl
fithren kinnte, Nur wenige Augenblicke hatte
ich so gestanden, als ein hochgewachsener,
schlanker Inder in Sarong und Turban auf mich
zutrat und fragte, ob er mir irgendwie behilf-
lich sein konne. Als ich ihm gesagt hatte, was
ich wiinschte, erklirte er sich sofort bereit,
mich in ein entsprechendes Geschift zu fiihren.
Da er mich auf Englisch angesprochen und ich
ihm ebenso geantwortet hatte, fragte er mich,
ob ich Englinderin sei. Als er dann erfuhr, daf3
ich Deutsche sei und aus Kiel stamme, rief er
hocherfreut aus: ,Ach, Kiel kenne ich auch,
dort bin ich im Mirz dieses Jahres mit
Hagenbeck gewesen.” Da ich mir diese Vilker-
schau in Kiel angesehen hatte, war ich also
dort schon dem Manne begegnet, den ich nun
in seinem Heimatlande wiedertraf. Kann man
da nicht wirklich von einem seltsamen Sp'ﬂ
des Zufalls sprechen ?

Die gewlinschte Bademiitze allerdings habe ich
nicht bekommen, denn der Inder fiihrte mich
in einen — Seidenladen, wo man mir zwar im-
mer von neuem versicherte, dafl das Ge-
wiinschte sofort besorgt werden wiirde und
mich bat, mir inzwischen doch die wunder-
baren Seiden anzusehen. Diese Aufforderung
entsprang natiirlich der Hoffnung, daB die
wirklich herrlichen Stoffe mich zu einem gro-
Beren Einkauf verlocken wiirden; denn wie ich
spiiter erfuhr, hatte der Inder auch so gerech-
net und mich absichtlich in diesen Laden ge-
fithrt, da er fiir diesen ,Schlepperdienst” Pro-
zente von dem etwa getiitigten Einkauf erhal-
ten hiitte, Aber trotz der Enttduschung, die ich
ihm bereitete, begleitete er mich freundlich zu-
riick und verfrachtete mich schlieBlich in eine
Rikscha,

*

Segelratten

Eine Segeljacht in der Elbmiindung. Es regy §
und alles sitzt in Olzeug an Deck. Aus dér
Nordsee kommt ein groBer Pasagierdampfer.
Da sagt eines der Segelmidchen:

wWas die wohl denken, daB hier Damen an
Deck sitzen?“

Fragt die andere junge Dame:

»Woher sollen die denn wissen, dafl wir Damen
sind 7%

*

Rollentausch

Der Navigationsoffizier und der Leitende Inge-
nieur waren in Streit geraten, wer fiir das
Schiff unentbehrlicher sei. Also vertauschten
sie versuchsweise ihre Stationen. Nach einer
halben Stunde stoppte die Maschine und der
Nautiker kroch schweiB- und @ltriefend aus
dem Niedergang, ,,Nichts zu machen, ich kriege
das verdammte Ding nicht wieder in Gang!"
»~Hat auch keinen Zweck®, erwiderte der Lei-
tende Ingenieur, ,,wir sitzen!*

k3

Pantry
»Hein, gib mir mal die Petroleumflasche mit
der Aufschrift ,Essig’. Es mufl Himbeersaft
drin sein. Aber riech’ erst mal!*




Gehentery

Von Karl Fritz Ludwig

Es war im April 1902. Die kleine Rendsburger
Tjalk ,Erndte, 101 Bruttoregistertonnen
grofl, lag in Memel und lud Dielenholz fiir
Oldenburg. Schiffer Hans Engellandt war froh
und guter Dinge, hatte er doch nach der lan-
gen Winterruhe eine gewinnbringende Ladung
von Kiel nach Memel gehabt. Und zuriick mit
den Brettern zur Weser war auch kein schlech-
tes Geschift. Am 18. April war er mit dem
Laden fertig. Der ganze Raum war voller
Dielen und ebenso waren sie an Deck hoch-
gestapelt. Hein Frahm, der Bestmann, kraulte
sich allerdings bedenklich am Hinterkopf, als
er sah, daB sich das Holz immer hdher tiirmte:
wWenn dat man good geiht, Schipper!”
wAch wat, Hein, wat schall dat nich good
gohn 7" erwiderte der Schiffer.
Draufien auf der Ostsee wehte ein schiner
Nordost. Das war das Richtige fiir die
~Erndte”. Ihre gerefften Segel standen prall
voll Wind. Der April ist aber ein verriickter
Monat. April macht, was er will. Mit Regen-
und Schneebiien frischte der Wind auf aus
Ost. Das Schiff flog nur so {iber die Seen.
Abhends war bereits voller Sturm.,
Dieses unfreundliche Wetter hielt die ganze
Nacht hindurch an. Schiffer Engellandt hatte
__selbst das Ruder iibernommen. Wenn das
chiff jetzt aus dem Kurs lief, wenn es quer-
schlug, dann war es aus. Immer wieder mufite
Hein, der Bestmann, iiber die Decksladung
turnen und nachsehen, ob sich kein Tau gelost
hatte. Der Leichtmatrose und der Junge
hockten vorn neben dem Mast. Dort sal man
durch die Deckslast etwas geschiitzt, wenn
auch manche See von vorn iiberkam.
Der 19. April begann mit trilbem, grauem
Wetter. Noch immer hatte sich der Sturm
nicht gelegt, sondern tobte in gleicher Sthrke
weiter, Noch hatte der Schiffer das Ruder
nicht verlassen, wihrend der Bestmann wvon
Zeit zu Zeit das Tauwerk priifte. Schwer rollte
die Tjalk in der hohen See. Der Sturm heulte
seine jahrtausendalte Melodie im Takelwerk
und vergald nicht eine Note dabei.
Vierundzwanzig Stunden schon stand Schiffer
Engellandt am Ruder, von den iiberkommen-
den Seen véllig durchweicht, Jetzt aber schien
der Sturm eine Atempause einlegen zu wollen.
Vielleicht konnte er es wagen, schnell hinunter-
zugehen, einen Bissen 2zu essen und eine
rockene Jacke anzuziehen ?
r.God oppassen, Hein, se dreiht di jimmers mit
de Nids noh Stiierbord weg", hatte er den
Bestmann noch gewarnt. Auf Hein Frahm war
Verla.
Schiffer Engellandt ging nach unten. Sorg-
idltig verschlo er hinter sich die Luke. Eben
hatte er Olrock und Jacke ausgezogen, als sich
plétzlich das Schiff hart auf die Seite legte.
Nun war es also doch aus dem Ruder gelaufen.
Gerade wollte der Schiffer wieder nach oben,
als er iiber sich lautes Gepolter horte, Die
Deckslast ging iiber Bord. Vielleicht war das
gut so, hatte das Schiff doch nun nicht mehr
so viel Toppgewicht., Aber warum kam die
Tjalk nicht wieder hoch? Er hiirte keinen an
Deck, kein Schreien, kein Kommandieren, Auf
der Stelle mufite er wieder nach oben. Wie
konnte er bei diesem Wetter auch dem Best-
mann das Ruder iiberlassen, konnte ihm die
Gewalt iiber vier Menschenleben anvertrauen?
Die Luke geht nicht auf. Sie hat sich ver-
klemmt. Mit der Faust trommelt er dagegen.
Wenn Hein da ist, muB er thn doch horen.
Keiner offnet, keiner antwortet auf sein
Trommeln. Da, ein neuer Ruck, ein lautes
Poltern, ein Achzen und Stéhnen! Die Tjalk
legt sich weiter auf die Seite, ruckartig. Alles
fliegt in der Koje durcheinander. Die Schrank-
tiiren gehen auf, die Kommodenschiebladen,
das Kojenzeug féllt durcheinander, er selbst

saust mit dem Kopf gegen das Kajiitsdach.
Ivun poltern noch die Bodenbretter hinterher,
ein altes Segel. Ganz dunkel wird es. Jetzt
weill er es: das Schiff ist gekentert. Kieloben
treibt es in der See.

Schiffer Engellandt versucht, sich aus diesem
Gewirr von Brettern, Kleidungsstiicken und
tausenderlei Gegenstdnden zu befreien. Man
muf} sich nur erstmal an die Dunkelheit ge-
wohnen, dann ist es gar nicht so schlimm. Vor
den Bullaugen schimmert es griin. Doch was
jetzt? Von auBlen kann keine Hilfe werden.

Was ist mit Hein? Wahrscheinlich wird er von
einer See iiber Bord gespiilt worden sein. Und
der Leichtmatrose? War der nicht vorn auf
Ausguck gewesen? Hatte ihn schon die erste
See mitgerissen, die die ,Erndte* fast zum
Kentern brachte? Und der Junge endlich? Es
war seine erste Reise.

Doch was soll nun geschehen? Die Tjalk ist
zwar ein eisernes Schiff, aber ihre Ladung ist
Holz. Zudem ist soviel Luft im Kielraum, dafB
die ,Erndte leicht darauf schwimmen kann.

Wo ist er denn iiberhaupt? Nach seiner Schiit-
zung mull er jetzt 40 bis 50 Seemeilen vor
Rixhift stehen. Da ist er auf dem Dampfer-
weg, der vom Kalmarsund nach Danzig fiihrt.
Nun sitzt er hier in der Kajiite, bis-an den
Hiiften bereits im Wasser. Und das Wasser
steigt immer noch. Aus dem Tisch, dem Sche-
mel, den Kojen- und Bodenbrettern baut er
sich ein kleines Geriist. Jetzt ist seine Insel
fertig. Nun noch die Lebensmittel. Er findet
einen Beutel mit getrockneten Pflaumen und
ein paar Blechdosen, die eine mit Reis, die an-
dere mit Zucker. Da mull aber auch noch eine
Mettwurst sein. Er durchsucht alle Ficher. Da-
bei findet er noch einen Holzhammer. Ha, da
ist auch die Wurst. Nun fehlen nur noch
Frischwasser und Brot. Beides ist nicht da.
Nur auf dem Boden liegen Glassplitter. Das
war die Flasche mit dem Schnaps, Schade, es
wire so schon gewesen! Einmal richtig be-
saufen, und dann wiirde man vom Vergluckern
nichts mehr merken.

Wie in einer Taucherglocke kommt sich der
Schiffer vor. Deutlich spiirt er die Rollbewe-
gungen des Schiffes im Seegang. Danach muf}
die Tjalk quer zu den Seen liegen. Mehr hat er
in den Spinden nicht gefunden. Nur den Ham-
mer und der ist wichtig. Schiffer Engellandt
klettert auf seine Insel hinauf und himmert
gegen die AuBenhaut. Vielleicht kann er damit
die Aufmerksamkeit eines voriiberfahrenden
Schiffes erregen. Dunkler wird és in seiner
Taucherglocke. Der griine Schimmer verschwin-
det, Und er wird so miide, Welch' Wunder, ist
er doch seit gestern mittag nicht mehr zur
Ruhe gekommen. 49 Stunden hat er nicht ge-
schlafen. Jetzt schldft er auf seinem Tisch ein.
Als er erwacht, herrscht in seinem Verliel
wieder das griinliche Halbdunkel.

Schiffer Engelland sucht seinen Hammer
und trommelt gegen die AuBenhaut. Es drhnt

im Raum, als ob dort hundert Werftarbeiter
gleichzeitig nieten. Thm schmerzt der Kopf.

Aber er mufl weiter himmern, Schliefflich mufd
er auch etwas essen. Er nimmt eine Handvoll
Reis aus der Biichse und steckt sich Korn fiir
Korn in den Mund. Dann himmert er weiter,
bis ihm die Nerven den Kopf zu zersprengen
drohen, Trige verlaufen die Minuten, die Stun-
den, Ist es schon Mittag? Wieder holt er sich
eine Handvoll Reis aus der Dose. Nun eine
Scheibe Wurst dazu, damit er das Mittagbrot
vom Friihstiick unterscheiden kann. Und als
Nachtisch eine Pflaume. Die Backpflaume
ist besser als Wurst. Diese erzeugt nur Durst,
und Durst darf er nicht bekommen. Er hat ja
kein Wasser. Oder ob er es noch einmal ver-
suchte? Nein, es schmeckt nicht sehr salzig.
Hier im Osten ist das Seewasser fast siif.

Wieder schligt er mit dem Hammer gegen das
Eisen, wieder droht ihm der Schidel zu zer-
springen. Er mufi sich eine andere Arbeit vor-
nehmen. Auf einem Schemelbein macht er sich
einen Kalender. Jeden Tag, wenn er sein Mit-

taghrot verzehrt hat, will er eine Kerbe ein-
schnitzen. Der Tag vergeht. Er sitzt auf dem
Schemel und hiimmert gegen die Eisenplatten.
Ob ihn jemand hiort? Sein Abendbrot hesteht
wieder aus einer Handvoll Reis, einer Scheibe
Wurst und einer Handvoll Zucker. Dann wird
es dunkel. Noch einmal himmert er ein paar-
mal, dann macht er sich auf dem Tisch sein
Lager zurecht.

Eeim Binschlafen iiberlegt er noch, was er tun
kénnte, falls in seiner Taucherglocke das Was-
ser weiter steigen sollte, wenn die Luft ver-
braucht oder die Lebensmittel aufgezehrt sein
wiirden. Vielleicht wiire es dann das beste, sich
eine Schwimmweste umzulegen, das Dach ein-
zuschlagen und durch das Loch ins Freie zu
entkommen suchen. Alles leicht gesagt. Hat er
dann noch die Kraft, die Entschlossenheit, die
Ausdauer, ein paar Minuten zu tauchen, an
das Schiff heranzuschwimmen und auf den
Boden zu kriechen ?

Nein noch ist es nicht so weit. Noch hat er
Sauerstoff, genligend Lebensmittel, und das
Wasser ist in der Kajiite nur unwasentlich ge-
stiegen.

Ist es nicht viel richtiger, am Tage zu schlafen
und nachts zu hiimmern? Am Tage sieht man
das gekenterte Wrack schon eher. Nein er will
noch tagsiiber klopfen und nachts zu schlafen
versuchen.

Ein Schlafen ist es sowieso nicht, nur ein
Hinddmmern. Fillt der erste griine Schimmer
in sein Geflingnis, sitzt er schon wieder auf
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dem Schemel und klopft. Dann it er; eine
Handvoll Reis, eine Messerspitze voll Zucker,
Mittags macht er die Kerbe ins Schemelbein,
Was heifit iiberhaupt Mittag? Die Stunden
schleichen. Er hat keinen Zeitbegriff mehr.
Drauflen muB es ruhiger geworden sein. Das
Wrack rollt lange nicht mehr so stark wie
gestern. Ubrigens fillt ihm ein, daf Mast und
Grofisegel noch stehen miissen. Hiitte die
,Erndte" ihr Takelwerk verloren, wire sie be-
stimmt schon ein paar Mal rundum gegangen.
Der dritte Tag ist schlimmer als die beiden
vorhergehenden. Das Knappwerden des Sauer-
stoffs macht sich bemerkbar. ITmmer wieder
ertappt er sich beim Binnicken. Schleunigst
reifit er sich zusammen und hdmmert. Er kann
es kaum aushalten, so drohnt ihm der Schidel.
Der vierte Tag bringt neuen Sturm. Ja, es ist
April, und der April macht, was er will. Der
Sturm scheint drger als jener vom 18. zu sein.
Fine richtige kleine Brandung entsteht in der
Kajiite. Mehrmals fillt das Geriist um. Auch
am fiinften Tag stiirmt es noch. Am sechsten
ist Kapitiin Engellandt kaum noch fihig, seine
Klopfzeichen zu geben. Jeder Hammerschlag
ist, als ob einer in seinem Gehirn bohrt. Aber
er mufl himmern. Nur von seinem H&mmern
hingt die Rettung ab.

Am siebten Tag wird dem Schiffer iibel. Er
wird richtig seekrank. Ist es die Aufregung,
die Abspannung, die Nervenaufreibung, die
verbrauchte Luft? Vielleicht alles zusammen.
Er muf} sich iibergeben. Beinahe vergifit er,
die Kerbe in seinen Kalender zu machen.

Die Seekrankheit weicht. In der Nacht liegt
er im Fiebertraum. Unruhig wilzt er sich auf
dem Tisch hin und her. Er schwitzt. Bisher ist
es thm in dem nassen Zeug immer so kalt ge-
wesen und nun mit einem Male so heili. Er
reit sich die Jacke herunter, den blauen Woll-

JSeejungfrau  ein

Strich Steuerbord voraus!®

sweater, die Weste, reift sich das blaue Fla-
nellhemd auf. Doch immer noch ist ihm so
heifd.

Der achte, der neunte, der zehnte Tag ver-
gehen. Er klopft. Die Hiilfte von dem Reis hat
er schon aufgegessen. Er mufl sich mehr an
den Zucker halten. Aber nach Zucker bekommt
er Durst. Und dann mufi er wieder Pflaumen
essen. Nein, er mufs mehr klopfen. Er vergifit
es ja beinahe. Auch der zweite Sturm hat das
Takelwerk nicht losreifien kinnen. Wire das
geschehen, hitte es aus sein kénnen mit ihm.

Die , Erndte" hitte sich dann wohl um und um
gedreht, die Luft wiire entwichen, die Holz-
ladung vielleicht fortgespiilt und das Schiff ge-
sunken. Am zwdolften Tag hort er etwas, was
anders klingt, als das Gluckern des Wassers
lings der Bordwand. Was kann das sein? Er
klopft und klopft. Der Schiidel will ihm schier
zerspringen, so sigt es in seinem Hirn, Oder
sind es Sinnestiuschungen, Wahngebilde seiner
iiberreizte Nerven? Wieder das eigenartige
Gerdusch, Er klopft und klopft und klopft.
Dann horcht er. Ja, nun weill er es: es sind
Schritte, schwere Schritte. Jemand geht in See-
stiefeln iiber den Schiffsboden. Ob sie ihn denn
nicht horen? Nein doch, Einbildung ist das,
Wunschtriume! Klopfen, klopfen nur immer
klopfen! Wenn das Schritte sind, gehirt ein
Mensch dazu, und der mufl das doch horen.
Er mul wieder klopfen. Unsinn alles, er ist ja
nicht mehr er selbst, er schwebt ja bereits in
einem Zustand zwischen Leben und Tod.
Schluf machen, jetzt Schluf machen! Das ist
das Beste! Er hat noch sein Messe>, ein Schnitt
iiber die Pulsadern, dann ist alles aus.

Sind es nicht doch Schritte? Klopfen, immer
klopfen, nicht aufhoren mit dem Klopfen!
Er kénnte schreien vor Schmerzen, so drdhnt
jeder Schlag durch den Kopf.

Jetzt ist alles still, Ex
horcht. Was dennnun ?
Jetzt fingt es draullien
an zu klopfen? Ein
Echo vielleicht ? Wie-
der klopt es. Ganz un-
regelmifig, mal kurz,
mal lang, mal lauter,

mal leiser. Das ist
doch ein Mensch?
Oder ist es Sinnes-

tauschung ? Narrt ihn
aschon der Verstand?
Natiirlich ist es ein
Mensch! Man hat sei-
ne Zeichen gehort.

Es kann ja doch gar
nicht angehen. Schif-
fer Engellandt reibt
sich die Augen, streicht
sich die Haare aus der
Stirn, kneift sich in
die Arme, Triumt er,
wacht er? Aber klop-
fen, klopfen, klopfen,
zeigen daB er lebt,
dal er gerettet wer-
den will.

Jetzt hort er regel-
miiBige Hammerschli-
ge, immer an der glei-
chen Stelle. Sie schla-
gen jo wohl ein Niet
heraus! Nein, das darf
nicht sein. Auf keinen
Fall! Wild hdimmert
der Schiffer auf der
anderen Seite dage-
gen an. Die da drau-
Ben lassen sich aber
nicht stéren. Nun ha-
ben sie es heraus. Zi-

schend fihrt die Luft aus dem Loch. Schleu-
nigst steckt Schiffer Engellandt seinen Finger
hinein. Da merken sie da drauflen auch, was
sie angerichtet haben, Sie driicken seine Finger
wieder zuriick und einer ruft durch das Loch:
,Steamship ,Aurora’, Captain Strensen, from
Laurvig, bound from Stockholm to Danzig.
Will versuchen. Sie nach Neufahrwasser zu
bringen.* Gleich darauf wird das Loch durch
einen Pfropfen verschlossen.

Eine Weile vergeht. Er hort keine Schritte
mehr an Deck. Schliefilich merkt Schiffer En-
gellandt, dafl das Schiff irgendwie anders liegt.
Ja, ja, tatsiichlich, man schleppt es. Einen gan-
zen Tag lang die gleiche Bewegung, das regel-
miBige Gluckern lings der Bordwand. Dann
ist es wieder ganz ruhig. Hat die ,Aurora®
lesgeworfen ? Irgendetwas mufd sich doch er-
eignet haben? Zudem ist es dunkel geworden.
Wombglich mufi er noch den dreizehnten Tag
int seinen Kalender schneiden.

Schiffer Engellandt ist noch nie so aufgeregt
gewesen wie heute. Er kann auch nicht mehr
schlafen. Unruhig wiilzt er sich auf seinem
Lager hin und her. So ruhig ist es draulien,
so still. Nur das Wrack rollt viel mehr als frii-
her. Er springt auf, er mufl GewiBheit haben.

Er tastet nach dem Hammer. Und hdmmert
und himmert und hiimmert! Keme Antwort.
Fast die ganze Nacht himmert er. Und doch
ist alles vergeblich. War es doch nur eine Si.n‘) i
nestduschung ?

Plétzlich wacht er auf. Von Schritten an Deck.
Ist es Wirklichkeit oder auch Gies nur ein
Wahngebilde? Es muBl bereits Tag sein. Das
grilne Licht leuchtet in sein Gefiingnis. Doch,
jetzt hort er Schritte, ganz deutlich. Sie klop-
fen auch an den Schiffsboden. Er ruft, er
schreit, sie sollen die ,Erndte" schleunigst un-
ter Land bringen, auf Strand setzen, ihn aus
seinem Verlie befreien, Man hort keine
Schritte mehr. Aber das Gluckern an der Bord-
wand fiingt wieder an. Er wird also wieder ge-
gchleppt. Das Wasser wird triiber. Jetzt hirt
er auch ein Schurren unter dem Roof. Vermut-
lich beriihrt das Wrack den Grund.

Bald hért er wieder Schritte an Deck, viele
Schritte. Und dann Hammerschlige, immer-
fort. Man haut die Nieten heraus. Die erste
ist abgeschlagen. Iine Stimme kommt durch
das Loch: ,Sie sind hier in Danzig, Mannche.
Erst hat Sie der norwegische Dampfer ,, Auro-
ra* gebracht bis nach Neufahrwasser,
haben zwei Schlepper Sie in die Mottlau ge
taut. Augenblickche noch, Manche, dann ha-
ben wir die Platte los und Sie kinnen raus.”

Vier Stunden hat es noch gedauert, vier gual-
volle Stunden, bis die Werftarbeiter die Platte
endlich so weit fos hatten, dafi sie den Schiffer
herauszichen konnten. Nein, er konnte es noch
selbst, Soweit war er noch nicht von Kriften.

Nur das helle Tageslicht blendete ihn. Er sah
roch, daB man das Schiff unter den groblen
Kran geschleppt hatte, dann brach er vor Er-
gchopfung zusammen, Als er wieder die Augen
aufschlug, lag er in einem weiBen Bett.

P

. Wo ist Paul, wo Hein, wo der Jungmann?"
erinnerte sich der Schiffer wieder seiner Leute.

,Das Schicksal ist unerbittlich mit uns, Herr
Engellandt. Paul, Ihren Schiffsjungen, fand
man im Logis. Gott hat ihn zu sich genommen.*
., Und die andern, Herr Doktor 7"

,Kein Mensch wird Ihnen darauf antworten
konnen. Die grausame See hat sich den Best-
mann und den Leichtmatrosen von Deck ge-
holt.“ Der Schiffer hat sein Gesicht in das Kis-
sen gedriickt. Leise hat der Arzt das Kranken-
zimmer verlassen.
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Ein Wann sohallt eineFloke

von Fritz E, Giese

Deutschland steht heute heute zum drittenmal
in seiner Geschichte vor der Aufgabe, sich
gewissermaflen aus dem Nichts heraus eine
Flotte zu schaffen. In diesem Zusammenhang
ist es vielleicht von Interesse, des ersten deut-
schen Flottenversuches zu gedenken, der aller-
dings nicht zum Vergleich mit dem heutigen
Versuch herangezogen werden kann, da er von
ganz anderen Voraussetzungen ausging und
auch andere Grundlagen hatte.

In den vierziger Jahren des vergangenen Jahr-
hunderts erschienen zum erstenmal eine Reihe
kleinerer Schriften, in denen die Forderung
nach dem Erwerb deutscher Kolonien und
gleichzeitig zur Schaffung einer Bundesmarine
laut wurden. Es wihrte aber noch bis zum
Jahre 1848, ehe diese Gedanken festere Gestalt
annahmen. Zu dieser Zeit machte sich die
maritime Schwiiche Deutschlands besonders
bei den Streitigkeiten mit Dénemark geltend,
das trotz seiner verhiltnismifigen Kleinheit
doch dank seiner Flotte in der Lage war, den
gesamten Handel Deutschlands mach und von
Ubersee lahm zu legen. Damals tagte in der
Paulskirche 2zu Frankfurt am Main die
deutsche Nationalversammlung, die die Grund-
_lagen fiir die Einigung Deutschlands schaffen
@—- lite. In der 7. Sitzung dieses Parlamentes
urde am 8. Juni 1848 auf Vorschlag des
Hamburger Vertreters die Griindung der ersten
Reichskriegmarine beschlossen. Doch es war
leichter, diesen Beschlul zu fassen, als ihn
auszufiihren und am Leben zu erhalten. Immer-
hin war im Anfang der gute Wille der iiber-
wiegenden Zahl der Bundesliinder vorhanden,
so dafl die mit dieser Aufgabe betrauten
Minner mit voller Tatkraft an ihr Werk gehen
konnten. Wenige Tage nach der obigen Be-
schlu3fassung trat ein Marine-Ausschull zu-
sammen, der unter dem Vorsitz des Generals
von Radowitz stand. Dieser fa3te in der ersten
Sitzung des Ausschusses die ihm gestellte
Aufgabe dahin zusammen, dag , die Schiépfung
einer Marine nicht blof eine militirische Frage
sei, sondern im hochsten Grade auch eine
nationale, Sie sel jeden Opfers schon deswegen
allein wert.” Die erste Titigkeit des Aus-
schusses liefl sich recht hoffnungsvoll an.

Bereits wenige Tage nach der ersten Sitzung
wurde ein Betrag von 6 Millionen Thalern zur

riindung der Flotte bewilligt. Noch aber

shiten nicht nur die Organisation, die Schiffe
und deren Besatzungen, sondern in erster
Linie auch der Mann, der die notwendige
Einsicht, die Kenntnisse und nicht zuletzt die
Tatkraft besaB, die gefaliten Beschliisse auch
in die Wirklichkeit umzusetzen.

Am 10. Oktober 1848 ordnete daher der da-
malige Reichsverweser, Erzherzog Johann, eine
Umlage fiir die Begriindung der Flotte an und
bat zugleich Kénig Friedrich Wilhelm IV. von
PreuBlen, fiir die neue Aufgabe den Prinzen
Adalbert von PreuBen =zur Verfiigung zu
stellen, Der Prinz iibernahm auch bereits am
7. November des gleichen Jahres den Vorsitz
der neugebildeten technischen Marinekommis-
sion, die sich aus Landoffizieren, Artillerie-
offizieren, Wasserbautechnikern und einigen
preuBischen und schleswig-holsteinischen See-
offizieren zusammensetzte. Neben dieser Kom-
mission arbeitete eine Marineabteilung, die in
erster Linie fiir die Beschaffung des notwen-
digen BSchiffsmaterials zustiindig war. Leider
fehlte von Anfang an trotz aller gutgemeinten
Reden die Unterstiitzung der Nationalver-
sammlung, zumal es in ihr keinen einzigen
Abgeordneten gab, der iiber die notwendigsten
maritimen Kenntnisse verfiigte. So lastete die
ganze Verantwortung ausschlieBlich auf der
Kommission, die aber schon bald eine wertvolle
Unterstiitzung durch den Beitritt des aus

griechischen Diensten iibernommenen Kapitdns
Rudolf Brommy fand. Brommy war der
Mann, der dem Gedanken neue Kraft ein-
flodte und der schon nach kurzer Zeit der
eigentliche Motor des ganzen Unternehmens
wurde. Er war zu dieser Zeit ein Mann von
44 Jahren, hatte urspriinglich in der ameri-
kanischen Marine gedient und sich dann als
Seeoffizier im Befreiungskampf der Griechen
gegen die Tiirkei mit groflem Geschick be-
wihrt. Er und der damalige Reichshandels-
minister von Duckwitz wurden, jeder auf
seinem Gebiet, die eigentlichen Triebkriifte des
neuen Unternehmens.

Die Beschaffung des notwendigen Schiffs-
materials stand von Anfang an unter einem
ungliicklichen Stern. Erst nach vielen Miihen
war es moglich, in England, das die neue
Reichskriegflotte niemals anerkannte, auf Um-
wegen zwel dltere Postdampfer zu kaufen, die
den Grundstock der Bundesflotte bilden sollten.
Sie filhrten in der englischen Handelsmarine
die Namen ,,Britannia‘* und ,,Acadia* und wur-
den in der Bundesmarine in , Barbarossa" und
wErzherzog Johann" unbenannt. Die , Acadia"

strandete bereits bei der Uberfahrt bei Texel
und kam nur in schwerbeschidigtem Zustand
nach Deutschland. Sie wurde auch niemals
mehr voll dienstfdhig. Die Dampffregatte ,Bar-
barossa' diente Brommy zeitweilig als Flagg-
schiff und ging nach der Versteigerung der
Bundesflotte in preuBlischen Besitz {iber. Aufler
diesen beiden Einheiten gab es noch die in
Hamburg gebaute Segelfregatte ,Deutsch-
land", ein fliir Kampfzwecke vollig ungeeignetes
Schiff, sowie drei Dampfer, ,Hamburg", , Lii-
beck® und ,Bremen. Der wertvollste Zuwachs
war die ehemals didnische Fregatte ,,Gefion",
die am 5. April 1849 in einem Gefecht gegen
deutsche Strandbatterien bei Eckernférde in
deutsche Hiinde fiel und der deutschen Bundes-
flotte zugeteilt wurde. Auch sie fuhr spiter
noch lingere Zeit unter preuiischer Flagge.

Insgesamt sollte die ,Reichskriegsmarine" aus
zwilf Schiffen bestehen. Tatsdichlich waren
1849 aber nur sechs im Dienst und zwar die
Dampffregatte ,Barbarossa', die Dampfkor-
vetten ,Hamburg", ,Liibeck” und Bremen",
und die beiden Segelfregatten ,,Deutschland”
und ,,Gefion".

Die Dampffregatte , Erzherzog Johann" lag in
der Werft, eine weitere Dampffregatte, die in
Amerika angekauft war, durfte aus politischen
Griinden die Fahrt iliber den Ozean nicht an-
treten, eine andere Dampfkorvette wartete
noch auf ihre Ausriistung und drei weitere
waren im Bau. Angesichts der Aussichtslosig-
keit dieser Versuche loste sich die technische
Kommission am 8. Februar 1849 bereits wieder

Die \’erste.igerunq der Bundesflotte 1852/53

auf, wihrend Preuflen sich villig von der Mit-
arbeit zurlickzog und seine ganze Kraft auf
die Schaffung einer preuBischen Marine ver-
wandte. Zu allem Ungliick kam noch hinzu,

dafl England sich weigerte, eine deutsche
Marine auch nur anzuerkennen, vielmehr ver-
lautbaren liel, daB es alle Schiffe unter der
schwarz-rot-goldenen Flagge als Piraten an-
sehen werde. Auch Schleswig-Holstein, das in
erster Linie durch die ddnische Flotte bedroht
war und die Aussichtslosigkeit einer Unter-
stiitzung durch den Deutschen Bund einsah,
schaffte sich eine eigene Marine.

Trotzdem erlahmte der inzwischen zum ersten
deutschen Admiral ernannte Brommy nicht in
seinen Bemiihungen, sondern wendete alle
Kraft darauf, aus den wenigen ihm zur Ver-
fiigung stehenden Schiffen doch noch ein
kampfkriftiges Instrument zu schaffen. So
lieferte er den Dinen bei Helgoland am 4. Juli
1849 mit den Schiffen , Barbarossa®, ,Ham-
burg® und ,Lilbeck" ein Gefecht, das er nur
wegen des Eingreifens der englischen Batterien
auf der Insel zugunsten der Dinen abbrechen
mufite. England berief sich damals darauf, dai

die dinischen Schiffe seine Hoheitsgewiisser
erreicht hétten.

Alle Bemiihungen um den Erhalt der Flotte
aber waren vergebens. Geldschwierigkeiten,
die Uneinigkeit der deutschen Liinder und vor
allem das Fehlen einer zentralen Reichsgewalt
fiihrte bald den Zusammenbruch herbei. Am
2. April 1852 beschlof der Bundestag die Auf-
l6sung der Flotte. Am 10. April des gleichen
Jahres holte Admiral Brommy seine Flagge
auf ,Barbarossa" nieder. Das Ende der ersten
deutschen Bundesflotte war mehr als kliglich.
Da sich keine Interessenten fiir die Schiffe
fanden, blieb nur die Versteigerung iibrig, die
am 1. Dezember 1852 und am 3. Januar 1853
von dem oldenburgischen Staasrat Hannibal
Fischer vorgenommen wurde. England erwarb
insgesamt sechs Dampffregatten, Preulen die
nBarbarossa® und die ,,Gefion". Der Rest, u. a.
26 Kanonenboote, ging in verschiedene Hinde
iiber.

Admiral Brommy selbst wurde am 30. Juni
1853 seines Dienstes enthoben. Mit einem klei-
nen Ruhegehalt, in seiner Gesundheit schwer
geschidigt, versuchte er vergeblich einen neuen
Posten zu erlangen und starb als verbitterter
Mann am 9. Januar 1860. Trotz seines MiB-
erfolges gebiihrt jhm das Verdienst, als erster
seine ganze Kraft fiir die Forderung des deut-
schen Seegeltungsgedankens nicht nur mit
Worten sondern auch mit der Tat eingesetzt
zu haben. Er scheiterte am Unverstindnis sei-
ner Zeit, der damaligen deutschen Regierungen
und ihrer parlamentarischen Vertreter.
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Aus der Schiffahrt

Verabschiedung des Seemannsgesetzes

Zu der Verabschiedung des Seemannsgesetzes
fiihrt das , Bulletin* der Bundesregierung
vom 6. Juli 1857 u. a. folgendes aus:

,Der Deutsche Bundestag hat am 28. Juni 1957
das Seemannsgesetz emstimmig in Dritter Le-
sung verabschiedet. Damit hat der Bundestag
ein Uesetzgebungswerk abschlieflen kdnnen, an
dem janrzennteiang vergebiich gearbeitet wor-
den war. Dieses Gesetz, dessen Vorarbeiten
die Bundesregierung bereits im Jahre 1950 auf-
nahm, ersetzt die veraltete Seemannsordnung
von 1902 und trdgt sowohl der in den letzten
50 Janren wesentclich verdnderten Struktur
unserer Seeschifrahrt als auch der weiteren
Entwicklung des Arbeitsrechtes Rechnung.
Vorschritten des bisherigen Rechts, die nicnt
menr zellgemaly waren, sind entweder ganz
weggerauen oder wesentiich im Sinne mouer-
ner Aullassungen umgestaltet worden. Das
gilt vor auem rur die wichtigen Vorscnritten
tiber die Urdnung an Bord. Aur dem Gepiet des
eigentiichen Seearbeitsrechies sind die uuzu-
reichenden und veralteten Vorschritten der
Seemannsordnung von Girund aut gedndert und
erginzt. Sehr wesentliche Leilgebiete, wie z. B
Landgang, Urlaub und Kiindigungstristen, sind
neu emmgeriigt, Weiternin bezient sich die neue
Regeluug aur den Arbeitsschutz im weitesten
Siune, insbesondere auch fiir ¥rauen und Ju-
gendliche, sowie auf den Ausgleich fiir aut See
verbrachte Sonn- und Feiertage.

Durch das neue Gesetz wird das Recht des See-
manns auf eine moderne Grundlage gestellt.
Daruber hinaus lilit es den Seemann auch
gesetziich an den krrungenschatten teithaben,
die die allgemeine soziale Entwicklung, vor
allem die das Arbeitsrechtes selbst, in den letz-
ten Janrzennten den Arbeitnehmern in Land-
betrieben gebracht hat.

Der von der Bundesregierung und den Léndern
so erfolgreich gerbrderte Wiederautbau der
Seeschifrahrt wird durch dieses grofie Rahmen-
gesetz auch auf dem sozialen Gebiet wirkungs-
voll abgerundet.*

*

Geringer Tonnagezuwachs der deutschen
Handelsfioite im 1. Halbjahr 1957

Die frachtfahrende deutsche Seeschiffstonnage
hat sich im ersten Halbjahr 1957 lediglich um
neun Einheiten und 118 226 BRT vergrifiert,
Die Zugiinge betrugen 33 Einheiten mit 124 317
BRT sowie 21124 BRT Neuvermessungen. An
Abgéngen waren 24 Einheiten mit 27 215 BRT
zu verzeichnen.

Die Zuwachsrate des ersten Halbjahres 1957
ist die niedrigste seit Beginn des Wiederauf-
baus der deutschen Handelsflotte. Im ersten
Halbjahr 1956 waren zum Vergleich 68 Hin-
heiten mit 250 258 BRT hinzugekommen. Das
niedrige Ablieferungsergebnis ist im wesent-
lichen auf unerwartete Zusammenballungen
der Ablieferungen im zweiten Halbjahr 1956 zu-
riickzufithren, wenngleich auch der Streik auf
den schleswig-holsteinischen Werften Ende des
vorigen Jahres nicht ohne Einfluf auf die Ab-
lieferungsdaten geblieben ist. Nach bislang vor-
liegenden Meldungen ist in der zweiten Jahres-
hiilfte mit einem Zuwachs von ca. 85 Einheiten
mit 336 549 BRT zu rechnen, so dafl sich die
deutsche Handelsfoltte im Jahre 1957 um etwa
450 000 BRT vergrofern diirfte.

Verteilung der deutschen Tonnage
auf die Bundesldnder am 1. Juli 1957

Mehr als die Hilfte der gesamten deutschen
Seeschiffstonnage von 3,27 Millionen BRT war
am 1. Juli 1257 in Hamburg beheimatet. Es
folgen Bremen/Bremerhaven mit 28 0/, Schles-
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wig-Holstein mit 9,29/, Niedersachsen mit
6,19/, und das iibrige Bundesgebiet mit 0,5 /,.
Bei der Trockenfrachttonnage, die am 1. Juli
1957 2,83 Millionen BRT betrug, fiihrte eben-
falls Hamburg mit einem Anteil von 53,3 Y/
vor Bremen/Bremerhaven mit 31,4 9/, Schles-
wig Holstein mit 9,4v/, Niedersachsen mit
5,39/, und das iibrige Bundesgebiet mit 0,6 v/.
Die Tankertonnage von 0,44 Millionen BRT
verteilte sich mit 75,4 ¢/ auf Hamburg, 10,99/,
auf Niedersachsen, 7,59, auf Schleswig-Hol-
stein und 6,2 9/, auf Bremen/Bremerhaven.

sVersuch doch mal Evas Nummer l«

Die Seeunfélle deutscher Schiffe
im Jahre 1956

Wie in den Jahren zuvor hat das Bundesver-
kehrsministerium auch in diesem Jahre eine
Zusammenstellung tliber die Seeuntiille im Jahre
1956 verdffentlicht. Aus dieser Verdifentlichung
ist der Teil von besonderem Interesse, der vor
allem die deutsche Seeschiffahrt umfaiit, Darin
heilit es:

»Im Mittel der acht Jahre von 1948 his 1955
hatten jéhrlich 5,19/, der Schifte des gesamten
Seescnirrbestandes emen ernsteren Seeuntall.
Die Untallhiurigkeit im Benchtsjanr kam mit
5,2 0/y diesem Mitteiwert nahe. Gegeniiber dem
Vorjahr war die Zahl der Unfallschitfe mit 188,
gemessen am jeweiligen Bestand, leicht riick-
liufig, der Schiffsgréfe nach jedoch zuneh-
mend. Im Mittel von Anzahl und Bruttoregister-
tonnen lagen die Unfallschiffe 1956 mit 10,
eben iiber den entsprechenden Bezugsgrilien
des Vorjahres.

Eine wesentliche Verdnderung nach der Ort-
lichkeit der Schiffsunfidlle in der Unter-
scheidung nach deutschem Kiistengebiet und
ausliindischen Gewdissern lag im Berichtsjahr
nicht vor, abgesehen von dem vorerwihnten
Umstand, daB im Gesamt grofiere Schiffsein-
heiten von Unfiillen betroffen wurden. Ins-
besondere galt dies fiir Seeunfille im engli-
schen Kanal und im Gebiet des Atlantiks. Es
kam {iberdies zu mehreren Unfiillen griBerer
Schiffe in iiberseeischen Gewiissern. Lediglich
die Seeunfiille im Nord- und Ostseeraum aulier-
halb der Hoheitsgewiisser gingen zahlenmifig
und besonders der Schiffsgréfie nach zuriick.

Eine Betrachtung nach den Unfall-Arten
ergibt gegeniiber dem Vorjahr eine zahlen-
miBige Abnahme der Schiffskollisionen
(105:113 Schiffe) bei allerdings zunehmender
Schiffsgréfe, sowie eine Zunahme nach Anzanhl
und Grofe der Betriebsunfille (15 Schiffe mit
32335 BRT; Vorjahr 11 Schiffe mit 10262
BRT). Schwere Sachschédden als Fol ge eines
Seeunfalles traten bei 50 Schiffen mit 95699
BRT (Vorjahr 54 Schiffe mit 71 665 BRT) ein.
Gesunken und gekentert sind 11 Schiffe (Vor-
jahr: 13). Auferdem gerieten 15 Schiffe mit
4658 BRT in Totalverlust gegeniiber 12 Schif-

fen mit 14 685 BRT im Vorjahr. Der grifite
Einzelverlust, der D. ,Maria Schroder" (1906
BRT), entstand durch Strandung auf einem
Korallenriff der Halbinsel Sinai. Unter weite-
ren Verlusten befanden sich MS. Gertrud®,
,Geschwister Raabe", , Johann Ahlers® und
acht Fischereifahrzeuge. Sechs Totalverluste
waren die Folge von Strandungen, vier Schiffe
gelten als verschollen. In obigen Zahlen nicht
einbegriffen ist der Totalverlust von zwei
Segejachten, deren Unfille vor einem Seeamt
verhandelt wurden.

Jahreszeitlich gesehen kam es im Berichtsjahr
zu keiner ausgesprochenen Hiufung der See-
unfille, Nur die direkt see- und wetterbeding-
ten Unfiille lassen das iibliche Wintermaximum
erkennen, inshesondere hinsichtlich der Schiffs-
grife. April und Juli weisen aber beachtliche
Nebenmaxima auf.

Das zeitliche Geschehen leitet bereits zu den
seeamtlich ermittelten Ursachen ilber, bei
denen im Jahr 1956 in den wichtigen Gruppen
.menschliches Verschulden" und ,hthere Ge-
walt" (Wetter, Seegang, Strom ete.) eine weit-
gehende Ubereinstimmung mit dem Vorjahr
festzustellen ist. Auch in der Beziehung der
Unfallursachen zur Unfallart sind keine nen-
nenswerten Abweichungen aufgetreten.

Die Zahl der Seeunfille, bei denen Wetter-
einfliisse, Strom, Seegang oder Eis als erkannte
Hauptursache auftraten (239/), hat sich ge-
geniiber dem Vorjahr nicht verdndert. Windg.
und Sturmwarnungen an der deutschen Kl‘.is?’-
waren dagegen 1956 gegeniiber dem Vorjahr
um rund 164/, h#ufiger, bei Feuerschiff
»Elbe I sogar um rund 809/,. Wenn weniger,
bzw. griiffere Schiffe wetterbedingte Unfille
hatten, ist der Warndienst zumindest fiir die
Kiistenschiffahrt als erfolgreich anzusehen.
Die GroBschifftonnage, im weltweiten Fahrt-
gebiet onnehin stirker dem Wechsel von Kiima-
zonen und Wettereintlussen ausgesetzt, kennt
Wetterriicksichten, insbesondere durch Wind
und Seegang, nur noch in beschrinktem Um-
fang. Im ibrigen sind, wie nachstehend niher
aurgefiihrt, schlechte Sichtverhiltnisse und
Nebel immer noch die grifiten Gefahrquellen
fiir die Seeschiffahrt und als die eigentliche
Ursache bei der Mehrzahl der direkt wetter-
bedingten Seeunfille anzusehen.

Die auf Verschulden der Schiffsleitung und
Lotsen erkannten Verkehrsuntiille von Schitfen
verteilen sich prozentual nach Sic ht verhilt-
nissen in den letzten vier Jahren wie folgt:

1953 1954 1955 1974

Tageslicht SRtan 20 s2e
Dunkelheit 42 41 42 31
Schlechte Sicht od. Nebel 31 30 26 30

Aus dem bisherigen Verlauf dieser Entwick-
lung konnte mit einiger Sicherheit lediglich auf
die relative Zunahme der schuldhaft verursach-
ten Unfille bei Tageslicht geschlossen werden.
Die Sichtverhiiltnisse bei den direkt wetter-
bedingten Schiffsunfiillen in 2/y aller Fille
schlecht, bzw. herrschte Nebel, die restlichen
14 verteilen sich zu fast gleichen Teilen auf
Dunkelheit und Tageslicht. Geht man anderer-
seits von den Seeverkehrsunfillen aus, die sich
bei Nebel oder schlechter Sicht ereignet haben,
entfallen die seeamtlich festgestellten Haupt-
ursachen zu 43 9/, (Vorjahr 479/,) auf die Wet-
terunbilden, zu 319/, (Vorjahr 309/,) auf
menschliches Verschulden und zu 259/, (Vor-
jahr 239/y) auf sonstige Umstéinde.

In der Altersgliederung der Unfallschiffe
spiegelt sich der relativ giinstige Altersaufbau
der deutschen Handelsflotte wieder. Uber die
Hilfte unserer Tonnage war Mitte 1956 weni-
ger als fiinf Jahre alt, gefolgt von 199/, der
iiber 25 Jahre alten Schiffe. Schiffe der mitt-
leren Altersklasse sind daher in der gegen-
wirtigen Aufbauphase weniger stark auch in
der Unfallh#ufigkeit vertreten."




KLAR BEIl SCHMUNZELAUGE

Nebel
Der Kapitin steht auf der Backbord-Briicken-
nock und spdht nach vorn. Zu seiner grenzen-
losen Uberraschung bemerkt er plétzlich einen
fremden Mann, der einige Meter von thm an
einem Gelinder lehnt. Der Kapitin:,, Verdammt
und zugen#iht, wo wollen Sie hin mit Threm
Schiff ? Sehen Sie nicht, dafl ich Wegerecht
habe?" Aus dem Nebel kommt die Antwort:
«This ain't no ship, mister, this here is a light-
house!" (Dies ist kein Schiff, Herr, das ist ein
Leuchtturm!)
*

Haflichkeit
Peméller soll seine erste Reise als Kapitiin
machen. Vor lauter Freude verlobt er sich mit
seinem Maiddel aus der schionen Zeit der See-
fahrtschule. Am nichsten Tag geht es schon
wieder in See. Auf Trampfahrt. Nach neun Mo-
naten erst kommt er wieder nach Bremen zu-
riick. Gleich verstaut ihn die Braut in ihren
neuen VW. Sie fahren zum Markt, kaufen
dort einen ganzen Blumenstand leer und dann
geht es auf Besuchstournee zu allen Verwand-
ten und Bekannten. Unterwegs bekommt er
die nitigen Segelanweisungen. Es ist immer
schlecht fiir einen Seemann, sich im Revier
@rechtzufinden. Ohne Lotsen geht das mei-
ens nicht.
Am Herdentorssteinweg ist schon der erste
Anlaufhafen. Tante Lina wohnt hier.
»Gestatte mir, gniddige Frau . . .“ stemmt der
Seemann ihr den Blumenstraufl entgegen.
wAber das war doch wirklich nicht nétig, Herr
Kapitiin. . . *, wehrt die Hausfrau ab, wie alle
Hausfrauen es tun.
wMeine ich auch, gnidige Frau“, nickte Kapi-
tin Pembller, ,aber meine Braut, die Else,
meint nun einmal, das gehire zur Hiflichkeit.”

&

Guschi
Frau Stivhase soll nach Newcastle kommen.
Dort liegt das Schiff ihres Mannes fiir acht
Tage, um Holz zu l8schen.
Gerade ist sie beim Kofferpacken, da kommt
Onkel Fritz zu Besuch. Onkel Fritz geht noch

auf Seefahrtschule, will sein A 5 machen. Das
Kinderfriiulein 148t ihn herein.

»Und du, Guschi, wo willst du, solange Mutti
fort ist, schlafen — in deinem Bettchen oder
bei Friulein Erika 2"

Guschi iiberlegt eine Weile, dann wendet er
sich an den Steuermannsschiiler: ,Was wiir-
dest du tun, Onkel Fritz 7

*

Lebensretter

Der grofle Passagierdampfer hatte abgelegt.
Die Menschen standen an der Pier und wink-
ten. Plitzlich liegt einer im Wasser und schreit
um Hilfe. Sogleich taucht neben ihm ein Ma-
trose auf und bringt ihn zuriick auf die Pier.
In der bewunderungsvoll herumstehenden
Menge werden Stimmen laut, dafi der tapfere
Lebensretter die Rettungsmedaille haben
miisse. , Schon gut”, sagt der, ,aber ich méchte
erst mal wissen, wer mich reingeschubst hat!“

*

Die Haare

Kapitiin Ostmann hat es mit den Haaren zu
tun. Sie machen ihm EKummer. Zu viel die
Miitze aufgehabt, zu kurze Koje, o ja, es gibt
viele Redensarten, wenn einem die Haare aus-
gehen. Wieder im Heimathafen, sucht er einen
Spezialarzt auf. Der schreibt ihm ein langes
Rezept auf. ,,Und dann kommen Sie alle vier-
zehn Tage zu mir, und wir werden dann weiter
sehen."

»Geht nicht, Herr Doktor, bin Seemann und
das auf wilder Fahrt, wei3 nicht, wann ich
wieder hier bin.*

»Na schén, dann schneiden Sie sich in jedem
Hafen ein paar Haare ab und schicken mir
diese zu."

Aus dem ersten, zweiten, dritten, vierten, fiinf-
ten, sechsten Hafen kommen auch prompt die
Briefe mit den Haaren. Der siebte kommt aus
Brisbane, Queensland, Australlen. Dazu der
Text: ,Beiliegend wieder ein paar Haare. Es
sind meine letzten. Mit freundlichem Gruf
Ostmann®.

GEHIRNSCHMALZ |

Sie Silbenritsel
Aus den nachstehend aufgefiihrten 48 Silben
sind 14 Worter der angegebenen Bedeutung zu
bilden, deren Anfangs- und Endbuchstaben,
beide von oben nach unten gelesen, zwel inter-
national anerkannte Schiffsregister ergeben
al — ba — be — bing — el — el — ga — gas
— grén — hurst — is — is — ka — ke —
kjb — la — land — land — le — i — low —
meer — mor — mu — nal — ne — neu — no
—no —ny—o0—o0—pi—re—re—rl—
ring — schwar — see — si — ste — sto — tra
— val — ve — ver — yel — zes.
1. GriBte Insel der Erde
2. Schiffahrtsverbindung zwischen Elbe und
Ostsee
3. Haupstadt eines ehemaligen Randstaates
4. Erzhafen an der Westkiiste Indiens
5. Hafenstadt am Hudson
6. Inselgruppe im Stillen Ozean
7. USA-Staat am Michigansee
8. Meer in Siidost-Europa
9. Englische Bezeichnung fiir einen déni-
schen Hafen
10. Hafen an der dinischen Westkiiste
11. Hafen auf den Philippinen
12. Durch Luftschifflandungen belkannter
Flugplatz der USA
13. Nebenflul der Unterelbe
14. Fluf} in USA (Nationalpark)

Seemanns-Quiz

1. Was ist Mondsegel ?
a) leichteres Persenning als das Sonnen-
segel;
b) orientalische Segelform;
¢) oberstes, dreieckiges Segel bei Rah-
schiffen,

2. Was ist Magellan-Strale ?
a) Wasserstrafie nérdl. Kap Hoorn;
b) Segelschiffsroute in der Siidsee;
c¢) Einfahrt nach Fernando Noronha.

3. Was ist Balanceruder ?
a) Einrichtung zur Dimpfung der
Schlingerbewegungen;
b) einfache Steuerung fiir Segeljollen
c) verbreiterte Ruderblattkonstuktion,

4. Was ist Okklusion?
a) Gerinnen von Fliissighkeiten;
b) tberlagerung von Kalt- und Warm-
front;
¢) Eintriibung des Himmels.
5. Was ist Hygrometer?
a) Luftfeuchtigheitsmesser;
b) Apparat zum Messen des Wasser-
. drucks;
c¢) klassische Versform in der Dicht-
kunst.

6. Was ist ,,schwarze Gang“?
a) Negercrew auf einem Frachter;

»30 dicht miift Thr Euch an Bord aneinander
vorbeidriingen, sagst Du, Heini? Ich habe
immer geglaubt, auf einem 10 000-Tonner wére
viel mehr Platz."

wJa, Cissy, so kann man sich manchmal irren.”

b) Minensucherbesatzung;
c) Spitzname fiir Zollbeamte in Zivil.
7. Was ist Krakatau?
a) durch eine gewaltige Katastrophe
bekannter Vulkan;
b) italienischer Krakenfischer;
¢) besonders dauerhaftes Manilatau-
werk, -
8. Was ist Roaring Fourties ?
a) durch Stiirme bekannter Meeresteil;
b) bekannter Lotsengesangverein;
¢) kritischer Bereich bei hohen Moto-
rendrehzahlen.
9. Was ist Baggala?
a) Arabisches Segelfahrzeug;
b) Insel im Indischen Ozean;
¢) entsprechend: Mahalla, Meute.
10. Was ist Kalmar?
a) schwedische Hafenstadt;
b) Tintenfisch; !
¢) finnisches Seengebiet.

Aunflésungen ans Nr. 7

Silbenriitsel

Seefahrt ist not; Gorch Fock
1. Schoner, 2. Ewer, 3. Echolot, 4. Farder, 5.
Achtersteven, 6. Hamburg, 7. Radar, 8. Tra-
bakel, 9. Isogone, 10. Sternbuchse, 11. Turm-
decker, 12, Nadir, 13. Orion, 14. Tegetthoff,
15. Godeke Michel, 16. Oderbani, 17. Richt-
feuer, 18. Chile, 19. Harpunier, 20. Fingerling,
21. Odysseus, 22, Chianti, 23. Karpfanger.

Seemanns-Quiz
1c; 2b; 3b; 4a; 6a; 6c; Th; 8c¢c; 9a; 10c.
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Flotten-Umschau

Am 28, Juli 1932, vor 25 Jahren also, kenterte
und sank das damalige Segelschulschiff , Nio-
be" der Reichsmarine in einer orkanartigen B0
in der Niihe von Fehmarn auf 20 m Tiefe, wo-
bel 69 Mann der Besatzung den Seemannstod
fanden, darunter ein grofier Teil des Seeoffi-
ziersnachwuchses vom Jahrgang 1832, 40
Mann, darunter der Kommandant, wurden von
dem Hamburger D. ,Theresia L.-M. Russ" ge-
rettet. Die ,Niobe" war als Handelsschoner
+Morten Jensen" erbaut worden, ging 1913 als
»Tyholm* in norwegischen Besitz iiber und
wurde am 21. November 1916 mit Konterbande
von ,,UB 41" aufgebracht und prisengerichtlich
eingezogen. Zundchst erhielt das Schiff den
Namen , Aldebaran", bis es ab 1921 als Segel-
tender ,Niobe" der Reichsmarine iibergeben
wurde. Seine endgiiltige Bestimmung als Segel-
schulschiff , Niobe" kam erst Ende 1923. Da
sich die Schonertakelung fiir Schulungszwecke
nicht recht eignete, wurde die ,Niobe" zur
Bark umgetakelt. Nachdem das Wrack geho-
hen war, wurde es am 18, September 1832 vor
Rixhoft durch Sprengung versenkt.
*

Wie der Inspekteur der Bundesmarine, Vize-
admiral Ruge, unlingst bekanntgab, ist nun-
mehr auf der Werft von Blohm & Vofd in Ham-
burg ein Segelschulschiff in Bau gegeben. Bei
etwa 1600 ts Verdringung wird das Schiff eine
Segelfliiche von nicht ganz 2000 gm tragen
und sich weitgehend an die Bauweise der drei
letzten Segelschulschiffe der Kriegsmarine an-
lehnen., Diese hatten sich bestens bewihrt und
sind auch jetzt noch unter auslindischen Flag-
gen in Dienst. (,,Goreh Fock" vor Stralsund
versenkt, von den Russen gehoben und als
~Towarischtsch” in die Sowjetmarine iiber-
nommen; ,Horst Wessel” Schulschiff , Eagle"
der US Coast Guard und , Albert Leo Schla-
geter Schulschiff | Guanabara der brasiliani-
schen Marine).

Uber die Bundesmarine ist weiter zu berichten,
dall eine Gruppe von Offizieren und Mann-
schaften voriibergehend zur 6. US-Mittelmeer-
flotte zum Dienst auf Zersttrern kommandiert
waren und eine weitere Gruppe in den USA
weilt, um sich auf dem im Umbau befindlichen
Zerstdrer , Anthony" (2750 t Hochstverdrin-
gung, 60000 PS, 35 kn) einzuarbeiten, da die-
ser und andere Zerstirer der ,Fletcher”-

Klasse, aus den Jahren 1943—45 stammend,
der BM bis zur Fertigstellung eigener Bauten
zur Verfiigung gestellt werden sollen. Die
+Anthony*

soll noch in diesem Herbst als

Leihgabe libernommen werden. Die von uns zu
bauenden Zerstbrer werden etwa dieselbe
Grdfle haben. Mit ihrer Indienststellung kann
his 1960 gerechnet werden.

Der Bau von M-Booten, S-Booten usw. fiir die
BM geht laufend weiter. Auch im Ausland
wird fiir uns gebaut, so liegen z.B. auf einer
franzosischen Werft, der , Constructions Meé-
caniques Cherbourg", acht 360-ts-Kiistenmi-
nensuchboote auf Stapel, Umgekehrt haben
aber auch wir schon fiir die ,,Marine Nationale
Francaise” Kriegsfahrzeuge gebaut.

Nachdem im Bundeshaushalt 1957/58 weitere
zehn Schnellboote bewilligt sind, ist also der
Bau von insgesamt 40 S-Booten sichergestellt.
Die neuen Boote der ,Raubtier“-Klasse haben
mit ,Jaguar* als erstem Boot angefangen. Er-
innern wir uns bei dieser Gelegenheit an die
friitheren Namen wie Iltis", ,Luchs" und
,Panther”, die rund 1000 t grofien Kanonen-
boote der Jahrhundertwende. Ebenso trugen
die sechs in den Jahren 1927/28 entstandenen
800-t-Torpedoboote Raubtiernamen.

Die neuen S-Boote sollen 140 ts Verdringung
und mit einer Maschinenleistung von zusam-
men 12 000 PS etwa 44 Knoten laufen konnen.
Geplant sind vier S-Bootgeschwader, davon
drei in der Ostsee, eines in der Nordsee.

Die neueren Fahrzeuge der Volksmarine der
DDR erhalten neuzeitliche Feuerleitgerdte und
vollselbststiandige Geschiitze. Es sind oder wa-
ren 100 Offiziere der VM an die Sowjet-Mari-
neschule in Libau kommandiert, um dort mit
den neuen Einrichtungen vertraut gemacht zu
werden.

Aus den USA wird gemeldet, daB die 1945 fer-
tiggewordenen 13 000-t-Kreuzer ,Galveston"
und ,Little Rock" mit AbschuBeinrichtungen
fiir ,, Talos"-Flakraketen versehen werden und
der Umbau zu Beginn des Jahres 1958 bereits
beendet sein soll. Diese Raketen haben nach
amerikanischen Angaben eine Reichweile von
50 Seemeilen. Die Kreuzer, deren Maschinen-
anlagen von je 100 000 PS unverdndert bleiben,
kinnen 33 Knoten laufen. Es sind an Bord
Sprilhanlagen gegen radicaktive Wirkungen
vorgesehen.

Die britische Kriegsmarine hat nach umfang-
reichen Aullerdienststellungen der verschiede-
nen Kriegsschiffklassen nunmehr einen Bestand
von 122000 Offizieren, Unteroffizieren und
Mannschaften, dazu eine Dringlichkeitsreserve
von 63 000 Mann, Das erste britische U-Boot
mit Atomkesselanlage soll ,,Dreadnought” hei-
fen. Im iibrigen scheint die britische Marine
ernsthaft die Frage zu priifen, wie weit man
die Flugzeugtriger durch U-Boote mit Rake-
tengeschobbewaffnung ersetzen kann.

In den USA und Grofi-
britannien geht man
angeblich mit dem Ge-
danken um, Handels-
schiffe im Kriegsfall
mit Fernlenkwaffen
auszuriisten. Von der
wGirdle Ness“, einem
friiheren Einheits-
schiff, mit dem die
Royal Navy in dieser
Richtung eingehende
Versuche gemacht
hat, wird behauptet,
daB es eine gribere
Kampfkraft habe als

ein Schlachtschiff.
Ferner soll fiir alle
Handelsschiffe der

Patroutllenboot des dritten
Hafenschutz-Geschwaders.

Erb. 1452 auf der Liirssen-
Werit, Bremen-Vegesadk, 60
ts, 21000 PS, 24 kn, Lange
249 m, Breite 4,68 m, Tief-
gang 1,5 m. Bewaifnung

vier 2 cm Flak

Nato-Linder ein Mobilmachungsplan aufge-
stellt werden beziiglich ihrer Erfassung, Aus-
riistung und Bewaffung, wobei fiir Schiffe liber
15 Knoten Geschwindigheit Sonderbestimmun-
gen gelten, darunter auch die, daf sie an Stelle
von Geschiitzen mit Raketenwerfern versehen
werden.

Die franzidsische Marine hat eine ganze Reihe
von Kriegsfahrzeugen im Bau, ua. zwei
29 000-t-Flugzeugtridger (,,Foch" und , Clémen-
ceau), einen Flakkreuzer, ,Colbert”, von
11 000 t Vollverdringung und sonstige Fahr-
zeuge, Als neuestes wird die Inangriffnahme
des Baues des ersten atomgetriebenen U-Boo-
tes ,,Q 244" gemeldet. .

Die Sowjets haben iiberraschenderweise den
Bau von drei ,Swerdloff"-Kreuzern, die auf
der Staatswerft in Leningrad kurz vor dem
Stapellauf standen, abgestoppt.

®

Die von den Sowjets bisher sehr kurz gehaltene
Polnische Marine soll neuerdings ganz erheb-
lich ausgebaut werden. U.a. soll das polnische
Flottenkommando nicht weniger als achtzehn
neuzeitliche Minensuchboote vom Typ ,7T 43"
erhalten haben, sowie zwei #Hltere ehemals
deutsche Torpedoboote von je 840 ts. Dazu
kommen noch drei mittlere U-Boote und vier
Minenrdumboote. Weitere Zuwendungen sind

geplant, doch hiingt dies wohl auch von ei.m‘)"._

entsprechenden Vermehrung und Ausbildun
von polnischem Marinepersonal ab, das nach
bisheriger Schiitzung etwa 20000 Mann um-
falte. Polnische Marinestiitzpunkte sind Gdin-
gen mit dem Sitz des Flottenkommandos, Hei-
sternest, Hela, Kolberg und Stettin.

*
Ende Juli hielt Staatsprisident Nasser vor
Alexandria eine Parade der dgyptischen Flotte
ab. Bel dieser Gelegenheit wurden auch die
drei von den Sowjets gelieferten U-Boote un-
ter Hdgyptische Flagge gestellt. Bisher hatte
Agypten noch keine U-Boote, Israel iibrigens
auch nicht. Man darf annehmen, dall zum min-
desten die Hauptnummern auf den Hgyp-
tischen U-Booten vorerst von der Sowjetma-
rine gestellt werden.
Im Fernen Osten hat die Meldung der Sow jets,
das Gebiet um Wladiwostok zum Sperrgebiet
zu erkldren, in Schiffahrtskreisen einige Un-
ruhe hervorgerufen, besonders aber in Kreisen
der japanischen Fischerei. R. Andrian-j

#

Zwei Drittel aller Angestellten
entschieden sich fiir Lebensversicherung

Von rund 90 000 Angestellten mit einem Mo-
natsgehalt zwischen 750 DM und 1250 DM, die
auf Grund der Neuordnung der Sozialversiche-
rung zwischen einem Wiedereintritt in die An-
gestelltenversicherung und dem Abschlufy einer
Lebensversicherung wiihlen konnten, haben
sich bis zum 31. Mérz 1957 60 000 fiir die Le-
bensversicherung entschieden.

#*

Serienbauten aus der Ostzone

Nach Sicherstellung der Materialkontingente haben dis
aostzonalen Werften nunmehr mit dem Serienbau von 350
Fischereifahrzeugen begonnen, die zum Teil fir die eigene
Hochseelischerel bestimmt sind, Die bisherigen Serien sind
nach den letzten Erfahrungen abgedndert worden, so dab
nunmehr folgende Einheilstypen im genormten Bauver
fahren auf Kiel gelegt werden:

Trawler, Wasserverdranguny 1076 t. Fassungsvermogen
4380 Korb. Lange 57,62 m 0. A., Breite 9,08 m, Tiefgang
etwa 4 m. Maschine: Dieselmotor von 820 PS, Gesdiwin-
digkeit 11 Knoten. Besatzung: 32 Mann. Aktionsradius bei
7 Knoten 7500 Seemeilen. Spezialwertt: Volkswerft Stral-
sund.

Logger, Wasserverdrangung 475 . Fassungsvermdigen
1860 Korh, Lange 39,15 m d. A., Breite 7.3 m, Tiefgang
etwa 3 m. Maschine; Dieselmotor von 400 PS. Geschwin-
digkeit 10 Knoten, Besatzung: 23 Mann, Aktionsradius bei
7 Knoten etwa 5000 Seemeilen

Samiliche Hochseelischerpifahrzeuge sind beim Kommando
der Kistensicherung® in Rostodk registriert. Thre Marine-
Ausriistung als U-Jiger und Minensucher, sowie WVor-
posténboots soll weitgehend vorbereitet sein. [—om—)
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Holz aiig Sibirien
(Fortsetzung von Seite 116)

Fiinf weitere Einheiten ktnnen davor im Strom
von riesigen Leichtern aus beladen werden.
Ganz Igarka lebt im Zeichen des Holzes. Aus
den groflen Wildern oberhalb des Flusses kom-
men riesige Flofe. Sie werden im Sommer ge-
sammelt und an Land gezogen und dann im
Winter in dem gewaltigen Lessov-Kombinat
zersdgt und gestapelt. In den Sommermonaten
kommen 50 bis 60 Frachter — zumeist aus dem
westlichen Europa — um das Holz abzufahren.
Das qualitativ vorziigliche Holz wird mit
Spezialtransportwagen auf die Pier vor das
Schiff gefahren. Von dort wird es mit sieben
Meter langen vierzolligen Manila-Ringstroppen
und eigenem Bordgeschirr iiber schwere hil-
zerne Stellagen auf das Schiff geholt. Die Hie-
ven sind sehr schwer und stellen héchste An-
forderungen an das Geschirr. Es wird Tag
und Nacht in vier Schichten gearbeitet. Die
Stapel werden von russischen Midchen und
Besatzungsangehérigentalliert. Zeit scheint bei
den Russen keine Rolle zu spielen. Die Kapi-
tine werden aufgefordert, bei schlechter Stau-
ung sofort die Arbeit zu stoppen. Die Sowjets
wiinschen in den Ankunftshiifen kein Manko.
&
ir wurden von den russischen Behdrden und
ch von den Zivilisten sehr freundlich behan-
elt. Die Einklarierung wurde durch einen rus-
sischen Offizier schnell und hiflich durchge-
fithrt. Verlangt wurden eine Mannschaftsliste
und die Musterbiicher. Diese kamen nach weni-
gen Stunden zusammen mit den Landgang-
scheinen wieder an Bord. Ein GesundheitspaB,
Store-, Tabakwaren- und Geldlisten wurden
nicht gefordert. Die Besatzung konnte prak-
tisch zu jeder Tag- und Nachtzeit an Land
gehen. Zur Betreuung hatten die Sowjets einen
Seemannsklub eingerichtet, in dem man essen,
spielen und tanzen konnte. In etwa neun Tagen
waren fast 360000 Bretter Rotkiefer und
Fichte an Bord verladen worden. In der Zwi-
schenzeit hatte die Besatzung verschiedene
FuBballspiele gegen russische Auswahlmann-
schaften gewonnen bzw. verloren. Nach jedem
Spiel wurde der Erfolg im Klub entsprechend
begossen.
Die Preise, vor allem fiir Konsumgiiter, sind
in RuBiland sehr hoch, Bei dem Wechselkurs
1 Rubel = 1 DM kommt man mit seinem Geld
cht lange aus. Ein halber Liter Wodka
stete schon 28 Rubel. Belistigt worden sind
wir nie, im Gegenteil, man war immer korrekt
und allen Wiinschen entgegenkommend. Die
Riickreise nach Antwerpen wickelte sich, so-
weit es russische Behorden betraf, auch rei-
bungslos ab. Sechs Wochen, nachdem Dampfer
wBellatrix“ Amsterdam verlassen hatte, kam
er mit 1744 Standards sibirischen Holzes in
wieder Antwerpen an.
*®

Schlechtwetter

Schon gleich hinter dem Rotesand-Leuchtturm
ging es los: die See knall gegenan und vom
Himmel goB es in Stromen. Nordsee! ,I gitt,
Herr Kapitin“, meinte der einzige Fahrgast,
der in seinem hellen Sommerpaletot auf die
Briicke gekommen war, ,i gitt, was haben wir
nur fiir schlechtes Wetter!” — , Schlechtes
Wetter ?“ grunzte der Kapitin, ,schlechtes
Wetter ? Fiir uns Seeleute gibt es kein schlech-
tes Wetter, nur 'ne unpassende Kleidung.”

Seefahrt-Verlag G.m.b.H,, Hamburg 1, Spaldingstr, 210—212,
Ruf 24 78 60. Schriftleitung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20,
Eppendorfer LandstraBe 87, Ruf 47 5501. Mit Namen ge-
zeichnete Aufsitze geben nicht unbedingt die Ansicht der
Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manu-
skriple kann keine Haftung (ibernommen werden, Anzei-
gen-Verwn]tu?: Dietrich Winter, Hamburg 13, Rothen-
baumchaussee 185, Tel. 44 49 34/35. Druck: Hafen-Druckerei.
Einzelbezug halbjihrlich (6 Hefte) DM 7,20 ruziiglich Zu-
stellgebilhr, Bel Sammelbezug halbjlhrlich DM 5,40.
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Pkt Betm Hamk
Gottesdienst:

g 11, Woligang
Jed. So., 10.30 h

eg 12

Wodhenandacht: Jed. Mo, 800 h

Musik. Unter-

haltungsabende: Di,, 13. und 27. 8., 19.30 h
Prelsskat: Di., 20, 8. und 3. 9., 1930 h
Heimabend: Jed. Fr,, 19.30 h
Fernsehen: 50., Mo., Mi., Do. und Sb.

Sprechstunden des Seemannspastors: Téglich 9— 10 h,

o 3 g hak

Hamburg-Altona, Gr. Elbstr, 132
Jeden So. 10.00 h

Jeden Sb. und So.

Jeden Di. 16.00 bis 19.00 h

Gottesdienst;
Fernsehen:
Sprechstunde;

i S -
Reimarusstrafie 12

Heochamt und Predigt:
Gemeinschaltsmesse: Jeden Do. 20.00 h
Fernsehen: Taglich ab 20.00 h

Film- und Lichispielabend: Jeden Fr,
Tanzveranstaltung: Jeden So. 16.30 bis 18.30 h
Jeden Do, 20.45 bis 2245 h
Jeden Sb. ab 20.30 h

«Stella Maris®, Hamburg 11,

Jeden So. 15.00 h

Bunter Abend:

Deutsches Seemannsheim Liibeck, Untertrave 1
Heimabend: Jeden So. 20.00 h

Deutsche S im Rot

, 8'Gravendykval 157

Lesezimmer und Spielraum: Téglich
Gottesdienst: Jeden So. 10.30 h in der deutschen

Kirche
Tanzabend: Jeden So. 20.00 h
Preisskal: Jeden Di. 20,00 h
Filmabend: Jeden Do. 20.00 h
Stadtrundfahrt: Jeden Sb. 15,15 h
Abend am Kamin: Jeden Sb. 20,00 h

Fullballspiele konnen bei rechtzeitiger Anmeldung durch
uns organisierl werden.

Biicherei mit gutem Lesestoff fir die Reise.
Seemannsirauen steht das Heim ebenfalls jederzeil offen.

Thsiabiclia | Besin hei

Stockholm, Svarlmangatan 16

Taglich ab 19.30 h (auBer Do. und Sh.)
Kaffee- und Heimaobend: Jeden Mi. und So.

Turku, Sat katu 27

Geselliger Abend: Jeden Di. 19.00 h
Lesezimmer und Spielraum: Téglich ge6ffnet

GriiBe aus dem Heimathafen

Die nachsten Seemannsgrulisendungen werden von der
Deutschen Welle, Kéln, ausgestrahlt am 17, 8. und 21. 9.
1957 wie folgt;

In Richtung Wellenlinge: Frequenz: Sendezeit:
Fernost 13,85Meter 21 650 kHz  07.15 GMT
5,44 s o 7S,
Nahost 13,96 ,, 21480 ,, 1445 ,,
16,84 ,, 17815 ,, 1445 ,,
Alrika 16,84 ,, 17815 ., 1015,
1964 ., 15275 , 18,15 ,,
Sidamerika 19,51 ., 1535 ., 2215
2544 11905 i 2215
Nordamerika 5,4 117 ,, 0145

Horer des Richistrahlers nach Nordamerika empfangen die
01.45 Sendung am darauffolgenden Tag im GMT, also
immer am Sonntagmorgen.

Die Posthoje

Herbert O. aus Hamburg: Im Jahre 1912 bestellte Grie-
chenland aufl einer deulschen Werft ein Linienschiff, das
meines Wissens nicht mehr zur Ablieferung kam. Konnen
Sie mir néhere Auskunft fdber den Verbleib dieses
Schiffes geben und Uber seine technischen Einzelheiten?

Unsere Antworl: 1612 bestellte Griechenland bei der Ham-
burger Vulcan-Werft, den heutigen Howaldtswerken, ein
Linienschiff. Es sollte pur der Rumpf und die Maschinen-
anlage geliefert werden, indes die Bethlehem Steel Corp.,
USA, Panzer und Geschiltze lieferte. 1914 liel das Schiff
vom Stapel und erhielt den Namen ,Salamis*. 19500 t,
Lénge 173,70 m, Breite 25,00 m, Tiefgang 7,60 m, 40000 PS,
22 Knoten. Nach Kriegsausbruch wurde der Bau vorlaufig
still gelegt. 1919/20 wurde das Schiff abgewrackt,

¥

K. T. aus Lilbeck: Kann ein Schiffsoffizier wegen Trunken-
heit im Dienst und aul Grund in diesem Zustand gemachter
Auberungen dem Kapitin gegeniiber fristlos entlassen
werden?

Unsere Antwort: Diese Moglichkeit besteht selbstverstind-
lich, wenn auch dabel unterschieden werden mub, ob diese
Trunkenheit eine eimalige Entgleisung oder wiederholt
vorgekommen ist, Auch hinsicitlich der AuBerungen dem
Kapitin g iih mufl festgestellt werden, in weldher
Form diese erfolgt sind, Soweil hierbei Beschimpfungen
und Bedr q prochen wurden und unter Um-
stinden noch Fremde Zeugen dieses Auftritts waren, wird
das Ergebnis immer eine fristlose Entlassung sein miissen.

&

E. H. aus Flensburg: Ist etwas dariiber bekannt, wie lange
noch die Zwangswege in der Ostsee bestehen bleiben wer-
den und kinnen Sie mir Angaben dariiber machen, wieviel
Schiffe nach dem Kriege noch durch Minentreffer verloren-
gegangen oder beschadigt worden sind?

Der Weg zum Patent

Seefahrischule Bremen

Es bestanden die Prifung zum Seesteuermenn auf grober
Fahrt am 4. Juli 1957 die Herren:

Max Burger, Bremen; Egon Ehring, Flensburg; Rudolph
Francke, Bremen; Werner Herb, Esslingen; Herwig Kol-
termann, Géttingen; Richard Lemke, Bremen; Erich Ley-
mann, Sulingen; Franz Egon Paffenholz, Bonn; Othmor
Pietsch, Bremen; Joachim Prien, Braunschweig; Klaus
Scharmacher, Hoya; Egon Schepperle, Bad Salzuflen; Jens-
Feter Weniger, Bremen,

Am 3, Juli 1957 bestanden vor der Prifungskommission
der Oberpostdirektion Bremen folgende Herren die Prii-
fung zum Erwerb des Seefunkzeugnisses 2, Klasse:
Giinther Bledkriede, Osnabriide; Franz Dirsberger, Berchles-
gaden; Manfred Borries, Minster/Westf,; Otfrled Dralle,
Berlin; Neiko Gimbel, Cuxhaven; Gerhard Gollon, Pir-
masens; Wollgang Greger, Bremen; Karl Gutjahr, Bremen;
Egon Hasse, Norden/Ustfr.; Klaus Hempel, Karlsruhe;
Hansgeorg Hense, Oldenburg; Manfred Herzog, Osnabriide;
Helmut Hinrichs, Hohenkirchen; Ernst Koziol, Bremen,
Giinther Meyer, Nirnberg; Heinrich Osenger, Bremer-
haven; Alois Salfner, Klagenfurt; Elmer Schmidl, Bremen-
Lesum; Wolfgang Schmidt, Bremen.

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden am 9. Juli 1957 die Prifung zum Seesteuer-
mann aul grofier Fahrt folgende Herren:

Harald Behm, Hamburg; Fritz Breier, Hamburg; Carl-
Friedrich Dippel, Hamburg; Walter Eppelmann, Hamburg;
Walter Gerber, Hamburg; Dieter Grabo, Wedel; Werner
Gronwoldt, Hamburg; Ernst Hohs, Wedel/Holst.; Gunter
Metlendorf, Hamburg; Fred Miiller, Horst i, Holstein; Er-
hart Paschburg, Hamburg; Donath Pirs, Hamburg; Gregor
Reimers, Hamburg; Gottiried Raabe, Hamburg; Karl Rott-
ger, Wedel; Hans Wiiste, Nottendorf, Krs. Stade; Harald
Bock, Hamburg; Manfred Janisch, Hamburg; Klaus Berg,
Hamburg.

Seefahrtschule Liibeck

Die am 6. Juli beendete Frifung zum Seesteuermann auf
grofier Fahrt bestanden die Herren:

K.-L. Bauer, R. Borner, D. Boll, R. Borwegen, B. Faldien-
thal, M. Fleschitz, W. Kassner, R. Kausche, P, Korlf,
H.-W, Kurth, W. Lange, E. Lemke, Chr. Luddeke, H.
Nitzsche, H. Pulkeit, H.-D.Richter, M. Rénnau, H, Ro-
socha, G. Rottmann, H.-D. Riger, W, Schultz, G, Sjostrom,
Cl. Spedk,

Unsere Antwort: Aus Kreisen der Bundesmarine verlautete
kiirzlich, dall damit gerechnet wird, daf die minenireien
Zwangswege im Jahre 1959 bzw. 1960 aufgehoben werden
konnen, zumal erfahrungsgemal angenommen werden
mufl, daB bis dahin die Minen unscharf geworden sind,
Anfang 1957 meldete Lloyd's Schiffahrisregister, dal seit
dem Ende des 2. Wellkrieges in der ganzen Welt durch
noch micht beseitigte Seeminen 296 Schiffe von iiber
500 BRT-Gréfle versenkt oder beschiidigt worden sind, Am
gréﬂten waren die Verluste vor der hollindischen und
elgischen Kiiste. Von 1953 bis 1956 wurden in allen euro-
paischen Gewdssern 28 Schiffsunfalle durch Minen regi-
striert, Im Jahre 1956 gingen jedoch nur noch zwei Schiffe
durch Seeminen verloren.

*

Golllieb H. aus Basel: Als Freund der Seeschiffahrt und
Abonnent der Zeitschrift .Kehrwieder' erlaube ich mir die
Anfrage, ob die Viermastbark, welche am Himmelfahristag
im Hamburger Hafen lag, die ,Pamir* oder die ,Passat®
war. Mil bestem Dank und freundlichem Grull aus meinem
LHeimathafen® Basel.

Unsere Antworl: Die Vlarmaslbarli:, die Sie am 30, Mai 1957
im Hamburger Hafen gesehen haben, war die ,Pamir®. Am
31. Mai ging sie wieder in See.

*

G. T. aus Eckernldrde: Kann ich die Abgeltung von sechs
freien Tagen, die ich wihrend der Dienstzeit nicht erhalten
habe, von der Reederei fordern?

Unsere Antworl: Sie haben ein Recht auf Abgeltung von
frelen Tagen, die Sie nicht erhallen haben, In einem &hn-
lichen Fall hat das Tarifschiedsgericht der deutschen See-
schiffahrt entschieden, dal es Aulgabe der Reederei ist,
an Hand won Aufzeichnungen des Kapitdns anzugeben,
wann tatsdchlich Dienstfreiheit gewdhrt worden Ist.

]

E. M. aus Aurich: Ich habe im Ausland mein Schiff ver-
pabt und habe meinem Arbeilgeber den entstandenen
Schaden ersetzen missen. AuBerdem wurde mir vom See-
mannsami eine Geldbufie von DM 60,— auferlegt. Kann ich
diese Geldbube nicht auf den Schadensersatzanspruch
meines Arbeitgebers anrechnen?

Unsere Antwort: Nein, das kénnen Sie leider nicht, da Sie
vermutlich in einem gesonderten Verfahren wegen Ver-
gehens gegen § 96 Ziffer 4 der Seemannsordnung vom
Seemannsamt zur Zahlung einer GeldbuBe verurteilt wur-
den. Bel der Wiedergutmachung des Schadens Ihrer Ree-
derei gegeniiber handelt es sich um eine davon véilig ge-
trennte arbeilsrechtliche Auseinandersetzung aul Grund
des bestehenden Heuervertrages zwischen den Parteien.
Beiden Zahlungsverpflicitungen llegt zwar der gleiche An-
laB zu Grunde, doch haben beide nichts miteinander zu
tun,

Die Bilder lieferten: A.G. ,Weser* (Werkaufnahme)
(S. 113), Paul Broszio (S. 114), Ludwig Dinklage (S. 119),
Stadt Flensburg (S. 115), Reederei Heinrich €. Horn
(5. 118), Kleinschmidt (Archiv) (S. 118), Hugo Klement
(Cap Horn) (S. 122), Heinrich von Medvey (S, 121), Peter
Tamm (S. 116, 117).
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Die Werften

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

Bau-Nr.

5043 Flobfahrgastschiff Bayinnaung”, 214 BRT, I. Burma
Ablirg. 20, 7. 57

5151 MS. ,Sottorf®, 1230 BRT, {. Erich Drescher, Ham-
burg, Stapell, 18, 7. 57

5208 SMS. ,Pemex XXIV®, 520 PS, f. Petroleas Mexi-
canes (Pemex) Mexiko. Stapellaul 13. 7. 57

Adiler-Werft, Bremen

11 MS ,Albatros”, 1197 tdw, f. Augo Reederel Richard
Adler & Sohne, Bremen, Probef, 18. 7. 57

Alkt.-Ges. ,,Weser", Bremen

1310 TD. (tu) ,Esso Guildford*, 36 000 tdw, f. Esso Petro-
leum Co., London, Probef. 17, 7, 57

1312 MS. _Stureholm®, 8200 tdw, f. Svenska Amerika
Linien, - Stockholm, Stapell. 10. 7. 57

1322 MS. ,Traneland®, 4500 tdw, f. Brostrom-Konzern,
Schweden, Stapell. 10. 7, 57

Akt.-Ges. , Weser”, Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.

823 MS. ,Continental Pioneer®, 13000 tdw, f. United
Steamship Corp., Panama, Ausged. 9. 7. 57

831 MS. .Erika”, 4900 tdw, i, Karl Gross, Bremen,
Probef. 4, 7. 57

Bayerische Schiffbaugesellschaft m.b.H.,
Erlenbach/Main

888 TMS. ,Thorgerd”, 720 tdw, f. Tankreederel de Vries
& Co., Hamburg, Stapell. 10. 7. 57

918 TMS. 2200 tdw, [. Tankreederei de Vries & Co.,
Hamburg, Auftr, 7, 57

Beidenflether Werft Paul Peters
Beidenfleth/Holst.

28° MS, ,Tiny Tim®, 365 tdw, f. Timmerman's Handel-
en Industrie My N.V., Goes/Holland,
Stapell. 17. 7. 57

Heinrich Brand, Oldenburg i. O.

140 MS. ,Eiselotte Rehder®, 998 BRT, f. Carsten Rehder,
Hamburyg, Probef, 2. 7, 52

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

864 TMS. ,Johs. Stove*, 20564 tdw, {. Lorentzens
Rederl Co., Oslo, Stapell. 9. 7. 57

Bilsumer Schiffswerft W. & E. Sielaff

180 MS. ,Hansahdft", 800 tdw, [. Bange & Koppen,
Hamburg, Stapell. 27. 7. 57

181 MS, ,Ulla Rask®, 480 tdw, f, Soren P. Christensen,
Vejle/Dinemark, Probef. 31. 7. 57

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

712 D. ,Ris Macarco®, 36000 tdw, [ Hendy Inter-
national Corp,, New York, Probef. 12. 7. 57

Elsflether Werft A. G., Elsfleth/Weser

307 MS. ,Mellum*®, 4722 BRT, f. Ernst Glassel & Coi,
Bremen, Probel, 6, 7. 57

308 MS. .Contentia®, 1650 tdw, f. Bremer Schiffahris-
kontor Brink & Co., Bremen, Stapell, 17. 7. 57

Flenshurger Schiffsbau-Gesellschaft

565 MS. ,Stad Utrecht®, 6000 BRT, f. Haleyon Lijn M.
V.. Rotterdam, Probef. 18. 7, 57

566 MS, .Koolsingel®, 11450 tdw., f, .Invotra® N.V.,
Rotterdam, Stapell, 2. 7. 57

Gutehoffnungshiitte Sterkrade, Rheinwerft
Walsum

955 MS, ,Sevilla", 1370 BRT, f. Oldenburg-Portugiesische
Dampfschiff-Rhederei Kusen, Heltmann & Cie. K.G.,
Hamburg, Probef. 12, 7. 57

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

6 MS,, 4200 tdw, I. Israel, Auftr. 7. 57
9 MS., 4200 tdw, f. Israel, Auftr. 7. 57

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

213 MS. ,Argonaut®, 422 BRT, f. Steffens u. Gerlach,
Esdorp/Stade, Probel. 3. 7. 57
223 MS., 1800 tdw, I, deutsche Rechnung, Auftr. 7. 57

Howaldtswerke Hamburg A.-G.

904 MS., 8300 tdw, f. Hamburg-Amerika Linie,
Auftr. 7. 57

818 MS, .Loppersum®, 12 350 tdw, I. N.V. Stoomvaart-
Maatschappij ,Oostzee” [(Vinke & Co.), Amsterdam,
Probef. 25. 7. 57

919 TD. (tu) .Esso Salisbury', 36 000 tdw, f. Esso Pe-
troleum Co. Lid., London, Stapell, 27, 7. 57

821 MS: Anthony II*, 14 900 tdw, f. Coulouthros Lid,,
London, Stapell. 17. 7. 57

850 TD. (tu], 46 000 tdw, f. Ausland Auftr. 7. 57

(Abkiirzungen: D. = Dampfer, FD. = Fischdampfer, FMK, = Fischereimotorkulter, FDLg. = Fischereidampflogger, FMLg.
DES = Dieselelektroschiff, MS. = Motorschiff, SMS. = Motorschl

Bau-Nr.

951 TD. (tu), 46 000 tdw, f. Ausland Aultr, 7. 57
952 TD. (tu), 46 000 tdw, f. Ausland Auftr. 7. 57

Husumer Schiffswerft

1112 MS, ,Mogens 5., 590 tdw, f. A.E. Sorensen, Svend-
barg, Provef. 12, 7, 57
1118 MS., 900 tdw, f. Ausland, Auftr, 7. 57
1131 MS,, 700 tdw, f. deutsche Rechnung, Auftr. 7. 57
1150 MS. Fuhrgastschiff [. Wattfahrt, 334 BRT,
Auftr, #. 57

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

42 MS, .Alk*, 300 BRT, f. Kapt. Behrmann, Dornbusch,
Probet. 23. 7. 5%

49 SMS,, 250 PS5, {, Wasser- und Schiffahrisdirektion
Aurich; Stapell, 8. 7. 57

51 MS. ,Johann Schepers®, 299 BRT, [. Rud. Schepers,
Haren/Ems; Stapell, 24. 7, 57

Kieler Howaldtswerke A.G.

1043 TMS, .World Galantry®, 21700 tdw., {. Niarchos,
Griechenland, Probel, 23. 7, 5%

1050 MS, ,Kalliopi Pateras’, 13000 tdw, [. Diamantis
Pateras Ltd., London, Stapell. 27. 7. 57

1067 MS. ,Theodor HeuB*, Eisenbahnfahrschiff, {. Deut-
sche Bundesbahn, Stapell. 11. 8. 57

1128 TD, (tuj, 46 000 tdw, I, Ausland, Auftr, 7. 57

1130° MS., 13300 tdw, . Norwegen, Auftr. 7, 57

1132 Td. (tu), 39 700 tdw. f, Norwegen, Auftr. 7. 57

1139 MS., 4525 tdw, [. Hamburger Kechnung, Aultr. 7. 57

1140 MS., 13 300 tdw. I, Norwegen, Auftr. 7. 57

Gust, Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

144 MS., ,Tim S, 294 BRT, f. Timotheus Schepers,
Haren/Ems, Stapell, 15. 7, 57

D. W. Kremer Sohn, Elmshorn

1052 MS.  Kajen", 1311 tdw, f. H. M. Gehrdtens, Ham-
bury, Probef. 8. 7, 57

1057 MS. ,Plan*, 550 tdw, f. H. M. Gehrckens, Hamburg,
Stapell. 1. 12; 57

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

1122 Schnellboot f. Bundesmarine, Aufir, 7. 57
1123 Schnellboot [. Bundesmarine, Auftr, 7. 57
1124 Schnellboot {, Bundesmarine, Auftr., 7. 57
1125 MS., 2700 tdw, f. deutsche Rechnung Auitr. 7. 57

I'aul Lindenau, Kiel-Friedrichsort

106 MS. ,Thomas Schulte®, 3000 tdw, f. Bernhard
Schulte, Hamburg, Stapell. 15, 7, 57

Liibecker Flender-Werke

478 MS. ,Jaladharati®, 9650 tdw, f. The Scindia Steam
Nay. Co., Bombay, Probef. 19, 7. 57

481 MS. ,.Grecian WValour®, 8800 BRT, f. Goulandris
Brs. Ltd., London, Stapell, 24. 7, §7

C. Liihring, Brake/Unterweser

5605 MS. ,Maria Schwinge", 424 BRT, [, Hinrich Schwin-
ge, Brake, Probef. 11, 7. 57

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack

13267 MS. _Alcor®, 1795 BRT, f. Argo Reederel Richard
Adler & Sohne, Bremen, Probef, 25. 7. 57

Jos. L. Meyer, Papenburg/Ems

478 MS. ,Watertransport Board" (Hediradschilf),
178 BRT, 1. Burma, Probef. 31. 7. 57

484 MS. ,Macedon®, 3500 tdw, {. Australian Steamship
PTV., Stapell. 11. 7, 57

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

597 MS. .Nanni Russ®, 1373 BRT, [, Schiffahrt- u. Asse-
kurranz Ges. E. Russ & Co., Hamburg,
Probef, 4. 7. 57

509 MS. ,Erika Bischoff*, 3450 tdw, [. Heinrich Bischofl,
Hamburg, Stapell. 23. 7. 57

Norderwerft Koser u. Meyer, Hamburg

825 MS. ,Loulse Schupp®, 949 BRT, f, 1. H. T. Schupp,
Hamburg, Probef, 11. 7. 57

829 MS. ,Erwin Schroder®, 3800 tdw, {. Richard Schri-
der, Hamburg, Stapeil. 20. 7. 57

Nordseewerke G.m.b.H., Emden

289 D. (tu) ,Hugo Stinnes®, 10867 BRT, f. Hugo Stinnes
Transozean Schiffahrt GmbH,, Milheim/Ruhr
FProbef. 6, 7. §7

291 MS. .Master Stellos”, 12850 tdw, {. Monrovia Mo-
torship Corp., Liberia, Probef. 20. 7. 57

327 MS., 13240 ‘tdw, f. Fernley & Eger, Oslo,

Auftr. 7. 57

328 MS,, 13240 tdw, I. Fearnley & Eger, Oslo,

Auftr. 7. 57

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.

524 MS. ,Rosita", 2447 BRT, f. J. M. Ugland & Co.,
AlS, Grimstad, Norwegen, Probef. 20. 7. 57

529 Saugbagger ,3/C No 8 Batymn®, f, UdSSR,
Stapell, 31. 7, 57

546 MS. 5150 tdw, f. Richard Schrdder, Hamburg
Auftr. 7. 57

549 MS, 5150 tdw, [. Richard Schroder, Hamburg
Auftr. 7. 57

Ottensener Eisenwerk A.G., Hamburg

Bau-Nr.
505 MS. ,Lionel", 4490 tdw, f. D/S A/S Oestlandet, Oslo,
Probef. 16. 7, 57
506 MS. .Emily Sauber®, 4490 tdw, f. Sauber & Co,
Hamburg, Stapell. 17. 7. 57

Schiffswerft Hugo Peters, Wewelsfleth

487 MS, ,Marie Both*, 494 BRT, f. Both & Co., Glick-
stadt,

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde

177 MS., 890 tdw, f. deutsche Recinung, Auftr. 7. 57
186 MS., 530 tdw, f, deutsche Rechnung, Auftr. 7, §

Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

283 MS. R, C. Rickmers", 9000 BRT, f, Rickmers Linie
mbH., Hamburg, Stapell. 30. 7. 57

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

868 MS. ,Adler* (Viehtransporter), 300 BRT, [. Inter-
oceana Schiffahrtsges. (KR.: Carsten Rehder, Ham-
burg). Probef, 18, 7. 57

871 TMS., 1250 tdw, f. Ausland, Auftr. 7. 57

872 Flubfahrgasischiff, 250 PS, f. Ausland Auitr. 7, 57

873 MS. Fahrschiff Wangerooge — Karolinensiel,

f. Deutsche Bundesbahn, Aultr. 7. 57

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

400 MS.  Partner®, 706 tdw, f. Kapt. Quast u. Gerdau,
Neuenfelde, Probef, 27, 7. 57

415 MS, ,Hove®, 498 BRT, f. Kapt, Rieper u, Fischer,
Hamburg, Stapell, 11. 7. 57

416° MS. ,Consul Horn®", 760 BRT, {. Heinrlch C. Horn,
Hamburg, Probef. 13. 7. 57

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

1681 SMS. ,CGeorgswerder®, 89 BRT, f. Liitgens & Rel-
mers, Hamburg, Stapell. 19. 7. 57

Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, _Bramerhav.

396 MS. .Bremer Makler®, 433 BRT, f. Bruno Bisdy
& Co., Bremen, Probef. 26, 7. 57 |
397 MS. ,Bodil Schmidt*, 1750 tdw, f. Reed. Schmit®
GmbH., Flensburg, Stapell. 11, 7. 5%
404 MS., 2250 tdw, deutsche Redinung, Auftr. 7. 57

Schlichting-Werft, Liibeck-Travemiinde

1268 MS, ,Vogelsand®, 1800 tdw, f. Part. Reed. MS. ,Vo-
gelsand”, Stapell. 24. 7. 62

1270 MS. .Henry Horn", 388 BRT, f. Heinrich C. Haormn,
Hamburg, Probef. 25. 7. 57

1284 TMS., 499 BRT, [. Skibs A/S Karlander, Frederik-
stad/Norwegen, Auftr. 7. 57

1285 MS., 3000 tdw, f. Libeck-Wyburger Dampfschiff-
fahris-Ges., Libedk, Auftr, 7. 57

Schulte & Bruns, Emden

197 SMS. ,Camberene”, 134 BRT, f. Union des Remor-
gueurs de Dakar, Franz. Westafrika,
Stapell. 11. 7, 57

Stiillckenwerft, Hamburg

863 MS .Manuel Mejia®, 7880 tdw, f. Flota Mercante
Grancol.ana SA, Bogota, Stapell. 19. 7. 57

866 MS. ,Helga Dan®, 5000 tdw, f. J. Lauritzen, Kopen-
hagen, Probef. 9. 7. 57

872 FMS. ,Taldir", 5380 Korb, f. Pécheres Delpierre,
Boulogne sur Mer, Stapell. 11. 7, 57
D. ,Sunhenderson”, 8000 tdw, f. Solar Shipping Ltd.,
Monrovia, Liberia, Probef. 20. 7, 57

An- und Verkdufe

MS. ,Else Parchmann®, ex ,Methan®, erh. 24 Einswardﬁl\i
541 BRT. Ank. H. Parchmann & Co., Bremen, von Ernst
Komrowski, Hamburg

MS. ,Hinnark*, ex ,Njord", erb. 39, 374 BRT. Aunk,
deutsch, Reeder aus Norwegen.

D, ,Auguste Levers®, ex ,Prins Philipps Willem", ex
LPrins Willem wvan Oranje*, erb. 30 in Frederikstad, 1303
BRT, Ank. von Ernst A, Levers, Hamburg, von Oranje
Lijn, Holland.

MS. ,Star Line Enterprise®, ex .Steinburg®, ex ,Editha W.
Gleue”, erb, 52 In Hamburg-Harburg, 921 BRT. Verk. v.
Aungust Bolten Wm. Millers Nachf,, Hamburg, an Eastern
Star Lines Ltd., Colombo, Ceylon,

D. ,Teutonia*, erb. 22 in Kalundborg, 1381 BRT, verk. v,
Werner Peters, Hamburg, nach Italien,

D. .Winnle Lattmann®, ex ,Egaa“, erb. 45 in Belgien,
1763 BRT angek. von Reed. Lattmann KG., Hamburg, aus
Dénemark.
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= Echolote « Radar und andere @ ©
Kelvin-Hughes Navigationsgerite
S. G. Brown Kreiselkompasse
M= Selbsteueranlagen
Chadburns Maschinentelegraphen
Schiffskiihlanle P U M P E N
Sabroe (mur Bezirk Hamburg)

Amplidan Wechselsprechanlagen

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

‘ Lieferung - Einbau - Wartung

Hamburg - Bremen - Kiel Q‘[I__Ps Schulz & Vanselow
Bremerhaven LN HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr, 10 - Tel. 47 52 54

e
= o

Der Hafen von Montreal
'l

1 18, Mai 1642 legte Paul de Chomedey, Sieur de Maisonneuve, den Grund zur VILLE MARIE DE MONTREAL. Das Emporblihen der [ranzdsischen Besitzung war geeignet, dic
tlersucht Grolbritanniens zu erwecken, Da auch Grenzstreitigkeiten mit den sddlichen englischen ]\Jlum 1 ausbrachen, so erdrihnle die erhabene Wildni: |

5t. Lorenz-Stromes wiederholt vom Donner der Kanonen. Michlige englische Flotten erschienen auf dem Strom und bedrohten im Kampf gegen die franzosische Militam
Sthdts Quebec und Montreal. Durch den Pariser Frieden von 1763 gelangte Kanada unter die Herrschaft GroBbritannien er fran sche Einflull dieser 903 000 Einwohner zdhl L,
Stadt ist noch immer sehr grofl, denn 63 % der Einwohner sind franzdsischer Herkunft. Montreal ist der 5itz eines katholischen ischofs, einer protestantischen und einer katho-
lischen Universitdt und vieler Kulturinstitute.

DEUTSCHE SCHIFFSBELEIHUNGS-BANK
AKTIEN-GESELLSCHAFT

® Gewiihrung erststelliger Schiffshypotheken
® Verkauf von Schiffspfandbriefen zu 7" - steuerbegiinstigt
und zn 80 - Rendite 8,56,

Am 30. Juni 1957 ausgegebene Kredite: 2519 mit DM 137 601 500.—

davon an die
SEESCHIPFAHRT ...icoiemsee i DM 56 105 500. |
KUSTENSCHIFFAHRT .........covvnuunnis DM 34 658 500.— |
BINNENSCHIFPFAHRT .......comvvveneanais DM 46 837 500.

Aus der Halbjahresbilanz vom 30. Juni 1957:
Grundkapital, Reserven und Wertberichtigungen . DM 10 325 000.—

flligsige MItEL ..o ius sinmed s DM 13238 400.—
Inhaberschiffspfandbriefe ....................... DM 57 891 700.
Namensschiffspiandbriefe ... ................... DM 73 217 000.
BUADZBMMINIG . ., oie i oivv oo sl dnmaivie s i e i DM 154 222 000,

HAMBURG1 - MOUNCKEBERGSTRASSE 22 - TELEFON 322037




CARL TIEDEMANN . HAMBURG 11

STAU E R E I B E T RI E B . Baumwall 3 . Telegr.-Adr. »Fairplay« Hamburg . Telefon 350743 /44

ZERSSEN&CO Gegr. 1839

Schiffsmakier am

Kalser-Wilhe!m-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER
HOLTENAU - BRUNSBIITTELKOOG

Schiffsproviant - Schiffsausrﬁstunqenn

S gene Kuihlrgume - Pwverla ssuge Lieferung nach allen deutschen Nafen

HAM

BURG-FREIHAFEN

& TEL So.-Nr. 3663 53 Tag und Nachi

LIEFERANTEN
der Seeschiffahut

* et Veredelung und Farbung nach dem Eloxal-Verfahren
Aluminium JUL.CHR. BUCHHOLZ
Hamburg - Bahrenfeld, Boschstrafie 4
Teleton 89 52 B4

Armaturen F.A. SENING e 1862

MetallgieBerei, Armaturen- und
Maschinenfabrik
Homburg 11, Vorsetzen 23/27

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
BorduPOthEken Inh. G. Laudahn
Einrichtung v. Bordapotheken - Hospitaleinrichtungen

Hamburg, Clemens-Schultz-StraBe 90, Tel, 3106 65

Bordspiele Spielreug-Rasch
Hamburg? GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 £ur: 339922
' Tauwerk - Bindfdden - Persenninge
Drahtseile WALTER HERING

Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 34 84 15

Elektrische S e N i Rabarali
Anlugen IWILI_.;( OSTERMANN

Hamburg 11, Rédingsmarkt 32, » 35 12 42

Ladungskontrolle GEBR. HASENFUSS

Hamburg 11, Stettiner StraBe 80b
Telefon 35 03 64

Dichtungsmaterial und alle technischen Bedatfsartikel
PGCkungen fir Deck und Maschine * GroBhandel, Im- und Export
Telefon 34 22 64 352093 3138 22 3158 23

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhsft 11

fur alle Bordverhdlinisse Selbstansaugende Drehkolbenpumpen bis 800 cbmlh

Pumpen Kolben - Ballost - Lenzpumpen bis 200 cbm mit schneller Reinigung

Feuerldschpumpen mit luftgekihitem Dieselmotar, mit VW. Motor, tragbar

Selbstansaugende

Kreiselpumpen in allen Austihrungen bis 1000 chm/h

Pumpenfabrik - Hamburg-Altona, NopitschstraBe 15
ROBERT PRINZ 100y (o Farmsdmaiber 021 2218 - "

Schiffs-
GroBwascherei

Schiffs-
Innenausstattung

Schiffsproviant

Schiffsreparaturen

aller Art

Schiffszimmerei
Freihalenbelrieb:

Stauereibetrieb
Uniformen

Waffen

Haushalts-, Hotelwasche, Hamburger Hauswéscherei

GUSTAV WELSCHER
Hamburg, Wandsbeker KonigsstraBe 62
Telefon 68 21 61

M. HIGLE & SOHN

Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Telefon 82 01 06
Polstermébel - Dekorationen - Gardinen - Teppiche
Mébelstoffe + FuBbodenbelag

BASTE & LANGE

Deck-, Maschinen- und Kajlitsausriistungen
Hamburg 11, Brook 7

Telefon 36 62 08-09, Nachtruf H,Lange 42 39 82

GALL & s EITZ - Maschinenfabrik
Hamburg 11, Vogelreth 2-4

Telefon 38 64 46 und 38 66 18

Nachtruf 28 25 26, 40 02 06 und 47 09 12

J.M.LINDEMANN - Tishierei « Holzhandel

Helzbearbeitung - Verpollen und Laschen von Ladung
Hamburg 11, Stubbenhuk 35-38

Telefon 34 38 66-67 + Telecramm-Adresse: Lindhom

Am Mo'dauhalen 10 - Gleisansch!-B: Hamburg-Sid PL 1104

ERNST KREINDEL Gegrindet 1874

Hamburg 11, Sendtorkai, Kaischuppen 2
Telefon 33 81 46-48, Telegramme: Stauerkreindel

und Tropenzeug in hervorragenden Qualitédten und
allen GroBen - Eigene MaBschneiderei

Ernst Brendler

Hamburg, AdmiralitdtstraBe 1

Haomburg 36, Kaiser-Wilkelm-Strafle 731, Telefon 34 75 22
Sport- u. Jagdwalfen - Pistolen u Revalver - arms and pistols

outomatische Gewehre cller Kaliber - Fordern Sie Preisliste
Versand nach Gberal! - Auch Arkouf gebroudhter Waflen

Fiiir Zeitgewinn sind Sicherheit-

ESSO BUNKEROELE = ESSOMARINE-SCHMIEROELE






