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Schiffsmaklerei - Kohlenimport

HAMBURG - EMDEN - BREMEN - NEW YORK

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

Heute kennt man uns, wo immer deutsche Seeleute Uber die Meere fahren.
Fir viele ist es eine Selbstversténdlichkeit uns zu besuchen, wenn sie in
Hamburg an Land gehen; und kaum einer verlafit uns, ohne etwas gefun-
den zu haben, was ihn besonders interessiert. Mit Freude sehen wir, wie
unsere Kunden uns die Treue halten: vom Schiffsjungen bis zum Kapitan
dirfen wir ihre Laufbahn begleiten. Wir bemihen uns, diese Treue durch
sorgfiltige Erledigung aller Aufiréige, durch sachliche Beratung und durch
Neuaufnahme aller herauskommenden wichtigen Biicher zu vergelten.
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Am 16. August tagte in Emden der Seever-
kehrsbeirat. Hier gab der Bundesminister
fiir Verkehr, Dr.-Ing. Hans-Christoph See-
bohm, einen interessanten Uberblick iiber
die grofien Erfolge beim Wiederaufbau
unserer Seeschiffahrt. In den vergangenen
8 Jahren, seitdem der Schiffbau von den
Besatzungsmaéchten wieder freigegeben, ist
von deutschen Werften und deutschen Ree-
dereien eine Handelsflotte von 2487 Fahr-
zeugen mit 3 623 076 BRT geschaffen. In die-
sen Zahlen sind die Fischerei- und sonstigen
Fahrzeuge noch nicht einmal -enthalten.
Weit tiber 4 Md. DM sind in diesen Schiffen
investiert, zum weitaus gréBten Teil aus
Bundesmitteln oder steuerlich geférderten
Geldern. AuBerdem befinden sich weitere
1,4 Mio. BRT mit einem Bauwert von 2,2
Md. DM in Auftrag.

Als vor etwa 10 Jahren die ersten beschei-
denen Versuche einer deutschen Schiffahrt
gemacht werden durften, standen nur 5340
Seeleute in Lohn und Brot, 25000 waren
erwerbslos oder unzuldnglich in anderen
Berufen untergebracht. Heute aber fahren
auf deutschen Schiffen schon wieder 37 000
Offiziere und Mannschaften, wiederum ohne
die Seefischer. Die soziale Stellung des See-
manns ist nach jahrelangen Vorbereitungen
endlich gesetzlich geregelt und die Arbeits-
bedingungen an Bord sind modernen An-
forderungen angepabBt.

Fiir die Berufsausbildung der Seeleute sind
fiir das Jahr 1958 830 000 DM bereitgestellt
worden, das ist eine Viertel Mio. mehr als
im laufenden Jahr. Zwei neue Seemanns-
schulen werden eréffnet in Hamburg-Fin-
kenwerder — an der alten Stelle am Kohl-
fleth — und in Bremervorde.

Der Bau von deutschen Passagierschiffen
gehort mit zu den dringendsten Projekten
der Reeder und des Bundes, fiir den sich alle
und ebenso die Kiistenlander stark einset-
zen. Die beiden groBten Reedereien sind
mit gutem Beispiel vorangegangen. So er-
warb der Norddeutsche Lloyd den franzosi-
schen Passagierdampfer ,Pasteur” (erbaut
1938 in St. Nazaire, 29 253 BRT) und wird
ihn nach einigen Umbauten unter dem Na-
men ,Bremen” in Dienst stellen, und die
Hamburg-Amerika Linie kiirzlich den Tur-
binendampfer ,Patricia vom Svenska
Lloyd, Goteborg (erb. 1951 in Newcastle on
Tyne, 7764 BRT), der den Namen ,Ariadne”
erhalten wird nach einem Umbau auf der
Werft von Blohm & VoB in Hamburg.

AM PEILKOMPASS

Damit wird die deutsche Handelsflotte ein-
schlieBlich der ,Berlin” und der ,Seven
Seas” wieder {iber vier groBe Ubersee-Fahr-
gastschiffe verfiigen.

s

Auf ihr 125jdhriges Bestehen konnte am
20. August die Seefahrtschule in Elsfleth
zuriickblicken, Das kleine Weserstddichen
verfiigte damals, als der GroBherzog von
Oldenburg ein Dekret zur Eréffnung der
Schule herausgab, iiber eine stattliche Flotte
von hélzernen Briggs, Barken und Voll-
schiffen, die zum gréften Teil in der Stadt
selbst erbaut waren. Hinter Hamburg und
Bremen nahm es den dritten Platz in der
Bedeutung der deutschen Seehifen ein. Die
Griindungsurkunde vom 20. August 1832
trug folgenden Wortlaut:
»Zum Besten derjenigen jungen Minner, die
sich der Schiffahrt widmen und zu Steuer-
leuten und Schiffscapitains ausbilden wol-
len, ist mit Genehmigung und huldreicher
Unterstiitzung seiner Koniglichen Hoheit,
des GroBherzogs, in Elsfleth eine Navigati-
onsschule errichtet und der als Verfasser
verschiedener mathematischer Schriften
rithmlichst bekannte Dr. Suhr zum Lehrer
an dieser Schule bestellt worden, welcher
selbe demndichst erdffnen wird ...

Heute besitzt Elsfleth zwar nicht mehr die
Bedeutung als Hafenstadt wie im vorigen
Jahrhundert, ihre Schule aber ist immer
noch eine der groften ihrer Art im Bundes-
gebiet.
o

Ein weiterer denkwiirdiger Tag fiir die See-
fahrt war der 28. August, als der dritte
Fligel des Gebdudes der Bundes-Seever-
kehrsverwaltung in der Bernhard-Nocht-
StraBe in Hamburg ibergeben werden
konnte. Hoch iiber der Elbe gelegen steht
es auf einem mit der Seefahrt besonders

Am 6. August lieferte die
‘Werft Nobiskrug in Rends-
burg das Motor{rachischiff
JHelga Russ® an die Schifi-
fahrt- u. Assekuranz-Gesell-
schaft E. Russ & Co,, Ham-
burg, ab, Der als Schutz-
decker 2200 t tragende Neu-
bau ist zwischen den Loten
84,33 m lang, 12,30 m breit
und geht beladen 4,68 m
tief, Deutz-Dieselmotor 1500
PS, 12 Knoten.

fest verbundenem Boden, lag doch hier das
berithmte Wiezels Hotel, dem Treffpunkt
der Kapitdne auf groBer Fahrt. Dieser Flii-
gel dient nun zur Hauptsache dem Deut-
schen Hydrographischen Institut, der ehe-
maligen Deutschen Seewarte. Hier werden
nicht nur die nautischen Hilfsmittel, beson-
ders die Chronometer, getestet, sondern
auch die Seehandbiicher und Seekarten be-
arbeitet, gedruckt wund herausgegeben.
Allein im letzten Jahr wurden den Schiffen
120 000 Seekarten geliefert. 1000 verschie-
dene werden stidndig bearbeitet, womit das
Institut unter den Seekartenwerken an fiinf-
ter Stelle steht. Vier eigene Vermessungs-
schiffe arbeiten standig fiir das DHI, da-
runter die 850 BRT groBe ,GauB".

*

Gegeniiber diesem Gebdude, an der andern
Seite der Elbe, liegt das vielgenannte Trok-
kendock ,Elbe 17“. Es wurde 1939/41 im
Auftrage der Kriegsmarine erbaut, im Krie-
ge beschiddigt und 1945 sollte es auf GeheiBl
der Englinder gesprengt werden, doch
waren die Zerstérungen nicht so schwer,
dab sich eine Wiederherstellung nicht lohn-
te. Der Bund stellte das Dock nunmehr dem
Ottensener Eisenwerk zur Verfiigung, die
es wieder herrichten 1dBt. Da das Dock
326 m lang und 56 m breit ist, kann es die
groften Schiffe aufnehmen und auch als
Baudodk dienen.
GroBes Aufsehen in der Schiffahrt erregte
der Untergang des 40 532 t tragenden Tur-
binentankers ,World Splendour” des grie-
chischen Reeders Stavros .S. Niarchos am
21. August in der StraBe von Gibraltar.
Nach zwei Explosionen, dessen Ursachen
noch nicht gekldrt sind, sank das Schiff. Die
Besatzung konnte bis auf vier Mann, die
noch vermifBt sind, gerettet werden.

Der Wachoffizier
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Der Mann am Ausguck

Wenn auch die Londoner Abriistungskon-
ferenz ohne ein greifbares Ergebnis zu
Ende gefiihrt wurde, glaubt man — und
nicht nur in Bonn — daB trotzdem die F&-
den weiter gesponnen werden, Wir haben
ein weitaus groBeres Interesse an einem
guten Einvernehmen der Verhandlungspart-
ner als manch anderer beteiligter Staat, ist
doch fiir absehbare Zeit dieses Gremium
das einzige, von dem wir eine Forderung
der Wiedervereinigung erhoffen diirfen;
zum mindesten diirfte hier der Preis ge-
nannt werden, der gefordert wird. Nicht
diskutabel sind selbstverstdndlich die satt-
sam bekannten Propagandaforderungen.
Waihrend der Verhandlungen in London
liel der Sowjetvertreter die groBe Bombe
platzen durch die Mitteilung, daB Sowjet-
rubland iber das RaketengeschoB verfiige,
das alle bisher eingerichteten Warnsysteme
als iiberholt erscheinen lasse. Es ist bezwei-
felt worden, ob die russischen Angaben in
allen Punkten den Tatsachen entsprechen.
Sei dem wie ihm wolle, auch in Amerika
knallen fleiBig die Atomexplosionen, mit
mehr oder weniger Erfolg. Und in England
wurden auf der Schau der britischen Luft-
fahrtindustrie von Farnborough die neue-
sten Raketen gezeigt, die das bemannte
Flugzeug ablésen sollen. Der amerikanische
Nobelpreistrager Professor Muller hat
recht, wenn er warnt und sagt, daB in den
néchsten dreifig Jahren bis zu 100 000
Menschen an Leukdmie sterben konnten,
die durch die bisherigen Atomwaffenver-
suche verseucht sind. Was in den néchsten
dreiffig Jahren sein wird, wissen wir alle
nicht. Vielleicht ist bis dahin mit Hilfe der
Raumschiffe eine Umsiedlung auf fried-
sichere Planeten méglich geworden. Nur so
viel wissen wir, daB eines Tages der Wahn-
sinn des atomaren Wettriistens durch fried-
liche Vereinbarungen abgestoppt werden
muf, bei denen alle Partner ihre Karten
offen auf den Tisch legen. Das muB gesche-
hen, auch wenn die Abriistungskonferenzen
der letzten vierzig Jahre — von den Haa-
ger Friedenskonferenzen an bis zu den
Riistungsbeschrankungskonferenzen des
Viélkerbundes — wenig oder nichts von
dem zustandebrachten, was sie bezweckten.
Inzwischen hat sich die Lage durch die ato-
maren Waffen erheblich gewandelt und aus
dem militdrischen und politischen Problem
ist durch die Einbeziehung der gesamten
Zivilbevblkerung ein moralisches geworden.

Es war der Prasident der Vereinigten Staa-
ten von Nordamerika, Woodrow Wilson,
Professor der Geschichte und Staatswissen-
schaft, der in seinem Programm des Welt-
friedens vom 8, Januar 1918 die Forderung
aufstellte: ,Die Diplomatie soll stets frei
sein und sich vor aller Offentlichkeit ab-
spielen.” Gelang es schon nach dem Ersten
Weltkrieg nicht, die Geheimdiplomatie ab-
zuschaffen, so war das nach dem Zweiten
Weltkrieg noch weniger der Fall, und
Woodrow Wilson — der 1924 starb —
miite erschiittert den Zusammenbruch sei-
ner Utopien fesistellen, wiirde er erleben,
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was sich heute abspielt. Offene Diplomatie
sollte auch die Spionage tiberfliissig machen,
und Abriistungsverhandlungen wiirden dann
nicht mehr dazu benutzt werden konnen,
die Aufriistung zu decken. Ebenso wie die
Geheimdiplomatie, steht heute auch die
Spionage in vollster Bliite. Zwei Fille be-
weisen das: einmal die Festsetzung des rus-
sischen ,Meisterspions” Oberst Ivanowitsch
Abel, zum andern die Enthiillungen des
Filmregisseurs Boris Morros, der zwaolf
Jahre in Hollywood filmte und daneben
sich als Agent des amerikanischen Geheim-
dienstes betdtigte. Mit Oberst Abel scheint
tatséchlich der amerikanischen Polizei ein
«grofier Fisch" ins Netz gegangen zu sein.
Denn in dem Fotoatelier des ,Mister Gold-
fus” (so hatte sich Abel genannt) im New
Yorker Stadtteil Brooklyn fand man eine
aufs modernste hergerichtete Spionage-
werkstatt, die Mikrofilmgerdte, Diamant-
bohrer, Code-Verzeichnisse und sonst noch
manches enthielt, was heute fir den ,Be-
trieb” unentbehrlich ist. Neun Jahre hat
Oberst Abel in Amerika gearbeitet. Er kam
iber die ,griine Grenze' nach Kanada,
lebte in New York zuriidkhaltend und be-
scheiden, obgleich er iiber betrachtliche Mit-
tel verfiigte. Ob er nun verpfiffen wurde,
weil er seine Agenten zu schlecht bezahlte
— wie es erst hieB — oder ob er in das
Netz von Boris Morros verstrickt war, das
wird sich wohl kaum aufkldren lassen. Tat-
sache ist, daB etwa zu gleicher Zeit der
Hollywooder Filmmann Morros seine Tar-
nung niederlegte und vor dem Ausschuf
seine Rolle als amerikanischer Agent offen-
barte. Morros war es gelungen, selbst in
Moskau bei hochsten Stellen des sowjeti-
schen Geheimdienstes Informationen einzu-
holen und sie dem amerikanischen Dienst
weiterzugeben. Eine Lawine von Anklagen
scheint sich jetzt auf amerikanische Staats-

biirger und Firmen herabzuwdélzen, die be-
schuldigt werden, dem sowjetischen Ge-
heimdienst Material geliefert zu haben. Die
Rosenbergs endeten auf dem elektrischen
Stuhl. ..

Nachdem Malaya 170 Jahre unter britischer
Verwaltung gestanden hatte, wurde jetzt
der Foderation die Unabhdngigkeit verlie-
hen. Der Herzog von Gloucester verkiin-
dete die Unabhangigkeit in der malaiischen
Hauptstadt Kuala Lumpur, zugleich be-
griiBte er den neuen Staat als zehntes Mit-
glied des ,British Commonwealth of Nati-
ons"”, das heiBt als Mitglied des im Briti-
schen Reich zusammengeschlossenen Vol-
kergemeinschaft. Diese Neuregelung hat
sich ohne Geburtswehen vollzogen. Denn
einmal sind die Malaien sehr friedliche
Menschen, zum andern bediirfen sie eines
Schutzes gegen organisierte kommunisti-
sche Partisanen und andere Stérenfriede.
Viele Lander der Erde hatten Abgesandte
zu den Feierlichkeiten beordert, die unter
der neuen rot-weiB gestreiften Flagge mit
dem goldenen Halbmond und dem Stern auf
einem blauen Eckfeld vor sich gingen., Mit
einer groBen Militdrparade wurde der auf
flinf Jahre gewdhlte Konig, auch der
«Oberste Herrscher” genannt, begriifit. Er
gilt als Zeichen der Souverdanitat der Herr-
scher der in der malaiischen Foderation
vertretenen elf Gliedstaaten., Vor etwa 60
Jahren iibergab der Direktor des Botani-
schen Garten in Singapur, Ridley, Freunden
von der britischen Kolonialverwaltung
Samen, den sie den Plantagenbesitzern
weitergeben sollten, Mr. Ridley sagte da-
bei: ,Gummi ist wertvoller als Kaffee."
Man folgte seinem Rat, und so wurde Ma-
laia ein Land der Gummiproduktion, das
heute fast ein Drittel des Weltbedarfs
deckt, In Tankschiffen wird die zdh-fliissige
Milch des Gummibaumes nach allen Erd-
teilen verfrachtet. An Bodenschitzen ver-
figt Malaya weiterhin iiber Zinn, und zwar
in solcher Menge, daB Malaya als der
grobte Zinnproduzent der Welt gilt. Weiter
werden Eisenerz und Steinkohle gefordert.
Dagegen sind landwirtschaftlich nutzbar nur
die Tiefebenen an der Kiiste. Hier wird
Reis gepflanzt, das Hauptnahrungsmittel
der BevoOlkerung. Aber der Erirag reicht
nicht aus, so daB Einfuhr nétig ist. Man
sieht, daB auch in diesen paradiesischen
Gegenden nicht alles vollkommen ist. Von
den etwa 6 Millionen Einwohnern der Fo-
deration sind nur 3 Millionen malaiischen
Ursprungs. Die anderen sind Chinesen,
etwa 2,3 Millionen, die es meist zu Wohl-
stand und sogar Reichtum gebracht haben,
denn fast der gesamte GrofB- und Klein-
handel liegt in ihrer Hand. Auch im Bank-
wesen dominieren sie, Heftig auf den Fer-
sen sind ihnen neuerdings die Inder, die
als Arbeiter fiir die Gummiplantagen in das
Land gerufen wurden und sich dank ihrer
Intelligenz auch in anderen Erwerbszwei-
gen mit Erfolg betdtigen. Singapur, das
nicht der malaiischen Foderation angehort,
sondern selbstindige Kronkolonie ist, wird
als Konkurrenz angesehen, aber man ist
der Meinung, daB die Entscheidungen iiber
die Halbinsel doch in Kuala Lumpur fallen
werden. Fritz RoBberg




Der Heimathafen

CUXHAVYEN

Cuxhaven, diese freundliche Hafenstadt an der
Elbmiindung, ist uns Fahrensleuten gut be-
kannt, wenigstens vom Wasser aus, wenn wir
soutward bound“ vom Kanal oder von Ham-
burg her daran voriiberrauschen oder wenn
wir von See kommen und uns die ehrwiirdige
Kugelbake als erstes Wahrzeichen deutschen
Festlandes begriift. Manchmal aber auch ha-
ben wir seinen Anblick tagelang, wenn es drau-
Ben junge Hunde weht und wir schutzsuchend
auf der Reede von Grimmershérn zu Anker
gegangen sind. Unser Blick fillt dann auf die
griine Linie des Seedeichs, iiberragt von Hotels
und Villen, dariiber hinaus aber noch die
Tiirme der beiden Garnisonkirchen, und nei-
disch blicken wir auf die vielen Badegéste, die
zum Nachmittagskaffee zu den schmucken
Seeterrassen pilgern. An Land gewesen in
Cuxhaven aber sind nur wenige von uns, denn
hier sind nur Fischer zu Haus und ein paar
Dampfer einer Seereederei. Gern wiren wir
durch Cuxhavens saubere Strafien geschlendert
und wiren auch gern einmal Kurgast im Nord-
see-Heilbad Cuxhaven gewesen.

Wenn Cuxhaven jubildumssiichtig wiire, dann
hiitte es in diesem Jahre die 50jdhrige Wieder-
kehr der Stadtwerdung begehen kinnen; denn
1907 verlieh die Freie und Hansestadt Cuxha-
ven Stadtrechte. Selbstverstiindlich gibt es
Stiidte, die viel dlter sind. Aber da Cuxhaven
beinahe 550 Jahre lang zu Hamburg gehorte
von 1394 bis 1937 — darf die Verleihung des
Stadtrechts doch als besondere Auszeichnung
gewertet werden. Manchem Hamburger will es
sowieso heute noch nicht in den Kopf, daB
Cuxhaven nunmehr zu Niedersachsen gehoren
soll. Um Neptuns Willen aber wollen wir keine
Auseinandersetzung entfesseln, ob und wann
Cuxhaven iiberhaupt wieder an Hamburg fal-
len wird. Niedersachsen gibt sich grofie Miihe,
diese Perle, die ihm bei der Regelung der Grofi-
hamburg-Frage im Tausch gegen Harburg in
den SchoB gefallen war, zu hiiten und zu pfle-
gen. Im Zeichen des europdischen Gedankens
und der kommenden Weltraumausfliige sollten
wir uns aber in dieser Cuxhaven-Frage grof-
ziigig zeigen.

Vor mehr als 800 Jahren wurden die Marschen
des Landes Hadeln eingedeicht und mit Reihen-
dérfern besiedelt. Das Kirchdorf Dose, der
Flecken Ritzebiittel und die Siedlung ,Koogs-
hafen* wuchsen im Laufe der Jahrhunderte

zum heutigen Cuxhaven zusammen. Viel zu
schaffen machte den Siedlern der Blanke Hans,
der mehrfach niederriB, was fleiBige Hinde
aufgebaut hatten. Unverdrossen aber wurde
an der Gewinnung von Neuland gearbeitet.
Fischerei und Heringssalzerei gaben schlie3-

Dem Besucher des Mordsee-

Heilbades Cuxhaven, der
das Gliick: hatte, dem
Schiffsmeldedienst im Si-

gnalturm einen Besuch ab-
statten zu konnen, ercoffnet
herrliches Pano-
rama zu seinen Fufen mit
dem Alten Hafen und dem
Liegeplatz der Jachten, der
Seebdderbriicke, an der al-
lerdings keine Seebdder-
schiffe mehr anlegen, der
Einfahrt in den
hafen und dem Steubenhaft,
an der gerade die  Home-
ric* der Home-Lines an-

sich ein

Fischerei-

legen will

lich der Niederlassung an der Elbmiindung den
besonderen Charakter, bis die Grofschiffahrt
den Wert des Hafens erkannte und eine Pier
fiir die groBen Passagierschiffe anlegen lief,
damals Westerhdéft und heute Steubenhdft
genannt.

»De armen Liid an Land" aber kennen Cux-
haven seit 150 Jahren nur als Seebad und
neuerdings als , Nordsee-Heilbad”. Als 1806
der hamburgische Amtmann Abendroth das
Bad ins Leben rief, konnte er freilich nicht
ahnen, daB spiter einmal die Zahl der Giste
jene der Einwohner iiberschreiten wiirde Das
war tatséichlich 1956 der Fall, in dem bei einer
Einwohnerzahl von 44 231 Képfen 59 379 Bade-
giste gezihlt wurden.

Wer Cuxhaven Kkennt, spricht auch von der
JAlten Liebe“. Die Badeengel erziihlen sich
ein hiibsches Mirchen um diese Anlegebriicke
der Seeb#dderschiffe, die kiirzlich erheblich ver-
breitert und verbessert wurde. In Wirklichkeit
ist die ,,01 Liev" aber nichts weiter als der

Schon wvon weilem grifit
den Seemann die gewaltige
Anlage des Steubenhifts
vorm Amerikahafen, Es ist
der Ausgangs- und End-
punkt der ,Atlantic-Ferry®,
Hier herrschte reges Leben,
wenn die dicken ,Musik-
dampfer® anlegten, Leider
ist das im Augenblick nur
die ,Italia®, doch werden es
hoffentlich recht bald wie-
der deutsche Passagier-
dampfer sein.

dort
,Olive", das die Einfahrt in den unmittelbar
dahinter liegenden Alten Hafen schiitzen und
sichern sollte.

Name des versenkten Segelschiffes

Bewundernswert ist, wie schnell gich die Stadt
ausgedehnt hat. Wo vor wenigen Jahren noch
die Kiihe weideten, in dem Geldnde zwischen
dem nach Brockeswalde filhrenden Wester-
wischweg und dem endlos langen Strichweg
nach Dése, ist ein ganz neues Stadtviertel ent-
standen. Auch eine nach amerikanischem Vor-
bild arbeitende Hithnerfarm hat sich hier auf-
gemacht, die tiglich Hunderte und Tausende
ihrer appetitlich verpackten ,Goldhdhnchen"
in alle Teile der Bundesrepublik verschickt. Im
Siiden der Stadt, nach Groden zu, wurde eine
Siedlung gebaut, wo zur Hauptsache die See-
fischer wohnen. Man mull schon sagen, dal
die Stadtplaner recht groBziigig gearbeitet
haben.

Aber auch die Kurverwaltung hat alles getan,
ihren Badegiisten den Aufenthalt so angenehm
wie moglich zu machen. Sehenswert ist der
Kurpark mit der Seevogelwiese im Gelinde des
ehemaligen Forts Kugelbake. Ein schmutziger
Industriebetrieb am schénsten Punkt Cuxha-
vens, an der Kugelbake, aber diirfte nicht nur
den Badegiisten, sondern auch der Stadtver-
waltung ein Dorn im Auge sein. Dafiir aber
bieten die malerischen Anlagen mit dem alten
Baumbestand am Festungsgraben eine Ent-
schidigung und besonders ein Kléhnschnack
mit dem Bootsvermieter dort, der ein alter
Fahrensmann ist und in alle sieben Meere der
Welt gespuckt hat.

Ja ja, es lohnt sich schon, in Cuxhaven, dem
Nordsee-Heilbad, mal ein Bein an Land zu
stellen.
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Zur Neuregelung der seemdnnischen

Berufsausbildung
Von Kapitiin R. Vollert

Aus allen Teilen des Bundesgebietes kommen
jihrlich mehr als 3500 Jungen als Auswahl aus
einer weit groBeren Anzahl von Bewerbern zur
Schiffahrt. Mit ihrer Entscheidung, den See-
mannsheruf zu ergreifen, 16sen sie sich aus der
ihr gewohnten heimischen Umgebung und wer-
den schon in sehr jungen Jahren in eine
Minnerwelt gestellt, in der sie sich bewidhren
miissen. Es ist begreiflicherweise ihr griBter
Wunsch, hier aber auch einem Beruf anzu-
gehoren, der ihnen eine regulire Ausbildung
hietet und daher genau so geachtet ist wie
jeder andere Beruf vergleichsweise an Land.

Unsere technisch hochentwickelten Seeschiffe
kénnen nur rationell eingesetzt werden, wenn
wirklich gut ausgebildete Seeleute aller Spar-
ten und Dienstgrade zur Verfiigung stehen.
Im Zuge der schnellen technischen Entwick-
lung war es daher dringend notwendig, die
Ausbildung den Erfordernissen der Zeit anzu-
passen. Dariiber waren sich die maBgeblichen
Kreise schon seit langem einig und ihre ge-
meinsamen Bemiihungen filhrten schlieBlich
im vergangenen Jahr zu dem Erlafi der
»Verordnung liber die Eignung und Befidhigung
der Schiffsleute des Decksdienstes auf Kauf-

fahrteischiffen". Diese Verordnung regelt die
Ausbildung und schreibt u. a. vor, dafl jeder
Decksjunge vor seiner ersten Anmusterung mit
Erfolg an einem dreimonatigen Lehrgang an

einer Seemannsschule teilgenommen haben
mufl. Hier soll sich der Junge die Grundkennt-
nisse des seeminnischen Handwerkes, die not-
wendigsten Vorschriften der Unfallverhiitung
und ausreichende Erfahrung des Boots- und
Feuerschutzdienstes aneignen. Wiihrend dieser
drei Monate, betreut von geeigneten Kapitéinen,
Schiffsoffizieren wund Bootsleuten, erfolgt
gleichzeitig eine charakterliche Uberpriifung
der angehenden Schiffsjungen. AuBlerdem soll
diese Zeit dazu dienen, dem Jungen den Uber-
gang vom Elternhaus in das Bordleben zu
erleichtern.

Zur Zeit bestehen seeminnische Vorschulen in
Travemiinde, Hamburg und Elsfleth, denen im
Laufe dieses Jahres noch zwei weitere in
Finkenwerder und Bremervirde folgen werden.
Dann sind annidhernd so viele Schulplitze vor-
handen, daB jedem Jungen, der zur See gehen
will, eine Grundausbildung fiir das spiitere
Berufsleben mit auf den Weg gegeben werden
kann.

%

An Bord ist der Kapitdn fiir die Ausbildung
verantwortlich, er hat dafiir zu sorgen, daB die
Nachwuchskriifte durch besonders geeignete
Mitglieder der Schiffshesatzung nach den
Richtlinien fiir die Ausbildung zum Matrosen
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in der Seeschiffahrt ausgebildet werden. Diese

Richtlinien sind ein Bestandteil der genannten

Rechtsverordnung. Sie enthalten Angaben iiber

den Lehrstoff und sind in neun Fachgebiete

eingeteilt:

Schiffskunde

Briicken- und Wachdienst

Ladungsdienst

Bootsdienst

Seeminnische Handarbeit

Erhaltung der Sauberkeit und Instandhal-

tung des Schiffes

Sicherheitsdienst, besonders Unfallverhii-

tung und Feuerschutzdienst

8. Signaldienst

9. Kenntnis der wichtigsten Vorschriften und
Gesetze.

Fiir jedes dieser Fachgebiete ist aufgefiihrt,

welche Kenntnisse und Fertigkeiten in den ein-

zelnen Ausbildungsjahren erworben werden

miissen. Diese Ausbildungsrichtlinien stellen

kein starres Schema dar, sondern sollen nur

einen Rahmen geben; sie kotnnen nach der

Eigenart des einzelnen Schiffes oder des Fahrt-

gebietes abgewandelt werden.

Nach jedem Ausbildungsabschnitt, also vor der

Beforderung zum Jungmann und zum Leicht-

matrosen sowie bei der Meldung zur Matrosen-

priifung, hat der Kapitin ein Zeugnis auszu-

stellen, auf dem 2zu ersehen ist, ob und in

welchem Umfang diese notwendigen Kennt-
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Tadellos im Trimm gehal-
tenes. Bootsmaterial und
eine stets sauber aufge-
kiarte Bootsbridce sind der
Stolz aller Seemanns-
schulen,

Kutterrudern und
gehdren mit zum
plan der Schulen.

-segeln
Dienst-

nisse erworben worden sind. Nur bei Vorlage
eines entsprechenden Zeugnisses darf die An-
musterung im hoheren Dienstgrad erfolgen.
Wenn also trotz aller Bemiihungen ein Jugend-
licher nicht geniigend gelernt hat, wird ihm
kein Zeugnis ausgestellt werden konnen, durch
das er fiir eine Beftrderung empfohlen wird.
)
Vor der ersten Anmusterung zum Matrosen
hat sich der Leichtmatrose zur Matrosenprii-
fung zu melden. Er muBl den Meldestellen, die
zu diesem Zweck eingerichtet werden, sein
Seefahrtbuch und seine Zeugnisse vorlegen. Ab
April 1958 werden Priifungen in verschiedenen
Hafenstidten durchgefiihrt, Der Matrosenbrief
darf nur dann ausgehéindigt werden, wenn die
Priifungskommission, die aus drei Priifern be-
steht, von denen mindestens zwei ein nauti-
sches Befdhigungszeugnis besitzen sollen, der
Uberzeugung ist, dal der Priifling die im Be-
rufsbild fiir den Matrosen in der Seeschiffahrt
aufgefiihrten Kenntnisse und Fertigheiten er-
worben hat. Der Nachweis ausreichender
Kenntnisse in seeminnischen Arbeiten und das
Bestehen der Rettungsbootsmann- und Feuer-

/

Behandlung und Pflege der Takelage sowie Spleifien und
Knoten mub jeder angehende Seemann konnen.

schutzmannpriifung nach den Vorschriften der
See-Berufsgenossenschaft sind unerlidlich.
*

Mit dieser Verordnung ist ein alter Wunsch
der Seeleute erfiillt worden, weil nunmehr der
Beruf des Matrosen in gleicher Weise Aner-
kennung findet wie die Berufe aller Fach-
arbeiter, die eine Lehrabschlufipriifung gemacht
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haben. Verordnungen haben aber nur einen
Sinn, wenn alle Beteiligten erkennen, welche
Verantwortung ihnen selber zur Erreichung des
gesteckten Zieles obliegt. Diesen Gedanken hat
der Vorsitzende des Vereins zur Forderung des
seeménnischen Nachwuchses, Herr Werner
Vinnen, in seinem Vorwort zu dem gedruck-
ten Exemplar der Verordnung Ausdruck ver-
liehen, wenn er schreibt:
nDieser neue Ausbildungsweg wird aber nur
dann Sinn und Erfolg haben, wenn alle,
Schiffsleitung und Junggrade, ihre nun-
mehr gesetzlich festgelegten Pflichten ernst
nehmen. Ich richte deshalb an alle Kapitine
und Schiffsoffiziere die Bitte, sich der
Jugendlichen perstnlich anzunehmen, ihnen
Sinn und Zweck der auszufiihrenden Arbei-
ten zu erkliren und sie zu echten Seeleuten
heranzubilden. Von den jungen Berufsan-
wirtern mull erwartet werden, dafd sie auf-
geschlossen und strebsam die Anregungen
ihrer Lehrmeister befolgen und sich bemii-
hen, das seeménnische Handwerk zu er-
lernen und ihren Dienst gewissenhaft zu
erfiillen.*



%ic aeuts’q{w _geemmnﬂo‘mée

auf Steinwdrder bei Hamburg

(Aus dem 1879 in Hamburg und Altona erschienenen »Schiffahris-Lexikont von Kapitin |. Friedrichson)

wDie Aufgabe dieses im Jahre 1862 gegriinde-
ten Instituts, Deutsche Seemanns-
schule, unter der Oberleitung eines Ver-
waltungsrathes und der speciellen Leitung der
[ritheren Herrn Schiffskapitaine F. E. Matthie-
sen und E. Suin de Boutemard, welches auf
der dicht vor dem Hamburger Hafen liegenden
Elb-Insel Bteinwdrder beleg ist, besteht
darin, Knaben, die sich dem Seefach widmen
wollen, eine streng seemdnnische Erziehung,
und einen z tsprechend Unterricht,
vorzugsweise in der practischen Schiffer-
kunde, theilweise auf einem eigens zu diesem
Zweck erbauten Schulschiffe, sowie in der

Der Religionsunterricht wird
den unconfirmierten Zoglingen
von Hamburger Geistlichenihrer
Confession ertheilt, und kann
auf Wunsch der Eltern die Con-
firmation in Hamburg vollzogen
werden. Bei Krankheitsfillen
geniessen die Zaglinge drztliche
Hiilfe fiir Rechnung der An-
stalt; bei schwereren Krank-
heiten jedoch, die eine lingere
drztliche Behandlung und Pfle-
ge des Kranken in einem Kran-
kenhaus der Stadt erfordern,

Seemg
)

- . (¥
: a 4 ; .
Mathematik, Navigation, Geographie, den uneg fhe Vgrwftndter{ des, 8o 9 uf Steinwdrder bei Ha‘“h"rﬁ- QJ - 1
S B Theil d erkrankten Ziglings die durch Q
NEUETER BPrachen uw.a.m. u €l wWerden die Cur verursachten Kosten 2u (St Abbilung.)
lassen. travcal :

Der Lehrkursus in der See-
mannsschule umfaBt fiir Kna-
ben vom 13. bis 15. Lebensjahre

Die Zéglinge schlafen abgesondert in Hdnge-

Theoretisch-praktische Vorbereitung u, Unterbriugung seel
matten, sie erhalten eine einfache, gesunde, : o

Knaben fir Handels- eventuell Kriegsmarine,

kriftige Kost und werden seemannisch geklei- Profpecte elc. bei der Divection SEE Teal 3 /
! det. Ihre ganze Lebensweise, dem Seemanns- die Zeitdauer von zwei Jah- d S fthew Secmums(ule in fiamburg,
berufe entsprechend eingerichlet, hat den ren, fiir solche vom 15. bis 17. :
Zweck, durch Ordnung und RegelmdBigkeit, Lebensjahre von einem Jahr.

durch Reinheit und Abhdrtung, durch kraftige  pie Pension fiir Bekistigung,

Dor Zweck: der' Seomannssehule jst i :, SN
teruf theorvtiseh und 1umkﬁ:::h I::r:l::;:grznlf oo auf den schiinen, aber sehweren § s

3 1y dlicsel bey: u} Lek :
fhen. Seeleban entsprechends Gowithnung an .‘-\rhei‘run; l'l::nh Vi b

i . p e horsam, bei o il
Kost und Bewegung (Klettern, Turnen, Ru- 7.0 und Unterricht betriot Bekbstiie & & W, in notusgemisser Weiso abzulilvte il nfacher, knify
dern, Schwimmen, Verrichtung der in der 4 i ' fachbeit nod. Scllststiindigkeit 20 gowohnen. (i und sie von Sorubereln

Anstall vorkommenden Arbeiten w.saw.) fiir
die Erhaltung und Kraftigung des korperlichen
Wohiseins der Knaben zu sorgen, namentlich
aber dieselben zeitig an Ordnung und Subordi-
nation zu gewdhnen, deshalb herrscht ein
strenger, aber nicht weniger viterlicher Geist
in der Anstalt.

M 700 jihrlich fir den zwei- e

(Siehe ausf. anter Seite 268)

jahrigen, und M 900 fir den
einjahrigen Cursus.

Nach beendetem zweijihrigen resp. einjihrigen
Cursus ist die seemdinnische Vorbildung des
Ziglings als abgeschlossen zu betrachten; der
Verwaltungsrath wie auch die Direction der

Anstalt werden bemiiht sein, ihn alsdann in
passender Stellung auf einem Seeschiffe unter-
zubringen und somit in seinen Beruf einzu-
fithren.™

VYon der Schule zum Betrieb

Es ist eine allgemein bekannte Tatsache, dai
die heutige Schule nicht auf die Welt vorbe-
reitet, die sich dem Jugendlichen schon in der
Lehre darstellt. Die Griinde werden in einer
fundierten piddagogischen Untersuchung (Pro-
bleme des Ubergangs von der Schule in den Be-
trieb. Bonn 1957. Herausgegeben von der Zen-
tralstelle zur Erforschung und Forderung der
Berufserziehung mit Unterstiitzung des Bun-
desministers fiir Arbeit. Verlag W. Bertels-
mann K.G., Bielefeld), die die Zentrale zur Er-
forschung und Férderung der Berufserziehung
soeben herausgegeben hat, iliberzeugend zu-
sammenfaflt. Die Konsequenzen daraus: Der
Lehrling erwartet gemiill seiner bisherigen Er-
ziehungserfahrungen zwar keine gleichstellen-
de, aber doch eine Art partnerschaftliche Hal-
tung der Erzieher. Die heutigen Jugendlichen
wehren sich oft gegen die vor allem im Hand-
werk noch nachwirkenden Verhaltensmuster.
Die in den GroBbetrieben entwickelten Lehr-
werkstitten kommen den Erwartungen der
Jugendlichen schon mehr entgegen. Schwierig-
keiten ergeben sich jedoch daraus, daf die
heutige Ausbildung innerhalb der Betriebe
neben der Ausbildung zur Arbeitswelt diejeni-
gen zur Lebenswelt fast véllig in den Hinter-
grund treten ldBt. Es fehlt in dem gegenwir-
tigen Erziehungsfeld eine systematische Wei-
terfiihrung der in der Schule vorgeiibten Fé-
higkeiten zur Meisterung des Lebens. Deshalb
bedarf es neben der reinen Berufsausbildung
noch einer weiteren Personlichkeitserziehung.
Zwischen der Schulentlassung und dem Ein-
tritt in das Berufsleben muf3 ein Uberbriik-
kungsraum geschaffen werden, in dem beide
Fihigkeiten — die zur pflichtgemiflen Erfiil-
lung der Arbeit und die zur sinngerechten Ge-
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staltung des berufsfreien Lebensraumes —
vorbereitet und geiibt werden.

In der deutschen Seeschiffahrt ist in der Form
der Schiffsjungenschulen bereits eine Mog-
lichkeit geschaffen, die dem Jugendlichen den
Ubergang von der Schule in den Beruf erleich-
tert.

Das gibt's auch!

Vorweg mull gesagt werden, daB sich die
nachstehende Geschichte wirklich ereignet hat.
In einer Heuerstelle an der Kiiste erscheint ein
sehr gut gekleideter junger Mann, wobei sich
zwischen dem Leiter der Heuerstelle, einem
Kapitéin, und dem jungen Mann folgendes
Gespriich entwickelt:

»Haben Sie ein Schiff fiir mich 7%

»Als was wollen Sie fahren 7%

»Das ist mir ganz egal.”

»Wie alt sind Sie denn ?“

»23 Jahre."

wWas haben Sie bisher gemacht oder was
haben Sie gelernt 7*

»Gar nichts! Ich habe Gelegenheitsarbeiten
verrichtet."

wDann haben S8ie also noch gar keine Fahr-
zeit? Als was dachten Sie denn zu fahren?“
wDas ist mir ganz egal, Hauptsache, dall ich
Geld verdiene. Ich studiere nimlich."

»350, dann wollen Sie wohl nur einen Monat
zur See fahren?“

»Nein, ich will ein ganzes Semester aussetzen
und moglichst viel Geld verdienen."

»Wollen Sie als Mesgsejunge fahren 7"

»Das ist mir gleichgiiltig. Wieviel verdiene ich
denn da?"

»Das ist im Anfang natiirlich nicht viel.”

»HEin Bekannter von mir, der dlt so ab und zu

mal die Maschine auf einem Schiff, hat auch
nichts gelernt und verdient rund 300 Mark im
Monat."
»Das kann ich mir nicht denken. Fiir die
Maschine aber kommen Sie auf keinen Fall in
Frage. Wenn Sie Geld verdienen wollen, dann
ist es doch besser, Sie gehen auf den Bau."
wDas habe ich bereits getan und bin auch
schon als Musiker gegangen, doch das ist alles
Knochenarbeit oder Nachtarbeit, das liegt mir
nicht.“
»Meinen Sie denn, daf an Bord nicht auch
Knochenarbeit verlangt wird 7
»INein, so schlimm kann das nicht sein.”

#®
Mit freundlichen Worten hat der Kapitin
diesen Optimisten verabschiedet und ihm ge-
sagt, er mochte sich zundchst einmal die
Unterlagen besorgen, die er fiir die Anmuste-
rung benétigt und dann wiederkommen. Der
junge Mann kommt bestimmt nicht wieder!

WuBten Sie schon, daB ...

. im ersten Vierteljahr 1957 in der Industrie
der Bundesrepublik das Produktionsergebnis
je Beschiiftigten nur um 3,79/, hoher war, als
im ersten Vierteljahr 1956, die Lohn- und
Gehaltssumme dagegen um 5,19/,? Da gleich-
zeitig das Produktionsergebnis je Arbeits-
stunde um 8,6 9/, gestiegen ist, zeigen sich die
Wirkungen der Arbeitszeitverkiirzungen.

. nach den Feststellungen eines britischen
Sonderausschusses jihrlich annihernd 20 Mil-
lionen Arbeitstage infolge von Betriebsunfillen
allein in der Industrie verloren gehen, und daf
bisher téglich im Durchschnitt 60 000 Arbeiter
wegen eines Betriebsunfalles ihrer Arbeits-
stiitte fernbleiben ?
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Zauberhafter Orinoco

Von R. N. Heidrich

Am Mittwoch, dem 2. Mai 1956, wurde die
Freiheitsstatue passiert, und im groflen Bogen
um Long Island erreichten wir New York.
Unsere Festmacher wanden sich um die Poller
Brooklyns und die , Neue Welt" war erreicht.
Die Charterfirma unseres guten MS. , Flott-
bek“, ein erst fiinf Jahre altes Schiff von
2430 BRT, hat hier einige Lagerhallen und ein
ganzes Hafenbecken fiir sich. Die schwarz-
weild gezebraten Schornsteine der adoptierten
Schiffe ringsum zeugten von regem Verkehr
und einem grofen Umschlag.

Radio City, Ringling Brothers, Metropolitan
Oper und natiirlich auch das Empire State
Building werden mit Besuchen beehrt. Aber
wird man hier ein Geld los! Allein schon die
Gebiihr fiir den Lift, die vielen Stockwerke auf-
wiirts, bereiten uns Zahnschmerzen. Sechs
Mark gehen damit fléten. Aber zweifellos lohnt
gich diese Reise, denn die Aussicht von dem
hohen Gebidude ist gewaltig.

Man mufl iiberhaupt viel fahren in New York.
Doch die Subway — meine Herren — dieses
klapperige Blechgestell, das die Reisenden er-
barmungslos hin und herschleudert! Dagegen

Der Funkoffizier mit eiper schwarzen Schonen aus Haiti.
Wenn das die Mutti sehen wirdel Aber er wendat sich
ja verlegen zur Seite.

sind unsere U-Bahnen die reinsten Schmuck-
stiicke. Keine Kacheln, keine Polster, keine
Raucherwagen — Gott bewahre — man darf
im ganzen Geliinde der Subway iiberhaupt
nicht schmauchen, Und das im freien Amerika!
Nach Mitternacht darf man sich auch nicht
mehr in den Parks auf einer Bank niederlassen,
kann an der Ecke kein Glas Bier mehr trinken
und ebensowenig eine Tasse Kaffee.

Drei Tage lang lagen wir mit unserer guten
LFlottbek* in New York, doch dann verlassen
wir das Moneymaker-Land mit Kurs auf Haiti.
Sechs Tage weiter und wir haben die Perle der
Karibischen See erreicht. Port au Prince, der
Fiirstenhafen, liegt voraus. Und es ist fiirwahr
ein fiirstlicher Hafen mit seinen malerischen
Ufern. Fast tausend Tonnen Rohkaffee, das
Doppelte an Sisalballen und noch einiges mehr
erwarten uns. Und alles verschwindet in den
nimmersatten Ladeluken. Moderne Bauten,
Kinos, Neonlichter und elegante Geschiifte gibt
es auch hier, obwohl Haiti eine Negerrepublik
und sehr, sehr arm ist. Aber die Hauptstadt
vereinigt allen Glanz und zeigt wenigstens
etwas Prunk. Der Stolz der Republikaner ist
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jedoch kaum zu iibersehen. Eingebiirgert wird
niemand und ein Weifler, selbst wenn er zwan-
zig Jahre und liéinger hier ansiissig ist, wird
niemals Haitianer und Staatsbiirger werden.

Die Agenten unserer Reederei sind zwei Diinen,
Briider, die sehr gut deutsch sprechen und
schon lange Zeit im Lande leben.

Im iiberdachten Hof der Agentur sehen wir
an die hundert schwarze Midchen am Boden
kauern. Jede hat vor sich einen Haufen Roh-
kaffee zum Sortieren liegen. Flink gehen die
Hiinde hin und her, doch nichts von groBlem
Palaver oder Geschwiitz.

Viele sprechen hier auf Haiti deutsch. Am
Rande der Stadt praktiziert ein Dr. Wagner,
ein Badenser. Seine Rezepte wandern zur Far-
macia Meyer, einem deutschen Apotheker aus
Heilbronn, der wohl die gréfite Apotheke West-
indiens besitzt.

Der nichste Tag sieht uns schon in der Stadt
Cap Haitien. Ein paar Ballen Sisal, etwas
Friichte an Bord und schon geht es weiter. Aux
Cayes, Miragoane ,St. Mare, Gonaives, Port de
Paix, Fort Liberté und Caracol. Kaffee, Holzer
und Bast werden iibernommen und andere Gii-
ter dort gelassen. In diesen Kiistendérfern und
-stddtchen am Rande des Urwaldes herrscht
oft bittere Armut. Hafenanlagen fehlen mei-
stens ganz. Dafiir kommen groBe Launchen
heraus. Sie bringen nicht nur die Ladung, son-
dern auch manchen Leckerbissen mit, so riesige
Langusten, die iiber einen Meter lang werden
und kaum in den Kochtopf passen. Langusten
mit Mayonnaise ergeben ein feines Pfingst-
essen.

Uber Curagao geht die Fahrt weiter nach Pu-
erto Ordaz, dem Erzhafen am Orinoco, tief
drinnen im venezuelanischen Urwald gelegen.
Hier sollen wir unsere Fracht fiir die Heim-
reise bekommen,

Trinidad umrundend, gelangen wir auch bald
in den Orinoco, den drittgrifiten siidamerika-
nischen Strom, dessen gewaltige Wassermassen
dem Atlantik zustrdomen. Etwa 150 Seemeilen
sind es von der Miindung bis zu unserm Be-
stimmungsort, der nahe der Stadt Ciudad Boli-
var liegt. Amerikanische Ingenieure haben hier
gewaltige Verladerampen und Schiittanlagen
geschaffen. In wenigen Stunden ist ein Schiff
mit dem aus dem Innern des Staates Bolivar
heranrollenden Erz beladen.

Die Fahrt den Orinoco aufwirts ist einmalig.
Mit allen Farben der Tropen leuchten die Ufer
in verschwenderischer Pracht. Geschickte ein-
heimische FluBlotsen sind an Bord. An Hand

Palmen und einer bunten
Blumenfiille begegnet man
immer wieder auf den
Antillen.

der Meilensteine am Ufer melden wir stiind-
lich unsere Position nach Ordaz. Seltsamer-
weise spricht dort auch jemand deutsch. So
wird der Verkehr iiber die Taste immer freund-
licher, Was Wunder, da wir darauf brennen,
diesen unbekannten Funker personlich kenneh-
zulernen. Das koénnen wir bald, denn unser
Visavis im Ather ist ein Tscheche, den vor
einigen Jahren die harten Dollars der Minen-
gesellschaften nach driiben lockten. Wir freuen
uns beide und trinken einen BegriiBungsschluck
an Bord unserer , Flottbek”. Einige Kamera-
den sind inzwischen in den Busch marschiert
und haben Ableger und SchéBlinge von Kak-
teen gesammelt, um sie im fernen Europa als
besondere Kostbarkeit und Mitbringsel weiter-
ziichten zu koénnen. Die tausend Arten der
Schmetterlinge in ihren herrlichen Farben sind
leider nur schwer zu erhaschen. Tausendfélti-
ges Leben ringsum! Es summf, trillert, zirpt
und pfeift in allen Tonarten um uns. Ein
Dorado fiir alle Botaniker und Zoologen,
die hier wohl manchen Dampfer verpassen
diirften.

Nach wenigen Stunden schon sind wir bis zur
Tieflademarke voll Erz und die Heimreise be-
ginnt. Noch eine kurze Strecke den Orinoco
abwiirts, dann biegen wir in einen Seitenarm,
den Rio Macareo, ein, dessen Wasser uns bis
zur Miindung tragen. Der Orinoco ist ndmlich
eine ,Einbahnstrafe* fiir stromauf fahrende
Schiffe, indes die Talfahrt iiber den Rio Maca-
reo erfolgt. Selbst die grofien Erzschiffe bis zu
50 000 tdw konnen bis Puerto Ordaz hinauf
fahren, so tief und breit ist der Strom. Will
man die Ufer genauer ausmachen, mufl man
schon zum Fernglas greifen. So ist die Heim-
fahrt den schmaleren Rio Macareo abwiirts
eigentlich noch interessanter als die Hinfahrt.
Greifbar nahe liegen die Hiitten der Eingebo-
renen am Ufer. Emsig werden die Kanus ein
Stiickchen hoher auf das Land gezogen, damit
sie von unserer Heckwelle nicht fortgespiilt
werden, Man hat das Gefiihl, mitten durch den
Busch zu fahren — und eigentlich tun wir das
ja auch. Wir kinnen uns kaum satt sehen an
den abwechslungsreichen Ufern, der {ippigen
Vegetation. Viel zu schnell haben wir die Miin-
dung erreicht, auch die spitzen Zacken Trini-
dads liegen hinter uns und die leichte Atlantik-
Diinung nimmt uns auf.

Drei Wochen weiter, in denen es Petrus beson-
ders gut mit uns meinte und alle bosen Winde
fernhielt, haben wir den Kanal erreicht. Am
10. Juli machen wir in Rotterdam fest und
haben damit die Reise beendet.

Beendet haben wir wohl die Reise, doch be-
ginnen werden die Erinnerungen und alles das
in uns wachrufen und neu erstehen lassen, was
wir in dieser kurzen Zeit sehen und erleben
durften.




Die Freiwache

Die ,Seemannsfabrik”
Von G. 8. Walter

In Hamburg-Finkenwerder, gleich neben der
Anlegestelle des Hafendampfers, stand friiher
weithin sichtbar ein roter Backsteinbau mit
einem weillen Segelschiff davor. Die Griinde,
die maBgeblich waren, diese ausschlieBlich
tbungszwecken dienende Bark auf dem Lande
-wfzubauen, sollen hier nicht weiter beleuchtet
werden, Lediglich die Tatsache, daf sie ihren
vorgesehenen Zweck erfiilite, erscheint mir
noch bemerkenswert. Signalmasten auf dem
Freigelinde vor dem Haus und eine Anlege-
briicke an der Wasserseite mit daran festge-
machten Kuttern und seemiinnisch aufgehing-
ten Rettungsbooten vervollstindigten die prak-
tische Ausriistung der hier gelegenen ,Deut-
schen Seemannsschule“. Die angehenden
Schiffsoffiziere und Kapitdne der deutschen
Handelsmarine, vor allem diejenigen, die weit
aus dem Binnenlande kamen, um den See-
mannsberuf zu ergreifen, erhielten die not-
wendige Vorausbildung. Hier lernten sie in
einem dreimonatigen Kursus Rudern, Signali-
sieren, Knoten und Spleilen und viele andere
Dinge mehr, chne die man an Bord gar nicht
auskommt. Es lag also formlich in der Luft,
dal diese segensreiche Einrichtung in See-
mannskreisen mit dem Namen ,Seemanns-
fabrik" belegt wurde. Als abféllige AuBerung
war das aber keineswegs anzusehen; denn mit
den so wvorausgebildeten Jungens fuhr man
besser an Bord.

Auf der Schule selbst war frither ein stindiges
Kommen und Gehen, An jedem Monatsende
verlie eine Gruppe vorausgebildeter ,See-
leute” nach Ablegung einer Priifung die Schule
und an jedem Monatsanfang kamen ebensoviele
neue ,,Greenhiéirner” wieder dazu. Diese Ein-
schulung der Neuen gestaltete sich jedes Mal
zu einem kleinen Fest, vor allem fiir den #lte-
sten Lehrgang. In tadelloser Matrosenuniform
empfingen sie die Neuen und deren meist zahl-
reiches Gefolge an Eltern, Tanten, Onkeln und
Geschwistern., Wihrend der mittlere Lehrgang
drauffen auf dem Ubungsschiff in der Take-
lage herumsprang, spielte der dltere Lehrgang
Birenfiihrer durch die gesamte Einrichtung der
Schule, stand Posten, half den unbewanderten
n,Berufskollegen” bei der Einrichtung der Klei-
derschrinke und spann vor allem manches
Seemannsgarn, Natiirlich weniger Erlebtes als
vor allem Gelesenes und Gehortes nach dem
beriihmten Rezept: ,Wenn es gut gemacht
wird, merkt man es nicht." Selten kam es vor,
daB einer der oft von weither gekommenen
Angehbrigen, dem diese ganze Atmosphire
sowieso fremd war, irgendwelche Zweifel an
der Richtigkeit der Erzihlungen hegte. Manch
besorgtes Mutterherz begann dabei sich lang-
sam die Zukunft ihres SoOhnchens in den
schwiirzesten Farben auszumalen. Und ein
Blick aus dem groBen Fenster auf die Masten
des davorstehenden Ubungsschiffes, in denen
auch ihr Junge bald mit affenartigen Bewe-
gungen herumturnen miifite, erschien das
Letzte, was einer schon so stark beanspruchten
Mutterseele zugemutet werden konnte.

Die Formalititen bei dem Leiter der Schule
waren bald erledigt, und man konnte sich nun
allgemein der Unterhaltung, dem Ausridumen
der Koffer und dem Einrdumen der Spinde
widmen. Bereitwilligst berieten die Alteren die
Neuen dariiber, was iiberfliissig war. Das wan-
derte eben zuriick in den Koffer, um wieder
mit nach Hause genommen zu werden. Nach
Abschlufl des Kurses war man vollstindig fiir
eine lange Seereise ausgeriistet und stolzer
Besitzer des fiir den Beruf so wichtigen See-
sackes. Wild durcheinander schwangen Fragen

Heinz Rehn kann uns vertell'n, as dat is,

wenn Janmaat Urlaub hett:

Op diissen Damper bin ick een Johr lang ween,

Nu mag ick em, weet Gott, nich mehr sehn.

Ick dacht, sol Weeken Urlaub, de heff ick
verdeent,

Noh Urlawb heff ick al lang mi sehnt.

Junge, dat ward een herrliche Tid,

Jiimmers sauber, keen Smeer un keen Schiet.

SoB3 Weeken lang keen ,,Térn to!“, keen

Stilermannsgrihin,

Keen Rost to kloppen un keen Winschen-

gestohn.

Morgens, dor slopp ich bit Klock tein,

Frohstiickt ward good un dann mok ick mi fein.

Nohwmiddags, dor fohr ick noh Blanknees an

den Strand,

Bekiek mi mol richdig de Liid un dat Land.

Obends dor goh ick in ein scheunet Lokol,

Hewr Musik mi an un smiet’n Blick op de
Deerns ook mol.

Find ick denn een, de to mi palt,

Scheer ick langsiets un mok an ehr fast.

Tschii, dat wir so min Urlaubsplon.

Doch wie is mi dat an Land nu gohn?

Toerst steek ick mi hunnert Mark in de Dasch,

Un dann giing ick los noh 8t. Pauli ganz basch.

Dat Beer smeckt good un de Deerns wirn so
seut,

De Tung ward swir un ick kdm vun de Feul.

Ick seh noch een Deern so scheun un jung,

Doch dann wdr dat to Enn’ mit de Erinnerung,

‘n annern Morgen wir de Kopp mi so swir,
Min Klock wdr weg und de Breefdasch wir
leer.

Ick heff mi sworen mit dusend Eiden:

St. Pauli, nee, dat wull ick nu meiden.

De niichsten Doy, de wirn wedder scheun,

De Siinn schien so warm un de Natur wir so
greun.

Ich seet dor an Strand so mennichmol,

Dor, wo de Dampers fohrt op un dohl.

Dann dach ick bi mi: Fohr du man noh See,
Nee, ick bliff hier, ick heff min Holiday,

Solf Weeken lang, un dat kannst mi gliuben,
Ward ich mi gegen alle Arbeid striuben.
Dree Weeken gung'n hen, gemiitlich un still.
Dann kreeg ick miteens een komisch Gefeuhl,
Dat treckt mi noh'n Hoben mit alle Macht,
Dat gung mit mi los al morgens Klock acht.

und Antworten durch den Raum. , Und wie ist
es mit der Uniform?" — , Aber natiirlich, die
wird ja als erstes verpafit.* — ,Nein, das
Anziehen der Uniform macht auch keine
Schwierigkeiten. Das kennt man ja noch von
frither, nur wird das Litzchen statt vorne auf
der Brust jetzt auf dem Riicken getragen; da-
fiir die Hosenklappe vorn anstatt hinten.* —
» Und rauchen ?* —  Nein, das ist streng ver-
boten." — ,,Ja, aber mein Junge hat doch soviel
Zigaretten zum Abschied geschenkt bekom-
men.* — , Wenn die Eltern fortgegangen sind,
werden alle Spinde von dem Bootsmann unter-
sucht und alle Rauchwaren beschlagnahmt®,
erklirte einer der Schon-Seeleute. Es gibe nur
eine Moglichkeit und zwar ihnen, den Alteren,
die verbotene Ware zur Aufbewahrung bis nach
der Kontrolle anzuvertrauen, denn bei ihnen
wiirde ja nichts gesucht. Dankbar fiir diesen
guten Rat wechselten Zigaretten, Tabak und
Pfeifen voriibergehend ihren Besitzer.
Donnerwetter, das ist nicht einmal wenig, was
zehn Mann von der besorgten Verwandtschaft
mit auf den Weg bekommen haben. Natiirlich
erhielt noch der e¢ine oder der andere der
freundlichen Aufbewahrer eine Schachtel extra,
die Onkel Max noch in seiner Tasche gefunden
hatte. Eine so selbstlos aufopfernde Kamerad-
schaft war schon eine kleine Anerkennung
wert.

Schlieflich war alles verstaut und es hieB:
HFremde von Bord." Tridnenreicher Abschied
und aufmunternde Ermahnungen, dann ebbte
die Aufregung ab und die Glocke rief zum
Abendbrot.

Der Rest ist schnell erzihlt. Nach dem Abend-
essen wurde den erstaunten Ankoémmlingen
gesagt, daBl die Rauchwaren beschlagnahmt
worden wiren. Allerdings nicht von dem Boots-
mann oder sonst einem Vorgesetzten, sondern
von denen die sie bereits im Besitz hiitten.
Lediglich eine gerechte Verteilung unter diesen
wiirde noch vorgenommen, Es bliebe nichts
weiter iibrig, als sich mit den Tatsachen abzu-
finden, denn so wire es hier Brauch und in
2 Monaten hiitten sie selbst die Moglichkeit,
gsich an den neu Eintreffenden schadlos zu
halten. Das leuchtete ein und in den seltensten
Fiillen gab es Spielverderber.

Der fliegende Hollénder
Von Reinhold Gedeit

Wir safen, wie jeden Sonnahbend, bei Mutter
Lilders bei steifem Grog und erzdhlten uns
fréhliche und auch wehmiitige Geschichten aus
vergangenen Tagen. Von der Elbe her drangen
Stimmen des wieder pulsierenden Hafenlebens
zu uns herauf und fiiliten unsere Herzen mit
der Hoffnung, bald wieder Schiffsplanken unter
die Fiifle zu bekommen. Unsere Runde hestand
aus sechs Minnern mittleren Alters, Maschini-
sten und Steuerleuten. Seit einiger Zeit gesellte
sich zu uns als siebenter ein alter Seebiir, ein
pensionierter Kapitin, durch dessen Erzdhlun-
gen wir stets so mitgerissen wurden, dal wir
glaubten, das Heulen des Sturmes am Kap
Hoorn, das Knarren der Rahen, das Singen der
‘Wanten und das Knattern der Segel zu hiren.
Er schwor Stein und Bein auf Segelschiffe, und
als er Anfang der Dreilliger seine Viermast-
bark verlor, zog er sich als riistiger Fiinfziger

Dor stiinn ick un keek mit neidvullem Blick

Op all de Scheepen, ob se litt, ob se dick.

Den nichsten Dag, dor wir dat sowied,

Dor harr ick al wedder 'ne Hiier op’n Schipp.

Fluchen un rackern mang Schiet un mang
Smeer,

Hier wir ick een Keerl, hier heff ick Pliseer.

As wi dann wedder noh See rutgohn,

Bleev ick mol still an de Reling stohn

Un dacht mi: So is dat ook ganz scheun,

Blanknees mol wedder vun Bord besehn.



erbittert von der Seefahrt zuriick. Nur der
Krieg zwang ihn, das Kommando eines ihm
verhafiten Dampfers zu iibernehmen, den er
nach dem Kriege an Norwegen ausliefern
mufite.

Heute war er schweigsamer als sonst, und erst
nach drei Grogs taute er auf.

»Tja, Kinners, ich weil nicht recht, wo ich
heute anfangen soll”, meinte er. ,Ich las da
in der Zeitung iiber das Ableben eines
alten Freundes von mir, und dabei fiel mir
wieder die Geschichte ein. Mit seinem Tode er-
lischt {ibrigens auch die Schweigepflicht ihm
gegenilber, da will ich versuchen, euch die Ge-
schichte zu erzéhlen.

Ich war ein junger Mann, noch keine dreifig
Jahre alt und fuhr auf einer Viermastbark als
Erster Steuermann, Der Zweite war in meinem
Alter und ein aufgeschlossener Mensch. Wir
wurden nach kurzer Zeit die dicksten Freunde,
die man sich denken kann.

Die meisten von euch kennen die Segelschiff-
fahrt nur noch vom Horensagen. Aber ihr
wiBt wohl alle, wie schwer es ist, ein Segel-
schiff gegen den Wind zu segeln. Kap Horn
war dabei die schlimmste Ecke. Es dauerte
manchmal Wochen, ehe wir es umrundet hat-
ten. DaBl dabei das Leben zur Qual wurde,
brauche ich euch wohl nicht zu sagen.

Der Zweite, Jan hieB er iibrigens, war ein selt-
samer Kauz, mit tausend Ideen in seinem Kopf;
Erfindungen, wie er sie nannte. Er meinte, man
miifite etwas erfinden, wodurch ein Schiff auch
ohne Dampf bei jedem Wind in jede Richtung
fahren konnte. Ich bestiirkte ihn in seiner Mei-
nung, nur zweifelte ich, ob sowas praktisch zu
verwirklichen wéire. Jan war dagegen iiber-
zeugt, er wilrde eine Lisung finden.

Eines Tages, wir waren in Frisko angelangt,
sagte er mir, er hiitte die Sache ausgeknobelt,
und nun wollte er sie verwirklichen. Er muster-
te ab und nahm Abschied von mir.

Es mochten zwei Jahre vergangen sein, doch
von Jan und seiner Erfindung war weit und
breit nichts zu hdren. Wir hatten in der Zeit
mehrmals das Kap umrundet und waren um
die ganze Welt gesegelt, bis wir eines Tages
wieder in Frisko landeten.

Wie der Zufall es wollte, ich traf dort ganz
unerwartet meinen Freund Jan wieder. Er sah
recht mitgenommen aus, seine Kleidung war
dieselbe, in der er von Bord ging und von dem
Zahn der Zeit arg angenagt. Doch er selbst
strahlte wie das Kreuz des Siidens in klarer
Tropennacht. Wir begriiten uns stiirmisch, und
ich lud ihn zu einem Glas Whisky ein.

Als wir in meiner Kajiite saflen, in der wir
schon friiher so viele gemiitliche Stunden zu-
sammen verbracht hatten, fragte ich ihn so
nebenbei, wie weit er denn mit seiner Erfin-
dung wiire. Anscheinend hatte Jan nur auf
diese Frage gewartet. Sofort erzédhlte er mir
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voll Begeisterung und Stolz, dal er die Sache
geschafft hiitte, und daB das Schiff klar zum
Auslaufen ldge. Er versicherte mir, da@ das
Schiff tatsédchlich in jede Windrichtung fahren
konne und lud mich ein, an der ersten grife-
ren Probefahrt teilzunehmen. Ich fragte ihn,
ob er denn schon die Besatzung beisammen
hiitte. Er meinte, wir beide wiiren Leute genug,
Jja, er konnte mit dem Schiff ganz allein iiber-
all hinfahren. Von soviel Zuversicht und Selbst-
vertrauen mitgerissen, sagte ich zu.

Ich nahm fiir zwei Tage Urlaub und ging mit
Jan. Das Schiff sollte irgendwo nérdlich von
Frisko in einer kleinen Bucht vor Anker
liegen, die so abgelegen war, dafl sich dorthin
kaum jemals ein Mensch verirrte. Wir setzten

JNett, dal Sie auch wieder mal riberkommen, haben uns
ia lange nicht gesehen, Gibt's was Neues?*

mit der Fihre nach Sausalito iiber und be-
stiegen dort zwei Maulesel, die Jan in einer
Wirtschaft zuriickgelassen hatte.

Nach etwa drei Stunden Ritt iiber die Berge
tauchte vor uns eine von hohen Felsen um-
gebene Bucht auf, mit einer schmalen Durch-
fahrt zum Meer. Und dann erblickte ich in der
Bucht ein seltsames Fahrzeug, daf} vor mir
wohl noch keines Menschen Auge je gesehen
hatte, Jan ausgenommen. Der Rumpf war der
eines Schoners, aber da war das Schiff auch
zu Ende. An Stelle von Masten ragte vom
Deck ein Gitterturm empor, und daran war
eine Windmiihle, Jan sagte Turbine, ange-
bracht.

wWas, das ist deine Erfindung?“ fragte ich
ihn verwundert. ,,Wie willst du damit fahren ?“
»Das wirst du gleich sehen!" antwortete Jan
geheimnisvoll.

Wir bestiegen ein Dingi und waren bald an
Bord des Miihlenschiffes. Wiihrend ich an Deck
blieb und mich umsah, hingte Jan das Beiboot
in die Taljen ein und ging ins Ruderhaus. Dort
hantierte er an verschiedenen Hebeln, und die
Windturbine begann sich zu drehen. Im Hand-

Der fliegende
Hollinder

{Kohlezeichnung von
Heinnch von Medvey)

umdrehen war das Beiboot und kurze Zeit
darauf auch der Anker hochgehievt, ohne daB
Jan das Ruderhaus verlassen hatte.

Ieh war verbliifft und ging nun auch ins
Ruderhaus. Soeben warf Jan erneut einen
Hebel um. Das Schiff erzitterte leicht, die
Schraube begann sich zu drehen, und das
Schiff gewann Fahrt. Mein Staunen nahm
kein Ende.

»18t ganz einfach," meinte Jan, wihrend wir
die Durchfahrt passierten. ,Die Turbine dreht
die Antriebswelle, diese die Schraubenwelle
und Schraube, und das Schiff fidhrt, Ist doch
einfach, nicht? Und die Hauptsache ist, das
Schiff fihrt mit oder gegen Wind, denn die
Turbine ist stets dem Wind zugekehrt und
dreht sich somit immer.“

Ich war begeistert, doch bald iiberkam mich
der Argwohn. Wie wird die Turbine sich bei
Seegang bewdhren? Wird sie durch die
Schwankungen des Schiffes nicht brechen oder
sich verbiegen? Doch ich behielt das fiir mich,
denn ich wollte Jans Freude nicht triiben.

Draufien, auf offener See, nahm der Wind an
Stidrke bedeutend zu und Jan steuerte das
Fahrzeug scharf gegenan. Das Schiff machte
schon nach kurzer Zeit zehn Knoten und ver-
griflerte die Geschwindigkeit zusehends. Dann
geschah es. Durch die Schwankungen des
Schiffes klemmte sich der drehbare Turbinen-
kopf am Gittermast fest, so daB der Wind eine
Wendung des Schiffes durch den starken
Druck auf das Windruder unméglich machte.
Als Jan das trotzdem versuchte, brach die
Ruderkette, und jetzt konnten wir iiberhaupt
nichts mehr tun. Das Schiff raste immer
schneller, denn 2zu dem stdrker werdenden
Wind kam noch der Fahrtwind zu und gab der
Turbine eine immer grofiere Umdrehungszahl,
wodurch das Schiff noch mehr Fahrt gewann
und die Turbine noch schneller trieb und so
fort. Ich loggte noch einmal, das Schiff hatte
schon fast dreiig Knoten Fahrt. Dann verlor
ich das Log.

Unsere Lage wurde bedenklich. Das Fahrzeug
raste wie toll gen Westen; Schaum umgab uns
und zog sich wie ein Schleier hinter dem
Schiff her. Wir erblickten durch die Schaum-
wand ein Passagierschiff vor uns, das auch
nach Westen fuhr. Im Nu hatten wir es er-
reicht und iiberholt. Und die Turbine raste wie
besessen.

»Mein Gott, Krischan, was soll daraus wer-
den!" jammerte Jan. ,Das habe ich doch nicht
gewollt!*

»Wenn nichts geschieht, werden wir morgen
friih irgendwo an der japanischen Kiiste lan-
den. Dann wollen wir weiter sehen,” meinte
ich trostend, obwohl mir gar nicht wohl zu-
mute war.

wLieber Gott, la@ uns am Leben,* betete Jan,
nich will keine Erfindungen mehr machen!"

Anscheinend hatte der Herrgott ihn gehirt,
denn plotzlich gab es einen gewaltigen Knall,
die Turbine flog ins Meer und versank in den
Wellen. Schnell verlor das Schiff an Fahrt und
blieb auf den Seen rollen.

Aus Persennigen fertigten wir ein Behelfs-
segel an, flickten die Ruderkette, und nach
einem Tag erreichten wir wieder die Bucht.
Dort mufBte ich Jan versprechen, keinem
Menschen etwas von dem Erlebten zu er-
zéihlen, solange er lebte. Das tat ich.

Als das Passagierschiff Honolulu erreicht
hatte, kabelte der Kapitiin nach Frisko, sie
hitten am ersten Reisetag den Fliegenden
Hollinder gesehen. Viele Menschen hitten
Nervenzusammenbruch erlitten, so grof wire
die Aufregung gewesen. So stand es in den
Zeitungen. Leider habe ich diese bei dem
Untergang der , Friederike Holmers* vor
Australien yerloren.




Ein Seemann tippelt iiber die Aunden

Von Herbert Gaffrey

Diesmal hatte uns die Reise nach Argentinien
gefiihrt. Wir waren den Rio de La Plata mit
seinem triige fliefenden, gelb-lehmigen Wasser
hinaufgefahren — sahen in weiter Ferne die
Tiirme von Montevideo und Buenos Aires —
und dampften dann iiber die davorgelagerte
Barre auf dem Parani-Flufl bis Santa Fé, der
letzten, mil Seeschiffen zu erreichenden Hafen-
stadt. Schnell aufgebliihte Stidte und Ort-
schaften wurden passiert. Dann wieder fiihrte
der Kurs dicht am niedrigen Ufer entlang
durch die unendliche, weite, eintdnige Pampas,
belebt von riesigen Viehherden, die sich schein-
bar selbst iiberlassen waren. Nun lagen wir
schon eine Woche in diesem typisch argenti-
nischen Getreidehafen, tief im Innern des siid-
amerikanischen Kontinents und lieflen Mais
und Weizen fiir die unerséttlichen Miihlen
Buropas in unsere Laderdume schiitten.

Wir Matrosen saen nach dem Abendessen zu-
sammen auf der Reling. Interessiert beobach-
teten wir wie die Ratten — fast wie Katzen
g0 groll —— in groflen Scharen vor den gegen-
tiberliegenden Schuppen an der Pier hin und
her flitzten. Nun, nachdem die Feierabendruhe
eingetreten war, versuchten sie, iiber die dicken
Festmachetrossen zu uns an Bord zu klettern,
was ihnen jedoch die spitzen, iiber die Leinen
gestiilpten Eisenbleche, die ,Rattenfallen”, ver-
wehrten. Welch unbegreifliches Gesetz befahl
den Tieren, die vollen Speicher dieses reichen
Landes zu verlassen, um, einem ungewissen
Schicksal entgegengehend, sich als ungern
gesehener, mit allen Mitteln bekdmpfter Pas-
sagier per Schiff eine neue Heimat zu suchen?
Ab und zu sprangen wir auf die Leinen und
wippten kriftig, wodurch die in dicken Trau-
ben auf den Trossen hidngenden Ratten den
Halt wverloren und quiekend ins Wasser
plumsten.

Schnell war die Abenddimmerung gekommen.
Einer nach dem andern von uns verschwand,
sei @s, um noch einen Landgang zu unterneh-
men, zu lesen oder sonstwie seinen Neigungen
nachzugehen. Da tauchte plotzlich am Kai ein
verwahrloster, zerlumpter Mann auf. Die Soh-
len waren mit Bindfaden an den Schuhen fest-
gebunden. Mit miiden Schritten schlurfte er
zur Gangway und bat in deutscher Sprache, an
Bord kommen zu diirfen.

Aus vielen Anzeichen merkten wir, dafl es ein
irgendwie in Druck geratener Seemann war.
Ein anstiindiges Essen und eine Flasche Bier
brachten ihn schnell wieder auf die Eeine.
Seine gesamte Habe bestand nur aus dem, was
er an zerschlissenem Zeug auf dem Leibe trug
und dem Inhalt seiner Taschen. Es war gut fiir
ihn, daB er Papiere besafd, die ihn als deut-
schen, voll ausgebildeten Seemann auswiesen,
der zuletzt an Bord einer groflen amerikani-
schen Viermastbark als A.B. (Vollmatrose)
gemustert gewesen war. Dann erzihlte er uns
in abgehackten, niichternen Worten, immer
wieder unbewuft durchsetzt mit englischen
und spanischen Brocken, seine abenteuerliche
Geschichte.

Irgendwo in einem kleinen, langweiligen Sal-
peternest an der Chilekiiste begann es. Jan
war groB und schlank, blond und breitschult-
rig. AuBerdem hatte er ein ausgeglichenes,
freundliches Wesen, das ihn bei allen — und
hesonders wohl bei den Frauen — sympathisch
machte. So hatte er in diesem Oden Hafen
auch bald eine kleine ,Novia“ gefunden, mit
der er jede freie Stunde wihrend der Liege-
zeit zusammen verbrachte. Bestimmt mochte
gle ihn sehr gern, denn sie wollte um jeden
Preis verhindern, dad ihr Jan eines Tages wie-
der fortfahren mufBte und dann wahrscheinlich
nie wieder zuriickkehren wiirde.

Wie auch eine ziemlich zerknitterte Photogra-
phie bewies, war seine ,,Chiquita" — so nannte
er oft seine kleine Freundin Luisa — sehr
hiibsech, begehrenswert und mit allen Vorziigen
einer Frau ausgeriistet. Die schriigstehenden
Augen, die blauschwarzen glatten Haare zeug-
ten von einem kriftigen Schull Indianerblutes
in ihren Adern. Sie war gewandt und grazil,
klug und konnte gut singen und tanzen. Threm
Jan war sie treu, und, wie schon gesagt, liebte
sie ihn mit allen Fasern ihres einfachen Her-
zens, wie eine Siidlinderin nur lieben kann. Sie
hatte es sogar erreicht, dai Jan die ganze freie
Zeit nieht mehr mit seinen Kameraden in der
Bar, sondern nur mit ihr zubrachte.

Sein Schiff war voll beladen. Am niichsten
Morgen sollte es wieder in See gehen auf
lange Fahrt, zuerst durch den nicht immer
wotillen Ozean', dann rund um Kap Hoorn zur
Ostkiiste Nordamerikas. HEs war der letzte

Abend, darum schlug Luisa Jan vor, noch ein-
mal mit ihr zusammen lustig zu sein, zu trin-
ken und zu tanzen. Dabei hat sie dann ihren
Plan voll Liebe und Teufelei durchgefiihrt, Was
in dieser Nacht geschehen ist, konnte sich Jan
nicht mehr erinnern, denn erst am iiber-
niichsten Tag wachte er in einem fremden
Hause auf, liebevoll betreut und bemuttert von
seiner Luisa. Sie hatte Jan — nachdem sie ihn
mit einem geheimnisvoll nach altem Indianer-
rezept zusammengesetzten Trank hilflos ge-
macht hatte — in ein anderes Haus bringen
lassen, nicht ohne Grund ahnend, daf vor der
Abfahrt seine Kameraden ihn bei ihr suchen
wiirden.

Zum Teil war unser Jan sicherlich ganz froh
iiber diese Lijsung, besonders, da er in dieser
Affdre ja ein wvollkommen reines Gewissen
hatte. Andernfalls mufite er nun seine Heuer
und gesamte Ausriistung im Stich lassen,
erstere jedoch erheblich gemindert um die hier
an der Westkiiste schon gezahlten nicht gerin-
gen Vorschiisse. Aber dafiir hatte er vieles
andere Schine eingetauscht: gliickliche Mo-
nate, die ein Seemann auf diese Weise wohl
kaum kennenlernt. Trocken, sonnig und warm
war das Klima, leichtlebig und fréhlich die
Menschen. Luisa tat alles, um ihn die ermdii-
dende Eintdnigkeit der Landschaft, die Fremd-

heit der hier lebenden Rasse mit fthrem india-
nisch-weifien Blutgemisch vergessen zu lassen.
Gut bezahlte, aber harte Arbeit fand er schnell.
Es wire auch kein Problem filir ihn gewesen,
jederzeit von dieser Kiiste mit einem anderen
Schiff wieder fortzufahren, wenn er gewolit
hiitte.

Doch dann kam eines Tages das alte Fern-
fieber wieder iiber ihn. Luisa versuchte zwar
alles, ihn zu halten. Aber als er dann immer
mehr zu einem Schaustiick der zahlreichen
Verwandschaft wurde, die oft von weit her aus
den Bergen herunter kam, um den , Marinero*
zu sehen, trieb es ihn um jeden Preis fort von
hier. Sicher hiitte er seine Freundin mitgenom-
men, um sich irgendwo an dieser oder jener
Kiiste ein neues Leben aufzubauen; aber sie
wollte sich nicht trennen wvon all ihren Ver-
wandten, sowie ihren christlichen Heiligen, die
zusammen mit den alten Gottern ihrer Ahnen
ihr von Jugend an einen mystischen Glaubens-
kult aufgeprigt hatten, von dem sie nicht
mehr loskommen konnte. Auch liebte sie diesen
verlassenen, tiden Platz, der ihr von Kind an
Heimat gewesen war, das grofie blaue Meer.
Nichts, auch nicht ihre Liebhe zu Jan, konnte

sie veranlassen, sich in ein anderes Land ver-
pflanzen zu lassen.

So fafite Jan denn seinen Entschlufi, Jedoch
absurd und abenteuerlich war sein Plan, denn
nicht nach Norden, Siiden oder Westen wollte
er mit einem Schiff. Da lagen im Osten die ge-
waltigen Hohenziige der Kordilleren mit wei-
Ben Kappen im blauen Dunst. Die wollte er
kennenlernen und dariiber hinweg durch die
argentinische, graugriine Pampas nach einem
Hafen im Atlantik gelangen.

Nun konnte ihn nichts mehr von seinem ausge-
fallenen Plan abhalten, seine Reiseausriistung,
bestehend aus einem Poncho, der dicken Decke
aus Lamawolle, die mit Loch und Kragen in
der Mitte auch als Mantel und Regenumhang
benutzbar ist, Proviant und Karten waren bald
beschafft. Herzlich war der Abschied von sei-
nen neugewonnenen Freunden, viele Triinen
flossen beil Luisa. Friihmorgens ging die Reise
los mit dem uralten, klapprigen Autobus. Bald
gab es keine Straffen mehr, so muBlte der Weg
zuerst auf dem Maulesel und spidter zu Fufl
fortgesetzt werden. Hoher und hdher fiihrten
ihn die P#sse. Tiefer Schnee, schmale Pfade,
vorbei an steilen Abgriinden, machten die
Weiterreise zu einem gefidhrlichen Unterneh-
men. Vorerst zusammen mit einigen anderen
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Mitreisenden, die zu den oben gelegenen Minen
wollten, war er dann hoch in den Bergen ganz
allein. Zur Umkehr war es lingst zu spit.
Eisige Winde in einigen tausend Metern Hohe
lieBen ihn fast erstarren und zusammen-
brechen. Die Nichte verbrachte er zusammen-
gekauert in Felsspalten. Knapper wurden der
mitgeschleppte Proviant, immer diinner die
Luft. Plétzliche Sturmbéen drohten, ihn in
die gewaltigen, steil abfallenden Schluchten zu
stirzen. Die Bergkrankheit packte ihn. Weg-
markierungen gab es schon lange nicht mehr,
aper immer weiter keuchte er der aufgehenden
Sonne entgegen. Dann — kurz vor dem Zu-
sammenbrechen — hatte er es endlich ge-
schafft. Er war auf der anderen Seite der
Berge, deren Wasser nicht mehr in den Stillen
Ozean sondern in den Atlantik flossen. Nun
ging es langsam bergab, hinunter in die un-
endliche Tiefebene,

Nur wenige diirre Worte machte er, als er uns
seine wochenlange Reise iiber die Anden schil-
derte. Aber leicht kann man sich ein Bild
machen, was es bedeutet, ein Hochgebirge
dieser Art zu durchqueren mit geringen Hilfs-
mitteln, allein und ohne alpinistische Erfahrun-
gen. Aber Jan hatte gedacht, schlimmer als
mit einem Segler von Ost nach West um Kap
Hoorn zu fahren, ktnnte es auch nicht sein.
Spiter allerdings merkte er, dafd diese Durch-
querung des Kontinents doch noch viel schwe-
rer gewesen ist.

Unten im Tiefland fand er Beschiftigung
genug und lernte in diesen Monaten Land,
Leute und Sprache kennen., Viele haben ihn
halten wollen, Frauen oder auch die Besitzer
von Hazienden, die in ihm einen verldBlichen,
umsichtigen Menschen, der jede Arbeit von der
richtigen Seite anpackte, kennengelernt hatten,
Er war in den siidlichen Sommer gekommen.
Sehr plitzlich war der Utbergang von der eisi-
gen Kilte der Kordilleren in die glutheiBe,
staubige Pampa mit der unbarmherzigen
Sonne. Immer weiter fiihrte sein Weg nach
Osten, mal zu Pferde, das er billig erworben
hatte und spidter wieder verkaufte, dann wie-
der per Auto oder auch zu FuB. An Waffen
hatte er nur sein Bordmesser mit breiter
Klinge. Zum Essen bot die unendliche Pampa
genug, und wenn es ein Giirteltier war, das er
iiber heifgemachten Steinen im eigenen Panzer
briet.

Grifler wurde seine Unrast, je niher er dem
Atlantik kam. Schiffe wollte er endlich wieder
sehen, Kameraden, das Meer. So kam er denn
an diesem Abend nach Santa Fé.

Ein Mann fehlte bei uns, so wurde er an Bord
als Matrose angemustert und war bald aner-

kanntes Mitglied unserer kleinen, festgeschlos-
senen Gemeinschaft. Kameradenhilfe und ein
ansehnlicher Gehaltsvorschufi verhalfen ihm
zu einer anstindigen Einkleidung. Noch viele
Wochen sorgte Jan fiir Gespriachsstoff. Er war
ein ausgezeichneter Kamerad, man konnte
gich immer auf ihn verlassen, so war auch an-
zunehmen, daf} alles, was er uns erzihlte, wahr
gewesen ist. Denn sonst hitten wir es an unge-
zihlten Kleinigkeiten bestimmt irgendwie ge-

merkt, daf an seiner Geschichte und an ihm
irgendwie etwas nicht stimmte.

Noch lange Jahre fuhr er an Bord dieses Schif-
fes. Die alte Crew war lingst auseinanderge-
gangen, da hirte man von Jan immer noch.
Viel sprach er von seiner Chiquita, schrieb ihr
und schickte Geld. Doch stets sah und suchte
er in jeder Frau, die er kennenlernte, seine
Luisa aus dem Salpeterhafen am Fulle der
Kordilleren,

5 i“‘lM, die Lowenlady

Von Thilo von Hawgwitz

Wéhrend meiner Dienstzeit auf einem Schiff
der Ostafrikalinie wurden uns einesTages sechs
Liowen und vier Hyéinen als besonders wert-
volle Fracht angekiindigt. Dazu hundert Schafe
als lebender Futtervorrat.

Nach langem Beraten wurde als giinstigster
Platz fiir die Kéfige das Achterschiff gewdhit,
Sie sollten beiderseits der Luke 5 Aufstellung
finden.

Ich HuBerte einige Bedenken: Zuniichst fiel
mir die Ndhe der Kombiise ein. Ich hielt es fiir
moglich, daB es zeitweilig bei den Tieren nach
Kiiche riechen konnte — vielleicht aber auch
umgekehrt. Man triostete mich damit, daB sich
sowohl die Lowen als auch die Kiichenbullen
daran gewidhnen wiirden. Im iibrigen kinnten
unsere Smutjes dann endlich mal zeigen, ob
sie wenigstens in der Lage wiren, gegen ein
paar Viecher anzustinken. Sonst hiitten sie ja
immer ein grofies Maul . ..

Weiterhin schienen mir die Schate zu dicht bei
den Léwen zu stehen. Raubkatzen haben bis-
weilen die Gewohnheit, ihrem Drang nach Nah-
rung lauthals Ausdruck zu geben. Die Mentali-
tit von Hammeln ist mir zwar unbekannt, aber
es ist schon mancher vor Angst gestorben.
Auch hier verwies man mich an die Méglich-
keit des Gewdhnens, selbst wenn es zuniichst
auf der Seite mit den schwiicheren Nerven
einige Verluste geben sollte.

Kurz vor der Verladung kam ein Zoologe an
Bord, um mir ein paar Anweisungen zu ge-
ben, falls die Tiere wihrend der Reise meinen
arztlichen Beistand bendtigen sollten. Wir ver-
handelten iiber Abfiihrpillen, Beruhigungs-
mittel und Wundbehandlung. Dabei erwihnte
er die Moglichkeit, daB sich ein Tier beim Ver-
laden die INase wundstoRlen kdnnte, Als Be-
handlung empfahl er mir, ein Stiick Papier zu
knicken, Penicillinpuder daraufzustreuen und
dieses dem Lowen auf die Nase zu blasen.

Als ich ihn fragte, wie das nun wire, wenn
der andere zuerst bliese, wullite er keine rechte
Antwort. An die Reichweite einer dankbaren
Lowenpranke nach dieser Sprechstunde wollte
ich daraufhin lieber nicht erinnert werden.
Mit viel Ldrm von seiten des Ladeoffiziers, der
Hafenarbeiter und der Tiere kam die seltene
Fracht an Bord. Als alles festgezurrt war,
wurden die Lattenverschlige vor den Gittern
entfernt, und wir konnten uns die neuen Giste
betrachten. Eigentlich war es ja nichts Beson-
deres. Es sah jeder so aus, wie wir es erwartet
hatten: die einen dumm, die anderen hiindisch
und die dritten gelb. Ein jeder nach seiner Bau-
art.

Nur einer fiel auf. Nein, es war eine — ndm-
lich eine Léwendame. Sie betrachtete ihre Be-
wunderer jenseits der Gitterstibe mit gelasse-
ner Majestit. Zeitweilig priifte sie den Duft von
uns — offenbar mit ebenso geteilten Gefiihlen,
wie wir es taten. Bisweilen schien sie aller-
dings mit dieser Priifung besondere Vorstel-
lungen zu koppeln. Dann leckte sie sich iiber
die Oberlippe.

Seeleute brauchen fiir etwas, das in ihren Le-
benskreis eindringt, einen Namen. Also wurde
unsere Lady aus dem schwarzen Erdteil ,,Sim-
ba* getauft. Sicher ist das nicht sehr einfalls-
reich, aber wir wollten nicht unnitig unsern
Geist verspritzen. Dazu war es viel zu heil3, und
Simba schien es ohnedies gleichgiiltig zu sein.
Besondere Freundschaft schlol unsere Dame
mit dem Musiksteward des Schiffes. Die Zu-
neigung beruhte auf Gegenseitigkeit, denn auch
dieser wohlbeleibte Notenmann hatte einen
Narren an ihr gefressen.

Eines Abends erschien er mit dem Schiffer-
klavier bei den Lowen und spielte ihnen einen
Walzer vor. Nach anfinglichem Erstaunen
fand Simba das herrlich, legte sich auf den
Riicken und machte ein Katzengesicht. Zum
Dank lief sie sich abschlieBend von ihm am
Kopf kraulen und steckte huldvoll die Pfote aus
dem Gitter. Als der Dicke auch dort kraulte,
spielte sie ein wenig mit den Krallen, so dal
ein Stiick Haut hiingen blieb. Das leckte sie
sich dann sehr befriedigt ab.

Ich strich spiiter soviel Jod auf die Wunde, dal}
der Dicke tanzte, und klebte anschlieBend ein
Pflaster dariiber. Trotzdem durfte ich am néch-
sten Tag bereits einen weiteren Finger ver-
binden, Daraufhin erlaubte ich mir den Hin-
weis, dald wir auf einen derart hohen Jod- und
PflasterverschleiB nicht eingerichtet seien.

Er lied das Kraulen und begniigte sich damit,
Simba aus respektvoller Entfernung zu bezir-
zen. Sie lied sich das gern gefallen und fixierte
ilin mit ihren griinen Augen. Manchmal spielte
sie dabei mit der Zunge.

SSimba!" drohte der Bootsmann, als er diese
wechselseitigen Werbungen eines Tages ent-
deckte. ,,Man soll in der Hitze nicht so viel Fett
fressen wollen!"

Und Simba verstand. Miihsam zerrte sie ihren
listernen Blick von dem Musiker weg und
peilte den mageren Bootsmann an.

Seitdem ist der Dicke beleidigt.
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KLAR BEI SCHMUNZELAUGE

Bananenkreuzer
+Warum nennt ihr denn euern Mathematik-
lehrer immer Bananenkreuzer?" — ,,Och, den

Spitznamen hat er weg, weil er sich immer
Knoten ins Taschentuch macht. Wir haben sie
gezihlt, Siebzehn Stiick sind das immer in der
Stunde. Und siebzehn Knoten in der Stunde
macht doch auch ein Bananenschiff”

%

Seekrankheit

»Mein Mann hat das immer mit dem Magen,
Herr Kapitin, Ich glaube, er wird an Bord
leicht seekrank werden." — ,Das soll vor-
kommen, meine Dame." — ,,Und was raten Sie
ihm, was er tun soll, wenn ihm schlecht wird 7*
— ,,Gar nicht notig, meine Dame, daB weild er
dann schon ganz allein.*

*

Die Prinzessin

Gerd und Horst fahren beide zur See. Als Ma-
trosen. In Barcelona trafen sie sich wieder.
»Ich 1la@ mich doch nicht verkohlen von den
Weibern", renommiert Gerd. ,Auf der letzten
Reise erst, in Karatschi, da habe ich einer
indischen Prinzessin ganz gehorig den Hintern
versohlt.,” — ,Einer Prinzessin? Wenn das
man nicht schief geht!* — ,Da staunste wohl,
was?" — ,Warum hast du sie denn ver-
trimmt ?“ — , Weil sie mich belogen hat, das
Weibsstiick.” — ,,Deshalb verpriigelt man doch
keine Prinzessin ?** — ,,Ja, so bin ich nun mal.“
— . Donnerwetter, alle Achtung! Was hat sie
dir denn vorgelogen ?** — , Sie hat mir gesagt,
daB ihr Vater ein indischer Maharadscha sei,
und dabei ist sie man blof ein Serviermidel
aus Marseille.”

Herr Meyer

Herr Meyer hat neuerdings eine Motorjacht,
ein schmuckes Fahrzeug. Neulich wollte er da-
mit von Travemiinde nach Dinemark. Auf der
Hohe von Staberhuk bleibt plétzlich der Esel
stehen. Kein Sprit mehr im Tank. Gliicklicher-
weise ist ein Fahrzeug in der Nihe. Er winkt
es heran. Sie werden sich einig, Das Fahrzeug
will ihn nach Burgstaken einschleppen. Fiir 100
Mark. Nach einer gulen Stunde sind sie im
Hafen. Herr Meyer ziickt die Brieftasche und
eist daraus einen Hundertmarkschein los.
»Was machen Sie denn eigentlich so mit threm
Schiff, Herr Kapitin ?*

»Och, ich kreuze hier so'n biischen dstlich von
Fehmarn rum und verkaufe Brennstoff an die
Fischer. Brauchen Sie Sprit? Ich kann Thnen
jede Menge abgeben.”

&
Helmut
#Wie kommst du denn darauf, daB Irma auch
im Dunkeln gut sehen kann, Helmut ?* — | Ja,

weillt du, Mutti, als sie gestern abend mit dem
Steuermannsschiiler in den Anlagen am Elb-
herg saBl, habe ich ganz deutlich gehdrt, wie
sie sagte: ,Aber, Oschi, du hast dich ja gar
nicht rasiert.'*

Gefahren der Seefahrt

Man unterhiélt sich in der Ingenieurmesse.
wHaben Sie gelesen, Herr Scharnweber, daB in
der amerikanischen Handelsmarine die Besat-
zungen sich mit keiner von den Fahrgiisten
verloben oder gar verheiraten diirfen 2% — | Ist
doch ganz richtig. So verringert man die Ge-
fahren der Seefahrt mehr und mehr.“
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Waagerecht: 1. Ortskundiger Berater des

Schiffsfithrers,4. nordafrikanisches Gebirge, 8.
Fasse zusammen! (einen Vortrag u. dgl.), 9.
Nordischer Midchenname, 11. Ostasiate, 12.
Abdichten von Plankenritzen, 15. passend
zum Friistiick, 17. Maschinenkommando, 18.
NebenflufZ der Elbe, 20. Schiff auf Spanisch,
22, Midchenname, 23. Tagesstrecke einer Reise,
25. Scheuermittel (Fabrikmarke), 26. Schiff

im Liniendienst, 28. die Vereinten Nationen,
30. nautisches Hilfsmittel, 32. miinnlicher Vor-
name, 34. vielbesungene Inselgruppe, 35. Welle
hinter dem Schiff, 36. Aufwirtsbewegung, 37.
lateinisch: ich, 38. zum Bootsbau geeignetes
Holz, 39. sind manche durch die Trampfahrt
geworden.

Senkrecht: 1. Seevogel, 2. Insel im Pazifik, 3.
Schlachtort 1870, 5. unnétiges Aufhebens, Lirm,
6. Nutzpflanze, 7. Teil des Ankers, 10. ausge-
storbener Riesenvogel, 13. zur Seite gehorig
(seitlicher Wasserwiderstand), 14. ein Ungliick-
licher, 16. Begriff aus der Elektrotechnik, 17.
spanisch: Deutschland, 19. Eingang, 21. Teil
des Baumes, 22. Beleuchtungskérper, 24. ver-
standesmiBig richtig, 27. duferes Ende der
Briicke, 29. FuBlbekleidung, 31. Werkzeug, 33.
Tochter des Zeus, 34. Wehrmachtsteil.

Seemanns-Quiz

1. Was ist Likendeeler ?
a) Teil der Takelage;
b) Seeriduber;
e) Decksbalken.

2. Was ist Katamaran ?
a) im Meere lebende Echsenart;
b) Stern im Sternenbild des Stier;
¢) Doppelrumpfsegelfahrzeug.

3. Was ist Schuiirboden ?
a) Packraum;
b) Werftsaal zum Aufzeichnen des
Spantenrisses;
¢) Theatergarderobe.

Werftliegezeit

Das Schiff kam an die Werft, Der Schiffsarzt
entfloh dem Gedrdhn der Presslufthimmer und
dem Funkenregen der Schneidbrenner. Nein,
in der Werft ist ein Schiff alles andere als
gemiitlich. Der Schiffsarzt nimmt ein paar
Tage Urlaub und verreist. Mit seiner Beglei-
tung kommt er in ein Hotel: , Wir mochten
ein schones Doppelzimmer®, verlangt er.

Der Empfangschef zeigt ihm das beste Zim-
mer.

»Ja, das nehmen wir! Ist es Dir recht, mein
Schatz ?*

Sagt sie: ,Wie Sie wiinschen, Herr Doktor!®

Umgeworfen?? Der Grog war so schwach, daff
er von selber umgefallen ist 1]

4. Was ist L-Dock?
a) Hafenbecken;
b) Trockendock;
¢) Schwimmdock.

5. Was ist WasserpalB3 ?
a) Trinkwasserbezugsschein;
b) schmaler DurchfluB;
¢) Anstrich in der Wasserlinie.

6. Was ist Muriine ?
a) Geologischer Begriff;
b) giftiger Fisch;
c) Kopfschmerzen.

7. Was ist Bishop Rock?
a) englischer Leuchtturm;
b) Insel vor Neufundland;
¢) moderner Tanz.

8. Was ist Sargasso?
a) Nidhrmittel;
b) vom Golfstrom durchflossener
Meeresteil;
¢) Spanische Ortschaft.

9. Was ist Sago?
a) NHhrmittel;
b) Ort in Hinterindien;
¢) Material fiir Tauwerk.

10. Was ist Wellentunnel ?
a) Zufluf} eines Gezeitenkraftwerkes;
b) Bohrung einer hohlen Welle;
¢) Raum, der die Schraubenwelle um-

gibt.

Auflésungen aus Nr. 7

Silbenriitsel
1. Gronland, 2. Elbetravekanal, 3. Reval, 4.
Mormugao, 5. Albany, 6. Neuseeland, 7.Illinois,
8. Schwarzes Meer, 9. Elsinore, 10. Ringkjo-
bing, 11. Legaspi, 12. Lakehurst, 13. Oste, 14.
Yellowstone River
Germanischer Lloyd — Lloyd’s Register

Seemanns-Quiz
1e, 2a, 3ec, 4b, ba, 6e, Ta, 8a, 9a, 10a und b sind
richtig.
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Ein halbes Jahrhundert Seekasse
Ihre geschichtliche Entwicklung von 1907 bis 1956

Die Seekasse konnte am 31. Dezember 1956 auf eine fiinfzigjihrige Tétigkeit zuriickblicken.
Die Bestrebungen zur Anlehnung der Invalidenversicherung der Seeleute an ihre Unfallver-
sicherung und deren Ergiinzung durch eine allgemeine Witwen- und Waisenversorgung sind
so alt wie die Invalidenversicherung iiberhaupt, die 1951 sechzig Jahre bestand. Die Seckasse
hat soeben zugleich mit ihrem Verwaltungsbericht fiir 1956 einen Sonderbericht ,50 Jahre
Seekasse” herausgegeben, aus dem wir nachstehend einige wesentliche Tatsachen wieder-

geben.

Durch das Invaliditits- und Altersversiche-
rungsgesetz vom 22. 6. 1889 wurden die Besat-
zungen deutscher Seefahrzeuge nach den fiir
alle Berufszweige gleichen gesetzlichen Bestim-
mungen der Versicherungspflicht unterworfen.
Dieses Gesetz trug den besonderen Verhiltnis-
sen des seeminnischen Berufsstandes keine
Rechnung. Bereits lange bevor durch die Kai-
serliche Botschaft vom 17. 11. 1881 die reichs-
gesetzliche Sozialgesetzgebung eingeleitet wur-
de, hatten die Seeleute und Reeder in verschie-
denen deutschen Hifen Kassen zur Unterstiit-
zung von kranken und invaliden Seeleuten
sowie von Witwen und Waisen geschaffen.
Diese berufsstindischen sozialen Einrichtun-
gen, mit zum Teil besseren Leistungen als nach
dem Invaliditits- und Altersversicherungsge-
setz, muBten der reichsgesetzlichen Versiche-
rung weichen. Von der seemiinnischen Bevil-
kerung wurde besonders das Fehlen einer
Witwen- und Waisenversorgung der im Beruf,
aber nicht infolge eines Arbeitsunfalles ver-
storbenen Seeleute empfunden. Es wurde dar-
auf hingewiesen, daf die Seeleute auf ihren
Fahrten in auBereuropiiischen Gewissern weit
mehr als die Versicherten an Land klimatischen
Krankheiten und sonstigen besonderen Gefah-
ren ausgesetzt seien.

Bereits mit dem Inkrafttreten des Invaliditits-
und Altersversicherungsgesetzes wurde deshalb
in Reeder- und Seemannskreisen der Gedanke
erdrtert, die Invaliden- und Altersversicherung
der Seeleute berufsstindisch neu zu regeln, sie
an die See-Berufsgenossenschaft anzuschlieBen
und mit ihr eine besondere Witwen- und Wai-
senversorgung zu verbinden. Erbrterungen im
Vorstand der See-Berufsgenossenschaft im
Jahre 1891 fiihrten zu einer entsprechenden
Eingabe an die Reichsregierung. Diesem An-
trage wurde nach jahrelangen Erérterungen
innerhalb und mit der Reichsregierung, die zu-
niichst eine Erginzung des Unfallversiche-

rungsgesetzes vorgesehen hatte, durch das In-
validenversicherungsgesetz vom 13. 7. 1899 ent-
sprochen, Der Bundesrat wurde durch dieses
Gesetz ermiichtigt, der
schaft zu gestatten, ,unter ihrer Haftung eine
besondere Einrichtung zu dem Zwecke zu be-
griinden, die Invalidenversicherung nach Maf-
gabe dieses Gesetzes fiir diejenigen Personen
zu iibernehmen, welche in den zur Genossen-
schaft gehtrenden Betrieben oder einzelnen
Arten dieser Betriebe beschiiftigt werden, so-
wie fiir diejenigen TUnternehmen, welche
gleichzeitig der Unfallversicherung und der
Invalidenversicherung unterliegen. Die Er-
laubnis sollte jedoch nur erteilt werden, wenn
die zu errichtende Kasse auch eine Witwen-
und Waisenversorgung begriinden wiirde.

Der erste vom Vorstand der See-Berufsgenos-
senschaft aufgestellte Entwurf einer Satzung
der Invaliden-, Witwen- und Waisenversiche-
rungskasse der See-Berufsgenossenschaft sah
vor, den Hinterbliebenen der infolge Erkran-
kung verstorbenen Seeleute die gleiche Rente
wie den Hinterbliebenen der einem Betriebs-
unfall erlegenen Seeleute zu gewédhren. Da die
vorgesehenen Beitrige bei Anwendung des von
der Reichsregierung geforderten Primien-
Durchschnittsverfahrens zur Deckung der von
der See-Berufsgenossenschaft zu tragenden
Leistungen nicht ausreichten und eine Erho-
hung der Beitriige den Reedern nicht zumutbar
war, galt es, fiir die Witwen- und Waisenver-
sorgung eine neue finanzielle Grundlage zu
finden.

Diese Aufgaben wurden dadurch geldst, dafl in
Anlehnung an die 5 Lohnklassen des Invaliden-
versicherungsgesetzes auch fiir die Hinterblie-
benenversorgung 5 Stufen geschaffen, etwas
héhere Beitrdge gefordert und die Versicherten
an den Beitragsleistungen beteiligt wurden.
Die im Jahre 1905 vom Vorstand der See-Be-
rufsgenossenschaft ausgearbeitete neue Sat-

Einsetzen des Kutters auf ,Schulschiff Deutschland® im Bremer Uberseehalen.
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zung wurde vom Bundesrat am 16. 6. 1806 ge-
nehmigt. Als Zeitpunkt, mit dem die Invali-
en-, Witwen- und Waisenversicherungskasse
der See-Berufsgenossenschaft ihre Titigkeit
beginnen sollte, wurde der 1. 1. 1907 bestimmt.
Am 15. 12, 1906 wurde in Hamburg die begriin-
dende Generalversammlung der neuen Kasse
unter der Leitung des damaligen Vorsitzenden
des Genossenschaftsvorstandes der See-Berufs-
genossenschaft, Richard C. Krogmann, abge-
halten.

Die Geschiiftsfilhrung der Gesamtverwaltung
der See-Berufsgenossenschaft, einschlieilich
der Seekasse, lag bis zum Jahre 1952 in den
Hiinden der Verwaltungsdirektoren der See-
Berufsgenossenschaft.

Nach dem Inkrafttreten des Gesetzes iiber die
Selbstverwaltung der Sozialversicherung wurde
eine aus fiinf Personen bestehende Geschiifts-
filhrung durch die Vertreterversammiung der
Seekasse gewdhlt,

Nach den Bestimmungen der Satzung wurde
der Seckasse die Gewdhrung von Invaliden-
und Altersrenten, von Heilverfahren im Rah-
men des Invalidenversicherungsgesetzes sowie
die Gewidhrung von Witwen- und Waisengel-
dern an Hinterbliebene solcher Seeleute iiber-
tragen, die zwar im Beruf, aber nicht infolge
eines Betriebsunfalles ums Leben gekommen
waren. Die Seekasse nahm also unter den Ren-
tenversicherungsanstalten insofern eine Son-
derstellung ein, als Hinterbliebenenrenten in
der damaligen Zeit nach MaBgabe des Invali-
denversicherungsgesetzes sonst noch nicht ge-
wiihrt wurden. Die allgemeine reichsgesetzliche
Hinterbliebenenversorgung wurde erst mit dem
Inkrafttreten der Reichsversicherungsordnung
am 1, 1. 1912 eingefiihrt.

#

Der ungliickliche Ausgang des Krieges hat die
geplante Gestaltung der Rentenversicherung
der Seeleute verhindert. Das Jahr 1945 vernich-
tete nicht nur die deutsche Seeschiffahrt, son-
dern, wie bereits im Jahre 1923, wiederum
auch das gesamte Vermogen der Seekasse. Die
sozialen Verpflichtungen, die auf den verloren-
gegangenen Schiffen der fritheren Handels-
flotte ruhten, blieben in voller Hohe bestehen.
Der Rest der Handelsflotte konnte die Renten
fiir die arbeitsunfidhigen und alten Seeleute
nicht mehr aufbringen. Nur durch die Mittel
aus der Gemeinlast der iibrigen Versicherungs-
triiger wurde es der Seekasse ermoglicht, die
Leistungen aus der Rentenversicherung weiter-
zuzahlen. Nach der Wihrungsreform hat sich
die Finanzlage der See-Sozialversicherung wie-
der soweit gebessert, dafl bereits im Zeitpunkt
der Wiederherstellung der Selbstverwaltung
im Jahre 1952 den neuen Organen eine finan-
ziell geordnete Verwaltung iibergeben werden
konnte.

Die Aufgaben der Seekasse sind auf verschie-
denen Gebieten erweitert worden. Im Rahmen
der mit einzelnen europiischen Lindern abge-
schlossenen Sozialversicherungsabkommen ist
die Seekasse wegen der abweichenden Renten-
berechnung neben den eingesetzten Verbin-
dungsstellen mit der selbstindigen Bearbeitung
der Auslandsrenten fiir Seeleute beauftragt
worden. Ebenso filhrt sie die freiwillige Ver-
sicherung im Ausland befindlicher, d. h. vor-
nehmlich der wvielen Seeleute, die auf ausldn.
dischen Schiffen fahren, selbstindig durch.

Nachdem durch das Gesetz iiber die Kranken-
versicherung der Rentner vom 22. 6. 1056
(BGEIL I 8. 500) den alten Seeleuten und ihren
Angehirigen die Moglichkeit gegeben worden
war, bei der See-Krankenkasse ihre Versiche-
rung fortzusetzen, war das grofie Ziel, das den
deutschen Reedern und Seeleuten im Jahre 1807
bei der Errichtung der Seekasse vorgeschwebt
hatte, Wirklichkeit geworden. Der deutsche
Seemann kann sich heute in allen Versiche-
rungsangelegenheiten an ,seine” berufsstiindi-
sche Sozialversicherung wenden.




| Aus der Schiffahrt

Die Verbesserung des Lebensstandards
in Zahlen

Lohnerhithungen wurden
nicht durch Preissteigerungen aufgezehrt

Der Industriearbeiter in der Bundes-
republik Deutschland verdiente im Durchschnitt

1948 56 DM wichentlich
1950 61 DM wdichentlich
1956 893 DM wichentlich

Er verdiente also im Jahre 1956 ca. 66 v. H.
mehr als im Jahre 1949, 52 v. H. mehr als im
i Jahre 1950.

DaB diese Steigerung der Einkommen nicht
auf Industriearbeiter beschriinkt blieb, sondern
allen Arbeitnehmern zugute kam, zeigt die Ent-
wicklung der Lohn- und Gehaltsgruppe pro
Kopf aller Arbeitnehmer:

1949 222 DM monatlich
1950 237 DM monatlich
1956 374 DM monatlich

Das bedeutet gegeniiber 1949 eine Erhéhung
von ca. 69 v. H.,, gegeniiber 1950 von iiber
b7 v. H.

Die Verbraucherpreise lagen 1956 ca.
13 v. H. héher als 1950 und nur ca. 6 v. H.
héher als 1959. Unter Beriicksichtigung dieser
Preissteigerungen konnte sich der Industrie-
arbeiter im Jahre 1956 fiir seinen Wochenlohn

ca. 35 v. H. mehr kaufen als 1950
und sogar
ca. 57 v. H. mehr kaufen als 1949,

Die folgenden Beispiele zeigen, wie die Lohn -
kaufkraft des Industriearbeiters
seit 1949 gestiegen ist:
Er mufite arbeiten fiir

(° = Stunden; ' = Minuten)

Nov. Nov. Nov.

1949 1958 1956
1 kn Mischbrot, helles 23’ 25' 22'
1 kg Zucker, Raffinade 58’ 49’ 36
5 kg Speisekartoffeln 37 30 30
1 kg Kotelett 4° 35 3o10 20 50
1 kg Butter 4° 13 3047 3e 32
1 kg Margarine,

Spitzensorte 20 1°16° 10 02
1 kg Bohnenkaffee 22°37 12°059" 10°31
1 m Herrenanzugstoff,

Wollstoff, Streich-

garn, mittl. Qual.,

145 cm breit 16287 15°03" 12041
Sporthemd, Popeline 10°17°  7¢31 62 25’
Paar Herrenschuhe,

StraBen-, Rindbox 20°23' 15°08 13°02’
Haushaltsbiigeleisen 9°28' Te a7 60—
Rundfunkgeriit,

mittl. Super, im

Holzgehduse 504° 49" 475° 39" 162°58'
Volkswagen 3946° 24’ 2589° 48’ 1906° 22’
Herrenarmbanduhr 58°32' 26256 22044’
Die Hebung des allgemeinen Wohlstands

kommt auch in der Verbrauchssteigerung bei
wichtigen Konsumgiitern zum Ausdruck.

In der Bundesrepublik Deutschland wurden
pro Kopf der Bevilkerung verbraucht:

1949 1956
Schweinefleisch o. Fett 7.1 kg 26,1 kg
Rindfleisch o. Fett 6,6 kg 14,2 kg
Eier 25 kg 9.8 kg
Stidfriichte 14 kg 14,5 kg
Frischobst 21,7 kg 446 kg
Vollmilch 67,6 1 118,11
Fette 9,5 kg 25,1 kg
Zigaretten 471 St 948 St.
Kaffee 0,48 kg 2,12 kg
Bier 29,42 1 71,28 1

[ & [ ] “

o Wein Feld ist die W
Das ist der Leitspruch, unter dem Albert Bal-
lin die Fahrgastflotte der Hamburg-Amerika
Linie zu ihrer weltumspannenden Bedeutung
entwickelte. Freilich, wenn man in der Ge-
schichte der Hapag nachblittert, dann stoBt
man auch auf andere Namen, deren Triiger
sich ebenfalls unvergingliche Verdienste um
die deutsche Schiffahrt, um die Schiffahrt
liberhaupt, erworben haben. Wir denken an
Ernst Merck, an Ferdinand Laeisz, an Adolph
Godeffroy und andere. Dennoch ist es recht
und billig, dafl jetzt aus Anlaf der hundert-
sten Wiederkehr des Geburtstages von Albert
Ballin seiner gedacht wurde. Der Senat der
Freien und Hansestadt Hamburg ehrte ihn, die
Hapag stiftete einen Ballin-Gedichtnispreis
fiir die Segelregatta ,Rund um Skagen", und
die Bundespost brachte eine Albert-Ballin-Ge-
denkmarke heraus.

Es war Albert Ballin nicht an der Wiege ge-
sungen, dall er — am 17. August 1857 am
Alten Steinweg in Hamburg als Sohn eines
jidischen Auswandereragenten geboren —
einstmals als Generaldirektor der Hamburg-
Amerika Linie und Freund des deutschen Kai-
sers auf den Hohen des Lebens wandeln sollte.
DaBl ein solcher Aufstieg aus eigener Kraft
und eigener Tiichtigkeit moglich war und viel-
leicht auch heute noch méglich ist, sollte ge-
rade im Zeitalter der Vermafiung und der
»Automation nicht vergessen werden. Allein
auf sich gestellt, ging der junge Ballin seinen
Weg ohne jegliche Protektion. In England trat
er in die Kaufmannslehre, iibernahm spiiter
die Vertretung der englischen Carr-Line in
Hamburg und kam 1886 zur Hamburg-Ame-
rika Linie. ,,Sein Verdienst ist zumeist", so
sagt Prof. Thiefl in einer Schrift iiber die
Hapag, ,das zielbewuBte Vorwirtsdringen der
Gesellschaft auf allen Gebieten, ihre kluge
Vorausberechnung wirtschaftlicher und natio-
naler Entwicklungsméglichkeiten, die Ent-
wicklung der Gesellschaft zu dem ,ersten Hause
Hamburgs', dem grofiten QGeschiift unserer
grofiten Handelsstadt, und zugleich zu dem
wichtigen, immer fiir nationale Interessen
aktionsbereiten und opferwilligen, im besten
Sinne gemeinwirtschaftlichen TUnternehmen,
als das uns zahlreiche Ereignisse die Hamburg-
Amerika Linie immer wieder gezeigt haben."
Nachdem Kaiser Wilhelm II. beim Stapellauf
des ersten Doppelschraubenschnelldampfers der
Hapag Albert Ballin kennengelernt hatte, ri8
der Draht zwischen Berlin und dem gescheiten
Reeder nicht mehr ab. Im ersten Weltkrieg
liel es Albert Ballin an Vermittlungsversuchen
zwischen Deutschland und England nicht feh-
len. Sie fiihrten nicht zum Ziele einer Verstin-
digung. Wiren sie gelungen, wiirde die Welt-
geschichte heute vielleicht anders aussehen,

und manches wire uns erspart geblieben. Sei-
nem Leben setzte Albert Ballin an jenem ver-
hiingnisvollen 9. November 1918 selbst ein
Ende. Seine Verdienste aber sind unverging-
lich. Fritz Roliberg

*

Die Rechnung

Das stiirmische Wachstumstempo unserer Wirt-
schaft der Jahre 1950—1955 hat lingst einer
ruhigeren Entwicklung Platz gemacht. Damals
konnte nach der neuesten, richtiggestellten
amtlichen Berechnung Jahr fiir Jahr ein Pro-
duktivitdtsfortschritt von im Durchschnitt rund
5,5 9/p gebucht werden. 1956 hat sich die Kurve
erstmals ganz bedenklich abgeflacht: Der Pro-
duktivititszuwachs je Beschiftigtem betrug
nur noch 1,4 v/,. Neben anderen Faktoren wir-
ken sich hier schon die Arbeitszeitverkiirzun-
gen aus. Wer von den 7,5 Millionen, denen die-
ser soziale Fortschritt zugute kommt, hat sich
wohl schon einmal Gedanken iiber die Kosten-
frage gemacht — iiber die volkswirtschaftliche
und auch iiber die im konkreten Einzelfall!
Es hat sogar schon Streiks gegeben, weil Be-
legschaften eines Teilbetriebes sich an der
durch leistungsfihigere Anlagen verbesserten
Produktivitit nicht beteiligt glaubten. Dai
hier nicht einmal der Zusammenhang zwischen
der Produktivititssteigerung im Teilbetrieb
und der im ganzen Werk gesehen wurde,
macht die Summe und Dringlichkeit der noch
zu leistenden volkswirtschaftlichen Aufkli-
rungsarbeit anschaulich. Dr. Ing. e. h. Reuter
hat jetzt am Beispiel der DEMAG gezeigt, wie
eine solche Aufklidrung einfach und zZweck-
miBig zu leisten ist. Der in diesem Konzern
durch die Arbeitszeitverkiirzung eingetretene
Ausfall, so sagte er vor der Hauptversamm-
lung, entspreche der Leistung von rund 1450
Mitarbeitern. 1450 Arbeitsplitze miiBten zum
Ausgleich des Zeitverlustes neu geschaffen
werden. Mit dem niedrigsten Ansatz von
10 000 DM je Platz wiirden die Kosten in die-
sem FKEingelfall 14,5 Millionen DM betragen.
Die Rechnung ldBt sich leicht fiir die gesamte
Bundesrepublik erweitern. Bei einer Arbeits-
zeitklirzung von drei Wochenstunden fiir jetzt
7,0 Millionen wiren rund eine halbe Million
neue Arbeitsplitze mit einem Minimalaufwand
von 5 Milliarden DM notwendig. Die 500 000
zusétzlichen Arbeitskrifte sind aber nicht zu
realisieren. Nur leistungsfihigere Maschinen
und so weit wie moglich automatisierte Ferti-
gung konnen den Ausfall mit der Zeit wett-
machen, Die Kosten werden dann jedoch ein
Mehrfaches der Uberschlagsrechung betragen.
So sieht also die Rechnung der 45-Stunden-
Woche aus. Es ist hohe Zeit, daB sie der
Arbeiterschaft, ja der gesamten Offenlichkeit,
bewulit gemacht wird.

Die Posthoje

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

B. H. In Oberhausen/Rhld.: Wer von den Lesern kann
Auskunft geben iiber genaue Grollenangaben, Bauwerft
und Verbleib folgender Einheiten: englische Fischkutter
-Wanderer®, ,Boy Percy® und ,Boy Sam*, die britischen
Marine-Torpedoboote ,Griffin®, ,Allegro® und ,Doreen”,
sowie die vier [ranzosischen Fischkutter ,Léo-Nina®,
wJeanne d'Arc®, .Emma“ und ,Tarfadet*? Diese Schiffe
befanden sich 1916 im Kriegseinsatz.

*

W. K, in Hamburg: Aus welchem Anlafl erhielten dle
Seeoffiziere der alten Kaiserlichen Marine einen Doldi?

Unsere Antwort: Bis 1901 wurde in der Kaiserlichen
Marine der Dolch nur von Fihnrichen getragen, allerdings
in einer Lederscheide, die Seeoffiziere dagegen trugen
einen Sabel und ebenfalls die &lteren Fdhnriche, die Offi-
ziersdienste versahen, 1901 verlieh man dann auch den
Seesoffizieren einen Doldy, jedoch in einer anderen Aus-
fihrung mit Metallscheide. Der #uBere AnlaB dazu war
die Begegnung Kaiser Wilhelms 1. mit Zar Nikolaus II.
im Sommer 1901,
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Flotten-Umschau

Nun ist also am 15. August dieses Jahres das
erste U-Boot der Bundesmarine, das den
Namen ,Hai" erhalten hat, in Dienst gestellt
worden. Die , Hai" ist das friihere , U 2365“,
das von der Hamburger Bergungsfirma Becke-
dorf & Co. im Kattegatt bei Anholt gehoben
wurde, wo es von der eigenen Besatzung bei
Kriegsende versenkt und von den Kieler Ho-
waldtswerken wiederhergestellt worden war.
Nach griindlicher Erprobung wird das neu-
erstandene U-Boot der Unterwasserwaffen-
schule in Flensburg-Miirwik zugeteilt werden.
Den Namen ,Hai“ hat es schon sechsmal in
der deutschen Marine gegeben, ndmlich das
1860 erbaute Kanonenboot ,Hay", das sich
aber nur kurze Zeit im Dienst befand und
spiter als Materialprahm aufgebraucht wurde,
weiter das 1881 in Dienst gestellte Kanonen-
boot ,Hay", das dem Artillerieschulschiff
wMars"” als Scheibenschlepper diente, den 1907
erbauten Artillerietender ,Hay", der auch
noch die Zeiten der Reichsmarine miterlebte,
den Flottentender , Hai" der Kriegsmarine, als
HF 6" 1935 erbaut, der umbenannt wurde in
»Konigin Luise* und dafiir das Schiff dieses
Namens, ex ,,F 3", den Namen ,Hai" erhielt
und endlich das nur 8 m lange Kleinst-U-Boot
»Hai' mit einem Mann Besatzung.

Die britische Zeitung ,Daily Express" hat es
gich nicht nehmen lassen, der Offentlichkeit
ihre Befiirchtungen zu #duBern, daB in dieser
Indienststellung bereits wieder der Beginn
einer Bedrohung des britischen Commonwealth
zu erblicken sei.

Der Stapellauf des neuen S-Bootes Iltis"
lenkt die Gedanken zuriick auf das friihere
kaiserliche Kanonenboot gleichen Namens, das
1896 im Gelben Meer vor Kap Schantung
unterging, wobei ein Teil der Besatzung mit
dem Flaggenlied auf den Lippen den Tod fand.
Auf diese Weise wurde das Marschlied aus
einer Operette von Thiele sozusagen Allge-
meingut der Marine. 1898 lief ein neues Kano-
nenboot dieses Namens vom Stapel, das sich
in China bei den Boxer-Aufstiinden auszeich-
nete, und in der Reichsmarine eine ,Iltis"-
Klasse mit sechs 800-t-Torpedobooten, die aus
den Jahren 1927/28 stammten. Diese dritte
oItis* sank 1942 in einem Gefecht wvor
Boulogne.

Mitte August wurde bekanntgegeben, daf} die
Bundesmarine bei der Stiilckenwerft in Ham-
burg drei 2500-t-Zerstérer in Bau gegeben hat,
diese aber erst 1960 in Dienst gestellt werden
kénnen, Der Preis dieser Zerstorer wurde mit
90 Mio. DM je Einheit angegeben,

Ob die in England angekauften Fregatten der
»Hunt IT"- und ,,Hunt ITI“-Klasse (drei Boote),
sowie vier weitere der ,Black Swan‘-Klasse
bis zum Friihjahr 1958 fertigwerden, erscheint
nach der Arbeitslage der britischen Werften
zweifelhaft. Es sind die Boote , Oakley" (Typ
»Hunt" IT), 1050 ts, bewaffnet mit sechs 10,2
em und leichter Flak, 150 Mann Besatzung;

»Albrighton und ,Eggesford* (Typ ,Hunt"
III), 1087 ts, Bewaffnung vier 10,2 cm, vier
4 cm und zwei Torpedorohre. Bei 19 000 PS8
laufen sie 27,5 Knoten, und schlieBlich von der
»Black Swan“-Klasse die Einheiten , Actaeon",
»Flamingo*, , Hart“ und ,Mermaid" von 1425
ts, die mit 4300 PS 18 Knoten laufen. Sie tra-
gen sechs 10,2 cm, sechs 4 cm und Raketen-
werfer. 190 Mann Besatzung. Bestiickung und
technische Ausstattung werden noch gewissen
Anderungen unterzogen.

*

Die ,Volksmarine" der DDR ist in den letzten
Monaten stark ausgebaut worden. Entspre-
chend der ,Weisung 25" des Aufbaustabes, der
dem Verteidigungsministerium unterstellt ist,
haben ostzonale Bergungskommandos zwei
ehemalige deutsche U-Boote von 595 und 285 ts
geborgen. Sie wurden von der Neptun-Werft
in Rostock wiederhergestellt und der 1. U-
Flottille (Stralsund-Sassnitz) zugeteilt. Vier
Zerstorer der ,,Drachen“-Serie (Peene-Werft,
Wolgast) sind kurz vor der Indienststellung.
Die Boote haben eine Standardverdringung
von 1400 ts. Thre Bewaffnung besteht aus vier
russischen 10,2 em, acht leichten Flaks und
zwei Torpedorohren deutscher Herkunft. Die
Maschinenleistung liegt bei 33 000 PS. Mit dem
Bau der Boote ist im Frithjahr 1955 begonnen
worden. Sie wurden mehrmals starken Kon-
struktionséinderungen unterworfen, die der
stationéire russische ,Stab Baubelehrung® an-
ordnete. Nach ihrer Fertigstellung sollen die
Zerstorer dem ,Sicherungskommando West"
unterstellt werden. Zwei etwas griflere Boote
(ca. 1650 ts) befinden sich bei der Neptun-
Werft im Bau. Vier weitere ,,Drachen'-Boote
sollen in Wolgast entstehen.

Die beiden von den Sowjets der ,Volksmarine"
iberlassenen Geleitboote (je 910 ts, 28 Knoten,
drei 10,2 em, acht 3,7 em, zwei Tiefflieger-
Abwehrraketenwerfer, 2zwei Torpedorohre)
sind inzwischen eingefahren worden. Die
Volkswerft Stralsund baut zur Zeit vier U-
Boote des sowjetischen Einheitstys von 207 ts
mit Schnorchel und Dieselmotoren. Auf der
Peenewerft werden noch neun Minensuchboote
der Standard-Klasse (500 ts, zwei 1400 PS-
Diesel, ein 85 e¢m, acht 2,5 em) gebaut. Die
ersten vier Einheiten befinden sich bereits kurz
vor der Fertigstellung. Neuerdings erhalten
alle Boote iiber 100 ts Radargerite der Stein-
furt-Werke.

Neben 33 Patrouillenbooten zwischen 45 und
75 ts werden jetzt auch Schnellboote gebaut.
Die in Wolgast entwickelte Einheitsreihe ist
etwa 85 ts groR. Ihre Bewaffnung besteht aus
zwei Torpedorohren von 53,3 em und leichter
Flak. Die Geschwindigkeit soll bei 34 Knoten
liegen. Die sechs Riumboote der ehemaligen
deutschen Kriegsmarine, die noch im aktiven
Dienst stehen, sind jetzt dem ,Schulverband
Mitte” zugeteilt worden. Drei neue Hochsee-
schlepper und zehn Begleitfahrzeuge gehoren
ebenfalls dem Schulverband an.

Simtliche Kleinbootsflottillen sollen auf acht
Einheiten verstirkt werden. Spezielle Kiisten-
wachtboote werden auflerdem in ,See-Pa-
frouillen" zusammengefafit. Es handelt sich

Ausldndische Kriegsschiffe
statten oftmals deutschen
Hifen Besuche ab. So lief
im August das italienische
Kadettenschulschiff ,Ame-
rigo Vespucel® Hamburg an.
Das schmucke Schiff wurde
1930 von der Staatswerft in
Castellamare erbaut. 3490 1,
1900 PS, 10,5 Knaoten, 2100
qm Segelfliche. Linge 82 m,
Breite 15,50 m, Tiefgang
6,30 m, 250 Mann Besatzung

dabei um Verbidnde von zehn bzw. 14 Booten.
Sie sind aus Leichtmetall und verdriingen etwa
80 ts. Ihre Bewaffnung besteht aus acht Ma-
schinenkanonen des sowjetischen 1,5 cm-Kali-
bers. Ferner tragen sie Wasserbombenwerfer.
In einer ,Sperrgruppe’ sind vier Netzleger,
drei Sperrschlepper und sieben starke Motor-
schlepper zusammengefafit. Dieser Verband
steht unter dem Befehl des Bergungs-Kom-
mandos Sassnitz. In den letzten Wochen sind
auBerdem zwei frilhere Kiistenmotorschiffe zu
Flottentendern umgebaut worden. Sie wurden
mit je vier 3,7 em-Kanonen ausgeriistet.

Nach den neuen Informationen bestand die
»Volksmarine" am 1. August 1957 aus 122 Ein-
heiten. Als Kadettenschulschiff dient das Ka-
nonenboot ,, Thdlmann* (1050 ts, 1800 PS, 180
Mann), dessen Bewaffnung aus drei 88 cm,
zwei 4 ¢cm und acht 2 em besteht. Die Ge-
schwindigkeit liegt bei 13 Knoten.

Innerhalb der Marine ist noch die ,,Grenz-
polizei-See" zu erwéhnen, der 22 schnelle Mo-
torboote von je 80 ts angehdren. Auch diese
Fahrzeuge sind mit sowjetischen Maschinen-
kanonen bewaffnet.

‘Wie aus schwedischen Marinekreisen verlautet,
sind in Rostock Bauvorbereitungen fiir zwei
Minenschiffe wvon je 3000 ts aufgenommen
worden, Diese Schiffe sind auch fiir den Ein-
satz als Eisbrecher bestimmt. Sie sollen Tur-
binenanlagen von 12 000 PS erhalten. Die Ge-
samtstiirke der DDR-Marine wird auf 22000
Mann geschitzt. In dieser Zahl sind auch die
Landkommandos beriicksichtigt.

Im dstlichen Mittelmeer hat es letzthin wieder
einmal neue Unruhen gegeben durch die Vor-
ginge in Syrien, und im Jemen haben die Bri-
ten Geldnde auBerhalb ihres Stiitzpunkt-
bereiches Aden bombardiert. So wird wenig-
stens von jemenitischer Seite behauptet. Die
Ereignisse in Syrien haben jedenfalls die Wir-
kung gehabt, dal die VI. amerikanische Flotte
Ende August kurzerhand die geplanten Be-
suche franzosischer Hifen abgebrochen hat
und zu Manévern im stlichen Teil des Mittel-
meeres ausgelaufen ist. Solange indes keine
der den Vereinigten Staaten nahestehenden
Linder unmittelbare Hilfe anfordert, kommt
nach den geltenden Vertrigen dort ein Ein-
greifen nicht in Frage.

*

Es mdogen sich nicht unbedingt spiter alle in
die Welt gesetzten Nachrichten bestiitigen,
aber kennzeichnend ist es doch, wenn wieder-
holt davon gesprochen wird, dal Syrien von
den Russen U-Boote und andere kleine Kriegs-
fahrzeuge erhalten haben und daB der Hafen
von Ladikije zu einem Marinestiitzpunkt aus-
gebaut werden soll. Das Mittelmeer bildet
jedenfalls wieder einen seestrategischen Mittel-
punkt.
*

Ende August ist der sowjetische Kreuzer
»Michail Kutusow* (Héchstverdringung 20 000
ts und 34 Knoten laufend) in Begleitung von
zwei Zerstorern in Albanien eingetroffen, wo
sich bereits seit einiger Zeit russische See-
streitkrifte befinden. Von Leningrad kom-
mend, haben sich die drei russischen Schiffe
auf dem Wege durch die westliche Ostsee, die
dédnischen Gewisser und auf der Nordsee von
nichtrussischen Flugzeugen und U-Booten
schwerstens beléistigt gefiihlt und sich 6ffent-
lich dariiber beschwert. Durch die StraBle von
Gibraltar sind sie abgeblendet gefahren.

&

Der sowjetische Vorschlag, das gesamte Ost-
seegebiet zu einem geschlossenen Meer zu er-
kliren und dort keinerlei Marinestiitzpunkte
zu errichten, besonders nicht an der Kiiste der
Bundesrepublik und den dinischen Inseln so-
wie an der Ostkiiste Jiitlands, wurde eindeutig
von allen in Frage kommenden Léndern ab-
gelehnt. Navagados.
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anéetpééfke

DER SEEMANNSMISSIONEN

S heim Hamburg 11, Woligangsweg 12
Gottesdienst: Jed. So., 10.30 h
Wodienandacht; Jed. Mo., 8.00 h
Musik, Unter-
haltungsabend: Di.; 10. 8., 1930 h
Tonfilm: Di., 24. 9,, 1830 h
Preisskat: Di., 1. 10, 19.30 h
Heimabend: Jed. Fr,, 19.30 h
Fernsehen: So., Mo., Mi., Do. und Sb.
Sprechstunden des Seemannspastors: Téglich 9—10 h.
] | 5 hei Hamburg-Altena, Gr. Elbstr, 132
Gottesdiensi: Jeden So. 10.00 h
Fernsehen: Jeden Sb. und So:
Sprechstunde: Jeden Di, 16.00 bis 19.00 h
Deulsch Seem heim Lilbedk, Untertrave 1
Heimabend: " Jeden So. 20,00 h

Kathollsches Seemannsheim ,Stella Marls", Hamburg 11,
Reimarusstrafe 12
Hochamt und Predigt:
Gemeinschaltsmesse: Jeden Do, 20,00 h
Fernsehen: Taglich ab 20.00 h

Film- und Lichtspielabend: Jeden Fr.
Tanzveranstaliung: Jeden So. 16.30 bis 18.30
Jeden Do. 20.45 bis 22.45
Jeden Sb. ab 20.30 h

Jeden So. 15.00 h

h
h
Bunter Abend:
Deutsches Seemannsheim Bremen, Jippen Nr. 1
(Stephanikirchhof)

Gottesdienst: So, 10 Uhr

Film- und Lichtspielabend: jeden Fr,
Sprechstiunden; taglich 11—12 Uhr
Seemannsirauen steht das Helm jederzeil offen.

Deutsches Seem heim B haven-Mitte, Schifferstr. 55

Gottesdienst: So. 10 Uhr

Deulsches Seem heim Bremerhaven-Fischer

iottesdienst: So. 10 Uhr

Deulsche § helm Rolterdam, s'Gravendykval 157

Lesezimmer und Spielraum: Taglich

Gottesdienst: Jeden So. 10.30 h in der deutschen
Kirche

Tanzabend: Jeden So. 20,00 h

Preisskat: Jeden Di, 20.00 h

Filmabend: Jeden Do. 20.00 h

Stadtrundfahri: Jeden Sh. 1515 h

Abend am Kamin: Jeden Sb. 20.00 h

Fubballspiele kénnen bei rechizeitiger Anmeldung durch
uns organisiert werden.

Bucherei mit gutem Lesestofl fir die Reise,
Seemannsirauen steht das Heim ebenfalls jederzeit offen.

Deutsches Seemannshelm London, 59 Alle Streel,
Witechapel E. 1
Gottesdienst: So. 10 Uhr St. Georgskirche

Themnledk g haim Stodkhol Svar 16

Taglich ab 19.30 h (auBer Do. und Sh.)

Kaffee- und Heimabend: Jeden Mi. und So.
D hes S heim Turku, katu 27
Geselliger Abend: Jeden Di. 19.00 h

Lesezimmer und Spielraum: Taglich gedfinet

Engl. Heim Waliish Bay

Im englischen Heim deutsche Edke, deutsche Bicher und
Zeitschriften,

*

GriiBe aus dem Heimathafen

Die nichsten Seemannsgrullsendungen werden von der
Deutschen Welle, Kéln, ausgestrahlt am 14. 9., 12, 10. und

9, 11. 1957 wie folgt:
In Richtung ‘Wellenliing Freq Sendezeit:
Fernost 13, 85Meter 21 650 kHz  07.15 GMT
25,44 |, 11785 ,, 0115 ,,
Nahost 13,86 ,, a1 490 ,, 1445 ,,
16,84 ,, 17815 ,, 1445 ,,
Alrika 16,84 ,, 17 815 ,, 18.15
19,64 , 15275 ,, 18,15 ,,
Sidamerika 19,51 ,, 15375 . 2235 5
2544 11705 ,, 22.15" 4,
Nordamerika B4, 11785 .. 0145

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

DERWEG ZUM PATENT

Bau- und Ingenieurschule Bremen

Die Prifung zum Schiffsingenieur II bestanden im Juli
1857 die Herren:

Eberhard Beyer, Bremen; Claus Brakel, Delmenhorst;
Rudoli Breyer, BenstorfiKr, Hameln; Rudoll Brinkmann,
Bremen; Siegiried Broscheit, Bremen-Aumund; Carl Hein-
rich Buse. Piatjenwerbe; Ernst Ehrenberg, Bruke, Manfred
Evers, Bremen-Farge; Georg Fudis, Jever; Wilheim
Groeneveld, Ihrhove; Willy Grolle, Blemeu-(imhn; Kurl
Gruhn, Bleulem Alwm Guss, Lachenderfib, Celle; Werner
Hashagen, Bremen-Schénebeck; Erwin Janzen, Eldagsen;
Glnther Jordan, Delmenhorst; Gerhard Jirgens, Greetsiel;
Hermann Kromer, Emden; Carl Alfred Krebs, Bremen-
Hemelingen; Peter Kriger, Bremen; Kurt Rainer Kruse,
Bremen; Horst Kigler, Bremen; Herbert Kunze, Bremen-

Farge; Dietrich Lenz, HanawMain; Richard Mahimann,
Bremen; Heinz Marx, Bremen; Bernhard Michaelsen,
Bremen; Peter Naake, Bremen; Friedrich Niemeier, Bre-

men; Glnther Preuss, Breman;
Friedrich Rebellius, Bremen; Hans Reiter, Cuxhaven;
Hubert Sondermann, Bremen; Siegiried Schubert, Bremen;
Kurt Stubbe, Bremen; Franz-Ludwig Waigand, Bremen;
Peters Welels, Bremen-Horn; Alfred Wohlers, Bremen,

Hans Profitlich, Bremen;

Die Prifung zum Seemaschinisten II bestanden die Herren:

Glnter Brockmann, Bremerhaven-Lehe; Olaf Carls, Brack-
wede/Westf.; Horst Duvenedt, Delmenhorst; Wilhelm
Gldkle, Heerstedt/Kr. Weserminde; Max Gottsche, Del-
menhorst; Peter Haase, Brake; Horst Hansen, Bremen;
Fritz Henning, Bremen; Joseph Henze, Wilhelmshaven;
Bruno Ihler, Augusifehn; Erwin Komischke, Wildeshausen;
Willl Kromer, Brake; Hans Lippert, Delmenhorst; Helmut
Mertins, Delmenhorst; Johann Sieling, Emden; Hans
Schafers, Solingen-Aufderhéhe; Alexander Scheffler, Bre-
men; Willy Schomburg, Bremen; Johannes Schumacher,
Elstleth-Lienen; Bruno Stramka, Bremen; Giinter Wessel,

Gessel/b. Barrien; Georg Wiederholz, Bremen-Aumund;
Jirgen Wunsdi, Verden/Aller; Wolfgang Zawidzki,
Bremen.

Schiffsingenieurschule Flensburg

Am 31, Juli ds. J, konnten in einer Feierstunde im Flens-
burger Rathaus %8 neue Palenlinhaber in die Fahrt ver-
abschiedet werden. Damit endete die Arbeit des Sommer-
semesters an der Staatlichen Schiflsingenieur- und See-
maschinistenschule in Flensburg, 11 Lehrgange mit 213
Studierenden wurden im vergangenen Halbjahr gefdhrt,
Im kom d Winter er wird die Zahl der gleich-
zeitig laufenden Lehrgnge durch Finanzierungshilte des
Verbandes Deutscher Reeder auf 12 erweitert, Unter an-
derem beginnen am 1. 10. ds. J. parallel 3 Schiffsingenieur-
II-Lehrgénge.

In Schiffsingenieur-II-Lehrgdngen werden die Prifungs-
ergebnisse besonders dadurch ginstig beeinflufit, dafl den
Anwirtern, die den Anforderungen einer Ingenieuraus-
bildung nicht gewachsen sind, die Moglichkeit zum ,Um-
steigen® in einen laufenden Seemasdunistenlehrgang ge-
boten wird.

In den jetzt laufenden Semesterferien werden die tedi-
nischen Einrichtungen der Schule wvervollstindigt, Durch
Firmenhilfe wird es moglich, neben den beiden vorhan-
denen MWM- und DW-Viertaktdieseln noch einen Modag-
Zweitaktmotor und einen schnellaufenden Dalmler-Benz-
Dieselmotor aufzustellen. Die AEG lieferte in diesen Tagen
die beiden Drehstromg atoren und den Drehstrommotor
fiir einen zweimotorigen dieselelektrischen Drehstrom-
Modellschiffsantrieb und Siemens-Schuckert zwei Gleich-
strommotore und einen Pendelmotor [fir einen zwei-
ruor.orLgen dieselelektrischen  Gleichstrom-Modellschiffs-
antrieb.

Ein weiterer Schulausbau ist dann nur noch durch Errich-
tung eines Neubaus moglich. Pline fir die Verwendung
des Althaus allein fiur Laborzwedke und Neubau eines
reinen Schulgebdudes mit modernen Klassenrdumen auf
dem gleichen Gelande sind erstellt und der Landes-
regierung zugeleitet. Die Abgeordneten des Kistenlandes
Schleswig-Hoistein werden hoffentlich in Anbetracht der
schwlerigen Personallage in der Seeschiffahrt die Ausbau-
pline dieser Schiffahrischule férdern.

Im Jull bestanden die Priilung folgende Herren:

Ii-Lehrgang (Patent C 3)

Beck, Ginther, Moisburg; Buss, Heinrich, Emden; Cassau,
Ernst-August, Drochlersen; Conrad, Paul, Emden; Dethlefs,
Otto, Rendsburg; Diekmann, Wilhelm, Norden; Dittmann,
Siegfried, Kiel; Einhorn, Johannes, Borkum; Eiting, Klaus-
Dieter, Flensburg; Ermlich, Heinz, Husum; Flinspach, Karl-
Heinz, Hamburg-Farmsen; Gering, Franz, Wehrden; Hank,

e 3

Fritz, Kiel; Kodck, Kurt, Westerrnfeld; Krause, Lothar,
Mbnkeberg; Kdhl, Hans, Kiel-Gaarden; Maart, Hans-
Helmut, Nordstrand; Meusser, Harald, Redklinghausen;

Meyer, Hermann, Brake; Moller, Peter, Rendshurg; Nissen,
Friedrich, Wesselburen; Paasch, Klaus, Berlin; Poppen,
Rudolf, Iheringsfehn; Posor, Max, Kiel-Gaarden; Rade-
mann, Gerd, Rendsburg; Rohmann, Karl, Kiel; Riihle,
Kurt, Striudklingen; Schmidt, Rudolf, Kiel-Gaarden; Schu-
bert, Alfred, Bordesholm; Slomke, Karl-Heinz, Rendsburg;

Wagner, Rudolf, Flensburg;
Wiecke, Hermann, Kiel.
Seemaschinisten-I-Lehrgang (Patent C 4)

Adam, Eugen, Edkernférde; Beerens, Hermann, Critzum;
Bley, Karl, Flensburg; Hahn, Ernst, Kiel; Hobelt, Herbert,
Hamburg; Jager, Emil, Cuxhaven; Jenke, Rudolf, Eckern-

Weidauer, Rudolf, Bremen;

forde; Johannsen, Alfred, Rendsburg; Klauss, Ginter,
Hannover; Klimaschewski, Hans, Wuppertal; Lempka,
Josef, Hamburg; Motzkus, Karl, Bremen; Petersen, Hans,

Nebel; Pleines, Friedrich, Emden; Rutkowski, Ernst, Maas-
holm; Schiuppel, Woligang, Bremen; Schwarz, Helmut,

Flensburg; Strickrodt, Heinz, Glicksburg; Trute, Joachim,
g’iel; Weill, Klaus, Berlin-Steglitz; Funk, Gunther, Norden-
am.

Schiifsingenieur-1I-Lehrgang (Patent C 5)

Bless, Alfred, Leer; Dreger, Klaus, Westerronfeld; Frijus-
Plessen, Peter, Hamburg; Gadow, Reinhold, Berlin; Kra-
mer, Hinrich, Emden; Linde, Helmut, Kiel; Meyer, Gunter,
Otterndorf; Pledk, Kurt, Neuheikendorf; Qualmann, Heinz,
Rendsburg; Sassen, Hermann, Nordenham; Spei, Ernst-
August, Westerronfeld; Schliephake, Adolf, Harrisleefeld;
Schmitz, Manfred, Kiel; Boddien, Joachim, Harrisleefaeld;
Burmeister, Waerner, Kiel-Pries; Haucke, Klaus-G., Bad
Schwartau; Heyn, Peter, Ratzeburg; Hein, Fr.-Wilh.,
Rendsburg; Juhnke, Dieter, Flensburg; Krzywizniak, Arno,
Verden/Aller; Marten, Erwin, Flensburg; Meinecke, Klaus,
Einbeck; Peters, Udo, Kiel; Rasmusse¢n, Ginther, Flens-
burg; Rohwedder, Karl, Bergewohrden; Woebse, Willrid,
Langwedel.

Schifisi jeur-I-Leh

g g (Patent C 6)

Feddersen, Heinz, Schleswig; Franke, Adolf, Koln; Gabner,
Volker, Flensburg; Grobler, Wilhelm, Nurderney, Hoes,
Hans, Sandfeld; Holst, Hans, Flensburg; Junge, Karl,
Flt‘nsburg, Knabe, Gunther, Audorf/Rendsburg; Meier,
Geory, Flensburg; Schedofsky, Hans-Hermann, Rendsburg;
Schroder, Walter, Bremerhaven.

Seeflunksonderzeugnis

Bedcer, Wolfgang, Kiel; Déring, Alfred, Flensburg; Gehrke,
Paul, Hamburg; Hildebrandt, Heinz, Kiel; Kiohn, Helmut,
Lubeck; Severioh, Karl, Flensburg; Steinscherer, Giinther,
Flensburg.

Schifisingenieurschule Hamburg

An der Schiffsingenieurschule Hamburg haben in der Zeit
vom 10, bis einschl, 17. Juli 1857 die Abschlufiprifung
folgende Herren bestanden:

Zum Schiffsingenleur IT (C5)

Edgar Berg, Hamburg; Horst Dirr, Rendsburg; Werner
Elsner, Emden; Heinz Friebel, Hamburg-Neuenfelde, Klaus-
Uwe Hesse, Hamburg -Blankenese; Klaus Kasch, Bud Sege-
berg; Klaus Kroger, Hamburg- B]unkenese. Hans Ledk,
Hamburg; Alfred Ordowski, Hamburg Billstedt; Gﬁllther
Puls, B\}xtehude; Gunter Schmidt, Hamburg; Werner Stii-
mer, Libedc; Claus Waller, Hamburg; Heinz Willbern,
Ebersdor{; Edgar Barckow, Hamburg-Langenhorn; Hans
Bolt, Hamburg-Finkenwerder; Gerhard Duffe, Brunsbittel;
Wilhelm Griive, Hamburg-Aitona; Peter Heitmeyer, Ham-
burg-Lokstedt; Gerhard Juppien, Hamburg-Altona; Adolf
Lange, Hamburg; Rolf Dinckel, Hamburg; Ewald Ehehalt,
Hamburg-Stellingen; Arno Fled]er, Hamburg-Altona; Claus
Goering, Hemburg; Hans Rudolf Holtz, Hamburg-Blanke-
nese; Karl Rudolf Kopke, Ahrensburg; Fritz Kuhtz,
Hamburg; Siegfried Liider, Hamburg-Othmarschen; Martin
Pinnau, Hamburg-Lohbrigge; Heinz Scheel, Hamburg-Sasel;
Friedrich Strobell, Hamburg-Bergedorf; Karl Heinz Volk-
mann, Hamburg; Ludwig Wessels, Hamburg-Sasel.
Jiirgen Bartels, Hamburg; Jens Carlson, Hamburg-Poppen-
biittel; Rudolf Ewald, Hamburg; Giinter Graunitz, Ham-
burg-Altona; Joachim Hess, Hamburg-Nienstedten; Hein-
rich Korweds, Hamburg-Wilhelmsburg; Torwald Madsen,
Geesthacht; Heinrich Marten, Hamburg-Stellingen; Kurt
Miller, Hamburg-Wandsbek; Kurt Peters, Hamburg-Altona;
Hans Heinrich Schierhorn, Hamburg-Cranz; Roll Stirizel,
Libeck-Traveminde; Glnter Voss, Hamburg-Grofi-Flottbek;
Horst Weitendorf, Hamburg-Farmsen; Heinz Adomeit,
Hamburg; Claus PBremermann, Hamburg-Grof-Flottbek;
Wolfgang Drinkgern, Hamburg-Wellingsbittel; Siegfried
Ehlsbeck, Hamburg Bahrenfeld; Jirgen Haase, Hamburg;
Hans Kellner, Hamburyg; Bruno Lebedidcer, Hamburg; Wii-
helm Minster, Hamburg; Humberto Previst-Souhr, Ham-
burg-Niendorf; Walter Rumpl, Hamburg; Hans-Uwe
Schmidt, Hamburg-Bergedorf; Hans Vogeley, Hamburg;
Wollgang Wywiol, Reinbek; Wilhelm Meybohn, Glinde;
Giinter Paysen, Hamburg; Karlheinz Rehfeid, Hamburg-
Farmsen; Gerhard Stender, Hamburg-Harburg; Harry
Trede, Hamburg-Altona; Christian Waje, Rendsburg; Ul-
rich Witter, Hamburg-Wandsbek; Hansjiirgen Bohm, Ham-
burg; Ulrich Briigmann, Hamburg-Bergedorf; Karlheinz Eck,
Hamburg-Finkenwerder; Karl-Heinz Fischer, Glinde; Claus
Jess, Hamburg-Altona; Helmut Kihl, Hamburg-Altona; Otlo
Maushake, Hamburg; Heinrich Nicolaisen, Hamburg; Lud-
wig Pusch, Hamburg-Bramfeld; Gerhard Scharnberg, Ham-
burg; Dieter Tabel, Hamburg-Bergedorf; Werner Wegener,
Hamburg-Sasel.

Gir Zeitgewinu sind Sicherheit~

ESSO BUNKEROELE = ESSOMARINE-SCHMIEROELE
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Die Werjten meldeten. . .

Akt.-Ges. ,,Weser*, Bremen
NI,
1319 MS. .Berkersheim”, 11 901 BRT, [. Unterweser-Ree-
derei A. G., Bremen, Probel, 30. 8, 58

Akt.-Ges. ,Weser", Werk Seebeck, Bremer-
haven-G.
821 MS. .Caplantonis”, 9235 BRT, f. Compania Naviera
Krina 5. A., Panama, Probef. 8. 8. 57

833 MS. ,Nordenham®, . Weserfahre GmbH., Bremer-
haven, Frobef. 14, 8. 57

Bayerische Schiffbaugesellsehaft m.b.H.,
Erienbach/Main

888 TMS. ,Thorgerd”, 720 tdw. fir Tankreederei de
Vries & Co., Hamburg, Probel. 28, 8. 57

Blohm & Voss AG,, Hamburg

796 MS. .Montanla®, 15450 tdw, f. Phinix Rheinrohr
A.G., Hamburg, KR.: Christlian F. Ahrenkiel, Ham-
burg, Probel. 16, 8. 57

797 MS. ,Waterland®, 10 130 tdw, !. Koninkl. Holland-
sthe Lloyd, Amsterdam, Stapell. 16. 8. 57

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

864 TMS. ,Johs. Stove®, 13817 BRT, f. Lorentzens Re-
deri Co,, Oslo, Probel. 20, 8, 57

866 MS. . Townsville Star*, 11000 tdw, L.
Line Ltd,, London, Stapell. 22. 8, 57
TD. (tu) 11 000 tdw, f{. Empresa Hondurena de Va-
pores, Puerto Corles, Aultr. 8. 57

Blue Star

Burmester-Werft, Bremen-Burg

Kiistenminensuchboot ,Tibingen®, 370 t, [. Bundes-
marine, Stapell. 12. 8. 57

Th. Buschmann, Hamburg
72 SMS, 600 PS I. Fairplay Schleppdampischiffs-Ree-
derei Richard Borchard G.n.b.H.,, Hamburg. Aultr.
B. &7

Biisumer Schiffswerft W. & E. Sielaff
188 MS, 700 tdw, f. deutsche Redinung, Auftr. 8. 57
189 MS. 700 tdw, f. ausl. Rechnung, Auftr. 8. 57
190 MS. 450 tdw, f. ausl. Rechnung, Aultr, 8. 57

Deutsche Werft Akt.-Ges, Hamburg-Finken-
werder
709 MS. ,Har Canaan®, 10340 BRT, {. Cargo Ships El-
Yam, Tel Aviv, Israel, Probef. 16. 8. 57

713 D. ,Rio Caroni, 25 500 tdw, f. Hendy International
Corp., New York (Liberia Flagge), Probef. 7. 8. 57

715 D. ,San Juan®, 35500 tdw, f. Joshua Hendy Corp.,
Los Angeles, USA, Stapell. Vorsch, 15. 8, 57

723 MS. .Hornland*, 7000 tdw, f. Horn-Linle, Hamburg,
Stapell, 5, 8. 57

Elsflether Werft A. G., Elsfleth/Weser
312 SMS. .Ochtum®, 90 BRT, .
A.G. Bremen, Probef. 17. 8. 57
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft

567 MS. ,Statensingel®, 11 400 tdw, f. Invoer- en Trans-
port Onderneming ,Invotra® N.V., Rotterdam, Sta-
pell. 29, 8. 57

Unterweser Reederei

Alfred Hagelstein, Lilbeck-Travemiinde
587 MS. .Karl Gunther Lohse”, 999 BRT, f. KR.: H. P.
Vith, Flensburg, Probef. 31. 8. 57
588 MS. ,Dinklage®, 1700 tdw, f. Assen-Reederei, Li-
beck, Stapell. 27, 8. 57
593 MS. 1700 tdw, f. Hamburg. Rechng., Auftr. 8. 57
584 MS. 1700 tdw, . Assen-Reederei, Libedc, Auftr. 8, 57

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

4 MS, ,Bamhi®, 4200 tdw, f, Hartoe Jensen & Co.,
Oslo, Stapell. 20. 8. 57

d‘Gm! rolt qui W mal y panse

V.

T

| PRFAOOX]
Die reizendste Angelegenheit
in of ambiuig.

(Abkiirzungen: D. = Dampfer, FD.

Wilhelm Holst, Hamburg-Neuenfelde

Nr,

210 MS.  Jirgen Stahmer®, 422 BRT, fur Kapl, Franz
Stahmer, Hamburg-Neuenielde, Probel, 10, 8. §7

216 MS. Kithe Hamm®, 499 BRT, fur Kapt. Johann
Hamm, Hamburg-Finkenwerder, Stapell. 24, 8. 57

Howaldtswerke Hamburg A.-G.
927 MS. ,Wiesbaden", 10000 tdw, {. Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg, Stapell. 14. 8, 57

Husumer Schiffswerls

1113 MS. .Carlo®, 900 tdw, I.
Schiweden, Stapell, 10, 8, 57

Rederi A/B, Hulmstad,

Martin Jansen, Leer/Ostiriesland

32 MS. . Hendrik Holwerda®, 479 BRT, [ Gebr. Hol-
werda, Heerenveen/Holland, Probel. 5. 8, 57

33 MS. ,Tjerf Hiddes", 612 tdw, [. Gebr. van der
Schoot, Harlingen/Holland, Stapell. 30, 8. §7

Kieler Howaldtswerke A.G.
1044 TMS ,World Greeting”, 13752 BRT, L
MNiarchos, Griechenland, Probel, 22, 4. 57

1053 TMS, ,Hoegh Fair®, 32 000 tdw, !, Leil Hoegh & Co.
AlS, Oslo, Probef. 1. 8. 57

Stavros S.

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

147 MS. 800 tdw, I. Erik Seyd, Hamburg, Aultr. 8. 57
148 MS. 800 tdw, f. Walther Lass, Hamburg, Auftr, 8. 57

Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

1084 MS. .Sommen®, 1050 tdw {. O, F. Ahlmark, Karl-
stad, Schweden, Probef. 24, 8, 57

Liibecker Flender-Werke
479 MS, ,Jaladhanya®, 9650 tdw, f, The Scindia Steam
Navigation Co., Bombay, Probef. 20. 8. 57
483 MS. ,Heoriette Wilkelmine Schulte", 15000 tdw |,
7

Schulte & Bruns, Emden, Stapell, 22, 8. 5

523 MS. 12000 tdw, f. ausland, Rechnung, Auftr, 8. 57
MS. 12 000 tdw, f. P. Meyer, Oslo, Auftr. 8. 57
MS, 12000 tdw f, P. Meyer, Oslo, Aultr, 8. 57

C. Liihring, Brake/Unterweser
5701 MS. ,Ursula Legenhausen', 630 tdw, f. KR Carl

Meentzen, Schiffahrt- u. Handel GmbH.,, Bremen,
Stapell. 20. 8. 57

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack
13272 Schnellboot ,lltis*, 140 t f. Bundesmarine, Stapell
15.8 5

Schnellboot ,Astrea T 112°, 170 t . sdiwedische

Marine, Probef. 20. 8. 57

Werit Nobiskrug G.m.b.H., Rendsburg
508 MS ,Helga Russ®, 2200 tdw, {. Schiffahrt- u. Asso-
kuranz-Ges. E. Russ & Co., Hamburg, Probef. 6.8, 57

601 MS. ,Anne-Marie”, 435 tdw, f. Theodor & F. Eimb-
cke, Hamburg, Probef, 7. 8. 57

Norderwerft Koser u. Meyer, Hamburg

831 FMS. ,Hans Pickenpack", 650 BRT, f. Fock & Picken-
pack, Hamburg, Stapell. 22. 8, 57

Nordseewerke G.m.b.H., Emden
301 MS. .Vale', 14750 tdw, f. Seereederel
A.-G., Hamburg, Probef, 21. 8. 57
302 MS. ,Carcla Reith®, 11 600 tdw, f.
tahrts-Gesellschaft Reith & Co. K
Stapell. 9. 8. 57

333 MS. 13 240 tdw, | schweizer Rechnung, Auftr. 8. 57

JFrigga’

«Orion* Schii-
G,, Hamburg,

Johann Oelkers, Hamburg-Wilhelmshaven
527 SMS. ,Tug 527" L Soc. Chérifienne de Remorque at
d'Assistance, Casablanca, Probef. 16. 8, 57, 960 PS

531 SMS. 960 PS [. franz. Rechnung, Auftr. 8. 57

Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.
528 MS. .Neman®, 3780 BRT, Cefrierfischtransporter f
Sudo Import, Moskau, Stapell. 28. 8. 57
545 MS. 5650 tdw, {. norw. Rechnung, Auftr. B. 57

Ottensener Eisenwerk A.G., Hamburg

508 MS. .Samo”, 900 tdw, f. A/B Brostroms Tender Ser-
vice, Goteborg, Probef. 23. 8. 57

Schiffswerft Hugo Peters, Wewelsfleth

488 MS. ,Hohenlinden', 965 tdw . Part. Reed. Hohen-
linden, KR.: Poseidon Schiffahrt GmbH., Hamburg,
Stapell. 16, 8. 57

491 SMS. .Al-Aman”, 1000 PS, {. Palm-Reederei Haji
Abdullah Alireza & Co., Jeddah, Stapell. 7. 8, 57

H. Rancke, Hamburg-Neuenfelde
Nr.
174 MS. ,Eros", 860 tdw, f.
Cranz, Stapell. 17, 8, 57
Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.

292 FMS. ,Carl Kémpf* (Heckldnger), 681 BRT, f. Hoda-
seefischerel Carl Kampf, Bremerhaven, Prolel

Eckert & Bedk, Hamburg-

8.:8. 57
312 MS. 11650 tdw, f. ausldnd. Rechnung, Auftr, 8. 57

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

863 TMS. ,Adrian M*, 1250 tdw, f. Metcalf Motor Coa-
sters Ltd., London, Stapell. 10. 8. 57

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde
404 MS,  Hannes Fesefeldt", 425 BRT, f. Gerhard Fese-
feldt, Uetersen, Probef. 10. 8. 57

405 MS. ,Barbara”, 700 tdw, [. Kapt. Jahncke, Ham-
burg, Stapell. 24. 8. 57

415 MS. ,Iove", 497 BRT, {. Kapitine Rieper u, Fischer,
Estebrigge, KR.: Robert Bornhofen KG,, Hamburg,
Probel. 27. 8. 57

419 MS. ,Astarte, 420 BRT, {. Hinrich Litje, Hambury-
Finkenwerder, Stapell. 3, 8. 57

435 MS. . Hermann Tiedemann®, 265 PS- f. Fiscimarki
GmbH., Hamburg-Altona. Probef. 28, 8. 57

F. Schichau A.G., Bremerhaven-M.
1680 SMS, ,Altenwerder", 89 BRT, f. Litjens & Reimers,
Hamburg, Probef. 10. 8. 57

1681 SMS. .Union 5%, 89 BRT, f. Behrend Janssen Schudh-
mann, Hamburg, Stapell. 12, 8, 57

Schulte & Bruns, Emden
197 SMS, ,Camberene®, 134 BRT, f. Union des Remor-
queurs de Dakar, Probef. 21, 8. 57
Stader Schiffswerft G.m.b.H., Stade/Elbe
184 MS. .Groverort®, 423 BRT, {. Johannes Suhr, Ab-
benfleth, Stapell. 8. 8. 57

Travewerft G.m.b.H., Liibeck
218 MS. .Zeester®, 497 BRT, f. de Groot, Kampen/Hol-
land, Probef. 18, 8. 57
223 MS, .Maja", 2800 tdw, f.
pell., 3. 8. 57

Stern-Linie, Libedk, Sta-

Wer Pfeife raucht,

schwort auf von Eicken

An- und Verkdufe

MS. ,Blexen*, ex ,Chirigui®, ex ,Talamanca", erb, 31 in
Newport News, USA, 6998 BRT. Angek. 8. 57 von Scipio
& Co,, Bremen, (KR.)von United Fruit Co., New York
MS. ,Blumental’, ex ,Jamaica®, ex ,Peten", erb, 33 an
Newport News, USA, 6968 BRT. Kihlschiff. Angek. 8. 57
von Scipio & Co,, Bremen (KR.) von United Fruit Co,
New York.

MS. ,Fritz Raabe", ex ,Maria Althoif”, erb: 51 in Flens-
burg, 398 BRT. Ank. 8, 57 v. Fritz Raabe, Bremen, von
L.Hera" Sdiiffahrts- u. Transportges. m.b.H., Flensburg,

D. ,Hansa", ex ,Ellerbek”, ex ,Germania®, ex , .
erb. 27, 130 BRT. Verk., 8. 57 von der Greifen-Reederel,
Brunsbiittelkoog, nach Holland.

MS, ,Johann Ahlers®, ex ,Monika®, erb. 51 in Hamburg-
Neuenfelde, 1106 BRT. Ank. 8. 57 von Lenox A. G,, Ham-
burg, von Barthold Richters, Hamburg.

D. . = ex ,Rhodos", ex .Patria”, ex .Vera", ex
«Bryssel®, erb. 04 in Hoboken, Belgien. 1388 BRT. Ank.
8. 57 v. Robert Bornhofen KG., Hamburg, von Sten A.
Olsson, Giteborg.

M5, . “, ex ,Yvonne", erb. 45 in Goteborg, 4171
BRT. Ank. 8. 57 von Poseidon Schiffahrt GmbH., Ham-
burg, von Rederi A/B Disa, Stodkcholm.

M5, . ¥ ex ,Sambre", erb. 29 in Bolnes; 349
BRT. Ank. 8. 57 v. T. u. L, Schepers, Haren/Ems, von
Wwe. H. Milller & Co., Rotterdam.

MS. . *, ex ,Daniela Borchard®, ex ,Haussa“,
erb, 43 in Bremen-Vegesack (Hansa-B-Typ), 2819 BRT.
Ank. 8, 57 von Wolfgang Lattmann, Hamburg, aus Israel
MS, . “ ex ,Brand V1* (Motorjacht f. 200 Fahr-
gdste}, 1604 BRT. Ank. 8. 57 v. Carbo-Reederei, Hamburg,
aus Norwegen,

Die Bilder lieferten: Heinz Adomeit, Hamburg (5. 134}
Bodedker & Drauz, Hamburg (S. 142); Foto-Lerbs, Rends-
burg (S. 129); R. N. Heidrich, MNeu-Isenburg (5. 134);
E. Hein, Nordsee-Heilbad Cuxhaven (S. 131); Ernst de
Jong, Bremen (S. 130 u. 142); Hugo Klement (Cap Horn),
Hamburg (S. 131); Heinrich von Medvey, Hamburg (S. 137);
Giinther Schowalter (S. 132); Wolligang Sell, Hamburg
(5. 138); Ferd. Urbahns, Eutin (5. 133).

Seefahrt-Verlag G.m.b.H., Hamburg 1, lignldingstr. 210—212,
Ruf 24 78 60. Schriftleitung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20,
Eppendorfer Landstrae 87, Ruf 47 5501. Mit Namen ge-
zeichnete Aufsétze geben nicht unbedingt die Ansicht der
Schriftleitung wieder. Fiir unverlangt eingesandte Manu-
skripte kann keine Haftung dbernommen werden. Anzei-
gen-Verwaltung: Dietrich Winter, Hamburg 13, Rothen-
baumchaussee 185, Tel. 44 49 34/35, Druck: Hafen-Druckerei.
Einzelbezug halbjahrlich (6 Hefte) DM 7,20 zuziiglich Zu-
stellgebihr. Bei Sammelbezug halbjihrlich DM 5.40.

= Fischdampfer, FMK. = Fischereimotorkutter, FDLg, = Fischereidampflogger, FMLg. = Flschereimotorlogger, FMS. = Fischereimotorsculif,

DES = Diesoleleklrosdiifi, MS. = Motorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD. = Tankdampfer, TMS. = Tankmotorschiff, tu = Turbine).
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Kreiselkompasse
S. G. Brown Selbsteueranlagen
Chadburns Maschinentelegraphen
Schiffskiihlanlagen P U M P E N
Sabroe (nur Hezirk Hamburg)
Amplidan Wechselsprechanlagen

| fiir Schiffbau und Verladeanlagen

Lieferung - Einbau - Wartung ‘

ELNA c...

Hamburg - Bremen - Kiel
Bremerhaven

Schulz & Vanselow
HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr. 10 - Tel. 47 52 54

KARL GRAMMERSTORF

Schiffsmakler - Befrachter

Kiel-Holtenau
Hamburg - Brunsbiittelkoog Schlffsprowant Schlffsausrustunqen
wgene Kuhlrawme - puverlessige Liefervng nach allen deutschen Aafen
Fernsprecher: Hamburg: 33 88 55 Faernschreiber: Hamburg: 021 2488
e e . HAMBURG-FREIHAFEN

TELS MNr 3 53 T¢ d Nadht
Brunsbiittelkoog: 566 Bl 5o 3 ag und Nac

Der Hafen von Victoria, Hongkong

ier dann den NMamen Hongkong gemacht haben, Diese an der Studkiste Chi
I |||||]J||-. 1T |I|m|| anzlnun Feil der

gine lebhafte kunstgewerblic I|
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TELEFON 5A.-NR. 334051 - FERNGESPRACHE 334729 - TELEGRAMME: STEVECO HAMBURG - TELEX 0211516




EMDE
NEPTUNHA

Tel.: 37 51-59

Telegr.: Seefritzen

Telex: 027 821

N

us

KIEL
Wall 65
Telegr.: Seelfritzen

HAMBURG
SpaldingstraBe 130-36

Telegr.: Seeiritzen
WILHELMSHAVYEN

WeserstralBe 1B8a
Telegr.: Seelritzen

NEW YORK
44, Whitehall Street, N.Y. 4
Telegr.: Seafritzen, Telex: 2060 NY, TWX: NY 1-930

T———R k1 EL

® Saztori & Bakgez

HAMBURG

SCHIFFSMAKLER - STAUERE! - SPEDITION
LAGERUNG . LLOYD'S AGENTEN
REISEBURO - HAVARIEAGENTEN

KIEL-HOLTENAU - BRUNSBOTTELKOOG - DUSSELDORF - BREMEN

Packunge

LIEFERANTEN

Oex Seeschilfahut

AIDBLER

Taat Veredelung und Farbung nach dem Eloxal-Verfahren
Aluminium JUL.CHR. BUCHHOLZ
Hamburg - Bahrenfeld, BoschstraBe 4
Telefon 89 52 84
Armuturen F. A. SENING gegr. 1862

Bordapotheken

Bordspiele

Drahtseile

EIBkI'l'iSChe Schiffsinstallation - Neubau « Reparatur
Anl WILLY OSTERMANN
niagen H:;llsrg-ﬁ?riédmgsmcrk# 32, +351262
- Spez. Schiffsgenerataren und Antriebsmotoren
Elektromotoren OTTO STERNBERG
Hamburg 26, SiiderstraBe 294
Repuruturen Telefon g25 19 49, ;5 42234
ERICH NIEWOHNER & CO.
Hebezeug € HAMBURG 11, ALTER STEINWEG 430, TEL. 35 44 53/54

Kdltemittel

Ladungskontrolle

SCHREIBMASCHINEN
Friedrich Karl Schroder, Hamburg 1, Rathausstr.12

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

NEUE APOTHEKE ST. PAULI
Inh. G. Laudahn

Einrichtung v. Bordapotheken - Hospitaleinrichtungen
Hamburg, Clemens-Schultz-StraRe 90, Tel. 3106 65

Spielreug-Rasch

Hamburg 7 GERHART-HAUPTMANN-PLATZ 1 eur 337922

Tauwerk - Bindfdden - Persenninge
WALTER HERING
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111
Telefon 34 64 85 und 34 84 15

Hach- und Miederspannung

SSTELLA®-FLASCHENZUGE, KRANE — _ SWF-.
ELEKTROZUGE FUR GLEICH- UND DREHSTROM

Pumpen

Schiffs-

far Schitfskahlanlogen AMMONIAK UND FRIGEN

GERLING, HOLZ & CO.
HAMEBURG-ALTONA - Telsfon 43 53 43.45 ‘
Lieferung zuverlassig stets sofart

GEBR. HASENFUSS ‘
Hamburg 11, Steftiner StraBe 80b
Telefon 35 03 64

Dichtungsmaterial und alle technischen Bedarisartikel
fiir Deck und Maschine - GroBhandel, Im- und Export
Telefon 34 22 64 352093 313822 3138 23
LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinhaft 11

Waffen

fir olle Bordverhaltnisse Selbst gende Drehkalbenpumpen bis 600 cbmlh

Kolben - Ballost- Lenzpumpen bis 200 cbm mit schneller Reinigung

Feuerldschpumpen mit luttgekihltem Dieselmotar, mit VW- Motor, tragbar
de Kreisel in ollen AusfGhrungen bis 1000 cbm/h

Selbsta " P

1 y Po fabrik + Hamburg-Altena, NapitschsiraBe 15
ROBERT PRINZ T;":E:ﬂn ;l '!’2 66, aFr:r’sd‘reiber o21 32‘]53
Haushalts-, Hotelwésche, Hamburger Hauswdscherei
GUSTAY WELSCHER

Hamburg, Wandsbeker KénigsstraBe 62
Telefon 68 21 61

GroBwdscherei
Schiffsblockfabrik

Tischlerei, Schiffszimmerai

MENDE & HAACK

Homburg 11, Vorsetzen - 10, Telelon 3505 37
Abteilung Holzhandel - Pallen und Laschen von Schwergut
Hamburg-Steinwerder, Schilistr. 15, Tel. 34 75 48, nachts 56 12 84

H UOlfeuerungsanlagen - Liftungs-, =
Sd“HS‘ Luftheizungs- und Klimaonlogen _%

H DEICKE & KOPPERSCHMIDT{ U#A
He!zungsanlagen Hamburg 22 - Sammel Nr. 2310 66 o
Schiffs- M. HIGLE & SOHN

Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Telefon 82 01 06
Polstermébel - Dekorationen - Gardinen * Teppiche
Innenuuss*““ung Mébelstoffe - FuBbodenbelag

e HH - J.H.PETERS & BEY HamBurG 11

SChlﬁs Posltlons Karptange stroBe 8/14, - Fernsprecher 34 73 35
PEBETRA-HANDFEUERLOSCHER - METALLWAREN FUR DECK
Laternen UND MASCHINE - REPARATUREN

BASTE & LANGE

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

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

GALL & SEITZ - 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.LIND EMANN - Tischieroi - Holzhande
Holzbearbeitung + Verpallen und Laschen von Ladung
Hamburg 11, Stubbenhuk 35- 38

Telefon 34 38 66-67 - Telegromm-Adresse: Lindham

Am Moldauhafen 10 - Gleisanschl B: Hamburg-5Sad PL 1104

HUGO J. L. RECKMANN

Persenninge, Regensegel, Sonnensegel etc.
Tauwerk und Draht
Hamburg - Altona, ThadenstraBe 61, Telefon 43 39 32

HAU T z & S c H M l D T Hamburg 1 . BurchordstraBa 14
Telefon 32 72 £L8/59 . Telegr.-Adr : Hautzspedition - Fernschreiber 021.2414
IMPORT-SPEDITION: EMPFANG, KONTROLLE, VERLADUNG, LAGERUNG
EXPCRT-SPEDITION: FOBLIEFERUNG, VERSCHIFFUNG, FRACHTBUCHUNG
Berlin SW £9, Sudstern 6, Telefon 66 36 87, Fernschreiber 018-3875

Schiffsproviant

Schiffsreparaturen

aller Art

Schiffszimmerei

Freihafenbetrieb:

Segelmacherei

Spedition

stuuerelbet"eb ERNST KREIN DEL Gegriindet 1874
Hamburg 11, Sandtorkai, Kaischuppen 2
Telefon 33 81 46-48, Telegramme: Stauerkreindel
> und Tropenzeug in hervorragenden Qualitdten und
Unlformen allen Grofien - Eigene MaBschneiderei

Ernst Brendler
Hamburg, AdmiralitdtstraBe 1

BONNEVAL

Homburg 35, Kalser-Wilhelm-Strafle 731., Telefon 34 76 22
Sport- u. lagdwalfen - Pistolen u Revolvar - arms and pisiols
outomatische Gewehre aller Kaliber - Fordern Sie Preisliste
Versand nach Gberall - Auch Ankauf gebrouchter Waffen






