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Den Memoiren von Kapitin Hein-
zelmann, deren erster Teil wir anfangs
letzten Jahres verdffentlichten, wurde von
unsern Lesern ausserordentliches Interesse

Kadettenoffizier
Die erste Stelle, die mir nach Ab-
schluss der Navigationsschule angeboten
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entgegengebracht. Wir beginnen in die-
sem Heft mit der zweiten Folge, die nicht

weniger faszinierend ist.

wurde, war die eines zweiten Offiziers
auf dem deutschen Schulschiff « Hans ».
Der Reeder hatte die glinzende Idee ge-



habt, den alten Kasten von einem Segler
etwas umbauen zu lassen, so dass er nicht
nur zur Frachtbeforderung, sondern auch
als Ausbildungsschiff dienen konnte. Er
machte kein schlechtes Geschift. Jeder
der 28 Kadetten musste eine Ausbildungs-
geblihr von 1000 Mark im Jahr bezah-
len. Er kam dadurch zu Arbeitskriften,
die ihn nicht nur nichts kosteten, son-
dern noch eine hiibsche Summe einbrach-
ten. Die Kadetten wurden ndmlich wie
Schiffsjungen gehalten, genau wie die
tibrige Mannschaft verpflegt und auch
zu allen Ladearbeiten herbeigezogen. Es
waren meistens Stéhne prominenter Fa-
milien aus deutschen Provinzstiddten. Ich
habe mich als Kadettenoffizier anfangs
viel mit den jungen Leuten herumirgern
miissen. Da waren Freiherren und Hof-
ratsséhne, die meinten, infolge ihrer Ge-
burt diirften sie eine besondere Behand-
lung erwarten. Ich bin selbstverstindlich
mit allen auf die gleiche demokratische
Art umgegangen. Ich muss aber sagen:
die jungen Herren liessen sich mit der
Zeit fabelhaft an. Es war direkt bewun-
derungswiirdig, wie die aus einem ver-
weichlichten Milieu stammenden jungen
Leute sich rasch in die strenge Schiffs-
disziplin einfiigten und die schwersten
Schiffsarbeiten ohne Widerstand verrich-
teten. Viele von ihnen sind spidter be-
kannte Kapitine geworden.

Die erste Reise ging mit einer La-
dung Salz von Hamburg nach Finnland.
Beim FEinladen wurden die Kadetten noch
nicht stark beschiftigt. In Finnland aber
mussten sie zusammen mit der iibrigen
Mannschaft die gesamte Ladung 18schen,
und zwar alles mit Handarbeit, denn das
Schiff hatte keine Motoren, um die La-
dung herauszuholen.

Nachher fuhren wir weiter nach
Norden, wo wir eine Ladung Holz be-
kamen, die fiir Bremen bestimmt war.
Auch zum Einladen wurden die Kadetten
beschiftigt, und zwar arbeiteten sie ne-
ben den einheimischen Hafenarbeiterin-
nen. Finnland war ein armes Land. Den
ganzen Winter hindurch sind dort die

Hifen vereist. Deshalb miissen alle Fa-
milienglieder helfen, die kurzen Sommer-
monate auszuniitzen.

Diese Frauen hatten schwielige
Hénde und muskuldse Arme. Sie waren
so stark, dass sie mit Leichtigkeit Lasten
von 150 Pfund heben konnten. Sie waren
alles andere als verfihrerisch, ich musste
also keine Angst haben, dass meine Zog-
linge sich mit ihnen allzu weit einlassen
wirden. Wihrend der Feierstunden sind
jeweilen viele kleine Kinder an Bord ge-
kommen, und es war rithrend, wie sich
die sonst so robusten Arbeiterinnen fiir
kurze Stunden in zdrtliche Miitter ver-
wandelten.

Um so mehr Liebesabenteuer gab es
spater in Cadiz. Unsere hellblonden
Jiinglinge machten bei den dunkeln Spa-
nierinnen Kurore, nicht zuletzt wegen
ihrer schmucken Seemannsuniform. Beim
Abschied hat es deshalb viele Tridnen
gegeben.

Natiirlich schmeichelte es meinem
Selbstbewusstsein ausserordentlich, dass
ich Landratte, ich, den man in seiner
Jugend mit « Aarevagant » betitelt und
dem man vorausgesagt hatte, es werde
nie etwas aus ihm, nun bereits mit
22 Jahren auf hoher See deutsche Her-
rensbhne, von denen die meisten in der
Nihe der Wasserkante aufgewachsen wa-
ren, zu Seeleuten ausbildete. Als das
Schulschiff nach seiner Riickkunft lin-
gere Zeit in Bremen lag, gab ich aber
meinen Posten auf. Schliesslich war ich
Seemann geworden, um Abenteuer zu
erleben.

Falsche und echte Romantik

Auch der Dienst auf dem néchsten
Schiffe, dem Segler « Antina », behagte
mir nicht recht, denn die Fahrten gingen
nur in der Nord- und Ostsee hin und her.
Um das Leben als Schiffsoffizier auf
einem Dampfer kennenzulernen, nahm
ich eine Stelle als dritter Offizier auf
dem Passagierdampfer «Neapel» an. Un-
sere Reisen gingen nach Lissabon, Ma-
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laga, Barcelona, von dort nach Italien
und Sizilien. Das bequeme Leben gefiel
mir anfangs ausserordentlich. Auf die-
sen Passagierdampfern lebt ein Offizier
wie der Herrgott in Frankreich. Man
spaziert in goldstrotzender Uniform her-
um und ldsst sich von den weiblichen
Passagieren bewundern.

Die vielen romantischen, unbeschaf-
tigten I'rauen an Bord sorgen dafiir, dass
der eintonige Deckdienst durch dieses und
jenes Abenteuer unterbrochen wird. Aber
das waren nicht Abenteuer nach meinem
Sinn. Ich hatte nicht den Seemannsheruf
ergriffen, um ein zweiter Don Juan zu
werden, sondern weil ich wirkliche Ge-
fahren bestehen wollte. Auch ging es mir
auf die Nerven, dass ich auf diesem
Schiffe jeden freien Abend im Erstklass-
Salon mit dem Kapitin und den Offizie-
ren beim Pokerspiel verbringen musste.
Ich dachte direkt mit Sehnsucht an die
Zeit zuriick, wo ich noch Matrose war,
wo mich kein Comment hinderte, ans
Land zu gehen und mich dort auszutoben.

Da ich durch das Pokerspiel auf der
« Neapel » anstatt finanziell vorwirts zu
kommen in immer grissere Misere kam
(meine Monatsgage betrug nur 90 Mark,
das heisst nur 20 Mark mehr als die
eines gewdhnlichen Matrosen), liess ich
mich auf dem deutschen Dampfer «War-
now » als zweiter Offizier anwerben.

Bei meinem Verbleiben auf der
« Neapel » wire ich zwar zum ersten
Offizier avanciert, was aber nicht unbe-
dingt ein Gliick fiir mich gewesen wire,
denn drei Monate spiter ist der Dampfer
mit Mann und Maus bei einem schweren
Nordweststurm im Meerbusen von Bis-
caya untergegangen.

Das Selbstmorderschiff

Mein neuer Dampfer war ein soge-
nanntes Familienboot, das heisst die
Kommandierenden waren alle miteinan-
der verwandt.

Kurz nach meiner Anwerbung horte
ich, dass das Schiff in Matrosenkreisen
unter dem Namen « Selbstmorderschiff »
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bekannt war. Ich merkte auch bald wie-
so. Der Dampfer war im Jahre 1868
gebaut worden, hatte also dazumal bereits
das ehrwiirdige Alter von 40 Jahren. Er
war alles andere als ©dkonomisch, ein
Kohlenfresser par excellence und brauchte
trotz seiner Grosse von nur 6000 Ton-
nen mehr Kohle als ein moderner Damp-
fer von 15,000 Tonnen. Die grosste Ge-
schwindigkeit, die er erreichen konnte,
waren 7 Seemeilen, also zirka 14 km.
Bei stiirmischem Wetter oder Gegenwind
kamen wir manchmal iiberhaupt nicht
von der Stelle. Iis gab Tage, an denen
wir in 24 Stunden keine 20 km weit
kamen. Wir brauchten deshalb fiir die
Reise von England nach Griechenland
sogar bei schonem Wetter beinah einen
Monat.

Der Dampfer hatte die Eigenschaft,
dass seine Maschinen, die natiirlich einen
ganz veralteten Typus aufwiesen, beson-
ders aul hoher See alle Augenblicke aus-
ser Betrieb waren. Es kam nicht selten
vor, dass das Schiff ein bis zwei Tage
stillstand und das Maschinenpersonal Tag
und Nacht arbeiten musste, um die Ma-
schinen wieder flott zu machen. Nur ein
Allwissender hitte deshalb den Zeitpunkt
unserer Ankunft eine Woche vorher ge-
nau bestimmen konnen.

Wihrend bei andern Schiffen das
Signal « mandvrierunfihig » (bei Tag
sind das zwei schwarze Bille und bei
Nacht zwei rote Lichter) vielleicht ein-
mal in drei Jahren gebraucht wird,
musste es bel uns Tag und Nacht in Be-
reitschaft gehalten und fast alle 24 Stun-
den gezeigt werden.

Der Dampfer hatte ausserdem die
merkwiirdige Figenschaft, dass die Ma-
schinisten die Maschine nie so bewegen
konnten, wie der Befehl lautete. Ertdnte
zum Beispiel in englischen Fliissen oder
Hifen plstzlich das Kommando « Stop »,
so konnte die Maschine mit dem besten
Willen nicht sofort abgestoppt werden,
sondern fuhr einige Sekunden mit voller
Kraft weiter. Die Folge davon war, dass
wir unzdhlige IHavarien mit andern
Schiffen und Reparaturen an unserem



eigenen Kasten hatten. Ich war mit die-
sem Dampfer in acht Monaten mehr auf
Trockendocks und in Reparaturwerkstat-
ten als vorher wihrend meiner ganzen
fiinfjahrigen Karriere.

Im Heizraum hatten schon drei Kes-
selexplosionen stattgefunden. Es fiel mir
auf, dass meine Kabine ziemlich neu aus-
sah. Als ich mich deswegen beim ersten
Offizier erkundigte, antwortete er mir
mit der grossten Kaltblitigkeit, das Schiff
habe in der letzten Zeit alle zwei Jahre
eine Kesselexplosion erlebt. Die letzte
habe vor 25 Monaten stattgefunden, und
mein Vorginger sei mit einigen andern
in die Luft geflogen.

Man kann sich denken, dass ich von
diesem Moment an nicht mehr ruhig
schlief. Bei jedem merkwiirdigen Pfeifen,
das ich vom Heizraum her vernahm,
stand ich auf und begab mich auf den
hintern Teil des Schiffes, wo der Auf-
enthalt sicherer war.

Sonst war gerade wegen dieser lang-
samen Fahrt der Dienst eine eigentliche
Sinekure, wenigstens fiir die Offiziere
und die Matrosen. Um so furchtbarer war
die Arbeit im Maschinenraum. Die Ven-
tilation war so ungeniigend, dass es dort
einfach nicht zum Aushalten war. Es
wurde keine Reise von KEngland nach
Griechenland unternommen, ohne dass
sich nicht einige IHeizer und Kohlen-
zieher ins Meer stiirzten. Wir mussten
bestindig unser Rettungsboot klar haben,
um den Ungliicklichen zu Hilfe zu kom-
men. Wihrend der neun Monate, in denen
ichauf dem Dampfer Dienst tat, sind mehr
als 40 Heizer in selbstmérderischer Ab-
sicht iiber Bord gesprungen. Nur acht
davon konnten wir wieder retten.

Ich kann mich an einen Fall erin-
nern, wo ich versuchte, bei schwerem
Sturm unter eigener lLebensgefahr einen
liber Bord Gesprungenen zu retten. Ich
konnte aber nur seine Miitze finden.
Kurz bevor wir ihn mit dem Rettungs-
boot endlich erreichten, versank er laut-
los in die Tiefe.

Diese Zustiande sprachen sich natiir-
lich herum. Kein Wunder, dass es oft

fast unmoglich war, Ileizpersonal zu er-
halten. Wir mussten in England oft tage-
lang im Hafen warten, bis die notigen
Heizer angeheuert waren. Wir bekamen
fast nur solche Mannschaft, die in total
betrunkenem Zustand an Bord gebracht
werden konnte.

Ebenso veraltet und gefihrlich waren
die Ladeeinrichtungen. Es gehorte zur
Regel, dass beim FEin- und Ausladen
einige Arbeiter getétet wurden.

Die versunkenen Schétze

Unser Kapitdn Fretwurst (aufl deutsch:
Fresswurst) war merkwirdigerweise trotz
dieser haarstraubenden Zustande ein gut-
miitiger Mann und {reundlicher Vor-
gesetzter, allerdings mit einigen merk-
wiirdigen Spleens behaftet. Trotzdem
unser Schiff, wie gesagt, hochstens 14
Kilometer pro Stunde erreichte, hoffte
er immer, er werde einmal Gelegenheit
haben, ein fremdes Schiff in Seenot an-
zutreffen, um es heimschleppen zu kon-
nen. Mit diesem geheimen Wunsche ging
er jede Nacht zu Bett, und jeden Abend
schdarfte er mir ein, ja auf Notsignale
anderer Dampfer zu achten.

Kinige Jahre vorher, im russisch-
japanischen Krieg, hatte er nidmlich das
Gliick gehabt, an der Kiiste von Ceylon
einen havarierten russischen Truppen-
Transportdampfer nach Colombo schlep-
pen zu konnen. Der DBergungslohn be-
tragt einen Drittel vom Wert des
Schiffes und der Ladung. LEr erhielt
60,000 Mark, die er aber in ungliick-
lichen Héuserspekulationen wieder verlor.
Jetzt wartete er jeden Tag auf eine neue
Gelegenheit, wieder iiber Nacht reich zu
werden. Er gab sich nicht Rechenschaft
dariiber, dass er vom Gliick begiinstigt
gewesen war. Ausserdem gab es zu jener
Zeit noch keine drahtlose Telegraphie,

womit man andere Schiffe um Hilfe
rufen konnte.
Der Dienst auf der « Warnow »

hatte flir mich den Vorteil, dass ich,
eben weil keine Passagiere fuhren, viel
Gelegenheit hatte, mich weiter in der
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Navigation auszubilden. Am meisten
Eindruck machte mir die Tatsache, dass
in den griechischen Gewissern ausser-
ordentlich zahlreiche versunkene Schiffe
und Wracks eingezeichnet waren. Die
Abenteuerblicher meiner Jugend kamen
mir wieder in den Sinn. Die Idee, diese
versunkenen Schitze zu heben, faszinierte
mich Tag und Nacht. Ich studierte die
einschlagige Literatur und kannte mit
der Zeit fast alle Stellen, wo versunkene
Schiffe lagen, auswendig. Ich liess mir
dazumal noch nicht trdumen, dass ich 14
Jahre spiter, im Jahre 1921, als Bevoll-
michtigter der grossten amerikanischen
Tauchgesellschaft nach Griechenland be-
ordert wiirde, um von der griechischen
Regierung die Konzession zur Hebung
von gesunkenen Schiffen zu erlangen.

Ich beschiftigte mich besonders mit
der Bucht von Navarino, in der im Jahre
1827 die tirkisch-dgyptische Flotte von
der alliierten englisch-franzisischen Flotte
in den Grund geschossen worden war.
Auf den versunkenen vierzig Schiffen
befand sich die ganze Beute aus den
Raubziigen der tiirkischen Heerscharen
in Griechenland: wungeheure Mengen
Schmuck wund FEdelsteine, aus Brand-
schatzungen der griechischen Stidte und
Kloster herriihrend.

Ich besuchte diese Bucht mit einem
kleinen Segelboot. Da keine Fliisse in die
Bucht miinden und auch keine Strémung
herrscht, ist der Boden, der aus Granit
besteht, sehr deutlich zu sehen. Man er-
kennt deutlich die Masten und Takelage
der versunkenen Schiffe. Ich benutzte
jede Gelegenheit, um die neugriechische
Sprache zu lernen und brachte es darin
zu grosser Fertigkeit, genau, wie ich
auch Englisch, Franzosisch, Plattdeutsch
und Norwegisch mit der Zeit wie ein
Einheimischer beherrschte. Iischer, mit
denen ich mich anfreundete, zeigten mir
unter dem Siegel der Verschwiegenheit
goldene Servierplatten, Opferbecher, mit
Edelsteinen und Diamanten geschmiickte
Degen, die sie aus den versunkenen
Schiffen gehoben hatten.

Ich hatte anfangs gefiirchtet, auf
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diesem I‘amilienschiff als weisser Rabe,
das heisst als Outsider einen schweren
Stand zu haben. Die stindigen Rivaliti-
ten zwischen dem 65jihrigen Kapitidn
und dem ersten Offizier, seinem 67jih-
rigen Schwager, bewirkten aber, dass sich
beide um meine Gunst bewarben. Der
erste Offizier war frither Kapitin gewe-
sen, hatte aber unter dem Einfluss des
Alkohols einige Dummheiten gemacht
und dadurch sein Renommee in Schiff-
fahrtskreisen eingebiisst. Auch jetzt noch
drang er oft in die Kabine seines Schwa-
gers ein und tat sich an dessen Likdren
so giitlich, dass er vollstindig betrunken
zur Wache antrat. Das gab dann wider-
liche Auftritte zwischen den beiden
Schwiigern. Trotzdem das Verhiltnis an
Bord zwischen mir und meinen Vorge-
setzten sehr familidr war, hitte ich eher
eine Stelle auf einem Schiffe gewiinscht,
wo mehr Disziplin herrschte. Ich kiin-
digte deshalb mein Dienstverhiltnis.

Nun kam ich aber vom Regen in
die Traufe. Gerade damals brach die
Krise von 1907/1908, die sogenannte
Wallstreet-Krise, aus, welche zwei Jahre
dauerte. Immer mehr Schiffe mussten
wegen Mangel an Passagieren oder
Fracht brach liegen, und viele meiner
Kollegen, die Tausende von Mark fiir
ihre Ausbildung bezahlt hatten, konnten
sich nicht mehr linger tiber Wasser hal-
ten und waren froh, schliesslich nur Stel-
len als Matrosen zu finden.

Ich begab mich nach Antwerpen, in
der Hoffnung, dort etwas zu finden. Es
kommt hie und da vor, dass ein Schiff
zur Abfahrt bereit liegt, im letzten
Moment aber irgendein Schiffsoffizier
nicht auftaucht und rasch ersetzt wer-
den muss. Wochenlang wartete ich auf
diese Chance. Da, eines schénen Mor-
gens pochte es in aller Frithe, um 6 Uhr,
an meine Zimmertiire. Ich wurde gefragt,
ob ich bereit sei, die Stelle eines zweiten
Offiziers an Bord eines norwegischen
Seglers anzunehmen. Ich sagte mit Freu-
den zu. Um 10 Uhr war bereits der Ver-
trag auf dem norwegischen Konsulat
unterschrieben.

Photo: Theo Frey



Immer wieder Stockfisch

Mein neuer Kapitin war ein ausser-
ordentlich sympathischer Vorgesetzter,
ein Seemann durch und durch, einer aus
der alten Schule, wie man sie heute iiber-
haupt nicht mehr findet. Er war ein
leidenschaftlicher Seebidr. Trotzdem er
vier Sohne und drei Téchter hatte, zog es
ihn mit Gewalt immer wieder zur See.
Er war nur gliicklich, wenn er auf einem
stolzen Segelschiff fahren konnte, Damp-
fer verachtete er. Fr hatte seine Karriere
als einfacher Schiffsjunge begonnen, spa-
ter wurde er dann Steuermann und Ka-
pitin auf Walfischfingern. Dabei ver-
diente er sich ein ziemliches Vermigen,
so dass er jetzt Halbeigentiimer eines
grossen Segelschiffes war. In Wirklich-
keit war er sein eigener HHerr und Mei-
ster, denn sein Associé verstand nichts
vom Seemannsberuf, er besorgte den
kaufminnischen Teil in Norwegen. Da
ein fahrender Segelschiffkapitin den
Frachtenmarkt nie geniigend verfolgen
kann, kommt es oft vor, dass sich ein
solcher mit einem Kaufmann verassociert.

Der Segler « Strémsbo » war ein
stolzes Schiff von 2600 Tonnen Trag-
fihigkeit. Die Besatzung bestand aus lau-
ter Norwegern. Ich war der einzige mit
schwarzem IHaar. Wenn mich die andern
hie und da fragten, woher ich eigentlich
komme, antwortete ich zum Spass: « Aus
Bergen. » Dort wohnen ndmlich Norwe-
ger mit schwarzen Haaren, Abkommlinge
fritherer Siedler, d. h. von IHanseaten,
Flimen und Spaniern. Da man meiner
Aussprache nicht anmerkte, dass ich nicht
Norweger war, nannte man mich an
Bord immer den « Bergenske », d. h. den
Berger.

Viele von der Besatzung hatten die
norwegische Kiiste noch nie verlassen. Sie
sagten deshalb, sie liessen sich lieber tot-
schlagen, als dass sie so etwas Unappetit-
liches wie Gemiise und Salat dssen, Deli-
katessen, die man damals in Norwegen
noch nicht kannte. IThre lieblingsspeise.
der Stockfisch, hat daftir mir wieder
weniger gemundet, besonders nicht, wie
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er hidufig zubereitet wurde, in der
Form der sogenannten Fischballe. Das
ist Stockfischmehl, das zu einem Brei ge-
kocht und zu Ballen geformt wird, und
das woméglich noch intensiver schmeckt
als Stockfisch an und fiir sich.

Der Kapitidn selbst war passionierter
Stockfischliebhaber, so dass wir jeden
zweiten Tag Stockfisch essen mussten.
Als wir spiter den 180sten Lidngengrad
iiberschritten und ich den Kapitin frug,
welchen Tag in der Schiffsrechnung wir
ausfallen lassen sollten, meinte er: «Ganz
nach Threm Belieben, nur nicht einen
Stockfischtag. » So kam es, dass wir diese
Woche statt wie sonst vier, sogar fiinf
Stockfischtage hatten.

Das gezeichnete Schiff

Die Festtage feierten wir in Antwerpen
in feierlichster Stimmung. Niemand
hitte gedacht, dass in vierzehn 'Tagen
vier Mann der Besatzung nicht mehr am
Leben und sieben andere schwer verletzt
sein wiirden. Und wenn mir jemand er-
zahlt hitte, dass wihrend unserer nich-
sten Reise drei weitere Mann vom Kapi-
tdin und uns zwei Offizieren bei einer
Meuterei erschossen wiirden, ich hitte
ihn fiir wahnsinnig gehalten. Und doch
kam es so.

Unser Schiff, die « Stromsbo » war
trotz ihres flotten Aussehens ein Un-
gliicksschiff. Es war gezeichnet. Ich er-
fuhr bald, dass es zwei schwere Kolli-
sionen hinter sich hatte. Die Mannschaft
behauptete deshalb, es miisse nun noch
ein drittes, noch schwereres Ungliick ge-
ben. Die Vorahnung bestitigte sich.

Anfangs Januar 1910 wiitete ein
schwerer Nordsturm im englischen Kanal.
Unser Kapitin war ganz versessen darauf,
in diesem schweren Sturmwetter in die
See zu stechen. Kinmal hoffte er, bei
dem giinstigen Winde rasch vorwirts zu
kommen, und zweitens lebte in ihm der
alte Seemannsglaube, dass eine Reise, die
stiirmisch beginne, bei schonem Wetter
ende. Am Anfang ging alles gut. Bereits
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bei Vlissingen konnten wir die Segel
setzen, und bald hatten wir bei dem giin-
stigen Nordsturm eine solche Fahrt, dass
wir keinen weitern Schleppdampfer mehr
brauchten. Kurz vor Mitternacht passier-
ten wir Dover mit einer Geschwindigkeit
von 25 km in der Stunde, was fiir ein
Frachtsegelschiff von 2600 Tonnen aller-
hand ist. Bei Dover haben wir unsern
Kanallotsen an Land gebracht und sind
bei frischem Sturmwind mit voller Fahrt
und soviel Segeln, als das Schiff iiber-
haupt fahren konnte, rasch vorwirts ge-
kommen. Morgens um vier Uhr, als ich
meine Wache antrat, waren wir bereits
auf der Hohe vom Kap Dungeness.

Kurz nach fiinf Uhr morgens — es
herrschte mnoch stockdunkle Finsternis
— sahen wir plotzlich die Mastlichter
eines grossen Dampfers aul uns zukom-
men. Wir witterten sofort Gefahr und
gaben dem Steuermann Befehl, unter
allen Umstédnden den gleichen Kurs ein-
zuhalten, so wie es die Seegesetze vor-
schreiben, mnach welchen immer der
Dampfer, weil er leichter mandvrierfihig
ist, Kurs andern muss.

Wir sahen das andere Schiff niher
und ndher kommen. Trotzdem blieb uns
nichts anderes iibrig als Kurs einzuhalten.
Wir hofften bis zum letzten Augenblick,
der Dampfer wiirde mit einem Schwung
hinten an uns vorbei fahren. Wahrschein-
lich war aber der Steuermann des andern
Schiffes eingeschlafen, denn plétzlich
fuhr der Dampfer mit einem donnernden
Krach in den Vorderteil unseres Schiffes
hinein. Beide Schiffe hatten volle Ge-
schwindigkeit. Wir machten 25 km pro
Stunde, der Dampfer 52. Noch nie in
meinem l.eben horte ich einen so hef-
tigen Krach, trotzdem ich spiter noch
viele Schiffskollisionen mitmachte. Im
Moment des Zusammenstosses waren
meterlange Funken sichtbar. Unser gan-
zes Vorderschiff wurde durch den An-
prall total zertrtimmert. Unser Kliiver-
baum (das ist der Spitz vorn am Schiff),
der aus solidem Stahl war, wurde voll-
stindig weggerissen. Dadurch hatte der
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Vormast seinen Halt verloren. Seine
obern Teile stiirzten auf Deck und schlu-
gen vier von unsern Matrosen tot. Alle,
die sich wihrend der Kollision im Vor-
derschiff befanden, fliichteten voller
Schreck nach hinten, denn man glaubte,
dass das Schiff binnen weniger Minuten
sinken werde.

Ich habe kiirzlich einen Film ge-
sehen, in dem ein Schiffszusammenstoss
dargestellt war. Er hat mich so degou-
tiert, dass ich den Kino verliess. In die-
sem Film war ein Kapitin zu sehen, der
vor Verzweiflung immer wieder in seinen
Haaren wiihlte. Ein richtiger Kapitin
hat erstens nie lange ITaare, und zwei-
tens wiihlt er nicht darin, zum minde-
sten nicht im Moment der Gefahr.

Unser Kapitin benahm sich, wie es
von ihm nicht anders zu erwarten war,
musterhaft. Er zeigte nicht die geringste
Aufregung. Sein Befehl lautete: « Ret-
tungsboote klar machen! »

Dann ordnete er an, es solle sich bis
zum Tagesanbruch niemand in Gefahr
begeben. Jeden Augenblick fielen nam-
lich von den Masten, die jetzt jeder Stiitze
beraubt waren, Stiicke der Takelage her-
unter. Der Vorderteil des Schiffes senkte
sich immer mehr. Unsere Peilungen er-
gaben, dass wir bereits acht Fuss Wasser,
das langsam nach hinten drang, im Vor-
derschiff hatten. Inzwischen brach der
Tag an.

Der Kapitin beorderte nun alle
Mann an die Pumpen. Nach einer Stunde
Arbeit konnten wir feststellen, dass wir
geniigend Wasser auspumpen konnten,
um das Schiff gerade noch iiber Wasser
zu halten. Zum Glick war das Schiff
mit Koks beladen. Bei einer schwereren
Ladung, wie zum Beispiel FEisen, wire
das Schiff in 10 Minuten versunken.

Hart auf Hart

Geraume Zeit nach Morgengrauen er-
schien auch der Dampfer, der uns an-
gestossen hatte, wieder an der Ungliicks-
stelle. Trotzdem auch er den Zusammen-
stoss selbstverstindlich bemerkte (er war



schwer havariert und grosse Teile von
seinen Aufbauten lagen auf unserm Deck),
war er einfach weitergefahren und hatte
uns unserm Schicksal tiberlassen, in der
Hoffnung, wir wiirden mit Mann und
Maus untersinken. Wenn kein Mensch
gerettet worden wire, hitte ja nie-
mand Anklage erheben kionnen, gemiss
dem alten Sprichwort: « Dead man tells
no tales. » Zur Vorsicht kam er aber doch
nochmals an den Tatort zuriick, um sicher
zu sein, dass unser Ungliick keine Spu-
ren hinterlassen habe.

Es war der grosse 14,000 Tonnen
Frachtdampfer «Politican» der Harrison-
Linie, der auf der Reise von Liverpool
nach London war. Dessen Kapitin mel-
dete uns, dass er so schnell wie mdglich
nach Dover fahre, um seine DBeschadi-
gung reparieren zu lassen, er werde uns
aber gleichzeitig zwei Schleppdampfer
zuschicken lassen.

Drei Stunden spiter erschienen in
der Tat zwei englische Schleppdampfer,
die ihre Hilfe anboten. Nun zeigte sich
aber unser Kapitin wahrhaftig auf der
Hohe seiner Aufgabe. Als erfahrener
Seemann wusste er, dass Hilfe auf See
schwer bezahlt werden muss. Er frug den
Schleppdampfer an: « Was verlangt ihr,
um mich nach dem nichsten Hafen zu
bringen? » Die Schleppdampfer antwor-
teten ausweichend, diese Frage wiirden
nachher schon die Schiffseigentiimer mit-
einander regeln. Als sich aber unser Ka-
pitin selbst als Schiffseigentiimer vor-
stellte, mussten sie IFarbe bekennen. Sie
beanspruchten als Bergungsgebiihr einen
Drittel vom Werte des Schiffes und einen
Drittel vom Werte der Ladung.

Trotzdem immer noch grosser Sturm
herrschte, trotzdem wvier unserer Leute
tot und ein grosser Teil verwundet war,
also immer die Gefahr des Sinkens be-
stand, schlug unser Kapitin das Angebot
der zwei menschenfreundlichen Dampfer
kaltlichelnd ab und gab Befehl, nach dem
nichsten Hafen zu steuern. Mit den paar
Segeln, die noch mangvrierfihig waren,
fuhren wir langsam Newhaven zu, wo
wir nach langen, qualvollen Stunden

gianzlich erschopft und durchndsst an-
langten. Dort wurden die Verletzten (die
meisten hatten schwere Knochenbriiche)
in das Marinespital -befordert.

Gleich bei der Ankunft erschienen
die Vertreter der Versicherungsgesell-
schaft. Da das Schiff in Gefahr war,
jederzeit zu versinken, ordneten sie an,
dass es so schnell wie mdglich mit dem
Schleppdampfer auf das Trockendock
von Southampton gebracht werden sollte.
Dort erschien die Ilafenbehorde, band
eine schwere Schiffskette um unsern gros-
sen Mast und befestigte diese an einem
Pfeiler im Hafen, als Zeichen fiir jeden
Eingeweihten, dass das Boot ohne Bewil-
ligung der Hafenbehorde nicht mehr ab-
fahren diirfe. Diese Beschlagnahmung
erfolgte auf Betreiben der Harrison-
Linie, welche uns die Schuld am Zusam-
menstoss gab und versuchte, dadurch un-
sern Kapitdn einzuschiichtern.

Der alte Seebir lachte sich aber den
Buckel voll. Er liess sich dadurch nicht
zu giinstigern Bedingungen zwingen. Er
sagte im Gegenteil, es sei fiir ihn die
grosste I'reude, moglichst lang beschlag-
nahmt zu bleiben, er sei sicher, schluss-
endlich miisse die Harrison-Linie fiir ihn
und seine Mannschaft die ganze Zeche
bezahlen. Es kam zu einem Prozess zwi-
schen der Versicherungsgesellschaft und
der Harrison-Linie. Da es um grosse
Summen ging, war unsere Besatzung an
Land bestindig von Spionen umgeben,
die allerhand iiber die Kollision wissen
wollten und unsere Mannschaft zu fal-
schen Aussagen iiber den Zusammenstoss
animieren wollten. Man offerierte ihnen
auf der Linie des Gegners schone Posten,
ja Barsummen. Die Matrosen aber, die
durch ihre gemeinsame Herkunft eng mit-
einander verbunden waren, liessen sich
nicht einseifen und blieben standhaft.

Die Versicherungsgesellschaft unse-
res Schiffes, der Norske Lloyd, bot in
London die besten Rechtsanwilte auf.
Nun ist eine Verhandlung vor einem
englischen Gericht eine recht imponie-
rende Angelegenheit. Die Richter tragen
noch Periticken wie vor hundert Jahren,
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und unsere Anwille flirchteten mit Recht,
unsere Matrosen konnten bei ihren Aus-
sagen vor diesen feierlichen Herren das
Lampenfieber bekommen. Um dem zu
begegnen, wurden von unsern Anwilten
jeden Tag Probeverhore veranstaltet. Wir
mussten unsere Antworten repetieren, bis
auch der Diimmste sattelfest war. Ausser-
dem hatten wir jeden Tag zwei Stunden
andern Verhandlungen im Seegericht bei-
zuwohnen, um uns an die Atmosphire zu
gewohnen.

So lagen wir vier Wochen in Lon-
don herum. Unsere Gage wurde bezahlt,
Kost und Logis waren frei, kurz, wir hat-
ten ein Leben, wie wir es uns nicht scho-
ner denken konnten.

Fines schonen Tages erschien aber
unser Kapitdn freudestrahlend und sagte:
« Wir haben unsern Prozess gewonnen,
die Dampfschifflinie hat sich zu einem
aussergerichtlichen Vergleich entschlos-
sen. Die Versicherung wird uns deshalb
allen Schaden bezahlen. »

Unser Kapitin bekam die schone
Summe von 8000 £, also von etwa
200,000 Franken. Wihrend der Sieges-
feier machte er keinen Hehl daraus, dass
ihn  der ganze Schiffszusammenstoss
eigentlich freute. FEr erhielt ndmlich
nicht nur den eigentlichen Sachschaden
ersetzt, sondern auch einen schonen Be-
trag fiir entgangenen Verdienst. Er hatte
es namlich verstanden, der Versicherungs-
gesellschaft zu beweisen, welch ungeheure
Gewinnausfédlle ihm durch die Folgen
des Zusammenstosses entstanden seien.

Mein Kapitdn unterhielt sich mit
mir oft {iber religiose Fragen. Heute war
er nicht so religios aufgelegt. Er sagte:
« Es ist zwar eine Siinde, es zu sagen,
aber es wire mir, offen gestanden, ganz
gleich, wenn wir von jetzt an jedes Jahr
zwel bis drei solche Kollisionen hitten. »

Meuterei auf der ,,Stromsbo*

Am 9. Midrz 1910 fuhren wir endlich
von Southampton ab. Wir mussten aus-
serordentlich pressieren, da der Kapitin
auf keinen Fall an einem Freitag die
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Reise antreten wollte. Noch am letzten
Tage vor unserer Abfahrt desertierten
sechs Mann der Besatzung. Sie hatten
Angst, auf einem Schiff, das gezeichnet
war, wie sie sagten, zu verbleiben.

In aller Kile musste Ersatz beschafft
werden. Grosse Auswahl war natiirlich
nicht da, man musste mit dem Vorlieb
nehmen, was gerade kam. Wir hatten
neben dem Kapitan und zwei Offizieren
51 Mann an Bord, 18 Vollmatrosen und
13 Leichtmatrosen und Schiffsjungen.
Unter den neu Angeworbenen kamen uns
einige sehr verdichtig vor. Wir unter-
suchten deshalb die Mannschaft nach
Waffen und brachen, wie es auf Segel-
schiffen Usus ist, bei simtlichen Werk-
zeugmessern die Spitze ab. Der Matrose
braucht fiir seine Arbeit an der Takelage
ein sogenanntes Scheidemesser. Damit
diese dolchartigen Messer auf hoher See
nicht als Waffe gebraucht werden kon-
nen, werden sie auf die angegebene Weise
unschidlich gemacht. Diese Massnahme
hat sich spiter als sehr angebracht er-
wiesen.

Unsere Reise fithrte uns mach dem
peruanischen Hafen Callao. Sie dauerte
115 Tage.

Da der Kapitin merkwiirdigerweise
in der Navigation nicht recht auf der
Hohe war, wurde mir die Navigation
tibertragen. Er war ndmlich einer von
der alten Schule und wollte nicht recht
an die astronomische Ortshestimmung
glauben. Ich musste ihm deswegen jewei-
len meine Navigationsgutachten abgeben,
die er kontrollieren wollte. Aus diesem
Grunde mussten wir so viele Inseln wie
moglich anlaufen. Die erste Insel, die er
anlaufen wollte, war Madeira. Meine
astronomische Berechnung stimmte auf
zehn Minuten genau.

Nun beschloss der Kapitin, durch
die Kanarische Inselgruppe zu fahren.
Ich hatte meine Bedenken, mich mit
einem grossen Segelschiff zwischen die-
sen Inselgruppen durchzuschlingeln. Be-
fehl war aber Befehl. So sind wir denn
beim schénsten Wetter mit einer frischen
Brise einen ganzen Tag lang gegen die



Insel Teneriffe gesegelt. Abends flaute
der Wind plétzlich ab, und bald herrschte
absolute Windstille. Man muss nun nicht
etwa glauben, dass Windstille fiir Segel-
schiffe etwas Harmloses sei. Ganz im Ge-
genteil! Sie bedeutet in der Nihe von
felsigem Strand immer eine grosse Ge-
fahr.

Wir waren nur vier Kilometer vom
Ufer entfernt. Die Stromung trieb uns
unaufhaltsam n#her. Bereits horten wir
die tosende Brandung an der Felskiiste
von Teneriffe. Es war nur noch eine
I'rage von Stunden, wann wir dort stran-
den wiirden. Jedermann der Besatzung
konnte die Situation iiberblicken und war
sich bewusst, dass das grosste Wunder der
Welt geschehen musste, wenn er aus die-
ser tosenden Brandung mit dem Leben
davonkam.

Ich habe noch nie eine willfdhrigere
Mannschaft gefunden. Simtliche Segel-
mandver wurden geradezu wunderbar
ausgefiihrt. Jedermann wusste, es ging
auf Leben oder Tod. Jede Sekunde fleh-
ten wir um einen Windstoss, der uns aus
unserer schwierigen LLage befreien kénnte.
Das Wunder geschah. Gegen Mitternacht
brach plétzlich ein leichter Windhauch
auf, der gerade geniigte, unser Schiff
steuerfihig zu machen. Nach zehn Mi-
nuten war der Wind so stark, dass wir
eine Fahrt von drei Kilometern hatten,
genug, um diese gefihrliche Meeresstro-
mung zu tiberwinden und langsam vom
Lande wegzukommen.

FEs scheint, dass dieses Erlebnis fiir
den Kapitin eine Warnung war. Auf
jeden Ifall verzichtete er, die nidchste
Inselgruppe, die Kapverdischen Inseln, zu
sehen. Fr sagte, wenn irgend miglich
wolle er erst wieder an der Siidspitze von
Stidamerika Land sehen, absolut notwen-
dig sei das aber nicht, er verlasse sich
ganz auf mich.

Nach 74tdgiger Reise passierten wir
Kap Horn, ein sehr giinstiges Ergebnis.
Ich konnte nun hoffen, in zwanzig Tagen
den Bestimmungsort zu erreichen. Vor-
her aber musste auf dem gezeichneten
Schiffe noch etwas passieren.

Freitag, den 23. Juni, merkten wir
Offiziere, dass sich die Besatzung in einer
aussergewohnlichen Stimmung befand.
Es wurde schon am friithen Morgen ge-
sungen und gejohlt, was uns sehr ver-
dachtig vorkam. Wir forschten der Ur-
sache nach und fanden im Matrosenlogis
eine Menge Whiskyflaschen, teils leer,
teils halbvoll, teils unberiihrt. ITch brauchte
diese Flaschen nicht lang anzusehen, um
festzustellen, dass sie aus unserer ILa-
dung stammten. Wir hatten namlich am
letzten Tag vor unserer Abfahrt tausend
Kisten von Whisky und Gin erhalten.
Diese gefidhrliche Fracht hatten wir vor-
sichtshalber hinter die Koksladung ver-
staut, und zwar in der Weise, dass es
nach menschlichem Irmessen unmoglich
sein sollte, zu ihr zu gelangen. Jeder
erfahrene Schiffsoffizier weiss, dass Al-
kohol fast eine gefdhrlichere Ladung als
Dynamit darstellt. Die 'Tatsache, dass
Alkohol an Bord ist, lasst auf hoher See
keinen der Schiffsmannschaft zur Ruhe
kommen. Jedesmal, wenn der Matrose
Durst verspiirt, muss er daran denken,
dass nur einige Fuss unter ihm ein Lager
berauschender Getrinke liegt.

Wir hatten dafiir gesorgt, dass die
meterhohe Koksladung einen regelrechten
Schutzwall fiir den Whisky darstellte; es
hat nichts geniitzt. Es war einzelnen Ma-
trosen gelungen, wihrend der drei Wo-
chen einen Tunnel durch den Koks zu
graben. Vor wenigen Stunden waren sie
ans Ziel gekommen. Wiren wir nicht
durch einen guten Wind begiinstigt ge-
wesen, die betrunkene Mannschaft hitte
eine richtige Gefahr fiir das Schiff dar-
gestellt, denn sie hitte kein einziges
Segelmanéver ausfihren kénnen.

Wir versuchten nun, Ordnung zu
schaffen. Die Hauptiibeltiter wurden in
Handschellen gelegt und ins Schiffs-
gefingnis gebracht. Man muss sich klar
sein, dass der Schiffsbetrieb nur funktio-
nieren kann, wenn militdarische Disziplin
herrscht. Ein Kapitin hat deshalb auch
auf einem Frachtschiff eine Verfiigungs-
gewalt iiber die Matrosen, die man nur
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mit derjenigen eines Offiziers im Kriege
vergleichen kann.

Kaum befanden sich die Hauptsiin-
der im Loch, so kam auch schon eine
Delegation von torkelnden Matrosen aufs
Hinterschiff und forderte sofortige Frei-
lassung der Gefangenen. Das war starker
Tabak; denn jedes gemeinsame Verlan-
gen auf hoher See wird gemiss Seegesetz
als Meuterei ausgelegt. Die Delegation
wurde vom Kapitdn mit knappen Worten
abgewiesen und ihr bedeutet, nicht mehr
auf dem Hinterdeck, dem Wohn- und
Aufenthaltsraum des Kapitins und der
Offiziere, zu erscheinen.

Inzwischen hatten aber die Matro-
sen noch mehr Alkohol zu sich genom-
men. Das Gejohle und die Diskussionen
auf dem Vorderdeck wurden immer er-
regter. Der Kapitin und wir beiden Offi-
ziere bewaffneten uns. Jeder hatte einen
scharf geladenen Revolver in der Hand
und zwei im Sack. Das hdtte geniigt, um
selbst bei einigen Fehlschiissen die ganze
Mannschaft hinzustrecken.

Tatsdchlich, es ging nicht lang, so
erschienen die Matrosen wieder. Mit
schweren Eisenstangen, Kniippeln, Axten
und Messern bewaffnet ndaherten sie sich
langsam dem Hinterdeck. Trotzdem wir
bereits das Recht gehabt hitten, von un-
sern Schusswaffen Gebrauch zu machen,
versuchten wir, den Zwischenfall in Giite
zu erledigen. Wir spannten zwischen dem
Vorder- und Hinterdeck eine Schnur und
gaben bekannt, dass jeder, der diese Linie
iiberschreite, eine Kugel zu gewirtigen
habe. Das wirkte eine halbe Stunde lang.
Dann aber marschierten die betrunkenen
Meuterer plotzlich in corpore gegen das
Hinterdeck zu. Iis waren ihrer fiinfund-
zwanzig, wir waren unserer drei. Der
Kapitin bewahrte eine bewunderungs-
wiirdige Ruhe. Ohne ein Zeichen der
Erregung befahl er mit ruhiger Stimme:
« Sofort Waffen niederlegen und sich ins
Vorderschiff begeben! »

Anstatt zu gehorchen, dringte nun
die Mannschaft vorwdrts.

Der Kapitidn rief: « Feuer! »

Zu zielen brauchten wir nicht. Die

34

Meuterer standen so eng aufeinander,
dass ein Fehlschuss unmdoglich war. Drei
Schiisse krachten, und drei Mann fielen
blutiiberstréomt zu Boden. Wir waren be-
reit, noch weitere Schiisse abzugeben.
Aber beim Anblick der drei Getroffenen,
die sich vor Schmerzen wanden, verflog
den andern der Mut, sie warfen ihre
Waffen fort und fliichteten aufs Vorder-
deck.

Jetzt drangen wir langsam vor. Alle
mussten die Ildnde hochhalten. Dann
wurde ein Rédelsfiihrer nach dem andern
gefesselt. Die beiden Erschossenen wur-
den nach Seemannsbrauch von ihren Kol-
legen eingendht und noch am gleichen
Tag ohne jede Zeremonie ins Meer ver-
senkt. Der dritte, der schwer verwundet
war, wurde gepflegt und dann spiter in
Callao ins Marinespital gebracht, wo ithm
der Arm amputiert werden musste. Die
drei hatten ihr Schicksal selbst verschul-
det. Meuterei auf hoher See ist das
schwerste Verbrechen, das ein Seemann
begehen kann.

Das war das erste-, aber lange nicht
das letztemal, dass ich gezwungen war,
die Watfe auf Mitmenschen zu richten.

Genau acht Tage spiter, auch an
einem Freitag, sind wir im Hafen von
Callao eingesegelt. Auf unserm Haupt-
mast hat das internationale Hilfssignal
geweht « Meuterer an Bord ». Nach we-
nigen Tagen sind die Meuterer vom nor-
wegischen Konsul, der die ganze Ange-
legenheit in den Hénden hatte, verurteilt
worden. Drei erhielten Gefdngnisstrafen
von drei Jahren. Nur ganz wenige gingen
auf unsere Fiirbitte hin straflos aus.

Unser Aufenthalt in Callao zog sich
auf mehrere Monate hinaus. Mir person-
lich war das recht. Ich hatte so Gelegen-
heit, tagelang mit unserm Segelboot in
der Hafengegend herumzufahren und alle
moglichen Messungen vorzunehmen, die
mir spdter niitzlich sein soliten. Auch
reiste ich wochenlang im Hochland von
Peru umher, wo ich im Innern mit vie-
len Nachkommlingen der Inkas zusam-
menkam. In der ethnographischen Samm-
lung des Berner Museums sind heute noch



verschiedene schone Objekte von diesen
Inkas zu sehen, die ich damals gesammelt
habe, unter anderm ein wunderbares Bild
eines Sonnengottes.

Kapitdn Heinzelmann

- Am 16. September sind
abgesegelt, mit Bestimmungshafen New-
castle in Australien. Die Reise ging bei
wunderbarem ‘Tropenwetter rasch vor
sich. Nach 53 Tagen sind wir dort an-
gelangt. Der bisherige Rekord fiir die
Strecke war 51 Tage.

wir endlich

In der kurzen Zeit einer Woche
wurden mir in Sidney mindestens zwan-
zig Stellen angeboten. Schliesslich ent-
schloss ich mich, einen Posten als Navi-
gator auf einem Segelschiff anzunehmen.
Es gelang mir, fiir die dreimonatige Reise
nach FEngland die enorme Gage von
5000 Franken zu erlangen.

Bei der Ankunft in Leith erhielt ich
einen Brief eines Bekannten in Austra-
lien. Was ich geahnt hatte, war einge-
troffen. Das gezeichnete Schiff «Stromsbo»
war an der australischen Kiiste in einen
schweren Sturm geraten, dabei stiirzten
die beiden Hauptmasten ein. Mein Nach-
folger, der erste Offizier, auch der zweite
Offizier und sechs Mann der Besatzung
wurden erschlagen. Das Schiff wurde in
schwer havariertem Zustand nach Sidney
gebracht, dort versteigert und nachher
als Kohlenhulk gebraucht. Der fromme
Kapitan erlitt wiederum keinen finan-
ziellen Schaden. Fr fuhr als Passagier
nach Europa und wurde nachher Mit-
eigentiimer eines grossen Dampfers. Wir
blieben noch lange miteinander in Kor-
respondenz. Im Kriege wurde er mehr-
facher Millionidr, fuhr aber dennoch mit
seinen eigenen Schiffen in der Welt
herum. Verschiedene Male rannte er die
deutsche Blockade an, kam aber immer
unversehrt durch. Schliesslich erreichte

ihn aber doch sein Schicksal. Bei der
Heimkehr im Hafen glitschte er aus und
fand ein jammerliches Ende.

Ich war nun wieder in Europa, und
meinem Eintritt in die Kapitidnsschule
stand nichts mehr im Wege. Es waren
22 Kandidaten angemeldet. Ich war der
einzige Auslinder und mit meinen 25
Jahren der jiingste. Nach 5% Monaten
erhielt ich das Patent.

Der beste Priifling erhielt als Ge-
schenk die sogenannte Reichspriamie, ein
Signalbuch mit eigenhidndiger Unter-
schrift des Reichskanzlers Bethmann-
Hollweg. Zu meiner grossen Verwunde-
rung habe ich diese beste Priifung
gemacht. Wie die Prifungskommission
aber erfuhr, dass ich Auslinder bin, hat
sie beschlossen, die Priamie dieses Jahr
nicht auszuteilen. Mir personlich machte
das nicht viel aus, denn das Buch hitte
ich antiquarisch jederzeit fir 10 RM.
kaufen konnen, an der Unterschrift von
Herrn Bethmann-Hollweg war mir auch
nicht viel gelegen.

So war ich mit 25 Jahren im Besitz
des hochsten Patentes, das Deutschland
fiir die Seeschiffahrt ausgab. Auf dem
Rathaus in Hamburg wurde mir am
12. Oktober 1912 das Dokument, herge-
stellt von der Reichsdruckerei in Berlin,
ausgehdndigt, auf dem geschrieben stand:

«Friedrich Adolf Heinzelmann, geb.
14. April 1886 in Bern (Schweiz), wohn-
haft in Bern (Schweiz), erhalt hiermit
auf Grund der abgelegten Prifung die
Befugnis, deutsche Kauffahrteischiffe
jeder Art und Grosse auf allen Fahrten
zu fihren. »

Der Kapitin des grossten Meer-
schiffes « Imperator » hat auch kein bes-
seres Patent besessen.

Nun war ich sicher, auf keiner
Schulbank mehr rutschen und keine Prii-
fungsfragen mehr beantworten zu miis-
sen. Das Jugendziel des Aarevaganten
war erreicht. Nun konnte es neuen Aben-
teuern entgegengehen.
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