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		Vorwort des Verlegers.

		» Heiß Flagge und Wimpel« ist der dritte Band der von mir
ins Leben gerufenen Phönix-Bibliothek. Nicht die Absicht,
die Zahl der vorhandenen Jugendschriften und Jugendbibliotheken
lediglich aus geschäftlichen Rücksichten zu vermehren, hat mich
veranlaßt, die Phönix-Bibliothek zu schaffen, sondern es war mir
wohl bekannt, daß in den Kreisen der Pädagogen, Eltern und Erzieher
seit langen Jahren sehnsüchtig nach neuen Jugendschriften
ausgeblickt wurde, die etwas anderes sein sollten, als die
Massenware, die allweihnachtlich auf den Markt kommt und fast
ausnahmslos den Fehler hat, die Phantasie der Jugend zu überreizen,
ohne ihr für Herz und Geist etwas zu bieten. Es entspricht
entschieden einem tiefgefühlten Bedürfnisse, eine Sammlung von
Jugendwerken herauszugeben, welche sich bemüht, gleichzeitig
unterhaltend und belehrend zu sein, unserer Jugend Anregung zu
geben und zugleich erziehlich zu wirken, Unsere Zeit der harten
Kämpfe ums Dasein, die beständige Verschiebung aller sozialen und
Lebensverhältnisse, die sich vor unseren Augen vollzieht, fordert
gebieterisch, aus unserer männlichen Jugend vor allem Männer
zu erziehen. Tatkräftige Männer müssen die jungen Leute sein, die
in das Leben eintreten und den Kampf mit demselben aufnehmen.
Tatkräftige Männer braucht das Vaterland zu seiner Erhaltung und
für sein Fortschreitend Nicht Philologen, Mediziner, Juristen,
Kaufleute oder Beamte sollen wir erziehen, sondern vor allem
Männer, tatkräftige Männer, die nebenbei Kaufleute, Juristen,
Beamte, Geistliche, Lehrer usw. sind.

		Zur Verwirklichung dieser Absicht sollen die Bücher der
Phönix-Bibliothek beitragen. Es ist nicht gleichgiltig, welche
Lektüre man [bookmark: page4]
der heranwachsenden männlichen Jugend in die Hand gibt! Die Bücher
der Phönix-Biblothek sollen unterhalten, aber sie sollen auch
belehren, nicht in aufdringlicher und langweiliger Weise, sondern
durch Anregung zum Nachdenken, durch lebendige Darstellung. In den
Büchern der Phönix-Bibliothek werden die Erzählungen auf der
Grundlage realer Tatsachen aufgebaut. Die Erzählungen enthalten
nicht phantastische Erfindungen, sondern sie lehnen sich streng an
wirkliche Erlebnisse an. Die Tatsachen bleiben unverändert, sie
werden weder verzerrt noch verschoben; sie dienen aber nur als
Hintergrund für eine Erzählung, welche es sich zur Aufgabe macht,
die Jugend über neue Verhältnisse und Zustände sorgfältig zu
belehren und ihr zu zeigen, daß nichts in der Welt durch Zufall und
durch leichtsinniges Drauflosgehen geschaffen wird, sondern allein
durch Zähigkeit, Energie, Gewissenhaftigkeit, Ausdauer und
Fleiß.

		Es ist besonders darauf Bedacht genommen, der Jugend bei allen
Verhältnissen auch die Kehrseite der Medaille zu zeigen, dem
jugendlichen Leser klar zu machen, wie der Erfolg stets teuer
erkauft werden muß, wie man nur zum Ziele kommt, nachdem man
zahlreiche, oft sehr große Hindernisse überwunden hat. Gerade
dadurch aber, daß man der Jugend zeigt, wie auch die größten
Schwierigkeiten durch Tatkraft und Mut überwunden werden, soll ihr
das doppelte Vertrauen auf Gott und auf die eigene Kraft gegeben
werden!

		Bisher sind von der Phönix-Bibliothek erschienen: General
Christian de Wet's Der Kampf zwischen Bur und Brite, frei
bearbeitet von A. Oskar Klaußmann Mit Kartenskizzen und 7
Vollbildern, farbige Illustration und Titelzeichnung von A.
Dressel Mit Büchse, Spaten und Ochsenstrick in Südwest-Afrika
von A. Oskar Klaußmann. Mit Kartenskizze und 6 Vollbildern,
farbige Illustration und Titelzeichnung von A. Dressel.»
Heiß Flagge und Wimpel« « von A. Oskar Klaußmann. Mit
6 Vollbildern, farbige Illustration und Titelzeichnung von dem
Marinemaler Willy Stöwer. [bookmark: page5] [bookmark: page6]
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		Erstes Kapitel.

		»Heiß Flagge und Wimpel!« – Der
Stabswachtmeister und der Klabautermann. – Die Dienst-Routine. –
Instruktion. – Der kleine Quadutter. – Der Weltrekord in
Bratkartoffeln. – Zwei Walfische verspeist. – Die
Schiffs-Offiziere. – Was wir auf dem Oberdeck sehen. – »Kommandant
kommt zurück!« – Am Fallreep. – Die Backspiere. – Barfußlaufen. –
»Boot ahoi!«

		Es war in den letzten Tagen des Juni 1899.

		S. M. Schulschiff »Moltke« lag im Kieler Hafen an der Boje.

		Es war morgens gegen siebeneinhalb Uhr. Die Pfeifen der
Bootsmannsmaate schrillten durch alle Decke, zum Zeichen, daß
jedermann ruhig sein solle, um das Kommando, das jetzt kam, genau
zu verstehen.

		»Alle Mann sich umziehen! Zweite Garnitur blau! Weiße
Kragen!«

		Wie schnell die Matrosen, die Kadetten und die Schiffsjungen zu
ihren Kleiderkisten eilten, um das gute Zeug anzulegen. Und doch
ging es den Maaten nicht schnell genug.

		»Immer dalli, dalli!« riefen sie, »immer vorwärts! Etwas
lebhafter!«

		»Wer murkst da noch an seiner Kleiderkiste herum?!«

		»Sind die Bengels noch nicht oben?« schrien die Maate der
Schiffsjungen.

		»Die alten Leute haben faules Fleisch an Land angesetzt! Wartet,
wir werden euch Beine machen!«

		»Immer fix, fix, fix!«

		An Bord eines Kriegsschiffes geht alles fix. Galopp ist die
einzige Gangart, die man kennt. Wer schwerfällig und phlegmatisch
ist, dem werden »Beine gemacht«, wenn es sein muß, in höchst
unangenehmer Art und Weise.

		[bookmark: page8] Es ist kurz
vor acht Uhr. Wiederum schrillen die Pfeifen der Maate und durch
die Decke hallt es:

		»Musterung in Divisionen!«

		Tausend beschuhte Füße trampeln die Treppen hinauf, die von den
unteren Decks nach dem Oberdeck führen. In langen Reihen formieren
sich auf dem Deck die fünf Divisionen. Die erste und zweite
Division sind Schiffsjungen des neuesten Jahrgangs; die dritte
Division sind Schiffsjungen vom vorigen Jahrgang. Die vierte
Division sind Handwerker und Matrosen; die fünfte Division besteht
aus dem Maschinenpersonal. In zwei langgegliederten Abteilungen,
mit den Gesichtern einander zugekehrt, stehen die Mannschaften auf
dem Deck. Sie sind schnurgerade ausgerichtet, und dieses Ausrichten
hat ihnen gar keine Schwierigkeiten gemacht. Die sogenannten
Decknähte, die schmalen Zwischenräume zwischen den Decksplanken,
die sich in der Längsrichtung des Schiffes über das ganze Deck
hinziehen, gestatten ein sehr rasches und scharfes Ausrichten. Es
braucht jedermann nur die Spitzen der großen Zehen an die richtige
Decknaht zu halten und die tadelloseste Richtung ist fertig.

		Die Maate melden den Offizieren, diese den Divisionsoffizieren.
Auf dem Achterdeck hat der Kommandant, umgeben von dem sogenannten
Schiffsstabe, sich aufgestellt. Sämtliche Offiziere tragen
Gala-Anzug: die Parade-Uniform, die silberne Schärpe und den mit
Goldtressen besetzten Zweimaster.

		In der Nähe der Offiziere stehen am Steuerbord die vierzig
Kadetten, die zur Ausbildung auf das Schulschiff kommandiert sind.
An der anderen Seite, an Backbord, steht die Sicherheitswache des
Schiffes mit den Gewehren und neben dieser die Tambours und das
Musikkorps.

		Achtmal wird die Schiffsglocke angeschlagen.

		»Acht Glas!« ruft der erste Offizier. »Stillgestanden! Das
Gewehr über! Klar bei Flagge und Wimpel!«

		Dann tritt er mit der Hand am Hut vor den Kommandanten und
meldet:

		»Alles klar, Herr Kommandant.«

		[bookmark: page9] Der Kommandant
des Schiffes tritt einige Schritte vor und ruft mit lauter
Stimme:

		»Auf Befehl Sr. M. des Kaisers stelle ich dieses Schulschiff in
Dienst zu einer Auslandsreise nach Westindien!«

		»Achtung! Präsentiert das Gewehr! Heiß Flagge und Wimpel!«

		Schmetternd fiel die Musik mit dem Präsentiermarsch ein, den die
Tambours mitschlugen. An der Spitze des mittelsten Mastes
entfaltete sich der lange Kriegsschiff-Wimpel, und an der Gaffel
des hintersten Mastes stieg langsam und feierlich die deutsche
Kriegsflagge empor, die von allen Offizieren durch Anlegen der Hand
an den Hut salutiert wurde.

		Jetzt hatte die Kriegsflagge den höchsten Punkt an der Gaffel
erreicht.

		»Achtung! Gewehr auf Schulter!« kommandierte der erste Offizier,
und die Musik brach jäh ab.

		»Alle Mann achteraus! Rechts- und linksum!«

		Die langgliederigen beiden Abteilungen machten die eine rechts,
die andere links um und marschierten mit dröhnendem Schritt bis an
das Gangspill, wo der Kommandant des Schiffes stand.

		»Halt! Front!«

		Mit kernigen Worten begrüßte der Kommandant Offiziere und
Mannschaften, wies auf die Pflichten hin, welcher jeder einzelne an
Bord des Schiffes habe, mahnte zur Kameradschaftlichkeit, erinnerte
an das Vertrauen, das von Kaiser und Vaterland der Besatzung des
Schiffes geschenkt werde, indem man dieser nicht nur ein Schiff
übergebe, sondern sie auch hinausschicke, um die Ehre der deutschen
Flagge in fremden Meeren zu erhöhen und zu wahren.

		Der Kommandant schloß mit einem dreimaligen Hurra auf den
Kaiser, und das laute Rufen dröhnte über die weite Fläche des
Hafens hinüber zu den anderen Schiffen, auf denen für diesen Moment
die Arbeit ruhte, weil aller Augen sich nach der »Moltke«
richteten.

		»Wegtreten und umziehen zum Dienst!« lautete das Kommando, und
in weniger als einer Minute war das Oberdeck leer und nur die Wache
blieb zurück. Der Kommandant hielt noch eine kurze Ansprache an die
um ihn versammelten Offiziere und begab sich dann mit der [bookmark: page10] Dampfbarkasse an
Land, um dem Stationskommandanten Meldung von der Indienst-Stellung
des Schiffes zu machen.

		Lieber junger Leser, wir haben, im Geiste dicht neben dem
Kommandanten stehend, die Indienst-Stellung mitgemacht, wir wollen
auch ferner als ungesehene Gäste auf dem Schulschiff »Moltke«
bleiben und dasselbe auf seiner Fahrt nach Westindien und zurück
begleiten. Wir werden Kenntnis nehmen von den verschiedenen
Dienstobliegenheiten der Offiziere und Mannschaften, der Kadetten
und Schiffsjungen. Wir werden in jeden Winkel des Schiffes kriechen
und uns dort umsehen. Wir werden unsichtbar uns in der Kajüte des
Kommandanten aufhalten; wir werden Besuche in der Maschine machen;
wir werden in der Kadettenmesse anwesend sein, wenn es dort recht
lustig zugeht. Wir werden in Sturm und Gewittergraus mit oben auf
den höchsten Raaen uns »auslegen« und kennen lernen, was es heißt,
ein vom Gewittersturme gepeitschtes Segel zu reffen. Wir werden
ernste und fröhliche, interessante und rührende Szenen durchleben;
wir werden ungesehen überall Zutritt suchen und finden, wir werden
uns selbst in das Zwischendeck hinunter wagen, wo der
Stabswachtmeister herrscht, oder sagen wir vielmehr: ein
Schreckensregiment führt, der Stabswachtmeister, welcher die
Polizei an Bord darstellt.

		Pfotenhauer ist sein Name (was besagt nicht dieser Name schon!).
Er ist der Herr des untersten Decks, des sogenannten Zwischendecks.
Er ist ein Deckoffizier, er führt die Strafverzeichnisse, hat die
Arrestzellen unter seiner Aufsicht und ist für die Ordnung im
Zwischendeck verantwortlich. Aber er erscheint auch überall dort,
wo es gilt, die Ordnung aufrecht zu erhalten. Unter uns gesagt: er
ist so eine Art Hecht im Karpfenteich, und wenn die Mannschaft sehr
bald »fix« wird (»fix wie die Windhunde« ist der richtige
Ausdruck), dann ist das mit das Verdienst des Stabswachtmeisters.
Wer etwas langsam ist und glaubt, im Zwischendeck, wo es meist
dunkel ist, langsam gehen und bummeln zu können, der irrt sich. Da
unten im Zwischendeck haust nämlich der Klabautermann! Der
Klabautermann hat ein Tauende, ein »Tamp« nennt man das. An dem
einen Ende des Tamps ist ein Knoten, und wenn dieser Knoten,
geschwungen von kräftiger Hand, auf einen fleischigen Körperteil
fällt, so tut das verteufelt weh! Es [bookmark: page11] gibt ja Verleumder, welche behaupten, nicht
der Klabautermann führe da unten im Zwischendeck das Tau mit dem
Knoten am Ende, sondern der Stabswachtmeister – aber das ist
Verleumdung, denn geprügelt darf an Bord nicht werden. Nur gegen
Schiffsjungen ist im alleräußersten Notfalle und unter allen
möglichen Vorsichtsmaßregeln die Prügelstrafe anwendbar. Aber der
Klabautermann im Zwischendeck kümmert sich eben nicht um die
Schiffsvorschriften, und das hat zur Folge, daß besonders die
Schiffsjungen das Zwischendeck immer im Laufschritt passieren.
Dadurch lernen sie, hübsch auch in der Dunkelheit im Wege liegenden
und stehenden Gegenständen auszuweichen, sie bekommen gewissermaßen
unsichtbare Fühlhörner, und diese brauchen sie späterhin, wenn sie
bei Nacht auf das Deck gerufen werden, um irgend ein wichtiges
Manöver auszuführen.

		Wir sind ja, Gott sei Dank, wegen unserer Unsichtbarkeit vor dem
Klabautermann und seinem Tauende sicher; auch der Gewaltige des
Batteriedecks, der Feuerwerker, und der Gewaltige des Oberdecks,
der Oberbootsmann, sie können uns nichts tun.

		Wenn wir aber im Geiste auf diesem Schiffe gewesen sind und die
Reise hin und zurück gemacht haben werden, dann werden wir ganz
andere Begriffe von dem Leben und Treiben auf einem Kriegsschiffe
haben, als bisher. Es herrschen daheim, bei den Landratten, jung
und alt, die absonderlichsten Begriffe über den Dienst auf den
Kriegsschiffen, über Offiziere und Besatzung. Wir werden vor allem
eine Menge Vorurteile aufgeben müssen! Wir werden uns davon
überzeugen, daß die Matrosen nicht rohe, ungebildete Tölpel und
schwer von Begriffen sind, brutale Kerle, deren einziges Vergnügen
darin besteht, Grog zu trinken. Wir werden aber auch das
gegenteilige Vorurteil fallen lassen müssen, nämlich daß ein jeder
Matrose ein bildschöner, blondlockiger, blauäugiger Knabe sei, voll
Gefühl und Schwärmerei, der von früh bis abends Gedichte
deklamiert, bei einem schönen Sonnenuntergang in Tränen ausbricht
und der sich weinend mit seinen Genossen umarmt, wenn der Ruf:
»Land! Land!« ertönt. Wir werden uns davon überzeugen, daß der
Schiffsdienst ein harter, gefährlicher und verantwortlicher ist und
daß des Matrosen Hauptbeschäftigung nicht im Singen, Tanzen
und Grogtrinken besteht, sondern [bookmark: page12] daß man von ihm viel, sehr viel,
außerordentlich viel verlangt. Wir werden aber auch das Vorurteil
fallen lassen, daß der Dienst auf dem Schiffe nichts ist als eine
Art Selbstmord, ein Schweben zwischen Himmel und Hölle, und wir
werden endlich die Überzeugung gewinnen, daß der harte
Schiffsdienst die Schiffsjungen und Kadetten zu Männern macht und
die Kraft und den Charakter der Männer stählt und festigt.

		Was nun? Was für Dienst gibt es jetzt nach der Feierlichkeit des
Indienst-Stellens?

		Begeben wir uns zur Kommandobrücke, auf welcher jetzt im Hafen
ein jüngerer Offizier Wache geht. Unter der Kommandobrücke, an
einer der Stützen, welche die Brücke tragen, befindet sich unter
Glas und Rahmen eine lange Liste. Diese ist gewissermaßen die
tägliche Speisekarte des Dienstes. Sie ist die Vorschrift, nach der
sich der Dienst auf einem Schulschiff im Hafen regelt, und sie
führt den fremden Namen: »Routine«. Lesen wir uns die Routine
durch, um einen Begriff von dem Dienst auf einem Schulschiffe zu
erhalten.

		Täglicher Dienst im Hafen.

		Vormittags.

		4 h 10' Nachtwache Musterung, Hängemattskasten
klarmachen, Balgen mit Wasser zum Waschen füllen, darauf sich
waschen.

4 h 50' Wecken des Bootsmanns, Feuerwerkers und Wachtmeisters und
ihrer Maate, sowie der Sicherheitswache.

5 h Wecken und Überall.

5 h 5' Hängemattsstauer, sodann Hängematten auf.

5 h 10' Sich waschen, Tagesanzug.

5 h 30' Pfeifen und Lunten aus.

5 h 40' Schiffsreinigung, darauf Decke aufklaren.

6 h 40' Kadetten Hängematten zurren.

6 h 45' Kadetten Hängematten auf.

6 h 50' Backen und Banken.

7 h Frühstück. Neue Sicherheitswache, Boots- und Fallreepsgäste
sich klar machen. [bookmark: page13]

7 h 20' Posten ablösen; Proviant empfangen.

7 h 30' Kranke ins Lazarett.

7 h 35' Pfeifen und Lunten aus.

7 h 40' Decke aufklaren.

7 h 45' Neue Sicherheitswache, Boots- und Fallreepsgäste Musterung;
Wachwechsel.

7 h 55' Zur Flaggenparade.

8 h Flaggenparade.

8 h 10' Geschütze reinigen.

8 h 45' Handwaffen reinigen.

9 h Klarmachen zur Musterung.

9 h 10' Musterung; im Anschluß daran, spätestens

9 h 30' Zum Dienst.

11 h 30' Klar Deck; Musterung des Maschinen- und
Heizerpersonals.

11 h 45' Backen und Banken.

12 h Mittag.

		Nachmittag.

		12 h 30' Posten ablösen; Reinigung des
Backsgeschirrs.

1 h 45' Pfeifen und Lunten aus, Decke fegen; Bumboot von
Bord.

2 h Divisionsdienst oder Musterung, Unterricht pp.

4 h Klar Deck.

4 h 30' Zum Dienst.

5 h 30' Klar Deck; Boote heißen, Bezüge über. Darauf Umziehen für
die Nacht.

5 h 50' Backen und Banken.

6 h Abendbrot.

6 h 20' Posten ablösen.

7 h 30' Decke räumen und fegen.

7 h 40' Kadetten Hängematten unter Deck.

7 h 50' Alle Mann Hängematten.

8 h Nachtwache Musterung; Wachverteilung.

8 h 50' Pfeifen und Lunten aus in den unteren Schiffsräumen.

9 h Zapfenstreich; Ruhe im Schiff. [bookmark: page14]

9 h 10' Hauptrunde.

10 h Ruhe in der Deckoffiziermesse.

11 h Ruhe in der Offiziermesse.

		Wir ersehen aus der Routine, daß jetzt Geschütze und Handwaffen
geputzt werden. Bei den Schiffsjungen aber findet Instruktion
statt, und dieser wollen wir einmal beiwohnen.

		Der Bootsmannsmaat Petersen ist ein sehr tüchtiger Instrukteur.
Er hat in seiner Schiffsjungenabteilung sowohl ältere Schiffsjungen
vom vorigen Jahrgang als auch neue, und die älteren Schiffsjungen
wissen schon ganz gut Bescheid.

		Petersen ist auch ein sehr großer Redner vor dem Herrn, und so
erzählt er jetzt seiner Instruktionsabteilung nicht ohne
Wichtigkeit:

		»Vor allem muß der Seemann sein Schiff kennen. Das Schiff ist
ihm alles! Das Schiff ist ihm Heimat, Vater und Mutter, Braut und
Ehefrau! Auf dem Schiffe lebt er, mit dem Schiffe stirbt er.
Deutsches Land ist das Schiff, und wo der Seemann auch hingeht, er
führt deutschen Boden mit sich. Ihr seid jetzt auf Sr. M.
Schulschiff »Moltke« kommandiert. Auch die jüngeren von euch haben
schon eine kleine Probefahrt auf einem anderen Schiffe in die
Ostsee gemacht, jetzt gehen wir zu zehnmonatlicher Fahrt nach
Westindien. Die »Moltke« ist in den Jahren 1876 bis 1878 auf der
Werft zu Danzig erbaut. Sie ist als Segelschiff getakelt und mit
einer Dampfmaschine versehen. Ihre erste Reise machte sie nach
Süd-Georgia mit einer wissenschaftlichen Expedition an Bord. Von
dort kehrte sie im Herbst 1883 wieder zu ihrem Heimatshafen Kiel
zurück, denn die »Moltke« ist der Marinestation der Ostsee
zugeteilt. Sie machte darauf eine Reise nach Christiania an die
norwegische Küste und nach England. Bisher war die »Moltke« eine
Kreuzerfregatte, im Jahre 1885 aber wurde sie zu einem Schulschiff
gemacht, weil sie ungepanzert war und als Kreuzer nur noch
Panzerschiffe Verwendung finden sollten. Als Schulschiff ging sie
1886 auf zwei Jahre nach Westindien. Im Jahre 1889 wurde die Moltke
als Bark getakelt und ist seitdem ein Schiffsjungen- bezw.
Seekadettenschiff geblieben. 1891 machte sie wieder eine Tour nach
Westindien und Südamerika, 1893 ging sie nach dem Mittelmeer [bookmark: page15] und kehrte erst im
nächsten Jahre zurück. Seit jener Zeit hat sie immer abwechselnd
Touren in das Mittelländische Meer und nach Westindien gemacht und
diesmal geht sie mit uns nach Westindien. Von wem hat die »Moltke«
ihren Namen?«

		»Nach dem berühmten Feldmarschall Moltke!« antwortete einer der
älteren Schiffsjungen.

		»Richtig. Der greise Feldmarschall Moltke besuchte am 7. April
1891 in Gegenwart Sr. Maj. des Kaisers das Schiff, das ihm zu Ehren
benannt worden ist. Zur Erinnerung an diesen Besuch hat das Schiff
in der Achterbatterie eine Tafel, die mit wenigen Worten dieses
Ereignisses gedenkt und die Besatzung der »Moltke« ermahnt, daß
jeder seine Pflicht gegen das Vaterland immer so erfüllen möge, wie
es der greise Feldmarschall Moltke getan hat.«

		Wenden wir uns jetzt zu einer andern Instruktionsabteilung der
Schiffsjungen, welche von dem Bootsmannsmaat Rättmann unterrichtet
wird. Unter den Maaten führt Rättmann den Spitznamen »der kleine
Quadutter«. Er ist nämlich wirklich klein von Gestalt, aber ein
sehr schneidiger Seemann. Den Spitznamen trägt er schon lange. Die
Bezeichnung Quadutter stammt aus Frankfurt am Main. Man versteht
darunter dort einen kleinen Menschen, den man in anderen Teilen
Deutschlands einen »Stöpsel« oder »Kanonenstöpsel« nennt. Wie
Rättmann zu dem Namen »der kleine Quadutter« gekommen ist, weiß er
selber nicht, aber er trägt ihn, und zwar mit Ehren. Natürlich
wissen auch die älteren Mannschaften den Spitznamen des
Unteroffiziers, doch sie flüstern ihn sich nur zu. Würden sie ihn
laut sagen, so würde die Leute, wie Stabswachtmeister Pfotenhauer
drastisch zu sagen pflegt, »der Teufel frikassieren«.

		Der kleine Quadutter, wie nochmals bemerkt sein soll, ein
vorzüglicher Unteroffizier, hat einen Weltrekord aufgestellt,
nämlich im Essen von Bratkartoffeln. So behauptet das Gerücht, und
über den kleinen Quadutter, der in den Kreisen der Maate und auch
bei den Deckoffizieren recht beliebt ist, sind eine Menge Gerüchte
im Umlaufe.

		Das eine dieser Gerüchte erzählt, er habe einmal auf einen Sitz
für vier Mark fünfzig Bratkartoffeln gegessen, und das bedeute
vorläufig den Weltrekord, denn noch niemand habe es über eine
Portion [bookmark: page16]
Bratkartoffeln hinausgebracht, die mehr als drei Mark koste. Alle
Seeleute essen stark; das macht die viele Bewegung, die meist sehr
schwere Arbeit und der Aufenthalt in der zehrenden Seeluft. Der
kleine Quadutter aber ißt ganz besonders stark, und wenn er bei
Auslandsreisen an Land kommt, dann ist die erste Frage bei ihm: Wo
gibt es gut und viel zu essen? In seinem Tagebuche werden wir
sorgfältige Eintragungen über das Essen in den verschiedenen Häfen
finden. Ein anderes der Gerüchte, die über den kleinen Quadutter im
Umlaufe sind, erzählt eine ganz schreckliche Geschichte von ihm,
die natürlich von Anfang bis zu Ende erlogen ist. Der kleine
Quadutter soll einmal Harpunierer auf einem Walfischboot gewesen
sein. Eines Tages erlegte man zwei große Walfische. Dieselben lagen
am Strande, um am nächsten Tage ausgekocht zu werden. Der Kapitän
des Walfischfahrers begab sich mit der anderen Mannschaft an Land,
um einen Eisbären zu jagen. Nur der kleine Quadutter blieb als
Wache zurück. Als der Kapitän mit der Mannschaft spät abends
heimkehrte, soll er zu seinem Schrecken entdeckt haben, daß die
beiden Walfische verschwunden waren, nur die Gerippe waren noch da.
Der kleine Quadutter hatte die beiden Walfische in der Zwischenzeit
aufgegessen. Er wurde sofort in Eisen gelegt und in das
Schiffsgefängnis gesperrt. Um neun Uhr abends aber klopfte er
heftig und verlangte sein Abendbrot, da er hungrig sei.

		Doch wir befinden uns im Dienst und in diesem werden keine
Scherze gemacht. Der kleine Quadutter oder vielmehr der
Bootsmanns-Maat Rättmann instruiert über die Besatzung des Schiffes
und wir erfahren, daß auf der »Moltke« ungefähr
vierhundertundsiebzig Personen Besatzung sind. Wenn wir uns
daraufhin das Schiff von außen und von innen ansehen, kommt es uns
geradezu wunderbar vor, wie diese Menge Menschen darin hat
untergebracht werden können, und wie sie überhaupt Platz haben,
sich zu bewegen. Aber das große Geheimnis auf jedem Kriegsschiff
ist eben die Platzausnützung. Auf möglichst kleinem Platz möglichst
viel unterzubringen, mit möglichst wenig Platz auszukommen, das ist
eine der schwierigsten, aber auch wichtigsten Aufgaben, die von
jedem einzelnen Seemann, die schon von dem Schiffsjungen, wie wir
sehen werden, gelöst werden müssen.

		[bookmark: page17] »Wie heißt
der Schiffskommandant?«

		Der Gefragte gibt den Namen an.

		»Welchen Rang hat der Schiffskommandant?«

		»Er ist Kapitän zur See.«

		»Welche Stellung in der Armee entspricht diesem Range?«

		»Die des Obersten und Regimentskommandeurs.«

		»Wer ist der nächste nach dem Kommandanten auf jedem
Kriegsschiffe?«

		»Der erste Offizier.«

		»Welchen Rang bekleidet der erste Offizier?«

		»Er ist Korvetten-Kapitän (Major in der Armee) oder
Kapitän-Leutnant (Hauptmann in der Armee).«

		»Welches ist die Aufgabe des ersten Offiziers?«

		»Er regelt nach dem Befehl des Kommandanten den ganzen Dienst an
Bord durch Aufstellung der Schiffs-Routine und der Rollen für jeden
Dienstzweig. Er wacht über ordnungs- und sachgemäße Ausführung der
Routine; er ist die eigentliche Seele des ganzen inneren
Schiffsdienstes, ist dem Kommandanten für alles verantwortlich, und
soweit nicht der Kommandant selbst in gewissen Augenblicken den
Befehl übernimmt, kann und darf im Schiffe nichts geschehen, was
nicht der erste Offizier angeordnet hat oder von dem er nicht weiß.
Ihm sind alle anderen Offiziere untergeordnet.«

		»Welches sind die anderen Offiziere an Bord?«

		»Der Navigations-Offizier, der die Führung des Schiffes über See
hat, der Artillerie-Offizier, beides Kapitän-Leutnants. Dann folgen
ein Leutnant zur See und ein Leutnant von der Marine-Infanterie,
welche zur Ausbildung der Kadetten kommandiert sind.«

		»Wie viele Wachtoffiziere hat das Schiff?«

		»Vier Wachtoffiziere, Oberleutnants zur See, die von vier bis
sechs Leutnants zur See unterstützt werden.«

		»Wer gehört ferner noch zum Offizierstande?«

		»Zwei Ärzte: ein Stabsarzt und ein Assistenzarzt, ein
Marine-Oberingenieur, ein Zahlmeister und ein Pfarrer.«

		Da es unser Grundsatz ist, auch die Instruktion, deren wir
selbst noch dringend bedürfen, nur eßlöffelweise einzunehmen, damit
sie uns [bookmark: page18] niemals
langweilig wird, verlassen wir auch die Abteilung des
Unteroffiziers Rättmann und gehen ein wenig auf Deck, um uns hier
einmal ordentlich umzusehen.

		Unter »Deck«, schlechtweg, versteht man immer das
Oberdeck des Schiffes. Wir gehen bis an die äußerste
vorderste Spitze, an den Bug, wo sich geradeaus, ein wenig nach
oben strebend, das Bugspriet mit dem Klüverbaum erstreckt. Wir
sehen das Oberdeck überragt von drei Masten, von denen der
mittelste der höchste ist. Der vorderste Mast heißt Fockmast, der
mittelste Mast heißt Hauptmast, der dritte hinterste Mast führt den
Namen Kreuzmast. Die Masten sind aus mindestens drei Stücken, die
übereinander stehen, zusammengesetzt. Umgeben ist das oberste Deck
von einer breiten Balustrade oder Galerie, der sogenannten Reling.
Diese ist ein mehr als halbmannshoher Kasten, der sich um das ganze
Schiff herumzieht. Tagsüber liegen in diesem Kasten die Hängematten
der Mannschaften, und damit sie bei Regenwetter nicht naß werden,
sind die Hängemattkasten mit Hängemattenkleidern, das heißt mit
wasserdichter Segelleinwand überdeckt und verschlossen. Rechts und
links in den Mitten der beiden Längsseiten der Reling befinden sich
Ausschnitte. Durch diese Ausschnitte tritt man auf ein Podest
hinaus, von dem bis in die Nähe des Wassers eine Treppe
hinunterführt, die wiederum in einem wagerechten Podest endet.
Diese Podeste und die Treppen sind das Fallreep, das heraufgezogen
und herabgelassen werden kann. Die vordere Spitze des Schiffes, an
der wir stehen, heißt Bug, der hintere gerundete Teil des Schiffes
Heck. Rechterhand befindet sich Steuerbord, linkerhand Backbord.
Steuerbord ist, wie wir aus der Schiffsetikette bald erfahren
werden, der vornehmere Bord des Kriegsschiffes, wie auch die rechte
Hand diejenige ist, die wir am meisten gebrauchen. Wir wollen uns
hier eine kleine Gedächtnishilfe leisten. Also das rechtsliegende
Bord (rechte Hand) ist das wichtigere und heißt Steuerbord, das
linksliegende Backbord. Abends sind an Backbord und Steuerbord
Lichter angebracht, die sogenannten Positionslaternen. Steuerbord
hat grünes Licht, Backbord rotes Licht. Wenden wir wieder die
Gedächtnishilfe an: Backbord, rotes Licht: »rote Backen«. Jetzt
werden wir die Farbe der Positionslaternen von Backbord nicht mehr
[bookmark: page19] vergessen.
Erinnern wir uns noch daran, daß in Nord-Deutschland die
Steuerbeamten grüne Uniform tragen, so haben wir auch hier eine
Gedächtnishilfe für das grüne Licht von
Steuerbord.

		Der Vorderteil des Schiffes, auf dem wir stehen und der etwas
aufgehöht ist, heißt die Back. Wie wir bald sehen werden, spielt
das Wort Back an Bord eines Kriegsschiffes eine außerordentlich
große Rolle.

		Der Posten auf der Back ruft:

		»Kommandant kommt zurück!«

		und in der Tat sieht man die Dampfbarkasse von der
Reventlov-Brücke her, mit dem Kommandanten des Schiffes, der die
Indienststellungs-Meldung an Land gebracht hat, zurückkehren.

		»Wache antreten!« ruft der Wachthabende, »Fallreeps-Gasten!«

		Die Wache tritt unter das Gewehr.

		Wir müssen hier das Wort »Gasten« erklären. Das Wort »Gast«
bedeutet ungefähr so viel wie »Mann«. Ein Fallreepsgast ist also
der Mann, der am Fallreep Dienst hat, der Bramgast ein Mann, der
auf der Bramraae Dienst tut, ein Signalgast ein Mann, der mit dem
Signalisieren beschäftigt wird. Die richtige Mehrzahl von »Gast«
ist »Gasten« und nicht »Gäste«, wie so häufig falsch, besonders im
Binnenlande, gesagt wird.

		Die Fallreeps-Gasten eilen also an das Fallreep, und hier lernen
wir zum erstenmal ein Stück Schiffs-Etikette kennen. Der Steuerer
der Dampfbarkasse lenkt das kleine Schiff so, daß es an
Steuerbord-Fallreep anlegt. Hier dürfen nur Offiziere und im
Offizierrange stehende Personen, außerdem die männlichen und
weiblichen Mitglieder der deutschen Regentenfamilien anlegen. Wer
nicht Offiziersrang hat, betritt – so schreibt es die
Schiffs-Etikette vor – das Schiff über das Backbord-Fallreep. Wenn
das Wasser einigermaßen bewegt ist, dann beginnt das Schiff selbst
im Hafen hin und her zu schwanken. Besonders unangenehm macht sich
diese Bewegung an den unteren Podesten des Fallreeps bemerkbar und
es ist nicht leicht, aus dem ebenfalls schwankenden Boot oder der
kleinen Dampfbarkasse auf das Fallreeps-Podest zu steigen. Man
stellte daher auf den unteren Podest [bookmark: page20] des Fallreeps zwei Matrosen, welche den
Personen, die aus dem Boote auf das Fallreep steigen wollten, kurze
Tau-Enden zureichten, damit sie sich daran festhalten konnten. Aus
diesem Hilfsdienst ist schließlich eine Ehrenbezeugung geworden. Es
erhalten daher alle Offiziere und die im gleichen Range stehenden
Personen zwei Fallreepsgasten, Stabsoffiziere erhalten vier
Fallreepsgasten, Flaggoffiziere, das heißt Admirale, erhalten sechs
Fallreepsgasten, und zwar sind dies Maaten, das heißt
Unteroffiziere. Kommt der Kaiser an Bord, so treten nur vier
Fallreepsgasten an, es sind dies aber Offiziere.

		Der Schiffskommandant hat am Fallreep angelegt und steigt die
Treppe hinauf zum Deck.

		»Achtung! Präsentiert das Gewehr!« ruft der Bootsmannsmaat der
Wache und gleichzeitig läßt er auf seiner Dienstpfeife einen langen
gellenden Pfiff ertönen; er »pfeift die Seite für den
Kommandanten«, wie es heißt. Der Tambour der Wache steht neben der
präsentierenden Mannschaft, schlägt aber nicht Wirbel, denn diese
Ehrenbezeugung erhalten erst die Admirale, die sogenannten
Flaggoffiziere.

		Der Kommandant dankt dem ersten Offizier, der ihm sofort mit
einer Meldung entgegentritt, und verschwindet dann in seiner
Kajüte.

		Sehen wir nach, wohin die Dampfbarkasse geht, welche den
Schiffskommandanten bis an den unteren Podest des Fallreeps
gebracht hat. Sie geht an die Backspiere. Rechts und links an dem
vor Anker liegenden Schiffe ist eine Backspiere »ausgeschwungen«,
das heißt ein langes Rundholz, welches während der Fahrt
»beigeklappt« werden kann, so daß es unmittelbar an der Längsseite
des Schiffes liegt. In ausgeschwungenem Zustand steht es senkrecht
zur Schiffswand. Auf dem Bilde »Schiffsreinigung außenbords« ist
die eine Backspiere deutlich zu sehen. Die Boote, die zum Verkehr
mit dem Lande im Hafen gebraucht werden, sind mit Tauen an dieser
Backspiere befestigt, von welcher auch meist eine kleine
Strickleiter bis zum Wasserspiegel hinunterhängt.

		Nicht wahr, lieber junger Leser, dir stehen die Haare zu Berge,
wenn du daran denkst, daß du ebenso wie der Matrose, der die
Dampfbarkasse festmachen will, auf dem Rundholz, auf der Backspiere
über dem Wasserspiegel entlang laufen sollst? Daß der Matrose nicht
ins [bookmark: page21] Wasser
fällt (was aber trotzdem manchmal geschieht, denn es gibt eben
überall Tolpatsche), das macht die Übung. Aber außerdem läuft der
Matrose mit nackten Füßen auf der Backspiere entlang.

		Überhaupt laufen die Matrosen an Bord fortwährend barfüßig
herum. Nur die Wache hat Stiefel an, und bei feierlichen
Gelegenheiten, wie zum Beispiel bei der Indienststellung, werden
allgemein Stiefel getragen. Das Barfußlaufen an Bord hat große
Vorteile. Erstens wird das Geräusch vermindert. Man kann es sich
selbst sagen, was es heißen würde, wenn alle Viertelstunde, sagen
wir hundert Mal bei Tag und bei Nacht hunderte von beschuhten Füßen
treppauf, treppab und über die Decke laufen müßten. Man darf nicht
vergessen, daß so und so viel Leute auch bei Tage schlafen müssen,
weil sie nachts wieder Dienst haben. Keiner von ihnen, sei es
Offizier oder Mann, käme auch nur auf einen Augenblick zur Ruhe,
das Schiff würde Tag und Nacht von den Tritten der harten
Stiefelsohlen dröhnen. Mit bloßen Füßen klettert es sich auch
leichter in die Takelage. Aber für denjenigen, der nicht daran
gewöhnt ist, barfuß zu laufen, dessen Sohlen nicht bereits
abgehärtet sind, ist dieses Barfußlaufen an Bord eine schwere
Strapaze und es verursacht Schmerzen, von denen sich die Landratte
keinen Begriff macht. Besonders beim Aufentern in die Toppen, das
heißt zu den Mastspitzen, auf den dünnen Webeleinen der Wanten,
empfindet der Neuling Schmerzen, als träte er auf lauter scharfe
Messer. Schon mancher, der mit einem Kopf voll abenteuerlicher
Begriffe auf das Schiff kam, hat unter Tränen und schrecklichen
Verwünschungen daran gedacht, wie töricht er war, überhaupt Seemann
zu werden, besonders in den ersten sechs Wochen, in denen er sich
an das Barfußlaufen gewöhnen mußte. Innerhalb dieser sechs Wochen
aber werden die Fußsohlen so hart wie Leder, und gleichzeitig
gewöhnt sich der Fuß daran, den Gegenstand, auf den er tritt, fast
mit der Geschicklichkeit einer Affenhand zu umklammern. Deshalb
läuft der Matrose auf dünnen Tauen, den sogenannten Pferden,
unterhalb der Raaen wie ein Seiltänzer entlang und braucht nicht
einmal eine Balanzierstange. Deshalb läuft er auf den Spieren und
auf den Raaen so sicher wie auf dem Deck, und der Humor an Bord
behauptet, ein tüchtiger Kriegsschiff-Matrose [bookmark: page22] müsse im stande sein, seinen Fuß
dreimal um ein ganz dünnes Tau herumzuwickeln.

		Das Oberdeck, auf dem wir uns befinden, dient zum Manöverieren,
zur Bedienung der Takelage und zum Aufstellen von leichten
Geschützen. Der größere Teil der Geschütze befindet sich auf dem
Schulschiff in dem darunter liegenden Deck, in der sogenannten
Batterie. Vom Oberdeck führen viereckige Ausschnitte, von denen
jeder mit einem hölzernen Rande von einigen Zentimetern Höhe
umgeben ist, nach den Treppen, die in die unteren Decks
hinuntergehen. Diese viereckigen Ausschnitte von verschiedener
Größe heißen Luken. Durch übergreifende Deckel können die Luken
verschlossen werden, damit, wenn im Sturm das Schiff viel Wasser
übernimmt und ganze Fluten über das Oberdeck dahinschießen, nicht
zu viel Nässe in das Innere des Schiffes dringt. Das Wasser, das
auf Deck gekommen ist, kann durch Löcher, die in der Reling,
unmittelbar über dem Deckboden, angebracht sind und den Namen
Speigaten führen, wieder abfließen.

		Vorn am Bug, wo wir stehen, sehen wir die beiden Kranbalken,
welche fest in den Schiffskörper hineingebaut sind und dazu dienen,
nach dem Ankerlichten die Buganker wieder an Ort und Stelle zu
bringen. Außerhalb des Schiffskörpers, seitlich von jedem Mast,
sind horizontale Ausbauten angebracht, welche den Namen »Rüsten«
führen. An beiden Seiten des Kreuzmastes befinden sich die
Boots-Davits, das heißt Krane, welche mit ihrem Fuß in Scharnieren
beweglich sind und durch starke Ketten an ihrem oberen Ende nach
dem Kreuzmast gestützt werden. Die Davits dienen zum »Heißen«, das
heißt Heraufziehen, und zum »Fieren«, das heißt Herunterlassen, der
Seitenboote, wenn dieselben nicht, wie im Hafen, an der Backspiere
liegen.

		Wir sehen Boote rechts und links vom Schiffe fortwährend
vorüberfahren, die zu anderen Kriegsschiffen gehören, teils
Ruderboote größeren oder kleineren Formats oder Dampf-Beiboote.
Jedes Boot, das auf eine Entfernung von ungefähr dreißig Schritt an
das Schiff herankommt, wird von dem Fallreepsgast, der auf dem
obersten Podest des Fallreeps steht, vorschriftsmäßig mit

		»Boot ahoi!«

		angerufen. Der Bootssteuerer antwortet zum Beispiel: [bookmark: page23]

		»Passiert!«

		wenn das Boot nicht an Bord will. Ruft er

		»Ja, ja!«

		so ist das ein Zeichen, daß ein Offizier im Boot ist; ruft
er

		»Nein, nein!«

		so deutet er an, daß das Boot anlegen will, daß sich aber kein
Offizier an Bord befindet. Ist der Kommandant eines Schiffes in dem
herankommenden Boote, so ruft der Bootssteuerer den Namen des
Schiffes; er ruft »Ständer!« wenn ein Kommodore im Boot ist,
»Flagge!« wenn ein Admiral kommt, und endlich »Standarte!« wenn der
Kaiser oder ein Mitglied der deutschen Regentenfamilien im Boot
sitzen. Im letzteren Falle würde natürlich das Boot am Heck die
Kaiserstandarte oder die Standarte des betreffenden Regentenhauses
führen. Ist ein Offizier oder eine im Offiziersrang stehende Person
im Boote, so führt dasselbe am Heck die deutsche Kriegsflagge.

		Vor dem Kreuzmast befindet sich ein Aufbau, der quer über das
Schiff geht und dessen Enden noch über die Reling hinausragen. Es
ist das die sogenannte Kommandobrücke, die in der Mitte das
»Kartenhäuschen« trägt.

		Um wieder nicht zu viel Instruktion »überzunehmen«, das heißt in
uns einzuladen, sei nur noch erwähnt, daß an der inneren Wand der
Reling sich die sogenannten Nagelbänke befinden, Vorrichtungen,
welche als »Anknüpfungs- und Festhaltepunkte« für allerlei Tauenden
dienen. Außerdem sind im Innern der Reling noch Poller und
sogenannte Belegklampen angebracht, um Taue an ihnen
festzumachen.

		Nun aber haben wir wirklich genug gelernt; wir wollen uns
ausruhen und gehen daher ohne weiteres in die Deckoffiziermesse.
[bookmark: page24]

	
		
		Zweites Kapitel.

		Die verschiedenen Messen an Bord. – Der
Kommandant. – Die Deckoffiziere. – Der Nimbus des Achterdecks. –
Die Hobelbank. – Der unverständliche Brief und die verzweifelte
Großmutter. – Die erlogene Beförderung. – Der Gallions-Inspektor
und seine Tätigkeit. – Die Masten. – Die Stengen. – Die Topps. –
Schwindelfrei muß man sein. – »Festhalten!« – »Enter auf!« – Um die
Pütting. – Auf dem Mars. – Um die Sahling. – »Dreimal über den
Topp!« – Abgestürzt.

		Die Messen sind eine eigentümliche Einrichtung auf den
Kriegsschiffen. Es gibt eine Offiziermesse, eine Kadettenmesse und
eine Deckoffiziermesse. Die Messe ist für diese drei Kategorien von
Vorgesetzten auf dem Schiffe der gemeinsame Wohn- und Eßraum. Bei
den Kadetten dient die Messe auch noch für den Unterricht.

		Man muß nicht glauben, daß es sich um großartig eingerichtete,
saalartige Zimmer handelt. Wie alle Räume auf einem Kriegsschiff,
besonders auf einem Schulschiff, sind auch die Messen beengt. Sind
alle berechtigten Teilhaber der Messe zusammen, z. B. beim
Essen, so sitzt man schon so eng, daß man sich kaum bewegen kann.
Der Dienst bringt es indes mit sich, daß immer nur ein Teil der
Meßangehörigen, selbst zur Hauptmahlzeit, wirklich am Tische Platz
nimmt. Die anderen Teilhaber müssen entweder nachexerzieren, das
heißt, es wird ihnen nachträglich Essen serviert, oder sie müssen,
wie der Navigationsoffizier, vor den anderen Messemitgliedern
essen.

		Vor allem muß aber der Landratten-Ansicht entgegengetreten
werden, daß diese Messen Orte sind des Vergnügens und der
ungeheuerlichsten Heiterkeit. Es gibt auf dem Schiffe so viel zu
tun, daß die Stunden höchst selten sind, in denen man sich
einmal in der Messe ungebundener Fröhlichkeit und Heiterkeit
hingeben kann. Der Dienst ist zu ernst, er erfordert zu sehr die
beste und letzte Kraft [bookmark: page25] jedes einzelnen Offiziers und Mannes auf dem
Schiff, als daß man daran denken könnte, wie das so die Landratte
glaubt, täglich großartige Feste zu feiern.

		Den Hauptgenuß von der Offiziersmesse haben noch die
»Badegäste«. Mit diesem Namen bezeichnet man diejenigen Mitglieder
der Offiziersmesse, welche keinen eigentlichen Schiffsdienst tun,
also die Ärzte, der Prediger, der Zahlmeister, der Offizier von der
Marine-Infanterie und der Maschinen-Oberingenieur, letzterer
wenigstens, wenn die Maschine nicht unter Dampf ist. Auf dem
Schulschiff aber ist die Maschine höchst selten im Gange. Das
Schiff ist als Segelschiff eingerichtet, und Kadetten,
Schiffsjungen und Matrosen sollen den Dienst auf dem Segelschiff
kennen lernen. Die Schiffsschraube ist zum Heben eingerichtet, so
daß sie während der Fahrt nicht hindert, und nur im Notfälle, wenn
man einem Sturme entgehen will oder wenn man infolge eines Befehls
von Berlin her rasch einen Hafen erreichen muß, wird die Schraube
heruntergelassen und wird gedampft. Die »Badegäste« brauchen also
nicht zu jedem Dienst anzutreten. Der Zahlmeister hat in seinem
Bureau zu tun, die Ärzte sind nur für den Fall eines Unglücks oder
einer schweren Erkrankung in Anspruch genommen, nachdem sie ihren
Lazarettdienst am Vormittag versehen haben, und der Offizier von
der Marine-Infanterie überwacht die infanteristische Ausbildung der
Kadetten und erteilt ihnen auch gleichzeitig Unterricht. Ebenso ist
der Prediger Lehrer für die Schiffsjungen, indem er ihnen
Unterricht in Deutsch, Geographie und Geschichte gibt.

		Den Namen »Badegäste« haben die anderen Offiziere diesen
Mitgliedern der Messe beigelegt, weil die Herren im allgemeinen ein
recht bequemes Leben führen und der Aufenthalt an Bord für sie
dasselbe bedeutet, wie das Leben in einem Badeorte.

		Die Messen sind keineswegs luxuriös eingerichtet. Der Staat
liefert das Mobiliar, er liefert auch das Geschirr und die
Gebrauchsgegenstände. Für Teppiche, Vorhänge, Bilder und sonstige
Ausschmückungsgegenstände aber haben die Mitglieder der Messe
selber zu sorgen, das müssen sie aus ihrer Tasche bezahlen.

		Wer sich in der Messe aufhält, ist mit Rücksicht auf seine
anderen [bookmark: page26]
Kameraden an ein ganz bestimmtes Verhalten gebunden. So darf
niemand singen oder pfeifen. Ist ein Klavier in der Messe, so darf
dieses nur mit Bewilligung sämtlicher anderer Anwesenden gespielt
werden und nur von Leuten, die wirklich etwas vom Klavierspielen
verstehen. Beschäftigen sich Kameraden mit Lesen oder vielleicht
mit Schachspiel, so ist es Pflicht der anderen, sich möglichst
still zu verhalten und nur im Flüstertöne zu sprechen. Während der
gemeinsamen Mahlzeiten darf über das Essen nicht gesprochen werden,
schon um zu verhindern, daß gewisse Mitglieder der Messe,
Charaktere, die man überall in der ganzen Welt findet, ihrer
schlechten Laune durch Schimpfen auf das Essen Luft machen.
Gespräche über Politik, Religion und über den Dienst sind bei den
gemeinsamen Mahlzeiten ebenfalls ausgeschlossen, damit nicht
unnütze Streitigkeiten und Fachsimpelei entstehen.

		Man wird es begreifen, daß, wenn die Mitglieder einer Messe
monatelang zusammen gefahren sind, ihnen der Gesprächsstoff
schließlich ausgeht. Besonders wenn man lange keine Briefe oder
Zeitungen aus der Heimat bekommen hat und alle mitgenommenen Bücher
durchgelesen sind, wird es recht langweilig und einförmig in den
Messen, und die Landratte, die da glaubt, die Messe sei ein Ort, in
dem der Quell des Vergnügens ununterbrochen sprudelt, würde sich
gewaltig enttäuscht fühlen und würde so rasch wie möglich aus der
Offiziersmesse flüchten.

		Die Messen haben einen ganz besonders wichtigen Zweck an Bord,
außer dem, gemeinsame Speise- und Wohnräume zu sein: sie
ermöglichen den Abschluß der verschiedenen Berufskreise der
Besatzung. Deshalb thront und haust zum Beispiel der Kommandant
allein in seiner Wohnung und kommt nur in die Offiziersmesse, wenn
er besonders von den Offizieren eingeladen wird, was auf See
höchstens alle vierzehn Tage einmal vorkommt.

		Der Kommandant des Schiffes hat einen sehr verantwortungsvollen
Posten. Kaiser und Reich vertrauen ihm ein Schiff an, das mit dem
Inventar und der Bewaffnung viele Millionen wert ist. Ihm ist das
Leben von fast fünfhundert Personen anvertraut, er hat die Ehre der
Flagge zu wahren und die Interessen seines Vaterlandes [bookmark: page27] in allen fremden
Häfen wahrzunehmen. Er ist die höchste Autorität an Bord, und wenn
er auch nicht gerade »Herr über Leben und Tod« ist, wie sich die
Binnenländer schaudernd erzählen, so hat er doch große Rechte, und
in gewissen Augenblicken ist er eben Alleinbeherrscher des
Schiffes, der sich nur dem Kaiser und dem Reichsmarineamt gegenüber
zu verantworten hat. Der Kommandant hat sehr viel geistige Arbeit,
er ist auch übermäßig mit Schreibwerk belastet, trotzdem er ein
ganzes Bureau, an dessen Spitze der Adjutant steht, zur Verfügung
hat. Er muß eine Menge Berichte und Eingaben selbst ausarbeiten, er
muß manchmal stundenlang nachdenken über das, was er in gewissen
Augenblicken zu tun hat oder im nächsten Hafen zu tun haben wird.
Er ist ein älterer Herr und bedarf der Ruhe. Er hat endlich auch
Pflichten der Repräsentation. Er verkörpert im fremden Hafen
gegenüber den dort wohnenden Deutschen und den Angehörigen des
fremden Staates den Kaiser und das Deutsche Reich. Er muß daher
auch Räumlichkeiten haben, wo er eventuell hochstehende
Persönlichkeiten in den fremden Häfen empfangen kann, und deshalb
hat er ein Wohn- und ein Arbeitszimmer, einen Salon und ein
Schlafzimmer, die im Batteriedeck liegen, und zwar im Hinterteil
des Schiffes, im Heck. In den an der äußeren Bordwand liegenden
Räumlichkeiten sind besonders große Fenster eingelassen. Gewöhnlich
zieht sich außenbords rund um das Heck noch ein Balkon, eine kleine
Galerie hin, auf der es sich bei ruhiger See ganz prächtig sitzt
oder auf der man hin und her gehen kann. Der Kommandant hat seinen
eigenen Koch und seine eigenen Vorratsräume.

		Wären die Offiziere fortwährend mit dem Kommandanten zusammen,
so würde sich ein höchst ungemütliches Leben entwickeln. So sind
sie kameradschaftlich unter sich in der Messe. Der erste Offizier,
dem Range nach der Dienstälteste, ist natürlich die erste
Persönlichkeit in der Messe, aber soweit es sich um Essen und
Trinken handelt, steht er doch unter dem freigewählten Meßvorstand,
der über das, was gekocht und verabreicht wird, entscheidet. In der
Messe ist auch der erste Offizier lediglich Kamerad, und gewöhnlich
verstehen es diese Herren, in der Messe vollkommen den Vorgesetzten
abzustreifen, so daß die Offiziere ganz unter sich sind. Sie können
dann scherzen, [bookmark: page28] sie können reden, was sie wollen, ohne fürchten
zu müssen, einen Vorgesetzten zu verletzen.

		Wären die Kadetten nun gezwungen, in der Offiziersmesse zu
verkehren, so würde das für sie auch eine Last sein, die
schließlich unerträglich würde. Sie säßen immerfort mit ihren
Vorgesetzten zusammen, dürften kein Wort sprechen, würden verlegen,
weil jedermann sie beobachtet und jeder ihre Handbewegungen
kontrolliert, und so war es durchaus nötig, auch für sie einen
besonderen Aufenthaltsraum, nämlich die Messe, zu schaffen, der wir
später noch einen Besuch machen werden, um zu sehen, wie lustig es
dort zugeht. Natürlich – Um allen Irrtümern vorzubeugen – sind
diese Zeiten der Lustigkeit auch in der Kadettenmesse
verhältnismäßig selten.

		Die Deckoffiziere nehmen eine eigentümliche Stellung zwischen
Offizieren und Unteroffizieren ein. Sie gehen aus dem
Unteroffiziersstande hervor und die meisten von ihnen sind als
Schiffsjungen in die Marine eingetreten. Die tausend Schiffsjungen,
die man jetzt jährlich einstellt, sollen ja zukünftige
Unteroffiziere und Deckoffiziere werden. Natürlich dauert es eine
sehr lange Zeit, ehe man sich vom Schiffsjungen bis zum
Deckoffizier heraufgedient hat. Beim Bootsmannspersonal muß man
mindestens achtzehn Jahre warten, ehe man es bis zum Deckoffizier
bringt. Beim Feuerwerkerpersonal dauert es elf, beim
Torpedopersonal zwölf und beim Materialienverwalterpersonal zehn
Jahre. Die Deckoffiziere bilden eigentlich den Stab des ersten
Offiziers und auf dem Schulschiff ist eine Hauptperson der
Bootsmann. Er ist wirklich die rechte Hand des ersten Offiziers; er
sorgt mit seinen Maaten, das heißt mit den Unteroffizieren und den
ihm zugeteilten Mannschaften für das äußere Aussehen des Schiffes,
für die Takelage, die Anker und die Ketten, für den Wasservorrat,
das Reinigungsgeschirr, und da er die Ordnung auf dem Oberdeck
aufrecht zu erhalten hat, ist er der Verwalter des Oberdecks.

		Der Steuermann mit seinen Maaten ist der Gehilfe des
Navigationsoffiziers. Er verwaltet die nautischen Instrumente, alle
Apparate, die für wissenschaftliche und praktische Messungen aus
dem Schiffe nötig sind, er ist als Verwalter der Seekarten und
nautischen Bücher ein Stück Bibliothekar. Er ist verantwortlich für
die Sicherheit der [bookmark: page29] Steuerungseinrichtungen, und seine Maaten gehen
Wache am Rad, ganz gleich, ob mit der Hand- oder mit der
Dampfsteuerung das Schiff gelenkt wird.

		Der Feuerwerker ist verantwortlich für die Brauchbarkeit der
Artillerie und der Handwaffen. Er überwacht die Munitionskammern
und alle Sicherheitsmaßregeln, die beim Umgang mit Sprengstoffen zu
beobachten sind. Er ist der Deckoffizier des Batteriedecks.

		Der Zimmermann mit seinen Maaten spielt besonders auf dem
Schulschiff, das noch zum Teile aus Holz besteht und sich dadurch
wesentlich von den nur aus Eisen gebauten modernen Panzerschiffen
unterscheidet, eine große Rolle. Er ist verantwortlich für den
ganzen Schiffsrumpf, bestehe derselbe nun aus Holz oder Eisen.
Unter seiner Obhut stehen die Masten und Raaen, die Pumpen, die
Boote, die Möbel.

		Über die Dienstobliegenheiten des Stabswachtmeisters sind wir
bereits unterrichtet.

		Der Materialienverwalter hat die Aufsicht über das gesamte im
Schiff untergebrachte Material, das in den Lasten und in den
sogenannten Hellegats untergebracht ist und das wir später noch
genauer kennen lernen werden.

		Zu den Deckoffizieren gehören die Maschinisten, von denen drei
auf der »Moltke« vorhanden find. Diese haben andern Dienst, als die
sonstigen Deckoffiziere, welche vor allem Verwalter sind und
niemals Wache gehen, außer wenn das Schiff im Hafen liegt. Die
Maschinisten aber gehen in der Maschine Wache, um dort die Heizer
zu kontrollieren, den Gang der Maschine zu überwachen und die
notwendigen Anordnungen für das an den Maschinen stehende Personal
zu geben.

		Wir befinden uns also in der Deckoffiziers-Messe und nehmen dort
einen Trunk zu uns, den natürlich die Deckoffiziere, wenn sie ihn
bestellen, bezahlen müssen.

		Wir erfahren hier, daß die Unteroffiziere keine besondere Messe
haben. Auf den neuen, großen Panzerschiffen, wo viel Raum vorhanden
ist, wird ihnen ein gemeinsamer Speiseraum angewiesen, besonders
denjenigen Unteroffizieren, die nicht beständig mit den
Mannschaften [bookmark: page30]
zu tun haben. Sonst aber leben die Unteroffiziere mit den
Mannschaften zusammen.

		Die Messe der Mannschaften ist das Oberdeck, wo sie sich während
der freien Zeit aufhalten dürfen und das ihnen fast ganz zur
Verfügung steht. Nur der hintere Teil des Decks, das sogenannte
Achterdeck, darf von Mannschaften, Unteroffizieren, Deckoffizieren
und Kadetten nur in dienstlicher Eigenschaft betreten werden.
Ungerufen darf niemand von diesen Mitgliedern der Schiffsbesatzung
das Achterdeck betreten, und kommt er dahin auf den Ruf eines
Offiziers, so hat dies in militärischer Haltung zu geschehen. Das
Achterdeck ist gewissermaßen der geheiligte Teil des Schiffsbodens,
und selbst der Offizier, der dieses Achterdeck betritt, grüßt es
durch Anlegen der Hand an die Mütze.

		Das hohe Ansehen, das das Achterdeck genießt, ist auf vergangene
Zeiten in der Marine zurückzuführen. Damals gab es für die
Offiziere noch keine Messe, sie hielten sich meist auf dem
Achterdeck auf, das eventuell mit einem Sonnensegel zum Schutz
gegen Sonne und Regen überspannt war. Sie sollten von den
Mannschaften getrennt werden. Dann aber war das Achterdeck in
früheren Zeiten, als nicht Landeskinder, sondern gepreßte und mit
Gewalt zum Dienst gezwungene Leute Matrosen auf den Kriegsschiffen
waren, der Raum, auf den sich die Offiziere zurückzogen und
verteidigten, wenn eine Meuterei im Schiffe ausbrach. Um aber die
Mannschaft daran zu gewöhnen, daß dieses Achterdeck ein Ort sei,
der nur den Offizieren zustände und den sie niemals betreten
dürften, wollten sie sich nicht der Meuterei schuldig machen, umgab
man das Achterdeck mit einem gewissen Nimbus von Ehrung, ja mit
einer Art Heiligenschein.

		Während der Freizeit auf dem Oberdeck halten sich aber auch die
Unteroffiziere wiederum von den Mannschaften getrennt, schon
deshalb, damit die Mannschaften ganz und gar unter sich sind, damit
sie sich auch einmal nach Herzenslust ausschimpfen können, selbst
über die Vorgesetzten, ohne daß sie sich strafbar machen. Durch das
enge Zusammenleben auf dem Schiffe, wo man fortwährend Schulter an
Schulter sich bewegt, entsteht bei Offizieren und Mannschaften
leicht Ärger und Verbitterung über den Dienst oder über die
Behandlung [bookmark: page31]
und eine gewisse Nervosität, von welcher, Gott sei Dank, Offiziere
und Mannschaften im Landheere keine Ahnung haben. Letzteren ist
immer wieder Gelegenheit geboten, wenigstens in der Freizeit aus
den Kasernen herauszukommen, sich im Freien, in den Straßen, unter
dem Publikum, das heißt unter anderen Menschen zu bewegen, während
auf dem Schiffe Offiziere und Mannschaften wie die Gefangenen
sitzen und sich beim besten Willen nicht ausweichen können.

		Eine Art von Messe, die aber durchaus nicht offiziell ist, haben
die Maate, die an der sogenannten »Hobelbank« der Zimmermannsmaate
sich versammeln. Es ist das eine Arbeitskammer, wo sich gewöhnlich
die Unteroffiziere zusammenfinden, um einen gelehrten oder
interessanten »Plausch« miteinander zu halten. Auch wir werden als
ungesehene Gäste an diesen Hobelbank-Versammlungen teilnehmen und
hoffentlich manch interessante und ergötzliche Szene dort
erleben.

		Der Materialienverwalter und der Steuermann, die einen
Augenblick mit uns in der Deckoffiziersmesse sitzen, erzählen sich
eine lustige Geschichte von den Schiffsjungen. Da ist ein
verzweifelter Brief eines alten Großmütterchens aus der Provinz an
das Kommando der Schifssjungen-Abteilung gekommen und das Kommando
hat den Brief an den Kommandanten des Schiffes weitergegeben. Das
alte Großmütterchen fragt verzweifelt an, ob ihr Franz verrückt
geworden sei. Er hat ihr nämlich einen Brief geschrieben, den sie
absolut nicht versteht. In dem Briefe kommt in der Tat eine Stelle
vor, welche die gute alte Frau, die vom Leben so gar nichts
versteht und vom Schiff und seinen Einrichtungen keine Ahnung hat,
sehr geängstigt haben muß. Ihr Enkel Franz hat nämlich vor dem
guten Großmütterchen renommieren wollen. Er kam sich ganz großartig
vor, als er ihr gegenüber mit fremden Ausdrücken prunken konnte,
und so befindet sich in dem Briefe eine Stelle, die zum Schrecken
des Großmütterchens lautet:

		»Luv zum Wenden! Los Vorschoten! Auf Halsen! Brambulins! Hol
steif! Rund achter! Vorbrassen! Hol steif! Rund vor! Beim Wind vor!
Hol steif Luvbrassen und Toppnanten! Bulins aus!«

		Diese unverständlichen Ausdrücke sind die Segelkommandos für
[bookmark: page32] das Wenden,
wenn das Schiff aus seiner bisherigen Fahrt in die entgegengesetzte
übergehen will. Der Schiffsjunge Franz Schwersenzke ist ein sehr
zum Renommieren und Großtuen geneigter Bengel und wir werden noch
öfter Gelegenheit haben, uns mit ihm zu befassen. Ihm haben selbst
diese Kommandos mit den fremden Ausdrücken imponiert und er hat sie
einfach mitten in den Brief an seine alte Großmutter gesetzt.

		Aus dem Briefe aber hat man noch etwas anderes erfahren. Die
alte Großmutter schreibt nämlich: »Soviel ich bisher gehört habe,
geht es meinem Enkel ja bei Ihnen recht gut. Er ist ja sogar wegen
seiner guten Führung zum Ober-Bramraa-Gast ernannt worden.« Durch
diese Stelle des Briefes kommt ein neuer Schwindel des Herrn Franz
Schwersenzke zu Tage. Als einer der Schiffsjungen, die die
Ober-Bramraa zu bedienen haben, hat er es fertig bekommen, bei
seiner alten Großmutter den Glauben zu erwecken, das Wort »Ober« in
der Bezeichnung »Ober-Bramraa-Gast« bedeute eine besondere
Beförderung und Auszeichnung.

		Solche Großmannssucht kommt aber nicht nur bei den
Schiffsjungen, sondern auch manchmal bei den Matrosen vor.
Besonders die Herren »Gallions-Inspektoren« haben Neigung, diesen
Titel als Beförderung und Auszeichnung bei ihren Angehörigen im
Binnenlande gelten zu lassen.

		Wir wollen die Gelegenheit benützen, um uns hier über etwas zu
unterrichten, was vielleicht nicht ganz salonmäßig ist, aber doch
nun einmal zu den Einrichtungen eines Schiffes gehört. Es wird auf
dem Schiffe nicht nur gegessen, sondern auch verdaut, und es müssen
natürlich Räume vorhanden sein, um gewisse Bedürfnisse zu
verrichten. Diese befinden sich im Gallion, das heißt im Vorderteil
des Schiffs am Bug, dort, wo außen das Gallionbildnis zu sehen ist;
auf der »Moltke« die Büste des berühmten Feldmarschalls. Wenn das
Schiff nämlich in Fahrt ist, dann rauscht das Seewasser bis hoch an
das Gallionbildnis heran und reinigt dadurch ganz selbsttätig die
Schiffswände und das Innere der Bedürfnisanstalten. Wenn der
Seemann einen gewissen Ort aufsuchen muß, so sagt er: »er steigt
ins Gallion«. Natürlich muß auch hier die denkbar größte Sauberkeit
[bookmark: page33] und
Ordnung herrschen und es wird stets ein Mann mit der besonderen
Aufsicht über die Gallionseinrichtungen beauftragt. Dieser Mann hat
den Leuten gegenüber, die das Gallion benützen, die Stellung eines
Vorgesetzten und muß höllisch aufpassen, denn sowohl der Bootsmann
wie der erste Offizier sehen ihm scharf auf die Finger. Bei den
Mannschaften führt dieser Mann den ironischen Spitznamen
»Parfümke«, offiziell aber heißt er Gallions-Inspektor, und wenn
das Schiffskommando einen Brief für den betreffenden Matrosen
empfängt und die Adresse des Briefes lautet: »An den Kaiserlichen
Gallionsinspektor auf S. M. S. X, Herrn So und So«, so lacht man
und weiß, daß Parfümke mit seinem Titel in der Heimat gewaltig
renommiert hat und daß seine Angehörigen in dem einsamen
Gebirgsdorf oder in dem Dörflein an der russischen Grenze glauben,
ihr liebes Familienmitglied habe es ganz herrlich weit und zu einem
hohen Posten in der Marine gebracht, während seine Beschäftigung
doch eine keineswegs salonfähige ist.

		Aber wir haben uns nun genügend lange in der Deckoffiziersmesse
aufgehalten: wir wollen auf Deck und einmal auf den Mast
hinaufsteigen. Diese Expedition ist dringend nötig, um dir, lieber
junger Leser, einmal klar zu machen, was das Entern in der Takelage
bedeutet. Vielleicht wirst du, der du bis jetzt ein begeisterter
»Seemann« bist, ganz anders über die Sache denken, wenn wir vom
Mast wieder auf das Deck heruntergestiegen sind.

		Betrachten wir die drei Masten genauer. Der Unterteil der Masten
auf dem Schulschiffe besteht aus Eisen. Die beiden Stengen, die
Mars- und die Bram-Stenge, sind aus Holz. Die Masten gehen durch
kreisrunde Öffnungen der verschiedenen Decke bis zu dem tiefsten
Boden des Schiffes, zu dem sogenannten Kielschwein, und liegen dort
mit ihrem Fuß in der Mastspur. In den Öffnungen der Decke werden
die Masten durch Holzkeile festgehalten. Über den Öffnungen
befinden sich sogenannte Mastkragen aus geteertem Segeltuch, um das
Durchlaufen von Wasser zu verhindern. Der oberste Teil des Mastes,
die Spitze, heißt der Topp. Die Topps werden aber anders bezeichnet
als die Masten selbst. Wie wir wissen, heißen die Masten: Fockmast,
Hauptmast und Kreuzmast. Die Topps heißen aber: Vortopp, Großtopp
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Kreuztopp. Die Masten und das Bugspriet werden durch straff
gespannte Drahttaue festgehalten. Das gesamte Tauwerk an Bord, sei
es aus Draht, sei es aus Manila-Hanf hergestellt, heißt Gut, und
zwar unterscheidet man nach der Bestimmung »stehendes Gut« und
»laufendes Gut«. Das stehende Gut dient dazu, die Masten und das
Bugspriet mit seiner Zutakelung festzuhalten; das laufende Gut
dient dazu, die Raaen und die daran befestigten Segel sowohl
horizontal wie vertikal zu bewegen. Es dient ferner dazu, die
Boote, die in den Davits hängen, hinunterzulassen und
heraufzuziehen.

		Wir wollen uns mit diesen Angaben über das Tauwerk und Gut
begnügen, um nicht Verwirrung in den Köpfen der jungen Leser zu
verursachen. Sie mögen es sich aber gesagt sein lassen, daß das
Kapitel »Tauwerk und Blöcke« eine wahre Wissenschaft ist, und daß
der Verfasser überzeugt ist, der jugendliche Leser, der ihn
ungesehen auf das Schiff begleitet, würde vor Schreck und Entsetzen
über Bord springen, wenn er ihn nur mit fünf Dutzend Namen
bombardieren würde, welche doch der Schiffsjunge alle kennen muß.
Jedes Tau und jedes Ende (letzteres ist der Name für die Taue des
laufenden Gutes) muß der junge Seemann nicht nur mit Namen
bezeichnen, sondern auch auf das korrekteste gebrauchen können.
Schon der Unterschied von Hanftauwerk, Drahttauwerk, Manila-Tauwerk
und Flachstauwerk beweist, wie viele Arten Taue es an Bord gibt,
und wenn man erfährt, daß das Hanftauwerk wieder unterschieden wird
in Trossenschlag, Wantschlag und Kabelschlag, daß es vierschäftigen
Wantschlag und neunschäftigen Kabelschlag, daß es rechts und links
geschlagenes Tauwerk gibt, so möge das genügen, um bei unseren
jungen Lesern Schrecken und Entsetzen hervorzurufen.

		Aber nicht nur die Namen und den Gebrauch der Taue und Enden muß
der junge Seemann wissen, sondern auch die Behandlung und
Konservierung; er muß es verstehen, sie zu verarbeiten, zu
spleißen, aufzuwickeln und wieder zusammenzuflechten. Entsetzliche
Träume haben für manchen armen Schiffsjungen und Kadetten die
»Blöcke« gebracht, durch welche das Tauwerk des laufenden Gutes
hindurchgeht, und welche ungefähr dasselbe sind, wie Rollen und
Flaschenzüge an Land. Gräßliches Albdrücken haben solchen armen
Schiffsjungen und [bookmark: page35] Kadetten die Klump-, Flach-, Fuß-,
Schulter-, Violin-, Lot-, Zwillings-, Pupp-, Refftalljen- und
Jungfern-Blöcke verursacht. Wer keinen anschlägigen Kopf hat, der
quält sich monatelang allein mit den verteufelten Tauenden und
Blöcken herum, und wenn es ihm nicht gelingt, sich mit diesen
Dingen vollkommen vertraut zu machen, fällt er beim nächsten Examen
sicher durch.

		Das Lernen hört also auf dem Schiff nicht auf; beim Kadetten
schon gar nicht, der bleibt Schüler und muß ununterbrochen lernen,
ob er an Land oder auf dem Schiffe ist. Aber auch der Schiffsjunge
muß gewaltig viel in seinen Kopf hineinzubringen suchen und mancher
hat mit Schmerzen daran gedacht, daß er es auf der Schulbank, von
der er davonlief und auf der er es nicht mehr aushalten wollte,
doch viel besser gehabt hat, als bei dem Lernstoff, den er als
Schiffsjunge bewältigen mußte.

		Sieh da hinauf zum Topp des Hauptmastes, Landratte! Bist du
schwindelfrei? Das ist eine wichtige Frage, auf deren Beantwortung
hin sich jeder junge Mensch prüfen sollte, der zur Marine geht. Wer
auf dem Turnplatz den Klettermast besteigen kann, der ist noch
nicht schwindelfrei. Es handelt sich darum, oben an dem Topp des
Mastes sich festzuhalten, wenn das Schiff nach rechts und links
rollt und die Mastspitze in wilder Fahrt beständig einen Bogen von
fünfzig bis sechzig Metern nach rechts oder links beschreibt, und
das in heulendem Sturm und Wolkenbruch, umzuckt von den
knatternden, prasselnden, blendenden Blitzen der Gewitternacht.

		Bleibst du dann auch schwindelfrei, Landratte?! Wehe, wenn du es
nicht bist! Dann wirst du in der ersten schweren Sturmnacht von
Mast oder Raa stürzen und unrettbar verloren sein, denn keine
menschliche Gewalt kann dich aus den Fluten retten! Du wirst Gott
danken, wenn ein mitleidiger Haifisch dich schleunigst entzweibeißt
und frißt. Wie mancher arme Schiffsjunge und Kadett mußte die
Karriere, der er sich freudigen Herzens widmen wollte, wieder
aufgeben, weil er an Schwindel litt. Fast von jeder Crew (sprich
Kru) werden Schiffsjungen und Kadetten als unbrauchbar
ausgeschieden, weil sie die Schwindelanfälle auf Masten und Raaen
nicht überwinden können. Crew heißt Mannschaft oder Jahrgang; so
heißt zum Beispiel die [bookmark: page36] gesamte Besatzung eines Bootes die Crew des
Bootes; aber auch alle Leute von einem Dienstjahrgang werden mit
dem Gesamtnamen Crew bezeichnet.

		Die jetzt noch lebenden Seeoffiziere von der Kadetten-Crew, die
im Frühjahr 1885 eintrat und auf die »Niobe«, das alte, jetzt
längst ausrangierte Schulschiff kam, werden sich noch der
unglaublich komischen Szene mit einem Kadetten erinnern, der frisch
von Land auf das Schiff stieg und als er erfuhr, daß er täglich
mehrmals bis zum Topp des Mastes hinaufklettern müsse, sofort
erklärte, darauf lasse er sich unter keinen Umständen ein und er
wolle sofort verabschiedet werden. Man ließ den Unglücklichen, der
den komischen Namen Thaler führte, natürlich laufen, und die
gesamte Kadetten-Crew sang ihm höhnisch nach:

		»Thaler, Thaler, du mußt wandern!«

		Mit welchen Begriffen war wohl dieser Kadett, der doch aus
gebildeten Kreisen stammte, auf das Schiff und in seinen freiwillig
erwählten Beruf gegangen! Welch törichte Ansichten hat man heute
noch selbst in gebildeten Kreisen über die Anforderungen des
Seedienstes und über die Aufgaben des schweren seemännischen
Berufes! Nun, lieber junger Leser, wenn du dies Buch zu Ende
gelesen haben wirst, sollst du wenigstens nicht mehr falsche
Ansichten in dieser Beziehung haben.

		Wir wollen also hinauf auf den Mast. Nun merke dir vor allem die
Lehre, die den Kadetten und Schiffsjungen zuerst und immer wieder
eingeprägt wird: »Festhalten! Festhalten wie mit Teufelsklauen!«
(Die Teufelsklaue ist ein eisernes Instrument zum Festhalten, das
vielfach an Bord der Schiffe gebraucht wird.) Wenn du dich nicht
festhältst in jedem Augenblick, so bist du verloren. Du wirst von
der Raa oder vom Mast herunterstürzen und einen schrecklichen Tod
erleiden, wenn du auf das Deck aufschlägst. Also noch einmal:
»Festhalten wie mit Teufelsklauen!« Dem Schiffsjungen wird es beim
Eintritt schon gesagt, daß in dem Augenblick, in dem er in die
Takelage steigt, jeder einzelne Finger ein Angelhaken sein muß; ja,
man gibt ihm sogar den humoristischen Rat, er solle sich an
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Stellen selbst mit den Augenlidern am Tauwerk festzuhalten suchen.
Also nochmals und zum dritten Male:

		»Festhalten! Festhalten unter allen Umständen!«

		Jetzt schwingen wir uns auf die Reling und steigen auf den
strickleiterartigen Webeleinen, die in den Wanten horizontal
gezogen sind, zum Mars, der ersten Plattform in der Masthöhe,
hinauf. Wir steigen außenbords der Wanten hinauf, damit wir nicht
mit dem Rücken nach unten hängen, denn die Wanten gehen ja schräg
nach oben bis unterhalb des Marses.

		Langsam und vorsichtig steigen, keine Übereilung! Nur durch
lange Übung kommt zu der Sicherheit auch die Fixigkeit. So, nun
sind wir unter dem viereckigen, wagerechten Podium, das an der
Vereinigung von Untermast und Marsstenge angebracht ist und auf
welcher die große Plattform, der sogenannte Mars, ruht, den der
Laie törichterweise »Mastkorb« nennt, obgleich er mit einem Korbe
nicht die geringste Ähnlichkeit hat. Jetzt kommt die erste
Schwierigkeit, und zwar keine kleine. Wir müssen um die sogenannte
»Pütting« herum, indem wir auf einer schrägen Strickleiter, mit dem
Rücken nach unten hängend, bis an den Rand der Plattform steigen
und uns dann auf diese hinaufschwingen.

		Die Augen zugemacht und ja nicht hinunter gesehen, denn sonst
wird man schwindlig und stürzt unfehlbar ab. Wenn man so in der
Luft auf dem Rücken liegt und nach unten sieht, wird einem ganz
bösartig schlecht zu Mute. Wenn Schiffsjungen und Kadetten zum
ersten Male diesen gefährlichen Weg um die Pütting machen, steht
dort oben ein Maat, der ihnen beim Festhalten und Herumschwingen
mit energischen Griffen und guten Ratschlägen Hilfe leistet.

		Nun sind wir glücklich und nicht ohne etwas Herzklopfen bis auf
die erste Plattform, auf den Mars, gelangt. Vom Rande des Mars aus
führen neue Wanten hinauf zu der zweiten Plattform, bis zu der
Sahling, welche an der Stelle sitzt, wo Mars- und Bramstenge
zusammenstoßen. Es hilft nichts, wir müssen auch dort hinauf und
wieder auf der gefährlichen Strickleiter mit dem Kopfe nach unten
hängend um die Sahling herum. Nun sind wir an der Bramraa [bookmark: page38] und wollen für
heute darauf verzichten, an der senkrechten Strickleiter, der
sogenannten Jakobsleiter, die bis zum Topp führt,
hinaufzusteigen.

		Sehen wir uns von oben ein wenig um. Wir befinden uns turmhoch
über dem Wasser und ungefähr hundertzehn Fuß über dem Schiffsdeck.
Wer von hier hinuntersegelt, landet mit zerschmetterten Knochen auf
dem Deck und es ist ein Glück für ihn, wenn er gleich tot ist. Die
Bram-Raa führt weit hinaus ins Freie. Sie ist rechtwinkelig zum
Maste befestigt, und bei den verschiedenen Arbeiten müssen
Schiffsjungen, Matrosen und Kadetten bis an die »Nocken«, das heißt
bis an das äußerste Ende der Raa, hinausgehen und müssen dort, nur
mit den Füßen auf ein dünnes, schwebendes Tau sich stützend,
Arbeiten verrichten. Frage dich, angehender Seemann, ob du auch an
dieser Stelle, wenn du dort stundenlang zu hantieren hättest,
schwindelfrei bleiben würdest, besonders wenn das Schiff etwas
unruhig ist. Auch der Sturz ins Wasser von der Raa-Nock hinunter
ist keine Kleinigkeit. Fällt man unglücklich, so bricht man das
Genick, und im günstigen Falle nimmt man ein sehr unangenehmes
kaltes Bad, das ebenfalls verhängnisvoll werden kann.

		Welch weiten Blick wir hier haben! Nicht nur über das große
Dreieck der Kieler Föhrde und über den ganzen Hafen, über die
Schleusenwerke von Holtenau, wo der Eingang des Nordostseekanals,
in die Kieler Föhrde sich befindet, über den Leuchtturm von
Friedrichsort bei Laboe, über den Leuchtturm von Bülk, sondern auch
über die ganze Stadt Kiel und über die umliegenden Höhen, von denen
die schönste die mit Buchen bewachsene Düsterbrooker Höhe ist,
blicken wir hinweg! Der Kieler Hafen ist einer der schönsten in der
ganzen Welt!

		Nun wollen wir wieder hinuntersteigen, und das ist auch nicht
leicht, besonders nicht an den Stellen, die schon beim Aufstieg
unangenehm waren.

		Langsam, langsam und festhalten! Vergessen wir das nicht. Wenn
das Schiff erst sechs Wochen in Fahrt ist, dann gehen Schiffsjungen
und Kadetten etwas schneller, sie »entern über den Topp«, das heißt
vom Deck bis zur Mastspitze und wieder herunter, gewöhnlich in drei
Minuten, und das gilt noch nicht einmal für eine großartige
Leistung. [bookmark: page39]
Das Entern über den Topp wird zum Sport und ein wichtiges
Erziehungsmittel. Vor dem Frühstück, gleich nachdem angetreten ist,
müssen Kadetten und Schiffsjungen dreimal über den Topp entern,
bloß damit sie sich etwas Bewegung machen und ordentlichen Appetit
bekommen, trotzdem eine Verschärfung des Bären- und Wolfshungers,
den die jungen Leute entwickeln, durchaus nicht nötig ist. Dreimal
über den Topp geht es als Strafe bei dem kleinsten Vergehen und der
kleinsten Unbedachtsamkeit. Wer sein Taschenmesser irgendwo in der
Batterie, im Zwischendeck oder im Oberdeck liegen gelassen hat, wer
irgend eine Kleinigkeit mitzubringen vergessen hat, entert dreimal
über den Topp. Wer sich an falscher Stelle der Reling aufhält, geht
dreimal über den Topp. Wie es ein Backbord und ein Steuerbord gibt,
so gibt es auf See ein Luvbord und ein Leebord. Die Seite, woher
der Wind kommt, heißt die Luvseite, die andere heißt die Leeseite.
An der Luvseite dürfen sich nur Offiziere, Fähnriche zur See und
Deckoffiziere aufhalten, alle anderen Mannschaften haben an der
Leeseite sich aufzuhalten, wenn sie nicht dienstlich an der
Luvseite beschäftigt sind. Wer das verpaßt, geht – wie bereits
erwähnt – dreimal über den Topp.

		Diese beständige Übung im Entern macht aber auch dafür Kadetten
und Schiffsjungen, sowie die jungen Matrosen, so gelenkig und
geschmeidig, daß sie so werden, wie es die Erziehung bei ihnen
erreichen will: »fix wie die Windhunde und zähe wie Leder«.

		So, nun sind wir glücklich wieder unten auf Deck angelangt und
sehen zu der Höhe des Hauptmastes empor, die ungefähr 140 Fuß
beträgt. Danken wir Gott, daß wir nicht hinuntergefallen sind,
nicht einmal ins Wasser. Wenn ein Mann oben von der Raa ins Wasser
stürzt und glücklich gerettet wird, dann gibt es immer eine
komische Szene, er muß nämlich, triefend wie er ist, sobald er an
Deck kommt, auf die Kommandobrücke hinaufsteigen und sich beim
Wachhabenden vorschriftsmäßig mit den Worten präsentieren:

		»Melde mich gehorsamst an Deck!«

		Unser Bild »Segelmanöver« gibt einen ungefähren Begriff, wie es
auf Mast und Raaen aussieht. [bookmark: page40]

	
		
		Drittes Kapitel.

		Süßwasser an Bord. – Die Wasserlasten. –
Moderne Verbesserungen. – Durst in den Tropen. – Ein guter Rat. –
Wassertransport in Säcken. – Wasserprüfung. – Das Logbuch und die
Eintragungen in dasselbe. – Kohlen-Übernahme. – Die Flucht. –
Arbeiten mit Musikbegleitung. – Die Musikkapelle. – Wettkohlen. –
Kohlenübernahme auf See. – Kohlenstationen. – Das
Belohnungs-Frühstück. – Seemannsgrog. – Unsere Musterknaben. – Die
verschiedenen Maate an Bord. – »Rein Schiff!« – Mit Sand und
Steinen. – Mit Sand und Besen. – Spulen. – Absetzen. – Der
Schwabber. – »Vier Kupferkessel zu Schwabbern verarbeitet!« –
Reinigung außenbords. – Malen und Polieren. – Der Admiral
inspiziert. – Der Chef der Admiralität in Verlegenheit. – »Muß das
alles gemeldet werden?« – Die grinsenden Kadetten. – An Bord der
»Niobe«. – Urlaub. – Der blaue Peter. – Die Bumboote. – Der
Bildungs-Kapitän.

		Von der Werft her naht ein Schleppdampfer, welcher zwei große,
viereckige, eiserne Kasten mit sich bringt. Es sind Wasser-Tanks
(sprich Tanks), und er schleppt sie bis an die »Moltke« heran,
damit durch Dampfpumpen und Schläuche das Wasser aus den Behältern
in die Wasserlast des Schiffes hinübergebracht werden kann.

		Die Versorgung mit Süßwasser ist eines der wichtigsten Dinge,
bevor das Schiff den Hafen verläßt, und von dieser Versorgung,
sowie von der Wasserwirtschaft an Bord hat der Laie, besonders im
Binnenlande, keine Ahnung. Den Landbewohner, dem (mit sehr geringen
Ausnahmen) stets Süßwasser in Hülle und Fülle zur Verfügung steht,
der jeden Augenblick soviel Wasser haben kann, wie er braucht, um
den Durst zu löschen oder um sich und seine Sachen zu reinigen,
käme es hart an, wenn er an Bord eines Schiffes sich mit
Quantitäten von Süßwasser begnügen müßte, die er für durchaus
unzureichend hält. Die Häfen enthalten oft Brackwasser, so zum
Beispiel schon der Kieler Hafen, das heißt Süßwasser und Seewasser
gemischt. Meist enthalten ja die Häfen nur Seewasser, und dieses
ist ebenso wie das [bookmark: page41] Brackwasser für den menschlichen Genuß
ungeeignet. Wer Seewasser trinkt, bringt seinen Darmkanal und Magen
in die größte Unordnung, denn das Seewasser enthält nicht nur die
verschiedenartigsten Salze, sondern auch eine Menge von
Unreinigkeiten, und bei dem heutigen Stande der Gesundheitspflege
weiß es jedes Schulkind, daß unreines Wasser die Hauptursache der
meisten Krankheiten ist.

		Was die Wasserversorgung eines Schiffes bedeutet, wird uns sehr
bald aus folgenden Zahlen klar werden. Die Wasserlast, welche aus
riesigen eisernen Tanks innerhalb des Schiffes besteht, die unter
der Wasserlinie liegen, faßt auf der »Moltke« ungefähr 40 000
Liter. Das scheint auf den ersten Blick viel, ist aber sehr wenig,
wenn man daran denkt, daß täglich gegen 2000 Liter Wasser
verausgabt werden müssen. Der Mann erhält jetzt täglich vier Liter
Wasser, welche an den Koch gehen und zur Bereitung der Speisen, des
Kaffees und des Tees verwendet werden. Er erhält ein bis zwei Liter
Trinkwasser, gewöhnlich auch noch einen halben Liter Wasser, um
sich zu waschen. An den Tagen, an denen Zeugwäsche stattfindet,
wird ihm auch noch ein Liter Süßwasser für das Spülen der Wäsche,
wie wir später sehen werden, zur Verfügung gestellt. Es heißt also
mit dem Süßwasser an Bord geizen, und wenn das Schiff in Fahrt ist,
läßt sich der täglich abnehmende Vorrat nur wenig ergänzen. Es hat
jedes Kriegsschiff allerdings einen Destillierapparat an Bord,
mittels dessen aus Seewasser Süßwasser hergestellt wird. Man
verwendet dieses destillierte Wasser aber meist zum Waschen und zum
Kochen; zum Trinken ist es schon weniger geeignet.

		Und nun, lieber junger Leser, laß uns bis zur Wasserlast
hinuntersteigen und ihr durch das kleine Pumpwerk, das sich dort
befindet, ein Glas Wasser entnehmen. Daß nicht jeder ohne weiteres
an den Wasserhahn herankann, dafür sorgen die Posten, die dort
unten stehen. Wir lassen uns ein Glas voll Wasser ein und halten es
gegen das Licht. Das Wasser ist klar, durchsichtig und gänzlich
ungetrübt. Nun trinken wir das Wasser, – und du machst, liebe
Landratte, ein erstauntes Gesicht. Gut schmeckt das Wasser nicht.
Es sind alle nur erdenklichen Vorkehrungen für die Reinigung der
Wasserlasten und die Reinheit des Wassers, das in sie hineinkam,
getroffen worden. Aber [bookmark: page42] das Wasser ist eben abgestanden, es schmeckt
fade, fettig, speckig; es ist eine unbeschreibliche Art von
Geschmack. Die Werft hat das Wasser, das sie in Kiel aus ihrer
eigenen Wasserleitung entnahm, vorher nochmals untersuchen lassen.
Die Tanks der Wasserlasten auf der »Moltke« sind, schon bevor das
Schiff von der Werft kam, auf das sorgfältigste gereinigt worden
und man hat einen Vermerk darüber in das Logbuch eingetragen. Als
die Wassertanks von der Werft neben die »Moltke« kamen, wurde den
Ärzten des Schiffes eine Wasserprobe zur Untersuchung gereicht, und
auch sie haben in das Logbuch die Eintragung gemacht, daß das
Wasser absolut rein sei. Das Wasser, das wir gekostet haben, ist
jetzt noch kühl, denn da die Wasserlast unterhalb der Wasserlinie
liegt, kühlt natürlich das Hafenwasser die Schiffswand und dadurch
auch das Innere der Wassertanks. Ganz anders aber wird die Sache,
wenn man in die Tropen kommt und das Wasser, in dem das Schiff
schwimmt, von der glühenden Sonne ganz heiß geworden ist. Dann
geben die Wassertanks des Schiffes ein Getränk, das nicht nur fade
schmeckt, sondern auch laulicht weich ist, und nur der
fürchterlichste Durst zwingt dieses unangenehme Naß durch die
Kehle.

		Der Kapitän, die Offiziere und die Kadetten nehmen deshalb
hunderte von Flaschen Selterswasser oder andere kohlensäurehaltige
Getränke mit sich. Der Kommandant kann auch bei längerer
Fahrt sich hin und wieder eine Flasche Selterswasser leisten, aber
die für die Offiziere und Kadetten zur Verfügung stehenden Räume
sind nicht groß genug, um ausreichende Vorräte von Mineralwasser
mitzunehmen, und so ist besonders auf den Schulschiffen, wenn
wochenlang gesegelt wird, der Vorrat bald erschöpft und die
Offiziere und Kadetten sind ebenso wie die Mannschaften auf das
Wasser aus den Lasten angewiesen. Man muß mehrmals Süßwasser auf
dem Schiff getrunken haben, um zu begreifen, daß man unter
Offizieren und Mannschaften der Marine Fanatiker des Süßwassers
findet, Feinschmecker, für welche ein Glas frischen, klaren
Quellwassers mindestens ebenso hohen Genuß gewährt, wie ein Glas
des köstlichsten, edelsten Weines.

		Um wie viel besser aber sind heute die Verhältnisse betreffs der
Wasserversorgung auf den Kriegs- und Handelsschiffen, als noch vor
[bookmark: page43] einem
Menschenalter! Damals tat man noch gar nichts für die Hygiene auf
den Schiffen. Das Wasser wurde in Tanks aufbewahrt, die jahrelang
nicht gereinigt waren, in denen sich faulende Stoffe ansammelten.
Man war auch nicht heikel in der Wahl des einzunehmenden Wassers,
und deshalb waren ansteckende Krankheiten auf den Schiffen nichts
Seltenes.

		Auf den Kriegsschiffen wurde und wird den Mannschaften zu
gewissen Zeiten das Wassertrinken aus gewichtigen Gründen
erschwert. Es gab früher erste Offiziere, welche den blechernen
Becher zum Trinken und den Schlüssel zum Wassertank stets im
Großtopp aufhängten. Wollte ein Mann einen Schluck Wasser trinken,
so mußte er erst bis zum Topp aufentern, Becher und Schlüssel
herunterholen, unter Aufsicht einen Becher Wasser genießen und dann
wieder Becher und Schlüssel nach dem Großtopp hinaufbringen. Es
wurde nicht einmal gestattet, daß, wenn Becher und Schlüssel unten
waren, auch ein anderer Matrose gleichzeitig seinen Durst stillte,
sondern er mußte wieder nach dem Großtopp hinauf, von dort Becher
und Schlüssel herunterholen und sie dann wieder an ihren Platz
bringen.

		Der junge Leser wird vielleicht geneigt sein zu sagen: nun, wenn
es so wenig Wasser auf dem Schiffe gibt, dann trinkt man eben
wenig.

		Du würdest aber anders über die Sache denken, lieber Freund,
wenn du erst einmal auf offener See mittags ein ordentliches Stück
Pökelfleisch gegessen hättest. Ohne Pökelfleisch kommt man ja auch
auf den heutigen Kriegsschiffen nicht aus, besonders nicht auf den
Schulschiffen. Man trifft alle möglichen Vorkehrungen, um dem
Pökelfleisch das Salz zu entziehen. Es wird jeden Mittag Süßwasser
ausgegeben, mit dem besondere Fleisch-Backs gefüllt werden. Dann
empfangen die Mannschaften den Vorrat von Pökelfleisch, der am
nächsten Tage gekocht werden soll, in Netzen, und diese legt man in
die Fleisch-Backs, um in Süßwasser das Fleisch bis zum nächsten
Vormittag auswässern zu lassen. Trotz dieses Wässerns und des
Kochens bleibt aber noch viel Salz in dem Fleische, und ungefähr
eine halbe Stunde, nachdem man es gegessen hat, stellt sich ein
brennender Durst ein. Diesen Durst kannst du in den Tropen mit
einem [bookmark: page44]
drittel Liter Wasser löschen. Du würdest zehn Liter trinken,
und du bist geneigt, die Schiffsvorschrift, den Kapitän und den
ersten Offizier für grausame, rücksichtslose Folterknechte zu
halten, weil sie dir nicht das Wasserquantum zur Verfügung stellen,
das du glaubst, deinem Leibe zuführen zu müssen. In den Tropen ist
aber eine strenge Beaufsichtigung der Mannschaften betreffs der
Wasseraufnahme durchaus nötig, denn je mehr die Leute trinken,
desto mehr schwitzen sie, desto weniger widerstandsfähig wird ihr
Körper, desto mehr neigen sie zu Darm- und Magenkrankheiten und
desto leichter stellt sich auf der durchweichten Haut jener
abscheuliche, brennende und juckende Ausschlag ein, welcher der
»rote Hund« heißt und eine Qual für die Menschen ist, die sich in
den Tropen aufhalten müssen.

		Die Leute dürfen deshalb nur so viel Getränk bekommen, wie sie
dringend brauchen, um das durch den Schweiß verlorene Wasser zu
ersetzen, und der Kommandant wie der erste Offizier müssen grausam
und rücksichtslos im Interesse der Leute sein, wollen sie nicht
bald den größten Teil ihrer Matrosen dienstunfähig sehen. Gewiß ist
es eine fürchterliche Qual, zwei, drei Stunden lang, während der
Magen das Pökelfleisch verarbeitet, von einem Durste geplagt zu
werden, der geradezu übermenschlich ist. Aber man erleidet diese
Qualen nicht umsonst. Der Körper gewöhnt sich daran, auch nach dem
Genuß von Pökelfleisch mit verhältnismäßig wenig Wasser
auszukommen. Die Qualen werden immer geringer, dauern immer kürzere
Zeit, und die Mannschaften sehen schließlich ein, wie wohltätig und
wichtig die geringe Wasserzufuhr war, die ihnen gewährt wurde.

		Du kannst, lieber junger Leser, auch schon an Land die Probe
darauf machen, wie wertvoll es ist, bei großer Hitze, insbesondere
bei Fußmärschen, möglichst wenig zu trinken. Wer es über sich
gewinnt, überhaupt nichts zu trinken oder nur wenig Flüssigkeit zu
sich zu nehmen, wird viel ausdauernder im Marsch sein, als die
Leute, die sich durch vieles Wassertrinken schlapp und
widerstandsunfähig gemacht haben. Hat man den ersten Durst, der
sich bald nach Beginn des Marsches oder des Spaziergangs einstellt,
überwunden, so verliert sich das Bedürfnis, Wasser zu trinken, mehr
und mehr, und man kann selbst nach Stunden, wenn man an dem
Bestimmungsort angelangt ist, noch [bookmark: page45] das Wasser entbehren, wenn man aus
Vorsicht dem erhitzten Körper nicht sofort einen kühlen Trunk
zuführen will. Wer aber unterwegs jede Gelegenheit zum
Wassertrinken wahrnimmt, noch mehr aber derjenige, welcher gar
alkoholische Flüssigkeiten sich zuführt, der wird immer durstiger,
leidet immer größere Qualen und fällt gewöhnlich vollständig ab, so
daß er möglicherweise erst um Stunden später an den Bestimmungsort
kommt, den derjenige schon lange erreicht hat, der seinem Durst und
seinem Wasserbedürfnis einigen Zwang auferlegte.

		Wenn du aber, lieber junger Leser, aus kühler Waldquelle
köstlich reinen Trunk schlürfst, dann denke unserer blauen Jungen,
die auf hoher See in den Tropen Qualen leiden und mit laulichtem,
faden Getränk ihren Durst stillen müssen.

		Die Trinkwasser-Ausgabe auf dem Schiff findet je nach der
Anficht und Erfahrung des Kommandanten und des ersten Offiziers zu
verschiedenen Tageszeiten statt. Am zweckmäßigsten scheint es zu
sein, wenn vormittags nach der Musterung und an Tagen großer
Exerzitien auch nach diesen, um elf oder halb zwölf Uhr ein drittel
Liter Wasser gegeben wird. Das gleiche Quantum kann man mittags ein
Uhr nach dem Mittagessen und abends nach fünf Uhr nach dem
Segelexerzieren verabfolgen lassen. In den Tropen wird man auch
abends um sieben Uhr noch ein drittel Liter Wasser geben. Endlich
wird man an heißen Tagen auch noch den Wachmannschaften, sowohl den
abgelösten als den ablösenden, um Mitternacht dasselbe Quantum
Wasser zur Stillung ihres Durstes reichen können.

		Ist das Schiff unterwegs, so ergänzt es natürlich seine
Wasservorräte bei jeder Gelegenheit, die sich ihm bietet, und
sobald es einen Hafen anläuft. Zu den Hafeneinrichtungen gehört es
ja, daß Vorräte von gutem Trinkwasser vorhanden sind. Natürlich
müssen die fremden Schiffe für dieses Trinkwasser, das sie an Bord
nehmen, auch Zahlung leisten. Kommt das Schiff auf seiner Fahrt in
eine Gegend, wo sich kein Hafen befindet, zum Beispiel an eine
Küste mit großer Wassertiefe, oder in die Nähe einer Insel, so
versucht sich das Schiff auch von Land aus Trinkwasser zu
verschaffen. Die sogenannten Segelanweisungen, Bücher, in denen die
Erfahrungen aller [bookmark: page46] Handels- und Kriegsschiffs-Kapitäne
niedergelegt sind, Bücher, die mit genauen und vorzüglichen Karten
versehen sind und die beständig durch die neuen Erfahrungen der
Schiffsführer aller Nationen ergänzt werden, geben auch Auskunft,
wo sich Süßwasserquellen an der Küste oder auf Inseln befinden.
Eventuell wird eine Expedition an Land geschickt, um nach einer
Wasserquelle zu suchen. Ist eine solche gefunden, dann gibt es ein
Fest an Bord, dann kann sich die ganze Mannschaft die abwechselnd
zur Quelle geschickt wird, mitsamt den Offizieren einmal an
frischem, reinem Quellwasser satt trinken. Man schafft aber
außerdem so viel Trinkwasser wie nur möglich von der Quelle an
Bord. Früher verwendete man zu diesem Transport hölzerne Fässer,
die an der Quelle gefüllt und an Bord wieder geleert wurden. Aber
selbst bei der größten Vorsicht und Reinlichkeit waren diese Fässer
im Innern niemals ganz rein. Das Holz begann zu faulen und
verunreinigte das Wasser.

		Man holt daher jetzt in derartigen Fällen das Wasser von der
Quelle in Säcken an Bord.

		Diese Mitteilung wird dem jungen Leser vielleicht recht komisch
klingen. Aber wenn man dicht gewebtes Segeltuch in Wasser legt,
quellen die Fasern derartig auf, daß das Tuch beinahe vollkommen
wasserdicht wird. Man weicht daher an Bord die Wassertransportsäcke
in Süßwasser ein und läßt sie womöglich eine ganze Nacht darin
liegen, damit sich die Fasern ordentlich vollsaugen. Dann werden
die nassen Wassersäcke in die Boote gebracht, die Dampfbarkasse
spannt sich vor und schleppt in langem Zuge die Boote bis zur
Wasserstelle oder wenigstens bis in die Nähe derselben. Kleine
Druckpumpen werden mitgenommen, und aus der Quelle oder aus dem
Süßwasserfluß werden die Wassersäcke gefüllt, dann in die Boote
gelegt und nach dem Schiffe gebracht. Bevor man aber Wasser
einfährt, müssen die Ärzte eine sorgfältige Untersuchung anstellen,
ob das Wasser auch rein und frei von allen schädlichen
Bestandteilen ist, und auch darüber wieder eine Eintragung in das
Logbuch machen, in welchem auch vermerkt steht, wo und zu welcher
Zeit man das Wasser an Bord genommen hat und wie viel Liter Wasser
herbeigeschafft wurden.

		Es wurde wiederholt in den vorstehenden Zeilen des Logbuchs
[bookmark: page47] Erwähnung getan
und wir müssen uns auch diese Schiffseinrichtung näher ansehen.

		Das Logbuch ist ein Tagebuch, welches jedes Kriegsschiff und
Handelsschiff laut gesetzlicher Bestimmung zu führen hat. Dieses
Logbuch bildet ein Dokument, das hohen Wert hat. Alle Angaben in
das Logbuch müssen daher wahrheitsgetreu gemacht werden, die
Handschrift muß deutlich und leserlich, sein, Rasuren sind
unstatthaft, nur Tatsächliches ist anzuführen. Die Eintragungen
müssen tunlichst bald gemacht werden und stets ist auf die
Vorschrift des Gesetzes Rücksicht zu nehmen.

		Eine große Rolle spielt das Logbuch auf dem Kriegsschiff. Es
wird mit der Führung desselben schon begonnen, sobald das Schiff in
Dienst gestellt wird. Solange das Fahrzeug im Hafen liegt, werden
täglich Eintragungen über alle Vorfälle und über die Vorräte an
Proviant, Munition, Wasser, Kohlen usw. gemacht, die an Bord
kommen. Das Logbuch steht unter der besonderen Aufsicht des
Navigationsoffiziers, und jeder Wachtoffizier hat auf See, nachdem
er von der Wache abgelöst ist, sofort die Eintragung in das Logbuch
zu machen. Erst nachdem er diese Niederschriften ausgeführt hat,
ist sein Wachtdienst beendet. Um während der vierstündigen Wache,
die der Offizier aus See geht, Notizen machen zu können, ist jedem
Offizier ein Kadett beigegeben, der nach der Angabe des Offiziers
die Bemerkungen niederschreibt, die als Material für die
Eintragungen in das Logbuch dienen.

		Das Logbuch hat Folioformat und zwei einander gegenüberliegende
Seiten sind immer für einen Tag, für die vierundzwanzig Stunden von
Mitternacht bis Mitternacht bestimmt. Ein solcher Zeitabschnitt
wird ein »Etmal« genannt. Auf der linken Seite des Logbuchs
befindet sich ein Formular-Aufdruck, um von Stunde zu Stunde
Eintragungen zu machen, über Wind, gesteuerten Kurs, Abtrift,
örtliche Ablenkung, mißweisenden Kurs, zurückgelegte Seemeilen,
Wasserstand bei den Pumpen, Windrichtung und Seegang, Stärke des
Windes, welche mit Nummern angegeben wird, von denen 0 Windstille,
12 einen Orkan bedeutet, Angaben über das Wetter, über die Art der
Bewölkung, über Regen, Schnee, Hagel, Nebel, Gewitter, Böen,
Wetterleuchten, [bookmark: page48]
Tau, über die Segelführung, über den Stand des Thermometers und
Barometers, über die Lotungen, über die Art des Meeresgrundes. Von
Mitternacht bis Mittag führen die Stunden die Nummern 1 bis 12 und
ebenso von Nachmittag bis Mitternacht. Zum Unterschied von
Vormittag und Nachmittag oder Tag und Nacht setzt man der
Stundenzahl die Bezeichnung » am«
oder » pm« hinzu, » am« heißt » ante
meridiem« und » pm« »
post meridiem« (Vormittag und
Nachmittag). Es ist also zum Beispiel 2 pm = 2 Uhr nachmittags, 2 am = 2 Uhr nachts.

		Für die Zeit zwischen 11 Uhr 50 Minuten am und 12 Uhr 10 Minuten pm ist im Logbuch eine besondere Rubrik
eingerichtet. Hier wird das »Mittagsbesteck« eingetragen, nämlich
die Berechnung über die Mißweisung und über den Standort des
Schiffes, und zwar sowohl nach Log-Rechnung wie nach astronomischer
Beobachtung. Wir werden uns mit dem Feststellen des Mittagsbestecks
später noch beschäftigen.

		Außerdem werden auf die rechte Tagesseite im Logbuch noch
Eintragungen gemacht über: das nächste Land, das man gesichtet hat,
über Schiffe, die man traf, über die Anzahl der Kranken, über die
Aufnahme von Kohlen oder Wasser, über Unglücksfälle, über
Sterbefälle im Lazarett, über Erlebnisse in den Häfen, über die
Peilung von Landobjekten und die Untersuchung von Strömungen, über
das Führen von Lichtern, über Lotsensignale, über den Verlust von
Raaen, Stengen, Masten oder Rudern und über alle anderen
außergewöhnlichen Vorfälle.

		Noch eine Übernahme von Vorräten steht der »Moltke« bevor, und
alle Mann an Bord, wenigstens die Offiziere, Deckoffiziere sowie
Maaten denken mit Schmerzen an diese Übernahme, während der erste
Offizier schon bei dem Gedanken an das, was ihm bevorsteht, von
einem gelinden Fieber befallen wird. Es handelt sich nämlich um die
Aufnahme von Kohlen. Die »Moltke« wird zwar voraussichtlich
nur selten unter Dampf gehen, aber sie muß doch die notwendigen
Vorräte von Kohlen in ihre Bunker, das heißt in die
Aufbewahrungsräume schaffen, und so wird denn für den nächsten
Vormittag die Übernahme von Kohlen angekündigt und die Werft wird
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bestimmten Stunde durch ihre Schleppdampfer die Kohlenprahme an das
Schiff heranschaffen zu lassen.

		Die Vorbereitung für das Kohleübernehmen am nächsten Tage
besteht in der Flucht sämtlicher Offiziere und eines Teils der
Deckoffiziere. Nur der unglückliche erste Offizier, der immer und
immer im Dienst ist, muß auf dem Schiffe verbleiben. Die Kadetten
müssen bei dem Beaufsichtigen der Mannschaften helfen und bleiben
ebenfalls an Bord.

		»Schlechtestes, schmutziges Zeug anziehen!« hallt das Kommando
durch die Decke, und die Leute treten in ihrem schmutzigsten und
ältesten Arbeitszeug an. Da sind auch schon die Kohlenprahme von
der Werft längsseit der »Moltke« und nun beginnt die Übernahme.
Soweit es irgend angeht, sind alle Luken, Pforten, Fenster,
Ausgucklöcher und Jalousien fest verschlossen. Die Offiziere haben
in ihren Kammern ihre Kommoden und Schränke extra gut verwahrt.
Aber alle diese Vorsichtsmaßregeln helfen nichts, der entsetzliche
schwarze Kohlenstaub dringt durch die feinsten Ritzen und
Öffnungen, und eine halbe Stunde, nachdem das Kohle-Übernehmen
begonnen hat, ist das sonst so reinliche und saubere Schiff bis in
die fernsten Winkel verschmutzt! Daher die Verzweiflung des ersten
Offiziers, daher die Flucht aller derjenigen Mitglieder der
Schiffsbesatzung, die nicht durchaus beim Kohle-Übernehmen dabei
sein müssen.

		Auch für die Mannschaften ist es nicht angenehm, stundenlang
Kohlenstaub zu schlucken und sich schmutzig zu machen, und nach der
Kohle-Übernahme folgt für sie noch eine weitere große Arbeit,
nämlich »Rein Schiff«, ein riesenhaftes Scheuerfest. Da das alles
Beschwerden und Unannehmlichkeiten für die Mannschaft mit sich
bringt, gewährt man ihnen einige Vergünstigungen.

		Die erste besteht darin, daß während der Kohle-Übernahme die
Musikkapelle auf Deck spielt, damit das Arbeiten den Leuten
angenehmer ist und rascher gefördert wird.

		Die Schulschiffe haben keine offiziellen und etatsmäßigen
Musikkapellen, solche haben nur die beiden Matrosen-Divisionen,
aber da die Musik ein außerordentlich wertvolles Hilfsmittel für
den Dienst und für den Zeitvertreib an Bord ist, hat jedes Schiff
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von Instrumenten. Es finden sich immer musikkundige Leute unter den
Matrosen und Schiffsjungen, die dieses oder jenes Instrument
spielen können. Leute mit musikalischen Anlagen werden veranlaßt,
ein Instrument zu erlernen, und schon bevor das Schiff in Dienst
gestellt wurde, haben die Schiffsjungen etwas Musik geübt. Ein
Hoboist von der Matrosen-Division wird für die Dauer der Reise an
Bord kommandiert und übernimmt die freiwillige Kapelle, die sich
schon am ersten Tage bildet. Natürlich sind in der ersten Zeit die
Leistungen der Musikkapelle einfach schauderhaft, und von den
Weisen, welche die Kapelle erklingen läßt, gilt das
Dichterwort:

		»Musik wird oft sehr schwer empfunden,

»Weil meist sie mit Geräusch verbunden.

»Schreckliches wird oft erreicht,

»Wenn der Mensch die Geige streicht,

»Oder um die Abendröte

»Zwecklos bläst auf einer Flöte.«

		Bei der Musikkapelle wird aber nicht nur die Flöte geblasen und
die Geige gestrichen, sondern Pauke, Triangel, Baßposaune und
andere Instrumente, die einen fürchterlichen Skandal verursachen,
werden in Betrieb genommen. Im Zwischendeck gibt es einen
verborgenen Ort, wo die Musikkapelle übt, und diese Gegend fliehen
nicht nur die Menschen auf dem Schiffe, wenn die Kapelle dort ihre
ohrzerreißenden Töne von sich gibt, sondern auch die Ratten, die
trotz aller Mühewaltung und aller »Patentgiftmittel« auch auf einem
Schulschiffe nicht auszurotten sind. Aber wie in aller Welt, macht
auch hier Übung den Meister. Schon wenige Wochen nach der
Indienststellung ist die Kapelle durch tägliches Üben so weit, daß
sie wenigstens Märsche und leichtere Tonstücke ganz korrekt
wiedergeben kann, und wenn nach zehn Monaten die »Moltke« wieder
nach Kiel zurückkehrt, wird die Musikkapelle so famos spielen, daß
es der ganzen Schiffsbesatzung leid tut, sie nun wieder aufgelöst
und ihre Mitglieder zerstreut zu sehen.

		So spielt auch jetzt die Musikkapelle, nicht immer ganz richtig,
manchmal etwas »skizzenhaft«, aber mit möglichstem Aufwande von
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Triangel, Märsche, auch hin und wieder Lieder, und dann fällt der
ganze Chorus der Matrosen mit Gesang ein, und es sieht sehr komisch
aus, wenn die Matrosen, schwarz wie die Teufel, so daß man nur das
Weiße im Auge sieht, mit wahrer Begeisterung singen, während sie
ununterbrochen arbeiten.

		»Heiß! Fest! Fier weg!« sind die Kommandos, die ununterbrochen
ertönen.

		An Tauen, die über Rollen laufen, sind Körbe (in fremden Häfen
Säcke) befestigt. Diese werden in die Prahme hinuntergelassen und
mit Kohlen gefüllt. Dann zieht die auf Deck stehende Mannschaft den
Korb empor (sie heißt ihn) und schüttet die Kohlen auf Deck oder
gleich in die Bunker, wo sie von anderen Mannschaften auseinander
geschaufelt werden. Dann zieht man die Körbe wieder empor und läßt
sie gewöhnlich in die Prahme hinunterfallen. Das geschieht alles
mit großer Geschwindigkeit, und es geht manchmal auch ohne
Verletzung nicht ab. Ein paar gequetschte Finger oder ein
abgerissener Fingernagel kommen vor, und um solche kleinen
Verletzungen gleich reparieren zu können, muß einer der Ärzte an
Bord bleiben, und das ist immer der Assistenzarzt.

		Der sitzt jetzt allein in der Offiziersmesse und flucht, weil
der Stabsarzt, stets wenn es Kohle-Übernahme gibt, »dringende
Amtsgeschäfte« an Land hat, anstatt mit dem Assistenzarzt bei
diesem abscheulichen Dienst abzuwechseln.

		Natürlich ist nicht nur etwa eine Gruppe damit
beschäftigt, die Körbe vom Prahm zum Schiffe und zurück zu
befördern, sondern es sind auf beiden Bord-Seiten zehn bis zwölf
Gruppen tätig, und trotz des Singens und des Arbeitens herrscht ein
edler Wettstreit zwischen den verschiedenen Gruppen. Jede sucht in
einer bestimmten Zeit möglichst viel Körbe Kohlen an Bord zu
schaffen. Dadurch geht die Arbeit rasch von der Hand. Außerdem aber
ist der erste Offizier, der sich an solchem Tage natürlich in
übelster Laune befindet, sich aber zu vervierfachen scheint, immer
wieder zur Stelle, um den Leuten klar zu machen, daß sie zu langsam
arbeiten.

		Auch die Maate helfen mit ununterbrochnem Rufen. Ihr: »Schnell,
schnell! Immer dalli, dalli! Macht doch nicht so lange, [bookmark: page52] ihr faulen Peter!«
feuert die Gruppen zu immer rascherer Arbeit an. Die Leute sehen es
ja selbst ein, daß es ein wahrer Segen für das Schiff ist, wenn die
Kohle-Übernahme bald und so rasch wie möglich erledigt ist, und
dann warten ihrer nach Schluß der Arbeit auch noch besondere
Genüsse.

		Die Kohle-Übernahme auf der »Moltke« findet verhältnismäßig
selten statt. Das Schiff ist ja in erster Linie Segelschiff. Ganz
anders ist es bei den Panzerschiffen, die beständig viel Kohlen
brauchen. Der Laie hat keine Ahnung, was die Kessel eines modernen
Schiffes an Kohlen fressen. Ein großer Panzer ladet ungefähr
zwanzigtausend Zentner Kohlen, das heißt so viel Feuerungsmaterial,
wie auf hundert Eisenbahnwagen untergebracht wird, und doch sind
selbst diese Riesenvorräte oft in wenigen Tagen vollkommen
aufgebraucht, wenn das Schiff in starker Fahrt durch das Wasser
geht. Jeder Kilometer Geschwindigkeitsvermehrung verursacht gleich
eine bedeutende Zunahme des Kohlenverbrauchs. Um in der Stunde fünf
Kilometer mehr zu machen, als bei langsamer Fahrt, braucht man das
Doppelte des sonstigen Kohlenquantums, und will man eine
Geschwindigkeit erreichen, welche ungefähr das Doppelte der
langsamen Fahrt beträgt, so muß schon das vierfache Kohlenquantum
verfeuert werden.

		Die Kohlen sind für unsere Kriegsschiffe, besonders für die
Schlachtschiffe, die gar keine Segel mehr haben, von
außerordentlicher Wichtigkeit. Von der Möglichkeit der
Kohlenaufnahme ist der Aktions-Umkreis des modernen Kriegsschiffes
abhängig und von der Aufnahmefähigkeit seiner Kohlenbunker hängt
die Größe des Aktionsradius ab, den ein Kriegsschiff hat.

		Weil auf hoher See keine Kohlen zu haben sind, weil außerdem die
Kohle sehr teuer ist, gehen auch unsere Panzerkreuzer, wenn sie
Auslandsreisen unternehmen, zum großen Teile unter Segel, und der
Kapitän, der ohne zwingende Veranlassung das Heizen der Kessel
angeordnet hat, muß eventuell die verbrauchte Kohle aus seiner
Tasche bezahlen.

		Aber auch für unsere Panzer schlachtschiffe, die in der
Nähe der Heimatshafen bleiben, ist die Kohle-Übernahme eine
hochwichtige Sache. Im Ernstfälle können die Schiffe nicht immer
nach dem Hafen zurückkehren, [bookmark: page53] um hier ihre Bunker aufzufüllen. Es muß ihnen auf
besonderen Kohlendampfern Brennmaterial auf See zugeführt werden.
Ist das Wasser ruhig, dann geht ja das Überladen vom Kohlenschiff
auf das Schlachtschiff verhältnisrnäßig leicht, wenn auch langsam
von statten. Ist aber die See sehr unruhig, dann wachsen die
Schwierigkeiten über alle Maßen. Die Techniker aller Kulturstaaten
beschäftigten sich in den letzten Jahren sehr viel damit, neue
Vorrichtungen zu erfinden, welche den Kriegsschiffen auf hoher See
und bei unruhigem Wetter die Übernahme von Kohle von den
nachgesandten Kohlenschiffen gestatten sollen. Durch Anwendung der
Elektrizität hat man auch Erfolge erreicht, die ganz staunenswert
sind, die aber doch noch nicht vollständig befriedigen.

		Kommt das Kriegsschiff, also auch das Schulschiff, unterwegs in
einen Hafen, so füllt es natürlich, sobald sich Gelegenheit bietet,
seine Bunker nach. Im Auslande hat die deutsche Admiralität mit
gewissen Firmen Verträge abgeschlossen, die meist für die Dauer von
Jahren gelten. Laut diesen Verträgen verpflichten sich die Firmen,
an deutsche Kriegsschiffe zu einem bestimmten Preise zu verkaufen
und ein gewisses Quantum von Kohlen jederzeit für die deutschen
Kriegsschiffe bereit zu halten. Andererseits sind die Kommandanten
der deutschen Kriegsschiffe verpflichtet, nur bei diesen Firmen
Kohlen zu kaufen.

		Höchst wertvoll für eine Kriegsmarine ist der Besitz
überseeischer Kohlenstationen, und in dieser Beziehung ist England
allen anderen Staaten weit voraus. In allen Meeren, an allen Küsten
hat England eigene Kohlenstationen, welche für den Fall eines
Krieges von ungeheuerer Wichtigkeit sind. Ein neutraler Staat darf
zum Beispiel an keine der kriegführenden Seemächte während der
Kriegszeit Kohlen verkaufen, ohne die Neutralität dadurch zu
brechen. Auch Amerika sichert sich allenthalben in der Welt
systematisch Kohlenstationen, und nur Deutschland ist mit dieser
Einrichtung sehr im Rückstande und wäre im Falle eines Krieges von
anderen Mächten abhängig.

		Bei der Energie und Fröhlichkeit, mit welcher die Mannschaften
der »Moltke« mit Musikbegleitung die Kohlen übernehmen, ist es
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verwundern, daß schon nach zwei Stunden die Bunker vollkommen
gefüllt sind. Am Kreuzmast der »Moltke« geht ein Signal in die
Höhe, welches für die Werft bestimmt ist und bedeutet, daß die
leeren Kohlenprahme wieder abgeholt werden sollen, was auch durch
einen Schleppdampfer baldigst geschieht. Dann reinigen sich die
Mannschaften notdürftig vom Kohlenstaub. Aber soviel sie sich auch
die Gesichter waschen, und wenn sie auch ganze Pützen (Eimer)
Wasser sich über den Kopf gießen, sie werden doch nicht vollständig
rein und noch nach einigen Tagen haben sie eine Art schwarzgrauer
Ringe um die Augen, denn die Augenlider sind noch voll feinsten
Kohlenstaubes.

		Nachdem diese erste Reinigung vorüber ist und sich die
Mannschaften Gesicht und Hände gewaschen haben, kommt der schönste
Teil der Kohle-Übernahme, nämlich das Frühstück. Früher
traten die Leute nach der Kohle-Übernahme an und es wurde Schnaps
an sie verteilt. Mehr und mehr aber ist man auf den deutschen
Kriegsschiffen davon abgekommen, den Leuten Schnaps oder Rum zu
geben. Die Schiffsjungen bekamen auch früher keinen Schnaps,
sondern Kaffee, weil man die Kinder doch nicht zum Alkoholgenuß
verführen wollte. So gibt es denn heutigen Tags nach der
Kohle-Übernahme ein Frühstück, bestehend aus frischem Brot, Butter,
Schlackwurst, Schweizer Käse und Lagerbier vom Faß. Das Frühstück
ist also vortrefflich, es besteht aus dem besten Material und die
Leute haben einen Bärenhunger. Auch während des Frühstücks spielt
noch die Musikkapelle, um danach selbst zu frühstücken.

		Während die Mannschaften geradezu ungeheuere Quantitäten von
Brot, Butter, Wurst und Käse verspeisen, wollen wir gleich wieder
einmal ein Vorurteil beseitigen, das anscheinend bei den Landratten
nicht auszurotten ist. Das ist die törichte Ansicht, daß der
Matrose beständig in Grog schwelge und überhaupt ein Säufer sei, um
es deutlich auszudrücken. Wenn sich jemand an Land einen recht
steifen Grog brauen läßt, so nennt er ihn »Seemannsgrog«, aber
nichts ist unberechtigter, als dieser Name. Auf vielen deutschen
Kriegsschiffen nehmen die Kommandanten gar keinen Alkohol mehr mit,
nur für den Notfall hat die Apotheke Vorräte von Rum oder Kognak,
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nur nach ärztlicher Vorschrift abgegeben werden. Die Kommandanten
geben den Leuten an Stelle des Alkohols heißen Kaffee oder Kakao.
Aber selbst dort, wo der Kommandant (bei sehr kaltem Wetter nach
schwerem tagelangen Arbeiten, im Sturme, wenn die Leute nicht ein
einziges Mal warme Nahrung bekamen) Grog verabreichen läßt, gibt es
kaum etwas Unschuldigeres, als dieses Getränk. Der Bottelier, der
die Verwaltung der Getränke unter sich hat, darf Alkohol nur auf
besonderen schriftlichen Befehl des Kommandanten ausgeben.
Abschrift des Befehls kommt zu den Akten, auch im Logbuche wird
eine Eintragung gemacht. Die Grogration, die dann jeder Mann
bekommt, besteht aus:

		15 Gramm Zitronensaft, 15 Gramm Zucker, 0,02 Liter Rum und 0,3
Liter Wasser.

		Wollte man dem Binnenländer ein solches Getränk als »Grog«
vorsetzen, so würde er wahrscheinlich fürchterlich empört sein. Die
Ausgabe solcher Grogrationen an die Mannschaften erfolgt aber kaum
halbjährlich einmal. Es wird also auf dem Schiffe absolut nicht
»gekneipt«. Der Bottelier darf als Privatunternehmen eine Art
Kantine halten, in der sich die Matrosen auch während der Fahrt und
im Hafen Genußmittel, aber auch Putzmaterial kaufen können. Auch
einen Vorrat von Tabak und Tabakspfeifen hat der Bottelier, aber er
darf keinen Schnaps führen. Er hat nur Eßwaren, Brauselimonade,
Selterwasser und Bier in Flaschen, und da ihm auch nur ein geringer
Raum für Mitnahme von Vorräten zur Verfügung steht, ist es den
Mannschaften ganz unmöglich gemacht, unterwegs etwa auf
Privatkosten Kneipereien zu veranstalten.

		Geht das Schiff lange unter Segel, so kommt der Seemann
wochenlang nicht an Land. Er genießt während der ganzen Zeit nicht
einen Tropfen Alkohol. So wäre, es nicht zu verwundern, wenn der
Matrose dann an Land leicht betrunken wird, selbst wenn er nur zwei
bis drei Glas Bier trinkt. Nach dem übereinstimmenden Urteil der
Vertreter fremder Nationen sticht aber der deutsche
Kriegsschiff-Matrose an Land sehr vorteilhaft von jedem anderen
Kriegsschiff-Matrosen der Welt durch seine Sauberkeit des Anzugs,
seine [bookmark: page56] straffe
Haltung, sein anständiges Benehmen und durch seine Mäßigkeit im
Trinken ab.

		Wenn Matrosen sich haufenweise bei einem Landbesuch betrinken,
so tragen die Schuld daran fast ausnahmslos die Deutschen in den
betreffenden Auslandshäfen, welche den Matrosen als Landsleuten
zutrinken und sie gastfrei bewirten. Sie setzen ihnen dann derartig
mit Getränken zu, daß es kein Wunder ist, wenn die Matrosen abends
nicht mehr auf ihren Füßen stehen können.

		Das Frühstück ist vorüber, nun kommt der zweite Teil der
Kohle-Übernahme, nämlich die Reinigung des Schiffes, welches in den
früheren sauberen Zustand gebracht werden muß. Bevor wir aber dazu
übergehen, uns das großartige Scheuerfest anzusehen, wie es in
solchem Maßstabe jeden Sonnabend und nach jeder Kohle-Übernahme und
im verkleinerten Maßstabe jeden Morgen in Szene gesetzt wird,
wollen wir uns zur Vermehrung unserer Kenntnisse einmal über alle
die verschiedenen Unteroffiziere an Bord unterrichten, die außer
den Offizieren und Deckoffizieren die Vorgesetzten der Matrosen
sind.

		Die Unteroffiziere heißen »Maate«. Diese Bezeichnung stammt aus
dem Holländischen und heißt »Genosse«, »Kamerad«. Sie bedeutet aber
auch »Gehilfe«, und zwar sind die Maate auf den Kriegsschiffen die
Gehilfen der Deckoffiziere, ebenso wie diese wieder Gehilfen der
Offiziere sind. Es gibt daher auch Bootsmanns-, Feuerwerks-,
Maschinisten-, Materialienverwalter-, Feuermeisters-, Zimmermanns-
und Wachtmeisters-Maaten. Auf den Kriegsschiffen, die nicht
Schulschiffe sind, kommen noch dazu die Torpeder-Deckoffiziers- und
Torpeder-Maate.

		Die Bootsmannsmaate sind die eigentlichen
Matrosen-Unteroffiziere, die mit den Mannschaften zusammen wohnen,
essen und beständig im Dienst sind. Sie sind genau dasselbe, wie
die Unteroffiziere bei der Landarmee. Die Maschinistenmaate sind
die Unteroffiziere des Maschinenpersonals und überwachen
insbesondere die Heizer bei der Arbeit vor den Kesseln und bei
Heranschaffung der Kohle aus den Bunkern, sowie die
Maschinenwärter. Die Steuermannsmaate müssen das Steuermannsexamen
für Kauffahrer bestanden haben. Sie versehen den Wacht- und
Aufsichtsdienst bei den Steuerrudern. [bookmark: page57] Die Feuerwerksmaate haben den Dienst in der
Batterie. Am Tage ist einer von ihnen stets zur Aufrechterhaltung
der Ordnung im Batterie-Deck und nachts muß einer in der Nähe der
Batterie schlafen, damit man ihn sofort zur Hand hat, wenn es sich
zum Beispiel um das Lösen von Signalschüssen oder das Anzünden von
Raketen und Buntfeuer handelt.

		Von den Zimmermannsmaaten muß mindestens einer als Taucher
ausgebildet sein. Sie haben die Pumpen zu überwachen, beständig den
Wasserstand im Schiffe zu messen, denn auf dem Boden des Schiffes
(in der sogenannten »Bilge«) sammelt sich immer Wasser an, das in
das Schiff hineindringt und durch die Pumpen beseitigt wird. Bei
Feuer bilden die Zimmermannsmaate gewissermaßen die Unteroffiziere
der dann in Tätigkeit tretenden »Feuerwehr«.

		Außer diesen Unteroffizieren, welche Gehilfen der Deckoffiziere
sind, gibt es noch eine Anzahl anderer Maate auf den Schiffen. Von
dem Bottelier haben wir bereits näheres gehört. Er ist der Gehilfe
des Zahlmeisters für die Aufbewahrung und Ausgabe des Proviants. Er
verwaltet für die Küche die Gewürze, sowie Kaffee, Tee, Zucker. Der
Büchsenmachersmaat macht Reparaturen an Handwaffen und Geschützen.
Der Malersmaat hat die feineren Malerarbeiten auszuführen und die
Farben streichfertig für diejenigen Malerarbeiten herzustellen,
welche von den Matrosen besorgt werden. Der Segelmachersmaat mit
seinen Gasten hat Segel und Flaggen in Ordnung zu halten. Die
Schreibermaate sind im Bureau des Schiffes tätig, sowohl beim
Zahlmeister als bei der Adjutantur. Die Lazarettgehilfen sind
ebenfalls Maate und die natürlichen Helfer der Ärzte bei kleineren
und größeren Operationen, außerdem haben sie abwechselnd Wache im
Lazarett und besorgen dort die Pflege der Kranken oder
Verwundeten.

		Schon aus diesem Überblick über die verschiedenen Maate an Bord
und ihre Beschäftigung sehen wir, welch ein komplizierter
Mechanismus der Dienst an Bord ist und welche Verschiedenheiten er
aufzuweisen hat.

		Doch nun stürzen wir uns mit der Mannschaft der »Moltke« mit
Energie und Lust auf die Reinigung des Schiffes. Die Hosen werden
[bookmark: page58] bis zum Knie,
die Blusen bis zum Oberarm aufgestreift, die Pumpen schlagen an und
schaffen von außenbords Ströme von Wasser auf das Oberdeck und
durch die Pforten der unteren Decke. Aus der Last sind Sand und
Steine heraufgeschafft worden, jeder Matrose versieht sich mit
einem Stück Brett, auf dem er knien kann, und nun kann es
losgehen!

		Die Steine, mit denen gewaschen wird, sind Chamottesteine, hart
gebrannte Ziegelsteine. Sie nehmen allen Schmutz von den
Decksplanken herunter, besonders in Verbindung mit dem Sand, aber
sie greifen natürlich auch das Deck an. Auf manchen Schulschiffen
ist daher der Stein beim Deckwaschen verschwunden. Man verwendet an
seiner Stelle Wolllumpen und geht Flecken, die schwer
herauszubringen sind, mit Seife zu Leibe. Auf dem Panzerschiff
fällt überhaupt das Waschen mit Sand und Steinen weg, weil auch das
Oberdeck des Panzerschiffes aus Eisen besteht und mit Linoleum
belegt ist, um die Tritte der über das Deck Laufenden einigermaßen
zu dämpfen.

		Ausgerichtet wie beim Exerzieren knien die Mannschaften über die
ganze Breite des Decks und rücken, mit Sand und Steinen das
Teakholz der Planken bearbeitend, immer weiter vor. Der erste
Offizier überwacht zeitweise von der Kommandobrücke aus die
Tätigkeit der Arbeitenden, und die Maate sind ununterbrochen dabei,
die Leute anzutreiben und gleichzeitig darauf zu sehen, daß nicht
etwa bloß das Reiben markiert wird. Ihre Kommandos hallen
fortwährend über das Deck und wehe dem, der etwas nachlässig im
Arbeiten wird! Man findet ihn sofort heraus und macht ihn energisch
auf seine Pflicht aufmerksam.

		Aber den Leuten macht der Befehl »Rein Schiff!« so viel
Vergnügen, daß sie nicht besonders zur Arbeit angetrieben zu werden
brauchen. Mit staunenswertem Eifer handhaben sie Sand und Steine,
und Schmutz und Fettflecke verschwinden unter der Gewalt des
Chamottesteins und des immer feiner werdenden zerriebenen Sandes
mehr und mehr.

		Die Leute dürfen sich leise unterhalten und müssen nur darauf
achten, daß sie die Befehle, die von den Unteroffizieren gegeben
werden, nicht überhören. Gestattet man ihnen, im Chor zu singen, so
geht [bookmark: page59] das Reiben
noch rascher, und selbst die Schiffsjungen, die durch das
ununterbrochene Kommando Petersens:

		»Reiber der Steiner, Reiber der Steiner! Immer fix, immer fix!«
angetrieben werden, betrachten das mit Gesang verbundene
Deckabreiben als ein Vergnügen.

		Nachdem das Reiben vom Bug des Schiffes bis zum Heck erledigt
ist, ergießen sich wiederum Wasserfluten über die Decke, denn es
wird ja gleichzeitig nicht nur auf dem Oberdeck, sondern auch im
Batterie- und im Zwischendeck gearbeitet. Aus den Pumpen und aus
Pützen und Balgen (»Balge« oder »Balje« bezeichnet ein großes
Holzgefäß, ähnlich dem Waschfaß an Land) ergießt sich das Wasser
über die Decke, bis auf dem Oberdeck wenigstens durch die Speigaten
der zerriebene Sand mitsamt dem Wasser abgeflossen ist. Im
Batterie- und im Zwischendeck muß der feine Schlamm, der sich beim
Abreiben gebildet hat, mit dem Wasser in Pützen auf das Oberdeck
getragen und dort über Bord geschüttet werden, wenn nicht
Geschützpforten und Ladeluken genügend zur Verfügung stehen. Solche
gibt es aber nur im Batteriedeck, denn das Zwischendeck befindet
sich bereits unterhalb der Wasserlinie.

		Nachdem die Reinigung mit Sand und Steinen vorüber ist, hat man
das erste Viertel der Arbeit hinter sich. Nunmehr streuen die
Unteroffiziere mit ebensoviel Geschicklichkeit wie Energie wieder
Sand über die Decke. Dann arbeiten die Wasserpumpen, und nun wird
der naßgemachte Sand mit Piassava-Besen, wie man sie auch an Land
zur Straßenreinigung braucht, wieder über die Decke gerieben.

		Jetzt richtet sich die Aufmerksamkeit der Maate darauf, daß alle
Ecken sauber mit dem Piassava-Besen und dem Sand gereinigt werden.
Ist auch diese Tätigkeit in allen Decks fertig, so kommt der dritte
Teil der Reinigung, nämlich das »Spulen« (die Landratte würde sagen
»Spülen«). Es rieselt jetzt ununterbrochen reines Wasser über die
Decke. Durch geschicktes Gießen aus den Pützen, durch Anwendung des
Schlauchmundstückes von den Dampf- oder Handpumpen wird jedes
Steinchen und Sandkörnchen, das noch auf dem Deck gelegen hat,
abgespült.

		Nach dem Spulen kommt der vierte Teil der Reinigung, das [bookmark: page60] Trocknen. Die
Piassava-Schrubber haben am oberen Teil des bürstenartigen
Holzstücks, in dem die Piassava-Fasern sitzen, einen Gummistreifen.
Mit diesem wird das Wasser aus den Deckplanken herausgedrückt.
»Absetzen« nennt man diese Tätigkeit. Das herausquellende Wasser
wird sorgfältig mit Schwabbern aufgetrocknet.

		Der Schwabber ist ein Reinigungsinstrument, wie man es nur noch
auf den alten Kriegsschiffen und Schulschiffen findet. In ihren
Mußestunden drehen die Leute altes Tauwerk in einzelne Fäden auf.
Diese Fäden werden dann sorgfältig nebeneinander gelegt und an
einem Ende fest zusammengebunden, so daß eine riesige Quaste aus
Hanffäden (der Schwabber) entsteht, welche wie ein Schwamm Wasser
aufsaugt. Selbst aus Planken, die dem Laien schon ganz wasserfrei
erscheinen, saugt der Schwabber, wenn man ihn fest aufdrückt, noch
Wasser heraus.

		Auf einem Schiff darf nichts verloren gehen. Über altes Tauwerk
muß der betreffende Deckoffizier respektive die Schiffsverwaltung
der vorgesetzten Behörde Aufschluß geben können. Der Abgang alten
Tauwerks wird natürlich immer durch die Mitteilung erklärt: »Zu
Schwabbern verarbeitet«, und man erzählt, daß in einer
ausländischen Marine sich ein verzweifelter Deckoffizier mit dieser
Auskunft aus großer Klemme geholfen hat.

		Ein Kriegsschiff war jahrelang in See gewesen. Als es zurückkam
und alles wieder auf der Werft abgeliefert war, entdeckte man bei
der Admiralität, daß vom Inventarium vier kupferne Kessel, die in
der Küche eingebaut waren, fehlten. Schon monatelang war das Schiff
außer Dienst gestellt, als die Anfrage der Abrechnungsbehörde kam,
welche Auskunft forderte, was aus den vier Kesseln geworden sei.
Die Sache blieb schließlich auf dem betreffenden Deckoffizier
hängen, der das Detail, zu dem die Kessel gehörten, verwaltete. Die
Kessel waren fort! Wohin sie gekommen waren, wußte der Deckoffizier
nicht. Durch seine Schuld waren sie nicht abhanden gekommen, aber
wenn er nicht ausführlich darüber Auskunft geben konnte, wo die
Kessel hingeraten waren, mußte er sie aus seiner Tasche bezahlen,
und das wollte der Mann natürlich auch nicht. Er dachte lange
darüber nach, bis ihm einfiel, daß man im Abrechnungsbureau
verteufelt wenig [bookmark: page61] von den Schiffseinrichtungen wisse, weil dort nur
Schreiber saßen, die noch nie auf einem Schiffe gewesen waren. So
schrieb er denn stolz in seinem Bericht: »Die vier kupfernen Kessel
sind zu Schwabbern verarbeitet worden!« – und er soll mit dieser
Erklärung durchgekommen sein und das Abrechnungsbureau zufrieden
gestellt haben.

		Nachdem die Reinigung innenbords vollendet ist, werden
wenigstens in der Batterie und im Zwischendeck die Deckplanken mit
Presennings, das heißt mit Segelleinwand, bedeckt. Auch auf dem
Oberdeck legt man dort, wo der meiste Verkehr ist, Läufer aus
Segeltuch, sonst aber überläßt man der Sonne das Austrocknen und
Bleichen der Decke. Im Batterie- und im Zwischendeck aber, wo die
Sonne nicht hineinkann, werden unter den Presennings die
Deckplanken ebenfalls schneeweiß.

		Die Mannschaften, die bisher mit dem Scheuern der Decke
beschäftigt waren, können nunmehr auf andere Arbeiten verteilt
werden. Die eine Partie reinigt die »blanken Teile« im Innern des
Schiffes, die andere geht dazu über, das Schiff von außen in
anständigen und reinlichen Zustand zu versetzen.

		Unser Bild »Reinigung außenbords« zeigt uns die Matrosen in den
Rüsten oder auf besonders angebrachten schwebenden Gerüsten damit
beschäftigt, alle Unreinlichkeiten vom Schiffe abzuwaschen. Das
Schiff ist mit Ölfarbenanstrich versehen, und zwar wird für die
deutschen Schulschiffe die weiße Farbe gewählt, welche den
Fahrzeugen ein so elegantes freundliches Aussehen gibt. Auch dieser
Ölanstrich ist durch die Kohlen-Übernahme und durch die
Beschäftigung der letzten Tage sehr in Mitleidenschaft gezogen
worden. Es handelt sich jetzt darum, alle Schmutzflecke
herunterzubringen, dann aber auch den ganzen Außenleib des
Schiffes, soweit er sich über der Wasserlinie befindet, aufs neue
zu bemalen, damit das Schiff in tadellosen Zustand für die in zwei
Tagen stattfindende Inspizierung durch den Stationskommandanten
gesetzt wird. Nach der Inspizierung wird die »Moltke« die
Auslandsreise antreten.

		Es gibt für den Matrosen kein größeres Vergnügen, als mit dem
Quast, dem Pinsel, zu hantieren, und unter Leitung des Malermaaten
[bookmark: page62] und seiner
Gehilfen sind die Matrosen tagelang mit einer wahren Leidenschaft
beschäftigt, dem Schiffe einen tadellosen weißen Außenanstrich zu
geben. Unterhalb der Batteriepforten bekommt das Schiff einen
breiten roten Streifen. Dann werden am Vorschiff, am Gallionbildnis
und auch am Heck, da, wo sich der Name des Schiffes befindet,
einzelne Teile vergoldet und unterhalb der Reling ein doppelter
Goldstreifen um das ganze Schiff herumgezogen. Letztere Arbeit wird
natürlich nur von dem Malersmaaten und seinen am meisten eingeübten
Leuten besorgt.

		Alle Metallteile, die sich außen und innen an Bord befinden, sei
es Eisen oder Messing, werden poliert. Dazu verwendet man dicke
Stahlnadeln, welche so lange auf dem Eisen oder Messing hin- und
hergerieben werden, bis es einen schillernden Glanz erhält. Hat man
keine Stahlnadeln zur Hand, so verrichten denselben Dienst Ketten
oder im Notfälle auch größere Schlüssel. Auch dieses Putzen wird
von den Matrosen sehr gern verrichtet. Durch Kreuz- und
Querstreichen mit den Stahlnadeln wissen sie dem Eisen verschieden
glänzende Flächen zu geben, so daß auf Eisen und Messing Muster
entstehen, welche den Glanz noch erhöhen. Alle geglätteten
Holzteile, besonders die aus edlem Holz (meist Mahagoni)
hergestellten, werden poliert. Das Holz wird zu diesem Zwecke mit
Firniß bestrichen, und mit dem Handballen wird dann so lange auf
Firniß und Holz herumgerieben, bis eine spiegelnde Fläche
entsteht.

		Mehr und mehr wird die »Moltke« seefertig. Eine geradezu
ungeheuerliche Arbeit ist in den letzten Tagen geleistet worden,
aber die Aufregung an Bord nimmt nur zu. Der erste Offizier, die
Deckoffiziere und Maaten treiben immer mehr zur Arbeit an. Noch ist
gar vieles zu besorgen, bis dem Stationskommandanten das Schiff
»klar zur Besichtigung« gemeldet werden kann.

		Endlich ist der wichtige Tag der Inspizierung gekommen. Es war
für die »Moltke« bei dieser Auslandsreise der 3. Juli 1899. Um 9
Uhr früh standen die Mannschaften in Musterungsdivisionen auf dem
Deck, als die Gig des Stationskommandanten am Fallreep anlegte.
Empfangen vom Kommandanten und dem ersten Offizier, gefolgt von
seinem Adjutanten und den Fallreepsgasten, stieg der [bookmark: page63] Admiral am Steuerbord-Fallreep
empor. Die Wache präsentierte, der Tambour schlug den Wirbel und
der Admiral begann mit der Inspizierung der Mannschaften. Er ließ
sich die Offiziere vorstellen, sprach mit den Deckoffizieren,
stellte Fragen an einzelne Maate und ging dann die Reihen der
Kadetten, Matrosen und Schiffsjungen entlang, hier und dort stehen
bleibend und Fragen stellend.

		Dann trat er auf das Achterdeck und hielt an Offiziere und
Mannschaften eine Rede. Der Admiral wies darauf hin, daß in wenigen
Stunden die Abreise des Schiffes erfolgen würde und wie jedermann
bis zum jüngsten Schiffsjungen seine Pflicht tun müßte, besonders
in fremden Gewässern und im fremden Lande. Der Admiral schloß mit
dem üblichen dreifachen Hurra auf den höchsten Kriegsherrn, auf den
Deutschen Kaiser.

		Nach dieser Besichtigung der Mannschaften begann die
Besichtigung des Schiffes bis in den letzten Winkel. Überall in den
verschiedenen Decken, in den Lasten oder auf den ihnen sonst
überwiesenen Stellen standen die Deckoffiziere, Maaten und
Mannschaften. Auf peinliche Sauberkeit untersuchte der Admiral das
Schiff. Er ließ Feuerlärm machen, um sich davon zu überzeugen, daß
die Mannschaft, trotz kurzen Zusammenseins doch schon Übung in der
Ausführung der sogenannten Feuerrolle hatte. Er sah im
Zahlmeisterbureau Listen durch, ließ sich in den Hellegats Vorräte
zeigen, Kisten mit Proviant öffnen, kurzum, er verfuhr mit einer
Gründlichkeit, welche einerseits bewies, wie genau er mit allen
Schiffseinrichtungen bekannt und wie ihm andererseits nicht fremd
war, daß es Menschen gibt, die versuchen, einem Vorgesetzten ein X
für ein U zu machen. Daß das aber bei diesem Admiral nicht möglich
war, dafür war er in der ganzen Marine bekannt. Weil man aber
wußte, wie gründlich er revidierte, befand sich das Schiff geradezu
in musterhafter Ordnung. Nicht die geringste Veranlassung zum Tadel
fand der Admiral, und als er von Bord ging, drückte er dem
Kommandanten und dem ersten Offizier seine Anerkennung aus über den
vortrefflichen Zustand, in dem er das Schiff gefunden habe. Er
wünschte den Offizieren noch glückliche Reise und ging dann unter
den üblichen Ehrenbezeugungen der Wache von Bord.

		[bookmark: page64] Alles atmete
auf; die gefürchtete Inspizierung war glücklich
vorübergegangen.

		So eine Inspizierung ist eine sehr ernste Sache. Allerdings kann
sie durch besondere Umstände auch sehr humoristisch werden, selbst
in der deutschen Kriegsmarine. Wenigstens gibt es dafür recht
interessante historische, im allgemeinen wenig bekannte,
Beispiele:

		Im März 1883 wurde der Generalleutnant Caprivi, Kommandeur der
30. Infanterie-Division in Metz, zum Vizeadmiral und zum Chef der
deutschen Admiralität ernannt.

		Ein Infanterist, der wenig oder gar nichts vom Seewesen
versteht, zum Leiter und Organisator der deutschen Flotte ernannt,
das war vielen Leuten ein ganz unverständliches Ding! Aber der
deutsche Soldat kann alles, er kann alles, was ihm
befohlen wird, und auch der spätere Reichskanzler Caprivi
hat das Vertrauen, das damals der höchste Kriegsherr in ihn setzte,
als er ihn, den Infanteristen, zum Chef der Admiralität ernannte,
glänzend gerechtfertigt. Während einer fünfjährigen Amtstätigkeit
hat dieser Infanterist Unvergängliches für die Flotte und ihre
Organisation geschaffen und sich für alle Zeiten dadurch einen
Namen gemacht. Leicht ist es dem General Caprivi nicht geworden,
sich ohne weiteres in die Marineverhältnisse hineinzuarbeiten, und
wie unbekannt er mit den Dingen war, mit denen er sich jetzt
beschäftigen sollte, geht aus seiner eigenen Erzählung
hervor, die er, ohne sich im geringsten zu schonen, im
Freundeskreise vortrug.

		Er kam zum erstenmal nach Kiel, um dort die Schiffe zu
besichtigen, und ging in voller Generalsuniform an Bord eines der
in Dienst gestellten Fahrzeuge. Sein Herzenswunsch war der, daß das
Schiff sich nicht sofort in Bewegung setzte, weil er sich höchst
unklar darüber war, ob er auch »seefest« bleiben würde. Mit allen
Ehren, die dem Chef der Admiralität gebühren, wurde Caprivi an Bord
des Schiffes empfangen, verzweifelt aber blickten die Offiziere auf
die Sporen des Generals. Damit konnte er das größte Unglück haben,
indem er sich auf Deck im Tauwerk verfing oder auf den
Schiffstreppen an den sehr schmalen Stufen hängen blieb und
herunterstürzte. Es blieb dem Kommandanten des Schiffes nichts
übrig, als [bookmark: page65]
Exzellenz auf die Sporen aufmerksam zu machen, welche nun einmal in
der Marine nicht üblich sind, und es erschien aus dem Maschinenraum
ein Heizer mit einer Zange, um Exzellenz die Sporen aus den
Stiefeln zu reißen. Der neue Chef der Admiralität wurde auf die
Kommandobrücke geführt und der Kommandant fragte salutierend:

		»Befehlen Exzellenz Anker auf?«

		»Bitte recht sehr!« antwortete verständnislos Caprivi.

		Zu seinem Schrecken bemerkte er aber, daß im nächsten Augenblick
die Anker aus der Tiefe rasselten und die Maschine anging – das
Schiff setzte sich in Bewegung. Caprivi machte gute Miene zum bösen
Spiel und harrte der Dinge, die da kommen sollten. Die
Schiffsglocke wurde angeschlagen und der wachhabende Offizier auf
der Brücke meldete mit der Hand am Hut:

		»Exzellenz, ich melde gehorsamst acht Glas!«

		»Ich danke sehr!« entgegnete Caprivi, sonderbar aber erschien es
ihm doch, nicht nur, daß der Offizier zum Frühschoppen schon acht
Glas getrunken hatte, sondern daß er auch das noch ihm meldete.
Schon aber erschien ein anderer Offizier auf der Brücke mit der
Meldung:

		»Gestatten Exzellenz Backen und Banken?«

		»Bitte recht sehr!« entgegnete Caprivi, wiederum ohne alles
Verständnis. Er fand es aber, wie er erzählte, sehr nett, daß an
Bord gebacken wurde. Er hatte gar nicht geglaubt, daß Vorrichtungen
zum Brotbacken auf den Schiffen vorhanden waren. Schon erscheint
aber der dritte Offizier, welcher rapportiert:

		»Exzellenz, ich melde mich gehorsamst verfangen.«

		»Ich danke sehr,« entgegnete der General, aber sein Gesicht
wurde immer länger. Was waren das für sonderbare Meldungen!? Der
Offizier hatte sich wahrscheinlich mit den Füßen im Tauwerk
verfangen, er war vielleicht hingefallen, aber wozu wird denn das
gemeldet? Caprivi stieg von der Kommandobrücke herunter und ging
mit dem Kommandanten in dessen Kajüte.

		»Sagen Sie, Herr Kapitän,« fragte er hier, »waren die
sonderbaren Meldungen, die mir da gemacht wurden, alle durchaus
notwendig?«

		[bookmark: page66] »Jawohl,
Exzellenz!«

		»Na zum Beispiel mit den acht Glas, was bedeutet denn das?«

		»Exzellenz, jede Wache im Schiff dauert vier Stunden; alle
halben Stunden wird die Schiffsglocke angeschlagen. Man nennt das
Glasen. Nach Verlauf der ersten halben Stunde ertönt ein Schlag,
nach der zweiten halben Stunde zwei Schlag oder Glas, und wenn die
Wache um ist, dann sind acht Glas. Der Offizier meldete also, daß
die Wache vorüber sei und eine neue Wache beginne.«

		»So, so. Und warum meldete man mir das, daß an Bord gebacken
wurde?«

		»Exzellenz, Backen und Banken heißt Mittag essen. Der Tisch,
»Back« genannt, und die Bänke, auf denen die Matrosen beim Essen
sitzen, sind, wenn sie nicht gebraucht werden, an den Wänden oder
der Decke der Batterie hochgeklappt. Zum Herunterklappen von Tisch
und Bänken, oder, wie es heißt, der Backen und Banken, muß die
Erlaubnis eingeholt werden, und damit ist gleichzeitig der Befehl
zum Mittagessen für die Mannschaften gegeben. Diese acht Glas
trafen gerade auf zwölf Uhr mittags!«

		»So, so,« sagte Caprivi. »Und was war denn mit dem Offizier
geschehen, der sich verfangen hatte?«

		»Exzellenz, verfangen heißt an Bord ablösen. Der Offizier
meldete sich abgelöst als Wachtoffizier.«

		Der neue Chef der Admiralität hatte durch dieses Gespräch seine
Marinekenntnisse bedeutend erweitert.

		Soviel Mühe er sich auch gab, um sich in den nächsten Wochen in
die neuen Verhältnisse hineinzuarbeiten, so passierte ihm denn doch
noch mancher »Scherz«. So kam er eines Tages wieder nach Kiel an
Bord des Kadettenschulschiffes, und nachdem er die auf dem Deck
angetretenen Kadetten gemustert hatte, sagte er dem Kapitän sehr
»fachmännisch«:

		»Ich möchte dann die Kadetten loggen sehen!«

		Loggen heißt die Geschwindigkeit des Schiffes messen. Natürlich
kann man nur die Geschwindigkeit eines fahrenden Schiffes
messen, das Kadettenschulschiff aber lag vor Anker. Der Kommandant
faßte deshalb erstaunt an den Hut und fragte:

		[bookmark: page67] »Loggen,
Exzellenz?«

		»Jawohl! Ich will die Kadetten loggen sehen.«

		»Ordonnanzkadett, gehen Sie zum Navigationsoffizier und lassen
Sie sich die Loginstrumente geben!« befahl der Kommandant. Dann
begleitete er Caprivi auf einem Inspektionsgang durch das Schiff,
und als beide, wieder an Deck kamen, standen am Heck die grinsenden
Kadetten und betrachteten bald die bereitliegenden Loginstrumente,
bald den Chef der Admiralität.

		»Lassen Sie loggen, Herr Kapitän!« befahl Caprivi.

		»Exzellenz verzeihen – Exzellenz, ich bitte gehorsamst,«
stotterte der Schiffskommandant, »Exzellenz, man kann nur loggen,
wenn das Schiff in Fahrt ist.«

		Caprivi nickte verständnisinnig! Dann sah er auf den Gesichtern
der nichtswürdigen Seekadetten das Leuchten des unterdrückten
Lachens. Er machte plötzlich kehrt und ging nach der Kajüte des
Kapitäns, um sich dort selbst erst herzlich auszulachen. Das war
wieder einmal ein »Reinfall«.

		Nachdem er schon mehrere Monate in seiner neuen Stellung war,
kam Caprivi an Bord des Schiffsjungenschulschiffs »Niobe«, das
jetzt aus der Liste der Marinefahrzeuge gestrichen ist. Als er die
Mannschaften auf dem Deck musterte, traf er auf einen Maaten, der
auf dem linken Ärmel nicht nur die Unteroffiziersabzeichen, sondern
auch das Zahnrad, das Abzeichen des Maschinisten, trug. Die Uniform
kannte Caprivi bereits, er stellte daher den Mann mit den
Worten:

		»Aha, ein Maschinist! Wieviel brauchen Sie Kohlen per Tag?«

		Der Maschinistenmaat sah etwas erstaunt den Chef der Admiralität
an und sagte nach einigem Zögern:

		»Das ist ganz verschieden; durchschnittlich 50 bis 100
Kilogramm.«

		»Aber Mann, das ist ja nicht möglich! Ich weiß doch aus den
Berichten, daß ein Kriegsschiff mehrere Tausend Kilogramm per Tag
braucht; die »Niobe« ist doch ein ziemlich großes Schiff!«

		»Exzellenz entschuldigen,« sagte der Maschinistenmaat, »die
»Niobe« ist ein Segelschiff. Wir haben hier nur eine
Dampfbarkasse, [bookmark: page68]
deren Führer ich bin, und die verbraucht durchschnittlich 50 bis
100 Kilogramm Kohlen bei den Fahrten im Hafen.«

		Ja, ja, die »Niobe« war ein Segelschiff, das hatten Exzellenz
vergessen.

		Wir wiederholen, daß diese Scherze von dem verstorbenen
Reichskanzler Caprivi selbst erzählt worden sind, und er hat
sich in seiner Selbstironie, wie man sieht, nicht geschont.

		Die gefürchtete Inspizierung auf der »Moltke« ist also vorüber
und glücklich verlaufen.

		Jetzt wird auch mit dem Urlaub nicht gekargt. Vor allen erhalten
natürlich die verheirateten Offiziere, Deckoffiziere und Maate
Urlaub, um den Nachmittag vor der Abfahrt bei ihren Familien zu
verbringen. Auch Mannschaften und Schiffsjungen werden beurlaubt,
doch müssen sie bis abends um acht Uhr schon wieder an Deck
sein.

		Vom Topp der »Moltke« flattert der »Blaue Peter«. Es ist dies
eine blaue Flagge und gewöhnlich wird die Signalflagge P des
internationalen Signalbuches dazu verwendet, welche rechteckig blau
ist und in der Mitte ein liegendes weißes Rechteck hat. Dieser
»Blaue Peter«, der von Kriegs- und Handelsschiffen unmittelbar vor
der Abfahrt im Topp geheißt wird, bedeutet: Das Schiff ist
seefertig und wird bald abgehen. Wer noch mitfahren will, komme an
Bord, wer von den Lieferanten noch irgendwelche Abrechnungen hat,
beeile sich an Bord zu kommen.

		Während der Mittagspause haben mehr Bumboote als je am Schiff
angelegt.

		In der Mittagszeit von zwölf bis zwei Uhr dürfen, wenn das
Schiff im Hafen liegt, Boote anlegen, welche sowohl Besuche für die
Schiffsbesatzung bringen, als auch Besucher, die das Schiff
besichtigen wollen. In entgegenkommendster Weise wird in den
Reichskriegshäfen Kiel und Wilhelmshafen den Fremden Gelegenheit
geboten, unter kundiger Führung von älteren Matrosen oder Maaten
die Kriegsschiffe in allen Teilen während der Mittagszeit kennen zu
lernen.

		Während der Mittagsfreizeit kommen auch die Bumboote an das
Schiff, und ihre Insassen, bestehend aus Männern und Frauen,
schaffen mit Hilfe der Matrosen ihre Körbe auf das Oberdeck. Die
Männer [bookmark: page69] und
Frauen aus den Bumbooten sind Höker und Hökerinnen, wie man sie
auch an Land trifft. Sie suchen ihre Kunden hier in der Mittagszeit
auf, da die Matrosen selbst nicht Zeit haben, an Land zu gehen. Der
Bumboot-Mann und die Bumboot-Frau bringen Kuchen und Obst, dann
aber haben sie auch noch Dauerware, denn die kundigen Maate und
älteren Matrosen versehen sich, soweit es irgend möglich ist und
ihre Kasse reicht, mit einigen Privatvorräten für die lange Reise.
Wie bereits erwähnt, gehen die Vorräte in der Kantine des
Botteliers meist sehr rasch ihrem Ende entgegen. Jeder sucht daher,
soweit es der ebenfalls sehr beschränkte Raum in der Kleiderkiste
gestattet, Dauerwurst, besonders hartgeräucherte Schlackwurst,
Tabak, Zigarren, Schokolade, Kakes, dann aber auch den sehr
beliebten harten, grünen Kräuterkäse einzukaufen. Wenn es nichts
mehr gibt als das Hartbrot des Schiffes und auch die Butter nicht
mehr allzufrisch ist, dann ist der feingeriebene und sehr sparsame
Kräuterkäse eine große Delikatesse, wenn man ihn mit der etwas
ranzig gewordenen Butter vermischt auf das Brot streicht.

		Wer nicht Platz in seiner Kleiderkiste hat, besorgt sich solchen
anderweitig. Natürlich muß er dann aber mindestens Maat oder sehr
vertraut mit den Schiffseinrichtungen und mit der Mannschaft sein.
Besonders die Maschinisten haben immer noch irgendwelche
Winkelchen, in denen man etwas verstauen und ihrer Diskretion
überlassen kann.

		Diesmal stellt sich auch der sogenannte »Bildungskapitän« ein.
Es ist dies ein schwimmender Buchhändler, der mit seinem Kahn am
Fallreep anlegt und seine Schätze an Deck bringt. Für die lange
Reise sucht man sich mit Lektüre zu versehen. Das Schulschiff hat
allerdings eine Bibliothek, welche unter Verwaltung des Pfarrers
steht. Diese aber ist in erster Linie auf die Schiffsjungen
berechnet. Die Kadetten, die Deckoffiziere, die Maate und auch
einzelne ältere Matrosen haben aber noch andere Lesebedürfnisse,
und deshalb macht der Bildungskapitän gute Geschäfte. Er verkauft
englische Bücher, besonders Erzählungen aus dem Seeleben, sowie
deutsche Fachwerke, und sehr begehrt sind gebundene Jahrgänge der
illustrierten deutschen Zeitschriften. Auch Romane und
naturwissenschaftliche Schilderungen [bookmark: page70] werden gern gelesen und der Bildungskapitän
wird beinahe seinen ganzen Kram los.

		Um 1 Uhr 45 Minuten, als der Befehl kommt:

		»Pfeifen und Lunten aus! Decke fegen! Bumboote von Bord!« hört
der rege Handelsvertrieb auf, der eineinhalb Stunden auf dem
Schiffe geherrscht hat, und die mit ihren Kähnen wieder vom Schiff
abstoßenden Händler können mit dem Geschäft, das sie gemacht haben,
wohl zufrieden sein. [bookmark: page71]
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Rein Schiff mit Sand und Steinen.
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		Viertes Kapitel

		Fertig zur Abfahrt. – »Los von der Boje!« –
Abschied von Kiel. – In der Holtenauer Schleuße. – Im Kanal. –
Rollen-Exerzieren. – Einteilung der Besatzung. – »Schotten dicht!«
– »Feuer im Mittelschiff!« – Die Backsrolle. – Manöver-Rollen. –
Berge-Rolle. – In der Elbe. – Das Depeschenboot. – Seeleute und
Maschinisten. – Klampe und Hebel im Streit. – Die Radattel. – Die
alten Holztröge. – Zimmermanns-Maat Pittmann. – Ankermanöver. –
Vorbereitungen zur Kaiserbesichtigung. – »Die Hohenzollern ist in
Sicht!« – »Klar zum Salut!« – »Zum Paradieren enter auf!« – Der
Kaiser kommt an Bord. – Die Abschiedsrede des Kaisers. –
»Glückliche Reise!« – »Hiev rund!« – In offener See.

		Es war am 4. Juli 1899. Nicht nur auf den Kriegsschiffen im
Kieler Hafen, sondern auch in der Stadt wußte man es genau, daß um
neun Uhr die »Moltke« die Auslandsreise antreten würde. Um acht Uhr
hatte auf der »Moltke« wie üblich die Flaggenparade stattgefunden,
dann war die Dampfbarkasse noch einmal an Land gegangen und die
Postordonnanz hatte vom Postamt die letzten Briefe, die für die
Offiziere und die Mannschaften eingegangen waren, abgeholt. Der
Kanallotse kam an Bord, um das Schiff durch den Kaiser
Wilhelm-Kanal bis nach der Elbe zu führen.

		Über Nacht hatte die »Moltke« plötzlich einen Schornstein
bekommen, den man bisher nicht gesehen hatte. Bei den Schulschiffen
läßt sich der Schornstein, wenn er nicht gebraucht wird,
herunterlassen, er schiebt sich ineinander wie die Teile eines
Fernrohrs. Aus dem Schornstein, an dessen äußeres gelbes Gewand die
Malersmaate noch die letzte Hand legten, quollen leichte
Rauchwolken. Seit dem Abend vorher war Feuer unter einzelnen
Kesseln, um das Wasser in denselben langsam anzuwärmen.

		Die Barkasse kam mit den Postsachen von Land zurück. Alle [bookmark: page74] Boote wurden
geheißt und seefest auf ihren Lagern und in den Davits befestigt.
Die Backspieren wurden beigeklappt und an der Schiffswand
befestigt. Der »Blaue Peter« wurde eingezogen, und kurz vor neun
Uhr erschien der Kommandant auf der Brücke, wo neben dem
Kanallotsen auch der Wacht- und Navigationsoffizier bereit standen.
Auf dem Oberdeck traten die Matrosen, Schiffsjungen und Kadetten
mit den Offizieren an. Von Land her ertönten die neun Schläge einer
Uhr.

		»Los von der Boje!« ertönte das Kommando.

		Die Drahttrosse, welche den Bug des Schiffes bisher mit dem
gewaltigen Ringe der schwimmenden eisernen Boje verbunden hatte,
wurde gelöst und an Bord genommen. Der Maschinen-Telegraph sprang
mit lautem Glockenschlag an.

		»Langsame Fahrt!« befahl er der Maschine, und langsam begann
sich die Schraube der »Moltke« zu drehen. Dem Ruder gehorchend
wendete sich das Schiff ab von der Boje und nahm seinen Weg hinüber
nach der Schleuse von Holtenau, die nur wenige hundert Meter von
dem bisherigen Liegeplatz des Schiffes entfernt war.

		Die Musikkapelle begann das Scheidelied zu spielen, mit dem
jedes Schiff den Hafen verläßt, die Melodie des alten Volksliedes
»Muß i denn, muß i denn zum Städtele 'naus«. Vom Ufer her, wo
dichte Scharen des Publikums standen, ertönte lautes Hurrarufen.
Die Mannschaften der »Moltke« enterten hinauf in die Marsen und in
die Wanten. Auf allen anderen Kriegsschiffen, an denen man
vorbeikam, ruhte die Arbeit. Ein kurzes Hornsignal ertönte und aus
den Kehlen der zurückbleibenden Mannschaften drang das dreifache
Hurra, das den Abschied für die »Moltke« bildete. Natürlich
beantwortete die Besatzung des hinausgehenden Schiffes die
Verabschiedungshurras ebenso kräftig, und unter den Klängen der
Musikkapelle und unter den brausenden Rufen fuhr die »Moltke«
langsam bis zur Schleuse von Holtenau.

		Hier hatten sich noch Hunderte von Menschen aufgestellt,
insbesondere die näheren Verwandten und Bekannten der
Schiffsbesatzung. Niemand durfte mehr von Bord gehen, aber da es
eine ganze Zeit dauerte, bis die »Moltke« die große Schiffskammer
verlassen [bookmark: page75]
und langsam in den Kanal einfahren konnte, war eine Unterhaltung
und Verbindung von Deck zum Land sehr leicht möglich.

		Wie viele Grüße wurden nicht gewechselt, wie viele Glück- und
Segenswünsche wurden nicht gerufen, und wie viele Tränen blinkten
nicht in den Augen derer, die zurückbleiben und liebe Angehörige
fortziehen ließen, und auch im Auge manches ernsten Mannes an Bord,
der Weib und Kind, wenn auch nur für zehn Monate verließ!?

		Bald passierte die »Moltke« die riesige Hochbrücke von Levensau,
welche in kühnem Schwünge konstruiert ist und der Eisenbahn das
Kreuzen des Kanals ermöglicht. So hoch ist die aus einem einzigen
Bogen bestehende Brücke angelegt, daß Kriegsschiffe mit voller
Takelung und ohne mit den Masttoppen anzustoßen, frei unter ihr
passieren können.

		Es begann die langweilige Fahrt durch den Kanal. Die gewaltigen
Erdmassen, die man ausgegraben hat, um das Bett des Kanals zu
schaffen, sind rechts und links am Ufer zu riesigen Dämmen und
Wällen aufgeschüttet und verhindern jeden Ausblick. Stundenlang
fährt man zwischen diesen grünbewachsenen Dämmen dahin, bis in der
Nähe von Rendsburg die Aussicht etwas besser wird.

		Der Navigations- und der Wachoffizier, sowie der Lotse auf der
Brücke mußten scharfen Ausguck halten. Die Fahrt durch den Kanal
ist immer gefährlich. Die Schiffsschraube darf nur wenig
Umdrehungen in der Minute machen, ungefähr sechsunddreißig bei der
»Moltke«. Dreht sich die Schiffsschraube schneller, so wird das
Wasser zu sehr aufgewühlt und spült Sand von den Uferböschungen
los, beschädigt diese und vermindert die Tiefe des Kanals durch die
hineinrutschenden Sandmassen. Ein großes Schiff, das langsam fährt,
steuert aber sehr schlecht. Das Ausweichen mit den
entgegenkommenden Schiffen kommt zwar nicht überraschend, denn den
Kanal entlang geht eine Telegraphenleitung und immer wieder
passieren die Schiffe Signalstationen, von welchen sie Nachrichten
über die ihnen entgegenkommenden Schiffe erhalten. Eventuell müssen
die Fahrzeuge an besonders breit angelegten Ausweichstellen warten,
bis das entgegenkommende Schiff vorbei ist.

		Und doch hatte die »Moltke« beinahe ein großes Malheur, indem
[bookmark: page76] sie mit
knapper Not einem Zusammenstoß mit einem riesigen Bagger entging,
der in einer seeartigen Verbreiterung des Kanals lag und
beschäftigt war, die gehörige Tiefe des Fahrwassers zu
erhalten.

		Allerdings, an Bord merkte man von diesem Zusammenstoß nichts,
denn die Fahrt durch den Kanal benützte der erste Offizier zu einem
ununterbrochenen Rollen-Exerzieren. Man befand sich so wie so in
einer Zwitterstellung zwischen Hafen- und Seedienst, und es mußte
dem Kommandanten und dem ersten Offizier daran liegen, die Leute
sicher für die verschiedenen Rollen zu machen.

		Bevor wir dazu übergehen, uns einzelne dieser Rollen-Exerzitien
anzusehen, müssen wir uns über die Einteilung der Mannschaft
Auskunft verschaffen.

		Die Besatzung eines Kriegsschiffes wird in zwei gleiche Teile,
in die Steuerbord- und in die Backbord-Wache, eingeteilt. Die
erstere hat die ungeraden, die letztere die geraden Zahlen von 1
bis 1000. Man wendet aus praktischen Gründen immer diese Zahlen von
1 bis 1000 an, wenn auch nicht so viel Besatzung an Bord ist. Es
haben die Freiwächter die Zahlen 1-99; Backsgasten 100-199;
Vormars- Gasten 200-299; Kuhlgasten 400-499; Großmars-Gasten 500
bis 699; Achtergasten 700-799; Kreuzmars-Gasten 800-899;
Schanz-Gasten von 900-999.

		Jede Wache wird wieder in zwei Hälften und jede Hälfte in zwei
Quartiere geteilt. Zur ersten Hälfte einer Wache gehört das erste
und dritte, zur zweiten Hälfte das zweite und vierte Quartier. Als
Abzeichen tragen die Mannschaften der Steuerbordwache auf dem
rechten und die der Backbordwache auf dem linken Ärmel ziemlich
dicht unter der Schulter eine rote Borte bei blauem Zeug und eine
blaue Borte bei weißem Zeug.

		Die Freiwächter, welche die Nummern 1-99 führen, werden in
aktive und in inaktive Freiwächter eingeteilt. Die ersteren haben
die Nummern 1-49, die zweiten von 50-99. Aktive Freiwächter sind
solche, welche nicht Wache gehen, aber an den allgemeinen Manövern
teilnehmen, zum Beispiel ältere Bootsmannsmaate mit besonderen
Funktionen, Feuerwerksmaate, Zimmerleute. Die inaktiven [bookmark: page77] Freiwächter gehen
überhaupt keine Wache und nehmen auch an den allgemeinen Manövern –
außer bei »klar Schiff«, d. h. wenn sich das Schiff in
Gefechtszustand versetzt – nicht teil. Sie bestehen aus den
Stewards, Köchen, Schreibern, Ökonomie-Handwerkern.

		Die Vormars-Gasten bedienen die Takelage des Fockmastes. Die
Großmars-Gasten die des Großmastes und die Kreuzmars-Gasten die des
Kreuzmastes. Die Kuhlgasten bedienen an Deck bei Segelmanövern die
Enden vom Fockmast, die Achtergasten die vom Groß- und die
Schanzgasten die vom Kreuzmast.

		Bim – Bim – Bim – Bim – Bim!

Bim – Bim – Bim – Bim – Bim!

		Die raschen Schläge der Schiffsglocke gellen durch alle
Decke.

		»Verschluß-Rolle! Auf die Posten!« rufen die Maate, und auf
allen Decken wimmelt es durcheinander.

		Die Verschluß-Rolle hat den Zweck, bei entstehendem Leck im
Schiffe, besonders nach einem Zusammenstoß oder bei Gefahr eines
solchen ein möglichst schnelles Schließen aller Türen in den
wasserdichten Schotten und aller Schleusen zu ermöglichen, sowie
etwa eingedrungenes Wasser aus dem Schiffe zu pumpen.

		Wir wissen, daß durch die drei Decke, die übereinander liegen,
das Schiff in drei wagerechte große Abteilungen geteilt ist. Durch
acht senkrechte Wände, welche die drei Decke rechtwinkelig
durchschneiden, die sogenannten Schotten, ist das Schiff noch in
neun senkrechte Abteilungen geschieden. Es ist dies deshalb
geschehen, um zu verhindern, daß gleich das ganze Schiff sich mit
Wasser füllt und dadurch zum sofortigen Sinken kommt, wenn ein Leck
entsteht. Je nach der Größe des Lecks und der Stelle des
Schiffsrumpfes, an der es sich befindet, können nur ein bis zwei
Kammern voll Wasser laufen, und das beeinträchtigt selbst die
Manövrierfähigkeit des Schiffes noch nicht.

		Um den Verkehr im Schiffe zu ermöglichen, befinden sich in den
Schotten in den verschiedenen Decken Türen, welche durch einen
einzigen Griff so geschlossen werden können, daß sie vollkommen
wasserdicht sind. Auf das Zeichen: »Schotten dicht!« und die
mehrmals wiederholten fünf Glockenschläge der Schiffsglocke eilen
also diejenigen Leute sofort auf ihren Posten, welche dazu bestimmt
[bookmark: page78] sind, die
wasserdichten Türen in den Schotten zu schließen, ebenso müssen
natürlich alle Pforten und Luken, die sich in der Außenwand des
Schiffes befinden, zugemacht werden. Ferner begeben sich sofort
bestimmte Mannschaften an die Pumpen, um etwa eingedrungenes Wasser
herauszupumpen. Da bei einem Leck die Gefahr für das Schiff groß
ist, stellen sich auch sofort eine Anzahl von Leuten an den Booten
auf, um auf das nächste Kommando hin die Boote zum Wasserspiegel
hinunterzulassen.

		Es ist von großer Wichtigkeit für die Sicherheit des Schiffes
und der Mannschaft, daß die Leute den Dienst der Verschlußrolle
sehr genau kennen und durch fortwährende Übung fast mit
Gedankenschnelligkeit auf ihre Posten kommen. Besonders das
Schließen der wasserdichten Türen in den Schotten muß mit der
denkbar größten Geschwindigkeit erfolgen, denn hier kann ein
Zeitverlust von wenigen Sekunden das Schicksal des Schiffes
entscheiden.

		Natürlich geht jetzt die Sache noch nicht sehr rasch. Trotz der
Nachhilfe, welche Deckoffiziere und Maate den Mannschaften zuteil
werden lassen. Der erste Offizier läßt daher die Leute wieder zu
ihrer sonstigen Arbeit zurückkehren und nach zehn Minuten geht
das:

		Bim – Bim – Bim – Bim – Bim!

		wieder von neuem los.

		Eine halbe Stunde später gellt die Schiffsglocke schon wieder
und zwar mit eigentümlichen, sich rasch wiederholenden, dreifachen
Schlägen:

		Bimbimbim!

		Das heißt: »Feuer im Schiff!« und zwar in der Mitte des
Schiffes. Daß es sich nur um eine Übung der Feuerrolle handelt,
wissen die Maate und die älteren Mannschaften dadurch, daß nicht
gleichzeitig das Feuersignal mit dem Horn gegeben wird. Wiederum
eilt alles auf seinen Posten, denn jedem Manne ist für die
Feuerrolle eine ganz bestimmte Stelle, Funktion und Arbeitsleistung
vorgeschrieben.

		Es handelt sich darum, die Luken und die Batteriepforten zu
schließen, damit nicht die Zugluft das Feuer noch mehr anfacht. Die
Zimmerleute machen die Pumpen klar, und die Leute, welche pumpen
sollen, [bookmark: page79]
stellen sich hier auf. Auf dem Oberdeck ziehen bei den Booten
Posten mit geladenen Gewehren auf, um jeden Mann niederzuschießen,
der ohne Befehl in eines der Boote gehen will. Auf Deck stellt sich
außerdem ein Teil der Mannschaft auf, um eventuell die Untersegel
zu bergen, damit das Feuer diese nicht erreichen und sich den
Masten mitteilen kann. Der Feuerwerker mit seinen Maaten sorgt für
den Schutz der Munitionskammer und trifft alle Vorbereitungen, um
im Notfälle die ganze Pulverkammer unter Wasser zu setzen.

		Nach zwei Minuten steht jeder Mann auf dem ihm vorgeschriebenen
Posten, der ihm an dem Tage zugewiesen wurde, an dem er das Schiff
betrat. Jetzt gehen die Offiziere durch die Decke und prüfen oder
lassen durch die Maate jeden einzelnen Mann daraufhin prüfen, ob er
weiß, an welcher Stelle er steht, welche Nummer in der Feuerrolle
er hat, was er zu tun hat, wenn die nächsten Befehle kommen, kurzum
sie überzeugen sich davon, ob die Leute genau wissen, was sie auf
ihren bestimmten Posten in jedem einzelnen Falle zu tun haben.
Nichts ist für ein Schiff gefährlicher als Feuer, und deshalb muß
gerade die Feuerrolle unermüdlich geübt werden.

		Entdeckt jemand im Schiff Feuer, so darf er bei schwerster
Strafe nicht sofort Feuerlärm schlagen, schon um nicht
unnützerweise eine Panik an Bord hervorzurufen. Er hat vielmehr
ohne Aufenthalt dem wachthabenden Offizier Meldung zu machen, damit
dieser sofort seine Maßregeln trifft und die nötigen Befehle
gibt.

		Nach diesen angenehmen Rollen-Übungen, bei denen es natürlich in
der ersten Zeit nicht klappt und nicht ohne bedeutenden Ärger für
die Vorgesetzten abgeht, bekommen die Leute ihr Mittagessen, und
damit wird gleichzeitig die Backs-Rolle geübt, das ist aber
diejenige, die am wenigsten der Übung bedarf, weil sich die Leute
hier nur gar zu rasch zurecht finden.

		Wie bereits erwähnt, werden die Matrosen und Unteroffiziere in
Tischgesellschaften von zehn, zwölf und vierzehn Personen, in
sogenannte Backschaften eingeteilt. Die Backschaften werden
ebenfalls numeriert, und zwar sitzen an der Steuerbordseite die
ungeraden, an der Backbordseite die geraden Nummern.

		Während der Matrose sonst natürlich keine Wahl betreffs des
[bookmark: page80] Platzes hat,
auf den er gestellt wird und wo er seine Pflicht tun muß, kommt man
den Leuten entgegen, indem man ihnen gestattet, sich die Backschaft
selbst zu wählen, zu der er gehören will. Es hat dies den Vorteil,
daß die Leute, die sich gut verstehen oder die untereinander
befreundet sind, zusammen kommen, und daß wenigstens beim Essen nur
gute Freunde zusammen sitzen, welche sich während der Eßpausen nach
Belieben unterhalten können und zwischen denen es keine Reibereien
gibt.

		Bei jeder Backschaft ist ein Unteroffizier, also ein
Backsältester, zugegen, der beim Essen den Vorsitz führt und die
Verteilung des Essens besorgt, damit niemand zu kurz kommt, dann
aber auch, damit den Leuten, die nicht mitessen können, weil sie
sich auf Wache und auf Posten befinden, eine reichliche Portion
zurückgelassen wird. Von jeder Backschaft haben zwei Mann eine
Woche lang die »Backschaft«, das heißt, sie haben das Backsgeschirr
zu reinigen, das Essen aus der Küche zu holen und Proviant zu
empfangen.

		Wir werden auf das Backsgeschirr noch später zurückkommen, wenn
wir dem Essen der Mannschaften beiwohnen.

		Die Rein-Schiff-Rolle kennen wir ja bereits, die
Klar-Schiff-Rolle wollen wir bei Gelegenheit nächstens praktisch
durchmachen. Die Bootsrolle weist für den Fall eines Aussetzens der
Boote jedem Manne seinen bestimmten Platz an. Zu jedem Boot gehört
der Bootssteuerer und die Bootsgasten, und zwar hängt die Zahl der
letzteren von der Größe und der Einrichtung des Bootes ab. Zu jeder
Crew gehören außerdem noch zwei bis vier Reserve-Bootsgasten.

		Die Boote werden eingeteilt in Barkassen, Pinassen, Kutter,
Jollen und Gigs. Die Gigs sind kleine, sehr scharf gebaute Boote,
und jedes Schiff hat gewöhnlich nur eine Gig, die der Kommandant
benützt, wenn er an Land geht oder von dort zurückkehrt. Für die
Gig des Kommandanten werden nur Leute von tadelloser Führung, die
sehr tüchtig im Dienst sind, verwendet, und es ist daher eine große
Ehre, Gigsgast zu sein. Die Barkassen und Pinassen sind heutzutage
meist mit Dampfmaschinen versehen. Die ersteren werden meist mit
Kohle geheizt, die letzteren haben Motoren für Benzin, Spiritus
oder Petroleum-Heizung.
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Berge-Rolle weist jedem der an Bord Eingeschifften seinen Platz in
einem der Schiffsboote an, wenn das Kommando kommt:

		»Alle Mann aus dem Schiff!«

		Dieses Kommando erfolgt nur, wenn das Schiff verloren ist, und
heißt soviel wie: »Rette sich, wer kann!«

		Aber auch für die Manöver mit den Segeln, Stengen und Raaen des
Schiffes werden Rollen aufgestellt, wobei jedem einzelnen Mann
bestimmte Verrichtungen ein für allemal zugeteilt werden.
Vorgeschriebene Rollen dieser Art sind:

		Segel unter und abschlagen, Segel los und fest machen, Segel
wechseln (Untersegel, Marssegel, Klüver, mehrere Segel zugleich).
Segel reefen und Reefe ausstecken, Bramstengen, Bram- und
Oberbramraaen aufbringen und an Deck nehmen, Marsstengen und
Unteraaen aufbringen und an Deck nehmen, Marsraaen wechseln, Boote
aus- und einsetzen, Anker lichten und unter Segel gehen, Wenden und
Halsen, Segel bergen und ankern.

		Unter beständigem Rollen-Üben hat man die Fahrt durch den Kanal
endlich innerhalb acht Stunden bewältigt, und bei Brunsbüttel geht
die »Moltke« durch die Schleuse aus dem Kanal in die Elbe. Der
Kanal-Lotse verläßt das Schiff und der Elb-Lotse tritt für ihn ein,
um das Schiff bis in das freie Meer hinauszubringen. Jetzt darf die
»Moltke« raschere Fahrt machen, und immer zahlreicher werden die
Schiffe, die, von See kommend, ihr begegnen. Man wird in den
Abendstunden Cuxhaven passieren und wahrscheinlich bei Einbruch der
Nacht an dem letzten Feuerschiff der Elbe vorbei in die offene See
gehen.

		Die Sonne ist fast im Untergehen, als ein schwarzes
Torpedo-Boot, pfeilschnell gegen den Strom jagend, sich dem Schiffe
nähert. Ein Signal flattert an dem niedrigen Mast des
Torpedo-Bootes. Der Offizier auf der Kommandobrücke läßt sofort dem
ersten Offizier und dem Kommandanten melden, daß das Torpedo-Boot
eine Depesche für die »Moltke« habe.

		Die Maschine wird abgestoppt, das Fallreep wird
heruntergelassen, bald legt das Torpedo-Boot an und der Kommandant
desselben eilt [bookmark: page82] die Treppe hinauf, um seine Depesche dem
Schiffskommandanten zu übergeben und dann sofort wieder mit seinem
Boote abzusetzen.

		Die »Moltke« soll in Cuxhaven vor Anker gehen. Der Kaiser,
welcher morgen mit der »Hohenzollern« eintrifft, will die »Moltke«
vor der Ausreise noch einmal besichtigen.

		Wie eine Granate schlägt diese Nachricht unter Offizieren und
Schiffsbesatzung ein.

		Wie freuen sich die Kadetten und Schiffsjungen, den Kaiser noch
vor der Ausreise zu sehen! Haben doch viele von ihnen noch niemals
Gelegenheit gehabt, dem Kaiser zu begegnen. Auch der Kommandant
freut sich über die Ehre, aber er denkt ebenso wie die Offiziere
daran, was noch zu tun ist, um das Schiff bis zum nächsten Morgen
für eine Kaiserbesichtigung vollkommen klar zu machen. Der erste
Offizier vor allem ist verzweifelt. Neun Stunden ist die »Moltke«
erst unter Dampf gegangen und wie sieht das Schiff aus, das noch
tags vorher bei der Inspektion so sauber war wie ein weißes
Tischtuch! Die entsetzliche Maschine hat alle Reinlichkeit zunichte
gemacht. Das Schiff bietet – wenigstens nach der Meinung des ersten
Offiziers – einen schrecklichen Anblick, und einen furchtbaren
Fluch stößt der »Erste« aus über alle Dampfmaschinen im allgemeinen
und über das Maschinisten-Personal im besonderen. Der erste
Offizier ist kein Freund der Maschinen und der Maschinisten, und es
besteht überhaupt keine besondere Freundschaft zwischen der
seemännischen und der technischen Besatzung des Schiffes.

		Woher die Gegnerschaft, um nicht zu sagen Feindseligkeit,
zwischen den eigentlichen Seeleuten und den Schiffsmaschinisten
kommt, ist nicht schwer zu erklären. Jeder Laie, der zum Beispiel
nach Kiel kommt und dort zum erstenmal unsere großen Panzerschiffe
sieht, macht ein sehr erstauntes Gesicht und sagt laut oder
leise:

		»Sind das unsere Kriegsschiffe? Die hab' ich mir ganz anders
gedacht! Das sind ja gar keine Kriegsschiffe, das sind ja
schwimmende Festungen, plumpe, ungefüge Kriegsmaschinen, die mit
ihren Pfahlmasten und den darauf befindlichen gepanzerten Marsen
wie Wracks aussehen.«

		Sobald er aber im Hafen zufälligerweise ein Schulschiff mit
seinem [bookmark: page83]
hellen Anstrich, mit seinen schlanken Formen und der hohen Takelage
sieht, dann geht auch dem Laien das Herz auf und er ruft
freudig:

		»Ja, das ist ein Schiff, so habe ich mir ein Schiff
gedacht!«

		Man kann sich aber in praktischen Dingen, also auch bei der
Schaffung einer Kriegsflotte, nicht in erster Linie um die
Schönheitswirkung kümmern, sondern man muß eben, wie in allen
anderen Staaten, auch in Deutschland in den Schlachtschiffen und
großen Kreuzern moderne Kriegsmaschinen schaffen. Freilich,
auf diesen modernen schwimmenden Festungen ist die Poesie des
Seemannslebens vollständig zu Ende, und deshalb hegt der Seemann,
selbst der junge Matrose, der größere Reisen auf einem Schulschiff
gemacht hat, eine gewisse Abneigung gegen die schwimmende Festung,
die nur durch die Kräfte des Dampfes und der Elektrizität in
Bewegung gesetzt wird.

		Wer jemals ein Schulschiff unter vollen Segeln bei guter Brise
durch die Wellen hat gleiten sehen, dem wird erst recht die
Schönheit eines solchen Segelschiffes klar und dem kommt selbst ein
elegant gebauter Handelsdampfer, der mit allem Komfort ausgestattet
ist, nüchtern gegenüber diesem poetischen Fahrzeuge vor.

		So hat sich, seit die Dampfer entstanden sind, eine gewisse
Gegnerschaft zwischen den Seeleuten und den Maschinisten
herausgebildet. Die alten Seebären, die von den Dampfern überhaupt
nichts wissen wollten, sind unterdes ausgestorben, die Segelschiffe
verschwinden aus den Kriegsmarinen fast ganz, aus der Handelsmarine
mehr und mehr. Aber der echte Seemann sieht das Ideal eines
Schiffes immer noch im Segelschiff allein. Wie bereits erwähnt, ist
der Dampf mit viel Unreinlichkeit verbunden, die Maschine
entwickelt üblen Geruch, der Rauch belästigt, trübt die Aussicht,
und selbst in der Hilflosigkeit der Windstille ärgert sich der
echte Seemann nicht darüber, daß er mit dem Schiffe nicht weiter
kann, sondern daß eine fremde Kraft, die des Dampfes, ihm helfen
muß und daß jetzt die Maschinisten in ihr Recht treten und ihn
kommandieren, ihn, der sonst der Herr des Schiffes ist.

		Belauschen wir an der Hobelbank nur einen Streit zwischen dem
Zimmermannsmaaten Klampe und dem Maschinistenmaaten Hebel. Dieser
Streit gehört gewissermaßen zum eisernen Bestand der beiden [bookmark: page84] Maate, die sonst
ganz gute Freunde sind, aber sofort hart aneinander geraten, wenn
es sich um die Entscheidung der Frage: Segel oder Dampf?
handelt.

		»Ich lasse mich, wenn es irgend geht, nur auf Schulschiffe
kommandieren,« sagt der alte Zimmermannsmaat Klampe; »dann bin ich
wenigstens auf einem Segelschiff. Die »Moltke« ist ja mein Ideal
auch nicht, denn sie ist ein eisernes Schiff und ein solcher
eiserner Kasten geht eben unter, wie ein Topf, wenn er ein Loch
bekommt. Wir haben auf den Eisenschiffen nicht mehr so viel zu
sagen, wie auf den Holzschiffen. Da waren wir Zimmerleute die
Herren, und was auch geschah, wir wußten uns zu helfen. Mit Beil
und Säge stopften wir jedes Leck, beseitigten wir jede Unklarheit,
reparierten wir alles. Ich versichere Sie, man wird wieder zu den
alten Holzschiffen zurückkehren, wenn erst die Geschütze immer
wieder verbessert werden und die Panzer immer dicker gemacht werden
müssen. Dann werden schließlich die Schiffe die Panzerung nicht
mehr tragen können und dann wird man auch bei den Kriegsschiffen
wieder zum Holzbau zurückkehren. Ein Holzschiff kann zwanzig
Schüsse im Leibe haben, und es sinkt doch nicht, weil das Holz eben
schwimmt; aber ein eiserner Topf geht unter, wenn er ein Loch
bekommt.«

		»Bauen Sie meinetwegen hölzerne Kriegsschiffe,« sagt dann der
Maschinistenmaat Hebel, »aber um die Dampfmaschine kommen Sie nicht
herum. Tun Sie doch nicht so, als ob das Segeln noch irgendwelche
Berechtigung hätte! Heutzutage kann sich weder ein Kriegs- noch ein
Handelsschiff vom Winde abhängig machen. Man muß sicher sein, daß
man in jedem Meere und zu jeder Zeit fahren kann.«

		»Ach, haben Sie sich doch nicht mit Ihrer Radattel, der alten
Kaffeemühle von Maschine, an der alle Augenblicke etwas kaput ist!
Ich gebe ja zu, es gibt Windstillen, aber doch nur in gewissen
Breiten, und sie herrschen nicht einmal immer. An einer Maschine
aber ist bald etwas entzwei und dann liegt der eiserne Kasten auf
dem Wasser, ein Spiel von Wind und Wellen. Wenn an einem
Segelschiff sämtliche Masten gebrochen sind, kann es sich noch mit
dem Sturmklüver in bestimmter Richtung halten, aber geht die alte
Kaffeemühle kaput, dann ist eben alles aus.«

		[bookmark: page85] »Wenn es
aber keinen Wind gibt,« bemerkte dann stets giftig Hebel, »und die
Herren Seeleute mit allen ihren Künsten zu Ende sind, dann hilft
doch nichts mehr, als daß die alte Radattel wieder in Bewegung
gesetzt wird. Haben Sie sich doch nicht so mit ihrer Segelei und
ihren Holztrögen! Was wären Sie ohne uns!«

		»Maschinisten sind Schmierfinken!« entgegnete dann ebenso
gereizt Klampe, »und wenn Sie es mir nicht glauben, so verlassen
Sie sich auf das, was mein Freund, der Zimmermannsmaat Pittmann,
der tüchtigste Mann in der englischen Marine, gesagt hat.«

		Wenn Pittmann zitiert wurde, dann ergriff Hebel gewöhnlich die
Flucht. Aber auch die anderen Maate wurden unruhig, wenn diese
Autorität ins Feld geführt wurde. Wir werden auch später den Grund
dieser Unruhe erfahren.

		Doch wenden wir uns jetzt wieder der »Moltke« zu, die in wenigen
Stunden durch den Kaiser besichtigt werden soll. Der Lotse führt
das Schiff an eine Stelle gegenüber der alten bekannten Hafenstadt
Cuxhaven, wo die »Moltke« auf sicherem Ankergrund außerhalb des
Fahrwassers, das für die Handelsschiffe frei gehalten wird, ruhig
bis zum nächsten Morgen die Ankunft der »Hohenzollern« erwarten
kann, die aus See kommen wird.

		»Klar bei den Ankern!«

		lautet das Kommando.

		Noch ist das Schiff in langsamer Fahrt, und schon dröhnt der
Kommando-Ruf:

		»Aus der Kette! Fallen Anker!«

		Ein donnerndes Geräusch, das denjenigen, der es zum ersten Male
hört, so erschreckt, als habe der Blitz neben ihm eingeschlagen,
ertönt und ein Zittern geht durch das Schiff. Donnernd schießt die
Kette aus der Klüse, das heißt aus der eisengefütterten Öffnung,
die sich unterhalb der Reling am Heck befindet. Der
Steuerbord-Heckanker ist gefallen und ruht auf dem Boden. Das
Schiff wird in seinem Lauf durch den hinten gefallenen Anker
aufgehalten.

		»Aus der Kette! Fallen Anker!«

		ertönt das Kommando aufs neue, und der Backbord-Buganker rasselt
donnernd in die Tiefe. Es wird dann noch eine Zeitlang Kette
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und Kette eingehievt, bis die »Moltke« fest am Bug und Heck
befestigt auf dem Ankergrunde liegt und durch die eintretende Ebbe
und Flut von ihrem Standplatz nicht verrückt werden kann.

		Nun aber geht es mit Zuhilfenahme der Nacht vor allem nochmals
an die Reinigung des Schiffes. Alle Dienstroutine hört auf, an
Schlaf ist vorläufig nicht zu denken.

		Es ist fast Mitternacht, als das Schiff sich in tadellosester
Ordnung und Sauberkeit wieder präsentiert. Dann geht die Besatzung
zur Ruhe und nur die Posten halten auf der Back und an den
Fallreeps getreu Wacht.

		Um 7 Uhr morgens kommt von Helgoland die telegraphische
Nachricht, die durch ein Torpedoboot an Bord der »Moltke« gebracht
wird, daß der Kaiser, aus See kommend, die Insel passiert habe. Man
kann ungefähr berechnen, wann die »Hohenzollern« auf der Elbe
eintreffen wird.

		Alle Ausgucksposten in den Marsen und in der Bramsahling sind
besetzt und von der Kommandobrücke aus sucht der Offizier
fortwährend den Horizont mit dem Fernrohr ab, um ja rechtzeitig die
Ankunft der »Hohenzollern« dem Kommandanten melden zu können.

		Endlich gegen acht Uhr morgens ruft der Wachtoffizier dem
Kadetten der Wache zu:

		»Melden Sie dem Kommandanten: die »Hohenzollern« ist in
Sicht.«

		Wenige Minuten später gellen die Bootsmannspfeifen durch alle
Decke und die Kommandos folgen Schlag auf Schlag. Durch das
Fernrohr kann man bald den weißen Rumpf der »Hohenzollern«, welche
in die Elbe einfährt, unterscheiden. Aus den gelben hohen
Schornsteinen der »Hohenzollern« qualmt der Rauch, zeitweise die
gelbe Kaiserstandarte verdeckend, welche das Schiff im Großtopp
führt.

		Näher und näher kommt die »Hohenzollern«! Schon unterscheidet
der Kommandant, der auch auf die Brücke getreten ist, auf der
oberen Kommandobrücke der »Hohenzollern«, die für den Kaiser
bestimmt ist, die Gestalt des höchsten Kriegsherrn!

		»Klar bei den Geschützen! Klar zum Salut!«

		Eine Feuersäule schießt aus der ersten Batteriepforte des
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und ein dröhnender Knall erschüttert die Luft. Eine zweite
Feuersäule schießt aus der Steuerbordseite der »Moltke« heraus und
Schuß auf Schuß kracht.

		Die »Moltke« salutiert die Kaiserstandarte.

		Die ganze Besatzung steht, soweit sie nicht an den Geschützen
beschäftigt ist, auf Deck.

		»Zum Paradieren enter auf!«

		Die Kadetten und Matrosen entern in die Raaen auf, um hier,
aufrechtstehend, Stellung zu nehmen. Die Schiffsjungen bleiben
vorläufig an Deck, da sie noch nicht auf die Paradierrolle eingeübt
sind.

		Dicht an der »Moltke« gleitet die »Hohenzollern« vorüber.

		Das dreifache Hurra der auf den Raaen und an Deck stehenden
Mannschaften grüßt zusammen mit den dröhnenden Schüssen den
Deutschen Kaiser. Auf der oberen Kommandobrücke der »Hohenzollern«
steht der Kaiser und grüßt dankend ernsten Gesichtes nach der
»Moltke« hinüber.

		Rasselnd fahren die Anker und Ketten des Kaiserschiffes in die
Tiefe, nachdem dieses ein Stück weiter stromaufwärts hinter der
»Moltke« angelangt ist. Das Steuerbord-Fallreep auf der
»Hohenzollern« wird heruntergelassen. Bald daraus erscheint die
weiße Kaiser-Gig mit der gelben Standarte am Heck, um das
Hinterteil der »Hohenzollern« herum, in direkter Fahrt auf die
»Moltke«.

		In Musterungsdivisionen stehen jetzt sämtliche Seeleute und
Maschinisten an Deck. Offiziere in voller Gala mit Orden empfangen
den Kaiser unten am Fallreeps-Podest, während an der oberen
Fallreeps-Plattform der Kommandant dem Kaiser den schriftlichen
Frontrapport überreicht.

		»Guten Morgen, Leute!«

		begrüßt der Kaiser mit lauter Stimme die Mannschaft, und ein
hundertstimmiges

		»Guten Morgen, Majestät!«

		antwortet ihm.

		Die Offiziere werden vorgestellt, dann schreitet der Kaiser
durch die Reihen der Mannschaften und begibt sich darauf in das
Innere des Schiffes, überall nach dem Rechten sehend. Mit derselben
Gründlichkeit [bookmark: page88] wie der Inspekteur in Kiel untersucht auch der
Kaiser das Schiff und steigt dann endlich wieder zum Oberdeck
empor.

		»Alle Mann achter aus!«

		Der Kaiser steht auf dem erhöhten Achterdeck, und mit seiner
hellen Kommandostimme richtet er jetzt einige Abschiedsworte an
Offiziere und Mannschaften. Er wünscht ihnen glückliche Reise und
gute Fahrt, vor allem glückliche Heimkehr! Er mahnt sie, ihre
Pflicht zu tun, wie sie sie stets getan hätten, und die sie, wie er
überzeugt sei, überall und zu allen Zeiten auch ferner tun
würden.

		Nach der Rede des Kaisers tritt der Kommandant des Schiffes vor
und bringt ein dreifaches Hoch auf den Kaiser aus.

		Kurze Zeit darauf verläßt der Kaiser, nachdem er noch mit
einigen Offizieren und Kadetten gesprochen hat, das Schiff, und
seine Gig bringt ihn nach der »Hohenzollern« hinüber.

		Die »Hohenzollern« windet mit ihren Dampfwinden die Anker wieder
auf und setzt ihre Fahrt fort.

		Am Kreuzmast der »Hohenzollern« geht ein Flaggensignal in die
Höhe.

		»Glückliche Reise!«

		heißt es, und es wird von der »Moltke« mit dem Flaggensignal

		»Besten Dank!«

		beantwortet. Drei Hurras sendet die Besatzung der »Moltke« dem
Kaiserschiffe nach und die Mannschaften der »Hohenzollern« grüßen
ebenfalls mit dreifachem Hurra die in das Ausland gehenden
Kameraden.

		In kaum einer Viertelstunde sind sämtliche Paradeuniformen an
Bord der »Moltke« abgelegt. Die Mannschaften haben Arbeitszeug
angezogen, die Weiterfahrt muß aufgenommen werden. Die
Zimmermannsmaaten lassen durch Matrosen die langen vierkantigen
Balken, die sogenannten Spillspaken, wagerecht in die Fächer des
Gangspillkopfes stecken. Trommler und Pfeifer stellen sich neben
dem Gangspill in angemessener Entfernung auf.

		Die Matrosen treten in bestimmter Zahl hinter die
Spillspaken.

		»Hiev rund!«

		Mit voller Wucht legen sich die Matrosen mit Armen und Brust
gegen die Spillspaken. (Siehe Bild.) [bookmark: page89]
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		»Immer fester, ihr Leute, immer fester!«

		ruft der erste Offizier von der Brücke, und da sich der Anker
nicht rühren will, springen die Maate dazu und stoßen mit gegen die
Spillspaaken.

		»Vorwärts, vorwärts, mehr Kraft!«

		rufen sie den Leuten ermunternd zu.

		Knarrend beginnt das Gangspill sich zu drehen. Die Pallen am
Fuße des Gangspills, welche die Rückdrehung dieser senkrechten
Winde verhindern, fangen an zu klappern, und langsam kommt die
Kette an Bord.

		»Schlagt an!«

		ruft der erste Offizier, und Tambour und Pfeifer beginnen einen
Marsch zu schlagen, nach dessen Takt die Mannschaften sich um das
Gangspill bewegen.

		»Schneller, schneller!«

		ruft der erste Offizier, und Trommler und Pfeifer setzen mit
einem Marsch für Laufschritt ein.

		»Anker steht!«

		kommt die Meldung von vorn, und am Gangspill bricht die Musik ab
und hört das Herumlaufen auf, aber nur für kurze Zeit. Mit
vereinten Kräften müssen die Mannschaften auch noch den zweiten
Anker aus dem Grunde heben. Dann werden die Anker aufgetoppt, die
Ankerketten in den Kasten und innerhalb des Schiffes in Ordnung
gelegt, und während man noch die Rauchwolken der »Hohenzollern«,
die der Kanalmündung in Brunsbüttel zustrebt, unten am Horizont
erblickt, beginnt die Maschine der »Moltke« zu arbeiten. Nach den
Anweisungen des Lotsen steuert sie der offenen See entgegen. Drei
Hurras grüßen noch einmal die deutsche Küste, und von den vor Anker
liegenden Handelsschiffen wird dem Kriegsschiffe noch ein Hurragruß
nachgesendet.

		Das letzte Feuerschiff, das in der Elbe liegt, ist passiert. Der
Lotsenkutter kommt dicht an das Schiff herangesegelt und der Lotse
geht von Bord.

		Segel werden gesetzt, und mit Dampf und Wind nimmt die »Moltke«
ihre Fahrt in die offene See auf. [bookmark: page92]

	
		
		Fünftes Kapitel.

		Die See-Routine tritt in Kraft. – »Umziehen
für die Nacht!« – Schlafzeit an Bord. – Wache und Nichtwache. – Die
Hängematte. – »Rauschen.« – Die Tücken der Hängematte. – Das
widerspenstige Schwingbett. – Die Runde. – Die Positions-Laternen.
– Die Posten singen. – »Schot-ten-dicht!« – Zusammenstoß bei Nacht.
– Ein Gespenst kommt an Bord. – Schwersenzke als Samariter. – »Wart
du Krot!« – Die Seekrankheit. – Die Raupe mit sechstausend Beinen.
– Schwersenzke steckt Kette aus. – Ein Glas Maschinen-Öl.

		Während des Vormittags ist an Bord noch allerlei zu tun. Vor
allem müssen in der Batterie die Geschütze, die für den
Kaiser-Salut gebraucht wurden, sorgfältig geputzt werden. Dann muß
aber alles seefest gemacht werden, denn sobald die »Moltke« in die
lang dahinrollenden Wogen der Nordsee gekommen ist, wird alles im
Schiffe lebendig. Das stehende Gut der Takelage muß »nachgesetzt«,
d. h. schärfer angezogen werden, die Boote, die Geschütze in der
Batterie und auf dem Deck müssen fester »gezurrt« werden. Man muß
sich eben darauf vorbereiten, daß von jetzt ab das Schiff sich
ununterbrochen hin und her bewegt. Alle nicht sorgfältig
festgemachten Gegenstände würden mit der Zeit sich losreißen und
dann viel Unheil anrichten.

		Von Mittag ab tritt die Seeroutine in Kraft, welche sich von der
Routine im Hafen in verschiedenen Punkten unterscheidet:

		Täglicher Dienst in See.

		Vormittags.

		3 h 45' Morgenwache und Freiwächter oder
Morgenwache, Freiwache und Freiwächter Hängematten zurren.

3 h 50' Musterung mit Hängematten; Hängematten verstauen. Posten
ablösen. [bookmark: page93]

4 h Mittelwache Hängematten.

4 h 5' Klarmachen zum Waschen.

4 h 20' Sich waschen, Tagesanzug.

4 h 50' Posten ablösen. Pfeifen und Lunten aus.

5 h Oberdeck waschen und aufklaren.

6 h Klarmachen zum Waschen der Mittel- oder der Mittel- und
Abendwache.

6 h 20' Mittelwache oder Abend- und Mittelwache wecken.
Hängematten

auf. Sich waschen, Tagesanzug. Die Morgenwache (und ev. Freiwache)
die unteren Decke reinigen.

6 h 40' Kadetten Hängematten zurren.

6 h 50' Backen und Banken.

7 h Frühstück.

7 h 20' Posten ablösen.

7 h 30' Kranke ins Lazarett.

7 h 35' Pfeifen und Lunten aus.

7 h 40' Decke aufklaren.

8 h Wachwechsel.

8 h 10' Geschütze reinigen.

8 h 45' Handwaffen reinigen.

9 h Klarmachen zur Musterung.

9 h 10' Musterung; darauf spätestens

9 h 30' Zum Dienst.

11 h 30' Klar Deck.

11 h 45' Backen und Banken.

12 h Mittag.

		Nachmittags.

		12 h 30' Wachwechsel; Reinigung des
Backsgeschirrs.

1 h 45' Pfeifen und Lunten aus.

2 h Divisionsdienst oder Musterung, Instruktion pp.

4 h Klar Deck. Wachwechsel.

4 h 30' bis

5 h 30' Exerzitien nach Befehl.

5 h 30' Umziehen für die Nacht. [bookmark: page94]

5 h 50' Backen und Banken.

6 h Abendbrot.

6 h 20' Wachwechsel.

7 h 30' Decke räumen und fegen.

7 h 40' Kadetten Hängematten unter Deck.

7 h 45' Wachwechsel, Abendwache-Musterung.

7 h 50' Hängemattsausgabe.

8 h 50' Pfeifen und Lunten aus in den unteren Schiffsräumen.

9 h Ruhe im Schiff.

9 h 10' Hauptrunde.

10 h Ruhe in der Kadetten- und Deckoffiziermesse.

11 h Ruhe in der Offiziermesse.

11 h 45' Mittelwache wecken.

		Wenden wir uns dem Dienst an Bord der »Moltke« erst um 5 Uhr 30'
nachmittags wieder zu, wo das Kommando ertönt: »Umziehen für die
Nacht!«

		Die Leute legen ihre bisherige Kleidung ab und ziehen älteres
Zeug an, welches die Leute auf dem Leibe behalten, bis wieder am
Morgen, gewöhnlich beim Frühstück oder schon um 6 Uhr 20', der
Tagesanzug bestimmt wird. Um dieses Umziehen zu verstehen, muß
näheres über den Wachdienst an Bord, insbesondere bei Nacht,
mitgeteilt werden.

		Sämtliche Mannschaften, mit Ausnahme der sogenannten
Freischläfer und der Maschinisten, sofern diese Dienst in der
Maschine haben, sind in zwei Wachen eingeteilt. Es hat also jeder
Mann und jeder Maat vier Stunden Dienst und vier Stunden Ruhe, doch
diese Ruhe gilt nur für die Nacht und wenn keine besondere Störung
eintritt. Am Tage befindet sich, wenn das Schiff unter Segel in See
ist, immer die Hälfte der Mannschaften an Deck auf Wache und die
andere Hälfte tut den vorgeschriebenen Dienst mit Geschütz- und
Waffenputzen, bei der Musterung usw.

		Es befindet sich also von abends ab, nachdem die Hängematten
herausgegeben sind, die Hälfte der Mannschaften auf Deck, die
andere Hälfte schläft unten in der Batterie und im Zwischendeck.
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diese Schläfer müssen stets gewärtig sein, auf das Kommando »Alle
Mann auf!« ihre Hängematten zu verlassen und sich auf Deck
einzufinden. Sie dürfen, wenn »Alle Mann auf!« gepfiffen und
gerufen wird, keine Zeit damit verlieren, sich erst anzuziehen, die
Leute schlafen deshalb angekleidet, das heißt wenigstens in Hose
und Bluse.

		Unmittelbar nach dem Umziehen für die Nacht findet laut Routine
die Vorbereitung zum Abendbrot statt und dann kommt dieses selbst.
Um 7 Uhr 40' bringen die Kadetten ihre Hängematten unter Deck. Da
die Kadetten meist doch noch junge Leute und im Wachstum begriffen
sind, gewährt man ihnen einige Zeit mehr zum Schlafen, als den
Mannschaften. Sie bekommen ihre Hängematten zehn Minuten früher und
brauchen erst zwanzig Minuten später aufzustehen, als die
Mannschaften. Die Schiffsjungen sind noch als Kinder zu betrachten,
für welche es von großer Wichtigkeit ist, die Nacht
durchzuschlafen. Die Schiffsjungen treten daher nur in dem
alleräußersten Notfälle und wenn das Schiff sich in Gefahr
befindet, nachts zum Dienst an. Man läßt sie vielmehr die ganze
Nacht hindurch schlafen. Selbst bei wichtigen Arbeiten der
Takelage, welche bei Nacht vorgenommen werden müssen, braucht man
die Schiffsjungen nicht, denn es sind außer den Schiffsjungen genug
Matrosen an Bord, um alle notwendigen Arbeiten und Manöver
auszuführen.

		Die Offiziere haben auf größeren Schiffen, wie auf der »Moltke«,
dann einen bequemeren Dienst, wenn vier Wachoffiziere vorhanden
sind. Bei vier Offizieren hat nämlich jeder die vierte Nacht frei,
das heißt natürlich auch immer nur unter der Voraussetzung, daß
nicht »Alle Mann auf!« gepfiffen wird, weil dann auch der Offizier
sofort seine Kammer oder sein Bett verlassen muß. Sonst folgt für
den Offizier gewöhnlich auf vier Stunden Wache acht Stunden Ruhe,
das heißt bei Nacht, bei Tage hat der Offizier Dienst wie die
Mannschaften.

		Infolge dieser Einteilung der Wache geht auf den Kriegsschiffen
der Begriff »Tag« und »Nacht« eigentlich vollständig verloren,
Offiziere und Mannschaften kennen nur den Unterschied zwischen
Wache und Nichtwache, und auch letzteres eigentlich nur bei Nacht,
denn – wie gesagt – bei Tage muß alles zum Dienst antreten.
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Unteroffiziere und Matrosen kommen in der Nacht abwechselnd immer
sechseinhalb und in der nächsten Nacht viereinhalb Stunden in die
Hängematte. Sie benützen daher am Tage jede freie Zeit, um zu
schlafen und gewöhnen sich daran, selbst im Gehen wenigstens eine
Art Halbschlaf zu genießen. Sie schlafen in den unglaublichsten
Stellungen und auf den härtesten Planken, und alle die
Muttersöhnchen, welche zu Hause früh nicht aus dem Bett zu bringen
sind, sollen es sich gesagt sein lassen, daß für sie der
Schiffsdienst das Furchtbarste ist, was es gibt, da vom langen
Schlafen, ja selbst von so viel Schlaf, wie der Mensch eigentlich
zum Leben braucht, zeitweilig auf dem Schiffe gar keine Rede ist.
Bei stürmischem Wetter kommt die ganze Besatzung kaum stundenweise
an mehreren Tagen zum Schlafen, und schließlich sind Offiziere und
Mannschaften so durch den Mangel an Schlaf erschöpft, daß sie sich
nur mühsam aufrecht erhalten.

		Damit die Mannschaften und Offiziere bei dem Wechsel der Wachen
nicht immer genau zu derselben Tages- und Nachtzeit auf Wache
kommen, findet nachmittags zwischen vier und acht Uhr ein
zweimaliger Wachwechsel statt. Die betreffenden Offiziere und
Mannschaften gehen von vier bis sechs und von sechs bis acht nur
zwei Stunden Wache, wodurch sich die Reihenfolge, in der sie in den
nächsten vierundzwanzig Stunden zur Wache anzutreten haben, gegen
den vorhergangenen Tag vollkommen verschiebt.

		Maate, Matrosen, Kadetten und Schiffsjungen schlafen an Bord der
Schiffe in Hängematten. Der Binnenländer verbindet mit dem Begriff
»Hängematten« die Gedanken an träumerisches Ruhen, Sichgehenlassen
und Faulenzen. Es ist so hübsch, wenn man in der Sommerfrische eine
Hängematte im Freien zwischen zwei Bäumen befestigt, um sich dann
zum Schlafen oder zum Träumen niederzulegen. Schade nur, daß die
Hängematte aus dem Schiffe ganz anders aussieht als das gestrickte
Netz, das der Sommerfrischler als Hängematte bezeichnet.

		Die Schiffs-Hängematte ist ein Stück starken Segeltuches von
ungefähr 2,50 Meter Länge und 1,09 Breite. An jeder Schmalseite
sind sieben Fäden befestigt, welche in einer Entfernung von
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einem Meter von der Schmalseite zu einem Knoten zusammengebunden
sind, aus dem nur noch zwei einzelne Fäden heraushängen. In der
Batterie und im Zwischendeck sind an der Decke in mehreren Reihen
eiserne Haken befestigt, und zwar in einen Abstand von 36
Zentimetern voneinander. Mit den beiden Bindfäden an jedem Ende der
Hängematte befestigt der Matrose sein Lager an den beiden Haken,
die für ihn bestimmt sind.

		Schon beim Anbinden der Hängematte muß der Matrose eine gewisse
Erfahrung besitzen. Knüpft er den Knoten nämlich nicht
vorschriftsmäßig und fest genug, so löst sich durch den Druck, der
entsteht, wenn der Mann in der Hängematte liegt, der Knoten auf,
und die Hängematte mit dem Schlafenden fällt herunter. Es gehört
außerdem zu den Neckereien an Bord, die jüngeren Kameraden zu
»rauschen«, und dieser Brauch findet sich sowohl bei den Kadetten
wie bei den Schiffsjungen und den Matrosen. Wer es nicht versteht,
den Knoten so sicher zu schürzen, daß er gegen das »Rauschen«
geschützt ist, der liegt in den ersten Nächten mehr außerhalb der
Hängematte, als in derselben. Ist nämlich der Knoten nicht sicher
geknüpft, so genügt ein Ziehen an einem der herunterhängenden
Bindfaden-Enden, um ihn zu lösen, und der Gerauschte stürzt im
Schlaf auf den Boden herunter.

		In der Hängematte liegt eine Matratze, jetzt meist mit Seegras
gefüllt. Ein Kopfkissen haben die Matrosen und Schiffsjungen nicht.
Sie legen ihre Schuhe und ihre Mütze unter das Kopfende der
Matratze, damit sie diese Sachen bei Alarm sofort finden und für
den Kopf ein erhöhtes Lager haben. Der Mann erhält außerdem eine
Wolldecke, um sich in der Hängematte zuzudecken.

		Hat man aber mit aller List seine Hängematte so angebracht, daß
die Knoten sich nicht lösen und auch nicht von Kameraden, die einen
Schabernack spielen wollen, gelöst werden können, dann kommt die
zweite schwere Aufgabe, nämlich überhaupt erst in die Hängematte
hinein zu gelangen. In der ersten Zeit brauchen Schiffsjungen,
Kadetten und junge Matrosen, die noch nie in der Hängematte
geschlafen haben, viel Zeit, ehe sie sich ausstrecken können.
Sechs- bis achtmal fallen sie beim Einsteigen auf der anderen Seite
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überschlagen sich mit dem Lager, ehe es ihnen gelingt, sich mit
einem geschickten Satz so in die Hängematte hineinzuschwingen, daß
sie nicht wieder hinausfallen. Aber in dem Augenblick, in dem man
in der Hängematte festliegt, baucht sich dieselbe halbmondförmig
nach unten aus, gleichzeitig schlagen die Längsseiten zusammen und
schließen sich dicht an den Körper an. Diese Lage ist in der ersten
Zeit sehr unbequem, so daß die jungen Seeleute nicht schlafen
können. Aber auch hier tut die Gewöhnung sehr viel und der strenge
Schiffsdienst sorgt dafür, daß der Schlaf kommt, selbst in der
unbequemen und ungewohnten Lage. Nach einiger Zeit schlafen die
Leute ganz vortrefflich in den Hängematten, und bald sehen sie ein,
daß es – besonders bei unruhigem Wetter – kein bequemeres und
besseres Schlafen gibt.

		Die Offiziere und Deckoffiziere haben Kammern und schlafen
entweder in Kojen oder in Schwingbetten. Eine Koje ist eine Art
Kiste, halbmannshoch, auf deren Boden eine Matratze ruht. Auf
dieser liegen Decken und Kopfpolster. In die Kiste kriecht der
Offizier oder Deckoffizier hinein, und dadurch, daß die Seitenborde
sehr hoch sind, fällt der Schläfer nicht hinaus, wenn das Schiff
selbst weit überholt und sich der Boden der Kammer ganz schräg
stellt.

		Die unruhige Bewegung des Schiffes wirft aber den Schläfer
innerhalb seiner Kiste hin und her, und ist das Wetter sehr
ungünstig, so wird er hin und her geschleudert wie ein Bund
Flicken. Natürlich erwacht er davon, denn er stößt sich meist
schmerzhaft, und nun kann er alle möglichen Experimente machen, um
sich gegen das Hin- und Hergeworfenwerden zu schützen. Mit Hilfe
von zwischengestopften Kleidungsstücken und dicken Büchern muß sich
dann der Kojen-Insasse so zwischen die beiden Wände der Koje
festklemmen, daß ihn selbst die wildesten Bewegungen des Schiffes
nicht aus seiner Lage bringen können. Ob es sich in diesem
eingeklemmten Zustande gut schlafen läßt, das ist eine andere
Frage.

		Auf den neueren Schiffen haben die Offiziere und Deckoffiziere
Schwingbetten, wie man sie auch auf älteren Schiffen in den
Lazaretten anwendet, um die Kranken und Verwundeten vor dem
schmerzhaften Hin- und Herschütteln zu bewahren. Ein solches
Schwingbett besteht [bookmark: page99] aus einem eisernen kastenartigen Rahmen. Der
Boden und die Wände dieses Rahmens sind mit Segeltuch bespannt, so
daß ein viereckiger Kasten entsteht. An den beiden Schmalseiten hat
dieser Kastenrahmen Bügel, die mit Zapfen versehen sind. Die Zapfen
ruhen beweglich in Lagern, die entweder direkt in die Kammerwand
eingelassen sind, oder an der Spitze von Trägern sich befinden, die
mit dem Fuße am Boden der Kammer festgeschraubt sind.

		Ein solches Bett steht, selbst wenn das Schiff sich noch so sehr
bewegt, immer senkrecht, und der in dem Schwingbett liegende
Schläfer merkt gar nichts von den Bewegungen des Schiffes. Und doch
haben diese Schwingbetten zwei abscheuliche Eigentümlichkeiten:
erstens ihre Beweglichkeit und zweitens das Quietschen der Zapfen
in den Lagern. Wenn es schon schwer ist, in eine Hängematte
hineinzukommen, so gehört geradezu die Kunst und die Gewandtheit
eines Akrobaten dazu, um in einem solchen Schwingbett Platz zu
nehmen. Die Zapfen müssen so in den Lagern ruhen, daß sie sich frei
und leicht bewegen können, damit eben das Schwingbett bei jeder
Bewegung des Schiffes in Ruhe bleiben kann. Infolgedessen ist aber
der Kasten mit den Segeltuchwänden, in dem die Matratze und die
Kopfpolster mitsamt der Decke liegen, in einer unheimlichen Weise
beweglich, und sowie er nur den geringsten Stoß bekommt,
überschlägt er sich und kentert. Man muß diesen Höllenkasten
geradezu überraschen und überrumpeln, und in einem genau zu
bemessenden Augenblick, der von der Bewegung des Schiffes abhängt,
so in ihn hineingleiten, daß man nicht – wie es leider meist der
Fall ist – im nächsten Augenblick wieder draußen liegt.

		Aber auch wenn man sich glücklich in dem Kasten zurechtgelegt
hat, ist man vor einem Hinausfallen und Umkippen nicht sicher, denn
jede heftige Armbewegung nach rechts oder links, um vielleicht nach
dem Licht zu greifen oder um irgendeinen Gegenstand heranzuholen,
bringt diesen Teufelskasten zum Kentern.

		Sobald das Schwingbett aber besetzt ist, entsteht natürlich
durch das Gewicht des Schlafenden ein Druck auf die Zapfen und
durch diese auf die Lager, und wenn sich dann das Bett hin und
herbewegt, beginnen die Zapfen in den Lagern zu quietschen und zu
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Der Binnenländer, der über gute Nerven verfügt, wird glauben, daß
dies wenig ausmache, aber an Bord der Schiffe werden alle Insassen,
auch die Offiziere, durch den anstrengenden Dienst und den wenigen
Schlaf, durch die beständige Aufregung so nervös, daß sie das
regelmäßig sich wiederholende Quietschen der Zapfen absolut nicht
zur Ruhe kommen läßt. Ist vielleicht aber der Insasse des Bettes
noch nervenstark genug, um doch einzuschlafen, so wird er von den
Nachbarn geweckt, von denen er nur durch eine dünne Holzwand
getrennt ist.

		Durch Schmieren mit Öl, durch Dazwischenklemmen von Papier,
feinen Holzspänen oder Stoffstücken sucht man das Quietschen der
Zapfen zu vermeiden, und auch in dieser Beziehung muß sich der
Inhaber eines Schwingbettes an Bord erst im Laufe der Zeit
praktische Kenntnisse erwerben.

		Nehmen wir jedoch an, daß alle Mann in der Batterie und im
Zwischendeck glücklich in ihre Hängematten gekommen sind und sich
in denselben, auch wenn sie nicht schlafen, ruhig Verhalten, sobald
das Kommando: »Pfeifen und Lunten aus! Ruhe im Schiff!« ertönt
ist.

		Zehn Minuten dieser Stille sind vergangen, als die wachhabenden
Maate durch die Decke rufen: »Runde!« und wer in der Hängematte
liegt, beeilt sich noch, sich schleunigst zurecht zu legen oder die
wollene Decke, die etwas hinaushängt, einzuziehen, denn nun beginnt
der erste nächtliche Revisionsgang.

		Die Runde besteht aus den Unterleutnants der Decke, dem
Maschinen-Ingenieur, dem Detail-Deckoffizier, dem
Stabswachtmeister, dem Lasten-Unteroffizier, dem Zimmermannsmaaten
der Wache und zwei Matrosen, die mit Laternen versehen sind. Hat
sich die Runde versammelt, so wird dies dem ersten Offizier
gemeldet, und dieser setzt sich nunmehr an die Spitze dieser
eigentümlichen Revisionskommission. Er geht mit den Mitgliedern der
Runde über das gesamte Oberdeck und prüft, ob alles seefest für die
Nacht ist und ob die sogenannten Positionslaternen in der Mitte der
beiden Langseiten des Schiffes brennen. Die Steuerbord-Laterne ist,
wie wir bereits wissen, grün, die Backbord-Laterne rot. Die
Laternen sind aus sehr starkem Glase angefertigt, und alle
möglichen Vorkehrungen werden getroffen, daß [bookmark: page101] sie weder durch Wind, noch
durch Seewasser ausgelöscht werden können. Sie dürfen ihren Schein
nur nach vorwärts und zum Teil nach seitwärts werfen, und deshalb
befinden sich hinter den Laternen Schutzbretter, so daß selbst ein
anderes Schiff, das genau hinter dem ersten fährt, nichts von dem
Lichte der Positionslaternen sehen kann. Nach internationalem
Abkommen ist jedes Schiff, sei es Handels- oder Kriegsschiff,
Dampfer oder Segelschiff, sei es ein Riesenfahrzeug oder ein
kleiner Schlepper, verpflichtet, nachts diese Positionslaternen zu
führen.

		Die Signallichter dienen vor allem dazu, um sich begegnenden
Schiffen genaue Auskunft über die Stellung (Position) der beiden
Fahrzeuge zueinander zu geben. Wenn man in See vor sich ein Schiff
sieht, das (vom Beobachtenden aus gerechnet) rechts rotes und links
grünes Licht hat, so weiß man, daß das Schiff entgegenkommt. Sieht
man nur das grüne Licht eines fremden Schiffes, so zeigt dies an,
daß das Schiff unseren Kurs rechtswinklig kreuzt, und zwar in der
Richtung nach rechts. Sieht man vor sich das rote Licht eines
Schiffes, also die Backbord-Positionslaterne, so ist dies ein
Zeichen, daß das Schiff ebenfalls unseren Kurs rechtwinklig kreuzt,
aber in der Richtung nach links.

		Durch das Batteriedeck geht die Runde gebückt unter den
Hängematten. Es wird darauf geachtet, daß niemand überflüssige
Kleidungsstücke in die Hängematte genommen hat, und mit den
schwersten Strafen wird derjenige belegt, der sich unterstehen
würde, in der Hängematte zu rauchen. Hängt ein Schläfer ein Bein
oder gar beide Füße zur Hängematte heraus, so wird er energisch
zurechtgelegt. Jede Laterne, die im Batteriedeck brennt, wird
sorgfältig auf ihre Sicherheit und ihren Verschluß untersucht.
Ebenso werden die blechernen, an der Wand hängenden Luntenröhren
untersucht, in denen sowohl auf dem Ober- wie im Batteriedeck in
der Freizeit langsam brennende Lunten sich befinden, damit sich die
Leute stets ihre Zigarren oder Pfeifen anzünden können und nicht
durch die Benützung von Streichhölzern beständige Feuersgefahr
verursachen. (Wir kennen ja aus der Dienstroutine bereits den
Befehl, der auf See um 8 Uhr 50' gegeben wird, nämlich: »Pfeifen
und Lunten aus.«)

		[bookmark: page102] Auch im
Zwischendeck revidiert die Runde genau so wie im Batteriedeck. Dann
geht es hinunter in die Lasten, wo sich die Runde davon überzeugt,
daß jeder einzelne Vorratsraum vorschriftsmäßig, verschlossen ist.
Auf dem Rückweg über die Decke überführt sich die Runde davon, daß
alle Fenster und Luken vorschriftsmäßig zugemacht sind, damit nicht
etwa nachts, wenn das Schiff überholt, Wasser eindringen und das
Schiff zum Sinken bringen kann. Auch daraus hat die Runde zu
achten, ob in den Decken brandiger Geruch sich bemerkbar macht. Die
Küchen werden aufgesucht, damit sich die Runde überzeugt, daß dort
alle Feuer gelöscht sind. Im Lazarett sieht die Runde nach, ob alle
Kranken auch die gehörige Pflege und Ordnung, haben. Dann begibt
sich der erste Offizier zum Kommandanten, um ihm zu melden, daß die
Runde vollzogen und das Schiff für die Nacht vorbereitet ist.

		An diese Hauptrunde schließt sich stündlich eine Nebenrunde,
welche ein Kadett oder Fähnrich zur See mit dem Unteroffizier der
Deckswache oder dem Feuerwerksmaaten geht. Von dem Resultat dieser
Nebenrunde wird jedesmal dem Wachoffizier auf der Brücke Meldung
gemacht.

		Es war am 8. Juli 1899, als die »Moltke« sich bereits im Kanal
befand, nachts gegen drei Uhr. Es war starker Nebel eingetreten.
Eben hatten noch, als die Schiffsglocke 6 Glas anzeigte, die Posten
vorschriftsmäßig sich gemeldet, indem sie in eigentümlich singendem
Ton laut ausriefen:

		»Auf der Back ist alles wohl.«

		»Steuerbord-Fallreep alles wohl! Laterne brennt.«

		»Rettungsboje alles wohl.«

		»Backbord-Fallreep alles wohl! Laterne brennt.«

		Es stehen an den beiden Fallreeps, vorn auf der Back und hinten,
am Heck zusammen vier Posten. Am Heck hängt die Rettungsboje, und'
es steht ein Posten daneben, um sie in dem Augenblick, in dem der
Schreckensruf ertönt: »Mann über Bord!« ins Wasser zu werfen.
Geschieht dies bei Nacht, so reißt der Posten an der Rettungsboje
einen eisernen Griff aus einer Büchse heraus, und sofort entsteht:
ein helles Feuer, das auch im Wasser weiter brennt und dem über
Bord Gestürzten den Ort anzeigt, wo sich die Rettungsboje befindet.
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Fallreeps-Posten melden getreulich, ob die Positionslaternen
brennen, weil dies, wie wir wissen, von höchster Wichtigkeit für
die Sicherheit des Schiffes ist.

		Kurz nach drei Uhr morgens wurden die Schläfer im Schiff durch
die fünf Schläge der Schiffsglocke geweckt. Dann schrillten die
Pfeifen der Maaten der Wache und wenige Sekunden darauf schrien
alle Vorgesetzten, wo sie sich auch befanden, rasch
hintereinander:

		»Schot – ten dicht!«

		Dann gab es einen mächtigen Krach, und wer noch nicht aus
Hängematte oder Bett gesprungen war, fuhr jetzt heraus. Das Schiff
erzitterte von dem Hin- und Herlaufen der Menschen, die sich auf
ihren Posten begaben, um die Schotten zu schließen.

		Es war ein wirklicher Zusammenstoß erfolgt, und zwar mit einem
Kauffahrteischiff. Dasselbe war mit der berühmten englischen
Sorglosigkeit und Rücksichtslosigkeit drauflosgefahren, ohne sich
um das zu kümmern, was ihm in den Weg kam. Der fremde Dampfer nahm
nur einen Teil des Vorgeschirrs der »Moltke« fort, das heißt den
Klüverbaum mitsamt den Segeln und den Tauen. Zum Glück blieb das
Bugspriet stehen.

		In mangelhafter Bekleidung erschien auf das zweite Signal »Alle
Mann auf Deck!« die gesamte Besatzung. Bald aber stellte sich
heraus, daß die »Moltke« fast gar keinen Schaden erlitten hatte,
dagegen der englische Dampfer einen ziemlich großen. Er hatte sich
den Bug zum Teil eingedrückt, aber, wie sich ergab, war auch für
ihn keine unmittelbare Gefahr vorhanden.

		Die Segel wurden backgebraßt, so daß der Wind nicht mehr
hineinfahren konnte, und die »Moltke« kam zum Stehen. Es wurde ein
Offizier mit mehreren Mann in einem Kutter nach dem Handelsdampfer
hinübergeschickt, um den Namen des Schiffes und des Kapitäns
festzustellen. Der Offizier untersuchte auch den Zustand des
Dampfers und stellte fest, daß das Schiff imstande sei, ohne Hilfe
der »Moltke« nach dem englischen Hafen, aus dem es kam,
zurückzukehren.

		Dann nahm die »Moltke« die Fahrt wieder auf. Die alarmierten
Schläfer wurden zu Bett geschickt, und im Logbuch machte am Schluß
der Wache der Offizier die Bemerkung über den Zusammenstoß. Auf
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Bericht, den das Schiffskommando nach Hause schickte, wurde später
der Besitzer des englischen Dampfers gezwungen, den Schaden, der an
der »Moltke« entstanden war, auf Heller und Pfennig zu bezahlen,
zumal kein Zweifel darüber bestand, daß der Engländer die Schuld an
dem Zusammenstoß trug. Er hatte das weiße Licht nicht geführt, daß
jeder Dampfer ungefähr in der Höhe des Marses tragen muß.

		Es hat also ein Dampfer nachts drei Positionslaternen: oben die
weiße, unten die rote und grüne. Die weiße Laterne muß so
eingerichtet sein, daß ihr Licht nach vorn, nach rechts und links
sichtbar ist. Liegt ein Schiff vor Anker, oder ist es aufgelaufen
und kann sich nicht bewegen, so führt es außer den beiden
Positionslaternen oben am Mars ein rotes Licht, durch welches es
allen vorüberkommenden Schiffen zuruft: Hier liegt ein Schiff,
welches nicht manövrieren kann! Geht mir aus dem Wege!

		Als die Morgenwache um vier Uhr antrat, schliefen sämtliche
Kadetten und Schiffsjungen schon wieder fest, und die Mittelwache,
welche ihre Hängematte erhalten hatte und noch eineinhalb Stunden
schlafen durfte, lag bald im Schlummer, ohne noch an die aufregende
Szene, die man soeben durchgemacht hatte, zu denken.

		Um sieben Uhr morgens beim Frühstück, bestehend aus gesüßtem
Kaffee, natürlich ohne Milch, nebst Brot und Butter, gab es selbst
unter den Schiffsjungen, die immer mit einem barbarischen Appetit
»behaftet« sind, einzelne, die gar nichts aßen und nur hastig den
Kaffee hinuntergossen. Man sah viel blasse, ja bei einzelnen
Kadetten und jungen Matrosen sogar grünliche Gesichter.

		Ohne daß die scharf auslugenden Posten und der überaus
aufmerksame Wachoffizier etwas bemerkt hatten, war ein unheimliches
Gespenst gegen Morgen an Bord gestiegen – die Seekrankheit.

		Der Wind hatte aufgefrischt und heftiger und kürzer wurde der
Wellenschlag. Die Masten ächzten und knarrten. Man hörte das Singen
des Windes in den zum Platzen festgespannten Drahttauen des
stehenden Gutes. Das riesige Schiff machte beständig eine
Doppelbewegung: es legte sich bald nach links, bald nach rechts
schwer hinüber, es »rollte«, wie der Kunstausdruck heißt. Dann aber
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Bugspriet, das wieder festgemacht worden war, nachdem man die
Überbleibsel des zerschmetterten Klüverbaums beseitigt hatte, eine
unangenehme Neigung zu zeigen, seine Spitze in die See zu tauchen.
War ihm dies aber gelungen, dann richtete es sich wieder hoch auf,
als wollte es sich als Blitzableiter etablieren und senkrecht gen
Himmel zeigen. Das Schiff »stampfte« und bewegte sich jetzt
aufwärts und abwärts auch in der Längsrichtung.

		»Kranke ins Lazarett!«

		riefen die Maate um 7 Uhr 30'. Es meldeten sich eine ganze
Anzahl von Schiffsjungen, die erklärten, es sei ihnen
gotterbärmlich zu Mute. Sie wurden aber ausgelacht und man sagte
ihnen:

		»Ihr bekommt die Seekrankheit, das ist keine Krankheit, wegen
deren man ins Lazarett kommt, die muß eben ausgehalten werden.«

		Um 7 Uhr 40' beim Decke-Ausklaren, das heißt beim
Inordnungbringen der Decke, um den Dienst beginnen zu lassen, gab
es schon verschiedene »Leichen«. Es lagen Kadetten, Schiffsjungen
und junge Matrosen an der Leeseite des Schiffes auf dem Oberdeck
und konnten nicht leben und nicht sterben. Sie hatten dem Neptun
geopfert, indem sie den Inhalt ihres Magens über Bord gehen
ließen.

		Die älteren Matrosen mahnten die armen Kranken höhnisch, die
Fische nicht so viel zu füttern und nicht so viel »Kette
auszustecken«, denn leider ergossen sich aus dem krampfhaft
geöffneten Mund der armen Kranken Fluten mit jener Geschwindigkeit,
mit welcher die Ankerkette aus der Klüse des Schiffes
herausstürzt.

		Franz Schwersenzke, unser Freund, war vorläufig gesund
geblieben, und das veranlaßte ihn, seine bereits erkrankten
Kameraden zu hänseln und zu verhöhnen. Wir wollen das dem
Schiffsjungen Franz Schwersenzke nicht allzuübel nehmen. Die
Seekrankheit ist eines jener merkwürdigen Leiden, die dem von ihnen
Befallenen, ähnlich wie der Katzenjammer, immer Spott und Hohn
eintragen.

		Ergründet hat noch niemand das Wesen der Seekrankheit. Es gibt
Menschen, die niemals von ihr befallen werden, und wiederum Leute,
die sie immer bekommen, sobald sie auf einem Schiffe nur in
unruhiges Wasser geraten. Es gibt selbst Seeleute, welche jedesmal,
wenn sie eine größere Fahrt antreten und in den Ozean kommen,
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oder kürzere Zeit unter der Seekrankheit leiden. Der berühmte
Admiral Nelson zum Beispiel litt tagelang und jedesmal, wenn
schlechtes Wetter kam, an der Seekrankheit. Es ist vorgekommen, daß
Kadetten und Schiffsjungen, sowie Freiwillige der Marine, entlassen
werden mußten, weil sie, sobald das Schiff in unruhiges Wasser kam,
die Seekrankheit überhaupt nicht mehr los wurden und dadurch
vollständig dienstunfähig waren.

		Mittel gegen die Seekrankheit gibt es nicht, obgleich
alljährlich von Berufenen und Unberufenen angeblich solche erfunden
werden. Der eine bekommt die Seekrankheit bei leerem, der andere
bei vollem Magen. Mancher bekommt sie nur zeitweise, das heißt, er
kann lange Reisen machen, ohne krank zu werden, und bei der
nächsten Reise glaubt er, sein Leben verlieren zu müssen. Auch wer
viele Reisen macht und die Seekrankheit niemals gehabt hat, ist
nicht sicher davor, daß er sie schließlich doch noch bekommt.

		Die Seekrankheit erzeugt bei dem von ihr Befallenen eine tiefe
seelische Depression, die mit Zunahme der Krankheit sich steigert.
Die Kranken haben erst das Gefühl der Wurstigkeit gegen das Leben,
dann kommt der Wunsch zu sterben, nur um den schrecklichen Zustand
los zu werden. Aber die Krankheit verläuft niemals tödlich. Die
sehr seltenen Ausnahmen sind wahrscheinlich auf andere Gründe als
auf die Seekrankheit zurückzuführen. Ist die Krankheit überstanden,
dann ist der innere Mensch ausgeputzt, als wäre in ihm von der
ganzen Besatzung »Rein Schiff« gemacht worden, und der Appetit
steigert sich ins Ungemessene.

		Gräßlich aber ist dem von der Seekrankheit Befallenen der
Gedanke an Fett, besonders an Speck.

		Franz Schwersenzke hatte von den Matrosen eine Nichtswürdigkeit
gelernt, die er nun gegen seine leidenden Genossen in Anwendung
brachte. Er setzte sich teilnehmend zu den Kranken und riet ihnen,
ein Stück Speck an einen Bindfaden zu binden und zu verschlucken,
dann aber den Speck an dem Bindfaden wieder hoch zu ziehen. Diese
Erzählung verursachte bei den Unglücklichen, die sie hörten,
erneute, schreckliche Ausbrüche der Krankheit.
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kam Zimmermannsmaat Klampe dazu, als Schwersenzke seine kranken
Genossen verhöhnte, und mit den Worten:

		»Wart, du Krot!«

		gab er dem verblüfften Schiffsjungen ein paar Ohrfeigen und
schüttelte ihn dann so energisch, daß Franz ein ganzes Stück über
das Deck flog.

		Aber Hochmut kommt vor dem Fall. Der Wind nahm nachmittags an
Heftigkeit noch zu. Selbst die Matrosen, die aufentern mußten, um
Reefe in die Seegel zu stecken, wurden oben auf den Masten und
Raaen von der Seekrankheit befallen, und es regnete manches auf
Deck herunter, was gerade nicht angenehm war. Als es um sechs Uhr
zum Abendbrot gehen sollte, hatte auf einmal der Schiffsjunge Franz
Schwersenzke die Empfindung, daß Essen eine »blödsinnige Erfindung«
sei. Er war selbst erstaunt über diesen Gedanken, denn er hielt
sonst das Essen für die schönste Einrichtung der Welt, neben dem
Schlafen. Er mußte wohl irgendetwas Unverdauliches zu Mittag
gegessen haben. – So glaubte er wenigstens, denn sein Magen war wie
mit Zement ausgegossen, der dort zu einem Stein erstarrt war.
Dieser Druck auf den Magen hatte etwas Beängstigendes und wurde
immer schmerzhafter. Dann hatte Franz das Gefühl, als ob der Zement
lebendig würde und nach oben herausstiege. Ihm lief das Wasser im
Munde zusammen und er begann heftig zu schlucken. Mit Gewalt suchte
er die aus dem Magen aufsteigenden Massen herunterzudrücken. Es
begann ihm dunkel vor den Augen zu werden und krampfhaft hielt er
sich an der Reling des Schiffes fest. Plötzlich hing er seinen Kopf
weit über die Reling hinaus und – »steckte Kette aus«.

		Fünf Minuten später lag er zusammengeklappt an der Leeseite des
Schiffes und dachte an das Sterben. Er fühlte, wie eine
schreckliche, mindestens zwei Kilometer lange Raupe, dicht mit
Haaren bewachsen, die so scharf waren wie Eisendrähte, eine Raupe,
welche mindestens sechstausend Beine hatte, jedes Bein mit fünf
Krallen versehen, sich langsam aus dem Inneren seines Leibes nach
seinem Schlund schob und dort stückweise herausschoß. Wenn jemand
jetzt unserem Freund Schwersenzke ein blinkendes Goldstück geboten
hätte, er wäre nicht imstande gewesen aufzustehen oder nur sich zu
bewegen. Er [bookmark: page108] hatte nichts zu tun, als entsetzlich zu würgen,
um wenigstens stückweise die kratzende, mit Draht besetzte Raupe
los zu werden.

		Da tönten Worte an sein Ohr und er erkannte trotz seines
schrecklichen Zustandes die Stimme des Zimmermannsmaaten
Klampe:

		»Siehst du, du Krot', jetzt hat's dich auch gepackt! Das ist dir
recht, du entfahmter Bengel! Das kommt davon, wenn man Kameraden
zum besten hat. Aber wart', mein Jung', ich werde dir helfen. Ich
werde dir ein Glas Maschinenöl holen, so recht hübsch warmes, das
kannst du trinken.«

		In dem Augenblick, in dem Franz an das Maschinenöl dachte,
dessen warmen, ranzigen Geruch er schon kannte, fuhr die Raupe
gleich einen Kilometer weit aus seinem Leibe heraus. Er murmelte
etwas von Roheit, hörte noch das teuflische Gelächter des
Schiffszimmermannsmaaten Klampe und verfiel dann in halbe
Bewußtlosigkeit. [bookmark: page109]

	
		
		Sechstes Kapitel.

		Der Leuchtturm von Eddystone und seine
Geschichte. – Der Lotse kommt an Bord. – Lotsengebühren. –
Hafengebühren. – Der Hafen von Plymouth. – Salutieren der
englischen Flagge und des Admirals. – Der Piquet-Offizier. –
Landurlaub. – Dienstunbrauchbar. – Die Stadt Plymouth. –
Spaziergang der Schiffsjungen. – Verlesung der Kriegsartikel. – Das
Essen an Bord. – Die Köche. – Die Verpflegungs-Kommission. – Die
zwölf Verpflegungsbezirke. – Verpflegungsämter. – In der
Proviant-Last. – Das Brot an Bord. – Die Fleisch-Last. – Frisches
Fleisch. – Lebende Tiere. – Die Tagesrationen. – Feine Menus. –
»Kabelgarn«. – Labskausch. – In der Kombüse. – Die Essenprobe. –
Der Kommandant examiniert den Koch. – Essenausgabe. – Die
Speisereste.

		Am nächsten Morgen taucht der Leuchtturm von Eddystone im Kanal
auf und Kadetten und Schiffsjungen werden versammelt, um Belehrung
über dieses denkwürdige Bauwerk zu erhalten. Der Leuchtturm von
Eddystone ist nicht nur wichtig für die Schiffahrt, weil nachts
sein Licht weit hinaus in die See reicht, um die Schiffe vor den
gefährlichen Riffen zu warnen, welche das Fahrwasser in der Nähe
des Leuchtturms versperren, sondern ist auch ein leuchtendes
Beispiel dafür, wie menschliche Zähigkeit, Energie und
Erfindungsgabe über die rohesten Naturkräfte siegen.

		Der Name Eddystone bedeutet wörtlich übersetzt: Wirbelstein oder
Wirbelfelsen, denn wegen der Riffe, die dort in dem engen
Fahrwasser liegen, bildet die See gefährliche Wirbel. Das Schiff,
das in diese hineinkam, war gewöhnlich verloren, und im Laufe der
Jahrhunderte sind tausende von Schiffen und viele tausende von
Menschenleben jenem Wirbelfelsen zum Opfer gefallen.

		Im Jahre 1696 erbaute auf Spekulation ein Brauer aus Plymouth
auf einem der Felsenriffe einen hölzernen Leuchtturm. Innerhalb
zweier Jahre war das Bauwerk vollendet und im Jahre 1698 brannte,
achtzehn Meter hoch über dem Felsen, zum ersten Male das
Leuchtfeuer.
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Erbauer von Leuchttürmen hatten in England früher das Recht, von
den Schiffen, die in den Bereich des Leuchtturms kamen, Abgaben zu
erheben, und die Aussicht auf diesen Gewinn hatte den Brauer zum
Bau des Leuchtturms veranlaßt. Es stellte sich aber bald heraus,
daß der Leuchtturm zu niedrig war. Wenn die vom Sturme getriebenen
Wellen mit furchtbarer Wucht an die Riffe anprallten, dann
überfluteten sie sehr oft die Laterne des Leuchtturms.

		Der kühne Erbauer erhöhte deshalb den Turm auf sechsunddreißig
Meter. Um den Fuß des Turmes gegen die Fluten zu schützen, wurde er
mit einem Mauerring, der fast anderthalb Meter stark war, umgeben.
Fünf Jahre hatte dieser neue Turm gestanden. An einem stürmischen
Novemberabend des Jahres 1703 befand sich der Erbauer mit einer
Anzahl von Leuten im Leuchtturm, um einige Reparaturen vorzunehmen.
In der Nacht wuchs der Sturm zum Orkan und als der Morgen
heraufkam, war der Leuchtturm verschwunden, und die Menschen, die
sich in ihm aufgehalten hatten, waren ertrunken.

		Drei Jahre lang blieb der Wirbelfelsen ohne Leuchtturm, dann
entschloß sich ein spekulativer Seidenweber aus Plymouth, wiederum
einen hölzernen Leuchtturm zu errichten. Am 28. Juli 1708 brannte
das Feuer zum ersten Male auf dem neuen Turme, der bis zum Jahre
1755 der Schiffahrt große Dienste leistete, bis er in jenem Jahre
Feuer fing und von demselben in wenigen Stunden verzehrt wurde.

		Der englische Ingenieur Smeaton beschloß darauf, einen
steinernen Turm auf der bisherigen Stelle zu erbauen. 1757 begannen
die Arbeiten und nach zwei Jahren waren sie vollendet. Zwanzig
Meter hoch war das gewaltige Bauwerk, welches in sorgfältigster
Weise gefügt war. Die einzelnen Steine hatte man mit eisernen
Dübeln verbunden. Der Leuchtturm war der Stolz der Engländer, aber
nachdem er mehr als hundert Jahre der furchtbaren Wucht der gegen
ihn anprallenden Wogen widerstanden hatte, begann der Bau Spuren
des Verfalls zu zeigen. So beschloß man denn im Jahre 1878, den
vierten Leuchtturm zu erbauen, und zwar nicht auf der Stelle, auf
welchem früher der Turm gestanden hatte, sondern vierzig Meter vom
alten Turme entfernt, auf einem Riff, das mehr Sicherheit [bookmark: page111] für das
Fundament bot, das aber bei schweren Stürmen fünf Meter tief unter
Wasser stand.

		Mit einem Aufwand von fünfviertel Millionen wurde in fünf Jahren
das neue Bauwerk vollendet, und am 18. Juni 1880 brannte zum ersten
Male das Licht, feierlich entzündet durch den Herzog von Edinburg,
auf dem Turme. Durch besondere Verbindung der Steine dieses Turmes
glaubt man ihn so fest gemacht zu haben, daß er jahrhundertelang
den Wellen widerstehen kann. Eine Zeitlang standen die beiden
Leuchttürme nebeneinander, dann wurde der obere Teil des alten
Bauwerks abgebrochen und auf dem hohen Strandufer von Plymouth als
ein Ehrendenkmal für den berühmten Erbauer Smeaton aufgestellt. Man
erblickt jetzt neben dem neuen Turme, der bisher allem Wogenprall
widerstanden hat, noch den unteren Teil des alten Bauwerks.

		Kurze Zeit darauf, nachdem die »Moltke« den Leuchtturm von
Edystone passiert hatte, setzte sie im Vortopp das Lotsensignal.
Ein großes Segelboot, das in der Nähe kreuzte, näherte sich sofort
der »Moltke«, um den Lotsen an Bord zu bringen. Da die See sehr
unruhig war, konnte der Lotsenkutter nicht bis dicht an das Schiff
heran. Es wurde vom Deck der »Moltke« ein Tau auf den Kutter
geworfen, und einer der Lotsen, die sich auf dem Kutter befanden,
band sich das Tau um den Leib. Dann befestigte er auf dem Rücken
seinen wasserdichten Kleidersack, sprang in die See und wurde mit
dem Tau bis an die Schiffswand herangezogen. Dann stemmte er sich
energisch mit den Füßen gegen die Schiffswand, um nicht von den
Wogen gegen dieselbe geworfen und schwer verletzt zu werden.
Endlich gelang es ihm, eine der Sprossen der sogenannten
Jakobsleiter oder des Seefallreeps zu packen, die an der Außenwand
der Schiffe bis zum Deck emporführen.

		Es sind dies ungefähr vierzig Zentimeter lange Rundeisen, die
trittartig übereinander in die Bordwand eingelassen sind. Man muß
ein sehr gewandter Kletterer sein, um trotz der Schwankungen des
Schiffes glücklich hinaufzukommen. Der Lotse übernahm das Kommando
und die Führung des Schiffes in den Hafen von Plymouth hinein.
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besteht fast in allen Häfen und Küstengewässern der Lotsenzwang,
das heißt, die Schiffe, welche in die betreffenden Häfen einlaufen
wollen, müssen einen Lotsen an Bord nehmen, um sicher an den
Bestimmungsort gebracht zu werden. Die Lotsen rekrutieren sich aus
alten Seeleuten, meist früheren Schiffskapitänen, und sind
natürlich nicht nur mit der Schiffsführung, sondern auch mit den
Verhältnissen von Flut und Wassertiefe genau vertraut. Sie wissen,
wo sich Untiefen, Riffe und andere gefährliche Stellen unter Wasser
befinden. Natürlich müssen die Schiffe dafür bezahlen, daß sie
einen Lotsen benützen, und zwar an den Staat oder die
Hafenverwaltung, von welchen die Lotsen bezahlt und die
Lotsenschiffe unterhalten werden. Die Bezahlung ist nicht billig,
sie beträgt bei einem großen Schiffe mehrere hundert Mark. Ebenso
hat das Schiff, wenn es in den Hafen kommt, Abgaben zu bezahlen,
die sich nach dem Tonnengehalt des Schiffes richten. Diese Abgaben
sind durchaus gerechtfertigt, denn der Staat oder die
Stadtverwaltung, welche den Hafen unterhalten, müssen jährlich
Millionen dafür aufwenden, um den Schiffen einen gesicherten
Ankerplatz zu bieten. Die Hafenverwaltungen müssen auch Leuchttürme
und Seezeichen aller Art, welche die Ansteuerung des Hafens
erleichtern, erbauen und erhalten, sie müssen Krane und
Lagerschuppen aufstellen, damit die Kauffahrteifahrer ein- und
ausladen können. Es müssen Quais angelegt werden, Schwimmdocks,
Trockendocks. Es muß den Schiffen Gelegenheit geboten werden,
frisches Wasser, Proviant, Kohlen zu übernehmen, Kompasse und Uhren
zu regeln, kurzum, es sind eine Menge sehr kostspieliger
Einrichtungen in der Hafenstadt für die ein- und ausgehenden
Schiffe notwendig, und es ist daher nur recht und billig, daß die
Schiffe, welche diese Vorteile genießen, auch dafür bezahlen.

		Die weite Bai von Plymouth (sprich Plimöfs) öffnete sich vor der
anfahrenden »Moltke«. Mitten in der Bai, rechts und links breite
Fahrwasser lassend, sah man den gewaltigen, aus riesenhaften
Steinen hergestellten Damm, einen Wellenbrecher, welcher
verhindert, daß die Wellen von der See her in den Vorhafen mit
aller Gewalt hineinschlagen. Achtundzwanzig Jahre, von 1812 bis
1840, wurde mit einem Kostenaufwand von dreißig Millionen Mark
dieser Wellenbrecher [bookmark: page113] gebaut. An ihm vorbei gelangte man in den
sogenannten Vorhafen. Rechts und links sah man gewaltige
Festungswerke, ebenso einige Forts, die auf einer der Inseln lagen.
Ist doch Plymouth einer der größten Kriegshäfen des gewaltigen
englischen Inselreiches, das die größte Flotte der Welt
unterhält.

		Die Forts, welche auf der Landseite Plymouth decken, sind mit
900 Kanonen besetzt und bedürfen zu ihrer Verteidigung 15 000
Mann. Über hundert Schiffe können nebeneinander in dem Hafen
ankern, und gewaltige Docks, Vorratsmagazine, Fabriken und Werften
stehen hier der englischen Marine zur Verfügung. Mehrere Flüsse
münden in die Bai von Plymouth. Wenn man in dieselbe hineinfährt,
sieht man links die Hafenanlage von Hamoaze, welche die Mündung des
Flusses Tamer bildet, rechts die Mündung des Plym, Catwater
genannt. Die einheimischen und fremden Kriegsschiffe, welche den
Hafen aufsuchen, liegen in Hamoaze.

		Von dem Lotsen geführt ging die »Moltke« in den Kriegshafen und
warf hier Anker. Dann feuerte sie achtundzwanzig Schuß zu Ehren der
englischen Nationalflagge ab, welche sie dabei im Großtopp gesetzt
hatte.

		Von der Zitadelle aus wurden die achtundzwanzig Schuß zu Ehren
der deutschen Nationalflagge erwidert. Kurze Zeit darauf feuerte
die »Moltke« elf Schuß zu Ehren der Admiralsflagge des Kommandanten
von Plymouth. Dieses Salutieren gehört zu der Schiffsetikette,
deren wiederholt Erwähnung getan wurde. Es wird zwar unnützerweise
viel Pulver bei diesem Salutschießen verknallt, aber das gehört nun
einmal zur internationalen Höflichkeit, und wie wir sehen werden,
steckt ein tieferer Sinn in dieser knallenden Ehrenbezeugung.

		Sobald die »Moltke« den Salut für die Landesflagge gefeuert
hatte, löste sich vom Hafenwachtschiff ein Kutter los, der einen
englischen Offizier an Bord der »Moltke« brachte. Es war dies ein
sogenannter Piquet-Offizier, der im Namen des Hafenkommandanten
seinen Besuch machte, sich nach dem Namen des Schiffes, der
Herkunft, dem Namen des Kapitäns, der Besatzung erkundigte und dann
fragte, ob das Schiff oder die Besatzung irgendwelcher Hilfe
bedürfe.

		Seine Frage wurde verneint. Man teilte dem Piquet-Offizier
[bookmark: page114] mit,
daß die »Moltke« erst wenige Tage von Kiel her unterwegs sei und
daß sie nur wünsche, das verletzte Vorgeschirr im Hafen zu
reparieren. Der Piquet-Offizier entfernte sich. Unmittelbar darauf
begab sich ein älterer Offizier der »Moltke« nach dem Wachtschiffe,
um den Gegenbesuch zu machen und um gleichzeitig die Erlaubnis zu
erbitten, im Hafen ankern und den erlittenen Verlust des
Vorgeschirrs ersetzen zu können. Der Kommandant der »Moltke« aber
begab sich in seiner Gig an Land, um dem Admiral, der zugleich der
Kommandant von Plymouth war, seine Visite zu machen.

		Alle diese Besuche sind genau vorgeschrieben und gehören zur
Schiffsetikette. Die Offiziere, Kadetten und Mannschaften, soweit
sie dienstfrei waren, erhielten Erlaubnis, an Land zu gehen.
Schiffsjungen werden niemals einzeln beurlaubt, sondern werden in
Abteilungen, geleitet von Vorgesetzten, an Land gebracht. Die
Schiffsjungen sind eben Kinder, welche man nicht sich selbst
überlassen kann, dann aber neigen sie, besonders bei der ersten
großen Fahrt und wenn man einen fremden Hafen angelaufen hat, sehr
leicht zum Desertieren und laufen gern davon. Unter diesen jungen
Leuten befinden sich solche, die schon manchen dummen Streich
gemacht haben, und manchem dieser Herren schmeckt das Schiffsleben
nicht besonders gut, er hat sich eben die Sache ganz anders
gedacht: sehr romantisch, lustig und angenehm, so eine Art
beständigen Feiertages oder Landpartie.

		Wer nicht Schiffsjunge bleiben will, wird nicht mit Gewalt
zurückgehalten, aber er kann erst nach der ersten Reise entlassen
werden. Zeigen sich die Schiffsjungen unterwegs widerspenstig oder
unfähig zum Dienst, so können sie, ebenso wie die Kadetten, nach
der Rückkehr von der ersten großen Auslandsreise als unfähig für
den Seedienst erklärt werden. Will der Schiffsjunge auf eigenen
Wunsch entlassen werden, so haben seine Angehörigen mit
fünfundvierzig Mark für jeden Monat, den er bei der Marine
verbracht hat, die erwachsenen Unkosten zu ersetzen. Entläßt aber
die Marine den Schiffsjungen wegen Unfähigkeit, so ist für die
bisherige Zeit seines Aufenthalts nichts zu bezahlen.

		Plymouth ist eine freundliche und angenehme Stadt mit einem
außerordentlich lebhaften Verkehr in den Häfen und in den Straßen.
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Ort macht auf die jungen Seeleute auch deshalb einen besonderen
Eindruck, weil er die erste ausländische Stadt ist, wo sie anlegen,
und weil sie hier nach den ersten Tagen der Seefahrt wieder festen
Boden unter den Füßen haben.

		Plymouth besteht eigentlich aus drei Städten, die jetzt
allerdings vollständig miteinander verbunden sind, nämlich aus dem
eigentlichen Plymouth, aus Devonport und Stonehouse. Die älteste
Stadt ist Plymouth, sie hat daher auch enge und steile Straßen, die
sich zum Teil an den Felsen empor ziehen. Devonport hat das große
Arsenal, in welchem gegen fünftausend Menschen beschäftigt sind, es
hat auch die große Kaserne und die Gebäulichkeiten der
Marineverwaltung. Stonehouse, der neueste Stadtteil, liegt zwischen
den beiden älteren Stadtteilen. Er enthält die großen Anlagen für
die Verproviantierung der Kriegsschiffe. Berühmt ist der im
Vorhafen liegende Berg Edgecumbe mit einem prachtvollen Park,
welcher dem Lord Edgecumbe gehört.

		Nach diesem Park wurde von den Schiffsjungen auf Kosten des
Kommandos ein Ausflug veranstaltet, bei welchem einige Offiziere
und Deckoffiziere die Begleiter und Führer machten. Die
Schiffsjungen wurden in Booten an Land gebracht, sie machten einen
Spaziergang in den Park, verzehrten dort ihr mitgenommenes
Frühstück, wurden dann durch die Stadt geführt, in einer Brauerei
mit Speise und Trank erquickt und dann wieder an Bord geschafft.
Die Kadetten richteten in den Vorräten der Konditoreien von
Plymouth große Verwüstungen an, und die Mannschaften trafen sich an
Land mit der Besatzung des deutschen Kriegsschiffes »Prinzeß
Wilhelm«. Dieser Kreuzer kehrte aus Ostasien nach der Heimat zurück
und Plymouth war der letzte Hafen, den er anlief.

		Am 13. Juli morgens ging die »Moltke«, nachdem alle Reparaturen
beendet, frische Vorräte von Proviant, Kohlen und Wasser
eingenommen waren, wieder in See.

		Das sogenannte Galoper-Feuerschiff wurde passiert, und an Bord
fand eine eigentümliche Feier statt. Das Schiff verließ nach den
gesetzlichen Bestimmungen jetzt die »heimischen Gewässer« und mußte
als »alleinsegelndes in Dienst befindliches Kriegsschiff«
betrachtet werden. [bookmark: page116] Von dem Augenblick, in dem das
Galoper-Feuerschiff passiert war, traten die Kriegsartikel in
Kraft. Die gesamte Besatzung mit Ausnahme der Schiffsjungen wurde
aufgepfiffen und auf Deck aufgestellt. Die Offiziere traten bei
ihren Divisionen an, der Kapitän rief die Besatzung achter aus und
der Adjutant verlas die Kriegsartikel.

		Manchem jungen Matrosen wurde gruselig, als er von den strengen
Strafen hörte, die auf Vergehen im Dienst gesetzt sind. Wird doch
scherzhafter Weise behauptet, die geringste Strafe, welche die
Kriegsartikel androhen, sei die Todesstrafe.

		Der Kommandant wendete sich mit einer Ansprache an die
Mannschaft, in der er sie darauf aufmerksam machte, daß von jetzt
ab alle Vergehen, besonders auf Wache und gegen die
Schiffdisziplin, viel strenger geahndet werden müßten, als in den
heimischen Gewässern. Er sprach die Hoffnung aus, die Mannschaft
würde unter den Kriegsartikeln mit dem gleichen Eifer ihren Dienst
tun, wie bisher, und zu Beschwerden und Strafen keine Veranlassung
geben.

		Die Schiffsjungen, welche nicht als Soldaten, sondern als
militärische Schüler betrachtet wurden, hatten während dieser
Feierlichkeit Instruktion und das einzig Interessante an dem Tage
war für sie das Kommando »Backen und Banken«, das am Mittag
ertönte, denn es winkten ihnen allerlei Genüsse beim Essen, da die
Köche in der Lage gewesen waren, im Hafen von Plymouth gut
einzukaufen.

		Es dürfte an der Zeit sein, hier etwas über das Essen an Bord
der deutschen Kriegsschiffe zu sagen. Hat doch das Essen auf den
Kriegsschiffen in vielerlei Beziehung eine außerordentliche
Bedeutung. Der Beruf, die Arbeit, die der Seemann zu verrichten
hat, sind anstrengend und nehmen seine ganzen Körperkräfte in
Anspruch. Die Seeluft zehrt bekanntlich und erzeugt auch bei dem
Binnenländer schon nach kurzem Aufenthalt an der Küste oder auf See
einen wahren Heißhunger. Schon um den Hunger der Mannschaft an Bord
zu stillen, muß also reichlich gekocht werden. Das Essen muß
aber auch gut und kräftig sein, um die Leute
leistungsfähig zu erhalten. Auf einem Schulschiff spielt das Essen
aber auch deshalb eine große Rolle, weil ja die Kadetten und
Schiffsjungen junge Leute in der [bookmark: page117] Entwicklung sind, die noch wachsen und
Kräfte brauchen, da sie sehr stark angestrengt werden. Ferner ist
in der Monotonie des Schiffslebens das Essen eine der angenehmsten
Abwechselungen, und deshalb wird man es begreiflich finden, daß
kein Kommando mit solcher Freude aufgenommen und mit solcher Freude
ausgeführt wird, wie »Backen und Banken«.

		Der Kommandant hat einen eigenen Koch und führt eigene Küche,
ebenso haben die Offiziersmesse, die Kadettenmesse und die
Deckoffiziersmesse eigene Köche. Für die Matrosen kochen
Mannschaften, die schon an Land längere Zeit gekocht haben und
denen man gewöhnlich privatim wenigstens Unterricht im Kochen
gegeben hat. Noch fehlt in der deutschen Marine ein besonderes
Kochlehrinstitut, wie es die englische Marine zur Ausbildung von
Schiffsköchen seit Jahren eingerichtet hat.

		Da aber auf den deutschen Kriegsschiffen meist mit
Dampfkochapparaten die Speisen zubereitet werden, kommt die
Kunstfertigkeit des Koches nicht mehr so sehr in Betracht. Die
Hauptsache bei dieser Art des Kochens ist, die Apparate sorgfältig
zu überwachen.

		Die Mannschaftsköche sind also Matrosen oder Maate. Die Köche in
den verschiedenen Messen sind engagierte Privatleute, die aber,
solange sie an Bord des Schiffes sind, vollkommen der
Schiffsdisziplin unterstehen.

		Die Verpflegung der Mannschaften wird vom Kommandanten des
Schiffes und von der Verpflegungskommission geregelt. Die letztere
besteht aus Offizieren, dem Arzt, dem Zahlmeister und aus einer
Anzahl von Matrosen, die von der Mannschaft frei gewählt sind.
Diese Verpflegungskommission verfügt über bestimmte Gelder, welche
vom Staate im voraus gezahlt werden. Die gesetzliche Vorschrift
unterscheidet zwölf Verpflegungsbezirke. Der erste ist die Heimat.
Für ein Schiff, das in den heimischen Gewässern sich aufhält, gibt
es einen täglichen Verpflegungszuschuß von 75 Pfennigen pro Mann.
Der zweite Bezirk umfaßt die Stationen des Mittelländischen Meeres.
Er hat eine Abzweigung, den Bezirk 2 a, nämlich Konstantinopel, wo beständig ein
deutsches Kriegsschiff (seit vielen Jahren die »Loreley«)
stationiert ist. Der dritte Bezirk umfaßt die ganze Westküste von
[bookmark: page118] Afrika und
die Kapkolonie, der vierte Ostafrika, der fünfte Australien, der
sechste die Südsee, der siebente China, und hier gibt es wieder
eine Unterabteilung 7 a, Japan, wo
für Mann und Tag ein Verpflegungsgeld von 85 Pfennigen gezahlt
wird. Im sechsten Bezirk, in der Südsee, beträgt auf deutschen
Kriegsschiffen der Zuschuß täglich 1,07 Mark, weil die Beschaffung
von Lebensmitteln viel schwieriger und teurer ist, und in Kamerun,
wo die Verpflegungsverhältnisse noch ungünstiger sind, beträgt der
Zuschuß sogar täglich 1,20 Mark.

		Der achte Verpflegungsbezirk ist die Westküste Nordamerikas;
dann folgen die Westküste Südamerikas, die Ostküste Südamerikas,
Westindien, die Südostküste Nordamerikas und endlich als zwölfter
Bezirk die Hauptstädte der Vereinigten Staaten von Washington und
Neuyork bis Boston.

		Damit die Schiffe möglichst billig einkaufen, hat die deutsche
Marine in Kiel und Wilhelmshaven Verpflegungsämter eingerichtet,
welche den notwendigen Proviant im Großen einkaufen und zum
Selbstkostenpreis an die Schiffe abgeben. Für diejenigen
Bestandteile des Proviants, welche die Verpflegungsämter selbst
nicht führen, sind besondere Verträge mit gewissen Lieferanten
abgeschlossen worden. Von den Verpflegungsämtern und diesen
bestimmten Lieferanten hat also die Verpflegungskommission
einzukaufen, und sie hat dabei darauf zu achten, daß möglichst viel
Abwechselung in die Kost kommt und daß vor allem die tägliche
Nahrung einen bestimmten, wissenschaftlich begründeten Nährwert
hat.

		Wenn wir uns einen Begriff davon machen wollen, was ein
Kriegsschiff an Proviant mitzunehmen hat, müssen wir uns einmal mit
dem ersten Offizier, dem Zahlmeister und dem Detail-Deckoffizier in
die Proviantlasten begeben, um zu sehen, was man denn als
Rohmaterial für die Bereitung der Speisen vorrätig hat.

		Daß in den Proviantlasten die denkbar größte Sauberkeit
herrscht, ist selbstverständlich. Wir glauben uns in das Lager
eines großen Kaufmannsgeschäfts versetzt, so viel Kisten, Fässer
und Säcke sehen wir aufgestapelt. Prüfen wir die Aufschriften der
Fässer und greifen wir auch hin und wieder einmal in eine Kiste
oder in ein Faß hinein, nachdem sie geöffnet sind, um uns von dem
Werte der hier [bookmark: page119] enthaltenen Proviantvorräte zu überzeugen.
Jedes der Fässer, die da in langen Reihen an der Bordwand stehen,
enthält je 50 Kilo Backpflaumen. Jene Fässer an der
gegenüberliegenden Seite enthalten ein Gericht, das an Bord sehr
gern gegessen wird und Abwechselung in die Speisen bringt, nämlich
Sauerkraut, und zwar sind Fässer zu 25, 50 und 100 Kilo vorhanden.
Jene Säcke enthalten weiße Bohnen zu 50 Kilo und Reis und Erbsen in
denselben Quantitäten. In Säcken zu 50 Kilo finden wir Salz,
Weizenmehl, Zucker, Kaffee und Weizenhartbrot aufgestapelt.

		Weizenhartbrot ist ein kakesartiger Zwieback, wie ihn auch die
Landarmee bei der sogenannten eisernen Ration führt. Am besten
genießt man das Hartbrot, wenn es aufgeweicht wird, also in Tee
oder Kaffee, und da es tadellos in Qualität ist, gibt es eine sehr
nahrhafte Speise. Selbst auf den Segelschiffen sind heutzutage die
Zeiten vorüber, wo dieses Hartbrot, der sogenannte Schiffszwieback,
von Würmern wimmelte und man erst eine Viertelstunde den Zwieback
auf den Tisch klopfen mußte, um wenigstens den größeren Teil des
Ungeziefers durch diese Manipulation herauszutreiben. Solch
minderwertiges Hartbrot läßt sich heutzutage kein Matrose mehr auf
einem Segelschiff der Handelsflotte gefallen, und wagt der Kapitän
den Leuten solches Essen vorzusetzen, so werden sie sicher beim
nächsten deutschen Konsul sich mit Erfolg über den Schiffsführer
beschweren.

		Die meisten der deutschen Kriegsschiffe sind mit Vorrichtungen
zum Backen frischen Brotes versehen, und für die Besatzung eines
Schiffes, das lange Zeit unterwegs ist, bietet es hohen Genuß, hin
und wieder frisches Brot zu erhalten. In den Hafenstädten wird auch
Gebäck von Land an Bord genommen, sogenanntes Weißbrot, nur um den
Mannschaften auch in dieser Beziehung eine Abwechselung im Essen zu
bieten.

		Die größte Zahl der Kisten in der Proviantlast enthält
Blechdosen verschiedener Form und Gewichtes. Kakao wird in
Blechdosen zu 2½ Kilo, Pflaumenmus in Blechdosen zu 6½ Kilo
aufbewahrt, Tee in Kisten von 30 Kilo, gedörrtes Gemüse in
Blechkisten von 5 Kilo. Unter den gedörrten Gemüsen findet man
grüne Bohnen, Grünkohl, Möhren oder Mohrrüben und Weißkohl. Dann
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noch ein Gemisch von allen möglichen gedörrten Gemüsen, das den
originellen Namen »buntes Huhn« führt und an Bord sehr gern
gegessen wird. Die Kartoffellast, welche im Vorderteil des Schiffes
im Bug untergebracht ist, enthält mehrere tausend Kilo frischer
Kartoffeln. Es sind außerdem aber gedörrte Kartoffeln vorhanden,
die man in der Weise herstellte, daß die besten Kartoffeln geschält
und in Scheiben geschnitten wurden. Durch trockene Hitze entzog man
dann den Scheiben das Wasser. 25 Kilo solcher ausgetrockneter
Kartoffelscheiben werden in eine Blechbüchse gepackt und eine
Anzahl von Blechbüchsen kommt wieder in eine Holzkiste.

		Der nächste Raum der Proviantlast ist die sogenannte
Fleischlast. Wir sehen hier eine große Anzahl von Fässern zu 50 und
100 Kilo, welche gepökeltes Rind- und Schweinefleisch enthalten.
Besonders auf den Schulschiffen, welche manchmal wochenlang segeln,
ist das Pökelfleisch nicht zu entbehren. Es gibt aber einen
gewaltigen Unterschied auch im Pökelfleisch, und auf den deutschen
Kriegsschiffen wird nur frische Ware bester Qualität verwendet. Die
Verpflegungsämter kaufen nicht mehr, als sie bedürfen, sie haben
also nicht Vorräte von Pökelfleisch, welches fünf bis sechs Jahre
im Pökel liegt, wie man solches in den Vorratsschuppen der
Kaufleute in den großen Hafenstädten findet, welche die
Handelsschiffe verproviantieren. Nach fünf bis sechs Jahren wird
solch altes Pökelfleisch wieder dadurch verjüngt, daß man die
Pökelbrühe frisch aufkocht, neues Salz hinzusetzt, diese Brühe
wieder über das Fleisch gießt und die Fässer neu verschließt. So
ist es auf den Segelschiffen manchmal möglich, daß die Leute
Pökelfleisch bekommen, das zehn bis zwölf Jahre im Salz gelegen
hat. Solches Fleisch ist sehr schwer verdaulich, sieht aus wie
Mahagoniholz und schmeckt auch ähnlich. Zwischen diesem alten,
eigentlich für die menschliche Nahrung kaum noch geeigneten
Pökelfleisch und dem frischen Pökelfleisch, wie es die
Verpflegungsämter der deutschen Marine mitgeben, ist ein ganz
gewaltiger Unterschied.

		Die Fleischlast enthält tausende von Büchsen präserviertes
Fleisch, das ja auch unter dem Namen »Cornedbeef« an Land bekannt
ist; ferner präservierten Lachs, gedörrtes Hammelfleisch und
präserviertes Rindfleisch. Wenn es die Witterungsverhältnisse
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erlauben, befindet sich in der Fleischlast auch frisches Fleisch.
Es werden ganze Rinderviertel, ganze Schweine, Hammel und Kälber an
Bord genommen, und man erhält die Fleischlast in möglichst
gleichmäßiger Temperatur. Auf den neueren Kriegsschiffen können
sogar die Fleischlasten durch besondere Kühlapparate auf niedriger
Temperatur erhalten werden. Man nimmt auch lebende Kühe und
Schweine mit, um sie unterwegs zu schlachten, aber man kommt mehr
und mehr davon ab, lebendes Viehzeug mit an Bord zu nehmen, weil
durch die Tiere doch sehr viel Unreinlichkeit entsteht. Immerhin
gibt es auf den Schulschiffen, wie wir weiter unten sehen werden,
zeitweise Menagerien von lebendem Getier, von denen sich der Laie
gar keine Vorstellung macht.

		Wir wissen also jetzt ungefähr, aus welchem Rohmaterial das
Essen hergestellt wird. Sehen wir nun zu, was die Speiserolle
vorschreibt.

		Der Mann hat täglich zu Mittag zu erhalten:

		400 g Rindfleisch und dazu 1500 g frische
Kartoffeln, oder

250 g frisches Schweinefleisch, 250 g Weizenmehl, 100 g
Backpflaumen, 30 g Zucker und 0,03 Liter Essig, oder

250 g gesalzenes Schweinefleisch, 150 g Erbsen und 250 g Sauerkohl,
oder

400 g präservierten Lachs, 200 g gedörrte Kartoffel und 0,05 Liter
Essig, oder

250 g Büchsenfleisch, 300 g Erbsen und 25 g Butter, oder

340 g präserviertes Hammelfleisch, 40 g gedörrten Weißkohl und 750
g frische Kartoffeln.

		Bei dieser Kost kann der Mann bestehen, selbst wenn er die
schwerste Arbeit zu verrichten hat, besonders, da er auch zu
anderen Tageszeiten reichliche Verpflegung erhält. Die Speiserolle
schreibt nämlich vor, daß dem Mann außerdem täglich zu geben
sind:

		Zum ersten Frühstück 15 g Kaffee und 20 g
Zucker,

zum Abendbrot 3 g Tee und 20 g Zucker,

außerdem als Tagesration 500 g hartes oder 700 g frisches Brot,
dazu 65 g Butter und 15 g Salz.
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Lieblingsgerichte der Matrosen sind Klöße mit Backobst, Erbsen mit
Speck, Königsberger Klops mit Kartoffeln und Heringssauce,
gepökelte Eisbeine mit Sauerkohl und Kartoffeln, Wiener Wurst mit
Sauerkohl und Kartoffeln. Wiener und Frankfurter Wurst wird
natürlich als Konserve in Blechdosen mitgenommen.

		So reichlich und abwechselungsreich die Verpflegungskommission
das Essen für die Mannschaften bemißt, so vorsichtig wirtschaftet
sie, und ist deshalb im stande, Ersparnisse zu machen, welche aber
laut Verfügung unter allen Umständen den Mannschaften zugute kommen
müssen. Diese Ersparnisse verwendet man zur Beschaffung von
Extraverpflegung und besonderen Genußmitteln, bestehend in
Schokolade, Kakao, Limonade und Bier. Außerdem aber werden die
Ersparnisse dazu gebraucht, um an gewissen hohen Festtagen ganz
großartige Mittagessen herzustellen. Je nach dem Ort, an dem man
sich befindet, gibt es an den Festtagen des Jahres, Weihnachten,
Ostern, Pfingsten und Neujahr, am Geburtstag des Kaisers und der
Kaiserin, dann bei anderen Festlichkeiten auch für die Mannschaften
Mahlzeiten die geradezu als vortrefflich und glänzend bezeichnet
werden müssen. Ein Menü zum Beispiel lautet: Grünkernsuppe,
Gänsebraten mit Kartoffeln und Ananas-Kompot in Weißwein.
Allerdings wurde dieses Mittagessen in Yokohama gereicht. Am
Ostersonntag im Hafen von Hongkong gab es auf einem deutschen
Kriegsschiff zum Frühstück: Kaffee mit Zucker, etwas Kuchen und
bunte Eier; zum Mittag Suppe, gebratenes Huhn, geschnittene Bohnen
mit Kartoffeln und Pflaumenkompott, nachmittags als
Extra-Verpflegung Kakao und Kuchen, zum Abendbrot endlich Tee,
Zucker, frisches Brot mit Butter, Frankfurter Würstchen und
Exportbier.

		Der Binnenländer aber, der diese Zeilen liest, möge es sich
gesagt sein lassen, daß ein solches Extra-Essen jährlich kaum ein
halbes dutzendmal vorkommt. Nur Sonntags erhalten die Mannschaften
regelmäßig sowohl in den heimischen Gewässern als unterwegs zum
Abendbrot außer Tee, Zucker, Brot und Butter noch etwas extra,
seien dies Pellkartoffeln mit Salzhering und Lagerbier, oder
gebratenes Hackfleisch mit Kartoffeln und Bier. Ein sehr häufig an
Bord vorkommendes Gericht ist Labskausch. Es ist dies ein Gemisch
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verschiedener kleingeschnittener Fleischarten, unter denen sich
auch Pökelfleisch befinden muß. Die Mannschaften nennen allerdings
dieses Gericht despektierlich »Kabelgarn«, aber mit Salzgurken zum
Beispiel oder Sauerkohl gibt es ein ganz vortreffliches Essen.

		Betreten wir jetzt die Kombüse, die Küche, und sehen wir uns
einmal in derselben um. Vor allem fällt uns die Sauberkeit auf, mit
welcher auch die strengste Hausfrau zufrieden sein würde. Der Koch
und seine Gehilfen tragen schneeweiße Anzüge mit weißen Mützen. In
den Kesseln, die von den Gehilfen des Kochs überwacht werden,
brodelt es vielversprechend.

		Die modernen Schiffe haben, wie bereits erwähnt,
Dampfkochapparate, deren Deckel vermittels Ketten, die über Rollen
an der Decke gehen, gehoben werden können. Allein der
Dampfkochapparat, in dem das frische Fleisch zubereitet wird, ist
so groß, daß zwei Mann bequem in demselben Platz fänden. Wird
Pökelfleisch in dem Dampfkochapparat und in dem großen Kessel der
Kombüse gekocht, so bringt jede Backschaft das am Tage vorher
empfangene Netz mit dem Pökelfleisch, das während der ganzen Nacht
in Süßwasser gelegen hat, dem Koch. An jedem Netz befindet sich ein
hölzernes Täfelchen, in welches die Nummer der Backschaft
eingeschnitten ist. Das Pökelfleisch wird im Netz gekocht, damit
jede Backschaft bei der Verteilung des Essens das ihr gehörige
Fleischquantum erhält.

		Heut gibt es frisches Rindfleisch, es gibt auch frisches Gemüse
und Kartoffeln. Das frische Rindfleisch wird in möglichst großen
Stücken gekocht, und die Gabel, die der Koch benützt, um dieses
große Fleischstück zu dirigieren, ist fast mannshoch. Lange,
scharfe, sehr saubere Messer liegen auf den Tischen zur Benützung
bereit. Schwere, mit Rändern versehene Bretter liegen auf dem
Verteilungstisch, und daneben die ganz aus Eisen gearbeiteten
riesigen Küchen-Hackmesser, jedes einzelne groß und scharf genug,
um einem Ochsen damit den Kopf abzuschlagen. Ruderähnliche
Schaufeln dienen zum Umrühren der Kartoffeln und des Gemüses in den
Kesseln.

		Das gesamte Küchengeschirr besteht aus verzinktem Eisen, nur
einzelne Pützen sind aus Holz gefertigt und mit soliden Eisen- oder
Messingreifen beschlagen.
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Revidiert wird die Küche täglich mehrmals, und zwar durch den
Stabswachtmeister, den Arzt, den ersten Offizier, ganz überraschend
hin und wieder einmal auch durch den Kommandanten. Kurz bevor das
Kommando »Backen und Banken!« gegeben wird, macht der Koch die
Essenprobe zurecht. Der Kommandant, der erste Offizier, der Arzt
und der wachhabende Offizier müssen Proben des Essens erhalten. Auf
einer Holz- oder Metallplatte wird auf je zwei Tellern sauber
Fleisch, Gemüse und Kartoffeln angerichtet, und nun begeben sich
die Maate des Kochs zum Wachtoffizier, zum Arzt und zum ersten
Offizier. Der Koch selbst trägt die Probe zum Kommandanten. Er läßt
sich durch den Posten, der vor der Wohnung des Kommandanten steht,
melden, und dann steht der Koch mit seiner Platte im Arbeitszimmer
des Kapitäns zur See.

		»Stellen Sie das Essen da hin!« befiehlt der Kommandant, und der
Koch gehorcht, um sich dann in straffer militärischer Haltung neben
dem Schreibtisch des Kommandanten aufzustellen. Der Kommandant
nimmt die auf der präsentierten Platte bereitliegenden Messer und
Gabel und beginnt zu essen. Er nimmt nicht nur etwa ein
Kosthäppchen, sondern – wie es seine Pflicht ist – kostet er
gründlich und energisch. In begreiflicher Spannung steht der Koch
neben dem Schiffsgewaltigen.

		»Das Essen ist gut, Koch, ich bin mit Ihnen zufrieden,« sagt der
Kommandant, und das Gesicht des Kochs glänzt vor Freude. Das ist
heut ein Ehren- und Festtag für ihn, und wir fürchten, er wird ihn
sogar etwas zu energisch feiern. Der Kommandant stellt aber dann
noch einige sachverständige Fragen an den Koch, über das, was die
Leute gern essen und warum die Leute dies oder jenes nicht so gern
mögen, er fragt nach der Zubereitung, nach dem Küchenzettel für die
nächsten Tage. Er läßt sich vom Koch erzählen, wie er gewisse
Speisen zubereitet, kurzum der Koch hat vor dem Kommandanten ein
sehr strenges Examen zu bestehen. Ist der Kaiser an Bord, so erhält
auch er jedesmal, bevor das Essen ausgegeben wird, eine Probe
desselben, und gewöhnlich schmeckt dem Kaiser die kräftige
Schiffskost so gut, daß er die ihm vorgesetzte Probe bis aus den
letzten Rest verzehrt.
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Essensausgabe erscheinen die Backschaften (wir wissen, daß dies
bestimmte Mitglieder jeder Back sind) mit ihren viereckigen,
verzinnten Eßeimern in der Küche, um Fleisch, Gemüse und Kartoffeln
zu holen. Der Stabswachtmeister, sehr oft auch der erste Offizier,
sind bei der Verteilung des Essens zugegen. Der Koch holt mit der
riesigen Fleischgabel das frische Fleisch aus dem Kessel oder aus
dem Dampfkochapparat heraus, haut die auf jede Back entfallenden
Stücke ab, wiegt sie vor den Augen der Vorgesetzten jeder
Backschaft zu und tut dann das Fleisch in die Fleischback. Mit
großen Schöpfkellen, deren Inhalt je eine Portion darstellt, werden
Kartoffeln und Gemüse in die Gemüseback getan.

		Wir wissen bereits, daß der Name »Back« auf den Schiffen ein
sehr häufig verwendeter ist, nirgends aber wird er mehr gebraucht,
als bei den Apparaten, deren man für das Essen bedarf. Es gibt eine
Fleischback, eine Gemüseback, eine Kartoffelback, eine Pfefferback,
eine Salzback. Außerdem hat jede Backschaft einen großen Teekessel,
in welchem Kaffee oder Tee empfangen wird.

		Die Backschaften bringen das Essen an jede einzelne Back, an
deren Schmalseite gewöhnlich der Backs-Älteste, der Unteroffizier,
sitzt. Der Backs-Älteste verteilt das Fleisch. Er legt auch Fleisch
für die Leute zurück, die auf Wache sind. Dann beginnt das Essen,
und man kann versichert sein, daß von den Portionen, welche die
Leute erhalten, nichts übrig bleibt. Es kommt sehr selten vor, daß
einmal eine Speise nicht gut zubereitet wäre. Das bemerken aber bei
der Essensprobe schon sämtliche Vorgesetzten, und der Koch bekommt
dann einen gewaltigen Rüffel und womöglich eine Arreststrafe, die
er allerdings erst zu verbüßen hat, wenn er an Land kommt. Da der
Koch Zulage erhält, da er auch manche Vorteile als Chef der Küche
hat, so ist es ihm natürlich nicht gleichgiltig, wenn er etwa als
unbrauchbar für den Küchendienst erklärt und wieder in die Front
zurückgestellt wird.

		Der Mann, der die Backschaft hat, reinigt auch nach dem Essen
das gesamte Geschirr. Die Mannschaften essen aus ihren Blechnäpfen.
Jeder Mann hat einen Blechnapf, Kumm genannt, und Ebenso einen
Blechbecher, welch letzteren er zum Kaffee- oder [bookmark: page126] Teetrinken benützt. Das
gesamte Backsgeschirr und die Geschirre jedes einzelnen Mannes sind
an jeder Back entweder an der Wand oder auf dem hoch geklappten
Tische angebracht. Sie werden auf ihre Reinlichkeit natürlich immer
wieder von den Vorgesetzten sorgfältig revidiert.

		Man sieht, die Kost und Verpflegung sind auf einem deutschen
Kriegsschiffe sehr gut und kräftig, kommen aber die Mannschaften an
Land, so freuen sie sich doch, einmal wieder etwas anderes genießen
zu können als an Bord, und die Leibgerichte der Mannschaften sind
dann: Bratkartoffeln, Schinken, Eier, frisches Gemüse und Obst,
auch Filet-Beefsteak ist für diejenigen, welche genügend Geld zur
Verfügung haben, eine große Delikatesse.

		Es wird jeden Tag reichlich gekocht, so daß gewöhnlich die
Backschaft noch zum zweiten Male gerufen werden kann, um noch Essen
für diejenigen Leute zu holen, welche an der ersten Portion nicht
genug haben. Reste von Fleisch können immer verwendet werden, mit
Rücksicht auf die Reinlichkeit aber können zum Beispiel die
Überbleibsel von Gemüse oder Kartoffeln nicht verwahrt werden, weil
unmittelbar nach dem Essen die Küche wieder in sauberen Zustand
versetzt werden muß. Die Reste des oft sehr guten Essens werden
daher über Bord geworfen, und dies hat zur Folge, daß eine Menge
von Fischen dem Schiffe nachzieht. Um diese Speisereste ins Meer zu
schütten, ist ein besonderer Schlot vorhanden, damit beim
Überbordwerfen nicht etwa Speisereste an der Bordwand hängen
bleiben. [bookmark: page127]

	
		
		Siebentes Kapitel.

		Kleiderordnung an Bord. – Löhnung. –
Zeugwaschen. – Im Tajo-Fluß. – Lissabon. – Die Einwohner. – Aus dem
Tagebuche des kleinen Quadutters. – Belem. – Cintra. – Ein
Leichenzug. – Stiergefechte. – Sonntags-Musterung. – Der Kommandant
inspiziert das Schiff. – Der Kirchenwimpel wird geheißt. – »Herr
Pfarrer das Schiff ist klar zum Gottesdienst!« – Gottesdienst in
der Batterie. – Urlauber gehen an Land. – Sonntag an Bord. –
Steuermanns-Maat Nottemann spinnt ein Garn. – Wie der Klabautermann
aussieht. – »Courage heißt der Klabautermann!« – Der fliegende
Holländer. – »Wir erwarten Dich!« – An Bord des fliegenden
Holländers. – Der Diener setzt seinen heruntergefallenen Kopf
wieder auf. – Dienst auf dem fliegenden Holländer. –
Luftspiegelungen. – Entrüstung. – Gesang und Tanz. – Urlauber
kommen zurück.

		Der Aufenthalt im Hafen von Plymouth hat aber für die
Schiffsbesatzung noch eine weitere wohltätige Folge gehabt.
Fürsorglich hat der erste Offizier eine Menge Frischwasser (so wird
das Süßwasser genannt) in Balgen und Fässern mitnehmen lassen, um
den Mannschaften einmal Gelegenheit zu einer Zeugwäsche in
Frischwasser zu geben. Bevor wir uns mit dieser großen Wäsche
befassen, wollen wir einmal sehen, über welche Kleidungs- und
Wäschestücke ein Schiffsjunge oder Matrose verfügt.

		Der Schiffsdienst, das Arbeiten in der Takelage, in den Lasten,
in der Maschine, in den Kohlenbunkern, das Reinigen des Schiffes,
der Umgang mit Seife, Teer, Öl, Fett, Farbe bringen es mit sich,
daß der Anzug des Matrosen stark mitgenommen wird. Nehmen sich die
Leute bei den Arbeiten in acht, so können sie trotzdem ihre Sachen
sehr schonen, sind sie dagegen unachtsam oder Schmutzfinken, so
verbrauchen sie sehr viel Wäsche und Anzüge, und es entsteht für
den Staat durch Unachtsamkeit und Nachlässigkeit der Leute ein
großer Schaden. Man hat deshalb in der Marine zu einem Mittel
gegriffen, das man bei der Landarmee nicht kennt: jeder Matrose
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die Sachen geliefert, wie der Soldat an Land, aber er muß die
Sachen bezahlen, natürlich nicht aus seiner eigenen Tasche und
nicht von seiner Löhnung, sondern von dem »Kleidergelde«, das er
bekommt. Dieses Kleidergeld in Höhe von neun Mark pro Monat wird
dem Manne nicht ausgezahlt, sondern zurückbehalten. Die Summe
genügt, um ihn mit guten und brauchbaren Kleidungsstücken in
ausreichendem Maße zu versehen. Ist der Mann sparsam, so braucht er
das ganze Kleidergeld nicht auf. Nimmt er sich mit seinen Sachen in
acht, so spart er sich eine größere Summe vom Kleidergelde, und
nach Ablauf des Jahres, wenn sein Kleider- und Wäschebestand in
guter Ordnung ist, erhält er den Überschuß des Kleidergeldes
ausgezahlt. Verläßt er das Schiff, so sind die Sachen, die er
bezahlt hat, sein Eigentum. Wer unachtsam, schmutzig und liederlich
ist, verbraucht natürlich sein Kleidergeld oder er macht sogar noch
Schulden bei der Kleiderkasse, und zur Deckung dieser Schulden
werden ihm dann rücksichtslos Abzüge von der Löhnung gemacht. Das
hat eine heilsame Wirkung. Selbst die größten Schmutzfinken wollen
nicht von ihrer Löhnung noch auf die Kleiderkasse etwas zuzahlen
und nehmen sich nach Möglichkeit in acht.

		So stehen sich sowohl der Staat als auch der Mann, der mit
seinen Kleidungsstücken vorsichtig umgeht, bei dieser Einrichtung
sehr gut. Sobald der Matrose eingestellt wird, erhält er: zwei
blaue Mützen und eine weiße Mütze, die Mützenbänder mit
Schiffsnamen, welche die Matrosen vorn an den Mützen tragen, werden
an Bord unentgeltlich geliefert, müssen jedoch zurückgegeben
werden, wenn der Mann das Schiff verläßt. Der Matrose erhält
außerdem: einen Überzieher, eine Jacke, zwei Tuchhosen, zwei weiße
Hosen, zwei Arbeitshosen, zwei Unterhosen, zwei wollene Hemden,
zwei weiße Hemden, zwei große, bis in die Mitte des Rückens
reichende vorn offene Kragen, zwei Unterhemden, zwei Arbeitsblusen,
ein seidenes und ein wollenes Halstuch, ein Paar Strümpfe, ein Paar
Schuhe, ein Paar Stiefel, eine Vorratstasche, einen
Utensilienkasten, einen Kleidersack, einen Stiefelbeutel und ein
Paar Handschuhe. Weitere Wäsche, besonders Strümpfe, sowie
Taschentücher, muß sich der Mann aus eigenen Mitteln
beschaffen.
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die Leute an Bord, so wird ihnen außer dem Kleidergeld auch noch
ein Drittel ihrer Löhnung zur Deckung ihrer Kleiderschuld
einbehalten, bei liederlichen Leuten kann der Kommandant sogar das
Einbehalten von zwei Dritteln ihrer Löhnung verfügen. Es ist den
Mannschaften aber gestattet, durch freiwillige Einzahlungen ihre
Kleiderschulden möglichst bald zu tilgen. Für jeden Mann wird ein
Kleiderbuch geführt, das den Leuten allmonatlich zur Durchsicht
eingehändigt wird.

		Da hier von der Löhnung der Leute gesprochen wurde, sei erwähnt,
daß die Löhnung (incl. monatliches Kleidergeld von neun Mark)
beträgt: Für einen Obermaaten 60 Mark, für einen Maaten 45 Mark,
für einen Obermatrosen 24 Mark und für einen Matrosen 19,50 Mark.
Außerdem erhalten die Leute, wie bereits erwähnt, volle
Verpflegung. Neben ihrer Löhnung haben alle Mannschaften an Bord
noch Zulagen, und diese teilen sich in Dienstalters-Zulagen,
Seefahrts-Zulagen und Kapitulations-Handgeld. Für jedes Dienstjahr
nach beendeter aktiver Dienstpflicht wird eine monatliche Zulage
von drei Mark gezahlt. Die Seefahrts-Zulage wird für jedes auf
Kriegsschiffen absolvierte Jahr Seefahrtszeit, möge dieselbe als
Schiffsjunge, als Matrose oder Heizer in aktiver Dienstpflicht oder
nach aktiver Dienstpflicht, fortlaufend auf einem oder auf
verschiedenen Schiffen, in außerheimischen oder in heimischen
Gewässern erworben sein, vom folgenden 1. April an gewährt.

		Der Matrose hat also 234 Mark jährlich mit Kleidergeld, der
Schiffsjunge 150 Mark, die Feldwebel und Wachtmeister erhalten 828
Mark jährlich außer freier Verpflegung an Bord. Deckoffiziere haben
1692, die Oberdeckoffiziere 2442 Mark Gehalt. Die Schiffsjungen
erhalten eine volle Ausrüstung bei Indienst-Stellung, welche sie
allmählich von dem ihnen zustehenden Kleidergelde abzahlen müssen.
Die Seekadetten müssen ihre Ausrüstung, die mehr als tausend Mark
kostet, aus eigener Tasche bezahlen und erhalten jährlich 468 Mark,
die Fähnriche zur See 792 Mark. Bei Beschaffung von neuen
Kleidungs- und Ausrüstungsstücken werden ihnen Vergünstigungen
gewährt.

		Es hat also auch schon der Schiffsjunge, ebenso wie der Matrose
und Maschinist, ein großes Interesse daran, seine Sachen zu
schonen.
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Schiff unterwegs, so müssen Schiffsjungen, Matrosen und
Maschinisten sowie die Maate ihre Kleidungsstücke und ihre Wäsche
selbst reinigen. Kommt man in einen Hafen, so wird das Schiff, von
der Stunde seiner Ankunft an, von Wäscherinnen umschwärmt, welche
gewöhnlich Zeugnisse von anderen deutschen Kriegsschiffen über
Ehrlichkeit, Pünktlichkeit und Reinlichkeit aufzuweisen haben.
Diesen Waschfrauen können Schiffsjungen, Matrosen und Maschinisten
die Wäsche zum Reinigen übergeben, aber auf eigene Kosten.

		Die Kadetten sind an Bord von allen Reinigungsarbeiten befreit,
sie müssen nur einige Male ihr Zeug mit den Schiffsjungen zusammen
waschen, um für den späteren Dienst als Vorgesetzte den
Reinigungsdienst kennen zu lernen. Die Offiziere lassen ihre Wäsche
nur waschen, wenn sie an Land kommen, sie müssen deshalb über einen
großen Wäschevorrat verfügen und gewöhnlich hat jeder Seeoffizier
allein zwölf Dutzend Oberhemden, von denen, wenn er viel unterwegs
ist, nach vier Jahren nicht mehr die Hälfte brauchbar ist, weil die
Wäscherinnen im Auslande in rücksichtslosester Weise damit umgehen.
Sie reinigen die Wäsche entweder mit Bürsten und Laugen, oder sie
schlagen die schmutzige Wäsche so lange gegen Steine oder
Baumstämme, bis der Schmutz herausgegangen ist. Wenn ein Seekadett
zum ersten Male von der großen Reise zurückkehrt, dann ist seine
Mutter gewöhnlich entsetzt über den Zustand, in dem er die
prachtvolle Wäsche mitbringt, die er als Ausrüstung beim Eintritt
in die Marine mit sich genommen hat.

		Da der erste Offizier vorsichtshalber sehr viel Frischwasser für
die Wäsche mitgenommen hat, vollzieht sich das Reinigen in sehr
bequemer Weise. Sonst wird jedem Manne für die Wäsche, die
wöchentlich einmal stattfindet, noch nicht ganz ein Liter
Frischwasser zur Verfügung gestellt, es gilt also sich
einzurichten. Gewöhnlich schüttet die Backschaft das ganze ihr
zustehende Frischwasser in eine Balge. Wenn es irgend angeht,
verwahren die Leute das Waschwasser, das ihnen zur täglichen
Reinigung gegeben wird, einige Tage, um es bei der Reinigung der
Wäsche zu verwenden, sonst müßte die Hälfte des Frischwassers dazu
genommen werden, um die Sachen darin einzuweichen [bookmark: page131] und zum ersten Male
auszuwaschen. Dann wird Seewasser genommen, um die Sachen
ordentlich zu durchnässen und nach Möglichkeit vom Schmutz zu
befreien, und endlich wird in dem Rest des Frischwassers das in den
Sachen zurückgebliebene Seewasser wieder ausgespült. Das Seewasser
allein kann zur Wäsche nicht verwendet werden, die Seife schäumt
nicht in Seewasser, und alle Patentseifen, die es gibt und die
angeblich in Seewasser schäumen sollen, haben sich nicht bewährt.
Würde der Matrose seine Kleider und besonders seine Wäsche nur in
Seewasser waschen, so würde er wahrscheinlich davon nur große
Unbequemlichkeiten haben. Es bleibt immer Salz in der Wäsche zurück
und die Wäsche wird nie ordentlich trocken. Zieht der Mann dann die
Wäsche an, so reizt das Salz die Haut, und besonders in den Tropen
kommt dann der »Rote Hund« viel eher, als wenn der Mann Wäsche
trägt, die in Süßwasser ausgespült ist.

		Um die Wäsche zu trocknen, werden Leinen, sogenannte Jollentaue,
kreuz und quer über das Schiff gespannt, doch natürlich so hoch
geheißt, daß die Bewegung auf Deck und das Bedienen der Segel nicht
gestört wird. Mit sogenannten »Bändseln« werden die einzelnen
Wäschestücke an der Leine befestigt, damit sie nicht davonfliegen,
und gewöhnlich ist bei einigermaßen gutem Winde die Wäsche in einer
Stunde trocken. Sie wird dann wieder abgenommen, und die Leute
können sie auf kleinen Rollen, die in der Batterie aufgestellt sind
und die zur Verfügung der Mannschaft stehen, glatt rollen, um sie
dann vorschriftsmäßig zusammenzulegen. Mit Bändern bestimmter Länge
und Farbe werden die Anzüge und Wäschestücke dann zusammengebunden
und im Kleidersack oder in der Kleiderkiste verstaut.

		In der Nacht zum 19. Juli sichtete die »Moltke« das Leuchtfeuer
von Kap Roca, dem westlichsten Punkte Europas. 596 englische Fuß
hoch auf dem Felsen steht das Leuchtfeuer, welches 21 Seemeilen
weit seinen Schein wirft.

		Am Morgen ging die »Moltke« im Tajo-Fluß, der sich
meerbusenartig an seiner Mündung erweitert, vor Anker, und vor den
entzückten Augen der Schiffsbesatzung lag Lissabon, die Hauptstadt
Portugals. Der Anblick Lissabons an einem sonnenhellen Tage vom
Tajo aus gesehen, ist wahrhaftig prächtig. Mit einem weit
ausgebreiteten [bookmark: page132] Fächer, der mit Blumen verziert ist, hat ein
Dichter die Stadt verglichen. Mit ihren breiten, scheinbar ins
Unendliche, in anmutigen Windungen, verlängerten Quais, mit ihren
tausenden von hohen weißen Häusern, zwischen denen Gärten voll
üppigsten Grüns und bunter Blumen sich erstrecken, bietet die Stadt
in Wirklichkeit einen zauberhaften Anblick.

		Wie aber bei so vielen Städten des Südens, verschwindet die
Schönheit, wenn man die Stadt betritt. Das Alltägliche, das
Häßliche, macht sich in Lissabon bemerkbarer als in jeder andern
Stadt, sobald man den Fuß auf den Quai setzt. Die meisten Straßen
sind eng, steil und schmutzig. Ein widerlicher Geruch, aus hundert
unangenehmen Sachen gemischt, in dem aber als Hauptbestandteile
Sardinenabfälle und warmes Öl sich bemerkbar machen, ist nur zu
sehr geeignet, dem Besucher eine üble Meinung von der Stadt
beizubringen, die ungefähr 300 000 Einwohner zählt.

		Allerdings für den jungen Seemann, der zum erstenmal Lissabon
betritt, erschließt sich gewissermaßen eine neue Welt. Er macht zum
ersten Male mit dem Süden Bekanntschaft. Wenn ihm schon im Hafen
Kreolen, Neger, Mulatten, Mestizen, die Europäer aller Staaten,
tunesische, algierische und türkische Matrosen begegnen, wenn er
das Gewimmel an den Landungsplätzen sieht und ein unendliches
Sprachengewirr an sein Ohr klingt, dann wirkt dieses Bild
bestechend und man glaubt sich in die Zeiten zurückversetzt, in
denen Portugal die Meere beherrschte. Aber je mehr man sich vom
Hafen entfernt und in die Stadt hineinkommt, desto mehr treten
einem die Zeichen des Verfalls entgegen. Seit dem furchtbaren
Erdbeben, das im Jahre 1755 die Stadt vollständig verwüstete und
ganz Europa in Schrecken versetzte, sind einzelne Gebäulichkeiten
noch nicht wieder aufgebaut. Es fehlt eben an Geld. Dreißigtausend
Einwohner haben an jenem schrecklichen 1. November ihr Leben
verloren, als das Meer sich haushoch hob und mit furchtbarer Wucht
sich auf die Stadt und auf die Küste warf.

		Welch reiches Land ist dieses Portugal einst gewesen, welch
kühne Männer hat es erzeugt, die hinauszogen auf die Meere, um, wie
Vasco de Gama und Bartholomäus Diaz, eine neue Welt für das kleine
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zu erobern! Portugals Flotte wurde die Beherrscherin der Meere,
unendliche Schätze flossen aus den Kolonien nach Portugal, und
dieser Reichtum wurde das Unglück des Landes. Die Bevölkerung,
hörte auf Ackerbau, Viehzucht und Industrie zu treiben. Die Schätze
der Kolonien erschienen unerschöpflich. Aber man vergaß selbst die
Kunst des Schiffbauens. Dadurch verfiel die Flotte, und als diese
erst geschwächt und kampfunfähig war, verlor Portugal eine Kolonie
nach der andern. Heute führt Portugal nur eine Scheinexistenz von
Englands Gnaden und ist finanziell so abhängig von England, daß ein
einziger Wink von London her genügt, um in Portugal den
Staatsbankerott herbeizuführen.

		Lissabon ist nicht arm an großen Plätzen, wie der Dom Pedro-,
der Kronprinzen-Platz. Zahlreiche Denkmäler erinnern an die große
Vergangenheit Portugals und an die berühmten Männer, die es
dereinst besaß.

		An der felsigen Küste zieht sich die Stadt empor. Je höher man
aber in den Straßen hinaufkommt, desto weniger belebt sind sie, und
nur des Abends sieht man Spaziergänger in der Gold-, Silber-,
Augusta-, Chiado-Straße. Zu arbeiten scheint niemand, mit Ausnahme
der Gallegos, der Hafenarbeiter, die aus der spanischen Provinz
Galizien stammen, und den Varinas, den Fischweibern und Hökerinnen.
Selbst die Männer, denen man begegnet, machen einen weibischen,
theatralischen Eindruck. Irgendwelche Eigenart in Kostüm oder
Auftreten ist nicht zu sehen. Die Schaufenster der besten Straßen
sind mit Pariser Artikeln vollgepfropft, und der Großmannssucht der
Portugiesen entspricht ihr Geld.

		Milreis, gleich 1000 Reis, klingt sehr stolz, aber es sind nur 3
Mark 40 Pfennige, und wenn jemand für 10 000 Reis in einem
Laden einkauft, so sind das immer erst 34 Mark.

		Die Mannschaften der »Moltke« erhielten vom Zahlmeister
Vorschüsse aus ihre Löhnung in portugiesischem Gelde, damit sie
beim Betreten des Landes keine Verluste hatten, wenn sie Geld
wechselten. Eine Silbermünze, so groß wie unser
Fünfzigpfennigstück, waren 100 Reis, und eine Münze, so groß wie
ein Zweimarkstück, 500 Reis.
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wir einen Blick in das Tagebuch des kleinen Quadutter werfen, so
finden wir verzeichnet:

		»Lissabon hat sehr große Restaurants. Das beste Lokal ist bei
Jansen, wo viele Deutsche verkehren und wo es deutsche Zeitungen
gibt. Hier aß ich vortreffliches Beefsteak mit Bratkartoffeln. Man
bekommt Landwein für 100 Reis gleich 32 Pfennig, Portwein kostet
1000 Reis oder 3 Mark 40. Außerdem gibt es noch ein zweites
Restaurant, das den Namen »Bierkirche« führt und in dem es
ebenfalls sehr gutes Essen und Trinken gibt. Es befindet sich in
der Rua de Trinidad.«

		Wir wollen uns mit dieser summarischen Abfertigung Lissabons,
die der kleine Quadutter beliebte, nicht begnügen, sondern zusammen
mit den Kadetten einen Ausflug nach Belem und nach Cintra
machen.

		Belem liegt südwestlich von Lissabon und hat auf der Höhe des
Berges ein Fort, welches dereinst wohl sehr stark gewesen ist und
die Hafeneinfahrt deckte, jetzt aber den Eindruck der Verfallenheit
macht und lediglich zu Salutzwecken dient. Unterhalb des Forts
liegt der Belems-Turm, der von jedem jungen Seefahrer aufgesucht
wird. Er ist zum Andenken an Vasco de Gama, der von diesem Punkte
aus seine Entdeckungsreisen antrat, erbaut. Der Oberteil des
Bauwerks wurde als Leuchtturm verwendet. Der Unterbau hat eine
viereckige Gestalt und ist kolossal massiv. Infolgedessen hat das
Bauwerk auch die schrecklichsten Erdbeben überdauert. Dieser
Unterbau ist eine Festung mit Kasematten und über dem Unterbau
erhebt sich erst der schlanke Leuchtturm. In der Nähe des
Belems-Turmes befindet sich ein berühmtes Kloster der Hieronymiten,
das zum Teil im maurischen Stil erbaut ist.

		Der schönste Ausflug von Lissabon aber geht nach Cintra, 34
Kilometer von Lissabon entfernt. Man begibt sich dahin auf einer
breiten, weißen, staubigen Landstraße mit verkrüppelten Bäumen,
verkümmerten Platanen und riesigen Aloen. Zu beiden Seiten der
Landstraße breiten sich steinbedeckte, wenig ergiebige Maisfelder
aus. Die Stadt Cintra selbst liegt am Fuße einer Kette ehemals
vulkanischer Berge. Sie ist von einem wahren Pflanzenparadies
umgeben, das dem Besucher um so zauberhafter erscheint, nachdem er
das wüstenartige [bookmark: page135] Land zwischen Lissabon und Cintra passiert hat.
Riesenhafte Korkeichen, Platanen, große Eucalyptusarten, Fichten,
Cypressen bilden einen Wald, der hinter Cintra am Berge
emporsteigt.

		Auf dem Gipfel des Berges aber liegt eines der Wunderwerke der
Welt, das Schloß von Cintra, das als Residenz des Königs dient.
Gebahnte Wege, welche gestatten, bis zum Schlosse auf Eseln oder
Pferden zu reiten, führen zu dem Bauwerk empor, und zwar durch
Wälder von Kamelien, Eichen, Zitronenbäumen, Araukarien, in denen
sich weite Flächen jener kostbaren Blumen erstrecken, die wir bei
uns nur in Treibhäusern ziehen, wie Azaleen, Fuchsien, Hortensien,
welche einen herrlichen, ja in ihrer Blütezeit geradezu betäubenden
Duft entwickeln. Sie bilden gewissermaßen die Vorbereitung für den
Anblick des feenhaften Schlosses, das im maurischen Stil errichtet
ist und aus dem Jahre 1400 stammt.

		Hat man sich an der Schönheit des Schlosses satt gesehen, dann
genießt man den herrlichen Ausblick von der Spitze des Felsens weit
hinein in das Land, über den Meerbusen und über die Stadt
Lissabon.

		Auf dem Rückwege zum Hafen begegnete den Ausflüglern, den
Offizieren und Kadetten, ein Leichenzug echt portugiesischen
Gepräges. Der Leichenwagen bestand aus einem zweirädrigen Gefährt
mit sehr langen Deichseln. Quer über die Deichseln war der Sarg
gestellt, den man mit Riemen an Handhaben befestigt hatte. Der
ganze kabriolettartige Wagen mitsamt den Deichseln war über und
über vergoldet. Zwischen den Deichseln ging ein Maulesel, reich
geschirrt, und auf ihm saß ein Reiter, der das sonderbare Gefährt
lenkte, halb Postillon und halb Harlekin, mit hohen Reitstiefeln,
buntem Rock und sehr komischem Hut. Man glaubte einen Maskenaufzug
und nicht ein Leichenbegängnis zu sehen. Die Leidtragenden gingen
hinter dem vergoldeten Gefährt her, sahen aber nicht besonders
traurig aus. Es gehört zu den Charaktereigentümlichkeiten des
portugiesischen Volkes, dem Tode mit einem gewissen Gleichmute
entgegenzusehen. Bezeichnend ist es, daß die Kirchhöfe »
prazeres«, das heißt
Vergnügungsstätten, genannt werden.

		Diejenigen Mitglieder der Besatzung, welche über Zivilkleidung
verfügten, also die Offiziere, Kadetten und Deckoffiziere, wohnten
auch [bookmark: page136] einem
großen Stiergefecht bei, das in der Arena von Santa Anna stattfand.
Die portugiesischen Stiergefechte zeichnen sich dadurch vor den
spanischen aus, daß bei ihnen in den seltensten Fällen Blut fließt.
Der Stier, der in die Arena kommt, trägt große hölzerne Kugeln auf
seinen Hörnern, so daß die Hornstöße wohl eine Quetschung
verursachen, aber nicht den Tod des Getroffenen herbeiführen. Es
werden weder Pferde noch Stiere getötet, sondern nachdem man den
Stier durch allerlei Neckereien ermüdet hat, wird er wieder aus der
Arena hinausgeführt. So haben nur die im Rokoko-Kostüm
erscheinenden Furcatos ihre Künste zu zeigen. Sie necken den Stier,
sie springen über ihn hinweg, sie hängen sich zu Dutzenden an
seinen Schwanz, an seine Ohren, an seine Hörner und zeigen, daß sie
stärker sind, als der Stier. Ist dieser bezwungen, so wird er
hinausgebracht, und von allen Seiten wirft man den Furcatos kleine
Geldmünzen als Trinkgelder zu.

		Der 23. Juli 1899 war ein Sonntag. Am Sonnabend schickte der
Kommandant der »Moltke« den Maschinisten-Maaten Seydel, der
Französisch verstand, an Land, um mit irgendeinem der Geistlichen
der vielen Kirchen darüber zu verhandeln, ob die Katholiken, die
sich an Bord befanden, am nächsten Tage am Gottesdienst teilnehmen
könnten. Der Maschinisten-Maat erfüllte seine Aufgabe, trotzdem der
Geistliche, mit dem er verhandelte, kein Wort Deutsch und nur
einige wenige französische Brocken verstand. An Bord der »Moltke«
aber machte man sich zurecht, um den Sonntag im Hafen von Lissabon
würdig zu feiern.

		In das Einerlei des täglichen und nächtlichen Dienstes bringt
der Sonntag eine angenehme Abwechselung. Die Vorbereitungen
beginnen schon am Sonnabend mit dem uns bekannten »Rein Schiff«.
Trotzdem wird am Sonntagmorgen noch eine kleine Nachreinigung
gehalten und vor dem Frühstück wird das Schiff noch einmal bis in
seine verstecktesten Winkel und Ecken gesäubert. Beim Frühstück
wird Antreten in weißen Paradeanzügen befohlen. Die Mannschaften
ziehen sich um und gegen neun Uhr stehen in Musterungsdivisionen
geordnet Schiffsjungen, Matrosen, Kadetten und Maschinisten mit den
Offizieren an Deck. In langen schnurgeraden Linien mit weitem
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Gliederabstand sind die Divisionen aufgestellt. Der Kommandant,
begleitet von seinem Stabe, durchschreitet die Glieder und mustert
jeden einzelnen Mann. Dann treten die Leute weg und der Kommandant
begibt sich, begleitet von den sämtlichen Offizieren und
Deckoffizieren, in die unteren Decke. Die Türen zu allen
Räumlichkeiten sind geöffnet, auch in den Lasten unten ist jeder
Raum den Blicken des revidierenden Kommandanten ausgesetzt, ohne
daß erst eine Tür geöffnet zu werden braucht. Durch das ganze
Schiff schreitet der Kommandant, in jeden Winkel sieht er hinein,
und dieser Rundgang dauert fast zwei Stunden.

		Jeden Sonntag findet diese außerordentliche Revision statt, die
natürlich durch überraschende Revisionen des Kommandanten an den
Wochentagen unterstützt wird. Deshalb ist am Sonnabend »Rein
Schiff«, deshalb wird am Sonnabend die Säuberung des Schiffes bis
in die letzten Winkel vorgenommen. Gefolgt von dem Stabe und
geführt von dem Maschineningenieur geht der Kommandant auch in die
Maschine, wo alles blitzblank und sauber ist, und selbst in den
Wellentunnel, durch den die Schraubenwelle des Schiffes
hindurchgeht, steigt der Kommandant hinein, um sich auch hier von
Ordnung und Sauberkeit zu überzeugen.

		Der Kommandant mit den ihn begleitenden Offizieren kehrt an Deck
zurück, und jetzt wird die Schiffsglocke in feierlichen Schlägen
geläutet. Die Kriegsflagge an der Gaffel wird niedergeholt und an
ihrer Stelle steigt der weiße Kirchenwimpel mit rotem Kreuz empor.
Unter ihm auf Halbmast weht die Kriegsflagge. Das Schiff bereitet
sich zur Kirche vor und innerhalb einer Viertelstunde sind in der
Batterie alle Umbauten getroffen worden, um in würdiger Weise den
Sonntags-Gottesdienst zu halten.

		Die Bänke in der Batterie sind heruntergeschlagen, um von den
Besuchern des Gottesdienstes als Sitzgelegenheit benützt zu werden.
Aus den Offiziersmessen und den Kammern haben die Burschen Stühle
für die Deckoffiziere, Kadetten und Offiziere besorgt und rechts
und links vom Altar aufgestellt. Dieser steht ganz dicht unter der
Vorluke, die sich in der Nähe des Fockmastes befindet, und besteht
aus einem Schränkchen, das zur Aufnahme der gottesdienstlichen
Utensiliern [bookmark: page138] dient und das von dem Steuermanns-Maaten, der
gleichzeitig die Stelle des Bordsküsters versieht, aufgebaut worden
ist. Das Schränkchen trägt eine Hülle aus dunklem Tuch mit
gesticktem goldenen Kreuz, es ist mit einer Decke versehen, auf
welchem zwei brennende Leuchter und ein Kruzifix stehen. Hinter dem
Altar, gewissermaßen als Abschluß für denselben, ist eine
Kriegsflagge aufgehängt. Ein Tisch ist für die Mitglieder der
Schiffskapelle seitwärts vom Altar aufgestellt.

		»Alle Mann zum Gottesdienst in die Batterie!« rufen die Maate
durch die Decke, und mit ihren Gesangbüchern begeben sich die
Matrosen und die Maschinisten mit ihren Maaten in die Batterie und
nehmen auf den Bänken Platz. Unmittelbar nach ihnen erscheinen die
Deckoffiziere, die Kadetten und allmählich auch die Offiziere, nur
der erste Offizier und der Kommandant fehlen noch.

		Der erste Offizier hat sich in die Kajüte des Kommandanten
begeben und diesem gemeldet, daß das Schiff »klar zum Gottesdienst«
sei.

		Der Kommandant gürtet die Dienstschärpe um und steigt mit dem
ersten Offizier die Treppe zum Batteriedeck hinunter.

		»Ordnung!« ruft der erste Offizier, und alle im Batteriedeck
Versammelten fahren in die Höhe und nehmen eine dienstliche Haltung
an.

		Der erste Offizier führt den Kommandanten bis auf seinen
Ehrenplatz unmittelbar neben dem Altar, auf einen Wink nehmen die
Anwesenden Platz.

		Feierliche Ruhe herrscht in dem Batteriedeck, obgleich hier
hunderte von Menschen versammelt sind. Unterdes hat sich der
Bordküster in die Kammer des Schiffspfarrers begeben und diesem
gemeldet:

		»Herr Pfarrer, das Schiff ist klar zum Gottesdienst!«

		Der Schiffspfarrer, der bereits mit seinem geistlichen Gewande
bekleidet ist, nimmt die für den Gottesdienst notwendigen Bücher
mit sich und begibt sich ebenfalls nach dem Batteriedeck. Sobald er
an den Altar getreten ist, beginnt die Musik einen Choral zu
spielen.
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Feierlich ziehen die Klänge durch das niedrige Deck, und durch die
weitgeöffneten Stückpforten der Batterie dringt der Klang hinaus
über die weite Wasserfläche des Tajo.

		Nach dem Gebet des Geistlichen werden zwei Verse eines
Kirchenliedes gesungen, wobei die Musik ebenfalls begleitet. Dann
folgt die Predigt, welche nach Vorschrift nicht länger als fünfzehn
Minuten dauern soll. Man will, daß an Bord der Gottesdienst nicht
länger als eine halbe Stunde währe. Wer von den Teilnehmern sein
Herz rühren lassen will, wer das Bedürfnis hat, andächtig zu sein,
kann das auch in einer halben Stunde tun, und ein langer
Gottesdienst würde den Leuten, die zusammengepfercht im
Batteriedeck sitzen, mehr Unbequemlichkeit als Erbauung
bringen.

		Eine kernige, kräftige Predigt hält der Schiffspfarrer. Er
spricht zu Soldaten, aber er spricht auch zu jungen Menschen, die
zum ersten Male fern von der Heimat sind, zu den Schiffsjungen und
Kadetten. Er weiß seine Rede so einzurichten, daß sie für jedermann
verständlich ist und in jedermanns Herzen Anklänge weckt. Dann
werden mit Musikbegleitung wieder zwei Verse eines Kirchenliedes
gesungen, es folgt das Schlußgebet und der Pfarrer verläßt das
Deck.

		Unmittelbar nach ihm erhebt sich der Kommandant, und begleitet
von sämtlichen Offizieren, denen sich die Kadetten und
Deckoffiziere anschließen, steigt er zum Oberdeck empor und
verschwindet in seiner Kajüte.

		»Decke fegen!« lautet das Kommando, als die Mannschaften auch
die Batterie verlassen haben. Das Deck wird aufgeklart, auf dem
Oberdeck wird, trotzdem dies ganz überflüssig ist, noch einmal
gefegt und alles zurecht gestellt und dann kommt das angenehme
Kommando:

		»Backen und Banken!«

		Es gibt heute, da ja im Hafen die Beschaffung von frischem
Proviant sehr leicht war, ein ausgezeichnetes Sonntagsdiner,
nämlich Rostbeef, Kartoffeln und grünen Salat.

		Der Sonntag-Nachmittag gehört an Bord der Kriegsschiffe den
Leuten, und nur wenn das Schiff auf hoher See und in schwerer
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zieht man die Mannschaft zum Dienst heran. Natürlich stehen auch
jetzt die Posten auf der Back und am Fallreep, und auf der
Kommandobrücke geht ein Deckoffizier auf und ab, während der
Wachtoffizier an der Steuerbordseite des Schiffes »promeniert«.

		Gleich nach Tisch treten die Urlauber auf Deck an, und der erste
Offizier mustert dieselben noch einmal. Er hält ihnen eine
eindringliche Rede, sich an Land würdig und anständig zu betragen,
warnt vor dem Trinken und vor Streitigkeiten mit den Eingeborenen
und den Matrosen fremder Kriegsschiffe, denn es liegen gleichzeitig
zwei englische, ein holländisches und ein französisches
Kriegsschiff auf der Reede vor Anker. Ebenso erinnert der Offizier
daran, daß um neun Uhr die Boote wieder am Quai sein werden, um die
Urlauber zurückzuholen, und daß derjenige, der zu spät oder
betrunken an Bord käme, strenger Strafe gewärtig sein müsse.

		Die Boote werden heruntergelassen, die Dampfbarkasse spannt sich
vor und in langem Zuge schleppt sie die Boote, die mit
weißgekleideten Matrosen dicht besetzt sind, bis zum Quai.
Natürlich bleibt ein Teil der Matrosen an Bord, sämtliche Leute
werden niemals beurlaubt. Die Kadetten sind vollzählig an Bord
geblieben, denn sie haben Besuch von portugiesischen Kadetten
erhalten. Der Kommandant hat Gäste in seiner Kajüte, den deutschen
Konsul mit seiner Familie. Einige deutsche Kaufleute und Beamte
sind Gäste in der Offiziersmesse. Die Deckoffiziere sind teils an
Land, teils haben sie ebenfalls Gäste in ihrer Messe.

		Nachmittags sitzen die Matrosen auf dem Oberdeck und vergnügen
sich mit Kartenspielen, wobei jedoch das Spielen um Geld bei Strafe
verboten ist.

		Die Schiffsjungen dürfen heute nicht an Land, sie werden am
nächsten Tage einen gemeinsamen Ausflug unter Führung von
Deckoffizieren und Offizieren unternehmen. Sie werden sogar das
Vergnügen haben, einen Eselritt bis nach Cintra zu machen, worauf
sich die Jungen schon gewaltig freuen.

		An den vorhergehenden Tagen hat ihnen der Schiffspfarrer
Vorträge gehalten über die Stadt Lissabon und über das große
Erdbeben vom 1. November 1755. Er hat ihnen auch Episoden aus der
portugiesischen [bookmark: page141] Geschichte erzählt, hat ihnen von Bord aus
interessante Bauwerke gezeigt, die bei dem Besuch an Land
besichtigt werden sollen. Die Schiffsjungen werden, wenn sie in
einen neuen Hafen kommen, über das Wissenswerteste unterrichtet,
damit sie nicht verständnislos in der Welt herumfahren.

		Jetzt sind die Schiffsjungen auf Deck dicht neben der Back unter
Aufsicht einiger Steuermanns-Maaten versammelt, und es geht so laut
bei ihnen zu, daß sie trotz des Sonntags hin und wieder zur Ruhe
ermahnt werden müssen.

		Ein wahrer Sturm aber erhebt sich, als der Steuermanns-Maat
Nottemann zu den Schiffsjungen kommt.

		Steuermanns-Maat Nottemann ist schon ein alter Knabe mit
graumeliertem Bart, ein Mann, der selbst Familienvater ist und
dessen Söhne bereits in der Marine dienen. Er ist ein sehr
tüchtiger Maat und strenger Vorgesetzter, aber er ist nebenbei ein
wahrer »Schiffsjungenvater« und versteht es, die manchmal sehr
unbotmäßige jugendliche Schar in Ordnung zu halten. Er vergißt
nicht, daß die Schiffsjungen doch vor allem Kinder sind, die nicht
immer wie Soldaten behandelt werden können.

		»Herr Steuermanns-Maat, spinnen Sie doch ein Garn!« bitten die
Schiffsjungen.

		Nottemann läßt sich gern bitten und antwortet daher:

		»Ihr habt mich heute wieder vor der Musterung so geärgert, daß
ich gar nicht daran denke, ein Garn zu spinnen.«

		»Herr Steuermanns-Maat, sind Sie doch nicht böse,« sagt
Schwersenzke, der in seiner Dreistigkeit sich immer zum Sprecher
der Schiffsjungen aufwirft, »wir haben bloß das Kommando nicht
ordentlich verstanden. Wir werden uns auch wieder solche Mühe
geben, daß Sie Ihre Freude an uns haben sollen.«

		»Du bist der Schlimmste von allen!« sagt Nottemann, »du machst
nichts wie Unfug und stiftest die anderen noch dazu an.«

		»Ach Herr Steuermanns-Maat, spinnen Sie doch ein Garn!« bitten
jetzt auch die anderen Jungen im Chor.

		Nottemann setzt sich auf einen Kranz aufgewickelten Tauwerks,
ein Zeichen, daß er wirklich »ein Garn spinnen«, das heißt erzählen
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herum gruppieren sich die Schiffsjungen möglichst dicht, denn
Nottemann ist ein berühmter Erzähler. Sobald die Matrosen sehen,
daß der Steuermanns-Maat sich fertig zum »Spinnen« macht, kommt
auch ein Teil von ihnen heran und auch von der Back herunter treten
die Maate, denn sie freuen sich auf die Erzählung Nottemanns
ebenfalls. Er ist nämlich ein großer Seelateiner, das heißt er kann
prachtvoll lügen.

		»Was soll ich euch denn erzählen?« fragt Nottemann, und einer
der jüngsten Schiffsjungen sagt schüchtern:

		»Vom Klabautermann!«

		»Von dem ist nicht viel zu erzählen,« meint Nottemann, »und man
spricht an Bord des Schiffes nicht gern von ihm, denn er ist leicht
beleidigt. Der Klabautermann ist der gute Geist des Schiffes. Er
trägt gelbe Hosen, einen roten Rock und einen spitzen grünen Hut.
Außerdem hat er Reiterstiefeln an, er ist aber kaum einen halben
Meter hoch. Aber Kräfte hat er über alle Maßen, wenn er beim
Ballastverstauen, beim Segelbergen, beim Ankerhieven mit zufaßt,
dann geht die Sache wie geschmiert. Er leistet so viel wie zwanzig
Mann. Wenn er gut behandelt wird, hilft er vorn und hinten im
Schiffe, hilft er gleichzeitig oben auf der Oberbram-Raa und unten
in der Bilge. Aber man darf ihn nicht schimpfen, darf nicht
höhnisch von ihm sprechen und überhaupt keine Witze über ihn
machen. Wer nicht an ihn glaubt, der mag sich vor ihm in acht
nehmen, im dunklen Zwischendeck wird er den Klabautermann einmal
vor sich stehen sehen mit großen feurigen Augen und grünen Zähnen.
Wer ihn aber gesehen hat, der lebt nicht lange, der kommt sicher
beim Segel-Exerzieren aus der Takelage herunter oder er geht im
nächsten Sturme über Bord. Faulenzer kann er nicht leiden, ihr wißt
es ja, wenn ein Schmierfink und Faulenzer durch das Zwischendeck
geht, dann gibt ihm der Klabautermann gern einen Knuff. Am liebsten
sitzt er auf dem Klüverbaum.«

		»Haben Sie ihn schon gesehen, Herr Steuermanns-Maat?«

		»Nein, mein Junge, sonst lebte ich nicht mehr. Ohne Schaden
können ihn nur die Leute sehen, die in der Mitternachtsstunde des
29. Februar geboren sind. Und auch für die ist es nicht gut, ihn
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denn er zeigt sich ihnen auch nur, wenn ein Unglück für das Schiff
im Anzuge ist. Dann sehen ihn diese Berufenen zwischen zwölf und
ein Uhr nachts unterm Bugspriet hocken und sie hören ihn auch Wehe
schreien. Wenn es aber so weit ist, dann geht er bald von Bord, und
das ist das Zeichen, daß der Untergang des Schiffes unmittelbar
bevorsteht.«

		»Auf den Kriegsschiffen hält er sich so wie so nicht gern auf,
es ist zu viel Geräusch hier, er kann das Trommeln und Pfeifen
nicht vertragen, auch das Schießen hat er nicht gern. Auf den
Handelsschiffen hält er sich lieber auf. Ich habe einmal einen
Kapitän von der Handelsmarine getroffen, der mir erzählt hat, wie
der Klabautermann seines Schiffes jeden Sonntag-Mittag zu ihm in
die Kajüte gekommen ist, um mit ihm ein Glas Wein zu trinken. Mehr
wie ein Glas trank er nie, auch Essen nahm er an. Der Kapitän hat
aber auch Glück gehabt, er ist wohl zweihundertmal über den
Atlantischen Ozean gefahren und nie ist ihm etwas passiert. Jetzt
sitzt er als Pensionär an Land.«

		»Wir haben in der Schule ein Gedicht vom Klabautermann gelernt,«
sagte Franz Schwersenzke.

		»So,« meinte Nottemann, »von wem ist denn das Gedicht?«

		»Von dem Dichter Kopisch.«

		»Na, dann sag' es doch einmal auf.«

		Franz Schwersenzke stellte sich in Positur und trug das Gedicht
vor:

		»Flink auf die luftigen Segel gespannt!

Wir fliegen wie Vögel von Strand zu Strand,

Wir tanzen auf Wellen, um Klipp und Riff,

Wir haben das Schiff nach dem Pfiff im Griff,

Wir können, was kein anderer kann,

Wir haben einen Klabautermann!

		Der Klabautermann ist ein wackerer Geist,

Der alles im Schiffe sich rühren heißt,

Der überall, überall mit uns reist,

Mit dem Schiffskapitän flink trinkt und speist: [bookmark: page144]

Beim Steuermann sitzt er und wacht die Nacht,

Und oben in der Mars, wenn das Wetter kracht.

		Ist's Wetter klar und die Fahrt gelingt,

So nimmt er die Geige und tanzt und springt,

Und alles muß auf dem Deck sich schwingen,

Unzählige selige Lieder singen,

Nicht Sturm, nicht Wurm, nichts ficht ihn an:

Wir haben den wahren Klabautermann!

		Hei, entert er auf! Sei die See auch groß,

Klabautermann läßt kein Ende los;

Er läuft auf die Raaen, wenn alles zerreißt,

Er tut, was der Kapitän ihn heißt.

Und wißt ihr, wie man ihn rufen kann?

Courage heißt der Klabautermann!«

		Der Vortrag hatte entschieden Erfolg. Die Schiffsjungen und
Matrosen lachten und Zimmermanns-Maat Klampe meinte:

		»Sieh einer die Krot'! Die kann reden wie ein Schauspieler!«

		Steuermanns-Maat Petersen aber sagte:

		»Wart', mein Junge, wenn wir eine Theateraufführung an Bord
haben, dann wirst du mitspielen, du hast das Zeug dazu.«

		»Ach bitte, Herr Steuermanns-Maat, erzählen Sie doch weiter!«
baten die Schiffsjungen.

		»Habe ich euch schon erzählt, wie ich einmal Dienst auf dem
»Fliegenden Holländer« getan habe?«

		»Nein, Herr Steuermanns-Maat!« klang es von den Lippen der
Schiffsjungen, und die Matrosen waren gespannt, was Nottemann wohl
jetzt für ein Garn spinnen würde.

		»Nun, ihr wißt doch, daß der »Fliegende Holländer« heute noch
auf den Meeren herumfährt. Es ist ein Gespensterschiff, dessen
Kapitän und Mannschaft verflucht sind und in Ewigkeit, ohne Ruhe zu
finden, auf den Meeren segeln müssen. Der Kapitän soll ja wohl ein
deutscher Adliger sein, der seine Braut und ihren Bruder erschlagen
hat und andere Verbrechen beging. An Land wird ja [bookmark: page145] auch eine Oper aufgeführt
»Der fliegende Holländer«, ich habe sie mir auch einmal angesehen,
aber was darin vorkommt, das ist nicht richtig. Ich weiß das
besser, denn ich bin selber einmal vier Wochen als Steuermanns-Maat
auf dem »Fliegenden Holländer« gewesen. Die Sache kam so:

		Wir lagen mit dem Kriegsschiff »Medusa« in Singapore vor Anker.
Ich war damals noch ein junger Mensch und erst seit einem halben
Jahre Steuermanns-Maat. Ich war an Land beurlaubt und hatte mich
etwas verspätet. Mir war den ganzen Tag über schon sehr
eigentümlich zu Mute gewesen. Als ich an den Hafen kam, war unser
Kutter schon mit den Urlaubern an Bord gegangen. Es war mir dies
sehr unangenehm, denn ich hatte noch niemals eine Strafe gehabt und
hatte nun Unannehmlichkeiten, weil ich zu spät vom Urlaub
zurückkam.

		Als ich mich nach einem Boote umsah, sah ich plötzlich ein
solches angerudert kommen, besetzt mit zwei Mann in sonderbarer
Tracht. Die Ruderer waren in weite schwarze Mäntel gehüllt und
trugen graue Filzhüte, die nach oben spitz zuliefen, auf dem Kopfe.
Sie hielten ihr Boot an der Stelle an, wo ich stand, und einer von
ihnen sagte mit eigentümlicher Stimme, die mir durch Mark und Bein
ging:

		›Steig' ein, wir erwarten dich!‹

		In diesem Augenblick packte mich eine furchtbare Angst, aber
gleichzeitig empfand ich einen Zwang, dem ich nicht widerstehen
konnte, mich in das Boot hineinzusetzen. Ich nahm am Heck Platz,
fand aber hier kein Steuer.

		›Ich will nach der »Medusa«!‹ sagte ich den sonderbaren
Ruderern. Ich erhielt aber keine Antwort, denn die beiden Mann
zogen die Riemen an und wir flogen durch das Wasser, als würde das
Boot von einer Dampfmaschine getrieben.

		Trotzdem schien die Fahrt kein Ende nehmen zu wollen, der Hafen
kam mir auch verändert vor. Es war Mondschein, aber Wolken
verschleierten den Mond und er gab nur unsicheres Licht. Ich spähte
rings umher nach der »Medusa«, aber ich sah sie nicht. Immer weiter
hinaus mit unheimlicher Schnelligkeit ruderten mich die beiden
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bis wir uns einem großen dunklen Schiffe näherten, das keine
Laternen hatte. Ich wollte den Ruderern sagen, daß das Schiff nicht
die »Medusa« sei, aber meine Zunge war wie gelähmt.

		An Backbord-Fallreep legten sie an und winkten mir,
auszusteigen. Ich betrat über das Fallreep das Schiff und sah auf
dem Deck eine Menge von Personen sich bewegen, die alle die
sonderbare Tracht der beiden Ruderer angelegt hatten. Ich sagte dem
ersten dieser sonderbar gekleideten Männer:

		›Ich bin der Steuermanns-Maat Nottemann von S. M. S. »Medusa«!‹
worauf der Mann schweigend nach der Vorluke zeigte und mir
andeutete, ich solle hinunter gehen.

		Eine unheimliche Stille herrschte auf dem Schiffe, niemand
sprach ein Wort. Ich schritt durch das Batteriedeck, das von einer
einzigen Lampe erhellt war, und ein Frösteln überfiel mich, als ich
im Schatten sonderbare Gestalten sich bewegen sah. Am Achterende
des Batteriedecks stand eine Tür weit offen, aus der heller
Lichtschein herausdrang. Ich ging auf die Tür zu und sah hinein. An
einem Tische, der mit Weinflaschen und Gläsern, sowie mit
Tabakspfeifen und Tabak bedeckt war, saß ein Mann mit langem
silberweißen Bart und hohläugigem verwetterten Gesicht. Er trug
alt-holländische Tracht. Als ich den Kopf in die Kajüte
hineinstreckte, schrie er mir zu:

		›Tritt nur herein und sei willkommen auf dem »Fliegenden
Holländer«!‹ Dann lachte er wild auf, denn er sah wohl, wie
erschrocken ich war.

		›Da trink!‹ rief mir der Kapitän zu und füllte ein großes
Paßglas bis zum Rande mit einem dunkelroten Wein, der wie Blut
aussah. Ich leerte das Glas auf einen Zug und ich hatte das Gefühl,
daß Feuer durch meine Adern fließe. Aber mit einem Schlage war all
meine Furcht weg, und als mir der Kapitän jetzt die Hand hinhielt
und sagte:

		›Schlag' ein! Willst du Steuermanns-Maat werden bei uns?‹ da
sagte ich ohne weiteres zu und schüttelte dem Kapitän kräftig die
Hand.

		Der Kapitän nahm eine Pistole und feuerte den Schuß zur Tür
hinaus ab. Mich wunderte das nicht, ich hatte das Wundern
vollständig [bookmark: page147] verlernt, seitdem ich den Wein getrunken hatte.
Ich fand es nur zu natürlich, daß der Kapitän auf diese Art und
Weise seinen Diener herbeirief. Es kam auch ein Mann in die Kajüte
hinein, der dasselbe Kostüm trug wie die anderen, aber unter dem
Hut grinste ein Totenkopf, und aus dem weiten, schwarzen Gewande
kamen Knochenarme hervor. Es steckte ein Gerippe in diesem
Kostüm.

		›Bring' mehr Wein, du fauler Geselle!‹ schrie der Kapitän und
feuerte eine zweite Pistole auf den Diener ab. Die Kugel traf den
Kopf und dieser fiel mitsamt dem Hut herunter. Aber der Diener hob
Kopf und Hut wieder auf und setzte sie an die richtige Stelle, dann
ging er hinaus.

		Ich fand das alles nur zu natürlich, nicht einmal komisch kam
mir der Kerl vor, der seinen Kopf wieder so aufsetzte, als wäre es
eine Perrücke.

		Bis zum Morgen kneipte ich mit dem Kapitän, dann sagte mir
dieser:

		›Du mußt jetzt deinen Dienst antreten!‹

		Ich ging auf Deck und sah, daß es heller Tag war, aber das
Schiff war ringsum von Nebel umgeben. Ich nahm meine Pfeife heraus
und pfiff, dann rief ich:

		›Antreten zur Musterung!‹ und die sonderbaren Gestalten traten
vorschriftsmäßig an, aber keiner von ihnen sprach ein Wort. Es
waren alles hohläugige, magere Kerle mit gräßlichen
Galgenphysiognomien. Hätte ich nicht vom Weine des Kapitäns
getrunken, so würde ich mich vor der Bande entsetzt haben, drei
Morde schien mindestens jeder von ihnen auf dem Gewissen zu haben.
Sie gehorchten aber jedem meiner Befehle, nur erhielt ich nie eine
Antwort und nie vernahm ich ein Sprechen oder Lachen an Bord, nur
der Kapitän schien außer mir die Gabe der Rede zu haben. Es war ein
sehr langweiliger Dienst, denn man wußte nicht, wohin man kam. Am
Steuer standen Leute, die sich auf meinen Befehl ablösten, aber der
Kompaß war ganz weiß und am Rande der Bussole war ein breiter roter
Strich. Auf diesen wurde die Spitze der Magnetnadel gerichtet, und
so steuerten wir, doch immer in anderem Kurs, kreuz und quer im
Ozean umher.
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ich euch Bengels jetzt fortwährend schwadronieren und plappern
höre, denke ich immer daran, wie hübsch es eigentlich auf dem
»Fliegenden Holländer« gewesen ist, wo sich kein Mensch vermaulte
oder etwas sagte, wenn man einen Befehl gab. Ihr solltet wirklich
einmal alle einen Kursus auf dem »Fliegenden Holländer«
durchmachen.«

		»Und wie sind Sie wieder von dem »Fliegenden Holländer«
heruntergekommen, Herr Steuermanns-Maat?«

		»Ja, seht ihr, das ist eine eigentümliche Geschichte. Ich legte
mich eines Abends, nachdem ich wieder mit dem Kapitän sehr stark
gekneipt hatte, in meine Koje, denn ich hatte eine eigene Kammer
für mich, und als ich morgens erwachte, lag ich im Lazarett in
Singapore, und sie behaupteten, ich hätte das Fieber gehabt und
hätte vier Wochen bewußtlos dagelegen.«

		Die Schiffsjungen lachten und das Gesicht der Matrosen verzog
sich zu breitem Grinsen. Steuermanns-Maat Petersen aber sagte:

		»Das war natürlich nur ein Witz von dir, Nottemann. Aber man
soll eigentlich über solch ernste Sachen keine Scherze machen. Der
»Fliegende Holländer« existiert wirklich, und ich selbst habe ihn
gesehen.«

		»Und lebst noch?« sagte Nottemann höhnisch.

		»Ich habe ihn nicht zuerst gesehen. Nur derjenige, der ihn
zuerst sieht und anruft, hat Unglück, und so war es auch bei uns.
Es war auf der alten Schiffsjungen-Brigg »Rover«, als gegen Morgen,
der Tag graute schon, sich im Nebel plötzlich ein Schiff zeigte.
»Schiff quer ab!« rief der Posten auf der Back und die ganze Wache
fuhr auf. Wir sahen an unserem Steuerbord neben uns ein Schiff ganz
deutlich, aber im nächsten Augenblick war es verschwunden. Der Mann
aber, der es gesehen hatte, fiel in der Nacht beim Segelreffen über
Bord und wurde nicht mehr aufgefunden.«

		Der Maschinisten-Maat Seydel mischte sich in das Gespräch und
sagte:

		»Unzweifelhaft haben viele Leute von Kriegs- und Handelsschiffen
bereits den »Fliegenden Holländer« wirklich gesehen, oder sie
glaubten ihn wenigstens zu sehen, denn eine Luftspiegelung hat
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getäuscht. Es steht fest, daß es auf dem Meere Luftspiegelungen und
eine Art Fata morgana gibt, genau so, wie in der Wüste. Man sieht
manchmal in der Luft Schiffe mit den Mastspitzen nach unten hängen
und bei den abergläubischen, alten Seeratten gilt das natürlich
auch als unglückliche Vorbedeutung. Die Erscheinung ist einfach
durch die verschiedene Erwärmung der Luftschichten zu erklären. Es
steht fest, daß Kriegsschiffe, die dreihundert englische Meilen von
einem anderen Schiffe entfernt waren, deutlich gesehen wurden. Man
hat aus einer Entfernung von mehr als hundert Kilometern ganze
Hafenstädte über dem Horizont erscheinen sehen. Es ist eben
Luftspiegelung und weiter nichts. Aber natürlich, der ungebildete
Seemann verbindet solche Erscheinungen gleich mit dem Aberglauben,
ohne den es nun einmal an Bord nicht geht. So wird die
Luftspiegelung zum Fliegenden Holländer oder zum Totenschiff.«

		Seydel verließ die Gruppe und ging nach dem Batteriedeck
hinunter. Die Maate sahen ihm erstaunt und ärgerlich nach. Wieder
einmal trat der Gegensatz zwischen Maschinen- und Seemannschaft zu
Tage.

		»Meinte er uns mit den ungebildeten Seeleuten?« fragte
Petersen entrüstet. »Was bildet sich denn dieser Radattel-Leutnant
ein?«

		» Die Herren haben die Weisheit immer mit Löffeln
gegessen. Plus minus gleich
Unendlich. Die berechnen ja alles und wissen alles zu erklären. Nur
wenn ihnen ihre Kaffeemühle kaput geht, dann sind sie zu Ende mit
ihrer Kunst.«

		Der Musikers-Maat, der die Kapelle an Bord dressierte, kam dazu
und sagte den Maaten vorwurfsvoll:

		»Es wäre vielleicht besser, die Jungen würden ein Lied singen,
als daß die Maate sich vor ihnen herumstreiten. Vorwärts, Jungens,
wir wollen einmal ein Lied anstimmen!«

		Unter Leitung des Musikers-Maaten wurden einige Volkslieder von
den Schiffsjungen angestimmt, und alle Vergnügungsboote, welche auf
der breiten Wasserfläche des Hafens herumsegelten oder ruderten,
näherten sich der »Moltke«, um den ungewohnten deutschen Gesang,
der den Insassen der Boote sehr gut zu gefallen schien, besser zu
hören.

		[bookmark: page150] Heute
gab es etwas besonders gutes zum Abendbrot, nämlich außer Tee,
Butter und Brot noch warmes Fleisch. Dann begaben sich aber
Matrosen und Schiffsjungen wieder auf das Oberdeck. Die
Musikkapelle kam und begann zu spielen, und es dauerte nicht lange,
so drehten sich Matrosen und Schiffsjungen im Tanze. Es gab einen
richtigen »Marine-Hopps«. Die Schiffsjungen, welche schon etwas
tanzen konnten, brachten ihren Kameraden, welche diese Kunst nicht
verstanden, das Tanzen bei. Ein Matrose muß tanzen können, das
gehört zu seinen Eigentümlichkeiten.

		Als sich die Schiffsjungen müde getanzt hatten, führten die
älteren Matrosen, die schon in der Welt herumgekommen waren,
originelle Tänze auf, spanische und Niggertänze, wobei sie wie
verrückt auf dem Deck herumtrampelten. Besonders unter den älteren
Matrosen konnten manche diese Niggertänze vortrefflich vorführen.
Auch die Offiziere waren vom Achterdeck aus Zeugen dieses Tanzes
und schickten den Niggertänzern zur Belohnung eine Flasche
Wein.

		Das Kommando »Hängematten ausgeben!« machte dem
Sonntagsvergnügen ein Ende. Die Schiffsjungen und dann die Matrosen
gingen unter Deck und in die Hängematten.

		Nach neun Uhr aber kehrte die Dampfbarkasse, welche die mit
Urlaubern besetzten Kutter zog, vom Hafenquai nach der »Moltke«
zurück. Der erste Offizier stand auf dem Achterdeck, und jeder
Urlauber, der das Schiff betrat, mußte an ihm vorübergehen und sich
melden. Mancher stand dabei nicht ganz fest auf seinen Beinen und
zeigte eine bedenkliche Neigung, sich wie ein Schiff auf wogender
See zu verhalten, nämlich zu schlingern und zu stampfen. Aber der
erste Offizier sah über diese Beweglichkeit hinweg und winkte nur
den Kameraden, den Mann rasch in die Hängematte zu bringen. Keiner
der Urlauber war an Land zurückgeblieben; wie die Maate meldeten,
war auch nichts Unangenehmes an Land vorgefallen. [bookmark: page151]

	
		
		Achtes Kapitel

		In der Offiziersmesse. – Messegelder. – Der
Weinvorstand. – Mittagessen bei schlechtem Wetter. – Meldungen. –
In der Offizierskammer. – Die Greuel der Verwüstung. – »Klar
Schiff!« – »Enter-Divisionen auf das Oberdeck!« – Stets
gefechtsbereit. – Der trotzige Franzose. – Wieder an der Hobelbank.
– Die Seeschlange. – Wie Petersen sie sah. – Kraken oder Calmare. –
Riesentiere der Vorwelt. – Der Schuß auf die Seeschlange.

		Am 25. Juli verließ die »Moltke« den Hafen von Lissabon und nahm
ihren Weg direkt nach Westen auf die Azoren-Inseln zu.

		Während sich das Schiff mit gutem Winde durch die mäßig bewegte
See in glatter Fahrt bewegt, wollen wir einmal einen Besuch in der
Offiziersmesse machen. Mit der Einrichtung derselben sind wir
bereits vertraut. Wir betreten die Offiziersmesse in dem
Augenblick, in dem die Mitglieder derselben mit Ausnahme des
Offiziers der Wache bei Tisch sitzen, um das Diner zu sich zu
nehmen.

		Dieses Diner findet um sechs Uhr statt, und die späte Zeit ist
dadurch bedingt, daß es nur einen Küchenraum für den Kommandanten,
die Offiziere, Kadetten und Deckoffiziere gibt. Wohl hat jede der
Messen und der Kommandant einen eigenen Koch, aber die Küche ist
gemeinsam. Es hat sich daher auf dem Schiffe die Praxis
herausgebildet, daß der Kommandant um elf Uhr frühstückt, um drei
Uhr sein Mittagessen und um sieben Uhr sein Abendbrot einnimmt. Die
Offiziere frühstücken um elfeinhalb Uhr warm und essen abends um
sechs Uhr zu Mittag. Die Deckoffiziere und Kadetten essen Mittag,
um zwölf Uhr und erhalten abends um sechs Uhr Tee. Durch diese
Einteilung hat jeder der Köche zu bestimmten Stunden die Küche
vollkommen für sich. Nur wenn das Offiziersdiner stattfindet,
brauchen die Köche der Deckoffiziere und Kadetten etwas Platz zum
Teekochen [bookmark: page152]
oder wenigstens heißes Wasser, das ihnen indes ohne Störung der
Küche gegeben werden kann.

		Die Mitglieder der Offiziersmesse wählen gewöhnlich schon vor
Antritt der Reise einen Messe- und einen Weinvorstand. Die
Offiziere beziehen von der Regierung Tafelgelder, wenn sie sich an
Bord befinden. Pro Offizier beträgt das Messegeld 4 Mark bis 4 Mark
50 Pfennig. Auf dieses Messegeld erhält die Offiziersmesse, bevor
das Schiff den Hafen verläßt, einen größeren Vorschuß. Von diesem
beschafft der Weinvorstand die nötigen Weinvorräte, nachdem er
sorgfältige Proben angestellt hat, und bezahlt die an Bord
gebrachten Weine. Während der Fahrt hat der Weinvorstand dafür zu
sorgen, daß die Vorräte in den Hafenstädten wieder ergänzt werden,
daß auch eventuell einmal, wenn günstige Bedingungen vorliegen, ein
größerer Kauf in einer Hafenstadt abgeschlossen wird. Dann aber hat
der Weinvorstand sein Augenmerk darauf zu richten, daß alle
Rechnungen monatlich bezahlt werden.

		Der Messevorstand hat Koch und Steward für die Offiziersmesse
engagiert und von dem erhaltenen Vorschuß Küchenvorräte,
insbesondere Konserven, eingekauft. Er bestimmt, was gekocht wird,
und muß so haushälterisch wie möglich mit den zur Verfügung
stehenden Mitteln umgehen. Der Messevorstand muß eine Ehre darein
setzen, ein wohlschmeckendes, nahrhaftes, abwechselungsreiches und
doch billiges Essen herzustellen, damit die Ausgaben nicht zu groß
und die Offiziere nicht gezwungen werden, noch aus ihrer Tasche
Zuschüsse zum Essen zu leisten.

		Wie bereits erwähnt, ist das Essen und Trinken in den
Offiziersmessen ganz gut und angenehm, wenn öfter Häfen angelaufen
werden. Geht aber ein Schiff lange unter Segel, dann tritt Mangel
an den besten Dingen ein und das Essen wird ebenso einförmig wie
geschmacklos. Es gibt aber auch Tage, an denen das Essen ganz gut
ist, und doch die Offiziere nichts davon haben, weil sie nicht
imstande sind, das Essen zu genießen. Das sind die Tage, an denen
schlechtes Wetter herrscht, hohe See und schwerer Sturm. Bei
schlechtem Wetter ist so wie so ein Teil der Offiziere auf der
Kommandobrücke. Aber selbst diejenigen Offiziere, die noch
Gelegenheit haben, in der Messe [bookmark: page153] sich an den Tisch zu setzen, um die
Hauptmahlzeit des Tages einzunehmen, führen einen verzweifelten
Kampf, sowohl mit den Eßgeräten, wie mit dem Essen selbst, in dem
sie gewöhnlich nicht die Sieger bleiben. Zwar werden wollene Decken
unter das Tafeltuch gelegt und ein Netzwerk von Latten und Leinen
auf dem Tisch befestigt, um zu verhindern, daß Flaschen, Geschirr
und Gläser weit rutschen können. Trotzdem spielen sich ganz
unglaubliche Szenen ab, deren eine Admiral B. von Werner kurz, aber
erschöpfend wie folgt schildert:

		»An dem mit dem Schiffsdeck fest verschraubten, schweren und
großen Tisch sitzen, die Knie gegen dessen untere Kante gepreßt,
vierzehn Personen. Die balanzieren ihre eigenen Körper und ihre
Teller, greifen hin und wieder auch nach einer rutschenden
Schüssel, nach Flaschen und Gläsern, welche umfallen und, teilweise
zerbrechend, ihren Inhalt über das Tischtuch ausschütten; sie
greifen nach Messer, Löffel und Gabel, welche zu dem Nachbar
wollen. Die Zubereitung der Speisen ist den Verhältnissen
entsprechend schlecht und dies wirkt auch lähmend auf die sonst an
dem Offizierstisch herrschende gute Laune. Mit diesen kleinen
Unbequemlichkeiten sind die Leiden aber noch nicht erschöpft.
Plötzlich und unerwartet, denn nach jahrelanger Übung kann man auch
unten im Schiff fühlen, welche Bewegung es machen wird, trifft eine
besonders ungünstig anlaufende See die Fregatte: ein Ruck – und
alles Tafelgeschirr kommt in Bewegung. Saucen, Wein und Bier laufen
über den Tisch; der Braten und die Kartoffeln, Flaschen und Gläser
hüpfen in großen Sprüngen über die ausgespannten Latten und Leinen
hinweg auf die an der Leeseite Sitzenden zu, welche sich dieses
Angriffs nicht erwehren können, denn jeder sucht sich selbst und
die ihm zunächst befindlichen Gegenstände festzuhalten. Noch ein
weiterer Ruck mit einem sogenannten Schnepper – dies alles
vollzieht sich mit Gedankenschnelle – und von oben dringt das
Geräusch einer über das Schiff brechenden See nach unten; in der
Messe rutschen die Stühle, ein allgemeines Poltern und Klingen
folgt, und mit Ausnahme der einen an der Luvseite des Tisches
sitzenden Person liegt die ganze Tischgesellschaft an der Leewand
der Messe auf dem Fußboden zwischen Stühlen, Speiseresten,
unbestimmbaren [bookmark: page154] Flüssigkeiten, ganzem und zerbrochenem
Porzellan- und Glasgeschirr und sonstigem Tafelgerät. Geradezu
höhnend beleuchtet die Lampe von ihrem sicheren Aushängeort aus
dieses Chaos. Lachend und fluchend entwirrt sich unter der
Hilfeleistung der herbeigeeilten Dienerschaft der Knäuel wieder,
und der Messevorstand überschlägt trüben Sinnes den der Messe
verursachten Bruchschaden.«

		Doch bei unserem Besuch in der Offiziersmesse herrscht draußen
das schönste Wetter, und nur hin und wieder neigt sich der Tisch,
wenn das Schiff überholt. Doch geschieht dies in regelmäßigen
Zwischenräumen, und man ist daher auf die Bewegung stets
gefaßt.

		Gemütlich aber ist das Essen nicht, schon deshalb nicht, weil
man sehr eng sitzt, dann aber auch durch die ununterbrochen
einlaufenden Meldungen. Wenn man zum erstenmal Gast in einer
Offiziersmesse ist, wird man nach kurzer Zeit von einer gewissen
Nervosität befallen, weil die Messetür nicht einen Augenblick
stillsteht. Insbesondere, wenn der erste Offizier bei Tische sitzt,
hören die Meldungen nicht auf. Es kommen mindestens zwanzig
Menschen während der Essenszeit, die ihm irgendwelche Meldungen
machen oder von ihm Befehle zu empfangen haben. Auch die Offiziere,
welche Musterungsdivisionen führen, erhalten Meldungen, und so
herrscht ein fortwährendes Kommen und Gehen, so daß an ein ruhiges,
behagliches Plaudern und Unterhalten gar nicht zu denken ist.

		Aber auch wenn der Tisch abgeräumt wird, ist der Aufenthalt in
der Offiziersmesse keineswegs ein behaglicher. Wie bereits erwähnt,
muß jedes laute Sprechen, Singen und Pfeifen vermieden werden.
Immerfort muß Rücksicht auf die anderen Mitglieder der Messe, auch
auf die in unmittelbarer Nachbarschaft schlafenden oder
beschäftigten Kameraden genommen werden.

		Die Offiziersmesse, die sich auf den Schulschiffen meist im
Batteriedeck befindet, empfängt ihr Licht nur von oben durch ein
dachförmiges Oberlicht, das sich aus Deck befindet. Die beiden
Längswände der Offiziersmesse haben außerhalb Offizierskammern.
Jede Offizierskammer hat durch ein rundes Fenster, ein sogenanntes
Ochsenauge, Licht von außen. Das mehrere Zentimeter starke Glas des
Fensters befindet sich in einem Messingrahmen, der wasserdicht in
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Messing gefütterte Öffnung der Bordwand sich einfügen und mit einer
Schraube befestigen läßt. Die Wände zwischen den Offizierskammern
und der Offiziersmesse sind unglaublich dünn. Wenn man bei
unruhiger Bewegung des Schiffes stark mit der Schulter gegen die
Wand fällt, bricht sie durch. Gewöhnlich befinden sich aber auch
zwischen der Offiziersmesse und den Kammern der Offiziere in der
Wand verstellbare Jalousien, um durch die Offizierskammern und
deren Fenster hindurch auch die Offiziersmesse zu lüften. Man hört
also jedes Geräusch aus den Offizierskammern in der Offiziersmesse
und umgekehrt, und um nicht zu stören, müssen sich sowohl die
Kammerinsassen, wie die Leute, die in der Offiziersmesse sitzen,
der denkbar größten Rücksicht befleißigen. Wollen sich zwei
Kameraden etwas erzählen, was nicht jeder hören soll, so müssen sie
schon irgendeine einsame Stelle aus dem Oberdeck aufsuchen, um sich
dort auszusprechen. Die Offizierskammern, die rechts und links von
der Offiziersmesse liegen, gelten als die besten und werden daher
von den rangältesten Offizieren besetzt.

		Sehen wir uns das Innere einer solchen Offizierskammer aber
einmal näher an. Natürlich ist jede Offizierskammer eng, nach den
Begriffen des Binnenländers sogar fabelhaft eng. Den Hauptraum
nimmt die Koje, also die Bettstatt des Offiziers, und ein an der
Wand befestigter Schrank ein, welcher ein Mittelding von
Kleiderschrank, Wäscheschrank, Schreibsekretär und Kommode ist. Er
hat eine herausziehbare Platte, auf der man schreiben kann, er hat
Fächer, Schubladen und an der einen Seite noch eine senkrechte
Abteilung zum Aufhängen von Kleidern. In manchen Fällen hat sich
der Offizier auf Privatkosten einen Deckel für seine Koje
beschafft. Auf diesen legt er dann Polster und macht sich so für
den Tag eine Art Sofa zurecht. Ein einziger Stuhl und ein sehr
kleiner Tisch, der gewöhnlich unter dem Fenster steht, ein paar
festgezurrte große Reisekoffer, aus dem Schrank, unter dem Tisch
und unmittelbar neben der Koje stehend, sowie ein kleiner,
schmaler, primitiver Waschtisch bilden die ganze Einrichtung. Nach
seinem Geschmack stattet sich der Offizier die Kammer noch, so weit
Raum an den Wänden vorhanden ist, mit Bildern der Angehörigen, mit
Waffen und Reise-Erinnerungen aus.
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ganze Kammer ist so eng, daß man sich kaum bewegen kann, und doch
müssen außer den bezeichneten Gegenständen auch noch verschiedene
Paar Stiefel, das Ölzeug usw. Platz finden. Immerhin hat der
Offizier einen Raum, in den er sich wenigstens auf Stunden
zurückziehen kann, um hier allein zu sein. Hier kann er ein Buch
lesen, hier kann er auch eine Zigarre rauchen, denn das Rauchen ist
den Offizieren in den Kammern, in der Messe, im Batteriedeck und
auf dem Oberdeck gestattet, auf dem Achterdeck aber nur mit
besonderer Erlaubnis des Kommandanten.

		Wie der Offizier im Dienst gezwungen ist, beständig sich in
gewisser Spannung und Aufmerksamkeit zu befinden, Augen und Ohren
stets offen zu halten, so muß er auch in seiner Kammer jeden
Augenblick an alle möglichen Eventualitäten denken. Hat er eine
Schublade oder eine Tür geöffnet, so muß er sie sofort wieder
sorgfältig verschließen, denn er weiß ja nicht, ob nicht, während
er an Deck oder im Dienst ist, schlechtes Wetter heraufkommt und
das Schiff in lebhafte Bewegung bringt. Fängt das Schiff an zu
schlingern und zu stampfen, so fliegen sämtliche unverschlossene
Schubladen mitsamt dem Inhalt aus den Möbeln auf die Erde, Tisch
und Stuhl stürzen um, womöglich ergießt sich der wässerige Inhalt
des Waschtisches über die am Boden liegenden Gegenstände, und was
von Glas und Holz ist, geht in Trümmer. Manche Offizierskammer
bietet nach einem Sturm ein geradezu trauriges Bild der Verwüstung
dar, an dem gewöhnlich der Bursche allerdings die Hauptschuld
trägt, weil er während des Sturmes nicht daran dachte, einmal in
der Kammer nachzusehen. In vielen Fällen aber ist der
Kammer-Inhaber selber schuld daran, weil er seine Schubladen nicht
verschloß oder weil er zerbrechliche Gegenstände aufstellte, ohne
an die Möglichkeit der starken Schiffsbewegung zu denken.

		Die sorgsamste Hausfrau, der geschickteste Kaufmann, der das
Einpacken von Sachen zu überwachen hat, würden doch verzweifeln,
wenn ihnen die Aufgabe gestellt würde, die vielen Uniformen, die
ein Seeoffizier mit sich führt, sowie die riesigen Wäschevorräte in
den zur Verfügung stehenden Möbelstücken und Koffern
unterzubringen, und zwar so, daß sie unbeschädigt und brauchbar
bleiben. Und doch [bookmark: page157] bringt jeder Offizier dieses Kunststück fertig,
allerdings nur infolge der langjährigen Übung und der Praxis, die
er sich schon während seiner Kadettenzeit angeeignet hat.

		Drei Tage sind seit der Abfahrt von Lissabon verflossen. Es ist
gegen zehn Uhr vormittags und die Mannschaften sind beim Geschütz-
und Waffenputzen.

		Der Kommandant kommt aus seiner Kajüte durch das Batteriedeck
und steigt zum Oberdeck empor. Er begibt sich auf die
Kommandobrücke und nimmt hier die Meldung des wachhabenden
Offiziers entgegen, der mitteilt, wieviel Segel stehen, wie viel
Knoten das Schiff läuft und welchen Kurs dasselbe steuert.

		Der Kommandant dankt dem Offizier für seine Meldung und ruft
dann von der Kommandobrücke herunter:

		»Hornist der Wache!« Der Matrose mit dem Signalhorn in der Hand
ruft sein »Hier, Herr Kapitän!« und erhält einen Auftrag des
Schiffskommandanten. Im nächsten Augenblick setzt er das Horn an
den Mund und entlockt ihm langgezogene, gellende Töne.

		Eine Art Schreckenslähmung geht durch das ganze Schiff, dann
rasselt die Trommel im Batteriedeck und eine andere im
Zwischendeck, die Bootsmanns-Pfeifen schrillen und von allen Seiten
tönt der Ruf:

		»Klar Schiff!«

		Wenige Sekunden später verwandelt sich die Besatzung des
Schiffes in einen wild durcheinander laufenden, hastenden,
springenden, sich schiebenden und stoßenden Menschenhaufen.
Treppauf und treppab jagen die Leute, in die Wanten entern sie
hinauf. Bauten im Innern des Schiffes werden niedergerissen,
Gefäße, Bretter, Bänke, ganze hölzerne Wände werden hin und her
geschleppt – es ist, als habe eine Raserei sämtliche
Schiffsinsassen ergriffen.

		Der Kommandant steht auf der Brücke mit der Uhr in der Hand. Er
will feststellen, wieviel Minuten die Mannschaften in ihrem
jetzigen Zustand der Ausbildung gebrauchen, um das Schiff »klar zum
Gefecht« zu machen. »Klar Schiff« heißt nämlich: klares Schiff zum
Gefecht, und auf dieses Kommando beeilt sich jeder der vierhundert
Menschen, die für die Klar-Schiff-Rolle in Betracht kommen, [bookmark: page158] nach Möglichkeit
das auszuführen, was ihm von der Rollenvorschrift zugewiesen ist.
Es ist unmöglich, zu beschreiben, was die Leute alles machen, die
durcheinander wimmeln, wie die Ameisen in einem Haufen, den man in
Unruhe versetzt hat. Allmählich löst sich das Chaos, und als der
erste Offizier dem Kommandanten von Deck aus meldet:

		»Melde gehorsamst klar Schiff!« sind zwölf Minuten
verflossen.

		»Zwölf Minuten!« ruft der Kommandant dem ersten Offizier zu.
»Ein ganz achtbarer Erfolg. Aber wir müssen es durch Übung bis auf
acht Minuten bringen.«

		Jetzt beginnt der Kommandant den Revisionsgang durch das Schiff,
um zu sehen, in welcher Weise die Vorschriften der
Klar-Schiff-Rolle ausgeführt worden sind.

		Oben in den Marsen der Masten sind Scharfschützen postiert,
welche den Auftrag haben, im Ernstfalle die Offiziere auf dem
feindlichen Schiffe niederzuschießen. Im Mars des Vormastes
befindet sich ein Offizier, welcher die Entfernung zu schätzen hat
und sie dem Navigationsoffizier, der auf der Brücke steht, zuruft.
Das Abschätzen der Entfernung ist wichtig für das Feuern mit den
Geschützen.

		Die Mannschaften in den Marsen haben Hängematten mit
hinaufgenommen und haben sich aus ihnen eine Art Bollwerk gemacht,
das sie gegen die feindlichen Schüsse decken soll. Auch Waschbalgen
mit Wasser gefüllt sind in den Mars geschafft worden, um für den
Fall eines Feuers von dort oben aus löschen zu können. Die Segel
sind fast gänzlich fortgenommen, denn im Augenblicke des Gefechts
muß man sich auf die Maschine verlassen können. Die Raaen und
Stengen sind so gezurrt, daß, wenn sie getroffen werden und
zersplittern, sie nicht herabstürzen und auf Deck Unheil anrichten
können.

		Auf Deck sind verhältnismäßig wenig Mannschaften aufgestellt.
Eine Anzahl von Bänken steht an der Reling, an den Fallreeps stehen
Wachen. Das Ruder ist mit der doppelten Zahl von Mannschaften
besetzt, aber auch das sogenannte Gefechtsruder in der Batterie,
das in dem Augenblick in Tätigkeit tritt, in dem das Steuerruder
auf dem Oberdeck zusammengeschossen ist, wurde mit
Steuermanns-Maaten und deren Gasten versehen. Der größte Teil der
Schiffsbesatzung befindet sich in der Batterie. Die
Bedienungsmannschaften stehen [bookmark: page159] bei den Geschützen. Balgen, mit Wasser gefüllt,
stehen neben jedem Geschütz, um das Kanonenrohr zu kühlen, wenn es
durch das Feuern zu heiß werden sollte. Anderes Wasser dient
eventuell zum Trinken für die Mannschaften in der Hitze des
Gefechts. Sand, in Balgen gefüllt, steht zur Hand, damit etwaige
Blutlachen im Batteriedeck bestreut werden können und die
Bedienungsmannschaften nicht in denselben ausgleiten. Krankenträger
mit Bahren und Hängerüsten stehen bereit, um Verwundete vom
Oberdeck oder von der Batterie durch die Luken in das Zwischendeck
hinunterzulassen.

		Im Zwischendeck sind die Zimmerleute aufgestellt. Auch sie haben
allerhand Material zur Hand, und besonders müssen sie bereit sein,
ein Leck, das durch einen Schuß in die Bordwand kommen sollte,
durch einen sogenannten Schußpfropfen mit Holzplanken und geteerter
Leinwand zu dichten. Hier steht der Stabswachtmeister mit seinen
Leuten, um zu verhindern, daß im Ernstfalle sich Feiglinge im
Zwischendeck verkriechen.

		Vor der Offiziersmesse haben die Ärzte ihre Verbandstelle
aufgeschlagen, und der Pfarrer sowie die Schreiber stehen zu ihrer
Unterstützung bereit. Kolonnen von Munitionsträgern stehen von der
Batterie bis zum Zwischendeck und bis zu den Hellegats, wo in der
Munitionskammer der Feuerwerker mit seinen Maaten bereit steht, je
nach Befehl Langgranaten oder Panzergranaten auszugeben und
heraufschaffen zu lassen.

		Bei den ersten Übungen hapert es natürlich hier und dort.
Mancher Mann steht an falscher Stelle, manche Kleinigkeit ist
vergessen worden. Die Leute werden ermahnt, besser acht zu geben,
dann kommt der Befehl: »Enter-Division auf das Oberdeck!«

		Auf dieses Kommando eilt ein Teil der Geschützbedienung mit den
Handfeuerwaffen auf das Oberdeck, steigt auf die Bänke, die an der
Reling stehen und markiert hier die Eröffnung des Schnellfeuers auf
die Mannschaft des herankommenden feindlichen Schiffes.

		»Klar Schiff überall!« befiehlt, alle Einrichtungen, die für das
»Klar Schiff« getroffen wurden, wieder zu entfernen. Die Maate
erhalten den Auftrag, die Leute sofort eingehend eine Stunde lang
über die Klar-Schiff-Rolle zu instruieren, damit sich im Laufe der
[bookmark: page160] nächsten
Wochen die nötige Sicherheit und Geschwindigkeit bei dieser so
wichtigen Rolle an Bord einstellt.

		Augenblicklich befindet sich Deutschland zwar im tiefsten
Frieden und es droht in keiner Weise irgendeine Kriegsgefahr, aber
ein Kriegsschiff, das unterwegs ist, muß jederzeit imstande sein,
sich binnen kürzester Frist in Gefechtszustand zu versetzen. Es
kann während der Zeit, während ein Kriegsschiff auf hoher See
schwimmt und bevor es in den nächsten Hafen gelangt, das Heimatland
in einen Krieg verwickelt sein und das Schiff kann einem
feindlichen Kreuzer begegnen, von dem es eventuell angegriffen
wird. Das Schiff muß imstande sein, der deutschen Flagge auch gegen
Handelsschiffe ohne weiteres Respekt zu verschaffen. Hat doch jedes
Handelsschiff der Welt, wenn es in die Nähe des Kriegsschiffes
kommt, sofort seine Flagge zu zeigen. Tut es dies nicht, so feuert
das Kriegsschiff einen Warnungsschuß ab, und wenn auch nach diesem
die Flagge nicht gezeigt wird, macht sich das Kriegsschiff
gefechtsklar, um das Handelsschiff sofort anzugreifen, weil es
annehmen muß, es sei ein Piratenschiff, das seine Flagge nicht
zeigen will.

		Noch in den achtziger Jahren ist es dem Kommandanten eines
deutschen Kriegsschiffes im Atlantischen Ozean passiert, daß er
einem französischen Kriegsschiffe begegnete, dessen Kapitän aus Haß
gegen die Deutschen seine Flagge nicht zeigte, obgleich bei
Begegnung von Kriegsschiffen es üblich ist, daß beide Fahrzeuge
sich sofort zu erkennen geben. Der deutsche Kommandant forderte
durch einen Kanonenschuß das französische Schiff auf, die Flagge zu
zeigen, und als dies nicht geschah, machte er gefechtsklar und ging
auf das Schiff los. Erst jetzt entschloß sich der Kapitän dazu, die
französische Tricolore zu heißen.

		Die Klar-Schiff-Rolle ist in ihrer Ausführung die schwerste und
umfangreichste. Ist die Besatzung eines Schiffes imstande,
innerhalb kurzer Frist das Schiff klar zum Gefecht zu machen, so
ist dies ein Beweis dafür, daß die Mannschaft sehr gut eingeübt und
ausgebildet ist, es wird daher auch bei der Inspizierung, die das
Schiff nach der Rückkehr im Heimatshafen durchzumachen hat, der
inspizierende Admiral unter anderm auch: »Klar Schiff!« befehlen,
um zu sehen, [bookmark: page161] in welcher Weise die Mannschaft während der
Abwesenheit durchgebildet worden ist.

		In der Mittags-Freizeit bildet natürlich das Thema »Klar Schiff«
den Hauptgesprächsstoff. Nur an der Hobelbank, wo sich die Maate
versammelt haben, und wo man gegen solche Vorfälle bereits
abgestumpft ist, steht heut ein andres Thema zur Besprechung. Die
Herren Maate unterhalten sich über die Seeschlange, ein
Thema, das bekanntlich auch an Land sehr oft erörtert wird und über
welches ein abschließendes Urteil noch nicht vorliegt.

		Petersen hat das Thema angeschnitten, indem er erzählte:

		»Heute vormittag sah ich eine ganze Reihe Tümmler (Delphine) am
Schiffe vorüberziehen. Die schwammen so dicht hintereinander, daß
ich schon glaubte, es sei die Seeschlange. Wir haben nämlich einmal
in den afrikanischen Gewässern, als ich auf dem »Kondor« diente,
die Seeschlange gesehen. Sie war mindestens zweihundert Fuß lang
und hatte einen Kopf wie ein Pferd. Sie ging mit großer
Geschwindigkeit an unserer Steuerbordseite vorüber und kam uns bald
aus Sicht. – Lachen Sie nicht, Nottemann, ich sage Ihnen, es war
die Seeschlange, oder eine Seeschlange, denn es gibt gewiß mehr als
eine. Die Offiziere waren alle auf Deck und sahen mit ihren Kiekern
sich die Schlange an. Erzählen Sie mir nicht, daß es hintereinander
schwimmende Tümmler waren oder Seetang oder so 'was, – ich sage
Ihnen, es war ein Viech, so dick wie ein Mann, und den Kopf hielt
es drei bis vier Fuß aus dem Wasser heraus. Das Maul war ganz
schwarz.«

		»Es kann ein Calmar gewesen sein,« meinte Nottemann, »ein
Kraken, der sein spitzes, mit flügelartigen Seitenstücken
versehenes Schwanzende aus dem Wasser heraussteckte.«

		»Kraken sind nicht so groß,« sagte Klampe, »wir haben mal einen
harpuniert in den indischen Gewässern. Der Kerl hatte ja Fangarme
von drei Metern Länge, aber der beutelartige Kopf und Rumpf des
Tieres mit den scheußlichen Augen war doch höchstens einen halben
Meter lang.«

		»Es sind Kraken an der Küste von Norwegen gefangen worden,«
bemerkte Nottemann, »welche sieben Meter lang waren, ohne die
verteufelten [bookmark: page162] Fangarme, und von einem englischen
Kriegsschiffe aus hat man beobachtet – ich habe erst neulich
darüber ein Buch aus der Schiffsbibliothek gelesen –, wie ein
solcher riesiger Kraken mit einem Walfisch im Kampfe war und ihn
ganz umschlungen hatte, und wie der Walfisch in seiner Verzweiflung
hoch aus dem Wasser heraussprang.«

		»Ich habe auch schon von den Kraken gehört,« sagte Petersen,
»aber das sind doch ganz andere Tiere. Sie spritzen aus einem Loch
im Leibe Wasser heraus und bewegen sich dadurch vorwärts. Bei der
Seeschlange, die wir sahen, war aber von diesem Spritzen nichts zu
bemerken und ich habe auch den Kopf deutlich gesehen, er glich
einem Pferdekopfe.«

		»Mir hat einmal ein schwedischer Zimmermann, den ich in
Baltimore traf, erzählt, er habe eine solche Schlange sich ungefähr
sechzig Fuß aus dem Wasser erheben sehen.«

		»Das ist Unsinn,« meinte der Maschinisten-Maat Nebel, »sechzig
Fuß ist übertrieben, so hoch kann sich keine Schlange aus dem
Wasser erheben, dazu fehlt ihr der Widerstand in den
Rückgratswirbeln. Aber ich glaube nicht einmal, daß die Ungeheuer,
die man hin und wieder sieht, Seeschlangen sind, es können ja
vorweltliche Tiere sein. Warum sollte es diese Tiere nicht in den
Tiefen des Ozeans geben? Ebenso wie auf dem Lande heute noch die
Strauße, die Rhinozerosse, die Elefanten und die Krokodile an die
Riesentiere der Vorzeit erinnern, kann es doch auch im Meere noch
Tiere geben, wenn auch vereinzelt, wie sie dort herumschwammen, als
auf der Erde die Riesentiere noch lebten, die heute ausgestorben
sind, wie zum Beispiel das Mammut, von dem man noch immer Knochen
und ganze Exemplare im nördlichen Eise findet.«

		»Ich habe genau gesehen, daß das Tier einen Pferdekopf hatte!«
behauptete eigensinnig Petersen, und Nebel beruhigte ihn mit den
Worten:

		»Das ist ja möglich, diese Meerungeheuer können ja krokodilartig
sein, und so ein Krokodilschädel sieht aus wie ein Pferdekopf. Ich
habe verschiedene gelehrte Abhandlungen über die vorsintflutlichen
Tiere im Ozean gelesen, und es sollen ja da Viecher existiert
haben, [bookmark: page163] die
aussahen, wie Schildkröten, die einen Schlangenleib hatten und wer
weiß was noch für verrückte Kombinationen von verschiedenen
Tierarten, die wir jetzt kennen!«

		»Es mag wohl solche Tiere geben,« sagte Nottemann, »darüber ist
noch nichts entschieden, aber meistens beruht die Sache auf
Täuschung. Ich weiß mich auf einen Vorfall zu entsinnen, als ich
als Schiffsjunge vor vielen Jahren auf der »Undine« fuhr. Wir waren
damals auch in der Nähe der afrikanischen Küste, wo sich die
Seeschlange am meisten zeigen soll. Der Posten auf dem Mars
meldete: ›Ein großes Tier querab vom Steuerbord!‹ und auf den Ruf:
›Die Seeschlange!‹ stürzte alles an Deck. Wir sahen einen
schwarzen, glänzenden Rücken irgendeines fabelhaft langen Tieres
aus dem Wasser hervorragen und sich wellenförmig bewegen, einen
Kopf konnten wir nicht sehen. Der Kommandant gestattete den
Kadetten, aus einer der kleinen Deck-Kanonen einen Schuß auf das
Ungeheuer abzugeben, und dabei stellte es sich heraus, daß eine
Kette von mindestens hundert Delphinen dicht hintereinander
schwammen, so daß ihre glänzenden Rücken wie eine einzige Masse
aussah. Als die Granate in der Nähe ihres Zuges einschlug, sprangen
sie zu hunderten plötzlich aus dem Wasser empor und verschwanden
dann. Diese Fische müssen etwas vom Geschwader-Exerzieren
verstehen; wenn sie zu hunderten in Kiellinie hintereinander
fahren, sehen sie aus, wie die Seeschlange. Ich werde nebenbei mit
dem Herrn Pfarrer sprechen und werde mir von ihm ein Buch aus der
Schiffsbibliothek geben lassen, aber ich glaube, wenn wir auch noch
so viel reden, wir können die Frage nicht lösen, ob es eine
Seeschlange gibt oder nicht. Man kann weder behaupten, daß sie
existiere, noch ihre Existenz ableugnen wollen. Spätere Zeiten
werden schon Aufklärung schaffen und wir brauchen uns vor einer
Begegnung mit der Seeschlange nicht zu fürchten.«

		»Pfeifen und Lunten aus! Decke fegen!«

		Dieses Kommando machte dem gelehrten Disput, der an der
Hobelbank über die Existenz der Seeschlange geführt worden war, ein
Ende. [bookmark: page164]

	
		
		Neuntes Kapitel.

		Die Segelanweisung. – Die Azoren-Inseln. –
Geschichte ihrer Entdeckung. – Eine briefliche Schilderung des
Aufenthaltes auf den Inseln. – Ankerketten. – Anker. – Die
Kettenkasten. – Die Betting. – Die Stopper. – Vorbereitung zum
Ankern. – Ankermanöver. – Im Hafen von Funchal. – Geschichte der
Insel Madeira. – Kurzer Aufenthalt.

		Die Kadetten sind in ihrer Messe zum Schulunterricht versammelt,
den ihnen der Navigationsoffizier erteilt. Die »Moltke« befindet
sich in der Nähe der Azoren, und der Navigationsoffizier macht den
Kadetten die nötigen Mitteilungen, damit sie orientiert sind über
das Land, das sie in den nächsten Tagen betreten werden. Er benützt
für seinen Vortrag die sogenannte »Segelanweisung«, das heißt ein
Buch, welches Auskunft gibt über die Verhältnisse im
Nordatlantischen Ozean.

		»Das Buch« – sagt Admiral von Werner – »enthält alles das, was
über denjenigen Teil der Meere bekannt geworden ist, welchen es
behandelt. Es bietet dem Seefahrer die genauesten Mitteilungen über
alle Häfen und Ankerplätze mit den für ihn wichtigen Angaben über
Behörden, Handels-, Ausrüstungs- und Proviantartikel; über die Güte
des Trinkwassers und wo man es findet; über den besten Ankerplatz;
über die im Hafen herrschenden Strömungen und Winde; wann die
Regen- und wann die trockene Zeit herrscht; wann und wie die
regelmäßig wiederkehrenden Stürme einsetzen, wie dieselben sich
ankündigen und welche Vorsichtsmaßregeln man gegen sie anwenden
muß. Der Jäger findet sogar Angaben über jagdbares Wild, der
Geschichtsfreund solche über die interessantesten Daten dieses
Gebiets, und der Naturfreund manchen wertvollen Wink, wie er seinem
Wissensdrang Genüge tun kann. In dem Buche sind alle Leuchttürme
bezw. Leuchtfeuer und wichtigen Punkte an der Küste [bookmark: page165] mit ihrer Höhe über der
Meeresfläche beschrieben; ebenso ist genau angegeben, welche
Vorsichtsmaßregeln man bei der Ansteuerung der Küsten und Häfen
beobachten muß. Es gibt ein genaues Verzeichnis aller Klippen und
Untiefen auf dem offenen Meer und ergänzt in jeder Weise die
Seekarten; es macht uns mit den seit Jahrhunderten gewonnenen
Erfahrungen bekannt, welche über Wind, Wetter, Meeresströmungen,
sowie darüber gesammelt worden sind, in welchen Gebieten man zu
bestimmten Zeiten auf Eisberge stoßen kann. Und hieraus sind dann
die Seewege festgestellt, mit der gleichzeitigen Angabe, welche die
schnellste Reise gewährleisten, die vielleicht die doppelte
Seemeilenzahl ausweisen und unter Benützung konstanter
Meeresströmungen und andauernd günstiger Winde doch erheblich
schneller an das Ziel führen, als der kürzeste Weg dies tun würde.
So wird beispielsweise ein Kriegsschiff, welches abwechselnd je
nach den Umständen mit Segel- und Dampfkraft fährt, von Australien
aus unter Benützung der auf hoher Südbreite wehenden starken
Westwinde und der Passatwinde im Atlantischen Ozean, ostwärts um
das Kap Horn segelnd, schneller England erreichen, als wenn es den
sehr viel kürzeren Weg durch den Indischen Ozean, das Rote und das
Mittelländische Meer nimmt.«

		Die Kadetten erfuhren, daß die Azoren eine Gruppe von neun
Inseln im Atlantischen Ozean, nordwestlich von Afrika und den
Kanarischen Inseln sind. Diese neun Inseln sind: Fayal, Pico, San
Jorge, Graciosa und Terceira; südöstlich davon liegen San Miguel
und Santa Maria und nordwestlich von den erstgenannten Inseln
Flores und Corvo. Die drei Gruppen der Inseln sind durch weite
Zwischenräume bis 180 Kilometer getrennt. Im ganzen bilden die
Azoren einen 630 Kilometer langen Zug in der Richtung
Nordwest–Südost. Die Inseln sind vulkanischen Ursprungs, es finden
sich heute auf ihnen noch Vulkane, heiße Quellen und Höhlen, aus
denen beständig Schwefeldämpfe aufsteigen. In den Jahren 1591,
1638, 1719 und 1841 fanden große Ausbrüche dieser Vulkane statt,
und die Inseln sind heute noch mit Lava, Tuffsteinen, Bimssteinen
und Schlacken bedeckt. Während dieser Ausbrüche sind auch kleinere
Inseln für kurze Zeit aus dem Meere emporgestiegen, welche später
wieder verschwanden. [bookmark: page166] So zeigte sich 1811 bei San Miguel eine neue
Insel, die Saprina genannt wurde, aber nach kurzer Zeit nicht mehr
zu sehen war.

		Die Oberfläche der Inseln zeigt auch deutlich den vulkanischen
Charakter. Kegelförmige Berge bis zu 2300 Meter Höhe steigen empor.
Die niedrigen Bergzüge sind durch tiefe Schluchten zerrissen, die
Küsten steil und hoch und zum Teil unzugänglich. Die Inseln haben
das denkbar schönste und gesündeste Klima. Mitten im Ozean gelegen
und doch nicht allzuweit entfernt von dem afrikanischen und
europäischen Kontinent, haben sie eine Temperatur, die zwischen 10
und 23 Grad Celsius sich bewegt. Die Luft ist überaus rein.

		Die Eilande sind, nachdem sie sich durch vulkanische Kräfte aus
dem Meere emporgehoben haben, jedenfalls von Europa aus mit Tieren
und Pflanzen versehen worden. Fast alle europäischen Haustiere,
Schafe, Ziegen, Schweine, alle Sorten Geflügel, ebenso die
europäischen Vogelarten der Wälder und der Ebene sind auf den
Inseln vertreten. Auch achtzig Prozent aller Pflanzen stammen aus
Europa. Die Vegetation ist eine höchst üppige, da sehr viel Wasser
vorhanden ist. Orangen, Wein, Farbpflanzen, Getreide,
Hülsenfrüchte, Kaffee, Zuckerrohr, Bananen wachsen auf den
Inseln.

		Die Inselgruppe gehört zu Portugal, bildet aber keine Kolonie,
sondern einen eigenen Verwaltungsbezirk. Die 300 000 Einwohner sind
fast ausnahmslos portugiesischer Abkunft. Sie sind intelligent,
ausdauernd, mäßig und sparsam, aber wenig gebildet, denn das
Schulwesen liegt sehr im Argen.

		Entdeckt wurden die Azoren 1431 von dem Portugiesen Cabral. Man
nimmt aber an, daß schon die Karthager, die Araber und vielleicht
auch die Normannen auf ihren Entdeckungsfahrten zur See diese
Inseln kennen gelernt haben. Im 15. Jahrhundert hatten sich sehr
viele flandrische Ansiedler auf den Inseln niedergelassen. Man
nannte sie deshalb auch die vlämischen oder die flandrischen
Inseln. Den Namen »Azoren« erhielt die Gruppe von den vielen
Habichten ( açor portugiesisch der
Habicht), welche die portugiesischen Entdecker bei ihrer Landung
antrafen. Im Jahre 1580, als Portugal von Spanien erobert wurde,
kamen auch die Inseln unter spanische Herrschaft. Nur Terceïra
widersetzte sich hartnäckig den Spaniern und [bookmark: page167] verteidigte sich gegen eine
ganze Flotte, bis es im Jahre 1583 ebenfalls unterworfen wurde.
1640, nach der Befreiung Portugals vom spanischen Joche, wurden
auch die Inseln wieder portugiesisch.

		Die besten Häfen auf den Inseln sind Ponta Delgada, Angra und
Horta. Von diesen drei Häfen aus wird ein lebhafter Handelsverkehr
mit Portugal, England, Brasilien und den Vereinigten Staaten von
Amerika unterhalten. Wegen der vortrefflichen und wohlfeilen
Lebensmittel werden die Inseln von vielen Handelsschiffen und fast
von allen Kriegsschiffen angelaufen.

		Der nachfolgende Brief des Maschinisten-Maaten Seydel mag
unseren jungen Lesern Kunde von dem Aufenthalt der »Moltke« bei den
Azoren geben. Dieser Brief lautet:

		»Liebe Eltern! Unsere Fahrt von Lissabon bis hierher war von
schönstem Wetter begünstigt. Am 30. Juli langten wir wohlbehalten
vor Santa Maria, der am östlichsten gelegenen Azoren-Insel, an und
ankerten vor einer dorfähnlichen Ansiedlung. Als wir uns dem Lande
näherten, umschwärmten weiße, schwalbenähnliche Vögel, fast so groß
wie kleine Möwen, unser Schiff, und das Wasser des Ozeans war von
herrlichster dunkelblauer Farbe. Schon am nächsten Tage fuhren wir
nach der Insel San Miguel, vor deren Hauptstadt Ponta Delgada wir
am 1. August vor Anker gingen und an zwei Bojen festmachten. Die
Stadt, deren Häuser sehr eng aneinander gebaut sind, macht durch
eine Anzahl von Kirchen einen ganz stattlichen Eindruck. Die eine
dieser Kirchen, der Muttergottes geweiht, liegt hinter der Stadt
auf einem Hügel, der an der Vorderseite, die dem Hafen zugewendet
ist, so steil abfällt, daß er nur von der Rückseite her bestiegen
werden kann. Man hat aber von dem Hügel aus einen herrlichen
Rundblick über die Stadt, den Hafen und das Meer. Mit uns zugleich
im Hafen lag ein portugiesischer Postdampfer, der Hamburger Dampfer
»Lydia« und ein schwedisches Handelsschiff. Die weit ins Meer zum
Schutze des Hafens hinausgebaute Mole von Ponta Delgada zeigte die
Spuren der Zerstörung, welche die im Frühjahr tobenden Stürme hier
angerichtet hatten. Riesige Felsblöcke, aus denen die Mole
aufgebaut war, hatten die Wogen nicht nur auseinandergerissen,
sondern auch auf weite Entfernungen fortgeschwemmt. [bookmark: page168] Wir sahen zwei Taucher
beschäftigt, welche auf den Grund des Meeres hinabstiegen, um die
Blöcke, welche die Wogen weggeschleudert hatten, mit Ketten zu
umschließen, damit sie mit Dampfkraft wieder geheißt und an ihren
früheren Platz gebracht wurden. Seit Jahren müssen jedesmal nach
den Frühjahrsstürmen die Zerstörungen an der Mole wieder
ausgebessert werden. Auch der Leuchtturm, der mit seinem roten
Licht die Einfahrt zum Hafen bezeichnet, ist schon dreimal von den
Wogen umgerissen worden, und sein Sturz hat jedesmal Menschenleben
gekostet.

		Vierzehn Tage lagen wir in dem schönen Hafen von Ponta Delgada
und ich hatte bei mehrfachen Besuchen an Land Gelegenheit, die
Insel und ihre Bewohner kennen zu lernen und mir so viel
Portugiesisch anzueignen, wie man ungefähr für den täglichen Bedarf
braucht. Überall hatte man herzliche Sympathien für die Deutschen,
und die gesamte Besatzung deutscher Kriegsschiffe wurde überall gut
aufgenommen, sobald man erst die Nationalität derselben
festgestellt hatte. Von den Amerikanern dagegen wollten die
Portugiesen nichts wissen, wohl wegen der Niederlage, welche
Amerika dem portugiesischen Schwesterland Spanien beigebracht
hatte. Über die Amerikaner äußerten sich die Eingeborenen sehr
abfällig.

		Trotzdem die Insel wenig kultiviert ist, wachsen hier doch die
herrlichsten Früchte. Große, saftige Orangen, Bananen und die
köstlichsten Melonen konnten wir zu fabelhaft billigen Preisen
erstehen. Die Äcker und Gärten sind, wie in Holstein, durch Mauern
und lebende Hecken getrennt. Die schönste Zusammenstellung
tropischer Pflanzen fand ich in den beiden botanischen Gärten von
Ponta Delgada. Während der eine dieser Gärten neuer und gepflegter
erscheint und mit seinen Springbrunnen, Teppichbeeten und modischen
Anlagen einen entzückenden Anblick bietet, hat man in dem andern
die tropische Wildnis nachzuahmen versucht. Durch Grotten, aus
Tropfstein erbaut, die üppig mit Farnen und Schlingpflanzen aller
Art bewachsen sind, wandelt man wie traumbefangen in feuchtschwüler
Luft dahin. Unter schattigen Laubdächern, gebildet von riesigen
Stauden, welche ihre schilfartigen Blätter in bedeutender Höhe
einander zuneigen und so gotische Hallen bilden, zwischen Palmen,
deren Schäfte hoch oben [bookmark: page169] Kronen tragen, die im Winde sich leise wiegen,
geht man dahin und glaubt sich in paradiesische Gefilde
versetzt.

		Auf einem Spaziergang, den ich ganz allein unternommen hatte,
gelangte ich außerhalb der Stadt an einen Park, der, wie alle
Grundstücke hier, wohl zum Schutz der Weinberge gegen die rauhen
Stürme, mit einer fast drei Meter hohen Mauer aus vulkanischem
Gestein umgeben war. An dieser entlang gehend sah ich auf einer an
der Mauer sich erhebenden Terrasse einen älteren Herrn, dem ich
mich grüßend näherte. Ich betrachtete die schöne Schmiedearbeit des
großen Tores, das in den Park hineinführte, worauf der Herr näher
kam und fragte, ob ich mir den Park besehen wolle. Er hatte mich
französisch angesprochen und ich antwortete ihm ebenso. Als ich
seine Frage bejahte, erbot er sich selbst, mich durch den Park zu
führen und mir die Glashäuser, die Ananas-Züchtereien und den
Weingarten zu zeigen. Mit großer Liebenswürdigkeit machte mich mein
Führer auf die seltensten Bäume aufmerksam, unter denen besonders
die Araukarien und eine Art Trauerweide mich interessierten. Da
sowohl mein Führer als ich die französische Sprache doch nicht
vollständig beherrschten, wurde unser Gespräch in einem Gemisch von
Französisch und Englisch mit eingestreuten portugiesischen Brocken
geführt. Kurz vor Einbruch der Dunkelheit führte mich der
freundliche Herr auf die Terrasse, auf der ich ihn zuerst gesehen
hatte. Wir nahmen hier Platz und ich genoß einen köstlichen
Ausblick sowohl auf das Land, auf saubere kleine Ortschaften, die
sich an den Gebirgshängen hinzogen, als auch nach der See hin, in
deren glattem Spiegel sich die Strahlen der purpurnen Abendsonne
brachen. Ich mußte auf der Terrasse Platz nehmen, und bald darauf
brachte eine portugiesische Dienerin hiesiges Bier und Zigarren.
Beim Plaudern entpuppte sich mein liebenswürdiger Wirt als Signor
Manuel Hintze de Ribeiro, als einen Bruder des Premierministers von
Portugal. Sein Vater war ein geborener Deutscher, seine Mutter
Portugiesin. Er selbst war vor zwanzig Jahren einmal sechs Monate
in Deutschland gewesen, und zwar in Baden-Baden. Er interessierte
sich lebhaft für die deutschen Verhältnisse, über die er mich
ausfragte. Nachdem Herr Hintze mir noch seine Karte mit voller
Adresse gegeben [bookmark: page170] hatte, begleitete er mich bis ans Tor und bat
mich dringend, ihn wieder zu besuchen, falls ich noch einmal in
diese Gegend kommen sollte.

		Zur Stadt zurückgekehrt, traf ich mich mit einigen Kameraden in
einem Restaurant der Rua Trinidade. Der Wirt sprach englisch, und
wir ließen uns eine Ananas-Bowle brauen. Schon bei einem früheren
Besuch auf den Azoren hatten wir dem Kellner des Restaurants das
Bowlebrauen beigebracht, denn dieses Getränk ist dort nicht
bekannt. Aus Weißwein, Sodawasser und Zucker, sowie köstlichen
Ananasscheiben bereiteten wir uns ein wunderbares Getränk. Einige
in unserer Nähe sitzende Portugiesen schienen sich für dasselbe
sehr zu interessieren und ließen uns durch den Kellner die Bitte
aussprechen, ihnen etwas von dem Getränk zu kosten zu geben. Wir
baten die Herren sofort, bei uns Platz zu nehmen und von der
Alemanha-Bowle mitzutrinken. Die Portugiesen fanden das Getränk
sehr » bono« und luden uns, nachdem
die Bowle ausgetrunken war, zu einigen Flaschen des besten Vinho
Porto ein.

		Am 12. August spielte unsere Schiffskapelle im Musikpavillon auf
dem Platze des St. Josephs-Hospitals. Die Zeitung von Ponta Delgada
hatte schon am Tage vorher die Mitteilung gebracht, daß dieses
Konzert der deutschen Schiffskapelle stattfinden würde, und es
versammelte sich die beste Gesellschaft der Stadt, um dem Konzert
beizuwohnen.

		Außer englischen Geschäftsleuten leben fast nur Portugiesen in
Ponta Delgada. Die allgemeine Tracht ist die europäische, nur
lieben die Damen die auffallenden Farben an ihrer Toilette. Die
Männer haben einen gelblich-bräunlichen Teint, die Frauen pudern
sich sehr stark. Sie erinnern in ihrem ganzen Äußern an die
Spanierinnen.

		Am 15. August verließen wir Ponta Delgada, wo es mir so gut
gefallen hatte, daß ich am liebsten für immer dort geblieben wäre,
um in den nächsten vierzehn Tagen die übrigen Azoren-Inseln zu
besuchen. Wir liefen Terceira an, blieben aber nur zwei Tage hier
und empfingen während dieser Zeit viele Besuche von Land. Rechts
von der Stadt erhebt sich auf einem Hügel, den man auf steilen
Serpentinenwegen ersteigt, ein Denkmal für Pedro IV.: ein
steinerner [bookmark: page171]
Obelisk, von dem ich während eines kurzen Landbesuches eine
prächtige Rundschau über Stadt und Hafen hatte. Unsere
portugiesischen Kameraden an Land, die » sergentos«, besuchten uns auch an Bord und
erkundigten sich eifrig nach den deutschen
Militärverhältnissen.

		Von Terceira gingen wir nach Graciosa, wo wir die Orte Porto
Breia und Santa Cruz anliefen. Unsere Offiziere machten Besuche an
Land beim deutschen Konsul.

		Auf San Jorge besuchten wir die kleine Ortschaft Villa das
Fellas. Hier blieben wir aber nur wenige Stunden und dampften noch
in der Nacht nach der Insel Pico, wo wir vor Preinha ankerten. Die
Insel Pico besteht eigentlich nur aus einem mehr als 2300 Meter
hohen Bergkegel, aus dem sich noch im Jahre 1780 Lava ergoß und
dessen Gipfel zur Winterszeit mit Schnee bedeckt ist. Wolken
verhüllen meist die Spitze des Berges. Sein Fuß ist von einem
Kranze reicher Waldungen umgeben. In diese eingebettet liegen über
den steil ansteigenden Ufern nur kleinere Ortschaften, von denen
Villa das Lagos die bedeutendste ist.

		Am 21. August kamen wir vor Fayal an und gingen auf offener
Reede zu Anker. Wir waren indes durch eine Mole, die aus starken
Quadern bis zur Höhe von ungefähr acht Metern erbaut war, gegen
Seegang und Wind geschützt. Auch die Küste von Fayal steigt schroff
und steil aus dem Meere empor. Die von tiefen Schluchten
zerrissenen Klippen, die meist aus prismatisch geformten
Basaltfelsen bestehen, sind von den Wogen ausgewaschen und
unterhöhlt. Schäumend und tosend schlägt die Brandung gegen diese
Klippen und wirft Gischt und Schaum zehn bis fünfzehn Meter hoch an
den Felsen empor. Auch diese Insel besitzt einen Bergkegel von fast
tausend Meter Höhe und einen kleineren Berg am Südostende. Beides
sind erloschene Vulkane. Die Hauptstadt der Insel ist Horta. Wälder
von Granatbäumen umgeben die Stadt. Sie schien mir in spanischem
Stile gebaut. Die weißen Häuser mit flachen Dächern, grün
gestrichenen Türen und Fensterläden sehen sehr freundlich aus.
Sonst aber ist das Leben und Treiben in Horta infolge des starken
Handelsverkehrs ein europäisch-internationales. Engländer,
Amerikaner, Portugiesen und Spanier bilden die Bevölkerung.

		[bookmark: page172] Beim
Besuch einer der sieben Kirchen, die der kleine Ort aufzuweisen
hat, fiel es mir auf, daß die im Inneren weißgetünchten
Gotteshäuser keine Sitzgelegenheiten haben. Der Fußboden besteht
aus weißgescheuerten sauberen Dielen, auf welchen die Beterinnen
knieten oder hockten, während die Männer im Hintergrund der Kirche
standen. Außerhalb der Hafenorte beschäftigt sich die Bevölkerung
größtenteils mit Ackerbau. Ich sah viele kleine Kühe, die an den
roten Schlag Norddeutschlands erinnern. Überall, auch in den
kleinsten Dörfern, trafen wir auf unseren Ausflügen gute Wege,
wohlerhaltene Wasserleitungen, Brunnen und Zisternen, oft im
maurischen Stile verziert, eine Erinnerung an die Zeiten der
Ansiedlung der Morisken, die aus Spanien im fünfzehnten Jahrhundert
vertrieben wurden und auf den Azoren eine blühende Kultur
schufen.

		Da, wie erwähnt, viele und starke Winde auf den Inseln wehen,
benützt man dieselben zum Treiben von Windmühlen, die sich insofern
von den bei uns üblichen unterscheiden, als sie nicht feste Flügel
haben, sondern an Stelle derselben vier dreieckige Leinwandsegel
setzen können.

		In den Wäldern traf ich außer den schon geschilderten tropischen
Vogelarten auch die heimischen Rotkehlchen und Bachstelzen, und der
Anblick derselben stimmte mich ganz weich, denn er erinnerte mich
an die Heimat und an meine Lieben, die dort wohnen. Köstliche
Stunden des Träumens und der Ruhe konnte man in diesen Wäldern
verbringen, unbesorgt konnte man sich auf dem Rasen ausstrecken,
denn giftige Reptilien gibt es auf den Azoren nicht.

		In den Straßen von Horta fiel mir besonders die Tracht der
Frauen auf. Ich glaubte zuerst, Ordensschwestern zu sehen, erfuhr
aber bald, daß alle Frauen auf der Straße ein Kleidungsstück
tragen, welches ihnen Mantel, Hut und Schirm zu gleicher Zeit
ersetzt. Dasselbe besteht aus einem dunkelblauen sehr weiten
Gewande aus Seide oder Wollstoff, welches die ganze Gestalt
verhüllt. Am Kragen befindet sich eine hoch und spitz zulaufende
Kapuze, welche so über den Kopf gezogen wird, daß von dem Gesicht
nur wenig zu sehen ist. Durch diese spitze Kapuze sehen die Frauen,
wenn man sie vor sich gehen sieht, wie wandelnde Zuckerhüte aus.
Jede dieser Damen wird auf [bookmark: page173] der Straße, bei Besuchen, Einkäufen oder auf
dem Wege zur Kirche von einer in weiße oder hellfarbige Waschstoffe
gekleideten Dienerin begleitet. Es würde für sehr unanständig
gelten, wenn eine Dame ohne diese Dienerin die Straße betreten
wollte. Auch die Frauen aus dem Volke verhüllen Kopf und Schultern
mit einem Tuche.

		In der Hauptstraße der Stadt fand ich einen großartigen Bazar,
wie man ihn sonst nur in den europäischen Großstädten trifft, wo
man alles, von dem teuersten Luxusartikel bis zur einfachen Orange,
kaufen konnte.

		Von Horta aus fuhren wir am 23. August nach der Insel Flores,
welche diesen Namen führt, weil sie die Gestalt eines Blumenkorbes
hat. Wir ankerten vor Santa Cruz nur vom 25. bis zum 26. August.
Wir machten dann noch einen kurzen Besuch in der Hauptstadt der
kleinen Insel Corvo und unsere Musikkapelle erfreute die Einwohner
hier durch ein Konzert.

		Am 28. August trafen wir wieder in Ponta Delgada ein. Wir
bleiben noch einige Tage hier, um dann nach Madeira zu gehen. Von
den Deutschen, deren Bekanntschaft wir schon bei dem ersten Besuch
in Ponta Delgada gemacht haben, sind wir auch jetzt wiederum auf
das herzlichste aufgenommen worden.«

		In dem Tagebuch des kleinen Quadutters befindet sich eine Notiz
betreffend die Stadt Horta, welche lautet:

		»Bier sündhaft teuer. Kerle nehmen schamlose Preise. Dagegen
Beefsteaks, Spiegeleier, weißer und roter Portwein und Muskateller
ausgezeichnet. Es gibt eine deutsche Kneipe, die von einem
Portugiesen gehalten wird. Die anderen Kneipen in Händen von
Engländern, die unverschämte Preise nehmen. Habe für ein Abendbrot
sechs Mark bezahlt, dabei allerdings vier Portionen gegessen.«

		Der nächste Hafen, den die »Moltke« anlaufen will, ist Madeira,
und die Überfahrt bis dorthin dauert nur wenige Tage. Am Morgen des
4. September bei hellem Sonnenschein meldet der Ausguckposten im
Mars, daß sich unten am Horizont eine dunkle Wolke zeige. Es stellt
sich heraus, daß diese dunkle Wolke Madeira ist, und auf dem Schiff
trifft man die Vorbereitungen für das Ankern.

		Der Laie stellt sich das Ankermanöver als etwas sehr Einfaches
[bookmark: page174] vor. Man läßt
den Anker eben fallen, und wenn man später weiter fahren will,
zieht man ihn wieder hoch. So einfach ist die Sache nicht, denn es
handelt sich um die Überwindung und Beherrschung von
ungeheuerlichen Lasten und Eisenmassen, die bei dem Ankermanöver in
Frage kommen.

		Wir wissen, daß jedes Kriegsschiff vier Anker hat, zwei Bug- und
zwei Heckanker. Zu einem jeden Anker gehören 185 Meter Kette. Die
Kette besteht aus einzelnen Gliedern von elliptischer Form und aus
zolldickem Eisen. Die beiden Längsseiten der Ellipse sind durch
einen sogenannten Steg aus Eisen verbunden. Dieser eiserne Querstab
ist dazu angebracht, um zu verhindern, daß sich die Glieder der
Kette, wenn eine große Last auf ihr ruht, ziehen und dadurch
verlängern. Die vier Ketten ruhen in dem sogenannten Kettenkasten
unter dem Zwischendeck des Schiffes, und zwar sind auf jeder Seite
des Schiffes zwei solcher Kettenkasten für den Bug- und Heckanker
vorhanden. Im Zwischendeck und im Batteriedeck befinden sich
Klüsen, das heißt Löcher, welche mit Eisen ausgefüttert sind. Durch
diese Klüsen wird die Kette bis zum Batteriedeck emporgeführt und
ungefähr in der Mitte des Batteriedecks steigt sie empor. Sie wird
nun auf dem Batteriedeck entweder nach vorn oder achter entlang
geführt bis zu der sogenannten Betting. Diese Vorrichtung soll
verhindern, daß die Kette mit zu großer Geschwindigkeit aus dem
Schiffe hervorschießt.

		Die Betting besteht aus einem senkrechten und einem wagerechten
Balken, die miteinander zu einem Kreuz verbunden sind. Beide Balken
sind mit Eisen beschlagen und so fest in das Schiff eingesetzt daß
selbst die stärkste Inanspruchnahme durch die Kette sie nicht aus
ihren Lagern heben kann.

		Stellen wir uns vor dieses Kreuz, vor die Betting, und zwar beim
Backbord-Buganker, so sehen wir die Kette an der rechten Seite des
horizontalen Balkens herumkommen. Sie legt sich, nachdem sie die
Hälfte des Balkens passiert hat, nach hinten über den Querbalken
und kommt unter diesem hindurch wieder auf das Batteriedeck. Dann
wird die Kette weiter geführt bis zur Backbord-Bugklüse, aus der
noch ein Stück Kette, das an dem obersten Ankerring befestigt ist,
heraushängt.

		[bookmark: page175] Unter dem
Zwischen- und unter dem Batteriedeck, an der Stelle, wo die
Ankerkette durch die Klüsen geht, befindet sich je ein Stopper, das
heißt ein Hebel, mit welchem man die Kette gegen die Unterseite des
Decks festdrücken kann. Diese Stopper wirken als Bremsen. Natürlich
kann man diese Hebel, wenn man die Kette festhalten oder zu
langsamerem Auslaufen veranlassen will, nicht mit der Hand
regieren, sondern es werden Flaschenzüge – »Taljen« sagt der
Seemann – angebracht und zwanzig bis dreißig Mann suchen mit
vereinten Kräften dann den Hebel gegen die mit rasender
Geschwindigkeit aus der Klüse schießende Kette zu drücken.

		Um aber einen kleinen Begriff zu bekommen, mit welchen Gewichten
auf einer Kreuzerfregatte beim Ankern operiert wird, sei
mitgeteilt, daß jeder Anker ungefähr 3500 Kilogramm wiegt. 25 Meter
Kette wiegen 1244 Kilogramm. Die ganze Kette wiegt ungefähr 9000
Kilogramm. Es steht also, wenn die Kette vollständig ausgelaufen
ist, eine Last von ungefähr 12 500 Kilogramm auf dem Stopper,
auf den Klüsen und verteilt auf den verschiedenen Decken des
Schiffes. Natürlich ist im Kettenkasten das Ende der Kette sicher
befestigt.

		Auf der Reede von Funchal wird das Schiff nach Mitteilung der
Segelanweisung auf einer Tiefe von fünfzig bis sechzig Metern
ankern. Dreimal so viel Kette, als die Tiefe beträgt, muß aus dem
Schiff herausschießen. Es werden also ungefähr 180 Meter Kette, das
heißt die ganze Länge, gebraucht werden. Ungefähr 40 Meter Kette
werden nun aus der Klüse im Batteriedeck hervorgeholt und in
Schlangenwindungen von je 10 Metern Länge dicht nebeneinander
gelegt. Von fünf zu fünf Metern werden nunmehr die einzelnen Lagen
der Kette mit dicken Tauenden an schweren eisernen Bolzen
befestigt, die zu diesem Zwecke auf dem Batteriedeck befestigt
sind. Dadurch, daß die Kette um die Betting herumläuft, wird sie
nämlich noch nicht genügend gebremst. Man bindet sie daher mit
diesen Tauenden an die Bolzen fest, weil während des Fallens der
Kette dann Stück um Stück sich erst von den Bolzen losreißen muß
und so ein fortwährendes Stoppen und Bremsen der Kette
entsteht.

		Interessant ist eine Wernersche Schilderung des Ankermanövers im
Hafen von Funchal, der Hauptstadt von Madeira.

		[bookmark: page176] »Wir sind
nur noch wenige Seemeilen von Funchal entfernt. Die Mannschaft
steht in Manöver-Aufstellung bereit; die Handlote sind besetzt, der
Kommandant, erste Offizier und der Navigationsoffizier befinden
sich auf der Kommandobrücke. Der letztere steht am Kompaß und
behält die Landobjekte im Auge, um gleich Meldung machen zu können,
sobald das eine in die gesuchte Richtung zum Schiff kommt, damit
dieses dann den Kurs dieser Linie aufnimmt. Der erste Offizier
wartet auf die Befehle des Kommandanten, welche er in Form von
Kommandoworten zur Ausführung des befohlenen Manövers an die
Besatzung weitergibt. Er ist in diesem Falle gewissermaßen nur des
Kommandanten Sprachrohr, da dieser nicht gleichzeitig das Schiff
auf den Ankerplatz zwischen andere Schiffe führen und die
Detailausführung der Segelmanöver überwachen kann.

		Die Leesegel, Bram- und Oberbramsegel werden weggenommen; drei
Kommandos folgen kurz hintereinander, und in Zeit von einer Minute
sind die Leesegel wie ein Nichts innerhalb des Schiffes
verschwunden. Die Bram- und Oberbramsegel flattern noch etwas im
Wind und sind dann auch aufgerollt an ihren Raaen befestigt.

		Die Fregatte dreht gegen den Wind an und läuft nun in einem
großen Bogen auf die Stadt zu, denn man kann hier nicht einfach vor
dem Wind auf den Ankerplatz steuern, weil das Schiff sonst in dem
Augenblicke des Ankerns zu viel Fahrt haben würde und auch auf dem
Ankergrund kein Platz zum Drehen ist. So muß es vorher einen Bogen
machen und mit halbem Wind in eine der sogenannten Peilungslinien
hineinlaufen, damit man, sobald das Schiff den Kreuzungspunkt
beider Linien erreicht oder annähernd erreicht hat, die Segel
wegnehmen, seine Fahrt hemmen und dann den Anker fallen lassen
kann.

		Näher dem Land werden auch die Untersegel gegeit, aber noch
nicht festgemacht, weil das Schiff möglicherweise sie noch
gebrauchen muß. Nur unter Marssegeln, Klüver und Besahn nähert sich
das Schulschiff den andern Schiffen. Der Platz ist erreicht, die
Leute am Lot rufen die gesuchte Tiefe aus. Der Befehl zum Bergen
der Marssegel und des Klüvers schallt über das Schiff, die Segel
verschwinden in wenig Augenblicken und der stolze Bau schießt unter
dem Druck [bookmark: page177]
des Ruders und dem des Besahns langsam in den Wind. Die Fahrt wird
geringer, der jetzt von vorn kommende Wind bringt das Schiff zum
Stillstand und dann zum langsamen Rückwärtsgang – der Augenblick,
wo der Anker fallen muß, ist gekommen. Wollte man diesen früher
werfen, dann würde die Kette auf den Anker selbst fallen,
wahrscheinlich hinter dessen oberen Pflug haken und verhindern, daß
der untere sich in den Meeresgrund eingraben kann. Dem Kommandoruf
»Fallen Anker!« folgt ein schwerer Fall in das hochaufspritzende
Wasser, und wir eilen nun schnell in die Batterie zur Kette und zum
Stopper, halten uns aber weit ab von der ersteren, da jeder Schlag
von ihr einen Beinbruch bedeuten würde. Mit hohen Sprüngen und
wuchtigen Schlägen auf das hier aus eichenen Planken bestehende
Deck, welches dem jedesmaligen Reißen einer Tauzurrung folgen,
rasselt die Kette auf ihrer freien Bahn durch die Klüse aus dem
Schiff heraus. Das letzte Tau ist zerrissen, der Offizier gibt den
Befehl zum Öffnen des Stoppers und zwei Unteroffiziere begleiten
diesen mit schrillen Pfiffen der Bootsmannspfeife, weil der Lärm
die menschliche Stimme schon erstickt. Jetzt kommt erst Leben in
die eiserne Schlange. Das Untier jagt, eine rote Rostwolke um sich
verbreitend, aus dem Kettenkasten heraus. Der Offizier winkt heftig
mit den Armen, um den Befehl zum Wiederschließen des Stoppers zu
unterstützen, und der aus dem nächstgelegenen nach unten führenden
Luk hervorstehende Kopf eines jungen Offiziers, welcher den Befehl
am Stopper führt und vorsorglich seine Augen mit zu Hilfe nimmt,
weil er aus Erfahrung weiß, daß man bei dem Lärm nicht hören,
sondern nur sehen kann, verschwindet nach unten, wo nun das
Schließen des Stoppers versucht wird. Zwanzig Mann ziehen hier mit
Aufgebot all ihrer Kräfte an doppelten Flaschenzügen, um den
schweren eisernen Hebel des Stoppers zu schließen, und nur mit Mühe
gelingt es ihnen, nachdem etwa zwanzig, anstatt fünf bis zehn Meter
ausgelaufen sind. Der Stopper hat gefaßt, und das ganze Deck, mit
den starken Balken, welche es tragen, und den schweren Geschützen,,
die auf ihm stehen, hebt sich an dieser Stelle etwa zwanzig
Zentimeter hoch. Dann senkt es sich wieder, und die Kette, deren
eiserne Glieder auch etwas elastisch sind, schlägt infolge des
Rückschlags, auf [bookmark: page178] eine Länge von vielleicht zwanzig Metern ein-
oder zweimal mit furchtbarer Gewalt, daß es durch das ganze Schiff
dröhnt, auf das Deck, als ob sie dieses zertrümmern wolle. Sind in
dieser Weise 150 Meter Kette ausgesteckt, dann wird diese an
mehreren Tauen von 15 Zentimeter Durchmesser, den sogenannten
Taustoppern, befestigt, worauf der Stopper wieder vorübergehend
geöffnet wird, damit der Zug der Kette von diesem auf die
elastischen Taustopper übertragen wird und nur auf diesen ruht. Ist
dies erreicht, dann wird der eiserne Stopper als Reservebefestigung
wieder geschlossen. Diese elastischen Stopper sind erforderlich, um
das heftige Einrucken, welches durch den Seegang hervorgebracht
wird, zu mildern, da Schmiedeeisen ja durch derartige
Erschütterungen seine Textur verändert, brüchig und daher
unbrauchbar wird.

		Sobald das Schiff sicher vor Anker liegt, werden die Mars- und
Untersegel festgemacht. Auf jeden der beiden vordern Masten entern
dazu auf Kommando etwa 130 Mann, auf den hintersten 30 Mann und
legen gleichzeitig wie im Paradeschritt auf die Raaen aus. Das
herabhängende Segeltuch verschwindet unter ihren Händen, sie legen
wieder gleichzeitig ein, entern nieder, und nun begrüßt die
Fregatte mit ihren ehernen Schlünden die Regierung des fremden
Landes, dessen Gastfreundschaft sie genießen will. Die sich mit dem
ersten Schuß gleichzeitig an der Spitze des vordersten Mastes
entfaltende Flagge, welcher der blitzende und donnernde Gruß gilt,
zeigt die portugiesischen Farben. Blitz und Knall folgen. Als ein
lang anhaltender rollender Donner werden die gefeuerten 21 Schuß
von dem vielfachen Echo der vor uns liegenden hohen Bergwand
zurückgeworfen und diese großartige Schallwirkung pflanzt sich in
der Erwiderung unseres Saluts fort, welche vom Lande aus gleich
erfolgt, sobald der 21. Schuß gefallen ist.«

		Die Insel Madeira (sprich: Madeh-ira) soll schon von den
Phöniziern entdeckt worden sein. Auf einer florentinischen Karte
aus dem Jahre 1351 ist die Insel bereits als »Holzinsel«
verzeichnet. Im Jahre 1419 wurden zwei portugiesische Seefahrer
durch einen Sturm nach der Insel verschlagen, und im nächsten Jahre
nahm Portugal dieselbe in Besitz, um sie bis heut zu behalten. Nur
während der spanischen [bookmark: page179] Herrschaft über Portugal war Madeira ebenfalls,
wie die Azoren, spanisch, und von 1807 bis 1814 hatten die
Engländer die Insel besetzt.

		Jeder Seefahrer, der Madeira und insbesondere die Hauptstadt
Funchal sieht, ist hingerissen von ihrer Schönheit. Die Insel ist
durch ihre Fruchtbarkeit, ihren herrlichen Pflanzenwuchs, ihr
mildes Klima in der Tat eine Insel der Seligen. Hunderte von
Kranken aus Europa und Amerika leben jahraus, jahrein auf der
Insel, um durch das wunderbare Klima Linderung oder Heilung ihrer
Leiden zu finden.

		Die Bevölkerung ist portugiesischer Abkunft und beträgt ungefähr
150 000 Personen. Die Insel hat von Osten nach Westen eine
Länge von 55 Kilometer und von Norden nach Süden eine Breite von 24
Kilometer. Sie wird in ihrer ganzen Länge von einem Gebirgszuge,
der sich bis zu 1200 Meter erhebt, durchzogen. Die Bucht von
Funchal ist halbkreisförmig, und weiße Häuser, in Grün und
Blütenpracht eingebettet, sieht man am Ufer und bis hinauf zur
Hälfte des Berges liegen.

		Wer die Stadt selbst betritt, erlebt einige Enttäuschung. Sie
ist sehr unreinlich, und die prächtigen kleinen weißen Häuser
entpuppen sich zum Teil als baufällige Hütten. Alle Dampfer aber,
welche nach Nord- und Südamerika, nach Westafrika und der Kapstadt
gehen, laufen Madeira an, um hier Kohlen oder Proviant einzunehmen.
Der Madeira-Wein, den die Insel produziert, ist weltberühmt und
bildet einen bedeutenden Handelsartikel.

		Die »Moltke« fand im Hafen das Schwesterschiff, die »Stosch«
vor, welche hier schon längere Zeit gelegen hatte. Die Mannschaften
der »Stosch« erzählten von den herrlichen Ausflügen, die sie auf
der Insel unternommen hatten. Da das vulkanische Gestein, das den
Boden der Straßen bildet, ganz glatt ist, dienen zum Verkehr
Schlitten, die von Ochsen gezogen werden. Noch bequemer ist es,
sich in der Sänfte, im sogenannten Hammock, tragen zu lassen.

		Der Besatzung des Schulschiffes war aber nur ein ganz kurzer
Landurlaub beschieden, denn nach zwei Tagen, am 6. September, ging
die »Moltke« schon wieder aus Funchal heraus. Sie setzte ihren Kurs
fast vollkommen südlich auf die Kapverdischen Inseln. [bookmark: page180]

	
		
		Zehntes Kapitel.

		Begegnung mit einem Dampfer der
Hamburg-Amerika-Linie. – »Haben Sie Postsachen?« – »Postsachen
fertig machen!« – Das Marine-Postamt in Berlin. – Tag-Signale. –
Optische und akustische Signale. – Das internationale Signalbuch. –
Fernsignale. – Semaphore. – Der Winkspruch. – Die Kapverdischen
Inseln. – Der Hafen von Porto Grande. – »Alle Mann Boote
aussetzen!« – Landungs-Manöver. – Die Landung. – Hai-Angeln. – Der
Hai und seine Piloten. – Der tote Hai an Bord. – Nebelsignale. –
Gesetzliche Vorschriften. – Nachtsignale. – Not- und
Lotsen-Signale. – Signalisieren mit Laternen. – Geheimhaltung der
Signale.

		Am dritten Tage nach der Abfahrt von Madeira meldete der
Ausguckposten im Mars:

		»Schiff voraus! Zwei Strich Backbord!«

		In der Tat sieht man unten am Horizont eine lange Rauchwolke
aufsteigen, die unzweifelhaft von einem Dampfer herrührt. Die
Nachricht, daß man einem Schiffe begegnet, verbreitet sich sehr
rasch auf der »Moltke«. Wem es der Dienst gestattet, eilt nach dem
Oberdeck, um zu sehen, welcher Nationalität und Art das
entgegenkommende Schiff ist.

		Von der Brücke aus mustert der Offizier mit dem Fernglas
sorgfältig den Rumpf des Schiffes, der sich allmählich über dem
Horizont zeigt. »Es ist ein Handelsdampfer!« sagt er dem
Navigationsoffizier, der auch auf die Brücke gekommen ist und nach
dem fremden Schiffe hinüber sieht.

		Es dauert wohl noch eine Stunde, ehe sich die beiden Schiffe so
nahe gekommen sind, daß man an ihnen auch Details unterscheiden
kann. Auf dem Handelsdampfer, der entgegenkommt, hat man an der
ganzen Bauart, der Takelage der »Moltke« gesehen, daß man einem
Kriegsschiffe begegnet. Wir wissen bereits, daß jedes
Handelsschiff, welches auf See einem Kriegsschiffe begegnet, seine
Nationalflagge [bookmark: page181] zeigen muß. Es steigt am hinteren Mast des
Handelsdampfers, der nur zwei Masten führt, die deutsche Flagge
empor.

		Es ist also ein deutsches Schiff, dem man sich nähert. Die
»Moltke« setzt am Kreuzmast, und zwar am oberen Teile der Gaffel,
die Kriegsflagge. Der entgegenkommende Dampfer setzt aber auch noch
am Topp des vorderen Mastes seine Kontorflagge, die Flagge der
Gesellschaft, der er angehört. Es ist die blau-weiß-gelbe Flagge
der Hamburg-Amerika-Linie, und nun weiß man auf der »Moltke«, daß
man einen Dampfer jener Gesellschaft vor sich hat, die den Verkehr
zwischen Deutschland und Südamerika vermittelt.

		Die Signal-Gasten haben sich in Erwartung der Dinge, die da
kommen sollen, in der Nähe der Kommandobrücke aufgestellt und die
Signalflaggen zurecht gemacht.

		»Signal auf dem Hamburger Dampfer!« meldet der Maat dem
wachhabenden Offizier.

		Dieser blickt lange und sorgfältig auf das Signal und ruft dann
dem Ordonnanzkadetten zu:

		»Gehen Sie zum Herrn Kommandanten und melden Sie ihm, daß der
Hamburger Dampfer uns das Signal zeigt: »Haben Sie Postsachen?«

		Nach kurzer Zeit kommt der Ordonnanzkadett der Wache und meldet
dem wachhabenden Offizier:

		»Der Herr Kommandant befiehlt, beizudrehen und dem Dampfer das
Signal zu geben, daß wir ihm Postsachen mitgeben wollen.«

		Es ist sehr liebenswürdig von dem Kapitän des Hamburger
Dampfers, Postsachen des Kriegsschiffes zu übernehmen, denn dies
hält ihn in seiner Fahrt mindestens eine halbe Stunde, wenn nicht
länger, auf, und bei den Fahrten der Handelsdampfer bedeutet Zeit
Geld.

		Kaum eine Minute später tönen die Pfiffe der Maaten durch die
Decke und es wird gerufen:

		»Wer noch Postsachen hat, soll sie innerhalb zwanzig Minuten
fertig machen. Wir geben dem deutschen Dampfer Post mit!«

		Alle Dienstobliegenheiten, mit Ausnahme der Wache auf Deck,
werden unterbrochen. Wer einen halbvollendeten Brief hat, schreibt
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schleunigst noch einige Schlußworte, verschließt den Brief und
adressiert ihn. Wer nicht in der glücklichen Lage ist, einen Brief
angefangen zu haben, nimmt wenigstens eine Postkarte und schreibt
darauf einen flüchtigen Gruß an seine Angehörigen in der
Heimat.

		Der Hamburger Dampfer – es ist die »Patagonia« – hat, als er
sich auf gleicher Höhe mit der »Moltke« befand, die Nationalflagge
auf Halbmast gehen lassen und dann sofort in die Höhe gezogen, man
nennt das: »die Flagge dippen«, und jedes Handelsschiff erweist mit
diesem Gruß dem ihm begegnenden Kriegsschiffe die ihm zustehende
Ehre. Auch die Kriegsflagge der »Moltke« wird gedippt. Dann stoppt
der Dampfer die Maschine ab, während auf der »Moltke« die Segel so
gestellt worden sind, daß das Schiff gar keine Fahrt mehr
macht.

		Die gesammelten Postsachen des Schiffes werden in einen Beutel
getan, ein Kutter wird ausgesetzt und bemannt. Einer der jüngeren
Offiziere steuert den Kutter zur »Patagonia« hinüber. Dort wird ein
Tau dem Kutter zugeworfen, der Postsack wird an dieses Tau
gebunden, der Offizier spricht dem Kapitän der »Patagonia« seinen
Dank aus, dann rudert der Kutter zurück, während sich der Dampfer
zur Fahrt nach Europa in Bewegung setzt. Er signalisiert noch zu
der »Moltke« hinüber:

		»Glückliche Fahrt!« und die »Moltke« antwortet:

		»Besten Dank! Ebenfalls glückliche Reise!«

		Der Kutter legt wieder an der »Moltke« an, wird geheißt, die
Raaen fliegen herum, der Wind fällt wieder in die Segel und das
Schiff nimmt seinen Weg weiter durch die Fluten des Ozeans.

		Die gesamten Briefe und Postkarten, die nach der »Patagonia« in
dem Postsack hinübergeschickt wurden, sind nicht frankiert, und es
ist dies auch nicht nötig. Der Postsack geht bis Hamburg und von
dort direkt an das Marine-Postamt in Berlin. Hier wird er geöffnet
und auf Reichskosten werden jetzt Briefe und Karten mit den nötigen
Marken versehen. Die Einrichtung der Marinepost ist eine große
Wohltat, nicht nur für die Offiziere und die Besatzung unserer
Kriegsschiffe, sondern auch für deren Angehörige in der Heimat. Es
steht natürlich jedermann frei, die gewöhnliche Post zur
Beförderung seiner Briefe [bookmark: page183] zu benutzen. Es ist nur fraglich, ob ein
solcher Brief auch den Adressaten erreicht. Es ist ein sehr häufig
vorkommender Fall, daß Offiziere oder Mannschaften der deutschen
Kriegsschiffe, die auf einer zwei- bis dreijährigen Reise unterwegs
gewesen sind, wochenlang nach ihrer Rückkehr in der Heimat Briefe
erhalten, die ihnen von ihren Angehörigen auf dem gewöhnlichen Wege
des Briefverkehrs zugesendet wurden, den Adressaten von Hafen zu
Hafen nachfolgten, ohne daß sie dieselben erreichten.

		Die Angehörigen in der Heimat, welche an die Offiziere und
Mannschaften eines Kriegsschiffes, das in fremden Gewässern sich
aufhält, schreiben wollen, versehen die Briefe mit der Aufschrift:
»Soldatenbrief. Eigene Angelegenheit des Empfängers.« Es braucht
kein Bestimmungsort auf der Adresse angegeben zu werden, nur die
Charge und der Name des Mannes und vor allem der Name des Schiffes.
Diese Briefe gehen an das Marine-Postamt in Berlin. Hier hat jedes
der Schiffe, die in fremden Gewässern sind, ein besonderes Fach,
und in dieses wird der Brief hineingelegt. Das Reichsmarineamt oder
die Admiralität teilen dem Marine-Postbureau in Zwischenräumen mit,
wohin Briefe für Offiziere und Mannschaften eines Kriegsschiffes
gesandt werden sollen. Die vorgesetzte Behörde weiß zum Beispiel
ganz genau, daß die »Moltke« laut der Anweisung, die der Kapitän
mitbekommen hat, in den ersten Tagen des Oktober in Rio de Janeiro
eintreffen wird. Das Marine-Postamt befördert mit einem deutschen
oder ausländischen Dampfer, der vor der »Moltke« oder kurz nach ihr
in Rio de Janeiro eintreffen wird, sämtliche Postsachen, Briefe
Zeitungen, Postanweisungen, Pakete, die für die Besatzung der
»Moltke« bestimmt sind. Die Postsachen werden in Säcke gepackt und
an den deutschen Konsul in Rio de Janeiro adressiert. Die Offiziere
und Mannschaften, die in Rio de Janeiro ankommen, werden dort die
Briefe empfangen. Sie können der brasilianischen Post Sendungen an
ihre Angehörigen anvertrauen, aber sicherer ist es, sie geben die
Briefe dem Zahlmeister. Ebenso können Postanweisungen beim
Zahlmeister eingezahlt werden, wenn die Mitglieder der Besatzung
ihren Angehörigen in der Heimat Geld zuschicken wollen.

		Der Zahlmeister packt die Briefe und Postanweisungen in einen
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Umschlag, frankiert ihn mit den landesüblichen Marken und schickt
ihn durch die gewöhnliche Post an das Marine-Postamt in Berlin.
Hier werden wiederum die Briefe und Postanweisungen mit den nötigen
Marken versehen und dann durch die Post weiter befördert.

		Wir haben gesehen, wie sich das Kriegs- und das Handelsschiff
durch Signale miteinander verständigten und müssen nun auch dem
hochwichtigen Signalwesen zur See einige Worte widmen.

		Es gibt Tag- und Nachtsignale, es gibt optische und akustische
Signale. Für die Schiffe aller Länder gibt es eine internationale
Sprache, gewissermaßen eine Art »Volapük«. Die größten
schiffahrttreibenden Staaten der Welt haben sich über ein
internationales Signalbuch geeinigt, dessen neueste Ausgabe am 1.
Januar 1901 erschienen ist und seit dem 1. Januar 1902 benützt
wird.

		Dieses internationale Signalbuch schreibt eine Anzahl von bunten
Flaggen vor, von denen jede einzeln oder in Gruppen bis zu vier
Stück ihre ganz bestimmte Bedeutung in allen Sprachen hat. Die
Signalflaggen bestehen aus Flaggen, Standern und Wimpeln. Der
Wimpel hat eine dreieckige Form, er gleicht einem langen,
gleichschenkeligen Dreieck, dessen Basis am Flaggenstock oder an
der Flaggenleine festgemacht ist. Diese Seite heißt die »feste
Seite«. Die Flagge hat rechteckige Form. Die der festen Seite
gegenüberliegende Schmalseite führt den Namen »fliegende Seite«.
Wenn eine Flagge an der fliegenden Seite dreieckig
(schwalbenschwanzförmig) ausgeschnitten ist, so nennt man sie
Stander.

		Es gibt jetzt siebenundzwanzig bunte Flaggen für das
internationale Signalisieren. Die wichtigste von ihnen ist der
Signalbuchwimpel, welcher senkrecht rot-weiß-rot-weiß-rot gestreift
ist. Wenn ein Schiff mit einem andern ihm begegnenden oder mit
einer Station an Land Nachrichten nach dem internationalen
Signalsystem austauschen will, so heißt es unter seiner
Nationalflagge den Signalbuchwimpel. Das bedeutet:

		»Ich will mit Ihnen nach dem internationalen Signalbuch
sprechen.« Darauf heißt das andere Schiff ebenfalls den
Signalbuchwimpel, und es bedeutet dies:

		[bookmark: page185] »Ich
bin bereit zu der Unterhaltung.«

		Das Schiff beginnt nun entweder Worte zu buchstabieren, indem es
die Buchstaben der Worte, die es übermitteln will, durch die
Flaggen einzeln darstellt, gewöhnlich aber werden nur einzelne
Buchstaben oder Buchstabengruppen durch die Flaggen angegeben. In
einem alphabetischen Register wird auf dem anderen Schiffe
nachgeschlagen, was die Buchstaben bedeuten, und hat man den ganzen
Satz, den sie ausdrücken, gelesen, so wird wieder der
Signalbuchwimpel geheißt zum Zeichen:

		»Wir haben verstanden.«

		Auch Schiffe, die vor Anker liegen oder in voller Fahrt sich
befinden, führen manchmal einzelne der Signalflaggen, die nach dem
internationalen Kodex ihre ganz bestimmte Bedeutung haben.

		Die Bedeutung der Flagge P, des
sogenannten »blauen Peters«, haben wir bereits kennen gelernt. Ein
Schiff, das die Flagge Q, eine ganz
gelbe Flagge, geheißt hat, sagt damit:

		»Ich darf wegen ansteckender Krankheit nicht in Verkehr
treten.«

		Die Flagge S, eine weiße Flagge
mit einem kleinen blauen Rechteck in der Mitte, ist das
internationale Lotsensignal und heißt:

		»Ich wünsche einen Lotsen.«

		Die Flagge B, ein ganz roter
Stander, heißt:

		»Ich lade Pulver. Nehmt euch in acht.«

		Der Stander A, senkrecht weiß und
blau geteilt, heißt bei den Kriegsschiffen:

		»Ich mache Probefahrt unter vollem Dampf.«

		Sind die Schiffe so weit voneinander entfernt, oder fährt das
Schiff bei einer Station an Land so weit vorbei, daß man wohl
annehmen kann, die Farben der Flaggen seien nicht mehr zu
unterscheiden, so werden die sogenannten Fernsignale angewendet.
Hier gibt es nur drei Signalzeichen: rund, dreieckig, viereckig.
Man kann auch hier mit Flaggen signalisieren, bei denen aber die
Farbe gleichgiltig ist. Die viereckige ist die Flagge, die
dreieckige ist der Wimpel. Dann muß man allerdings noch einen Ball
aus Korbgeflecht haben. Meist werden aber alle Fernsignale durch
Körper aus Korbgeflecht [bookmark: page186] dargestellt, und zwar erscheint der Ball als
runde Scheibe, der Kegel als Dreieck und der Zylinder als
Viereck.

		Fährt zum Beispiel ein Schiff in der Nähe einer Signalstation
vorbei und die Station zeigt das Dreieck, unter diesem einen Ball
und darunter das Viereck, so heißt das:

		»Drehen Sie bei, wir haben wichtige Mitteilungen für Sie!«

		Oder das Schiff fährt zum Beispiel bei einer Landstation vorbei
und zeigt übereinander Viereck, Dreieck, Ball: das ist das Signal R
und heißt:

		»Machen Sie meinem Reeder eine telegraphische Meldung von
unserer Vorbeifahrt.«

		Natürlich signalisiert das Schiff dann auch noch seinen Namen
und den Hafen, nach dem es unterwegs ist.

		Außer mit Flaggen wird aber auch mit Semaphoren sehr viel
signalisiert. Besonders sind in den Hafenstädten Semaphore
aufgestellt, aber auch die Kriegsschiffe tragen oft an den
Mastspitzen Semaphore. Es sind das Signalmasten, wie sie an der
Eisenbahn aufgestellt sind, nur daß sich an der Spitze des
Signalmastes nicht zwei, sondern drei Arme befinden. Durch Drähte,
die bis zum Deck hinuntergehen, können die Arme der Semaphore in
die verschiedenartigsten Stellungen gebracht werden und dadurch
können einzelne Buchstaben oder Buchstabengruppen und nach dem
internationalen Signalbuch ganze Sätze ausgedrückt werden.

		Der Semaphor kann auch durch einen Mann mit zwei kleinen Flaggen
ersetzt werden, und das Signalisieren mit diesen sogenannten
Winkflaggen, die gewöhnlich rot sind, wird in der Marine besonders
im Hafen sehr eifrig betrieben. Man sieht, wenn viele Schiffe im
Hafen sind, fast auf jedem Schiffe ein paar Signalgasten stehen,
von denen der eine mit zwei Flaggen in der Luft fortwährend
herumfuchtelt, während der andere durch einen Kieker (Krimstecher)
das andere Schiff beobachtet. Nachrichten durch sogenannten
»Winkspruch« gehen mit großer Geschwindigkeit im Hafen von Schiff
zu Schiff. Sämtliche Buchstaben des Alphabets, ebenso die Zahlen,
außerdem einige andere Signale können durch einen Mann mit zwei
Flaggen sehr bequem gegeben werden.
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Flagge in der rechten Hand wagerecht ausgestreckt gehalten heißt
zum Beispiel B, in der linken Hand F. Die Flagge in der rechten
Hand senkrecht über den Kopf gehalten heißt D, hält die linke Hand
die Flagge, in der Stellung zwischen der senkrechten und der
wagerechten Richtung, so heißt dies E, in der rechten Hand C. Hält
die rechte Hand die Flagge schräg nach unten, also ungefähr 45 Grad
unter wagerecht, so heißt dies A. Dieselbe Stellung der Flagge auf
der linken Seite G. Natürlich wird meist mit beiden Flaggen
gleichzeitig signalisiert, zum Beispiel rechte Flagge wagerecht,
linke Flagge senkrecht heißt P, beide Flaggen wagerecht R.

		Mit dieser Betrachtung hätten wir die üblichen Tagsignale
behandelt; um nicht zu ermüden, werden wir die Nachtsignale bei
anderer Gelegenheit kennen zu lernen suchen.

		Die »Moltke« läßt die Kanarischen Inseln links von ihrer
Fahrtrichtung liegen, ohne sie anzulaufen, und steuert direkt den
Kurs S ¼ SO, das heißt: Süd ein Viertel Südost.

		Nach einigen Tagen steigen am Horizonte eigentümlich geformte
Felszacken auf, von Zwischenräumen unterbrochen. Es ist eine Gruppe
von Inseln, von denen nur eine die Konturen eines höheren Berges
aufweist. Diese Inselgruppe sind die zu Portugal gehörigen
Kapverdischen Inseln, nur 560 Kilometer von der westafrikanischen
Küste und vom Grünen Vorgebirge entfernt.

		Die zehn bewohnten Inseln und einige unfruchtbare Felseneilande
gliedern sich in zwei Gruppen, in eine nordwestliche und eine
südöstliche. Die fruchtbarste dieser Inseln liegt in der
Nordwestgruppe und ist Santo Antonio. Der Haupthafen Porto Grande
liegt auf der Insel Saõ Vincente.

		Die Portugiesen haben im Jahre 1461 die gänzlich unbewohnten
Inseln in Besitz genommen. Bevölkert wurden diese Eilande durch
Negersklaven von der gegenüberliegenden Küste von Guinea. So bilden
denn heute noch Neger und Mischlinge neben wenigen Europäern die
Hauptbevölkerung.

		Irgendwelche Reize landschaftlicher Art bieten die Inseln nicht.
Es sind trostlose vulkanische Eilande, deren Rötlichbraun sehr
einförmig wirkt. Im Jahre regnet es höchstens ein- bis zweimal,
dann [bookmark: page188]
sprießt allerdings Gras mit zauberhafter Geschwindigkeit aus der
Erde empor. Nicht einmal genügend Wasser haben diese Eilande, und
eine in den Felsspalten horstende Fischadler-Art, eine
Kormoran-Art, einige halbverhungerte Ziegen und Esel sind die
Repräsentanten der Tierwelt, neben dem Ungeziefer.

		Santiago hat fruchtbaren Boden, dort wachsen sogar Orangen, die
aber sehr sauer sind. Reich ist die Umgebung der Insel an Fischen.
Porto Grande hat einen guten Hafen mit bequemer Einfahrt. Er hat
Bedeutung als Kohlenstation, und deshalb laufen alle Dampfer, die
nach Afrika und Südamerika gehen, ihn an.

		Zuerst war es ein spekulativer Engländer, namens Miller, der
hier eine Kohlenstation anlegte. Da sich die Schiffe aber auch mit
frischem Wasser versorgen wollten, baute er eine Destillieranstalt,
welche aus Seewasser Süßwasser herstellt. Die Kohlenstation im
Hafen von Porto Grande wurde schließlich so wichtig, daß sie bei
Berechnung der Schiffsbauten mit in Betracht gezogen wurde. Die
Handelsdampfer, welche nach Südamerika gehen, brauchen heute nicht
mehr so große Kohlenbunker wie früher, weil sie ihre Vorräte eben
auf Saõ Vincente ergänzen können. Es laufen täglich etwa fünf
Schiffe in Porto Grande ein, um Wasser und Kohlen einzunehmen, und
die Neger haben reichlichen Verdienst, trotzdem sie nur einen
Tageslohn von fünfzig Pfennig erhalten. Da es fürchterlich heiß ist
und die trostlosen Inseln so gar nichts bieten, halten sich die
Dampfer auch nur wenige Stunden auf, nicht länger als notwendig
ist, um Wasser und Kohlen zu übernehmen.

		Am 8. September ging die »Moltke« im Hafen von Porto Grande vor
Anker. An Land war nicht viel zu holen. Für schweres Geld gab es in
einigen Restaurants schales Bier zum Preise von drei Mark die
Flasche. Auch Billard konnten diejenigen spielen, die in der Hitze
sich noch mehr warm machen wollten. Dicht am Hafen gab es nur
Niggerkneipen, vor denen sich selbst die Matrosen ekelten.

		Von allen Kriegsschiffen, welche Porto Grande aufsuchen,
verfehlt kaum eins, die günstige Gelegenheit zu einem
Landungsmanöver auszunützen. Man sieht in auswärtigen Häfen
derartige Übungen fremder Kriegsschiffe nicht gern. Auch hat man zu
gewärtigen, daß bei der [bookmark: page189] Landung Flurschaden entsteht, den das
Schiffskommando ersetzen muß. Auf Porto Grande aber bieten ganz in
der Nähe des Hafens die flachen felsigen Ufer sehr schöne
Gelegenheit, auch einmal die Landungsrolle zu üben, die sich ganz
bedeutend von der Klar-Schiffs-Rolle unterscheidet.

		Schon am zweiten Tage kam vormittags ganz überraschend der
Befehl:

		»Alle Mann Boote aussetzen!«

		Man wußte, was das bedeutete, und in wenigen Sekunden glich die
Schiffsbesatzung wieder einmal einem aufgestörten Ameisenhaufen.
Vor allem wurden die Boote zu Wasser gelassen, und zwar zwei
Barkassen, eine Pinasse, zwei Kutter und eine Jolle. Die
Dampfbarkasse machte so schnell wie möglich Dampf, um sämtliche
Boote an Land schleppen zu können.

		Hornsignale befahlen, die Boote zu armieren. Jeder Mann wußte
nach der Landungsrolle, was er dabei zu tun hatte. Die Jolle wurde
als Lazarettboot eingerichtet, und die beiden Ärzte, der
Lazarettgehilfe und die als Krankenträger bezeichneten Matrosen
luden mit größter Geschwindigkeit die notwendigen Gegenstände:
Verbandzeug, Medikamente, Krankentragen, selbst einen kleinen
Operationstisch in die Jolle hinein. Außerdem erhielten die Boote
eine Ladung von Munition, Proviant für zwei Tage, es wurden
Wasserfässer mit Trinkwasser in die Boote gelegt, Kompasse,
Laternen, Signalflaggen, Decken, Lote wurden eingepackt. Jedes Boot
erhielt außerdem einen kleinen Anker nebst langem Ankertau. Vier
Boote wurden mit kleinen Geschützen versehen. Es waren dies
Acht-Zentimeter-Kanonen, welche auf besonderen Lafetten rasch im
Hinterteil des Bootes so aufgestellt wurden, daß man sie schon
während der Fahrt verwenden konnte. Außerdem kam in jedes Boot noch
eine Landungslafette. Das vierte Boot erhielt eine Revolverkanone
mit zugehöriger Munition und Lafette.

		Nachdem das Armieren der Boote vollendet war, wurden die Leute
angewiesen, sich mit möglichster Geschwindigkeit anzukleiden und
für die Landung fertig zu machen. Die Mannschaften trugen ihr
Tropenzeug, an Stelle der Mützen den Tropenhelm mit weißem
Nackenschleier, halbhohe Stiefel, Seitengewehr mit Patronentasche,
Brotbeutel [bookmark: page190]
und Trinkflasche, gefüllt mit Wasser oder kaltem Kaffee, soweit
letzterer an Deck vorhanden war, außerdem noch das Gewehr. Die
Offiziere waren mit Säbeln, Revolvern und Patronentaschen bewaffnet
und trugen ebenfalls den Tropenhelm.

		Bootsweise traten die Mannschaften auf Deck an, wurden flüchtig
gemustert und bestiegen dann schleunigst die Boote. 250 Mann, also
die größere Hälfte der Besatzung, hatten das Landungsmanöver
auszuführen. Sobald die Boote ein Stück vom Schiffe fort waren,
nahm dieses den Anker auf und machte sich ebenfalls gefechtsklar,
um (wenn es ernst gewesen wäre) die Landung der Boote durch die
Schiffsgeschütze zu unterstützen.

		Die Dampfbarkasse schleppte die Boote in langer Reihe an Land.
Aber schon aus eine Entfernung von einigen hundert Metern befahl
der erste Offizier, der immer Führer der Landungstruppen ist, die
Schlepptaue loszuwerfen, da angenommen wurde, die Landungsboote
erhielten vom Ufer aus Feuer. Die Mannschaften griffen zu den
Rudern und die Boote teilten sich, so daß sie in zwei großen
Halbkreisen dem Ufer zusteuerten, wobei die beiden rechts fahrenden
Boote ein starkes Geschützfeuer (natürlich mit Platzpatronen) auf
den angeblichen Feind unterhielten.

		Jetzt dröhnten auch die Schiffsgeschütze der »Moltke«, um zu
markieren, daß das Schiff ebenfalls den Feind beschieße, um ihn an
weiterer Schädigung der Landungstruppen zu verhindern. Während der
linke Flügel der kleinen Bootsflottille landete, unterhielten die
beiden Bootskanonen des rechten Flügels ein ununterbrochenes Feuer.
Noch bevor die Boote den Strand erreicht hatten, sprangen die
Offiziere ins Wasser und ihnen folgten die Mannschaften. Bis über
die Knie im Wasser watend, zogen sie die Boote an Land und ein Teil
der Landungsmannschaften schwärmte sofort als Schützen aus, um
unter Führung der Offiziere vorzugehen. Ein anderer Teil beeilte
sich so sehr wie möglich, die Geschütze aus den Bootslafetten
heraus und auf die Landungslafetten zu heben. Mit Hilfe der
mitgenommenen Stengen, Ruder und Planken wurde eine kleine Brücke
für jedes Boot bis zum Ufer gebaut und über diese das
Landungsgeschütz an Land gebracht. Dann spannten sich die
Geschützbedienungsmannschaften [bookmark: page191] (je acht für jede Kanone) vor die
Geschütze und zog sie so rasch wie möglich in die Feuerlinie. Die
Munition in Kasten wurde von anderen Mannschaften nachgetragen. Es
entwickelte sich ein sehr lebhaftes Feuergefecht gegen den nicht
vorhandenen Feind, ein paar großartige Sturmangriffe wurden
unternommen, bei denen viel Platzpatronen aus Geschützen und
Gewehren verknallt wurden, dann wurde an Land etwas Rast gemacht,
nachdem vom Schiffe das Signal gekommen war:

		»Manöver beendet!«

		Die Boote, welche das Landungskorps herangebracht hatten, wurden
während des Gefechtes von zurückgebliebenen Mannschaften ein Stück
vom Lande abgerudert und dann an den mitgenommenen Ankern
festgemacht. Im Ernstfalle können die Boote, die ein Stück vom
Lande ab im Wasser liegen, nicht so leicht vom Feinde überrumpelt
und weggenommen werden. Für die Landungstruppe ist es ja von
größter Wichtigkeit, daß sie immer die Möglichkeit hat, sich in die
Boote zurückzuziehen und zum Schiffe zurückzurudern. Im Falle eines
Mißlingens des Landungsmanövers bliebe ja auch nichts anderes
übrig, als sich in den Schutz des Schiffes zurückzubegeben.
Allerdings würde ein solcher Rückzug sehr verhängnisvoll, wenn der
Feind nachschießt, denn in den dichtbesetzten Booten würde
natürlich jede Kugel einen Menschen treffen. Andererseits könnte
allerdings das Schiff durch lebhaftes Feuern mit seinen Geschützen
auch den Rückzug der Boote decken.

		Die große Hitze, welche zeitweise unerträglich wurde, hätte zum
Baden verlockt, wenn nicht Porto Grande viel von Haifischen besucht
würde. Überhaupt übt der Hafen eine große Anziehungskraft auf
Seetiere aus. Öfter erscheinen große Walfische, dann auch
riesenhafte Rochen, Seeteufel genannt, welche wie große
Tischplatten aussehen und manchmal einen Durchmesser von
zweieinhalb bis drei Meter haben.

		Natürlich mußte hier ein Hai geangelt werden. Das gehört zu der
Reise eines Schulschiffs, und nicht nur den Schiffsjungen und
Kadetten macht das Haiangeln Spaß, sondern auch den Matrosen, denn
kein Tier haßt der Seemann so sehr, als diese gierige, gefräßige
Bestie, welche so vielen Seeleuten schon den Tod gebracht hat.
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Dichter sagt von diesem Tiere:

		»Der gefräßige Hai, die Hyäne des Meeres.«

		Aber der Hai ist vielmehr als ein Tiger zu bezeichnen, und er
würde noch größeres Unheil anrichten, wenn er nicht so faul und
phlegmatisch wäre. In dem klaren Wasser des Hafens sah man
Haifische bis zur Länge von vier Metern und darüber, welche sich
natürlich in der Nähe der Schiffe aufhielten, um von den Abfällen,
die über Bord geworfen wurden, ein leckeres Mahl zu halten.

		Bootsmannsmaat Petersen war ein berühmter Haiangler. Er ließ
sich aus dem Hellgat vom Verwalter den großen Haihaken geben, der
an langer, starker Kette befestigt wird. Auf Anordnung des
Zahlmeisters wurde ein großes Stück Speck aus der Proviantlast
hergegeben. Dieses wurde an dem Haken sorgfältig befestigt, so daß
es der Hai nicht abreißen konnte. Dann wurde der Köder über Bord
geworfen, so daß das Wasser hoch aufspritzte. Wenn die Haifische
etwas auf das Wasser aufklatschen hören, so vermuten sie sofort
eine Beute und kommen heran. In der Tat sah man auch kurze Zeit,
nachdem der Speck im Wasser hing, die beiden eigentümlichen
Lotsenfische, die jeden Hai begleiten, geschwommen kommen.

		Diese Lotsenfische, auch Piloten genannt, sind ein
eigentümlicher Beweis für das Zusammenleben verschiedener Tiere in
der Natur. Sie sind 15 bis 30 Zentimeter lang, haben einen langen,
eiförmigen Körper, stumpfe Schnauze und Stachelflossen. Sie sind
bläulich-silbergrau, und zwei von ihnen findet man bei jedem
einzelnen Haifisch. Sie schwimmen vor ihm her, führen ihn bis an
die Beute heran und machen dann dem Haifisch Platz. Niemals frißt
der Hai diese kleinen Fische, obgleich ihr Fleisch sehr
wohlschmeckend ist, selbst nicht, wenn er den größten Hunger hat.
Man behauptet, der Haifisch sehe sehr schlecht und die Piloten
führten ihn deshalb an die Beute heran, weil sie dieselbe schon aus
großer Entfernung bemerkten. Das würde wohl erklären, weshalb sich
der Hai zu den Pilotfischen hält; was aber veranlaßt die
Pilotfische, sich dem schrecklichen Ungeheuer, dem Haifisch,
anzuschließen? Es wurde behauptet, die Piloten lebten von den
Exkrementen des Haifisches, man hat aber in ihrem Magen Fische
gefunden. Sie leben also von Fischnahrung und brauchen den Haifisch
[bookmark: page193] nicht. Die
Lotsenfische sollen sich stets nur bei einem einzelnen Haifisch und
niemals einfinden, wenn mehrere zusammenschwimmen.

		Den Pilotfischen, die sich dem Speck näherten, folgte die
dreieckige große Rückenflosse des Hais, die man stets aus dem
Wasser herausragen sieht. Der Hai kam bis in die Nähe des Specks,
schien aber keine Lust zum Zubeißen zu haben. Durch Ziehen an der
Kette mußte der Speck hin- und herbewegt werden, um den Haifisch zu
locken. Endlich legte er sich schwerfällig auf die Seite. Der
Haifisch kann bekanntlich nur beißen, wenn er auf der Seite oder
auf dem Rücken liegt. Ein nochmaliges Wedeln mit dem Speck
steigerte seine Freßlust, er warf sich herum und schnappte nach dem
Köder. In selben Augenblick aber riß Petersen mit aller Gewalt die
Kette empor und hieb dadurch den Fisch an, das heißt, er jagte den
Angelhaken in den Oberkiefer des Haifisches hinein.

		Das gelingt nicht immer und am besten kommt der Haifisch fest,
wenn er nicht nur nach dem Köder schnappt, sondern ihn sofort
verschluckt, so daß der Angelhaken erst hinter dem Schlunde des
Haifisches faßt.

		Dies schien auch diesmal der Fall zu sein, denn obgleich der
Haifisch unmittelbar nachdem er festsaß, hoch aus dem Wasser sprang
und fürchterlich mit dem Schwanze um sich schlug, kam er doch nicht
los.

		Auf dem Schiffe herrschte ein riesiger Jubel, als der Haifisch
festsaß. An die Kette war vorher ein starkes Tau gebunden worden,
an welchem jetzt hundert Hände den sich wie rasend geberdenden Hai
festhielten. Zeitweise wurde etwas Kette und Tau nachgelassen,
damit der Haifisch mehr Freiheit bekam. Dann wurde er wieder
herangezogen und durch dieses Spiel wurde allmählich das Tier so
ermüdet, daß es zeitweilig ganz apathisch dalag.

		Eine Rolle war unterdes an eine der Raanocken befestigt worden,
das Ende des Haltetaues wurde durch die Rolle hindurchgeschoren,
und nun wurde mit lautem taktmäßigem Rufen der Hai hochgeheißt.
Bald schwebte er über dem Wasser und peitschte wütend mit dem
Schwanze die Schiffswand. Man konnte seine funkelnden, bösartigen
Augen deutlich sehen.
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erste Offizier hatte ein geladenes Matrosengewehr genommen, zielte
genau und schoß den Haifisch durch den Kopf. Aber erst nach einem
zweiten Schuß hörte das Schlagen des Haifischschwanzes auf.

		Früher heißte man die Haifische lebend an Bord und rannte ihnen
ein Langholz, eine Spake, in den Rachen und durch den Magen in den
Körper hinein. Dadurch wurde der Haifisch ganz steif und konnte
nicht mehr mit dem Schwanze schlagen. Doch war dieses Manöver sehr
gefährlich, besonders bis der Haifisch durch die eingerannte Spake
gewissermaßen fest geworden war. Ein Schlag seines Schwanzes brach
Arme oder Beine, und es kam vor, daß solche Haifische an der Angel
selbst noch bissen und furchtbare Verwundungen zufügten, denn der
Hai hat bekanntlich eine siebenfache Reihe von nach innen gekehrten
dreieckigen Zähnen, von denen jeder einzelne sägeförmig ausgezahnt
ist.

		Der tote Hai wurde jetzt an Bord gebracht und vor allem
ausgeschnitten. Den Matrosen erscheint es besonders wichtig, den
Haifisch sofort zu öffnen, um festzustellen, ob er nicht etwa
menschliche Leichenteile in sich hat. Man fand aber nichts, als
einige Reste von Schiffsabfällen, und so konnte zur Zerteilung des
Fisches geschritten werden. Aus dem Rückgrat werden Spazierstöcke
gemacht und das Gebiß gibt in präpariertem Zustand eine hübsche
Zimmerdekoration, besonders für einen Seemann. Nach Schiffsbrauch
gehören Kopf und Rückgrat dem Kommandanten, der aber auf der
»Moltke« diese Trophäe dem ersten Offizier schenkte. Das Herz des
Haifisches wird stets besonders ausgeschnitten, auf Deck gelegt und
von der Mannschaft genau beobachtet. Es zuckt oft nach einer Stunde
noch. Einzelne Matrosen veranlaßten den Koch, ihnen Haifischfleisch
zu braten, und es gibt wirklich Liebhaber für diese Speise, die im
allgemeinen als recht ekelhaft und widerwärtig bezeichnet werden
muß.

		Durch das Bluten des Haifisches und seine Zerteilung war das
ganze Oberdeck verunreinigt worden. Aber mit Vergnügen opferte die
Mannschaft sogar einen Teil ihrer Mittagsfreizeit, um das Deck
wieder in Ordnung zu bringen. Hatte sie doch das befriedigende
Gefühl, wieder einmal einem Haifisch den Garaus gemacht zu
haben.

		Am 12. September verließ die »Moltke« schon wieder den Hafen
[bookmark: page195] von Porto
Grande, sie nahm ihren Kurs weiter nach Süden auf Rio de Janeiro
zu.

		Wir wollen uns jetzt wieder dem Signalwesen zuwenden, um uns
über denjenigen Teil zu unterrichten, der uns noch nicht bekannt
ist.

		Die akustischen Signale bei Tage werden bei Dampfschiffen durch
die Sirene, sonst mit der Glocke gegeben. Es werden auch
Kanonenschüsse abgefeuert, das letztere jedoch nur, wenn das Schiff
in Not ist. Die Sirene, eine Art Trompete, die durch Dampf geblasen
wird und einen durchdringenden, kilometerweit hörbaren Ton
hervorbringt, sowie die Glocke werden angewendet, wenn Nebel
eingetreten ist und sich das Schiff in einer Gegend befindet, wo
viel Verkehr herrscht, so daß die Gefahr eines Zusammenstoßes mit
einem anderen Schiffe naheliegt.

		Die kaiserliche Verordnung vom 7. Januar 1880 zur Verhütung des
Zusammenstoßes der Schiffe auf See schreibt in ihrem Artikel 12
folgendes vor:

		»Ein Dampfschiff muß mit einer Dampfpfeife oder einem anderen
kräftig tönenden Dampfsignalapparat versehen sein, welche so
angebracht sind, daß ihr Schall durch keinerlei Hindernis gehemmt
wird, ferner mit einem wirksamen Nebelhorn, welches durch einen
Blasebalg oder durch eine andere mechanische Vorrichtung geblasen
wird, sowie mit einer kräftig tönenden Glocke. Ein Segelschiff muß
mit einem ähnlichen Nebelhorn und mit einer ähnlichen Glocke
versehen sein.

		Bei Nebel, dickem Wetter oder Schneefall, es mag Tag oder Nacht
sein, müssen die in diesem Artikel beschriebenen Signale
folgendermaßen angewendet werden:

		a) Ein Dampfschiff in Fahrt muß mit seiner
Dampfpfeife oder einem anderen Dampfsignalapparat mindestens alle
zwei Minuten einen langgezogenen Ton geben.

		b) Ein Segelschiff in Fahrt muß mit seinem
Nebelhorn mindestens alle zwei Minuten, wenn es mit
Steuerbordhalsen segelt, einen Ton, wenn es mit Backbordhalsen
segelt, zwei [bookmark: page196] aufeinanderfolgende Töne, und wenn es mit dem
Winde achterlicher als dwars segelt, drei aufeinanderfolgende Töne
geben.

		c) Dampfschiffe und Segelschiffe, welche in
Fahrt sind, müssen mindestens alle zwei Minuten die Glocke
läuten.«

		Leider helfen diese Signale bei Nebel meist nichts und trotz
derselben finden Zusammenstöße von Schiffen statt. In der dicken,
nebligen Luft pflanzt sich nämlich der Schall ganz anders fort als
sonst, und es ist deshalb schwer zu hören, aus welcher Richtung der
Schall der Sirene oder der Glocke kommt. Techniker in allen
schiffahrttreibenden Ländern beschäftigen sich damit, neue,
verbesserte Nebelsignale zu erfinden, aber trotz aller Bemühungen
ist man noch zu keinem sicheren Resultate gekommen.

		Von noch größerer Wichtigkeit als am Tage sind die Signale bei
Nacht. Nach der kaiserlichen Verordnung von 1876 sollen bei Nacht
angewendet werden: Als Notsignale:

		»Flammen von brennendem Teer oder Öltonnen, Raketen oder
Leuchtkugeln von beliebiger Art und Farbe, welche einzeln in
Zwischenräumen von kurzer Dauer abgefeuert werden.«

		Als Lotsensignale sollen bei Nacht in den deutschen
Gewässern angewendet werden:

		»Erstens: Blaufeuer, welche alle fünfzehn Minuten abgefeuert
werden, oder

		Zweitens: ein unmittelbar über der Verschanzung (Reling) in
Zwischenräumen von kurzer Dauer gezeigtes helles, weißes Licht,
welches jedesmal ungefähr eine Minute lang sichtbar ist.«

		In der deutschen Flotte verwendet man für das Signalisieren bei
Nacht auf den modernen Schiffen den Nachtsignalapparat von Conz.
Dieser Apparat wird zwischen dem Groß- und dem Kreuzmast in der
Höhe der Marsen geheißt und besteht aus drei Lampenpaaren. Jedes
Lampenpaar hat ein weißes und ein rotes Licht. Der Apparat kann
aber nur dort angewendet werden, wo Elektrizität auf einem Schiffe
vorhanden ist. Dadurch, daß man durch elektrische Schaltung
einzelne Gruppen von Lichtern oder sämtliche sechs Laternen auf
einmal aufflammen läßt, kann man nach einem besonderen Signalbuch
sehr sicher sich mit anderen Schiffen in Verbindung setzen. Die
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Kriegsschiffe sind außerdem alle mit elektrischen Scheinwerfern
ausgestattet, auch diese können zum Signalisieren bei Nacht, sogar
auf sehr weite Entfernungen, verwendet werden.

		Es wird dann durch Morsezeichen signalisiert. Bekanntlich hat
der Amerikaner Morse für seinen elektrischen Telegraphen als
Schriftzeichen eine Verbindung von Punkten und Strichen erfunden,
und so kann man mit langen und kurzen Lichtblicken diese Zeichen
nachahmen. Dazu braucht man aber nicht einmal einen elektrischen
Scheinwerfer, man kann das auch mit einer Laterne machen, indem man
sie kürzere oder längere Zeit zeigt. Gewöhnlich rechnet man für
einen Punkt des Morse-Alphabets eine Sekunde, für den Strich drei
Sekunden. So heißt zum Beispiel:

		. . – : »Sie
steuern einen gefährlichen Kurs!«

		. – – . : »Ihre
Lichter sind verlöscht!«

		. – . . :
»Stoppen Sie oder drehen Sie bei. Ich habe wichtige Nachrichten für
Sie!«

		Auch die Positionslaterne, sowie die weiße Laterne, die jeder
Dampfer am Mast führt, gehören zu den Nachtsignalen.

		Für das Signalisieren bei Tag und Nacht wird jetzt in den
Kriegsmarinen und auch schon auf den großen Handelsdampfern die
drahtlose Telegraphie mit großem Erfolge verwendet, und
wahrscheinlich ist die Zeit nicht mehr fern, wo diese Art der
Nachrichtenvermittelung so ausgebildet sein wird, daß die Schiffe
selbst in einer Entfernung von tausenden von Kilometern von hoher
See her werden Nachrichten nach dem nächsten Lande gelangen lassen
können. Es wird dann die Schiffahrt zur See noch an Sicherheit
gewinnen.

		Die Signalbücher jeder Marine sind Dienstgeheimnis, denn es wäre
ja für den Feind von größtem Wert, wenn er die Signale des Gegners
ablesen könnte. Für den Fall eines Krieges aber sind in jeder
Marine neue Signalordnungen vorgesehen, die im Augenblicke der
Kriegserklärung erst in Giltigkeit treten, um den Feind, wenn es
ihm durch Spionage gelingen sollte, die Friedenssignale zu
erfahren, keinen Vorteil zu gewähren. [bookmark: page198]

	
		
		Elftes Kapitel.

		Linientaufe. – Triton kommt an Bord. – Aufzug
Neptuns. – Der Astronom. – Der Heidenpriester. – Der Barbier. – Die
Polizisten. – Begrüßungsreden. – Ordensverleihungen. – Die Taufe. –
Die Spritzenschläuche. – Festbowle. – Cap Frio. – Rio de Janeiro. –
Beschreibung der Stadt. – Die Land-Haifische. – Drei Matrosen
vermißt. – Der kleine Quadutter auf der Suche. – Rettung der drei
Matrosen. – Die Bestrafung der Menschenhändler. – »Der kleine
Quadutter ist doch ein Mordskerl!« – »Mein Freund Pittman!« –
Klampe's Englisch. – Hölz und Health. – Klampe ist plötzlich
allein.

		An Bord der »Moltke« herrscht zeitweise eine geheimnisvolle
Tätigkeit. Maate und ältere Matrosen sind manchmal vollständig
verschwunden, ja sie fehlen sogar hier und da beim Dienst. Wenn man
sie wieder auftauchen sieht, haben sie ernste Gesichter, als hätten
sie ein schreckliches Geheimnis zu bewahren. Dabei gelten die
Vorbereitungen etwas sehr Lustigem, nämlich der bevorstehenden
Linientaufe, beim Passieren des Äquators. Der erste Offizier, der
von Allem Kenntnis haben muß, was an Bord vorgeht, ist mit im
Geheimnis. Es handelt sich bei der Linientaufe nicht nur um einen
alten Seemannsbrauch, nicht nur um einen großen Wasser-Ulk, sondern
auch um ein gutes Mittel zur Förderung der Kameradschaftlichkeit
und des Zusammenlebens an Bord. Wir geben daher die Schilderung
nach der Fassung einer Autorität, wie Admiral B. von Werner
ist:

		»Der Tag neigt sich zu Ende, die Nacht breitet ihre Fittiche
über das Meer, aus welchem gar fröhliche Menschen mit ihrem Schiff
schwimmen. Sie wissen nach dem Schrecken der Calmen die wohltätige
Trockenheit auf dem Deck und den kühlenden Wind, sowie die nunmehr
wieder regelmäßigen Bewegungen des Schiffes zu würdigen. Auch die
Sicherheit, mit welcher die Mannschaft nunmehr ihre Freizeit [bookmark: page199] genießen kann,
ohne darauf vorbereitet sein zu müssen, in jedem Augenblick an die
Brassen gerufen zu werden, begeistert sie zu heiterm Gesang. Ganz
sind wir aus dem Gebiet der Überraschungen aber doch noch nicht
hinaus, da wir uns in dem Meeresgebiet befinden, wo Neptun auch
heutzutage noch seinen Spuk treibt. Eben in dem Augenblick, wo die
Lorelei mit so viel Gefühl gesungen wird, wie nur der Matrose bei
diesem Lied abgeben kann, und wo die einzelnen Töne so weit
getragen werden, daß sie gar kein Ende finden wollen, ertönt von
der Außenseite des Schiffes aus des Meeres Tiefe im tiefsten Baß
der dumpfe Ruf ›Schiff ahoi!‹ worauf sofort der Gesang verstummt.
Der Wachtoffizier ruft zurück ›Ai, ai!‹ (gleichbebedeutend mit ›Wer
da?‹), worauf die Antwort kommt:

		›Triton, der Adjutant Neptuns‹

		In kurzer Wechselrede, welcher auch der vorher über den
Zeitpunkt des Besuchs verständigte Kommandant beiwohnt, fragt
Triton nach Name und Bestimmung des Schiffs, woher es kommt, wohin
es geht, und bittet dann beizudrehen, damit er an Bord kommen
könne, um einen für dieses Schiff bestimmten Brief seines Herrn
abzugeben. Diesem Wunsch wird auf Befehl des Kommandanten
entsprochen, und die vorher so sorglos singenden Matrosen müssen
dem Kommandoruf folgen und die Brassen bedienen. Wird das Schiff
auch nicht tatsächlich beigedreht, so werden doch die Segel des
Großmastes vorübergehend back gebraßt, um hiermit die
Uneingeweihten, welche in der Mehrzahl sind, zu täuschen und sie
mit dem Zauber des Geheimnisvollen vorübergehend zu fesseln. Es ist
ein alter Seemannsscherz, welcher wohl so bald noch nicht
aussterben wird. Sobald die Segel back gelegt sind, hört man hinten
am Schiff an der Leeseite Begrüßungsworte und die Mannschaft sieht
im Schein einiger Laternen eine stattliche Erscheinung in weißem
Bart, mit grünem Laubkranz auf dem Haupt, sich über die Reling
schwingen und dann die Kommandobrücke betreten, um den Kommandanten
zu begrüßen und diesem unter Hersagen einiger Knittelverse einen
großen Brief zu überreichen. Die Verse, welche so laut gesprochen
werden, daß man sie überall auf dem Deck gut hören kann, besagen
ungefähr dasselbe, was der Brief enthält: sie künden den Besuch
Neptuns an, welcher [bookmark: page200] am Nachmittag des nächstfolgenden Tages auf dem
Schiff die Linientaufe abhalten will, und schließen mit dem
Reim:

		Und damit Sie vergessen den Triton nicht,

Geh' jetzt von Bord ich mit Feuer und Licht.

		Sobald Triton die Kommandobrücke verläßt, werden, um seinen
Abgang zu maskieren, die Segel wieder vollgebraßt, und nach dem
Manöver sieht man im Kielwasser des Schiffs sein feuerspeiendes
Boot, eine brennende, mit Teer und sonstigen Brennstoffen gefüllte
Tonne, treiben. Wohl mancher Neuling, der den Scherz noch nicht
kennt, wird mit abergläubischem Empfinden in die dunkle Nacht dem
feurigen Spuk nachschauen, welcher in immer weitere Ferne rückt,
bis er verlöschend verschwindet.

		Der Äquator ist passiert, wir befinden uns auf der südlichen
Erdhalbkugel, wo die Welt ebenso aussieht, wie auf der nördlichen.
Es ist zwei Uhr nachmittags, und das Schiff ist bereit, Neptun zu
empfangen. Die leichtern Segel sind festgemacht, damit das Schiff
auch stärkere Böen vertragen kann; der routinemäßige Dienst fällt
für den Rest des Tages aus; große Bütten stehen auf dem Achterdeck
für den Taufakt bereit, die Spritzenschläuche liegen auch schon da,
denn Neptun gebraucht viel Wasser. Hornsignaltöne, welche sich bald
mit einem musikalischen Geräusch vermischen, kündigen den hohen
Besuch an. Der Zug kommt.

		Voran schreitet das Musikkorps und spielt einen Marsch. Dahinter
folgt ein von sechs Negern gezogener Wagen, auf welchem Neptun
thront; ein siebenter Neger trägt ihm die Schleppe. Die Neger haben
nur Badehosen an und sind sonst mit Pottlot schön blank gewichst,
haben große blecherne Ringe in den Ohren und einige rote Malereien
auf ihrem schwarzen Körper. Neptun selbst trägt ein weißwollenes
Unterhemd, gestrickte Unterhosen, weiße Strümpfe, eine Krone auf
dem Kopf und eine Harpune in der Hand, er hat einen langen weißen
Bart und als Obergewand ein prächtiges Gemisch von bunten Flaggen.
Hinter diesem König der Meere erscheint sein Gefolge, es sind ein
heidnischer Priester, Triton, der Astronom Neptuns, der Aktuar, ein
Barbier mit seinem Gehilfen und vier Polizisten. [bookmark: page201] Triton ist noch bevorzugt
in seinem Anzug, denn eine blecherne Halbkrone schmückt sein Haupt,
und ein weißer Bart verleiht seinem Gesicht die entsprechende
Würde; der Anzug besteht ebenfalls in gestricktem Unterzeug, nur
daß er blaue Strümpfe und nette blanke Schuhe trägt, da er nicht
wie Neptun fahren kann, sondern gehen muß; sein besonderes
Abzeichen ist ein großes papiernes Fernrohr. Der Astronom hat
gewöhnlich Zivilkleidung an und sieht aus wie ein junger Bauer in
seinem Sonntagsstaat. Der Priester ist wie ein Pope gekleidet. Der
Aktuar macht den Eindruck eines altmodisch gekleideten Müllers, hat
einen weißen Bart und auf dem Kopf einen riesigen Zylinderhut aus
weißem Papier. Der Barbier ist ein Lump mit zerrissenen Kleidern
und Stiefeln, mit einem Pflaster vor dem einen Auge, mit schiefem
Rücken, und ist bewaffnet mit Instrumenten von ungeheuerlichen
Dimensionen; diese sind Schere, Rasiermesser, Zahnzange und eine
Flasche mit Lebenselixier, welches ein Gemisch aus Seewasser und
Essig ist. Der Gehilfe des Barbiers hat das Äußere eines
italienischen Fischers; seine Kopfbedeckung besteht in einem
langen, blauwollenen Strumpf, sein Handwerkszeug ist ein Eimer mit
Meerschaum, welcher aus Sodalauge und grüner Seife hergestellt ist.
Was der Barbier und sein Gehilfe haben, ist mithin alles von grober
Art. Die Polizisten sind in einer Phantasieuniform, mit Säbeln und
Knuten bewaffnet, um die widerspenstigen Täuflinge zur Stelle zu
bringen.

		Der Zug hält vor der Kommandobrücke, und Triton besteigt
dieselbe, um das Schiff durch die Privatgefilde Neptuns
hindurchzuführen, er läßt ›Alle Mann auf‹ pfeifen und die
Untersegel wegnehmen. Darauf hält Neptun seine würdevolle
Ansprache, in deren Abfassung die Unteroffiziere in der Regel
Meister sind, freut sich, ein Schiff des mächtigen Deutschen Reichs
wieder begrüßen zu können, und bringt ein dreifaches donnerndes
Hoch auf den deutschen Kaiser aus. Im weitern Verlauf begrüßt er
Kommandant und Offiziere, sagt die allgemeine Taufe an und
verspricht, dafür das Schiff auf seiner ferneren Reise beschützen
zu wollen.

		Um einen Begriff von der Dichtart unserer deutschen Seeleute zu
geben, wollen wir eine solche Ansprache hier folgen lassen: [bookmark: page202]

		Allgemeine Begrüßungsrede Neptuns.

		Seid mir gegrüßt, ihr biedern deutschen
Brüder,

Willkommen mir in meines Reiches Mitte,

Von ferne schon vernahm ich eure Lieder,

Begleitet mit der heimatlichen Bitte.

Die Freude thront auf eurem Angesicht,

Mutvoll erheben sich die Augenlider,

Euch seh' ich gerne, euch vergeß' ich nicht,

Denn ich erkenn' in euch die alten Deutschen wieder,

Die nie sich beugten unter fremdes Joch.

Wenn sie der Übermacht auch unterlagen,

Stets flatterten Germanias Banner hoch.

Denn ihr seid nicht gewohnt, ein fremdes Joch zu tragen.

Bleibt stets dieselben, gilt's das Vaterland,

Zu seinem Schutz reicht willig eure Hand.

Ihr seid die Zeugen einer großen Zeit,

Geeinigt ist das Deutsche Reich erstanden,

Das Blut von tausend Brüdern hat den Bund geweiht

Und fest gekittet eurer Fürsten Banden.

Jüngst mein Triton kam mir zu berichten:

›Die »Moltke« schwimmt auf meine Hauptstadt zu.‹

Sogleich gab ich Befehl, der Hofstaat soll sich rüsten

Und seine Pflicht ein jeder eifrig tun.

Daß ihr jetzt angelangt in meiner Hauptstadt Kreisen,

Wird niemand doch von euch in Zweifel ziehn,

Sonst kann ich's euch auch mit der Tat beweisen,

Der Astronom sofort die Höhe nehm':

          ›Ich
schwör's bei meinem Bart,

          Es ist
genau der nullte Grad.‹

Daß gut und echt die Instrumente sind,

Besagt die Firma ohne Zweifel,

Bei mir macht sie fast jedes kleine Kind,

Sonst hole sie gleich allesamt der Teufel.

Ein jeder fast, der auf der Reise

Hier jetzt den nullten Grad passiert, [bookmark: page203]

Der wird getauft nach alter Weise

Und ihm der Bart glatt abrasiert.

Mein Triton wird die Taufe leiten

Und euch zum Taufstein hin geleiten.

Doch ehe wir zu dieser Handlung schreiten,

Halten wir erst große Cour,

Denn gegen alten Brauch wird doch wohl niemand streiten,

Man stelle mir die Herren alle vor.

		An den Kommandanten.

		Ihr waret lange nicht hier,

Doch ich weiß gewiß, Ihr waret stets gern in meinem Revier.

Ihr durchfuhrt schon sehr oft das Meer,

Doch führte der Weg Euch selten hierher.

Und jetzt hier als Kommandant von diesem Schiff

Bringt ich Euch die besten Wünsche dar,

Zu wahren Eures Schiffes Kiel vor jedem Riff,

Steht zu Gebot Euch stets meine ganze Schar.

Fahret noch lange zu Deutschlands Schutz und Wehre,

Durch Euren Mut erwerbt Ihr stets Ruhm und Ehre.

Und da Ihr Euch stets brav bewährt,

Sei Euer der Orden vom Fisch mit dem Schwert.

		An den ersten Offizier.

		Endlich wieder da.

Ich habe mich schon längst nach Euch gesehnt;

Doch Jahre sind verflossen, daß ich Euch nicht sah,

Obgleich ich mich sehr an Euch gewöhnt.

Denn wer, wie Ihr, stets strebt, Recht zu üben,

Den muß jedermann stets ehren, achten, lieben.

Dem Verdienst geb' ich gern seine Krone

Und Euch den Orden vom Delphin zum Lohne.

		An den Navigationsoffizier.

		Ich hatte schon längst das Verlangen,

Euch auch einmal in meinem Reich zu fangen; [bookmark: page204]

Doch Jahre und Jahre verflogen

Und immer noch wiegtet Ihr Euch auf Baltiks Wogen.

Meinen Triton, den wollt' es zuletzt verdrießen,

Daß Ihr nicht kommt, die Freuden meines Hofs zu genießen,

Er zog Euch deshalb zum Süden hin,

Und ich hoffe, es gereiche Euch zum Gewinn.

Als Zeichen meiner Gewogenheit

Sei Euch der Orden vom Hai bereit.

		An den Stabsarzt.

		Persönlich Euch Beifall zu geben

War lange mein Wunsch, mein eifriges Streben,

Denn Achtung dem Manne, der Gutes erstrebt,

Der nicht für sich selbst, der für die Menschheit auch lebt.

Drum mir ein Rezept,

Das bitter nicht schmeckt,

Und dann Eure Verdienste würdig zu lohnen,

Sei euer das Hauskreuz der Tritonen.

        usw.

		An die Kadetten.

		Die Kadetten alle zusammen

Haben gewiß ein großes Verlangen,

Noch recht oft hier zu erscheinen,

Und ich will's auch stets gut mit ihnen meinen.

		An die Besatzung.

		Ihr andern alle, groß und klein,

Die ihr hier um mich steht,

Ihr müßt recht fromm und artig sein,

Wenn ihr zur heiligen Taufe geht.

Nun lebet wohl, bleibt treu und brav und tapfer,

Steht fremden Nationen stets als Vorbild da,

Dem Vaterland bringt willig jedes Opfer,

Seid stolz auf eure Flagge hier und da,

Dann wird Neptun euch stets als Freunde grüßen,

Bis ihr die große Lebensreise werdet beschließen. [bookmark: page205]

		An den ersten Offizier.

		Ihr werdet mir doch die Freude machen

Und die Taufe der Herren Offiziere überwachen?

Ich selber kann es heute nicht,

Da mir dazu die Zeit gebricht.

		Danach kommandiert Neptun ›Posten ablösen‹, und Leute aus seinem
Gefolge besetzen die verschiedenen Posten, damit die abgelösten
Mannschaften an der Taufe teilnehmen können.

		Der Astronom stellt nunmehr seine Beobachtungen an, erzählt, was
er alles kann, und gibt schließlich den Zeitpunkt an, wann das
Schiff für das heutige Fest den Äquator überschreitet. Der
Heidenpriester besteigt ein leeres Faß und verliest eine längere
salbungsvolle Rede, die namentlich auf die Hauptschmierfinken des
Schiffes gemünzt ist und worin diesen versprochen wird, daß heute
die Taufe sie endlich einmal rein waschen wird; im übrigen werden
der Mannschaft recht gut gehaltene Lehren erteilt. Der Aktuar
verliest hierauf die Namen der noch nicht Getauften und verleiht im
Namen Neptuns einige Orden. So den ›Schweineorden mit Miststrahlen‹
an den unsaubersten Mann, den Orden der ›Schlauheit‹ an den
Dümmsten; das letztere Schaustück zeigt einen weißen Rand der
Unschuld mit der Photographie des Besitzers in der Mitte. Nachdem
endlich der Barbier noch seine Künste angepriesen hat, geht die
eigentliche Taufe vor sich. Die noch nicht getauften Offiziere
werden von ihren Kameraden zwar tüchtig, aber immer noch zart
abgebadet; dann folgen die Deckoffiziere, diesen die Unteroffiziere
und am Schluß die Mannschaften; und es wird immer gröber. Der
Täufling wird über einem großen Waschfaß auf ein Brett gesetzt, das
Faß ist voll Seewasser. Je nach seinem früheren Betragen wird er
härter oder milder angefaßt. Die mildeste Form ist, daß er
eingeseift und rasiert wird, dann fühlt er das Brett unter sich
schwinden und wird zwei- bis dreimal untergetaucht. Andern werden
mit der großen hölzernen Schere noch die Haare verschnitten,
beziehungsweise ausgerupft; Zähne ausgezogen, das heißt mit der
Zange in die Zunge gekniffen; oder aber sie erhalten Magentropfen,
indem ihnen die Nase zugehalten [bookmark: page206] und die Flasche mit Seewasser und Essig
in den Mund gehalten wird, so daß sie das Zeug trinken müssen; auch
müssen sie durch ein Sprachrohr den Namen des Schiffes rufen, wobei
gleichzeitig in das andere Ende des Sprachrohrs ein Eimer mit
Wasser gegossen wird. Während dieser verschiedenen Späße, welche
gewiß nicht zart sind, aber doch beiden Teilen viel Spaß machen,
sind fortgesetzt zwei Spritzenpumpen in Bewegung, an welchen die
Leute in der Hitze mit wahrer Todesverachtung sich halb zu Tode
arbeiten und sich dabei einbilden, daß sie sich ganz wundervoll
amüsieren.

		Das von den Spritzen gewonnene Wasser ist in der Weise für die
Delinquenten bestimmt, daß die Mundstücke der Schläuche oben in den
Rücken, von unten in die Hemdsärmel und unten in die Hosenbeine
gesteckt werden und unter das Zeug soviel Wasser gespritzt wird,
als die Pumpen schaffen können. Das ganze Schiff ist ein See, und
nur die wenigen Personen auf der Kommandobrücke bleiben trocken. Es
ist der ewig neue, alte Spaß, es wird viel gelacht, und sobald die
Sache anfängt zu bunt zu werden, schickt der Kommandant den Herrn
Neptun mit seinem Gefolge nach Haus. Der mit so vielem Pomp
herangekommene Zug ordnet sich wieder; Meeresgötter und Zuschauer
können kaum noch jappen, so haben sie sich abgearbeitet. Die
Musikanten sind naß und können nicht mehr recht, die Neger sind zu
Schecken geworden, die Würdenträger sind ohne Würde, und so zieht
die Gesellschaft wie die naß gewordenen Pudel wieder ab. Abends
gibt es Grog, die Offiziere trinken eine Bowle, und gegen zehn Uhr
ist alles wieder in der gewohnten Ordnung, nur das Schiff führt
ausnahmsweise wenig Segel, da die vielen kleinen Räusche, welche
der Grog doch zurückgelassen hat, diese Vorsicht wünschenswert
erscheinen lassen.

		Eine solche althergebrachte Sitte hat immer einen großen Nutzen.
Was die letzten zwei Monate nicht zustande bringen konnten, hat
dieser eine Nachmittag bewirkt: die sich vielfach noch fremd
gegenüberstehenden Leute der Mannschaft sind auf einmal miteinander
bekannt, es weht ein ganz anderer Geist durch das Schiff, welcher
den dienstlichen Verhältnissen auch nur Vorteil bringen kann.«

		In der Nacht zum 3. Oktober nähert man sich Kap Frio, einem
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Vorgebirge, auf dem ein Leuchtturm steht, der den Weg in die Bucht
von Rio de Janeiro weist. Trotzdem es schon Mitternacht ist,
schlafen verhältnismäßig wenig Leute auf dem Schiffe. Der
Kommandant steht auf der Kommandobrücke, neben ihm der
Navigationsoffizier, der sich in begreiflicher Unruhe befindet,
denn nach seiner Berechnung muß zu bestimmter Stunde das
Leuchtfeuer von Kap Frio auftauchen, wenn er sich bisher nicht
geirrt hat.

		An die Ankunft in Rio de Janeiro knüpfen Offiziere und
Mannschaften viele Hoffnungen. Die Verheirateten erwarten Briefe
und Nachrichten von zu Hause, die Unverheirateten erwarten
Zeitungssendungen, die Mannschaften freuen sich auf den Landurlaub
und auf die Genüsse, welche die ehemalige Hauptstadt des Kaisertums
Brasilien ihnen bringen soll.

		Pünktlich auf die Minute erscheint das Leuchtfeuer von Kap Frio,
und als am Morgen die Sonne aufgeht, liegt die schönste Bucht der
Welt, der Hafen von Rio de Janeiro, vor den Augen der Besatzung der
»Moltke«.

		Amerigo Vespucci schrieb 1504, als er zu der Entdeckung auszog,
um derentwillen nach ihm Amerika den Namen erhielt, von der Bucht
von Rio de Janeiro:

		»Wenn es in der Welt ein Paradies gibt, so kann es nicht fern
von dieser Gegend sein.«

		Die Bai von Rio de Janeiro ist umrahmt von wechselvollen
Höhenzügen, die den Blicken des Reisenden bald schroffe kahle
Felsen, bald mit tropischer Vegetation bedeckte Anhöhen bieten.

		Ein begeisterter Brasilianer beginnt die Schilderung der
Landeshauptstadt mit den Worten:

		»Denkt euch die Stadt am Rand eines hundertvierzig Kilometer im
Umfang messenden Meerbusens liegend, der, voll von Buchten, Häfen,
grünenden Inseln, belebt wird durch große Auswandererschiffe,
Dampfer, flache Transportkähne, Schaluppen, mit Reisenden gefüllte
Landungsboote, – ein geschützter, sicherer Hafen, auf dem Wege nach
zwei Weltteilen gelegen, und sowohl den nach La Plata und den vom
Stillen Ozean bespülten Küstenstädten Amerikas bestimmten Schiffen,
wie den Dampfern, die nach Australien und New-Orleans [bookmark: page208] fahren, zum
Rastort dienend. Eine tropische Landschaft, die in gleichmäßigem
Wechsel Hügel und fruchtbare, pittoreske Gebirgszüge trägt, ein
Sammelplatz regen Handels, kultiviert, obwohl ein Urwald bis auf
einige Meilen nahe, lässig und geschäftig Kaffee in Millionen von
Säcken in den Handel bringt und gleichwohl voll Liebe für Kunst,
für Bücher und Politik, scheint sie ganz Byzanz zu gleichen, eine
unregelmäßige Stadt wie ein antikes Gemeinwesen, tätig wie ein Sitz
der Yankees, voller Leben und leichtem Sichgehenlassen: Neuyork,
San Francisco und Paris in eins verschmolzen.«

		Kommt man an Land, so gelangt man zuerst in die Geschäftsviertel
der Stadt. Mit ihren engen, krummen Straßen, den noch schmäleren,
finsteren Gäßchen, den niedrigen Häusern, einer erstickenden Luft
voll widriger Dünste und Gerüche macht diese Stadt einen recht
ungünstigen Eindruck, aber in den Vorstädten herrscht dafür ein
ganz modernes Leben. Hier stehen Villen, hier gibt es prachtvolle
Gärten mit schlanken Palmen und stachligen Kakteen, mit riesigen
Bambuspflanzen und der ganzen üppigen Flora der Tropen. Hier jagen
die Straßenbahnen an uns vorüber, deren Führer ununterbrochen zur
Warnung ihre Pfeifen ertönen lassen. Hier umtönt uns das Geschrei
der ambulanten Verkäufer, hier bieten die Nigger ihre Bonbons und
Zuckerwaren aus, hier rufen die Blumenhändler und die Verkäufer von
Zeitungen uns an, und außer der Menge der Pferdebahnen fallen dem
Besucher auch die zahlreichen Telephonverbindungen auf, die man
allenthalben, selbst in den gewöhnlichen Restaurants, findet. In
den Warenhäusern lagern tausende von Säcken Kaffee, denn Rio ist
der erste Stapelplatz für diese wichtige Ware.

		Wer aber die feine Gesellschaft von Rio de Janeiro kennen lernen
will, muß sich auf die Ouvidorstraße begeben, ein langer Straßenzug
mit den prachtvollsten Läden, aber so schmal, daß Wagen hier nicht
fahren dürfen. So bleibt den Fußgängern der Platz zwischen den
Häusern überlassen, und hier geht man spazieren, hier sammeln sich
Bekannte und Freunde, um Nachrichten und Klatsch auszutauschen,
hier gehen die Damen hin, um zu sehen und gesehen zu werden.

		Die Genüsse, welche sich die Besatzung der »Moltke« in Rio de
Janeiro leisten konnte, waren nur gering an Zahl, denn Rio de
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ist eine der teuersten Städte der Welt, und wer hier große Ausflüge
machen oder in den Theatern und Gesellschaftslokalen, in guten
Restaurants verkehren will, muß gewaltig tief in seinen Beutel
greifen. Der Matrose mit seinem bescheidenen Börseninhalt muß sich
darauf beschränken, die Stadt zu bewundern und unter den
Schönheiten vor allem die aus Palmen bestehende lange Allee
anzustaunen, die nach dem weltberühmten botanischen Garten von Rio
de Janeiro führt. Ist doch diese mit Palmen rechts und links
besetzte Straße selbst ein Weltwunder.

		Hier erlebte ein Teil der Besatzung der »Moltke« ein Abenteuer,
dessen Held schließlich der kleine Quadutter wurde, der sich bei
dieser Gelegenheit im besten Sinne des Wortes mit Ruhm bedeckte.
Als die Urlauber von einem Landgange abends nach dem Schiffe
abgeholt werden sollten, fehlten fünf Mann. Zwei von diesen
Fehlenden fanden sich am nächsten Morgen ein und wurden sofort mit
Arrest sowie Entziehung jeglichen Landurlaubs für mehrere Monate
bestraft. Drei Mann kamen aber auch im Laufe des nächsten Tages
nicht zurück. Der Kommandant und der erste Offizier waren außer
sich. Die drei Matrosen, welche fehlten, waren sehr tüchtige Leute,
es war daher nicht anzunehmen, daß sie desertiert seien.

		Es geschieht ja selten, daß von einem deutschen Kriegsschiffe
Leute desertieren, aber es kommt doch vor, es gibt eben Leute, die
es nirgend aushalten, die einen derartigen Drang nach Abenteuern
haben, daß sie des Schiffsdienstes schon nach einiger Zeit müde
werden und sich ordentlich danach sehnen, Fährlichkeiten
durchzumachen und Erlebnisse zu haben, vor denen jeder andere
solide Mensch zurückschrecken würde. Solche Deserteure sehen meist
schon nach kurzer Zeit ein, welche Torheit sie begangen haben. Sie
werden gewissermaßen heimatlos, nicht nur in bezug auf Deutschland,
sondern für alle Städte mit lebhaftem Verkehr, in denen sich ein
deutscher Konsul befindet. Solche Städte dürfen die Deserteure,
wenn sie Dienst auf einem anderen Schiff nehmen wollen, nicht zu
betreten wagen, weil ihnen jedesmal die Gefangennahme durch den
deutschen Konsul droht. Sie müssen auf den erbärmlichsten,
schlechtesten Schiffen bleiben und kommen schließlich dazu, sich
freiwillig beim deutschen Konsulate zu [bookmark: page210] melden. Sie werden auf Kosten
des Deutschen Reiches nach der Heimat zurückgeschickt, und hier
erhalten sie schwere Strafen: Degradation, Festungshaft und
Versetzung in die zweite Klasse des Soldatenstandes, und außerdem
müssen sie nach der Entlassung von der Festung unter höchst
erschwerenden Umständen doch ihre volle Dienstzeit nachleisten.

		Es war, wie gesagt, nicht anzunehmen, daß die drei Mann
desertiert waren. Der zweite Tag verging und der erste Offizier
begab sich zum Kommandanten in dessen Kajüte, um über diese
Angelegenheit mit ihm zu sprechen.

		»Gestatten der Herr Kommandant, daß ich Nachforschungen an Land
nach den Vermißten anstellen lasse.«

		»Tun Sie das nur,« sagte der Kommandant, »aber ich fürchte, es
wird nichts helfen. Der Vorfall ist mir im höchsten Grade
unangenehm, um der vorgesetzten Behörde und um der ganzen
Schiffsdisziplin willen. Welch ein schlechtes Beispiel geben doch
diese Deserteure den Schiffsjungen, und wie viel Schreibereien
werden wir von der Sache haben!«

		»Herr Kommandant verzeihen, aber ich möchte fast annehmen, daß
die Leute nicht desertiert, sondern daß sie in die Hände von
Landhaifischen gefallen sind.«

		»Dann sind sie auch für uns verloren, wenigstens als tüchtige
Leute. Die Landhaifische werden sie zurückbehalten, bis die Leute
der Desertion schuldig sind, und werden sie uns dann für die
übliche Prämie ausliefern. Im übrigen habe ich nichts dagegen, daß
Sie noch einen Versuch machen, die Leute zu entdecken und wieder
auf das Schiff zurückzubringen.«

		Die Landhaifische, von denen der Kommandant hier sprach, sind
Gauner, welche sich in vielen großen überseeischen Hafenstädten
vorfinden und hier einen wahren Menschenhandel treiben. Der
Kriegsschiffmatrose, besonders der deutsche, ist vertrauensselig,
weil er selbst ein offener, ehrlicher Mensch ohne Tücke und
Hinterhalt ist. Diese sogenannten Haifische locken die Matrosen in
Schenken, geben ihnen hier berauschende Medikamente in Bier oder
Wein zu trinken und schleppen die ihrer Sinne nicht mehr Mächtigen
in Verstecke, [bookmark: page211] wo sie sie einschließen. Wenn der Matrose
länger als drei Tage vom Schiff ohne Urlaub fortbleibt, wird er zum
Deserteur. Die Haifische wissen das wohl, und auch, daß der
Schiffskommandant nach drei Tagen Prämien auf das Wiedereinfangen
der Deserteure aussetzt, gewöhnlich werden pro Mann sechzig Mark
geboten. Dann liefern eventuell die Haifische die durch ihre
Nichtswürdigkeit zu Deserteuren und unehrlichen Soldaten gewordenen
Matrosen gegen Bezahlung aus, worauf die Unglücklichen natürlich
auf dem Schiffe die schwere Strafe wegen Desertierens erhalten. In
vielen Fällen aber verkaufen die Haifische die Leute, die sie in
ihre Gewalt bekommen haben, entweder an Plantagenbesitzer im Innern
des Landes, wo die Unglücklichen zu weißen Sklaven werden und für
schlechte Bezahlung die schwersten Arbeiten verrichten müssen, oder
die durch künstliche Mittel Betäubten finden ihre Sinne auf
irgendeinem Walfischfahrer wieder, der längst den Hafen verlassen
hat und dem Südpol zustrebt.

		Ein anständiger Seemann nimmt auf einem Walfischfahrer keinen
Dienst. Die Besatzung eines solchen besteht aus den schlechtesten
Elementen, aus verkommenen Subjekten, sehr oft aus Verbrechern, die
sich vor der sie suchenden Polizei verbergen wollen. Dann ist das
Auskochen der Walfische, die monatelange Beschäftigung mit dem Tran
sehr unangenehm, Kost und Behandlung sind so miserabel, daß
freiwillig ein tüchtiger Seemann niemals auf einen solchen »Waler«
geht. Man bringt daher die Berauschten an Bord, und die
Landhaifische bekommen natürlich von den Führern der Waler für
jeden bewußtlosen Mann, den sie mit List an Bord bringen,
anständige Bezahlung. Ist der Unglückliche erst wieder zu Verstande
gekommen, wenn sich das Schiff weit ab vom Lande befindet, dann
hilft ihm sein Jammern ebensowenig wie sein Trotz. Den letzteren
bricht man eventuell durch barbarische Behandlung und durch die
schrecklichsten Prügel und Verwundungen. Vorläufig muß der gepreßte
Matrose doch bis zum Ende der Fahrt aushalten, und auf jeden Fall
ist er Deserteur geworden und wird von seiner Heimatsbehörde
steckbrieflich verfolgt.

		Bootsmanns-Maat Rättmann, genannt der kleine Quadutter, hatte
sich bei dem ersten Offizier freiwillig gemeldet.

		[bookmark: page212] »Herr
Korvettenkapitän,« sagte der kleine Quadutter, »ich glaube, ich
weiß, wo unsere Leute sind und ich möchte einen Versuch machen, sie
zu holen, bevor die drei Tage abgelaufen sind.«

		Der erste Offizier sah sich den kleinen Quadutter sehr genau und
prüfend an.

		»Ich hoffe, Sie wollen mir nichts vorkohlen,« meinte er, »um ein
paar Tage Extralandurlaub herauszuschlagen. Sie wissen, daß Sie es
mit mir auf immer verderben, wenn Sie solche Geschichten
machen.«

		»Nein, Herr Korvettenkapitän, ich habe eine bestimmte Vermutung,
daß unsere Leute in einer Pulqueria, in der abscheulichen Vorstadt,
die von Niggern bewohnt ist, festgehalten werden. Ich möchte mir
von einem der Herren Deckoffiziere einen Zivilanzug borgen, und
wenn ich dann noch einen Revolver und einiges Geld bekäme, will ich
alles versuchen, unsere Leute zurückzubringen.«

		»Sehen Sie zu, daß Sie einen Anzug zusammenstoppeln, der Ihnen
einigermaßen paßt,« sagte der erste Offizier, »ich will Ihnen
meinen Revolver borgen, aber seien Sie vorsichtig damit, daß Sie
nicht selbst zu Schaden oder gar ums Leben kommen, und machen Sie
keine Dummheiten, die uns bei der Polizei von Rio in
Unannehmlichkeiten bringen.«

		»Ich werde mein Bestes tun,« versicherte der kleine Quadutter,
und am Morgen des dritten Tages, seitdem die drei Matrosen
verschwunden waren, ging er mit der Dampfbarkasse an Land. Er hatte
von den Matrosen der »Moltke«, die er beim ersten Landurlaub
getroffen hatte, gehört, daß in einer bestimmten Pulqueria
Niggerlieder und Niggertänze vorgeführt werden sollten. Die
Matrosen sehen sich sehr gern diese Tänze an, weil sie sie
nachzuahmen versuchen.

		Eine Pulqueria ist ein Ort, wo Pulque, das heißt der sehr
berauschende, gegorene Saft der Agavepflanze, ausgeschenkt wird. In
den Pulquerien untergeordneten Ranges verkehrt fast ausnahmslos
Gesindel.

		Der kleine Quadutter fand die Pulqueria, sah auch hier eine
Anzahl von wenig vertrauenerweckenden Gästen männlichen und
weiblichen Geschlechts, konnte aber sonst Verdächtiges nicht
entdecken. Er blieb mehrere Stunden in der Pulqueria, machte eine
ganz anständige [bookmark: page213] Zeche, hielt die anwesenden Gäste frei und
suchte mit dem Wirt näher bekannt zu werden. Der Inhaber der
Pulqueria, ein Portugiese, hatte eine Galgenphysiognomie, und der
kleine Quadutter war überzeugt, daß man dem Kerl alles Böse
zutrauen könne.

		Nach stundenlangem Aufenthalt wollte er sich unverrichteter
Sache wieder fortbegeben, um noch einige andere Lokale aufzusuchen,
als er unter dem Tische ein kleines Stückchen Seidenband liegen
sah, das seine Aufmerksamkeit fesselte. Es war schwarzes Band, auf
dem sich die goldgestickten Buchstaben »ke« befanden. Es war also
ein abgerissener Teil von einem Mützenband, auf dem
höchstwahrscheinlich der Name »S. M. Schulschiff Moltke« gestanden
hatte. Die Matrosen trugen solche Mützenbänder, und auf
gewöhnlichem und unverdächtigem Wege konnte dieser Fetzen des
Mützenbandes nicht auf den schmutzigen Boden des Hauptraumes in der
Pulqueria gekommen sein.

		Der kleine Quadutter tat, als habe er nichts bemerkt, verließ am
Nachmittag die Pulqueria, stieg noch durch einige Straßen und
kehrte dann gegen Abend wieder in der Pulqueria ein. Es war jetzt
gar kein Gast vorhanden, und nachdem der kleine Quadutter etwas
Wein bestellt hatte, nahm der Wirt ein Licht und einen
Schlüsselbund, öffnete eine Tür hinter dem büffetartigen Raume, wo
die Getränke verkauft wurden und schickte sich an, eine Treppe
hinunter in den Keller zu steigen. In demselben Augenblick
durchschoß das Gehirn des kleinen Quadutters ein Gedanke, nämlich
daß in diesem Keller sich die drei mit Gewalt zurückgehaltenen
Kameraden befinden könnten.

		Der Wirt wollte soeben die Kellertür wieder hinter sich
verschließen, als der kleine Quadutter mit einem einzigen Satz über
den Schänktisch sprang und mit solcher Wucht auf den nichtsahnenden
Gauner von Portugiesen losschoß, daß er mit ihm zusammen einige
Stufen in den Keller hinunterstürzte. Der Portugiese schrie laut
auf und auch der kleine Quadutter war einen Augenblick lang
betäubt, dann aber raffte er sich auf, riß den Revolver aus der
Tasche, hielt den harten, kalten Metalllauf an die Schläfe des
Portugiesen und sagte ihm in gebrochenem Portugiesisch:

		»Du hast meine Kameraden versteckt! Gib sie heraus oder ich
zerschmettere dir den Schädel!«
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Wahrscheinlich hätte sich der Wirt zur Wehr gesetzt, aber bei dem
Sturz hatte er sich den Knöchel verstaucht, und als ihm der kleine
Quadutter jetzt einen Fußtritt gab, schrie er laut auf vor Schmerz.
Er schwieg aber und deshalb fing der kleine Quadutter laut an zu
schreien:

		»Moltke! Leute von der Moltke! Ist hier jemand von der
Moltke?«

		Ein schwacher Ruf antwortete, der aus einem weit entfernten Raum
zu kommen schien. Der ächzende und stöhnende Wirt hatte einen
Schlüsselbund bei sich. Diesen nahm ihm der kleine Quadutter ab,
zündete das Licht an und ging mit gespanntem Revolver jetzt in
einen langen Kellergang, von dem rechts und links Türen in
abgesonderte Räume führten. Auf seinen wiederholten Ruf erhielt er
endlich Antwort, schloß einen Kellerraum auf und fand hier gebunden
am Boden liegend die drei unglücklichen Kameraden. So schnell wie
möglich befreite er sie, aber die Leute waren von dem tagelangen
Zusammenschnüren ihrer Gliedmaßen so erlahmt, daß sie sich lange
nicht bewegen konnten. Der kleine Quadutter trieb sie an, sich so
rasch es ging aus dem Keller zu entfernen. Er half ihnen beim
Heraussteigen, rief auf der Straße den nächsten brasilianischen
Polizisten an, um ihm mitzuteilen, was vorgefallen war, und brachte
dann vor allem die drei Matrosen nach dem Schiffe zurück. Wie ein
Triumphator erschien hier der kleine Quadutter mit den drei
Kameraden.

		Nachdem er seinen Bericht beim ersten Offizier und beim
Kommandanten abgestattet, die verdiente Belobigung und auch
klingenden Lohn in Gestalt mehrerer Goldstücke erhalten hatte,
konnte er an der Hobelbank seine Erlebnisse zum besten geben. Eine
Stunde darauf wußte man bis in den letzten Winkel des Schiffes,
kannte jeder Schiffsjunge die Heldentat, welche der kleine
Quadutter verübt hatte.

		»Der kleine Quadutter ist doch ein Mordskerl!« hieß es.

		Das Schiffskommando forderte natürlich von der Polizei von Rio
die strenge Bestrafung des gaunerischen Wirtes, und man hatte die
Genugtuung, noch bevor das Schiff den Hafen verließ, zu erfahren,
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Gauner mit seinen Komplizen, welche die Polizei bei ihm abfing,
verhaftet sei und einer schweren Bestrafung entgegensehe.

		Am dritten Tage nach der Abfahrt von Rio de Janeiro stritt man
sich während der Freizeit an der Hobelbank darüber, was dem kleinen
Quadutter wohl geschehen wäre, wenn der Wirt der Pulqueria, den er
in den Keller warf, nicht schuldig gewesen wäre. Die Meinungen
gingen weit auseinander und die sonderbarsten Ansichten wurden
entwickelt, da Seeleute eben keine Rechtsgelehrten sind.

		»Überhaupt,« sagte Klampe, »gibt es darüber gar keinen Streit.
Was mein bester Freund ist, der tüchtigste Mann aus der englischen
Marine, der Zimmermannsmaat Pittmann, hat das auch gesagt, und
außerdem meinte er noch – –«

		Eine Minute, nachdem Klampe diese Rede begonnen hatte, die sehr
inhaltreich zu werden versprach, stand er an der Hobelbank allein.
Sämtliche anderen Maate waren geflüchtet.

		Warum war dieser englische Maat Pittmann für sie ein derartiger
Gegenstand des Schreckens?

		Um eine genügende Auskunft zu geben, müssen wir etwas weit
ausholen. Klampe war ein bedeutender Engländer, was die Sprache
anbelangt, und nach seiner eigenen Meinung. Es gab freilich Leute,
welche das Gegenteil behaupteten und welche meinten, Klampe habe
keine Ahnung von der englischen Sprache. Aber böse Menschen, Neider
und Feinde gibt es eben überall! Klampe sprach natürlich
Plattdeutsch und das ist ja verwandt mit dem Englischen. Dann gibt
es eine Anzahl von Wörtern, die im Englischen genau so lauten, wie
im Deutschen, wenn auch die Schreibweise eine verschiedene ist, zum
Beispiel »good" – »gut«, »fine" – »fein«. So war allmählich bei
Klampe die Überzeugung aufgedämmert, daß Englisch etwas ganz
Leichtes sei, und daß man nur einen gewissen Kniff in der
Aussprache anwenden müsse. Er gewöhnte sich an, deutsche Worte
englisch auszusprechen und zwar a wie e, e wie i, i wie ei, o wie ö
und u wie ju. Wenn er dann noch Plattdeutsch dazwischen redete, so
entstand ein wunderbares Mixtum
compositum von Sprache, das aus weiter Entfernung wie
Englisch klang und aus dem man hin und wieder ein verständliches
Wort heraushörte.
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Bekanntschaft des englischen Zimmermannsmaaten Pittmann hatte
Klampe in Plymouth gemacht. Er hatte einen ganzen Tag mit dem Manne
herumgetrunken und auch ihm seine Ansicht über Holzschiffe und
Dampfmaschinen mitgeteilt. Um sich besser verständlich zu machen,
hatte Klampe das Wort »Holz« nach seinem Englisch »Hölz«
ausgesprochen.

		Dieses Wort klang fast genau so wie das englische Wort »
health«, das heißt »Gesundheit«, und
auf die beständige Erklärung

		» Hölz very gut, Hölz very
fein!«

		antwortete Pittmann, der glaubte, Klampe singe ein Loblied auf
die Gesundheit, immer flottweg

		» Oh yes, health very
fine, health very good!«

		So entstand eine wunderbare Übereinstimmung zwischen den beiden,
wenigstens was das Trinken anbelangte, gleich gestimmten Seelen.
Wenn sie sich gegenseitig nicht verstanden, dann halfen sie sich
mit dem stereotypen » oh yes« oder »
oh no« aus, und am Abend des vergnügt
verbrachten Tages waren Pittmann und Klampe der Überzeugung, sich
großartig unterhalten zu haben. Außerdem war Klampe nun des festen
Glaubens, er sei ein ausgezeichneter Engländer. Der Engländer
Pittmann, den er nie wieder sah, wurde nunmehr zu einer Autorität,
die er überall anführte, auch an unpassenden Orten, und schließlich
verwendete er die mythische Figur Pittmanns, um alle Behauptungen,
die ihm von den Kameraden an der Hobelbank nicht geglaubt wurden,
zu erhärten. Da Klampe überdies sehr grob wurde, wenn man die
Unfehlbarkeit des von ihm zitierten Pittmann nicht gelten lassen
wollte, ließen sich die anderen Maate gar nicht mehr auf
Streitigkeiten und Disputationen ein, wenn erst der berühmte
Pittmann aus das Tapet kam. Lieber brachen sie das Gefecht ab und
liefen davon!

		Deshalb murmelte Klampe jetzt nur das Wort:

		»Schafsköppe!«

		und stopfte sich seine Tonpfeife. [bookmark: page217]

	
		
		Zwölftes Kapitel.

		Schönes Wetter. – Unnatürliche Klarheit der
Luft. – Der Kapitän vermutet Sturm. – Bramstegen an Deck.
Vorbereitungen für den Pampero. – Der Barometer fällt. –
Wetterleuchten. – Ruhe in der Natur. – Der erste Donnerschlag. –
Die Bö ist da! – Segelbergen. – Der Blitz trifft den Mast. – Bange
Augenblicke. – Auf den Raaen im Gewittertoben. – Es wird hell im
Süden. – Die Navigation. – Der Kompaß. – Seekarten. – »Versetzen«
des Schiffes. – Das Loggen und die Loginstrumente. – Der
Navigations-Offizier. – Astronomische Beobachtungen. – Die
Chronometer. – »Sonne schießen.« – Loten. – »Mann über Bord!« – Die
Rettungsmaßregeln. – Gerettet. – Die Wasserscheu der Seeleute und
Fischer. – Schwimmunterricht.

		Seitdem die »Moltke« Rio de Janeiro verlassen hat, um ihren Kurs
wieder nach Norden zu nehmen, sind vier Tage verflossen. Das Wetter
ist wunderbar schön, der Wind ist gleichmäßig und die Luft zeigt
eine Klarheit, wie sie die jungen Seeleute noch nie gesehen haben.
Es ist kühl, der Wind kommt vom Südpol her, wo sich bekanntlich ja
auch ungeheuerliche Eismassen befinden.

		Der Wachtoffizier diktiert dem Kadetten der Wache Notizen über
das Wetter. Als der Kommandant zu einer Revision auf die
Kommandobrücke kommt, um sich dort den Dienst auf dem Oberdeck
anzusehen, macht ihm der Wachtoffizier Meldung.

		Der Kommandant betrachtet den Himmel und sagt:

		»Mir war die Sache auch schon verdächtig, als ich auf Deck kam.
Ich vermute, wir bekommen einen Pampero. In diesen Breiten muß man
stets auf einen solchen gefaßt sein.«

		Der Kapitän verläßt die Brücke, und als sich ihm bald darauf der
erste Offizier mit einer der zahllosen Meldungen nähert, die er
täglich dem Kommandanten zu machen hat, gibt ihm der Kommandant
einige Aufträge.

		Die jungen Matrosen und Schiffsjungen sind sehr erstaunt, daß
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»Moltke« Vorbereitungen getroffen werden, die anscheinend ganz
überflüssig sind. Erst werden in der Batterie die Geschütze doppelt
festgezurrt, dann werden auf Deck die Boote noch mehr als sonst
befestigt. Nachmittags gegen drei Uhr werden die Leute zum
Segelmanöver gerufen, und trotzdem das Wetter geradezu überirdisch
schön ist, läßt der Kommandant, der das Segelmanöver selbst
kommandiert, von allen drei Masten die Bramstengen herunternehmen
und an Deck bringen. Natürlich werden auch die Bramraaen und die
Segel heruntergeschafft. Die »Moltke« führt nur noch die
Untermasten- und die Marsstengen. Der Kommandant ist zu dieser
Maßregel berechtigt, denn der Barometer fängt langsam an zu
fallen.

		Gegen Abend wird der Wind, der direkt in die Segel des Schiffes
bläst, stärker, und der Kapitän läßt ein Reef in die Marssegel
stecken. Nach Sonnenuntergang fängt der Wind an zu flattern, das
heißt er kommt bald direkt von Süden, dann eine Zeitlang von
Westen, springt dann nach Südost über, kurzum, die Wache auf Deck
bleibt fortwährend in Tätigkeit, um die Segel nach der Änderung des
Windes zu stellen.

		Jetzt weiß es der Kommandant nicht nur aus der Segelanweisung,
die auch über das Auftreten der Pamperos genaue Auskunft gibt,
sondern aus den Erscheinungen in der Natur, daß für die Nacht
schweres Wetter zu erwarten ist. Der Barometer fällt gleichmäßig
weiter. Abends um neun Uhr wird das zweite Reef in die Marssegel
gesteckt. Der Wind hat ungefähr Stärke Nummer 7. Eine Zeitlang weht
zunehmender Ostwind, der aber bald wieder aufhört. Vom Süden her
ist ein kalter Luftstrom herangekommen, der an der Ostküste von
Amerika entlang streicht. Die heiße Luft im Binnenland setzt sich
jetzt in immer raschere Bewegung nach dem kalten Luftstrom, da die
dünnere Luft natürlich den Weg nach dem kalten Luftstrom sucht,
weil sie sich dort ausdehnen kann. Der starke Temperaturunterschied
zwischen den beiden Luftströmungen wird auch zu schweren
elektrischen Entladungen führen.

		Als es ganz finster geworden ist, sieht man im Süden und im
Westen gleichzeitig leises Wetterleuchten. Die elektrischen
Entladungen nehmen zu. Besonders im Westen schlagen die fernen
Blitze, deren [bookmark: page219] Donner man nicht hört, immer höher am Horizont
empor. Es scheint dort ein schweres Gewölk aufzusteigen.

		Der Kommandant ist seit abends acht Uhr ununterbrochen auf der
Brücke. Bis gegen elf Uhr nachts harrt er aus. Dann wird der Wind
wieder stetig südlich und das Wetterleuchten läßt mehr und mehr
nach.

		»Vielleicht kommen wir um die Sache herum,« meint der Kommandant
zum Wachtoffizier; »es will mir scheinen, als ob jetzt im Süden das
Wetterleuchten stärker wäre und im Westen fast ganz aufgehört
hätte.«

		»Ich habe das auch bemerkt,« sagt der Wachtoffizier.

		»Dann ist wohl anzunehmen, daß der Pampero, wenn es überhaupt
einen gibt, südlich von uns vorübergeht.«

		Kurz vor Mitternacht begibt sich der Kommandant in die Kajüte,
um eine Tasse Kaffee zu sich zu nehmen. Er ist kaum zehn Minuten
von der Brücke herunter, als ein fürchterlicher Blitz das ganze
Himmelsgewölbe in Feuer zu setzen scheint. Ein betäubender
krachender Donner folgt und rollt lange nach. Im Aufleuchten des
Blitzes hat der wachthabende Offizier von Südwesten her eine
weißliche Wand herankommen sehen. Das ist die von der Gewitterbö
herangejagte Wassermasse.

		»Alle Mann auf!«

		kommandiert der wachthabende Offizier.

		Ein zweiter furchtbarer Donnerschlag erfolgt. Ein Windstoß
trifft die »Moltke« von Westen her und wirft sie nach Steuerbord
hinüber, daß fast die Reling in die Flut taucht.

		Die Bö ist da!

		Geblendet von den Blitzen drängen durcheinander auf dem Oberdeck
die aus dem Schlafe aufgeschreckten Mannschaften. Ein gewaltiger
Knall verkündet, daß eines der großen Segel vom Winde zersprengt
und in Fetzen davon geflattert ist. Die Menschen können sich auf
Deck kaum festhalten, da das Schiff noch immer mehr nach Steuerbord
hinüberhängt.

		Da gellt durch Sturmgebraus und Donnerkrachen die Stimme des
Kommandanten, und jedermann weiß, daß es jetzt gilt, mit [bookmark: page220]
Blitzesschnelligkeit die Befehle auszuführen, weil sonst Schiff und
Mannschaft verloren sind.

		»Gei auf Großsegel und Besahn!«

		»Klüver nieder! Laß laufen Marssegel! Hol aus Reeftaljen!«

		Mit rasender Geschwindigkeit jagt das Schiff, getrieben vom
Sturm, mit seinem Bug fortwährend Wasser übernehmend, durch die
Fluten dahin. Blitz auf Blitz zuckt und der Donner rollt
betäubend.

		Ein fürchterlicher Wolkenbruch, der es unmöglich macht, auf
wenige Schritt zu sehen, kommt hernieder, und wehrlos müssen sich
einen Augenblick lang Offiziere und Mannschaften an Deck dem Toben
der Elemente preisgeben. Einen Moment scheint das ganze Oberdeck in
Flammen zu stehen, Schreckensschreie hört man, und bleiche
Gesichter werden sekundenlang im Aufleuchten des Blitzes sichtbar.
Der Blitz hat den Blitzableiter des Großmastes getroffen, aber, wie
es scheint, ist er an ihm ins Wasser gegangen, ohne großen Schaden
zu verursachen.

		Durch das Sprachrohr gibt der Kapitän seine Befehle, denn er
sieht beim nächsten Blitz hilflos eine Anzahl von Leuten an Deck
liegen. Sie sind von dem Blitze betäubt und sie müssen durch ihre
Kameraden vor dem Ertrinken bewahrt werden, denn die See schäumt in
ganzen Wellenbergen zeitweise über das Oberdeck.

		Das sind Momente der Angst und des Schreckens!

		Rechts und links vom Schiff fahren die Blitze in das Wasser!

		Die Segel müßten geborgen werden, aber niemand kann jetzt auf
die Raaen hinauf, denn man versteht kein Kommando. Hier heißt es
aushalten, ein Stoßgebet sprechen und daran glauben, daß Gott auch
aus schlimmster Not errettet.

		»Wenn nur die Masten halten!« denken der Kapitän und die
Offiziere, welche in solchen Augenblicken viel mehr Sorge haben,
als die Mannschaften, da sie viel besser wissen, wie es um das
Schiff steht.

		Einen Augenblick scheint eine Pause in dem Wolkenbruch, dessen
Geräusch alles übertönte, und in den heftigen Blitzschlägen
einzutreten.

		»Marssegel bergen! Enter auf!«

		Im wahrsten Sinne des Wortes umzuckt von Blitzen, entern die
Marsgasten auf.

		[bookmark: page221] »An die
Marsgeitaue und Gordings!«

		Die Mannschaften, die auf Deck die Enden bedienen, stolpern und
fallen über das Schiffsdeck bis an die Enden, aber sie wissen,
jetzt heißt es aufpassen. Vermittels der Enden müssen die Marssegel
aus dem Wind gebracht werden, damit die Mannschaften oben das
wildschlagende Tuch packen und einziehen können. Aber jede
unbedachte Bewegung, jedes zu rasche Anziehen der Geitaue und
Brassen schleudert die im Sturme sich mühsam festhaltenden Menschen
von den Raaen herab in die Flut, und keine menschliche Macht kann
ihnen in diesem Augenblicke Hilfe bringen.

		Es ist ein Kampf auf Tod und Leben, den die Mannschaften da oben
auf den Raaen mit dem wild um sich schlagenden Segeltuch führen,
aber es hilft nichts, das Tuch muß festgemacht werden. Zehnmal
entgleitet es den Händen der Leute und zum elften Male greifen sie
mit aller Kraft hinein, ob auch die Nägel brechen und das Blut aus
den Fingerspitzen quillt.

		Der Wolkenbruch setzt mit erneuter Kraft ein und droht die
Mannschaften von den Raaen herabzuspülen. Kein Kommando ist mehr zu
hören, jeder Mann muß in diesem Augenblicke wissen, was er tut. Nur
im hellen Lichte der Blitze sieht man die Winke und Gesten der
Maate, die auf den äußersten Enden der Raaen sitzen und mit stummen
Zeichen ihre Leute dirigieren.

		Acht Mann stehen am Steuer und sind kaum imstande, dasselbe
festzuhalten. Wehe, wenn das Steuer kräftiger wird, als sie, wenn
es den Halt verliert und herumwirbelnd sich nur einmal herumdreht!
Mit zerschmetterten Knochen werden dann die Unglücklichen, die die
Steuerräder nicht mehr festzuhalten vermögen, fortgeschleudert.

		Nachdem die Marssegel dicht gereeft sind, müssen die Großsegel
festgemacht werden. Damit das Schiff aber nicht ein Spiel der
Wellen ist, müssen Sturmstagsegel gesetzt werden, denn der Wind ist
auf Nummer 11 gestiegen.

		Sobald das Schiff erst wieder gewissermaßen Stützen durch die
Segel hat, richtet es sich etwas auf und jagt nach Nordost hin,
weit aus seinem beabsichtigten Kurs herauskommend. Aber das
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ist überwunden. Wenn jetzt nicht noch der Blitz die Masten trifft
und zerschmettert, wenn nicht noch irgendein unvorhergesehenes
Ereignis eintritt, wird die »Moltke« auch diesen Sturm
abwettern.

		Bis gegen drei Uhr morgens tobt das fürchterliche Gewitter. Dann
werden die weißleuchtenden und bläulichen Blitze seltener, der
Donner rollt nicht mehr ununterbrochen, der Regen hört allmählich
auf. Im Südwesten erscheint eine helle Stelle am Himmel, ein
Beweis, daß dort das Ende der Wolken ist.

		Gegen drei Uhr morgens läßt der Kommandant ein Reef aus dem
Groß- und Marssegel nehmen, dann werden die Mannschaften, durchnäßt
bis auf die Haut, wieder in ihre Hängematten geschickt. Vorher aber
bekommt jeder von ihnen noch einen Becher heißen Kaffees, den auf
Befehl des Kommandanten der Koch bereitgehalten hat, sobald es
möglich war, in der Kombüse Feuer anzuzünden. Gegen fünf Uhr
morgens läßt der Wachtoffizier noch zwei Reefe aus dem Mars- und
Großsegel nehmen, und als die Mannschaften früh zum Dienst
antreten, ist das Meer wohl noch unruhig, der Himmel aber klar, und
die »Moltke« segelt wieder auf dem alten Kurs weiter.

		Wie findet das Schiff seinen weiten Weg durch die Fluten des
Ozeans? Wie wird es möglich gemacht, daß das Schiff gerade an dem
Punkt das Land erreicht, den es anlaufen will? Wie orientiert sich
die Besatzung des Schiffes über den Ort, wo sich das Fahrzeug
befindet, wenn man seit Wochen, ja auf einem Segelschiff seit
Monaten kein Land gesehen hat?

		Der Stand der Sonne am Tage und des Mondes und der Sterne bei
Nacht gewährte den Seefahrern ältester Zeiten eine mangelhafte
Orientierung. Als der Kompaß erfunden war, wurde es dem Seemann
schon leichter, seinen Weg über weite Wasserflächen zu nehmen. Bis
dahin hatten die Seeschiffahrt treibenden Nationen sich mit ihren
Fahrzeugen stets nur in der Nähe der Küste halten können.

		Der Kompaß ist auch heute noch ein wichtiges Mittel für die
Schiffahrt, aber er genügt nicht. Sehen wir uns einmal die
Einrichtungen des Schiffskompasses an, wie sie auf den Schiffen der
deutschen Kriegsmarine üblich sind.

		Aus unserem Bild »Am Steuer« sieht man im Vordergrund des [bookmark: page223] Bildes eine
aufrecht stehende Säule mit einem Oberlicht. Das ist das
Kompaßgehäuse. Zunächst sehen wir uns den Kompaß selbst an, der im
Inneren dieses Gebäudes angebracht ist. Es bewegt sich nicht, wie
bei den Taschenkompassen, eine Magnetnadel mit einem Hütchen auf
einer Spitze, sondern unter einer Pappscheibe, die ungefähr einen
Durchmesser von achtzehn Zentimetern hat, sind parallel zwei starke
Magnetstäbe angebracht. In der Mitte der Scheibe befindet sich das
Hütchen, das aus einer Spitze frei schwingen kann. In neuerer Zeit
läßt man aber die Scheibe meist auf einer Mischung von Öl und
Glyzerin schwimmen, weil sie sich dann noch freier bewegen kann und
durch heftige Bewegungen des Schiffes nicht so sehr beeinflußt
wird. Auf der Oberseite der Scheibe befindet sich die sogenannte
Kompaßrose, das heißt durch stärkere und schwächere Striche sind
128 Abteilungen dieser Scheibe hergestellt. Zunächst sieht man auf
der Scheibe die vier Hauptpunkte Nord, Ost, Süd und West. Der
Zwischenraum zwischen je zwei dieser Hauptpunkte aber ist wieder in
acht gleiche Teile, Striche genannt, eingeteilt, und der Raum
zwischen zwei Strichen wiederum in Viertelstriche. So haben wir zum
Beispiel in der Mitte zwischen Nord ( N) und Ost ( O) den
Strich Nordost ( NO), zwischen Nord
und Nordost den Strich Nordnordost ( NNO), zwischen O
und NO: Ostnordost ( ONO), zwischen N
und NNO: Nord zum Ost ( N zum O), zwischen O und ONO: Ost zum
Nord ( O zum N), zwischen NNO
und NO: Nordost zum Nord (
NO zum N), zwischen ONO
und NO: Nordost zum Ost (
NO zum O). Die halben und Viertelstriche werden den
ganzen Strichen angehängt, zum Beispiel Nordost halb Nord (
NO ½ N), Nordost zum Ost dreiviertel
Ost ( NO zum O
¾ O).

		Die Scheibe mit den unter ihr angebrachten Magneten befindet
sich in einem runden Messinggehäuse. Genau in der Ebene des
Schiffes das heißt in der Linie, die man sich vom Bug bis zum Heck
gezogen denkt, ist an der feststehenden Säule des Kompaßgehäuses
auf dem oberen Rande (auf dem Bilde unter dem Oberlicht) ein dicker
schwarzer Strich angebracht. Auf diesen Strich wird gesteuert. Wenn
zum Beispiel den Leuten am Steuer befohlen wird, daß sie Nordost
halb Nord steuern sollen, dann bringen sie durch Drehen des Steuers
[bookmark: page224] den Strich
der Kompaßrose, der NO ½ N
bezeichnet, genau an den schwarzen Kompaßstrich heran. Der Strich
der Kompaßrose liegt an dem Kompaßstrich an und deshalb heißt es
auch, wenn gefragt wird: »Was für ein Kurs wird gesteuert?«:

		»Das Schiff liegt Nordost halb Nord an!«

		Durch das Oberlicht auf dem Kompaßgehäuse wird die Scheibe bei
Tage beleuchtet. Bei Nacht sorgen gute Lampen, die gegen das
Verlöschen geschützt sind, für die Beleuchtung des Kompasses, der
Kompaßscheibe und des Striches.

		Um nicht zu verwirren, wollen wir auf eine Erklärung all der
anderen an dem Kompaßgehäuse und der Säule angebrachten
Gerätschaften und Hilfsmittel verzichten.

		Außer dem Kompaß hat der Seemann noch Karten, und zwar von den
viel befahrenen Gegenden des Ozeans sehr genaue Karten. Seit
Jahrzehnten wenden die Schiffahrt treibenden Nationen, besonders
die Engländer und Amerikaner, viel Geld auf, um Schiffe
auszuschicken, die nichts anderes zu tun haben, als die
Verbesserung der Seekarten zu besorgen, indem sie die Tiefe des
Ozeans an gewissen Stellen ausloten und darüber Berichte entwerfen,
die allen Schiffahrt treibenden Nationen zugute kommen. Die
Seekarte, die ein Stück des Ozeans darstellt, ist kein weißes Stück
Papier, sondern sie ist mehr oder minder mit Zahlen bedeckt, welche
die Tiefe des Ozeans in Metern angeben. Der Grund des Ozeans ist ja
keine ebene Fläche, sondern weist ebenso wie das Land Erhöhungen
und Vertiefungen, ja sogar hohe Gebirge auf. Manche dieser
unterseeischen Bergspitzen kommen so nahe an die Oberfläche heran,
daß sie für Schiffe verhängnisvoll geworden sind. Große Plateaus
der Bergzüge unter Wasser bilden gefährliche Bänke für die
Schiffahrt.

		Solche Gefahrpunkte hat man nach Möglichkeit ausgelotet und sie
nach geographischer Länge und Breite auf der Karte bestimmt. Eine
Seekarte, welche das Fahrwasser an der Küste darstellt, enthält
nicht nur genaue Angaben über die Tiefe, sondern auch über die
Beschaffenheit des Grundes. Sie gibt an, ob der Grund aus Kies,
Lehm, Muscheln, Riffen, Sand, Schlick oder Stein besteht. Außerdem
sind auf einer solchen Küstenkarte alle sogenannten Seezeichen:
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Leuchttürme, Tonnen, Baaken, Feuerschiffe, Glocken und Heulbojen
angegeben.

		Kehren wir jetzt zum Kompaß zurück. Wenn man vorher auf den
Seekarten den Punkt bestimmt, nach dem man gelangen will, so müßte
es – glaubt der Laie – einfach sein, den Kurs auf dem Kompaß
festzustellen, den das Schiff zu steuern hat, und dann immerfort
genau in derselben geraden Linie weiter zu steuern, bis man den
gewünschten Punkt erreicht. Dieses fortwährende Steuern in gerader
Linie ist aber unmöglich. Die Wachsamkeit der Leute am Ruder läßt
doch zeitweise nach und sie kommen ein wenig aus dem Kurs. Selbst
wenn dies nur für wenige Minuten geschieht, ist doch schon ein
Fehler vorhanden. Dann geht das Schiff aber durchaus nicht in
gerader Linie, selbst wenn es von den besten Dampfmaschinen
getrieben wird. Es gibt Strömungen an der Oberfläche des Meeres,
welche das Schiff »versetzen«, das heißt nach rechts oder links von
seinem Kurse und der geraden Linie abdrängen. Wenn diese Ablenkung
auch vielleicht täglich nur einen halben Kilometer nach rechts oder
links betragen würde, so summiert sich doch der so entstehende
Fehler, wenn das Schiff wochenlang segelt, zu einem ganz kolossalen
Irrtum auf. Das Schiff würde vielleicht hundert Kilometer oder mehr
links oder rechts von dem Punkte auf die Küste treffen, wo es
anlangen will. Außerdem hätte es zu gewärtigen, daß es in
gefährliches Fahrwasser kommt, ohne es zu ahnen.

		Großen Wert hat es natürlich für den Schiffer, der sich mitten
auf dem Ozean befindet, festzustellen, mit welcher Geschwindigkeit
er durch das Wasser geht, denn auch daraus kann er ja berechnen,
wie weit er vom Lande entfernt ist oder wie weit er sich einem
Festlande oder einer Insel genähert hat.

		Die Geschwindigkeit des Schiffes wird, wie wir wissen, durch das
sogenannte Loggen gemessen. Natürlich muß man irgendeinen festen
Punkt auch auf dem Ozean finden, von dem aus sich das Schiff
entfernt, um zu sehen, welchen Weg es innerhalb einer gewissen Zeit
zurücklegt. Diesen festen Punkt schafft man sich durch das
sogenannte Logbrettchen. Es ist dies ein dreieckiges, mit
besonderen Vorrichtungen versehenes Brettchen, welches stets
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mit der Spitze des Dreiecks nach oben, schwimmt, wenn man es in das
Wasser wirft. Dieses Brettchen bildet, wenn es über das Heck des
Schiffes geworfen wird, den festen Punkt hinter dem Schiff. Auf
einer Rolle, die an den beiden Enden Griffe wie ein Nudelholz hat,
auf der Logrolle, ist eine lange Leine, die sogenannte Logleine,
aufgewickelt. Die beiden Logsgasten halten in dem Zwischenraum
zwischen Daumen und Zeigefinger jeder das eine Ende der Logrolle
hoch über ihre Köpfe. Das Logbrettchen, an dem das Ende der
Logleine befestigt ist, wird hinten ins Wasser geworfen und sofort
beginnt sich die Leine abzurollen. Gewöhnlich überwacht ein Kadett
das Ablaufen der Leine, ein anderer Kadett hat eine kleine Sanduhr
in der Hand, die 14 Sekunden lang läuft. Auf das Kommando »Null«
des ersten Kadetten dreht der zweite Kadett die Sanduhr um, und in
dem Augenblick, in dem sämtlicher Sand aus dem oberen Teil der
Sanduhr in den unteren gelaufen ist, ruft er »Stopp!« und die
Logleine wird festgehalten. Sie ist in bestimmten Abständen mit
Knoten versehen, die man auch in der Finsternis der Nacht durch das
Gefühl genau unterscheiden kann. Je nach der Zahl der Knoten, die
von der Logleine ausgelaufen sind, kann man berechnen, wie viel Weg
das Schiff in den vierzehn Sekunden der Messung zurückgelegt hat.
Von dieser Manipulation des Loggens her stammt auch der Ausdruck:
»Das Schiff läuft so und so viel Knoten«. Man hat auch Patentlote,
die Uhrwerke enthalten, auf deren Zifferblättern die Zahl der
zurückgelegten Meter angegeben ist, wenn man das Patentlog eine
Zeitlang hinter dem Schiffe durch das Wasser schleppt.

		Wenn man aber auch auf diese Weise in gewissen Zwischenräumen
tagsüber die Geschwindigkeit mißt, die das Schiff hat, so erreicht
man doch damit kein sicheres Resultat. Die Geschwindigkeit des
Schiffes bleibt durchaus nicht die gleiche. Beim Segelschiff ist ja
die Geschwindigkeit von der Stärke und der Richtung des Windes
abhängig. Aber auch die Maschinen der Dampfschiffe sind nicht so
vollkommen, daß sie beständig die gleiche Zahl von Touren laufen.
Stehen Wind und Strömung dem Schiff entgegen, so weiß man wohl
durch das Loggen ungefähr, wie viel Fahrt das Schiff »durch das
Wasser« gemacht hat, aber nicht »über den Grund«. Nehmen wir [bookmark: page227] zum Beispiel an,
das Schiff nähert sich einer Küste und der Ebbestrom kommt ihm
entgegen. Das Schiff macht, sagen wir achtzehn Knoten, die Ebbe
aber, die ihm entgegenkommt, treibt es um drei Knoten zurück, so
daß das Schiff wohl achtzehn Knoten durch das Wasser, aber nur
fünfzehn Knoten über den Grund gemacht hat.

		Also auch das Loggen zusammen mit dem Kompaß und den Karten
ermöglicht es dem Seefahrer keineswegs, genau festzustellen, wo er
sich in der weiten Wasserwüste zu gewissen Zeiten befindet.
Ermöglicht wird vielmehr dieses Zurechtfinden nur durch die
Navigation, das heißt durch die praktische Anwendung der
Astronomie. Auf jedem Kriegsschiffe ist der Navigationsoffizier,
gewöhnlich der rangälteste Offizier nach dem ersten Offizier, die
Persönlichkeit, welche die verantwortungsvolle und schwierige
Aufgabe hat, beständig den Weg des Schiffes zu überwachen und
festzustellen, wo sich in gewissen Zeitpunkten, besonders mittags,
das Schiff befindet. Die Hauptverantwortung trägt ja immer der
Kommandant des Schiffes, aber der Navigationsoffizier ist ihm als
Helfer für diese Spezialität des Schiffsdienstes beigegeben. Um die
Details des Navigationsdienstes zu schildern, müßte ein
dickleibiges Buch geschrieben werden, dessen Lektüre nur dann Wert
hätte, wenn wir bei unseren jugendlichen Lesern bedeutende Kenntnis
in der Mathematik und Astronomie voraussetzen könnten. Da dies
nicht angängig ist, so müssen wir uns, ebenso wie bei der
Beschreibung des Kompasses, des Loggens und der Seekarten, auf
allgemeine kurze Angaben beschränken.

		Morgens gewöhnlich zwischen acht und neun Uhr, mittags um zwölf
Uhr, wenn die Sonne im Zenith steht, nachts, wenn die Sterne klar
sind, macht auf hoher See der Navigationsoffizier seine
Beobachtungen an Sonne, Mond und Sternen, und mit Hilfe der
offiziellen Navigationsbücher, welche hunderte von Tabellen und
Angaben für jeden einzelnen Tag des Jahres und die verschiedenen
Ozeane enthalten, stellt der Navigationsoffizier täglich mindestens
ein halbes Dutzend Berechnungen an, deren Zahl er in gewissen
Augenblicken verdoppelt und verdreifacht. Die geographische Breite
wird gemessen durch Beobachtung des Mondes und der vier hellen
Planeten, der Venus, des Mars, des Jupiter und des Saturn. Eine
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Methode zur Bestimmung der geographischen Breite nimmt nur den
Polarstern zu Hilfe. Um die geographische Länge eines Ortes zu
bestimmen, muß außer der Beobachtung der Sonne, des Mondes und der
Sterne auch noch der Chronometer zu Hilfe genommen werden.

		Jedes Schiff besitzt mindestens drei Chronometer, das heißt
Uhren, welche in besonderen Werkstätten mit der denkbar größten
Genauigkeit hergestellt worden sind. Die Hauptsache an diesen
Chronometer-Uhren bleibt, daß ihr Gang ein gleichmäßiger ist. Ob
sie im Laufe von vierundzwanzig Stunden vielleicht einige Sekunden
vorgehen oder nachgehen, darauf kommt es nicht an, wenn nur dieses
Vorgehen oder Nachgehen immer dieselbe Zahl von Sekunden umfaßt.
Wenn die Chronometer, die, nebenbei bemerkt, sehr teuer sind, in
der Werkstatt fertig gestellt und beobachtet worden sind, gehen sie
in Deutschland an die Seewarte nach Hamburg, wo eine besondere
wissenschaftliche Abteilung zur Beobachtung von Chronometern
eingerichtet ist. Hier werden von besonderen Beamten die
Chronometer monatelang auf ihren Gang, ihre Präzision und auf ihr
Verhalten gegenüber den verschiedenen Temperaturen geprüft. Dann
erhält jeder Chronometer eine besondere Bescheinigung, welche auf
das genaueste angibt, wie er sich in den verschiedenen Temperaturen
verhält, um wie viel er abweicht und wie weit er von dem Ideal
eines durchaus gleichmäßigen Ganges entfernt ist. Der Chronometer
wird dann mit doppelten Ringen, so daß er bei jeder Bewegung des
Schiffes immer in Ruhe bleibt, in einen polierten, mit Samt
gefütterten Kasten gelegt.

		Drei solcher Chronometer nimmt jedes Schiff an Bord, um nicht in
Verlegenheit zu kommen, wenn einer der Chronometer beschädigt wird
oder versagt. In der Mitte des Schiffes ist der Chronometer-Schrank
angebracht, in dessen sammetgepolsterten Behältern die drei
Chronometer untergebracht sind.

		Es ist natürlich wichtig, daß die Chronometer täglich aufgezogen
werden und daß das nie vergessen wird. Für den gleichmäßigen Gang
ist es ferner von Wichtigkeit, daß das Aufziehen zu derselben Zeit
erfolgt. Es ist der Navigationsoffizier deshalb verpflichtet, jeden
Morgen punkt acht Uhr den Chronometer-Schrank zu öffnen, die
Chronometer aufzuziehen und dann persönlich dem Kommandanten des
[bookmark: page229] Schiffes
davon Meldung zu machen, daß er die Chronometer aufgezogen hat. Aus
diese Weise will man vermeiden, daß jemals der Navigationsoffizier
dieses wichtige Geschäft vergessen könnte. Die Chronometer sind
alle auf Greenwicher Zeit gestellt.

		Bevor die Sonne in den Kulminationspunkt tritt, bevor es also
für den Ort, an dem das Schiff sich befindet, Mittag ist,
erscheinen auf der Kommandobrücke der Navigationsoffizier, zwei
andere Offiziere, die zur Kontrolle mit ihm beobachten, und die
Kadetten, welche Unterricht in der Navigation erhalten, jeder mit
einem Sextanten bewaffnet. Mit dem Sextanten wird nach der Sonne
gesehen (die »Sonne schießen« nennt man diese Operation), bis man
den Augenblick feststellt, in dem die Sonne kulminiert, das heißt
den höchsten Punkt des Tages erreicht hat. Diesen Zeitpunkt
vergleicht man mit dem Chronometer, und aus der Differenz der
Zeiten kann man die geographische Länge des Ortes, an dem sich das
Schiff befindet, feststellen. Nehmen wir an, die Sonne kulminiert
für den Standort des Schiffes in dem Augenblick, in dem die
Chronometer 8 Uhr 1 Minute und 2 Sekunden zeigen. Das Schiff
befindet sich dann 3 Stunden 57 Minuten und 58 Sekunden östlich von
Greenwich.

		Das alles klingt sehr einfach, in Wirklichkeit ist aber die
Sache sehr umständlich. Das Schiff bewegt sich hin und her, es
kommen daher Fehler bei der Beobachtung des Kulminierens der Sonne
vor. Die Sonne kulminiert auch nicht an jedem Tage genau auf die
Sekunde. Es sind Differenzen im Gange der Chronometer mit in
Betracht zu ziehen, kurzum, es gibt so viele Hindernisse bei der
genauen Beobachtung, daß diese nur durch die sorgfältigste Rechnung
und durch das fortwährende Benützen der Tabellen und Angaben in den
nautischen Jahrbüchern, die jedem Schiffe mitgegeben werden,
ermöglicht werden kann. Trotz sorgfältigster Berechnung und Prüfung
sind dabei immer noch Fehler möglich, und deshalb befindet sich der
Navigationsoffizier, besonders wenn man sich einer für die
Schifffahrt schwierigen Stelle der Küste oder des Ozeans nähert, in
nicht geringer Aufregung und ist, ebenso wie der Kommandant des
Schiffes, froh, wenn alle Berechnungen genau gestimmt haben und das
Schiff glücklich die betreffende Stelle passiert hat.
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gefährlichen Stellen der Küste dient zur Feststellung des Ortes, an
dem sich das Schiff befindet, auch noch das Lot. Es ist das ein
Bleigewicht, das sich an einer langen Leine befindet und in das
Wasser geworfen wird. Das Loten ist leicht auf einem Schiff, das
ruhig liegt, bei einem Schiffe aber, das fährt, wird das Loten zu
einer Kunst, welche gewöhnlich nur von sehr wenigen Leuten der
Besatzung wirklich begriffen und angewendet wird. Das Schiff ist in
Fahrt, man kann die Tiefe nur messen, wenn man sich beim Messen
senkrecht über dem Lot, dessen Bleiteile auf dem Grunde liegen,
befindet. Der Lotgast, der außerhalb der Schiffswand auf einem
besonders angebrachten Gestell, der sogenannten Lotbank, steht, muß
daher das Lot weit nach vorn werfen, da ja das Schiff immerfort
Fahrt macht und der Augenblick sorgfältig berechnet werden muß, in
dem der Lotende senkrecht über dem Blei des Lotes sich befinden
wird. Geht das Schiff mit einiger Geschwindigkeit, so muß das Lot
30 bis 40 Meter nach vorn geworfen werden, und dies ist nur dadurch
möglich, daß der Lotgast mehrere Meter Leine, an deren Ende das
Bleigewicht befestigt ist, aus der Hand läßt und dann die Leine mit
dem Gewicht in kreisförmige Schwingungen versetzt. Immer
energischer, immer schneller müssen diese Schwingungen werden, und
im gegebenen Augenblick, wenn das Lot nach vorn schießt, muß der
Lotgast die Leine loslassen, damit das Lot nun so weit wie möglich
voraus fällt.

		Es lag dem Verfasser daran, den jugendlichen Lesern nur ungefähr
eine Ahnung von der Bedeutung des Kompasses, der Seekarten, des
Loggens und des Lotens, sowie der Berechnung der Navigation
beizubringen. Es ist ganz und gar unmöglich, eine genaue
Darstellung dieser für die Navigation so wichtigen Manipulationen
und Berechnungen zu geben. –

		Bei gutem Wetter segelt die »Moltke« dahin!

		Es ist gegen vier Uhr nachmittags!

		»Mann über Bord!«

		Der Schreckensruf lähmt einen Augenblick lang fast jede
Tätigkeit an Deck. Weiß doch jeder Seemann, was es bedeutet, von
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Fahrt befindlichen Schiffe in die See zu stürzen, noch dazu, wenn
sie etwas unruhig ist, wie jetzt.

		Der Schiffsjunge Franz Schwersenzke ist über Bord gegangen.
Draußen in den Steuerbordrüsten stehend, hat er beim Putzen nicht
ordentlich hingesehen und nicht energisch genug zugegriffen. Dicht
neben dem Schiff ist er abgestürzt und für einen Augenblick hat man
noch seinen Kopf und einen Arm über dem Wasser herausragen sehen,
dann war das Schiff an ihm vorüber. Aber der Offizier auf der
Brücke weiß, was zu tun ist.

		»Ruder in Lee! Laß fallen Rettungsboje!«

		Der Mann, der an der Rettungsboje seinen Posten hat, wirft sie
über Bord, aber schon ist Schwersenzke verschwunden.

		»Alle Mann auf!«

		»Enter auf und Steuerbordkutter klar!« kamen rasch
hintereinander die Kommandos.

		»An die Großgeitaue und Gordings! Luv Groß und Lee Kreuzbrassen!
Gei auf Großsegel! Braß back!«

		Die Raaen fliegen herum und das Schiff verliert die Fahrt. Noch
einen Augenblick schießt es, dem Gesetz der Trägheit folgend, durch
das Wasser, dann beginnt es hin und her zu schlingern. Noch ist das
Schiff nicht zum Stehen gekommen, als der Kutter aus den Davits
herunterrasselt. Im nächsten Augenblick folgen ihm die Kuttergasten
und der Steuerer. Die Segel sind eingezogen und festgemacht. Nach
der Bramsahling entert ein Mann mit zwei Winkflaggen hinauf, um von
dort nach dem Abgestürzten Ausguck zu halten, wenn er sich noch auf
dem Wasser befindet. Die Wellenberge, welche sich fortwährend auf
der Wasseroberfläche heben und senken, sind zwar kaum zwei Meter
hoch, aber wenn das Boot sich im Wellental befindet, hat es gar
keinen Ausblick, und ist es oben auf der Spitze der Welle, so kann
es nur für wenige Sekunden einen beschränkten Umkreis
übersehen.

		»Laß fallen! Ruder an überall!« ruft der Bootssteuerer des
Kutters, und das Boot schießt auf den Kamm der nächsten Welle und
sofort wieder hinunter. Jetzt hat aber der Mann in der Bramsahling
einen ganz kleinen Augenblick lang ein menschliches Haupt auf den
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seinen scharfen Augen entdeckt, und mit lautem Zuruf zieht er die
Aufmerksamkeit des Kuttersteuerers auf sich und weist mit der
Flagge nach der Richtung, wo er den Kopf Schwersenzkes gesehen
hat.

		In dieser Richtung steuert der Maat, und die Kuttergasten legen
sich mit Aufbietung aller Kraft in die Riemen, um möglichst rasch
den Ertrinkenden zu retten. Weiß ja doch niemand, ob der
Schiffsjunge schwimmen kann.

		Vom Schiff aus verfolgen Offiziere und Mannschaften mit bangen
Blicken den Weg, den der Kutter nimmt. Wohl niemand, der auch nur
für eine Minute auf Oberdeck kann, ist im Schiffe
zurückgeblieben.

		Binnen kurzem ist auch der Kutter von Deck aus nicht mehr zu
sehen. Zum Glück ist es Tag und der Kutter kann zurückkehren, wenn
er vergeblich nach dem ins Wasser Gefallenen gesucht haben sollte.
Bei Nacht würden natürlich Signalfeuer fortwährend auf dem Schiffe
abgebrannt, damit die Kutter-Insassen wissen, wo sich das Fahrzeug
befindet und sie den Weg nach demselben zurücknehmen können.

		Der erste Offizier entert selbst zur Bramsahling empor, um
Ausguck zu halten, aber auch er sieht vorläufig nichts. In dem
Durcheinander der wogenden Wellen, in denen die weißen Kämme mit
den dunkleren Wellentönen abwechseln, ist es schwer, etwas sicher
zu unterscheiden. Es vergeht wohl eine Stunde, bis der Mann in der
Bramsahling ruft:

		»Kutter kommt zurück!«

		Die Leute, die auf Deck stehen, entern in die Wanten und die
Marsen empor, um zu sehen, ob der ins Wasser Gefallene mitgebracht
wurde. Schon aus weiter Entfernung schwenkt der Kuttersteuerer
seine Mütze.

		»Sie haben den Schiffsjungen!« geht es von Mund zu Mund.

		In der Tat war Schwersenzke eine halbe Stunde später an Bord,
wenn auch in ohnmächtigem Zustande. Er hatte gar zu viel Wasser
geschluckt. Die Ärzte bemühten sich um ihn, und nach einer weiteren
halben Stunde kam er wieder zum Leben. Er wurde in das Lazarett
gesteckt, wo er sich bei Schlaf und guter Pflege bis zum nächsten
Morgen erholte.
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dann wieder zum Dienst kam, hielt ihm Steuermanns-Maat Petersen
eine Strafpredigt:

		»So seid ihr Lümmels!« sagte er. »Immer die Augen wo anders,
immer an andere Dinge denken und nicht festhalten. Das kommt davon,
ihr Dorfdeubel! Wärst du auf der Backbordseite runter gefallen, so
wärst du vom Schiff übersegelt und verloren gewesen. Nun merk' dir
das, du Lubber, und halt dich fest nächstesmal. Ihr Bengels habt
überhaupt mehr Glück wie Verstand, sonst würde man von einer
Auslandsreise von euch nicht die Hälfte zurückbringen!«

		Der Kommandant fragte bei der Musterung Schwersenzke:

		»Na wie hat es dir denn gefallen, als du da im Wasser
lagst?«

		»Ich kann schwimmen, Herr Kapitän,« antwortete Schwersenzke,
»aber vor den Haifischen habe ich Angst gehabt.«

		»Woher bist du denn?« fragte der Kommandant.

		»Ich bin vom Rhein, Herr Kapitän.«

		»Natürlich, die Rheinländer können alle schwimmen,« sagte der
Kapitän, und dann ging er mit dem ersten Offizier davon und sprach
über die Abneigung der Küstenbewohner gegen das Schwimmen.

		»Ich weiß es noch aus der Zeit, als ich die Schwimmschule unter
mir hatte,« erklärte der Kapitän, »daß die Seeleute und Fischer
alle eine unglaubliche Abneigung gegen das Wasser haben. Sie
behaupten zwar, sie wollen nicht schwimmen lernen, denn wenn sie
mit dem Schiff untergingen, müßten sie sich gar zu lange quälen, es
sei dann besser, sie ertränken sofort, aber ich halte das nur für
eine faule Ausrede, denn jeder Mensch hängt doch schließlich am
Leben.«

		»Ich habe auch die Erfahrung gemacht, Herr Kapitän,« sagte der
erste Offizier, »daß die Binnenländer meist schon schwimmen können,
wenn sie zur Marine kommen, und daß sie mit Lust und Liebe sich am
Schwimmunterricht beteiligen. Wir haben in Wilhelmshaven in der
Schwimmanstalt ganz unglaubliche Szenen gerade mit den Leuten von
der Wasserkante gehabt, eine Wasserscheu haben die Menschen, die
nicht zu begreifen ist!«

		Die alten Seeleute halten in der Tat nichts vom Schwimmen, und
ein Berufsseemann (Robert Kraft) sagt:
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allen Dingen ist es durchaus falsch, wenn man sagt, daß der Seemann
das Meer liebe. Er liebt nur das Schiff, welches ihn über Wasser
hält, das Meer aber fürchtet er, haßt er, denn es hat ihm Verwandte
und Freunde geraubt, er selbst muß mit ihm um das tägliche Brot
kämpfen, er sieht die alles zermalmende, rücksichtslose,
menschenfeindliche Gewalt des Elementes. Es hat ihm schon Stunden
bittrer Not bereitet, und jeden Augenblick können auch ihn die
Wogen verschlingen. Und da soll er das Meer lieben?! Die Seefahrt
ist ein Handwerk, nicht eine Liebhaberei, das Schiff allein ist es,
dem er Dankbarkeit zollt; solange er auf ihm steht, fühlt er sich
sicher. Um das Schiff zu retten, kämpft er bis zum letzten Atemzug,
denn sinkt es, so ist auch er verloren. Ohne Not ins Wasser zu
gehen, fällt ihm gar nicht ein. Nur wenn es sich um Erwerb handelt,
wagt er sich hinein, etwa beim Krabbenfang, beim Bergen
gestrandeten Gutes, aber nur soweit es die hoch gestreiften Hosen
erlauben. Ja, es kann auch einmal vorkommen bei heißem Wetter, daß
er als Junge sich auszieht und mit seinen Kameraden badet, aber
höchstens einmal bis an den Hals eintaucht und dann schleunigst
wieder heraus. Ich war zwei Jahre Schwimmlehrer in der Marine, mir
kam es unbegreiflich vor, wie sich diese starken, trotzigen,
verwegenen Kerle, die ich von Bord her kannte, auf dem Schiffsfloß
betrugen, und so ging es nicht das erstemal, sondern immer, bis sie
erst merkten, daß sie nicht untersanken, sondern binnen kurzem
wieder auftauchten. Aber richtig schwimmen, sich' im Wasser wohl
fühlen, sich wie ein Seehund herumtummeln, das habe ich von keinem
einzigen Küstenbewohner gesehen. Eine große Rolle spielt das
»Drücken«, das heißt der Versuch, sich durch Vorspiegelung falscher
Tatsachen von der Schwimmstunde loszumachen. Zwar ist ein
ärztliches Attest nötig, um vom Baden oder doch Schwimmen befreit
zu werden, dennoch werden immer wieder plötzliche Erkrankungen
vorgeschoben. Die Erfindungsgabe der Matrosen ist in dieser
Beziehung staunenswert. Ich habe mir in Wilhelmshaven ein ganzes
Buch angelegt, in dem ich jede neue Krankheit eintrug. Seite füllte
sich nach Seite. Als dies bekannt wurde, wurden alle Schwimmlehrer
Mitarbeiter und bald war das Buch voll. Mit Nasenbluten fing es an
und mit einem Rückfall von Cholera [bookmark: page235] [bookmark: page236] [bookmark: page237] hörte es auf. Einmal geriet das Buch dem
Schwimmoffizier in die Hände. Er fragte mich, was das sei. Ich
erklärte es ihm, worauf er den Kopf schüttelte und meinte: ›Da
fehlt nur noch die Trichinose, sonst ist alles vertreten.‹«
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Am Steuer.



		Trotz dieser Abneigung müssen alle Leute, wenn sie an Land sind,
in den Sommermonaten zum Schwimmunterricht gehen. Ist das Schiff
unterwegs, so kann natürlich nur Schwimmunterricht erteilt werden,
wenn das Schiff im Hafen liegt. Vor allem werden die Schiffsjungen
dann zum Schwimmen herangezogen. Der Schwimmlehrer sitzt auf der
ausgeschwungenen Backspiere und hält den Jungen an der Angel, oder
er steht in einem an der Backspiere befestigten Boote und läßt von
hier aus die Jungen schwimmen. In den südatlantischen Gewässern
müssen dann aber sorgfältig Ausguck haltende Posten auf dem
Schiffsdeck und den Marsen verteilt sein, um darauf acht zu geben,
daß nicht etwa ein Haifisch in den Hafen hineinkommt, um sich einen
der Schwimmer zum leckeren Mahl auszusuchen. Wenn der Ruf ertönt:
»Hai in Sicht! Alle Mann binnenbords!« dann entwickelt alles eine
staunenswerte Geschwindigkeit, um auf Deck oder wenigstens auf die
Backspiere zu gelangen, denn mit dem Hai will eben niemand etwas zu
tun haben. Für die Matrosen bleibt unterwegs und selbst wenn die
Schiffe im Hafen liegen, wenig Zeit zum Schwimmen, die sind durch
andere Dinge viel zu sehr in Anspruch genommen. [bookmark: page238]
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		Um zu zeigen, in welch harmloser Weise sich unsere Leute an Land
vergnügen, wie sie bestrebt sind, Kenntnisse zu sammeln, wie ihre
Liebe zur Natur, zur Pflanzen- und Tierwelt sich allenthalben
äußert, entnehmen wir folgende Stelle aus dem Tagebuche des
Maschinisten-Maaten Seydel:

		»Der 22. Oktober brachte den Geburtstag Ihrer Majestät der
Kaiserin, der wie ein Sonntag gehalten wurde. Für mich mit der
ganzen Wache gestaltete sich derselbe in folgender Weise: Um 6 Uhr
aufstehen, 7 Uhr Frühstück, dann bis 9 Uhr Aufsicht beim Putzen des
Oberlichts und der Messing-Grätings; darauf Umziehen, des Festtags
halber im weißen Parade-Anzug, und divisionsweise ›achter raus‹.
Hierauf folgte der Gottesdienst mit feierlicher Ansprache des
Marinepfarrers über die Bedeutung des Tages. Nach Tische hatte ich
Dampfwache von 12 bis 4 Uhr, von da bis 6 Uhr freie Zeit. Hierauf
Abendbrot: Wiener Würstchen, natürlich Konserven, mit Sauerkraut
und dem üblichen Festgetränk, einer Rotwein-Bowle.

		Nach zwanzigtägiger Fahrt langten wir am 7. November glücklich
vor Barbados an, einer der bevölkertsten und wichtigsten der
kleinen Antillen, welche eine bogenförmige, von Portoriko bis zum
südamerikanischen Festlande sich hinziehende Inselgruppe bilden.
[bookmark: page239] Barbados,
eine der vielen englischen Kolonien, ist 430 Quadratkilometer groß
und hat rund 180 000 Einwohner, unter denen etwa 20 000
Weiße sind, die fast ausschließlich ihren Wohnsitz in Bridgetown,
der Hauptstadt der Insel, haben. Obwohl die Berge derselben, unter
denen der höchste der Mount Hillougwy mit nur 335 Meter Höhe ist,
meist dürr und nackt sind, bot sich uns bei der Einfahrt im Hafen
um 10 Uhr morgens, dennoch ein schöner Anblick dar, weil die
Vegetation nach der Ebene zu üppiger wird. Das Klima auf Barbados
ist nicht gesund; häufig herrscht das gelbe Fieber, und die Weißen
dort vermeiden es ängstlich, sich in der heißen Jahreszeit den
sengenden Sonnenstrahlen auszusetzen. Alle körperlichen Arbeiten
werden daher nur von den Schwarzen getan; der Ackerbau ist ganz
bedeutend, und es wird außer anderen tropischen Pflanzen vor allem
Zuckerrohr angebaut. So trifft man denn auch sehr viele
Zuckerfabriken und Faktoreien auf dieser und den anderen
Antillen.

		In den drei Tagen, die wir uns hier aufhielten, war ich leider
nur zweimal an Land. Am Hafen standen hier wie anderswo schon
Mulatten bereit, die in aufdringlicher Weise ihre Dienste als
Fremdenführer anboten. Ich hatte mir schon im Laufe der Zeit das
abwehrende › Non perçise‹, ›ich
brauche dich nicht‹ oder, wenn das nicht half, ein barsches ›
Vatimbora‹, ›geh weg‹, oder ›
Calla buco‹, ›halt's Maul‹,
angeeignet. Meine Kameraden und ich ließen uns denn auch von einem
solchen ›Lehmann‹ wie wir ihn getauft hatten, zu einem Ausflug ins
Schlepptau nehmen. Mit dem Führer konnten wir uns in seiner
Landessprache, der englischen, verständigen. Er führte uns an der
Post, einem altehrwürdigen Gebäude von Granit, mit Uhrturm
verziert, der Haltestelle der Maulesel-Bahn, die dem Strande
parallel läuft, an dem Straßenbahn- und Feuerwehr-Depot und der
Kaserne der englischen Kolonialtruppen vorüber, nach dem
Marine-Hotel, einem großen, dreiflügeligen Steingebäude. Mit der
Straßenbahn wieder zur Stadt zurückgekehrt, besuchten wir den
stattlichen Beckwith-Platz, welcher ein Denkmal aufzuweisen hat,
passierten eine ganz einzig schöne Allee von Palmen, die wie
griechische Säulen mit herrlichen Kapitälen sich darstellten, und
kamen über den Trafalgar-Square aus die Hauptstraße von Bridgetown,
die [bookmark: page240]
Broad-Street. Hier hatten wir Gelegenheit, recht hübsche Sachen zu
erstehen: präparierte Schildkröten, kleine Krokodile und Haifische,
Stöcke aus dem Rückgrat des Haies gemacht, Haifischgebisse, deren
einige so groß waren, daß ein Mann bequem durchkriechen konnte, und
anderes.

		Später sahen wir auch den Bahnhof, von dem aus man die Insel
durchqueren kann, bogen jedoch links ab, um ein Flüßchen zu
überschreiten und dann in eine hübsche Villen-Allee zu gelangen, in
der uns viele Engländer in eleganten Wägelchen, sowie Radler und
Radlerinnen begegneten. Vor einem ganz urplötzlich hereinbrechenden
Platzregen suchten wir auf einer Veranda einer der am Wege
liegenden Villen Schutz und waren so indiskret, durch die Fenster
derselben in die mit Schaukelstühlen, Palmengruppen und Statuen in
komfortabler Weise ausgestatteten Gemächer einen Blick zu
werfen.

		Nach dieser Promenade, die mehrere Stunden in Anspruch genommen
hatte, trafen wir im Hotel ›Phönix‹ mit zwei anderen Kameraden
zusammen. Wir stillten unseren Hunger mit Schinken und Eiern,
löschten unseren Durst mit Whisky, mit Soda, Limonade auf Eis und
mit Kola. Dies ist ein limonadenähnliches Getränk von schwach
rötlicher Farbe, hergestellt aus der Kola-Nuß, der Frucht der
Cola acuminata, welche auf den
Antillen vielfach angebaut wird. Die Kola enthält 2 Prozent Coffeïn
und steht, ihrer belebenden und schlafverscheuchenden Wirkung
halber, bei den Negerstämmen in hohem Ansehen. Den Europäern dient
sie vor allem zur Verbesserung des Trinkwassers. Dieser Abend im
Hotel ›Phönix‹ dehnte sich bis zum Schlüsse unserer Urlaubszeit,
elf Uhr, aus, und ward zu einem recht vergnügten und genußreichen
Zusammensein.

		Bei einem am nächsten Tage in ähnlicher Weise unternommenen
Ausfluge machte ich die Bekanntschaft eines, das Strauchwerk an
unserem Wege belebenden Tierchens. Es stellte sich dieses als eine
Art flinker Eidechse dar, von welchen eine zu erhaschen mir nach
einiger Mühe gelang. Das Tier, ein Leguan, der hier auf den
Antillen »Anoli« genannt wird, zeichnet sich durch seine
Lebendigkeit, Zutunlichkeit und durch besondere Geschicklichkeit in
der Jagd auf Mücken, Schmetterlinge und Käfer, sowie durch ein
lebhaftes Farbenspiel aus, welches es in fast noch höherem Grade
als das Chamäleon [bookmark: page241] besitzt. Als ich den Anoli gefangen hatte,
sperrte er sein Mäulchen auf und ich konnte in Ruhe – da ich ihn im
Genick festhielt, konnte er mich nicht beißen – das Gebiß
bewundern, welches vorn am Kiefer einfache, spitzige, weiter hinten
dagegen scharfe, zusammengedrückte, an der Spitze dreizackige,
Zähne auswies und jederseits durch eine Reihe kleiner,
spitzkegliger Gaumenzähne unterstützt wurde. Merkwürdig erschien
mir ein Beutel, den das Tier an der Kehle hat, ähnlich, wie der
Frosch ihn zeigt, wenn er quakt. Wenn es ihn aufbläht – und das
geschieht immer, wenn es irgendwie gereizt wird –, sieht es aus,
als ob der Beutel vermittels eines Knochengerüstes, welches wie das
Rückgrat eines Fisches geformt ist, aufgespreizt würde. Auch die
langen Hinterbeine mit Saugflächen an den Zehen, und die fast
springende Fortbewegungsart des Anolis auf ebener Erde sowohl als
im Gesträuch, erinnern lebhaft an den Frosch. Besonders lang ist
der zarte Schwanz des Anoli, während die Beschuppung aus
außerordentlich kleinen Schildchen besteht.

		In Bridgetown wurden die Kohlenvorräte erneuert, und noch am
Vormittag des 10. November lichteten wir Anker und dampften durch
das Karaibische Meer. Die azurblauen Fluten desselben wurden
allmählich, je mehr wir uns Trinidad näherten, durch das
schmutzig-grüne Wasser des Orinoko, welcher einige Seitenarme nach
der großen Bai vor Port of Spain entsendet, verdunkelt, eine
Erscheinung, die wir schon auf der Fahrt von Rio de Janeiro nach
Barbados zirka auf dem 8. Grad nördlicher Breite und 50. Grad
westlicher Länge, durch den daselbst eintretenden Amazonenstrom,
wahrgenommen hatten.

		Um ein Uhr nachmittags ankerten wir am 11. November vor Port of
Spain, der Hauptstadt Trinidads, nachdem wir die engere der beiden
Einfahrten, welche noch durch einen mitten im Fahrwasser liegenden
Felsen beeinträchtigt wird, passiert hatten. Kaum hatten wir
geankert, so umgaben uns die Boote der Händler, Bananen, Apfelsinen
und allerlei Erzeugnisse der Hausindustrie der Eingeborenen
feilbietend. Ich erstand ein niedliches Uhrtäschchen nebst
Halskette und Armbändern, von den Kernen der Früchte des Affen-
oder Johannesbrotbaumes hergestellt, und einige Blumenzweige,
höchst zierlich aus Fischschuppen [bookmark: page242] und Silberdraht gearbeitet. Farbige
Jungens in kleinen Böten umkreisten die »Moltke«, und wir machten
uns den Spaß, kleine Münzen ins Meer zu werfen; blitzschnell
tauchten die Burschen danach unter und fingen dieselben unter
Wasser auf, noch ehe sie tiefer sanken, steckten sie in den Mund,
um die Arme zum Schwimmen frei zu haben, und kamen schnell wieder
herauf, neuen Fanges gewärtig.

		Trinidad ist die südlichste und größte der kleinen Antillen und
durch tropische Vegetation, die sich der von Südamerika nähert,
ausgezeichnet. Angebaut werden hauptsächlich Zuckerrohr, daneben
auch Kaffee, Baumwolle, Tabak, Kakao. Die Wälder liefern rote
Zedern, die als Schiffsbauholz Verwendung finden, und andere
Nutzhölzer, während die schlanke, graziöse Kokospalme in den Gärten
angebaut wird. Auch in der Tierwelt findet man die den Tropen
eigenen Formen vertreten. Das Klima, durch Seewinde gekühlt, ist
hier weniger mörderisch.

		Port of Spain ist die Hauptstadt der den Engländern gehörenden
Insel, liegt am Golf von Paria und hat einen durch drei Forts
verteidigten Hafen. Auf der dem Lande zugekehrten Seite ist die
Stadt rundum von Bergen eingeschlossen, an deren Abhängen sie sich
hinanzieht, einen recht malerischen Anblick gewährend.

		Am Sonntagmorgen schickte mich der erste Offizier mit achtzehn
katholischen Kameraden zum Kirchgang. Wir wohnten einem Hochamt
bei, das durch eine französische Predigt, von einem Missionar
gehalten, unterbrochen ward. Ein bebrillter Mulatte, der mir einen
schulmeisterartigen Eindruck machte, gab mir diese und jene
Auskunft. Meine Andacht wurde, wie überall in den Tropen, durch
einen eigentümlichen Umstand gestört. Sämtliche anwesende Damen
nämlich, schwarze sowohl als auch weiße, wehten sich mit großen und
kleinen Fächern Kühlung zu. Diese fortwährende fieberhafte Bewegung
des Fächers, dies Schwirren und Wedeln, läßt eine Andacht kaum
aufkommen, besonders bei dem Deutschen nicht, der gewöhnt ist,
seine Gebete bei vollkommener Ruhe im Gotteshause zu sprechen. Hier
heißt es eben, wie oft schon, ›ländlich – schändlich‹, und
schließlich gewöhnt man sich auch daran. Die Damenwelt, die der
Eingeborenen nämlich, muß man sich nicht etwa schwarz vorstellen.
Der Mulatte [bookmark: page243] selbst ist nur von einem dunklen Braun, etwa
wie poliertes Nußbaumholz. Die meisten der Damen aber stammen von
Mestizen und Kreolen, Mischungen der weißen Rasse mit den Mulatten,
und sind nur bräunlich angehaucht, von einem Teint, wie man ihn bei
recht brünetten Damen unserer Zone auch finden kann. Im Gegensatz
zu diesen fand ich die Engländerinnen übertrieben weiß; durch
starkes Auflegen von Puder suchen sie jedenfalls ihre Haut gegen
die Strahlen der sengenden Sonne zu schützen.

		Als Verkehrsmittel sind in der Stadt, neben Mauleseln und von
solchen gezogenen Cabs, elektrische Bahn und Mauleselbahn
vorhanden. Als Kutscher und Lenker figurieren nur Farbige. Port of
Spain ist ein sehr freundlicher Ort mit breiten Straßen, in denen
ein buntes internationales Leben herrscht. Hier, wie auf allen
westindischen Inseln, trifft man auf den Straßen überall die
schwarzen Aasgeier an, jene für die Tropen so überaus nützlichen
Tiere. Wie bei uns zur Winterszeit die Raben und Krähen auf den
Chausseen umherhüpfen und ihre Nahrung suchen, so laufen und
fliegen jene hier überall, fast zahm wie Hühner, umher, die Straße
von den Abfällen reinigend, auch das Widerwärtigste nicht
verschmähend.

		Daß man durchgehends nur leichtgebaute Holzhäuser hier, wie auf
allen westindischen Inseln antrifft, hat seinen Grund darin, daß
Westindien fast alljährlich von schrecklichen Wirbelstürmen
heimgesucht wird. Daher denn auch die leichten Holzhäuser zumeist
auf steinernen Kellern errichtet sind, in welche sich die Bewohner
beim Herannahen des Sturmes flüchten und deren eiserne Falltüren
über sich schließen. Nach Aufhören des Sturmes finden sie dann das
Haus weggeblasen und setzen ein neues an dessen Stelle. Selbst die
wenigen steinernen Häuser werden zuweilen vom Sturme eingerissen
und ihre Trümmer kilometerweit weggeführt; wie es bei dem Sturm,
der am 11. September 1898 hauste, der besonders auf den Inseln
Barbadoes und Trinidad großen Schaden angerichtet hat, der Fall
war. Fast alle Schiffe, die sich an jenem Tage in den dortigen
Gewässern befanden, sollen gescheitert und hunderte von
Menschenleben zu beklagen gewesen sein. Kurze Zeit vor unserer
Ankunft hier, am 7. August 1899, waren die kleinen Antillen wieder
von einem entsetzlichen Sturme heimgesucht [bookmark: page244] worden, der aber diesmal
hauptsächlich Montserrat, Antigua, Nevis und St. Kitts betroffen
hatte. Viele Zuckerfaktoreien sind zerstört, viele Menschen durch
abgerissene Platten von Eisenblech, entwurzelte Bäume und andere
Wurfgeschosse, die der Orkan mit sich führte, erschlagen worden.
Besonders leid tat es mir, von der Zerstörung von St. Kitts zu
hören, wo ich bei meiner letzten Anwesenheit auf den Antillen
einige sehr angenehme Stunden bei einem Missionar aus den
Rheinlanden verlebt hatte. Der gute Herr ließ es sich nicht nehmen,
uns das Beste vorzusetzen, was er hatte, unter anderm auch Bier,
von dem hier eine halbe Literflasche mindestens 7 bis 9 Pence, d.
i. 75 Pfennige, kostet; darum ist eine so freigebige
Gastfreundschaft um so anerkennenswerter. Nachher führte uns unser
Gastfreund zu einem Banianen-Baum von riesigen Dimensionen, mit
einer unzähligen Menge von Luftwurzeln, die fast wieder bis zur
Erde herabreichten, in dessen Schatten die ganze Besatzung der
»Moltke« Platz gefunden hätte. Und gerade dieser schöne Baum,
welcher eine Berühmtheit des Ortes bildete, ist, wie ich hörte,
durch jenen Orkan nebst vielen anderen herrlichen Tropengewächsen
entwurzelt worden.

		Eigentümlich muß in Port of Spain jeden, der dorthin kommt, die
Mischung von Unkultur und Zivilisation berühren. Hier die
Landhäusern ähnlichen Bauten, die mit den dazwischen verstreuten
Palmen und Gärten einen dorfähnlichen Eindruck erwecken, dort die
Hütten der Eingeborenen, die kleinen erbärmlichen Lehmkaten
gleichen, gegen die unsere Dorfhäuser einfachsten Kalibers wahre
Paläste zu nennen sind. Drinnen in der Stadt durch alle Straßen
telegraphische und telephonische Leitungen, elektrisches Licht,
elektrische Bahn und die mit Mauleseln bespannten Tramways, gleich
draußen wieder die Wildnis ohne Weg und Steg. Hier die mit
raffinierter Eleganz gekleideten Engländerinnen und die
aufgeputzten Farbigen, daneben der fast unbekleidete Mulatte und
der dürftig aussehende Hindu aus Indien! Überall bemerkt man die
sprungweise Entwicklung dieser von der Natur so reich bevorzugten
Inseln. Die Hindus haben hier ihre eigene Kolonie und beschäftigen
sich vielfach mit Verfertigung von silbernen Schmucksachen, von
denen ich aus Silberdraht hergestellte Broschen und Krawattennadeln
in zierlichen Formen erstand. Die Männer [bookmark: page245] tragen ein eigenartiges Kostüm,
bestehend aus einem kurzen Hemd, unter dem ein beinkleidartiges
Bekleidungsstück, welches durch Umschlagen eines Leinwandstückes
konstruiert ist, hervorsieht. Als Kopfbedeckung dient ihnen eine
Art Turban, und sie stützen sich meist auf einen langen geraden
Bambusstab. Ihre Hautfarbe ist dunkel rotbraun und glänzend. Die
männlichen Erwachsenen tragen zumeist einen kleinen Schnurrbart,
vereinzelt auch einen Vollbart, der aber nur einen dünnen Haarwuchs
aufweist. Alle fast, die ich sah, waren von schwächlicher Gestalt
und schienen mir recht bedauernswert. Man sah es ihnen an, daß
Hunger und Entbehrung von früher Jugend an sie aus der
übervölkerten Heimat vertrieben haben. Da die einheimische
Negerrasse nach ihrer Emanzipation immer träger und daher für den
Ackerbau und die Industrie immer unbrauchbarer wurde, begünstigte
die britische Regierung die Einwanderung der fleißigen und
genügsamen Hindus aus Ostindien. Vor unserer Landung hier war ein
Transport von 600 Köpfen dieser armen Menschen auf einem
Segelschiff angekommen, das von Kalkutta aus vier Wochen unterwegs
gewesen war. Die Frauen haben eine meist sehr malerische Tracht.
Farbige oder weiße, glatte oder gemusterte Röcke werden gern
getragen. Der Kopf zeigt einen eigentümlichen Haarschmuck,
bestehend aus einem spangenartigen, die Stirn umgebenden
Perlenband. Am Hinterkopf fällt ein seidenes farbiges Tuch, gleich
einem Schleier, hernieder, unter dem das volle dunkelwellige Haar
hervorfließt. Reicher Schmuck von Ketten, Perlen und Spangen umgibt
den Hals und die Arme, geht am Unterarm fast bis zum Ellenbogen
hinauf, nach Art der ›Freundschaftsbänder‹ unserer Damen, bis zu 25
einzelnen Ringen, und setzt sich über dem Ellenbogen, oft noch etwa
eine Hand breit, fort. Große Ohrringe, zuweilen auch ein Reif von
feinem Golddraht durch die Nase gezogen, vollenden das
Phantastische des Anzuges.

		Am Nachmittag desselben Sonntags unternahmen wir zu vieren einen
Ausflug nach dem englischen Gouvernementspark, in dessen Mitte sich
das schloßähnliche Domizil des englischen Gouverneurs erhebt.
Obgleich eine Tramway dahin führt, zogen wir es vor, den schönen
Weg durch die sauber gepflegten Straßen der Stadt, das
Villenviertel und die daran anschließenden Ländereien, meist saftig
grüne, eingezäunte [bookmark: page246] Weideplätze, auf denen wohlgenährtes Vieh und
mutige Pferde sich tummelten, zu Fuße zurückzulegen. Eine üppige
Vegetation umfing uns in dem Park, Gouvernements-Grounds genannt;
riesenhafte Araukarien, prächtige Bosketts, Stauden und Palmen
aller Arten machten den Aufenthalt daselbst zu einem großen Genuß.
Hinter dem Gouvernementshause steigt ein kleiner Hügel an, den wir
auf schmalen, gut gepflegten Serpentinwegen erstiegen. Oben lud uns
ein Pavillon zum Ausruhen ein, und wir genossen von da einen
wundervollen Ausblick. Von 4½ Uhr an lauschten wir unten im Park
einem Konzert der englischen Militär-Kapelle, welchem die vornehme
Welt von Port of Spain, teils promenierend, teils in eleganten
Wagen haltend, beiwohnte. Die englische weibliche Jugend ließ ihre
blonden Mähnen im Winde flattern und würzte die schöne, schon
kühler werdende Abendluft mit allerlei Parfüms, deren Gebrauch in
Westindien außerordentlich stark sein muß, denn ganze Duftwellen
umgaben oft jene Schönen. Auf dem Rückwege von dort, auf dem uns
unzählige Glühwürmchen und Feuerfliegen leuchteten, durchschritten
wir die ›Paseo‹, eine prächtige, breite, von alten Bäumen
eingefaßte Promenade, über die man zur katholischen Kirche gelangt,
und endigten im Eis-Hause, auch ›Family-Hotel‹ genannt, das beste
Hotel der Stadt, an der Nordstreet gelegen, wo uns ein Abendbrot
erquickte. Die Verpflegung war in Port of Spain durchweg
lobenswert. Man bekam gutes und reichliches Essen für sein Geld,
natürlich in englischer Manier zubereitet; allerdings kostete die
Portion 2 Schilling, also über 2 Mark. Kühlende Limonaden, à 4
Pence, Bier, deutsches Pilsener sowohl als amerikanisches Ritzenzi,
für 9 Pence den [3/10] Liter, so daß also unser ›Schnitt‹ hier
ungefähr 75 Pfennig kostet. Freilich erhält man alles vom Eis und
mit einem Eisstück im Glas.

		Wir trafen im Eis-Haus auch einen deutschen Missionar, der uns
erzählte, daß er seit dreizehn Jahren bereits hier und in der
Zwischenzeit nur einmal sechs Monate in Deutschland gewesen sei. Es
seien nur wenige deutsche Geistliche hier, und er bereise eine
ganze Anzahl der Inseln. Das Deutschsprechen schien ihm schon etwas
schwer zu fallen, denn er suchte oft nach Ausdrücken und brachte
viele englische Worte in seine Rede. Mit einem herzlichen Lebewohl
und seinem [bookmark: page247]
Zuruf ›glückliche Fahrt‹ trennten wir uns von dem liebenswürdigen
Herrn, um uns an Bord zu begeben.

		Im Hafen hatten wir indes Gesellschaft bekommen. S. M.
Schulschiff »Nixe« war, von La Guayra kommend, eingelaufen, und wir
hatten andern Tags das Vergnügen, die Kameraden an Bord begrüßen zu
können. Noch einen zweiten, recht interessanten Ausflug machte ich
mit einigen Kameraden. Als Führer diente uns diesmal ein ziemlich
geweckter Nigger, mit dem wir uns sehr gut verständigen konnten.
Wir bestiegen einen hinter der Stadt gelegenen Hügel, und er nannte
uns die Namen aller der Palmenarten, die sich auf dem Wege dahin
unserem Blicke boten, und die der meisten exotischen Blüten, deren
bunte Kelche uns zu Häupten und zur Seite, sanft von kühler Seeluft
gewiegt, zunickten. Auch Kakao- und Affenbrotbäume, Bananenstauden
und Zuckerrohr, allerhand Ziersträucher und Stauden lernte ich hier
kennen. An einer der Hütten, die der Regenzeit wegen auf etwa drei
bis vier Fuß hohen Pfählen errichtet sind, von Brettern gebaut, mit
Schilf gedeckt und mit jalousieartigen Fensteröffnungen versehen,
belauschten wir einige Leutchen, die zu einer Guitarre ein Trio
sangen. Unser Führer wollte uns noch ein Stück höher hinauf
geleiten und wir hätten ihm auch nur zu gern Folge geleistet, wenn
wir nicht die so zeitig anbrechende Dunkelheit gefürchtet hätten.
In den Tropen gibt es keine Dämmerung; früh um 6 Uhr ist es hell,
abends um 6 Uhr tritt fast sofort Dunkelheit ein. So begnügten wir
uns damit, von einer Lichtung aus einen herrlichen Anblick zu
genießen über den Tropenwald, die Stadt und die See, die vergoldet
vom Abendrot zu unseren Füßen lag. Sanft schaukelten sich die
vielen Segelschiffe im Hafen auf dem Wasserspiegel, ab und zu ein
Orinoko-Dampfer unter ihnen, da ja Trinidad, der nördlichen
Ostküste von Venezuela gegenüber, am Ausfluß des Orinoko liegt.
Fast schon am Horizont grüßte die gute alte »Moltke« mit ihren
tadellos gebraßten Raaen herüber.

		Der Abstieg, zu dem uns die anbrechende Dunkelheit nun doch
veranlaßte, obwohl wir uns kaum von dem herrlichen Bilde trennen
konnten, ging dann schnell von statten. Ich pflückte mir dabei
einen großen Strauß der exotischen Blumen, um sie zu trocknen. In
den [bookmark: page248]
Zweigen wurden Töne hörbar, die wir uns nicht erklären konnten,
ähnlich dem Klagen eines jungen Hundes, mit schnalzenden Lauten
untermischt. Unser Neger erklärte uns, daß diese eigentümlichen
Töne von dem hier überall auf den Antillen unter dem Namen »Coqui«
bekannten Laubfrosch herrühren. Bei meiner Vorliebe für zoologische
Studien mußte ich diesen Fall näher untersuchen; es gelang uns mit
wenig Mühe, einige dieser Tierchen zu fangen. Der Coqui ist ein
unscheinbares Fröschlein von nur 5 Zentimeter Länge, grauer
Grundfärbung und mannigfaltiger Zeichnung auf derselben, aus
braunen Flecken und Streifen bestehend. So trägt er zum Beispiel
einen großen braunen Fleck auf dem Hinterkopf, sowie einen solchen
auf dem Rücken. Beide Flecken sind durch zwei gelblich-weiße
Streifen begrenzt, die sich von der Nasenspitze aus, an Auge und
Ohröffnung vorbei, bis zu den Hinterschenkeln hinziehen. Beine und
Schenkel sind dagegen quergestreift, der Bauch ist weißlich. Es
fiel uns auf, daß diese Tierchen, genau wie unsere Laubfrösche, die
kleinen Haftscheiben an den Zehen und das bezahnte Pflugscharbein
derselben besitzen. Unser Neger erzählte uns auch von dem
sogenannten ›Pechsee‹ auf Trinidad, der eine asphaltartige Masse
enthalten soll, die von den Schiffen als Handelsartikel ausgeführt
wird.

		Nachdem wir nach unserer Rückkehr in die Stadt einen kräftigen
Imbiß eingenommen, besahen wir abends noch die großartige
Feuerwehranlage, wobei uns der Ingenieur daselbst mit vielem
Vergnügen seine Londoner Dampfspritze erklärte. Dieselbe war mit
einer dreizylindrigen ›Plunger-Pumpe‹ ausgerüstet, trug vier
Druckrohre, konnte in zehn Minuten Dampf auf haben und arbeitete
mit acht Atmosphären. Man sieht also – ganz großstädtisch. Alles
war sehr sauber und klar zum sofortigen Gebrauch.

		Um 9 Uhr holte uns unsere Pinasse vom Hafen ab; um 10 Uhr waren
wir wieder an Bord. Mein Blumenstrauß war verwelkt, trotz der nicht
allzu großen Hitze, denn wir befanden uns hier am Ende der
Regenzeit, des tropischen Winters, die von August bis Ende November
anhält. Es regnete auch fast alle Tage ein wenig, aber nicht etwa
wie bei uns in landregenähnlicher Weise, wo es ›Bindfaden druselt‹,
sondern es fiel ab und an ein scharfer, gewitterartiger Guß [bookmark: page249] nieder, nach
dessen Vorüberrauschen wieder das herrlichste Wetter eintrat, um so
schöner und angenehmer durch die stattgefundene Erfrischung.

		Den letzten Tag im Hafen von Port of Spain hatte ich Tageswache
und benützte dieselbe zum Schreiben an meine Lieben in der fernen
Heimat. Dazu tönte von Deck das Spiel unserer Kapelle, und ein
schöner deutscher Walzer nach dem anderen sandte seine herzigen
Melodien zu mir herunter, so daß mir wieder einmal ganz sehnsüchtig
zu Mute ward nach unserem lieben Deutschland, seinen Sitten,
Gebräuchen und – last not least – seinen Gerichten an Mutters
Tische!

		Am 14. November gegen 5 Uhr nachmittags verließen wir den Hafen
von Port of Spain, diesmal durch die weitere Durchfahrt, den Kurs
auf La Guayra haltend.« –

		Wir aber wollen jetzt einmal einen Besuch in der Kadettenmesse
machen.

		Wir kommen heute gerade zurecht, denn in der Kadettenmesse ist
große Festvorstellung. Es findet ein Konzert statt.

		Die Musik dient sehr zur Erheiterung der Mitglieder der
Kadettenmesse. Erstens ist ein Messeklavier da, das die gröbsten
Mißhandlungen erträgt und sich dann doch immer wieder willig
stimmen läßt. Außer dem Klavier aber sind noch vorhanden: zwei
Violinen, zwei Mandolinen, eine Guitarre, eine Flöte, eine Ocarina
(bekanntlich eine Art Pfeife aus Ton). Aus zwei eisernen Nägeln
läßt sich leicht auch ein Triangel herstellen, und wenn dann vom
Koch aus der Kombüse noch zwei große blecherne Topfdeckel geborgt
werden, gibt es ein Orchester, das – wenn es sein muß – einen
fürchterlichen Skandal erzeugen kann.

		Unter den jungen Leuten befinden sich aber gewöhnlich einer oder
mehrere, welche eine besondere Veranlagung für das Dichten haben.
Alle Ereignisse an Bord werden angedichtet, sowohl die traurigen
wie die fröhlichen, heimlich und öffentlich. Ja, in manchen
Kadettenmessen erscheint sogar wöchentlich eine geschriebene
Zeitung, zu welcher ein jeder Beiträge liefern muß, die von einer
besonderen Redaktionskommission geprüft werden. Die Zeitung ist
gewöhnlich [bookmark: page250]
Crewgeheimnis, denn sie beschäftigt sich auch mit den Schwächen der
Vorgesetzten, selbst des Kommandanten, und davon darf natürlich
nichts in die Öffentlichkeit dringen. Auch manche Lieder werden nur
im Flüstertöne und halblaut gesungen, wenn sie nicht für die Ohren
der Vorgesetzten bestimmt sind. Aber selbst wenn die Offiziere
etwas hören sollten, so sind sie fast ausnahmslos verständig genug,
nichts zu merken – Kadetten müssen sich eben austoben.

		Für das heutige Konzert ist eine neue Nummer angekündigt.
Nachdem das Orchester genug gerast hat, gibt es ein Lied mit
Klavierbegleitung, das mit den Worten anhebt:

		»Habt ihr gehört von der blutigen Tat,

Die sich jüngst zugetragen hat? ...«

		Das Lied, das nach einer bekannten Melodie gesungen wird, ruft
Stürme des Beifalls hervor. Es handelt sich auch um eine sehr
drollige Sache.

		Die Kadetten waren zeitig schlafen gegangen, weil sie in der
Nacht vorher mehrmals aufgepfiffen worden waren. Einer von ihnen
hatte sich noch eine halbe Flasche roten Madeiraweins mit in die
Hängematte geschmuggelt, wohl um vor dem Einschlafen noch einen
kräftigen Schluck zu nehmen, das hatte aber einer seiner Kameraden
bemerkt, hatte ihm die Flasche stibitzt und sie unter das eigene
Kopfkissen in seiner Hängematte gesteckt. Er freute sich über den
Schabernack, den er dem Kameraden gespielt hatte, beachtete aber
nicht, daß der Korken nur lose auf der Flasche steckte. Als sich
der Kadett in seiner Hängematte zurecht legte und das Kopfkissen
hin und her schob, ging der Korken heraus und der Wein floß in
seine Hängematte hinein.

		Als bald darauf die Runde unter den Hängematten der Kadetten
hindurch ging, herrschte Totenstille im Zwischendeck. Einem der
Deckoffiziere aber fiel aus der Hängematte ein nasser Tropfen auf
die Hand.

		»Was ist denn das?« rief er, und hielt die Hand an die Laterne.
Als er den roten Tropfen sah, rief er: »Blut!« und der erste
Offizier, welcher sah, daß das Blut aus der Hängematte trippte,
rief:

		[bookmark: page251] »Da hat
sich einer den Hals abgeschnitten!«

		Die Flüssigkeit, die aus der Hängematte tropfte, war aber nicht
Blut, sondern roter Madeirawein. Der Inhaber der Hängematte stellte
sich zwar schlafend, wurde aber sehr unsanft geweckt. Nachdem
entdeckt war, daß er gegen die Schiffsordnung eine Flasche Wein in
seine Hängematte mitgenommen hatte, hauchte ihn der erste Offizier
fürchterlich an und sagte, er werde ihn dem Kommandanten
melden.

		Am nächsten Tage ließ der Kommandant den Kadetten zu sich kommen
und machte ihm Vorhaltungen darüber, daß er ein Trinker sei.

		»Sie sollten sich schämen, als ein so junger Mensch nicht ohne
Flasche schlafen zu können. Wenn Sie es so weiter machen, werden
Sie ein Trunkenbold werden, der für den Marinedienst unfähig ist.
Ich kenne Ihre Eltern und weiß, was das für anständige Leute sind.
Wie würden die sich wohl grämen, wenn sie eine derartige Nachricht
über Sie erhalten würden!«

		»Herr Kapitän,« erlaubte sich der Kadett zu entgegnen, »ich bin
kein Trinker. Es hat sich um einen Schabernack gehandelt, den wir
Kadetten gemacht haben, die Flasche war nicht mein Eigentum.«

		»Und wem hat sie denn gehört?«

		»Ich bitte den Herrn Kapitän, mir zu gestatten, keinen Namen zu
nennen. Ich kann meinen Kameraden doch nicht denunzieren. Aber ich
versichere Sie, Herr Kapitän, es befindet sich unter uns kein
Trinker, es handelte sich nur um einen Scherz.«

		»So seid ihr!« sagte der Kommandant, »nichts wie Dummheiten.
Morgen stehen sämtliche Kadetten von sechs bis sieben Uhr abends
mit den Hängematten an Deck. Damit will ich die Geschichte als
erledigt betrachten.«

		Eine ernste Folge hatte die Sache doch, indem von jetzt ab des
Abends, bald hier, bald dort in einzelnen Hängematten der Kadetten
sorgfältige Nachsuchungen gehalten wurden.

		Unbändige Heiterkeit aber rief bei den Kadetten der Umstand
hervor, daß der erste Offizier geglaubt hatte, es habe einer von
ihnen sich den Hals abgeschnitten! Dazu lag nun ganz und gar keine
Veranlassung vor, im Gegenteil, es gab wohl in der ganzen [bookmark: page252] Welt nichts
Lebenslustigeres, als die Kadetten auf S. M. Schulschiff »Moltke«.
Natürlich mußte die blutige Tat in Verse gebracht werden, und nun
wurde sie vorgetragen, und den Refrain sang die ganze Kadettenmesse
mit.

		Nach dem Liede wurde ein Bild gezeigt, auf welchem ein
zeichenkundiger Kadett den »Selbstmord im Zwischendeck« ebenfalls
zu einer humoristischen Darstellung verwendet hatte. Die
porträtähnlichen Personen auf dem Bilde waren aber so karikiert,
daß wahrscheinlich der erste Offizier sehr ungemütlich geworden
wäre, hätte er das Bild gesehen.

		Den Humor verlieren die Kadetten eben niemals, wenn der Dienst
auch die schwersten Anforderungen an sie stellt. Sie haben das
glückliche Vorrecht der Jugend, alles, auch die ernstesten Sachen,
von der heiteren Seite zu nehmen. Die älteren Seeoffiziere
behaupten sogar, es sei den Kadetten von heute leichter gemacht,
stets lustig zu sein, als den Seekadetten früherer Zeit. So
schreibt z. B. Rathol:

		»Die zu unserer Bequemlichkeit auf der »Niobe« getroffenen
Vorkehrungen waren gleich Null. Jetzt haben es die jungen Herren
gut. Wie Fürsten leben sie, haben Wasch- und Ankleideräume,
Unterrichts-, Schlaf- und Eßzimmer. Bei uns vertrat dies alles ein
kleiner Raum, in dem wir zusammengepfercht leben mußten. Früh am
Morgen wurden die Hängematten dort gezurrt. Von der Luft, die
herrschte, will ich nicht sprechen! Aber das Atmen gewöhnte man
sich schon besser ab. – Die Tische wurden aufgeklappt und es
erschienen eiserne Waschschalen, etwa von der Größe der
Finkennäpfchen in Vogelbauern, in denen man seine Reinigung
besorgen mußte. Das Wasser war ein seltener Artikel;
Destillier-Vorrichtungen gab's nicht, und so wurde den Kadetten für
den ganzen Tag zum Verbrauch eine Flasche Wasser zugeteilt.

		Oft stahl man sich das köstliche Naß. Da gab es ein beliebtes
Mittel, wenn man als Kadett der Wache in der Nacht den ablösenden
Wachtoffizier zu wecken hatte. Leise schlich man sich in die Kammer
des noch schlafenden Herrn hinein, tastete vorsichtig in der
Dunkelheit nach der Wasserkaraffe, ein rascher Griff, ein
herzhafter Schluck!

		Weckte man hierbei den Offizier, so ›suchte‹ man nach den
Zündhölzern. [bookmark: page253] Hatte er aber einen gesunden Schlaf, so füllte
man sich wohl auch noch die in der Brusttasche mitgebrachte
Wasserflasche voll!

		Wie gesagt, sind dies alles heute tempi
passati. Die Seekadetten lächeln überlegen und ungläubig,
wenn sie ältere Herren solche Geschichten erzählen hören.

		Und doch, trotz aller Entbehrungen, wie urfidel und zufrieden
waren wir. Der Humor ging uns nie aus. Ob wir bei schlechtem
Wetter, arg seekrank, auf die Raaen beordert wurden, um dort oben,
hoch in den Lüften schwebend, seefest zu werden, und ›Kette
steckten‹ – d. h. unsere innersten Güter ans Tageslicht brachten –
oder ob wir uns unseren Anteil Hartbrot vor dem Genuß ausklopften,
um ihn von dem Ungeziefer zu reinigen, damit er uns nicht auf und
davon lief!

		Wie ungeheuer beschränkt war der Raum, der jedem Seekadetten zum
Verstauen seiner Sachen zur Verfügung stand. Auch damit ist's
heutzutage besser geworden, wenngleich auch jetzt noch größte
Geschicklichkeit, Ordnung und Übung erforderlich sind, wenn der
Betreffende seine Habseligkeiten einigermaßen bequem und handlich
unterbringen will. Im allgemeinen steht dem Kadetten ein kleines
Kleiderspind und vielleicht noch eine sogenannte Backskiste zur
Verfügung. Hier sollte er früher seine gesamte Ausrüstung an
Kleidern, Wäsche usw., seine Privatsachen für die Dauer von zwei
Jahren bergen!

		Nun, man packte eben z. B. ein Dutzend Oberhemden
aufeinander, schnürte sie oben und unten mit einem Riemen ein und
stampfte mit den Füßen darauf herum, bis es ein ganz kleines
Packetchen ergab. – Und auf diese Weise erreichte man, daß in dem
etwa 1½ Meter hohen und ½ Meter breiten und &#8531; Meter
tiefen Spindchen außer der vorschriftsmäßigen Ausrüstung noch
unendlich viele andere Dinge Platz fanden.

		Wie mancher Seekadett hat schon monatelang in dem untersten Fach
seines Kleiderspindes einen, auch mehrere Affen, im obersten einige
Papageien beherbergt! – Gewöhnlich kehren die Schiffe aus den
südlichen Gegenden noch im März, in der kalten Jahreszeit also, in
die Heimat zurück, und dann sterben meist 99 Hundertteile der
mitgebrachten Tiere.
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was nützt alles Reden. Erst durch Schaden wird man klug! Und in der
Tat läßt sich auch der Reiz des ›Mitbringens‹ nicht ableugnen. Das
Einkaufen bildet zudem die Lieblingsbeschäftigung im Ausland.«

		Nachdem die »Moltke« auch noch einen Abstecher nach Venezuela
gemacht hatte, nahm sie am 30. November ihren Kurs zu langer
Segelfahrt auf St. Thomas. [bookmark: page255]

	
		
		Vierzehntes Kapitel.

		Segel-Exerzieren. – Welche Segel die
Schulschiffe jetzt führen. – »Marssegel setzen!« – Das Unglück. –
Eine Leiche an Bord. – Die Leichenwache. – Begräbnis auf See. –
Jährliche Gedenkfeier für ertrunkene Seeleute. – In den Hellegats.
– Der Hellegatsmann Rauhbank. – »Nix nich hev wi!« – Der
Aberglauben des Seemanns. – Wind-Zauber. – Unglückbringende
Personen. – Die Katze an Bord. – Leiche und Sarg. – Ein
Unglücksschiff. – Unglücks-Namen. – Freitag.

		Bei herrlichem Wetter fuhr die »Moltke« dahin, und ein günstiger
Wind schwellte ihre Segel. Es war nachmittags fünf Uhr, und es
wurde wieder einmal Segelexerzieren geübt.

		Der erste Offizier stand auf der Brücke, neben ihm der
Kommandant, und mit dröhnender Stimme dirigierte der erste Offizier
die Menschen, welche auf den Raaen und Masten hantierten.

		Man hat das Segelexerzieren den Parademarsch der Marine genannt,
und in der Tat nimmt ein solches Exerzitium, selbst wenn es nur
eine Stunde dauert, die Körper- und Geisteskräfte der Matrosen,
Schiffsjungen und Kadetten in höchstem Grade in Anspruch. Ist die
Mannschaft erst einigermaßen einexerziert, so daß alle Manöver sich
mit großer Geschwindigkeit vollziehen, dann bietet es einen
großartigen Anblick, zu sehen, wie sich auf die Kommandos von der
Brücke her mit einem Male die ganze Segelfläche des Schiffes
entwickelt, wie sämtliche Masten von oben bis unten mit breit
ausladender Leinwand bedeckt sind, die sich im Winde bläht, und wie
auf ein neues Kommando binnen wenigen Minuten diese Leinwand wieder
vollständig verschwunden ist und die Segel festgemacht sich an den
Raaen befinden, so daß diese und die Masten ganz kahl aussehen.

		In den letzten Jahren sind die Leesegel vollständig beseitigt
worden. Es waren dies diejenigen Segel, die sich an Rundhölzern
befanden, die als Verlängerung der Raaen durch Ringe geschoben
wurden. Die Backspieren zu beiden Seiten des Schiffes sind noch ein
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Überbleibsel der untersten Leesegel-Raaen. Auch die Oberbramsegel
sind jetzt fortgefallen, und nach der neuesten Verordnung, von
1900, führt das deutsche Schulschiff folgende Segel:

		Der erste Offizier ließ Marssegel setzen, nachdem auf Kommando
sämtliche Segel fortgenommen worden waren.

		»Marssegel setzen! Marssegel los!«

		Die Pfeifen der Bootsleute trillerten einmal.

		»Leg' aus an die Marsschoten! Laß fallen!«

		Wieder trillerten die Bootsmannspfeifen.

		»Schot vor!«

		Neuer Triller der Pfeifen.

		»Hol steif!«

		»Wahrschau!«

		[bookmark: page257] ertönte
der Warnungsruf eines der Bootsmannsmaate. Dieser Ruf wird
ausgestoßen, wenn irgendein Gegenstand aus der Takelage auf Deck
herunterstürzt. Durch die Höhe des Falles wird auch ein Gewicht von
nur einem Pfund sehr gefährlich und kann den Tod eines Mannes
herbeiführen, wenn es ihn auf den Kopf trifft.

		»Wahrschau!«

		schrie der Offizier der Großmast-Division und trat entsetzt
einen Schritt zurück.

		Ein menschlicher Körper kam hoch oben vom Mast herunter gestürzt
und mit furchtbarem Schlage fiel ein Matrose auf das Deck
nieder.

		Offiziere und Matrosen sprangen herzu, aber eine breite
Blutlache, die sich im nächsten Augenblick bildete, bewies, daß
alle Hilfe zu spät kam.

		Einer der älteren Matrosen war herabgestürzt, und »zum Glück«
hatte er sich beim Absturz sofort den Schädel zerschmettert und war
sogleich tot, so daß er nicht etwa mit gräßlichen Verletzungen noch
einen vielstündigen Todeskampf zu bestehen hatte.

		Es sind die besten Leute, die beim Segelexerzieren abstürzen,
diejenigen, welche am schneidigsten und eifrigsten ihre Pflicht
tun. Der Faule oder Feige ist langsam und hält sich genügend fest,
aber gerade der flotte Exerzierer, der mutige Mann, hat Unglück,
wenn er einmal einen Sprung wagt oder nachlässig nach einem
Haltetau faßt. Auch die Gewohnheit, das Vertrautsein mit der Gefahr
tragen dazu bei, um gerade die älteren Matrosen leichtsinnig zu
machen. Der Schiffsjunge, der noch nicht an die Gefahr gewöhnt ist,
greift gewöhnlich viel fester zu, wenn er sich anhalten soll, als
der Matrose.

		Das Manöver mußte zu Ende geführt werden. Der erste Offizier gab
die Befehle, um auch die Bramsegel zu setzen, und dann ließ er die
Leute niederentern.

		Erst jetzt, als die Leute auf Deck standen und die große
Blutlache mit dem toten Körper erblickten, wußten sie, daß ein
Unglück geschehen war. Die Ärzte mit den Lazarettgehilfen
untersuchten den Körper des Unglücklichen, der auf einem Stück
Segelleinwand nach dem Lazarett getragen wurde.
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»Tot!«

		lautete das Wort, das sich, leise geflüstert, von Ohr zu Ohr
fortpflanzte.

		Die Musterungsdivisionen durften wegtreten, und die Mannschaften
der Wache machten sich daran, die große Blutlache auf dem Oberdeck
sofort zu beseitigen.

		Eine düstere Stimmung lagerte über dem Schiff und seiner
Mannschaft. Mitten hinein in ein fröhliches Segelexerzieren, das
den tüchtigen Leuten immer den größten Spaß macht, war das Unglück
gefallen, und mit rauher Hand hatte der Tod ein junges,
hoffnungsvolles Menschenleben geknickt. Ernst waren die Gesichter
des Kommandanten und der Offiziere, ernst die der Mannschaften, und
traurig die Mienen der Leute, die dem Verstorbenen persönlich näher
gestanden hatten oder die mit ihm in einer Korporalschaft oder
Backschaft waren.

		Die genaue Eintragung über den Unglücksfall wurde im Logbuch
gemacht und ein Protokoll mit zahlreichen Zeugenaussagen
aufgenommen. Dann wurden die Vorbereitungen für das Begräbnis des
Verunglückten getroffen, denn da man viele Tagereisen von jedem
Land entfernt war, mußte die Leiche auf hoher See über Bord
gesetzt, das heißt versenkt, werden. ...

		Zimmermannsmaat Klampe hat mit seinen Leuten den einfachen
hölzernen Sarg konstruiert und zusammengeschlagen, dessen Bretter
vielfach durchbohrt sind. Am Fußende des Sarges sind eine Anzahl
alter Kesselroste befestigt. Der Sarg mit der Leiche soll bis auf
den Meeresgrund hinuntergehen, deshalb sind die Wände angebohrt,
damit das Wasser eindringen kann, und das Eisengewicht soll den
Widerstand des Wassers, der mit der Größe der Tiefe zunimmt,
überwinden.

		In den Sarg gebettet wurde wenige Stunden nach dem Unglücksfall
der abgestürzte Kamerad. In der Batterie im Vorderschiff wurde
durch eine Kriegsflagge, die man senkrecht ausspannte, eine Art
Abteilung geschaffen. Dahinter wurde der Sarg aufgestellt und der
Sicherheit halber festgezurrt. Eine Kriegsflagge deckt den Sarg und
je zwei Mann von der Backschaft, zu welcher der Verunglückte
gehörte, [bookmark: page259]
halten hier bis zum Morgen, sich allstündlich ablösend, die
Totenwache. Es ist die letzte Ehre, die sie dem so plötzlich aus
dem Leben geschiedenen Kameraden erweisen können.

		Einen tiefen Eindruck hat der rasche Tod dieses lebensfrischen
Mannes auf die Schiffsjungen und Kadetten gemacht. Der Ernst des
Berufes, den sie erwählt haben, wird ihnen hier zum ersten Male
klar, und die Plötzlichkeit, mit der das Unglück eingetreten ist,
mahnt sie daran, daß der Seemann jeden Augenblick bereit sein muß,
das Leben zu verlieren und vor Gottes Thron zu treten.

		Daß kein Gesang in der Freizeit ertönt, ist selbstverständlich.
Aber nicht einmal zu unterhalten wagen sich die Leute abends auf
Deck, sie sprechen im Flüstertöne, und weniger ungern als sonst
empfangen die Mannschaften ihre Hängematten, um schlafen zu
gehen.

		Der Dienst am nächsten Morgen ist der gewöhnliche bis acht Uhr.
Dann treten die wachefreien Leute in guten Anzügen in
Musterungsdivisionen auf dem Deck an. Die Mitglieder der
Backschaft, zu welcher der Verstorbene gehörte, bringen den Sarg
aus dem Batteriedeck auf das Oberdeck und zurren ihn hier fest,
denn das Schiff holt zeitweise gewaltig nach links und rechts
über.

		Die »Moltke« führt möglichst wenig Segel, um nicht während der
jetzt stattfindenden Feierlichkeit manövrieren zu müssen. Die
Offiziere sind in Gala-Uniform erschienen. Das Musikkorps ist neben
dem Steuerbord-Fallreep aufgestellt, dessen Außen-Podest
heruntergeklappt ist.

		In feierlichen Tönen erklingt die Schiffsglocke.

		Der Schiffspfarrer erscheint im Ornat und stellt sich hinter dem
Sarge auf.

		Die Schiffsmusik intoniert einen Choral.

		Als dieser beendet ist, entblößen sich alle Häupter an Deck,
denn der Pfarrer spricht ein Gebet. Nach diesem singt die ganze
Besatzung mit Musikbegleitung zwei Verse eines Kirchenliedes, und
nun folgt die kurze Leichenrede des Schiffsgeistlichen. Es ist
nicht schwer für ihn, den Eindruck, den der plötzliche Tod des
Verunglückten gemacht hat, durch seine Worte noch zu vertiefen,
besonders die jüngeren Seeleute daran zu mahnen, daß sie stets
bereit sein sollen, für das [bookmark: page260] Vaterland zu sterben, sich daran zu erinnern,
daß sie ihr Leben so einrichten müssen, daß, wann auch der Tod sie
rufe, sie bestehen können im Jenseits, wenn dort ihr Schuldbuch
nachgesehen wird.

		Wiederum werden zwei Verse eines Kirchenliedes mit
Musikbegleitung gesungen. Der Sarg ist von seinen Zurrungen
befreit, und, getragen von den nächsten Kameraden des Verstorbenen,
wird er bis nach dem Fallreep geschafft. Zwei Maate treten auf das
Fallreep hinaus und werden durch Leinen, die sie um den Leib tragen
und die an Bord festgehalten werden, vor dem Herabfallen
geschützt.

		»Achtung! Präsentiert das Gewehr!«

		kommandiert der Wachtoffizier, und die Musik setzt mit den
gedämpften Tönen des Präsentiermarsches ein. Die Ehrenbezeugung
gilt dem Kameraden, gilt der Leiche, welche auch über das
Steuerbord-Fallreep von Schiff geht, welches bekanntlich das
vornehmere ist und nur den Offizieren und Fürstlichkeiten
zusteht.

		Die Segel des Schiffes sind eine Zeitlang back gebraßt worden,
das heißt so, daß der Wind keine Wirkung auf sie hatte und das
Schiff gar keine Fahrt mehr machte. Die beiden Maate auf dem
Fallreep nehmen den Sarg, der mit der Flagge bedeckt ist, in
Empfang. Weit holt das Schiff nach Steuerbord über. Unter der
Flagge schießt der Sarg in das Wasser, wo er aufklatschend
verschwindet.

		Der Maat der Wache pfeift die Seite als letzte Ehrenbezeugung
für den Dahingeschiedenen.

		Die beiden Maate treten vom Fallreep zurück, dessen Ausschnitt
in der Reling wieder geschlossen wird.

		»Lasset uns beten!«

		ruft der Schiffs geistliche, und ein andächtiges Gebet steigt
aus hundert Herzen zum Himmel empor.

		»Wache antreten zum Manöver! Die übrigen Mannschaften wegtreten
und umziehen!« wird befohlen. Die Segel werden wieder so gebraßt,
daß der Wind in sie hineinfahren und das Schiff weiter treiben
kann. Die Mannschaften ziehen sich um, und zwar mit möglichster
Geschwindigkeit, denn kaum eine halbe Stunde später gellt das
Kommando wieder durch das Schiff:

		[bookmark: page261] »Alle
Mann auf zum Segelbergen!«

		Es ist eine Bö mit erschreckender Geschwindigkeit herangekommen
und nur mit Mühe und Not werden die Segel gerettet. Hätte sie die
Bö erreicht, so wären sie wahrscheinlich mit kanonenschußähnlichem
Knall zerplatzt und in alle Winde geflogen, wenn das Schiff nicht
dabei noch größeren Schaden durch weites Überholen nach der
Leeseite gelitten hätte.

		Im Logbuch wird ein Vermerk über das Begräbnis gemacht, und der
Navigationsoffizier stellt durch Berechnung die geographische Länge
und Breite fest, auf welcher die Leiche versenkt wurde.

		In seiner Kammer sitzt der Schiffspfarrer und schreibt an die
Angehörigen des Verunglückten einen Brief, in dem er ihnen Trost
spendet und ihnen im Auftrage des Kommandanten mitteilt, daß der
Sohn verunglückt und seine Leiche ins Meer versenkt worden sei. Die
Angehörigen des Verstorbenen werden erst nach Wochen erfahren,
welches Leid sie getroffen hat. Jetzt glauben sie noch den teueren
Angehörigen am Leben und begleiten ihn gewiß mit ihren Gedanken auf
der Fahrt. Statt seines Briefes, den sie erwarten, wird die
offizielle Todesnachricht eintreffen. Nach der Angabe des
Navigationsoffiziers können sie sich dann auf einer Karte den Punkt
aufsuchen, wo ihr Angehöriger in die Meereswellen versenkt worden
ist. Kein Grabstein zeichnet die Stelle, wo ein braver Seemann in
treuer Pflichterfüllung die letzte Ruhe gefunden hat. Niemand ist
imstande, den Ort aufzusuchen, wo er ruht, wie dies die Pietät am
Lande tun darf.

		Es ist gewiß ein schöner Gedanke, daß man sich in den
nordamerikanischen Hafenstädten in der letzten Zeit dazu
entschlossen hat, an einem bestimmten Tag im Jahre für die
Seeleute, die im Meer ihr Grab gefunden haben, eine Art Gedenkfeier
zu veranstalten, zu welcher besonders die Kinder herangezogen
werden. Die Kinder und Erwachsenen begeben sich nach einem
Gottesdienst für alle diejenigen, die im abgelaufenen Jahre auf See
ihren Tod gefunden haben, an das Meeresufer, werfen hier Blumen in
das Wasser und singen patriotische Lieder.

		Eine Stunde, nachdem das Leichenbegängnis vorüber ist, geht
[bookmark: page262] auf dem
Schiff wieder alles seinen gewohnten Gang, aber während des Tages
spielt die Musik nicht.

		Es wird Zeit, daß wir auch einmal den Hellegats, das heißt den
Vorratsräumen des Schiffes, einen Besuch abstatten. Die
Provianträume kennen wir ja bereits. An der Munitionskammer ist
nicht viel zu sehen. Sie darf nur unter Aufsicht des Feuerwerkers
und unter allen erdenklichen Vorsichtsmaßregeln betreten werden.
Nicht einmal elektrisches Licht, noch viel weniger aber eine
Laterne darf im Innern der Munitionskammer brennen. In den
Seitenwänden der Kammer befinden sich starke Glasscheiben, und
jenseits derselben, außerhalb der Kammer, brennen Laternen, deren
Licht in das Innere hineindringt.

		Wollten wir eine Aufzählung alles dessen geben, was in den
Hellegats des Schiffes untergebracht ist, so würden wir damit einen
ganzen Band füllen. Man wird sich aber einen Begriff von dem, was
in den Hellegats liegt, machen können, wenn man daran denkt, daß
auf einem Schiff für alle Gebrauchsgegenstände Ersatzstücke
vorhanden sein müssen. Es muß also Ersatz für Maststengen, für
Raaen, für Bootsruder vorhanden sein. Das Schiff nimmt zum Zwecke
von Reparaturen außerdem Bretter von verschiedener Dicke mit sich.
In den Hellegats des Bootsmannes befinden sich Reservetaue aller
Dicke, aus Eisen, aus Hanf, aus Flachs. Reserve- und Ersatzstücke
für alle metallenen Gebrauchsgegenstände, in der Takelage, an den
Geschützen, an den Booten müssen natürlich auch zur Hand sein.
Ganze Kisten voll Schrauben und Nägel, nach Größe und Art geordnet,
sind in den Hellegats zu finden. Dazu kommt Handwerkszeug, das
allenthalben gebraucht wird, also Hämmer, Zangen, Feilen, und
dieser Teil der Hellegats, welcher das Handwerkszeug enthält,
gleicht einem Eisenwarenlager. Der Verwalter hat sogar an den
Wänden oder an den Türen der Schränke runde Scheiben, Sterne und
andere Figuren aus kleineren und größeren Werkzeugen, die auf
Pappdeckel oder Holz befestigt sind, hergestellt. Harpunen,
Angelhaken aller Art finden wir in Schubladen. Die Maschine braucht
Eisen und Blech zur Reparatur. Es gibt natürlich auch eine Schmiede
an Bord und eine besondere Werkstatt, um Kleinigkeiten an der
Maschine zu reparieren. Rohmaterialien und Handwerkszeug müssen für
diese Abteilung auf [bookmark: page263] dem Schiffe vorhanden sein. Die Maschine bedarf
Schmieröl und Talg für den Betrieb. Für die Beleuchtung mit den
Laternen braucht man Petroleum, Dochte und Lampenzylinder, von
denen ganze Dutzende in Reserve gehalten werden müssen. Es müssen
Reserveteile für die Positionslaternen und für ihre
Beleuchtungseinrichtungen vorhanden sein. Ganze Fässer mit Sand,
Farbe, Steinen zum Reinigen des Schiffes, Kisten mit Piassava-Besen
sind vorhanden.

		Es muß also in den Hellegats mit möglichster Raumausnützung eine
derartige Menge Material untergebracht werden, wie man sie sonst
wohl nur in einem modernen Warenkaufhause findet. Auch
Kleidungsstücke und Wäsche-Ersatz für die Mannschaften muß
natürlich mitgenommen werden, denn durch Wind und Wetter geht
manches Stück verloren und der Matrose muß doch die Möglichkeit
haben, dasselbe auf dem Schiffe zu ersetzen.

		Einen ganz bedeutenden Raum nimmt die Segelkammer ein, in
welcher die Segelleinwand untergebracht ist. Hier haust der
Segelmacher mit seinen Maaten, von den Mannschaften
merkwürdigerweise »Büddelmeier« genannt. Mit besonders
konstruierten riesengroßen Nadeln näht er mit seinen Maaten die
Segel aus einzelnen Stücken zusammen, näht Ränder und Säume an die
Segel, näht lederne »Augen« hinein, durch welche Tauwerk bei der
Benützung der Segel hindurchgezogen wird, usw.

		Für alle Handwerke, die an Bord ausgeübt werden, für alle
Bedürfnisse, welche Schiff und Mannschaft haben, müssen also
Vorräte vorhanden sein. Man kann annehmen, daß die Gegenstände, die
in den Hellegats liegen, einen Wert von mehreren hunderttausend
Mark haben.

		Daß das alles in musterhaftester Ordnung gehalten werden muß,
ist selbstverständlich, ebenso, daß durch häufige und unerwartete
Revisionen dafür gesorgt wird, daß diese musterhafte Ordnung
jederzeit erhalten bleibt.

		Nun wird der jugendliche Leser es aber auch verstehen, daß die
Deckoffiziere, welche die sogenannten Details verwalten und die
Hellegats unter sich haben, sehr scharf aufpassen und sehr genau
Buch führen müssen; denn über jeden Gegenstand, der aus ihren
Beständen [bookmark: page264]
fortgeht, sind sie dem Zahlmeister und dieser wiederum dem
Schiffskommandanten verantwortlich.

		Wegen der genauen Kontrolle des auszugebenden Materials sind
natürlich sowohl die Deckoffiziere als ihre Maate sehr wenig
entgegenkommend, wenn die Mannschaft irgendein Stück erneuert haben
will. Zwischen den Hellegat-Leuten, welche ständig in den
Vorratsräumen arbeiten und auch die Ausgabe besorgen, und den
eigentlichen Matrosen herrscht deshalb auch sehr oft Zwiespalt, und
es gehört zu den Vergnüglichkeiten an Bord, daß sich die
Hellegat-Leute mit den Matrosen herumschimpfen und auszanken, weil
die Matrosen mehr verlangen, als die Hellegat-Leute glauben ihnen
geben zu dürfen.

		Köstlich schildert Korvetten-Kapitän von Holleben eine solche
Unterhaltung zwischen den Hellegat-Leuten und den Matrosen des
Schiffes:

		»Unter dem Besatzungsstamme eines Schiffes sucht man sich zu
einzelnen Stellungen befähigtere Menschen aus, zum Beispiel zu
Kochsmaaten Leute, welche die Küchenvorräte auch gut verteidigen
können, zu Hellegats-Leuten solche, die ordentlich lesen, schreiben
und rechnen können, denn sie müssen helfen, dem Verwalter oder dem
Bootsmann oder dem Zimmermann, die Materialien zu verwalten, zu
verteilen, aufzubewahren und dergleichen mehr. Weil fast alle
Materialien in den unteren Räumen liegen, werden diese Leute nur zu
wenig von Gottes schöner Sonne beschienen, und mit der Zeit werden
es blasse und lichtscheue Gesellen, die sich auch gern von den
Musterungen fern halten. Der Hellegats-Mann ist aber ein
vielgewünschter Mensch und im Umgange mit den anderen, die stets
etwas von ihm haben wollen und selten etwas zurückbringen, ein
gewitzigter und ziemlich derber Mann geworden.

		Wenn an Deck eine Arbeit vorgenommen wird, bei der irgendetwas
fehlt, zum Beispiel ein Stropp, das ist ein Ring aus Tauwerk, den
man in verschiedenen Formen besitzt, als Garn-Stropp, als
Tau-Stropp, als Kardeel-Stropp und andere, dann ruft wohl ein oder
der andere von oben her durch ein Decksluk mehrere Etagen hinunter
nach dem Hellegat, was er gern haben möchte. Da der Hellegats-Mann
selten etwas ohne Geschriebenes herausgibt, ist diese Unterhaltung
meist nur von wenig Erfolg begleitet und oft auch nur eingeleitet,
[bookmark: page265] um den
›Maulwurf aufzuscheuchen‹ oder zu necken. – Der Hellegats-Mann
Rauhbank ist aber auch nicht auf den Mund gefallen, er vergilt
Gutes mit Gutem und Böses mit Bösem. Er sitzt behaglich auf einem
Bunsch wollener Decken und schneidet sich für heut abend eine
Platte Cavendish (ein viel an Bord
gerauchter Tabak) zurecht, für Tabak und Pfeifen hat er nämlich dem
Bottelier heimlich etwas Platz gespart, da tönt es plötzlich in
hellem ostpreußischen Dialekt vom Oberdeck herunter:

		›Hallegat!‹

		Rauhbank schneidet gelassen weiter, denn die Stimme kennt er,
sie ist ihm nicht befreundet. Nochmals tönt es jetzt etwas
heftiger:

		›Hallegat – is wer da unnen?‹

		›Wat is da los – an Deck?‹

		›Los is nix – wi willen blot en Stropp heven!‹

		›Dat kann jeder seggen – en Stropp – wat vor en Stropp will ji
heven?‹

		›Hev ji nich en Garnstropp?‹

		›Garnstropp – heven wi nich!‹ ruft Rauhbank.

		›Hev ji nich en Kardeelstropp?‹

		›Kardeelstropp – hev – wi ooch nich!‹

		›Hallegat! Hev ji nich en Taustropp?‹

		›Nee! Hev wi ooch nich! Döskopp!‹

		›Wat hev ji denn?‹

		›Nix – nich – hev wi!'

		Dann erfolgen noch einige freundliche Salven von unten und oben,
daß alles vergnügt und munter umhersteht, bis wieder von mehreren
Seiten die Gestrengen herbeieilen und dem Rededuell ein Ende
machen.«

		Daß die »Moltke« so gute Fahrt macht und daß sie vom Wetter so
außerordentlich begünstigt wird, das liegt lediglich daran, daß
Zimmermannsmaat Klampe die Rückenflosse des gefangenen Haifisches
unter das Bugspriet genagelt hat. Das ist nämlich ein Mittel, das
unfehlbar hilft, nach dem Aberglauben der Seeleute wenigstens. Wir
[bookmark: page266] wollen die
Gelegenheit wahrnehmen und uns einmal näher mit dem Aberglauben zur
See befassen.

		Der Aberglauben des Seemanns entstand natürlich in weit
zurückliegenden Zeiten, als schwerfällig gebaute Schiffe mit
verhältnismäßig niedriger Takelage in Wochen- und monatelanger
Fahrt die Ozeane kreuzten. Die Einsamkeit umgab den Seemann aus
diesen Fahrten, in denen er selten an Land kam. Er hatte viel Zeit,
nachzudenken, aber auch zu beobachten, und es begegnete ihm leicht,
daß er Dinge, die nacheinander eintraten, in eine gewisse Beziehung
brachte. So bildete sich bei ihm ein Aberglauben aus, der noch
umfangreicher ist, als der des Landbewohners, der aber natürlich
auch noch gewisse Eigenheiten besitzt, wie dies die See und die
Schiffahrt mit sich bringt.

		In jenen vergangenen Zeiten war der Wind eine Hauptsache, denn
man bedurfte seiner zum Fortkommen. Außer dem Annageln der
Haifischflosse unter dem Bugspriet war das Pfeifen nach der
Richtung hin, aus der man den Wind wünschte, angeblich ein gutes
Hilfsmittel. Manchmal half auch das Kratzen am Maste. Der
Aberglauben bediente sich auch der Windknoten, die von Hexen oder
Wettermachern an Land geknüpft und dem Schiffe mitgegeben wurden.
Löste man einen Knoten auf, so gab es leichte Brise, löste man zwei
Knoten auf, so gab es guten Wind, und bei drei Knoten sogar einen
Sturm. So bedeutete auch das Erscheinen von gewissen Tieren Wind
oder Sturm, und heute noch glauben die Seeleute in den
Kriegsmarinen daran, daß das Erscheinen von Meerschwalben oder von
Albatrossen ganz unfehlbar die Nähe eines Sturmes bedeute.

		Der Mond spielt betreffs des Wetters eine große Rolle. Man hört
heute noch von gebildeten Seeoffizieren die Behauptung, »der Mond
frißt die Wolken«, d. h. bei hellem Mondschein sind wenig Wolken am
Himmel, und erscheinen sie, so verschwinden sie wieder, wenn der
Mond durch sie hindurchbricht. Ein Stern vor dem Monde, der ihn
zieht, oder ein Stern dicht hinter dem Monde, der ihn jagt, sind
auch Sturmzeichen.

		Die glückliche Fahrt des Schiffes ist nach dem Aberglauben
abhängig von Personen, die sich an Bord befinden. Ein Missetäter
[bookmark: page267] bringt
natürlich Unglück, so wurde ja Jonas von der Schiffsbesatzung in
das Wasser geworfen, weil er schuld daran war, daß der Sturm so
lange dauerte. Aber ebenso schlimm wie ein Missetäter an Bord ist
eine Frau, wobei man freilich nicht an die modernen
Passagierdampfer, sondern nur an die alten Segelschiffe denken muß.
Manchmal nahmen die Kapitäne der alten Segelschiffe ihre Frauen mit
auf die Reise, das bedeutete für das Schiff von vornherein eine
schlimme Fahrt, und noch heute sehen es die Seeleute nicht gern,
wenn eine Frau mit auf dem Schiffe ist. Eine Frau gehört nun einmal
nicht an Bord, sie ist überall im Wege, es müssen zu viele
Rücksichten während des Schiffsdienstes auf sie genommen werden,
und daher stammt wohl die Abneigung gegen das Weib. Im ältesten
Heidentum aber war die Frau schon unglückbringend, und auch in der
deutschen Sage spielt ja die Norne, eine unheilbringende und
unheilverkündende Frau, eine große Rolle.

		Warum der Geistliche an Bord Unglück bringt, ist wohl nicht gut
zu erklären. Weil der Seemann aber wohl den Geistlichen eigentlich
nur beim Begräbnis an Land fungieren sieht, verbindet er mit ihm
den Begriff Tod und Leiche. Ebenso ist ein Advokat ein
Unheilbringer, und der Matrose nennt den Advokaten einen Landhai
und umgekehrt den Hai einen Seeadvokaten. Der Matrose ist eben ein
biederer Mensch ohne Hinterhalt, und seine Gedanken sind ohne
Falschheit und Heimlichkeit, der Advokat aber ist in seinen Augen
eine dreimal destillierte, kontrakarrierte Landratte voll der
niederträchtigsten Kniffe und Schliche, deshalb haßt er ihn.

		Auch die Katze ist unbeliebt an Bord, obgleich sie dort durch
den Fang von Mäusen und Ratten gute Dienste leistet. Es wird
behauptet, daß eine Katze niemals lange Zeit an Bord aushalte,
sondern nach einer gewissen Zeit von selbst über Bord springe und
sich ertränke. Manchmal mag allerdings auch ein heimlicher Feind
der Katze, dem sie irgendwelchen Schabernack gespielt oder einen
Schreck eingejagt hat, sie in finsterer Nacht ins Wasser werfen.
Das bedeutet aber nach dem Seemannsglauben großes Unglück. Wer eine
Katze ermordet oder über Bord wirft, der ist dem Tode verfallen,
indem er selbst ertrinkt oder abstürzt. In Schweden wird noch
[bookmark: page268] heut weder
eine Katze noch ein Spinnrad an Bord genommen, denn die Schweden
behaupten, die Katze trüge Sturm im Schwanz.

		Auch eine Leiche an Bord bedeutet Unglück. Diesen Aberglauben
wird man verstehen, es hat eben immer etwas Unheimliches, eine
Leiche mit sich zu führen, und heut noch werden auf den
Frachtdampfern Leichen meist heimlich befördert, oft in den
wunderbarsten Verpackungen, damit die Mannschaft nichts von der
Anwesenheit der Leiche weiß. Es wurden Leichen in Kisten befördert,
in denen sie vollkommen in Salz vergraben waren, oder in Fässern,
die mit Rum gefüllt waren. Eine Menge altehrwürdiger Mumien, die in
früherer Zeit von Ägypten nach Europa für die Museen geschafft
wurden, sind von den Mannschaften bei schwerem Wetter über Bord
geworfen worden, um das Unglück zu bannen.

		Wie die Leiche, so ist auch der Sarg unglückbringend, deshalb
sind niemals Särge an Bord vorrätig. Man hat ja auch den
Zimmermann, der im Bedarfsfälle rasch einen Sarg zusammenschlägt.
Nach der Schlacht von Abukir, in welcher der englische Admiral
Nelson die französische Flotte vernichtete und das französische
Admiralsschiff »l'Orient« mit der ganzen Besatzung in die Luft
flog, wurde ein Teil des Großmastes des »l'Orient« aufgefischt, und
die Offiziere der englischen Flotte ließen, um ihren siegreichen
Admiral zu ehren, ihm aus dem Holze des feindlichen
Admiralsschiffes einen Sarg zimmern, den sie ihm schenkten. Als
Ehrenzeichen stellte Nelson diesen Sarg in seiner Admiralskajüte
auf. Er mußte ihn aber schließlich doch von Bord bringen lassen mit
Rücksicht auf die Mannschaft, die den Sarg als ein böses Vorzeichen
betrachtete.

		Glücksspiele sollen ebenfalls Unglück bringen. Kartenspielen,
Würfelspielen gehört dahin, und bei den alten rauhen Seeleuten
vergangener Zeiten wurden solche Spiele wohl leicht Veranlassung zu
heftigen Streitigkeiten, ja zu Tätlichkeiten. Auch musikalische
Instrumente sollen Unglück bringen, aber doch gibt es in jeder
Messe ein Klavier, viele Mannschaften und Maate lieben die Zither,
und die Ziehharmonika fehlt wohl nie bei den Matrosen auf einem
Kriegs- oder Handelsschiffe.
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		In seinem Buche »Seespuk« hat Marinepfarrer Heims den [bookmark: page269] [bookmark: page270] [bookmark: page271] Marine-Aberglauben bis in die
geringsten Details geschildert, und über »unglückliche Schiffe und
Tage« schreibt er:

		»Das schlimmste Gespenst aber, das an Bord einkehren kann, das
ist das Unglück, das gewohnheitsmäßige Mißgeschick selbst, wenn es
unsichtbar und ungreifbar, aber zu jeglicher Frist vernehmbar sein
Dasein verkündet. Wehe dem Schiff, und wehe dem Kapitän, von dem es
erst einmal heißt: sie haben Unglück! Kein noch so wohlbegründeter
Ruf der Erfahrung und Tüchtigkeit tilgt wieder den Makel, der auf
dem Manne liegt, der einmal ›Unglück gehabt‹ hat. Wenn unsere
großen Dampfergesellschaften mit einem gewissen Stolz die Namen
ihrer Kapitäne, die Hunderte von Malen den Ozean durchkreuzt haben,
hinter dem Namen des Schiffes nennen, dann ist das eine bessere
Reklame für sie, als alle Schnelligkeits-, Eleganz- und
Verpflegungsempfehlungen. Die alten, glücklichen Veteranen des
Atlantik sind bar Geld für die Reeder. Was ein Kapitän Schwensen im
guten Sinne, das war aber beispielsweise der englische Kommodore
Byron um 1750 im üblen Sinne. Dem war der Beiname: › Foul-Weather Jack‹ angewachsen, und so haftete
der Titel ihm an, bis sein eigen Wrack an der Sargboje festgemacht
wurde.

		Ist ein Schiff in den Ruf gekommen, unglücklich zu fahren, dann
wird es ihn auch nicht wieder los. Das geht soweit, daß das
Mißgeschick nach dem Glauben des Seemanns sogar dem Namen folgt,
wenn das Schiff selbst längst aufgehauen ist, und dieser dem
Nachfolger gegeben ward; oder auch, daß von dem Namen auf die Sache
geschlossen wird, der er entliehen wurde. So meinte Lord Napier
allen Ernstes, als 1799 ein Schiff mit Namen »l'Italie« auf dem Nil
scheiterte und samt seiner Ladung von Gefangenen und Verwundeten in
letzter Not, um sie vor den Feinden zu retten, vom Kapitän in die
Luft gesprengt war – das bedeute Unglück für die Sache
Italiens!

		Dieser Aberglaube nimmt oft die merkwürdigsten und dabei
bestimmtesten Gestalten an. So kann er sich an einen einzigen
Buchstaben anklammern. In der amerikanischen Marine gilt nach
Bassett der Anfangsbuchstabe ›S‹ für unglücklich, weil die
»Suwanee«, der »Sacramento«, »Saranaz«, »San Jacinto« und noch
andre verloren [bookmark: page272] gingen. Er fügt aber hinzu, daß eine genaue
Vergleichung der Schiffsund Verlustlisten zu dem Ergebnis führt,
daß nur der fünfte Teil der S-Schiffe untergegangen ist. Derselbe
läßt sich versichern, daß ein Versicherungsagent in Boston noch
heutigen Tages kein Schiff zur Versicherung annimmt, das mit einem
›O‹ anfängt; die gingen alle unter, brennten auf oder machten
Havarie an der Ladung!

		Bei den Engländern stehen die Kriegsschiffe in zweifelhaftem
Ruf, welche Namen von Mitgliedern der königlichen Familie führen,
nachdem der »Royal George« und die »Royal Charlotte«, beide auf
derselben Werft gebaut, mit der ganzen Besatzung untergingen. Bei
uns verfolgt die Klassiker auf See ein merkwürdiges Mißgeschick:
der »Göthe« ging im La Plata unter, der »Schiller« scheiterte auf
den Scilly-Inseln, der »Lessing« hatte Feuer an Bord, der »Herder«
hatte das Scheusal, den Massenmörder Thomas, an Bord, und längsseit
erfolgte die gräßliche Katastrophe der Explosion in Bremerhaven;
der »Wieland« brach den Schraubenschaft: die Herren scheinen
für die Seefahrt nicht geaicht zu sein.

		Der Ruf der unglücklichen Fahrt ist ein schweres Verhängnis. Er
kann dahin führen, daß auf solchem Schiff sich brauchbare Leute
überhaupt nicht mehr anmustern lassen, und daß dann, eben mit einer
Besatzung verlorener Kerls, es vom Verhängnis um so leichter ereilt
wird. Mit Fracht und Passagieren sieht's natürlich auch nur
schlecht aus; und kommt solch Schiff gar zum Verkauf, dann mag es
sonst sein, wie es will – geboten wird doch nichts Ordentliches
dafür.

		Ein recht schlagendes Beispiel für das Gesagte bietet die
›Chicago Times‹ vom März 1885. Ort der Handlung ist der Erie-See.
Ein auf ihm fahrendes Schiff hatte das Unglück, daß unterwegs zwei
Leute von oben kamen und sich zu Tode fielen. Kaum war das Schiff
in Buffalo angekommen, so ließen die übrigen Leute sich ihre Heuer
auszahlen und – gingen von Bord: ›unglückliches Schiff!‹
Arbeitsleute wurden zum Löschen angenommen, aber kaum hatte die
Geschichte sich auf den Werften und Quais umhergesprochen, da
stellten auch diese die Arbeit ein: ›unglückliches Schiff!‹ – Der
Kapitän geht an Land und heuert bei einem Schlafbasen neue Leute.
Die kommen dreiviertel betrunken an Bord, und einer von ihnen sieht
nach dem [bookmark: page273]
Großmast hinauf: ›Was habt ihr denn da für einen Kopf auf dem
Großtopp sitzen?‹ Der eine der Gestorbenen war aus dem Großtopp
gefallen. Der Steuermann, dem die Geschichte auch längst
unheimlich, sieht nach oben und sagt unwillkürlich dabei: ›Das muß
Bill sein!‹ Und kaum ist das Wort dem Zaun seiner Zähne entflohen,
da springt die ganze trunkene Gesellschaft mit einem Satz von Bord
und an Land. – Nun kündigt auch der Steuermann. – Mit Mühe und Not
bringt der Kapitän, ganz außer sich über so viel Mißgeschick, eine
dritte Besatzung zusammen, nimmt Kohlenfracht und geht ankerauf
nach Cleveland – um nie dort anzukommen. In der folgenden Nacht
rammt ihn ein Dampfer und das Unglücksschiff geht unter mit Mann
und Maus.

		Von der Nutzlosigkeit des Versuchs, angeborenes Unglück durch
Namenswechsel zu wenden, erzählt der ›London Telegraph‹, Februar
1885, eine ganz erbauliche Geschichte, die auch den Vorzug hat, der
neuesten Zeit anzugehören. Der Dampfer »Daphne« hatte – allerdings
das denkbar schlechteste Vorzeichen von allen nur denkbaren – das
Unglück, beim Stapellauf auf dem Flusse Clyde den Tod einer Anzahl
Menschen zu verschulden, und ›Blut aus dem Bug‹ hinaus zu gehen;
und natürlich sank diese »Daphne« sehr bald danach im Clyde. Sie
wurde gehoben, gereinigt, gedichtet, umgetauft zur »Rose« und –
sank als solche im Hafen von Portrush; sie wurde wieder gehoben und
– strandete, unter demselben Namen, nicht lange nach diesen Tagen.
Sie wurde abgebracht und verschwand für einige Zeit, um als
»Janthe« wieder aufzutauchen. Doch nicht etwa in freier See,
sondern wieder einmal festsitzend, diesmal aber im Schlick. Da kann
man allerdings von ›Unglück‹ sprechen.«

		Auch die verschiedenen Wochentage haben für die Seefahrt
Bedeutung. Der Sonntag gilt für einen Glückstag. Eine Reise, die am
Sonntag angefangen wird, soll zum guten Ende gelangen. Dagegen gilt
der Freitag ebenso wie an Land für den Tag des Todes, des
Schreckens und des Unglücks. Marinepfarrer Heims berichtet:

		»Cooper sagt, um 1798 würde kein Mensch, der es irgend hätte
ändern können, am Freitag in See gegangen sein; und ein Londoner
Kaufmann 1790, keiner würde am Freitag ein Geschäft oder eine
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beginnen. – Und so lauten die Zeugnisse alle gleich aus allen
Jahren: Lieber jeden Verlust tragen, als am Freitag segeln; es wäre
als eine Entheiligung des geheimnisvollen Charakters des Tages
angesehen worden. – Auch jetzt ist der Aberglaube noch keineswegs
überwunden. Selbst unter Seeoffizieren findet man ihn wirksam. Man
wird noch Kommandanten treffen, die ungern und nur gezwungen am
Freitag, und gern am Sonntag segeln, und: die Sache hat ihre große
innere Berechtigung. Die Leute werden mit wenigen Ausnahmen diesen
Aberglauben pflegen; und auf einer Reise, die am Freitag begonnen
ist und die ihnen deshalb schon von vornherein verpfuscht vorkommt,
werden etwa eintretende gefährliche Lagen für sie sehr leicht den
Charakter unabwendbaren Verhängnisses annehmen; und mit dem
Gedanken: ›Das hilft uns doch alles nichts!‹ wird eine
Demoralisation der Leute genährt werden, die gerade im
entscheidenden Augenblick wirklich gefährlich werden kann, wo es am
meisten auf freudige Selbsthingabe und schneidiges Ausführen
schneller Befehle ankommt. Ich weiß, daß von sehr nüchternen und
besonnenen Offizieren so gesprochen wurde, als wir 1882 einmal am
Charfreitag Anker auf gingen auf eine lange, lange Reise durch den
Stillen Ozean. Man muß eben mit dem Mann rechnen, wie er ist. –
Indessen geschadet hat es uns nichts. Wir hatten die schönste Reise
von der Welt, solang sie währte.

		Von einem englischen Seeoffizier wird erzählt, daß er auf der
Stelle jedes Zimmer verließ, wenn am Freitag dreizehn Personen
darin versammelt waren. Auch Lord Byron hielt ihn für einen
Unglückstag, segelte aber trotzdem am Freitag nach Griechenland ab
und – starb in Missolunghi.

		Klassisch fast und typisch ist ja die bekannte und mit Vorliebe
immer wieder erzählte Geschichte, die mehrfach datiert worden ist.
Cooper erzählt sie von einem Schiffsbaumeister in Connecticut; ein
anderer von der amerikanischen Marine, ein dritter macht die
englische Admiralität dafür verantwortlich, ein vierter erzählt sie
allgemein. Danach wurde, um einmal diesen so oft lästigen und
innerlich gänzlich wesenlosen Aberglauben auszurotten, mit voller
Überlegung der Kiel eines Fahrzeuges am Freitag gelegt; am Freitag
lief [bookmark: page275] es von
Stapel und wurde »Freitag« getauft; es fand sich sogar ein Kapitän
dafür, welcher Freitag hieß, und es ging am Freitag auf die Reise –
und die letzte Kunde von dem später verschollenen Schiff kam an
einem Freitag in der Heimat an!

		Ein englisches Kriegsschiff »Captain« ging verloren, das am
Freitag ausgesegelt war, und die Admiralität soll sich gescheut
haben, den »Agincourt«, das nächste Schiff, das sie nach seinem
Verlust hinausschickte, wieder am Freitag segeln zu lassen.
(Bassett, S. 446.) Unser »Großer Kurfürst« ging am Freitag, den 31.
Mai 1878 bei Folkestone unter.

		Die »Amazone«, ein westindischer Kauffahrteidampfer, das
Transportschiff »Birkenhead« und der Passagierdampfer »Goldenhead«,
alles Engländer, gingen sämtlich am Freitag hinaus und
verunglückten mit großem Verlust an Menschenleben.

		Sehr zum Verdruß aller alten Seeleute ging das amerikanische
Kriegsschiff »Idaho« an einem Freitag in See nach China. Alles
Unglück, welches das Schiff hatte, Feuer an Bord und ein schwerer
Teifun, den sie abwettern mußten und der ihnen Segel und Spieren
kostete – alles wurde auf Rechnung des Freitagssegelns
geschrieben.

		Aber es fehlt auch nicht an tröstlichen Ausnahmen; und eine sehr
tröstliche macht kein Geringerer als Columbus, der an einem Freitag
von Palos in See ging und an einem Freitag zuerst Land sah!

		Auch mit der Sage von den Meerweibern ist der Freitag in
Verbindung gebracht. Sonst sind beide, Freitag und Begegnung mit
ihnen, ungünstig. Nur wenn ein Meerweib am Freitag ein Schiff
anspricht, dann bedeutet es glückliche Fahrt. So hebt ein Zauber
den andern auf.

		Auch Spanier und Italiener segeln nicht am Freitag. Die letztern
haben hier ein Sprichwort, das stark an das der Spanier vom
Dienstag erinnert: ›Am Freitag reise nicht – und heirate nicht!‹
überall aber scheint für günstig zu gelten der Heiligabend vor
Ostern, Pfingsten und Himmelfahrt.

		Jedoch ist es mit den günstigen Vorzeichen sonst im großen und
ganzen nur dürftig bestellt; die bösen Omina herrschen vor.« [bookmark: page276]

	
		
		Fünfzehntes Kapitel.

		St. Thomas. – Frühere Bedeutung des Hafens. –
Die Stadt Charlotte Amalia. – Vorbereitung zur Weihnachtsfeier. –
Festgottesdienst. – Bescherung auf Deck. – – Die Transparente. – In
der Maschine. – Kirchgang. – Ausflüge. – Unter Dampf. –
Sylvesterfeier auf See. – Die Lobrede des Kommandanten. – Die
Strafen. – Die Disziplin an Bord. – Kleine Disziplinarstrafen. –
Arreststrafen. – Bordarrest. – Gerichtliche Strafen. – Zum Rapport.
– Bestrafung der Schiffsjungen. – Lynchjustiz. – »Wir winden Dir
den Jungfernkranz!« – Strafen in früherer Zeit. – Strafen in der
englischen Marine. – Der Schneider an Bord.

		Am 22. Dezember nähern wir uns auf der »Moltke« der kleinen
Insel St. Thomas. In dem Augenblick, in dem wir in die Bucht
einfahren, an welcher die Hauptstadt der Insel, Charlotte-Amalia,
liegt, kommt ein von uniformierten Negern gerudertes Boot an das
Schiff heran, das am Heck die rote Flagge mit dem weißen Kreuz, den
Danebrog, die Flagge Dänemarks zeigt. St. Thomas ist bekanntlich im
dänischen Besitz. Der Lotse ist ein Däne, eine echt germanische
Gestalt.

		Man hat St. Thomas die Eingangspforte von Westindien genannt,
und vor mehr als fünfzig Jahren war St. Thomas wohl einer der
wichtigsten Häfen der ganzen Welt. Er lag außerordentlich günstig
für die nächsten Häfen in Nord-, Mittel- und Südamerika. Kleine
Segler brachten die Produkte der Länder hierher nach St. Thomas, wo
in riesigen Lagerschuppen an den Quais von Charlotte-Amalia die
Waren aufgestapelt wurden. Die von Europa kommenden Schiffe
brachten Waren, die von den kleinen Seglern dann wieder nach ihrem
Heimathafen befördert wurden, während die europäischen Schiffe die
Stapelwaren von St. Thomas nach ihrer Heimat zurücknahmen.
Ungeheure Reichtümer verdienten die Kaufleute auf der Insel.

		Diese Glanzperiode dauerte aber nur ungefähr bis zum Jahre 1860,
dann schwanden durch die Einführung der modernen Erfindungen [bookmark: page277] des Dampfes und der
überseeischen Kabel die Zwischenhäfen mehr und mehr aus dem
internationalen Verkehr. Man sah ein, daß das Umladen und Lagern
von Waren, welches sehr teuer war, sich vermeiden ließ, indem die
Dampfer direkt die Häfen anliefen, wo die Landesprodukte verschifft
wurden. Während früher der Hafen St. Thomas kaum die Flotten fassen
konnte, deren Schiffe hier Station machten, sieht man jetzt hier
nicht ein halbes Dutzend Schiffe. Wenige Weiße wohnen auf der
Insel, die sonst nur von Negern bevölkert ist. Wäre nicht die
deutsche Hamburg-Amerika-Linie, so würde St. Thomas wahrscheinlich
noch mehr heruntergekommen sein, aber diese große deutsche
Schiffahrtsgesellschaft entsendet monatlich allein neun bis zehn
Schiffe nach dem Hafen. Sie hat hier einen Agenten, welcher
kolossale Kohlenvorräte bereit hält, um bei der Fahrt nach und von
Amerika die Schiffe der Gesellschaft bunkern zu lassen. Er hält
auch Trinkwasser bereit, das in Zisternen aufgefangen wird, und
endlich befindet sich auf St. Thomas eine große Werft der
Hamburg-Amerika-Linie mit Lagerhäusern, mit Quais und mit
Werkstätten, welche kleinere Reparaturen an den Dampfern vornehmen
können. Durch das Kabel steht der Agent mit ganz Westindien in
Verbindung, er weiß daher, wo Frachten zu holen sind, und gibt den
Kapitänen der Dampfer seiner Gesellschaft, wenn sie nach St. Thomas
kommen, Informationen, wohin sie sich um Fracht zu wenden haben.
Der Agent beherrscht den ganzen Handel derartig, daß man ihn
scherzhaft den »König von St. Thomas« nennt.

		Über den Eindruck, den St. Thomas und der Seehafen machen,
schreibt der bekannte Weltreisende Dr. Georg Wegener:

		»Und doch macht die kleine dänische Kolonie auch heute noch
einen allerliebsten Eindruck. Wenn das Schiff in die enge Einfahrt
des Hafens hineinbiegt, so baut sich im Hintergrunde der
Wasserfläche, an schönlinigem Bergabhange, die Stadt
Charlotte-Amalie wunderhübsch und ganz eigentümlich zugleich auf.
An den Hängen dreier nebeneinander vorspringender Gebirgsausläufer
emporkletternd, hat die Stadt von weitem die Form dreier gleich
hoher Wellenberge. Und der angenehme Eindruck verflüchtigt sich
auch nicht, wie so oft und ganz besonders bei Tropenstädten, wenn
man näher kommt. Palmen [bookmark: page278] und großblühende Laubbäume wiegen sich am Strande
und auf den gutgehaltenen Plätzen; mit dänischer Sauberkeit und
Zierlichkeit sind die Häuschen gebaut; sie geben mit ihren
rotgestrichenen Dächern, ihren weißen Wänden und den grünen
Jalousien ein heiteres farbenreiches Gesamtbild. Die besseren
Wohnstätten auf luftiger Höhe, in grünen Gärten gelegen und oft mit
Veranden und Säulenhallen versehen, machen einen vornehmen und
behaglichen Eindruck. Zwei romantische, jahrhundertealte Türme,
einst der Schutz gegen die Flibustier, überragen malerisch die
Stadt; der ›Blaubartsturm‹ heißt der eine, der ›Schwarzbartsturm‹
der andere, niemand weiß mehr, weswegen. Unten am Hafen aber selbst
liegt, zierlich wie ein Kinderspielzeug das alte, noch heute von
der kleinen Garnison benützte dänische Fort, mit rotangestrichenen,
krenelierten Wänden stark gegen das Grün der öffentlichen
Gartenanlage vor ihm kontrastierend. In sauberer Uniform steht der
dänische Posten davor Schildwache, allwöchentlich spielt die kleine
Musikkapelle in einem Pavillon am Hafen, und jeden Abend um acht
und jeden Morgen um fünf ertönt ein donnernder Signalschuß aus
einer der alten Kanonen, wie er wohl einst in früheren Tagen zur
Zeit der Sklaverei das Zeichen zum Beginn und Ende des allgemeinen
Tagewerkes gegeben hat.

		Ja selbst in der Negerbevölkerung des heutigen St. Thomas macht
sich der Einfluß des früheren Wohlstandes der Insel und der
verständigen Fürsorge der kleinen nordischen Regierung für sie noch
immer geltend. Die Neger von St. Thomas, wie überall in Westindien
mehr oder minder reinblütige Nachkommen der ehemaligen
afrikanischen Sklaven, machen unstreitig den saubersten und
adrettesten Eindruck unter allen Bevölkerungen gleicher Art, die
ich in Westindien gesehen habe; und da ihr, den Kindern gleiches
Temperament eine Betrübnis über den Rückgang des allgemeinen
Verdienstes ohnehin nicht aufkommen läßt, so ist der Anblick der
sonnigen Straßen von St. Thomas mit ihrem Leben, namentlich an
Sonn- und Festtagen, wenn alles in frischen Waschkleidern prangt
und die stattlich gewachsenen Negermädchen die buntesten Schleifen
und die verwegensten Hüte tragen, ein bunter und fröhlicher.«

		Für die Besatzung der »Moltke« hatte das Anlaufen des Hafens
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Thomas deshalb Bedeutung, weil man hier am 24. das Weihnachtsfest
nach altem deutschen Brauche feiern wollte. Durch Dampfer der
Hamburg-Amerika-Linie waren für die »Moltke« von Kiel aus vier
riesige deutsche Tannenbäume eingetroffen, ebenso mehrere Kisten
mit Weihnachtsgeschenken und Christbaumbehang. Am 23. und 24. wurde
auf dem Schiffe auf das lebhafteste gearbeitet, um die
Vorbereitungen für die Weihnachtsfeier zu treffen. Ein Wetteifer
entwickelte sich bei den verschiedenen Backschaften, um das
Weihnachtstransparent, das jede Backschaft an diesem Abend
aushängt, recht interessant der Inschrift und hübsch der Ausführung
nach zu gestalten. Das Maschinenpersonal hatte den größten Teil der
Arbeit für die Weihnachtsvorbereitung, da es elektrisches Licht
liefern mußte. Boote fuhren an Land, um ganze Berge von
Palmenwedeln und anderem tropischen Grün zu holen, das zur
Ausschmückung des Schiffes dienen sollte.

		Gegen 4½ Uhr nachmittags wurde dem ersten Offizier das Schiff
klar zur Weihnachtsfeier gemeldet. Befehle ergingen durch die
Decke, das weiße Sonntagszeug anzulegen, denn man befand sich in
den Tropen in der heißen Zeit des Jahres. Um fünf Uhr begann die
Schiffsglocke mit feierlichen Schlägen die Weihnachtsfeier
einzuläuten. Alle Mann wurden aufgepfiffen und traten auf dem
Oberdeck an. Dasselbe bot einen wunderbaren Anblick. Die ganze
innere Bordwand war mit Grün und kleinen Palmen geschmückt,
dazwischen waren Glühlämpchen angebracht, die nach Einbruch der
Dunkelheit, welcher gegen sechs Uhr erfolgte, für die Beleuchtung
des Oberdecks sorgen sollten.

		»Alle Mann achteraus!« lautete das Kommando. Der Marinepfarrer
im Ornat stand auf dem Achterdeck, und auf seinen Wink begann die
Musik das deutsche Weihnachtslied »Stille Nacht, heilige Nacht« zu
spielen. Die ganze Versammlung fiel mit Gesang ein, und kaum war
das Lied begonnen, als man nicht nur in den Augen der
Schiffsjungen, sondern auch der älteren Offiziere und Maate manche
Träne blinken sah.

		Die Erinnerung an die Heimat und an die Weihnachtsfeste, die man
in der Familie verlebt hatte, war doch gar zu mächtig geworden.
Dann sprach der Marinepfarrer herzliche Worte zur Versammlung. Er
[bookmark: page280] erinnerte an
die Lieben in der Heimat, er legte es den jungen Seeleuten, den
Matrosen, Kadetten und Schiffsjungen ans Herz, die Erinnerung an
die Heimat und an die Lieben stets hoch zu halten, weil dadurch der
Mensch vor vielen schlimmen Dingen bewahrt werde.

		Dann richtete von der Kommandobrücke aus der Kommandant
herzliche Worte an die Besatzung, und mit dem Gesange eines
Weihnachtsliedes wurde die Feierlichkeit beendet. Das große
Maschinen-Oberlichtfenster auf dem Oberdeck, durch welches Licht in
die Maschine hinunterfällt, war mit Brettern bedeckt und so in
einen riesenhaften Tisch verwandelt worden. Flaggen dienten als
Tischtücher. An den vier Ecken des so entstandenen Riesentisches
waren die vier aus Deutschland gekommenen Tannenbäume aufgestellt.
Sie waren mit hunderten von Lichtern, mit Ketten von kleinen
Flaggen, mit Gold- und Silberpapier, mit Lametta, mit Äpfeln und
Nüssen, die ebenfalls aus Kiel gekommen waren, dekoriert.

		Jeder der Tannenbäume war zwei Meter hoch, und der Lichterglanz,
der jetzt bei hereinbrechender Dunkelheit um so wirkungsvoller war,
zauberte in aller Herzen Weihnachtsstimmung. Schmale Tische waren
neben dem Oberlicht aufgestellt, auf denen Geschenke lagen, die
jetzt durch das Los verteilt wurden. Zigarren und Zigarrentaschen,
Tabakspfeifen, Photographiealbums, Schreibmappen, Bierseidel und
-Krüge, Taschenmesser und Portemonnaies lagen da, und jeder Mann
bis zum jüngsten Schiffsjungen erhielt sein Geschenk. Dann traten
die Backschaften an, um Pfefferkuchen, Äpfel und Nüsse für die
betreffende Back zu empfangen. Das Wegtreten wurde befohlen, und
die Leute eilten in die Decke hinunter, um ihre Transparente
anzuzünden, denn nun begann nach altem Brauch der feierliche
Rundgang des Kommandanten und der Offiziere.

		Jede Back hatte tiefes Geheimnis über die Inschrift des
Transparentes, das sie aufhängen wollte, bewahrt, und im Schweiße
ihres Angesichts hatten die Leute Verse zusammengestoppelt, die nun
durch das elektrische Licht, das die Maschine lieferte, beleuchtet
waren. Auf dem ersten Transparente der Batterie fanden Offiziere
und Kommandant zu ihrem Erstaunen eine Abbildung des Leuchtturms
von Bülk, der die Einfahrt in die Kieler Föhrde weist. Man sah, wie
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Scheinwerfer vom Leuchtturm ein in voller Fahrt herankommendes
Schiff – natürlich die »Moltke« – beleuchtete. Darunter standen die
Verse:

		»Haben wir erst Bülk in Sicht,

Fürchten wir Westindien nicht!«

		»Ganz ausgezeichnet,« sagte der Kommandant, und die Leute
strahlten vor Vergnügen. Wohl bemerkt, am Weihnachtsabend finden
der Kommandant und die Offiziere alles ausgezeichnet, um den Leuten
eine Freude zu machen. Selbst wenn die Backschaft nichts weiter
fertig gebracht hat, als den Vers, den die Admirale schon als
Kadetten kannten, nämlich:

		»Frisch Brot und Butter

Ist das beste Futter!«

		so wird auch diese geistvolle Bemerkung von Kommandant und
Offizieren ganz großartig gefunden. Eine andere Backschaft hatte
die humoristische Inschrift:

		»Es ist ja alles da!«

		und der Kommandant freute sich, daß die Leute zufrieden waren.
Andere Backschaften hatten in Versen kleine Sticheleien gegen den
Zahlmeister wegen des Essens gebracht, aber am Weihnachtsabend wird
nichts übel genommen. Der Kommandant lachte mit dem Zahlmeister,
der neben ihm ging, darüber und machte ihn noch besonders auf die
Inschriften aufmerksam. Die Kuttergasten hatten den Vers:

		»Alle Zeit treu bereit

Zum Rudern zur Zufriedenheit,

Nur nicht in der Mittagszeit!«

		Das Batterie- und Zwischendeck war außerdem reichlich mit Grün
ausgeschmückt, so daß man glaubte, in grünen Lauben zu wandeln. Als
der Kommandant in die Nähe der Maschine kam, war er wirklich
überrascht, denn die Herren Maschinisten und Heizer hatten diesmal
alles aufgeboten, um beim Weihnachtsfeste den Vogel abzuschießen.
An der Eingangstür war ein meterhoher Anker mit Zahnrad angebracht,
natürlich ebenfalls ein Transparent, und darunter standen die
Worte: [bookmark: page282]

		»Was das Segeln nicht mehr schafft,

Das vollbringt des Dampfes Kraft,

Dampf ist unser Losungswort,

Ohne Dampf kommt man nicht fort.«

		Da hatten die Herren Seeleute von den Maschinisten wieder einmal
ihr Fett weg! Aber heute nimmt man, wie bereits erwähnt, nichts
übel. Der Maschinenraum selbst war durch grüne Palmen und
Papierketten in einen Festpavillon umgewandelt worden. Aus
Kohlenstücken, Korallen und Muscheln, die mit Moos und anderem Grün
bekleidet waren, hatte man einen kleinen Hügel errichtet, auf dem
eine Wassermühle ausgestellt war. Aus einer Kiste hatten die
Maschinisten Fenster ausgesägt, dann hatten sie die Kiste weiß
lackiert, hatten aus leeren Flaschenhülsen ein Strohdach gemacht,
hatten einen Schornstein und eine Umzäunung angebracht und die
Fenster mit rosa Seidenpapier verklebt, während im Innern dieses
Häuschens elektrische Glühlichter befestigt waren. Ein blechernes
Rad an der einen Seite des Hauses stellte das Mühlenrad dar, und
ein wirklicher Wasserfall, der durch eine kleine Pumpe getrieben
wurde, setzte das Rad in ununterbrochene Bewegung. Mit Hilfe einer
Pumpe und einer besonders angelegten Röhrenleitung trieben die
Maschinisten auch noch im Zwischendeck während des ganzen Abends
einen Springbrunnen, dessen Wasser in die sogenannte Bilge abfloß
und durch die Pumpen weggeschafft wurde.

		Lobend und anerkennend gingen Kommandant und Offiziere durch die
Decke. Dann erhielten die Leute warmes Abendbrot mit Rotweinpunsch,
während der Kommandant von den Offizieren gebeten wurde, in der
Messe mit ihnen einen Weihnachtspunsch zu trinken. Erst gegen elf
Uhr nachts wurde »Ruhe im Schiff!« befohlen.

		Während beider Weihnachtsfeiertage gab es vormittags an Bord
Sonntagsmusterung und protestantischen Gottesdienst. Die Katholiken
fuhren mit der Dampfbarkasse nach St. Thomas, wo sie mit der
Negergemeinde und wenigen englischen, katholischen Damen den
Gottesdienst in der Kirche hatten. Nachmittags gab es Landurlaub,
und wenn man auch keine großen Ausflüge machen konnte – denn die
Insel St. Thomas ist nicht größer als die Stadt Berlin –, so fand
man doch [bookmark: page283] ganz
anständige Restaurants, auch Billards, und man konnte sich an
kleinen Spaziergängen erfreuen.

		Am 29. Dezember wurden die Anker aufgenommen, und die »Moltke«
trat ihre Fahrt nach New-Orleans (sprich Njuohrlihns) an. Es wurde
zwei Tage gesegelt, dann trat vollkommene Windstille ein. Es blieb
nichts anderes übrig, als Dampf aufzumachen, denn man mußte zu
bestimmter Zeit in New-Orleans eintreffen, da die dortigen
Deutschen, wie man auf der »Moltke« bereits vernommen hatte, dem
Schiffe und seiner Besatzung einen großen Empfang bereiten
wollten.

		In der Maschine stieg die Temperatur bis auf 46° C., und das
Maschinen- und Heizerpersonal hatte schlimme Tage. Am 31. Dezember
nachmittags wurde die ganze Mannschaft auf Deck gerufen, denn der
Navigationsoffizier hatte berechnet, daß um diese Zeit in der
Heimat schon zwölf Uhr Mitternacht sei. Zusammen mit den Lieben in
der Heimat wollte man den Eintritt in das neue Jahrhundert begehen,
denn dort hatte bereits der 1. Januar 1900 angefangen.

		Der Marinepfarrer sprach ein Gebet und richtete Worte an die
Mannschaft, durch die er sie an die Lieben in der Heimat erinnerte.
Dann hielt der Kommandant von der Brücke herunter die
Sylvesterrede, der man mit großer Spannung entgegensah. Es ist
nämlich üblich, daß in dieser Rede der Kommandant seiner
Befriedigung oder seinem Mißfallen über das bisherige Verhalten der
Mannschaft Ausdruck gibt. Selbst die Offiziere waren gespannt, was
der Kapitän wohl sagen würde.

		Der Kommandant dankte zuerst für die ihm bereits von den
Offizieren und den Vertretern der Mannschaft dargebrachten
Neujahrswünsche und drückte dann seine Freude darüber aus, daß er
mit dem Verhalten der Besatzung bisher zufrieden sein könne. Er
hoffe und wünsche nur, daß ihm die Mannschaften auch weiterhin
keinen Anlaß zur Klage geben würden. Er sprach die sichere Hoffnung
aus, daß jeder Mann während der ferneren Dauer der Reise wie immer
seine Pflicht erfüllen werde.

		Mit dieser Rede hatte der Kommandant der Mannschaft eine
wirkliche Festesfreude gemacht. Man sah überall vergnügte
Gesichter. Abends gab es Punsch und dann Bier, ebenso warmes
Abendbrot. [bookmark: page284] Da
man unter Dampf ging, hatte die Mannschaft mit den Segeln gar
nichts zu tun. Kurz vor zwölf Uhr nachts versammelte sich wieder
die Besatzung bis zum letzten Mann, mit Ausnahme der Maschinisten
und Heizer, die vor ihren Kesseln und Steuerungen standen, auf dem
Oberdeck. Auch die Musik hatte sich eingefunden. Mit besonders
feierlichen Doppelschlägen meldete die Schiffsglocke um zwölf Uhr
»acht Glas«. Bei dem letzten Ton setzte die Musik mit einem Choral
ein, von dem aber nur der erste Vers gespielt wurde, dann begann
ein hundertstimmiges, nicht endenwollendes »Prosit Neujahr«-Rufen.
Die Musik spielte den zweiten Vers und es trat allgemeine Stille
ein. Jetzt dröhnte die Stimme des Kommandanten über das Deck.

		»Unserm Allergnädigsten Kriegsherrn Seiner Majestät dem
Deutschen Kaiser ein fröhliches Neujahr! Hurra, hurra, hurra!«

		Begeistert fielen Offiziere und Mannschaft in das Hurrarufen ein
und die Musik spielte die »Wacht am Rhein«. Dann brachte der erste
Offizier im Namen der Schiffsbesatzung das Hurra auf den
Kommandanten aus, der Kommandant dankte mit einem Hurra auf die
Besatzung der »Moltke«. Nun brachte der älteste Deckoffizier auf
den ersten Offizier und die anderen Offiziere des Schiffes das
Hurra aus, und mit allgemeinem gegenseitigen Gratulieren und
Händeschütteln war die Feier beendet, die sich bis ein Uhr nachts
im Batterie- und Zwischendeck fortsetzte. –

		Wir wollen jetzt zu einem sehr ernsten Kapitel übergehen, das
wir doch kennen lernen müssen, wenn uns daran liegt, über das Leben
und Treiben auf einem Kriegsschiffe unterrichtet zu sein.

		Es sind dies die Strafen.

		Es wurde schon wiederholt auf das enge Zusammenleben von
Vorgesetzten und Mannschaften, sowie der Besatzung untereinander,
hingewiesen. Während der Soldat an Land doch wenigstens außerhalb
des Dienstes Stunden, ja halbe Tage lang aus den Augen seiner
Vorgesetzten kommt, ist der Mann an Bord beständig in unmittelbarer
Nähe des Vorgesetzten. Die Gesundheitspflege, die engen
Räumlichkeiten an Bord, die Ordnung, die absolut herrschen muß,
fordern es gebieterisch, daß selbst kleine Vergehen eines Mannes
nicht geduldet werden, sondern bestraft werden müssen.
Infolgedessen gibt es bei [bookmark: page285] der Marine eine Menge Bestrafungen, welche sich
die Landratte eigentlich gar nicht erklären kann. Dem nicht
Eingeweihten mag es übertrieben streng, ja grausam vorkommen, wenn
die Mannschaft wegen geringfügiger Kleinigkeiten sofort bestraft
wird. Wer jedoch erst selbst an Bord sich einige Zeit aufgehalten
hat, sieht ein, wie notwendig diese Strenge ist.

		Die Disziplin an Bord untersteht vor allem dem ersten Offizier.
Läßt zum Beispiel jemand sein Messer, seine Tabakspfeife oder
irgendeinen kleinen, ihm gehörigen Gegenstand irgendwo liegen, so
wird er dafür bestraft. Passiert ihm dies zum ersten Male, so
entert er dreimal über den Topp, passiert es wiederholt, so steht
der Mann während der Freizeit, abgesondert von den anderen, unter
Aufsicht eines Postens an Deck. Als Strafverschärfung hat er dabei
die Hängematte über der linken Schulter. Es geht eben nicht, daß
jeder nach Belieben seine Sachen herumliegen läßt, das verstößt
gegen die Ordnung im Schiff, dann aber wird durch die
Liederlichkeit eines Mannes ein anderer Mann vielleicht gar
veranlaßt, die Sachen einzustecken, und dann ist der Diebstahl
fertig, der an Bord eines Schiffes, besonders unter Kameraden,
außerordentlich streng bestraft wird.

		Wer das Deck verunreinigt, sei es durch Spucken oder
anderweitig, wird bestraft. Es muß im gesundheitlichen Interesse
auf strengste Reinlichkeit gesehen werden. Wer zu spät zum Dienst
antritt, wird natürlich bestraft. Auf einem Schiffe ist
Schnelligkeit beim Antreten absolut notwendig, wir wissen es jetzt
bereits, daß es sich bei einem Segelschiff manchmal um Sekunden
handelt, wenn »Alle Mann auf!« gepfiffen, oder »Schotten dicht!«
befohlen wird. Sekunden entscheiden über das Schicksal der
Mannschaft und des Schiffes. Die Leute müssen also daran gewöhnt
werden, mit denkbar größter Geschwindigkeit sofort auf ihrem Posten
zu erscheinen, wenn sie gerufen werden.

		Reichen diese Disziplinarstrafen nicht aus, dann wird
Arreststrafe verhängt. Gewöhnlich sind an Bord Arrestlokale
vorgesehen, und zwar befinden sie sich im Zwischendeck. Man
unterscheidet gelinden, mittleren und strengen Arrest. Wird der
gelinde Arrest verhängt, so wird der Verurteilte zum gewöhnlichen
Dienst herangezogen, seine dienstfreie Zeit [bookmark: page286] jedoch muß er an einem
abgesonderten Orte zubringen, er muß auch seine Mahlzeiten an
einsamer Stelle einnehmen und darf auch in der freien Zeit nicht
rauchen.

		Der mittlere Arrest wird schon in der Arrestzelle bei Wasser und
Brot verbüßt. Nur am vierten, achten und zwölften Tage erhält der
Mann volle Verpflegung und seine Hängematte, sonst muß er auf den
Planken der Arrestzelle schlafen. Der strenge Arrest wird in einer
dunklen Zelle auf hartem Lager bei Wasser und Brot verbüßt.

		Helfen die kleineren Strafen nicht, dann wird Bordarrest
verhängt, was den Matrosen das Allerunangenehmste ist. Die Leute
dürfen dann, wenn das Schiff in einen Hafen kommt, nicht an Land
gehen, sondern müssen an Bord bleiben. Diese Strafe gehört sogar
nur zu den kleinen Disziplinarstrafen, sie ist aber viel wirksamer
und in gewissem Sinne auch härter, als der sogenannte strenge
Arrest. Es werden natürlich als verbüßt nur die Tage gezählt, an
denen das Schiff im Hafen liegt, und wenn es nur selten in einen
Hafen kommt und, wie bei einem Schulschiff, nur drei bis vier Tage
dort bleibt, dann kann es einem Manne, der Bordarrest hat,
passieren, daß er vier Monate und länger nicht an Land kommt. Das
ist in mancher Beziehung eine grausame Strafe, und es gibt
Kommandanten, welche nicht wünschen, daß ihre ersten Offiziere
allzuoft Bordarrest verhängen.

		Wenn auch der strenge Arrest nichts mehr hilft, dann treten die
stand- und kriegsgerichtlichen Strafen ein, welche in angenehmer
Abstufung lauten:

		Todesstrafe, Gefängnis, Festungshaft, Versetzung in die zweite
Klasse des Soldatenstandes, Verlust der Ehrenzeichen und
Entfernung, aus der Marine.

		Man muß es unseren blauen Jungen nachsagen, daß sie ebenso
gehorsame wie ehrenhafte Menschen sind, die sich schon aus
Ehrgefühl nach Möglichkeit vor Strafe hüten und aus Pflichtgefühl
ihren Dienst auf das beste erfüllen, aber »schwarze Schafe« gibt es
überall, und so finden sich an Bord jedes Schiffes Leute, welche
ihre Vorgesetzten durch beständige Vergehen zur Verzweiflung
bringen. Solche Leute stellt der erste Offizier immer wieder zum
Rapport.
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nämlich der erste Offizier das Maß seiner Strafgewalt erschöpft
hat, dann stellt er mittags, bevor »Backen und Banken!« gerufen
wird, dem Kommandanten diejenigen Sünder vor, mit denen er nicht
mehr fertig werden kann. Der Kommandant muß strafen, und zwar sehr
streng, weil eben alle kleineren und mittleren Strafen bei diesen
Leuten nichts geholfen haben. Dem Kommandanten ist das aber sehr
unangenehm, denn alle Strafen werden in besondere, sehr sorgfältig
geführte Strafbücher eingetragen, welche bei der Rückkehr des
Schiffes den höheren Vorgesetzten vorgelegt und von diesen
durchgesehen werden. Es wirft ein schlechtes Licht auf den
Kommandanten eines Schiffes, wenn viel Strafen zu verzeichnen
waren, man muß annehmen, daß er es nicht versteht, die Leute zu
behandeln.

		Auch die Schiffsjungen können bestraft werden, obgleich sie noch
nicht Soldaten, sondern nur Schüler sind. Für sie kommen aber ganz
andere Strafen in Betracht, nämlich:

		
	Öffentlicher Tadel, einmaliges Verlesen bei der Hauptmusterung
und Aushängen der Namen der Getadelten bis zur Dauer von drei
Tagen.

	Essen an gesonderten Plätzen bis zu acht Tagen.

	Strafexerzieren.

	Stehen an Deck während der Freizeit, nicht länger als eine
Stunde.

	Anbinden an einen Mast hinter einem Vorhänge dergestalt, daß
der Bestrafte zwar aufrecht stehen, nicht aber sich setzen oder
legen kann, nur täglich eine Stunde und höchstens drei Tage
hintereinander.

	Körperliche Züchtigung bis zu zehn Hieben, im Beisein des
Divisions- bezw. Zugoffiziers, des Divisions-Feldwebels und der
Korporalschaftsführer des Zuges, unter sonstigem Ausschluß der
Öffentlichkeit.



		Letztere Strafe darf nur bei groben Vergehen und, falls nicht
Diebstahl oder Versuch des Entlaufens bezw. dieses selbst vorliegt,
nur dann verhängt werden, wenn zuvor die übrigen Strafen ohne
Erfolg angewendet sind.

		Die im zweiten Jahre an Bord befindlichen Schiffsjungen sind
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ausnahmsweise, und zwar nach groben Vergehen, die einen schlechten
Charakter bezeugen, mit Prügelstrafen zu belegen. Dagegen ist ihnen
bei groben Verstößen gegen militärische Zucht und Ordnung bis zu
drei Tagen strenger und fünf Tagen mittlerer Arrest aufzuerlegen.
Die gleichen Strafen kommen auch für die in der Landausbildung
befindlichen Schiffsjungen zur Anwendung. Prügelstrafen sind hier
ausgeschlossen.

		Wirkungsvoller als alle diese offiziellen Strafen aber sind
diejenigen, welche von den Mannschaften selbst gegeneinander
verhängt werden. Es gibt keine bessere und wirkungsvollere
Erziehung, als die durch die Kameraden, und wenn ein Mann
liederlich im Dienst und widerspenstig ist, so helfen mehr als alle
Reden und Strafen der Vorgesetzten die energischen Vorstellungen
der Kameraden.

		Auf einem Kriegsschiff, selbst auf einem Schulschiff ist niemand
überflüssig. Schon der beschränkte Raum verbietet es,
Reservemannschaften mitzunehmen. Wird ein Mann krank, so müssen die
anderen für ihn seinen Dienst tun, oder bei den verschiedenen
Rollen-Exerzitien muß ein Schiffsjunge an seine Stelle treten. Das
gibt für die Mannschaften mehr Arbeit und bei der Vertretung durch
einen ungeübten Mann allerlei Unannehmlichkeiten und Störungen im
Dienst. Aber der Kamerad ist krank, er kann schließlich nicht
dafür, und die Arbeit muß für ihn getan werden. Wenn aber ein Mann
durch Pflichtwidrigkeiten es so weit bringt, daß er womöglich in
das Schiffsgefängnis gesteckt werden muß, dann ruht er sich dort
eben aus, während seine Kameraden Dienst für ihn tun müssen. Das
bringt die Leute gegen ihn auf, zumal wenn sie wissen, daß ehrlose
Subjekte lieber im Gefängnis sitzen, als arbeiten. Ist es erst so
weit gekommen, dann helfen Strafen bei dem Manne überhaupt nicht
mehr. Dann gibt es nur ein einziges Mittel, das ist das
Strafgericht der Kameraden, und auf den Schiffen aller Nationen
herrscht ein sonderbarer Brauch, der an das amerikanische
Lynchgericht erinnert.

		Der Matrose Warnke ist in Rio de Janeiro über Urlaub
ausgeblieben und dafür selbstverständlich streng bestraft worden.
Seit der Zeit ist der Mann wie verwandelt. Er wird widerspenstig,
krakeelig gegen seine Kameraden, sucht sich von jedem Dienst zu
drücken, [bookmark: page289]
verdirbt beim Exerzieren aus Unachtsamkeit und Nichtswürdigkeit
jede Übung, und um seinetwillen müssen die Manöver immer wiederholt
werden. Erst haben ihm die Maate privatim Vorstellungen gemacht,
aber Warnke hat dazu nur höhnisch gelächelt. Er ist überzeugt, er
werde die ganze Schiffsbesatzung schon klein kriegen, besonders
aber die Vorgesetzten, und wenn die dummen Teufel, seine Kameraden,
auch gegen ihn sind, so sollen sie um seinetwillen erst recht
Dienst tun. Der erste Offizier und der durch ihn unterrichtete
Kommandant sind überzeugt, daß sich Warnke mit seinem Trotz noch
unglücklich machen und das Schiffskommando zwingen wird, die
schwersten Strafen über ihn zu verhängen.

		An einem Sonnabendnachmittag aber meldet der Oberbootsmannsmaat
vertraulich dem ersten Offizier:

		»Dem Warnke wird morgen nach dem Essen gesungen werden!«

		»Das gönne ich dem Lurbaß!« sagt der erste Offizier,
»hoffentlich tränken es ihm die Leute ordentlich ein.
Benachrichtigen Sie die Maate, Oberbootsmann, ich werde es den
Herren Offizieren mitteilen.«

		Es hat sich unterdes nämlich eine Verschwörung unter den
Matrosen gegen Warnke gebildet. Die ältesten Leute haben den Maaten
gewisse Andeutungen gemacht, diese dem Oberbootsmann, und da der
erste Offizier von allen Dingen, die an Bord geschehen müssen,
selbst wenn es Heimlichkeiten sind, Kenntnis haben muß, wenigstens
unter der Hand, hat ihm der Oberbootsmann vertrauliche Meldung
erstattet.

		Das Mittagessen in den Backschaften ist am nächsten Tage, einem
Sonntag, vorüber. Die Leute, die den Backschaftsdienst haben,
schlagen Backen und Banken hoch, waschen das Geschirr ab und
bringen alles an seinen richtigen Ort. Die Maate sind alle auf
Deck, und zwar vorn auf der Back, in sehr lauter und eifriger
Unterhaltung begriffen. Die Deckoffiziere sitzen vollzählig in
ihrer Messe, und die Offiziere sind alle in ihren Kammern fest
eingeschlossen. Der erste Offizier ist in höchst wichtiger Beratung
beim Kommandanten.

		Im Batteriedeck drängen die dienstfreien Mannschaften
unauffällig nach einer Stelle hin, wo neben einer Batteriepforte
Warnke [bookmark: page290] steht
und sich wieder einmal mit einem seiner Kameraden zankt. Warnke
wird immer heftiger und seine Bemerkungen immer beleidigender.
Plötzlich wird Warnke von hinten eine Presenning, wie wir wissen,
ein großes Stück Segeltuch, über den Kopf geworfen. Dann packen ihn
zwanzig Hände mit dem sicheren Griff von eisernen Zangen. Im
nächsten Augenblick ist Warnke über eine Kanone gezogen und zwanzig
Mann mit »Tamps«, mit kurzen Tauenden, treten an und bearbeiten
sein Hinterteil in der rücksichtslosesten Weise. Dazu singen
sämtliche Mannschaften in der Batterie ein Lied, gewöhnlich: »Wir
winden dir den Jungfernkranz«.

		Jedermann an Bord von den älteren Mannschaften, von den
Deckoffizieren und Maaten, weiß, was dieser Gesang bedeutet.
Niemand läßt sich sehen, und die Vorgesetzten Warnkes, die den
Gesang vernehmen, schmunzeln nur.

		Der Gesang des Liedes dauert heute auffallend lang, so daß dem
ersten Offizier und dem Kommandanten, die zusammensitzen, schon
etwas bange wird. Die Exekution, die an Warnke von den Kameraden
vollzogen wird, scheint eine sehr gründliche und exemplarische zu
sein.

		Als sich Warnke in dem Batteriedeck aus der Presenning
herauswickelt, weil man ihn losgelassen hat, ist er ganz allein,
niemand ist in der Nähe zu sehen. Aber er ist dermaßen zerschlagen,
daß er sich nicht bewegen kann.

		Der Feuerwerker findet ihn und macht dem Arzte Meldung. Warnke
kommt ins Lazarett, und der Arzt sagt nach der Untersuchung:

		»Sie sind ein ungeschickter Kerl, Warnke, ich weiß, Sie sind
gefallen und haben sich etwas stark gestoßen. Bleiben Sie auf dem
Bauche liegen, wir werden Ihnen etwas kalte Umschläge machen. In
ein paar Tagen ist die Sache besser.«

		Die Meldung, daß Warnke gefallen sei und sich stark gestoßen
habe, kommt auch an den ersten Offizier und an den
Kommandanten.

		Auch Warnke ist ganz und gar mit dieser Auffassung des Vorfalls,
der ihn betroffen hat, einverstanden. Er bleibt wohlgezählte vier
Tage bei schmalster Kost im Lazarett, und als er dann herauskommt,
ist er vollkommen verwandelt. Er hat eingesehen, wie töricht es
ist, als einzelner Mensch den Kampf gegen vierhundert andere
aufzunehmen. [bookmark: page291]
Er sieht ein, daß er mit Trotz und, Eigensinn nicht durchkommt, er
begreift, daß er Rücksicht auf Vorgesetzte und Kameraden zu nehmen
hat, und schon nach acht Tagen melden die Maate den Deckoffizieren
und diese dem ersten Offizier, daß Warnke deutliche Spuren von
Besserung zeigt.

		Von jetzt an nimmt man auf Warnke Rücksicht. Man sieht ihm
manches nach, was man früher streng bestraft hätte, besonders, wenn
sich herausstellt, daß er nicht aus böser Absicht gefehlt hat.

		So wird bei Warnke sich wahrscheinlich das zeigen, was schon bei
Hunderten von Leuten, denen von ihren Kameraden »etwas gesungen«
wurde, sich ergeben hat: sie werden nämlich nach der Exekution
nicht nur brauchbare, sondern oft sehr gute und tüchtige Leute.

		Wem aber diese Strafen hart, vielleicht grausam vorkommen, der
sei darauf aufmerksam gemacht, daß in früherer Zeit bei der Marine
noch viel schlimmere Strafen verhängt wurden. Die deutsche Marine
besteht ja erst seit kurzer Zeit, werfen wir aber einen Rückblick
auf die Strafen in der englischen Marine, die schon seit vielen
Jahrhunderten besteht und die das Muster für alle anderen Marinen
der Welt geworden ist.

		Die englische Marine bestand nicht aus Landeskindern, die ihre
Dienstpflicht erfüllten, sondern aus Menschen, die zum großen Teil
»gepreßt«, das heißt mit Gewalt zu Matrosen gemacht worden waren.
Das Pressen der Seeleute war in England in vergangenen
Jahrhunderten eine noch viel schlimmere Maßregel, als das
gewaltsame Anwerben der Soldaten an Land. Während die Werber, die
herumzogen, um für die Landarmee Rekruten zu gewinnen, Listen
anwendeten, um junge Leute zur Annahme des Handgeldes zu
veranlassen, während sie im ausgiebigsten Maße das Mittel
brauchten, die jungen Leute betrunken zu machen, um ihnen dann das
Handgeld aufzunötigen, begnügten sich die Leute, welche das Pressen
der Matrosen für die englische Marine besorgten, nicht mit List,
sondern gingen zu brutaler Gewalt über. Es wurden Männer nachts auf
der Straße größerer Städte überfallen, gebunden an Bord der Schiffe
gebracht und gezwungen, als Matrosen zu dienen. Daß unter diesen
»Gepreßten« Meuterei, Widersetzlichkeit und Bosheit an der
Tagesordnung waren, ist eigentlich selbstverständlich. Die
Disziplin konnte gegenüber diesen [bookmark: page292] mit Gewalt zu Seeleuten gemachten, sehr
oft verzweifelten Menschen nur durch die höchste Grausamkeit
aufrecht erhalten werden. Bei dem geringsten Vergehen wurde der
Delinquent ausgepeitscht, und zwar mit einem Instrument, welches
den Namen »die neunschwänzige Katze« führte. Es bestand aus einem
Stock, an dem neun mit Knoten versehene Lederriemen befestigt
waren. Der Delinquent erhielt Schlingen um die beiden Handgelenke,
wurde an der Raa hochgeheißt und sein nackter Körper dann gräßlich
geschlagen.

		Es sind noch keine fünfzig Jahre her, seit die neunschwänzige
Katze für immer in der englischen Marine beseitigt worden ist, ja
sie darf unter gewissen Verhältnissen sogar heute noch angewendet
werden. Eine alte englische Matrosen-Anekdote berichtet
folgendes:

		Der Matrose eines Kriegsschiffes war zu schwerer Peitschenstrafe
verurteilt worden. Der Kommandant des Schiffes hatte eine
krankhafte Abneigung gegen Katzen, die durch Vererbung bei ihm
entstanden war. Bevor der Matrose die fürchterliche Strafe
aushalten sollte, bat er um die Erlaubnis, den Kommandanten
sprechen zu dürfen. Diese wurde ihm gewährt, und als »Jan Maat« vor
dem Kommandanten stand, sagte er ihm:

		»Gestrenger Herr, Sie haben eine unüberwindliche Abneigung gegen
jede Katze, die Sie sehen!«

		»Das ist richtig, aber was soll das?«

		»Herr, eine solche Katze hat immer nur einen Schwanz, und Sie,
der tapfere Kommandant dieses Schiffes, fürchten sich vor ihr.
Begreifen Sie nun, wie sehr ich mich vor einer Katze mit neun
Schwänzen fürchte, und welche Abneigung ich gegen diese Katze
habe?«'

		Die Anekdote erzählt, der Kommandant habe gelacht und dem
Matrosen die Strafe geschenkt.

		Der Matrose wurde in dieser Anekdote »Jan Maat« genannt. Es ist
das neben »Jack Tar« die übliche Bezeichnung für den Matrosen, die
heute noch in der Kriegsmarine aller Länder angewendet wird. »Jan
Maat« heißt wörtlich »Johannes Gehilfe« und stammt wahrscheinlich
aus dem Holländischen, obgleich »Jan« als Abkürzung, für »Johann«
auch im Englischen vorkommt. »Jack Tar« heißt »Jakob Teer« und ist
eine humoristische Bezeichnung für den englischen Matrosen, der ja
sehr viel mit Teer zu tun hat. Mit Teer, allerdings nicht [bookmark: page293] mit dem
schwarzen Steinkohlenteer, sondern mit dem braunen, aus dem Safte
der Birke gewonnenen Teer machte in früheren Zeiten der Matrose das
Tauwerk aus Hanf haltbar und schmiert er heute noch die Masten und
Stengen. Der englische Name »Jack Tar« ist im Deutschen in einer
unerhörten Weise in »Teerjacke« verballhornt worden, und leider ist
diese unsinnige Bezeichnung anscheinend aus der deutschen Sprache
nicht mehr auszurotten.

		Selbst das »Kielholen« hat als Strafe in Wirklichkeit in den
alten Marinen, sowohl in der englischen, als in der spanischen und
holländischen, bestanden. Der Verurteilte wurde über Bord geworfen
und an einem Tau unter dem Kiel des Schiffes an der andern Seite
hindurch gezogen. In den meisten Fällen war diese Bestrafung gleich
der Todesstrafe, denn gewöhnlich wurde der Delinquent zu
dreimaligem Kielholen verurteilt, und beim dritten Male ging ihm
gewöhnlich die Luft aus und er erstickte, respektive ertrank.

		Auch die Strafen gegen die Kadetten waren und sind in der
englischen Marine sehr streng. Der Kadett führt dort den Namen
»Midshipman« (wörtlich übersetzt »Mittschiffsmann«, der Mann, der
in der Mitte des Schiffes Dienst tut), und die humoristische
Abkürzung in der englischen Marine lautet »Middy«. Man erzählt von
einem noch jetzt lebenden englischen Admiral, der einen Middy
ertappte, als er, auf dem Achterdeck stehend, die Hände in die
Hosentasche steckte. Das war in den Augen des damaligen
Schiffskommandanten eine derart grobe Achtungsverletzung gegen das
Achterdeck, daß er dem Midshipman befahl:

		»Gehen Sie sofort zum Schneider und lassen Sie sich sämtliche
Taschen zunähen.«

		In der Tat mußte sich der unglückliche Middy sämtliche Taschen
seines Anzuges zunähen lassen und tagelang zum Spott seiner
Kameraden und der Matrosen herumlaufen, bis auf Bitten der
Offiziere der Kommandant ihn begnadigte.

		Ein anderer Kommandant steckte die Middies, die irgendetwas
begangen hatten, auf vier Stunden auf den Mars, und jedesmal, wenn
die Schiffsglocke glaste, was alle halbe Stunde geschieht, mußte
der Delinquent so laut, daß man es über das ganze Schiff hörte,
seinen Namen und das, was er verbrochen hatte, ausschreien.
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auf den Schiffen der alten englischen Marine die Todesstrafe gegen
Offiziere und Mannschaften schon wegen verhältnismäßig geringer
Vergehen vollstreckt wurde, war bei der Grausamkeit der
Marinegesetze selbstverständlich. –

		Es wurde soeben des Schneiders Erwähnung getan, der dem
englischen Kadetten die Taschen zunähen mußte. Auch unsere
Schulschiffe haben Schneider mit sich, und Admiral R. von Werner
widmet dem Bordschneider folgende humoristische Schilderung:

		»Das Zeug gut flicken zu können, ist auch ein Lehrgegenstand,
und würdevoll schreitet Mittwoch und Sonnabend der Schiffsschneider
zwischen den Zöglingen einher, um sie in die Geheimnisse der
Kappnaht, des Saumes und der Hinterstiche einzuweihen und auch ein
Privatissimum im Strumpfstopfen zu erteilen. In diesen Stunden
fühlt er seine Wichtigkeit und wird mit seiner Existenz etwas
ausgesöhnt, denn solch ein armes Schneiderlein hat an Bord keine
beneidenswerte Stellung und führt eigentlich ein Nomadenleben. Er
ist beständig auf Ausguck, wo er ein Plätzchen erspähen kann, um
ungestört die Nadel zu rühren und die Schere zu schwingen. Überall
wird er verjagt und muß von neuem fort. Jetzt scheint er einen
ruhigen Winkel an einer Batteriepforte gefunden zu haben, aber wie
lange wird es dauern, dann kommt der Zimmermann zurück und jagt ihn
abermals fort. Der Leimtopf und die auf Deck liegenden Hobelspäne
deuten darauf hin, daß er zeitweilig seine Arbeitsstätte verlassen
hat und jeden Augenblick wieder erscheinen kann. Armes
Schneiderlein! Er ist nicht einmal freiwillig an Bord gekommen –
man hat ihn einfach eingezogen, in Matrosenuniform gesteckt und ihn
an Bord kommandiert, wo ihm alles neu ist und er nicht ›vorn‹ und
›hinten‹ im Schiff unterscheiden kann. Aber er ist ein mutiger
Geist und erträgt alles Ungemach mit Heroismus. Wenn er Urlaub
erhält, beansprucht er auf der Herberge den vornehmsten Platz,
staut dort zum Staunen der übrigen Gesellen ein mächtiges Stück
Kautabak hinter den letzten Backenzahn an Steuerbord und sagt, wenn
er von sich spricht, ebenso wie die eben eingetretenen
Schiffsjungen: ›Wir Seeleute!‹

		Tapferes Schneiderlein! Wer weiß, vielleicht begegnen wir ihm
später noch einmal als Derfflinger zur See.« [bookmark: page295]

	
		
		Sechzehntes Kapitel.

		Nach New-Orleans. – In der Mündung des
Mississippi. – Ankunft in New-Orleans. – Nebel. – Die Begrüßung. –
Die Festlichkeiten. – Die Begeisterung der Deutschen. – Ball und
Kommers. – Der kleine Quadutter unterliegt. – Abschied. – In der
Maschine. – Fahrtgeschwindigkeit. – Die Schraubenwelle. – Der
Maschinentelegraph. – Die Ventilatoren. – Vor den Kesseln. –
Fürsorge für die Heizer. – Maschinisten und Seeleute. – In der
Schlacht. – »Alle Mann aus dem Schiff!«

		Ein Brief des Maschinisten-Maaten Seydel lautet:

		»New-Orleans, den 19. Januar 1900.

		Meine lieben Eltern!

		Der Seemann muß viele Strapazen durchmachen, aber daß selbst das
Vergnügen zur Strapaze werden kann, hat wohl keiner von uns
geglaubt. Hier in New-Orleans haben wir es kennen gelernt, was es
heißt, sich tagelang zu amüsieren, und wie recht der Dichter hat,
wenn er sagt:

		»Nichts läßt sich schwerer ertragen, als eine Reihe von guten
Tagen.«

		Der Kommandant hatte den Befehl, die Stadt New-Orleans
aufzusuchen, um dort einmal die deutsche Flagge zu zeigen.
New-Orleans, die wichtigste Stadt im Süden der Vereinigten Staaten,
zählt unter ihren Einwohnern ungefähr 40 000 Deutsche. Noch
nie hatte ein deutsches Kriegsschiff überhaupt vor der Stadt Anker
geworfen. Am 8. Januar konnten wir den Mississippi, den »Vater der
Ströme«, begrüßen. Um vier Uhr morgens war ich auf der Back, um
Ausguck zu halten. Seit zehn Uhr abends wälzten sich uns die
schmutzig-gelben, fast dicken Fluten des Mississippi entgegen, und
zwar mit fünf Meilen Geschwindigkeit in der Stunde. Trotzdem wir
vier Kessel angesteckt [bookmark: page296] hatten und mit elf Meilen Fahrt dampften, kamen
wir doch nur sechs Meilen stündlich vorwärts.

		Seit einigen Tagen machte sich schon der Übergang aus der heißen
in die gemäßigte Zone recht bemerklich. Mit Wonne legte man daher
statt des Tropenanzuges wieder das blaue Hemd an und vertauschte
das Tropenunterzeug mit dem Flanellhemd. Ein kalter Wind blies uns
entgegen und die Tage wurden bedeutend kürzer, während die Nächte
von nachmittags fünf bis beinahe früh sieben Uhr dauerten. Abends
gab es heißen Tee anstatt der Suppe aus Hafergrütze, die wir in den
letzten Wochen in den Tropen bekamen, um Erkrankungen der
Verdauungsorgane vorzubeugen. Am 1. Januar waren wir in dem
mittelsten der drei Mündungsarme des Mississippi, die Ufer konnte
man aber nur mit dem Glase sehen. Hier nahmen wir den
Mississippi-Lotsen an Bord, und dieser überbrachte dem Kommandanten
die dringende Bitte der Einwohnerschaft von New-Orleans, nicht
früher und nicht später als am Vormittag des 10. Januar vor
New-Orleans einzutreffen. Der Lotse brachte deutsche, englische und
französische Zeitungen mit sich, die in New-Orleans erschienen, und
wir ersahen aus denselben zu unserem Erstaunen, daß sich die
gesamte Einwohnerschaft der Stadt, besonders aber die Deutschen und
die Anglo-Amerikaner, in freudiger Aufregung über die Ankunft
unseres Schiffes befanden. Die Passage durch die Sandbänke des
Mississippi, die der Fluß durch die Erdmassen, die er vom
Binnenlande mit sich bringt, erzeugt, war durch Treibholz und
angeschwemmtes Holz so unsicher, daß wir nur sehr langsam unter
Führung des Lotsen in den Kanal hineindampfen konnten, den man als
einzige Passage im Delta des Mississippi ausgebaggert hat. Schon
jetzt sahen wir am Ufer schmucke Holzhäuschen und Villen, und eine
Schar junger Mädchen, wohl ein Pensionat, grüßte uns vom Ufer aus
weiter Entfernung mit jubelnden Zurufen und Tücherschwenken.

		Nachmittags dreieinhalb Uhr, nachdem wir den Kanal, der in den
Mississippi hineinführt, passiert hatten, gingen wir vor Anker und
begannen nun auch unsererseits die Vorbereitungen zum Einlaufen in
den Hafen zu treffen. Das Schiff wurde außen und innen in einen
geradezu glänzenden Zustand gebracht. Wir wurden wiederholt in
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Parade-Uniform gemustert, und es wurde eifrig über das Verhalten an
Land instruiert. Wir alle, bis zum letzten Schiffsjungen, gingen
nach den Berichten des Lotsen einer endlosen Reihe von
Festlichkeiten entgegen. Die Zeitungen von New-Orleans meldeten,
daß unser Besuch auf ausdrücklichen Befehl des deutschen Kaisers
erfolge, der durch das deutsche Schiff sowohl den Deutschen in
New-Orleans eine Freude bereiten, als auch ganz Amerika seine und
des Reiches Sympathien ausdrücken wollte. Für solche Beweise der
Freundschaft sind die Amerikaner, die merkwürdig leicht erregbar
sind, sehr zugänglich, und so betrachtete es die gesamte
Einwohnerschaft von New-Orleans als ihre Ehrenpflicht, uns
möglichst gut aufzunehmen.

		Der 10. Januar 1900 machte allerdings in den ersten Stunden
einen dicken Strich durch alle Rechnungen. Auf dem Mississippi
lagerte ein Nebel so dick, daß man ihn fast greifen konnte, und als
wir pünktlich vormittags im Hafen von New-Orleans einliefen, sah
man, wie wir später erfuhren, von unserem Schiffe nichts, als die
Mastspitzen. Alles andere war in dicken Nebel gehüllt, und
natürlich sahen auch wir nicht zehn Meter über das Schiff hinaus
und hatten keine Ahnung von der riesenhaften festesfreudigen
Menschenmenge, die an der sogenannten Levée stand. Um die Stadt
gegen die wiederholten Überschwemmungen des Mississippi zu
schützen, hat man nämlich einen 4,3 Meter hohen und 4,6 Meter
breiten Damm ausgeführt, der sich bis 190 Kilometer außerhalb der
Stadt und 68 Kilometer weit unterhalb derselben hinzieht. Dieser
Damm führt den Namen »Levée« und dient an einzelnen Stellen als
Quai, an anderen als reizende Promenade.

		Wenn wir auch nichts sahen, so hörten wir doch durch den Nebel
vom Ufer her ein ununterbrochenes Hurrarufen, das nach unserer
Schätzung aus Tausenden von Kehlen kommen mußte. Da New-Orleans
kein Kriegshafen ist, so salutierten wir die amerikanische Flagge
nur mit sieben Schuß. Als Antwort ertönte vom Ufer ein
Höllenskandal. Laut Verabredung ließen nämlich, unmittelbar nachdem
der siebente Schuß von unserem Schiff gefallen war, sämtliche im
Hafen liegenden Schiffe, sämtliche Lokomotiven an Land, alle
Fabriken ihre Dampfpfeifen, Nebelhörner und Sirenen ertönen. In
dieses Geräusch mischte [bookmark: page298] sich das Hurrarufen der ungeheueren
Menschenmenge, und es entstand ein Getön, das zuerst erschreckend
und dann geradezu betäubend wirkte.

		Diese stürmische Begrüßung, die uns zuteil wurde, schien auch
dem Nebel zu viel zu sein. Er riß plötzlich entzwei, und vor uns
tat sich mit einem Schlage, als ob ein Vorhang weggezogen würde,
die Levée mit den Kopf an Kopf darauf stehenden Tausenden von
Menschen auf. Aber auch unser schlankes, weißes, stolzes Schiff
wurde der Menschenmenge sichtbar, und dieser Anblick, sowie die am
Besantopp flatternde deutsche Kriegsflagge versetzte die Tausende
geradezu in einen Freudentaumel. Mit Schreien, Tücher- und
Hutschwenken begrüßten sie »den deutschen Schwan«, wie vom ersten
Augenblick an unser schönes Schiff genannt wurde. Natürlich
antworteten auch wir mit donnerndem Hurra, und in dieses mischte
sich das Rasseln der beiden Anker, die wir erst jetzt, nachdem das
Land gesichtet werden konnte, in die Tiefe fahren ließen. Der
deutsche Konsul mit seinen Beamten kam in einem Boot an Bord. Ihm
folgten die Vertreter der Presse und die Deputationen zahlreicher
Vereine, sowie eine Abordnung der Stadtverwaltung, welche uns allen
Einladungen zu Festlichkeiten überbrachten. Eine Stunde nach
unserer Ankunft wußten wir bereits, daß wir ein Festprogramm
abzuarbeiten hatten, das sich über zehn Tage erstreckte.

		Am Ankunftstage fand für die Offiziere Empfang im Hause des
deutschen Konsuls statt. Am Vormittag des nächsten Tages machte
unser Kommandant, begleitet von seinem Adjutanten, dem
Bürgermeister von New-Orleans einen offiziellen Besuch in der
Stadthalle. Der Dienst an Bord hörte am zweiten Tage der Ankunft
vollkommen auf. Das Schiff wimmelte von Besuchern, von denen nicht
weniger als dreitausend sich an diesem Tage einfanden. Ebenso waren
Offiziere und Besatzung, soweit irgend angängig, an Land beurlaubt.
Als unsere Boote an der Levée landeten, wurden wir von besonders
aufgestellten Komiteemitgliedern der deutschen Vereine in Empfang
genommen und im Triumph nach Lokalen gebracht, wo alle
Vorbereitungen getroffen waren, um uns mit Speise und Trank zu
versehen. Dann wurden wir durch die Stadt geführt, um uns deren
Sehenswürdigkeiten zu zeigen. Hierauf ging es immer wieder nach
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Lokalen, wo für unsere Verpflegung gesorgt war. Man überhäufte uns
mit Geschenken, bestehend in kleinen Gebrauchsgegenständen, die mit
Inschriften und Bildern versehen waren; mit Zigarren, mit besonders
gedruckten Ansichtspostkarten, mit Zeitungen und Büchern.

		Am nächsten Tage bat unser Kommandant die Bewohnerschaft, ihre
Besuche an den Wochentagen auf die Zeit von zwei bis sechs Uhr
nachmittags zu beschränken, da der Dienst an Bord nicht eingestellt
werden könnte. Es wurde also jetzt wenigstens vormittags Dienst
getan, aber der nächste Sonntag, der einen Besuch von fünftausend
Personen für unser Schiff brachte, erzeugte ein derartiges
Menschengedränge an Bord, daß eine Zeitlang geradezu eine Gefahr
für die Besucher entstand. Wie voll es war, werdet Ihr daraus
ersehen können, daß der Koch unseres Kommandanten nicht imstande
war, für die Besucher, die in der Kajüte unseres Kapitäns sich
befanden, Kaffee zu kochen. Selbst die Kombüse war so voll
Menschen, daß der Koch sich nicht bewegen konnte.

		»Ein wundervolles Schiff!«

		das war das einstimmige Urteil über die »Moltke«. Es ist wohl
nicht unbescheiden, wenn ich hinzufüge, daß auch die Besatzung sich
so betrug, daß sie angenehm ausfiel, und besonders am Sonntag haben
wir den Bewohnern von New-Orleans ein Schauspiel geboten, das sie
noch nie gesehen hatten und das aus sie einen großartigen Eindruck
machte. Die gesamte Besatzung bis auf einen geringen Rest ging
nämlich an Land und marschierte im Paradeanzuge, mit der
Schiffsmusik voran, nach der Kirche. Unsere Offiziere mit ihren
goldblitzenden Uniformen, wir Mannschaften in dem weißen
Paradeanzug, unsere geschlossene Kolonne im gleichmäßigen, strammen
Marsch boten den New-Orleanesern zum ersten Male ein Bild deutscher
Disziplin und deutscher Straffheit. Auch die englischen Zeitungen
waren voll bewundernder Berichte über diesen Kirchgang.

		Ich müßte ein ganzes Buch schreiben, wollte ich Euch alle die
Festlichkeiten schildern, die wir durchzumachen hatten. Ich kann
nur einzelnes herausheben, so zum Beispiel das Fest, das der
deutsche Kriegerverein, dort »Militärverein« genannt, für uns
veranstaltete und das einen ganzen Nachmittag währte. Essen,
Trinken, Scheibenschießen, [bookmark: page300] Kegelschieben, am Abend ein wunderbares
Festkonzert mit dramatischen Aufführungen wurden den Offizieren und
der gesamten Mannschaft geboten. Für die Offiziere und Kadetten
wurde ein im ersten Hotel der Stadt gegebenes Festessen
veranstaltet, bei dem sich unsere Offiziere nicht nur durch ihr
liebenswürdiges Wesen, sondern auch durch die herzlichen Reden, die
sie hielten, überaus beliebt machten. Rührung und Begeisterung
herrschte in der Versammlung, als der Präsident des deutschen
Festkomitees, Professor Hanno Deiler, einen Rückblick auf die
Vergangenheit warf. Er erzählte, wie vor dem Jahre 1870 die
Deutschen im Auslande nichts gegolten hätten, da sie nicht als
geschlossene Nation, sondern als Preußen, Sachsen, Bayern,
Österreicher, Mecklenburger usw. auftraten. Er schilderte die
Begeisterung, die auch die zahlreichen Deutschen von New-Orleans
ergriff, als im Jahre 1871 das Deutsche Reich wieder errichtet
wurde. Er schilderte die Begeisterung der Deutschen, als das erste
Handelsschiff mit der neuen deutschen Flagge im Hafen einlief.
Hundertfach größer aber sei natürlich die Freude gewesen, als die
deutsche Kriegsflagge vom stolzen Maste eines Kriegsschiffes jetzt
endlich im Hafen wehte.

		»Sie können sich den Jubel nicht denken, der sich bei uns
Deutschen erhob, als die Kunde zu uns drang, daß Kaiser Wilhelm II.
erklärt habe, er werde jedem Deutschen, und lebe er im fernsten
Winkel der Erde, durch die Flotte Schutz gewähren lassen.«

		»Und darum,« schloß der Redner, »darum heißen wir Sie willkommen
von ganzem Herzen, seien Sie uns gegrüßt als die Vertreter Seiner
Majestät des Kaisers, des edlen und mächtigen Schirmherrn des
Reiches und der großen Errungenschaften des geeinigten deutschen
Volkes. Seien Sie uns gegrüßt als Träger und Hüter der Flagge
unseres Vaterlandes, als die Beschützer der Kinder Germanias in
allen Zonen!«

		Ein weiterer Glanzpunkt war der große Ball, den die
New-Orleaneser veranstalteten und bei dem Offiziere und Besatzung
mit Liebenswürdigkeiten überschüttet wurden. Auch die
Schiffsjungen, welche wacker tanzten, waren mit auf dem Balle,
damit sie aber ausschlafen konnten, mußten sie abends um elf Uhr an
Bord gehen. Vorher [bookmark: page301] aber wurden sie mitten im Saale aufgestellt und
sangen in wohlgeschultem Chor »die Wacht am Rhein« und dann eine
Anzahl anderer deutscher Lieder. Es war das ein nicht zu
beschreibender feierlicher Moment. Man muß längere Zeit im Auslände
weilen, um zu begreifen, wie lieb dem Deutschen in der Fremde die
Heimat wird, welche Bedeutung und welchen Wert unsere alten schönen
Volkslieder in solchen Augenblicken haben und mit welch
aufrichtiger Herzensfreude die Deutschen im Auslande erfüllt
werden, wenn sie einmal ein deutsches Kriegsschiff und seine
Besatzung bei sich zu Gaste sehen können.

		Die gesamte Besatzung wurde von Vereinen und den städtischen
Festkomitees zu Tagesausflügen eingeladen, an denen jedesmal gegen
150 Mann und einige Offiziere teilnahmen. Man zeigte uns auch alle
Sehenswürdigkeiten der Umgegend und die deutsche Brauerei in
Algiers, einem Vororte von New-Orleans, bewirtete in Abteilungen
nacheinander die gesamte Besatzung der »Moltke« in
liebenswürdigster Weise. Den Schluß der nicht endenwollenden
Festlichkeiten bildete ein großartiger Ball, den unser Kommandant
und unsere Offiziere auf ihre Kosten an Bord unseres Schiffes gaben
und zu welchem dreihundert Personen aus der Stadt eingeladen waren.
Es befanden sich unter ihnen die Spitzen der Behörden und dann alle
diejenigen Herren und Damen, die sich um unseren Empfang besonders
verdient gemacht hatten. Unser ganzes Oberdeck war mit Hilfe von
Segelleinwand, Flaggen, Laubgewinden, Blattpflanzen und Bildern in
einen einzigen Festraum verwandelt worden, und wie über alles, was
von der Besatzung der Moltke und ihren Offizieren arrangiert und
getan wurde, waren auch die Zeitungen von New-Orleans des Lobes
über dieses Fest voll.

		Heute abend findet noch einmal ein Schlußfest für Offiziere,
Kadetten und die gesamte Mannschaft an Land statt. Morgen,
Sonnabend den 20. Januar, um 8 Uhr 30 morgens, sollen wir den Hafen
verlassen. Augenblicklich sieht es an Bord bei uns sehr böse aus,
denn wir übernehmen 150 Tonnen Kohlen zur Fahrt nach Habana. Heute
schon sind die deutschen und englischen Zeitungen voll von
Abschiedsgedichten, die an »die liebe Moltke«, die »Seemöwe« und
den »Deutschen Schwan« gerichtet sind, und es herrscht in der Stadt
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aufrichtige Trauer darüber, daß man uns nicht noch mindestens einen
Monat lang in Vergnügungen ertränken kann. Für uns aber ist es
wirklich die höchste Zeit, daß mit dem großen Kommers, der heute
abend stattfindet, die Festlichkeiten ein Ende nehmen. Wir sind
geradezu erschöpft von den Vergnügungen, und mein Kamerad, der
kleine Quadutter, liegt totkrank im Lazarett. Sein Magen hat vor
den Festeszumutungen in New-Orleans kapitulieren müssen. Unser
Assistenzarzt sagte zwar, es handle sich um keine gefährliche,
sondern eine höchst prosaische Sache: der kleine Quadutter habe
sich überfr– und eine streng durchgeführte Hungerkur von mehreren
Tagen würde ihn schon wieder auf die Beine bringen. Er muß in der
Tat Schreckliches vollbracht haben. Er soll als ungebetener Gast an
dem großen Diner teilzunehmen gewußt haben, das die Stadt im
Cosmopolitan-Hotel den Offizieren und Kadetten der »Moltke« gab,
und da soll er das Menü, das aus achtzehn Gängen bestand, dreimal
hintereinander heruntergegessen haben.

		Wir hoffen trotzdem, daß er mit dem Leben davonkommen wird. Aber
ich glaube, auch eine Anzahl anderer Kameraden, sogar die
Schiffsjungen, die an Stelle des Magens einen hohlen Raum haben,
der mindestens eine Aufnahmefähigkeit von fünf Kubikmetern besitzt,
werden erst ihren Magen wieder in Ordnung zu bringen haben, wenn
wir den gastlichen Hafen von New-Orleans verlassen.

		Ich habe mich tapfer gehalten und bin gesund und munter wie ein
Fisch im Wasser.

		Was uns alle an Bord mehr freut, als die Genüsse des Essens,
Trinkens und Vergnügens, die uns geboten worden sind, ist die
Herzlichkeit, mit der die Deutschen uns begrüßt haben, ist die
Begeisterung, mit welcher die gesamten Einwohner der Stadt uns
empfingen und während der ganzen Zeit unseres Aufenthaltes uns
beehrten. Gott sei Dank haben unsere Mannschaften sich über alles
Lob erhaben und tadellos an Land betragen, nicht der kleinste
Mißton, nicht die kleinste Unannehmlichkeit sind zu beklagen
gewesen, und durch dieses musterhafte Verhalten der gesamten
Besatzung haben wir uns wieder die Hochachtung und Bewunderung der
Bewohner von New-Orleans gewonnen. [bookmark: page303]
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		[bookmark: page304] [bookmark: page305] So können wohl
beide Teile mit diesem Besuche zufrieden sein.« –

		Die »Moltke« befindet sich nach den anstrengenden Vergnügungen
von New-Orleans in Fahrt auf die Insel Kuba und speziell den
Haupthafen Kubas, nämlich Habana.

		Wir wollen nun auch einmal der Maschine einen Besuch abstatten.
Wir steigen zu diesem Zwecke bis auf den Boden des Schiffes
hinunter. Mitten im Schiff, um dem Fahrzeug Stabilität zu geben und
um gleichzeitig die Bewegungen des Schiffes für die Maschine nicht
so fühlbar zu machen, befindet sich quer über das ganze Schiff die
Kesselanlage mit den Bunkern. Die Bunker liegen an den Bordwänden
und sind dort deshalb untergebracht, um den Kesseln in einem
Gefecht einigermaßen Schutz zu gewähren, soweit dieser nicht durch
die Panzerung moderner Kriegsschiffe erreicht wird.

		Die »Moltke« hat vier Kessel mit nicht weniger als zwanzig
Feuerungen. Wie wir bereits wissen, kann die Maschine 2500
Pferdekräfte entwickeln und im günstigsten Falle mit diesen vier
Kesseln zwölf Seemeilen Fahrt in der Stunde machen. Man
unterscheidet auf dem Schiffe die Fahrtgeschwindigkeit nach
folgender Tabelle:

		Kleine Fahrt: 24 Umdrehungen der Schraube in der
Minute

= 4 Seemeilen stündlich, mit 1 Kessel,

		Langsame Fahrt: 36 Schraubenumdrehungen in der
Minute

= 6 Seemeilen in der Stunde, mit 1 Kessel,

		Halbe Fahrt: 46 Schraubenumdrehungen in der
Minute

= 8 Seemeilen in der Stunde, mit 2 Kesseln,

		Große Fahrt: 60 Schraubenumdrehungen in der
Minute

= 10 Seemeilen in der Stunde, mit 3 Kesseln,

		Alle Fahrt: 66 Schraubenumdrehungen in der
Minute

= 11 Seemeilen in der Stunde, mit 4 Kesseln,

		Äußerste Kraft: 72 Schraubenumdrehungen in der
Minute

= 12 Seemeilen in der Stunde, mit 4 Kesseln.

		Wie bereits erwähnt, ist die Maschine auf der »Moltke«
Nebensache. Die modernen Schlachtschiffe der deutschen Marine haben
Maschinen von 18 000 Pferdekraft und darüber und stehen doch
damit noch weit zurück hinter den Riesendampfern der deutschen
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Handelsschiffahrt-Gesellschaften, welche mehr als 36 000
Pferdekräfte zur Verfügung haben.

		Sehen wir uns zuerst die Maschine an. Da drei Zylinder vorhanden
sind, arbeiten drei Kolbenstangen mit den daran verbundenen
Pleuelstangen auf die drei Kurbeln der Welle, die durch das ganze
Schiff geht und die am Ende gelegene zweiflüglige Schraube treibt.
Durch den sogenannten Schraubentunnel kann man bis zur Stopfbuchse,
das heißt bis zur Stelle des Hecks gehen, wo der hintere Teil der
Schraubenwelle aus dem Schiff herausragt und die Schiffsschraube
trägt. Natürlich ist die Stopfbuchse sehr sorgfältig abgedichtet
und wird beständig beaufsichtigt, damit nicht Wasser in das Innere
des Schiffes dringt. Die Welle ruht auf Drucklagern, welche
gleichmäßig die große Gewalt, welche die sich drehende Welle
ausübt, auf den Schiffsboden verteilen.

		Im Schraubentunnel geht beständig entweder ein Maschinisten-Maat
oder ein Kadett, der Unterricht in der Maschine erhält, Wache, und
es gehört nicht zu den Annehmlichkeiten, in diesem niedrigen,
stickigen Raume, in dem es nach ranzig gewordenem Maschinenöl
riecht und die Hitze eine ganz gewaltige ist, auf und ab zu
wandeln.

		Auf die Konstruktion der Maschine näher einzugehen, hätte keinen
Zweck, da dieselbe so wie so ein veraltetes Modell darstellt. Für
den Laien sind auch diese sich hin und her bewegenden Eisenmassen,
die Pleuel- und die Schieberstangen, ein Rätsel, das nicht ohne
weiteres zu lösen ist. Die wichtigste Stelle in der Maschine ist
da, wo die Befehle von der Kommandobrücke her übermittelt werden
und wo der Maschinen-Telegraph steht. Es ist dies eine senkrecht
aufgestellte Scheibe, auf welcher ein Zeiger hin und her springt,
der vom Deck her in Bewegung gesetzt wird. Sobald der Zeiger sich
in Bewegung setzt, ertönt ein schrilles Glockensignal. Die Scheibe
ist gut beleuchtet und wird beständig vom diensthabenden
Maschinisten beobachtet, um nach den Kommandos vorwärts oder
rückwärts auf »langsame Fahrt«, »große Fahrt«, »äußerste Kraft«
usw. die Hebel zu stellen. Durch die Kurbeln, die der Maschinist
dreht, durch die Hebel, die er herumlegt, bringt er die Maschine
zum Stillstand oder setzt sie in Gang, und hat er die Möglichkeit,
die Maschine aus dem Gang nach vorwärts [bookmark: page307] abzustoppen und nach einiger
Zeit zum Rückwärtsgehen zu veranlassen.

		Die Maschine erfordert während des Ganges ununterbrochene
Beaufsichtigung und durch die lange Übung ist das Gehör der
Maschinisten so geschärft, daß sie an dem leisesten Pfeifen,
Quietschen, Reiben oder Zischen nicht nur merken, daß eine
Unregelmäßigkeit im Gange sich einstellt, sondern auch sofort den
Ort bezeichnen können, wo etwas nicht in Ordnung ist, um durch
einige Hammerschläge, durch das Öffnen oder Schließen eines
Ventils, durch das Fester-Anziehen eines Schraubenkopfes oder das
Nachfüllen eines Behälters für Schmieröl und Talg Abhilfe zu
schaffen. Der Dienst in der Maschine ist verantwortungsvoll und
anstrengend.

		Für den Laien ist es schon schwer, sich überhaupt in der
Maschine zu bewegen. Es sind hier horizontale Decke hergestellt,
dieselben bestehen jedoch nicht aus Brettern, sondern aus
nebeneinander gelegten Eisenstäben, damit die heiße Luft, die von
der Maschine aufsteigt, nach oben entweichen kann. Aus unserem
Bilde »Rein Schiff mit Sand und Steinen« sehen wir auf dem Deck in
der Nähe des Mastes verschiedene hohe Röhren aufgestellt, die einen
halbkugelförmigen Kopf mit weiter Öffnung tragen: es sind dies
Ventilatoren, durch welche frische Luft in das Innere des Schiffes,
sowohl in das Zwischendeck, als besonders in die Maschinen- und
Kesselräume geschafft werden soll. Die Köpfe der Ventilatoren sind
drehbar, und man stellt sie natürlich so, daß die frische Luft bei
der Fahrt des Schiffes in sie hinein kann. Nur einige wenige
Ventilatoren, die von der Maschine und den Kesseln ausgehen, werden
so aufgestellt, daß ihre Öffnung entgegengesetzt der Fahrtrichtung
steht, damit die warme Luft aus dem Kesselraum nach oben abziehen
kann. Ist kühles Wetter oben, dann schaffen die Ventilatoren eine
Menge frischer Luft hinunter, aber schon wenn der
Temperaturunterschied zwischen dem Innern des Schiffes und der
äußeren Luft nicht allzugroß ist, verspürt man einen Luftzug in der
Maschine nur in der Nähe der Ventilatoren. In den Tropen natürlich
helfen die Ventilatoren wenig, dann steigt die Temperatur in den
Kesselräumen auf 40-45° Celsius und dann ist allerdings da unten
die Hölle. Kohlenstaub, der sich in Augen, Mund und [bookmark: page308] Nase setzt, eine
abscheuliche, stickige Luft, erfüllt von den merkwürdigsten Düften,
von ranzigem Öl und Fett, die glühende Hitze aus den
Kesselfeuerungen – das alles vereinigt sich, um den Aufenthalt zu
einem schreckensvollen zu machen.

		Welch eine Glut schlägt uns entgegen, wenn die Kesseltür
aufgerissen wird, um den gefräßigen Mund der Feuerung mit einem
Dutzend Schaufeln Kohlen zu füllen. Die Feuermeister passen scharf
auf, daß nicht zu viel und nicht zu wenig Kohlen aufgeschüttet
werden, und sind ebenso hinter denjenigen Heizern her, welche die
Kohlen aus den Bunkern bis unmittelbar vor die Kesselfeuerung
heranzuschaffen haben. Alle Unannehmlichkeiten aber, die wir jetzt
hier unten empfinden, werden ins Maßlose gesteigert, wenn
schlechtes Wetter eintritt und das Schiff wie ein Spielball der
Wellen hin und her fliegt. Dann müssen die Heizer angebunden
werden, damit sie nicht, wenn das Schiff seinen Bug in den Wellen
vergräbt, nach vorn schießen und in die geöffnete Kesselfeuerung
hineinfliegen, wo sie rettungslos verbrennen würden. Dann gilt es,
in der Maschine lebensgefährliche Balanzierkünste anzuwenden, um in
dem rollenden stampfenden Schiffe an den sich bewegenden
Eisenteilen der Maschine, neben denen sich nur ein schmaler Gang
befindet, vorbeizukommen, dann gibt es manchen unglücklichen Sturz,
manche schwere Verletzung.

		Ist das Wetter gar zu heiß, dann gehen die Heizer nur zwei
Stunden Wache und haben vier Stunden Ruhe. Sie sind aber gewöhnlich
nach den zwei Stunden so todesmatt und erschöpft, daß sie sich
hinwerfen, wo nur irgendein Platz ist, um zu schlafen. Das darf
aber unter keinen Umständen geduldet werden. Es liegt im Interesse
der Leute und des Schiffsdienstes, daß die Heizer, die von dem
Feuer kommen, sofort unter die Brause gebracht und abgeduscht
werden. Nachdem sie sich gereinigt haben, müssen sie reines,
frisches Zeug anziehen und dann werden ihnen zum Schlafen kühle
Orte angewiesen, wie zum Beispiel im Batteriedeck, wo sie frische
Luft haben und doch gegen direkten Zug durch ausgespannte
Segelleinwand geschützt sind. Nur dann werden die Leute in vier
Stunden gut ausruhen, um nachher wieder zwei Stunden in der
Höllenhitze vor den Kesseln aushalten zu können. Da aber das
Duschen und Umziehen den Leuten Zeit wegnimmt, suchen leider die
Heizer sich meist dieser Wohltat [bookmark: page309] zu entziehen, machen sich aber das Leben
und den Dienst nur um so schwerer und setzen schließlich den
Kommandanten in Verlegenheit dadurch, daß sie dienstunfähig
werden.

		Ist die Hitze gar zu schlimm, dann kargt der Kommandant auch mit
Extragaben für die Heizer nicht. Sie erhalten Zitronenlimonade,
Milch, wenn solche im Schiffe vorhanden ist oder aus kondensiertem
Material hergestellt werden kann, auch wohl einmal eine Extraration
Bier. Auch die Kost richtet man für die Leute so ein, daß sie ihren
schweren Dienst wohl aushalten können. Man gibt ihnen eventuell
Extrarationen von mitgenommenem frischen Salat oder frischem
Gemüse. Es wird eben niemand im Schiffe über seine Kräfte
angestrengt, wenn dies nicht Not und Gefahr erheischen, und wenn er
nicht selbst durch Ungehorsam oder Unvorsichtigkeit seine
Leistungsfähigkeit schwächt.

		Wir wissen, daß die Maschine der »Moltke« nur selten in
Tätigkeit tritt. Soll sie in Gang kommen, dann muß der Befehl schon
einige Zeit vorher gegeben werden, denn die Kessel müssen sehr
langsam angeheizt werden, sollen nicht Beschädigungen entstehen.
Man kann annehmen, daß eine solche Maschine schon nach vier Stunden
Dampf hat, nachdem das Heizen angefangen wurde. Dann ist aber die
Dampfentwicklung noch nicht auf dem Höhepunkte, dazu gehören
ungefähr sechs Stunden Heizung. Soll die Maschine nur für kurze
Zeit abgestoppt werden, dann kommt der Befehl: »Kleine Feuer
unterhalten«, und es wird dann nur so geheizt, daß das Feuer nicht
ausgeht, daß aber durch mehrmaliges Aufwerfen von Kohle sofort die
volle Heizkraft wieder hergestellt werden kann. Soll das Fahren mit
der Maschine für einige Zeit unterbrochen werden, will aber der
Kommandant, vielleicht weil er das Herannahen eines Sturmes
bemerkt, die Maschine sofort wieder zur Verfügung haben, so
befiehlt er, die Feuer »aufzubänken«. Es werden dann die Feuer aus
den Kesselrosten zurückgeschoben, damit der Zug vermindert wird. Es
braucht dann nur hin und wieder Kohle zum Unterhalten der Feuer
nachgeworfen zu werden. Will man bald wieder Dampf haben, so zieht
man die Feuer nach vorn, schüttet reichlich Kohlen auf, macht
ordentlichen Zug und kann dann eventuell in einer Stunde die volle
Dampfspannung erreichen.

		In den Tropen arbeiten die Heizer natürlich vor dem Feuer [bookmark: page310] nur in
teilweiser Bekleidung, gewöhnlich haben sie nichts als die Hosen
an. Es ist selbstverständlich, daß Leute aus der Maschine, auch
Heizer, manchmal mit einer Meldung an den ersten Offizier oder an
den Wachtoffizier auf das Oberdeck geschickt werden. Wo sie
hinkommen, erregen dann die Ordonnanzen Ärger und sofort gibt es
eine wilde Jagd hinter ihnen her, wie wenn eine Meute Hunde eine
Katze bemerkt. Es ist unvermeidlich, daß diese schmutzigen Leute
die Treppen, die Decks usw. verunreinigen, und sofort heißt es:

		»Was will der verdammte Funkenpuster hier? Weg mit dem schwarzen
Scheusal! Was hat der schwarze Satan hier zu suchen?« und
gewöhnlich sagt der erste Offizier bei der Indienststellung den
Heizern:

		»Wenn wir gute Freunde bleiben sollen, so laßt euch vor mir nie
sehen!«

		Mit der Maschine gibt es eben immer Ärger, wie die Seeleute
behaupten, sei es auch nur, daß plötzlich der Ingenieur kommt mit
der Meldung: er müsse Asche heißen lassen. Die Asche, die aus den
Feuerungen kommt, wird nämlich in Eimer gefüllt und durch ein
eisernes Rohr, das bis zum Oberdeck hindurchgeht, nach oben
geschafft und dann ins Meer geworfen. Natürlich gibt es auf dem
Oberdeck um die Mündung des Rohrs herum Schmutz, und nach dem
»Asche heißen« muß diese Stelle wieder besonders gereinigt werden.
In den Häfen darf Asche nicht über Bord geschüttet werden, um die
Tiefe des Hafens nicht zu verringern, das darf erst geschehen,
nachdem der Dampfer den Hafen verlassen hat, und so ist es eine der
ersten Arbeiten, für welche der Ingenieur vom ersten Offizier
Erlaubnis erbittet, nachdem das Schiff das freie Fahrwasser
erreicht hat, daß die Asche über Bord gebracht wird, die sich in
den letzten Tagen im Maschinenraume angesammelt hat.

		Für den Fall eines Krieges haben die Maschinisten und Heizer den
schwersten Dienst auf dem Schiffe. Sie sehen nichts vom Feinde, sie
wissen nicht, wie die Schlacht steht, sie haben nur die Befehle
auszuführen, die durch das Sprachrohr oder durch den
Maschinen-Telegraphen, durch elektrisches Licht oder Telephon zu
ihnen herunter kommen. Sie müssen auf ihrem Posten ausharren, ohne
auch nur [bookmark: page311]
zu ahnen, wie sich die Verhältnisse gestalten, und wenn das Signal
kommt:

		»Alle Mann aus dem Schiff!« dann ist wahrscheinlich für
Maschinisten und Heizer kaum noch die Möglichkeit vorhanden, auf
den schmalen eisernen Treppen bis ins Zwischendeck, und von da bis
auf das Oberdeck zu gelangen. Wenn das Schiff durch mehrere
Torpedoschüsse oder durch einen Rammstoß zum Sinken gebracht wird,
dann sind die Heizer und Maschinisten verloren. Einen schrecklichen
Tod finden sie auch, wenn eine feindliche Granate in die Kessel
einschlägt, weil dann durch den herausströmenden Dampf alles
verbrüht und gekocht wird.

		Um so wichtiger ist aber der Dienst in der Maschine auf den
modernen Kriegsschiffen, und man kann dem Vaterlande nicht nur treu
dienen und seine Pflicht erfüllen, wenn man an der Kanone arbeitet
und mit dem Gewehr und Entermesser ficht, sondern auch, wenn man
pflichtgetreu auf dem Platze stehen bleibt, auf den man vor der
Maschine oder den Kesseln gestellt ist, um dem Schiffe seine
Manövrierfähigkeit und damit den größeren Teil seines
Gefechtswertes zu erhalten.

		Nachdem wir erst die Maschine verlassen haben und auf dem
Oberdeck frische Luft atmen, will es auch uns erscheinen, daß es
doch etwas anderes ist, oben auf Deck zu hantieren, und daß es
poetischer ist, in der Takelage eines Schiffes zu arbeiten, um den
gewaltigen Schiffskörper genau nach dem Willen des Menschen mit
Hilfe des Windes zur Fahrt und zum Manövrieren zu veranlassen, als
unten im stickigen, heißen Maschinenraume, selbst zu einer Art
Maschine geworden, Dienst zu tuen.

		Soviel Urteil aber haben wir uns durch den Aufenthalt in der
Maschine gebildet, daß wir sagen können, die Seeleute haben den
Maschinisten und diese den Seeleuten nichts vorzuwerfen, beide tun
ihre Pflicht für das Vaterland, beide sind durchaus notwendig für
die Kriegsmarine, und das bißchen Feindseligkeit zwischen Seeleuten
und Maschinisten darf nur vom humoristischen Standpunkte aus
betrachtet werden. [bookmark: page312]

	
		
		Siebzehntes Kapitel.

		Die Menagerie an Bord. – Ochsen. – Schweine. –
Tauben. – Alligatoren. – Der Waschbär. – Hühner. – Enten. – »Der
Tiger ist los!« – »Herr Koptein, he hett mich biten!« – Im Hafen
von Habana. – Die Stadt. – Vorbereitungen zu Kaisers Geburtstag. –
Die Feier. – Festgottesdienst. – Festrede. – Kaisersalut. –
Illumination. – Bordfestlichkeiten. – Exerzieren im Hafen. –
Aufbringen der Marsstengen. – Habana-Zigarren. – Eine
geschichtliche Erinnerung von 1870. – Der Kampf zwischen »Meteor«
und »Bouvet«. – Der siegreiche »Meteor«.

		Je länger die »Moltke« sich in den fremden Gewässern aufhielt,
um so umfangreicher wurde ihre »Menagerie«, das heißt die Zahl der
Tiere an Bord. Schon auf den Azoren hatte die »Moltke« lebende
Ochsen übernommen, um sie unterwegs zu schlachten. Jetzt befanden
sich Schweine an Bord, welche, wie immer, der Mannschaft das größte
Vergnügen bereiteten. Der sogenannte »Tierbändiger«, das heißt der
Matrose, der die Aufsicht über den Schweinestall führte und für die
Fütterung und Pflege der Tiere zu sorgen hatte, konnte seine
Schützlinge kaum gegen das Interesse, das die anderen Matrosen an
ihnen nahmen, verteidigen. Schweine sind wegen ihrer drolligen
Kapriolen bei den Matrosen sehr beliebt und jeder einzelne Mann
möchte am liebsten selbst täglich das Schweinchen reinigen und so
schön wie möglich herausstaffieren. Der Name »Jakob« für das
Schwein ist an Bord üblich, und wenn das Borstentier endlich
geschlachtet wird, herrscht große Trauer um den Verlust dieses
eigenartigen Spielkameraden.

		An Bord gab es weiter auch graue und grüne Papageien,
Zwergpapageien, Kanarien und sonstige Tropenvögelchen. Es gab in
einem besonderen Taubenschlag weiße Tauben, für deren Fütterung und
Pflege sich der Zahlmeister besonders interessierte, drei kleine
Hunde, die Offizieren gehörten, zwei junge Alligatoren, die in
einem vergitterten [bookmark: page313] Kasten gehalten wurden und der
Deckoffiziersmesse gehörten, einen Waschbären, der an der Kette lag
und der Mannschaft in New-Orleans geschenkt worden war, und einige
Affen, die in Käfigen gehalten wurden. Alle diese Tiere zusammen
bildeten eine wirkliche Menagerie, in welcher leider der Tod starke
Ernte hielt. Die zarten Vögel, die empfindlichen Affen überstehen
gewöhnlich die Seereise nicht. Besonders aber, wenn das Schiff aus
der heißen in die gemäßigte Zone übertritt und die Ankunft im
Heimatshafen im Frühjahr erfolgt, gehen die Tiere rettungslos
zugrunde.

		Es gibt Schiffskommandanten, welche überhaupt nicht dulden, daß
lebendes »Viehzeug« an Bord kommt, und die Gründe, die sie
anführen, sind durchaus stichhaltige. Die Anschaffung der Tiere
verursacht den Matrosen und Maaten große Kosten. Selbst da, wo
Papageien und Affen »wild wachsen«, sind sie nicht billig, und
kosten 7 bis 20 Mark. Die Tiere bringen sehr viel Ungeziefer an
Bord, das sich schließlich auf die Menschen überträgt. Durch die
Papageien entsteht sogar eine fieberartige Krankheit, welche den
wissenschaftlichen Namen »Papageien-Krankheit« führt. Die Tiere
verursachen große Unreinlichkeit an Bord, und schließlich wird die
Aufmerksamkeit der Matrosen durch die Tiere vom Dienst abgelenkt.
Die aus dem Oberdeck in Käfigen oder an Ketten untergebrachten
Tiere versperren die Passage, sind bei den Segelmanövern im Wege
und verbreiten zeitweise einen pestilenzialischen Geruch.

		Auf Schulschiffen macht man ja im Interesse der Schiffsjungen
und Kadetten eine Ausnahme, bis sich die Käufer von Papageien und
Affen durch die traurigen Folgen in der Praxis davon überzeugen,
daß es Geld hinauswerfen heißt, wenn man sich derartige Tiere
anschafft. Andererseits ist die große Vorliebe unserer deutschen
Seeleute für lebende Tiere nur ein markanter Zug des deutschen
Volkscharakters, den wir an Land überall wiederfinden. Nicht nur
durch seine Vorliebe für lebende Tiere, sondern auch durch das
selbstlose Interesse, das der Deutsche an ihnen nimmt,
unterscheidet er sich wohltuend von dem Romanen, der durch seine
Grausamkeit gegen alle Tiere bekannt ist und das Tier nur nach dem
praktischen Nutzen, den es ihm bringt, bewertet.
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zehn Prozent von den Tieren sind lebend nach Kiel gekommen. Auch
von den Alligatoren ging einer ein, und nur der Waschbär zeigte
eine zähe Lebenskraft, obgleich er alles fraß, was in seinen
Bereich kam, einmal sogar ein Stück Seife, das er mit Behagen
verspeiste und das ihm nicht die geringsten Beschwerden
verursachte.

		Zeitweise wurden an Bord auch Hühner und Enten gehalten, und es
war üblich, wenn »Rein Schiff« gemacht wurde, die Tiere dann aus
den Käfigen herauszulassen, um ihnen die sehr notwendige Freiheit
zu gewähren. Hühner leiden stark unter der Seekrankheit. Müssen sie
beständig im Käfig sitzen, so schwellen ihnen die Beine an,
gleichzeitig magern die Tiere derartig ab, daß es sich nicht einmal
mehr lohnt, sie zu kochen oder zu braten. Die Enten dagegen
befinden sich mordswohl, besonders, wenn sie an den Tagen, wo »Rein
Schiff« gemacht wird, Gelegenheit finden, einmal ordentlich im
Wasser zu pantschen.

		Der Waschbär wurde bei der Ankunft in Kiel einem Zoologischen
Garten geschenkt, wie man denn überhaupt in Zoologischen Gärten
öfter Tiere findet, die Geschenke von Schiffsbesatzungen oder
einzelnen Offizieren sind, welche aus dem Auslande kamen und die
Tiere glücklich über die lange Seereise hinwegbrachten.

		Kapitän von Holleben erzählt eine wunderbare Szene, die sich auf
einem Kriegsschiff abspielte, das in seiner Deckmenagerie einen
Tiger beherbergte.

		»In einer andern Nacht vernahm ich folgende Geschichte, die von
einem Mecklenburger Matrosen im allerbesten Plattdeutsch
vorgetragen wurde, und welche davon zeugt, wie harmlos der Mensch
mit der Zeit von wilden Tieren denkt, wenn man viel damit umgeht.
Haben wir doch auch an Bord der »Gazelle« einen Tiger mit einer
Dogge großgezogen, der später das Prachtstück des Berliner
Zoologischen Gartens geworden ist, ohne daß man das Tier je anders,
als wie einen Hund behandelte; fanden wir doch ein andermal vor der
Tür eines deutschen Afrikareisenden in einem Hotel in Kairo einen
jungen Löwen liegen, haben unsere Leute doch oft japanische Bären,
so wie sie an Bord kamen, aus ihren Käfigen gelassen, wobei sie
sich [bookmark: page315] bis
aus einige wenige Unarten stets manierlich benommen haben!
Ähnliches erzählte auch jener Mecklenburger, nur war das Tier, um
das es sich handelte, nicht mehr jung, sondern ein ziemlich
ausgewachsener Tiger aus Indien, den man im oberen Zwischendeck
eines Dampfers in einem vergitterten Käfig wohl verwahrte. Kommt da
ein Matrose mit schlotternden Knien auf die Brücke gewankt und
meldet dem Wachthabenden:

		›Herr Leutnant, der Tiger ist los!‹

		›So – verdammte Geschichte! Einfangen das Beest!‹ sagt indes der
Leutnant, und der Matrose zieht ab.

		›Wie?‹ sagt der Kommandant, ›was ist verdammt?‹

		›Ich melde, daß der Tiger los ist,‹ berichtet der Leutnant.

		›Hm,‹ macht der Kommandant, ›der Bootsmann soll kommen!‹

		Der Bootsmann erscheint und lüftet die Mütze.

		›Herr Koptein!‹

		›Der Tiger ist los, Bootsmann, – gehn Sie runter, fangen Sie ihn
wieder ein!‹

		Der Bootsmann zaudert – dreht sich dann um und marschiert
langsam nach vorn.

		›Dunnerja!‹ denkt er, ›Hammels gripen: ja – allenfalls – aber
Tigers gripen, det hev ick nich lernt!‹ Aber es muß nun mal sein,
und bald naht er wieder von vorn, mit vier verwogenen Gesellen, mit
einigen Stricken bewaffnet, welche hinuntergehen wollen, den Tiger
zu ›gripen‹. Das Luk wird aufgemacht, und sie steigen sachte, der
Bootsmann voraus, nach unten.

		Alles ruhig – der Kommandant und der Leutnant denken gar nicht
mehr an den Tiger und den Bootsmann – da plötzlich furchtbares
Geschrei, ein Kopf erscheint an Deck – ein schreckensbleiches
Gesicht, den Mund weit aufgerissen, schreit ein Matrose, während er
vergebens weiter nach oben ampelt:

		›Herr Koptein, he hett mich biten – he hett mich an die
Büchs!‹

		›Au – au – die Kornalje – he will mich freten!‹ schreit schon
wieder ein anderer, aber keiner kommt mehr nach oben.

		Mit einem Satz ist der Leutnant von der Brücke und steht jetzt
mit hochgeschwungenem Kappbeil am Luck – da plötzlich läßt er das
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und lacht – und lacht, daß er sich halten muß. Alle fünf Helden
sind auf der Treppe angekommen, die, halbdunkel, den Anblick nach
unten erschwert. Jeder hat den andern hinten gefaßt und jeder ist
der Überzeugung, daß ihn der Tiger gepackt hat, und er brüllt so
toll, wie nur ein Gebissener brüllen kann, unterdessen der Tiger
ruhig in seinem Käfig sitzt und die etwas undicht gewordenen Stäbe
seines Zwingers wieder in Ordnung bringen läßt, nachdem sich die
erste Furcht gelegt hatte. Der Bootsmann hatte sich, von Angst
erfüllt, an den ersten angeklammert, und jene taten unwillkürlich
dasselbe.« –

		Nach glücklicher Fahrt langte die »Moltke« am Donnerstag, den
23. Januar 1900, im Hafen von Habana (sprich Awana, im Spanischen
wird das b wie w ausgesprochen und h ist stumm wie im
Französischen) an und ging vor der Stadt zu Anker. Durch eine
Einfahrt von mehr als eineinhalb Kilometer Länge und ungefähr 380
Meter Breite gelangt man in den inneren Hafen, der sich in drei
Buchten teilt. Das gelbliche Wasser, das goldfarbig aussieht, wenn
es die Sonne bescheint, ist fast überall zehn Meter tief, so daß
die größten Schiffe, insbesondere die Handelsdampfer, bis dicht an
die Quais herangehen und dort ihre Ladung löschen können.

		Es lagen noch einige fremdländische Kriegsschiffe im Hafen und
mit diesen erfolgte die übliche Begrüßung durch Entsendung von
Pikettoffizieren und durch den Salut. Die älteren Leute gingen
sofort an Land, denn es galt die Vorbereitungen für den Geburtstag
des Deutschen Kaisers zu treffen, der bekanntlich am 27. Januar
gefeiert wird.

		Offiziere, Maate und Matrosen, welche schon früher in Habana
gewesen waren, behaupteten, die Stadt mache jetzt einen besseren
Eindruck auf sie, als früher unter spanischer Herrschaft. Es
scheint also die nordamerikanische Aufsicht, unter welcher jetzt
die Insel Kuba und die Hauptstadt stehen, günstig eingewirkt zu
haben. Die Straßen sahen sauberer aus, der Verkehr erschien
geregelter und man vernahm auch, daß die Sicherheit bedeutend
zugenommen habe. War es doch unter spanischer Herrschaft nichts
Seltenes, daß am hellen, lichten Tage und in belebten Straßen Leute
erdolcht oder in aller Geschwindigkeit niedergeschlagen und beraubt
wurden.
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hat immer den Namen »die Perle von Westindien« geführt, aber seit
der Herrschaft der Spanier, die von 1763 bis zu ihrer Niederlage
durch Nordamerika in der jüngstvergangenen Zeit gedauert hat, ist
auch die Insel Kuba und vor allem die Hauptstadt Habana, allmählich
heruntergekommen. Die Lage Habanas als Handelshafen ist aber eine
so günstige und glänzende, daß hoffentlich, nachdem die Amerikaner
erst Ordnung geschafft haben, die Stadt wieder einen großen
Aufschwung nehmen wird.

		Die Stadt ist ungesund, obgleich für die Verbesserung der
Gesundheitsverhältnisse viel geschehen ist. Unter der spanischen
Herrschaft wurden zum Beispiel alle Kloaken der Stadt in den Hafen
geleitet, und dadurch wurde dieser derartig verpestet, daß die
Schiffe, die vor Anker waren, nachts alle Luken, Pforten und
Fenster schließen mußten, weil man es sonst vor dem entsetzlichen
Gestank nicht aushielt. Jetzt, Ende Januar, betrug die Temperatur
zwischen 18 und 20° C; man befand sich im tropischen Winter.

		Die Altstadt von Habana ist unansehnlich. Sie ist der Hauptsitz
des Verkehrs, aber die Häuser sind niedrig, die Straßen eng und
schmutzig und die öffentlichen Gebäude ohne architektonische
Schönheit, mit Ausnahme der im altspanischen Stil erbauten
Kathedrale, in welcher von 1794 bis zur Übergabe Habanas an die
Nordamerikaner die Gebeine des Kolumbus ruhten. Viel schöner sieht
es in den Vorstädten aus, besonders in Colon. Hier findet man
Villen, breite, mit Bäumen bepflanzte Straßen, anmutige Anlagen mit
Denkmälern, Blumenbeeten und Springbrunnen.

		Am Nachmittag des 26. Januar fuhren Pikettoffiziere von der
»Moltke« an Land und zu den im Hafen liegenden fremden
Kriegsschiffen, um ihnen mitzuteilen, daß die Besatzung der
»Moltke« am nächsten Tage den Geburtstag des Deutschen Kaisers zu
feiern gedenke. Die Pikettoffiziere baten um die Teilnahme der
Schiffe und brachten für die Kommandanten sowie für die Spitzen der
Behörden an Land eine Einladung zum Diner beim Kommandanten der
»Moltke«. Es gehört zur internationalen Höflichkeit, daß derartige
Einladungen zur Mitfeier ohne weiteres angenommen werden.

		Am Morgen des 27. hatten die öffentlichen Gebäude von Habana
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nordamerikanische Flagge geheißt. Die anderen Kriegsschiffe hatten
die deutsche Flagge am Großtopp und die eigene Landesflagge im Vor-
und Kreuztopp. Auf der »Moltke« wurden früh um acht Uhr bei der
Flaggenparade Toppflaggen gesetzt. Es sind dies ganz besonders
große Kriegsflaggen, die nur bei festlichen Gelegenheiten gebraucht
werden. Die Toppflaggen setzte man im Vortopp, im Großtopp, im
Kreuztopp und an der Gaffel des Besans. Außerdem hatte das Schiff
über die Toppen geflaggt, das heißt sämtliche an Bord vorhandene
Signalflaggen waren auf eine riesige Leine gezogen worden. Das Ende
dieser Leine wurde mit Gewichten beschwert und in das Wasser
gelassen, so daß die Flaggenreihe vom Wasserspiegel bis zum
Bugspriet reichte. Vom Bugspriet wurde die Flaggenleine nach dem
Vortopp und nach dem Groß- und Kreuztopp bis hinunter zum Heck und
dort wieder mit Hilfe eines beschwerenden Gewichtes bis ins Wasser
geleitet.

		Für die »Moltke« galt an diesem Tage die Sonntags-Routine. Es
war am Tage vorher sorgfältig »Rein Schiff« gemacht worden. Um ¾9
Uhr wurde Umziehen in weißen Parade-Anzug befohlen. Dann kam

		»Musterung in Divisionen!«

		Hierauf machte der Kapitän, wie dies Feiertags üblich ist,
seinen Revisions-Rundgang durch das ganze Schiff. Gegen elf Uhr
wurde die Schiffsglocke geläutet, um den Beginn des
Festgottesdienstes anzuzeigen. Auf dem Achterdeck war durch
Ausspannen von deutschen Flaggen ein abgegrenzter Raum hergestellt
worden. Innerhalb desselben stand der Altar mit dem Kruzifix und
den brennenden Lichtern. Die ganze Schiffsbesatzung in höchster
Gala versammelte sich vor dem Achterdeck. Die Bänke aus der
Batterie und im Zwischendeck waren herbeigetragen und nebst Stühlen
für die Offiziere vor dem Achterdeck aufgestellt worden. Der
Marinepfarrer hielt den Festgottesdienst, bei welchem die
Musikkapelle mitwirkte und die Besatzung die Lieder sang. Mit
Gesang, Gebet und Predigt wurde dieser Gottesdienst bis kurz nach
½12 Uhr in feierlicher Weise gehalten. Dann hieß es:

		»Klar Deck!«
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Bänke, Stühle, auch der Altar wurden beseitigt, bis ungefähr gegen
¾12 Uhr die ganze Mannschaft aufgepfiffen und

		»Achteraus!«

		befohlen wurde. Der Kapitän, umgeben vom Schiffsstab, stand auf
dem Achterdeck mit der Uhr in der Hand, denn es galt, bei der jetzt
stattfindenden Festfeier gleichzeitig mit den anderen
Kriegsschiffen im Hafen zu handeln.

		Dann hielt der Kommandant die Festrede, in der er auf die
Bedeutung des Tages hinwies. Er beendete seine Rede in dem
Augenblick, in dem die Schiffsglocke acht Glas zu schlagen anfing,
das heißt, in dem es zwölf Uhr mittags war, und schloß mit einem
dreifachen Hurra auf den Kaiser.

		In dem Augenblick, in dem aus fast fünfhundert Kehlen dieses
Hurra über die Wellen des Hafens von Habana dröhnte, setzten die
Schiffsgeschütze mit dem Salut von dreiunddreißig Schuß zu Ehren
des Deutschen Kaisers ein. Sobald aber die Geschütze der »Moltke«
den ersten Schuß gefeuert hatten, fielen die Kanonen der anderen
Kriegsschiffe ebenfalls mit dem Salut von dreiunddreißig Schuß ein.
Der Hafen war voll Kanonendonner und Pulverrauch, und hundertfach
warf das Echo von den Bergen, auf denen die alten Forts der Spanier
lagen, den Donner des Saluts zurück.

		Ein festliches Mittagessen, das sehr reichlich und gut sein
konnte, weil man sich ja in einem Hafen befand, wurde der
Mannschaft gewährt. Nachmittags fanden in den verschiedenen Messen
großartige Diners und Festlichkeiten statt. Der deutsche Konsul mit
seinen Angehörigen und eine Menge hervorragender Deutscher waren
als Gäste in die Messen geladen. Abends erfolgte die festliche
Beleuchtung des Schiffes mit elektrischem Licht. Um aber etwas ganz
Besonderes zur Feier des Tages zu tun, hatten die Maschinisten aus
mehr als tausend Glühlampen ein sechs Meter breites und drei Meter
hohes »W« und eine ebenso hohe Kaiserkrone zwischen Fock- und
Großmast befestigt, und weit hinaus und von den Bewohnern der Stadt
stundenlang bewundert, leuchtete dieses riesige von einer Krone
überragte W nach Einbruch der Dunkelheit.
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zuging, weil man ausgiebig den Geburtstag des höchsten Kriegsherrn
feierte, ist selbstverständlich; wird ja auch von der Landarmee der
Geburtstag des Kaisers im ganzen Reich stets so festlich wie
möglich begangen.

		Am nächsten Tage begann wieder der Dienst in aller Strenge, und
auf den fremden Kriegsschiffen schüttelte man den Kopf über den
Eifer, mit dem auf dem deutschen Schiffe auch im Hafen stets der
Dienst betrieben wurde. Besonders die Amerikaner und Russen stellen
im Hafen den Dienst fast vollständig ein, beurlauben die
Mannschaften und führen an Bord ein wahres Lotterleben.

		Die Mannschaft der »Moltke« war jetzt vorzüglich ausgebildet.
Morgens und abends beim Segelexerzieren bot die Besatzung des
Schiffes den Zivilisten und der Besatzung der anderen Kriegsschiffe
stets ein großartiges Schauspiel. Abends wurden die Marsstengen an
Bord genommen und früh wurden sie exerziermäßig wieder aufgebracht.
Die Hauptsache war aber, daß die Leute das Andeckbringen der
Marsstengen in drei Minuten und das Wiederaufbringen und Befestigen
in fünf Minuten ausführen mußten. Es sah geradezu zauberhaft aus,
wenn die Mannschaften gleichmäßig wie Automaten aufenterten und in
der staunenswert kurzen Zeit die schweren Marsstengen nicht nur
hinaufzogen, sondern an ihre Plätze brachten und vorschriftsmäßig
befestigten, dann rasch niederenterten und sich in scharf
ausgerichteten Reihen an Deck wieder in Divisionen aufstellten. Vom
Augenblick des Aufenterns bis zur Aufstellung an Deck durften nicht
mehr als fünf Minuten vergehen, sonst wurde das ganze Manöver noch
einmal gemacht.

		Eine große Enttäuschung wurde denjenigen Mannschaften der
»Moltke« zuteil, welche zum erstenmal nach Habana kamen und
geglaubt hatten, nun einmal in echten Habana-Zigarren schwelgen zu
können. Sie erfuhren, daß die besten Fabrikate von Habana gar nicht
in der Stadt selbst zum Verkauf kämen, sondern sofort nach
außerhalb verschickt würden, daß ferner infolge der Kriegswirren
der letzten Jahre die Produktion des vortrefflichen Tabaks auf der
Insel Kuba stark ab genommen habe, und die Enttäuschung wurde noch
größer, als sie Habana-Zigarren, das Stück zu achtzig Pfennige,
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die in keiner Weise dem hohen Preise, der für sie bezahlt worden
war, entsprachen.

		Der Hafen von Habana hat aber für die deutsche Marine noch eine
interessante historische Bedeutung, weil sich in seiner Nähe eine
Episode abgespielt hat, welche eigentlich das einzige Ruhmesblatt
im Kranze der neuen deutschen Flotte bildet. Ein einzigesmal hat
die junge deutsche Flotte Gelegenheit gehabt, wenigstens eines
ihrer Schiffe siegreich gegen ein feindliches Kriegsschiff zu
sehen.

		Die ganze französische Flotte blockierte bekanntlich eine
Zeitlang nach Ausbruch des französischen Krieges von 1870 die
deutschen Häfen. Da aber alle Schiffahrtszeichen weggenommen waren,
wagten es die Franzosen doch nicht, so nahe an die Küste
heranzukommen, um Hafenstädte zu bombardieren oder eine Landung zu
versuchen. Nachdem die französische Flotte monatelang eine Blockade
aufrecht erhalten hatte, welche zeitweise von deutschen Schiffen
durchbrochen wurde und der Besatzung der französischen Flotte
ungeheuerliche Strapazen auferlegte, verschwand sie aus den
deutschen Gewässern, ohne auch nur das Geringste erreicht zu
haben.

		Am 7. November 1870 war das norddeutsche Kanonenboot erster
Klasse »Meteor« in dem Hafen von Habana angelangt. Das Schiff hatte
62 Mann Besatzung, war mit drei Geschützen armiert und hatte einen
Inhalt von 326 Tonnen. Kapitänleutnant Knorr, der jetzige Admiral,
kommandierte das Schiff. An demselben Tage lief ein französisches
Kriegsschiff »Bouvet« in den Hafen ein. Das Schiff war doppelt so
groß wie der »Meteor«, hatte 80 Mann an Bord, sowie neun Geschütze,
und seine Maschinen besaßen 150 Pferdekräfte, während das deutsche
Boot nur eine Maschine von 80 Pferdekräften hatte.

		Das internationale Abkommen duldet zwischen Schiffen von
Nationen, die im Kriege liegen, keinerlei Feindseligkeiten in einem
fremden Hafen. Verläßt einer der Gegner den Hafen, so darf ihm der
andere, nach internationalem Seerecht, erst nach vierundzwanzig
Stunden folgen. Auch darf ein Kampf nur in einer Entfernung von
mehreren Meilen vom Hafen stattfinden, und sobald eines der Schiffe
etwa in den Hafen zurückkehrt und die sogenannte Demarkationslinie
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hat, darf es von dem anderen nicht mehr verfolgt oder beschossen
werden.

		Die Mannschaften des deutschen Schiffes »Meteor« brannten vor
Begierde, sich mit den Franzosen im Kampfe zu messen, obgleich
dieses Schiff einen doppelt bis dreifach so großen Gefechtswert
hatte, als das kleine deutsche Kanonenboot. Um den Franzosen
herauszufordern, begab sich der »Meteor« in See und wartete draußen
auf den Feind. Dieser kam jedoch nicht heraus, da er eben durch das
Gesetz daran verhindert war. Als aber nach einigen Stunden der
»Meteor« wieder in den Hafen zurückkehrte, wußten nicht nur die
Franzosen, sondern alle Schiffsbesatzungen im Hafen, sowie die
Bewohner der Stadt, daß das Herausgehen des »Meteor« eine
Herausforderung der Franzosen gewesen war.

		Am nächsten Tage mittags um ein Uhr verließ aber nunmehr der
»Bouvet« den Hafen und kreuzte draußen auf der Reede. Er erwartete
das deutsche Schiff zum Zweikampfe. Der »Meteor« durfte erst am 9.
November, mittags ein Uhr, genau nach vierundzwanzig Stunden, dem
»Bouvet« folgen.

		Man wußte, daß es draußen zu einem Kampfe auf Leben und Tod
kommen würde, und tausende von Menschen zogen aus der Stadt Habana,
mit Fernrohren bewaffnet, nach dem Strande, um dem Zweikampfe
zwischen Deutschen und Franzosen beizuwohnen. Auch viele Deutsche,
welche in Habana lebten, zogen klopfenden Herzens hinaus, um zu
sehen, wie es ihren Landsleuten auf dem bedeutend kleineren Schiffe
gehen würde.

		Außerhalb des Hafens wurde auf dem »Meteor« »Klar Schiff!«
geschlagen, obgleich man den französischen Aviso noch nicht sah.
Nach einer halben Stunde aber kam der »Bouvet« von Norden her in
Sicht, und der »Meteor« ging ihm mit Volldampf entgegen. Auf weite
Entfernung eröffnete der »Bouvet« das Feuer gegen den »Meteor«. Der
erste Schuß aus den Geschützen des Feindes, der, nebenbei bemerkt,
zu kurz ging, wurde von der Mannschaft des »Meteor« mit lautem
Hurra begrüßt. Erst gegen halb drei Uhr waren sich die Schiffe so
nahe, daß man auf dem »Meteor« schießen konnte. Es wurden die
Toppflaggen geheißt, und zehn Seemeilen weit von der Küste begann
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Entfernung zwischen 400 und 500 Meter ein lebhaftes Feuer, durch
welches beide Schiffe beschädigt wurden. Plötzlich kam das
feindliche Schiff mit vollem Dampf auf den »Meteor« zu. Es wollte
seine größere Masse ausnützen, um den »Meteor« quer zu rammen und
zum Sinken zu bringen. Durch ein geschicktes Manöver wich aber der
»Meteor« aus. Dicht aneinander jagten die beiden Schiffe vorüber,
so daß sie sich gegenseitig an der Takelage schwer beschädigten.
Die Kanonen des »Meteor«, welche ausgerannt waren, wurden durch das
vorüberjagende feindliche Schiff von den Lafetten gehoben und für
einige Zeit unbrauchbar gemacht. Da die Franzosen auch gleichzeitig
ein scharfes Gewehrfeuer auf die Besatzung des »Meteor« abgegeben
hatten, gab es auf dem deutschen Schiffe mehrere schwer Verwundete.
Das Schlimmste aber war, daß der »Bouvet« mit seinem
Backbord-Kranbalken dem »Meteor« sämtliche Wanten an der einen
Seite zerrissen und die Boote zertrümmert hatte. Gleichzeitig
packte die Fockraa des Feindes die deutsche Fockraa, brach sie
entzwei, knickte den Großmast, und als dieser stürzte, weil ihn die
Wanten nicht mehr hielten, riß er auch den Besan-Mast mit sich und
brach ihn auf eine Länge von acht Fuß über Deck ab.

		Der »Meteor« war ein vollständiges Wrack, und hätte der
französische Kommandant mehr Geistesgegenwart und Überlegung
besessen, so hätte er im nächsten Augenblick den »Meteor« wirklich
rammen und vernichten können. Er hatte aber wohl selbst mit seinen
Havarien zu tun und war außerdem kein entschlossener Mann. So
arbeitete man denn auf dem »Meteor« mit Aufbietung aller Kraft, um
die Trümmer der Masten und Raaen mit dem über Bord hängenden
Tauwerk los zu werden, weil man sonst nicht weiter fahren konnte.
Gleichzeitig wurden in der Batterie die Geschütze wieder in Ordnung
gebracht, und in erstaunlich kurzer Zeit konnte der »Meteor« wieder
einen Schuß auf den »Bouvet« abgeben. Unmittelbar, nachdem die
vierundzwanzigpfündige Granate den »Bouvet« getroffen hatte, drang
aus seiner Seite zischend eine Dampfwolke. Die Granate hatte in den
Kessel des Schiffes geschlagen, und die Maschine des »Bouvet« war
mit einem Schlage unbrauchbar. Wenn jetzt der »Meteor« an den
»Bouvet« herankam, konnte er ihn entern und das Schiff mitsamt der
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gefangen nehmen. In dem Augenblick aber, in dem sich der »Meteor«
in Bewegung setzte, um den »Bouvet« zu entern, kamen ihm die Reste
der überhängenden Takelage in die Schraube und zwangen ihn, still
liegen zu bleiben. Der »Bouvet« setzte Segel und entfloh auf den
Hafen zu. Vergeblich jagte ihm der »Meteor« aus seinen Geschützen
einige Granaten nach.

		Holz- und Taureste wurden von der Schraube losgehauen und nach
einer halben Stunde war die Maschine des »Meteor« wieder klar. Mit
voller Kraft nahm er die Fahrt auf, um den »Bouvet« zu verfolgen,
und immer näher kam er dem feindlichen Schiffe, das nicht besonders
gut segelte. Noch eine Viertelstunde, und der »Bouvet« wäre
verloren gewesen.

		Doch bald fiel von dem spanischen Wachtschiffe ein Schuß,
welcher anzeigte, daß der »Bouvet« die neutrale Zone erreicht
hatte. Der »Meteor« durfte nicht mehr feuern und ging eine halbe
Stunde später neben den Gegner im Hafen von Habana vor Anker.

		Das kleine deutsche Schiff hatte gesiegt, und selbst die Spanier
feierten den Heldenmut, den Kapitänleutnant Knorr mit seiner
Mannschaft gegen das weit größere französische Schiff gezeigt
hatte. Unter großer Teilnahme der Bewohner begrub der »Meteor« am
nächsten Tage die Toten, die ihn das Gefecht gekostet hatte. [bookmark: page325]

	
		
		Achtzehntes Kapitel.

		Heimwärts. – Der Heimats-Wimpel. – Die Mützen
werden über Bord geworfen. – Der Golfstrom. – Das Sargasso-Meer. –
Vom Gewittersturm überrascht – Vor Fayal. – Vor sieben Ankern in
Sturm. – Anker flippen. – Das eingebrachte Wrack. – Bergelohn. –
Auf brennendem Schiff. – Verlorene Schiffe der deutschen
Kriegs-Marine. – Der Heldentod der »Iltis«-Leute. – In Vlissingen.
– Schlechtes Wetter und Kälte. – Auf der Elbe. – In Kiel. – Die
Zollbeamten kommen an Bord. – Die Inspizierung. – Außer Dienst
gestellt. – Wieder im Vaterhause.

		Am 31. Januar 1900 trat die »Moltke« die Rückfahrt nach der
Heimat an. Sie verließ an jenem Tage den Hafen von Habana, um in
vierundzwanzigtägiger Segelfahrt bis nach Fayal auf den Azoren zu
gelangen. Noch sollte es nicht nur wochen-, sondern monatelang
dauern, bis die »Moltke« wieder an der Boje im Kieler Hafen
festmachte, aber es ging doch jetzt heimwärts. Mit jedem
Knoten Fahrt, den das Schiff zurücklegte, näherte man sich der
deutschen Küste, dem Vaterlande und den lieben Angehörigen.

		Da die »Moltke« nur sieben Monate von Hause fort war, konnte sie
bei Antritt der Rückreise nicht den sogenannten Heimatswimpel
hissen. Nur diejenigen Schisse, welche länger als zwei Jahre in
fremden Gewässern gewesen sind, haben das Recht, den Heimatswimpel
in dem Augenblick am Großtopp in die Höhe gehen zu lassen, in dem
das Schiff den Befehl zur Rückreise erhält. Dieser Heimatswimpel
hat eine ganz außerordentliche Länge. Die Mannschaften legen Geld
zusammen und bestellen ihn bei einer deutschen Flaggenfabrik, und
die Matrosen der verschiedenen Kriegsschiffe suchen sich in bezug
auf die Länge des Heimatswimpels zu überbieten. Nicht nur die
Besatzungen der zurückkehrenden Schiffe, sondern auch die Reserven
der Schutztruppen, die in den deutschen Kolonien gedient haben und
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Entlassung kommen, beschaffen sich für die Privatdampfer, mit denen
sie nach der Heimat zurückbefördert werden, solche Heimatswimpel.
Dieselben sind schon in einer Länge von 205 Metern bei zwei Metern
größter Breite am oberen Teil angefertigt worden. Auf fremden
Stationen ist es üblich, daß in dem Augenblick, in dem der
Heimatswimpel geheißt wird, die Mannschaft auf die Raaen und in die
Wanten aufentert, ein dreifaches Hurra auf die Heimat ausbringt und
dabei die Mützen in die Luft und ins Wasser wirft. Die Mannschaft
darf das tun, da ja die Mütze das Eigentum jedes einzelnen Mannes
ist. Natürlich werden nur ganz alte Mützen verwendet. In den
fremden Häfen, besonders an der chinesischen Küste, warten dann
schon hunderte von Booten, um diese Mützen als willkommene Beute
aufzufischen und zu behalten.

		Wie alle Schiffe, die von Westindien nach Norden gehen, bemühte
sich auch die »Moltke«, baldigst den Golfstrom zu erreichen und
auszunützen. Der Golfstrom beginnt zwischen dem Kap Antonio und den
Tortugas-Inseln und ist hier 95 Seemeilen breit. Bei seinem
östlichen Fortschritten aber wird er immer schmäler, bis er in die
sogenannten »Engen« eintritt. Seine Geschwindigkeit beträgt anfangs
31 Seemeilen am Tage, je weiter er aber fließt, um so schmäler und
schneller wird er, und seine Geschwindigkeit nimmt derart zu, daß
sie bis zum 30. Grade nördlicher Breite im Durchschnitt zwei Meilen
in der Stunde beträgt. Das Schiff würde also ohne Segel und Dampf
diese zwei Meilen in der Stunde, vom Golfstrom mitgeführt,
zurücklegen. Mit Hilfe von Segeln und Dampf geht die Fahrt
natürlich sehr viel schneller.

		Ehe der Golfstrom erreicht wurde, durchquerte die »Moltke«
denjenigen Teil des Atlantischen Ozeans, in dem sich die
sogenannten Tangwiesen (auch Sargasso-Meer genannt) befinden. Es
sind dies quadratkilometergroße Anhäufungen von Gras, sogenanntem
Seetang, welche durch die Strömung hier angeschwemmt werden und
durch den Golfstrom und durch die Äquatorialströmung so
eingeschlossen sind, daß sie nicht weiter schwimmen können.
Natürlich bilden diese Tangwiesen den Aufenthaltsort von Millionen
kleiner Seetiere. Für Segelschiffe hat das Sargasso-Meer in
früheren Zeiten sogar ein Fahrthindernis [bookmark: page327] gebildet, aber auch der Dampfer
geht ihm heut aus dem Wege, damit ihm nicht die Unmassen von Tang
in die Schraube geraten und diese unklar und bewegungslos
machen.

		Am 5. Februar in der Nacht um elf Uhr, als die »Moltke« unter
vollen Segeln ging, wurde sie ganz plötzlich von einem schweren
Gewittersturm überrascht. Als »Alle Mann auf!« gepfiffen war und
die Mannschaft auf Deck kam, war die Gewitterbö schon da. Mit
furchtbarer Gewalt warf sie die »Moltke« auf die Seite und einen
Augenblick lang schien es, als wäre eine Katastrophe unvermeidlich,
und als würde die »Moltke« untergehen.

		Aber jetzt zeigte es sich bereits, was es heißt, gut durch
gebildete, geübte Leute an Bord eines Schiffes zu haben. Trotz des
furchtbaren Gewitters wurden die Segel ohne Unfall geborgen. Als
die Leute von den Raaen wieder herunterenterten, waren sie von den
Blitzen, die sie umzuckt hatten, so geblendet, daß sie sich zuerst
gar nicht zurecht fanden.

		So schnell wie der Gewittersturm gekommen war, so schnell trat
wieder Ruhe in der Natur ein. Nach drei Stunden konnten die
Mannschaften, die nicht zur Wache gehörten, wieder in ihre
Hängematte geschickt werden. Ob die »Moltke« diesen Gewittersturm
so glücklich bestanden hätte, wenn er sie in der ersten Zeit ihrer
Ausreise getroffen hätte, bevor die Mannschaften eingeübt waren,
ist wohl fraglich.

		Einige Tage später sichtete man an Steuerbord in weiter
Entfernung die Bermudas-Inseln. Am 18. Februar wurde der Golfstrom
erreicht, und ohne jede Störung vollzog sich die Fahrt nach Fayal
so rasch, daß die »Moltke« dort zwei Tage früher als man gehofft
hatte, ankam. Mittags kam die »Moltke« vor der Mole von Fayal zu
Anker, und erst am nächsten Tage verholte sie hinter der Mole, wo
auch das deutsche Schulschiff »Stosch« schon vor Anker lag. Die
»Stosch« fuhr aber schon nach wenigen Stunden ab.

		Wenige Tage, bevor die »Moltke« angekommen war, hatte wieder
einer der fürchterlichen Stürme gewütet, von denen die Azoren so
häufig heimgesucht werden. Die »Stosch« hatte, als man das
Herannahen des Sturmes bemerkte, sich von der Hafenverwaltung sechs
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geborgt, natürlich gegen Bezahlung, sechs Anker mit den dazu
gehörigen Ketten. Trotzdem sie hinter der Mole lag, hatte sie fünf
Anker am Heck und zwei am Bug angebracht, drei Anker waren noch zur
Reserve vorhanden, außerdem war aber in drei Kesseln Dampf
aufgemacht, um im Falle der äußersten Not, wenn die Ankerketten
brachen und man die letzten Anker »flippen« mußte, mit der Maschine
gegen den Strom anzukämpfen und so die Strandung zu vermeiden.

		Slippen heißt fahren lassen. Wenn man in irgendeiner Gefahr
nicht mehr Zeit hat, um einen Anker aus dem Grunde zu heben, so
haut man eines der Glieder der Ankerkette, die sich auf dem Schiffe
befindet, durch und läßt die Ankerkette ins Wasser fallen. An einem
langen Tau befestigt man aber eine Schwimmboje an der Ankerkette,
damit man später wenigstens die Stelle weiß, wo die abgerissenen
Anker und Ketten liegen, um diese wertvollen Ausrüstungsstücke
eventuell zu bergen.

		Am nächsten Tage lief ein deutscher Frachtdampfer im Hafen von
Fayal ein, der ein englisches Frachtschiff im Schlepptau hatte. Das
englische Schiff war fast ganz und gar zum Wrack geworden.
Einundzwanzig Tage hatte es mit Wellen und Sturm gekämpft. Ohne
Masten und Steuer trieb es auf den Wogen umher, die Nahrungsmittel
gingen bereits zu Ende, als der deutsche Dampfer das Schiff
auffand. Die See war so aufgeregt, daß Nahrungsmittel nur mir Hilfe
einer Boje, die man über Bord warf und an langen Fangleinen
dirigierte, bis nach dem Wrack geschafft werden konnten. Dann
wollte der deutsche Dampfer das englische Schiff in das Schlepptau
nehmen, aber Tau auf Tau riß, bis endlich eine Stahltrosse von
mehreren Zentimetern Stärke die Verbindung zwischen dem deutschen
Dampfer und dem Wrack herstellte. In achttägiger Schleppfahrt,
während der selbst die starke Stahltrosse wiederholt riß, brachte
nunmehr der deutsche Dampfer das englische Schiff mit der Besatzung
nach Fayal hinein.

		Für solche Dienste hat das Schiff, welches die Rettung bewirkt,
von dem Besitzer des havarierten Schiffes natürlich ein Entgelt zu
fordern, was durchaus gerechtfertigt ist. Das rettende Schiff gibt
ja seine Fahrt auf, weicht von seinem Kurse ab, hat großen
Zeitverlust, macht einen Umweg und hat auch noch bare Auslagen. Der
»Bergelohn«, [bookmark: page329]
der für das Einbringen von hilflos gefundenen Schiffen gezahlt
wird, beträgt manchmal 50- bis 100 000 Mark, je nach der
Ladung und dem Wert des Schiffes.

		Als das traurige Wrack im Schlepptau des deutschen Dampfers an
der Mole vorüberkam, überlief es doch wohl manchem Schiffsjungen
kalt. Jetzt sahen die jungen Seeleute erst ein, welch glückliche
und ruhige Fahrt die »Moltke« bisher gemacht hatte. Mit Ausnahme
des Pampero und einiger Gewitterstürme und des Zusammenstoßes kurz
vor dem Hafen von Plymouth hatte die »Moltke« eigentlich nichts
Aufregendes durchzumachen gehabt. Allerdings, man wußte nicht, was
noch alles auf der Heimreise, die viele Tage lang dauerte,
passieren konnte.

		In der Freizeit versammelten sich die Schiffsjungen um den
Steuermannsmaaten Nottemann, der wieder einmal »ein Garn spann« und
von allerlei schrecklichen Seeunfällen erzählte, die er als Matrose
bei der Handelsmarine, vor seinem Eintritt in die Kriegsmarine,
durchgemacht oder von denen er gehört hatte.

		»Das Schlimmste, was ich selbst erlebt habe, war Feuer im
Schiff. Ich war auf dem englischen Dampfschiffe »Manchester«. Wir
kamen von New-Orleans, wo wir Baumwolle, Terpentinöl und Harz
geladen hatten. Das war allerdings eine Ladung, wie man sie sich
gefährlicher nicht denken kann. Baumwolle allein ist schon eine
große Gefahr, denn da sie für den Transport mit Maschinen sehr
stark zusammengepreßt wird, entwickelt sich zwischen den
übereinander gestapelten Ballen eine derartige Hitze, daß sehr
häufig die Baumwolle von selbst zu brennen anfängt.

		Unser englischer Kapitän war während der ganzen Fahrt
beunruhigt, und wie uns der Steuermann erzählte, hatte er einen Eid
geleistet, niemals wieder so gefährliche Ladung anzunehmen. Wir
kamen aber glücklich bis in die Nähe der irischen Küste, und schon
glaubten wir, daß alle Gefahr vorüber sei, als plötzlich das Feuer
zum Ausbruch kam. Natürlich hatte es im Innern der Baumwolle schon
lange Tage geschwelt, und als die Flamme herausbrach, war die Glut
eine so furchtbare, daß an der Backbordseite das Eisen, aus dem das
Schiff gebaut war, rotglühend wurde. Vielleicht wären wir durch
Löschen des Feuers Herr geworden, aber auch das Terpentinöl fing
[bookmark: page330] Feuer und
es entwickelte sich ein so furchtbarer Qualm, daß wir fast
erstickten. Die Heizer und Maschinisten mußten aus der Maschine
heraus, weil sie hier durch den Rauch zu sehr belästigt wurden. In
seiner Verzweiflung ließ der Kapitän das Achterschiff durch Öffnen
der Pforten und Schotten voll Wasser laufen, aber auch das half
nichts, das Deck wurde glühend. Es gelang noch einmal, ein paar
Segel zu setzen, und mit diesen kamen wir bis in die Nähe der
Küste, wo wir auf einer Tiefe von sechs Metern das Schiff in Booten
verließen. Bald darauf sank das Schiff und war mit der ganzen
Ladung verloren. Uns kam man von der Küste aus zu Hilfe.«

		»Kriegsschiffe verunglücken doch viel seltener als
Handelsschiffe, nicht wahr, Herr Steuermannsmaat?« fragte
Schwersenzke.

		»Das ist nicht so ohne weiteres zu sagen,« meinte Nottemann.
»Natürlich, die Mannschaften auf den Kriegsschiffen sind besser
eingeübt, es herrscht eine bessere Disziplin, und im Augenblick der
Gefahr behalten der Kommandant und die Offiziere die Mannschaften
in der Hand. Aber auch ein Kriegsschiff ist vor dem Untergang in
keiner Weise gesichert, besonders unsere modernen Schiffe mit den
hoch aus dem Wasser aufragenden Aufbauten und den riesigen,
schweren Kanonen sind in heftigen Stürmen gefährdet. Wenn ihr erst
später auf diese eisernen Schlachtschiffe kommt, werdet ihr schon
sehen, wie die Kasten in schwerer See hin und her rollen. Ohne
Verlust geht es auch in der Kriegsmarine nicht ab, und auch unsere
deutsche Marine, so jung sie ist, hat schwere Unglücksfälle zu
beklagen gehabt. Im Jahre 1860 ging im Teifun der Schoner
»Frauenlob« der preußischen Marine mit Mann und Maus verloren. Auch
die preußische Korvette »Amazone«, die mit Schiffsjungen und
Kadetten im Jahre 1861 die Auslandsreise antrat, ist jenseits des
Kanals im Atlantischen Ozean spurlos verschwunden. Im Jahre 1878
hatten wir bei Folkestone das schreckliche Unglück mit dem
Panzerschiffe »Großer Kurfürst«, bei dem hunderte von Offizieren
und Mannschaften ihren Tod fanden. Im Jahre 1885 ist die deutsche
Kreuzerkorvette »Augusta« im Indischen Ozean ebenfalls mit Mann und
Maus verschwunden. Am 16. März 1898 sind bei dem schweren Sturme
auf Samoa die deutschen Kanonenboote »Adler« und »Eber« mitsamt der
Mannschaft zu grunde gegangen, [bookmark: page331] noch heute liegen Wracktrümmer der
deutschen Kriegsschiffe auf den Korallenriffen von Samoa. Im Jahre
1896 wurde nahe Kap Shantung in China das Kanonenboot »Iltis« von
einem Teifun gepackt und auf ein Riff geworfen. Schiff und
Mannschaft waren verloren. Aber im Angesicht des Todes brachte der
Kommandant des Schiffes, Kapitänleutnant Braun, ein dreifaches
Hurra auf den Kaiser aus. Dann riß ihn eine Welle über Bord. Die
Besatzung stimmte das Flaggenlied an: ›Hoch weht die Flagge
schwarz-weiß-rot‹, bis der Gesang im letzten Todesschrei erstarb.
Das Schiff war gekentert. Nur elf Mann wurden gerettet. Sämtliche
Offiziere, der Arzt und 71 Mann fanden ihren Tod. Seht ihr,
Jungens, so sterben brave Seeleute.«

		Nachdem die »Moltke« noch Kohlen übernommen hatte, ging sie am
1. März wieder in See und nahm ihren Kurs auf den holländischen
Hafen Vlissingen. Während der vierzehntägigen Seefahrt war die
»Moltke« wieder von beispiellos schönem Wetter begünstigt. Selbst
im Kanal, der wegen seiner Nebel berüchtigt ist, traf man das
klarste, sichtige Wetter. Je mehr man aber der Heimat nahe kam,
desto unangenehmer machte sich die niedrige Temperatur bemerkbar,
man hält sich eben nicht ungestraft monatelang in den Tropen auf.
In Europa war man erst im Frühjahr, und in den ersten Tagen des
März ist es noch empfindlich kalt, besonders auf See. Selbst eine
Temperatur von 15° C. kam den jungen Seeleuten kaum erträglich vor,
so sehr waren sie durch die Hitze in den Tropen verwöhnt worden.
Die Leute froren, trotzdem sie wollenes Unterzeug und dicke blaue
Wollkleidung trugen.

		Auch in Vlissingen traf die »Moltke« zwei Tage früher als
vermutet, nämlich am 12. März ein. Hier fand die Schiffsbesatzung
die Post, die ihr entgegengeschickt war. Die Nachrichten, welche
die Zurückkehrenden erhielten, waren also erst wenige Tage alt. Man
war durch die Briefe und Zeitungen, die man erhielt, gewissermaßen
schon in nahe Beziehung zu der Heimat gesetzt. Durch Privatdampfer
war auch die Post für die Besatzung hier schon früher eingetroffen,
die nach den Azoren gegangen war und dort das Schiff nicht mehr
getroffen hatte.

		[bookmark: page332] Am 20.
März ging die »Moltke« aus dem inneren Hafen von Vlissingen auf den
Strom, ankerte dort und fuhr am nächsten Tage bei starkem Gegenwind
nunmehr mit der Maschine und mit Segeln weiter. Die Besatzung aber
wurde einer harten Geduldprobe unterworfen; sie sollte es einmal
kennen lernen, was es heißt, sich auf das Nachhausekommen freuen
und nun durch widriges Wetter aufgehalten zu werden. Es kam Sturm
mit ununterbrochenem Regen, und die »Moltke« hatte derartigen
Gegenwind, daß sie von Dienstag bis Freitag kreuzen mußte. Durch
den Regen war alles an Bord naß, bis in das Zwischendeck drang das
Regenwasser. Nach dem Aufenthalt in den Tropen froren die Leute
gottserbärmlich. Die Heizungseinrichtungen genügten nicht, um die
nötige Erwärmung zu schaffen, selbst nachts in der Hängematte
klapperten die Leute vor Kälte mit den Zähnen, obgleich sie zwei
wollene Decken zu ihrer Verfügung hatten. Während der ganzen
glücklichen Fahrt hatte die Besatzung der »Moltke« nicht so
abscheuliches Wetter gehabt, wie jetzt in den letzten Tagen
unmittelbar vor dem Heimatshafen, und war die Mannschaft nicht
solchen Strapazen ausgesetzt gewesen.

		Am Freitag nahm der Wind endlich etwas ab und mit Hilfe der
Maschine konnte die »Moltke« ungefähr fünf Meilen in der Stunde
vorwärts kommen. In der Nacht zum Sonntag sah man von der »Moltke«
aus das Leuchtfeuer von Ermelland an Steuerbord, gegen Morgen
passierte man das Leuchtfeuer von Borkum. Am Nachmittag sah man den
gewaltigen Rumpf eines Kriegsschiffes auftauchen, das sich mit
großer Geschwindigkeit näherte und in weiter Entfernung an der
»Moltke« vorüberging. Es war der zur Kaiserklasse gehörige große
Panzer »Kaiser Friedrich III.«, der mit seinen Riesenmaschinen von
18 000 Pferdekräften die »Moltke« natürlich spielend
überholte.

		Am nächsten Vormittag wurde der Elblotse an Bord genommen. Um
vier Uhr nachmittags hatte die »Moltke« Helgoland an Backbord in
Sicht und nachts halb zwölf ankerte das Schiff vor der Kanalmündung
bei Brunsbüttel. Der nächste Tag war ein Sonntag, und zwar der 25.
März. Es war schönes, sonniges Wetter, und in langsamer Fahrt ging
die »Moltke« in acht Stunden durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal. Am
Nachmittag passierte sie die Schleuse von [bookmark: page333] Holtenau, und unter dem Donner
der Geschütze, mit welchem die »Moltke« die Flagge des
Stationskommandanten begrüßte, und unter dem brausenden Hurra aller
Mannschaften der im Kieler Hafen liegenden Kriegsschiffe ging die
»Moltke« an die Boje und machte hier fest.

		Sofort kam die Zollbehörde an Bord, um dafür zu sorgen, daß
niemand von der Mannschaft zollpflichtige Sachen, welche im
Auslande gekauft worden waren, durchschmuggelte. Auch die
Wäscherinnen, welche für die Kadetten und Offiziere regelmäßig die
Wäsche besorgten, erschienen sofort, nachdem das Fallreep
heruntergelassen war. Die Wäscherinnen brachten auch schon
Nachricht über Abkommandierungen und Versetzungen. An Land gingen
nur die Offiziere, die verheirateten Maaten und die
Deckoffiziere.

		Am Montag zeitig früh begann die Generalreinigung des Schiffes,
denn nachmittags kam der Admiral zur Inspizierung an Bord. Er wurde
mit den üblichen Feierlichkeiten empfangen, besichtigte das Schiff
bis in den letzten Winkel, ließ dann Anker hieven und die »Moltke«
mit der Maschine hinaus in die Kieler Föhrde dampfen. Nach kurzer
Zeit wurde »Klar Schiff!« geschlagen, dann folgte ein schneidiges
Segelexerzieren und erst in den Nachmittagsstunden kehrte die
»Moltke« nach strenger Besichtigung, die allerseits glänzend
verlaufen war, wieder zur Boje zurück.

		In Gegenwart des Kommandanten, der gesamten Offiziere und der
Deckoffiziere erfolgte dann die Abrechnung mit den Mannschaften und
die Auszahlung der Löhnung und des Kleidergeldrestes.

		Am nächsten Tage wurde die »Moltke« außer Dienst gestellt,
sämtliche Mannschaften gingen an Land, und das Schiff wurde nach
der Werft verholt, um dort nach der Fahrt gründlich untersucht zu
werden. Noch am Nachmittage desselben Tages aber entführten die
Eisenbahnzüge Offiziere, Deckoffiziere, Kadetten, Matrosen und
Schiffsjungen, die einen längeren Urlaub erhalten hatten, nach
allen Teilen des Reiches.

		Es ist ein herrlicher Augenblick, wenn man nach längerer
Seereise wieder in den Heimathafen zurückkehrt, aber noch schöner
ist es dann, in das Elternhaus zu den Lieben zurückzukehren, die in
der [bookmark: page334]
Zwischenzeit sich um den jungen Seemann gebangt und gesorgt haben,
und die jetzt den aus Ferne Zurückgekommenen unter Freudentränen
wieder in ihre Arme schließen dürfen.

		Ende.

	
		
		Nachwort.

		Das vorstehende Buch soll weder ein Instruktions- noch ein
Nachschlagewerk sein. Mit Rücksicht auf den Umfang des Buches
konnte das Thema nicht einmal vollständig erschöpft werden. Dem
Laien soll nur ein richtiger Begriff davon gegeben werden, wie sich
das Leben auf einem deutschen Schulschiff ungefähr abspielt.

		Als Material für den Hintergrund der Darstellung wurden die
Aufzeichnungen eines Maschinisten-Maaten, namens Seydel, benützt,
welcher jene Fahrt der »Moltke« mitgemacht hat.

		Wenn es dem Binnenländer auffallen sollte, daß das Schiff immer
die »Moltke« genannt wird, so diene zur Erklärung, daß laut
Marine-Verordnung alle Schiffe der deutschen Flotte mit
Segelschiffstakelage den Artikel »die« erhalten. Es heißt also: die
»Stein«, die »Moltke«, die »Stosch«. In Gedanken ist ein in der
Praxis ausfallendes Wort zu ergänzen, nämlich: die
(Kreuzerfregatte) »Moltke«.

		Berlin, im Oktober 1903.

Der Verfasser.
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