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FRUHJAHR BIS HERBST 1924
I. DIE REISE

A m Donnerstag motgen, dem 21. Februar, noch im Dunkel
der Nacht, verliBt der hollindische Dampfer, der mich zu
meinem zweiten Witken nach Afrika hinaustrigt, den Hafen
von Bordeaux, Da ich die ganze Nacht hindurch geschrieben
habe, um noch dringende Briefe auf die Post geben zu kénnen,
lege ich mich alsbald schlafen und erwache eist gegen Mittag,
als das Schiff, in strahlendem Sonnenschein, aus der Gironde
das Meer gewinnt.

Meine Gedanken schweifen zuriick zur ersten Ausfahrt im
Jahre 1913, wo meine Frau als treue Gehilfin mit mir zog. Ihrer
erschiitterten Gesundheit wegen muB sie diesmal zuriickbleiben.
Ein achtzehnjihriger Oxforder Student der Chemie und Geo-
logie, Noél Gillespie, vom Vater her elsissischer Abkunft,
begleitet mich auf einige Monate, um mir in der Arbeit der
ersten schweren Zeit behilflich zu sein.

Herrlicher Nordostwind ist auf der Fahrt nach Siiden hinter
uns her. In der Kabine ist es grimmig kalt, als witen wir als
Gefrierfleisch nach Afrika verfrachtet worden. Die Dampf-
heizung ist unbrauchbar. Das Schiff wurde nimlich im Kriege
gebaut. Zu den Roéhren der Dampfheizung, die aus Kupfer sein
sollten, muBlte man deshalb Eisen nehmen. Nun sind sie durch-
gerostet, so daf die Heizung nicht benutzt werden kann. Unser
Trost ist, dafl von den kommenden Tagen jeder folgende wiit-
mer sein wird, als der vorhergegangene.

Auf der Hohe von Gibraltar verbringe ich einen Abend oben
im Raume des Funkentelegraphisten und lausche einem Kon-
zerte in London. Ein modernes Violinkonzert, hinreiBend ge-
spielt, vom Orchester und den rauschenden Wellen des Meeres
begleitet, ist in wundervoller Deutlichkeit zu hétren. Nachdem
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der Applaus sich gelegt, hort man, wie eine Dame sich von der
andern verabschiedet. Am folgenden Abend versuchen wir ver-
gebens, nochmals ein Konzert zu héren. Nur verworrenes Ge-
ton ist noch zu vernehmen. Europa liegt endgiiltig hinter uns.

Nach sechs Tagen fahren wir, in der Nacht, an Las Palmas
vorbei. Tags darauf, auf der Hohe von Cap Blanca, holen wir
schon die Tropenkleider und Tropenhelme heraus. Am 1. Mirz
morgens sind wir in Dakar, wo wir fiir zwei Tage Ladung zu
loschen haben. Hier erfahren wir, daB ein groBet Dampfer,
der eine Woche vor uns Bordeaux verlassen hat, noch nicht an-
gekommen ist und als verloren gelten muB.

Mit einer Dame, die zu ihtem Manne nach Kamerun reist,
sind wir die einzigen Passagicre an Bord. Absichtlich habe ich
einen Frachtdampfer gewihlt, der in gar manchen Hifen und
Hifchen anhilt. Ich moéchte die Westkiiste Afrikas etwas griind-
licher kennenlernen. Auch hoffe ich auf dem Frachtdampfer
besser ausruhen und arbeiten zu kénnen als auf dem Post-
dampfer, wo man immer durch die Passagiere in Anspruch ge-
nommen wird.

Das schone Wetter bleibt uns fernethin treu. Jetzt, wo wir
die Hitze in der Kabine fiirchten, konnen wir gar nicht mehr
verstehen, daB3 wir vor wenigen Tagen noch darin froren. Als
echter Hollinder hat der Obersteward aus Zwiebeln in Wasser-
glisern Hyazinthen gezogen. Aber wie fremd und armselig
nehmen sie sich unter der Tropensonne aus, die durch die
Luken des EBzimmers hereinscheint!

Nach Dakar hat unser Schiff folgende Hifen anzulaufen:
Conakry, Freetown, Sassandra, Grand Lahou, Grand Bassam,
Sekondee, Akkra, Lome, Cotonou, Fernando Po, Duala. Wit
genieBen es, mit dem Kapitin und den Offizieren stindig auf
der Kommandobriicke sein zu diitfen und einen Einblick in
die Schiffahrtskunde zu gewinnen. Oft sind wir bis tief in die
Nacht hinein oben und treiben mit dem Kapitin Astronomie.
Die in ihtem herrtlichsten Glanze strahlende Venus, die wir
bisher vor uns hatten, geht jetzt in unserm Riicken, im Norden,
auf. Sie wirft einen Lichtschimmer auf das Wasser wie ein
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kleiner Mond. Wihrend der Nordpolarstern noch sichtbar
bleibt, geht schon das Kreuz des Siidens auf.

Auf schwankendem Schiff in stiller Nacht nur die gewolbte
Wasserfliche und die Sterne zu sehen, ist etwas Wunderbares.
Wie wird man da von der Wirklichkeit gepackt, daB wir auf
einer kleinen Kugel inmitten unzihliger Welten dahintreiben!
Wie gewaltig rauschen da die Fragen nach dem Woher und
Wohin der Welt und unseres Daseins auf! Wie nichtig et-
scheinen da das Trachten der Volker und der Ehrgeiz der Men-
schen! Und mit Zaubertdnen klingt mir in diese stillen Stun-
den zwischen Himmel und Wasser die Passionszeit hinein.

Auf der Hohe von Conakry haben wir herrliches Meeres-
leuchten. Eines Abends schauen wir drei michtigen Delphinen
zu, die mit dem Schiffe um die Wette schwimmen und sich
dabei vorn am Bug als flammende Ungetiime in flammenden
Wassern herumwerfen, bis sie, nach einer halben Stunde, nicht
mehr mitmachen kénnen.

Freetown, die Hauptstadt von Sierra Leone, wo wit am
7. Mirz ankommen, ist einer der belebtesten Plitze der West-
kiiste Afrikas. Nie habe ich bisher in einem aftikanischen Ozte
so saubere StraBen und so sauber gekleidete Neger gesehen.

Hier in Freetown nehmen wir fiinfzig Krooleute an Botd.
Krooleute nennt man in Trupps organisierte Schwarze, die sich
von den Schiffen anwetben lassen, um das Ausladen und Ein-
laden auf der Fahrt die afrikanische Kiiste entlang zu besorgen.
Bei der Riickfahrt werden sie im Hafen, wo sie an Bord ge-
kommen sind, wieder an Land gesetzt.

Kaum sind unsere fiinfzig Mann an Tauen von den Bar-
kassen, die sie gebracht haben, an Bord geklettert, so beginnen
sie auf dem Vorderdeck, das ihnen nun gehort, ein michtiges
Zelt aufzubauen und eine Kiiche einzurichten. Alles was dazu
nétig ist, haben sie mitgebracht. In einer Stunde sind sie damit
fertig. Die Ordnung ist vorziiglich. Jeder wei}, wo er anzu-
packen hat. Einer der Ihren ist als ihr Hauptmann iiber ihnen.
Diesem iibermitteln die Schiffsoffiziere ihre Befehle. Direkte
Anweisungen nehmen die Leute nicht entgegen.
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Die Formalititen mit der Hafenpolizei der Krooleute wegen
nehmen Stunden in Anspruch. Die Papiere eines jeden einzel-
nen werden untersucht; eine genaue Liste wird aufgestellt. Der
Freetowner Vertreter der hollindischen Schiffahrtsgesellschaft
haftet dafiir, daB alle flinfzig wieder zuriickgebracht werden
und dafB ja kein anderer, minderwertiger Neger an Stelle eines
Freetowner Kroomannes untergeschoben wird. Alle afrikani-
schen Kolonien wachen mit Strenge dariiber, daBl ihre Einge-
borenen, das kostbare Arbeitermaterial, nicht auswandern
konnen. Die Formalititen zur Ausfuhr eines Negers aus Afrika
werden nur von denen iibertroffen, die zur Einfuhr eines Hun-
des in England etforderlich sind.

Von Freetown ab erfordert die Fahit lings der Kiiste sehr
viel Vorsicht, det vielen sich ins Meer hinausschiebenden Un-
tiefen wegen. Gleich bei Cap Sierra Leone ist ein vor Jahren
auf einer solchen Felsplatte gestrandeter Dampfer zu sehen.
Fast ein Dutzend solcher Wracks zeigen sich in den nichsten
Tagen. Um Fahrt zu spaten, wagt es unser Kapitin, sich so
nahe an der Kiiste zu halten, daB3 wir sie nie aus dem Gesicht
verlieren. Er hat den Weg schon ofters gemacht. Darum darf
er es sogar unternehmen, nachts in Hifen einzulaufen, die nur
durch ein einziges Licht kenntlich sind.

Am Tage nachdem wir Freetown verlassen haben, werden
die Krooleute versammelt und jeder bekommt einen Hammer
in die Hand. Ahnungslos sehe ich mir diesen Appell an. Nach
einer Viertelstunde beginnen fiinfzig Himmer auf den Eisen-
teilen des Decks herumzuhimmern und horen damit erst am
Abend auf. Am andern Morgen weckt mich dasselbe Konzert
aus dem Schlaf und hilt wieder den ganzen Tag an. Am dritten
Tage ebenso. Etwas beklommen frage ich den ersten Offizier,
wann man mit dieser Arbeit wohl fertig sein wird. Lachend
antwortet er, daB die ,,Schiffskapelle auf der ganzen Fahrt so
weiterspielen wird. Um die Krooleute zu beschiftigen - jeder
bekommt zwei Schilling im Tag —, benutzt man die Gelegen-
heit der Afrikafahrt mit der herrlichen Sonne und den vielen
regenlosen Tagen, um alle erreichbaren Eisenteile des Schiffes
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neu zu streichen. Dazu muB aber erst die alte Farbe abgeschla-
gen werden, was eine langwierige Arbeit ist.

Nun ist das Idyll der Fahrt auf dem Frachtdampfer zu Ende.
Man weil} nicht meht, wohin sich vor dem Gehimmer retten.
Am Abend kann man es vor Kopfschmerz nicht mehr aushal-
ten. Nach einigen qualvollen Tagen entdecke ich ein Plitzchen
hinten auf der Schraube, das ich mir mit Brettern und altem
Segeltuch tberdecke, zum Schutze gegen die Sonne. Hier ist
es einigermalen ertriglich.

Montag, den 10. Mirz, um die Mittagszeit fahren wir an Cap
Palmas vorbei. Deutlich sehen wir die Palmen auf den Hohen,
welche ihm den Namen geben. Nérdlich vom Leuchtturm
liegt ein groBes Schiff, das der Wirbelsturm auf den Strand
gesetzt und dabei so umgelegt hat, dafl der Kiel gen Himmel
schaut.

Von Cap Palmas ab geht die Fahrt nicht mehr nach Stden,
sondern nach Osten, in den Golf von Guinea hinein, zu den
Lindern, um die der Niger seinen gewaltigen Bogen schligt.

Im Boot, das uns durch die Brandung des kleinen Hafens
von Sassandra, an der Elfenbeinkiiste, ans Land trigt, sagt der
Hauptmann der Ruderer zu Noél, der in kurzen Hosen mit-
fahrt: ,,Du bist aber noch zu klein, um mit nach Afrika zu
kommen!“ Um seine Wiirde zu retten, wetfe ich ein: ,,Ja, aber
er ist schlau und tiichtig®, was ein beifilliges ,,Ah!* auslost.
Vor den Krooleuten auf dem Schiff brauche ich fiir Noéls
Wiirde nicht einzutreten. Sie sind Zeugen, wie er mir morgens
und abends in einer Ecke des Decks englischen Unterricht
gibt, und staunen, ,,daB der Junge der Meister des Alten ist®.

Die Fahrt durch die Brandung hat ihren groBen Reiz. In die
Nihe der ersten brechenden Woge gelangt, schlagen die Neger
in beschleunigtem Takt das Wasser mit ihren kurzen Paddeln.
Der Rudergesang wird zu wildem Geschrei. Die Kunst be-
steht darin, das Boot in der Richtung senkrecht zur Welle zu
halten und es moglichst schnell voran zu bringen. Nun geht
es hinunter, hinauf, nochmals hinunter, nochmals hinauf, so
drei- oder viermal hintereinander. Dann hat das Meer, wenn
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alles gut verlief, das Boot ans Land gespieen und iiberschiittet
es mit dem schaumigen Wasser der letzten sich brechenden
Welle.

Damit es von dieser, bei ihrem Zuriickfluten, nicht wieder
mit zuriickgenommen wird, springen die Ruderer ins Wasser
und halten es fest. Und damit der weie Fahrgast nicht etwa
aus dem Boot herausgeschwemmt wird, wird er von mehreren
Fiusten gepackt, wo man ihn gerade fassen kann, und im
nichsten Augenblick, wenn er nicht von selbst springt, auf den
Sand hinaufgeworfen.

So schon lauft es aber nicht immer ab. Es gibt Brandungen,
die selbst bei ruhigem Meer so stark sind, daf3 ein Boot, auch
wenn es schon senkrecht zur Welle gehalten wird, dennoch
kentert, indem es sich unter der Wucht der in sich zusammen-
brechenden Welle von hinten nach vorn iiberschligt, wie ein
Pferd beim Hindernisrennen. Bei etwas Wind liegt ein Schiff
auf einer solchen Reede tagelang, ohne auch nur eine Tonne
l6schen zu koénnen.

In Grand Lahou - ebenfalls an der Elfenbeinkiiste — ver-
zichtete ich der starken Brandung wegen auf die Fahrt an Land.

Manchmal ist ein Boot, das einen weilen Fahrgast an Bord
hat, in der Brandung besonders gefihrdet. Da ein beim Ken-
tern geretteter WeiBer anstandshalber ein schones Geschenk
machen muf, wird eine Gelegenheit zur ,,Rettung® geschaffen.
Man 14Bt das Boot auf die letzte oder vorletzte Welle etwas
schrig auflaufen, und schon ist das Ungliick geschehen, mit
dem die Ruderer so vertraut sind, daB es ihnen nichts anhaben
kann. Und ehe das Ungliick geschehen ist, ist der WeiBe auch
schon von zwanzig Fiusten gepackt und wird durchs Wasser
ans Land geschleift, wo dann die Dankbarkeitsszene und das
Dankbarkeitsopfer vor sich gehen. DaB bei diesem auf Geschenk
berechneten Kentern die Ladung des Bootes verlorengeht,
macht den Ruderern nichts aus. Unser Kapitin ist auf seinen
Afrikafahrten schon dreimal auf diese Weise ,,gerettet” woz-
den und geht nun in den Hifen, in denen man durch die Bran-
dung fahren muB, iiberhaupt nicht mehr an Land.
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Die Ausladeboote werden von Eingeborenen der betreffen-
den Hifen gefahren, die mit der in Frage kommenden Bran-
dung gut vertraut sind. Unsere Krooleute besorgen nur das
Ausladen der Waren aus dem Schiff in die Boote. Die Kisten
und Fisser mit dem Kran richtig in die unten tanzenden Boote
zu beférdern, erfordert eine groBe Kunst. Der Mann, der den
Kran bedient, mufl diesen genau nach dem Signale des Beob-
achters, der iiber die Schiffswand gelehnt ist und die Bewegun-
gen des Bootes verfolgt, auf- und niedergehen, anhalten und
sich drehen lassen. Sein Auge hingt an der Hand, die die Sig-
nale gibt. Eine halbe Sekunde Verfrithung oder Verspitung
kann verhidngnisvoll werden. Wer einige Stunden diesem Ge-
schift zugeschen hat, hat so viel Aufregung genossen, daB er
sich sein ganzes Leben lang keine Wettrennen und Wettspiele
mehr anzusehen braucht. Auch hat er Gelegenheit, sich von
der natirlichen Schlechtigkeit des menschlichen Herzens zu
iberzeugen. Wenn nimlich die Kisten oder die Fisser im
letzten Augenblick noch gerade richtig ins Boot niederkom-
men, statt ins Meer zu tauchen, empfindet man etwas wie Ent-
tduschung.

Die Boote haben gewohnlich zehn Ruderer und einen Steuer-
mann, der das groBe Schlagruder hinten handhabt. Sie laden
nur wenige Kisten oder Fisser. Je schwerer das Boot ist, um
so gefihrdeter ist es in der Brandung, weil es sich dann dem
Auf und Nieder der Wellen nicht mehr behend genug an-
schmiegen kann. Fiir jede Fahrt bekommt die Mannschaft
eines Ausladebootes etwa zehn Schilling. Oft muf3 das Schiff
so weit vom Strand entfernt ankern, daB sie nur drei oder vier
Fahrten im Tag machen kann. Dies ist dann ein teures Aus-
laden. Auch fiir das Schiff ist die Fracht nach diesen afrikani-
schen Hifen, obwohl sie relativ hoch ist, nicht giinstig. Unter
Umstinden kann es auch bei ruhigem Wetter einen Tag liegen
miissen, um nur zwanzig Tonnen auszuladen. Oder es kom-
men in einem solchen Hafen zufillig mehrere Schiffe zusam-
men. Dann reicht die Zahl der Ausladeboote nicht und es
gibt Wartetage fiir die zuletzt gekommenen.
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Zu diesen unvermeidlichen Verlusten gesellen sich noch die,
die auf Kosten eines nachlissigen oder unrationellen Betriebes
kommen. In Sassandra stehe ich dabei, wie die Ruderer Kisten
mit Zucker und Sicke mit Reis in ein Boot laden, das von der
Riickkehr durch die Brandung her noch halb mit Seewasser
gefiillt ist, ,,Schopft doch das Boot zuerst aus®, sage ich dem
Fihrer. ,,Wozu sind denn die Versicherungsgesellschaften fiir
beschidigte Fracht da?* antwortet er.

In einem Hafen, ich weiB nicht mehr in welchem, gilt die
Bestimmung, dall von halb zw6lf an bis zwei Uhr nachmittags
und von finf Uhr abends ab nicht mehr geléscht werden datf.
Um elf ein viertel sehe ich zwei Ausladeboote vom Lande ans
Schiff herankommen, wozu sie meht als eine Stunde brauchten.
Im Augenblick, wo sie beladen werden sollen, klatschen die
Ruderer in die Hinde zum Zeichen, daB es halb zwolf ist, und
fahren den Weg leer zuriick, obwohl sie in zehn Minuten — das
Meer ist ganz ruhig — ihre Ladung gehabt hitten.Um zwei Uhr
stofen sie dann wieder vom Land ab und sind um halb vier
wieder lings des Schiffes. Friiher ruhten und speisten die Ru-
dermannschaften, wenn sie in der Mitte des Tages gerade von
einer Fahrt zuriickkehrten, und lésten sich so in der Atbeit
ab. Heute ist hier wie sonstwo alles derart geregelt, daB3 das
ZweckmiBigste moglichst erschwert ist und méglichst viel
Zeit verlorengeht, ohne daB eigentlich jemand etwas davon
hat. Wie viele Stunden tanzt unser Schiff auf diesen Reeden an
seiner Ankerkette herum, auf Ausladeboote wartend!

Und welche Verzogerungen in der Abwicklung der An-
kunfts- und Abfahrtsformalititen! Einmal warten wir, um den
Hafen verlassen zu konnen, einen ganzen Nachmittag auf die
Ausstellung des Gesundheitsscheines unseres Schiffes durch
den Hafenarzt. Mit dem Kapitin rechne ich aus, daBl wir mit
diesem unzweckmiBigen Betriebe und mit den Verzégerungen
in der Abwicklung der Ankunfts- und Abfahrtsformalititen
auf der Hinfahrt zum mindesten vier Tage verlieren. Setzt
man fiir die Riickfahrt dieselbe Zahl an, so macht dies acht
Tage auf die Gesamtfahrt. Die Kosten des Schiffes mit seiner
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Besatzung von sechsunddreiBig Mann sind im Tage auf hun-
dertundfiinfzig englische Pfund zu veranschlagen. Um zwolf-
hundert englische Pfund konnte die Fracht des Schiffes niedri-
ger gehalten werden, und um so viel billiger kénnten die Leute
in Afrika die Waren haben, wenn ohne irgendwelche Belastung
der Auslademannschaften und der Beamten zweckmiBig statt
unzweckmiBig gearbeitet wiirde.

Der Hafen von Sekondee, an der Goldkiiste, ist wegen eini-
ger Pestfille im Innern als verseucht erklirt. Vom Lande datf
niemand an Bord kommen uad von Bord niemand an Land
gehen. Das Ausladen ist gestattet, aber die Hafenpolizei wacht,
daB nur Kisten und Fisser zwischen dem Schiff und den Aus-
ladebooten verkehren.

Trotz der schlechten Beschaffenheit der Hifen war im Golf
von Guinea, das heit an der Pfeffer-, Elfenbein-, Gold- und
Sklavenkiiste, von jeher reger Handel. Diese Hifen liegen
nimlich an der Einfahrt groBer Lagunen, die das Meer mit
weiten Gebieten des Innenlandes und mit Fliissen, die von det
Wasserscheide des Niger herunterkommen, in Verbindung
bringen. Ubrigens werden die fritheren Segelschiffe nicht in
der Art von der Ungunst der Hifen betroffen, wie die groBen
modernen Dampfer. Thr geringer Tiefgang erlaubte ihnen, in
die Lagunen hineinzufahren, wo sie dann ihren Rum und ihr
SchieBpulver gegen Sklaven eintauschten. Freilich waren sie
in den Lagunen den Ubetfillen der Eingeborenen ausgesetzt,
denen sie mit ihrem Rum Lust und Mut zum Rauben gemacht
hatten. In der Lagune von Sassandra ist so noch im neunzehnten
Jahrhundert die ganze Mannschaft eines Segelschiffes, mit Aus-
nahme des Schiffsjungen, der entrann, niedergemacht worden.

Auf der Fahrt lings der Kiiste von Guinea gewinne ich, als
Gast der Kommandobriicke, Einblick in die Ritsel des in die-
sen Gewissern entspringenden Golfstroms. Bekanntlich flieBt
der Golfstrom nicht in einer einheitlichen Strémung westwirts
aus dem Golf von Guinea heraus und dann dem Norden zu,
sondern es gehen Stréomungen und Gegenstrémungen neben-
einander einher. Schon auf der Hohe der Kiiste von Liberia



16 I924. Die Reise

beginnt dieses merkwiirdige Spiel, das die Schiffskarten, trotz
aller darauf verwandten Untersuchungen, nur ganz unvoll-
kommen wiederzugeben vermogen. Nie weil man genau,
ob das Schiff in der Stromung oder in der Gegenstrémung ist.
In vierundzwanzig Stunden, je nach dem Kurs, den es nimmt,
kann es mehrmals aus der Strémung in die Gegenstromung
und aus der Gegenstromung in die Stromung gelangen. Stro-
mungen und Gegenstrémungen weisen Schnelligkeiten von
drei bis zehn Kilometern in der Stunde auf. Je nachdem es mit
oder gegen die in FluB befindlichen Wasser fihrt, kann das
Schiff in vierundzwanzig Stunden also an die hundert Kilome-
ter Weg gewinnen oder einbiifen, was sich dann am nichsten
Tage bei der Bestimmung scines Standortes aus der Mittags-
héhe der Sonne als angenehme oder unangenehme Ubet-
raschung herausstellt.

Auf der Reede von Grand Bassam, an der Elfenbeinkiiste,
nehme ich die Gelegenheit wahr, die Schnelligkeit der Strs-
mung ungefihr zu berechnen. Bei Windstille, wo sich unser
vor Anker liegendes Schiff also in der Richtung des Stromes
einstellt, werfe ich vom Bug aus mehrmals Stiicke Holz, die ich
mir vom Schiffszimmermann erbettelte, ins Wasser und be-
rechne, wie lange sie brauchen, um zum andern Ende des
Schiffs zu gelangen. Das Schiff ist hundertundsechs Meter lang.
Diesen Weg legen die Hélzer in fiinf Minuten und achtund-
vierzig Sekunden zuriick. Die Stromung geht der Kiiste ent-
lang in der Richtung von Westen nach Osten und ist also eine
Gegenstromung zum Golfstrom. Trotz der Hemmung des nur
zweihundert Meter entfernten Strandes bewegt sich das Wasser
hier mit einer Schnelligkeit von etwa einem Kilometer in der
Stunde der Kiiste entlang]!
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