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Z u m J a h r e s w e c h s e l
Die gegenwärtige Diskussion über die deutsche Werftindustrie führt an die Kernfrage heran: Welche Zukunfts¬
aussichten bestehen für unseren Industriezweig, und worin sind sie begründet?

Einer Fragestellung von solcher Tragweite kann man nur gerecht werden, wenn man auf breiter Basis an die
Probleme herangeht. Zum Beispiel erhebt sich die Frage: Welche Bedeutung hat der Schiffbau im Rahmen der
deutschen Gesamtindustr ie? Welche Impulse gehen vom Schiffbau aus, die sich auch auf andere Industr ie¬
zweige fruchtbar auswirken? Wie wichtig ist er für unsere Schiffahrt? Und schließlich: Kann der deutsche
Schiffbau als gesunder Wirtschaftszweig bestehen?

Stellt man die Bedeutung unserer Werftindustrie infrage, dann erhebt sich auch die Frage nach der Bedeutung
der deutschen und weiter, über die nationalen Grenzen hinaus, der europäischen Schiffahrt. Auf die Wichtig¬
keit eines leistungsfähigen europäischen Schiffbaus, als unerläßliche Voraussetzung für eine leistungsfähige
europäische Schiffahrt, wurden wir aber gerade in letzter Zeit von norwegischen und englischen Reedern ein¬
dringlich hingewiesen.

Die Notwendigkeit einer eigenen privatwirtschaftlich betriebenen deutschen Handelsflotte ist von der Bundes¬
regierung in den vergangenen Monaten immer wieder betont worden. Die Hälfte der auf den deutschen Werf¬
ten gebauten Gesamttonnage ist für deutsche Rechnung, die andere Hälfte unserer Bauleistung ist für den
Export bestimmt. Wie Auftragsvolumen und Exportanteile in der Zukunft liegen werden, hängt von verschiede¬
nen Faktoren ab. Die technische Leistungsfähigkeit, die wir in den vergangenen Jahren und auch in diesem
letzten immer wieder unter Beweis gestel l t haben, ist nur eine der Voraussetzungen; andere, nicht von uns
beeinflußbare Voraussetzungen liegen im wirtschaftspolitischen Bereich.

Wir wissen, daß es keine Patentlösungen gibt. Wir hoffen jedoch, daß wir in absehbarer Zeit zu festen
Wechselkursen bei geringem Aufwertungseffekt kommen werden, und daß die Schiffbaupolit ik in der Bundes¬
republik internationale Wettbewerbsverzerrungen ausgleicht.

Die HDW hat 1971 wieder Schiffe mit nahezu einer Mil l ion Tonnen Tragfähigkeit abgeliefert unser Auftrags¬
bestand re icht b is 1975. Der gesamte Produkt ionswert der deutschen Werf t industr ie beträgt rund 3,5 Mrd
DMark. Davon entfal len etwa zwei Drittel auf Zulieferungen. So beeindruckend diese Zahlen sind, sie geben
nur ein unvollständiges Bild. Sie erfassen nicht die Impulse, die indirekt über diese Ergebnisse hinausgehen
mit ihrem Einfluß auf umfassendere Bereiche, wie die Elektrotechnik —besonders die Elektronik —ferner den
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Maschinenbau, die Schweißtechnik und seihst die Kerntechnik. Es sind exakte Untersuchungen darüber
gesteht worden, die derartige Auswirkungen auch quantitativ erfassen. Aus aliem ergibt sich, daß die deutsche
Werftindustrie eine beachtliche volkswirtschaftliche Bedeutung hat.
Angesichts der Fähigkeiten der im Schiffbau Beschäftigten glauben wir, daß die Werftindustrie die Chance
hat, als gesunder Wirtschaftszweig zu bestehen. Voraussetzung ist jedoch, daß neben einer positiven Lösung
der wirtschaftspolitischen Probleme die notwendigen Rationalisierungs- und Anpassungsinvestitionen
sablen Bedingungen verwirklicht werden können.

Allen Betriebsangehörigen Dank für die im vergangenen Jahr geleistete Arbeit. Lassen Sie uns entschlossen
und zuversichtlich dem neuen entgegensehen.

a n -

z u p a s -

Letzte Meldung:
Betriebsdirektor Obering. Klaus Neitzke
(rechts) wurde mit Wirkung vom 1. Ja¬
n u a r 1 9 7 2 z u m o r d e n t l i c h e n Vo r s t a n d s ¬

mitgl ied bestel l t . Er t r i t t damit an die
Stelle von Herrn Röhrs, der am 30. Juni
a u s d e m Vo r s t a n d a u s s c h e i d e n w i r d .

Herr Ernst Tohtz (links) tritt ab 1. Ja¬
n u a r a n d i e S t e l l e v o n H e r r n N e i t z k e
a l s B e t r i e b s d i r e k t o r f ü r d e n B e r e i c h

H a n d e l s s c h i f f b a u K i e l . H e r r To h t z e r ¬
h ä l t P r o k u r a .

D e r L e i t e r d e r B e t r i e b s a b r e c h n u n g
Hamburg, Herr Helmut Ries, erhält Pro¬
k u r a .

D ie von de r Au f s i ch t s ra t ss i t zung am
16. Dezember erwarteten, das neue Un¬
ternehmenskonzept unserer Werf t be¬
treffenden Entscheidungen sind auf die
nächste, für Mi t te Februar angesetzte
Sitzung vertagt worden.

Die Bauleistung der HDW im Jahr 1971
B a u - N r . N a m e Typ (Antrieb) B R T t d w Auf t raggeber

1 4 H o e c h s t

P e a r l s t o n e

C o l u m b u s N e w Z e a l a n d

C o l u m b u s A u s t r a l i a

C o l u m b u s A m e r i c a
S t . J a c o b !

Eberhart Essberger
Roland Essberger
L i b r a

Sagi t ta
I r f o n

John Augustus Essberger

Frachtschiff (M)
Frachtschiff (M)
Containerschiff (T)
Containerschiff (T)
Containerschiff (T)
Produktentanker (M)
Produktentanker (M)
Produktentanker (M)
Tanker (T)
Tanker (T)
OBO-Carrier (T)
OBO-Carrier (T)

1 3 1 0 0

1 1 5 0 0

1 9 1 5 0

1 9 1 5 0

1 9 1 5 0

1 7 7 8 2

1 7 8 0 5

1 7 8 0 5

1 0 9 6 5 0

109 650
8 5 0 3 2

8 5 0 3 0

1 6 2 6 5

1 4 2 7 5

2 2 0 0 0

2 2 0 0 0

2 2 0 0 0

2 9 6 4 0

2 9 6 8 0

2 9 6 8 0

2 3 9 4 0 0

2 3 9 4 0 0

1 5 2 5 0 0

1 5 1 8 5 0

Hapag-Lloyd AG
Italpacific Line
Hamburg-Süd
Hamburg-Süd
Hamburg-Süd
Hamburg-Süd
John T. Essberger
John T. Essberger
Uly Tankers Corp.
S h a i Ta n k e r s
P & O

John T. Essberger

4

1 5

1 6

1 7

2 1

2 2

2 3

1 3

2 0

11

1 2

5 2 4 8 0 4 9 6 8 6 9 0

S e e l e i c h t e r I

T h o r

M e h r z w e c k l e i c h t e r

M e h r z w e c k l e i c h t e r

Bergungsleichter
Bergungsleichter

5 0 0 0

5 0 0 0

1 6 0 0

3 5 0 0

H a r m s t o r f
H a r m s t o r f

Neptun, Schweden
Neptun, SchwedenG o l i a t I I
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Umseitig: „Die Tokyo Bay“ erhält ihren Bug.

D i e O C L - C o n t a l n e r s c h i f f e
Hier möchte Ich sagen, fuhr Sir Andrew
fort, daß offenkundig und unvermeidlich
die wirtschaft l iche und physische Not¬
wendigkei t besteht , im in ternat ionalen
Handelsverkehr verschiedenar t ige Gü¬
ter gesammelt zu transportieren, anstatt
s i e e i n z e l n u n d S t ü c k f ü r S t ü c k z u v e r ¬
s e n d e n . G e b r a u c h e n w i r u n s e r e O h r e n

(und es Ist wohl keiner so taub, daß er
sich nicht wünschte zu hören), so wer¬
den wir das Grabgeläute der konven¬
t i o n e l l e n L i n i e n s c h i f f e l a u t u n d k l a r

wah rnehmen . I ch möch te behaup ten ,
daß In wenigen Jahren die konventio¬
nellen Frachtschiffe auf den Hauptrou¬
t e n d e r M e e r e u n w i r t s c h a f t l i c h s e i n w e r ¬

den . Um fo r tzubes tehen, würden Zu¬
s c h ü s s e a u s z u s ä t z l i c h e n E i n k ü n f t e n I n

einem solchen Umfang notwendig sein,
d a ß s i e f ü r d e n W e l t h a n d e l n i c h t m e h r

tragbar s ind. Auf k leiner Fahrt ist d ie
k o n v e n t i o n e l l e L i n i e n s c h i f f a h r t b e r e i t s

geschrumpf t und zum Tei l ta tsäch l ich
v e r s c h w u n d e n .

D ie Bere i ts te l lung von Transpor tmög¬
lichkeiten, wie die Herstellung jedes an¬
deren Gebrauchsartikels, verlangt einen
gerechten Gewinn, um seine Fortdauer
ü b e r h a u p t s i c h e r z u s t e l l e n , g a n z z u
schweigen von dem Niveau, das offen¬
sichtl ich erreicht werden muß, speziel l
a u f d e m e r w e i t e r t e n W e l t m a r k t . D i e s e r

gerechte Profit wurde zu lange verwei¬
gert, infolgedessen zu spät gewährt und
erst lange nachdem die Welle der Ko¬
s tens te ige rung den Transpo r teu r ge¬
troffen hat. Die Stärke organisierter Ver-
laderschaf ten wi rd von jedem verant¬
wortungsbewußten Reeder begrüßt, der
jetzt zum Container-Operateur wird und
d a s H a u s - z u - H a u s - S y s t e m a n b i e t e t .
Ohne eine solche Möglichkeit der Dis¬
k u s s i o n u n d l e t z t e n E n d e s Ü b e r e i n ¬

stimmung würde das ganze System zu¬
sammenbrechen, und zwar zu Lasten
beider Parteien. Aber die Wahl muß ge¬
t r o f f e n w e r d e n ! S i n d d i e B e n u t z e r b e ¬

re i t , fü r ih re gegenwär t igen Wünsche
u n d s o l c h e I n a b s e h b a r e r Z u k u n f t z u

zah len? Oder z iehen s ie es vo r, d ie
lebenswichtige Stabilität jener zu ge¬
fährden, die ihre wirklichen Partner sind,
d i e V e r k e h r s a n b i e t e r ?

Containerisierung ist mehr als nur See¬
transport. Sie umschließt den Gesamt¬
transport und so erhält die Zusammen¬
arbeit eine besondere Bedeutung. In
d e r Ta t , Z u s a m m e n a r b e i t i s t d a s
S c h l ü s s e l w o r t !

d e r d e r F e r n o s t k o n f e r e n z e n f ü h l e n s i c h

fü r d ie Ges ta l tung und Durch führung
dieser Transportart verantwortl ich.

Durch den entsprechenden Ausbau der
Häfen und d ie Vervo l lkommnung ihrer
mechanischen Umschlagse inr ichtungen
wurden wi r In d ie Lage versetz t , e in
Sch i f f m i t wesen t l i ch e rhöh te r Trag¬
fähigkeit zu bauen. Verglichen mit den
n e u e s t e n k o n v e n t i o n e l l e n S c h i f f e n v e r ¬

mag die „Tokyo Bay“ auf einer einzigen
Reise dreimal soviel Ladung zu beför¬
dern. Sie wird weniger als ein Viertel
der Reisezeit im Hafen verbringen, wo¬
gegen konventionelle Schiffe oft bis zur
H ä l f t e e i n e r R e i s e s i c h i n d e n v e r s c h i e ¬
d e n e n H ä f e n a u f h a l t e n m ü s s e n . A u ß e r ¬

dem wird die „Tokyo Bay“ die Reise¬
ze i t zw i schen Eu ropa und Japan um
fünf bis sechs Tage verkürzen. Die grö¬
ß e r e n S c h i f f e u n d i h r e v e r k ü r z t e n R e i s e ¬

zeiten haben zur Folge, daß die Lade¬
fähigkeit der fünf OCL-Schiffe In einem
Jahr wenigstens s iebenmal größer is t
a l s d i e m o d e r n e r S c h i f f e a n d e r e r R e e ¬
d e r e i e n i n d e r F e r n o s t - R e l a t i o n . S i e

werden die Arbeit von 35—40 der jetzt
e ingese tz ten Sch i f fe bewä l t i gen kön¬
n e n .

Die „Tokyo Bay“ liegt In der Aus¬
rüstung. Die Bilder zeigen, wie der
beim Stapellauf noch fehlende Bug vor¬
gesetzt wird, wie die Kommandobrücke
an Bord gehievt wird und Magnuskräne
einen gewaltigen Kessel am Haken ha¬
ben. Auf der Hell ing, die dieses Schiff
am 20. September verlassen hat, wächst
d a s S c h w e s t e r s c h i f f B a u - N r . 2 7 h e r a n ,
u n d i n z w i s c h e n i s t a u c h I n K i e l b e r e i t s

ein weiteres Schiff dieser Serie aufge¬
schwommen (Bau-Nr. 25) , während in
D o c k 8 d a s v i e r t e S c h i f f d i e s e r S e r i e

(Bau-Nr. 26) seiner Fertigstel lung ent¬
g e g e n g e h t . D i e B i l d e r s p r e c h e n f ü r
s i c h .

W i r w o l l e n h e u t e e i n m a l k u r z e i n e r e e ¬

dereisei t ige Stel lungnahme zu Bedeu¬
tung und Problematik der Containerschiff¬
fahr t br ingen. Am Abend des Stapel¬
lauftages der „Tokyo Bay“ fand tradi¬
t i o n s g e m ä ß e i n e F e i e r s t a t t , z u d e r
e t w a 4 0 0 G ä s t e a u s d e m I n - u n d A u s ¬

land kamen, aus westeuropäischen Län¬
dern und aus Übersee, insbesondere
aus Japan. Die Gäste vertraten Politik,
Handel, Industr ie, Wirtschaft und Ver¬
k e h r . V o r d i e s e r e r l a u c h t e n V e r s a m m ¬

lung erläuterte der Chairman der OCL,
Sir Andrew Crichton, In großen Zügen
sein Programm.

Sir Crichtons Rede zeigte, welche Er¬
f a h r u n g e n s e i n e R e e d e r e i a u s d e m
Containertransport bisher gewonnen hat
u n d w i e d i e s e i m F e r n o s t v e r k e h r i n d e r

Zusammenarbeit des neugebildeten
bri t isch-deutsch- japanischen „Reederei-
T r i o s “ s i c h a u s w i r k e n s o l l e n .

Die Verlader benötigen sowohl Regel¬
m ä ß i g k e i t d e r A b f a h r t e n a l s a u c h
s c h l e u n i g s t e n Tr a n s p o r t i h r e r G ü t e r.
Um die regelmäßigen Abfahrten in kur¬
zen Abständen von den Haupthäfen ga¬
r a n t i e r e n z u k ö n n e n , w e r d e n h e u t e
mehr denn je zuvor Gemeinschaftsdien¬
ste benöt igt . Diese Schiffe der dr i t ten
Containerschi ffgenerat ion gestat ten bei
einer gleichzeitigen Erhöhung der Trag¬
fähigkeit eine drast ische Verminderung
d e r A n z a h l d e r S c h i f f e . D i e f ü n f S c h i f f e

der OCL werden in enger Gemeinschaft
mit den drei vorgesehenen Schiffen der
B e n / E l l e r m a n L i n e s , d e n v i e r v o n
Hapag-L loyd und den fünf der Mi tsu i
Osaka Shosen Kaisha und Nippon Yu-
s e n K a i s h a f a h r e n . D i e s e F l o t t e v o n 1 7

V o l l c o n t a i n e r s c h i f f e n w i r d n a c h e i n e m

abgest immten Fahrp lan zwischen Eu¬
ropa und dem Fernen Osten verkehren.
Wie bei a l len Neuerungen, s tößt man
auch h ier auf Ablehnung. Die Gegner
der Conta iner is ierung behaupten, daß
d i e G e s a m t s u m m e d e r I n v e s t i t i o n e n a u f

dem Land und Wasser zu groß sei und
daß diese Kosten dem Benutzer aufge¬
bürdet würden, daß ihm dieses System
aufgezwungen und überhaupt die Con¬
tainerisierung viel zu schnell vorange¬
t r i e b e n w e r d e .

Für alle Länder, die auf dieser Fernost-
Rou te ange lau fen we rden , sp ie l t de r
S e e h a n d e l f ü r v i e l e i h r e r I n d u s t r i e ¬

zwe ige , Expor teure , Impor teure , Ver¬
sicherung, Spedi t ion und Banken eine
Hauptrol le In der wirtschaft l ichen Ent¬
faltung. Der Umfang dieses Seehandels
is t be t räch t l i ch . Und gerade we i l e in
Großteil davon Fertiggüter sind, die in
beiden Richtungen verschifft werden, ist
d e r G e s a m t w e r t a u ß e r o r d e n t l i c h h o c h .
F ü r e i n e n H a n d e l v o n s o l c h e m C h a r a k ¬

t e r i s t e i n m o d e r n e s w i r t s c h a f t l i c h e s

Transpor tsys tem n ich t nur e rwünsch t ,
sondern e in fach notwendig, wenn das
gewalt ige in die Güter investierte Ka¬
pital angemessen verwaltet werden soll.
Dies geschieht Im Interesse der Her¬
s t e l l e r u n d V e r b r a u c h e r . B e s o n d e r s d e r

F e r n o s t h a n d e l I s t f ü r d i e C o n t a i n e r i s i e ¬

rung geeignet. OCL und andere Mitglie- (Fortsetzung S. 6)

3







Zwei Magnuskräne br ingen Kommandobrücke
und Kessel an Bord der „Tokyo Bay“.

Die Interessen greifen ineinander, Erfolg
hängt von jedem Glied einer der Kette
ab und ist ohne gemeinsame und dau¬
erhafte Anstrengung nicht möglich. Ge¬
rade aus diesem Grunde begrüßen wir
die freundliche Einladung unseres Gast¬
gebers an so viele ehrenwerte Gäste,
die mit dem Transportwesen zu tun ha¬
b e n . U n t e r I h r e n b r i t i s c h e n G ä s t e n b e ¬
fi n d e n s i c h d e r V o r s i t z e n d e d e s N a t i o ¬

n a l P o r t s C o u n c i l , d e r V o r s i t z e n d e u n d

geschä f t s füh rende D i rek to r de r b r i t i ¬
s c h e n H a f e n b e h ö r d e , d i e d e m H a f e n

Sou thamp ton vo rs teh t , f üh rende Ge¬
w e r k s c h a f t s f u n k t i o n ä r e d i e s e s H a f e n s ,

d ie mit den vorberei tenden Organisa¬
t i o n s a r b e i t e n d i e s e s i n t e r n a t i o n a l e n

H a n d e l s b e t r a u t s i n d , d e r V o r s i t z e n d e

der Nat iona l Fre igh t Corpora t ion und
e i n l e i t e n d e r H e r r d e s b r i t i s c h e n R a i l -

way Board. „Die Zusammenarbei t und
die Unterstützung aller Ablader und Be¬
nutzer ist ausschlaggebend. Und es ist
f ü r u n s e i n e b e s o n d e r e F r e u d e , d a ß

Lord Pi lk ington, Präs ident des Br i t ish
Shippers Counci l , es mögl ich gemacht
ha t , dem Stape l lau f der „Tokyo Bay '
b e i z u w o h n e n . F ü r u n s i s t d a s k e i n u n ¬

bedeutendes Kompliment, da wir seinen
Rat und den der großen seefahrenden
N a t i o n i n h o h e m A n s e h e n h a l t e n .
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In Hamburg und Kiel wachsen die Schwesterschiffe der „Tokyo Bay“ heran.
Letzte Umschlagseite: Bau-Nr. 25 (Kiel); oben: Bau-Nr. 26 (Kiel); unten: Bau-Nr. 27 (Hamburg).



F r i t z B r u s t a t - N a v a l ;

deutsche werft
HAMBURG

BAUJAHR 1971
HOWALDTSWERKE-

AKTIEN0ESELLSCHAFT
UND KIEL

AeUUih’^ -NiUi!
BAU-NR.2-0 /D i e P r o b e f a h r t d e s S c h i f f e s B a u - N r. 2 0

w

Dieser Bericht beschreibt die ersten Schritte eines sehr gro¬
ßen Schiffes. Was heißt hier sehr groß? Vor fünfzig Jahren
war ein Schiff von 20 000 Tonnen sehr groß, heute ist es
eins von 200 000 Tonnen. Das Schiff, von dem hier die Rede
ist, hat 236 500 Tonnen deadweight. Das bedeutet, daß es
236 500 Tonnen tragen kann. Es ist das voriäufig letzte ei¬
ner Serie von Mammut-Turbinen-Tankern, die im Dock 7zu
Kiel-Gaarden Gestalt gewannen, um es einmal so auszudrük-
ken. Der Neubau führ t den Namen „Sagi t ta“ und wi rd im
Schiffsregister von Monrovia zu finden sein. Äußerlich hat er
die herbe Schönheit eines überdimensionalen Bügeleisens.
Indessen, Ästhetik ist eine Sache für sich. Schiffe sind weib¬
lichen Geschlechts und ein bißchen Farbe unterstreicht die
Schönhe i t ih rer L in ien . Daß s ich d ie Großen Damen des
Ozeans mittlerweile in supergroße Marktfrauen verwandelt
haben, die anstelle überholter Grandezza eine zweckbe¬
dingte Sachlichkeit haushoch über Wasser zur Schau tragen,
liegt im Wandel der Dinge. Der sogenannten Romantik der
Seefahrt tut es, nach meinem Empfinden, kaum Abbruch.

langsam voraus, man kann die Umdrehungen der Schraube
an e inem Simulator auf dem Fahrpul t im Ruderhaus ver¬
folgen. Die Brücke steht voller Zuschauer. Auch Direktor
Körte läßt es sich nicht nehmen, die ersten Manöver zu be¬
obachten, wenn er auch nicht das Schiff auf seinem „Trial
Trip“ begleiten kann. Eine Menge Leute fahren mit, in den
Kabinengängen hängen Teilnehmerlisten. Chef der Probe¬
fahrt und verantwortl ich für die gesamte Organisation: Herr
Nadler; verantwortlich für den nautischen Bereich: Kapitän
Bellmann; für Betrieb und Organisation an Deck: HerrBlunck;
für die Maschinenanlagen: Herr Tohtz; für schiff- und maschi¬
nenbauliche Konstruktionsfragen: die Herren Schlaack und
K u l l a c k .

Alles in allem sind 196 Personen aufgeführt. Nach den Ver¬
antwor t l i chen d ie Abschn i t ts le i te r, d ie Wer f tmannschaf ten ,
die Bauaufsicht und die Vertreter der Klassifikat ionsbehör¬
den (die mit Argusaugen alle Vorgänge verfolgen werden),
der Funkmeßtrupp, die Angehörigen beteiligter Firmen, die
Gäste, bis hinunter zu den Köchen und den Stewards, die
schon ein Eier- und Schinken-Frühstück in den Messen ser¬
vieren. Sogar ein Arzt fährt mit und ein Oberfeuerwehrmann,

den Brand zu löschen. Und nicht zu vergessen, einige
Leute der künftigen Besatzung. Zwischen den HDW-Arbeits-
anzügen und Schutzhelmen erkennt man sie: meist jung,
intelligent und ganz bei der Sache.

Das Programm der Probefahrt in die Ostsee (Kiel —Christi-
ansö -Kiel) ist genau fixiert und verläuft von Mittwochmor¬
gen 7.00 Uhr (Unmooring the craft) bis Freitagabend 20.00
Uhr (Ship off yard). Signale mit der Trillerpfeife, das erste
Drehmanöver zum Kompensieren und Funkbeschicken. Das
Schiff liegt so hoch aus dem Wasser, daß die Baken von
Mönkeberg im Grünen verschwinden, man muß scharf hin-
sehen. Nachdem sich das Schiff zweimal um sich selbst ge¬
dreht hat, verlassen uns alle Zurückbleibenden mit einer
Barkasse. Die Schlepper werfen los, die Maschine erhöht
ihre Umdrehungen, „Sagitta“ nimmt Fahrt auf und läuft nach
See zu. Mit halber Kraft etwa, um durch den Sog nicht alles
mitzureißen. Im Signalmast hängt der Zylinder eines Wege¬
r e c h t s c h i f f e s .

Beim jetzigen Tiefgang von 26 Fuß (7,9 Meter) hat man auf
der Brücke eine Augenhöhe von rund 28 Metern. Alle umlie¬
genden Orte erscheinen aus der Draufsicht von zehn Stock¬
werken. Der eigentliche Schiffsrumpf ist 326 Meter lang und
49 Meter breit. Optisch gewöhnt man sich sehr schnell an
diese gigantischen Dimensionen, da das Verhältnis von
Länge und Breite bei allen Schiffen etwa das gleiche bleibt.
So spürt man auch die außerordentliche Schiffslänge von
einem drittel Kilometer kaum noch, und auch der Standort

achteren Ende ist navigatorisch wegen seiner Übersicht
weitaus besser, als man es anfänglich wahrhaben wollte. Ken-

Der erste Tag: Mittwoch 18. August

7.00 Uhr —, Leinen los! Diese Mammutschiffe überwältigen
den Betrachter durch ihre Masse. Um so erstaunter ist man,
daß s ie s ich im Bal last mi t der g le ichen Leicht igkei t be¬
wegen läßt wie ein kleinerer Frachter und dem Zuge zweier
Schlepper folgt, die durch bloßen Kontrast noch kleiner er¬
scheinen als sie ohnehin schon sind. Bei Windstärke 1und
strahlendem Sonnenschein dröhnt das Typhon der „Sagitta“
über die Kieler Förde wie Rolands Horn nach der Schlacht
von Roncesvalles. Achtung, jetzt komm ich!

7.30 Uhr -, wir sind eine Schiffslänge vom Ausrüstungskai
entfernt, mit dem Bug nach draußen. Die Maschine geht

u m

Achtung -Null! Vor den Fahrpulten im Ruderhaus, auf denen die
Navigationsinstrumente aufgereiht sind

a m
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ner hal ten ihn für ideal . In der Brückennock ein Hinweis:
268,7 Meter zum Bug, 57,3 Meter zum Heck.

Multiplizieren wir die Länge mit der Breite, so ergibt sich,
die wenigen Verjüngungen außer acht gelassen, eine Decks¬
fläche von 15 974 Quadratmetern, oder 1,6 Hektar bzw. gut
sechs Morgen. Das sind eine ganze Menge, man könnte sie
auf 32 Baugrundstücke verteilen. Auf 32 Eigenheime mit wei¬
ten Zwischenräumen. Wir aber sehen nichts anderes als eine
hellgrau gestrichene und verschweißte Stahlfläche, von der
die Sonne zurückstrahlt, längsschiffs von massigen Pipelines
überzogen und quersch i f fs vorne von den Anschlußrohren
überbrückt. Darüber die Podeste von acht Feuerlöschkano¬
nen in der Mittschiffsl inie. Wie verloren in der Weite noch
zwe i d iagona le We l lenbrecher und d re i P fah lmas ten . E in
paar Menschen krabbeln drüber hin, klein wie die Ameisen,
machen sich an Tankluken und Lüftern zu schaffen, werden
immer kleiner und sind plöztlich verschwunden. Einfach weg.
Vielleicht haben sie sich ganz vorne verlaufen, bei den An¬
kerwinden mit Kettengliedern von „lmperator“-Stärke.

Statt der vorerwähnten 32 Eigenheime gibt es hier lediglich
ein Deckshaus, das sich leuchtend weiß vom blauen Himmel
abhebt. Mit vier Etagen über dem Hauptdeck; mit einer
Brücke, deren weit ausladende Flügel schon zerbrechlich
wirken; mit dem eigentlichen Brückenhaus und dem Peildeck.
Im Innern ein Fahrstuhl: 1000 kg oder 6Personen, der bis
in die Maschine hinunterführt. Vorkante der Anbau des Pum-
penkontrol lraumes mit den Aufschrif ten „Nicht rauchen“ und
„Kein offenes Licht“. In Englisch natürlich; denn Englisch
währt am längsten. Achterkante ein flacher Anbau mit Stores,
Wirtschaftsräumen, der chemischen Feuerlöschanlage und
der hohe Schornstein, der nicht mehr rund ist, sondern eckig.
Ebenso eckig wie das Heck, das jetzt ein breites Kielwasser
hinterläßt und ganz leicht vibriert, so daß sich die Oberfläche
des kleinen Schwimmbassins (blau wie die Grotte von Capri)

...mit einem Schornstein, der nicht mehr rund ist, sondern eckig

Auf der Brücke putzen sie die vom Staub des Landes be¬
schlagenen Fenster, vor a l lem die sei t l ich verschiebbaren
großen Blaugläser -ein eingebauter Sonnenschutz!

Nach den Brückenkontrollen um 8.19 Uhr, den Null-Einstel¬
lungen der Anzeigeelemente bis 9.05 Uhr hat „Sagitta
10.15 Uhr den Leuchtturm Kiel passiert. Was wir alle inzwi¬
schen mitbekommen haben: die Fahrtmaschine wird entwe¬
der durch Te legra fen in fo rmat ion über den Masch inenkon-
trol lraum gesteuert, oder aber —wenn sie nachts sechzehn
Stunden wachf re i gefahren wi rd -von der Brücke aus d i¬
rekt mit dem Maschinentelegrafen. Und das sind immerhin
30 000 Ps und 62 atü. Heidewitzka, Herr Kapitän!

11.00 Uhr —, „Sagitta“ läuft mit 90 Umdrehungen, Kurs 88
Grad, auf Weg 1nach Osten. Das Meer gleicht blauer Seide,
wenige Wölkchen am Horizont, klarer blauer Himmel. Kapi¬
tän Bellmann sitzt, ganz unbeeindruckt von soviel geballter
Energie und Masse, auf einem Schemel im Ruderhaus, als
hätte er dieses Mammutschiff schon immer gefahren. Ge¬
lassen wie in se inem Al l tagsjob a ls Lotse auf dem Nord-
Ostsee-Kanal. Der Betrieb um ihn herum stört ihn nicht, über
zehn Jahre ist er schon Probefahrtkapitän. Die modernen
Fahrpulte, auf denen die Navigat ionsinstrumente nebenein¬
ander aufgereiht sind, kennen er und die ihn begleitenden
Nautiker aus der Praxis zur Genüge. Ruder- und Kartenhaus
gehen ineinander über. Keine trenenden Türen, keine stö¬
r e n d e n E c k e n . D u r c h d i e F e n s t e r h a t m a n n a c h a l l e n S e i t e n

freie Sicht wie bei einem Pavillon, wohl die zweckmäßigste
Konstruktion, die ich je gesehen habe.

Unterdessen beginnt man vom Pumpenkonrtol lraum aus mit
dem Abladen des Schiffes auf 50 Fuß, die bis zu den Pro¬
befahrtmanövern auf vollen Tiefgang 67‘ —8V4“ (20,64 m) ge¬
b r a c h t w e r d e n . D i e Ta n k s f ü l l e n s i c h m i t S e e w a s s e r . A u f e i ¬

ner umfangreichen Schalttafel kann man an einem in unter¬
sch ied l ichen Farben geha l tenen Schema das Geflecht der
Rohrleitungen verfolgen.

Einige Decks t iefer, im vol lkl imatisierten Maschinenkontrol l-
r a u m , fi x i e r e n s i e d i e G r e n z w e r t e d e s w a c h f r e i e n F a h r e n s .

Größere Abweichungen zeigen sich automat isch an, indem

u m

Durch d ie Fenster des Ruder - und Kar tenhauses hat man wie be i
e i n e m P a v i i i o n n a c h a l l e n S e i t e n f r e i e S i c h t

ununterbrochen kräusel t . Im Gegensatz zu den lärmenden
Motorschiffen ist dies die einzige Erschütterung auf dem
großen Tankdampfer. Sonst wohltuende Sti l le nah und fern.
U n d ü b e r a l l e m e i n H a u c h v o n F r i s c h e . H i e r u n d d a k l e b t

d i e F a r b e . V e r c h r o m t e T ü r k l i n k e n u n d S ü l l e h a b e n s t e l l e n ¬

weise noch einen Schutzfilm wie bei fabrikneuen Autos. Auf
Sessel , Sofas und Matratzen l iegen vie l fach Plast ikhül len.
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den durchgespielt. Dann ist es soweit, daß man um 6.25 Uhr
„Vol l rückwärts“ geben und d ie Anker fa l len lassen kann.
Kleinere Schiffe würden jetzt poltern und erzittern; kl irrend
würden die Kettengl ieder aus der Klüse laufen. Hier s ieht
u n d h ö r t m a n ü b e r h a u p t n i c h t s - a u ß e r d e r M e l d u n g i m
Telefon, daß die „Anker mit vier Schäkel zu Wasser“ sind
und einige Begleitgeräusche. Man ist schließlich auf der
Brücke vom, sagen wi r mal Or t der Handlung e in Vier te l
Ki lometer entfernt. Und als im weiteren Verlauf vorüberge¬
h e n d a u c h n o c h N e b e l a u f k o m m t , v e r s c h w i n d e t d a s V o r ¬

schiff gänzlich im grauen Dunst. Die zunehmende Tages¬
w ä r m e l ö s t d e n N e b e l s c h n e l l w i e d e r a u f .

11 .20 Uh r - , d i e Me i l en fah r t en beg innen ! Was l äu f t de r
Mammuttanker? Auf West-Ost-Kurs gre i f t der Kapi tän zum
Te l e f o n u n d i n f o r m i e r t d i e M a s c h i n e m i t d e m a u s l ö s e n d e n

„Achtung-Null“. Die nächsten zwei bis drei Seemeilen sind
d ie Tes ts t recke . Am Ende beschre ib t d ie „Sag i t ta “ e inen
großen Bogen und geht auf Gegenkurs: Ost-West. Um wie¬
der „in Schwung“ zu kommen, braucht sie mindestens sieben
S e e m e i l e n , e h e e r n e u t d i e Wo r t e f a l l e n „ A c h t u n g - N u l l “ .
Die ruhige Wetterlage ist für die Meßfahrten außerordentlich
günstig. Das große Schiff schiebt sich mit voller Fahrt wie
am Lineal durchs Wasser. Man verspürt kaum eine Bewe¬
gung. Wer allerdings ein Spektakulum fürs Auge erwartet,
kommt nicht auf seine Kosten. Jegliche optischen Anhalts¬
punkte fehlen. Es gibt weder Meßbaken noch überhaupt eine
Küste, es gibt nicht einmal andere Dampfer, mit denen man
wettläuft. „Sagitta“ steuert einen ebenso einsamen wie
schnurgeraden Kurs. Sie ist mutterseelenallein auf der Renn¬
bahn und ganz ungestört.

Die abgelaufenen Distanzen werden von einem Meßtrupp
d e r D E B E G e l e k t r o n i s c h e r m i t t e l t . D i e F u n k s e n d e r d e r D e c -

es irgendwo alarmierend blinkt, blökt, tutet oder pfeift. So
kommt es mir jedenfalls vor. Durch große Fenster sieht man
un te r s i ch d ie s i l be rges t r i chenen Gehäuse der Turb inen .
Die kleine Hochdruck-, die große Niederdruck- mit der ange¬
schlossenen Rückwärtsturbine, wei ter vorne die Kesselan¬
lage. Wenn man ihnen den Rücken kehrt, übermittelt eine
Fernmeldeanlage alle wichtigen Vorgänge in andere Berei¬
che. Das schließt auch meine Kabine ein, die eigentlich dem
2. Ingenieur Vorbehalten ist. In seiner Freiwache kann er
vom Sofa aus a l les bequem übersehen: Turb ine , Kesse l ,
H i l f sd iese l und Turbogenera fo r ; Spe isewasser, Schmie rö l
und Tankinhalt, um nur einige zu nennen. Überdies noch
Zwischenfäl le wie Feuer im Schiff . Selbst ich könnte dann

programmgemäß auf den Gang hinauseilen und dort einige
Schnellschlußventile betätigen.

Aber hoffentlich nicht mehr heute abend. Mit mir teilt diese

zweckgebundene Unterkunft nämlich der Vertreter einer Ree¬
derei, die zwei gleichartige Schiffe bestellt hat. So kommt
es be i echtem Pi lsener und e inem gelegent l ichen Whisky
zwischendurch zu einem langen, ergiebigen Gedankenaus¬
tausch, bei dem wir befriedigt Übereinstimmung unserer An¬
s i c h t e n f e s t s t e l l e n .

Später wieder auf der Brücke. Gegen das letzte Abendrot
s teht d ie S i lhouet te e ines anderen Sch i f fes , in der Nähe
Fischerlichter. Aus dem Dunkel glänzt matt das weiße Schott
des Brückenhauses. Durch die offene Tür erkennt man die
durch Leuchtsofitten indirekt erhellten Fahrpulte. Der Echo¬
graph glüht feuerrot wie Faust's Höllenfahrt, Kontrollämp-
chen glimmen, über die Radarschirme schwingt ein Licht¬
kegel. Das Decca-Ortungsgerät macht, synchron mit seinem
Orangeauge, klack-klack-klack. Vor der blauschwarzen Nacht
in den Fensterrahmen die Schatten des Brückenpersonals.
Wenn sich jemand eine Zigarette ansteckt, zeigt die Streich¬
holzflamme aufmerksame Gesichter. Der Rudergänger be¬
dient anstelle eines Steuerrades ein Segment, das wie eine
Flugzeuglenkung aussieht.

Am Signalmast drehen sich die Radar-Antennen

Der zweite Tag: Donnerstag, 19. August

Zwischen 3.00 und 4.00 ühr, in der Ferne blinken die Leucht¬
feuer von Bornholm. Voraus die erste fahle Morgenröte. Al¬
les is t feucht vom Tau der Nacht , das lange Vorderdeck
glänzt vor Nässe. Darüber wie ein Scherenschnitt die kurzen
Masten. Es wird von Minute zu Minute heller, und das Deck
verwandel t s ich in e ine spiegelb lanke Fläche, zer legt von
den dicken Strichen der Rohrleitungen. Die Nacht verzieht
s i c h a c h t e r a u s .

Aut dem Echograph erscheint ein spitzer Kegel, voll abge¬
laden überquert die „Sagitta“ eine flache Stelle. Etwa drei
Seemeilen entfernt schält sich die Nordküste von Bornholm
aus dem morgenlichen Dunst. Hier entwickelte sich überra¬
schend das letzte Rückzugsgeplänkel des Zweiten Weltkrie¬
ges, der Waffenstillstand war schon eingetreten. Ein Ge¬
danke, der mir beim frischen Kaffee kommt. Der Kurs ver¬
läuft an Bornholm vorbei in Richtung auf die kleine Insel
Christiansö und die für die Meilenfahrt nötigen Wassertiefen
um 100 Meter. Dort unten liegen noch drei von den Alliierten
nachträglich versenkte Dampfer mit Gasmunition ...

5.00 ühr! Mit „Achtung-Null" wird das erste Z-Manöver ein¬
geleitet, bei dem das Ruder von einer Seite zur anderen ge¬
legt wird und das Schiff ein Zick-Zack beschreibt. Ausschlag¬
gebend ist sein Reaktionsvermögen, das sich innerhalb vor¬
geschriebener Zeit halten muß, und seine Abweichung vom
Generalkurs. Al les zusammen best immt n icht zu letzt Form
und Größe des Ruderblattes. Die drei Rudermaschinen wer-



c a - K e t t e a n d e r u n s i c h t b a r e n s c h w e d i s c h e n K ü s t e i i e f e r n

Standortbestimmungen, deren Genauigkeit nicht zu übertref¬
fen ist. Der Meßtrupp bedient sich eigener, vom Schiff unab¬
häng iger Empfangsgerä te und e iner F i lmkamera , d ie a l le
zwanzig Sekunden die auf den drei Zifferblättern erscheinen¬
den Werte fotografiert. Gleichzeitig wird auf Spezialpapier
„mitgekoppel t “ . Der erste Durchgang erbr ingt 15,7 Knoten;
der zweite auf Gegenkurs 15,5; und das Ganze somit ein
arithmetisches Mittel von 15,6 Knoten, das die vereinbarten
Bedingungen mehr als erfül l t . Wenn bisher auch „nur“ b is
auf zwei Dezimalstel len. Der Rest, nämlich die Auswertung
d e s F i l m s t r e i f e n s , i s t F e i n a r b e i t f ü r d i e R e c h n e r a n L a n d .

den und Blumenkohl, Obst zum Nachtisch und so weiter. Im
„und so weiter“ ist auch ein Schnaps enthalten.

Die über drei Fahrtstufen ausgedehnten Meilenfahrten (Volle
—halbe und kleine Fahrt) ziehen sich durch den ganzen
Nachmittag. Es folgen zwei Drehkreise mit einer Ruderiage
von 35 Grad. Die Sonne ist schon untergegangen, aber es ist
noch ganz hel l . Gegen Abend kommen immer mehr Leute
auf die Brücke. Ober vierzig Mann beleben das Bild und
drängen sich um die Geräte. Alles was unmittelbar mit der
Sache zu tun hat, sich informieren will oder lediglich reiner
Neugier folgt. Die Tests sind nicht zuletzt eine große Show.
Es verläuft wie am Schnürchen, selbst das Black out-Manö-
ver, bei dem schlagart ig d ie Haupt-Stromerzeugungsquel le
ausfällt. Für einen Augenblick ist das ganze Schiff stockdun¬
kel , doch schon nach wenigen Sekunden schal ten die le¬
benswichtigen Anlagen auf ein Notaggregat um: der Diesel¬
generator, e ine Hauptschmierpumpe, e ine Seewasser- und
eine Hauptkondensatorpumpe, die Brennstoffpumpe, die Ru¬
dermasch ine , d ie Kompressoren , d ie Notbe leuch tung , d ie
Kesselkontro l le , e ine prov isor ische Kühlanlage und natür¬
lich alle Abnehmer auf der Brücke. Sogar der Fahrstuhl. Na,
b i t t e , w e n n d a s n i c h t s i s t !

22.45 Uhr. Die Tests gehen zu Ende. Nach dem simulierten
Z u s a m m e n b r u c h d r e h t d i e S c h r a u b e e i n e h a l b e S t u n d e u n ¬

u n t e r b r o c h e n n u r r ü c k w ä r t s . D i e s m a l i s t e s e i n e b l o ß e B e ¬

las tungsprobe fü r Schraube, Wel le und Rückwär ts tu rb ine ,
bei der keine ungewöhnlichen Ergebnisse mehr zu erwarten
sind. Die eigentl iche Belastungsprobe, der Endurance-Trial ,
ging schon vorher über die Bühne, als bei einem sechsstün¬
d igen Dauer lau f un ter normalen Seere isebed ingungen der
B r e n n s t o f f v e r b r a u c h u n d a n d e r e w i r t s c h a f t l i c h e F a k t o r e n e r ¬

mi t te l t wurden. Auch d ie kr i t ische Tourenzahl s teht längst
f e s t . A b e r w e n n e i n R ü c k w ä r t s - M a n ö v e r e r w ä h n t w i r d , w ä r e

noch eine kr i t ische Frage unerläßl ich: Wann bekommt man
eine derart große Masse Schiff im Rückwärtsgang überhaupt
zum Stehen? Um genau zu sein: aus vol ler Fahrt heraus
erst nach 31 Minuten und 40 Sekunden, es legt dabei noch
7150 Meter zurück, das sind beinahe noch vier Seemeilen.
Eine überdimensionale Demonstration des Trägheitsgesetzes.
Es wird eine prächtige Spätsommernacht. Der Sternenhim¬
m e l s t e h t i n v o l l e r B l ü t e . H i n u n d w i e d e r h u s c h t e i n e S t e r n ¬

schnuppe drüber hin und im Süden gl i tzert ein Planet. In
der Stille der Brücke das hohe Singen des Radar, das leise
Klicken des Decca und das gedämpfte Summen der Kreisel¬
m u t t e r .

Zwischendurch gehe ich zum Mittagessen nach unten. Durch
die hellen Gänge der Wohndecks mit den teakholzfarbenen

Ankerketten von „lmperator“-Stärke

Kunststofftüren, vorbei an der Funkstation, den Räumen des
Eigners und der Schiffsleitung, hinunter ins Deck der Offi¬
ziere und Ingenieure, durch d ie Etagen der Unteroffiz iere
u n d M a n n s c h a f t e n w e i t e r i n s M e s s e d e c k .

Dazwischen passiere ich Tagesräume, Deck-, Lade- und Ma¬
schinenbüros, Krankenrevier und Hospital, Wäschespinde
und Nischen mit Feuerschutzgeräten und ähnlichem. Soweit
ersichtl ich sind Wohn- und auch Lagerräume mit Ersatzko¬
jen und provisorischen Pritschen überbelegt. Wo sonst eine
fünfunddreißigköpfige Besatzung und einige Gäste schlafen,
m ü s s e n a u f d e r P r o b e f a h r t 1 9 6 P e r s o n e n U n t e r k o m m e n . R o t e

Ret tungsboot -Symbo le fa l len mi r au f , d ie im Bedar fs fä l le
unmißverständlich auch den Dümmsten an die richtige Stelle
w e i s e n . F ü r a l l e F ä l l e s t e h t a n D e c k z u s ä t z l i c h e i n C o n t a i n e r

mit Rettungsmitteln.

Der dritte Tag: Freitag, 20. August.

I m l e i c h t e n D u n s t v e r s c h w i n d e n a c h t e r a u s d i e U m r i s s e v o n

Bornholm. Einige dänische Fischkutter bilden weiße Flecken
i m B l a u d e r F e r n e . D e r W i n d s t r e i c h t m i t e t w a S t ä r k e 3 a u s

Süden, vereinzel te Katzenköpfe auf dem Wasser, „Sagi t ta“
steuert nach Kiel zurück. Die Pumpen drücken das Bailast¬
w a s s e r a u s d e n T a n k s h i n a u s . A u s v i e r d i c k e n S t u t z e n

rauscht es außenbords, wo es in der Luft zerstiebt und einen
n a s s e n S c h l e i e r z u r ü c k l ä ß t .

Das Schiff liegt so ruhig wie ein Fels im Meer. Aber es ist
kein Fels, sondern trotz aller Masse nur ein schwimmender
Gegenstand in der Weite des Meeres. Auch ein Mammut¬
tanker bewegt sich bei schwerer See und wenn er ihr nicht
ausweichen kann und mit seinem Wulstbug die Wasserwand
auf die Hörner nimmt, schüttelt er sich wie eine Stahlfeder.
Vor allem jenes äußerste menschenleere Vorschiff, von dem
aus gesehen die hohe, fünfstöckige Brücke nicht mehr als
eine kleine und sehr weit entfernte Zugabe darstellt, in der
man nicht viel von den Wellenbergen merkt, die vorne alles

Von der Organisat ion einer solchen Probefahrt macht s ich
der Außenstehende kaum einen Begriff. Hier wurde an alles
gedacht. „Schließlich hat uns die lange Reihe unserer Neu¬
bauten auch eine diesbezügliche Erfahrung vermittelt,“ meint
d e r C h e f d e r P r o b e f a h r t u n d l ä c h e l t , „ d a s m a c h e n w i r a l l e s

mit unseren Leuten.“ Er ist Diplomingenieur und Leiter des
m a s c h i n e n b a u l i c h e n K o n s t r u k t i o n s b ü r o s d e r H D W . B u c h ¬

stäbl ich aus dem Handgelenk machen es die servierenden
Stewards, die eigentlich im Leichtmetallbau beschäftigt sind,
d e r R u d e r g ä n g e r, d e r a n L a n d a l s Ta k l e r a r b e i t e t , d e r
Schlüsselwart, der Heizer vor der Ölfeuerung, und, das ist
ganz wesent l ich, Chefkoch Heinz Georg Schröder, der d ie
W e r k k ü c h e d e r G r o ß w e r f t l e i t e t u n d u n s h e u t e w i e d e r e i n

del ikates Mi t tagessen verabreicht : Fruchtkal tschale, Roula-
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Der Werftkapitän, wie immer die Ruhe seihst, ieitet das An-
iegemanöver. Die herbeigeei i ten Schiepper mit Sprechfunk
dirigierend, iegt er den Koioß sanft und sinnig wieder an die
Kai. Die Gäste veriassen frohgestimmt das Schiff, das iange
Wochenende beg inn t . Und das nach t räg i i che Ausrechnen
ietzter und genauester Werte.

E in ige Tage später fia t te r t über der „Sag i t ta “ d ie F iagge
v o n L i b e r i a . K u r z d a n a c h v e r i ä ß t s i e d i e K i e i e r B a u w e r f t u n d

foigt ihren Voriäufern in aiie vier Winde, ich bin ihnen vor
der westafr ikanischen Küste begenet, als sie auf der Kap-
Route ihren Weg machten: gigantische Schemen, die iautios
und stetig, mit Lampen hoch in der Luft, an uns vorüberzo¬
gen. Vorwiegend zum Persischen Goif.

kurz und kiein schiagen. Jenes Vorschiff, das zeitweise weg¬
taucht und ein Eigenieben zu führen scheint, ais gehöre es
schon gar nicht mehr dazu und stehe im Begriff, sich seib-
s tändig zu machen. E in Augenzeuge meint : „Man hat be i
diesen Riesenkähnen in langer und schwerer See zuweilen
d a s G e f ü h l , s i e b e k o m m e n v o r n e S c h l a g s e i t e n a c h d e r
einen und achtern Schlagseite nach der anderen Seite, so
v e r w i n d e n s i e s i c h . “

Kein Wunder bei der Last. Überlegen wir doch einmal: die
„Sagitta“ schleppt 236 000 Tonnen. Wenn wir Ihre Abmes¬
sungen 1:100 verkleinern, bekommen wir ein 3,26 Meter und
4 9 Z e n t i m e t e r b r e i t e s M o d e l l m i t 2 7 Z e n t i m e t e r S e i t e n h ö h e .

Seine im gleichen Verhältnis verminderte Außenhaut wäre so
dünn wie Staniolpapier. Und in dieses hauchdünne, fragi le
Gebilde fül le Ich das entsprechend reduzierte Gewicht von
236 Ki lo, also gut vier und dreiviertel Zentner. Sozusagen
dre i Mann in e in Fal tboot , nur etwas ausgewogener. Daß
sich hierbei der Schiffskörper verbiegt, l iegt auf der Hand.
W ä r e e r n i c h t e l a s t i s c h , w ü r d e e r z e r b r e c h e n .

Um 14.50 Uhr pass ieren wi r Fehmarnbel t -Feuersch i f f und
r i c h t e n d e n K u r s a u f d i e K i e l e r B u c h t . D i e T o n n e n d e s

Zwangsweges wandern vorbe i und sch l ieß l i ch kommt der
L e u c h t t u r m i n S i c h t . M i t d e r s i n k e n d e n S o n n e s t e c k t d i e

„Sagitta“ ihre Nase in die Förde, bestaunt von den vielen
Fre i ze i t kap i t änen und „ vun de a rmen Lüd an Land “ . An
der Rel ing stauen s ich die Probefahrt leute. Al le abkömm¬
l ichen haben s ich schon berei tgemacht , um auszuste igen.

Sagi t ta“ z ieht es, f rüher oder später, zum Per-A u c h d i e

sischen Golf und von dort wahrscheinlich mit einer Ladung
Rohö l nach E la th , e iner Hafens tad t am Go l f von Akaba.
Durch eine über die Halbinsel Sinai führende Pipeline wird
das Öl zum Mittelmeer gepumpt. Die Leistung dieser Pipeline
übertr i ff t heute schon den früheren Öldurchgang im Suez¬
kanal. So ändern sich die Umstände. Anderes ändert sich
nicht. Der 1947 durch UNO-Beschluß Israel zugesprochene
schmale Landstrei fen mit dem Hafen Elath hat eine Jahr¬
tausend alte Geschichte. Von Elath aus schickte schon Kö¬
nig Salomo seine Schiffe nach dem verschollenen öphir,
vierhundertundzwanzig Zentner Gold zu holen, wie es zu
lesen steht im Buch der Könige. Denn der Abgrund der Zeit
i s t t i e f e r a l s a l l e Ö z e a n e .

Das Deckhaus, das ganz von vorne gesehen wie eine sehr entfernte Zugabe aussieht ...

■ , »
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D a s B o o t v o n R o b e r t F u l t o n

U - B o o t e a u s K i e l
Nachdem man über zweihundert Jahre lang mit unterschied¬
lichen Erfolgen an Fahrzeugen herumgebastelt hatte, mit
denen man unter Wasser tauchen und böse Feinde ärgern
kann, gelang Robert Fulton so um 1800 ein Apparat, dessen
schlagkräftiger Wert in dem nebenstehenden zeitgenössischen
S t i c h t r e f fl i c h d e m o n s t r i e r t w i r d . A l s e r s e i n e W u n d e r w a f f e

dann den Franzosen für ihren Krieg gegen England anbot,
lehnte der Marineminister, so las ich in einem Buch, sie als
barbar ische Erfindung mit Entsetzen ab. Sol l te es s ich so
zugetragen haben h o c h l e b e d e r M i n i s t e r !

Allein, er konnte das Rad der Geschichte nicht aufhalten, wie
das weder früher noch heute ein einzelner zu tun vermag.
Der enttäuschte Erfinder bot daraufhin sein Mordwerkzeug
d e r K o n k u r r e n z a n .

Doch bei den Engländern wurde er auch nichts. Die Begrün¬
dung für die Ablehnung freilich, die war aus anderem Holz:
„Pitt wäre der größte Narr, der je gelebt hat, wenn er ein
Kampfmittel befürwortete, welches die Beherrscher des Mee¬
res nicht wünschen können, da es, mit Erfolg angewendet,
s i e i h r e r Vo r h e r r s c h a f t b e r a u b t e . “

U n d d a b e i s a h F u l t o n s S c h i f f c h e n v o n a u ß e n s o h a r m l o s a u s ,

daß wir uns heute fragen müssen: ist das wirklich erst hun¬
dertsiebzig Jahre her? Über Wasser segelte es, unter Was¬
ser lief es eine Stunde lang zwei Knoten —wenn die Crew
gut gefrühstückt hatte ...

Wie so ein Fahrzeug angetrieben wurde, das zeigen die Bil¬

der von jenem Boot, mit dem wir uns hier etwas näher be¬
fassen wollen und mit dem das Thema U-Boote mit Bezug
auf unsere Werft beginnt. Es sei hier zunächst ein altes Do¬
k u m e n t z i t i e r t , d a s f ü r u n s v o n I n t e r e s s e i s t :
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a(uffifd)cn irgcnb rocld)ci- (Scgcni^änbc bciuH3t uicrbcn fann
bis 5U einer iCiefe ■oon Soo ^up. 3u unter|eeifd)en ^unbainen*
teil für 2iriicfen etc. fonnc 51: Kriegsjwecfen ebenfalls per«
u'enbbnr ift biefe i6inrid)tung in lEngianb patentiert.

3ürict) b. )7ten sDec. )S6i.

l i e b e r X ^ a t e r .

Soeben unirbe id) burd) iDeinen lieben 23rief Pom joten über«
rafd^t iinb banbe 5Dir baft iDii meinem XDunfd^e fo halb nad)«
gefommen bii|3. Über iDein VDol̂ lbefinben mar id) eigentlid)
nid)t ganj rul)ig iinb fal) mit Ungebulb nad)rid)ten pon ifiud)
entgegen. 3u bem jungen iKntelein gratuliere id) iDir, pon
Petersburg l)abe id) bis jetjt nod) teilten Brief gel)abt. iDaf?
3l)r fo fd)öne 2lrbeit l)abt freut mid) unb tl)ut es mir leib
baj? id) fo weit entfernt bin. leinen ®ru§ I)abe id) sDir Pon
^^errn XDill). Bauer Submarine Dngenieur, )u fenben bcf)en
Befanntfd)aft id) l)ier wicber gcfud)t t>abe. ler l)at l)ier einige
fct)r intere^ante Borlefungen über feine bisherigen *erfal)run«
gen gcl)alten unb l)abe id) Pon benfeiben mir mand)es gemerft.
^gerr Bauer ift befd)äftigt ein Sd)iff aus bem Bobenfee ;u
l)cben unb unterliegt es feinem 3weifel, ba§ er im ^rül)jal)r
fein VDerf pollenben wirb. 3Da es iDid) pielleid)t intere^iren
wirb über bie ilonflruction feines in Xu^lanb gebauten iCau«
d)ers einiges 511 erfal)rcn tl)eile id) aus ben X)orlefungen mit.

sDer ü:aud)er l)at gaii) elliptifd)cn (Eiuerfdtnitt, im übrigen
bie I3lnfid)t pon bem bei uns gebauten. Um bie Sd)wimmfraft
auf)ul)eben befinben fid) inwenbig 5große Cylinber mit auf
einer Sd)raube befinblid)en Kolben, woburd) beliebig piel
tDaßer eingelaßen werben fann. 3Damit nun bei größerem
lEiefgang nid)t ein ;u großer SDruef auf bie Kolben fommt,
fönnen bie 3ußußröl)ren burd) einen abgefd)loßen wer«
ben, fobalb bie Sd)wimmfraft aufgeßoben ift. Ulun pumpt
er ein beliebiges (Ruantum tUaßer mit einer fleinen pumpe
ein um ben iCaud)er 511m Sinfen ju bringen. Oß er auf ber
gewünfd)ten Tiefe angclangt, braud)t er nur biefes VDaßer
wieber aus.tupumpen unb ber Körper ßat weber Beßreben
511 ßnfen nod) 51: ßeigen. tDenn ein plö^lid)er Unfall als £ecf
ober Knrennen gegen .Reifen entßeßt fo fallen auf einen Kuef
®ewid)te ab bie ß'd) in hülfen unter bem Seßiff befinben.
3ur Fortbewegung bebient Bauer fid) einer gewöl)iilid)en
Sd)raube unb ßat ebenfalls am Stern eine fleine Sd)raube
angebrad)t, bie bas Sd)iff breßen fann wenn er auf bem
Flecfe wenben will. Kußerbem ßat er für gewößnlid) ein
Steuer. Um nun oßnc Waßer ein unb aus5ulaßcn aud) wäl)«
renb ber ßeifte» ßnfen ju fönnen ßat er, ßinten

Sd)iffe jwei Flößen, bie wagered)t ßeßen, angebrad)t.
sDiefclben fönnen burd) SDreßung nad) oben unb unten ge«
rid)tet werben. Um ben wagered)ten Stanb bes Seßißes 311
gewinnen ober nur mit bem Fcnßcf auf5ufommen befinbet
ßd) in ber UTitte im Sd)werpunft ein ®ewid)t an einer
Sdtraube, wo burd) X>erßellen beßfeiben jebe Uleigung bes
Sdtißes erreid)t werben fann. 2m fießß ßieraus mit weld)er
Sorgfalt Bauer alle möglid)en Unfälle porausgefeßen unb
ißnen 311 begegnen gefud)t ßat. seine fleine Kammer ßat er
ebenfalls angebrad)t burd) weld)e mitteiß hoppelten t>er«
fd)lußes ein Taud)er aus bem Sd)iße ßerausgeßen fann. 2)ie
»^ebungsperfud)e pon Sd)iffen ßnb entfd)ieben feßr einfad).
Bauer befeßigt an bie er mitteiß Taud)er an bem
Sd)iff befeßigen läßt, einfad)c große Balons aus Kautfd)ucf
unb Äeinen, bie unten offen ßnb unb mit Äuft gefüllt tuerben
burd) Äuftpumpen, baß bas Sd)iff wenn biefelben genügenb
angebrad)t ßnb ßd) ßeben muß, liegt außer 3weifel.

Kußer biefen Sad)en ßat er eine Taud)erfammer conßruirt
welcße 311111 Kusbeßern ber unterfeeifeßen Kabel fowie 3UI11

Tinanbermal ineßr. Ffößlid)e lißeujaßr! wünfd)t 2)ir 2)ein
Soßn

©eorg.

sKinen ©ruß an vgerrn Sd)weffel.

Diesen Brief schrieb einst Georg Howaldt an seinen Vater.
Der darin erwähnte Wilhelm Bauer (1822—75) war nach Ful-
ton der nächste, der die Verwirklichung des nun einmal seit
langer Zelt in den Köpfen der Menschheit spukenden Unter¬
wasserfahrzeugs ein nennenswertes Stück vorantrieb. Es ist
indessen ziemlich sicher, daß er wenig oder gar nichts von
den Bemühungen seiner Vorgänger wußte, und daß seine
Idee abermals als eine Neuerfindung zu werten ist. Er soll
zu seinem „Brandtaucher“, wie er selbst ihn nannte, 1849
angesichts der dänischen Kriegsschiffe inspiriert worden sein.
Er war damals weder Erfinder noch Schiffbauer, sondern als
bayrischer Unteroffizier bei den Düppler Schanzen zugange.
Von unten her in die Luft sprengen müßte man die Biester,
d a c h t e B a u e r b e i s i c h .

a m

W i l h e l m B a u e r ( 1 8 2 2 - 1 8 7 5 )

Man hielt sich in jener Zeit noch nicht so lange mit der Pla¬
nung auf wie heute. Noch im selben Jahr führte er einer
M a r i n e - K o m m i s s i o n e i n F u n k t i o n s m o d e l l s e i n e r T a u c h ¬

maschine vor und unverzüglich ging es an die Ausführung
d e s P l a n s . B e i S c h w e f f e l u n d H o w a l d t i n K i e l w u r d e 1 8 5 0

dieses erste deutsche „U-Boot“ gebaut.
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Wie sicher der Erfinder seiner Sache war, beweist das Probe¬
fahrtsdatum. Wer nimmt schon gern am 1. Februar ein küh¬
les Bad? Zu e inem solchen kam es an d iesem Tage des
J a h r e s 1 8 5 1 b e i d e m e r s t e n Ta u c h v e r s u c h d a n n d o c h . N i c h t

etwa wegen einer mangelhaften Konstrukt ion wie es heißt,
s o n d e r n w e i l a u c h d a m a l s k e i n G e l d d a w a r u n d d i e B a u ¬

ausführung nicht der stat ischen Berechnung, sondern dem
Etat entsprach. Im einzelnen wird angeführt: Wichtige Teile
des Apparats waren durch andere, einfachere ersetzt worden.
Die Dicke der Außenhaut und Spanten war gegenüber dem
Projekt um 50 %verringert, der Spantabstand vergrößert.
Vorgesehene Tauchtanks wurden nicht eingebaut. Dies alles
mußte s ich verhängnisvoi l auswirken, da Bauer obendre in
bei seinem ersten Versuch gleich die Tauchtiefe überschritt,
die als Berechnungsgrundlage für das Projekt gedient hatte.

Wie dem auch sei —Bauer und seine beiden Tretradgenos¬
sen behielten auf dem Grund der Kieler Förde die Nerven,
ließen Wasser in das Boot bis Druckausgleich herrschte und
stiegen dann mit der komprimierten Luftblase aus. Sie er¬
fanden so das Prinzip des Tauchretters und erprobten den
Ernstfall gleich beim ersten Tauchversuch.

Der weitere Lebensweg Bauers war dem Fultons in der gei¬
stigen Grundhaltung nicht unähnlich. Nachdem die deutsche
Marine nicht gewillt war, in Experimente mit so zweifelhaf¬
tem Ausgang Ge ld zu i nves t i e ren , ve rsuch te Bauer se in
Glück beim Kaiser von Österreich, bei der Königin von Eng¬
land, in Paris und schließlich in Petersburg. Dort endlich machte
er mit einer wesentlich verbesserten Ausführung erstaunliche
Fortschritte. Er hatte offensichtlich das Herz des Zaren ge¬
w o n n e n , n a c h d e m m a n d i e s e m z u E h r e n a l s L e b e n s z e i c h e n

vom Meeresgründe die russische Nationalhymne nach oben
blies. Siehe Bild. Erst bei seiner 134. unterseeischen Übungs¬
fahrt soff Bauer erneut ab. Es hat ihm offensichtl ich nichts
geschadet; der Brief Georg Howaldts ist späteren Datums.



Seit Bauers Brandtaucher sind in Kiel unzählige U-Boote ge¬
baut worden. Auf die Darstel lung dieser Geschichte, selbst
in gröbsten Zügen, wollen wir uns nicht einlassen. Und seit
dem Zeitpunkt, da es Deutschland bis in alle Ewigkeit ver¬
boten war, jemals wieder einen Soldaten oder eine Waffe
zu produzieren, sind abermals etliche U-Boote fertig gewor¬
den. Gewiß fragt sich jeder hin und wieder mal nach den
e c h t e n F o r t s c h r i t t e n s e i t F u l t o n s Z e i t e n . F ü r e i n e n d e r a m

m e i s t e n n a c h d e n k l i c h s t i m m e n d e n w ü r d e i c h v i e l l e i c h t d e n

halten, daß U-Boote heute ganz offensichtlich nicht mehr als
„barbarische Erfindung mit Entsetzen zurückgewiesen'' zu
werden brauchen; es gibt da „besseres", und wer weiß,
w a n n m a n d i e G l a n z s t ü c k e u n s e r e s Z e i t a l t e r s e i n m a l b e ¬

lächeln wird, wie wir heute Fultons segelndes U-Boot ...

linke Seite oben: Zeichnung zur Demonstration des Antriebes,

links unten: Bauers Brandtaucher, der im Museum für Meereskunde in
Ber i in während des Kr ieges stark beschädigt worden war, nach der
R e s t a u r a t i o n . D a n e b e n : s o t a u c h t e d a s B o o t - o h n e Ta u c h t a n k s ,

oben: Das Getriebe von vorn und von Bb. achtern, ebenfalls nach der
Wiederherstellung aufgenommen. Diese Bilder sind dem bei DeMus,
Kiasing &Co. erschienenen Buch „Der Brandfaucher“ entnommen, das
ausführliche Pläne für den anspruchsvollen Modellbauer enthält,

unten: Zu Ehren des Zaren spielen vier Musikanten die russische Na¬
tionalhymne auf dem Meeresgrund bei einem Tauchversuch mit Bauers
verbesserter Ausführung seines Tauchbootes in Petersburg.



Machen wir also getrost einen großen Sprung in die Gegen¬
wart und übergeben U13 seinem Element. Der oft vernom¬
mene Vorwurf, der schon erhoben wird, wenn man das Wort
U-Boot überhaupt in den Mund n immt, is t feh l am Platz .
Die entscheidende Fragestellung muß anders lauten.

Ist die Menschheit soweit, daß sie auf Bewaffnung, gleich
welcher Art, verzichten kann, oder gilt das klassische Wort
„si vis pacem para bellum“ auch heute noch?

Ist die Bundesrepublik ein von niemandem ernstgenomme¬
ner Outsider oder hat sie Verpflichtungen innerhalb des Ver¬
teidigungspaktes zu dem sie gehört? Wo rangiert das U-Boot
überhaupt in der Rangliste zwischen Tomahawk und Atom¬

b o m b e ? I n u n s e r e m i m m e r n u r a u f d a s M a s s e n h a f t e a u s ¬

gerichteten Zeitalter wird einfach ignoriert, daß für den be¬
troffenen Einzelnen nicht der geringste Unterschied zwischen
d e m e i n e n u n d d e m a n d e r e n b e s t e h t .

Solange es nicht überhaupt überflüssig geworden ist, sich
notfalls seiner Haut wehren zu müssen, ist es weniger eine
moralische als eine strategische Frage, womit; und diese
Frage wird nicht auf den Werften entschieden, sondern auf
einer ganz anderen Ebene.

Wir wünschen U13 in dem Sinne allzeit gute Fahrt, daß es
einen ernsthaften Einsatz nie nötig haben wird. c l .

U13 ist eine Weitereniwickiung der Kiasse 205, von denen 12 Boote
1959 in Auftrag gegeben und 1962 bis 1968 abgeiiefert wurden. Bei der
neuen Klasse 206 wurden alle Erfahrungen aus dem Bau der ersten
Serie berücksichtigt. Die neuen Boote werden aus einem nichtmagne¬
tisierbaren Stahl gebaut und sind in hohem Maße rostbeständig.

Länge: 48,50 m, Breite: 4,58 m, Tiefgang: 4,00 m. Bewaffnung: 8Bug-
Torpedorohre, Besatzung: 21 Mann.

Rechte Seite: Unter den 1971 von der HDW abgelieferten Schiffen be¬
finden sich der Turbinentanker „Sagitta“ (232 660 tdw) und der OBO-
Carrier „Irfon“ (152 400 tdw).

Vom Typ der „Sagitta“ wurde schon ein Schwesterschiff geliefert,
„Libra“, fünf weitere sind in Auftrag.

Vom„lrfon“-Typ wurde bisher ein Schwesterschiff gel iefert, die „Polar-
b r i s “ .
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Planung —Netzplantechnik
V O N R O L F B A H L A U

Ja, mach' nur einen Plan, sei ein großes Licht
und mach' dann noch 'nen zweiten Plan,
geh'n tun sie beide nicht.

der Planung und des gesamten Systems.
Zusammenfassend kann gesagt werden,
daß s ich d ie Skepsis gegen d ie Pla¬
nung Im wesent l ichen aus 2Tatsachen
ergibt.

1. Die von der Planung er faßten Be¬
r e i c h e m ü s s e n k o n t r o l l i e r t w e r d e n .

D a z u k a n n n u r n o c h e i n m a l w i e d e r h o l t

werden, eine Kontrolle Ist nach dem ge¬
zeigten Regelkreis unerläßlich. Sie wird
jedoch nicht durchgeführt um Fehler zu
suchen, Schuldige zu finden und recht
zu behalten, sondern um gemeinsam
eine Leistung zu vollbringen. Abwei¬
chungen vom Plan sind Anlaß Ursachen
zu suchen. Ursachen, die gefunden sind,
h e l f e n P r o b l e m e l ö s e n u n d s c h l i e ß l i c h

stellen Problemlösungen Leistungen
dar, die Fortschritt bringen.

2. Der Plan berücksichtigt nicht schnell
genug das betriebliche Geschehen.

Die Ursachen l iegen auch hier in der
Mißachtung des gezeigten Regelkreises.
D e r K o n t r o l l m a ß s t a b w i r d v o n v o r n h e r ¬

e i n f ü r e i n e n P l a n n i c h t e i n h e i t l i c h a n ¬

gelegt, oder er wird manipul iert, wenn
Abweichungen fes tges te l l t werden um
r e c h t z u b e h a l t e n o d e r n i c h t a u f z u f a l l e n .

Dabe i w i rd abe r ve rgessen , daß be i
keiner Tätigkeit, zumal in einem Werft¬
betrieb, eine gewisse Unsicherheit nicht
ausgeschlossen werden kann. Prinzipiell
Ist jede Aktivität als kritisierbar und vor
a l l en D ingen ko r r i g ie rba r anzusehen .

Z u m A n d e r e n i s t d i e Ta t s a c h e z u b e ¬

rücksichtigen, das der allgemeine tech¬
n i s c h e F o r t s c h r i t t z u e i n e r z u n e h m e n ¬

den Größe de r Indus t r i e l l en P ro jek te
geführt hat. Komplexe Projekte und
konjunkturel le Einflüsse auf der einen,
k ü r z e r e A r b e i t s z e i t u n d k ü r z e r e Te r m i n e

auf der anderen Seite führen zwangs¬
läufig zu einem größeren Planungsauf¬
w a n d . E i n e u n m i t t e l b a r e R e a k t i o n d e r

Planung auf das betriebliche Geschehen
e r f o r d e r t d e n E i n s a t z v o n R e c h e n a n ¬

lagen und hier s ind den t radi t ionel len
Planungsmethoden zwei fe l los Grenzen
g e s e t z t .

Gewiß, bei kleinen Objekten oder über¬
s c h a u b a r e n Te i l a b l ä u f e n w e r d e n n a c h

wie vor Balkenpläne oder Terminl is ten
konventionell erstellt. Einige wenige
Te r m i n e s i n d I n d i e s e n F ä l l e n a l s L e i t ¬

faden vö l l i g aus re i chend . Um jedoch
alle Einflußgrößen bei großen Objekten
zu berücksichtigen, war ein Wandel der
Planungstechnik erforderl ich.

B e r t B r e c h t .

So ähnl ich, in den meisten Fäl len je¬
doch weit prosaischer, hören sich die
Argumente gegen die Planung Im All¬
gemeinen an. Im Grunde ist aber gar
n ich t „d ie P lanung“ gemein t , sondern
das häufig zu beobach tende Mißver¬
h ä l t n i s z w i s c h e n d e m P l a n u n d s e i n e r

Verwirk l ichung. Die Notwendigkei t der
Planung als Steuerungs- und Informa¬
t ionssystem wird wohl nicht mehr be¬
z w e i f e l t . U m s t r i t t e n i s t v i e l m e h r w i e a m

zweckmäßigsten geplant werden müßte.
Diese Frage stellt sich um so mehr, als
es die Entwicklung der Datenverarbei¬
tung und der Kopiertechnik erlaubt, die
b e t r o f f e n e n S t e l l e n b i s ü b e r d i e H a a r ¬

wurze ln m i t Pap ie r e inzudecken . Aus
d i e s e m G r u n d e s e i k u r z e t w a s ü b e r d i e

Theorie der Planung gesagt.
A l l e b e t r i e b l i c h e n A b l ä u f e l a s s e n s i c h

auf die In Bild 1gezeigten Grundtätig¬
k e i t e n z u r ü c k f ü h r e n . L ü c k e n i n d i e s e m

R e g e l k r e i s f ü h r e n - s e i e s a u s U n ¬

kenntn is oder Mißachtung d ieser Zu¬
sammenhänge (z . B. Z ie le und Pläne
w e r d e n g e h e i m g e h a l t e n , M i t a r b e i t e r
w e r d e n u n z u r e i c h e n d i n f o r m i e r t , a b ¬
we ichende Kon t ro l l e rgebn isse werden
nicht gesehen, akzeptiert oder weiter¬
gemeldet) -zu falschen Ergebnissen
und in der weiteren Folge zu falschen
Entscheidungen.

Eine ständige Kontrol le zwischen Plan
und Ergebnis is t er forder l ich, da Un¬
sicherheiten bei keiner Tätigkeit des
Rege l k re i ses ausgesch lossen we rden
k ö n n e n . J e d e K o n t r o l l e s e t z t a b e r e i n e n

M a ß s t a b v o r a u s , n a c h d e m b e u r t e i l t
werden kann, ob ein Ergebnis mit den
vorgegebenen Zielen vereinbar ist oder
n icht . Da jeder Maßstab var iabe l is t ,
m u ß l e t z t e n E n d e s a u c h e i n P l a n v a r i a ¬

be l se in . Das he ißt , jeder P lan s te l l t
n u r e i n e v o n v i e l e n A l t e r n a t i v e n d a r .

Jede Dogmatislerung führt zwangsläu¬
fig zu einer Verringerung der Leistung
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muß abgeschlossen sein, bevor Cbe¬
ginnen kann. Es müssen jedoch die
Vorgänge Aund Babgeschlossen sein,
bevor Dbeginnen kann. Ohne die Ver¬
wendung des Scheinvorganges Smüßte

logischen Gesichtspunkten in einer Gra¬
phik durch Verbindungslinien verknüpft,
so entsteht ein Netzwerk, das die Struk¬
tur eines Projektes deutlich sichtbar
w e r d e n l ä ß t .

Bild 2zeigt ein und dasselbe Projekt
in der Darstellung nach PERT und CPM.
Während bei PERT in logischer Reihen¬
folge Ereignisse untereinander ver¬
knüpft werden, die den Beginn oder
A b s c h l u ß v o n T ä t i g k e i t e n d a r s t e l l e n ,
werden bei CPM Tätigkeiten oder Vor¬
gänge miteinander verknüpft. Dabei gilt
die Regel, daß keine Tätigkeit begon¬
nen werden kann, bevor nicht alle vor¬
hergehenden Tätigkeiten abgeschlossen
sind. Vorgänge und Ereignisse sind also
die Grundelemente eines Netzplanes.
Als Vorgang bezeichnet man alle zeit¬
v e r b r a u c h e n d e n G e s c h e h e n w i e z . B .

Arbeitsgänge, Lieferzeiten, Wartezeiten.
E re ign i sse kennze ichnen j ewe i l s den
Beginn oder das Ende einer oder meh¬
re re r Tä t igke i ten . Es s ind a l so Ze i t¬
punkte zu denen ein Teilziel erreicht
s e i n s o l l t e .

Daneben i s t de r Beg r i f f de r Sche in¬
tätigkeit eingeführt worden. Er hat im¬
mer die Zeitdauer O, und dient ledig¬
lich der Darstellung rein logischer Ab¬
hängigkeiten zwischen einzelnen Tätig¬
ke i ten . B i ld 3ze ig t un ter Verwendung
des Scheinvorganges S: der Vorgang A

Grundlagen
der Netzplantechnik

I m J a h r e 1 9 5 7 w u r d e v o n M . R . W a l k e r

(du Pont) und J. E. Kelley (Remington
Rand) das CPM-Verfahren (Critical-
Path-Method) vorgestellt. Kurz darauf,
im Jahre 1958, wurde für die Über¬
wachung des Polaris-Projektes von der
a m e r i k a n i s c h e n M a r i n e i n Z u s a m m e n ¬

a r b e i t m i t d e r L o c k h e e d M i s s i l e D i v i s i o n

und der Beratungsfirma Booz, Allan &
H a m i l t o n I n c . e i n e ä h n l i c h e M e t h o d e

e n t w i c k e l t . D i e s e s Ve r f a h r e n i s t b e k a n n t

geworden unter der Bezeichnung Pro¬
gramm Evaluation and Review Techni¬
que (Programmbewertungs- und Über¬
wachungsverfahren) oder kurz PERT.
ln der folgenden Zeit s ind über diese
b e i d e n V e r f a h r e n z a h l r e i c h e V e r ö f f e n t ¬

lichungen erschienen. Abwandlungen
und Erwei terungen der ursprüngl ichen
Ver fahren berücks icht igen den Einfluß
der Kosten, Bet r iebsmi t te l und Kapa¬
zitäten. Hier soll jedoch nur über die
wichtigsten Grundzüge beider Metho¬
d e n b e r i c h t e t w e r d e n . B e i d e V e r f a h r e n ,

sowohl PERT als auch CPM, gehen da¬
von aus, daß jedes Projekt vom Beginn
bis zu seinem Abschluß in Teilaufgaben
zerlegt werden kann, und zwar so weit,
bis Arbeitspakete definiert sind, die für
Planungs- und Kontrollzwecke geeignet
sind. Werden diese Tei laufgaben nach

s

I

die Darstellung wie In Bild 4aussehen.
Diese besagt aber, die Vorgänge Aund
Bmüssen abgeschlossen sein, bevor
Cund Dbeginnen können. Gleichfalls
ist bei CPM ein Scheinvorgang erfor¬
derlich, um zwei parallele Vorgänge, die
zwischen gleichen Ereignissen verlau¬
fen, eindeutig zu unterscheiden.

o b e n :

A b b . 3

A b b . 4



Berechnung von Netzplänen Der früheste Anfang (FA) eines Vor¬
gangs ist der Zeitpunkt, zu dem alle
vorausgegangenen, zu diesem Vorgang
führenden Tätigkeiten abgeschlossen
sind. D. h., führen mehrere Tätigkeiten
zum Startereignis des betrachteten Vor¬
gangs, so errechnet s ich der f rüheste
Anfang aus der längsten vorhergehen¬
den Tätigkeitsfolge.
Das früheste Ende (FE) eines Vorgangs
ergibt sich aus dem frühesten Anfang
plus Dauer des Vorgangs.
Geht man bei der Berechnung der frü¬
hesten Zeitpunkte vom Projektbeginn
aus, so werden die spätesten Zeitpunkte
vom Projektende her berechnet. Dabei
wird im Allgemeinen der späteste Zeit¬
punkt, an dem das Objekt abgeschlos¬
sen se in muß , g le i ch dem f rühes ten
Zeitpunkt gesetzt, zu dem dieses Ereig¬
nis e ln t re ten kann (FE =SE be i Pro¬
jektende).
Das späteste Ende (SE) eines Vorgangs
Ist der Zeitpunkt, zu dem der Vorgang
spätestens abgeschlossen sein muß.

Stellt man nun den Vorgang In einem
Knoten dar, so ist dies eine Vorgangs¬
knoten-Dars te l lung. D ie log ische Ver¬
knüpfung erfolgt hier durch die Pfei le.
Sie stellen die Anordnungsbeziehung
dar. Bi ld 6zeigt unser Beispie l in der
Vorgangsknoten-Darstellung. Zunächst
fällt auf, daß bei dieser Darstellung auf
d ie Scheinvorgänge verz ichtet werden
kann. Die weiteren Vorteile liegen in
der Möglichkeit in einem Netzplan so¬
wohl Vorgänge als auch Ereignisse ver¬
wenden zu können, zusätzliche Zeitbe¬
dingungen und notwendige Änderungen
mit einem geringen Arbeitsaufwand be¬
rücksichtigen zu können.
Die Mögl ichkei t der zusätzl ichen Zei t¬
bed ingung se tz t a l l e rd ings auch e ine
gründlichere Analyse des Projektes vor¬
aus. Während bei der Vorgangspfeil-
Darstellung vorausgesetzt wird, daß ein
Vorgang abgeschlossen sein muß, be¬
vor der folgende beginnen kann, kennt
die Vorgangsknoten-Darstellung vier
Typen von Anordnungsbeziehungen. Es

Ein aus den genannten Elementen auf¬
gestel l ter Netzplan zeigt zunächst -wie
schon eingangs erwähnt -den logi¬
schen Ablauf des Objektes. Aussagen
über den zeit l ichen Ablauf lassen sich
erst machen, wenn für jeden Vorgang
die Zeitdauer erfaßt ist. Hier gehen nun
PERT und CPM getrennte Wege. Wäh¬
rend bei CPM für jeden Vorgang ledig¬
lich eine Zeitdauer geschätzt wird, ver¬
wendet PERT die Drel-Zelt-Schätzung.
Für jeden Vorgang werden dre i Ze i t¬
werte ermittelt, und zwar die optimisti¬
sche, die pessimistische und die wahr¬
s c h e i n l i c h e Z e i t d a u e r . A u s d i e s e n d r e i

Z e l t e n b e r e c h n e t m a n d i e m i t t l e r e e r ¬
w a r t e t e Z e i t . D i e s e M e t h o d e b i e t e t d i e

Möglichkeit, für jeden einzelnen Vor¬
gang d ie Wahrschein l ichke i t des Ein¬
t r e f f e n s e i n e s Te r m i n s z u b e r e c h n e n .

Über das Für und Wider d ieser Me¬
t h o d e i s t v i e l d i s k u t i e r t w o r d e n . F ü r
e i n e n B e t r i e b w i e d e n u n s e r e n h a t s i c h

C P M
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die Ein-Zelt-Schätzung, wie sie im CPM-
Verfahren verwendet wird, als völlig
a u s r e i c h e n d e r w i e s e n .

Bild 5zeigt wiederum unser Beispiel in
der Darstellung nach CPM. Die ge¬
schätzten Zeiten für jeden Vorgang sind
jeweils an den Pfeilen vermerkt.

Bel jedem Projekt gibt es zwischen Be¬
g i n n u n d A b s c h l u ß m i n d e s t e n s e i n e
F o l g e v o n T ä t i g k e i t e n , d i e k e i n e r l e i
Zeltreserven enthält. Diese Folge stel l t
den längsten Weg durch den Netzplan
dar, man bezeichnet sie als den krit i¬
schen Weg. Eine Verzögerung nur einer
Tä t igke i t d iese r Fo lge bee influß t den
Abschluß des Objektes. Die einzelnen
Vorgänge sind kritische Tätigkeiten. Im
Bild 5ist der kritische Weg stärker aus¬
gezogen. Für a l le übr igen Tät igkei ten
steht eine größere Zeitspanne zur Ver¬
fügung, als für die Durchführung der Ar¬
b e i t e r f o r d e r l i c h i s t . D i e s e Z e i t r e s e r v e

bezeichnet man als Pufferzelt. Der ge¬
samte Terminplan ergibt sich aus dem
Netzp lan nach fo lgenden Berechnun¬
g e n :

wenn der Gesamtplan eingehalten wer¬
d e n s o l l .

Der späteste Anfang (SA) eines Vor¬
gangs ergibt sich aus dem spätesten
Ende (SE) minus der Vorgangsdauer.
Die Pufferzeit ergibt sich für jeden Vor¬
gang aus der D i f fe renz zw ischen FA
u n d S A o d e r F E u n d S E .

Vorgänge ohne Pufferzeit zwischen den
frühesten und spätesten Zeitpunkten be¬
zeichnet man als kritisch, die Folge
dieser kritischen Tätigkeiten als den
kritischen Weg.

m u ß a l s o n i c h t n u r d i e D a u e r d e s Vo r ¬

gangs sondern auch der Typ der An¬
ordnungsbeziehung mit e inem Zei twert
festgelegt werden. Dadurch Ist es mög¬
l ich, Vorgänge über lappt darzuste l len.
Die v ier Typen der Anordnungsbez ie¬
hungen sind In der Tabelle Abb. 7auf¬
geführt (Din 69 900, Blatt 10).

Einsatz von EDV-Anlagen
Grundsätzlich setzt die Berechnung von
Netzplänen keine Rechenanlage voraus.
Netzpläne bis zu 200 Vorgängen kön¬
nen bequem von Hand durchgerechnet
werden. Mit zunehmender Vermaschung
und Überlappung der einzelnen Vor¬
gänge empfiehl t s ich aber schon eine
maschinelle Berechnung.

Kaum ein Netzplan führt schon bei sei¬
ner ersten Durchrechnung zu einer be¬
friedigenden Lösung. Unter Verwendung
einer EDV-Anlage kann dann eine Al¬
ternat ive in wenigen Minuten durchge¬
r e c h n e t w e r d e n .

Doch e igent l ich s ind es zwei wesent-

Darstellung von Netzplänen
Nach Art der Darstel lung unterscheidet
man zwei Arten von Netzplänen.
Stellt man, wie bisher beschrieben, die
Vorgänge durch Pfeile dar, so ist dies
eine Vorgangspfeil-Darstellung. Hierbei
hat die Richtung und Länge der Pfeile
keinerlei Bedeutung. Die logische Ver¬
knüpfung erfolgt durch Knoten, die
außerdem Beginn und Ende eines Vor¬
gangs darsteilen.

2 2
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war. Durch einen ständigen Soii-ist-Ver-
gleich muß dieser Plan Jeweils dem tat¬
s ä c h l i c h e n b e t r i e b l i c h e n G e s c h e h e n a n ¬

gepaßt werden.

Aber gerade diese Arbeiten
!Eingabe der Is t -Daten in best immten

Zeit interval len,
!Kont ro l l e de r P landa ten ,
! S u c h e n v o n n e u e n A l t e r n a t i v e n u n d

neuen Maßstäben bei Abweichungen
vom Plan,

! I n f o r m a t i o n ü b e r d i e n e u e n P l a n ¬

ziele,
l a s s e n s i c h n u r m i t H i l f e v o n E D V - A n ¬

lagen wirtschaftlich und in kurzer Zeit
l ö s e n .

formationen wie Kosten, Kapazität, Or¬
gan isa t ionsebenen, Kos tens te l len und
ähnliches mehr, zu verarbeiten. Die Er¬
gebnisse der Netzplanberechnungen
können somit nach den jeweil igen Er¬
fordernissen ausgewählt, begrenzt, sor¬
t iert oder zusammengefaßt werden, so
daß jeder Bete i l ig te nur d ie In forma¬
tionen erhäl t , d ie er für sein Arbeits¬
gebiet benötigt.

2. Es wurde eingangs berei ts festge¬
stellt, daß jede Aktivität -also auch je¬
der P lan- kr i t i s ierbar und kor r ig ierbar
is t . Jeder Arbe i tsab lau fp lan s te l l t nur
eine Alternative dar, die zu einem be¬
stimmten Zeitpunkt die optimale Lösung

l i e h e G r ü n d e , d i e u n s v e r a n l a s s e n ,
Netzpläne maschinell zu berechnen.

1. Durch d ie Entwick lung der Technik
und d ie zunehmende Komplex i tä t der
t e c h n i s c h e n P r o d u k t e i s t e i n e r s e i t s d a s

I n f o r m a t i o n s b e d ü r f n i s d e s E i n z e l n e n

größer geworden. Andererseits kann je¬
der an einem Projekt Beteiligte, eben
durch e ine s ich s tänd ig we i te rentw lk -
kelnde Technik, mit Informationen über¬
flutet werden. D ie Aufgabe s te l l t s ich
hier also ganz klar: „Der richtigen Per¬
s o n z u r r i c h t i g e n Z e i t d i e r i c h t i g e -
n o t w e n d i g e - I n f o r m a t i o n “ .
Hier erlauben uns die heute angebote¬
nen Rechenprogramme, zusätzl iche In-

Abb. 7Auszug aus dem Normblatt DIN 69 900 Blatt 10.

1. Allgemeine Begri^e und Zdtbegriffe

K u r z z e i c h e n ErklSrungBenennung

Anordnungsbeziehung vom Ende eines Vorgangs zum Anfang seines
Nachfolgers.

Anordnungsbeziehung vom Anfang eines Voi^angs zum Anfang
seines Nachfragers.

Anordnungsbeziehung vom Ende eines Vorgangs zum Ende seines
Nachfolgers.

Anordnungsbeziehung vom Anfang eines Vorgangs zum Ende seines
Nachfolgers.

N FNormalfolge

A FAnfangsfolge

E FEndfrdge

S FSprungfolge

\tofgang BVorgang A

,Nomĉ ge_^
Anfcm f̂dge^

Endfolge_
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152 000 tdw OBO-Carrier für Essberger
A m 1 5 . O k t o b e r w u r d e i n K i e l e i n f ü r

die Hamburger Reederei John T. Ess¬
berger best immter Ore-Bulk-Oi l -Carr ier
mit einer Tragfähigkeit von 152 000 tdw
getauft. (Bau-Nr. 12).

Frau Inge Birnbaum, die Gattin des Vor¬
standsvors i tzenden der Sa lzg i t te r AG,
Ministerialdirigent a. D. Hans Birnbaum,
taufte das Schiff auf den Namen „John
Augustus Essberger“.

L a d e r ä u m e :

D i e 9 L a d e r ä u m e w e r d e n d u r c h 11 s e i t ¬

wärts rollende Lukendeckel, die in Mitte
Schiff geteilt sind, hydraulisch geöff¬
n e t u n d v e r s c h l o s s e n . S i e t r e t e n n u r f ü r

Schütt ladungen in Funktion. Besondere
Öi-Luken, wie auf Tankern üblich, be¬
s i t z t d a s S c h i f f n i c h t .

Die Lukendeckel sind ein Fabrikat der
schwedischen Firma von Teil, Göteborg,
w u r d e n a b e r v o n u n s e r e r S t a h l b a u a b ¬

teilung gefertigt.

Antr iebsanlage:

D a s S c h i f f w i r d d u r c h e i n e G e t r i e b e -

Tu r b i n e n - A n l a g e d e r B a u a r t A E G - D e
Schelde angetrieben. Ihre Leistung be¬
trägt 24 000 SHP bei 85 UpM. Dampfzu¬
s t a n d v o r d e r H o c h d r u c k t u r b i n e 6 0 a t ü
und 510° C .

V o n e i n e m k l i m a t i s i e r t e n z e n t r a l e n M a -
s c h i n e n k o n t r o l l r a u m w i r d d i e M a s c h i ¬

nenanlage vollautomatisch als Tag-Wa¬
chenschiff gefahren.
Für die Fernbedienung der Turbinenan¬
lage vom Masch inenkont ro l l raum bzw.
v o n d e r B r ü c k e i s t e i n e v o m W e r k K i e l

der HDW entwickelte und gebaute voll¬
elektrische Fernsteuerung vorgesehen.
Der Dampf de r Tu rb ine w i rd i n zwe i
K e s s e l n d e r B a u a r t B a b c o c k - W i l c o x e r ¬

zeug t . D iese S t rah lungs-Sch i f f skesse l
haben je eine Dampfleistung von 55t/h
(max.). Der Arbeitsdruck am Überhitzer-
Austrit t beträgt 62 atü, die Überhitzer-
Temperatur 515° C.
Die Turbine treibt die sechsflügelige, 40 t
s c h w e r e S c h r a u b e v o n 8 , 3 m D u r c h m e s ¬

ser über ein doppeltes Zahnrad-Ünter-
setzungsgetr iebe.

Ladeölpumpenausrüstung:

A l s L a d e ö l p u m p e n d i e n e n 2 T u r b o -
Pumpen mit einer Leistung von je
4 5 0 0 m V h ( S e e w a s s e r ) u n d 2 N a c h ¬
lenzpumpen mit einer Leistung von je
3 0 0 m V h .

Für Wasserballast sind 2Pumpen mit
einer Leistung von je 1500 mVh einge¬
b a u t .

St romversorgung:

Die elektrische Stromversorgung erfolgt
d u r c h e i n e n T u r b o - D r e h s t r o m - G e n e r a -

t o r m i t e i n e r L e i s t u n g v o n 8 0 0 K W
(450 V, 60 Hz). Außerdem wurden ein
Dieselgenerator mit einer Leistung von
800 kW sowie ein Notdieselgenerator
mit einer Leistung von 100 kW instal¬
l ie r t .

Nautische Ausrüstung:

Das Schiff verfügt über Kreiselkompaß¬
anlage, Echolot, F. T.-Station, Radar,
Decca-Navigator, Funkpeiler und alle
sons t i gen E in r i ch tungen , w ie s i e au f
Schiffen dieser Größenordnung üblich
s i n d .

Besatzung:

Im achtern l iegenden Deckshaus kön¬
nen bis zu 40 Besatzungsmitglieder in
modern ausges ta t te ten E inze lkab inen
untergebracht werden. Neben Messen,
Tages - und E rho lungs räumen s tehen
der Besatzung ein Schwimmbad, Sport¬
räume und ein Kino zur Verfügung.

Hauptdaten:

Länge über alles
Länge zwischen
d e n L o t e n

Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tiefgang
Tragfähigkei t
L a d e r a u m

K o r n 1 0 0 %

288,58 m

275,00 m
43,40 m

23,70 m

17,50 m

152 000 t(1000 kg)

5 9 7 7 5 5 0 c u . f t .

L a d e r a u m Ö l 9 8 % 5 8 5 8 0 0 0 c u . f t .

L a d e r a u m E r z 1 0 0 % 2 9 6 0 0 0 0 c u . f t .
2 4 0 0 0 S H P

15,7 kn

Getr iebe,Turbine
Geschwindigkei t

K l a s s e :

L loyd ’ Reg is te r +100 A I +LMC, ÜMS
“carrying oi l in bulk and strengthened
for carrying ore with holds 2, 4, 6and
8 e m p t y “ .

Der Klassezusatz ÜMS gibt an, daß das
S c h i f f m i t u n b e s e t z t e m M a s c h i n e n r a u m

gefahren werden kann, weil es mit allen
e r f o r d e r l i c h e n F e r n s t e u e r u n g e n u n d
a u t o m a t i s c h e n K o n t r o l l - u n d A l a r m e i n ¬

richtungen ausgestattet ist.

Die Taufpatin Frau Inge Birnbaum, Dr. Norbert Henke, Frau Liselotte v. Ranlzau-Essberger, Prof. Dr. Rolf Stödter, Dr. Manfred Lennings





Die Strandung der Bark „Obotrita / /

V o n K a p i t ä n M a x Z a b e l

Die Hamburger Bark „Obotrita“, auf der
ich zu der Zeit zur See fuhr, wurde im
J a n u a r 1 9 2 4 f ü r e i n e B a l i a s t r e i s e n a c h

„ C a l l a o f o r O r d e r “ i n B e l f a s t s e e k l a r

gemacht. Als Ballast wurden 1000 tBau¬
schutt geladen, der aus Lehm, Erde und
Ziegels te inen mi t großen Mengen von
Z e m e n t - u n d K a l k r e s t e n b e s t a n d . W ä h ¬

rend der Beladung regnete es zeitwei¬
lig in Strömen, ohne daß der Ladevor¬
g a n g u n t e r b r o c h e n w u r d e . D a d u r c h

wurde der Schutt ausgiebig mit Feuch¬
tigkeit durchsetzt und lagerte sich fest
b is in a l le Winkel . Mi t langen dicken
Bohlen und Kettenlaschings wurde der
Ballast gegen ein Übergehen gesichert.
Anfang Februar lief das Schiff aus. Die
Aus re i se ve r l i e f g la t t und das Sch i f f
machte gute Fahr t . Nach der Durch¬
steuerung der „Le Mai re-Straße“ zwi¬
s c h e n F e u e r l a n d u n d d e n S t a a t e n I s ¬

l a n d s w u r d e C a p H o o r n b e i s t e i f e m
Westw ind pass ie r t . Nach e iner Re ise

von 73 Tagen war das Z ie l e r re i ch t ,
und die Bark ging auf der Reede von
C a l l a o v o r A n k e r . H i e r m u ß t e n u n e r s t ¬

mal der Bal last gelöscht werden. Das
war le ich ter gesagt a ls ge tan. Durch
d i e W ä r m e i n d e n T r o p e n w a r d i e
Feucht igke i t im Ba l las t ausget rocknet
und er war derar t ig fes t und t rocken
geworden, daß er nur mi t der Sp i tz¬
h a c k e l o s z u s c h l a g e n w a r ; t e i l w e i s e
mußte er mit Brechstangen auseinander
gebrochen werden. In Körben wurde er
an Deck gehievt und nach außenbord
gekippt.

u n d w ä h r e n d d e r L a d e z e i t d o r t b l i e b e n .

S i e r i c h t e t e n s i c h u n t e r d e r B a c k m i t

Säcken und altem Segeltuch ihr Lager
ein, mußten sich aber selbst verpflegen;
das hinderte sie jedoch nicht, ständig
dem Koch auf der Pelle zu liegen und
a b z u k o c h e n . V o r a l l e m h a t t e n e s i h n e n

abgekochte Kartoffeln angetan, die für
s i e e t w a s B e s o n d e r e s d a r s t e l l t e n . A l s

d ie Sch leppverb indung mi t te ls Anker¬
k e t t e u n d Vo r l ä u f e r h e r g e s t e l l t w a r,
ging die Reise zum Ladeplatz los und
dauerte etwa 5Stunden. Der Ladeplatz
lag auf der Seeseite der Insel Pacha-
camac und war ungeschützt der Mee¬
r e s d ü n u n g a u s g e s e t z t , s o d a ß d a s
Schiff nie ruhig lag und zeitweise sehr
s t a r k r o l l t e o d e r s c h l i n g e r t e , d a ß
manchmal die Beladung deshalb unter¬
b r o c h e n w e r d e n m u ß t e .

Als das Schiff leer war, traf nach eini¬
gen Ruhetagen auch die Order ein, und
zwar sol l te das Schiff in Pachacamac,
einer Insel etwa 15 sm südlich Callao,
Guano laden. Am nächs ten Tage er¬
schien frühmorgens ein alter Walfang¬
dampfer, der als Schlepper diente. Er
brachte die eingeborenen Ladearbeiter
mit, die an Bord der Bark überstiegen

Die Beladung ging folgendermaßen vor
s ich : Von e inem überhängenden Vor¬
sprung der Insel aus waren zwei paral-
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künfte war auch Ruhe vor dem Unge¬
ziefer eingetreten, welches in der ersten
Zei t der Besatzung noch übe l mi tge¬
spielt hatte. Nach 123 Tagen stand die
Bark Mi t te November vor dem Eng i i -
s c h e n K a n a l . E s w e h t e e i n s t e i f e r ö s t ¬

l icher Wind, der iange anhai ten soi l te
und die Bark nur langsam durch Kreu¬
z e n u n d H a l s e n i m K a n a l v o r w ä r t s

k o m m e n l i e ß . E s b r i s t e i m m e r m e h r a u f ,

und de r W ind d reh te dabe i i angsam
über Nord nach NW. Die Segei wurden
bis auf die Sturmsegel festgemacht, das
Schiff lag in der kurzen hohen See gut.

S c h o n d i e K o n t r o i l e d e r T r i m m a r b e i t e n

war für die Lungen eine Qual.
l e i l a u f e n d e D r a h t s e i l e i m M e e r v e r a n ¬

kert (unter einem fiachen Winkei). Diese
S e i i e d i e n t e n a l s L a u f d r ä h t e f ü r z w e i

Laufkatzen, die durch einen Läuferdraht
übe r e ine g roße flach l i egende Lau f¬

s c h e i b e a n L a n d v e r b u n d e n w a r e n , s o
d a ß i m W e c h s e i i m m e r d u r c h d i e e i n e

Katze die andere heraufgezogen wurde.
Ein Leichter wurde unter die Drähte ge¬
legt. Eine Laufkatze befand sich oben
über dem Ladep ia tz , d ie andere über
d e m L e i c h t e r . A n d i e o b e r e w u r d e n u n

eine Schlinge mit Guano in Säcken an¬
g e h ä n g t , d i e B r e m s e g e i o c k e r t , u n d
d u r c h d a s G e w i c h t l i e f d i e L a u f k a t z e

abwärts und zog mi t dem Läuferdraht
d i e l e e r e o d e r m i t i e e r e n S ä c k e n b e l a ¬

s t e t e L a u f k a t z e n a c h o b e n . N u n w u r d e

d i e s e w i e d e r b e l a d e n , i n d e r Z w i s c h e n ¬

z e i t w u r d e n d i e S ä c k e v o n d e r a n d e r e n

abgenommen und in den Leichter ge¬
staut, und so ging es hin und her, bis
d e r L e i c h t e r v o l i w a r . E i n M o t o r b o o t

b r a c h t e e i n e n n e u e n L e i c h t e r u n t e r d i e

Sei ie und schleppte den anderen zum
S c h i f f , w o d a n n d i e S ä c k e m i t d e m

Schiffsgeschirr an Bord gehievt wurden.
D i e H i e v e n w u r d e n a u f d i e L u k e n , v o n

denen nur je e in Lukendecke l h in ten
und vo rne abgenommen worden war,
abgesetzt, die Sacknaht aufgeschnitten
und der Guano lose in den Raum ge¬
schüt te t . Da Guano aus get rockneten
Vogelexkrementen und verfaulten Fisch¬
r e s t e n b e s t e h t — d i e I n s e l n w a r e n m i t

S c h w i m m v ö g e l n d i c h t b e s e t z t — v e r ¬
b r e i t e t e s i c h a n D e c k e i n i n f e r n a i i s c h e r

Gestank. Der feine ausgedörrte Guano-
Staub drang in alle Räume und Unter¬
k ü n f t e u n d b e d e c k t e a l l e s m i t e i n e r

fe inen schmutzig-grauen Schicht. Al les
r o c h u n d s c h m e c k t e n a c h A m m o n i a k ,

und es war nur an der Luvseite einiger¬
m a ß e n a u s z u h a l t e n . W e n n d e r G e s t a n k

schon nicht zu ertragen war, so war das
U n g e z i e f e r, w a s m i t d e m G u a n o a n
B o r d k a m , n o c h v i e l u n e r t r ä g l i c h e r.

Scharen von F iöhen , Sandfiöhen und
e i n e Z e c k e n a r t h a t t e n e s a u f d i e M e n ¬

schen abgesehen, besonders au f d ie
Besatzung, denn die Eingeborenen wa¬
ren scheinbar weitestgehend immun ge¬
gen d iese Viecher. Wenn auch mehr-
m a i s a m Ta g e D e c k g e w a s c h e n u n d
abends der Lukensüi l mi t Teer ange¬
pinsel t wurde, um die Wanderung der
Heerscharen zu unterbrechen, fanden
d o c h n o c h g e n u g d i e s e r L e b e w e s e n
einen Weg, um an die Menschen her¬
a n z u k o m m e n .

A l ie waren f roh, a ls das Sch i f f fe r t ig
b e l a d e n w a r u n d d i e L u k e n s e e f e s t g e ¬
s c h l o s s e n w e r d e n k o n n t e n . A u ß e r d r e i ¬

f a c h P e r s e n n i g e w u r d e n d i e L u k e n -
sülie gut mit Teer eingeschmiert und die
untersten Persennige fest angedrückt ,
u m d i e L u k e n n i c h t n u r w a s s e r d i c h t

s o n d e r n a u c h l u f t d i c h t a b z u s c h i i e ß e n .

Dann wurde gründlich „Rein Schiff“ ge¬
m a c h t . N a c h d e m d a s S c h i f f a u s k i a r i e r t

u n d P r o v i a n t ü b e r g e n o m m e n w o r d e n
war, wurde die Heimreise mit Best im¬
mungshafen Antwerpen angetreten. Au f de r Höhe von Dungenes se tz ten

R e g e n - u n d S c h n e e s c h a u e r e i n , d e r
W i n d w u c h s a u f S t u r m s t ä r k e a n . D e r

sonst unter Dover l iegende Lotsenver¬
setzdampfer für die Scheldeiotsen war
n i c h t m e h r a u f s e i n e r P o s i t i o n . S o

D i e H e i m r e i s e v e r i i e f m e h r o d e r w e n i ¬

ger glatt. Das Schiff hatte mit ausneh¬
mend viel Gegenwind zu kämpfen und
die Reise wurde sehr lang. Es machte
s i c h z u d e m ü b e l b e m e r k b a r , d a ß d i e
P r o v i a n t i a s t n u r d u r c h e i n H o l z s c h o t t

vom Laderaum getrennt war und so der
Ammon iak -Ges tank f re ien Durchgang
h a t t e . N a c h k u r z e r Z e i t w a r d e r P r o ¬

v i a n t r a u m n u r n o c h m i t H i l f e e i n e s

Windsacks bet retbar, ja es wurde mi t
der Zeit derartig schlimm, daß das un¬
t e r e o f f e n e E n d e d e s W i n d s a c k s ü b e r

den Kopf gestre i f t werden mußte, um
überhaupt im Proviantraum noch atmen
z u k ö n n e n . D i e F o i g e w a r, d a ß d e r
Frischproviant bald restlos ungenießbar
geworden war und der Dauerprov ian t
d e r a r t i g d e n G e r u c h a n g e n o m m e n
hatte, daß er nur noch mit Widerwilien
zu essen war. Wenn auch e in großer
T e i l d e s P r o v i a n t s a u s d e r L a s t h e r ¬

a u s g e n o m m e n u n d i n d e r S e g e i k o j e
oder Pantry untergebracht worden war,
so hatte er doch einen Stich weg und
v e r d a r b m e h r u n d m e h r . E s w u r d e n u r

noch von Sa lzfle isch , Konserven und
Hartbrot geiebt. Durch Fischfang wurde
versucht , e twas Abwechseiung in den
Küchenzet te l zu br ingen, und es ge¬
lang auch, e in ige Tümmler zu harpu¬
n i e r e n u n d B o n i t o s z u a n g e l n . D i e
Schiffsleitung sah sich gezwungen, nach
110 Tagen Reise die Azoren-Insel Fay-
ai anzusteuern und durch Flaggensig¬
nale, denn FT war noch nicht an Bord,
n e u e n P r o v i a n t z u b e s t e i l e n . D a s W e t ¬

ter war gut, die Bark stand in einiger
Ent fe rnung von der Inse l au f und ab
u n d w a r t e t e a u f d a s B o o t , w e l c h e s d e n

Prov iant br ingen so i l te . Nach e in igen
Stunden erschien dann auch ein großes
fl a c h e s M o t o r b o o t u n d b r a c h t e d e n

l a n g e r s e h n t e n f r i s c h e n P r o v i a n t , v o r
allen Dingen frisches Gemüse, frisches
F l e i s c h , M e h l z u m B r o t b a c k e n u n d
F r ü c h t e . D i e Ü b e r n a h m e g i n g o h n e
Z w i s c h e n f a l l v o r s i c h , u n d m i t n e u e m

Mut ging es auf den Rest der Reise.
Durch mehrfaches Ausgasen der Unter-

Te i l d e r C r e w d e r „ O b o f r i t a “ ;
v o r n r e c h t s d e r V e r f a s s e r

m u ß t e v e r s u c h t w e r d e n , o h n e L o t s e n

d i e S c h e l d e m ü n d u n g z u e r r e i c h e n .
W i n d u n d S e e w u r d e n i m m e r m e h r

u n d d i e S i c h t i m m e r s c h l e c h t e r . I n d e r

N ä h e d e s S a n d e t t i e - F e u e r s c h i f f s , w e l ¬

ches noch eben ausgemach t werden

Als die Schüttladung das Zwischendeck
e r r e i c h t h a t t e , m u ß t e d e r U n t e r r a u m

vo l l ge t r immt werden , was durch d ie
E ingeborenen gemach t wurde , da es
den Besa tzungsmi tg l iedern unmög l i ch
war, i n den Raum h inun te rzus te igen .
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Der Versuch eines Rettungsbootes von
Land die Besatzung abzubergen schei¬
terte wegen der Nähe der Sände und
d e r d o r t l a u f e n d e n G r u n d s e e n . S o t r i e b

d a s S c h i f f a u f d e n S t r a n d z u . A l l e s w a r

finster und sah gespenstisch aus. Bald
war d ie B randung e r re i ch t , und man
merkte förmlich, wie das Schiff mit je¬
d e r a n r o l l e n d e n S e e h ö h e r a n L a n d

he rau fgeschoben wurde . D ie B reche r
g ingen hoch übe r das Deck und d ie
Aufbauten weg. Nach e in iger Zei t lag
d a s S c h i f f f e s t u n d w u r d e n u r n o c h

durch die See hin und her geworfen.
Da In dieser Nacht Springflut herrschte,
w a r d a s S c h i f f h o c h a u f d e n S t r a n d h i n ¬

aufgeschoben worden. Gegen Morgen
l i e ß d i e G e w a l t d e s S t u r m e s e t w a s

nach. Ein großes Rettungsboot war von
e inem Seesch lepper b is hoch In Luv
d e s Wr a c k s g e s c h l e p p t w o r d e n u n d
l i e ß s i c h n u n v o n d o r t m i t d e r S e e a n

d e r B o r d w a n d v o r b e i t r e i b e n , w o b e i
dann d ie Besatzungsmi tg l ieder nach¬
e inander h ine insp r i ngen konn ten und
von de r Boo tsbesa tzung au fge fangen
w u r d e n .
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Die „Obotrita“ strandete wenige Seemeilen nordöstlich von Ostende.

konnte, entschloß sich der Kapitän zu
ankern, um nicht auf die Sände zu ge¬
ra ten . Das Sch i f f wurde har t an den
Wind gedreht, die noch stehenden Se¬
gel aufgegei t und der Bb-Anker fa l len
gelassen und 60 Faden Kette ausge¬
steckt. Das Schiff drehte gut In den
Wind und lag verhältnismäßig ruhig In
der kabbeligen See. Um eine größere
Sicherheit zu haben, sollte der Stb-An-
ker ebenfalls mit ausgebracht werden.

dem Feuerschiff versucht, mehr Anker¬
k e t t e a u s z u s t e c k e n , u m d e r G e f a h r
eines Zusammenstoßes mi t der „Obo-
trita“ zu entgehen. Irgendwie hakte
a b e r d i e A n k e r k e t t e . U m s i e n u n z u

b e w e g e n , h a t t e d e r V o r m a n n d e s
F e u e r s c h i f f e s m i t d e r H a n d I n d i e K e t t e

g e f a ß t , b e i m E i n r u c k e n a b e r s e i n e
H a n d n i c h t m e h r f r e i b e k o m m e n u n d

war mit vor d ie Ankerklüse geschleu¬
dert worden, wo Ihm sein Arm ausge¬
r issen wurde, woran er dann verb lu¬
te te . —Die Zusammens toßge fah r wa r
abgewendet , wenn auch unter d iesen
t r a g i s c h e n U m s t ä n d e n . E t w a z w e i
Sch i f fs längen t r ieb d ie Bark vor dem
F e u e r s c h i f f v o r b e i . N u n w u r d e n v o n b e i ¬

den Selten Notsignale gegeben.

So wurde die Schiffsmannschaft geret¬
t e t .

D a s S c h i f f s e l b s t m u ß t e s e i n e m S c h i c k ¬
s a l ü b e r l a s s e n w e r d e n . N a c h d e m s i c h

das Wetter beruhigt hatte, konnte man
bei Niedrigwasser trockenen Fußes bis
beinahe an den Schiffsrumpf gelangen.
Durch d ie Bewegungen In de r B ran¬
dung, verbunden mi t der Spülwi rkung
des Wassers, hatte sich das Schiff ein
Bett gegraben, in dem es nun festlag.
(Das Bild zeigt das Schiff einige Tage
n a c h d e r S t r a n d u n g b e i C o q u e s u r
Mer, zw ischen Ostende und B lanken-
berghe). Eine Untersuchung des Schiffs¬
körpers ergab, daß sich der Kiel des
S c h i f f e s u m 1 8 c m b e i m A u f s e t z e n a u f

die Sandbank durchgebogen hatte und
d a ß d a s D e c k a n v e r s c h i e d e n e n S t e l l e n

aufgeplatzt und eingerissen war. Ein
Abschleppversuch aus seiner jetzigen
Lage und Zustand war sinnlos. Die La¬
dung mußte erst , soweit mögl ich, ge¬
l ö s c h t w e r d e n . Z u d i e s e m Z w e c k w u r ¬

den während der N iedr igwasserze l ten
auf einem Feldbahngleis Loren bis ans
Schiff gefahren. In diesen und zusätz¬
l i c h I n L a s t w a g e n w u r d e d e r G u a n o
abgefahren.

Als das Schiff leer war, grub man von
I h m a u s e i n e n K a n a l b i s i n f r e i e s W a s ¬

s e r, I n w e l c h e m m a n d i e „ O b o t r i t a “
dann be i der nächsten Spr ingflut ab¬
s c h l e p p t e . D a s i e j e d o c h d u r c h d i e
Strandung seeuntücht ig geworden war,
wurde s ie nach Ostende e ingebracht ,
um dort abgewrackt zu werden.

Als er zu Wasser war und die Bremse
des Bb-Ankers gelöst wurde, um auf
beide Ketten Zug zu bekommen, setzte
eine Bö ein, die das Schiff derartig er¬
faßte, daß beide Bremsen das Anker¬
spill nicht mehr stoppen konnten und
die Ketten mit einer Gewalt ausrausch¬
ten, daß die Kettenstege wie Geschosse
In der Gegend herumsausten und d ie
K e t t e n m i t e i n e m f u r c h t b a r e n R u c k

nacheinander ihre Verankerung Im
Schiff herausrissen und In der aufge¬
wühlten See verschwanden. Nun fing
das Sch i f f an zu t re iben . Be lm Ver¬
such, die schon teilweise beim Aufgelen
zerrissenen Segel wieder zu setzen,
flogen diese ganz aus den Lieken, die
Brassen brachen, und das laufende Gut
war ein großes Durcheinander. Das Schiff
war in Seenot, Blaufeuer wurden abge¬
brannt und Kanonenschläge abgefeuert,
u m d i e A u f m e r k s a m k e i t d e s F e u e r s c h i f ¬

fes und der Landret tungssta t ionen zu
erregen. Langanhal tende schwere Re¬
genschauer, mit Schnee vermischt, be¬
h i n d e r t e n d i e S i c h t . D i e B a r k h a t t e s i c h

quer zur Wind- und Seerichtung gelegt,
nahm je tz t v ie l Wasser an Deck und
hol te t ief über. Ein großes Glück war
es , daß d ie Ladung n ich t über g ing .
Langsam aber sicher trieb sie auf das
S a n d e t t i e - F e u e r s c h i f f z u . Vo n d o r t h a t t e

m a n a u c h d i e G e f a h r e r k a n n t . — W i e

sich später herausstellte, hatte man auf

D i e L i c h t e r e i n e s i n S i c h t k o m m e n d e n

Fahrzeugs veranlaßten den I . Offiz ier
der Bark mit einer Handmorselampe In
das Besanwant emporzusteigen, damit
die Morsesignale besser zu sehen wä¬
ren. E ine fürchter l iche Grundsee, d ie
über das Schiff hinweglief und es
schwer auf Grund aufse tzen l ieß, r iß
Ihn aus dem Want, schleuderte ihn an
d i e B o r d w a n d u n d i n d i e t o b e n d e S e e .

Ein ihm nachgeworfener Rettungsring
fie l d i ch t be i i hm ins Wasse r, wu rde
a b e r n i c h t v o n i h m e r g r i f f e n , w a h r ¬
scheinlich war er durch den Aufprall
auf die Bordwand bewußtlos geworden.
N a c h d e r n ä c h s t e n G r u n d s e e w a r e r

n i c h t m e h r z u s e h e n . A n e i n A u s s e t z e n

d e r R e t t u n g s b o o t e w a r g a r n i c h t z u
d e n k e n , a u ß e r d e m w a r e n s i e d u r c h d i e
ü b e r l a u f e n d e n G r u n d s e e n s c h o n b e ¬

schäd ig t und d ie Dav i t s e ingekn i ck t .
D a s S c h i f f a r b e i t e t e s c h w e r a u f d e r
S a n d b a n k u n d s e t z t e m e h r e r e M a l e

hart auf , so daß man meinen konnte,
j e t z t k o m m e n d i e M a s t e n v o n o b e n .
Jede Grundsee b rach te g roße Sand¬
m a s s e n m i t a n D e c k . A l l m ä h l i c h h ö r t e n
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G e s c h i c h t e

d e r S c h i f f a h r t s m e d i z i n
(II)V o n P r o f . D r . m e d . H a n s S c h a d e w a l d t

t ige Katastrophen sol l ten in der Folge
zwei Jahrhunderte lang andauern und
Ärzte wie Kapitäne gleichermaßen
durch ihren geheimnisvo l len Ursprung
u n d d i e a u ß e r o r d e n t l i c h h o h e M o r t a l i ¬

tät zur Verzweiflung t re iben. Während
sich die Schiffschirurgen damit begnüg¬
ten, ihre mehr oder weniger wirkungs¬
losen therapeutischen Maßnahmen wie
Aderlaß, Disphorese und Purgation an¬
zuwenden, gab es doch schon hier und
dor t schar f beobach tende Köp fe , d ie
d ie e inz ig w i rkungsvo l le Behand lung ,
d i e Z u f u h r f r i s c h e n O b s t e s u n d G e m ü ¬

ses, mit größtem Erfolg empfahlen. Um
1 5 6 0 b e r e i t s h a t t e d e r G r e i f s w a l d e r A r z t

FRANZ JOEL I . (1508-1579) von der
Schi fferbevölkerung die Brunnenkresse
als Antiskorbutikum kennengelernt. Der
f ranzösische Kapi tän JAOQUES CAR¬
TIER (1491-1557) hatte von den India¬
nern die Spitzen des Thujabaumes als
wertvol les Rettungsmit te l für seine im
W i n t e r i n N e u f u n d l a n d f e s t l i e g e n d e
skorbutkranke Besatzung erhalten. 1590
gab Sir RICHARD HAWKES auf seinen
Kaperfahrten gegen die spanische
Flot te Zi t ronen- und Orangensaft aus,
u n d i m J a h r e 1 6 0 0 fi n d e n w i r d i e e r s t e

prophylaktische Anwendung dieses Mit¬
t e l s d u r c h A d m i r a l S i r J A M E S L A N ¬

CASTER (gest. 1618). Bei dieser Expe¬
d i t i o n d e r E n g l i s c h e n O s t i n d i s c h e n
Kompanie wurden nämlich auf dem
Flaggschiff einige Wochen nach der Ab¬
reise jeden Tag drei Löffel eingedick¬
ten Zitronensaftes ausgegeben; auf den
a n d e r e n S c h i f f e n d e r F l o t t e h i e l t m a n

von dieser Maßnahme nichts. Das Er¬
gebnis war, daß das Flaggschiff kaum
Ver lus te e r l i t t , während au f den Be¬
gleitschiffen von 278 Mann 105 an Skor¬
but s ta rben ! Man so l l te denken, daß
dieses Beispiel hellhörig machte, aber
davon ist leider nicht die Rede gewe¬
sen, und es dauerte, obwohl immer wie¬
der von einsichtigen Schiffsärzten Zitro¬
nen- und Limonensaft empfohlen wor¬
den war, doch noch über 150 Jahre,
bis auf Grund der genialen Versuche
des schottischen Marinearztes JAMES
LIND der Zitronensaft als das einzig
wirksame Heilmittel gegen Skorbut an¬
erkannt wurde. Das größte Hemmnis
gegenüber dem Sieg dieser rationellen
Behandlungsmethode bedeuteten dabei
die von Universitätsprofessoren, die mit

A u c h d i e P o c k e n w a r e n z w e i f e l s o h n e

e i n e d e r G e i ß e l n d e r S e e f a h r t , w e n n ¬

gleich sie an Land sehr viel verheeren¬
der gewütet haben. Sehr schnell ist je¬
d o c h a n B o r d d i e v o n E D W A R D J E N ¬

NER 1798 eingeführte Kuhpockenimp¬
fung, vor a l lem von Sani tä tsoffiz ieren
d e r K r i e g s m a r i n e ü b e r n o m m e n w o r ¬
d e n . B e s o n d e r s z u e r w ä h n e n i s t h i e r

e ine humani tä re Exped i t ion des spa¬
n i s c h e n L e i b a r z t e s B A L M I i m J a h r e

1804, die zur Einführung der Kuhpok-
k e n v a k z i n a t i o n i n S ü d a m e r i k a f ü h r t e .

BALMI kam, nachdem verschiedent l ich
Versuche, Kuhpockenlymphe in Gläsern
oder angetrocknet an Fäden oder Impf¬
m e s s e r c h e n n a c h A m e r i k a z u b e f ö r d e r n ,

gescheitert waren, auf die Idee, Wai¬
s e n k i n d e r m i t s e i n e m S c h i f f n a c h S ü d ¬

amer ika mi tzunehmen, von denen je¬
w e i l s i m A b s t a n d v o n 8 Ta g e n e i n e s
mit der Schutzpockenlymphe eines an¬
deren vakzin ier t wurde. So gelang es
d u r c h d i e s e s m e n s c h l i c h e V i r u s r e s e r ¬

voir, frische aktive Schutzpockenlymphe
nach Amerika zu bringen und dort den
gesamten süd- und mittelamerikani¬
s c h e n K o n t i n e n t d a m i t z u v e r s o r g e n .

1 . S c h o t t i s c h e r S c h i f f s a r z l i n s e i n e r K a m m e r .

Nach e iner ko io r ie r ten L i thograph ie von M.
G a n c i u m 1 8 2 8 .

der Seefahrt wenig vertraut waren auf¬
gestellten Skorbuttheorien, die eine
theoret isch wohl begründete, prakt isch
o f t a b e r e b e n s o a b s u r d e B e h a n d l u n g s ¬

methode nach sich zogen. Daß der See¬
wind und die salzige Seeluft die Haupt¬
rolle beim Zustandekommen des Skor¬
buts spielen sollten, wurde schon durch
d ie e in fache Tatsache w ider leg t , daß
Bewohner auch kleinster Inseln keines¬

wegs regelmäßig an Skorbut erkrank¬
ten, sondern im Gegenteil gestrandete
oder dort abgesetzte Seeleute oft

E i n e b e s o n d e r e C r u x m e d i c o r u m w a r

im übrigen natürl ich der Skorbut. Ent¬
gegen den üblichen Anschauungen ist
der Skorbu t ke ineswegs nur an Bord
z u fi n d e n g e w e s e n . E i n g e s c h l o s s e n e
Städte und unter Hungersnot le idende
Landstriche, wie Friesland und die Nie¬
der lande, hat ten ebenso unter d ieser
K r a n k h e i t z u s c h m a c h t e n . D i e B e s c h r e i ¬

bungen der Schiffsärzte jedoch und ihre
mehr oder weniger erfolgreichen thera¬
peutischen Bemühungen machte den
„Scharbock“ aller Welt bekannt.

2. Der bedeutende britische Fiottenarzt James
Lind (1716-94). Kupferstich nach einem Ge-
mäide von George Chaimers 1783.

Kündigte sich die unheimliche Erkran¬
kung schon während der Kreuzzüge an,
s o k a m s i e d o c h i n v o l l e m M a ß e e r s t i n

der Zeit der großen Entdeckungsreisen
zum Ausbruch. Die erste katastrophische
Epidemie trat während der Reise VAS-
C O D A G A M A S n a c h O s t i n d i e n a u f .

Den Leiden dieser Fahrt, die schl ieß¬
l ich dazu führ ten, daß unterwegs e in
S c h i f f v e r b r a n n t w e r d e n m u ß t e — d i e

Besatzung war einfach ausgestorben —,
hat der portugiesische Dichter CAMOES
in se inen großar t igen „Lus iaden
unsterbl iches Denkmal gesetzt . Derar-

e m
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schnell Heilung fanden. Gegen die an¬
gebl iche Faulkrankhei t —Gaumenefflo-
r e s z e n z e n u n d Z a h n fl e i s c h l u z e r a t i o n e n

gaben zu dieser Auffassung Anlaß —
empfahl man schimmelverhütende Mit¬
t e l . D a ß d e r S k o r b u t a l s I n f e k t i o n s k r a n k ¬

heit imponierte, wie der Basler FELIX
PLATTER (1536-1614) annahm, und mit
der neu aus Amerika importierten Lues
oft in einen Topf geworfen wurde, kann
bei dem plötzlichen und massiven Aus¬
b r u c h d e r K r a n k h e i t n i c h t w u n d e r n e h ¬

m e n .

e r f r e u l i c h e n R e s u l t a t e n f ü h r t e , w e i l d a s
w i r k s a m e V i t a m i n C e n t w e d e r d u r c h E r ¬

h i t z e n z e r s t ö r t , i n d e n L i m o n e n s e h r
v i e l s c h n e l l e r u n w i r k s a m o d e r i n d e r Z i ¬

tronensäure überhaupt nicht vorhanden
w a r .

Daß im übrigen auch die Schiffsmedi¬
zin das optimale Heilmittel gegen eine
andere Mangelkrankheit, die Xerophthal-
m i e , a n w a n d t e , s e i n u r a m R a n d e v e r ¬
m e r k t . D i e s e A v i t a m i n e s e s u c h t e v o r a l ¬

lem die Sklavenschiffe heim, so daß oft
d ie Häl f te , ja manchmal fast d ie ge¬
samte Besatzung blind im Bestimmungs¬
h a f e n a n k a m .

a u f g e n o m m e n u n d e r f o l g r e i c h a n g e ¬
w a n d t .

D ie Ursache der sogenannten „Segel -
schiffsberiberi“ dagegen war noch 1903
u m s t r i t t e n , s o n s t h ä t t e e s n i c h t d e s A u f ¬

ru fs des anerkann ten Sch i f f shyg ien i¬
k e r s u n d d a m a l i g e n H a f e n a r z t e s i n
Hamburg BERNHARD NOCHT (1857 bis
1945) bedurft, der vor amtlichen Emp¬
fehlungen, in fremden Häfen angeblich
B e r i b e r i a u s l ö s e n d e s f r i s c h e s G e m ü s e

u n d a n d e r e N a h r u n g s m i t t e l n i c h t z u
kaufen, dr ingend warnen mußte, aber
a u c h n o c h n i c h t s i c h e r w a r , o b e s n i c h t
n e b e n d e r S c h i f f s b e r i b e r i e i n e a n d e r e

Landberiberi gäbe.

Nach Einführung der Dampfmaschinen
k a m e s z u m A u f t r e t e n v ö l l i g n e u e r
K r a n k h e i t e n , d i e m a n b i s h e r i n d i e s e r

L IND begnügte s ich n ich t dami t , den
immer wieder einmal empfohlenen Zi¬
t r o n e n s a f t n e b e n a n d e r e n M e d i k a m e n ¬

ten gegen den Skorbut einzusetzen. Er
f ü h r t e w o h l a l s e r s t e r i n d e r M e d i z i n

den vergleichenden Arzneimittelversuch,
i n d i e s e m F a l l m i t v e r s c h i e d e n e n A n t i -

skorbutika, an einem gleichen Kollektiv
d u r c h . L I N D t e s t e t e 1 7 4 7 i n s e i n e m b e ¬

rühmt gewordenen Versuch auf der „Sa¬
lisbury“ an Gruppen von je zwei Matro¬
sen, die sich alle im gleichen Stadium
d e s S k o r b u t s b e f a n d e n u n d s o n s t d i e

g le iche Nahrung erh ie l ten , a lso unter
idealen Versuchsbedingungen, verschie¬
d e n e A n t i s k o r b u t i k a , s o Z i t r o n e n - u n d

O r a n g e n s a f t , A p f e l w e i n , E s s i g , v e r ¬
d ü n n t e S c h w e f e l s ä u r e , S e e w a s s e r o d e r

loka len Spü lungen des Gaumens. Es
zeigte sich, daß nur diejenigen Patien¬
ten, d ie Apfe ls inen- oder Z i t ronensaf t
und , m i t gew issen E insch ränkungen ,
Apfelwein genossen hatten, eine deut¬
l i che Besse rung i h re r E rsche inungen
zeigten, während sich die Lage der an¬
d e r e n K r a n k e n w e i t e r v e r s c h l e c h t e r t e .

I n e i n e r z w e i t e n V e r s u c h s r e i h e f ü h r t e

LIND den sogenannten Auslaßversuch
durch, d. h. ein Teil der Besatzung er¬
hie l t nun prophylakt isch Zi t ronen und
A p f e l s i n e n , d e r z w e i t e k e i n e , u n d d a b e i

ze ig te es s ich noch deut l icher a ls in
dem vo rhe r i gen f he rapeu tschen Ve r¬
such, daß die Südfrüchte eine ausge¬
sprochene skorbutverhindernde Wirkung
h a t t e n . D a m i t w a r d e r M o d e l l f a l l e i n e r

ausschließlich durch Nahrungsmittel zu
h e i l e n d e n E r k r a n k u n g g e f u n d e n , d e r
n icht auf Nahrungsmi t te l in tox ikat ionen
beruhte, bei denen nämlich das Weg¬
lassen des schädlichen Agens zur Hei¬
lung führte, wie es etwa bei der Mut¬
terkornseuche, dem Ergotismus, der Fall
war, sondern der ganz neue Probleme
f ü r d i e H e i l k u n d e a u f w a r f . F r e i l i c h w a r

man sich über die eigentliche Wirkung
n o c h l a n g e n i c h t i m k l a r e n , u n d s o
wurde in den fo lgenden Jahren z. B.
d i e Ve r w e n d u n g v o n Z i t r o n e n s a f t i n
Form des eingekochten Sirups oder der
Ersatz durch Limonen sowie gar durch
d ie wesent l i ch b i l l igere Z i t ronensäure
vorgeschlagen, was natürl ich zu wenig

Die Behandlung bestand in Gaben der
le icht beschaffbaren Haifischleber, d ie
im übrigen sehr genau dosiert werden
mußte, sollte sie wegen ihres Reichtums
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3. Prof. Dr. med. Bernhard Nocht, der Begründer des nach ihm benannten „Bernhard Nochl-
Instituts für Schiffs- und Tropenkrankheiten“ in Hamburg.

a n V i t a m i n A n i c h t z u t o x i s c h e n S c h ä d i ¬

gungen führen. Auch hierbei wurde im
übr igen e in in der Ant ike bere i ts be i
N a c h t b l i n d h e i t b e k a n n t e s H e i l v e r f a h r e n
z u e r s t v o n d e r S c h i f f s m e d i z i n w i e d e r

F o r m n o c h n i c h t b e o b a c h t e t h a t t e . D a s

waren die sogenannten „Heizerkrämp¬
f e “ , d e n e n i n f r ü h e r e r Z e i t n i c h t s e l t e n

die Maschinisten und Heizer infolge der
h o h e n Te m p e r a t u r e n a u f Tr o p e n f a h r t
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tige Erwärmung des gesamten Organis¬
mus im auf 38 bis42 Grad erwärmten Voll¬
bad unter der Zufuhr heißer Getränke
auf der anderen Seite, um die so ge¬
fährliche Senkung der Körpertempera¬
tur unter 34 Grad zu vermeiden. D ie
Vorschläge, vor dem Überbordgehen
bei einem Seenotfall möglichst viel
Flüssigkeit zu sich zu nehmen und sich
warm anzukleiden, weil die Auskühlung
in nördlicheren Regionen die größte
G e f a h r f ü r d e n S c h i f f b r ü c h i g e n d a r ¬
s te l l t und de r E r t r i nkungs tod o f t nu r
die sekundäre Folge einer solchen Un-

die Naturkatastrophen durch Wind und
h o h e S e e h e u t e d u r c h t e c h n i s c h e K a t a ¬

st rophen wie Kol l is ionen, Brände und
Explosionen abgelöst worden sind, und
daß das menschl iche Versagen heute
überwiegt.

erlagen. Auch heute noch ist die Hitze¬
belastung in der Maschine und in der
Kombüse, wie ich mich selbst auf zwei
R e i s e n i m H o c h s o m m e r n a c h A r a b i e n
d u r c h d a s R o t e M e e r u n d d e n P e r s i ¬

schen Golf überzeugen konnte, außer¬
ordentlich groß. Man hat erst in unse¬
rer Zeit erkannt, daß die größte Gefahr
n i c h t v o n d e r d i r e k t e n H i t z e e i n s t r a h ¬

lung auf den Kopf , dem sogenannten
Sonnenstich mit meningitischen Reizer¬
scheinungen, ausgeht, sondern die ei¬
gent l iche Lebensgefahr in Mineral isa¬
t ionsstörungen durch Ver lust von gro¬
ßen Mengen Schweiß bei der Überhit¬
zung, vor allem bei hoher Luftfeuchtig¬
k e i t b e s t e h t . W i r s e l b s t k o n n t e n b e o b ¬

achten, daß während eines 4stündigen
Wachzyklus’ Im Roten Meer auf einem
T a n k e r d i e i n d e r M a s c h i n e b e s c h ä f ¬

t ig ten Ingen ieure und Schmierer 4L i¬
ter Schweiß verloren, was dem Körper
n i c h t n u r e r h e b l i c h e Wa s s e r m e n g e n ,
s o n d e r n a u c h w i c h t i g e M i n e r a l i e n ,
Ch lo r, Na t r i um, Ka l i um und Ka lz ium,
e n t z i e h e n d ü r f t e . H i e r h a t i n d e r T a t

d e r E i n b a u v o n s o g e n a n n t e n Tr i n k ¬
w a s s e r o a s e n u n d d i e l a u f e n d e Z u f u h r

von Kochsa lz In Form der d rag ie r ten
Sa lz tab le t t en , d i e d ie See leu te me i¬
stens intuit iv richtig in geeigneten Ab¬
ständen zuführen, wei l s ie durch den
Geschmack des Schweißes rechtzei t ig
vor einer Salzverarmung des Organis¬
mus gewarnt werden, Wunder gewirkt.
Welche Gefahren allerdings die Hyper¬
thermie und d ie Ausschwi tzung so lch
großer Schweißmengen aus dem Orga¬
nismus, die ja wieder durch Trinken er¬
se tz t we rden müssen , f ü r das He rz -
und Kreis laufsystem bedeutet se i h ier
n u r a m R a n d e e r w ä h n t . E s b e s t e h t h e u t e

ke in Zwe i fe l , daß wenn be i den von
u n s g e m e s s e n e n Te m p e r a t u r e n v o n
z u m T e i l 6 0 - 7 0 ° a n b e s t i m m t e n

M e ß s t e l l e n R e p a r a t u r e n n o t w e n d i g
w e r d e n , d i e s e v o n e i n e m g e s u n d e n
M a n n w o h l n i c h t l ä n g e r a l s 1 0
M i n u t e n d u r c h g e f ü h r t w e r d e n d ü r f ¬
t e n . H i e r i s t n o c h e i n w e i t e s F e l d f ü r

w e i t e r e w i s s e n s c h a f t l i c h e U n t e r s u c h u n ¬

gen, und hier tauchen neue Probleme
für die Schiffahrt auf, d ie in f rüheren
J a h r h u n d e r t e n n i c h t e x i s t i e r t e n .

E s h a t s c h o n e i n m a l e i n e s e h r d e t a i l ¬

l ie r te S tud ie e iner Sch i f f ska tas t rophe
gegeben, als 1816 vor der westafrika¬
nischen Küste die französische Fregat¬
te „La Meduse“ auflief und ein Groß¬
te i l der Besatzung s ich au f e in F loß
rettete. Die Katastrophe dieses 13tägi-
gen Treibens auf dem At lant ik , wobei
sich unbeschreibbare Panikszenen, die
sich bis zur Menschenfresserei steiger¬
ten, e inste l l ten, hat der ebenfa l ls auf
dem Floß befindliche Schiffsarzt Savig-
ny in mustergültiger Objektivität festge¬
h a l t e n . E r l i e f e r t e d a m i t d a s e r s t e w i s ¬

s e n s c h a f t l i c h b r a u c h b a r e D o k u m e n t e i ¬

ner extremen Notfallsituation auf See.“*)

Über lebenschancen der Menschen
im Wasser bei verschiedenen Tem¬
peraturen.

M a x i m a l e

Ü b e r l e b e n s c h a n c e

W a s s e r -

Tempera tu r

0 ° C

2,5° C
5 ° C

1 0 ° C

1 5 ° C

2 0 ° C

2 5 ° C

1 2 M i n u t e n

2 6 M i n u t e n

5 5 M i n u t e n

1 6 0 M i n u t e n

3 8 0 M i n u t e n

9 8 0 M i n u t e n

3Tage und mehr

D i e G e f a h r d e s S e e w a s s e r t r i n k e n s h a t ¬

t e e r e b e n s o h e r a u s g e s t e l l t w i e d i e
Wichtigkeit einer festen seelischen Füh¬
rung der Gescheiterten, die nur von in
s i ch se lbs t r uhenden In tege ren Pe r¬
sönlichkeiten ausgehen kann. Der Ver¬
such, Fische zu fangen oder sich von
fliegenden Fischen zu ernähren, wurde
schon damals unternommen, 150 Jahre
b e v o r B o m b a r d ä h n l i c h e P r a k t i k e n a u f

se iner At lant iküberquerung unternahm,
deren Resu l ta te ja n ich t unumst r i t ten
bl ieben. Savigny hat bere i ts d ie Ver¬
kennungszustände, die Hal luzinat ionen
und die reakt iven Psychosen erkannt ,
d ie s ich durch Panik oder mangelnde
F r i s c h w a s s e r z u f u h r e i n s t e l l e n k ö n n e n ,

sowie die Gefahr der Verabfolgung al¬
k o h o l i s c h e r G e t r ä n k e . E r h a t d i e s c h w e ¬

r e n S o n n e n b r ä n d e , d i e e i n e u n b a r m ¬

herzige Sonne bei den Schiffbrüchigen
hervorrief, genau beschrieben und die
Erscheinung des Hitzschlags aufgrund
e i n e s Wa s s e r - u n d S a l z m a n g e l s y n ¬
d r o m s d e u t l i c h g e s e h e n . S e i n B u c h
über d ie Wi rkungen von Hunger und
Durst auf Schiffbrüchige verschaffte Ihm
die Doktorwürde und sei t Savigny hat
e ine ganze Anzah l von Sch i f f sä rz ten
sich mit den Fragen der Katastrophen
a u f S e e a u s e i n a n d e r g e s e t z t . H y p e r ¬
thermie und Unterküh lung s ind heu t¬
zutage aufgrund exakter physiologi¬
scher Untersuchungen sehr viel besser
bekannt. Ihre Therapie ist die sofortige
Zufuhr von salzhaltiger Flüssigkeit und
d i e Ve r b r i n g u n g i n e i n e n g e k ü h l t e n
ode r wen igs tens k l ima t i s i e r t en Raum
auf der e inen Sei te, sowie d ie sofor-

t e r k ü h l u n g i s t , s i n d A u s d r u c k d i e s e r
m o d e r n e n E r f a h r u n g e n . S c h i f f s ä r z t e
haben sich auch der Frage der physio¬
logisch optimalen Form der Schwimm¬
w e s t e n u n d R e t t u n g m i t t e l a n g e n o m ¬
men, als auf Grund einer großen En¬
que te anhand von 27 000 b r i t i schen
Schi ffbrüchigen während des 2. Wel t¬
krieges bekannt wurde, daß nur 6%
von denen starben, die ein Boot oder
Ret tungsfloß er re icht hat ten, dagegen
aber 26% derjenigen, die sich nur auf
i h r e S c h w i m m w e s t e v e r l i e ß e n u n d n o c h

i m W a s s e r t r i e b e n . E s s e i h i e r a u c h a n

die Bearbeitung der Fragen der Hai¬
fischgefahr erinnert, die im 2. Weltkrieg
im Pazifik eine so große Rolle spielte.
Wi r w issen heu te , daß Ha ifische be i
Temperaturen unter 21 Grad nur selten
angriffslustig sind und Haifischbisse bei
solchen Temperaturen praktisch nie zur
Beobachtung kommen, während mit
steigender Temperatur ihre Aggressivi¬
tät zunimmt. Wir wissen, daß sie nicht
s o s e h r d u r c h i h r e a n s i c h s c h l e c h t e n

Augen, sondern durch ihr ausgeprägtes
Geruchsorgan, das schon auf kleinste
Mengen von Blut außerordentlich fein
reagiert und durch eine Druckleiste an
der Sei te ihres Körpers auf Verände¬
rungen des Wasserdruckes reagieren.
D a r a u s s i n d d i e E m p f e h l u n g e n d e r
Amer ikaner en ts tanden, auch be i der
Annäherung eines Haifisches wie es so

Zuletzt sei noch auf ein wichtiges Ar¬
beitsgebiet der modernen Schiffsmedi¬
zin hingewiesen, das in früheren Zelten
von ärztlicher Seite wenig Bereicherung
e r f u h r - d i e N o t f a l l s i t u a t i o n a n B o r d .

E r s t v o r k u r z e m s i n d n e u e A n w e i s u n ¬

gen über das Verhalten bei Seenotfäl¬
len von der Seeberu fsgenossenschaf t
herausgegeben worden, die auf den
w e r t v o l l e n Vo r s c h l ä g e n d e s B r e m e r
A r z t e s D r . S c h a d e f u ß e n . I n e i n e r d e ¬

taillierten Studie hat er festgestellt, daß
’) Vergl. hierzu Gericaults berühmtes Bild „Das
F l o ß d e r M e d u s a “ i n H D W - H e f t 4 / 7 0 S e i t e 1 2 .
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4. Babylonischer Kr ieger durchschwimmt aut
e inem aufgeblasenen Ledersack e inen F luß.
Ausschnitt aus einem Relief zu Ninive, 9. Jh.
V . C h r .

nung. Heute werden nurmehr mit Preß¬
l u f t a u f b l a s b a r e S c h w i m m w e s t e n b e ¬

n u t z t , d i e i n m e h r e r e K a m m e r n g e ¬
teilt, zum Teil mit Radarreflektoren, ei¬
ner S igna lp fe i fe und Farbs to f fbeu te ln
v e r s e h e n , e i n l ä n g e r e s Tr e i b e n d e s
Schiffbrüchigen in Rückenlage ermögli¬
c h e n , w o b e i a u c h b e i B e w u ß t l o s e n d e r

Kopf gestützt und die Atemöffnungen au¬
ßerhalb des Wassers gehalten werden.
Die al ten Rettungsboote werden heute
mehr und mehr du rch d ie modernen ,
in sich zeltartig geschlossenen, weitge¬
h e n d s i n k s i c h e r e n u n d w ä r m e s p e i ¬
chernden Rettungsinseln, die besser zu
Wasser ge lassen werden können und
prak t isch se l ten kentern , e rse tz t . D ie
Kont ras t fa rbe o range oder ge lb se tz t
s i c h a l l m ä h l i c h b e i a l l e n M a r i n e n d u r c h .

Nur d ie Passagierschi ffe scheinen auf
dem tradit ionellen, medizinisch unmög¬
l i c h e n W e i ß z u b e s t e h e n . F r e i l i c h b r i n ¬

gen die Rettungsinseln auch neue Pro¬
b l e m e m i t s i c h . E s w e r d e n n ä m l i c h d a r ¬

in fast alle Insassen seekrank, was bei
einem längeren Treiben auf See wie¬
d e r u m z u e r h e b l i c h e n W a s s e r u n d M i ¬
n e r a l v e r l u s t e n f ü h r e n k a n n . D a h e r s i n d

Seekrankhei ts tab le t ten in Ret tungskä¬
sten von Rettungsinseln sehr wichtig.

schön heißt , ruhig wei ter zu schwim¬
men ohne in hektische Bewegungen zu
v e r f a l l e n , d i e d e n H a i fi s c h e r s t r e c h t

a n l o c k e n k ö n n e n , u n d k e i n e n V e r w u n ¬

de ten i n ha i fischge fäh rde ten Gewäs¬
s e r n z u W a s s e r z u l a s s e n , d e s s e n

W u n d e n n i c h t s o r g f ä l t i g v e r b u n d e n
s i n d , u m k e i n B l u t i n d a s W a s s e r a u s ¬
t r e t e n z u l a s s e n . A l l e h a i fi s c h a b s c h r e k -

kenden Mit tel , wie Kupfersul fat , Farb¬
lösungen usw. haben sich bisher nicht
hundertprozentig bewährt. Ob eine den
R e t t u n g s m i t t e l n b e i g e g e b e n e P i s t o l e
mi t entsprechenden B lu tg i f ten wenig¬

s t e n s z e i t w e i s e H a i fi s c h e w i r d a b h a l ¬

ten können, ist noch nicht erprobt. Bis¬
h e r b e d i e n t e m a n s i c h a n h a i fi s c h v e r ¬

s e u c h t e n B a d e o r t e n n a c h w i e v o r d e r

Ha ifischga t te r oder e ines küns t l i chen
Vorhangs aus Preßluft, der die Haie of¬
f e n s i c h t l i c h i r r i t i e r t .

Was d ie Schwimmwesten betr i f f t , ha¬
b e n s i c h s c h o n w ä h r e n d d e s 2 . W e l t ¬

krieges wesentliche Änderungen voll¬
z o g e n .

Zunächst einige „äl tere Model le“.

A u f t r i e b s f ö r d e r n d e , m i t L u f t g e f ü l l t e
T i e r b l a s e n , h a b e n o f f e n s i c h t l i c h s c h o n

die alten Babylonier gekannt und diese
zum Überqueren von Flüssen benutzt.
Ob al lerdings Rit ter in vol ler Rüstung
mit Hilfe derartiger Schwimmgeräte tat¬
sächlich einen reißenden Fluß überque¬
ren konnten, möchte man dahin gestellt
sein lassen. Individuelle Rettungsmittel
j e d e r A r t s i n d s c h o n f r ü h e r a u s
schwimmbarem Material wie Kork, ins¬
besondere Kapock aber auch aus Stroh
k o n s t r u i e r t w o r d e n . M i t d e m A u f k o m ¬
m e n v o n Ö l a l s H e i z - u n d A n t r i e b s m i t ¬

te l haben s i ch abe r ge rade Kapock -
s c h w i m m w e s t e n s c h l e c h t b e w ä h r t , w e i l

Kapock Öl schnell aufnimmt und dann
se ine Trag fäh i gke i t vo l l kommen ve r¬
l ie r t . Das Pamirung lück , be i dem e in
Teil der Besatzung auf diese gräßliche
A r t e r t r u n k e n i s t , w a r e i n e l e t z t e W a r -

Heute hat sich die Schiffsmedizin prak¬
t i s c h v o n B o r d d e r S c h i f f e a n L a n d v e r ¬

lagert, die Forschung findet in bestimm¬
ten Forschungsinst i tuten statt , Schiffs¬
ärzte gibt es nur noch gelegentlich auf
größeren Passagierdampfern, während
f a s t a l l e H a n d e l s s c h i f f e h e u t e o h n e

S c h i f f s a r z t f a h r e n u n d d i e m e d i z i n i ¬

sche Versorgung dem Zwei ten Offizier
ü b e r l a s s e n b l e i b t . D i e f u n k ä r z t l i c h e B e ¬

handlung hat es er laubt , in Not fä l len
h u n d e r t e u n d t a u s e n d e v o n S e e m e i l e n

zu überbrücken. Aber gerade deshalb
ist es interessant, einmal einen Über¬
bl ick über die geschicht l iche Entwick¬
lung der Schi ffahrtsmedizin zu geben.
In den vergangenen Jahrhunderten wa¬
ren die Bordärzte in der Regel auf sich
al le in geste l l t , o f t unter unvorste l lba¬
ren Umständen. Ihre Tät igkei t hat s ie
aber häufig Erfahrungen sammeln las¬
sen, wie sie an Land in dieser Vielfäl¬
t igkeit niemals erworben werden konn-

5. Phantasiezeichnung eines Ritters in votier
Rüstung mit aufbiasbarem Schwimmgürtei.
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ten. Und auch heute sol l te jeder, der
sich mit diesen Fragen beschäftigt, we¬
nigstens einmal für kürzere oder län¬
gere Zeit zur See fahren, denn auch für
die Schiffsmedizin galt und gilt, was im
ü b e r t r a g e n e n S i n n e s c h o n 1 7 2 6 d e r
englische Schiffsarzt Cockburn im Vor¬
w o r t z u s e i n e m s c h i f f s m e d i z i n i s c h e n

T r a k t a t „ Vo n S e e k r a n k h e i t e n , d e r e n E i ¬

genschaften, Ursachen und Kur“ sagte;

N i e m a n d w e i ß z u b e s c h r e i b e n w i e

e i n S t u r m z u r S e e a u s s i e h t , a l s w e r

dabei gewesen.

K I T "6. Unzweckmäßige Schwimmweste mit Kunst-
schaumfüllung und falschem Auftrieb,

7. Moderne, zweckmäßige Standardschwimm-
w e s l e d e r B u n d e s m a r i n e m i t z w e i A u f t r i e b s ¬

körpern und schwimmphysikai isch r icht ig ge¬
formtem Kragen.

8 . und 9 . A l tes Re t tungsboo t und moderne
Rettungsinsel.

B i l d q u e l l e n : 1 . N a t i o n a l M a r i t i m e M u s e u m ,
G r e e n w i c h .

2 . J . L i nd „Essay on D i seases i nc i den t t o
Europeans in Hot Climates“, London 1763.
3, Familienbesitz Wolfram Claviez.

4./6. J. Bernhardt, „Zur historischen Entwick¬
lung und Konstruktion des individuellen Rel-
tungsmittels“. Mitt. Dtsch.Ges.Verkehrsmed.1964.
7. G. Junack, „Das individuelle Rettungsmittel

M i t t . D t s c h . G e s .a u s d e r S i c h t d e r M a r i n e .

Ve r k e h r s m e d . 1 9 6 4 .

8. HDW, 9. Deutsche Schlauchbootfabrik Hans
S c h e i b e r t .

1 = Ü b e r d r u c k v e n t i l , 2 = T r e i b a n k e r , 3 = To p p l i c h t , 4 = A u ß e r e
Griffleine, 5=Innere Griffleine, 6=Boden-Aufblasventi l , 7“In¬
nenbeleuchtung, 8=Schwimmring mit Rettungsleine, 9=Regenwas-

W a s s e r a k t i v - B a t t e r i eN a c h b l a s v e n t i l e , 1 1ser-Zapfstel le, 10
12 =Kappmesser, schwimmfähig



k l e i n e c h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r l . . .

Je mehr sich die Verkehrswege der
„ S c h i e n e u n d S t r a ß e “ d e r G r e n z e i h r e r

L e i s t u n g s f ä h i g k e i t n ä h e r n , i n d e s t o
stärkerem Maße wächst die Bedeutung
der Binnenschiffahrt. Die Leistungsfä¬
higke i t der Wasserwege und B innen¬
h ä f e n i s t b e i n o r m a l e n W a s s e r s t ä n d e n

— n a c h d e n i n d e n l e t z t e n J a h r e n e r ¬

rang hat diese Bestrebungen gefördert.
Was die Binnenschiffahrt im Laufe der
beiden letzten Jahrzehnte auf dem Ge¬
biete der Modernisierung ihrer Fahr¬
zeuge geleistet hat, ist im Rausch der
g e w a l t i g e n Z u n a h m e u n s e r e s K r a f t ¬
fahrzeugbestandes, der Entwicklung
der Düsenverkehrsflugzeuge, der Elek¬
trifizierung des Schienennetzes und der
Indienststellung schneller Reisezüge
nicht genügend gewürdigt worden.

Neben der Modernisierung der Flotte
h a b e n v o r a l l e m d e r A u s b a u d e r W a s ¬

s e r s t r a ß e n , S c h l e u s e n u n d S c h i f f s h e b e ¬
w e r k e s o w i e d e r A u s b a u d e r H ä f e n u n d

die Schaffung modernster Umschlags¬
einrichtungen die Verkürzung der Rei¬
s e z e i t e n m ö g l i c h g e m a c h t . D i e L e i ¬
stungsfähigkeit der Binnenflotte ist da¬
durch erheblich gestiegen.

Durch die Modernisierung der Binnen¬
flotte und durch die Verkürzung der
R e i s e z e i t e n w u r d e n a u c h b e t r ä c h t l i c h e

personel le Rat ional is ierungseffekte er¬
z i e l t . W ä h r e n d d i e d e u t s c h e B i n n e n ¬

s c h i f f a h r t i m J a h r e 1 9 6 0 z u r B e f ö r d e ¬

rung von 103 Mill. tGütern beziehungs¬
we ise zur Le is tung von 24 Mrd . t km
noch etwa 25 000 Beschäftigte im Fahr¬
dienst e insetzen mußte, benöt igte s ie
1970 zur Beförderung von 137 Mi l l . t
Gütern bzw. zur Leistung von 35,5 Mrd.
tkm nur 15 000 Beschäftigte im Fahr¬
d i e n s t .

So war es der B innenschi f fahr t mög¬
l i ch , i h ren An te i l am gesamten Ve r¬

folgten und im Gange befindlichen Bau¬
m a ß n a h m e n k e i n e s f a l l s i n e i n e m

v e r g l e i c h b a r e n M a ß e e r s c h ö p f t . D i e
W a s s e r s t r a ß e n k ö n n e n ge rade i n
d e n w i c h t i g s t e n Ve r k e h r s s t r ö m e n — Die einsatzfähige deutsche Binnenflot¬

t e b e s t a n d v o r r u n d 2 0 J a h r e n n o c h z u

fast 84% aus langsamen Schleppkäh¬
n e n . H e u t e f ä h r t s i e z u m e h r a l s 9 0 %

m i t s c h n e l l e n M o t o r s c h i f f e n u n d m o ¬

dernen Schubeinheiten. Die Schlepp¬
k ä h n e v e r s c h w i n d e n m e h r u n d m e h r
a u s d e m B i n n e n s c h i f f s v e r k e h r . W ä h ¬

r e n d i m J a h r e 1 9 5 5 d i e d e u t s c h e B i n ¬

nenflotte für die Leistung von 20 Mrd.
tkm 4,0 Mi l l . tTragfäh igke i t benöt ig te ,
l e i s t e t e s i e i m J a h r e 1 9 7 0 m i t e i n e r e t ¬

wa gleichgroßen Flot te fast das Dop¬
pelte, nämlich 36 Mrd. tkm.

eine noch größere Verkehrsdichte ver¬
k r a f t e n .

Was die Leistungsfähigkeit des Binnen¬
schiffahrtsgewerbes betrifft, so hat die¬
s e s s c h o n i m L a u f e d e r J a h r e d u r c h

Modernisierung seiner Fahrzeuge, durch
den Bau größerer und leistungsfähige¬
r e r E i n h e i t e n s o w i e d u r c h d i e I n d i e n s t ¬

stellung neuartiger Schubverbände eine
Menge getan, um den Wünschen der
V e r l a d e r n a c h s c h n e l l e r e n u n d r a t i o ¬
n e l l z u b e - u n d e n t l a d e n d e n S c h i f f e n

Rechnung zu tragen. Die Bundesregie-
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der wu rde de r S tandpunk t ve r t re ten ,
daß angesichts der bedrohlichen Situa¬
t i o n w e i t e r Te i l e d e r d e u t s c h e n S e e ¬

schi ffahr t umgehend Bedingungen ge¬
scha f fen werden müß ten , d ie sowoh l
durch kurzfristige, als auch durch lang¬
fristige Maßnahmen zur Verbesserung
d e r w i r t s c h a f t l i c h e n V e r h ä l t n i s s e d e r
d e u t s c h e n R e e d e r e i u n t e r n e h m e n u n d

zur Erhaltung Ihrer internationalen
Wettbewerbsfähigkei t bei t ragen.

kos ten a l le r d re i Verkehrszwe ige au f
d e n T o n n e n k i l o m e t e r b e z i e h e n - w o ¬

bei natürlich zu berücksichtigen ist, daß
d i e e r b r a c h t e n T o n n e n k i i o m e t e r v o n

unterschiedi icher Quali tät sind -, dann
ergibt sich für den Tonnenkilometer auf
d e n B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n e i n e B e l a ¬

stung von 1,5 Pfennig, für den Tonnen¬
kilometer auf der Schiene von 5,4 Pfen¬
nig und für den Tonnenkilometer im
Straßenverkehr von 7,8 Pfennig. Die re¬
lativ große Verkehrsdichte auf den Bin¬
n e n w a s s e r s t r a ß e n b e r u h t v o r a l l e m

darauf, daß sich seit jeher die auf der
Basis von Massengütern, insbesondere
von Kohle und Erz, in der Neuzeit auf
d e r B a s i s v o n M i n e r a l ö l a r b e i t e n d e I n ¬

dustrie bevorzugt an leistungsfähigen
Wasserwegen angesiedelt hat. Diese
Tatsache hat sich auch in neuerer Zeit
immer wieder bestät ig t , wie der Aus¬
bau des Mains zur Großwassers t raße
gezeigt hat. Auch am Beispiel der Mo¬
sel läßt sich die große Bedeutung ei-

W a s s e r s t r a ß e

nachwe isen . M i t e inem Mose lve rkeh r
v o n r u n d 1 2 M i l l . t G ü t e r n i m J a h r e
1970 wurde bereits fünf Jahre nach In¬
betriebnahme dieses Wasserweges das
von Baubeginn auf 3bis 4MIM. tge¬
schätzte Verkehrsaufkommen um mehr
als das Dreifache überschritten.

keh rsau f kommen de r Ve rkeh rszwe ige
„Deutsche Bundesbahn“, „Binnenschiff¬
fahr t “ und „Straßengüter fernverkehr“

von 21,5% im Jahre 1950
auf 28,7 7o im Jahre 1960

und auf 31,0®/o im Jahre 1970
z u e r h ö h e n .

Diese Entwicklung wird sich nach der
im Auftrag der Bundesregierung vom
IFO-Ins t i tu t durchgeführ ten
chung über die voraussichtliche Ent¬
wicklung der Nachfrage nach Güter¬
transporten in der BRD bis 1980“ wei¬
t e r f o r t s e t z e n . N a c h d i e s e r U n t e r s u ¬

chung wird sich der Anteil der Binnen¬
schiffahrt an den Beförderungsmengen
von E i senbahn , B innensch i f f ah r t und
Straßengüterfernverkehr im Jahre 1980
auf rund 34 7o belaufen.

U n t e r s u -

Die Ertragslage der deutschen See¬
schi f fahr t , d ie in e iner nach der DM-
Aufwertung von 8,5 bzw. 9,3 %des Jah¬
res 1969 durchgeführten Untersuchung
bereits für die erste Hälfte des Jahres
1970 als „unzulänglich“ bezeichnet wer¬
den mußte, ist durch das Floating der
D-Mark seit Mai 1971 mit einem Auf¬
wertungseffekt von ca. 10 7o und zu¬
sätzlich durch die außerordentlich star¬
ke Kos tenexp los ion de r ve rgangenen
Monate sowie durch die währungs- und
handelspolitischen Maßnahmen der Re¬
gierung der USA noch schwerer bela¬
stet worden. Obendrein wird sie durch
den Verfal l der internationalen Fracht¬
raten in der Tramp- und Tankfahrt von
bisher noch nicht gekannten Ausmaßen
b e t r o f f e n .

Angesichts dieser Krisensituation wie¬
sen die Vertreter des Verbandes Deut¬
scher Reeder darauf hin, daß durch die
Kürzung des Haushaltsansatzes des
Jahres 1972 für Neubauhilfen die deut¬
sche Seeschiffahrt gegenüber den kon¬
kurr ierenden Flot ten e ine wei tere Be¬
nachteiligung erfahre. Diese Kürzung
erfolgte trotz des Verkehrsberichtes der
Bundesregierung von 1970, des Bun¬
destagsbeschlusses vom Juni 1971 und
der Stellungnahme der Länderminister
vom August 1971, die sich alle für eine
wei tere Förderung der deutschen
Handelsschiffahrt und für eine Steige¬
rung der Neubauzuschüsse ausgespro¬
c h e n h a t t e n .

Mit besonderem Nachdruck wurde das
große Ausmaß der Verluste der deut¬
schen Reeder durch die währungspoli¬
tischen Maßnahmen der Bundesregie¬
rung der Jahre 1969 und 1971 ange¬
führt, deren Umfang 20% der Brutto¬
einnahmen übersteige und bei Festle¬
gung der DM-Parität auf der gegen¬
wärtigen Basis in dieser Höhe andau¬
ern werde. Dies bedeute für die deut¬
schen Reeder sowohl Bilanz- wie Sub¬
stanzver lus te . Der Verband Deutscher
Reeder muß daher einen Ausgleich für
diese Aufwertungsverluste bei der Bun¬
desregierung beantragen und rechne
auf Vers tändn is fü r d ieses Vorhaben,
zumal Minister Leber schon bei der
Freigabe des Wechselkurses Im Mai

Die B innensch i f fahr t i s t in besonders
starkem Maße am grenzüberschreiten¬
den Ve rkeh r m i t dem Aus land -d . h .
am Import und Export der Bundesre¬
publik -beteiligt. Sie rangiert in die¬
sen Verkeh rs re la t i onen mengenmäß ig
gemessen an der Zahl für 1969 (ohne
Pipelines) -mit rund 37% der insge¬
samt ein- und ausgeführten Güter an
der Spitze vor der Seeschiffahrt (32 7o),
der Eisenbahn (19%) und dem Stra¬
ßengüterverkehr (12%). Dabei ist der
Verkehr zwischen dem Inland und Über¬
see über aus länd ische Seehäfen den
Binnenverkehrszweigen und nicht der
Seeschiffahrt zugerechnet worden, an¬
dererse i ts der Verkehr zwischen dem
Inland und Übersee über deutsche See¬
häfen allein der Seeschiffahrt.

le istungsfähigenn e r

Ein leistungsfähiges Binnenwasserstra¬
ßennetz und eine moderne, den Erfor¬
dern issen der ve r ladenden Wi r tscha f t
gerecht werdende Binnenschiffahrt sind
heute mehr denn je für einen Industrie¬
staat von ausschlaggebender Bedeu¬
tung. Die Maßnahmen der Bundesregie¬
rung zum Ausbau des deutschen Bin¬
nenwasserstraßennetzes, zum Bau des
Elbe-Sei ten-Kanals , zur Fer t igs te l lung

Rhein-Main-Donau-Kanals,
Schaffung einer modernen und wirt¬
schaftl ichen Binnenflotte durch Ab-
wrackung veralteten Schiffsraumes so¬
wie Ihre Bemühungen zur Erhaltung ei¬
ner leistungsfähigen Partikulierschiff¬
fahrt lassen erkennen, daß die deut¬
sche Verkehrspolitik der Bedeutung der
Binnenschi f fahr t für unsere Volkswi r t¬
schaft voll und ganz Rechnung trägt.

(Quelle: Presse- und Informationsamt der Bun¬
desregierung.)

Es versteht sich von selbst, daß es sich
b e i d e n E i n - u n d A u s f u h r g ü t e r n d e r
Binnenschi ffahrt in besonders starkem
Maße um Massengüter handelt. So ent¬
fallen bei der Binnenschiffahrt fast 77 7o
der im grenzüberschreitenden Verkehr
beförderten Güter auf „Baustoffe, Roh¬
minerallen, Erz, Kohle und Mineralöl“
(72 7o bei der Seeschiffahrt, 49% beim
Eisenbahnverkehr und 39 7o beim Lkw-
Verkehr) .

z u rd e s

Von großer Bedeutung Ist ferner, daß
die Binnenschiffahrt ihre auf den Bin¬
nenwasserstraßen in der BRD erbrach¬
ten Beförderungsleistungen in Höhe
von knapp 49 Mrd. tkm jährlich auf ei-

Wasserst raßennetz von nur 4370

*

n e m

km Länge erbringt. Der Bundesbahn
(rund 70 Mrd. tkm) und dem Straßen¬
güterfernverkehr (rund 43 Mrd. tkm)
stehen zur Erbringung ihrer Verkehrs¬
leistungen Wegenetze zur Verfügung,
deren Länge das Vielfache der Länge
des deutschen Binnenwasserstraßen¬
netzes beträgt. Würde man die Wege-

Für den Fortbestand einer eigenen pri¬
vatwir tschaft l ich betr iebenen le istungs¬
fähigen Handelsflotte sprach sich Bun¬
desminister Leber am 6. Oktober 1971
in einem Gespräch mit Vertretern des
Präs id iums des Verbandes Deutscher
Reeder in Bonn mit aller Klarheit aus.
Seitens des Verbandes Deutscher Ree-
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1 9 7 1 i m B u n d e s k a b i n e t t a u f d i e N o t ¬

wendigke i t von Ausg le ichsmaßnahmen
für die deutsche Seeschiffahrt hinge¬
w i e s e n h a b e .

Am 30. 7. 71 morgens um 07.20 Uhr
sol l te Matrose Pagel , geb. am 30. 9 .
47 In Flensburg, zum Arbeitsbeginn um
08.00 geweckt werden. Der Wachmann
fand P. n i ch t i n se ine r Kammer vo r,
g ing desha lb durch d ie Waschräume,
T o i l e t t e n u n d a n d e r e n K a m m e r n d e s

A c h t e r s c h i f f e s . N i r g e n d w o k o n n t e e r
d e n M a t r o s e n e n t d e c k e n . E r m a c h t e

d a r u m M e l d u n g b e i m Wa c h h a b e n d e n
a u f d e r B r ü c k e . D e r I . O f fi z i e r v e r s t ä n ¬

digte sofort den Kapitän.

Um 07.40 Uhr Loggeort 37° N, 65° 48‘
W , w u r d e m i t d e m W l l l i a m s o n T u r n

über Steuerbord Bug auf Gegenkurs
(rechtweisend 234°) gegangen, mit
Maschine „Achtung“ gefahren, Ruder
und Ausguck besetz t und Mann-über -
Bord-Signal gegeben. Der Funkoffiz ier
setzte schon einige Minuten später die
Dr ingl ichkei tsmeldung an a l le ab. Die
auf der Brücke angetretene Restbesat¬
zung wurde über den Vorfall genau In¬
formiert, die Ausguckposten wurden
v e r s t ä r k t , e i n S u c h k o m m a n d o u n t e r
Führung des Bootsmannes durch das
ganze Schi ff geschickt , um eine hun¬
dertprozentige Gewähr zu haben, daß
der Gesuchte sich nicht mehr irgend¬
w o a n B o r d v e r k r o c h e n h a t .

nische Coast Guard l ieß sich Angaben
geben und versprach Hilfe in den Nach¬
mit tagsstunden.

Nach Kopplung erreichten wir um 14.30
Uhr (36° 50' N, 67° 07' W) unseren al¬
t e n O l . O O - U h r - O r t . D a s w a r P o s i t i o n u n d

Zeit, in dem nach Aussagen der Besat¬
z u n g s m i t g l i e d e r M a t r o s e P a g e l n o c h
a u f a l l e F ä l l e a n B o r d w a r . - I n d i e -

H i n s i c h t l i c h e i n e s v o n S o f o r t m a ß n a h ¬

men unabhängigen längerfristigen Kon¬
zeptes zur Verbesserung der wirtschaft¬
l i c h e n S i t u a t i o n d e r R e e d e r e i e n w u r d e

zwischen den Gesprächspar tnern ver¬
einbart, ein Weißbuch über die Bedin¬
gungen für die langfristige Erhaltung
der Konkurrenzfähigkeit der deutschen
F l o t t e z u e r a r b e i t e n .

sem Gebiet sollte in sogenannten Strei¬
fen gesucht werden. Um 14.30 wurde
also e ine Kursänderung um 90° nach
S t e u e r b o r d r e c h t w e l -v o r g e n o m m e n ,

send 324°. Zwei Seemeilen, für dieses
Schiff in elf Minuten zurückgelegt, blie¬
ben wir auf diesem Kurs, dann wieder¬
um um 90° geändert (54° rw.). Es war
vorgesehen, diesen Streifen neben der
a l t e n K u r s l i n i e a u f e i n e L ä n g e v o n
zwölf Seemeilen abzusuchen, also eine
S t u n d e u n d s e c h s M i n u t e n . U m 1 5 . 4 5

U h r w u r d e d e r K u r s w i e d e r u m 9 0 °

geändert, somit auf rechtweisend 144°.
D i e s e v i e r S e e m e i l e n w a r e n u m 1 6 . 0 7

Uhr abgefahren, und der Kurs auf 234°
geändert . Bis 17.09 Uhr wurde dieser
Streifen abgesucht, der wiederum eine
Länge von zwölf Seemeilen hatte.

Die Vertreter des Verbandes Deutscher
R e e d e r u n t e r s t r i c h e n w i e d e r h o l t d i e

Notwendgikeit einer Gleichstellung der
deutschen Reeder mi t ihrer aus ländi¬
s c h e n K o n k u r r e n z . N u r b e i e i n e r s o l ¬

chen Gleichstellung ist der Fortbestand
einer leistungsfähigen deutschen Han¬
delsflotte mögl ich.

(Quelle: Verband Deutscher Reeder.)

*

Nun, die Wirtschaft steht heute derart
im Vordergrund, daß man leicht alles
andere darüber vergißt. Wenn man die
Zeitungen liest, die Tagesschau sieht,
die Rundfunkkommentare hört, dann Das Backbord-Rettungsboot (Motor¬
hat man das Gefühl, hoffnungslos in boot) wird klargemacht und der Motor
einem Drahtverhau abstrakter Begriffe durchgefahren. Während die Suchaktion
vertörnt zu sein, aus dem es kein Ent- vollem Gange ist, werden Pagels
rinnen gibt. Modernisierung, Rational!- Kammerkollegen und andere Besat-
s l e r u n g s e f f e k t e , b e h ö r d l i c h e M a ß n a h - Z u n g s m i t g l i e d e r, d i e s o n s t I m m e r m i t
men, wirtschaftliche Verhältnisse, Kri- ihm zusammen sind, vernommen. Zu-
sensituation, Aufwertungsverluste, So- i®^zt wurde er nach deren Aussagen
f o r t m a ß n a h m e n . . . u m n u r e i n e b e - z w i s c h e n 0 1 . 0 0 u n d 0 1 . 3 0 U h r I n d e n
s c h e i d e n e A u s w a h l s o l c h e r Vo k a b e l n B e t r i e b s g ä n g e n d e s A c h t e r s c h i f f e s I n
selbst aus den wenigen obigen Zeilen angetrunkenem Zustand gesehen. Da
zu zitieren. e s a u f d i e s e m S c h i f f g e i s t i g e G e t r ä n k e

nur gegen Unterschrift des Kapitäns
gibt und in den letzten Tagen dafür
keine Unterschrift geleistet wurde, kam
es zu tage, daß der Mat rose s ich mi t
Weißwein betrunken hat, der genau wie
B i e r f r e i e r h ä l t l i c h i s t .

Als der südwestliche Zipfel des gefah¬
renen Rechtecks erreicht war, ging es
f ü r z w e i S e e m e i l e n n o c h m a l a u f d e n

r e c h t w e i s e n d e n K u r s 3 2 4 ° . H i e r m e l d e ¬

te ein Ausguck im Mast kurz nach der
K u r s ä n d e r u n g e i n e n G e g e n s t a n d c a .
f ü n f S t r i c h a n S t e u e r b o r d . D e r K u r s

wurde nochmals geändert auf den Ge¬
genstand zu. Es handelte sich aber nur
u m e i n e n l e e r e n F a r b e l m e r . A l s d a s

Schi ff wieder auf den al ten Kurs ge¬
d r e h t w u r d e , m e l d e t e n u m 1 7 . 2 8 U h r

mehrere Ausguckstat ionen gle ichzei t ig,
d a ß s i e d e n K o p f m i t d e n l a n g e n
schwarzen Haaren des Matrosen Pagel
gesichtet hätten. Abstand ca. 600 Me¬
t e r z w e i S t r i c h a n B a c k b o r d .

W i r w o l l e n h i e r v o n w e s e n t l i c h e r e n
D ingen sp rechen , von de r mensch l i¬
chen Haltung en detail, ohne die letz-
tenendes alle noch so großen Pläne
für die Katz sind. Es geht um ein bei¬
spielhaftes Mann-über-Bord Manöver.

Es war im Sommer dieses Jahres, mit¬
t e n a u f d e m A t l a n t i k , e t w a 3 0 0 s m
nördl ich der Bermudas. Das Hambur¬
ger Motorschiff „Fiepko ten Doornkaat“
(5015 tdw) befand sich auf der 14. Rei¬
s e v o n B o c a G r a n d e / F l o r i d a m i t e i n e r

Ladung Triple Superphosphat nach
R o u e n / F r a n k r e l c h .

Sofor t wurden dementsprechende Ru¬
der- und Maschinenmanöver e inge le i¬
tet und querab von dem Schwimmen¬
den ein Rettungsring mit Rauchboje ge¬
w o r f e n . D i e R e t t u n g s b o o t s b e s a t z u n g
s a ß b e r e i t s i m B o o t u n d w a r t e t e a u f

d a s K o m m a n d o d e s K a p i t ä n s „ B o o t
z u W a s s e r “ . D a s S c h i f f w u r d e s o d i c h t

heranmanövriert, daß das Boot nur eine
kurze D is tanz zurückzu legen und gu t
L e e h a t t e . D i e R e t t u n g s a k t i o n d e r
Bootsbesatzung war be isp ie lhaf t . Be¬
reits um 18.00 lag der Gerettete heiß
abgedusch t , i n Wo l l decken gew icke l t
u n d m i t h e i ß e m Te e v e r s e h e n i n s e i n e r

K o j e . D i e M a s c h i n e l i e f b e r e i t s u m
18.00 Uhr wieder auf „Voraus Voll“ und
die Reise wurde fortgesetzt.

Der Geret tete war zu Tode erschöpft ,
vom Seewasser vollkommen ausgelaugt

Um 12.15 Uhr, a ls e twas mehr Wind
aufkam, wurden die Ausguckposten
noch mehr verstärkt, nur noch die Ma¬
schinenwache war mit zwei Mann be¬
setzt, alle anderen waren auf Ausguck;
auf der Back drei Mann, Im Vor- und
A c h t e r m a s t j e z w e i M a n n , a u f d e m
Peildeck drei Mann, auf der Brücke Ka¬
pitän, drei Offiziere und der Rudergän¬
ger, ach tern au f dem Bootsdeck dre i
Mann. Selbst zu den Mahlzeiten wur¬
den die Posten besetzt gehalten.

Am 30. 7. 71 um 07.40 Uhr befand sich
das Schiff nach Logge auf Breite 37°
35' Nund 65° 48' W. Luftdruck 1024 mb,
Lufttemperatur 29°, Wassertemperatur Alle fünf Minuten wurde ein langer Ton
26°, Wind südlich 3, leichte Dünung,
blauer Himmel und klare Luft. Die Ge- tigten den Empfang der XXX-Meldung,
schwindigkeit des Schiffes betrug 11,5
K n o t e n .

mit dem Tyfon gegeben. Schiffe bestä-

waren aber zu wei t weg, um sich an
der Suche zu betei l igen. Die amerika-
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und keines Wortes fähig; auf Anreden
reag ie r te e r e rs t nach der med iz in i¬
schen Behandlung des 1. Offiziers.
In der Kammer wurden d ie Bul laugen
mit Muttern verschlossen und gesichert
und eine ständige Wache zog vor der
Kammer auf, denn man konnte bis da¬
h i n n i c h t f e s t s t e l l e n , o b n i c h t s e e l i s c h e

ode r f am i l i ä re G ründe Page l beweg t
hat ten, über Bord zu spr ingen. Somit
wurde e inem Wiederho lungsfä l le vor¬
gebeugt.
E r r e c h n e t e U n f a l l s t e l l e i m A t l a n t i k : 3 6 °

49‘ N, 67° 05‘ W.
E r r e c h n e t e U n f a l l z e i t : 0 1 . 2 5 U h r a m
3 0 . 7 . 1 9 7 1 .

M a t r o s e P a g e l h i e l t s i c h s o m i t 1 6
S t u n d e n ü b e r Wa s s e r , i n g l ü h e n d e r
Sonne, In Dünung und bei gefährlichen
F i s c h e n .
U m 1 7 . 2 0 U h r e r s c h i e n a m H o r i z o n t

auch das angekünd ig te Suchflugzeug
d e r C o a s t G u a r d . E s k o n n t e n u r n o c h

Rettungsakt ion b e o b a c h t e n .u n s e r e

b l i e b a b e r b e i u n s , b i s d e r G e r e t t e t e
a n B o r d w a r .

A m 3 1 . 7 . 7 1 u m 0 0 , 4 8 U h r w u r d e d i e

Ausgangspos i t ion wieder er re icht . D ie
Deviat ion betrug also 17 Stunden und
6 M i n u t e n .

(Quelle: Kapitänsbericht in „Kehrwieder“.)

Anmerkung :

Der kal tb lüt igen, unbeirr ten Durchfüh¬
rung d ieses seemännischen Manövers
und der Ausdauer der in der glühenden
Tropensonne ausguckhal tenden Besat¬
zung gebührt ein hohes Lob.

Z u d e n 1 6 S t u n d e n i m W a s s e r s i e h e

d i e i n t e r e s s a n t e Ta b e l l e I n „ G e s c h i c h t e

d e r S c h i f f a h r t s m e d i z i n “ , S e i t e 3 1 .

Das Wort „Deviation“ bedeutet in die¬
sem Zusammenhang „Abweichung vom

c l .planmäßigen Reiseweg.

Das siebente Atom-U-Boot der Royal Navy läuft
vom Stapel. Dieses Boot, H.M.S. „Swiftsure“,
i s t e t w a s k l e i n e r a l s d i e B o o t e d e r „ V a l i a n t “ -

Klasse. Ein neuer Rolls-Royce-Reaktor macht
das Boot schnel ler und verleiht ihm größere
Reichweite. Auch die Tauchtiefe ist größer als
bei den Vorgängern.

Hubschrauber-Rettungseinsatz der Royal Navy
be im Brand des norwegischen Bu lk-Carr ie rs
.Anatina“ (15 000 tdw). Zwei Mann kamen in

den Flammen um. Es gelang, das Schiff nach
Falmouth, Cornwall, zu schleppen.

(Fotos: Robok, Schirmer)
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Seewege, Schicksalstraßen der Mensch¬
heit heißt der Titel eines neuen Buches,
das in großen Zügen eine Geschichte
d e r S e e f a h r t u m r e i ß t . G e s c h i c h t e d e r

S e e f a h r t k a n n m a n v e r s c h i e d e n v e r ¬

s t e h e n - a l s c h r o n o l o g i s c h e D a r s t e l ¬
lung der Entdeckungsfahrten, a ls Be¬
schreibung der ständig sich erweitern¬
den technischen Möglichkeiten, als Ent¬
wick lung der Hande lsbez iehungen auf
dem Seewege, und so fo r t . Was das
h ie r vo r l i egende Werk zum Ausd ruck
bringen will, verrät der Titel, und zwar
d e r d e u t s c h e t r e f f e n d e r a l s d e r d e s

f r anzös i schen Or i g i na l s , de r sch l i ch t
„Les grandes routes mari t imes“ heißt.

e i n e m a n d e r e n B l i c k w i n k e l , a l s m a n

das sonst aus Geschichtsbüchern ge¬
w ö h n t i s t .

L e b e n v o n M ä n n e r n b e s c h r e i b t , d i e n i c h t

z u m Ve r g n ü g e n z u r S e e f a h r e n . M i t
der knappen, unterkühlten Sprache, die
dem Thema angemessen is t , ze ichnet
er ein lebendiges Bild, dessen realisti¬
sche Darstel lungsweise überzeugender
ist als die Dramatisierung seeunkundi¬
ger Romanschriftsteller. Der Bericht ge¬
w i n n t e i n e b e s o n d e r e A k t u a l i t ä t d u r c h

die ungelöste Frage der von Island an¬
gestrebten Ausdehnung der Fischerei¬
s c h u t z z o n e a u f 5 0 S e e m e i l e n . E i n e s o l ¬
c h e M a ß n a h m e w ü r d e d i e d e u t s c h e

H o c h s e e fi s c h e r e i a u f d a s s c h w e r s t e

t r e f f e n .

Bruno Tavern ier : „Seewege —Schick¬
s a l s s t r a ß e n d e r M e n s c h h e i t “ . M i t z a h l ¬

re ichen v ier farb igen, zwei farb igen und
schwarzweißen Reprodukt ionen, Fotos,
R i s s e n u n d K a r t e n . P r e i s 6 5 , — D M .

Ver lag Del ius K las ing &Co. , B ie le fe ld
B e r l i n .

*

D e r A u t o r d e s B e r i c h t e s v o n d e r P r o b e ¬

fah r t unse res Supe r tanke rs „Sag i t t a “
auf Seite 9—13, Kapitän Fritz Brustat-
Naval , hat e ine ganze Anzahl Bücher
und auch manchen Be i t rag fü r F i lm ,
Funk und Fernsehen geschrieben. Daß
er ein Mann vom Fach ist, braucht nicht
b e t o n t z u w e r d e n , d e r P r o b e f a h r t b e r i c h t

sp r i ch t f ü r s i ch . W i r wo l l en h ie r au f
sein neuestes Buch „Fischer vor Isiand“
h i n w e i s e n , i n w e l c h e m e r a u f e i n e r

Reise nach Island vierundzwanzig Tage
aus dem ha r ten , en tbeh rungs re i chen

F r i t z B r u s t a t - N a v a l , F i s c h e r v o r I s i a n d .
H a r t e M ä n n e r i m N o r d a t l a n t i k . 1 6 0 S e i ¬

t e n , 2 2 F o t o s . 1 9 , 8 0 D M . K o e h l e r s Ve r ¬

lagsgesellschaft, Herford.

S c h i c k s a l s s t r a ß e n d e r M e n s c h h e i t — d a s

sind die Seewege wirklich. Die Weltge¬
s c h i c h t e w ä r e a n d e r s v e r l a u f e n o h n e

d i e unbekümmer te Kühnhe i t , m i t de r
d i e M e n s c h e n s c h o n v o r J a h r t a u s e n d e n

begannen, die Grenzen zu ignor ieren,
d ie das Meer a l l en Wegen über das
Festland setzt, und sich in das Unge¬
wisse zu wagen.

*

In Koehlers Verlagsgesellschaft, die ja,
wie bekannt, jedes Jahr den beliebten
Koehlers Flot tenkalender herausbringt,

(Fortsetzung Seite 41)
Das vorliegende Buch geht den Wegen
i m e i n z e l n e n n a c h . D e m e r s t e n s e e w ä r t s

ger ichteten Ausst recken der Fühler in
der Ant ike, dem ungestümen Aufbruch
d e r W i k i n g e r d e n H a n d e l s w e g e n d e r
S e i d e u n d d e r W o l l e z u r Z e i t d e r V o r ¬

her rscha f t Vened igs , den Wegen des
Gewürzes zw ischen Europa und dem
Fernen Os ten , dem Weg des Go ldes
u n d d e s S i l b e r s i m Z e i t a l t e r d e r E n t ¬

deckungen, den Wegen des Porzellans,
des Opiums, des Sk lavenhandels und
so fort, bis zu den Handelswegen, die
unserer Zeit das Gepräge geben, den
weltweiten Wegen des Erdöls. Das vor¬
züglich bebilderte Werk gibt eine leben¬
dige, anschauliche Übersicht über welt¬
gesch ich t l i che Zusammenhänge —aus

3 8



PV:

400 Passag iere zusammengepferch t waren. D ie Rat ionen waren so
knapp, daß die Zwischendeckspassagiere Amerika oft mit knapper Not
i e b e n d e r r e i c h t e n .

Bi ider aus dem Buch „Seewege -Schicksaisstraßen der Menschhei t “ .

l inks oben: „Hei l iger Nikolaus schütze uns!“ Venezianische Seefahrer
erflehen den Beistand ihres Schutzpatrons.

o b e n : D i e Z a h l d e r I m L a u f d e r Z e i t a u f S e e u n d a n f r e m d e n K ü s t e n

geschei ter ten Schi f fe is t n icht annähernd abzuschäfzen. Schi f fbruch
der „Kent“, Ausschnitt aus einem Gemälde von Th. Gudin.

l i n k s u n t e n : S z e n e a n D e c k e i n e s d e u t s c h e n A u s w a n d e r e r s c h i f t e s u m

1 8 7 0 . D i e A u s w a n d e r e r h a t t e n 3 b i s 5 P f u n d f ü r e i n e n b e s c h e i d e n e n

Platz auf e iner Holzpr i tsche im Zwischendeck zu bezahlen, In dem

3 9



Die Landenge von Suez war von Jeher eine SchIcksalsstraBe -vergl. hierzu „Der Wasserweg durch die Wüste“ von
W. Clavlez in Heft 2/69 der HDW. Das obige Bild zeigt eine Fahrt der Eilpost Uber die Landenge von Suez aus dem Jahre 1857
nach einem Stich aus „lllustrated London News“. Die Wagen fuhren sich häufig im Sand fest und mußten geschoben
werden . D ieser von der P. &O. e inger i ch te te Transpor tweg ve r l i e f über Re la i ss ta t ionen vom N i l zum Roten Meer.

* * *

SchIcksa lss t raBe der Gegenwar t -der Weg des Erdö ls . Jahr tausende begegnen s ich; Kamele neben e iner modernen
Pipeline, die das Dl aus den Wüsten an die Küsten bringt, wo es In die Tanker gepumpt wird; Tanker, von denen ein

einziger mehr transportieren kann, als früher die gesamte Menschheit In Jahrtausenden an Dl verbraucht hat.



morgen, 352 Seiten, etwa 120 Abbildun¬
gen, Format 17,5 x24,5 cm, DM 28,-
(TN 2267). dva Stuttgart.

ist eine sympathische kleine Buchreihe
ersch ienen, d ie s ich „Koeh lers k le ine
Seebücherei“ nennt. Die Preise l iegen
zwischen 9,80 DM und 14,80 DM. Emp¬
fehlenswert z. B. Rolf Reinemuths „Se-
ge i aus Downeas t “ und Lo thar Schö-
n i c k e s „ M i t W i n d j a m m e r n u n t e r w e g s
u m d i e W e l t “ . B e i d e Ve r f a s s e r s i n d a l t e

Cap Horn le rs und w issen , wovon s ie
reden. Zumal das le tz tgenannte Buch
hat es mir angetan. Es Ist nicht allein
d ie lebend ige Sch i lderung zah l re icher
fesselnder Episoden aus dem Leben an
Bord der a l ten Segelschi ffe, über das
in n i ch t mehr fe rnen Tagen n iemand
mehr aus eigenem Erleben zu berich¬
ten wissen wird, sondern der Geist, der
aus dem ganzen spricht. Es sei gestat¬
tet, den Absatz zu zitieren, mit dem das
B u c h a b s c h l i e ß t :

tenüber t ragung der Un ivers i tä t Kar ls¬
ruhe, der durch seine grundlegenden,
z e i t k r i t i s c h e n B ü c h e r „ A u t o m a t u n d
Mensch“ , „Fa lsch p rogrammier t “ , „D ie
In fo rm ie r te Gese l l scha f t “ , „P rog ramm
2 0 0 0 “ u . a . s c h o n w e i t h i n b e k a n n t i s t .

*

Als eine bedeutende ver legerische Tat
Ist die Herausgabe von Luegers „Lexi¬
kon der gesamten Technik“ a is rororo
Taschenbuchausgabe zu wer ten . D ie¬
s e s b e r ü h m t e S t a n d a r d w e r k e r s c h e i n t

nun in 50 Bänden im Format DIN A5,
die einzeln zum Preis von 9,80 DM er¬
h ä l t l i c h s i n d . D a z u k o m m e n 2 B ä n d e

Gesamtregister.

S e i n n e u e s t e s B u c h i s t k e i n e e r b a u l i c h e
L e k t ü r e . E s f ü h r t u n s n ü c h t e r n u n d

ernst vor Augen, welchen gefährl ichen
K u r s d i e t e c h n i s c h e W e l t v o n h e u t e

s t e u e r t . D a ß ü b e r d i e s e D i n g e m i t
schl ichter Sachl ichkei t ein hochqual ifi¬
zierter Kenner der Materie spricht und
kein pessimistischer Utopist, macht das
B u c h ü b e r a u s l e s e n s w e r t u n d b e k l e m ¬

mend zugleich. Man kann s ich a lso e in hochwer t iges
Techniklexikon zulegen, dessen Umfang
man selbst bestimmen kann, indem man
sein Interessengebiet abgrenzt.

Es Ist ja üblich, daß die Menschen im¬
mer alle Schuld auf die Vorgänger ab¬
wälzen. Diese haben versagt, man selbst
hätte al les besser gemacht. Die junge
G e n e r a t i o n h ä t t e d a s N a z i z e i t a l t e r n a ¬

türlich nie aufkommen lassen, jene hät¬
ten nie den Ersten Weltkrieg verloren,
d e r e n V ä t e r h ä t t e n n i e d a s f e u d a l i s t i ¬

sche Zeitalter geduldet, und so zurück
b i s A d a m u n d E v a .

Der Gesamtumfang des Werkes umfaßt
a u f 11 7 9 2 S e i t e n a l l e t e c h n i s c h e n F a c h ¬

geb ie te : Masch inenbau, E lek t ro techn ik
und Kerntechnik, Werkstoffe und Werk¬
s to f fp rü fung , Be rgbau , Hü t ten techn ik ,
E n e r g i e f e c h n i k u n d K r a f t m a s c h i n e n ,
Fer t igungs techn ik und Arbe i tsmasch i¬
nen, Bautechnik, Fahrzeugtechnik (hier¬
in e ingesch lossen a l les , was mi t der
Schiffstechnik zusammenhängt), Fein¬
werktechnik, Fördertechnik und Fabrik¬
organisation, Verfahrenstechnik usw.

„In der Hauptsache waren unsere deut¬
schen Segelschiffe mit deutschen Ma¬
trosen bemannt, doch kam es ebenso¬
oft vor, daß die Hälf te der Besatzung
S k a n d i n a v i e r w a r e n . A u c h H o l l ä n d e r u n d

Belgier waren vertreten, selten Englän¬
der. Das tat dem guten Einvernehmen
k e i n e n A b b r u c h . D e r S e e m a n n w a r I n ¬

t e r n a t i o n a l , u n d g u t e K a m e r a d s c h a f t
ging über alles; denn die Männer wa¬
ren ja in Sturm und Gefahr immer auf¬
e inander angewiesen. Rassenhaß war
unbekannt. Ich selbst war auf zwei eng¬
l ischen Großseglern , der Br i t ish Is les
v o n L i v e r p o o l u n d d e r G r e n a d a v o n
G lasgow, a l s Ma t rose zusammen m i t
Seeleuten aller Nationen, so mit einem
Neger von Jamaica und einem anderen
von Mauritius, während der Segelmacher
e i n P h i l i p p i n o u n d d e r S t e w a r d e i n
Chinese waren. Der Mauritiusneger war
e in hervor ragender Chantysänger, der
auch gut zu improvisieren verstand und
deswegen von uns allen gern gesehen
w a r. E i n M a n n w a r e i n M a n n , g a n z
gleich welcher Farbe er war oder wel¬
c h e s L a n d e r s e i n e H e i m a t n a n n t e . D i e

Hauptsache waren Ehrl ichkeit, Verträg¬
l i c h k e i t u n d t ü c h t i g e s e e m ä n n i s c h e
Kenntn isse . Waren d iese Fäh igke i ten
vorhanden, wurde er ohne weiteres In
d i e B o r d g e m e i n s c h a f t a u f g e n o m m e n .
Über Politik und Religion wurde an
Bord nicht gesprochen.“

Kein Mensch wird behaupten dürfen, es
g ä b e h e u t e k e i n e S t i m m e n , d i e u n s
nicht mit aller Deutlichkeit sagten, was
heute im Begriff ist, die Welt von mor¬
gen zu gefährden. Ob wir heute fähig
sind, t ieferen Einsichten entsprechend
zu handeln? Steinbuch sagt mit kom¬
promißloser Offenheit:

Gewiß lassen sich Überschneidungen
hier und da nicht vermeiden, doch ist
d i e s e A u f g l i e d e r u n g g a n z z w e i f e l l o s
s i n n v o l l , d e n n n u r s o l ä ß t s i c h e r r e i ¬

chen , daß man e in Nachsch lagewerk
hat, das nicht interessierende Bereiche
a u s s c h l i e ß t u n d d e n n o c h l ü c k e n l o s i s t .

Der völ l ig neu bearbeitete Text wurde
1971 abgeschlossen. Über 300 Wissen¬
schaftler und Praktiker haben in jahre¬
langer A rbe i t das techn ische Wissen
unserer Zei t zusammengetragen. Pro¬
fessor Steinbuch, der Autor des vorste¬
hend besprochenen Buches „Mensch -
Te c h n i k - Z u k u n f t “ s c h r e i b t : „ D i e Ta ¬
schenbuchausgabe füllt eine Lücke. Sie

„. . .Die menschl iche Art steht vor le¬
b e n s g e f ä h r l i c h e n B e d r o h u n g e n , a b e r
von schärfster Aufmerksamkeit, nüchter¬
n e m N a c h d e n k e n u n d e n t s c h l o s s e n e m

Handeln ist in unserem Lande wenig zu
bemerken. Selbstgefäl l ige Konservat iv i-
tät (Bisher hat sich doch auch alles im¬
mer wieder eingerenkt), konfuser Futu¬
rismus (Selbstmordprogramm, Wegwerf¬
gesellschaft, Marconizeitalter usw.), un¬
s e r e w u c h e r n d e H i n t e r w e l t u n d d a s

spätmarx is t ische St rohfeuer versetzen
u n s e r e G e s e l l s c h a f t I n e i n e ä h n l i c h e

Lage wie das Huhn vor der Schlange:
S ie e rs ta r r t i n H i l flos igke i t . Dor t , wo
Bewegung is t , da begre i f t man n icht ,
d a ß d a s T h e m a u n s e r e r Z e i t n i c h t d i e

unbegrenzte Emanzipation ist, vielmehr
die reflektierte Bindung, die Unterwer¬
fung unter Regeln, welche die Erhaltung
der menschlichen Art ermöglichen.

ermöglicht es vielen Angehörigen der
technischen Intel l igenz —trotz schma¬
l e m G e l d b e u t e l N u t z e n a u s d e m

e n o r m e n S a c h w i s s e n z i e h e n z u k ö n ¬

nen, das für den LUEGER zusammen¬
getragen wurde. Angesichts der engen
Verflechtung aller technischen Bereiche
- ü b e r d e r e n G e s a m t h e i t j a k e i n
m e n s c h l i c h e s G e h i r n m e h r e i n e Ü b e r ¬

s i c h t h a b e n k a n n

Kompendium geradezu unersetzlich.

*

E i n a u ß e r o r d e n t l i c h w i c h t i g e s B u c h
brachte soeben die Deutsche Verlags¬
anstalt, Stuttgart, heraus. Für uns alle
wichtig —das ist keine leere Übertrei¬
bung : das Buch be t r i f f t uns a l l e . Es
h e i ß t „ M e n s c h - Te c h n i k - Z u k u n f t “ .
Der Ver fasser i s t P ro f . Dr. Ing . Kar l
Steinbuch, der Direktor des Instituts für
Nachr ichtenverarbei tung und Nachr ich-

i s t e i n s o l c h e s

Mit diesem Buch wird versucht, unsere
zukünftigen Probleme ohne diese fatalen
Fehlhaltungen darzustellen und so eine
real is t ische und handlungsfähige Hal¬
tung vorzubereiten.“

Aber auch wer nicht hauptberuflich mit
der Technik zu tun hat, wer nur Nutz¬
nießer oder Opfer der technischen Ent¬
wicklung Ist , wird aus dieser Ausgabe
N u t z e n z i e h e n . E r w i r d m i t m e h r S a c h ¬

v e r s t a n d u n d K r i t i k u r t e i l e n “ .
Karl Steinbuch, „Mensch, Technik, Zu¬
kunf t “ , Bas iswissen für Prob leme von
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M i t d e m l e t z t e n W e r k , d a s w i r h e u t e

v o r s t e l l e n , w o l l e n w i r d e n K r e i s z u m
S c h i f f w i e d e r s c h l i e ß e n . D i e B i l d e r s a ¬

gen au f e i nen B l i c k , wo rum es s i ch
handelt: Die großen deutschen Passa¬
giersch i f fe . Der Autor, Arno ld K ludas,
ist von Beruf Spezialist auf diesem Ge¬
biet und darüber hinaus ein passionier¬
ter Sammler. So ist es ihm gelungen,
eine prachtvolle Dokumentation in Wort
und Bild über al le Fahrgastschiffe von
m e h r a l s 1 0 0 0 0 B R T z u s a m m e n z u s t e l ¬

len, die jemals für deutsche Rechnung
g e b a u t w o r d e n s i n d . B i l d e r v o n 1 0 9

Schiffen eines Jahrhunderts, die größ¬
t e n t e i l s s e l b s t d e m K e n n e r u n b e k a n n t

s e i n d ü r f t e n . J e d e s d e r S c h i f f e w i r d

dazu in übersichtl ich gegliederten Tex¬
ten vorgestellt mit den technischen Da¬
t e n u n d k u r z g e f a ß t e n L e b e n s l ä u f e n ,
F a h r t r o u t e n , U m b a u t e n , u s w .

k u m e n t a t i o n e i n e r z u e n d e g e h e n d e n
Epoche.

(oben) Dampfer „Amerika“, HAPAG. 22 225BRT
1905 bei Harland &Wollt in Belfast ge¬
baut. Dieses seinerzei t größte Schi ff
der Wel t wurde 1917 beschlagnahmt,
n a c h w e c h s e l v o l l e m S c h i c k s a l 1 9 3 1 a u f ¬

g e l e g t , d i e n t e a l s W o h n s c h i f f , i m
2. Weltkrieg nach Umbau als Truppen¬
transporter und wurde 1958 verschrot-

D o - t e t .

(un ten) Dampfer „Ka iser Wi lhe lm I I “ , Nord¬
deutscher Lloyd. 19 361 BRT, 1902 bei
der A.G. Vulcan in Stettin gebaut. Das
S c h i l l b e f ö r d e r t e e i n s t i n 3 K l a s s e n

1888 Passagiere.
Arno ld K ludas, D ie großen deutschen
Passagierschiffe. G. Stalling Verlag.
4 9 , 8 0 D M . F o r m a t 2 0 , 3 x 2 6 , 3 c m . 2 1 6

Abbi ldungen.

W o s i n d

sie geblieben?
V o n G e r h a r d R o h b r e c h t(II)

Die erste Folge dieser neuen Serie im
vor igen Heft war den in unseren Be¬
trieben gebauten Nachkriegsschiffen der
HAPAG und der Hamburg-Süd-Gruppe
gewidmet. Heute sol len einige andere,
nicht weniger bekannte Reedereien fol¬
g e n .

Vorweg doch noch eine Ergänzung zur
H A P A G . D e r V e r k a u f ä l t e r e r H A P A G /

Lloyd-Schiffe hält unvermindert an. Zu
den j üngs ten Ve rkäu fen gehö r t auch
der 6998 BRT große Turb inenfrachter
„ D o r t m u n d “ , d e r a l s „ I n n t a l “ a n d i e

Ne lson Sch i f fahr ts -Agentur &Reedere i
GmbH, Wien, ging. Nach den Eidgenos¬
sen fahren jetzt also auch die Öster¬
r e i c h e r z u r S e e . V i e l l e i c h t i s t e s i n d i e ¬

sem Zusammenhang von Interesse, daß
d i e s e ö s t e r r e i c h i s c h e R e e d e r e i a u c h b e ¬

re i ts andere HAPAG/Lioyd-Schi ffe ge¬
k a u f t h a t . D i e „ D o r t m u n d “ w a r 1 9 5 4 b e i

den Hamburger Howaidtswerken gebaut
w o r d e n u n d w u r d e v o n d e r R e e d e r e i i n



Lebendigkeit erhalten, an das sich
m a n c h e i n L e s e r v i e l l e i c h t n o c h a u s

eigenem Erleben erinnert.

erwähnt . Für d ieses Kühlschi ff schlug
1967 d ie Absch iedsstunde. S ie wurde
als „Ulysses Castle“ an die Ulysses
Shipping Enterprises S.A. Monrovia ver¬
k a u f t .

versch iedenen Fahr tbere ichen, zu le tz t
Südamerika-Westküste, eingesetzt.

Für die Deutschen Afr ika Linien baute
die Deutsche Werft 1953 die Linienfrach¬
ter „Natal“ (6279 BRT) und „Windhuk“
(6282 BRT). Beide Schiffe kamen 1969
unter die Flagge Liberias, wurden aber
In Rückcharter genommen. Die „Natal“
fährt heute unter Liberia-Flagge für die
Joyamar S.A., während die „Windhuk“,
Trägerin des Namens einer berühmten
Vorgängerin, heute ebenfalls ohne Na¬
m e n s w e c h s e l f ü r d i e A n g e l m a r S . A .
f ä h r t .

Für dieselbe Reederei baute die Deut¬
sche Werf t e in Jahr später den 4939
BRT großen Motorfrachter „Urundi“. Die
überwiegend Im Westafrika-Dienst ein¬
gesetzte „Urundi“ wurde im Juni dieses
Jahres an die Soc. Ivoirlenne de Trans¬
port Maritime verchartert. Der Frachter
erhielt den Namen „Abolsso“ und fährt
jetzt unter der Flagge der Republik
Elfenbeinküste. Eigentümer blieben je¬
doch die Deutschen Afr ika Linien. Die
Hamburger Reederei F. Laeisz war
einer der Hauptauftragsgeber unserer
Werften in Hamburg und Kiel. Von den
Kieler Howaldtswerken wurden 1951 die
Kühlschiffe „Pegasus“ (2905 BRT) und
1955 „Portunus“ (3063 BRT) geliefert.
L e t z t e r e s f ä h r t s e i t 1 9 6 9 a l s „ A g h i a
Tirada“ für die griechische Kardamylian
Development Corp., während die „Pe¬
gasus“ bereits 1960 an das VEB Fisch¬
k o m b i n a t S a ß n i t z v e r k a u f t w u r d e u n d

i n W a r n e m ü n d e z u m F i s c h f a b r i k s c h i f f

„ M a r t i n A n d e r s e n - N e x ö “ u m g e b a u t
w u r d e .

B e r e i t s 1 9 5 1 b a u t e d i e D e u t s c h e W e r f t
d ie ers ten Küh lsch i f fe fü r Lae isz . Es
wurde dami t e ine Vorkr iegsverb indung
wieder aufgenommen. Die Motorschiffe
„Proteus“ (2860 BRT) und „Perseus“
(2860 BRT) blieben bis 1966 unter der
Flagge der durch ihre einstigen Segler
b e r ü h m t e n R e e d e r e i . D i e „ P r o t e u s “

kam 1966 als „Scebeli“ an die italieni¬
sche Soc. Sicil iana Servizi Mar. S.p.A.
w ä h r e n d d i e „ P e r s e u s “ a l s „ K y r o s
Stel los“ an die berei ts genannte Kar¬
damylian Development Corp. ging. Zwei
Kühlsch i f fe kauf te 1964 d ie engl ische
B l u e S t a r L i n e ; d i e 1 9 5 4 g e b a u t e
„P i räus“ (2721 BRT) , d ie den Namen
„Barcelona Star“ erhielt, und die 1956
gebaute „Parthenon“ (2659 BRT), die
a l s „ P a d o v a S t a r “ e i n g e s e t z t w u r d e .
Beide Schiffe blieben jedoch nicht lange
Eigentum der bekannten englischen
R e e d e r e i . S i e w u r d e n 1 9 6 6 a n d i e R e e ¬

derei Calmedla S.p.A. in Messina ver¬
kauft: die „Barcelona Star“ erhielt den
Namen „Calaset ta“ , d ie „Padova Star“
den Namen „Calarossa“. Schließlich sei
noch die 1954 gebaute „Perikies“ (2721
BRT), ein Schwesterschiff der „Piräus“,

Die Howaldtswerke In Hamburg, damals
noch als Vulcan-Werft firmierend, bau¬
ten 1922 für den Südamerika-Dienst der
Hamburg-Süd die Fahrgastschiffe „An¬
tonio Delfino“ (13 589 BRT) und „Cap
Norte“ (13 650 BRT), die neben 1570
Passagieren auch erhebliche Mengen
a n F r a c h t b e f ö r d e r n k o n n t e n . B e i d e
Schiffe wurden schnell neben den spä¬
ter folgenden „Monte-Schiffen“ und den
Riesen „CapArcona“ und Cap Polonlo“
zum ver t rauten Anbl ick im Hamburger
Hafen. Während der Krisenzeit Anfang
der dreißiger Jahre mußte es die Ham¬
burg-Süd hinnehmen, daß sich der
Norddeutsche Lloyd in die La Plata-
Fahrt eindrängte, ja, die Hamburger
Reederei war sogar gezwungen ihre
be iden Sch i f f e „An ton io De l fino “ und
„Cap Norte“ 1932 als „Sierra Nevada“
und „Sierra Salvada“ an den Norddeut¬
schen Lloyd zu verkaufen. Dieses Inter¬
mezzo unter dem gelben Lloyd-Schorn¬
stein dauerte jedoch nur bis 1934, dann
e r s c h i e n e n b e i d e S c h i f f e w i e d e r u n t e r

a l t e m N a m e n m i t d e m „ Z i g a r e t t e n “ -
Schorns te in der Hamburg-Süd, nach¬
dem im Zuge der Umorganisierung der
deu tschen Großreedere len de r Nord¬
deutsche Lloyd auf die Fahrt zum La
P l a t a v e r z i c h t e t h a t t e . E i n e w e i t e r e

deutsche Großreedere i , d ie Hamburg-
Amerika-Llnle, verzichtete ebenfalls dar¬
auf, der Hamburg-Süd weiter Konkur¬
renz zu machen. Das ha t te na tür l i ch
Auswirkungen auf den Schiffspark der
R e e d e r e i e n u n d s o w e c h s e l t e n z a h l ¬

re iche Schi ffe d ie Reedereizugehör ig¬
keit, unter ihnen auch von der Ham-
burg-Amerlka-Linie die bereits im Süd¬
amerika-Dienst e ingesetzten Fahrgast¬
s c h i f f e „ G e n e r a l O s o r i o “ , „ G e n e r a l
Artigas“ und „General San Martin“. Für
u n s e r e A b h a n d l u n g s i n d d i e b e i d e n
letztgenannten Schiffe von Interesse.

D i e „ G e n e r a l S a n M a r t i n “ u n d d i e
„General Artigas“ wurden 1922 als
„Thuringia“ und „Westphalia“ von den
K i e l e r H o w a l d t s w e r k e n f ü r d e n N e w
York-Dienst der Hamburg-Amerika-Linie
gebaut. Die 11 251 bzw. 11 254 BRT gro¬
ß e n T u r b i n e n s c h i f f e w u r d e n 1 9 3 0 a u s

der Nordat lant ikfahrt abgezogen. Nach
der Fertigstellung der vier Schiffe der
„Albert Ball in“-Klasse und dem Einsatz
d e r z u r ü c k g e k a u f t e n „ R e l i a n c e “ u n d
„Reso lu te“ , sowie nach der Ind iens t¬
stellung der „Milwaukee“ und der „St.
Paul“ war das Angebot nach New York
zu groß geworden. Die „Thuringia“ und
d i e „ W e s t p h a l i a “ w u r d e n f ü r d i e L a
P l a t a - F a h r t f r e i . Z u d i e s e m Z w e c k w u r ¬

den beide Schiffe umgebaut und 1930

Sämt l iche Sch i f fe der Reedere i Horn-
Linie in Hamburg wurden von der Deut¬
schen Werft gebaut. Von ihnen haben
auch bereits einige die deutsche Flagge
ver lassen und fahren je tz t unter ver¬
schiedenen ausländischen Flaggen.

1 9 5 1 w u r d e n d i e 4 0 3 2 B R T g r o ß e n
Schwesterschiffe „Hornfels“ und „Horn¬
sund“ gebaut, die bis 1969 unter der
Flagge der Horn-Linie im Westindien-
Dienst fuhren. 1969 ging die „Hornfels“
als „Ossam“ an die gleichnamige Ship¬
ping Co. Ltd. unter Zypernflagge, wäh¬
rend die „Hornsund“ als „Blue Marl in“
an die Good Hope Mar. Corp. Panama
verkauft wurde. Neben anderen Frach¬
tern, die noch heute für die Horn-Linie
fahren, baute die Deutsche Werft auch
d re i F ruch tsch i f f e f ü r d i e Hamburge r
Reederei, die inzwischen ebenfalls ver¬
ä u ß e r t w u r d e n . 1 9 5 5 w u r d e n d i e S c h w e ¬

sterschiffe „Hornbay“ (2840 BRT) und
„Horncap“ (2842 BRT) in Dienst ge¬
stellt. Die Schiffe wurden 1967 als „Hai
Yi “ und „Ta i Yun“ an d ie Ch ina Mer-
chan ts S t . Nav. Co . Ta ipeh ve rkau f t .
Nach Formosa ging 1969 auch das dritte
K ü h l s c h i f f d e r R e e d e r e i . E s w a r d i e

1960 gebaute „Horndeich“ (3368 BRT),
d ie a l s „Fu Ch iao “ an d ie Ta Cheng
Marine Ltd. in Taipeh verkauft wurde.

Eines der ersten Schiffe, die nach dem
Kriege für ausländische Rechnung In
Finkenwerder gebaut wurden, war 1951
der nur 2743 BRT große Motorfrachter
„El Cafetero“ der Gulf &Atlant ic Ship¬
ping Co. Panama. Die „El Cafetero“
wechselte in diesem Jahr, fast zwanzig
Jahre alt, als „El Gavilan“ an die We¬
stern Pacific S. S. Corp. Panama.

Eingangs erwähnte ich die Schweizer
und die Österreicher, die zur See fah¬
ren . Auch Ih r ös t l i che r Nachba r, d i e
Ungarn, fahren zur See. Sie hatten
s c h l i e ß l i c h e i n m a l e i n e n A d m i r a l a l s

Staatsoberhaupt! 1970 kaufte die Hun-
garian Shipp. Co. Ltd. in Budapest den
Frachter „El isabeth Bornhofen“ an und
brachte ihn a ls „Duna“ In Fahr t . D ie
2350 BRT große „Elisabeth Bornhofen“
w a r 1 9 5 1 v o n d e n K i e l e r H o w a l d t s w e r ¬

k e n g e b a u t w o r d e n u n d f u h r b i s z u
ih rer Veräußerung fü r d ie Hamburger
R e e d e r e i R o b e r t B o r n h o f e n .

E i n B l i c k z u r ü c k

Zum Abschluß der heutigen Folge sol l
ein Bl ick in die Vergangenheit folgen,
ein Stück Schi ffahrtsgeschichte wieder
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o b e n : „Dor tmund“ , HWH 1954 . Heu te
„Inntal“, Wien.

„Parthenon“, DW 1956; 1964 „Pa-
dova Star“, 1966 „Catarossa“.

„Haiyi“ ex „Hornbay“; DW 1955.

rechts oben: „Antonio Deltino“ ex „Sierra Ne¬
v a d a “ e x „ A n t o n i o D e i fi n o “ ;
HWH 1922,

rechts unten: „Empire Deben“ ex „General San
Martin“ ex „Thuringia“; KHW1922.

M i t t e :

u n t e n :

.J V

j t m t M » »

■» 4 » I « « I t* « V

! j nach Umbenennung i n „Gene ra l San
Martin“ und „General Artigas" auf der
n e u e n R o u t e i n F a h r t g e b r a c h t . I m
Jahre 1934 charterte die Hamburg-Süd
im Zuge der Umorganisierung, von der
bereits die Rede war, beide Liner, die
schließlich 1936 ganz in das Eigentum
der Hamburg-Süd übergingen. Hier bil¬
deten sie dann bis zum Ausbruch des
z w e i t e n We l t k r i e g e s m i t d e n b e i d e n
„Hamburger Schwestern“ „Antonio Dei¬
fino “ und „Cap Wor te “ e i n we i t übe r
Hamburgs Grenzen hinaus bekannt ge¬
wordenes Quartett. Der Kriegsausbruch
im September 1939 überraschte al le in
die „Cap Worte“ in fremden Gewässern.
Die drei anderen Schiffe befanden sich
in deutschen Häfen, bzw. konnten recht¬
zeit ig zurückgerufen werden. Sie wur¬
den als Wohnschiffe von der Kriegs¬
m a r i n e ü b e r n o m m e n .

. ■

7

Die „Cap Worte“ versuchte von Süd¬
amerika kommend, die englische Blok-
kade zu durchbrechen. Das Vorhaben
scheiterte. Englische Streitkräfte brach¬
t e n d e n L i n e r a m 9 . 1 0 . 1 9 3 9 i n d e r

Dänemarkstraße auf. Die „Cap Worte“
war eines der wenigen Schiffe, die den
W e s t m ä c h t e n u n v e r s e h r t i n d i e H ä n d e

fielen. So konnte auch das englische
Ministry of War Transport das Schiff so¬
fort unter dem Warnen „Empire Trooper“
a ls Truppent ranspor ter in Fahr t br in¬
gen. Die Bereederung erfolgte durch
die British India St. Wav. Co. Ltd. Die
„ E m p i r e Tr o o p e r “ m a c h t e z a h l r e i c h e
Fahrten unter dem Union Jack, bis sie
1955 in Inverkeithing verschrottet wurde.
Vo n d e n v e r b l i e b e n e n d r e i L i n e r n e n d e ¬

t e n z w e i e b e n f a l l s u n t e r e n g l i s c h e r
F lagge , wäh rend a l l e i n d ie „Genera l
A r t i g a s “ d e n K r i e g s e r e i g n i s s e n z u m
Opfer fiel. Die schweren Luftangriffe
im Juli 1943 auf Hamburg wurden auch
für den Hamburg-Süd-Liner zum Ende
s e i n e r L a u f b a h n . Wa c h z a h l r e i c h e n Tr e f ¬

fern sank das Schiff im Hamburger Ha¬
f e n i n d e r W a c h t v o m 2 7 . / 2 8 . 7 . 1 9 4 3 .

Die „General San Martin“ und die „An¬
ton io De ifino“ übers tanden den Kr ieg
und wu rden im Ma i 1945 i n Kopen¬
hagen von den Engländern beschlag¬
n a h m t , n a c h d e m s i e w i e z a h l r e i c h e a n ¬

dere Schiffe an der Rückführung deut-
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Deben“ umgenannt und a ls Truppen¬
transporter der Reederei Shaw, Savill
&Alb ion Co. L td . , übergeben worden.
D i e U m b a u a r b e i t e n z u m T r a n s p o r t e r u n ¬

ter englischer Flagge fanden 1945/46
b e i d e r D e u t s c h e n W e r f t i n F i n k e n w e r ¬
der statt. Doch bereits 1949 wurde die

pire Halladale“ der Anchor Line zur Be-
reederung übergeben. Nach zahlreichen
Fahrten, die fast ausschließlich nach In¬
d i e n u n d B u r m a f ü h r t e n , w u r d e d e r

L i n e r 1 9 5 6 v e r s c h r o t t e t .

scher Truppen aus dem Osten und an
Flücht l ingstransporten bete i l ig t waren.
Vo r h e r w a r e n b e i d e S c h i f f e i n v e r s c h i e ¬
d e n e n d e u t s c h e n H ä f e n a l s W o h n - b z w .

Lazarettschiffe im Einsatz gewesen.

Die „General San Mart in“ kehrte noch
einmal nach Hamburg zurück. Am 8. 10.
1945 war s ie in Kopenhagen von der
e n g l i s c h e n R e g i e r u n g i n „ E m p i r e

B e i d e n S c h i f f e n w a r f o r t a n e i n f a s t i d e n ¬

t i s c h e s S c h i c k s a l b e s c h i e d e n . D i e „ A n ¬

tonio Delfine“ wurde von der englischen
Regierung als Truppentransporter „Em-

„Empire Deben“ in Newport/Monmouth
v e r s c h r o t t e t .

(wird fortgesetzt)
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HphPQPhiff Rol^ inH” *^ '® »bugsier- , Reederei -IIC;UCOV#l III I„nuicll lU und Bergungs-Aktiengesellschafr, Hamburg
es als Transportponton mit einer Trag¬
fähigkeit von 5000 teingesetzt werden.
Es ist in 15 wasserdichte Zelien einge¬
tei l t und kann mi t te ls e iner F lut - und

A m 4 . N o v e m b e r w u r d e v o n d e r H e l ¬

l ing IV im Werk Kiel -Dietr ichsdorf e in
von der S fah lbauabte i lung des K ie le r
Werkes gebaufes Spezialfahrzeug mit
einer Hebefähigkeit von 1000 tzu Was¬
ser gebracht. Auftraggeber ist die „Bug¬

sier-, Reederei- und Bergungs-Aktien¬
gesellschaft“, Hamburg.
Das Fahrzeug ist etwa 12501 schwer.
E s i s t 7 6 m l a n g , 2 4 m b r e i t u n d h a t
eine Seitenhöhe von 4.68 m. Nach De¬
montage seiner Hebeausrüstung kann

Lenzanlage zur Aufnahme schwimmen¬
der Ladungen abgesenkt werden. Acht
Z e l l e n d e s P o n t o n s s i n d f ü r d e n Ö l ¬

transport infolge Havarien auf See ein¬
ge r i ch te t . S i e können 5000 tÖ l au f¬
n e h m e n .

H e b e s c h i f f „ R o l a n d i s t e i n N a c h b a u

des Ende Mai von der „Bugsier-, Ree-
d e r e i - Bergungs-Akt iengesel l -
schaft“ , Hamburg, in Dienst gestel l ten
H e b e s c h i f f e s „ T h o r “ . E s e r h ä l t e i n e n

Spitzenausleger mit einer Tragkraft von
3 0 0 t b e i 2 3 m A u s l a d u n g . H e b e s c h i f f
„ R o l a n d “ w u r d e u n t e r A u f s i c h t d e s G e r ¬

manischen Lioyd gebaut und erhielt die
K l a s s e n z e i c h e n + 1 0 0 A 4 „ H e b e s c h i f f /
S e e l e i c h t e r / Ta n k l e i c h t e r “ .

u n d

t

*

Die beiden von der Stahlbauabteilung
unseres K ie le r Werkes gebau ten , f ü r
T r a v e m ü n d e u n d L ü b e c k b e s t i m m t e n

Fähranleger-Konstruktionen wurden An¬
fang November mit Hilfe eines Magnus-
Kranes auf einen Transportponton ver¬
l a d e n u n d a m S k a n d i n a v i e n k a i i n T r a v e ¬

m ü n d e u n d i m V o r w e r k e r H a f e n i n d i e

vorbereiteten Baugruben eingesetzt. Sie
w e r d e n z u r Z e i t i n s t a l l i e r t .

/

I \
\

! *
£

-
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Polnische Tage in Kiel sich t ig ten d ie Wer f tan lagen in Gaarden und D ie t r i chsdor f
und waren vom Arbeitsablauf in gleicher Weise beeindruckt
wie von den Dimensionen der Schi f fbauhal len, Kräne und
Docks als auch der in den Hallen vorgefert igten Großsek¬
t i o n e n . Z u m a n d e r n a b e r i n t e r e s s i e r t e n s i e s i c h a u c h f ü r d i e

Lebens- und Arbe i t sbed ingungen unsere r M i ta rbe i te r und
gaben bere i tw i l l ig Auskunf t auf a l le Fragen, d ie s ich von
unserer Sei te im Gespräch ergaben. Eines wurde in al len
Gesprächen deut l ich: das Interesse des polnischen Schiff¬
baus an einer Kooperation mit deutschen Werften.
„ W e n n v i e l e M e n s c h e n a u c h n a c h J a h r z e h n t e n i h r s c h w e r e s

Schicksal, das Leid im Gefolge des von Hitler 1939 entfes¬
selten Krieges in unseren Ländern nicht vergessen können,
ist doch von den Opfern des Krieges und der Nachkriegs¬
jahre der Wille zu einem Neuanfang in Polen wie in Deutsch¬
land immer wieder betont worden“, hat te Ministerpräsident
Dr. Gerhard Stoltenberg bei der Begrüßung der unter Füh¬
rung des Ste l lver t retenden Außenhandelsminis ters Ryszard
Karski nach Kiel gekommenen polnischen Gäste gesagt und
nach Erwähnung der Mögl ichkei ten verstärkter Zusammen¬
arbeit hinzugefügt: „Viel leicht erweist sich die Wissenschaft
durch ihre Fachbezogenheit und Nüchternheit als besonderer
Schrittmacher für neue Formen der Kooperation.“
Was Dr. Stol tenberg von der Wissenschaft im al lgemeinen
sagte, mag von der Schiffbautechnik im besonderen gelten.
Gewiß dürfen die Gespräche zwischen deutschen und pol¬
nischen Schiffbauern in diesen Tagen jenem verstärkten Ken¬
nenlernen zugerechnet werden, das sich der stellvertretende
polnische Außenhandelsminister Ryszard Karski a ls unmit¬
te lbare Fo lge der un längst abgeschlossenen Ver t räge er¬
hofft. Ob es nach Ratifizierung der Verträge zu einer Koope¬
ration mit polnischen Werften kommen wird, muß die Zukunft
e r w e i s e n .

Ein Erfolg jedenfalls waren diese „Polnischen Tage in Kiel“
mit ihrer Vielzahl menschlicher Begegnungen, sollen doch im
nächsten Frühjahr schon in Danzig erste „Kieler Tage“ ver¬
anstaltet werden. Und sicher sind wir, ist die HDW dann auch
w i e d e r „ m i t v o n d e r P a r t i e . “

Wir tschaf t und Kul tur der Volksrepubl ik Polen s tanden im
Oktober für acht Tage im Mittelpunkt des Interesses der Kie¬
ler Öffentlichkeit. Die Landeshauptstadt Kiel und die Indu¬
s t r i e - u n d H a n d e l s k a m m e r z u K i e l v e r a n s t a l t e t e n v o m 2 . b i s

10. des Monats gemeinsam zum erstenmal „Polnische Tage
in Kie l “ . Die Schirmherrschaf t hat te der schleswig-holste i¬
nische Ministerpräsident Dr. Gerhard Stol tenberg übernom¬
m e n .

Neben den kulturel len Veranstaltungen, zu denen Konzerte,
Vor t räge und D ich te r lesungen ebenso gehör ten w ie F i lm-
und Theateraufführungen oder Ausstel lungen der bi ldenden
Kunst und des Städtebaus, zog vor al lem die Ausstel lung
„Polen Kooperationspartner an der Ostsee“ die Besucher an.
Werftindustrie und Schiffahrt, Häfen und Seefischerei zeigten
in dieser großzügig ausgestatteten Ausstel lung in der Son¬
n i n h a l l e d e s K i e l e r S c h l o s s e s a u f e i n d r u c k s v o l l e W e i s e d e n

Stand der mar i t imen Entwick lung unseres öst l ichen Nach¬
barn. Da gab es Modelle neuer polnischer Schiffskonstruk¬
t ionen, Stände mit Ausrüstungsstücken und Spezialgeräten
sowie B i ld ta fe ln , Prospekte und Schaub i lder. D ie Wer f ten
von Danzig /Gdansk, Gdingen/Gdynia und Stet t in /Szczcec in
warben mit Sonderprospekten für die jeweils auf ihren Hel¬
gen gebauten Standardtypen zwischen 7000 und 50 000 tdw,
während ein Schaubild die von polnischen Reparaturwerften
1970 reparierte Gesamttonnage mit 2600 000 BRT angab.
E i n e i n d e n R ä u m e n d e r I n d u s t r i e - u n d H a n d e l s k a m m e r

durchgeführ te Vor t ragsre ihe mi t aussch l ieß l ich sch i f fahr ts -
und schiftbaubezogenen Themen machte vor al lem mit den
Entwicklungstendenzen und Perspektiven der polnischen
S c h i f f b a u i n d u s t r i e b e k a n n t .

Am 4. und 7. Oktober waren Mitglieder der offiziellen polni¬
schen Delegation, unter ihnen der Vizepräsident der pol¬
n i s c h e n A u ß e n h a n d e l s k a m m e r W a c l a w K r o l i k o w s k i , u n d V e r ¬

treter des polnischen Schiffbaus, Gäste der HDW. Sie be-

Dipl.-Ing. Walter Awolin (rechts) im Gespräch mit dem Vizepräsidenten
der polnischen Außenhandelskammer Waclaw Krol ikowski ( l inks) und
dem Sejm-Abgeordneten Kapi tän Ryszard Pospesgynski (Mi t te) beim
Werftrundgang im Werk Gaarden.

E U R O P O R T 7 1
l n R o t t e r d a m f a n d v o m 9 . b i s 1 3 . N o v e m b e r d i e z e h n t e i n t e r ¬

nationale maritime Ausstellung statt. Die Aussteller aus mehr
a l s v i e r z i g L ä n d e r n w a r b e n a u f e i n e r F l ä c h e v o n e t w a
50 000 qm für ihre Erzeugnisse. Dabei waren Werft- und Ha¬
fenausrüstungen gleichermaßen vertreten wie Schiffbau und
S c h i f f a h r t .

Unsere Werft präsentierte im Jubiläumsjahr einen Quer¬
schnit t durch das Produkt ionsprogramm. Besonderes Inter¬
esse fanden nach Zei tungsber ichten die Präzis ionsmodel le
der bei uns gebauten Vol lcontainerschi ffe. Gezeigt wurden
Modelle des Typs 1300 (TCS „Encounter Bay“, 27 000 BRT /
1300 Container), von dem 1969 vier Schiffe abgeliefert wur¬
den, und des vorerst neuesten Typs 2800 (TCS „Tokyo Bay“,
57 000 BRT /fast 3000 Container), für den bisher neun Auf¬
träge vorliegen.
Auch d ie neue S imp lex-Compact -Abd ich tung und der von
uns entwickelte Simplex-Compact-Flossenstabilisator mit
n ich t e inz iehbaren F lossen sowie e in in L izenz gebau te r
ölgefeuerter HDW-Babcock &Wilcox-Strahlungs-Schiffs-Was-
s e r r o h r k e s s e l u n d z w e i e l e k t r o n i s c h e G e r ä t e u n s e r e r A b ¬

teilung Elektronik wurden auf dem HDW-Stand im Modell
gezeigt.

1

i'H',

1
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i m m e r s o l c h e r a r t a u s d e r P r a x i s d e r
b e t r e f f e n d e n B e r u f e v e r m i t t e l t w e r d e n

kann. Und Sonderveransta l tungen der
Beru fsbe ra tung des Arbe i t samtes e r¬
gänzten die Fülle der angebotenen In¬
f o r m a t i o n e n .

Die Ausstellung war außerordentlich gut
b e s u c h t . A u c h d e r v o n d e r H D W b e ¬

t reute Sch i f fbaustand fand a l lgemeine
Beachtung.

Für die Schulabgänger in Hamburg wird
es übrigens höchste Zeit, sich zu ent¬
scheiden. Soll doch die Ausbildung vor¬
a u s s i c h t l i c h s c h o n a m 1 . F e b r u a r 1 9 7 2

beginnen.

Was heißt Versicherungszeiten?
Anrechnungsfähige Versicherungszei ten
sind Zeiten, für die Beiträge zur Ren¬
tenversicherung wirksam entrichtet sind
oder als entrichtet gelten (Beitragszei¬
ten), also in erster Linie Zeiten, in de¬
n e n s i c h d e r V e r s i c h e r t e d u r c h s e i n e

Be i t rags le i s tung an der Vers i cherung
beteiligt hat.

Zu den Ve rs i che rungsze i t en gehö ren
f e r n e r d i e E r s a t z z e i t e n ; d a b e i h a n d e l t

es sich um Zeiten ohne Beitragsleistung
zur Rentenversicherung, die für die Er¬
füllung der Wartezeit angerechnet wer¬
d e n . E r s a t z z e i t e n s i n d u . a . Z e i t e n d e s

K r i egsd iens tes , de r K r i egsge fangen¬
schaft, der Internierung, der Vertreibung
und der Verfolgung.

Ausfal lzeiten wie z. B. Arbeitsunfähig¬
ke i t durch Krankhe i t , Arbe i ts los igke i t ,
Fachschu l - oder Hochschu lausb i ldung
u.a.m. sowie die Zurechnungszeit sind
Zeiten ohne Beitragsleistung und wer¬
d e n n u r u n t e r b e s o n d e r e n V o r a u s s e t ¬

zungen bei der Berechnung der Rente
berücksichtigt, aber nicht für die Erfül¬
lung der Wartezeit für die Rente mit¬
gezählt .

Mit den Versicherungszeiten (Beitrags¬
ze i t en und E rsa t zze i t en ) we rden d i e
vom Gesetz vorgeschr iebenen Warte¬
zeiten für die Gewährung von Leistun¬
gen (z. B. 60 Kalendermonate für die
Rente wegen Berufsunfähigkeit und 180
Kalendermonate für das Altersruhegeld)
erfül l t . Nach den Beitragszeiten r ichtet
s i c h i n e r s t e r L i n i e d i e f ü r d e n V e r ¬

s icher ten maßgebende Rentenbemes¬
sungsgrundlage, während die beitrags¬
l o s e n Z e i t e n - e i n s c h l i e ß l i c h d e r E r ¬

satzze i ten —für d ie persönl iche Ren¬
tenbemessungsgrundlage entsprechend
der Höhe der Bei t räge bewertet wer¬
d e n , d i e f ü r d e n Ve r s i c h e r t e n e n t r i c h t e t
w o r d e n s i n d .

Bei der Rentenberechnung werden als
Versicherungsjahre nur vol le Kalender¬
jahre und volle Kalendermonate ange-

Die Ausbildung
bestimmt den Weg in die Zukunft

Menschen ohne ge le rn te Beru fe s ind
bei wir tschaft l ichen Schwankungen am
ehesten von Arbeitslosigkeit betroffen —
hat das Bonner Büro der Europäischen
Gemeinschaften nach vor kurzem abge¬
s c h l o s s e n e n U n t e r s u c h u n g e n w i e d e r
einmal festgestellt. Eine Binsenweisheit,
f r e i i i c h . U n d d o c h h a b e n n a c h a n d e r e n

Meldungen in der Bundesrepublik etwa
20 bis 25 Prozent der Jugendlichen, die
i m A l t e r v o n 1 4 o d e r 1 5 J a h r e n a u s d e r

Schule entlassen werden, wenige Wo¬
chen vor der Schulentlassung immer
noch keine Vorstellung davon, welchen
Beruf sie ergreifen möchten. Ja, ein Teil
von ihnen we iß zu d iesem Ze i tpunk t
noch nicht einmal, ob sie überhaupt
„einen Beruf erlernen" oder „doch l ie¬
ber jobben“ wollen.

Die Feststellung des Bonner Büros aber
erweist eindeutig, daß mit der Berufs¬
wahl „d ie Zukunf t beg innt “ . Daß s ich
mit dem Beginn der Ausbildung ent¬
scheidet, ob einer später Erfolg haben
und im Beruf zufrieden, ja vielleicht so¬
g a r g l ü c k l i c h w i r d o d e r m e h r o d e r w e ¬

n i g e r g e z w u n g e n e i n e m G e l d e r w e r b
nachgeht.

Wi r a l le w issen , daß d ie In fo rmat ion
der Jugendl ichen in den Schulen über
die Vielzahl und Vielgestaltigkeit der
Möglichkeiten einer Berufsausbildung

in unserer modernen Industriegesell¬
s c h a f t u n z u r e i c h e n d s i n d . A u c h i m F e r n ¬

s e h e n , d a s u n t e r d e n M a s s e n m e d i e n

am meis ten dafür gee ignet e rsche in t ,
wird noch immer zu wenig über die
Wirklichkeit im beruflichen Alltag infor¬
miert, wenn es auch gerade in jüngster
Zeit einige recht gute Fernsehspiele mit
zei tnahen Themen aus der Arbei tswelt
gab. Es ist also vor allem immer noch
Aufgabe der Eltern, ihre Kinder in Ge¬
sprächen und durch Hinweise auf ent¬
sprechende Bücher, Zei tschr i f ten, Zei¬
tungsar t i ke l , Rundfunk- und Fernseh¬
sendungen wie zum andern durch das
Erzählen vom eigenen Alltag auf das
B e r u f s l e b e n v o r z u b e r e i t e n .

Das Arbeitsamt Kiel hat den jungen
Menschen, die 1972 oder 1973 aus der
Schule entlassen werden, ein sinnvolles
Angebot gemacht: in einer Ausstellung
„Vor al lem: lernen -aber was?“ stel l te
es in der Kieler Ostseehalle 72 Ausbil¬
dungsberu fe bet r ieb l icher und schu l i¬
scher Art vor, um Eltern und Jugend¬
l i chen e ine „sachgerech te '
düng zu e r l e i ch te rn . Neben S tänden
handwerk l i cher und indus t r ie l le r Pro¬
duktionsbereiche, an denen praktisch
gearbei tet wurde, und Fi lmen von in¬
dustriellen Produktionsabläufen zeigten
B i i d e r, G r a fi k e n u n d Te x t t a f e l n ,

E n t s c h e i -

w a s
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Z I T A T Erechnet; die Zahl der anzurechnenden
Versicherungsjahre ergibt sich aus der
Summe der Beitrags-, Ersatz- und (an¬
rechnungsfäh igen) Ausfa l lze i ten sowie
ggf. der Zurechnungszeit. Sind Pflicht¬
beiträge durch Abführung an eine Ein¬
zugsstelle im sogenannten Lohnabzugs¬
verfahren entrichtet worden, so wird je¬
d e r K a l e n d e r m o n a t a u c h w e n n e r n u r

tei lweise mit Beiträgen belegt ist, vol l
angerechnet ; das g le iche g i l t für Ka¬
l e n d e r m o n a t e , d i e n u r t e i l w e i s e m i t
Ausfallzeiten belegt sind.

Wer nach jedem bellenden Hund
werfen wi l l , muß v ie le Ste ine
h a b e n .

Litauisches Sprichwort

We r s e i n e Tr ä u m e v e r w i r k i i c h e n
wiii, muß wach sein.

Michael Pfleghar
deutscher Fi lmregisseur

Wer sich an sein Prestige kiam-
mert, hat keins.

Für die freiwil l ige Versicherung werden
seit 1957 von der Bundespost Monats¬
beitragsmarken verkauft . Die wirksame
Ve r w e n d u n g e i n e r s o l c h e n B e i t r a g s ¬
marke in der Versicherungskarte durch
E i n k l e b e n d e r M a r k e i n d i e V e r s i c h e ¬

rungskarte bedeutet, daß ein voller Ka¬
lendermonat Versicherungszeit zurück¬
gelegt ist.

J e a n G i o n o
f r a n z ö s i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

Ä S i i Ä i i l i i l n d e n m e n s c h l i c h e n B e z i e h u n ¬
gen hat Großzügigkeit einen hö¬
h e r e n P r e i s a l s t a u s e n d Wa h r ¬
h e i t e n .n ä h m e a l s S c h i f f b a u e r b e i d e r D e u t ¬

s c h e n W e r f t w u r d e e r v o m 1 . D e z e m b e r

1949 an als Schiffbauingenieur im Kon¬
s t ruk t i onsbü ro beschä f t i g t . Von M i t t e
1953 bis Mitte 1956 war er als Betriebs¬
ass is ten t im Sch i f fbaurepara turbet r ieb
d e r D e u t s c h e n W e r f t u n d v o n M i t t e

August 1956 bis Ende Juni 1965 als Be-
sichtiger beim Germanischen Lloyd tä¬
tig. Am 1. Juli 1965 übernahm Günter
Fleischmann die technische Leitung der
Reparaturbetriebe Finkenwerder und
R e i h e r s t i e g .

G r a h a m G r e e n e
englischer Schriftstel ler

Günter Fieischmann zum Gedenken
B e i d e r n ä c h s t e n S i n t fl u t w i r d
Gott nicht Wasser, sondern Pa¬
pier verwenden.

A m 4 . N o v e m b e r i s t d e r L e i t e r u n s e r e s

Werkes Reiherstieg, Oberingenieur Gün¬
ter Fleischmann, im Alter von 47 Jah¬
ren an einem Flerzinfarkt gestorben.

Roman Gary
f r a n z ö s i s c h e r S c h r i f t s t e l l e r

G ü n t e r F l e i s c h m a n n w u r d e a m 1 . O k ¬

tober 1924 in Al tona geboren. Seinen
Berufsweg begann er 1941 als Schiff¬
bauerlehrl ing bei der Deutschen Werft.
Von 1943 bis 1945 war er Angehöriger
der Kr iegsmar ine und be fand s ich in
der Ausbi ldung zum Ingenieur-Offiz ier.
Nach dem Kr ieg kehr te er zur Deut¬
s c h e n W e r f t z u r ü c k u n d b e e n d e t e d o r t

1 9 4 6 s e i n e S c h i f f b a u e r l e h r e . A n s c h l i e ¬

ßend besuchte er d ie ingenieurschule
Hamburg. Nach erneuter Arbeitsauf-

C l e v e r i s t i m D e u t s c h e n e i n
F remdwor t —und w i rd es immer
b l e i b e n .

M i c h a e l P fl e g h a r
deutscher Fi lmregisseur

D i e H D W d a n k t s e i n e r d y n a m i s c h e n
Tatkraft einen maßgebl ichen Antei l am
A u s b a u d e s R e p a r a t u r g e s c h ä f t e s i m
Hamburger Bereich. Bei seinen Mitar¬
b e i t e r n u n d d e n G e s c h ä f t s f r e u n d e n d e r

Werft genoß er hohes Ansehen. Wer ihn
kannte, wird ihn nicht vergessen.

Wer verlangt, daß mit offenen
Karten gespie l t wird, hat ge¬
wöhn l i ch a l le Trümpfe in der
H a n d .

G r a h a m G r e e n e
englischer Schriftstel ler

Schulferien im Olympiajahr 1972
Drei Tage nach Schulbeginn in Schleswig-Holstein fällt in Kiel Startschuß für die Segelwettbewerbe

Das Bonner Sekretariat der Kultusministerkonferenz hat jetzt eine Übersicht über die Schulferien für das Olympiajahr 1972
vorgelegt. Unsere Tabelle enthält sämtliche Ferientermine. Angegeben ist jeweils der erste und der letzte Ferientag. In
Schleswig-Holstein sind die Sommerferien also gerade beendet, wenn am 29. August in Kiel die olympischen Segelregatten
Beginnen. Aber ein schulfreier Tag ist im Gespräch ...

H e r b s t W e i h n a c h t e n
1 9 7 2

S o m m e r

1 9 7 2

Pfingsten
1 9 7 2

O s t e r n

1 9 7 2 1 9 7 2

2 2 . 1 2 . - 6 . 1 .1 6 . 1 0 . - 2 4 . 1 0 .1 3 . 7 . - 2 6 . 8 .20. 5. -24. 5.2 2 . 3 . - 1 0 . 4 .Schleswig-Holstein
2 3 . 1 2 . - 1 0 . 1 .
2 1 . 1 2 . - 8 . 1 .

2 3 . 1 2 . - 6 . 1 .
2 3 . 1 2 . - 9 . 1 .

2 2 . 1 2 . - 2 . 1 .

2 7 . 7 . - 1 2 . 9 .

3. 8. -18. 9.
6 . 7 . - 1 9 . 8 .

2 0 . 7 . - 2 . 9 .
17. 7. -26. 8.

20. 5. -24. 5.
20. 5. -29. 5.

1 9 . 5 . - 2 3 . 5 .
23. 5. -27. 5.

23. 5. -29. 5.

25. 3. -10. 4.

2 5 . 3 . - 1 0 . 4 .
2 0 . 3 . - 8 . 4 .

2 7 . 3 . - 1 1 . 4 .

1 3 . 3 . - 4 . 4 .

Baden-Würt temberg
B a y e r n
B e r l i n

B r e m e n

H a m b u r g

2 5 . 1 0 . - 1 . 1 1 .

2 3 . 1 0 . - 3 0 . 1 0 .
1 6 . 1 0 . - 2 1 . 1 0 .

2 1 . 1 2 . - 9 . 1 .

2 3 . 1 2 . - 9 . 1 .

2 2 . 1 2 . - 9 . 1 .
2 3 . 1 2 . - 8 . 1 .

23. 12. -10. 1.

1 3 . 7 . - 2 6 . 8 .
20. 7. -30. 8.

2 2 . 6 . - 5 . 8 .
6 . 7 . - 1 6 . 8 .

6. 7. -19. 8.

20. 5. -28. 5.

20. 5. -27. 5.

20. 5. -23. 5.
2 0 . 5 . - 2 3 . 5 .

20. 5. -23. 5.

Zusammenstellung nach Angaben der Deutschen Presse-Agentur (dpa). -Ohne Gewähr!

2 0 . 3 . - 8 . 4 .
1 6 . 3 . - 5 . 4 .

2 0 . 3 . - 8 . 4 .

1 8 . 3 . - 8 . 4 .
2 7 . 3 . - 1 5 . 4 .

H e s s e n

N i e d e r s a c h s e n

N o r d r h e i n - W e s t f a l e n

R h e i n l a n d - P f a l z
S a a r l a n d

2 8 . 1 0 . - 4 . 1 1 .

9 . 1 0 . - 1 4 . 1 0 .
2 7 . 1 0 . - 2 . 1 1 .

3 0 . 1 0 . - 4 . 1 1 .




