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Uberseetag 1972

Bundesprisident Heinemann besucht den Hamburger Hafen und die HDW

Hunderte von behelmten Mitarbeitern
saumten den Weg, als sich Bundespra-
sident Dr. Gustav Heinemann, Ehren-
gast der Stadt Hamburg, des Hambur-
ger Ubersee-Clubs und der Werft, am
leicht wolkenverhangenen Vormittag des
5. Mai, des Uberseetags, mit seiner Be-
gleitung vom Anleger der HDW im Vul-
kanhafen Uber die HauptstraBe zur flag-
gengeschmickten Schiffbauhalle des
Werkes Ross begab. Ihm zur Seite die
beiden Hamburger Biirgermeister Peter
Schulz und Helmuth Kern, der Prasident
des Hamburger Ubersee-Clubs, Prof. Dr.
Rolf Stédter, und vom Vorstand der
HDW, Dr. Lennings, Dr. Knappertsbusch
und Heinrich Rohrs.

Fernsehkameras surrten. Filmkameras
und Fotoapparate in den H&nden von
Reportern und Werftarbeitern. Lacheln,
Schmunzeln, Neugier, freundliche Ge-
sichter. Handeklatschen.

Als der Bundesprasident die Halle be-
trat, erhoben sich die etwa flinf- bis
sechshundert Mitglieder und Gaste des
Hamburger Ubersee-Clubs, die mit
HADAG-Dampfern zur festlichen Kund-
gebung aus AnlaB des flinfzigjahrigen
Bestehens des der Volkerverstandigung
dienenden, ehrwiirdigen Clubs auf die
Werft gekommen waren.







Weit vorn, fast unter den zusammen-
gedrangten, fahrbaren Kranen schmet-
terte das Musikkorps der Hamburger
Schutzpolizei einen letzten Marsch.
Schnell wurden letzte freie Stihle be-
setzt, stellten sich Werftmanner entlang
der Stuhlreihen auf, um der Feier bei-
zuwohnen.

Eine Geburtstagsstube, sagte Heinemann
spater mit einem Blick auf die Pressen
und Kréne, sehe normalerweise anders
aus. Beim Geburtstag des Ubersee-
Clubs jedoch sei so eine Werfthalle
wohl angemessen.

Prof. Dr. Stédter umriB in seiner An-
sprache die Geschichte des Ubersee-
Clubs und nannte als seine stets gleich
bedeutungsvolle Aufgabe, im Interesse
eines besseren Zusammenwirkens Kauf-
leute an die Politik und Politiker an die
Wirtschaft heranzubringen.

Die Unternehmer, sagte er, seien gewiB
nicht weniger fortschrittlich als andere
Teile unserer Bevdlkerung. Auch sie
seien reformbereit. Doch miiBten sich
diese Reformen im Rahmen der sozia-
len Marktwirtschaft verwirklichen lassen.
Auch die Unternehmer fiihlten sich auf-
gerufen, an der Verbesserung der so-
zialen Sicherheit mitzuwirken. Doch
muBten jene, die die freie Marktwirt-

schaft auBer Kraft zu setzen drohten,
endlich erkennen, daB Gewinn nicht mit
.Unternehmerlohn” gleichzusetzen sei.
Gewinn sei vielmehr die Grundlage fir
jene Investitionen, ohne deren Verwirk-
lichung die Arbeitsplatze in Gefahr ge-
rieten.

Hamburgs Erster Blrgermeister Peter
Schulz wies in seiner Ansprache darauf
hin, daB der Uberseetag, mit dem Ham-
burg in diesem Jahr zum 783. Male die
Wiederkehr jenes Tages (7. Mai 1189)
begehe, an dem Kaiser Barbarossa
,Freiheit von Zoll und Ungeld auf der
Elbe bis zur See“ zugestanden habe,
keine Exklusivveranstaltung von Kauf-
leuten und Reedern sei. Der Tallymann
und der Stauerviz gehorten ebenso da-
zu wie alle wo auch immer im Hafen
Beschaftigten und die Werftarbeiter.
Denn ihnen allen, ihrem Zusammenwir-
ken verdanke der Hamburger Hafen
seine Leistungsfahigkeit und seinen Ruf
in der Welt.

Bundesprasident Dr. Gustav Heinemann
stellte die Ausweitung des Handels als
natlirliches Mittel politischer Entspan-

nung zwischen Ost und West sowie die
Beziehungen der ,EWG der Zehn® zu
den Entwicklungslandern in den Mittel-
punkt seiner Ansprache.

Mit einem Hinweis auf die Welt-Han-
delskonferenz in Santiago, auf der 2000
Delegierte Uber mehr Gerechtigkeit im
Zusammenleben der Habenichtse und
der Superreichen unserer Welt disku-
tieren, sagte er: ,Die groBe Aufgabe
der Entwicklungshilfe muB, wenn
schreckliche Kriege und chaotische Zu-
stande verhindert werden sollen, in den
kommenden Jahrzehnten vermehrt und
erfolgreicher erfillt werden.” Der For-
derung der Lander der Dritten Welt
nach Chancengleichheit sollten die In-
dustrielander sowohl aus politischen
wie auch aus moralischen Griinden
nicht ausweichen. Denn ,erst wenn die
Chancengleichheit der Entwicklungslan-
der ganz oder wenigstens fast ganz er-
reicht ist, werden sie bereit sein, ihrer-
seits Handel nach freiheitlichen Ge-
sichtspunkten zu treiben".

Mit einem ,Glick auf!* beendete der
Bundespréasident seine mit Beifall auf-
genommene Rede.

Mit einem gemeinsamen Eintopfessen
in der Werftkantine, an dem der Bun-
desprasident und die beiden Hambur-
ger Burgermeister mit ihrer Begleitung,
Prasidium, Mitglieder und Gaste des
Hamburger Ubersee-Clubs und etwa
zweihundert Mitarbeiter der HDW teil-
nahmen, endete der ,Staatsbesuch” auf
dem Werk Ross.




Gerrit Korte

norwegischer Konsul

Konig Olav von Norwegen hat Herrn Gerrit Korte, Vorstandsmit-
glied der HDW, in Wirdigung der freundschaftlichen Beziehungen
und der Entwicklung des Handels zwischen Norwegen und der
Bundesrepublik Deutschland zum Koniglich Norwegischen Wahl-

konsul ernannt.

Die im koniglichen SchloB in Oslo unterzeichnete und gesiegelte
Bestallungsurkunde wurde ihm von der Koniglich Norwegischen
Botschaft in Bonn zugleich mit der Mitteilung lbersandt, daB die
Bundesregierung das Exequatur erteilt habe.

Konsul Gerrit Korte ist in seinem Amt als norwegischer Konsul
Nachfolger des am 9. Marz des vergangenen Jahres verstorbe-
nen Konsul Adolf Westphal, der dieses Amt flinfzehn Jahre inne

hatte.

Heinrich Rohrs
geht von Bord

Am 30. Juni scheidet Herr Heinrich
Rohrs, Vorstandsmitglied unseres Unter-
nehmens, nach 32jahriger Werftzuge-
horigkeit aus dem aktiven Dienst bei
der HDW aus. Er wird jedoch auch nach
diesem Zeitpunkt unserer Werft noch
im Rahmen eines Beratungsvertrages
verbunden bleiben.

Als im Januar 1940 der damals 37jah-
rige geblrtige Harburger nach sieben-
jahriger Fahrenszeit als Schiffsingenieur
bei der Hamburg-Sid und mehrjéhriger
Tatigkeit als Abnahmeingenieur bei
Lloyd's Register of Shipping bei den
Howaldtswerken in Hamburg eintrat,
war Krieg. Die Ende 1938 beschlossene
Errichtung von neuen Werkstéatten und
einer Maschinenfabrik auf dem Ross
wurde daher bei gleichzeitiger Umstel-
lung der Produktion erst 1943 abge-
schlossen. Und als zwei Jahre spéter
alles in Trummern lag, gehorte Heinrich
Roéhrs zu den Mannern der ersten
Stunde des Wiederaufbaus. Am 1. De-
zember 1945 wurde er Oberingenieur,
drei Monate spater Leiter der Maschi-
nenfabrik und im Oktober 1946 Betriebs-
direktor.

Nach seiner Ernennung zum Techni-
schen Direktor und zum Vorstandsmit-
glied der HWH am 5. Dezember 1950
hatte Heinrich Rohrs wesentlichen An-
teil an der technischen Entwicklung des
etwa zur gleichen Zeit wieder aufge-
nommenen deutschen Schiffbaus. Diese
Entwicklung war gekennzeichnet durch
den Strukturwandel in der Fertigung,
ohne den die industrielle Produktion
von Schiffen heute nicht mehr denkbar
ist.

Als Vorstandsmitglied der HDW hat sich
Herr Rohrs der Betreuung unserer Kun-
den sowie vor allem der Losung techni-
scher Aufgaben gewidmet. Er ist dabei
immer auch ,ein Mann des Betriebs"
geblieben, den ihm unterstellten Mitar-
beitern gleichermaBen vertraut wie Ree-
dern und Freunden im Kreise der Fach-
leute.

Konsul Gerrit Korte

HDW auf der
Hannover-Nesse

An der Hannover-Messe, die im Aus-
stellungsprogramm der HDW in den
vergangenen Jahren nur eine unterge-
ordnete Rolle spielte, haben wir uns
1972 erstmalig in sehr reprasentativer
Form beteiligt.

Auf Wunsch der Salzgitter AG, die ihr
verstarktes Engagement im Schiffbau
gerade auch am Treffpunkt der interna-
tionalen Wirtschaft nach auBen hin do-
kumentieren wollte, boten wir in der
Eingangshalle des Salzgitter-Hauses
einen Querschnitt durch unsere Schiff-
bau- und Komponentenfertigung.

Beispiele fir unsere Aktivitaten auf dem
Neubausektor waren die einander ge-
genilberstehenden  Prazisionsmodelle
der beiden OCL-Containerschiffe ,Dis-
covery Bay" und ,Tokyo Bay“, wahrend
die Leistungsfahigkeit der Stahlbauab-
teilung durch das Funktionsmodell
eines ,Magnus“-Kranes demonstriert
wurde. Unsere weit gefacherte Kompo-
nentenfertigung fiir den Schiffbau war
mit den Funktionsmodellen mehrerer
Erzeugnisse vertreten: einer SIMPLEX-
COMPACT-Abdichtung der GréBe 1000,
einem TURBULO-Entéler und einer
kompletten Wellenleitung mit SIMPLEX-
COMPACT-Abdichtung, SIMPLEX-Trag-
lager, -Schublager und -Schubmesser.



Das zweite Zentrum der HDW-Repra-
sentanz in Hannover war in Halle 12,
einem der neuen ,Elektrohauser”, der
eigene Stand der Abteilung Elektronik
Kiel. Nachdem unsere ,Elektroniker"
jahrelang immer nur einige kleinere Ge-
rate als Gaste im Salzgitter-Haus zei-
gen konnten, hatten sie nun endlich
erstmalig die Moglichkeit, auf ,eigenem
Platz* das nahezu volistédndige Liefer-
und Leistungsprogramm auszustellen —
Fehlerortbestimmungsgeréte, Einbrenn-,
Priif- und StoBanlagen, Kabel- und Feh-
lersuchgerate sowie MeBgerate fir die
Drahtnachrichtentechnik. In unmittelba-
rer Nahe des Standes, den die Abtei-
lung Elektronik auch in den kommen-
den Jahren belegen wird, waren im
Freigelande an der AuBenwand der
gleichen Halle drei KabelmeBwagen auf-
gefahren, ein VW, ein Ford und ein
Mercedes. Diese mit den modernsten
MeBgeraten fiir den schnellen und wirt-
schaftlichen Einsatz bei Stérungen in
Energie-, Fernmelde- und Signalkabeln
ausgeriisteten Fahrzeuge unterstrichen
besonders deutlich die Vielseitigkeit und
die Leistungsfahigkeit unserer Spezial-
abteilung.

Der Besuch des Elektronikstandes durch
interessierte Fachleute war auBerordent-
lich rege.

Besuche in Kiel

Am 21. Marz besichtigten die Mitglieder
des Wirtschaftsausschusses des Schles-
wig-Holsteinischen Landtages und der
Kieler Oberbiirgermeister Giinther Bant-
zer die Kieler Werftbetriebe der HDW.

AnlaB der Besichtigung, sagte Hans
Schwalbach, der Vorsitzende des Wirt-
schaftsausschusses, sei die Entschei-
dung des Landes Schleswig-Holstein,
sich an der HDW zu beteiligen.

Den Einfihrungsreferaten der Vorstands-
mitglieder Koérte und Neitzke lber die
wirtschaftliche Lage im Weltschiffbau,
die Struktur und das Produktionspro-
gramm der HDW, den Fertigungsablauf
im Werk Kiel und die im Zusammen-
hang mit aer Neuordnung der Besitz-
verhaltnisse der HDW geplanten In-
vestitionen in den Hamburger und Kie-
ler Werken folgte ein Gang durch die
Produktionsstatten im Werk Gaarden
sowie die Besichtigung des am Liege-
platz 1 in Kiel-Dietrichsdorf in der Aus-
ristung befindlichen Containerschiffes
.Liverpool Bay".

Vom Fertigungsablauf wie von den Di-

mensionen der in den Schiffbauhallen
vormontierten, von den Portalkranen
bewegten und im Dock montierten GroB-
sektionen beeindruckt, beschaftigten
sich die Parlamentarier gesprachsweise
vor allem mit der Frage der dauerhaf-
ten Sicherung der Arbeitsplatze des
groBten Industrieunternehmens im

Lande Schleswig-Holstein. Der Inhalt ih-
rer Gesprache und Beratungen im Ver-
lauf der dieser Besichtigung folgenden
Sitzung im Sitzungszimmer des Haupt-
verwaltungsgebédudes blieben uns frei-
lich verborgen.

oben: Die Mitglieder des Wirtschaftsausschus-
ses des ig-Holsteinisch Landtages
informieren sich iiber den Fertigungsablauf im

GroBschiffbau.

Qchl

N
w~

unten: Besuch aus Nahost. Am 27. Mérz be-
sichtigte Scheich Mohammad Bin Hamad al-
Shargi, der Herrscher des Emirats Fujeira am
Golf von Oman, den GroBschiffbau im Werk
Kiel-Gaarden.



Wie
entsteht
ein
Schiff?

H. Vom Entwurf zur Fertigung

Im letzten Heft wurde die grundséatz-
liche Entwurfsproblematik eines Schif-
fes angesprochen. Ausgehend von den
Reedereivorstellungen hinsichtlich
Schifistyp, Tragféhigkeit und Geschwin-
digkeit wurde die schrittweise rechne-
rische Entwicklung von Lange, Breite,
Tiefgang, Seitenhdhe, Véolligkeit und
Tragfahigkeit erldutert. Die vom Ent-
wurfsingenieur eingebrachten Erfah-
rungswerte spielten dabei eine wichtige
Rolle.

Das Hauptaugenmerk wurde auf die an
das Transportmittel ,Schiff* zu stellen-
den Gewichts- und Raumforderungen
gelenkt. Schon hierbei zeigten sich viel-
faltige Verknupfungen einzelner Ent-
wurfsgroBen.

Die Projektarbeit erschopft sich jedoch
nicht in der Ermittlung der Schiffsdaten,
sondern die einmal durch die Abmes-
sungen festgelegte Schiffshiille muB mit
Technik soweit aufgefiillt werden, daB
entsprechend dem gesteckten Ent-
wurfsziel ein funktionsfahiges Trans-
portmittel daraus wird. Sichtbares Er-
gebnis dieser Arbeit sind dann die
Bauvorschrift, der Generalplan, Festig-
keitsplane, Einrichtungsskizzen usw.

Wie im ersten Teil des Berichtes ange-
deutet, kdénnen auch andere Gesichts-
punkte, wie Antrieb oder Schiffsfestig-
keit, grundlegende Anderungen der
Hauptabmessungen bewirken.

Die Tatsache, daB einige dieser Pro-
bleme zeitlich nach den Raum- und Ge-
wichtsiiberlegungen angesprochen wer-
den, sollte nicht dariber hinwegtiu-
schen, daB sie in Wirklichkeit wahrend
der Projektierung parallel laufen oder
sich zumindest weitgehend Uberschnei-
den.

Es wird im folgenden auf weitere wich-
tige Bereiche beim Entwurf eines Schif-
fes naher eingegangen. Auf diese
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Bild 1: Wo bleibt die Antriebsenergie?

Weise werden die Aufgaben und die
Arbeit des Projektburos durchsichtiger
und die Abgrenzungen zu den Kon-
struktionsabteilungen erkennbar.

Antriebsaniage

Der Reeder kommt im Normalfall mit
festen Vorstellungen iber die Schiffs-
geschwindigkeit und die Art der An-
triebsanlage zur Werft. Wirtschaftlich-
keitsiberlegungen und andere Ge-
sichtspunkte wie Personalbeschaffung,
Bunkermdoglichkeiten, Betriebserfahrun-
gen mit vorhandenen Schiffen usw. ha-
ben in Abhédngigkeit vom zu erwarten-
den Ladungsaufkommen auf der ge-
planten Route zur Festlegung auf eine
Turbinen- oder Motoranlage gefiihrt.

Grundlage der Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen bei Antriebsanlagen ist der
Brennstoffverbrauch, der bei Motoren-
anlagen bei etwa 165, bei groBeren
Turbinenanlagen bei etwa 220 Gramm
pro PS und Stunde liegt.

Da Turbinenanlagen mit kleinerer Lei-
stung einen noch hdheren Verbrauch
haben, sind heute bei Leistungen
unterhalb von etwa 25 000 PS fast aus-
schlieBlich Dieselmotoren zu finden. Je-
doch werden inzwischen auch Diesel-
motoren bis zu 40 000 PS Leistung an-
geboten bei Leistungen bis zu z. Z.
4000 PS je Zylinder. Bei Betriebsko-
stenvergleichen zwischen Dieselmotor
und Turbinenanlage ist jedoch auch
der Verbrauch des teuren Schmierdls
beim Motor zu beachten. Dieser be-

wirkt, daB trotz des glinstigeren Treib-
stoffverbrauchs bei Leistungen in der
GréBenordnung von 30000 PS Diesel-
motor und Turbinenanlage etwa gleiche
Betriebskosten aufweisen.

Es ist selbstverstandlich, daB in die
Wirtschaftlichkeitsliberlegungen fiir die
Antriebsanlage auch Gesichtspunkte
wie Wartung, Reparaturen {(VerschleiB),
Aufwand flir Automatisierung, Ausbil-
dungsstand des Personals, Kapitalko-
sten usw. eingeschlossen werden mius-
sen.

Aufgabe der Werit ist es, die Reederei
in diesen Fragen zu beraten, ihr ver-
besserte oder neuentwickelte Anlagen
vorzuschlagen, sie auf Preisvorteile von
Werft-Typanlagen hinzuweisen oder sie
gegebenenfalls von falschen Uberle-
gungen abzubringen.

Bei der Festlegung der Maschinenan-
lage ist das Schiff als geschlossenes
System zu betrachten, da die durch den
Schiffstyp (Tanker, Bulkcarrier usw.)
bedingten Hilfsmaschinen und Einrich-
tungen in starkem MaBe bei der Wahi
des Hauptantriebes mitbestimmend sein
kénnen. Das voéllig selbstdndig arbei-
tende System ,Schiff* ist wahrend der
Reise ohne Versorgung von auBen.
Alle Verbrauchsstoffe miissen also in
ausreichender Menge mitgefiihrt oder
an Bord erzeugt werden. So wird z. B.
der elektrische Strom durch Genera-
toren, das Trink- und Waschwasser
durch die Verdampfung von Seewasser
erzeugt. Da die Neubeschaffung aus-
fallender Systemteile auf See nicht



moglich ist, muB von jedem Einzelteil
ein hohes MaB an Betriebssicherheit
verlangt werden.

Gegeniiber einer Landanlage missen
auf einem Schiff alle Maschinen unter
bedeutend erschwerten Bedingungen
arbeiten, wie z.B. unter wechselnden,
meist hohen Temperaturen, hoher rela-
tiver Luftfeuchtigkeit, salzhaltiger Luft,
Vibrationen, erheblichen Schiffsbewe-
gungen und, bei an Deck befindlichen
Maschinen, sogar unter Seeschlag.

Da der Ausfall eines Aggregates die
einwandfreie Funktion oder sogar die
Sicherheit des ganzen Systems ,Schiff"
gefahrden kann, sind alle fur die An-
triebs- und Versorgungsanlagen wich-
tigen Hilfsmaschinen und Einrichtun-
gen aufgrund von Vorschriften der
Klassifikationsgesellschaften in zwei-
facher Ausfiihrung vorhanden.

Die erste Aufgabe bei der Bearbeitung
von Antriebsfragen besteht fiir das
Projektblro in der Ermittlung der fir
die gewlinschte Geschwindigkeit erfor-
derlichen Leistung. Gleichzeitig muB
entschieden werden, ob diese auf einen
oder zwei Propeller verteilt werden soll.

Die durch die Antriebsanlage erzeugte
Energie wird Uber den Propeller in
Schiffsgeschwindigkeit umgesetzt (Bild
1). Die Reibung des Schiffskérpers im
Wasser und die vom Schiff aufgewor-
fenen und mitbewegten Wellen erfor-
dern fiir eine gewiinschte Geschwindig-
keit eine bestimmte Antriebsleistung.
Natirlich wird man bestrebt sein, diese
fur einen gegebenen Schiffsentwurf
moglichst klein zu halten. Der Rei-
bungswiderstand héngt von der benetz-
ten Oberflache ab und |aBt sich bei ge-
gebener SchiffsgroBe kaum beeinflus-
sen. Eine EinfluBmdglichkeit auf den

ebenfalls auf eine Verringerung des
Wellenwiderstandes.

Zur Ermittlung der Schiffsgeschwindig-
keit gibt es rechnerische Annaherungs-
verfahren. Da es aber immer noch nicht
moglich ist, sie auf theoretischem Wege
exakt zu berechnen, werden mit maB-
stédblichen Modellen aus Paraffin oder
Holz (bis zu 8,0 m Lange) Modellver-
suche durchgefiihrt, deren Ergebnisse
auf das groBe Schiff umgerechnet wer-
den (Bild 2). Diese Umrechnung nimmt
ideale Probefahrtsbedingungen an, d. h.
glatte AuBenhaut und Propellerober-
flache, tiefes stromungsfreies, glattes
Wasser, Windstarke nicht Uber Beau-
fort 2. Zweck dieser Bedingungen ist,
nicht erfaBbare Einflisse auf die
Schiffsgeschwindigkeit auszuschalten.
Auf der Probefahrt ist diese Geschwin-
digkeit dann nachzuweisen.

Das Antriebsorgan ist im Normalfall der
Propeller. Er setzt das Drehmoment der
Antriebsanlage in Schub um zum Vor-
trieb des Schiffes. Die dabei auftreten-
den Verluste bemiiht man sich durch
einen optimalen Propellerentwurf mog-
lichst klein zu halten. Hierzu ist ein ge-
naues Abstimmen von Geschwindigkeit,
Leistung und Drehzahl erforderlich. Da-
durch wird die Drehzahl der Propeller-
welle ein wichtiger Entwurfsgesichts-
punkt. Beschréankungen des Tiefgangs
oder der Platzverhéltnisse am Unter-
setzungsgetriebe schaffen hier Sonder-
verhéltnisse, die KompromiBlésungen
notig machen.

Theoretische Berechnungen der Propel-
lerdaten (Durchmesser, Steigung, Fla-
che) sind heute in einer fir die Praxis
ausreichenden Genauigkeit maoglich.
Die Form des Unterwasserschiffes be-
einfluBt den Wasserzulauf zum Propel-

reich fur die Ladung schlecht zu nutzen
ist und man eine kirzere, d. h. billigere
und mit geringeren Leistungsverlusten
behaftete Wellenleitung erhélt. Bei
Zweischraubenschiffen treten die Wel-
lenleitungen wegen fehlender Schiffs-
breite haufig so weit vorn in den
Schiffskérper ein, daB hinter dem Ma-
schinenraum noch 1 oder 2 Laderaume
angeordnet werden missen. Auch bei
kieineren  Schiffen kann fehlende
Schiffsbreite zu einer Verlagerung des
Maschinenraumes nach vorne fiihren.
Einige Uberlegungen zur Zuordnung
der wesentlichen Maschinengruppen
innerhalb des Maschinenraumes lassen
sich am besten am Beispiel eines Tur-
binen-Tankers erlautern:

Geschwindigkeit und zugehdrige Lei-
stung sind ermittelt. Aus der Propeller-
rechnung ergibt sich ein Propeller-
durchmesser. Dieser bestimmt zusam-
men mit der Art des Schraubenbrun-
nens (offen oder geschlossen) die Hohe
der Wellenleitung lber der Basis. Der
Schraubenbrunnen selbst bestimmt zu-
sammen mit ausreichender Stevenrohr-
lagerung und gutem Festigkeitsan-
schluB des Hinterschiffes die Lage des
hinteren Maschinenraumschottes. Da
man bestrebt ist, den Maschinenraum
so kurz wie moglich zu machen, wird
auch die Wellenleitung hochstens die
Lénge erhalten, die ein Ziehen des letz-
ten Wellenstiickes (Schwanzwelle) ins
Schiffsinnere zu Reparaturzwecken ge-
rade noch erlaubt.

Die Hohenlage der Wellenleitung hat
auch einen indirekten EinfluB auf die
Lange des Maschinenraumes. Durch sie
wird die Bauweise der Turbinenanlage
bestimmt, da bei niedrig liegender
Welle der Hauptkondensator vor der
Turbine, .bei hoch liegender Welle un-

Bild 2: Modell im Schleppversuchstank.

Widerstand besteht jedoch in der Form-
gebung des Unterwasserschiffes. Eine
maoglichst geringe Wellenbildung ist an-
zustreben. Der wesentlichste EinfluB-
faktor ist in diesem Punkt die Schiffs-
volligkeit. Sie ist auch noch flir andere
Entwurfsgesichtspunkte, wie Raumin-
halt, Freibord u. a. von Bedeutung. Die
Verwendung eines Bugwulstes zielt

ler und wirkt so di:ekt auf die Propel-
lerberechnung ein. Schiffskorper und
Propeller konnen also nicht losgelost
voneinander gesehen werden.

Wendet man sich der Antriebsanlage
zu, erhebt sich zunachst die Frage nach
der Lage des Maschinenraumes. Bei
Einschraubern liegt er heute im allge-
meinen im Hinterschiff, da dieser Be-

ter der Turbine angeordnet, die Bau-
lange also verringert werden kann.

Zwischen Maschinenraum und Ladebe-
reich ist im Normalfall der Pumpen-
raizm angeordnet. Da die Pumpenan-
triebe aus Sicherheitsgrinden im Ma-
schinenraum angeordnet werden mis-
sen, lapt sich die Maschinenraumlange
auch durch die Lage der Antriebswelle



der Pumpen etwas beeinflussen. Eine
horizontale Zuordnung von Antrieb und
Pumpe erfordert einen etwas langeren
Maschinenraum als eine vertikale An-
triebsachse, bei der die Pumpen in ein
in den Maschinenraum hineinragenden
Recess unter dem Pumpenantrieb ste-
hen. Bild 3 zeigt eine Maschinenraum-
skizze mit kurzer Bauweise, d.h. ge-
schlossener Schraubenbrunnen, Kon-
densator unter der Turbine und ver-
tikaler Ladepumpenbetrieb, wahrend
Bild 4 eine lange Bauweise verdeutlicht
mit offenem Schraubenbrunnen, Kon-
densator vor der Turbine und horizon-
talem Pumpenantrieb. Erwdhnt sei in
diesem Zusammenhang, daB bei Mo-
torschiffen die Lange des Maschinen-
raumes in erster Linie durch die Motor-
lange festgelegt wird. Die Uberlegun-
gen zur Wellenleitung sind hierbei die
gleichen.

Die Energie, sprich Dampf-Erzeugung,
erfolgt in der Kesselanlage, die wegen
der erforderlichen Baubreite im Kessel-
fundament etwas hoher, vorzugsweise
iber der Wellenleitung angeordnet
wird. Andererseits werden die Kessel
moglichst weit hinten im Maschinen-
raum aufgestellt, um mit ihren Uber das
Hauptdeck hinausragenden Bauteilen,
die dann in den Schornstein Uberge-
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hen, den Wohnbereich nicht zu storen.
AuBerdem ist bei der Kesselaufstellung
darauf zu achten, daB insbesondere das
Getriebe zu Reparatur- und Wartungs-
zwecken ausgebaut werden kann.

Um die bisher angesprochenen Haupt-
gruppen schart sich eine Vielzahl von
Nebenaggregaten, die man einteilen
kann in solche, die zum Betrieb der
Antriebsanlage noétig sind, und in Ag-
gregate, die zur Aufrechterhaltung des
tibrigen Schiffsbetriebes erforderlich
sind. Zu ersteren zahlen z.B. die Ge-
blase fur die Verbrennungsluft der Kes-
sel, verschiedene Kiihlwasserpumpen
mit den zugeordneten Warmetauschern,
Pumpen fliir Kesselspeisewasser, Kon-
densatpumpen, Heizélpumpen usw. Ein
Generator zahlt ebenfalls hierzu, da
zum Betrieb der Hauptantriebsanlage
elektrischer Strom bendtigt wird.

Flir den Schiffsbetrieb sind Lade- und
Ballasipumpen, Lenz- und Feuerldsch-
pumpen, Frischwassererzeuger und
Decksmaschinen (Anker- und Verhol-
winden) notwendig, zu deren Betrieb
im allgemeinen Dampf benutzt wird,
ebenso wie zur Erzeugung der elektri-
schen Energie. Diese dient zum Betrieb
von Rudermaschine, Navigationseinrich-
tungen, Beleuchtung, Klima- und LUf-
tungsaniagen etc.

Bild 3/4: Kurzer und langer Maschinenraum.

Bei Motorschiffen ohne Kesselanlage
wird die elektrische Energie durch Die-
sel-Generatoren erzeugt und die Hilfs-
aggregate werden dementsprechend
vorwiegend elektrisch betrieben. Die
Uberwachung und teilweise auch die
Bedienung der meisten dieser Maschi-
nengruppen sowie auch die Schaltung
der elektrischen Energie, erfolgen im
Maschinenkontrollraum. Er sollte moég-
lichst zentral liegen, um die Kabelzu-
filhrungen nicht unnétig lang werden
zu lassen. Die raumliche Anordnung der
einzelnen Hilfsaggregate zur Hauptan-
lage muB sinnvoll sein, das bedeutet:
moglichst kurze und {bersichtliche
Rohrleitungen. Dazu muB3 schon im Pro-
jektstadium ein Maschinenaufstellungs-
plan ausgearbeitet werden, der die we-
sentlichen Hauptgruppen raumlich fest-
legt und der letztlich dariber Auskunft
geben soll, ob die vorgesehenen Ma-
schinenraumabmessungen ausreichen,
ohne daB zu Gewaltlésungen Zuflucht
genommen werden muB. Dieser Plan
dient auBerdem der unumgéanglichen
Abstimmung mit den schiffbaulichen Be-
langen. So missen im Projektstadium
neben der MaschinenraumgroBe beson-
ders die Aufteilung in Rahmenspanten,
die Decks- und Doppelbodenhéhen so-
wie die festen Wande im Maschinen-
raum etc. vereinbart werden.

Die Bedeutung der Lage des Kessels
und damit des Schornsteins wurde
schon kurz gestreift. Aber auch die Zu-
gange zum Maschinenraum, die Anord-
nung des bis in den Maschinenraum
fuhrenden Fahrstuhls, der heute bei je-
dem groBeren Schiff zu finden ist, Aus-
bauwege von Maschinenteilen, Haupt-
luftkandle usw. mussen koordiniert wer-
den. Das Ladesystem wird festgelegt
und platzmaBig eingeplant. Bei Tankern
werden hierzu im Projektstadium spe-
zielle Schema-Plane erstellt, die wegen
ihrer Bedeutung — sie legen den Lade-
betrieb weitgehend fest — mit zu den
Vertragsunterlagen gehdren.

Die Antriebsanlage kann nicht losge-
lost vom (brigen Schiffsentwurf ge-
sehen werden. Die vielfdltigen sach-
lichen Verflechtungen machen vielmehr
eine enge Zusammenarbeit der schiff-
und maschinenbaulichen Projektbiros
zwingend notwendig.

Die in Einzelheiten gehende Auslegung
und Durchkonstruktion der Antriebsan-
lage ist nicht mehr Aufgabe des Pro-
jektbiros. Die dabei auftretenden Pro-
bleme und ihre Lésungen werden an
anderer Stelle noch zu schildern sein.



Festigkeit

In einem Tanker mit 230000 t Trag-
fahigkeit ist die imponierende Menge
von 30000 t Stahl verarbeitet. Das zu
verbauende Stahlgewicht ist fiir den
Schiffsentwurf vorweg méglichst genau
zu ermitteln.

Als der Seeschiffbau noch Handwerk
war, legte der jeweilige Baumeister
nach seinem ererbten und erworbenen
Erfahrungsschatz die Anzahl von Span-
ten, Schotten, Wegern usw., sowie die
jeweiligen Materialabmessungen fest.
Die groBer werdenden Schiffe, die Ein-
flihrung des Stahls als Werkstoff und
insbesondere das Aufkommen des
Schiffsversicherungswesens  zwangen
dazu, einheitliche BewertungsmaBstédbe
flr die Sicherheit und die Festigkeit
von Schiffen zu entwickeln. So entstan-
den im Laufe langjahriger Fortentwick-
lung die Klassifikationsvorschriften als
jeweils handlich verarbeiteter Erfah-
rungsschatz von Bauteilabmessungen
von Schiffen, von denen man wuBte,
daB sie den mannigfachen Beanspru-
chungen standgehalten haben.

Auch heute sind die Klassifikationsvor-
schriften  Grundlage jedes neuen
Schiffsentwurfs. Ihre Abmessungsforde-
rungen sind inzwischen jedoch weitge-
hend durch theoretische Berechnungs-
verfahren untermauert worden bzw.
durch Nachrechnungen zu ergéanzen.

Da der Stahlpreis einer der wesent-
lichen Kostenfaktoren eines Schiffes ist,
kann man es sich, zumal bei den im-
mer gréBer werdenden Schiffseinheiten
nicht mehr wie friher leisten, mit un-
notig groBen Sicherheitsfaktoren bei
der Bauteilbemessung zu arbeiten. So
wird also bei Erfiillung der Klassifika-
tionsvorschriften, wo  rechnerischer
Nachweis der Haltbarkeit moglich und
ohne Gefahrdung der Sicherheit des
Schiffes durchfiihrbar ist, die jeweils
leichtere Konstruktionsalternative zur
Anwendung kommen. Ein weiterer,
ebenfalls unter Kostengesichtspunkten
zu sehender Entwurfsgrundsatz ist der
einer fertigungsgerechten Konstruktion.
Schon bei der Grundeinteilung (Schotte)
des Schiffes im ersten Entwurfsstadium
werden weitgehend Gesichtspunkte, wie
z. B. verarbeitbare Plattenlangen und
Sektionsteilung, beachtet.

Zur Beurteilung der Festigkeit muB8 man
die Belastung kennen. Dementspre-
chend sind einmal Festigkeitsprobleme
zu lésen flur Beanspruchungen des
Schiffskérpers aus seiner Eigenschaft
als schwimmender Transportbehalter,
d. h. bedingt durch die Verteilung der
Ladung im Schiff und des Auftriebs der
Schiffshille. Fachausdriicke wie Langs-

festigkeit, Querfestigkeit, Schubkréfte,
Torsionskrafte beschreiben die hierbei
auftretenden Probleme, die durch die
vom Seegang ausgehenden Einfliisse
nicht einfacher werden. Zum anderen
missen ortlich Belastungen aufgenom-
men werden wie sie z. B. bei speziellen
Ladungen wie Containern oder Erz,
durch Seeschlag, durch dynamische
Schlage flissiger Ladung u.a. auftre-
ten. Besondere ortliche Kréfte sind die
vibrationserregenden Kréafte von Pro-
peller, Dieselmotoren und Maschinen-
aggregaten, die eine geeignete Ausstei-
fung von Fundamenten, Decks, Schot-
ten usw. erfordern.

Somit muB ein wesentlicher Teil der
ortlichen Festigkeit und Fragen der Vi-
bration schon im Projektstadium bear-
beitet werden. Beispielsweise ist bei
der Einteilung des Deckshauses darauf

Abmessungen zu bestimmen und in
Pldnen festzuhalten, daB es allen vor-
hersehbaren Beanspruchungen gewach-
sen ist, daB die Klassifikationsvorschrif-
ten erflllt und die Plane von der Klas-
sifikations-Gesellschaft genehmigt wer-
den. (Bild 5) Die Ausarbeitung sektions-
gerechter Fertigungszeichnungen aus
den Klassifikationszeichnungen ist dann
vorrangige Aufgabe des Stahl-Konstruk:
tionsburos.

Ladesystem und Umschlag

Unter ,bordeigenem Ladesystem* ver-
steht man samtliche technischen Hilfs-
mittel, die dazu dienen, die entwurfs-
méaBig vorgesehene Ladung an und von
Bord des Schiffes zu geben.

Zunéchst ist die Frage zu beantworten,
ob lberhaupt ein bordeigenes Ladesy-
stem notwendig ist. Die Antwort kann

zu achten, daB tragende Langs- und
Querwénde richtig angeordnet werden
und in den einzelnen Decks (iberein-
ander liegen, will man Vibrationen im
Deckshaus von Anfang an klein halten.
Die Notwendigkeit einer engen Zusam-
menarbeit aller Projektabteilungen ist
offensichtlich. Endziel der Projektarbeit
in der Festigkeit ist, das Schiff unter
Beachtung der oben erwahnten Ge-
sichtspunkte so weit in seinen Bauteil-

Bild 5: Rahmenspant eines Tankers.

nur vom Reeder gegeben werden und
hangt vom Einsatzgebiet des Schiffes
ab. Auf den meisten Routen fiir Massen-
gliter, sogenannte Bulk-Ladung, existie-
ren heute landeigene Be- bzw. Entlade-
einrichtungen, die bordeigene Vorrich-
tungen uberflissig machen. Auch reine
Containerschiffe verkehren haufig auf
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Routen, an deren Enden in speziell aus-
geristeten Hafenanlagen umfangreiche
Umschlageinrichtungen bereitstehen.

Sind bordeigene Einrichtungen nétig,
trifft man eine Unterscheidung natur-
gemaB nach der Ladungsart. Da ist zu-
nachst flissige Ladung, d.h. also das
Tankschiff zu erwahnen. Die Beladung
erfolgt hierbei meistens durch land-
seitige Umschlaganlagen, indem man
durch Zwischenschalten von Pumpen
das Erdol aus groBen Sammeltanks in
das schiffseigene Verteilungssystem
driickt. Zur Entladung jedoch werden
bordeigene Ladepumpen bendétigt, de-
ren Pumpleistung wesentlich zur Wirt-
schaftlichkeit eines Tankschiffes bei-
tragt. Bei bis zu 3500t per Stunde fiir
eine Ladepumpe lassen sich auch
Supertanker {4 Pumpen) in kiirzester
Zeit loschen, um anschlieBend sofort
wieder zu einer Reise auszulaufen.
Denn Zeit ist auch in der Schiffahrt
Geld, da Kapital-, Versicherungs- und
Personalkosten auch bei liegendem
Schiff weiterlaufen.

Besonders aufwendige Ladesysteme er-
fordern hier die sogenannten Produk-
tentanker. Diese Schiffe transportieren
Zwischen- und Endprodukte der Erdol-
chemie sowie andere pumpfédhige Er-
zeugnisse sofern sie die Tankbeschich-
tung nicht angreifen. Da mehrere unter-
schiedliche Sorten gleichzeitig gefahren
und geladen bzw. geldscht werden, ist
ein komplizierteres Rohrleitungs- und
Pumpsystem als auf einem Rohéltanker
notig.

Die Bulk-Ladung, zu der Getreide,
Kohle, Erze, heute auch Rohpapier u. a.,
gezahlt werden, wurde bereits ange-
sprochen. Der von Land vorgenommene
Umschlag erfolgt zumeist mit Greifern
bzw. bei Getreide durch Saugheber, die
nach dem Prinzip eines Staubsaugers
arbeiten.

Es sind jedoch auch einige spezielle
Schiffe im Einsatz, die eine eigene Ent-
ladungsvorrichtung besitzen. Es han-
deite sich hierbei friiher meistens um
unten trichterférmig ausgebildete Lade-
rdume, die durch Schieber das Ladegut
auf ein Forderbandsystem abgaben, das
die Ladung an Land schaffte. Heute wer-
den meistens bordeigene, auf Schienen
l&dngsschiff fahrbare Portalgreiferbriicken
oder Greiferkrdne bevorzugt, die das
Ladegut aus dem Laderaum direkt an
Land heben. Bei kleineren Schiffen sind
auch verfahrbare, nach dem Eimerbag-
ger-Prinzip arbeitende Entladevorrich-
tungen in Betrieb. Es handelt sich hier-
bei jeweils um Entladeeinrichtungen,
d. h. die Schiffe I6schen in Hafen ohne
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geeignete Umschlageinrichtungen oder
sie beliefern am Wasser gelegene Fa-
briken oder Kraftwerke, fiir die eine ei-
gene Umschlagvorrichtung nicht renta-
bel ware.

Umschlagvorrichtungen im traditionel-
len Sinn sind Ladebdume und Krane
bei normalen Frachtschiffen.

Die wesentlichen Warenstrome gehen
auf der Welt von den rohstoffliefernden
Landern zu den produzierenden und
von diesen mit den Halb- oder Fertig-
produkten wieder zu den Rohstoffliefe-
ranten. Das bedeutet fiir die Schiffahrt,
daB ein Endhafen jeweils in einem Ent-
wicklungsland liegt. Da in diesen Héafen
die Bestiickung mit Umschlagvorrichtun-
gen im allgemeinen schlecht ist, miis-
sen Frachtschiffe auch heute fiir diese
Dienste noch mit bordeigenem Geschirr
ausgestattet sein. Die Tragkraft von
Ladeb&umen liegt im Normalfall bei
5/10t (einfach/doppelt geschoren). Die
Ausfilhrung der Masten und der Kupp-
lung der Ladeb&ume unterliegt einer
groBen Vielfalt. Je nach dem vom Ree-
der angestrebten ,Bedienungskomfort®,
z.B. ,kein Versetzen der Ladebdume
von Hand“, sind mehr oder weniger
aufwendige Windenaufstellungen not-
wendig. Gekuppelte Bdume lassen sich
inzwischen unter Last wie Ktdne bewe-
gen, ob jedoch solche komplizierten
Systeme oder Bordkrdne zur Anwen-
dung kommen, ist letztlich eine Frage
des Preises.

Teilweise patentrechtlich  geschitzte
Ladesysteme fordern die Entwicklung
von Alternativen und tragen dadurch
noch zur Vielfalt der Erscheinungsfor-
men bei. Erwéhnt seien die Ofters anzu-
treffenden Sondergeschirre fiir Schwer-
gut bis hin zu 300t, da es viele Héfen
ohne eigene Schwimmkréne ausreichen-
der Tragkraft auch auBerhalb der Ent-
wicklungslander gibt.

Wenn auch die Mehrzahl der Uberle-
gungen zum Umschlagproblem bereits
vom Reeder angestellt werden muB, ist
doch im Projektionsstadium :die einmal
gewahlte Alternative sinnvoll gewichts-,
platz- und funktionsméaBig einzuplanen.
Beim Tanker ist z. B. auf die richtige
Lage und Ausfithrung der Ubergabe-
station zu achten, damit die Landan-
schliisse ohne Schwierigkeiten herge-
stellt werden kdénnen. Auch bordeigene
Ladebdume mit Winden gehéren dazu
um die AnschluBschlduche lbernehmen
zu kénnen.

Besonders schwerwiegend ist der Ein-
fluB der Ladesysteme auf die Projekt-
arbeit bei Spezialschiffen. Ihre Anlagen
kénnen hinsichtlich Platzbedarf und Ge-

wicht maBgebend fir die Konzeption
des gesamten Entwurfs sein.

Nicht unerwdhnt bleiben sollen einige
interessante Sonderentwicklungen auf
dem Umschlagsektor, wie beispielsweise
das Pumpfdhigmachen von Zement
durch Beimengung von Luft oder neuer-
dings das Pumpen von feingekdrntem
Erz durch Beimengung von Wasser, das
spater im Laderaum wieder abgesaugt
wird. Der Transport und der Umschlag
von Schwefel in flissigem Zustand, der
durch Erhitzung erreicht und beibehalten
wird, gehort ebenso dazu wie der von
tiefgekiihltem, verflissigtem Erdgas, das
bei — 163° C pumpfdhig ist und auch
bei diesen Temperaturen transportiert
wird.

Derartige Spezialschiffe werfen natir-
lich auBer Fragen des Umschlags auch
projektmaBig etliche Sonderprobleme
auf.

Deckshaus

Bestimmend fiir die GroBe eines Decks-
hauses ist die von den jeweils zustén-
digen Behodrden geforderte Besatzungs-
zahl. MaBgebend fiir den zur Verfligung
stehenden Raum ist die SchiffsgréBe.
Den ca. 36 Mann Besatzung kénnen
natiirlich auf einem 300000 Tonken
Tanker eher Einzelkammern, Hobby-
rdume und groBe Bewegungsfreiheit
geboten werden als z.B. auf einem
5 000 Tonnen Frachtschiff.

Die Anordnung des Deckshauses richtet
sich u. a. nach der Lage des Maschinen-
raumes; es liegt also auch mdoglichst
an Stellen, die flir Ladung schlecht zu
nutzen sind und wo der Ladebetrieb
moglichst wenig gestort wird.

Die Hohe des Deckshauses d.h. die
Anzahl der (ibereinander liegenden
Decks ergibt sich aus der benétigten
Wohnflache, einer verniinftigen Propor-
tionierung zum {brigen Schiffskdrper
und aus einer geforderten Mindestsicht-
weite liber den Bug von der Komman-
dobriicke aus.

Die angestrebte Grundkonzeption einer
Trennung der reinen Wohnbereiche vom
Wirtschafts- und Freizeitbereich 1Bt sich
auf groBen Schiffen recht gut durchfiih-
ren. Bei kleineren Einheiten sind Uber-
schneidungen nicht immer zu vermei-
den. Ziel einer solchen Trennung ist es,
einen ruhigeren Wohnbereich zu schaf-
fen. Vorratsrdume, Kiche, Messen und
Hobbyrdaume auf den unteren Decks
wirken als Gerduschdammung gegen
den Maschinenraum.

Die innere Einteilung des Deckshauses
wird bestimmt durch das vorgegebene
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Raster der Léngs- und Querspanten.
Auf die Bedeutung einer sinnvollen An-
ordnung von tragenden Wanden zur
Vermeidung {ibermaS8iger Vibration wur-
de bereits hingewiesen. Bei der weite-
ren Ausarbeitung sind Gesichtspunkte
einer funktionellen Zuordnung von Réu-
men und eine rationelle Bauweise ma8-
gebend. So ist auf sinnvolle Zuord-
nung der Proviantstores und Kiihl-
raume zur Kiiche, der Kiiche zu den
Messen bzw. Pantries und auf gute Zu-
génglichkeit der Proviantistores von au-
Ben zu achten, um Arbeitswege kurz zu
halten. In den Wohndecks sollten sani-
tare Rdume Ubereinander oder sonst
glinstig zueinander liegen, so daB ein
einfaches und méglichst kurzes Rohr-
system moglich wird.

Auch auf die in der Schiffahrt gewach-
sene Tradition in der Bewertung der
Raume ist bei der Projektierung Riick-
sicht zu nehmen. Nach ihr nimmt die
Rangordnung von unten nach oben, von
innen nach auBen und von hinten nach
vorne zu.

Wichtige, auch durch Vorschriften gere-
gelte Entwurfsiiberlegungen beziehen
sich auf die Anordnung der Rettungs-
boote und die Zuordnung der iibrigen
Rettungsmittel zu den Wohn- und Auf-
enthaltsbereichen der Besatzung.

Der Standard der Einrichtung des Decks-
hauses wird in der Vertragsbauvorschrift
bis ins Detail festgehalten. Weil gerade
hier die subjektive Beurteilung einzel-
ner Reedereien eine groBe Rolle spielt

und auch wahrend der Bauzeit Ande-
rungs- und Ergénzungswiinsche auftre-
ten, die kostenmaBig nur klar abge-
grenzt und abgerechnet werden kén-
nen, wenn eine ausfiihrliche dem Ver-
kaufspreis zugrunde liegende Bauvor-
schrift vorhanden ist. Im Projektbiiro
wird somit auch fiir das Deckshaus
wesentliche Vorarbeit geleistet, die
durch die spatere Ausarbeitung im De-
tail in den Konstruktionsbiiros ihre not-
wendige Erganzung finden muB.

Aufgaben der Projektbiiros

In den vorhergehenden Kapiteln wurde
einiges liber die Arbeit in den Projekt-
bliros unserer Werft gesagt. Dabei
konnte nicht auf Einzelheiten eingegan-
gen werden, wenn auch einige spezielle
Uberlegungen am Beispiel der Schiffs-
hauptabmessungen etwas ausfiihrlicher
aufgezeigt wurden. Es versteht sich von
selbst, daB z.B. die optimale Ausle-
gung des Warmekreislaufes einer Tur-
binenanlage oder die Dimensionierung
von Bauteilen fiir ein groBes Container-
schiff ein dhnlich aufwendiges Vorgehen
erfordert. Andere Bereiche, wie z.B.
die Decksausriistung (Anker-, Verhol-
und Ladewinden, Poller, Klisen, Luken
usw.), Beschichtung, Liftung und Klima,
Elektrotechnik an Bord oder die Einrich-
tung des Deckshauses wurden nicht an-
gesprochen, obwohl auch hierfiir der
maBgebliche Rahmen durch Erarbeitung
einer Bauvorschrift in der Projektabtei-
lung abgesteckt wird. Da bei vielen Aus-

ristungsfragen das Problem und die
Arbeit im Detail, also bei den Konstruk-
tionsbiiros, liegt, soll hierauf spéter ein-
gegangen werden.

Der geschilderte Aufgabenumfang eines
Projektbiiros nimmt Bezug auf die Orga-
nisationsform unserer Werft. Es werden
auch andere Aufgabenteilungen prakti-
ziert. Die Existenz eines gut besetzten
Projektbiiros hat sich in den letzten
Jahren jedoch bewéhrt; seine Notwen-
digkeit liegt in einer genauen, frihzeiti-
gen Kostenerfassung des Projektes auf
der Basis eines ausfihrlichen techni-
schen Entwurfes begriindet.

Die Zeiten, wo mit Hilfe einiger Rechen-
schieberstellungen und durch Umkrat-
zen von Pldnen gebauter Schiffe ein
neues Projekt abgegeben und bei der
Preisfindung groBe Reserven eingebaut
werden konnten, sind seit langem vor-
bei. Ersteres verbietet sich durch die
schnelle technische Weiterentwickiung,
letzteres durch die verschérfte Konkur-
renz auf dem Weltmarkt.

Es ist also notwendig, ein Projekt mog-
lichst ausfiihrlich auszuarbeiten und an-
hand dieser Unterlagen vorzukalkulie-
ren. Ein Schiff, das heute in Auftrag ge-
geben wird, kann meistens erst in 2-3
Jahren gebaut bzw. abgeliefert werden.
Die Zeitspanne zwischen Auftrag und
Ablieferung setzt sich zusammen aus
einem fur die konstruktive und planeri-
sche Vorarbeit {einschlieBlich Fertigung
groBerer Zulieferteile durch Unterlie-
feranten) notwendigen technischen Vor-
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lauf, aus dem auf der Werft jeweils vor-
handenen Auftragspolster und aus der
reinen Bauzeit. Durch diese Langfristig-
keit (Preis- und Lohnsteigerungen) er-
geben sich schwer erfaBbare Unsicher-
heiten fiir den Schiffspreis. Auf das
Problem nicht kalkulierbarer Kostenrisi-
ken bei Neuentwicklungen sei in die-
sem Zusammenhang hingewiesen.

Da zu jedem technischen Projekt eine
Kostenkalkulation gehdrt, die das An-
gebot an den Reeder erst moglich
macht, ist die Kalkulation ein wesent-
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licher Bestandteil der Projektbearbei-
tung.

Eine wichtige Aufgabe der technischen
Projektabteilungen ist in diesem Zu-
sammenhang der Projektkalkulation, sich
rechtzeitig durch Anfragen bei wichti-
gen Unterlieferanten Preisangebote zu
verschaffen.

Der von der Projektabteilung bis zum
AbschluB des Bauvertrages bendtigte
Zeitbedarf richtet sich in erster Linie
nach dem Umfang des zu bearbeiten-
den Projektes. Bei standardisierten Typ-

Bild 7: Schema der Bearbeitung eines Objek-
tes im Projektionsbiiro.

schiffen, deren technische Basisunterla-
gen bereits fertig vorliegen, ist er natiir-
lich geringer als fiir ein Schiff, das von
Anfang an fur einen Reeder maBge-
schneidert werden soll. Zur Erarbeitung
neuer technischer Unterlagen, wie sie
zu Vertragsverhandlungen und zur an-
schlieBenden Weiterbearbeitung durch
die Konstruktionsbiiros benétigt wer-
den, sind etwa 3 bis 4 Monate erforder-
lich. Hinzu kommen bis zum Vertrags-
abschluB noch 6 bis 8 Monate in denen
Einzelheiten, Anderungs- und Sonder-
wiinsche mit der Reederei ausgehan-
delt werden und in denen vom Projekt-
biiro natirlich nur noch gelegentlich
Arbeiten zu leisten sind.

Die technische Entwicklung im Detail
bleibt ebensowenig stehen wie die Ent-
wicklung ganzer Schiffstypen oder neuer
Grundkonzeptionen von Maschinenanla-
gen. Das Aufkommen des Container-
transportes und der Schutentragerschiffe
und die Entwicklung von Gasturbinen-
oder Kernreaktor-Anlagen seien hier als
Beispiel erwahnt.

Das Projektbiiro muB sich also Uber die
neuesten Entwicklungstendenzen in der
Weltschiffahrt informieren und gegebe-
nenfalls auch ohne direkte Anfrage ei-
nes Reeders in die Zukunft weisende
Vorarbeiten leisten um den AnschluB zu
halten und bei plétzlicher Aktualitat mit
vorn zu liegen. Dazu gehort auch, daB
das Projektbiro selbst auf der Werft
nicht isoliert dasteht, sondern von an-
deren Abteilungen Rickmeldungen Uber
neueste interne Entwicklungen oder lber
Erfahrungen mit gebauten Schiffen er-
halt.

Die angesprochene Detailentwickiung
wird vom Reeder und von der Werit
selbst vorangetrieben. Die Reedereien
beeinflussen z. B. wegen ihrer Schwie-
rigkeiten in der Personalbeschaffung
weitgehend den immer hoher werden-
den Einrichtungsstandard im Wohnbe-
reich oder den Grad der Automation
der Maschinenanlage, den Umfang von
Navigationshilfsmitteln oder den Einsatz
von Computern an Bord.

Die Werft ist bemiiht unter Wahrung
fortschrittlicher Funktionsweisen bei Be-
achtung aller Sicherheitserfordernisse
moglichst kostengiinstige Detailkonstruk-
tionen zu entwickeln. Unter diesem Ge-
sichtspunkt ist vor allem auch die Arbeit
der Konstruktionsbiiros zu sehen, Uber
die demnéchst berichtet werden soll.

Manfred Fehr



OCC erhielt GroBauftrag:

Halbtauchende Bohrinsel fiir die
Transocean Drilling Company Limited

Die Transocean Drilling Company Li-
mited erteilte dem von den Firmen Ho-
waldtswerke-Deutsche Werft AG und Ul-
rich Harms GmbH & Co gebildeten
Offshore Construction Consortium (OCC)
einen GroBauftrag. Es handelt sich um
den Bau einer halbtauchenden mobilen
Bohrinsel. Sie wird im Werk Finkenwer-
der der HDW gebaut und soll den Na-
men ,Transocean 3" erhalten. Die Ab-
lieferung ist fir Juli 1973 vorgesehen.

Die speziell fur Bohrungen in der Nord-
see bestimmte Bohrinsel ist ein ,Halb-
taucher”, d. h., daB die Bohrungen von
der schwimmenden Insel aus durchge-
filhrt werden. Die Bohrinsel |aBt sich
schleppen wie ein Schiff. Vom Entwurf
her ist sie der , Transworld 61“ &hnlich,
die bereits vor der slidafrikanischen Kii-
ste und in der Nordsee mit Erfolg ein-
gesetzt worden ist. Beide Typen sind

vom Transworld Marine Engineering
Department entworfen worden, einer
hundertprozentigen Tochtergesellschaft
der McGee Corporation, Oklahoma City.
Der Hauptteil der Bohrinsel ist ein
schiffsformiger Rumpf von 152,52 m
Léange, 17,68 m Breite und 13,00 m Sei-
tenhohe. Er hat zwei Beinfiihrungen, je
eine vorn und achtern. Zwei weitere
Beinfihrungen befinden sich an den
Enden eines insgesamt 96 m breiten
Querauslegers, der mit dem Rumpfteil
die Form eines Kreuzes bildet. Die
Beinfithrungen enthalten die vier Sta-
bilisierungsséulen, die 42,30 m lang
sind. |hr Durchmesser betragt 10,20 m.
An ihrem unteren Ende befinden sich
Auftriebskérper von ca. 33 m Lénge,
17,7 m Breite und 4,5 m Hohe.

Gebohrt wird durch eine Offnung im
Schnittpunkt Rumpf — Ausleger, wo sich
ein Bohrturm von 45 m Hohe befindet.

Die erreichbare Bohrtiefe betragt 6000 m
bei Wassertiefen bis zu 180 m. Durch
dynamische Positionierung ist es jedoch
moglich, auch bei noch gré8eren Was-
sertiefen zu bohren. Wéahrend des Boh-
rens schwimmt die Insel auf ihren vier
Stabilisierungssaulen, wobei sich der
Hauptrumpf ca. 9 m aus dem Wasser
hebt. Absenken und Anheben erfolgt
durch Fluten bzw. Lenzen der Auftriebs-
korper.

Die Insel erhalt klimatisierte Unterkiinfte
fir 82 Mann, ein Hospital mit zwei Bet-
ten, Komblse, Messe, Erholungsraum
und Biiros. Ganz achtern befindet sich
ein Hubschrauberlandeplatz.

Waiahrend der Schleppfahrt wird der
Rumpf abgesenkt, die Schwimmkérper
hochgezogen, und zwar die Seiten-
schwimmkdrper bis etwa 1 m Freibord-
hdhe, so daB sie eine ausgezeichnete
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Stabilitdt des Fahrzeuges im Schlepp
bewirken.

Mehr Uber dieses hochinteressante Pro-
jekt bringen wir im néchsten Heft.

Bild oben: So &hnlich wie diese Bohrinsel
wTransworld 61“ wird auch unsere Bohrinsel
aussehen.
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Rechts: Magnuskréne von Ulrich Harms bringen einen Pylon und Briicken-
teile der von der Briickenbaufirma Noell & Co. in Wiirzburg und Salzgitter
vorgefertigten, auf unserem Finkenwerder Werftgelinde fertiggebauten
neuen Kattwyk-Briicke nach der Baustelle. Der in den Krinen h@angende
Pylon ist 76 m hoch und wiegt ca. 420t.

Die Kattwyk-Briicke, der zweite Briickenschlag im Hamburger Siiderelbe-
gebiet, wird etwa 3 km siidlich der Kéhibrandbriickenbaustelle errichtet und
soll noch in diesem Jahr fertig werden.
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ISO heginnt mit der Herausgahe internationaler Normen

Im Jahre 1970 wurde vom Council der internationalen Normung entschieden, daB
mit der Umstellung auf ,ISO-NORMEN“ begonnen werden sollte, d. h. die Ver-
offentlichung der bisherigen ,ISO-EMPFEHLUNGEN“ wird mit Einfiihrung der in-
ternationalen Normen aufhéren bzw. eingestelit.

Die Anderung der diesbziiglichen Artikel der 1SO-Verfassug wurde im Juni 1971

verabschiedet.

Die hierauf angekiindigte Verdffenlichung der ersten ISO-NORMEN und NORMEN-
Entwiirfe im Normenanzeiger der DIN-Mitteilungen vom April 1972 ist nunmehr
eingetroffen. In dem folgenden Bericht ist die Bedeutung der auf uns zukommen-
den ,lInternationalen Normung“ in einer allgemein verstidndlichen Kurzfassung

dargestellt.

Mit dem Anfang des Jahres 1972 taucht
ein neuer Name in der internationalen
Normung auf: ,Internationale Norm
ISO“, die ab Januar 1972 vom [SO-
Zentralsekretariat herausgegeben wird
und gegeniiber der vertrauten [SO-
Empfehlung ein neues ,,Gesicht* hat.

Seit einiger Zeit wurden am Export in-
teressierte und weitweit fertigende Fir-
men sowie auch die Regierungen mehr
und mehr auf die 1SO-Empfehlungen
aufmerksam. In den letzten vier Jahren
schnellte die Produktion der ISO-Emp-
fehlungen — nicht zuletzt dank einer
beschleunigten Bearbeitung im [SO-
Zentralsekretariat — gewaltig in die
Héhe (1971: 285 I[SO-Empfehlungen).
Die kleinen Industrieldnder, vor allem
aber die Entwicklungsldnder, konnten
bei der Uberfihrung der 1SO-Empfeh-
lungen in nationale Normen mit dieser
jéhrlichen Flut nicht mehr Schritt halten.
Immer mehr fiir die Wirtschaft wichtige
wissenschaftlich-technische Entwicklun-
gen fanden Eingang in die ISO-Empfeh-
lungen, die Uberall — ebenso wie die
DIN-Normen in Deutschland — allein
durch ihr ,Gewicht* anerkannt werden.
Es war deshalb nur logisch, daB der
DNA, nach Beratung mit den an der
weltweiten Normung interessierten Krei-
sen, bei der ISO den Antrag stelite,
1SO-Normen herauszugeben.

Folgende Uberlegungen wurden dabei
zugrunde gelegt:

1. 1SO-Empfehlungen sind nur als Un-
terlage fiir die Erarbeitung nationa-
ler Normen gedacht, d. h. sie sollen
nicht direkt fiir den internationalen
Verkehr von Firma zu Firma dienen
{indirekte Wirkung). Verschiedene
ISO-Empfehlungen aber, vor allem
solche von grundlegender Bedeu-
tung (Empfehlungen mit groBer
Reichweite), haben sich allmahlich
so durchgesetzt, da3 sie neben den
nationalen Normen ihre verbindende
Funktion im Welthandel ausiiben (di-
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rekte Wirkung). Es war deshalb nicht
einzusehen, warum sie nicht gleich
als 1SO-Normen erscheinen sollten,
ohne erst in den einzelnen Léndern
in nationale Normen iiberfiihrt wer-
den zu missen (Zeitverlust, unwirt-
schaftliche Parallelarbeit).

. Die ISO bearbeitet auch Gebiete, die

nur einen engeren Kreis von Spe-
zialisten bzw. Spezialfirmen interes-
sieren, z. B. Prifverfahren fiir Che-
mikalien, Lieferbedingungen fiir Kork
usw. (Empfehlungen mit sehr klei-
ner Reichweite). Es lohnt sich des-
halb nicht, derartige Empfehlungen
in nationale Normen zu {berfiihren.
Sie sollen vielmehr gleich als Inter-
nationale Normen erscheinen.

Manche [SO-Empfehlungen — z. B.
uber die Lagerung von Bananen —
interessieren nur wenige Staaten.
Auch in diesem Falle verzichten
viele Lander auf ihre Ubernahme in
nationale Normen und wiirden die
ISO-Norm direkt als nationale Norm
anerkennen. So konnten, um beim
Beispiel zu bleiben, die importeure
von Bananen direkt auf die 1SO-
Norm zuriickgreifen.

In den Entwickliungsldndern werden
Uberlegungen angestellt, Normen
beim Aufbau der Industrie einzuset-
zen. Es wiére fiir die Lander prakti-
scher, nicht erst eigene Normen-
werke erstelien zu missen, sondern
sich gleich der ISO-Normen bedie-
nen zu kdénnen.

Bei der Erarbeitung von 1SO-Emp-
fehlungen werden oft, bloB um die
Diskussion zu beenden, unbefrie-
digende Kompromisse geschlossen,
weil es ,nur® Empfehlungen sind,
die bei der Ubernahme in das natio-
nale Normenwerk beliebig geéndert
werden koénnen. Durch die Vorstel-
lung, daB das Ergebnis der Bera-
tung gleich eine Internationale Norm
wird, werden die Verhandlungen an
Ernst und Gewicht gewinnen.

6. Neben ISO-Normen ist die Ausarbei-
tung von ISO-Fachberichten vorge-
sehen. Fiir die Ausarbeitung der
letzteren ergibt sich ein Beschleuni-
gungsfaktor, denn natirlich lassen
sich derartige Berichte — auch als
Zwischenberichte — noch schneller
und leichter aufstellen als ISO-Emp-
fehlungen, und sie koénnen gute
Grundlagen fiir nationale Norm-Ent-
wiirfe werden.

In der ISO-Satzung war seit jeher die
Moglichkeit der Aufstellung Internatio-
naler Normen vorgesehen; die prakti-
sche Durchfiihrung war bisher jedoch
immer an der Forderung gescheitert,
daB derartige Normen einstimmig von
allen Mitgliedskorperschaften angenom-
men werden miissen.

Nach zeitweise schwierigen Verhandlun-
gen billigten 1SO-Rat und I1SO-General-
versammlung im September 1971 in An-
kara') grundsétzlich die Veréffentlichung
von auf der Basis von Mehrheissbe-
schlissen erarbeiteten Internationalen
Normen. Im Laufe des Jahres 1971 wur-
den dann die erforderlichen Anderun-
gen in der Satzung und den Verfah-
rensregeln der 1SO verabschiedet.

Mit dem 1. Januar 1972 wird nunmehr
die Herausgabe von ISO-Empfehlungen
eingestellt. Statt dessen veroffentlicht
die ISO die Ergebnisse ihrer techni-
schen Arbeit als , Internationale Normen
ISO“ (International Standard 1SO; Nor-
me Internationale 1SO).

Zur Verabschiedung einer 1SO-Empfeh-
lung war die Zustimmung von 60 % der
abstimmenden Mitgliedskorperschaften
notwendig. Der 1SO-Rat beschioB auf
seiner letzten Sitzung im September
19712), daB eine Internationale Norm in
Zukunft als angenommen gilt, wenn
mindestens 75% der abstimmenden
Mitgliedskdrperschaften ihr zugestimmt
haben. Dadurch soll dem internatio-
nalen Normungsgedanken noch mehr
Gewicht verschafft und die Einflhrung
der weltweiten Normungsergebnisse in
die Praxis erleichtert werden.

Neben den ISO-Normen werden in Zu-
kunft auch ,1SO-Fachberichte* (ISO
Technical Reports; Rapports Techni-
ques 1SO) herausgegeben, und zwar
dann, wenn eine 1SO-Arbeit nicht die
erforderliche Zustimmung als Internatio-

') Siehe DIN-Mitt. Bd. 50 (1971) H. 3, S. 97 u. 116
?) Siehe DIN-Mitt. Bd. 51 (1972) H. 1, S. 17



nale Norm erreicht hat, aber eine Un-
terrichtung der Offentlichkeit (ber die
erreichten Ergebnisse wiinschenswert
erscheint oder wenn die 1SO-Arbeiten
bis zur Verabschiedung einer Inter-
nationalen Norm sich langer als etwa
drei Jahre hinziehen.

Aus den derzeitigen ISO-Empfehlungen
werden nicht automatisch Internatio-
nale Normen. Die Richtlinien fiir die
technische Arbeit der ISO sahen eine
Uberarbeitung der 1SO-Empfehlungen
im Abstand von fiinf Jahren vor. Hierbei
fallt in Zukunft in den Technischen Ko-
mitees die Entscheidung, ob die ISO-
Empfehlung in eine Internationale Norm
umgewandelt wird oder nicht. Der I1SO-
Rat empfahl den TCs eine moglichst
rasche Uberarbeitung ihrer 1ISO-Empfeh-
lungen mit dem Ziel der Herausgabe
als Internationale Normen. Einzelhei-

ten dieses Verfahrens werden zur Zeit
noch im ISO-HauptausschuB beraten.
Flr Deutschland hat das Prasidium des
DNA beziglich der Internationalen Nor-
men bereits 1970 folgenden BeschluB
gefaBt:

.Bei Vorliegen einer CEN-Norm
(Europaischen Norm), der Deutsch-
land zugestimmt hat, wird diese
ohne Uberarbeitung in das Deutsche
Normenwerk mit entsprechendem
Vermerk ubernommen. Wenn eine
ISO-Norm (Internationale Norm) vor-
liegt, der Deutschland zugestimmt
hat, kann diese entweder ohne Uber-
arbeitung in das Deutsche Normen-
werk mit entsprechendem Vermerk
Ubernommen werden, oder es kann,
ahnlich wie bei den bisherigen 1SO-
Empfehlungen, daraus eine Deut-
sche Norm erarbeitet werden. Die

Folgende neue Begriffe werden den Benutzern von 1SO-Unterlagen
in Zukunft begegnen:

E: International Standard
Norme Internationale
D: Internationale Norm
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1ISO 1234 . .. (Titel)

Abktlirzung im Text: ISO 1234

m

: Draft International Standard

EL

Projet de Norme Internationale ] ISO/DIS 1234 ... (Titel)
D: Internationaler Norm-Entwurf l

Abktirzung im Text: ISO/DIS 1234

E: ISO Technical Report
Rapport Technique ISO
D: ISO-Fachbericht

2L

l ISO/TR 1234 ... (Titel)

|

Abktlirzung im Text: ISO/TR 1234

wLiverpool Bay“ auf Probefahrt

Entscheidung hiertiber trifft der zu-
standige FachnormenausschuB.

Voraussetzung, daB eine CEN- oder
ISO-Norm ohne Uberarbeitung in
das Deutsche Normenwerk (iber-
nommen wird, ist, daB diese vorher
ebenfalls demselben Einspruchsver-
fahren unterworfen worden ist wie
die DIN-Normen und daB sie durch
die Normenpriifstelle im Namen des
Prasidiums des DNA in das Deut-
sche Normenwerk tibernommen wird.
Die Normenprifstelle kann in sol-
chen Fallen, wenn notwendig, von
den Regeln der Norm DIN 820 ab-
weichen.

Die Uberfiihrung der CEN- oder ISO-
Normen kann ohne Verzogerung nur
dann sichergestellt werden, wenn
jede Internationale und Europaische
Norm in demselben AusschuB3 be-
handelt wird, der auch die nationale
Norm verabschiedet. In Zukunft soll
deshalb vermieden werden, im Deut-
schen NormenausschuB Spiegelaus-
schiisse zur internationalen Arbeit
zu bilden, die nur fur die internatio-
nale Arbeit zustandig sind.”

Die internationale Verflechtungen von
Wirtschaft und Technik machen eine
supranationale Normung zum Gebot der
Stunde. Es ist zu erwarten, daB die In-
ternationalen Normen der 1SO in noch
groBerem MaB als bisher den Zielen
der 1ISO dienen werden, ,den interna-
tionalen Austausch von Gitern und
Dienstleistungen zu erleichtern und
eine Zusammenarbeit auf intellektuel-
lem, wissenschaftlichem, technologi-
schem und wirtschaftlichem Gebiet zu
entwickeln®.

R. M. Guttmann
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Containerschiffe in Hamburg und Kiel
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Das umseitige Bild zeigt die in Kiel ge-
baute ,Liverpool Bay" elbabwarts fah-
rend. Das obige Bild zeigt deren Schwe-
sterschiff, Bau-Nr. 28, auf der GroBhel-
ling im Betrieb Finkenwerder. Rechts
oben ist die ,Kowloon Bay"“ in Kiel zu
sehen und ihre Taufpatin, die Gattin
des Vorstandsvorsitzenden der Barclays
Bank Ltd. London, Sir John Thomson.
Finf Containerschiffe werden wir da-
mit in Kirze fur die Overseas Container
Limited (OCL) gebaut haben — (ber die
bereits seit langerem in weltweiter
Fahrt befindliche ,Tokyo Bay" haben
wir ja schon ausfihrlich berichtet.

Wie so ein hochtechnisiertes Schiff von
innen aussieht, davon gibt die neben-
stehende Abbildung einen Eindruck.
Die Bilder rechts unten zeigen nun be-
reits die Fortschritte am ersten Con-
tainerschiff eines neuen GroBauftrags.
Das Schiff wird unter der Bau-Nr. 43
als erstes einer Serie von drei 58 000-
BRT-Schiffen in Kiel gebaut. Auftrag-
geber ist die Ben Line Containers Ltd.
(BLC). Auch die Schiffe der BLC sind,
wie die der OCL, fiir den Fernostdienst
bestimmt.

Auf technische Einzelheiten dieser
neuen Serie werden wir im nachsten
Heft zurlickkommen.






Patho-physiologische und psychologische Beobachtungen
des Schiffsarztes Jean-Baptiste-Henri Savigny

beim Schiffbruch der Fregatte LA MEDUSE”

von Hans Schadewaldt

Im vorletzten Heft (4/71 S. 31) erwdhnte Prof. Dr. Schadewaldt im Zusammenhang mit Notfallsituationen an Bord die fiir die
Wissenschaft so wertvolle Studie des Schiffsarztes J. B. H. Savigny, der das Verhalten Schiffbriichiger in einer verzweifel-
ten Situation mit bewundernswerter Objektivitat festgehalten hatte. Da uns das groBe Thema ,Uberleben auf See“ unter
jedem denkbaren Aspekt interessiert und immer wieder beschéftigen soll, wollen wir heute in etwas gekiirzter Form die nach-
folgende Studie bringen, die sich aus medizinischer Sicht mit Savignys Aufzeichnungen befaBt.

Das behandelte Thema ist zudem vor nicht langer Zeit auch in einem anderen Zusammenhang Gesprichsthema gewesen. Man
wird sich des Skandals der geplatzten Urauffiihrungen von H. W. Henzes ,FloB der Medusa“ Anfang Dezember 1968 erinnern.
Die Veranstaltung war zuende bevor der erste Ton erklang — weil sich die Mitwirkenden dagegen wehrten, daB eine kiinstleri-
sche Veranstaltung zu einer fragwiirdigen politischen Demonstration degradiert wiirde. Die Sache endete mit Tumuit.

Nun ist dies eigentlich eine viel zu grauenvolle Geschichte, als daB man sie iiberhaupt, — in welcher Kunstform auch immer —
wieder aufwdrmen miiBte. Doch wenn, — dieses dann mit vertdlschenden politisierenden Akzenten zu tun, bis hin zu jenen
an den Haaren herbeigezogenen Parallelen zur Gegenwart mit Guevara-Plakat und roter Fahne, das verdiente kaum einen an-
deren Ausgang.

Man kann der Tragddie, die sich da vor 156 Jahren in tropischer Hitze auf See abspielte, heute nur in einer Form gerecht wer-
den: in der Form niichterner wissenschaftlicher Sachlichkeit. Nicht oft genug und nicht eindringlich genug kann uns bewuBt ge-
macht werden, was schon Savigny erkannt und deutlich zum Ausdruck gebracht hatte: ,L’énergie morale est bien plus neces-
saire que la force physique®, die moralische Kraft ist zum Uberleben von gréBerer Bedeutung als die kdrperliche. cl.
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Bei der Er6ffnung des Pariser ,Salon
de peinture”, der offiziellen groBen
franzdsischen Kunstausstellung, am 25.
August 1819 kam es zu einem Skandal.
Dort hatte der bisher wenig bekannte
Maler Théodore Géricault (1791—1824)
ein Monumentalgemélde von 35 gm
GréBe (4,91 gm x 7,16 m !) ausgestellt,
das den harmlosen Titel ,Schiffbruch-
szene“ trug und jedem Besucher des
Louvre bekannt sein dirfte. Jeder Be-
trachter wuBte damals indes, daB es sich
bei der dramatischen Darstellung in ro-
mantisch-naturalistischer Manier um ein
Ereignis handelte, das Stadtgesprach in
Paris war, den Schiffbruch der Fregatte
.La Méduse* vor der afrikanischen
Westkiiste im Jahre 1816, oder vielmehr
den Augenblick, als die nach 13tagigem
Treiben auf dem silidlichen Nordatiantik
vollig verzweifelnden 15 letzten Uberle-
benden des ,FloBes der Medusa®, so der
spatere offizielle Titel des Werkes, die
rettende Brigg ,L'Argus” am Horizont
sichteten.?)

Am 13. September 1816 hatte Géricault
in einer Pariser Zeitung den erschiit-
ternden Bericht eines der Uberlebenden
dieser Tragodie, des Marinearztes Jean-
Baptiste-Henri Savigny (1793—1843) ge-
lesen, der wahrend seiner Heimreise von
Afrika nach Frankreich ein kritisches Ex-
posé seiner Erlebnisse als einer der we-
nigen Geretteten der Katastrophe fiir
das Marineministerium verfaBt und es
diesem am 11. September nach seinem
Eintreffen in Paris Ubergeben hatte.
Durch undurchsichtige Quellen gelangte
der Bericht, eine Anklage gegen die
Schiffsfiihrung der ,Méduse”, aber auch
gegen das damalige reaktiondre Bour-
bonenregime Ludwig XVIIL. (1755—1824),
ohne Wissen und Willen des Autors in
die Offentlichkeit und erregte ein unge-
heures Aufsehen. Géricault war von die-
sem Erlebnisbericht so gefesselt, daB er
sofort Kontakt mit Savigny und einem
anderen Uberlebenden der Katastrophe,
dem Heeresingenieur Alexandre Cor-
reard, aufnahm und vom Frihjahr 1818
bis Sommer 1819 an seinem Uberdimen-
sionalen Bild arbeitete.

Zahlreiche Studien zeugen von seiner
Sorgfalt. Er verschméhte es sogar nicht,
in das nahe gelegene Hopital Beaujon
zu gehen und dort die Physiognomien
von Sterbenden zu studieren, um sei-
nem Kunstwerk das gréB8tmdogliche MaB
von Realismus zu verleihen. Eine Reise

1} Wir brachten eine Reproduktion des Ge-
méldes aus dem Louvre bereits in einem an-
deren Zusammenhang; siehe Heft 4/70. Die
obige Abbildung zeigt die Revolte der Matro-
sen nach der Studie im Fogg-Museum, Cam-
bridge (USA).

fuhrte ihn speziell zum Studium des
Meeres nach Le Havre. Zusammen mit
einem geretteten Schiffszimmermann
rekonstruierte er sogar das FloB, und
so ist in der Tat sein Gemalde auf
Grund seiner monatelangen Einfiihlung
in die schreckliche Situation der Schiff-
briichigen entstanden. Und doch, wie
sehr hebt sich der bis auf einzelne Pas-
sagen relativ kithle Bericht des Schiffs-
arztes von der Darstellung des Malers
ab, der eben doch nicht selbst bei der
Katastrophe dabeigewesen war. Beide,
Géricault mit seinem Gemaélde und Sa-
vigny mit seinem Bericht, hatten dabei
nur Arger mit der Regierung, die unter
allen Umstanden diesen Schiffbruch ver-
tuschen wollte, war doch der Marine-
minister selbst fiir die Auswahl der weit-
gehend unféhigen Offiziere verantwort-
lich gewesen.

Savigny nahm am 5. Mai 1817 nach
mancherlei VerdruB seinen Abschied;
er hatte als ,chirurgien de la marine de
3. classe"“ zuerst unter Napoleon, dann
unter Louis XVIil. seit dem 15. April
1811 redlich seinem Vaterlande gedient.
Doch war er nun frei, seinen Bericht zu-
sammen mit den traurigen Erfahrungen
seines Leidensgenossen Correard 1817
in monographischer Form, erweitert um
manche Anklage gegen die unfahige Re-
gierung, im Druck erscheinen zu lassen.
In Paris riB man sich férmlich um die-
ses Buch, und schon ein Jahr spéter
erschien ,Naufrage de la frégate
la Méduse” in zweiter Auflage, der 1821
eine dritte und die unserer Darstellung
zugrunde liegende vollstandigste mit Li-
thographien auch von Géricault selbst
geschmiickte vierte Auflage folgte. Auch
hollandische und deutsche Ubersetzun-
gen schiossen sich an.

Beides, Bild und Buch, wurden nun in
Frankreich zu einem Politikum ersten
Ranges. Die Liberalen sahen darin eine
moralische Verurteilung der herrschen-
den royalistischen Schicht, die Konser-
vativen eine Verunglimpfung des Bour-
bonenkénigtums. Beides diirfte Maler
wie Schriftsteller ferngelegen haben.
Beide wollten wohl in erster Linie do-
kumentarisch eine Not- und Ausnahme-
situation des Menschen par excellence
in Bild und Wort festhalten. Unter die-
sem Gesichtswinkel ist es auch heute
noch interessant, sich mit dem a&rzt-
lichen Bericht Savignys iiber den Schiff-
bruch der ,Méduse* zu befassen.

Ein Wort zur Vorgeschichte des Schiff-
bruches. Wahrend der Napoleonischen
Kriege hatte England die bisherigen
franzésischen Niederiassungen im Se-
negal besetzt. Der Wiener Kongre3 gab
diese Frankreich zuriick, und so be-
schloB die konigliche Regierung, einen

Gouverneur mit einem Detachement Sol-
daten, die freilich zumeist aus Bagno-
Straflingen rekrutiert wurden, sowie
Lehrer, Priester, Ingenieure, auch einen
Marinearzt, eben Savigny, und Bauern
und Arbeiter mit einem Geschwader von
vier Schiffen nach Westafrika zu sen-
den, um wieder von den franzésischen
Stiitzpunkten Besitz zu ergreifen. Das
Geschwader stach mit ca. 600 Mann am
17. Juni 1816 von der Reede der ,lle
d'Aix" bei Rochefort in See. Der Kom-
mandant der ,Méduse“ war 1791 als
Leutnant z. S. bei Beginn der Revolu-
tion emigriert und unter Napoleon zu-
rickgekehrt. Er war dann ausschlieBlich
in Landstellungen (als Zoilbeamter) be-
schaftigt, erhielt jedoch im Zuge der
Wiedergutmachung unter den Bourbo-
nen das Kommando iber die Fregatte.

Schon kurz nach der Ausreise wurden
die mangelnden seeménnischen Fahig-
keiten des Geschwaderchefs offenbar,
was zu einer erheblichen Verstimmung
unter den Schiffsoffizieren fithrte. We-
der konnte der Verband befehlsgemén
zusammengehalten werden, noch wur-
den die befohlenen Kurse eingehalten.
Einen ganzen Tag lang suchte man am
27. Juni Madeira. Infolge des Gibraltar-
stromes war man ca. 105 Seemeilen
Ostlich versetzt worden. Am Abend des
30. Juni kam Teneriffa in Sicht, man lief
gut 8 Knoten. Am 1. Juli sichtete man
das Kap Bojador und die Saharakiiste,
doch dann widersetzte sich der unerfah-
rene Kommandant dem Rat einiger see-
befahrener Offiziere, die einen weiteren
Abstand von der geféhrlichen Kiiste for-
derten. Er steuerte nach Umschiffung
des Cap blanc mit Siidkurs offensicht-
lich direkt in die beriichtigie d’Arguin-
Bank hinein.

Das Schiff strandete am 2. Juli um
15.15 Uhr auf Position 19°36° N und
16°45' W.

Verschiedene Versuche, das Schiff frei-
zubekommen, scheiterten, und so ent-
schloB man sich am 3. Juli in An-
betracht der Tatsache, daB nur sechs,
zum Teil schon morsche Rettungsboote
an Bord waren, die keineswegs die 365
Mann starke Besatzung hétten aufneh-
men koénnen, ein FloB zu konstruieren,
das fir 200 Personen Platz haben sollte.
Dieses 20 m lange und 7 m breite Ret-
tungsmittel war aus Rahen, Stengen und
sonstigen Spieren zusammengebastelt
worden und war génzlich unzureichend
fiir die ihm zugedachte Belastung.

Man beabsichtigte, den GroBteil der
Soldaten auf dem FloB unterzubringen,
dort auch, sozusagen als Depot, Le-
bensmittel und Wasservorrate zu lagern
und das mandvrierunfadhige FloB von
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den anderen Rettungsmitteln, wie der
Schaluppe und den beiden groBeren
Jollen, die mit Segeln ausgeristet wa-
ren, in Schlepp zu nehmen, um die ca.
40 Meilen entfernte Kiiste zu erreichen.
Von dort wollte man am Strand in Form
einer Expedition zur néachstgelegenen
Niederlassung St. Louis an der Min-
dung des Senegalflusses vordringen. Es
schien also keine unmittelbare gréBere
Gefahr zu bestehen.

Am 5. Juli kam noch einmal die Hoff-
nung auf, die Fregatte flott zu bekom-
men. In der Tat gelang es, sie etwa
200 m voraus zu bewegen, doch dann
saB sie endgliltig fest.

Die Aufgabe des Schiffes wurde defini-
tiv flir den nachsten Tag beschlossen,
als in der Nacht zum 6. Juli ein heftiges
Unwetter ausbrach. Zu der Bedrohung
durch die See kam noch eine Revolte
der aus Straflingen rekrutierten Solda-
ten, die befiirchteten, von den Seeleu-
ten verlassen zu werden. Als am Mor-
gen des 6. Juli 2,70 m Wasser im Schiff
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standen, erscholl um 7 Uhr das Kom-
mando, ,Rette sich, wer kann!“ Nun
herrschte vollends ein Durcheinander.
Mehlfasser wurden ins Wasser gewor-
fen, Wasserfasser eingeschlagen. Be-
sonnene versuchten wenigstens noch
den Schiffszwieback in wasserfeste Fas-
ser zu packen, doch konnte dieser nicht
mehr auf das FloB gebracht werden.
Auf diesem befanden sich inzwischen
nur einige Weinfasser, ein kleines FaB
mit Schiffszwieback und zwei Wasser-
fasser. Im groBten Rettungsboot fand
der Gouverneur mit seiner Familie Zu-
flucht. Der Kommandant kimmerte sich
nicht mehr um die Ausschiffung, son-
dern nahm in einer der Jollen Platz.
Entgegen jeder Marinetradition verlieB
er sein Schiff, als sich noch tiber 80
Mann an Bord befanden. Er hatte na-
turlich das Kommando auf dem FloB
Ubernehmen missen, auf dem 151 Ma-
trosen, Soldaten und Funktionare so-
wie eine Cantiniére Platz fanden. Der
einzige Seeoffizier und damit Komman-
dant dieses dicht besetzten FloBes, das

unter der Last seiner Passagiere nun
bis zu 1 m ins Wasser eintauchte, so
daB alles bis zum Giirtel im Seewasser
stand, war ein Aspirant de 1. Classe,
der dazu noch infolge einer schweren
Kontusion des Schienbeins sich kaum
bewegen konnte und dem das Seewas-
ser bei seinen offenen Wunden schwer
zusetzte. So war die Kommandogewalt
im Grunde den beiden Nichtnautikern,
dem Schiffsarzt Savigny und dem In-
génieur-géographe Correard zuteil ge-
worden, die ihre Aufgabe unter den ge-
gebenen Umstéanden so gut wie mog-
lich 16sten.

Auf dem 140 gm groBen FloB drangten
sich 152 Mann; flr jeden drfte nur
etwa 0,8 gm Raum gewesen sein. Es
war also unmdglich, sich auch nur zu
setzen, die Schiffbriichigen waren zu-
sammengepfercht wie die Bilcklinge.
Man war noch guten Mutes, glaubte man
doch noch bis zum Abend dieses Tages
das rettende Ufer erreichen zu kénnen.
Es zeigte sich aber, daB die véllige
Uberlastung des FloBes mit zum schreck-
lichen Ende der meisten seiner Insas-
sen fiihren sollte. Die Vorbereitungen
waren denkbar ungeniigend. Es war
nicht daran gedacht worden, einen Mast
aufzurichten — erst in letzter Minute
wurde ein Oberbramsegel von Bord der
Fregatte geworfen, das als Notsegel
diente — es gab keinen KompaB an
Bord, keinen wasserdichten Koffer, in
dem Waffen oder Munition hatten ein-
gelagert werden konnen, keine Riemen,
keine Werkzeuge, und auch die Wasser-
und Lebensmittelversorgung war voéllig
ungeniigend. Sechs Wein- und zwei
Wasserfasser waren alles, was man mit-
fiihrte.

Die vollige Desorganisation der Ret-
tungsmaBnahmen wird auch dadurch
unterstrichen, daB weder die Rettungs-
boote voll besetzt waren, noch alle Be-
satzungsmitglieder von Bord gingen. 80
blieben zuriick, von ihnen konnten dank
der Initiative des Leutnants z. S. Espiaux
63 mit einigen Wasserkannen und einer
Anzahl Weinflaschen von einer Scha-
luppe aufgenommen werden. Die ver-
zweifelten Schiffbriichigen machten sich
jedoch sogleich liber den Wein her, so
daB der Leutnant sich bald einer voll-
trunkenen Soldateska gegeniibersah
und spater auch auf diesem Boot der
Flissigkeitsmangel allen schwer zu
schaffen machte. 17 Seeleute wollten
die ,Méduse” auf keinen Fall verlas-
sen. 12 bauten spater ein kleines FloB,
daB offensichtlich an der afrikanischen
Kiste strandete. Alle Insassen kamen
um. Ein weiterer Seemann versuchte in
einem Hihnerstall die rettende Kiste
zu erreichen, er versank noch in der



Né&he der Fregatte. Vier Manner blieben
an Bord, einer starb, drei fanden dort
52 Tage lang geniigend Lebensmittel
und Wasser, bzw. Alkoholika und wur-
den dann von dem immer noch schwim-
menden Wrack abgeborgen. Es ist in-
teressant festzustellen, daB sie, solange
ihnen noch Wein als Flissigkeit zur
Verfligung stand, gut miteinander aus-
kamen. Als sie aber ihren Durst mit
Eau-de-vie stillen muBten, pervertierten
sie zu Tieren, die sich, viele Tage lang,
jeder in eine Ecke des Schiffes zuriick-
gezogen, mit dem Messer in der Hand
ununterbrochen miBtrauisch belauerten
und nur nachts im Schiff auf der Suche
nach EBbarem umherschlichen. Ihr Uber-
leben beweist, daB das Kommando
~Rette sich, wer kann“ voreilig gegeben
worden war. Wahrscheinlich hatte der
GroBteil der Besatzung gerettet werden
kénnen, wenn er auf dem Wrack bis zur
Bergung ausgehalten hatte. Eine Scha-
luppe hatte inzwischen versuchen miis-
sen, Hilfe vom Festland herbeizuholen.

Wenden wir uns nun aber dem FloB zu
und verfolgen wir die schreckliche
Odyssee der 152 Schiffbriichigen. Sa-
vigny beméngelte mit Recht, daB nie-
mand vor Verlassen des Schiffes die
Gelegenheit wahrgenommen hatte, so
viel wie madglich von den erreichbaren
Lebensmitteln und Wasservorraten zu
sich zu nehmen. Beim Ablegen wurde
den Schiffbriichigen zwar noch ein Sack
mit 25 Pfund Schiffszwieback nachge-
worfen, doch fiel er ins Meer, und als
er gliicklich aufgefischt war, erwies sich,
daB der Inhalt nur noch aus einer mit
Salzwasser getrankten Mehlpaste be-
stand.

Der erste Tag, der 6. Juli 1816, lieB sich
noch ganz friedlich an. Bald jedoch
fuhrte ein folgenschweres Ereignis zur
ersten Erschiitterung. Die Schleppleine
zu den Schaluppen brach (oder wurde
gekappt) und die Rettungsboote segel-
ten davon, angeblich, um schneller Hilfe
herbeirufen zu kénnen. Das FloB war
sich selbst iberlassen. Allgemeine Nie-
dergeschlagenheit machte sich breit,
erste Wutanfalle traten auf.

Es zeigt sich auch hier eine in den letz-
ten Jahrzehnten von allen Experten
immer wieder hervorgehobene Tatsache,
daB festes zuversichtliches Auftreten der
Verantwortlichen schnell solche Stim-
mungen uberwinden helfen kann, und
Savigny stellte mit Recht fest, was in
unseren Tagen Bombard und Linde-
mann am eigenen Leibe erlebt hatten,
daB die moralische Kraft notwendiger
war als die physische.

Tatséchlich blieben von den 152 Mann
nicht etwa die 15 starksten am Leben,

sondern z.T. kdrperlich eher asthenisch
Wirkende. Nachmittags gegen 16 Uhr
glaubte man am Horizont Land zu er-
kennen, doch war man nur 5 Meilen
vom Wrack freigekommen. Brandungs-
wellen und eine hellere Verfarbung der
See spiegelte der Besatzung das
nahende Land vor. Man glaubte allen
Ernstes in der Nahe von St. Louis zu
sein.

Bemerkenswerterweise machte sich zu-
erst der Hunger fiihlbar. Savigny lieB
jedem eine Rollennummer zukommen
und verteilte den Mehlbrei, der gerade
flir eine Mahlzeit reichte. Die Weinra-
tion wurde auf drei Viertel pro Tag fest-
gesetzt. Das Wasser sollte bis zuletzt
aufgespart bleiben. Da der einzige See-
offizier ausgefallen war, tbernahm der
couragierte Savigny auch das seeman-
nische Kommando. Er lieB einen Not-
mast errichten und an ihm provisorisch
das Oberbramsegel setzen. Bei Sonnen-
untergang sprach er den Schiffbriichi-
gen Gebete vor, die im Chor von allen
wiederholt wurden.

Etwas trockenes SchieBpulver hatte er
zusammen mit Bargeld und Schmuck,
das man fiir den Weg nach St. Louis an
Land zu gebrauchen hoffte, hoch oben
am Mast festgebunden. Ersteres sollte
gegebenenfalls als Notfeuer entziindet
werden. In der Nacht zum 7. Juli, dem
2. Tag auf dem FloB, frischte der Wind
auf, alles wurde durch den Seegang
durcheinandergeschiittelt, einige Fasser
machten sich los und roliten zwischen
den Beinen der Schiffbriichigen hin und
her, ernste Verletzungen setzend. Die
ersten machten nun schlapp, aber wer
sich nicht aufrecht hielt, kam unweiger-
lich unter Wasser und ertrank oder
wurde von den FiBen der lbrigen un-
barmherzig erdrickt, einige fielen
auBenbords. Beim morgendlichen Zahl-
appell fehlten bereits zwanzig Mann.

Einige lose Weinfasser hatte man zu-
dem wegen der Gefahrdung der Besat-
zung auBenbords werfen missen. Erste
psychische Verstimmungszustéande stell-
ten sich ein. Zwei Schiffsjungen und ein
Backer begingen Suizid, indem sie ins
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Das aus Planken und Spieren zusammengebaute FloB nach einer Zeichnung von Correard.

Meer sprangen.
mehrten sich die Halluzinationen. Einige
glaubten das rettende Land zu sehen,
andere Segel, und eine allgemeine Un-
ruhe machte sich breit, die mit dem
wortlosen Kollaps anderer, die zusam-

Im Laufe des Tages

mengesunken  ertranken,

kontrastierte.

grauenvoll

Der Hunger wurde immer drangender.
Abends erhob sich der in diesen Brei-
ten (bliche Nordnordwestwind, doch
konnte das FloB praktisch nicht manov-
rieren und trieb von Strémungen und
den vor Senegambien besonders star-
ken Tagesseewinden und néachtlichen
Landwinden hilflos abhangig sidwarts
vor sich hin. Diese zweite Nacht wurde
die furchtbarste. Eine grobe See kam
auf. Alles muBte sich in der Mitte des
tiefliegenden FloBes zusammendrangen.
Die Soldaten machten sich in ihrer
zuchtlosen Verzweiflung an die Wein-
fasser heran und betranken sich sinn-
los. Im alkoholischen Delir entstand nun
eine allgemeine Revolte. Die ehemali-
gen Bagnostraflinge versuchten, die Of-
fiziere und die 29 Matrosen zu ermor-
den, und in der von den Elementen
aufgewulhlten Nacht begann ein Kampf
aller gegen alle.

SchlieBlich gelang es Savigny und sei-
nem Freunde Correard mit Hilfe der Ma-
trosen und einiger Arbeiter, des Auf-
standes Herr zu werden. Etwa 20 Be-
sonnene hielten alle anderen in Schach.
Man kann sagen, daB es sich bei allen
diesen anderen um Geistesverwirrte
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handelte, die unter dem EinfluB von
Alkohol, Hunger, Schlaflosigkeit und der
Trostlosigkeit ihres Schicksals in einen
extremen Erregungszustand geraten wa-
ren.

Interessant ist, daB die das Seeleben
gewdhnten Matrosen dieser reaktiven
Psychose eher widerstanden, als die
Soldaten, die zum erstenmal zur See
fuhren, und es zeigen sich hier interes-
sante Parallelen zu den Ausflihrungen
von Schade, der vor einigen Jahren
ebenfalls darauf hinwies, daB ein Schiff-
bruch in Friedenszeiten und auf Pas-
sagierschiffen wesentlich andere Pro-
bleme fir die meist vollig von der Ka-
tastrophe Uberraschten aufwirft als in
Kriegszeiten, wo jeder stets mit derarti-
gen Zwischenfallen rechnen muB.

Auch Savigny selbst ist in dieser Nacht
von Halluzinationen geplagt worden. Er
sah blihende Wiesen mit schonen We-
sen, die sich darauf ergingen. Er er-
kannte jedoch die Gefahr, die im Sich-
gehenlassen lag, erbat etwas Wein und
rettete sich dadurch vor der voélligen
Gleichgiiltigkeit.

Um so klarer beobachtete er die vollige
Verkennung der Wirklichkeit bei ande-
ren, Uber die auch Lindemann so pla-
stisch berichtet hatte. Einige verlangten
Hihnerflligel mit WeiBbrot, andere war-
fen sich ins Meer, um vermeintliche
Hilfe zu holen, manche glaubten, noch
auf der Fregatte zu sein, andere sahen
in der Nacht die Reede einer bliihenden

Stadt. Savigny sprach von einem ,état
comateux”, der bei einem Matrosen so-
gar so weit fuhrte, daB er in halluzina-
torischer  Verkennung sich  daran
machte, dem dahindésenden Haupt-
mann Dupont ein Bein abzuschneiden,
in dem Glauben, Brot vor sich zu ha-
ben. Dieser bemerkte verstandlicher-
weise das Vorhaben und konnte sich
gerade noch retten. Savigny selbst
spurte in diesem Zustand (iberhaupt
nichts mehr von Sabelhieben, die er bei
der néachtlichen Schlacht erhalten hatte.
An dieser Stelle seiner Schilderung er-
innerte Savigny daran, daB derartige
psychotische Zustande, die bevorzugt
in den Aquinoktialgegenden auftreten
wirden, auch schon friher des ofteren
beschrieben worden waren und von
dem groBen franzosischen Systematiker
der Medizin Franc¢ois Boissier de Sau-
vages (1706 bis 1767) 1763 als ,Calen-
ture” unter die ,Phrenitis* eingruppiert
wurden. Diese zuerst von spanischen
Seefahrern in sitdlichen Gewassern als
.Calentura” (Kastilianisch: Fieber) be-
zeichnete Krankheit mit plétzlichen Ver-
wirrtheitszustdnden und der Verken-
nung des griinblauen Meeres mit gri-
nenden Wiesen, Erregtheit und Tropen-
kollerahnlichen Symptomen wurde zeit-
weise als Sonnenstich aufgefaBt. Sa-
vigny bezweifelte diese These, da er
das Vorkommen ja gerade in der Nact.t
beobachtet hatte.

Er fuhrte die Krankheit vielmehr auf eine
angeblich in den Tropen eintretende



Verdinnung des Blutes zurlick, das da-
durch in verstarktem MaBe dem Gehirn
zuflieBen wiirde und dort im Sinne
einer Enzephalitis oder Meningitis,
Schéaden setzen koénnte. Aber auch die
Ansicht, daB die schlechte Luft in den
Zwischendecks der Segelschiffe dafiir
verantwortlich sei, konnte Savigny nicht
akzeptieren, befanden sich doch seine
Kranken seit Tagen in der frischen See-
luft. Andererseits waren in den iibrigen
Rettungsbooten derartige Erscheinun-
gen nicht vorgekommen, es muBte also
auf dem FloB eine spezifische Noxe
wirksam werden. Dort jedoch fehlte es
an Nahrungsmitteln und SiiBwasser. Da-
mit waren bis auf eine Schaluppe, de-
ren Weinvorrate von den Soldaten in
der ersten Nacht geleert worden waren,
die anderen Rettungsboote besser aus-
geriistet. Auf diesem Boot kamen aber
auch merkwiirdige Wachtrdume vor.

Savigny hat erstmals das Augenmerk
auf eine nutritive Noxe gelenkt, und
heute glauben wir, daB sich hierunter
durchaus Hitzeerschépfungszustéande in-
folge Salzmangels verborgen haben
kénnten. Sonnenstich und Hitzehyper-
pyrexie kommen schon wegen des
néchtlichen Auftretens weniger in Frage,
auch sind hier die Erscheinungen aku-
tere. Ein reines Wassermangelsyndrom
trat wohl bei drei Viertel Wein in den
ersten Tagen noch nicht auf, dabei sind
delirante Zustande seltener. Die salo-
prive Hitzeerschopfung ist in den Tro-
pen zudem neunmal haufiger als eine
Hyperpyrexie, zumal wenn Alkohol die
zentrale SchweiBsekretion noch stimu-
liert. Mangelnde Akklimatisation der
meisten Schiffbriichigen und schwere
kérperliche Belastung dirften weitere
disponierende Faktoren gewesen sein.
Zerebrale und psychische Symptome
sind im Gbrigen bei diesem Krankheits-
bild fast die Regel.

Als der dritte Tag anbrach, waren 63
Mann bei dem néchtlichen Massaker auf
engstem Raum ums Leben gekommen.
An diesem Tage ereignete sich noch
etwas Schreckliches. Man griff im ver-
zweifelten Hunger zur Anthropophagie...

Noch enthielten sich die Offiziere, die
mit Entsetzen bemerkten, daB in der
Nacht zwei Wasser- und zwei Weinfés-
ser liber Bord gespiilt worden waren.
Mit Mithe konnte noch ein Weinfal ge-
rettet werden, ein zweites aufgefischtes
war leck geworden. Salzwasser hatte
sich mit dem verbliebenen Wein ge-
mischt. Die Offiziere ihrerseits sammel-
ten nun alle Uniformschniire ein, um
damit Fische zu fangen, was aber véllig
miglang. Sie selbst versuchten ihren
brennenden Hunger, der Durst spieite
bis dahin offensichtlich noch keine so

enischeidende Rolle, durch das Kauen
auf Patronentaschen und Waschestiik-
ken zu Uberwinden. Ein einziger Vor-
teil war zu registrieren. Infolge der ge-
ringeren Besatzungsstarke hob sich das
FloB merklich, das Wasser ging nun nur
noch bis zum Knie, endlich konnte man
es wagen, sich fir einige Zeit hinzuset-
zen. In der Nacht kam es wieder zu
lebhaftesten Halluzinationen. Wieder
verschwanden einzelne, teils in halluzi-
natorischer Verkennung der See, teils
infolge Entkraftung. Schwerste Magen-
krédmpfe peinigten Savigny, ein Zeichen
fir die Inanition, aber auch fir die in-
folge Salzmangels typische Muskeliiber-
erregbarkeit.

Am vierten Tag waren wiederum zwolf
Mann gestorben. Der Tag war schén,
die See ruhig, da fiel ein Schwarm
fliegender Fische uber das FloB her.
Etwa 200 der kleinen, wohlschmecken-
den heringsahnlichen Tiere, verfingen
sich in den Planken. Sie waren eine
willkommene und leckere Speise fiir die
Uberlebenden, die sogar versuchten,
mit Hilfe des Pulvers, einer leeren Wein-
tonne und Waschestiicken als Zunder
diese Fische zu rauchern.

Dies war die letzte zuséatzliche Nahrung,
von nun an beteiligten sich auch die
Offiziere... Savigny war sich des
Schrecklichen dieser Untat wohl bewuBt,
lieB aber auch keinen Zweifel, daB er
die Rettung am 13. Tag in erster Linie
auf diese Erndhrungsmdoglichkeit zurlick-
fihrte. In der Nacht ereignete sich eine
weitere Meuterei.

Einige Spanier, ltaliener und Neger ver-
suchten in den Besitz des Geldbeutels
am Mast zu gelangen, ihre Lebensgei-
ster waren also trotz der miserablen
Lage recht lebendig. Eine neue Schlacht
entwickelte sich. Die einzige Frau an
Bord wurde indes schwer verwundet.
Der 5. Tag, der 9. Juli zeigte, daB sich
nunmehr auf dem FloB noch 30 Uber-
lebende befanden, in der Hauptsache
solche, die zur Partei des Schiffsarztes
zahlten. Die Wunden der Verletzten ent-
ziindeten sich jedoch infolge der stén-
digen Seewasseriiberspiilung mehr und
mehr, und das FloB war von den
Schmerzensschreien der Gepeinigten
erfiillt. Doch bleibt anzumerken, daB of-
fensichtlich niemand wegen einer Sep-
sis oder an Tetanus starb, obwohl bei
der Bergung die meisten an ihren FiiBen
kaum noch intakte Haut aufwiesen.

Am 8. Tag stellte man fest, daB die
Weinvorrédte nur noch vier Tage fiir in-
zwischen noch 27 Mann reichen wiirden,
und so reifte ein der Situation in seiner
Furchtbarkeit entsprechender Plan. Man

warf die Schwerstkranken und Moribun-
den einfach Ulber Bord, darunter auch
die ,Cantiniére”, die hoffnungslos mit
einer Schédelverietzung daniederlag.
Man entschloB sich ferner, um jedem
weiteren Gemetzel vorzubeugen, alle
Waffen und Messer bis auf eins liber
Bord zu werfen. Dies hatte man indes
sofort tun sollen. 15 Mann blieben
schlieBlich Ubrig. Sie kamen tatsé&chlich
mit den Weinvorraten gerade noch bis
zu ihrer Rettung neun Tage spéater aus.
Savigny erklarte die vdllige Teilnahms-
losigkeit am Schicksal ihrer gezeichne-
ten Kameraden, die nun auch die Offi-
ziere befallen hatte, aus den Strapazen
der Situation und dem vielen Elend, das
man hatte miterleben missen, eine
psychologisch durchaus einleuchtende
Feststellung.

In den néachsten Tagen ereignete sich
nichts Besonderes. Die Schiffbriichigen
wurden standig von der Hoffnung auf
Rettung und der Verzweiflung vor dem
baldigen Tod hin und hergerissen. Am
WeinfaB wurde unter dem Hauptmann
Dupont eine Wache aufgestellt, nach-
dem schon vorher zwei Matrosen ver-
sucht hatten, es von hinten anzuboh-
ren. Beide waren sofort zum Tode ver-
urteilt und ins Meer geworfen worden.
Das Auftauchen eines Schmetterlings
brachte neue Hoffnung, bald Land zu
erreichen.

Am 9. Tag, dem 13. Juli, kam man auf
die ldee, mitschiffs eine Art Podest zu
errichten und konnte nun auf dieser
Poop trocken sitzen, ja sogar liegend
schlafen. Das FloB hatte sich, geleichtert,
weiter gehoben. Nun begann der Durst
in den Vordergrund zu treten. ..

Einige versuchten in ihrer Verzweiflung
Meerwasser zu trinken, doch selbst
10—12 Becher am Tag verminderien
ihren Durst Uiberhaupt nicht, im Gegen-
teil, ihr Befinden wurde schnell auBer-
ordentlich schlecht. Einzelne kamen
tiberraschend schnell um, doch starb
an Bord keiner mehr, der vom 9. Tag
an Meerwasser zu sich genommen
hatte. Wieweit die fiinf Schiffbriichigen,
die nach der Rettung im Hospital von
St. Louis den Strapazen noch erlagen,
zu dieser Kategorie gehorten, teilte Sa-
vigny leider nicht mit. Ein Offizier fand
in seiner Uniformtasche noch eine ver-
trocknete Zitrone und delektierte sich
an ihr, einer spendete tropfenweise ge-
rettetes Zahnwasser, ein dritter reichte
eine leere Rosenparfiimflasche herum,
an deren Duft sich jedermann labte.
Man wurde fiir das Erfinden von klein-
sten Erleichterungen &uBerst dankbar.
Schon ein Stiick Zinn zwischen den Zah-
nen, an dem man Ilutschen Kkonnte,
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Jean-Babtiste-Henri Savigny (1793—1843)

brachte Erleichterung, ebenso ubrigens
auch das Baden von Handen und FiBen
oder des ganzen Korpers im Seewas-
ser, doch waren begleitende Haie, die
mit dem einzigen Bordmesser nicht er-
legt werden konnten, eine stete War-
nung. Einige stlrzten ihre knappe tag-
liche Weinration von zweimal einem
Viertel in einem Zuge herunter und wa-
ren fir den Rest des Tages betrunken,
andere waren vorsichtiger und benutz-
ten Strohhalme, mit denen sie langsam,
Uber den Tag verteilt, ihre Ration zu
sich nahmen.

Am 10. Tage wollten sich wiederum ein-
zelne, die dem Wein zu schnell zuge-
sprochen hatten, ins Meer stiirzen, sie
konnten jedoch von ihrem Vorhaben
abgehalten werden. Nur noch 10 Mann
waren in der Lage, sich ein wenig zu
bewegen und konstruierten endlich aus
dem Bramsegel ein Sonnensegel. Auch
daran hatte friiher gedacht werden mius-
sen. An diesem Tage war das Meer voll
von Medusen, deren Fangarme den
Schiffbriichigen furchtbare nesselsucht-
artige Schmerzen bereiteten. Nunmehr
gesellten sich auch Schlafstérungen
hinzu, die zusétzlich die schon vom
Schicksal Gezeichneten peinigten, doch
ist es interessant, daB unter diesen ex-
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tremen Bedingungen sich wieder héhere
ethische Geflihle einstellten. Immer wie-
der wurde von der Gottheit gesprochen,
viele erzahlten ununterbrochen ihre
Kriegserlebnisse und von der Anthropo-
phagie wurde nunmehr aus Widerwillen
Abstand genommen.

Am 13. Tage ihres Treibens auf dem
stdlichen Nordatlantik, dem 17. Juli,
sichtete man endlich am Horizont eine
Mastspitze und diesen Augenblick hat
Géricault in seinem beriihmten Ge-
malde festgehalten. ..

An Bord der ,Argus” verband der
Schiffsarzt Renaud bis in die tiefe Nacht
hinein erstmals die zahlreichen Wunden.
Jeder bekam nur eine Reisbouillon mit
Wein und Sauerampfer zu trinken, man
lagerte die Schiffbriichigen in der Nahe
der Kombtse. Dort brach im tbrigen in
der Nacht noch ein Brand aus, auf den
einer der Geretteten mit einem erneuten
Delir reagierte, ein anderer wollte sich
ins Meer stiirzen, um sein Portemonnaie
zu suchen. Einige versuchten, trotz der
Warnungen des Schiffsarztes, andere fet-
tere Speisen zu sich zu nehmen. Sie
reagierten mit Durchfall und Erbrechen.
Endlich erreichte man am 18. Juli 1816
St. Louis. Die Schiffbriichigen wurden
ausgeschifft, auch dies noch ein letztes
geféhrliches Mandver in der starken
Brandung. Finf konnten an Land nicht
mehr gerettet werden.

Wenn wir nun ein Fazit aus den uns
vorliegenden Berichten ziehen, so wire
abschlieBend zu bemerken:

1. Der Schiffsarzt Savigny war neben
dem Ingenieur Correard und dem Haupt-
mann Dupont unter 152 Schiffbriichigen
einer der wenigen, die die ganze Zeit
Uber klaren Verstand bewahrten.

2. Savigny hat sogleich die Bedeutung
einer straffen militarischen, insbeson-
dere aber auch seelischen Fihrung in
dieser Ausnahmesituation erkannt und
beim Ausfall des einzigen Seeoffiziers
entsprechend gehandelt.

3. Die Wichtigkeit der sorgsamen Vor-
bereitung von RettungsmaBnahmen nau-
tischer, aber auch medizinischer Art,
Wasserproviant, Verpflegung, Nahrungs-
und Flissigkeitsaufnahme vor Uberbord-
gehen, Bekampfung der Lethargie, Aus-
nutzung aller nur irgend moglichen ali-
mentéren Hilfsquellen, wurde von Sa-
vigny besonders hervorgehoben.

4. Die Feststellung, daB fiir die Uber-
lebenschancen mehr psychische als
physische Qualitditen maBgebend sind,
ist von Savigny eingehend an zahlrei-

chen Beispielen begriindet worden. In
diesem Zusammenhang ist es interes-
sant, daB unter den 15 Geretteten des
FloBes 8 Offiziere oder Gleichgestellte
sich befanden, wéhrend an Bord der
»~Méduse” unter 365 Mann nur 31 der-
artige Personen in der Liste Savigny's
auftauchten. Diese Offiziere waren in
jeder Beziehung den gleichen Bedin-
gungen ausgesetzt wie jeder andere
Schiffbriichige, hatten allerdings z.T.
ihre Sabel noch bei sich und waren da-
mit bei der groBen Meuterei vielleicht in
einer etwas glinstigeren Ausgangssitua-
tion, aber gerade sie muBten sich ja
stéandig der wiitenden Angriffe der Sol-
daten erwehren.

5. Die Schéadlichkeit der Mitfiihrung von
Alkoholika wurde eindeutig bewiesen.
Die Trunkenheit der Schiffbriichigen war
in erster Linie an manchem Selbstmord
und vor allem am Ausbruch der Revol-
ten schuld.

6. Die Gefahrlichkeit des Meerwasser-
trinkens wurde von Savigny eindrucks-
voll unterstrichen.

7. Savigny beschrieb ausdriicklich Er-
scheinungen, die wir heute am ehesten
als tropisches Hitze- und Salzmangel-
syndrom deuten wiirden. Er wies be-
reits darauf hin, daB auBer der Sonnen-
strahlung und der Hitze noch ein in der
fehlenden Erndhrung liegendes Moment
hierbei eine Rolle spielen miiBte, ohne
indes verstandlicherweise die Verschie-
bungen des Mineralhaushaltes erken-
nen zu kénnen.

Somit darf man den Bericht des Marine-
arztes Savigny lber den Schiffbruch
der ,Méduse” als ein einzigartiges me-
dizinhistorisches Dokument betrachten,
das gerade heute wieder im Zusam-
menhang mit der Diskussion des Uber-
lebens auf See vermehrtes Interesse
finden sollte.

Freilich, was die Schiffbriichigen der
+Méduse" wirklich erlitten, kann kein
Bericht schildern. Savigny selbst wies
auf die Insuffizienz des geschriebenen
Wortes gegeniiber den Erlebnissen
selbst hin, und so finden wir inmitten
der Beschreibungen des Ungliicks und
einzelner arztlicher Betrachtungen den
sorgenvollen Ausruf:

LAffreuse position! Comment s’en faire
une idée qui ne soit pas au-dessous de
la réalité!"

~Welch entsetzliche Lage! Wie kénnte
man das Geschehene schildern, ohne
weit hinter der Wirklichkeit zuriick zu
bleiben!"
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Umbau des Fahrschiffes ,,Finnhansa”

Am 28. Februar lief das 1966 von der
Wartsila-Schiffswerft in Helsinki fir die
Oy Finnlines Ltd., Helsinki, gebaute
Fahrschiff ,Finnhansa“ unsere Repa-
raturwerft in Kiel-Gaarden zu umfang-
reichen Uberholungs- und Umbauar-
beiten an.

Das auf der Route Helsinki-Libeck im
regelmaBigen Linienverkehr eingesetzte
7 500 BRT groBe Schiff wurde fiir den
Transport von Passagieren, Personen-
und Lastwagen sowie fiir Container-
und Palettenladungen konstruiert. Die
Rucksichtnahme auf saisonbedingte
Schwankungen in der Nachfrage nach
Passagierplatzen fiihrte zur Planung der
,Finnhansa“ als Zwei-Zweck-Schiff. Es
wurde konstruiert als Zweiabteilungs-
schiff fur 1400 Passagiere bei gerin-
gem Ladungsaufkommen (1560 t) und
als Einabteilungsschiff flir 556 Passa-
giere bei entsprechend gréBerem Auf-
kommen an Lastwagen oder Container-
fracht (2510 t). Zwei mittschiffs gele-
gene Laderdume dienten der zusétz-
lichen Aufnahme von Containern.

In den Kabinen konnten insgesamt 344
Passagiere untergebracht werden. Die
Kabinen der |. Klasse sind mit separa-
tem Toilettenraum und zwei Betten
ausgestattet, von denen das obere vom
Pullmann-Typ ist. Die Kabinen der
Touristenklasse haben entweder zwei
Betten (mit Anderungsmaoglichkeit in
Einbett-Kabinen) oder vier Betten (mit
Anderungsmaéglichkeit in Dreibett-Kabi-
nen) sowie eine Dusche.

An Fahrzeugen konnten bei teilweiser
Beladung mit Lastwagen insgesamt
zehn Lastwagen mit Anhénger und
etwa 150 Personenwagen untergebracht
werden.

Der im Werk Kiel der HDW innerhalb
von knapp zwei Monaten durch zuflih-

rende Umbau diente in erster Linie dazu,
zusatzlichen Wohnraum fiir Passagiere
zu schaffen.

Die Gesamtkapazitat hinsichtlich der
zu befordernden Passagiere wurde je-
doch dadurch nicht erhoht.

Zu diesem Zweck wurden die vorhan-
denen Laderaume auf dem Tankdeck
und dem C-Deck in jeweils vier was-
serdichte Abteilungen geteilt und mit
Wohnkabinen der Touristenklasse aus-
gebaut. Auf dem Autodeck (B-Deck)
wurde ein vergroBerter Mittelschacht
eingebaut. Der dadurch gewonnene
Raum wurde zum Einbau von Wohn-
kabinen der |. Klasse genutzt.
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Die neuen Kabinen wurden dem Finn-
hansa-Standard entsprechend ausge-
fuhrt. Und zwar wurden insgesamt 289
zusatzliche Betten in 112 zusatzlichen
Kabinen der Touristenklasse (Tank-
und C-Deck) und 28 zusétzlichen Ka-
binen der |. Klasse (Plattform- und B-
Deck) angeordnet.

In Hohe des zwischen dem A-Deck
und dem B-Deck gelegenen Plattform-

4Finnhansa“ im Dock. Daneben das im Werk
Kiel gebaute Fahrschiff ,Kronprins Harald“,
das zum Friihjahsrputz eindockte.
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decks wurde an Steuerbordseite zwi-
schen der jetzigen Langswand und
dem vorhandenen Plattformdeck ein zu-
séatzliches Hangedeck eingebaut. Es ist
tber die auf dem Autodeck vorhande-
nen Rampen befahrbar. Insgesamt kon-
nen nunmehr etwa 154 Personenwagen
oder 21 Lastwagen und 23 Personen-
wagen befordert werden.

Container sollen nicht mehr transpor-
tiert werden.

DaB der Umbau des Schiffes unter Be-
ricksichtigung der Klasse- und ver-
schiedener Sicherheitsbehordenvor-
schriften erfolgte, versteht sich von

Hauptdaten ,Finnhansa“:

Lange uber alles 1433 m
Lange CWL 122,0 m
Lange zw. d. Loten 118,0 m
Breite CWL 199 m
Seitenhohe bis A-Deck 123 m
Seitenhohe bis B-Deck 73m
Tiefgang max. als Ein-
abteilungsschiff 57m
Vermessung 7820 BRT
3867 NRT
Geschwindigkeit 21 kn
Maschinenleistung 2 x 7000 WPS

Klasse: Det Norske Veritas 1 A 1 Is A
,Bilferje*
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selbst. Um daruber hinaus auch allen
denkbaren Umweltschutzgesetzen ge-
nige zu tun, wurde zur Aufnahme der
Abwasser das von Electrolux entwik-
kelte Vakuum-Abwasser-System erwei-
tert.

auf der Route
eingesetzt wer-

Die ,Finnhansa“ soll
Travemiinde—Helsinki
den.

Finnhansa — rechts das neu montierle Auto-
héngedeck auf dem B-Deck, links das hoch-
gefahrene, alte Autohdngedeck.

unten links:
I.-Klasse-Kabine (2 Betten) mit Durchgang zur
Nachbarkabine.

unten rechts:
Quergang in der Touristenklasse (C-Deck) mit
Ausgang zum Treppenh
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in Lav
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Es ist seit etlichen Jahren unter begu-
terten Ships-Lovern zu einem beliebten
Sport geworden, ,Kapitansbilder® zu
sammeln — wo man ihrer Uberhaupt
noch habhaft werden kann, denn die
Museen reiBen sich in gleicher Weise
um sie. Was hat das mit diesen so ge-
schatzten Bildern auf sich, die die
Kunstwissenschaft dagegen uberhaupt
nicht auf der Rechnung hat?

Wenn ein Kinstler ein Seestiick, ein
Schiff oder dergl. malt, dann ist das
eine ,Marine“. Wenn ein malender
Seemann ein Schiff portratiert, dann ist
das ein ,Kapitansbild“. DaB der Ma-
lende selbst ein Kapitan war, kam zwar
vor, ist aber keinesfalls die Regel. Der
Terminus besagt vielmehr, daB solche
Bilder fiir die Kapitédne der dargestell-
ten Schiffe gemalt wurden, die ja frither
zumeist auch deren Eigner waren. So
erklart sich die liebevoll exakte Darstel-
lungsweise, bei welcher jedes Detail

“Elbnixe”
Dreimastschoner mit Hilfsmotor

,...gm,% P oo

Lrichtig" sein muBte. Was diese Bildgat-
tung heute in so weiten Kreisen beliebt
macht, ist nun gerade das, was trotz
aller Richtigkeit im Detail vom streng
Sachlichen her an den Bildern nicht
stimmt, denn da beriihrt sich die Gat-
tung Kapitéansbilder mit Werken der
naiven Kunst, die ja ebenfalls seit dem
spaten Impressionismus geschéatzt wird
und sich heute einer steigenden Be-
liebtheit erfreut.

Eine schéne Sammlung solcher Kapi-
tansbilder hat der Verlag Delius, Kla-
sing und Co. unlangst herausgebracht.

CUTTELL
T ——
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Auch fur Kenner der Materie dirfte dar-
in viel Unbekanntes enthalten sein, denn
es sind vorwiegend Segler des Ostsee-
raumes abgebildet, wie z. B. rechts oben
.Bark Marie, 1863, Rostock, Capt. T. P.
VoB*“. 192 Seiten, 128 Bilder, davon 32
vierfarbig. 38,— DM.

¥ * *

Ein Buch, das eigentlich den gleichen
Stoff behandelt und denselben Zeit-
raum umspannt, und das dennoch
grundverschieden von dem oben ge-
nannten ist, brachte Egon Heinemann




kiirzlich heraus: Jirgen Meyers doku-
mentarisches Werk ,Hamburgs Segel-
schiffe 1795—1945“. Dr. Meyer, erfah-
rener Museumsmann und griindlicher
Kenner der Materie (den wir durch sein
Buch ,150 Jahre Blankeneser Schiffahrt
1785—1935“ bereits kennen), hat mit
seiner neuen Arbeit eine umfangreiche
und detaillierte Dokumentation der
Hamburger Schiffs- und Reedereige-
schichte fiir den angegebenen Zeitraum
erarbeitet.

Eine Gesamtschau der Epoche, die auf
die Depression der Kontinentalsperre
folgte ,und wéahrend der Hamburg in
einem gewaltigen Aufschwung in der
Bliitezeit der Segelschiffahrt zum Welt-
hafen wurde. Meyer berichtet vom Ent-
stehen der groBen Reedereien und gibt
zugleich ein eindrucksvolles Bild vom har-
ten Alitag der Segelschiffahrt. Der Text ist
von niichterner Sachlichkeit. Das Buch ist
ain wertvolles Nachschlagewerk flir jeden
Hamburger und auBerhalb Hamburgs

flir jeden, der sich ernsthaft fiir die Se-
gelschiffszeit interessiert.

296 Seiten, zahlreiche Fotos und Risse
— S. 29 unten als Beispiel der Hambur-
ger Dreimastschoner ,Elbnixe“. Das
Buch kostet 68,— DM.

* * *

Jeder Segler besitzt heute vermutlich
die vom Deutschen Hochseesportver-
band Hansa herausgegebene, bei De-
lius, Klasing & Co. erschienene ,See-
mannschaft* mit dem Untertitel ,,Hand-
buch fiir den Yachtsport“. Ein ausge-
zeichnetes, preiswertes Werk, das
eigentlich lber den durch das Wort
~Seemannschaft” abgesteckten Rahmen
hinausgeht, denn es enthilt auch die
Grundziige der Navigation, der Wetter-
kunde und des Schiffahrtsrechts. Dies
alles fallt streng genommen nicht mehr
in das Gebiet der ,Seemannschaft”;
es sind umfassende Bereiche fiir sich,
die gleichwohl mit der Seemannschaft

Bagelklise 8

schikel eingefiigt worden.
Schlippstopper

zum L

auf das engste verkniipft sind, und die
far den sportlichen Sektor zusammen-
zufassen durchaus sinnvoll und be-
grindet ist.

Das Gebiet Seemannschaft im prazisen
Sinne des Wortes behandelt dagegen
Kapitdin z. See a. D. Schulze-Hinrichs
in seinem zweibandigen ,,Handbuch der
Seemannschaft®, das 1967 in der Ver-
lagsgesellschaft Wehr und Wissen,
Darmstadt, neu herausgekommen ist.
Neu — damit soll gesagt sein, daB es
sich um ein seit nunmehr fast vier Jahr-
zehnten bewahrtes Standardwerk han-
delt, das indessen dem sich durch die
technische Entwicklung ergebenden
Wandel voll und ganz Rechnung trégt.
Die Seemannschaft unserer Tage ist
nicht mehr die von gestern; trotzdem
bleiben die grundlegenden Vorausset-
zungen fiir die Kunst der Handhabung
eines Schiffes unverdnderlich. Jede
Seemannschaft beginnt daher von
neuem bei dem Umgang mit Tauwerk

wie wird ein Schiff vermurt?

(Vermuren bedeutet: eln Schiff In Gewdssern mit wechseinder Strom-
richtung zwischen zwei Anker legen. Beide Ketten laufen iiber den
Bug; das Schiff kann so mit kieinem Drehkrels frel schwojen.)

Stb.-Anker ist Luvanker. Auf das Ende der 3. Kettenldnge ist der
Schlippstopper aufgeseizt und zwischen die 3. und 4. Lénge der Muring-

Auch die Bb.-Kette (Leekette) liegt Im Schlippstopper und ist zwischen
Muringschidkel 3- und 4. Linge getrennt worden. Um den Vorsteven iIst eine Stahl-
leine herumgenommen; ihr einer durch die Bb.-Kllise genommener
Tampen ist am Ende der Leekette befestigt, der andere Tampen durch

die Stb.-Kllise zur Tautrommel des Bb.-Spills gefiihrt. Eine weltere f
Stahlleine Ist durch das letzte Glied der Leekette geschoren, die daran ¢ iz’
nach dem Schlippen aus der Kiiise gefiert wird. Aus Sicherheitsgriin- S
den wird die Leekette auBenbords durch einen Schlipphaken gehaiten. ¢




Il. Der Muringschédkel in der Luvkette ist nach Abnehmen des Schlipp-
stoppers bis an die Kliise gefiert worden; die Kette liegt im Spill. Das
Ende der Leekette ist durch Hieven der Stahlleine mit dem Bb.-Spill
um den Vorsteven herum in die Stb.-Kliise bis in Hohe des Muring-
schikels gehievt worden und wird mit dem Muringschékel verbunden.

11l. Die frei gewordene Stahlleine wird nochmals um den Bug herum-
genommen und an ihr die hintere Part der Leekette durch die Bb.-
Kliise, um den Vorsteven und durch die Stb.-Kliise geholt und hier mit
dem noch freien Tampen des Muringschidkels verbunden. Der Schlipp-
haken wird von der Bb.-Kette genommen.

IV. Der Muringschékel wird aus der Kliise liber Wasser gefiert.
Um die Luv- und Leekette leicht unterscheiden zu konnen, ist am
Muringschikel die Stb.-Kette an den dreigliedrigen, die Bb.-Kette an

Das Anschédkeln der hinteren Part der Leekette hat den Vorzug, daB
ein schnelles Ankerlichten gewahrleistet ist, auch wenn das Schiff ge-
rade vor dem Leeanker liegt. Hierauf kann indessen verzichtet werden,
wenn man die Zeit zum Vermuren abkiirzen oder — zumal bei ldnge-
rem Liegenbleiben — den Reserveanker klar behalten will. In diesem
Fall ist beim Vermuren die Kette als Leekette zu bestimmen, an
deren Seite der Reserveanker lagert.

Biigelkliisen erleichtern die Durchfiilhrung des Vermurens wesentlich.

Vermurt man um Niedrig in Gebiet starken Gezeiten-

hubes, so kénnen bei Hochwasser die Ketten stark beansprucht wer-
den. Sobald jedenfalls die Leepart des Kettenspanns anféngt steif zu
kommen, ist Kette zu stecken; allerdings kann dadurch der Muring-
schikel unter Wasser kommen.

den zweigliedrigen Kettenenden zu befestigen.

(Aus Schulze-Hinrichs, ,Seemannschaft®)

und Blockwerk, Anker- und Ladege-
schirr, mit der Instandhaltung des
Schiffes, Bootsmandvern, Segeln, Fahr-
kunde, Anker- und Bojenmandver, Ma-
noéver auf beschranktem Raum und der
Schiffsfithrung in See. Jede Seemann-
schaft behandelt wieder das Verhalten
in Sturm und hoher See, die Fahrpro-
bleme auf Kanalen und Flissen, das
Fahren im Eis und schlieBlich Situatio-
nen, in denen sich eine Schiffsfliihrung
unter Umstdnden bewdhren muB: Im
Seenotfall, bei Kollision, Leckage,
Grundberiihrung, Bergung usw. Was
anders geworden gegentiber frither, das
ist sozusagen eine immense Verschie-
bung der Kréafteverhaltnisse und die
nimmt noch stdndig zu. Um es auf eine
einfache Formel zu bringen: Vor acht-
zig Jahren war es ein Problem der See-
mannschaft, wie man mit einer Hand-
voll Matrosen bei aufkommendem
schlechten Wetter die Bramsegel am
schnellsten festkriegt — heute stehen
einem schnellen Containerschiff 80 000
PS und mehr zur Verfligung; doch man
muB wissen, wie man sie einsetzt. Ge-
andert haben sich die Hilfsmittel — sie
richtig zu gebrauchen erfordert see-
mannisches Kénnen und Wissen wie
eh und je.

Das angefiihrte Buch wendet sich pri-
mar an den Seeoffizier, von der Sache
her sehe ich jedoch keinen Unterschied
zu den Problemen, die sich bei der
Handhabung unserer Schiffe ergeben
und deshalb sei an den Verlag die
Frage erlaubt, ob sich der Vorzugspreis
von 81,70 DM fiir Angehorige der Bun-
deswehr (gegeniiber 158,— DM Laden-
preis!) nicht auch auf Angehdrige einer
deutschen GroBwerft erstrecken kénnte.

Man wird sich erinnern, daB wir uns
vor einigen Jahren anlaBlich eines von
der ,Welt“ veranstalteten Preisaus-
schreibens Gedanken (ber ,Sieben

Weltwunder® gemacht haben; liber die
als Weltwunder nominierten Bauwerke
des klassischen Altertums und darlber,
welchen Errungenschaften man heute
das Pradikat ,Weltwunder" zuerkennen
kdonnte. Wir stellten in Frage, ob es
heute noch so wie friher Bauwerke
sein koénnten, denn ,die Welt" hatte
nach solchen gefragt. Wir kamen zu
ganz anderen Schliissen.')

Wer sich fiir diese Fragestellung inter-
essiert und wissen mochte, wie die er-
neut aufgeworfene Frage nach moder-
nen Sieben Weltwundern von klugen
Leuten in der jingsten Zeit beurteilt
wird, dem sei ein spannendes Buch
empfohlen, das die Deutsche Verlags-
Anstalt Stuttgart soeben herausge-
bracht hat: ,,Die 7 modernen Weltwun-
der“. Wieder liegt ein Wettbewerb zu-
grunde. Dieses Mal war ein Zigaretten-
Hersteller (Peter Stuyvesant) der In-
itator und befragt wurden Journalisten.
Gewi3 waren bei der Fiille der Einsen-
dungen ebenso viele skurrile Vorschlage
wie bei allen Anldssen solcher Art.
Aber was nach einer strengen und
miihevollen Aussiebung tibrigblieb und
in diesem Buch vorgestellt wird, ist —
ungeachtet der Unmaglichkeit, eine ein-
deutige Antwort auf die gestellte Frage
geben zu kdnnen — sehr beachtlich. Zu
Weltwundern nominiert wurden 1. die
Raumfahrt, 2. die Organverpflanzung,
3. die Kernfusion, 4. die Antibabypille,
5. das Delta-Projekt, 6. das synthetische
Gen, 7. der Computer. Die Preistréager
sind schreibgewandte Manner, die sich
intensiv mit dem jeweiligen Gebiet ihrer
Wah! befaBt haben und es meisterhaft
verstehen, dem Leser die oft schwie-
rige Materie nahezubringen. Ein lesens-
wertes Buch. 144 Seiten, 70 meist far-
bige Abbildungen, 28,— DM.

1) Siehe W. Claviez: ,Kleine Philosophie
iiber Sieben Weltwunder”, WZ Deutsche
Werft Heft 4/1966

Um noch einmal auf Seeménnisches zu-
rickzukommen: ,Béndsel, Leinen, Tros-
sen — und wie man damit umgeht”
heiBt ein preiswertes bei Delius, Kla-
sing & Co. erschienenes Buch des Dé-
nen Kai Lund, aus dem man alles Wis-
senswerte Uber Tauwerk lberhaupt ler-
nen und nachschlagen kann. Herstel-
lungstechnisches lber Kunstfasermate-
rialien und Naturfasern, geschlagene
und geflochtene Leinen, Drahttauwerk,
alle nur denkbaren Knoten und jede Art
SpleiB werden in Wort und Bild — in
zahlreichen vorziiglich klaren und in-
struktiven Abbildungen — dargebracht.
Das obige Foto zeigt eine Probe, einen
Ausschnitt aus einer der vielen Bild-
reihen, und zwar wie ein Liverpool-
AugspleiB hergestellt wird. Von beson-
derem Interesse diirften Beispiele wie
das SpleiBen quadratgeflochtener Lei-
nen u. 4. sein, die man in alteren Wer-
ken dieser Art nicht findet. cl.
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Schiffbau wie in Vorzeit-Tagen ...

aralische Dhavien

Rund 40 Kilometer siidlich von Beira im heutigen Mozambique liegt das Fischer-
dorf Nova Sofala, an dessen Strand sich ein verfallenes portugiesisches Fort er-
hebt. Es erinnert an die Zeit des Gold- und Eisenexportes aus dem ,Lande des
Monotopa“, des ,Herrschers der Minen“. Als die Portugiesen im 16. Jahrhundert
hier FuB faBten und in die Sofala-Schiffahrt ,einstiegen®, setzten sie nur fort, was
arabische Segelschiffe schon Jahrhunderte vorher getan hatten. In unserem letz-
ten Heft wurde erwéhnt, daB die Distanz Persischer Golf — Sofala das #lteste iiber-
seeische Fahrtgebiet der Menschheitsgeschichte iiberhaupt sein diirfte. Wir wollen
heute mit einer Beschreibung der arabischen Dhauschiffahrt fortfahren.

Von Hans Georg Prager

Historisch steht die Tatsache fest, daB
die Araber und Inder das Phanomen der
regelmaBig wechselnden Monsunrich-
tung schon vor Beginn unserer Zeit-
rechnung gekannt und ausgenutzt ha-
ben. Jedes Jahr zur gleichen Zeit gin-
gen ganze Schiffsgeschwader auf die
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Reise. Sie traten die uralte ,Rundfahrt
der Arabei“ an, die es noch in unseren
Tagen gibt. Noch immer sieht man im
alten Hafen von Mombasa, auf der
Reede von Sansibar und in der Hafen-
bucht von Dar-es-Salam hdlzerne ara-
bische Dhauen ankern — typische Vorm-

windsegler mit einem extrem hohen
Heck, das vor dem Uberlaufenwerden
durch achterliche Seen schiitzen soll.

In seinem Buch ,Einmal Afrika und zu-
riick, bitte!" schreibt Max Mohl 1965:
.Sie kommen mit dem Kaskasi, dem
Nordostmonsun. Die ersten finden sich
schon Ende Dezember ein. Mitte Ja-
nuar ist der Hafen vollgepackt mit hoch-
kieligen Glanzstiicken maurischer Zim-
mermannsarbeit. Mit ihren riesigen
Dreieckssegeln, ihren  geschnitzten
Flaggstécken und den bunten Zierplan-
ken verkorpern diese Boote eine Epo-
che der Seefahrt, die man ldngst ver-
gangen wéhnte.

Wéhrend der Dhau-Saison wird der alte
Hafen Mombasas zu einer Szene aus



Tausendundeiner Nacht. Baértige Kapi-
tdne in phantastischen Roben, diamant-
besetzte Schwerter um die Hiiften ge-
glrtet, schreiten an Land. Sie sind See-
fahrer alten Stils. |hre 150 t groBen
,dhows* steuern sie ohne Navigations-
hilfen uber den Indischen Ozean. Sie
brauchen kein Radargerédt. Sie haben
einen feinen Instinkt dafir, woher der
Wind weht.

Der Nahoda, der Kapitdn einer Dhau,
ist zugleich ihr Eigentimer. Er kom-
mandiert nicht nur, er herrscht. Seine
Kabine — meist die einzige im Schiff —
ist weder mit Klimaanlage noch mit
flieBendem Wasser versehen, aber sie
ist eine Statte muselmanischer Behag-
lichkeit: Teppiche, wundervolle Teppi-
che und Kissen schmiicken den Raum.
Es duftet nach Kaffee. Das Logbuch
und ein Uberdimensionaler Koran, in
Leder gebunden, liegen griffbereit ne-
ben dem Schlafplatz. Man spirt, daB
hier andere MaBe gelten. Auch das
ZeitmaB ist ein anderes; es gibt keine
Hast — weder im Geschéft noch beim
Vergniigen.

Bis Mai/Juni, d. h. bis die Schiffe mit
dem Kuzi, dem Gegenmonsun, wieder
(nach Arabien) zuriicksegeln koénnen,
sind die StraBen der Altstadt von aben-
teuerlichen Fahrensleuten aus dem
Orient bevolkert. Es herrscht ein baby-
lonisches Sprachengewirr. Den Tag
uber wird auf den Schiffen oder Ver-
laderampen gearbeitet. Die Matrosen
schleppen Datteln und Gewirze, Baum-
woll- und Stoffballen an Land. Und
zwischendurch, wenn das Auge des
Gesetzes gerade abwesend ist, ver-
scheuern sie, was die Hosentaschen
halten. Meist ist es Haschisch.”

Diese Zeilen lassen erkennen, daB Allan
Villiers Buch ,,Die Séhne Sindbads" bis
zu einem gewissen Grade noch immer
aktuell ist. Villiers, australischer Kapi-
tan und Seeschriftsteller, hatte im Jahre
1939 eine monatelange Reise auf einer
arabischen Dhau namens , Triumph der
Ehrbarkeit“ von Aden nach Ostafrika
und von dort nach Kuweit mitgemacht.
Villiers stellte in seinem Buch fest:

.,Die heutige arabische Dhau stammt
direkt von den vorsintflutlichen Fahr-
zeugen ab, auf denen vielleicht Men-
schen erstmalig zur See fuhren. . .. Die-
se arabischen Schiffe stellen fast den
Verband unverbildeter, nur vom Wind

oben: Noch immer Holzschiffbau mit dem
windischen Bohrer®.

unten: Stapellauf-Vorbereitungen nach Fertig-
stellung einer kleinen Fischer-Dhau auf der
Bahrein-Insel Muharrak




oben: Eine gréBere Dhau-Werft in Ma-
nama/Bahrein. Die Hellinge haben Son-
nenschutzdécher aus Palmenbléttern. Im
Vordergrund Teakholz bei der Wisse-
rung.

Mitte: Die klassischen Fahrzeuge der
arabischen Seefahrt die verschiedenarti-
gen Dhauen werden noch immer von ge-
schickten Schiffszimmerleuten mit uralten
Werkzeugen gebaut.

unten: Fiir die Spanten der formschdnen
Schiffe wird meistens hartes Mangroven-
holz aus dem héllisch heiBen Rufidji-
Delta (Tansania) verarbeitet.

Die schneeweiBen
Schoner der Sidsee haben langst Motoren.

getriebener Fahrzeuge dar

Die Fischer von Lloucester, die Schoner Balis, die
Ketschen, die Bauholz aus Tasmanien bringen, die
Galeassen der Ostsee — sie haben alle Schrauben!
Wenn ich nach zwanzig Jahren meines Seefahri-Er-
lebens um mich blicke, will es mir scheinen, daB
wirklich nur noch die arabischen Segler wie vor Ur-
zeiten ohne jede Maschinenkraft angetrieben werden."

Diese Satze wurden vor 32 Jahren geschrieben. Sie
sind zwar in einer Hinsicht Uberholt: Heute haben
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praktisch auch alle Dhauen der arabischen Hochseeschiffahrt
Glihkopf- oder Dieselmotoren. Sie betreiben auBerhalb der Mon-
sunreisen regelrechte Kimoschiffahrt im Bereich ihres Heimat-
hafens und setzen nur noch fur eine Ostafrikafahrt pro Jahr
Segel wie in alten Zeiten. Nur sehr wenigen Dhauen segeln das
ganze Jahr Uber. In Arabien brach sich die Uberzeugung Bahn,
daB ein Schiff keineswegs nur von der Gunst des Monsuns und
damit allein von Allahs Willen abhéngig sei; sonst aber hat sich
seit den Tagen Sindbad des Seefahrers wenig geandert. Die
Dhauen werden unverandert nach gleichen Mustern gebaut, fir
die weder eine Zeichnung existiert noch jemals ein Modell-
Schleppversuch unternommen wurde. Man baut die holzernen
Schiffe wie in alten Zeiten nach den Uberlieferungen der Véter
und Vorvater ,Uber den Daumen”. Im gesamten Bereich des Per-
sischen Golfes, des Roten Meeres, der Siidkiiste der Arabischen
Halbinsel sowie in den Raumen Iran, Pakistan, Indien steht der
Dhau-Schiffbau alter Art noch in voller Blite. Der Bau oder An-
kauf stahlerner Kimos wird aus grundsitzlichen Erwédgungen
abgelehnt. Daran ist nicht allein die Beharrlichkeit einer statischen
Kultur schuld; es stehen auch praktische Griinde dahinter.

Salzwasser, gliihende Sonne, tropischer Bewuchs, betréchtliche
Korrosionsprobleme, hohe Konservierungskosten sprechen dort
unten ebenso gegen das stahlerne Kistenschiff wie die hohen In-
vestitionskosten, der zu groBe Tiefgang sowie Uberhaupt das fir
die Fahrt zwischen den Korallenriffen zu groBe SchiffsgefaB. Die
Dhau ist ungleich flexibler; fir die Fahrwasserverhaltnisse der un-
zahligen Kleinhéfen ist sie ideal, flachgehend und doch hochsee-




tiichtig. Im Falle einer Grundberiihrung
ist eine Reparatur weniger kostspielig als
bei elnem stahlernen Schiff. Kosten fiir
Aufslippen oder Eindocken entfallen,
Schaden am Schiff konnen in einfacher
Zimmermannsarbeit beseitigt werden.
Vor allem aber ist die Dhau sozusagen
.pflegeleicht“. Sie bendtigt keine teu-
ren Olfarbe-Anstriche. Sie wird nur ge-
legentlich mit Waldl oder Fischél lber-
pinselt und ist damit sogar gegen den
Bohrwurm immun.

Wenn Reparatur- oder Konservierungs-
arbeiten am Unterwasserschiff notwen-
dig sind, rammt man an einer Flach-
wasserstelle mit starkem Tidenhub zwei
Reihen von acht bis zehn ,Stelzen” in
den Grund und setzt das mit Stropps
daran festgelaschte Schiff zwischen
ihnen auf. Die Stropps ergeben eine
gleitende Befestigung. Bei jedem Hoch-
wasser schwimmt das Schiff zwischen
den Stelzen wieder auf. Dann ruht die
.Werftarbeit" so lange. Uberdies halten
zwei Anker vorn und achtern das Schiff
zuséatzlich in seiner Lage, so daB die
Stelzen entlastet werden, wenn der Ge-
zeitenstrom gegen den aufschwimmen-
den Rumpf drickt.

Die Besatzung selbst erledigt die nor-
male Uberholungs- und Reparaturarbeit

am Schiff. Klassifizierungsvorschriften
sind ebenso unbekannt wie eine See-
berufsgenossenschaft oder eine Schiffs-
besetzungsordnung. Das Schiff ist in-
folge seiner einfachen Bauweise (ber-
raschend schnell abgeschrieben. Die
Bauwerft bendtigt ihrerseits kaum tech-
nisches Gerat, keine Hebezeuge und
Maschinen, keine elektrische Energie
und kein SK-Blro. Auch das Baumate-
rial ist unvorstellbar billig: Die Spanten
entstehen aus schrumpeligem Mangro-
ven- oder Palmenholz — wild im Be-
reich des Rufidji-Deltas geschlagen und
flir niedrigste Transportkosten mit dem
Monsun herbeigesegelt. Fir die Be-
plankung nimmt man das Holz der Ko-
kospalme, meistens sogar indisches
Teakholz.

Das Hauptwerkzeug des Schiffbauers
sind heute noch das Breitbeil (als
Schlag-, Schnitz- und Planierungswerk-
zeug) und der Indische Bohrer, den
eine Art Geigenbogen antreibt. Als
Schraubstock dienen zumeist die Ze-
hen der barfiiBigen Schiffbauer. Unter
unglaublich primitiven Verhaltnissen ent-
stehen bestechend schéne Schiffe, die
in manchen Fallen hundert oder auch
zweihundert Jahre lang halten!

Kalfatert wird das Schiff mit einem Ge-

mengsel von Kameltalg und ungeldsch-
tem Kalk, dem in bestimmten Fallen
Haifischdl beigegeben wird.

Der Begriff ,Dhau* ist nicht im arabi-
schen Raum entstanden, sondern in der
angelsachsischen Welt. Die Araber ha-
ben ihn inzwischen als Sammelbegriff
fur alle segelféahigen, arabischen Holz-
schiffe itbernommen. Es gibt ,die Dhau®
als Typ also nicht. Hingegen gibt es
groBe Boomen, in seltenen Féllen auch
noch groBe Baggalas fiir die Hochsee-
fahrt — und es gibt Sambuks, Shu’ais,
Bedenis, Belems, Ganjas, Badaus, Sa-
ruks, Jalibuts und andere Typen fiir die
.Kleine Fahrt* im Bereich des Persi-
schen Golfes und des Roten Meeres.
Der Sambuk ist zum Beispiel das typi-
sche Schiff der Perlenfischer, das zu-
gleich aber auch in der Frachtfahrt ein-
gesetzt wird, hochseefahig ist und des-
halb — obwohl eigentlich ,Kimo" —
sehr wohl auch auf den Monsunrouten
angetroffen wird.

Die GroBe der einzelnen Schiffstypen
ist schwer zu beschreiben, zumal sie
selbst innerhalb eines Typs variieren
kann. Die Araber berechnen ihre
SchiffsgroBen nicht nach Tragfahigkeits-
oder Raumtonnen, sondern lediglich
nach ihrer Ladefahigkeit an verpackten
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Basra-Datteln, die tatséchiich seit je
das umfangreichste Seefrachtgut der
JArabei” ist. Auf jeder Monsunausreise
nach Ostafrika wurden — und werden
noch immer — Datteln aus den ,Pal-
mengarten” des Schatt el-Arab mitge-
nommen, die in vegetationsmaBig weni-
ger beglinstigten Léandern wie Somalia
eine begehrte Importware sind.

Eine arabische Dhau hat also das Fas-
sungsvermdégen von soundsovielen Kor-
ben Dattein. Wenn der Bauauftrag ver-
geben wird, nennt der Besteller ledig-
lich die erwilinschte Kdérbe-Anzahl und
allenfalls den bevorzugten Schiffstyp.
Auch da sind gleitende Ubergénge in
der Beschéftigung des Fahrzeugs mit-
entscheidend. Beispielsweise gibt es
viele Sambuks, die in der Perlensaison
noch immer auf Perlentaucherfahrt ge-
hen, in der Monsunzeit jedoch nach
Afrika segeln.

Eine arabische Hochsee-Boom dirfte
mit einem Fassungsvermdgen von 2500
Dattelkdorben etwa 150—200 tdw Trag-
fahigkeit haben. Es gibt jedoch verein-
zelt Riesenboomen und Baggalas, die
bis zu 7500 Korbe laden kénnen und
maximal — auf Segelreisen — 80 Mann
Besatzung haben. Die Baggala ist {ibri-
gens ein Schiff von romantischer Schén-
heit. Sie féllt durch ihre kunstvoll ge-
schnitzte Heck-Galerie auf, die fraglos
in den Tagen der portugiesischen Ent-
decker zur Mode wurde und sich bei
Baggalas bis zum heutigen Tage erhal-
ten hat.

Auf den Monsunreisen und in der Cross
Trade-Fahrt Uberhaupt nehmen diesel-
ben Seefrachtgliter wie vor 2000 Jahren
ihren Weg {ber die Arabische See und
durch die ostafrikanische Region des
Indischen Ozeans: GepreBte Datteln,
Trockenfisch, Haifischflossen, Honig,
Tabak, Reis, Weihrauch, Myrrhe, Herd-
steine, Palmen- und Mangrovenholz,
Salz, Sesamodl, indische Textilien, Zie-
gen, Kokosnisse, Speiseé! und das
Pflanzenfett Ghee. Neuerdings sind
denkbar moderne Ladungsgiiter dazu
gekommen, die von der Plastikwanne
bis zum Tonbandgerat alles umfassen
kdénnen. So ist es Uublich, daB nach
Afrika ausreisende Dhauen in Aden
noch eine Partie Transistorradios und
Tonbandgerédte ,made in Japan“ an
Bord nehmen, die in den Bazars der
Somalischen Volksrepublik, von Kenya
und Tansania meistbietend an den
Mann gebracht werden.

Die motorisierten Dhauen fahren im
Zubringer- und Verteilerverkehr der in-
folge des Olbooms schlagartig vom
Neuzeitfieber erfaBBten arabischen
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Scheichtimer des Persischen Golfes
praktisch alle Arten Stiickgut, die in der
Seeschiffahrt unserer Tage anfallen kén-
nen. Eine Dhau voller Wasch- oder Nah-
maschinen, Fernsehgerdte oder sogar
Autos ist kein ungewohnter Anblick
mehr. Das trockne Klima gestattet es,
alle Kolli als Deckslast zu fahren. Das
Lastdeck einer Dhau liegt ziemlich tief
und entspricht etwa dem ' Zwischen-
deck eines Stahlschiff-Laderaumes.
Schutzpersenninge gegen itberkommen-
den Gischt sind selten — und wenn,
dann sind sie aus Palmenblattern oder
Schilf geflochten. Auch sind Bastmatten
oder Reisstroh-Tatamis im Gebrauch.

Die gesamte Besatzung mit Ausnahme
des ,nakhoda“ (Kapitans), bisweilen
auch des ,muallim“ (Steuermannes)
schlaft unter freiem Himmel an Deck,
zumeist auf der Ladung. Auf diese
Weise werden auch die grundsétzlich
verschleierten Frauen beférdert.

Mittelpunkt eines jeden Schiffes ist eine
Sandkiste mit Steinen, in der ein Herd-
feuer aus Buschwerk und Palmenholz
brennt. Dort waltet der arabische Smutt
seines Amtes und bereitet :die kargen
Mabhlzeiten vor, die immer wieder mit
selbstgefangenen Fischen ergéanzt wer-
den. Das Trinkwasser wird in Fassern
oder alten Kanistern aufbewahrt. Man
wéscht sich — weil das Gebet eines
L2Unreinen“ von Allah nicht erhort
wiirde und weniger aus hygienischen
Grinden — mit Seewasser und iBt an
Bord gebackenes, ungesduertes Brot,
das an Festtagen mit etwas Sesam ge-
wiirzt wird. Die Bedliirfnislosigkeit der
arabischen Seeleute ist verbliiffend.
Sie besteht noch immer — auch in den
Landern mit Vollbeschaftigung, Geld-
schwemme und sprunghaft angestiege-
nem Lebensstandard a la Kuweit.

Das einfache Leben der Nachfahren
von Sindbad dem Seefahrer setzt sich
zwischen StraBenkreuzern, Betonmisch-
maschinen und klimatisierten Blrohau-
sern fort — in elegant gewordenen
GroBstadten wie Kuweit oder Dubai.

Allan Villiers hat es mal ein hartes
Leben ,ohne alle Ecken und Kanten“
genannt. Er stellte sich damais selbst
die Frage, ob dieses schlichte Dasein
nicht moglicherweise groBere innere
Zufriedenheit hervorbringt als der hohe
Lebensstandard der technisch zivilisier-
ten Nationen. Diese Frage 4Bt sich
wohl kaum bindend beantworten. Eigene
Beobachtungen an Bord von arabischen
Dhauen in sechs Persergolflandern, in
Aden, Djibouti und am Roten Meer ha-
ben mich jedoch davon iiberzeugt, daB
ein ausgesprochen harmonisches Bord-

klima herrscht. Unter den anspruchs-
losen Seeleuten gibt es weder Zank
noch Neid. Bediirfnislosigkeit und Of-
fenheit untereinander, Beschaulichkeit
und Zufriedenheit mit dem Vorhande-
nen sind sichtbar. Inmitten von
Schmutz und Ladungsdurcheinander
hoffnungslos lberladener Schiffe, zwi-
schen Seekisten, Tampen, Ankerketten
und Gebetsteppichen nimmt man mit
selbstverstandlicher Hoflichkeit aufein-
ander Riicksicht. Es stimmt noch heute,
daB ein ,nakhoda“ grundsétzlich auf-
steht, wenn ihn jemand griiBt. ,Es
schickt sich nicht“, im Sitzen einen
GruB zu erwidern. Kaffee — und sei er
aus Dattelkernen hergestellt — kredenzt
man mit Zeremoniell. Und zur Gebets-
zeit — finfmal am Tag — wirft sich die
ganze Crew auf den ausgebreiteten
Gebetsteppichen und Manteln auf die
Knie, um sich in die ,kiblah”, die hei-
lige Richtung — gen Mekka — zu ver-
neigen. Fast Uberall existiert eine Bord-
kapelle mit Ziegenfelltrommeln, Tam-
burins und Guitarren. Welch seltsamen
Kontrast bietet eine Dhau mit solchen
Lebensformen, wenn auf der Pier ein
Tanklastzug zum Bunkern von Dieseldl
vorfahrt!

Typisch fur Dhauen aller Typen ist
(brigens jene an Tampen héngende,
kleine Balustrage, die backbord achtern
Uber den Heckspiegel hinaushdngt. Sie
ist im wahrsten Sinne des Wortes ein
~Wasserklosett”, das ungeniert auch im
Hafen benutzt wird. Man hort es allent-
halben an den klackenden Gerduschen
im Hafenwasser — und man riecht es
leider auch, weil die- Bordklosetts und
die Ausdinstungen des Fischoles in
der heiBen Tropensonne eine unver-
kennbare Duftvariante ausstromen.

Hat eine Dhau zwei solcher Plumps-
WC’s am Heck, dann ist das ein un-
triigliches Kennzeichen daflr, daB sie
Passagiere beférdert. Das Steuerbord-
Klosett ist den mitreisenden Damen vor-
behalten, die natiirlich auch dieses von
allen Blicken gemiedene Ortchen in
tiefer Verschleierung aufsuchen. Sol-
che ,Fahrgastschiffe” sind ein durchaus
erheiternder Anblick. Vollgepfercht mit
Frauen, Kindern, Greisen, Hammeln,
Ziegen und anderem Getier, mit ,,Hihn
un Perdihn" legen diese lebensge-
fahrlich Uberladenen Untersdtze See-
torns zuriick, deren Lange jeder Be-
schreibung spottet. Mit orientalischer
Schiksalsergebenheit hockt man eng-
gedrangt und engelsgeduldig an Deck
und verbringt so viele Tage und
Nachte. Fir Schiffbruchfille gibt es
keine Vorsorge. RettungsfléBe, Schwimm-
westen oder Notsignalmuniton sind un-
bekannt, weil sie der islamischen Kis-
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met-Auffassung vom ohnehin vorbe-
stimmten Schicksal widersprechen. Auch
ein Seenotrettungsdienst ist aus glei-
chem Grunde unbekannt. Keine Statistik
hat bislang zu klaren vermocht, wie
viele tausend Dhauen jederzeit rund um
Arabien, in den Gewassern der Arabi-
schen See und des Indischen Ozeans
unterwegs sind — und wieviele davon
verungliicken. Manches dieser Schiffe
verschwand spurlos zwischen den Ko-
rallenriffen, andere wurden mehr oder
weniger unbemerkt von einem Riesen-
tanker tber den Haufen gefahren oder
ein Opfer von Stirmen. Verhéngnisvoll
ist, daB der Fatalismus der Orientalen
auch die Verwendung von Positions-
laternen zur Seltenheit macht. Man ver-
|4Bt sich mehr auf Allahs unendliche
Gite als auf Sichtbarkeit bei dunkler
Nacht. Der Gebrauch von Radarreflek-
toren ist den guten Leutchen schon gar
nicht beizubringen. Der Selbsterhal-
tungstrieb ist unterentwickelt. Hinzu-
kommt, daB auch die eine oder andere
Dhau auf verstandlichen Griinden Wert
darauf legt, weder von Zollkreuzern
noch von patrouillierenden Kriegsschif-
fen bemerkt zu werden. Haschisch, Waf-
fen und Munition oder auch Menschen
zu schmuggeln ist durchaus ein lohnen-
des Geschéaft. Abgesehen davon, daB
hier und dort sogar noch Sklavenhan-
del iblich ist — auch der Schmuggel
illegaler iranischer ,Gastarbeiter” in

arabische Scheichtimer oder von Be-
duinen ohne giiltige Ausweispapiere
tber irgendwelche Grenzen hinweg, ist
zumeist lohnender als die Frachtfahrt.

In dem Scheichtum Dubai fiel mir auf,
daB die auf dem Khor, der die gleich-
namige Hauptstadt @ahnlich durchschnei-
det wie der Canale Grande Venedig,
motorisierte Dhauen vertaut liegen, die
mit Schnellauferdieseln, teilweise sogar

mit Funkpeilern ausgeristet sind. Bei-
des widerspricht sonstigen Gepflogen-
heiten der arabischen Dhauschiffahrt.
Aber die in Dubai beheimateten, nicht
zuféllig neben groBen Bankh&usern ver-
tauten Dhauen gehen mit Duldung und
Prozentualbeteiligung Seiner Konigli-
chen Hoheit des Emirs dem eigenartig-
sten Gewerbe der Welt nach: sie
schmuggeln Gold nach Pakistan und
Indien. Diese Lander haben die Ein-




fuhr von Gold verboten, obwohl starke
Nachfrage nach Gold — allein schon
bei den Sariherstellern und Goldschmie-
den — besteht. Das Gold kommt mit
Charterflugzeugen tonnenweise in Bar-
ren aus der Schweiz nach Dubai, wird
auf die Schmuggeldhauen umgeschia-
gen und im Schutze der Dunkelheit
irgendwo zwischen den Miindungen von
Indus und Ganges angelandet. Dubai
erhebt fiir den Goldtransit keinen Zoli,
weil der Emir den Goldschmuggel als
legal betrachtet. Auf diese Weise wur-
den allein 1970 nicht weniger als 220 t
Gold in Dubai umgeschlagen, was etwa
15% des Weligoldvorrates iiberhaupt
entsprechen diirfte. Von den GroBkauf-
leuten und Banken beziehen etwa zwan-
zig Absatz-Kaufleute, die gleichzeitig
Dhaureeder sind, ihre Ware. Sie lassen
etwa hundert schnelle Goldschmuggler-
Dhauen laufen, die teilweise Ladungen
bis zu sechs Millionen Mark Wert an
Bord haben! Der Schiffseigner erhalt
6~8 % Provision vom Bruttogewinn, wo-
von er auch die Besatzung angemessen
entlohnt. Die Bezahlung kann auch in
indischem Silber vonstatten gehen, das
wiederum verkauft und flugzeugweise
nach England und in die Schweiz ver-
bracht wird.

Die Goldschmuggler nehmen es in
Kauf, daB3 ihr Schiff von einem Radar-
Zollkreuzer ertappt und aufgebracht
werden kann, was zur Inhaftierung der
gesamten Besatzung fiihrt. Sie bleiben
jedoch gelassen, denn binnen kurzem
werden ungenannte Hinterméanner jede
gewiinschte Kaution hinterlegen, um die
einschldgig erfahrene ,Goldcrew” wie-
der freizukaufen und auBer Landes zu
bringen.

Wenn gesagt wurde, daB diese Spezial-
Dhauen vereinzelt sogar Funkpeiler ha-
ben, so darf nicht lbersehen werden,
daB die Navigationseinrichtung aller an-
deren Dhauen fiir unsere Begriffe haar-
strdubend primitiv sind. Der allenfalls
vorhandene KompaB stammt aus irgend-
einem Trodlerladen in Mombassa oder
Kohrramshar. Chronometer, Peildiopter,
Log und Seekarten sind ebensowenig
iblich wie selbst ein Handlot. Man fihrt
»auf Sicht"* durch die Korallenriffe. Die
arabischen Kiisten sind navigatorisch
auBerordentlich schwierig. An gewissen
Stromkringein und Seegangsbildern er-
kennen die arabischen Seeleute jede
lauernde Untiefe. lhre Vorfahren haben
vielleicht die astronomische Navigation
beherrscht und moglicherweise entwik-
kelt. Aber wenn, dann ist diese Steuer-
mannskunst in Vergessenheit geraten.
Selbst die Hochseeschiffahrt begniigt
sich mit Koppelnavigation und dem In-
stinkt der Schiffsleitungen.
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Der aus Paimenholz gefertigte Mast ei-
ner Dhau heiBt ,digl“ oder ,daqual“.
Das groBe Lateinersegel, das iiberall
zwischen Marokko und Indien, dem
Persischen Golf und Mozambique ver-
breitet ist, wirkt mit seiner hohen Rah-
nock ausgesprochen schlank. In der
arabischen Welt hat es niemals Vier-
kantsegel gegeben, die im Altertum das
Segel des Mittelmeeres bei Agyptern,
Phéniziern, Griechen und Romern ge-
wesen sind. Allerdings ist man schon
mehrere Jahrhunderte v. Chr. auf die
idee gekommen, die Rahsegel von Nil-
schiffen an einem Ende herunterzubin-
den und mit diesem Lugger auch dort
noch Wind zu fassen, wo eine Béschung
die Wasserflache in Lee bringt.

Es ist indessen ziemlich sicher, daB das
eigentliche Lateinersegel vom Indischen
Ozean gekommen ist. In griechisch-
byzantinischen Manuskripten des spa-
ten 9. Jh. gibt es frilheste Beweise fiir
seine Existenz. Das Lateinersege! kam
vermutlich mit der arabischen Expan-
sion nach Mohammed in die Levante.
Es fand schlieBlich der lateinergetakelte
»mizzan* als Balancemast Eingang in
den Schiffbau der westlichen Léander.
Ohne das Lateinersegel des Mizzanma-
stes wéare die Welt wohl kaum von
Dreimastern entdeckt worden.

Die Lateinersegel einer arabischen Dhau
sind nicht reffbar, deshalb ist es Ublich,
ein groBes Tag- und ein kleineres Nacht-
segel zu fahren.

Schiffsbauhistorisch von Interesse ist,
daB die Verwendung von Naigeln im
arabischen Raum erst nach 1500 aufge-
kommen ist — erst als der Handel der
Européder endgiiltig den Indischen Oze-
an erfaBte und deren Schiffe eine neue
Zeit verkdrperten. Bis dahin wurden
die Krawelplanken der Dhauen durch-
weg — durch vorgebohrte Lécher — zu-
sammengenéht. Es gab noch kein Spant-
system, die Stiche wurden {iber Strin-
ger dichtgeholt. Das waren lange, enge
Holzstiicke. Beim Kalfatern wurde Werg
aus Dattelpalmen verwendet.

Marco Polo erzdhlte von den Schiffen
aus Hormuz, daB sie keine Decks hat-
ten, daB aber die Ladung mit Hiuten
abgedeckt wurde. Solche ungedeckten
Dhauen gibt es noch heute im Roten
Meer — als Saruks.

Die Phonizier sollen nach den neuesten
Forschungen urspriinglich aus Bahrein
stammen und dann mit ihren Fahrzeu-
gen den Euphrat aufwirts gefahren
sein. Der Persische Golf habe sich da-
mals weiter als heute nordwirts er-
streckt. Die Phénizier seien’ dann dem

Euphrat bis zu einem Punkte gefolgt,
der Syriens Kiiste am nachsten ist. Dort
haben sie sich schlieBlich angesiedelt.
Fest steht, daB die Bahreiner seit un-
z&hligen Jahrhunderten Seeleute sind,
auch sie begannen mit dem gen&hten
Boot. Die Perlenfischerei diirften sie
seit etwa 4000 Jahren betreiben. Ein
assyrisches Relief aus dem Jahre 2000
v. Chr. spricht von einem Paket ,Fisch-
augen* aus Dilmun. Jenes Dilmun, spé-
ter Tylos oder Tylus, ist der alte Name
von Bahrein — und die ,Fischaugen*
waren Perlen, von deren Schénheit und
Vielzahl auch Plinius schwarmte. Dieses
Gewerbe der Perlentaucher hat Jahr-
tausende lang den Reichtum Bahreins
begrindet. In den letzten Jahrzehnien
ging es mehr und mehr zuriick, weil die
japanische Zuchtperle der Naturperle
vom Persischen Golf immer mehr Kon-
kurrenz machte. Heute sind es allenfalls
40—50 Perlenfischer-Sambuks, die von
Bahrein aus auf die Banke gehen.

Das Zentrum des arabischen Holzschifi-
baues ist Bahrein noch heute. In der
Hauptstadt Manama gibt es mehrere
Werften, vor allem aber auf der nérd-
lichen Insel Muharraq, die tatsdchlich
eine Insel der Schiffbauer ist. Und ob
die dort gebauten Dhauen nun mit Mo-
tor und Schraube vom Stapel laufen
oder nicht: sie sind fast unveranderte
Produkte einer uralten, statischen Kul-
tur. Und noch immer ranken sich My-
thos und Aberglauben um die Hellige
der arabischen Schiffsbauer. Noch im-
mer streichen bisweilen verschleierte
Frauen auf dem Werftgelande herum,
um in einem unbewachten Augenblick
moglichst lber den frischgestreckien
Kiel einer Dhau zu springen — was
nach alter Uberlieferung Allah bewegen
soll, die Bitte um Fruchtbarkeit einer
bislang kinderlosen Frau zu erhéren.
Leider soll aber der Sprung einer Frau
Uber den Kiel dem Schiff Ungliick brin-
gen anstatt glickhafte Fahrt. Deshalb
liefern sich ,springwillige” Araberinnen
und Werftarbeiter in den ersten Tagen
nach der Kiellegung eine Art von kal-
tem Krieg. Wer aber den Schiffbauern
von Manama und Muharreq zuschaut,
weiB, daB sie Kiinstler ihres Faches
sind, die jede Planke liebevoll anbrin-
gen.

Frither durften nur béartige Manner Plan-
ken einziehen — und niemals mehr als
eine am Tag. Es wurde geruhsam,
griindlich und sauber gearbeitet.

Etwas schneller geht es heutzutage
doch, aber immer noch ohne Hektik —
getreu dem Wort des Propheten Mo-
hammed: ,Allah gab die Zeit — von Eile
hat er nichts gesagt.“



Umriistung der Hubinsel IV

Die von der Stahlbauabteilung unseres
Kieler Werkes 1960 gebaute Hubinsel
IV machte Anfang Dezember des ver-
gangenen Jahes am Schwentineufer in
Kiel-Dietrichsdorf fest.

Nachdem die 44 Meter langen Beine
auf 30 Meter verkiirzt worden waren,
wurde der 30,5 Meter lange, 21,3 Me-
ter breite und 3,1 Meter hohe Inselkor-
per um 6,5 Meter verlangert und fir
Pfahlbohrungen ausgerdstet.

Mitte Marz wurde sie zum Einsatz nach
Westafrika geschleppt.

Stapellauf und Ablieferung
von ,Mulus 4”

Am 16. Marz lief im Werk Kiel-Dietrichs-
dorf ein flir die Reederei Risdon Beazley
Ulrich Harms Ltd., Southampton, be-
stimmter Bergungs- und Transportleich-
ter vom Stapel.

Bei dem 76 Meter langen, 24 Meter
breiten und 4,68 Meter hohen, antriebs-
losen Fahrzeug handelt es sich um
einen Nachbau von ,Mulus 1%, ,Mulus
2“ und ,Mulus 3“. Es erhielt den Na-
men ,Mulus 4°.

Der eine Tragfahigkeit von 5000 t auf-
weisende Ponton kann zur Aufnahme
schwimmender Ladung liber Bodenven-
tile geflutet werden. Das Lenzen erfolgt
durch PreBluft. Auf Mulus 4 warten zahl-
reiche, weltweite Einsatze.
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Funkbriicke nach Ubersee

Utlandshorn heiBt eine kleine Bauern-
landschaft in Ostfriesland, unmittelbar
hinter dem Nordseedeich gelegen, etwa
10 Kilometer von Norddeich entfernt.
Dieser Name ist in keinem Ortsverzeich-
nis zu finden und doch miiBte er eigent-
lich weltbekannt sein. In der Gemar-
kung von Utlandshérn, einer flachen
Landzunge im Kustenstrich, die, wie der
Name sagt, eigentlich auBerhalb des
Landes liegt, stehen die gewaltigen
Antennenanlagen der Kistenfunkstation
Norddeich-Radio.
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Hier, unmittelbar unterhalb des Deiches
beginnen die weitgespannten Funkbriik-
ken in alle Meere, in alle Kontinente
der Erde. In Utlandshorn stehen die bis
zu 65 Meter hohen Empfangsantennen,
in deren Drahten die Funkspriiche vom
Atlantik, vom Mittelmeer, vom Indischen
Ozean, vom Pazifik oder aus der Japa-
nischen See aufgefangen werden. In
Utlandshorn  haben die Funker von
Norddeich-Radio ihre Arbeitsplatze. Es
sind kleine, pultartige Tische, an de-
nen sie sitzen, mit Morsetasten und

Kontrollgeraten, in denen im Rhythmus
der Funktone kleine Lampchen aufflak-
kern und wieder verldschen. Utlands-
horn, die Bauernlandschaft mit dem An-
tennenwald, den graugelben Posth&u-
sern, der schmalen BetonstraBe in der
Marsch und den vom Sturm gebeugten
Baumen bei den Hofen, ist die Arbeits-
statte der liber 100 Frauen und Ménner,
die Tag und Nacht den Ather nach
Funkzeichen abhorchen.

.Hier ist Norddeich-Radio, wir rufen
MS ,GINNHEIM*“ — Hier ist Norddeich-



Die Funkkarte zeigt die Entfernungsbereiche
von Norddeich-Radio aus.

Bis zu 65 Meter hoch sind die Antennen der
Empfangsanlage in Utlandshorn bei Norddeich.

Radio, wir rufen MS ,GINNHEIM® .. .!"
Der Funkoffizier auf dem URAG-Frach-
ter im Atlantik, eine halbe Tagesreise
vor der Einfahrt zum St. Lorenz-Strom,
hat die Frequenz von Norddeich-Radio
eingestellt. ,Guten Morgen! Wir haben
ein Gesprach flir Sie aus Bremen ..."
Die Kurzwellen-Verstandigung an die-
sem frilhen Wintertag ist gut. In Ut-
landshorn hat der Funker das Gesprach
mit Bremen geschaltet. Fast 20 000 Watt
betragt die Leistung, mit der die Worte
Uber die 5000 Kilometer weite Distanz
von der deutschen Nordseekuste in Ost-
friesland zum St. Lorenz-Strom getra-
gen werden. Die lonosphéare reflektiert
die Sendeenergie wie ein Spiegel. Auf
diese Weise gelangt sie an jeden Punkt
der Erde. Der Hop(-Sprung), wie der
Fachmann sagt, war an diesem Tag
tiber den Atlantik gut. Er vollzieht sich
annahernd mit Lichtgeschwindigkeit.
Technisch nutzen die Funker die reflek-
tierende Schicht aus, um mit Hilfe der
»Springe*“ von lonosphére zur Erde und
zur lonosphéare und wieder zur Erde
jeden Punkt auf den Meeren oder an
Land zu erreichen. Ein solcher ,,Sprung”
reicht etwa 3000 Kilometer weit. Das
heiBt in 3 000 Kilometern wird der Funk-
strahl in der lonosphare gebrochen und
in dem gleichen Winkel, in dem er die
reflektierende Schicht erreicht, geht er
zur Erde zurick.

Etwa 12 Kilometer von Utlandshérn ent-
fernt liegt die Ortschaft Osterloog. Hier
befindet sich die Sendefunkstelle von
Norddeich-Radio. Es sind 6 Kurzwellen-
sender. Die umfangreiche automatische
Fernbedienungseinrichtung fir diese
Sender ist in einer sogenannten Fern-
wirkzentrale untergebracht. Weiterhin
gibt es 7 sogenannte handbediente Sen-
der in Osterloog. Es sind 5 Mittelwel-
lensender und 2 Grenzwellensender.
Die Antennenanlage besteht dort aus
zur Zeit neun 22 Meter hohen Kurzwel-
len-Rundstrahl-Reusenantennen, von de-
nen fiinf auch fir Grenzwelle abstimm-
bar sind, einem 45 Meter hohen Gitter-
mast sowie zwei 40 Meter hohe Rohr-
masten zur gleichzeitigen Ausstrahlung
von 2 Frequenzen im Grenzwellenbe-
reich. Der im Land weithin sichtbare
133 Meter hohe Rohrmast von Oster-
loog, der einen Durchmesser von 1 Me-
ter hat, strahlt auf der internationalen
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Not- und Anruf-Frequenz 500 kHz. Wei-
tere 65 Meter hohe Stahigittermasten
werden fir Mittelfrequenzen eingesetzt.

Die Stromversorgung wird Uber drei
20 000 Volt Drehstrom-Ringkabel sicher-
gestellt. Ein automatisch startendes Die-
selaggregat von 750 PS und etwa
450 kVA Leistung sorgt dafiir, daB auch
bei Ausfall des Stromes der Sendebe-
trieb weitergeht.

In Utlandshérn, wo der Funkempfang
stattfindet, sind die Antennen zwischen
13 Tirmen und Masten von 24 bis 65 m
Hohe aufgehangt. Norddeich-Radio ver-
mittelt taglich im Durchschnitt 350 See-
funk-Gesprache und 1000 Telegramme
in alle Welt. Im Dezember, genauer ge-
sagt in den 14 Tagen vor Weihnachten

steigt diese Leistung um {ber 300 Pro-
zent an. Aber nicht nur Gesprache und
Telegramme zu den Schiffen werden
Uber die Funkbriicke von Norddeich-Ra-
dio geleitet. Auch Landfunkstellen in
aller Welt sind Empfanger von Nach-
richten, die Norddeich-Radio funkt.

Alle zwei Stunden gehen die Funker
auf den in Fahrt befindlichen Schiffen
auf Sammelruf-Frequenz. Wahrend die-
ser Zeit erfahren Tausende von Kapita-
nen, Schiffsoffizieren und Mannschaften
Nachrichten aus der Heimat, von der
Reederei Mitteilungen liber die Ladung,
Uber neue Ldschhafen oder Uber Werft-
liegezeiten.

Aber zu den wichtigsten Aufgaben von
Norddeich-Radio gehort die Uberwa-

links: Blick von unten in einen der Antennen-
masten.

unten: Blick in einen Funkraum. Auch Frauen
versehen den Funkdienst.

chung der Seenot-Frequenzen. Dieses
geschieht mit Sprechfunk und Telegra-
fiefunk. Mit Hilfe von Funkpeilungen
kénnen die Standorte von in Seenot be-
findlichen Schiffen in der Nordsee ge-
nau ermittelt werden. Bei Seenot- und
Luftnotfallen in der deutschen Bucht ist
Norddeich-Radio ein wichtiger Nachrich-
ten-Ubermittler. Dariiber hinaus verbrei-
tet die Kustenfunkstelle nautische Warn-
nachrichten, Eisberichte, Minenwarnun-
gen, Wetterwarnungen, Zeitzeichen und
sogar eine Funkpresse, eine Art Zei-
tung fir den Seemann unterwegs.

Norddeich-Radio, das ist eine weltweit
tatige Service-Station der Deutschen
Bundespost. Mit Hilfe moderner Technik
unterhalt diese Kistenfunkstelle nicht
nur den Kontakt zu ungezahlten Schif-
fen auf den sieben Weltmeeren, sie ex-
perimentiert auch mit neuartigen Tech-
nologien, mit deren Hilfe die Schiffahrt
morgen noch sicherer, noch rationeller
betrieben werden kann. Es gelang Nord-
deich-Radio erstmalig, einen Fern-
schreib-Kontakt mit Schiffen auf hoher
See herzustellen. Seit Mai vergangenen
Jahres ticken auf deutschen Container-
schiffen die Fernschreiber, angeregt
durch eine Funkbriicke aus Norddeich.
Zu jeder Zeit kann jetzt die Reederei
Nachrichten ubermitteln, die an Bord
sofort im Fernschreibtext vorliegen.




»GRONLAND?”

holzernes Polarschiff liber
hundert Jahre alt

Wochenlang lag da so'n oller kleiner
abgetakelter Kahn am Liegeplatz 12 im
Werk Gaarden. Von niemandem be-
achtet. Doch etwa Mitte April kam Le-
ben in das Schiff, sah man Schiffs-
ingenieure mit weiBen Helmen und Man-
ner im braunen Packchen mit Schiffer-
mitzen an Bord gehen, hier und da
klopfen und miteinander reden. Bald
meldete sich auch das Fernsehen. Denn
der so lange unbeachtete olle Kahn ist
das alteste noch erhaltene Schiff, das
je unter deutscher Flagge gefahren ist:
das Polarsegelforschungsschiff ,Gron-
land“. Es wurde zwischen dem 12. April
und dem 9. Mai 1972 von der Repara-
turabteilung unseres Kieler Werkes im
alten Stil als Yacht aufgetakelt.

Mast, Baum, Gaffel, Rahen und Kliver-
baum waren ohne Beschldge an Bord.
Nachdem  Schiffsingenieur  Joachim
Meier-Luersdorf (KSA) unter Verwen-
dung von Zeichnungen des Schwester-
schiffes ,Gjoa"“ die erforderlichen Ein-
zelteilzeichnungen angefertigt hatte,
stellten Schlosser und Zimmerleute die
Beschlage her. Das Auftakeln, zu dem
es an genauen Zeichnungen fehlte, be-

sorgte Taklermeister Herbert Kokelski
(FKA) mit seinen Mannern. Insgesamt
waren anndhernd zwanzig Mann unter
der Leitung von Schiffsingenieur Jan

Caspar mit der Herrichtung des Schif-
fes beschaftigt.

Wir werden im nachsten Heft auf dieses
bemerkenswerte Schiff zurlickkommen.




Unternehmen

{4

Es war einmal — konnte man sagen,
wenn wir noch in der Zeit der Marchen
lebten. Das nachfolgend Geschilderte
ist aber kein Marchen sondern eher ein
comic strip aus dem Seemannsleben,
geschehen zu einer Zeit, da das Aben-
teuer eigentlich bereits der Vergangen-
heit angehorte. Es war 1928, ein Jahr
nach dem tragisch verlaufenen Polar-
unternehmen des italienischen Admirals
Nobile mit seinem Luftschiff ,ltalia", bei
dem 17 Wissenschaftler aus vier Natio-
nen ihr Leben lieBen. Die Wellen, die
das ,ltalia“-Unternehmen in aller Welt
schlug waren noch nicht verebbt, als die
Welt von neuem aufhorchte. Eigentlich
war es mehr eine Kopenikiade zur See,
als ein ernst zu nehmendes Abenteuer
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und bevor der Dampfer ,Falke" seine
Nase in Tiefwasser steckte, wuBte nie-
mand von der Besatzung, in was er sich
da einlieB.

Juni 1929 — (berall in der Welt liegen
die Schiffe auf. Mast reiht sich an Mast,
so auch in Hamburg. Die vielbesungene
Hafenstadt hat innerhalb ihrer Gemar-
kung einen Wald dazubekommen, in
dessen Wipfeln kein Vogel singt, dafiir
aber Blocke knarren, Mowen schreien,
hangendes Gut sich im Schwall hin und
her bewegt. 1929 — nach einigen Jah-
ren Flittergold — das Jahr der Weltwirt-
schaftskrise. So manche Firma steht vor
dem Ruin und lange Schlangen stehen
vor den Heuerstellen und Arbeitsamtern.
Man geht wieder einmal stempeln. Auch

in der Volkski:che des vaterlandischen
Frauenvereins Altona, wo es jeden Mit-
tag einen Liter ,Quer durch den Garten"
fur zehn Rpf. gibt — ansonsten nur von
den Armsten der Armen und von Pen-
nern und Putten aufgesucht — mehren
sich die arbeitslosen Seeleute. Vorbei
ist es mit der guten Bordkiiche, dem
dicken Eisbein beim Schlachtermax in
der groBen Freiheit und dem Wiener
Schnitzel bei Schilp auf der Reeperbahn.
,Finkenbude" und ,Pik As" haben Hoch-
betrieb, denn auch die muden Haupter
der Landstreicher beiderlei Geschlechts
brauchen ihren Schlaf, dem so mancher
.Sorgenbrecher" vorausgeht.

Der Abgesang der sogenannten , Golde-
nen 20er Jahre" befand sich auf Hoch-
touren. Auch mein Bordkollege, Albert
Weinreich und ich, heimgekehrt aus
polaren Zonen, des ewigen Eises Uber-
driissig, hatten abgemustert, aber nicht,
um das Heer der Stempelbriider zu ver-
groBern, sondern um unseren Kurs sid-
warts zu richten. Einmal wieder Palmen-
wedeln und Monsungefluster zu lauschen.
Hat sich was! Keine Chance, kein Job,
und so gingen wir, jeder flr sich, auf
Heuersuche. Bei Hannes Brandt am Al-
tonaer Fischmarkt aufzukreuzen hielt ich
fur unter meiner Wiirde, zumal er, be-
kannt unter dem Spitznamen ,Hannes
hest'n Ship“ gewohnt war, moglichst
unerfahrene oder linientreue Jungs, auch
Wandervogel, auf Klitenewer zu ver-
shanghaien. Also nichts wie hin zuJonny
Barghusen in der HochstraBe, der in
jenen Jahren noch eine Shanghaier-
quetsche betrieb. Es gab deren entlang
der Kém- und KiistenstraBe noch meh-
rere, die ihr Handwerk in den Hinter-
stuben der Pieseleien betrieben. Ich
kannte Jonny bereits aus mehreren vor-
ausgegangenen Sitzungen in seinem
Klientenroom, die sich aber immer zer-
schlugen, weil etwas Besseres dazwi-
schen kam. DaB Jonny mit einer Hand
gab und mit der anderen nahm, versteht
sich von selbst, je hoher das private
Opfer, je héher die Gunst. Das Gewerbe
ahnelte dem der ,Engelmacherinnen®.
Heimlich, still und leise, aber die rechte
Hand wuBte immer was die linke tat
und umgekehrt. Wenn Not am Mann war,
lieB Jonny sich auch mit einem Zieh-
schein becircen. Gewi3 trug er auf bei-
den Schultern, denn zu ihm verirrten
sich auch Kapitane, die es eilig hatten
oder aus irgendwelchen Griinden
schlechte Leute bekamen. Nun, diesmal
hatte ich es eilig, dem Land wieder die
Kehrseite zu zeigen, die Heuer war noch
nicht verklungen und zersprungen, so-
mit war ich in der glicklichen Lage, dem
Jonny meinen Tribut auf den Tresen zu
ballern. Der mir zugedachte Pott, eine



17 Jahre alte Kiste, befand sich noch
auf der Reise von Rotterdam nach Ham-
burg und sollte anderentags eintreffen,
um in Hamburg Teilladung zu Gberneh-
men. Bevor ich diese Stadt verlieB, traf
ich Albert noch bei Eierkohrs am Fisch-
markt. Auch er hatte etwas unter der
Hand aufgegabelt, einen schnittigen 18-
Meiler, dem die herrliche Aufgabe zu-
teil wurde, mit einer siidamerikanischen
Filmexpedition in Richtung Venezuela zu
schippern. Also, recht etwas fiir ein See-
mannsherz, es roch nach Abenteuer und
Moneymaken, der Dollar stand trotz
Krise fest auf 4,20 RM und das Pfund
auf 20,40 RM. Ein Job nach MaB fir
einen deutschen Sailor, dessen Heuer
nicht gerade in den oberen Regionen
schwebte. Ich beneidete Albert ein wenig
um diesen Job, der einem Seemann
nicht oft zuteil wurde. Na ja, schiet an
Boom, ich hatte den meinen, er den
seinen. Was es mit dem seinen auf sich
hatte, erfuhr ich spater von ihm selbst,
nachdem ich bereits vorher durch die
Presse bruhwarm erfahren hatte, was es
mit dem ,Falke“-Unternehmen auf sich
hatte.

Hier zunachst der Steckbrief: S/S
,Falke®, 1902 in Hull erbaut, etwa
2000 BRT, wurde vor dem 1. Weltkrieg
von der kaiserlichen Marine erworben
und mit seinen 18 Meilen als Hilfs- und
Pumpenschiff in Havariefallen unter
dem Namen ,Triton“ eingesetzt. Im Ver-
lauf der Modernisierung der Flotie er-
wies sie sich jedoch trotz ihrer 18 Mei-
len als zu langsam, wurde zunéchst
eingemottet, spater an eine deutsche
Reederei verhOkert, die es als Fracht-
schiff ,,Falke* wieder in Fahrt brachte.
1915 wurde das Schiff vor Windau vom
Russen mit einer Ladung Butter ver-
senkt und”anschlieBend von der Ham-
burger Bergungsfirma ,Taucher Harms-
torf* geborgen und nach Altona ge-
schieppt. Die Ladung Butter erwies sich
als Tropfen auf einen heiBen Stein in
der bereits schwierigen Belieferung der
Bevolkerung mit diesem Edelfett. Vor
den stadtischen Verkaufsstellen stand
man Schlange, um wenigstens ein paar
Gramm von dem zu erwischen, was
nach AbfluB in dunkle Kanile davon
iibrig blieb. Danach fristete ,Falke* im
Hafen von Altona einige Jahre an den
Pfahlen das Leben der alten Schifie
und begann an seinen Festmachern zu
vergammeln. Doch 1929 erwachte sie
zu neuem Leben, ein kurzes zwar, aber
es hatte es in sich. Die Geschichte der
Seefahrt ist bis ins graue Altertum hin-
ab gewiirzt mit Storys und Legenden
abenteuerlichster Art und viele sind von
einem Shanty oder Lied umwoben. Fur
die Odysseuskomddie ,Falke” gab es

eher Griinde sie zu verschweigen. Es
ist nie so recht ans Tageslicht gekom-
men, wieviel handfeste Dollars bereits
den Besitzer gewechselt hatten, bevor
das Unternehmen Uberhaupt auf die
Beine gestellt werden konnte. Seeleute
lagen in diesem Schicksalsjahr an Land
wie Sand am Meer. Zunachst galt es
erst einmal liber den Verband Deut-
scher Kapitdne und Schiffsoffiziere
einen Kapitan zu shanghaien und ihm
die Sache mittels der international be-
kannten Bewegung mit Daumen und
Zeigefinger schmackhaft zu machen.
Nun, ich mochte in turbulenten Jahren
den Kapitdn sehen, der nicht zugreift
und sich sagt: ,Geiht kloor — geiht
kloor — geiht nich kloor — no mi de
Sintflut“. Man hatte ihm natiirlich nur
das nétigste auf die Nase gebunden,
die Drahtzieher bleiben ja in solchen
Fallen immer hibsch im dunkein. Es
bereitete keine Schwierigkeiten, Uber
denselben Verband auch den Rest der
Achtergaste zu beschaffen. Die Vor-
mastcrew aufzustébern war (berhaupt
kein Problem, und wenn man sie auf
den einzelnen Heuerstellen heraus-
pickt, ohne streng nach den Regein
der Paritdt zu gehen, dann hat sowie-
so jeder erfahrene Seemann schon
etwas im Oran. Sonderjobs wie Sprit-
schmuggel und &hnliches erbringen zu-
mindest doppelte Heuer; aber der Film,
der auf ,Falke“ gedreht werden sollte,
Ubertraf alles bisher dagewesene. 32
Mann, vom Kapitdn bis zum Moses hat-
ten alle Hande voll zu tun, die Ladung,
groBe, als Filmgerat deklarierte Holz-
kisten, in den Laderdumen zu verstauen.
Noch bevor diese dann mit Bunkerkoh-
len abgedeckt wurden, kam einem der
Ladungsoffiziere — nicht zuletzt durch
das geheimnisvolle Getue des Alten —
die Angelegenheit spanisch vor. Von
irgendeinem Filmgewaltigen des Auf-
nahmeteams war auch noch nichts zu
bemerken, also wurde kurzerhand eine
Kiste angepickt — Maschinengewehre!
Oha — noch mehrere Kisten erlitten
dasselbe Schicksal der Visitation durch
unbefugte Hand. Gewehre, Pistolen, Er-
satzteile. Der Fall war damit klar —
Waffenschmuggel, so dachte man. Die
Flisterpropaganda begann zu kreisen
und der gesunde Seemannssinn sagte
sich — keine Feier ohne Meyer, hier
lacht doppelte Heuer. Mit gelinder Er-
pressung wurde der Alte von achtern
und von vorn eingelulli, sich bei den
noch im Untergrund befindlichen Draht-
ziehern dafir einzusetzen. Nach eini-
gem Feilschen wurden die doppelte
Heuer und ein saftiges Uberstunden-
geld zugesagt und von Stund an war
man eine verschworene Gemeinschaft.
Es ware nicht das erste Schiff, das Waf-

fen schmuggelt. DaB sich ein Judas
unter der Besatzung befand, konnte
man noch nicht ahnen. Am 10. Juli war
die amtliche Deklaration von Menschen
und Fracht erledigt. Leinen los und ab
ging die Reise, zunéchst durch den Kiel-
Kanal nach Gdynia zur Ubernahme der
Restladung und - unserer geheimnis-
vollen Auftraggeber. Im Kohlenum-
schlaghafen wurde festgemacht und
ohne viel Gesumse sogleich mit der Be-
ladung begonnen. Kiste auf Kiste setzte
der Kran in den Raum, ganz offen
deklariert als Munition, Handgranten
usw. Die Kisten mit explosiven Inhalt
zierte eine flammende rote Granate.
Weiterhin rauschten etwa 30 Basser-
mannsche Gestalten mit und ohne Men-
joubartchen Uber das Fallreep, die Stars
und Edelkomparsen der ibernomme-
nen Herrlichkeiten, der deutschen Spra-
che kaum maéchtig, dafiir der franzo-
sischen und spanischen um so besser.
Einer der mit Vorbedacht angeheuerten
Wachoffiziere konnte diese Leute ver-
stehen und betétigte sich gegen Son-
derhonorar als Dolmetscher. Da fiir
einen GroBteil der ,Filmpassagiere
keine Kammern zur Verfiigung standen,
wurden sie in Behelfsunterkiinften im
Laderaum untergebracht. Verlief bisher
alles wie geplant, hier in Gdynia scho8
einer der Wachingenieure quer und ver-
langte dreifache Heuer. Er sah seinen
Weizen blithen, konnte ihn aber nicht
einfahren. So musterte er racheschnau-
bend ab, und noch bevor ,Falke” aus
dem Skagerrak kommend, die Nase in
den Wand steckie, wuBten die Gazetten
in aller Welt dariber zu berichten, was
da mit wem Kurs Venezuela tber den
Atlantik keuchte. Mit ziemlich schlech-
tem Gewissen mied man den Kiel-
Kanal und nahm den Umweg Uber Ska-
gen in Kauf. Von etwaigen Haschern in
européischen Gewdassern unbemerkt —
wenn es mulmig schien wurde abge-
blendet gefahren — ging es auf Ziel-
kurs.

Am Feiertag des Nationalhelden Simon
Bolivar ging der Traum vom Waffen-
schmuggel und leichtverdienten Dollars
zu Ende. Die ganze eingeschiffte Gang
erschien in phantastischen Uniformen
mit umgeschnallter Plempe, die Pistole
in der Faust an Deck und erkor 8/S
.Falke* zum Kriegsschiff; die deutsche
Handelsflagge wurde niedergeholt, da-
fir rauschte die venezulanische an die
Gaffel. Mit der deutschen Schiffsleitung
hatte man sich gegen harte Dollars be-
reits arrangiert, jetzt hieB es die Lords
vor dem Mast flir ein zwielichtiges Un-
ternehmen zu begeistern. Eine Meute-
rei schien auszubrechen — aber es ge-
lang, sie mit vorgehaltener Pistole und
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zusatzlichen Dollarchens zu ersticken
und somit ein BlutvergieBen zu verhin-
dern. Man ergab sich in sein Schick-
sal, denn die Banderelos, schwer be-

waffnet, hatten die Macht. Jetzt hieB es -

Tag fiir Tag Hand- und Maschinenwaf-
fen reinigen, exerzieren, SchieBiibungen
auf im Wasser treibende Ziele zu ver-
anstalten, um flir einen Handstreich auf
Venezuela parat zu sein. Manch einem
war es nicht recht geheuer um seine
bisher unbefleckte Seele.

Anfang August kam Santa Lucia in
Sicht, Martinique wurde passiert, wan-
rend der Dunkelheit stets abgeblendet
und ohne Positionslichter. Die Stim-
mung war alles andere als rosig unter
den Deutschen und in Erwartung der
Dinge, die da kommen sollten, flatterte
so manchem nicht nur das Herz, son-
dern auch die Hose. Vor Blanquilla
ging der Anker an Grund. Dieser klei-
nen, nur von wenigen Eingeborenen
bewohnten Insel sollte es zuerst an den
Kragen gehen, gewissermaBen als Pre-
miere. Ein Landungstrupp, schwer be-
waffnet, setzte iber, fand aber auBer
einem mitnehmenswerten Mann nichts
weiter als alte Frauen, Greise, Affen,
Schildkroten und Paradiesvogel. Die
Geisel beichtet aus Angst, daB die Nach-
richt von der Ankunft eines Avisos mit
Revolutiondren bereits samtlichen K-
stenwachstellen vorlag. Somit begann
die Angelegenheit brenzlig zu werden.
Aber was blieb den A- und B-Sagern
librig? Mitgefangen, mitgehangen wenn
es schiefgeht, und es ging schief.
Eines Abends trafen, auf allen nur mog-
lichen Untersatzen, Revoluzzer eines an
Land dirigierenden Generals ein, die
die Seeinvasion unterstitzen sollten,
eine armselige Kistenbevolkerung, die
irgendwelchen groBen Versprechungen
erlag und sich dem Umsturz zur Verfii-
gung stellte. Die Hamburger Fisch-
marktslowen waren festtaglich geklei-
det gegen das, was da an Bord stromte
um einem ,Admiral* Delgado zu helfen,
einen Prasidenten Gomez zu stirzen.
Waffen wurden verteilt und zunachst
erst einmal Mandver im grinen Busch
veranstaltet. Kaum einer von den
Elendsgestalten hatte, abgesehen von
der Machete, jemals einen SchieBpriigel
in der Hand gehalten. Aber was tat's?
Das auf den alten Koppelschlossern
eingestanzte Symbol: ,Gott mit uns”
wiirde diesen schon veranlassen, den
Sieg an die neue Fahne zu heften.
Denkste! Ein Teil der deutschen Besat-
zung war unter dem EinfluB von viel
Alkohol und groBen Dollarversprechun-
gen bereits auf diese neue Fahne ver-
eidigt und zu Fuhrern und Unterfiihrern
ernannt worden, obwohl sie kaum
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mehr Ahnung hatten als jene, die sie
verfuhren sollten. Aber was tut man
nicht schon alles um schnell reich zu
werden. Ein Kreuz- und Quergeballere
mit scharfer Muniton begann im Busch,
daB einem Angst und Bange werden
konnte. Dem Zufall ist es wohl zu ver-
danken, daB nicht hier schon Verluste
zu beklagen waren. Doch das solite
nicht lange auf sich warten lassen. Na-
turlich hatte auch die Regierung bereits
Wind von den Vorgangen an der Kiste
bekommen und ihrerseits Vorbereitun-
gen getroffen, um den Aufstéandischen
einen heiBen Empfang zu bereiten. Zu-
nachst galt es Cumana Port of Sucre
anzulaufen, um hier den ersten Stitz-
punkt und eine Ausgangsbasis fiir alle
weiteren Unternehmungen zu errichten.
Die ,Kampfstarke" des Kreuzers ,Falke"
betrug insgesamt 220 Mann. Sie sollte
hier in Cumana noch durch revolutio-
nare Landtruppen verstarkt werden.
Kaum hatte ,Falke" seine Nase um
das vorgelagerte Kap gesteckt, schlug
ihm auch schon ein konzentriertes
Feuer aus allen moglichen Waffen ent-
gegen. Mit dem Mut der Verzweiflung
wurde dieses erwidert, ein Landungs-
korps an Land gesetzt, um den geg-
nerischen Briickenkopf zu stiirmen. Die-
ses gelang zunéachst auch unter einigen
Verlusten auf beiden Seiten. Das Kampf-
getimmel zog sich zu den Hausern und
Hitten des Zentrums von Cumana zu-
riick. Freund und Feind, beide in Lum-
pen gehillt, lieBen sich kaum noch un-
terscheiden. ,Admiral® Delgado und der
groBte Teil seiner ,Falkebanditen® fie-
len, mit dem Mut der Verzweiflung
kampfend, in dieser ersten und letzten

Illustr. Karin Hauke

Bataille. Der Aufstand war zusammen-
gebrochen, ein Rest des Haufleins ein-
schlieBlich des deutschen Kaders, zog
sich auf die Bucht zuriick ohne verfolgt
zu werden. Es waren etwa 50 Mann,
abgesehen von denen, die bereits Fer-
sengeld gegeben hatten und im retten-
den Busch untergekrochen waren. Der
Alte aber auf S/S ,Falke"” hatte recht-
zeitig Lunte gerochen und war abge-
dampft, ohne auf die Fliichtenden zu
warten. Der Rest der Besatzung hatte
Klamauk gemacht und ihn gezwungen,
nach Port of Spain zu retirieren. Ein
Kapitan, der sein Gesicht verloren hatte
und dem nicht mehr der Respekt ent-
gegengebracht wurde, der einem
,Master next God" gebiihrt. Die noch
an Bord befindlichen Venezulaner wur-
den vor Barbados an Land gescheucht.
In Port of Spain kam ,Falke" zunéachst
an die Kette, die Besatzung wurde vom
Englander unter VerschluB genommen
und spater mit einem deutschen Schiff
nach Hamburg verfrachtet, wo sie vom
Staatsanwalt schon sehnslichtig er-
wartet wurde. 1930 erhob dieser vor
allem gegen die verantwortlichen Ach-
tergaste, Anklage wegen Menschenraub.
Eine Sensation bahnte sich an, aber die
Sache verlief dann schlieBlich im
Sande. Das Kind wurde durch tiichtige
Advokaten richtig geschaukelt und da
sich keine politischen Verwicklungen er-
gaben, wurde der ProzeB niedergeschla-
gen., So wurde eine Seefahrt in Ham-
burg aktenkundig, die gar nicht lustig
war, und eine Besatzung kehrte genau
so arm, wie sie vorher war, zurick.

Rudolf Jakobeit



Schon immer
gah es
Steuern

Alle Welt stohnt tiber hohe Steuerlasten
mit Einkommensteuersatzen bis zu
53°%. Der bundesdeutsche Fiskus
scheint unersattlich. Uber 50 verschie-
dene Steuerarten verhelfen Vater Staat
zu einem standig flieBendem Strom von
Einnahmen. Bund, Lander und Gemein-
den teilen sich den Riesenkuchen. Die
groBe Steuerreform soll Neuverteilung
der Lasten, soll Gerechtigkeit bringen.
Und doch, betrachtet man die Steuer-
geschichte, so wie sie von den Vdélkern
dieser Erde in Jahrtausenden erlebt
und erlitten wurde, so leben wir heute
in einem wahrhaft humanitaren Zeit-
alter. Was sind progressive Steuersatze
verglichen mit Steuern in Form von Tri-
buten, Fron und Leibeigenschaften?

Das Fehlen einer Geldwirtschaft ist der
Grund, daB in der Friihzeit die Steuern
nicht in Geld, sondern in Form von Na-
turalabgaben und Arbeitsleistungen ent-
richtet wurden. Der Wandel in der Auf-
fassung uber die Verwendung sakraler
Opfer flihrte dazu, daB Menschen nicht
mehr auf Altaren geopfert, sondern den
Tributherren als Leibeigene (iberlassen
wurden. Auch die allmahliche Entwick-
lung und Ausbreitung der Geldwirt-
schaft verdrangte nicht die friihen For-
men der Steuerzahlung. Beide standen
nebeneinander und erst im 19. Jahr-
hundert wurde z. B. in Deutschland die
Fron abgeschafft.

Versuchen wir, den Beginn der Steuer-
erhebung festzulegen, so liegt es nahe,
diesen Zeitpunkt dann anzunehmen, als
Menschen sich erstmals zu Gemein-
schaften zusammenschlossen. Dieses
Zusammengehen sollte den Kampf
ums Dasein erleichtern, sollte den Alten
und Schwachen Schutz und Lebensun-
terhalt gewahren. Die ersten Steuern
waren Abgaben von der Jagd- und
Sammelbeute zum Unterhalt der dem
Daseinskampf nicht mehr gewachsenen
Sippen- oder Stammesangehdérigen.
Ahnliche Formen finden wir heute noch
in Zentralaustralien, wo die Ureinwoh-
ner auf der Steinzeitstufe der Jager und
Sammler leben. Dort versorgen 10 bis
20 jagdfahige Manner eine Sippe von

etwa 50 Kopfen. Es uberrascht nicht,
daB die Hinterziehung von Abgaben
eine Todsilinde darstellt, denn sie ge-
fahrdet die Existenz der Gemeinschait.
Um die Jager von der heimlichen Uber-
tretung der Abgabenverpflichtung ab-
zuschrecken, werden ihnen von Jugend
an fur etwaige Hinterziehung Krankheit,
Gebrechen und friher Tod in Aussicht
gestellt. Ein deutscher Missionar berich-
tet von einem Jéager, der ein erlegtes
Emu allein verschlang und dafiir zum
Hungertode verurteilt wurde.

Die ersten konkreten Hinweise uber
Steuererhebungen haben wir von den
Sumerern, dem altesten Schriftvolk der
Erde. Umfangreiche Tontafelarchive mit
Steuerquittungen, Fron- und Tribut-
listen wurden in den letzten Jahrzehn-
ten bei Lagasch (sidl. Irak) gefunden.
Damals, um 3000 vor Chr., entwickelte
sich in Mesopotamien (heutiges Irak)
aus der Ackerbau- die Stadtkultur. Ein-
zelnen dorflichen Priestern war der Auf-
stieg zu Priesterfirsten gelungen. Die
Sicherung der politischen und wirt-
schaftlichen Macht erforderte regel-
maBige Ausgaben in einem bis dahin
unbekannten AusmaB. Waren die Ab-
gaben des Volkes bis zu dieser Zeit
der althergebrachten, mystischen Macht
der Gotter geopfert worden, so verein-
nahmten sie jetzt die Firsten im Na-
men dieser Gotter. Die Tempel erhiel-
ten Schatz- und Vorratshduser zur Auf-
nahme der Tier- und Fruchtabgaben.
Aufseher und Schreiber wurden ausge-
bildet. Stadtbefestigungen, Damm- und
Kanalbauten unter der Knute der Fron
errichtet. Auf Kriegszligen trieb man
Geschenke flr die Schatzhauser ein.

Bei der Unterwerfung von Vélkern be-
gnugte man sich nicht nur mit Schatz-

Eine Keilschrift-

und Naturalabgaben.
tafel berichtet von einem Feldzug gegen
den Konig von Namri:

Seine Gotter, seinen Besitz, seine
Habe, die Freudenmadchen seiner
Palaste, ohne Zahl, schleppte ich
fort.

Fur damalige Begriffe gewaltig waren
die Abgaben, die besiegte Volker zu lei-
sten hatten. Von Herodot, der im 5.
Jahrhundert v. Chr. Kleinasien durch-
querte, wissen wir, daB die Kolcher und
ihre Nachbarn alle 5 Jahre je 100 Kna-
ben und Madchen abzuliefern hatten.
Babylon und Assyrien zahlten fiir den
gleichen Zeitraum 1000 Talente Silber
(ca. 9 Mio DM) und 500 beschnittene
Knaben. Die Athiopier hatten alle 3
Jahre 200 Stamme Ebenholz, 20 Elfen-
beinzdhne und 5 Knaben aufzubringen.
Willklrlich war die Steuereintreibung.
Im 1. Buch sagt Samuel (1050 v. Chr.)
in seiner Prophezeiung uber die Rechte
der Tributherren und ihrer Steuerein-
nehmer:

Eure Sohne wird er nehmen fir sei-
nen Wagen und seine Gespanne. ..

Eure Tochter wird er nehmen, daB
sie Salbenbereiterinnen seien . ..

Eure besten Acker, Weinberge und
Olgéarten wird er nehmen und
seinen GroBen geben.

Und eure Knechte und Magde
und eure besten Rinder und Esel
wird er nehmen und in seinen
Dienst stellen.

Von euren Herden wird er den
Zehnten nehmen und ihr miBt
seine Knechte sein.
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Eine Keilschrifttafel aus dem 3. Jahr-
tausend v. Chr. berichtet von der Not
des Volkes:

,Du kannst einen Kdnig lieben,
Du kannst einen Firsten lieben,
Aber der Mann, den Du flirchten
muBt,

ist der Steuereinnehmer.” ')

Die Sumerer waren es auch, die die
erste groBe Steuerreform durchfiihrten.
Konig Urukagina vertrieb den Aufseher
uber den Schiffszoll, den Magazinauf-
seher, die Eintreiber der Esel-, Schaf-
und Fischsteuer. Er hob Scheidungs-
und Salbolsteuer auf und senkte die
Erbschaftsteuer. Im ganzen Land gab
es keinen Steueraufseher mehr. Dieses
Steuerparadies zerbrach unter der
Knute eines tributhungrigen Nachbar-
fursten.

Die Korpersteuer in Form der Fron er-
lebte in Agypten ihre hochste Blite.
Man kannte Bau-, Handwerker-, Ernte-,
Jagd- und Transportfronden. Ohne Fron
sind die gewaltigen Bauten des alten
Agyptens nicht denkbar. Herodot be-
richtet Uber den Bau der Cheopspyra-
mide: Je 100000 Menschen arbeiteten
je 3 Monate. Zehn Jahre wurde an der
StraBe gebaut, auf der man die Stein-
blocke transportierte. 2000 Menschen
waren 3 Jahre beschéftigt, einen 6000
Zentner schweren Stein aus den Bri-
chen Arabiens oder Athiopiens herbei-
zuschaffen.

Koénig Necho (609—594 v. Chr.) baute
einen Kanal zum Roten Meer. 177 km
lang. Im morderischen Kiistenklima Eri-
treas starben 120 000 Menschen 2).

Bedenken wir, daB die Fron in Deutsch-
land erst im vorigen Jahrhundert abge-
schafft wurde — welche Vorstellung fir
uns heutige Steuerblirger, statt Freizeit-
gestaltung — StraBenbaufron! AufschluB-
reich auch die Form der Steuererkla-
rung. Auf alten agyptischen Reliefs fin-
den wir sie dargestellt. Die Steuerpflich-
tigen kniend vor den Steuereintreibern.
Mit einer Geste der Ergebenheit, um
Gnade bittend. Wer nicht freiwillig

) Obersetzung d. sumerologischen Instituts d.
Universitat Philadelphia.

) vergl. WZ 2/69, Der Wasserweg durch die
Wiste.

kniete wurde niedergeduckt und ge-
peitscht. Sdumige wurden hart gestrait.
Je Tag Saumnis 1 Stockschlag oder
Peitschenhieb. Zwangsarbeit und Aus-
lieferung von Frau und Kind als Tem-
pelhdrige waren maéglich, und so weiter,
und so fort.

Wie human ist Vater Staat geworden!
30 Stockhiebe oder 1% Saumniszu-
schlag — — — ich glaube die Wahl fallt
nicht schwer.

Steuerliche Konjunkturpolitik ist alter
als wir glauben. Im 1. Buch Moses deu-
tet Joseph den Traum des Pharao von
den 7 fetten und den 7 mageren Jah-
ren. Er finanzierte die mageren Jahre
durch die Verdoppelung des Steuersat-
zes von 10 %o auf 20 %. Er stellte einen
Haushaltsplan fiir 14 Jahre auf, den
langsten der Weltgeschichte.

Auch ein anderes Problem unserer
Tage ist gar nicht so neu. Es war eine
Steuerflucht, als Moses um 1250 v. Chr.
sein Volk aus Agypten fortfiihrte. Ur-
sache war die Familienpolitik Ramses
II. Um der Vermehrung der Kinder Is-
raels Einhalt zu gebieten, verordnete
er ihnen schwerste Fronarbeit. Die Pille
war noch unbekannt.

Moses fiihrte sein Volk nach Kanaan
ins Gelobte Land. Hier galt der sagen-
hafte Steuersatz von 10 %o. Doch schon
kurze Zeit nach der Grindung des 1.
israelitischen Konigreichs (1020 v. Chr.)
hatte die Herrlichkeit ein Ende. Fron-
den, Vermdégensabgaben und Sonder-
steuern belasteten das Volk. Konig Sa-
lomo beschéftigte standig 200 000 Fron-
arbeiter. Unter Salomon’s Sohn rebel-
lierte das Volk. Der Steuerstaat Juda
zerbrach. Nach der staatlichen Zersplit-
terung fielen Assyrer und Babylonier
uber Israel her. Gewaltige Tribute wa-
ren die Folge. Der Weg des Volkes Is-
rael endete in der babylonischen Ge-
fangenschaft.

Doch nicht immer war der Staat nur der
Nehmende. Die Athener zahlten keine
Steuern. Vielmehr wurden die Ertrage
aus dem Silberbergbau in Laurion jahr-
lich an die Birger ausgeschiittet, bis
Themistokles (490 v. Chr.) diese Gelder
zurtickbehielt und fiir den Bau einer
Kriegsflotte verwandte. Diese Aufri-

stung begriindete die wirtschaftliche
und politische Macht Athens.

Ohne steuerliche Lasten konnten zeit-
weilig auch die Romer leben. Sie gelten
als die Meister der Steueriiberwélzung
auf andere Volker. Steuerpachtgesell-
schaften nutzten die Spiel- und Wett-
leidenschaft aus. In der Erfindung skru-
pelloser Spielregeln wetteiferten sie
miteinander. Um von ihrem Treiben ab-
zulenken, schossen sie die Gelder fiir
den Bau neuer Zirkusanlagen vor. Zins-
satze von 48 % sind verburgt. Zur Til-
gung dieser Darlehen erhielten sie das
Recht zum Einzug der Aedilensteuer,
die ein Tribut der eroberten Provinzen
an den Zirkus mit seinem riesigen Men-
schen- und Tierpark war. So groB war
der EinfluB dieser Gesellschaften, daf8
sie sich vom Staatsrecht unabhéngig
machen und die Provinzen auspliindern
konnten. Der Senat wagte es im Jahre
213 v. Chr. nicht, gegen eine Steuer-
pachtgesellschaft Anzeige wegen Be-
trugs zu erstatten.

Monaco verfahrt heute noch nach die-
sem Prinzip. Die Fremden werden mit
einer so hohen Spielbanksteuer belegt,
daB die Biirger steuerfrei bleiben kon-
nen.

Unter Kaiser Augustus wurden auch
die Romer zur Kasse gebeten. Der
Finanzbedarf aufwendiger Hofhaltungen
war enorm. Es begann mit einer 5%igen
Vermogensabgabe. Es folgte eine
1%sige Umsatzsteuer. Seine Nachfolger
trieben die Steuererhebung auf die
Spitze. Keine Art von Gegenstéanden
oder Menschen gab es, die nicht der
Besteuerung unterlagen. Um die Ver-
werflichkeit des Systems zu zeigen, he-
ben die Geschichtsschreiber die Be-
steuerung der Dirnen und des Urins
hervor. Bedenken wir, daB auch der

Seite 47:
»Tributablieferung in Mesopotamien, darunter
ein Tribulmddchen (in der Mitte der oberen
Reihe).“

unten:

.Steuerabrechnung auf einer Tontafel aus Pylos
mit dem Text: ,Veranlagt 24 Leinentiicher; ab-
geliefert 21; Restschuld 2; erlassen 1.° 14. Jh.
v. Chr.”




deutsche Fiskus die gewerbliche Un-
zucht besteuert?

Die Weihnachtsgeschichte des Evange-
listen Lukas hat einen grausamen
steuergeschichtlichen Hintergrund. Die
von Kaiser Augustus angeordnete
Schéatzung diente der Erfassung aller
Steuer- und Tributpflichtigen des r6-
mischen Weltreichs. Wer Grundbesiiz
in einer anderen Gemeinde hatte, muBte
seine Schatzungserklarung dort abge-
ben. Die Sippe Davids hatte Erbbesitz
in Bethlehem. Darum muBte Josef dort-
hin. Zeitgenossen berichten von Fol-
terungen und Stockschlagen zur Ermitt-
lung der steuerlichen ,Wahrheit". Fa-
milienangehdrige wurden gegeneinan-
der ausgespielt. Es gab keine Riicksicht
auf Alter und Gesundheitszustand. Eine
groBe Zahl wirklich mittelloser Leute
wurde zu Tode gequalt.

Liest man die Bibel, so stéBt man im-
mer wieder auf Stellen, in denen der
Stand der Zodllner als der verwerflichste
dargestellt wird. Die Einstufung der
Zollner in den niedrigsten Berufsstand

geht auf den babylonischen Talmud zu-
rick. Dort werden drei Gruppen anri-
chiger Berufe genannt, die mit MiB-
trauen bedacht werden, im Verdacht der
Unsittlichkeit stehen, usw. Dem verru-
fensten Stand gehoérten ,Wirfelspieler,
Wucherer,  Wettveranstalter, Hirten,
Steuererheber und Zollner* an. Die
Ausiibung solcher Gewerbe war nicht
nur Schande sondern Siinde. Der
schlechte Ruf der Zdéllner und Steuer-
erheber war darauf zurlickzufiihren, daB
sie als selbstandige Gewerbetreibende
die Steuererhebung gepachtet hatten.
Alles, was sie Uber die jahrliche Steuer-
pachtsumme hinaus einnahmen, floB in
ihre eigenen Taschen. Da es keine fe-
sten Steuersatze gab, konnten sie, mit
der Staatsgewalt im Riicken, ihre Hab-
sucht voll befriedigen.

Ist es nicht das Zeichen eines humani-
tdren Steuerzeitalters, daB Zollner und
Steuerbeamte heute ein wohlangesehe-
ner Berufsstand sind? Wie muB sich
die Steuererhebung gewandelt haben.

Hartmut Brandau

Meister Brockmann 80Jahre

Die ehemaligen Schiffbaulehrlinge der

DW gratulieren ihrem alten Schnir-
bodenmeister Willy Brockmann herzlich
zum 80. Geburtstag!

Nachdem in der ersten Nachkriegszeit
mit dem Schiffbau bei der DW unter er-
heblichen Beschrankungen wieder be-
gonnen wurde, erlebten wir Schiffbau-
lehrlinge — damals noch zahlreiche! —
unter der Obhut von Willy Brockmann
den Wiederaufstieg.

Willy Brockmann war ein hervorragen-
der Meister seines Fachs. Durch ihn
wurden wir Lehrlinge in die Kunst der
Geometrie des Schiffbauers eingeweiht.
Heute besetzen viele seiner Schiiler lei-
tende Positionen. Stellvertretend fir sie
sei nur unser Vorstandsmitglied Klaus
Neitzke erwahnt.
Sinnend auf dem Schniirboden stehend,
wenn es galt die Klisen einzustraken,
an seinem Schreibtisch verkrochen,
wenn er mit seiner von ihm selbst ent-
wickelten und geheimgehaltenen Me-
thode die AuBenhautabwicklung be-
rechnete, oder vaterlich korrigierend,
wenn es in unseren Berichtsheften nicht
so ganz stimmte — so erinnert sich ge-
wif mancher von uns.
Willy Brockmann sagte nie viel. Er
stellte seine Erfolge nicht in den Vor-
dergrund, obwohl die Entwicklung von
ihm maBgeblich beeinfluBt wurde.
Die erste Monopol-Brennschneidma-
schine stand auf der DW!
Ein groBer Pantograph zur MaBstabs-
tbertragung vom 1:1-RiB auf den 1:10-
RiB wurde von ihm selbst entworfen
und eigenhandig gefertigt, da der Markt
so etwas nicht bot. Sein Schnirboden-
bock zum Aufstellen von Schiffsformen
1:1, diente als Modell den heute ub-
lichen 1:10-Lehren; und so kénnte man
fortfahren.
Unsere Werft hat Willy Brockmann viel
zu danken. Uns Lehrlingen war er ein
Vorbild. Wir respektierten ihn nicht nur
als Lehrmeister, wir verehrten ihn.

K. K.

ZITATE

Viel Schlechtes entsteht, indem
man Gutes iibertreibt.

Thornton Wilder
amerikanischer Schriftsteller

Scherben bringen Gliick — aber
nur dem Arch&dologen.

Agatha Christie
englische Schriftstellerin

Mit der stadtischen Lebensweise
von heute ist das Privatauto
nicht mehr zu vereinbaren. Man
muB endlich den Mut haben, das

laut zu sagen.
Grimaud
der Polizeiprafekt von Paris

Wenn man sieht, wie Minister
von heute auf morgen in ein an-
deres, vollkommen fremdes Res-
sort wechseln, kommt man un-
willkiirlich zu dem SchluB, daB
ein Ministeramt der einzige
hochbezahlte Posten ist, den Un-
gelernte ausiiben kénnen.

Carlo Franchi
italienischer Kabarettist

Ich kenne franzosische Kollegen,
die vor Fabriktoren die Arbeiter
zur Revolution aufriefen. Dabei
verdienen diese Kollegen an
einem Abend mehr als ein Ar-
beiter in einem ganzen Jahr.

Salvatore Adamo
italienischer Schlagerséanger

Das Kino kommt wieder! Die
Leute wollen miterleben, ohne
daB die Familie dazwischen-

quatscht.
Oliver Hassencamp
deutscher Kabarettist

In vielen Menschen steckt ein
Schiedsrichter: sie rennen dort-
hin, wo andere etwas tun und

lauern auf Fehler.
Robert Lembke
deutscher Fernseh-Show-Mann

Die meisten Menschen wenden
mehr Zeit und Kraft daran, um
die Probleme herumzureden, als

sie anzupacken.
Henry Ford
amerikanischer Industrieller

Fachleute sind immer bose, wenn
einem Laien etwas einfdllt, was
nicht ihnen eingefallen ist.

John Steinbeck
amerikanischer Schriftsteller
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