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HDW und die Weltschiffahrt 1972

Dieses Jahr war flr uns ein Jahr der
groBen Containerschiffe, kein anderes
Schiff verlieB die HDW. Aber diese
Schiffe haben es in sich. Wir haben in
den letzten Heften wiederholt (ber sie
berichtet und auch Probleme der Con-
tainerschiffe allgemein behandelt. Hier
noch einmal eine kurze, zusammenfas-
sende Ubersicht. Abgeliefert wurden:

. Tokyo Bay* 58 889 BRT
,Liverpool Bay* 58 889 BRT
.Kowloon Bay" 58 889 BRT
.Cardigan Bay" 58 889 BRT
.Benalder* 57 886 BRT

Dazu der Bergungsleichter ,Mulus IV*,

Die Welthandelsflotte (Schiffe Gber 100
BRT) hat gegenwaértig eine Gesamt-
tonnage von 268 340 000 BRT. Die Bun-
desrepublik liegt auf Platz acht. Ihre
8,516 Mill. BRT entsprechen knapp

einem Finftel der Tonnage, die in Li-
beria registriert ist (Zahlenangabe in
Mill. BRT):

Liberia 44,444
Japan 34,929
Gr. Brit. u. Nord Irl. 28,625
Norwegen 23,507
UdSSR 16,734
Griechenland 15,329
USA 15,024
BRD 8,516
Italien 8,187
Panama 7,794
Frankreich 7,420
Schweden 5,632

Die Struktur der Welthandelsflotte nach
Schiffstypen geliedert sieht etwa so
aus (Mill. BRT):

Tanker
Gastanker

105,129
1,887

Chemikalientanker 0,551
OBO-Carrier 15,073
Erz-Massengut 48,415
Frachter 70,591
Containerschiffe 4,310
Sonstige 22,384

268,340

Es gibt heute 228 Tanker mit einer
Tragféhigkeit von ca. 200 000 tdw und
dariiber sowie 11 OBO-Carrier von mehr
als 100000 tdw. Funfundsechzig Pro-
zent aller Schiffe der Welt hat Diesel-
motoren-Antrieb. Die modernste Flotte
hat Japan, 83 % seiner fast 35 Mill. BRT
sind jlinger als 10 Jahre.

Einen traurigen Rekord haben 1971 die
Schiffsverluste zu verzeichnen. Sie (iber-
stiegen erstmalig innerhalb eines Jah-
res eine Million BRT. Mehr dariiber
siehe ,kleine chronik®.
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+BENALDER” — ,BENAVON”

Zwei Containerschiffe fiir die Ben-Line getauft.

Am 8. September fand in unserem Kie-
ler Werk die Taufe von zwei Container-
schiffen fir die Ben Line Containers Ltd.,
Edinburgh, statt. Die Schiffe erhielten
die Namen ,Benalder" und ,Benavon“.
Taufpatin der ,Benalder”, Bau-Nr. 43,
war Mrs. Terry Thorman, die Gattin des
Ben Line Direktors (Fernost) Mr. Ri-
chard Thorman, und die Taufpatin der
,Benavon®, Bau-Nr. 44, Mrs. Jenny
Muirhead, Gattin des Direktors Mr. J. F.
Muirhead. Beide Schiffe werden im
Fernost-Dienst der aus einer deutschen
und je zwei britischen und japanischen
Reedereien gebildeten Triogruppe einge-
setzt werden. Einer zlnftigen alten Tra-
dition gemaB wurden diese beiden
Schiffe nicht mit Sekt, sondern mit Old
Scotch Whisky getauft.

Das dritte Schiff dieses GroBauftrages
der Ben Line fir die HDW ist unmittel-
bar nach dem Ablauf des letzten OCL-
Schiffes in Hamburg-Finkenwerder auf
Kiel gelegt worden.

Die Reise von Southampton nach Tokio
via Panama soll nur 23 Tage dauern.
2687 ZwanzigfuB-Container werden die
Schiffe beférdern kénnen.

Es sind Zweischrauben-Turbinenschiffe
ohne Back, mit Wulstbug und Spiegel-

heck, Maschinenraum und Aufbau zwi-
schen den Laderaumen 6 und 7.

Die Hauptabmessungen sind durch die
hochstzulassigen Werte flir die Panama-
Schleusen begrenzt. Die Raumeinteilung
wurde so gewahlt, daB das Schiff bei
gleichzeitigem Fluten von 2 Abteilungen
nicht gefahrdet wird.

Zur besseren Manovrierfahigkeit sind
2 KaMeWa-Bugstrahlruder mit verstell-
baren Propellern und einer Antriebslei-
stung von je 1 000 PS vorgesehen.

Das Schiff ist mit einer Denny-Brown-
AEG-Flossenstabilisierungsanlage aus-
geriistet, um die Rollbewegung soweit
wie moglich zu dampfen.

Laderdume

Das Schiff ist in 9 Laderdaume unterteilt.
Im Hauptdeck befinden sich 15 Luken,
die durch insgesamt 29 Stahl-Ponton-
Lukendeckel wetterdicht verschlossen
werden.

In den Laderaumen werden durch Fiih-
rungsgeriste Zellen zur zurrfreien Auf-
nahme der Container gebildet. Die La-
derdume nehmen 1284 20-FuB-Contai-
ner und 322 40-FuB-Container auf, die in
max. 9 Lagen iibereinander und in max.

Mrs. Thorman

Mrs. Muirhead






10 Reihen nebeneinander gestaut wer-
den kdnnen. Eine Flip-Flop-Einrichtung
erlaubt die Anordnung der Zellen im Ab-
stand von 125 mm und erleichtert das
Einfahren der Container in die Fihrun-
gen.

Als Zugang zu den Laderdumen dient je
ein Betriebsgang an Backbord und
Steuerbord auf dem 3. Deck. Die Be-
triebsgange fiihren vom Vorschiff am
Maschinenraum vorbei bis ins Hinter-
schiff.

Decksladung

Auf den Hauptdeckluken koénnen bei
einer Stauung von max. 3 Lagen lber-
einander 739 20-FuB-Container oder 428
40-FuB-Contairier gefahren werden. Die
Luckendeckel sind fiir eine Belastung
von 36 t pro (20°) Containerstapel aus-
gelegt.

Die Deckscontainer werden mit Zurr-

stangen und Spannschrauben auf den
Lukendeckeln befestigt.

An Deck befinden sich 66 E-Anschliisse
fir 20-FuB- bzw. 40-FuB-Kihlcontainer.

Anker- und Verholeinrichtung

Das Schiff erhalt insgesamt 10 elektrisch
angetriebene automatische Verholwin-
den: sechs mit einer Zugkraft von 16 t
und vier mit 20 t Zugkraft. Zwei der 20-t-
Winden sind kombinierte Anker- und
Verholwinden.

Besatzung

Die 49 Mann starke Besatzung ist in Ein-
zelkammern untergebracht. Die Kam-
mern haben ein separates WC mit
Dusche.

Der Besatzung steht ein Schwimmbad
zur Verfligung.

Die Wohnraume werden durch eine Ein-
Rohr-Hochdruck-Klimaanlage beliiftet.

Containerschiff ,Benalder® beim Aufschwim-
men und Kesseleinbau. Linke Seite: Blick in
den fertigen Maschinenraum.
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,O0SAKA BAY”

Der vorletzte Stapellauf

in Finkenwerder

Als letztes der fiinf 58 000-BRT-Contai-
nerschiffe fir das britische Reedereikon-
sortium Overseas Containers Ltd. (OCL)
wurde am 20. September das Schiff
Bau Nr. 28 zu Wasser gelassen, das
am Tage zuvor von Lady Crichton, der
Gattin des OCL Chairman Sir Andrew
Crichton, auf den Namen ,Osaka Bay"
getauft worden war. Der Tag der Taufe
war strahlend schon, wie man auf den
Fotos sieht, aber der Wasserstand der
Elbe war zu niedrig, als daB man einen
Ablauf ohne Gefahr hatte riskieren kon-
nen. So wurde er um einen Tag ver-
schoben und es ergaben sich keinerlei
Komplikationen. Nun schwimmen sie
alle: ,Tokyo Bay"“, Liverpool Bay“,
.Kowloon Bay“, ,Cardigan Bay“ und
,Osaka Bay". Die letztere wird im Friih-
jahr 73 abgeliefert werden und dann
gemeinsam mit ihren vier Schwester-
schiffen im Rahmen der Trio-Gruppe
im regelmaBigen Verkehr zwischen Eu-
ropa und Ostasien zum Einsatz kom-
men. Die anzulaufenden Héafen werden
hier im Westen Hamburg, Bremerhaven,
Rotterdam und Southampton sein, in
Fernost Singapur, Hongkong, Tokio und
Kobe.

Wir haben nun insgesamt neun Schiffe
fur die OCL gebaut; die vier Schiffe der
vorigen Generation waren ,Encounter
Bay"“, ,Flinders Bay“, ,Discovery Bay"
und ,Botany Bay"“, ein weiteres Schiff
wurde damals gleichzeitig bei Blohm
-+ VoB gebaut. Alle diese Schiffe haben
sich in den drei Jahren ihres Einsatzes
im Fernost-Dienst bestens bewahrt, und
der Australienhandel mit diesen Schif-
fen bedeutet fiir die Reederei einen fi-
nanziellen Erfolg. Wir wollen die wichtig-
sten technischen Daten der Schiffe der
.Encounter Bay”-Klasse denen der
. Tokyo Bay"“-Klasse einmal gegeniiber-
stellen:

.Encounter Bay" | ,Tokyo Bay'
L. U a 227,30 m 289,55 m
L. pp 213,36 m 27432 m
Breite 30,48 m 32,26 m
Seitenhohe 16,46 m 24,60 m
Tiefgang 10,67 m 10,97 m
Tragfahigkeit 29 150 t 40700 t
Leistung 32 400 WPS | 80 000 WPS
Geschwind. 22 kn 26 kn

Lady Crichton

Die neuen Schiffe sind also um ein be-
trachtliches gréBer und auch schneller
geworden. Wenn man bedenkt, daB der
Brennstoffverbrauch nicht linear mit der
anwachsenden Geschwindigkeit zu-
nimmt, sondern etwa mit der dritten Po-
tenz derselben, wird man ermessen
kénnen, welch differenzierte Rechen-
operation es ist, aus Zeitgewinn, Tages-
kosten, Brennstoffverbrauch, Frachtra-
ten usw. die optimale Geschwindigkeit
und GroBe eines neu in Auftrag gegebe-
nen Schiffstyps festzulegen. Sir Andrew
Crichton deutete in seiner Rede anlaB-
lich der Taufe der ,Tokyo Bay“ dieses
Problem an und sagte u. a., daB es bei
Neuerungen immer schwierig sei, den
Zeitpunkt fir glinstige Ergebnisse genau
vorauszusagen. Voller Zuversicht fuhr
er wortlich fort: ,Lassen Sie mich fir
OCL sagen, daB wir mit Vertrauen, ba-
sierend auf Erfahrung und Erfolg, auf

Sir Andrew Crichton

unseren Routen zwischen Europa und
Australien und Australien und Japan vor-
gehen. Dieses Vertrauen bringt die Ge-
wiBheit mit sich, daB der Containertrans-
port mit Durchgangsverkehr notwendi-
gerweise die richtige Methode ist, den
Bedarf des internationalen Handels zu
befriedigen.

Unsere Position 1aBt sich am besten mit
den Worten der denkwiirdigen Lady,
Queen Victoria, erkldren, die an einen
ihrer Premierminister schrieb:

»Es herrscht keine Niedergeschlagenheit
in diesem Haus und wir sind nicht an
Mobglichkeiten einer Niederlage inter-
essiert. — Sie existieren nicht!"

AbschlieBend moége noch auf eine Be-
sonderheit eingegangen werden, die Sir
Chrichton ebenfalls in seiner Ansprache
erwahnte: ,Vor zehn Tagen erhielt ich



ein bedeutendes Kompliment von Gene-
ral Parker, Gouverneur der Panamaka-
nalzone und Pradsident der Panama
Canal Company, welches ich sehr gern
an Sie weitergebe. Die , Tokyo Bay", das
erste Schiff der Fernost-Klasse, brach
den Rekord der vor langer Zeit, 1939,
von der ,Bremen” erzielt wurde, ndm-
lich das gréBte Handelsschiff zu sein,
das den Kanal durchfuhr.

Wegen der Lénge, GréBe und Tragfahig-
keit der ,, Tokyo Bay" warnten uns die
Kanal-Behorden, daB sie uns fir sie und
die Schwesterschiffe Beschrankungen
auferlegen miBten im Bezug auf den
Tiefgang und dergl., fir eine Zeit die
sich uber mehr als 9 Monate ausdehnen
kénnte bis sie das AusmaB der Pro-
bleme, welche sie zu erwarten hétten,
besser kennen wiirden.

Bereits nach der ersten Fahrt der ,, Tokyo
Bay" durch den Kanal wurden die Be-
schrankungen umgehend aufgehoben.
Ich fragte den Gouverneur, warum. Die
Antwort war nachdriicklich und bezog
sich hauptséchlich auf die prachtige und
zuverldssige Art wie sie auf die Anord-
nungen der 4 erfahrenen Lotsen rea-
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gierte, die das besonders gut beurteilen
kénnen. Herzlichen Gliickwunsch!

Ich darf bei dieser Gelegenheit nicht ver-
gessen, iuber den Standard der Zusam-
menarbeit zu sprechen, der wéahrend der
Jahre unserer Verbindung zwischen den
Erbauern und Eignern bestand. Er ist ein

— e %

Modell gewesen fir das, was durch ge-
meinsame Bemiihungen erreicht wer-
den kann.

Lassen Sie mich mit Nachdruck unsere
Dankbarkeit aussprechen an lhre Direk-
toren und an lhre Belegschaft, die die-
sen Erfolg méglich gemacht hat.”

W mouwn u now

Hier die beiden gréBten Handelsschiffe,
die je den Panama-Kanal durchfuhren:
»Tokyo Bay“, 58 889 BRT, Lange 289,55
m, Breite 32,26 m und ,Bremen®, 51 656
BRT, Lange 286,0 m, Breite 31,1 m. Das
untere Bild ist eine Originalaufnahme
von der ,Bremen” im Panamakanal 1939.
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Flotation
Tanks

Am 23. August kurz nach sieben driick-
ten die beiden Schottel-Navigatoren

den Schwimmkran ,Magnus II“ neben
dem bereits am Liegeplatz 5 festge-
machten ,Magnus |“ gegen den Kai.

Und Minuten spater bemiihten sich Man-
ner unserer Stahlbauabteilung, dem er-
sten der beiden in vierteljahriger Arbeit
gebauten und nun zu verladenden rie-
sigen Rohrstiicke, die dort auf der alten
Schwentine-Helling lagen, die Trossen
anzulegen. Das war keine ganz leichte
Arbeit. Um neun Uhr dreiBig etwa war
es soweit. Die beiden 400-Tonnen-
Schwimmkrédne konnten ihre Last anhe-
ben, zum Transportponton mandvrieren
und dort absetzen.

Seit Mitte Mai werden in Kiel-Dietrichs-
dorf und in Hamburg-Finkenwerder
Sektionen (Floatation Tanks) fiir ein etwa
120 m langes, doppelriimpfiges , FloB*
zum Transport und Absenken einer der
groBten Bohrinseln der Welt gefertigt.
Den Auftrag zum Bau der Floatation
Tanks hat das von der HDW und der
Ulrich Harms GmbH & Co gebildete
Offshore Construction Consortium
(OCC) von Brown & Root — Wimpey
Highlands Fabricators Ltd., Beauftragte
der BP, erhalten.

Die beiden in Kiel gefertigten rohrarti-
gen Stiicke 3 und 4 der Sektion Il der
FloBkonstruktion haben bei einem
Durchmesser von 9,15 m eine Lange



von 21,65 m bzw. 17,57 m und sind
319,2 bzw. 282,3 t schwer.

Nachdem Anfang Juli die erste von
HDW gelieferte Sektion von Finken-
werder nach Schottland gebracht wor-
den war, wurde die in Kiel gefertigte
Sektion Il bis zum Abend des 23. Au-
gust verladen. Sie trat am néachsten
Morgen die Reise in Richtung Niggbay
zur schottischen Kiiste an.

Dort werden die von den jeweiligen
Herstellern zugelieferten Sektionen in
einem Dock zu einem ,FloB“ oder
Transportponton zusammengefiigt, auf
dem die gleichzeitig mit den Floatation
Tanks gebauten Bohrturmteile liegend
montiert und spater transportiert wer-
den sollen.

Nach Fertigstellung von Transportpon-
ton und Bohrturmgeriist wird das FloB
zur Einsatzposition im Forties Field der
BP etwa 180 Kilometer vor der schotti-
schen Kiiste geschleppt und dort einsei-
tig geflutet. Durch das Absenken der
gefluteten Tanks wird der 140 m hohe
Turm aufgerichtet und in 128 m Wasser-
tiefe auf Grund gesetzt. Auf dem aus
dem Wasser ragenden Teil des Turm-
geriistes konnen dann die Aufbauten
der ortsfesten Bohrinsel montiert wer-
den, deren Antennenspitze sich 116 m
iiber den Meeresspiegel erheben wird.

GroBenvergleich der Bohrinsel mit Fernseh-
turm und Michel.
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Die Teilnehmer des Fachausschusses ,Arbeits- und Umweltschutz* der Salzgitter-Gruppe besichtigten den GroBschiffbau im Werk Gaarden. ..

Arbeitsschutztagung in Kiel

Am 21. September fand in Kiel die tur-
nusmaBige Tagung des Fachausschus-
ses ,Arbeits- und Umweltschutz" der
Salzgitter-Gruppe statt.

Nach der BegriBung der etwa flinfzig
Sicherheitsingenieure, Werkéarzte und
Betriebsratsmitglieder u. a. von mehr
als dreiBig Unternehmen durch den
Hauptsicherheitsingenieur der Salz-
gitter AG Harry Evers gab Vorstands-
mitglied Gerrit Korte einen Uberblick
Uber die Produktionsbereiche und die
Fertigungsablaufe in den Hamburger
und Kieler Werken unseres Unterneh-
mens.

. und horten Vortrdge und Referate im Hotel Kieler Kaufmann; hier
berichtet Werkarzt Dr. Metzner iiber die werkérztlichen Einrichtungen

bei P + S.

by 3
3

14

Das Hauptreferat hielt Adolf Jungbluth,
Vorstandsmitglied und Arbeitsdirektor
der Salzgitter AG. Er sprach lber den
,Arbeitsschutz als Managementaufga-
be“. Wobei er jede Art von Fihrung,
die sich mit der Beschaftigung von
Menschen und dem Einsatz von Ma-
schinen zum Zwecke der Erfiillung ei-
nes wirtschaftlichen Auftrages befaBt,
als Management verstanden wissen
wollte. Und zwar auf allen Ebenen.

Als eine der wesentlichsten Fiihrungs-
aufgaben im Bereich der industriellen
Produktion bezeichnete Jungbluth den
Arbeitsschutz. Gehe es doch bei der

Unfallverhiitung darum, die Mitarbeiter
vor Schaden und Leid zu bewahren
und ihr Leben und ihre Arbeitskraft zu
sichern und zu erhalten. Bei der schnel-
len Entwicklung stéandig neuer Techni-
ken komme es in Zukunft mehr als bis-
her darauf an, daB alle Stellen inner-
halb der Betriebe zusammenarbeiten,
um die Arbeitswelt menschlicher zu ge-
staiten.

Von den Berichten aus den verschiede-
nen Unternehmen der Salzgitter-Gruppe
interessierte am meisten das Referat
des leitenden Werkarztes der Stahlwer-
ke Peine-Salzgitter AG Uber den viel-
seitigen, duBerst modernen werkarztli-
chen Dienst im Bereich von P + S.

Frau Elvira Drews-Wiippelmann vom Funkhaus Kiel des NDR inter-
viewte den Arbeitsdirektor (SGT) Adolf Jungbluth, den Betriebsrat

(HDW-Hamburg) Otto Kock, den Haupt-Sicherheitsingenieur (SGT) Harry
Evers und den Sicherheitsingenieur (HDW-Kiel) Hansgeorg Allmendinger.
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Am Rande
von }

Olympia

Nach einer Werftbesichtigung vor ei-
nem Portalkran der HDW: Die Kieler
Olympia-Hostessen. Noch im ,birger-
lichen Kleide“, wenn auch voruberge-
hend schutzbehelmt, besichtigten sie
den GroBschiffbau im Rahmen eines
zweitégigen Vorbereitungsseminars wah-
rend der Kieler Woche unter Leitung
der beiden Chef- und Ausbildungs-
hostessen der Kieler AuBenstelle des
Olympischen Organisationskomitees,
Grafin Geldern und Birthe Giesel
(rechts im Bild).

S
N

Das GroBseglertreffen im Rahmen der
olympischen ,Operation Sail '72* flihrte
auch das kolumbianische Segelschul-
schiff ,Gloria“ nach Kiel. Heimathafen
der 1968 in Spanien gebauten, 76 Meter
langen Dreimastbark ist Cartagena (Ko-
lumbien).

Der erste Offizier der ,Gloria“, Capitan
de Corbeta Alberto Sandoval, besich-
tigte mit zehn weiteren Offizieren und
zwanzig Kadetten unser Kieler Werk
Sad.

Unsere Bilder zeigen die ,Gloria“ wah-
rend der ,Windjammerparade" am
3. September (sieche nachste Seite) so-
wie die BegriiBung der Géaste durch den
stellvertretenden Vorstandsvorsitzenden
Dr. Norbert Henke. Neben Dr. Henke
Kkpt. Alberto Sandoval und Kkpt. Car-
los Barraza.

Am 6. September besuchte die olympi-
sche Segelmannschaft der UdSSR un-
sere Kieler Werft, bei der in den Finf-
ziger und Sechzigerjahren Trawler und
Fischfabrikschiffe im Wert von etwa 750
Millionen Mark fiir die russische Fische-
reiflotte gebaut worden sind. Diese
Schiffe kehren seit Jahren zu Repara-
turen bzw. zur Grundiberholung nach
Kiel zurlick. Der Kieler Reparaturchef
Karl Bartels und der Leiter der russi-
schen Bauaufsicht Arnold Karpuschenko
(dritter und vierter von links) erlauter-
ten den interessierten Olympioniken
den Fertigungsablauf im GroBschiffbau.






Windjammer auf
der Kieler Firde

Da war ja wiist was los in Kiel, als an
jenem olympischen sonnigen Sonntag
sich die letzten GroBsegler, ca. tausend
Boote, ein Dutzend Flugzeuge, ein Luft-
schiff und 400 000 Li’ an Land tummel-
ten. Selbst der Bundesprasident war
hingerissen und will die Gorch Fock
»--. NUr iiber meine Leiche“ verschrot-
ten. Und von den Millionen Fern-Sehern,
die jetzt auch wissen, wie schdn die
Seefahrt sein kann, ganz zu schweigen.
Leider gibt es auf diesem Gebiet keine
sachkundigen Kommentatoren. Irgend-
wann wiére der Hinweis angebracht ge-
wesen, daB es eine Zeit gab, da an der
Kiiste der Satz galt: ,Wer zum Vergnii-
gen zur See fédhrt, fahrt zum Vergniigen
in die Holle.“ Aber das war ja vor
der Funk-Eisschrank-Diesel-Konserven-
Epoche, ,a long time, long time, very
long time, it's a long time ago...“




kleine chronik der weltschiffahrt...

Rekorde, Rekorde. Uberall werden im-
merfort Rekorde gemeldet — aber
langst nicht alle stimmen einen fréhlich
und manche sind schwer zu begreifen.
So zum Beispiel der, daB im Jahr 1971
mit uber einer Million (!) BRT mehr
Schiffsraum verlorenging als in irgend-

einem der filinfziger oder sechziger
Jahre. Zwar ist die Welthandelsflotte
rapide angewachsen, aber der techni-
sche Komfort doch nicht minder. Und
es will einem nicht in den Kopf, daB
Sicherheit und Fortschritt der zahlen-
maBigen Expansion nicht wenigstens

die Waage halten konnen. Genau
906 873 BRT gingen durch Unfélle ver-
loren. Strandung und Feuer waren die
haufigsten Ursachen, aber auch andere
Griinde flihrten zu Totalverlusten. Die
hier wiedergegebenen Bilder zeigen
drei herausgegriffene Beispiele schwe-
rer Unfélle der jungsten Zeit. Auf Bild 1
ist die Kollision des Containerschiffes
,Transhawaii“ mit dem Motorschiff
,Republica de Colombia“ zu sehen, die
sich am 14. September vor der Kiste
des US-Staates North Carolina ereig-
nete. Zehn Meter weit bohrte sich der
Bug des Containerschiffes in den Ma-
schinenraum des Frachters und so, in-
einander verkeilt, wurden die beiden
Schiffe abgeschleppt. Bild 2 zeigt den
griechischen Tanker ,Princess Irene"
nach der Explosion durch einen Blitz-

oben: ,Transhawaii* rammte
Colombia“ am 14 .September.

»Republica de

links: Explosion des griechischen Tankers
.Princess Irene“ nach Blitzschlag in einem
franzdsischen Hafen.

rechts: Zehn Mann ertranken, als der déni-
sche Tanker ,Edith Terkol“ vor Gotland ken-
terte.



einschlag am 27. August, nachdem er
seine Ladung fast vollstandig geldscht
hatte und schon beim Entgasen war.

DaB Schiffe kentern, sieht man selte-
ner; aber daB es vorkommt beweist
die eindrucksvolle Aufnahme von dem
danischen Tanker ,Edith Terkol* vom
27. Juli. Anfang Oktober passierte
etwas dhnliches mit dem Kimo
,Harun“. Man konnte lange so fort-
fahren. Durch Strandung sind 1971
hundert Schiffe mit 369 685 BRT ver-
lorengegangen, durch Feuer 40 mit
204198 BRT. Durch ,Untergang*, fir
den keine spezielle Ursache genannt
wird, waren es 85 Seeschiffe mit 170 719
BRT. Kollisionen haben in 36 Fallen
zum Verlust von 58 428 BRT geflhrt.
Keine genauen Ursachen wurden fir
18 Schiffe mit 81741 BRT angegeben.
Insgesamt machten die Totalverluste
der Welthandelsflotte des Jahres 1971,
gemessen an der Tonnage, liber die
Hélfte der von den Werften in der Bun-
desrepublik abgelieferten 178 Neubau-
ten mit 1 835 586 BRT aus.
¥

+Rekord*

Einen weiteren stellte 1971

die deutsche Seetransportbilanz auf.

Die Seetransportbilanz der BRD weist
im Jahre 1971 ihr bisher groBtes Defi-
zit aus. Nach neuesten Angaben der
Deutschen Bundesbank (bersteigt ihr
Negativsaldo mit 2607 Mill. DM den
bisher hdchsten Negativsaldo (1970 =
2165 Mill. DM) um 442 Mill. DM
(= 20°%) und tragt mit 54,7°% des
Negativsaldos der gesamten Dienst-
leistungsbilanz (4 765 Mill. DM gegen-
tiber 3938 Mill. DM im Jahre 1970)

wesentlich zur erneuten Passivierung
der deutschen Dienstleistungsbilanz bei.
Hauptgriinde fir die erhebliche Ver-
schlechterung der Seetransportbilanz
sind die auBerordentlich stark gestie-
genen Ausgaben der BRD flr Einfuhr-
transporte mit auslandischem Schiffs-
raum sowie die erhdhten Hafenausga-
ben der deutschen Handelsflotte im
Ausland. Trotz Einnahmesteigerungen
konnten diese Mehrausgaben nicht an-
néhernd ausgeglichen werden.

Die Ausgaben und Einnahmen der BRD fiir Dienstleistungen im Seeverkehr mit
dem Ausland 1962—1971

Jahr Ausgaben Einnahmen Saldo
(Mio DM) (Mio DM) (Mio DM)
1962 5470 4281 - 1189
1963 5595 4 400 - 1195
1964 6 488 4945 — 1543
1965 6 750 5440 - 1310
1966 7195 5931 — 1264
1967 7510 6 207 — 1303
1968 8 325 6 885 — 1440
1969 8 468 6935 — 1533
1970 9 884 7719 — 2165
1971 10 845 8238 — 2607




Eine beklagenswerte Folge der oben
angedeuteten Verhaltnisse ist das Aus-
flaggen deutscher Schiffe. Da nun mal
heute die nichternen Zahlen regieren
und die Rechnung mit nichternen Zah-
len nicht aufgeht, bleibt den Reedern
offensichtlich keine andere Wahl.

Von Januar bis Juli dieses Jahres muB-
ten 130 Schiffe mit 726 000 BRT die
Flagge wechseln; davon werden rund
50 Schiffe mit 250 000 BRT auch mit
auslandischer Flagge weiter unter deut-
schem EinfluB bereedert, alle anderen
sind in das Ausland verkauft worden.
Den Abgéngen stehen im gleichen Zeit-
raum Tonnagezugange von nur 46
Schiffen mit 350 000 BRT gegeniber.

Das Ausflaggen ist nach Ausfiihrungen
des Verbandes deutscher Reeder un-
vermeidliche Konsequenz — und fir
manche die einzige Uberlebenschance
— angesichts der von den Reedereien
selbst nicht zu beeinflussenden negati-
ven Kostenfaktoren unter deutscher
Flagge. Wenn verhindert werden soll,
daB weitere wesentliche Teile der deut-
schen Handelsflotte und zunehmend
auch Neubauten diesen Weg gehen
muissen, muB eine deutsche Schiff-
fahrtspolitik dieser besonderen Situa-
tion der deutschen Reedereien mehr
als bisher Rechnung tragen. Das gilt
fur die Besetzung der Schiffe nicht we-
niger als fiir die Schiffahrtsforderungs-

politik oder die auBenwirtschaftliche
Absicherung im wahrungspolitischen
Bereich. ¥
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Von steigenden Kosten, Wahrungsver-
lusten aufgrund der veranderten Dol-
larparitat usw. sind auch die beiden
bekannten Kreuzfahrtschiffe der Deut-
schen Atlantik Linie erheblich betrof-
fen. DaB sich einst mit 35 Fahrgéasten
das damalige Riesenschiff Great
Eastern” nicht rentierte, ist kein Wun-
der. Aber daB heute hochmoderne Pas-
sagierschiffe den Kapitaldienst nur
mihsam einfahren obwohl sie zu 85,5 %o
(,Hamburg“) und 83°% (,Hanseatic*)
ausgelastet waren, ist bezeichnend fir
die heutige Situation. Uberschiisse
wurden nicht erzielt. Um die Schiffe so
okonomisch einzusetzen wie es irgend
geht, hat die Reederei beschlossen, die
,Hamburg” kinftig von Los Angeles
aus einzusetzen. Zu welcher Art Rei-
sen, das schildert anschaulich der Be-
richt Seite 44 ff. dieses Heftes. Bevor
die ,Hamburg“ jedoch Hamburg den
Rucken kehrt, kommt sie noch einmal
an unsere Werft. Es sollen auf dem
Promenadendeck noch ein paar zusatz-
liche Luxuskabinen eingebaut werden.
Das europaische Kreuzfahrtenprogramm
soll die ,Hanseatic" (ibernehmen.

K
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Im Vergleich zu den oben aufgefiihrten
Verlusten durch Schiffsunfalle aller Art
mag interessieren, wie hoch die Ton-
nage jener Schiffe ist, die zur Verjin-
aung der Welthandelsflotte freiwillig
aus dem Verkehr gezogen, d. h. abge-
wrackt wurde. Es waren im vergange-
nen Jahr 962 Schiffe mit 4,266 Mill.

BRT. Darin sind Schiffe unter 100 BRT

nicht enthalten. Der weitaus groBte
Anteil entfallt auf die Amerikaner
(41,2°/). 722 der abgewrackten Schiffe
waren mehr als 25 Jahre alt, 289 da-
von sogar Uber 30, also Kriegs- und
Vorkriegsara, unter heutigen Gesichts-
punkten technischer Entwicklung eine
verklungene Epoche.

*

Wann werden die Schiffe von heute
unter wirtschaftlichen Aspekten nicht
mehr diskutabel sein? GewiB ist das
nicht allein eine Frage des Alters. Es
gibt Schiffe, die nach einer wesentlich
geringeren Lebensdauer als der oben
angedeuteten uberaltert sind. Den deut-
lichsten Beweis liefern die Tanker. Man
liest immer wieder, die Tanker hétten
sich auf eine optimale GréBenordnung
.eingependelt”. Diese optimale einge-
pendelte GroBenordnung lag 1953 bei
27 000 tdw, 1956 bei 40000 tdw, 1963
bei 80000 tdw, 1968 usw. usw., jeden-
falls liegt sie heute nicht mehr wie noch
vor einem Jahr bei 200000 tdw, son-
dern Fachberichten zufolge bereits bei
300 000 bis 380 000 tdw. Wie dem auch
sei — Tatsache ist, daB an Auftrdgen
auf Tanker zwischen 300000 und 400 000
tdw bereits Werften in Danemark, Ja-
pan, Spanien, Nordirland, Italien und
der Bundesrepublik arbeiten. Japan
baut z. Z. drei 470 000-Tonner, wovon
der erste im Februar auf Reisen gehen
soll. Und dann wird Frankreich vor-
tibergehend den Rekord einnehmen mit



den beiden 540 000-Tonnern fur die
Shell, die in St. Nazaire gebaut wer-
den. Die Schiffe sollen 1976 geliefert
werden: lhre Abmessungen: Lange
417 m, Breite 63 m, Tiefgang 28,5 m.
Die Leistung ist vergleichsweise gering;
sie soll 2 x 65000 PS fiir jedes Schiff
betragen. Nun sind ganz gewiB fir
einen sinnvollen Einsatz dieser Schiff-
chen noch allerlei Investitionen noétig,
wie neue Terminals, Pipelines etc. Aber
die werden folgen und es wire ge-
wiB besser, mit den ,Einpendelprogno-
sen” etwas zuriickhaltender zu sein. Je-
denfalls hat man sich mit den techni-
schen Problemen der 10%-Tonner bei
Lloyds schon intensiv beschaftigt. Es
heiBt sogar, Onassis wolle einen bauen
lassen. G
x*
Mit den erforderlichen Investitionen ist
das natlirlich so eine Sache. Will man
nicht achteraus segeln, sind sie nun
mal unumganglich, wir wissen das aus
eigenster Erfahrung. Aber leichter ge-
sagt als getan — das sieht man auch
allerorten. Nehmen wir nur mal den
Elbe-Seitenkanal. Beim AbschluB des
Regierungsabkommens zwischen dem

Bund und den Kistenlandern waren
die Baukosten vor sieben Jahren mit
763 Mill. DM angesetzt worden. Inzwi-
schen sind sie bereits zweimal nach
oben Kkorrigiert worden, zuletzt auf
996 Mill. DM, und sie werden nach
dem Stand vom 1. Oktober ca. 1,16 Mrd.
DM erreichen.

In Hamburg betrachtet man die Fertig-
stellung des Kanals als eine lebens-
wichtige Aufgabe, zumal man bis 1976
eine Erzumschlaganlage fir den Salz-
gitter-Konzern bauen mochte. Bis zur
Fertigstellung des Elbe-Seitenkanals
soll auch das AnschluBstick des Mit-
tellandkanals bis Salzgitter ausgebaut
werden.

Hans Birnbaum, Vorstandsvorsitzender
der Salzgitter AG, erklarte vor der
Presse anlaBlich der Bekanntgabe der
Plane fir eine neue Massengutum-
schlagsanlage im Hamburger Hafen, daB
mit dem wachsenden Anteil von Im-
porterzen und der Notwendigkeit, neue
Absatzraume zu erschlieBen, naturge-
maB auch das Interesse von Salzgitter
an einer Wasserverbindung zur Kiste
und einem kostengilinstigen AnschluB

an die internationalen Transportwege
stiege.

Durch den Bau des Elbe-Seitenkanals
erscheine Hamburg als Standort fir
eine Umschlagsanlage als die derzeitig
praktischste und wirtschaftlichste Lo-
sung. Das bedeutet keineswegs, daB
das Interesse Salzgitters an einem
Tiefwasserhafen damit erloschen ist.
Schon aus Griinden der Versorgungs-
sicherheit sei Salzgitter an einem zwei-
ten Hafen interessiert. Doch glaube
man nicht, daB eine LOsung in der
Frage Tiefwasserhafen vor den 80er
Jahren moglich sein wird. Nach der
dringend erforderlichen Elbevertiefung
kénnen im Hamburer Hafen die der-
zeitig groBten Schiffseinheiten der deut-
schen Kiste abgefertigt werden.

%

In wie hohem MaBe wir heute bereits
containerisiert sind, zeigt eine Mel-
dung aus England. Dort muBte ein be-
rihmter Zirkus schlieBen, weil sich die
britischen Eisenbahnen weigern, wei-
terhin die 20 Elefanten des Zirkus in
Spezialanhdngern statt in Containern
zu transportieren. cl.

* * *

Am 7. November ist im Dock 8 des Werkes Kiel-Gaarden unter der
Baunummer 55 ein Turbinentanker von 235800 tdw Tragfahigkeit fiir
die Gelsenberg AG, Essen, auf Kiel gelegt worden.

Es ist das zweite Schiff der Werft fiir diesen Auftraggeber und soll
Mitte August des néchsten Jahres abgeliefert werden.

Das erste von der HDW fiir die Gelsenberg AG gebaute Schiff war
der Turbinentanker ,Clavigo* (141 000 tdw). Er wurde am 10. September
1970 abgeliefert. "

Die Stahlbauabteilung des Kieler Werkes der Howaldtswerke — Deut-
sche Werft AG Hamburg und Kiel hat von der zum Axel Brostrom
Konzern gehdrenden Bergnings & Dykeri AB ,Neptun“, Stockholm, den
Auftrag zum Bau eines Seetransportleichters fiir elne Decksladung von
etwa 8 000 t erhalten.

Das 90 Meter lange und 24 Meter breite, antriebslose Fahrzeug soll
Ende Mérz 1973 abgeliefert werden. Es wird den Namen ,Goliat 3“
erhalten.

»Goliat 1* und ,Goliat 2“ wurden 1970 bzw. 1971 von der HDW ab-
geliefert. %

Mitte Juli besuchte eine Delegation sowjetrussischer Spezialisten fiir
den GroBtankerbau unser Werk Kiel. Der Leiter unserer Projektabtei-
lung, Wilfried lichmann, informierte die unter der Leitung des Chef-
konstrukteurs N. Rodionow angereisten Giste in den Biiros und ,vor
Ort*.

Wir mochten nicht versdumen darauf aufmerksam zu machen, daB auch
in diesem Jahr von der UNICEF wieder sehr hiibsche Weihnachts-
karten herausgebracht worden sind. Sie sind nicht teurer als andere
Weihnachtskarten, dienen aber einer Sache, der man erst vor wenigen
Jahren den Friedens-Nobelpreis zuerkannt hat. Das Kinderhilfswerk
der Vereinten Nationen basiert auf nur kleinen Gaben, die indessen
viel bewirken, wenn sich jeder beteiligt. 10 Karten kosten 6,—~ DM;
der Erlds dient der &arztlichen Betreuung und der Erziehung von not-
leidenden Kindern in aller Welt.

Verkaufsstellen in Hamburg: Esplanade 6 und Hamburger Abendblatt
sowie alle Filialen der Vereinsbank; in Kiel: H. Langenheim, Stern-
wartenweg 10. UNICEF-Spendenkonto ist K&In 31080 (Postscheck).
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oriens

links: Sogenannte Sallust-Karte aus dem 12.
Jahrhundert. Mittelpunkt der schelbenartigen
Erde ist die Heilige Stadt Jerusalem. Die da-
mals bekannte Welt mit den drei Erdteilen
Europa, Asien und Afrika wird vom Okeanos
umspiilt.

unten: Gemiélde des portugiesischen Malers
Nufio Gongalves ,Heiliger Vinzenz mit kdnig-
licher Familie“. Links neben dem Heiligen
(rechts im Bild) der Infant Heinrich der See-
fahrer. Lissabon, Museu de Antigua.

Hierulalem
Sylon Tyr

rechts: Weltkarte nach den Angaben des Pto-
lem#us von 1428. Auf Ihr wird noch eine Land-
verbindung von Asien nach Afrika postuliert.
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reisen Gelegenheit, von See aus das
eindrucksvolle Cabo de Sao Vicente mit
dem weiB gestrichenen Warterhaus und
dem hohen Leuchtturm und das nur un-
deutlich dahinter beim Andern des Kur-
ses auf Gibraltar hervortretende Cap
Sagres zu sehen. Stets wurde bei dieser
Gelegenheit zu Ehren dieses Heinrichs
des Seefahrers die Dampfsirene betétigt

SU2QUII0

Heinrich

der Seefahrer w |

von Prof. Dr. Hans Schadewaldt

Die sliidwestliche Spitze Europas lauft in
der portugiesischen Algarve in zwei
Landzungen aus, von denen mir in mei-
ner Schulzeit nur die eine ein Begriff war
das bertiihmte Cap Sao Vicente, vor dem
1797 der damalige Commodore Nelson
eine entscheidende Seeschlacht fir Eng-
land gewann. Das wenige Meilen west-
lich sich befindende Zwillingskap Sagres,
das antike Promontorium Sacramentum,
das heilige Kap also, war mir nicht ge-
laufig. Erst als ich mich spater mit der
Geschichte der Schiffsmedizin zu befas-
sen begann, wurde mirklar, daB sich nicht
nur am Cabo de Sao Vicente, wo der
Legende nach der Leichnam des Heili-
gen Vinzenz von Saragossa, der um 304
als Martyrer starb, hier in einer von Ra-
ben geleiteten Barke gelandet sein
sollte, sondern auch auf Cap Sagres sich
Bedeutsames ereignet hatte. Hier stand
namlich die sogenannte ,Nautische
Akademie“ des Infanten Heinrich von
Portugal, den bereits die Mitwelt und
den die Nachwelt bis zum heutigen Tag
,El Navigador”, den Seefahrer, nannte,
obwohl er selbst kaum Uber die Nord-
kuste Afrikas hinaus gesegelt sein dirfte.
Mehrfach hatte ich auf meinen Schiffs-
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und eine von mir als dem jeweiligen
Schiffsarzt kredenzte Flasche Champag-
ner zum Andenken an diesen bedeuten-
den Mann gegen alle Vorschrift auf der
Briicke geleert.

Als ich mich zum ersten Mal dem Cap
Sagres von der Landseite her naherte,
war die Enttduschung zunachst groB,
denn dieses Cap bietet nichts als eine
baumlose, 0Ode, verwitterte steinerne
Halbinsel, auf der einige wenige kunst-
historisch véllig belanglose Ruinen und
ein wieder aufgebautes Fort aus dem
17. Jahrhundert kaum eine Besichtigung
lohnen. Der Reisende kann diese Enttau-
schung lberwinden, wenn er den herr-
lichen Blick Uiber die Weite des Ozeans
genieBt. Aber, so wird man fragen, war-
um diese Anstrengung, ein 6des Cap,
und sei es auch das stidwestlichste Eu-
ropas, zu besuchen?

Heinrich der Seefahrer also. Er war das
finfte Kind des portugiesischen Koénigs

Jodo |. und dessen englischer Gattin
Philippa von Lancaster. 1394 in Porto
geboren — sein Geburtshaus ist noch er-
halten — hatte er kaum eine Chance,
jemals den Koénigsthron zu besteigen.
Im Gegensatz zu vielen anderen hohen
Prinzen, die sich in der Regel damit be-
gnugten, Kriege zu fiihren und dem Hof-
leben sich zu widmen, faBte der junge
Infant Dom Henrique wohl schon kurz
nach seinem 21. Lebensjahr den Plan,
sein weiteres Dasein einem einzigen Pro-
blem zu widmen, der Erkundung des sa-
genhaften stidlichen Kontinents, um die
Portugiesen aus ihrer bisherigen be-
scheidenen politischen Lage herauszu-
fihren und sie zu Beherrschern der
Meere zu machen. Ein politisches Ereig-
nis hat offensichtlich seinen Plan ausge-

I6st: die Eroberung von Ceuta 1415, an
der der einundzwanzigjahrige Infant
maBgebenden Anteil hatte und womit es
den Portugiesen gelang, den Riegel, den
die Mauren der Einfahrt ins Mittelmeer
vorgeschoben hatten, aufzubrechen und
endlich den ununterbrochenen Beléasti-
gungen durch arabische Seerauber ent-
gegenzutreten. Erst kurze Zeit vorher,
um 1401, hatten die standigen Ausein-
andersetzungen (ber die Vorherrschaft
im Westen der Iberischen Halbinsel zwi-
schen Kastilien und Portugal ein Ende
gefunden. So konnte sich die junge por-
tugiesische Nation schon damals mit
wohlwollender Unterstitzung Englands
weiteren Aufgaben zuwenden, die zwei-
felsohne aus einem in jener Zeit nicht
seltenen Gemisch aus missionarisch-re-
ligiosen und wirtschaftlich-politischen
Vorstellungen entstanden. Die Kreuz-
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zuge waren beendet, die Vorherrschaft
Genuas gebrochen und die Venedigs im
ostlichen Mittelmeer im Schwinden, als
die Portugiesen eigentlich Uberhaupt
erst ihre besondere Lage am Rande des
unermeBlichen Atlantischen Ozeans ent-
deckten. Mit dem Fall von Ceuta konnte
nunmehr der Handel aus dem Mittelmeer
mit den portugiesischen Hafen unbela-
stet und ungestort vonstatten gehen.
Aber der junge Infant Heinrich hatte noch
ein weiteres Ziel. Er wollte unter Umge-
hung des islamischen Herrschaftsberei-
ches in Nordafrika und Vorderasien mit
daflir besonders konstruierten Schiffen
an die Quellen des Reichtums des
Orients selbst nach dem sagenhaften
Indien gelangen. Bei dieser Gelegenheit
sollte ein alter Wunschtraum der west-
europaischen christlichen Lander in Er-
fillung gehen, namlich in direkten Kon-
takt mit einem sagenhaften, in Mittel-
afrika lokalisierten, christlichen GroB-
priester Johannes zu treten, unter des-
sen EinfluBbereich wir uns das koptische
Abessinien vorstellen dirfen, und auf
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diese Weise den islamischen Machtbe-
reich sozusagen in die Zange zu neh-
men. Zwei glickliche Zufélle, wenn man
in der Geschichte von Zufallen tiberhaupt
sprechen darf, spielten dabei eine groBe
Rolle: 1419 wurde Heinrich, nachdem er
sich ein zweites Mal in Ceuta bei der
Verteidigung der Stadt gegeniiber mauri-
schen Belagerern ausgezeichnet hatte —
die Reisen dorthin und eine letzte 1460
nach Marokko diirften die einzigen See-
fahrten des Seefahrers gewesen sein —
wurde er 1419 zum Gouverneur der sud-
lichen Algarveprovinz ernannt. Zu glei-
cher Zeit gelang es ihm, als Infant GroB-
meister des Christus-Ordens zu werden,
der in Portugal Nachfolger des 1312
aufgelosten, aus den Kreuzziigen her-
vorgegangenen Templerordens wurde,
und mit dem raffinierten Schachzug der
Griindung dieser speziell portugiesi-
schen Kongregation konnte in Portugal
der reiche Besitzstand dem Klerus und
dem Vatikan entzogen und fiir die Krone
gerettet werden. Damit verfigte nun
Heinrich iber eine nach Siiden zu offene

links: Reste des Observatoriums Heinrich des
Seefahrers auf Cap Sagres.

unten: Uberdimensionale Windrose Heinrich
des Seefahrers auf Cap Sagres.

und einige gute Hafen aufweisende Pro-
vinz und reiche finanzielle Hilfsquellen,
die es ihm erlaubten, bis zum Ende sei-
nes Lebens 1460 seinen Plan der Ent-
deckung eines Seeweges nach Indien
und vor allem auch die Vereinigung mit
dem legendéaren christlichen Priester-
koénig Johannes in die Tat umzusetzen.
Er wahlte sehr bald das flir derartige
Unternehmungen besonders glinstig ge-
legene Cap Sagres, wo die erste por-
tugiesische Sternwarte um 1420 errich-
tet wurde, um die sich bald eine Anzahl
weiterer Gebaude gruppierten. Von ihnen
sind nur noch wenige Grundmauern er-
halten, einzig die dreiBig Meter Durch-
messer aufweisende, groBartige Kom-
paBrose dirfte ein lebendiges Zeugnis
aus jener Zeit sein. Hier versammelte
nun Heinrich die erfahrensten Schiffs-
kapitane, hier empfing er Gelehrte, Kauf-
leute und Geographen aus allen Lan-
dern, hier hat aller Wahrscheinlichkeit
nach auch kein Geringerer als Martin
Beheim geweilt, der sich spater an einer
portugiesischen Entdeckungsreise des
Diego Cao beteiligte, freilich erst nach
dem Tode Heinrichs gegen 1484. Hier
breitete der beriihmte spanisch-jlidische
Kartograph Magister Jacobus Cresques
die Land- und Seekarten vor Heinrich
aus, die er von seinem in Mallorca gebo-
renen noch beriihmteren Vater Abraham
Ubernommen hatte. Dieser ist in der Ge-
schichte der Kartographie als der mut-
maBliche Autor der berihmten soge-
nannten ,Katalanischen Karte" aus dem
Jahre 1375 bekannt, der die damals ent-
deckte spanisch-afrikanische Kiiste mit
zahlreichen kiinstlerischen Darstellun-
gen schmiickte. In dieser Akademie wur-
den zum ersten Mal in der Geschichte
Entdeckungsreisen nach wissenschaftli-
chen Prinzipien geplant, organisiert und
durchgefiihrt. Waren neue Entdeckungen
in der Vergangenheit in der Regel empi-
rische Zufallsfunde, die das Staunen der
Zeitgenossen und nachfolgenden Gene-
rationen auslésten und waren die Be-
richte in der Regel mit Legenden, zum
Teil abenteuerlichster Art, durchwirkt, so
begann nun Heinrich, geschult als mili-
tarischer Stratege, eine systematische
ErschlieBung des stidlichen Nordatlantik
und der afrikanischen Kiiste.

Schon bevor Heinrich Gouverneur der
Algarve wurde, hatte er eine erste Expe-
dition 1416 nach den Kanarischen Inseln



durchgefiihrt, die bereits seit dem Alter-
tum bekannt waren, mit der festen Ab-
sicht, dort eine portugiesische Kolonie
zZu begriinden. Schon frither waren
Schiffe in diese Gegend gekommen, hat-
ten jedoch von unerhorten Stromungen
zwischen den Inseln berichtet, gegen die
mit Segelkraft kaum anzukommen sei.
Heinrich gab dieser Expedition die Auf-
gabe auf den Weg, diese Strémungen
genau zu erforschen und ihre Durchschif-
fung zu versuchen, was im Gbrigen ohne
Schwierigkeiten gelang. 1418 lief ein von
Heinrich ausgeriistetes Schiff Madeira
an und 1419 wurde diese Insel ebenfalls
von den Portugiesen kolonisiert. Dann
ruhte die Forschungstéatigkeit, offensicht-
lich infolge unginstiger Zeitldufe, aber
auch, weil sich bald herausstellite, daB
die bisher den Portugiesen zur Verfii-
gung stehenden Schiffe fiir derartige
weite Reisen nicht geniigten, und Hein-
richs Mitarbeiter entwickelten einen
neuen, seegehenden und leicht navigier-
baren Schiffstyp, die portugiesische Ka-
ravelle, die nun zusammen mit einer
Neugestaltung der Seekarten, in die als
sogenannte ,,Portolani“ auch Kursanwei-
sungen und KompaBhinweise eingetra-
gen wurden, die solide, schiffbautechni-
sche und wissenschaftlich-nautische
Grundlage fiir die fernere Erkundung
der afrikanisen Kiiste bildeten. Noch galt
das ptolemaische Weltbild von der Erde
als einer Scheibe, die wie ein KompaB
in seiner Fllssigkeit auf dem unendli-
chen Okeanos schwamme. Am Rande
dieses, die gesamte Welt umspiilenden
groBen Meeres gébe es einen sogenann-
ten Katarakt, durch den jedes Schiff, das
sich dieser Grenzlinie néhern wiirde, un-
weigerlich in den Weltabgrund gerissen
wiirde. Im christlichen Mittelalter war
Jerusalem, im Islam Mekka der Mittel-
punkt der Welt, wie ihn uns noch die
beriihmte Ebsdorfer Weltkarte zeigt. Alle
Orientierung ging von diesen heiligen
Statten aus, und selbstverstandlich galt
bis zu Heinrich dem Seefahrer die alte
Theorie, daB der Indische Ozean ein rie-
siges Binnenmeer sei und die Landmas-
sen Afrikas und Asiens durch eine Terra
australis miteinander verbunden waren.
So muB man folgern, daB Heinrich der
Seefahrer urspriinglich wohl nicht an
eine Umschiffung dieser riesigen Land-
masse dachte, weil ja sonst seine See-
leute in die Gefahr gekommen waren,
den Katarakt am Ende des Weltmeeres
herunterzustiirzen, sondern daB er eher
versuchen wollte, allmahlich an der afri-
kanischen Westkiiste nach Siiden das
sagenhafte Goldland Mali und Ghana zu
entdecken, von denen vielerlei Kunde
nach Portugal gekommen war, und von
dort, eventuell auf dem Landweg, eben
den legendaren GroBkoénig Johann und

Indien zu erreichen. Erst in den spéteren
Jahren seines Wirkens wurde mehr und
mehr von den Gelehrten der Verdacht
ausgesprochen, daB dieses alte Weltbild
nicht stimmen kénne und daB doch wohl
eine Moglichkeit bestehen miisse, um
Afrika herumzusegeln. Systematisch
wurden nun von 1427 an weitere For-
schungsreisen, alle von Heinrich mit dem
Vermdégen des Christus-Ordens, aber
auch durch Aufnahme hoher Kredite fi-
nanziert, ausgeriistet, um vor allem einen
Punkt, den geféahrlichsten, wie es damals
schien, zu erkunden, das Cap Bojador.
Denn zu den Vermutungen, daB die Welt-
scheibe von einem Katarakt umgeben
sei, kam noch die feste Uberzeugung,
daB, je siidlicher man sich bewege, desto
heiBer die Sonne scheinen wiirde. Die
damals bekannte Wiiste Libyens gab ja
schon einen Vorgeschmack von den Ge-
genden, die einen in den Terrae remotae
erwarten durften, und es wurde allen
Ernstes die Beflirchtung laut, daB ein
WeiBer, der sich auch nur wenige Stun-
den in der briitenden Hitze des Siidens
aufhalten wiirde, sofort eine schwarze
Farbung annehmen kénnte. Diese uner-
hért heiBen Gegenden sollten an dem
Cap beginnen, bis zu dem gelegentlich
mutige Seefahrer vorgedrungen waren,
und das heute noch fiir die Navigation
groBe Schwierigkeiten bietet, weil ein-
mal das aus reinem Sand bestehende
Cap von-See aus schwer auszumachen
ist, und zum anderen eine iiber sieben
Seemeilen lange Sandbank sich von der
Kiiste ins Meer erstreckt und die Schiffe
zu Umwegen zwingt, die sie manchmal
die Landsicht verlieren lassen. Eine
starke sidliche Meeresstromung und
der dort nicht seltene Schirokko, der
mit Sandstlirmen die Sicht bis auf we-
nige Meter verdunkeln kann, fiihrten
woh! zusétzlich dazu, daB dieses Cap
als das Cap der Schrecken und als End-
punkt der menschlichen Seefahrt ange-
sehen wurde. Diese Frage lieB Heinrich
nun untersuchen, und bei den sehr vor-
sichtigen Expeditionen — es wurde nur
am Tage moglichst in Landndhe gese-
gelt und bei Nacht Anker geworfen —
gelangte man mehr durch Zufall als mit
Vorbedacht zu den Azoren, die in Kirze
als willkommene Stiitzpunkte und Pro-
viantversorgungsplétze von den portu-
giesischen Seefahrern geschéatzt wur-
den. Aber erst als Heinrich den See-
fahrer Gils Eannes, dessen Denkmal,
ebenso Ubrigens das von Heinrich dem
Seefahrer, in seiner Geburtsstadt Lagos
an seine kiilhnen Seefahrten erinnert,
kennenlernte, gelang es ab 1434 das
Cap Bojador zu umrunden. Zur gréBten
Uberraschung der dngstlich gespannten
Seeleute konnte man in geniigendem
Abstand von der Kiiste flinfzig Meilen

siidlich segeln ohne, wie dies alle ilte-
ren Geographen befiirchtet hatten, in
der nun beginnenden Zona Torrida von
der Sonnenhitze gerdstet oder schwarz
verfarbt zu werden. Gils Eannes war
vorsichtig genug, nicht weiter nach Sii-
den vorzustoBen. Er fand nichts als eine
6de, unbewohnt scheinende Sandkiiste
vor, aber diese Tat, die Umseglung des
seit Jahrhunderten als Ende der Navi-
gation angesehenen Caps war eine
GroBtat ersten Ranges. Nun konnte
Heinrich darangehen, systematisch wei-
tere Schiffe — er hat bis 1440 einund-
funfzig Schiffe nach Afrika ausgesandt
— die Kiiste erkunden zu lassen. Stets
ging er mit AuBerster Vorsicht vor. Die
Kapitdne bekamen Order, nur wenige
hundert Meilen weit zu segeln und dann
zuriickzukehren.

1441 wurde Rio de Oro erreicht, aber
der Name tduscht, weder gab es dort
eine FluBmiindung, noch wurde etwa
Gold in der heutigen spanischen Nie-
derlassung gefunden, sondern es war
ein sogenannter ,Wadi“, der sich bis
zur Kiste erstreckte und den gern die
Goldkarawanen aus dem sagenhaften
Koénigreich Benin nahmen, um die kost-
bare Fracht an das Mittelmeer zu be-
férdern. Eine Sensation war bei dieser
Expedition die Getangennahme des er-
sten mittelafrikanischen Negers, der
wiederum die These widerlegte, daB es
sich bei siidlicher gelegenen Landstri-
chen um unbewohnbare Landstriche
handeln wiirde. Er wurde im Triumph
nach Portugal zuriickgebracht, dort an-
sténdig behandelt und in christlichem
Geiste erzogen, aber seine Gefangen-
nahme bildete den Anfang der moder-
nen Sklaverei. Nach einer papstlichen
Entscheidung von 1452 war es in der
Tat durchaus erlaubt, diese schwarzen
heidnischen Menschen als Sklaven zu
behandeln. Die Bulle ermachtigie den
portugiesischen Konig die Lander der
Unglaubigen zu erobern, ihre Bewoh-
ner zu vertreiben, zu unterjochen und in
ewige Knechtschaft zu zwingen: ,,....in-
vadendi, conquirendi, expugnandi et
subjugandi illorumque personas in per-
petuam servitutem redigendi.“ Eine im
frlhen Christentum aufgegebene Auf-
fassung, die zur Abschaffung der Skla-
verei in der Antike gefiihrt hatte, er-
lebte jetzt eine Wiederauferstehung.
Leider haben sich die portugiesischen
Entdeckungsreisenden auch in der
Folgezeit immer wieder schwerer Uber-
griffe bei ihren Landungen schuldig ge-
macht, die bald zu heftigen Reaktionen
der Eingeborenen fiihrten und im Ge-
folge zur Errichtung von portugiesi-
schen Forts. Ab 1448 findet sich eine
solche Niederlassung in der Arguim-
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Padrao (Wappenpfeiler) auf Cap Sagres mit
Christuskreuz und portugiesischem Staatswap-

: Entdeck

pen, das die portugi gsrei-
senden an den afrikanischen Kiisten aufzu-
stellen pflegten.

bucht, die auch heute noch ihre Gefah-
ren flr die Seefahrt nicht verloren hat
und wo sich 1816 der beriihmt-beriich-
tigte Schiffboruch der ,Medusa“ ereig-
nete. Schon 1445 war man auf ein wei-
teres, unerwartetes Phanomen gestoBen.
Man hatte die Miindung des Senegal-
flusses entdeckt, der sich inmitten einer
riesigen steppenartigen Wiste ins Meer
ergoB, und war nun der festen Uberzeu-
gung, hier einen der sagenhaften Ab-
flisse des Nils vorzufinden, auf dem
man nur ins Innere Afrikas schiffen
miBte, um das christlich afrikanische
Konigreich zu erreichen. Eine weitere
Uberraschung war die Tatsache, daB
nunmehr die Wiiste allmahlich zurlck-
trat und anstelle der erwarteten ver-
brannten Erde griine Vegetation zu er-
blicken war. Dies ist der Grund, warum
das angesteuerte Cap bis zum heutigen
Tage den Namen Cap Verde erhielt.
Aber es dauerte noch zehn Jahre, bis
auch die Cap Verdischen Inseln von
den portugiesischen Seefahrern unter
Heinrichs Regie entdeckt wurden. 1447
kam es zu einer weiteren Sensation in
Lissabon, als ein heimkehrendes Schiff
den ersten lebenden Lowen mit nach
Europa brachte. Bis zum Todesjahr
Heinrichs 1460 war es also klar, daB
die alten Vorstellungen von dem unbe-
wohnbaren Sidkontinent nicht stimmen
konnten, daB die Seefahrt in den siid-
licheren Gewéassern ebenso gefahrlich
oder ungeféhrlich war wie im europé-
ischen Atlantik und daB in der Tat in
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den nunmehr starker bewohnten Step-
pen- und Dschungelgegenden der West-
kiste Afrikas reiche Handelsmoglichkei-
ten mit Pfeffer, Elfenbein, Gold und
wohl auch schwarzen Sklaven bestan-
den, obwohl bis zum Tode Heinrichs im
ganzen auf dem bis zum heutigen Tag
beriihmten Sklavenmarkt in Lagos nur
tausend Sklaven zum Verkauf standen,
die in der Regel von den Portugiesen
ausgezeichnet behandelt wurden und
bald in der portugiesischen Bevdlkerung
aufgingen.

1455 hatten in einer papstlichen Bulle
die Portugiesen auch die Billigung und
den Schutz des Heiligen Stuhls fiir eine
.havigatio usque ad Indos“ erhalten
und damit freie Bahn flir weitere For-
schungsreisen. Und in der Tat wurde
noch im Todesjahr 1460 eine spektaku-
lare Expedition ausgesandt, die 1461
Sierra Leone erreichte. Der Name wurde
dem Lande nicht wegen der Existenz
von Léwen gegeben, die es dort kaum
gab, sondern wegen des den Portugie-
sen als lowenahnlich imponierenden
Gebirges, das die breite Einfahrt des
Sierra Leone Rivers umsaumt.

Auch nach Heinrichs Tode sind die Ent-
deckungsreisen weitergefiihrt worden.
1470 wurde die Elfenbeinkiste, 1472 der
Aquator und 1482 durch Diego Cao der
Kongo erreicht. 1488 gelangte Bartholo-

alters, vor allem unter dem Koénig Ma-
nuel dem Glickhaften.

Wir besitzen von Heinrich dem Seefah-
rer nur ein einziges Portrat. Es zeigt
ihn auf einem Votivbild seines Vaters
zusammen mit seinem Bruder, gemalt
von der Meisterhand des Nuiio Gongal-
vez, das sich heute im Museum fir alte
Kunst in Lissabon befindet. Es zeigt
einen, sein portugiesisch-englisches
Erbe keineswegs verleugnenden, streng
dreinblickenden asketischen Mann im
mittleren Lebensalter, mit der fiir ihn
typischen groBen Kopfbedeckung, und
so erscheint er auch auf den Denkma-
lern, die ihm zu Ehren gesetzt sind: in
Lagos, Porto und vor allem auf dem be-
rihmten ,Monumento dos descobri-
mentos”, das anlaBlich der funfhundert-
jahrigen Wiederkehr seines Todes 1960
vor dem beriihmten Hieronymus Kloster
an der Mundung des Tejo errichtet
wurde und ihn an der Spitze portugiesi-
scher Entdeckungsreisender, Kapiténe,
Soldaten, Missionare, Kaufleute und
Gelehrter mit den Attributen des Chri-
stus-Ordens und nautischen Instrumen-
ten zeigt. In diesem Zuge werden auch
die portugiesischen Wappenpfeiler, die
die spateren Entdeckungsreisenden an
der afrikanischen Kiiste aufstellten und
die heute noch da und dort in slidafri-
kanischen Museen oder im Strand-
dschungel zu finden sind, gezeigt, wie

Der Belemturm an der Tejomiindung in Lissabon. Vor ihm sammelten sich die portugiesischen
Indienflotten zur Ausfahrt.

maus Dias bis Uber das Cap der Guten
Hoffnung hinaus, und den Hohepunkt
bildete dann die berlihmte Indienreise
des Vasco da Gama 1498. Sie bedeutet
den Beginn des Aufstiegs Portugals zur
SeegroBmacht und des goldenen Zeit-

er als Modell auch auf Cap Sagres zur
Erinnerung an Heinrich und seine Zeit
in einer Nachbildung errichtet wurde,
die ,padroes”. Sie sind neben den meist
zerfallenen Forts die letzten steinernen
Zeugen dieser weltbewegenden Epoche.



In Lissabon selbst kiindet davon der
,Convento dos Jeronimos de Belém",
zwischen 1502 und 1517 in dem typi-
schen manuelischen Stil gebaut, der
Symbole des Christus-Ordens, der See-
fahrt, wie Taue, Ankerwerk und astro-
nomische Instrumente miteinander zu
einem uns etwas uUberladen erscheinen-
den, aber doch grandiosen Mixtum
compositum verband und in dessen Ka-
pelle Vasco da Gama, der Vollender
des Werkes Heinrichs des Seefahrers,
und der Rhapsode dieser Entdeckungs-
epoche, der portugiesische Dichter Ca-
moes ihre letzte Ruhestatte fanden.
Ihm vorgelagert und noch etwas weiter
seewarts vom Entdeckerdenkmal steht
der Torre de Belém, 1515—21 errichtet,
von wo aus die spateren Entdeckungs-
reisenden ihre Reise ins Ungewisse an-
traten.

Wenn man als Historiker riickblickend
die Zeit und das Werk Heinrichs des
Seefahrers betrachtet, darf man fest-
stellen, daB durch seine mit wissen-
schaftlicher Akribie, einer unerhorten
Willensanstrengung unter Ausschépfung
aller ihm zur Verfligung stehender Geld-
mittel durchgefihrten ersten Entdek-
kungsreisen der Bann, der bisher die
Entschleierung des Weltbildes verhin-

dert hatte, gebrochen wurde und daB
ohne die Umschiffung des Cap Bojador,
ohne die Entdeckung griiner und frucht-
barer Lander unterhalb der schreckli-
chen Wiste, daB aber auch ohne die
Anfertigung neuartiger, auf exakten Be-
obachtungen beruhender Seekarten und
die Konstruktion auch hochseegéangiger,
gut segelbarer Schiffe weder die Ent-
deckung Amerikas durch Kolumbus,
noch die des Seeweges nach Indien
durch Vasco da Gama moglich gewesen
ware. Es sei hier nicht untersucht, wie
weit der Fall von Konstantinopel 1453
die bisher mehr auf eine Verbindung
mit dem Priesterkdnig Johannes gerich-
teten Bestrebungen Heinrichs auf die
neue Siidafrikaroute lenkten und wie
weit bei ihm die merkantilen, die macht-
politischen, die missionarischen oder
auch nur die rein wissenschaftlichen
Tendenzen uberwogen. Doch alles dies
zusammen kommt einem in die Erinne-
rung, wenn man an einem solchen hi-
storischen Platz steht, wie es bis zum
heutigen Tag das Cap Sagres darstellt.
Lebendige Geschichte ist nicht nur die
Aktualisierung geschichtlicher Vorgéange,
die, wie wir es heute sehen, nicht ganz
ungefahrlich ist, sondern sie ist auch
das Erlebnis historischer Ereignisse an
Ort und Stelle.

Das erste européische Kernenergie-Han-
delsschiff NS ,OTTO HAHN® ist be-
kanntlich von der HDW, Werk Kiel, er-
baut und 1968 in Dienst gestellt worden.
Es wird von der Gesellschaft fiir Kern-

in  Schiffbau
mbH, Hamburg-Geesthacht
(GKSS) bereedert und hat im Laufe sei-
ner Dienstzeit schon einige Male die
HDW, Werk Ross, aufgesucht, um dort

energieverwertung und

Schiffahrt

die jahrlichen Klassearbeiten, Instand-
setzungsarbeiten und Verbesserungen
ausfiihren zu lassen.

Ab Anfang September dieses Jahres
wird die ,OTTO HAHN" fiir etwa 3 Mo-
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nate wieder im Werk Ross am Europa-
kai liegen, um dieses Mal neben den
ublichen Arbeiten den ersten Brennele-
mentwechsel durchzufiihren. Das Schiff
ist seit 1968 mit den ersten Brennele-
menten (BE) gefahren und hat damit
rund 242 000 Seemeilen zuriickgelegt.
Am 14. 6. 72 hatten Vertreter der In-
spektion der GKSS Gelegenheit, vor
HDW-Mitarbeitern iiber die Besonder-
heiten zu sprechen, die beim BE-Wech-
sel Uber die gewohnten Werftarbeiten
hinausgehen. Dabei wurde betont, daB
die Brennelemente nicht nur ausge-
wechselt werden, sondern ein neu kon-
struiertes, verbessertes Core (Biindel
von 16 Brennelementen) eingesetzt wer-
den soll, das infolge hoherer Leistungs-
dichte wirtschaftlicher ist. Das bedingt
Umbauten im Druckbehélter, die unter
erschwerten Bedingungen und sehr
sorgfaltig durchgefiihrt werden missen
und daher langere Zeit in Anspruch
nehmen.

Waiahrend der Veranstaltung wurde der
Film vom Bau der ,OTTO HAHN" ge-
zeigt, in dem sehr anschaulich die Funk-
tion und die Konsruktion der Reaktor-
anlage erklart wird. Der Dampf fiir die
Turbinen der ,OTTO HAHN® wird in
einem sogenannten Fortschrittlichen
Druckwasserreaktor (FDR) erzeugt, des-
sen besonderes Merkmal ist, daB die

Dampferzeuger sich im Inneren des
Druckbehalters befinden, ebenso wie
die 3 Umwalzpumpen, die das Wasser
des Primarkreislaufs umpumpen. Die
Pumpen dricken das Primarwasser
durch das Brennelementbiindel. Hier
nimmt es die durch den ProzeB der Kern-
spaltung erzeugte Warme auf und stromt
dann mit 278° C (bei 63,5 atli) nach den
Warmeaustauschern, in denen Sekundar-
dampf mit 30 atti, 273° C fiir die Turbinen
erzeugt wird.

Der Umfang der speziellen Arbeiten wah-
rend des Brennelementwechsels 1aBt sich
wie folgt zusammenfassen:

Erweiterung des Kontrollbereichs und
Montage von Zusatzeinrichtungen.
Demontage von Reaktorbauteilen bis
zum Offnen des Druckbehalters.
Ziehen und Abtransport der ver-
brauchten Brennelemente.

Ausbau von Reaktorbauteilen fir die
Klassebesichtigungen

Einbau neuer Forschungseinrichtun-
gen

Einbau neuer Brennelemente (zweites
Versuchscore)

Remontage des Reaktors u. Wieder-
anfahren.

Wahrend der regen Diskussion Uber die
anstehenden Aufgaben schalte sich fol-
gende Hauptfrage heraus:

Wie wird das im Kontrollbereich ar-
beitende Personal vor Strahlenscha-
den geschiitzt?

Beim Bau des Reaktors sind den Be-
rechnungen entsprechend alle Strahlen-
quellen so mit Stahl- und Bleischichten
abgeschirmt worden, daB sich die an
der auBersten Oberflache austretende
Strahlung in den zulassigen Grenzen
bewegt, was beim vierjahrigen Betrieb
der ,OTTO HAHN*® durch Messungen be-
statigt wurde.

Bei den oben beschriebenen Arbeiten
sind an einigen Bauteilen des Reaktors
die Abschirmungen zu entfernen, so daB
dann an einigen Stellen eine hdhere
Strahlung auftritt.

Die Arbeiten erfolgen unter Aufsicht von
Strahlenschutz-Ingenieuren, die beson-
ders ausgebildet und dafur verantwort-
lich sind, daB die in der Strahlenschutz-
verordnung vom 22. Oktober 1965 (Bun-
desgesetzblatt) festgelegten Bedingun-
gen eingehalten werden.

So heiBt es z. B. in § 25 Abs. 3 dieser
Verordnung:

,Die auf einen Zeitraum von 13 auf-
einanderfolgenden Wochen verteilte
tatsachlich aufgenommene Dosis darf
3 rem, jedoch jahrlich 5 rem nicht
Uiberschreiten.”

Aus dieser und hier nicht weiter auf-
gefiihrten Vorschriften ergeben sich auch
bestimmte Arbeitsbedingungen im Kon-
trollbereich:

Das Tragen bestimmter Arbeitsklei-
dung (stellt GKSS).

Das Tragen von MeBinstrumenten
(Personendosimeter).

Méglichst kurzer Aufenthalt im ge-
kennzeichneten Strahlungsfeld.

Nicht essen, trinken, rauchen und
schminken und auf Sauberkeit ach-
ten.

Die Anordnungen des Strahlenschutz-
Ingenieurs unbedingt befolgen.
Arztliche Untersuchung der im Kon-
trollbereich tatigen Personen auf Eig-
nung flr Arbeiten in diesem Bereich.

Die Herren der GKSS appellieren zum
SchluB an die Werftleitung, bei den Ar-
beiten an der Reaktoranlage besonders
gute Handwerker und zuverlédssiges
Personal einzusetzen. Dieses Personal
muB Verstandnis fiir vielleicht manchmal
engherzig erscheinende Vorschriften und
Anweisungen haben. Solche Anweisun-
gen sind aber besonders notwendig, weil
eine Strahlenschadigung korperlich nicht
wahrzunehmen ist. Die Werft wird sich
durch diesen BE-Wechsel ein Wissen
und Erfahrungen aneignen, das nur ganz
wenige Werften in der Welt und wenige
Landfirmen in Deutschland haben.



25 Jahre
Schiffbauer
Klaus Neitzke

Borkeschiffe, die der Sechsjahrige aus
den Rinden vom Sturm ausgehohlter,
alter, pommerscher Kiefern schnitzte,
standen am Anfang des schiffbaulichen
Werdegangs des am 12. September
1930 in Stettin geborenen und im ost-
seekistennahen Treptow an der Rega
aufgewachsenen  Vorstandsmitgliedes
der HDW Klaus Neitzke. Der Zehnjah-
rige baute Modelle von Segelschiffen,
Dampfern und Kriegsschiffen, aus Holz
und nach hieb- und stichfesten Unter-
lagen. Schon damals stand fiir ihn fest,
daB er einmal Schiffbauer werden wiir-
de.

Zwei Jahre nach Kriegsende, nach der
Ubersiedlung nach Schleswig-Holstein
konnte er am 8. Oktober 1947 bei der
Deutschen Werft in Finkenwerder seine
Schiffbauerlehre beginnen. Nach einer
verkirzten Lehrzeit ging er als Stipen-
diat der Paul-Reusch-Jugendstiftung an
die Ingenieurschule Hamburg.

Wahrend des Studiums kam ihm zustat-
ten, daB er nicht nur Schiffsmodelle ge-
baut, sondern auch Figuren aus Holz
geschnitzt hatte. Schachfiguren, zum
Beispiel. Nun lieferte er einem Hambur-
ger Bildhauer — fiir ganze 80 Pfennige
je Stliick! — handgeschnitzte Tlrken mit
Pluderhosen, Sabeln und Schnabel-
schuhen, Bauern eines kunstvollen
Schachspiels, das er eines Tages auf
einer Ausstellung in der Kunsthalle wie-
dersehen sollte.

Nach dem Studium kehrte Klaus Neitzke
1952 zur Deutschen Werft zuriick, wo

Auf dem Jubildumsempfang: Klaus Neitzke mit seinem jetzt 80jihrigen Lehrmeister Willy Brock-
mann und dem ehemaligen Betriebsdirektor Erich Gréber.

er zunachst als Schiffbaukonstrukteur
und spater als Leiter des schiffbauli-
chen Innenbetriebes tatig war. Seit 1955
Betriebsingenieur, wurde er 1962 mit
der Leitung des Schiffbaubetriebes be-
traut und 1963 zum Oberingenieur er-
nannt.

An seine Tatigkeit als Betriebsingenieur
erinnert er sich besonders gern. Galt
es doch in jenen Jahren, in denen es
noch keine Arbeitsvorbereitung im heu-
tigen Sinne gab, die immer wieder auf-
tretenden Probleme der verschieden-
sten Art in der taglichen intensiven Zu-
sammenarbeit mit erfahrenen Mannern
im Betrieb zu l6sen.

Nach dem ZusammenschluB der Deut-
schen Werft mit den bundeseigenen
Hamburger und Kieler Howaldtswerken
wurde Klaus Neitzke zum Betriebsdi-
rektor unseres Kieler Werkes ernannt.
Am 1. Januar dieses Jahres wurde er
zum Vorstandsmitglied bestellt.

Betriebsdirektor Wagenitz
tritt in den verdienten Ruhestand

Am 30. September 1972 trat Ulrich Wa-
genitz, der von 1966 bis 1972 Betriebs-
direktor flir unser Werk Ross war, in
den Ruhestand.

Ulrich Wagenitz wurde am 30. 9. 1907
in Siltkuhlen, Kreis Pinneberg, geboren
und begann seine Maschinenbauer-
lehre 1923 auf der Reiherstieg-Werft.
Als diese Werft 1925 geschlossen wur-
de, setzte er seine Lehre bei Stiilcken
& Sohn, Steinwerder, fort, beendete sie
im Februar 1927 und besuchte dann die
Technischen Staatslehranstalten in Ham-
burg, die er mit dem AbschluBpréadikat
~gut” verlieB. Die schlechte wirtschaft-
liche Situation im deutschen Schiffbau

Ende der zwanziger Jahre war die Ur-
sache, daB Ulrich Wagenitz von 1929
bis 1932 bei den Afrika-Linien zur See
fuhr. Von 1932 bis 1933 besuchte er die
Schiffsingenieur-Schule und erwarb die
Patente Il und |. Die AbschluBpriifung
bestand er mit Auszeichnung. Anschlie-
Bend fuhr er wieder bei den Afrika-Li-
nien als Schiffsingenieur bis 1939 — mit
einer kurzen Unterbrechung als Kon-
strukteur bei Blohm + Voss.

Am 1. Dezember 1939 begann Ulrich
Wagenitz seine Tatigkeit als Konstruk-
teur bei der Howaldtswerke Hamburg
AG, wo er am 1. Januar 1950 Leiter der
Bau- und Werftinstandhaltungsabteilung

Ulrich Wagenitz

wurde. Am 1. August 1960 erfolgte die
Ernennung zum Oberingenieur, im Ok-
tober 1964 wurde ihm Handlungsvoll-
macht erteilt und bereits am 1. 10. 1966
wurde er zum Betriebsdirektor ernannt.
Am 1. November 1967 konnte Ulrich
Wagenitz sein 25jahriges Jubildum bei
der Howaldtswerke Hamburg AG fei-
ern, fir die er Ende Januar 1969 Ge-
samtprokura erhielt.

Alle, die im Laufe dieser Jahre mit
Ulrich Wagenitz zu tun hatten, wissen,
daB er sich immer fiir die Belange der
Werft eingesetzt hat und daB er dar-
lberhinaus ein gerechter Vorgesetzter
flir seine Mitarbeiter war. Wie viele an-
dere Méanner des deutschen Schiffbaus
hat er den gréBten Teil seines Lebens
mehr auf der Werft als zu Hause ver-
bracht und wie es in diesem Industrie-
zweig notwendig ist, auch an Sonn-
und Feiertagen. Die Hafenbehdrden
schatzen sein Wissen und seinen Rat in
vielen Fragen des Seehafens.




Die vielgestaltigen Beziehungen des
Menschen zum Meer waren wéahrend
des olympischen Sommers Thema ei-

ner groBen internationalen Ausstel-
lung in Kiel.

Das Plakat fiir diese Ausstellung hatte
der Maler Salvador Dali entworfen: ein
Kunstwerk in Blau, Rot und Gelb, des-
sen Kernstiick die Heckkajlite des mit-
telalterlichen Kriegsschiffes St. Zeelan-
dia bildete, dem auf hochst phantasti-
sche Weise eine Botticelli-Venus und
ein Taucher unserer Tage zugeordnet

waren.

Das Kieler SchloB, eine Halle im Hotel
Conti-Hansa, die Kunsthalle und das

oben: Ruderkopf. Weibliche Figur mit Wappen,
18. Jahrh. Amsterdam.

Mitte: Speeljacht, Kupferstich von S. Savery,
Mitte 17. Jahrhundert.

unten: HDW-Schiff in der Gruppe ,,Seeverkehr”.
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Zoologische Museum sowie ein Ausstel-
lungszelt im SchloBgarten und das Frei-
gelande bis zum Institut fir Meeres-
kunde an Kiels neuer ,Kiellinie“, der
nunmehr fast bis ins Stadtzentrum rei-
chenden Promenade am westlichen For-
deufer, waren Ausstellungsorte fir die
mehr als 1250 Exponate aus 25 Lan-
dern. Der in Grafelfing bei Munchen
lebende Schiffshistoriker Hans Jiirgen
Hansen hatte aus ihnen — unterstitzt

von einer Vielzahl internationaler Hel-
fer — eine Schau inszeniert, als deren
Hauptarrangements die Ausstellungs-
gruppen ,Meere und Kiisten im Wandel
der Zeiten“, ,Die Welt der Wikinger”,
.Die Welt der Segel”, ,Handwerk und
Bordleben der Segelschiffszeit” und
,Erforschung und Nutzung der Meere”
genannt werden diirfen.

Das Leben am Meer, Deichbau, Kiisten-
schutz und Landgewinnung, wurden da
auf vielfdltige Weise ebenso demon-
striert wie das Leben auf dem Meer,
wie Seehandel und Seefahrt, Walfang
und Fischereiwesen, Olgewinnung und
Meeresforschung. Da gab es Modelle
von nahezu aller Art Schiffen und Ha-
fenanlagen, von der Betonnung und
Befeuerung der Schiffahrtswege, von
Funkausriistungen und Radaranlagen

sowie Geraten der modernen Ozeano-
graphie und Meerestechnik.

Die HDW zeigte auf dieser von mehr
als 100000 Menschen besuchten Aus-
stellung neben den schon andernorts
ausgestellten Modellen der ,Hamburg”,
der ,Tokyo Bay“ und der ,Otto Hahn®
zum ersten Mal das imponierende neue
Modell eines OBO-Carriers.




Das erste deutsche Polarschiff ,GRONLAND”

Wir erwédhnten im letzten Heft das erste deutsche Polarschiff ,,Grénland“, das in
unserem Werk Gaarden fiir die Olympia-Ausstellung ,,Mensch und Meer“ wieder in
einen Zustand gebracht worden war, der mit groBer Annidherung dem urspriingli-
chen gleicht. Die kurze Expedition, die dieses kleine Schiff vor 105 Jahren unter-
nommen hatte, war die ,Erste deutsche Nordpolarfahrt“ und ging jener voraus,
iiber die Werner Jaeger in Heft 2/71 ausfiihrlich berichtete. Jutta Dotzenrodt hat
aus den Petermannschen Geographischen Mitteilungen fiir uns zusammengefaBt,
was diese erste Erkundungsfahrt der ostgrénlédndischen Gewésser vom Mai bis Sep-
tember 1868 und das Schiff ,,Gronland” betrifft.

Oon auBen gefiel mir das Schiff

durch seine schone und zierliche Bau-
art schon sehr und bei der nédheren
Besichtigung fanden wir, das alles Holz
gesund und das Schiff gut und stark
gebaut war. Uber die Segel- und Ma-
névrirfdhigkeit sprachen sich die Leute
beim Befragen sehr lobend aus und
sagten, daB das Schiff besonders scharf
beim Winde liege und auBerordentlich
gut lavire. Das Inventar war indeB
&uBerst mangelhaft; auBer den noth-
dirftigsten Segeln und dem dazu ge-
hérigen Tauwerke waren nur noch ein
Paar Kabeltaue an Bord und jeder An-
ker hatte nur 45 Faden Kette. Eben so
war Alles im primitivsten Zustande und
uberall, vorziiglich beim stehenden Tau-
werke, rohe und oberflachliche Arbeit
zu sehen; auch der Mast schien mir et-
was zu jung zu sein. DieB war indeB

nicht von Belang, da alles Fehlende
angeschafft und die néthigen Ausbes-
serungen gemacht werden konnten ..."

Das ist der Niederschlag des ersten Ein-
drucks, den die ,Gronland” einst auf
den Geographen Dr. A. Petermann ge-
macht hatte, dessen Hartnackigkeit jene
erste deutsche Expedition in das Eis-
meer zwischen Gronland und Spitzber-
gen zu verdanken war. Petermann war
Herausgeber der ,Geographischen Mit-
teilungen” und versuchte seit 1863, auch
in Deutschland Interesse fiir die Arktis
zu wecken, nachdem schon jahrhun-
dertelang andere Nationen ihre Expedi-
tionen in das nur schwach erforschte
Nordpolargebiet geschickt hatten. Er
begriindete seine Meinung, warum den
deutschen Entdeckern das Nordmeer
bis zum Pol naher liegen misse als die

Erforschung der Sahara, des Tschad-
sees oder des Kilimandscharos in Wer-
bevortragen folgendermaBen:

~Man zeige mir auf dem Erdkreis Ent-
deckungen von gleicher GréBe, die mit
geringeren Opfern an Menschenleben
durchgefiihrt wéren. Innerhalb vier Jah-
ren wurden den Haifischen weit mehr
Matrosen vorgeworfen, die bei dem
Dienst in China und an der afrikanischen
Kuste Krankheiten erlagen, als je auf
den 30jéhrigen arktischen Expeditionen
starben . ..”

Petermann konnte seine Landsleute nur
mit Mihe Uberzeugen. Als alle anderen
Versuche fehlschlugen, begann er, auf
eigenes Risiko eine Expedition auszu-
risten. Ein offentlicher Aufruf sicherte
einen Teil der Finanzierung:

«lhre Majestat die Konigin von PreuBen
tiberschickte schon am 14. April 1868
100 Thir., Herr A. Rosenthal in Bremer-
haven 150 Thaler, der GroBherzog von
Mecklenburg-Schwerin 550 Thaler; die
erste Gabe von einem wissenschaft-
lichen Verein kam aus Kiel, vom Verein
fir Geographie und Naturwissenschaf-
ten (80 Thir.), die Verlagshandlung Ju-
stus Perthes gab 500 Thaler; aber der
groBte Beitrag, 5000 Thir., kam von
Seiner Majestdt Koénig Wilhelm von
PreuBen .. ."
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Die alte ,Gronland" im Werk Gaarden der HDW zur Restaurierung.

Noch weitere Spenden halfen Peter-
mann; dennoch muBte er von den rund
16 000 Talern, die die erste deutsche
Nordpolarexpedition schlieBlich kostete,
einen groBen Teil selbst tragen. Aber es
war die Verwirklichung eines Traumes.
Die ,Gronland”, 1867 auf den Helligen
der Werft Sunnhordland in der Nahe der
norwegischen Stadt Bergen gebaut, und
1868 ,nebst Inventar flir 2500 Species-
Thaler baar (3750 Thaler Courant)” von
Kapitan Koldewey gekauft, wurde nun
auf die strapaziose Reise vorbereitet.

In seinem Bericht ,,Deutsche Nordpolar-
Expedition 1868 beschreibt er die Her-
richtung der ,Gronland”. Die Lektire
dieses Originalberichts von vor {ber
hundert Jahren ist fiir einen Werftbetrieb
von heute nicht ohne Reiz:

.Am 16. April wurde das Schiff nach der
Werft des Herrn Decke geholt, um die
Zimmerung in Angriff zu nehmen. Es
sollten zuerst innen etwa 3 FuB unter
den Deckbalken der ganzen Ldnge nach
zwei starke Leibhdlzer gelegt werden,
dann im Bug verschiedene Kniee und
Verstdarkungen angebracht, mehrere
Querbalken in der Héhe der Wasserlinie
gelegt, Kajiite und Logis vergréBert und
Raume fur Aufbewahrung des Reserve-
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materials und des Proviants hergestellt
werden. AuBen sollte das Schiff vom
Buge bis einige FuB hinter dem Null-
spant mit einer dreizdlligen Haut verse-
hen und darliber starke Eisenplatten ge-
legt werden. Zur Anbringung der Haut
wollte ich das Schiff erst kielholen las-
sen; doch da dann nur an Einer Seite
und gar nicht im Innern gearbeitet wer-
den konnte, so glaubte der Baumeister,
dann nicht zur rechten Zeit fertig werden
zu kénnen, und ich entschloB mich des-
halb, das Schiff auf die Helling zu holen,
obgleich hierdurch die Kosten wiederum
vermehrt wurden. Der Mast muBte her-
ausgenommen werden und ich lieB bei
dieser Gelegenheit alles stehende Tau-
werk liberholen, dasselbe frisch theeren,
bekleiden und neu verbinden.

Am 21. April, nachdem die néthigen Vor-
bereitungen getroffen worden waren,
wurde das Schiff auf die Helling gewun-
den, und die Arbeit konnte nun mit aller
Macht von allen Seiten in Angriff ge-
nommen werden. Vorerst wurde von
oben bis unten kalfatert und dann die
Haut angebracht, wéhrend innen die
Balken und Kniee gelegt wurden.

Am 5. Mai war die Arbeit bereits so weit
vorgeschritten, daB das Schiff wieder

ablaufen konnte, und es blieb jetzt nur
noch iibrig, den Ausbau im Inneren (Ka-
jiite, Logis etc.) zu vollenden. Einen
Theil der Schiffsmannschaft (Zimmer-
mann und vier Matrosen) lieB ich Ballast
und Kohlen einnehmen und beim Ein-
setzen und Auftakeln des neuen Mastes
helfen. Ich hatte namlich einen géanzlich
neuen Mast gekauft und fertig machen
lassen, da der alte, wenn gleich gesund,
doch ziemlich jung und zudem gerade
oberhalb der Backenstiicke gelascht
war, so daB AuBenkliverleiter und alle
Fallen sich an dem angesetzten Stiicke
befanden . ..

Die ibrige Ausristung bestand in ihren
Haupttheilen nach in Folgendem:

Stagsock, Kliwer und Sturmgrossegel
als Reserve, verschiedene Trossen weich
geschlagenen Tauwerkes, hauptséchlich
zum Verholen im Eise bestimmt, meh-
rere Eisanker von verschiedener GroBe,
Reserve-Steuerruder, 45 Faden Anker-
kette, viele Reserveplanken, Eisenplat-
ten, Kohlen, Holz etc., mehrere Gien-
und Taljeblécke, 400 Faden Lothleine,
ein Tiefseeloth (60 Pfd.), ein Nordsee-
loth und ein Handloth nebst Leine, ein
Dutzend vollstdndige Anziige aus See-
hundsfellen (diese Pelzanziige wurden



schlieBlich bei der Reise gar nicht ge-
braucht, da die Kélte nicht unter durch-
schnittlich —3° R. herunterging), Schnee-
schuhe, Schneebrillen und sonstige Klei-
nigkeiten. Zwei starke eiserne Pumpen
hatte ich statt der kleinen hélzernen, die
da war, machen und einsetzen lassen.
Ferner waren wir durch die Giite der
Kénigl. PreuBischen Regierung mit
einem Dutzend Ziindnadelgewehren und
8000 Patronen versehen . . .

Hinzu kamen noch folgende Instrumente:
1. Ein Chronometer (Kessels Nr. 1334),
2. ein Chronometer (Arnold Nr. 436),
3. ein Spiegelprismenkreis, 4. ein Sex-
tant, 5. ein Azimuthkompass von Negretti
& Zambra, mit Libelle und Fernrohr ver-
sehen nebst dem Stativ, 6. ein Queck-
silberhorizont mit Glasdach, 7. ein Glas-
horizont mit Libelle, 8. ein Quecksilber-
gefaB-Barometer, 9. ein Aneroidbaro-
meter, in Pariser Zolle eingetheilt, 10.
drei Thermometer, in Réaumurgrade ein-
getheilt, 11. ein Tiefsee-Temperaturmes-
ser. AuBerdem lieB ich in Bergen einen
gewbhnlichen Azimuthkompass mit Di-
opter und Horizontalbewegung und drei
Steuerkompasse, worunter eine Sturm-
rose, anfertigen . ..

Am 19. Mai war der gréBte Theil der
ganzen Ausriistung an Bord, und ich lieB
das Schiff aus dem Hafen herauslegen
und bei Sanviken ankern, damit wir uns
dort vollstdndig segelfertig machen
konnten . ..“

Mit Proviant fiir gut 12 Monate an Bord
und einer nur 12kopfigen Besatzung be-
gann die ,Gronland“ am 24. Mai 1868
ihre schwierige Reise. Durch den Ankauf
des Schiffes erhielt der Kapitin das
Recht, die deutsche Flagge zu fiihren,
das Schiff mit deutschen Seeleuten zu
bemannen und dadurch ,konnten die-
selben so verpflichtet werden, daB an
eine Verweigerung des Gehorsams nicht
zu denken war”.

Der von Dr. Petermann aufgestellte Plan
war folgender:

»Von Bergen sollte direkt nach der Insel
Jan Mayen gefahren, von dort an der
Eisgrenze entlang gesteuert und zwi-
schen 74° und 80° N. Br. irgendwo nach
offenen Stellen gesucht werden, um
einen Zugang zur Kiste, wo méglich bei
der Sabine-Insel, zu effektuiren. Einmal
an der Kiste, sollten alle Anstrengun-
gen gemacht werden, so weit wie még-
lich nach Norden vorzudringen, ohne
sich mit der speziellen und genauen
Aufnahme und Erforschung des Landes
zu sehr aufzuhalten, wozu doch, wenn
diese crste Expedition gliickte, eine
zweite, besser ausgeristete, ausge-
schickt werden wiirde. Bei dieser vor-

ldufigen, mehr pionierenden Fahrt kam
es ja hauptsdchlich nur darauf an, zu
constatiren, in welcher Richtung und wie
weit sich Gronland nach Norden er-
strecke, weil davon hauptsédchlich die
dortigen Strémungen wie auch die kli-
matischen und Eis-Verhéltnisse um den
Nordpol herum abhdngen werden. Aus
diesem Grunde sollte auch kein Gelehr-
ter mitgehen, der ohnediess in dem klei-
nen Schiffe wohl schwerlich Platz gefun-
den haben wiirde. Geldnge es nicht, die
Kiste von Grénland zu erreichen, so
sollte, wo méglich das 6stlich von Spitz-
bergen gelegene Gillisland aufgesucht
werden; im Herbst sollte die Expedition
aber jedenfalls nach Europa zuriick-
kehren .. .“

Die Expedition begann mit gutem Wetter
und guter Laune. Es machte Kapitan
Koldewey ,auBerordentliches Vergnii-
gen, zu sehen, wie leicht und rasch das
Schiff arbeitete. Es flog iiber die See
weg wie eine Mdve, und obgleich es bei
der hohen Diinung oft stark schlingerte
und wir tber 7 Knoten machten, so er-
hielten wir doch keinen Tropfen Wasser

Uber Deck“. Sorgen machten zunachst
nur die Manner an Bord, die immer auf
groBen Schiffen gedient hatten und nun
auf dem kleinen Schiff durch die ra-
schen, kurzen Bewegungen seekrank
wurden. , Es war duBerst komisch, diese
breiten kraftigen Gestalten und see-
gewohnten Leute zu sehen, mit welchen
unglicklichen Mienen sie jede starke
Bewegung des Schiffes begleiteten.”

Aber bald wurde Neptun nichts mehr ge-
opfert. Die Fahrt ging ziigig voran. Be-
reits am 28. Mai konnte der Polarkreis
passiert werden. Den ersten groBen
Sturm erlebten die ,Grénland“ und ihre
Besatzung am 30. Mai:

»Ein Sturm auf offenem Meere hat iiber-
haupt, wenn man sich nur auf einem gu-
ten, seetichtigen Schiffe befindet, durch-
aus nichts Gefahrliches irgend welcher
Art; man refft eben die Segel dicht,
dreht bei und macht es sich so behaglich
und bequem, wie es die Umstande nur
irgend gestatten wollen. Wir hatten in
unserer Kajite ein lustiges Feuer im
Ofen brennen, rauchten unsere Pfeife,
lasen oder unterhielten uns, drauBen
mochte es toben und wettern, so viel es
wollte.”

So gemiitlich es klingen mag — die Ka-
jute war winzig und dieser erste Sturm
der Beginn einer nicht endenden Reihe
von Barrieren, die sich der Expeditions-
Mannschaft in den Weg stellten. Es folg-
ten Nebel, Stirme, totale Windstillen
und Anfang Juni die ersten Eisschollen.
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»Wir waren vollstandig vom Eis umge-
ben" — ,wir lagen an einer Eisscholle
fest* — ,unser Fortgang wurde véllig
gehemmt" — ,wir waren vom Eis véllig
eingeschlossen” — diese Beschreibun-
gen kehren von nun an standig wieder.
Dabei lobt Koldewey immer wieder das
kleine, nur mit Segeln ausgeriistete
Schiff, das sich trotz des Sturmes noch
immer mit einer gewissen Leichtigkeit
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regieren und einigermaBen gut vom Eis
freihalten lieBe.

,Die Schiffahrt im Eise bei solchem
Sturm und Schneewetlter ist von der al-
lerschwierigsten Art und die Lenkung
des Schiffes erfordert nicht allein eine
genaue Kenntnis der Eigenschaften des-
selben und eine unausgeseizte Aui-
merksamkeit, sondern auch vor allen
Dingen Ruhe und Geistesgegenwart des
Commandirenden. Alles Eis ist in hefti-
ger Bewegung, wird vielfach an einan-
der geschoben und gestoBen und groBe
Blocke brechen krachend zusammen.
Zwischen all diesem Tumult fahrt das
Schiff mit rasender Geschwindigkeit da-
hin, an groBen Eisblécken voriber,
durch enge Kanéle hindurch, wo eine
einzige fehlerhafte Bewegung des Steu-
ers den Untergang herbeifiihren kdnnte,
und die geschicktesten Evolutionen sind
erforderlich, um nicht am Eise zer-
schmettert zu werden . . ."

Am 9. Juni miBlang der erste Versuch,
die groénlandische Kiste zu erreichen.
Das Schiff muBte ins Eis hineingerannt
und so gut wie moglich festgemacht
werden. Die ,Gronland” war gefangen,
trieb mit den Schollen nach Siiden und
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muBte geduldig warten, bis eine Ande-
rung der Witterung das Eis wieder
einigermaBen loste. Am 15. Juni sah die
Mannschaft vom Mast aus zum ersten
Mal die gronlandische Kiste ganz deut-
lich vom Kap Broer Ruys bis zu den
Pendulum Inseln. Aber die Eisbarriere
blieb undurchdringlich. Tagelang kampf-
ten die tapferen Manner — sie kamen
der Kiste um keine Meile naher. Immer
wieder wurden sie zuriickgetrieben, im-
mer wieder muBten sie mihevoll alte
Positionen zurlickerobern. Am 29. Juni
faBte Koldewey den EntschluB, zunachst
abzubrechen und nach Spitzbergen zu
segeln. Aber auch hier war der Wetter-
gott den ersten deutschen Polarfor-
schern alles andere als wohlgesonnen.
Herrlich sind die ,Eisgemalde", die Kol-
dewey immer wieder zeichnet:

.Ein ungeheurer Eisblock, wahrschein-
lich ein alter Geselle, der wohl schon
manchen Winter gesehen und bislang
kréaftig den zerstorenden Einwirkungen
der Sonnenstrahlen und der Wogen ge-
strotzt hatte, jetzt aber schon vielfach
ausgehohlt und ausgewaschen war, roll-
te dicht beim Schiffe hin und her, gleich-
sam unwillig sein schneebedecktes
Haupt schittelnd, und sturzte zuletzt mit
groBem Gerdusch géanzlich auf die Seite,
die See so aufwiihlend, daB wir von dem
Schaum bespritzt wurden. Dann brach
er mit donnerdhnlichem Geprassel zu-
sammen und das Meer wurde rund um-
her mit seinen Trimmern bedeckt.”

Aber das schone Schauspiel machte
doch immer wieder alle Hoffnungen auf
Erreichung des Expeditions-Zieles zu-
nichte. Dabei blieb die Mannschaft ge-
sund und guter Dinge — selbst als am
28. Juli das Schiff vor der Nordkuste der
Insel fast von Eisschollen zerdriickt wor-
den waére. Der zweite Versuch, die Kuste
Gronlands zu erreichen, miBlang, der
Plan wurde endgliltig aufgegeben. Man
nahm Kurs auf die Nordwestklste Spitz-
bergens. Inzwischen war die ,,Grénland*”
von so manchem Sturm und den zahl-
losen Eisschollen ziemlich angeschla-
gen. Nach wochenlangem Bemihen,
nordwérts zu segeln, nach Stiirmen,
Nebeltagen und kurzen Ruhepausen in
schiitzenden Buchten kapitulierte Kapi-
tan Koldewey schlieBlich und trat am
14. September endglltig die Rickreise
an. Er hatte mit seinem Schiff immerhin
die hochste Breite erreicht, die bis dahin
je ein Forschungsschiff erlangen konnte:
81°4',5N und 16° 23’ O.

Was war das Ergebnis dieser Reise?
Aus den Worten Koldeweys und Peter-
manns spricht der Geist einer Zeit, inder
manche Dinge geringer, andere wieder-

um hoher eingeschatzt wurden als in
unserer Zeit:

,Die meteorologischen Beobachtungen,
die Beobachtungen (ber Temperatur
und Strémungen des Meeres, die Lothun-
gen, die Aufnahmen an der Ostkiste
Spitzbergens, die dort gemachten Samm-
lungen liefern immerhin einen guten,
wenn auch kleinen und unbedeutenden
Beitrag zu unserer Kenntnis der Polar-
gegenden und sind fiir die Wissenschaft
nicht ganz ohne Wert . .. Wir haben aber
noch etwas anderes aufzuweisen, was
augenblicklich wichtiger ist als die auf-
gezdhiten unbedeutenden Resultate fur
die Wissenschaft, und das ist der Um-
stand, daB Deutschland endlich auch auf
diesem Gebiete in die Reihe der gro-
Ben seefahrenden Nationen eingetreten
und nicht mehr gesonnen ist, hinter an-
deren zuriickzubleiben. Als eine seefah-
rende Nation, als eine groBe und méch-
tige Nation, die sich rithmen darf, aut
der Hohe der Kultur und Bildung unse-
rer Zeit zu stehen, ist es unsere Pflicht,
uns auch an die Losung einer Aufgabe
zu machen, die seit mehr als 300 Jahren
das Ziel und Streben aller tibrigen see-
fahrenden Nationen gewesen ist. DaB
wir hierzu den Anfang gemacht, und
wenn auch fir diesmal erfolglos zuriick-
gekehrt, doch dabei die Ehre unserer
jungen Nord-Deutschen Flagge in jeder
Weise aufrecht erhalten haben, das
allein ist schon Erfolg genug . . ."

Daruber hinaus hatte die Fahrt fir die
Vorbereitung der nachsten Expedition
psychologische Bedeutung, da erstmals
Namen deutscher Wissenschaftler und
anderer namhafter Personlichkeiten auf
Polarkarten erschienen. Der Plan fir die
zweite Expedition — dieses Mal mit zwei
Schiffen — wurde sofort gefaBt und in
die Tat umgesetzt. Am 15. Juni 1869
stachen die ,Germania“ und die ,Hansa"
in See. Kapitan Koldewey, als Fihrer
der ,Germania“ wieder mit dabei, konn-
te schon seine Erfahrungen verwenden,
als die Expeditionsschiffe geplant und
gebaut wurden:

.Es ist ein groBer Irrthum, wenn man
meint, es seien groBe Schiffe erforder-
lich, um die arktische Entdeckung wei-
ter zu fordern. Gerade das Gegentheil
findet Statt: meine eigenen Erfahrungen
und die Urtheile der ersten und letzten
arktischen Seefahrer sprechen sich ganz
entschieden fiir kleine Schiffe aus, und
zwar je kleiner, desto besser, sowohl!
wegen ihrer besseren Mandvrirfahigkeit
als auch ihrer verhéltnismaBig viel be-
deutenderen Stdrke. Da man aber
Dampfkraft haben und auBerdem be-
deutendes Material und viel Proviant



Alte und neue Zeit. Das erste deutsche Polar-
schiff in seinem Originalzustand auf dem Wege
zu sei Ausstellungsliegeplatz. Im Hinter-
grund der Oslo-Kai mit hochmodernen Fihr-
schiffen.

mitnehmen muB, auch genigend Be-
quemlichkeit fir die Besatzung erforder-
lich ist, so darf man um deswillen nicht
gar zu kleine Dimensionen nehmen. Ein
150 bis 200 Tonnen groBes, stark gebau-
tes Schiff, mit Schoonertakelung und ei-
ner Hochdruckhlilfsmaschine versehen,
mochte das geeignetste Schiff sein.”

Die ,Groénland”, in ihrer urspriinglichen
Form nach einem Jahrhundert wieder
zu Glanz und Ehren gekommen, wird
nach Beendigung der Kieler Olympia-
Ausstellung ,Mensch und Meer* dem
Sunnhordland-Museum in Stord (Norwe-
gen) als Museumsschiff (ibergeben wer-
den. Uber den Bau der ,Germania“ und
deren Expedition mit der ,Hansa"“ 1869—
1870 siehe HDW—Heft 2/71.

Sicherheitsschuhe

Auf dem Neubau S. 27 waren zwei
Schiffbauer mit Arbeiten an einem
Bauteil von ca. 56 t Gesamtgewicht be-
schaftigt.

Durch einen unglicklichen Umstand be-
wegte sich das Bauteil plotzlich nach
vorn und sackte gleichzeitig um einige
Zentimeter ab.

Die beiden Schiffbauer, die in diesem
Augenblick im Bereich eines DeckstoBes

arbeiteten, gerieten dadurch jeweils mit
einem FuB derart zwischen diesen
StoB, daB ihnen ihr Schuh eingeklemmt
wurde und eine Plattenkante auf den
Schuhspitzen auflag. Beide Schiffbauer
trugen Sicherheitsschuhe, deren Stahl-
kappen tatsachlich den immensen Druck
standhielten!

Wahrend einer der beiden selbst aus
seinem Schuh herausschliipfen konnte,

wurde der andere, dessen Schuh bis
zum MittelfuB eingeklemmt war, von
einem entschlossenen Kollegen augen-
blicklich freigebrannt.

Die Bereitschaft der beiden Schiffbauer,
bei ihrer Arbeit stédndig Sicherheits-
schuhe zu tragen, sowie die hervorra-
gende Festigkeit dieser Schuhe haben
schlimme Folgen verhitet.

35



e e
A% e se s wv oweose
e e s se e o se oas

s Sttt B
LTl <

R e I ——

Wo sind sie geblieben?

Zu den schonsten Schiffen, die die
Deutsche Werft nach dem Kriege in
Hamburg gebaut hat, gehorten die vier
Fahrgastschiffe, die Mitte der flinfziger
Jahre im Rahmen des Wiedergutma-
chungsabkommens fiir Israel gebaut
wurden. Die knapp 10000 BRT groBen,

yachtéhnlichen Schiffe waren fur den
Israel — New York — Dienst der ZIM
Israel Navigation Co. Ltd., Haifa, be-
stimmt, wurden aber auch im Linien-
dienst nach Genua bzw. Marseille ein-
gesetzt. Da die ZIM inzwischen ihre
Passagierfahrt aufgegeben hat — ihr
einstiges Flaggschiff ,Shalom® ist die
neue ,Hanseatic" — fahrt heute keines
der vier Passagierschiffe mehr unter
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dem Davidsstern. Aber es gibt sie noch,
wenn auch ihr auBeres Bild sich ge-
wandelt hat.

Im Jahre 1955 kamen die ersten bei-
den Schiffe in Fahrt. Es waren die ,Is-
rael“ (9 830 BRT) und die ,Zion" (9 831
BRT), die bei Einrichtungen fiir 320

Passagiere 6800 t Tragfahigkeit hat-
ten. Beide Schiffe wurden 1966 verkauft
und gingen nach Portugal, zu verschie-
denen Reedereien. Die ,lIsrael* kam als
.Angra do Heroismo" unter die Flagge
der Empresa Insulana de Navigacion
und fahrt heute noch iiberwiegend im
Liniendienst zwischen Lissabon und
Madeira, gelegentlich auch bis Angola.
— Die ,Zion" wurde von der Soc. Geral

de Commercio, Industria e Transportes
tibernommen und in ,Amelia de Mello"
umbenannt. Das jetzt mit 10195 BRT
vermessene Schiff wurde zwischen Lissa-
bon und den portugiesischen Kolonien
Angola und Mozambique eingesetzt,
bis es am 7. 8. 1971 in Lissabon aufge-
legt wurde. Anfang 1972 ging dann die
gesamte Reedereiflotte durch Fusion an
die groBte portugiesische Reederei, die
Cia. Nacional de Nevegacao, die die
,Amelia de Mello“ als Ersatz fir zwei
abgestoBene Kombischiffe aus den Jah-
ren 1948/49 wieder im Liniendienst bis
Mozambique einsetzte. Im Mai dieses
Jahres wurde sie an die griechische
Cia. de Vap. Realma S.A. verkauft und
fahrt nun als ,Ithaca“ unter der Flagge
von Panama.

1957 folgten zwei weitere Schiffe, die
ein etwas anderes Aussehen erhielten
und sich auch sonst von ihren Vorgén-
gerinnen unterschieden. Die ,Jerusa-
lem“, die ein 45 Jahre altes Schiff glei-
chen Namens ersetzte, war mit 9914
BRT vermessen und konnte bei einer
Tragfahigkeit von nur 2900 t 500 Fahr-
gaste befordern. Das andere Schiff er-
hielt den Namen ,Theodor Herzl" nach
dem legendéaren Vorkdmpfer und Grin-
der Israels. Beide Schiffe fiihrte ihr Le-
bensweg nach einem runden Jahrzehnt
in die Karibische See. Den Anfang
machte die ,Jerusalem”, die 1966 als
,Miami“ an die Peninsular & Occiden-

oben: Die auf der DW gebaute ,lsrael” 1955.

unten: Dasselbe Schiff seit 1966 als ,Angra do
Heroismo“.



tal S. S. Co. of Miami flir Kreuzfahrten
von Florida aus verchartert wurde. Sie
flhrte weiterhin die israelische Flagge,
die erst 1968 eingeholt wurde, als die
.Miami* an die Miami S. S. Corp., eine
Tochtergesellschaft der bekannten Eas-
tern Steamship Corp., verkauft wurde.
Das Schiff flihrte fortan die Flagge Li-
berias, blieb aber weiterhin in der
Kreuzfahrt beschaftigt. Sie erhielt den
neuen Namen ,New Bahama Star“. Seit
1970 erscheint die Bahama Shipp. Corp.
in den Registern als Reederei.

Das letzte Schiff dieses Quartetts, das
unter der Flagge Israels fuhr, war die
. Theodor Herzl“, die noch bis zum
Herbst 1969 den Liniendienst nach
Marseille aufrecht erhielt. Im November
1969 kaufte die American International
Service Travel Board, Monrovia, das
seit dem 27. 11. 1969 in Toulon auflie-
gende Schiff und brachte es in der Ka-
ribik unter dem Namen ,Carnivale® in
Fahrt. 1971 wurde die ,Carnivale” ohne
Namensanderung an die New Horizons
Shipping Ltd., Monrovia, verkauft. Sie
wird weiterhin als Kreuzfahrtschiff ein-
gesetzt.

Anfang der flnfziger Jahre bauten die
Kieler Howaldtswerke eine Serie von je
zwei Schwesterschiffen, die jeweils fiir
die Fahrt nach den amerikanischen
GroBen Seen konzipiert waren. Im ein-
zelnen handelte es sich neben den
Schwesterschiffen ,,Konsul Sartori“ und
»,Geheimrat Sartori“, die spéater in ei-
nem anderen Zusammenhang bespro-
chen werden sollen, um die ,Annema-
rie“ und ,Elfriede” der Nordischen Ree-
derei GmbH, Kiel, um die ,Adriane"
und ,Luciana” der Reederei A. H.
Schwedersky Nfl. GmbH, Kiel, die fri-
her in Memel ansassig war, und um
die ,Norderholm" und ,Siderholm* der
Weichsel Dampfschiffahrt AG, Kiel, vor-
mals Danzig. Alle Schiffe wurden in spé-
teren Jahren einheitlich durch Patzlaff
& Zuckschwerdt bereedert.

Den Anfang dieser sechs Schiffe bilde-
ten bereits 1950 die ,Annemarie“ und
die ,Elfriede” der Nordischen Reederei
GmbH. Sie waren konsequenterweise
auch die ersten Schiffe, die verduBert
wurden. Die 1516 BRT groBe ,Anne-
marie” kam 1963 als ,Irmgard Jacob*”
an die Flensburger Reederei Ernst Ja-
kob, doch wurde sie bereits 1967 an
Heinrich van Bargen & Sohn in Wisch-
hafen verkauft, der den Motorfrachter
als ,Ralph van Bargen* in Fahrt brach-
te. Als solcher fahrt das Schiff heute
noch. Die 1518 groBe Schwester ,El-
friede” ging 1963 ins Ausland. Der
griechische Reeder A. Nomikos brachte
den Frachter als ,Calypso” in Fahrt. Er

»0lhérn“ ex ,Norderholm* ‘W
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fahrt auch heute noch unter diesem Na-
men.

1953 folgten die néachsten beiden
Schiffe dieses Typs, die inzwischen
ebenfalls verauBert wurden. Es waren

die zuerst von A. Kirsten, Hamburg,
eingesetzten Motorfrachter ,Adriana“
und ,Luciana“ der Reederei A. H.

Schwedersky Nfl. GmbH. Schwedersky
war vor 1945 die einzige Redeerei in
Memel, die Uberregional bekannt wur-
de. Sie nahm mit diesen Schiffen in
Kiel wieder ihre Reedereigeschafte auf.
Das 1600 BRT groBe Motorschiff ,Adri-
ana“ blieb bis 1965 in der Flotte und
wurde dann als ,Kamphdrn“ an den
Rendsburger Reeder Knudsen verkauft.
Durch die Fusion mit Sartori & Berger
kam die ,Kamphorn* 1969 an diese be-
kannte Hamburg/Kieler Reederei, die
aber bereits Anfang 1970 die durch die
Modernisierung der Sartori & Berger-
Flotte (berflissig gewordene ,Kamp-
horn“ als ,Westvlieland® an die
Scheepbouwbedrief v. d. Schoot, Rotter-
dam, verkaufte. Unter niederlandischer
Flagge fahrt die einstige ,Adriana” heute
noch. Das 1599 BRT groBe Schwester-
schiff ,Liciana“ fahrt heute noch unter
deutscher Flagge. 1964 ging der Frach-
ter als ,Hans Schmidt“ an die dem
Flensburger Reeder Heinrich Schmidt
nahe stehende Flensburger Reederei
AG.

Den AbschluB dieser Serie bildeten
1955 die groBeren Schwesterschiffe
.Norderholm* und ,Stiderholm* fir die
Weichsel Dampfschiffahrt AG. Diese
Reederei gehorte bis Kriegsende zu
den bekanntesten Reedereien des
Ostens, ehe sie von Danzig nach Kiel
verlegt wurde. Auch sie nahm mit die-
sen Schiffen das Geschaft nach dem
Kriege wieder auf. Der 2279 BRT groBe
Motorfrachter ,Norderholm“ kam 1965
zusammen mit der ,Adriana” an den
Rendsburger Reeder Knudsen zum Ver-
kauf. Fortan hieB der Frachter ,Olhorn®.
Mit der ,Kamphorn® und anderen
Knudsen-Schiffen kam dann die ,0OI-
horn* ebenfalls unter die Flagge der
Reederei Sartori & Berger. Als Reede-
rei firmierte in diesem Fall die Uth-
lande Reederei GmbH & Co. 1971 teilte
die ,Olhérn* das Schicksal vieler deut-
scher Schiffe. Sie wurde ausgeflaggt
und wird gegenwartig unter Panama-
Flagge von der Reederei South Atlan-
tic Chartering & Shipping Corp. beree-
dert. Der 2280 BRT groBe Frachter ,Si-
derholm“ wurde 1965 ohne Namens-
wechsel von der Hamburger Reederei
August Bolten ibernommen, die die
»Stiderholm" bereits 1969 unter Liberia-
Flagge brachte. Ein Namenswechsel
fand wieder nicht statt, so daB die ,Su-
derholm* der einzige Frachter aus die-
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ser Serie ist, der noch seinen ersten
Namen tragt. Die ,Studerholm” ist heute
fur die Cia. Mar. Nav. Marietta Head
S.A. Monrovia registriert.

Fir die Hamburger Reederei Ernst RuB
bauten die Howaldtswerke und die
Deutsche Werft in Hamburg in der er-
sten Halfte der filinfziger Jahre meherre
Schiffe, von denen ebenfalls keines
mehr unter deutscher Flagge fahrt.

Zum Typ der friher einmal in dieser
Zeitschrift besprochenen | Potsdam-
Schiffe” gehorte die 1478 BRT groBe
,E. RuB”, die 1949 als eines der ersten
deutschen Schiffe nach dem Kriege bei
den HWH gebaut wurde. Dieser unwirt-
schaftliche Frachtdampfer — moderne
und wirtschaftliche Schiffe waren im
Potsdamer Abkommen flir das besiegte
Deutschland nicht vorgesehen — fuhr
bis 1966 fir RuB, weit langer als die
meisten seiner Artgenossen bei ande-
ren Reedereien, und zwar vorwiegend
in der Finnland-Fahrt. 1966 ging die ,E.
RuB* dann als ,Theodoros L.“ an den
griechischen Reeder Lalis in Athen. Sie
befindet sich weiterhin in Fahrt. 1951
wurden von der Deutschen Werft die
Motorfrachter ,Anita” und ,Burg Spar-
renburg” gebaut, Schwesterschiffe mit
je 7200 tdw. Die ,Anita“, die fast un-
unterbrochen in Charter der HAPAG
oder der Deutschen Afrika Linien fuhr,
fahrt seit 1971 unter der Flagge Libe-
rias. Die ,Burg Sparrenburg”, an der
von Anfang an der Oetker-Konzern
stark beteiligt war, kam bereits 1954
zur Flotte der Hamburg-Siid. Das Schiff
ging 1968 als ,Liberator Colocotronis*
an die griechische Colocotronis-Gruppe,
fir die es auch heute noch fahrt.

Der 1952 auf der DW gebaute Motor-
tanker ,Ernst G. RuB“ (18542 tdw),
wurde 1967 an die griechischen Reeder
N. & J. Vlassopolos verkauft und fuhrt
seither den Namen ,Telemachos®. Das
1955 gebaute Schwesterschiff ,Julis
Schindler® wurde im vergangenen Jahr
an die Shetland Marine Panama S.A.
verkauft und in ,Albarossa“ umbenannt.
Der Tanker féhrt unter Liberia-Flagge.

Ein Blick zurtlick

Der Blick zuriick soll heute keinem der
bekannten groBen Liner gelten sondern
,nur‘ einem kleinen Tanker, einem
Tanker, der schon deswegen bemer-
kenswert erscheint, weil es das einzige
Schiff dieser Gattung ist, welches je-
mals unter der Flagge der Hamburg-
Amerika-Linie gefahren ist, und das
auch nur hochst unfreiwillig.

Im Juni 1941 lief bei der DW ein Schiff
vom Stapel, das zu einer groBen Serie
schoner Tanker gehorte, die den Ruf
des Finkenwerder Werkes in aller Welt
gestarkt hatten. Das Schiff wurde auf
den Namen ,America“ getauft und ge-
horte zu den Motortankern, die flr die
Texas Oil Co. of Norway gebaut wur-
den. Die Fertigstellung der 14500 tdw
groBen ,America“ verzogerte sich im-
mer wieder. Mal waren dringendere
Aufgaben zu erfillen, dann wieder
lahmten Bombenangriffe die Arbeit.
Dennoch wurde der Tanker kurz vor
Beendigung des Krieges fertiggestellt.
Am 10. April 1945 stellte die Kriegsma-
rine den Tanker ,America“ als ,Schiff

Unten: Die ,America“ 1946 in Finkenwerder. Rechte Seite oben: Decksansicht und Schalttafel im
Maschinenraum des Tankers.




X* in Dienst und lbergab die Bereede-
rung der Hamburg-Amerika-Linie. So
kam Deutschlands gréBte Reederei,
wenn auch nur flir wenige Tage, zu dem
einzigen Tanker in ihrer langen Flotten-
liste. Der Tanker kam nicht mehr zum
Einsatz. Er blieb in Hamburg liegen, wo
er bei einem der letzten Luftangriffe
am 30. April 1945 noch schwere Scha-
den erhielt. Nach Kriegsende wurde die
+~America“ wieder zur Deutschen Werft
geschleppt, um dort repariert zu wer-
den. Diese Arbeiten waren Mitte 1946
beendet und nun konnte die ,America*“
endlich mit fiinfjahriger Verspatung an
die Texas Oil Co. of Norway abgelie-
fert werden. Fir den Texaco-Konzern
fuhr die ,America“ bis 1958, dann ging
der Tanker als ,Mofjell“ an die norwe-
gische Reederei Klaveness & Co. A/S.
Der nachste Verkauf erfolgte 1965. Nach
zwanzig Jahren unter norwegischer
Flagge wurde die der Republik Panama
gehiBt. Der Name des Schiffes lautete

jetzt ,Seven Suns“, Eigentiimerin war
die Seven Shipping Co. Noch einmal
muBte die einstige ,America“ eine lan-
ge Werftliegezeit lber sich ergehen las-
sen. Sie wurde, wie so viele kleinere
Tanker in jenen Jahren, zum Bulk-
Carrier umgebaut. Dieses kam auch bei
dem erneuten Verkauf 1967 zum Aus-
druck, als die ,Seven Suns" von dem
Kaufer, der Timber Shipping Co. in Pa-
nama, den Namen ,Bulk Transport* er-
hielt. Aber die Tage des einstigen Tan-
kers waren gezahlt. Auch in der Bulk-
Fahrt waren Schiffe dieser GréBenord-
nung, die dazu fast ein viertel Jahr-
hundert in Fahrt waren, nicht mehr ren-
tabel. So war dann Kaohsiung auf Tai-
wan der letzte Hafen, den die ,Bulk
Transport” am 15. Mai 1969 anlief. Chi-
nesische Abbrecher machten sich liber
das Schiff her. Sie arbeiteten schnell
und bereits nach vier Wochen war von
der einstigen ,America“ nichts mehr
zu sehen.

»OChiff und Maschine international”

Auf dem Hamburger Messegelande fand
vom 3. bis 7. Oktober die Ausstellung
»Schiff und Maschine international®
statt. 352 Firmen aus 18 Landern zeigten
den mehr als 18 000 Besuchern Ausstel-
lungsstiicke aus allen Bereichen des
Schiffbaus und der Schiffsbetriebstechnik.
Besondere Beachtung fanden vor allem
Anlagen zur Automatisierung des
Schiffsbetriebes und zur weiteren Ver-
besserung der Schiffssicherheit. Doch
wurde in Gesprachen immer wieder be-
klagt, daB kostensparende Effekte trotz
moderner Anlagen auf den Schiffen
ausblieben, weil die Vorschriften tber
die Schiffsbhesetzung den modernen
technischen Anlagen noch immer nicht
angepaBt worden seien.

Zum anderen wurde der Beschaftigungs-
mangel bei den meisten europaischen
Weriten diskutiert. Viele auslandische
Aussteller bedauern, daB die Werften
der Bundesrepublik zur Zeit kaum als
Auftraggeber von Bedeutung in Erschei-
nung treten.

Doch zur Ausstellung selbst. Sie war
eine eindrucksvolle Dokumentation, wie
der Schiffbau heute das Ergebnis einer
standig zunehmenden Verflechtung in-
ternationaler Zusammenarbeit ist. Nicht
selten ist bei einem in Hamburg oder
Kiel gebauten Schiff die Hauptmaschine
aus Siddeutschland, der Propeller aus
den Niederlanden, elektronische Kon-
trollanlagen aus Schweden, Decksma-

schinen aus England, Ladekrdne aus
Norwegen, Armaturen aus Danemark,
und so fort — wir haben vor nicht langer
Zeit einmal zusammengerechnet, daB
bei den rund 330 Firmen, die am Bau
der ,Hamburg" beteiligt waren, mehr
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als 10 Nationen vertreten gewesen sind.
Ein Schiff ist ein internationales Gemein-
schaftsprodukt, das sowohl bei den
Werften als auch bei ihren Auftragge-
bern, den Reedereien, eine umfassende
Kenntnis der Zulieferungsangebote vor-



aussetzt. Diesem Zweck diente die Aus- Reihe von Jahren als ein Informations-wuchs eine schiffstechnische Messe, aut
stellung , Schiff und Maschine internatio-  forum fiir das fahrende Personal aufwelcher 352 Aussteller und 18 Nationen
nal“, die jetzt zum fiinften Mal in Ham- deutschen Seeschiffen, das vom Vereinden neuesten Leistungszustand moder-
burg stattgefunden hat und die bisher der Schiffsingenieure zu Hamburg e. V.ner Schiffstechnik zeigen, und zwar in
groBte ihrer Art war. Es begann vor einer  gedacht war. Aus diesen Anfdngen er-einem liickenlosen Querschnitt durch
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alle Bereiche schiffstechnischen Zube-
hors.

Es versteht sich von selbst, daB auch
die HDW als Aussteller vertreten war.
Neben einer Anzahl von Modellen ver-
schiedener Schiffstypen, die unser
Haupterzeugnis Schiff in mehreren Va-
rianten en miniature vorstellten, waren
es vor allem unsere Sondererzeugnisse,
mit welchen auch wir Zulieferer sind.
Wellenleitungen mit Stevenrohrabdich-

tung, Schublager und Schubmesser baut
und exportiert unsere Werft seit langem
und ebenso Hilfsmaschinen fiir die ver-
schiedensten Zwecke. Und so waren
derartige Dinge im Original bzw. als
Modelle in OriginalgréBe auf der Aus-
stellung zu sehen. Ein Beispiel sei her-
ausgegriffen und hier vorgestellt (Farb-
bild). Es handelt sich um eine Dampf-
turbine als Antrieb fiir Hilfsmaschinen
im Schiffsbetrieb. Mehr als 700 HDW-

Turbinen haben wir in den letzten Jah-
ren fur Schiffe in- und auslandischer
Auftraggeber geliefert. Sie werden fir
horizontalen oder vertikalen Antrieb von
Ladedl- und Ballastpumpen, Kesselge-
blasen und dergl. gefertigt.

Eine solide, robuste Konstruktion macht
sie zu auBerordentlich zuverldssigen
Hilfsmaschinen fiir den Bordbetrieb un-
ter allen vorkommenden Betriebsbe-
dingungen.

Vertikale Getriebeturbine
HDW

 S—
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50 Jahre Betriehssportgemeinschaft

Flnfzig Jahre besteht nun die Be-
triebssportgemeinschaft, die einst von
der damals noch ganz jungen Deut-
schen Werft, Hamburg, ins Leben ge-
rufen worden war. Heute umfaBt sie
12 Sparten mit 420 aktiven Mitgliedern.
Eine Sportgemeinschaft, die sich, so-
lange sie besteht, auf eine rihmens-
werte Einstellung der Firma zum Be-
triebssport stlitzen konnte, und die
durch sportliche und organisatorische
Arbeit in Hamburg in zahlreichen inter-
nationalen Sportkampfen viele Freund-
schaften geschlossen hat. Am 1. Juli
fand ein Jubilaumssportfest mit Uber
400 aktiven Sportlern in der herrlichen
Kampfbahn der mit uns befreundeten
BSG WeiB-Blau Allianz statt, wovon die
folgenden Kurzberichte einen lebendi-
gen Eindruck vermitteln.

FuBball

Zum Aufakt des Sportfestes fand eine
Begegnung der Alte-Herren-Mannschaf-
ten HDW — NDR statt. Um 10.00 Uhr
morgens pfiff der Schiedsrichter das
Spiel der Veteranen, die im Alter zwi-
schen 35 und 55 Jahren waren, an. Auf
unseren 63jahrigen Hans Sass muBten
wir leider verzichten, da er sich bei
einem Lauftraining vorher leider ver-
letzt hatte. Unser Spiel lieB sich zuerst
ganz gut an, jedoch merkte unser Geg-
ner bald, daB unsere Truppe nur aus
Solisten bestand und der spielerische
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Zusammenhang fehlte. Dieses flihrte
dann auch dazu, daB wir vom NDR mit
4 :0 besiegt wurden. Trotzdem hatte
jeder Spieler seine Freude an der Kor-
perlichen Betatigung.

*

Im Rahmen des Sportfestes zum 50-
jahrigen Bestehen unserer BSG hatten
wir uns mit der 1. FuBballmannschaft
von Constanze/Stern ein sympathisches
Team eingeladen zu einer interessan-
ten und auch torreichen Begegnung.
Interessant dadurch, daB wir jeweils
die Flhrung unserer Gaste wieder aus-
glichen und erstmals beim Stande von
3 :2 vorne lagen.

Halbzeitstand 2 : 1 fir Constanze/Stern.
In der zweiten Spielhélfte liefen wir
dann einem 2-Torevorsprung nach und
konnten noch einen Treffer aufholen.
SchlieBlich behielten unsere Gaste mit
5:4 Toren die Oberhand ... konnte
man doch nicht die ganze Kondition
auf dem Spielfeld lassen, denn zum
anschlieBenden bunten Abend muBte
sie ja schlieBlich auch noch reichen ...

Handball-Kleinfeldturnier

Die Handballer richteten anlaBlich des
Jubilaumssportfestes ein Kleinfeldtur-
nier fir Damen- und Herrenmannschaf-
ten aus. Drei Damen- und fiinf Herren-
mannschaften wurden eingeladen. Bei

den Damen nahmen die Mannschaften
von Beiersdorf, vom Deutschen Ring
und von Philips teil. Auch die Herren-
mannschaften von der Deutschen Bank
und vom Deutschen Ring folgten unse-
rer Einladung. Leider konnten die Her-
renmannschaften der HDW-Kiel und der
Salzgitter AG nicht erscheinen. Somit
blieben die Herren aus Hamburg unter
sich.

Der Turniersieger der Herren hieB klar
Deutsche Bank, gefolgt vom Deutschen
Ring und der HDW.

Die Damen machten es sich nicht so
leicht; hier waren Beiersdorf und Phi-
lips punktgleich. Somit wurde ein Ent-
scheidungsspiel notwendig. Die Damen
von Philips konnten ihrem Ruf als eine
der besten Hamburger Teams gerecht
werden und erkampften sich in den
SchluBminuten einen 4 :1-Erfolg und
damit den Turniersieg.

Nach anschlieBender Siegerehrung traf
man sich im Clubhaus der BSG-Allianz,
um kréaftig das Tanzbein zu schwingen.
Dabei blieb es nicht aus, daB von ver-
gangenen, ruhmreichen Taten der Hand-
baller ausgiebig erzahlt wurde.

Bowling

13.00 Uhr Bowlinghalle Millernter, hier
trifft sich die Sparte Bowling. Eingela-
den sind Betriebssportgemeinschaiten,
die bereits seit Jahren im Wettkampf
mit uns stehen.

Obwoh! die Urlaubszeit etliche Mann-
schaften durch Ersatzspieler schwachte,
lieB es sich keine der eingeladenen Be-
triebssportgemeinschaften nehmen, un-
serer Einladung Folge zu leisten. Und
somit standen sich sieben Mannschaf-
ten gegeniiber, wovon zwei die HDW
stellte.

Mit der Vorfilhrung eines Filmes mit
Ausschnitten der Bowlingmeisterschaft
1971 aus Japan eroffneten wir das Tur-
nier.

Nach einer halben Stunde Weltmeister-
schaftsbowling auf der Leinwand, be-
gann der eigentliche Sport. Noch einige
Probewiirfe in die Vollen zum Einwer-
fen, dann wurde gezahlt.

Wir spielten amerikanisch mit Bahn-
wechsel nach jedem Wurf. Da alle
Mannschaften der Sonder- bzw. A-
Klasse angehoren, war die Spielstérke
sehr ausgeglichen. Erst die letzten
Wiirfe entschieden, wer Turniersieger
werden sollte.

Nach drei Durchgéangen erkampfte sich
die 1. Mannschaft des Gastgebers die
Spitze und wurde Turniersieger.

Bei der Siegerehrung bedankte sich un-
ser Bowlingobmann fiir die Teilnahme



aller Spieler, und (berreichte allen
Mannschaften eine Erinnerungsplakette.
Da das Turnier anlaBlich des 50jéhrigen
Bestehens der Betriebssportgemein-
schaft HDW ausgeschrieben war, lie-
Ben es sich die Gastmannschaften nicht
nehmen, um ihrerseits unter Uberrei-
chung netter Pokale, dem Geburtstags-
kind ihre Gllickwiinsche auszusprechen.

Leichtathletik

Im Rahmen des Jublidumssportfestes
der BSG Howaldtswerke-Deutsche Werft
AG wurde von der Sparte Leichtathle-
tik ein offenes Einladungssportfest
durchgefuihrt:

60 Aktive meldeten und gingen 138mal
an den Start. Plaketten wurden fiir die
besten Einzelleistungen in jeder Alters-
klasse vergeben.

Die bemerkenswerteste Leistung dieses
Tages war der Weitsprung von Frau
Puschel (5,02 m).

Kegeln

Auch die Sparte Kegeln bemiihte sich
um das Gelingen des Betriebssport-
festes am 1. Juli 1972.

Da es nicht gelungen war, Kegler aus
Salzgitter und Kiel flir unser Fest zu
interessieren, wurde es ein Hamburger
Turnier mit der Beteilung unserer Da-
men und Herren.

Die Ausscheidung um die goldene Ju-
bildumsplakette war trotz allem span-
nend, da diese von Herrn Dankert mit
453 Holz vor Herrn Henningsen mit
452 Holz gewonnen wurde. Das An-
kegeln von einigen gestifteten Preisen
im AnschluB brachte noch recht viel
SpaB.

Schach

Den 50jahrigen Griindungstag einer
Betriebssportgemeinschaft soll man
nicht einfach voriibergehen lassen. Un-
sere Sparte Schach nahm dieses Ereig-
nis zum AnlaB, Schachfreunde aus Ham-
burger Betrieben zu einem Jubildums-
turnier einzuladen. Wir konnten fol-
gende Mannschaften als Géaste bei uns
begriBen: die Spielgemeinschaft Wer-
ner Peters, Maschinenfabrik, die ver-
einigte Spielgemeinschaft Tchibo-Nord-
deutsche Affinerie und die Spielge-
meinschaft Haspa-Neuspar. Ausgetra-
gen wurde ein Blitzturnier von je
2x10 Minuten. Turniersieger nach
spannenden und abwechslungsreichen
Kampfen wurde die vereinigte Spiel-
gemeinschaft Tchibo-Norddeutsche Af-
finerie, die Gastgeber belegten den
zweiten Platz.

Tischtennis

Von Anfang an entwickelten sich span-
nende Zweikampfe, die sich im Laufe
der Turnierrunde zu mitreiBenden und
dramatischen Ballwechseln steigerten.

Der Endkampf um den Turniersieger
zwischen Herrn Ebell und Herrn Spie-
sen wurde erst im dritten Satz zu Gun-
sten von Herrn Ebell entschieden. Nicht
nur die Spieler waren nach diesen
Spielen erschopft, sondern auch die
voller Begeisterung mitgegangenen Zu-
schauer. Alle gemeinsam erholten sich
bei dem anschlieBenden fréhlichen
Sportlerball.
¥

AbschlieBend geben wir noch einmal
Namen und Telefon-Nummern der Spar-
tenleiter bekannt:

FuBball

Gerd Lickert, Wzm, Tel. 1/2369
Handball

Jirgen Lange, FHS 2, Tel. 357
Tischtennis

Hans Schultz, KC, Tel. 1/3312
Schach

Erwin Puchert, FHVA, Tel. 1/3447
Kegeln

Henry Wiechmann, FHWE, Tel. 322
Bowling

Herbert Prigge, KHO, Tel. 824
Badminton

Hans Wegner, FHS 7, 1/3252
Leichtathletik

Volker Thomas, Tel. 44 17 66/92
Skat, Philatelie

Karl Lenz, KHM, 628
SportschieBen

Alfred Bendig, KL, 1/3243
Hochseeangeln

Volker Thomas, Tel. 44 17 66/92

Schutzhelm
verhindert schweren
Betriehsunfall

Am 5. April 1972 wurde dem Reiniger
dos Santos-Morais eine Reproduktion
des beriihmten Gemaldes von Rem-
brandt ,Mann mit dem Goldhelm“ und
eine goldene Anstecknadel in Anwesen-
heit von Vertretern der Nordwestlichen
Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft,
der Betriebsleitung und des Betriebs-
rates durch den Hauptsicherheitsinge-
nieur, Herrn H.-L. Brockmodller, iber-
reicht. AnlaB hierzu war ein Unfall auf
dem Neubau ,TOKYO BAY":

Der Reiniger dos Santos-Morais arbei-
tete unten im Laderaum 3, als ihm eine
Platte 1000 x 800x 2 aus 6 m Hohe auf
den Kopf fiel. Nur dem Umstand, daB
Herr Morais einen Schutzhelm trug, ist
es zu verdanken, daB es hier nicht zu
einem schweren, wenn nicht gar tod-
lichen Unfall kam.

Herr Dipl.-Ing. Jahns von der Nordwestlichen Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaft stellte
Herrn Morais als Beispiel fiir alle Werktatigen hin, die von der HDW zur Verfiigung gesteliten
Schutzmittel stets zu benutzen.
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w . . das schonste Schiff der Welt . . .“ (Zitat aus einer Hongkonger Zeitung)

Kreuzfahrt durch die Sudsee mit der

,"/HAMBURG”

Los Angeles, 10. April: ,Dies ist die
letzte Durchsage von der Kommando-
briicke: Alle Besucher werden gebeten,
jetzt das Schiff zu verlassen. Die HAM-
BURG macht in wenigen Minuten see-
klar!*

Am Madson Terminal von Los Angeles
herrscht wimmelnder Betrieb. Immer
noch baggern zwei Forderbander gleich-
zeitig unabsehbare Mengen von Gepack-
stiicken aller Art an Bord. In der stilvol-
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von Hans Georg Prager

len ,Lobby", im Schiffs-Foyer vor dem
Chiefsteward- und dem Zahlmeisterbiiro,
herrscht dieselbe Atmosphare wie vor-
hin in der Halle vom ,Los Angeles Hil-
ton“, wo die mit dem Flugzeug eingetrof-
fenen Fahrgaste aus Deutschland die
letzte Nacht vor dem Auslaufen verbrach-
ten. Der Polarflug Uber Kopenhagen —
Mittelgronland — Baffin Bay — Rocky
Mountains — Seattle nach Kalifornien
prasentierte die Eiskappe Gronlands in
strahlender Schonheit.

,Dies ist eine Durchsage fur die Besat-
zung: Klar vorn und achtern!" Jetzt be-
geben sich Decks- und Maschinenper-
sonal auf die Mandverstationen. Plnkt-
lich auf die Minute wird abgelegt.

Immer mehr Menschen versammeln sich
auf der Pier und auf den Galerien der
Terminal-Abfertigungshalle, um dem
Kreuzfahrtschiff ,,Good bye" zuzuwinken.
Knapp 400 amerikanische und nahezu
200 deutsche Fahrgaste bevolkern jetzt
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das landseitige Promenaden- und das
Lidodeck. Die Abfahrt wird zum Ereignis.

Das Tanzorchester Fritz Becker, das nor-
malerweise im ,Hanseatic Salon“ ga-
stiert, hat sich mit den ,Sounds of Music*
— dem zweiten Tanzorchester aus dem
ein Deck hoéher gelegenen ,Atlantic
Club® zu einer schmissigen Blechblas-
kapelle zusammengetan.

An der Rah flattert neben der Gastflagge,
der Lotsen- und der Reedereiflagge der
Deutschen Atlantik Linie die blaue
Flagge mit dem weiBen Albatros im ro-
ten Ring; Kapitan Peter Lohmeyer ist
Mitglied der ,,Amicale Internationale des
Capitaines au Long Cour Cap Horniers*.
Kapitan Lohmeyer ist noch auf Windjam-
mern um ,die Hoorn" gekniippelt. Spa-
ter war er Kommandant der Bark GORCH
FOCK und hat sie erstmalig tber den
Aquator gesegelt, bis hiniiber nach Bra-
silien.

Jetzt briillt das Typhon der HAMBURG,
daB die Trommelfelle dréhnen. Im Jar-
gon der ,Repeater® wurde das Typhon
.Pieters Brunstschrei“ getauft. ,Repea-
ter“? Schon auf dem Herflug fiel mir
eine groBe Zahl von Mitreisenden auf,
die mit sichtlichem Stolz ein dezentes
kleines Reedereiabzeichen als Ansteck-
nadel im Revers trugen. Dieses weist sie
als Kreuzfahrt-Wiederholer aus. Das Ab-
zeichen gibt es ab fiinf mitgemachten
Kreuzfahrten auf Schiffen der Deutschen
Atlantik Linie in Silber, ab zehn in Gold,
ab flinfzehn sogar in Brillanten. Rund
60 °/o des deutschen Fahrgéste-Kontin-
gents besteht aus ,Repeaters”! Ein bes-
seres Renommee fiir eine Reederei
durfte kaum maoglich sein.

Eben wird uber Lautsprecher angeord-

t: ,Alle Leinen los und ein!" Die Bord-
kapelle schmettert ,MuBB i denn, muB i
denn..." und einige tausend Hande win-
ken im Takt mit.

Trotz auflandigem Wind zieht Kapitan
Lohmeyer den 25000-Tonner ohne
Schlepperhilfe rickwarts von der Pier
weg und dreht mit Hilfe der Doppel-
schrauben in dem recht engen Schlauch

des Hafenbeckens elegant , auf dem Tel-
er“. Selbst gegen den Wind ist zu héren,
daB die Amerikaner am Ufer begeistert
applaudieren.

Die HAMBURG hat Auslaufkurs genom-
men. Nach Vonbordgehen des Lotsen
pfligt das Turbinenschiff mit 22 Knoten
Fahrt in die grenzenlose Weite des Pazi-
fik hinaus. Unser erster Bestimmungsort
liegt reichlich 3000 Seemeilen von Kali-
fornien entfernt: Nuku Hiva, eine von
den Marquesa-Inseln.

Auf See, 11. April: Zwar habe ich den
Stapellauf der HAMBURG seinerzeit mit-
erlebt. Das fertig ausgerustete und ein-
gerichtete Schiff habe ich jedoch gestern
zum ersten Mal betreten. Das erste deut-
sche Passagierschiff solcher GroBe, das
nach dreiBigjahriger Pause wieder auf
einer deutschen Werft entstanden war,
hatte Dr. v. Menges ,ein Leuchtzeichen
unternehmerischer Initiative” genannt.
Der Bauauftrag wurde von der Deutschen
Atlantik Linie erteilt, die am 1. 12. 1965
von 238 Privatpersonen aus der ganzen
Bundesrepublik gegriindet worden war.
Das Schiff ist von vornherein als Kreuz-
fahrtschiff und schwimmendes Grand-
hotel konzipiert, es wurde maBgeschnei-
dert. Bei der Gestaltung wurde auf Kom-
fort und Dienstleistungen groBter Wert
gelegt. 319 Kabinen kénnen wahlweise
einen, zwei oder drei Fahrgaste aufneh-
men. Das Schiff wurde , konzipiert flr
ein Reisepublikum nicht nur von heute,
sondern auch fir morgen und tGbermor-
gen.”

Gestern abend wurde der ,Cruise Staff”,
die Mitglieder der Reiseleitung und der
Kiinstler-Ensembles, den Fahrgasten
vorgestellt. Heute morgen war Rettungs-
bootiibung fur alle Fahrgaste. Am Nach-
mittag hat das bordeigene Fernsehstudio
den Sendebetrieb aufgenommen. Téag-
liche Interviews (Who is Who aboard
Ship), Kurzweilsendungen und Nachrich-
ten aus aller Welt kénnen in jeder ein-
zelnen Kabine, in der jeweils gewiinsch-
ten Landessprache, empfangen werden.

17.45 Uhr: Kapitan Peter Lohmeyer gibt
sich die Ehre, die Géaste des 1. Tisches"

im Hanseatic-Salon zu einem Cocktail
und anschlieBend zum Willkommen-
Dinner zu bitten.

Der Cocktail wird um 19.30 Uhr im At-
lantic-Club fiir die Gaste des ,2. Tisches*
wiederholt. Ab 20.30 Uhr ist Willkom-
men-Ball mit den Orchestern Fritz Becker
und ,The Sounds of Music“, mit Uber-
raschungseinlagen, in beiden Raumen.
Anzugsvorschlag fiir den heutigen Abend:
Smoking — Abendkleid. Tagsilber frei-
lich wird grundsatzlich leger-sportlich

herumgelaufen wie in der Sommerfri-
sche.
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Auf See, 12. April: Es ist so gut wie un-
maoglich, sich auf der HAMBURG zu lang-
weilen. Da sind taglich Hostess-Stunden,
da wird unter charmanter Leitung Decks-
spaziergang geboten, werden Tanz-
stunde, Bridge-Unterricht, Englisch-Un-
terricht flr die deutschen und Deutsch-
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Unterricht fir die amerikanischen Fahr-
géaste erteilt. Tontaubenschieen, Bingo,
Bordtennis, Shuffleboard verlocken zur
Teilnahme. Auf dem Lidodeck wurde ein
Atelier eingerichtet. Dort hat sich eine
ganze Do-it-yourself-Malschule etabliert,
die ihren Schilern vollstandige Ausbil-
dung in Olmalerei garantiert, gekoppelt
mit einer Traumreise durch die Sudsee
und den Fernen Osten. Im Gbrigen I6sen
Film- und Theatervorstellungen, Kon-
zertmatineen, Vortrdge, Bunte Abende
einander ab.

Auf See, 14. April: Langst herrscht tro-
pisches Sonnenwetter. Beide Schwimm-
bader werden kréftig in Anspruch ge-
nommen. Die groBen Sonnendecks er-
freuen sich als ,Hochsee-Liegewiese"
besonderer Beliebtheit. Im librigen steht
rundum soviel weiterer Deck-Platz zur
Verfiigung, daB das vollig ausgebuchte
Schiff an keinem Punkt {ibervolkert wirkt.
Niemand braucht auf die Jagd nach
einem Deckstuhl zu gehen. Man kann
sich jederzeit nach Belieben irgendwo
niederlassen. Man hat Ulberall den Ein-
druck, auf einer Privatyacht zu sein.

Abends zieht eine abenteuertich ausstaf-
fierte Band larmend durch alle Restau-
rants und Salons. Neptuns Trabanten
kiindigen das Kommen der feuchten Ma-
jestat an. Morgen ist auf dem festlich
hergerichteten Sportdeck die groBe Show
der Aquatortaufe.

Das breite Silberband des Schrauben-
wassers verliert sich Uber der tiefblauen
Diinung von 180 Millionen Quadratkilo-
metern Pazifik. Wir durchqueren das
groBte Meer der Erde, das ein Drittel der
Erdoberflache bedecki. Alle anderen
Ozeane (Nordliches Eismeer, Atlantik,
Indischer Ozean) hatten gemeinsam dar-
in Platz, ebenso samtliche Kontinente
einschlieBlich der Antarktis. Der Meeres-
boden des bis zu 20 000 Kilometer brei-
ten Ozeans (Durchschnitistiefe 4000
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Meter) bildet die groBte einheitliche
Masse unseres Planeten. Wiirde man den
héchsten aller Berge, den 8848 m hohen
Mount Everest, im Mariannengraben
(bis zu 11034 m) versenken, l&ge sein
Gipfel rund 2300 Meter unter dem Mee-
resspiegel. Die pazifischen Riesengra-
ben — wie z. B. der sich 2500 km weit er-
streckende Tonga-Kermadec-Graben —
sind noch immer ein geologisches Rat-
sel. Man definiert sie neuerdings als
Quetschfalien, als Stauzone einer Mee-
resbodenwanderung. Das amerikanische
Bohr-Forschungsschiff GLOMAR CHAL-
LENGER konnte kiirzlich den Nachweis
erbringen, daB der Pazifikboden eine be-
wegliche Scholle in der Erdkruste ist,
von Magmastromen des Erdinneren
nordwestwérts getrieben — zehn Zenti-
meter pro Jahr in Richtung Japan.

Unzahlige Vulkanausbriiche haben den
Ozeanboden, als den diinneren Teil der
Erdkruste, perforiert und etwa 30000
Vulkankrater aus der See gehoben, die
sich heute als Siidseeinseln darbieten.
Es sind in Wirklichkeit die Gipfel und
Rander von Vulkanen, die mehrere tau-
send Meter hoch sind.

Als der Spanier Nufiez Vasco de Balboa
im Jahre 1513 auf der Suche nach dem
legendéaren Goldland Orphir das Riesen-
meer zwischen Asien und Amerika —
nach Durchquerung der Landenge von
Panama — erstmalig entdeckte, nannte
er es ,Mar del Sud“. Sieben Jahre spéa-
ter iberquerte der Portugiese Ferndo de
Magalhdes im Auftrage des spanischen
Koénigs als erster WeiBBer diesen gewalti-
gen Ozean. Es wurde eine Fahrt ins Un-
gewisse, voller Schrecken, Hunger, Durst
und Tod. Vier Monate lang sah man auBer
zwei unbewohnten Eilanden nichts ande-
res als Himmel und Wasser, denn zufal-
ligerweise hatte Magellans Kurs genau
zwischen den abertausend Insein hin-
durchgefihrt, ohne daB sie gesichtet
wurden.

Der oft stiirmische, von Taifunen heim-
gesuchte Ozean zeigte sich den Seefah-
rern der Magellanflotte so friedlich, daB
man ihm den Namen ,Mar Pacifico®,
Stiller Ozean, gab.

Immer noch von der Suche nach dem
geheimnisvollen Sidland ,Terra Austra-
lis“ besessen, schickten die Spanier
1568 Don Alvaro de Mendana auf eine
Expedition, die zur Entdeckung der Sa-
lomonen-Inseln fithrte. 1595 unternahm
Mendafia eine zweite Fahrt und stieB
dabei auf unser jetziges Reiseziel, die
Mendafa- oder Marquesa-Inseln. Ihr Ent-
decker hat sie zu Ehren des damaligen
spanischen Vizekonigs von Peru, des
Marquis de Canete, ,Marquesas® ge-
nannt. 1791 wurden sie von Frankreich
annektiert, sie gehéren heute zu Fran-
zoOsisch-Polynesien.

Marquesa-Inseln, 16. April: Bei Sonnen-
aufgang taucht das Bergmassiv von
Nuku Hiva plotzlich und groB aus der
See. Bald steuert die HAMBURG ganz
dicht an den vulkanischen Felsschriinden
dieser Hauptinsel des Marquesa-Archi-
pels entlang. Sie lduft in einen versun-
kenen Vulkankrater ein, der sich heute
Baie Taiohae nennt. Jeder Buchstabe
wird einzeln betont, wie es in der poly-
nesischen Sprache bei allen Vokalen
Uiblich ist. Auf der Reede des Nuku-
Hiva-Hauptortes Kaohanui fallt der An-
ker. Das stdhlerne Landungspodest wird
vom Lidodeck iiber die Wasserfldche
weggefiert. Die ausgesetzten Tender
{Motorbarkassen) der HAMBURG brin-
gen von dort die Fahrgédste an Land.

,Eine Insel, aus Trdumen geboren...”
Was ein sentimentaler Song von Hawaii
behauptet, konnte mit besonderem Recht
fiir Nuku Hiva, die groBte von den elf
Marquesa-inseln, gelten. Wir begegnen
einer Silidsee-Flora von iberwaltigender
Schonheit. Eine Explosion von Farben




links: Unsere Reiseroute.

rechts: Die Matavai-Bucht von Tahiti, wo sei-
nerzeit Wallis, Bougainville und Cook sowie
die ,Bounty“ vor Anker gingen. AuBerdem
landeten hier 1797 die Duff-Missionare zur
Christianisierung der Tahitianer.

unten: Riesenbambus auf Tahiti.

und Fruchtbarkeit. Gelber und roter
Flamboyant (Flammenbaum), duftender
Hibiskus, schwerbehangene Kokospal-
men, Mango-, Mandel- und Brotfrucht-
baume, Riesenazaleen, Mimosen, Bana-
nenstauden, Rosenholz-, Papaya-, Limo-
nen- und Grapefruitbdume wechseln ein-
ander ab. Uberall wuchern Blumen, und
selbst der Dschungel, der gleich am
Dorfrand beginnt und sich hoch zu den
Kannibalenbergen hinauf erstreckt, ist
in diecem Paradies ,ohne Stachel": Auf
allen Sudsee-Inseln ostwarts von Neu-
Guinea gibt es weder Schlangen noch
Skorpione, Giftspinnen oder krankhei-
tentibertragende Moskitos! Man kann
unbedenklich durch den Busch reiten
und Uber die Gebirgs-Saumpfade hin-
weg zu anderen Dorfern der Insel vor-
stoBen — wenn man nicht ein Bad in der
warmen Brandung der Taiohae-Bucht
vorzieht.

Irgendwo aus den Flamboyant-Baumkro-
nen neben der Uferpromenade ragt der
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Funkmast einer FT-Station heraus. Da-
neben liegt das idyllische Dienstgebaude
der ,Gendarmerie Francaise”, deren
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drei Polizeibeamte hier die Exekutive der
,Grande Nation“ symbolisieren.

Ein kleines Krankenhaus flrs ganze Ar-
chipel und ein Minigefangnis runden die
,Gloire" der Marquesa-,Metropole” ab,
deren einzige Kraftfahrzeuge ein Kran-
kenwagen, ein Gendarmerie-Jeep und
einige Motorroller von Jugendlichen sind,
die damit praktisch nur die Strandprome-
nade befahren kénnen. Die liebenswerte
Bevolkerung des Dorfes betrachtet die
Invasion von HAMBURG-Fahrgéasten ge-
lassen und freundlich. Sonst wird Nuku
Hiva nur einmal im Monat von einem
Kopraschoner und alle vierzehn Tage
von einem winzigen Postschiff aus Pa-
peete angelaufen.

Die Dorfschonen von Kaohanui sowie die
wendigsten Manner und Jinglinge ent-
bieten uns in Grasrdocken, mit Blumen-
kappen auf dem Kopf, polynesische Will-
kommenstanze zu unverfalscht gebliebe-
ner Volksmusik. Der erste Tanz ist un-
heimlich: Alle Manner stoBen mit Hilfe
des Zwerchfelles eigenartige Grunz-
laute aus, die von rhythmischen, biswei-
len sogar ekstatischen Zischlauten, wil-
den Spriingen und Scheuchbewegungen
begleitet werden. Mit dieser Prozedur
sollen die bosen Geister von den Frem-
den verscheucht werden.

Don Alvaro de Mendanas Leute hatten
das seinerzeit als Kriegstanz und feind-
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selige Haltung miBverstanden. Die Spa-
nier reagierten nervés und eroffneten
aus ihren Arkebusen das Feuer. Diese
Fehlreaktion hat 200 Dorfbewohnern das
Leben gekostet. Erst 180 Jahre nach
Mendana kamen erneut WeiBe — unter
Kapitan James Cook, der die Kiisten der
elf Marquesa-Inseln kartographisch er-
faBte. Spater kamen Walfanger aus Eu-
ropa und Amerika, die Grippe, Masern
und Geschlechtskrankheiten in das In-
selparadies einschleppten. SchlieBlich
haben die Missionare zwar den Kanniba-
lismus abzuschaffen verstanden, mit der
Zerschlagung der alten polynesischen
Gotterkulte aber zugleich eine aus tie-
fer Religiositat und angeborenem Kiinst-
lertum erwachsene Kultur zerstort. Eu-
ropder brachten ungewollt den Nieder-
gang eines hochentwickelten Volkes, das
im Verlauf seiner Geschichte die bedeu-
tendsten Seefahrerleistungen vollbrach-
ten und eine faszinierende Sidseekultur
entwickelten.

Auf See, 18. April: Die HAMBURG durch-
fahrt auf der Reise von Nuku Hiva nach
Tahiti den Tuamotu-Archipel. Wir schra-
pen so dicht wie moglich an dem Atoll
Ahé vorbei, dessen ringformige, palmen-
bestandene Inseln eine neun Kilometer
durchmessende Lagune umschlieBen
und rund 200 Menschen beherbergen
Auf Ahé wie auf den meisten Atol-
len ,gehen die Uhren anders". Noch gibt
es nur auf wenigen Inseln Flugplétze,
Hafenplatze und Tourismus. Auf dem
Gros der Eilande drohen weder die Ver-
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massungsprobleme der technischen Zi-
vilisation noch die Risiken der Umwelt-
verschmutzung.

Ahé ist ebenso entstanden wie alle an-
deren Atolle. Vor Jahrmillionen hatte
ein Vulkan, der als Insel iber den Mee-
resspiegel ragte, Lavamassen zu speien
aufgehort. Allmahlich wurde sein Gipfel
durch Erosion zerstort und planiert. Der
Abstieg in die Tiefe begann.

An den Flanken des sinkenden Berges
siedelten sich in Tiefen tiber 10 m Hohl-
tiere an — Korallenpolypen, die mit ihren
Kalkstocken ein Ringatoll aufbauten. Da
die Insel immer tiefer sank und die Ko-
rallen die lichtarmen Tiefen zu erreichen
drohten, muBten sie ihre Stocke immer
weiter nach oben bauen, um Uberleben
zu konnen. So wurde aus dem urspriing-
lichen Ringbau ein immer breiterer Sied-
lungsstreifen, der zuletzt die ganze, un-
term Meeresspiegel verschwundene Kra-
terinsel Uberwucherte. Zuletzt war auch
das alte Vulkanplateau unter den Wellen
verschwunden und bildete fortan den
Boden der Lagune. Auf dem eigentlichen
ringférmigen Atoll aber hat die Bran-
dung Sand aufgespiilt und Kokosniisse
angeschwemmt, die eines Tages keim-
ten. Die Geburt eines bewohnbaren
Atolls hatte sich vollzogen.

Die Einsamkeit Ahés macht uns klar, wie
riesig die Entfernungen im Pazifik sind.
Allein die 130 Inseln Franzdsisch-Poly-
nesiens erstrecken sich Uber ein Seege-
biet, das so groB ist wie ganz Europa
ohne RuBland. Die Archipele haben ins-

links: TS ,Hamburg“ an der Pier von Pago-
Pago (Amerikanisch-Samoa).

rechts: Typisches Samoa-Pfahlhaus. Die Pfihle
tragen das Dach und ersetzen Hausmauern
oder Seitenwénde. Die Seebrise streicht stén-
dig durch das offene Haus. In der Regenzeit
werden geflochtene Palmenblatt-Matten jalou-
sie artig herabgelassen. Sie dichten wand-
artig ab.

rechts unten: Begegnung mit einem anderen
Jahrtausend: beim steinzeitlichen Stamm der
Chimbu im unzugédnglichen Hochland von
Nordost-Neuguinea.

gesamt nur 88 000 Einwohner und 3997
gkm Bodenflache.

Ein Kopraschoner benétigt zwei volle
Monate, um allein Franzosisch-Polyne-
sien zu durchfahren. Es gibt Inseln, die
nur alle Viertel- oder alle halbe Jahre
angelaufen werden. Die ganz im Siden
gelegenen Rapa-Inseln sehen sogar nur
einmal im Jahr einen Kopraschoner!

Franzosisch-Polynesien zahlt als Di-
strikt von ,France d’outre-mer”. Seine
Hauptstadt Papeete liegt auf Tahiti, und
ihr Hafen ist unser nachstes Reiseziel.

Tahiti, 18. April: Die Brandung kocht
weiB auf dem Korollen-Ringriff, das auch
Tahiti fast vollstandig umgibt. Mit sou-
veraner Sicherheit wird die HAMBURG
durch die Passage zwischen den Koral-
lenbanken hindurchgefadelt, wahrend
im Hintergrund, Gber der Back des Schif-
fes, die erst vor kurzem aufgegangene
Sonne einen goldenen Spiralnebel in
den Frithnebel malt, der sich von den
Uppig griin bewachsenen Berghangen
und den Palmenstranden Tabhitis zu 16-
sen beginnt.

Zentimetergenau manovriert die HAM-
BURG an die moderne Motu-Uta-Pier
heran, auf der bereits Tahitianerinnen
in langen Bastrocken zu schmeichelnder
polynesischer Musik ihren Willkom-
menstanz entbieten. Seitdem Samuel
Wallis 1767 Tahiti entdeckte und wenig
spater Bougainville und Cook dort lande-
ten, in den letzten 200 Jahren also, ist
Tabhiti fur die Weltoffentlichkeit zum In-
begriff der Silidsee schlechthin gewor-
den.

Der immer starker werdende Tourismus
und der Bau immer neuer Hotels auf
der Insel mégen Tahitis Urspringlichkeit
mehr und mehr verwassern: traumhaft
schon bleibt Tabhiti trotz alledem. Tahiti
ist das Zentrum der — zu Ehren der Bri-
tischen Geographischen Gesellschaft, die
Cooks Reisen ermdglicht hat, so genann-
ten ,Gesellschafts-Inseln." Ein Cres-
cendo von tropischer Vegetation und po-
lynesischer Liebenswirdigkeit. Seit den



Tagen der européischen Entdecker Ta-
hitis haben die ,vahinen”, die polynesi-
schen Frauen und Méadchen stets ihre
Ehre dreingesetzt, von einem ,popaa“
(einem WeiBen) ein Kind zu bekommen.
Die Seeleute der Schiffe von Wallis,
Bougainville, Cook oder die des beriihm-
ten Meutererschiffes BOUNTY missen
von diesem Empfang gleichermaBen fas-
ziniert gewesen sein. Der ,popaa“ war
Konig, ihm zu Ehren wurde eine ,ta-
mure" oder eine ,hiva“ getanzt, die fur

den umworbenen Weilen niemals unver-
bindlich war. Polynesiens Frauen sehen
es als widernatirlich an, mit Mannern,
die ihren Gefallen erregen, nicht intim
zu werden. Eine Ablehnung des Wer-
bens ist ihnen unbegreiflich. Man sagt,
daB Papeete auf Tahiti der einzige Ha-
fen der Welt sei, wo vom Moses bis zum
Kapitan garantiert die ganze Besatzung
»an Land schieBt”. Ich glaube diese Le-
gende, bezogen auf die heutige Zeit,
nicht unbedingt. Es ist zwar nicht so

schlimm, wie auf Hawaii, aber vieles, was
geboten wird, ist nur noch Touristenrum-
mel. Wer die Avenue ,Bir Hacheim" von
Tahiti durchstreift oder gar in der welt-
bertihmt gewordenen Tanzkneipe
»Quinns" seine Studien macht, bekommt
einen faden Geschmack auf die Zunge.
Hier bietet sich eine Reeperbahn des
Sidpazifik, ein korrumpiertes, wenig
charmantes Stiick Hafenstadt. DrauBen in
den Dorfern aber, vor allem auf den vom
Tourismus noch unberiihrten Nachbar-
inseln, sieht es wesentlich anders aus.
Immerhin kamen wir im Garten eines
zauberhaft gelegenen Hotels am Strand
von Tahiti erstmalig mit einer ,himaa"“
in Berihrung — mit einem Erdofen, in
dem stundenlang unser Festessen gar
gekocht wurde. Ein ganzes Schwein war
zusammen mit Bananen, Mangofrichten,
Tarowurzeln und anderen Beigaben in
Palmenbléatter eingeschlagen und ver-
graben worden. Die glihenden Holz-
stdmme des Erdofens schwelten alles
mundfertig — und mit lautem Palaver
gruben die Polynesier von Tahiti schlieB-
lich das gar gewordene Schwein wieder
aus der Erde, um es mit frischer Kokos-
milch zu servieren. Noch vor gar nicht
langer Zeit gab es hier andere Zuberei-
tungen solcher Art. Der Kannibalismus
ist in Polynesien noch nicht so seht
lange Vergangenheit.

Im néchsten Heft mehr Uber Kultur und
Geschichte dieses Siidseevolkes.







