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s t a p e l l a u f
d e s l e t z t e n S c h i f f e s
i n F i n k e n w e r d e r

Am 5 . März l i e f von der He l l i ng 5 in
F i n k e n w e r d e r d a s l e t z t e a u f d i e s e m G e ¬

lände gebaute Sch i f f vom Stape l . Es
fo lgt dann noch der Halbtaucher, da¬
nach wird der Baubetr ieb hier e inge¬
ste l l t , F inkenwerder a ls Schl f fbauplatz
aufgegeben. Nachrufe aller Art sind in
F u n k , T V u n d P r e s s e z u h ö r e n u n d z u

lesen gewesen. Auf derar t iges wol len
w i r v e r z i c h t e n , d e n n d e r E i n d r u c k , d e r

d a d u r c h e r w e c k t w i r d , i s t f a l s c h . E s
h a n d e l t s i c h n i c h t u m d e n T o d e i n e r



W e r f t , s o n d e r n u m e i n e M a ß n a h m e
zeitgemäßer Unternehmenspoiitik. Fin¬
k e n w e r d e r w a r f r ü h e r i d e n t i s c h m i t d e m

D e u t s c h e W e r f t . H e u t e i s tN a m e n

D e u t s c h e W e r f t i d e n t i s c h m i t u n s e ¬

r e m W e r k K i e i w i e m i t R o ß o d e r R e i ¬

he rs t i eg , sow ie de r Name Howa id t s -
w e r k e a u c h m i t F i n k e n w e r d e r v e r b u n ¬

den ist. Es geht hier aiso nicht um den
T o d e i n e r W e r f t , s o n d e r n u m e i n e n

Weg zu überieben. Ciaviez schreibt in
s e i n e m B u c h 5 0 J a h r e D e u t s c h e W e r f t :

Rathenau hatte 1916 auf eigene Faust
vom Hamburger S taa t e inen Te i i des
Finkenwerder E ibvor iandes gepachte t .
zu einem Zeitpunkt, an dem über die
endgü i t i ge Verwendung d ieses Land¬
s t ü c k e s d u c h a u s n o c h k e i n e K l a r h e i t

h e r r s c h t e ; e r w o l l t e e s d e r A E G f ü r e i n

großzügiges Bauobjekt sichern. Rathe¬
n a u h a t t e m i t d i e s e r v o r a u s s c h a u e n d e n

Tat fü r das gee igne ts te Wer f tge lände
g e s o r g t , d a s i m g a n z e n H a m b u r g e r

S o w a r e s w i r k -R a u m z u fi n d e n w a r .

lieh; der Werdegang der DW, die Welt¬
rekord-Bau le is tungen 1938 und 1953,



d e r i n t e r n a t i o n a l e R u f d i e s e r W e r f t b e ¬

w e i s e n e s .

D o c h w e d e r i n d e r P o l i t i k n o c h i n d e r

Wirtschaft oder Technik gibt es Dauer¬
lösungen. Leben ist Bewegung, ständi¬
g e r F l u ß , Ve r ä n d e r u n g . S c h i f f e v o n
wei t mehr a ls 200 000 tdw lagen zu
R a t h e n a u s Z e i t e n n o c h w e i t a u ß e r h a l b

jeder überhaupt mögl ichen Vorstel lung,
u n d s o i s t e s a u c h m i t v i e l e n a n d e r e n

Dingen, die allzuleicht außer acht ge¬
lassen werden, wenn man aus heutiger
S i c h t z u r ü c k d e n k t . D i e F r a g e : „ Wa s
hat man gestern falsch gemacht?“ l ie¬
fer t noch lange n icht d ie Anwtor t auf
die Frage: „Wie machen wir es heute
r i c h t i g ? “ D i e s a l l e i n a b e r i s t u n s e r
P rob lem. Un te r den gegebenen Um¬
ständen mit den vorhandenen Möglich¬
k e i t e n m i t e i n e m k l a r e n B l i c k n a c h v o r n

nach besten Kräften zum Gelingen bei¬
t r a g e n — w e n n j e d e r e i n z e l n e d a v o n
b e s e e l t w ä r e , d a n n b r ä u c h t e m a n u m
d i e Z u k u n f t d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t -

sche Werft keine Sorge zu haben.

Die „Ci ty o f Edinburgh“ is t das dr i t te
S c h i f f d e r C o n t a i n e r s c h i f f - S e r i e f ü r d i e

B e n - L i n e C o n t a i n e r s L t d . Ü b e r d i e b e i d e n

e r s t e n S c h i f f e „ B e n a l d e r “ u n d „ B e n -
a v o n “ b e r i c h t e t e n w i r b e r e i t s i m l e t z t e n

Heft (3/72) ausführlich.
Die „City of Edinburgh“ wurde von Mrs.
D. F. Mart in-Jenkins getauft, der Gat¬
t i n d e s Vo r s t a n d s v o r s i t z e n d e n d e r R e e ¬
d e r e i E l l e r m a n n L i n e L t d . u n d D i r e k t o r

d e r B e n L i n e C o n t a i n e r s L t d . E s i s t d a s

dr i t te Schi ff , das diesen Namen trägt.
Die erste „City of Edinburgh“, ein höl¬
z e r n e r D r e i m a s t e r , w u r d e i m J a h r e 1 S 5 2

gebaut.
D i e n e u e „ C i t y o f E d i n b u r g h “ u n d
ih re Schwes te rsch i f fe „Bena lder “ und
„ B e n a v o n “ , d i e b e i d e n P r o b e f a h r t e n

jewei ls über 30 Knoten l iefen und die
je tz t im D iens t zw ischen Europa und
dem Fernen Osten eingesetzt sind, wer¬
d e n u n t e r d e r F l a g g e d e r B e n L i n e
C o n t a i n e r s L t d . f a h r e n . D i e s e G e s e l l ¬

schaft entstand aus Ben Line (Grün¬
d u n g s j a h r 1 8 2 5 ) u n d a u s E i l e r m a n
L i n e s . B e i d e N a m e n w a r e n i m 1 9 . u n d

20. Jahrhundert in der Handelsge¬
schichte gut bekannt.

„Benalder“, Benavon“ und die „City of
E d i n b u r g h “ g e h ö r e n z u d e n g r ö ß t e n
und schnel ls ten Schi ffen dieses Typs.
Sie verkörpern das Vertrauen der Ben
L i n e C o n t a i n e r s L t d . i n d i e C o n t a i n i -

s i e rung , d i e heu te be re i t s vom Tr i o -
Konsortium betrieben wird. Dazu gehö¬
ren deutsche, japanische und brit ische
R e e d e r e i e n , d e r e n F l o t t e 1 7 M a m m u t -
Containerschiffe zählen wird, wenn die
„ C i t y o f E d i n b u r g h “ i m S e p t e m b e r
ihren Dienst zwischen Europa und dem
F e r n e n O s t e n a u f g e n o m m e n h a b e n
w i r d .





B e i s t r a h l e n d e m S o n n e n s c h e i n w u r d e

a m 9 , M ä r z i m W e r k S ü d u n s e r e s K i e ¬
l e r W e r k e s e i n f ü r d i e B u n d e s m a r i n e

b e s t i m m t e s U n t e r s e e b o o t d e r K l a s s e

206 auf den Namen „U 21“ getauft.

Taufpatin war Frau Ursula Ehrhardt, die
G a t t i n d e s F r e g a t t e n k a p i t ä n s Wa l t e r
E h r h a r d t v o n d e r M a r i n e u n t e r w a s s e r ¬

w a f f e n s c h u l e E c k e r n f ö r d e .

„ U 2 1 “ i s t d a s f ü n f t e i n K i e l z u W a s ¬

ser gebrachte Boot und zug le ich das
n e u n t e e i n e r S e r i e v o n a c h t z e h n E i n ¬

h e i t e n d i e s e r K l a s s e , v o n d e n e n a c h t
i m W e r k K i e l d e r H D W u n d z e h n I m

Unterauftrag der HDW von den Rhein¬
stahl-Nordseewerken gebaut werden.

B e i d e n B o o t e n d e r K l a s s e 2 0 6 h a n ¬

delt es sich um eine Weiterentwicklung

u

w

d e r K l a s s e 2 0 5 , v o n d e r z w i s c h e n 1 9 6 2

und 1968 zwölf Boote von uns gebaut
und an d ie Bundesmar ine abge l ie fe r t
w o r d e n s i n d .

Das 450 ts td . verdrängende Boot hat
bei e iner Länge von 48,5 mund einer
B re i t e von 4 ,6 me inen Tie fgang von

Unten: Der 1970 von der Stah lbauabte i lung
u n s e r e s K i e l e r W e r k e s f ü r d i e z u m A x e l B r o -

s t röm-Konzern gehörende Bergnings &Dyker i
AB „Neptun“, Stockholm, gebaute seegehende
10 000 ttragende Decks-Ladungs-Leichter „Juno“
l i e f Ende Janua r unse re K ie le r Repa ra tu r -
Werf t an. Außer Besei t igung e ines Havar ie¬
schadens wurden Konserv ierungsarbei len an
den Ballastwassertanks vorgenommen.

4 m . E s w i r d a u f k o n v e n t i o n e l l e W e i s e

angetrieben, das heißt bei der Über¬
w a s s e r f a h r t d u r c h e i n e n D i e s e l m o t o r

u n d b e i d e r U n t e r w a s s e r f a h r t d u r c h

einen E-Motor. Seine Bewaffnung be¬
steht aus 8Bug-Torpedorohren. Besat¬
zung 21 Mann.
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S c h i f f s e l e k t r o n i k b e i d e r H D W
Friedrich Ziegier (KWIR)

2 , T u r b i n e n f e r n s t e u e r u n gAu tomat i kan lagen de r ve rsch ieden¬
s t e n H e r s t e l l e r a u s g e r ü s t e t w a r e n
und entsprechende bet r ieb l i che Er¬
fahrungen mi t d iesen An lagen Vor¬
lagen, begann im Jahre 1967 die Ent¬
wick lung e ines wer f te igenen Haupt -
turbinen-Fernsteuerungssystems.

D ie Grund lage dazu war durch d ie
bereits bestehende ausgedehnte Elek¬
tronikfert igung (damals Abt. Appara¬
tebau) gegeben.

Die Aufgabenstellung bei dieser Ent¬
w i c k l u n g l a u t e t e , e i n e A n l a g e z u
schaffen, d ie fo lgende Forderungen
möglichst optimal erfüllt:

1 . B e t r i e b s s i c h e r h e i t

2. Leichte Wartung, einfache Fehler¬
lokal is ierung

3 . E i n f a c h e , s c h n e l l e I n s t a l l a t i o n

4. Geringer Zeitaufwand für Inbetrieb¬
nahme und Erprobung an Bord

5. E in fache Anpassung an d ie ver¬
schiedenen Schiffsturbinenanlagen,

1 . E i n l e i t u n g

V o r 8 — 1 0 J a h r e n v e r s t ä r k t e s i c h d i e

Tendenz, auf Neubauten d ie Bedie¬
nung und Überwachung der Maschi¬
nenanlagen zu zentral is ieren, d. h. ,
d i e b i s d a h i n ü b l i c h e n ö r t l i c h e n S t e u ¬

erstände nebst dazugehörigen Über¬
wachungse inr ich tungen für d ie E in¬
zelaggregate, wie Kessel , Haupt tur¬
b ine , S t romerzeuger usw. in e inem
gemeinsamen Kont ro l l s tand zusam¬
m e n z u f a s s e n .

Grundgedanke dieser Konzeption war
d e r W u n s c h d e r R e e d e r e i e n , d i e B e ¬

s a t z u n g s s t ä r k e z u r e d u z i e r e n . D i e
konsequente Wei terentwick lung d ie¬
s e r Z e n t r a l i s i e r u n g f ü h r t e z u d e n
h e u t e f a s t ü b l i c h e n , k l i m a t i s i e r t e n
s c h a l l i s o l i e r t e n K o n t r o l l r ä u m e n .

Die räuml iche Trennung der Bedie¬
nungseinrichtung von den zu bedie¬
nenden Aggregaten erforderte Fern¬
bedienungssysteme.

Durch den ve r lo rengegangenen d i¬
r e k t e n K o n t a k t z w i s c h e n M e n s c h u n d

M a s c h i n e u n d d i e A b s i c h t , P e r s o n a l

einzusparen, entstand der Zwang zu
a u t o m a t i s c h a b l a u f e n d e n S t e u e r - b z w.

Regelfunkt ionen. Als die wesentl ich¬
sten Hauptsysteme auf einem Turbi¬
nensch i f f s ind in d ieser Bez iehung
d ie Kesse l rege lung und d ie Steue¬
rung der Hauptturbine zu sehen.

Nachdem die ersten Schiffe entspre¬
chend d ieser neuen Konzept ion mi t

2.1 Funkt ionsbeschreibung

Das Fe rns teue rungssys tem be¬
s t e h t i m w e s e n t l i c h e n a u s d e n

M a s c h i n e n t e l e g r a f e n m i t F e r n ¬
s t e u e r u n g s g e b e r, d e m S t e u e r ¬
sch rank (be inha l t e t E l ek t r on i k ) ,
d e n S t e l l a n t r i e b e n f ü r M a n ö v r i e r ¬

vent i le und dem Tachogenerator
zur Erfassung der Istdrehzahl.

(Bild 1)

D i e F a h r b e f e h l e w e r d e n a l s S o l l -

Propel lerdrehzahl über den Ma¬
s c h i n e n t e l e g r a f e n i n d i e F e r n ¬
steuerungsautomat ik e ingegeben.
I n d e r A u t o m a t i k w i r d d i e z u m

Z e i t p u n k t d e r K o m m a n d o g a b e
v o r h a n d e n e I s t d r e h z a h l m i t d e r

neu geforderten Solldrehzahl ver¬
g l i c h e n u n d e i n A n s t e u e r u n g s ¬
signal zum Öffnen bzw. Schlie¬
ßen des en tsprechenden Manö-
ve rven t i l es he rausgegeben . D ie
Stellgeschwindigkeit wird dabei in
Abhängigkeit von der für die Tur¬
bine und den Kessel zulässigen
Laständerungsgeschwindigkeit be¬
s t i m m t .

A ls Ergebnis unserer Entwick lungs¬
a r b e i t e n i s t d i e n a c h s t e h e n d b e s c h r i e ¬

bene Fernsteuerung entstanden, d ie
bisher mit Erfolg auf 13 bei uns ge¬
bauten Turb inen-Sch i f fen e ingesetz t
wurde, zuletzt auf den Doppelschrau-
b e n - C o n t a i n e r - S c h i f f e n f ü r d i e B e n

Line, die Hauptturbinen von der eng¬
l i s c h e n F i r m a G E C - T u r b i n e G e n e r a ¬

t o r s L t d . h a b e n .

Das geschieht in der Weise, daß
jeder I s td rehzah l e ine en tsp re¬
c h e n d e L e i s t u n g z u g e o r d n e t
wi rd , d ie e twas höher l ieg t , a ls
die im Beharrungszustand vorl ie-

6



E i n e b e t r i e b s w a r m e T u r b i n e d a r f

n i c h t l ä n g e r a l s 2 b i s 3 M i n u te n
s t e h e n , d a s i c h d e r T u r b i n e n r o t o r

infolge einer ungleichmäßigen Ab¬
k ü h l u n g v e r b i e g e n w ü r d e . M u ß
aus naut ischen Erwägungen d ie
Antr iebsanlage verfügbar b le iben
( e l e k t r i s c h e T ö r n m a s c h i n e d a r f
nicht eingekuppelt werden), über¬
n i m m t d i e A u t o m a t i k d a s T ö r n e n

der Turbine. Dies geschieht in der
F o r m , d a ß d i e V o r w ä r t s - b z w .
R ü c k w ä r t s t u r b i n e i m W e c h s e l m i t

e i n e m D a m p f s t o ß b e a u f s c h l a g t
werden. Dieser Dampfstoß ist so
b e m e s s e n , d a ß e r g e r a d e z u m
D r e h e n d e r Tu r b i n e f ü h r t .

Die Turbinenanlage ist durch ein
e igenes, von der Fernsteuerung
unabhäng iges S icherhe i tssys tem
geschützt.

Bei Erre ichen von Gefährdungs¬
grenzen wird die Dampfzufuhr der
Vorausturbine abgesperrt (Schnell¬
s c h l u ß ) . E r f o l g t e i n e s o l c h e
Schnellschlußauslösung z. B. in¬
f o l g e S c h m i e r ö l m a n g e l , ü b e r ¬
n i m m t d i e A u t o m a t i k d a s A b ¬

b r e m s e n d e r V o r a u s t u r b i n e u n ¬

ter Benutzung der Rückwärtstur¬
bine, um die Nachschmierung der
T u r b i n e n m i t d e r v o r h a n d e n e n

Flochtankmenge sicherzustellen.
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Schematische Darstellung des Regelkreises

gende Leistung. Dieser Leistungs¬
u n t e r s c h i e d g i b t d a m i t d i e e r ¬
laubte Beschleunigungs-bzw. Ver¬
zögerungsleistung vor und beein¬
flußt somit die Stel lgeschwindig¬
k e i t d e s M a n ö v e r v e n t i l s .

E ine ana loge Bee influssung der
Stellgeschwindigkeit ist auch von
der Kesselsei te her vorgesehen.
Davon ausgehend, daß die Turbi¬
nenanlage den Hauptverbraucher
für d ie Kesse lan lage s te l l t , dar f
die Änderung der Dampfentnah¬
m e , v e r u r s a c h t d u r c h e i n e D r e h ¬

zahländerung, nicht schneller er¬
fo lgen, a ls der Kesse l en tspre¬
c h e n d s e i n e r e i g e n e n R e g e l ¬
c h a r a k t e r i s t i k d e m n e u e n L a s t z u ¬

stand folgen kann.

Aus de r funk t i one l l en Verknüp¬
fung zw ischen Sch i f f sgeschwin¬
d i g k e i t ( P r o p e l l e r d r e h z a h l ) u n d
Ant r iebs le i s tung e rhe l l t , daß im
unteren Drehzahlbere ich (Manö¬
verbereich) nur eine anteilmäßige
ge r i nge Tu rb inen le i s t ung benö¬
tigt wird. Damit können die vor¬
s tehend beschr iebenen Begren¬
zungsfunktionen in diesem Dreh¬
zah lgeb ie t verhä l tn ismäßig hoch

g e l e g t w e r d e n . D a s b e d e u t e t
große zulässige Beschleunigungs¬
leistung, hohe erlaubte Lastände¬
rungsgeschwindigkei t . So zeich¬
net sich diese Anlage durch eine
gute Ansprechempfindl ichkeit und
s c h n e l l e s R e a g i e r e n a u f K o m ¬
mandoänderungen aus.

Z u e r w ä h n e n i s t , d a ß s i c h d i e s e s

System der Leistungsbegrenzung
g a n z b e s o n d e r s v o r t e i l h a f t b e i
schnel len Umsteuermanövern (z .
B. Crash Stop) zeigt, da in die¬
sem Fall die Erhöhung der Rück¬
w ä r t s d r e h z a h l n u r i n d e m M a ß e

e r f o l g t , w i e d e r P r o p e l l e r d i e
Leistung auch aufnehmen kann.

Neben diesem Drehzahlregelkreis
be inha l t e t das Fe rns teue rungs¬
system noch weitere Steuerungs¬
f u n k t i o n e n , w i e :

e i n a u t o m a t i s c h e s T ö r n e n d e r T u r ¬

bine mit Dampf,
e i n a u t o m a t i s c h e s R e d u z i e r e n d e r

D r e h z a h l ,

d i e A u s s p a r u n g v o n k r i t i s c h e n
D r e h z a h l b e r e i c h e n u n d

e i n a u t o m a t i s c h e s A b b r e m s e n d e r

T u r b i n e .



b e s c h r ä n k t s i c h d a n n n u r n o c h

auf die mechanische Montage der
Einzelgeräte und das Aufstecken
d e r v o r b e r e i t e t e n S t e c k e r . D a d e r

Arbei tsumfang hier für, vergi ichen
m i t e i n e m A n s c h i u ß ü b e r K i e m m -

verbindungen, gering ist, braucht
d ie An iage ers t zu e inem Ze i t¬
punkt an Bord gebracht zu wer¬
den, wenn die groben Montage¬
arbeiten dort bereits abgeschios-
s e n s i n d . D a s R i s i k o d e r m e c h a -

z u d e r a n d e r e n i s t j e d o c h n u r
v o m M a s c h i n e n k o n t r o i l r a u m a u s

mögiich.
D a r ü b e r h i n a u s b e s t e h t n o c h d i e

M ö g l i c h k e i t , d i e A n l a g e ü b e r
D r u c k t a s t e n , d i e a u f d e n B r ü k -

k e n n o c k s a n g e o r d n e t s i n d , z u
fahren; der Maschinenteiegraf in
d e r B r ü c k e b e h ä l t a b e r d e n a b s o ¬

l u t e n Vo r r a n g .
Die konsequente Einhal tung des
Pr inz ips der S teckverb indungen

2.2 Aufbau und Ausführung
Die für das System erforderl iche
Elektronik, unterteilt in Funktions¬
gruppen, die in einzelnen, heraus¬
z i e h b a r e n T i e f e i n s c h ü b e n ( S y ¬
stem Siemens) untergebracht sind,
ist in dem Fernsteuerungsschrank
zusammenge faß t . De r Ansch luß
an die Bedienungselemente, Stell¬
motoren usw. erfolgt ausschl ieß¬
lich über mehrpolige Steckverbin¬
dungen.
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i i i i i i m
n i s c h e n B e s c h ä d i g u n g i s t d a ¬
durch stark verringert.
Zur Durchführung e ines gründl i¬
c h e n Te s t e s d e r F e r n s t e u e r u n g s ¬
a u t o m a t i k w u r d e a u f d e r W e r f t

ein spezieller Prüfstand erstellt.
Dazu gehört eine luftdruckgetrie¬
bene Turb inenan lage , gekuppe l t

für alle mit dem Fernsteuerungs¬
system verbundenen Geräte bi l¬
de t d ie Vorausse tzung fü r e ine
einfache Prüfung der Gesamtan¬
lage im Prüffeld, unabhängig von
d e m a n B o r d i n s t a l l i e r t e n K a ¬

bel System.
Der Einbau der Anlage an Bord

Die Eingabe der Drehzahlsoll¬
w e r t e i n d i e A u t o m a t i k e r f o l g t
durch einen kombinierten Maschi¬
nentelegrafen -Fernsteuerungsge¬
ber (System Hagenuk) entweder
v o n d e r B r ü c k e o d e r v o m M a ¬

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

schaltung von einer Steuerstelle
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m i t e i n e m i m W a s s e r b a s s i n l a u ¬

fenden Prope l le r nebst dazuge¬
hörigem Fahrventil und einer Pult¬
n a c h b i l d u n g z u r A u f n a h m e d e r
Kommandogerä te und S imu l ie r¬
möglichkeiten. (Bild 2und 3)

9 'D I G I T A L C H R O N O M E T E RT 1 0 2 / 1 1

O R £ £ m * K W l E I t w n s z E t i

( ^ . 3 H . 3 6I I , 3 B . 3 3 I 1 ß -
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f t V W C T « M O K A ! S T V » «

Hier werden alle für das System
notwendigen Geräte in ihrem Zu¬
sammensp ie l e rp rob t bzw. no t¬
w e n d i g e K o r r e k t u r e n u n d E i n ¬
s te l lungen vorgenommen. Dabe i
w i r d d i e A n l a g e e i n e r e r s t e n
Dauerstandserprobung ausgesetzt,
w o d u r c h d i e M ö g l i c h k e i t g e g e ¬
b e n i s t , F e h l e r , d i e d u r c h F r ü h ¬

a u s f ä l l e v o n B a u t e i l e n a u f t r e t e n ,
n o c h i n d e r W e r k s t a t t z u b e h e ¬

b e n . D i e E r f a h r u n g z e i g t , d a ß
A u s f ä l l e v o n e l e k t r o n i s c h e n B a u ¬

e lemen ten vo rzugswe ise i n den
e r s t e n B e t r i e b s s t u n d e n , s p ä t e r
j e d o c h k a u m a u f t r e t e n . A u ß e r ¬
d e m b i e t e t d i e s e r f u n k t i o n s t ü c h ¬

tige Aufbau der Anlage die Gele¬
genhei t , d ie Besatzungen in d ie
Bedienung der Anlage einzuwei¬
sen und e ine p rak t i sche An le i¬
tung für eine Fehlersuche zu ge¬
b e n .

9|b T102/12
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B i l d 5e ine m i t i n teg r ie r ten Scha l t¬
kreisen aufgebaute Platine zeigt. Um
eine Vorstellung über die Bauteilkon¬
zentration bei Verwendung von inte¬
grierten Schaltkreisen zu geben, sei
angeführt, daß zur Erzielung der glei¬
c h e n S c h a l t f u n k t i o n e n ; w i e s i e a u f

der Platine nach Bild 5untergebracht
s i n d , a l l e i n 7 5 0 T r a n s i s t o r e n e r f o r ¬
d e r l i c h w ä r e n .

t e i l h a f t , w e n n a l l e n A u s d r u c k e n d i e

gleiche Zeitbasis zu Grunde liegt.

Der von der HDW entwickelte und ge¬
baute Datum- und Uhrzeitgeber kann
bis zu drei voneinander unabhängige
Reg i s t r i e re inhe i t en m i t de r Da tum-
und Uhrzei t informat ion speisen. Zu¬
s ä t z l i c h s t e h e n f ü r e i n e N e b e n u h r e n ¬

kette (bis zu 30 Stück) die erforder¬
lichen Minutenimpulse zur Verfügung.
Das D ig i t a l ch ronome te r, bes tehend
aus Haupt-und Nebenuhren-Einschub
i s t i n e i n e m 1 9 - Z o l l - R a h m e n - G e h ä u s e

e ingebau t . Du rch Ve rwendung mo¬
d e r n s t e r H a l b l e i t e r b a u e l e m e n t e i n

Ve r b i n d u n g m i t e i n e m t e m p e r a t u r ¬
s t a b i l i s i e r t e n Q u a r z o s z i l l a t o r w i r d

e i n e h o h e G a n g g e n a u i g k e i t a u c h
über längere Zei t er re icht . D ie An¬
zeige von Monat, Tag, Stunde, Minu¬
te und Sekunde erfolgt durch 7-Seg-
ment-Anzeigeelemente, deren Hell ig¬
k e i t s i c h s t u f e n l o s e i n s t e l l e n l ä ß t .

Dies ist von besonderer Bedeutung,
da diese Digitaluhr üblicherweise auf
d e r B r ü c k e i n s t a l l i e r t i s t .

D i e e r f o r d e r l i c h e D a t u m - u n d U h r z e i t ¬

information erhält die Druckeranlage
i m B C D - C o d e v o n e i n e m z e n t r a l e n

Datum- und Uhrzeitgeber. (Bild 6)

Abschl ießend se i noch erwähnt ,
daß die Fernsteuerung mit Erfolg
dem „Typ approval“ (Baumuster¬
prüfung), entsprechend den Vor¬
schrif ten von Lloyds Register für
wachfreie Maschinenräume (UMS),
unterzogen wurde.

4. Zentraler Datum- und Uhrzeitgeber

Neben der Kommandodrucker-Anlage
s i n d v o r n e h m l i c h a u f w a c h f r e i e n

S c h i f f e n R e g i s t r i e r a n l a g e n f ü r d i e
Maschinenanlage (Störstel lendrucker,
Data logger ) vorhanden, d ie g le ich¬
f a l l s m i t e i n e r D a t u m - u n d U h r z e i t -

I n fo rmat ion zu ve rso rgen s ind . Fü r
e i n e e i n d e u t i g e B e u r t e i l u n g d i e s e r
v e r s c h i e d e n e n A u s d r u c k e i s t e s v o r -

3. Kommandodruckeranlage

Die sinnvolle Ergänzung zu der Fern¬
s t e u e r a u t o m a t i k b i l d e t d i e K o m m a n ¬

dodrucker-Anlage. Dieses automat i¬
s c h e R e g i s t r i e r s y s t e m e r s e t z t d a s
handgeschr iebene Manöver tagebuch
und druckt folgende Kommandos mit
D a t u m u n d U h r z e i t a u s :

1. Kommandogabe durch Brückentele¬
grafen (als Solldrehzahl)

2. Quitt ierung durch Maschinenraum¬
telegrafen

3. Änderung der Istdrehzahl
4. Kommando „Maschine Achtung“
5. Kommando „Fertig mit Maschine“
6 . N o t m a n ö v e r

7 . A u t o m a t i k b e t r i e b B r ü c k e b z w.

Te legra fenbet r ieb

Die Ans teuerungse lek t ron ik fü r den
D r u c k e r ( K i e n z l e D i g i t a l d r u c k e r D
24 E) ist in der sogenannten 19-Zoll-
Te c h n i k a u f g e b a u t u n d i m U n t e r ¬
sch ied zu de r Fe rns teue rung aus¬
sch l i eß l i ch m i t i n teg r i e r ten Scha l t¬
k r e i s e n b e s t ü c k t . I n B i l d 4 i s t e i n e

m i t h e r k ö m m l i c h e n B a u e l e m e n t e n b e ¬

stückte P la t ine dargeste l l t , während
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55Umbau des Passagierschiffes „ILMATAR
D a s b i s h e r a u f d e r R o u t e T u r k u - S t o c k ¬

h o l m v e r k e h r e n d e , 5 1 0 1 B R T g r o ß e
Passagierschiff (Fährschiff)
der Finland Steamship Company, Flel-
sinki (Finland Line), hat am 14. Januar
1 9 7 3 i m W e r k R o s s d e r H D W z u r A u f ¬

nahme umfang re i che r Umbaua rbe i t en
festgemacht.
Das 108 ,3 m lange , 16 ,5 kn schne l l e
E i n s c h r a u b e n s c h i f f s o l l u m f a s t 2 0 m

ver länger t und durch den Einbau von
zwei weiteren Motoren von je 2400 PS
i n e i n D r e i s c h r a u b e n s c h i f f m i t e i n e r G e ¬

schwindigkeit von mehr als 19 Knoten
umgerüstet werden.
D a r ü b e r h i n a u s s o l l e n d i e n a u t i s c h e n

Anlagen modernisiert sowie Stabilisa-
toren-Anlagen und eine Müllpresse mit
dazugehörigem Müllcontainer installiert
w e r d e n .

D ie Zah l de r Passag ie re e rhöh t s i ch
von 900 auf 1200, von denen 450 (bis¬
her 332) in Kabinen untergebracht wer¬
d e n k ö n n e n . D i e Z a h l d e r u n t e r z u b r i n ¬

genden Autos erhöht sich von 55 auf

l l m a t a r “

9 0 .

A l l e d e m K o m f o r t u n d d e r S i c h e r h e i t

d ienenden E inr ich tungen des Sch i f fes
w e r d e n d e r e r h ö h t e n Z a h l v o n M a n n ¬

schaft und Passagieren angepaßt.
Das am 17. Januar eingedockte Schiff
s o l l a m 1 5 . M a i d i e s e s J a h r e s w i e d e r

in Dienst gestellt werden.



A m 2 1 . 1 1 . 1 9 7 2 f a n d d i e T a u f e d e s

U-Bootes „Sal ta“ für d ie argent in ische
Kriegsmarine statt. Das Boot wurde in
u n s e r e m W e r k K i e l g e f e r t i g t u n d i n
Te i len nach Argent in ien versch i f f t . Im
Rahmen eines Vertrages mit der dorti¬
g e n We r f t TA N D A N O R ( e h e m a l s M a -
rlnearsenal Buenos Aires) wurde es von
einer HDW-Crew komplettiert.

Salta ist der Name einer der 21 argen¬
tinischen Provinzen. Taufpatin des Boo¬
t e s w a r d i e G a t t i n d e s G o u v e r n e u r s

dieser Provinz, Senora Spangenberg.

Die Taufe war ein fest l iches Ereignis,
an dem hervorragende Vertreter Argen¬
t i n i e n s u n d d e r B u n d e s r e p u b l i k t e i l -
n a h m e n , u . a . d e r O b e r b e f e h l s h a b e r

der argentinischen Navy, Admiral Koda,
der Inspekteur der deutschen Bundes¬
m a r i n e , V i z e a d m i r a l K ü h n l e , d e r V e r -

te id igungs- und Finanzminister Argen¬
t i n i e n s , d e r d e u t s c h e B o t s c h a f t e r i n

Buenos Aires, Dr. Horst-Kraff t Robert ,

D r . H e n k e Verteidigungsminister Obarr io



u n d d e r d e u t s c h e M i l i t ä r a t t a c h e , O b e r s t
G e b a u r .

I n s e i n e r Ta u f r e d e u n t e r s t r i c h d e r s t e l l ¬

v e r t r e t e n d e V o r s i t z e n d e u n s e r e s V o r ¬

standes, Herr Dr. Henke, im besonde¬
ren die enge Kooperation zwischen der
argent inischen Navy, der Werft Tanda-
nor, der deutschen Bundesmarine und
d e r B a u w e r f t H D W.

i s t d a s 5 . B o o t e i n e sD i e „ S a l t a '

U-Boots typs, der vom Ingenieurkontor
Lübeck und der HDW gemeinsam ent¬
w i c k e l t u n d k o n s t r u i e r t w u r d e .

D i e H D W , d i e n a c h d e m B a u v o n 1 2
U n t e r s e e b o o t e n d e r 4 5 0 - t s - K l a s s e 2 0 5

G e n e r a l u n t e r n e h m e r f ü r d e n B a u v o n

18 antimagnetischen U-Booten des Typs
2 0 6 f ü r d i e d e u t s c h e B u n d e s m a r i n e i s t ,

ha t nach dem Kr ieg e ine lang jähr ige
T r a d i t i o n i m U - B o o t s b a u w i e d e r a u f ¬

genommen. Inzwischen sind 44 U-Boote
unter Kontrakt genommen bzw. gebaut;
hinzu kommt die völlige Wiederinstand¬
s e t z u n g d r e i e r g e h o b e n e r K r i e g s ¬
U-Boo te , d ie p rak t i sch eben fa l l s neu
e r s t e l l t w e r d e n m u ß t e n .

Frau SpangenbergV i z e a d m i r a l K u e h n l e

D i e „ S a l t a “ i s t e i n B o o t u n s e r e r 1 0 0 0 -
ts-Klasse. Es ist als Hochseefahrzeug
konzipiert und hat einen Akt ionsradius
v o n m e h r e r e n t a u s e n d S e e m e i l e n .

I

D i e B o o t e s i n d m i t k o n v e n t i o n e l l e m

Antr ieb ausgerüste t , d . h . bat ter iege¬
spe is te E lek t romotoren fü r Unte rwas¬
s e r f a h r t , D i e s e l f ü r Ü b e r w a s s e r f a h r t
o d e r S c h n o r c h e l f a h r t . D i e S k i z z e l ä ß t

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

Unterbr ingung der Bat te r ien bes t immt
i s t : e t w a e i n V i e r t e l d e s g e s a m t e n
B o o t e s . D i e B a t t e r i e n w e r d e n b e i

Ü b e r w a s s e r - o d e r S c h n o r c h e l f a h r t w i e ¬

der aufge laden. Die Dieselmotore ar¬
be i ten n icht d i rek t auf d ie Prope l le r¬
wel le, sondern der Antr ieb is t d iesel¬
e l e k t r i s c h . M a n e n t s c h l o ß s i c h z u d i e ¬

ser Ant r iebsar t aufgrund guter Er fah¬
r u n g e n m i t d e n Vo r g ä n g e r t y p e n . D i e
ünterwasserhöchstgeschwindigkei t l iegt
über der von vergle ichbaren Ü-Boots-
typen mit konventionellem Antrieb.

Das zigarrenförmige Heck mit dem ganz
achtern sitzenden Propeller erinnert an
die Frühzei t des U-Bootes im vor igen
Jahrhunder t und ze ig t , w ie man We¬
s e n t l i c h e s d a m a l s s c h o n r i c h t i g e r ¬
k a n n t h a t t e . N a c h d e m ä u ß e r e n B i l d

i s t k a u m a u f A n h i e b z u e r k e n n e n , w e l ¬

ches Maß technischer Entwicklung die
in den Skizzen dargestellten Boote von¬
e i n a n d e r t r e n n t .
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Deutsches U-Boot „U 1“ (1904)
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BENAVON 'abgeliefertw

T C S „ B e n a v o n “ , d a s z w e i t e v o m K i e ¬
l e r W e r k d e r H D W f ü r d i e B e n L i n e

Conta iners L td . (BLC) Ed inburgh fer¬
t iggestel l te Vol lcontainerschiff der dr i t -

Generat ion (57 886 B R T / 4 9 5 9 0t e n

tdw), wurde am 9. Januar im Werk Roß
an die Reederei übergeben. Der zu den
größten Schiffen dieser Art in der Welt
gehörende Neubau faßt 2687 Container
(20 Fuß) und läuft bei einer Maschinen¬
le i s tung von 2ma l 44 000 WPS 31 ,5
K n o t e n .

TCS „Benavon“ w i rd w ie das am 10 .
September des Vor jahres übergebene
T C S „ B e n a l d e r “ i n n e r h a l b d e r T r i o -

Gruppe im Fernostdienst eingesetzt.
Über das dr i t te Schi ff der Ser ie, TCS

C i t y o f E d i n b u r g h “ , h a b e n w i r a u f
S e i t e 1 b i s 4 b e r i c h t e t .
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K r e u z f a h r t d u r c h d i e S ü d s e e m i t d e r
H A M B U R G C2D v o n H a n s G e o r g P r a g e r

Eine landschaft l ich zauberhafte Region
d e r K ü s t e v o n T a h i t i i s t d i e M a t a v i -

Bucht , in der schon Bougainv i i ie und
C o o k , s p ä t e r a u c h B l i g h m i t s e i n e r
„Boun ty “ vo r Anker gegangen waren .
I n d e r s e l b e n B u c h t l a n d e t e 1 7 9 8 e i n

Segeischiff namens „Duff“, das die er¬
sten christi ichen Missionare nach Poiy-
n e s i e n b r a c h t e . D i e e r s t a u n i i c h s c h n e i i e

Christ ianisierung weiter Teile der Süd¬
s e e v e r ä n d e r t e d a s B i l d r a d i k a l . M i t

i h r e r h e i d n i s c h e n , s t a r k n a t u r v e r b u n ¬

denen Re i i g ion ve rschwand auch d ie
ausgeprägte Kui tur der Polynesier b is
auf Fragmente.
In der e rs ten Fo lge d ieses Ber ich tes
wurde davon gesprochen, daß die Fahr¬
g ä s t e d e r „ H a m b u r g “ e i n g a n z e s
Schwein auf originai poiynesische Wei¬
se zubereitet bekamen: in der „himaa“,
d. h. im Erdofen. Noch vor gar n icht
ianger Zeit pfiegten die Poiynesier ihre
getöteten Gegner auf die gieiche Weise
f ü r d i e K a n n i b a i e n - M a h i z e i t g a r z u -
s c h w e i e n . A u c h i m a i t e n P o i y n e s i e n
g l a u b t e m a n d a r a n , d a ß G e i s t u n d
K ö r p e r k r ä f t e e i n e s B e s i e g t e n d u r c h
dessen Verzehr auf den Sieger über¬
gehen würden.

Moorea/Gesellschaftsinseln, 23. Apri l :

Der Seetörn von Papeete h ierher war
nur ein Katzensprung, denn die beiden

I n s e i n s i n d b e n a c h b a r t u n d g e h ö r e n
zum gie ichen Arch ipe i . Das Ein laufen
v o n T S „ H a m b u r g “ i n d e n e r i o s c h e -
n e n Vu l k a n k r a t e r d e r C o o k s B a y i s t
nautisch delikat, aber dank guter Vor¬
bere i tung r i s i ko f re i . Kap i tän Mo lden¬
h a u e r , d e r N a u t i s c h e I n s p e k t o r d e r
D e u t s c h e n A t l a n t i k L i n i e , w a r v o r d e r

Kreuzfahr t d ie Reiseroute abgeflogen.
Er hatte die Korallenriff-Passage durch
d a s v o r g e l a g e r t e K o r a l l e n r i f f v o n

M o o r e a a u s d e r L u f t e r k u n d e t u n d v o m

B o o t a u s g e l o t e t . E i n e a u s l i e g e n d e
F a h r w a s s e r t o n n e w u r d e d u r c h e i n e n

a n k e r n d e n S e e s c h l e p p e r a l s z w e i t e s
schwimmendes Seezeichen ergänzt. Mit
d e r ü b l i c h e n s o u v e r ä n e n S i c h e r h e i t l i e f

d ie „Hamburg“ durch das Nadelöhr in
den versunkenen Krater ein. Ganz eng
t re ten ze i twe i l i g s te i l e Fe l swände an
uns heran. Nur d ie Pa lmenvegeta t ion
und der dichte Dschungel in den höhe-



ren Bergreg ionen n immt uns d ie i i lu -
sion, in einen norwegischen Fjord ein-
z u i a u f e n . D i e m i t d e n T e n d e r n d e r

„Hamburg“ ausgebooteten Fahrgäste er¬
leben vor einer phantast ischen Natur¬
kulisse polynesische Tänze und die ein¬
s c h m e i c h e l n d e V o l k s m u s i k d e r G e s e l l ¬

schaftsinseln. Ein Ausflug zur benach¬
barten Opunohu Bay beweist, daß die
K e n n e r r e c h t h a b e n d ü r f t e n : M o o r e a

gilt als die schönste aller Südseeinseln
überhaupt . Be i e inem Ausflug in den
Bergdschungel, den wir mit einer klei¬
nen Gruppe von Amateu r -En tdecke rn
u n t e r n e h m e n , e n t d e c k e n w i r e i n

r a e “ , d a s v o n d e n c h r i s t l i c h e n M i s s i o -

c h e n . A l s J a m e s C o o k a u f M o o r e a e r ¬

schien, lebten d ie Polynesier noch in
d e r S t e i n z e i t . A b e r d i e s e s a u s t r o n e s i ¬

s c h e V o l k h a t v o n s e i n e r s ü d o s t a s i a t i ¬
s c h e n U r h e i m a t a u s

S a g e n „ h a w a i i k i “ g e n a n n t - d e n g e ¬
samten Paz ifik e tappenwe ise in e iner
Hochseevölkerwanderung entdeckt und
großentei ls besiedelt . Auf Riesenkanus
mit Auslegern und Kanu-Katamaranen,
die bis zu 400 Menschen tragen konn¬
ten, erreichten die Polynesier zur Zeit
C h r i s t i v o m F e s t l a n d a u s d e n R a u m

Ta h i t i u n d s t i e ß e n v o n d i e s e m B e s i e d e ¬

lungs-Zentrum aus weiter in den pazi¬
fi s c h e n R i e s e n r a u m v o r . S i e b e s i e d e l -

n a r e n s e i n e r z e i t ü b e r s e h e n w o r d e n i s t

und desha lb de r Ze rs tö rung en tg ing .
Solche Kul tstät ten der Polynesier wa¬
ren für gewöhnl iche Sterbl iche „ tabu“.
Nur Häupt l ings-Pr iester und den Göt¬
tern gleichgestel l te Könige durf ten sie
b e t r e t e n .

Wurde ein Schiff gebaut, galt das als
rel ig iöse Handlung. Die dazu notwen¬
d igen Werkzeuge wurden e ine Nach t
lang im „marae“ vergraben und dami t
Ta n g a r o a , d e m S c h ö p f e r g o t t d e s
Ozeans , gewe ih t . D ie Sch i f f bauwerk -
zeuge der Polynesier waren Muschel¬
s c h a l e n z u m S c h n e i d e n u n d S c h a b e n

s o w i e m e n s c h l i c h e u n d t i e r i s c h e K n o -

i n d e n a l t e n

m a -
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t e n d a s G r o ß d r e i e c k H a w a i i — O s t e r i n ¬

s e l n — N e u s e e l a n d . E s s t e h t f e s t , d a ß

d ie Po l ynes ie r das E i s de r An ta rk t i s
gesichtet habeni Sie fuhren ohne Kom¬
paß zu r See , we i l s i e ke ine Me ta l l e
u n d k e i n e n M a g n e t i s m u s k a n n t e n .
A b e r s i e h a t t e n e r s t a u n l i c h e a s t r o n o m i ¬

s c h e K e n n t n i s s e . D i e g r o ß e n W i n d ¬
s y s t e m e u n d S t r ö m u n g s s y s t e m e d e s
P a z i fi k w a r e n i h n e n e b e n f a l l s w o h l v e r ¬
t r a u t .

D i e S e g e l k a n u s d e r p o l y n e s i s c h e n
E n t d e c k e r f ü h r t e n a u ß e r d e n F r a u e n

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

l iche Saatgut , d ie Schößl inge des für
d ie K le iderhers te l lung unentbehr l ichen
Tapa- oder Rindenbastbaumes, andere
Sämlinge, Hunde und heimatliche Vögel
m i t , a u ß e r d e m d i e G ö t t e r b i l d e r u n d d i e

he im l i chen re l i g i ösen Symbo le , n i ch t
z u l e t z t a u c h d i e P r i e s t e r z u m B e s c h w ö ¬

ren des Meeres und zum Heil igen der
Erstgeburten. Mit von der Partie waren
a b e r a u c h d i e S ä n g e r , d i e m i t d e n
Stammbäumen der Häupt l ingsge¬
schlechter und der gesamten Genera¬
t i o n s k e t t e v e r t r a u t w a r e n . D i e G e ¬

sch ich te Po lynes iens läß t s i ch du rch
Sagen und Gesänge bis ins achte Jahr¬
hundert nach Christus chronologisch
e x a k t z u r ü c k v e r f o l g e n . E i n e a n d e r e
Chron i k wa r n i ch t mög l i ch , denn d ie
p o l y n e s i s c h e S p r a c h e h a t t e k e i n e
S c h r i f t z e i c h e n .

in eine mörderische Brandung über, die
ungebrochen die Küste tr i ff t . Von ihrer
Gewalt geben die Wracke von drei ja¬
panischen Trawlern Kunde, die vor kur¬
zem die Einfahrt nach Pago Pago ver¬
f e h l t e n u n d e i n b ö s e s E n d e n a h m e n .

P a g o P a g o - d i e A m e r i k a n e r s a g e n
Pängo-Pängo -hat e ine moderne Pier.
Nach einem gekonnten Auf-dem-Tel ler-
Drehen und metergenau berechnetem
A n l e g e m a n ö v e r , w i e i m m e r o h n e
Sch lepper, machen w i r d i rek t gegen¬
über dem Rainmaker fest. Dieser Berg
is t das Wahrzeichen von Tutu i la , das
durch Somerset Maughams Roman „Re¬
g e n " w e l t b e r ü h m t g e w o r d e n i s t . A u f
einer benachbarten Bergspitze befindet
s ich e ine Fernsehstat ion, zu der e ine
Kabinensei lbahn emporführt —über die
„Hamburg“ h inweg, deren rass ige L i¬
nien aus der Vogelschau besonders be¬
s t e c h e n d s i n d . D i e S e i l b a h n f a h r t z u d e r

Bergspitze lohnt s ich. Die üppige Ve¬
g e t a t i o n S a m o a s , d i e H a r m o n i e d e r
L a n d s c h a f t , w i r d e i n e m d o r t o b e n v e r ¬
d e u t l i c h t .

Je weiter man auf den gepflegten As¬
phaltstraßen aus dem völl ig amerikani¬
s ier ten Pago Pago h inausfähr t , des to
ursprüng l i cher kommt Samoa po lyne¬
s i s c h e L e b e n s a r t z u m V o r s c h e i n . E i n

waghalsiger Taxifahrer bringt mich von
jener Stelle, wo die Küstenstraße endet,
über einen Bergpfad in ein Kakao- und
Kopra -Bauerndor f . I ch werde w ie e in

alter Freund in die Famil ie aufgenom¬
men und halte polynesische Kleinkinder
a u f d e m S c h o ß , w ä h r e n d w i r z u e b e n e r

Erde in dem völl ig offenen, vom See¬
w i n d d u r c h f ä c h e l t e n P f a h l h a u s s i t z e n .

Nur während der Regenze i t bekommt
das Haus sozusagen Wände: Rolloarti¬
ge Matten aus Palmenblät tern werden
zum Schutz gegen die Nässe herunter¬
gelassen. Im benachbarten Küchenhaus
w i r d d a s A b e n d e s s e n z u b e r e i t e t : I n

Pa lmenb lä t te rn gedüns te te r F isch mi t

Pago/Pago: Amerikanisch Samoa,
22. April:

Ein weiteres Zentrum polynesischer Be¬
siedlung, Ausgangspunkt für viele Ent¬
deckerfahrten, liegt jetzt unter dem tro¬
pischen Morgenhimmel, der wie von lo¬
dernden F lammen überzogen sche in t :
Die Berggipfel des Archipels Samoa
k o m m e n ü b e r d i e K i m m . W e s t - S a m o a

oder, wie die Polynesier sagen, Samoa
i S i s i f o , i s t m i t s e i n e n 1 4 3 0 0 0 E i n w o h ¬

ne rn a l s Häup t l i ngsa r i s t ok ra t i e un te r
Häuptling Malietoa Tanumafili II. unab¬
hängiger Staat geworden. Landesflagge
d i e s e r e i n s t i g e n d e u t s c h e n K o l o n i e
(1899-1920) ist ein rotes Feld mit fünf
w e i ß e n S t e r n e n i n d e r K o n s t e l l a t i o n

von „K reuz des Südens “ . Haup t s tad t
dieses Vierzehn-Inseln-Staates ist Apia
auf Upolu.
S i e b e n w e i t e r e S a m o a - I n s e l n s i n d s e i t
d e r J a h r h u n d e r t w e n d e a m e r i k a n i s c h .

D a z u g e h ö r t u n s e r R e i s e z i e l
Hauptinsel Tutuila mit dem Hauptstädt¬
chen Pago Pago. Die „Hamburg“ läuf t
mal wieder in einen Naturhafen ein, der
einst Vulkankrater war. Uns fällt jedoch
a u f , d a ß d e r K ü s t e a u s n a h m s w e i s e k e i n

Korallenriff vorgelagert ist. Eine Krank¬
hei t unter den Kora l lenpo lypen dür f te
den Aufbau eines Ringri ffes verhindert
haben. Die Dünung des Pazifiks geht

d i e
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w o r d e n e n F i d s c h i - I n s e l n a n l ä u f t . A u f

der Pier spielt eine schmissige einhei¬
mische Pol izeikapel le. Der Menschen¬
auflauf im Bereich der Pier is t unge¬
h e u e r .

P ü n k t l i c h w i e e i n D - Z u g h a t u n s e r
Schi f f se inen Best immungshafen Suva
auf der Haupt insel Vi t i Levu erre icht .
Etwa 80-100 von den 300 größeren und
f a s t 5 0 0 k l e i n e r e n I n s e l n d e s F i d s c h i -

Archipels sind bewohnt. Einwohnerzahl:
e i n e h a l b e M i l l i o n .

Vi t i Levu beansprucht über die Häl f te
der gesamten Landmasse der Fidschis.
D i e M e h r h e i t d e r 2 5 0 0 0 0 I n s e l b e w o h ¬

n e r i s t i n d i s c h e r A b s t a m m u n g . I h r e
Vo r v ä t e r w u r d e n v o r e t w a h u n d e r t J a h ¬
r e n v o n d e n B r i t e n a l s A r b e i t e r a u f d i e

F i d s c h i s g e b r a c h t . D i e I n d e r b i l d e n
h e u t e d e n M i t t e l s t a n d , s i e h a b e n d a s
G e s c h ä f t s l e b e n v o n S u v a e b e n s o i n d e r

H a n d w i e a n d e r s w o i n d e r S ü d s e e d i e

Chinesen. Die e igent l ichen Ure inwoh¬
n e r d e r F i d s c h i s s i n d M e l a n e s i e r , d u n ¬

kelhäutige Austronesier, deren Herkunft
bis heute ungeklärt ist. Eine der Theo¬
rien besagt, daß die negroiden Mela¬
nesier von Madagaskar oder zuminde-
s t e n s v o n O s t a f r i k a a u s ü b e r S e e i n

die Südsee eingewandert seien.

D i e F i d s c h i a n e r w a r e n f r ü h e r d u r c h

i h r e n K a n n i b a l i s m u s u n d i h r e ä u ß e r s t

grausamen Sitten berüchtigt. Sie fielen
eines Tages unter die Botmäßigkeit des
polynesischen Königs der Tongainseln
u n d k a m e n e r s t 1 8 7 4 u n t e r b r i t i s c h e K o ¬

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

Mangofrüchten, Palmenherz, Kochbana¬
nen und geräucherter Kokosnuß.

Die Atmosphäre des Dorfes ist wie Bal¬
sam für lärmende, gehetzte Europäer.
Man wird plötzlich eins mit der Sonne,
dem monotonen Gesang der Brandung
und der großen Zeit losigkeit der Süd¬
s e e . U n d m a n m u ß s i c h f ö r m l i c h a u f ¬

raffen, wenn man die „Hamburg“ nicht
verpassen will.

Suva/Fidschi-Inseln, 25. April:

Auf den Tag genau nach 60 Jahren ist
TS „Hamburg“ das erste deutsche Fahr¬
gastschi ff , das die 1970 autonom ge-

I m M u s e u m s d o r f O r c h i d I s l a n d b e i S u ¬

v a e r l e b e n w i r n o c h e i n m a l d i e R i n d e n ¬

b a s t - u n d P a l m e n b l a t t - T r a c h t e n , d i e

Kriegstänze und Gesänge der Fidschia¬
n e r . A l s W i l l k o m m e n s t r u n k w i r d u n s
d e r S a f t d e r P a s s i o n s b l u m e k r e d e n z t .

■■ mJ ' X .

Dann aber sehen wir mit eigenen Au¬
gen das Merkwürdigste, was die Süd¬
s e e z u b i e t e n h a t — e i n a u c h v o n d e n

zahlreichen Ärzten und Chirurgen unter
d e n d e u t s c h e n u n d a m e r i k a n i s c h e n

F a h r g ä s t e n d e r „ H a m b u r g “ n i c h t z u
k l ä r e n d e s R ä t s e l : D i e F e u e r l ä u f e r v o n

der Inse l Beqa. S ie wurden per Boot
nach Vit i Levu gebracht, nachdem sie
d o r t r u n d z w e i W o c h e n i n s t r e n g e r
K l a u s u r u n d E n t h a l t s a m k e i t l e b t e n . I n
e i n e m E r d o f e n h a b e n s i e F e l d s t e i n e

H
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D i e F e u e r l ä u f e r v o n B e q a / F i d s c h M n s e l n b e i m

Barfußlauf über glühende Steine



Chinesische Sampans in Singapur -der Stadt
des „Baufiebers“ und der industriaiisierung

Stunden lang zur G lu t gebrach t . Je tz t
wird mit großem Palaver das Schwel¬
holz aus der Grube entfernt, die Steine
bleiben al le in übr ig. Sie strahlen eine
so infernalische Hitze aus, daß jede
Annäherung unmög l i ch i s t . E iner von
u n s h ä l t s e i n T a s c h e n t u c h a n e i n e r

Stange über die Steine —es geht so¬
fort lichterloh in Flammen auf. Und nun
spazieren die Feuerläufer von Beqa in
a l l e r G e m ü t s r u h e b a r f u ß ü b e r d i e s e
glühenden Steine. Jede Suggestion
sche idet aus, es is t anders a ls be im
indischen Seil tr ick. Meine Kamera be¬
weist, daß die „Fire Walkers“ tatsäch¬
lich über die Steine laufen. Sie haben
uns nachher ihre völ l ig unverbrannten,
aber auch offensichlich unpräparierten
Fußsohlen ohne irgendeine Verbren¬
nung präsentiert!

Nach einer melanesischen Sage soll ei¬
nes Tages ein Sawau-Kr ieger aus e i¬
nem Binnengewässer von Beqa Aale
gefisch t haben . E iner davon verwan¬
delte sich in ein kleines Männchen und
s a g t e : „ I c h b i n d e r H e r r ü b e r F e u e r

u n d R a u c h - T ö t e m i c h n i c h t ! W e n n
d u m i c h l e b e n l ä ß t , w i l l i c h d i r e i n
Geschenk machen: Du und alle Männer
de ines S tammes we rden immun se i n
g e g e n F e u e r u n d R a u c h . “

Auch auf Madagaskar soll es Feuerläu¬
fer geben. Man sagt allen Feuerläufern
nach, daß s ie in e iner Ar t Trancezu¬
s t a n d h a n d e l n . I c h k a n n d a s n u r b e ¬

dingt bestätigen, denn die Männer von
Beqa waren beim Vorzeigen ihrer Füße
ansprechbar.

Auf dem Seetörn von Samoa zu den
Fidschis hat die „Hamburg“ nicht nur
Polynes ien ver lassen und Melanes ien
e r r e i c h t , s o n d e r n a u c h e r s t m a l s d i e
s e l t s a m s t e G r e n z e u n s e r e r W e l t

siert, die auf der Schlußetappe unserer
Reise (Yokohama—Hawaii) erneut über¬
q u e r t w e r d e n m u ß : D i e i n t e r n a t i o n a l e

Datumsgrenze. Sie beginnt am Nordpol
und verläuft in einem seltsamen Zick¬
zackkurs zwischen der vor Alaska bzw.
Sibir ien l iegenden Großen und Kleinen
D i o m e d e s i n s e l . M a n k a n n a n e i n e m
Sonnabend auf der Kleinen Diomedes¬
insel stehen und im Fernglas verfolgen,
wie die Sowjets drüben ihren Sonntag
f e i e r n !

Zwar folgt die Datumsgrenze über Tau¬
sende von Ki lometern dem 180. Län¬
gengrad , b ieg t dann aber nach Süd¬
osten ab und teilt die Inselgruppen:
die Fidschi-Inseln, Neukaledonien, die
Neuen Hebriden, die Salomonen haben
asiat ische Tage verschiedener Zonen¬

zeit, während man sich auf Hawaii, Ta¬
h i t i u n d d e n S a m o a - I n s e l n n a c h d e m

a m e r i k a n i s c h e n D a t u m r i c h t e t . A u f d e n

genau süd l i ch von Samoa l i egenden
Tonga inse in so l l te e igent l i ch das US-
Datum gel ten. Aber der tongales ische
König manövrierte seine Inseln auf die
a s i a t i s c h e D a t u m s s e i t e . D a e s a u f d e n

Inseln viele Adventisten (Gemeinde der
Heil igen der Letzten Tage) gab, deren
wöchent l icher Feier tag der Sonnabend
ist, hätte das jede Woche zwei „Sonn¬
tage“ zur Folge gehabt.

E i n w e i t e r e r G r u n d f ü r d e n Z i c k z a c k ¬

ver lauf der Datumsgrenze sol l auf die
M a c h e n s c h a f t e n e i n e s i n d i s c h e n K a u f ¬
m a n n e s a u f d e r F i d s c h i - I n s e l Ta v e u n i

z u r ü c k z u f ü h r e n s e i n . D i e G r e n z l i n i e

ging zunächst genau durch sein Haus.
Montags bis samstags hielt er völlig
l e g a l d e n H a u p t e i n g a n g s e i n e s G e ¬
s c h ä f t s o f f e n . W a r e s a b e r a n d e r L a ¬

d e n t ü r S o n n t a g , d a n n ö f f n e t e d e r
Schlauberger den Hintereingang, denn
dort war ja Sonnabend. Auf diese Wei¬
se konnte der geschäf ts tücht ige Inder
an a l len s ieben Tagen se in Geschäf t
geöffnet halten. Der Einspruch der Mis¬
s i o n a r e s o l l d i e b r i t i s c h e n B e h ö r d e n

veranlaßt haben, den je tz igen Ver lauf
festzulegen. Die Grenzlinie macht seit¬
d e m u m d i e F i d s c h i - I n s e l n e i n e n B o ¬

g e n .

E in Tag war p lö tz l i ch ve rschwunden ,
a l s d i e „ H a m b u r g “ d i e o m i n ö s e g e ¬
dachte L in ie überquerte, er fand ein¬
f a c h n i c h t s t a t t . A u f d e m S e e t ö r n n a c h

Honolu lu wird dafür e in Tag des Mo¬
nat Mai zweimal stat tfinden. . Der ge¬
schenkte zusätzliche Tag wird als „Anti¬
poden tag“ k rä f t i g ge fe ie r t . E ine r von
d e n O f fi z i e r e n h a t a u s g e r e c h n e t a n
diesem Antipodentag Geburtstag, da
wird es natürlich hoch hergehen.

Noumea/Neukaledonien, 30. Apri l :

Heute morgen s tanden wi r genau be i
Ta g e s a n b r u c h v o r d e m z w e i t g r ö ß t e n
Bar r i e re -R i f f (Ko ra l l engü r te l ) , das es
nächst dem austral ischen gibt. Bis zu
4 0 S e e m e i l e n v o r d e r K ü s t e d e r I n s e l ¬

g r u p p e N e u k a l e d o n i e n e r s t r e c k t s i c h

d i e s e R i f f z o n e m i t i h r e r B r a n d u n g ,
d u r c h d i e w i r m i t L o t s e n h i l f e h i n d u r c h ¬

lav ier ten. Seewärts in Noumea l iegen
wir jetzt an einer neu erbauten Pier. In
u n s e r e r N a c h b a r s c h a f t h e r r s c h t e i n e

Art Ruhrgebiet-Atmosphäre: Eine große
N i c k e l h ü t t e s c h i c k t i h r e R a u c h s c h w a ¬

den und Abdämpfe in den Himmel und
i h r e b r a u n e n A b w ä s s e r i n d i e S ü d s e e .

Neukaledonien, zu Frankreich gehörend,
steht in der Nickelprodukt ion an dr i t¬
t e r S t e l l e d e r W e l t , i s t a u ß e r d e m r e i c h

„Dome imon“ , das „To r de r Abendrö te “ -Zu¬
gang zum Toshuga-Schrein von Nikko/Japan

p a s -

1 ^
*



Rech ts : Das Vo rsch i f f e i nes po l ynes i schen
Rinsenkanus mi t „genäh ten“ P iankens töBen
(Hawaii)

Unten: Poiynesischer Tik i (menschengestai t i -
ges Göt terb i id ) in Waik ik i Beach/Oahu (Ha-
wai i -Archipei)

*an anderen Mineral ien. Abgebaut wer¬
den Mangan, Chromerz, Eisenerz und
sogar Kobait. Frankreich weiß, was ihm
d i e ü b e r s e e i s c h e P r o v i n z „ N o u v e l l e s C a -

iedonie et Dependances“ wert ist . Die
Haupt inse i is t ungefähr 400 km iang.
Die Geoiogen behaupten, daß Austra-
i i e n , N e u s e e i a n d u n d N e u k a i e d o n i e n
e i n s t m i t d e m a s i a t i s c h e n K o n t i n e n t z u ¬

sammenhingen. Bei Noumea gefundene
S a u r i e r s k e l e t t e d e u t e n d a r a u f h i n , d a ß
n o c h i n d e r K r e i d e z e i t e i n e L a n d b r ü c k e

vorhanden gewesen sein muß. Sie dürf¬
t e i m Te r t i ä r v e r s u n k e n s e i n .

i
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mit Speeren oder Pfeii und Bogen be¬
w a f f n e t e n , p a r a d i e s v o g e l b u n t g e ¬
s c h m ü c k t e n W i l d e n h a b e n n o c h n i e e i n

Fiugzeug aus der Nähe gesehen. Das
Ereignis unserer Ankunft wird durch
die Täler getrommelt. Es gibt am Ran¬
de des „Fiugplatzes“ ein großes Sing-
Sing mit Tanz in Kriegsbemalung. Die¬
se jammervolie Piste am Hange eines
f r ü h e r e n V u l k a n s i s t r u n d 2 0 G r a d g e ¬

neigt, wir mußten bergaufwärts landen.
Flugzeug und Steinzeit begegnen sich.
Es ist unfaßbar, was wir in Omkaiai se¬
hen. Man ist versucht, diese Wilden für
Statisten eines Films oder für den Gag
e i n e s F r e m d e n v e r k e h r s b ü r o s z u h a l t e n .

D a b e i s i n d s i e d i e r a u h e W i r k l i c h k e i t
i m L a n d e s i n n e r e n v o n N e u - G u i n e a !

e in Wi l l kommenste legramm gesch ick t .
Noch nie war ein deutsches Fahrgast¬
s c h i f f i n d i e s e n H a f e n d e s a u s t r a l i s c h e n

Te r r i t o r i u m s P a p u a ( S ü d o s t - N e u - G u i -
nea) e ingelaufen. Wir haben jetzt d ie
zweitgrößte Insel der Welt -nächst
G r ö n l a n d

dreimal so groß wie die brit ischen In¬
seln. Seine Westhäl f te (West- Ir ian) ist
i n d o n e s i s c h , N o r d - N e u - G u i n e a a b e r w a r
a l s K a i s e r - W i l h e l m - L a n d d e u t s c h e K o l o ¬

n i e . E s w u r d e 1 9 2 0 , z u s a m m e n m i t d e m

benachbar ten Bismarck-Archipel , unter
austra l ische Treuhänderschaf t geste l l t .
U n f a ß b a r i s t , d a ß n o c h i m m e r d r e i
Z e h n t e l v o n N e u - G u i n e a u n e r f o r s c h t
s i n d . I m Z e i t a l t e r w e i c h e r M o n d l a n d u n ¬

gen gibt es hier sowie auf den Neuen
H e b r i d e n u n d i m I n n e r n v o n A u s t r a l i e n

noch steinzei t l iche Stämme und sogar
Kann iba l i smus . Sümpfe , Geb i rge und
tropische Vegetation mit entsprechen¬
der Unwegsamkeit machen Neu-Guinea
schwer zugänglich. Erst nach und nach
d r i ngen aus de r Lu f t ve r so rg te En t¬
deckerpatrouil len der australischen Po¬
l i z e i w e i t e r i n d i e n o c h u n e r f o r s c h t e n

G e b i e t e v o r .

Wi r besuchen das großar t igs te Aqua¬
rium, das wir je gesehen haben. Es ist
aus der Privatsammlung eines franzö¬
sischen Marineoffiziers hervorgegangen
u n d z e i g t d i e g e s a m t e M e e r e s f a u n a
u n d - fl o r a a u f d e n l e u c h t e n d b u n t e n
K o r a l l e n r i f f e n . N e u k a i e d o n i e n i s t ö s t l i ¬

cher Eckpfe i ler des im Zwei ten Wel t¬
krieg tragisch berühmt gewordenen Ko¬
r a l l e n m e e r e s , d u r c h d a s w i r u n s e r e R e i ¬
s e n a c h N e u - G u i n e a f o r t s e t z e n w e r d e n .

e r r e i c h t . N e u - G u i n e a i s t

In See, 4 . Mai :

D ie „Hamburg“ hat in e iner fasz in ie¬
r e n d e n S l a l o m f a h r t - m i t A s s i s t e n z e i ¬

n e s a u s t r a l i s c h e n L o t s e n — d i e To r r e s -

s t r a ß e d u r c h f a h r e n u n d d a m i t d e n N o r d ¬

ausläufer des 2000 km langen australi¬
schen Barriereriffes. Wir passierten Kap
York, die Nordspitze von Australien, in
15 Seemeilen Entfernung und erreich¬
ten die Timorsee, das am schlimmsten
h a i v e r s e u c h t e u n t e r a l l e n M e e r e n .

Zwei Tage später laufen wir dicht un¬
ter der Küste von Timor entlang, des¬
sen Osthälfte noch immer zu Portugal
gehört. Wir sind in der Sundasee und
lassen bald Juwelen von tropischen In¬
seln Revue passieren, von denen Flo¬
r e s u n d S u m b a w a a m r e i z v o l l s t e n s i n d .
A b u n d z u s t e h t d e r R a u c h e i n e s d e r

hundert noch tät igen Vulkane Indone¬
s i e n s ü b e r d e r t i e f b l a u e n , v o n P r a u -

Segeln belebten See.

Indonesien ist der größte Inselstaat der
W e l t . S e i n e 1 3 6 7 0 I n s e l n s i n d 5 4 0 0

Ki lometer auseinandergezogen! Würde
m a n I n d o n e s i e n a u f d e n A t l a n t i k ü b e r ¬

t r a g e n , d a n n b e r ü h r t e d i e N o r d w e s t -

Wir fliegen von Port Moresby quer über
das Ter r i to r ium Papua und landen in
G o r o k a i n d e r N ä h e d e s e i n s t d e u t ¬

schen Hagenberges. Ein „harter Kern“
v o n 2 5

t r a u t s i c h f ü n f k l e i n e n C e s s n a - M a s c h i -

nen und den verwegenen Flugkünsten
aus t ra l i s che r M i ss i onsp i l o ten an , d i e
etwa 400 Behelsflugplätze im Landes¬
inneren anfliegen. Wir hüpfen von Go¬
r o k a a u s 1 6 0 M e i l e n w e i t e r i n d i e W i l d ¬

n i s v o n O m k a i a i , u m d e n S t a m m d e r

C h i m b u z u b e s u c h e n , d i e v o r a c h t J a h ¬
r e n e n t d e c k t w u r d e n u n d d e n e n e i n

Missionar aus Stuttgart mit unendlicher
Geduld den Kanniba l ismus abgewöhnt
hat. Fassungslos starren die Wilden un¬
sere „Ba lus -Vöge l “ an , an denen s ie
d i e F e d e r n v e r m i s s e n . D i e m e i s t e n d e r

H a m b u r g “ - F a h r g ä s t e n v e r -

Port Moresby/Neu-Guinea, 30. April:

S c h o n a u f h o h e r S e e h a t d e r D e u t s c h e

C lub von Neu-Gu inea der „Hamburg“
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spitze New York, während die Südost¬
ecke wei t nach Westafr ika here inragt .
A u f d i e s e n I n s e i n l e b e n 1 1 6 M i l l i o n e n
M e n s c h e n .

Honolulu, 2. Juni:

Wir erlebten Singapur, Thailand, Hong¬
k o n g , Ta i w a n u n d — m i t t a g e l a n g e n
H a f e n z e i t e n i n K o b e u n d Yo k o h a m a —

abermals Japan, das diesmal im Mai¬
g rün besonders l i ebenswer t wa r. D ie
S ü d s e e - O s t a s i e n - K r e u z f a h r t h a t d i e

S c h ö n h e i t u n d K u l t u r d e s F e r n e n

Os tens i n e ine r unve rgeß l i chen Ver¬
dichtung offenbart.

Gestern tauchte nach acht Tagen und
acht Nächten Seetörn ohne jede Be¬
g e g n u n g m i t e i n e m S c h i f f d a s e r s t e
s t e i l a u s d e m M e e r w a c h s e n d e E i l a n d

des 2500 km wei t ( ! ) auseinanderge¬
streckten Hawaii-Archipels vor uns auf.
Wir haben damit Polynesien wieder er¬
reicht und die eigentl iche Südsee. Ein
F e u e r l ö s c h b o t s c h o ß S a l u t , a l s w i r

heute früh in strahlender Morgenhellig¬
k e i t n a c h H o n o l u l u e i n l i e f e n u n d n e b e n

d e m A l o h a - T u r m , d e m W a h r z e i c h e n d e r
S t a d t , f e s t m a c h t e n . W i r s i n d a u f d e r

w e i t g e h e n d a m e r i k a n i s i e r t e n I n s e l
O a h u , w ä h r e n d b e i s p i e l s w e i s e d a s
schwer zugängl iche, noch immer stark
v u l k a n i s c h e e i g e n t l i c h e H a w a i i n o c h
immer von bestechender Ursprüngl ich¬
k e i t i s t . H o n o l u l u u n d b e s o n d e r s s e i ¬

n e m L u x u s - S e e b a d W a i k k i B e a c h m e r k t

m a n d a s G e n r e d e s 5 0 . U S - B u n d e s -

staates an. Die polynesische Volksmu¬
sik ist zu Filmmelodien entartet. Poly¬
nesiens Charme machte geschäftsmäßi¬
ger Man i r ie r the i t P la tz . Es g ib t n ich t
n u r 3 0 0 0 B a r d a m e n i n H o n o l u l u , s o n ¬

dern sogar e ine e igene Gewerkschaf t
professioneller Hula-Hula-Mädchen, de¬
ren einzige Aufgabe darin besteht, den

ankommenden Fremden einen Lei {Blü¬
tenkranz) um den Hals zu hängen, ihm
ein Küßchen auf die Wange zu drücken
u n d s i c h m i t C h e e s e - L ä c h e l n a n s e i n e r

Seite fotografieren zu lassen. Nicht we¬
n i g e r a l s 8 0 0 D a m e n g e h e n d i e s e m
s e l t s a m e n B e r u f n a c h .

U n d d o c h i s t s e l b s t d i e I n s e l O a h u a u ¬

ßerhalb der Stadt ungeahnt schön und
a u f w e i t e n S t r e c k e n d e r N o r d s e i t e w i e ¬

der zauberhafte Südsee. Ein polynesi-
s c h e s K u l t u r z e n t r u m m i t K u n s t h a n d ¬

werkstätten und original tahit ianischen,
samoanischen, tongalesischen, neusee¬
l ä n d i s c h e n F o l k l o r e g r u p p e n v e r d i e n t
h ö c h s t e s L o b .

Padang Bay/Bali, 5. Mai;

H e u t e n a c h t d r e h t e n w i r i n d i e L o m -

b o k - S t r a ß e e i n u n d s t e h e n j e t z t b e i
Sonnenaufgang pünkt l i ch vor Padang.
Wie ein Schmetter l ingsschwarm muten
die unzähligen weißen Segel von Dop-
pe laus lege r -Kanus an , du rch d ie d ie
TS „Hamburg“ hindurchglei tet . Es sind
b a l i n e s i s c h e F i s c h e r b o o t e b e i d e r

Heimkehr vom nächtlichen Fang. Über
den g rünen Trockenre is -Ter rassen an
den Hügelkuppen der Küste steht r ie¬
s e n g r o ß d e r „ O l y m p v o n B a l i “ , d e r
Vulkan Gunung Agung.

In Padang Bay muß wieder mi t Ten¬
d e r n a u s g e b o o t e t w e r d e n . A m L a n ¬
dungssteg empfängt uns ein indonesi¬
s c h e s G a m e l a n - O r c h e s t e r m i t d e r e x o ¬

tischen Musik seiner Gongs, seiner xy¬
lophona r t i gen Sch lag ins t rumen te und
z w e i s a i t i g e n G e i g e n . G r a z i l e , j u n g e
Mädchen tanzen dazu einen Legong.

B a l i v e r z a u b e r t a u c h u n s . D i e „ I n s e l d e r
G ö t t e r u n d D ä m o n e n “ m i t d e r b r o n z e -

farbenen Schönheit ihrer Menschen, ih¬
ren zehntausend H indutempeln , ih ren
Ge is te rbeschwörungs -Zeremon ien und
f e i n e n K ü n s t e n , i h r e n K u l t e n u n d T r a ¬
d i t i o n e n h a b e n e t w a s U n w i r k l i c h e s a n
s i c h . M a n w ä h n t s i c h i n e i n e r T r a u m ¬

landschaft. Der Eindruck verstärkt sich,
als wir abends mit dem Wagen in eins
der Dörfer fahren, um in einem Tempel¬
h o f e i n e m K e t c h a k - Ta n z b e i z u w o h n e n .

Es ist das getanzte Ramayana-Epos, bei
d e m m e h r a l s h u n d e r t M ä n n e r m i t n a c k ¬

t e m O b e r k ö r p e r i n k o n z e n t r i s c h e n
Kreisen s i tzen, magisch von flackern¬
den Öllampen und Fackeln angeleuch¬
t e t . E i n e E k s t a s e v o n Z i s c h l a u t e n ,

schna t te rnden und gu t t u ra len Tönen ,
ein Gewoge rhythmisch exakter Bewe¬
g u n g e n m i t h o c h g e r e c k t e n A r m e n ,
s c h r i l l e r A f f e n s c h r e i e u m b r a n d e n d i e

Helden des getanzten Epos. Und nach
d e m K e t c h a k k o m m t d i e S t u n d e d e r

Wayang Ku l i t , der berühmten ba l ine¬
s ischen Scha t tensp ie le . Zuvor fah ren
w i r d u r c h e i n D o r f , d e s s e n g e s a m t e
E i n w o h n e r s c h a f t h e i t e r g e l ö s t u n d
schwatzend e iner Le ichenverbrennung
z u s i e h t , d e r e n L o d e r n u n h e i m l i c h e F a r b ¬
t ö n e u n d S c h a t t e n z a u b e r t . D e r T o d

gilt als Übergangsstufe und Anlaß zur
F r ö h l i c h k e i t .

San Francisco, 8. Mai;

E i n h e r r l i c h e r , w e i ß e r L o t s e n s c h o n e r

k o m m t v o r „ F r i s c o “ d e r „ H a m b u r g “
entgegen, der das Herz ihres Kapitäns,
des Gap Horniers Peter Lohmeyers —
des vo rma l i gen Gorch -Fock -Komman-
danten höher schlagen läßt. Bald glei¬
tet die „schöne Hamburgerin“ unter der
Golden Gate Bidge hindurch und macht
i n A m e r i k a s s t i l v o l l s t e r S t a d t f e s t .

San Francisco ist erster Ausschiffungs¬
h a f e n a n d e r U S - We s t k ü s t e . D i e S c h l u ß ¬

e t a p p e u n s e r e r R e i s e w i r d n o c h e i n e

sechzehnstündige kal i fornische Küsten¬
r e i s e z u r ü c k z u u n s e r e m A u s g a n g s ¬
p u n k t L o s A n g e l e s s e i n . We n n d o r t
m o r g e n T S „ H a m b u r g “ w i e d e r a m
Madson Terminal festmacht, l iegen ge¬
n a u 2 1 0 0 0 S e e m e i l e n P a z i fi k - T ö r n h i n ¬

t e r u n s , - e i n e K r e u z f a h r t v o n W e l t ¬

reiselänge.

I :

! s S f e " .

V o r S a n F r a n c i s c o k o m m t d e r l e t z t e L o l s e n -

schoner des Pazifik längsseits der „Hamburg“
—ein herrliches Schiff, das demnächst Flagg¬
schi ff e ines Hochsee-Segelc lubs werden sol l
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Beschäftigungsbereiche der deutschen Seeschiffek l e i n e c h r o n i k

d e r
% d e r

Gesamttonnage
1.1.1973 1 . 1 . 1 9 7 2

B e s c h ä f t i g u n g s - S c h i f f s - B R T
b e r e i c h z a h l

w e l t s c h i f f a h r i . . . L i n i e n f a h r t

Trampfahr t

Massengutfahrt
Ta n k f a h r t

K ü h l s c h i f f a h r t

P a s s a g i e r s c h i f f a h r t 1 0

241 1 851 489 25,7 2 4 , 2

306 1 280 643 17,8 2 0 , 2

72 1 850 322 25,6 2 3 , 6

107 1 824115 25,3 2 6 , 0

53 293160 4,1 4 , 3

109 833 1,5 1 , 7

Seit dem Beginn des Wiederaufbaus der deutschen Handels¬
flotte sind im vergangenen Jahr sowohl die Anzahl der deut¬
schen Schiffe als auch deren Gesamttonnage zurückgegan¬
gen. Bis 1971 betrug die jährliche Wachstumsrate ca. 5,4%,
1971 nur noch 1,1 %. Im vergangenen Jahr Ist nach Statisti¬
k e n d e s V e r b a n d e s D e u t s c h e r R e e d e r d i e Z a h l d e r S e e ¬

schi f fe (ohne Küstenschi f fahr t und F ischere i fahrzeuge) um
1 8 7 E i n h e i t e n z u r ü c k g e g a n g e n . D i e To n n a g e n a h m u m
631 768 BRT ab.

Am 1. Januar 1973 bestand die deutsche Handelsflotte (ohne
Küstenschiffahrt und Fischereifahrzeuge) aus 789 Einheiten
mit insgesamt 7209 562 BRT und einer Tragfähigkeit von
10 988 663 tdw. Die Schiffsverkäufe sind weiter gestiegen. Sie
übertrafen mit 263 Schiffen (1 514 704 BRT) im vergangenen
J a h r s e l b s t d i e b i s h e r h ö c h s t e n V e r k a u f s z i f f e r n d e s J a h r e s

1971 (214 Einheiten mit 1016 458 BRT) erheblich. Von die¬
sen Schiffen wurden 117 Einheiten mit Insgesamt 672 585
BRT an abhäng ige Gese l l schaf ten Im Aus land über t ragen
bzw. „ausgeflaggt“ .

Der deutschen Seeschi ffsflot te g ingen darüber h inaus dre i
Einheiten mit 3079 BRT verloren, vier Einheiten mit 15 707
BRT wurden abgewrackt und sechs Einheiten mit 4244 BRT
w e c h s e l t e n i n d i e K ü s t e n s c h i f f a h r t .

Insgesamt be l ie fen s ich d ie Abgänge auf 276 Sch i f fe mi t
1537 734 BRT. Das Durchschni t tsal ter der Gesamtabgänge
sank im Jahr 1972 gegenüber dem Vorjahr von 15 auf 12
Jahre. Diesen Abgängen standen sehr viel schwächere Zu¬
gänge gegenüber: 89 Schiffe mit 908 817 BRT, davon waren
z w e i S c h i f f e m i t 2 7 3 9 4 B R T A n k ä u f e a u s d e m A u s l a n d .

52,9% der Neubautonnage (40 Einheiten mit 466 284 BRT)
wurden auf Werften der BRD gefertigt, 45,2 %der Neubau¬
tonnage (45 Einheiten mit 398 548 BRT) wurden Im Ausland
gebaut, zwei Schiffe mit 16 591 BRT (1,9%) wurden von
Werften der DDR geliefert.

Die Linienfahrt stel l t nach einjähriger Unterbrechung wieder
den größten Beschäf t igungsbereich in der deutschen Han¬
delsflotte. Trotz eines absoluten Rückgangs um 61 Einheiten
und um rund 44 500 BRT stieg ihr Antei l an der Gesamt¬
tonnage insbesondere durch den Zugang einer Reihe von
Vollcontainerschiffen von 24,2% auf 25,7%.

Die Massengut fahr t , d ie bere i ts im vergangenen Jahr den
höchsten relat iven Tonnagezuwachs al ler Beschäft igungsbe¬
reiche verzeichnen konnte, vergrößerte Ihren Antei l an der
Gesamttonnage von 23,6% auf 25,6% und hat damit den
F l o t t e n a n t e i l d e r L i n i e n f a h r t f a s t e r r e i c h t .

Vom 1. auf den 3. Rang zurückgefallen ist die Tankfahrt.
Da im vergangen Jahr kein Großtanker über 30 000 BRT in
Dienst gestellt worden Ist, ging ihr Tonnageanteil von 26,0%
aUf 25,3% zurück.

Den höchsten Tonnagerückgang mußte die Trampfahrt hin¬
nehmen. Durch den Abgang von fast 100 Schiffen und mehr
als 300 000 BRT macht ihr Anteil an der Gesamttonnage nur
noch 17,8% aus.

Der Ante i l der Kühlsch i f fahr t an der Gesamttonnage b l ieb
mit 4,1% gegenüber 4,3% relativ konstant. Die Passagier-
Schiffahrt stellt 1,5% der Gesamttonnage (Vorjahr 1,7%).

Insgesamt 789 7 209 562 100,0 1 0 0 , 0

N a c h A l t e r u n d t e c h n i s c h e m S t a n d a r d z ä h l t d i e d e u t s c h e

H a n d e l s fl o t t e z u r S p i t z e n g r u p p e d e r We l t h a n d e l s fl o t t e n .
83,2% der deutschen Tonnage sind jünger als 10 Jahre,
59% sogar jünger als 5Jahre.

Die deutsche Seeschiffstonnage nach Altersgruppen

B R T i n %A l t e r I n

J a h r e n

S c h i f f s - B R T W e l t - B R T

1 . 1 . 1 9 7 3 1 . 1 . 1 9 7 2 1 . 7 . 1 9 7 2z a h l

u n t e r 5

5 - 1 0

1 0 - 1 5

1 5 - 2 0

2 0 - 2 5

ü b e r 2 5

421 4 252 577 59,0 55,9 3 8 , 4

176 1 743 402 24,2 19,8 2 3 , 1

102 685 387

69 376 421 5,2 7,6 1 0 . 6

18 133 354 1,8 1,8 4 , 6
3 18 421 0,3 0,7 7 , 0

9 ,5 1 4 , 2 16 ,3

Insgesamt 789 7 209 562 100,0 100,0 1 0 0 , 0

Generell ist der Trend zu größeren Schiffseinheiten festzu¬
s te l len . D ie Durchschn i t t sgröße der deu tschen Seesch i f fe
(ohne Küs tensch i f fah r t und F ischere i fahrzeuge) s t ieg von
2000 BRT Anfang 1952 über 4000 BRT Anfang 1962 und
8000 BRT Anfang 1972 auf über 9000 BRT.

Die deutsche Seeschiffstonnage nach Größenklassen

% d e r

S c h i f f s - B R T G e s a m t t o n n a g e
1 . 1 . 1 9 7 3 1 . 1 . 1 9 7 2

G r ö ß e n k l a s s e n

In BRT z a h l

0 ,55 0 0 6 5 2 9 1 6 5

4 8 9 9 5

155 786

312 865

650 274

3 6 2 5 1 1

976 894

736 522

603 539

828 007

642 844

354 977

1 2 7 1 2 2 9

235 954

0 , 4u n t e r

0 , 8 0 , 81 0 0 0

2 0 0 0

4 0 0 0

6 0 0 0

8 0 0 0

8 0 0 0 - 1 0 0 0 0

1 0 0 0 0 - 1 5 0 0 0

1 5 0 0 0 - 2 0 0 0 0

2 0 0 0 0 - 3 0 0 0 0

3 0 0 0 0 - 4 0 0 0 0

4 0 0 0 0 - 5 0 0 0 0

5 0 0 0 0 - 1 0 0 0 0 0

100 000 und mehr

5 0 0 -

1 0 0 0 -

2 0 0 0 -

4 0 0 0 -

6 0 0 0 -

5 2

2,69 9 2 ,2

4 ,3 5 .61 0 3

1 3 0 9.0 11.6

5 ,65 2 5 .0

13,5 14 ,91 0 6

1 0 , 06 4 10 ,2

8 ,4 6 , 53 5

11 . 5 9 . 43 4

9 , 01 9 8 .9

4 ,9 5.18

14 ,02 0 1 7 , 6

3 . 3 4 .42

789 7 209 562 100,0 1 0 0 , 0Insgesamt
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Reeder, Ingenieure, Kaufleute und Psychologen bemühen
sich, einen Homunkulus zur See von morgen zu fabrizieren.
Begriffe wie Seemann, Matrose, Steuermann, scheinen
a l i z u i a n g e n B a r t z u h a b e n - —
haben den Bart heute die Jungen, die noch gar nicht wissen,
was Saizwasser ist. Wie dem auch sei, modern sind gegen¬
über den oben genannten Begriffen, bei denen man auf An¬
hieb weiß, was sie bedeuten, die etwas dünnen Vokabein
„Mechaniker“, „Betriebsmeister zur See“, „Schiffsbetriebs¬
mechaniker“, die zugleich „Metalier“ sind und so weiter,
von denen ich mir noch nicht vorsteiien kann, daß es sich
dabei um Wesen handeit, die mit der Seestraßenordnung
kiarkommen, wenn mal ihr Computer ausfällt. Aber der darf
eben nicht ausfallen, das ist wohi der Sinn der Bemühun¬
gen, die jetzt schon Jahre andauern und telephonbuchfor-
matige Ergebnisse zuwege gebracht haben. Aliroundschiffs-
bediener werden angestrebt, die kochen, funken und Ma¬
schinen überwachen können und obendrein von Tauwerk
und Sextanten noch wissen, was das ist; das etwa lese ich
aus den Berichten über die Reformen des mit Schiffen
knüpften Berufsbiides heraus. „Wir müssen nur nachholen,
was es an Land längst gibt“, verlautet es aus Reedereikrei¬
s e n . N u n — d e n n m a n t a u .

Der Erste Steuermann der „Dei Gratis“ und zwei Mann
hielten von ihrem Kapitän die Order, die veriassene „Mary
Ceieste“ nach Gibraltar zu segeln. Dort trafen die beiden
Schiffe am 12. und 13. Dezember ein. Was sich weiter an
Tatsachen berichten iäßt ist ledigiich, daß es zu einer See-
amtsverhand iung über d ie mutmaßi ichen Ursachen d ieses
höchst merkwürdigen Falies kam, zu berechtigten Bergungs¬
ansprüchen seitens des Kapitäns David Morehouse und
schiießlich, daß das Schiff unter der Regie neuer Eigner wie¬
d e r i n F a h r t k a m .

Am 3. Januar 1885 iief die „Mary Celeste“ vor Haiti auf ein
Riff: Totalverlust. Das Riff war in den Karten verzeichnet, der
gepiante Versicherungsbetrug wurde aufgedeckt. Der Kapitän
starb rechtzeitig, einer der beteiligten Veriader endete durch
Selbstmord, andere beteiligte Firmen machten pleite.
Alles, was über diese Tatsachen hinaus geschrieben steht,
ist unterhaitend, spannend, mehr oder meistens
giaubwürdig -auf jeden Fail nicht erwiesen und deshalb
sei auf alles weitere hier verzichtet.

e r -

e i n e n

v e r d r e h t e W e l t . D a b e i

w e n i g e r

v e r -

*

Nach so viei aktueiiem ein Sprung zurück in die Seefahrt
von gestern, welche, ob besser oder schlechter, romantischer
oder härter, aber ganz sicher anders war.

Wenn einer heute den Namen „Mary Celeste“ nicht mehr
hören mag, bedanke er sich beim deutschen Fernsehen.
Wenn wir hier das Thema noch einmal kurz streifen dann
deshalb, um dem Anspruch „Chronik der weitschiffahrt“ auch
nach dieser Seite hin Genüge zu tun. Aniaß möge sein, daß
dieses bis heute ungeklärte Geschehen jetzt hundert Jahre
zurückliegt. Folgendes hatte sich zugetragen:

Auf der neuschottischen Schonerbrigg „Dei Gratis
am 5. Dezember 1872 östlich der Azoren, genau auf Posi¬
tion 38°20’N, 17°15’W, ein anderes Schiff der gieichen Bau¬
art gesichtet, das sich mit gekürzten Segein im Seegang
einigermaßen -sagen wir mai „unkontroii iert
Man vermutete Schiimmes und beschieß, der Sache auf den
Grund zu gehen, und zwar mit um so mehr Engagement, ais
Kapitän Morehouse von der „Dei Gratis

w u r d e

b e n a h m .

Das Kieiwasser ist doch eine feine Sache, Nicht für die Wis¬
senschaftler, onein. Die denken nur an die Energieverlust¬
prozente; die bekiagen jedes bißchen Brennstoffverbrauch,
das nicht dem Vortrieb dient, sondern dem zweckiosen
Durcheinanderrühren von soviel Wasser. Und dabei iäßt
es sich nirgends so schön träumen wie über die Heckreiing
gebeugt mit dem Blick nach unten ...

Ein „Kielwasser“ haben auch Flugzeuge, und dieses ist nun
wirklich zu gar nichts nutze. Großraumfiugzeuge tragen ihren
Namen Jumbo-Jet zu recht. Sie verhalten sich im Luftmeer wie
Elefanten im Porzellanladen. Die von Jumbos erzeugten Wir-
beikanäle können eine Ausdehnung bis zu 75 km Länge
reichen, so „X-magazin
Gefährliche Situationen ergaben sich bei Flugtests mit kleine¬
ren Maschinen in 5bis 16 km Entfernung hinter einem
Jumbo. Eine Convair 990, etwa einer Boeing 707 vergleich¬
bar, geriet 5,4 km hinter einem Jumbo in eine unstabile
Fluglage und begann nach beiden Seiten bis zu 40 Grad
zu rolien. Amerikanische Wissenschaftier empfehlen für mit¬
telgroße Flugzeuge einen Sicherheitsabstand von 15 km, für
größere Maschinen, wie etwa die Boeing 707, einen Abstand
v o n

9 , 2 k m .

i n d e m a n d e r e n

Schiff die „Mary Ceieste“ seines Freundes Benjamin Briggs
erkannte, mit dem er noch am Tage vor der Ausreise der
„Mary Celeste“ in New York zusammen war. Man setzte ein
Boot aus, mit dem der Erste Steuermann und zwei andere
Männer hinüberruderten und an Bord gingen. Man traute
seinen Augen nicht —kein Mensch war an Bord, kein ieben-
diger, kein toter. Dabei war das Schiff in gutem Zustand, die
Takeiage war in Schuß, die Ladung gut gestaut, Proviant
und Wasser ausreichend, kurz, was auch immer an Unregei¬
mäßigkeiten zu entdecken war wie etwa das umgestürzte
Nachthaus, das offene Voriuk, die im Wasser hängende Schot
ließ keinerlei Schluß zu auf irgendein Motiv fürein panikartiges
Veriassen des Schiffes, auf eine Meuterei, Pest, gewaltsame
Besitznahme oder was auch immer.

e r -

in einer seiner ietzten Ausgaben.

Das Logbuch war bis zum Mittagsbesteck des 24. November
geführt, auf einer Schiefertafel stand als letzte Beobach¬
tungszeit für eine Logbucheintragung der 25. November,
8Uhr. Letzte festgehaltene Position; 37°01’N, 25°01’W. Das
Schiff muß aiso in 10 Tagen führerlos 370 sm weit gesegelt
s e i n . etwa 10 km. Der derzeitige Sicherheitsabstand beträgt

c l .
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Reparatur eines Bodenschadens
gewünschten Zeit —Mitte Oktober —freiDas Schiff hat eine Länge von 182,20 m,

eine größte Breite von 22,83 mund eine
S e i t e n h ö h e v o n 1 4 , 3 0 m . E s w u r d e 1 9 6 8

bei J. Readwood &Son Ltd. in Engiand
gebaut. Mit seiner 9600 PS starken Sul-
z e r - D i e s e l - M a s c h i n e k a n n e s e i n e G e ¬

schwindigkeit von 14,4 Knoten erreichen.
Das Schiff verfügt über ein Ladegeschirr.
D i e A u f b a u t e n u n d d i e M a s c h i n e b e fi n ¬

den s i ch im h in te ren Te i i .

Nach Absprache mit der Abteiiung FÜR
(Betr ieb der Reparaturabte i iung) kann
d i e W e r f t d e r R e e d e r e i m i t t e i i e n , d a ß
d a s T r o c k e n d o c k 6 i m W e r k G a a r d e n z u r

A m 6 . O k t o b e r 1 9 7 2 e r h ä i t d i e A b t e i i u n g

VRK (Reparaturabtei iung Kiel/Auftrags¬
annahme und Abrechnung) pe r Te lex
e i n e A n f r a g e d e r S t a g L i n e L t d .
N. Shields, Nordengland, hinsichtlich der
Repara turmögl ichke i ten fü r M.S. „Z in-
nia“, das mit einem dem Umfang nach
nicht genau zu bezeichnenden Boden¬
schaden im Hafen von Gdingen liegt.

i s t .

Aufgrund der durch den Schaden nur
bedingten Seetüchtigkeit des Schiffes ist
es erforderlich, daß die Reederei bei der
zuständ igen K lass ifikat ionsgese l lschaf t
die Genehmigung zur Fahrt von Gdingen
n a c h K i e l e i n h o l t .

Lloyd's Register of Shipping erteilt die
Genehmigung, wei l ein durchgehender,
unbeschädigter Doppelboden das Ein¬
dringen von Wasser ins Schiff verhindert.
Die Reederei erteilt der Werft per Telex
den Auftrag zur Reparatur.

D i e s e r S c h a d e n w a r v o n Ta u c h e r n f e s t ¬

gestellt worden.

i s t e i n B u l k c a r r i e r m i tM . S . „ Z i n n i a
2 6 6 0 3 t d w u n d 1 6 1 2 2 B R T.
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tern —festgemacht. Je eine Part der Tal¬
jen ist an Land fest, die andere zieht das
Schiff über Spille in die gewünschte Po¬
s i t i o n . D a b e i w i r d d i e M i t t e d e r P a l l h ö l ¬

zer mit der gewünschten Lage der Mit¬
t e l l i n i e d e s S c h i f f e s d u r c h z w e i L e i n e n

mit Markierung —je eine vor und hinter
dem Schiff —in Übereinstimmung ge¬
b r a c h t .

N a c h d e m d i e D o c k k r ä n e d i e F e s t ¬

mache r l e i nen übe rgeben haben , w i rd
e i n P e r s o n e n k o r b a n g e s c h l a g e n , u m
d e n K o n t a k t z u m S c h i f f h e r z u s t e l l e n .

W ä h r e n d d e r L o t s e M . S . „ Z i n n i a “ v e r ¬

läßt, gehen Schiffsmakler, Zöllner, Grenz¬
b e a m t e f ü r d i e P a ß k o n t r o l l e u n d R e e d e ¬

re i i nspek to r sow ie de r f ede r füh rende
Schiffbauingenieur und der Maschinen¬
bauingenieur der HDW an Bord.

U n s e r S c h i f f b a u i n g e n i e u r n i m m t z u ¬
nächst die Wünsche der Schiffsleitung,

Dem Telex fo lgen die zur Herr ichtung
des Docks erforder l ichen Zeichnungen
des Schiffes, nämlich der Dockplan und
die Hauptspantzeichnung.
D e r D o c k m e i s t e r e n t n i m m m t d i e s e n

Z e i c h n u n g e n d i e A b m e s s u n g e n d e s
Schiffes sowie Angaben über die Form
d e s S c h i f f b o d e n s . E r e r s i e h t a u s i h n e n

u . a . a u c h , o b u n d w o s i c h v o r s t e h e n d e

Teile wie Schlingerkiel, Flossenstabilisa¬
toren, Schwinger von Lot und Log befin¬
den, um die Pallen entsprechend setzen
z u k ö n n e n .

Wenn der genaue Umfang eines Scha¬
dens —z. B. durch eine vorherige Dok-
kung bekannt ist, werden entsprechende
Angaben beim Setzen der Pallhölzer be¬
rücksichtigt. Bei M.S. „Zinnia“ liegen nur
die Aussagen des Tauchers vor, die un¬
genau und daher nicht ausreichend sind.
Die Vorbereitungen des Docks beginnen
m i t d e r f ü r d a s F e s t m a c h e n d e s S c h i f f e s
b e i m E i n d o c k e n e r f o r d e r l i c h e n M a r k i e ¬

rung der Achterkante des Schiffes an der
D o c k o b e r k a n t e u n d e n d e n - n a c h e i n e r

Vielzahl verschiedenartigster Tätigkeiten
d e s D o c k b e t r i e b e s — m i t d e m Ö f f n e n d e r
S e e v e n t i l e d e s D o c k s .

D a s D o c k t o r , e i n a u s z w e i Z e l l e n b e ¬
s t e h e n d e r P o n t o n , d e r s i c h d u r c h d e n

Wasserdruck außerhalb des Docks ge¬
gen die das Dock seitlich begrenzenden
Steinmauern legt und das Dock durch
einen am Docktor befest igten Holzr ing
a b d i c h t e t , s c h w i m m t a u f , w e n n d e r Wa s ¬

s e r s p i e g e l i m D o c k d e m d e r F ö r d e
außerhalb des Docks gleicht. Das Schiff
kann gedockt werden.
U m s i c h e r z u s t e l l e n , d a ß d e r D r u c k d e s
S c h i f f e s a u f d i e b e i m T r o c k e n f a l l e n z u ¬

erst berührten Pallen nicht zu groß wird,
i s t d i e Reede re i da rau f h i ngew iesen
w o r d e n , d a ß M . S . „ Z i n n i a “ n i c h t m e h r
a l s 3 ’ a c h t e r l i c h e n Tr i m m h a b e n d a r f .

A m 1 3 . O k t o b e r e r f ä h r t d i e W e r f t v o m

Schiffsmakler Sartori &Berger, daß M.S.
„ Z i n n i a “ a m 1 6 . a b e n d s i n K i e l e i n t r e f -
f en w i rd .

E i n A n r u f b e i d e r L o t s e n s t a t i o n K i e l a m

Spätnachmittag des 16. Oktobers ergibt,
daß das Sch i f f um 16 .30 Uhr den Leuch t¬

t u r m K i e l p a s s i e r t h a t .

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

daß M.S. „Zinnia“ etwa gegen 18.00 Uhr
vor Dock 6liegen wird.
Ta t s ä c h l i c h k a n n m a n u m 1 7 . 3 0 U h r d i e

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

Schlepper in der Abenddämmerung aus¬
m a c h e n .

D a d a s S c h i f f n u r B a l l a s t w a s s e r a n B o r d

hat, ragt es hoch aus dem Wasser. Lang¬
sam wird es vor das Dock bugsiert und
passiert vorsicht ig die verhäl tnismäßig
s c h m a l e E i n f a h r t . A n b e i d e n S e i t e n d e s

Docks stehen die Männer zur Entgegen¬
n a h m e d e r F e s t m a c h e r b e r e i t .

I n z w i s c h e n i s t e s d u n k e l g e w o r d e n .
M.S. „Z inn ia“ is t a l lerd ings durch d ie
S o n n e n b r e n n e r i n d e n M a s t e n s o w i e d i e

Lampen an den Kränen und an der Dock¬
k a n t e h e l l e r l e u c h t e t . M a n h ö r t d i e A n ¬

we isungen des Lo tsen au f de r Kom¬
mandobrücke und d ie Ratschläge des
D o c k m e i s t e r s , d e s s e n W o r t e v o n d e r h o ¬
h e n S c h i f f s w a n d w i d e r h a l l e n .

Die Witterungsverhältnisse sind günstig.
Da nur ein schwacher Wind geht, besteht
k e i n e G e f a h r , d a ß d a s S c h i f f a n d i e

Dockwand gedrückt wird.

Langsam nähert sich M.S. „Zinnia“ sei¬
nem Standort . Die Schlepper draußen
vor dem Dock ziehen jetzt rückwärts, um
d a s S c h i f f a b z u b r e m s e n u n d s o z u v e r ¬

h i n d e r n , d a ß e s d i e A b s c h l u ß k a n t e d e s

Docks rammt. Alles geht glatt. Das Schiff
k o m m t z u m S t e h e n . D i e L e i n e n w e r d e n

an vier Tal jen —zwei vorn, zwei ach-

««te
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Vertreter der Versicherung, der Besichti-
ger der Klassifikat ionsgesel lschaf t so¬
w i e v o n s e i t e n d e r We r f t d i e f ü r d i e R e ¬

paratur zuständigen Betr iebsingenieure
v o m S c h i f f - u n d M a s c h i n e n b a u u n d

einige Meister teil.

w i e A n s c h l u ß a n s Te l e f o n n e t z d e r W e r f t ,

Küh lwasser - und St romansch luß, Ge¬
stellung von Abfallkübeln usw, entgegen
u n d l ä ß t s i c h s o d a n n ü b e r d e n S c h a d e n

i n f o r m i e r e n .

Während der Werftfotograf auf Wunsch
der Versicherung den Schaden aufnimmt,
w i r d z w i s c h e n d e n Ve r t r e t e r n d e r R e e d e ¬

rei , der Versicherungsgesel lschaft und
d e r We r f t i m B ü r o V R K d e r P r e i s v e r e i n ¬
b a r t .

Nachdem das Dock to r e ingeschwom¬
m e n u n d d u r c h A u f d r e h e n d e r V e n t i l e

abgesenkt worden ist, wird in der Nacht
v o m 1 6 . a u f d e n 1 7 . O k t o b e r d a s Wa s s e r

aus dem Dock gepumpt.

Gleichzeitig pumpt das Maschinenperso¬
nal des Schiffes mit den Ballastpumpen
das Wasser aus den vorderen Doppel¬
b o d e n t a n k s , d i e m u t m a ß l i c h v o n d e r R e ¬

paratur betroffen wurden. Das Restwas¬
s e r , d a s n i c h t v o n d e n ü b e r d e m B o d e n

befindlichen Öffnungen der Ballastrohr¬
leitungen erfaßt werden kann, wird durch
A u f d r e h e n d e r L e c k s c h r a u b e n i m S c h i f f ¬

boden vor Beginn der Arbeiten abgelas¬
s e n .

N a c h d e m A u f s e t z e n d e s S c h i f f e s a u f

den Pallen wird der Landgang angelegt.
Am Vormit tag des 17. Oktobers findet
d i e B e s i c h t i g u n g d e s b e s c h ä d i g t e n
S c h i f f s b o d e n s s t a t t . A n i h r n e h m e n d e r

Reedereiinspektor, der Kapitän und der
L e i t e n d e I n g e n i e u r d e r „ Z i n n i a “ , d e r

Auf der vierzehn Meter t ief gelegenen
S o h l e d e s T r o c k e n d o c k s a n g e l a n g t ,
s t e l l t d i e K o m m i s s i o n f e s t , d a ß d e r

Schi f fsboden erhebl iche Ver formungen
i n s b e s o n d e r e i m V o r s c h i f f b e r e i c h a n
B a c k b o r d u n d S t e u e r b o r d a u f w e i s t . A u s

z w e i R i s s e n fl i e ß t Wa s s e r.

Nach dem Studium der den Ingenieuren
von der Schiffsleitung zur Verfügung ge¬
s t e l l t e n Z e i c h n u n g e n ( A u ß e n h a u t a b ¬
wicklungen, Doppelbodenzeichnung und
Tankplan) kann die Arbeit beginnen.

Dem Tankplan ist zu entnehmen, daß im
D o p p e l b o d e n n u r B a l l a s t w a s s e r t a n k s
beschädigt sind. Das ist eine große Er¬
leichterung! Wären Brennstofftanks oder
v ie l le icht sogar Schweröl tanks betrof¬
fen, würde das langwierige Reinigungs¬
a r b e i t e n b e d e u t e n , d a d i e Ta n k s v o r A r ¬

bei tsbeginn gasfrei sein müssen. Eine
Ablagerung von Rückständen aus schwe¬
r e m H e i z ö l w ü r d e d a r ü b e r h i n a u s e i n e

äußer l i che Erwärmung des Sch i f fsbo¬
d e n s e r f o r d e r l i c h m a c h e n , d a s i c h d i e

z ä h e M a s s e i n k a l t e m Z u s t a n d n i c h t e n t ¬
f e r n e n l ä ß t .

Die Aufmessung des Schadens ergibt ,
d a ß d e r S c h i f f s b o d e n i m v o r d e r e n B e ¬

reich auf eine Länge von 92 mBeschä¬
d i g u n g e n a u f w e i s t . S i e b e t r e f f e n b i s
e t w a 4 8 m v o n v o r n d e n A - , B - u n d C -

Gang, im dahinterliegenden Bereich da¬
gegen nur den E-Gang an Steuerbord.

Nach der Besichtigung werden im Salon
des Kapitäns der „Zinnia“ alle erforder¬
l ichen Einzelhei ten besprochen. Dabei
kommen u. a. die Terminvorstel lungen
der Werft und der für den Versicherungs¬
exper ten besonders wicht ige Hergang
der Kollision zur Sprache.

Am 17. Oktober um 12.00 Uhr beginnen
d i e S c h i f f b a u e r d i e z u e r n e u e r n d e n P l a t -



ten mit weißer Markierungsfarbe anzu¬
z e i c h n e n . K u r z d a r a u f m a c h e n s i c h d i e

B r e n n e r a n s W e r k . D e r B r e n n s t r a h l f r i ß t
s i c h z i s c h e n d d u r c h d i e e t w a 2 c m s t a r ¬

ken Bleche, Funken sprühen, aus dem
Doppelboden spritzt schlammiges Was¬
s e r .

Unterdessen sind einige Schiffbauer da¬
mit beschäftigt, aus 5mm starkem Kie¬
fernholz (Mal lholz) Schablonen für die
zu e rneuernden P la t ten anzu fe r t i gen .
Andere fertigen provisorische Halterun¬
g e n f ü r z u s ä t z l i c h e S t ü t z e n . D i e s o l l e n

später jene Fallhölzer ersetzen, die sich
im Reparaturbereich befinden und ent¬
f e r n t w e r d e n m ü s s e n .

Nach Ermittlung der Stärke der zu er¬
n e u e r n d e n B l e c h e u n d P r o fi l e a n h a n d

der Schiffszeichnungen wird das aufge¬
messene Material beim Eisenlager be¬
stellt. Die von dort kommenden, gesand-
s t r a h l t e n u n d m i t e i n e m R o s t s c h u t z a n ¬

s t r i c h v e r s e h e n e n P l a t t e n w e r d e n i n d e r

S c h i f f b a u h a l l e n a c h d e n S c h a b l o n e n a n ¬

gezeichnet, gebrannt und —wenn sie ge¬
krümmt sind —gewalzt und geschmie¬
d e t .

Die Stellagen werden abgebaut und das
Dock von Reparaturabfäl len gerein igt .
Das Sch i f f i s t k l a r zum Ausdocken .

Die Seeventi le des Docks werden ge¬
ö f f n e t , u n d e i n m e t e r d i c k e r Wa s s e r s t r a h l

e rg ießt s ich ins Dock . Vor dem Auf¬
s c h w i m m e n w e r d e n a l l e A u ß e n b o r d a b ¬

sperrungen, wie Venti le, Stevenrohrab¬
dichtung usw. auf Dicht igke i t geprüf t .
Zwei Stunden später ist das Dock voll¬
gelaufen, M. S. „Zinnnia“ schwimmt. Das
D o c k t o r s c h w i m m t a u f u n d w i r d s e i t l i c h
v e r h o l t .

Z w ö l f S t u n d e n n a c h d e m A u f s c h w i m m e n

der „Z inn ia “ w i rd d ie vor Beg inn der
Bodenreparatur gemessene Wangenat¬
mung und Klaffung*) der Hauptmaschine
kontrolliert. M. S. „Zinnia“ ist seeklar.

Am 7. November gegen Mit tag fassen
die Schlepper an, ziehen das Schiff aus
d e m D o c k u n d d r e h e n e s i n F a h r t r i c h ¬

t u n g .

V o r d e m E i n s e t z e n d e r n e u e n A u ß e n ¬

hautplatten werden die Beschädigungen
in Bodenwrangen und Spanten durch
d a s E i n s c h w e i ß e n n e u e r S t a h l t e i l e b e h o ¬

b e n u n d d i e K a n t e n a n a l t e n u n d n e u e n

Blechen mit Pressluftmeißeln geglättet
und angeschrägt. Dann werden die etwa
3,5 tschweren Bleche mit Hubzeugen in
den Schi ffsboden e ingebracht , wo s ie
zunächst durch Heftschweißungen provi¬
sorisch befestigt und anschließend von
i n n e n u n d a u ß e n v e r s c h w e i ß t w e r d e n .

An der Dockkante stehen Betriebsinge¬
nieure, einige Meister der Werft und die
Inspektoren der Reedere i und grüßen
das langsam Fahrt aufnehmende Schiff.
Dreimal dröhnt das Tyfon der „Zinnia“
ü b e r d e n H a f e n , e h e s i e a l l m ä h l i c h d e n
B l i c k e n e n t s c h w i n d e t .

Jan Caspar

I n s g e s a m t w e r d e n b e i d e r „ Z i n n i a “
5 0 , 5 t S t a h l f ü r d u r c h s c h n i t t l i c h 2 3 m m

starke Außenhautplatten und 4,6 tStahl
für durchschnittlich 12 mm starke Span¬
ten und Bodenwrangen verarbeitet.

*) Wangenatmung: Veränderung der Schenkel¬
s te l l ung de r Ku rbe lwe l l e . K la f fung : Zw i¬
schenraum zwischen Kuppiungsfiansch der
Weiie und Kuppiungsfiansch der Maschine
(Bruchteiie von einem Miiiimeter)

Zwei Wochen nach Arbeitsbeginn haben
d i e S c h i f f b a u e r i h r e A r b e i t b e e n d e t .

Jetzt werden alle Doppelbodentanks, an
denen gearbeitet wurde, von Reparatur¬
abfällen gereinigt. Die neuen Stahltei le
w e r d e n a n s c h l i e ß e n d v o n i n n e n u n d a u ¬

ßen mit Epoxydfarben konserviert. Wenn
d ie Fa rben —of t e rs t nach e twa 48 S tun¬
d e n

S c h w e i ß n ä h t e d e r Ta n k s m i t W a s s e r ¬

druck auf Dichtigkeit geprüft und einem
Besichtiger der Klassifikationsgesell¬
schaft vorgeführt.

Reparaturleistungen im Januar
d a v o n a u s l ä n d i s c h e

S c h i f f eS c h i f f e B R T B R T

H A M B U R G

K I E L

H D W

881 9 4 6 2 8 7 9

5 1 6 3 8 1

9 9 7 9 2 6 0

6 4 3 0 4 3 2

2 7 3 3 6 3

6 7 0 3 7 9 5

4 8 9
g e t r o c k n e t s i n d , w e r d e n d i e

2 1 4 6 1

1 0 9 5 5 5 0

Gedockt wurden in Hamburg 378 Schiffe mit zusammen rund 3,2 Mil l ionen BRT
u n d i n K i e l 1 7 3 S c h i f f e m i t z u s a m m e n 4 5 0 0 0 0 B RT.

Weltweite Beachtung fanden die Reparatur des durch eine Explosion stark be¬
schädigten Bulk-Oil-Carriers „Heythrop“ und das Auswechseln der Brennelemente
a u f d e m A t o m s c h i f f „ O t t o H a h n “ i m W e r k R o s s s o w i e d e r E i n b a u v o n 2 8 8 z u ¬

sätzlichen Kojen und das Einziehen eines neuen Autodecks beim Fährschiff „Finn-
h a n s a “ i n K i e l

A m 6 . N o v e m b e r u m 9 . 0 0 U h r s i n d d i e

Reparaturarbeiten an M.S. „Zinnia“ ein¬
s c h l i e ß l i c h d e s n e u e n B o d e n a n s t r i c h s

mi t An t i fou l ing fa rbe zur Zu f r iedenhe i t
der Reederei abgeschlossen.
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S c h o n i m A l t e r t u m h a t t e d a s W o r t G e w i c h t

eine mehrschichtige Bedeutung, wie die neben¬
s t e h e n d e n B i b e l s t e l l e n b e w e i s e n .* Vjwcperfe9

in deinem @acf, grof unb flein, ̂ aben;
; ♦ 3 19,36. @5ed). 45,10.

» X i Oben: 5. Mose 25, 13; Mitte: Hiob 28, 25; unten:
Hesekiel 4,16.

25. ©a bem SSBtnbe fein ©ewirot
machte, unb fe&te bem Saffer feine

Unterlage oder ihre Aufhängevorrichtung
a u s ü b e n d ) . D a s Wo r t „ Ge w i c h t “ w i r d
auch in vielen übertragenen Bedeutun¬
gen gebraucht (Gewicht auf etwas legen,
schwer ins Gewicht fallen, dynamisches
Gle ichgewicht , b io log isches Gle ichge¬
wicht).

2. Als Fachwort der Physik bezeichnete
der Name „Gewicht“ von GALILEI bis in
d i e Z e i t v o n G A U S S e i n e K r a f t . E r s t
G A U S S b e z e i c h n e t e m i t d i e s e m W o r t

a u c h G r ö ß e n v o n d e r A r t e i n e r M a s s e .

D e r d a r a u f h i n ü b l i c h w e r d e n d e G e b r a u c h

des Fachwor tes in zwei Bedeutungen
(Kraf t , Masse) und d ie a l l tagssprach¬
l i c h e W e i t e r v e r w e n d u n g d e s W o r t e s
„Gew ich t “ zu r Beze i chnung von D in¬
gen ^) führte zu großen Schwierigkei¬
ten. - Im eng l ischen und im f ranzös i¬
schen Sprachgebiet führte die entspre¬
chende Mehrdeutigkeit der Wörter
„weight“ und „poids“ zu ähnl ichen
Schwier igkeiten.

D i e 3 . G e n e r a l k o n f e r e n z f ü r M a ß u n d

G e w i c h t v e r s u c h t e d e s h a l b 1 9 0 1 d i e

Zweideutigkeit des Fachwortes durch
eine Grundsatzerklärung zu beseit igen.
Sie legte fest:

„1. Das Ki logramm ist die Einheit der
M a s s e ; . . .

2 . Der Name Gewich t ^ ) beze ichne t
eine Größe von der Art einer Kraft;
das Gewicht eines Körpers ist das
Produkt aus der Masse des Körpers
und der Schwerebeschleunigung;...“

Das Kilogramm Ist also nach der Grund¬
satzerklärung eindeutig die Einheit der
M a s s e u n d k a n n d a h e r n i c h t a u c h d i e

E i n h e i t d e s P r o d u k t s a u s M a s s e u n d B e ¬

sch leunigung se in . D ie Genera lkonfe¬
renz versäumte aber, einen besonderen
Namen für die Krafteinheit festzulegen.
A n s t a t t n u n a u c h o h n e e i n e a u s d r ü c k ¬

l iche Empfehlung der Generalkonferenz
einen solchen Namen einzuführen, be¬
zeichnete man in Physik und Technik
a u c h d i e K r a f t e i n h e i t m i t d e m s c h o n d e r

Masseneinheit zugeordneten Wort „Ki¬
logramm“. Dies führte zu so großen
Schwierigkeiten, daß man sich schließ¬
lich doch gezwungen sah, einen eigenen
Namen für d ie Kraf te inhei t (K i lopond)
beziehungsweise eine neue, zweckmäßi¬
gere Krafteinheit mit einem eigenen Na¬
men (Newton) einzuführen.

♦

1

16. Uttbfpraib 3u mir: ©uS»cnf4>ctiFinb,
jtebc, *i(̂  »itt benSJorrat̂  bê StobW Jit
3erttfofem wegnebmen, baf ffe bö̂  Srobt
elfen müffeit na^ bem ©emî t̂ wnb mit
Äummer, unb baö fßaffer nâ  bem SÄaaf

*c. 5,16.lLmit Kummer trinfen;

G E W I C H T

Zu den Bestrebungen, dem Fachwort „Gewicht”
die Bedeutung einer Masse zuzuordnen

v o n J o h a n n W e n i n g e r

Der scheinbar so selbstverständliche Begriff Gewicht ist in Wirklichkeit ein sehr
problematischer und es wird immer noch und immer wieder um eine eindeutige
und unmißverständliche Definition gerungen. Wir danken Herrn Oberstudiendirek¬
tor Weninger für diesen klärenden Beitrag und den Herausgebern der „Physikali¬
schen Blätter“ für die Genehmigung, diesen aktuellen, für sie geschriebenen Auf¬
satz gleichzeitig auch in unserer Zeitschrift veröffentlichen zu dürfen.

Hebelwerken (Schlagbaum,Türverschluß,
Uhren) Kräfte ausüben. Das Wort wird
schon früh auch In abstrakter Bedeutung
verwendet ( „etwas nach Gewicht ver¬
kaufen“) und bezeichnet auf der einen
Seite eine Eigenschaft (die „Schwere“)
der gewogenen Dinge und auf der ande¬
ren Seite die Kraft, die die Dinge auf ihre

1 . Das Wor t „Gewich t “ (we igh t ) le i te t
sich vom Wort „wiegen“ her (wiegende
Bewegung des Balkens beziehungs¬
weise des Zeigers einer Waage). Es war
ursprünglich Dingen zugeordnet und be¬
zeichnete die auf die Waagschale geleg¬
ten Wägestücke, zuweilen das Wägegut
und später auch Dinge, die bei anderen
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Mit der Unterscheidung der beiden Grö¬
ßenarten „Masse“ und „Kraf t “ und der
Unterscheidung der beiden (kohärenten)
Einheiten „1 kg“ (für Massen) und „1 N“
(für Kräfte einschließlich der Gewichte)
ist ein Zustand erreicht worden, der in
fachlicher Hinsicht befriedigt und der in
den meisten Physiklehrbüchern für Uni¬
versitäten und Gymnasien sehr rasch zu¬
treffend dargestellt wurde.

und Kräften mit ihren Einheiten „1 kg“
und „1 N“ nicht zugemutet werden. Da¬
her sollen auch Lasten und Tragfähig¬
k e i t e n a l s G r ö ß e n v o n d e r A r t e i n e r
M a s s e b e h a n d e l t u n d i n M a s s e n e i n h e i ¬

ten angegeben werden.

I n e i n e r v o n d e n D i r e k t o r e n d e s D N A

und des VDI verfaßten „Empfehlung zur
Einführung der Krafteinheit Newton“ ®)
stehen die folgenden Absätze:

„(13) Die Tragfähigkeit eines Krans oder
eines Aufzuges soll stets In Massenein¬
h e i t e n k g o d e r t a n g e g e b e n w e r d e n .
Dem Kranführer wird beispielsweise eine
Last zugeführt, die In kg oder tangege¬
ben ist. Es wäre nicht nur unnötig, son¬
dern auch gefährlich, die Tragfähigkeit
d e s K r a n s a l s e i n e K r a f t a n z u s e h e n u n d

so dem Kranführer zuzumuten, die Mas¬
senangabe für die Last durch Multiplika¬
tion mit der Fallbeschleunigung in New¬
t o n u m z u r e c h n e n . D e r K o n s t r u k t e u r m u ß

allerdings aus den Lasten die mechani¬
schen Spannungen in N/mm^ berechnen.

(14) Auch die Tragfähigkeit eines Fahr¬
zeuges soll weiterhin als Masse in tan¬
gegeben werden, weil hier die gleichen
Überlegungen gelten ...

(15) In den Ausschüssen des Deutschen
N o r m e n a u s s c h u s s e s u n d d e s V e r e i n s

Deutscher Ingenieure sowie In den von
ihnen he rausgegebenen Ze i t sch r i f t en
w e r d e n d i e G e s c h ä f t s f ü h r e r u n d S c h r i f t ¬

leiter diese Empfehlungen vertreten.“

5. E ine Verwirk l ichung d ieser Bestre¬
bungen würde einen Zustand herstelien,
wie er vor der Grundsatzerklärung von
1 9 0 1 b e s t a n d : N a c h d e m m i t d e r E i n f ü h ¬

rung der Sl-Elnhelt „1 N“ das folgen¬
s c h w e r e V e r s ä u m n i s d e r G e n e r a l k o n f e -

renz gutgemacht worden Ist, sollen nun
- m i n d e s t e n s i m g e s c h ä f t l i c h e n Ve r ¬
kehr —die beiden Größenarten „Masse“
u n d „ G e w i c h t “ n i c h t m e h r u n t e r s c h i e d e n

w e r d e n , d a m i t m a n w e i t e r h i n m i t d e r

Einheit „1 kg“ allein auskommt. Das Be¬
streben, die in der Industrie Tätigen vor
dem Umgehen mit einer Krafteinheit zu
bewahren, ist um so auffallender, als es
auch diese Personen mit (beschleuni¬
genden und ver formenden) Kräf ten zu
tun haben, die auf keine Weise als Mas¬
s e n b e h a n d e l t w e r d e n k ö n n e n . E s

scheint deshalb sinnvoller zu sein, in den
Berufsschulen und bei der Weiterbildung
bereits Berufstätiger zu versuchen, den
U n t e r s c h i e d z w i s c h e n M a s s e n u n d K r ä f ¬

ten (einschließlich der Gewichte) klarzu¬
machen, als die Klärungen, die im letz¬
ten Jah rhunder t e r re i ch t wu rden , nu r
wegen der Befürchtung zunichte zu ma¬
chen, daß ein großer Teil der Bevölke¬
rung n icht le rnen so l l te , Massen und
G e w i c h t e I m S i n n e v o n K r ä f t e n v o n e i n ¬

a n d e r z u u n t e r s c h e i d e n .

D i e a n g e s t r e b t e Te r m i n u s f e s t l e g u n g
hät te so bedeutsame Folgen, daß s ie
nicht ohne eine Stellungnahme der mit¬
betroffenen Physiker vol lzogen werden
s o l l t e . D i e e b e n f a l l s m i t b e t r o f f e n e n L e h ¬

r e r w u r d e n i n e i n e m a u s f ü h r l i c h e n B e i ¬

trag In der Zeitschrift „Der mathemati¬
s c h e u n d n a t u r w i s s e n s c h a f t l i c h e U n t e r ¬

richt“ (MNU) informiert^). „Der Deutsche
Vere in zur Förderung des mathemat i¬
s c h e n u n d n a t u r w i s s e n s c h a f t l i c h e n U n ¬

t e r r i c h t s w i r d b e i a l l e n d a f ü r z u s t ä n d i ¬

gen Institutionen darauf hinwirken, daß
a u c h i n G e s e t z e n u n d N o r m e n d a s W o r t

, G e w i c h t ‘ n u r n o c h e i n e G r ö ß e v o n d e r

Art einer Kraft bedeutet.“ ^)

3. Es wird aber vermutlich lange dau¬
ern, bis diese fachlich befriedigende Re¬
gelung auch In die Geschäfts- und in die
U m g a n g s s p r a c h e a u f g e n o m m e n w i r d .
Der Bundesgesetzgeber trägt den der¬
z e i t i g b e s t e h e n d e n M e h r d e u t i g k e i t e n
Rechnung und legt in der „Ausführungs¬
verordnung zum Gesetz über Einheiten
im Meßwesen“^) fest, daß dann, wenn
M a s s e n a l s G e w i c h t e b e z e i c h n e t w e r ¬

den, diese Gewichte in Masseneinheiten
a n z u g e b e n s i n d : „ E i n h e i t e n d e s G e ¬
wichts als einer Im geschäftlichen Ver¬
kehr bei der Angabe von Warenmengen
benutzten Bezeichnung für die Masse
sind die Masseneinhelten“ [§ 7(4)]; Ist
dagegen mit Gewicht die Kraftgröße ge¬
meint, sind Krafteinheiten zu benutzen:
„Einheiten des Gewichts als Kraftgröße
(Gewichtskraft) Im Sinne des Produktes
aus Masse und Fallbeschleunigung sind
die Krafteinheiten“ [§ 19 (3)].

6. Die Festlegung hätte auch eine un¬
heilvolle Auseinanderentwicklung der
Fachsprache im deutschen Sprachgebiet
zur Folge: In Österreich ist man nicht ge¬
willt, die In der Bundesrepublik Deutsch¬
land angestrebte Entwicklung mitzuma¬
c h e n . U n d i n d e r D e u t s c h e n D e m o k r a t i ¬

schen Republik Ist man durchaus zuver¬
sichtlich, daß der größere Teil der Bevöl¬
kerung lernen wird, Massen als Massen
zu bezeichnen; damit besteht auch dort
kein Bedürfnis, das Wort „Gewicht“ als
Synonym für „Masse“ einzuführen. Und
schließlich würde die Bundesrepublik
mit der angestrebten Festlegung gegen
die Empfehlungen der ISO®) verstoßen.
D e r e n G e n e r a l s e k r e t a r i a t w e i s t i n e i n e m

S c h r e i b e n v o m 1 8 . 1 2 . 1 9 7 0 a n d i e S e k r e ¬

t a r i a t e d e r Te c h n i s c h e n K o m i t e e s d a r a u f

hin, daß „Masse“ (und nicht „Gewicht“)
der korrekte Ausdruck für die Größe ist,
die in Kilogramm angegeben wird, und
te i l t mi t : „Entwürfe oder überarbei tete
Texte, die das Zentralsekretariat erhält,
werden ... in allen Fällen korrigiert, in
denen der Ausdruck ,Gewicht‘’) unkor¬
r e k t v e r w e n d e t w u r d e “ , s o f e r n n i c h t
„außergewöhnliche Gründe für den Ge¬
brauch des Ausdrucks ,Gewicht‘ anstelle
von ,Masse‘ sprechen“ und die Gründe
„bei Vorlage der Entwürfe angegeben

w e r d e n “ .

4. Der Deutsche Normenausschuß (DNA)
und der Verein Deutscher Ingenieure
(VDI) möchten die Mehrdeutigkeit des
Wortes „Gewicht“ beseitigen. Sie stre¬
ben aber eine Regelung an, die der auf
die 3. Generalkonferenz zurückgehenden
fachsprachlichen Regelung widerspricht:
Das Wort „Gewicht“ soll im geschäft¬
lichen Verkehr nur zur Bezeichnung von
Massen verwendet werden. Als Begrün¬
dung wird angeführt:

(1) Waren werden „nach Gewicht“ ge¬
kauft, und „Warenmengen“ werden In
Massene inhe i ten w ie K i log ramm oder
Tonnen angegeben.

(2) Es ist nicht zu erreichen, daß sich die
Bevölkerung In Ihrer Gesamtheit darauf
umste l l t , dann, wenn Massen gemeint
sind, auch von Massen und nicht von
Gewichten zu sprechen.

Von den an den Waagebalken hängenden
Dingen beziehungsweise von diesen Dingen
ausgeübten „Hängekräften" lei tet sich ver¬
mut l i ch das Wor t „po ids“ her : pendere =
pondus =po ids (= P fund) .

*) Gewicht (im Sinne von Wägestück), Uhrge¬
wicht, Ausgleichsgewicht, Gegengewicht, Prä¬
z is ionsgewich t , . . .

3) Im französischen Text: poids.

* ) Bundesgese tzb la t t Te i l I , N r. 62 (1970) ,
Se i te 981 .

D e r D N A u n d d e r V D I e r h e b e n a u c h e i n

Bedenken: Bei Verwendung der Sl-Eln-
h e l t e n „ 1 k g “ u n d „ 1 N “ h a b e n d i e
Masse eines Dinges und das In der Um¬
gangssprache von der Masse nicht un¬
terschiedene Gewicht desselben Dinges
v e r s c h i e d e n e Z a h l e n w e r t e . D a s k a n n i n

Industrie und Handel zu folgenschweren
M i ß v e r s t ä n d n i s s e n f ü h r e n .

5) N. LUDWIG und R. MENGER: Empfehlung
zur Einführung der Krafteinheit Newton.
DIN-Mitteilungen 50 (1971), Seite 319.

‘) J. WENINGER: „Gewicht" soll ein Synonym
für Masse“ werden. MNU 26 (1973), Heft 2.

^) Aus der Vorbemerkung zu dem in der vor¬
stehenden Fußnote genannten Aufsatz.

«) International Organization for Standardiza¬
t i o n .

’ ) Im eng l i schen Tex t : we igh t ; Im f ranzös i¬
schen Text: poids.

Den in Handel und Industrie Tätigen
kann die Unterscheidung von Massen
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nach pol i t ischer oder gesel lschaft l icher
L a g e m i t d e m S c h i m m e r i r g e n d e i n e r
mora l i s chen Rech t f e r t i gung i n Ak t i on
war. Es gab deren manche —wie hin¬
s i c h t l i c h f r ü h e r s o z i a l e r A u s g l e i c h s ¬
bes t rebungen de r Name „L i kedee le r “
uns das noch heute verrät oder in poli¬
t i s c h e r B e z i e h u n g d i e „ K a p e r b r i e f e “ ,
d i e n o c h i m 1 9 . J a h r h u n d e r t i n M o d e

waren. Überhaupt, was verraten uns die
v e r s c h i e d e n e n N a m e n , u n t e r d e n e n m a n

auf Leute dieses anrüchigen Gewerbes
trifft? „Pirat“ ist gewiß das am häufig¬
sten vorkommende Wort. Aus griechisch
pe l ran mi t der Bedeutung versuchen,
über fa l len, ge langt es über la te in isch
p i r a t a ä h n l i c h l a u t e n d i n d i e m e i s t e n
e u r o p ä i s c h e n S p r a c h e n , s c h o n f r ü h
a u c h i n d a s M i t t e l h o c h d e u t s c h e . U n t e r

d e m N a m e n P i r a t e r i e i s t d e r S e e r a u b

zu einem von allen Staaten in gleicher
W e i s e v e r a b s c h e u t e n , v ö l k e r r e c h t l i c h e n

Begriff geworden. Es wird darunter jede
Gewalthandlung gegen Schiffe oder Per¬
sonen auf See verstanden, jeder Ver¬
such, Schiffe oder Ladung zu erbeuten,
a u c h w e n n e r d u r c h m e u t e r n d e M a n n ¬

schaften oder Passagiere des eigenen
S c h i f f e s u n t e r n o m m e n w i r d . M a n i s t

sich einig in der Wertung der Piraterie
a l s s c h w e r e s V e r b r e c h e n u n d d e r P i r a -

w i e e s w ö r t l i c h h e i ß t -

Feinde des Menschengeschlechts“.

H Ö L L E N S Ö H N E
9 f.. donde es el finibus terrae de la picorescan ■

V o n W o l f r a m C l a v i e z

Auf die Frage, was er bei einem Über¬
fal l durch bewaffnete Gangster zu un¬
t e r n e h m e n g e d ä c h t e , a n t w o r t e t e e i n
amer ikan ischer F lugkap i tän lakon isch:
„Ich fliege wohin die Kerle wollen; mein
Flugzeug ist keine Schießbude.“
Zugegeben, daß diese Einstellung nicht
d i e h e r o i s c h s t e i s t , s o i s t s i e d o c h
z w e i f e l l o s d i e b e s o n n e n s t e , ü n d d e m ¬

gemäß wird ja heute allgemein verfah¬
ren, nicht nur beim Luftpiratentum, der
e k l a t a n t e s t e n P i r a t e r i e u n s e r e r Z e i t . W i e

man sich im Falle einer Bedrohung zu
verhalten habe, dafür gibt es ja keine
al lgemeingül t ige Antwor t . Ers tens fä l l t
sie nach dem Zeitgeschmack verschie¬
d e n a u s , z w e i t e n s n a c h d e m V e r a n t ¬

w o r t u n g s g e f ü h l d e s B e t r o f f e n e n u n d
l a s t n o t l e a s t n a c h d e r t a k t i s c h e n S i ¬

tua t i on . E ine de ra r t i ge F rages te l l ung
soll auch gar nicht unser heutiges The¬
m a s e i n . W i r w o l l e n u n s v i e l m e h r d e r

Seeräuberei als solcher zuwenden, denn
i n d e n R a h m e n u n s e r e r m a r i t i m e n B e ¬

trachtungen al ler Art gehört zweifel los
a u c h s i e h i n e i n . S c h o n b e i d e r Ü b e r ¬

schrift fängt es an, interessant zu wer¬
den. Was s ind P i ra ten , was Korsare ,
Freibeuter, Fl ibustier, Bukaniere, Kaper
u n d V i t a l i e n b r ü d e r ? W i r w o l l e n d a s e i n ¬

mal ganz sachlich unter die Lupe neh¬
men. Die geheime Sympathie, die der
e i n e o d e r a n d e r e v i e l l e i c h t f ü r s o l c h e

Gese l l en empfinden mag , soba ld nu r
ein genügender Zeitabstand Details ver¬
wischt und Beweggründe verk lär t hat ,
entbehrt gewiß, nicht der Komik. Hans
Leip weist treffend darauf hin, daß sich
an Bord der Ozeanjacht „Stör tebeker“
1935 lauter Kol legen der jenigen Han¬
d e l s h e r r e n b e f a n d e n , d i e d e r h i s t o r i ¬

sche Taufpate jenes Sch i f fes vormals
g e s c h ä d i g t h a t t e . D e n a l t e n S t ö r t e ¬
beker kennt hier jeder; aber er war nur
einer von unzähligen, er hat die See¬
räuberei nicht erfunden. Es ist müßig,
nach den Anfängen zu suchen, es ist,
wie Goethe sagte: „Krieg, Handel und

Pirater ie —dreie in ig s ind s ie n icht zu
t rennen . . . " In a l len Erscheinungsfor¬
men gehörten See- und Strandraub seit
J a h r t a u s e n d e n z u m V e r k e h r d e r M e n ¬
s c h e n m i t e i n a n d e r w i e M o r d u n d T o t ¬

schlag an Land. Als geschichtliche Er¬
eignisse sind in diesem Zusammenhang
schon d ie „Seeräuberk r i ege “ des A l¬
te r tums bekann t geworden . Nachdem
die Römer bereits im 3. Jh. v. Chr. ge¬
gen die illyrischen Piraten einen regel¬
rechten Kr ieg geführ t und vorüberge¬
hend etwas für Ordnung gesorgt hat¬
ten, gelang es erst Pompejus im Jahre
6 7 V . C h r . m i t d e m d a m a l s i m m e n s e n

A u f w a n d v o n 5 0 0 S c h i f f e n u n d 1 2 0 0 0 0
S o l d a t e n d a s M i t t e l m e e r v o n d i e s e r

Plage zu befreien. Er löste das Problem
mit e iner beispie lhaf ten Tat , indem er
e s a n d e r Wu r z e l a n p a c k t e u n d d i e
Piraten zu festen Ansiedlungen zwang.
F ü r e i n e W e i l e w a r d a n n d i e S e e f a h r t

wenigstens von dieser einen Gefahr be¬
frei t , es gab deren immer noch über¬
g e n u g .

W e n n z u n ä c h s t v o m M i t t e l m e e r r a u m

die Rede ist, dann deshalb, weil ja hier
überhaupt unsere Geschichtsschreibung
beginnt. Es ist nicht angängig, einzelne
V ö l k e r z u d e n E r fi n d e r n d e s P i r a t e n -

tums zu stempeln. Überall wo zwischen
Ballungszentren des Handels ein See¬
v e r k e h r a u f b l ü h t e , e n t w i c k e l t e s i c h a u c h

S e e r ä u b e r t u m , v o r a l l e m d o r t , w o I n ¬
s e l n u n d B u c h t e n s c h ü t z e n d e Ve r s t e c k e

ba rgen und e ine p räch t ige Bas is fü r
Ü b e r r a s c h u n g s a n g r i f f e b i l d e t e n , u n d
z w a r i n a l l e n G e g e n d e n d e s W e l t ¬
m e e r e s , o b a n d e n K ü s t e n K l e i n a s i e n s

oder in der Inselwel t der Phi l ippinen,
o b i n d e r K a r i b i s c h e n S e e o d e r i n d e n

Buchten Rügens. Reger Handel war die
V o r a u s s e t z u n g
ging, nach echter Räuberart mit verhält¬
nismäßig ger ingem Aufwand und noch
weniger Skrupeln sich selbst zu berei¬
chern und ohne v ie l Arbe i t e in gutes
Leben zu führen, oder ob man noch je

t e n a l s

N u n w i r d i n d e r v ö l k e r r e c h t l i c h e n D e fi ¬

n i t ion ausdrück l ich d ie E inschränkung
„außerhalb des Kr ieges“ gemacht, das
heißt a lso, daß man in Zei ten po l i t i¬
scher Konfl ik te ganz besonders dami t
r e c h n e n m u ß t e , v o n S e e r ä u b e r n m a s ¬
s a k r i e r t z u w e r d e n u n d d a s n o c h m i t

dem Sche in e i ne r Lega l i t ä t . Bedenk t
m a n , w i e v i e l e u n d l a n g a n h a l t e n d e
Kriege die Weltgeschichte aufzuweisen
hat, -es sei z. B. an den Hundertjäh¬
r i g e n K r i e g z w i s c h e n E n g l a n d u n d
F r a n k r e i c h 1 3 3 8 b i s 1 4 5 3 e r i n n e r t —

d a n n l ä ß t s i c h l e i c h t d e r S c h l u ß z i e h e n ,

wie s icher, ganz abgesehen von al len
a n d e r e n G e f a h r e n , d a s L e b e n a u f S e e

war. Man bediente s ich zur Ausübung
e i n e r s t a a t l i c h s a n k t i o n i e r t e n S e e r ä u b e ¬

rei des sogenannten Kaperbriefes. Der
N a m e v e r b i r g t d i e w a h r e N a t u r d e r
S a c h e , d e n n d a s a l t e f r i e s i s c h e W o r t

„Kap“ heißt eigentl ich „Kauf“, und da¬
mit hat die Kaperei nun gar nichts zu
tun. Treffender wird das „genommene“
S c h i f f a l s „ P r i s e “ b e z e i c h n e t . D i e B l ü ¬

tezeit der Kaperei lag in der Zeit vom
1 5 . b i s z u m 1 8 . J a h r h u n d e r t , d o c h w a r

sie damit keineswegs zu Ende. Erst die
P a r i s e r S e e r e c h t s d e k l a r a t i o n 1 8 5 6 m a c h ¬

te mit dem Ausstel len von Kaperbr ie¬
f e n S c h l u ß .

o b e s n u n d a r u m

H a t e s m i t S i c h e r h e i t r e i c h l i c h S e e h e l ¬

d e n g e g e b e n , d i e m i t G e n e h m i g u n g
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oder im Auftrag einer Regierung ihrer
R a u b i u s t f r ö n t e n , s e i a u f d e r a n d e r e n

Seite eine auch anzutreffende Morai ge¬
pr iesen, d ie heute ausgestorbener is t
a ls je zuvor. Fe l i x Gra f Luckner l ieß
sich widerstandslos gefangen nehmen,
a l s m a n i h n ü b e r r a s c h t e , w ä h r e n d e r
k e i n e U n i f o r m a n h a t t e u n d k e i n e d e u t ¬

sche Kr iegsflagge ze igen konnte , das
heißt, s ich nicht als Gegner erkennen
zu geben in der Lage war. Wie s teht
e s h e u t e m i t d e m S i c h - z u - e r k e n n e n -

g e b e n ? A u f d i e G e f a h r h i n , f ü r e i n e n

Romantiker gehalten zu werden, möchte
ich behaupten, daß der Ver lus t e iner
„R i t t e r l i chke i t “ genann ten Ha l t ung i n
u n s e r e r Z e i t d u r c h d a s a u ß e r o r d e n t l i c h

ausgeprägte Gefühl für das, was „vor¬
t e i l h a f t “ i s t , n i c h t a u f g e w o g e n w i r d .
Nun war Gutes und Böses (bzw. was
man dafür hielt) von jeher ganz schön
du rche inande rgemix t . Das , was e ins t
d i e „ V i t a l i e n b r ü d e r “ z u s a m m e n f ü h r t e ,

war, aus der po l i t ischen Konste l la t ion
d e r Z e i t h e r a u s v e r s t a n d e n , e i n i n m e h r ¬

facher Hins icht edler Beweggrund. Es
war am Ausgang des 14. Jahrhunderts,
man sympathisierte mit den Schweden,
deren Hauptstadt von den Dänen be¬
lagert wurde. Die hungernde Bevölke¬
rung mit Lebensmitteln (Viktual ien, Vi-
talien) zu versorgen, machten sich be¬
herz te Männer zu r Au fgabe , und das
gab ihnen ihren Namen. Als die Aufgabe
ke ine Au fgabe mehr wa r, f anden d ie
Beteil igten nur schwer wieder den An¬
schluß an ein geregeltes Leben. Hätte
es damals schon Psychologen gegeben,
wäre gewiß ein dem heute entdeckten
„Lunareffek t “ adäquater Begr i f f in d ie
Geschichte e ingegangen. Aber damals
m u ß t e m a n s i c h s e l b e r h e l f e n , u n d m a n

half sich, mit der Fortführung des ge¬
w o h n t e n L e b e n s , d e m d e r S i n n e n t ¬

z o g e n w a r . D e r N a m e , d e n s i c h d i e

Herren dann zulegten, verrät nochmals
einen ethischen Untergrund. Das Wort
„L i kedee le r “ he iß t „G le i ch te i l e r “ , was
w a h r s c h e i n l i c h e b e n s o a u f d i e B e h a n d ¬

lung der Beute w ie auf e in Kor rek t iv
der über See t ranspor t ie r ten Schätze
allgemein hinzielt. Bekanntlich ging der
Krug so lange zu Wasser bis er brach.
S t ö r t e b e k e r u n d s e i n e G e s e l l e n w u r d e n

1402 in Hamburg enthauptet, und zwar
d o r t , w o h e u t e d i e H D W i h r e n B e t r i e b

Reiherstieg hat.

Ein anderer, sehr eigentümlicher Name
für Seeräuber ist „Fl ibust ier“. Man hat
viel über Herkunft und Bedeutung her-
umgerätselt. Ich will keine neue Theorie
a u f s t e l l e n , s o n d e r n d i e a m i n t e r e s s a n ¬

testen und glaubwürdigsten erscheinen¬
de Vers ion moderner Sprachforschung
wiedergeben ').

« m m

M a n v e r m u t e t d e n Wo r t u r s p r u n g b e i
Cervantes, dem Schöpfer des unsterb¬
l i c h e n D o n Q u i x o t e . C e r v a n t e s l e b t e

v o n 1 5 4 7 b i s 1 6 1 6 , h a t t e a n d e r b e ¬

rühmten Seeschlacht von Lepanto teil¬
genommen und war selbst in algerische
G e f a n g e n s c h a f t g e k o m m e n , a u s d e r
m a n i h n n a c h J a h r e n w i e d e r f r e i k a u f e n

k o n n t e . E r w u ß t e w o v o n e r s p r a c h ,
w e n n e r v o n S e e r ä u b e r n b e r i c h t e t e . I n
e i n e r s e i n e r N o v e l l e n i s t v o n e i n e m

verrufenen Typ die Rede, einem gewis¬
s e n Z a h a r a , d e r a n d e r ä u ß e r s t e n S ü d ¬

küs te Span iens haus te , „donde es e i
fi n i b u s t e r r a e d e l a p i c o r e s c a “ , d a s
E n d e d e r W e l t d e r G a u n e r . A u s l a t e i ¬

nisch finibus terrae wird dann spanisch
finibustero, fil ibustero, für die „Höl len¬
s ö h n e “ , n a c h d e n e n d i e s e r k u r z e A b r i ß
ü b e r d i e S e e r ä u b e r b e t i t e l t i s t .

F l i b u s t i e r n a n n t e m a n i n s b e s o n d e r e d i e
F r e i b e u t e r W e s t i n d i e n s . F r e i b e u t e r i s t

übr igens auch e ine a l te Beze ichnung
für Seeräuber. Sie stammt ursprünglich
aus dem N ieder länd ischen ( f r i j bu i te r )
und wird gegen Ende des 16. Jh. zu
englisch freebooter. Und um bei West¬

indien zu bleiben, gibt es da noch eine
seltsame Bezeichnung, „Bukanier“. Das
Wor t i s t i nd i an i schen U rsp rungs und
k e n n z e i c h n e t e i n e b e i d e n I n d i a n e r n

üb l i che A r t de r F le i schkonse rv ie rung
a n d e r S o n n e . B u k a n i e r w u r d e n d e m ¬

gemäß Seeräuber und auch Abenteurer
anderer Ar t genannt , d ie das F le isch
n a c h i n d i a n i s c h e r A r t a n d e r S o n n e

t r o c k n e t e n .

Die Weltgegend, von der hier die Rede
ist, war eine ganz besonders von Pira¬
ten heimgesuchte. Durch das authenti¬
s c h e „ P i r a t e n b u c h “ v o n A l e x a n d r e O l i -

vier Exquemelin aus dem Jahr 1678 sind
w i r b e s t e n s d a r ü b e r u n t e r r i c h t e t , w a s
s i c h i n d e r I n s e l w e l t M i t t e l a m e r i k a s s o

zuge t ragen ha t . Un te rg rund des Ge¬
schehens bilden die permanenten Strei¬
t i gke i t en zw i schen Eng lände rn , Spa¬
n i e r n u n d F r a n z o s e n , s o d a ß m a n c h e

A k t i o n e n r a u b l ü s t e r n e r P i r a t e n , b e i w e l ¬

chen ganze Städtchen geplündert und
gebrandschatzt wurden, echten kr iege¬
r i s c h e n C h a r a k t e r b e k a m e n . D i e N a m e n

einiger besonders gr immiger und stra¬
tegisch sehr ta lent ierter Gesel len wer-') Kluge, Etymologisches Wörterbuch 1967
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das in der Neuzeit schließlich nachge¬
lassen hat, is t le ider kein Beweis für
e i nen l e t z t l i chen S ieg von S i t t e und
M o r a l , s o n d e r n w a r d i e F r u c h t d e r
Überlegenheit moderner Technik.

W e n n m a n i n s D e t a i l g e h t , n e h m e n
e inen so manche Ep isoden ge fangen
u n d m i t d e r z e i t l i c h e n D i s t a n z h a b e n

s ie j enen Grad von Abs t rak t i on , den
für uns heute e in ausgedaohter Kr imi
ha t , und der dadurch e r t ragbar w i rd .
Byrons einmalige Charakterisierung des
v o r n e h m e n f r a n z ö s i s c h e n P i r a t e n M i s -

. . . E r w a r d e r m i l d h e r z i g s t e
Mensch , der je e in Sch i f f ve rsenk te ,
je eine Kehle durchschnitt“ macht einen
ja geradezu e ingenommen fü r d iesen
M e n s c h e n . D i e W i r k l i c h k e i t k a n n m a n

sich indessen kaum brutal genug vor¬
stellen. Die echten Augenzeugenberichte
v e r r a t e n S c h e u ß l i c h k e i t e n , w i e s i e s i c h

kein Folterknecht des Mittelalters gemei¬
n e r a u s d e n k e n k o n n t e . F ü r S e e r ä u b e r ¬

s c h i f f e , d i e s i c h z u r Z e i t d e r a m e r i k a n i ¬
s c h e n R e v o l u t i o n 1 7 7 5 — 8 2 m i t o d e r o h n e

Kaperbriefe, jedenfalls auf eigene Faust
am Geschichtemachen beteiligten, präg¬
t e m a n d e n N a m e n „ P r i v a t e e r s “ , d a s

bedeutet private armoured vessels.

den in a l len e insch läg igen Chron iken
hervorgehoben, wie etwa Bartholomaus
de Portugees oder Francois Lolonois
(der General der französischen Piraten
auf Tortuga), oder Sir Johan („Henry“)
Morgan, dessen Lebenswandel ihm eine
heutige Rechtsprechung wohl kaum sehr
ü b e l n e h m e n w ü r d e , d e n n m a n h a t t e

ihn in seiner Jugend in die Sklaverei
verkauft. Später machte er dann Kar¬
r i e r e a l s s t e l l v e r t r e t e n d e r G o u v e r n e u r

von Jamaica, was einmal mehr für die
überlegene britische Fähigkeit

spricht, große Begabungen richtig ein¬
zusetzen. Man kann das sehr umfang¬
reiche, hier behandelte Thema auf we¬
nigen Seiten nur oberflächlich abhan¬
deln. Es wäre aber gar zu lückenhaft,
w ü r d e n w i r n i c h t j e n e n F a l l f r ü h e r
Gle ichberech t igung kurz s t re i fen , der
sich zu jener Zeit (18. Jh.) auch dort in
Westindien zugetragen hat, wo sich die
beiden Schönen Mary Read und Anne
Bonny Namen gemacht haben, hinter
d e n e n d i e Ta t e n v i e l e r i h r e r m ä n n l i c h e n

Kollegen verblassen. Aber damals wie
heute ist eigent l ich das Wort „Gleich¬
berechtigung“ ganz unzutreffend. Beide
D a m e n r e t t e t e n s i c h d u r c h K i n d e r k r i e ¬

gen vor dem Galgen, von keinem wer¬
d e n d e n V a t e r i s t m i r b e k a n n t , d a ß e r
d e m s e l b e n a u s d i e s e m G r u n d e e n t ¬

r o n n e n w ä r e .

W i r d ü r f e n u n s h i e r n i c h t i n E i n z e l h e i ¬

ten ver l ieren, doch ist es nöt ig, noch
e i n m a l z u m M i t t e l m e e r z u r ü c k z u k e h r e n .

D a s i s t d e r R a u m , d e r u n s e r e G e ¬
schichte und unsere e igene Schi ffahr t
a m s t ä r k s t e n b e t r a f .

s o n

u n s
Noch mehr als in anderen Weltgegen¬
d e n h a t t e d i e S e e r ä u b e r e i h i e r e i n e n

pol i t ischen Untergrund und histor ische
Tragwe i te . Wenn man über den Aus¬
spruch eines bekannten Geschichtspro¬
fessors , daß „Wel tgesch ich te von er¬
staunlicher Folgerichtigkeit“ hinsichtl ich
Ursache und Wirkung se i , nachdenkt ,
dann scheint die Vertreibung der Mau¬
ren aus Spanien im 15. Jh. ein exem¬
plarisches Beispiel für eine Ursache mit
w e i t r e i c h e n d e n s c h l i m m e n A u s w i r k u n ¬

gen gewesen zu sein. Die aus Spanien
ver t r iebenen Araber, ebenso tücht ige ,
fü r d ie Seefahr t begabte , w ie in fo lge
der geschichtl ichen Ereignisse mit Haß
gegen die gesamte Christenheit aufge¬
l a d e n e L e u t e , w a r e n j e n e A n s i e d l e r
Norda f r i kas , aus denen dann ebenso
fähige wie skrupellose Männer hervor¬
gingen, die eine Geißel der Christlichen

V o n m a k a b r e m R e i z i s t d i e L e k t ü r e d e r

B e r i c h t e ü b e r d a s P i r a t e n u n w e s e n i m

F e r n e n O s t e n . A u c h h i e r t a t e n s i c h z u ¬

w e i l e n F r a u e n h e r v o r , w i e e t w a d i e b e ¬

rücht igt-berühmte Madame Tsching um
d i e v o r l e t z t e J a h r h u n d e r t w e n d e . W i e

Heuschreckenschwärme überfielen gan¬
ze Dschunkenflot t i l len Ih re Opfer und
h i n t e r l i e ß e n z i e m l i c h e n K a h l f r a ß . D a ß

Ann Bonny and Mary Read conDitied of Ttracy NoY. ij 20 at aQourt
of Vice ,Adtniralty held at S! Jago de la Vega in y‘ Jsland of yamaica.
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Bewaffnete französtsche Brigg des Mittelmeeres um 1800.

Seefahr t wurden. Um 1530 gründeten
die beiden Haudegen Horouk und Chai-
reddin Barbarossa die sogenannten Bar-
b a r e s k e n s t a a t e n . D a s W o r t B a r b a r i s t

g r iech isch und bedeu te t u rsp rüng i i ch
„ d e r F r e m d e “ . G e m e i n t w a r e n L e u t e ,

die nicht gr iechisch sprachen. Ai lmäh-
l i c h n a h m d a s W o r t d a n n d i e N e b e n ¬

bedeu tung des Ungeb i lde ten , Rohen ,
G r a u s a m e n a n u n d w u r d e i n s b e s o n ¬

dere während der Perserkriege auf die
a u s d e m O s t e n k o m m e n d e n F e i n d e b e ¬

z o g e n . D i e R ö m e r ü b e r n a h m e n d a s
W o r t u n d b e z e i c h n e t e n a l s b a r b a r i s c h

d a s , w a s u n r ö m i s c h , a u s l ä n d i s c h w a r .

U n d d a m i t i m Z u s a m m e n h a n g s t e h t
auch d ie Beze ichnung Berber fü r d ie
B e w o h n e r d e r N o r d w e s t e c k e A f r i k a s .

Wie auch immer d ie sprachgesch ich t -
l ichen Verflechtungen sein mögen, das
Entstehen der Barbareskenstaaten (Ma¬
rokko, Algier und Tunesien) vollzog sich
im Scha t ten de r g roßen Kämpfe , d ie
d e r Z u s a m m e n p r a l l v o n C h r i s t e n t u m

und Is lam im Mi t te lmeer raum s tänd ig
u n t e r F e u e r h i e l t .

N u n w a r e n i n d e s s e n k e i n e s w e g s d i e
Fronten so klar abgesteckt wie das auf
d e n e r s t e n B l i c k d e n A n s c h e i n h a b e n

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

päische Mächte im Stre i t mi te inander,
b e s a n n s i c h e i n e d e r s e l b e n d a r a u f , d a ß

die Türken ja auch nützl iche Bundes¬
genossen sein könnten. Die nordafrika-

Bittfiguren der Hamburger Sklavenkasse. (Originale im Museum für Hamburgische Geschichte.)
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nischen Staaten aber waren durch Poli¬
tik und Religion als enge Verbündete
oder a ls Untertanen zunächst e in Tei l
d e s o s m a n i s c h e n R e i c h e s . D i e F r a n z o ¬
sen verbündeten s ich mi t den Türken
gegen die Spanier, der Papst stachelte
die Türken gegen Venedig auf. Das im
Momen t Nü tz l i che bes t immte Denken
und Handeln; daß man in d ieser Be¬
ziehung damals weiter war als wir es
heute s ind , w i rd man kaum erwar ten
d ü r f e n .

Die wichtigste Beute, die damals ge¬
macht werden konnte, war allen Betei¬
ligten in gleicher Weise willkommen;
Menschen. Unter der Flagge des Glau¬
benskampfes blühten Menschenraub und
Sk lavenhande l . Se i t dem k lass i schen
A l t e r t u m w a r d e r B e d a r f a n S k l a v e n

ständig angewachsen. Er war durch das
A u f b l ü h e n d e r G a l e e r e n s c h i f f a h r t s o

groß wie nie zuvor. Es ist schwer, sich
v o n d e n M e t h o d e n d e r R e k r u t i e r u n g
der Galeeren, von den Verhältnissen an
Bord betreffend Grausamkei t , Hygiene
u n d S t e r b l i c h k e i t e i n a u c h n u r a n ¬

n ä h e r n d z u t r e f f e n d e s B i l d z u m a c h e n

und wir wol len dieses traurige Kapitel
Menschheitsgeschichte hier auch nicht
weiter verfolgen. Es ist jedoch müßig.
sich aus der Sicht der Gegenwart dar¬
ü b e r z u e n t r ü s t e n . D i e M o r a l d e s W e t t -



rüstens von heute zur gegenseitigen
A b s c h r e c k u n g s t e h t u m k e i n e n D e u t
b e s s e r d a . A u c h d a m a l s w a r e s e i n e

F rage des Ober iebens , ob man übe r
die gieichen Mittei der Gewait verfügte
wie der Gegner. 1571 kam es zu der
großen Machtprobe, von der ganz s i¬
c h e r d e r w e i t e r e V e r i a u f d e r a b e n d i ä n -

d i s c h e n G e s c h i c h t e i n e n t s c h e i d e n d e r

Weise beeinfiußt wurde, der Seeschlacht
von Lepanto. Für einen kurzen Moment
war es den christiichen Nationen geiun-
g e n , d i e d r o h e n d e G e f a h r a u s d e m
O s t e n e r n s t e r z u n e h m e n a i s d i e Z w i ¬

stigkeiten untereinander. Wie viele Ga¬
l e e r e n d a a u f e i n a n d e r s t i e ß e n u n d w i e

v i e i e M e n s c h e n a n d e m G e m e t z e i b e ¬

teiligt waren, ist seibst für unsere heu¬
tigen Mengenmaßstäbe noch beeindruk-
k e n d .

einst Pompejus, sondern weil wiederum
Angst, Mißgunst und Habgier im Spiei
w a r e n u n d d a z u f ü h r t e n , d a ß m a n d e n
K o r s a r e n i h r e B e u t e a b k a u f t e u n d

ihnen Unterschiupf gewährte, wenn man
giaubte, sich seibst damit erkaufen zu
k ö n n e n , u n b e h e l i i g t z u b i e i b e n . D i e
europä ischen Ku i tu rnat ionen scheuten
sich nicht, jenen Staaten, die von der
Seeräuberei lebten, Tribute zu zahlen.
Algier iebte von der Seeräuberei, seine
B e v ö i k e r u n g t r o t z t e a i i e n A n g r i f f e n ,
übe rs tand Revo iu t i onen , Hunge rsnö te
und Pest, die sie emsig zu verbreiten
h a i f u n d w a r d e r S c h r e c k e n v o n S e e ¬
f a h r e r n u n d K ü s t e n b e w o h n e r n b i s i n s

19. Jh. hinein. Die Abbiidungen (S. 33)
zeigen Bittfiguren der Hamburger Skia-
venkasse, die in den Kirchen aufgestelit
wu rden und dazu au f fo rde r ten , Löse -
g e i d f ü r H a m b u r g e r S e e - u n d K a u f ¬
leute zu sammeln, die in die Hände der
B a r b a r e s k e n g e f a i l e n w a r e n . D i e i m
Museum für Hamburgische Geschichte
aufgesteiiten Modeiie der Hamburgi-
s c h e n K o n v o i s c h i f f e e r i n n e r n e b e n f a i l s

an jene Zeit, zu der ein einzeines, un-
bewaffnetes Sch i f f den g le ichen Pro¬

zentsatz an Über iebenschancen hat te ,
der schl ießi ich für d ie Vers icherungs¬
policen zugrunde geiegt wurde, 50 Pro¬
z e n t . Z u z a h i e n d e T r i b u t e w u r d e n n a c h

der Höhe des geschätz ten „Verd ienst -
a u s f a l i s “ b e r e c h n e t .

N a c h d e m i m 1 7 . J h . d i e M a c h t d e r t ü r ¬

kischen Paschas gebrochen war, herrsch¬
ten in Nordaf r ika d ie Deys, se ibs tän-
dige Seeräuberkapi täne, kühne Gesei-
l e n , d i e n u r i n A u s n a h m e f ä i i e n e i n e s
n a t ü r i i c h e n To d e s s t a r b e n . D a ß z a h l ¬

re iche Renegaten un te r ihnen waren ,
iäßt den Schiuß zu, daß die ganze See¬
r ä u b e r e i k e i n e s f a i i s n u r e i n e u n c h r i s t -

liche-barbareskische Angeiegenheit ge¬
wesen ist. Man soii nicht glauben, daß
s i c h e i n e m d i e fi n s t e r e n Z u s a m m e n ¬

hänge um so mehr entschleiern, je tie¬
fer man hinabsteigt in die Materie. Das
Gegente i i is t der Fai l . Poi i t ische Ge¬
r i ssenhe i t und Dummhe i t , Ve r ra t und
Feigheit , Profitgier, b l inder Fanat ismus
und ideaiist ische Ahnungslosigkeit sind
derart ineinander verwoben

Waren auch bis dahin poiitisch be¬
gründbare Akt ionen und pure Raublust
ganz sicher nicht deut l ich zu trennen,
so war der wei tere Ver iauf e indeut ig .
D i e t ü r k i s c h e S e e m a c h t v e r i o r i h r e B e ¬

deutung, die Barbaresken aber gewan¬
nen eine Art Seeherrschaft, die ebenso
erschreckend wie für ganz Europa be¬
schämend war, und zwar nicht nur des-
haib, weii die europäischen Staaten es
nicht fertig brachten, in einem gemein¬
s a m e n G r o ß e i n s a t z a u f z u r ä u m e n w i e

aber Be t rach tungen d ieser Ar t hegen
bere i t s außerha ib unse res spez ie i i en
Themas „Seeräuber“ und stehen ganz
grundsätzi iche Fragen nach den Fort¬
s c h r i t t e n , d i e d i e M e n s c h h e i t s e i t h e r

gemacht hat.

ü K o r s a r i s t e i n e w e i t e r e s p r a d i i i c h e F o r m
für Seeräuber, und zwar spezie i i auf den
Mitteimeerraum bezogen. Der Wortursprung
ist sehr viei harmioser ais das, was daraus
w u r d e . D a s W o r t „ K u r s " s t e c k t d a r i n .

jLamJ^art SScAe.ßr/tr r t f J -
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A n d e r S e e s c h l a c h t v o n L e p a n t o w a r e n

ca. 500 größere Schiffe beteil igt. Die
Z a h i d e r u m s L e b e n G e k o m m e n e n w i r d

insgesamt auf 38 000 Mann beziffert.B ü e U c r m l A x ^ L e e
W i e d i e G a l e e r e n , v o n d e n e n i m v o r ¬

s t e h e n d e n A r t i k e l d i e R e d e w a r , i n

W i r k l i c h k e i t a u s g e s e h e n h a b e n , d a s
wissen wi r aus Beschre ibungen, Kup¬
fers t ichen, Gemälden und derg le ichen
z ieml ich genau. Doch ke in Sch i f f aus
jener Zeit ist im Original erhalten ge¬
b l i e b e n w i e a u c h d i e a l l e r m e i s t e n a n ¬

deren Schiffstypen früherer Zeiten uns
nur durch Überl ieferung und Abbildun¬
gen gegenwärt ig s ind. Die berühmten
Wikingerschiffe in Oslo bilden eine Aus¬
n a h m e . E s i s t d a h e r k e i n W u n d e r , d a ß

n e u e F u n d e , w i e d i e i n d e n G e w ä s s e r n
v o n R o s k i l d e u n d S t o c k h o l m u n d d i e

Bremer Kogge für den Forscher mari¬
t i m e r G e s c h i c h t e e c h t e S e n s a t i o n e n

s i n d .

W i e m a n n u n i n a l l e n B e r e i c h e n d e s
W i s s e n s h e u t e n i c h t m e h r n u r a u f Z u ¬

fälle angewiesen sein möchte, sondern
zielstrebig in die Materie dringt, so hat
sich auch auf dem hier angesprochenen
S e k t o r i n d e n l e t z t e n J a h r e n w e s e n t ¬

liches getan. Das Buch „Taucher in die
Vergangenheit“ berichtet darüber. Sy¬
s t e m a t i s c h w i r d n a c h R e s t e n d e r S e e ¬

fahrt von einst gesucht, und unerwarte¬
ten Ergebnissen ist man auf der Spur.
Wie so ein Fund auf dem Meeresgrund
aussieht, das zeigt das hier herausge¬
griffene Beispiel einer Galeere im Ga-
radsee (Fotomontage) . Vom Auffinden
b i s z u r e x a k t e n R e k o n s t r u k t i o n i s t e s

noch ein weiter Weg. Über die Metho¬
d e n , w i e m a n s o l c h e i n e n F u n d a u s ¬

w e r t e t o h n e i h n s c h o n i m e r s t e n A n ¬

s a t z z u z e r s t ö r e n , d a r ü b e r b e r i c h t e t d i e ¬
s e s i n t e r e s s a n t e B u c h . N i c h t n u r e u r o ¬

päische, auch überseeische Schiffsfunde
w e r d e n b e h a n d e l t . „ Ta u c h e r i n d i e Ve r ¬

gangenhe i t “ , 320 Se i ten , 150 fa rb ige
u n d 3 5 7 s c h w a r z w e i ß e A b b i l d u n g e n ,
72,— DM, Verlag CJ Bücher AG Luzern
u n d F r a n k f u r t / M .

*

Will man über Dinge der Marine etwas
wissen, sei es über den Untergang der
B i s m a r c k o d e r ü b e r d i e K r e u z e r , d i e

an der Skagerrakschlacht betei l igt wa¬
r e n , s e i e n e s d i e U - B o o t s t y p e n d e s
zweiten Weltkrieges oder Panzerkorvet¬
ten aus den Tagen Bismarcks - immer

Wrack einer ca. 30 mlangen Galeere auf dem Grund des Gardasees.
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1 7 W i s s e n s c h a f t l e r a u s s e c h s N a t i o n e n

mittels moderner Untersuchungsmetho¬
d e n f ü r d a s Ü b e r l e b e n d e r m e n s c h ¬

lichen Gesellschaft ausgerechnet haben,
ohne Beschön igung be im Namen ge¬
n a n n t . E i n l e s e n s w e r t e s B u c h .

D e n n i s M e a d o w s
W a c h s t u m s “ B e r i c h t d e s C l u b o f R o m e

z u r L a g e d e r M e n s c h h e i t . A u s d e m
A m e r i k a n i s c h e n v o n H . D . H e c k . D M

16,80.

K r i s e f ü h r e n m u ß t e . U n k o n t r o l l i e r t e s

W a c h s t u m , d a s b e z i e h t s i c h s o w o h l a u f

das Bevö lkerungsprob lem an s ich a ls
a u c h a u f d i e m i t d i e s e m u n d m i t d e m

„Fortschr i t t “ zwangsläufig verbundenen
Folgeerscheinungen: W i r t s c h a f t , P r o ¬
d u k t i o n , E n e r g i e - u n d R o h s t o f f v e r ¬
brauch, Umwel tverderb, Rüstung usw.
Muß d ie Entwick lung zu e iner zu letz t
ausweglosen Situat ion führen? In dem
z i t i e r t e n B u c h w e r d e n d i e C h a n c e n , d i e

i n t e r e s s i e r e n p r ä z i s e F a k t e n , k e i n e
s u m m a r i s c h e n Ü b e r s i c h t e n . D e n F a c h ¬

m a n n i n t e r e s s i e r e n G e s c h w i n d i g k e i t
und Aktionsradius, Bewaffung und Pan¬
zerung, d ie Taucht ie fen verschiedener
U - B o o t s t y p e n u n d n i c h t z u l e t z t d a s
Schicksa l gerade des jen igen Schi f fes ,
a u f d e m e r v i e l l e i c h t s e l b s t e i n m a l z u r

See gefahren oder an dessen Bau er
be te i l i g t gewesen is t . A l le d iese An¬
sprüche erfüllt mit der Präzision eines
K u r s b u c h e s „ d e r G r ö n e r “ .
E r s t n a c h E r i c h G r ö n e r s To d i s t s e i n

vor langer Zeit begonnenes Werk jetzt
vo l lendet , auch der zwei te Band l iegt
vor. „Die deutschen Kriegsschiffe 1815
b i s 1 9 4 5 “ — d i e s e s W e r k w u r d e u n t e r

Benutzung amt l icher Quel len erarbe i¬
t e t . D e r e r s t e B a n d s t e l l t a u f 4 4 8 S e i ¬
t e n m i t 4 7 1 S e i t e n a n s i c h t e n u n d D e c k s ¬

p länen im Maßstab 1 :1250 d ie deu t¬
schen Kr iegssch i f fe des angegebenen
Z e i t r a u m e s d a r , d e r z w e i t e B a n d e n t ¬

hält die Kieinschiffsverbände, alle Spe¬
z i a l - u n d H i l f s s c h i f f e . D i e a u f S e i t e 3 7

abgebildeten Schiffe sind dem 1. Band
entnommen, charakter ist ische Beispiele
v e r s c h i e d e n e r Z e i t a b s c h n i t t e . I n k o n ¬

z e n t r i e r t e r K ü r z e s i n d d i e t e c h n i s c h e n

Daten fü r jedes e inze lne Sch i f f auch
ein und derselben Klasse angegeben.
Umbauten und wesentliche Änderungen
der Ausrüstung sind berücksichtigt. Ein
d o k u m e n t a r i s c h e s W e r k v o n h o h e m

Rang.

Er ich Gröner, „D ie deutschen Kr iegs¬
s c h i f f e 1 8 1 5 - 1 9 4 5 “ . J e d e r B a n d 9 8 , -

DM. J. F. Lehmanns Ver lag München.

D i e G r e n z e n d e s

*

B ü c h e r d i e s i c h m i t d e n d u r c h d i e E n t ¬

wicklung unserer Zeit heraufbeschwore¬
n e n L e b e n s p r o b l e m e n u n d G e f a h r e n
befassen, g ib t es bere i ts e ine ganze
Menge. Es ist zu hoffen, daß dadurch
das Bewußtsein, das gerade für diese
Problematik zu erwachen beginnt, nicht
schne l l w iede r abs tump f t . D ie D inge
k ö n n e n n i c h t e r n s t g e n u g g e n o m m e n

w e r d e n , d e n n s i e g e h e n j e d e n a n .
Rückblickend wird al lzu leichtfert ig der
vor igen Generat ion al le Schuld in die
Schuhe geschoben. Handeln wir selber
h i e r u n d h e u t e v e r a n t w o r t u n g s b e w u ß t

genug?

1972 mehr als tausend Einsätze im Seenot-Rettungsdienst
Ersatzschiffe für alte Strand-Rettungsboote und neue Freiwil l igen-Stationen haben
s i c h b e w ä h r t

Das Jahr 1972 stand bei der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger,
Bremen, im Zeichen einer Erneuerung der Rettungsflotte im Bereich der küstennah
operierenden Einheiten, also bei den Strand-Rettungsbooten. Damit verbunden war
die Einrichtung von 7neuen Rettungsstationen an der Nord- und Ostseeküste, wo
die zunehmende Kleinschiffahrt diese Vorsorge erforderlich machte. Den örti ichen
Anforderungen entsprechend wurde auf diesen Sfat ionen der überwiegende Tei l
der neuen 7-m-Strand-Rettungsboote stationiert, die ausschließlich mit Freiwill igen
b e s e t z t s i n d . I n L ü b e c k - T r a v e m ü n d e h a t d i e D G z R S d a s n o c h a u s d e n J a h r e n d e s

2. Weltkrieges stammende Strand-Rettungsboot „H. H. Bunje“ außer Dienst gestellt
und durch eins der neuen 12-m-Strand-Rettungsboote ersetzt, die eine Höchstge¬
schwindigkeit von 17 Knoten erreichen. Auch die neuen Strand-Rettungsboote, ge¬
baut nach den bewähr ten Konst rukt ionsmerkmalen der Seenot -Ret tungskreuzer
u n d d e r To c h t e r b o o t e d e r „ H a n s L ü k e n “ - K l a s s e , s i n d s e l b s t a u f r i c h t e n d u n d k e n t e r ¬

sicher. Sie s ind daher —wie al le anderen Rettungsfahrzeuge in der Flot te der
DGzRS —bei jedem Metter und al len Seeverhältnissen unbegrenzt einsatzfähig.

E i n e R e i h e l e s e n s w e r t e r T a s c h e n b ü ¬

c h e r, d i e u n g e l ö s t e F r a g e n d e r G e ¬
genwar t und Gefahren für das Leben
v o n m o r g e n b e h a n d e l n , s i n d i n d e r
Deutschen Verlags-Anstalt Stuttgart er¬
schienen. Ich grei fe e ines heraus. Es
h e i ß t „ D i e G r e n z e n d e s W a c h s t u m s “ .
A n h a n d v o n b e e i n d r u c k e n d e m Z a h l e n ¬

mater ia l w i rd geze ig t , w ie unkont ro l¬
l i e r t e s Wa c h s t u m d i e M e n s c h h e i t i n e i n e
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nberleben auf See
über eine Tagung der Deutschen Gesellschaft für Schiffahrts- und Marinegeschichte

i n D ü s s e l d o r f a m 1 6 . D e z e m b e r 1 9 7 2

D i e v o r z w e i J a h r e n a u f I n i t i a t i v e d e s M a r i n e s c h r i f t s t e i i e r s

Jochen Brennecke und Professor Dr. Schadewaldt gegrün¬
dete Geseiischaft für Schiffahrts- und Marinegeschichte hieit
in Düsseldorf ihre zweite Jahrestagung ab. Admiraie und
Gelehrte, Museumsdirektoren und Kapitäne, hauptamtiich mit
der Seefahrt Verbundene und Ship’s lovers fanden sich zu¬
s a m m e n .

Der Leiter der Bibliothek für Zeitgeschichte in Stuttgart, Prof.
Rohwer, selbst ehemal iger Marineoffizier, hiel t e inen infor¬
mativen Vortrag über die Entwicklung der sowjetischen Ma¬
rine und zeigte anhand instruktiver Aufnahmen das Heraus¬
wachsen der Roten Flotte aus ihrer Defensivstellung und den
Übergang zur aktiven Seestrategie auf allen Weltmeeren. Die
beiden nächsten Vorträge waren dem Überleben auf See ge¬
widmet. Der bekannte Einhand-Ozeanüberquerer Dr. Hannes
Lindemann berichtete von den Vorbereitungen seiner Fahr¬
ten, wobei er vor allem großen Wert auf ein autogenes Trai¬
ning legte, das sich dann auch sehr bewähren sollte. Dem¬
gegenüber berichtete einer der Überlebenden der „Pamir“,
Karl Otto Dummer, über die inneren und äußeren Vorgänge
bei einer völl ig unerwarteten Notsituation, auf die man sich
naturgemäß nicht eingestell t hatte. Tiefe Sti l le herrschte im
Saa l , a ls Dummer geendet ha t te . Auch a l te Fahrens leu te
waren ergriffen. Zum Abschluß berichtete Direktor Schlecht-
r l e h m v o m D e u t s c h e n S c h i f f a h r t s m u s e u m I n B r e m e r h a v e n

vom zügigen Aufbau dieses Museums, mit dem die Gesell¬
schaft eng verbunden ist.

Wir haben Herrn Dr. Lindemann gebeten, uns selbst etwas
darüber zu sagen, wie man s ich darauf vorberei ten kann,
derartige Strapazen zu ertragen, wie er sie sich zugemutet
hat, und wir danken ihm sehr für die nachfolgenden Aus¬
führungen.

Da sich keine Stimmen erhoben, die diesen gefährlichen
Theorien widersprachen, fühlte ich mich als Arzt und Segler
herausgeforder t , s ie durch e inen Se lbs tversuch zu wider¬
legen. Es ging mir dabei durchaus nicht nur um die Salz¬
wasserfrage, auch andere Schiffbrüchigenprobleme z. B. die
der Ernährung überhaupt, der körperlichen Gesunderhaltung
und der Vermeidung von Gefahren auf See beschäf t ig ten
mich. Denn die Sicherheitsvorkehrungen für Besatzung und
Passagiere von Hochseedampfern waren damals, das heißt
im Jahre 1954, noch recht unzureichend. Als Fahrzeug wählte
ich für mein Exper iment e inen westafr ikanischen Einbaum,
w e i l i c h i n z w i s c h e n i n L i b e r i a a r b e i t e t e . I n d i e s e r N u ß s c h a l e

bin ich dann nach einer mißglückten Probefahrt In 65 Tagen
über den Atlantik gesegelt und weiter nach meinem Endziel
Haiti. Natürl ich war ich froh, hell und gesund „drüben“ an¬
gekommen zu sein, aber je mehr Abstand Ich zu dieser Fahrt
gewann, um so unglücklicher fühlte Ich mich, denn obwohl
ich wichtige Erfahrungen Im Überleben auf hoher See hatte
sammeln dürfen, war mir eines nicht geglückt: die Meiste¬
rung der psychischen Probleme einer solchen Fahrt.

Der Grund war der, daß ich mich zwar physisch, technisch
und navigatorisch sorgfältig vorbereitet hatte, psychisch hin¬
gegen nicht. Dadurch war ich in äußerst gefahrvol le seel i¬
sche Krisensituationen geraten. Ich wußte, daß mehr Schiff¬
brüchige aus Panik, Angst und Verzweiflung ums Leben ge¬
kommen s ind a ls durch körper l i che Not , daß d ie Psyche
schneller aufgibt als der Körper. So fragte ich mich, wie man
die Psyche beeinflussen oder sogar zur Mi th i l fe gewinnen
k ö n n t e . F ü r v i e l e u n v e r s t ä n d l i c h - b e s c h l o ß i c h , e i n e n e u e r ¬

l iche Fahrt zu unternehmen, die hauptsächl ich der Lösung
psychologischer Probleme des Überlebens auf See dienen
sollte, und eine derartige Lösung glaubte ich am besten in
e i n e m B o o t e r z i e l e n z u k ö n n e n , d a s n o c h k l e i n e r w a r a l s e i n

Einbaum. Es gab nur eines auf dem Markt: ein Serienfalt¬
b o o t . I n s o l c h e i n e r N u ß s c h a l e w ü r d e i c h d e n E l e m e n t e n e r ¬

barmungs los ausgesetz t se in , h ier würde man d ie le tz ten
menschlichen Reserven benötigen, um überhaupt ans Ziel zu
gelangen.

Wie sah nun die Vorbereitung Im einzelnen aus? Es waren
zwei Grundprobleme, die sich mir stellten: die Stärkung der
Psyche und das Schlafproblem. Sie gehören zu den Haupt¬
prob lemen e ines jeden Sch i f fb rüch igen. Um s ich see l i sch
vorzubere i ten , muß man ers tens genau w issen, was man
sich überhaupt zumuten kann, man muß die Grenzen ken¬
nen, seine eigenen und die des Bootes. Eine weitere Voraus¬
setzung war für mich der Glaube —In doppel ter Hins icht .
Der feste Glaube an das Gelingen ist der erste Schritt zur
Verwirklichung: das gilt für jedes Unternehmen. Positive Ge¬
dankengänge beruh igen und entspannen überd ies . Glaube
bedeutet Kraftgewinn. Dennoch erschien mir der Glaube zu
passiv, ich brauchte mehr: die aktive Mithi l fe des Unterbe¬
wußtseins, eine gezielte Therapie gegen die zu erwartenden
Schwächezustände. Dazu wol l te ich das Autogene Training
v o n J . H . S c h u l t z h e r a n z i e h e n , m i t d e m i c h m i c h s c h o n f r ü -

Dreimal bin ich al le in über den At lant ik gesegelt : im Ein¬
baum, Im Faltboot und in einem Kutter. Bel der Frage nach
d e r M o t i v a t i o n s o l c h e r U n t e r n e h m e n s i n d d i e u n b e w u ß t e n

Gründe zweifellos die interessanteren; hier aber müssen wir
uns leider mit den vordergründigen Motiven begnügen.

Als ich 1952 In Casablanca arbeitete, lernte ich den franzö¬
sischen Kollegen Bombard kennen, der vorgab, als „freiwil¬
l iger Schiffbrüchiger“ ohne jegl iche Lebensmittel und Trink¬
wasservorräte nach den Antillen segeln zu wollen. Er propa¬
gierte unter anderem einen sehr gefährl ichen Satz: Schiff¬
brüchige dürfen Seewasser tr inken, vorausgesetzt, sie tr in¬
ken es sofort nach der Katastrophe und immer nur in klei¬
nen Dosen. Später versuchte er, e inen anderen Gesichts¬
punkt in den Vordergrund zu schieben, indem er behaup¬
tete , daß Salzwasser das Durs tgefüh l löschen könne. D ie
f r anzös i sche Mar i ne un te rnahm von Au ry ge le i t e t e , abe r
falsch angelegte und zu kurze Versuche, die die Richtigkeit
von Bombards Thesen zu bestät igen schienen. Das Buch,
das Bombard später schrieb, enthielt unzählige Fehler.
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aus dieser und ähnlichen Erfahrungen folgende Lehre zie¬
hen: Ein noch so geringes Schlafdefizit darf unter keinen
Umständen progredieren. Die Bootsgemeinschaft muß dafür
Sorge tragen, daß die Widerstandsschwächeren zum Schla¬
fen kommen, eine Art „Schlafwacht“ muß eingerichtet wer¬
d e n .

Es gehörte viel Selbstzucht dazu, das Programm des physi¬
schen und psychischen Trainings, das ich mir dann später
für die Faltbootfahrt aufgestellt hatte, auch einzuhalten und
—wie es so schön heißt —meines „Mutes Herr“ zu werden.
Jedes Training zur Erzielung von Höchstleistungen verlangt
unermüdlichen Einsatz. Da ich aktiver Sportler war, fiel mir
das körperliche Training —es bestand aus Probefahrten,
Langstreckenschwimmen und Tauchen -sehr leicht. Jedem
Arzt Ist 'bekannt, daß das Durchstehvermögen nicht so sehr
von den Muskeln als v ie lmehr von der seel ischen Haltung
abhängig ist. Daher suchte ich mit Hilfe des Autogenen Trai¬
nings zusätzlich Leib und Seele zu entspannen. Wer ent¬
spannt lebt, spart Kraft und Schlaf, kurz, er lebt ökonomisch.
An dem Serienfaltboot hatte ich einige Veränderungen vor¬
genommen: Ein zweiter Mast wurde errichtet, sein Segel
schützte mich gegen den Wind und morgens gegen die Son¬
nenstrahlen. Um das Boot notdürftig zu stabilisieren, wurde
backbords ein kleiner Ausleger angebracht, der aus einem
halben Autoschlauch bestand. Regenwasser konnte Ich auf-
fangen,! Indem Ich das achtere Segel über den Kopf zog, so
daß das Wasser in die Plast ikspr i tzdecke l ief , von wo Ich
es mit einer Gummiballspritze -wie die Ärzte sie zum
Ohrenspülen benutzen —In Flaschen gefüllt habe. Drei Fla¬
schen griff ich unterwegs aus dem Meere auf.

her befaßt hat te. Mi t te ls d ieser „konzentrat iven Selbstent¬
spannungsübungen“ wollte ich dem Unterbewußtsein Be¬
fehle geben, die in kritischen Momenten durchbrechen und
mir helfen sollten. Der erste dieser posthypnotischen Befehle
lautete: Ich schaffe es. Sechs Monate vor der Abfahrt begann
ich ihn mir täglich dreimal einzuhämmern. Erst als ich ab¬
solut sicher war, daß ich diese Fahrt heil überstehen würde,
als ich mich „kosmisch“ geborgen fühlte, entschloß ich mich
endgültig zur Überquerung in diesem kleinstmöglichen Boot.
Ein weiterer „formelhafter Vorsatz“, den ich mir ins Unter¬
bewuß tse in e i nb i l de te , h i eß : N i ch t au fgeben . Du rch I hn
wollte ich mich gegen die akustischen Halluzinationen, gegen
die Lockrufe aus einem bequemeren Jenseits feien; alle
Sirenenrufe so l l ten an meinem Unterbewußtsein abpra l len.
Wer die Pamirkatastrophe noch in Erinnerung hat, weiß, daß
einige dieser jungen, ausgesucht kräftigen Schiffbrüchigen
solchen Lockrufen tatsächlich bereitwill ig gefolgt sind und in
den Tod sprangen.

Ein dritter Befehl mußte fest verankert werden: Nimm keine
Hilfe an. Er sollte mich davor bewahren, von vorbeiziehen¬
den Dampfern Lebensmittel anzunehmen oder gar selbst an
Bord zu gehen.

D e r e n t s c h e i d e n d e v i e r t e B e f e h l s c h l i e ß l i c h l a u t e t e : K u r s

West . Be i dem le ises ten Ausscheren aus me inem vorge¬
schriebenen Westkurs sollte es automatisch in mir erklingen:
K u r s W e s t . E s d u r f t e n i c h t e r s t e i n e R i e s e n s e e ü b e r s D e c k

waschen und mich aus dem zu erwartenden Schlafmangel-
D e l i r i u m h e r a u s r e i ß e n .

Diese Befehle waren so stark in mir, daß Ich mich wie ein
ha i t ian ischer Zombi füh l te , w ie e in Durchha l tesk lave -e in
Mensch, der f remden Befeh len gehorchen mußte. Zur er¬
wünschten Zeit, wenn ich am Rande von Bewußtseinsstörun¬
gen stand, brachen diese vier Sätze mit zwingender Gewalt
a u s m e i n e m U n t e r b e w u ß t s e i n h e r v o r . F r e i l i c h i s t d a s A u t o ¬

g e n e Tr a i n i n g d e n n o c h k e i n P a s s e p a r t o u t - s e l b s t w e n n
man es noch so gut beherrscht.

Das zweite große Problem war der Schlaf! An Land trainierte
ich mittels des Autogenen Trainings auf Schlaf Verkürzung -
mit dem Erfolg, daß Ich vor der Reise mehrfach eine ganze
Woche ohne Schlaf auskommen konnte. Und länger als eine
Wo c h e - s o g l a u b t e i c h v o r d e r F a h r t n o c h , w ü r d e n d i e
s t e i f e n u n d s t ü r m i s c h e n P a s s a t w i n d e s i c h e r l i c h n i c h t a n h a l -

ten. Auf dem Meer ging es dann nicht ganz so gut, da fehl¬
t e n m i r d i e s c h l a f v e r t r e i b e n d e n R e i z e u n d ü b e r d i e s s a ß I c h

in e iner sch lafinduz ierenden Hal tung, so daß ich anfangs
jede vierte Nacht schlafen mußte, am Ende der Fahrt sogar
jede zweite Nacht. Da ich in den letzten drei Wochen dieser
Überquerung vollkommen unerwartet Windstärke 7und 8
hatte, geriet ich in einen Zustand des chronischen Schlaf¬
defizits, In eine Hypnagogie, durch die sich das Entstehen
v i e l e r H a l l u z i n a t i o n e n e r k l ä r e n l ä ß t .

Die Überquerung

Das Alleinsein ruft bestimmte psychische Veränderungen her¬
vor. Flipger z. B. berichten, wenn sie In großer Höhe allein
fliegen,! erscheinen ihnen alle Alltagsdinge unwichtig, sogar
ihr eigenes Leben komme ihnen bedeutungslos vor. In gro¬
ßen Höhen verliere man auch jede Beziehung zur Zeit. Die¬
s e s „ b r e a k - o f f - G e f ü h l “ - w i e d i e W i s s e n s c h a f t e s n e u e r l i c h

nennt —verliert sich erst wieder, wenn die Flieger die Erde
unter sich sehen. Die Seeleute, insbesondere natürl ich die
Einhandsegler, kennen dieses Gefühl schon lange, nur ha¬
ben sie ihm nie einen bestimmten Namen gegeben.

Während der Seemann die Nächte hinnimmt als das, was sie
sind, fühl t s ich der Schiffbrüchige erfahrungsgemäß In der
ersten Nacht ganz besonders ausgesetzt und einem unge¬
wissen Schicksal überlassen. Für ängstliche Naturen stellten
sie e ine unvorste l lbare Belastung dar, d ie Angst ruf t e ine
Schlafsperre hervor. Der Teufelskreis, der unter Umständen
z u m e n d g ü l t i g e n U n t e r g a n g f ü h r t , b e g i n n t . E r k a n n n u r
durchbrochen werden, wenn die Stärkeren den Schwächeren
die besten Bootsplätze überlassen.

Sofern das Meer es gesta t te t , leg te ich sofor t nach dem
M i t t a g s b e s t e c k e i n e H y g i e n e s t u n d e e i n , e i n e Vo r b e u g e ¬
stunde: Meine durchschwitzten und durchnäßten Kleidungs¬
stücke hingen an einer Improvisierten Wäscheleine. Ja so¬
gar Wäscheklammern hatte ich mit an Bord. —Ein Wort noch
zur posterioren Sitzfläche: Ich habe mich nie aufrichten kön¬
n e n , m u ß t e a l s o s t e t s s i t z e n - u n d d a s b e i d u r c h n ä ß t e r K l e i ¬

dung . Wenn s i ch dennoch d ie zu e rwa r tenden schweren
Hautinfekt ionen nicht einstel l ten, so verdanke Ich das dem
Gefäßtraining, das ja die leichteste Übung des Autogenen
Trainings darstel l t .

Im Gegensatz zu einer wei tverbrei teten Ansicht kann man
nach me inen Er fah rungen se inen nav iga to r i schen S tand¬
punkt auch im Klelnstboot genau best immen. Während Ich

Vorbereitungen für die Faltbootfahrt

E i n b a u m - u n d F a l t b o o t f a h r t f a n d e n i n d e n n ö r d l i c h e n T r o ¬

pengewässern statt, Abfahrtshafen war Las Palmas, Ziel die
US-Jungfern inse ln . Aber schon vorher machte ich Probe¬
f a h r t e n . A u f d e r e r s t e n V e r s u c h s f a h r t i m E i n b a u m h a t t e e r

n o c h I n n e n b a l l a s t , s o d a ß e r s o f ü r c h t e r l i c h r o l l t e , d a ß i c h

Angst bekam, ich könnte kentern bzw. sogar herausgeschleu¬
dert werden. Die drohende Katastrophe vor Augen, glaubte
ich permanen t au f dem „Qu i -v i ve “ se in zu müssen : e ine
Schlafsperre setzte ein, und Innerhalb kurzer Zeit geriet ich
I n e i n e n Z u s t a n d d e s S c h l a f m a n g e l - D e l i r i u m s o d e r d e r
Übermüdungspanik, in dem ich Dinge über Bord warf, die
für mich lebenswicht ig waren. Für Schi ffbrüchige läßt s ich
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mich hierzu -schon allein aus berechtigter Neugierde, wie
weit ich es in den letzten 24 Stunden geschafft hatte -noch
aufraffen konnte, fiel es mir unendlich schwer, das Logbuch
zu führen -z. T. aus Antriebsarmut infolge Schlafmangel,
s icher aber auch auf Grund des vorh in schon erwähnten
„break-o f f "Gef üh Is “ .

Dennoch empfiehlt es sich. Schiffbrüchigen bestimmte Auf¬
gaben zu erteilen, weil jede Art der Ablenkung von Nutzen
Ist. Ablenkung von der Wirkl ichkeit bietet auch das Lesen
eines guten Buches. So hat z . B. d ie Bibel schon v ie len
Schiffbrüchigen Trost gespendet.

In der Eklipse von November 1956 geriet ich in einen hölli¬
schen Sturm, in dem die ersten Hal luzinat ionen auft raten:
akust ische Hal luz inat ionen In Form von St immen, d ie auf
mich e insprachen. Da ich zu jener Ze i t noch n ich t un ter
Hunger und Durs t l i t t , dagegen un te r e inem e rheb l i chen
Schlafdefizit , versuchten diese sehr freundl ichen und diffe¬
renzierten Stimmen, mich zum Schlafen zu bewegen. Als das
Schlafdefizit groteske Maße angenommen hatte, machte das
Hirn sich nicht mehr die Mühe, kompliziert zu assozi ieren,
s o n d e r n e s b r a c h t e n u r n o c h i l l u s i o n ä r e H a l l u z i n a t i o n e n h e r ¬

vor. An zwei Beispie len sei d ies er läuter t : Zu Beginn des
Sturmes redete noch ein Freund auf mich ein, ich solle mich
doch schlafen legen, er würde schon auf den Kurs acht¬
geben. Auf dem Höhepunkt des Sturmes hatte ich sehr, sehr
of t d ie I l lus ion, daß d ie anro l lenden gewal t igen Seen d ie
Wände einer Scheune, einer Garage oder eines Steilhanges
waren. In deren Windschatten ich schlafen konnte. Ganz auf¬
fal lend die Monotonie dieser wunschgebundenen Hal luzina¬
tionen! Wenn ich diesen Wahnvorstellungen -wie der Volks¬
mund sie nennen würde -nicht nachgegeben habe, so ver¬
danke ich das meiner intensiven seelischen Vorbereitung mit
d e m A u t o g e n e n Tr a i n i n g . A l l e Ve r s u c h u n g e n p r a l l t e n a n
m e i n e m U n t e r b e w u ß t s e i n a b .

W i e s t a r k d i e B e f e h l e w a r e n , d i e i c h I n m e i n U n t e r b e w u ß t ¬

sein gepflanzt hatte, zeigte sich vor allem in Krisensituatio¬
nen wie dieser: Am 36. Tag traf ich den nieder ländischen
Dampfer Blltar. Er bot mir Hilfe an, doch schon bevor der
Offizier seine Sätze beenden konnte, brach es -Ich wieder¬
hole, brach es aus mir hervor: „Nein, nein, v ie len Dank!“
Der posthypnotische Befehl,, Nimm keine Hilfe an!“ war hier
wirksam geworden. Die Begegnung verlief auch ganz traum¬
art ig.

Illusion nicht überwinden. Hinzu kam, daß mir stets schwind¬
lig dabei wurde. Ein ähnliches Gefühl tritt auf, wenn wir in
einem Zug sitzen und einen anfahrenden Nachbarzug be¬
trachten. Dann kommt es uns so vor, als ob unser Zug wel¬
terführe. Ein Blick auf einen festen Bezugspunkt läßt uns
schnell unseren Irrtum erkennen. Auf dem Meer gibt es
keine festen Bezugspunkte. Daher bin ich aus eigener Kraft
niemals aus diesem Zustand herausgekommen. Bisweilen
erlöste mich ein Schock, hervorgerufen durch eine überlau¬
fende See, die das Boot mit sich riß. Meist jedoch fiel ich in
einen Kurzschlaf, der Kopf sackte auf die Brust, und nach
wenigen Augenblicken der Erholung wachte ich dann wieder
umwelteingeordnet auf.

In einem Nordostpassat kommen die Böen nicht al lein aus
N o r d o s t e n , s o n d e r n e b e n s o a u c h a u s d e m N o r d e n o d e r a u s

dem Osten, manchmal sogar aus dem Südosten. So scheren
große Teilseen oft aus und bringen das Boot In Gefahr.

Am 56. Tage, es war abends gegen 21 Uhr. Vo l lkommen
übermüdet versuchte ich . Im Schutze des Tre ibankers zu
schlafen. Es war ein „Ammenschlaf“, ein umweltzugewandtes
Schlafen. Jede kleinste Unregelmäßigkeit Im Seegang und
in der Bootslage weckte mich sofort. Plötzlich fühlte ich an
der Steuerbordseite eine dunkle, drohende Wand, dann war
alles leer und tot e r s t a l s I c h m i t d e m K o p f w i e d e r ü b e r
die Wasseroberfläche tauchte, setzte das Erinnerungsvermö¬
gen wieder ein. Diese Schock-Amnesie ist eine gnädige Ein¬
richtung der Natur, die wir alle von Unfällen oder vom Krieg
h e r k e n n e n .

Durch die Kenterung war aus dem Exper iment Wirk l ichkei t
geworden , j e t z t war I ch e in ech te r Sch i f fb rüch ige r. -Das
Trauma des Sch i f fb ruches is t e in Prob lem, das gar n ich t
ernst genug genommen werden kann. Es kann dadurch zu
einem protrahierten Schock kommen, der, wenn er nicht bald
erkannt und gemildert wird, zu einer Panikstarre und sogar
zu einem physischen Tod, wie wir Ihn auch von Tieren ken¬
nen, führen kann. Und n ichts s teckt so sehr an wie e ine
Panik, das haben wir von der „Medusa“ gehört^).

Be i me iner Ken te rung be t rug d ie Wasser tempera tu r e twa
23 Grad Celsius, die Windgeschwindigkeit 15 m/sek. Ich war
voll angezogen, hatte sogar eine Kapuze über dem Kopf und
dennoch kühlte mich der Sturm so sehr aus, daß die Unter¬
kühlung sogar das Bild der Halluzinationen beeinflußte, die
i c h i n d i e s e m Z u s t a n d h a t t e . S o w u r d e i c h z . B . e i n m a l z u

einem heißen Tee eingeladen, dann wiederum sah ich mich
auf einem bit terkalten Pol l iegen. Meist habe Ich auf dem
umgeschlagenen Boot gelegen, hin und wieder kletterte ich
ins Wasser, um mich aufzuwärmen. Die Halluzinationen wa¬
ren teils akustischer, teils optischer Art, sie traten meist in
isol ierter Form auf und waren daher viel leicht weniger ge¬
f ä h r l i c h a l s V o l l h a l l u z i n a t i o n e n . - G e r a d e i n d i e s e n k r i t i ¬

schen Stunden brachen die Befehle „ich schaffe es“ und „nicht
aufgeben“ immer wieder durch und veranlaßten mich zum
Durchhal ten. Nun, was a l les Revue pass ier te vor meinen
Augen, kann ich Im einzelnen nicht ausführen; ich darf auf
mein Buch verweisen „Allein über den Ozean“, in dem Ein¬
ze lhe i ten nachge lesen werden können . Jeden fa l l s konn te
ich im Morgengrauen mit Hilfe des langen Hebelarmes, des
Auslegers, das Boot wieder aufrichten.

Das psychische Erscheinungsbild von Menschen unter extre¬
men Bedingungen -wozu Ich auch die extreme Askese zäh¬
l e n m ö c h t e - I s t s i c h e r l i c h n o c h n i c h t I n a l l e n E i n z e l h e i t e n

bekannt . Das Stadium der Hal luz inat ionen is t abgrenzbar.
Aber darüber hinaus fiel ich in einen Zustand, der schwer zu

I m S t u r m

Während der letzten 18 Tage hatte ich stei fe und stürmi¬
sche Passatwinde. In diesem Sturm traf ich am 55. Tag den
bri t ischen Dampfer Eaglesdale, der unbemerkt von achtern
aufgekommen war. Er legte Öl um mein Boot und wollte
mich retten, denn er vermutete in mir einen von der Ostseite
abgetr iebenen F ischer oder Segler. Ich sah e inen Offiz ier
ein Megaphon vor den Mund nehmen und hörte dann von
diesem br i t ischen Dampfer die fo lgenden deutschen Laute:
„Mein l ieber Lindemann, seien Sie doch kein Dickkopf . . . “
Den Rest des Satzes verschlang das Rohren der See. Ich
erkannte die St imme sofor t , s ie gehörte e inem Hamburger
Journa l i s ten , e inem f rüheren Sch i f f so ffiz ie r, von dem ich
wußte, daß er Kleinstboote auf hoher See nicht gerne sah.
W i e k a m d i e s e r M a n n a u f d a s b r i t i s c h e B o o t ? E s h a t s e h r

lange gedauert, bis ich merkte, daß dies eine lehrbuchmäßig
abgelaufene, isoliert-akustische Halluzination gewesen ist.

In jenen Sturmtagen wurde das Schlafdefizit unerträglich
groß. Oft hatte ich nachts das Gefühl, mein Boot segle
rückwärts, also nach Osten. Obwohl ich genau wußte, daß
Ich Westkurs steuerte, konnte ich d iese einfache opt ische ’) HDW 2/72
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logie und Psychologie des Überlebens; Erste-Hilfe-Kurs;
realistische Unfalldarstellung; Brandübungen; Unfallver¬
hütung; vor unerwartete Situationen stellen; Erhöhung der
Leistungsfähigkeit; Willenstraining; Anfangsübungen des
Autogenen Trainings, vor allem zur Vermittlung des Wärme¬
e r l e b n i s s e s u n d a n d e r e s m e h r .

Der Mensch ist das Wesen mit dem größten Anpassungsver¬
mögen. Durch ein entsprechendes Training kann man ihn
auf Krisensituat ionen vorbereiten, die Widerstandskraft sei¬
ner Psyche erhöhen, seinen Überlebenswilien stärken und
se ine Muske ln s täh len , ku rz , d i e Vo rausse tzungen da fü r
s c h a f f e n , d a ß e r ü b e r l e b t .

beschreiben ist; man bezeichnet ihn als Nirwana-Gefühl. Es
war d ies e in Zustand, in dem ich n ichts mehr hören und
sehen konnte, ein Zustand, in dem es sich angenehm lebte,
denn ich hatte keine Schmerzen mehr. Sogar glücklich und
zufrieden war ich darin. Ich wußte zwar, daß ich ein Mensch
war, aber meinen Namen kannte ich nicht mehr. Vom Schlaf¬
defizit konnte dieses Erscheinungsbild nicht herrühren. Wir
berühren h ie r Geb ie te , d ie zur Parapsycho log ie gehören.
Denn es ist absolut unverständlich, wie ich in dieser Hölle
-es herrschten immer noch stei fe und stürmische Winde -
unverändert den Kurs hal ten konnte. Und genau so wenig
erklären läßt es sich, daß ich mein geographisches Ziel er¬
reichte, obwohl ich die letzten vierzehn Tage ohne Sextant
w a r .

Die Küstenseeschwalben, die ich einige Tage nach der Ken¬
terung sah, übten eine unbeschreiblich belebende Wirkung
auf mich aus, denn sie verkündeten Küstennähe. Echte Kü¬
stenzeichen wie stationäre Inselwolken, Landvögel, Insekten,
aber auch treibendes Holz haben den Seefahrern und Schiff¬
brüchigen zu allen Zeiten mehr Kraft gespendet, als man
sich das vorstellen kann. Solche Hoffnungszeichen sind echte
Stimulantia mit langandauernder Wirkung. Leider können
aber auch Sinnestäuschungen zur Euphorie führen, bezie¬
hungsweise zu einer gefährlichen Aktivität.

A u f d e m a u t h e n t i s c h e n A n k u n f t s f o t o k a n n m a n e r k e n n e n ,

daß ich 50 Pfund abgenommen hatte. Der Puls war auf 30
pro Minute gesunken. Die Knie konnte ich anfangs nicht
durchdrücken, die Füße nicht abrol len, al les in al lem aber
waren diese Symptome minderer Art. Mein Schlafrhythmus
regulierte sich nach einer Woche etwa von selbst. So hatte
ich damals den Eindruck, daß ich diese Fahrt ohne Schäden
überstanden hätte. Das scheint jedoch ein Trugschluß ge¬
wesen zu sein, denn Jahre danach wurde ich ohne ersicht¬
liche Gründe zwei Jahre lang schwer krank.

H . L i n d e m a n n

I

M e h r S i c h e r h e i t !
Eine nicht ganz alltägliche Taufe fand am 26. Januar 1973
i m W e r k K i e l - D i e t r i c h s d o r f s t a t t . G e t a u f t w u r d e e i n m i t e i n e m

Außenbordmotor ausgesta t te tes Sch lauchboot , das sowohl
im Rettungsdienst als auch im Dienst des Umweltschutzes
—z. B. bei der Beseitigung von Ölverschmutzungen auf der
Förde mit te ls eines Abgrenzungsschleppnetzes —eingesetzt
werden kann. Char lot te Schl icht (Sek. F) gab dem in d ie
Obhut der Werkfeuerwehr gegebenen Rettungsboot den be¬
z i e h u n g s r e i c h e n N a m e n „ F l o r i n c h e n “ — i n A n l e h n u n g a n
den Namen des Schutzpatrons aller Feuerwehren, des Heili¬
gen St. Florian.

Kar l S te inhagen, der Le i ter unserer K ie ler Werk feuerwehr
und des Werkschu tzes , ha t te d ie Fe ie r ausger i ch te t und
dankte dem Vorstand für die Bereitstellung der Mittel für das
Rettungsboot, das für die Belegschaft ein „Mehr an Sicher¬
h e i t “ b e d e u t e .

Schlußfolgerungen

Welche Aussagekraft hat nun dieses Unternehmen? Das
Entscheidende ist wohl dies, daß die Überquerung nur dank
des physischen, vor allem aber dank des psychischen Trai¬
nings ein Erfolg wurde und daß mich dieses Training somit
vo r e i ne r Ka tas t r ophe bewah r t e . So l l t e man dahe r n i ch t
al len, d ie zur See fahren, e in solches Katastrophen- oder
Streß-Training empfehlen? Denn die Reaktion eines unvorbe¬
r e i t e t e n M e n s c h e n w i r d i n S t r e ß s i t u a t i o n e n i m m e r e i n e u n b e ¬

k a n n t e G r ö ß e b l e i b e n . W e n n m a n a b e r d i e S e e l e u t e w ä h ¬

rend ihrer Ausbi ldung einer Vielzahl von Belastungsproben
unterwir f t , kann diese unbekannte Größe doch wohl näher
b e s t i m m t w e r d e n .

Unsere Ziv i l isat ion neigt dazu, uns zu verweichl ichen, das
gilt heute auch für den Seemann. Um so dringender er¬
scheint mir daher die Forderung nach einem systematischen
Katastrophentraining für alle, die auf Grund ihres Berufes
in extrem harte Situationen geraten können. Denn bei einem
solchen Training lernt man Dinge, die in diesem Maße weder
Elternhaus noch Schule lehren; man lernt Ausdauer, helfen,
retten, sich mitverantwort l ich fühlen, Trost zusprechen, an¬
dere ermuntern usw. -a l les Eigenschaf ten, d ie Austausch¬
c h a r a k t e r b e s i t z e n .

Was könnte auf dem Programm eines solchen Schulungs¬
k u r s u s a l l e s s t e h e n ?

Bootsübungen, Kenterungs- und Rettungs-Übungen, Segeln;
Schwimmen bei stärkerem Seegang; Übungen am Seil, ab¬
seilen; aus größerer Höhe ins Wasser springen; Diskussion
von Seenotfäl len an Hand von Beispielen; Technik, Physio-
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Zulieferung zur
Meeresforschung
Am 22. Januar 1973 übergab die Fir¬
m a A E G - Te i e f u n k e n i n K i e l - D i e t r i c h s -

d o r f e i n e i n i h r e m A u f t r a g v o n d e r
Stahibauabtei iung unseres Kieier Wer¬
kes gebaute „Hydrophon-Traverse“ an
die Forschungsanstai t der Bundeswehr
für Wasserschaii und Geophysik (FWG).
Nach I ns ta l i i e rung von Un te rwasse r¬
mikrophonen mi t zugehör iger E lekt ro¬
n ik so l l d ie schwimmfähige Schal lan¬
t e n n e i m R a h m e n e i n e s V o r v e r s u c h e s

zum Fo rschungsvo rhaben „Ba lea r “ i n
der Nordsee e ingese tz t werden . „Ba-
i e a r “ d i e n t d e r E r f o r s c h u n g d e s
„Scha l l We t te r s “ .

D ie „Scha l lwe t t e r l age “ w i rd bes t immt
d u r c h d i e ö r t l i c h v e r s c h i e d e n e n Te m ¬

p e r a t u r e n , T i e f e n , S a l z g e h a l t e u n d
Dicht igkei ten des Meeres, d ie zu Un¬
terwasserschichtungen führen, von de¬
n e n a u f t r e f f e n d e S c h a l l w e l l e n u n t e r ¬

s c h i e d l i c h r e fl e k t i e r t w e r d e n .

D a d e m U n t e r w a s s e r s c h a l l b e i d e r

ozeanographischen Forschung als Nach¬
r i c h t e n t r ä g e r w e s e n t l i c h e B e d e u t u n g
z u k o m m t , i s t e s e r f o r d e r l i c h , d a s
„ S c h a l l w e t t e r “ d e r M e e r e s o w e i t i n

d e n G r i f f z u b e k o m m e n , d a ß m a n e s

wie unser „al l tägl iches“ Wetter Vorher¬
s a g e n k a n n .

Tag der offenen Tür”
in der Lehrwerksta t t
in Kiel

A u c h d a s F e r n s e h e n w a r z u G a s t , a l s

a m S o n n t a g , d e m 2 2 . J a n u a r 1 9 7 3
einige Hundert Schulabgänger mit ihren
E l t e r n u n d F r e u n d e n d i e L e h r w e r k s t a t t

in Kiel-Dietrichsdorf besichtigten.

Ausb i ldungs le i te r Rudo l f Meyer ha t te ,
wie schon in den vergangenen Jahren,
zum „Tag der offenen Tür“ eingeladen,
u m I n t e r e s s e n t e n e i n e n E i n d r u c k v o n

der Berufsausbi ldung in e iner moder¬
n e n G r o ß w e r f t z u v e r m i t t e l n . Z u m

1. September sollen in Kiel wieder bis
z u 1 2 5 A u z u b i i d e n d e i n 1 6 L e h r b e r u f e n

eingestel l t werden.
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Aufschwimmen eines 227 300-tdw-0re-0ii-Carriers
Der Dampf de r Tu rb ine w i rd i n zwe i
K e s s e l n d e r B a u a r t H o w a l d t s w e r k e -

Deutsche Werf t erzeugt. Diese Strah¬
l u n g s - S c h i f f s k e s s e l h a b e n j e e i n e
Dampfleis tung von 65 t /h (max. ) . Der
A r b e i t s d r u c k a m O b e r h i t z e r a u s t r i t t b e ¬

trägt 62 atü, die Überhitzer-Tempera¬
tur 515° C.

Die Turbine treibt die fünffiügelige, ca.
5 1 t s c h w e r e S c h r a u b e v o n c a . 8 , 7 0 m

Durchmesser über ein doppeltes Zahn¬
rad-Untersetzungsgetr iebe.

Ladeölpumpenausrüstung:
A l s L a d e ö l p u m p e n d i e n e n 4 K r e i s e l -
Turbo-Pumpen mi t e iner Le is tung von
je 4000 cbm/h (Seewasser) und 1Nach¬
lenzpumpe mit einer Leistung von 250
cbm/h (Seewasser).
Für Wasserbal last ist e ine Pumpe mit
einer Leistung von 4250 cbm/h einge¬
b a u t .

St romversorgung:
Die elektrische Stromversorgung erfolgt
d u r c h 2 T u r b o - D r e h s t r o m - G e n e r a t o r e n

mit einer Leistung von 1100 kW (450 V,
60 Hz). Außerdem wurde ein Hilfsdiesel¬
generator mi t e iner Leistung von 480
k W i n s t a l l i e r t .

Nautische Ausrüstung:
D i e n a u t i s c h e A u s r ü s t u n g e n t s p r i c h t
d e m n e u e s t e n S t a n d d e r Te c h n i k . D a s

Schiff verfügt über Computergesteuerte
Navigation, Kreiselkompaßanlage, Echo¬
lot , F.T.-Stat ion, Radar, Decca-Naviga-
t i o n , F u n k p e i l e r u n d a l l e s o n s t i g e n
Einrichtungen, wie sie auf Schiffen die¬
ser Größenordnung üblich sind.

A m 2 . F e b r u a r 1 9 7 3 i s t i m W e r k K i e l -

Dietrichsdorf ein für die von P. Meyer
v e r w a l t e t e R e e d e r e i A / S H a v t o r , O s l o ,
b e s t i m m t e r O r e - O i l - C a r r i e r m i t e i n e r

Tragfähigkeit von etwa 227 300 tdw auf¬
geschwommen.
Schiffe dieses Typs können zwei Ver¬
wendungszwecken dienen: dem Trans¬
port von Erzen und von Erdölen. We¬
gen der unterschiedl ichen Sicherheits¬
vo rkeh rungen be i den ve rsch iedenen
L a d u n g s a r t e n k a n n j e w e i l s n u r e i n e
L a d u n g s a r t g e f a h r e n w e r d e n . B e i m
We c h s e l d e r L a d u n g s a r t s i n d a u ß e r
der gründl ichen Säuberung der Lade¬
räume auch umfangre iche techn ische
Umstel lungen (Tankheizungs- und Ent¬
lü f tungssys teme u . a . ) vo r Au fnahme
der neuen Ladung erforderlich.
D a s a m 9 . A u g u s t 1 9 7 2 i m D o c k 8
(Werk Gaarden) auf Kiel gelegte Schiff
i s t d e r e r s t e O r e - O i l - C a r r i e r d i e s e r G r ö ¬

ßenordnung unserer Werft.
Te c h n i s c h e D a t e n :

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tie fgang
Tragfähigkeit auf
diesem Tiefgang
L a d e r a u m — ö l 9 8 %

G e t r i e b e t u r b i n e

Geschwindigkeit, beladen

K l a s s e :

N V - F 1 A 1 „ O R E C A R R I E R O R T A N ¬

K E R F O R O I L “ , E O

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

gefahren werden kann, weil es mit al¬
len erforderlichen Fernsteuerungen und
a u t o m a t i s c h e n K o n t r o l l - u n d A l a r m e i n ¬

richtungen ausgestattet ist.
L a d e r ä u m e :

D i e 5 L a d e r ä u m e w e r d e n d u r c h 5 s e i t ¬

wärts rol lende Lukendeckel hydraul isch
geöffnet und versch lossen. S ie t re ten
nur für Erzladungen in Funktion. Außer¬
d e m b e s i t z t d a s S c h i f f b e s o n d e r e Ö l -

L u k e n , w i e a u f Ta n k e r n ü b l i c h .
D i e L u k e n d e c k e l s i n d e i n F a b r i k a t d e r

Firma Kvaerner Brug, öslo.

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

Tu r b i n e n - A n l a g e d e r B a u a r t G e n e r a l
Electric angetrieben. Ihre Leistung be¬
trägt 30 000 SHP bei 85 UpM. Dampf¬
z u s t a n d v o r d e r H o c h d r u c k t u r b i n e 6 0

a tü und 510° C .

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

n e n a n i a g e v o l l a u t o m a t i s c h a l s Ta g -
Wachenschiff gefahren.
Für d ie Fernbedienung der Turb inen¬
a n l a g e v o m M a s c h i n e n k o n t r o l l r a u m
b z w. v o n d e r B r ü c k e i s t e i n e v o m W e r k

Kiel der HDW entwickelte und gebaute
vol le lektronische Fernsteuerung vorge¬
s e h e n .

3 0 0 0 0 S H P

15,40 Kn

327,50 m

310,00 m
49,00 m

27,50 m

20,42 m

2 2 7 3 0 0 t d w

9940 219 cu . t t .

Laderaum —Erz 100% 4 6 2 3 8 2 8 c u . f t .

(nur Raum 1, 2, 3, 4, 5)
W a s s e r b a l l a s t 1 0 0 %

in Vor- und Hinterpiek,
S e i t e n t a n k s m i t t s c h i f f s ,

sowie 5Doppelbodentanks

3 6 9 3 0 m ^
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Die folgenden Fotos sind von
1920, 1921, 1924, 1957, 1964A b s c h i e d v o n F i n k e n w e r d e r
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