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»CITY OF EDINBURGH?”

Stapellauf
des letzten Schiffes
in Finkenwerder

Am 5. Marz lief von der Helling 5 in
Finkenwerder das letzte auf diesem Ge-
lande gebaute Schiff vom Stapel. Es
folgt dann noch der Halbtaucher, da-
nach wird der Baubetrieb hier einge-
stellt, Finkenwerder als Schiffbauplatz
aufgegeben. Nachrufe aller Art sind in
Funk, TV und Presse zu hdéren und zu
lesen gewesen. Auf derartiges wollen
wir verzichten, denn der Eindruck, der
dadurch erweckt wird, ist falsch. Es
handelt sich nicht um den Tod einer




Werft, sondern um eine MaBnahme
zeitgemaBer Unternehmenspolitik. Fin-
kenwerder war friher identisch mit dem
Namen Deutsche Werft. Heute ist
,Deutsche Werft* identisch mit unse-
rem Werk Kiel wie mit RoB oder Rei-
herstieg, sowie der Name Howaldts-
werke auch mit Finkenwerder verbun-
den ist. Es geht hier also nicht um den
Tod einer Werft, sondern um einen
Weg zu uberleben. Claviez schreibt in
seinem Buch 50 Jahre Deutsche Werft:
,Rathenau hatte 1916 auf eigene Faust
vom Hamburger Staat einen Teil des
Finkenwerder Elbvorlandes gepachtet,
zu einem Zeitpunkt, an dem dUber die
endgliltige Verwendung dieses Land-
stiickes duchaus noch keine Klarheit
herrschte; er wollte es der AEG fir ein
groBzligiges Bauobjekt sichern. Rathe-
nau hatte mit dieser vorausschauenden
Tat fir das geeignetste Werftgeléande
gesorgt, das im ganzen Hamburger
Raum zu finden war.” So war es wirk-
lich; der Werdegang der DW, die Welt-
rekord-Bauleistungen 1938 und 1953,




der internationale Ruf dieser Werft be-
weisen es.

Doch weder in der Politik noch in der
Wirtschaft oder Technik gibt es Dauer-
I6sungen. Leben ist Bewegung, standi-
ger FluB, Veranderung. Schiffe von
weit mehr als 200000 tdw lagen zu
Rathenaus Zeiten noch weit auBerhalb
jeder uberhaupt moéglichen Vorstellung,
und so ist es auch mit vielen anderen
Dingen, die allzuleicht auBer acht ge-
lassen werden, wenn man aus heutiger
Sicht zurickdenkt. Die Frage: ,Was
hat man gestern falsch gemacht?” lie-
fert noch lange nicht die Anwtort auf
die Frage: ,Wie machen wir es heute
richtig?“ Dies allein aber ist unser
Problem. Unter den gegebenen Um-
sténden mit den vorhandenen Mdglich-
keiten mit einem klaren Blick nach vorn
nach besten Kraften zum Gelingen bei-
tragen — wenn jeder einzelne davon
beseelt ware, dann brauchte man um
die Zukunft der Howaldtswerke-Deut-
sche Werft keine Sorge zu haben.

Die ,City of Edinburgh” ist das dritte
Schiff der Containerschiff-Serie fiir die
Ben-Line Containers Ltd. Uber die beiden
ersten Schiffe ,Benalder® und ,Ben-
avon" berichteten wir bereits im letzten
Heft (3/72) ausfihrlich.

Die , City of Edinburgh" wurde von Mrs.
D. F. Martin-denkins getauft, der Gat-
tin des Vorstandsvorsitzenden der Ree-
derei Ellermann Line Ltd. und Direktor
der Ben Line Containers Ltd. Es ist das
dritte Schiff, das diesen Namen tragt.
Die erste ,City of Edinburgh®, ein hol-
zerner Dreimaster, wurde im Jahre 1852
gebaut.

Die neue ,City of Edinburgh“ und
ihre Schwesterschiffe ,Benalder* und
.Benavon", die bei den Probefahrten
jeweils Uber 30 Knoten liefen und die
jetzt im Dienst zwischen Europa und
dem Fernen Osten eingesetzt sind, wer-
den unter der Flagge der Ben Line
Containers Ltd. fahren. Diese Gesell-
schaft entstand aus Ben Line (Griin-
dungsjahr 1825) und aus Ellerman
Lines. Beide Namen waren im 19. und
20. Jahrhundert in der Handelsge-
schichte gut bekannt.

~Benalder”, Benavon“ und die ,City of
Edinburgh” gehdren zu den groBten
und schnellsten Schiffen dieses Typs.
Sie verkdrpern das Vertrauen der Ben
Line Containers Ltd. in die Containi-
sierung, die heute bereits vom Trio-
Konsortium betrieben wird. Dazu gehé-
ren deutsche, japanische und britische
Reedereien, deren Flotte 17 Mammut-
Containerschiffe zahlen wird, wenn die
.City of Edinburgh“ im September
ihren Dienst zwischen Europa und dem
Fernen Osten aufgenommen haben
wird.







Taufe U 21

Bei strahlendem Sonnenschein wurde
am 9. Marz im Werk Sud unseres Kie-
ler Werkes ein fliir die Bundesmarine
bestimmtes Unterseeboot der Klasse
206 auf den Namen ,U 21" getauft.

Taufpatin war Frau Ursula Ehrhardt, die
Gattin des Fregattenkapitdans Walter
Ehrhardt von der Marineunterwasser-
waffenschule Eckernforde.

,U 21" ist das funfte in Kiel zu Was-
ser gebrachte Boot und zugleich das
neunte einer Serie von achtzehn Ein-
heiten dieser Klasse, von denen acht
im Werk Kiel der HDW und zehn im
Unterauftrag der HDW von den Rhein-
stahl-Nordseewerken gebaut werden.

Bei den Booten der Klasse 206 han-
delt es sich um eine Weiterentwicklung

der Klasse 205, von der zwischen 1962
und 1968 zwolf Boote von uns gebaut
und an die Bundesmarine abgeliefert
worden sind.

Das 450 t std. verdrangende Boot hat
bei einer Léange von 48,5 m und einer
Breite von 46 m einen Tiefgang von

4 m. Es wird auf konventionelle Weise
angetrieben, das heiBt bei der Uber-
wasserfahrt durch einen Dieselmotor
und bei der Unterwasserfahrt durch
einen E-Motor. Seine Bewaffnung be-
steht aus 8 Bug-Torpedorohren. Besat-
zung 21 Mann.

Unten: Der 1970 von der Stahlbauabteilung
unseres Kieler Werkes fiir die zum Axel Bro-
strom-Konzern gehdrende Bergnings & Dykeri
AB ,Neptun“, Stockholm, gebaute seegehende
10000 t tragende Decks-Ladungs-Leichter ,Juno“
lief Ende Januar unsere Kieler Reparatur-
Werft an. AuBer Beseitigung eines Havarie-
schadens wurden Konservierungsarbeiten an
den Ballastwassertanks vorgenommen.




Schiffselektronik bei der HDW

Friedrich Ziegler (KMR)

1. Einleitung

Vor 8—10 Jahren verstarkte sich die
Tendenz, auf Neubauten die Bedie-
nung und Uberwachung der Maschi-
nenanlagen zu zentralisieren, d. h,,
die bis dahin tiblichen ortlichen Steu-
erstande nebst dazugehérigen Uber-
wachungseinrichtungen flir die Ein-
zelaggregate, wie Kessel, Haupttur-
bine, Stromerzeuger usw. in einem
gemeinsamen Kontrollstand zusam-
menzufassen.

Grundgedanke dieser Konzeption war
der Wunsch der Reedereien, die Be-
satzungsstarke zu reduzieren. Die
konsequente Weiterentwicklung die-
ser Zentralisierung flihrte zu den
heute fast Ublichen, klimatisierten
schallisolierten Kontrollrdumen.

Die raumliche Trennung der Bedie-
nungseinrichtung von den zu bedie-
nenden Aggregaten erforderte Fern-
bedienungssysteme.

Durch den verlorengegangenen di-
rekten Kontakt zwischen Mensch und
Maschine und die Absicht, Personal
einzusparen, entstand der Zwang zu
automatisch ablaufenden Steuer- bzw.
Regelfunktionen. Als die wesentlich-
sten Hauptsysteme auf einem Turbi-
nenschiff sind in dieser Beziehung
die Kesselregelung und die Steue-
rung der Hauptturbine zu sehen.

Nachdem die ersten Schiffe entspre-
chend dieser neuen Konzeption mit

Automatikanlagen der verschieden-
sten Hersteller ausgeriistet waren
und entsprechende betriebliche Er-
fahrungen mit diesen Anlagen vor-
lagen, begann im Jahre 1967 die Ent-
wicklung eines werfteigenen Haupt-
turbinen-Fernsteuerungssystems.

Die Grundlage dazu war durch die
bereits bestehende ausgedehnte Elek-
tronikfertigung (damals Abt. Appara-
tebau) gegeben.

Die Aufgabenstellung bei dieser Ent-
wicklung lautete, eine Anlage zu
schaffen, die folgende Forderungen
maoglichst optimal erfillt:

1. Betriebssicherheit

2. Leichte Wartung, einfache Fehler-
lokalisierung

3. Einfache, schnelle Installation

4. Geringer Zeitaufwand fir Inbetrieb-
nahme und Erprobung an Bord

5. Einfache Anpassung an die ver-
schiedenen Schiffsturbinenanlagen.

Als Ergebnis unserer Entwicklungs-
arbeiten ist die nachstehend beschrie-
bene Fernsteuerung entstanden, die
bisher mit Erfolg auf 13 bei uns ge-
bauten Turbinen-Schiffen eingesetzt
wurde, zuletzt auf den Doppelschrau-
ben-Container-Schiffen fiir die Ben
Line, die Hauptturbinen von der eng-
lischen Firma GEC-Turbine Genera-
tors Ltd. haben.

2. Turbinenfernsteuerung

2.1 Funktionsbeschreibung

Das Fernsteuerungssystem be-
steht im wesentlichen aus den
Maschinentelegrafen mit Fern-
steuerungsgeber, dem Steuer-
schrank (beinhaltet Elektronik),
den Stellantrieben fir Manovrier-
ventile und dem Tachogenerator
zur Erfassung der Istdrehzahl.

(Bild 1)

Die Fahrbefehle werden als Soll-
Propellerdrehzahl ber den Ma-
schinentelegrafen in die Fern-
steuerungsautomatik eingegeben.
In der Automatik wird die zum
Zeitpunkt der Kommandogabe
vorhandene Istdrehzahl mit der
neu geforderten Solldrehzahl ver-
glichen und ein Ansteuerungs-
signal zum Offnen bzw. Schlie-
Ben des entsprechenden Mano-
verventiles herausgegeben. Die
Stellgeschwindigkeit wird dabei in
Abhangigkeit von der fiir die Tur-
bine und den Kessel zuldssigen
Lastanderungsgeschwindigkeit be-
stimmt.

Das geschieht in der Weise, daB
jeder Istdrehzahl eine entspre-
chende Leistung zugeordnet
wird, die etwas hoher liegt, als
die im Beharrungszustand vorlie-
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Schematische Darstellung des Regelkreises

gende Leistung. Dieser Leistungs-
unterschied gibt damit die er-
laubte Beschleunigungs- bzw. Ver-
zbgerungsleistung vor und beein-
fluBt somit die Stellgeschwindig-
keit des Mandverventils.

Eine analoge Beeinflussung der
Stellgeschwindigkeit ist auch von
der Kesselseite her vorgesehen.
Davon ausgehend, daB die Turbi-
nenanlage den Hauptverbraucher
fur die Kesselanlage stellt, darf
die Anderung der Dampfentnah-
me, verursacht durch eine Dreh-
zahlanderung, nicht schneller er-
folgen, als der Kessel entspre-
chend seiner eigenen Regel-
charakteristik dem neuen Lastzu-
stand folgen kann.

Aus der funktionellen Verknip-
fung zwischen Schiffsgeschwin-
digkeit (Propellerdrehzahl) und
Antriebsleistung erhellt, daB im
unteren Drehzahlbereich (Mano-
verbereich) nur eine anteilmaBige
geringe Turbinenleistung beno-
tigt wird. Damit konnen die vor-
stehend beschriebenen Begren-
zungsfunktionen in diesem Dreh-
zahlgebiet verhéltnisméBig hoch
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gelegt werden. Das bedeutet

groBe zulassige Beschleunigungs-
leistung, hohe erlaubte Lastande-
rungsgeschwindigkeit. So zeich-
net sich diese Anlage durch eine
gute Ansprechempfindlichkeit und
schnelles Reagieren auf Kom-
mandoanderungen aus.

Zu erwahnen ist, daB sich dieses
System der Leistungsbegrenzung
ganz besonders vorteilhaft bei
schnellen Umsteuermandvern (z.
B. Crash Stop) zeigt, da in die-
sem Fall die Erhdhung der Ruck-
wartsdrehzahl nur in dem MaBe
erfolgt, wie der Propeller die
Leistung auch aufnehmen kann.

Neben diesem Drehzahlregelkreis
beinhaltet das Fernsteuerungs-
system noch weitere Steuerungs-
funktionen, wie:

ein automatisches Térnen der Tur-
bine mit Dampf,

ein automatisches Reduzieren der
Drehzahl,

die Aussparung von kritischen
Drehzahlbereichen und

ein automatisches Abbremsen der
Turbine.

Eine betriebswarme Turbine darf
nicht langer als 2 bis 3 Minuten
stehen, da sich der Turbinenrotor
infolge einer ungleichmaBigen Ab-
kiihlung verbiegen wirde. MuB
aus nautischen Erwagungen die
Antriebsanlage verfligbar bleiben
(elektrische Tornmaschine darf
nicht eingekuppelt werden), tGber-
nimmt die Automatik das Tornen
der Turbine. Dies geschieht in der
Form, daB die Vorwarts- bzw.
Rickwartsturbine im Wechsel mit
einem DampfstoB beaufschlagt
werden. Dieser DampfstoB ist so
bemessen, daB er gerade zum
Drehen der Turbine fiihrt.

Die Turbinenanlage ist durch ein
eigenes, von der Fernsteuerung
unabhéngiges Sicherheitssystem
geschutzt.

Bei Erreichen von Gefdhrdungs-
grenzen wird die Dampfzufuhr der
Vorausturbine abgesperrt (Schnell-
schluB). Erfolgt eine solche
SchnellschluBauslésung z. B. in-
folge Schmierdlmangel, ber-

nimmt die Automatik das Ab-
bremsen der Vorausturbine un-
ter Benutzung der Ruckwartstur-
bine, um die Nachschmierung der
Turbinen mit der vorhandenen
Hochtankmenge sicherzustellen.




2.2 Aufbau und Ausfiihrung

Die fur das System erforderliche
Elektronik, unterteilt in Funktions-
gruppen, die in einzelnen, heraus-
ziehbaren Tiefeinschiiben (Sy-
stem Siemens) untergebracht sind,
ist in dem Fernsteuerungsschrank
zusammengefaBt. Der AnschluB
an die Bedienungselemente, Stell-
motoren usw. erfolgt ausschlieB-
lich iber mehrpolige Steckverbin-
dungen.
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Die Eingabe der Drehzahlsoll-
werte in die Automatik erfolgt
durch einen kombinierten Maschi-
nentelegrafen - Fernsteuerungsge-
ber (System Hagenuk) entweder
von der Bricke oder vom Ma-
schinenkontrollraum aus. Die Um-
schaltung von einer Steuerstelle
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zu der anderen ist jedoch nur
vom Maschinenkontrollraum aus
maoglich.

Dariiber hinaus besteht noch die
Mdoglichkeit, die Anlage Uber
Drucktasten, die auf den Brik-
kennocks angeordnet sind, zu
fahren; der Maschinentelegraf in
der Briicke behalt aber den abso-
luten Vorrang.

Die konsequente Einhaltung des
Prinzips der Steckverbindungen

fur alle mit dem Fernsteuerungs-
system verbundenen Geréate bil-
det die Voraussetzung fiir eine
einfache Prifung der Gesamtan-
lage im Priffeld, unabhéangig von
dem an Bord installierten Ka-
belsystem.

Der Einbau der Anlage an Bord
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beschrankt sich dann nur noch
auf die mechanische Montage der
Einzelgerate und das Aufstecken
der vorbereiteten Stecker. Da der
Arbeitsumfang hierfiir, verglichen
mit einem AnschluB3 tber Klemm-
verbindungen, gering ist, braucht
die Anlage erst zu einem Zeit-
punkt an Bord gebracht zu wer-
den, wenn die groben Montage-
arbeiten dort bereits abgeschlos-
sen sind. Das Risiko der mecha-

nischen Beschadigung ist da-
durch stark verringert.

Zur Durchfiihrung eines grindli-
chen Testes der Fernsteuerungs-
automatik wurde auf der Werft
ein spezieller Prifstand erstellt.
Dazu gehért eine luftdruckgetrie-
bene Turbinenanlage, gekuppelt




mit einem im Wasserbassin lau-
fenden Propeller nebst dazuge-
horigem Fahrventil und einer Pult-
nachbildung zur Aufnahme der
Kommandogerate und Simulier-
moglichkeiten. (Bild 2 und 3)

Hier werden alle flir das System
notwendigen Gerate in ihrem Zu-
sammenspiel erprobt bzw. not-
wendige Korrekturen und Ein-
stellungen vorgenommen. Dabei
wird die Anlage einer ersten
Dauerstandserprobung ausgesetzt,
wodurch die Maoglichkeit gege-
ben ist, Fehler, die durch Frih-
ausfalle von Bauteilen auftreten,
noch in der Werkstatt zu behe-
ben. Die Erfahrung zeigt, daB
Ausfélle von elektronischen Bau-
elementen vorzugsweise in den
ersten Betriebsstunden, spater
jedoch kaum auftreten. AuBer-
dem bietet dieser funktionstlich-
tige Aufbau der Anlage die Gele-
genheit, die Besatzungen in die
Bedienung der Anlage einzuwei-
sen und eine praktische Anlei-
tung fir eine Fehlersuche zu ge-
ben.

AbschlieBend sei noch erwahnt,
daB die Fernsteuerung mit Erfolg
dem ,Typ approval” (Baumuster-
prifung), entsprechend den Vor-
schriften von Lloyds Register fir
wachfreie Maschinenraume (UMS),
unterzogen wurde.

3. Kommandodruckeranlage

Die sinnvolle Ergéanzung zu der Fern-
steuerautomatik bildet die Komman-
dodrucker-Anlage. Dieses automati-
sche Registriersystem ersetzt das
handgeschriebene Mandvertagebuch
und druckt folgende Kommandos mit
Datum und Uhrzeit aus:

1. Kommandogabe durch Briickentele-
grafen (als Solldrehzahl)

2. Quittierung durch Maschinenraum-
telegrafen

3. Anderung der Istdrehzahl

4. Kommando ,Maschine Achtung*

5. Kommando , Fertig mit Maschine"

6. Notmandver

7. Automatikbetrieb Briicke bzw.
Telegrafenbetrieb

Die Ansteuerungselektronik fiir den
Drucker (Kienzle Digitaldrucker D
24 E) ist in der sogenannten 19-Zoll-
Technik aufgebaut und im Unter-
schied zu der Fernsteuerung aus-
schlieBlich mit integrierten Schalt-
kreisen bestlickt. In Bild 4 ist eine
mit herkémmlichen Bauelementen be-
stickte Platine dargestellt, wahrend
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Bild 5 eine mit integrierten Schalt-
kreisen aufgebaute Platine zeigt. Um
eine Vorstellung lber die Bauteilkon-
zentration bei Verwendung von inte-
grierten Schaltkreisen zu geben, sei
angeflhrt, daB zur Erzielung der glei-
chen Schaltfunktionen; wie sie auf
der Platine nach Bild 5 untergebracht
sind, allein 750 Transistoren erfor-
derlich waren.

Die erforderliche Datum- und Uhrzeit-
information erhalt die Druckeranlage
im BCD-Code von einem zentralen
Datum- und Uhrzeitgeber. (Bild 6)

. Zentraler Datum- und Uhrzeitgeber

Neben der Kommandodrucker-Anlage
sind vornehmlich auf wachfreien
Schiffen Registrieranlagen fiir die
Maschinenanlage (Stoérstellendrucker,
Datalogger) vorhanden, die gleich-
falls mit einer Datum- und Uhrzeit-
Information zu versorgen sind. Fur
eine eindeutige Beurteilung dieser
verschiedenen Ausdrucke ist es vor-

teilhaft, wenn allen Ausdrucken die
gleiche Zeitbasis zu Grunde liegt.

Der von der HDW entwickelte und ge-
baute Datum- und Uhrzeitgeber kann
bis zu drei voneinander unabhéngige
Registriereinheiten mit der Datum-
und Uhrzeitinformation speisen. Zu-
satzlich stehen fiir eine Nebenuhren-
kette (bis zu 30 Stiick) die erforder-
lichen Minutenimpulse zur Verfligung.
Das Digitalchronometer, bestehend
aus Haupt- und Nebenuhren-Einschub
ist in einem 19-Zoll-Rahmen-Gehause
eingebaut. Durch Verwendung mo-
dernster Halbleiterbauelemente in
Verbindung mit einem temperatur-
stabilisierten  Quarzoszillator  wird
eine hohe Ganggenauigkeit auch
Gber langere Zeit erreicht. Die An-
zeige von Monat, Tag, Stunde, Minu-
te und Sekunde erfolgt durch 7-Seg-
ment-Anzeigeelemente, deren Hellig-
keit sich stufenlos einstellen 1&aBt.
Dies ist von besonderer Bedeutung,
da diese Digitaluhr lblicherweise auf
der Briicke installiert ist.
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Umbau des Passagierschiffes ,ILMATAR”

Das bisher auf der Route Turku-Stock-
holm verkehrende, 5101 BRT groBe
Passagierschiff (Fahrschiff) ,llmatar®
der Finland Steamship Company, Hel-
sinki (Finland Line), hat am 14. Januar
1973 im Werk Ross der HDW zur Auf-
nahme umfangreicher Umbauarbeiten
festgemacht.

Das 108,3 m lange, 16,5 kn schnelle
Einschraubenschiff soll um fast 20 m
verlangert und durch den Einbau von
zwei weiteren Motoren von je 2400 PS
in ein Dreischraubenschiff mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 19 Knoten
umgeristet werden.

Dariiber hinaus sollen die nautischen
Anlagen modernisiert sowie Stabilisa-
toren-Anlagen und eine Millpresse mit
dazugehorigem Miillcontainer installiert
werden.

Die Zahl der Passagiere erhoht sich
von 900 auf 1200, von denen 450 (bis-
her 332) in Kabinen untergebracht wer-
den konnen. Die Zahl der unterzubrin-
genden Autos erhoht sich von 55 auf
90.

Alle dem Komfort und der Sicherheit
dienenden Einrichtungen des Schiffes
werden der erhohten Zahl von Mann-
schaft und Passagieren angepaBt.

Das am 17. Januar eingedockte Schiff
soll am 15. Mai dieses Jahres wieder
in Dienst gestellt werden.




Dr. Henke

Verteidigungsminister Obarrio

Am 21. 11. 1972 fand die Taufe des
U-Bootes ,Salta“ fiir die argentinische
Kriegsmarine statt. Das Boot wurde in
unserem Werk Kiel gefertigt und in
Teilen nach Argentinien verschifft. Im
Rahmen eines Vertrages mit der dorti-
gen Werft TANDANOR (ehemals Ma-
rinearsenal Buenos Aires) wurde es von
einer HDW-Crew komplettiert.

Galta ist der Name einer der 21 argen-
tinischen Provinzen. Taufpatin des Boo-
tes war die Gattin des Gouverneurs
dieser Provinz, Sefiora Spangenberg.

Die Taufe war ein festliches Ereignis,
an dem hervorragende Vertreter Argen-
tiniens und der Bundesrepublik teil-
nahmen, u.a. der Oberbefehlshaber
der argentinischen Navy, Admiral Koda,
der Inspekteur der deutschen Bundes-
marine, Vizeadmiral Kihnle, der Ver-
teidigungs- und Finanzminister Argen-
tiniens, der deutsche Botschafter in
Buenos Aires, Dr. Horst-Krafft Robert,
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Vizeadmiral Kuehnle
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Frau Spangenberg

und der deutsche Militarattaché, Oberst
Gebaur.

In seiner Taufrede unterstrich der stell-
vertretende Vorsitzende unseres Vor-
standes, Herr Dr. Henke, im besonde-
ren die enge Kooperation zwischen der
argentinischen Navy, der Werft Tanda-
nor, der deutschen Bundesmarine und
der Bauwerft HDW.

Die ,Salta" ist das 5. Boot eines
U-Bootstyps, der vom Ingenieurkontor
Libeck und der HDW gemeinsam ent-
wickelt und konstruiert wurde.

Die HDW, die nach dem Bau von 12
Unterseebooten der 450-ts-Klasse 205
Generalunternehmer fir den Bau von
18 antimagnetischen U-Booten des Typs
206 flr die deutsche Bundesmarine ist,
hat nach dem Krieg eine langjahrige
Tradition im U-Bootsbau wieder auf-
genommen. Inzwischen sind 44 U-Boote
unter Kontrakt genommen bzw. gebaut;
hinzu kommt die vollige Wiederinstand-
setzung dreier gehobener Kriegs-
U-Boote, die praktisch ebenfalls neu
erstellt werden muBten.

Die ,Salta“ ist ein Boot unserer 1000-
ts-Klasse. Es ist als Hochseefahrzeug
konzipiert und hat einen Aktionsradius
von mehreren tausend Seemeilen.

Die Boote sind mit konventionellem
Antrieb ausgerustet, d. h. batteriege-
speiste Elektromotoren fiir Unterwas-
serfahrt, Diesel fiir Uberwasserfahrt
oder Schnorchelfahrt. Die Skizze laBt
erkennen, daB ein ganz erheblicher
Prozentsatz des Gesamtraumes fir die
Unterbringung der Batterien bestimmt
ist: etwa ein Viertel des gesamten
Bootes. Die Batterien werden bei
Uberwasser- oder Schnorchelfahrt wie-
der aufgeladen. Die Dieselmotore ar-
beiten nicht direkt auf die Propeller-
welle, sondern der Antrieb ist diesel-
elektrisch. Man entschloB sich zu die-
ser Antriebsart aufgrund guter Erfah-
rungen mit den Vorgéngertypen. Die
Unterwasserhochstgeschwindigkeit liegt
Uber der von vergleichbaren U-Boots-
typen mit konventionellem Antrieb.

Das zigarrenformige Heck mit dem ganz
achtern sitzenden Propeller erinnert an
die Frihzeit des U-Bootes im vorigen
Jahrhundert und zeigt, wie man We-
sentliches damals schon richtig er-
kannt hatte. Nach dem a&uBeren Bild
ist kaum auf Anhieb zu erkennen, wel-
ches MaB technischer Entwicklung die
in den Skizzen dargestellten Boote von-
einander trennt.
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»BENAVON” ahgeliefert

TCS ,Benavon", das zweite vom Kie-
ler Werk der HDW fiir die Ben Line
Containers Ltd. (BLC) Edinburgh fer-
tiggestellte Vollcontainerschiff der drit-
ten Generation (57886 BRT/49590
tdw), wurde am 9. Januar im Werk RofB
an die Reederei libergeben. Der zu den
groBten Schiffen dieser Art in der Welt
gehorende Neubau faBt 2687 Container
(20 FuB) und lauft bei einer Maschinen-
leistung von 2 mal 44000 WPS 31,5
Knoten.

TCS ,Benavon“ wird wie das am 10.

September des Vorjahres ubergebene
TCS ,Benalder” innerhalb der Trio-

Gruppe im Fernostdienst eingesetzt.

Uber das dritte Schiff der Serie, TCS
,City of Edinburgh®,
Seite 1 bis 4 berichtet.

haben wir auf




Kreuzfahrt durch die Sudsee mit der

+"HAMBURG”

Eine landschaftlich zauberhafte Region
der Kiste von Tahiti ist die Matavi-
Bucht, in der schon Bougainville und
Cook, spater auch Bligh mit seiner
»Bounty" vor Anker gegangen waren.
In derselben Bucht landete 1798 ein
Segelschiff namens ,Duff", das die er-
sten christlichen Missionare nach Poly-
nesien brachte. Die erstaunlich schnelle
Christianisierung weiter Teile der Std-
see veranderte das Bild radikal. Mit
ihrer heidnischen, stark naturverbun-
denen Religion verschwand auch die
ausgepragte Kultur der Polynesier bis
auf Fragmente.

In der ersten Folge dieses Berichtes
wurde davon gesprochen, daB die Fahr-
gaste der ,Hamburg“ ein ganzes
Schwein auf original polynesische Wei-
se zubereitet bekamen: In der ,himaa*“,
d. h. im Erdofen. Noch vor gar nicht
langer Zeit pflegten die Polynesier ihre
getoteten Gegner auf die gleiche Weise

fir die Kannibalen-Mahlzeit garzu-
schwelen. Auch im alten Polynesien
glaubte man daran, daB Geist und

Korperkrafte eines Besiegten durch
dessen Verzehr auf den Sieger Ulber-
gehen wiirden.

Moorea/Gesellschaftsinseln, 23. April:

Der Seetérn von Papeete hierher war
nur ein Katzensprung, denn die beiden

Inseln sind benachbart und gehoren
zum gleichen Archipel. Das Einlaufen
von TS ,Hamburg“ in den erlosche-
nen Vulkankrater der Cooks Bay ist
nautisch delikat, aber dank guter Vor-
bereitung risikofrei. Kapitdan Molden-
hauer, der Nautische Inspektor der
Deutschen Atlantik Linie, war vor der
Kreuzfahrt die Reiseroute abgeflogen.
Er hatte die Korallenriff-Passage durch
das vorgelagerte Korallenriff von

von Hans Georg Prager

Moorea aus der Luft erkundet und vom
Boot aus gelotet. Eine ausliegende
Fahrwassertonne wurde durch einen
ankernden Seeschlepper als zweites
schwimmendes Seezeichen erganzt. Mit
der Ublichen souveranen Sicherheit lief
die ,Hamburg" durch das Nadeldhr in
den versunkenen Krater ein. Ganz eng
treten zeitweilig steile Felswande an
uns heran. Nur die Palmenvegetation
und der dichte Dschungel in den hohe-




ren Bergregionen nimmt uns die [llu-
sion, in einen norwegischen Fjord ein-

zulaufen. Die mit den Tendern der
,Hamburg" ausgebooteten Fahrgéste er-
leben vor einer phantastischen Natur-
kulisse polynesische Tanze und die ein-
schmeichelnde Volksmusik der Gesell-
schaftsinseln. Ein Ausflug zur benach-
barten Opunohu Bay beweist, daB die
Kenner recht haben dirften: Moorea
gilt als die schonste aller Slidseeinseln
uberhaupt. Bei einem Ausflug in den
Bergdschungel, den wir mit einer klei-
nen Gruppe von Amateur-Entdeckern
unternehmen, entdecken wir ein ,ma-
rae", das von den christlichen Missio-
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naren seinerzeit Ubersehen worden ist
und deshalb der Zerstorung entging.
Solche Kultstatten der Polynesier wa-
ren flir gewodhnliche Sterbliche ,tabu“.
Nur Hauptlings-Priester und den Got-
tern gleichgestellte Konige durften sie
betreten.

Wurde ein Schiff gebaut, galt das als
religiose Handlung. Die dazu notwen-
digen Werkzeuge wurden eine Nacht
lang im ,marae“ vergraben und damit
Tangaroa, dem  Schopfergott des
Ozeans, geweiht. Die Schiffbauwerk-
zeuge der Polynesier waren Muschel-
schalen zum Schneiden und Schaben
sowie menschliche und tierische Kno-

chen. Als James Cook auf Moorea er-
schien, lebten die Polynesier noch in
der Steinzeit. Aber dieses austronesi-
sche Volk hat von seiner sudostasiati-
schen Urheimat aus — in den alten
Sagen ,hawaiiki* genannt — den ge-
samten Pazifik etappenweise in einer
Hochseevolkerwanderung entdeckt und
groBenteils besiedelt. Auf Riesenkanus
mit Auslegern und Kanu-Katamaranen,
die bis zu 400 Menschen tragen konn-
ten, erreichten die Polynesier zur Zeit
Christi vom Festland aus den Raum
Tahiti und stieBen von diesem Besiede-
lungs-Zentrum aus weiter in den pazi-
fischen Riesenraum vor. Sie besiedel-



ten das GroBdreieck Hawaii — Osterin-
seln — Neuseeland. Es steht fest, daB
die Polynesier das Eis der Antarktis
gesichtet haben! Sie fuhren ohne Kom-
paB zur See, weil sie keine Metalle
und keinen Magnetismus kannten.
Aber sie hatten erstaunliche astronomi-
sche Kenntnisse. Die groBen Wind-
systeme und Stromungssysteme des
Pazifik waren ihnen ebenfalls wohlver-
traut.

Die Segelkanus der polynesischen
Entdecker flihrten auBer den Frauen
und Kindern der Seefahrer das heimat-
liche Saatgut, die SchoBlinge des fur
die Kleiderherstellung unentbehrlichen
Tapa- oder Rindenbastbaumes, andere
Samlinge, Hunde und heimatliche Végel
mit, auBerdem die Gotterbilder und die
heimlichen religiosen Symbole, nicht
zuletzt auch die Priester zum Beschwo-
ren des Meeres und zum Heiligen der
Erstgeburten. Mit von der Partie waren
aber auch die Sénger, die mit den
Stammb&aumen der Hauptlingsge-
schlechter und der gesamten Genera-
tionskette vertraut waren. Die Ge-
schichte Polynesiens [4Bt sich durch
Sagen und Gesénge bis ins achte Jahr-
hundert nach Christus chronologisch
exakt zuruckverfolgen. Eine andere
Chronik war nicht moglich, denn die
polynesische Sprache hatte keine
Schriftzeichen.

Pago/Pago: Amerikanisch Samoa,
22. April:

Ein weiteres Zentrum polynesischer Be-
siedlung, Ausgangspunkt fiir viele Ent-
deckerfahrten, liegt jetzt unter dem tro-
pischen Morgenhimmel, der wie von lo-
dernden Flammen (berzogen scheint:
Die Berggipfel des Archipels Samoa
kommen (ber die Kimm. West-Samoa
oder, wie die Polynesier sagen, Samoa
i Sisifo, ist mit seinen 143 000 Einwoh-
nern als Hauptlingsaristokratie unter

Héuptling Malietoa Tanumafili Il. unab-
héngiger Staat geworden. Landesflagge
dieser einstigen deutschen Kolonie

(1899—1920) ist ein rotes Feld mit flinf
weiBen Sternen in der Konstellation
von ,Kreuz des Sidens“. Hauptstadt
dieses Vierzehn-Inseln-Staates ist Apia
auf Upolu.

Sieben weitere Samoa-Inseln sind seit
der Jahrhundertwende amerikanisch.
Dazu gehort unser Reiseziel — die
Hauptinsel Tutuila mit dem Hauptstadt-
chen Pago Pago. Die ,Hamburg* lauft
mal wieder in einen Naturhafen ein, der
einst Vulkankrater war. Uns fallt jedoch
auf, daB der Kiiste ausnahmsweise kein
Korallenriff vorgelagert ist. Eine Krank-
heit unter den Korallenpolypen diirfte
den Aufbau eines Ringriffes verhindert
haben. Die Diinung des Pazifiks geht

-
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in eine morderische Brandung lber, die
ungebrochen die Kiiste trifft. Von ihrer
Gewalt geben die Wracke von drei ja-
panischen Trawlern Kunde, die vor kur-
zem die Einfahrt nach Pago Pago ver-
fehlten und ein béses Ende nahmen.

Pago Pago — die Amerikaner sagen
Pango-Pango — hat eine moderne Pier.
Nach einem gekonnten Auf-dem-Teller-
Drehen und metergenau berechnetem
Anlegemandver, wie immer ohne
Schlepper, machen wir direkt gegen-
Uber dem Rainmaker fest. Dieser Berg
ist das Wahrzeichen von Tutuila, das
durch Somerset Maughams Roman ,Re-
gen* weltberiihmt geworden ist. Auf
einer benachbarten Bergspitze befindet
sich eine Fernsehstation, zu der eine
Kabinenseilbahn emporfihrt — (ber die
,Hamburg" hinweg, deren rassige Li-
nien aus der Vogelschau besonders be-
stechend sind. Die Seilbahnfahrt zu der
Bergspitze lohnt sich. Die lippige Ve-
getation Samoas, die Harmonie der
Landschaft, wird einem dort oben ver-
deutlicht.

Je weiter man auf den gepflegten As-
phaltstraBen aus dem vollig amerikani-
sierten Pago Pago hinausfahrt, desto
urspriinglicher kommt Samoa polyne-
sische Lebensart zum Vorschein. Ein
waghalsiger Taxifahrer bringt mich von
jener Stelle, wo die KistenstraBe endet,
Uber einen Bergpfad in ein Kakao- und
Kopra-Bauerndorf. Ich werde wie ein

alter Freund in die Familie aufgenom-
men und halte polynesische Kleinkinder
auf dem SchoB, wahrend wir zu ebener
Erde in dem vdllig offenen, vom See-
wind durchfachelten Pfahlhaus sitzen.
Nur wahrend der Regenzeit bekommt
das Haus sozusagen Wande: Rolloarti-
ge Matten aus Palmenblattern werden
zum Schutz gegen die Nasse herunter-
gelassen. Im benachbarten Kichenhaus
wird das Abendessen zubereitet: In
Palmenblattern gediinsteter Fisch mit




Mangofriichten, Palmenherz, Kochbana-
nen und gerducherter KokosnuB.

Die Atmosphare des Dorfes ist wie Bal-
sam flir larmende, gehetzte Européer.
Man wird plétzlich eins mit der Sonne,
dem monotonen Gesang der Brandung
und der groBen Zeitlosigkeit der Sid-
see. Und man muB sich formlich auf-
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-
gastschiff, das die 1970 autonom ge-
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wordenen Fidschi-Inseln anlauft. Auf
der Pier spielt eine schmissige einhei-
mische Polizeikapelle. Der Menschen-
auflauf im Bereich der Pier ist unge-
heuer.

Plnktlich wie ein D-Zug hat unser
Schiff seinen Bestimmungshafen Suva
auf der Hauptinsel Viti Levu erreicht.
Etwa 80—100 von den 300 groBeren und
fast 500 kleineren Inseln des Fidschi-
Archipels sind bewohnt. Einwohnerzahl:
eine halbe Million.

Viti Levu beansprucht liber die Halfte
der gesamten Landmasse der Fidschis.
Die Mehrheit der 250000 Inselbewoh-

ner ist indischer Abstammung. lhre
Vorvater wurden vor etwa hundert Jah-
ren von den Briten als Arbeiter auf die
Fidschis gebracht. Die Inder bilden
heute den Mittelstand, sie haben das
Geschaftsleben von Suva ebenso in der
Hand wie anderswo in der Siidsee die
Chinesen. Die eigentlichen Ureinwoh-
ner der Fidschis sind Melanesier, dun-
kelhautige Austronesier, deren Herkunft
bis heute ungeklart ist. Eine der Theo-
rien besagt, daB die negroiden Mela-
nesier von Madagaskar oder zuminde-
stens von Ostafrika aus Uber See in
die Sludsee eingewandert seien.

Die Fidschianer waren friher durch
ihren Kannibalismus und ihre &duBerst
grausamen Sitten beriichtigt. Sie fielen
eines Tages unter die BotmaBigkeit des
polynesischen Koénigs der Tongainseln
und kamen erst 1874 unter britische Ko-
lonialherrschatft.

Im Museumsdorf Orchid Island bei Su-
va erleben wir noch einmal die Rinden-
bast- und Palmenblatt-Trachten, die
Kriegstanze und Gesange der Fidschia-
ner. Als Willkommenstrunk wird uns
der Saft der Passionsblume kredenzt.

Dann aber sehen wir mit eigenen Au-
gen das Merkwiirdigste, was die Sid-
see zu bieten hat — ein auch von den
zahlreichen Arzten und Chirurgen unter
den deutschen und amerikanischen
Fahrgasten der ,Hamburg“ nicht zu
klarendes Ratsel: Die Feuerldufer von
der Insel Beqa. Sie wurden per Boot
nach Viti Levu gebracht, nachdem sie
dort rund zwei Wochen in strenger
Klausur und Enthaltsamkeit lebten. In
einem Erdofen haben sie Feldsteine

Die Feuerldufer von Beqa/Fidschi-Inseln beim
BarfuBlauf iiber glilhende Steine



Chinesische Samp in Singapur — der Stadt
des ,Baufiebers“ und der Industrialisierung

stundenlang zur Glut gebracht. Jetzt
wird mit groBem Palaver das Schwel-
holz aus der Grube entfernt, die Steine
bleiben allein tibrig. Sie strahlen eine
so infernalische Hitze aus, daB jede
Annéherung unmoglich ist. Einer von
uns hélt sein Taschentuch an einer
Stange (iber die Steine — es geht so-
fort lichterloh in Flammen auf. Und nun
spazieren die Feuerlaufer von Beqa in
aller Gemitsruhe barfuB iiber diese
glihenden Steine. Jede Suggestion
scheidet aus, es ist anders als beim
indischen Seiltrick. Meine Kamera be-
weist, daB die ,Fire Walkers" tatsich-
lich lber die Steine laufen. Sie haben
uns nachher ihre vollig unverbrannten,
aber auch offensichlich unpréparierten
FuBsohlen ohne irgendeine Verbren-
nung prasentiert!

Nach einer melanesischen Sage soll ei-
nes Tages ein Sawau-Krieger aus ei-
nem Binnengewdsser von Bega Aale
gefischt haben. Einer davon verwan-
delte sich in ein kleines Mannchen und
sagte: ,Ich bin der Herr (iber Feuer
und Rauch — Tote mich nicht! Wenn
du mich leben |4aBt, will ich dir ein
Geschenk machen: Du und alle Manner
deines Stammes werden immun sein
gegen Feuer und Rauch.”

Auch auf Madagaskar soll es Feuerldu-
fer geben. Man sagt allen Feuerlaufern
nach, daB sie in einer Art Trancezu-
stand handeln. Ich kann das nur be-
dingt bestatigen, denn die Manner von
Beqga waren beim Vorzeigen ihrer FiiBe
ansprechbar.

Auf dem Seetérn von Samoa zu den
Fidschis hat die ,Hamburg“ nicht nur
Polynesien verlassen und Melanesien
erreicht, sondern auch erstmals die
seltsamste Grenze unserer Welt pas-
siert, die auf der SchluBetappe unserer
Reise (Yokohama—Hawaii) erneut iber-
quert werden muB: Die internationale
Datumsgrenze. Sie beginnt am Nordpol
und verlauft in einem seltsamen Zick-
zackkurs zwischen der vor Alaska bzw.
Sibirien liegenden GroBen und Kleinen
Diomedesinsel. Man kann an einem
Sonnabend auf der Kleinen Diomedes-
insel stehen und im Fernglas verfolgen,
wie die Sowjets driiben ihren Sonntag
feiern!

Zwar folgt die Datumsgrenze iiber Tau-
sende von Kilometern dem 180. Lan-
gengrad, biegt dann aber nach Siid-
osten ab und teilt die Inselgruppen:
die Fidschi-Inseln, Neukaledonien, die
Neuen Hebriden, die Salomonen haben
asiatische Tage verschiedener Zonen-

zeit, wahrend man sich auf Hawaii, Ta-
hiti und den Samoa-Inseln nach dem
amerikanischen Datum richtet. Auf den
genau sudlich von Samoa liegenden
Tongainseln sollte eigentlich das US-
Datum gelten. Aber der tongalesische
Koénig mandvrierte seine Inseln auf die
asiatische Datumsseite. Da es auf den
Inseln viele Adventisten (Gemeinde der
Heiligen der Letzten Tage) gab, deren
wochentlicher Feiertag der Sonnabend
ist, hatte das jede Woche zwei ,Sonn-
tage” zur Folge gehabt.

Ein weiterer Grund fiir den Zickzack-
verlauf der Datumsgrenze soll auf die
Machenschaften eines indischen Kauf-
mannes auf der Fidschi-Insel Taveuni
zurickzufiihren sein. Die Grenzlinie
ging zunachst genau durch sein Haus.
Montags bis samstags hielt er vollig
legal den Haupteingang seines Ge-
schéafts offen. War es aber an der La-
dentir Sonntag, dann offnete der
Schlauberger den Hintereingang, denn
dort war ja Sonnabend. Auf diese Wei-
se konnte der geschéftstiichtige Inder
an allen sieben Tagen sein Geschéit
geodffnet halten. Der Einspruch der Mis-
sionare soll die britischen Behorden
veranlaBt haben, den jetzigen Verlauf
festzulegen. Die Grenzlinie macht seit-
dem um die Fidschi-Inseln einen Bo-
gen.

Ein Tag war plotzlich verschwunden,
als die ,Hamburg" die omindse ge-
dachte Linie Uberquerte, er fand ein-
fach nicht statt. Auf dem Seetdrn nach
Honolulu wird dafiir ein Tag des Mo-
nat Mai zweimal stattfinden.. Der ge-
schenkte zusatzliche Tag wird als ,Anti-
podentag“ kraftig gefeiert. Einer von
den Offizieren hat ausgerechnet an
diesem Antipodentag Geburtstag, da
wird es natirlich hoch hergehen.

Noumea/Neukaledonien, 30. April:

Heute morgen standen wir genau bei
Tagesanbruch vor dem zweitgroBten
Barriere-Riff (Korallengiirtel), das es
nachst dem australischen gibt. Bis zu
40 Seemeilen vor der Kuste der Insel-
gruppe Neukaledonien erstreckt sich
diese Riffzone mit ihrer Brandung,
durch die wir mit Lotsenhilfe hindurch-
lavierten. Seewarts in Noumea liegen
wir jetzt an einer neu erbauten Pier. In
unserer Nachbarschaft herrscht eine
Art Ruhrgebiet-Atmosphére: Eine groBe
Nickelhltte schickt ihre Rauchschwa-
den und Abdampfe in den Himmel und
ihre braunen Abwaésser in die Sldsee.
Neukaledonien, zu Frankreich gehorend,
steht in der Nickelproduktion an drit-
ter Stelle der Welt, ist auBerdem reich

»Domeimon*, das ,Tor der Abendréte“ — Zu-
gang zum Toshuga-Schrein von Nikko/Japan




Rechts: Das Vorschiff eines polynesischen
Rinsenkanus mit ,gendhten“ PlankenstéBen
(Hawaii)

Unten: Polynesischer Tiki (menschengestalli-
ges Gotterbild) in Waikiki Beach/Oahu (Ha-
waii-Archipel)

an anderen Mineralien. Abgebaut wer-
den Mangan, Chromerz, Eisenerz und
sogar Kobalt. Frankreich weiB, was ihm
die Uberseeische Provinz ,Nouvelles Ca-
ledonie et Dependances” wert ist. Die
Hauptinsel ist ungefahr 400 km lang.
Die Geologen behaupten, daB Austra-
lien, Neuseeland und Neukaledonien
einst mit dem asiatischen Kontinent zu-
sammenhingen. Bei Noumea gefundene
Saurierskelette deuten darauf hin, daB
noch in der Kreidezeit eine Landbriicke
vorhanden gewesen sein muB. Sie durf-
te im Tertiar versunken sein.

Wir besuchen das groBartigste Aqua-
rium, das wir je gesehen haben. Es ist
aus der Privatsammlung eines franzo-
sischen Marineoffiziers hervorgegangen
und zeigt die gesamte Meeresfauna
und -flora auf den leuchtend bunten
Korallenriffen. Neukaledonien ist ostli-
cher Eckpfeiler des im Zweiten Welt-
krieg tragisch berihmt gewordenen Ko-
rallenmeeres, durch das wir unsere Rei-
se nach Neu-Guinea fortsetzen werden.

Port Moresby/Neu-Guinea, 30. April:

Schon auf hoher See hat der Deutsche
Club von Neu-Guinea der ,Hamburg"

20

ein Willkommenstelegramm geschickt.
Noch nie war ein deutsches Fahrgast-
schiff in diesen Hafen des australischen
Territoriums Papua (Sltdost-Neu-Gui-
nea) eingelaufen. Wir haben jetzt die
zweitgroBte Insel der Welt — néchst
Gronland — erreicht. Neu-Guinea ist
dreimal so groB wie die britischen In-
seln. Seine Westhalfte (West-Irian) ist
indonesisch, Nord-Neu-Guinea aber war
als Kaiser-Wilhelm-Land deutsche Kolo-
nie. Es wurde 1920, zusammen mit dem
benachbarten Bismarck-Archipel, unter
australische Treuhédnderschaft gestellt.
UnfaBbar ist, daB noch immer drei
Zehntel von Neu-Guinea unerforscht
sind. Im Zeitalter weicher Mondlandun-
gen gibt es hier sowie auf den Neuen
Hebriden und im Innern von Australien
noch steinzeitliche Stdmme und sogar
Kannibalismus. Simpfe, Gebirge und
tropische Vegetation mit entsprechen-
der Unwegsamkeit machen Neu-Guinea
schwer zuganglich. Erst nach und nach
dringen aus der Luft versorgte Ent-
deckerpatrouillen der australischen Po-
lizei weiter in die noch unerforschten
Gebiete vor.

Wir fliegen von Port Moresby quer (iber
das Territorium Papua und landen in
Goroka in der Nahe des einst deut-
schen Hagenberges. Ein ,harter Kern"
von 25 ,Hamburg“-Fahrgasten ver-
traut sich funf kleinen Cessna-Maschi-
nen und den verwegenen Flugkinsten
australischer Missionspiloten an, die
etwa 400 Behelsflugplatze im Landes-
inneren anfliegen. Wir hipfen von Go-
roka aus 160 Meilen weiter in die Wild-
nis von Omkalai, um den Stamm der
Chimbu zu besuchen, die vor acht Jah-
ren entdeckt wurden und denen ein
Missionar aus Stuttgart mit unendlicher
Geduld den Kannibalismus abgewdhnt
hat. Fassungslos starren die Wilden un-
sere ,Balus-Vogel" an, an denen sie
die Federn vermissen. Die meisten der

mit Speeren oder Pfeil und Bogen be-

waffneten, paradiesvogelbunt ge-
schmiickten Wilden haben noch nie ein
Flugzeug aus der Nahe gesehen. Das
Ereignis unserer Ankunft wird durch
die Taler getrommelt. Es gibt am Ran-
de des ,Flugplatzes” ein groBes Sing-
Sing mit Tanz in Kriegsbemalung. Die-
se jammervolle Piste am Hange eines
friiheren Vulkans ist rund 20 Grad ge-
neigt, wir muBten bergaufwérts landen.
Flugzeug und Steinzeit begegnen sich.
Es ist unfaBbar, was wir in Omkalai se-
hen. Man ist versucht, diese Wilden fir
Statisten eines Films oder fiir den Gag
eines Fremdenverkehrsbiiros zu halten.
Dabei sind sie die rauhe Wirklichkeit
im Landesinneren von Neu-Guinea!

In See, 4. Mai:

Die ,Hamburg" hat in einer faszinie-
renden Slalomfahrt — mit Assistenz ei-
nes australischen Lotsen — die Torres-
straBe durchfahren und damit den Nord-
auslaufer 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
haiverseuchte unter allen Meeren.

Zwei Tage spater laufen wir dicht un-
ter der Kiiste von Timor entlang, des-
sen Osthalfte noch immer zu Portugal
gehort. Wir sind in der Sundasee und
lassen bald Juwelen von tropischen In-
seln Revue passieren, von denen Flo-
res und Sumbawa am reizvollsten sind.
Ab und zu steht der Rauch eines der
hundert noch tatigen Vulkane Indone-
siens Uber der tiefblauen, von Prau-
Segeln belebten See.

Indonesien ist der groBte Inselstaat der
Welt. Seine 13670 Inseln sind 5400
Kilometer auseinandergezogen! Wirde
man Indonesien auf den Atlantik lber-
tragen, dann beriihrte die Nordwest-



spitze New York, wahrend die Sidost-
ecke weit nach Westafrika hereinragt.
Auf diesen Inseln leben 116 Millionen
Menschen.

Padang Bay/Bali, 5. Mai:

Heute nacht drehten wir in die Lom-
bok-StraBe ein und stehen jetzt bei
Sonnenaufgang plinktlich vor Padang.
Wie ein Schmetterlingsschwarm muten
die unzahligen weiBen Segel von Dop-
pelausleger-Kanus an, durch die die
TS ,Hamburg“ hindurchgleitet. Es sind
balinesische Fischerboote bei der
Heimkehr vom né&chtlichen Fang. Uber
den griinen Trockenreis-Terrassen an
den Hugelkuppen der Kiiste steht rie-
sengro der ,Olymp von Bali“, der
Vulkan Gunung Agung.

In Padang Bay muB wieder mit Ten-
dern ausgebootet werden. Am Lan-
dungssteg empfangt uns ein indonesi-
sches Gamelan-Orchester mit der exo-
tischen Musik seiner Gongs, seiner xy-
lophonartigen Schlaginstrumente und
zweisaitigen Geigen. Grazile, junge
Mé&dchen tanzen dazu einen Legong.

Bali verzaubert auch uns. Die ,Insel der
Gotter und Damonen“ mit der bronze-
farbenen Schonheit ihrer Menschen, ih-
ren zehntausend Hindutempeln, ihren
Geisterbeschworungs-Zeremonien und
feinen Kinsten, ihren Kulten und Tra-
ditionen haben etwas Unwirkliches an
sich. Man wahnt sich in einer Traum-
landschaft. Der Eindruck verstarkt sich,
als wir abends mit dem Wagen in eins
der Dorfer fahren, um in einem Tempel-
hof einem Ketchak-Tanz beizuwohnen.
Es ist das getanzte Ramayana-Epos, bei
dem mehr als hundert Manner mit nack-
tem Oberkorper in konzentrischen
Kreisen sitzen, magisch von flackern-
den Ollampen und Fackeln angeleuch-
tet. Eine Ekstase von Zischlauten,
schnatternden und gutturalen Toénen,
ein Gewoge rhythmisch exakter Bewe-
gungen mit hochgereckten Armen,
schriller Affenschreie umbranden die
Helden des getanzten Epos. Und nach
dem Ketchak kommt die Stunde der
Wayang Kulit, der beriihmten baline-
sischen Schattenspiele. Zuvor fahren
wir durch ein Dorf, dessen gesamte
Einwohnerschaft heiter gelost und
schwatzend einer Leichenverbrennung
zusieht, deren Lodern unheimliche Farb-
téne und Schatten zaubert. Der Tod
gilt als Ubergangsstufe und AnlaB zur
Frohlichkeit.

Vor San Francisco kommt der letzte Lotsen-
schoner des Pazifik ldngsseits der ,Hamburg“
— ein herrliches Schiff, das demné&chst Flagg-
schiff eines Hochsee-Segelclubs werden soll

Honolulu, 2. Juni:

Wir erlebten Singapur, Thailand, Hong-
kong, Taiwan und — mit tagelangen
Hafenzeiten in Kobe und Yokohama —
abermals Japan, das diesmal im Mai-
grin besonders liebenswert war. Die
Siidsee-Ostasien-Kreuzfahrt hat  die
Schoénheit und Kultur des Fernen
Ostens in einer unvergeBlichen Ver-
dichtung offenbart.

Gestern tauchte nach acht Tagen und
acht Néachten Seetorn ohne jede Be-
gegnung mit einem Schiff das erste
steil aus dem Meer wachsende Eiland
des 2500 km weit (!) auseinanderge-
streckten Hawaii-Archipels vor uns auf.
Wir haben damit Polynesien wieder er-
reicht und die eigentliche Siidsee. Ein
Feuerléschbot schoB Salut, als wir
heute friih in strahlender Morgenhellig-
keit nach Honolulu einliefen und neben
dem Aloha-Turm, dem Wahrzeichen der

Stadt, festmachten. Wir sind auf der
weitgehend  amerikanisierten  Insel
Oahu, wahrend beispielsweise das

schwer zugéangliche, noch immer stark
vulkanische eigentliche Hawaii noch
immer von bestechender Urspriinglich-
keit ist. Honolulu und besonders sei-
nem Luxus-Seebad Waikki Beach merkt
man das Genre des 50. US-Bundes-
staates an. Die polynesische Volksmu-
sik ist zu Filmmelodien entartet. Poly-
nesiens Charme machte geschaftsmaBi-
ger Maniriertheit Platz. Es gibt nicht
nur 3000 Bardamen in Honolulu, son-
dern sogar eine eigene Gewerkschaft
professioneller Hula-Hula-Madchen, de-
ren einzige Aufgabe darin besteht, den

ankommenden Fremden einen Lei (Bli-
tenkranz) um den Hals zu hangen, ihm
ein KuBchen auf die Wange zu driicken
und sich mit Cheese-Lacheln an seiner
Seite fotografieren zu lassen. Nicht we-
niger als 800 Damen gehen diesem
seltsamen Beruf nach.

Und doch ist selbst die Insel Oahu au-
Berhalb der Stadt ungeahnt schén und
auf weiten Strecken der Nordseite wie-
der zauberhafte Siidsee. Ein polynesi-
sches Kulturzentrum mit Kunsthand-
werkstatten und original tahitianischen,
samoanischen, tongalesischen, neusee-
landischen Folkloregruppen verdient
hochstes Lob.

San Francisco, 8. Mai:

Ein herrlicher, weiBer Lotsenschoner
kommt vor ,Frisco* der ,Hamburg”
entgegen, der das Herz ihres Kapitans,
des Cap Horniers Peter Lohmeyers —
des vormaligen Gorch-Fock-Komman-
danten hoher schlagen 1aBt. Bald glei-
tet die ,schone Hamburgerin® unter der
Golden Gate Bidge hindurch und macht
in Amerikas stilvollster Stadt fest.

San Francisco ist erster Ausschiffungs-
hafen an der US-Westkiiste. Die SchluB-
etappe unserer Reise wird noch eine
sechzehnstiindige kalifornische Kiisten-
reise zurlick zu unserem Ausgangs-
punkt Los Angeles sein. Wenn dort
morgen TS ,Hamburg“ wieder am
Madson Terminal festmacht, liegen ge-
nau 21000 Seemeilen Pazifik-Torn hin-
ter uns, — eine Kreuzfahrt von Welt-
reiselange.
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kleine chronik
der
welischitiahrt...

Seit dem Beginn des Wiederaufbaus der deutschen Handels-
flotte sind im vergangenen Jahr sowohl die Anzahl der deut-
schen Schiffe als auch deren Gesamttonnage zurickgegan-
gen. Bis 1971 betrug die jahrliche Wachstumsrate ca. 5,4 %,
1971 nur noch 1,1 %. Im vergangenen Jahr ist nach Statisti-
ken des Verbandes Deutscher Reeder die Zahl der See-
schiffe (ohne Kistenschiffahrt und Fischereifahrzeuge) um
187 Einheiten zuriickgegangen. Die Tonnage nahm um
631 768 BRT ab.

Am 1. Januar 1973 bestand die deutsche Handelsflotte (ohne
Kistenschiffahrt und Fischereifahrzeuge) aus 789 Einheiten
mit insgesamt 7 209 562 BRT und einer Tragfahigkeit von
10 988 663 tdw. Die Schiffsverkédufe sind weiter gestiegen. Sie
Uibertrafen mit 263 Schiffen (1514 704 BRT) im vergangenen
Jahr selbst die bisher hochsten Verkaufsziffern des Jahres
1971 (214 Einheiten mit 1016 458 BRT) erheblich. Von die-
sen Schiffen wurden 117 Einheiten mit insgesamt 672 585
BRT an abhéngige Gesellschaften im Ausland Ubertragen
bzw. ,ausgeflaggt”.

Der deutschen Seeschiffsflotte gingen dariiber hinaus drei
Einheiten mit 3079 BRT verloren, vier Einheiten mit 15707
BRT wurden abgewrackt und sechs Einheiten mit 4 244 BRT
wechselten in die Kiistenschiffahrt.

Insgesamt beliefen sich die Abgédnge auf 276 Schiffe mit
1537 734 BRT. Das Durchschnittsalter der Gesamtabgénge
sank im Jahr 1972 gegenlber dem Vorjahr von 15 auf 12
Jahre. Diesen Abgéngen standen sehr viel schwéchere Zu-
gange gegentiber: 89 Schiffe mit 908 817 BRT, davon waren
zwei Schiffe mit 27 394 BRT Anké&ufe aus dem Ausland.

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 stellt nach einjahriger Unterbrechung wieder
den grdBten Beschéftigungsbereich in der deutschen Han-
delsflotte. Trotz eines absoluten Rilickgangs um 61 Einheiten
und um rund 44 500 BRT stieg ihr Anteil an der Gesamt-
tonnage insbesondere durch den Zugang einer Reihe von
Vollcontainerschiffen von 24,2 % auf 25,7 %.

Die Massengutfahrt, die bereits im vergangenen Jahr den
héchsten relativen Tonnagezuwachs aller Beschaftigungsbe-
reiche verzeichnen konnte, vergroBerte ihren Anteil an der
Gesamttonnage von 23,6% auf 25,6°% und hat damit den
Flottenanteil der Linienfahrt fast erreicht.

Vom 1. auf den 3. Rang zuriickgefallen ist die Tankfahrt.
Da im vergangen Jahr kein GroBtanker Gber 30000 BRT in
Dienst gestellt worden ist, ging ihr Tonnageanteil von 26,0 %
auf 25,3 %/ zurlick.

Den hdchsten Tonnageriickgang muBte 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 Anteil der Kiihlschiffahrt an der Gesamttonnage blieb
mit 4,1 % gegeniiber 4,3% relativ konstant. Die Passagier-
schiffahrt stellt 1,5 %o der Gesamttonnage (Vorjahr 1,7 %b).
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Beschiftigungsbereiche der deutschen Seeschiffe

%o der

Beschaftigungs- Schiffs- BRT Gesamitonnage
bereich zahl 111973  1.1.1972
Linienfahrt 241 1851 489 257 24,2
Trampfahrt 306 1280 643 17,8 20,2
Massengutfahrt 72 1850 322 25,6 23,6
Tankfahrt 107 1824115 253 26,0
Kiihischiffahrt 53 293 160 4,1 4,3
Passagierschiffahrt 10 109 833 1,5 1,7
Insgesamt 789 7 209 562 100,0 100,0

Nach Alter und technischem Standard z&éhlt die deutsche
Handelsflotte zur Spitzengruppe der Welthandelsflotten.
83,2% der deutschen Tonnage sind jiinger als 10 Jahre,
59 % sogar jiinger als 5 Jahre.

Die deutsche Seeschiffstonnage nach Altersgruppen

Alter in Schiffs- BRT BRT in % Welt-BRT
Jahren zahl 111973 1.1.1972 1.7.1972
unter 5§ 421 4252577 59,0 55,9 38,4

5 — 10 176 1743402 24,2 19,8 23,1
10 — 15 102 685 387 9,56 14,2 16,3
15 — 20 69 376 421 5,2 7,6 10.6
20 — 25 18 133 354 1.8 1,8 4,6
iiber 25 3 18 421 0,3 0,7 7,0
Insgesamt 789 7209562 100,0 100,0 100,0

Generell ist der Trend zu groBeren Schiffseinheiten festzu-
stellen. Die DurchschnittsgréBe der deutschen Seeschiffe
(ohne Kiistenschiffahrt und Fischereifahrzeuge) stieg von
2000 BRT Anfang 1952 iiber 4000 BRT Anfang 1862 und
8000 BRT Anfang 1972 auf iiber 9 000 BRT.

Die deutsche Seeschiffstonnage nach GroBenklassen

%o der
GroBenklassen Schiffs- BRT Gesamttonnage

in BRT zahl 1.1.1973 1.1.1972
unter 500 65 29 165 0,4 0,5
500 — 1000 52 48 995 0.8 0.8
1000 — 2000 99 155 786 2,2 2,6
2000 — 4000 103 312865 43 56
4000 — 6000 130 650 274 9,0 11,6
6000 — 8000 52 362 511 5,0 5,6
8000 — 10000 106 976894 135 149
10000 — 15000 64 736522 10,2 10,0
15000 — 20000 35 603 539 8,4 6,5
20000 — 30000 34 828007 11,5 9,4
30000 — 40000 19 642 844 8,9 9,0
40000 — 50000 8 354977 4,9 51
50000 — 100000 20 1271229 17,6 14,0
100 000 und mehr 2 235 954 33 4,4
Insgesamt 789 7209562 100,0 100,0



Reeder, Ingenieure, Kaufleute und Psychologen bemiihen
sich, einen Homunkulus zur See von morgen zu fabrizieren.
Begriffe wie Seemann, Matrose, Steuermann, scheinen einen
allzulangen Bart zu haben — — — verdrehte Welt. Dabei
haben den Bart heute die Jungen, die noch gar nicht wissen,
was Salzwasser ist. Wie dem auch sei, modern sind gegen-
Uber den oben genannten Begriffen, bei denen man auf An-
hieb weiB, was sie bedeuten, die etwas diinnen Vokabeln
»Mechaniker”,  Betriebsmeister zur See“, ,Schiffsbetriebs-
mechaniker”, die zugleich ,Metaller* sind und so weiter,
von denen ich mir noch nicht vorstellen kann, daB es sich
dabei um Wesen handelt, die mit der SeestraBenordnung
klarkommen, wenn mal ihr Computer ausfallt. Aber der darf
eben nicht ausfallen, das ist wohl der Sinn der Bemiihun-
gen, die jetzt schon Jahre andauern und telephonbuchfor-
matige Ergebnisse zuwege gebracht haben. Allroundschiffs-
bediener werden angestrebt, die kochen, funken und Ma-
schinen {berwachen kénnen und obendrein von Tauwerk
und Sextanten noch wissen, was das ist: das etwa lese ich
aus den Berichten liber die Reformen des mit Schiffen ver-
kniipften Berufsbildes heraus. ,Wir miissen nur nachholen,
was es an Land langst gibt“, verlautet es aus Reedereikrei-
sen. Nun — denn man tau.
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Nach so viel aktuellem ein Sprung zuriick in die Seefahrt
von gestern, welche, ob besser oder schlechter, romantischer
oder hérter, aber ganz sicher anders war.

Wenn einer heute den Namen ,Mary Celeste* nicht mehr
héren mag, bedanke er sich beim deutschen Fernsehen.
Wenn wir hier das Thema noch einmal kurz streifen dann
deshalb, um dem Anspruch ,chronik der weltschiffahrt* auch
nach dieser Seite hin Genlige zu tun. AnlaB moége sein, daB
dieses bis heute ungeklarte Geschehen jetzt hundert Jahre
zurlckliegt. Folgendes hatte sich zugetragen:

Auf der neuschottischen Schonerbrigg ,Dei Gratis* wurde
am 5. Dezember 1872 ostlich der Azoren, genau auf Posi-
tion 38°20°N, 17°15'W, ein anderes Schiff der gleichen Bau-
art gesichtet, das sich mit gekiirzten Segeln im Seegang
einigermaBen — sagen wir mal ,unkontrolliert* benahm.
Man vermutete Schlimmes und beschloB, der Sache auf den
Grund zu gehen, und zwar mit um so mehr Engagement, als
Kapitan Morehouse von der ,Dei Gratis“ in dem anderen
Schiff die ,Mary Celeste“ 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
Ménner hinlberruderten und an Bord gingen. Man traute
seinen Augen nicht — kein Mensch war an Bord, kein leben-
diger, kein toter. Dabei war das Schiff in gutem Zustand, die
Takelage war in SchuB, die Ladung gut gestaut, Proviant
und Wasser ausreichend, kurz, was auch immer an Unregel-
maBigkeiten zu entdecken war wie etwa das umgestiirzte
Nachthaus, das offene Vorluk, die im Wasser hangende Schot
lieB keinerlei SchluB zu aufirgend ein Motiv fiir ein panikartiges
Verlassen des Schiffes, auf eine Meuterei, Pest, gewaltsame
Besitznahme oder was auch immer.

Das Logbuch war bis zum Mittagsbesteck des 24. November
gefiihrt, auf einer Schiefertafel stand als letzte Beobach-
tungszeit fiir eine Logbucheintragung der 25. November,
8 Uhr. Letzte festgehaltene Position: 37°01'N, 25°01'W. Das
Schiff muB also in 10 Tagen fiithrerlos 370 sm weit gesegelt
sein.

Der Erste Steuermann der ,Dei Gratis* und zwei Mann er-
hielten von ihrem Kapitan die Order, die verlassene »~Mary
Celeste" nach Gibraltar zu segeln. Dort trafen die beiden
Schiffe am 12. und 13. Dezember ein. Was sich weiter an
Tatsachen berichten 148t ist lediglich, daB es zu einer See-
amtsverhandlung liber die mutmaBlichen Ursachen dieses
hochst merkwiirdigen Falles kam, zu berechtigten Bergungs-
ansprichen seitens des Kapitins David Morehouse und
schlieBlich, daB das Schiff unter der Regie neuer Eigner wie-
der in Fahrt kam.

Am 3. Januar 1885 lief die ,Mary Celeste* vor Haiti auf ein
Riff: Totalverlust. Das Riff war in den Karten verzeichnet, der
geplante Versicherungsbetrug wurde aufgedeckt. Der Kapitén
starb rechtzeitig, einer der beteiligten Verlader endete durch
Selbstmord, andere beteiligte Firmen machten pleite.

Alles, was liber diese Tatsachen hinaus geschrieben steht,
ist unterhaltend, spannend, mehr oder meistens weniger
glaubwiirdig — auf jeden Fall nicht erwiesen und deshalb
sei auf alles weitere hier verzichtet.

Das Kielwasser ist doch eine feine Sache. Nicht fiir die Wis-
senschaftler, o nein. Die denken nur an die Energieverlust-
prozente; die beklagen jedes biBchen Brennstoffverbrauch,
das nicht dem Vortrieb dient, sondern dem zwecklosen

Durcheinanderriihren von soviel Wasser. Und dabei |48t
es sich nirgends so schén traumen wie lber die Heckreling
gebeugt mit dem Blick nach unten . ..

Ein ,Kielwasser* haben auch Flugzeuge, und dieses ist nun
wirklich zu gar nichts nutze. GroBraumflugzeuge tragen ihren
Namen Jumbo-Jet zu recht. Sie verhalten sich im Luftmeer wie
Elefanten im Porzellanladen. Die von Jumbos erzeugten Wir-
belkanéle kénnen eine Ausdehnung bis zu 75 km Lénge er-
reichen, so ,X-magazin“ in einer seiner letzten Ausgaben.
Geféahrliche Situationen ergaben sich bei Flugtests mit kleine-
ren Maschinen in 5 bis 16 km Entfernung hinter einem
Jumbo. Eine Convair 990, etwa einer Boeing 707 vergleich-
bar, geriet 54 km hinter einem Jumbo in eine unstabile
Fluglage und begann nach beiden Seiten bis zu 40 Grad
zu rollen. Amerikanische Wissenschaftler empfehlen fur mit-
telgroBe Flugzeuge einen Sicherheitsabstand von 15 km, fir
gréBere Maschinen, wie etwa die Boeing 707, einen Abstand
von etwa 10 km. Der derzeitige Sicherheitsabstand betragt
9,2 km. cl.
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Reparatur eines Bodenschadens

Am 6. Oktober 1972 erhélt die Abteilung
VRK (Reparaturabteilung Kiel/Auftrags-
annahme und Abrechnung) per Telex
eine Anfrage der Stag Line Ltd.
N. Shields, Nordengland, hinsichtlich der
Reparaturméglichkeiten fiir M.S. ,Zin-
nia“, das mit einem dem Umfang nach
nicht genau zu bezeichnenden Boden-
schaden im Hafen von Gdingen liegt.

Dieser Schaden war von Tauchern fest-
gestellt worden.

M.S. ,Zinnia" ist ein Bulkcarrier mit
26 603 tdw und 16 122 BRT.
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Das Schiff hat eine Lange von 182,20 m,
eine groBte Breite von 22,83 m und eine
Seitenhohe von 14,30 m. Es wurde 1968
bei J. Readwood & Son Ltd. in England
gebaut. Mit seiner 9 600 PS starken Sul-
zer-Diesel-Maschine kann es eine Ge-
schwindigkeit von 14,4 Knoten erreichen.
Das Schiff verfigt tiber ein Ladegeschirr.
Die Aufbauten und die Maschine befin-
den sich im hinteren Teil.

Nach Absprache mit der Abteilung FUR
(Betrieb der Reparaturabteilung) kann
die Werft der Reederei mitteilen, daB
das Trockendock 6 im Werk Gaarden zur

gewiinschten Zeit — Mitte Oktober — frei
ist.

Aufgrund der durch den Schaden nur
bedingten Seetiichtigkeit des Schiffes ist
es erforderlich, daB die Reederei bei der
zustandigen Klassifikationsgesellschaft
die Genehmigung zur Fahrt von Gdingen
nach Kiel einholt.

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



Dem Telex folgen die zur Herrichtung
des Docks erforderlichen Zeichnungen
des Schiffes, namlich der Dockplan und
die Hauptspantzeichnung.

Der Dockmeister entnimmmt diesen
Zeichnungen die Abmessungen des
Schiffes sowie Angaben Uber die Form
des Schiffbodens. Er ersieht aus ihnen
u. a. auch, ob und wo sich vorstehende
Teile wie Schlingerkiel, Flossenstabilisa-
toren, Schwinger von Lot und Log befin-
den, um die Pallen entsprechend setzen
zu kénnen.

Wenn der genaue Umfang eines Scha-
dens — z. B. durch eine vorherige Dok-
kung bekannt ist, werden entsprechende
Angaben beim Setzen der Pallhdlzer be-
ricksichtigt. Bei M.S. ,,Zinnia“ liegen nur
die Aussagen des Tauchers vor, die un-
genau und daher nicht ausreichend sind.
Die Vorbereitungen des Docks beginnen
mit der fiir das Festmachen des Schiffes
beim Eindocken erforderlichen Markie-
rung der Achterkante des Schiffes an der
Dockoberkante und enden — nach einer
Vielzahl verschiedenartigster Tatigkeiten
des Dockbetriebes — mit dem Offnen der
Seeventile des Docks.

Das Docktor, ein aus zwei Zellen be-
stehender Ponton, der sich durch den
Wasserdruck auBlerhalb des Docks ge-
gen die das Dock seitlich begrenzenden
Steinmauern legt und das Dock durch
einen am Docktor befestigten Holzring
abdichtet, schwimmt auf, wenn der Was-
serspiegel im Dock dem der Foérde
auBerhalb des Docks gleicht. Das Schiff
kann gedockt werden.

Um sicherzustellen, daB der Druck des
Schiffes auf die beim Trockenfallen zu-
erst beriihrten Pallen nicht zu groB wird,
ist die Reederei darauf hingewiesen
worden, daB M.S. ,Zinnia“ nicht mehr
als 3' achterlichen Trimm haben darf.

Am 13. Oktober erfahrt die Werft vom
Schiffsmakler Sartori & Berger, daB M.S.
,Zinnia“ am 16. abends in Kiel eintref-
fen wird.

Ein Anruf bei der Lotsenstation Kiel am
Spatnachmittag des 16. Oktobers ergibt,
daB das Schiff um 16.30 Uhr den Leucht-
turm Kiel passiert hat.

Der Dockbetrieb stellt sich darauf ein,
daB M.S. ,Zinnia" etwa gegen 18.00 Uhr
vor Dock 6 liegen wird.

Tatsachlich kann man um 17.30 Uhr die
Lichter der ,Zinnia“ und der beiden
Schlepper in der Abenddammerung aus-
machen.

Da das Schiff nur Ballastwasser an Bord
hat, ragt es hoch aus dem Wasser. Lang-
sam wird es vor das Dock bugsiert und
passiert vorsichtig die verhaltnismaBig
schmale Einfahrt. An beiden Seiten des
Docks stehen die Manner zur Entgegen-
nahme der Festmacher bereit.

Inzwischen ist es dunkel geworden.
M.S. ,Zinnia" ist allerdings durch die
Sonnenbrenner in den Masten sowie die
Lampen an den Kranen und an der Dock-
kante hell erleuchtet. Man hort die An-
weisungen des Lotsen auf der Kom-
mandobriicke und die Ratschlage des
Dockmeisters, dessen Worte von der ho-
hen Schiffswand widerhallen.

Die Witterungsverhaltnisse sind glinstig.
Da nur ein schwacher Wind geht, besteht
keine Gefahr, daB das Schiff an die
Dockwand gedriickt wird.

Langsam nahert sich M.S. ,Zinnia" sei-
nem Standort. Die Schlepper drauBen
vor dem Dock ziehen jetzt riickwarts, um
das Schiff abzubremsen und so zu ver-
hindern, daB es die AbschluBkante des
Docks rammt. Alles geht glatt. Das Schiff
kommt zum Stehen. Die Leinen werden
an vier Taljen — zwei vorn, zwei ach-

tern — festgemacht. Je eine Part der Tal-
jen ist an Land fest, die andere zieht das
Schiff Giber Spille in die gewlinschte Po-
sition. Dabei wird die Mitte der Pallhol-
zer mit der gewlinschten Lage der Mit-
tellinie des Schiffes durch zwei Leinen
mit Markierung — je eine vor und hinter
dem Schiff — in Ubereinstimmung ge-
bracht.

Nachdem die Dockkrane die Fest-
macherleinen Ubergeben haben, wird
ein Personenkorb angeschlagen, um
den Kontakt zum Schiff herzustellen.
Wahrend der Lotse M.S. ,Zinnia“ ver-
1aBt, gehen Schiffsmakler, Zollner, Grenz-
beamte flir die PaBkontrolle und Reede-
reiinspektor sowie der federfihrende
Schiffbauingenieur und der Maschinen-
bauingenieur der HDW an Bord.

Unser Schiffbauingenieur nimmt zu-
nachst die Wiinsche der Schiffsleitung,
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wie AnschluB ans Telefonnetz der Werft,
Kihlwasser- und StromanschluB, Ge-
stellung von Abfallkiibeln usw. entgegen
und 4Bt sich sodann liber den Schaden
informieren.

Nachdem das Docktor eingeschwom-
men und durch Aufdrehen der Ventile
abgesenkt worden ist, wird in der Nacht
vom 16. auf den 17. Oktober das Wasser
aus dem Dock gepumpt.

Gleichzeitig pumpt das Maschinenperso-
nal des Schiffes mit den Ballastpumpen
das Wasser aus den vorderen Doppel-
bodentanks, die mutmaBlich von der Re-
paratur betroffen wurden. Das Restwas-
ser, das nicht von den uber dem Boden
befindlichen Offnungen der Ballastrohr-
leitungen erfaBt werden kann, wird durch
Aufdrehen der Leckschrauben im Schiff-
boden vor Beginn der Arbeiten abgelas-
sen.

Nach dem Aufsetzen des Schiffes auf
den Pallen wird der Landgang angelegt.
Am Vormittag des 17. Oktobers findet
die Besichtigung des beschadigten
Schiffsbodens statt. An ihr nehmen der
Reedereiinspektor, der Kapitan und der
Leitende Ingenieur der ,Zinnia“, der
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Vertreter der Versicherung, der Besichti-
ger der Klassifikationsgesellschaft so-
wie von seiten der Werft die fiir die Re-
paratur zustandigen Betriebsingenieure
vom Schiff- und Maschinenbau und
einige Meister teil.

Auf der vierzehn Meter tief gelegenen
Sohle des Trockendocks angelangt,
stellt die Kommission fest, daB der
Schiffsboden erhebliche Verformungen
insbesondere im Vorschiffbereich an
Backbord und Steuerbord aufweist. Aus
zwei Rissen flieBt Wasser.

Die Aufmessung des Schadens ergibt,
daB der Schiffsboden im vorderen Be-
reich auf eine Lange von 92 m Bescha-
digungen aufweist. Sie betreffen bis
etwa 48 m von vorn den A-, B- und C-
Gang, im dahinterliegenden Bereich da-
gegen nur den E-Gang an Steuerbord.

Nach der Besichtigung werden im Salon
des Kapiténs der ,Zinnia" alle erforder-
lichen Einzelheiten besprochen. Dabei
kommen u. a. die Terminvorstellungen
der Werft und der fiir den Versicherungs-
experten besonders wichtige Hergang
der Kollision zur Sprache.

Wahrend der Werftiotograf auf Wunsch
der Versicherung den Schaden aufnimmt,
wird zwischen den Vertretern der Reede-
rei, der Versicherungsgesellschaft und
der Werft im Bliro VRK der Preis verein-
bart.

Nach dem Studium der den Ingenieuren
von der Schiffsleitung zur Verfligung ge-
stellten  Zeichnungen (AuBenhautab-
wicklungen, Doppelbodenzeichnung und
Tankplan) kann die Arbeit beginnen.

Dem Tankplan ist zu entnehmen, daB im
Doppelboden nur Ballastwassertanks
beschadigt sind. Das ist eine groBe Er-
leichterung! Waren Brennstofftanks oder
vielleicht sogar Schwerdltanks betrof-
fen, wiirde das langwierige Reinigungs-
arbeiten bedeuten, da die Tanks vor Ar-
beitsbeginn gasfrei sein mussen. Eine
Ablagerung von Riickstanden aus schwe-
rem Heizol wirde darliber hinaus eine
auBerliche Erwarmung des Schiffsbo-
dens erforderlich machen, da sich die
zahe Masse in kaltem Zustand nicht ent-
fernen laBt.

Am 17. Oktober um 12.00 Uhr beginnen
die Schiffbauer die zu erneuernden Plat-




ten mit weiBer Markierungsfarbe anzu-
zeichnen. Kurz darauf machen sich die
Brenner ans Werk. Der Brennstrahl friBt
sich zischend durch die etwa 2 cm star-
ken Bleche, Funken sprihen, aus dem
Doppelboden spritzt schlammiges Was-
ser.

Unterdessen sind einige Schiffbauer da-
mit beschaftigt, aus 56 mm starkem Kie-
fernholz (Mallholz) Schablonen fiir die
zu erneuernden Platten anzufertigen.
Andere fertigen provisorische Halterun-
gen flr zusatzliche Stiitzen. Die sollen
spater jene Pallholzer ersetzen, die sich
im Reparaturbereich befinden und ent-
fernt werden missen.

Nach Ermittlung der Stédrke der zu er-
neuernden Bleche und Profile anhand
der Schiffszeichnungen wird das aufge-
messene Material beim Eisenlager be-
stellt. Die von dort kommenden, gesand-
strahlten und mit einem Rostschutzan-
strich versehenen Platten werden in der
Schiffbauhalle nach den Schablonen an-
gezeichnet, gebrannt und — wenn sie ge-
krimmt sind — gewalzt und geschmie-
det.

Vor dem Einsetzen der neuen AuBen-
hautplatten werden die Beschadigungen
in Bodenwrangen und Spanten durch
das EinschweiBen neuer Stahlteile beho-
ben und die Kanten an alten und neuen
Blechen mit PressluftmeiBeln geglattet
und angeschragt. Dann werden die etwa
3,5t schweren Bleche mit Hubzeugen in
den Schiffsboden eingebracht, wo sie
zunachst durch HeftschweiBungen provi-
sorisch befestigt und anschlieBend von
innen und auBen verschweiBt werden.

Insgesamt werden bei der ,Zinnia“
50,5t Stahl fur durchschnittlich 23 mm
starke AuBenhautplatten und 4,6t Stahl
flir durchschnittlich 12 mm starke Span-
ten und Bodenwrangen verarbeitet.

Zwei Wochen nach Arbeitsbeginn haben
die Schiffbauer ihre Arbeit beendet.
Jetzt werden alle Doppelbodentanks, an
denen gearbeitet wurde, von Reparatur-
abfallen gereinigt. Die neuen Stahlteile
werden anschlieBend von innen und au-
Ben mit Epoxydfarben konserviert. Wenn
die Farben — oft erst nach etwa 48 Stun-
den — getrocknet sind, werden die
SchweiBndhte der Tanks mit Wasser-
druck auf Dichtigkeit geprift und einem
Besichtiger der Klassifikationsgesell-
schaft vorgefihrt.

Am 6. November um 9.00 Uhr sind die
Reparaturarbeiten an M. S. , Zinnia“ ein-
schlieBlich des neuen Bodenanstrichs
mit Antifoulingfarbe zur Zufriedenheit
der Reederei abgeschlossen.

Die Stellagen werden abgebaut und das
Dock von Reparaturabfallen gereinigt.
Das Schiff ist klar zum Ausdocken.

Die Seeventile des Docks werden ge-
offnet, und ein meterdicker Wasserstrahl
ergieBt sich ins Dock. Vor dem Auf-
schwimmen werden alle AuBenbordab-
sperrungen, wie Ventile, Stevenrohrab-
dichtung usw. auf Dichtigkeit geprift.
Zwei Stunden spater ist das Dock voll-
gelaufen, M. S. ,Zinnnia“ schwimmt. Das
Docktor schwimmt auf und wird seitlich
verholt.

Zwolf Stunden nach dem Aufschwimmen
der ,Zinnia“ wird die vor Beginn der
Bodenreparatur gemessene Wangenat-
mung und Klaffung*) der Hauptmaschine
kontrolliert. M. S. , Zinnia“ ist seeklar.

Am 7. November gegen Mittag fassen
die Schlepper an, ziehen das Schiff aus
dem Dock und drehen es in Fahrtrich-
tung.

An der Dockkante stehen Betriebsinge-
nieure, einige Meister der Werft und die
Inspektoren der Reederei und griien
das langsam Fahrt aufnehmende Schiff.
Dreimal dréhnt das Tyfon der ,Zinnia*
liber den Hafen, ehe sie allmahlich den
Blicken entschwindet.

Jan Caspar

*) Wangenatmung: Veranderung der Schenkel-
stellung der Kurbelwelle. Klaffung: Zwi-
schenraum zwischen Kupplungsflansch der
Welle und Kupplungsflansch der Maschine
(Bruchteile von einem Millimeter)

Reparaturleistungen im Januar

davon auslandische

Schiffe BRT Schiffe BRT
HAMBURG 881 9 462 879 489 6 430 432
KIEL 214 516 381 61 273363
HDW 1095 9979 260 550 6703 795

Gedockt wurden in Hamburg 378 Schiffe mit zusammen rund 3,2 Millionen BRT
und in Kiel 173 Schiffe mit zusammen 450 000 BRT.

Weltweite Beachtung fanden die Reparatur des durch eine Explosion stark be-
schadigten Bulk-Oil-Carriers ,Heythrop* und das Auswechseln der Brennelemente
auf dem Atomschiff ,Otto Hahn“ im Werk Ross sowie der Einbau von 288 zu-
séatzlichen Kojen und das Einziehen eines neuen Autodecks beim Fahrschiff , Finn-

hansa“ in Kiel
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GEWICHT -

Kraft oder Masse?

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

von Johann Weninger

Der scheinbar so selbstverstindiiche Begriff Gewicht ist in Wirklichkeit ein sehr
problematischer und es wird immer noch und immer wieder um eine eindeutige
und unmiBverstindliche Definition gerungen. Wir danken Herrn Oberstudiendirek-
tor Weninger fiir diesen kidrenden Beitrag und den Herausgebern der ,Physikali-
schen Blitter® fiir die Genehmigung, diesen aktuellen, fiir sie geschriebenen Auf-
satz gleichzeitig auch in unserer Zeitschrift verdffentlichen zu diirfen.

1. Das Wort ,,Gewicht* (weight) leitet
sich vom Wort ,wiegen” her (wiegende
Bewegung des Balkens beziehungs-
weise des Zeigers einer Waage). Es war
urspriinglich Dingen zugeordnet und be-
zeichnete die auf die Waagschale geleg-
ten Wigestiicke, zuweilen das Wagegut
und spéter auch Dinge, die bei anderen
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Hebelwerken (Schlagbaum,TiirverschiuB,
Uhren) Kréafte ausiiben. Das Wort wird
schon frith 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

Schon im Altertum hatte das Wort Gewlicht
eine mehrschichtige Bedeutung, wie die neben-
stehenden Bibelstellen bewelsen.

Oben: 5. Mose 25, 13; Mitte: Hiob 28, 25; unten:
Heseklel 4, 16.

Unterlage oder ihre Aufhangevorrichtung
ausliben?). Das Wort ,Gewicht* wird
auch in vielen Ubertragenen Bedeutun-
gen gebraucht (Gewicht auf etwas legen,
schwer ins Gewicht fallen, dynamisches
Gleichgewicht, bipologisches Gleichge-
wicht).

2. Als Fachwort der Physik bezeichnete
der Name ,,Gewicht” von GALILEI bis in
die Zeit von GAUSS eine Kraft. Erst
GAUSS bezeichnete mit diesem Wort
auch Gr6Ben von der Art einer Masse.
Der darauthin iiblich werdende Gebrauch
des Fachwortes in zwei Bedeutungen
(Kraft, Masse) und die alltagssprach-
liche Weiterverwendung des Wortes
,Gewicht* zur Bezeichnung von Din-
gen?) fiihrte zu groBen Schwierigkei-
ten. — Im englischen und im franzosi-
schen Sprachgebiet fiihrte die entspre-
chende Mehrdeutigkeit der Worter
,weight* und ,poids“ zu &hniichen
Schwierigkeiten.

Die 3. Generalkonferenz fiir MaB und
Gewicht versuchte deshalb 1901 die
Zweideutigkeit des Fachwortes durch
eine Grundsatzerkldrung zu beseitigen.
Sie legte fest:

.1. Das Kilogramm ist die Einheit der
Masse;. ..

2. Der Name Gewicht?) bezeichnet
eine GroéBe von der Art einer Kraft;
das Gewicht eines Koérpers ist das
Produkt aus der Masse des Kdrpers
und der Schwerebeschleunigung;...“

Das Kilogramm ist also nach der Grund-
satzerkldarung eindeutig die Einheit der
Masse und kann daher nicht auch die
Einheit des Produkts aus Masse und Be-
schleunigung sein. Die Generalkonfe-
renz versaumte aber, einen besonderen
Namen fiir die Krafteinheit festzulegen.
Anstatt nun auch ohne eine ausdriick-
liche Empfehlung der Generalkonferenz
einen solchen Namen einzufiihren, be-
zeichnete man in Physik und Technik
auch die Krafteinheit mit dem schon der
Masseneinheit zugeordneten Wort ,Ki-
logramm*. Dies fiihrte zu so groBen
Schwierigkeiten, daB man sich schlieB-
lich doch gezwungen sah, einen eigenen
Namen fiir die Krafteinheit (Kilopond)
beziehungsweise eine neue, zweckméaBi-
gere Krafteinheit mit einem eigenen Na-
men (Newton) einzufiihren.



Mit der Unterscheidung der beiden Gro-
Benarten ,Masse” und ,Kraft* und der
Unterscheidung der beiden (kohérenten)
Einheiten ,1 kg (fiir Massen) und ,, 1 N*
(fiir Krafte einschlieBlich der Gewichte)
ist ein Zustand erreicht worden, der in
fachlicher Hinsicht befriedigt und der in
den meisten Physiklehrbilichern fiir Uni-
versitdten und Gymnasien sehr rasch zu-
treffend dargestellt wurde.

3. Es wird aber vermutlich lange dau-
ern, bis diese fachlich befriedigende Re-
gelung auch in die Geschafts- und in die
Umgangssprache aufgenommen wird.
Der Bundesgesetzgeber tragt den der-
zeitig bestehenden Mehrdeutigkeiten
Rechnung und legt in der , Ausfithrungs-
verordnung zum Gesetz {ber Einheiten
im MeBwesen“4) fest, daB dann, wenn
Massen als Gewichte bezeichnet wer-
den, diese Gewichte in Masseneinheiten
anzugeben sind: ,Einheiten des Ge-
wichts als einer im geschéftlichen Ver-
kehr bei der Angabe von Warenmengen
benutzten Bezeichnung fiir die Masse
sind die Masseneinheiten“ [§ 7 (4)]; ist
dagegen mit Gewicht die KraftgroBe ge-
meint, sind Krafteinheiten zu benutzen:
»Einheiten des Gewichts als KraftgréBe
{Gewichtskraft) im Sinne des Produktes
aus Masse und Falibeschleunigung sind
die Krafteinheiten” [§ 19 (3)].

4. DerDeutsche NormenausschuB3 (DNA)
und der Verein Deutscher Ingenieure
(VDl) mochten die Mehrdeutigkeit des
Wortes ,Gewicht" beseitigen. Sie stre-
ben aber eine Regelung an, die der auf
die 3. Generalkonferenz zuriickgehenden
fachsprachlichen Regelung widerspricht:
Das Wort ,Gewicht“ soll im geschéft-
lichen Verkehr nur zur Bezeichnung von
Massen verwendet werden. Als Begriin-
dung wird angefiihrt:

(1) Waren werden ,nach Gewicht* ge-
kauft, und ,Warenmengen“ werden in
Masseneinheiten wie Kilogramm oder
Tonnen angegeben.

(2) Es ist nicht zu erreichen, daB sich die
Bevdlkerung in ihrer Gesamtheit darauf
umstellt, dann, wenn Massen gemeint
sind, auch von Massen und nicht von
Gewichten zu sprechen.

Der DNA und der VDI erheben auch ein
Bedenken: Bei Verwendung der SI-Ein-
heiten ,1 kg“ und ,1 N“ haben die
Masse eines Dinges und das in der Um-
gangssprache von der Masse nicht un-
terschiedene Gewicht desselben Dinges
verschiedene Zahlenwerte. Das kann in
Industrie und Handel zu folgenschweren
MiBverstandnissen fiihren.

Den in Handel und Industrie Tatigen
kann die Unterscheidung von Massen

und Kréaften mit ihren Einheiten ,,1 kg“
und ,1 N“ nicht zugemutet werden. Da-
her sollen auch Lasten und Tragfdhig-
keiten als Gr6B8en von der Art einer
Masse behandelt und in Masseneinhei-
ten angegeben werden.

In einer von den Direktoren des DNA
und des VDI verfaBten ,Empfehlung zur
Einflhrung der Krafteinheit Newton* %)
stehen die folgenden Absétze:

»(13) Die Tragféhigkeit eines Krans oder
eines Aufzuges soll stets in Massenein-
heiten kg oder t angegeben werden.
Dem Kranfiihrer wird beispielsweise eine
Last zugefiihrt, die in kg oder t angege-
ben ist. Es wiére nicht nur unndtig, son-
dern auch geféhrlich, die Tragféhigkeit
des Krans als eine Kraft anzusehen und
so dem Kranfithrer zuzumuten, die Mas-
senangabe fiir die Last durch Multiplika-
tion mit der Fallbeschleunigung in New-
ton umzurechnen. Der Konstrukteur muB
allerdings aus den Lasten die mechani-
schen Spannungen in N/mm? berechnen.

(14) Auch die Tragféhigkeit eines Fahr-
zeuges soll weiterhin als Masse in t an-
gegeben werden, weil hier die gleichen
Uberlegungen gelten . . .

(15) In den Ausschiissen des Deutschen
Normenausschusses und des Vereins
Deutscher Ingenieure sowie in den von
ihnen herausgegebenen Zeitschriften
werden die Geschéftsfihrer und Schrift-
leiter diese Empfehlungen vertreten.”

5. Eine Verwirklichung dieser Bestre-
bungen wiirde einen Zustand herstellen,
wie er vor der Grundsatzerklarung von
1901 bestand: Nachdem mit der Einfiih-
rung der Sl-Einheit ,1 N“ das folgen-
schwere Versdaumnis der Generalkonfe-
renz gutgemacht worden ist, sollen nun
— mindestens im geschéftlichen Ver-
kehr — die beiden GroBenarten ,Masse*
und ,,Gewicht” nicht mehr unterschieden
werden, damit man weiterhin mit der
Einheit ,1 kg* allein auskommt. Das Be-
streben, die in der Industrie Tatigen vor
dem Umgehen mit einer Krafteinheit zu
bewahren, ist um so auffallender, als es
auch diese Personen mit (beschleuni-
genden und verformenden) Kréaften zu
tun haben, die auf keine Weise als Mas-
sen behandelt werden koénnen. Es
scheint deshalb sinnvoller zu sein, in den
Berufsschulen und bei der Weiterbildung
bereits Berufstatiger zu versuchen, den
Unterschied zwischen Massen und Kraf-
ten (einschlieBlich der Gewichte) klarzu-
machen, als die Klarungen, die im letz-
ten Jahrhundert erreicht wurden, nur
wegen der Befiirchtung zunichte zu ma-
chen, daB ein groBer Teil der Bevolke-
rung nicht lernen sollte, Massen und
Gewichte im Sinne von Kréaften vonein-
ander zu unterscheiden.

Die angestrebte Terminusfestlegung
hétte so bedeutsame Folgen, daB sie
nicht ohne eine Stellungnahme der mit-
betroffenen Physiker vollzogen werden
sollte. Die ebenfalls mitbetroffenen Leh-
rer wurden in einem ausfiihrlichen Bei-
trag in der Zeitschrift ,,Der mathemati-
sche und naturwissenschaftliche Unter-
richt” (MNU) informiert ). ,,Der Deutsche
Verein zur Forderung des mathemati-
schen und naturwissenschaftlichen Un-
terrichts wird bei allen dafiir zustéandi-
gen Institutionen darauf hinwirken, daB
auch in Gesetzen und Normen das Wort
,Gewicht' nur noch eine GréBe von der
Art einer Kraft bedeutet.”7)

6. Die Festlegung hétte auch eine un-
heilvolle Auseinanderentwicklung der
Fachsprache im deutschen Sprachgebiet
zur Folge: In Osterreich ist man nicht ge-
willt, die in der Bundesrepublik Deutsch-
land angestrebte Entwicklung mitzuma-
chen. Und in der Deutschen Demokrati-
schen Republik ist man durchaus zuver-
sichtlich, daB der groBere Teil der Bevol-
kerung lernen wird, Massen als Massen
zu bezeichnen; damit besteht auch dort
kein Bediirfnis, das Wort ,Gewicht“ als
Synonym fiir ,Masse* einzufiihren. Und
schlieBlich wiirde die Bundesrepublik
mit der angestrebten Festlegung gegen
die Empfehlungen der 1SO8) verstoBen.
Deren Generalsekretariat weist in einem
Schreiben vom 18. 12. 1970 an die Sekre-
tariate der Technischen Komitees darauf
hin, daB ,Masse” (und nicht ,,Gewicht")
der korrekte Ausdruck fiir die GroBe ist,
die in Kilogramm angegeben wird, und
teilt mit: ,Entwiirfe oder lberarbeitete
Texte, die das Zentralsekretariat erhalt,
werden . . . in allen Féllen korrigiert, in
denen der Ausdruck ,Gewicht'?) unkor-
rekt verwendet wurde“, sofern nicht
»auBergewdhnliche Griinde fiir den Ge-
brauch des Ausdrucks ,Gewicht’ anstelle
von ,Masse’ sprechen” und die Griinde
.bei Vorlage der Entwiirfe angegeben
werden®.

1) Von den an den Waagebalken hangenden
Dingen beziehungsweise von diesen Dingen
ausgeiibten ,Hangekriften” leitet sich ver-
mutlich das Wort ,poids“ her: pendere =
pondus = poids (= Pfund).

Gewicht {im Sinne von Wégestiick), Uhrge-
wicht, Ausgleichsgewicht, Gegengewicht, Pra-
zisionsgewicht, . . .

3

Im franzésischen Text: poids.
62 (1970),

&
=

Bundesgesetzblatt Teil 1, Nr.
Seite 981.

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

$) J. WENINGER: ,Gewicht" soll ein Synonym
fir Masse” werden. MNU 26 (1973), Heft 2.

7) Aus der Vorbemerkung zu dem in der vor-
stehenden FuBnote genannten Aufsatz.

E
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<=

International Organization for Standardiza-
tion

Im englischen Text: weight; im franzdsi-
schen Text: poids.

9
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HOLLENSOHNE

» « .. donde es el finibus terrae de la picoresca”

Von Wolfram Claviez

Auf die Frage, was er bei einem Uber-
fall durch bewaffnete Gangster zu un-
ternehmen gedachte, antwortete ein
amerikanischer Flugkapitéan lakonisch:
.Ich fliege wohin die Kerle wollen; mein
Flugzeug ist keine SchieBbude."

Zugegeben, daB diese Einstellung nicht
die heroischste ist, so ist sie doch
zweifellos die besonnenste. Und dem-
gemaB wird ja heute allgemein verfah-
ren, nicht nur beim Luftpiratentum, der
eklatantesten Piraterie unserer Zeit. Wie
man sich im Falle einer Bedrohung zu
verhalten habe, daflr gibt es ja keine
allgemeinglltige Antwort. Erstens fallt
sie nach dem Zeitgeschmack verschie-
den aus, zweitens nach dem Verant-
wortungsgefiihl des Betroffenen und
last not least nach der taktischen Si-
tuation. Eine derartige Fragestellung
soll auch gar nicht unser heutiges The-
ma sein. Wir wollen uns vielmehr der
Seerduberei als solcher zuwenden, denn
in den Rahmen unserer maritimen Be-
trachtungen aller Art gehort zweifellos
auch sie hinein. Schon bei der Uber-
schrift fangt es an, interessant zu wer-
den. Was sind Piraten, was Korsare,
Freibeuter, Flibustier, Bukaniere, Kaper
und Vitalienbrider? Wir wollen das ein-
mal ganz sachlich unter die Lupe neh-
men. Die geheime Sympathie, die der
eine oder andere vielleicht flir solche
Gesellen empfinden mag, sobald nur
ein genligender Zeitabstand Details ver-
wischt und Beweggriinde verklart hat,
entbehrt gewiB. nicht der Komik. Hans
Leip weist treffend darauf hin, daB sich
an Bord der Ozeanjacht ,Stortebeker”
1935 lauter Kollegen derjenigen Han-
delsherren befanden, die der histori-
sche Taufpate jenes Schiffes vormals
geschadigt hatte. Den alten Storte-
beker kennt hier jeder; aber er war nur
einer von unzahligen, er hat die See-
réauberei nicht erfunden. Es ist miBig,
nach den Anfangen zu suchen, es ist,
wie Goethe sagte: ,Krieg, Handel und

30

Piraterie — dreieinig sind sie nicht zu
trennen ..." In allen Erscheinungsfor-
men gehorten See- und Strandraub seit
Jahrtausenden zum Verkehr der Men-
schen miteinander wie Mord und Tot-
schlag an Land. Als geschichtliche Er-
eignisse sind in diesem Zusammenhang
schon die ,Seerduberkriege” des Al-
tertums bekannt geworden. Nachdem
die Romer bereits im 3. Jh. v. Chr. ge-
gen die illyrischen Piraten einen regel-
rechten Krieg gefuhrt und voriiberge-
hend etwas fiir Ordnung gesorgt hat-
ten, gelang es erst Pompejus im Jahre
67 v. Chr. mit dem damals immensen
Aufwand von 500 Schiffen und 120 000
Soldaten das Mittelmeer von dieser
Plage zu befreien. Er |6ste das Problem
mit einer beispielhaften Tat, indem er
es an der Wurzel anpackte und die
Piraten zu festen Ansiedlungen zwang.
Fir eine Weile war dann die Seefahrt
wenigstens von dieser einen Gefahr be-
freit, es gab deren immer noch Uber-
genug.

Wenn zunachst vom Mittelmeerraum
die Rede ist, dann deshalb, weil ja hier
tiberhaupt unsere Geschichtsschreibung
beginnt. Es ist nicht angangig, einzelne
Volker zu den Erfindern des Piraten-
tums zu stempeln. Uberall wo zwischen
Ballungszentren des Handels ein See-
verkehr aufblihte, entwickelte sich auch
Seeraubertum, vor allem dort, wo In-
seln und Buchten schiitzende Verstecke
bargen und eine prachtige Basis fiir
Uberraschungsangriffe  bildeten, und
zwar in allen Gegenden des Welt-
meeres, ob an den Kisten Kleinasiens
oder in der Inselwelt der Philippinen,
ob in der Karibischen See oder in den
Buchten Riigens. Reger Handel war die
Voraussetzung — ob es nun darum
ging, nach echter Rauberart mit verhalt-
nismaBig geringem Aufwand und noch
weniger Skrupeln sich selbst zu berei-
chern und ohne viel Arbeit ein gutes
Leben zu fiihren, oder ob man noch je

nach politischer oder gesellschaftlicher
Lage mit dem Schimmer irgendeiner
moralischen Rechtfertigung in Aktion
war. Es gab deren manche — wie hin-
sichtlich friher sozialer Ausgleichs-
bestrebungen der Name ,Likedeeler"
uns das noch heute verrat oder in poli-
tischer Beziehung die ,Kaperbriefe®,
die noch im 19. Jahrhundert in Mode
waren. Uberhaupt, was verraten uns die
verschiedenen Namen, unter denen man
auf Leute dieses anrlichigen Gewerbes
trifft? ,Pirat" ist gewiB das am haufig-
sten vorkommende Wort. Aus griechisch
peiran mit der Bedeutung versuchen,
Uberfallen, gelangt es Uber lateinisch
pirata ahnlichlautend in die meisten
europdischen Sprachen, schon frih
auch in das Mittelhochdeutsche. Unter
dem Namen Piraterie ist der Seeraub
zu einem von allen Staaten in gleicher
Weise verabscheuten, volkerrechtlichen
Begriff geworden. Es wird darunter jede
Gewalthandlung gegen Schiffe oder Per-
sonen auf See verstanden, jeder Ver-
such, Schiffe oder Ladung zu erbeuten,
auch wenn er durch meuternde Mann-
schaften oder Passagiere des eigenen
Schiffes unternommen wird. Man ist
sich einig in der Wertung der Piraterie
als schweres Verbrechen und der Pira-
ten — wie es wortlich heiBt yals
Feinde des Menschengeschlechts®.

Nun wird in der vdlkerrechtlichen Defi-
nition ausdriicklich die Einschrankung
w~auBerhalb des Krieges” gemacht, das
heiBt also, daB man in Zeiten politi-
scher Konflikte ganz besonders damit
rechnen muBte, von Seerdubern mas-
sakriert zu werden und das noch mit
dem Schein einer Legalitat. Bedenkt
man, wie viele und lang anhaltende
Kriege die Weltgeschichte aufzuweisen
hat, — es sei z. B. an den Hundertjah-
rigen Krieg zwischen England und
Frankreich 1338 bis 1453 erinnert —
dann laBt sich leicht der SchluB ziehen,
wie sicher, ganz abgesehen von allen
anderen Gefahren, das Leben auf See
war. Man bediente sich zur Ausibung
einer staatlich sanktionierten Seeraube-
rei des sogenannten Kaperbriefes. Der
Name verbirgt die wahre Natur der
Sache, denn das alte friesische Wort
.Kap" heiBt eigentlich ,Kauf“, und da-
mit hat die Kaperei nun gar nichts zu
tun. Treffender wird das ,genommene”
Schiff als , Prise“ bezeichnet. Die Blu-
tezeit der Kaperei lag in der Zeit vom
15. bis zum 18. Jahrhundert, doch war
sie damit keineswegs zu Ende. Erst die
Pariser Seerechtsdeklaration 1856 mach-
te mit dem Ausstellen von Kaperbrie-
fen SchluB.

Hat es mit Sicherheit reichlich Seehel-
den gegeben, die mit Genehmigung



oder im Auftrag einer Regierung ihrer
Raublust fronten, sei auf der anderen
Seite eine auch anzutreffende Moral ge-
priesen, die heute ausgestorbener ist
als je zuvor. Felix Graf Luckner lieB
sich widerstandslos gefangen nehmen,
als man ihn Uberraschte, wahrend er
keine Uniform anhatte und keine deut-
sche Kriegsflagge zeigen konnte, das
heiBt, sich nicht als Gegner erkennen
zu geben in der Lage war. Wie steht
es heute mit dem Sich-zu-erkennen-
geben? Auf die Gefahr hin, fur einen
Romantiker gehalten zu werden, méchte
ich behaupten, daB der Verlust einer
.Ritterlichkeit” genannten Haltung in
unserer Zeit durch das auBerordentlich
ausgepragte Gefluhl fur das, was ,vor-
teilhaft* ist, nicht aufgewogen wird.
Nun war Gutes und Bodses (bzw. was
man dafiir hielt) von jeher ganz schon
durcheinandergemixt. Das, was einst
die ,Vitalienbrider" zusammenfihrte,
war, aus der politischen Konstellation
der Zeit heraus verstanden, ein in mehr-
facher Hinsicht edler Beweggrund. Es
war am Ausgang des 14. Jahrhunderts,
man sympathisierte mit den Schweden,
deren Hauptstadt von den Déanen be-
lagert wurde. Die hungernde Bevolke-
rung mit Lebensmitteln (Viktualien, Vi-
talien) zu versorgen, machten sich be-
herzte Manner zur Aufgabe, und das
gab ihnen ihren Namen. Als die Aufgabe
keine Aufgabe mehr war, fanden die
Beteiligten nur schwer wieder den An-
schluB an ein geregeltes Leben. Hatte
es damals schon Psychologen gegeben,
wéare gewiB ein dem heute entdeckten
~Lunareffekt" adaquater Begriff in die
Geschichte eingegangen. Aber damals
muBte man sich selber helfen, und man
half sich, mit der Fortfihrung des ge-
wohnten Lebens, dem der Sinn ent-
zogen war. Der Name, den sich die
Herren dann zulegten, verrat nochmals
einen ethischen Untergrund. Das Wort
.Likedeeler" heiBt ,Gleichteiler”, was
wahrscheinlich ebenso auf die Behand-
lung der Beute wie auf ein Korrektiv
der Uber See transportierten Schatze
allgemein hinzielt. Bekanntlich ging der
Krug so lange zu Wasser bis er brach.
Stortebeker und seine Gesellen wurden
1402 in Hamburg enthauptet, und zwar
dort, wo heute die HDW ihren Betrieb
Reiherstieg hat.

Ein anderer, sehr eigentiimlicher Name
fr Seerauber ist ,Flibustier”. Man hat
viel Uiber Herkunft und Bedeutung her-
umgeratselt. Ich will keine neue Theorie
aufstellen, sondern die am interessan-
testen und glaubwiirdigsten erscheinen-
de Version moderner Sprachforschung
wiedergeben ).

1) Kluge, Etymologisches Worterbuch 1967
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Man vermutet den Wortursprung bei
Cervantes, dem Schopfer des unsterb-
lichen Don Quixote. Cervantes lebte
von 1547 bis 1616, hatte an der be-
rihmten Seeschlacht von Lepanto teil-
genommen und war selbst in algerische
Gefangenschaft gekommen, aus der
man ihn nach Jahren wieder freikaufen
konnte. Er wuBte wovon er sprach,
wenn er von Seerdubern berichtete. In
einer seiner Novellen ist von einem
verrufenen Typ die Rede, einem gewis-
sen Zahara, der an der auBersten Sud-
kiste Spaniens hauste, ,donde es el
finibus terrae de la picoresca“, das
Ende der Welt der Gauner. Aus latei-
nisch finibus terrae wird dann spanisch
finibustero, filibustero, flr die ,Hollen-
sohne®, nach denen dieser kurze AbriB
uber die Seerauber betitelt ist.

Flibustier nannte man insbesondere die
Freibeuter Westindiens. Freibeuter ist
Ubrigens auch eine alte Bezeichnung
fir Seerduber. Sie stammt urspriinglich
aus dem Niederlandischen (frijbuiter)
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
Wort ist indianischen Ursprungs und
kennzeichnet eine bei den Indianern
Ubliche Art der Fleischkonservierung
an der Sonne. Bukanier wurden dem-
gemaB Seerauber und auch Abenteurer
anderer Art genannt, die das Fleisch
nach indianischer Art an der Sonne
trockneten.

Die Weltgegend, von der hier die Rede
ist, war eine ganz besonders von Pira-
ten heimgesuchte. Durch das authenti-
sche ,Piratenbuch” von Alexandre Oli-
vier Exquemelin aus dem Jahr 1678 sind
wir bestens dartiber unterrichtet, was
sich in der Inselwelt Mittelamerikas so
zugetragen hat. Untergrund des Ge-
schehens bilden die permanenten Strei-
tigkeiten zwischen Englandern, Spa-
niern und Franzosen, so daB manche
Aktionen raublisterner Piraten, bei wel-
chen ganze Stadtchen geplindert und
gebrandschatzt wurden, echten kriege-
rischen Charakter bekamen. Die Namen
einiger besonders grimmiger und stra-
tegisch sehr talentierter Gesellen wer-
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den in allen einschlagigen Chroniken
hervorgehoben, wie etwa Bartholomeus
de Portugees oder Francois Lolonois
(der General der franzosischen Piraten
auf Tortuga), oder Sir Johan (,Henry")
Morgan, dessen Lebenswandel ihm eine
heutige Rechtsprechung wohl kaum sehr
(ibel nehmen wiirde, denn man hatte
ihn in seiner Jugend in die Sklaverei
verkauft. Spater machte er dann Kar-
riere als stellvertretender Gouverneur
von Jamaica, was einmal mehr fur die
uns Uberlegene britische Fahigkeit
spricht, groBe Begabungen richtig ein-
zusetzen. Man kann das sehr umfang-
reiche, hier behandelte Thema auf we-
nigen Seiten nur oberflachlich abhan-
deln. Es wéare aber gar zu liickenhait,
wiirden wir nicht jenen Fall friher
Gleichberechtigung kurz streifen, der
sich zu jener Zeit (18. Jh.) auch dort in
Westindien zugetragen hat, wo sich die
beiden Schonen Mary Read und Anne
Bonny Namen gemacht haben, hinter
denen die Taten vieler ihrer ménnlichen
Kollegen verblassen. Aber damals wie
heute ist eigentlich das Wort ,Gleich-
berechtigung” ganz unzutreffend. Beide
Damen retteten sich durch Kinderkrie-
gen vor dem Galgen, von keinem wer-
denden Vater ist mir bekannt, daB er
demselben aus diesem Grunde ent-
ronnen ware.

Wenn man ins Detail geht, nehmen
einen so manche Episoden gefangen
und mit der zeitlichen Distanz haben
sie jenen Grad von Abstraktion, den
fur uns heute ein ausgedachter Krimi
hat, und der dadurch ertragbar wird.
Byrons einmalige Charakterisierung des
vornehmen franzésischen Piraten Mis-
son Er war der mildherzigste
Mensch, der je ein Schiff versenkte,
je eine Kehle durchschnitt" macht einen
ja geradezu eingenommen flur diesen
Menschen. Die Wirklichkeit kann man
sich indessen kaum brutal genug vor-
stellen. Die echten Augenzeugenberichte
verraten ScheuBlichkeiten, wie sie sich
kein Folterknecht des Mittelalters gemei-
ner ausdenken konnte. Fir Seerauber-
schiffe, die sich zur Zeit der amerikani-
schen Revolution 1775—82 mit oder ohne
Kaperbriefe, jedenfalls auf eigene Faust
am Geschichtemachen beteiligten, prag-
te man den Namen ,Privateers“, das
bedeutet private armoured vessels.

Von makabrem Reiz ist die Lektlre der
Berichte Uber das Piratenunwesen im
Fernen Osten. Auch hier taten sich zu-
weilen Frauen hervor, wie etwa die be-
richtigt-beriihmte Madame Tsching um
die vorletzte Jahrhundertwende. Wie
Heuschreckenschwéarme lberfielen gan-
ze Dschunkenflottillen ihre Opfer und
hinterlieBen ziemlichen KahlfraB. DaB

das in der Neuzeit schlieBlich nachge-
lassen hat, ist leider kein Beweis fir
einen letztlichen Sieg von Sitte und
Moral, sondern war die Frucht der
Uberlegenheit moderner Technik.

Wir dirfen uns hier nicht in Einzelhei-
ten verlieren, doch ist es noétig, noch
einmal zum Mittelmeer zurlickzukehren.
Das ist der Raum, der unsere Ge-
schichte und unsere eigene Schiffahrt
am starksten betraf.

Noch mehr als in anderen Weltgegen-
den hatte die Seerduberei hier einen
politischen Untergrund und historische
Tragweite. Wenn man iiber den Aus-
spruch eines bekannten Geschichtspro-
fessors, daB ,Weltgeschichte von er-
staunlicher Folgerichtigkeit" hinsichtlich
Ursache und Wirkung sei, nachdenkt,
dann scheint die Vertreibung der Mau-
ren aus Spanien im 15. Jh. ein exem-
plarisches Beispiel fiir eine Ursache mit
weitreichenden schlimmen Auswirkun-
gen gewesen zu sein. Die aus Spanien
vertriebenen Araber, ebenso tiichtige,
fir die Seefahrt begabte, wie infolge
der geschichtlichen Ereignisse mit HaB
gegen die gesamte Christenheit aufge-
ladene Leute, waren jene Ansiedler
Nordafrikas, aus denen dann ebenso
fahige wie skrupellose Manner hervor-
gingen, die eine GeiBel der Christlichen

—

Ann Bonny @nd Mary Read convicted of Piracy Noy' 28" 1720 at a (ourt
of Uice Admiralty held ar S Jago de la Vega in y* Fsland of Famaica.
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Bewaffnete franzdsische Brigg des Mittelmeeres

Seefahrt wurden. Um 1530 griindeten
die beiden Haudegen Horouk und Chai-
reddin Barbarossa die sogenannten Bar-
bareskenstaaten. Das Wort Barbar ist
griechisch und bedeutet urspriinglich
,der Fremde"“. Gemeint waren Leute,
die nicht griechisch sprachen. Allméah-
lich nahm das Wort dann die Neben-
bedeutung des Ungebildeten, Rohen,
Grausamen an und wurde insbeson-
dere wahrend der Perserkriege auf die
aus dem Osten kommenden Feinde be-

.

um 1800.

zogen. Die Romer (bernahmen das
Wort und bezeichneten als barbarisch
das, was unrémisch, ausléndisch war.
Und damit im Zusammenhang steht
auch die Bezeichnung Berber fir die
Bewohner der Nordwestecke Afrikas.
Wie auch immer die sprachgeschicht-
lichen Verflechtungen sein moégen, das
Entstehen der Barbareskenstaaten (Ma-
rokko, Algier und Tunesien) vollzog sich
im Schatten der groBen Kampfe, die
der Zusammenprall von Christentum

Bittfiguren der Hamburger Sklavenkasse. (Originale im Museum fiir Hamburgische Geschichte.)

und Islam im Mittelmeerraum sténdig
unter Feuer hielt.

Nun waren indessen keineswegs die
Fronten so klar abgesteckt wie das auf
den ersten Blick den Anschein haben
muBte. Gerade die undurchsichtigen
Wirren waren es, die keine Ruhe ein-
treten lassen sollten. Waren zwei euro-
paische Machte im Streit miteinander,
besann sich eine derselben darauf, daB
die Tiurken ja auch nitzliche Bundes-
genossen sein konnten. Die nordafrika-




nischen Staaten aber waren durch Poli-
tik und Religion als enge Verbiindete
oder als Untertanen zunachst ein Teil
des osmanischen Reiches. Die Franzo-
sen verbiindeten sich mit den Turken
gegen die Spanier, der Papst stachelte
die Tiirken gegen Venedig auf. Das im
Moment Niitzliche bestimmte Denken
und Handeln; daB man in dieser Be-
ziehung damals weiter war als wir es
heute sind, wird man kaum erwarten
dirfen.

Die wichtigste Beute, die damals ge-
macht werden konnte, war allen Betei-
ligten in gleicher Weise willkommen:
Menschen. Unter der Flagge des Glau-
benskampfes bliihten Menschenraub und
Sklavenhandel. Seit dem klassischen
Altertum war der Bedarf an Sklaven
standig angewachsen. Er war durch das
Aufbliihen der Galeerenschiffahrt so
groB wie nie zuvor. Es ist schwer, sich
von den Methoden der Rekrutierung
der Galeeren, von den Verhaltnissen an
Bord betreffend Grausamkeit, Hygiene
und Sterblichkeit ein auch nur an-
nahernd zutreffendes Bild zu machen
und wir wollen dieses traurige Kapitel
Menschheitsgeschichte hier auch nicht
weiter verfolgen. Es ist jedoch miuBig,
sich aus der Sicht der Gegenwart dar-
iber zu entriisten. Die Moral des Wett-



ristens von heute zur gegenseitigen
Abschreckung steht um keinen Deut
besser da. Auch damals war es eine
Frage des Uberlebens, ob man {iber
die gleichen Mittel der Gewalt verfigte
wie der Gegner. 1571 kam es zu der
groBen Machtprobe, von der ganz si-
cher der weitere Verlauf der abendlan-
dischen Geschichte in entscheidender
Weise beeinfluBt wurde, der Seeschlacht
von Lepanto. Fir einen kurzen Moment
war es den christlichen Nationen gelun-
gen, die drohende Gefahr aus dem
Osten ernster zu nehmen als die Zwi-
stigkeiten untereinander. Wie viele Ga-
leeren da aufeinanderstieBen und wie
viele Menschen an dem Gemetzel be-
teiligt waren, ist selbst fiir unsere heu-
tigen MengenmaBstéabe noch beeindruk-
kend.

Waren auch bis dahin politisch be-
griindbare Aktionen und pure Raublust
ganz sicher nicht deutlich zu trennen,
so war der weitere Verlauf eindeutig.
Die tlirkische Seemacht verlor ihre Be-
deutung, die Barbaresken aber gewan-
nen eine Art Seeherrschaft, die ebenso
erschreckend wie fiir ganz Europa be-
schamend war, und zwar nicht nur des-
halb, weil die européischen Staaten es
nicht fertig brachten, in einem gemein-
samen GroBeinsatz aufzurdumen wie
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einst Pompejus, sondern weil wiederum
Angst, MiBgunst und Habgier im Spiel
waren und dazu fiihrten, daB man den
Korsaren 2) ihre Beute abkaufte und
ihnen Unterschlupf gewahrte, wenn man
glaubte, sich selbst damit erkaufen zu
kénnen, unbehelligt zu bleiben. Die
europdischen Kulturnationen scheuten
sich nicht, jenen Staaten, die von der
Seerauberei lebten, Tribute zu zahlen.
Algier lebte von der Seerauberei, seine
Bevolkerung trotzte allen Angriffen,
Uberstand Revolutionen, Hungersnoéte
und Pest, die sie emsig zu verbreiten
half und war der Schrecken von See-
fahrern und Kiistenbewohnern bis ins
19. Jh. hinein. Die Abbildungen (S. 33)
zeigen Bittfiguren der Hamburger Skla-
venkasse, die in den Kirchen aufgestellt
wurden und dazu aufforderten, Ldse-
geld fir Hamburger See- und Kauf-
leute zu sammeln, die in die Hande der
Barbaresken gefallen waren. Die im
Museum flir Hamburgische Geschichte
aufgestellten Modelle der Hamburgi-
schen Konvoischiffe erinnern ebenfalls
an jene Zeit, zu der ein einzelnes, un-
bewaffnetes Schiff den gleichen Pro-

) Korsar ist eine weitere sprachliche Form
fir Seerduber, und zwar speziell auf den
Mittelmeerraum bezogen. Der Wortursprung
ist sehr viel harmloser als das, was daraus
wurde. Das Wort ,Kurs" steckt darin.
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zentsatz an Uberlebenschancen hatte,
der schlieBlich fiir die Versicherungs-
policen zugrunde gelegt wurde, 50 Pro-
zent. Zu zahlende Tribute wurden nach
der Hohe des geschatzten ,Verdienst-
ausfalls* berechnet.

Nachdem im 17. Jh. die Macht der tiir-
kischen Paschas gebrochen war, herrsch-
ten in Nordafrika die Deys, selbstan-
dige Seerduberkapiténe, kihne Gesel-
len, die nur in Ausnahmeféllen eines
natirlichen Todes starben. DaB zahl-
reiche Renegaten unter ihnen waren,
1aBt den SchluB zu, daB die ganze See-
rauberei keinesfalls nur eine unchrist-
liche-barbareskische Angelegenheit ge-
wesen ist. Man soll nicht glauben, daB
sich einem die finsteren Zusammen-
hédnge um so mehr entschleiern, je tie-
fer man hinabsteigt in die Materie. Das
Gegenteil ist der Fall. Politische Ge-
rissenheit und Dummbheit, Verrat und
Feigheit, Profitgier, blinder Fanatismus
und idealistische Ahnungslosigkeit sind
derart ineinander verwoben — — —

aber Betrachtungen dieser Art liegen
bereits auBerhalb unseres speziellen
Themas ,Seerauber” und stellen ganz
grundsatzliche Fragen nach den Fort-
schritten, die die Menschheit seither
gemacht hat.
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Badher in Lav ane Lee

Wie die Galeeren, von denen im vor-
stehenden Artikel die Rede war, in
Wirklichkeit ausgesehen haben, das
wissen wir aus Beschreibungen, Kup-
ferstichen, Gemalden und dergleichen
ziemlich genau. Doch kein Schiff aus
jener Zeit ist im Original erhalten ge-
blieben wie auch die allermeisten an-
deren Schiffstypen friherer Zeiten uns
nur durch Uberlieferung und Abbildun-
gen gegenwartig sind. Die berihmten
Wikingerschiffe in Oslo bilden eine Aus-
nahme. Es ist daher kein Wunder, daB
neue Funde, wie die in den Gewadssern
von Roskilde und Stockholm und die
Bremer Kogge fiir den Forscher mari-
timer Geschichte echte Sensationen
sind.

Wie man nun in allen Bereichen des
Wissens heute nicht mehr nur auf Zu-
falle angewiesen sein mochte, sondern
zielstrebig in die Materie dringt, so hat
sich auch auf dem hier angesprochenen
Sektor in den letzten Jahren wesent-
liches getan. Das Buch ,Taucher in die
Vergangenheit® berichtet dartber. Sy-
stematisch wird nach Resten der See-
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
bis zur exakten Rekonstruktion ist es
noch ein weiter Weg. Uber die Metho-
den, wie man solch einen Fund aus-

Wrack einer ca. 30 m langen Galeere auf dem Grund des Gardasees.

An der Seeschlacht von Lepanto waren
ca. 500 groBere Schiffe beteiligt. Die
Zahl der ums Leben Gekommenen wird
insgesamt auf 38 000 Mann beziffert.

wertet ohne ihn schon im ersten An-
satz zu zerstoren, darlber berichtet die-
ses interessante Buch. Nicht nur euro-
paische, auch Uberseeische Schiffsfunde
werden behandelt. ,Taucher in die Ver-
gangenheit“, 320 Seiten, 150 farbige
und 357 schwarzweiBe Abbildungen,
72,— DM, Verlag CJ Bucher AG Luzern
und Frankfurt/M.
%(_

Will man Uber Dinge der Marine etwas
wissen, sei es uber den Untergang der
Bismarck oder uber die Kreuzer, die
an der Skagerrakschlacht beteiligt wa-
ren, seien es die U-Bootstypen des
zweiten Weltkrieges oder Panzerkorvet-
ten aus den Tagen Bismarcks — immer
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interessieren prazise Fakten, keine
summarischen Ubersichten. Den Fach-
mann interessieren Geschwindigkeit
und Aktionsradius, Bewaffung und Pan-
zerung, die Tauchtiefen verschiedener
U-Bootstypen und nicht zuletzt das
Schicksal gerade desjenigen Schiffes,
auf dem er vielleicht selbst einmal zur
See gefahren oder an dessen Bau er
beteiligt gewesen ist. Alle diese An-
spriche erflllt mit der Préazision eines
Kursbuches ,der Groner".

Erst nach Erich Groners Tod ist sein
vor langer Zeit begonnenes Werk jetzt
vollendet, auch der zweite Band liegt
vor. ,Die deutschen Kriegsschiffe 1815
bis 1945 — dieses Werk wurde unter
Benutzung amtlicher Quellen erarbei-
tet. Der erste Band stellt auf 448 Sei-
ten mit 471 Seitenansichten und Decks-
planen im MaBstab 1:1250 die deut-
schen Kriegsschiffe des angegebenen
Zeitraumes dar, der zweite Band ent-
halt die Kleinschiffsverbande, alle Spe-
zial- und Hilfsschiffe. Die auf Seite 37
abgebildeten Schiffe sind dem 1. Band
entnommen, charakteristische Beispiele
verschiedener Zeitabschnitte. In kon-
zentrierter Kiirze sind die technischen
Daten fir jedes einzelne Schiff auch
ein und derselben Klasse angegeben.
Umbauten und wesentliche Anderungen
der Ausrustung sind beriicksichtigt. Ein
dokumentarisches Werk von hohem
Rang.

Erich Groner, ,Die deutschen Kriegs-
schiffe 1815—1945“. Jeder Band 98,—
DM. J. F. Lehmanns Verlag Miinchen.

Al

Bucher die sich mit den durch die Ent-
wicklung unserer Zeit heraufbeschwore-
nen Lebensproblemen und Gefahren
befassen, gibt es bereits eine ganze
Menge. Es ist zu hoffen, daB dadurch
das BewuBtsein, das gerade fur diese
Problematik zu erwachen beginnt, nicht
schnell wieder abstumpft. Die Dinge
kénnen nicht ernst genug genommen
werden, denn sie gehen jeden an.
Rickblickend wird allzu leichtfertig der
vorigen Generation alle Schuld in die
Schuhe geschoben. Handeln wir selber
hier und heute verantwortungsbewuBt
genug?

Eine Reihe lesenswerter Taschenbi-
cher, die ungeloste Fragen der Ge-
genwart und Gefahren fiir das Leben
von morgen behandeln, sind in der
Deutschen Verlags-Anstalt Stuttgart er-
schienen. Ich greife eines heraus. Es
heiBt ,Die Grenzen des Wachstums®.
Anhand von beeindruckendem Zahlen-
material wird gezeigt, wie unkontrol-
liertes Wachstum die Menschheit in eine
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Krise fliihren muBte. Unkontrolliertes
Wachstum, das bezieht sich sowohl! auf
das Bevolkerungsproblem an sich als
auch auf die mit diesem und mit dem
,Fortschritt" zwangslaufig verbundenen
Folgeerscheinungen: Wirtschaft, Pro-
duktion, Energie- und Rohstoffver-

brauch, Umweltverderb, Ristung usw.
MuB die Entwicklung zu einer zuletzt
ausweglosen Situation flihren? In dem
zitierten Buch werden die Chancen, die

17 Wissenschaftler aus sechs Nationen
mittels moderner Untersuchungsmetho-
den fur das Uberleben der mensch-
lichen Gesellschaft ausgerechnet haben,
ohne Beschonigung beim Namen ge-
nannt. Ein lesenswertes Buch.

Dennis Meadows ,Die Grenzen des
Wachstums"“ Bericht des Club of Rome
zur Lage der Menschheit. Aus dem
Amerikanischen von H. D. Heck. DM
16,80.

1972 mehr als tausend Einsétze im Seenot-Rettungsdienst

Ersatzschiffe fiir alte Strand-Rettungsboote und neue Freiwilligen-Stationen haben
sich bewahrt

Das Jahr 1972 stand bei der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrichiger,
Bremen, im Zeichen einer Erneuerung der Rettungsflotte im Bereich der kistennah
operierenden Einheiten, also bei den Strand-Rettungsbooten. Damit verbunden war
die Einrichtung von 7 neuen Rettungsstationen an der Nord- und Ostseekiste, wo
die zunehmende Kleinschiffahrt diese Vorsorge erforderlich machte. Den ortlichen
Anforderungen entsprechend wurde auf diesen Stationen der Uberwiegende Teil
der neuen 7-m-Strand-Rettungsboote stationiert, die ausschlieBlich mit Freiwilligen
besetzt sind. In Libeck-Travemiinde hat die DGzRS das noch aus den Jahren des
2. Weltkrieges stammende Strand-Rettungsboot ,H. H. Bunje" auBer Dienst gestellt
und durch eins der neuen 12-m-Strand-Rettungsboote ersetzt, die eine Hdchstge-
schwindigkeit von 17 Knoten erreichen. Auch die neuen Strand-Rettungsboote, ge-
baut nach den bewahrten Konstruktionsmerkmalen der Seenot-Rettungskreuzer
und der Tochterboote der ,Hans Liken“-Klasse, sind selbstaufrichtend und kenter-
sicher. Sie sind daher — wie alle anderen Rettungsfahrzeuge in der Flotte der
DGzRS — bei jedem Metter und allen Seeverhaltnissen unbegrenzt einsatzfahig.



Uberleben auf See

Uber eine Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir Schiffahrts- und Marinegeschichte

in Diisseldorf am 16. Dezember 1972

Die vor zwei Jahren auf Initiative des Marineschriftstellers
Jochen Brennecke und Professor Dr. Schadewaldt gegriin-
dete Gesellschaft fiir Schiffahris- und Marinegeschichte hielt
in Diisseldorf ihre zweite Jahrestagung ab. Admirale und
Gelehrte, Museumsdirektoren und Kapitine, hauptamtlich mit
der Seefahrt Verbundene und Ship’s lovers fanden sich zu-
sammen.

Der Leiter der Bibliothek fiir Zeitgeschichte in Stuttgart, Prof.
Rohwer, selbst ehemaliger Marineoffizier, hielt einen infor-
mativen Vortrag liber die Entwicklung der sowjetischen Ma-
rine und zeigte anhand instruktiver Aufnahmen das Heraus-
wachsen der Roten Flotte aus ihrer Defensivstellung und den
Ubergang zur aktiven Seestrategie auf allen Weltmeeren. Die
beiden niichsten Vortriige waren dem Uberleben auf See ge-
widmet. Der bekannte Einhand-Ozeaniiberquerer Dr. Hannes
Lindemann berichtete von den Vorbereitungen seiner Fahr-
ten, wobei er vor allem groBen Wert auf ein autogenes Trai-
ning legte, das sich dann auch sehr bewahren sollte. Dem-
gegeniiber berichtete einer der Uberlebenden der ,Pamir®,
Karl Otto Dummer, iiber die inneren und AuBeren Vorgange
bei einer vollig unerwarteten Notsituation, auf die man sich
naturgeméas nicht eingestellt hatte. Tiefe Stille herrschte im
Saal, als Dummer geendet hatte. Auch alte Fahrensleute
waren ergriffen. Zum AbschiuB berichtete Direktor Schlecht-
richm vom Deutschen Schiffahrismuseum In Bremerhaven
vom ziigigen Aufbau dieses Museums, mit dem die Gesell-
schaft eng verbunden ist.

Wir haben Herrn Dr. Lindemann gebeten, uns selbst etwas
darilber zu sagen, wie man sich darauf vorbereiten kann,
derartige Strapazen zu ertragen, wie er sie sich zugemutet
hat, und wir danken ihm sehr fiir die nachfolgenden Aus-
fuhrungen.

Dreimal bin ich allein iiber den Atlantik gesegelt: im Ein-
baum, im Faltboot und in einem Kutter. Bei der Frage nach
der Motivation solcher Unternehmen sind die unbewufBten
Griinde zweifellos die interessanteren; hier aber missen wir
uns leider mit den vordergriindigen Motiven begnigen.

Als ich 1952 in Casablanca arbeitete, lernte ich den franzo-
sischen Kollegen Bombard kennen, der vorgab, als ,freiwil-
liger Schiffbriichiger® ohne jegliche Lebensmittel und Trink-
wasservorrate nach den Antillen segeln zu wollen. Er propa-
gierte unter anderem einen sehr gefdhrlichen Satz: Schiff-
briichige diirfen Seewasser trinken, vorausgesetzt, sie trin-
ken es sofort nach der Katastrophe und immer nur in klei-
nen Dosen. Spater versuchie er, einen anderen Gesichts-
punkt in den Vordergrund zu schieben, indem er behaup-
tete, daB Salzwasser das Durstgefiihl 16schen koénne. Die
franzésische Marine unternahm von Aury geleitete, aber
falsch angelegte und zu kurze Versuche, die die Richtigkeit
von Bombards Thesen zu bestédtigen schienen. Das Buch,
das Bombard spater schrieb, enthielt unzadhlige Fehler.

Da sich keine Stimmen erhoben, die diesen gefdhrlichen
Theorien widersprachen, fiihite ich mich als Arzt und Segler
herausgefordert, sie durch einen Selbstversuch zu wider-
legen. Es ging mir dabei durchaus nicht nur um die Salz-
wasserfrage, auch andere Schiffbriichigenprobleme z. B. die
der Erndhrung Uberhaupt, der kérperlichen Gesunderhaltung
und der Vermeidung von Gefahren auf See beschéftigten
mich. Denn die Sicherheitsvorkehrungen fir Besatzung und
Passagiere von Hochseedampfern waren damals, das heiBt
im Jahre 1954, noch recht unzureichend. Als Fahrzeug wéhlte
ich fur mein Experiment einen westafrikanischen Einbaum,
weil ich inzwischen in Liberia arbeitete. In dieser NuBschale
bin ich dann nach einer miBgliickten Probefahrt in 65 Tagen
iiber den Atlantik gesegelt und weiter nach meinem Endziel
Haiti. Natlrlich war ich froh, heil und gesund ,driiben” an-
gekommen zu sein, aber je mehr Abstand ich zu dieser Fahrt
gewann, um so ungliicklicher fiihlte ich mich, denn obwohl
ich wichtige Erfahrungen im Uberleben auf hoher See hatte
sammeln diirfen, war mir eines nicht gegliickt: die Meiste-
rung der psychischen Probleme einer solchen Fahrt.

Der Grund war der, daB ich mich zwar physisch, technisch
und navigatorisch sorgfaltig vorbereitet hatte, psychisch hin-
gegen nicht. Dadurch war ich in duBerst gefahrvolle seeli-
sche Krisensituationen geraten. Ich wuBte, daB mehr Schiff-
briichige aus Panik, Angst und Verzweiflung ums Leben ge-
kommen sind als durch korperliche Not, daB die Psyche
schneller aufgibt als der Korper. So fragte ich mich, wie man
die Psyche beeinflussen oder sogar zur Mithilfe gewinnen
konnte. Fir viele unversténdlich — beschloB ich, eine neuer-
liche Fahrt zu unternehmen, die hauptséachlich der Ldsung
psychologischer Probleme des Uberlebens auf See dienen
sollte, und eine derartige Losung glaubte ich am besten in
einem Boot erzielen zu kénnen, das noch kleiner war als ein
Einbaum. Es gab nur eines auf dem Markt: ein Serienfalt-
boot. In solch einer NuBischale wiirde ich den Elementen er-
barmungslos ausgesetzt sein, hier wirde man die letzten
menschlichen Reserven bendtigen, um liberhaupt ans Ziel zu
gelangen.

Wie sah nun die Vorbereitung im einzelnen aus? Es waren
zwei Grundprobleme, die sich mir stellten: die Starkung der
Psyche und das Schlafproblem. Sie gehéren zu den Haupt-
problemen eines jeden Schiffbrichigen. Um sich seelisch
vorzubereiten, muB man erstens genau wissen, was man
sich tiberhaupt zumuten kann, man muB die Grenzen ken-
nen, seine eigenen und die des Bootes. Eine weitere Voraus-
setzung war fiir mich der Glaube — in doppelter Hinsicht.
Der feste Glaube an das Gelingen ist der erste Schritt zur
Verwirklichung: das gilt fiir jedes Unternehmen. Positive Ge-
dankengédnge beruhigen und entspannen Uberdies. Glaube
bedeutet Kraftgewinn. Dennoch erschien mir der Glaube zu
passiv, ich brauchte mehr: die aktive Mithilfe des Unterbe-
wuBtseins, eine gezielte Therapie gegen die zu erwartenden
Schwiéchezustande. Dazu wollte ich das Autogene Training
von J. H. Schultz heranziehen, mit dem ich mich schon fri-
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her befaBt hatte. Mittels dieser ,konzentrativen Selbstent-
spannungsiibungen” wolite ich dem UnterbewuBtsein 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 taglich dreimal einzuhdmmern. Erst als ich ab-
solut sicher war, daB ich diese Fahrt heil Uberstehen wiirde,
als ich mich ,kosmisch” geborgen fihlte, entschloB ich mich
endgiiltig zur Uberquerung in diesem kleinstmdglichen Boot.
Ein weiterer ,formelhafter Vorsatz“, den ich mir ins Unter-
bewuBtsein einbildete, hieB: Nicht aufgeben. Durch ihn
wollte ich mich gegen die akustischen Halluzinationen, gegen
die Lockrufe aus einem bequemeren Jenseits feien; alle
Sirenenrufe sollten an meinem UnterbewuBtsein abprallen.
Wer die Pamirkatastrophe noch in Erinnerung hat, weiB, das
einige dieser jungen, ausgesucht kréftigen Schiffbrichigen
solchen Lockrufen tatséchlich bereitwillig gefolgt sind und in
den Tod sprangen.

Ein dritter Befehl muBte 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.

Der entscheidende vierte Befehl schlieBlich lautete: Kurs
West. Bei dem leisesten Ausscheren aus meinem vorge-
schriebenen Westkurs solite es automatisch in mir erklingen:
Kurs West. Es durfte nicht erst eine Riesensee Ubers Deck
waschen und mich aus dem zu erwartenden Schlafmangel-
Delirium herausreifien.

Diese Befehle waren so stark in mir, daB ich mich wie ein
haitianischer Zombi fiihite, wie ein Durchhaltesklave — ein
Mensch, der fremden Befehlen gehorchen mufte. Zur er-
wiinschten Zeit, wenn ich am Rande von BewuBtseinsstérun-
gen stand, brachen diese vier Satze mit zwingender Gewalt
aus meinem UnterbewuBtsein hervor. Freilich ist das Auto-
gene Training dennoch kein Passepartout — selbst wenn
man es noch so gut beherrscht.

Das zweite groBe Problem war der Schlaf! An Land trainierte
ich mittels des Autogenen Trainings auf Schlafverkiirzung —
mit dem Erfolg, daB ich vor der Reise mehrfach eine ganze
Woche ohne Schlaf auskommen konnte. Und langer als eine
Woche — so glaubte ich vor der Fahrt noch, wiirden die
steifen und stlirmischen Passatwinde sicherlich nicht anhal-
ten. Auf dem Meer ging es dann nicht ganz so gut, da feh!-
ten mir die schlafvertreibenden Reize und Ulberdies saB ich
in einer schlafinduzierenden Haltung, so daB ich anfangs
jede vierte Nacht schlafen muBte, am Ende der Fahrt sogar
jede zweite Nacht. Da ich in den letzten drei Wochen dieser
Uberquerung volikommen unerwartet Windstarke 7 und 8
hatte, geriet ich in einen Zustand des chronischen Schiaf-
defizits, in eine Hypnagogie, durch die sich das Entstehen
vieler Halluzinationen erkléaren laBt.

Vorbereitungen fiir die Faltbootfahrt

Einbaum- und Faltbootfahrt fanden in den nérdiichen Tro-
pengewdssern statt, Abfahrtshafen war Las Paimas, Ziel die
US-Jungferninseln. Aber schon vorher machte ich Probe-
fahrten. Auf der ersten Versuchsfahrt im Einbaum hatte er
noch Innenballast, so daB er so fiirchterlich rolite, daB ich
Angst bekam, ich kénnte kentern bzw. sogar herausgeschleu-
dert werden. Die drohende Katastrophe vor Augen, glaubte
ich permanent auf dem ,Qui-vive® sein zu miissen: eine
Schlafsperre setzte ein, und innerhalb kurzer Zeit geriet ich
in einen Zustand des Schlafmangel-Deliriums oder der
Ubermiidungspanik, in dem ich Dinge lber Bord warf, die
fur mich lebenswichtig waren. Fir Schiffbriichige [aBt sich
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aus dieser und &hnlichen Erfahrungen folgende Lehre zie-
hen: Ein noch so geringes Schlafdefizit darf unter keinen
Umstédnden progredieren. Die Bootsgemeinschaft muB dafir
Sorge tragen, daB die Widerstandsschwécheren zum Schla-
fen kommen, eine Art ,Schlafwacht” muB eingerichtet wer-
den.

Es gehorte viel Selbstzucht dazu, das Programm des physi-
schen und psychischen Trainings, das ich mir dann spéter
fir die Faltbootfahrt aufgestellt hatte, auch einzuhalten und
— wie es so schén heit — meines ,Mutes Herr" zu werden.
Jedes Training zur Erzielung von Hochstleistungen verlangt
unermidlichen Einsatz. Da ich aktiver Sportler war, fiel mir
das kérperliche Training — es bestand aus Probefahrten,
Langstreckenschwimmen und Tauchen — sehr leicht. Jedem
Arzt ist bekannt, daB das Durchstehvermégen nicht so sehr
von den Muskeln als vielmehr von der seelischen Haltung
abhidngig ist. Daher suchte ich mit Hilfe des Autogenen Trai-
nings zusétzlich Leib und Seele zu entspannen. Wer ent-
spannt lebt, spart Kraft und Schlaf, kurz, er lebt 6konomisch.
An dem Serienfaltboot hatte ich einige Verdnderungen vor-
genommen: Ein zweiter Mast wurde errichtet, sein Segel
schiitzte mich gegen den Wind und morgens gegen die Son-
nenstrahlen. Um das Boot notdirftig zu stabilisieren, wurde
backbords ein kleiner Ausleger angebracht, der aus einem
halben Autoschlauch bestand. Regenwasser konnte ich auf-
fangen, indem ich das achtere Segel liber den Kopf zog, so
daB das Wasser in die Plastikspritzdecke lief, von wo ich
es mit einer Gummibalispritze — wie die Arzte sie zum
Ohrensplilen benutzen — in Flaschen gefiillt habe. Drei Fla-
schen griff ich unterwegs aus dem Meere auf.

Die Uberquerung

Das Alleinsein ruft bestimmte psychische Veranderungen her-
vor. Flieger z. B. berichten, wenn sie in groBer Hohe allein
fliegen, erscheinen ihnen alle Alltagsdinge unwichtig, sogar
ihr eigenes Leben komme ihnen bedeutungslos vor. {n gro-
Ben Hohen verliere man auch jede Beziehung zur Zeit. Die-
ses ,break-off-Gefiih|* — wie die Wissenschaft es neuerlich
nennt — verliert sich erst wieder, wenn die Flieger die Erde
unter sich sehen. Die Seeleute, insbesondere natiirlich die
Einhandsegler, kennen dieses Gefiihl schon lange, nur ha-
ben sie ihm nie einen bestimmten Namen gegeben.

Wéhrend der Seemann die Nachte hinnimmt als das, was sie
sind, flhlt sich der Schiffbriichige erfahrungsgem&Bs in der
ersten Nacht ganz besonders ausgesetzt und einem unge-
wissen Schicksal (iberlassen. Fiir &ngstliche Naturen stellten
sie eine unvorstellbare Belastung dar, die Angst ruft eine
Schlafsperre hervor. Der Teufelskreis, der unter Umstdnden
zum endgiltigen Untergang fiihrt, beginnt. Er kann nur
durchbrochen werden, wenn die Starkeren den Schwécheren
die besten Bootsplatze liberlassen.

Sofern das Meer es gestattet, legte ich sofort nach dem
Mittagsbesteck eine Hygienestunde ein, eine Vorbeuge-
stunde. Meine durchschwitzten und durchnéaBten Kleidungs-
stiicke hingen an einer improvisierten Wéscheleine. Ja so-
gar Wascheklammern hatte ich mit an Bord. — Ein Wort noch
zur posterioren Sitzfldche: Ich habe mich nie aufrichten kon-
nen, muBte also stets sitzen — und das bei durchnéBter Klei-
dung. Wenn sich dennoch die zu erwartenden schweren
Hautinfektionen nicht einstellten, so verdanke ich das dem
GeféBtraining, das ja die leichteste Ubung des Autogenen
Trainings darstelit.

Im Gegensatz zu einer weitverbreiteten Ansicht kann man
nach meinen Erfahrungen seinen navigatorischen Stand-
punkt auch im Kieinstboot genau bestimmen. Wahrend ich



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 fihren — z. T. aus Antriebsarmut infolge Schlafmangel,
sicher aber auch auf Grund des vorhin schon erwihnten
»break-off-Gefiihls*“.

Dennoch empfiehlt es sich, Schiffbriichigen bestimmte Aui-
gaben zu erteilen, weil jede Art der Ablenkung von Nutzen
ist. Ablenkung von der Wirklichkeit bietet auch das Lesen
eines guten Buches. So hat z. B. die Bibel schon vielen
Schiffbrichigen Trost gespendet.

In der Eklipse von November 1956 geriet ich in einen hdlli-
schen Sturm, in dem die ersten Halluzinationen auftraten:
akustische Halluzinationen in Form von Stimmen, die auf
mich einsprachen. Da ich zu jener Zeit noch nicht unter
Hunger und Durst litt, dagegen unter einem erheblichen
Schlafdefizit, versuchten diese sehr freundlichen und diffe-
renzierten Stimmen, mich zum Schlafen zu bewegen. Als das
Schlafdefizit groteske MaBe angenommen hatte, machte das
Hirn sich nicht mehr die Miihe, kompliziert zu assoziieren,
sondern es brachte nur noch illusiondre Halluzinationen her-
vor. An zwei Beispielen sei dies erldutert: Zu Beginn des
Sturmes redete noch ein Freund auf mich ein, ich solle mich
doch schlafen legen, er wirde schon auf den Kurs acht-
geben. Auf dem Héhepunkt des Sturmes hatte ich sehr, sehr
oft die [llusion, daB die anrollenden gewaltigen Seen die
Wande einer Scheune, einer Garage oder eines Steilhanges
waren, in deren Windschatten ich schlafen konnte. Ganz auf-
fallend die Monotonie dieser wunschgebundenen Halluzina-
tionen! Wenn ich diesen Wahnvorstellungen — wie der Volks-
mund sie nennen wiirde — nicht nachgegeben habe, so ver-
danke ich das meiner intensiven seelischen Vorbereitung mit
dem Autogenen Training. Alle Versuchungen praliten an
meinem UnterbewuBtsein ab.

Wie stark die Befehle waren, die ich in mein UnterbewuBt-
sein gepflanzt hatte, zeigte sich vor allem in Krisensituatio-
nen wie dieser: Am 36. Tag traf ich den niederlandischen
Dampfer Blitar. Er bot mir Hilfe an, doch schon bevor dei
Offizier seine Sétze beenden konnte, brach es — ich wieder-
hole, brach es aus mir hervor: ,Nein, nein, vielen Dank!“
Der posthypnotische Befehl,, Nimm keine Hilfe an!* war hier
wirksam geworden. Die Begegnung verlief auch ganz traum-
artig.

Im Sturm

Wahrend der letzten 18 Tage hatte ich steife und stirmi-
sche Passatwinde. In diesem Sturm traf ich am 55. Tag den
britischen Dampfer Eaglesdale, der unbemerkt von achtern
aufgekommen war. Er legte O} um mein Boot und wollte
mich retten, denn er vermutete in mir einen von der Ostseite
abgetriebenen Fischer oder Segler. Ich sah einen Offizier
ein Megaphon vor den Mund nehmen und hdérte dann von
diesem britischen Dampfer die folgenden deutschen Laute:
»Mein lieber Lindemann, seien Sie doch kein Dickkopf ..."
Den Rest des Satzes verschlang das Rohren der See. Ich
erkannte die Stimme sofort, sie gehérte einem Hamburger
Journalisten, einem friheren Schiffsoffizier, von dem ich
wuBte, daB er Kleinstboote auf hoher See nicht gerne sah.
Wie kam dieser Mann auf das britische Boot? Es hat sehr
lange gedauert, bis ich merkte, daB dies eine lehrbuchméBig
abgelaufene, isoliert-akustische Halluzination gewesen ist.

In jenen Sturmtagen wurde das Schlafdefizit unertréglich
groB. Oft haite ich nachts das Gefiihl, mein Boot segle
riickwarts, also nach Osten. Obwohl ich genau wufBte, daB
ich Westkurs steuerte, konnte ich diese einfache optische

lllusion nicht Uberwinden. Hinzu kam, daB mir stets schwind-
lig dabei wurde. Ein &hnliches Gefiihl tritt auf, wenn wir in
einem Zug sitzen und einen anfahrenden Nachbarzug be-
trachten. Dann kommt es uns so vor, als ob unser Zug wei-
terfihre. Ein Blick auf einen festen Bezugspunkt |48t 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
erldste mich ein Schock, hervorgerufen durch eine iiberlau-
fende See, die das Boot mit sich riB. 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 Bden nicht allein aus
Nordosten, sondern ebenso auch aus dem Norden oder aus
dem Osten, manchmal sogar aus dem Siidosten. So scheren
groBe Teilseen oft aus und bringen das Boot in Gefahr.

Am 56. Tage, es war abends gegen 21 Uhr. Vollkommen
Ubermidet versuchte ich, im Schutze des Treibankers zu
schlafen. Es war ein ,Ammenschlaf”, ein umweltzugewandtes
Schlafen. Jede kieinste UnregelméaBigkeit im Seegang und
in der Bootslage weckte mich sofort. Plotzlich fihlte ich an
der Steuerbordseite eine dunkle, drohende Wand, dann war
alles leer und tot — — erst als ich mit dem Kopf wieder lber
die Wasseroberflache tauchte, setzte das Erinnerungsvermé-
gen wieder ein. Diese Schock-Amnesie ist eine gnadige Ein-
richtung der Natur, die wir alle von Unféllen oder vom Krieg
her kennen.

Durch die Kenterung war aus dem Experiment Wirklichkeit
geworden, jetzt war ich ein echter Schiffbriichiger. — Das
Trauma des Schiffbruches ist ein Problem, das gar nicht
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, fiihren kann. Und nichts steckt so sehr an wie eine
Panik, das haben wir von der ,Medusa“ gehort?).

Bei meiner Kenterung betrug die Wassertemperatur etwa
23 Grad Celsius, die Windgeschwindigkeit 15 m/sek. Ich war
voll angezogen, hatte sogar eine Kapuze liber dem Kopf und
dennoch kiihlte mich der Sturm so sehr aus, daB die Unter-
kiithlung sogar das Bild der Halluzinationen beeinfluBte, die
ich in diesem Zustand hatte. So wurde ich z. B. einmal zu
einem heiBen Tee eingeladen, dann wiederum sah ich mich
auf einem bitterkalten Pol liegen. Meist habe ich auf dem
umgeschlagenen Boot gelegen, hin und wieder kletterte ich
ins Wasser, um mich aufzuwadrmen. Die Halluzinationen wa-
ren teils akustischer, teils optischer Art, sie traten meist in
isolierter Form auf und waren daher vielleicht weniger ge-
fahrlich als Vollhalluzinationen. — Gerade in diesen kriti-
schen Stunden brachen die Befehle ,ich schaffe es“ und , nicht
aufgeben” immer wieder durch und veranlaB8ten mich zum
Durchhalten. Nun, was alles Revue passierte vor meinen
Augen, kann ich im einzelnen nicht ausfiihren; ich darf auf
mein Buch verweisen ,Allein Gber den Ozean®, in dem Ein-
zelheiten nachgelesen werden kénnen. Jedenfalls konnte
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 zdh-
len mdchte — ist sicherlich noch nicht in allen Einzelheiten
bekannt. Das Stadium der Halluzinationen ist abgrenzbar.
Aber darlber hinaus fiel ich in einen Zustand, der schwer zu
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beschreiben ist; man bezeichnet ihn als Nirwana-Geflhl. Es
war dies ein Zustand, in dem ich nichts mehr héren und
sehen konnte, ein Zustand, in dem es sich angenehm lebte,
denn ich hatte keine Schmerzen mehr. Sogar gliicklich und
zufrieden war ich darin. Ich wuBte zwar, daB ich ein Mensch
war, aber meinen Namen kannte ich nicht mehr. Vom Schlaf-
defizit konnte dieses Erscheinungsbild nicht herriihren. Wir
beriihren hier Gebiete, die zur Parapsychologie gehdoren.
Denn es ist absolut unverstandlich, wie ich in dieser Holle
— es herrschten immer noch steife und stirmische Winde —
unverandert den Kurs halten konnte. Und genau so wenig
erklaren 14Bt es sich, daB ich mein geographisches Ziel er-
reichte, obwohl ich die letzten vierzehn Tage ohne Sextant
war.

Die Kiistenseeschwalben, die ich einige Tage nach der Ken-
terung sah, iibten eine unbeschreiblich belebende Wirkung
auf mich aus, denn sie verkiindeten Kistennahe. Echte Ku-
stenzeichen wie stationare Inselwolken, Landvogel, Insekten,
aber auch treibendes Holz haben den Seefahrern und Schiff-
briichigen zu allen Zeiten mehr Kraft gespendet, als man
sich das vorstellen kann. Solche Hoffnungszeichen sind echte
Stimulantia mit langandauernder Wirkung. Leider kénnen
aber auch Sinnestduschungen zur Euphorie fiihren, bezie-
hungsweise zu einer geféhrlichen Aktivitat.

Auf dem authentischen Ankunftsfoto kann man erkennen,
daB ich 50 Pfund abgenommen hatte. Der Puls war auf 30
pro Minute gesunken. Die Knie konnte ich anfangs nicht
durchdriicken, die FiiBe nicht abrollen, alles in allem aber
waren diese Symptome minderer Art. Mein Schlafrhythmus
regulierte sich nach einer Woche etwa von selbst. So hatte
ich damals den Eindruck, daB ich diese Fahrt ohne Schéaden
tiberstanden héatte. Das scheint jedoch ein TrugschluB ge-
wesen zu sein, denn Jahre danach wurde ich ohne ersicht-
liche Griinde zwei Jahre lang schwer krank.

SchluBfolgerungen

Welche Aussagekraft hat nun dieses Unternehmen? Das
Entscheidende ist wohl dies, daB die Uberquerung nur dank
des physischen, vor allem aber dank des psychischen Trai-
nings ein Erfolg wurde und daB mich dieses Training somit
vor einer Katastrophe bewahrte. Sollte man daher nicht
allen, die zur See fahren, ein solches Katastrophen- oder
StreB-Training empfehlen? Denn die Reaktion eines unvorbe-
reiteten Menschen wird in StreBsituationen immer eine unbe-
kannte GroéBe bleiben. Wenn man aber die Seeleute wéh-
rend ihrer Ausbildung einer Vielzahl von Belastungsproben
unterwirft, kann diese unbekannte GréBe doch wohl naher
bestimmt werden.

Unsere Zivilisation neigt dazu, uns zu verweichlichen, das
gilt heute auch fiir den Seemann. Um so dringender er-
scheint mir daher die Forderung nach einem systematischen
Katastrophentraining fiir alle, die auf Grund ihres Berufes
in extrem harte Situationen geraten konnen. Denn bei einem
solchen Training lernt man Dinge, die in diesem MaBe weder
Elternhaus noch Schule lehren; man lernt Ausdauer, helfen,
retten, sich mitverantwortlich fiihlen, Trost zusprechen, an-
dere ermuntern usw. — alles Eigenschaften, die Austausch-
charakter besitzen.

Was konnte auf dem Programm eines solchen Schulungs-
kursus alles stehen?

Bootsiibungen, Kenterungs- und Rettungs-Ubungen, Segeln;
Schwimmen bei starkerem Seegang; Ubungen am Seil, ab-
seilen; aus groBerer Hohe ins Wasser springen; Diskussion
von Seenotfillen an Hand von Beispielen; Technik, Physio-
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logie und Psychologie des Uberlebens; Erste-Hilfe-Kurs;
realistische Unfalldarstellung; Brandibungen; Unfallver-
hiitung; vor unerwartete Situationen stellen; Erhéhung der
Leistungsfahigkeit; Willenstraining; Anfangsiibungen des
Autogenen Trainings, vor allem zur Vermittlung des Warme-
erlebnisses und anderes mehr.

Der Mensch ist das Wesen mit dem gréBten Anpassungsver-
moégen. Durch ein entsprechendes Training kann man ihn
auf Krisensituationen vorbereiten, die Widerstandskraft sei-
ner Psyche erhéhen, seinen Uberlebenswillen stdrken und
seine Muskeln stdhlen, kurz, die Voraussetzungen daflr
schaffen, daB er uberlebt.

H. Lindemann

Mehr Sicherheit!

Eine nicht ganz alltagliche Taufe fand am 26. Januar 1973
im Werk Kiel-Dietrichsdorf statt. Getauft wurde ein mit einem
AuBenbordmotor ausgestattetes Schlauchboot, das sowohl
im Rettungsdienst als auch im Dienst des Umweltschutzes
— z. B. bei der Beseitigung von Olverschmutzungen auf der
Forde mittels eines Abgrenzungsschleppnetzes — eingesetzt
werden kann. Charlotte Schlicht (Sek. F) gab dem in die
Obhut der Werkfeuerwehr gegebenen Rettungsboot den be-
ziehungsreichen Namen ,Florinchen® — in Anlehnung an
den Namen des Schutzpatrons aller Feuerwehren, des Heili-
gen St. Florian.

Karl Steinhagen, der Leiter unserer Kieler Werkfeuerwehr
und des Werkschutzes, hatte die Feier ausgerichtet und
dankte dem Vorstand fir die Bereitstellung der Mittel fir das
Rettungsboot, das fur die Belegschaft ein ,Mehr an Sicher-
heit" bedeute.




Zulieferung zur
Meeresforschung

Am 22. Januar 1973 ubergab die Fir-
ma AEG-Telefunken in Kiel-Dietrichs-
dorf eine in ihrem Auftrag von der
Stahlbauabteilung unseres Kieler Wer-
kes gebaute ,Hydrophon-Traverse" an
die Forschungsanstalt der Bundeswehr
fir Wasserschall und Geophysik (FWG).
Nach Installierung von Unterwasser-
mikrophonen mit zugehdriger Elektro-
nik soll die schwimmféahige Schallan-
tenne im Rahmen eines Vorversuches
zum Forschungsvorhaben ,Balear” in
der Nordsee eingesetzt werden. ,Ba-
lear” dient der Erforschung des
»Schallwetters*.

Die ,Schallwetterlage” wird bestimmt
durch die Ortlich verschiedenen Tem-
peraturen, Tiefen, Salzgehalte und
Dichtigkeiten des Meeres, die zu Un-
terwasserschichtungen fiihren, von de-
nen auftreffende Schallwellen unter-
schiedlich reflektiert werden.

Da dem Unterwasserschall bei der
ozeanographischen Forschung als Nach-
richtentrager wesentliche Bedeutung
zukommt, ist es erforderlich, das
.Schallwetter® der Meere so weit in
den Griff zu bekommen, daB man es
wie unser ,alltagliches” Wetter vorher-
sagen kann.

,1ag der offenen Tiir”
in der Lehrwerkstatt
in Kiel

Auch das Fernsehen war zu Gast, als
am Sonntag, dem 22. Januar 1973
einige Hundert Schulabgéanger mit ihren
Eltern und Freunden die Lehrwerkstatt
in Kiel-Dietrichsdorf besichtigten.

Ausbildungsleiter Rudolf Meyer hatte,
wie schon in den vergangenen Jahren,
zum ,Tag der offenen Tur" eingeladen,
um Interessenten einen Eindruck von
der Berufsausbildung in einer moder-
nen GroBwerft zu vermitteln. Zum
1. September sollen in Kiel wieder bis
zu 125 Auzubildende in 16 Lehrberufen
eingestellt werden.
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Aufschwimmen eines 227 300-tdw-0re-0il-Carriers

Am 2. Februar 1973 ist im Werk Kiel-
Dietrichsdorf ein flr die von P. Meyer
verwaltete Reederei A/S Havtor, Oslo,
bestimmter Ore-Oil-Carrier mit einer
Tragféhigkeit von etwa 227 300 tdw auf-
geschwommen.

Schiffe dieses Typs konnen zwei Ver-
wendungszwecken dienen: dem Trans-
port von Erzen und von Erddlen. We-
gen der unterschiedlichen Sicherheits-
vorkehrungen bei den verschiedenen
Ladungsarten kann jeweils nur eine
Ladungsart gefahren werden. Beim
Wechsel der Ladungsart sind auBer
der grindlichen Sauberung der Lade-
raume auch umfangreiche technische
Umstellungen (Tankheizungs- und Ent-
liftungssysteme u. a.) vor Aufnahme
der neuen Ladung erforderlich.

Das am 9. August 1972 im Dock 8
(Werk Gaarden) auf Kiel gelegte Schiff
ist der erste Ore-Oil-Carrier dieser Gro-
Benordnung unserer Werft.

Technische Daten:

Lénge Uber alles 327,50 m
Lénge zwischen den Loten 310,00 m
Breite auf Spanten 49,00 m
Seitenhdhe 27,50 m
Tiefgang 20,42 m
Tragfahigkeit auf

diesem Tiefgang 227 300 tdw

9940 219 cu.it.
4623 828 cu.it.

Laderaum — O1 98 %o
Laderaum — Erz 100 %o
(nur Raum 1, 2, 3, 4, 5)
Wasserballast 100 %o
in Vor- und Hinterpiek,
Seitentanks mittschiffs,
sowie 5 Doppelbodentanks

36 930 m?
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30 000 SHP
15,40 Kn

Getriebeturbine
Geschwindigkeit, beladen

Klasse:

NV + 1A1 ,ORE CARRIER OR TAN-
KER FOR OIL", EO

Der Klassenzusatz EO gibt an, daB das
Schiff mit unbesetztem Maschinenraum
gefahren werden kann, weil es mit al-
len erforderlichen Fernsteuerungen und
automatischen Kontroll- und Alarmein-
richtungen ausgestattet ist.

Laderdaume:

Die 5 Laderaume werden durch 5 seit-
warts rollende Lukendeckel hydraulisch
gedffnet und verschlossen. Sie treten
nur fur Erzladungen in Funktion. AuBer-
dem besitzt das Schiff besondere Oi-
Luken, wie auf Tankern Ublich.

Die Lukendeckel sind ein Fabrikat der
Firma Kvaerner Brug, Oslo.

Antriebsanlage:

Das Schiff wird durch eine Getriebe-
Turbinen-Anlage der Bauart General
Electric angetrieben. Ihre Leistung be-
tragt 30000 SHP bei 85 UpM. Dampf-
zustand vor der Hochdruckturbine 60
atli und 510° C.

Von einem klimatisierten zentralen Ma-
schinenkontrollraum wird die Maschi-
nenanlage vollautomatisch als Tag-
Wachenschiff gefahren.

Fir die Fernbedienung der Turbinen-
anlage vom  Maschinenkontrollraum
bzw. von der Briicke ist eine vom Werk
Kiel der HDW entwickelte und gebaute
vollelektronische Fernsteuerung vorge-
sehen.

Der Dampf der Turbine wird in zwei
Kesseln der Bauart Howaldtswerke-
Deutsche Werft erzeugt. Diese Strah-
lungs-Schiffskessel haben je eine
Dampfleistung von 65 t/h (max.). Der
Arbeitsdruck am Uberhitzeraustritt be-
tragt 62 atii, die Uberhitzer-Tempera-
tur 515° C.

Die Turbine treibt die flinffliigelige, ca.
51 t schwere Schraube von ca. 8,70 m
Durchmesser Uber ein doppeltes Zahn-
rad-Untersetzungsgetriebe.

Ladedlpumpenausriistung:

Als Ladeolpumpen dienen 4 Kreisel-
Turbo-Pumpen mit einer Leistung von
je 4000 cbm/h (Seewasser) und 1 Nach-
lenzpumpe mit einer Leistung von 250
cbm/h (Seewasser).

Fir Wasserballast ist eine Pumpe mit
einer Leistung von 4250 cbm/h einge-
baut.

Stromversorgung:

Die elektrische Stromversorgung erfolgt
durch 2 Turbo-Drehstrom-Generatoren
mit einer Leistung von 1100 kW (450 V,
60 Hz). AuBerdem wurde ein Hilfsdiesel-
generator mit einer Leistung von 480
kW installiert.

Nautische Ausriistung:

Die nautische Ausrlstung entspricht
dem neuesten Stand der Technik. Das
Schiff verfugt uber Computergesteuerte
Navigation, KreiselkompaBanlage, Echo-
lot, F.T.-Station, Radar, Decca-Naviga-
tion, Funkpeiler und alle sonstigen
Einrichtungen, wie sie auf Schiffen die-
ser GréBenordnung ublich sind.
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Die folgenden Fotos sind von
1920, 1921, 1924, 1957, 1964
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