SCHIFFAHRT
Zihes Leben

Nach schweren Seeunfidllen sollen
deutsche Handelsschiffe mit Ret-
tungsbooten neuen Typs ausgerii-
stet werden. :

Als der Industrielle Aaron Hirsch im
April des Jahres 1912 vom Unter-
gang der ,Titanic“ erfuhr, setzte er ei-
nen Preis von 20 000 Mark aus.

Die Summe sei, so telegraphierte er
unter dem Eindruck des Todes von iiber
1500 Schiffbriichigen an den Hamburger
Reederei-Direktor Albert Ballin, demje-
nigen Ingenieur zugedacht, der Ret-
tungsboote besonderer Qualitit konstru-
iere: ,,mindestens 24 Stunden lang see-
tiichtig und ,,binnen einer halben Minu-
te gebrauchsfertig®. -

Hirschs Preis ist nie vergeben worden.

Weil die gebriuchlichen Seenot-Ret-
tungshilfen zumindest unter extremen
Wetterverhiltnissen auch heute die
Preis-Kriterien von damals nicht anna-
hernd erfiillen, iiberlebte zum Beispiel
Ende November nur éiner von 24 Mann
den Schiffbruch des Hamburger Contai-
ner-Frachters ,,Elma Tres“ (7470 Brutto-
registertonnen) bei den Bermudas.

Zwar wurde nach dem Desaster der
,, Titanic“, auf der es nicht einmal geni-
gend Rettungsboote gab, erstmals inter-
national verbindlich wenigstens eine
Mindestzahl von Rettungsbooten vorge-
schrieben. Doch an dem Gerit, auf das
die Besatzungen im Seenotfall vom sin-
kenden oder brennenden Schiff umstei-
gen sollen, hat sich im Prinzip wenig
gedndert ,,seit Kolumbus’ Zeiten“, wie
es Frachter-Kapitin Manfred Wietfeldt
sieht, nebenberuflich Geschaftsfiihrer ei-
nes Kuratoriums fiir Schiffssicherheit
und Umweltschutz.

Das nach dem internationalen Uber-
einkommen zum Schutz des menschli-
chen Lebens auf See (Solas) sowie der
deutschen Schiffssicherheitsverordnung
als Standard-Rettungsgerit vorgeschrie-
bene offene Rettungsboot zum Beispiel
stammt vom Konzept her aus Windjam-
mer-Zeiten. Obwohl heute immerhin mit
einem Motor versehen und aus Kunst-
stoff, Alu oder Stahl gefertigt, gibt es

nach dem Urteil der -Berufsgruppe.
Schiffahrt der Deutschen Angestellten- .

Gewerkschaft ,,nichts, was schlechter
ist*.

Aber auch die per Solas und seinen
internationalen Ausfiihrungsbestimmun-
gen vor iiber zwei Jahrzehnten als weite-
re Pflichtausriistung vorgeschriebenen
RettungsfloBe, zumeist Gummiinseln
mit schiitzendem Zeltdach, haben sich
allenfalls bei Schénwetter als brauchbare
Zuflucht fiir Schiffbriichige erwiesen.

So koénnen die starren, offenen Ret-
tungsboote nur zeitraubend mit Hilfe
einer komplizierten Krananlage, den so-
genannten Davits, zu Wasser gelassen
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werden; bei starker Schriiglage eines Ha-
varisten geht das haufig gar nicht mehr.

Im Wasser schlagen sie bei starkem
Seegang leicht voll; auch lassen sie sich,
einmal gekentert, von den Schiffbriichi-
gen kaum wieder aufrichten.

Rettungsinseln sind zwar schnell her-
zurichten. Sie werden in einem Contai-
ner iiber Bord geworfen und blihen sich
- automatisch ~ im Wasser unverziglich

auf. Aber vom Havaristen aus sind sie.

fiir die Schiffbriichigen dann in der Regel
nur schwimmend zu erreichen — wenn,
wie schon passiert, Sturmbden die leich-
ten, unmandvrierbaren und zudem ge-
geniiber Seeschlag empfindlichen Inseln
nicht schon vorher gepackt und davonge-
weht haben. .
Weil Zeugen fehlen, bleibt oft unbe-
legbar, ob letztlich die Unzuldnglichkei-

Auf der am 26. November im Sturm
gekenterten und gesunkenen ,,Elma
Tres“ dagegen, so besagen die Angaben
des einzigen Uberlebenden, des 1. Offi-
ziers Harald Marienfeldt, geriet ein Ret-
tungsboot beim Aussetzen zwischen von
Bord geschwemmte Container, wurde
beschidigt und kippte um. Das zweite
rissen die Seen beim Sinken des Schiffes
aus den Halterungen, beschadigten es
und warfen es um.

Marienfeldt kilammerte sich 26 Stun-
den lang auf eines der kieloben treiben-
den Boote. Ein philippinischer Matrose,
der in der Luftblase darunter ausgeharrt
hatte, starb, kurz bevor Marienfeldt ge-
borgen wurde.

Auf dem Motorschiff ,Naros“ (499
BRT), gesunken am ersten Advent vor
der niederldndischen Kiiste, hatten Wo-

Rettungsinsel in der Erprobung: Sicherheit bei Schinwetter

ten des dblichen Rettungsgerits schuld
am ganzen AusmaB einer Katastrophe
auf See waren. So im Fall des Leichter-
trager-Schiffes ,,Miinchen“, das vor drei
Jahren mit 28 Leuten an Bord im Atlan-
tik verschwand. Vier unbenutzte Ret-
tungsinseln sowie ein senkrecht im Was-
ser treibendes Boot wurden spater ge-
sichtet, und die Unfall-Untersuchungs-
behorde, das Seeamt, sah sich in seinem
AbschluBbericht nur einmal mehr zu
dem Rat gendtigt, ,Rettungsmittel
. . . SO zu verbessern, daB ihre Verwen-
dung auch bei schwerstem Wetter erfolg-

versprechend ist“.

Oder .im Fall des Frachters ,,Rugwar-
dersand* aus Brake, der im Januar 1981
auf der Reise von Italien nach Algerien
mit zwolf Mann spurlos verlorenging.

gen eines der beiden Rettungsboote zer-
schlagen. Das andere konnte nicht mehr
zZu Wasser gelassen werden. Die Ret-
tungsinsel war von Bord gespiilt worden.
Vier Leute der ,Naros“ wurden von
einem Hubschrauber geborgen, ein See-
mann ertrank.

Denn beinahe regelmaBig alle Jahre
wieder passiert schon vor Nordeuropas
Kiisten dhnliches, wie es beispielsweise
im Untersuchungsbericht des Seeamtes
iiber den Untergang der Hamburger
»Rebecca“ (880 BRT) steht, die 1979 bei
Weststurm am Eingang des Finnischen
Meerbusens in Seenot geraten war:

Der Kapitdn lieB an Steuerbordseite die

Rettungsinsel aussetzen ... Das Steuer-

bordboot konnte nicht mehr zu Wasser

gebracht werden, weil die ,Rebecca® mit
ihrer Steuerbordseite beinahe flach auf



"~ dem Wasser lag . .. Angesichts der dro-
henden Kentergefahr stelite der Kapitdn
jetzt jedem frei, iber Bord zu springen, um
Zu der in Mittschiffshohe in unmittelbarer
Nihe treibenden Reitungsinsel zu
schwimmen. Zuerst sprang der Steuer-
mann. Er kdmpfte zehn Minuten lang mit

" den Wellen, konnte aber nicht in die insel
gelangen. Er teilte sein vergebliches Un-
terfangen durch Zuruf den anderen Besat-
zungsmitgliedern mit, die daraufhin nach-
einander in die See sprangen.

Keines der Besatzungsmitglieder er-
reichte die treibende Insel. Der Kapitin
-ertrank wahrscheinlich im Sog seines
kenternden Schiffes. Drei Leute barg der
Froschmann eines Rettungshubschrau-
bers spiter lebend, drei weitere tot.

. Hinreichend erkliarbar ist nicht, wes-

halb im Zeitalter von Satellitennaviga-
tion und schon weitgehend automatisier-
tem Schiffsbetrieb Seeleute mit nur we-
nig besserem Rettungsgerit iiber die
Meere schippern miissen als ihre Altvor-
deren, die eisernen Matrosen auf holzer-
nen Schiffen — die lemten vielfach gar
nicht erst schwimmen, weil die Chance
auf Rettung bei Schiffbruch auf hoher
See ohnedies nahezu Null war.

Die Seeleute-Gewerkschaften liegen
sicher nicht ganz falsch, wenn sie auf die
Sparsamkeit der Reeder verweisen — Si-
cherheitsausriistung geht ins Geld, fahrt
aber in der Regel nichts ein; darum taten
sie gerade auch nur ,soviel, wie vor-
geschrieben ist“ (DAG-Berufsgruppe
Schiffahrt).

Die Schiffseigner wiederum vermissen
bei den Biirokraten der Sicherheitsbe-
horden — der fiirs Solas-Abkommen zu-'
stindigen = UN-Schiffahrtsorganisation
Imco, dem Verkehrsministerium sowie
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Oberdachtes Rettungsboot im Feuertest*: Auch bei Kopfstand seetiichtig?

dessen Exekutive auf dem Sektor
Schiffssicherheit, der See-Berufsgenos-
senschaft — ,.den groBen Wurf*“, so der
gelernte Kapitin Wilfried Stecher, nauti-
scher Referent beim Verband Deutscher
Reeder (VDR):

Statt ,endlich ein neuzeitliches, an
Umwelt- und Einsatzbedingungen orien-
tiertes Rettungssystem zu forcieren®,
hielten sie ,,mit immer neuen Detailvor-
schriften an veralteten traditionellen
Rettungsbootvorstellungen fest und ver-

Oftenes Rettungsboot im Einsatz*: ,Nichts, was schlechter ist*
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hindern so kreative Problemlosungen®.
Auch da ist Wahres dran.

Denn so besehen, ist eine Neuerung,
die nun auf Dringen vor allem der
Gewerkschaften und gegen die Uberzeu-
gung der Reeder zunichst auf Frachtern
von 1600 BRT GroBe und mehr einge-
fiilhrt werden soll, eigentlich brandneu
auch nicht mehr: Im Vorgriff auf eine
voraussichtlich 1985 -anstehende Ande-
rung des internationalen Solas-Abkom-
mens und wie im Seefahrerland Norwe- .
gen schon geschehen, werden fiir Schif-
fe, die nach dem 1. Juli 1982 auf Stapel
gelegt werden, Rettungsboote ,mit fe-
ster Uberdachung” vorgeschrieben.

AuBerlich dhnelt dieser Typ einem
herkémmlichen offenen Boot, auf das als
Dach ein zweiter Bootskdrper gestiilpt
wurde. Angeschnallt auf ihren Sitzen
konnen Schiffbriichige darin auch einen
Kopfstand des Bootes iiberstehen.

Es ist so ausgelegt, daB es sich nach
dem Kentern selbsttitig wieder aufrich-
tet. Eine Wassersprithanlage an Dach
und Rumpf soll verhindern, daB sich der
Bootskorper bei Fahrt durch brennende
Fliissigkeiten, etwa nach einem Tanker-
unfall, iibermaBig erhitzt.

Solche geschlossenen Boote gibt es
auch, seit Jahrzehnten, aus deutschen
Konstruktionsbiiros. Insbesondere bun-
desdeutsche Sicherheitsbeamte waren
es, die diesen Booten trotz ihrer unbe-
streitbaren Vorziige lange miBtrauten.

Die Hamburger Reederei Bolten etwa
wurde noch vor einigen Jahren nach dem
Kauf eines im Ostblock gebauten und
mit geschlossenen Booten ausgeristeten

* Obeén: auf der Bootswerft Hatecke in Drochtersen
an der Unterelbe; unten: auf der Kanalfihre ,,Prin-
ses Maria Esmeralda“ bei der Rettung eines fiber
Bord gegangenen Mannes, am 17. Oktober 1977,
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Frachters — so die Firma - ,aufgrund
deutscher behérdlicher Vorschriften ge-
zwungen®, die Boote mit fester Uberda-
chung von Bord zu nehmen und durch
offene zu ersetzen. Aber inzwischen sind
sie erlaubt, und die Eigner von gerade 16
deutschen Schiffen machten von der Er-
laubnis auch Gebrauch.

Doch der groBie Wurf scheint mit der
nun bevorstehenden Zwangseinfithrung
der iiberdachten Uberlebenshilfe noch
keineswegs gelungen. Wie das bislang

iibliche Gerat sind auch geschlossene

Boote nicht direkt vom Schiffsinneren,
sondern nur auf dem - beiSeenotstand
meist gefihrlichen — Weg iiber Deck zu
erreichen. Technisch ausgereifte Ein-
richtungen, mit denen sie auch bei extre-
mer Schriiglage eines sinkenden Schiffes
sicher zu Wasser gebracht werden konn-
ten, gibt es noch nicht.

Kritiker meinen darum sogar, daB die
geplante Anderung der Schiffssicher-
heitsverordnung eher schadet — weil sie
wieder einmal auf Jahre hinaus ein Pro-
visorium festschreibe. Denn 1983, wenn
die geinderte Vorschrift greift und die
ersten nach neuem Standard ausgeriiste-
ten Schiffe in Fahrt kommen, wird es
zumindest als Prototyp schon ein Gerat
geben, das in keins der iiberkommenen
Schemata mehr pafBt, den sogenannten
Rettungssatelliten. ‘

Den AnstoB zu dem Projekt gab der
Untergang der ,Miinchen*, es wird vom
Bundesforschungsministerium mitfinan-

ziert und von einem Ingenieursteam der .

Werft Nobiskrug in Rendsburg entwik-
kelt: ein U-Boot-dhnlicher Schwimmkdr-
per, der iiber eine Schleuse mit dem
Deckshaus — den Aufbauten mit der
Kommandobriicke und den Wohntrak-
ten eines Schiffes — so verbunden ist, da8
er im Seenotfall von der Besatzung
trockenen Fufles bestiegen werden
kann“ (Projektleiter Arwed Zander).

Durch einen einzigen Zug am Bedie-
nungshebel eines Entriegelungsmecha-
nismus 148t sich der Satellit von seinem
sinkenden Mutterschiff trennen, und er
gleitet dann ,binnen Sekunden® iiber
eine Ablaufbahn von Bord oder
schwimmt iber dem sinkenden Wrack
ganz einfach auf. VerpaBt die Satelliten-
Crew den rechten Augenblick und sackt

das Schiff schneller ab, als sie schalten.

kann, soll dennoch Rettung mdglich
sein: Auf drei bis fiinf Meter Tiefe
spricht ein Wasserdruck-Ausldser an und
gibt den Satelliten automatisch frei.

Zwar will das Bundesverkehrsministe-
rium den Schiffseignern die Moglichkeit
einrdumen, in Zukunft auf freiwilliger
Basis von heute noch in der Entwicklung
befindlichen ,,neuartigen Rettungssyste-
men“ Gebrauch zu machen. Doch bei
dem zidhen Leben, das die Seesicher-
heitsvorschriften so haben, dirfte es
aber wohl wieder Jahrzehnte dauern, bis
sich das Rettungssatelliten-System auf
den Meeren durchgesetzt hat. Dann ist
woméglich auch das schon wieder veral-
tet.
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PARTEIEN
Landrat Greifvogel

Im Niedersachsischen haben CDU
und FDP einen Griinen auf ihre Seite
gezogen, der zuvor eine Koali-
tionsvereinbarung mit der SPD un-
terschrieben hatte.

Ein Gespenst geht um in Niedersach-
sen. Seit zwolf Jahren schon verfiihrt
es ehrenwerte Abgeordnete, plotzlich
und unerwartet Zuflucht in den Armen
des politischen Gegners zu suchen, mit
jedesmal iiberraschenden Folgen.

Erst zerbrach daran, Anfang 1970, die
GroBe Koalition aus SPD und CDU im
Landtag: Wie von Geisterhand gefiihrt,
waren zunichst drei FDP-Abgeordnete,

Griinen-Abgeordneter Jacob
.Mein Herz schlagt links®

dann zwei Sozialdemokraten und
schlieBlich sogar noch drei NPD-Leute
zur CDU iibergelaufen und hatten sie
zur stirksten Fraktion gemacht.

Dann, sechs Jahre spiter, stiirzte die
SPD/FDP-Regierung, als bei der Wahl
des Ministerprisidenten drei bis heute
unerkannt gebliebene Koalitionsabge-
ordnete verstohlen die Front wechselten
und dem CDU-Neuling Ernst Albrecht
zur Macht im Land verhalfen.

Nun hat das Gespenst in Holzminden
an der Weser zugelangt. Auf ritselhafte
Weise sah sich dort der griine Kreistags-
abgeordnete Gerhard Jacob veranlaBt,
allen Versprechungen und Abmachun-
gen zum Trotz seine Stimme bei der
Wahl des Landrats nicht dem sozialde-
mokratischen, sondern dem Kandidaten
der CDU zu geben.

Versicherungsvertreter Jacob, 52, frii-

_ her SPD-Mitglied, hatte sich zur nieder-

len.*

" sachsischen Kommunalwahl Ende Sep-

tember als Spitzenkandidat der Griinen
im Landkreis Holzminden um ein Man-
dat beworben und zog, als einziger Al-
ternativer, auch tatsdchlich in den Kreis-.
tag ein. .

Dort war er unverhofft gleich der
wichtigste Mann. SPD auf der einen und
die CDU mit der FDP, zum Biindnis
bereit, auf der anderen Seite blockierten
sich mit je 21 Abgeordneten.

Das Patt brachte den Grinen Jacob
ins Wanken: ,Das Sachprogramm von
CDU und FDP hat mir an sich zuge-
sagt“, fand er, ,aber meine politische
Einstellung kommt der Richtung der
SPD niher.*

Die durchschimmernde Sympathie fiir
die Christ- und Freidemokraten, denen
die Alternativen in Umweltfragen nicht
viel zutrauen, entsetzte die Holzminde-
ner Griinen, und sie erinnerten ihren
‘Mann, ,,daB die Abgeordneten Entschei-
dungen nach dem Willen der Wihler
treffen miissen®.

Flugs unterschrieb Jacob bei der SPD:
,.Herr Jacob wird den von der SPD-
Fraktion vorgeschlagenen Kandida-
ten bei der Wahl zum Landrat wih-
Und bei seinen Parteifreunden
gab er zu Protokoll: ,Mein Herz
schligt links.

Allerdings gab er auch zu, ,,noch im-
mer Telephonate von CDU und FDP*
zu bekommen. Jacob: ,,Sie meinen, ich
werde noch zu ihnen umschwenken, sie
bieten mir Reisen, Geld und Geschenke
an.”

Zehn Tage spiter hatten sich die Er-
wartungen von CDU und FDP erfiillt:
Jacob mit dem linken Herzen schwenk-
te um. Mit seiner Stimme wurde der
CDU/FDP-Kandidat zum  Landrat
gewihlt,

Aus eigenem EntschluB, vermuten
jetzt Parteifreunde, sei Jacob vom grii-
nen Pfad nicht abgekommen. Sie wollen
von beruflichen Vorteilen wissen, die der
Kurswechsel dem Versicherungsmann
eingebracht hat.

Denn der Landrat, den Jacob mitwihl-
te, ist Bruno Brandes, Fraktionschef der
CDU im Niedersichsischen Landtag, der
immer auf eben der Seite zu finden war,
zu der Abgeordnete iiberliefen, wenn sie
unverhofft das Lager wechselten.

Seit 1970 jedenfalls tragt Bruno (Alt-
deutsch; der Braune) Brandes einen Bei-
namen, den der frithere NPD-Chef
Adolf von Thadden pragte, als ihm im
Landtag damals drei Kameraden in
Richtung Brandes abhanden gekommen
waren: ,,Brandes ist der politische Greif-
vogel dieses Landes.

Die eigenen Parteifreunde sehen es
nicht anders, driicken sich nur feiner aus.
Als Brandes Mitte Dezember mit dem
Groflen Verdienstkreuz mit Stern und
Schulterband dekoriert wurde, lobte ihn
der niedersdchsische Landtagsprasident
Heinz Miiller (CDU) augenzwinkernd
als ,,Naturtalent der Politik*. X 3
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