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Brennende ,Diane”, sinkende ,Skagerak”: ,Seereisen sind nicht so sicher . ..

SCHIFFAHRT

UNFALLE

Freche Kerle

el klarem Wetter kollidierten am

28, Oktober nachis auf dem
Neuen Wasserweg bei Rotterdam der
franzdsische Frachter , Président Pierre
Angot® und das deutsche Motorschiff
JHornland“. Das franzisische Schiff
versank, Die ,Horniand“ wurde in
Uferndhe auf Grund gesefzt.

In einem Herbststurm ging am
17. Oktoher in der Nordsee der 22
Jahre alte, von Griechen bereederte
libanesische Dampfer ,,Nagusena“ ver-
loren. Nur eines von 30 Besatzungs-
mitgliedern, der Matrose Emanuel
Abdelas, 26, konnte gerettet werden.

Bel schwerem Wetter kenterte am
21. September in der Biskaya -der
Rostocker Frachter ,Fiete Schulze®. 14
von 42 Besatzungs-
mitgliedern  ertran-
ken.

Bei  ruhiger
und guter
ilberrannte am i7.
September im Ska-
gerrak der norwegi-
sche Tanker ,Norse
Transporter* den di-
nischen  Fischkutter
,Ulla Marie®. Vier Fi-
scher gingen mit dem
Kutter unter.

Im Sturm versank
Anfang September
vor Stavanger der
norwegische Kisten-
frachter ,,Dux®. Nur
drei von 17 Seeleuten
uberlebien.

Bei guter Sicht ver-
senkte der panamai-
sche Dampfer ,Hele-
ne* in einer Mérz-
nacht das deutsche
Motorschiff ,,Bernd
Wesch® durch einen
Rammstoll im Engli-

See
Sicht
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schen Kanal. Der Kapitin der ,Bernd
Wesch" kam ums Leben.

Im Sturm verschwand im Februar in
den Gewdssern vor dem gronlindi-
schen Kap Farvel der Bremerhavener
Fischdampfer ,Johannes Kriiss® mit
22 Mann. Kein Notruf, kein Wrack-
stiick gab Hinweise auf die Ursache
der Katastrophe.

Fast téglich geht ein Schiff durch
Kollision, Feuer, Schiffhruch oder aus
nie aufzuhellender Ursache verloren.
312 Motor- und Dampfschiffe mil ins-
gesamt 822538 Bruttoregisterfonnen
{(BRT) mubiten im Jahr 196§ als ver-
brannt, gescheitert, versunken oder
verschollen aus Lloyd's Register of
Shipping gesirichen werden — das
waren die hislang hochsten Tonnage-
verluste der Handelsschiffahrt in
Friedenszeiten,

~Radic detecting and ranging®, kurz:
Radar, machte die Seeleute auch bel
Nebel und Nacht sehend — und gut
90 Prozent aller Hochseeschiffe der

... wie sie sein kénnten”: Gekenterte ,lise Suhr”, Bergungsschlepper

Welthandelsflotte sind bereits mit dem
elektronischen Ortungsgerit ausgerii-
stet.

Dank langfristiger Wettervoraus-
sagen verleren Orkane und Wirbel-
stiirme fiir die Seefghrer viel von
ihren Schrecken.

Im Nordatlantik und vor der ameri-
kanischen Pazifikkiiste Gberwacht die
US-Coast Guard den Weg der Schiffe
auf See — mit Hilfe des sogenannten
Amver-Systems: In der Amver-Zen-
trale speichert ein Computer die An-
gaben iiber Kurs, Geschwindigkejt und
Zielhaten der Fahrzeuge, die im iiber-
wachten Secegebiet unterwegs sind.
Grerat eines dieser Schiffe in Seenof,
kann der Computer sofort errechnen,
welche Schiffe dem . Havaristen am
nichsten sind und Hilfe bringen kon-
nen.

Funkortungssysteme wie das Decca
{in den nordeurcpiischen Gewissern}
oder das Loran (im Atlantik, Pazitik
und Mittelmeer) nehmen Schiffsfiih-

rern die umstindliche

Standortbestimmung
mit Sextant und
Chronometer oder

Peilkompall ab: DMit
Decca~ oder Loran-
Spezialempféangern
und -karten kinnen
sie jederzeit in Bruch-
teilen wvon Minuten
und chne Rechnerei
ihre Position ausma-
chen. .
Selbststeueranlagen
-erlosten die Wach-
ganger von der stu-
ren Arbeit am Ru-
derrad. Seit finf Jah-
ren kreuzen bereits
teilautormnatisierte
Frachter die Meere;
flir das aschinen-
personal gibt es auf
diesen Schiffen nur
noch Tagschicht, denn
wihrend 16 von 24
Stunden wird die An-
triebsanlage elektro-
nisch gewartet wund
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Frachter-Kommandobricke*
Knoten im Nebel

gesteuert. Die Amerikaner bauten die
~Savannah®, den ersten Atlomfrachter
der Welt. Der zweite wird die deutsche
»Otlo Hohn sein, die gegenwértig am
Ausriistungskai der Kieler Howaldts-
werke liegt.

Monatelange Zwangsarbeil bet fau-
ligem Wasser und madigem Brot mufi-
ten die Seeleute verrichlen, die noch
vor 7 Jahren unter Lebensgefahr ihre
Tiefwassersegler ums ¥ap Hoorn
kniippelten. Heute leben Schiffsbesat-
zungen kaum weniger angenehm als
zahlende Passagiere. Kiithltruhen und
vollklimatisierie Wohnrume gehdren
auf modernen Frachtern zum Stan-
dard-Komiort.

Seefahrt, so scheint es, miifite heute
risikolose, niichterne Transportarbeit
sein wie auf den Verkehrsstraen zu
Lande und in der Luff.

Aber obwohl sein Schiff mil den
modernsten Navigationshilfen ausge-
riistet war, verirrte sich Kapitén Pa-
strengo Rugiati am 18, Februar mit
seinem 118 000-Tonnen-Tanker ,Tor-
rey Canyon® westlich von Cornwall auf
die Seven Siones. Die Fehlleistung
eines einzelnen WMannes verursachte
eine Olpest, ,die beispiellos war in der
Welt” (Weilibuch der britisthen Regie-
rung), brachtc cine ganze Nation an
den Rand des Notstands und verwan-
delte Stdengland in einen Kriegs-
schauplatz.

Vor Holland rammten sich unléangst
der liberianische Tanker ,Diane und
der Flensburger Frachier ,Annelis
Christophersen”., Der Tanker geriet
in Brand. Zur Zeit der Kollision wa-
berte vor der hollindischen Kiiste zwar
Nebel — aber beide Schiffe besallen
ein Radargerst.

Wie bei dem spektakulirsten See-
unfall nach Kriegsende, der Kollision
des italienischen Luxus-Liners ,An-
drea Doria* mit dem schwedischen
Fahrgastschiff , Stockholm® im Juli
1956 im Atlantik (44 Tote, Totalveriust
der ,Andrea Doria%), steuerten wvor

einiger Zeit auf der Unterelbe die hol-

‘; Auf dem Bremer Maotorschiff .Birken-
fels,
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ldndischen Frachter ,Eos" und ,8teef-
kerk” sehenden Auges bis zum Zu-
sammenstol aufeinander zu -~ auf
beiden Schiffen war der spitere Kol-
lisionsgegner einwandfrei im Radar
ausgemacht worden.

Der britische Nautiker Peter Pad-
field kommt angesichts solcher schein-
bar unerklirlichen Seeunfille in einer
Untersuchung, die unléngst auch in
deutscher Sprache erschien** zu dem
lapidaren Ergebnis: ,Reisen auf Sce
sind nicht so sicher, wie man annimmt,
und nicht annfihernd so sicher, wie sie
-sein kdnnten.” Ste wurden offenbar in
gleichem Mafle riskanter, wie die See-
fahrt technisch perfekter wurde: :

> Seit Ende des Zweiten Weltkrieges
nahm die Zahl der Keollisionen mit
Sachschiiden (Fahrzeuge iilber 500
BRT} von durchschnittlich 1200 bis
1400 im Jahr auf heute jéhrlich 1700
bis 1800 zu. Fachleute meinen, es sei
nur noch eine Frage der Zeit, bis
der Kollisionsrekord der Vor-Ra-
dar-Ara — 2200 Zusammenstéfe im
Jahr 1929 - gebrochen sein wird.

[~ Von geringen Schwankungen abge-
sehen, steigt die Totalverlustrate
seit mehreren Jahren im Verhiltnis
zur Gesami-Tonnage stetig: 1955
betrug die Welt-Handelstonnage
100,6 Millionen BRT; durch Secun-
fille gingen damals 254 658 BRT
verloren -~ 0,25 Prozent der Ge-
samttonnage. 1966 belief sich die
Welt-Handelstonnage auf 171 Mil-
lionen BRT; davon hifiten die Ree-
der durch Unfille 822 538 BRT ein
- (0,48 Prozent ihres Schiffsraumes.

Unwirtliche, unbefeuerte Kisten, an
denen Schiffbruch drohte; Stiirme, die
unangemeldet iiber schwichliche Fahr-
zeuge herfielen — das war es vor al-
lem, was die Seefahrt frither riskant
machte. Heute leben Hunderitausende
Seeleute und Seetouristen — allein an-
nihernd 100 000 Bundesdeutsche mach-
ten letztes Jahr Urlaub auf den Wellen
— auf andere Weise gefdhrlich:

Wie die Straflen zu Lande, sind auch
die Hauptschiffahrtswege iberfiillt;
""V"Auf dem tellautomatisierten Hamburger
Tanker ,Liselotte Essberger'.

*+ Peoter Padfietd: 505 — Kollision auf
See*, Ritten & Loening Verlag, Minchen:
- 286 Seiten; 24,80 Mark.

Frachter-Maschinenzentrale®
Knippel im Nadken

Aufwachen, meine Herren!
Heute geht man ’eleganter schlafen’*
in Seidensticker-Pyjamas
aus Poly-Twill.

Machen Sie SchluB mit den ,miiden” Schlafanziigen von vorgestern,
Gehen Sie auch beim Schlafengehen mit der Zeit, Tragen Sie die
schicken, modischen Pyjamas aus Poly-Twill,

Diese eleganten Pyjamas werden Thnen gefallen: die schmalen oder
breiten Streifen, die modernen Farben, der modische Schnitt.

Auch der Stoff wird Sie begeistern: mollig warmes Poly-Twill. AuB3en
glatt und innen gerauht, Dabei pflegeleicht und absolut biigelfrei,

Also aufgewacht! Gehen Sie "eleganter
schlafen’. Seidensticker-Pyjamas aus Poly-
Twill gibt es Giberall, wo es clegante
Herrenmode gibt.

=

seidensticker

Ursula Nachtwiische
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immer schnellere und grofere Schiffe
dringen sich dorl. Vor 20 Jahren war
ein Durchschnittsfrachier rund zwolf
Knoten (ein Knoten: 1,852 Kilomeler
pro Siunde) schnell; moderne Linien-
frachter erreichen eine doppelt so hohe
Geschwindighkeit.

1954 war der Tanker Al Malik Saud
Al-Awal® mit einer Tragtiihigkeil von
47 (00 Tonnen der gralite Frachter der
Well; heule sind bercits 104 Gber
106 (00 Tonnen iragende Tanker —

darunter sechs 300 MW0-Tonner — in
Fahrt oder im Bau.
Die internationalen Schiffssicher-

heitsbestimmungen gestatten oft eine
gsrofzigige Auslegung, und die Ver-
kehrsregelung auf See ist zum Teil
ebenso  veraltet wie die Aushildung
der Seeteuie: Selbst auf dichtbeiahre-
nen GrofBschiffahris-Routen wie dem
sogenannten P-Weg von der Elbe- und
Wesermindung zum Englischen Kanal
gill fir kieinc Fischkutter segeniiber
schwerfilligpen Supertankern das We-
gerechl (Vorfahrtsrecht) rechts vor
links; und die Schiffsfiihrer der Atom-
frachter und automatisierten Schiffe
von morgen beginnen ihre Berufslauf-
bahn heute groélitenteils noch wie in
Windjammerzeiten mit Deckschrub-
ben und Farbewaschen.

Kapitdne und Wachoffiziere {liber-
schitzen oit die Errungenschaften der
Technik — eiwa das Radar, das Kapi-
tin Hans-Werner Schiirmann  vom
Frachter ,,Cap Palmas” der Hamburg-~
Siid  ,ein wundervolles Hilfsmittel,
aber kein Schiafmittel ftir Kapitine®
nennt.

sFehler ... hinsichtlich des Navigie~
rens* attestierie das Seeamt Bremer-
haven letzten Herbst dem Schiffsfiih-
rer des Braker Kiistenmotorschiffes
JJan Kliiver, In blindem Vertrauen
auf das Radarauge hatte er sein Schiff
mit nahezu unverminderter Geschwin-
digkeit vor Holland durch Nebel
dampfen lassen. Mehr noch: Nicht
einmal ein Mann siand am Ruder,
denn die Selbststeucranlage war einge-
schaltet. Die ,,Jan Kliver“ stief denn
auch mit einem griechischen Frachter
ZUSammer.

Auf der Reise in die Karibische See
fuhr unlingst ein schwedischer Frucht-
dampfer eine ungewollte Kreisbahn:
Der Wachhabende hatte die automati-
sche StelGerung eingeschaltiet, den Ru-
dergiinger zum Malen an Deck ge-
schickt und sich selbst ins Kartenhaus
gesetzt, um schriftiiche Arbeiten zu er-
ledigen. Da wurde es dem Offizier zu
warm im Riicken. Die Sonne, der das
Schiff bis dahin entgegengefahren war,
stand plétzlich hinter dem Schiff. Weil
die Automatik der Steuerung einen
Defekt haite, war der Schwede unbe-
merkt auf Gegenkurs gegangen.

Mit eingeschalteter Selbststeueran-
lage geriet am 10. Juni 1967 im Feh-
marn-Belt das Motorschiff Else
Reith* auf Grund. Der wachhabende
Otfizier war — wie das Hamburger
Seeamt vorletzte Woche feststellle —
auf der Bricke eingeschlafen.

Wie die Unsitte, Frachter ohne den
vorgeschriebenen Ausguck und einen
Mann am Ruder als Fliegenden Hol-
linder {iher die hohe See geistern zu

DER SPIEGEL, Nr. 47/1947

Japanischer Supertanker ,ldemitsu Maru’': Auf drei Fubbalifeldern . ..

lassen, sind auch solche Brauche nicht
selten, iiber die ein Oberlotse der Lot~
senstation Travemiinde an das vorge-
setzte Wasser- und Schiffahrisamt Li-~
beck berichtete:

Bei dichtem Nebel sollte der Lotse
einen deutschen Kiistenfrachter von
499 BRT nach Liibeck bringen. Als er
an Bord kam, war seine ,erste auf-
fallende Wahrnehmung ... dall aut
der Briicke nur ein sehr junger Kapi-
idn war, welcher alles allein bediente.
Er war Ausguck, Rudersmann und be-
diente die Maschine”. Sein Schiff ma-
novrierte der Allround-Mann iber
eine sogenannte Kabel-Fernsteuerung
(die gewdhnlich nur bei Anlegemand-
vern benutzt wird) — und zwar aus-
schlieflich nach den Echos auf dem
Radarschirim, denn, so lieB er den Lot-

g F o Sy
Deutsches Atomschiff ,Otto Hahn"*
... elektronisch Gbers Meer

sen wissen, ,auf den Kompall ist kein
Verlafl¥. Nach einer Weile, heifit es im
Lotsenbericht, ,sagte der Xapitén
plotzlich: Jetzt habe ich kein Bild
mehr. Was machen wir nun, Lotse? ...
Ubrigens war das Radarbild vorhan-
den, der Kapitdn hatte blof3 die Orien-
tierung verloren®.

»Natiirlich habe ich auf dis Tube ge-
driickt, um die Nachmittagsschicht im
Hafen noch zu erreichen®, begriindete
Kapitdn Maybee, Schiffsfiihrer des
britischen Frachiers ,Gannet” (923
BRT}, vor cinem Londoner Gericht,
weshalb er trotz Radarortung eines
entgegenkommenden Schiffes weder
die Geschwindigkeit gedrossell noch
den Kurs ge#indert hatte. Der —
wie es Seeleute nennen — Gegen-
kommer Maybees im  Englischen
Kanal war das deutsche Motorschiff
,Katharina Kolkmann® (1056 BRT)
gewesen: Die ,Gannet® rammte die
JJKatharina Kolkmann* auf der Back-
bordseite. Zehn Minuten nach der
Kolision versank das deutsche Schiff.

JPas wohl beste Hilfsmittel der Na-
vigation und der beste Kollisions-
schutz, den die Technik bis heute der
Seefahrt. geschenkt hat,” sagt Kapitin
Max Zabel, nautischer Sachbearbeiter
im Deutschen Hydrographischen In-
stitut (DHI), liber das Radar. Aber es
kann Kapitdne und Wachoffiziere taut
Zabel dazu ,verfiihren, eine hohere
Geschwindigkeit im Nebel zu fahren,
als sie es ohne Radar getan haben
wiirden®,

Und seit Einfilhrung des Radars
gibl es sogar eine neue Spezies von
Seeunfall — die Radarkollision, zu der
es kommt, ,gerade weil nach Radar
gearbeitet wird" (Zabel).

Das geschicht meistens so! Zwei
8chiffe laufen im Nebel auf entgegen-
gesetzten oder leicht kreuzenden Kur-
sen aufeinander zu. Als sogenanntes
Echo (Reflexion des ausgesandten Ra-
darstrahls) werden sie auf dem Schirm
der Radarbeobachter beider Schiffe

* Stapellauf am 14. Juni 1964
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sichtbar — jeweils als heller Punkt,
der in Vorausrichtung auf dem phospho-
reszierenden Schirm leuchtel. Da sich
ein Radarbild aufgrund der Eigen-
bewegungen der Schiffe jedoch nicht
auf den Grad genau deuten 148t er-
liegen beide Radarbeobachter einer
Tauschung: Sie glauben, dafl ihre
Schiffe sich auf parallelen Kursen
néhern.

Um den Passierabstand auf dem ver-
meintlichen Parallelkurs zu ver-
groBern, weicht der Wachoffizier des
einen Schiffes einige Grade nach Steu-
erbord {cder Backbord) aus. Diese klei-
ne Kursinderung ist jedoch nicht so-
fort auf dem Radarschirm des anderen
Schiffes abzulesen. Und aus den glei-
chen Motiven wie der Kollege auf dem
Gegenkonmimer &dndert dessen Wach-
offizier derweil seinen RKurs nach
Backbord (oder Steuerbord).

Auf den Radarschirmen beider Schif-
fe aber heben sich die Kursinderun-
gen praktisch gegeneinander auf: Die
Konstellation der Schiffe zueinander
ist geblieben - nur: Thr Abstand hat
sich bereits bedrohlich verringeri. Nun
der Meinung, ihrem Gegenkommer
noch nicht geniigend PPassierabstand
auf dem vermeintlichen Parallelkurs
cingeriumt zu haben, werden von den
Wachoffizieren auf beiden Schiffen die
Mandver wiederholt, und ,aus der Vo-
gelperspektive gesehen®, so Kapitan
Zabel, , kéinnie man nun schon mil Ge-
wiBheit sagen, welches Schiff das an-
dere mit seinem Bug rammen wird®.

So lange drehen beide Schiffe durch
scheinbare Ausweichmandver aufein-
ander zu, bis sie sich auf Hirweite
nahe sind und auch ein Alarm-,Ma-
niver des letzten Augenblicks” nicht
mehr nitzt.

Tag fiir Tag rammen sich auf diese
Weise Schiffe, Der Englinder Padfield
peispielsweise fihrt die hohe Zahl die-
ser  Kollisionen auf die  Tatsache
auriick, .dafl es fiir die Fihrung von
Fahrzeugen, die einander nicht in
Sicht haben (also sich nur auf dem
Radarschirm ausmachen), keine Re-
geln gibty,

Bei guter Sicht gilt auf den Seestra-
flen wie auf gleichberechtigten Land-
strallen der Grundsatz: rechis wvor
links. Doch Kapitine von Schiffen, die
sich nur auf dem Radarschirm orlen,
konnen sich lediglich an eine ,villg
verschwommene Phrase® (Padficld)
halten. Denn einem Radar-Schiff stelll
der Absatz ¢ der Regel 16 der interna-
tionalen Seestrafienordnung bei
schlechter Sicht praktisch die Kurs-
Anderungen frei: Ein ,Maschinenfahr-
zeug®, das ein anderes Schiff mit dem
Radar innerhalb eines Sekiors von
180 Grad in Fahririchtung (,vorlicher
als ‘querab®) ortet, .darf friihzeitig
und durchgreifend handeln, um den
Nahbereich zu meiden®.

In dieser Regel — so fordern es Kri-
iiker wic Padfield -— miifite jedoch fi-
xiert werden, dafi auf Gegenkurs fah-
rende Radar-Schiffe grundsatzlich nur
nach einer Seite, ndmlich nach Steuer-
bord, ausweichen durfen und ihre
Kursinderung so stark sein mufi, dafl
sic sofort auf dem Radarschirm des
Gegenkommers sichibar wird.
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»Bei der Anniiherung von Fahrzeu-
gen haben Sie rechtzeitiz Ihr Schiff
zum &tehen zu bringen; orst nach
sorgfiltiger Beobachtung aller Um-
stinde dar{ vorsichiig und nur mit
wirklich miBiger Geschwindigkeit
weitergefahren werden — so heillt
es in einem Rundbrief der groéfiten
privaten deutschen Reederei, der Ham-
burg-Siid Rudolf August Oetkers, an
salle Schiffsleitungen”. Und #hnliche,
Segelanweisungen genannte Ratschli-
ge verteilen auch andere Reeder an
ihre Kapitéane, .

Dennoch, so weil es DHI-Oberre-
gierungsrat Dr, Hans-Christian Frei-
eslechen ,aus  eigener Erfahrung®,

.preschen freche Kerle bei dickstem
Nebel und starkem Verkehr mit 21
Knoten durch den Englischenr Kanal®
— freilich nicht aus purem Geschwin-

Wachoffizier am Radarschirm ()
Schlafmittel fir Kapitdne®

digkeitsrausch, sondern mil niichter-
nem Kalkiil: Schlielich sind Kapitine
auch Betriechsleiler eines Unterneh-
mens, das Gewinn abwerfen soll. Und
so sitzt ihnen, wie es der Bundesbe-
auftragte beim Seeami Bremerhaven,
Flotlillen-Admiral a. . Woiff, for-
muliert, oft genug ,der Kniippel im
Nacken®:

Jeder Tag, um den beispielsweise der
Kapitiin eines Motortankers von
76 000 Tonnen Tragfihigkeit mit
seinem Schiff wegen Langsamfahrl im
Nebel linger unterwegs ist, kostet den
Reeder rund 20 000 Mark an Heuern,
Treibstoff, Versicherung wund Ab-
schreibung.

Bei einer 60-Tage-Rundreise im
Europa - Silidamerika - Liniendienst
bringt zum Beispiel ein moderner
Sitickgutfrachter wvon 10000 Tonnen
Tragfihigkeit seinem Reeder etwa 1,2
Millionen Mark Brutto-Frachteinnah-



Avfgelautene ,Torrey Canyon”
Strandungen und Zusammenstébe , ..

men. Die Ausgaben flir solch eine
Durchschnittsreise belaufen sich auf
rund 1,1 Millionen Mark. .

Verbummelt dieser Frachier wegen
schlechlen Wetters nur ein pauar Tage
auf dem Meer, schrumpfl der Gewinn
von 30 000 bis 100 000 Mark bereits er-
heblich. Denn auf mehr als 10 000 Mark
helaufen sich bei diesem Schiff die
sogenannien Tageskosten — die Aus-
gaben flir Treibstoff, rund 2000 Mark
je Seetag, sind dabei noch nicht ein-
mal mitgerechnet.

Bananendampier-Kapitine missen
piinktlich die garantierten Anliefe-
rungstermine einhalten - kommen sie
zu spit, bleibt der Importeur auf seiner
Ware sitzen, denn seine Kunden haben
sich mitilerweile bei der Konkurrenz
eingededcki.

Groftanker und grofle Massengut-
frachter konnen flache Gewisser wie
die Unterelbe nur auf dem Buckel der
Flutwelle (hichster Wasserstand bel
Flut) passieren. Erwischen sie die
Flutwelle nicht mehr, kinnen sie erst
einen halben Tag spiter am Pier in
Hamburg festmachen.

Nicht allein die von
den Reedern und
Charterern vereinbar-
ten  Ankunftszeiten
und Fahrpline sind
Kniippel, die man-
chen Kapitinen im
Nacken sitzen: Schiffe
verdienen um SO
mehr, je schwerer sie
mit Ladung bepadkt
werden. Jede zusdiz-
lich geladene Tonne
bringt Schiffseigner,
Charterern oder auch
dem Kapitiin zusatz-
lich Gewinn:

sSchuldhaites Ver-
halten* warf das
Hamburger Seeamt
unldngst dem Xapi-
tén des Motorschiffes
HIlse Suhr* (499 BRT)
vor: Er hatte auf sci-
nem Frachter mehr
Holzladung stauen
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Brennende , Lokonia”:

lassen, als es dem Schiff bet einer Win-
terreise durch die Ostsee guttat. Un-

terwegs setzle das auf Deck gestapelie

Holz Eis an, die ,Ilse Suhr* wurde
topplastig und kenterte schlieBlich
nordlich von Gotland.

Wenn ein Massengutfrachter nach
mehrwichiger Reise bis zur Lademarke
eingetaucht in seinen Bestimmungsha-
fen einliuft, ist das meistens ein un-
triigliches Zeichen dafiir, dal} er Uber-
laden in See gegangen war — um so-
viel war er {iberladen gewesen, wie er
unterwegs Treibstoff und Wasser ver-
braucht hatte,

Weil es die ,Reserveschwimmidhig-
keit® oder auch die Stabilitit des
Schiffes verringert und schon Hunder-
ten von Seeleuten das Leben kostete,
gehoirt das Uberladen zu den schwerst-
wiegenden Seeverkehrs-Vergehen. In
den meisten Hifen der Erde kontrol-
lieren die Schiffssicherheitsbehdrden
und die Wasserschutzpolizei zwar
scharf, ob die sogenannien Freibord-
vorschriften eingehalten werden. Aber
es gibt Tricks, die Polizisten zu {3u-
schen. Beispiclsweise den: Ein Kapitin
146t sein Schitf bis zum erlaubten
Héchst-Tiefgang mit Erz beladen und
verldf3t den Hafen. Erst auf See nimmt
er dann den zum ,Trimmen* des
Schiffes auf ebenen Kiel (waagerechte
Lage) notwendigen Wasserballast an
Bord.

Vor ein paar Jahren weigerte sich
ein 1, Offizier, mit einem iiber-
ladenen Kiistenmotorschiff auszulau-
fen. An der Kanal-Schleuse Kiel-Hol-
tenau rief er die Wasserschutzpolizei.
Der Kapitdn, der zugleich Schiffseig-
ner war, mubBte den Frachter leichtern.
Aber der 1. Offizier, so Jérg Rom-
merskirchen, Leiter der Eandesherufs-
gruppe Schiffahrt der Deuischen Ange-
stellten-Gewerkschaft in Hamburg,
Lkriegt seitdem keinen Festanstel-
lungsvertrag mehr, obwohl er die toll-
sten Versuche unternommen hat".

Prazise kalkuliert wie ein Eisen-
bahntfahrplan, engmaschiger als je ist
heute das Neiz der Verbindungen iiber
See. Und in der Transport- und Gii-
terumschlagtechnik vollzog sich wih-
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Feuerldscher waren verrotiet

Sinkende ,Andrea Doria”
... durch Radar verursacht

rend der vergangenen zehn Jahre eine
Revolution.

Die Reeder liellen Spezialschiife
bauen flir den Transport von Autos,
Chemikalien, Zement oder Sidwein.
Sie boten ihrer Kundschaft Behiilier-
verkehr von Haus zue Haus an,

Und clevere Reeder mit dem Gespilr
fir den zunehmenden Autotourismus
Uberspannien die Meere Europas mit
einem dichten Nelz von sogenannien
Roll-on-roil-off- Autofihren.

Fortschritte, die der Sicherheit auf
See zuguie kamen, gab es indes zu-
meist immer erst dann, wenn vermeid-
hare Katastrophen Menschenleben und
Millionenwerte gekostet hatten:

Nach den verheerenden Folgen des
Schiffshruchs der Teorrey Canyon®, an
denen zu einem guien Teil Kompetenz-
unklarheiten im geltenden Scerecht
schuld waren, sollen nun unter ande-
rem die Bestimmungen (iber die See-
unfall-Haftung revidiert und ein in-
fernationales Regelbuch speziell [ér
die  Tankerfahri zusammengestellt
werden. ‘

Nach dem Unter-
gang des knapp an-
derthalb Jahre alten
Auto- und Eisenkahn-
tahrschiffs sSKage-
rak” am 7.September
1966 vor Nordjitland
will die staatliche di-
nische Schiffssicher-
heitsbehorde jetzt
neue Bauvorschriften
fiir Roll-on-roll-off-
Fihren erlassen.

Die ,Titanic“-Ka-
tastrophe 1912 im
Nordatlantik (1500
Tote} riittelte einst
Reeder, Schiffbauer
und Seefahrisbehor-
den in aller Welt
wach, und 1914 trat
erstmals eine interna-
tionale Schiffssicher-
heitskonferenz Zu-
sammen, auf der un-
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ter anderem international verbindliche

Vorschriften (ber die sogenannte

Leckstabilitit und die Mindestanzahl

(\imn Rettungsbootplétzen erlassen wur-
en.

Gut ein Jahrzehnt, in dem es im Ar-
melkanal durchschnittlich mindestens
einmal wochentlich krachte, verging,
bis die IMCO (Uno-Behérde fiir
Schiffahrisfragen) schlieBlich im Juni
1967 fir die verkehrsreichste Seestrafie
der Welt (jdhrlich 300 000 Schiffe) den
Zweibahn-Verkehr empfahl: Kanal-
fahrer mit Kurs auf den Atlantik sol-
len seither iiber eine fiinf Maeilen
breite Fahrbahn unter der englischen
Kiiste steuern. Fiir Schiffe, die aus dem
Atlantik kommen, wurde auf der siid-
lichen Kanalseite eine ebenso breite
Fahrspur markiert.

Ein Supertanker kénne nachts ,un-
vermeidlich fiir zwei Schiffe gehalten
werden”, kritisierte der Japaner
Professor Torao WMozai schon vor
Zzwel Jahren auf einem Symposium
iiber das Mandvrieren mit Super-
schiffen in Toklo. Denn fir 200 000-
Tonnen-Tanker mit den Dimensionen
von drei Fufiballfeldern wie die
japanische ,Idemitsu Maru* schreibt
die international verbindliche See-
straffenordnung dieselbe | Lichterfiih-
rang* vor wie fiir einen Kiisten-
frachter von 50 Meter Liinge. Beide
miissen zwei hintereinander angeord-
nete ,Fopplichter® an den Masten
fiihren — bei Supertankern freilich
petridgt der Abstand zwischen dem
ersten und dem zweiten Topplicht {iber
200 Meter. Und dazwischen ist es dun-
kel. Weil er glaubte, er habe zwel ver-
schiedene Schiffe vor sich, fuhr un-
langst in der Bucht von Tokio ein Ka-
pitan mit seinem Frachter in einen
Tanker-Giganten hinein. Der Kapitin
hatte zwischen den scheinbar zwei
Schiffen hindurchsteuern wollen.

B. Traven schrieb in den 20er Jah-
ren den Roman iiber ,,Das Totenschiff*,
jene verdreckie ,Yorikke", deren Eig-
ner nur darauf wartet, daR der alters-
schwache und verrottete Dampfer
nicht mehr heimkehrt und er die liber-
héhte Versicherungssumme einstrei-
chen kann.

Diese Art Versicherungsbetrug gibt
es zwar selt der Vorkriegszeit nicht
mehr, Fiir den Abhbruch reife, gerade
noch von der Farbe zusammengehalte-
ne Veteranen, flir die renommierte
Seeversicherungen  keine  Haftung
mehr {ibernehmen wollen, keuchen je-
doch auch heute noch von Hafen zu
Hafen, bis sie schlieBlich vor Alters-
schwiiche zerbrechen oder brennend im
Ozean verzischen. So starben 85 See-
leute und Fahrgiste, als der 37 Jahre
alte Dampfer ,, Yarmouth Castle* Ende
1965 Feuer fing — die Feuerlbschge-
rite hatten versagt, Rettungsboote
konnten nicht ausgesetzt werden oder
kenterten, als sie aufs Wasser schlugen.

Griechen gehért heute die siebt-
grofite Handelsflotte der Erde (7,2 Mil-
tionen BRT). Mit einer Totalverlust-
guote von 2,11 Prozent ibrer Gesamt-
tonnage verioren sie jedoch letztes
Jahr durch Unfille prozentual mehr
Schiffsraum als jede andere groBe
Schiffahrtsnation -~ rund zehnmal
mehr als die Briten (0,21 Prozent), fast
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Gekentertes Rettungsboot der ,Yormouth Castle”: Greise mit rostigen Planken ...

doppelt soviel wie die Bundesrepu-
blik (1,1 Prozent), iiber viermal mehr
als die Welthandelsflotte insgesamt
(0,48 Prozent)*.

Denn neben Tiirken und Libanesen
gehoren die Hellenen zu den lHebsten
Kunden auf dem Altschiffmarkt: Alte
Potte, an deren Planken der Rost nagt,
Veteranen der See, dié dem Sicher-
heits- und technischen Standard bei~
spielsweise der mitteleuropéischen
Handelsflaotte nicht mehr entsprechen
und dort mit modernen Schiffen nicht
mehr konkurrieren kénnen — den
(iriechen gelang es mit ein paar Kunst-
griffen und etwas Sparsamkeit, auch
mit . schwimmenden Sirgen* Geld zu
machen, wie die Athener Zeitschrift
~Ebdoemada“ einmal iliber ,,90 Prozent
... unserer Schiffe” urteilte.

Geretteter ,Nagusena®-Matrose
... schwimmen in den Selbstmord

DER SPIEGEL, N1.'47/1967

So hatte die betagte ,Eilinis“, als sie
noch unter US-Flagge fuhr, 800 Mann
Besatzung und Kabinen fiir 700 Passa-
giere. Heuts hat sie 400 Mann Besat-
zung und befirdert bis zu 2000 Passa-
gilere. So weigerten sich letzte Woche
im dénischen Sonderburg drei Matro-
sen, mit dem iber 20 Jahre alten
Frachter ,Joannis P.“ in See zu ge-
hen. ,Wenn es in schwere See kommt",
hatten Sachversifindige (iber das unter
Panama-~Flagge laufende griechische
Schiff geurteilt, ,klappt es zusammen
wie ein Buch und sinkt wie Blei.”

Das Ende dieser Greise der Meere
ist oft ein Ende mit Schrecken:

128 Touristen und Matrosen ver-
brannten oder versankem 1963 mit der
34 Jahre alten ,Lakonia® — Uber-
lebende berichteten von defekten
Feuerloschern, von Wasserschliuchen,
aus denen kein Wasser kam, von Ret-
turgshooten, die in verrotteten Boots-
krénen verklemmt waren.

237 Passagiere und Seeleute riB} die
aus einem ehemalg britischen Frachter
zum Autofdhrschiff umgebaute ,He-
rakleion® mit sich, als sie im letzten
Dezember auf der Uberfahrt von Kreta
nach Pirdus kenterte. Unter anderem
Schluderei beim Umbau des Frachtiers
zum Fihrschiff, MifGachtung der Si-
cherheitsbestimmungen sowie WVersa-
gen von Schiffsfithrung und Besal-
zung ermittelte inzwischen eine Unter-
suchungskommission als Ursachen der
Katastrophe — und kam zu einer un-
gewdhnlichen Schlubfolgerung:

Die ,Herakleion®, urteilte die Kom-

" mission, ,veriibte Selbstmord*.

* Noch 1965 lag die Totalverlustquote der
deutschen Handelsflotte mit 6,23 Prozent
weit unter dem Welt-Durchschnitl, An der
retatlv hohen Quote des Jahres 1966 sind vor
allem die Totalverluste des Massengutfrach-
ters ,Kremsertor* {1288 BRT) — der am
19. Januar 1966 im Englischen Kanal sank —
und des Fahrgastschiffes Hanseatie® (30 030
BRT) — das am 7. September 1966 in New
York in Brand geriet — schuld.

Meine Freundin
hat mir erziihlt,
dab nur 7% aller Minner
ihre Unterwiische
tiglich wechseln.
Ist das wirklich wahr?

Ja, noch stimmt das. Vielleicht liegt es
daran, daf} die meisten Minner noch nicht
wissen, wie herrlich das Gefiihl ist, mor-
gens frische Baumhiter-Unterwiische
anzuzichen. Gleich nach dem Duschen
frische, weisie Unterwiische auf der Haut
fiihlen, Uinterwiische, die jede Haut atmen
156t und in der ein Mann sich im Juli so
wohl fiihlt wie im Dezember. Es gibt keine
Unterwiische, in der die Hautl besser
atmen kann. Glauben Sieuns,— Ubrigens,
Thr Mann gehrl doch sicher zu den 7 %,
die ihre Usaterwiische tiglich wechseln.
Stimmt’s?

1. Daumhiter thid 4432 Wicdenbiuck S Westt,

Wiische T die wimende Huud
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