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GEDANKEN ZUR ZEIT

Kapitdne und Mann-/Frauschaft zuerst

Was sind das nur fur Kapitane, die bei einem schweren Schiffsungliick
als erste das Schiff verlassen?

Ich bin als Funkoffizier noch mit Kapitanen gefahren, die lieber mit
ihrem Schiff untergingen, als die Schmach einer Verfehlung zu ertragen.

Das waren aber auch noch Manner, die ihren Beruf von ganz unten als
Schiffsjunge, Leichtmatrose und Matrose Uber Jahre erlernt hatten. Dann
bei Befahigung eine Seemannsschule besuchten und das Patent des
Steuermanns erhielten.

In der Hierarchie fing er dann als dritter nautischer Offizier (Steuer-
mann) den Dienst auf der Brlcke (Wache von 8-12 /20-24 Uhr) an.

Er hatte die Befahigung, ein Schiff auf den eingegebenen Kurs zu steu-
ern. Er stand nicht selbst hinter dem Steuerrad — wie wir es von den FluB-
schiffern kennen und wie Zeitungen und Fernsehen es vermitteln. Das
Ruder bedient der Ruderganger, der den vom Steuermann angegeben
Kurs einhalt. Heute jedoch bedient der Steuermann auch den Joystick zur
Rudermaschine.

Der Kapitan begleitet den jungen Offizier auf seiner Wache, kommt
aber nur von Fall zu Fall bei schwierigen Manévern und Wettern, kriti-
schen Landengen oder Kurswechsel auf die Bricke. Ansonsten hat er
andere Aufgaben als , Schiffsbetriebsleiter”, ging keine feste Wache, war
aber immer in Rufbereitschaft!

Heute beschreiten nautische Offiziere den Weg als Quereinsteiger mit
Abitur diesen Studiengang an einer Hochschule. Die seemdnnische Aus-
bildung ist sparlich. Gelbt wird am Simulator. Kenntnisse von Navigation
im klassischen Sinne rutscht in die Rubrik ,, nice to know”. Need to know
erledigt der Satellit — notfalls der rote Knopf!

Mich wundern solche katastrophalen Schiffsunglticke wie das der
,Costa Concordia” und jetzt der ,,Sewol” nicht.

Die seemannischen Fahigkeiten fallen dem Profit — moglichst viele Con-
tainer — oder Passagiere auf ausgeflaggten Schiffen mit méglichst wenig
und billiger Besatzung zum Opfer. Schiffe in diesen GroBen sind seeman-
nisch im Ernstfall nicht mehr zu beherrschen.
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Interessant ist aber zu beobachten, wie die Behorden ihre Informatio-
nen verteilen. Die Kommunikation nach auBen ist eigenartig und man
gewinnt den Eindruck, als ob immer wieder etwas vertuscht wird bzw.
die veroffentlichten Informationen nur Halbwahrheiten sind. Man schaue
sich in diesem Zusammenhang doch einmal die Informationspolitik beim
Verschwinden von Flug MH-370 in Malaysia an. Hier muB die Offentlich-
keit beginnen, auf den Busch zu klopfen und von dem, was man so im
Fernsehen gezeigt bekommt, scheint das ja zumindest der Fall zu sein.
Ergebnis aber offen.

Was gab es denn sonst noch so: MRD (Maritime Radio Day). Die Funk-
amateure unter den ehemaligen ,Telegrafisten der Meere” hatten am
14./15.April 2014 wieder einmal ihr jahrliches Zusammentreffen auf den
Funkwellen. Wieder eine gelungene Veranstaltung. Man merkt eben
doch, wenn die Profis mit ,,Schmackes” ihre QSO’s fahren. Ich hatte mir
auch die Nacht um die Ohren geschlagen, um die eine oder andere Weit-
verbindung herzustellen, aber weiter als bis zu den Azoren bin ich leider
nicht gekommen. Die Ausbreitungsbedingungen waren nicht so gut.
Trotzdem bin ich immerhin auf 65 QSO’s gekommen und andere SFK'ler
haben sicherlich noch erfolgreicher gefunkt. Ich habe sie immer wieder
gehort beim ,,.Sammeln”.

In Diskussionen hore ich immer mal wieder die Bemerkung, doch einen
SFK-Zwischentreff im Stden unserer Republik abzuhalten. Warum nicht?
Muss ich mal Gberlegen und Uber eine Lokation sowie einen Zeitpunkt
nachdenken, Anregungen hierzu werden gerne entgegen genommen,
ebenso wie zum Thema eines lockeren Zusammenseins mit unseren Kol-
legen von fx-intern in Rostock. Die sind auch so fir sich aktiv. Man ist
zwar freundschaftlich verbunden aber jeder hat dann doch so seine eige-
nen Aktivitdten, oder auch nicht.

Zum AbschluB3 dann eine noch etwas argerliche Anmerkung: Es geht
um unsere saumigen Beitragszahler, welchen ich jetzt schreiben werde,
dass wir auf eine Mitgliedschaft keinen Wert mehr legen. Zwei Jahre
ohne Beitrag sind einfach zu viel. Die Griinde mogen vielféltig sein, aber
einen Schnitt muss ich jetzt tatigen.

Alles Gute weiterhin
lhr Paul Hag
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Die Islandfischerei in den Jahren 1985 bis 1995
Strandungen, Untergange und Unfalle deutscher Fischdampfer

Von Hans Wélbing und Jens Résemann

Seeamtsverhandlung vor dem Seeamt in Bremerhaven Uber die Stran-
dung des Fischdampfers , Friedrich Albert” am 19. Januar 1903 vor Kap
Portland an der Stdspitze Islands.

Erster deutscher Heringsdampfer , Friedrich Albert” vor seiner ersten Fangreise.

Das Schiff und seine Besatzung:
.Friedrich Albert”, Baujahr 1898,
Reederei Geestemunder Herings- und Hochseefischerei AG
Unterscheidungssignal KRHV
192,88 Registertonnen, Lange 39,18 m, Breite 6,45 m, Tiefe 3,28 m.
3fach Expansionsdampfmaschine, 320 PS
Kapitdan Georg Buschen
Steuermann Rud. Bojahr (Red. Bestmann ohne Patent)
1. Maschinist H. Stickler
2. Maschinist Carl Merker
Assistent Emil Lange
Heizer Fritz Wutzow
Netzmacher F. Nahrwold
Matrose Richard Richter
Matrose F. Hagemeier, Warber (vermutlich Vater von Ernst Hagemeier)
Matrose August Pittke, Rusbend
Matrose W. Wesemann, Haselhorn
Koch Wilh. Wilke
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Nach der Strandung irrte die Besatzung elf Tage an der Kiste umher,

ohne menschliche Siedlungen zu finden. Es sterben der Steuermann, der
1. Maschinist, der Matrose Wesemann.

Jahr Engllsche Deutsche (Red. Die relativ hohere Zahl der

1900 27 6 englischen Verluste resultiert aus
deren hoherer Anzahl der dort

1901 21 5 fischenden und wohl auch &lteren
Fischdampfer und Smacks).

1902 17 2 (Quelle Staatsarchiv Bremen,

1903 12 7 Seeamtsspriche)

Die anderen erreichen am 30. Januar 1903 das Gehoft Ormstadur, von
wo aus sie via Reykjavik nach Deutschland zurtickkehrten. Die Matrosen
Hagemeier und Pittke missen wegen Erfrierungen in Reykjavik arztlich
behandelt werden. Dem Heizer Wutzo mussen beide Beine abgenommen
werden.

Folgende Totalverluste von englischen und deutschen Fischdampfern
wurden gemeldet :

Diesen Text ergdanzen hier einige Passagen aus den Mitteilungen des
Deutschen Seefischervereins. B. XIX. Nr. 5 Ausgabe Mai 1903

Die Strandung des Fischdampfers , Friedrich Albert” auf Island und das
Schicksal seiner Mannschaft. Von F. Duge, Hafenmeister Geestemunde.
Originaltext jeweils kursiv gesetzt. Zusammenfassung in Normalschrift.

Abfahrt von Bremerhaven — 14. Januar 1903 03.00 Uhr

Am 18. Januar 1903 11.30 Uhr Beginn des Fischens mit dem Schlepp-
netz vor Portland (Sidwestspitze von Island) in 90 Meter Tiefe. Wegen
geringer Ausbeute sollte am Abend des folgenden Tages der Fangplatz
bei Ingolfs Hoofde Hook weiter ostwarts aufgesucht werden. Bei ziemlich
ruhigen Wetter kam der Dampfer auf der Wache des Bestmanns Bojahr
gegen 21.45 Uhr fest. Durch die anrollenden Seen wurde das Schiff quer
zum Strand geworfen. Die unteren Rdume und die Maschine waren Uber-
flutet. An die Rettung des Schiffes war nicht zu denken. Die Besatzung
rettete sich z.T. nur mit Unterzeug bekleidet an Land. Dort gelang es,
noch einige Gegenstande und Proviant abzubergen.
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Um das feste Land zu erreichen, musste der Marsch durch Sumpf,
Lavasand und eiskaltes, stark stromendes Gletscherwasser angetreten
werden. Nach zwei Tagen wurde dieser Versuch beendet, da man das
feste Land nicht erreichen konnte. Es gelang am 23. 1. nochmals vom
Wrack zwei Tonnen Hartbrot und etwas Schmalz mit groBer Mahe zu
bergen. Wieder wurde bei nunmehr stirmischen Wetter ein Versuch
unternommen, das Land zu erreichen.

Gegen 9.30 Uhr wurde ein groBBes Gewasser erreicht, das dem Marsch ein Ziel
setzte. Es blieb nicht anderes Gbrig, als wdhrend der Nacht auf dem Eis und
Schneefelde, auf dem man sich gerade befand, zu bleiben. Der aus etwas Hart-
brot bestehende Proviant, der mitgenommen war, musste vorsichtig verteilt wer-
den. Jeder Mann bekam abends und morgens eine Handvoll. Die Nacht war
furchtbar. Der Kapitén lieB die Leute bald dicht zusammentreten, um sich gegen-
seitig zu wérmen, bald Laufschritt machen und musste fortwéhrend bedacht
sein, dass nicht der eine oder andere zu lange sal3, um Erfrieren zu verh(ten. —

Am 25. Januar, morgens um 6 Uhr starb der Maschinist Stricker. Er hatte wéh-
rend der Nacht schon irre geredet und erlangte das BewuBtsein nicht wieder.

Wahrend dieser Tage hatte sich die Gruppe geteilt. Dabei starb der
Matrose Wesemann, im kalten Wasser stehend. Der Bestmann Bojahr
ging nochmals auf das Wrack und verstarb dort.

Am 26. Januar morgens wurde die Wanderung zum Schiff wieder fortgesetzt.
Der Rest des mitgefihrten Proviants war verzehrt, die FiiBe verschiedener Leute
so erfroren, dass sie kein Schuhzeug mehr tragen konnten, sondern die FiiBe mit
Lappen bewickeln mussten ...

Nach unsdglichen Mdhen erreichte man um 6 Uhr abends die Strandungsstel-
le wieder ...

Dort wurde aus Wrackteilen sogar noch eine Art Boot gebaut — kalfa-
tert wurde mit Schmalz! -, mit dem man hoffte, die Gletscherstréme
Uberwinden zu kénnen. Mit groBer Mihe wurde der durch Lavasand und
Schnee bedeckte Restproviant und einige Ausristungsgegenstande aus-
gegraben. Eine Art Schutzwand gegen den Wind und Schnee zu bauen
schlug fehl, bzw. machte die Brandung bei Flut dieses Werk zunichte.

Am 29. Januar Nachmittags um 3 Uhr stand man vor dem groBen Fluss, der
bisher den Wanderungen immer ein Ziel gesetzt hatte. Nahe der Miindung, wo
er die geringste Breite hatte, wurde die Uberfahrt mit dem Bootsschlitten unter-
nommen, der zur Zeit 3 Mann beférdern konnte und dann mittelst einer Leine
wieder zuriickgeholt wurde. Nach viermaliger Fahrt war um 5 einhalb Uhr nach-
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mittags der Ubergang des Flusses vollendet. Nun ging die Wanderung nach Nor-
den den Bergen zu ...

Man fand ein Boot, das fur die Nacht einen Unterschlupf bot.

Als am anderen Morgen, also am elften Tage nach der Strandung die Wande-
rung wieder angetreten werden sollte, waren allen Hande und FiiBBe erfroren
und geschwollen, und nur mit groBer Energie und MUhe war es noch méglich,
die Schmerzen zu verbeiBen und vorwdrts zu streben. Nach zweistiindiger Wan-
derung fand man ein kleines Bauernhaus und zum Teil auf Handen und Knien
krochen die Schiffbriichigen demselben zu. Mit Erreichung desselben waren
auch die Kréafte erschépft.

Nicht genug kann die freudige Aufopferung geriihmt werden, mit der die
offenbar sehr armen Leute die Schiffbriichigen aufnahmen. Was nur an Erfri-
schungen aufzutreiben war, wurde ihnen gereicht. Die erfrorenen Glieder nahm
der brave Bauer sofort in sachkundige Behandlung, indem er sie in kaltes Was-
ser stecken lief3 und dieses in kurzen Zwischenrdumen erneuerte. Diese Behand-
lung wurde stundenlang und auch in der ndchsten Nacht fortgesetzt, wobei der
Mann und seine Frau wachten und die Verwundeten pflegten. Kinder und
Frauen schliefen auf dem FuBBboden und lieBen den Unglticklichen ihre Betten.

Am zweiten Tag abends kam der Amtmann und ein Arzt, der Notver-
bande anlegte. Am nachsten Tag wurden die Schiffbriichigen nach dem
kleinen Ort Breidabdlsstad transportiert, wo sie zur weiteren Behandlung
verblieben. Vom Ort Skaptefjeld, den sie alle am 1. Februar erreichten,
traten die ersten vier Leute den Weg nach Reykjavik an. Die Reise ging
auf Islandpferden und dauerte acht Tage. Die Heimreise ging Uber Sta-
vanger und Hamburg nach Geesteminde, wo sie am 1. Marz eintrafen.

Bemerkungen zu den damals herrschenden Bedingungen:

Es gab keine verldsslichen Seekarten fur die Gegend bei Portland.
Ebenso gab es kaum Angaben Uber die vorherrschenden Strémungsver-
haltnisse. Diese sind stark auflandig. Die Tiefe konnte nur mittels Handlot
gemessen werden. Zur Zeit der Strandung war maBiger Wind, der spater
fast durchgehend Sturmstarke erreichte und Schnee, Hagel und Lavasand
mit sich fUhrte. Das machte sich in Augen, Nasen und an den zahlreichen
Verletzungen schmerzhaft bemerkbar. Wegen der Winterzeit herrschte
nur far einige Stunden Tageslicht.
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Bericht anlasslich des Untergangs des FD ,N. Ebeling”

im Winter 1952 vor Island (Auszug aus: Rotbarsch & Co)

Bevor die TEUTONIA auf Heimreise gehen konnte, hatte sie eine traurige
Pflicht zu erfillen. Ein Fischdampfer hatte mit seinem Netz die Leiche eines der
ungliicklichen Besatzungsmitglieder des untergegangenen Fischdampfers N.
EBELING aufgefischt. Der Zinksarg mit den sterblichen Uberresten stand im
Hafen des Patrekfjords zur Uberfiihrung nach Bremerhaven bereit.

Der starke Wind, der dem Sturm gefolgt war, hatte sich ganz gelegt, als die
TEUTONIA in der nun nebligen Polarnacht am nordwestlichen Ausleger Islands
einlief. In gespenstischer Ruhe nédherte sich der Dampfer lautlos der Pier. Die
wenigen Lampen dort waren in wattigen Nebel gehillt und hatten einen kreis-
runden Lichtschein um sich herum, der sich gegen die dunstige Umgebung
schwach abhob. Die Ruhe der langsamen Anndherung an die Pier wurde nur
durch das gelegentliche Klingeln des Maschinentelegraphen, das sich schnell in
dieser Umgebung verlor, unterbrochen. Das Festmachen geschah in vélliger Stil-
le. Aus dem diffusen Ddmmerlicht bewegte sich eine stumme Prozession auf
das Schiff zu. Da in dieser Gegend Islands alle Menschen mit der Fischerei zu tun
hatten, war anzunehmen, dass Fischer den Sarg trugen. Sie taten das mit einer
gemessenen Wiirde, die sie ihrem fremden Fischerkollegen schuldig zu sein fiihl-
ten. Die Manner von der TEUTONIA nahmen umstandlich ihre Mtzen ab. Laut-
los Ubernahmen sie den Sarg von ihren islandischen Kollegen, die sich alsbald
wieder vom Schiff entfernten und langsam im matten Dunst an der kleinen Pier
entschwanden. Das Ganze wirkte wie eine spontane Andacht in héchster Voll-
endung ohne Zuschauer und ohne eine Spur von Inszenierung.

So lautlos, wie die TEUTONIA gekommen war, verschwand sie wieder von die-
sem so unwirklich erscheinenden Ort der Handlung. Nils musste an das Gedicht
vom letzten Gotenkdnig denken. In seinen Gedanken wiederholten sich immer
wieder die Worte der Zeile: ,,Denn sie trugen einen Toten.”

Die Beschreibung dieser beiden Fischdampferunfalle umfassen unge-
fahr den Zeitraum, in dem 83 (Dreiundachtzig!) Verluste deutscher Fisch-
dampfer in der Island-Fischerei registriert wurden. Hinzu kommen noch
unzahlige Falle, bei denen Fischer tédlich verunglickten oder bei Sturm
aussenbords gespult wurden und nicht geborgen werden konnten.

Der Bericht tber ,FRIEDRICH ALBERT” zeigt, zu welchen Ubermensch-
lichen Leistungen Menschen bei vorbildlicher Fiihrung fahig sind.

Exemplarisch ist dieser Bericht auch dafir, mit wie viel selbstloser Hilfs-
bereitschaft und Liebe die Islander den Schiffbriichigen zu Hilfe kamen
und unter groBen Opfern ihre weitere Versorgung und Ruckfuhrung
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betrieben. Diese Selbstlosigkeit wird Gberhaupt nicht dadurch geschma-
lert, dass in allen bekannt gewordenen Fallen die Reedereien Entschadi-

gungen zahlte. Im Notfall setzten die armen Bauern ihre eigene schmale
Existenzgrundlage aufs Spiel.

Seit der Einfihrung des Seefunks konnte immer wieder festgestellt
werden, dass private und amtliche Stellen alle Méglichkeiten unternah-
men, um Menschenleben zu retten. Selbst wenn es wegen der orkanarti-
gen Sturme wenig Hoffnung auf Rettung gab.

Die beiden OM Hans Wélbing und Jens Résemann gehdren innerhalb
des Arbeitskreises , Geschichte der Hochseefischerei” des Deutschen
Schifffahrtsmuseums einer Gruppe an, die sich zum Ziel gesetzt hatte, an
der StdwestkUste Islands, bei dem Ort Vik (Portland) auf dem Geléande
des dortigen islandischen Fischereimuseums ein Denkmal zu errichten.
Hier erinnert ein groBer Findling, welcher mit einer Bronzeplatte versehen
ist und einen gestrandeten Fischdampfer zeigt, an die Toten und vielen
islandischen Helfer die Fischern immer wieder zu Hilfe kamen.

Dieses Denkmal steht bei der KUste, die wir von See aus oft sehen
konnten und Portland nannten. Die Islander leisteten grof3e Hilfe bei der
Aufstellung (siehe auch SFK 1/2013).

Bei der Einweihung waren unter anderem zugegen: Der islandische
Parlamentsprasident, der deutsche Botschafter, die Dorfbewohner, eine
Gruppe deutscher Fischdampferkapitane, und -Matrosen und mehrere
Angehdrige der Seeleute, die unter Island ihr Leben lieBen.

Es war eine bewegende Feier. Spater wurde die Angehérigen und die
Seeleute vom Parlamentsprasidenten zum Essen in das Haus des altesten
Parlaments der Welt eingeladen. Die Besucher aus Deutschland waren
voll des Dankes fur die Aufmerksamkeiten, die ihnen dort zuteil gewor-
den waren. Auf Seiten der Islander hatte diese Aktion groBe Anerken-
nung gefunden und somit einen Beitrag zur Verstandigung der beiden
Nationen geleistet.

Nachtrag zum Bericht:

Wahrend einer Versammlung der Seemannsvereine an der Mittelweser
machte der Verfasser die Teilnehmer nochmals auf dieses Ereignis auf-
merksam. Seiner Meinung nach war die Rettung der Besatzung nur auf
das umsichtige Verhalten und die FlUhrungsqualitdten des Kapitans
zurlckzufuhren.
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Er fUhrte aus, dass dieser Mann es verdient hatte, auch jetzt noch mit
einem Denkmal gewUrdigt zu werden.

Ein Teilnehmer, Kapitan Bodo Schwier, machte auf einen Fehler im
Bericht aufmerksam. Falschlich ware der Matrose Hagemeier aufgefihrt
worden. In Wirklichkeit sei das der Matrose Homeyer, Vater eines spater
sehr bekannten Loggerkapitans aus Niedernwohren gewesen.

Offenbar handelte es sich um eine Legendenbildung. Bei der jetzigen
Uberprifung der Akten im Schifffahrtsmuseum Bremerhaven und im
Staatsarchiv Bremen konnte die Richtigkeit dieser Darstellung bestatigt
werden. Leider war der Mitarbeiter im Staatsarchiv nicht in der Lage, die
Musterrolle des FD , Friedrich Albert” aufzufinden. Das wird hoffentlich
zu einem spateren Zeitpunkt nachgeholt werden. Dann werden auch die
personlichen Daten, vor allem der Geburtsorte bekannt werden.

Das Schiff gehorte der Herings- und Fischdampfer-Reederei, Geeste-
munde. Bei dieser Reederei waren viele Seeleute aus Schaumburg-Lippe
bzw. der Mittelweser beschaftigt.

16 Monate auf dem Meer getrieben

Wellington (Radio ZL) - Ein ausgemergelter Mann an einem Siddseestrand sorgt
far Schlagzeilen. Er sei mit seinem Boot 16 Monate lang auf dem Meer getrie-
ben, sagt er, und stamme aus Mexiko — rund 10 000 Kilometer entfernt von sei-
nem Fundort, dem zu den Marschall-Inseln gehérenden Ebon-Atoll. Radio Neu-
seeland beruft sich bei seinem Bericht auf einen Anthropologie-Studenten, der
auf dem Atoll forscht. Der Mann soll sich von Schildkréten und Fischen erndhrt
und ihr Blut getrunken haben, wenn er kein Regenwasser hatte.

»Ein Kreter sagt: alle Kreter liigen.”

Wenn alle Kreter [igen und dieser Mann aus Kreta ist, sagt er
nicht die Wahrheit. Die Aussage — alle Kreter ligen — ist also
gelogen. Daraus folgt, dass die Kreter die Wahrheit sagen. Dann
sagt auch unser Kreter die Wahrheit, wenn er behauptet, dass
alle Kreter ligen. Wenn aber die Aussage — alle Kreter lUgen —
die Wahrheit ist, dann ist sie gelogen. Und daraus folgt, dass der
Kreter die Wahrheit sagt, wenn er sagt, dass sie Itigen. Und das
bedeutet etc.pp.
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Erinnerung an spektakulare Schiffskatastrophen - Teil I

mit freundlicher Unterstltzung von Carsten Johow, Australien

Von Rolf Marschner

Nach schweren Schiffsunglicken werden haufig Kapitéane verantwort-
lich gemacht. Hier eine Auswahl aus jingerer Zeit:

»~Jan Heweliusz”: Die polnische Fahre kenterte im Januar 1993 vor der
Kdste Rugens, 55 Menschen starben, darunter der Kapitan. Das Schiff
war bei Sturm ausgelaufen.

~EXpress Samina”: Der Kapitan und der wachhabende Erste Offizier
schauen sich ein FuBballspiel im Fernsehen an, als die griechische Fahre
im September 2000 vor der Insel Paros auf ein Riff l[duft und dann sinkt.
81 Menschen starben.

~Costa Concordia”: Das Kreuzfahrtschiff kenterte mit 4232 Menschen
an Bord nahe der Insel Giglio vor der toskanischen Kiste. Die Havarie im
Januar 2013 forderte 32 Opfer. Erste Haftstrafen verhangte ein Gericht
im Jahre 2013, unter anderem gegen Crewmitglieder. Der Kapitan, der

als erster das Schiff verlieB3, ist derzeit noch nicht angeklagt.
Quelle: AZ-Mainz

Ein aufmerksamer Leser unserer Ausgabe SFK1-14 wies uns darauf hin,
dass unser Titelbild zum Thema Schiffskatastrophen die , Flying Enterpri-
se” zeigte, dessen Kapitan Carlsen sich auf seinem Schiff bis kurz vor
dem Untergang behauptete.

»Flying Enterprise”

Die Flying Enterprise befand sich im Dezember 1951 unter dem Kom-
mando des 37-jahrigen danischen Kapitans Hendrik Kurt Carlsen auf
einer Reise von Hamburg nach New York, als sie etwa 400 Seemeilen vor
der englischen Kuste in den Einfluss eines schweren Orkans geriet. Nach
einem Bruch des Ruderschafts verrutschte die Ladung aus Roheisen und
das Schiff entwickelte eine starke Schlagseite von etwa 50 Grad. Man
versuchte zwar ein Notruder einzusetzen, was aber aufgrund der starken
Schlagseite des Schiffes nicht zum gewdiinschten Erfolg fihrte. SchlieBlich
musste man die Maschine stoppen.

Am 11. Dezember wurde daraufhin ein Notruf abgesetzt und um Hilfe
gebeten. Die ersten Schiffe, die der Flying Enterprise zur Hilfe kamen,
waren die Frachtschiffe Shervorne, Southland und Noordam, sowie der
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Die Flying Enterprise kurz vor ihrem Untergang. Foto: unbekannt

Truppentransporter USNS General A. W. Greely (T-AP 141) und der US
Navy-Frachter USNS Golden Eagle (T-AF 52). In den folgenden vier Tagen
hielt sich das auBergewdhnlich schlechte Wetter, so dass keine Versuche
unternommen werden konnten, die Passagiere und die Besatzung abzu-
bergen. Als der Sturm danach etwas abflaute, gab Kapitan Carlsen den
48 Besatzungsmitgliedern und zehn Passagieren den Befehl, das Schiff zu
verlassen. Freiwillige des Dampfers Southland brachten ein Rettungsboot
zu Wasser und nahmen die Schiffbriichigen auf. Carlsen selber blieb aber
auf seinem Schiff, da er dieses nicht aufgeben wollte. Bis auf die Golden
Eagle verlieBen die zur Hilfe gekommenen Schiffe die Flying Enterprise
wieder. Die Golden Eagle wurde am Neujahrstag 1952 vom Zerstorer
Weeks abgeldst.

Am 3. Januar 1952 erreichte der britische Hochseeschlepper Turmoil
die Flying Enterprise. Trotz schlechten Wetters von Windstarke 9 und wei-
terhin hohem Wellengang wurde nun versucht, eine Schleppverbindung
mit dem Havaristen herzustellen. Nach mehreren missglickten Versuchen
forderte man Kapitan Carlsen auf, sein Schiff zu verlassen, worauf dieser
aber nicht einging, da er weiterhin davon ausging, dass sein Schiff trotz
der inzwischen etwa sechzig Grad Schlagseite noch zu retten sei. Es
gelang schlieBlich dem Ersten Offizier der Turmoil, Kenneth Dancy, bei
einem Mandver auf das Heck des Havaristen zu springen. Gemeinsam
mit Dancy stellte der Kapitéan nun eine Schleppverbindung her. Die Hilfe
des inzwischen ebenfalls eingetroffenen franzésischen Schleppers Abeille
wurde abgelehnt.

13
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Am 9. Januar, nach funf Tagen Schleppreise und etwa sechzig Meilen
vor dem Zielhafen Falmouth riss die Schlepptrosse. Deren Wiederherstel-
lung am darauf folgenden Tag erschien aufgrund des wieder schlechter
gewordenen Wetters aussichtslos, woraufhin Dancy und, als letzter, Kapi-
tan Carlsen das Schiff, welches inzwischen 65 Grad Schlagseite aufwies,
verlieBen. Am selben Tag sank die Flying Enterprise auf der Position 49°
38’ N, 4° 23" W, also am Eingang des Armelkanals etwa auf halbem Weg
zwischen Falmouth und Saint-Pol-de-Léon.

Die Versicherungsgesellschaft Lloyd's of London entschied schon am
11. Januar 1952, dass Carlsen ,,in Anerkennung seines Mutes und seiner
hingebungsvollen Pflichterfallung” mit der Silbermedaille fur lobenswer-
te Dienste geehrt werden solle. Verliehen wurde die Silbermedaille am
16. Januar 1952. Wahrend der Havariesituation und insbesondere nach
dem Untergang wurde Kapitan Carlsen von den Medien zur Heldenge-
stalt stilisiert, was ihm selber jedoch nicht recht war.

Am 22. Juni 2001 wurde das Wrack in einer Tiefe von etwa 85 Metern
wieder entdeckt und untersucht. Quelle: Wikipedia

~Princess Victoria”/GZMN

Das MS ,, Princess Victoria”“/GZMN war eine der friihesten Ro-Ro-Fah-
ren. Erbaut im Jahr 1947 wurde es von der British Railway auf der Strek-
ke von Stranraer in Schottland nach Larne in Nordirland eingesetzt. Beim
schweren Sturm in Europa am 31. Januar 1953, sank das Schiff im North
Channel mit 133 Personen. Es war die gréf3te maritime Katastrophe in
GroBbritanniens Gewassern seit dem Zweiten Weltkrieg.

Unter dem Kommando des 55jahrigen Kapitans James Ferguson verliel3
das Schiff die Verladepier der British Railway in Stanraer um 07:45 Uhr
mit 44 Tonnen Fracht, 128 Passagieren und 51 Besatzungsmitgliedern.
Kapitan Ferguson hatte bereits 17 Jahre auf verschiedenen Fahren auf
dieser Strecke gedient. Trotz einer Sturmwarnung traf er die Entschei-
dung in See zu stechen. Loch Ryan hat eine geschitzte Einfahrt und
obwohl Gischt Uber die Heckpforte spritzte, war nicht ersichtlich, dass
sich die Kraft des Windes und des Wassers so entwickeln wiirde. Einige
Zeit vorher waren zusatzlich zu den Schiebetlren am Heck Fallttren ein-
gebaut worden, es sollte ein zusatzlicher Schutz fir die gleitenden Heck-
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Die MS , Prin

cess Victoria” der British Railwa

tlren sein. Sie wurden jedoch nur selten benutzt, weil es viel Zeit in
Anspruch nahm, sie zu heben bzw. zu senken.

Nach Erreichen der Mindung des Loch Ryan, drehte das Schiff nach
Westen in Richtung Larne, wobei das Heck der hohen See ausgesetzt
war. Riesige Wellen beschadigten die niedrigen Hecktlren, so dass Was-
ser das Auto-Deck Uberflutete. Die Mannschaft kampfte, um die Tdren
wieder zu schlieBen, aber sie erwiesen sich als zu stark beschadigt. Die
Wellen waren so hoch, dass immer mehr Wasser die Decks Uberflutete.
Das Wasser konnte Uber die Speigatten nicht abflieBen. Das Schiff bekam

S " ¥
Tiefdruckgebiet 1953 (ber Irland
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Schlagseite nach Steuerbord und zu diesem Zeitpunkt entschied Kapitan
Ferguson, sich zurick in die Sicherheit von Loch Ryan zu begeben durch
Ruckwartsfahrt unter Benutzung des Bugruders. Das erwies sich jedoch
als unmaoglich, weil die extremen Bedingungen verhinderten, dass die
Matrosen den Sicherungsstift am Bug Ruder I6sen konnten. Daraufhin
entschied sich der Kapitan dazu, Nordirland zu erreichen, indem er einen
Kurs wahlte, der das Heck des Schiffes vor den Elementen schitzte. Um
09:46 Uhr, zwei Stunden nach Verlassen von Starnraer, sendete die
. Princess Victoria” eine Dringlichkeitsmeldung (XXX) im Morse-Code (die
Fahre hatte kein Funktelefon!) an , Portpatrick Radio”/GPK. , Liegen bei-
gedreht vor der Mindung von Loch Ryan, Schiff nicht unter Kontrolle,
bendtigen dringend Schlepperhilfe”.

Nach der SOS-Meldung war das Rettungsboot ,Jeannie Spiers” aus
Portpatrick sofort ausgelaufen, ebenfalls der Zerstérer HMS ,, Contest”.
.Contest” befehligt von Lt. Commander HP Fleming, verlieB Rothesay
um 11:09 Uhr. Obwohl sie sich um 13:30 Uhr ganz in der Nahe des Hava-
risten befand, verhinderte schlechte Sicht das Auffinden des sinkenden
Schiffes. Der Zerstorer hatte versucht seine Geschwindigkeit von 31 Kno-

i MV Prmcess VICtOI’Ia

SHE SANK ON 31 JAN 1853 WITH THE LOSS OF 1JILIVES
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ten zu halten, um die Fahre schnell
zu erreichen, musste allerdings
wegen auftretender Schaden auf
16 Knoten heruntergehen.

Die ,Princess Victoria” meldete
ihre Position weiterhin als 5 Meilen
nordwestlich von Corsewall Point.
Ihre Maschinen arbeiteten und mit
einer Geschwindigkeit von 5 Kno-
ten néherte sie sich Nordirland. Um
13:08 Uhr meldete die Fahre den
Ausfall der Motoren. Um 13:58 Uhr
kam dann die letzte Meldung Uber
den Untergang 5 Meilen nordwest-
lich von Corsewall Point.

= Dem Funkoffizier, David Broad-
n foot, wurde posthum das Georgs-
Funkoffizier David Broadfoot Kreuz verliehen. Er war bis zum bit-

teren Ende in seiner Funkstation geblieben. Somit konnten Passagiere
und einige Besatzungsmitglieder gerettet werden. Kapitdan James Fergu-
son erhielt posthum ebenfalls das Georgs-Kreuz. Man sah ihn von den
Rettungsbooten aus in der klassischen Haltung eines Kapitans auf der
Bricke stehen — um mit seinem Schiff unterzugehen. Bei der gerichtli-
chen Untersuchung wurde festgestellt, dass die Unterstiitzung der
. Princess Victoria”, abgesehen von den NotfallmaBnahmen, die bereits
im Gange waren, durch die extremen Wetterbedingungen behindert war.
Ein Flugzeug der RAF, das RettungsmaBnahmen vor Lewis und Barra
unterstltzte, erreichte die todge-
weihte Fahre um 15:31 Uhr um
Versorgungsguter abzuwerfen und
HMS ,Contest” zur Unglucksstelle
zu leiten. Bei der Untersuchung
wurde auch festgestellt, wie unter-
schiedlich das Ergebnis gewesen
ware, ware das Flugzeug friher
verfigbar gewesen. Verwirrung
Uber die Position der , Princess Vic-
toria” hatte zu Schwierigkeiten bei
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der Suche und Rettung beigetragen, bis um 13:35 Uhr die Besatzung die
Kiste Nordirlands sichtete und eine neue Position abgab, die den Ret-
tungskraften ermdglichte, zu helfen.

Neben der Marine, der RAF und den Rettungsbooten nahmen vier klei-
ne Handelsschiffe, die in Belfast Lough Schutz gesucht hatten, an der
Suche teil. Sie waren sofort ausgelaufen, als sie die Unglicksnachricht
erhielten. Es waren dies der Viehtransporter , Lairdsmoor”, der Trawler
,Eastcotes”, der Kustentanker , Pass of Drumochter” und das Kistenmo-
torschiff ,,Orchy”.

Obwohl diese vier Schiffe vor den Rettungsbooten eintrafen, waren sie
wegen der Wettersituation nicht in der Lage, die Uberlebenden aus den
Rettungsbooten zu Ubernehmen. Sie liefen Gefahr, von den hohen Wel-
len gegen die Bordwand des gréBeren Schiffes geschleudert zu werden.
Alles was sie tun konnten, war, die Uberlebenden so gut es ging vor den
schlimmsten Auswirkungen des Meeres zu schiitzen, bis das Donaghadee
Rettungsboot, die , Sir Samuel Kelly” eintraf, um die Uberlebenden an
Bord zu nehmen. Das Rettungsboot ist erhalten geblieben und ist heute
Teil der Sammlung des Ulster Folk and Transport Museum.

Die Kapitane der vier Handelsschiffe: James Alexander Bell der , Lairds-
moor”, David Brewster der ,Eastcotes”, James Kelly der , Pass von Dru-
mochter” und Hugh Angus der ,Orchy” wurden zu Mitgliedern des
,Order of the British Empire” berufen. Lieutenant Commander Stanley
Lawrence McArdle und Chief Petty Officer Wilfred Warren von HMS
»Contest” wurden mit der George-Medaille ausgezeichnet. Sie waren
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beide ins Wasser gesprungen um den Uberlebenden zu helfen. Es gab 44
Uberlebende, unter ihnen waren keine Schiffsoffiziere.

Anmerkung: Ein Bericht von Hans Polak Uber den hier erwahnten Jahr-
hundertsturm erschien bereits in Heft 1/2007 der SFK

Bilder und Text unterliegen keinem Copyright,
Erlaubnis zur Veréffentlichung im MB von Geoffrey Powell, M1EDF.

Gedenkstdatte in Portpatrick
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»Georg Blichner”/DDVR klassisch versenkt!

Von Rolf Marschner

Der als maritimes Wahr-

polish navigational warning No 089 zeichen im Rostocker Hafen
polish coast NE of It rozewe liegende Kombifrachter war
dangerous wreck in approx. position far 750.000 Euro von dem
lat = 54-56.020 N long = 018.3,713 E (PA) Betreiberverein an eine Ab-

bruchfirma in Klaipeda ver-
kauft worden. Nach Anga-
ben des Vereins konnte das
Schiff nicht langer unterhal-
ten werden. Schon 2012 sprach man davon, dass das historische Schiff
wegen seines schlechten Zustandes nicht mehr zu halten sei. Zunehmen-
der RostfraB und eine bevorstehende TUV-Prifung der Heizkessel seien
dem Betreiber des ,Traditionsschiffes” zu teuer geworden. Geschatzte
fanf Millionen Euro waren notwendig gewesen, um die ,Georg Bulich-
ner” zu reparieren. Das Geld aus der Verschrottung sollte in ein neues
Hotel in Rostock investiert werden.

depth unknown distance of 300 metres requested
hopn n adal: pietrzak stanislaw

Neuer Besitzer war eine ungenannte Briefkastenfirma auf den Seychel-
len, die das denkmalgeschiitzte Schiff in Klaipeda, auf dem Western
Shipyard, verschrotten lassen wollte.

Die ,,Georg Buchner” lief 1950 bei der J. Cockerill S.A. in Hoboken als
»Charlesville” vom Stapel und wurde 1951 abgeliefert. Das Fracht- und
Passagierschiff gehorte zu einer Serie von finf Kombischiffen der Albert-
ville-Klasse und wurde von der Compagnie Maritime Belge (Lloyd Royal)

MS Georg Blchner/DDVR
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S. A., Antwerpen, im Liniendienst zwischen Belgien und Belgisch-Kongo
und Angola eingesetzt. Es konnten 248 Fahrgaste in einer Klasse befor-
dert werden, die Besatzungsstarke betrug 140 Mann. An Bord gab es
eine komplette Krankenstation, einen kleinen Swimmingpool, und Kahl-
lagerrdaume.

1967 Ubernahm die Deutsche Seereederei in Rostock das Schiff. Nach
einigen Umbauten in der Mercantile Werft in Antwerpen wurde es im
September 1967 als Fracht- und Ausbildungsschiff ,, Georg Blchner” in
Dienst gestellt. Es konnte bis zu 150 Matrosenlehrlinge und 20 Ausbilder
aufnehmen. Zur Stammbesatzung gehorten 50 Mann. Vom 1. Januar
1974 bis Juni 1977 fuhr das Schiff im Liniendienst nach Kuba und Mexi-
ko. Am 7. Juni 1977 erfolgte die AuBerdienststellung und das Schiff wur-
de an die , Betriebsschule Flotte” der DSR Ubergeben. Im gleichen Monat
verlegte man das Schiff nach Stettin, wo es in der Werft Stocznia Remon-
towa Gryfia zu einem stationdren Schulschiff umgebaut wurde.

Am 31. August bekam das Schiff einen neuen Liegeplatz in Rostock-
Schmarl und wurde am 5. November offiziell als stationares Ausbildungs-
schiff der Reederei in Dienst gestellt. 1991 Ubernahm die Hansestadt
Rostock die ,Georg Bichner” fur den symbolischen Preis von einer
D-Mark, um es vor der damals schon drohenden Abwrackung zu bewah-
ren. 2003 verholte man das Schiff in den Rostocker Innenhafen und nach
umfangreichen Umbauten diente es bis 2012 als Hotel und Jugendher-
berge. Die , Georg Blchner” hat eine Lange von 153.66 Metern, eine
Breite von 19,60 Metern, einen Tiefgang von 8.40 Metern und die Trag-
fahigkeit betragt 10.901 Tonnen.

Bei allem Hin und Her mit undurchsichtigen Rollen verschiedener
Akteure wurden auch die Seefahrtshistoriker in Belgien wieder auf den
Veteranen aufmerksam. Sie reisten Anfang dieses Jahres an, um das
Schiff vor dem Verschrotten zu retten. Bereits 2008 hatte der Vorsitzende
des flamischen Dachverbandes fiur das maritime Erbe ,Watererfgoed
Vlaanderen” versucht, Partner und Finanziers zu finden, um das Schiff in
seine einstige Heimat zu holen. Man wollte das Schiff in Antwerpen als
Museumsschiff nutzen.

Die belgische Regierung hatte jedoch kein Interesse sich finanziell an
dem, mit der Kolonialgeschichte eng verbundenen Schiff, zu beteiligen.
Wirde das Schiff in Belgien als Denkmal anerkannt, dann kénnte es auch
durch den Staat mit bis zu 80 Prozent geférdert werden. Um diese Unter-
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stitzung zu bekommen, musste ein belgischer Eigentimer Nachweise
darlber bringen, dass es sich um das Original handelt, und eine Bewer-
tung des Zustands liefern.

Ungeachtet dessen liefen in Rostock die Vorbereitungen fir die Ver-
schrottung der ,,Georg Buchner” an. Obwohl intensive Kontakte zwi-
schen den Belgiern, der Stadt Rostock und den Denkmalschitzern
bestanden und auch die Landesregierung involviert war, erschien der pol-
nische Schlepper ,Ajaks”, um die , Georg Blchner” zu einer weiteren
Verwendung in Klaipeda abzuholen. Beobachtern war aufgefallen, dass
der Schlepper pl6tzlich begann Kreise zu drehen. Dann wurde das AlS-

Der Schleppzug

Signal der ,Ajaks” abgestellt und gegen 20:00 Uhr nahm der Schlepper
mit hoher Fahrt Kurs auf Danzig, wo er nach Mitternacht, ohne die
,Georg Blchner” eintraf.

Die , Georg Bichner” war gegen 18:00 Uhr norddstlich vom Rozewie
gesunken. Am nachsten Morgen gab der polnische Hydrografische
Dienst die am Berichtsanfang angefiihrte Navigationswarnung heraus.

PS: Der Eigner des Schiffes ist fir eine Bergung zustandig. Aber auch
Polen kénnte das Wrack entfernen und die Kosten den Eignern in Rech-
nung stellen. Auf den Seychellen jedoch existiert nur eine Briefkasten-
adresse! Quelle: Internet
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MS ,,Celerina”/HBDB rettet 48 Uberlebende

Ein Bericht von FO Georg Stockli aus ,Strom und See”

In der Nacht vom 23. auf den 24.
September 1962 spielte sich auf
dem Nordatlantik eine Tragddie ab,
die tagelang die Spalten der Welt-
presse fillte. Das schweizerische
Hochseeschiff ,Celerina” war
einem Flugzeug zu Hilfe geeilt, das
mit 78 Passagieren wegen eines
Motorendefekts auf See niederge-
hen musste. In einer bewunderns-
werten Aktion konnten 48 Passa-
giere  gerettet werden. Die
Rettungsaktion in ihrer ersten Pha-
se gelang vor allem dank des Ein-
satzes des Funkers auf der ,, Celeri-
na”. Mit ihm konnten wir in der
Zwischenzeit Verbindung aufneh-
men. Georg Stockli, dreiBigjahrig,
ist gebirtig aus Pfeffingen und
wohnt in Aesch, Baselland. Schon
als Schulentlassener absolvierte er
einen Funkerkurs, konnte diesem
Beruf aber wenig Begeisterung
abringen!

Er wurde Radioelektriker, horte
dann viel von Schweizer Schiffen
auf dem Meer (was weiter nicht
Uberrascht, ist doch der Gemeinde-
verwalter von Aesch, Hans Jurt,
selbst ein ehemaliger Funker, der
mit Schweizer Schiffen die sieben
Meere befuhr) und ging schlieBlich
in die Bremer Seefahrtschule.
AnschlieBend legte er in Bern 1956
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die Funkerprifung ab. Darauf fuhr
er an Bord der ,Cristallina” der
.Carona” und der ,Regina”, die
der Schweizerischen Reederei AG
in Basel gehdren, und schlieBlich
auf der ,St. Cergus” und ,Nyon”
der Suisse-Atlantique SA in Lausan-
ne. Hiernach musterte er ab, um
sich wieder in Aesch niederzulas-
sen. Einem Rufe ,seiner” Reederei
Folge leistend, fuhr er als Abléser
auf der ,Celerina”. Georg Stockli
erzahlt uns mit eigenen Worten,
wie die Hiobsbotschaft auf ihn
zukam und wie sich das Schiff in
den darauffolgenden Stunden ver-
hielt.

Unserem Autor und der gesam-
ten Besatzung der ,Celerina” sei
auch an dieser Stelle warmer Dank
ausgesprochen. Das Schiff hat far
die Schweizer Flagge auf hoher See
grosse Ehre eingelegt.

Es war Sonntag, der 23.Septem-
ber 1962. Das M/S ,Celerina”
befand sich mit 12000 Tonnen
Getreide auf der Rickreise von Port
Churchill in Kanada nach Antwer-
pen. In den letzten Tagen hatten
wir zwei heftige Stirme, wie sie im
Nordatlantik Ublich sind, erlebt und
freuten uns auf das gemeldete
schone Wetter. Ich hatte meine
letzte Wache von 20.00 bis 22.00
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GMT. Aus dem Empfanger tonte
der gewohnte Larm vom Funkver-
kehr unzahliger Schiffs- und Land-
stationen, und ich war eben dabei,
die Lohnabrechnungen und das
Inventar vorzubereiten, denn in
Antwerpen wollte ich abmustern.
Plotzlich, um 21.20 GMT, horte ich
das Dringlichkeitszeichen , XXX"
von der irischen Kustenfunkstelle
. Valentia Radio“/EJK. Obwohl die
Zeichen gut lesbar waren, wurde
die Sendung doch erheblich durch
den Funkverkehr anderer Stationen
gestort.

XXX von Valentia Radio = Fol-
gendes erhalten von Shannon Air-
port um 2117 GMT beginnt Alert
(Alarmbereitschaft)... Letzte Positi-
on 54.05 Nord 30.30 West um
2048 GMT... 167 Knoten...76
RES... Motoren Nr. 1 und 3 ausge-
fallen Ende 232117 = Repetition
der Zahlen: N6923C via 54 Nord
30 West 53 Nord 20 West 5000
54.05 Nord 30.30 West Tas 167
Sob 76 +

Aus dieser gestdrten Meldung
lieB sich nun folgendes mit einiger
Sicherheit feststellen: Die Super
Constellation der ,Flying Tiger”
Airline, von Gander auf Neufund-
land auf dem Weg nach Europa,
hat Motorendefekt und befand
sich um 20.48 GMT bei 54.05 Nord
30.30 West. Sie hat 76 Personen
an Bord und fliegt mit einer
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Geschwindigkeit von 167 Knoten
in 5000 FuB Hoéhe und versucht
nun Uber 54 Nord und 30 West, 53
Nord 20 West zu fliegen, um ver-
mutlich in der Nahe des Atlantik-
Wetterschiffes 4YJ (Juliet) niederzu-
gehen. Solche Meldungen sind auf
dem Nordatlantik relativ haufig zu
hoéren und haben meistens zur Fol-
ge, dass eine Anzahl Schiffe am
angegebenen Unfallort tagelang

/

Georg Stéckli, Funkoffizier der Celerina

sucht, um im besten Fall noch eini-
ge Olflecken zu finden.

Nach einem Vergleich auf der
Seekarte mit der jetzigen Meldung,
gab mir der Kapitdn unsere eigene
Position von 21.00 GMT zur Wei-
terleitung via ,Valentia Radio” an
Shannon Airport. Leider rief ich
ldangere  Zeit vergeblich nach
.Valentia Radio”, denn zu dem
immer noch starken Funkverkehr
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auf der Notfrequenz kamen noch
betrachtliche atmospharische Sto-
rungen hinzu. Nach einiger Zeit
bekam ich Kontakt mit dem Wet-
terschiff ,Juliet”, das auBer dem
Wetterdienst auch der Flugsiche-
rung dient und direkte telephoni-
sche Verbindung mit Shannon Air-
port hatte. lhr gab ich unsere
Position zur Weiterleitung. Fir die
meisten Schiffe ist die Funkwache
um 22.00 GMT zu Ende, und das
Autoalarm-Gerat wird eingeschal-
tet. Sollte sich ein Seenotfall wah-
rend der Zeit ereignen, sendet die
betreffende Station das Alarmsi-
gnal aus, welches vom Autoalarm-
Gerat registriert wird und in der
Funkstation und auf der Briicke
einen Alarm auslést Damit weil3
der Funker, dass jemand in Not ist;
der Empfanger wird eingeschaltet,
um die zwei Minuten nach dem
Alarmsignal ausgestrahlte Meldung
zu empfangen. In diesem Fall stand
fest, dass das Flugzeug immer
naher kam und die ,Celerina” in
einer maoglichen Rettungsaktion
unmittelbar einzugreifen hatte. So
blieb ich am Empfanger sitzen, um
auf weitere Meldungen zu horen.
Um 22.18 GMT vernahm ich dann
das Alarmsignal, und zwei Minuten
spater wurde folgende Notmel-
dung von ,Valentia Radio” ausge-
strahlt:

SOS von Valentia Radio = Folgen-
des von Shannon Airport um 22.00
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GMT beginnt Super Constellation
Flying Tiger N6923C mit Vorberei-
tung zur Bruchlandung in Position
54 Nord 24 West um 2212 GMT
ein Motor arbeitet noch Personen
an Bord 76 Alle Schiffe in der Nahe
bitte zur Suche vorbereiten Ende
232220 GMT +

232220 GMT heif3t: 23. Septem-
ber um 22.20 GMT. Zahlt man eine
Stunde dazu, so erhdlt man
Schweizer Zeit.

Um 22.28 GMT erhielt ich vom
Wetterschiff ,Juliet” folgenden
Funkspruch:

Von Shannon Airport an MS
Celerina = Wollen Sie bitte nach
54.10 Nord 24.05 West fahren, wo
das Flugzeug bereits notgelandet
ist +

Diese Meldung, wie naturlich
auch alle anderen, brachte ich
gleich dem Kapitan in den Karten-
raum und bald war festgestellt,
dass wir nur 84 Seemeilen (ca. 120
km) vom Unfallort entfernt waren.
Wir konnten also frihestens in finf
Stunden dort sein. Der Kapitan
anderte gleich den Kurs und so
schnell wie maglich fuhren wir zur
angegebenen Stelle. Ein entspre-
chender Funkspruch wurde auch
via Wetterschiff ,Juliet” an Shan-
non Airport fur die Suchflugzeuge
durchgegeben. Der Pilot der Super
Constellation, Mr. John D. Murray,
erzahlte mir nach seiner Rettung,
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Wetterschiffe im Atlantik

er habe versucht, mit zwei Moto-
ren nach Shannon zu fliegen, zwei-
felte aber etwas spater am Gelin-
gen und wollte dann das
Wetterschiff ,Juliet”, das auf hal-
bem Wege lag, anfliegen, um in
seiner Nahe niederzugehen.

Erst als der dritte Motor auch zu
spucken begann, blieb ihm keine
andere Wahl, als sofort auf best-
maogliche Weise auf das Wasser
aufzusetzen. Als er noch in tele-
phonischer Verbindung mit dem
Flugplatz stand, meldete sich ein
anderes Flugzeug auf Gegenkurs,
also von Europa nach Gander, und
teilte ihm mit, dass es sofort den
Kurs gedandert habe, um in seiner
Nahe zu fliegen und die Notlan-
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dung der Super Constellation zu
beobachten. Es war auch bald zur
Stelle, stellte die genaue Position
des gewasserten Flugzeuges fest
und gab sie an Shannon Airport
weiter, welcher sie wiederrum via
,Valentia Radio” und das Wetter-
schiff ,Juliet” an die Schifffahrt
weiterleitete.

In der Folge kreiste das Flugzeug
einige Stunden um den Unfallort,
warf Leuchtbojen ab und gab rote
und weisse Lichtsignale, um sich
den sich nahernden Schiffen
bemerkbar zu machen. Gleichzeitig
starteten Suchflugzeuge von Shan-
non Airport, unter anderem auch
ein Wasserflugzeug, um die ganze
Rettungsaktion zu leiten, das Meer
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abzusuchen und gesichtete Ret-
tungsboote zu markieren. Die See
war noch tief aufgewdhlt vom letz-
ten Sturm und die Wellen bis sechs
Meter hoch. Unter diesen Umstan-
den hatte das Wasserflugzeug kei-
ne Chancen zu wassern. Inzwi-
schen meldeten sich auch andere
Schiffe in der Nahe, gaben ihre
Position bekannt und teilten mit,
dass sie mit voller Geschwindigkeit
zum Unfallort fuhren. In die Nahe
gekommen, meldete sich ein engli-
sches Schiff, die ,,Manchester Pro-
gress”/GPGD und fragte mich, ob
ich auf der Telephonie-Frequenz
2182 KHz mit den inzwischen ein-
getroffenen Suchflugzeugen Ver-
bindung aufnehmen kénne. Leider
musste ich verneinen, denn es
standen mir nur Mittel- und Kurz-
wellen-Telegraphie zur Verfigung.
Der Funker der ,Manchester Pro-
gress” bot mir sogleich seine Hilfe
an, er verflgte Uber einen Telepho-
niesender und konnte mit den
Suchflugzeugen direkte Verbin-
dung herstellen. Die Suchflugzeuge
telephonierten nun zur ,Manche-
ster Progress” und diese wiederum
telegraphierte zur ,Celerina” und
umgekehrt.

Via ,Manchester  Progress”
baten wir nun die Suchflugzeuge,
Signallichter abzuwerfen. Dem
wurde auch Folge geleistet, und
um 01.15 GMT wurden drei rote
und weisse Leuchtraketen gesich-
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tet und der Schiffskurs entspre-
chend berichtigt. Die Suchflugzeu-
ge wurden wiederum via ,Man-
chester  Progress” davon in
Kenntnis gesetzt und gleichzeitig
gaben wir unsere momentane Posi-
tion bekannt. Bald wurden wir auf-
gefordert, mit unserem Scheinwer-
fer Erkennungssignale zu geben
und nach einiger Zeit hoérten wir
ein Flugzeug naher kommen. Es
kreiste Uber unserem Schiff und
zeigte uns die genaue Richtung,
indem es uns vorausflog. Beinahe
zur gleichen Zeit erhielten wir Mel-
dung, dass ein Rettungsfloss mit
Uberlebenden gesichtet und mar-
kiert worden sei.

Um 02.55 GMT entdeckten wir
die ersten Leuchtbojen und etwas
spater ein schwaches, sich bewe-
gendes Licht, das oft fur langere
Zeit verschwand. Aber erst um
03.30 GMT konnte das schwache
Lichtlein eindeutig als dasjenige des
Rettungsflosses identifiziert wer-
den. Bald erfasste auch unser
Scheinwerfer das Boot, und dessen
gelbe Farbe leuchtete grell aus dem
Grau der Nacht und der Wellen.
04.20 GMT lag es dann endlich
neben dem Schiff, doch konnte es
nicht gefasst werden und wurde
wieder von Wind und Wellen
abgetrieben. Immerhin war unser
Scheinwerfer immer darauf gerich-
tet, um es nicht wieder zu verlie-
ren. Es schien ziemlich viele Perso-
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nen zu tragen, einige schrien und
winkten uns zu. Erst nach einigen
Manovern gelang es uns, das Ret-
tungsfloss auf die dem Wind und
den Wellen abgewandte Seite zu

bekommen. Eine von unseren
Matrosen  zugeworfene Leine
konnte festgehalten werden und
das Floss wurde zum Schiff gezo-
gen und festgemacht. Das war um
04.40 GMT.

Die Uberlebenden der Super
Constellation befinden sich nun an
Bord des schweizerischen Motor-
schiffes ,Celerina”, von wo die
Verletzten mit Helikoptern nach
dem Festland gebracht werden.

Man kann sich vorstellen, wie
den Leuten zu Mute war, nachdem
sie mehr als sechs Stunden im Floss
verbracht hatten, von den Wellen
umher geworfen und bis zur Brust
im Salzwasser; dabei waren etliche
ziemlich schwer verletzt. Das Floss
war so voll mit Uberlebenden, dass
es unmoglich war, jemand vom
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Schiff hinunter zu schicken. Eine
Strickleiter, ein Netz und einige Lei-
nen mit einer Hosenboje wurden
hinuntergelassen und diejenigen,
die noch fahig waren, sich selbst
festzuhalten, wurden schnell und
sicher von kraftigen Matrosenhan-
den an Deck gezogen. Erst als es
ein wenig Raum gab im Floss,
konnten der riesenhafte Zimmer-
mann, H. Wuinderlin aus Mumpf,
und der Matrose Spampinato hin-
untersteigen, um den Schwachen
und Schwerverletzten zu helfen.

Das Schiff rollte ganz betrachtlich
und durch den hohen Seegang
wurde das Floss manchmal bis zur
Reling empor gehoben, um plétz-
lich wieder funf bis sechs Meter tie-
fer zu fallen. Es dauerte beinahe
eine Stunde, bis alle an Bord
waren. Spontan stellte jedermann
seine Kabine zur Verfliigung. Kaffee
wurde gekocht, Cognac ausge-
schenkt und die Verletzten behan-
delt. Selbst Frau und Tochter des
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Kapitans D. Lugli, die sehr an See-
krankheit litten, halfen tatkréaftig
mit und sprangen Uberall ein, wo
Not am Mann war. Keiner stand
zurlck; alle gaben von ihrer eige-
nen Wasche trockenes Zeug, um
die Geretteten zu kleiden.

Bewunderung gebihrt beiden
Teilen; alle hielten sich tapfer. 51
Personen waren im Floss, drei lei-
der schon tot. Viele Stunden spater
sind von anderen Schiffen noch 9
Leichen aus dem Meer geborgen
worden, 18 werden vermisst und
vier weitere Rettungsboote wurden
leer gefunden. Beinahe alle Passa-
giere der Super Constellation
waren junge amerikanische Solda-
ten, Fallschirmspringer.

Auch befanden sich einige Frau-
en und eine Mutter mit zwei klei-
nen Kindern im Flugzeug. Unter
den Uberlebenden befand sich
auch ein Armeearzt, der sich, selbst
schwer verletzt, auf dem Schiff von
Kabine zu Kabine schleppte, um
fachkundige Hilfe zu leisten. Gluck-
licherweise waren gentigend Medi-
kamente und Verbandstoff vorhan-
den, um frs Erste zu sorgen. Von
Shannon wurde mir mitgeteilt, dass
ein kanadischer Flugzeugtrager, die
.Bonaventura”/CGLE, unterwegs
sei und im Laufe des Montagnach-
mittags bei uns eintreffen sollte.

Ein amerikanischer Armeerepor-
ter, selbst unter den Uberlebenden,
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hielt spater in seinem Bericht fest,
was sich vom ersten Motorende-
fekt bis zur Rettung abspielte. Las-
sen wir ihn selbst erzahlen.

.Vier Stunden nach unserem
Abflug von Gander auf Neufund-
land versagten zwei Motoren den
Dienst. Beim Motor Nr.1 flog der
Propeller fort und Nr. 3 fing Feuer.
Trotzdem das Flugzeug noch zwei
Motoren hatte und so noch lange-
re Zeit fliegen konnte, Ubten die
Stewardessen Notlande-Drill. Die
Stimmung an Bord war sehr gut
und manch junger Soldat — die
meisten flogen das erste Mal nach
Ubersee — scherzte mit den Stewar-
dessen. Es war schon Nacht, als ein
dritter Motor anfing, Funken zu
sprihen. Plotzlich ein Knall, und
der Motor stand still. Der Pilot,
John Murray, sprach Uber die Bord-
lautsprecher zu den Passagieren
und teilte ihnen mit, dass er auf
dem Atlantik niedergehen musse.
Das Licht wurde ausgeschaltet,
damit sich die Augen an die Dun-
kelheit gewdhnen konnten. Man
fahlte, wie das Flugzeug schnell an
Hohe verlor, und schon bald horte
man aus dem Lautsprecher: , Ach-
tung, bereit zum Aufsetzen”.
Gleich darauf erfolgte der harte
Aufprall. Es entstand keine Panik,
aber jeder bemihte sich, so schnell
wie moglich das Flugzeug zu ver-
lassen. Ein heftiger Wind wehte,
die Wellen gingen hoch und im
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N6923 ein Jahr zuvor in Géteborg.

Dunkel der Nacht war nichts zu
sehen auBBer sich abmihende
Schwimmer. Nur die Rufe nach den
Booten waren zu horen. Ein Ret-
tungsfloss, das auf der linken Seite
herantrieb, war im Nu voll mit
erschoépften Schwimmern.

(Normalerweise fasst solch ein
Boot 20 Personen, jetzt waren 51
darin untergebracht).

Beinahe 6 Stunden wurde diese
Menschenmasse von den Wellen
umher geworfen, oft mit Salzwas-
ser Ubergossen und viele standen
brusttief im Wasser. Langsam nur
verging die Zeit, doch die Uber
unseren Kopfen kreisenden Such-
flugzeuge gaben uns Mut und
Hoffnung auf baldige Rettung. Das
Rettungsboot lag leider verkehrt im
Wasser und die Notausristung
befand sich auf der unteren Seite.
Die Taschenlampe des Flugkapi-
tans, die er im letzten Moment
noch aus dem Flugzeug geholt hat-
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te, erwies sich als einziger lebens-
rettender Gegenstand.

Ein paar Stunden langer suchen
hatte bedeutet, dass mehr Perso-
nen umgekommen waren. Die
Wassertemperatur lag bei 9 bis 10
Grad Celsius. Erst als das Floss mit
den Uberlebenden auf dem Wasser
schwamm, kam eine leichte Panik-
stimmung auf, doch versuchte man
wahrend der ersten Stunden die
Stimmung etwas in Schwung zu
bringen.

Man sang, versuchte zu scherzen
und zeitweise beteten alle. Von
den 51 Uberlebenden in dem einen
Boot waren 5 Frauen und 48 Man-
ner, drei sind ihren Verletzungen
erlegen.” — Soweit der Bericht von
Peter Foley.

Am Montagmorgen meldete sich
das Passagierschiff ,Mauretania”
/GTTM und bot Hilfe an, die wir lei-
der ablehnen mussten; einen Dok-
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tor hatten wir bereits an Bord, und
eine Evakuierung von Schiff zu
Schiff war des hohen Seegangs
wegen nicht moglich. Wir fuhren
dann dem Flugzeugtrager entge-
gen, und um 14.00 Uhr GMT kam
der erste Helikopter Uber unser
Schiff und lieB Medikamente und
zwei Arzte zum Schiff hinunter.
Spater, als der Flugzeugtrager
ebenfalls neben uns lag, wurden
vier Schwerverletzte und drei Tote
mit dem Helikopter zum Flugzeug-
trager gebracht. Spat am Abend
fuhren wir weiter Richtung Ant-
werpen, denn der Flugzeugtrager
konnte mangels Brennstoff nicht
langer bleiben.

Zwei Tage spater zeigte sich, dass
einige der Geretteten an schweren
Hautentzindungen litten. Als das
Flugzeug auf dem Wasser aufprall-
te, wurde ihm ein Flugel abgerissen
und dessen Brennstofftanks ent-
leerten sich ins Meer. Die Kleider
der Schwimmenden sogen sich
gleich voll mit Salzwasser und Flug-
benzin, und wdhrend der sechs
Stunden im Floss mit seinen hefti-
gen Bewegungen wurde die Haut
(hauptsachlich der Beine) aufgeldst
und wund gescheuert. — Diese Leu-
te bedurften sofortiger Spezialpfle-
ge und konnten nicht bis Antwer-
pen mitgenommen werden. Da wir
inzwischen in die Nahe von Irland
gekommen waren, mussten wir
beim ,Southern Rescue Cooperati-
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on Center Plymouth” wiederum
um Helikopter-Unterstitzung bit-
ten. Treffpunkt war Cork in Sudir-
land. Am 28. September 08.00
GMT waren wir 8 Meilen von Gal-
ley-Head in Cork entfernt und war-
teten auf die Helikopter, die weite-
re Medikamente und einige
Lebensmittel brachten und weitere
17 Verletzte nach Penzance bei
Landsend evakuierten. Wiederum
konnten wir die grossartige Lei-
stung der Helikopter-Mannschaft
bewundern, die schnell und prazis
Kisten und Schachteln aufs Schiff
hinunter lieB und mittels eines klei-
nen Aufzuges an einem Drahtseil
die Verletzten hochzog und sie an
Land brachte, um gleich wieder
zurlckzufliegen. Schon am friihen
Nachmittag war alles Material an
Bord und die Verletzten an Land
gebracht. Gegen Abend konnten
wir unsere Fahrt fortsetzen. Am 28.
September mittags waren wir im
Hafen von Antwerpen, wo die rest-
lichen 27 Geretteten von der ame-
rikanischen Armeebehdrde in Emp-
fang genommen wurden. Am
gleichen Abend wurde die ganze
Mannschaft der ,Celerina” von
den Amerikanern zu einer Party ins
Dock-Hotel eingeladen, wo auch
eine Pressekonferenz abgehalten
wurde.

Dank und Anerkennung gebuhrt
allen, die so tatkraftig am Gelingen
dieser groBartigen Rettungsaktion




Seefunkkameradschaft bg e.V Bremen

Die Celerina vor Capetown

mitgeholfen haben; vor allem der
Kustenfunkstelle , Valentia Radio”
/EJK, dem Wetterschiff , Juliet”, der
~Manchester Progress”, den Such-
flugzeugen, den Helikopter-Mann-
schaften und nicht zuletzt der Be-
satzung der ,Celerina” mit ihrem
Kapitan. Zu winschen Ubrig bliebe
nur noch eines: im Allgemeinen
bessere Zusammenarbeit zwischen
den Fluggesellschaften und der

Funkstation der MS Celerina.

Seeschifffahrt. Auch eine bessere
Beachtung von Artikel 35 des
.Internationalen Telegraphenregle-
ments” betreffend die Prioritat der
Telegramme wadre sehr wiinschens-
wert! Ein paar Stunden nach der
SOS-Meldung schon setzte eine
Flut von Pressetelegrammen ein
von Zeitungsagenturen mit Anfra-
gen flr sensationelle Berichte. Es
war dies eine unnodtige Belastung
der Kustenfunkstelle wie auch der
Bordfunkstelle.

Mit freundlicher Genehmigung:
Schweizerische Vereinigung fir

Schifffahrt & Hafenwirtschaft (SVS),
vormals Strom & See
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Auf und Ab der Kurzwelle im heutigen Seefunk
Globe Wireless stellt digitalen Seefunk auf Kurzwelle ein

Von Dr.-Ing. Wolfgang Skupin

Uber den Niedergang der Kurz-
welle im Seefunk zu berichten ist
an sich ein abgedroschenes Thema
und gerade den Mitgliedern der
SFK in besonderem Mafe bewusst.
Die herkdmmliche Nutzung der
Kurzwelle flar SSB-Telefonie und
Telegraphie mittels CW wurde wei-
testgehend Mitte der 90er-Jahre
des vorigen Jahrhunderts einge-
stellt.

Die damit einhergehende Schlie-
Bung traditionsreicher Kistenfunk-
stellen wie z. B. Norddeich Radio,
Scheveningen Radio, Portishead
Radio und St. Lys Radio vor gut 15
Jahren ist den (frGheren) Seefun-
kern noch immer schmerzlich be-
wusst. Es gab aber in dieser Zeit
auch Ideen, rein digitalen und
automatisierten Seefunk Uber
Kurzwelle abzuwickeln. Die Fort-
schritte in der Computer-Technik
und in der Verarbeitung gestorter
Signale ermdoglichten, Datenfunk
Uber Kurzwelle relativ sicher und
vor allem automatisch — also ohne
Operator — abzuwickeln. Dies wur-
de insbesondere fir militérische
Anwendungen vorangetrieben, bot
aber auch Perspektiven fur den
Seefunk. GegenUber Satellitendien-
sten, bei denen die Herstellung der
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Satelliten, die Verbringung in den
Orbit und die laufende Uberwa-
chung der Satelliten mit erhebli-
chen Kosten verbunden ist, ist die
Nutzung des Mediums Kurzwelle
ohne Kosten moglich. Im Zuge der
damals massiv zunehmenden Ver-
breitung von E-Mails in der Kom-
munikation bot sich ein modernes
digitales Kurzwellen-Kommunika-
tionssystem fur die Schifffahrt
geradezu an.

Das war auch die Grindungsidee
von ,Globe Wireless” im Jahr
1994. Ausgehend von den beiden
Ubernommenen Kustenfunkstellen
KFS in Half Moon Bay (Kalifornien)
und WNU in Slidell (nahe New
Orleans/Louisiana) wurde ein Netz
von Kustenfunkstellen fir weltwei-
te digitale Kommunikation zwi-
schen  Schiffsfunkstellen  und
Kastenfunkstellen aufgebaut.
Dabei war von vornherein ein
Computer-basiertes System mit
automatischer Verkehrsabwicklung
geplant, das — zumindest landsei-
tig — kein Funkpersonal fur die
Kommunikationsabwicklung beno-
tigt. Das Grundkonzept fur dieses
weltweite maritime Datennetzwerk
bestand darin, eine genlgende
Anzahl von Kustenfunkstellen —
weltweit verteilt — einzusetzen und
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untereinander zu vernetzen. Durch
die parallele Nutzung mehrerer
Kurzwellenfrequenzen bei jeder
KFSt. ergibt sich dann praktisch
eine nahezu 100%ige Erreichbar-
keit fur SFSt. So ist realistisch von
jedem Standort einer SFSt. minde-
stens eine KFSt. auf einer oder
mehreren der in Betrieb befindli-
chen Frequenzen zu erreichen. Fr
das landseitige Netz wurden einer-
seits Dienste von bestehenden
Kastenfunkstellen (z. B. Géteborg
Radio, Rogaland Radio und Bern
Radio) angemietet und andererseits
auch neue Kustenfunkstellen er-
richtet. Mitte der 90er Jahre war
als digitale Betriebsart in der Schiff-
fahrt das herkébmmliche Sitor-Ver-
fahren standardisiert und weit ver-
breitet. Daher startete auch Globe
Wireless seine digitale Kommunika-
tion mit Sitor — in [TU-Dokumenten
auch als ,,Narrow Band Direct Prin-
ting” (NBDP) bezeichnet. Diese Be-
triebsart ist allerdings recht lang-
sam (die Netto-Nutzdatenrate liegt
bei ca. 36 bit/s bzw. etwa sieben
Zeichen je sec) und die eingebaute
Fehlersicherung ist aus heutiger
Sicht eher schwach.

Das nachfolgende Textbeispiel ist
eine Aussendung der Globe Wire-
less Kustenfunkstelle Capetown
Radio (ZSC) vom 24. Januar 2000
um 18.24 UTC. Darin wird die Auf-
nahme von Darwin Radio (VIE) als
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20. Station im weltweiten Daten-
funknetz bekanntgegeben; danach
folgt der Sammelanruf.

zsc sitor 1244

announcement:
wireless provides

unsurpassed worldwide hf coverage.
darwin radio/vie

has been added as the 20th node on
the global radio

network. see inf+

darwin/vie  globe

for fregs. signal reports welcome.

Vessels may contact any station on the
global radio

network to send and receive traffic:

now hr tfc on hand:

3fcp5  3fys8 7tqy bmea
elvt6  ho9791 j8fia j8fqg3
j8vo7 kaaz knij

kg2xvj/50h  kg2xvj/bn  kg2xvj/tna
kus1086206 ngkk ouyx2 pfrd
tcfd uafg uafm vmjs vrvgd vrwce
wbw7406 wccb187 wcv3972
wecy4148  wey9955  wfgb  whac
wijkh wmlg wtf2826 wug|
wyt8509 zrd728 zr5491 zr6104

241824

elaz3
j8vo5
kg2xvj/0

Obwohl| Globe Wireless niemals
Bestandteil des GMDSS war, wur-
den von den zugehdrigen KFSt.
doch auch Nautische Warnnach-
richten und Wetterberichte Uber-
mittelt. So wurden z.B. ebenfalls
am 24. Januar 2000 von Cape-
town Radio (ZSC) die nautischen
Warnnachrichten folgendermal3en
eingeleitet:
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zsc sitor 1244

securite

this is capetownradio/zsc
navigation warnings in force
cnw 035,033

Im Laufe der Zeit wuchs das Sta-
tionsnetz von Globe Wireless an
auf 25 KFSt. im Endausbau. Diese
25 Stationen wurden Uber das
Internet mit Operationszentralen in
San Francisco (Kalifornien) und
Liverpool (England) verbunden.

Das Bild unten zeigt die weltwei-
te Anordnung von Globe Wireless
Kurzwellen-Kustenfunkstationen in
einem Ausbauzustand mit 23 Sta-
tionen. Man erkennt sehr gut die
relativ.  gleichméaBige Verteilung
Uber die Kontinente. Die nordli-
chen Regionen sind spater durch

"w/x

NORWAY
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CALIFORNIA e NOYASGOTTAY
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P BARBADDS
h

BOLIVIA'

ARGENTINAY

P
4 MALTA S

eine Station in Alaska (Aleuten)
zusatzlich abgedeckt worden.

Neben dem individuellen Daten-
verkehr (E-Mail-Verkehr) mit den
einzelnen Teilnehmern hat Globe
Wireless aber auch Wetterberichte
sowie schifffahrtsbezogene Nach-
richten verbreitet. So wurden u.a.
der ,American Radio Association
Newsletter” und das Magazin
.Masters, Mates & Pilots Wheel-
house Weekly” Uber ausgesuchte
Stationen als Broadcast Ubermittelt.

War in der Anfangszeit von Glo-
be Wireless das Sitor-Verfahren mit
100 bit/s und FSK-Modulation das
—auch international standardisierte
- normale Ubertragungsverfahren,
so entwickelten sich bei Globe
Wireless weitere Ubertragungs-

FMARITIMEIDATAINETWORK “S54
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Netz der Globe Wireless Kurzwellen-Kiistenfunkstationen (Ausbauzustand: 23 KFSt.)
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standards mit immer hoheren
Datenraten. Dabei wurden Anlei-
hen aus der mittlerweile sehr effi-
zienten militarischen Kommunikati-
on auf Kurzwellen gemacht. Nach
einer reinen Verdoppelung der
Bitrate bei FSK-Modulation auf 200
bit/s wurde ,Differential Phase
Shift Keying” (DPSK) mit vier und
mit acht verschiedenen Phasen-
spriingen eingefthrt (z.T. auch als
DQPSK und D8PSK bezeichnet).
Damit sind in der gleichen Band-
breite wie bei Frequenzumtastung
(FSK) etwa die doppelte bzw. die
dreifache Bitrate Ubertragbar, in
500Hz-breiten NBDP-Kanalen also
ca. 400 bis 600 bit/s. Beim Uber-
gang auf klassische Kurzwellenka-
nale mit ca. 3kHz Bandbreite
(eigentlich fur SSB-Sprachibertra-
gung gedacht) erreicht man dann
sogar Bitraten von ca. 2,4-3,6
kbit/s.

Als hoéchsten Ubertragungsstan-
dard fur digitale Kurzwellenkom-
munikation hat Globe Wireless ein
auf OFDM basierendes Verfahren
entwickelt und eingesetzt. Diese
,Orthogonal Frequency Division
Multiplexing”-Methode ist ein
recht komplexes und anspruchsvol-
les Signalverarbeitungsformat.

Es bietet sehr gute Resistenz
gegen Reflexionen und Fading
bzw. Schwund und erfreut sich
groBer Beliebtheit z.B. auch bei
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DVB-T, WLAN und dem neuesten
Mobilfunkstandard LTE. Bei Globe
Wireless konnte damit die Datenra-
te in einem Kanal mit 3kHz Band-
breite auf ca. 4 kbit/s mit recht
robuster Ubertragungsqualitat er-
hoht werden.

Allerdings sind alle diese neueren
Standards von Globe Wireless als
firmeneigene Standards bestimmt
worden und die Codierung und die
Spezifikationen der Ubertragungs-
protokolle wurden nicht offenge-
legt. Ein Kunde von Globe Wireless
musste also ein spezielles Modem
von GW beziehen.

Insofern war es folgerichtig, dass
Globe Wireless sich nach einigen
Jahren aus dem traditionellen Sitor-
Verfahren zurtickzog und nur noch
auf die eigenen Verfahren mit
deutlich hoherer Datenrate setzte.
Nachfolgende Meldung von GW
gibt das wieder:

— Effective 2001 August 01, the
Globe Wireless Maritime Digital
Data Network will cease to sup-
port traditional radio telex opera-
tions (NBDP Sitor). Ships will no
longer be able to send or receive
Radio telex messages via the GW
network. There will be no FEC
broadcasts.

— There is no global fully automatic
or semi-automatic commercial
maritimeradio telex system in exi-
stence.
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—There is no DSC based global
commercial radio telex system in
existence.

In einer Pressenotiz von Globe
Wireless wurde darauf verwiesen,
dass die Einstellung des Sitor-Dien-
stes fur die IMO kein Problem dar-
stellt, da Globe Wireless ja nicht
Bestandteil des GMDSS ist und nie-
mals Notrufe, Alarmmeldungen
oder sonstige Pflichtkommunikati-
on (wie z. B. MSI) verbreitet hat.

Der von Globe Wireless angebo-
tene Kurzwellendienst hat sich in
der Schifffahrt offenbar sehr erfolg-
reich durchgesetzt. So gab es mehr
als 4000 Teilnehmer fir diesen
Dienst und es wurden taglich ca.
50000 Kundensendungen Ubermit-
telt. Durch das letztlich doch sehr
dichte Netz an Kustenfunkstellen
und die Vielzahl von Frequenzen
wurde praktisch  weltweit eine
Uberlappende Bedeckung durch
mehrere Stationen und/oder Fre-
quenzen erreicht. So wurde eine
reale Erreichbarkeit (Connectivity)
von 99,97% erzielt, was durchaus
mit Ublichen Satellitendiensten mit-
halten kann.

Erreicht wurde diese hohe Ab-
deckung und Erreichbarkeit durch
die 25 Kustenfunkstationen mit
durchschnittlich zwolf Sendern je
Station und einer Zuweisung von
ca. 900 verschiedenen Frequenzen
an Globe Wireless, von denen real
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ca. 700 im Einsatz waren. Diese
700 Frequenzen teilen sich dabei
naturlich zu gleichen Teilen auf in
Sendefrequenzen fur die KFSt. und
far die SFSt.

Auf jeder aktuell von einer Globe
Wireless Station betriebenen Fre-
quenz wurde ein ,Channel Free
Marker”-Signal gesendet. Damit
wurde es einem Teilnehmer konti-
nuierlich ermdglicht, die aktuell
empfangenen Kanale zu erfassen
und die Ubertragungsqualitat der
einzelnen Kandle abzuschatzen.
(Das kennt man aus dem klassi-
schen Seefunk als cg-Schleife.) Da-
mit hatte Globe Wireless quasi eine
groBe Anzahl von ,Funkbaken” im
Kurzwellenspektrum etabliert, die
neben ihrem eigentlichen Zweck
auch durchaus zum Testen von
Empfangern und/oder zur Beo-
bachtung der Ausbreitungsbedin-
gungen genutzt wurden.

Und genau diese , Funkbaken”
sind nun seit Ende Juni 2013 ver-
schwunden! Im 2. Quartal 2013
nahm die Zahl der ,Channel Free
Marker” kontinuierlich ab und seit
dem 30.06.2013 sind praktisch
davon keine mehr auf Globe Wire-
less Frequenzen festzustellen. Ver-
wunderlich ist daran, dass es auf
der Homepage von Globe Wireless
keinerlei Hinweise auf die Abschal-
tung der Kurzwellen-Frequenzen
und damit ja offensichtlich dieses
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gesamten Dienstes gab. Da aber
die Firma Globe Wireless nicht nur
seinen Kurzwellendienst angebo-
ten hat, sondern sich zu einem
kompletten maritimen Kommuni-
kations-Dienstleister  entwickelt
hatte — auch mit Angeboten im Sa-
telliten-Funk wie z. B. VSAT - lag
die Vermutung nahe, dass die HF-
Kunden intern rechtzeitig von der
Abschaltung des Kurzwellendien-
stes informiert wurden und darauf-
hin auf Satellitenkommunikation
umagestellt werden sollten. Und seit
kurz vor Weihnachten ist dieser
Verdacht nun bestatigt und die
Bombe ist geplatzt: INMARSAT hat
Globe Wireless aufgekauft! Fur 45
Mio. US$ wechselte Globe Wire-
less, dessen Hauptsitz mittlerweile
nach Palm Bay in Florida verlegt
worden war, seinen Besitzer.

INMARSAT zeigt sich sehr zufrie-
den mit dem Kauf, da es mit dem
Unternehmen Globe Wireless nicht
nur einen gut aufgestellten Dienst-
leister fir maritime Kommunikati-
on mit zuletzt insgesamt mehr als
6000 Kunden erwerben konnte,
sondern auch Zugriff auf die hohe
technologische Kompetenz des
Unternehmens erhielt. Aber bei
einem Eigner INMARSAT ist es
natdrlich naheliegend, dass dort
nur auf Satellitenkommunikation
gesetzt wird und die Kurzwelle —
wenn auch auf technisch hohem
Niveau — keine Rolle mehr spielen
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wird! Das ist an sich bedauerlich,
denn offenbar war ja der Kurzwel-
len-Service von Globe Wireless
durchaus technisch und wirtschaft-
lich erfolgreich. Sollte das vielleicht
sogar ein treibender Aspekt fir den
Erwerb von Globe Wireless durch
INMARSAT gewesen sein? Diese
Art von Ausschaltung der Konkur-
renz ist ja auch aus anderen Bran-
chen hinlanglich bekannt.

Auch wenn das Verschwinden
des Globe Wireless HF Networks
einen herben Verlust fur den See-
funkdienst auf der Kurzwelle dar-
stellt, so gibt es aber weiterhin
Kurzwellendienste fur die Kommu-
nikation zwischen Schiffen und
Landstationen. Eines dieser Netze
ist ,Global Link Network”, das sich
mittlerweile in , Global Maritime HF
Network” umbenannt hat. Dabei
spielt das Unternehmen ,Kiel
Radio” eine flhrende Rolle. Die
technische Konzeption des , Global
Link Networks” stammt von Kiel
Radio, das weltweit Kommunikati-
onsnetze fur die Seeschifffahrt ent-
wickelt und erstellt.

Die eigentlichen Funkmodems
stammen dabei von der deutschen
Firma SCS und verwenden als
Betriebsart PACTOR 2 (auslaufend)
bis Pactor 4. Kiel Radio betreibt sel-
ber eine Kustenfunkstelle im (nun-
mehr so genannten) Global Mari-
time HF Network und verwendet
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traditionsbewusst dabei auch das
klassische Rufzeichen DAO. Orga-
nisatorisch gefihrt wird das HF
Network von der ebenfalls traditi-
onsreichen Schweizer Kustenfunk-
stelle Bernradio, die ihrerseits zu
der Betriebsgesellschaft Swisscom
Broadcast gehdrt. Die Schweiz ist
schon immer sehr auf ihre Unab-
hangigkeit bedacht gewesen. Aus
diesem Grund besitzt sie eine eige-
ne Hochsee-Flotte, um beim Guter-
transport und auch der nationalen
Versorgung maglichst unabhangig
zu sein. Zur Kommunikation mit
der Hochsee-Flotte hat die Schweiz
mit Bern Radio schon frih eine
eigene Kistenfunkstelle — mitten
im Herzen Europas und damit weit
weg von allen Meereskisten — er-
richtet. Aus Gridnden eben dieser
Unabhangigkeit setzt die Schweiz
auch heute noch auf eigene Kom-
munikationswege. So ist fur alle
Schiffe der Schweizer Hochseeflot-
te die Teilnahme am Global Mariti-
me HF Network Pflicht, und damit
ist auch die entsprechende Ausru-
stung an Bord vorzuhalten. Es fin-
det auch regelmaBiger Verkehr auf
der Kurzwelle durch Bernradio
statt. Die KFSt. sendet sttndlich
einen Sammelanruf, bei dem na-
turgemaB die Schweizer Schiffe
einen wesentlichen Teil stellen.
Nachfolgend ist ein aktueller Sam-
melanruf von Bernradio aufge-
fahrt, wobei die eigene Bezeich-

39

d(g e.V. Bremen

nung dort interessanterweise
immer noch ,Global Link Net-
work” lautet.

Z2CZC

Global Link Network

Traficlist issued every 00h

valid for 24h

actual issue from

Thu Jan 30 09:00:14 2014

hbek hbem hben hbfi hbld
hbli  hblu hbxy hbek hbem
hben hbfi hbld hbli hblu
hbxy

1391076002

1391072415

NNNN

Die Rufzeichenliste wird zur
Sicherheit wiederholt. Man er-
kennt, dass hier eine Reihe von
Schiffen mit Schweizer Rufzeichen
aufgefiihrt ist. Es handelt sich
dabei um ,General Cargo”- und
. Bulker”-Schiffe.

Nicht zuletzt durch Bernradio
wird also das Global Maritime HF
Network gestltzt und in Verbin-
dung mit Kiel Radio auf der Basis
der PACTOR-Modems von SCS ein
weltweites  Kurzwellen-Funknetz
fur die Schifffahrt betrieben. Hier
wird also bewusst die Kurzwelle als
kostenfreies und als unabhangiges
Medium eingesetzt. Es bleibt zu
hoffen, dass dieses Geschaftsmo-
dell erfolgreich ist bzw. bleibt und
keine Ubernahme durch einen
Konkurrenten dieser Kurzwellen-
nutzung ein jahes Ende breitet!
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~Funkerbriefe” sind Seefunkgeschichte(n)
Briefe von Peter (Pit) Busse

Sehr geehrter Herr Kahl!

Am 1. Weihnachtstag sind wir aus Hamburg in Richtung Antwerpen
ausgelaufen. Dort herrschte ziemlich dicker Nebel, der uns einige Tage
Aufenthalt in Antwerpen einbrachte. Als es dann aufklarte, kam der
Schiffsverkehr nur langsam wieder in Gang. Wie ich horte, sollen etwa 50
Schiffe auf der Schelde im Nebel vor Anker gelegen haben. Von Antwer-
pen ging’s nach Brest. Dort lagen wir nur ca. 35 Stunden. Jetzt sind wir
auf dem Weg nach Casablanca. Wir haben noch Ladung fir Kenitra.
Wohin wir dann geschickt werden, ist noch nicht bekannt. —

In Hamburg muBte ich wieder einmal die Hilfe der DEBEG in Anspruch
nehmen. Im Netzteil des Mittelwellensenders S 519 hatte es furchterlich
gekracht. Durch einen Uberschlag am Netztransformator (durch Staub
hervorgerufen!) waren die vier Gleichrichterréhren vom Typ RG 62 D
angeknackst worden. Der Trafo blieb auch nicht verschont. Er und die
Rohren mussten unbedingt ausgewechselt werden. Nun ist alles wieder
in Ordnung. Auch die Akkumulatoren wurden erneuert. Mit ihnen hatte
ich ja — wie ich lhnen schon friiher schrieb — Kummer gehabt. Wie Kapi-
tan Limbach mir sagte, ist es bereits das vierte Mal innerhalb von vier Jah-
ren, dass die Batterien ausgewechselt wurden. Der VerschleiB3 scheint mir
etwas zu hoch zu sein. —

Zu Weihnachten habe ich mir eine automatische Taste vom Typ Halli-
crafters HA-1 plus dazugehorenden Vibroplex-Keyer ,, geschenkt”. Leider
scheint das Tastrelais nicht ganz in Ordnung zu sein. Ich werde es wohl
zurlicksenden mussen. So muB mich jetzt wieder mit Handtaste arbeiten.
Meinen Transistor-Bug habe ich dem 1. Offizier der ,,Mieke” verkauft.
lhm gefiel das Ding so gut. Mir macht es auch groBen SpaB mit einem
Bug zu geben. Einige OP’s von Norddeich scheinen auch ihr Vergntigen
daran zu haben. Mehrmals konnte ich mich davon tUberzeugen. —

Den Jahresbeginn feierte ich auf See. Das neue Jahr fing nicht gerade
gut an. Am 1. Januar wurde ich morgens um 0545 Uhr durch das AA
geweckt. Die englische Kustenfunkstelle GIL sendete DDD SOS. Der fran-
zosische Trawler Yves Jean Gildas war um 0537 GMT auf 5109 Nord
0748 West in Seenot geraten. Der Unfallort lag zu weit entfernt, so dass
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wir nicht helfen konnten (ca. 250 Seemeilen). Um 0835 kam dann von
GIL QUM. —

Gestern liefen wir aus Brest aus. Um 2118 GMT hérte ich Alarmzeichen
von PCH. Scheveningen Radio verbreitete einen Notruf zweier hollandi-
scher Schiffe, die auf der Schelde bei Terneuzen im Nebel zusammenge-
stoBen waren. Leider konnte ich den Notverkehr nur sehr schlecht beob-
achte, denn auf 500 kHz war zeitweise QRM 5. Selbst einige
Kastenfunkstellen schienen sich nicht an den Notverkehr zu halten. Sie
storten die Aussendungen von PCH sehr stark. Desgleichen taten auch
einige Funker von Seefunkstellen. Manche Schiffe missen doch sehr
schlechte Empfanger haben. -

Heute hatte ich wieder eine Verbindung mit Casablanca Radio. Mit die-
ser Station hatte ich schon wiederholt Arger. So auch heute! Ehe man
diese Station erreicht, vergeht meist viel Zeit. Ist man dann an der Reihe
und hat sein MSG Ubermittelt, muBB man wiederholen. Heute gab mir
CNP etwas durch, was ich beim besten Willen nicht entziffern konnte.
Der Einfachheit halber wiederholte ich das gesamte MSG. Aber auch
hiernach muBte ich noch einige Angaben ausdricklich bestatigen. Ich
muf3 schon sagen, bei Norddeich Radio geht die Verkehrsabwicklung viel
schneller. —

Von Herrn Blanke habe ich leider noch nichts gehoért. Von DAN erfuhr
ich, dass er auf der ,,Hugo Retzlaff” sei. Gestern fragte ich bei Norddeich
an, ob er mir den Standort von DDPA geben kénnte. Leider lag keine TR-
Meldung von der ,Hugo Retzlaff” vor. Mein Zimmerkollege, Herr Kroh,
scheint die Nachprifung nicht bestanden zu haben. Ich habe von ihm
auch nichts gehort. Bei Norddeich Radio ist er unbekannt. So muB ich
wohl annehmen, dass es mit der Prifung nicht geklappt hat. Ich wollte
Sie neulich am Telefon danach fragen, habe aber dann nicht mehr daran
gedacht. —

Ich hoffe, Herr Kahl, Sie haben das Weihnachtsfest gut verlebt und sind
auch gut in das neue Jahr gekommen.

Fur 1964 winsche ich Ihnen alles Gute.
Herzliche GriiBe aus der Biscaya sendet Ihnen
Peter Busse
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Du willst auf einem Fischdampfer anheuern?
Mit dem Museum auf Fangfahrt nach Island

Von Dr. Jenny Sarrazin

Wirden Sie bei ,Rosengarten”
oder ,Gammelloch” an Fischerei
denken? Vermutlich nicht. Insider
aber wissen: Beide Namen bezeich-
nen auBerordentlich ertragreiche
Fangplatze bei Island. Hatten Sie
nicht Lust, dort hinzufahren?

Wer in Cuxhaven Urlaub macht,
der weiB in der Regel, dass Fische-
rei fUr die Stadt eine wichtige Rolle
spielte und spielt. Aber, wie es fri-
her an Bord der Fischdampfer zu-
ging, das koénnen sich die Wenig-
sten vorstellen.

Das neue Museum , Windstarke
10" will seine Besucher mit auf
eine virtuelle Fangfahrt nach Island
nehmen. Im Heuerblro — ausge-
stattet mit Kontorfenster und Tar
aus dem ehemaligen Heuerblro

Fischdampfer , Carl Kimpf*, gebaut 1924.
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der ,Nordsee” im Alten Fischerei-
hafen — wird gestempelt und besie-
gelt: Man ist jetzt Besatzungsmit-
glied des Fischdampfers ,Otto
Flohr”. Wie dieser 1939 in Dienst
gestellte Dampfer aussah, zeigt ein
Detail genaues Werftmodell in der
Museumsabteilung zur GroBen
Hochseefischerei.

Dass dieser spannende Ausstel-
lungsbereich des Museums entste-
hen konnte, ist nicht zuletzt der
groBziigigen Férderung durch die
Niedersachsische Sparkassenstif-
tung gemeinsam mit der Stadtspar-
kasse Cuxhaven zu verdanken.

.Wir haben die Neugestaltung
sehr gerne begleitet, schlieBlich
entspricht es unserem Forderan-
satz, Museen auf ihrem Weg zur
Professionalisierung zu unterstit-
zen. Dies nicht nur
monetar, sondern
auch durch intensive
Mitarbeit im Beirat”,
begriindete Dr. Sabine
Schormann, Stiftungs-
direktorin der Nieder-
sachsischen Sparkas-
senstiftung, die Be-
teiligung von Stiftung
und Sparkasse.

Ein Neuling an Bord
braucht naturlich je-
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manden, der ihm seine neue Welt
erklart. Der , 2. Steuermann”, dem
dieser Job zufallt, ist auch durchaus
bereit, den Museumsbesucher an
seiner Erfahrung teilhaben zu las-
sen. In Watte wurden neue Besat-
zungsmitglieder an Bord der Fisch-
dampfer eindeutig nicht gepackt
und auch dieser Steuermann hat
einen rauen Ton. Aber damit muss
der Besucher leben.

Zu sehen bekommt er seinen vir-
tuellen Mentor Ubrigens erst ganz
am Ende der Ausstellung. Aber
dessen Erklarungen begleiten ihn,
wenn er an einem wandfullenden
Hafenbild vorbei ,, an Bord” seines
Fischdampfers geht.

Der Blick ins Logis (nachgebaut
nach den Bauplanen der ,Otto
Flohr”) macht schnell klar: Luxus
gibt es hier nicht! Auch in der
Mannschaftsmesse geht es sehr
eng zu. Dafir erfahrt man hier, was
einem  Schiffsjungen  passieren
kann, wenn er den Kaffee des
Kapitdns verschittet. Und warum
Backbord Backbord heif3t!

Wer sich vorgestellt hat, dass
man einfach irgendwo im weiten
Meer seine Netze auswerfen und
sie voll wieder an Bord ziehen
kann, der wird im ,Kartenraum”
eines Besseren belehrt. Aber wenn
man in der ,Funkbude” eine
kodierte Funkmeldung richtig ent-
schlUsselt, hat man den Geheim-
tipp, mit dessen Hilfe man beim
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interaktiven Spiel ,Die Nase des
Kapitans” seinen Laderaum mit
Rotbarsch fillen kann.

Schauplatz des Arbeitslebens an
Bord eines Fischdampfers war das
Fangdeck, dessen Nachbau den
groBen Ausstellungsraum domi-
niert. Wie auch an Bord der Fisch-
dampfer unterteilen mobile Bretter-
konstruktionen das Deck.

Bei ,Windstarke 10" ist ein Teil
dieser ,Hocken” zu Vitrinen
umfunktioniert Ein anschaulicher
Film sowie die Erklarungen des ,2.
Steuermanns” machen dem Besu-
cher schnell klar, wie hart und mit-
unter wie gefahrlich die Arbeit auf
einem Fischdampfer war: Hochsee-
fischerei war definitiv nichts fur
Weicheier! Am Ende des Ausstel-
lungsbereichs trifft man per Film
vier Zeitzeugen der Fischerei auf
einem Fischdampfer. Sie berichten,
wie es ihnen selbst bei der ersten
Fangreise ergangen ist, sie erzahlen
von der Harte der Arbeit und von
der Kameradschaft an Bord. Man-
cher Besucher, der nun wieder von
der , Otto Flohr” abmustert, wird
froh sein, im realen Leben nicht Teil
einer Fischdampfer-Besatzung ge-
wesen zu sein!
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Silent key
Wir trauern um Kollege Peter Jasinski

Geboren am 29. Marz 1942 in Wuppertal war er ein Ange-
horiger der sog. ,, CFu-Laufbahn” bei der damaligen Deut-
schen Bundespost.

Er hat somit auch samtliche Ausbildungsabschnitte durch-
laufen, die fUr seinen spateren Einsatz im Funkbereich der DBP
vorgeschrieben waren.

Das waren damals: Erwerb des Seefunkzeugnisses 2. Klasse,
halbjahrige Seefahrtzeit als FO, Ausbildungsabschnitte bei
Norddeich Radio, Funkkontrollmessdienst, Beobachtungs- und
Peilfunkstelle St. Peter-Ording, Ubersee-Empfangsfunkstelle
LUchow und zahlreiche Verwaltungsdienststellen.

Die Ausbildung dauerte insgesamt ca. drei Jahre — ohne die
seinerzeit zuvor erforderliche , Tatigkeit im Elektrofach”. Nach
bestandener Laufbahnprifung fir den gehobenen Fernmelde-
dienst war Kollege Jasinski im Funkkontrollmessdienst in Kre-
feld tatig. Diese Dienststelle leitete er viele Jahre bis er krank-
heitsbedingt schon frihzeitig aus dem Dienst ausscheiden
musste (ca. 2003). Neben seiner Tatigkeit in Krefeld war er auf
Fachmessen (z. B. ,,boot-Dusseldorf”) als Vertreter des dama-
ligen BAPT aktiv. Auch im Bundesministerium fdr Post und
Telekommunikation war er vertretungsweise tatig. Peter Jasin-
ski war ein sehr aktiver Mensch nicht nur in seinem Beruf, son-
dern auch als Funkamateur unter seinem Rufzeichen DJ8DF.
Kurz gesagt: er war ein Funker mit Leib und Seele! Nach sehr
langer und schwerer Krankheit ist er nun verstorben.

Peter war, durch Vermittlung von H-J. K&rner, seit dem
1. Mérz 1990 Mitglied der SFK. Wir bedanken uns auch fur
die aufgrund der Traueranzeige eingegangenen Spenden, wel-
che wir fir die Vereinsarbeit verwenden werden.

Paul Hag, 1. FO

44




Seefunkkameradschaft cg

).

e.V. Bremen

Weltkulturerbe Morsetelegrafie - es geht voran
Seit vier Jahren auf dem richtigen, aber schwierigen Weg!

Von Norbert Gabriel

Wie bereits im SFK Mitteilungs-
blatt 1/2013 S. 9-11 berichtet, be-
muUhen sich nun seit fast vier Jah-
ren unsere Mitglieder Jurgen
Gerpott, Rolf Marschner und Nor-
bert Gabriel unter dem Namen
.Interessengruppe Kulturerbe Mor-
setelegrafie” (IKM) um eine offiziel-
le Anerkennung der Morsetelegra-
fie als immaterielles Kulturgut. Seit
vorigem Jahr hat sich mit dieser
Thematik viel getan und wie wir
meinen, zugunsten unserer Sache.

Seit FrUhjahr 2013 konnten in
Deutschland Uber die Kultur-Ho-
heitsbehérden der Bundeslander
Bewerbungen an die Deutsche
UNESCO-Kommission e.V. (DUK)
eingereicht werden, um im Fall der
Anerkennung in das bundesweite
Verzeichnis des immateriellen Kul-
turerbes aufgenommen zu werden.
Dazu hat die DUK ein detailliertes
Bewerbungsverfahren veroffent-
licht. Die Erfallung aller Ausschrei-
bungsmodalitaten war fir uns eine
groBe Herausforderung.

SchlieBlich haben wir lange vor
dem Bewerbungsschluss am 14.
September 2013 beim Bundesland
Rheinland-Pfalz (als erste Bewer-
bungsinstanz) unsere kompletten
Bewerbungsunterlagen einge-
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reicht, mit dem Titel: ,Die Kunst, in
Morsetelegrafie zu kommunizie-
ren”. Kurz nach dem letztmog-
lichen Bewerbungstermin (30.
November 2013) wurde uns vom
Kultusministerium in Mainz mitge-
teilt, dass zwei Tage vor Bewer-
bungsschluss beim Bundesland
Hessen eine Bewerbung des Deut-
schen Amateur-Radio-Club e. V.
(DARC) eingegangen ist, mit dem
Titel: ,Morsetelegrafie”.

Durch  dieses  gemeinsame
SchlUsselwort ,,Morsetelegrafie”
konnte es sich bei den beiden
Bewerbungen aus Sicht der beiden
Kultusministerien und der DUK
wohl nur um das gleiche Anliegen
handeln. Dem DARC und uns wur-
de daher nahegelegt, eine gemein-
same Bewerbung zu erstellen. Die-
ser Aufgabe haben wir uns etwas
z6gerlich gestellt, da die DARC-
Bewerbung hochgradig den Ama-
teurfunk mit seinen Morse-Be-
triebsverfahren, der ,Sportart
Schnelltelegrafie” und Uberhaupt
den Verein DARC sehr hervorgeho-
ben hatte.

Wir von der IKM mussten nun in
unserer urspringlichen, allen Mor-
seanwendungen gewidmeten Be-
werbung Kidrzungen vornehmen,
um mehr Raum fUr die Belange des
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Amateurfunks zur Verfligung zu
stellen. Es ist erklarlich, dass der
DARC von seinen urspringlichen
intensiven Amateurfunkdarstellun-
gen auch viel Gehalt in die gemein-
same Bewerbung hinUberretten
wollte und dies auch getan hat. So
ist es nicht verwunderlich, dass die-
se gemeinsame Bewerbung aus
unserer Sicht zu , Amateurfunk-
lastig” ist.

Unser Auftreten und unsere ge-
meinsame  Bewerbung konnten
wir beiden Vereinigungen (DARC u.
IKM) aber nur unter einem Namen
vornehmen. Formal haben wir das
daher als , Arbeitskreis Kulturerbe
Morsetelegrafie” (AKM) getan. Die
gesamte von diesem AKM einge-
reichte Bewerbungsdokumentation
ist fUr jedermann einsehbar unter
www.doese-apprt.de/draft/kerbe-
akm.html.

Eine Erfordernis war es, dass mit
nur zwei sachverstandigen Emp-
fehlungsschreiben die Bewerbung
beflrwortet wird. Auf unsere Emp-
fehlung hin, hat uns aber die DUK
gestattet, die jeweils zwei vorhan-
denen Empfehlungsschreiben der
beiden urspringlichen Bewerbun-
gen des DARC und der IKM beizu-
behalten. So konnten wir von der
IKM die sehr geeigneten Empfeh-
lungsschreiben unseres 1. SFK-Vor-
sitzenden Paul Hag und unseres
SFK-Mitglieds Dr. Peter Kirsten, der
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ja ebenfalls Funkoffizier bei der
Handelsschifffahrt war, in der
AKM-Bewerbung beibehalten. Eine
weitere Notwendigkeit fur eine
Bewerbung war es, den ,Nachweis
zu erbringen, dass sie von einem
breiten Kreis der Trager der Aus-
drucksform des immateriellen Kul-
turerbes getragen wird”. Hatte der
DARC dazu in seiner urspringli-
chen Bewerbung ausschlieBlich
Amateurfunkvereine genannt, hat-
ten und haben wir neben einigen
Amateurfunkvereinen auch die
ausdrickliche Unterstitzung von
vier anderen deutschen Nicht-Ama-
teurfunk-Institutionen mit beson-
derem Bezug zur Morsetelegrafie
erhalten. Auch daran ist seitens
des DARC ein gewisses selektives
Interesse zu sehen, die Bedeutung
der Morsetelegrafie vornehmlich
im Zusammenhang mit dem Ama-
teurfunk zu sehen.

Unstrittig ist aber auch far uns,
dass die Morsetelegrafie bereits
heute und erst recht in der Zukunft
— von ganz wenigen Ausnahmen
abgesehen — nur noch im Rahmen
des Amateurfunks zur praktischen
Anwendung kommt. Ein gutes Bei-
spiel daflr ist der jahrlich einmal
stattfindende Maritime Radio Day
(MRD), der von unseren Mitglie-
dern Gerpott und Marschner in
jedem Jahr organisiert wird. Dabei
wickeln Funkamateure, die ehe-
mals einen Bezug zum Seefunk
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hatten, weltweit untereinander
Amateurfunkverkehr ab. Selbstver-
standlich |auft alles nur in Morsete-
legrafie ab, und ohne eigens dazu
aufzufordern, erkennt man oft eine
typische Betriebsabwicklung des
friheren Seefunkdienstes.

Bis zum Herbst des Jahres hat
nun ein von der DUK eingesetztes
Expertenkomitee Zeit, die zahlrei-
chen Bewerbungen zu beurteilen.
Von insgesamt im ganzen Bundes-
gebiet aufgekommenen 128 Be-
werbungen konnten die Lander-
Kultusministerien in diesem ersten
Bewerbungsjahr bis zum 15. April
2014 nur je zwei an das Experten-
komitee weiterleiten. Zusatzlich
waren aber alle Bewerbungen mit
Bundesland-tbergreifender Bedeu-
tung an das Expertenkomitee wei-
terzuleiten. Bei der Morsetelegrafie
war das ja von vornherein keine
Frage.

So haben wir mit unserer Bewer-
bung die erste Hirde Uberwunden
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indem wir nicht QRY 128 erhalten
haben. Das nachste Ziel ist nun, in
das erstmals zu erstellende bundes-
weite Verzeichnis des immateriellen
Kulturerbes aufgenommen zu wer-
den. Wir sind optimistisch auch
dies zu erreichen. Eine solche offi-
zielle nationale Anerkennung als
nichtmaterielles Kulturerbe ist auch
Voraussetzung um Uberhaupt von
Deutschland bei der UNESCO zur
Aufnahme in die entsprechende
Weltliste nominiert zu werden.
Selbstverstandlich wird das letztlich
auch von uns angestrebt, doch da-
zu wird es sicherlich noch viel QRM
geben, mit dem wir Funker aber ja
schon immer leben mussten und
konnten.

Wir werden Uber den weiteren
Verlauf unserer Bemuhungen be-
richten, jedoch kaum vor Jahresen-
de Neues erfahren.

FUr die Interessengruppe
Kulturerbe Morsetelegrafie
Norbert Gabriel
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ZU GUTER LETZT

Bei einem Besuch in einer
italienischen Gaststétte,
fragte mich der Kellner vor
dem Bezahlen, ob ich ihm
meine Uhr verkaufen wirde.

Er meinte damit meine
Funker-Armbanduhr.

Ich fragte ihn, ob er denn
etwas mit dem Seefunk zu
tun hatte? (Man weil3 ja
nie).

,INein, nein”, entgegnete er,
,das ist eine [taliener-Uhr,
wie ich sie noch nie gesehen
habe.”

Da ging mir ein Licht auf:

o , Grin-WeiB-Rot”.

.He, Funker — im Wetterbericht stand aber Die Nationalfarben von

nichts von einem Eisberg.” Italien.

Und noch etwas ... Sparks-Transmitter
Ein Funker eines franzdsischen

Luftschiffs berichtete:

Auf dieser ,,fahrenden

Zigarre” hatte ich einen
Not-Sender. Dieser Sender
verbrauchte keinen Strom
sondern von Zeit zu Zeit
eine Handvoll Kérner ...

Es war ndmlich ein Weidenkorb
mit zwei ,,untransistorisierten”
Brieftauben. Sylvester Fécking
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