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Indienststellung

Im Sommer 1946 lief eines Tages die alte 'Meteor' in den Hafen
von Flensburg ein und machte am Ausrilstungskai der 'Alten' Flens-
burger Werft fest. An Rord war noch ein deutsches Kommando mit
Kapitdn Goertz, dem ehemaligen Kommandanten von Navigations-
Belehrungsschiffen der Steuermannschulen der Kriegsmarine in
Miirwik und Gotenhafen und Kommandeur der Vermessungsabteilung

der Marine in Greifswald gegen Ende des Krieges. Diese Abteilung
wurde mit ihren Schiffen noch vor Kriegsende nach Hamburg liber-
fiihrt und in das Deutsche Hydrographische Institut eingereiht.

Ein Schiff dieses Verbandes aber war damals in Flensburg gelandet.

Es war ein K.F,Kutter mit dem Namen 'Siidfall'.

An Bord der 'Meteor' war auRer dem deutschen Kommando bereits eine
russische seeminnische Abordnung, die nunmehr das traditionsrei-
che deutsche Forschungsschiff 'Meteor' {ibernehmen wollte. Ich war
damals als Magazinarbeiter in der Werft tAtig und stand in dieser
Eigenschaft eines Tages an Bord der 'Meteor' G&rtz gegeniliber. Wir
kannten uns aus der Zeit meiner Navigationslehrert&tigkeit in Mirwik
und Gotenhafen. Meine Frage, ob eine Gelegenheit bestlinde, wieder
in meinem seemdnnischen Beruf unterzukommen, wurde mit einem be-
zeichnenden Blick auf das russische Kommando und der Bemerkung be-
antwortet, da® das D.H.T. in Hamburg mit seinem ehemaligen see-
minnischen Personal voll besetzt sei. Aber er fiigte hinzu, es sei
dem deutschen Professor Dr. Georg Wist im Zusammenwirken mit dem
englischen Wissenschaftler Dr. Carruthers sowie dem britischen
Capt. Simpson gegliickt, den hier in Flensburg liegenden Kutter
'Stidfall! fiir die Kieler Meereskunde bereitzustellen. Nun suchée-
Wist einen Kapitidn, da die ehemalige Besatzung der 'Siidfall' bis
auf den Maschinisten beim D.H.I. Hamburg bleiben wolle. Wiist sei
Direktor des Instituts filr Meereskunde in Kiel, das im Augenblick
wegen der Zerstirung des Institutsgebidudes in Kitzeberg in einer
Holzschuhfabrik in Schleswig ausgelagert sei., Wist lige zu dieser
Zeit mit Hunger#demen in einem Schleswiger Krankenhaus. Dies wurde
dlles bei einer puten englischen Zigarette und noc¢h besserem schot-
tischen Whisky besprochen, und ich schrieb anschlieBend meine Re-
werbung an Wiist. Im Einvernehmen mit Prof. Hoffmann (Meeresbotanik),
Prof. Kindler (Fischerei), Prof. Friedrich (Meereszoologie) 1lud

Wiist mich zu einer VYorstellung nach Schleswig und stellte mich als
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Kapitin ein, Vorbehaltlich einer unbelasteten Entnazifizierung,
die dann der Kurator Regierungsrat Dr. Fehling und Prof. Dr. Griop
(Geologie) erfolgreich durchfithrten, wobei meine Frau in tagelan-
gen Fahrten in {iberfiillten Ziigen, ohne Fahrplan, Leumundszeugen-
aussagen aus Lilbeck, Hamburg und umliegenden Ortschaften bei
Nichtkenntnis der Adressen herbeiholte. Dies bedeutete grofe
Strapazen filr meine Frau, da unsere Kinder im Alter von 6, uly2
und 2 Jahren Zeit und Betreuung forderten bei schwierigen Erndh-
rungsnroblemen mit 'Schlangestehen' mit und ohne Karten. Sie wer-
den jetzt fragen, was hat das mit dem Schiff zu tun ? Da meine ich,
wenn ich heute aus dem Gedichtnis diese Zeiten wieder hervorhole,
es ist bemerkenswert, die schweren Zeiten, die wir damals mehr
oder minder alle durchmachten, uns allen, besonders auch unserer
jungen Generation, zumindest andeutungsweise darzustellen. Um ein
Schiff zu besetzen, waren die sogenannten 'Persilscheine' ('weife

West') notwendig.

Nun aber zum Schiff. Die 'Sildfall', benannt nach einer Hallig in
Nordfriesland - spiter wurde das Schiff umgetauft in 'Hermann
Wattenberg' - lag unscheinbar, grau und unbeachtet in einem Winkel
der Werft. Auf dem Vorschiff stand statt eines Mastes das Funda-
ment eines demontierten Flakgeschiitzes und achtern ein Kleinstru-
derhaus, dahinter wieder ein Flakstand, der allerdings fr&hlich
mit einer gelungenen Zeichnung der bekannten Mickymaus-Figur ver-
sehen war; eingeschwungene Lotpodeste seitlich der Briicke wiesen
auf den Charakter des Vermessungsfahrzeuges hin. Ins Auge stechend
und begliickend die Linienfiihrung des Rumpfes, harmonisch die
Breite zur LAinge, tropfenfdrmig zum Heck schlanker werdend, der
gute Sprung der Schiffsform bzw. des Decks, in einem scharfen und
hochgezogenen, ilberfallenden Steven endend.

'"En beten 1liit wer se man blof', 24,5 m lang ilber alles und 6,5 m
breit mit einem Tiefgang von 2,5 m,mit 75 BRT Rauminhalt war sie
1944 bei Burmeister in Swinemiinde aus nordischer Fichte mit 85 mm

starken Planken gebaut worden.

Der Maschinist, der hier als letzter die Stellung hielt, zeigte
mir die 125 PS MODAG-Maschine und einen 5 PS Hilfsdiesel. Werk-
zeug war fast nichts an Bord, Geschirr, PRestecke und Decken fehl-
ten vollstdndig. An navigatorischer Ausriistung waren an Bord ein

Magnetsteuerkomnaf und 2 Peilscheiben sowie ein Atlas-Echolot mit
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Potlichtanzeige, umschaltbar, bis 1000 m Tiefe anzeigend, und

eine Kieler Bucht-Xarte. Aus diesem Torso nun ein effektives
Instrument der meereskundlichen NDisziplinen zu machen in einem
Land, das den Krieg verloren hatte und wo Bezugscheine wertvoller
als Reichsmark waren, erschien mir damals als eine fast unl®s-

bare Aufgabe. Aber ich war damals 35 Jahre alt, voller Taten-

drang und gliicklich, aus meiner mich nicht zufriedenstellenden
Magazinarbeit erl®st zu sein und wieder in meinem Beruf arbeiten

zu k&nnen, und das im Frieden; das war so ungeheuerlich sch®n

und setzte Krifte frei, die nur nach einer Katastrophe, hei der man

nochmal davon kam, im Wiederaufbau, hbei allen gegenwédrtig sind.

Ausgestattet mit einer Bescheinigung von der MilitArregierung,

daR 'Slidfall' 'on loan' der Kieler Meereskunde illberlassen sei,
und mit der Fahrtanweisung No 1 vom Direktor des Instituts fir
Meereskunde an seinen 1. Kapitidn, 'Siidfall' von Flensburg nach

Kiel zu Uberfiihren, erhielt ich vom englischen Hafenkanitdn die
Erlaubnis, die Peise nach Kiel anzutreten-bis maximal Windstdrke 5.
Mit gleichem Datum und derselben Stunde am 2. 8. 1946 um 7.30h

lief auch 'Meteor' aus. 'Slidfall' entsprach, besetzt mit Kapitén
und Maschinist, sicherlich nicht den Vorschriften der Schiffs-

besetzungs~ und Bemannungs-Ordnung.

In der H&5he von Langballigau mufte unsereMaschine gestoppt werden,

da die Brennstoffleitung gebrochen war. 'Meteor' nahm uns in Schlepp,
die Leine brach aber nach geraumer Zeit ebenfalls. Der Maschinist
hatte inzwischen mit Bordmitteln (Tauwerk, Draht, Lapoen) den

Schaden notdirftig reduzieren k#nnen, so da® wir mit halber Kraft

die Reise fortsetzten. Am Nachmittag machten wir an der Nordseite
der beschddigten Reventloubriicke fest und verholten spidter an

unseren langjihrigen Liegepnlatz, der aus einer halbzerstfrten

kleinen h®lzernen Briicke im Rliicherhafen bestand.

Das I.f.M. war inzwischen von Schleswig nach Kiel in eine Villa

in der Hohenbergstr. 2 gezogen, in der bereits die Geologie (Gripp)
Hausherr war. Die Haumeisterwohnung unter dem Dach bewohnte Fami-
lie BSlke (Handwerksmeister, Hausmeister und Reinmachefrau). Gleich-
zeitig hatten Prof. Wiist und Frau dort 2 Dachkammern mit Kochge-
legenheit als Wohnung. Im 1. Stock hatten Arbeitszimmer: Gripp,

Wist, Hoffmann, Kindler und Dr. Machens als einziger Assistent



der Meereskunde sowie Frl. Krev und Frl. Rix, jetzige Frau Schulz
als technisch-wissenschaftliche Assistentinnen. Im Erdgeschof’
waren untergebracht: Friedrich, Wetzel und Fiege (Geologie) sowie
unsere Sekretirin. Tm Keller lag u. a. die Werkstatt. Das war eine

Enge!l

Als die Geologie nach einigen Jahren auszog, konnterim Erdgeschof
'"Hrsaal' und Kursraum fiir die Studenten eingerichtet werden, die
Enge aber blieb. Von diesem kurzen Abstecher in die T.f.M.-Riume

wieder zuriick zum Schiff,

Als erstes brauchten wir eine Besatzung, dann einen Umbau vom
Kriegsfischkutter (K.F,X.) zum Forschungskutter (F.K.) sowie eine
Ausriistung. Der Kurator hatte nach vielem Z#gern zwei neue Plan-
stellen bewilligt. Der Kapit&n nahm eine wissenschaftliche Assisten-
tenstelle ein, die dem I.f.,M, gestrichen, leider nicht in glei-

cher H6he, sondern reduziert wurde auf BAT VI, der Maschinist

wurde aus dem verbleibenden Rest und einer Botenstelle nach BAT VITI
besoldet. Der technisch-wissenschaftliche Fischer und ein Matrose
mit Kochkenntnissen waren dann die 2 neuen bewilligten Planstellen.
Mit dieser sparsamen Besatzung ist das Schiff von 1946 = 1973
gefahren auf Reisen nach Gotland und Helsinki, wobei wir uns der
Amtshilfe und z. T. der Aushilfeleistungen von eigenen seeminnisch
vorgebildeten Studenten und Assistenten bedienten, die keine Kosten

verursachten.

Wenn jetzt Wiist der Vorwurf gemacht werden sollte, nicht hart genug
mit dem Kurator bzw. der Besatzung verhandelt zu haben, und mir

der Vorwurf, unter diesen Bedingungen das Schiff gefahren zu haben,
kann ich nur sagen, Fehling hitte die Annahme des Schiffes mit
seinen Folgekosten verweigert, weil keine ausreichenden Mittel vor-
handen waren. Was die Sachmittel anbelangt, hatte Wiist bei den da-
maligen Verhandlungen mit Fehling aus der 'la main' einen Jahres-
etat von 8000 DM genannt. Meine Aufstellung ergab damals bei spar-
samer Einschrinkung den Betrag von 15.N00 DM. NDurch Abstriche in
allen Bereichen kamen wir dann auf 9000 DM, die dann der Kurator
akzeptierte. Damit aber fehlte jegliche Reserve fiir Reparaturen

und Schiden. Wiist beschwor mich, keine dariiber hinausgehenden For-
derungen oder Wiinsche, sei es auf nersonellem oder sachlichem
Sektor, zu stellen, da er fiirchtete - wie er mir immer wieder

versicherte - , das Schiff zu verlieren.



Da das Kuratorium der Universit!it noch nie verwaltungstechnisch
ein Schiff betreut hatte, fiberlief man mir braktisch den gesamten
Schriftverkehr beziiclich Schiff und Besatzung. Da ich die Sonder-
heiten der sogenannten Reh®rdenschiffe damals nicht kannte, regel-
te ich alle Meldungen heziiglich Schiff und Besatzung an die Pe-
hérden im Sinne der sogenannten 'christlichen' Seefahrt, d. h.,
ich meldete das Schiff bei der Seeberufsgenossenschaft an. Damit
rehirten Kapitin und Resatzung zur Seekasse als Rentenversicherung
und deren !Infallversicherung. Fbenso wurden sie hei der Seekran-
kenkasse angemeldet. Damit wurde das Schiff jihrlich bzw. 2-jdhrig
von Experten der S.B.A. und des fGermanischen Llovds auf Seetaupg-
lichkeit untersucht und erhielt den Fahrterlaubnisschein bei Er-
fiillung der Auflagen., Wir erhielten den Fahrterlaubnisschein flir
Kleine Hochseefischerei, konnten damit die gesamte 0Ostsee, Belt-
see und die Kiistengewdsser der Nordsee befahren. Das Schiff bekam
eine Musterrolle mit der Bemerkung 'laut Arbeitsvertrag', die Re-
satzung Seefahrtsbhiicher. Ein Mefbrief wurde beantragt, das Schiff
wurde vermessen, ein Flaggenzeugnis lieferte die Landesregierunsg,
nachdem die DM eingefithrt , der Fnglinder nun statt 'on loan'
Chartergebiihr forderte und Schleswig-Holstein das Schiff fiir
30.000 DM kaufte und damit Eigentiimer geworden war. Jeder dies-
bezilgliche Schriftwechsel ging iliber den Dienstweg, wurde vom
Kapitdn angeregt, vom Direktor an den Kurator weitergegeben,

der das Innenministerium einschaltete., Das Ministerium stimmte
schlie®lich zu. Damit war eine Grundlase geschaffen, die sich

flir Schiff und Besatzung bew’hrt hat. Was sich sowohl die neue
'Meteor' als auch die 'Planet' in dieser Hinsicht in den 60er
Jahren erkdmpfen muffiten, war fiir die 'Siildfall’' der Kieler Meeres-

kunde 1950 bereits erfiillt.

Immer wieder schweife ich ab, wollte ich doch vom Herbst 19Uu6
berichten. Vom D.H.T. Hamburg (Simnson, B&necke) erhielten wir

auf Antrag von Wiist die Frlaubnis, den Umbau zum Forschungskutter
vorzunehmen. Da keine Anderungen des Innenraums genehmigt wurden,
beschrinkten wir uns auf folgende Arheiten: 1 Mast mit 1 tn Baum,
? Fischereigalgen, 1 Fischereiwinde mit Kardanwelle zur Hauptma-
schine, KAnigsrollen und kleine Anderungen im Mittschiffsraum.
Dieser Arbeitsauftrag, unterschrieben vom D.H.T. Hamburg, wurde

an die Kieler Howaldts-Werke vergeben. In der Werft an der Schwen-
tine wurden von dem Schiff die Flakstinde abgerissen, Mast,. Baum,

Fischereigalgen, Kfnigsroller und eine hescheidene Fischereiwinde
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mit auskuopelbarem Kardangelenk eingebaut, kleine Veridnderungen
mit 4 Schlafplitzen im Mittelschiffsraum vorgenommen. Kosten-
punkt etwa 10.000 Mdrk, die Wiist dem B&necke aufhalste, da D.H.I.
Hamburg der Auftrageeber war, NDas I.f.M, hatte auBRer dem Jahres-
sachetat keinerlei Mittel. Wiist hatte schlaflose Nichte, Blnecke
tobte, aber zahlte. Leider erlitt das damals noch gute Verhélt-

nis Wist-BSnecke den ersten Sprung.

Sylvester 19u46/47 wurde mit Wilst, Frau und Tochter, Weidemann
und Familie Ohl an Bord von 'Siidfall' mit HeiRgetrink béi star-
kem Frost gefeiert. Es wurde ein kalter Winter, unsere Heizung
an Bord fror ein, der Maschinist flog mit wieder angestecktem
Kessel in den Zeichenraum, er blieb, Gott sei Dank, ohne Schaden,
machte aber einem anderen Maschinisten Platz. Finen neuen Heiz-
kessel bekamen wir nicht und versuchten nun mit dem Kiichenherd,

als umgebaute Naragheizung, Wirme ins Schiff zu bekommen.

Was die Ausriistung anbelangt, gelang es uns mit Hilfe von Bezug-
scheinen, unterzeichnet von Cant. Simpson, Hamburg, ohne Bezahlung,
aus dem Kieler Marine-Arsenal Werkzeuge, Drihte und Leinen, Decken,
Geschirr, Bestecke und Bunkerkohle in bescheidenen MaRe zu be-

kommen. Unvorstellbar die dafiir verbrachte Zeit und Mithe !

Bezugscheine fiir Verproviantierung sowie fiir Fischereinetze

gab es bei deutschen Beh®d¥rden. Hierbei erhielten die Besatzung
und jeweils 2 Wissenschaftler, die gemustert wurden, Schwerst-
arbeiterzulagekarten. Im w’chentlichen RPhvthmus gelangten somit
auch die an Land beschiftipgten Institutsmitglieder (12 Personen)
zu einer Aufbesserung ihrer kargen Vernflegung. Alle £ Wochen kam
fiir eine Woche eine Ernihrungsaufbesserung fiir die dann einge-

schifften Wissenschaftler und Institutsangeh®rigen.

Erste Forschungsfahrten und Grundausriistung

Im Friihjahr 1947 wurden die ersten Ausfahrten in die Kieler Bucht
gemacht und die vorhandenen Gerite des T.f.,M. wie Nansen-Wasser-
schénfer, Eckman-Strommesser, Dredgen-Bodengreifer, Plankton-,
Larven- und Eier-Netze ausprobiert. Besonders die Fischerei wurde
ausgiebig betrieben, um dabei gleichzeitig unsere schmale EiweiR-
basis zu vergridRern. Leider hatten wir damit im Gebiet der Kieler

Bucht wenig Erfolg. !Inser technisch-wissenschaftlicher Fischer
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hatte nur eine geringe Vorstellung von der frundschleppfischerei,
da er vorwiegend Stellnetzfischerei betrieben hatte. Ich war eben-
falls in dieser THdtigkeit ein Neuling, aufRerdem war der Grund der
Kieler Bucht in fast allen Teilen unrein durch Wracks, Munition,
Minen und iiber Rord gegebene sperrige Gerite, so daB wir viele
Haker und wenig Fisch hatten. Unser Fischer gab dann bald auf,

und es kam der Fischer Br#ms aus Wellingdorf an Bord, der dann
lange Jahre an Bord blieb. Inzwischen wuchsen unsere Erfahrungen
und Kenntnisse, und damit verlief auch die Fischerei wesentlich
erfolgreicher. Filr die Botanik als auch flir die Zoologie waren das
Gebiet des Strander Grasbergs bei Tonne Kiel C und der Klever Berg
bei Billk , der Madsen-Sand bei Laboe, Roknis Eck in der Eckern-
forder Bucht und auch die Veysnes-Rinne brauchbar und wurden auf
halb- und ganztigipen sowie auf mehrtigigen Fahrten - wie auch
jetzt nach 30 Jahren - angelaufen; ebenso die Schlei bis Schleswig
und die Flensburger F&rde bis Flensburg. Hierbei wurden Hydrogranhie,
Larven- und Vertikalfdnge getdtigt, um den Bestand von Plankton,
Fischeiern und -larven in AbhAngigkeit der Wasserverhdltnisse zu
beobachten. Das war unser Forschungsprogramm, das auch heute mit
besseren Geriten und weiteren Parametern betrieben wird. Damals
war neben der Forschung das Uberleben wichtig. Da ich in Flensburg
fgute Kontakte hatte, war es m3glich, ausgestattet mit mehreren
1000 Reichsmark aus privaten Mitteln der TInstitutsmitglieder, fiir
diese Schmalz und Butter zu bheschaffen, kostete damals doch 1 Pfund
Fett etwa 200 bis 250 RM, aber es galt zu fiberleben. Auch fielen
bei diesen Reisen kleine Kontingente Tabak, Zigaretten und Spiri-
tuosen, bezogen vom Schiffshdndler im Transitverfahren, an, so

AaR im internen Kreise unter der Hand statt vom 'Siidfall' vom
'Siindenfall' gesprochen wurde. Aber es waren wirklich kleine Siin-
den, und die Kombination Forschung und Uberleben war vertretbar;

daBR dabeil auch einmal kurz vor Weihnachten eine Weidemannsche

'Prinz Albrechts'-Geddchtnisfahrt nach Fehmarn stattfand, sei hier

am Rande vermerkt. Weidemann rauchte damals so gerne diesen Tabak
und ging danach wieder fiir 5 Wochen aus der Bordvernflegung her-

aus. Dafiir hatten wir alle Verstindnis.

'Stidfall' wurde vielseitig eingesetzt und war das Start- und
Zielschiff der 1. Kieler-Woche-Regatta nach dem 2, Weltkrieg.

Eine Plakette hieriiber muR® noch an Rord sein.



Pei all unseren Fahrten aber vermiRten wir ein auf dem Hauptdeck
befindliches Labor und bessere Arbeits- bzw. Ortungsmdglichkeiten;
denn wie bereits gesagt, gab es nur den Steuerkompa® und 2 Peil~-
scheiben, d. h. bei jeder Peilung brauchte ich den Peilgast und
den Rudergdnger. Da ich den Peilgast machte, holte ich mir mit-
fahrende Studenten als Ruderginger, die Fehlerquellen waren aber
bei dem stark arbeitenden Schiff und hei dieser Art der Ortsbe-
stimmung erheblich. Das Echolot, die vielen Wegetonnen auf den
minenfreien Wegen, die kurzen Distanzen mit Kopplung von Kurs und
Geschwindigkeit mit guter Deviationskenntnis, Fahrttabelle, Stopp-
uhr und geringe Stromgeschwindigkeit haben hier viel geholfen,
waren aber bei immer schwieriger werdenden Aufgaben in der Ge-
nauigkeit nicht ausreichend, so daR bessere Gerdte zur Ortsbestim-
mung notwendig wurden. Zu diesem Zeitpunkt kam Dr. Krey (Plankto-
loge) aus der Gefangenschaft und hatte es verstanden, einen kom-
pletten Peilkompa® mit KompaRabstand und mehrere Trommelsextanten
aus Wehrmachtsbestdnden dem Zugriff der Engldnder zu entziehen

und diese fiUr die Meereskunde so wertvollen Gerdte zu retten und

f.o.b. (free on board) zu liefern.

Nunmehr aber schaltete ich den Dienstweg aus und verkaufte

2 Sextanten flir 2000 englische Zigaretten fiir 10.000 RM an Raucher,
z. T. in milhevoller Einzelaktion, die viel Zeit und manche ausge-
standene Angst forderten. Eines Tages aber konnte ich Wist aus
einem kleinen Koffer ein Blindel von kleinen und nicht immer sau-
beren Geldscheinen den Betrag von gut 10.000 RM auf den Schreib-
tisch schiitten. Ich tat dieses mit den Worten: 'Herr Professor,
hier ist unser Labor.' Der Schreibtisch lief {iber, und Wist war
zum ersten Mal fir kurze Zeit sprachlos. Der Bau eines kleinen
Holzlabors sollte bei der Werft Johannsen & SOrensen in Flensburg
in den Abmessungen 3 x 3 m nach Kostenanschlag 10.000 RM kosten,
das Geld war nunmehr vorhanden. Der Auftrag wurde erteilt. 1348
war Labor mit Peilkompa® installiert, nur fir den kleinen Kano-
nenofen zwecks Heizung des Labors fehlte der Bezugschein, um den
sich Dr. Machens monatelang bemiihte, da ich wegen Krankheit aus-
fiel. Aber beides ging in Ordnung. Mit dem Labor und der neuen
Peilmdglichkeit war das technisch-wissenschaftliche Arbeiten und
mit den jetzt an Bord befindlichen 2 Sextanten, die nicht verkauft

worden waren, eine exakte Ortsbestimmung nach Doppelwinkelmessung
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mdglich. Wir fithlten uns schon gr#feren Aufgaben gewachsen.

Im Oktober 1948 machten wir eine fischereiliche Reise in die
Liibecker Bucht, an Bord waren aufer der Besatzung Ohl, Miiller,
Brims, Domnek, die Wissenschaftler Kindler und Machens. Ostlich
von Staberhuk, Fehmarn, abends, bei hartem NW'lichen Wind machten
wir den letzten Hol. PReim Netzeinholen rollte das Schiff heftig
in der groben See. P1*%tzlich gab es einen heftigen Knall, dick-~
schwarze Rauchwolken str&mten aus dem Auspuff, und die Hauotma-
schine stand, Kolben und Welle lieffen sich nicht mehr bewegen.
Der Maschinist, bestirkt in seiner Meinung durch den heftigen
Knall, der gleichzeitig mit dem Stillstand der Maschine erfolgte,
glaubte, es 1l%ge ein Kurbelwellenhruch vor. Da ich mir bei der
Ausriistung im Arsenal auch eine kleine Fock und ein Dreiecks-
grofhsegel, im Gesamt etwa 30 m2, besorgst hatte, wurden mit ver-
einten Krdften die Segel angeschlagen. Mit den 30 m2 gelang es
nicht, das Schiff in Richtung Fehmarn zu bringen, da ein gleich-
zeitig aufgetretener Ruderschaden am Quadrant erst nach mehreren
Stunden behoben werden konnte. Tnzwischen waren wir bis zur 10 m
Wassertiefenlinie vor der Mecklenburg-Kiiste abgetrieben und anker-
ten vor der Landspitze Rug. Nach einem 24-Stunden~Tag bei harter
Arbeit legten wir uns ersch®nft ein paar Stunden schlafen und
segelten dann in Richtung Osten, um in Warnemiinde Hilfe zu be-
kommen. Inzwischen war es dunkel geworden, und wir gingen 3 sm
vor der Einfahrt vor Anker, da ich mich nicht traute, mit dem
schlecht mandverierenden Schiff die Einfahrt zu nassieren. In der
Nacht frischte der Wind auf zu einem Sturm aus n¥rdlicher Richtung.
Mit 120 m gesteckter Kette stamnfte und schlingerte das Schiff

in einer kurzen und steilen See, aber der Anker hielt. Ob wir

uns bei Brechen der Kette hitten freisegeln k#nnen, bezweifelte
ich, und viele Gedanken gingen mir in der Nacht durch den ¥Kopf.
Da unsere Lichtmaschine ausgefallen war, die Petroleumlampen uns
durch den Sturm immer wieder ausegeblasen wurden, lagen wir 1m
Finstern, es war kalt, der Sturm heulte,und nur die weifen Schaum-
kdmme der brechenden See gahen ein gesnenstisches Licht. Ohne
Funkgerdt - wir hatten nicht einmal einen Empfiinger -war eine '
Verstindigung mit dem Land oder anderen Schiffen nur mit Flagegen-
sipgnal mAglich. Wi;wsetzten: '"Ren”dtigen Schlepperhilfe.' Damals

aber war der Schiffsverkehr noch minimal, wihrend des Vormittags
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lief ein Fahrzeug nach Warnemiinde, heachtete uns aber nicht.
SchlieRlich hat man das Sipgnal von Land ausgemacht. Ein kleiner
Schlepper steckte die Nase aus der Hafenausfahrt, zog sich aber
gleich wieder =zuriick, als er die steile See =zu sbiiren bekam. Da-
nach wagte es ein Fischkutter, der uns dann nach langer Milhe auf
den Haken nahm und sich dabei das Schanzkleid beschiddigte. Mit
noch griflerer Mithe und Anstrengung wurden per Hand 120 m Anker-

kette eingehievt, danach waren wir alle sehr erschénft.

Wir machten an einer kleinen Werft in Warnemiinde abends fest, an
einem Sonnabend. Kidndler, Machens und jich fingen sofort an Land,

um telegraphisch das Institut in Kiel zu informieren, Wieder an
Bord gekommen, wurde uns aufgereect mitgeteilt, daf der inzwischen
an Bord gewesene russische Hafenkommandant den Motorschaden be-
zweifelte, wahrscheinlich weil der 5 PS-Hilfsdiesel einen ziem-
lichen Lirm verursachte, auRBerdem habe der Kapitin an Bord zu sein,
wir kSnnten ein Spionageschiff sein, und ich hitte mich morgen

frith um 10.00 Uhr auf der Kommandantur einzufinden.

Es gelang mir, am nAichsten Morgen den Hafenkommandanten von unserer
Havarie zu iberzeugen, und wir schieden friedlich nach einigen
Auflagen, die zu erfilllen waren, und ich hatte die Auslauferlaub-

)

nis nach Beendigung der Remaratur in der Tasche.

Es war kein Kurbelwellenbruch sondern ein Kolbenfresser, ausgel®st
durch schadhafte Kolbenringe und schlechten Brennstoff. Der Knall
war erfolgt durch den Fall des fltanks von der Decke, der sich
durch das erhebliche Rollen des Schiffes aus der Halterung geléist
hatte. So konnten wir im Laufe der Woche wieder auslaufen, nach-
dem Maschinist M31ler mit der Bahn nach Salzwedel fuhr, wo er Ver-
wandte wohnen hatte, um Geld zu horgen, damit wir die Unkosten

bei der Werft und an den Fischer zahlen konnten. Die Verwandten

wurden spdter von Kiel aus voll zufrieden gestellt.

Fine Schiffskasse hat es, trotz der verschiedensten Antrige, erst

Ende des 60er Jahre gegeben,

Das Schiff brauchte, besonders die Motoren, neben der tiglichen
Wartung eine jAihrlich wiederkehrende {Ilberholung, damit 3hnliche
Situationen wie oben beschrieben sich nicht wiederholten. Da das
Geld, wie vorher beschrieben, knaopd war, l1¥sten wir das Problem
in folgender Weise: FEs wurden eine ganze Reihe Kleinwerften an
der Ostkiiste von Schleswig-Holstein angeschrieben und um
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snezifizierte Kostenanschl'ige gebeten, die 1n der Fndsumme etwa
1in gleicher Mdhe lagen, unterschieden sich aber z. T. erhehlich
in den Einzelpunkten. Simtliche kleineren Summen der Positionen
pickten wir uns heraus, stellten sie zusammen und vergaben den
Arbeitsauftrapg unter diesen Redingungen an eine VWerft. Einige
Werften lehnten ab, aher manche arbeiteten fiir uns, meistens nur
einmal, denn am Schluf der Renaratur waren diese unter den Selbst-
kosten geblieben. So hahen wir die Werften Johannsen & Sdrensen
in Flensburg, eine Werft in Arnis, Siepgfried in Eckernf?rde,

Arp in Laboe, Rathje in Friedrichsort, eine Motorenwerkstatt 1in
M31ltenort sowie Stffen Sohst, Lindanau und Howaldt in XKiel ab-
geklapnert. Die Besatzung iibernahm stets die Rodensiuberung und
die Unterwasseranstriche wie f{iberhaupt alle Mal- und ¥Konservie-
rungsarbeiten. Preiswerte und gute Farben erhielten wir von der
Firma Holzanfel. Mit dieser Firma hatte Prof. Hoffmann im Kriege
als biologischer Lxperte Antifoulingversuche unternommen, und

so bekamen wir fiir Wweitere Versuchsanstriche die Farben geschenkt
und spidter zum halben Preis. Auch die Kieler Firma Fligger half
uns sehr in den ersten Jahren. Wist und der damalige Geschifts-

fiihrer waren befreundet.

Bei den Unterwasseranstrichen merkten wir bald, daf 'Siidfall' vom
Bohrwurm befallen war. Im Institut wurde daraufhin beschlossen,
das Schiff im Winter einige Zeit in angendhertes SiiPwasser zu
legen, und es wurde Schleswig als Liegeplatz gewihlt. Diese MaR-
nahme hatte aber nicht den gewiinschten Erfolg, da heftige West-
stlirme der Schlei einige krAiftige Salzwassereinschiibe brachten.
Sowohl die Wassertemneratur als auch der Salzgehalt wurden tiglich
kontrolliert. Daraufhin wurde beschlossen, das Schiff im ndchsten
Winter flir 3 Monate an Land zu setzen und dabei die schlechten
Planken durch neue 7u ersetzen. Wir nahmen Kontakt auf mit den
Kieler Howaldtswerken und lernten dabei den Direktor der Renpara-
turwerft, Herrn Kreuter, kennen. Fr h¥irte sich geduldig die
Schwierigkeiten des Instituts bheziiglich der Sachmittel fiir das
Schiff - von Wist in gewinnender und liberzeusender Art vorse-
tragen - an und half uns wihrend wvieler Jahre, man kann sagen

wie ein Vater, Reparaturen, !lmbauten etc. zu erschwinglichen
Preisen mit grofziipicem Zahlungsmodus und vom Kultusministerium
gepenFezeichneten Schenkungsurkunden, filr die Werft von denr
Steuer absetzhar, durchzufiihren. Es war Wist gelungen, eine fast

betriebseigene Werft fiir das Schiff gewonnen zu haben, die uns
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manche Sorge abnahm, und der vielfache Werftwechsel hatte, von

uns allen begrii®t, ein Ende gefunden. Nie Zusammenarbeit im Alltag
der Werftliesezeit vom Direktor iiber Betriebsingenieur, Meister
und Arbeiter mit Kapitin und Besatzung war hervorragend, wenn

auch alle Herren die Hinde abwehrend hoben, wenn 'Siidfall' bzw.
'"Hermann Wattenberg' bei ihnen auftauchte und meinten:

'Jetzt mdt wi dat Geld wedder mitbringen', verlief alles in einer
frohen, verstindnisvollen Zusammenarbeit, zumal sie sahen, daf

die Besatzung kriftig mit anpackte.

Der sogenannte 'Lange Heinrich', ein stationdrer 100 tn Kran an
der Schwentine-Miinduns, nahm die 'Stidfall' auf den Haken und
setzte uns fiir 3 Monate im Winter 1949 an Land. Lange Frostperioden
mit langandauernder Trockenheit und die Zeit bewirkten das Ab-
sterben der Bohrmuschel. An die 100 1fd. Meter Schiffsplanken, die
am stdrksten befallen waren, wurden ersetzt, dann der gesamte
Unterwasserrumnpf mit Schneidbrenner Millimeter tief abgebrannt

und dabei das Holz im fGesamt erhitzt sowie abschlieRend mit dem
Mittel Barol und Xylamon satt eingestrichen, wieder trocknen ge-
lassen bei Ud-maliger Wiederholung. Die Ndhte wurden nachgeschla-
gen, kalfatert und vernecht. Als letzte kam dann ein Isolieran-
strich und ein Antifoulinganstrich. Das war eine Radikalkur, die
der stirkste und im Verborgenen sitzende Wurm nicht vertrug.

Jetzt nach fast 30 Jahren ist vom Bohrwurm nichts mehr snilirbar,

der sonst das Schiff langsam zerfressen hitte.

GréfRere Forschungsnrogramme

Yon dieser Sorge befreit, nahmen wir unsere Fahrten wieder auf.
Kindler hatte Kontaktemit dinischen Wissenschaftlern aufgenommen,
die uns dann von den didnischen Beh#rden die Genehmigung einbrach-
ten, auch in ddnischen Gewildssern zu forschen. Nyborg, Korsir,
Hunneby, Fredericia, Assens, Faaborg, Aresk®ping, Bagenkop, spiter
Ralle, Sams?®, Brenaa, Kalundborg und Frederikshavn wurden dabei
angelaufen. Auf diesen Reisen wurden neben den Serien (S und t)
Vertikal- und Horizontalfinge auf Fischeier und -larven getitist;
sndter schlossen sich an die Botanik mit Hoffmann und Schwenke
sowie Schlieper und Fliigel als Zoologen und Krevy und Hagmeier als
Planktologen zusammen mit dem d4nischen Professor Steemann Nielsen,
der damals mit der C 1u4-Methode !'Intersuchungen anstellte.
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Es waren schdne Reisen, zumal Professor und Assistent der je-
weiligen Abteilung mit ihren Doktoranden die Fahrt gemeinsam
machten und somit ein guter Kontakt zwischen diesen und der Re-
satzung entstand, der sehr harmonisch verlief. Wenn ich diese
vielen Reisen einzeln hehandeln wiirde, um dabei die vielen
mannigfaltigen Situationen zu schildern, k&nnte daraus ein Buch

werden.

Die Ozeanogranhie war ebenfalls rege. Viele physikalische MeR-
fahrten mit Machens wurden in der Kieler Bucht bei jedem Wetter
durchgefiihrt, auf manchen muRte Machens leiden, denn die Nebel-
fahrten waren ohne Radar immer eine aufregende Angelegenheit, wenn
Machens am Ruder stand, ich den Ausguck {ibernahm und pl&étzlich
eine der grofen Wegetonnen vor uns aus dem Nebel auftauchte.
Machens hielt das ozeanographische Praktikum fiir Studenten und
scheute sich nicht, nach einer Piitz zu tauchen, die ihm {iber Bord
gefallen war und nun in 6 m Wassertiefe auf dem Grund lag. Da es
unsere einzige war und damit der Erhalt der Oberflichentemperatur
gefdhrdet wurde, holte er sie auf diesem Wege wieder, und das
Praktikum war in dieser Hinsicht gerettet. Diese geschilderte
Episode, sie lag innerhalb der ersten Zeit, soll zeigen, wie eng
begrenzt unsere fGebrauchsgegenstidnde waren, zur damaligen Zeit

nur f{iberBezugschein erhiltlich.

Machens mufte damals dann leider gehen, 4 Jahre als Assistent
waren gelaugén, eine Habilitation wurde von der Fakultdt damals
noch nicht gewllnscht. Fine nun 30 Jahre widhrende Freundschaft
Machens-0hl und deren Familien zeigt den zu der Zeit guten Kontakt
zwischen den wenigen Institutsmitgliedern. Sein Fortgehen bedau-

erten wir alle.

Der erste Doktorand von Wiist, Weidemann, wurde Machens Nachfolger
und erhielt von Wiist die Aufgabe, in Zusammé;arbeit mit der
Wasserschiffahrtsdirektion Kiel die Str&mungs- und Wasserverhdlt-
nisse in der Liibecker Bucht wegen der Abbrilche am Brodener Ufer

vor Travemiilnde zu untersuchen.

Beginn der Untersuchung im Januar oder Februar 1951 oder 52, wenn
ich recht erinnere. Na ich diese Rilckschau 1976 aus dem Ged#chtnis
halte, miilssen Sie, die es lesen sollten, mit ein oder zwei Jahren
Ungenauigkeiten in der Zeit vorlieb nehmen, ansonsten aber bin
ich subjektiv prédzise. Unsere Reise begann bei einem SO-Wind
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Stirke 5, und wir kKamen damit gut his zum Fehmarn-Sund. Tnzwischen
frischte der Wind auf his Stdrke 8 aus SO. Tn der Hohwacht-Rucht
hatten wir schon starken Fisgang, s0 ankerten wir vor Heiligen-
hafen, um ruhipes Wetter abzuwarten. In Orth und auch nach Heili-
genhafen konnten wir wepen dichter Eisdecke nicht einlaufen. Da
wir kein Sprechfunktgerit hatten, hestand keine Verbindungsm&p-
lichkeit mit dem Land bzw. mit ¥Xiel. Da keine Schiffe vorbeikamen,
waren wir wieder alleine auf uns gestellt. Im Laufe des nichsten
Tages flaute der Wind ab, wir setzten die Reise fort, kamen trotz
des Eises wverhiltnismiRig gut durch den Fehmarn-Sund und waren

am nichsten Morgen in Travemiinde. Wist hatte inzwischen die Wasser-
schutznolizei henachrichtipgt, daf 'Sildfall' fiherfillig sei; aher
diese konnte auch nichts sagen, da ihre Fahrzeuge wegen des Eises
nicht ausliefen, Nun konnten wir Wist beruhigen, ein telenhonisches
NDonnerwetter muften wir allerdings einstecken. Nie Arbeit konnte
beginnen, und wir erfaften eine winterliche Situation. Die Fahrt
wurde im Sommer wiederholt, um spegensitzliche Zustinde zu erhalten.
Hierbei kam bei den Verankerunegen bhei Riickwirtsgehen der Schraute
und dabei auftretenden Erschilitterungen des Hecks ein bereit,lie-
gender Heckanker mit dem Draht in die Schraube. Mit 2 Mann ruder-
ten wir mit einem Dingi nach einem etwa 3 sm entfernt liegenden
Bergungstaucher, der dann am Spitnachmittag mit einem Unterwasser-
schneidbrenner den Draht aus der Schraubennabe frei brannte. Vor-
her hatten Hagmeier und Ohl versucht, im Tauchgang den Schikel

am Draht zu 1%sen und mit Vorwirtsgang der Maschine den Draht
herauszubrechen, aher ohne Erfolg. Auf der Winter- als auch jetzt
auf der Sommerreise zeigte sich wieder, wie notwendig ein Sprech-

funkgerdt ist.

Mit Hilfe der guten Xontakte, die Wiist mit den Direktoren der Hare-
nuk als auch der Flac hatte, wurden beil nfichster Gelegenheit

e1n Sprechfunk und ein Echograph eingebaut, ohne dabei unseren
geringen Sachetat zu helasten, da die Neutsche Forschungsgemein-
schaft die Kosten trug und uns die fGertte als Leihgaben an Bord

gab.

Weitere Aufgaben wurden {ihernommen. ¥indler untersuchte die Trave
bis Liibeck ,um festzustellen, wer der Verschmutzer der 'Intertrave
sei, die Stadt Liibeck oder das Werk Herrenwiek in Schlutup, wobei
die Stadt Liibeck nach der !Untersuchung den 'Schwarzen Peter'

erhielt. Nanach erfolpgte die lInterscuhung der Schlei noch vor
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der Errichtung der Zuckerfabrik in Schleswig. Immer erfolgten diese
Untersuchungen in den verschiedenen Jahreszeiten mit physikali-
schen, biologischen und chemischen Parametern unter Beteiligung
aller damaligen Abteilungen., Die Zusammenarbeit im Institut mit
seinen insgesamt 16 Mitgliedern, hestehend aus Wissenschaftlern

und technischen Kriften sowie den Noktoranden, konnte wohl gerade
wegen der geringen Zahl, harmonisch und aurh effektiv betrieben
werden. Die proRe Anzahl der verdAffentlichten wissenschaftlichen
Arbeiten zeigt dies. Heute besteht das Tnstitut aus 220 Mitglie-
dern, hat sich bhis jetzt mehr als verzehnfacht, seine Arbeitsinten-
sitdt und damit seine Ausstrahlung ist entsprechend gewachsen, und

es 1ist mit dem damaligen Institut nicht mehr vergleichbhar.

Nach der Inbetriebnahme der Zuckerfabrik in Schleswig hat Bock
die Untersuchungen wiederholt, m. W. konnte nach der Frrichtung
des Werkes keine von hier verursachte Verschmutzung festgestellt
werden, da bei der Fertigstellune besonderer Wert auf die Rein-

haltung der Abwdsser durch entsprechende Kldranlagen gelegt wurde.

Von der Planktonabteilung wurden Stationen bei Fehmarn-Belt-Frsch.,
Breitgrund und Boknis Eck monatlich aufgesucht und MeBwerte nach
den oben angefiihrten OriRen gesammelt, Diese Untersuchungen sind
etwa 20 Jahre gemacht worden und wurden dann reduziert. Nach einer
gewissen Einarbeitungszeit wurden die Messungen und Probenentnahmen
von der 'Siidfall'~-Resatzung allein gemacht, um die wenigen techni-
schen Krifte des Instituts zu entlasten. Der Koch bestimmte die

+° und fidllte die S-Flaschen, der Fischer konservierte die Eier-
und Larvenfinge, der Kapitin war mit dem Sauerstoff beschiftigt

(m vor n).

Hoffmann ilibernahm dann mit dem Schiff die Aufgabe, den Algen-
bewuchs der gesamten Schleswig-Holsteinischen Ostkiiste von Trave-
miilnde bis Flensburg festzustellen. Zur Hilfe nahmen wir ein neu
gekauftes geklinkertes Ruderboot mit kleinem Motor. 'Laminaria’
hieR das Fahrzeug und wurde mit einer Flasche Fruchtsekt getauft.
NDas Ruderboot wurde mit dem Baum an und von BRord gegeben und be-
setzt mit dem Doktoranden Kav, jetzt langjdhriger Wissenschaftler
am Institut filir Milchwirtschaft, und dem Fischer Br®ms. Kav be-
trachtete den Grund von O - 4 m Wassertiefe mit einem Wasserkieker,
gelegentlich wurden kleine Dredgeproben genommen, gleichzeitig

kartierte er. Es wurden radiale bzw. senkrechte und parallele

-1~
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Schnitte zum Ufer gefahren. Ich fuhr mit 'Siidfall’ 3hnliche
Schnitte von 4 ~ 20 m Wassertiefe, wobei von 2 bis 4 m Tiefenah-
stand Nredgeziipe ner Hand gemacht wurden, die vom Maschinisten

und Koch abwechselnd durchgefithrt wurden und filr diese beiden sehr
kraftraubend waren. Hoffmann sortierte und kartierte. Fiir die Ge-
samtarbeit haben wir Monate gebraucht; da wir nur abschnittsweise
arbeiteten und wieder nach Kiel muften, um andere Arbeit zu lei-

sten, konnten wir eine zusammenhingende 7eit dafiir nicht ansetzen.

Diese Fahrten werden die daran Reteiligten nicht vergessen, Da der
technische Ablauf manche Kiimmernisse brachte sowie Schlechtwetter
fefahrenmomente und Ungewifheit verursachten, waren es immer ereic-
nisreiche Tage, aber auch mit vielen sch®nen Stunden. So verloren
wir bei Weststurm in Les von Grofienhbrode die 'lLaminaria' aus Sicht,
mit der wir uns verahredet hatten. Na hereits mehrere Male deren
Motor ausgefallen war, dachten wir, sie sei abgetrieben, weil wir
si1e unter Land bei schlechter Sicht nicht ausmachen konnten, und
wir fuhren zahlreiche und weite Suchkurse nach fNsten. Abends bra-
chen wir die Suche ab und liefen nach dem vereinbarten Treffpunkt
vor Grdenbrode. NDa fanden wir die 'Laminaria' hinter der Mole, der
Motor hatte wieder versagt, war jetzt wieder in Ordnung., aber Treff-

nunkt und 7Zeit waren dabei versiumt worden.

Der damalige Ordinarius fiir Psvchologie, Professor Opitz, nahm
manches Mal an diesen Tahrten teil, und gerade diese harten Ein-
sdtze, die dann nicht nur den K&rper sondern Geist und Seele be-
anspruchten, interessierten ihn, und bei einer abendlichen Flasche

Rotwein wurde dann dariiber diskutiert.

Die Algenkartierung diente einmal der allgemeinen Kenntnis fiber
den Algenbewuchs an unserer Kiiste, hatte aber auch einen kommer-
ziellen Gedanken, ob der Rewuchs ausreiche, um eine industrielle
Ernte der Algen zwecks Gewinnung von Alginsiure in die Wege zu
leiten, und zwar unter Beriicksichtigung eines etwa 3-jihrigen
Regenerierungsabstandes, um Flora und Fauna nicht zu schidigen.
Ich glaube, die damaligen Ergebnisse reichten filir einen kommer-
ziellen Gewinn nicht aus, um die hohen Importkosten dieses Roh-
Stoffes, der in vielen Smarten unseres Konsums ben®tigt wird, =zu
senken. Die Mittel fiir die Untersuchung einschlieRlich der 'Lami-
naria' flossen m. W. aus den Kassen des sich dafiir interessieren-

den Industriezweiges. lLeider ergaben die 'Intersuchungen, wie hereits
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gesagt, kein lukratives Bild. Die Forschung aber hatte ihre Algen-
bestdndekartierung und das Schiff ein kleines, aber kriftiges
Boot, das fir kleine Untersuchungsfahrten in der F&6rde bis 1in

die 60er Jahre eingesetzt wurde. Wo es geblieben ist, weif ich
nicht; der 'Kleine Kieler Kiisten-Klatsch' (K.K.K.K.) erzihlt

dariiber manches.

Eine weitere interessante Aufgabe fiihrten wir mit den Herren

Prof. Kersten und Prof. Jankuhn vom Archd&dologischen Institut in
Schleswig aus durch die Tiefenvermessung des Haddebyer Nors zwecks
Erfassung der versunkenen Siedlung und gesunkener Boote. Mit
'Siidfall' fuhren wir bis Schleswig, ein Polizeiboot ilibernahm

einen transportablen Echographen, mit Weidemann und mir als MefR-
trupp, mit Sextanten bewaffnet, an Bord. An Land stellte Jankuhn
einen Meftrupp mit Stangen und Flaggen auf eingemessenen Punkten
bereit, so daR wir Profile mit etwa 6 m Querabstand fahren konnten
und laufend Doppelwinkelmessungen und Echographenaufzeichnungen
machten, die abends ausgewertet wurden und eine vollstindige Ver-
messung des Haddebyer Nors ergaben. SpAtere genaueste Durchsicht
der Echogramme mit der Ortung erbrachten wertvolle archdologische
Funde beziiglich der Siedlung und Teile von gesunkenen Booten zur

Kenntnis, die dann spdter auch geborgen werden konnten.

Da die Zusammenarbeit mit der Wasserschiffahrtsdirektion Kiel
widhrend der Untersuchung beziiglich des Brodener Ufers und deren
Ergebnisse positiv verlaufen war, ergab sich nunmehr ebenfalls

eine Zusammenarbeit beziiglich der Bauarbeiten bei der Verbindung
von Fehmarn mit dem Festland als Tunnel, Damm mit Schleuse

oder Brilicke. Das Institut sollte hier im wesentlichen physikalische
Messungen beziliglich der Stromgeschwindigkeit im Sund erbringen.
Damit, glaube ich, war damals bereits die Entscheidung fiir die

Briicke gefallen.

Weidemann beschaffte sich fiir die Mefzwecke einen Bifilarstrom-
messer. Das Schiff muBte vor 4 Ankern scﬁbiungsfrei 6stlich der
heutigen Fehmarn-Sund-Briicke und n#rdlich der gebaggerten Feh-
marn-Sund-Rinne in einer Wassertiefe von etwa 11 m verankert
werden. Hier haben wir wochenlang und bei einem Weststurm Stdrke
10-11 bis zu 4 sm/h nach Osten setzenden Strom gemessen. Bei
starkem Ost-Wind hatten wir vielfach Schwierigkeiten mit der
Verankerung, da dann die See so hoch lief, daRk die Verankerungen

Am Herelk | anapehrachte DFockanker mit Delihten, nicht hielteng
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aber auch hier konnten erhebliche Stromgeschwindigkeiten lber
ldngere Dauer sicher in Richtung und Stdrke gemessen werden, so
daR fiir die Bauingenieure ausreichende MeRBergebnisse vorlagen.

Um Extremwerte bei stiirmischen Winden aus den Hauptangriffsrich-
tungen West und Ost zu erhalten, hatten wir uns den November aus-
gesucht. Da wir nicht weit von den Unterwasserkabeln, die das
Festland mit der Insel verbinden, vor Anker lagen, um die Strom-
situation etwaam Ort der Briicke zu erfassen, war die Zeit wdhrend
der StuUrme besonders filir den Kapitdn eine starke nervliche Be-
lastung. Einmal ist er verantwortlich fiir die Sicherheit der
Besatzung und der Wissenschaftler sowie fiir das Schiff, muB Sorg-
falt Uben, um die Kabelfilihrungen nicht zu beschddigen, gleichzeitig
aber dem Wissenschaftler ermdglichen, die gewlinschten MeBwerte

in Extremlagen zu gewinnen. Hier das richtige Ma® bis zur Grenze
des M&glichen zu finden, ist schwer und fordert den sogenannten

'einsamen' EntschluB. Die Verantwortung des Kapitdns fir sein

Schiff und alles, was sich an Bord befindet, kann ihm, auch auf .
Fofschungsschiffen, kein Fahrtleiter abnehmen. Der Kapitdn bekommt
die Fahrtanweisung, unterzeichnet durch den Direktor, vom Abtei-
lungsleiter beantragt, der einen wissenschaftlichen Fahrtleiter
benennt. Je besser das Verhdltnis Kapitdn - wissenschaftlicher
Fahrtleiter ist, um so erfolgreicher kann eine Forschungsreise
werden. Wenn ein Kapitdn aufgeschlossen und wissenschaftlich in-
teressiert ist - Grundbedingungen flr einen Forschungsschiffs-
kapitdn - und der wissenschaftliche Fahrtleiter seine MeR- und
Forschungsziele der Reise dem Kapitdn vor der Reise offenbart,

wird er in dem Kapitdn eine Kraft gewonnen haben, die sich auf

die Besatzung libertrdgt. GrdRere Reisen sollten mit dem Direktor,
dem Abteilungsleiter, dem wissenschaftlichen Fahrtleiter und dem
Kapitdn gemeinsam besprochen werden. Brocks z. B. verstand es,
durch eine verstdndliche Darstellung seiner wissenschaftlichen
Ziele,vor der gemeinsam versammelten Besatzung vorgetragen, sowohl
eine ideelle als auch handfeste Bereitschaft zur L&sung der Aufgabe

durch seine euphorische Art zu erzielen.

Aber zurlick nach unserer Ankerstation im Fehmarn-Sund. Von der
Wasserschiffahrtsdirektion besuchten uns die Herren Dr. Petersen
und Magens, Rauingenieure, die vom Prdsidenten der W.S.D., Herrn
Lorenzen, flir die Briickenl®sung u. a. mit eingesetzt waren. Es
fanden Fachgesprdche statt, an denen auch Wyrtki, der gerade

seinen Doktor gemacht hatte, teilnahm. Wyrtki war sehr temperament-
4 voll
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und nicht immer einverstanden mit der meereskundlichen Auffassung
der Bauingenieure. Seine spdtere, nicht geschickt genug abgefaRte
Bewerbung an Lorenzen um Einstellung als Ozeanograph bei der
W.S.D. wurde abgelehnt, filhrte aber auch zu einer Sperre beim
Deutschen llydrographischen Institut Hamburg, das die gute Zusam-
menarbeit mit der W.S.D. nicht gefihrden wallte. Daraufhin ging
Wyrtki zu den Holllindern nach Djakarta und spfiter nach Australien
und Hawaii. Der Lebensweg dieses agilen Wissenschaftlers wurde
damit ein ganz anderer, die Wurzeln und die Anst3Re zu dem Verlauf
sind schon in den Diskussionen auf der 'Siddfall'~Ankerstation im

Fehmarn-Sund zu finden.

Kurz vor und nach den Sommersemestern wurden vielfach Exkursionen
mit den Abteilungsleitern und deren Doktoranden und Studenten

durchgefiihrt. Gemeinsam wurde eine I'ahrt Uber G&Hteborg mit Be-

sichtigung des 0Ozeanographischen Instituts, dann durch die Srhiran- -..

nach Lysekil, Christineberg, Born® im Gulmarfjord in Schweden ge-
macht. In Christineberg wurde uns von den uns sehr entgegenkommen-
den schwedischen Wissenschaftlern freundlich und grofziigig inter-
essantes Tiermaterial fiir Kiel zur Verfigung gestellt. Mir fiel
auf, daR so kurz nach dem Krieg sowohl beil den didnischen als auch
den schwedischen Wissenschaftlern keine Ressentiments gegeniiber
deutschen Wissenschatlern zum Ausdruck kamen und wie international
aufgeschlossen und frei {ber nationale Grenzen hinweg Wissenschaft-
ler zusammenarbeiten, wobei im wesentlichen die englische Sprache

zur Verstdndigung benutzt wurde.

Die Planktonabteilung.mit Krey unternahm als Exkursion mehrere
Male Fahrten, die von Kiel durch den Nord-Ostsee-Kanal, den
Giselau-Kanal, die Eider nach T#nning und von dort iUber Helgoland,
Cuxhaven, Brunsbiittel und zuriick fihrten. Dabei waren wir zeit-
weise mit 15 - 20 Eingeschifften an Bord, die z. T. in Hingematten
und Luftmatratzen untergebracht waren und in Jugendherbergen, wenn
vorhanden, die Nacht verbringen mufften. Diese Fahrten bedeuteten

fir den Kapitdn, besonders aber fiir den Koch, Strapazen.

Da das Schiff inzwischen einen Grenzwellensender und-empfdnger
besaf ,aber noch keinen Funkpeiler, konnte ich einigermafen brauch-
bare Ortsbestimmungen nur Uber Fremdpeilungen gewinnen, indem ich
Kontakt aufnahm mit den entsprechenden R.G.-Stationen der Deutschen
Bucht. Bei diesen Fahrten, die auch auferhalb des Wattenmeeres

verliefen, wurde gleichzeitig ein wissenschaftliches Programm mit
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Stationen absolviert, deren Koordinaten nur auf diese Weise gewon-
nen werden konnten, da optimale Peilungen sowohl wegen schlechter
Sicht als auch zu grofer Entfernung entfielen. Einen Sommersturm
haben wir im Wattenmeer erlebt, der unsere Anker und Leinen zum
Brechen beanspruchte. Die Leiche eines vor Wochen ertrunkenen Fi-
schers bargen wir und brachten sie nach Blisum. Aber auch eine Filille
von schdnen Erlebnissen brachten wir mit nach Hause. Auf den ver-
hdltnismdRig =zeitlich kurzen Stationen fingen wir mittels Angeln
plitzenweise Makrelen, die so frisch uns allen herrlich schmeckten,
auch Garnelen bekamen wir von den Fischern, so daf wir lukullisch
mit den Friichten des Meeres eine reiche Abwechselung in unsern

Speisezttel brachten.

Beobachtung der totalen Sonnenfinsternis auf #land

Wdhrend des Sommers wurden viele Demonstrationsfahrten mit Be-
suchern aus deutschen und ausldndischen Universitdten veranstaltet.
Die Rektoren einer in Kiel stattfindenden Rektorenkonferenz fuhren
wir beil starkem Ostwind und entsprechendem Seegang bis zum Kieler
Fewrschiff, wobei Wilist gefragt wurde, ob er beabsichtige, die
Mitglieder der Rektorenkonferenz zu einer vorzeitigen 'Ubergabe'

zZUu veranlassen.

Prof. Uns®ld gehdrte, als Rektor der Kieler Universitidt, ebenfalls
zu den Teilnehmern, und es ging ihm, unter der Seekrankheit lei-
dend, nicht sehr gut. Trotzdem wollten er und Prof. Lochte-
Holtgreven mit 'Siidfall' die totale Sonnenfinsternis auf der

Insel Oland beobachten. Wiist stimmte mit Freuden zu, um diese
Fahrt mit einem ozeanographischen Lingsschnitt der Ostsee von Kiel

bis Gotland zu kombinieren.

Ich benutzte die Gelegenheit, flir die Fahrt einen Funkpeilvorsatz
- da der Empfédnger vorhanden - zu beantragen, der uns dann vom
Kuratorium aus Sondermitteln bewilligt wurde. Die Kosten mit Ein-
bau beliefen sich auf 1000 DM.

Fiir die Messungen wdhrend der Sonnenfinsternis hatte die Werkstatt

der Theoretischen Physik nach Angaben von Uns®ld eine einfache

und transportable Apparatur mit eingebauter ¥amera hergestellt,

die von 3 Personen bedient werden mufte. Uns®ld nannte nach einem

ausgekliigelten System Zahlen, die verschiedene Blenden bedeuteten,

die Lochte dann vor das Objektiv zu schieben hatte. Dies muRte
_21_
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im Sekundenrhythmus 60 mal wdhrend einer Minute geschehen. Dauer
etwa Minuten, wobei die Zahlenfolge unterschiedlich und nicht der
Reihe nach erfolgte. Mir oblag die Beobachtung des Chronometers,
dessen Stand und Gangbestimmung mittels Funkzeichen prdzise war,
sowie die Protokollierung. Vor der Reise wurde wiederholt die
Prozedur geillbt, wobei ich Lochte nicht beneidete, der beim Schieben
der Blenden wdhrend der 5 Minuten groBe Konzentration an den Tag
legen muBte. Vielfach gelang Unsdld nicht die Innehaltung der Fre-
quenz, so daf® nach 5 Minuten statt 300 Einstellungen eine gr&Rere
Anzahl protokolliert waren. Aber die Ubung macht den Meister, und

so gingen wir gut vorbereitet auf die Reise.

AuRBer den oben genannten Herren waren Wist sowie Brogmus, der in-
zwischen den_ins D.H.I. Hamburg abgewanderten Weidemann abgel&st
hatte , dann Pirrwitz von der Fischerei und Simonsen von der Bo-
tanik als Wissenschaftler an Bord. Simonsen hat nicht nur auf
dieser Reise sondern auf vielen l&ngeren Fahrten mir in stets
frdhlicher und freundlicher Weise als Rudergast ausdauernd zur
Verfligung gestanden. Dank m&chte ich ebenfalls hierbei vielen
anderen Studenten aussprechen, die damals mitgeholfen haben, bei
ldngeren Reisen die kleine Besatzung in allen Bereichen zu unter-

stitzen.

Damals hatte das Schiff keinen Kreiselkompaf®, keinen Selbststeurer,
es fehltender Decca-Navigator und das Radar. Bei einer Ortsbestim-
mung wurde das Ruder losgelassen, schnell auf das Labordach ge-
klettert, die Peilungen genommen, wieder runter, der Kurs korri-
giert, das Ruder wieder losgelassen, die Eintragungen in der Karte
vorgenommen, um danach den Kurs zu verbessern. Da blieb man be-

weglich.,

Einsdtze dieser Art dauerten meistens 12 Stunden (Essen auf der
Briicke) ,manchmal 24 Stunden mit kleinen Schlafpausen, mit Aus-
nahmen bis zu 48 Stunden. Als Rudersmann und Ausguck habe ich

noch in Erinnerung: Banse, Brandhorst, Hagmeier, Kinne, Kefler,
Hintz-Kowalski, Kiilhlmorgen, Ostapoff, Noth, Pirrwitz, Schwenke,
Machens, Thurow, Lenz, Brogmus und Weidemann, wobei ich sicherlich
manche zu erwdhnen vergessen habe. Dabei erinnere ich eine Féhrt,
als wir bei dichtem Nebel mit 50 m Sicht auf der Reise von Kiel
nach Flensburg das Flensburger Feurschiff ansteuerten; Banse war
auf Ausguck und stand auf dem Vorschiff; als das Feuerschiff dann

als Schatten in 50 m in Sicht kam, winkte er ab und rief: 'Ist
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nicht Flensburg, ist Aufeneider', das als Ersatz auf der Flens-

burger Position lag. Panse hatte damals einen trockenen Humor,
g £

Aber zurilick zu unserer land-Reise, die uns {iber Allige/Bornholm,
wo wir auf einem Tagesausflupg die Schénheiten der Insel sahen,
dann durch den Kalmar-Sund nach Borgholm auf iland fihrte. Hier
besuchte uns der Nobelpreistriger Prof. Laue, der gerade zu der
Zeit auf der Insel Urlaub machte und das kleine Schiff der Kieler
Universitdt im Hafen hemerkte. Wir erkundeten hier die Beobach-
tungsverhdltnisse und entschieden uns, den kleinen Hafen Allinge/
0land,mit allerdings nur 3 m Wassertiefe 20 sm nord&stlich von
Borgholm gelegen,als Stiitzpunkt fiir das Schiff zu widhlen, weil
wir dann vom Schiff bhis zur Linie der totalen Sonnenfinsternis,
die quer iiber Hland verlief, nur wenige Minuten mit unserem Be-
obachtungsapparat, den wir auf einen kleinen 2-r#ddrigen Karren

verluden, als Weg zu bewdltigen hatten.

Auf der Besichtigungsfahrt mit dem Taxi von Borgholm aus hatten

wir gesehen, mit welchem Aufwand Italiener, Engldnder, Schweden
etc. vorher in monatelanger Arbeit z. T. Betonfundamente und Bauten
aufgestellte hatten, die sie spiter wieder entfernen und das

Land in den vorherigen Zustand zuriickversetzen muBten. Wir waren
flexibel und konnten ohne derartigen Kostenaufwand die Finsternis,
wenn wettermdfRig méglich, nach den Vorstellungen von Uns&ld beob-

achten.

Am Tage der Sonnenfinsternis waren wir auf Position, nachdem wir
einige Kilhe, die uns neugierig und aufdringlich musterten, ver-
jagt hatten. Der Zeitraum der Finsternis kam heran, mit ihr aber
auch dunkle Wolken, die dann leider die Beobachtung vereitelten,
zur grofen Enttduschung von Uns&ld, wdhrend - so glaube ich -
Lochte und Ohl befreit aufatmeten, weil wir beide doch einen
kleinen 'Bammel' hatten, ob der Dreiereinsatz, wenn auch oft ge-

probt, jetzt klappen wiirde.

Abends verlieRBen wir Jland, nachdem Brogmus und Pirrwitz auf Grund
des MiRerfolges den Inhalt einer Kiste Bier vernichtet hatten.
Wir fuhren um die Nordspitze und begannen das ozanographische
Programm; in etwa 20 sm Abstand lagen unsere MeRstationen bis nach
Kiel, mit einem Zwischenaufenthalt in R®nne/Bornholm. Auf dieser
Reise wurde zum ersten Mal bei uns der Thermofilhler eingesetzt.

Er zeigte, wie innerhalb 1 m Tiefenunterschied in der Sprungschicht

Temperaturdifferenzen von 10° C auftraten. Die Reise trug dazu
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bei, daR sowohl der Universitit Kiel als auch dem Kultusministerium
deutlich wurde, dalk an einer Universitit am Meer flir das Institut

flir Meereskunde und sein Schiff noch mehr getan werden mufte.

Weliterer Ausbau

In der mathematisch-naturwissenschaftlichen Fakultit hatte Wliist
durch diese Reise weitere gute Kontakte gekniipft. Dann lud Wiist
den Kultur- und Finanzausschu® des Kultusministeriums zu Kurz-
fahrten an Bord ein und hielt dabei entsprechende Referate, der
Koch tischte eine krdftige Erbsensuppe auf, gegessen wurde an
Deck. Wir demonstrierten Meereskunde bei Tonne C und machten
einen kleinen Abstecher in die Kieler Rucht. Das Ergebnis war:
Unser Schiffsetat wurde auf 15.000 DM erh®ht, 3 Jahre lang, aus

Sondermitteln bewilligt.

Das Institut erhielt einen Erweiterungsbau an der alten Villa, der
Arbeitsrdume flir die Botanik, Zoologie, Planktologie und Fischerei
umfakte. Die damaligen Kosten mit Einrichtungen beliefen sich

m. W. auf etwa 200.000 - 300.000 DM, Einige wissenschaftliche
Assistentenstellen wurden besetzt sowie wissenschaftlich-technische
Krdfte eingestellt; hatten wir doch bislang als technisch-wissen-
schaftliche Kridfte nur 2 technische Assistentinnen, die wdchent-
lich abwechselnd bei der Botanik, Zoologie, Planktologie und der
Fischerei tdtig waren und gleichzeitig auch die zeichnerischen

Arbeiten erledigen muften.

Der nunmehr erh®hte Schiffsetat lief uns als erstes den alten

125 PS Modag-Motor umtauschen gegen einen 150 PS Modag-Austausch-
motor mit gr#&Reren Kolben und Laufbuchsen, den die Fabrik als
Austausch fiir ein geringes Aufgeld abgab. Mit Hilfe der Werft
Steffen & Sohst wurde der alte Motor - im wesentlichen wvon der
Besatzung - ausgebaut, mit dem Uni-Lastwagen beim Modag-Werk
umgetauscht und der neue Motor auch wieder von uns eingebaut;

das alte Fundament konnte verwendet werden wie auch sidmtliche An-
schliisse. Da der bisherige Maschinist M&ller auf das Walfang-
schiff 'Olympic Challenger' von 0Onassis ging, musterte ich den
Modag-Spezialisten Kupnke, der als Monteur bei Steffen & Sohst
tdtig war, an. !lun hatten wir eine neue und kriftigere Hauptma-
schine. Ahnlich verfuhren wir spiter mit dem Austaucch des Wende-

getriebes, bei dem die Lamellen schadhaft geworden waren, oy
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wahrscheinlich bedingt durch die Vielzahl der Mandver bei den

vielen Stationen.

Wesentlich erschien uns ebenfalls, daB® der Handbetrieb der hydro-
graphischen Serien bei Tiefen liber 30 m keinem an der Handkurbel
mehr zumutbar sei, besonders die zuletzt beschriebene Reise mit
Tiefen bis 100 m machte das deutlich. Die Deutsche Forschungsge-
meinschaft, die auch einmal mit ihrem Gremium an Bord von 'Siidfall!'
tagte (Prof. Hahn betrat damals unsere Planken),bewilligte uns als
Leihgabe die beantragte Hilfsmaschine von 25 PS, einen Leonard-
satz zwecks stufenlosen Hieven und Fieren und eine Serienwinde

mit 1200 m 4 mm-Draht. Die Kosten des Einbaues wurden mit den
Mitteln des Schiffsetats von den Kieler Howaldtswerken durchge-

filhrt. Nun konnten wir auch groRere Tiefen angehen.

Eine Reise nach Helsinki und der Zoologischen AuBenstation Tvdr-
minne, einmal zum Besuch finnischer Kollegen und deren Institute
und eine Wiederholung sowie Vervollstdndigung des Ldngsschnittes
der Ostsee, jetzt 8stlich von Gotland und dem Finnischen Meerbusen
bis Helsinki, wurde durchgefiihrt. Auf dieser Reise waren an Bord:
Wist und Noodt (Brogmus war nunmehr beim Seewetteramt), Schlieper
als Nachfolger von Friedrich als Zoologe, dann Banse, Hanschmann

und Simonsen. Noodt bedeutete auf der langen Fahrt als ehemaliger

—

Marineoffizier die zweite Wache, und wir konnten die Fahrt ohne

Unterbrechung durchfiihren. Es verlief alles zufriedenstellend.
Wist war allerdings etwas irritiert, als er eines Tages an der
Vorderfront seiner blauen Ausgehmiitze ein Blechschild befestigt
vorfand, bestehend aus einem Anker und der Aufschrift 'Admiral',
ausgeschnitten aus einer Tabaksdose (englischer Tabak), die ihm
der Simonsen an der Miitze befestigt hatte. Anscheinend erschien
dem Studenten der Wiist sehr admiralshaft, und er wollte das durch
Blech auch optisch zum Ausdruck bringen. Nach der Entfernung des

Enblems zog aber wieder Friede an Bord ein. °

Alle diese Reisen wurden beziliglich des Ein- und Auslaufens als

auch der Liegezeit des Schiffes im ausldndischen Hafen ohne Makler-
hilfe durchgefiihrt. Sdmtliche Behdrdengidnge beim Ein- und Aus-
klarieren mit den Beamten des Hafens, des Zolls, der Polizei und
der Immigration, Schiffshdndler etc. wurden vom Kapitdn erledigt
aus Sparsamkeitsgriinden; Lotsen wurden nur bei l&d&ngeren Revieren

genommen.
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Diese Reise zeigte, daB auch die Unterbringungsmdglichkeiten
einer Verbesserung bedurften, und da wir damals im letzten Ltats-
jahr noch 5000 DM flilssig hatten., die verbraucht werden muliten,
und annehmen konnten, daR unser ndchstes Jahr dhnlich verlaufen
kénnte, traten wir an Kreuter, Howaldtswerke, heran, mit der
Bitte, einen neuen Aufbau herzustellen. Vorstellungszeichnungen
lieferten wir mit. Kreuter setzte sich mit Wist und Ohl an den

1

Tisch und sagte: '"LaRt uns 'null ouvert' spielen," mit anderen
Worten, was habt ihr an Geld. Wir offenbarten 10.000 BM. Er sah
sich die Zeichnungen an und sagte: 'So viel kostet allein der
Stahl fir den Aufbau. Aber laft uns ein Opfer fiir die Forschung
bringen', waren seine ‘weiteren Worte, 'wir werden es machen'.
Vorher hatte ich mir von der Schiffbauingenieur-Schule in Kiel
Stabilitdtsunterlagen besorgt ohne Kosten, deklariert fiir Un-
terrichtszwecke mit Kridngungsversuch sowie Formstabilitdtsberech-~
nungen, die ein genilgend grofles statisches MG und ausreichende
Hebelarmkurven bei einer Krdngung bis maximal 35° und einem Kenter-
punkt von etwa 60° erbrachten. Kreuter vergab den zeichnerischen
Arbeitsauftrag an das Ing.-Blro Siiverkriib in Kiel, ich konnte
dazu die Stabilititsunterlagen liefern. Der Gesamtaufbau wurde

an Land gefertigt und nach Abrif des alten Ruderhauses sowie des
Nachkriegslabors aufs Schiff gesetzt und befestigt. Berlicksichti-
gung fand hierbei, daf® Vorkante Briicke ein Skylight blieb, um

eventuell den Motor gegen einen grifReren auszutauschen.

Kreuer hatte uns zur Auflage gemacht, die Verschalung sowie
elektrische Leitungen aus dem alten Aufbau so herauszuldsen,
zwecks Wiederverwendung im neuen Aufbau. Die Besatzung tat dies
unter vielen Milhen und groBRer Sorgfalt. Trotzdem wurde es ein
ziemlicher Triimmerhaufen. Eines Tages kam®8ann der Tischlermeister
Lippold sowie der Elektro~-Meister (der HKame ist mir entfallen)
von den Howaldtswerken zu mir und wollten auf Anweisung Kreuters
mit den herausgeldsten Teilen die Inneneinrichtung des Aufbaues
fertigstellen. Ich zeigte ihnen unser unter vielen MMiilhen ausge-
bautes Material. Lippold und der Elektriker guckten perplex und
meinten: 'dat is en Arbeit v3rn Bastler, de en Jahr Tid hidt'. Dann
filhrte mich Lippold in ein Lager ausgem_ usterter Sachen und zeigte
mir Tiren von der 'Skaugum', einem dort gebauten Norweger, dem

die Tiliren nicht gut genug waren, ebenso Fenster von einem Fisch-
dampfer, Tische von der 'Christiana Onassis', von dort ausgemu-

stert, und 20 mm Verschalungsplatten in ausreichender 7Zahl. Mein
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linweis, dak wir doch die Auflage hitten, das ausgebaute MMaterial
zu verwenden, nahm er zur Kenntnis, aber das wiirde er mit Kreuter
regeln, indem er ihm den Arbeitslohn fir den Einbau der alten

Sachen im Vergleich mit den Kosten des Neueinbaues vorlegen werde.

So bekamen wir einen wertvollen Innenausbau, der Elektriker ver-
fuhr in gleicher Weise. Nach Fertigstellung stellten sich Kosten
von 40.000 DM heraus, die Kreuter nun unterbringen muRte. Wir
zahlten 10.000 DM, die restlichen 30.N00 DM fielen als Schenkungs-
urkunde fiir uns unter den Tisch. Sicherlich war bei dem Ausbhau
nicht alles ideal geldst, mir fehlte die Heizung, die normaler-
welse zu einem Neubau geh&rt. Hier stieR® ich bei Kreuter auf
Granit. 'Helft euch mit einem 0Ofen, mit euren 10.000 DM kann ich
nicht noch eine Heizung einbauen!', rief er mir zu. Erst Ende der
60er Jahre konnte hier mit ausreichenden Mitteln eine zufrieden-

stellende Ldsung gefunden werden.

Mit Hilfe der Deutschen Forschungsgemeinschaft wurde uns auf An-
trag eine neue elektrische Fischereiwinde der Firma Achgelis und
ein elektrischer Ankerspill als Leihgabe bewilligt; die schiff-
baulichen Arbeiten wurden von Howaldt, die elektrischen von Sie-
mens gemacht und aus unserm Schiffsetat bezahlt. Auf die Arger-
nisse der elektrischen L8sung mdchte ich nicht ausfihrlich ein-
gehen. Unsere Forderungen, kontinuierliches llieven und Fieren bed
Last von Maximal 2 tn aber auch bei sehr geringen lasten, waren
nur lastabhdngig langsam méglich. Die Folgen des MiRverstdnd-
nisses, auch bei leichten Gewichten langsam fahren zu kénnen,
wurden dann mit einem Bremsmotor, der die Energie des Antriebs-
motors verringerte, in etwa ausgerdumt. Das Ankerspill funktio-

nierte gut.

Nach der Helsinki-Reise regte Wiist an, den MNamen des Schiffes
'Siidfall' zu dndern, der vor allem auch auslindischen Wissen-
schaftlern wenig aussacta. Man kam Uberein, das Schiff nach dem
Direktor des Instituts filr Yeereskunde, der durch einen der
letzten Bombenangriffe im ¥itzeberger Institut den Tocd fand und
2in namhafter, auch im Ausland bekannter Wissenschaftler war, zu

H 2nennen.

' Sidfall' wurde am 23. 5. 19358, 12.700 Uhr, 1in "Hermann Wattenbers'
umbenannt. Der Taufalkt wurde von Frau Wattenherg, der Witwe des

Verstorbenen, 1m angemessenen Rahmen 1m Olvmpia-Hafen 1n Kiel

vorgencmmen.

i
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Im nichsten Winter konnten wir die unter Deck liegenden RJume mit
Hilfe von Kreuter und 'Onasis' komfortabel zu einer Kammer mit
einer Koje und einer Sofakoje sowie einer Kammer mit 3 Kojen und
einer Sofakoje ausbauen. Da im Labor bereits die Messe und zwei
Sofakojen vorhanden waren, konnten nunmehr 8 Wissenschaftler un-
tergebracht werden. Da der neue Aufbau verhidltnismidfig hoch zum
Schiffsfreibord wirkte, erneuerten wir spdter die niedrige Holz-
reeling, die auch schadhaft war, und brachten sie auf 90 cm HShe,
entsprechend den Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenos-
senschaft. Nunmehr wirkte optisch der Aufbau zum Schiffsrumpf har-

monisch.

Untersuchungen der Hamburger Meteorologen

'"Hermann Wattenberg' ex 'Sildfall’' war inzwischen zu einem nicht
mehr wegzudenkenden Fahrzeug der ¥ieler und der Schleswig-Holstei-
nischen Gewdsser geworden; auch wohlbekannt in nordischen Gewds-
sern. Wissenschaftler vieler in- und auslindischer Universitdten
haben Wist um dieses zweckmdRige und nicht kostenintensive kleine
Fahrzeug, das in manchen Fahrten seine Seetilichtigkeit beweisen
konnte, beneidet. Die Vielseitigkeit der Anwendung des Kutters 1in

der Wissenschaft und seinem Fahrthereich ist grob.

So wurden Untersuchungsfahrten mit den Geophvsikern der Bundes-
anstalt fir Bodenforschung, Hannover, u., a. durch Bungenstock
seismische Messungen mit der 'Air gun', und dem Bremerhavener
Institut fir Meeresforschung bestimmte Untersuchungen der Fauna
mit ddnischen Wissenschaftlern in ddnischen Gewdssern gemacht.
Selbstverstidndlich benutzten die Kieler Institute mit Remane und
Cripp und unsere Geophysik mit Jung sowie die Angewandte Physik
mit Kroebel, der die altertiimlichen meereskundlichen physikali-
schen Punktmefmethoden ersetzen wollte durch kontinuierlich mes-
sende elektrische und elektronische sowie schreibende und MeR-
daten speichernde Gerite, das Schiff zu wissenschaftlichen und

Demonstrationsfahrten ebenso wie zu Exkursionen.,

Besonders beansprucht wurde das Schiff iber Jahre von den Ham-
burger Wissenschaftlern des Padio-Meteorologischen Instituts. Die
Universitdt Hamburg hatte kein eigenes Schiff, die Fahrzeuge

des D.IH.I. Hamburg waren Beh&Srdenschiffe des PRundesverkehrsmini-

steriums und eingespannt in deren reichhaltige Forschungs- und
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Seeverkehrsaufgaben. Brocks vom R.M.I. Hamburg, den ich bereits
vorher erwdhnte, trat an Wist heran, ihm 2 x im Jahr (Winter und
Sommer) je 1 Monat das Schiff fiir Messungen in den wassernahen
Grenzschichten der Atmosphdre zu llberlassen. Da Wist als Student
eine dhnliche Arbeit vor Jahrzehnten in Angriff genommen hatte,
war dieser sehr an <der Fortsetzung der Arbeit mit modernen und
technisch besseren M&glichkeiten interessiert, wobei er nicht
aubler acht lieR, da® mit der Uberlassung auch einige Sachmittel
fiir das Schiff dabei anfallen muRten. Das konnte Brocks mit Hilfe
der Fraunhofer-Gesellschaft zusagen, und er hat dies stets sehr
ausgewogen und genligend getan. Auch der Kapitdn und die BResatzung,
die bei manchmal monatelanger Abwesenheit von Kiel und wochen-
langen Fahrten auf See und Einsatz rund um die Uhr sehr strapa-

ziert wurde, konnte hierbei auf legalem Wege berilicksichtigt werden.

Die Fahrten mit Brocks waren MNeuland, z. T. aufregend und aben-
teuerlich, und fiir alle, die an diesen Reisen teilnahmen, ein un-

vergeffliches Erlebnis.

Brocks hatte sich die Aufgabe gestellt, wassernahe Luftschichten
auf See, sowohl bei geringen als auch hohen Windgeschwindigkeiten,
stdrungsfrei von Land und Schiff zu messen und die MeRergebnisse
wissenschaftlich zu verwenden. Wie das im seemdnnischen Sektor
durchflihrbar sei, ohne grofe Neigungen des Instrumententrdgers
sowie Beeinflussung des Trigers auf die Instrumente, war seine
erste Frage an mich. Wir diskutierten das Flofl als Trdger, besuch-
ten Werften 1n Kiel, Friedrichsort, Laboe und die Saatseewerft

in Rendsburg. Hier schien uns die Idee des damaligen Leiters der
Werft, Herrn Mauthner, als die L&sung: eine etwa 4 bis 5 m tief-
gehende Tonne als Trdger zu widhlen und mit einem durch eine Winde
und einem Grundgewicht von 500 kg vergrdherten Tiefgang auf 7,5 m
die Tonne in die Lage zu bringen, eilnen ‘etwa 8 m hohen Mast, mit
Instrumenten bestiickt, stabil zu tragen und nach Heraufziehen des
Gewichtes sie gleichzeitig wieder auf einen Tiefgang zu bringen,

der es uns gestattete, Hifen mit geringer Wassertiefe anzulaufen.

Da Windrichtung und Geschwindigkeit sowie Luftfeu_.chtigkeit
(trocken und feucht), Wassertemperatur, Neigung der Tonne an Bord
mit elektrischenAnzeigegerdten, spiter Schreiber, registriert
werden sollten, brauchten wir eine Kabelverbindung zum Schiff. Da

die uns damals zu einem erschwinglichen Preis zur Verfiigung
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gestellten Kabel weder selbsttragend noch zugbeanspruchbar waren,
muRten wir das dicke vieladrige Kabel am Verbindungs- und Schlepp-
draht Tonne-Schiff (Abstand 50 m) befestigen und mit Auftriebs-
kdrpernversehen (weifle Styvroporkdrper mit einem Auftrieb von etwa
7 kg). Damit nun die Refestigungen am Verbindungsdraht das e~
kabel nicht beschidigten bei tagelangem Treiben in der mehr oder
minder bewegten See,wurden vom R.M.,I. Hamburg hé&lzerne, etwa 40 cn
lange Kabelschuhe angefertirt, die das Kabel mittels festgeschro-
benen Backen auf etwa 50 m Linge aufnahmen,bei einem Abstand von

je 5 m, hieran wurden auch die SchwimmkOrper mit Tauwerk hbefestigt,

Nachdem alles fiir die erste Reise fertiggestellt worden war, {iber-
nahmen wir im Tonnenhof Kiel die gesamte wissenschaftlich-technische
Ausriistung samt der 3 tn schweren Tonne, die gerade in ihren Ab-
messungen an Stb., an Deck palte und dem Schiff eine kridftige
Schlagseite brachte. Brocks kam mit Stielke, Hasse, Jeske und

b Studenten und Technikern an Bord, so da® wir mit 12 Eingeschifften
wieder Luftmatratzen zur Hilfe nehmen muPten. Wir traten die Reise
nach Helgoland an, um dort fiir 6§ Wochen die ersten Erfahrungen mit

dem Mefsystem und auch Ergebnisse zu sammeln.

Als Besatzung waren an Bord: Ohl, dann der 'aschinist Paetrow
(Kupke hatte uns inzwischen verlassen und war Inspektor geworden
bei der Kieler Hochseefischerei), der Fischer Bridms war auch nicht
mehr an Bord, er war als Fischer und Hausmeister nach P1l5n ins
Max-Planck-Institut gegangen. Dafiir hatte ich den Fischer Paulsen,
der Erfahrungen als Kleinfischer besaf, aber auch als Bootsmann

in der Grofen Fahrt tdtig gewesen war. Paulsen war ein sehr zuver-
ldssiger Mann. Bei all den neuen Aufgaben, die nun auf ihn ein-
stiirmten, hat er seine Seemdnnischen Kenntnisse eingesetzt. Er

war uns allen eine groRe Hilfe und immer unermiidlich. Die ¥X&che
hatten sehr hdufig gewechselt, da die Arbeit flir diesen Bereich

zu turbulent war und auch die Kraft eines jungen Mannes {iberfor-
derte, wenn er flir den Einkauf und die Abrechnung der tdglichen
Verpflegung und fir die Sauberkeit der R3ume zustindig und ver-
antwortlich gemacht wurde. Als Koch hatten wir dann Leonhard.

Ihn hatten wir bereits eine Zeit vorher auf 'Siddfall', und er

kam dann nach 2-jdhriger 'Kimo'- Erfahrung wieder zu uns zuriick.
Leonhard 1&ste diese schwierige Arbeit des Kochs in gldnzender
Form. Er konnte gut und preiswert kochen, war filr viele technisch-

wissenschaftliche Aufgaben sehr interessiert und einer der wenigen,
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der lebende Fischeier 1im Glase erkennen konnte; mit Formol ver-
setzt, konnte ich sie auch sehen. Er zeichnete vorziiglich, man-
che Situation an Bord und im Institut wurden von ihm in einer
frohlichen Xarikatur festgehalten. Die Zeichnungen fanden viel-
fach Verwendung bei unseren Institutsfesten, die sehr individuell
mit Hilfe der wenigen Tnstitutsmitglieder, der Doktorandsn und
Studenten in Wort und Bild sorgfidltig vorhereitet wurden. Sie waren
dann in einem Kreis von etwa 50 bis 60 Personen wivkliche Feste,
wie sie in dieser Form spiter nicht mehr erreicht wurden. Sie
finden einige Karikaturen am Schluf meines Berichtes. Leonhard
war die L&sung der Aufgabe eines 'allround'-Kochs auf einem
kleinen Forschungskutter auf den Leib geschrieben. Leider entzog
er sich uns spiter, weil er glaubte, bessere und lukrative Auf-

gaben anderweitig gefunden zu haben.

Auf Helgoland machten wir fest im Siidhafen. Die Tonne wurde mit
Kranhilfe ins Wasser gesetzt, Wassertiefe bei Niedrigwasser 5 m.
Das Montieren begann, das Auslaufen mit voll montiertem Mast
erfolgte nach Ausdrehen des Grundgewichtes im Vorhafen. Mit dem
50 m langen Schleppdraht und der 7,5 m tiefgehenden Tonne kamen
wir auch bei Niedrigwasser ilber die Barre wvon 8 m vor dem Hafen.
Die Schleppgeschwindigkeit betrug etwa 3 sm/h. Je nach Wind

und Strom steuerten wir verschiedene Kurse und Strecken, um mdg-
lichst frei von der Insel zu bleiben, und trieben dann in Lee
der Tonne. Der Wind lieR das Schiff mit seinen hohen Anbauten
stets 50 m in Lee der Tonne liegen, und die Instrumente waren
somit frei von dem Stirfeld des Schiffes. Ich will nicht auf die
vielen Ausfille am Anfang wie Kontaktunterbrechungen etc. ein-
gehen. Seemdnnisch traten keine Pannen auf. Schwierig war das
Ein- und Auslaufen, das zeitweise hei Windstirke 7 aus NW erfolgte,
mit dem 75 m langen Verband (Schiff-Tonne) bei 7,5 m Tiefgang
und 3 sm/h Fahrt. Mit der im Vorhafen verklirzten Leine und dem
verringerten Tiefgang der Tonne, durch Hochdrehen des Grundge-
wichtes, wurde das Gerdt dann weiter in den Siidhafen geschleppt,
der bereits voll von Fischereifahrzeugen war, die dort Schutz

gesucht hatten.

Diese Reisen wiederholten wir wihrend der ndchsten Jahre sowohl
in der Deutschen Bucht mit Stiitzpunkt Helgoland als auch in der
Kieler Bucht, die MeRBapparatur immer wieder verbessernd, mit

einer neuen Tonne von Arp/Laboe gebaut mit Stabilisierungskreisel
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von der AEG. Einige Reisen wurden unternommen in Zusammenarbteit
mit Schiffen der lMarine, die gleichzeitig Ballonaufstiege vor-
nahmen zwecks Anschlufmessungen in griReren HOhen. Mit dem fari-
neoffizier von PBredow teilte ieh meine Koje, damit das Sehiff

Tag und Nacht vor der Tonne treiben konnte., Die MeRergebnisse
wurden 1immer besser. Die Arbelit wurde erleichtert durch zugbe-
anspruchbare Schwimmkahel, bis schliellich wohl in vieler Hin-
sicht mit diesem System ein Maximum erreicht war. Die Tonne wurde
‘lann. auf der 'Meteor' auf einer ihrer Reisen im Atlantik cinge-

setzt.

Hinzpeter, damals im I.f.M., 18ste #hnliche und weitergehende
Arbeiten spdter mit einer noch gr&Pleren und mittels Prefluft
sowohl versenkbaren als auch wieder auftauchenden Mefitonne. Diese
L3sung war wesentlich eleganter, und die Neigungen der Tonne mit
Mast im Seegang fast unmerklich. Die MeRdaten wurden {iber Funk

empfangen.

Zu dem Brocks/Hasse-Unternehmen michte ich bemerken, daf mich die
intensive Zusammenarbeit zwischen den Wissenschaftlern, den Stu-
denten und der Schiffsbesatzung, sich gegenseitig anspornend,
unmittelbar am Einsatzort auf einem kleinen Schiff in der z. T.

rauhen Deutschen und Kieler Bucht beeindruckt hat.

Durch Brocks wurde auch die Bekanntschaft mit Wilckens, damals
Fraunhofer-Gesellschaft, spiter im Verteidigungsministerium,
jetzt im Bundesministerium filir Wissenschaft und Technik, wieder
aufgefrischt, der sich erinnerte, dal er als Student eine Fahrt

mit 'Siidfall' gemacht hatte.

Brocks verschaffte uns auch den Kontakt mit dem emeritierten
Professor der Physik M#ller, Hamburg, dem vom Funkortungsausschuf}
Mittel zur Verfiigung gestellt wurden fiir seine Arbeiten an einem
preiswerten Zusatzgerdt, um ein Radar-Relativ-Rild zu einer
True-Motion-Anzeige wohlweise zu benutzen und gleichzeitig eine
geplottete Zeichnung als Beleg nach einem Seeunfall bei der See-

amtsverhandlung vorweisen zu k&nnen.

M51ler entschied sich, die entsprechenden Erprobungen auf 'llermann
Wattenberg' mit Einverstindnis von Wiist durchzufilhren. Zu meiner’
grofen Freude erhielten wir hierfiir ein Atlas-Radargerit sowie
eine Anschiitz-Xreiselanlage und 2 Peiltdchter. Die Anlagen wurden
uns nach zihen Verhandlungen zum halben Preis gelassen, das Ra-
dar-Gerit als Leihgabe. Howaldt haute mit den Mitteln aus dem
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Schiffsetat die Anlagen €in. Mit M&ller und seinem Famulus Braun
haben wir manche YMef®fahrt gemacht. Ir verkirnerte den Professor
alter Schule und vergansgener Zeiten, war ausgeglichen und humor-
voll und steckte voller Geschichten, die er zum Resten gab. Seine
CArbeit fand dann auf einer Tacgung des Funkortungsansschusses "in
Xiel PBeachtung, wohei das Gerit, technisch noch unausgereifit, auf
unserem Forschungskutter als Demonstrationsobjekt zur Verfiigung

stand.

Tnzwischen hatten ¥roebel und Hinkelmann im Institut fiir Ange-
wandte Physik die Rathvsonde zur Erprobung fiir Tiefen his etw
300 m fertiggestellt, die wir auf einer Reise in das Skagerral
bel groferen Tiefen und hdherem Salzgehalt erproben wollten.

Krauf, der nach Noodt, welcher zur Bundesmarine gegangen war,

von Hamburg zur Kieler 'leereskunde als Assistent stiefR, ldbernahm
auf dieser Fahrt zum ersten Mal die wissenschaftliche Tahrtleitung.
In Frederikshavn tiibernahmen wir Hinkelmann und einen Ingenieur der
Angewandten Physik. Leider verlief die Erprobung nicht sehr posi-
tiv infolge Dichtungsschwierigkeiten am Gerdt. Die Seekrankheit
hatte den Ingenieur auferdem erwischt. "it dem Kopnf auf einem
eisernen Poller am Heclk liegend, suchte er Kiihlung und meinte:

'"Wie kann man sich nur solchen BRBeruf aussuchen!'

Heute sind die damaligen Kinderkrankheiten lingst vergessen, die
Bathysonde ist vervollkommnet auf weitere Parameter und ausgelegt
fir die Tiefen der UWeltmeere und unter den vielen elektronischen

"leRgeridten der 'eereskunde als Mefsonde an der Spitze liegend.

Finanzprobleme

Auf den ldngeren Reisen der 'Hermann Wattenberg' Ende der 50er
Jahre bei z. T. schlechtem Wetter, beim Schleppen von schweren
MeRgerdten, beim Tischen und durch den hdheren Aufbau hatten sich
150 PS Maschinenleistung wenn auch nicht gerade zu schwach, aher
auch nicht optimal erwiesen. Jedenfalls entschloR sich die Insti-
tutsleitung, eine neue 240 PS starke Deutz-Maschine einzubauen,
zumal uns der Motor zum halben Preis von Deutz geliefert wurde,
mit verursacht durch das freundschaftliche Verhiltnis von Wis

zum Verkaufsingenieur Striifing in Kiel und m*glich gemacht mit
der bewidhrten Methode der Schenkungsurkunde. Das Yultusmi nistarium:
ibernahm aus einem Sonderfonds die Einbaukosten, die zunichst als

-32-



_33._

Kostenvoranschlag bewuft niedrig gehalten wurden, um Fehling nicht
zu erschrecken. Das dicke Ende aber kam, als die Rechnung,nach dem
Einbau zusammengestellt, den Kostenvoranschlag um 20.000 DM iiber-
schritt, die nun ohne Deckung waren. Vom Kostenvoranschlag bis

zum Binbau und der Rechnungslegung waren 2 oder 3 Jahre verstri-
chen. Fehling, Wist und Kreuter waren inzwischen nicht mehr im
Amt. Mir fiel die unangenehme Aufgabe zu nachzuweisen, wodurch
diese Mehrkosten entstanden waren und warum die Aspekte, welche
diese Mehrkosten verursachten, in dem damaligen Kostenvoranschlag

keine Berlcksichtigung fanden.

Mit Hilfe des Berichtes und der Bereitwilligkeit, uns aus der
Klemme zu befreien, haben Grothusen, Girnus, Ranft und Kochalski
vom Kuratorium und Kultusministerium die 20.000 DM locker gemacht.
Wihrend der ganzen Jahre war das Verhdltnis des Tnstituts flr
Meereskunde zum Kuratorium und dem Kultusministerium besonders gut.
Da die Antrdge von Wilst an das Kuratorium sowohl auf dem Personal-
als auch Sachmittelsektor niemals {iberh#ht sondern den jeweiligen
M3glichkeiten {iberschaubar angepaft waren, stiefen sie kaum auf
Ablehnung und wurden bei den Haushaltssitzungen beim Finanzmini-

sterium verteidigt und meistens durchgedriickt.

Grothusen erreichte es, daR® flir 'Hermann Wattenberg' Mittel fir
eine Kaskoversicherung bei einer Jahresprimie von etwa 5-6000 DM
im Haushalt ausgewiesen waren und damit das Schiff bis 250.000 DM
versichert war. Meine Kontakte mit den Herren Brien, von Malzahn,
Vogel, Girnus, Kochalski, Kaleschke, Rdber, Sieber, Dorow, Schul:
etc. brachten immer wieder Vorkldrung und Anstdfe zur Verbesserung
von Sach- und Personalmitteln, der Uberstundenregelung, Verpfle-
gungszuschiissen, die dann als Antrag auf dem Dienstweg von Wist
an Fehling, Ranft, Janus etc. vielfach Erfiillung fanden. Da das
Institut damals keine eigene Verwaltung hatte, iibernahm ich flr
den Schiffssektor in Eigeninitiative diese Aufgabe und bekam da-
durch einen guten Einblick in den Verwaltungsablauf und Kontakte
mit den Herren, die stets aufgeschlossen meinen Problemen gegenii-

berstanden.

Das Kuratorium und das Kultusministerium haben dem Institut fiir
Meereskunde geholfen, wo sie konnten, sowohl in der Wissenschaft

als auch bei den personellen und technischen Belangen.

Zuriickgreifend auf die Kaskoversicherung von 'Hermann Wattenbersg'
titigten wil dieselbe bei Schneider (Albingia-Seeversicherung),
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Kiel, mit dem Sachverstidndigen, Ingenicur Klenner. Es ergab sich
eine sehr gute Zusammenarbeit. Die VYVersicherungsgesellschaft

und die Landesrepierung, die jdhrlich zuerst 5000 DM, dann

£000 NM Primie an die Versicherung zahlte, erlitten dabei keinen
Schaden. Mit 15.000 DM bewilligtem Jahressachetat, 2000 DM

aus Sondermitteln filir Holzschdden und 6000 DM aus Versicherungs-
mitteln lag das Schiff damals mit etwa 23.000 DM noch weit unter
der Grenze der Xosten eines Schiffes dieser Gréfe fir ein Jahr,
wie sie die Studie {iber die Effektivitdt eines Forschungschiffes
von der Schiffsingenieurschule in Flensburg berechnete. Manches
kam flir uns ein wenig durch die Hintertiir, war aber im Augenblick
nicht anders erreichbar und kostete filir mich manche grofziigige

Schreibarbeit.

In der 'Blauen Stunde' bei Schneider wurde diesbeziiglich manches
mit Schneider, Klenner, Wiist, spdter Dietrich und Krau® sowie mit
mir besprochen. Die 'Blaue Stunde' war eine Zusammenkunft von
Versicherern und Versicherten, in der Vortrdge im Interessenten-
kreis der Eingeladenen stattfanden mit nachfolgender Aussprache,
die schliefBlich in einer 'blauen' Stunde, aber immer seri&s ihr

Ende fanden.

Die KrauB'schen Masten

Die Zeit des ersten Aufbaues unter Wist neigte sich dem Ende zu,
KrauB als Vorldufer von Dietrich war bereits 'an Bord'. Sein In-
teresse galt zundchst den 'internen Wellen', die er in grofirdumi-
gen Tiefwasserbereichen bereits beobachtet hatte. Nun wollte
Krau® diese auch in dem Flachwassermeer Ostsee mit stationdren
MeRmasten von 40 m Linge feststellen, messen und wissenschaftlich
untersuchen. Die Aktion Krauf® war 3hnlich abenteuerlich fiir uns

auf dem Schiff wie die Brocks'sche Kamnagne.

Drei je 2 m lange Stahlzylinder mit je 50 cm Durchmesser, 2 neben-
einander, der dritte obenauf, als Paket fest verbunden, beher-
bergten eine Anzahl Bleibatterien und einen oder zwei 12-fach
elektrisch registrierende Schreiber. Das war das Grundgerit. An

den Alu-Auftriebsmefmasten je 10 m lang, Durchmesser 20 cm mit
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90 kg Auftrieb wurden in gewiinschtem Abstand Thermofithler und

Neligungsmesser, die Strdmungsgeschwindigkeit wund -richtung be-

stimmten, angebracht und mit dem Schreiber und den Batterien ver-
kabelt. Die an den Enden mit Gelenken versehenen Masten wurden
711 einem Vierer-Paket gefaltet und oberhialh der Reeling an Sthd.
mittschiffs zwischen den Fischereigalpgen hefestipgt: das Grund-
gerdit stand dort an Deck. Auf der Mastposition wurde das Schiff
aquer zur See gelegt, das Mastpaket zu Wasser gegeben, das sich
ddann z2u seiner ganzaen Linge von N0 m entfaltete, bedingt durch
die schnellere Abtrift des Schiffes. Nas "astende wurde am Grund-
gerdt befestigt und verkabelt, das Grundgerit zu Wasser gebracht
und dann das ganze System mit einer U-Verankerung mit etwa 200 -

400 m Draht je nach Wassertiefe an den Grund gebracht.

Bevor das von mir hier in etwa beschriebene System meRtechnisch
und seemdnnisch einwandfrei funktionierte, verging 'viel Zeit, und
es kostete manche Uberlegung, vor allem im meftechnischen Bereich.
Zuerst stand Krauf alleine vor der Aufgabe, spdter kam Diling als
grad.Elektro-Ingenieur dazu. Als dann die Gelder aus der Fraun-
hofer-Gesellschaft, die das Programm finanzierte, reichlicher
flossen, da Krau® bereits in der ersten Mefnhase Resultate er-
zielte, konnte er eine technische Gruppe aus 4 oder 5 tlichtigen
und einfallsreichen Elektronikern und Handwerkern in Jahresver-
trdigen anheuern, die sehr viel zum Gelingen der Kampagne beige-
tragen hat. Ein Teil dieser Grupope verliel die Meereskunde,
Rehrend und Hiilnninghaus wurden von anderen Abteilungen des
I.f.M. Ubernommen, Handtke blieb bei KrauR, als damals die Mittel

der Fraunhofer-Gesellschaft ausliefen.

Aber lassen Sie mich einige Reisen innerhalb der KrauB-Kampagne
schildern. Nachdem wir einige Erprobungen in der Kieler Bucht

durchgefithrt hatten, ging es in das Arkona-Becken. Stubbek®ping
im SréHnen Sund, Trelleborg, Simringsham in Schweden, RH3nne und

Hammerhavn auf Bornholm wurden dabei angelaufen.

Hammerhavn hatte ich als Leichtmatrose 1929 mit einem vom 0 k-

T3
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stidter Fischlogoer zum 'Kliitenever' umgebauten Fahrzeug angelau-
fen und den Hafen als geeigneten Stiltzpunkt flir eine 'lingere Be-
obachtungsdauer im Rornholm-Bereich Kraufd emnfohlen. Der Besuch
des llafens nach etwa 30 Jahren bestdtigte die Empfehlung und
dberzeugte Krau®, den Hafen als Stiltzpunkt zu wihlen. Hammerhavn

wurde, auch durch die entgegenkommende Unterstiitzung der dort

)

-3~



- 3 -

amtierenden Hafenkanitine Jdrgensen, spiter Mortimer und der
231lner fiir uns fast ein Privathafen, wenig gest&rt durch Fracht-
und Passagierfahrt. Viele Reise machten wir - und nicht nur zur
Sommerzeit - in dieses Gebiet. Bei Sturm aus SW-W konnte das
Schiff von der in den Hafen einlaufenden See und Brandung an der
Hafenstrandzone nur freigehalten werden durch Ausbringen unserer

Ankerkette sowile sdmtlicher Leinen.

Siedler von der Angewandten Physik machte hier seine ersten Rei-
sen mit 'Hermann Wattenberg', trat dann ganz zur Meeres.kunde
liber, wurde spdter Abteilungsleiter des I.f.M. und ist z. Zt. der
Geschédftsfiihrende Direktor der Meereskunde. Auch der Chemiker
Koske nahm teil an einigen Fahrten und wollte die Dichte des

Wassers als Parameter in die KrauR'sche MefBreihe hineinbringen.

Um die beabsichtigten 3 MefRstationen im Bereich des Bornholm-Gats
und der Umgebung einzusetzen, lieR KrauR mit einem 'Kiimo' die

dazu n&tigen Mastldngen, Grundgerite, Drihte und Tonnen sowie
Tonnensteine nach Hammerhavn fahren, als der Zeitpunkt einer

guten MeRBgenauigkeit sowie das Funktionieren des Aus- und Ein-
setzens erreicht war, wdhrend 'Hermann Wattenberg' eine MeReinheit
von 40 m vor dem Einlaufen in Hammerhavn vor Bornholm absetzte.

Die weiteren 2 Einheiten von je 40 m wurden dann am Kai von Hammer-
havn montiert und nacheinander an den vorbestimmten MeRpunkten aus-
gesetzt. Fahrten dieser Art (Kiel-Bornholm mit Mefzeit-Kiel) dau-
erten 4 Wochen. Nachdem die MeRstationen standen, machten mir mit
dem Schiff Querprofile von der schwedischen bis zur pommerschen

Kiiste, dabel die MeBstationen {iberpriifend.

Wetterbedingt gab es manche Ruhetage in Hammerhavn, die wir be-’
nutzten, um die Umgebung, die Hammershusburg, Sandvig, Allinge,
Vang etc. zu besuchen. Ich glaube, alle,die auf diesen und ande-
ren Reisen mit 'Hermann Wattenberg' Bornholm besuchten, werden
die Eindrlcke auf den Fahrten zur Insel und die Mdrsche auf der

Insel nicht vergessen.

Widhrend einer dieser Reisen fiel ich wegen Krankheit einige Zeit
aus. Wruck vertrat mich und nahm auch spiter, wenn es seine Zeit
erlaubte, als Zweitnavigator an den Fahrten teil. Er war eine
Bereicherung in unserem Team und wurde spiter der 'Planet' von
Krau® empfohlen. Dieses Schiff hat er einige Jahre als Kapitdn

erfolgreich gefahren.
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Wihrend dieser Zeit stief auch Xrause, ebenfalls von der Ange-
wand ten Physilk, zur Meereskunde. Krause entwickelte eine preis-
werte pelagische TiefenmeRsonde mit Tinleiterkabel und Druckdose,
die an einem Netz befestigt wurde und die Tiefen des Netzes auf
ein Schreibgerit kontinuierlich registrierte. Dieses Gerit war
besonders fiir das Plankton sowie fiir Fischeier und Larvenfische

von grofer Bedeutung.

Lrfolge und auch Miferfolge wurden uns auf den MeRfahrten beschie-
den. Schwierigkeiten machten uns vielfach I'ischer in den jeweili-
gen Beobachtungsgebieten, indem sie trotz Hinweise in den nationa-
len wie internationalen Nachrichten filir Seefahreymit ihrem Fische-
reigeschirr die MeRsysteme beschidigten, verschleppten oder mit
nach Hause nahmen. Beim Aufnehmen unserer Gerdte bei Bornholm fan-
den wir das Gerdt im Bornholm-Gat nicht mehr; das hatten schwedi-
sche Fischer beim Fischen ins Netz bekommen und mithsam nach Schwe-
den geschleppt; das etwa 2?2 tn schwere System hatten sis nicht an
Deck bringen k&nnen. Das schwedische Fernsehen hatte von einem
'russischen Elektrizititswerk' vor der schwedischen Kiste zur
besonderen Erkundung berichtet. Wir liefen bei schlechtem Wetter,
Regen und schlechter Sicht miilde und abgespannt in Hammerhavn ein
nach anstrengendem vergeblichen Suchen mit unzdhligem Uberlaufen
mit Suchdraggen und -dredgen, erwartet vom Hafenkapitdn J&rgensen,
der uns von der oben erwdhnten Fernsehreportage berichtete. So war
also auch das 3. Gerit zumindest wieder an Land. Terminzwidnge
machten eine weitere Verfolgung des von den Schweden geborgenen

Gerdtes 1m Augenblick nicht mdglich. Wir liefen zuriick nach Kiel.

IUGG~KongreR® 1n Helsinki

Krauf® hat dann nach mihsamen Verhandlungen mit den schwedischen
Behdrden und Fischern auf dem Landwege die Mefdaten und das z. T.

beschddigte MeBsystem nach Kiel bringen k%nnen.

KrauB begniigte sich nicht mit den Erfolgen und Schwierigkeiten
im Bornholm-Gebiet, sondern wollte auch Messungen in der &stlichen
und ndrdlichen Ostsee und dem Finnischen Meerbusen durchfiihren.
Eine geophysikalische Tagung in Helsinki, an der auch Kieler Wissen-
schaftler mit Votridgen beteiligt waren, wurde als Gelegenheit bhe-
nutzt, Messungen bei Gotland, im Finnischen Meerbusen sowie auch
eine Demonstration des MeRsystems 1in Helsinki durchzufiihren.
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Der kleine Forschungskutter war auf dieser Fahrt bis an die Grenze
seiner Aufnahmefiihigkeit an Ceriten, Gewichten und Personen voll-
gestopft und belastet. Mit 2 MeRBeinheiten, bestehend aus den
Grundgeriten, Drihten, Tonnen und Tonnensteinen sowie 80 m MefR-
masten hatten wir an die 6 tn Gewichte an Deck,verteilt an Bb. undl
Stbd. FEin Durchkommen vom Vorschiff zum Deck war nur mit turne-
rischen Einlagen m&iglich. Die Besatzung konnte mit Amtshilfe

von 4 auf 7 Mann erh®ht werden. Stein vom Marinewaffenkommando,
ein Mann mit Stuermannspatent A 5, {bernahm die 2. Wache, sein
Sohn half dem Koch, lediglich der =zusédtzliche Maschinist erhielt
einen Werkvertrag. Stein wurde mit einem Wissenschaftler im Labor
untergebracht, 5 Besatzungsmitglieder schliefen in den 2 Kammern im
VYorschiff. Auf der Ausreise waren es 6 Wissenschaftler, auf der
Heimreise 7 Herren, welche die Reise mitmachten; Dietrich, in lel=-

sinkl zusteigend, wollte die Heimfahrt mit seinem Kutter machen.

Ulrich, heute der wissenschaftliche Direktor des Instituts, nahm
damals zum ersten Mal an einer gr*feren Forschungsfahrt teil. Er
hatte einen Vortrag in Helsinki zu halten, der noch nicht fertig
war und auf der Reise nach Helsinki, die bei bestem Wetter erfolg-
te, den letzten Schliff erhalten sollte. Den Finnischen Meerbusen
erlebten wir in der letzten Nacht vor dem Einlaufen in Helsinki
bei hartem Ostwind als ein sehr holpriges Pflaster. Vorher aber
konnten wir noch eine MefRBeirheit absetzen, die wir auf der Heim-

reise,voller MeRdaten,wieder aufnahmen,

Die geophysikalische Tagung in Helsinki, an der etwa 2000 Wissen-
schaftler aus aller Welt teilnahmen, war fiir die Mitglieder der
'"Hermann Wattenberg' ein groRes Erlebnis. Wir lagen im Zentrum von
Helsinki, in der Nihe des Marktplatzes, zusammen mit dem finni-
schen Forschungsschiff 'Aranda', der amerikanischen 'Chain', dem
DDR-Forschungsschiff 'Johannes Kriiger', heute 'Professor Penck',
bei dem wir lingsseits lagen. Kapitdn Harms und der wissenschaft-
liche Fahrtleiter Bruns u. a. waren damals dort an Bord. Einla-
dungen von Schiff zu Schiff erfolgten. 'Kriiger' hatte damals

4 - 5 amerikanische Dollar (Kurs: 1 Dollar = 4 DM) pro Tag und
Kopf als Verpflegungsgeld im Ausland zur Verfiligung; die Zeiten
sind heute allerdings ldngst vorbei. Wir wurden wie die Flirsten
mit Aal, Lachs, Kaviar, FluBkrebsen etc. bewirtet. Jakob, damali-
ger Leiter unserer Meereschemie, feierte hierbel herrliche Teste.
Die 'Hermann Wattenberg' mit einem YVernflegungszuschuB von 3,50 DM
pro Konf und Tag konnte als Aquivalent nur Kisebrote und Setrinke

aus Privatbestdnden opfern. 30~
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Wenn ich an die Begegnungen mit unseren Briidern aus der DDR, auch
vor und nach dieser angesprochenen Tagung zuriickdenke und dabei
Verpgleiche anstelle mit Begegnungen ausldndischer Kameraden und
Wissenschaftler der 0Ost~ oder West-Hemisnhire, erscheinen mir

die Bepepgnungen mit unseren Briidern aus der DDR vielfach gekiin-
stelt herzlich und so, als sei alles in Ordnung, aber doch un-
frei, da man bestimmte Themen vermied. Kamen sie hei vorgeriickter
Stunde bechernderweise doch zum Ausdruck, stellte sich sowohl]

bei teilweiser Ubercinstimmung als auch beil Konfrontation die
Spaltung gegenwidrtig und auch filr die Zukunft als nicht {iberwind-
bar heraus. Da es derartige Probleme mit ausldndischen Gdsten
nicht gab, verlief der Kontakt mit den Ausldndern aus West,

aber auch aus RuRland und Polen unkomplizierter. Doch m%chte ich
nicht sagen, daf® unsere Abende mit den DDR-Kameraden disharmonisch
verliefen, im Gegenteil, wir haben mit gleicher Muttersprache

redend und singend frohe Stunden miteinander verbracht.

Mit dem Kapitdn und der Besatzung der 'Aranda' und deren Wissen-
schaftlern hatten wir uns schon auf vorherigen und kombinierten
Reisen mit KrauR getroffen und gemeinsame Abende verbracht, wobel
die Sangeskraft von Hela und Koroleff als auch KrauB® und Dhl im
Wettstreit standen und wir den kiirzeren zogen. Die Einladungen

auf der 'Aranda' mit dem reichlichen 'hors d'oeuvre' und der nach-
folgenden Hauptmahlzeit mit Pellkartoffeln und Wodka, serviert

im gerdumigen Speisesaal, blieben unvergessen, wenn wir zuriick-
kehrend auf 'Hermann Wattenberg' der rauhen Wirklichkeit, der

Enge und unserem Alltag wieder gegeniiberstanden.

Zur Schilderung der Tagung in Helsinki zurlickkehrend, wurde diese
mit einem gewaltigen Gewitter eréffnet und beendet mit einem opu-
lenten Festessen. Dazwischen aber lagen 10 arbeitsreiche Tage.

Am Schlu® des Festessens erlebten wir noch einen kleinen Zwischen-
fall. Die Kellner kassierten zum Schluf} die Getridnke, die nicht
zum Essen gehfrten, aber vom Gast bestellt waren. Im Verlauf des
Abends hatten sich die Tischordnungen gel&st und Krauf, Ulrich und
ich saRen an einem Tisch, an dem vorher von franzdsischen Gisten,
die jetzt das Weite gesucht hatten, diverse Cognaks getrunken
worden waren, die jetzt der Kellner kassieren wollte. Wir lehnten
die Bezahlung fiir die nicht genossenen Getrdnke ab. Nach geraumer
Zeit kehrte der Kellner zuriick, hob beide Arme drohend hoch, rollte
mit den Augen und rief: 'Hiroshima Bomb on vou!' So war die Tagung

zu Beginn und am Ende lautstark eingerahmt. 40—
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In der Zwischenzeit aber haben wir wihrend der Feiertage herrliche
Aus fliige ins Land mit gemietetem und selbstgesteusrtem Volkswagen
gemacht. Einige hatten sogar eine P"lugreise nach Nordfinnland

und zurilck gebucht. Bel einem Landausflur wurden unter Aufsicht
von KrauR grofe Mengen an Pilzen gesammelt, von deren Wert der
Maschinist Lassen jedoch nicht zu fiberzeupen war, Sein Argument:
'Pilze, ganz gefidhrliche Sache, ich geh da nicht ran!' Um Krauf
nicht zu verdrgern, wurden daraufhin vom Koch Leonhard Filze aus
der Dose als die gesammelten serviert. Oesaunt wurde, vermittelt
durch Hela, in der Sauna, in der Chrustchow mit dem finnischen
Staatsprdsidenten politische Geswmridche gefithrt hatte., 3 Durchgidinge
mit jeweiligem Schwimmen in den Schirengewidssern erfolgten, der
letzte Durchgang war eine Smoke-Sauna mit 120° ¢, in der es KrauB,
Harms und ich nur wenige Minuten aushielten und unter dem Schmun-
zeln der Finnen den Raum verlie®en. MNachher wurden wir von etwas
dlteren Frauen abgeseift. Im allgemeinen Ruheraum wurden Erfri-
schungsgetrinke gereicht und sich gewogen. Alle hatten 1 - 2 kg
abgenommen, nur der Lenz nicht. Mit interessierten Gisten fuhr
"Hermann Wattenberg' in den Finnischen Meerbusen und brachte das
von vielen Besuchern vorher besichtigte MeRgerit zu Wasser und an
den Grund. Auf der Heimreise wurde auch dieses Gerdt wieder an Bord

geholt.

Die Tage wdhrend der groRen geophvsikalischen Zusammenkunft in Hel-
sinkl waren ausgefiillt mit Vortr#dgen, Besuchen, Ausfliigen, Aus-
fahrten und Messungen etc. Die Gastfreundschaft der Finnen war
vorbildlich.

Auf der Heimreise wurde vor Visby (Gotland) ein MeRsystem ausge-
setzt, Visby besucht, das Geridt, in der Zwischenzeit messend, nach
2 Tagen wieder aufgenommen. Dann ging es nach Kiel fiiber Bornholm,

den Wist-Schnitt wiederholend.

Diese Reise wurde als Transport von Wissenschaftlern zur Tagung
unternommen, wihrend der dann das Schiff als Wohnsitz benutzt wurde,
und ebenfalls, um wissenschaftliche Messungen durchzufihren. Beides
wurde fast ausschlieflich durch den vorhandenen Sach- und Personal-
etat des Schiffes getdtigt. Die Ansichten fiiber Effektivitdt des
Einsatzes eines Torschungsschiffes in der oben geschilderten Kombi-
nation mit langer Hafenliegezeit wAihrend der Tagung sind sicherlich
geteilt, aber damals flossen die Mittel zur Teilnahme an internatio-

nalen Zusammenkiinften im Ausland noch verhidltnismifBig spdrlich.
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Vollendung des Ausbhaues

Wihrend der Krauf'schen Mastkampagne gelang es ung, mit Hilfe
entsprechender Antrige an die Fraunhofer-Sesellschaft weitecre
entscheidende VYerbesserungen der navigatorischen und schiffstech-
nischen Ausstattung zu erzielen. Hachdem Krauf als kraftvoller
Rudergidnger eines Tages die Axiometerleitung zerbrach, liefBen wir
uns von der Schiffswerft Arp eine A.E.GC. elektrische hydraulische
Drehfliigelanlage sowie eine Selbststeueranlage von Anschiitz ein-
bauen. Die Einbaukosten f{ibernahm z. T. aus Sondermitteln die Lan-
desregierung, wihrend die Gerdte von der Fraunhofer-Gesellschaft
als Leihga®en zur Verfiigung gestellt wurden. Der Einbau dieser
Gerdte bedeutete fiir mich eine gewaltige Erleichterung, da ich

jetzt durch den 'eisernen' Ruderginger endlich die Hinde frei

)

»
It

hatte und ungestdrt anfallende navigatorische Aufgaben erfiille

{

konnte. AuRerdem sparte ich, vor allem bei lingeren Fahrten, einen
Mann als Rudergidnger. Ein neuer Mast einschlieflich Wanten und
Stagen mit einem 2-tn-Baum wurde uns ebenfalls von der Fraunhofer-
Gesellschaft spendiert, da wir beim Aufnehmen des Grundgeriite-
drahtes, der an einem Felsen hakte, den alten Mast krumm gehievt
hatten. Eine 2 mm starke Stahlbeplattung an der Stbd.-Seite der
AuRBenplanken mittschiffs zum Schutz gegen das schwere Grundgeriit

wurde ebenfalls bewilligt und eingebaut.

Der Theoretiker Krauf erwies sich als ein hervorragender Praktilker
mit sehr viel Ilhersicht bei den Arbeiten an Bord und dem Aus- und
Einsetzen der schweren Gerite bhei Seeganz, wo er stets die Hand
mit anlegte. Die Reisen waren gut geplant und vorbereitet, und es
ergab sich auf allen Fahrten ein sehr gutes Zusammenwirken sowohl
in der Arbeit als auch in der Freizeitgestaltung. Durch die be-
reits geschilderten Antrdge an die Fraunhofer-Gesellschaft hat
KrauR® fiilr die Besatzung eine grofe Arbeitserleichterung und fiir

das Schiff eine bessere und wertvolle Ausriistung geschaffen.
>l -l

Dietrich hatte nun schon mehrere Jahre die Leitung des Instituts

in Hinden. Die erste Phase des Wiederaufbaues des Instituts unter
Wist, die wegen Geldmangel vorsichtig angegangen werden mufte -
besonders bezogen auf das Schiff - , bedeutete filr Wist viele
Bittgdnge bel den verschiedensten Stellen. Tr schaffte aber fiir
Dietrich eine Startrampe. Doch Dietrich lag die Betteleili gar nicht.

Inzwischen war auch die Zeit angebrochen, in der die Meeresforschuns

-
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in der Wissenschaft ein Schwerpunkt wurde.

Yietrich nutzte diesen Auftrieb unermiidlich und kr'iftezehrend.
ie neue 'Meteor', das neue Kieler Institut am Wasser, der insti-
‘tutseigene flafen, die Verzehnfachung der wissenschaftlichen und
technischen Mitarbeiter und das Heranziehen welterar Abteilunzen,
eine elgene Verwaltung, dilie institutseigernen Schiffe '"Alkor' und
in einem halben Jahr die 'Poseidon' sind Tatsachen, die Dietrichs
Stempel tragen.

' machte Dietrich neben den Pralktika-Fahrten

Mit: 'Hermann Wattenberg
mit den Studenten wihrend des Semesters auller der Helsinki-Fahrt
noch eine Exkursion mit seinen Studenten nach G&teborg. Dietrich
war gerne mit seinen Studenten zusammen, konnte sich aber die
Freude nicht leisten, da er mit dem weiteren Ausbau des Instituts
nach seinen Vorstellungen eine zeit- und krifteraubende Arbeit
libernommen hatte. Uns, d. h. 'Hermann Wattenberg', verschaffte

Dietrich mit Unterstiitzung von Kochalski aus Sondermitteln des

Kultusministeriums ein Decca-MNavigator-Gerit.

Damit war das Schiff, wenn auch langsam im Laufe von etwa 15 Jahren,
zu einem navigatorisch und technisch gut ausgeriistetem Forschungs-
kutter geworden. Wie dieses mit vielen Tricks vor sich gegangen

ist, habe ich wohl ausreichend geschildert. Man kann riickblickend
sagen, da® aulBer dem Rumpf die Auf- und Einbauten, die Winden,

die Maschinen, die Navigationsausriistung wie sie jetzt vorhanden
sind, durch Schenkungen, Schenkungsurkunden, Leihgaben und einige

Sondermittel erstellt worden sind.

'"Ersatzbau' HERMANN WATTENBERSG und Ausblick

Der Name 'Alkor' ist bereits gefallen, damit bin ich bei meinem
Riickblick in den Anfang der 60er-Jahre gelangt. Dietrich wollte
elinen grdBeren Forschungskutter, mit dem auch l3%ngere Reisen

in der Nordsee gemacht werden konnten, mit geriumigen Lakors und
Unterbringungs_mAglichkeiten filir 2 Wachen und 12 Wissenschaftler,
d. h. fiir 20 Personen, um damit von den bisherigen auf 'Hermann
Wattenberg' gehandhabten Improvisationen bei lingeren Fahrten
freizukommen. NDie stindig wachsende Gri%e. des Instituts forderte
das zwangsldufig. NDie Effektivitit eines 2-Wachenschiffes hei
Einsdtzen rund um die Uhr ist unbestritten.
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Das Gliick des Tiichtigen war auf Dietrichs Seite, als zum 300-jdh-
rigen Bestehen der 'Christiana Albhertina', das in diese Zeit fiel,
die Volkswagenztiftung 1,8 YMillionen fiir einen Kutterneubau der
Universitdt schenkte. Die Landesreeieruns (Kultus- und Finanz-
ministerium) wollten die Folgekosten (Personal- unil Sachmittel)
tragen, wenn zum Zeitpunkt der Tndienststellung des Neubaues die
'"Hermann Wattenberg' verkauft wird. Pevor aber alles so weit war,
fanden viele Vaorbesprechungen statt, Nas Tinanzministerium mufte
iiberzeugt werden, daf mit der alten 'Hermann Wattenberg' die heab-
sichtigten Forschungsvorhaben nicht zu 1%sen seien und daf die
Schenkung, wenn auch mit h#heren jihrlichen TInkosten belastet,

filr die Universitidt am "eer der Oliickstreffer sei. Die Fakultdten
der Universitdt muPten aber ebenfalls zustimmen, da® die Meeres-

unde diesen fetten Brocken erhalten sollte.

Dietrich gelang es, alle zu liberzeugen. Nun ging es an die Arbeit,
die Vorstellungen der einzelnen Abteilungaleiter -des T.f. 1. flir
den Forschungskutter zundchst zu Papier zu bringen. Meine lang-
jdhrigen Erfahrungen konnten ebenfalls Beriicksichtigung finden.
Diiing, inzwischen Assistent beil Dietrich, wurde mit der Koordina-
tion beauftragt; KrauR hatte inzwischen schon seine eigene Abtei-
lung, wenn ich es recht erinnere. Ende 193 begannen wir mit den
Vorentwirfen, im Oktober 1964 wurde der Bauauftrag erteilt, und
im Herbst 1965 verlieR ich nach fast 20-jihriger Tdtigkeit als
'Schipper' der 'Hermann Wattenberg' ex 'Siidfall' dieses Schiff,
um den ersten Kontakt mit 'Alkor' zu gewinnen, die ich dann vom
Februar 1966 bis Mirz 1974 fuhr. Das aber k#énnte eine weitere

Seschichte werden.

Vollstdndigkeitshalber m&chte ich noch erwihnen, daR ich durch
einen Lehrauftrag von der mathematisch-naturwissenschaftlichen
Fakultidt Kurse in terrestrischer und astronautischer Navigation

20 Jahre lang auf 'Hermann Wattenberg' und spidter auf 'Alkor'
gehalten habe, die auf den Schiffen im Sommersemester mit inter-
essierten Studenten auf Fahrten in die Kieler Bucht gemacht wurden
zwecks praktischer Ubungen im nautischen Handwerk, widhrend im
Wintersemester im HSrsaal die Theorie verzapft wurde. Auch diese
Fahrten, die z. T. bis in die Nacht gingen, zeigen die vielseitige

Verwendung unserer Forschungsschiffe,

Vergessen darf ich auch nicht zu bemerken, daf 'Stdfall' bzw.
'"Hermann Wattenberg' von 1252 - 1957 sechs Jahre lang tdgliche

Temperaturmessungen und Wasserproben im Kieler Hafen genommen hat.
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Die Ergebnisse habe ich dann mit Hilfe von ¥Kdndler und vor allem
Krauf in einer kleinen 'wissenschaftlichen' Arbeit in den 'Kieler
leeresforschungen' dargestellt. Nachdem ich beili etwa 3000 Proben
in 6 Jahren mit dem Refraktometer den Salzgehalt bestimmt habe,
wurden Wasserstdnde der Kieler Férde sowie Luftdruckdifferenzen
Oslo-Bremen lber 2 Jahre und die Temperatur sowie rler Salzgehalt
iber je 6 Jahre im iibergreifenden Pentadenmittel (etwa 40.000 Werte)
gerechnet und die zu diesen Werten geh&rigen Kurven selbst ge-~
zeichnet., Dies machte ich neben meiner sonstigen Ti/itigkeit. Da ist
mir bewuBt geworden, wieviel Arbeit in der Wissenschaft geleistet
wird, ganz abgesehen von dem Wissen und den Ideen aus den Werten,
die als Schluf’folgerungen zu ziehen waren; und ich erfuhr, wie man

auch das Zeichnen lernen muB.

Die Geschichte der 'Hermann Wattenberg' aber ist noch nicht zu
Ende. Das Schiff sollte nach dem Willen des Finanzministeriums
13966 nach Indienststellung von 'Alkor' verkauft werden. Dietrich
und Krau® aber gelang es, Personal- und Sachmittel von 'Hermann
Wattenberg' aus Fraunhofer-Geldern zu erstellen. Das Schiff blieb
Eigentum der Landesregierung. Da keine Personal- und Sachmittel
fiir das Land Schleswig-Holstein fiir 'Hermann Wattenberg' anfielen,
gab sich das Finanzministerium zundchst - wenn auch unter Protest -
zufrieden, hatte es doch mit einem Verkaufserl®s gerechnet. Das
I.f.M. Xiel hatte nun 3 Fahrzeuge, die,voll ausgebucht, Jahr fiir
Jahr Daten und Material fiir die Meeresforschung einbrachten und

in der spiteren Studie f{iber 'Deutsche TFTorschungsschiffe'an vor-
derer Stelle lagen, was Lffektivitit, Sparsamkeitund Einsatz an-

belangte.

Ich habe vorher versiumt, unsere Forschungsbarkasse 'Sagitta' zu
erwihnen, die 1965 von Arp (Laboe) fiir uns gebaut, AduRerst viel-
seitig im Ndhbereich fiir die Forschung ti3glich eingesetzt wird.
Sichau fuhr damals die Parkasse, Hauswald iibernahm 1965 die 'Her-
mann Wattenberg', die dann Sichau nach dem tAdlichen Unfall von
Hauswald als Kanitdin fuhr bis 1974 und dabei das Schiff in seiner
Einrichtung - u.a. Heizung, Herd, Nusche etc. - noch weiter ver-
besserte. Die Barkasse i{lbernahm damals Manthe, der das Fahrzeug

noch heute einsatzfreudig und unentwegt fihrt.

Das Schicksal von 'Hermann Wattenberg' stand dann nochmal auf des
essers Schneide, als dieFraunhofer-Gesellschaft wegen Einsparungen
die Werkvertrige mit der Pesatzung nicht erneuerte und die Sach-

mittel fiir das Schiff strich. Auch hier gelang es Dietrich und
-1 G~
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Kraufh mit groRer Unterstiitzung des Kuratoriums (Ranft), des
Kultusministeriums (Girnus) und des Finanzministeriums des Landes
Schleswig-Holstein, die Folgekosten von Schiff und Besatzung mit
Landesmitteln wieder zu {ibernehmen, zumal eine Kostenteilung

(50 % Land , 50 % Bund) wegen des Uberrepionalen Charakters des
T.f.M. Kiel erfolgte. Die Bundesregierung hatte nunmehr ein Mit-
spracherecht und strich uns sofort sowohl die Versicherungsprimie
von 6000 DM fiir die Kaskoversicherung von 'Hermann Wattenberg' als
auch die "0.000 DM hohe Kaskoprimie fiir maximal 2000.000 DM
Totalschaden fiir 'Alkor' und hatte somit eine Summe von 46.000 DM
eingespart, die nunmehr als Sachmittel fiir 'Hermann Wattenberg'
eingesetzt werden konnten. Das Institut hiel jetzt: Institut an

der Universitdt Kiel.

Fiir das Kuratorium sowie das Kultus- und Finanzministerium war

der Forschungskutter 'Hermann Wattenberg', der trotz 'Ersatzbau'
ALKOR nun wieder unverwiistlich in ihren Papieren auftauchte, ein
rotes Tuch geworden. Ich fiirchte und bedauer@??%ienn im Herbst 197F¢
die 'Poseidon' im Hafen der Meereskunde in Kiel festmacht, 'Her-
mann Wattenberg' nicht mehr zum Schiffsverband des Instituts fiir

Meereskunde Kiel geh®ren wird.

Das wird bedeuten, daB dieses Schiff 'Hermann Wattenberg' ex
'Siidfall', welches 30 Jahre fiir das Institut fiir Meereskunde

fuhr und nicht aussieht wie ein Veteran, sondern von kleinen Al-
tersgebrechen abgesehen wohlausgeriistet und gesund ist, von
seinen Besatzungen gepflegt wird - wobei ich besonders den Steuer-
mann Wirgenings erwihnen mdchte, der heute das dienstdlteste
titige Besatzungsmitglied des Instituts fiir Meereskunde ist

nach rationellen Erwdgungen aus der Kieler Meeresforschung aus-
scheiden muR, auch wenn sie noch ein Jahrzehnt ihren Dienst ver-

sehen kdnnte.

So heiRt es also Abschied nehmen von einem Schiff, das fiir viele
deutsche Meereskundler der Beginn ihrer Laufbahn wurde, auf dem
technisch-wissenschaftliche Gerite zum ersten Mal eingesetzt, er-
probt und dann vervollkommnet wurden, auf dem Lehre und Forschung
betrieben und Studenten trainiert wurden fiir den spdteren Einsatz
auf grdperen Forschungsschiffen auf den Weltmeeren. Dieses Schiff
habe ich im harmonischen und intensiven Zusammenwirken von Wis-
senschaftlern und Besatzung sowie von Verwaltungsstellen des

Kuratoriums und des Kultusministeriums und auch der Werften

Y-



in unvergessener Lrinnerung.

Ich wiinsche dem Schiff fiir die Zukunft stets 3 Fuf® Wasser unter

dem Kiel !

“‘44%”9 éf/f{,é

Dy i /S b TE
Kiel, im Juni 1976



Abb. 1: K.F.K. "Sudfall" 1946/47 an der stark beschddigten

Holzbricke im Blicherhafen Kiel

Abb. 2:

Kapitdn A6 und Ruderganger
auf F.K. "Sudfall", spater
"Hermann Wattenberg".

Hans Ohl 1946



Abb. 4: K.F.K. "sudfall" 1947/48
Maschinist Méller, Koch Stapelfeld, Bootsmann Brdms
(von links nach rechts)



Abb. 5: Der Kulturausschufl des Kultusministeriums an Bord

von "Sudfall" im Hafen von Schilksee bei einer
krdftigen Erbsensuppe (um 1950)

. Abb. 6: Veteranen der "Sudfall"

(von links nach rechts):

Prof. Krey, Bootsmann Brdms, Stud. Islénder,
Doktorand Nooth, Maschinist Kupke, Wiss. Assistent

Brockmus, Kapt. Ohl. Kniend: Koch Leonhard,
Doktorand Banse (etwa 1952)



Abb. 8: Taufpatin Frau Wattenberg mit Kapitdn Ohl am Tage
der Taufe



Abb. 9: F.K. "Hermann Wattenberg" nach dem Umbau 1954

Abb. 10: Meteorologische Messungen
der wassernahen Luft-
schichten in der Deutschen
Bucht durch Prof. Brocks
und sein Hamburger Team

(1957)




Abb. 11: Messungen der wassernahen Luftschichten in der
Deutschen Bucht bei Windstdrke 6 und Diinung nach
vorherigem Sturm aus NW (1957)

Abb. 12: F.K. "Hermann Wattenberg" im Sudhafen von Helgo-
land. Treffen des Hamburger Meteorologischen-Teams
mit dem Team der Ballonaufstiege der Bundesmarine
an Bord. (1957)



Abb. 13: Die Hinkelmann'sche
Bathysonde als Embryo
im Erprobungsstadium.
Um 1960

Abb. 14: "Blaue Stunde" der Schiffsversicherung.
Von links: Prof. Dietrich, Schneider
Von rechts: Kapt. Ohl u.a.





