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Indienststellung 

Im Sommer 1946 lief e1nes 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 Kornmando mit 

Kapit�n Goertz, dem ehemaligen Kommandanten von Navigations

Belehrungsschiffen der Steuermannschulen der Kriegsrnarine in 

Mlirwik und Gotenhafen und Kommandeur der Vermessungsabteilung 

der Marine in Greifswald gegen Ende des Krie�es. Diese Abteilunr 

wurde mit ihren Schiffen noch vor Kriegsende nach Hamburg Uber

flihrt und in das Deutsche Hydrogranhische Institut eingereiht. 

Ein Schiff dieses Verbandes aber war darnals in Flensburg gelandet. 

Es war e1n K.F.Kutter mit dern Namen 'SUdfall'. 

An Bord der 'Meteor' war auBer dem deutschen Kommando bereits eine 

russische seemMnnische Abordnung, die nunmehr das t raditionsrei-

che deutsche Forschungsschiff 'Meteor' Ubernehmen wollte. Ich war 

damals als Magazinarheiter in der Werft t�tig und stand in dieser 

Eigenschaft eines Tages an Bord der 'Meteor' Gortz gegenliber. Wir 

kannten uns aus der Zeit meiner Navigationslehrertatigkeit in Mtirwik 

und Gotenhafen. Meine frage, oh eine Gelegenheit bestlinde, wieder 

in rneinem seemAnnischen Beruf unterzukommen, wurde mit einem be

zeichnenden Blick auf das russische Kornmando und der Bemerkung be

antwortet, daB das D,H.I. in Hamburg rnit seinem ehernaligen see

mannischen Personal voll besetzt sei. Aber er fugte hinzu, es sei 

dem deutschen Professor Dr. Georg WUst im Zusammenwirken mit dem 

englischen Wissenschaftler Dr, Carruthers sowie dem britischen 

Capt. Simpson geglUckt, den hier in Flensbur� liegenden Kutter 

'Slidfall 1 fUr die Kieler Meereskunde bereitzustellen, Nun such� 

mist einen Kapitgn, da die ehemalige Besatzung der 'SUdfall' bis 

auf den Maschinisten beirn n.H.I, Hamburg bleiben wolle, Wilst se1 

Direktor des Instituts fUr Meereskunde in Kiel, das im Augenblick 

wegen der Zerst�rung des Institutsge½Mudes in Kitzeberg in einer 

Ilblzschuhfabril< in Schleswir; ausgela.p;ert sei. Wust l"-1r;e zu dies er 

Zeit rnit HungerMdernen in einern Schleswiger Krankenhaus. Dies wurde 
alles bei einer RUten englischen Zi�arette und no9h hesserern schot

tischen Whisky besprochen, und icn schrieh anschlie�end rneine Re

werbun,r; an Wilst. Im Einvernehmen mi t Prof. Hoffmann (lv!eere sbotan i k) , 

Prof. K�ndler (Fischerei), Prof. Friedrich (Meereszoologie) lud 

WUst mich zu einer Vorstellung nach Schleswig und stellte mich als 
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Kapit�n e1n, vorbehaltlich einer unhelasteten Entnazifizierung, 

die dann der Kurator Regierungsrat nr. Fehling und Prof. Dr. Griop 

(Geologie) erfolgreich durchfilhrten, wobei meine Frau in tagelan

gen Fahrten in liberfUllten Z(lgen, ohne Fahrplan, Leumundszeugen

aussagen aus LUbeck, Hamburg und umliegenden Ortschaften bei 

Nichtkenntnis der Adressen herheiholte. Dies bedeutete groBe 

Strapazen filr melne Frau, da unsere Kinder im Alter von 6, 4 1 /2

und 2 Jahren Zeit und Betreuung forderten bei schwierigen ErnMh

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 Ged�chtnis 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' ('weiBe 

West') notwendig. 

Nun aber zum Schiff. Die 'SHdfall', henannt nach einer Hallig in 

Nordfriesland - spater wurde das Schiff ump:etauft 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 FlakgeschUtzes und achtern ein Kleinstru

derhaus, dahinter wieder ein Flakstand, der allerdings fr6hlich 

mit einer gelungenen Zeichnung der hekannten Mickymaus-Figur ver

sehen war; eingeschwungene Lotpodeste seitlich der Brlicke wiesen 

auf den Charakter des Verrnessungsfahrzeuges hin. Ins Auge stechend 

und begllickend die Linienflihrung des Rumofes, harmonisch die 

Breite zur Lijnge, tropfenf6rmig zum Heck schlanker werdend, der 

gute Sprung der Schiffsform bzw. des Decks, in einem scharfen und 

hochgezogenen, Uberfallenden Steven endend. 

'En beten lilt wer se man blo�', 24,5 m lang Uber alles und 6,5 m 

breit mit einem Tiefgang von 2,5 m,mit 75 BRT Rauminhalt war sie 

1g44 bei Burmeister in Swinemiinde aus nordischer Fichte mit 85 mm 

starken Planken �ebaut warden. 

Der Maschinist, der hier als letzter die Stellung hielt, zeir,te 

mir die 125 PS MODAG-Maschine und einen 5 PS Hilfsdiesel. Werk

zeug war fast nichts an Bord, �eschirr, Restecke und Deeken fehl

ten vollst�ndig. An navigatorischer AusrUstung waren an Bord ein 

Magnetsteuerkomna� und 2 Peilscheiben sowie ein Atlas-Echolot mit 
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Rotlichtanzeige, umschalthar, his 1noo m Tiefe anzeigend, und 

eine Kieler Bucht-Karte. Aus diesem Torso nun ein effektives 

Instrument der rneereskundlichen Diszinlinen zu machen in einem 

Land, das den Krieg verloren hatte und wo Bezugscheine wertvoller 

als Reichsmark waren, erschien rnir damals als eine fast unlos

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

drang und gllicklich, aus meiner mich nicht zufriedenstellenden 

Magazinarbeit erl�st zu sein und wieder in meinem Beruf arbeiten 

zu kannen, und das im Frieden; das war so ungeheuerlich schon 

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

nochmal davon kam, im Wiederaufbau, bei allen gegenw�rtig sind. 

Ausgestattet mit einer Bescheinigung von der Militarregierung, 

daB 'SUdfall' 'on loan' der Kieler Meereskunde Uberlassen sei, 

und mit der Fahrtanweisung No 1 vorn Direktor des Instituts fUr 

Meereskunde an seinen 1. Kapitan, 'SUdfall' von Flensburg nach 

Kiel zu Uberfilhren, erhielt ich vom englischen Hafenkanitgn die 

Erlaubnis, die Reise nach Kiel anzutreten�is maximal Windstarke 5. 

�it gleichem Datum und derselben Stunde am 2. 8. 1946 um 7.30h 

lief auch 'Meteor' aus. 'Slidfall' entsnrach, besetzt rnit Kanit�n 

und Maschinist, sicherlich nicht den Vorschriften der Schiffs

besetzungs- und Bernannungs-Ordnung. 

In der Hohe von Langballigau rnuBte unsere��chine gestonpt 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, Lapnen) den 

Schaden notdilrftig reduzieren konnen, so daB wir rnit halber Kraft 

die Reise fortsetzten. Arn Nachmittag machten wir an der Nordseite 

der beschadigten Reventloubrlicke fest und verholten spijter an 

unseren langjahrigen Liegenlatz, der aus einer halbzerstarten 

kleinen halzernen Brilcke im Rllicherhafen bestand. 

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

in der Hohenbergstr. 2 gezogen, in der bereits die Geolosie (Grioo) 

Hausherr war. Die Haumeisterwohnung unter dem Dach bewohnte Fami-

lie BBlke (Handwerksmeister, Pausmeister und Reinmachefrau). Gleich

zeitig hatten Prof. Wilst und Frau dort 2 Dachkammern mit Kochge

legenheit als Wohnung. Im 1. Stock hatten Arbeitszimmer: Gripp, 

Wilst, Hoffmann, K�ndler und Dr. Machens als einziger Assistent 

-4-



- 4 -

der Meereskunde sowie Frl. Krev und Frl. Rix, jetzige Frau Schulz 

als technisch-wissenschaftliche Assistentinnen. Im ErdgeschoB 

waren untergebracht: Friedrich, Wetzel und Fiege (Geolo�ie) sowie 

unsere Sekret1rin. Tm Keller lag u. a. die Werkstatt. Das war eine 

Enge! 

Als die Geologie nach einigen Jahren auszo�, konntenim ErdgeschoB 

'Hn:rsaal' und Kursraurn fi1r die Studenten eingerichtet werden, die 

Enge aber blieh. Von dlesem kurzen Abstech�r in die I.f,M.-Rijurne 

wieder zuruck zurn Schiff. 

Als erstes brauchten wir eine Resatzung, dann einen Urnhau vorn 

Kriegsfischkutter (K.F,K.) zum Forschungskutter (F.K.) sowie eine 

Ausrilstung. Der Kurator hatte nach vielem Z�gern zwei neue Plan

stellen bewilligt. Der KapitMn nahm eine wissenschaftliche Assisten

tenstelle ein, die dern I.f,M. gestrichen, leider nicht in glei-

cher H�he, sondern reduziert wurde auf BAT VI, der Maschinist 

wurde aus dem verbleibenden Rest und einer Botenstelle nach RAT VIII 

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 seemMnnisch 

vorgebildeten Studenten und Assistenten hedienten, die keine Kosten 

verursachten. 

Wenn jetzt WUst der Vorwurf gernacht werden sollte, nicht hart genug 

rnit dem Kurator bzw. der Besatzun� verhandelt zu haben, und mir 

der Vorwurf, unter diesen Bedingungen das Schiff gefahren zu haben, 

kann ich nur sagen, Fehling h�tte die Annahme des Schiffes mit 

se1nen Folgekosten verweigert, weil keine ausrei6henden Mittel vor

handen waren. Was die Sachmittel anbelangt, hatte Wilst bei den da

rnaligen Verhandlungen mit Fehling aus der 'la main' einen Jahres

etat von 8000 D� genannt. �eine Aufstellung ergab damals bei soar

samer Einschr�nkung den Betrag von 15.000 D�. Durch Abstriche in 

allen Bereichen karnen wir dann auf 9000 D�, die dann der Kurator 

akzeptierte. Darnit aber fehlte jegliche Reserve filr Reparaturen 

und Sch1den. WUst beschwor mich, keine darliber hinausgehenden For

derungen oder WDnsche, sei es auf nersonellem oder sachlichem 

Sektor, zu stellen, da er fUrchtete - wie er mir immer wieder 

versicherte - , das Schiff zu verlieren. 
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Da das Kuratori urn r:ler Uni vers i t'i t noch nJe verwal tunr:stechnis eh 

ein Schiff hetreut hatte, DberlieB rnan rn�r nraktisch den gesarnten 

Schriftverkehr hezU�lich Schiff und Resatzunp. Da ich die Sonder

heiten der sogenanntcn Reh�rdenschiffe damals nicht kannte, regel

te ich alle Meldunr:en hezilrrlich Schiff und Resatz11nr; an die Re

h�rden im Sinne der sopenannten 'christlichen' Seefahrt, d, h., 

ich meldete das Schiff bei der Seebcrufsr:enossenschaft an. Damit 

p:ehMrten Kapit'in und Resatzunr: zur Seekasse als Rentenversicherung 

und deren Unfallversicherunp;. Ebenso wurden sie hei der Seekran

kenkasse angemeldet. Damit wurde das Schiff 4'ihrlich bzw. 2-j'ihrig 

von Experten der S.R.G. und des Germanischen Llovds auf Seetaup;

lichkeit untersucht und erhielt den Fahrterla,1bnisschein bei Er

filllung der Auflar:en. Wir erhielten den Fahrterlaubnisschein filr 

Kleine Hochseefischerei, konnten damit die r:esamte Ostsee, Belt

see und die Kilstengew�sser der Nordsee befahren. Das Schiff bekam 

eine �usterrolle mit der Aemerkung 'laut Arbeitsvertraf', die Be

satzung SeefahrtsbUcher. Ein �e�brief wurde beantragt, das Schiff 

wurde verrnessen, ein Flaggenzeugnis lieferte die Landesregierunp, 

nachdem die D!VI eingefUhrt , der Enr:l�nder nun statt 'on loan' 

Chartergehilhr forderte und Schleswig-Holstein das Schiff fUr 

30.000 DM kaufte und darnit EigentUrner geworden war. Jeder dies

bezUgliche Schriftwechsel ging Uber den Dienstweg, wurde vom 

KapitMn angeregt, vorn Direktor an den Kurator weitergegeben, 

der das Innenministeriurn einschaltete. Das Ministeriurn stirnrnte 

schlieBlich zu. Damit war eine Grundlage geschaffen, die sich 

fUr Schiff und Besatzunp; bew�hrt hat. Was sich sowohl die neue 

'Meteor' als auch die 'Planet' in dieser Hinsicht in den 60er 

Jahren erk,3mpfen muBten, war filr die 'Sildfall' der Kieler Tv!eeres

kunde 1950 bereits erfilllt. 

Immer wieder schweife ich ah, wollte ich doch vom Herbst 1946 

berichten. Vom D.H.T. Hamburg (Sirnnson, RMnecke) erhielten wir 

auf Antrag von WUst die Erlaubnis, cien Urnbau zum F'orschungskutter 

vorzunehmen. Da keine Xnderungen des Innenraums genehrnigt wurden, 

heschrJnkten wir uns auf folgende �rbeiten: 1 Mast mit 1 tn Raum, 

2 fischereigalgen, 1 Fischereiwinde rnit Kardanwelle zur Hauptrna

schine, K�nigsrollen und kleine Xnderungen irn Mittschiffsraum. 

Dieser Arheitsauftra9;, unterschriebcn vorn D.H.T. Harnburp, wurde 

an die Kieler Howaldts-Werke vergeben. In der Werft an der Schwen

tine wurden von dem Schiff die Flakst�nde abperissen, �ast, Baum, 

Fischereigalpen, K�nipsroller und eine �escheidene Fischereiwinde 
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mit auskuppelbarem Kardangelenk eingebaut, kleine Ver�nderungen 

mit 4 Schlafpl�tzen irn Mittelschiffsraum vorgenommen. Kosten

punkt etwa 10.000 Mark, die Wlist dem Ronecke aufhalste, da D.H.I. 

Hamburg der Auftraggeher war, Das I.f.M. hatte au�er dem Jahres

sachetat keinerlei Mittel, WUst hatte schlaflose NMchte, B8necke 

tobte, aber zahlte. Leider erlitt das damals noch gute Verh�lt

nis WUst-Bonecke den ersten Sprung. 

Sylvester 1946/47 wurde mit WUst, Frau und Tochter, Weidemann 

und Familie Ohl an Bord von 'SUdfall' mit Hei�getrMnk bei 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 M�schinisten Platz. Einen neuen Heiz

kessel bekamen wir nicht und versuchten nun mit dem Kuchenherd, 

als urngebaute Naragheizung, WMrme ins Schiff zu bekomrnen. 

Was die Ausrustung anbelangt, gelang es uns rnit Hilfe von Bezug

scheinen, unterzeichnet von Capt. Simpson, Hamburg, ohne Bezahlung, 

aus dern Kieler Marine-Arsenal Werkzeuge, Dr�hte und Leinen, Deeken, 

Geschirr, Bestecke und Bunkerkohle in bescheidenen Ma�e zu be

kommen. Unvorstellbar die dafur verbrachte Zeit und Muhe ! 

Bezugscheine filr Verproviantierung sowie flir Fischereinetze 

gab es bei deutschen Rehorden. Hierbei erhielten die Besatzung 

und jeweils 2 Wissenschaftler, die gemustert wurden, Schwerst

arbeiterzulagekarten. Im w�chentlichen Rhvthmus gelangten somit 

auch die an Land besch�ftigten Institutsmitglieder (12 Personen) 

zu einer Aufbesserung ihrer kargen Vernflegung. Alle 6 Wochen kam 

flir eine Woche eine Ern�hrungsaufbesserung filr die dann einge

schifften Wissenschaftler und Institutsangeh0rigen. 

Erste Forschungsfahrten und Grundausrilstung 

Im Fruhjahr 1947 wurden die ersten Ausfahrten in die Kieler Bucht 

gemacht und die vorhandenen GerMte des I.f.M. wie Nansen-Wasser

schopfer, Eckrnan-Strommesser, Dredgen-Rodengreifer, Plankton-, 

Larven- und Eier-Netze ausprobiert. Besonders die Fischerei wurde 

ausgiebig betrieben, um dabei gleichzeitig unsere schrnale EiweiE

basis zu vergroEern. Leider hatten wir damit im Gebiet der Kieler 

Bucht wenig Erfolg. !Tnser technisch-wissenschaftlicher Fischer 
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hatte nur eine geringe Vorstellung von der GrundschlepDfischerei, 

da er vorwiegend Stellnetzfischerei betrieben hatte. Ich war eben

falls in dieser T�tigkeit ein Neuling, au�erdem war der Grund der 

Kieler Bucht in fast allen Teilen unrein durch Wracks, �unition, 

Minen und Uher Bord gegebene sperri�e Ger�te, so daB wir viele 

Haker und wenig Fisch hatten. Unser Fischer gab dann bald auf, 

und es kam der Fischer BrMms aus Wellingdorf an Bord, der dann 

lange Jahre an Bord blieh. Inzwischen wuchaen unsere Erfahrungen 

und Kenntnisse, und damit verlief auch die Fischerei wesentlich 

erfolgreicher. FUr die Botanik als auch filr die Zoologie waren das 

Gebiet des StranderGmsbergs bei Tonne Kiel C und der Klever Berg 

bei BUlk , der Madsen-Sand bei Laboe, Boknis Eck in der Eckern

forder Bucht und auch die Veyshes-Rinne brauchbar und wurden auf 

halb- und ganzt�gigen sowie auf mehrtMgigen Fahrten - wie auch 

jetzt nach 30 Jahren - angelaufen; ebenso die Schlei bis Schleswig 

und die Flensburger Forde bis Flensburg. Hierbei wurden Hydrographie, 

Larven- und Vertikalfange getatigt, um den Bestand von Plankton, 

Fischeiern und -larven in Abh�n�igkeit der Wasserverhaltnisse zu 

beobachten. Das war unser Forschungsprogramrn, das auch heute mit 

besseren Ger�ten und weiteren Parametern betrieben wird. Damals 

war neben der forschung das Oberleben wichtig. Da ich in Flensburg 

gute Kontakte hatte, war es maglich, ausgestattet rnit mehreren 

1000 Reichsmark aus private� �itteln der Institutsrnitglieder, flir 

diese Schmalz und Butter zu heschaffen, kostete damals doch 1 Pfund 

Fett etwa 200 bis 250 RM, aber es galt zu ilberleben. Auch fielen 

bei diesen Reisen kleine Kontingente Tabak, Zigaretten und Spiri

tuosen, bezogen vorn Schiffshandler irn Transitverfahren, an, so 

rla� im internen Kreise unter der Hand statt vom 'Slidfall' vorn 

'SUndenfall' gesprochen wurde. Aber es waren wirklich kleine Siln

den, und die Kombination Forschung und Oberleben war vertretbar; 

daB dabei auch einrnal kurz vor Weihnachten eine Weidernannsche 

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

am Rande verrnerkt. Weidemann rauchte damals so gerne diesen Tabak 

und ging danach wieder flir 6 Wochen aus der Bordveroflegung her

aus. Dafilr hatten wir alle Verst�ndnis. 

'SUdfall' wurde vielseitig eingesetzt und war das Start- und 

Zielschiff der 1. Kieler-Woche-Regatta nach dem 2. Weltkrie�. 

Eine Plakette hierilher muB noch an Bord sein. 
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Bei all unseren Fahrten aber vermi�ten wir ein auf dem Hauptdeck 

befindliches Labor und bessere Arbeits- bzw. Ortungsmoglichkeiten; 

denn wie bereits gesagt, gab es nur den Steuerkompa5 und 2 Peil

scheiben, d. h. bei jeder Peilung brauchte ich den Peilgast und 

den RuderRanger. Da ich den Peilgast machte, holte ich mir mit

fahrende Studenten als Ruderg�nger, die Fehlerquellen waren aber 

bei dem stark arbeitenden Schiff und bei dieser Art der Ortsbe

stimmung erheblich. Das Echolot, die vielen Wegetonnen auf den 

minenfreien Wegen, die kurzen Distanzen mit Kopplung von Kurs und 

Geschwindigkeit rnit 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 da� bessere Gerate zur Ortsbestim

mung notwendig wurden, Zu diesem Zeitpunkt kam Dr. Krey (Plankto

loge) aus der Gefangenschaft und hatte es verstanden, einen kom

pletten PeilkompaRi mit KompaBabstand und mehrere Trommelsextanten 

aus Wehrmachtsbestanden dem Zugriff der Englander zu entziehen 

und diese flir die Meereskunde so wertvollen Gerate 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 flir 10.000 RM an Raucher, 

z. T. in rnuhevoller Einzelaktion, die viel Zeit und manche ausge

standene Angst forderten. Eines Tages aber konnte ich Wust 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 schlitten. Ich tat dieses mit den Worten: 'Herr Professor, 

hier ist unser Labor.' Der Schreibtisch lief Ober, und Wlist war 

zum ersten Mal fur kurze Zeit sprachlos. Der Bau eines kleinen 

Holzlabors sollte bei der Werft Johannsen & Sorensen in Flensburg 

in den Abmessungen 3 x 3 rn nach Kostenanschlag 10.000 RM kosten, 

das Geld war nunmehr vorhanden. Der Auftrag wurde erteilt. 1948 

war Labor rnit Peilkompa� installiert, nur fur den kleinen Kano

nenofen zwecks Heizung des Labors fehlte der Bezugschein, um den 

sich Dr. Machens monatelang bernlihte, da ich wegen Krankheit aus

fiel. Aber beides ging in Ordnung. Mit dem Labor und der neuen 

Peilm6glichkeit 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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moglich. Wir filhlten uns schon proBeren Aufgaben gewachsen. 

Im Oktober 1948 machten wir eine fischereiliche Reise in die 

Liibecker Bucht, an Rord waren auP,er ner Resatzunr, ()hl, �Wller, 

Br5ms, Domnek, die WissenschaftlPr Klnrller unrl Machens. �stlich 

von Staherhuk, Fehmarn, ahends, hei hartem NW'lichen Wind machten 

wir den letzten Hol. Reim Netzeinholen rollte das Schiff heftiB 

in der grohen See. Pl�tzlich �ah e� einen heftigen Knall, dick

schwarze Rauchwolken 11t:romten aus dern Aus nu ff, und die Hauntma

schine stand, Kolben und Welle lieBen sich nicht mehr _hewegen. 

Der Maschinist, best�rkt in seiner Meinung durch den heftigen 

Knall, der gleichzeitig rnit dem Stillstand der Maschine erfolgte, 

glaubte, es 1ige ein Kurbelwellenhruch var. Da ich mir bei der 

,�usrUstung im Arsenal auch eine kleine rock 11nd ein Dreiecks

groBsegel, im Gesamt etwa 30 rn 2, besorgt hatte, wurden mit ver

einten Kr�ften die Segel angeschlagen. �it den 30 m2 gelanr es

nicht, das Schiff in Richtunp: fehrnc1rn zu brinr;en, da ein gleich

zeitig aufgetretener �uderschaden am Quadrant erst nach mehreren 

Stunden behoben werden konnte. Tnzwischen waren wir bis zur 10 m 

Wassertiefenlinie vor der �ecklenhurg-KUste abgetrieben 11nd anker

ten vor der Landsnitze 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 Warnemlinde Hilfe zu be

kommen. Inzwischen war es dunkel geworden, und wir gingen 3 sm 

vor der Einfahrt vor Anker, da ich mich nicht traute, rnit dem 

schlecht man6verierenden 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, aher der Anker hielt. Ob wir 

uns bei Brechen der Kette h�tten freisegeln k�nnen, bezweifelte 

ich, und viele Gedanken gingen mir in der Nacht <lurch den Kopf. 

Da unsere Lichtmascti.ine ausgefalJ:en war, die Petroleumlamnen uns 

durch den Sturm irnmer wieder ausReblasen wurden, lagen wir ,m 

Finstern, es war kalt, der Sturm heulte,und nur die wei�en Schaum-

1<:c=imme der brechenden See p:aben ein gesnenstisches Licht. Ohne 

Funk�erat - wir hatten nic'li.t einmal einen Empf�n�er -war eine 

Verst�ndigung mit dem Land oder anderen Schiffen nur mit Flas�en

signal mAglich. Wir setzten: 'Aenotigen Schlepperhilfe.' Damals 

aber war der Schiffsverkehr noch minimal, w�hrend des Vorrnittags 

-10-



- 10 -

lief e1n Fahrzeup; nach WarnernUnde, heachtete uns aher nicht. 

Schlie�lich hat man das Sip;nal von Land ausp:emacht. Ein kl8iner 

Schlepper steckte die Nase aus der Hafenausfahrt, zog sich aber 

gleich wieder zurtlck, als er die steile See zu sotlren bekam. Da

nach wagte es ein Fischkutter, der uns <lann nach langer MUhe auf 

den Haken nahrn und sich dahei das Schanzkleid besch,"1dip;te, Mit 

noch s;rt5Rierer Jvtilhe und t\nstrengunr,; wurden per llanrl 120 rn /\nker

kette eingehievt, danach waren wir alle sehr ersch�nft. 

Wir machten an einer kleinen Werft in WarnemUnde abends fest, an 

einem Sonnabend. J<andler, Machens und ich r;ingen sofort an Land, 

um telegraphisch das Institut in Kiel zu informieren, Wieder an 

Bord gekommen, wurde uns aufgereP;t mitp:eteilt, da.Pi der inzwischen 

an Bord gewesene russische Hafenkommandant den Motorschaden be

zweifelte, wahrscheinlich weil der 5 PS-Hilfsdiesel einen ziern

lichen L�rm verursachte, auBerdem hahe der Kaoit1n an Rord zu sein, 

wir k6nnten ein Spionageschiff sein, und ich h�tte mich mor�en 

frUh um 10.00 Uhr auf der Komrnandantur einzufinden. 

Es gelang mir, am n�chsten Morgen den Hafenkommandanten von unserer 

Havarie zu Uberzeugen, und wir schieden friedlich nach einigen 

Auflagen, die zu erfilllen waren, und ich hatte die Auslauferlaub

nis nach Beendigung der Renaratur in der Tasche. 

Es war kein Kurbelwellenbruch sondern ein Kolbenfresser, ausgelBst 

durch schadhafte Kolbenringe und schlechten Brennstoff. Der Knall 

war erfolgt durch den Fall des n1tanks von der Decke, der sich 

durch das erhebliche Rollen des Schiffes aus der Halterung gel6st 

hatte. So konnten wir im Laufe der Woche wieder auslaufen, nach

dem Maschinist �6ller 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 spijter von Kiel aus voll zufrieden gestellt. 

Eine Schiffskasse hat es, trotz der verschiedensten Antrijge, erst 

Ende des 60er Jahre gegehen. 

Das Schiff brauchte, hesonders die �otoren, neben der t�glichen 

Wartung eine j�hrlich wiederkehrende Oberholung, damit �hnliche 

Situationen wie ohen beschrieben sich nicht wiederholten. Da das 

Geld, wie vorher beschrieben, knaon war, 1asten wir das Problem 

in folgender Weise: Es wurden e1ne panze Reihe Kleinwerften an 

der Ostkilste von Schleswig-Holstein angeschrieben und um 
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snezifizierte Kostenanschl9�e Reheten, die 1n der Endsumme etwa 

in �leicher P�he laren, unterschierlen sich aher z. T. erhe�lic� 

in den Einzelnunkten. S�mtliche kleineren Summen der Positionen 

pickten wir uns heraus, stellten sie zusarnmen und verpaben den

ArbeitsauftraR unter diesen Redinrunren an eine Werft. Einige 

Werften lehnten ah, aber manche arheiteten filr uns, rneistens nur 

einmal, denn am SchluA der Renaratur waren diese unter den Selbs�

kosten geblieben. So hahen wir die Werften Johannsen & S5rensen 

in Flensburg, eine Werft in Arnis, Sie�fried in Eckernf�rde, 

Arp in Laboe, Rath4e in Friedrichsort, eine �otorenwerkstatt 1n 

Moltenort sowie Sti:ffen Sohst, Lincianau und Fowaldt in Kiel ab

geklapnert. Die Besatzung iibernahm stets die Bodens;:;uberunp: und 

die Unterwasseranstriche wie iiberhaupt al1e Mal- und Konservie

rungsarbeiten. Preiswerte und gute Farben erhielten wir von der 

Firma Holzanfel. iut dies er Firma hatte Prof. Hoffmann im Kriege 

als biologischer Cxoerte Antifoulinp;versuche unternornmen, und 

so bekamen w1r fUr weitere Versuchsanstriche die Farben gescl1enkt 

und so�ter zum halben Preis. Auch die Kieler Firma Flligger half 

uns sehr in den erst en Jahren. Wiist und der damalip;e Ges ch,'i.fts

fUhrer waren befreundet. 

Bei den Unterwasseranstrichen merkten wir bald, daRi I Siidfall' vom 

Bohrwurm befallen war. Im Institut wurde daraufhin beschlossen, 

das Schiff 1m Winter einige Zeit in angen�hertes SUBwasser zu 

legen, und es wurde Schleswig als Liegeolatz �ew�hlt. Diese MaB

nahme hatte aber nicht den p;ewiinschten trfolv,, da heftige West

stUrme der Schlei einige kr�ftige Salzwassereinschlihe hrachten. 

Sowohl die Wassertemneratur als auch der Salzgehalt wurden t�plic� 

kontrolliert. Daraufhin wurde beschlossen, das Schiff im njchsten 

Winter flir 3 Monate an Land zu setzen und dabei die Schlechten 

Plan ken durch neue :--rn ersetzen. Wi_r nahmen Kontakt auf mi t den 

Kieler Howaldtswerken und lernten dahei den Direktor der Renara

turwerft, Herrn Kreuter, kennen. Fr hXrte sich geduldig die 

Schwierigkeiten des Instituts bezUplich der Sachmittel fUr das 

Schiff - von WOst :in p;ewinnewieP und iiherzeu_r,:encier Art vorr:e

tra�en - an und half uns w1hrend vieler Jahre, man kann sagen 

wie ein \/atP.r, Reparaturen, llmhauten etc. zu erschwinp;lichen 

Preisen mit �roBzUpi�em Zahlungsmodus und vom Kultusministerium 

,gep:enp;ezeichneten Schenkungsurl<:unden, fil:r die Werft von der 

Steuer absetzhar, durchzu-fiihren. Es war Wiist gelungen, e 1ne 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 begrilBt, ein Ende gefunden. �ie Zusamrnenarbeit im Alltag 

der Werftliegezeit vom Direktor Uber Retriehsingenieur, Meister 

und Arbeiter mit Kapit�n und Besatzung war hervorragend, wenn 

auch alle Herren die H�nde abwehrend hoben, wenn 'Sildfall' bzw. 

'Hermann Wattenberg' bei ihnen auftauchte und meinten: 

'cJetzt mot wi dat Geld wedder mi tbringen', ve:rlief alles in einer 

frohen, verst�ndnisvollen Zusamrnenarbeit, zumal sie sahen, daR 

die Besatzung krlftig mit annackte. 

Der sogenannte 'Lange Heinrich', ein stationArer 100 tn Kran an 

der Schwentine-�Undun�, nahrn die 'SUdfall' auf den Haken und 

setzte uns flir 3 Monate im Winter 1949 an Land. Lange Frostoerioden 

mit langandauernde:r Trockenheit und die Zeit bewirkten das Ab

sterben der Bohrmuschel. An die 100 lfd. Meter Schiffsplanken, die 

am st�rksten befallen waren, wurden ersetzt, dann der gesamte 

Unterwasserr11mpf mit Schneidbrenner Millimeter tief abgebrannt 

und dabei das Holz irn Gesamt erhitzt sowie abschlieBend mit dem 

�ittel Baral und Xvlamon satt einpestrichen, wieder trocknen ge

lassen bei 4-maliger Wiederholung. Die NMhte wurden nachgeschla

gen, kalfatert und vernecht. Als letzte kam dann ein Isolieran

strich und ein Antifoulinganstrich. Das war eine Radikalkur, die 

der starkste und im Verhorgenen sitzende Wurm nicht vertrug. 

,Jetzt nach fast 30 cJahren ist vom Rohrwurm nichts mehr snlirbar, 

der sonst das Schiff lan�sarn zerfressen h�tte. 

Gr8Aere Forschungsnropramme 

Von dieser Sorge befreit, nahmen wir unsere Fahrten wieder auf. 

Kandler hatte Kontakte mi t o"inischen Wis senschaftlern auf genommen, 

die uns dann von den d,':inischen BehMrden die Genehmigung einbrach

ten, auch in dlnischen GewMssern zu forschen. Nyborg, Kors�r, 

Hunneby, Fredericia, Assens, Faahor�, Xresk�ping, Bagenkop, sp1ter 

Ralle, Sams�, Grenaa, Kalundborg und Frerlerikshavn wurden dabei 

angelaufen. Auf diesen Reisen wurden neben den Serien (S und t) 

Vertikal- und florizontalf�nge auf FischeiRr und -larven �et�ti�t; 

snater schlossen sich an die Botanik mit Hoffmann und Schwenke 

sowie Schlieneri und Flilq;el als Zoolopen und Krey und Hagmeier als 

Planktologen zu.sammF:n mi t dem d.':inischen Professor Steemann Nielsen, 

der damals mi t der C 14-�·1ethode TJntersuchunp;en ans tell te. 
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Es waren schone 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 Be

satzung entstand, der sehr harmonisch verlief. Wenn ich diese 

vielen Reisen einzeln behandeln wlirde, um dabei die vielen 

mannigfaltigen Situationen zu schildern, konnte daraus ein Buch 

werden. 

Die Ozeanographie war ebenfalls reee. Viele physikalische Me6-

fah�ten mit �achens wurden in der Kieler Bucht bei jedem Wetter 

durchgeflihrt; auf manchen muAte Machens leiden, denn die Nebel

fahrten waren ohne Rada� immer eine aufregende Angelegenheit, wenn 

Machens am Ruder stand, ich den Ausguck Ubernahm und pl6tzlich 

eine der gro�en We�etonnen vor uns aus dem Nebel auftauchte. 

Machens hielt das ozeanographische Praktikum filr Studenten und 

scheute sich nicht, nach einer Piitz zu tauchen, die ihrn Uber Bord 

gefallen war und nun in 6 rn Wassertiefe auf dem Grund lag. Da es 

unsere einzige war und darnit der Erhalt der Oberflachentemperatur 

gefahrdet wurde, holte er sie auf diesem Wege wieder, und das 

Praktikurn war in dieser Hinsicht gerettet, Diese geschilderte 

Episode, sie lag innerhalb der ersten Zeit, soll zeigen, wie eng 

begrenzt unsere Gebrauchsgegenstande waren, zur darnaligen Zeit 

nur ilberBezugschein erhaltlich, 

Machens muBte damals dann leider gehen, 4 Jahre als Assistent 

waren gelaufen, eine Habilitation wurde von der Fakultat damals 

noch nicht gewilnscht. Eine nun 30 Jahre wahrende Freundschaft 

Machens-Ohl und deren Familien zeigt den zu der Zeit guten Kontakt 

zwischen den wenigen Institutsrnitgliedern. Sein Fortgehen bedau

erten wir alle. 

Der erste Doktorand von Wust, Weidemann, wurde Machens Nachfolger 

und erhielt von Wust die Aufgabe, in Zusammenarbeit mit der 

Wasserschiffahrtsdirektion Kiel die Stromunis- und Wasserverhalt

nisse in de� Labecker Bucht wegen der AbbrUche am Brodener Ufer 

vor T�avernilnde zu untersuchen. 

Beginn der Urttersuchung im Januar oder Februar 1951 oder 52, wenn 

ich recht erinne�e. na ich diese RUckschau 1976 aus dern Ged&chtnis 

halte, mUssen Sie, die es lesen sollten, mit ein oder zwei Jahren 

Ungenauigkeiten in der Zeit vorlieb nehrnen, ansonsten aber bin 

ich subjektiv pr�zise. Unsere Reise begann bei einem SO-Wind 

-14-



- 14 -

St1rke 5, und wir kamen damit gut his zurn fehmarn-Sund. Tnzwischen 

frischte der Wind auF his St�rke A aus SO, In der Hohwacht-Rucht 

hatten wir schon starkcn �isganr, so an�erten wir vor Heili�en

hafen, um ruhi�es Wetter ahzuwarten. In �rth und auch nach Heili

genhafen konnten wir weren dichter Eisdecke nicht einlalifen. Da 

wir ke i.n Sr,rech fun kt p:er1 t hatten, rie.stand ke ine Ver bind unp;s mnp-

1 ichkeit mit dem Land hzw. mi.t Kiel. na keine Schiffe vorheikamen, 

waren wir wieder alleine auf uns gestellt. Im Laufe des n�chsten 

Ta�es flaute der Wind ab, wir setzten die Reise fort, kamen trotz 

des Eises verh�ltnism��ig gut durch den Fehmarn-Sund und waren 

am n."ichsten Morgen in Travem:'inde. \t./i'ist hatte inzr,rischen die Wasser

s chutzoolizei benachrichtigt, da� 'SUdfall' Uherf�llig sei; aher 

diese konnte auch nichts sagen, da ihre fahrzeuge wegen des Eises 

nicht ausliefen, Nun konnten wir W1'ist beruhiru�n, ein teleohonische,, 

nonnerwetter mu�ten wir allerdinps Pinstecken. Die Arbeit konnte 

beginnen, und wir erfa�ten eine winterlich0 Situation. Die Fahrt 

wurde im Sommer wiederholt, um gepens�tzliche Zust�nde zu erhalten. 

Hierbei kam bei r'Jen Verankerun.gen bei Rilckw cirtsgehen der Schraube 

und dabei auftretenden Erschiitterunren 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 liep;enden 

Bergungstaucher, der dann am Sp�tnachmitta� mit einem Unterwasser

schneidbrenner den Draht aus der Schraubennabe frei brannte. Vor

her hatten Har;rne ier und Ohl vers uch t, im Tauchganp; den Sch�ike 1 

am Draht zu l�sen und mit Vorw�rtsr;ang der Maschine den Draht 

herauszubrechen, aber ohne Erfolg. Auf der Winter- als auch jetzt 

auf der Sommerreise zeigte sich wieder, wie notwendig ein Sr,rech

funkgerat ist. 

�it Hilfe der guten Kontakte, die WUst mit den Direktoren der Hare

nuk als auch der Elac hatte, wurden hei n�chster Gelegenheit 

ein Sprechfunk und ein Echopraoh eingebaut, ohne dabei unseren 

geringen Sachetat zu helasten, da die Deutsche Forschungsgemein

schaft die Kosten trug und uns die Ger�te als Leihgaben an Bord 

gab. 

Wei tere Aufg;a.hen r,mrden Uhernommen. K':indler untersuchte die Trave 

his Lilbeck,um festzustellen, wer der Verschmutzer der 'Jntertrave 

sei, die Stadt Liibeck orler das Werk: Herrenwiek in Schlutup, wobei 

die Stadt Lilbeck nach der Untersuchung den 'Schwarzen Peter' 

erhielt. Danach erfolgte die Unterscuhung 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 damali�en Ahteilun�en, Die Zu�ammenarbeit im Institut mit 

seinen insgesamt 16 Mitgliedern, hestehend aus Wissenschaftlern 

und technischen Kr�ften sowie den noktoranden, konnte wohl gerade 

wegen der geringen Zahl, harmonisch und au�h effektiv betrieben 

werden. Die gro�e Anzahl der ver�ffentlichten wissenschaftlichen 

Arbeiten zeigt dies. Heute besteht das Institut aus 220 MitRlie

dern, hat sich bis jetzt mehr als verzehnfacht, seine Arheitsinten

sitit und damit seine Ausstrahlung ist entsprechend gewachsen, und 

es ist mit dem damaligen Institut nicht mehr vergleichhar. 

Nach der Inbetriebnahme der Zuckerfabrik in Schleswig hat Bock 

die Untersuchungen wiederholt, m. W. konnte nach der �rrichtung 

des Werkes keine von hier verursachte Verschmutzunp festgestellt 

werden, da bei der Fertigstellun� besonderer Wert auf die Rein

haltung der Abwasser durch entsnrechende Klaranlagen gelegt wurde. 

Von der Planktonabteilung wurden Stationen bei Fehmarn-Belt-Frsch., 

Breitgrund und Boknis Eck monatlich auf�esucht und MeBwerte nach 

den oben angefUhrten Gr�Ben �esammelt, Diese lJntersuchungen sind 

etwa 20 Jahre gemacht warden und wurden dann reduziert. Nach einer 

gewissen Einarbeitungszeit wurden die MessunRen und Probenentnahmen 

von der 'SUdfall'-Besatzung allein gemacht, um die wenigen techni

schen Krafte des Instituts zu entlasten. Der Koch bestimmte die 

t
0 

und fullte die S-flaschen, der Fischer konservierte die Eier-

und Larvenf�nge, der Kapit�n war mit dem Sauerstoff besch1ftigt 

(m vor n). 

Hoffmann Ubernahm dann mit dem Schiff die Aufgabe, den Algen

bewuchs der gesamten Schleswig-Holsteinischen Ostkliste von Trave

rnilnde bis Flensburg festzustellen. Zur Hilfe nahmen wir ein neu 

gekauftes geklinkertes Ruderboot mit kleinem Motor. 'Laminaria' 

hieB das Fahrzeug und wurde mit einer Flasche Fruchtsekt retauft. 

Das Ruderboot wurde mit dem Baum an und von Bord gegeben und be

setzt mit dem Doktoranden Kav, 4etzt langjahriger Wissenschaftler 

am Institut flir Milchwirtschaft, und dem Fischer Br�ms. Kav be

trachtete den Grund von O - 4 m Wassertiefe mit einem Wasserkieker, 

gelegentlich wurden kleine �redgeproben genommen, gleichzeitig 

kartierte er. Es wurrlen radiale bzw. senkrechte und oarallele 
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Schnitte ;:,;urn Ufer ,(':'.efahren. tch fuhr mi t 'Si'tdfc1ll' :ihnl iche 

Schnitte von 4 - 20 m Wassertiefe, wohei von 2 his 4 m Tiefenah

stand n:redgeziir:e ner Pand ,rr,emacht wurdeT1, die vom Maschinisten 

und Koch ahwechselnd duy,chp:efUhrt wurden und fUr diese heiden sehr 

kraftrauhend waren. Hoffmann sortierte 11nd karit:ierte. Fi'ir cHe �e

samtarbeit haben wir �onate pehraucht; rla wir nur Ahschnittsweise 

arbeiteten und wieder nach Kiel mu�ten, um andere �rbeit zu lei

sten, konnten wir eine zusammenh'=inp:ende Zeit daflir nicht ansetzen. 

Diese Fahrten werden d;e d�ran Reteiligten nicht v0rgessen. Da der 

technische Abla11f manche Kilmmernisse brachte sowie Schlechtwetter 

Ge fahrenrnomente und Ungewi l?,hei t verurs achten, waren es imrner ere i,r,

nisre iche Tage, aher auch rnit vielen sch�nen Stunden. So verloren 

wir bei Weststurm in Lee van Groi?,enhrode rlie 'Laminaria' aus Sicht, 

mit der wir uns verahredet hatten. Da hereits mehrere �ale deren 

Motor ausgefallen war, dachten wir, sie sei ahretriehen, weil wir 

sie unter Land hei schlechter Sicht nicht ausmachen konnten, und 

wir fuhren zahlreiche und weite Suchkurse nach Osten. Ahends hra

chen wir die Suche ah und liefen nach dem vereinbarten Treffounkt 

vor /'.;ro?:ienbrode. Da fanden wir die 'Laminaria' hinter der Mole, der 

�otor hatte wieder versagt, war jetzt wieder in Ordnung. aber Treff

nunkt und Zeit waren dahei verslumt worden. 

Der damalige Ordinarius filr Psvchologie, Professor Opitz, nahm 

manches �al an diesen fahrten teil, und �erade diese harten Ein

s�tze, die dann nicht nur den KBrper sondern �eist und Seele be

anspruchten, interessierten ihn, und bei einer abendlichen Flasche 

Rotwein wurde dann darGher diskutiert. 

Die Al�enkartierung diente einmal der all�emeinen Kenntnis Uber 

den Algenhewuchs an unserer Kilste, hatte aher auch einen kommer

ziellen Gedanken, ob der Rewuchs ausreiche, um eine industrielle 

Ernte der Algen zwecks Gewinnu�r von Algins1ure in die We�e zu 

leiten, und zwar unter Berilcksichtigung eines etwa 3-j�hrigen 

�egenerierun�sahstandes, um Flora und Fauna nicht zu sch1digen. 

Ich glaube, die damaligen Ergebnisse reichten flir einen kommer

ziellen Gewinn nicht aus, um die hohen Imnortkosten dieses Roh

stoffes, der in vielen Soarten unseres Konsums ben�tigt wird, zu 

senkec1. Die Mittel fllr die Untersuchung einschliePilich der 'Lami

naria' flossen m. W. aus den Kassen des sich daflir interessieren-

den Industriezweiges. Leider ergahen die 1 Jntersuchungen, wie bereits 
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gesagt, kein lukratives Bild. Die Forschung aber hatte ihre Algen

bestandekartierung und das Schiff ein kleines, aber kraftiges 

Boot, das filr kleine Untersuchungsfahrten in der Forde bis in 

die 60er Jahre eingesetzt wurde. Wo es geblieben ist, weiB ich 

nicht; der 'Kleine Kieler KUsten-Klatsch' (K.K.K.K.) erzahlt 

darUber manches. 

Eine weitere interessante Aufgabe fUhrten wir mit den Herren 

Prof. Kersten und Prof. Jankuhn vom Archaologischen Institut in 

Schleswig aus durch die Tiefenvermessung des Haddebyer Nors zwecks 

Erfassung der versunkenen Siedlung und gesunkener Boote. Mit 

'SUdfall' fuhren wir bis Schleswig, ein Polizeiboot Ubernahm 

einen transportablen Echographen, mit Weidemann und mir als MeB

trupp, mit Sextanten bewaffnet, an Bord. An Land stellte Jankuhn 

einen MeBtrupp mit Stangen und Flaggen auf eingemessenen Punkten 

bereit, so daB wir Profile mit etwa 6 m Querabstand fahren konnten 

und laufend Doppelwinkelmessungen und Echographenaufzeichnungen 

machten, die abends ausgewertet wurden und eine vollstandige Ver

rnessung des Haddebyer Nors ergaben. Sp�tere genaueste Durchsicht 

der Echogramme mit der Ortung erbrachten wertvolle archaologische 

Funde bezUglich der Siedlung und Teile von gesunkenen Booten zur 

Kenntnis, die dann sp�ter auch geborgen werden konnten. 

Da die Zusammenarbeit mit der Wasserschiffahrtsdirektion Kiel 

wahrend der Untersuchung bezUglich des Brodener Ufers und deren 

Ergebnisse positiv verlaufen war, ergab sich nunmehr ebenfalls 

eine Zusammenarbeit hezilglich der Bauarbeiten bei der Verbindung 

von Fehmarn mit dem Festland als Tunnel, Damm mit Schleuse 

oder BrUcke. Das Institut sollte hier im wesentlichen physikalische 

Messungen bezUglich der Stromgeschwindigkeit irn Sund erbringen. 

Damit, glaube ich, war damals bereits die Entscheidung fUr die 

BrUcke gefallen. 

Weidemann beschaffte sich fUr die Me�zwecke einen Bifilarstrom

messer. Das Schiff muBte vor 4 Ankern scioiungsfrei ostlich der 

heutigen Fehmarn-Sund-BrUcke und nordlich der gebaggerten Feh

marn-Sund-Rinne in einer Wassertiefe von etwa 11 m verankert 

werden. Hier haben wir wochenlang und bei einem Weststurm Starke 

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, daB die Verankerungen

;im ff0rJr , .:=i11:�_r;0hr,7,,J1f-0 �t-nrk,1nf,,,r mi t nr;iht-0n , nicht hirl trn� 
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aber auch hier konnten erhebliche Strorngeschwindigkeiten Uber 

langere Dauer sicher in Richtung und Starke gernessen werden, so 

daB flir die Bauingenieure ausreichende MeBergebnisse vorlagen. 

Urn Extremwerte bei stlirmischen 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, urn die Strom

situation etwa am Ort der Brlicke zu erfassen, war die Zeit wahrend 

der Stlirme besonders flir den Kapit�n eine starke nervliche Be

lastung. Einrnal ist er verantwortlich flir die Sicherheit der 

Besatzung und der Wissenschaftler sowie flir das Schiff, muB Sorg

falt uben, um die Kabelfilhrungen nicht zu besch�digen, gleichzeitig 

aber dem Wissenschaftler ermoglichen, die gewUnschten MeBwerte 

in Extremlagen zu gewinnen. Hier das rfchtige Ma� bis zur Grenze 

des Moglichen zu finden, ist schwer und fordert den sogenannten 

'einsamen' EntschluB. Die Verantwortung des Kapitans flir sein 

Schiff und alles, was sich an Bord befindet, kann ihm, auch auf 

Forschungsschiffen, kein Fahrtleiter abnehmen. Der Kapitan bekomrnt 

die Fahrtanweisung, unterzeichnet durch den Direktor, vorn Abtei

lungsleiter beantragt, der einen wissenschaftlichen Fahrtleiter 

benennt. Je besser das Verhaltnis Kapitan - wissenschaftlicher 

Fahrtleiter ist, urn so erfolgreicher kann eine Forschungsreise 

werden. Wenn ein Kapitan aufgeschlossen und wissenschaftlich in

teressiert ist - Grundbedingungen £Ur einen Forschungsschiffs

kapitan - und der wissenschaftliche F�hrtleiter seine MeB- und 

Forschungsziele der Reise dern Kapitan vor der Reise offenbart, 

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

die Besatzung Ubertragt. GroBere Reisen sollten mit dem Direktor, 

dem Abteilungsleiter, dem wissenschaftlichen Fahrtleiter und dem 

Kapitan gemeinsarn besprochen werden. Brocks z. B. verstand es, 

durch eine verstandliche Darstellung seiner wissenschaftlichen 

Ziele,vor der gemeinsarn v.ersarnrnelten Besatzung vorgetragen, sowohl 

eine ideelle als auch handfeste Bereitschaft zur Losung der Aufgabe 

durch seine euphorische Art zu erzielen. 

Aber zurlick nach unserer Ankerstation irn Fehmarn-Sund. Von der 

Wasserschiffahrtsdirektion besuchten uns die Herren Dr. Petersen 

und Magens, Bauingenieure, die vom Pr�sidenten der W.S.D., Herrn 

Lorenzen, fUr die BrUckenlBsung u. a. mit eingesetzt waren. Es 

fanden Fachgesprache statt, an denen auch Wyrtki, der gerade 

seinen Doktor gemacht hatte, teilnahm. Wyrtki war sehr temperament
voll 
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und nicht immer einverstanden mit der meereskundlichen Auffassung 

der Bauingenieure. Seine sp�tere, nicht geschickt genug abgefaBte 

Bewerbung an Lorenzen um Einstellung als Ozeanograph bei der 

W.S.D. wurde abgelehnt, flihrte aber auch zu einer Sperre beim 

Deutschen Ilydrographischen Institut Hamburg, das die gute Zusam

menarbeit rnit der W.S.D. nicht �efJl1rden wollte. Daraufhin ging 

Wyrtki zu den Holl�ndern nach Djakarta und sp1ter nach Australien 

und Hawaii. ner Lebensweg dieses agilen Wissenschaftlers wurde 

darnit ein ganz anderer, die Wurzeln und die AnstB�e zu dem Verlauf 

sind schon in den Diskussionen auf der 'SUdfall'-Ankerstation irn 

Fehmarn-Sund zu finden. 

Kurz vor und nach den Somrnersernestern wurden vielfach Exkursionen 

mit den Abteilungsleitern und deren Doktor�nden und Studenten 

durchgefilhrt. Gemeinsam wurde eine fahrt Uber G6teborg mit Be-

sichtigung des Ozeanographischen Instituts, dann durch die � 0h��Pn 

nach Lysekil, Christineberg, BornB im Gulmarfjord in Schweden ge

macht, In Christineberg wurde uns von den uns sehr entgegenkommen

den schwedischen Wissenschaftlern freundlich und groBzUgig inter

essantes Tierrnaterial filr Kiel zur VerfUgung gestellt. Mir fiel 

auf, daB so kurz nach dem Krieg sowohl bei den danischen als auch 

den schwedischen Wissenschaftlern keine Ressentiments gegenilber 

deutschen Wissenschaftlern zum Ausdruck kamen und wie international 

aufgeschlossen und frei Uber nationale Grenzen hinweg Wissenschaft

ler zusamrnenarbeiten, wobei im wesentlichen die englische Sprache 

zur Verstandigung benutzt wurde. 

Die Planktonabteilung:rnit Krey unternahm als Exkursion mehrere 

Male Fahrten, die von Kiel durch den Nord-Ostsee-Kanal, den 

Giselau-Kanal, die Eider nach T5nning und von dort Uber Helgoland, 

Cuxhaven, Brunsbilttel und zurilck fUhrten. Dabei waren wir zeit

weise mit 15 - 20 Eingeschifften an Bord, die z. T. in Hangematten 

und Luftmatratzen untergebracht waren und in Jugendherbergen, wenn 

vorhanden, die Nacht verbringen muBten. Diese Fahrten bedeuteten 

filr den Kapitan, besonders aber flir den Koch, Strapazen. 

Da das Schiff inzwischen einen Grenzwellensender und�empfanger 

besaB,aber noch keinen Funkpeiler, konnte ich einigermaBen 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 auBerhalb des Wattenmeeres 

verliefen, wurde Bleichzeitig ein wissenschaftliches Programm rnit 
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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 gro�er Entfernun� entfielen. Einen Sommersturm 

l1aben wir irn Wattenmeer erlebt, der unsere Anker und Leinen �um 

Brechen beanspruchte. Die Leiche cines vor Wochen r:�rtrunkenen Fi

schers bargen wir und brachten sie nach BUsurn. Aber auch eine FUll0 

von schanen Erlebnissen brachten wir mit nach Hause. Auf den ver

hJltnismHBig zeitlich kurzen Stationen fi.nRen wir mittels Angeln 

pUtzenweise Makrelen, die so frisch uns allen herrlich schmeckten, 

auch Garnelen bekamen wir van den Fischern, so da� wir lukullisch 

mit den Frilchten des Meeres eine reiche Abwechselung in unsern 

Spe ise:zettel brachten. 

Beobachtung der totalen Sonnenfinsternis auf Oland 

wghrend des Sommers wurden viele Opmonstrationsfahrten mit Be

suchern aus deutschen und ausl�ndischen Universitgten veranstaltet. 

Die Rektoren einer in Kiel stattfindenden Rektorenkonferenz fuhren 

wir bei starkem Ostwind und entsprechendem Seegang bis zum Kieler 

FeterSchiff, wobei Wlist gefragt wurde, ob er beabsichtige, die 

Mitglieder der Rektorenkonferenz zu einer vorzeitigen 'Obergabe' 

zu veranlassen. 

Prof. UnsBld gehBrte, als Rektor der Kieler UniversitJt, ebenfalls 

zu den Teilnehmern, und es ging ihm, unter der Seekrankheit lei

dend, nicht sehr gut. Trotzdem wollten er und Prof. Lochte

Holtgreven mit 'Slidfall' die totale Sonnenfinsternis auf der 

Insel Oland beobachten. WUst stimmte mit Freuden zu, um diese 

Fahrt mit einem ozeano�raphischen L�ngsschnitt der Ostsee van Kiel 

bis Gotland zu kombinieren. 

Ich benutzte die Gelegenheit, filr die Fahrt einen Funkpeilvorsatz 

- da der Empf�nger vorhanden - zu beantra�en, der uns dann vom

Kuratorium aus Sondermitteln bewilligt wurde. Die Kosten mit Ein

bau beliefen sich auf 1000 DM. 

FUr die Messungen wJhrend der Sonnenfinsternis hatte die Werkstatt 

der Theoretischen Physik nach Angaben von Uns�ld eine einfache 

und transportable Apparatur mit eingebauter Kamera hergestellt, 

die von 3 Personen bedient werden mu�te. Uns5ld nannte nach einem 

ausgeklligelten Systen1 Zahlen, die verschiedene Blenden bedeuteten, 

die Lochte dann vor das Objektiv zu schieben hatte. Dies rnuBte 
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im Sekundenrhythmus 60 mal wahrend 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 Gangbestimrnung rnittels Funkzeichen prazise war, 

sowie die Protokollierung, Vor der Reise wurde wiederholt die 

Prozedur geilbt, wobei ich Lochte nicht beneidete, der beim Schieben 

der Blenden wahrend der 5 Minuten groBe Konzentration an den Tag 

legen muBte. Vielfach gelang Unsold nicht die Innehaltung der Fre� 

quenz, so daB naah 5 Minuten stati 300 Einstellungen eine gro�ere 

Anzahl protokolliert waren, Aber die Obung macht den Meister, und 

so gingen wir gut vorbereitet auf die Reise. 

AuBer den oben genannten Herren waren Wlist sowie ?rogmus, der in

zwischen den ins D.H.I. Hamburg abgewanderten Weidemann abgelost 

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 langeren Fahrten mir in stets 

frohlicher und freundlicher Weise als Rudergast ausdauernd zur 

Verfilgung gestanden. Dank mochte ich ebenfalls hierbei vielen 

anderen Studenten aussprechen, die damals mitgeholfen haben, bei 

langeren Reisen die kleine Besatzung in allen Bereichen zu unter

stlitzen. 

Damals hatte das Schiff keinen KreiselkompaB, keinen Selbststeurer, 

es fehltender Decca-Navigator �d 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. 

Einsatze dieser Art dauerten rneistens 12 Stunden (Essen auf der 

Brilcke) ,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, KeBler, 

Hintz-Kowalski, Kilhlmorgen, Ostapoff, Noth, Pirrwitz, Schwenke, 

Machens, Thurow, Lenz, Brogmus und Weidemann, wobei ich sicherlich 

manche zu erwahnen vergessen habe. Dabei erinnere ich eine Fahrt, 

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 A11�eneide�', das als Ersatz auf der Flens

burger Position la�. Banse hatte d�rnals einen trockenen Humor. 

Aber zurUck zu unserer Mland-Reise, die uns Uber Allige/Bornholm, 

wo wir auf einem Tagesausflug die SchBnheiten der Insel sahen, 

Jann durch den Kalmar-Sund nach Borgholm auf Mland fUhrte. Hier 

besuchte uns der Nobelpreistr�ger Prof. Laue, der gerade zu der 

Zeit auf der Insel lJrlaub machte und das kleine Schiff der Kieler 

lJniversitflt im Hafen bemerkte. Wir erkundeten hier die Beobach

tungsverhMltnisse und entschieden uns, den kleinen llafen Allinge/ 

Oland,mit allerdings nur 3 m Wassertiefe 20 sm nordostlich von 

Borgholm gelegen,als Stiltzpunkt fUr das Schiff zu w�hlen, weil 

wir dann vom Schiff his z11r Linie rter totalen Sonnenfinsternis, 

die quer Uber �land verlief, nur weni�e Minuten mit unserem Be

obachtungsapparat, den wir auf einen kleinen 2-r�drigen Karren 

verluden, als Weg zu bew�ltigen hatten, 

Auf der Besichtigun�sfahrt mit dem Taxi van Rorgholm aus hatten 

wir gesehen, rnit welchem Aufwand Italiener, EnglMnder, Schweden 

etc. vorher in monatelanger Arbeit z. T. Betonfundarnente und Bauten 

aufgestellte hatten, die sie sp�ter wieder entfernen und das 

Land in den vorherigen Zustand zurUckversetzen muBten. Wir waren 

flexibel und konnten ohne derartigen Kostenaufwand die Finsternis, 

wenn wettermJBig m6glich, nach den Vorstellungen van Uns6ld beob

achten. 

Arn Tage der Sonnenfinsternis waren wir auf Position, nachdern wir 

einige Klihe, die uns neugierig und aufdringlich musterten, ver

jagt hatten. Der Zeitraurn der Finsternis kam heran, rnit ihr aber 

auch dunkle Wolken, die dann leider die Beobachtung vereitelten, 

zur groBen EnttJuschung von UnsMld, w�hrend - 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 wilrde. 

Abends verlieBen wir �land, nachdem Brogmus und Pirrwitz auf Grund 

des MiBerfolges den Inhalt einer Kiste Bier vernichtet hatten. 

Wir fuhren um die Nordspitze und begannen das ozanographische 

Programm; in etwa 20 sm Abstand lagen unsere MeBstationen bis nach 

Kiel, mit einem Zwischenaufenthalt in R�nne/Bornholm. Auf dieser 

Reise wurde zum ersten Mal bei uns der Thermoflihler eingesetzt. 

Er zeigte, wie innerhalh 1 m Tiefenunterschied in der Sprungschicht 

Temperaturdifferenzen von 10° C auftraten. Die Reise trug dazu 
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bei, da� sowohl der Universit1t Kiel als auch dem Kultusrninisterium 

deutlich wurde, da� an einer \Jniversit�t am Meer fUr das Institut 

filr Meereskunde und sein Schiff no�h mehr �etan werden mu�te. 

Weiterer Ausbau 

In der rnathematisch-naturwissenschaftlichen Fakult�t hatte wast 

durch diese Reise weitere gute Kontakte geknUpft. Dann lud Wast 

den Kultur- und Finanzausschu� des Kultusministeriurns zu Kurz

fahrten an Bord ein und hielt dabei entsprechende Referate, der 

Koch tischte eine krJftige Erbsensuppe auf, gegessen wurde an 

Deck. Wir demonstrierten Meereskunde hei Tonne C und machten 

einen kleinen Abstecher in die Kieler Pucht. Das Ergebnis war: 

Unser Schiffsetat wurde auf 15.000 DM erhMht, 3 Jahre lang, aus 

Sondermitteln bewilli�t. 

Das Institut erhielt einen Erweiterungsbau an der alten Villa, der 

ArbeitsrJume fUr die Botanik, Zoologie, Planktologie und Fischerei 

umfaBte. Die darnaligen Kosten mit Einrichtungen beliefen sich 

m. W. auf etwa 200.000 - 300.000 DM. Einige wissenschaftliche

Assistentenstellen wurden besetzt sowie wissenschaftlich-technische 

Krafte eingestellt; hatten wir doch bislang als technisch-wissen

schaftliche Krafte nur 2 technische Assistentinnen, die wachent

lich abwechselnd bei der Botanik, Zoologie, Planktologie und der 

Fischerei tatig waren und gleichzeitig auch die zeichnerischen 

Arbeiten erledigen rnuAten. 

Der nunrnehr erhBhte Schiffsetat lieB uns als erstes den alten 

125 PS Modag-Motor urntauschen gegen einen 150 PS Modag-Austausch

motor mit groBeren Kolben und Laufbuchsen, den die Fabrik als 

Austausch flir ein geringes Aufgeld abgab. �it IIilfe der Werft 

Steffen & Sohst wurde der alte Motor - im wesentlichen van der 

Besatzung - ausgebaut, rnit dem Uni-Lastwagen beim Modag-Werk 

umgetauscht und der neue �otor auch wieder von uns eingebaut; 

das alte Fundament konnte verwendet werden wie auch s�mtliche An

schlUsse. Da der bisherige Maschinist t1oller auf das Walfang

schiff 'Olympic Challenger' von Onassis ging, musterte ich den 

Modag-Spezialisten Kupke, der als �onteur bei Steffen & Sohst 

tatig war, an. !Jun hatten w1r eine neue und kr�ftigere Hauptma

schine. Khnlich verfuhren w�r spJter mit dem Austausch des Wenrte-

�etriebes, bei dem die Lamellen schadhaft geworden waren, -24-
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wahrscheinlich bedingt durch die Vielzahl der Hanover bei den 

vielen Stationen, 

Wesentlich erschien uns ebenfalls, da� der Handbetrieb der hydro

graphischen Serien bei Tiefen Uber 30 m keinern 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 Gremiurn an Bord von 'SUdfall' 

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

flihrt. Nun konnten wir auch groBere Tiefen angehen. 

Eine Reise nach Helsinki und der Zoologischen AuBenstation Tvar

minne, einmal zum Besuch finnischer Kollegen und daren Institute 

und eine Wiederholung sowie VervoJ.lstandigung des Langs5chnittes 

der Ostsee, jetzt ostlich von Gotland und dem Finnischen Meerbusen 

bis Helsinki, wurde durchgefUhrt. Auf dieser Reise waren an Bord: 

WUst und Noodt (Brogmus war nunmehr beim Seewetteramt), Schlieper 

als Nachfolger van 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 durchflihren. Es verlief alles zufriedenstellend. 

WUst war allerdings e�was irritiert, als er eines Tages an der 

Vorderfront seiner blauen AusgehmUtze ein Blechschild befestigt 

vorfand, bestehend aus einem Anker und der Aufschrift 'Admiral', 

ausgeschnitten aus einer Tabaksdose (englischer Tabak), die ihm 

der Simonsen an der MUtze befestigt hatte. Anscheinend erschien 

dem Studenten der WUst sehr adrniralshaft, und er wollte das durch 

Blech auch optisch zum Ausdruck bringen. Nach der Entfernung des 

Enblerns zog aber wieder Friede an Bord ein. 

Alle diese Reisen wurden bezUglich des Ein- und Auslaufens als 

auch der Liegezeit des Schiffes im auslandischen Hafen ohne Makler

hilfe durchgefUhrt. Samtliche Behordengange beim Ein- und Aus

klarieren rnit den Beamten des Hafens, des Zolls, der Polizei und 

der Immigration, Schiffshandler etc. wurden vom Kapitan erledigt 

aus SparsamkeitsgrUnden; Lotsen wurden nur bei langeren Revieren 

genomrnen. 
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Diese Reise zeigte, daG auch die Unterbringungsmoglichkeiten 

einer Verbesserunc berlurften, und da wir damals im letzten Etats

jahr noch 5000 DM flilssiR hatten, die verbraucht werden muBten, 

und annehmen konnten, da.B unser nJchstes Jahr Jhnlich verlaufen 

k:c:Snnte, traten wir an Kreuter, Howaldtswerke, heran, m.i t der 

Bitte, einen neuen Aufbau herzt1stellen. Vorstellungszeichnunsen 

lieferten wir mit. Kreuter setzte sich mit WUst und Ohl an den 

Tisch und sagte: "La.Bt uns 'null ouvert' spielen, '' mi t anderen 
Worten, was habt ihr an Geld. Wir offenbarten 10,000 DM. Er sah 

sich die Zeichnungen an und sagte: 'So viel kostet allein der 

Stahl flir den Aufbau. Aber la�t uns ein Opfer flir die Forschung 

bringen 1
, waren seine weiteren Worte, 'wir werden es machen'. 

Vorher hatte ich mir van der Schiffbauinzenieur-Schule in Kiel 

Stabilitgtsunterlagen besorgt ohne Kosten, deklariert fUr Un

terrichtszwecke mit KrMngungsversuch sowie FormstahilitHtsberech

nungen, die ein genUgend groBes statisches MG und ausreichende 

Hebelarmkurven bei einer KrJngung bis maximal 35 ° und einem Kenter

punkt van etwa 60° erbrachten. Kreuter vergab den zeichnerischen 

Arbei tsauftrag an das Ing. -BUro Siiverkrilb in Kiel, ich konnte 

dazu die Stabilit3tsunterlagen liefern. Der Gesarntaufbau wurde 

an Land gefertigt und nach Abri� des alten Ruderhauses sowie des 

Nachkriegslabors aufs Schiff gesetzt und befestigt. Berilcksichti

gung fand hierbei, daB Vorkante Brilcke ein Skylight blieb, um 

eventuell den Motor ge�en einen gr�Beren auszutauschen. 

Kreuer hatte uns zur Auflage gemacht, die Verschalung sowie

elektrische Leitungen aus dem alten Aufbau so herauszulosen,

zwecks Wiederverwendung im neuen Aufbau. Die Besatzung tat dies

unter vielen Milhen und groBer Sorgfalt. Trotzdem wurde es e1n

ziemlicher Trlimrnerhaufen. Eines Tages kame liann der Tischlermeister

Lippold sowie der Elektra-Meister (der Name ist mir entfallen)

van den Howaldtswerken zu mir und wollten auf Anweisung Kreuters

mit den herausgelosten Teilen die Inneneinrichtung des Aufbaues

fertigstellen. Ich zeigte ihnen unser unter vielen �Uhen ausge

bautes Material. Lippold und der Elektriker guckten perplex und

rneinten: 'dat is en Arbei t vorn Bas tler, de en Jahr Tid h:H 1

• Dann
fUhrte mich Lippold in ein Lager ausgern/usterter Sachen und zeigte

rnir TUren van der 'Skaueum', einem dort gebauten Norweger, dem

die TUren nicht gut genug waren, ebenso Fenster von einem Fisch

dampfer, Tische von der 'Christiana Onassis', von dart ausgemu

stert, und 20 mm VerschalunEsplatten in ausreichender Zahl. Mein
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Hinweis, da� wir doch die Auflage h�tten, das ausgebaute '1aterial 

zu verwenden, nahm er zur Kenntnis, aber das wlirde er mit Kreuter 

regeln, indem er ihm den Arbeitslohn fUr 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 

van 40.000 OM heraus, die Kreuter nun unterbringen muBte. Wir 

zahlten 10.000 DM, die restlichen 30. 0 00 DM fielen als Schenkuncs

urkunde f:ir uns unter clen Tisch. Si cherlich war be i dem i\usbau 

nicht alles ideal gel�st, mir fehlte die fleizung, die normaler

weise zu einem Neubau gehMrt. Hier stieB ich bei Kreuter auf 

Granit. 'Helft euch mit einem Ofen, mit euren 10.000 DM kann ich 

nicht noch eine lfeizung einbauen!', rief er mir zu. Erst Ende der 

6 Oer lTahre konnte hier mi t ausreichenden Mi tteln e ine zu frieden

stel lende L6sung gefunden werden. 

'1it Hilfe der Deutschen Forschungsgemeinschaft wurde uns auf An

trag eine neue elektrische Fischereiwinde der Firma Achgelis und 

ein elektrischer Ankersnill als Leihgabe bewilligt; die schiff

baulichen Arbeiten wurden von Howaldt, die elektrischen van Sie

mens gemacht und aus unserm Schiffsetat bezahlt. Auf die Arger

nisse der elektrischen L6sung m6chte ich nicht ausfilhrlich ein

gehen. Unsere Forderungen, kantinuierliches Ilieven und Fieren bei 

Last van Maximal 2 tn aber auch bei sehr geringen Iasten, waren 

nur lastabhMngig langsam m�glich. Die Falgen des MiBverstgnd

nisses, auch bei leichten Gewichten langsam fahren zu kBnnen, 

wurden dann mit einem Bremsmotor, der die Energie des Antriebs

motors verringerte, in etwa ausger�umt. Das Ankerspill funktio

nierte r;ut. 

Nach der Helsinki-Reise regte WUst an, den Namen des Schiffes 
1 Sudfall' zu tindern, der vor allern auch ausLindischen Wissen

schaftlern wenig aussa�te. �an kam □herein, rlas Schiff nach dem 

�irektor des Instituts filr �eereskunde, der durch einen der 

letzten Romhenangriffe im Xitzeberger Institut den Toi fand und 

e :i. n na.mha f ter, auch im Au.s land hc? kannter W:i.s s ens cha ft ler war, :;,; u 

l) enennen.

1 S 1:.idfall' wurde am 23. 5. 1958, 12.110 lJ'lr, in 'Hermann 1dattenlictT,'

umbenannt. :)er T,'lufakt ;.vurde van Frau Wattenher.r:, der Wi twr, :Jr:::: 

Verstorb�nen, im anr;ernessenen R.a1-1rnen irn n.1,1mria.-T-1aferi Ln r<i(�,J_ 

uor.r;"'nommen. 
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Im nlichsten Winter konnten wir die unter Deck liegenden R1ume mit 

llilfe van Kreuter und 'Onasis' kamfartabel zu einer Kammer mit 

einer Kaje und einer Safakoje sowie einer Kammer mit 3 Kojen und 

einer Safakoje ausbauen. Da im Labor bereits die Messe und zwei 

Sofakojen vorhanden waren, konnten nunmehr 8 Wissenschaftler un

tergebracht werden. Da der neue Aufbau verh1ltnism1�ig hoch zum 

Schiffsfreibord wirkte, erneuerten wir sp1ter die niedrige Holz

reeling, die auch schadhaft war, und brachten sie auf 90 cm H6he, 

entsprechend den UnfallverhUtungsvarschriften der Seeberufsgenos

senschaft. Nunmehr wirkte optisch der Aufbau zum Schiffsrumpf har

monisch. 

Untersuchungen der Hamburger M�teorologen 

'Hermann Wattenberg' ex 'Sildfall' war inzwischen zu einem nicht 

mehr wegzudenkenden Fahrzeug der Kieler und der Schleswig-Holstei

nischen Gewgsser gewarden; auch wahlbekannt in nordischen Gew1s

sern. Wissenschaftler vieler in- und ausl1ndischer UniversitJter1 

haben WUst um dieses zweckm�Bige und nicht kostenintensive kleine 

Fahrzeug, das in manchen fahrten seine SeetUchtigkeit beweisen 

kannte, beneidet. Die Vielseitigkeit der Anwendung des Kutters in 

der Wissenschaft und seinem Fahrthereich ist graB. 

So wurden Untersuchungsfahrten mit den Geaphvsikern der Bundes

anstalt fUr Badenfarschung, Hannover, u. a. durch Bungenstock 

seismische Messungen mit der 

Institut fUr Meeresfarschung 

'Air gun', und dem Bremerhavener 

bestimmte Untersuchungen der Fauna 

mit dJnischen Wissenschaftlern in d�nischen Gew1ssern iemacht. 

Selbstverstandlich benutzten die Kieler Institute mit Remane und 

Gripp und unsere Geaphysik mit Jung sawie die Angewandte Physik 

mit Kraebel, der die altertlimlichen meereskundlichen physikali

schen PunktmeBmethaden ersetzen wollte durch kantinuierlich mes

sende elektrische und elektranische sawie schreibende und MeB

daten soeichernde Ger�te, das Schiff zu wissenschaftlichen und 

Demanstratiansfahrten ebensa wie zu Exkursianen. 

Besonders beansprucht wurde das Schiff Uber Jahre van den Ham

burger Wissenschaftlern des Radio-Metearalagischen Instituts. Die 

Universitat Hamburg hatte kein eisenes Schiff, die Fahrzeuge 

des D.II.I. Hamburg waren Beh6rdenschiffe des Rundesverkehrsmini

steriums und ein�espannt in deren reichhaltige forschun�s- und 
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Seeverkehrsaufgaben. Brocks vom R.11.I. Hamburs, den ich bereits 

vorher erwahnte, trat an WUst heran, ihm 2 x im Jahr (Winter und 

Sommer) j e 1 Monat das Schiff fi'ir 1 1e ssungen in den was ser-nahcn 

Grenzschichten rler /\tmosphare zu ilherlassen. Da WiJst a] s Studc'nt 

eine ahnliche Arbei t vor lJahrzehntcn in Angriff genommen hattc, 

war dieser sehr an der Fortsetzung der Arbeit mit modernen 11nd

technisch besseren 45Rlichkeiten interessiert, wobei er nicht 

au�er acht lie�, daB mit der Ohcrlassung auch einiie Sachmittel 

filr das Schiff dabei anfallen mu�ten. Das konnte Brocks mit Hilfe 

der Fraunhofer-Gesellschaft zusagen, und er hat dies stets sehr 

ausgewogen und genUgend getan. Auch der Kapit�n und die Besatzung, 

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 berUcksichtigt werden. 

Die Fahrten mit Brocks waren Neuland, z. T. aufregend und ahen

teuerlich, und fUr alle, die an diesen Reisen teilnahmen, ein un

verge�liches Erlebnis. 

Brocks hatte sich die Aufgabe gestellt, wassernahe Luftschichten 

auf See, sowohl bei geringen als auch hohen Windgeschwindigkeiten, 

st6rungsfrei von Land und Schiff zu messen und die MeBergebnisse 

wissenschaftlich zu verwenden. Wie das im seem�nnischen Sektor 

durchfUhrbar sei, ohne groAe Neigungen des Instrumententr�gers 

sowie Beeinflussung des Tr�gers auf die Instrumente, war seine 

erste Frage an mich. Wir diskutierten das FloB als Tr�ger, besuch

ten Werften in Kiel, Friedrichsort, Laboe und die Saatseewerft 

in Rendsburg. Hier schien uns die Idee des damaligen Leiters der 

Werft, Herrn :'1authner, als die Losung;: eine etwa 4- bis 5 m tief

gehende Tonne als Tr�ger zu w�hlen und mit einem durch eine Winde 

und einem Grundgewicht von 500 kg vergro�erten Tiefgang auf 7,5 m 

die Tonne in die Lage zu brin�en, einen etwa 8 m hohen �ast, mit 

Instrumenten bestUckt, stabil zu tragen und nach Heraufziehen des 

Gewichtes sie gleichzeitig wieder auf einen Tiefgang zu bringen, 

der es uns gestattete, H�fen mit gerinrer Wassertiefe anzulaufen. 

Da Windrichtung und Geschwindigkeit sowie Luftfeu_chtigkeit 

(trocken und feucht), Wassertemneratur, Neigung der Tonne an Bord 

mit elektrischenAnzeigegerMten, sp1ter Schreiber, registriert 

werden sollten, brauchten wir eine Kabelverbindung zum Schiff. 0a 

die uns darnals zu einem erschwinglichen Preis zur VerfUgun3 
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gestellten Kabel weder selhsttragend noch zugbeansDruchbar waren, 

muBten wir das dicke vieladrige Kabel am Verbindungs- und Schlepp

draht Tonne-Schiff (Abstand 50 m) befestigen und mit Auftriebs

korpem versehen (weiRie Styroporki::\rper mit einem Auftrieb von etwa 

7 }q:;). Damit nun die Befc"sti.r;unf;en am Verbindunr;sdraht da:--; 1 1cr)

kabel nicht besch:idip:ten bei tap/olangem Treiben in der mehr oder 

minder bewegten See,wurden vom R.M.I. Hamburg holzerne, etwa 110 cm 

lan.r;e l<abelschuhe angefertiP-t, die d.as Kabel rriittels festr;eschro

benen Backen auf etwa 50 m L�nge aufnahmen,bei eincm Abstand von 

je 5 m, hieran wurden auch die Schwimmkorper mit Tauwerk befesti;:i;t. 

Nachdem alles fUr die erste Reise ferti�gestellt worden war, Uber

nahmen wir im Tonnenhof Kiel die ge samte wis sens chaft li ch-techni sc !H0 

AusrUstung samt der 3 tn schweren Tonne, die gerade in ihren Ab

messungen an Stb. an Deck paBte und dem Schiff eine krJftige 

Schlags ei te brachte. Rrocks k:am mi t Stiel ke, Hasse, ,J esk:e und 

4 Studenten und Technikern an Bord, so daB wir mit 12 Eingeschifften 

wieder Luftmatratzen zur Hilfe nehmen muBten. Wir traten die Reise 

nach Helgoland an, um rlort fiir 6 Wochen die ersten Erfahrungen rnit 

dem MeBsystem und auch Er�ebnisse zu sammeln. 

Als Besatzung waren an Bord: Ohl, dann der t1aschinist Paetru✓1 

(Kupke hatte uns inzwischen verlassen und war Inspektor geworden 

bei der Kieler Hochseefischerei), der Fischer Br0ms war auch nicht 

rnehr an Bord, er war als Fischer und Hausmeister nach Pl5n ins 

Max-Planck-Institut gegangen. DafUr hatte ich den Fischer Paulsen, 

der Erfahrungen als Kleinfischer hesaB, aher auch als Rootsmann 

in der GroBen fahrt t�tig gewesen war. Paulsen war ein sehr zuver

l�ssiger Mann. Bei all den neuen Aufgaben, die nun auf ihn ein

stilrmten, hat er seine seem�nnischen Kenntnisse eingesetzt. Er 

war uns allen eine groBe Hilfe und immer unermlidlich. Die Kciche 

hatten sehr hJufig gewechselt, da die Arbeit filr diesen Bereich 

zu turbulent war und auch die Kraft eines jungen �annes ilberfor

derte, wenn er filr den Einkauf und die Abrechnung der t�glichen 

Verpflegung und filr die Sauberkeit der R�urne zust�ndi� und ver

antwortlich gemacht wurde. Als Koch hatten wir dann Leonhard. 

Ihn hatten wir hereits eine Zeit vorher auf 'SUdfall', und er 

kam dann nach 2-j�hri�er 'KUmo'- Erfahrun8 wieder zu uns zurUck. 

Leonhard 16ste diese schwierige Arbeit des Kochs in gl�nzender 

Form. Er k.onnte gut und preiswert koc"f-ien, war fUr viele technisch

wissenschaftliche AufRaben sehr interessiert und einer der wenigen, 
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der lebende Fischeier im Glase erkennen konnte; mit Formal ver

setzt, konnte ich sie auch sehen. Er zeichnete vorztiglich, man-

che Situation an Bord und im Institut wurden von ihm in einer 

frohlichen l<arikatur festp:ehal ten. Die Zeichnungen fanden vif�l-

fach Verwendung bei \Jnseren Institutsfesten, die sehr individuell 

rnit Hilfe der wenigen Jnstitutsmitglieder, der Doktnranden und 

Studenten in Wart und Bild sors:i;foltLr; vorbereitet wurden. Sie waren 

dann in einem Kreis von etwa 50 bis 60 Personen wirkliche Feste, 

wie sie in dieser Form sp1ter nicht mehr erreicht wurden. Sie 

finden einige Karikaturen am SchluB rneines Berichtes. Leonhard 

war die Losung der Aufgabe eines 'allround'-Kochs auf einern 

kleinen Forschungskutter auf den Leib geschrieben. Leider entzog 

er sich uns spJter, weil er p:laubte, bessere und lukrative Auf

gaben anderweitig gefunden zu haben. 

Auf Helgoland rnachten wir fest im SUdhafen. Die Tonne wurde mit 

Kranhilfe ins Wasser 8esetzt, Wassertiefe bei Niedrigwasser 5 m. 

Das Montieren begann, das Ausla11fen mit voll montiertem Mast 

erfolgte nach Ausdrehen des Grundgewichtes im Vorhafen. �it dem 

50 m langen Schleppdraht und der 7,5 m tiefgehenden Tonne kamen 

wir auch bei Niedrigwasser Uber die Barre von 8 rn vor dem Hafen. 

Die Schleppgeschwindigkeit betrug etwa 3 sm/h. Je nach Wind 

und Strom steuerten wir verschiedene l<urse und Strecken, um mog

lichst frei von der Insel zu bleiben, und trieben dann in Lee 

der Tonne. Der Wind lieB das Schiff mit seinen hohen Anhauten 

stets 50 m in Lee der Tonne liegen, und die Instrumente waren 

somi t frei von dem Sti'irfeld des Schiffes. Ich Hill nicht auf die 

vielen AusfJlle am Anfang wie Kontaktunterbrechungen etc. ein

gehen. Seem�nnisch traten keine Pannen auf. Schwierig war das 

Ein- und Auslaufen, das zeitweise hei Pindst�rke 7 aus NW erfolgte, 

mit dem 75 m lanr,en 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 Ger�t dann weiter in den SUdhafen geschleppt, 

der bereits voll von Fischereifahrzeugen war, die dort Schutz 

gesucht hatten. 

Diese Reisen wiederholten wir wJhrend der n�chsten Jahre sowohl 

in der Deutschen Bucht mit StUtzpunkt Helgoland als auch in der 

Kieler Bucht, die MeBaoparatur immer wieder verbesscrnd, mit 

einer neuen Tonne von Arp/Laboe gebaut mit Stabilisierungskreisel 
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von der AEG. Eini�e Reisen wurden unternommen in Zusammenarbcit 

mi t Schiff en d er :lar i ne, cl ie p;leichze it ig Bal lonauf s t ies;e vor

nahmen zwecks 1\nschluP-mcssun,r;en in grc"1Pc,eren fJc\hen. �1it dem :1ari

neo ff i :d.er von Bredow te i 1 te id, me i ne l<oj e, dami t das �eh if f 

Tag und Nach t vor cl er Tonne treib,�n konnte. I) i,� 11er�erp;ebn is f, c 

wurden immer bcsser. Die Arheit wurde erleichtert durch zugbe

anspruchbare Schwimmkahel, his schlieBl.ich wohl in vieler l1in

sicht mit diesem System ein Maximum erreicht war. Die Tonne wurdc 

·lann auf dcr 'Meteor' auf einer ihrer Reisen im Atlantik cinge

setzt. 

Hi nzpeter, damals im I. f. t1. , His te ,3hn liche und wei tergehend e 

Arbeiten sptlter mit einer noch grMBeren und mittels PreBluft 

sowohl versenkbaren als auch wieder auftauchenden MePcitonne. Diese 

Lasung war wesentlich eleganter, und die Neigungen der Tonne mit 

Mast im Seegang fast unmerklich. Die MeBdaten wurden Uber Funk 

empfangen. 

Zu dem Brocks/Hasse-Unternehmen m6chte ich bemerken, daG 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 rnit Wilckens, damals 

Fraunhofer-Gesellschaft, so�ter im Verteidigungsministerium, 

jetzt im Bundesministeriurn fUr Wissenschaft und Technik, wieder 

aufgefrischt, der sich erinnerte, daB er als Student eine Fahrt 

mit 'SUdfall' gemacht hatte. 

Brocks verschaffte uns auch den Kontakt mit dern erneritierten 

Professor der Physik �6ller, Hamburg, dem vorn FunkortungsausschuB 

r1ittel zur VerfUgung gestellt wurden fUr seine Arbeiten an einem 

preiswerten ZusatzgerJt, um ein Radar-Relativ-Bild zu einer 

Trt1e-Motion-Anzeige wohlweise zu benutzen und gleichzeitig eine 

geplottete ZeichnunP, als Beleg nach einem Seeunfall bei der See

amtsverhandlung vorweisen zu k6nnen. 

M6ller entschied sich, die entsprechenden Erprobungen auf 'Ilermann 

Wattenberg' mit EinverstJndnis von Wlist durchzufUhren. Zu meiner 

r;roP,en Freude erhiel ten wir hierfiir ein Atlas-RadargerR t sowie 

eine AnschUtz-Kreiselanlage und 2 Peilt6chter. Die Anlagen wurden 

uns nach z�hen Verhandlungen zurn halben Preis gelassen, das Ra

dar-GcrJt als Leihgabe. Howaldt baute mit den Mitteln aus dem 

-32-



- 37 -

Schiffsetat die Anlar;en ein. Mit '16ller und seJ.nem Famulus Braun 

haben wir manche '.•ieP)fahrt r;emacht. r:r verkiirnerte den f'rofessor 

alter Schule und ver�anr;ener Zeiten, war aus3eglichen und humor-

f\rbei t fano dann ,:tuf e i ner Tar,;\mg des Funkortun?sa11sschus,;es 1.n 

Kiel Beachtunr;, wohei das Ser,'it, techni sch noch un;cws,r;ereift, duf 

unserem Forschungskutt0r aL; Demon.stration:3objekt ;r,ur Verfiir,urn� 

stand. 

Inzwischen batten Kroebel 1rnd Hjnkelrnann im Institut fi.ir .1\nc;e

wandte Physik die Dathvsonde zur Erprobung fUr Tiefen bis etwa 

300 m fertisgestellt, die wir auf einer qeise in das Skagerrak 

bei gr��eren Tiefen und h6herem Salz�ehalt erproben wollten. 

Krau�, der nach Noodt, welcher zur Rundesmarine pe�angen war, 

von Hamburg zur Kieler 11eere? sk:unil e. al s Assis tent st ie PJ, ,}bernahrn 

auf dieser Fahrt zum ersten Mal die wissenschaftliche fahrtleitun�. 

In Frederikshavn Ubernahmen wir 11inkelmann und einen In�enieur Jer 

Angewandten Physik. Leider verlief die Erprobung nicht sehr posi

tiv infolge Dichtungsschwierigkeiten am Ger�t. Die Seekrankheit 

hatte den Ingenieur au�erdem erwischt. ttit dem Koof auf einem 

eisernen Poller am Heck liegend, suchte er KUhlung und meinte: 

'Wie kann man sich nur solchen Beruf aussuchen!' 

Heute sind die damaligen Kinderkrankheiten l�ngst vergessen, die 

Bathysonde ist vervollkommnet auf weitere Parameter und ausgelep;t 

filr die Tiefen der Weltmeere und 11nter den vielen elektronischen 

'.JeGger,'i ten der 1 1F,er8s kunde als Het?isonde an der Spi tze 1 iep;ewi. 

Finanzprobleme 

Auf den l�ngeren Reisen der 'Hermann Wattenberg' Ende der SQer 

Jahre bei z. T. schlechtem Wetter, beim Schlepnen von sch�eren 

11eGgeraten, beim Fischen und durch den hr'Jheren Aufbau hr1ttcn sich 

15!) PS :1aschinen le istung wenn auch nich t gerade zu schwach, abcr 

auch nicht optimal erwiesen. Jed8nfalls entschloB sich die Insti

tutsleitung, eine neue 240 PS starke Deutz-Maschine einzubauen, 

zumal uns der Motor zum halhen Preis von 1eutz geliefert wurde, 

mit verursacht durch das freundschaftliche VerhJltnis van WUst 

zum Verkaufsingenieur StrUfing in Kiel und m�8lich gemacht mit 

der bewahrtcn 11etJ-1orle der Schenkun1:3surk:unclr-c. Das l:<ul tusm: in i st'::'r i um 

Ubernahm aus einem Sonderfonds die Einbaukosten, die zun�chst al� 

voll und stoc~te vo11er Geschichten, ~ie er zum Besten ~ah. S0ir,0 
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Kostenvoranschlag bewuBt niedrig gehalten wurden, um Fehling nicht 

zu erschrecken. Das dicke Ende aber kam, als die Rechnung,nach dern 

Einbau zusammengestellt, den Kostenvoranschlag urn 20.000 DM Uber

schritt, die nun ohne Deckung waren. Varn Kostenvoranschlag bis 

zum Einbau und der Rachnungslegun� waren 2 oder 3 Jahre verstri

chen. Fehling, Wlist und Kreuter waren inzwischen nicht mehr im 

Amt. �ir fiel die unangenehme Aufgabe zu nachzuweisen, wodurch 

diese Mehrkosten entstanden waren und warum die Aspekte, welche 

diese Mehrkosten verursachten, in dem darnaligen Kostenvoranschlag 

keine BerUcksichtigung 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 Dt1 locker gemacht. 

W�hrend der ganzen Jahre war das Verh�ltnis des Instituts fUr 

MePreskunde zum Kuratorium und dem Kultusministerium besonders gut. 

Da die AntrJge von WUst an das Kuratorium sowohl auf dem Personal

a1s auch Sachmittelsektor niemals liberhoht sondern den jeweiligen 

r1aglichkeiten liberschaubar angepa�t waren, stie�en sie kaum auf 

Ablehnung und wurden bei den Haushaltssitzungen beim Finanzmini

sterium verteidigt und meistens durchgedrlickt. 

Grothusen erreichte es, daB filr 'Hermann Wattenberg' Mittel filr 

eine Kaskoversicherung bei einer Jahrespr�mie van 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, Rober, Sieber, Dorow, Schulz 

etc. brachten irnmer wieder VorklJrung und AnstoBe zur Verbesserung 

van Sach- und Personalmitteln, der Dberstundenregelung, Verpfle

gungszuschUssen, die dann als Antrag auf dem Dienstweg von WUst 

an Fehling, Ranft, Janus etc. vielfach ErfUllung fanden. Da das 

Institut damals keine eigene Verwaltung hatte, Ubernahm ich fUr 

den Schiffssektor in Eigeninitiative diese Aufgabe und bekam da

durch einen guten Einblick in den Verwaltun8sablauf und Kontakte 

mit den Herren, die stets aufgeschlossen meinen Problemen gegenU

berstanden. 

Das Kuratorium und das Kultusministerium haben dern Institut fUr 

Meereskunde geholfen, wo sie konnten, sowohl in der Wissenschaft 

als auch bei den personellen und technischen Belangen. 

ZurUckgreifend auf die Kaskoversicherung von 'Hermann Wattenber8' 

t}tigten wir dieselbe bei Schneider (Albin�ia-Seeversicherung),
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Kiel, mit dem Sachverstjndigen, Ineenicur Klenner. Es ergab sic� 

cine sehr p;ute Zusammenarbei t. Dio 1/cr.c;ichcrun,£r,sgesellschaft 

und die Landesre�ierun�, die jMhrlich �uerst snoo DM, dann 

G 000 m1 Pr�imie an die Vers icherunp: zah l te, <::rl i tten dabe i k:,! i ncn 

Schaden. Mit 15. 000 DM bewilligtern ,Jahresf";achetat, 2000 ;:)t·J

aus Sondermitteln fUr Holzschaden und FiOOn DM aus Versichsrungs

mitteln lag das Schiff damals mit ctwa 23.000 DM noch weit unter 

der Grenze der Kosten eines Schiffes dieser Gr�Be fUr ein Jahr, 

wie sie die Studie Uber die Effektivit�t eines Forschungschiffes 

van der Schiffsingenieurschule in Flensburg berechnete. Manches 

kam filr uns ein wenig durch die Hintertilr, war aber im Augenblick 

nicht anders erreichbar und kostete filr mich manche gro6zilgige 

Schreibarbeit. 

In der 'Blauen Stunde' bei Schneider wurde diesbezilglich manches 

mit Schneider, Klenner, WUst, spMter Dietrich und KrauB sowie mit 

mir besprochen. Die 'Blaue Stunde' war eine Zusammenkunft von 

Versicherern und Versicherten, in der Vortrage im Interessenten

kreis der Eingeladenen stattfanden mit nachfolgender Aussprache, 

die schlieBlich in einer 'blauen' Stunde, aber immer seri.'.5s ihr 

Ende fanden. 

Die KrauB'schen Masten 

Die Zeit des ersten Aufbaues unter Wilst neigte sich dem Ende zu, 

KrauB als VorlJufer von Dietrich war bereits 'an Bord'. Sein In

teresse galt zunJchst den 'internen Wellen', die er in groBr�umi

gen Tiefwasserbereichen bereits beobachtet hatte. Nun wollte 

KrauB diese auch in dem Flachwassermeer Ostsee mit station�ren 

MeBmasten von 40 m L�nge feststellen, messen und wissenschaftlich 

untersuchen. Die Aktion KrauB war �hnlich abenteuerlich flir 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 Grundgerat. An 

den Alu-Auftriebsrne�masten je 10 m lang, Durchmesser 20 cm mit 
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90 kg Auftrieb wurden in gewUnschtem Abstand Thermofilhler und 

Neigungsmesser, die Str6mungsgeschwindigkeit und -richtung be

stimmten, angebracht und mit dem Schreiber und den Ratterien ver

kabelt. Die an den Enden mit Gelenken vcrsehenen Masten wurden 

7,11 ,�inem Vii?rer-Paket p;efaltet und ober11alb ci.er ";eclinrr, a.n 2;tbc1. 

n1ittschiffs zwischen den Fischerel�algen b�festigt; das Grund

ger1t stand dart an Deck. Auf der �1astposition wurde das Schiff 

r1uer z ur See p;e ler;t , das Mas tpa ke t z 11 \•!ass er p:ege ben, das sic 11

dann zu sc.iner r;anzr:,n T)1ngr>. von 11n m •:ntfc1lh:t1:;, hrdinp:t durch 

die schnellere Abtrift des Schi ffes. Das '1astende wurde am Gruncl

GerJt befestigt und verkabelt, das �rundrer�t zu Wasser gebracht 

und dann das ganze System mi t e iner ll-\/ erc=rnkerung mi t etwa 2 00 -

400 m Draht je nach Wassertiefe an den Grund gebracht. 

Bevor das von mir hier in etwa beschriehene System meBtechnisch 

und seem1nnisch einwandfrei funktionierte, verging viel Zeit, und 

es kostete manche Oberlegung, vor allem im meBtechnischen Bereic�. 

Zuerst stand Krau� alleine vor der Aufgahe, spJter kam DUing als 

grad.Elektro-Ingenieur dazu. Als dann die Gelder aus der Fraun

hofer-Gesellschaft, die das Pro2,ramm finanzierte, reichlicher 

flossen, da Krau� bereits in der ersten �e�nhase Resultate er

zielte, konnte er eine technische Gruppe aus 4 oder 5 tUchtigen 

und einfallsreichen Elektronikern und l{andwerkern in Jahresver

trJgen anheuern, die sehr viel zum Gelin�en der Kampagne beige

tragen hat. Ein Teil dieser Grupne verlie� die Meereskunde, 

Behrend und Hilnninghaus wurden van anderen Abteilungen des 

l.f.M. ilbernommen, Handtke blieb bei KrauB, als damals die '1ittel

der Fraunhofer-Gesellschaft ausliefen. 

Aber lassen Sie mich einige Reisen innerhalb der Krau5-Kampaine 

schildern. lJachdem wir einige Erorobung;en in der Kieler Bucht 

durchgefilhrt hatten, ging es in das Arkona-Becken. Stubbek6ping 

im Gr6nen Sund, Trelleborg, Simringsham in Schweden, R6nne und 

Ilammerhavn auf Bornholm wurden dabei angelaufen. 

Hammerhavn hatte ich als Leichtmatrose 1929 mlt einem vom Cllick

st:ci.dter FischlOfCTPr 7,11n 'Kliltenever' umgebauten Fahrzeug an6elau

fen und den llafen als geeigneten Stilt7,ounkt filr eine lJngere Be

obachtungsdauer irn Bornholm-Bereich Krau� empfohlen. Der Besuch 

des Ilafens nach etwa 30 ,Tahren best:Higte die Emofehlunr; und 

:'Jberzeugt,:: Krau(l,, den Hafen als St:·itzpunkt ;,;u w!ihlen. HamnerhaYn 

wurde, auch durch die entregenkommende UnterstUtzun� der dart 
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amtierenden Hafenkapitjne J6rgensen, spJter Mortimer und der 

Z5llner filr uns fast ein Privathafen, wenig gest6rt durch Fracht

und Passagierfahrt. Viele Reise machten wir - und nicht nur zur 

Sommerzei t - in dieses Gebiet. Bei Stur·m aus SW-W konnte das 

Schiff von der in den Hafen einlaufenden See und Brandung an der 

IIafenstrandzone nur freigehalten werden durch Ausbringen unserer 

Ankerkette sowie sjmtlicher Leinen. 

Siedler von der Angewandten Physik rnachte hier seine ersten Rei

sen rnit 'Hermann Wattenberg', trat dann ganz zur Meeres_kunde 

ilber, wurde sp�ter Abteilungsleiter des I.f.�. und ist z. Zt. der 

Gesch�ftsfilhrende Direktor der Meereskunde. Auch der Chemiker 

Koske nahm teil an einigen Fahrten und wollte die Dichte des 

Wassers als Parameter in die KrauB'sche MeBreihe hineinbringen. 

Urn die beabsichtigten 3 MeBstationen irn Bereich des Bornholm-Gats 

und der Umgebung einzusetzen, lieB KrauB rnit einem 'Klimo' die 

dazu n6tigen Mastlgngen, Grundger�te, DrJhte und Tannen sowie 

Tonnensteine nach Hamrnerhavn fahren, als der Zeitpunkt einer 

guten MeBgenauigkeit sowie das Funktionieren des Aus- und Ein

setzens erreicht war, wJhrend 'Hermann Wattenberg' eine MeBeinheit 

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 MeBpunkten aus

gesetzt. Fahrten dieser Art (Kiel-Bornholm mit MeBzeit-Kiel) dau

erten 4 Wochen. Nachdem die MeBstationen standen, machten mir mit 

dem Schiff Querprofile von der schwedischen bis zur pomrnersct1en 

Kliste, dabei die MeBstationen ilberprlifend. 

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 EindrUcke auf den Fahrten zur Insel und die M�rsche auf der 

Insel nicht vergessen. 

WMhrend einer dieser Reisen fiel ich wegen Krankheit eini�e Zeit 

aus. Wruck vertrat mich und nahm auch sp�ter, wenn es seine Zeit 

erlaubte, als Zweitnavi�ator an den Fahrten teil. Er war eine 

Bereicherung in unserem Team und wurde spMter der 'Planet' van 

KrauB empfohlen. Dieses Schiff hat er einige Jahre als KapitJn 

erfolgreich gefahren. 
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W1hrend dieser Zeit stieR auch Krause, ebenfalls von der Ange

W,'lnrltc:n Fhysik, zur "10sreskunde. Krause entwickelte eine pre1::;

werte pelagische Tief':'nmr?f:lisonde mi t" I:inle:i terl<ahel und 1)ruckdosc, 

die an einem Netz heff")Gtigt wurci� und clie Tiefen d,,s Netzes auf 

ein Schreib8er�t kontinuierlich re�istrierte. Diescs GerJt war 

hesonclers fOr das Plankton sowic•. fiir Fi::>chcier un,J Larvenf isctir� 

von gro5er Bedeutung. 

Lr folge und auch �Iir,er folge wurdcn unr; auf den MeBfalirtcn bes eh ie.

den. Schwierigkeiten machten uns vielfach Fischer in den jeweili

gen Beobachtungsgebieten, indem sie trotz Hinweise in den nationa

len wie internationalen rJachrichten flir Seefahre:qrnit ihrern Fische

reigeschirr die Me�systeme besch�di3ten, verschleppten oder rnit 

nach Hause nahmen. Beim Aufnehmen unserer Ger�te bei Bornholm fan

den wir das Gerat irn Bornholm-Gat nicht mehr; das hatten schwedi

sche Fischer beim Fischen ins Netz bekommen und mlihsam nach Schwe

den geschleppt; das etwa 2 tn schwere System hatten sie nicht an 

Deck bringen k6nnen. Das schwedische Fernsehen hatte van einem 

'russischen Elektrizitltswerk' vor der schwedischen Kliste zur 

besonderen Erkundung berichtet. Wir liefen bei schlechtem Wetter, 

Re8en und schlechter Sicht milde und abgespannt in Hammerhavn ein 

nach anstrengendem vergeblichen Suchen mit unzahligem Dberlaufen 

mit Suchdraggen und -dredgen, erwartet vom HafenkapitJn J6r�ensen, 

der uns von der oben erwahn�en Fernsehreportage berichtete. So war 

also auch das 3. Gergt zumindest wieder an Land. Terminzwgnge 

machten eine weitere Verfolgung des von den Schweden geborgenen 

Gerates 1m Augenblick nicht m6glich. Wir liefen zurUck nach Kiel. 

IUGG-KongreB in Helsinki 

KrauB hat dann nach mUhsamen Verhandlungen mit den schwedischen 

Beh6rden und Fischern auf dem Landwege die �eBdaten und das z. T. 

beschadigte MeGsystem nach Kiel brin�en k0nnen. 

KrauG begnUgte sich nicht mit den Erfolgen und Schwierigk.eiten 

im Bornholm-Gebiet, sondern wollte auch Messungen in der 6stlichen 

und n6rdlichen Ostsee und dem Finnischen Meerbusen durchfUhren. 

Eine geophysikalische Tagung in llelsinki, an der auch Kieler Wissen

schaftler rnit VotrHgen beteiligt waren, wurde als Gelegenheit be

nutzt, Messungen bei Gotland, im finnischen Meerbusen sowie auch 

c:ine Demonstration des Mensystem.s in Helsin1<i durchzufi.ihren. 

-38-



- 38 -

Der kleine Forschungskutter war auf dieser Fahrt bis an die Grenze 

c; e i ner Aufnahmo Cih i ;:::ke it an Ger'.--j ten, c;ewichten und Pers oncn vol 1-

ges topft und belastet. �it 2 MeBeinheiten, bestehend aus den 

Grundgergten, Dr�hten, Tannen und Tonnensteinen sowie 80 m �eG

rnasten hatten wir an die G tn Gewichte an Deck, verteil t an Bb. 1 rnd 

Stbd. Ein Durchkomrnen vom Vorschiff zum Deck war nur mit turne

rischen Einlagen m5glich. Die BesatzunR konnte mit Amtshilfe 

von L+ auf 7 �,Jann erhi)ht werden. Stein vom f1arinewaffenkommando, 

ein }1ann mit Sw1ermannspa.tent A S, Uhernahm die 2. Wache, sein 

Sohn half dem Koch, lediglich <:ler zus<'itzliche r1aschinist erhiel t 

einen Werkvertrag. Stein wurde mit einern Wissenschaftler im Labor 

unter8ebracht, 5 Besatzun�smitglieder schliefen in den 2 Kammern im 

Vorschiff. Auf der Ausreise waren es 6 Wissenschaftler, auf der 

Heimreise 7 Herren, welche die Reise mitmachten; Djetrich, in Hel

sinki zusteigend, wollte die Heimfahrt mit seinem Kutter machen. 

Ulrich, heute der wissenschaftliche Direktor des Instituts, nahm 

damals zum ersten Mal an einer gr��eren 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 

e�lebten wir in der letzten Nacht vor dem Einlaufen in Helsinki 

bei hartem Ostwind als ein sehr holpriges Pflaster. Vorher aber 

konnten wir noch eine �eGeiGheit absetzen, die wir auf der Heim

reise,voller MeBdaten,wicder aufnahrnen. 

Die geophysikalische Tagung in Helsinki, an der etwa 2000 Wissen

schaftler aus aller Welt teilnahmen, war fUr die Mitglieder der 

'Hermann Wattenberg' ein gro�es Erlebnis. Wir lagen im Zentrum von 

Helsinki, in der N�he des ½arktplatzes, zusammen mit dem finni

schen Forschungs sch i_ff I Aranda\ d-?.r amerikan ischen 'Chain' , dem 

DDR-Fors chunp;s schi ff ',Tohanne s Krii,e;er' , heute 'Professor Penck' , 

bei dem wir l�ngsseits la8en. Kapit'An Harms und der wissenschaft

liche Fahrtleiter Bruns u. a. waren damals dort an Bord. Einla

dungen von Schiff zu Schiff erfolgten. 'Krilser' hatte damals 

t1 - 5 amerikanische Dollar (Kurs: 1 Dollar = L+ D!1) pro Tag und 

Kopf als Verpflegunp;sgeld im Ausland zur VerfUgunp;; die Zeiten 

sind heute allerdings l�ngst vorbei. Wir wurden wie die FUrsten 

mit Aal, Lachs, Kaviar, FluBkrebsen etc. bewirtet. Jakob, damali

ger Leiter unserer �eereschemie, feierte hierbei herrliche feste. 

Die 'Ilermann Wattenberg' mit einem VernflegungszuschuB von 3,50 D� 

pro Kopf und Tag konnte als Aquivalent nur K�sebrOte und Setr�nke 

0us PrivatbestJnden opfern. -30,-
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Wenn ich an die Bep;egnungen mit unseren Brildern aus der DDR, auch 

vor und nach dieser angesprochenen Tagung zurUckdenke und dabci 

Vergleiche anstelle mit Begegnungen auslJndischer Kameraden und 

Wissenschaftler der Ost- oder West-HemisDh:ire, erscheinen mir 

die� l'\,2.r(�r::nungen mit unseren Rriidern aus der 1JDR v-ielfach gckDn·~ 

stelt herzlich und so, als sei alles in nrdnunp;, aber doch un

frei, da man bestimmte Themen vermied. Kamen sie hei vorgerilckter 

Stunde bechernderweise doch zum Ausdruck, stellte sich sowohJ 

bei teilweiser Obereinstimmung als auch br�i l<onfrontation die 

Spal tunp; gegenwart ig und auch Hir die Zuk unf t als nich t Uberw i ncl

bar heraus. Da es derart ige Prob leme mi t aus land is chen G:is ten 

nicht gab, verlief der Kontakt mit den Ausl0ndern aus West, 

aber auch aus Ru�land und Polen unkomplizierter. Doch mAchte ich 

nicht sagen, daB unsere Abende mit den DDR-Kameraden disharmonisct1 

verliefen, im Gegenteil, wir haben mit gleicher �uttersprache 

redend und singend frohe Stunden miteinander verbracht. 

Mi t dem Kapi tan 1md der Besatzunr; der 'Aranda' und deren Wissen

schaftlern hatten wir uns schon auf vorherigen und kombinierten 

Reisen mit KrauB getroffen und gemeinsame Ahende verbracht, wobei 

die Sangeskraft von Hela und Koroleff als auch KrauB und Ohl im 

Wettstreit standen und wir den kUrzeren zogen. Die Einladungen 

auf der 'Aranda' rnit dem reichlichen 'hors d'oeuvre' und der nac7-

fol�enden Hauotmahlzeit mit Pellkartoffeln und Wodka, serviert 

im ger�umigen Speisesaal, blieben unvergessen, wenn wir zurilck

kehrend auf 'Hermann Wattenberg' der rauhen Wirklichkeit, der 

Enge und unserem Alltag wieder gegenilberstanden. 

Zur Schilderung der Tagung in Helsinki zurilckkehrend, wurde diese 

mit einem gewaltigen Gewitter erAffnet 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 SchluG die Getr�nke, die nicht 

zum Essen geh0rten, aber vom Gast bestellt waren. Im Verlauf des 

/\bends hatten sich die Tischordnunr;en r:1:elnst und KrauRi, !Jlrich und 

ich saBen an einem Tisch, an dem vorher von franznsischen Gastcn, 

die jetzt das Weite gesucht hatten, diverse Co8naks getrunken 

worden waren, die jetzt der Kellner kassieren wollte. Wir lehnten 

die Bezahlunr, fiir die nicht r;enossenen Getr,1-nke ab. Nach geraumer 

Zeit kehrte der Kellner zurilck, hob beide Arme drohend hoch, rollte 

mi t den Aur;en und r ie f: 'Hiroshima Bomb on vou ! ' So war die Tar,11nr, 

zu Beginn und am Ende lautstark ein�erahmt. -u t1 -
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In der Zwischenzeit aber haben wir w�hrend der Feiertage herrliche 

/\usfliip;e ins Land mit gemietP.tem unrl c;clbst,r:Pnteuertem Volkswas:,;c�n 

gemacht. Einige hatten sogar eine rlugreise nach Nordfinnland 

und zurilck p;ebucht. Bei einem Landc1usflur: wurden unter !\ufsicht 

von KrauB groBe Mengen an Pilzen gcsammelt, von deren Wert der 

Manchinist Lassen j ecloch nicht zu ilb,�:r7,eur1:cn w._=J.r. Sein Argument: 

'Pilze, ganz gefghrliche Sache, ich geh da nisht ran!' Um Krau� 

nicht zu ver,':irp.;ern, wurden daraufhin vom Koch Leonhard Pilze aus 

der Dose als die gesammelten serviert. Ges�unt wurde, vermittelt 

durch Hela, in der Sauna, in der Chrustchow mit dem finnischen 

Staatspr�sidenten politische GesprJche geflihrt hatte, 3 Durchg;c-1nr;e 

mi t j e1-1eiligem Schwimmen in den Schc'irenger/1°':i.ssern erf olgten, der 

letzte Durchgang war eine Smoke-Sauna mit 120
° 

C, in der es Krau�, 

Harms und ich nur wenige Minuten aushielten und unter dem Schmun

zeln der Finnen den Raum verlie�en. Nachher wurden wir von etwas 

Jlteren Frauen abgeseift. Im allgemeinen Ruheraurn wurden Erfri

schungsgetr'=inke gereicht und sich gewogen. Alle hatten 1 - 2 kg 

abgenommen, nur der Lenz nicht. Mit interessierten GMsten fuhr 

'Hermann Wattenberg' in den Finnischen Meerbusen und brachte das 

von vielen Besuchern vorher besichtigte �1eBgerJt zu Wasser und an 

den Grund. Auf der Heimreise wurde auch dieses Gerat wieder an Ror0 

geholt. 

Die Tage wahrend der groBen geophysikalischen Zusammenkunft in Hel

sinki 11aren ausgefUll t mi t Vortr,':ir;en, Besuchen, Ausf lUgen, Aus

fahrten und Messungen etc. Die Gastfreundschaft der Finnen war 

vorbildlich. 

Auf der Heimreise wurde vor Visby (Sotland) ein MeBsystem ausge

setzt, Visby besucht, das Gerat, in der Zwischenzeit rnessend, nach 

2 Tagen wieder aufgenommen. Dann ging es nach Kiel Uber Bornholm, 

den Wlist-Schnitt wiederholend. 

Diese Reise wurde als Transport van Wissenschaftlern zur Tagung 

unternornmen, wMhrend der dann das Schiff als Wohnsitz benutzt wurde, 

und ebenfalls, um wissenschaftliche Messungen durchzufilhren. Beides 

wurde fast ausschlieBlich durch den vorhandenen Sach- und Personal

etat des Schiffes getgtigt. Die Ansichten Uber Effektivitat des 

Einsatzes eines Forschungsschiffes in der oben geschilderten Kombi

nation mit langer Hafenliegezeit w�hrend der Tagung sind sicherlich 

geteilt, aber darnals flossen die Mittel zur Teilnahrne an internatio

nalen Zusammenk:Unften im Ausland noch verh:il tnism'=iBig sp?irlich. 
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Vollendung des Ausbaues 

WKhrend dcr Krau�'schcn Mastkarnoa�ne gelanp; es uns, mit Hilfe 

entsprcchender AntrJp;e an di.e Fraunhofer-Gesellschaft weitcre 

entschcidende Verhess0rungen der n;1vi�atorischen und schiffstech-

n ischen Aus s ta ttunp; zu crz ie len. q,:ichdem KrauP, al::; kraftvo l ler 

RudergJnger eines TaRes die Axiometerleitunp; zerbrach, lieBen wir 

uns von der Schiffswerft Arp eine A.E.G. elektrische hydraulische 

DrehflUgelanlage sowie eine Selbststeueranlage von AnschUtz ein

bauen. Die Einbaukosten Ubernahm z. T. aus Sondermitteln die Lan

desregierung, wJhrend die Ger�te van der Fraunhofer-Gesellschaft 

als Leihgaben zur \/erfi'.igung ,i:i;estellt wurden. Der Einbau dieser 

Gera tr� bedeutete f(ir� mi eh eine p;ewa l t i,P;e Erleichterung, da ich 

jetzt durch rJ,c::n 'eisernen' Ruder,:(inrr,er, encllich die t!:inde frcd 

hatte und ungestMrt anfallende navigatorische Aufgaben erfUllen 

konnte. Au�erdem sparte ich, vor allem bei langeren Fahrten, einen 

Mann als Ruderg�nger. Ein neuer �ast einschlieBlich Wanten und 

Stagen mit einem 2-tn-Baurn wurde uns ebenfalls van der Fraunhofer

Gesellschaft spendiert, da wir beim Aufnehmen des GrundgerJte

drahtes, der an einem Felsen hakte, den alten Mast krumm sehievt 

hatten. Eine 2 mm starke Stahlbeplattung an der Stbd.-Seite der 

Aur?)enplanken mi ttschi ff s z 1 1m Schutz r;e3:en das schwere G:rundr;f�r:it 

wurde ebenfalls bewilli8t und einp;ebaut. 

Der Theoretiker KrauB erwies sich als ein hervorragender Praktike:r 

mit sehr viel Obersicht bei den Arheiten an Bord und dem Aus- und 

Einsetzen der schweren GerJte bei Seegan�, wo er stets die Hand 

mit anlegte. Die Reisen waren gut r,eplant und vorbereitet, und es 

ergab sich auf allen Fahrten ein sehr gutes Zusammenwirken sowohl 

in der Arbeit als auch in der Frcize:tr,estaltung. Durch die be-

rei ts 13:eschilclerten Antr,'ip:e an cl ie fraunriof er-Gesellschaft hat 

l<rauB fiJr die Besatzung eine grof',e 1\rbei tserleichterung und filr 

das Schiff eine besserFc und wertvolle AusrUstunp; p;eschaffen. 

Dietrich hatte nun schon mehrere Jahre die Leitung des Instituts 

in HJnden. Die erste Phase des Wiederaufbaues des Instituts unter 

WUst, die we�en Geldmangel vorsichtig anr,egangen werden muBte -

besonders bezogen auf das Schiff - , hedeutete fUr WUst viele 

Bittgange bei den verschiedenstcn Stellen. r:r schaffte aber flir 

Dietrich eine Startramne. Dach Dietrich lar, die Bettelei gar nicl1t. 

Inzwischen war auch die Zei t anr,ehrochen, in der die t·le"::resforschun,� 
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Ln Jer Wissenschaft e1n Schwerpunkt wurde. 

'J ietrich nutzte dies en J\uftrieb uncrn ,.idlich und kr'ifte;,;ehre::n•:l. 

:Jic neue 'Meteor', das neue Kit?.lcr In::;tit11t arn Was::;er, <ler in:c;ti

tut�� e igene l!af en, die Verzehnf achtt:1,£3, ::-:ler v;i s s cns cha ft 1 ichen u nd 

tc,cl1n ir;ch(2n 

c_Lne CJ_gene 

Hi tarbc i ter und das rleran ,� i_ E>hen we i ter0,r 

Verwaltunp., die institutsei_gern�n Schiffe 

A.bte i Lun.,;,;cn, 

' f\ 1 k o r ' : in r-J 

in einem halben Jahr die 'Poseidor1' sind Tatsachen, die Dietrichs 

Stempel trap;en, 

tJi t 'Fiermann Wattenberg' rnachte Di.;trich neben den Fraktik.a-Fahrtrn 

mit den Studenten wJhrend des Semesters auGer der Helsinki-fahrt 

noch eine Exkursion mit seinen Studenten nach G�teborg. Dietrich 

war gerne mit seinen Studenten zusammcn, konnte sich aber die 

Freude nicht leisten, da er mit dem weitcren Ausbau des Instituts 

nach seinen Vorstellungen eine zeit- und kr�fteraubcnde Arbeit 

libernommen hatte. Uns, d. h. 'Hermann Wattenberg', verschafftc 

Dietrich mit lJnterstUtzung von Kochalski i1US Sondermitteln des 

Kul tusministeriums ein Decca-Navigator-Ger,'H. 

Damit war das Schiff, wenn auch langsam irn Laufe von etwa 15 Jahren, 

zu einem navigatorisch und technisch gut ausgerilstetem Forschungs

kutter geworden. Wie dieses mit vielen Tricks vor sich gegangen 

ist, habe ich wohl ausreichend geschildert. �an kann rUckblickend 

sagen, daB auBer dem Rumpf die Auf- und Einbauten, die Winden, 

die Maschinen, die Navigationsausrlistung wie sie jetzt vorhanden 

sind, durch Schenkungen, Schenkungsurkunden, Leihgaben und einige 

Sondermittel erstellt warden sind. 

'Ersatzbau' HERMANN WATTENBERG und Ausblick 

Der Name 'Alkor' ist bereits sefallen, damit bin ich bei meinem 

Rlickblick in den Anfang der 60er-Jahre gelangt. Dietrich wolltc 

einen gr6�eren Forschungskutter, rnit dem auch l�ngere Reisen 

in der Nordsee gemacht werden konnten, mit ger�urnigen Labors und 

Unterbrinsungs�m�glichkeiten flir 2 Wachen und 12 Wissenschaftler, 

d. h. fUr 20 Personen, um damit von den bisherisen auf 'Hermann

Wattenberg' �ehandhabten Improvisation2n bei l�ngeren Fahrten

freizukommen. Die st�ndig wachsende Gr��e des Instituts forderte

das zwangsliufig. Die Effektivit�t eines 2-Wachenschiffes hei

Eins,':itzen rund um die Uhr ist 1mbestrittr=cn.
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Das Glilck des TUchtigen war auf Dietrichs Seite, als zum 300-j�h

rigen Bestehen der 'Christiana Alherti�a', das in diese Zeit fiel, 

die VolkswaRenstiftung 1,8 �illioncn fUr einen Kutterneubau der 

1Jnivc"r:,it:�t ,;C!wnkh-?. Die LandesrPpierunr; (Kultuc,- und Finanz

ministeriurn) wollten die Folgekosten (rersonal- und Sac1imittel) 

tragen, wenn zum Zeitounkt der 1nd i ens tstro 11 ung de,; Neuhaues d ic 

'Hermann Wattenberg' verkauft wird. Pevor aber alles so weit war, 

fandcn viele Varbesprechun�en stAtt, n�s finanzministerium muftc 

iiherzeugt werden, da� mit der alten 'Hermann Wattenberg' die beab

sichtiBten Forschungsvorhaben nicht z11 l�sen seien und da� die 

Schenkuns;, wenn auch rrtit hr\heren j c'ihrl ichen Tlnkosten belastet, 

fiJr die Universit:H am �1eer der Gli'.ickstreffer sei. Die fakultaten 

der Universi tat muP:iten aber ebenfalls z11,�timmen, daB die 11eeres

kunde diesen fetten Bracken erhalten sollte. 

Dietrich �clan8 es, alle zu Uberzeu�en. Nun ginp; es an die Arbeit, 

die Vorstellun,r;en der einz,eln'-:'n !\bte1lw1p,slei_t 0 r dr:s I.f. l. Hir 

den Forschungskutter zunachst zu Pnpier zu bringcn, Meine lan�

ji:i.hrigen Erfahrungcn konnten ehenfr1lls !for:icksichtip;ung finden. 

JUing, inzwischen Assistent bei Dietrich, wurde mit der Koordina

tion beauftragt; KrauP) hatte inzwischen schon seine eigene Abtei

lung, wenn ich es recht erinnere. Ende 1163 begannen wir mit den 

Vorentwilrfen, im 0ktober 1964 wurde der Bauauftrag erteilt, und 

im Herbst 1965 verliePi ich '1ach fast 20-j::ihriger T: -itigkei t als 

'Schipper' der 'Hermann Wattenberg' ex 'SUdfall' dieses Schiff, 

um den ersten Kontakt mit 'Alkor' zu gewinnen, die ich dann vom 

Februar 1966 bis M1rz 1974 fuhr. Das aber k�nnte eine weitere 

Geschichte werden. 

Vollst�ndigkeitshalber mochte ich noch erwJhnen, daB ich durch 

einen Lehrauftrag von der mathematisch-naturwissenschaftlichen 

FakultMt Kurse in terrestrischer und astronautischer Navi�ation 

20 Jahre lang auf 'Hermann Wattenberg' und spc'iter auf 'l\lkor' 

gehalten habe, die auf den Schiffen im Sommersemester mit inter

essierten Studenten auf Fahrten in die Kieler Bucht gemacht wurden 

zwecks praktischer Obungen im nautischen Handwerk, w�hrend 1m 

Wintersemester im Horsaal die Theorie verzapft wurde. Auch diese 

Fahrten, die z. T. bis in die Nacht qingen, zei8en die vielseitife 

Verwendung unserer Forschungsschiffe. 

Vergessen darf ich auch nicht zu bemerken, daB 'SUdfall' bzw. 

'Hermann Wattenberr,' von 1'352 - 1957 sechs Jahre lang t:igliche 

TemperaturmessunRen und Wasserproben im Kieler Hafen genommen hat. 
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Die Ersebnisse habe ich dann mit Hilfe von K�ndler und vor allem 

KrauB in einer kleiner1 'wissenschaftlichen' Arbeit in den 'Kieler 

�leeresforschunRen' dargestellt. Nachdem ich bei etwa 3000 Proben 

in 6 Jahren mit dem Refraktometer den Salznehalt brstimmt habe, 

wurden Wasserst�nde der Kieler F0rde sowie Luftdruckdifferenzen 

Oslo-Bremen Uher 2 Jahre und die Temperatur sowie rler SalzEehalt 

Uber je 6 Jahre im Ubergreifenden Pentadenmittel (etwa 110.000 Werte) 

gerechnet und die zu diesen Wsrten geh5rigen Kurven selbst ge

zeichnet, Dies machte ich neben meiner sonstigen TJtigkeit. Da ist 

mir bewu�t geworden, wieviel Arbeit in der Wissenschaft �eleistet 

wird, ganz abgesehen von dem Wissen und den Ideen aus den Werten, 

die als Schlu�folgerunsen zu ziehen waren; und ich erfuhr, wie man 

auch das Zeichnen lernen muG. 

Die Geschichte der 'Hermann Wattenberg' aber ist noch nicht zu 

Ende. Das Schiff sollte nach dem Willen des Finanzministeriums 

1966 nach Indienststellung van 'Alkor' verkauft werden. Dietrich 

und Krau� aber gelan� cs, Personal- und Sachmittel von 'Hermann 

Wattenberg' aus Fraunhofer-Geldern zu erstellen. Das Schiff blieb 

Eigentum der Landesregierung. Da keine Personal- und Sachrnittel

fUr das Land Schleswi8-Holstein flir 'Hermann Wattenberg' anfielen, 

gab sich das Finanzministerium zun�chst - wenn auch unter Protest -

zufrieden, hatte es doch mit einem Verkaufserlas gerechnet. Das 

I.f.M. Kiel hatte nun 3 Fahrzeuge, die,voll ausgebucht, Jahr filr

Jahr Daten und Material fUr die Meeresforschung einbrachten und 

in der spJteren Studie Uber 'Deutsche Forschungsschiffe 1 an vor

derer Stelle lagen, was Effektivit�t, Snarsamke�und Einsatz an

belangte. 

Ich habe vorher vers�umt, unsere Forschun�sbarkasse 'Sagitta' zu 

erwghnen, die 1965 von Arp (Laboe) filr uns gebaut, �uBerst viel

seitig 1m Nahbereich filr die Forschung t��lich eingesetzt wird. 

Sichau fuhr damals die Barkasse, }lauswald Ubernahm 1965 die 'Her

mann WattenberB', die dann Sichau nach dem tMdlichen Unfall von 

Hauswald als Kapit�n fuhr bis 1974 11nd dabei das Schiff in seiner 

Einrichtung - u.a. Heizung, Herd, Dusche etc. - noch weiter ver

besserte. Die Barkasse ilbernahm damals Manthe, der das Fahrzeug 

noch heute einsatzfreudiB und unentwe�t fJhrt. 

Das Schicksal von 'Hermann Wattenher�' stand dann nochmal auf des 

�essers Schneide, als dieFraunhofer-Gesellschaft wegen Einsparungen 

die Werkvertr1ge mit der BesatzunB nicht erneuerte und die Sach

mittel filr das Schiff strich. Auch hier �elang es Dietrich und 
-45-
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KrauB mit groBer UnterstUtzung des Kuratoriums (Ranft), des 

Kultusministeriums (Girnus) und des Finanzministeriums des Landes 

Schleswig-Holstein, die Folgekosten von Schiff und Besatzung mit 

Landesmitteln wieder zu ilbernehmen, zumal eine Kostenteilung 

( 50 °& Land, SO 0s Bund) '.vegen d,:;s Obc:rreJ?,ionalcn Char,akters des 

I.f.M. Kiel erfolgte. Die Bundesregierung hatte nunmehr ein Mit

spracherecht und strich uns sofort sowohl die Versicherungspr�mie

von 6000 DM fUr die Kaskoversicherung van 'Hermann Wattenberg' als

auch die 140. 000 D11 hohe Kask:oprtimi e filr maximal 2000. 000 DM

Totalschaden f(ir 'Alkor' und hatte somit eine Summe von 4-6.000 DM

eingespart, die nunmehr als Sachmittel fiir 'Hermann Wattenberg'

eingesetzt werden konnten. Das Institut hie.Pci jetzt: Institut an

der Universit�t Kiel.

Flir das Kuratorium sowie das Kultus- und Finanzministerium war

der Forschungskutter 'Hermann Wattenberg', der trotz 'Ersatzbau' 

ALKOR nun wieder unverwlistlich in ihren Papieren auftauchte, ein 
.. •• daRi, . 

I 1976rotes Tuch geworden. Ich furchte und bedauere, wenn 1m Eerbst 

die 'Poseidon' im Hafen der �eereskunde in Kiel festmacht, 'Her

mann Wattenberg' nicht mehr zum Schiffsverband des Instituts fUr 

Meereskunde Kiel geh,.'Jren wird. 

Das wird bedeuten, daB dieses Schiff 'Hermann Wattenberg' ex 

'SUdfall', welches 30 Jahre filr das Institut filr Meereskunde 

fuhr und nicht aussieht w1e ein Veteran, sondern von kleinen Al

tersgebrechen abgesehen wohlausgerilstet und gesund ist, von 

seinen Besatzungen gepflegt wird - wobei ich besonders den Steuer

mann Wirgenings erwJhnen machte, der heute das dienstglteste 

tJtige Besatzungsmitglied des Instituts filr Meereskunde ist 

nach rationellen ErwJgunsen aus der Kieler Meeresforschung aus

scheiden muB, auch wenn sie noch ein Jahrzehnt ihren Dienst ver

sehen konnte. 

So heiBt es also Abschied nehmen von einem Schiff, das fUr viele 

deutsche Meereskundler der Beginn ihrer Laufbahn wurde, auf dem 

technisch-wissenschaftliche Ger2te zum ersten Mal eingesetzt, er

probt und dann vervollkommnet wurden, auf dern Lehre und Forschung 

betrieben und Studenten trainiert wurden flir den spgteren Einsatz 

auf groBeren 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 

-46-



- 46 -

in unvergessener Lrinnerung. 

Ich wilnsche dem Schiff filr die Zukunft stets 3 Fu� Wasser unter 

dem Kiel ! 

Kiel, im Juni 1976 



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

Holzbrucke im Blucherhafen Kiel 

Abb. 2: Kapitan A6 und Ruderganger 

auf F .K. "Sudfall", spater 

"Hermann Wattenberg". 

Hans Ohl 1946 



Abb. 4: K.F.K. "Sudfall" 1947/48 

Maschinist Moller, Koch Stapelfeld, Bootsmann Broms 

(von links nach rechts) 



Abb. 5: Der KulturausschuB des Kultusministeriums an Bord 

van "Sudfall" im Hafen von Schilksee bei einer 

kraftigen Erbsensuppe (um 1950) 

Abb. 6: Veteranen der "Sudfall" (van links nach rechts): 

Prof. Krey, Bootsmann Broms, Stud. Islander, 

Doktorand Nooth, Maschinist Kupke, Wiss. Assistent 

Brockmus, Kapt. Ohl. Kniend: Koch Leonhard, 

Doktorand Banse (etwa 1952) 

• . •• . ~ 
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Abb. 8; Taufpatin Frau Wattenberg mit Kapitan 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) 
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Abb. 11: Messungen der wassernahen Luftschichten in der 

Deutschen Bucht bei Windstarke 6 und Dunung nach 

vorherigem Stuvm 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) 
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Abb. 13: Die Hinkelmann'sche 

Bathysonde al s Embryo 

im Erprobungsstadium. 

Um 1960 

Abb. 14: "Blaue Stunde" der Schiffsversicherung. 

Von links: Prof. Dietrich, Schneider 

Von rechts: Kapt. Ohl u.a. 
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