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KAPIT'NE , REEDER & SCHIFFE

Das nebenstehende farbige Schiffsportrait
zeigt diein Kiel umgebaute BuckAu bei
der offiziedlen Vorstellung im Jahr 1924
auf der Kieler Frde das Ehrenmal in La-
boe passierend. Das Schiff mit den zwei
Rotoren, auf den Betrachter zulaufend,
zeigt ihm die Steuerbordseite. Das Portrait
wurde um 1990 von dem Hamburger Ma-
rinemaler Peter Sorck geschaffen. Tech-
nik: Tempera. Mae 16,5 x 20,5 [cm].
Inventarnummer: 51/2002 Anzusehen im
Kider Stadtmuseum Warleberger Hof.

Am 7. November 1924 wurde das Flett-
ner-Rotorschiff Buckau in Kiel der f-

fentlichkeit vorgestellt. Der Ingenieur An-
ton Flettner ist der Erfinder des nach ihm
benannten Rotors, eines aerodynamischen
Antriebs, der auf Schiffen anstelle von
Segeln eingesetzt wurde. Hierbel erzeu-
gen die im Wind auf Deck angeordneten
rotierenden Zylinder aus Sog und Stau-
druckkr ften eine Antriebskraft quer zur
Luftstr mung. Die Flettner-Rotoren sind
mit ver nderlicher Geschwindigkeit rotie-
rende hohe Zylinder aus Blech. Schon
1922 gellte Flettner auf der Kieler Ger-
mania-Werft eine erste Erfindung vor: Ein
starres Segdl, das weder gesetzt noch ge-
borgen werden musste und sich bequem
von der Br cke aktivieren lie. Er erhielt

die Erlaubnis, den Dreimastschoner
Buckau umzur sten. Doch die neuesten

Erkenntnisse des Str mungsforschers
Prof. Ludwig Prandtl aus Gttingen be-

einflussen die Arbeit Flettners und f hren

zu der Erfindung des Rotors. Anfang
1924 wird die BUCKAU umger stet. Zwel

hohe, wei gestrichene Zylinder werden

auf dem Deck montiert. Die offizielle
Vorstellung des Flettner-Rotors wurde zu
einem Triumph. Die Ufa-Kamera | ¢t die
Nachricht und Bilder vom Rotorschiff um
die Wdt gehen. ber Nacht ist  Anton Flett-
ner eine Ber hmthet. Er wird von Reichs
pr Sdent Friedrich Ebert empfangen. Aber
der Flettner-Rotor geriet nach 1930 in
Vergessenheit. Er verlor den wirtschaftli-
chen Konkurrenzkampf gegen die Antrie-
be mit billigen fossilen Brennstoffen.

Die Qudle zu dem nebenstehenden Artike
i aus dem Aufsatz DREHMOMENTE, der
Zeitschrifft mare Nr. 30.

Das Rotorschiff die BuckAu (1924) auf der Kieler Frde. Maler Peter Storck

Samstag, 28. Februar 1925. Die Hamburger Landungsbr cken sind schwarz von Men-
schen, die seit Stunden auf die Elbe starren. Endlich, um f nf Uhr nachmittags brandet
Jubel auf. Die Euphorie gilt einem seltsamen Schiff, das weder unter Dampf noch unter
Segeln | uft, der B uckAu, angetrieben durch zwei masthohe rotierende Litfasssulen .
Die meisten der Gaffer sind sich sicher: Was sie da sehen, ist des Schiffbaus Zukunft.
Aber die Geschichte zeigt: Das Rotorschiff ist eine kuriose Fu note der Seefahrt. Heute
noch bewundern Ingenieure das Prinzip als genial. Anton Flettners Werdegang ist eine
T ftlervita aus dem Bilderbuch. Mit 16 baut er en fe rnge enktes Sege schiffmodell, dessen
Ruder per Funk bet tigt wird. Es entsteht die Idee zu einem ferngdenkten Torpedo, die er
der kaiserlichen Marine vorgdlen darf. Doch man zeigt sich nicht innovationsfreudig. Es
folgen ein ferngesteuerter Tank und eine unbemannte Dampfwal ze mit Schnel dbrenner, bai-
des findet keine Gnade. Am Ende des 1. Wdtkriegs hat er mit einem Hilfsruder fr Hug-
zeuge Erfolg, das den Filoten entlastet. Er bertr gt das Prinzip auf Schiffe. Ein kleines
Hilfsruder, am Ende des Hauptruders angebracht, reduziert die Lenkkr fte und damit die
Arbeit der Rudermaschine. Das Patent dazu ist sein Durchbruch. Er sinniert, ob das Prinzip
sich auf das Segeln bertragen | s, und gtdlt 1922 s eine k hne Idee der Kider Germania-
Werft vor. Ein sarres Segel, das weder gesetzt noch geborgen werden muss, und das sich
von der Br cke aktivieren | sst . Flettner denkt an nebeneinander stehende Hugzeugdfl gd,
die per Knopfdruck in den Wind drehen. Er darf den Dreimastschoner BUCKAU umr sten.
Im Juli 1923 erf hrt er von den Versuchen des Str mungsfo rschers Ludwig Prandtl in Gt-
tingen, der rotierende Zylinder im Windkanal vermessen hat und dabel auf 10-fach gr ere
Auftriebswerte als an Flugzeugtragfl chen stie. Faszi niert | s¢t er sich das Ph nomen erkl -
ren. Das Reaultat: Dreht ein Rotor bei Saitenwind viermal schndler als der Wind, dann
k nnte er 14 mal mehr Schub erzeugen alsein gleéichgroes Rahsegd. Sofort medet er seine
Idee zum Patent an. Auf dem Berliner Wannsee | sst er & n Modd|schiff zu Wasser, ausstaf-
fiert mit eéinem 50 Zentimeter hohen Papierzylinder, von eénem Uhrwerk gedrent. Flettner
vermerkt: Das Schiffchen setzte sich flott in Bewegung, und ich fand also gleich meine theo-
retischen Behauptungen best tigt . Anfang 1924 beginnt die Umr stung. Ende September
setzt der Kran Langer Heinrich zwel wei gestrichene Zylinder auf das Deck der BUcCKAU.
Am 4. Oktober pr ft Chefingenieur Heinrich Croseck die Rotoren. Nach und nach seigert er
die Drehzahl, erst 20, dann 50, schlielich 60 Umdrehungen p ro Minute. A tzlich kommt
ene schwache Brise aus S dwest auf, und das Schiff setz t Sich sanft in Bewegung. >>>
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DI1E BUCKAU UND WAS DANN GESCHAH

aus Flettners Mein Weg zum Rotor

Die BuckAu - Dreimast Toppseg
ner - vor dem Umbau zum Rotorschiff.
Nach Abschluss der Versuchsfahrten im
Februar 1925 bernahm die Hanseatische
Motorschiffahrts-A.G. die Buckau in
Kidl und schickte sie, die Lader ume voll
Koks, auf ihre erste Frachtreise nach
Danzig mit der Order, dort eine Ladung
Holz nach dem Firth of Forth im Norden
Englands einzunehmen. Endlich gab es
die erste M tze voll richtigen Wind. An
Bord war man f rmlich darauf versessen,
das Schiff im Seegang arbeiten zu sehen.
Die Praxis sollte die reine Theorie erst
noch best tigen. Sietat es. Die Abneigung
der Besatzung gegen die Windwalzen
schwand, sie genoss es, mit weniger Kno-
chenarbeit als bisher zu fahren. Das Ver-
trauen zu den Rotoren, die gehorsam taten

was man von ihnen verlangte, wuchs.

Der erechnete Kenterpunkt der aten
BuckAu lag mit gesetzten Toppsegeln bei
55 Grad und selbst nur mit Untersegeln
noch bei 60 Grad. Jetzt konnte sie erst
kentern, wenn sie sich ber 80 Grad auf
die Seitelegte. Der Grund f r die erstaun-
liche Erh hung der Stabilitt war, dass
das Toppgewicht gegen ber der alten Ta-
kelage nur noch ein F nftel betrug. Statt
der etwa 35t des Dreimast Toppsege-
schoners wogen die beiden Rotoren zu-
sammen nur noch knapp 7 t. Die 28 m
Gesamth he der Segeltakelage war auf ca.
15m abgesunken. Statt 890m? Segelfl che
waren noch 84m? Windfang an den Roto-
ren briggeblieben. Durch diese erhebli-
chen Verbesserungen lag das Schiff wie
ein Brett in der See. Die gef rchteten,
meist pl tzlich einfallenden B en strichen
wirkungslos an den T rmen der B UCKAU
vorbel. Doch die Geschwindigkeit h tte
nach den W nschen der M nner en-
schlielich des Kapit nsgern noch gr er
sein knnen. Sie betrug etwa 7 Knoten

wenn die Hauptmaschine lief. und mit der
Kraft der Rotoren erh hte sie sich bis auf
10,5. Das war zwar recht beachtlich, doch
die Besatzung hatte ihre Erwartungen in
dieser Hinsicht zu hoch geschraubt.

Die Reise verlief st rungsfrei, und man
erreichte Danzig berraschend schnell,
S0 dass die Bev Ikerung kaum Zeit fand,
nach dem Hafen zu eilen, um das neue
Weltwunder geb hrend zu bestaunen. Seit
die BuckAu das merkw rdigste Aussehen
besa, das bislang kein Schiff gezeigt hat-
te, waren allerleé sensationdl aufge-
bauschte Artikel durch die Presse gegan-
gen. Sie berichteten von ener um-
w [zenden Erneuerung, und man sah in
der Erfindung Flettners das endlich wahr-
gemachte Perpetuum Mobile. Jeder, der
irgendwie Gelegenheit dazu bekam, woll-
te dieses Wunderschiff mit eigenen Au-
gen gesehen haben. Die Kaimauern in
Danzig waren schwarz von Menschen
als die Buckau einlief. Die Besatzung
wurde von einer vidtausendk pfigen
Menge st rmisch begr t, as seien se
k hne Wedtumsegler, oder als h tten sie
eine gro e Heldentat vollbracht. Der Koks
wurde gel scht, die neue Ladung an Bord
genommen und die Leinen wieder gel st.
Man fuhr den durchlaufenen Weg entlang
der K ste zur ck. Dann ging es durch die
Holtenauer Schleuse in den Kaiser-
Wilhelm Kanal nach Brunsb ttelkoog.
Am 14. Februar 1925 verlie die B uckAu
die Schleuse zu ihrer Fahrt durch die
Nordsee nach Grangemouth im Firth of
Forth. Die Reise begann mit m igen
Winden. Die Rotoren liefen mit 135
U/min. Gemeinsam mit der Hauptmaschi-
ne wurde eine mittlere Geschwindigkeit
von 8,2 Knoten ber Grund erzidt. Als
man Cuxhaven passierte, standen zahllose
Menschen am Hafen entlang des Ufers
auf der Deichkrone und winkten. Auf den
Befestigungsanlagen von Grimmersh rn
stand die gesamte Garnison der K sten-
wehrabteilung. Als das Feuerschiff ELBE
1 passiert war und der Kapit n den Kurs
auf Leith in Schottland abstecken wollte,
um die 415 Seemeilen in gerader Rich-
tung zur ckzulegen, drehte der Wind nach
rechts, und das Barometer fidl. Ein Sturm
aus Westen war im Anzug. Die BuckAuU
lief darum weiter nach Westen, um bei
einsetzendem Sturm und Kurswechsd
nach Norden mglichst vid Luv zu ha
ben. Doch die 100 sm Umweg h tte man
sich sparen knnen. Der Wind schlief
wieder ein, das Barometer stieg, und die
beiden Rotoren mussten sogar abgestellt
werden, well kein L ftchen mehr wehte.
Biszur Einfahrt in den Firth of Forth hatte
das Schiff Flaute. Die gr te Arbelt leis
tete der Dieselmotor. Doch nach dem Pas-

seren von Flamborough-Head, enes
Vorgebirges nrdlich von Hull, frischte
der Wind auf und wehte mit St rke 7 bis 8
und eine st rker werdende NO-D nung
baute sich auf. Es wurde recht lebhaft auf
See. Die Rotoren liefen, der Diesd
brummte. Das Schiff schob eine beachtli-
che Bugwelle vor sich her. Es rollte, aber
| hgst nicht so stark, wie unter der Segel-
takelage.

Um herauszufinden, welche Wirkung die
Rotoren auf die Fahreigenschaften des
Schiffes hatten, wurden sie vor berge-
hend abgestellt. In der D nung begann
das Schiff sofort stark zu schlingern und
neigte sich nach jeder Seite um 30 Grad
ber. Kaum dass die Rotoren wieder in
Betrieb waren, wurden die Schlingerbe-
wegungen erheblich ged mpft. Der Mag-
nus-Effekt zeigte also auch noch ene
st tzende Eigenschaft. Die Rotort rme
bewirkten das Gegentell dessen, was ihr
etwas klobiges Aussehen hatte bef rchten
lassen. Dem Kapit n C. Werner, machte
es sichtlich Spa, solche und hnliche
Experimente anzustellen. Als der Beob-
achter, der im Auftrag einiger Reedereien
an der Reiseteilnahm, den Kapit n fragte,
welche Segel wrden wir jetzt noch f hren
k nnen, wenn wir noch die Schoner Take-
lage h tten? musste der zugeben, dassdie
BuckAu bei der vorherrschenden groben
D nung und dem stark bigen Wind nur
noch die Toppsegel htte stehen lassen
k nnen. Alles andere h tte | ngst gebor-
gen werden m ssen. Die Rotoren aber lie-
fen nach wie vor mit voller Drehzahl. Ich
wre sogar schleunigst nach Hartlepool
eingelaufen und h tte dort besseres Wet-
ter abgewartet. Mit den Rotoren aber war
das Aufsuchen eines Nothafens nicht er-
forderlich. Man hatte vermutet, dass bei
starken Rollschwingungen sowohl die Pi-
votk pfe als auch die Elektromotoren die
ungleich gr ere Belastung auf Dauer
nicht w rden durchhalten k nnen. Estrat
aber auf der ganzen Reise nicht die
kleinste Strung auf. Man erhidt den
Eindruck, as s die Anlage schon vid-
fach erprobt und bis zu einem gewissen
Grade ausgereift, so einwandfrel arbeitete
sie. Auch die berkommenden Seen taten
den d nnen Rotorm nteln absolut nichts.
Ursache hierf r war haupts chlich die ge-
ringe Geschwindigkeit des Schiffes, so
dass der Seeschlag nicht die Gewalt be-
sa.

In einem Punkt wurde man allerdings auf
BuckAu entt uscht. Die Erwartung, dass
mit steigender Windgeschwindigkeit auch
die Fahrt des Schiffes sich erh hen wr-
de, trat nicht ein. Das war nur bis zu &-
nem gewissen Grad m glich. Wasdar ber
hinaus an Windst rke auftrat, konntenicht
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genutzt werden. Das hatte seinen Grund
in einer ganz einfachen Rechnung, die
man in der Kapit nskg te auch sogleich

aufmachte. Die Umfangsgeschwindigkeit
der Trme musste sich zur Windge
schwindigkeit wie 3:1 verhalten. Fr die
Rotoren mit einen Durchmesser von 2,8m
bei 140 U/min ergab das eine Umfangsge-
schwindigkeit von 21m/s. Dazu gen gte
bereits eine Windgeschwindigkeit von
7m/s, die - nach der Beaufort-Skala - be-
reits ein Wind von St rke 4 entwickelt.
Ein Segler f hrt dabei alle Segel voll beim
Winde und macht eine Fahrt von etwa 5-6
Knoten, ohne Hilfsmotor. Bei den St rken
von 7-8, die vor und im Firth of Forth
herrschten, als die Buckau dort einfuhr,
besa der Wind eine Geschwindigkeit
zwischen 12 und 18m/s. Um diese voll
auszunutzen, h tten die Rotoren die drei-
fache Umdrehungsgeschwindigkeit, d. h.
36 bis 54m/s haben m ssen. Dazu waren
weder die eingebauten Elektromotoren
noch das Dieselaggregat in der Lage.

i

= =

/ Die BucKkAU in schwerer See

In schwerem Wetter schlingerte die
Buckau vid weniger as andere Schiffe,
die man passierte. Das Wetter war so
st rmisch, dass Schiffe gleicher Gr ein-

folge des hohen Seeganges im Hafen Zu-
flucht suchen mussten. W hrend der
Sturmtage war der Seegang teillweise so
stark, dass von Wellen, die unaufh rlich
ber das Deck gingen, an Bord Zerst -

rungen angerichtet wurden. Die englische
Presse, welche die Fahrt mit gr ter

Aufmerksamkeit verfolgte, war sich dar-
ber einig, dass unter denselben Bedin-
gungen kein Segelschiff das geleistet h t-
te, was die Buckau durchgef hrt hatte.
Es wurde unter anderem betont, dass un-
ter den gleichen Verh Itnissen kein Segel-
schiff es h tte wagen k nnen, den Firth of

Forth zu durchlaufen. In Gragemouth hat-
ten sich tausende von Zuschauern zur An-
kunft eingefunden. Im Firth of Forth ka-
men vide kleine Segelschiffe mit
Schaulustigen an Bord der BuckAu ent-
gegen; in der Luft schwirrten Flugzeuge,
die zur Begr ung aufgestiegen waren.

Auch die Heimreise von England nach
Cuxhaven erfolgte unter schwierigsten

Witterungsverh ltnissen. Die B uckau
war mit einer schweren Kohlenladung bis
zur Lademarke geladen; sie konnte auch
auf der Rckfahrt nachweisen, dass ein
Rotorschiff mit Hilfsmotor gegen ber ei-
nem Segelschiff mit Hilfsmotor bedeu-
tende Vortele aufweist. W hrend die
Hinreilse vier Tage dauerte, wurde die
R ckreise in drei Tagen und zwanzig
Stunden durchgef hrt. Das Schiff nahm
bel hohem Seegang vid Wasser ber, und
von schweren Brechern wurde ein auf der
Groluke festgelaschtes Rettungsboot in
St cke geschlagen. An Deck wurden ver-
schiedene Gegenst nde weggerissen und
ber Bord gespIt. An den T rmen und
ihren Antriebseinrichtungen selbst wurde
nicht der geringste Schaden festgestellt.
Bel den beiden ersten Fahrten zeigte es
sich deutlich, dass es dem Rotorschiff
mglich ist, mit ungef hr 20 bis 30 in
den Wind hineinzufahren, w hrend dies
bel einem Segelschiff nur mit ungef hr
50 durchgef hrt werden kann.

Hatte man schon in Danzig und Gran-
gemouth viel Aufhebens um das Schiff
gemacht, so erlebte die Besatzung, alsdie
Buckau die Elbe aufw rts lief und der
Michedl, die St. Pauli-Landungsbr cken
und die Hellinge von Blohm & Voss in
Sicht kamen, am 28 Feb. 1825 einen wah-
ren Triumphzug (s. Seite 1). Nach Ab-
schluss der Fahrt wurde die Buckau von
der Hanseatischen Motorschiffahrts A.G.
an ein Kider Unternehmen vermietet, das
w hrend des Sommers 1925 das Schiff zu
Vorf hrungsfahrten benutzte. Es hat be-
rechtigte Misshilligung erregt, dass diese
Vorf hrungsfahrten teilweise mit recht
geschmacklosen und berm ig alkohali-
sierten Tanzveranstaltungen auf dem
Schiff verbunden waren.

Flettner: Ich habe an keiner der Fahrten,
auch nicht an den Schwedenfahrten, teil-
genommen. Wegen der Vorgnge in
Schweden ist seinerzeit aber auch von ei-
nem Teil der Presse, besonders von der
deutschfeindlichen, in tendenzi sem Snne
berichtet worden. F r mich selbst waren
diese Vorg nge sehr peinlich, denn sie
waren dem Ansehen meiner Erfindung
wohl nicht frderlich. Es muss jedoch
festgestellt werden, dass in den einzelnen
Pressemeldungen die tatschlichen Er-
eignisse sehr bertrieben dargestellt wor-
den sind; die Beh rden in Sockholm ha-
ben sich wegen des bereiferseinesihrer
Beamten auch offiziell bei der Schiffdei-
tung entschuldigt. Offensichtlich ist von
einer deutschfeindlichen Zeitung die gan-
ze Angelegenheit damals stark aufge-
bauscht und zu einer Sensationsangele-
genheit gemacht worden. Der Umstand,
dass an die Schiffdeitung nach der

Schwedenfahrt zahlreiche Einladungen
aus Lettland, Finnland, D nemark und
Kopenhagen gelangt sind, zeigt, dass der
Stockholmer Zwischenfall dem Ansehen
der Buckau im Audland wohl kaum ge-
schadet hat. Flettner: Aus diesem und an-
deren Gr nden haben wir uns veranlasst
gesehen, kein Mittel unversucht zu lassen,
um die Buckau wieder unter unseren Ein-
fluss zu bringen. Unsere Bem hungen wa-
ren schlielich auch von Erfolg gekr nt.
Im Februar1926 ist die Flettner-
Rotorschiffahrt G.m.b.H., Berlin gegr n-
det worden. Die Buckau wurde von die-
ser Gesellschaft k uflich erworben. Das
Schiff, nunmehr im Besitz des Flettner-
Konzerns, hat am 31. M rz 1926 den Na-
men BADEN-BADEN erhalten und trat am
gleichen Tage seine erste berseefahrt
nach dem Atlantischen Ozean an. Die
Fahrt soll ber verschiedene Inselgrup-
pen des sdlichen Teils des Atlantischen
Ozeans gehen, um dort insbesondere die
Windverh Itnisse f r die Sdamerikafahrt
2u untersuchen und auch Messungen fr
die Seewarte vorzunehmen; dann soll das
Schiff in nordwestlicher Fahrt New York
erreichen.

BADEN BADEN‘e;( BUCKAU in Nevfoo?k
Bild: Hulton Archiv

Am 31. M rz 1926 verlie die B ADEN
BADEN Hamburg, um in Richtung New
York zu fahren. Dort machte sie am 9.
Mai fest. Die Transatlantikfahrt erregtein
Europa und Amerika Aufsehen, weil die
Fahrt des kleinen Schiffes trotz teilweise
recht st rmischen Wetters absolut pro-
grammgem verlief. Die Rotoren zeigten

hier, was sie wert waren und bew hrten
sich auf der 6.200 sm langen Strecke in
technischer und in nautischer Hinsicht. 38
Tage dauerte die berfahrt. Die Durch-

schnittsgeschwindigkeit betrug 6,8 Ktn.
Mehrfach waren die Rotoren alenige
Antriebskraft. Als die Hauptmaschine
aussetzte und repariert werden musste,
machte das Schiff mehrere Stunden hin-
durch bel schwerstem Wetter, nur von den
Rotoren getrieben, immer noch eine Fahrt
von 5 Ktn. Hierzu war nur der Kraftauf-
wand des Dieselaggregats von 24 PS er-
forderlich. Ins Landl ufige umgewanddlt,
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hei t das, dass ein Volkswagenmotor eine
Ladung fortbewegte, zu deren Transport
100 Lastwagen mit je 5t Tragf higkeit
notwendig gewesen w ren.

Anton Flettner sagte im Propeller-Clubin
New York, dass zum Antrieb der Rotoren
nur 9% jener Leistung erforderlich waren,
welche die Hauptmaschine entwickeln
musste, um das Schiff unter den gleichen
Beladungs- und Wetterverh ltnissen mit
derselben Geschwindigkeit voranzutrei-
ben. Das brige tat der Wind. Rechne-
risch ist das eine Brennstoffersparnis von
90% bei reinen Rotorfahrten. Doch beton-
te Anton Flettner in seinem Vortrag be-
reits, dass die Rotoren nur als Hilfsantrieb
in Verbindung mit der Hauptmaschine
sinnvoll w ren. Die Brennstoffersparnis
war seinerzeit recht erheblich, doch dem
stand ein groer Zeitverlust gegen ber,
der teurer zu stehen kam, als die Einspa-
rung an Brennstoff damals ausmachte.
Die Gl cksstrhne des Weltwunders
schien zu Ende zu gehen. Die Amerikaner
begeisterten sich | ngst nicht so fr den
Rotorenantrieb, wie die Europer. Die
Schnapsfahrten in See verloren ihre Zug-
kraft, trotz der Prohibition und dass alko-
holisches nur schwarz zu erhalten war.
Jedenfalls blieb das groe Gesch ft mit
der BADEN-BADEN aus.

Auf einer der Propagandafahrten geriet
das Schiff in ein schweres Gewitter. Da-
bei traf ein Blitz einen der Rotoren und
zerstrte ihn. Das war Anlass, dem Ge-
sch ft mit den Rotoren Lebewohl zu sa-
gen. Das Schiff wurde verkauft und vom
neuen Eigner wieder zu einem braven,
unauff [ligen Segler zur ckgebaut.

Aber die beiden Deutsch-Amerikaner, de-
nen das Schiff nun gehrte, hatten kein
Gl ck mit ihm. Es geriet 1931 bei Cap
Hatteras sdlich Philadelphia in einen
schweren Orkan und ging verloren. Ein
Tell der Besatzung konnte sich in einem
Boot retten. Sechs Tage lang trieben die
M nner bel tropischer Hitze im offenen
Boot ohne Wasser und Nahrung umbher,
bis sie durch ein amerikani sches Flugzeug
gerettet werden konnten. Damit hatte die
einst zur Wetber hmtheit gewordene
BuckAu en tragisches, unr hmliches
Ende gefunden.

Quelle: Rotorschiffe Buckau und Barbara,
Schicksal Deutscher Schiffe, Nr. 77,
Arthur Moewig Verlag M nchen
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Heimathafen des PIERRE DE ROCHELLE

DAT KAPTEINSEXAMEN

Ditmal m cht ick de plattd tschen L sers
eenen Schriftsteller ut Rostock v rstellen,
den’n deKritikaster giern as eenen twee-
ten John Brinkmann n hmen, blot ut ne
anner Tid. He heet Berthold Br gge un is
an’'n 1. Oktober 1909 as Rostocker Jung
geburen. In siene Kinnerjohren hett he
mmer dorvon dr hmt to See to f hrn,
oewer dorut is nix worden. Up de Nep-
tunwarft wier he Dokumentations-Kaptein
von'n Standardisierungsb ro. He wier all
50, as he datt Book Mit oll Topp bie Kap
Huurn schr ben hett. Rutkamen is de
ierste Uplag 1977 bie Hinstorff, twee Johr
vr sin Dod an’'n 31. Mai 1979. Dorut de
ierst Geschicht K apteinsexamen:

Up den’ iersten Johannisplatz in Rostock,
de v r de Kistenmakerstrat leg, st nn een
grote Sandkist. Se m cht woll dree Meter
in de Breed un acht Meter indeL ngm -
ten hebben. In ehr w rr sommers oewer
de g le Sand upbewort, den’ de M nner in
"n Winter up de glatten Straten streuten un
oewer den’ wi Jungs uns mmer argern
deden, wenn wi mit den’ Peekd den to
Gang wieren.

Wenn wi Schipp un K ppen sp lten, wier
disse Kist de Kummandobr gg von eenen
groten Damper oder von een grot Seil-
schipp. As Rostocker Jung dreeben wi uns
jO meist an den’ Haben rum. Wi wier n
got Fr nd mit een paar Fohrend d, de
ehr Jollen bie de F hr liggen harrn un nu
in ehr ller Grwing von Roosenuurt
haalten. Snndags br chten se mit ehr
Fohrt g de L d nah Gehlsd rp roewer,

de dor in den’ Goorten Kaffee drinken
wullen. Wi drften de Ollen bie't Pullen
helpen, watt mmer een grote lhr fr uns
wier. Mang de Fohrten vertellten se uns
von ehr Reisen. Se hemm dorbie so m n-
nigeen Goorn spunnen, denn de Fleegen-
de Holl nner un de Klabautermann wie-
ren ehr alle N slang beg gent. Wenn wi
nah sonn Vertellers nah Huus kemen,
harrn wi den’ Kopp so vull Seegeschich-
ten un Mannsmot, dat dat gor keen anlief
Spill vr uns g ben k nn, as ehr dat nah-
tomaaken. So seilten wi nah Valparaiso
un Schanghai, Kapstadt un Rio. St rm un
Flauten, Legerwall un Piraten k nnen uns
nix anhebben, denn wi harn jo mmer
den’ besten Kaptein an Buurd. Wur smet
sick de oewer ok in de Bogt, de Kaptein
sien drft un up den’ sien Kummando all
de annem hren m ten, All een poor
Daag lang harr iek den’ Posten as Kaptein
kr gen. Ede un Irnst Bull, de beiden Jungs
von linsen Schosternahwer, wieren de
lerst un Tweet St ermann, Hanning Mey-
er wier Bootsmann. Bubi wier am besten
bie de Maschin to bruuken, denn an dis-

sen Dag sp Iten wi Damper. As Matrosen
harrn wi Otto Palis un B eks Dethloff an
Buurd. Disse Crew harr all m nnig Reis
mit eenanner makt un siek dorbie mmer
got verdragen.

H t cewer ssimmte all den’n heden Dag
wat nich. Ick harr wedder een Kummando
g ben un luerte up de Wedderhalung. All-
tohop st ken sede H nn in de B xentase-
hen un keken mi an. Ick gew dat Kum-
mando noch eens. Dunn dreihten se sick
al m un gngen von Buurd. Ick frg,
wat dit to bed den harr un wor m dat nu
nich wieder g ng. Dunn sd de Maschi-
nist: Up eenen K ppen, de nich priemt,
hren wi nich mihr. Wenn ihr se sick dit
woll utklam stert harrn. Hesst du Snn-
dag nich sehn, wi K ppen Meester-
mann mang twee K pp von sien Fohr-
g st drchspucken ded? Du - dat is een
K ppen, sett'te de Maschinist sen Rd
fuurt. All deannern nickk ppten. Ick kann
jo ok spucken, ahn to priemen, verscht
ick dat Unhedl aftowenn: Meestermann
spuckt bruun, sd de lerst. Denn kaug ick
Lakritzen, sd ick. Lakritzen, Lakritzen!
Priemmt de Farw g ben. Wenn du K p-
pen blieben wisst, denn priem, snst mus-
ternwi af’, sd de Tweset.

Un nu haalte siek de K ppen teihn Pen-
ning von Mudder un k ffte een swarte
Rull. Wi em dar ergahn is, eifohren wi
glieks.

Wi kladderten all wedder up de Kist. Vul-
le Fohrt! harr ick j st den’ Maschinisten
drchg ben, as mi de Been bannig mr
wrrn. In den” Kopp wier mi miteens so
d sig, datick mi an den’ lersten fasthollen
m t, wiel dat Deck unner mi wegrut-
schen wull. Eener m t nah mien Mudder
loopen un ehr seggen, dat ick dat Stahn
nich mihr harr. De Doktor w rr haalt. He
keek mi an un seggt ok so allerhand.
Dunn hett he to mien Mudder seggt: Kie-
ken Se doch eensin sien Taschen nah. He
hett sacht wat ten, wat em nich bekamen
is. Dor harr he jo nu recht in. As he den’
Priem to sehn kreeg, m t Mudder mi wat
Natts up den’ Kopp un up den’ Buuk leg-
gen. An den’ annern Dag k nn ick twors
noch keen “ten sehn, sehg ok woll noch
een bten kesig ut, oewer ick g ng wed-
der up de Strat un sp Ite Schipp un K p-
pen - un de K ppen wier ick.

Sowiet ut dat Book Mit oll Topp bie Kap
Huurn, 3. Uplag 1987. Hinstorff-Verlag.
Alfred Schulz, Fr land

Anmerkung: Ein Kapit n mit dem Namen
Fritz Meesterman aus Rostock, f hrte
von 1873 bis 1890 auf der Danziger Bark
Jacoe ARENDT, dem Danziger Reeder
Hermann Behrent gehrend, das Kom-
mando; s. Danziger Seeschiff Nr.2.  hb
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BCHER FILME BCHER
DAWKINS FOR KIDS, EIN HEIDENSPASS!

Michael Schmidt-Salomon
Helge Myncke

Wo bitte geht’s zu Gott?
fragte das kleine Ferkel
Er:ir;:‘:d'lbmr alle, m‘p}

3 ol }.f
T \‘4_\3?5-. g

Wb bitte geht’s zu Gott? fragte das kleine
Ferkel, von Michael Schmidt-Salomon
geschrieben und von Helge Nyncke liebe-
voll illustriert, ist die Geschichte eines
Ferkels und eines Igels, die stets gro en
Heidenspa haben. Doch dann entdecken
sie eines Tages ein Plakat, auf dem ge-
schrieben steht: Wer Gott nicht kennt,
dem fehlt etwas! Dar ber erschrecken die
beiden sehr, denn sie hatten ja gar nicht
geahnt, dass ihnen etwas fehlte. Also ma-
chen sie sich auf den Weg, um Gott zu
suchen. Zu den Abenteuern, die unsere
Helden auf dem Tempelberg erleben, sei
nur soviel gesagt: Rabbi, Bischof und
Mufti erscheinen, obgleich siesich in den
Haaren liegen, wie Ferkel und Igd nach
berstandener Suche im Irrgarten der Re-
ligionen enhellig feststellen, ale gle-
chermaen verr ckt.

Das Buch ist nicht nur witzig, charmant
und gescheit, es ist das frechste Kinder-
buch aller Zeiten! Ein Bilderbuch, das
schon fr Grundsch ler verst ndlich, die
Religionskritik unverhohlen in die Kin-
derzimmer bringt und das (rdligi ses) Ju-
dentum, Christentum und den Idam als
Wahnsysteme entlarvt! Esist kein Zufall,
dass dieses fr Kinder wie Erwachsene
gleichermaen amsante Buch fr alle,
die sich nichts vormachen lassen zeit-
gleich mit der deutschen Ausgabe des in-
ternationalen Bestsellers Der Gotteswahn
von Richard Dawkins erscheint. In gewis-
ser Weise ist es eine Art Dawkins for
Kids. Brach Dawkins das Tabu, Religio-
nen offen als Wahnsysteme zu bezeich-
nen, so brachen Schmidt-Salomon und
Nyncke das noch gr ere Tabu, dass man
Kindern solche ern chternden Erkennt-
nisse doch bitte vorenthalten m ge.

Tiefgl ubige Muslime werden dar ber er-
zrnen, dass ein Ferkel in einer Moschee
auftaucht. Egal wie sympathisch Nyncke
es gezeichnet hat, bel derartigen Schwei-
nereien verstehen muslimische Fanatiker
keinen Spa. Verletzte religi se Gef hle
bel religi sen Juden und gl ubigen Chris-
ten sind vorprogrammiert: Wer Aufkl -
rung betreibt, also Klartext redet, statt die
Dinge hermeneutisch (Dazu der DUDEN:
einen Text o.”. erkl rend, auslegend) zu
vernebeln, der verletzt nun einmal religi -
se Gef hle! , sagt Schmidt-Salomon, denn
was, bitteschn, sind verletzte religi se
Gef hle’, wenn man sie bei Licht betrach-
tet? Nichts weiter als ein Konglomerat
aus Angst vor dem eigenen Glaubensver-
lust, gekr nkter Solz und Rachegel ste
gegen ber den vermeintlichen L sterern!
Dasist kaum sch tzenswert! Wer auf re-
ligi se Gefhle Rcksicht nimmt, der
stellt damit weltanschauliche Borniertheit
unter Denk-mal-Schutz.

So lustig die Geschichte vom Ferkel auch
ist, entscheidend ist, ob Kindern eine sati-
rische Durchleuchtung der Religionen -
berhaupt zugemutet werden kann. Haben
Kinder nicht ein Recht auf M rchen und
damit auch auf Religion? Oder haben sie
ein Recht auf Aufkl rung und Satire, wie
Schmidt-Salomon meint, auf freies, klares
Denken jenseits aller Denktabus?

Der Ansatz von Schmidt-Salomon und
Nyncke ist gewagt, sagt der Kinder-, Ju-
gendpsychiater und Psychotherapeut Prof.
Dr. Peter Riedesser, Direktor am Univer-
sit tsklinikum Hamburg-Eppendorf aber
als Gegengift zu religi ser Indoktrination
von Kindern pdagogisch besonders
wertvoll! Zum Beispiel sagt Gott in einer
Kinderbibel zu Eva nach dem Sndenfall,
dass sie und alle ihre weiblichen Nach-
kommen ihre Kinder unter Schmerzen zur
Welt bringen mssten; in der Sntflut-
Geschichte wird das Ersufen fast aller
Menschen und Tiere damit begr ndet,
dass es Gott reute, dass er sie gemacht
hat ; der Vater von Abraham und Isaak
ist widerspruchslos bereit, seinen Sohn
auf Befehl Gottes mit einem Messer zu't -
ten und als Brandopfer darzubringen; die
fatale | ngst widerlegte Behauptung, dass
Juden die Hauptschuldigen an der Hin-
richtung Jesu waren, wird Kindern auch
heute als wahr hingestellt. Gefahren
durch religi se Erziehung werden gewal-
tig unterschtzt, so Riedesser: Kognitive
F higkeiten werden durch Denktabus,
emotionale Entwicklung durch Schuld-
und Angstgef hl, Beziehung zum eigenen
K rper durch berholte Moralvorstellun-
gen besch digt. Hinzu kommt die Gefahr
der Induktion destruktiver Vorurteile und
der Anstachelung zur Diskriminierung

Anders- und Ungl ubiger. Aufkl rung in
fr her Entwicklungsphase ist sehr hilf-
reich, besonders wenn sie so humorvoll
ist wie in diesem Buch! Aber wer mit
Ferkel und Igel ber die Drohungen und
Verhei ungen der Religionen zu lachen
gelernt hat, der wird Hass- und Heilspre-
digern nicht leicht auf den Leim gehen.
Das Buch war gerade angek ndigt, da
hie esauch schon, dass die Gottlosen mit
dem Kinderbuch zum Angriff auf die
Kleinsten blasen, und dass das Kinder-
zimmer zum athei stischen Missionsgebiet
erkl rtwird. Das Buchkl rtauf vielleicht
unkonventionelle Weise auf, aber Aufkl -
rung ist nicht gleich Indoktrination! Das
Buch kann helfen, dass Kinder lernen,
nicht jede Aussage fr wahr zu halten.
Problematisch wre es, wenn in dem
Buch behauptet wrde, Atheisten seiendie
besseren Menschen. Aber dasist nicht der
Fall! Die Grundaussage des Buchs ist:
Wir Menschen sind alle gleich, Gl ubige
wie Ungl ubige, auch wenn ein paar
Leute in lustigen Gewndern’ das nicht
wahrhaben wollen! Das ist eine sehr
sch ne, positive Aussage, die auch Kinder
gut verstehen k nnen. Das ist Aufkl rung
in bester Tradition!
Der Klappentext verspricht einen Heiden-
spa fr Gro undKlein , genau betrachtet
ist dieses Kinderbuch auch ein subversi-
ver Erwachsenen-Comic. Schmidt - Salo-
mon sieht darin auch einen Erste-Hilfe-Set
fr genervte Eltern: Stellen Se sich vor,
lhr Kind kommt eines Mittags aus der
Schule und redet seltsame Dinge ber das
Jesuskind’ und den lieben Gott’, der uns
angeblich alle beobachtet. Was sollen
konfessionslose Eltern in dieser peinli-
chen Stuation tun? Mein Tipp: Das Fer-
kelbuch aus dem Regal ziehen und es ge-
meinsam mit den Kindern lesen! Aus
eigener Erfahrung wei ich: Dashilft her-
vorragend! Ich selbst war lange Zeit auf
der Suche nach einem solchen Buch, da
ich aber nichts Geeignetes fand, habe ich
kurzerhand selbst eine Geschichte ge-
schrieben. Dass daraus dann ein so sch -
nes Buch werden konnte, verdankt sich
dem gl cklichen Umstand, dass ich im
Umkreis der Giordano Bruno Siftung ei-
nen hervorragenden Illustrator fand, der
die Abenteuer des Ferkels mit originellen
Ideen in trefflicher Weise umsetzte. Wir
hatten groen Spa bei der Produktion
dieses frechen B chleins und ich denke,
den meisten Leserinnen und Lesern wird
esbei der Lekt re ebenso gehen .
Wb bitte geht’s zu Gott? fragte das kleine
Ferkel ist im Buchhandel erh Itlich. Das
gebundene, durchg ngig farbigillustrierte
Bilderbuch kostet 12 Euro.

Quelle: Sefanie Finke
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DAS ROTOR-SCHIFF, EIN BUCH PROJEKT

Dos VRV()iorfSchIH

Die ldee, die sich hinter dem Namen
Flettner-Rotor verbirgt, ist ebenso brilli-
ant wie einfach; die Rotorsegel des Anton
Flettner treiben Schiffe scheinbar von
Geisterhand ber das Meer. Doch der
deutsche Erfinder nutzte einfach den
schon 1852 vom Physiker Heinrich Gus-
tav Magnus beschriebenen und nach ihm
benannten Magnus- Effekt :

Trifft Wind auf einen ruhenden Zylinder,
bietet dieser dem Wind nur geringen Wi-
derstand:

Hinter dem Zylinder ist ein luftleerer
Raum, durch den ein Unterdruck entsteht.
Dadurch str mt wechselseitig Luft in das
Unterdruckgebiet, und die Kr fte, die
beim Einstr men entstehen, gleichen sich
aus.

E— e P
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Trifft Wind auf einen sich drehenden Zy-
linder, entsteht zus tzlich einegro e Kraft
quer zur Windrichtung:

=

Der sich drehende Zylinder rel t die Luft
um sich herum mit, so dass sie sich mit
um den Zylinder dreht. Der sich drehende
Zylinder bremst den ihn umstr menden
Wind auf der einen Seite ab und be-
schleunigt ihn auf der anderen. Dadurch
wird auf der R ckseite das Einflie en der
Luft in den luftleeren Raum beg ngtigt,
die Luft str mt nur noch von einer Seite
ein. Esbildet sich nur ein Wirbel, und die
Kr fte gleichen sich nicht mehr aus.

o

Wenn das Schiff zwei Rotoren besitzt
eignen sich diese, nat rlich immer vor-

rausgesetzt, dass Wind weht, auch hervor-
ragend zum Man vrieren. Allein durch

“nderung der Drehrichtung der einzelnen

Rotoren kann das Schiff unterschiedliche
Man ver fahren:

2,
oy S

Im Westwind mit Kurs NO geht das

Schiff nach Umkehr der Drehrichtung des
Heckrotors an den Wind und wird dann

\ S
— %, -K

durch die Umkehr der Drehrichtun;d$
Bugrotors aufgestoppt usw.

Ein frel bersetztes Spottgedicht, anl ss-
lich der ersten Atlantikfahrt der BuckAu:

Das Rotorschiff

Hast Du gesehn den Rotorkahn,
das schndlste Schiff im Ozean?
Ohne Schraube f hrt es hundert Knoten,
ohne Segd, Kohleg, |, Piloten.
Maschine fehlt und Seuerrad,
es findet ganz von selbst den Pfad.
Kann Messing putzen, Planken schrubben
und ber wracke Tr mmern huppen,
verme det Surm und Klippen auch,
nimmt selbst die Ladung in den Bauch
und bringt siesicher ber See,
z hlt sie schon vor fremden Quai.
H It selber Wacht an jedem Ort
und schmilzt den dicksten Eisberg fort.
Kann ber Bord Gefallne retten
und hievt die dicksten Ankerketten.
Hisst Flaggen selbst und schiet Salut,
vid lauter alsein Dreadnought tut.
Be Surmund Blitz und Donnergrollen sieht
man kein Schaukeln, Sampfen, Rollen.
Auf Lotsen leistet er Verzicht,
macht selbst sich sein eektrisch Licht.
Es gibt, mein Freund, bel dieser Pracht
nichts, was das Schiff nicht selber macht.

New York Times, Verfasser unbekannt

Als 1973 die OPEC den |hahn zudreht,

versechsfacht sich der Schwer Ipreis. Um
Treibstoff zu sparen, besinnen sich die
Industrienationen auf die Windkraft.
Auch der Flettner-Rotor fasziniert die
Konstrukteure wieder. Den gro en Wurf
plant Claus Wagner bel Blohm+Voss.
Gef rdert vom BMFT, will die Werft ei-
nen 4.500-Tonnen-Chemietanker mit Ro-
toren als Zusatzantrieb nachr sten.

J——
i
Grundriss des Tankers mit zwei versetz-

ten Flettner-Rotoren, den Blohm+Voss
AG 1986 plante.

\"I,‘

J

Auf g nstigen Routen k nnte das System

bers Jahr bis zu 30% Brennstoffkosten
einsparen, sch tzt Wagner. Die Blaupau-
sen sind fertig, der Umbau ist anvisiert.
Doch 1986 fllt das OPEC-Diktat, der
Ipreis purzelt, schlagartig erlischt das
Interesse der Reederei. Wagners H ne
verschwinden in der Schublade. Aber wer
wel ?Vidleicht wird man sieeines Tages
wieder hervorholen. Hohe Ipreise und
niedrige Frachtraten k nnten die Reeder
dazu bringen, neu ber die Windkraft
nachzudenken, glaubt Wagner *.

DANKESCH N

Viden Dank an alle die mich bei diesem
Projekt unterst tzt haben, vor allen Din-
gen an Jochen, der meine Launen aush It
und mir immer mit Rat und Tat zur Seite
steht. Nat rlich auch an Prof. Reinhard
Schulz-Schaeffer, der allesimmer schnel-
ler versteht als ich und mir so nicht nur
bel der Gestaltung wunderbar helfen
konnte. Desweiteren an Herrn Claus
Wagner, der mir per email, Buch und
Post sein umfassendes Wissen zur Verf -
gung gestellt hat. Und nat rlich an mei-
nen Bruder, der mir den Magnus-Effekt
zu erkl ren versuchte (ich hoffe esist jetzt
richtig so), und meine Eltern, weil das so
ist. Zu guterletzt geht mein Dank an die
Mare-Redaktion, weil sie mich mit ihrem
Artikel erst auf diese Idee gebracht haben
(au erdem hab ich vid Text aus ihrem
Artikel geklaut, das ist hoffentlich nicht
so schlimm).

Quelle: Text und Bilder sind letztendlich
dem Buchprojekt von Franziska Lorenz
Das Rotorschiff; enthommen. Das Danzi-
ger Seeschiff bedankt sich bei:

Franziska Lorenz, Hamburg

*der Mann scheint recht zu haben s.n.S. !
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KAPIT'NE , REEDER & SCHIFFE

BACK TO THE FUTURE
Die Renaissance der Flettner-Rotoren

Die Meldung: Die Enercon GmbH, Au-
rich, Entwicklung, Herstellung, Vertrieb
und Service von getriebel osen Windener-
gieanlagen, hat bei der Schiffswerft Lin-
denau GmbH in Kiel-Friedrichsort einen
Neubauauftrag platziert. Das Schiff, ein
RoL o-Frachter mit 12.800 gt (10.000 dwt)
mit hoher Eisklasse (GL E3) wird ein
Tweendecker (3 Decks) mit zwel an Stb.
stehenden 80/120t Kr nen und starken
Man vrierhilfen an Bug und Heck. Das
Besondere ist der Antrieb, der aus einer
kombinierten Diesdl-Elektro-Anlage und
einem Windzusatzantrieb aus vier Flett-
ner-Rotoren, 27m hoch und 4m Durch-
messer, besteht. Mit dem Schiff, das von
der Idee, Technik und Aufgabe auch fr
den Auftragnehmer eine Herausforderun-
gen darstelt, verfolgt Enercon folgende
| deen:

1. Kostenminimierung beim Transport
seiner  Windenergieanlagen, die bisher
durch Charterung von daf r nicht unbe-
dingt optimierter Schiffstonnage abgewi-
ckelt wurde.

2. Um zu zeigen, dass mit dem in Kid
entstehenden Neubau eine Kraftstoffer-
sparnis von 30% bis 40% zu herk mmli-
chen Schiffen dieser Gr e bei einer Fahrt

mit 16 Knoten m glich wird.

3. Durch den mageschneiderten Neubau
werden die in Transportgestellen angdlie-
ferten und zu transportierenden Kompo-
nenten von Windenergieanlagen ber die
Heckrampe an Bord genommen und mit
den Kr nen be- und entladen.

B
i

Die Idee basiert auf der Ausnutzung eines
Str mungseffektes, den Heinrich Gustav
Magnus (1802 1870) entdeckt hat. Der
Ingenieur Anton Flettner (1885-1961)
nutzte den Magnus-Effekt erstmalig 1924
auf dem daf r umgebauten Dreimastscho-
ner-Rotorschiff Buckau as Schiffsan-
trieb. Der Flettner Rotor ist ein aerody-
namischer Antrieb, be dem en
rotierender Zylinder dem Wind ausgesetzt
wie ein Segel wirkt.

Die BADEN-BADEN ex BUCKAU

Seinerzeit blieb der wirtschaftliche Erfolg
dieser Entwicklung aus, denn nachdem
die Buckau, die BADEN-BADEN und im
Juli 1926 die BARBARA in Dienst waren,
um sich gegen ber herk mmlicher Segel-

schifffahrt zu beweisen, eroberte der
Brennstoffantrieb den Erdball und damit
nat rlich auch die Schifffahrt mit der Fol-
ge, dassdie Magnus/Flettner-Idee nicht zu
Geltung kam. Doch heute, auf Grund der
stetig steigenden Bunker- bzw. Brenn-
stoffkosten, wird sie fraglos wieder aktu-
el.

Das Flettnerschiff die BARBARA

Enercon zidlt auf den Bewels, dass alles
von "Fr her" nun berholt ist. Der Lin-
denau/Enercon-Neubau wird die classno-
tation Green Ship aufweisen und das Pro-
jekt eine interessante technische und
sicherlich auch zukunftswe sende Heraus-
forderung darstellen.

Quele: Maritime Hotline

o

J/

Die BuckAu 1920 und 1925

EIN SEGEL SSCHIFF OHNE SEGEL.
von G.B. Seybold. Feb. 1925. bers. hb

Von den Werften in Kiel, Deutschland,
ging der Schoner BuckAu in See. Ein
Schiff ohne Segel oder Dampf. Wie en
Geisterschiff bewegte es sich auf r tsd-
hafte Weise durch das Wasser, scheinbar
ohne jeden Antrieb. Die erstaunten Beob-
achter an der K ste wissen, dass das
2.000 Tonnen Stahlschiff zuvor von 500
sgr. yrd. Segeltuch angetrieben wurde.
Aber jetzt, entbl t von allen Segeln und
der Takelage, ragten stattdessen zwei be-
fremdende Zylinder hnlich riesigen
Schornsteinen von ihrem Deck empor.
Weder stiegt Rauch aus ihnen auf, noch
waren Maschinenger usche zu h ren oder
w hlten Schrauben das Wasser auf. Das
Schiff pfl gte seinen Weg durch die rauen
Wasser der Ostsee und das mit dem dop-
pelten seiner fr heren Geschwindigkeit.
Das Geheilmnis um das fremde Schiff mit
den groen T rmen wurde fr Wochen
streng bewahrt. Den Menschen wurde er-
z hlt, dass der Antrieb mit Flettner Roto-
ren erfolgt, einer neuen Erfindung von
Anton Flettner, dem Direktor desInstituts
f r Aerodynamik in Amsterdam, Holland.
Alsschlielich die Erkl rung kam, atmete
dieWelt erstaunt auf. Dr. Flettner erkl rte
ruhig, dasser zum Wind als Energiequelle
zur ckkehrtist, undihnin einer neuen Art
eingespannt hat. Seine Erfindung erlaubt
es, die Mannschaften auf Seeschiffen auf
en Drittel zu verkleinern und 90% an
Treibstoff zu sparen. Die dem Wind dar-
gebotenen drehenden Fl chen stellten den
or ten Teil des Antriebes und forderten
unmittelbar die internationale Beachtung
heraus. ...

Das wissenschaftliche Prinzip, auf dem
Dr. Hettners Erfindung basiert, ist seit
etwa einem Viertejahrhundert bekannt.
Wenn ein Zylinder sich im Wind dreht,
wird Druck auf ihn im rechten Winkel zur
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Str mung ausge bt. Das ist der Magnus-
Effekt. Die gro en sich im Wind drehen-
den Zylinder oder Rotoren vergr ern den
Luftdruck auf der einen und die Saugkraft
auf der anderen Seite. Die drehenden
T rme der B uckau ruhen kugelgelagert
auf einer festen Achse. Sie sind aus 1/2
Zoll starkem Stahlblech, 60 Fu hoch und
9 Fu im Durchmesser. Angetrieben von
je zwei 10 PS starken Elektromotoren in-
nerhalb der Achse. Der e ektrische Strom
wird von einem diesel getriebenen Genera-
tor erzeugt. Das Gesamtgewicht des gan-
zen Mechanismus, Turm, Motoren und
Generator, betr gt 15.000 Pounds, und
das ist gerade mal ein f nftel der entfern-
ten Segel und Takelage desselben Schif-
fes. Flettner erkl rte, dass der Sog mehr
als der berdruck von wesentlichem Ein-
fluss auf die Antriebskraft ist. Sein Zid
war hauptschlich die Erzeugung einer
or eren Sogkraft als auf Schiffen mit
Segeln. Streift der Wind ein Segel, teilt er
sich in hohem Mae gleichm ig auf.
Daraus resultiert im urspr nglichen Luft-
strom eine kleine berlagerte Umstr -
mung, welche sich auf einer Seite des Se-
gels mit und auf der anderen Sete
entgegen der originalen Str mung addiert.
Die Umstr mung erzeugt Sog- bzw. Zug-
kraft auf der einen und Druckkraft auf der
anderen Seite des Segels. Die Sogkraft
ergibt den gr eren Antell und tr gt dar-
um wesentlich zum Antrieb eines Schiffes
bei. Die drehenden Zylinder eines segel-
losen Schiffes treiben es genau nach dem-
selben Prinzip an wie mit Segeln, jedoch
wesentlich  wirkungsvoller, weil ene
deutlich gr ere Sogkraft erzeugt wird.
Wenn der Wind einen rotierenden Turm
anstr mt, dann bewegt sich die eine Seite
der Zylinderoberfl che dagegen an. So
entsteht eine kleine Reibung auf der Seite,
die mit dem Wind geht, aber deutlich
mehr Reibung auf der anderen Seite
Selbstverst ndlich schl gt der Wind den
leichteren Weg ein und vermeidet den
Weg mit der gr erer Reibung, und damit
wird der gr ere Teil der Luft den Weg
um den Turm mit der Drehrichtung fol-
gen. Der Erfinder macht geltend, dass der
drehende Zylinder einer Umstr mung
weniger Widerstand entgegensetzt als ein
festes Segel. Die Umstr mung wird da-
durch gr er, und die Sogkraft kann deut-
lich verstrkt werden. Das Schiff | uft
schneller als unter festen Segeln.

Die 20 PS der Elektromotoren versetzen
die T rme auf 120 U/min und entnehmen
dem Wind bis zu 1.000 PS fr den
Schiffsantrieb. Der Erfinder behauptet,
dass jeder Turm bis zu 15 ma mehr An-
triebdeistung erzeugt als die gleiche Fl -
che Segeltuch. Fr die Hafenman ver ist

ein Hilfsmotor erforderlich. Wenn beide
T rme mit derselben Geschwindigkeit ro-
tieren und kein Ruder eingesetzt wird be-
wegt sich das Flettner Schiff im rechten
Winkel zum Wind. "nderung der Umdre-
hungsgeschwindigkeit eines der Zylinder
ndert den Kurs des Schiffes. ...
Versuche zeigten, dass das Schiff fast die
doppelte Geschwindigkeit erreicht, wenn
statt der festen Segel, Rotoren eingesetzt
werden. Bel der ersten Testreise der
Buckau war die Durchschnittsgeschwin-
digkeit in ung nstigem Wetter 4,5 Knoten
und bei anderen Reisen 8 Knoten. Der Er-
finder nimmt an, dass ein etwas | ngeres
Schiff als die Buckau 18 Tage fr eine
berquerung des Atlantiks ben tigt. ...
Jede Kurs nderung kann ohne Stop oder
Geschwindigkeitsabfall ausgef hrt  wer-
den.

Quelle: Popular Science Monthly

Anton Flettner, * 1. 11. 1885 in Edders-
heim be Frankfurt am Main, 25. De-
zember 1961 in den USA, war Lehrer und
wurde dann Ingenieur und Erfinder.

1914 bot er dem Reichsmarineamt seine
erste Erfindung, einen lenkbaren Torpedo,
an. 1915 seine zweite Erfindung, ein fern-
gesteuerter Kampfwagen, beide wurden
als nicht realisierbar abgelehnt. Nach
1918 war er an der Versuchsanstalt in
Gttingen t tig und entwickelte den nach

ihm benannten Flettner-Rotor, der den
Magnus-Effekt ausnutzte. Dabel wird an
einem rotierenden Zylinder, der einer
Windstr mung ausgesetzt ist, aus Sog-
und Staudruckkr fte eine Kraft quer zur
Anstr mung erzeugt. Bei Rotorschiffen,

die Flettner-Rotoren als Schiffsantrieb
haben, drehen sich senkrecht stehende Zy-
linder mit ver nderbarer Geschwindigkeit.
Von 1922 bis 1926 wurde der Flettner-
Rotor auf zwel Schiffen, der Buckau und
der BARBARA getestet. Er fand aber keine
Verbreitung. Heute existiert ein Schiff,
die ALcyoNE von J. Cousteau, mit einer
abgewanddten Idee des Flettner-Rotors,
und die UNI-KAT FLENSBURG. Jngstes
Projekt ist ein Rotorfrachtschiff, das 2008
in Kiel fertiggestellt werden soll.

A

Abb.: Flettner 2.v.l. u. Wernher v. Braun.

Um 1925 experimentierte Flettner mit ei-
nem Dreifl chenruder an Schiffen. 1927
wandte er sich der Luftfahrt zu und kon-
dtruierte ein Flugzeugruder mit Hilfssteu-
erfl che. Die unter dem Begriff Flettner-
Ruder oder Flettner-Klappe bekannte Er-
findung entwickelte er spter fr den
Schiffbau weiter. Flettner entwarf Dreh-
fl gelflugzeuge, die nach R ckschl gen
so um 1935 mit der Fl 184 und der Fl 185
erfolgreich waren. Gemeinsam mit Kurt
Hohenemser, konstruierte er 1938 einen
neuartigen Hubschrauber, den FH 265, der
mit gegenl ufig ineinander k mmenden
Rotoren, dem Flettner-Doppelrotor; das
Problem des Drehmomentausgleichs | s-
te. Ein dem Vorg ngermodell hnlichen
Hubschrauber, den FI 282 Koalibri, entwi-
ckelte er 1940.

Abb. Fl 282 Kalibri,

Zwel dieser Hubschrauber kamen als
Kriegsbeute in die USA. 1947 folgte
Flettner dann einer Einladung in die USA
und blieb als Chefkonstrukteur bei der
Firma Kaman, fr die er u.a. neue Hub-
schrauber mit dem Prinzip des Flettner-
Doppelrotors entwickelte. Er leitete die
Helikopterforschung der US-Armee und
wurde Prsident der Flettner Aircraft
Corporation in Kew Gardens, Queens,
New York City.

Ehe New York Times
ver ffentlichte einen Nachruf auf den In-
genieur Anton Flettner am 30. Dez. 1961,
der hier im Wortlaut folgt:

Anton Flettner, an inventor in the field of
aircraft and ship propulsation died yester-
day in St. Vincents Hospital after a short
illness. He was 76 years old.

Mr. Flettner was president of the Flettner
Aircraft Corporation, a research and de-
velopment concern.

After serving Germany in both World
Wars, he came to USA soon after World
War |1 as a consultant to the office of Na-
val Research (US Navy Department). He
was actively engaged in carrying out US
government research projects for the Ar-
my, Air Force and Navy until a few
months ago.
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Mr. Flettner was born in Germany and at-
tended the Fulda State Teachers College
in Germany. When he was teaching ma-
thematics and physics in a high school in
Frankfurt, he began to develop ideas lea
ding to his work for Germany in World
War |. During the war he developed what
was perhaps his best known invention. It
is called Flettner’s control. The control
was fashioned to lift or lower a plan€'s
nose. It is considered the model for trim
tabs used on almost al planes to aid in
control movement or to help achieve
hands-off balance. After the control’s de-
velopment for aircraft it was adapted to
ship rudders.

In the war, Mr. Flettner also invented
tanks improvements for Germany. After
the war, he was named managing director
of the Ingtitute for Aero and Hydro Dy-
namics, Amsterdam, The Netherlands. He
held that post until 1931.

In the Nineteen-twentys, he devel oped his
Wind Ship or Rotor Ship in which propul-
sion was achieved by pressures and vac-
uums created by winds channeled around
two rotating towers. The ship received a
nosy welcome in USA in 1926 and was
praised by Dr. Albert Einstein as having
great practical importance, but it was not
commercial success.

From 1926 to 1945, Mr. Hettner was
president of the Anton Flettner Aircraft
Corporation in Berlin. It built helicop-
ters used by Hitler’'s forces in World War
[1. The helicopters had two rotors whose
blades intermeshed like egg beaters. This
development was widely used by manu-
facturersin USA.

After the war, Mr. FHettner approached
US Army with a new helicopter idea
Helicopters need no airfields and are
theoretically ideal for short-haul transport
of troops, but a big trouble with them has
been that the life of the central nerve, the
gear box for the rotor, is not nearly so
long as military leaders would like. Rotor
gears require major overhauls every few
hundred flying hours.

In 1954, Mr. Flettner thought that he had
the answer. He decided that if the gear life
was the main problem, the rotor gears
should be used less. He designed a heli-
copter with a forty troops capacity in
which two conventional propellers would
assume the burden of forward flight, with
the intermeshing overhead rotors , draw-
ing 20 per cent or less of the engine
power and simply providing lift. The re-
sult, he said, would be gear life 10 times
what it is when the rotor does the whole
job. The Army financed the design with
the idea that it might eventually invest in
production.

Mr Fettner was an honorary member of
the American Helicopter Society and of
the Convertible Aircraft Pioneers.

Quele: New York Times

Anmerkung der Red.: Was nun, mag sich
der eine oder andere Kamerad fragen, ist
Anton Flettners Beziehung zu Danzig?
Nun - ganz einfach: Das Bild S.8 mit
Flettner zeigt Wernher von Braun 3.v.l.,
dessen Urgro vater Theodor Behrend war
in der ersten H Ifte des 19. Jahrhunderts
ein sehr erfolgreicher Kaufmann und viel
geachteter Reeder in Danzig. hb

DIE UNIKAT AUF DER BANANENFLANKE

Was kann sie denn,
was andere Segel schiffe nicht k nnen?

T .

Die UNIKAT der Universitt Fensburg
| sst sich im spitzem Winke gegen den
Wind fahren. Sie hat kein Segel, ein
Flettner-Rotor nutzt den Wind zum An-
trieb. Mit dem selben Effekt | sst sich auf
groen Schiffen Treibstoff sparen. Ohne
ihn gibt es weder die Bananenflanke beim
Fu ball, noch den um die Ecke gespielten
Topspinn-Ball des Boris Becker, mit dem
er so gerne angreifende Gegenspieler auf
dem Tennisplatz d pierte. Die Rede ist
vom Magnus-Effekt, benannt nach dem
Berliner Physikprofessor Heinrich Gustav
Magnus (1802-1870). Er entdeckte 1852
den nach ihm benannten Effekt und be-
schrieb damit die Beschleunigungen und
auff [ligen Fugbahnen runder K rper,

wenn diese in einem Luftstrom rotieren.
Dass sich der Magnus-Effekt auf See aus-
nutzen | sst, zeigt die Uni Flensburg mit
ihrem der UNIKAT.

Doch erst noch einmal zur ck zur Physik:
Der Italienische Physiker Giovanni Battis-
ta Venturi (1746-1822) entdeckte, dass
der Geschwindigkeitsanstieg einer in-
kompressiblen Fl ssigkeit, die durch ein

Rohr mit einem verengten Abschnitt
str mte, von einem Druckabfall begleitet
war. Der Druck stellte sich umgekehrt
proportional zur Geschwindigkeit ein.
Das Produkt aus Druck und Geschwin-
digkeit bliebt dabel konstant [pv = const.].
Der Schweizer Mathematiker Daniel Ber-
noulli (1700-1782) entdeckte, dass in ei-
nem str menden Fuida, ob Gas oder
Fl ssigkeit, zwel Druckarten existieren,
ein statischer Druck und ein von der Ge-
schwindigkeit des Fluida abh ngiger dy-
namischer Druck. In einer isoenergeti-
schen Str mung, d.h. bei der keine Arbeit
mit der Umgebung ausgetauscht wird, ist
die Summe der beiden Dr cke konstant.
Im stehenden Fluidaist der Gesamtdruck
gleich seinem statischen Druck, well der
dynamische Druck Null ist. Bei Str mung
nimmt der im Fuida messbare statische
um den dynamischen Druck ab, denn de-
ren Summe ist konstant.

\

_r'I/;f';' IR LR

N
1. Wird ein Luftstrom durch einem run-
den K rper geteilt, dann fliet die Luft zu
gleichen Teilen an beiden Seiten vorbei.

-

2. Die Oberfl che eines sich drehenden
runden K rper rei t die, mitihr in Ber h-
rung stehende L uft mit.

3. Dreht sich ein runder K rper senkrecht
in einem Luftstrom, dann wird der geteilte
Luftstrom durch die an seiner Oberfl che
mitgerissene Luft auf der mitlaufenden
Seite beschleunigt und auf der entgegen-
laufenden verz gert. Die Luft fliet nicht
mehr zu gleichen Teilen an beiden Seiten
vorbei, und das zeigt Wirkung:

Die ungleichen Luftmassen, die den K r-
per pro Zeitabschnitt an beiden Seiten
passieren, stellen einen entsprechend un-
terschiedlichen Oberfl chendruck ein, der
quer zur Strmung eine Kraft auf den
K rper erzeugt, die - um beim sportlichen
Beispiel zu bleiben - den fliegenden Ball
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sch n kurven | sst. Diese Kraft zum An-

trieb von Schiffen zu nutzen, faszinierte
in den 20er Jahren des 20. Jndts den deut-
schen Ingenieur Anton Flettner. Auf der
Germaniawerft in Kiel lie er einen Drei-
mastschoner zum Rotorschiff umbauen.
Masthohe sich drehende Litfasss ulen, die
Flettner-Rotoren, nutzten die Energie des
Windes zum Antrieb. Ein Prinzip, das
sich trotz erfolgreicher Atlantik berque-
rung seinerzeit nicht durchgesetzt hat: Der
Dieselmotor hatte die Nase vorn.

Doch zur ck zum U NIKAT. Gemeinsam
mit dem Studenten Ole Hillenbrand und
dem Bootsbauer Robert Schmidbauer hat
der Leiter des Ingtituts fr Physik und
Chemie und ihre Didaktik an der Univer-
sitt Flensburg, Prof. Dr. Lutz Fiesse,
Flettners Idee wieder aufgenommen. Man
entwickelte ein Boot, das an Stelle des
Segels enen Flettner-Rotor hat, der mit
Hilfe eines 100 Watt Elektromotors, von
Solarzellen gepowered, angetrieben wird.
Statt bel sich ndernden Windst rken das

Segel mhsam zu reffen, reicht es, die
Umlaufgeschwindigkeit des Rotors zu
ver ndern.  Wendemanver sind kein

Problem, statt einer Halse wird die Dreh-
richtung des Rotors umgekehrt, und das
Boot f hrt in die entgegengesetzte Rich-
tung. Kein Wunder, dass Prof. Fiesser f r

den Rumpf einen Schiffstyp der Sdsee
gew hit hat, bei dem der Bug zum Heck
werden kann. Wir hatten selbst nicht er-
wartet, dass das Boot auf Anhieb so gut
funktioniert, bekennt Labortechniker Rene
Sachowitz nach den ersten Testfahrten.
Auf der Flensburg-Nautics, im August
2006, wurde das Boot auf den Namen
UNIKAT getauft und war gleich ein Publi-
kumsmagnet.

Der Flettner-Rotor im Abendlicht

Die Flensburger Forscher wollen den fast
vergessenen Antrieb nun weiter untersu-
chen, z.B. in Bezug auf die Abdrift. An-
gesichts steigender Ipreise ist der Flett-
ner-Rotor als Treibstoff sparender Zusatz-
antrieb auf gro en Schiffen denkbar.

Quélle: http://www.innovationsstiftung-sh.de

HEINRICH GUSTAV MAGNUS

Heinrich Gustav Magnus, * 2. Mai 1802
in Berlin; 4. April 1870 in Berlin, war
ein deutscher Physiker und Chemiker, und
ab 1834 Professor in Berlin.

Heinrich Gustav Magnus wurde als vier-
ter von sechs Br dern in einer wohlha-
benden j dischen Berliner Kaufmannsfa-
milie geboren. Als er f nf Jahre alt war,
konvertierte die Familie zum Protestan-
tismus. Gustav Magnus studierte ab 1822
an der Berliner Universitt Chemie und
Physik und promovierte 1827 mit einer
chemischen Arbeit ber das Tdlur. An-
schlieend ging er fr einige Zeit nach

Stockholm, um bei Berzelius zu arbeiten,
und nach Paris. 1831 habilitierteer sichin
Berlin fr chemische Technologie. Um
seine Sammlungen zu vervollst ndigen
und seine Kenntnisse zu vertiefen, war er
mehrfach auf Reisen, vor allem durch
Frankreich und England, den damalsf h-
renden Industrienationen. An der Berliner
Universitt lehrte Magnus Technologie
und Physik; daneben war er auch an der
Artillerie- und Ingenieurschule sowie am
Gewerbe-Ingtitut t tig. 1834 erhielt er e-
ne au erordentliche und 1845 eine ordent-
liche Professur fr Technologie. Das Be-
rufungsgebiet war eéin Kompromiss, denn
Magnus war zu dieser Zeit bereits die be-
herrschende Physikerpersnlichkeit unter
den Berliner Wissenschaftlern. Seit 1840
war er Mitglied der Berliner Akademie
der Wissenschaften.

1840 heiratete Magnus und erwarb das
Haus Am Kupfergraben 7, ein G.F. Bou-
mann oder G.W. Knobelsdorff zuge-
schriebener Rokokobau, der noch heute,
inzwischen restauriert, gegen ber dem
Pergamonmuseum zu bewundern ist. Das
Privatlaboratorium in seinem Hause ff-
nete Magnus bereitwillig Studenten und
jungen Wissenschaftlern, die mit interes-
santen Themenstellungen zu ihm kamen.
Eswurde quasi zum ersten physikalischen

Laboratoium der Universitt Berlins. Im
April 1843 initiierte Magnus in seinem
Hause eine neue Lehrveranstaltung, die
unter dem Namen Physikalisches Kollo-
quium dazu diente, im Kreise junger Wis-
senschaftler die neuesten Publikationen
auf dem Gebiet der Physik zu diskutieren.
Aus diesem Kreis gingen bedeutende
Sch ler hervor. Ein gro er Teil der physi-
kalischen Lehrst hle in Deutschland der
2. HIfte des 19.Jahrhunderts waren mit
Magnussch lern besetzt. Allein in Berlin
waren es 10 Magnussch ler.

Magnus arbeitete insbesondere ber die
W rmeausdehnung der Gase und ber e-
nige mit Str mungsproblemen verbunde-
ne Fragen, z.B. an dem nach ihm benann-
ten Magnus-Effekt. Er konstruierte ein
spezidles Quecksilberthermometer, das
Geothermometer, um Ver nderung der
Temperatur mit der Tiefe von Bergwerks-
sch chten zu untersuchen. Er war en her-
vorragender Experimentator und mit ei-
nem Ergebnis nicht zufrieden, bevor nicht
alle dazu durchf hrbaren Versuche auch
durchprobiert waren. Sein Eintreten fr
die experimentelle Forschung trug we-
sentlich zur berwindung der spekulati-
ven Naturphilosophie bei. Diese Haltung
f hrte aber dazu, dass er der sich neu her-
aushildenden theoretischen Physik skep-
tisch gegen ber stand und theoretische
Arbeiten in seinem Kolloguium kaum
diskutiert wurden. Einige Telnehmer
gr ndeten u.a. deshalb 1845 die Berliner
Physikalische Gesellschaft, um dort sol-
che Diskussionen fhren zu knnen.
Magnus wurde so indirekt zum Geburts-
helfer dieser Gesellschaft, die noch heute
als Deutsche Physikalische Gesellschaft
fortbesteht und im ehemaligem Wohnhaus
von Magnus ihren Berliner Sitz hat, ob-
wohl er nie Mitglied war. 1867 wurde er
zum Mitbegr nder der Deutschen Chemi-
schen Gesdllschaft.

Gustav Magnus starb am 4. April 1870in
Berlin und wurde auf dem Dorotheenst d-
tischen Friedhof beigesetzt. Sein Nach-
folger war sein Schler Hermann Helm+
holtz, der auch enen Lehrstuhl fr
Theoretische Physik durchsetzte, auf den
der Magnus-Sch ler Gustav Kirchhoff be-
rufen wurde. |hm gelang, was Magnus
vergeblich versucht hatte: Die Universit t
erhielt ein Physikalisches Institut am
Reichstagsufer, das 1878 er ffnet wurde
und dasgr teund modernstein Deutsch-
land war. Magnus gilt heute als der -
gentliche Stammvater der Physik in Ber-
lin.

Quele: Horst Kant, Max-Planck-Institut
f r Wissenschaftsgeschichte;
http://www2.hu-berlin.de/magnus.htm
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EIN BEITRAG DER GOLFBALLFORSCHUNG

Ist eine Wirkungssteigerung des Flettner-
Rotors mit dem Golfball Design m glich?
Ein Golfball mit glatter Oberfl che kann
nicht so weit fliegen wie einer mit Dim-
pels, das sind die Gr bchen, die moderne
Golfb lle auf ihrer Oberfl che haben. Um
das Geheimnis der Dimpels zu verstehen,
muss man en paar Regeln der Sir-
mungsmechanik verstehen, was den von
Wind und Str mung geplagten Seeschif-
fern nicht weiter schwer fallen wird.
Die Umstr mung des Golfballs ist durch
zwe unterschiedliche Eigenschaften ge-
kennzeichnet, sieist tellweiselaminar und
teilweise turbulent. In der laminaren
Str mung scheren die Luftpartike in glat-
ten Lagen aneinander vorbei. In der turbu-
lenten Strmung aber werden sie stark
und zuf Iligin aleRichtungen verwirbelt.
Das Umschlagen von einer laminaren in
eine turbulente Str mung h ngt wesent-
lich von der Gr e und den Eigenschaften
der berstr mten Oberfl che ab. Bei einer
rauen Oberfl chen tritt das Umschlagen
deutlich fr her ein alsbe einer glatten.
Mathematisch wird das Umschlagen von
laminarer zu turbulenter Str mung durch
die dimensionslose kritische Reynolds-
Zahl (Re) beschrieben, das ist das Ver-
hltnis von Tr gheitskr ften und Re-
bungskr ften im umstr menden Medium:
Re=vl
Darin steht  f r die Dichte des Mediums,
v fr seine Geschwindigkeit, | fr die -
berstr mte Strecke an der Oberfl che und
fr dieZ higkeit (Viskosit t) des Medi-
ums. Ist die Reynoldsche-Zahl gro, dann
ist die Wirkung der Z higkeit vernachl s
sigbar, ist sie aber klein, dann beherrscht
siedie Situation. Die Dimpels machen die
Oberfl che systematisch rauer und ver-
kleinern dadurch die kritische Reynolds-
Zahl. Das besagt, dass der Umschlag von
laminarer in turbulente Strmung erst
nach einer | ngeren Strecke erfolgen wird
und dass die abbremsenden (verz gern-
den) Krfte kleiner sein werden. Der
Golfball wird also weiter fliegen.
Schlierenfotos vom Luftstroms ber einer

glatten Sph re mit Umschlag bei ~90

rauer Sph re mit Umschlag bei ~120

Die Luftstr mung um einen glatten und
einen sogenannten dimpeled Golfball:

Die Str mung rei t wesentlich fr her von
der glatten als bei der durch Gr bchen
aufgerauten Oberfl che ab. Der fr here
Abriss aber bewirkt einen gr eren Luft-
widerstand.

Zwel unterschiedliche Kr fte wirken auf
den Ball ein. Der Str mungswiderstand
(drag) und der Ab- bzw. Auftrieb (lift).
Der Str mungswiderstand wirkt der Be-
wegung an der Oberfl che entgegen und
h ngt dabei deutlich von der Oberfl chen-
struktur ab, er verk rzt die Schlagreich-
weite. Der Abtrieb durch die Rotation des
Balles er wirkt quer zu seiner Bewegung
und Rotation, sie dr ngt ihn von seiner
ballistischen Bahn ab. Die Kenntnis bei-
der Kr fte erm glicht es, den Verlauf des
Golfballfluges zu analysieren.

Abbildung der Zusammenfassung von
Oberfl chenkr ften zu drag und lift.

Zwel Widerstandskr fte sind in der Aero-
dynamik des Golfballs zu unterscheiden.
Das sind der Widerstand durch Reibung
Fr und der durch Druck F, infolge der
Umstr mung . Bei der Geschwindigkeit
mit der sich Golfb Ile bewegen (~ 70m/s)
ist der Widerstand durch Reibung ein ver-
nachl ssigbarer kleiner Anteill im Ver-
gleich zu dem Widerstand durch die
Druckverh Itnisse. Die Dimpels erh hen

zwar den Widerstand durch Reibung, aber
sieverkleinern den durch den Str mungs-
abriss, so dass ber alles der Widerstand
deutlich herabgesenkt werden kann. Der
kleinere Widerstand | sst den Ball weiter
fliegen.

Der Reibungswiderstand des dimpeled
Golfballs steigt nur unwesentlich mit sei-
ner Geschwindigkeit.

Die Abdrift ist eine andere sehr interes-
sante Eigenschaft des Golfballfluges. Bis
1877 dachten Wissenschaftler, dass die
Drehung des Balls nachteilig sei. Aber
sait dem Jahr 1877 lehrte P.G. Tait (1831-
1901) an der Universitt von Edinburgh,
dass der Ball durch Drehung um seine ho-
rizontale Achse angehoben wird.*

P.G. Tait (1831-1901)

Beim rotierenden Golfball wird die Str -
mungsgeschwindigkeit auf der einen Seite
gr er als auf der anderen. Der Bernoulli
Effekt besagt, dass Geschwindigkeit und
Druck umgekehrt zueinander stehen. Der
rotierende Ball wird darum aufgrund der
Luftdruckunterschiede zu der Seite mit
der gr eren Str mungsgeschwindigkeit
hingesogen (lift).

Forschungen an Golfb llen mit Dimpels
haben weitere interessante Eigenschaften
aufgedeckt. Mit tieferen Dimpels werden
flachere Flugbahnen und mit flacheren
h here Flugbahnen m glich. Gro e Dim-
pels sind bei geringer Abschlaggeschwin-
digkeit vorteilhaft, sie erm glichen einige
Meter mehr. Im Gegensatz dazu werden
professionelle Golfspieler und sogenannte
longdrive champinons B |le bevorzugen,
die im Vergleich dazu sehr kleine Dim-
pels haben.

Neueste Inovationen haben zu Golfb llen
mit hexagonalen Dimpels gef hrt. lhr
Vorteil liegt bel der Anordnung auf der
Sphre. Whrend mit herk mmlichen
runden oder ovalen Dimples nur 70-80%
der Sphre abzudecken ist, werden mit
hexagonalen Dimpels 100% abgedeckt.
Das verkleinert die kritische Reynolds
Zahl weiter.

* S.a H.-G. Magnus auf Seite 10. Er er-
brachte bereits 1852 den Nachweisf r die
Bahnabweichung rotierender Geschosse.
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EIN M ORDSSPASS PIRATEN JAGEN

EIN MORDSGESTANK VOMSCHIFFSMOTOR

Nolting, Merkel

Uberfalle und die Bedrohung von Frach
und Passagierschiffen im Golf von Adg
und vor der Kiste Somalias haben dr
tisch zugenommen. Deutsche Kriegsscl
fe, die an der OperatioBnduring Free-
dom zur Bekédmpfung des internationalg
Terrorismus in diesen Gewassern tq
nehmen, durfen einem Schiff nur bei ak
ter Bedrohung zu Hilfe eilen. Die Fregat
EMDEN hatte auf den Notruf eines ang
griffenen japanischen Tankers einen |
waffneten Hubschrauber geschickt. Al
Ziel angekommen, hatten die Piraten i
ren Angriff aber schon abgebrochen.

Der Chef der Deutschen Seestreitkraf
Marineinspekteur VizeadmiralVolfgang
Nolting, fordert eine Grundgesetzand
rung. Deutsche Kriegsschiffe durften i
den zunehmend durch Seerauber gefj
deten Regionen am Horn von Afrika n
bei akuter Gefahr eingreifersagte er
dem FOCUS. Die Regeln sind alles ang
re als eindeutig. Die Bundeswehr sol
durch eine Grundgesetzanderung ermg
tigt werden, auch gegen Piraten vorzug

hen. Mit einer Anderung konnte sauber

A

geregelt werden, dass die Marine &g
hoher See gegen die Tater vorgehen k|
ne. Der Chef der Deutschen Marine fq
derte, der Grundgesetzartikel 87a, der
Aufgaben der Streitkrafte regelt, sol
durch den Satz ergénzt werdehuRer-
halb der Territorialgewasser gilt das Vo
kerrecht Damit werde auch klargestell
dass in den Hoheitsgewassern frem
Staaten die jeweilige Polizei gegen Pir
ten vorgehen miisse. Auch ein Auftrag
Vereinten Nationen an Streitkrafte, akt
Seerduberei zu bekampfen, reiche of
Grundgesetzanderung fir die Bundesws
nicht aus. NoltingSelbst ein UN-Mandat
das vom Bundestag gebilligt wiirde, mi
te vom Grundgesetz gedeckt sein. Sq
besteht die Gefahr, dass jede Aktion \
Gericht kommen karinDeutschland sei
nach der UN Seerechtskonvention zi
Kampf gegen die Piraterie verpflichte
aber wenn ein Soldat danach handg
koénnte er sich mdoglicherweise strafb
machen

Meere, aber verdrecken nicht nur d

Verwendung billigster Schwerdle. Es i
unstrittig, der prinzipiell umweltfreundli-
che Warentransport auf dem Wasser

eine aufRerordentlich glinstige Energie
lanz, aber die Art des verwendeten Tre
stoffes gilt als bedenklich. Die Schwefg
Dioxid-Emissionen (S¢) der Seeschiff-

Schiffsdiesel transportieren die schwerls
ten Guter mit wenig Energie Uber dje

Wasser, sondern auch die Luft durch di

fahrt, die vor allem aus dem Einsat

der Liegezeit bereits der Wechsel auf
Landstrom praktiziert. Andere Reedereien
wechseln zur SOReduzierung im Hafen-

a%)etrieb vom Schwerdl auf das doppelt so
Teure Gasol, das in allen EU-Hafen ab
010 vorgeschrieben ist. Dadurch wird
eine Reduktion des Schwefel-Richtwertes
1a}uf 0,1% moglich. Hafen wie Trelle-

HLiborg bieten flr solche vorgezogenen

b'WechseI schon heute Umweltrabatte an,
|

5t

_a.h. die Liegegeblhren werden geringer.
Andere Hafen sollten diesem Beispiel
Zfolgen.

,tr;schwerer, hoch schwefelhaltiger Bunks
iSL_m_d S_chwe_rble r"esul_tieren_, erreichen
if[elts ein Drlttel_ sgmtllcher in der EU ve
ursachten Emissionen. Denn Nord- u
anstsee gehodren zu den am meisten
iI_dichtesten befahrenen Gewassern
Welt. Durch die stéandige Zunahme d
U~ . R .
tekomme.r2|ellen Seeschlffsverkehrs steig
e_auch diese stark gesundheitsschadlic
e_Luftbelastungen an. Es ist also héch
mZeit, dass die Emissionen weiter ei
h_schrémkt werden.

tedie Ostsee als erstes Meeresgebiet
Schwefelreduzierten Zonerklart. Nach
den Bestimmungen der International M
n-ritime Organisation (IMO) darf in diese
h(_Bebiet der Schwefelgehalt im Schiff
ur{reibstoff nicht mehr als 1,5 % betrag
Seit 2007 gilt diese Regelung auch fiir
iel_\lordsee. Das Aushandeln solcher Erg
tenisse ist bei der internationgle.n Betei
C}?_ung aul3erordentlich langwierig. Kur
e_ristige, wirtschaftliche Interessen steh
[, in der Regel gegen langfristig notwendi
chritte.
 Dass mehr mdoglich ist, als der von
rr_iMO jetzt vorgegebene Standard, zeigt
diTravemUnder Reederei TT, die die vor
eschriebene Hochstmenge freiwillig um
nen halben Prozentpunkt unterschrei
Dass solche Malinahmen aus Image-
t- Marketinggriinden vorgenommen werde
j’erpindert den Effekt nicht, zeigt aber a
a_dass die offentliche Aufmerksamkeit g
eFensichtlich zunehmend ernst genomm
Vwird.
ngchon seit langer Zeit wird auch auf ei
|.erhebliche Reduktion der S@missionen
in den Hafen gedrangt. Die Motoren la
|_fen dort in der Regel Tag und Nacht, y
PSdie notige Bordenergie zu produziere
g ier sind die S®@ Emissionen durch dig
leilweise groBe Schiffsdichte besondg
mhoch und belasten die Wohngebie
tstadtnahe Strénde und Freizeitbereic
IiDgs muss nicht sein.
arM't den Schiffen $anDINAVICA und
GERMANICA der Stena-Linie wird in der

Hafen von Kiel und Goéteborg wahren

D

&

Quelle:http://www.focus.de/297649.htm
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Erste Schritte sind gemacht. 2006 wurde
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t/a - SQ Emissionen © Umwelt BA 2006

Die Ostsee wurde mit Ausnahme der rus-

sischen Gewasser in der Zwischenzeit

-vom Umweltausschuss MEPC (Marine
NEnvironment Protection Committee) der
18MO zum besonders empfindlichen Mee-
_h‘esgebiete Particularly Sensitive Sea A-
I-rea (PSSA) - erklart. Unmittelbare Aus-
-wirkungen hat dieser Schritt jedoch nicht,
Ner erleichtert aber die Durchsetzung wei-
&erer Schutzmafinahmen.

Mit der Ausweisung der Ostsee als PSSA
Efwird international anerkannt, dass dieses
I&Sebiet eines besonderen Schutzes auch
€gegen Gefahren bedarf, die von der
I-Schifffahrt ausgehen kénnen. Die Ostsee
€hat auf Grund ihres geringen Salzgehaltes
Inghd vor allem der niedrigen Wasser-
Ntauschkapazitat kaum Selbstheilungskraf-
.te wenn es zu einer Verschmutzung durch
f-Ol oder andere gefahrliche Stoffe kommt.
ERussland hat sich als einziger Ostseean-
rainer bis heute nicht der PSSA-Initiative
'@ngeschlossen. Darum wurde auch nicht
die gesamte Ostsee als PSSA ausgewie-
U-sen, denn das Hoheitsgebiet vor der russi-
Mschen Ostseekiste ist davon ausgenom-
Nmen. Solches Verhalten auf nationaler
¢ Ebene stimmt nachdenklich.

’rs
e Quelle Rainer Priuss, NV-Navigator

he.
Anmerkung d. Red.Darum ist der Neu-

bau derEnercon GmbH ein Lichtblick,

die dem Flettner-Rotoren in Zukunft wie-
gder eine echte Change geben kann, s.a.
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