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SEESCHIFFAHRT

DIE VIERMASTBARK »PANGANI«

Aus dem Leben eines Tiefwasserseglers

VoN WALTER A. KOzIAN

Eine kurze Notiz, dic Anfang 1902 in der Zeitschrift »Schiffbau« erschien, gab tber dic
weiteren Modernisicrungsplane der Hamburger Reederei F. Lacisz Aufschlufl. Die Firma
F Laeisz hat zwei Viermast-Barkschiffe von je etwa 4500 t Tragfahigkeit bei Blohm & Voss,
Kommandit Ges. auf Aktien, Hamburg, und bei Joh. C. Tecklenborg A.-G., Geestemiinde,
in Auftrag gegeben. Damit hat die erstgenannte Firma von neuem bekundet, dass sie ihre
Flotte auf der Hohe halten will durch die Einstellung neuer grisserer Schiffe an Stelle der
alteren kleinen, die gelegentlich verkauft werden sollen. Aus diesem Grunde ist vor einiger
Zeit das alteste Schiff der Rheederei, der PIRAT, ein im [ahr 1883 gebautes Dreimast-Bark-
schiff von etwa 1500 t Tragfihigkeit, verkauft. Die neuen Schiffe werden durchwegs aus
weichem Siemens-Martin-Stahl gebaut und mit allen Einrichtungen zur leichten Bedie-
nung der Segel, wie Brassen- und Raawinden etc., versehen. Auf gute Unterkunft der
Mannschaft ist weitestgehend Bedacht genommen nach dem Muster der Einrichtungen auf
der POTOSI, die sich als vorziiglich bewdahrt haben. Erfreulich ist es, dass die Auftrage zwei
deutschen Werften zugewendet sind, obwohl erste englische Werften mit sehr billigen
Offerten sich darum bemiiht haben.!

Bis zum Jahr 1891 hatte die Laeisz’sche Seglerflotte aus einer Reihe kleiner Barken und
cinigen Vollschiffen bestanden, die weder mit den Dampfern noch mit den Viermastseg-
lern, die vor allem auf englischen Werften in grofier Zahl vom Stapel liefen, wirtschaftlich
konkurrieren konnten. Als vorausschauende Kaufleute entschlossen sich daher Carl
Lacisz und sein Sohn Carl Ferdinand, ihre Flotte auf moderne und vor allem grofiere Seg-
ler umzurtsten, und beauftragten 1891/92 die Geestemtinder Werft Joh. C. Tecklenborg
mit dem Bau zweier Viermastbarken.

Es war noch keine zwei Jahrzehnte her, dafl man 1875 in England mit dem Stapellauf der
COUNTY OF PEEBLES erstmals den Schritt zum Viermastvollschiff gewagt hatte, denn Schiffe
dieser Groflenordnung wiaren mit einer dreimastigen Takelage einfach zu unhandlich
geworden. Nicht nur, dafl die Flache der einzelnen Segel das regierbare Maf} tiberschritte,
trugen auch Grofirahen mit 30 und mehr Metern Linge und einem der menschlichen Ana-
tomie nicht mehr zutrdglichen Durchmesser kaum zur cinfacheren Handhabung bei.
Welch gewaltige Schiffe das waren, wenn man am Althergebrachten festhielt, sicht man an
den beiden fiir die Liverpooler Reederei R.W. Leyland & Co. 1891 bei T.R. Oswald & Co.
vom Stapel gelaufenen Dreimastern, den stihlernen Vollschiffen DitTon (2901 BRT/
2699 NRT, 311.0 x 42.3 x 25.7 ft) und SPEKE (2875 BRT/2712 NRT, 310.3 x 42.2 x 25.6 ft).2

Nachdem dic Praxis gezeigt hatte, daff dic kleinere Segelfliche der Barktakelage bei den
Viermastern kaum die Reisegeschwindigkeit herabsetzte, man damit aber Personal, Segel
und Tauwerk sparen konnte, wurden fast nur mehr Viermastbarken gebaut und ein Grof3-
teil der in Fahrt befindlichen Viermastvollschiffe auf Barktakelage reduziert. In diesem
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Von F. Lacisz bereederte Viermastbarken — geordnet nach Baujahr

Mafie nach Lloyd’s Register in Englischen Fuf}

Schiff BRT/NRT  Baujahr Bauwerft Linge  Breite  Tiefgang Poop Briicke  Back
PERSIMMON ex DRUMROCK 3100/2827 1891 Ramage & Ferguson 3922 45.4 25.7 41 46 26
PrLaciLra 2845/2681 1892 Joh. C. Tecklenborg 3145 44.7 26.1 24 64 34
Pisacua 2852/2678 1892 Joh. C. Tecklenborg 314.8 44.7 26.1 24 64 34
PITLOCHRY 3088/2904 1893 A. Stephen & Sons 319.5 45.2 26.5 36 48 36
PERKEO ex BRILLIANT 3765/3609 1901 Russel & Co. 352.2 49.1 28.2 46 keine 87
PARMA ex ARROW 309072971 1902 A. Rodger & Co. 3277 46.5 26.2 47 keine 31
PINGUIN ex ErRASMO 2224/2157 1903 Esercizio Baccini RivaT.  288.9 41.5 22.0 39 keine 25
POMMERN ex MNEME 2456/2324 1903 J- Reid & Co. 302.2 43.2 24.7 37 keine 32
PONAPE ex REGINA ELENA 2464/2365 1903 Esercizio BacciniRivaT.  293.4 41.8 23.7 40 keine 25
PANGANI 3054/2822 1903 Joh. C. Tecklenborg 3222 46.2 26.3 3l 62 37
PETSCHILI 3087/2855 1903 Blohm & Voss 321.7 47.0 26.2 17 62 37
PaMIR 3020/2777 1905 Blohm & Voss 316.1 46.1 26.2 16 66 36
PEKING 3100/2882 1911 Blohm & Voss 3223 47.2 26.5 18 69 36
PassaT 3091/2882 1911 Blohm & Voss 322.0 47.2 26.5 18 69 36
Pora 3100/2880 1918 Blohm & Voss 3225 47.2 26.5 18 69 36
PrRIwALL 3105/2849 1920 Blohm & Voss 323.0 47.2 26.3 30 65 38
Pabua 3064/2678 1926 Joh. C. Tecklenborg 3205 46.1 25.4 59 65 B
zum Vergleich:

Pamra VSch 1777/1676 1890 Neptun, Rostock 259.5 40.0 22.2 44 keine 34
Porosi 5SMBk 4026/3845 1895 Joh. C. Tecklenborg 366.3 49.7 285 25 66 38
PREUSSEN 5MVSch 5081/4765 1902 Joh. C. Tecklenborg 407.8 53.6 27.1 31 93 35




Die Viermastbark PANGANL. (Archiv DSM)

Sinne auflerte sich auch F.L. Middendorf: Von grofiter Wichtigkeit ist es, die Segelfliche der
Gro e und Form des Schiffskorpers entsprechend zu bemessen, damit das Schiff gut segelt
und maoglichst wenig Bedienungsmannschaft erfordert. Nicht selten wird die Takelung zu
grof$ bemessen in der Erwartung, daf$ dadurch eine grofiere Geschwindigkeit oder wenig-

Die Fiinfmastbark PoT1os11895. (Archiv DSM)
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Die PANGANI in Ballast.
(Sammlung Dr. Jirgen
Meyer)

stens eine schnellere Reise erzielt wird, als bei einer mafSigen Takelung.* Mit der eisernen
TWEEDSDALE war 1877, also zwei Jahre nach der CoUNTY OF PEEBLES, die erste Viermast-
bark vom Stapel gelaufen. So war es nur zu verstindlich, daf sich Laeisz bei Joh. C. Teck-
lenborg, mit dem er schon seit dem Bau der PARCHIM im Jahr 1889 in Geschiftsverbindung
stand, die modernsten Segelschiffe, also Viermastbarken, bestellte. Fiir eine erstklassige
Planung und Bauausfihrung garantierte der Chefkonstrukteur und Mitinhaber der Werft,
Georg Wilhelm Claussen. 1892 liefen die beiden Schwesterschiffe PLaciLLa und Pisacua

Bei Joh. C. Tecklenborg fiir F. Laeisz gebaute Segelschiffe

Baunummer Typ Schiff vom Stapel BRT/NRT

86 VSch PARCHIM 1889 1808/1714
100 VSch PERA 1890 1758/1661
110 4MBk PLACILLA 1892 2845/2681
115 4MBk PISAGUA 1892 2852/2678
133 5MBk Porost 1895 4026/3755
179 5MVSch PREUSSEN 1902 5081/4765
184 4MBk PANGANI 1902 3054/2822

408 4MBk PADUA 1926 3064/2678
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vom Stapel. Ihr Rumpf gehorte zum Drei-Insel-Typ, d.h. zusitzlich zu Back und Poop war
noch ein Briickenhaus, auch Briickendeck genannt, vorhanden.

Dieses von Schiffsseite zu Schiffsseite reichende Briickenhaus wurde erstmals auf der
cisernen Viermastbark PEGAsus und dem eisernen Viermastvollschiff RELIANCE, beide 1884
in Liverpool bei W.H. Potter & Sons vom Stapel gelaufen, als fester Bestandteil des Rump-
fes aufgebaut* Durch das Briickenhaus war nicht nur eine bessere Unterbringung der
Besatzung gewahrleistet, es trug auch nicht unwesentlich zur Verstarkung der Langsfestig-
keit des Schiffsrumpfes bei und erhohte, wenn auch in geringerem Maff als Back und Poop,
den Reserveauftrieb. Wenig spiter burgerte sich fur diese schiffbauliche Neuerung der
Name »Liverpoolhaus« ein, der, so vermutet Walker’, von der cbenfalls mit cinem
Briickenhaus ausgestatteten Viermastbark LivERPOOL (Baujahr 1889) stammen diirfte. Mit
diesen Neuerungen waren PLACILLA und PISAGUA vorerst diec modernsten Einheiten der
Lacisz’schen Flotte, zur Perfektion fehlten thnen nur noch die Laufbriicken und der geteil-
te Besan. Nachdem Laeisz im Jahr 1893 direkt von den Helgen der Werft A. Stephen &
Sons die Viermastbark PITLOCHRY® angekauft hatte und 1899 ebenfalls in England die Vier-
mastbark DRUMROCK erwarb, die er in PERSIMMON umbenannte, setzte er erneut auf Neu-
bauten von heimischen Werften.

Nochmals wurde versucht, die Wirtschaftlichkeit der Segler durch eine weitere Grofien-
steigerung zu erhalten oder sogar zu verbessern. Mitdiesem Ziel baute Tecklenborg fiir die
Flying P-Line zwei von Schiffbaudircktor Claussen konstruierte Fiinfmaster, die Finf-
mastbark PoTos (1895) und das Fiinfmastvollschiff PREUSSEN (1902). Doch als der Bau des
Flnfmastvollschiffes PREUSSEN realisiert wurde und man bereits auf eine fast sicbenjihrige
Betriebserfahrung mit der PoTosi zurtickblicken konnte, gelangte die Reederei zu der
sicher nicht ermutigenden Erkenntnis, dafl sich derart grofie Schiffe auf Dauer nicht rech-
nen wirden. Noch dazu waren die Fihrer des Unternechmens, Carl Ferdinand Lacisz und

Schiffe Tragfahigkeit ~ Besatzung Auf 1 Mann Besatzung
in engl. tons inkl. Kapitin ~ BRT tons
Tragfahigkeit
PERSIMMON ex DRUMROCK 4750 33 94 144
PLaciLLA 4350 32 89 136
Pisacua 4300 32 89 134
PITLOCHRY 4550 32 97 142
PANGANI 4450 33 93 135
PETSCHILI 4500 33 94 136
PAaMIR 4425 33 92 134
PEKING 4700 33 94 142
PASSAT 4700 33 94 142
PoLa 4780 33 94 145
PRIWALL 4780 33 94 145
Pabua 4700 33 93 142

zum Vergleich:

VSch Pampa 2600 25 77 113
5MBk Potos! 6300 41 98 154
5MVSch PREUSSEN 8000 45 113 177
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Bauplan der PANGANI.

sein Vater Carl Laeisz, 1900 bzw. 1901 verstorben, und so ist es durchaus denkbar, daff die
von Carl Laeisz zur weiteren Geschiftsfihrung ermichtigten Prokuristen P. Ganssauge,
J. Reisse und H. Struck” eine etwas vorsichtigere Baupolitik betrieben.

Unter diesen Aspekten lautete der nichste Bauauftrag an Tecklenborg wieder auf eine
Viermastbark, die gegentiber ihren beiden Vorgingerinnen weitere Verbesserungen auf-
weisen sollte. Dazu gehorten die bereits erwihnten Laufbriicken, welche die Verbindung
zwischen Back, Briickendeck und Poop herstellten, und der geteilte Besan, der als deut-
scher Besan zum spaten Markenzeichen der Salpetersegler wurde. Mit Laufbriicken hatte
erstmals der amerikanische Schiffbauer Donald MacKay experimentiert, als er im Jahr 1854
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beim Bau seines Klippers LIGHTNING Back und Poop miteinander verband.! Dann wurden
sie erst wieder Uber drei Jahrzehnte spiter, im Jahr 1886, auf der englischen FaLLs OF
HALLADALE, einem eisernen Viermastvollschiff, montiert.” Zugleich mit der Order an
Tecklenborg gab Laeisz einen gleichlautenden Bauauftrag an die Hamburger Werft Blohm
& Voss, die mit der PETSCHILI (Stapellauf 11. Mirz 1903) ihre erste Viermastbark fur Laeisz
zu bauen hatte.

Georg Wilhelm Claussen (23.1.1845-19.6.1919), den man in Wiirdigung seines Gesamt-
werkes als den deutschen Donald MacKay bezeichnete, nahm den Auftrag unter der Bau-
nummer 184 in sein Auftragsbuch. Am 29. November 1902 (Indienststellung 14. Februar
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1903) lief der neue Viermaster vom Stapel, nachdem thn Herbert Laeisz angesichts der
politischen Interessen Deutschlands in Afrika auf den Namen eines Flusses im damaligen
Deutsch-Ostafrika, PANGANI'®, getauft hatte. Am Tag des Stapellaufs herrschte in Gee-
stemlnde ungiinstiges Wetter, wie ein Reporter die klimatischen Bedingungen vornehm
umschrieb. Trotzdem hatte sich aufSer den geladenen Gisten ein sebr zahblreiches Publicum
auf der Werft eingefunden, anch die Geestebriicke, von wo aus man einen préichtigen Aus-
blick nach Tecklenborgs Werft hat, war vollbesetzt mit Zuschanern und selbst im Volksgar-
ten, wo ein Entrée von 20 [Pfennigen] erhoben wurde, hatte sich eine Menschenmenge ein-
gefunden, um von hier aus das Schauspiel des Stapellanfs zu beobachten.' Nachdem die von
Hamburg angereisten Ehrengaste, darunter die Witwe von Carl Laeisz und ihr Enkel Her-
bert Laeisz, die Taufkanzel, welche in Form einer Tribiine hinter dem Bug der PANGANI
aufgebaut worden war, bestiegen hatten, begann die Zeremonie. Der 16jihrige Herbert
Laeisz hielt die Taufrede, bevor der Neubau um 12 Uhr 45 vom Stapel lief. Da stebst Du
nun, Du stolzer Bau, bereit, Dich Deinem kiinftigen Element anzuvertranen. Was Hunder-
te erdacht, was Tausende vollbracht, erhebt sich vor uns in schoner Vollendung. Du bist fiir
uns nicht nur ein todter Leib von stahlernen Spanten und Platten, dessen Grofle uns
Bewunderung einflofit, wir begriifien in Dir vielmehr einen treuen Gehiilfen der Mensch-
heit. Die Menschen haben Dich geschaffen, den Menschen sollst Du auch dienen. Schon man-
ches stolze Schiff unserer Firma hat diese Werft verlassen und eine Briicke geschlagen zwi-
schen uns und fernen Landen. Alle haben die Werke deutscher Arbeit, deutschen Fleifles an
fremde Gestade getragen. Sie alle haben die Schitze anderer Himmelsstriche in die Hei-
math gebracht, und alle haben der deutschen Schif fbankunst durch ihre schnellen Reisen ein
gldnzendes Zeugnis ausgestellt. Mogest Du threm Beispiel folgen! Eine giinstige Zeit ist Dir
zum Stapellanf beschieden, denn gerade in unserer Zeit hat der deutsche Name einen guten
Klang gewonnen. Zur Erinnerung daran, dafS vor nicht langer Zeit der deuntsche Aar im fer-
nen Afrika festen FufS gefafit hat, taufe ich Dich »Pangani«. Nachdem die obligatorische Fla-
sche Schaumwein am Bug zerschellt war, rief Herbert Laeisz dem ablaufenden Segler noch
einen guten Wunsch nach: So ziehe denn hin in die Welt, dem Vaterland und der Vaterstadt
zum Nutzen und zur Ebre! Trag’ es gnadig, Neptun, und wiegt es schonend, thr Winde!?

Wie aus einer winzigen Zeitungsnotiz'? hervorgeht, hatte Laeisz mit der Bauaufsicht
Kapitin Carl Martin Pritzmann beauftragt. Der 1864 geborene Priitzmann hatte zuvor
von 1897-1898 die Bark Par0so und von 1899-1902 das Vollschiff Pampa gefithrt. Nach-
dem die PANGANI threr Vollendung entgegenging, tibernahm Priitzmann nicht, wie es
eigentlich tiblich war, das Kommando tiber den Neubau. Laeisz wollte auf seine Erfahrun-
gen nicht verzichten und schickte thn zu Blohm & Voss, um die dort im Entstehen begrif-
fene PETSCHILI zu Uberwachen, die er von ihrer Indienststellung im Frithjahr 1903 bis zum
Jahr 1905 auf den ersten drei Reisen kommandierte. Anschliefflend kehrte Pritzmann zu
Blohm & Voss zuriick, um den Bau der PAMIR zu tiberwachen. Nach drei Reisen mit der
PAMIR (1905-08) zog sich dieser tiichtige und ehrgeizige Kapitin von der Seefahrt zurtick
und wurde Amtsvorsteher in Zingst.™*

Die PANGANI war das Typschiff einer Serie von acht Viermastbarken, die sich in der
Rickschau als die wirtschaftlichsten Grofisegler prisentierten. In einem Zeitraum von
23 Jahren wurden die Viermastbarken — PANGANI (1903), PETSCHILI (1903), PaMIR (1905),
PEKING (1911), Passat (1911), Pora (1918), PriwaLL (1920) und Papua (1926) — gebaut.
Die erste und die letzte Viermastbark bei Tecklenborg, die anderen bei Blohm & Voss in
Hamburg. Obwohl nicht alle nach den gleichen Planen konstruiert waren, lafit ihr fast
identisches Aussehen die Bezeichnung als »near sisters«, wie Heinz Burmester schrieb,
mehr als gerechtfertigt erscheinen.’s Schliefllich kann selbst der Fachmann die Viermast-
barken nur anhand kleiner Details voneinander unterscheiden.
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Die PANGANI, zu 3054 BRT/2822 NRT vermessen, erhielt die hochste Klasse des Germa-
nischen und Englischen Lloyd. Im urspriinglichen Bauplan wies sie eine Tragfahigkeit von
4520 tons auf, maf§ tiber Galion und Heck 105,15 m (345 Fuff), war in der Wasserlinie 95,79
m (314 Fufl) lang, hatte mittschiffs eine Breite tiber Spanten von 14,02 m (46 Fuf) und war
mittschiffs von Oberkante Kiel bis zum Oberdeck 8,78 m (28 Fuf 9!/, In.) tief.’¢ Als Bau-
material fir den Rumpf, dessen Teile stirker, als von der Klassifikationsgesellschaft gefor-
dert, ausgefihrt wurden, hatte man weichen Siemens-Martin-Stahl genommen. Den
Rumpf beplankte man mit an- und abliegenden Plattengingen, die untereinander und mit
den Spanten vernietet wurden. Alle Decks, einschliefflich des Zwischendecks, waren aus
Stahl, wobei man das Hauptdeck und das Briickendeck sowie Back- und Poopdeck zusitz-
lich mit Oregon-Pitchpine belegte, um der Mannschaft einen besseren Halt bei ihrer
gefahrlichen Arbeit zu geben, als es reine Stahldecks vermochten. Der Laderaum war
durch keinerlei Schotts unterbrochen. Nur achtern auf Spant 8 und vorne auf Spant 140
hatte man cin Kollisionsschott eingezogen. Im Raum zwischen Vordersteven und Kollisi-
onsschott waren Kabelgatt und Kettenkasten eingebaut, hinter dem achteren Kollisions-
schott befanden sich zwei Proviantraiume. Unter dem Zwischendeck hinter Fock- und
Kreuzmast war je ein Frischwassertank aufgestellt.

Auf der Back befand sich das Ankerspill, welches tiber eine senkrechte Welle und ein
einfaches Getriebe die darunter befindliche Ankerwinsch antrieb. Uber ein Kabelar war es
moglich, den hinter dem Fockmast stehenden Pretroleummotor zum Antrieb des Anker-
spills heranzuziehen. Der Ankerkran auf der Back erleichterte die Handhabung der beiden
etwa 3 Tonnen schweren Buganker. Achterkante Backdeck waren die Positionslaternen in
zwel Leuchttirmen untergebracht, eine Anordnung, die bei Grofiseglern in den letzten
beiden Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts iiblich wurde. Unter der Back, entlang der Bord-
wand, befanden sich Kammern fiir die Vorrate des Schmiedes und des Bootsmannes, des
weiteren eine Farben- und unter den beiden Lampentiirmen je eine Lampenkammer. Zwei
WCs und ein Bad mufiten fiir die hygienischen Bedirfnisse der Mannschaft ausreichen.
Die Belichtung der Kammern besorgten in der Auflenhaut befindliche Bullaugen. In den
beiden durch Achterkante Back und Schanzkleid gebildeten Ecken waren niedrige, eiserne
Schweinestille eingebaut.

=l Bt SRy
Viermastbark PANGANI 1929. (Archiv DSM)
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Die Einrichtung des 20 m (66 Fuf}) langen Briickenhauses,1ndem die gesamte Besatzung
untergebracht war, hatte man gegentber der PisaGUA und PLACILLA wesentlich verbessert
und vor allem die beiden Mannschaftslogis vergrofiert, die durch Bullaugen und vor allem
die Oberlichter hell und gut beliftet waren. Vorn im Briickenhaus befand sich an Back-
bord- und Steuerbordseite je ein Mannschaftslogis fiir jeweils 12 Matrosen. Von den
Kojen, dem einzigen Platz, wo sich der Matrose ins »Privatleben« zuriickziehen konnte,
waren immer zwei Ubereinander angebracht. Auflerdem stand jedem Matrosen ein eigener
Spind zur Verfiigung. In der Mitte des Raumes waren die Back und zwei Banke fest auf das
Deck gebolzt. Damit war die Zeit, wo die Seekiste Spind und Sitzgelegenheit ersetzen
mufite, endgiiltig vorbei. Hinter der groflen Kombiise befand sich die Kammer fir vier
Unteroffiziere. Den grofiten Raum im Bruckendeck nahm die Segelkammer ein. Achtern
der Segelkammer an der Steuerbordseite — der noblen Seite des Schiffes — hatte der Kapitin
seine Kammer, ein eigenes WC und ein Bad, welches er mit einem etwaigen Passagier, der
in der Kammer davor untergebracht war, teilen mufite. Zumindest war es so geplant, da
man eine Tur zwischen Bad und Passagierkammer einbaute. Der getafelte Salon blieb in
erster Linie dem Kapitan vorbehalten. An der Backbordseite befanden sich die Kammer
fur den Ersten Offizier, eine gemeinsame Kammer fur Zweiten und Dritten Offizier, die
Pantry, die Messe, ein Badezimmer fiir die Offiziere und die Kammer des Kochs. In der
Mitte des Briickenhauses war der Proviantraum untergebracht, und auch die Einrichtung
eines Trockenraumes hatte man nicht vergessen. Von den zwei Badezimmern und den zwei
WCs im bzw. Achterkante Briickenhaus stand keines der Mannschaft zur Verfiigung. Sie
mufite im »Bedarfsfall« das seeschlaggefahrdete Vordeck tiberqueren, um zu den unter
Deck befindlichen sanitaren Einrichtungen zu gelangen. Eine Verbesserung in diesem
Bereich ist erst bei der im Mirz 1921 vom Stapel gelaufenen Motor-Viermastbark MaGD A-
LENE VINNEN (II) zu bemerken. Um der Besatzung den bei schwerem Wetter nicht unge-
fahrlichen Weg nach der Back zu sparen, sind ibre Waschraume und Klosetts ebenfalls im
Briickenhaus untergebracht, notierte der Chefkonstrukteur und Prokurist der Friedrich
Krupp A.G. Germaniawerft, Dipl. Ing. R. Erbach.'” Aber 1921 war die Zeit der frachtfah-
renden Groflsegler endgiiltig abgelaufen. Die fiir die PANGANI beschriebene Raumauftei-
lung wurde mit kleinen Abweichungen auf allen weiteren Laeiszschen Viermastbarken
eingehalten. Alles in allem war das Logis der PANGANI ein grofier Fortschritt gegentiber der
frither iblichen Unterbringung unter der Back oder in Deckshiusern.

Das Briickendeck bildete die Kommandozentrale des Schiffes. Hier befanden sich der
Hauptruderstand mit dem Doppelruder, welches uber die Stahlseile auf den Ruderqua-
dranten wirkte. Hinter dem Ruderstand befand sich das Kartenhaus, in der damaligen Dik-
tion »Navigationszimmer« genannt, mit Kartentisch und einem lederbezogenen Sofa, auf
dem sich der Kapitin ein kurzes Nickerchen gonnen konnte, falls es die Umstinde nicht
ratsam erscheinen lieflen, dafl er sich in seine Kammer zuriickzog. An das Kartenhaus
schlof} das Oberlicht des Salons an. Ein wichtiger Sicherheitsaspekt war, dafl man tiber eine
Treppe vom Briickenhaus trockenen Fufles in das Kartenhaus und auf das Briickendeck
gelangen konnte.

Unter der Poop, dem kiirzesten Aufbau, war der vor Seeschlag geschiitzte Notruder-
stand eingebaut. Eine im Poopdeck eingelassene Haube ermoglichte dem Ruderginger die,
wenn auch sehr eingeschriankte Sicht auf die Segel. Weiter waren hier noch das Hospital,
eine Kammer fir die Schiffsjungen und der Proviantraum untergebracht.

Poop, Briickendeck und Back waren an der Steuerbordseite mit Laufbriicken verbun-
den. Diese ruhten auf eisernen Stiitzen und konnten teilweise wie Zugbriicken aufgeklappt
werden, um wahrend der Lade- und Loscharbeiten mehr Raum iiber den Ladeluken zu
schaffen. Das durch das Briickenhaus zweigeteilte Hauptdeck war von einem festen, etwa
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1,5 m hohen Schanzkleid umgeben. Uberkommende Seen konnten durch sieben kleine
Speigattrohren und finf grofle Wasserpforten pro Schiffsseite rasch abflieflen, bevor die
Wassermassen an Deck zu Stabilititsproblemen fihren wirden. Die Bootsbarringe tiber
dem Achterdeck trugen vier Boote. Zusitzlich war auf dem vorderen Paar Bootsbarringen
eine Plattform fir den Peilkompafl aufgebaut.

Die PANGANI verfligte neben dem Ankerspill noch tber sieben weitere Gangspills und
einige Relingwinden. Vor dem Grof}-, Kreuz- und Besanmast stand je eine Jarvis-Brass-
winsch, die das Brassen der Rahen durch weniger Matrosen schneller und sicherer machte.
Die Fallen der Obermars- und Oberbramrahen fuhren auf je eine Winsch, so dafl insge-
samt sechs Fallwinschen vorhanden waren. Nur die Royalfallen mufiten nach wie vor von
Hand bedient werden. Neben den vier — im Licht der heutigen Entwicklung gesehen,
extrem kleinen — Ladeluken hatte die PANGANI an jeder Schiffsseite noch vier Seitenpfor-
ten. Um gegeniiber den Mitbewerbern konkurrenzfihig zu bleiben, hatte sich die Reederei
bemtiht, die Ladezeit in den Salpeterhifen durch den Aufbau einer guten Organisation zu
verkiirzen. Da wiren handbetricbene Ladewinden kontraproduktiv gewesen, und auch die
Dampfmaschine in threm Donkeykessel, der erst mithsam angeheizt werden mufite, teures
Speisewasser, Kohle und einen Donkeymann brauchte, pafite nicht mehr ins Konzept. Man
wandte sich der Verbrennungskraftmaschine zu, deren Vorteile von Laeisz bald erkannt
wurden. Bereits im letzten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts experimentierte man mit ver-
schiedenen Motorwinden, bis sich der GNOM-Motor als ideale Winsch fir die Flying
P-Liner prisentierte.

Es war um das Jahr 1890, als Willy Seck, ein Mitarbeiter der Motoren-Fabrik Oberursel,
einen Einzylinder-Viertakt-Petrolin-Benzin-Motor entwickelte. Aufgrund seiner kom-
pakten und gedrungenen Bauweise nannte ihn der Erbauer, in Anlehnung an die sagenhaft
kleinen Erdgeister, schlicht und einfach GNOM. Der patentierte und vielfach ausgezeich-
nete Motor war mit einer elektrischen
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Bewegung gesetzt. Sein urspriinglicher Ver-
wendungszweck war der Einsatz als Lang-
samlaufer in Lokomobilen, zum Antrieb
von Dreschmaschinen und als stationarer
Antrieb von Generatoren zur Stromerzeu-
gung.'$

Laeisz montierte am 17. Februar 1897
erstmalig einen GNOM an Bord der Par-
cHiM, um ihn auf der 10. Reise des Voll-
schiffes zu erproben. Die PALMYRA erhielt
im September desselben Jahres ebenfalls
einen Motor dieses Typs. Insgesamt wur-
den indiesem Jahr mehrere GNOM-Moto-
re von der Oberurseler Maschinenfabrik
angekauft. Der Vertreter des Werkes leistete
eine Garantie von 2 Jahren und gewahrte
bei einem Stiickpreis von 4500 Mark einen
Rabatt von einem Prozent.!* War der Motor
einmal in Gang gesetzt, brauchte er keine

A

weitere Betreuung, ein Argument, mit dem — ST
von Kay H. Nebel.

auch die Firma geworben hatte, als sie in  GNOM-Motor. Zeichnung
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ithrem Prospekt schrieb: Kein Maschinist erforderlich. Natirlich hatte die neue Erfindung
auch ihre Tiicken, denn nicht ohne Grund iibersetzten die Matrosen den Namen GNOM
mit Geht nicht ohne Meister. Mit Meister war der Schmied gemeint, der an Bord fiir die
»technischen Dinge« zustindig war. Auch mit dem vom Erzeuger gepriesenen ruhigen
Lauf diirfte es nicht weit her gewesen sein, berichtete doch Kay Nebel, der 1937 eine Reise
auf der PRIWALL machte, von dem stinkenden, krachmachenden Ungehener, das das Schiff
erzittern liefs. Trotzdem blieb die Reederei Laeisz dem GNOM bis zum Bau ihres letzten
Frachtseglers, der PADUA, treu. Es ist also mit grofler Wahrscheinlichkeit anzunehmen, daf§
die auf der PANGANI Vorderkante Luke IT und Achterkante Luke 11T aufgestellten Motor-
winschen jene des besprochenen Typs waren.

Die Masten der PANGANI sowie die Rahen waren aus genietetem Stahlrohr hergestellt.
Untermast und Marsstenge bestanden, wie Bram- und Royalstenge, aus einem einzigen
Stiick Stahlrohr. Der Besanmast war ohne Stenge als Pfahlmast ausgefihrt. Fiir das stehen-
de Gut verwendete man Stahldrahttauwerk, welches auf Spannschrauben innerhalb des
Schanzkleides steifgesetzt wurde. Das laufende Gut bestand teilweise aus Stahldrahttau-
werk (z.B. Rahfallen, Brassen) sowie aus Hanf- und Manilatauwerk.

Das Erscheinungsbild der PANGANI war nicht nur durch die eleganten Linien des Rump-
fes und die ausgewogenenen Proportionen threr Takelage geprigt, auch die Verzierungen
und die Farbgebung trugen das ihre bei. Wie bei allen Laeisz-Seglern war das Unterwasser-
schiff rot, der Wasserpafl weifl und das Uberwasserschiff schwarz gemalt. Die Plattenginge
der Bullaugen von Briickendeck und Poop waren weif} abgesetzt, das Schanzkleid des
Briickendecks war hingegen braun. Ebenfalls mit brauner Farbe, aber gemasert, um Holz
zu imitieren, waren die Schotten der Aufbauten gestrichen. Spills, Winschen und die
Motoren werden griin gewesen sein, Masten und Rahen ockergelb. Die Bugzier war noch
tppig. Eine Krulle mit Wappenschild, auf welchem sich die Initalen der Reederei »FL«
befanden, mit seitlich auslaufendem Rankenwerk, in dem der Schiffsname in kleinen Buch-
staben wiederholt wurde, zierte den Bug. Schiffsname und Heimathafen (Hamburg) am
Heck waren von einer geraden und einer gebogenen Raute eingefafit. Am Scheitelpunkt
der bogenformigen Raute befand sichnoch ein kleines Wappen, ebenfalls mit den Initialen
»FL«. So gebaut, rethte sich die PANGANI in die Flotte deutscher, englischer und franzosi-
scher Segler ein, die den als Diingemittel und Grundstoff zur Sprengmittelerzeugung so
begehrten Salpeter von Chile rund Kap Hoorn nach Europa brachten.

Die Reisen der Viermastbark PANGANI?!

Kapitan Julius Schmidt

Am 1. Mirz 1903 wurde die werftneue PANGANI von der Geeste nach Hamburg ge-
schleppt. Als der Schlepper einem unterhalb des Hamburger Hafens auf Grund sitzenden
Dampfer ausweichen wollte, geriet er selbst auf Grund und verlor seinen Mast und das halbe
Ruderhaus. Die PANGANI stieflen mit dem Dampfer zusammen, driickte sich die Verschan-
zung ein, verlor den Steuerbordanker samt Kette und trieb auf den Altonaer Leitdamm, wo
sie das darauf befindliche Leuchtfeuer zerstorte. Um die Schiaden zu beheben, mufite sie bei
Stiilcken gedockt werden. Damit war, wenn auch unfreiwillig, doch noch ein Stiick Wert-
schopfung nach Hamburg gekommen. Kurze Zeit spater konnte die PANGANI im Hansaha-
fen ihre erste Ladung, bestehend aus 3550 m? Stiickgut, 383 t anderer Ladung und zusitz-
lich 800 t Ballast, einnehmen. Zum Kapitin des werftneuen Seglers wurde Julius Schmidt
bestellt, der von 1900 bis 1903 die Bark PAMELIA auf 5 schnellen Reisen gefihrt hatte.
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Der auf der Insel Reme geborene Julius Schmidt stammte aus einer der Seefahrt verbun-
denen Familie von Kapitianen und Walfangkommandeuren (Robbenschligern). So war thm
sein beruflicher Weg faktisch vorbestimmt. Auf seiner ersten Reise mit der LyDIA von
Hamburg nach Lima durfte er sofort als Ruderganger fungieren, was ihn sehr stolz machte.
Die Lypia wurde durch starke Gegenwinde fast 2 Monate bei Kap Hoorn aufgehalten, so
dafl sie fiirdie gesamte Reise 151 Tage benotigte.

Kapitin Julius Schmidts Reisen mit der Bark PAMELIA

1899/1900 Lizard—-Valparaiso 76 Tage Mittel aus 4 Ausreisen
Iquique-Lizard 88 Tage Lizard—Valparaiso 71 Tage

1900 Lizard—Antofagasto 87 Tage Mittel aus 5 Heimreisen
Iquique-Lizard 76 Tage Iquique-Lizard 80,2 Tage

1901 Lizard—Valparaiso 76 Tage
Iquique-Lizard 81 Tage

1901/02  Lizard-Valparaiso 64 Tage  Zum Vergleich mittlere Aus-/Heimreisen der
Iquique-Lizard 81 Tage  Jahre 1893-1904:

1902/03  Lizard-Valparaiso 68 Tage Lizard—Valparaiso ~ 82-83 Tage
Iquique-Lizard 75 Tage Iquique-Lizard % Tage

Rechts: Blick in die Takelage der PANGANI.
(Sammlung Dr. Jiirgen Meyer)
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Nachdem Schmidt das Steuermannsexamen bestanden hatte, bekam er von Laeisz eine
Stelle als 2. Steuermann auf dem Vollschiff PErA. Vor Kap Hoorn hatte er grofles Gluck, als
ihn eine unglaublich grofe Sturmsee iiber Bord wusch, denn die nichste Welle brachte ihn
wieder zurlick. Auflerdem hatte er sich eine Sicherheitsleine um die Mitte gebunden, was
damals nicht allgemein tblich war. Die PERA war mit Eisenbahnschienen und Zement
schwer beladen und kimpfte 4 bis 5 Wochen gegen anhaltende kriftige Stiirme. 1892 segel-
te Julius in gleicher Stellung auf der PAMELIA.

Als Schmidt sein Kapitanspatent in der Tasche hatte, ging er, dem Trend der Zeit folgend,
als 1. Offizier auf einen Dampfer. Diese Art der Seefahrt befriedigte ithn aber nicht, und so
meldete er sich erneut bei Laeisz. Der nautische Inspektor meinte etwas abweisend, er sol-
le lieber auf Dampfern weiterfahren, wonach er sich personlich an Carl Laeisz wandte.
Dieser stellte ihn auf der kleinen eisernen Bark PEsTaLOZz1 (Kapitan Johann Erich Jensen)
als 1. Steuermann an. Nach drei Rundreisen erfolgte die Versetzung auf die Viermastbark
PraciLLa (Kapitin Otto Schmidt), der Julius Schmidt von 1897-1899 treu blieb.

1899, im Alter von 31 Jahren, trat Julius Schmidt auf der PAMELIA sein erstes selbstandi-
ges Kommando an. Er segelte die stihlerne Bark in ausgezeicheten 76 Tagen von Lizard
nach Valparaiso. Auf der Heimreise von Iquique geriet die PAMELIA in einen flrchterlichen
Sturm, tiber den Kapitian Schmidt berichtete: Es war der vierte Wethnachtstag 1899, west-
licher Wind, fiirchterlich hoher Wellengang, so daf$ das Schiff total unter Wasser lag. Ich
glaubte nicht, daf wir die Nacht iiberleben wiirden. Es sab fast so aus als ob das Schiff tiefer
und tiefer sank. Der erste Steuermann wurde durch eine Welle niedergeschlagen, er lag
20 Stunden bewufStlos in seiner Koje, mehrere der Leute waren durch gewaltige Sturzbdiche
ebenfalls arbeitsunfihig, und mehrere Segel waren zerfetzt. Als der Tag nach einer langen
Nacht graute, atmeten wir alle erleichtert aunf, da wir konstatierten, dafS das Schif f noch
immer dicht und die Luken unbeschidigt waren. 10 Tage nach der Jahrhundertwende
erreichten wir Hamburg. 88 Tage hatte die Riickreise bis Lizard, das am 1. Januar 1900 pas-
stert wurde, gedauert. Auf der nichsten Riickreise geriet die PAMELIA am 31. Oktober 1900
zwischen Kap Hoorn und dem Aquator erneut in einen gewaltigen Sturm mit orkanartigen
Hagelbéen, Donner und Blitz. Riickblickend stellte Kapitan Schmidt fest: Ich machte von
Mirz 1900 bis Méirz 1903 auf der PAMELIA noch 4 Reisen nach der Westkiiste Siidamerikas
und zuriick, die alle gliicklich verlie fen.

Den Hohepunkt seiner seeminnischen Laufbahn erreichte Kapitin Schmidt mit dem
Kommando tiber die PANGANI, die wahrscheinlich eines der grofiten Segelschiffe war, das
jemals von einem Rome-Kapitan gefihrt wurde. Eine verbiirgte Geschichte charakterisiert
sehr treffend Kapitan Schmidts Seemannschaft. Auf einer Heimreise, als der Wind merk-
lich auffrischte, wollte Kapitan Schmidt nicht reffen, entweder um eine besonders schnelle
Reise zumachen, oder weil er zu seiner Familie nach Hause wollte. So legte sich das Schiff
gefahrlich weit tiber, bis es fast kenterte, und die Rahen fast das Wasser beriibhrten. In dieser
Notsituation rief Schmidt laut: PANGANL, steh wieder auf, ich will es niemals wieder tun.

Auf der Jungfernfahrtsegelte Kapitin Schmidt die PANGANI in 61 Tagen von Lizard nach
Valparaiso und lag damit nur wenig iiber dem Rekord von 58 Tagen, den Robert Hilgen-
dorf im Jahr 1892 mit der PLAcILLA aufgestellt hatte. Schmidt schreibt tiber diese erste Rei-
se mit der PANGANL: Meine Jungfernreise mit PANGANI nach Valparaiso war aufSer gewihn-
lich schnell ... die Fiinfmastbark POTOS! lief am selben Tag von Hamburg aus wie ich. Als
die POTOS das Ziel erreichte lagich schon 8 Tage vor Anker in Valparaiso-Reede.?2

Auf seinen vier Ausreisen mit der PANGANI von Lizard nach Valparaiso segelte Kapitin
Schmidt einen Durchschnitt von 64,5 Tagen heraus. Die Reederei, die grofles Vertrauen in
diesen tiichtigen Kapitin setzte, bot thm 1905 die Fithrung der Fiinfmastbark PoTosr an.
Aber Kapitin Schmidthatte sich bereits entschieden. Aufgrund einer Krankheit iibernahm
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er eine Stellung als Lotse in Hamburg und tbersiedelte nach seiner Pensionierung im Jahr
1930 nach DOsterhede. Auch im hohen Alter blieb er ein begeisterter Segler, wenn auch nur
mehr als Sportsegler. Kapitin Schmidt war auf der Insel Reme ein hoch angesehener
Mann.

Schon auf ihrer ersten Reise erwarb sich die PANGANI den Ruf, ein schnelles Schiff zu
sein. In ihren ersten zehn Dienstjahren wurde sie, dicht gefolgt von der 1891 ebenfalls bei
Tecklenborg vom Stapel gelaufenen Viermastbark PracitLa (Durchschnitt der Ausreisen:
72 Tage, Durchschnitt der Heimreisen: 1 von Pisagua, 11 ab Iquique 81 Tage) die schnellste
Laeisz’sche Viermastbark. Dazu gehorte nicht nur der gelungene Konstruktionsentwurf,
sondern, wie L.E. Dinklage 1902 schrieb, neben der guten Segelfihigkeit des Fahrzenges
auch eine verstandige, energische und zugleich vorsichtige Schiffsfiibrung, welche immer
den besten Weg zu finden und alle angetroffenen Wind- und Wetterumstande richtig zu
behandeln weif und ohne unkluge Gefihrdung des Takelwerks jeden halbwegs giinstigen
Wind zum Vollen ansnutzt.?® Die neue PANGANI benétigte 61 Tage von Lizard nach Valpa-
raiso und lieferte der Flinfmastbark Po1os! unter Kapitan Hinrich Nissen, die nach 66
Tagen in Iquique einlief, ein gutes Rennen. Mit 4505 t Salpeter im Bauch trat die PANGANI
am 2. August von Iquique aus die Heimreise an, auf der sie im Nordatlantik in einen
schweren Orkan geriet.?* Am 9. Oktober, auf 38°43" N, 33°59’ W, hatte sie mit Sturmstirke
9 Beaufort, am 10. auf 41°47’ N, 30°21’ W mit bis zu 11 Beaufort und am 11. auf 43°27’' N,
25°17" W noch bis 10 Beaufort zu kimpfen, bis am Nachmittag des 11. Oktobers der
Orkan langsam abflaute.

In diesen letzten Tagen des Septembers und den ersten beiden Wochen im Oktober 1903
wurde die Schiffahrt im Nordatlantik von sechs Tiefdruckgebieten mit auflergewshnlich
stiirmischen Witterungsverhaltnissen bedroht. Viele Schiffe gerieten in die Zugbahn eines
Orkans und erlitten schwere Beschiadigungen. Zumindest ein Segler ging total verloren. Es

Zusammenstellung der Schiffe die vom 25. September bis zum 13. Oktober 1903 in die
Stiirme auf dem Nordatlantischen Ozean gerieten:

Schiffe Datum ° N-Breite °W-Liange  Sturm-Dauer
in Stunden

Segler CRalOCA %9, 29 68 28(?)
S.M.S. VINETA 28. 9. Bermuda 5

Bk GusTaAvO ADOLFO 9.10. 58,5 3 Ost 34

D. RoLAaND 4.10. 31 57 20

D. Asia 4.10. 33 56,5 14

D. CHERUSKIA 8.10. 32 41 8

D. ANCOBRA 9.10. 34 38 8

Bk OBOTRITA 9.10. 36 34 12

Bk CHARLOTTE 9.10. 36 32,5 14

VSch NEck 9.10. 36 38 9

4MBk PANGANI 10.10. 42 30 24

D. VaLDIvia 10.10. 45,5 20 40 (?)

D. GRANADA 10.10. 48 37 24

Bk DORADE 10.10. 48 17 10

D. AUGUSTE VICTORIA 10.10. 50 15 ?

D = Dampfer, S = Segler, S.M.S. = Kriegsschiff
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war die kleine eiserne Bark THALIA (IT) der Hamburger Reederei B. Wencke, Sohne unter
Kapitin J.A.H. Meyer, die dem Witen des Orkans zum Opfer fiel. Alles, was von der
THALIA ubrig blieb, war eine Teakholzplanke und ein Rettungsring mit der Aufschrift
»THALIA-Hamburg«, den Kapitin C. Thieflen und die Besatzung der Viermastbark REIN-
BEK (II) am 28. Oktober auf 43,5° N 24,5° W sichteten. Auchdie Elsflether Bark CHARLOT-
TE unter Kapitin Johannes Grube hatte es schwer getroffen. Am 9. Oktober, um 11°/: Ubr
brach ein ganz entsetzlicher Orkan iiber uns los, der jeder Beschreibung spottet, schrieb
Kapitin Grube in das meteorologische Journal. Das neue Grofluntermarssegel zerrif§
sofort, die Raaen toppten nach oben, und das Schiff lag mit Gro§- und Untermarsraa im
Wasser zum Kentern iiber BB. Das Wasser, vom Winde aufgerissen, sauste iiber die Take-
lung hinweg, alles fortreifSend; fast alle Segel rissen aus den Zeisings heraus. Die Mann-
schaft war gerade '/2 Minute vorher auf das Hinterdeck beordert zum Gliick, bis auf den
1. Steuermann Miillmann, von dem leider nichts wieder gesehen wurde, denn das ganze
GrofSdeck lag begraben im Meer, entsetzlich! — Um circa 12.10 Ubr lief die Wuth des Wir-
bels etwas nach, hatten viele Havarien, Boote zertriimment etc. etc. Fast alle Segel verloren,
Deck gesprungen, Leeschanzstiitzen gebrochen usw. GrofSe Schlagseite. Ruderrad gebro-
chen. Das schone Schiff war in wenigen Minuten zum mandvrierunfihigen Wrack gewor-
den, und Oberstenermann verloren!?

Trotz der schweren Beschidigungen gelangte die eiserne Bark ohne fremde Hilfe gut nach
Hause. Dieser Orkan, in dessen Zugbahn die CHARLOTTE und die in der Tabelle genannten
Schiffe samt der PANGANI gerieten, zeigte nach Ansicht des Meteorologen Dr. Rodewald?
starke Ahnlichkeit mit dem Hurrikan »Carrie«, dem am 21. September 1957 dic PAMIR
zum Opfer fiel.7 So gesehen, hatte es die PANGANI noch gut getroffen.

1. Reise 1903: 14.4. Lizard — 22.4. 29° N und 19° W Nordgrenze des NO-Passats — 30.4.
4° N und 26° W Siidgrenze des NO-Passats — 1.5. 3° N und 26° W Nordgrenze des SO-
Passats — 11.5. 18° S und 37° W Siidgrenze des SO-Passats —31.5. 57° Sund 75° W Hochste
Breite — 1.6. 54° S und 78° W Sturm bis 11 Beaufort — 14.6. an Valparaiso (61 Tage ab
Lizard) — 2.8. ab Iquique — 13.8. 30° S und 85° W Stidgrenze des SO-Passats —30.8. 46° S
und 45° W Sturm bis 9 Beaufort —7.9. 26° S und 28° W Stidgrenze des SO-Passats — 17.9.
5° N und 27° W Nordgrenze des SO-Passats — 23.9. 11° N und 27° W Siidgrenze des NO-
Passats — 30.9. 25° N und 34° W Nordgrenze des NO-Passats — 10.10. 42° N und 30° W
Sturm bis 11 Beaufort — 15.10. Lizard (74 Tage bis Lizard) — 19.10. Elbe (78 Tage).
Lizard-Valparaiso 61 Tage / Iquique-Lizard 74 Tage.

Die 13. Reise der POTOs1im Vergleich: 10.4. Hamburg - 15.4. Lizard - 1.5. Aquator - 21.6.
an [quique (67 Tage ab Lizard) — 4.7. ab Iquique - 30.8. Lizard (57 Tage bis Lizard).

2. Reise 1903: 8.12. Hamburg - 16.12. Lizard — 22.12. 35° N und 19° W Nordgrenze des
NO-Passats — 2.1.1904 3° N und 25° W Siidgrenze des NO-Passats und Nordgrenze des
SO-Passats — 11.1. 20° S und 37° W Stdgrenze des SO-Passats — 3.2. 58,7° S und 71° W
Hochste Breite — 20.2.1904 an Valparaiso (66 Tage ab Lizard) — 21.3. ab Iquique — 31.3.
32°Sund 89° W Stidgrenze des SO-Passats — 26.4. 30° S und 30° W Stidgrenze des SO-Pas-
sats — 7.5. 4° N und 30° W Nordgrenze des SO- und Siidgrenze des NO-Passats — 13.5.
20° N und 37° W Nordgrenze des NO-Passats — 1.6. Lizard (72 Tage bis Lizard).
Lizard-Valparaiso 66 Tage / Iquique — Lizard 72 Tage.

Auf ihrer dritten Reise bekam die PANGANI Gelegenheit, sich mit thren Konkurrentin-
nen zu messen. Das Segelschulschiff des Norddeutschen Lloyd, die Viermastbark HErzo-
GIN CeCILIE unter der Fithrung von Kapitin Max Dietrich, war am 7. September von Bre-
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merhaven abgegangen, das Finfmastvollschiff PREUSSEN hatte am 6. September Hamburg
verlassen, und die PANGANI war schon seit dem 4. des Monats unterwegs nach Valparaiso.
PREUSSEN und die HERZOGIN CECILIE holten den Vorsprung der PANGANI auf, indem sie
sich weit in den Englischen Kanal hinein, bis zur Isle of Wight, schleppen liefien. Lizard,
den klassischen Ausgangspunkt aller Segelschiffsreisen, passierten die drei Segler am
11. September, in der Reihenfolge: PREUSSEN, neun Stunden spiter die HERZOGIN CECILIE
und als letzte die PANGANL Alle drei Schiffe bekamen am 21. September den NO-Passat zu
fassen, HERZOGIN CECILIE und PANGANI auf 28° N und PREUSSEN auf 27° N. Bis zum
Aquator, den die drei Schiffe am 7. Oktober passierten, segelte die HERZOGIN CECILIE zehn
Tage lang in Sichtweite der PREUSSEN. Die PREUSSEN stand dann jedoch 150 bis 200 m 6stli-
cher als die beiden Viermastbarken. So konnte siec den SO-Passat besser ausniitzen und
gelangte zwei Tage friher in die Kap-Hoorn-Region. In der guten Zeit von acht Tagen run-
deten alle drei Schiffe Kap Hoorn. Als die CEcILIE am 5. November auf 50° S im Pazifik
stand, mufte sie wegen eines schweren Sturmes fiir 14 Stunden beidrehen. Damit war das
Rennen entschieden. Der Sieger, Kapitin Boye Petersen mit seiner PREUSSEN, ankerte am
12. November auf der Reede von [quique, die PANGANI erreichte am 13. November das
stdlicher gelegene Valparaiso, und die HERZOGIN CECILIE lieff sich erst am 15. November
in dem zwischen Valparaiso und Iquique gelegenen Taltal blicken. Das Rennen zwischen
den beiden Viermastbarken war unentschieden geblieben. Gebracht hatte der Sieg der
PREUSSEN nur wenig. Denn das Fiinfmastvollschiff hatte die Ausreise in Ballast gemacht,
und die 2750 tons mufiten erst mal gekauft werden, schmalerten also den Ertrag der Reise.
Hingegen hatte die PANGANI bereits mit ihrer ausgehenden Ladung fir den Reeder gutes
Geld verdient. Weitere deutsche Segler, denen 1904 auf der Strecke Lizard-Valparaiso
rasche Reisen, d.h. Reisen unter 80 Tagen gelangen, waren das Vollschiff PErRa (70 Tage),
die Bark Prus (72 Tage), die Viermastbark PERSIMMON (74 Tage) und das Vollschiff PaLmy-
RA (74 Tage), alles Schiffe der Reederei Lacisz.

Nachdem die PANGANI in Valparaiso ihre 2000 t Stlickgut geldscht hatte, versegelte sie
nach dem Salpeterhafen Pisagua, von wo sie, tief abgeladen mit 4570 t Salpeter, am
15. Dezember die Heimreise antrat. Kapitin Max Dietrich mit der HERZOGIN CECILIE war
tags zuvor von Iquique aus auf Heimatkurs gegangen. Die Voraussetzungen fiir ein echtes
Rennen waren gegeben, schrieb Heinz Burmester. Beide Schif fe tief beladen, beide erst vor
vier Monaten mit einem neuen Bodenanstrich versehen, beide aufs beste ausgeriistet.?
Heimgehend erwies sich die PANGANI eindeutig als der iberlegene Segler. Sie war mit
73 Tagen bis Lizard drei Tage schneller als ihre Rivalin gewesen.

3. Reise 1904-05: 4.9. ab Hamburg - 8.9. Dover — 11.9. Lizard — 21.9. 28° N und 22° W
Nordgrenze des NO-Passats — 28.9. 10° N und 25° W Siidgrenze des NO-Passats — 6.10.
4° N und 22° W Nordgrenze des SO-Passats — 7.10. (26 Tage) Aquator — 17.10. 26° S und
43° W Sudgrenze des SO-Passats — 28.10. (21 Tage) 50° S Atlantik — 2.11. 58,6° S und
75,4° W hochste Breite — 5.11. (8 Tage) 50° S Pazifik— 12.11. (8 Tage) an Valparaiso (67 Tage
ab Lizard) - 15.12. ab Pisagua — 24.12. 35° S und 88° W Siidgrenze des SO-Passats — 18.1.
33°Sund 35° W Sturm bis 11 Beaufort —28.1. 20° S und 28° W Siidgrenze des SO-Passats -
4.2. Aquator-5.2.3° N und 29° W Nordgrenze des SO- und Siidgrenze des NO-Passats —
17.2.33° N und 44° W Nordgrenze des NO-Passats — 24.2. 48° N und 14° W (Nordsturm
11 Beaufort) —26.2. 1905 Lizard (73 Tage bis Lizard) — 29.2. Elbe (76 Tage) - 1.3. Cuxhaven
passiert — 2.3. an Hamburg. Lizard—Valparaiso 67 Tage / Pisagua-Lizard 73 Tage.

Die Heimreise der HERZOGIN CECILIE im Vergleich: 14.12. ab Iquique - 25.12. 37° S und
89° W (Passatgrenze) —24.1. 25° S und 24° W (Passatgrenze) — 4.2. Aquator - 6.2. 5° N und
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30° W (Passatgrenze) — 18.2. 35° N und 45° W (Passatgrenze) — 26.2. 47° N und 15° W
(WNW 11 Beaufort)—28.2.1905 Lizard (76 Tage bis Lizard) — 1.3. Eastburne passiert—2.3.
Vlissingen (78 Tage) — 3.3. an Antwerpen. Iquique-Lizard 76 Tage.

Auch auf der vierten Ausreise segelten Kapitin Schmidt und seine Offiziere, Erster
Gustav Lessel, Zweiter Nagel, der Name des Dritten blieb unbekannt?, die PANGANI mit
64 Tagen wieder in das Spitzenfeld der Salpetersegler: Vollschiff Pampa (58 Tage), Finf-
mastbark PoTtost (59 Tage), Vollschiff PEra (66 Tage), Vollschiff WELLGUNDE (67 Tage),
Viermastbark PETSCHILI (68 Tage), Viermastbark Pamir (70 Tage), Finfmastbark PoTos!
(72 Tage), Vollschiff POSEN (74 Tage) und Bark PROMPT (76 Tage). Es war ein erlauchter
Kreis von Laeisz-Kapitinen, Hinrich Nissen, Joh. Fromcke, Alexander Teschner, Carl M.
Pritzmann und Robert Miethe, um nur einige zu nennen, die 1905 nach der Westkiiste
Stidamerikas segelten. Der einzige Nicht-Laeisz Segler, der sich in dieser Runde behaupten
konnte, war das 1904 fir H. Folsch & Co. gebaute stahlerne Vollschiff WELLGUNBE unter
Kapitin P. Lorenzen. Natlirlich stellen die hier angefiihrten Salpetersegler nur einen ver-
schwindend geringen Teil der Seglerflotte dar, die Jahr fir Jahr Chilesalpeter nach Europa
brachten. So berichtete die »Times«, dafl im Jahr 1904 die stattliche Zahl von 306 Segel-
schiffen, darunter 78 deutsche, im Alter von 13 bis 37 Jahren 970000 Tonnen Salpeter
transportierten.’® Davon wurden 467466 Tonnen {iber Hamburg eingefiihrt.3! Uber rasche
Reisen englischer und franzosischer Segler liegen nur sparliche Informationen vor. Es sol-
len nur einige Reisen des Jahres 1905 von drei Viermastbarken der franzésischen Reederei
Ant. Dom. Bordes & fils. genannt werden: ANTOINETTE Iquique-Dungeness 72 Tage;
DUNKERQUE Port Talbot-Iquique 67 Tage; ATLANTIQUE Port Talbot-Iquique 71 Tage.?
Auch die hier angefithrten Reisen deutscher Segler missen unter dem Aspekt betrachtet
werden, dafl nur jene Schiffe beriicksichtigt sind, deren Kapitine das meteorologische
Journal der Deutschen Seewarte fiihrten.

4. Reise 1905: 14.4. Antwerpen — 17.4. Lizard — 23.4. 35° N und 18° W Nordgrenze des
NO-Passats — 4.5. 4° N und 25° W Siidgrenze des NO-Passats — 4.5. 3° N und 25° W
Nordgrenze des SO-Passats — 7.5. (20 Tage) Aquator — 12.5. 15° S und 34° W Siidgrenze
des SO-Passats — 31.5. (24 Tage) 50° S Atlantik —1.6. 54° Sund 64° W Sturm bis 11 Beaufort
—10.6. 58° Sund 68° W hochste Breite — 13.6. 50° S und 80° W Sturm bis 11 Beaufort - 13.6.
(13 Tage) 50° S Pazifik — 15.6. 49° S und 80° W Sturm bis 12 Beaufort — 20.6. (7 Tage) an
Valparaiso (64 Tage ab Lizard) — 30.7. ab Caleta Buena — 6.8. 31° S und 87° W Sudgrenze
der SO-Winde-18.8.57° Sund 74° W Sturm bis 11 Beaufort—19.8. 58° S und 70° W héch-
ste Breite ~31.8.31° S und 38° W Stidgrenze der SO-Winde - 10.9. 4° N und 40° W Nord-
grenze des SO-Passats — 13.9. 12° N und 28° W Siidgrenze des NO-Passats —21.9. 27° N
und 34° W Nordgrenze des NO-Passats — 10.10. Lizard (72 Tage bis Lizard). Lizard—Val-
paraiso 64 Tage / Caleta Buena—Lizard 72 Tage.

Kapitin Wilhelm Ferdinand Max Junge
Nach Kapitin Julius Schmidt ibernahm der am 1. August 1868 in Kiickenhagen/Mecklen-
burg geborenc Wilhelm Ferdinand Max Junge® das Kommando tber die PANGANI
Kapitin Junge, dessen Befihigungszeugnis zum Schiffer auf grofler Fahrt aus dem Jahr
1898 datierte, hatte zuvor von 1902 bis 1905 erfolgreich dic kleine stihlerne Bark PRomrT
gefihrt.>* Dic 1887 bei Blohm & Voss gebaute PROMPT war ein Schwesterschiff der von
Kapitan Schmidt gefithrten PAMELIA, so daff sich ein Vergleich, wie er in der Tabelle ver-
sucht wird, buchstiblich aufdrangt.

Junge segelte die PANGANI im Jahr 1906 gleich zweimal nach Valparaiso. Wenn er sich
auch mit 67 bzw. 66 Tagen anfangs den Leistungen seines Vorgangers naherte, blieb er
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Kapitin W.EM. Junges Reisen mit der Bark PrROMPT

1902 Lizard-Valparaiso 81 Tage 1905 Lizard—Valparaiso 82 Tage
Iquique-Lizard 79 Tage Iquique-49° N 12°W 87 Tage
1902/03  Lizard-Antofagasto 80 Tage Mittel aus 3 Ausreisen
Caleta Buena-Lizard 95 Tage Lizard—Valparaiso 81 Tage
1903 Lizard-58,7°$ 69,5° W 71 Tage Mittel aus 3 Heimreisen
Tocopilla-Hamburg 81 Tage Iquique-Lizard 84 Tage
1904 Lizard-Valparaiso 80 Tage
Iquique-Lizard 86 Tage

sowohl mit der PROMPT als auch mit der PANGANI (Reisemittel aus 8 Reisen Lizard—Valpa-
raiso 72,25 Tage) deutlich hinter Kapitin Schmidt zurtick.

Weitere rasche Reisen von Lizard nach Valparaiso im Jahr 1906 machten: PoTos! (63 Ta-
ge), PaMIR (64 Tage), PETSCHILI (68 Tage), Viermastbark Pisacua (69 Tage), Vollschiff
PEIHO (72 Tage), Vollschiff Pampa (73 Tage), Vollschiff Parcriim (73 Tage), Vollschiff PErRA
(75 Tage), POSEN (75 Tage), PLUs (76 Tage). Als die PANGANI am 13. Dezember 1906 in der
halbkreisformigen Bucht von Valparaiso, dem damals bedeutendsten Importhafen Chiles,
vor Anker ging, bot sich der Besatzung ein trostloser Anblick. Die am Fuf} eines 520 m
hohen Hiugelzuges gelegene Stadt war am 17. August 1906 erneut von einem schweren
Erdbeben heimgesucht worden. Unter den etwa 190000 Einwohnern waren iiber 3000
Tote zu beklagen. Der Wiederaufbau der zerstorten Stadt erstreckte sich tber viele Jahre.
Schon am 18. April dieses Jahres hatte eine Erdbeben- und Brandkatastrophe grofie Teile
von San Francisco vernichtet.

5. Reise 1906: 1.1. Lizard — 3.1. 48° N und 13° W Sturm bis 11 Bft. - 5.1. 46° N und 13° W
Sturm bis 11 Bft. = 11.1. 33° N und 15° W Nordgrenze des NO-Passats — 21.1. 5° N und
25° W Stdgrenze des NO-Passats — 23.1. 4° N und 25° W Nordgrenze des SO-Passats —
25.1. (24 Tage) Aquator — 1.2. 16° S und 35° W Siidgrenze des SO-Passats — 21.2. (27 Tage)
50°S Atlantik — 27.2. 59° S und 77° W hochste Breite — 3.3. (10 Tage) 50° S Pazifik — 9.3.
(6 Tage) an Valparaiso (67 Tage ab Lizard) - 5.5. ab Tocopilla—8.5.22° S und 75° W Eintritt
in den SO-Passat — 13.5. 33° S und 88° W Siidgrenze des SO-Passats — 21.5. 51° S und
86° W Sturm bis 11 Bft. - 26.5. 57° Sund 71° W hochste Breite — 4.6. 35° S und 42° W Sturm
bis 11 Bft. - 13.6. 22° S und 24° W Suidgrenze des SO-Passats — 22.6. 5° N und 28> W
Nordgrenze des SO-Passats und Stidgrenze des SW-Monsuns - 23.6. 9° N und 28° W
Nordgrenze des SW-Monsuns — 26.6. 11° N und 29° W Siidgrenze des NO-Passats — 4.7.
35° N und 42° W Nordgrenze des NO-Passats — 23.7. 60° N und 4° W hochste Breite —
23.7. Orkneys passiert (79 Tage bis Orkneys)—29.7. 54° N und 4° O (85 Tage). Lizard-Val-
paraiso 67 Tage / Tocopilla-Orkneys 79 Tage.

6. Reise 1906-07: 1.10. Elbe - 8.10. Lizard - 11.10. 47° N und 12° W Nordgrenze der NO-
Winde —26.10. 8° N und 26° W Siidgrenze des NO-Passats—31.10. 1° N und 21° W Nord-
grenze des SO-Passats — 2.11. (25 Tage) Aquator — 9.11. 21° S und 36° W Siidgrenze des
SO-Passats — 15.11. 29° S und 45° W Sturm bis 8 Bft. — 21.11. 42° S und 56° W bis 23.11. in
44° S und 58° W Eisberge — 26.11. (25 Tage) 50° S Atlantik — 29.11.56° S und 65° W steifer
Wind bis 7 Bft. — 2.12. 58° S und 68° W hochste Breite — 7.12. (11 Tage) 50° S Pazifik —
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13.12. (6 Tage) an Valparaiso (66 Tage ab Lizard) ab 3.2.1907 - 8.2. an Tocopilla (5 Tage) ab
5.3.1907 — 23.3. Diego Ramirez (18 Tage) —22.4. 17° S und 26° W Stdgrenze des SO-Pas-
sats — 29.4. Aquator (37 Tage) — 30.4. 2° N und 28° W Nordgrenze des SO-Passats — 1.5.
3°Nund29°W Siidgrenze des NO-Passats — 10.5. 27° N und 45° W Nordgrenze des NO-
Passats ~ 21.5. 43° N und 30° W orkanartiger Sturm bis 12 Bft. - 26.5. 47° N und 11° W
Orkan bis 12 Bft. — 28.5. Lizard (84 Tage bis Lizard) — 31.6. Elbe (90 Tage). Lizard—Valpa-
raiso 66 Tage / Tocopilla-Lizard 84 Tage.

7. Reise 1907-08: 4.8. Elbe — 15.8. Lizard — 23.8. 37° N und 17° W Nordgrenze der NO-
Winde - 2.9. 15° N und 22° W Stdgrenze des NO-Passats — 8.9. 4° N und 18° W Sudgren-
ze des SW-Monsuns, SO-Passat - 10.9. (26 Tage) Aquator - 17.9. 22° S und 38° W Siidgren-
ze des SO-Passats — 1.10. (21 Tage) 50° S Atlantik — 8.10. 58° S und 62° W schwerer Sturm
10-11 Bft. ~ 12.10. 61° S und 73° W hochste Breite — 18.10. (17 Tage) 50° S Pazifik — 28.10.
(10 Tage) an Valparaiso (74 Tage ab Lizard) — 2.2.1908 ab Iquique — 2.3. Diego Ramirez (29
Tage) — 29.3. 16° S und 28° W Siidgrenze des SO-Passats — 7.4. Aquator (36 Tage) — 9.4.
2° N und 30° W Nordgrenze des SO-, Siidgrenze des NO-Passats — 19.4. 25° N und 42° W
Nordgrenze des NO-Passats — 8.5. Lizard (96 Tage bis Lizard) — 13.5. Elbe (101 Tage).
Lizard—Valparaiso 74 Tage / lquique-Lizard 96 Tage.

Weitere rasche Reisen Lizard—Valparaiso im Jahr 1907: POMMERN (65 Tage), PERA (68
Tage), PAMELIA (71 Tage), POSEn (72 Tage), PARCHIM (73 Tage), PETSCHILI (74 Tage), PAMIR
(75 Tage), PoTost (75 Tage), Pisacua (76 Tage).

PANGANI im Dienste der Meeresforschung

Am 12. September des Jahres 1908, einem kalten und unfreundlichen Herbsttag, rustete die
PANGANI zu ihrer achten Ausreise. Ofter prasselten Regenschauer auf Hamburg, die PAN-
GANI und ihre Besatzung nieder, die an Deck und in der Takelage die letzten Arbeiten erle-
digte. Das Kommando hatte, wie schon auf den vorhergegangenen Reisen, Kapitan Junge.
Thm zur Seite standen drei Offiziere. Der Zweite Offizier hief Heinrich Oellrich, der ab
1914 das Vollschiff PiNNas, die Viermastbark PEKING, das Vollschiff PEIHO, nochmals die
PEKING und anschlieflend die Viermastbark PAMIR kommandieren sollte. Als Kapitin Oell-
rich 1925 auf der ersten Ausreise der PAMIR durch einen Unfall im Englischen Kanal see-
dienstunfihig wurde, trat er in den Dienst der Deutschen Seewarte, wo er bis zum Regie-
rungsrat aufstieg. Seine zahlreichen Beitrige in »Der Seewart« und den »Annalen der
Hydrographie und maritimen Mecteorologie« zihlen neben den Arbeiten von Ludwig
E. Dinklage noch heute zu den wichtigsten Quellen tiber die Reisen deutscher Segelschiffe.
Die eigentliche Besatzung der PANGANI bestand aus Bootsmann, Schmied, Koch und
Segelmacher sowie den Matrosen, die in zwei Wachen zu je 12 Mann eingeteilt waren. Jede
dieser Wachen setzte sich aus einem Drittel erfahrener Matrosen, 17 bis 20jahrigen Leicht-
matrosen und 14 bis 16jihrigen Jungen zusammen. Einschlieflich des tiberzahligen Kajits-
jungen waren 33 Mann an Bord. Eine Besatzungsstarke von 33 Mann war auf allen Laeisz’-
schen Viermastbarken, die nach der PANGANI gebaut wurden, tblich. An Heuer bekamen
die Unteroffiziere monatlich 70 bis 90 Mark, die Vollmatrosen 65 Mark, die Leichtmatro-
sen 35 bis 55 Mark und die Jungen 6 bis 15 Mark.>> Zchn Jahre zuvor, im Jahr 1898, lag die
durchschnittliche Heuer eines Vollmatrosen bei 56,52 Mark und jene eines Schiffsjungen
bei 14,49 Mark.* Der spitere Kapitin C.M. Brockhofft verdiente als Zweiter Offizier 1909
auf der PoTos1 105 Mark, 1911 als Erster Offizier auf der PEIHO 155 Mark und 1913 165
Mark.?” Nach einer Mannschaftsliste der Viermastbark PamIR lagen die Heuern im Jahr
1925 fiir den Ersten bis Dritten Offizier bei 280 bis 168 Mark, fiir Unteroffiziere 103 bis
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Die PANGANI elbabwarts. (Sammlung: Dr. Jirgen Meyer)

117 Mark, Matrosen 93 Mark, Leichtmatrosen 50 Mark, Jungmanner 35 Mark und Jungen
26 Mark. Dazu ist noch zu sagen, dafl Laeisz seine Besatzung meist besser bezahlte, da er
guten Mannern, die sich fir eine weitere Reise verpflichteten, eine Pramie gewihrte, die
aber in diesen Zahlen nicht aufscheint. Wie hoch das Einkommen des Kapitans war, dar-
Uber schweigt die Statistik. Es wird aber in der Gréflenordnung von 200-300 Mark, viel-
leicht auch etwas hoher, gelegen haben.’

Mit Dr. Rudolf Liitgens kam im Laufe des 12. Septembers noch ein Fahrgast an Bord.
Dr. Litgens, der schon an mehreren ozeanographischen Projekten mitgearbeitet hatte,
sollte eine weitere ozeanographische Forschungsreise unternehmen. Die Fabrt zu der die
Deutsche Seewarte die Anregung gab, und die sie auch durch Mitgabe von Instrumenten
unterstiitzt, bezweckt hauptsichlich experimentelle Untersuchungen iiber die Verdunstung
auf dem Meere. Die Reise, schreibt G. Schott, die in erster Linie durch das Entgegenkom-
men der Reederei F. Laeisz ermoglicht wurde, geht auf der Viermastbark »Panganic,
Kapitin Junge, um Kap Horn nach Westkiiste Siidamerikas, fiihrt also im Atlantischen
Ozean durch fast alle Klimazonen und wird deshalb hoffentlich gestatten, die Abhingig-
keit der Verdunstungsvorgdnge von den verschiedenen klimatischen Faktoren zu studie-
ren.’

Fur Laeisz wurde es zur lieben Gewohnheit, Wissenschaftlern und anderen an der Segel-
schiffahrt interessierten Menschen die Mitfahrt auf seinen Grofiseglern zu ermoglichen.
Ob der Wellenforscher Graf Larisch-Moennich, der Seemann und Schriftsteller Heinrich
Hauser, welcher mit Buch und Film ein beeindruckendes Zeugnis aus der letzten Zeit der
Groflsegler hinterlassen hat, oder Dr.-Ing. Gerhard Zwiebler, der spitere Prasident des
deutschen Hydrographischen Institutes, alle konnten auf die Unterstiitzung des Hauses
Laeisz zahlen.

Nachdem Kapitin Junge vor Beginn der Reise den Tiefgang des Schiffes sowie alle Maf3-
nahmen zur Sicherung der Ladung, des Ballastes und der Pumpen im Schiffstagebuch
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(Logbuch) mit knappen Worten niedergeschrieben hatte, zog der Schlepper am 12. Sep-
tember 1908 die PANGANI aus dem Segelschiffshafen und taute sie elbabwirts. Gegen Mit-
ternacht passierte der Schleppzug Cuxhaven, der Seelotse kam an Bord, und kurz darauf
starid die PANGANI in der Elbmiindung. Doch der Schlepper konnte gegen den starken
Nordostwind nicht andampfen. Die PANGANI war gezwungen, gegen 8 Uhr bei Neuwerk
vor Anker zu gehen, um eine Wetterbesserung abzuwarten. Nach drei verlorenen Tagen,
am Nachmittag des 15. Septembers, dnderte sich endlich das Wetter. Der Schlepper erschi-
en wieder und taute die PANGANI bis auf die Hohe von Ameland. Dann war der Viermaster
auf sich allein gestellt. Die PANGANI kreuzte in den Englischen Kanal hinein, wo sie mit
Nebel und zweimaliger Windstille zu kimpfen hatte. Am 23. September konnte sie endlich
den Meridian von Lizard queren und in die Weiten des Atlantiks hinaussegeln. Drei
Wochen mufite sich die Viermastbark gegen die vorherrschenden Siidwestwinde nach
Stden kdmpfen, bis am 17. Oktober das Passatgebiet erreicht war. Leider hielt der Nord-
ostpassat nicht, was er versprochen hatte. Wir hatten Pech, erinnerte sich Dr. Liitgens, und
erwischten eine der so seltenen Passatstorungen, d.h. der Passat setzte fiir einige Zeit aus,
und dafiir gab es flane Winde oder gar Windstille. Schwiil und heiff wurde es, das Schiff lag
quer in der sich langsam hebenden und senkenden See, wahrend die schlappen Segel klat-
schend Mast und Tauwerk peitschten.®

Ein Hai brachte die willkommene Abwechslung und gab der Besatzung die Moglichketit,
ihre durch das enge Zusammenleben aufgestauten Aggressionen in einem blutigen Ritual
auszuleben. Schon von ferne sieht man die dreieckige Riickenflosse. Sie wirkt wie ein
Alarmsignal. Ein eiserner Haken wird mit Speck versehen und fliegt am Seil iiber Bord.
Gierig schiefSt der Hai herbei, kurz leuchtet die weifle Bauchseite anf, ein Ruck, und er hat
angebissen. Zehn, zwanzig kriftige Fauste ziehen in wilder Lust, und der grimmige Feind
des Seemanns liegt um sich schlagend an Deck. Es hilft ibm nichts; im Nu ist der Schwanz
gefesselt und von der Zimmermannsaxt die Wirbelsiaule durchschlagen. Mit einer beispiel-
losen Wut und Blutgier fallen die Matrosen jetzt mit Messern iiber das Tier her. In faust-
grofSe Stiicke zermetzelt fliegt alles iiber Bord. Nur die Flosse wird vorn an den Kliiver-
baum genagelt. Sie soll nach Seemannsglauben Wind bringen, und wirklich kamen wir
etwas weiter. Aber nur um vom Regen in die Traufe zu gelangen, denn jetzt, auf 8 Grad
Nord, hatten wir das Passatgebiet verlassen und den dquatorialen Stillengiirtel erreicht.®!
Hier machte die PANGANT nur sehr langsamen Fortgang, bis noch etwas nérdlich des Aqua-
tors der Stidostpassat einsetzte und den Segler am 31. Oktober, 48 Tage ab Hamburg, tiber
die Linie schob. Da der Nordostpassat uns im Stich gelassen hatte, suchte der Siidost jetzt
alles gut zu machen. Mit Stirke 6, oft auch 7, d.h. auf dem Lande schon Sturm, fubr er uns
in die Segel. Es war eine Freude, so durch die tief dunkelblane, mit weifSen Schaumkopfen
gekronte Flut zu brausen. Jetzt zeigte die brave PANGANI, was ein Segler vermag, und lief
bis zu 15 Seemeilen in der Stunde, soviel wie die groffen Doppelschraubendampfer aunf der
Laplata-Fahrt*2 Bis etwa 25° S hielt der Siidostpassat an. Unter der stidamerikanischen
Kiste lief§ sich die PANGANI von einem Pampero Uberraschen. Am 9. November abends
herrschte schones Wetter, der Wind drebte langsam iiber Ost auf Nord und Nordwest, ohne
aber an Stirke zuzunehmen. Einzig eine dunkle Wolkenbank im siidwestlichen Horizont
sah verddchtig aus. Plotzlich wurde der Wind stoffweise heftiger, Blitze zuckten aus der
Wolke, die sich in rasender Eile iiber den ganzen Himmel ausbreitete, und ehe noch Segel
geborgen werden konnten, fiel mit Tosen und Brausen der in den weiten Pampas Argentini-
ens geborene Pampero schrig von vorn ein. Stickige Luft wie bei einem Waldbrand umgab
uns, Schmetterlinge und Heuschrecken wurden gegen die Segel geschleudert und fanden
sich nachher in den Ecken, obwohl das Land iiber 300 km entfernt war. Das Schiff lag auf
der Seite, fast mit den Rahenden das Wasser beriihrend, in pechschwarzer Nacht bei wol-
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kenbruchartigem Regen. Zum Gliick halten in solchem Falle die Segel meist nicht Stand.
Drei, vier schufiahnliche Knalle und ebensoviel Segel sind fortgeflogen, wihrend andere
grofSe Locher erbalten. Da es ferner dey Mannschaft gelingt, Rahen zu fieren, ist das Schiff,
das bei Druck von vorne leicht entmastet werden kann, gerettet. Es richtet sich auf und
wird an den Wind gebracht. Eine Viertelstunde spdter ist der Pampero voriiber gezogen,
und der Schaden kann festgestellt werden. Dicke Stahltrossen waren zerrissen, Segel spurlos
verschwunden und sogar eine der grofSer Stahlrahen, die Groffobermastrabe, aus den Fiibr-
schienen am Mast villig losgebrochen. Wenn nicht das Fall noch gebalten hitte, wire die
ganze Rabe, unberechenbares Unheil verursachend, an Deck gestiirzt.* Nur wenige Minu-
ten hatten die Elemente mit dem Schiff gespielt, und zwei Tage brauchte die Mannschafft,
um alle Schaden auszubessern.* Einen weiteren Pampero hatte die PANGANI auf 32° S
abzuwettern. Geschickt nutzte Kapitian Junge die stiirmischen Winde aus und segelte mit
15 bis 16 Knoten vor dem Wind der Kap-Hoorn-Region entgegen. Am 25. November
umsegelte die PANGANI Kap St. John auf Staaten-Land. Junge wihlte nicht den kiirzeren
Weg durch die Le-Maire-Strafle, auch wenn dieser in den damals geltenden Segel-
anweisungen empfohlen wurde, weil der Segler dadurch ... 50 Sm oder rund 90 km weiter
»luvwdrts« steht, d.h. eine um so viel kiirzere Fabrtstrecke in dem am Kap Horn alles
beherrschenden Westwindgebiet zuriickzulegen hat.*s Wie das »Segelhandbuch fir den
Atlantischen Ozean« in seiner 3. Auflage ausfihrt, war die Durchsegelung der 14 sm brei-
ten und von Kap San Diego bis Kap Good Success gerechnet nur 18 sm langen Le-Maire-
Strafle nicht ganz ungefahrlich: Schon das Eintreten von Windstille bringt das Schiff immer
in eine unsichere Lage, denn moglicherweise wird es von dem Strome, der nicht selten mit
einer Geschwindigkeit von mebr als vier Knoten lauft und zeitweilig quer iiber das Fahr-
wasser setzt, dem Riffe bei Kap San Diego oder dem steilen Felsufer von Staaten-Land
zugetrieben, und da man aufSer in der Good-Success-Bucht keinen Ankergrund findet, ist
man in solchem Falle der Stromung willenlos iiberlassen. Noch schlimmer ist man aber dar-
an, wenn bald nachdem man die StrafSe durchsegelt hat, ein plotzlicher Sturm aus SSW her-
einbricht der hier von sehr hobhem und wildem Seegang und im Winter oft von dichtem
Schneetreiben begleitet ist. Steht man dann nicht westlich genug, um die Riickfahrt durch
die Strafe offen zu haben, oder ist das Wetter zu dick, so ist man in Gefahr, auf Staaten-
Land besetzt zu werden. Auch die Stromraselung in der Strafle scheint unter Umstinden
gefahrlich werden zu konnen.

Es diirfte hieraus hervorgehen, fihrt das Segelhandbuch weiter aus, daf§ der Weg durch
die Strafle Le Maire nicht unter allen Umstanden empfoblen werden kann, wohl aber unter
gewissen Bedingungen. Diese sind: giinstiger Wind aus einer Richtung zwischen NO und
W, sichtiges Wetter und die Aussicht, daf$ der Wind lange genug anhalten werde, um das
Schiff eine gute Strecke jenseits der Strafle zu bringen.

Ein Blick in die Statistik zeigt, dafl von den westwirts um Kap Hoorn gehenden deut-
schen Seglern in den Jahren 1893/94 15 Prozent und 1906/07 20 Prozent durch die Le-
Maire-Strafle segelten. Nur die Funfmaster POTOsI und PREUSSEN kamen auf eine hohere
Frequenz. Interessant in diesem Zusammenhang ist, das Robert Hilgendorf, als er die
PoTost kommandierte, nie durch die Le-Maire-Strafle segelte. Thm schien es das Risiko
nicht wert.*

Die PANGANI hatte das Gliick, Kap Hoorn im siidlichen Sommer umrunden zu kénnen.
Mit den 14 Tagen, die sie von 50°S im Atlantik nach 50°S im Pazifik benotigte, war sie zwar
nicht auflergewdhnlich schnell, blieb aber deutlich unter der mittleren Reisedauer.?

Am 15. Dezember, 94 Tage nachdem sie Hamburg verlassen hatte und 84 Tage ab Lizard,
wurde die PANGANI von einem Dampfer in den Hafen von Valparaiso eingeschleppt. Das
war das einzige Mal, daf} die PANGANTI Uber der 80-Tage-Marke blieb. War sie auf den vor-
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hergehenden sieben Ausreisen nach Valparaiso im Durchschnitt 66 Tage unterwegs gewe-
sen, so war die lange Ausreise auf die villig anormalen Verhdltnisse im Nordostpassat
zurlickzufihren. Dr. Liitgens ging in Valparaiso von Bord, um eine Studienreise durch
Chile und das nordliche Argentinien zu unternehmen. Von der Ostkiiste Stidamerikas
kehrte der Wissenschaftler mit Unterstiitzung der Hamburg-Stidamerikanischen Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft nach Deutschland zuriick. Die PANGANI versegelte, nachdem sie
ithre Ladung in Valparaiso geloscht hatte, nach dem Salpeterhafen Tocopilla,

8. Reise 1908-09: Hamburg 12.9.1908 - 15.9. Elbe - 22.9. Lizard - 16.10. 21° N und 24° W
Nordgrenze des NO-Passats — 24.10. 7° N und 25° W Stidgrenze des NO-Passats — 26.10.
6° N und 25° W Nordgrenze des SO-Passats - 31.10. Aquator auf 30° W (39 Tage) - 8.11.
27° S und 41° W Stidgrenze des SO-Passats — 28° S (Pampero) — 32° S (Pampero) - 23.11.
50° S im Atlantik (23 Tage) — um Staaten-Land —1.12. 57° S und 76° W orkanartiger Sturm
bis 11 Bft. —2.12. 57° S und 78° W hochste Breite — 6.12. 53° S und 78° W Orkan bis 12 Bft.
—8.12. 48° S und 81° W orkanartiger Sturm bis 11 Bft. — 7.12. 50° S im Pazifik (11 Tage) —
15.12. an Valparaiso (77 Tage ab Lizard) — ab Valparaiso 31.12. — an 7.1.1909 Tocopilla
(7 Tage) ab 17.1. - 1.2. 38° S und 90° W Siidgrenze der SO-Winde - 11.2. 58° S und 65° W
hochste Breite, 1 Eisberg — 11.2. Diego Ramirez (25 Tage) — 13.2. 52° S und 55° W orkan-
artiger Sturm bis 11 Bft. ~ 2.3.23° Sund 29° W Stidgrenze des SO-Passates —12.3. 1° Sund
28° W Nordgrenze des SO-, Siidgrenze des NO-Passats — 13.3. Aquator (30 Tage) — 25.2.
30° N und 36° W Nordgrenze des NO-Passats — 4.4. Lizard (77 Tage bis Lizard) — 13.4.
Elbe (9 Tage). Lizard—Valparaiso 77 Tage / Tocopilla-Lizard 77 Tage.

Weitere rasche Reisen Lizard-Valparaiso im Jahr 1908: Pisacua (65 Tage), PITLOCHRY
(67 Tage), PIRNA (74 Tage), PEIHO (74 Tage), PAMPA (76 Tage).

Die Heimreise der PREUSSEN im Vergleich: 20.1.1909 ab Tocopilla - 10.2. Diego Ramirez
(21 Tage) - 4.3. Aquator (22 Tage) - 30.3. Lizard (69 Tage bis Lizard) - 5.4. Elbe (75 Tage).
Tocopilla-Lizard 69 Tage.

Auf der neunten Reise stand Kapitan Junge mit Jurgen Jurs, der spiter zu einem der
bekanntesten Laeisz- Kapltane aufstieg, ein ausgezeichneter Erster Steuermann zur Seite.
Der am 30. August 1881 in Elmshorn geborene Jirs war zuvor Erster fiir zwei Westksten-
reisen auf der PIRNA gewesen und wechselte nach dem Zwischenspiel auf der PANGANI auf
das Funfmastvollschiff PREUSSEN. Nach dem Totalverlust der PREUSSEN im Jahr 1910 gab
thm Laeisz das Vollschiff Pamra als erstes selbstandiges Kommando. Bis er sich 1938 zur
Ruhe setzte, hatte er nach der PaMra noch weitere acht Lacisz-Segler kommandiert.

Die Ausreise nach Valparaiso schaffte die PANGANI in 72 Tagen ab Lizard. Schneller
waren in diesem Jahr nur die PoTost mit 67 Tagen und die PIRNA mit 71 Tagen gewesen.
Hinter die PANGANI reihten sich PaMpPa (74 Tage), die stahlerne Viermastbark WOGLINDE
der Reederei H. Folsch & Co. (77 Tage ab Port Talbot) und die PINNAS (78 Tage).

Am 27. November 1909 trat die PANGANI von Mejillones aus mit einer Ladung Salpeter
die Heimreise an, passierte am 15. Dezember Diego Ramirez, schnitt am 9. Januar 1910 die
Linie und erreichte, nach 44 Tagen ab Diego Ramirez und 61 Tagen ab Mejillones, am 27.
Januar Lizard. Sie war damit die schnellste von vier Viermastbarken gewesen, den Laeisz-
Seglern POMMERN und PANGANI, der KURT der Hamburger Reederei G.J.H. Siemers & Co.
und der FRIEDA des Bremerhavener Reeders A. Witte, hinter der sich die ehemalige Coun-
TY OF EDINBURGH verbarg, die nacheinander ostwirts um Diego Ramirez gingen. Wie dic
Deutsche Seewarte feststellte, sind die guten Reiseergebnisse darauf zurtickzuftihren, daf§
im Siidatlantischen Ozean der Ubergang vom Westwindgebiet in den SO-Passat teils ver-
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Rasche Seglerreisen von Diego Ramirez nach dem Kanal 1909/10

Schiff Kapitain  RT Diego Reise- Linie Reise-  Lizard Gesamt-
Ramirez dauer  passiert dauer  passiert dauer
passiert  (Tage) 1910am (Tage) 1910am (Tage)

1909 am
POMMERN Allwardt 2266 4.12. 30 351, 24 27.1. 54
KURT Tonissen 2875 4.12. 32 5.1. 22 27.1. 54
FRrRIEDA Mark 2000 SliZs W 4.1. 25 290 52
PANGANI Junge 2822  15.12. 26 9.1. 18 Wl 44

haltnisméfiig, teils anflergewihnlich leicht war, (...) und zweitens darauf, daf$ das Hoch-
druckgebiet im Nordatlantischen Ozean besonders gut ausgebildet war, womit ein starker
NO-Passat zusammenhing, und ferner, dafs das Hochdruckgebiet sebr ostlich lag und die
Schiffe infolgedessen keinen Umweg um die Westseite der Azoren herum zu machen
brauchten.*® Die in der Tabelle zusammengefafiten Reisen waren au ffallend kurz, gab doch
das »Segelhandbuch fir den Atlantischen Ozean« fiir Segler, die im Dezember Diego
Ramirez rundeten, eine mittlere Reisedauer von 71,8 Tagen an. Die kiirzeste Reise hatte die
Viermastbark PETSCHILI 1903 mit 42 Tagen zu verzeichnen, die lingste registrierte Reise-
dauer betrug 105 Tage. Die Ruckreise der HERZOGIN CECILIE unter der Fihrung von
Kapitin Otto Walter hatte keinen Eingang in den vorher erwihnten Bericht gefunden. Sie
verliefl drei Tage vor der PANGANI, am 24. November 1909, Mejillones. Bis Kap Hoorn
(Diego Ramirez) konnte die PANGANI ithren Rickstand auf zwei Tage verkiirzen, lag dann
aber am Aquator erneut drei Tage hinter der HERZOGIN CECILIE. Doch dann holte die PAN-
GANI langsam auf, und beide Segler passierten am Morgen des 27. Januar den Meridian von
Lizard. PANGANI erreichte am 30. Januar um 19 Uhr, also 64 Tage nach ihrer Abfahrt von
Mejillones, den Hamburger Hafen, die HERzOGIN CECILIE lief um 17 Uhr in Rotterdam
ein und hatte somit 67 Tage fiir die Riickreise gebraucht.*?

Blattert man auf der Suche nach raschen Reisen in den Annalen der Segelschiffahrt einige
Jahre weiter zuriick, so stofit man auf Captain Robert Pattman und seine Viermastbark
LocH TORRIDON.3 Von den 77 Seglern, die im Jahr 1892 australische Wolle fir den Londo-
ner Markt luden, war die LocH TORRIDON die letzte, als sie am 27. Mirz 1892 den Hafen
von Sydney verlief}. Obwohl die von Aitken & Lilburn fir die General Shipping Company
bereederte Viermastbark unter den Wollklippern als Auflenseiter gehandelt wurde, gelang
ihr die schnellste Heimreise. Captain Pattman segelte seine Viermastbark in nur 40 Tagen
zum Kap Hoorn und geriet nach Umrundung desselben am 14. Mai im Gebiet von 43,5°S
und 34°W in die erste jener drei »kolossalen« Eistriften, die von April 1892 bis Januar 1894
die Segelschiffahrt um Kap Hoorn behinderten. Doch bereits zwdlf Stunden spiter hatte
sich die LocH TORRIDON aus der Trift freigesegelt, und nach nur 41 tigiger Fahrt, ab Kap
Hoorn, passierte die Viermastbark Lizard. Das war absoluter Rekord, denn bis 1894
betrug die kiirzeste Reise eines deutschen Seglers 46 Tage. Die 41 Tage-Marke erreichte erst
wieder die Finfmastbark PoTosI unter Kapitin Hinrich Nissen im Juli 1903 und nochmals
im November 1908. Die mittlere Reisedauer lag nach den Berechnungen der Deutschen
Seewarte im Jahresdurchschnitt bei 69,4 Tagen, die langste Fahrt dauerte 113 Tage.*

9. Reise 1909-10: 6.8. Elbe — 13.8. Lizard (7 Tage) — 18.8. 42° N und 12° W Nordgrenze der
NO-Winde - 29.8. 14° N und 22° W Siidgrenze des NO-Passats — 30.8. 12° N und 22° W
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Nordgrenze des SW-Monsuns — 3.9. 4° N und 18° W Siidgrenze des SW-Monsuns, SO-
Passat — 5.9. (23 Tage) Aquator — 11.9. 18° S und 34° W Passatstorung — 14.9. 23° S und
38° W Siidgrenze des SO-Passats — 16.9. 30° S und 43° W schwerer Sturm bis 10 Bft. - 17.9.
32°S und 46° W orkanartiger Sturm, bis 11 Bft. — 28.9. (23 Tage) 50° S Atlantik - 2.10. 58° S
und 68° W Orkan bis 12 Bft. — 15.10. (17 Tage) 50° S Pazifik — 24.10. (9 Tage) an Valparaiso
(72 Tage ab Lizard) ab 7.11. - 13.11. (6 Tage) an Mejillones ab 27.11.-5.12. 34° S und 89° W
Stidgrenze des SO-Passats — 15.12. Diego Ramirez (18 Tage) 28.12. 33° S und 31° W Siid-
grenze des SO-Passats — 9.1. 1910 Aquator (25 Tage) — 11.1. 1910 3° N 32° W Nordgrenze
des SO-, Stidgrenze des NO-Passats — 24.1. 46° N und 13° W bis Orkan 12 Bft. - 26.1.
49° N und 8° W stiirmische Winde bis 8 Bft. — 27.1. 1910 Lizard (18 Tage) (61 Tage bis
Lizard) - 29.1. Elbe (63 Tage). Lizard—Valparaiso 72 Tage / Mejillones-Lizard 61 Tage.

Weitere rasche Reisen Lizard-Valparaiso im Jahr 1909: PoTos! (67 Tage), PIRNA (71
Tage), Pampra (74 Tage), WOGLINDE (77 Tage), PINNAs (78 Tage).

10. Reise 1910-11: 8.8. Lizard — 6.9. (29 Tage) Aquator — 27.9. (21 Tage) 50° S Atlantik -
17.10. (20 Tage) 50° S Pazifik — 26.10. (9 Tage) an Valparaiso (79 Tage ab Lizard) - 8.12. ab
Iquique — 22.2. 1911 Lizard (76 Tage bis Lizard). Lizard-Valparaiso 79 Tage / Iqui-
que-Lizard 76 Tage.

Weitere rasche Reisen Lizard—Valparaiso im Jahr 1910: Pamra (66 Tage), POMMERN (70
Tage), HaNS (71 Tage), PERSIMMON (72 Tage), PIRNA (75 Tage), PARCHIM (78 Tage), PEIHO
(78 Tage), KURT (78 Tage), PARCHIM (79 Tage).

11. Reise 1911: 29.5. Lizard - 23.6. (25 Tage) Aquator - 19.7. (27 Tage) 50° S Atlantik - 1.8.
(13 Tage) 50° S Pazifik — 9.8. (8 Tage) an Valparaiso (73 Tage ab Lizard)’? - 16.9. ab Taltal -
29.11. Lizard (74 Tage bis Lizard). Lizard—Valparaiso 73 Tage / Taltal-Lizard 74 Tage.

Weitere rasche Reisen Lizard-Valparaiso im Jahr 1911: KurT (68 Tage), PEIHO (71 Tage),
PoNAPE (71 Tage), Pamra (72 Tage), PAMIR (74 Tage), PIRNA (75 Tage), PEKING (76 Tage),
Pamra (78 Tage), POMMERN (78 Tage), PETSCHILI (79 Tage).

12. Reise 1912: 17.3. Lizard ~ 13.4. (31 Tage) Aquator — 10.5. (23 Tage) 50° S Atlantik - 20.5.
(10 Tage) 50° S Pazifik — 26.5. (6 Tage) an Valparaiso (70 Tage ab Lizard) — 26.7. ab Toco-
pilla = 20.10. Lizard (86 Tage bis Lizard). Lizard—Valparaiso 70 Tage / Tocopilla-Lizard
86 Tage.

Mittlere Reisedauer

Schiff Lizard- Iquique- Anzahlder Anzahlder
Valparaiso Lizard Ausreisen Rickreisen

PANGANI 70 Tage 78 Tage 12 12

PETSCHILI 76 Tage 91 Tage 14 13

PAMIR 79 Tage 91 Tage 19 18

PEKING 75 Tage 87 Tage 17 17

PASSAT 79 Tage 90 Tage 15 15

PrIwALL 82 Tage 94 Tage 18 18

Pabua 74 Tage 82 Tage 13 12
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Weitere rasche Reisen Lizard—Valparaiso im Jahr 1912: POMMERN (65 Tage), POTOSI (67
Tage ab Ushant), PassaT (69 Tage), PEKING (70 Tage), PassAT (72 Tage), PENANG (73 Tage),
PEIHO (74 Tage), PINNAs (75 Tage), Pamra (78 Tage), PITLOCHRY (79 Tage).

Vonihrem Stapellauf bis zum Ende des Jahres 1912 hatte die PANGANI zwolf erfolgreiche
Salpeterreisen absolviert. Erfolgreich nicht nur, weil sie von grofleren Ungliicksfillen ver-
schont blieb, sondern auch zumal sie auf allen Ausreisen Ladung nach Chile transportierte,
wie aus dem Bestimmungshafen Valparaiso abzulesen ist. In Ballast fahrende Segler steuer-
ten fast immer gleich einen Salpeterhafen an. Fiir alle zwolf Ausreisen der PANGANI von
Lizard, dem klassischen Abgangspunkt aus dem Englischen Kanal nach Valparaiso, erse-
gelte sie cinen Durchschnitt von 70 Tagen. Nur eine einzige, und zwar die achte Reise, lag
mit thren 84 Tagen tiber dem Mittel von 81,7 Tagen, welches Kapitan Oellrich aus 419 Rei-
sen wahrend der Jahre 1893 bis 1933 errechnet hatte.s?

Untersucht man jene 206 Reisen, die von deutschen Seglern zwischen 1904 und 1933 von
Lizard nach Valparaiso unternommen wurden, zeigt sich deutlich die Uberlegenheit der
Viermastbark, denn gerade die Segler mit einem Bruttoraumgehalt zwischen 3000 und
3500 BRT, und das waren die Viermaster, konnten be1 61 Reisen eine hervorragende mittle-
re Reisedauer von 77,4 Tagen erzielen. Wie man sieht, wurde diese Zeit von der PANGANI
noch locker unterboten. Nur die Fiinfmastbark PoTos! erlangte auf 9 Reisen mit 69,3
Tagen cinen noch besseren Durchschnitt.5* Somit war die Pancani die schnellste
Laeisz’sche Viermastbark, gefolgt von PLACILLA und PADUA, alles Bauten der Werft Teck-
lenborg. Die Tecklenborg-Segler scheinen ausgesprochene Flautenlaufer gewesen zu sein,
hingegen brauchten die bei Blohm & Voss gebauten Viermastbarken schon einen ordentli-
chen Puster, bevor sie ins Laufen kamen. Natiirlich zogen die Kapitine bei der Wahl der
optimalen Route die Segeleigenschaften ihres Schiffes mit in Betracht. Sehr schon ist das an
den zwel gemeinsamen Ausreisen der PADUA (Kapitan Jurgen Jirs) und der bei Blohm & Voss
gebauten PriwaLL (Kapitin Robert Clauss) in den Jahren 1933/34 und 1934/35 nach dem
Spencer Golf/Australien zu erkennen. Beide Male hielt Kapitan Clauss seine PRIWALL etwa
2-2'/, Grad sudlicher, um in das Gebiet der stirkeren Winde zu gelangen.’s Das soll aber
nicht bedeuten, daf die Tecklenborg-Segler vielleicht zu schwach gebaut waren. Auch sie
wiesen eine starkere Dimensionierungauf, als von den Klassifikationsgesellschaften vorge-
schrieben. Nicht umsonst dichtete der Volksmund: Kaptein sei unbesorgt / Din Schipp is
baut bi Tecklenborg. Die Leistungen der letzten Viermastbarken auf ihren Westkistenrei-
sen und ganz zum Schluf} in der australischen Weizenfahrt veranlaflten Kapitan Oellrich
im Jahr 1937, riickschauend die etwas wehmiitige Feststellung zu treffen: so lag, (...),
wahrlich kein Grund fiir den Abbau der Segelschif fe vor.5’

Die dreizehnte Ausreise der PANGANI begann diesmal nicht in Hamburg, sondern in
Antwerpen. Die PANGANI war mit Zement, Sttickgut und Koks voll abgeladen. Sie verlicf§
am 26. Januar 1913 im Tau des Schleppers PRESIDENT LupWiG den Hafen von Antwerpen.
Reiseziel war wieder Valparaiso. Um 6 Uhr am Morgen des 27. stand der Schleppzug auf
der Hohe von Dungeness. Der Schlepper warf die Trosse los, und die PANGANI segelte bei
gunstiger stdlicher Brise ungefahr in der Mitte des Kanals dem Atlantik entgegen. Kapitin
Junge war bis 22 Uhr auf der Bricke geblieben, erst dann legte er sich, ohne die Kleider
abzulegen, auf das Sofa im Kartenhaus. Junges Vorsicht war wohl begriindet, denn nicht
mehr Kap Hoorn, sondern der Englische Kanal mit seinem starken Schiffsverkehr und den
vielen Dampfern, die kaum mehr einen Gedanken an kreuzende Grofisegler und ihr Wege-
recht verschwendeten, war zum gefahrlichsten Reiseabschnitt geworden.

Die Laeisz-Segler schienen im Englischen Kanal besonders vom Kollisionspech verfolgt
zu sein. 1910 mufSte das Fiinfmastvollschiff PREUSSEN nach einer Kollision mit dem Damp-
fer BRIGHTON als Totalverlust abgeschrieben werden. 1912 versenkte die P1sacua den
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Dampfer OCEANA, dabei wurde sie so schwer beschidigt, daf§ sich die Reederei zum Ver-
kauf entschloff. 1913 sank die PITLOCHRY nach einer Kollision mit dem Dampfer Bou-
LAMA. 1928 kollidierte die PARMA bei Lowestoft mit einem englischen Trawler, ohne
schwere Beschiadigungen davonzutragen, und die PAsSAT rammte querab von Dungeness
den franzosischen Dampfer DAPHNE. 1929 kam die PassaT dem britischen Dampfer Bri-
TisH GOVERNOR in die Quere, wobei beide Schiffe schwere Beschadigungen davontrugen.
Die Schuld war stets bei den Dampfern zu suchen. Das trifft auch auf den englischen Klip-
per CORIOLANUS zu. Am Morgen des 24. Februar 1890 steuerte das eiserne Vollschiff etwa
400 Seemeilen von Fastnet entfernt mit einer Ladung Chilesalpeter den Kanal »for orders«
an. Um 9 Uhr morgens kam ihm der Dampfer CLAYMORE in die Quere. Der Klipper ramm-
te den Dampfer, dessen Briicke zu diesem Zeitpunkt nur von einem chinesischen Quarter-
master besetzt war, mittschiffs. Der Dampfer wurde so schwer beschadigt, dafl er aufgege-
ben werden mufite. Die CORIOLANUS kam mit eingedriicktem Bug und Schiden in der
Takelage davon. Daher waren englische Reeder bereits zu Ende des 19. Jahrhunderts dazu
Ubergegangen, thre Australiensegler von Liverpool und nicht von London aus auf die Rei-
se zu schicken, um dem Kollisionsrisiko im Kanal auszuweichen.

Aber zurlick zur PANGANL, fiir die es vorerst gut aussah. Die Nacht war klar und feuer-
sichtig, wenn auch nicht mondscheinbell. Um Mitternacht passierte die Viermastbark Kap
La Hague, ohne daff das Leuchtfeuer in Sicht kam, da man sich nach Schitzung des Ersten
Offiziers etwa in der Mitte des Kanals und somit auflerhalb des Feuerkreises befand. Um
Mitternacht wurde der Erste Offizier Horst durch den Zweiten Offizier Sohrens abgelost.
Horst tatigte noch seine Journaleintragungen und machte, bevor er die Briicke verlief, den
Zweiten Offizier auf die Lichter zweier mitgehender Dampfer, von denen einer sein Heck-
licht zeigend an Backbord voraus, der andere seine Backbordlaterne und zwei Topplichter
zeigend an Stenerbord lag, aufmerksam und wies noch besonders darauf hin, daf$ die Lich-
ter der »Pangani« gut brannten, wovon er sich wahrend der Wache mehrere Male und
zuletzt noch kurz vor der Ablosung iiberzengt hatte.®® Ungefihr um 12'/: U~ eine Viertel-
stunde nach der Ablosung — hirte der 1. Offizier den wachhabenden 2. Offizier laut rufen,
wodurch er sich aber nicht beunrubigen liefS, da er meinte, daf$ der 2. Offizier mit einem
der Leute zu tun habe. Etwa 2 Minuten spater erfolgte ein starker StofS. Der Kapitdan und
der 1. Offizier stiirzten an Deck und saben, dafS das Schiff an Steuerbordseite in Hohe des
Leuchtfeuertiirmchens von einem Dampfer angerannt war.

Kapitan Junge eilte aus dem Kartenhaus und lief8 sofort Segel fieren, um die Masten, von
denen die Wanten gerissen waren, zu entlasten, auflerdem gab er Befehl, die Rettungsboote
klarzumachen. Junge beteiligte sich an den Arbeiten und brannte auflerdem ein Blaufeuer
ab, um dem Dampfer zu signalisieren, daff Hilfe dringend notig sei. Doch innerhalb von
zehn Minuten sank die PANGANI so rasch, dafl nur vier Mann das Ungliick tiberlebten.

Am 23. Mai 1913 trat das Seeamt in Hamburg zusammen, um das Ungliick zu untersu-
chen. Den Vorsitz fihrte Oberregierungsrat Dr. A. Schon, ein Jurist mit der Befahigung
zur Austibung des Richteramtes, als sachkundige Beisitzer fungierten die Kapitine Meh-
ring, Peitsmeier und Volkertsen sowie Direktor Warnholtz. Das Reich war durch den
Reichskommissar Konteradmiral z.D. Luran vertreten, und als Protokollfithrer wird ein
Mann namens Korn genannt.*

Das Seeamt fillte folgenden Spruch: Am 28. Januar 1913 hat um etwa 12'/: U. Vm. im
Kanal auf der Hohe von Cap La Hague ein ZusammenstofS zwischen dem franzésischen
Dampfer »Phryné« und der deutschen Viermastbark »Pangani« stattge funden, durch wel-
chen der Segler zum Sinken gebracht wurde und von der aus 34 Personen bestehenden
Besatzung 30 den Tod fanden.

Der Unfallist von der Fiihrung des Dampfers verschuldet, weil der Ausguck nicht besetzt
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war, weil auf der Briicke eine so ungeniigende Aufmerksamkeit herrschte, daf$ man die
»Pangani« erst im letzten Augenblick bemerkte und weil schliefSlich, als man auf den Segler
aufmerksam wurde, nach der falschen Seite ansgewichen worden ist.

Die Fiihrung der »Pangani« trifft keine Schuld, insbesondere ist festgestellt worden, daf
die Lichter der »Pangani« ordnungsgemadfl gebrannt haben.

Gefithrt wurde der in Algier beheimatete Schraubendampfer PHRYNE von Kapitin
Briend. Der Dampfer lief 1895 in Newcastle vom Stapel, war zu 1754 NRT/2817 BRT ver-
messen und stand im Eigentum der Reederei A.C. Le Quellec & fils.

Der Reichskommissar hat folgendes ausgefiibrt: Es sei durch die Untersuchung festge-
stellt, dafS auf der »Pangani« die Seitenlampen gebrannt hatten und kein Ausweich-
manover gemacht sei. Der Ausguck sei besetzt gewesen. Wenn auch die Lichter der
»Phryné« nicht gemeldet worden seien, so spiele dies hier keine Rolle, weil der Dampfer
ausweichpflichtig gewesen sei.

Der Unfall sei durch den Dampfer »Phryné« verschuldet infolge ungeniigenden Aus-
gucks und daber verspateten Ausweichmandévers.

Griinde: Die Schif fe begegneten sich auf Kursen, welche sich in einem Winkel von 3!/
Strichen schnitten, in einer, wenn auch nicht mondscheinbellen, doch klaren und gut fener-
sichtigen Nacht. Nach Artikel 20 der SeestrafSenordnung hatte der Dampfer dem Segler
auszuweichen. Der Dampfer »Phryné« ist dieser Verpflichtung nicht nachgekommen, hat
vielmehr bis unmittelbar vor dem ZusammenstofS seinen Kurs beibehalten und daher den
Segler angerannt und zum Sinken gebrach.

Eine Entschuldigung fiir dieses Verbalten des Dampfers wiirde dann gegeben sein, wenn
die Behauptung der Dampferleitung, dafS das griine Seitenlicht der »Pangani« nicht
gebrannt habe, erwiesen wdre. Durch die Untersuchung ist aber der volle Beweis erbracht
worden, daf$ diese Behauptung nicht richtig ist, dafS vielmehr die Seitenlampen der »Pan-
gani« zur Zeit der Kollision hell und klar gebrannt haben.

Auf die vor dem franzdsischen Gericht gemachten Versuche, die Glaubwiirdigkeit der
geretteten Seeleute der »Pangani« zu erschiittern, ist irgendwelcher Wert nicht zu legen. Es
scheint, dafS bei den Unterhaltungen, welche nach dem Unfall an Bord der »Phryné«
gefiihrt sind, allerlei Miffverstindnisse untergelanfen sind, welche sich obne weiters
dadurch erkliren, daf§ die Seeleute sich sprachlich nicht ordentlich verstindigen konnten
und daber die Finger- und Gestensprache zu Hilfe nahmen. Auch die Differenz in den
Ubrzeiten der Schif fe und unbedeutende Widerspriiche in den Aussagen der Zengen, z.B.
ob der Leichtmatrose Liibke auf der »Phryné« eine oder zwei Topplampen gesehen hat, sind
nicht geeignet, irgendwelchen Zweifel daran zu begriinden, dafl die Zeugen nach ihrem
besten Wissen die Wahrhbeit gesagt haben.

Das Seeamt kann seiner Entscheidung daher nur die beeidigten Aussagen der vor ibm
vernommenen Zeugen zu Grunde legen und darnach feststellen, dafS die Seitenlichter der
»Pangani« bis zu dem Zusammensto fSe hell gebrannt haben, wie dies auch nach dem, dem
Seeamt bekannten Dienstbetrieb auf diesen Schiffen garnicht anders moglich ist. Daf die
Lampen auch den gesetzlichen Bestimmungen entsprachen und eine Sichtweite von minde-
stens zwei Meilen hatten, ergeben die eingezogenen Atteste der Seewarte. Die Lampen
waren aunf dem Hinterende der Back in den Leuchttiirmchen eingesetzt und befanden sich
dort an einer Stelle, an der sie durch Segel fiir den entgegenkommenden Dampfer nicht ver-
deckt gewesen sein konnen. Auch die Kringung des Schiffes — 3 bis 4° — war bei dem mafi-
gen Winde so unbedeutend, daf§ sie weder fiir die Stellung der Vordersegel zu den Lampen
noch fiir die Sichtweite der Lichter irgendwie in Betracht kommit.

Des weiteren wird der Fiihrung der »Pangani« der Vorwurf gemacht, dafS ihr Ausguck
mit dem erst 15 Jabre alten Leichtmatrosen Liibke nicht ordnungsgemdf§ besetzt gewesen
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seiund dafS, wenn der Ausgucksmann seine Pflicht besser erfiillt hatte, die Schiffsleitung der
»Pangani« wohl eher durch Signale die schlafende Aufmerksamkeit des Dampfers zu
wecken in der Lage gewesen ware.

Der Leichtmatrose Liibke, welcher vor der Anmusterung auf der »Pangani« fiir diese
Reise 8 Monate als Junge aufSchonern gefahren hat, macht allerdings einen noch sebr kind-
lichen Eindruck und das Seeamt verkennt nicht, daf§ es zumal im belebten Kanal richtiger
ist, den Ausguck mit dlteren und erfabreneren Leuten zu besetzen, wenn anch andererseits
anzuerkennen ist, dafS gegen irgendeine gesetzliche Vorschrift hier nicht verstofSen ist.

Daf3 aber im vorliegenden Falle die nicht villig befriedigende Besetzung des Ausgucks
fiir den Unfall kausal geworden sei, war nicht festzustellen. Weder ist bekannt, ob nicht der
Matrose Henningsen, dem Liibke die Lichter der » Phryné« gemeldet hat, diese Meldung,
wie Liibke erwartete, dem wachhabenden Stemermann weitergegeben hat, noch ist
bekannt, ob nicht der Stenermann Sohrens diese Lichter ebenso zeitig gesehen hat, wie der
Ausgucksmann. Zu der gegenteiligen Vermutung liegt auch nicht der geringste Anlaf$ vor.
Insbesondere kann auch nicht etwa daraus, daf$ Sohrens nicht vor der Kollision Flackerfen-
er oder dergleichen abgebrannt hat, geschlossen werden, daf$ er die Lichter der »Phryné«
nicht gesehen hat. Er konnte garnicht annehmen, daf§ bei der fenersichtigen Nacht die Lich-
ter der »Pangani«, auf der nicht nur die Positionslaternen sondern auch die erlenchteten
Fenster des Navigationszimmers zu sehen waren, auf dem nahenden Dampfer iibersehen
werden konnten, hatte daber zu irgendwelchen besonderen Mafiregeln zur Weckung der
Aufmerksamkeit des Dampfers keine Veranlassung. Der Artikel 12 der SeestrafSenordnung
enthdlt anch keine zwingende Vorschrift, gestattet vielmehr nur das Zeigen von Flackerfen-
eroder Abgeben von Knallsignalen, um die Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen. Es lifSt sich
daher weder feststellen, dafS Sohrens solche Signale abgegeben hatte, wenn er eher auf die
Lichter der »Phryné« aufmerksam gemacht ware, noch dafs er schuldvollerweise die Ge fahr
zu spit erkannt und daber die Signale nicht abgegeben hat, trotzdem er die Lichter auf der
»Phryné« rechtzeitig gesehen hatte.

Da anderseits der Stenermann Sohrens seiner nach Artikel 21 gegebenen Pflicht, Kurs zu
halten, nachgekommen ist, wie dies iibereinstimmend von den geretteten Matrosen bekun-
det wird, so konnte ausgesprochen werden, dafS die Fiihrung der » Pangani« an diesem
Unfall keine Schuld trégt.

Die Ursache des Unfalls liegt vielmehr allein darin, daff man anf dem Dampfer
»Phryné« erst im letzten Augenblick auf die »Pangani« aufmerksam wurde und dann noch
mit dem falschen Ruder anszuweichen suchte.

Die zundchst au fSerordentlich auffallende Tatsache, daf das wie ausgefiihrt gut brennen-
de Seitenlicht der »Pangani« auf der »Phryné« nicht gesehen ist, findet zum Teil ohne wei-
ters ihre Erklarung darin, dafS der Ausguck auf dem Dampfer nicht besetzt war. Es liegt
hierin ein Verstof§ gegen Artikel 29 der Seestraflenordnung, welcher um so schwerer wiegt,
als man sich in einem belebten Fahrwasser befand. Eine Entschuldigung ist auns der
Schwache der Besatzung fiir die Schiffsleitung nicht zu entnehmen, da der Kapitan sowohl
nach deutschen wie nach franzésischen Recht (§513 des Handelsgesetzbuches und Artikel
223 Code de Commerce) fiir die gehirige Besetzung seines Schiffes verantwortlich ist.

Es handelte sich hier auch nicht etwa um einen Ausnahmefall, vielmehr entsprach es, wie
anch der Kapitin zugibt, der auf dem Dampfer herrschenden Gewohnbeit, dafS der Aus-
guck wahrend des Aschehievens unbesetzt blieb, was natiirlich nur zu einer strengeren
Beurteilung dieser Verfehlung gegen die nautische Vorsicht AnlafS geben kann.

Da der Ausgucksmann fortgegangen war, verblieben an Deck der wachhabende Steuer-
mann und der Rudersmann, welche beide kein Licht auf der »Pangani« gesehen haben.
Daf3 der Rudersmann nichts gesehen hat, ist ohne Bedeutung, da er nicht die Aufgabe hatte,
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auszusehen und dies auch ersichtlich nicht getan hat, denn er ist iiberhaupt erst auf die
»Pangani« aufmerksam geworden, als er das Kommando »Stenerbordruder« erbielt. Daf$
jetzt kein Seitenlicht mehr gesehen wurde, ist ohne weiters erklarlich, da dieses jetzt schon
durch den Bug des Dampfers verdeckt sein konnte, wie dies auch die franzésischen Sachver-
standigen annebhmen. Ob seine Aufmerksamkeit vorber durch das KompafSlicht geblendet
war, kann dabingestellt bleiben, jedenfalls ist die Tatsache, dafS auch er die Lichter der
»Pangani« nicht gesehen hat, fiir die Beurteilung ohne Bedeutung.

Der wachhabende Stenermann Hamon, auf welchem also zu der Zeit allein die Pflicht
zur Haltung eines guten Ausgucks rubte, hat nun erst unmittelbar vor dem Zusammen-
stofle die Segel der »Pangani« gesehen.

Zwischen diesem Sichten der Segel und der Kollision liegt nur eine sebr kurze Spanne
Zeit, wie insbesondere auch aus der Aussage des Maschinisten hervorgeht, und das Seeamt
mochte ebenso wie die franzosischen Experten annebmen, daf$ der Rudersmann sich irrt,
wenn er sagt, dafs der Dampfer vor der Kollision noch zwei Striche nach Stenerbord abge-
fallen sei. Eber wird anzunehmen sein, daf$ bei dieser Drehung des Dampfers nach Steuner-
bord schon der ZusammenstofS mitgewirkt hat, da die »Pangani« den Dampfer nach Steu-
erbord herumreifSen mu [ite.

Wenn nun in diesem letzten Augenblick, als der Steuermann Hamon die Segel der »Pan-
gani« sah, Lichter der »Pangani« nicht sichtbar gewesen sein méogen, da bei der Nahe der
Schiffe der Bug des Dampfers die Lichter des Seglers verdeckt haben kann, so ist doch die
Tatsache, daf Hamon das griine Licht der »Pangani« auch frither nicht geseben hat, nur
dadurch zu erkliren, dafS er nicht aufmerksam genug nach vorn ansgesehen hat. Auch
wenn das griine Licht wirklich nicht gebrannt hatte, ware bei guter Aufmerksamkeit das
Nahen des grofien Seglers, dessen Logis und Kartenzimmer erleuchtet waren, eher zu
bemerken gewesen, zumal die Nacht klar war und dafiir, daf§ etwa iiber dem Wasser Nebel
gelagert habe, wie der eine Sachverstandige vermuten will, nichts vorliegt. Die einzige
Erklarung dafiir, daf$ die »Pangani« so spait gesehen ist, liegt mithin darin, daf§ der wachha-
bende Offizier nicht aufgepafit hat.

Man ist auch hier um so eher geneigt, an eine solche Nachlissigkeit zu glauben, als der
ganze Betrieb auf dem Dampfer die im Interesse der Sicherbeit der Schiffabrt zu fordernde
straffe Ordnung vermissen lifSt. Nach dieser Richtung steht fest, dafS die Besatzung sebr
schwach war, daf§ man ohne Ausguck fubr, dafs Reserveglaser fiir die Topplampen feblten,
dafS die Dampfpfeife nicht funktionierte. Es liegt also eine Summe von Nachlassigkeiten
vor, welche den Febler des wachhabenden Offiziers weniger auffallend erscheinen lifSt, als
es sonst der Fall sein wiirde.

Als der Stenermann Hamon des Seglers ansichtig wurde, hat er zundchst das Ruder
Hartstenerbord legen lassen, was er damit begriindet, dafS er den Segler an Backbord gese-
hen habe. Dieses Ruder war offensichtlich verkebrt und kann nur dazu gedient haben,
durch Vergrifierung des Kollisionswinkels die Folgen des drobenden Stofles zu verschlim-
mern, wenn es iiberhanpt noch zur Wirkung gekommen ist. Bei der Stellung der Schif fe
zueinander hétte dagegen eine Drebung des Dampfers nach Backbord den Zusammenstofs,
wenn nicht vermieden, so doch sicherlich abgeschwidcht, da dadurch der Kollisionswinkel
zu einem immer kleineren werden mu fSte und daher der Dampfer, anch wenn er den Segler
noch getroffen hitte, vielleicht ohne ibn zum Sinken zu bringen, an seiner Seite entlangge-
glitten ware.

Auch dieses falsche Mandver steht zur Verantwortung des Steuermannes, wenn es sich
auch tatsichlich um ein im letzten Augenblick ohne Uberlegung gegebenes Kommando
handelt, da der Steuermann bei nur etwas hoherer Aufmerksamkeit nicht im Zweifel dar-
iber hdtte sein konnen, daf der Segler mit seinem Kurse vor dem Dampfer voriiberlag, dafs
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man also durch Steuerbordruder notwendigerweise einen ZusammenstofS hervorrufen
mufite. Ob dieses falsche Maniver noch zur Wirkung gekommen ist und ob durch Hart-
backbordruder der Zusammenstof§ vermieden oder abgeschwicht ware, lifSt sich allerdings
nicht mit Sicherheit behaupten. Wenn die Aussage des Rudermannes Mathurin richtig ist,
dafS der Dampfer vor der Kollision noch Zeit gehabt hat, um 2 Striche nach Steunerbord zu
drehen, dann hatte man allerdings auch noch die geniigende Zeit gehabt, durch Backbord-
ruder die Gewalt der Kollision sehr erheblich abzuschwichen.

Aus den vorstehenden Griinden hat das Seeamt der Fiihrung des Dampfers »Phryné« die
alleinige Schuld an dem tanrigen Unfall zur Last gelegt.

Zu den Klagen der geretteten Seeleute der »Pangani« iiber die Langsamkeit der Ret-
tungsmafSregeln des Dampfers, sowie iiber die unfreundliche Aufnahme, welche sie an Bord
des Dampfers gefunden haben, kann das Seeamt keine Stellung nebhmen, da iiber den
Zustand, welcher nach der Kollision an Bord der »Phryné« geherrscht hat, zu wenig
bekannt ist und da anch eine Erklirung der Besatzung der »Phryné« iiber diese Vorwiirfe
nicht vorliegt.

Ertrunkene Seeleute der Viermastbark PANGANI

Nr. Dienststellung  Name geborenam  Geburtsort
1 Kapitin Junge, Wilhelm Ferdinand Max 1. 8.1868  Kiickenhagen
2 2 Offizier Sohrens, Heinrich 20.11.1888 Wilster
3 3. Offizier Moldenhauer, Willy Otto Ehrich 12.10.1889 Freetz/Schlawe
4 Zimmermann Biedermann, Ludwig Richard Oswald ~ 13. 9.1894 ~ Hamburg
5 Segelmacher  Stock, August Heinrich 3. 6.1882  Heiligenhafen
6 Koch Wagener, Cange Hinrichs 11. 9.1866 Norden
7 Schmied Schoensee, August Otto 19. 7.1886  Kruglinnen/Létzen
8  Steward Meincke, Ernst Walter 15. 1.1892  Danzig
9  Matrose Henningsen, Hermann Gottfried 5. 2.1894  Steinberg/Flensburg
10 Matrose Ewert, Rudolf Georg 21. 4.1894  Zingst/Franzburg
11 Matrose Winter, Emil Wilhelm Heinrich 12. 9.1891 Graseberg/Cammin
12 Matrose Ulbrich, Gustav Heinrich Paul 29.10.1895  Creba/Rothenburg
13 Matrose Andersen, Georg 4. 2.1891 Montana
14 Matrose Karlson, Wilhelm 5. 9.1868 Kristinestad
15 Matrose Abel, Jakob 21. 4.1892 Riga
16 Matrose Ericson, Johann 13. 5.1887  Enkoping
17 Matrose Frieben, Gustav von 8. 7.1881 Berlin
18  Matrosc Zepurneck, Martin 16. 9.1891 Riga
19  Matrose Pardemann, Wilhelm 29. 8.1884 Ruhlsdorf
20  Matrose Cadiddu, Dominico 21. 9.1885 Tostoli
21 Matrose Dubseuil, Armand 19. 6.1865 Bordeaux
22 Leichtmatrose Hedlund, Axel 11. 7.1894 Stockholm
23 Leichtmatrose Prief}, Wilhelm 9. 3.1893 Sonnenwalde
24 Leichtmatrose Royen, Henry von 17. 5.1895 Amsterdam
25  Leichtmatrose Kleinefeld, Karl 2.11.1891 Gernrode
26 Leichtmatrose Kleinschmidt, Adolf Heinrich 25. 6.1896  Prinzenthal/Bromberg
27 Leichtmatrose Meyer, Nicolaus Johannes 26. 3.1897  Blankenese/Pinneberg
28 Junge Suck, Hans 29.10.1896 Schiffbek/Stormarn
29 Junge Hegner, Wilhelm 15.10.1894 Linden
30 Junge Schwartling, Rudolf 12.12.1895  Eger/Osterreich

Gerettete Seeleute der Viermastbark PANGANI

1. Offizier Horst, Karl

l

2 Matrose Eriksen, Thorlaf

3 Matrose Hawkes, George

4 Leichtmatrose Liibke, Otto Johannes Paul
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52 Burmester: Mit der PAMIR ... rechnete bei gleichem Datum nur 72 Tage.

53 Qellrich: Rasche Reisen ..., S. 151.

54 Ebenda,S.161.

55 Oellrich: Zwei auflergewohnlich kurze Reisen der deutschen Segler PriwALL und Papua von Europa
nach Australien 1933/34. Segler-Reisen von Europa nach Australien und zuriick 1933/34. Segler-Rei-
sen von Europa nach Australien und zuriick 1934/35.

56 Hover: Vonder Galiot zum Fiinfmaster, S. 22.

57 Oellrich: Rasche Reisen ..., S. 161.

58 Dieses und die folgenden Zitate aus: Entscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeimter des Deut-
schen Reichs.

59 Zeitschrift HANSA, August 1913, S. 710ff.

The Four-Masted Barque PANGANI
Incidents from the memoirs of a deep-water sailing ship

Summary

In 1902, in order to keep its sailing ship fleet abreast of the latest technological
developments, the F. Laeisz Shipping Company of Hamburg commissioned Joh. C.
Tecklenborg of Geestemiinde and Blohm & Voss of Hamburg to build two four-
masted barques. The PetscHiul left the slips at Blohm & Voss on March 11, 1903, the
first four-master to be built by that shipyard for F. Laeisz. The other new four-master,
Pancani, was launched on November 29, 1902 and put into service on February 14,
1903.

The Pancani was the type model for a series of eight four-masted barques which in
retrospect are considered to be the most efficient large sailing ships ever built. Al-
though they were not all constructed according to the same plans, their nearly iden-
tical appearance more than justifies Heinz Burmester’s description of them as “near
sisters.”

The Pancani, measured at 3,054 gr.r.t./2,822 nt.r.t., received the highest rating of
the Cerman and English Lloyd. Siemens-Martin steel had been selected as building
material. The hull was of the “three-island” type; i.e. in addition to the forecastle and
poop there was a bridge deck, increasing the hull’s longitudinal stability and reserve
buoyancy force and providing space for the accommodation of the entire ship’s com-
pany. She was equipped with all manner of energy-saving devices such as Jarvis
brace winches, halyard winches, capstans and sheet winches. For the loading and
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unloading of cargo there were two petroleum motors of the Gnom type. The PANGANI'S
masts as well as her yards consisted of riveted steel tubing. The lower mast, top-
mast, topgallant mast and royal mast were each made of a single piece of steel
tubing. The spanker, constructed as a pole mast, had no topmast. Steel wire rigging,
set taut with rigging screws on the inside of the bulwarks, was used for the standing
gear. The running gear consisted partly of steel wire and partly of hemp and Manila
fibre rigging. The stem and stern ornamentation was quite lavish.

On March 1, 1903 the Pancani, fresh from the shipyard, was towed from the River
Ceeste to Hamburg. On the Elbe she ran aground in the midst of a manceuvre and
had to dock for repairs at Stllcken. A short time later the Pancani took her first cargo
on board in the Hansa port. Julius Schmidt, a native of the island of Rema who had
led the barque Pameuia on five fast voyages between 1900 and 1903, was appointed
captain.

Even on her maiden voyage, the Pancant gained the reputation of being a fast ship.
In her ten years of service she was Laeisz’s speediest four-masted barque, followed
closely by the four-masted PLaciLLa launched by the same shipbuilder, Tecklenborg, in
1891. On her return voyage, the Pancani met with a severe hurricane in the North
Atlantic. Between October 9 and 11, 1903 she had to contend with wind speeds of as
high as 11 on the Beaufort scale.

On her third voyage the Pancani had the opportunity of measuring her strength
against her competitors. The winner, the Preussen, anchored on November 12, 1904
in the roads of Iquique. The Pancant reached Valparaiso, a port somewhat farther
south, on November 13 and the Herzocin CeciLiE was not seen until November 15,
when she arrived in Taltal between Valparaiso and Iquique; the race between the two
latter four-masters had ended in a draw. After the Pancani had discharged her general
cargo in Valparaiso she travelled on to the nitrate port Pisagua from where she sailed
for home with a full cargo on December 15. The Herzocin CeciLie had set out on her
homeward voyage the day before in Iquique. Now the Pancani clearly proved to be
the superior sailing ship; she reached Lizard in 73 days, three days faster than her
rival. On her fourth voyage out, made in 64 days, the Pancani under Captain Schmidt
was again one of the front-runners among the nitrate sailers.

Captain Julius Schmidt was succeeded by Wilhelm Ferdinand Max Junge of Kiicken-
hagen, Mecklenburg, who assumed command of the Pancani in 1906.

On her twelve outward voyages from Lizard, the classical starting point from the
English Channel for trips to Valparaiso, the Pancan sailed an average of 70 days. On
only one occasion — her eighth voyage, which took 84 days - did she fail to achieve
the mean of 81.7 days worked out by Captain Oellrich on the basis of 419 voyages
made between the years 1893 and 1933. Thus the Pancani was the fastest four-
masted barque in the Laeisz fleet, followed by the PLaciLa and the Pabua, two further
vessels constructed by the Tecklenborg shipyard. Tecklenborg sailing ships seem to
have performed quite well in calm winds, whereas the four-masters built by Blohm &
Voss required a proper puff to get running. This should not be understood as an indi-
cation that the Tecklenborg sailships were too weak in their construction. On the
contrary, they exhibited stronger dimensioning than prescribed by the classification
societies. Not without good reason was the expression “Kaptein sei unbesorgt / Din
Schipp is baut bi Tecklenborg” (“Captain do not fret / Your ship was built by Tecklen-
borg") a popular one.

The Pancani's thirteenth outward voyage began on January 26, 1913 in Antwerp
with Valparaiso as her destination. The tug and tow were off Dungeness by six
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o’clock on the morning of January 27. The Pancani was sailing towards the Atlantic by
a favourable southerly breeze down the middle of the Channel. Captain Junge was
on the bridge until 10:00 pm; only then did he retire, fully clothed, on the sofa in the
chart room. His caution was well-founded, for no longer Cape Horn but the English
Channel presented the most dangerous stretch of the journey. There was heavy
shipping traffic on the Channel, as well as numerous steamboats whose masters
hardly wasted a thought on large tacking sailships and their right of way.

The night, although not “moonshine bright,” was clear and there was good visibili-
ty. At midnight the four-master passed La Hague without sighting the light beacon,
since according to the first officer’s estimations, the ship was approximately in the
middle of the Channel and thus outside the signal range. First Officer Horst was relie-
ved by Second Officer S6hrens. Horst stayed on the bridge to complete his journal
entries and called the second officer’s attention to

the lights of two steamers on the same course. One showing its stern light
was on the port bow; the other, whose port lanterns and two masthead lights
were visible, was on starboard. He also emphasised the fact that the ‘Pan-
gani’s’ lights were burning well, of which he had convinced himself several
times during his watch, the last time shortly before his relief. At approximate-
ly 12:15 - a quarter hour after his relief — the first officer heard the second
officer on duty calling loudly, but was not alarmed since he thought the
second officer had business with one of the men. Some two minutes later
there was a heavy jolt. The Captain and the first officer dashed to the deck
where they saw that the ship had been hit by a steamer on her starboard side
under the beacon tower.

Captain Junge rushed out of the chart room and immediately gave the command
for the sails to be slackened in order to relieve tension on the masts whose shrouds
had torn. He also ordered the lifeboats cleared. Junge, working side by side with the
men, set off a blue light as a signal to the steamers that help was urgently needed.
But within ten minutes the Pancani had sunk — so quickly that only four men survived
the disaster. Captain Junge was not among them.

On May 23, 1913 the Maritime Court (Seeamt) of Hamburg convened to investig-
ate the accident. The following sentence was pronounced:

On January 28, 1913 at about 12:15 a.m. there was a collision involving the
French steamer ‘Phryn’ and the German four-masted barque ‘Pangani’ in the
Channel off Cape de la Hague. The collision caused the sinking of the sailing
ship,and ofthe 34 members of the ship’s company, 30 met their death.

The commanders of the steamer were responsible for the accident for the
following reasons: No-one was on duty in the lookout; the vigilance on the
bridge was so poor that the ‘Pangani’ was not sighted until the last minute;
and finally, when the sailing ship was noticed, the steamer swerved to the
wrong side to avoid collision.

The leadership of the ‘Pangani’ is free of blame; in particular it has been deter-
mined that the lights of the ‘Pangani’ were functioning according to regula-
tions.





