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Ganz schon spannend: das geheime Leben der Meere.
Monsterwellen, die sich aus dem Nichts auftirmen
und sogar Olplattformen verschlingen; Riesenstrudel, die
Frachter blitzschnell in die Tiefe reifSen; Geisterschiffe,
Riesenkraken und Seeschlangen, Phantominseln und
Magnetberge - alles nur Seemannsgarn? Nein, das gibt
es wirklich! Wenn auch nicht immer so, wie es uns die
Mythen der Meere berichten. Heute, mit den Methoden
moderner Wissenschaft, weil man mehr. Sensoren,
Satelliten und Tiefsee-U-Boote helfen, die - bisweilen
schauerliche - Wahrheit hinter den Legenden ans Licht
zu bringen. In seiner unterhaltsamen Mischung von
Fakten und Geschichten enthullt Olaf Fritsche, was man
uber das geheime Innenleben der Meere inzwischen
herausgefunden hat. Seien Sie gespannt!

Olaf Fritsche ist Biophysiker, promovierter Biologe
und Wissenschaftsjournalist. Nach seinem Studium hat
er mehrere Jahre als Redakteur bei «Spektrum der
Wissenschaft» gearbeitet und anschliefSend als freier
Journalist fur zahlreiche Zeitungen, Zeitschriften und
Online-Publikationen uber die neuesten Erkenntnisse und
Entwicklungen aus Natur und Technik berichtet. Bei
Rowohlt sind zahlreiche Sachbiicher und Kinderbiicher von
ihm erschienen. Aulserdem schreibt Fritsche Lehrbiicher
fur Studierende der Biologie und Medizin.
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Geschichten von
tausendundeinem Meer -
Mythen und Wahrheit

Geisterschiffe, Riesenkraken, Monsterwellen, Magnetber-
ge ... Es ist ganz schon dickes Seemannsgarn, das uns die
Seefahrer friherer Zeiten auftischen. So dick, dass man
sich unwillkiirlich fragt, wie es sein kann, dass erwachse-
ne Manner (es waren damals fast ausschlieSlich Manner,
da Frauen an Bord angeblich Ungliick brachten - noch so
ein Aberglaube) ernsthaft Seeschlangen, verlassene Schiffe
und Schiffsfriedhofe gesehen haben wollen. Selbst ansons-
ten respektable und niichtern denkende Personlichkeiten
wie Christoph Kolumbus, Konig George V. und Heinrich der
Seefahrer berichteten von Seejungfrauen, Phantomschiffen
und Inseln, die es nicht gibt. Da iiberlegt man sich doch,
wie derartige Meeres-Mythen entstehen konnten. Was Ka-
pitane, Entdecker und einfache Seemanner immer wieder
Dinge sehen liel3, die es nicht gibt, ja, gar nicht geben kann.

Die Antwort hangt zum Teil sicherlich mit den Umstan-
den zusammen, unter denen die Besatzungen damals auf
den grolSeren und kleineren Segelschiffen gelebt und gear-
beitet haben. Vom Komfort einer heutigen Kreuzfahrt mit
ihren Luxuskabinen, reichhaltigen Buffets und detailliert
ausgearbeiteten Reiseplanen war man an Bord der Karavel-
len, Koggen und Karacken jahrhunderteweit entfernt.

Das fing manchmal schon mit der Buchung der Reise an.
Ab dem 16.Jahrhundert mussten Manner, die so aussahen,
als hatten sie gerade nichts zu tun, in britischen Hafenstad-
ten aufpassen, dass sie nicht unversehens der koniglichen
Marine beitraten und fortan fir den Rest ihrer Tage auf ei-
nem Kriegsschiff die Ozeane befuhren. Weil sich die dabei
verwendeten Argumente Alkohol, Geld und Prugel als iiber-



aus effektiv herausstellten und auch Kapitane von Handels-
schiffen ungern Planstellen in ihrer Mannschaft unbesetzt
lieSen, fuhrte die zivile Schifffahrt 200 Jahre spater eben-
falls das Pressen oder Schanghaien ein. Dementsprechend
war nicht jeder Matrose freiwillig auf dem Schiff und dem
Meer unterwegs, was bei dem ein oder anderen zu gelinden
Vorurteilen gegentuber der See gefuhrt haben mag.

Zumal die Fahrt besonders im Zeitalter der grofSen Ent-
deckungen allzu haufig ins Ungewisse fuhrte. Ohne Funk,
Satelliten und Internet reichte der Horizont des Menschen
nur bis dorthin. Was dahinter verschwand, war eben weg.
Wirklich weg. Meistens fiir Tage, manchmal fiir Wochen,
ab und zu fur Monate oder gar Jahre. Wahrend ein Schiff
auf See war, wurden zu Hause an Land Kinder geboren,
Freunde begraben und Kriege gefuhrt - und niemand an
Bord bekam davon etwas mit. Umgekehrt konnten Schiffe
in Sturme geraten, auf Riffe laufen oder von Ungeheuern
verschlungen werden, ohne dass einer der Daheimgeblie-
benen auch nur die Spur einer Ahnung hatte, ob die wa-
gemutigen Seefahrer iberhaupt jemals zurickkehren wiir-
den. Haufig kamen sie nicht wieder. Dann wusste keiner,
was geschehen war, und in der Unsicherheit malte man sich
daheim die schrecklichsten Unglicke aus und griff jeden
noch so haarstraubenden Erklarungsansatz leichtglaubig
auf.

Doch selbst wenn das Schicksal gnadig gestimmt war,
entsprach die Fahrt auf einem der fruheren Segler nicht un-
bedingt unserer Vorstellung von Behaglichkeit. Da war bei-
spielsweise die Frage der Unterbringung. Wem hier Bilder
von sanft schaukelnden Hangematten vorschweben, der ist
den frihen Seeleuten um ein gutes Stiick voraus, denn die
Hangematten wurden erst ab dem 16.Jahrhundert auf den
Schiffen eingefuhrt, nachdem Kolumbus ihnen bei den ame-
rikanischen Ureinwohnern begegnet war. Vorher musste je-
des Besatzungsmitglied selbst zusehen, wo und wie es sich



in seiner freien Zeit zur Ruhe bettete. Eine Taurolle, ein
Lager hinter Kisten oder einfach eine Ecke auf dem Deck,
wo man moglichst nicht so haufig von den schuftenden Ka-
meraden getreten wurde, so sah das «Bett» der Matrosen
lange Zeit aus.

Aber ibermalfSig viel Ruhe bekam man bei der Fahrt iber
das Meer sowieso nicht. Das Animationsprogramm an Bord
lief praktisch rund um die Uhr. Wenn nicht gerade Segel-
manover anstanden, bei denen alle Mann anpacken muss-
ten - ob sie nun Schicht oder eigentlich Pause hatten, war
egal -, gab es immer etwas auszubessern, abzudichten oder
notfalls kraftig zu schrubben oder zu scheuern. Das Schrub-
ben des Decks diente tibrigens nicht als Schikane oder Be-
schaftigungstherapie, sondern war notig, um die bloSen Fii-
I3e der Seeleute vor Splittern zu bewahren und damit das
Holz der Planken nicht zu trocken und undicht wurde, wenn
es sich zusammenzog.

Wer so viel arbeitet, sollte wenigstens gut essen. Doch
selbst auf franzosischen und italienischen Schiffen war
schon bald nach der Abfahrt nicht mehr viel tibrig von der
beruhmten Kiche ihrer Heimatlander. Die restliche Zeit be-
stand das Menu vorzugsweise aus hartem Schiffszwieback,
salzigem Pokelfleisch und eingelegten Sardinen. Bei lange-
ren Fahrten konkurrierten zunehmend Maden, Kakerlaken
und Ratten mit den Seeleuten um das Futter. Mancher See-
mann wartete deshalb mit dem Essen, bis die Sonne un-
tergegangen war und er nicht mehr sehen konnte, was er
sich gerade in den Mund schob. Runtergespiilt wurde alles
mit fauligem Wasser oder mit Wein, dessen Alkohol konser-
vierend wirken sollte. Auf Schiffen aus dem Norden nahm
man dafur lieber Bier, das in warmeren Gefilden allerdings
schneller schlecht wurde. So oder so floss tagaus, tagein
mancher Liter geistigen Getranks die Kehlen hinunter. Fur
einen respektablen Daueralkoholspiegel im Blut war folg-
lich gesorgt.



Naturlich schlagen Wochen voll gammelnder Fast-Food-
Ernahrung unbarmherzig auf die Gesundheit. Und so lit-
ten die Seeleute auf fast allen Schiffen an Mangelerschei-
nungen. Vor allem Skorbut, der durch einen Mangel an Vit-
amin C ausgelost wird, war bertchtigt. Er machte die Man-
ner milde und trage, verhinderte die Wundheilung, liel§ das
Zahnfleisch bluten und die Zahne ausfallen. Schlieflich be-
kamen die Matrosen hohes Fieber, Durchfall und fielen tot
aus den Wanten. Der portugiesische Entdecker Vasco da
Gama verlor auf einer Reise fast zwei Drittel seiner Leute
durch Skorbut. Auch aus diesem Grund war eine langere
Fahrt ibers Meer nur allzu haufig ein Abenteuer ohne Wie-
derkehr.

Fassen wir einmal zusammen: Die Seeleute fritherer Zei-
ten waren nicht immer aus Reiselust unterwegs, dafur stan-
dig ibermudet und angetrunken, haufig krank und segelten
auf einem Meer voller unbekannter Gefahren einem unbe-
kannten Ziel entgegen. Und unter diesen Umstanden soll
man keine Monster und Gespenster sehen?

Hinzu kommt, dass die Daheimgebliebenen etwas horen
wollten von den Wundern und Geheimnissen der grofSen
weiten Welt. Bis vor etwa 100 Jahren sind die meisten Men-
schen kaum jemals aus ihrem Dorf oder ihrer Stadt heraus-
gekommen. Wenn dann ein echter Seemann erzahlte, woll-
te man nichts wissen von 6der Bordroutine, langen Flauten
oder schnodem Handel. Viel hoher im Kurs standen Mons-
ter, Ungeheuer und sonstige Gefahren. Je bedrohlicher,
desto besser! Und warum sollten die Seeleute ihrem Publi-
kum den Gefallen nicht tun? Wenn man schon keine Selfies
vorzeigen kann, dann vielleicht einen Schrumpfkopf, den
Zahn einer Seeschlange oder eine mumifizierte Meerjung-
frau.

Auch untereinander erzahlten Seemanner sich ger-
ne Geschichten, wenn gerade ruhigere Arbeiten anstan-



den. Beispielsweise beim Umwickeln der besonders bean-
spruchten Stellen von Leinen, Tauen und Wanten mit ge-
teertem Schiemannsgarn. Aus dem «Schiemannsgarnspin-
nen» wurde im Laufe der Zeit das «Seemannsgarnspin-
nen», bei dem die eigentliche Arbeit weggefallen ist und
nur die Geschichten aus dem Grenzgebiet von Wahrheit
und Phantasie ubrig geblieben sind.

Heute wissen wir, dass nichts dran ist am Seemannsgarn
mit seinen Geisterschiffen, Monsterwesen und Riesenwel-
len. In Zeiten, in denen Satelliten die Ozeane aus dem Welt-
all beobachten, schwimmende Messbojen standig jede noch
so kleine Veranderung registrieren und Tauchboote bis zum
Grund des Meeres vordringen, braucht uns niemand mehr
etwas zu erzahlen von den angeblichen Mythen der Meere.
Langst hat die Wissenschaft aufgeraumt mit Phantomen,
Todesstrudeln und Ungeheuern. Oder etwa nicht?

In diesem Buch begeben wir uns auf Spurensuche. Wir
lassen uns das beste Seemannsgarn der sieben Weltmeere
erzahlen und forschen nach, seit wann Seefahrer an den Ge-
schichten gesponnen haben. Anschliellend stellen wir die
Mythen auf den Prufstand und finden zusammen mit profes-
sionellen Wissenschaftlern, modernen Hobbyforschern und
aufgeklarten Seeleuten heraus, ob uberhaupt etwas und,
falls ja, wie viel wirklich dran ist an den Erzahlungen.

Zunachst widmen wir uns dabei den Mythen, die von
Schiffen erzahlen, mit denen auf die ein oder andere Weise
etwas nicht stimmt. Danach beschaftigen wir uns mit den
Kreaturen der Ozeane, die so seltsam sind, dass man nicht
an sie glauben mag. Im dritten Teil geht es um gefahrliche
Formen von Wasser, denen nachgesagt wird, dass sie gan-
ze Schiffe verschlucken konnen. Und den Schluss machen
Mythen, bei denen sich das Land in die Belange des Meeres
einmischt und umgekehrt.
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Machen Sie sich gefasst auf eine Tour uber alle Meere
der Erde, in die Tiefen der Ozeane und sogar in das Innere
des Planeten. In die vergangenen Jahrhunderte und Jahr-
tausende wie in die Gegenwart. Mit Gottern, Monstern und
Forschern.

Eines kann ich Thnen versprechen:

Sie werden sich wundern!

Olaf Fritsche
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Teil 1
Verfluchte Schiffe

Wenn Sie Seefahrer sind, verstehen Sie mit Threm Schiff
keinen Spals. Auf hoher See gibt es nichts als Wasser. Oh-
ne Schiff waren Sie verloren. Gar nicht einmal weil Sie er-
trinken wiirden, wie allgemein angenommen wird. Nein, ein
Seefahrer ohne Schiff stirbt bei ruhiger See fur gewohn-
lich an Unterkihlung. Was eine angenehmere Art zu ster-
ben sein soll, letztendlich aber auf das Gleiche hinauslauft.
Womoglich werden Sie auch gefressen, doch in der Regel
knabbern einen die Fische erst an, wenn man schon tot ist
und keine Energie mehr hat, auf seine strukturelle Integri-
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tat zu achten. Der Mensch ist eben nicht fiir das Meer ge-
macht, und deshalb nimmt er sich fir Reisen tiber die Ozea-
ne stets ein Stuck selbstgebasteltes Land mit, das er Schiff
nennt.

Dieses Schiff ist fur einen Seemann mehr als ein Zuhau-
se. Es rettet ihm nicht nur andauernd das Leben, es halt ihn
auch die meiste Zeit trocken und warm, birgt all seine Habe
und tragt seine Ladung, mit der er sich sein Geld verdient,
um fur die Familie, sich selbst und das Schiff zu sorgen.
Fur einen echten Seemann ist das Schiff sein Leben. Und
deshalb wirde ein echter Seemann niemals sein Schiff im
Stich lassen.

Und trotzdem ziehen seit Seemannsgedenken angeblich
immer wieder Geisterschiffe ohne Besatzung tiber die Mee-
re. Oft sieht es an Bord so aus, als herrsche tiberall das
pralle Leben: Die Segel sind gesetzt, der Fruhstickstisch
ist gedeckt, die Vorrate reichen fur Monate, und selbst die
Wertsachen liegen noch in den Kajiiten. Lediglich die Men-
schen fehlen, als hatte eine fremde Macht sie inmitten ih-
res Tagesgeschafts von Bord geholt. Oder haben sie sich
tatsachlich in Geister verwandelt?

Wahrend bei Geisterschiffen wenigstens die Schiffe un-
zweifelhaft real sind, kann man sich bei Phantomschiffen
nicht einmal darauf verlassen. Wie aus dem Nichts aufge-
taucht sind sie plotzlich da, halten womoglich direkt auf
das eigene Schiff zu und verschwinden dann ebenso unver-
mittelt wieder. Manchmal fahren sie mit geblahten Segeln,
manchmal als skelettierte Schatten einer einst ruhmrei-
chen Vergangenheit. Die gruseligsten Phantomschiffe ha-
ben sich sogar von ihrem ureigenen Element befreit und
fliegen zwischen den Wolken oder tauchen unter der Ober-
flache. Doch sie zeigen sich nur selten dem ehrbaren See-
mann, und wer ihrer angesichtig wird, dem verheifsen sie
haufig Tod und Verderben.

13



Das Gleiche droht auch dem unglicklichen Seemann,
der mit seinem Schiff in einen der berlchtigten Schiffs-
friedhofe gerat. Nicht der leiseste Windhauch weht, kei-
ne Stromung schiebt das Schiff voran, und zahe Wasser-
pflanzen legen jede Antriebsschraube lahm. Schiffsfried-
hofe sind das ozeanische Aquivalent der strafenverkehrs-
technischen Kombination aus Einbahnstraflie und Sackgas-
se: Wer einmal in die Falle gegangen ist, kommt nie wieder
heraus. Um ein Haar soll Christoph Kolumbus bei seiner
Entdeckungsfahrt nach Amerika diesem Schicksal entgan-
gen sein. Doch viele andere sollen weniger Gliuck gehabt
haben. Zumal der berithmteste Schiffsfriedhof der Welt aus-
gerechnet im Bermuda-Dreieck auf seine Opfer wartet.

Oder sind dies alles nur Mythen? Sind Geisterschiffe,
Phantomschiffe und Schiffsfriedhofe vielleicht nicht mehr
als besonders dickes Seemannsgarn? Gibt es womoglich
ganz naturliche Erklarungen fir die Schiffsmythen der
Meere?

Machen Sie sich auf einige Uberraschungen gefasst ...
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Phantomschiffe - Trugbilder
mit geblahten Segeln

Es woget die See, es brauset das Meer,

hoch tiirmen sich Wogen auf Wogen.

Dort aus der Ferne, so graus und hehr,

kommt ein schwarzes Schiff gezogen.

Es regt sich auf Deck nicht Mann oder Maus,

es schwimmt auf dem Meere, und nirgends legt’s an.

Die Sterne des Himmels leuchten so hell
durch Tauwerk, Segel und Masten.

Es segelt bald langsam, es segelt bald schnell,
als durft es nicht ruhen, nicht rasten.

Ein Totenkopf in den Segel steht!
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Es eilen die Schiffe aus seinem Bereich;
denn sein Anblick bringt Tod und Verderben.
Der mutigste Seemann wird starr und bleich
und betet, um selig zu sterben.

So schwimmt das Schiff kreuz und quer

viel hundert Jahre auf dem Meer.

Der fliegende Hollander wird es genannt,

es ist mit dem Fluche belastet.

Als herrliches Schiff ging es einst aus dem Lande
und ist seitdem nicht mehr gelandet.

Theodor Fathschild: «Der Fliegende Hollander»

Sie kommen aus dem Nichts, sind plotzlich einfach da.
Manchmal nur als undeutliche Silhouette, als schummrige
Leuchterscheinung, manchmal klar und detailliert erkenn-
bar. Und vom einen Moment auf den anderen sind sie wie-
der verschwunden. Spurlos. Als hatte es sie nie gegeben.

Aber ... Hat es sie iiberhaupt gegeben? Sind die soge-
nannten Phantomschiffe real? Sind es optische Tauschun-
gen? Oder einfach nur Hirngespinste aus der Werkstatt fir
Seemannsgarn mit Schauergarantie?

Ein Kapitdn wie ein Teufel

Bernard Fokke war nicht der Teufel. Manche mochten ihn
aber dafur gehalten haben, denn Fokke soll grofs, unge-
wohnlich hasslich und jahzornig gewesen sein. Vor allem
aber war er ein Kapitan, wie es keinen zweiten gab im 17.
Jahrhundert. Fir die Route Holland-Kapstadt-Java beno-
tigte er 1678 gerade einmal drei Monate und vier Tage, wie
ein Brief belegt, den er dem Gouverneur der damals nieder-
landischen Republik Java im Indischen Ozean vorlegte. Drei
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Monate und vier Tage - im 17.Jahrhundert grenzte dies an
Hexerei, zumal andere Schiffe doppelt so lange benotigten.
Es war, als ob der Hollander fliegen konnte. Nur der Satan
selbst oder jemand, der mit ihm im Bunde war, vermochte
so schnell zu segeln!

Bernard Fokkes Route auf seiner unglaublichen Rekordfahrt

Wer einmal mit Fokke gefahren war, wusste es besser.
Nicht der Teufel steckte hinter der Geschwindigkeit, mit
welcher der Kapitan im Auftrag der niederlandischen Ost-
indien-Kompanie das Kap der Guten Hoffnung an der Siud-
spitze Afrikas umschiffte, sondern Wagemut und Technik.
Fokke hatte auf seinem Schiff, der Libera Nos, die holzer-
nen Rahen, an denen die Segel aufgehangt werden, durch
stabilere eiserne Stangen ersetzt. Mit ihnen konnte er auch
bei starkem Sturm alle Segel stehen lassen, wenn ein nor-
males Schiff langst Tuch reffen musste. Wo andere kaum
von der Stelle kamen, fuhr Fokke also mit vollen Segeln
weiter.

Bis er eines Tages wohl zu viel riskiert hatte und von
einer Fahrt nicht mehr zurickkehrte. Jetzt hat der Teufel
endgiltig Besitz von ihm ergriffen, mutmalfSten einige See-
leute. Und schon bald spannen sie Seemannsgarn, in dem
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sie den Fliegenden Holldnder gesehen hatten, wie er ver-
dammt fur alle Ewigkeit noch immer um das Kap der Guten
Hoffnung fuhr.

Der Kern der Verdammnis

Ob die Legende vom Fliegenden Holldnder tatsachlich auf
den friesischen Kapitan Bernard Fokke zuruckgeht, lasst
sich heute nicht mehr mit Sicherheit sagen. Viele Forscher
halten ihn fur das historische Vorbild, obwohl sein Name
seltsamerweise in keiner Version genannt wird. Stattdes-
sen heildt der Kapitan im Mythos meist Van der Decken, ge-
legentlich auch Vanderdecken, Van Diemen, Tyn Van Stra-
ten, Van Evert oder Van Halen.

Fest steht, dass der Fliegende Holldnder seit Jahrhun-
derten unumstritten der Superstar unter den Phantom-
schiffen ist. Anfangs gaben die Seefahrer die Geschich-
ten Uber ihn nur miindlich weiter. Mitunter heimlich, denn
nicht jeder Kapitan duldete es, wenn seine Manner an Bord
uber Fluch und Verdammnis redeten. Spater hielten eini-
ge die Erzahlungen auch schriftlich fest, und im 19. Jahr-
hundert wurde der Stoff so beliebt, dass selbst Dichter wie
Heinrich Heine und Komponisten wie Richard Wagner ihn
aufgriffen.

Wie bei Prominenten iiblich verschleierten die vielen
Ausschmuckungen und Geruchte zunehmend den Blick auf
die wahren Hintergrinde, sodass es heute anstelle einer
einzelnen Legende ein ganzes Biindel an Geschichten um
den Fliegenden Holldnder gibt und nicht einmal zweifels-
frei feststeht, ob mit dem Namen urspringlich das Schiff
oder sein Kapitan gemeint war. Einen grofsen Unterschied
macht das aber sowieso nicht, denn wenigstens darin be-
steht Einigkeit, dass Segler wie Seebar aus den Nieder-
landen stammen und ihrer beider Schicksale durch einen
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Fluch bis ans Ende aller Tage untrennbar miteinander ver-
kntiipft sind.

Den altesten schriftlichen Uberlieferungen zufolge lau-
tete der Name des Kapitans Van der Decken. Er soll ein
uberaus tiichtiger und fahiger Seemann gewesen sein, der
im Auftrag der niederlandischen Ostindien-Kompanie exo-
tische Waren nach Holland brachte. Zu einer Zeit, als es
den Suezkanal noch nicht gab, bedeutete dies eine Fahrt um
das beruchtigte Kap der Guten Hoffnung an der Sudspitze
Afrikas. Hier ringen der Atlantik mit seinem kalten Bengue-
lastrom und der warme Agulhasstrom des Indischen Oze-
ans miteinander. Begleitet von heftigen Fallboen von der
Kiste, wo der Tafelberg tiber 1000 Meter schroff aus dem
Meer ragt. Schiffe, die passieren wollten, mussten frither
manchmal wochenlang in den Sturmen auf eine gunstige
Gelegenheit warten. Taten sie das nicht, gesellten sie sich
schnell zu den Hunderten von Wracks, die Taucher alleine
in den Gewassern der Tafelbucht in der Nahe des Kaps ge-
funden haben.
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Kap der
Guten
Hoffnung

An der Siidspitze Afrikas wechseln Kaps und Buchten einander
ab.

Van der Decken wollte aber nicht warten. Nachdem sein
Schiff und ein weiterer Kauffahrer einen ganzen Tag erfolg-
los gegen zunehmend starker werdende Winde angekampft
hatten, entschloss sich der Kapitan des anderen Schiffes, in
der Tafelbucht vor Anker zu gehen, bis sich die Elemente
beruhigt hatten. Nicht so der Hollander. Fluchend soll Van
der Decken uber das Deck gestiefelt sein und geschworen
haben: «Moge ich auf ewig verdammt sein, wenn ich klein
beigebe, und miisste ich auch bis zum Jiingsten Gericht hier
kreuzen!»
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Hatte er mal daran gedacht, dass man vorsichtig sein
soll mit dem, was man sich wiinscht - es konnte in Erfullung
gehen. So aber wandte sich sein Schwur gegen ihn, und bis
in unsere Zeit hinein begegnen Seefahrer an der Sudspit-
ze Afrikas dem Fliegenden Holldnder in seinem immerwah-
renden Kampf, den er doch nicht gewinnen kann. Wie aus
dem Nichts taucht er plotzlich auf und verschwindet eben-
so unvermittelt wieder. Das Schiff war zu einem Phantom
geworden.

Weitere gute Griinde, auf ewig verflucht zu sein

So weit der Kern der Legende, in dem sich die meisten Er-
zahlungen einig sind. Aber eben nicht alle. Immerhin wird
die Schuld fir den Fluch allerorten dem Kapitan angelas-
tet, der sich grofSspurig iiber die Gesetze des Himmels und
der Seefahrt hinweggesetzt haben soll. In den schwacheren
Versionen flucht er lediglich gotteslasterlich vor sich hin,
was vermutlich nur aus Sicht einer frommen Landratte mit
ewiger Verdammnis bestraft werden musste. Schwerwie-
gender ist da schon der Vorwurf, der Kapitan hatte im Jah-
zorn den Steuermann erschlagen und iber Bord geworfen.
Und absolut unverzeihlich ware unter Seeleuten die Wei-
gerung, einem anderen Schiff in Seenot zu helfen, wie es
mancherorts auf der Anklageschrift steht.

Gerne wird der Mythos auch mit ein bisschen Sex auf-
gepeppt - Sex hat schlieSlich schon immer fur gesteigerte
Aufmerksamkeit gesorgt. So soll der Kapitan mit einer He-
xe im Bunde gewesen sein, die ihm extra fir jeden seiner
Aufenthalte im Hafen eine schone Jungfrau fing und gefigig
machte. Kurz vor seiner Abreise brachten die beiden Fies-
linge das arme Geschopf dann gemeinschaftlich um. Dieses
sadistische Treiben fand ein Ende, als sich die Hexe einmal
vergriff und ein Madchen entfiihrte, das nicht nur so schon
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wie ein Engel war, sondern auch so tugendhaft und fromm.
Thren Glauben konnte das satanische Duo nicht brechen,
und so toteten sie die standhafte Jungfrau sofort und war-
fen sie ins Meer. Kaum war die Tat vollbracht, lieS der Teu-
fel jedoch ihr Gesicht auf dem Wasser erscheinen und dem
Kapitan zurufen, er konne sie haben, wenn er zu ihr kame.
Noch ein gutes Stick wahnsinniger, als er sowieso schon
gewesen sein muss, jagt der Fliegende Holldnder seitdem
der Erscheinung nach. Ohne eine wirkliche Chance, seine
Wollust jemals befriedigen zu konnen.

Weniger brutal, dafur deutlich romantischer sind die Va-
rianten, in denen der Kapitan durch die wahre Liebe einer
Frau endlich doch erlost werden kann. Je nachdem, wie gut
der Erzahler es mit ihm meint, darf der Verfluchte alle sie-
ben, zehn oder nur alle hundert Jahre an Land kommen, um
eine Braut zu finden. Was zunachst wie ein verlockendes
Hinterturchen klingt, entpuppt sich haufig als zusatzliche
Schikane, denn welche Dame ist schon offen fiir solch ei-
ne extreme Form des Speed-Datings mit unverbrichlichen
Treueschwiiren bis in den Tod? Immerhin entlielS Richard
Wagner in seiner Oper Der Fliegende Holldnder auf diese
Weise den Kapitan aus seinem Martyrium.

Der Fliegende Hol | &nder in der Literatur

Der Fliegende Hollinder wurde vermutlich ofter in
Gedichten und Romanen behandelt als jedes andere
Schiff. In der Ballade «The Rime of the Ancient Mari-
ner» von Samuel Taylor Coleridge aus dem Jahr 1798
zieht der Kapitan den Fluch auf sich, als er einen Alba-
tros erschief8t. Sir Walter Scott macht ihn 1813 in «Ro-
keby» zu einem Piraten, wahrend John Leyden im glei-
chen Jahr in «Scenes of Infancy» die Pest auf dem Schiff
mit seiner Ladung Sklaven ausbrechen lasst. GrofRen
Einfluss auf den Mythos hatte die Erzahlung im Stil
eines Augenzeugenberichts, die John Howison von der
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Ostindien-Kompanie 1821 unter dem Titel «Vander-
decken’s Message Home» in «Blackwood’s Edinburgh
Magazine» veroffentlicht. Hier erscheint das Motiv mit
den Briefen fiir die Familien zu Hause zum ersten Mal.
Wilhelm Hauff verlegt die Handlung in seinem Mar-
chen «Die Geschichte von dem Gespensterschiff» von
1826 in den Orient und macht die Mannschaft zu ver-
fluchten Zombies.

Das Schauspiel «The Flying Dutchman» von Edward
Fitzball aus dem Jahr 1827 hat vermutlich Heinrich
Heine zu einem Abschnitt in seinen «Memoiren des
Herren von Schnabelewopski» von 1834 angeregt, dem
Richard Wagner die Idee fiir seine Oper «Der Fliegen-
de Hollander» entnahm. In den Niederlanden sehr be-
liebt ist der Roman «The Phantom Ship» von Frede-
rick Marrymat aus dem Jahr 1839. Darin wird erwahnt,
dass Kapitan Vanderdecken aus dem Ort Terneuzen
stammt, was das Stadtchen touristisch geschickt zu
nutzen weil.

Ein haufig anzutreffendes Motiv ist aullerdem die Bitte, fir
die verfluchten Seeleute den Brieftrager zu spielen. Fir
die Besatzungen der alten Segler gab es in fruheren Zeiten
kaum eine Moglichkeit, mit ihren Familien in Kontakt zu
bleiben. Allenfalls Briefe konnte man schreiben und dann
hoffen, einem Schiff zu begegnen, das in die entgegenge-
setzte Richtung fuhr und den Stapel mitnahm. Auch die
Seemanner des Fliegenden Holldnders probieren mitunter,
ihre Post an den Mann zu bringen. Zu diesem Zweck setzt
ein Beiboot zu dem Schiff iber, das dem Hollander begeg-
net ist. Ein einzelner Seemann klettert sodann an Bord und
bittet darum, den Stapel Briefe nach Amsterdam zu brin-
gen. In der Regel bemerken die Offiziere auf dem Schiff
sofort, dass die designierten Empfanger der Briefe langst
verstorben sind und es die StrafSen oder gar den Wohnort
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schon lange nicht mehr gibt. Der Matrose besteht dennoch
auf einen Transport und lasst den Packen schlielRlich auf
das Deck fallen, bevor er zuruckrudert zum Fliegenden Hol-
Idnder. In diesem Fall, so mahnt die Legende, muss man
umgehend die Briefe an den Mastbaum nageln, sonst wi-
derfahrt dem eigenen Schiff ein schreckliches Unglick.

Denn der Fluch des Fliegenden Holldnders kann ande-
ren Schiffen Tod und Verderben bringen. Das wissen wie-
der fast alle Versionen der Geschichte zu erzahlen. Und das
ist sogar koniglich bestatigt.

Majestdtische Zeugen

Wer im 19. Jahrhundert als Prinz im britischen Konigshaus
geboren wurde, konnte einer militarischen Karriere nicht
aus dem Wege gehen. Und so absolvierten die Prinzen Al-
bert und George, der spater als Konig George V. den Thron
ubernehmen sollte, ihre dreijahrige Offiziersausbildung als
Fahnriche zur See von 1879 bis 1882 auf dem kleinen
Kriegsschiff HMS Bacchante. Weil das Ruder der Korvette
einen Schaden hatte, stiegen sie aber vorubergehend um
auf die HMS Inconstant. Zum Gliick, denn hier machte der
erst 16-jahrige George eine Beobachtung, die er in seinem
privaten Tagebuch festhielt und die 1886 hochst offiziell als
Teil des Reiseberichts veroffentlicht wurde:

«I.Juli 188l Um 4 Uhi- morgens kreuzte der Flicgcndc Hollan-
der unseren Bug. Ein seltsames rotes Licht wie von einem

volistandig glihendem Phantomschif-f, vor dem sich die Mas-
ten Spieren und Segel einer Brigg in 200 Yard Letwa 183m]
EnH:cr'nunﬂ als deutiicher Umriss abzeichneten, wahrend sie
sich von Backbord naherte. Der Ausguck ouf dem Vorder-
deck meldete sie als dicht an unserem Backbordbug, wo sie
ouch der wachhabende OfFfizier auf der Bricke deutich
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sah, ebenso der Fahnrich auf dem Achterdeck, der augen-
blicklich zum Vorderdeck geschick+ wurde. Als er dort an-
gelangte, war aber keine spur oder iracnclcin Anzeichen ei-
hes wirklichen Schiffes zu sehen, weder in der Nahe noch
bis zum Horizont, cbwohl die Nacht klar und die see ruhig
war. Insgesomt I3 Personen haben sie gesehen, ob es dber
Von Diemen oder der Fli::ﬁcndc Hollander oder jemand ande-
res war, bleibt ungcklér‘r.»

Auller dem Prinzen und den Mannern auf der Incon-
stant verfolgten auch die Besatzungen der Begleitschiffe
HMS Cleopatra und HMS Tourmaline die Erscheinung. Als
wenn das Phantomschiff alleine nicht schon ratselhaft ge-
nug gewesen ware, forderte der Fluch auf der Inconstant
kurz darauf seine Opfer, wie George unter dem gleichen
Datum verzeichnet:

«Um 10.45 Uhr morgens Liel der einfache seemann, der am
Morgen den Flicgcndcn Hollander 3cmcldc+ hatte, von der
Quersaling der Vormarsstenge auf das Vorderschiff und
wurde vélig zerquetschi. L.] (im nachsten Hafen, den wir an-
liefen, kam auch der Admiral ums Leben)»

Obwohl Prinz George sich nicht endgultig auf den Fliegen-
den Holldnder festlegen mochte, hatte er doch gleich an
das Phantomschiff gedacht. Damit befand er sich in guter
Gesellschaft, denn vor und nach ihm wollten viele, teilwei-
se durchaus ehrbare Seefahrer den Fliegenden Holldnder
gesichtet haben - und einige von ihnen wurden anschlie-
Bend von seinem Fluch getroffen. So soll auf der Joseph
Somers ein Feuer ausgebrochen sein, das mehrere Seeleu-
te ihr Leben kostete, nachdem das Schiff 1857 dem Hol-
lander begegnet war. Selbst dem deutschen Admiral Donitz
wird nachgesagt, dass er wahrend einer Erkundungsfahrt
nach Suez ein Geisterschiff gesehen hatte, das so schreck-
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lich war, dass er es lieber mit der gesamten Flotte der Alli-
ierten aufnehmen wirde, als diesem Phantom noch einmal
zu begegnen. Allzu ortstreu war der Fliegende Holldander
jedoch anscheinend nicht. Manche Berichte stammen nam-
lich aus ganz anderen Gegenden als dem Gebiet um das
Kap der Guten Hoffnung. Die General Grant soll beispiels-
weise 1866 nach einer Sichtung des Fliegenden Holldnders
vor Neuseeland Schiffbruch erlitten haben. Und die Orkney
Belle wurde 1914 im Ersten Weltkrieg als eines der ersten
britischen Schiffe versenkt. Drei Jahre zuvor war sie dem
Hollander bei Island begegnet.

Phant onschi ff mt Superkréaften

Beobachter beschreiben den Fliegenden Holldinder
haufig als pechschwarzes Schiff mit blutroten Segeln.
Noch bemerkenswerter sind aber seine angeblichen
Fahigkeiten. So soll es bei absoluter Flaute, gegen den
Wind und sogar rickwarts segeln konnen. Bei Bedarf
taucht es und setzt seine Fahrt unter Wasser fort, oder
es fahrt durch die Liifte.

Seit einiger Zeit macht sich der Fliegende Holldnder aber
rar auf den Meeren. Als vorerst Letzte haben wohl der Ka-
pitan und der zweite Offizier des niederlandischen Frach-
ters Straat Magelhaen ihren verfluchten Landsmann in der
Nacht vom 7. auf den 8. Oktober 1959 zu Gesicht bekom-
men. Unter vollen Segeln hielt das Phantom auf sie zu und
verschwand im letzten Augenblick, bevor es zur Kollision
kam. Vielleicht driicken Phantomschiffe bei Landsleuten
einfach gerne mal ein Auge zu.
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Da und nicht da - weitere Phantomschiffe

Der Fliegende Holldnder mag die unangefochtene Nummer
eins sein, das einzige Phantomschiff ist er allerdings nicht.
In vielen Teilen der Welt zeigen sich ab und zu Schiffe, die
es eigentlich gar nicht gibt, manche von ihnen sogar angeb-
lich mit erstaunlicher Regelmafigkeit.

Die Bewohner der Insel Chiloé vor der Kiiste Chiles ken-
nen beispielsweise die Caleuche, einen schonen leuchtend
weillen Dreimaster, auf dem lautstark gefeiert wird. Als Le-
bender sollte man sich dennoch besser fernhalten, denn die
Mannschaft besteht aus wiedererweckten Toten und ver-
sklavten Seefahrern, die zwei Meerjungfrauen-Schwestern
und deren Bruder gehorchen miussen. Als Alleinstellungs-
merkmal unter den Phantomschiffen kann die Caleuche gel-
tend machen, dass nur ihr nachgesagt wird, ein eigenes Be-
wusstsein zu haben.

Das Feuerschiff der Baie de Chaleurs (iibersetzt die
«Bucht der Hitze») im kanadischen New Brunswick setzt
dagegen vor allem auf Lichteffekte. Er erscheint als bren-
nender Dreimaster, der vorzugsweise vor einem Sturm zu
sehen ist. Zum Ursprung des Mythos gibt es verschiedene
Versionen. Neben den immer gern genommenen Piraten,
die bei passender Gelegenheit verflucht wurden, stehen
auch der ebenso beliebte Mord eines Besatzungsmitglieds
auf der Liste sowie zwei portugiesische Brider, die beim
Versuch, indianische Sklaven zu fangen, das Krafteverhalt-
nis falsch eingeschatzt hatten. Wahrend der eine den Irr-
tum mit einem grausamen Tod bezahlte, konnte der andere
sich retten und schworen, die Bucht fur die nachsten 1000
Jahre heimzusuchen.

Dabei muss er sich die Gegend allerdings mit einem
weiteren Phantomschiff teilen, denn auch das Geisterschiff
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der Northumberland-StralSe, die sich zwischen dem kanadi-
schen Festland mit der Provinz New Brunswick und der In-
sel Prinz Edward Island erstreckt, erhebt Anspruch auf das
Revier. Der Schoner fahrt vor allem zwischen September
und November brennend tiber das Wasser. Die Tauschung
soll so echt sein, dass manches Mal Rettungsmannschaften
aufgebrochen sind, um die Besatzung zu bergen. Doch stets
war weder ein Schiff noch ein Wrack zu finden, wenn sie die
Stelle erreichten, wo das Phantom gesichtet worden war.

Wenn es um Gespenster geht, darf England natiirlich nicht
zuruckstehen. Besonders romantisch, wenngleich tragisch
ist die Geschichte der Lady Lovibond, die am 13. Februar
1748, in der Nacht vor dem Valentinstag, Schiffbruch er-
litten haben soll. Ausnahmsweise hatte der Kapitan nicht
geflucht oder gemordet, sondern lediglich geheiratet und
seine Braut zur Hochzeitsreise nach Portugal mit auf das
Schiff genommen. Leider erlitt der Bootsmann John Rivers,
der ebenfalls in die Dame verliebt war, vor der Kiste von
Kent im Siidosten Englands einen so heftigen Anfall von Ei-
fersucht, dass er kurzerhand den Steuermann erschlug und
die Lady Lovibond auf die gefahrlichen Untiefen von Good-
win Sands setzte, wobei die gesamte Besatzung und alle
Passagiere ums Leben kamen. Seitdem erscheint das Schiff
alle 50 Jahre, nur 1998 hat es sich erstaunlicherweise nicht
gezeigt. Vielleicht war das Gedrange an der Sandbank zu
grof3, denn auch die SS Montrose und das Kriegsschiff Shr-
ewsbury sollen hier spuken. Oder es stimmt, was die beiden
Forscher George Behe und Michael Goss vermuten, dass
die Geschichte eine Erfindung des «Daily Chronicle» aus
dem Jahr 1924 ist, die rechtzeitig zum Valentinstag in die
Zeitung kam.

Ubrigens muss ein richtiges Phantomschiff nicht unbe-
dingt grofs sein und einen Mast fithren. Das vermutlich
kleinste Exemplar dirfte das Geister-Kanu vom Lake Ro-
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tomahana in Neuseeland gewesen sein. Es hatte seinen
Auftritt 1886 wenige Tage vor dem Ausbruch des Vulkans
Mount Tarawera. Damals sah eine Gruppe Touristen ein
Kriegskanu, wie es in der Gegend seit langer Zeit nicht
mehr gebaut wurde, Uber das Wasser gleiten und im Ne-
bel verschwinden. Friher hatte man verstorbene Hauptlin-
ge auf solchen Kanus aufrecht fixiert und zu ihren Ahnen
geschickt, aber das war eigentlich schon Urzeiten her. Die
Maori glauben, dass die Erscheinung des altertumlichen
Kanus bevorstehende Vulkanausbriuche ankiundigt. Einen
Treffer kann es somit schon einmal verbuchen.

Am anderen Ende der GrolRenskala steht sicherlich der
Finfmaster Kebenhavn. Das 132 m lange und 15m breite
Schulschiff war am 28.Dezember 1928 mit 75 Mann Be-
satzung auf seiner letzten Fahrt von Buenos Aires nach
Melbourne verschwunden. Trotz einer ausgedehnten Suche
war keine Spur von dem Segler zu entdecken. Dafir mein-
ten einige Fischer und Frachterbesatzungen, sie hatten die
Kobenhavn wahrend eines Sturms gesichtet - zwei Jahre
nach ihrem Verschwinden. Experten vermuten, dass das
Schiff mit einem Eisberg kollidierte und zu schnell sank,
um die Rettungsboote zu Wasser zu lassen. Vielleicht war
aber auch nur eine heftige Sturmbo schuld, die den unbe-
ladenen Segler in einem ungunstigen Winkel getroffen und
versenkt hat. Im Januar 1930 wurde die Kebenhavn offizi-
ell fur verschollen erklart. Vielleicht war aber keines dieser
Phantomschiffe wirklich dort, wo es gesichtet wurde.

[...]
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