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BOYE MEYER-FRIESE

Material, Technik und Methoden der Erhaltung —
oder:
Haben wir unsere instinktive Sensibilitat verloren?

Vortrag unter demTitel »Material and Techniques of Preservation or: Have we lost our
Instinctive Sense?« gehalten auf dem 4th European Maritime Heritage Congress,
»From Research to Operation« (4th Session), Barcelona, Juni 2001

Der normale Lebenslauf eines Schiffes beginnt mit der Planung und endet nach Jahren des Dien-
stes auf See entweder mit einem zu berichtenden Drama auf dem Grund des Ozeans, auf den Fel-
sen und Sinden entlang der Kiisten, oder, ohne 6ffentliche Aufmerksamkeit, auf einer Abwrack-
werft, in einem Schlickbett oder in einer schmutzigen, verlassenen Ecke eines Hafenbeckens.
Wenige Schiffe werden bewahrt und fiir neue Zwecke ins Leben zuriickgeholt. Sie sind nun der
Stolz privater Eigner oder sind Teil von Museumssammlungen. Einige von ihnen werden wieder
in See geschickt.

Die Menschen im friitheren Leben des Schiffes, die Schiffbauer und Seeleute, konnen nicht wie-
der zum Leben erweckt werden, und man kann sie auch nicht sammeln.

Die Kunst, Schiffe zu bauen, ist Jahrhunderte alt, hat sich verdndert und entwickelt wihrend
des Ablaufs der Geschichte, hat Traditionen geschaffen und zerbrochen. Vor unserem geistigen
Auge entsteht eine nicht enden wollende Reihe von Booten und Schiffen und ihrer Erbauer. Die
Kunst, Schiffe zu fahren, ist genauso alt und hat eine gleiche Entwicklung und Tradition durch-
laufen. Es ist leicht, sich die Masse der Seeleute vorzustellen, die diese Schiffe weltweit iiber die
Ozeane segelten.

Die Kunst, ein Schiff zu fiihren, hat sich durch die Ziele der Eigentiimer entwickelt, die diese
dem Schiff und seiner Besatzung setzten. Die Zahl der Kapiténe ist unbekannt, die Namen der
herausragenden werden immer noch genannt, iiber ihre Leistungen wird andauernd berichtet.
Schiffbau, Schiffe und Seefahrt sind untrennbar von den Menschen, von denen, die Schiffe bau-
ten und denen, die sie fuhren. Menschen sterben, Schiffe auch. Aber einige Schiffe tiberleben.

Die wichtigsten und dramatischsten Entwicklungen im Schiffbau und der Schiffahrt wurden
im 19. Jahrhundert gemacht. Aber die schnellsten Verinderungen hat es in den letzten fiinfzig
Jahren gegeben. Baumaterialien und -techniken, Antriebe und Ausriistung heutiger Schiffe
haben nichts mehr gemein mit den Schiffen der Vergangenheit, aufler, daf$ sie schwimmen. Und
die Navigation, friiher ein Teil der Seemannschaft, hat sich geradezu phantastisch veriindert.

Aber mit der gleichen Schnelligkeit der Entwicklung ist das Wissen um die vorherige Genera-
tion der Materialien, Techniken und Fertigkeiten verschwunden. Dank der Historiker, der
Archdologen und der Museen mit ihren fahigen Technikern kénnen Wrackfunde rekonstruiert,
Erhaltenes erklirt und Materialien identifiziert werden. Und so werden handwerkliche Fihig-
keiten wiederbelebt. Kurz: was verschwunden war, kann wiederhergestellt werden.
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Die Ergebnisse dieser Anstrengungen sind die Fahrzeuge: rahgetakelte Schiffe, Segelyachten,
Dampfer, Motorschiffe, Boote, angetrieben von Menschenkraft, Wind oder Maschine. Sie bilden
den farbenprichtigen Hintergrund bei Veranstaltungen wie Operation Sail, Hafengeburtstagen
oder z.B. maritimem Kongressen. Und diese Fahrzeuge stehen im Mittelpunkt des Interesses bei
den Veranstaltungen.

Es gibt zahlreiche Beispiele wiederhergestellter Schiffe, an denen Materialien, Techniken und
Fertigkeiten, die zur »Rettung« dieser Objekte notig waren, diskutiert werden konnen.

Wenn ich ein Museumsschiff-Fanatiker wiire, hitte ich fiir meine Ausfithrungen ein anderes
Thema gewihlt, nimlich einen Diskurs zu folgendem kleinen, aber hochst interessanten Pro-
blem: »Der Unterschied des Nietens deutschen oder schwedischen Puddlestahls beim Bau kleiner
Schiffe; unter besonderer Beriicksichtigung regionaler Nietmafe und den Einflufl auf diese durch
die Kesselkonstruktion in England zwischen 1892 und 1899.«

Enthusiasten wiirden hingerissen sein, aber angesichts meiner Zuhérer und Leser erscheint
mir das, wie Eulen nach Athen zu tragen.

Gliicklicherweise fiir Sie und mich warnen mich auflerdem meine Instinkte vor Gefahren.
Somit wird der Diskurs ausfallen. Diese Entscheidung sollte niemanden enttiuschen, da doch so
viel bedrucktes Papier zu dem Thema »Erhaltungsmaterialien und —techniken« in den letzten
finfundzwanzig Jahren produziert wurde. Dies beweist zumindest, daf8 »Erhaltung« eine sehr
starke Bewegung ist, nicht nur bei Geschichtswissenschaftlern und Museologen, einschliefSlich
der Archéologen, sondern auch und besonders bei den Laien-Enthusiasten. Nicht zu vergessen
die Werfteigner, Ausriistungshersteller, Magazinverleger, Skipper und Touristenmanager, die alle
ihren Lebensunterhalt mit alten Schiffen verdienen. Es ist ein grofles Geschift, nicht wahr?

Erwiesen ist auch, dafy umfangliche Teile der Forschungen zu Material, Technik und Methoden
der Erhaltung notwendigerweise schon gemacht worden sind, um das Geschift in Gang zu hal-
ten; denn viele Restaurierungsprojekte sind schon weit fortgeschritten oder sogar abgeschlossen.
Jeder des Lesens Kundige findet dazu zahllose Publikationen. Und natiirlich kénnen Sie die erhal-
tenen Fahrzeuge besichtigen und studieren, wenn diese Thren Heimathafen besuchen oder Sie
selbst an den Veranstaltungen teilnehmen. Lesen Sie nur die jahrlichen Programme fiir die zahl-
reichen »maritimen« Treffen in der ganzen Welt. Es ist schon erstaunlich, wie viele »traditionelle
Schiffe« gegenwirtig iiber die Meere segeln.

Dies alles bedenkend miissen wir feststellen, daf} das endgiiltige Ergebnis aller konzentrierten
Kraftanstrengungen, die zielgerichtet auf das zu erhaltende Schiff geleitet sind, ein hiibsch
lackiertes Stiick ist, ein Ding, etwas, worauf man buchstablich seine Hand legen kann. Nicht
weniger, aber, ob wir es nun mogen oder nicht, auch nicht mehr.

Vor dem Hintergrund der Bedeutung unseres maritimen Erbes gibt es keinen Zweifel, daf3 es
unsere Pflicht ist, alte Schiffe aus dem Schlick zu ziehen oder sie auf dem Wege zur Abwrackwerft
abzufangen. Und das Stiick wird iiberleben, dank unserer Ethik, unserer Macht und unseres
Geldes — wenn wir dieses denn haben. Und wir haben die Schiffe zu bewahren und sie zu pflegen,
besonders dann, wenn wir mit ihnen wieder zur See fahren wollen.

Aber all die Zeit, in der ich mich mit der Erhaltung alter Schiffe beschiftigt habe, wurde ich von
Fragen bedriingt: Warum beschriinken sich die Leute bei der Erhaltung des maritimen Erbes nur
auf die Restaurierung und Bewahrung des Schiffes? — und: Warum sind die »Grof-Stagen« der
Mannschaftsleistung auf einem Schiff in See — die Seemannschaft, die Navigation, die Schiffs-
fithrung — von so geringer Bedeutung bei der Erhaltung unseres maritimen Erbes?

Ich fand Antworten von unterschiedlichen Standpunkten: Die erste Antwort ist einfach, mensch-
lich und angemessen, aber frivol: die Leute mogen ausgefallene und glinzende Dinge, insbeson-
dere dann, wenn sie ein schmutziges Arbeitsboot in eine kunstvoll gefertigte Yacht verwandeln
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kénnen. (Nebenbei, den Wandel von Identitit konnte ich auch bei Mannschaftsmitgliedern sol-
cher Schiffe beobachten, wenn sie ihre Fahrzeuge betraten.)

Die zweite Antwort ist bestimmt vom Gesetz, daf} jede Kraft den Weg des geringsten Wider-
standes geht. Bezogen auf unser Problem bedeutet das: Es ist leichter, ein Schiff zu erhalten, als
Wissen. Es ist leichter, Wissen zu erhalten, als Fertigkeiten. Es ist leichter, Fertigkeiten zu bewah-
ren, als die Sinne zu scharfen.

Die dritte Antwort ist nicht so schnippisch, ist ernster und hat einen traurigen Aspekt: Ja, wir
haben die instinktive Sensibilitit fiir die See nahezu verloren!

Und warum sollten wir uns aufgerufen fiihlen, diese Sensibilitét wieder zu beleben? Erstens, weil
sie ein integraler Bestandteil unseres maritimen Erbes ist. Zweitens, weil sie auch ein integraler
Bestandteil unserer modernen Sicherheit auf See sein sollte.

Natiirlich fahren wir unsere »historischen Schiffe« mit neuestem Wissen und modernen
Methoden und oft, heimlich versteckt, mit moderner Ausriistung. Das ist notwendig, wegen der
geltenden Regeln zur Sicherheit auf See. Wir alle stimmen darin tiberein. Veraltetes findet kei-
nen Gebrauch mehr. Darum erscheint es nutzlos, »historische Seemannschaft« gleichermaflen zu
beleben wie alte Schiffe. Aber diese gegenwartigen Bedingungen bewirken einen Verlust in unse-
rem maritimen Erbe.

Mein Wunsch ist, daf} Seemannschaft, »historische Seemannschaft«, zum zentralen Interesse
derjenigen wird, die sich fiir den Erhalt jedes Teils des maritimen Erbes verantwortlich fiihlen.

Dreitausend Jahre entwickelter Fertigkeiten und Gefiihl fiir die See, von Generation zu Gene-
ration weitergegeben, diirfen nicht in die Miilltonne der Geschichte geworfen oder in Bibliothe-
ken und Archiven begraben sein, nur weil wir in der gliicklichen Lage sind, in den Zeiten von
hydraulischen Winden und GPS zu leben!

Sehr oft sind erhaltene, alte Schiffe der Spielplatz fiir gerade erfundene »traditionelle Fol-
klore«. Tatsdchlich sind das die »Bestseller«! Aber es ist beschimend, mit ansehen zu miissen, wie
dieser Folklorismus frech » Tradition« genannt wird. Es sieht alles sehr komisch und romantisch
aus, etwas, das Seefahrt nie gewesen war.

An dieser Stelle mochte ich nicht in eine Diskussion tiber den »frommen Betrug« mit histori-
schen Liigen iiberleiten. Nur ein Kommentar: Es ist nicht nur unsere professionelle Pflicht, histo-
risch korrekt zu sein, sondern auch der Respekt, den wir unseren seefahrenden Vorfahren schul-
den, die uns leiten sollten, die Geschichte nicht zu filschen.

Das Fahren und Fiihren eines Schiffes zum Beispiel aus dem 19. Jahrhundert, das in einem
alten Hafen liegt und auch in See geht, kann ehrlicherweise nur historisch korrekt genannt wer-
den — wie das erhaltene Schiff —, wenn die Ausfithrung der Seemannschaft so nah wie moglich an
den historischen Fakten und Bedingungen der Seemannschaft des 19. Jahrhunderts orientiert ist.

Durch die Stille kann ich den Protest héren: »Ist dieser Mann irre? Wie kann er es wagen vor-
zuschlagen, alles bisher fiir die Sicherheit auf See Erreichte und unsere geliebte elektronische
Ausriistung zu ignorieren, uns selbst erneut in Gefahr zu begeben?«

Moment mal, singen wir nicht alle die Lieder von unseren seefahrenden Helden? Wie das,
wenn wir nicht schitzen und akzeptieren, was sie taten? —Na, also!

Ich versichere Thnen, ich bin ein »Fan« von Sicherheit auf See. Ich bin bekannt fiir genaue Ein-
haltung der Sicherheitsregeln, wenn ich auf See bin. Ich bin weit entfernt davon, ein altmodischer
Sturkopf zu sein, der moderne Technik hafst.

Aber mal ehrlich, ist es nicht alarmierend, wie wir uns durch die Natur der See bewegen,
unwissend und gleichgiiltig gegentiber all diesen kleinen Zeichen, welche, wenn beobachtet,
bedeutende Unterstiitzung bei unserer Schiffsfiihrung leisten konnten? Unsere Augen kleben an
den Anzeigen der Instrumente. Das fragende, beobachtende Schauen nach draufien ist verloren-
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gegangen oder hat sich gewandelt in einen fliichtigen Blick, bestenfalls in ein unsensibles Star-
ren. Klar, wir sehen alle den Himmel, das Wetter, die See, aber nur sehr wenige nehmen wahr, was
sie sehen, und sind in der Lage, jedes kleine Stiickchen ihrer Beobachtungen in das grofie Bild
fiigen.

Auf See so viele sachdienliche Beobachtungen wie moglich zu machen und diese zum richtigen
Zeitpunkt einem sinnvollen Zweck zuzufiihren, das waren die Grundlagen der Seemannschaft
(i.e. Navigation) fritherer Tage, gar nicht so lange her. Das ist der Grund, warum die englischen
Seeleute ein Lehrgedicht hatten, »The Mariner’s Creed« genannt. Sie wufiten, daf jedes Schiff im
Prinzip von den »three LLL - Log, Lead and Look-out« tiber die Ozeane gefiithrt wird. Spater im
19. Jahrhundert, als die Berechnung der geographischen Breite sicherer wurde, fiigte man ein
viertes »L« fiir Latitude hinzu. Den Text mochte ich hier gern zitieren:

L-L-L-L. The Mariner's Creed.
To be said daily, and acted on always.

Lunderstand L-L-L-L to be the symbol or sign
For four things which I must never neglect;
And these things are:

Lead, Log, Latitude and Look-out.

Therefore, I say, use the Lead and Log;

And mind the Latitude and Look-out.

[ believe in the Lead,

As it warns me against dangers which the eye cannot see.
I believe in the Log,

As it checks my distance run.

I believe in ascertaining the Latitude,

As it helps to define my position.

I believe in the Look-out,

As it warns me against dangers to be seen.

The Lead warns me against dangers invisible,

The Log warns me against false distances,

The Latitude helps to define my position,

And the Look-out warns me against dangers visible.

And I earnestly resolve, and openly declare,

That as I hope to sail my ship in safety on the ocean,

As [wish to spare the lives of my fellow-creatures at sea,
And as Twish to go in safety all my days,

So will I steadfastly practise that which I believe.

And I hereby warn seamen, and tell them

That if they neglect any one of those things,

Either the Lead, the Log, the Latitude or the Look-out,
They or their fellows will some day surely perish.
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Ein Teil des Geheimnisses, die Ozeane hunderte von Jahren erfolgreich zu befahren, war die Rou-
tine, mit der diese einfachen Regeln durch jede Wache beachtet wurden. Die Routine ist eine
besondere Forderung des »Bekenntnisses«. Im Untertitel wird betont: To be said daily, and acted
on always.

»Kontinuitit« scheint das Schlagwort fiir frithere Seeleute und heutige Bewahrer alten Erbes zu
sein.

Obwohl es keinen Zweifel daran gibt, daf$ die alten Methoden der Seemannschaft einen Teil
der maritimen Geschichte darstellen, mogen Zweifel an deren Wiedereinfithrung bestehen. Es
scheint fraglich, ob das Praktizieren alter Methoden, besonders auf einem Museumsschiff,
irgendeinen Sinn macht oder vollig nutzlos und gefahrlich ist.

Ich méchte nicht mit meinen eigenen Erfahrungen argumentieren, die ich mit der Anwendung
der vier »L-L-L-L« auf Langfahrten mit Yachten ohne Maschine und elektronische Ausriistung
gemacht habe. Ich werde auch nicht mit der Kennerschaft von Mitseglern argumentieren, die
erfolgreich mit alten Methoden der Seemannschaft unter realen Bedingungen experimentierten.
Sie segelten vor einigen Jahren von den Kanarischen Inseln in die Karibik. Sie fuhren ohne Kom-
paf, segelten nur nach den Sternen mit einem stindigen Ausguck (Look-out). Drei Jahre wurden
fiir die Vorbereitungen benotigt, fiir die Recherchen und das Erlernen der Fertigkeiten. Und es
funktionierte gut. Um hohe Risiken und Gefahr fiir das Leben zu vermeiden, gab es natiirlich
einen »heimlichen Navigator« an Bord. Der war mit allen technischen Instrumenten fiir die
Navigation ausgestattet und sollte besonders beim finalen Landfall helfen. Sie benétigten seine
Hilfe nicht.

Fiir uns Museumsleute ist es ein Fingerzeig und eine Ironie in sich selbst, dafl diese Segler ihre
Recherchen in Bibliotheken und Archiven von Museen gemacht haben, die tiber die ganze Welt
verteilt sind. Ich weifs, dafl wir ein verriicktes Steckenpferd haben, aber eines, das tiber dreitau-
send Jahre Berufsbild war.

Ich méchte fiir die Wiedereinfiihrung alter Seemannschaft plédieren, zumindest um das mari-
time Erbe zu bewahren. Aber ich argumentiere dafiir mit der Meinung der Profis, der Seeleute,
welche die intensivsten und schlimmsten Erfahrungen mit der See gemacht haben, den See-
notrettern.

Vor einigen Jahren erhielten acht deutsche Rettungskreuzer-Vorleute, die meisten schon lter
und nahe dem Ruhestand, einen Auftrag ihres Vorstandes der Deutschen Gesellschaft zur Ret-
tung Schiffbriichiger. Sie sollten ihre umfénglichen seemannschaftlichen Erfahrungen, die sie im
Laufe ihres Dienstes auf See gemacht hatten, schriftlich niederlegen. Das Ansinnen war, ein Buch
zu schreiben, das es so vorher noch nicht gegeben hatte. Es sollte ein Lehrbuch fiir ihre Nachfol-
ger und die jiingeren Vorleute werden. Der Vorstand meinte, daf3 die jungen Ménner, die nur auf
Schiffen mit moderner Ausriistung ausgebildet worden waren, eine Liicke in dem Teil ihrer See-
mannschaft hitten, der sehr eng mit der wiitend tobenden Natur zu tun hitte.

Jede Gruppe dieses Projektes wufite, dafl es »fiinf Minuten vor Zwolf« war. Aber sie wollten
eher zu spit als nie ihr Wissen weitergeben, zusammen mit dem BewufStsein ihrer hoch ent-
wickelten Sinne. Um es kurz zu machen, am Ende schrieben sie iiber die Grundlagen ihrer See-
mannschaft. Das Buch wurde kiirzlich versffentlicht.

Eine bemerkenswerte Tatsache ist, dafi die acht Autoren die Wiedereinfiihrung der alten Metho-
den der Seemannschaft nicht »Bewahren der Tradition« nannten, sondern »Notwendigkeit«!

Wenn unter den Profis die professionellsten, die Rettungsménner, mit bewéhrter altmodischer
Seemannschaft in die Zukunft blicken, dann sollten wir professionellen in-die-Vergangenheit-
Blicker wohl in der Lage sein, das Gleiche zu tun. Die »Notwendigkeit« ist das Argument fiir uns
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Museumsleute, die Regeln der vier »L-L-L-L« an Bord unserer alten Schiffe zu praktizieren, weil
so auch auf die einfachste Weise das maritime Erbe bewahrt wird.

Vielleicht renne ich offene Tiiren ein, aber ich bezweifele, dal die Mannschaften auf
Museumsschiffen aufgefordert werden, ihre Augen, Ohren, Nasen und die Gefiihle, also alle
Sinne, einschlieflich des sechsten, mit Vorrang gegeniiber mechanischen und elektronischen
Hilfen zu nutzen. Moglicherweise machen sie mal eine Vorfithrung alter Seemannschaft zwi-
schen Friihstiick und »tea-time«, um die Passagiere zu unterhalten, aber zur dauernden Routine,
wie das »Bekenntnis« es fordert, werden die alten Methoden nicht.

Ich fiirchte, daf3 das Wissen dariiber, was ein guter alter Ausguck alles zu beobachten und zu
vermelden hat, nahezu verschwunden ist. Die Wellen, die Diinung und das Muster ihrer Uber-
schneidungen, Kreuzseen, Brecher, der Wechsel der Brandung und die Farbe des Wassers sind
hilfreich zum Finden der relativen Position beim erwarteten Landfall. Vigel kiinden von der Ent-
fernung zum Land, und geben morgens und abends durch ihren Flug an, auf welchem Kurs es zu
finden ist. Einzelne Wolken oder Farbénderungen in dunstiger Luft zeigen Richtungen zu Inseln
unter dem Horizont. Nicht zu vergessen den Wandel des Geruchs. Stetige Winde, besonders die
»trade winds, liefern eine Richtung fiirs Steuern, ebenso kénnen die Azimuthe der Sterne als
Kompafs Verwendung finden. Die Zenithpunkte der Sterne geben durch ihre Deklination Aus-
kunft iiber die geographische Breite. Und dies sind nur wenige Beispiele.

Beobachtung des Himmels und der Oberflache der See bei Tag und bei Nacht ist eine Methode,
die bei den seefahrenden Vilkern des Pazifiks zu einem hohen Standard der Navigation gefiihrt
hat. Aber dhnliche Methoden wurden auch im Orient und bei westlichen Kulturen angewendet. Man
erinnere sich nur an die Bewohner rund um das Mittelmeer, an die Wikinger und an die Entdek-
ker. Koppelnavigation ist immer noch die Grundlage jeder Standortberechnung. Jede Gebrauchs-
anweisung von modernen Navigationshilfen verweist darauf mit Nachdruck in den ersten Sitzen.

Viele der Fertigkeiten der alten Seemannschaft waren auf empirisches Wissen gegriindet. Die
Seeleute wufiten, daf3 sie damit erfolgreich waren, aber sie wuf$ten nicht, warum. Die Wissen-
schaft vom Wetter auf See z.B., die Meteorologie, und somit die Entwicklung der Seewettervor-
hersage, begann nicht frither als Mitte des 19. Jahrhunderts.

Heute konnen all diese Beobachtungen mit erheblich mehr wissenschaftlichen Erkenntnissen
und einem besseren Verstindnis gemacht werden. Um die Beobachtungen kommt man aber den-
noch nicht herum. Notwendig sind: ein stetig zuverlissiger Ausguck, ein aufeinander eingespieltes
Team am Log und ein standfester Mann am Lot, obwohl es lange Ubung braucht, bis man gut ist.

Ich weif3, daf} Technik-»Freaks« iiber meine Wiinsche milde ldcheln. Aber ich weif} ebenfalls,
dafl die Durchfilhrung einer »Vier-L-L-L-L-Seemannschaft«, sogenannte »Dampf-Seemann-
schaft«, aufs Warmste empfohlen und hochst willkommen ist, wenn in einem Notfall ein Black-
out alle technischen Funktionen davongewischt hat. In einem solchen Moment bengtigen wir
unser Erbe.

Ich denke, eine abschlieflende Folgerung ist hier iiberfliissig. Aber ich mochte mit einem beglei-
tenden Zitat enden. Gustav Mahler, der berithmte Komponist und Dirigent, hatte einmal gesagt:

Tradition ist Bewahren des Feuers,
und nicht die Anbetung der Asche.
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Material and techniques of preservation or: Have we lost our instinctive sense?
Summary

The typical biography of a ship begins with the planning and ends after years of operation with-
out any publicity, unless there is a drama to tell. Few ships are kept as part of our maritime heri-
tage, still sailing or sailing once again. What is more, the present purpose of so-called museum
ships is different from the one established at the time of their construction many — sometimes
hundreds of - years ago. Today the focus is mainly on the vessel itself, the extant object of mari-
time history which can be seen and touched. The proper maintenance of the precious object is the
foremost task. It seems reasonable to equip such a ship with modern aids and go to sea with her
thus. The obvious result, however, is the loss of the fundamental skills and knowledge of sea-
manship which evolved in the course of centuries among the community of seamen all over the
world. This paper argues in favor of preserving not only the vessels but also historical seaman-
ship as an equally valuable aspect of our maritime heritage.

Matériel et techniques de préservation ou bien: avons-nous perdu notre instinct?

Résumé

La biographie typique d'un navire commence lors de la conception, et se termine apres des années
de service, sans publicité aucune, 3 moins qu'un drame ne doive étre relaté. Quelques navires
seront gardés comme notre héritage maritime, a quai ou naviguant encore. Mais le but de ces
navires de musée est différent de celui assigné au départ, quelques années ou centaines d’années
plus tot. De nos jours, 'attention est concentrée en grande partie sur le navire lui-méme, cette
piece dhistoire maritime conservée que le public peut voir et toucher. entretien propre de I'ob-
jet précieux est la tache principale. Naviguer avec lui, équipé de facon moderne, semble raison-
nable. Mais le résultat évident en est la perte des connaissances et de |’expérience dans le domaine
de la navigation, qui s’étaient enrichies au cours des siecles parmi la communauté des marins a
travers le monde entier. Cet article plaide en faveur de la navigation historique, comme une part
tout aussi importante de notre héritage maritime que la conservation des navires.





