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Streiflichter aus der
Schiffhautechnik
unseres Jahrhunderts

von Wolfram Claviez

Uber eine Zeitspanne von fiindundsieb-
zig Jahren schiffbautechnischer Entwick-
lung kénnte man in unserer Zeit dicke
Biicher schreiben. Eine liickenlose Dar-
stellung kann folglich nicht unsere Auf-
gabe sein. Es soll vielmehr der Versuch
gemacht werden, in der Form von
Streiflichtern auf vier charakteristische
Zeitpunkte unseres Jahrhunderts, einige
wesentliche Entwicklungsphasen zu um-
reiBen. Die Wahl der vier Zeitpunkte ist
wegen der runden Zahlen natirlich
naheliegend; sie ist dariiber hinaus
aber auch insofern aufschluBreich, als
sich in diesen Daten in ihrem Grund-
charakter sehr unterschiedliche Phasen
unseres Jahrhunderts spiegeln. Zuneh-
mendes nationales Geltungsbestreben
im Zuge einer stiirmischen technischen
Entwicklung um 1900, der Zwang zur
Okonomie in der wirtschaftspolitisch
sich zuspitzenden Zeit um 1925, der
Beginn eines rasanten Wiederaufbaus
nach dem zweiten Weltkrieg um 1950,
und schlieBlich unsere Gegenwart, die
gekennzeichnet ist vom Ringen um wirt-
schaftliches Uberleben unter Einsatz
gigantischer Investitionen flir einen
nicht mehr vorhersehbaren Nutzen.

So grundlegende Zeitmerkmale spie-
geln sich gewiB in den verschiedensten
Bereichen wider. Wir wollen uns hier
auf ein paar Momentaufnahmen aus der
Schiffbautechnik konzentrieren.

1900

Ich muB mit der Segelschiffahrt begin-
nen. Denn obwohl mit der Eréffnung
des Suezkanals 1869 der um die Jahr-
hundertmitte aufgeflammte Wettstreit

GroBtopp einer um 1900 gebauten Viermastbark
mit allem stehenden und laufenden Gut.
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Kaiser Wilhelm der GroBe“. 1897—1899 groBtes Schiff der Welt; erstes deutsches Schiff, das

zwischen der neuen maschinellen An-
triebstechnik und der traditionellen
Segelschiffahrt im Prinzip bereits ent-
schieden war, die Segelschifftonnage
dann seit 1880 splirbar absank und seit
1890 unter der der maschinengetriebe-
nen Schiffe lag, wurden um 1900 die
beiden beriihmtesten deutschen Segel-
schiffe (iberhaupt erst gebaut, die Fiunf-
master ,Potosi“ (1985) und ,PreuBen”
(1902). Der Rickgang machte sich zu-
néchst am deutlichsten in der Kleinen
Fahrt bemerkbar, wahrend die Massen-
gutfahrt, vor allem nach Sidamerika
Westkiste und nach Australien, noch
eine zeitlang mit Segelschiffen betrie-
ben wurde, die um 1900 und auch noch
spater auf Kiel gelegt wurden; Schiffe
(insbesondere  Viermastbarken), mit
denen bei geringer Besatzungsstérke
erstaunliche seemaénnische Leistungen
erzielt wurden und deren Ergebnisse
auf manchen Routen die der rauchen-
den Konkurrenz Ubertrafen. Aber eben
nur auf manchen Routen und auch nur
zeitweilig. Nicht, daB man sich in der
Segelschiffahrt gegen jeden technischen
Fortschritt gewehrt hétte; auch diese
Schiffe wurden jetzt aus Stahl gebaut,
fur die Takelage wurde weitestgehend
Stahl verwendet, Brassen- und Fallwin-
den und dergl. halfen die Arbeit an

—a—

Deck erleichtern, aber der eigentliche
technische Fortschritt betraf ganz an-
dere Dinge.

Rekordleistungen, sowohl aus Sport-
geist als auch im Dienste des nationa-
len Prestiges, gab es stets. In der See-
fahrt waren Rekordetmale und Tea-
Races abgelost worden durch den
Kampf um das Blaue Band des Ozeans,
den fortzusetzen sich seit dem zweiten
Weltkrieg keine Nation mehr leisten
kann. Aber um 1900 spielte er eine
groBe Rolle, und 1897 errang erstmals
Deutschland diese begehrte imaginare
Trophée (,Kaiser Wilhelm der GroBe",
NDL). Bis 1906 waren dieses Schiff und
die ,Deutschland”, HAPAG, die schnell-
sten Schiffe auf den Meeren (22,3 kn bis
23,5 kn). Aus der GroBenordnung dieser
Geschwindigkeit wird deutlich, was die
damals gangige Bezeichnung ,Schnell-
dampfer” besagt. Normale Frachtdamp-
fer erreichten zu jener Zeit bestenfalls
10 bis 12 kn; ihre GréBe uberschritt
kaum 8000 tdw und ihre Leistung nicht
3000 PS.

Als maschineller Schiffsantrieb wurde
bis dahin ausschlieBlich die Kolben-
dampfmaschine mit Kohlefeuerung ver-
wendet, doch war deren Vorherrschaft
im Geiste bereits gebrochen, indem an-
dere Maschinensysteme theoretisch als

das ,Blaue Band“ errang. 14 349 BRT.

tiberlegen erkannt worden waren. Der
ProzeB der tatsachlichen Verdrangung
der Dampfmaschine umfaBt die gesamte
hier erorterte Zeitspanne: Er begann
genau um 1900, als die ersten Schiffe
mit Parsons-Turbinen gebaut wurden,
und er ist erst in unseren Tagen als
vollzogen zu betrachten. Wie nach dem
kritischen Urteil der Fachwelt von 1900
die Entwicklung vonstatten gehen wiir-
de, geht u.a. aus Riedlers seinerzeit
vor der Schiffbautechnischen Gesell-
schaft gehaltenen Vortrag hervor:

....Dagegen st die fortschreitende
Verbesserung der Kraftgaserzeugung
geeignet, dem Gasmotor ein Anwen-
dungsfeld auf Kosten der Dampfma-
schine zu sichern...wenn sie in ihrer
urspriinglichen Form als Kolbenmaschi-
ne verbliebe. In ihrer Neugestaltung
als Dampfturbine jedoch wird sie fur
den Gasmotor...im Wettbewerb un-
erreichbar.”

,Fiir eine wirtschaftlich richtige Ausge-
staltung der Gasturbine fehlt bisher
jede brauchbare Grundlage.”

Hinsichtlich der Zukunft des Motors
stimmte diese Prognose ja nicht ganz,
dessen  Wettbewerbsfahigkeit  sollte
schon wenige Jahre spater erprobt wer-
den. !nteressant ist indessen, daB be-



reits um 1900 als technische Mdglichkeit
die Gasturbine diskutiert wurde!

Doch eine Bemerkung zum Dampfturbi-
nenantrieb. 1897 hatte Parsons mit der
sensationellen Fahrtleistung der ,Tur-
binia“ (32,5 kn) seine Versuche abge-
schlossen. Sieben Jahre spéater wurden
die Cunard-Liner ,Mauretania® und
,Lusitania® mit Turbinenanlagen in Auf-
trag gegeben; mit welchem Erfolg, ist
bekannt. Erst 1929 wurde die ,Maure-
tania“ als schnellster Ocean-Liner ent-
thront. Die Anwendung der Turbine
kam vorerst nur fir Schnelldampfer in
Betracht. Die Drehzahlreduzierung war
das schwierigste technische Problem.

Mit dem Fortschritt wuchsen auch man-
cherlei Komplikationen. Unausgereifte
Vermessungsvorschriften brachten zu-
nachst seltsame Dampfertypen hervor;
doch muB3 gesagt werden, daB die Ein-
fuhrung der Freibordvorschriften — in
England um 1890, in Deutschland 1903
— ein bedeutender Fortschritt in Rich-
tung Schiffssicherheit war, wenn das
damals auch durchaus nicht sogleich
Uberall als solcher empfunden wurde.
Es herrschten zu jener Zeit ja noch so
manche abenteuerlichen  Zustande.
Kaum vorstellbar ist heute z. B. die Tat-
sache, daB auf Schiffen von nicht mehr
als 9000 BRT bis zu 1800 Zwischen-
deckpassagiere befordert wurden. Der
raumverschwenderische Luxus auf den
Schnelldampfern fir die . Klasse-Pas-

freie Anordnung der erforderlichen
Drahtfithrung Ricksicht zu nehmen ha-
ben“, da namlich der (anfangs viel-
fach bezweifelte) Wert dieser Erfindung
doch unbestritten sei — wenn auch nur
»fur gewisse Verwendungszwecke", wie
betont wird.

Die zweite wichtige Erfindung, die hier
genannt werden soll, filhrte zu einem
Instrument, das im Laufe der Zeit im-
mer weiter verbessert, aus der Naviga-
tion nicht mehr wegzudenken ist. Es
war um die Jahrhundertwende, daB
Dr. Anschitz-Kaempfe seine langwieri-
gen Versuche um einen vom Erdmagne-
tismus unabhéangigen KompaB machte.
Den ersten fiir den Bordbetrieb brauch-
baren KreiselkompaB zu bauen, gelang
ihm dann 1908. Es war zunéchst ein Ein-
kreiselsystem. Auch dieser genialen Er-
findung wurde librigens durchaus nicht
gleich die ihr zukommende Bedeutung
beigemessen.

Zur schiffbaulichen Arbeitsweise waére
zu bemerken, daB die Nutzung von
Elektrizitat, PreBluft und Hydraulik zu
jener Zeit neue MaBstdbe der Arbeits-
leistung zu setzen begann. Der Bau
der Schiffe erforderte eine sehr lange
Helgenliegezeit, da alle in den Werk-
statten hergestellten Teile einzeln auf
der Helling montiert werden muBten.
Das war — ungeachtet zahlreicher Ver-
besserungen hinsichtlich der Mechani-
sierung in Handwerk und Transport seit

Wirtschaftlichkeit unter allen Umstanden
und in jeder nur denkbaren Hinsicht
war zu einem Ziel geworden, das mit
wissenschaftlicher Konsequenz verfolgt
wurde. Wirtschaftliche Bauweise, wirt-
schaftlicher Betrieb der Schiffe, und
nicht zuletzt die Frage nach dem wirt-
schaftlichen Schiff als solchem waren
immer wieder Gegenstand wissenschaft-
lich-technischer Untersuchungen und
Erdrterungen. Um zunachst beim Bau
der Schiffe zu bleiben, so taucht die
Bezeichnung ,fabrikmaBig“ im Zusam-
menhang mit dem Schiffbau haufig auf.

Der Ursprung dieser Bezeichnung ist
in dem wahrend des ersten Weltkrieges
in den USA gepragten Begriff ,fabri-
cated ships“ zu sehen, worunter ganz
allgemein wohl die Massenherstellung
von Einheitstypen als Ersatz fir die
verlorengegangene Tonnage zu ver-
stehen war. Worin lag indessen der
Fabrikeffekt im einzelnen, und inwie-
weit wurde das Thema auch unter den
veréanderten Bedingungen fast ,nor-
maler” Zeiten aktuell, wo durchaus kein
Tonnagemangel mehr, sondern scharfer
Wettbewerb herrschte? Es ging vor al-
lem um die Frage, inwieweit werft-
fremde Betriebe, wie etwa Briickenbau-
anstalten, auf der Basis technischer
Vereinfachungen — lange parallele Mit-
telschiffe, kein Decksprung usw. -—

sagiere stand dazu in aufreizendem
Gegensatz.

Selbstverstandlich kann man einen lan-
ger dauernden ProzeB, wie Erfindung —
Einfihrung — praktische Bewahrung,
nicht auf ein prazises Datum fixieren.
Aber wenn hier vom technischen Fort-
schritt der Jahrhundertwende die Rede
ist, sollen wenigstens zwei Erfindungen
aus jenen Tagen hervorgehoben wer-
den, die fur die Sicherheit in der See-
schiffahrt von auBerordentlicher Bedeu-
tung waren.

Das war einmal die Funkentelegraphie.
Die grundlegenden Versuche von Hertz
waren gerade zehn Jahre alt. Genau im
Jahr 1900 wurden dann die schoénen
Séatze ausgesprochen:

.Man wird in Zukunft beim Entwurf
neuer Schiffe fir die Unterbringung
der Apparate von vorn herein Sorge zu
tragen und auf eine thunlichst stérungs-

den achtziger Jahren — noch geraume
Zeit so. Und doch reichen die Wurzeln
eines modernen Werftbetriebes von
heute bis 1900 zuriick. Satze wie diese
wurden vor 75 Jahren ausgesprochen:
.. ...S0 dirfte der weitere Schritt sein,
die geneigte Ebene ganz aufzugeben,
und ein flaches Trockendock zu bauen“
(Schwarz). Oder: ,...die einzelnen
Decks, Schotten, Spanten usw. an ein-
zelnen bedeckten Arbeitspldtzen fertig
zu bearbeiten ...und die so fertigge-
stellten einzelnen Theile auf der Hel-
ling einzubauen. Es ist damit gleichzei-
tig der Vortheil verbunden, daB man
die Zeit des Baues auf der Helling be-
deutend abkiirzen kann, indem man
die Helling lediglich als Montageplatz
benutzt..." (Jager).

Das war in der Tat nicht weniger, als
die geistige Geburtsstunde der moder-
nen Sektionsbauweise.

serienmaBige technische Vorarbeiten
leisten konnten. Flr einen Betrieb wie
die Deutsche Werft etwa, deren Mutter-
gesellschaft, die Gutehoffnungshiitte, in
Sterkrade Briicken taute, waren solche
Fragen durchaus von Bedeutung. Die
Vereinfachung und Mechanisierung der
Arbeit sollte nicht zuletzt auch einen
Spareffekt in bezug auf die Personal-
kosten haben, indem man ungelernte
Arbeiter einsetzen konnte. Nun, wir
wissen, daB alle diesbeziiglichen An-
strengungen nicht zu dem erhofften Er-
folg gefiihrt haben, und daB selbst das
naheliegende Ziel, durch den Bau einer
groBeren Anzahl von Schwesterschiffen
im Serienbau, einen an ,Fabrikation*
erinnernden Zustand zu erreichen, nie
richtig gelungen ist.

In schaifein Gegensatz zu dem Bestre-
ben, durch die Beschéftigung unge-
lernter Arbeiter Lohnkosten zu sparen,
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1925 waren die auf der DW gebauten Erzschiffe ,Svealand“ und ,Americaland“ die gréBten Frachtmotorschiffe der Welt.

stand die Forderung der Praxis, Schiff-
bauer mit hohem Kdénnen auszubilden,
insbesondere, als gerade in jenen Jah-
ren eine Erfindung vor ihrer praktischen
Realisierung stand, die die Schiffbau-
technik wie kaum eine andere revolutio-
niert hat, die SchweiBtechnik. Die An-
fange der E-SchweiBung sind auch
schon in der Zeit des ersten Weltkrie-
ges in den USA zu suchen; das Ver-
fahren hatte aber vor 1925 keine allge-
meine praktische Bedeutung erlangt.
Um 1925 jedoch hatte man die Trag-
weite dieser Neuerung voll erkannt,
und die Einflihrung war nur noch eine
Frage der Zeit. Als Hauptschwierigkeit,
die der allgemeinen Einflihrung des
SchweiBverfahrens entgegenstand, wur-
de die mangelnde Ausbildung guter
SchweiBermannschaften erachtet. Die
groBen Vorteile der Sache selbst faszi-
nierten die Fachleute: Unmittelbare Ver-
bindungen der Teile ohne Dopplungen,
Kanten und Nietreihen, das bedeutete
saubere, feste, absolut wasser- und o6l-
dichte Konstruktionen bei geringem
Materialaufwand und Reduzierung des
Baugewichtes. Und diese Vorteile soll-
ten nicht einmal durch erhéhte Herstel-
lungskosten erkauft werden, sondern
diese lieBen sich durch fortfallende Ar-

beiten wie das Anzeichnen, Bohren,
Aufreiben und Versenken der Niet-
|6cher noch vermindern! Die Nietkolon-
nen von drei oder gar vier Mann konn-
ten ersetzt werden durch nur einen
SchweiBer. Es ist selbstverstandlich,
daB die Umstellung auf breiter Front
Jahre dauerte; aber ganz sicher ist der
Beginn dieses Prozesses in der Mitte
der zwanziger Jahre anzusetzen. Heute
ist die Nietung ausgestorben, wie die
Dampfmaschine.

Wenn von dem Streben nach Wirtschaft-
lichkeit als dem dominierenden Gesetz
der Zeit die Rede ist, darf auch die Ein-
flihrung der Normen nicht Ubersehen
werden. Die Vereinheitlichung ermog-
lichte fabrikationsméaBige Herstellung
von Bauelementen aller Art in groBen
wirtschaftlichen Stlickzahlen. Auch dies
bedeutete verstandlicherweise eine Um-
stellung, welcher eingefahrene Gepflo-
genheiten geopfert werden muBten, und
die deshalb nicht ohne mancherlei Ver-
druB vor sich gegangen sein mag.
Neben allen Fragen nach der rationell-
sten Herstellung der Schiffe stand die
Frage nach dem wirtschaftlichen Schiff
als solchem. Selbstverstandlich kann
darunter nicht ein optimaler Einheitstyp
fir die verschiedensten Verwendungs-

zwecke verstanden werden. Es ist viel-
mehr damit gemeint, daB die Fragen,
wie bei gegebenen Kosten die groBte
Ladungsmenge beférdert werden kann,
bzw. bei gegebener Ladungsmenge und
Beférderungsdauer die geringsten Ko-
sten entstehen, wie sich die geforderte
Geschwindigkeit zu den Transport-
kosten verhalt, und welche SchiffsgroBe
fir den jeweils ins Auge gefaBten Ver-
wendungszweck am sinnvollsten ist,
jetzt zunehmend mit wissenschaftlicher
Akribie untersucht wurden. Es ist nahe-
liegend, daB derartige Fragen je nach
Fahrtroute und Ladungsaufkommen zu
unterschiedlichen Resultaten fihren
muBten. Hinzu kamen stets eigene An-
sichten und spezielle Wiinsche der ver-
schiedenen Auftraggeber, und so ist es
kaum verwunderlich, daB sich fast alles
normen lieB, nur nicht die Schiffe selbst.
Nicht auf Vereinheitlichung, sondern auf
Differenzierung der Schiffstypen lief es
hinaus. Das erforderte stets neue Ent-
wirfe sowie Erprobung dieser Ent-
wirfe, und zwar Erprobung nicht erst
des fertigen Schiffes, sondern am Mo-
dell, in schiffbautechnischen Versuchs-
anstalten. Systematische Widerstands-
messungen waren an die Stelle des
empirischen Geflhls fiir gute Linien ge-



treten, und 1925 konnte man wohl mit
Recht sagen, daB ,der Nutzen des
Schleppversuchs fiir eine glinstige
Schiffsform von keiner Seite mehr be-
stritten wird.” Indessen war die Schiffs-
form nur einer der Gegenstande syste-
matischer Untersuchungen; Propulsion
und Festigkeit waren andere.

Wenn von Verbesserungen die Rede ist,
die vor flinfzig Jahren die Seefahrt ver-
anderten, so betrifft das natiirlich in be-
sonderem MaBe den Schiffsantrieb. Im-
mer noch gab es den klassischen
,Dampfer” mit elend schwitzenden Hei-
zern vor verschlackten Feuerldchern.
Aber diese Epoche neigte sich ihrem
Ende zu. DaB dabei humanitére Griinde
im Vordergrund standen, méchte man
bezweifeln. Der Vorteile von Olfeuerung
gegeniiber Kohlefeuerung waren viele.
Oliibernahme geht schneller und ist bil-
liger als Kohlenlibernahme, die schiff-
bauliche Raumausnutzung bei Oltanks
ist eine erheblich glinstigere als bei
Kohlebunkern, und die Verwertung des
flissigen Brennstoffs ist intensiver. Zu-
dem war es ein Personalproblem. 377
Heizer und Trimmer gab es einst auf
dem 54 282 BRT Schnelldampfer ,Vater-
land“. (Die gesamte Besatzung: 1234
Personen!) Und was Reinschiff jedes-
mal nach dem Kohlebunkern bedeutete,
davon machen wir uns wohl kaum mehr
eine zutreffende Vorstellung. So wurden
damals Schiffe von Kohle- auf Olfeue-
rung umgestellt, wie z. B. die ,Maure-
tania“.

Von groBerer Bedeutung als die Um-
stellung von Kohle- auf Olfeuerung war
indessen die weltweite Zunahme von
Motorschiffen. Die heute zur HDW zu-
sammengeschlossenen Werften waren
am damals fortschrittlichen Motorschiff-
bau maBgeblich beteiligt. Die beiden
1925 auf der Deutschen Werft gebauten
Erzschiffe ,Svealand“ und ,America-
land“ waren die gréBten Frachtmotor-
schiffe ihrer Zeit. Ein Jahr zuvor hatte
die DW die Motorschiffe ,Taiwan“ und
.Tungsha“ gebaut, die ersten See-
motorschiffe, bei denen die Maschinen-
leistung durch eine etwa 30-prozentige
Aufladung heraufgesetzt worden war.
Ende der 20er Jahre hatte sich das
Motorschiff soweit durchgesetzt, daB
die Halfte der Weltneubautonnage mit
Motorantrieb ausgeristet wurde.

Man wird den Leistungen jener Zeit
nicht gerecht, wenn man die techni-
schen Ergebnisse nur fir sich sieht,
ohne die Bedingungen in Betracht zu
ziehen, unter denen sie zustande ka-
men. Allein die Materialbeschaffung fiir
die 1925 abgelieferten Schiffe bereitete
in Deutschland wahrend und nach der
Inflation, der Ruhrbesetzung, der Ver-

kehrssperre, dem dreimonatigen Streik
im Jahre 1924 usw. entsetzliche Schwie-
rigkeiten. So war es kein Wunder, daB
die finanziellen Ergebnisse in keinem
gerechten Verhaltnis standen zu den
ungeheuren Anstrengungen, die damals
in jeder Hinsicht notwendig waren, um
zu Uberleben. Es mag unsere Leser in
diesem Zusammenhang interessieren,
daB gerade in jener Zeit, von der hier
die Rede ist, zum erstenmal die Mog-
lichkeit einer Fusion der Deutschen
Werft mit der Hamburger Vulcan-Werft
(spater HWH) erortert wurde. Es war
um die Jahreswende 1926/1927.

An diesem Stiick AuBenhaut ist zu erkennen,
wie die E-SchweiBung zundchst mit der Nie-
tung kombiniert wurde.

1950

Zwischen dem im vorherigen Abschnitt
erorterten Stand der Dinge und dem
hier folgenden lagen nach einer be-
angstigenden Flaute zur Zeit der Welt-
wirtschaftskrise ein unerhortes Wachs-
tum und totale Vernichtung.

Es soll hier kein Stiick nationaler Wirt-
schaftsgeschichte geschrieben, sondern
ein Uberblick iiber vier Phasen des in-
ternationalen Schiffbaus gegeben wer-
den, die jeweils um ein Vierteljahrhun-

dert auseinanderliegen. Indessen zwingt
der Zeitpunkt 1950 zu einer gesonderten
Betrachtung der deutschen Situation.

Es ware nicht richtig, wollte man be-
haupten, der Fortschritt in der Schiff-
bautechnik sei in den Jahren des Krie-
ges unterbrochen worden. Mag es in
mancher Hinsicht einen Stillstand der
Entwicklung gegeben haben, so gaben
die Forderungen des Krieges anderer-
seits auch Impulse, die in normalen
Zeiten ausgeblieben waren. Diese Im-
pulse eines geradezu sprunghaften
technischen Fortschritts (z. B. in der

Weiterentwicklung der SchweiBtechnik,
im Maschinenbau, in der Nachrichten-
technik usw.) schlugen sich zunéachst im
Kriegsschiffbau nieder; doch der Han-
delsschiffbau sollte wesentliche Neue-
rungen bald aufgreifen. Der eigentliche
Stillstand war fir uns die Nachkriegs-
zeit, jene Ubergangsphase zwischen
dem Potsdamer Abkommen und der all-
mahlichen Eingliederung der Bundes-
republik in das westliche Bindnis-
system. Nicht nur die Produktion von
Waffen und Kriegsmitteln aller Art wa-
ren fiir eine Weile bedingungslos ver-
boten, sondern ebenso ,die Herstellung
aller Typen von Flugzeugen und See-
schiffen®.



Erscheint uns rickblickend diese Phase
auch kurz und schnell vergessen — die
Alteren unter uns werden die Erinne-
rung an das beklemmende Geflhl, den
Vorsprung der anderen nie wieder ein-
zuholen, ohne Mihe  zuriickrufen
konnen.

Die bemerkenswerten Jahresbauleistun-
gen der deutschen Werften (DW 1953
Weltjahresbestleistung!) sprach allen
Beflirchtungen Hohn. Wie war das zu
erklaren?

ten. Das anderte sich erst Ende 1949
mit dem Petersberger Abkommen. Da-
nach wurden Deutschland zugestanden:
Hochseeschiffe (auBer Passagierschiffen)
und Tanker bis 7200 BRT, Fischereifahr-
zeuge bis 650 BRT, Kustenfahrzeuge
bis 2700 BRT. 1950 wurde erstmalig der
Ankauf von sechs Spezialschiffen ge-
stattet, deren Tonnage und Geschwin-
digkeit die auferlegten Beschrankungen
Uberschreiten. Ebenfalls in das Jahr
1950 fiel das von den AuBenministern

um vollig neue ldeen, sondern um de-
ren erstmalige praktische Realisierung
in groBem Stil: Das eine war die kon-
sequente Umstellung auf den Zusam-
menbau werkstattgefertigter Bauteile,
also die Sektionsbauweise, das andere
war die hochstmogliche Anwendung
der E-SchweiBung in Werkstatt, Vor-
montage und auf dem Helgen.

Die Vorteile der SchweiBung brauchen
hier nicht noch einmal aufgezahit zu
werden. Doch sicher war die Notwendig-
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So viele Punkte man auch anfihren
mag, die Aktivierung der Fahigkeiten
des einzelnen, der unbekimmerte Mut
zur Improvisation war eines der hervor-
stechendsten Kennzeichen der Zeit. Es
war ja nicht allein wirtschaftlicher Wett-
bewerb, der ungewdhnlichen Einsatz
herausforderte, sondern Rohstoffman-
gel und Beschrankungen mancherlei
Art durch Mut und Ideen zu kompen-
sieren, war zu einem Problem von
lebenswichtiger Bedeutung geworden.
Die zugelassene SchiffsgroBe deutscher
Werften betrug laut Kontrollrats-Anord-
nung Nr. 37 vom 26.9.1946 1500 BRT,
die maximale Geschwindigkeit 12 Kno-

der Westmachte unterzeichnete
Deutschlandkommuniqué, das der
eigentliche Startbeginn flir den Wieder-
aufstieg war.

Von entscheidender Bedeutung fiir den
deutschen Schiffbau war, daB es ge-
lang, die Phase der aufgezwungenen
Untatigkeit sozusagen mit einem Satz
zu Uberspringen und nicht an dem
Punkt anzusetzen, an dem man zuletzt
angelangt war, sondern an dem aktuell-
sten der damaligen Zeit. Am richtung-
weisendsten waren wohl die Erfahrun-
gen, die in den USA mit den Serien-
bauten ihres Kriegsprogramms gemacht
worden waren. Es handelte sich nicht

Die englische Zeitschrift ,Fairplay” zum
Shelterdeck-Trawler-Entwurf nach dem zweiten
Weltkrieg:

“No doubt the controlling authorities had very
good reasons for making these restrictions,
and it is therefore rather disquieting to find
that the German yards have evolved a design
in which, while complying with these condi-
lions, manages to get round them in an in-
genious manner . ..“

keit, auf das AuBerste mit dem zur Ver-
fugung stehenden Schiffbaumaterial
hauszuhalten, eine der entscheidenden
Triebkréafte. Das Ziel, zu einer vollkom-
men geschweiften Bauweise zu gelan-
gen, war 1950 zu 80 bis 90 Prozent er-
reicht. Der Einsatz von Brenn- und



Wihrend man sich in der Bundesrepublik Deutschland noch darum bemiihte, iiberhaupt Schiffe bauen zu diirfen, entstand in

Amerika die ,United States“. Sie brach sé@mtliche Nordatlantik-Geschwindigkeitsrekorde. Das Schiff wurde 1969 aufgelegt,

seine

Fahrtleistung von keinem anderen Schiff mehr erreicht. (Von Kriegsschiffen ist hier nicht die Rede.)

SchweiBautomaten beschleunigte nicht
nur den Arbeitsablauf, sondern verhalf
auch zu groBter Genauigkeit bei der
Herstellung der Einzelteile, eine wich-
tige Voraussetzung fir den Zusammen-
bau des Schiffskorpers aus vorgefertig-
ten Bauteilen. Eine andere Frage trat
in den Blickwinkel kritischer Erérterun-
gen im Zusammenhang mit den neuen
Baumethoden in jener Zeit, und zwar
die des Baustahls. Die vorgekommenen
Verluste durch Auseinanderbrechen ge-
schweiBter Schiffe (T 2-Tanker) zwang
zu letzter Konsequenz in bezug auf
Konstruktion und Materialfragen. Unbe-
dingte Sicherheit war die wichtigste
Forderung; die Verringerung des Stahl-
gewichts ein anderes Ziel, das die Ma-
terialfrage in den Vordergrund riickte,
und ,SchweiBgerechtes Konstruieren"
wurde zu einem spezifischen Begriff.

Wie sah es mit spektakuldren Hochst-
leistungen auf der internationalen
Blihne aus zu jener Zeit?

In den USA stand jenes Fahrgastschiff
vor der Vollendung, das in gewisser
Weise den AbschluBB einer Epoche ver-
korpern sollte, die ,United States”. Un-
geachtet der Tatsache, daB nach ihr
insbesondere in ltalien, Frankreich und
GroBbritannien noch weitere Super-
Liner entstanden, wurde ein Versuch
noch weitergehender Leistungssteige-

rung in dieser Richtung nicht mehr un-
ternommen. Die ,United States" errang
mit 35,59 Knoten Durchschnitt zum letz-
ten Mal das Blaue Band. Eine weitere
Steigerung der Geschwindigkeit war
sinnlos.

Wenn auch das Flugzeug damals noch
nicht den nordatlantischen Passagier-
verkehr (ber See zum Erliegen ge-
bracht hatte, so war es doch damals be-
reits der eindeutige Sieger, wo es um
Zeitgewinn ging.

Absolut neu war zu jenem Zeitpunkt die
friedliche Nutzung dessen, was 1945
die Menschheit mit einem so gewaltigen
Schock hochgerissen hatte, die Atom-
kraft, die Kernenergie. Stationdre Kern-
energie-Kraftwerke an Land und
schwimmende an Bord von Kriegsschif-
fen, dann, zehn Jahre spater, erstmalig
auf einem Handelsschiff an Bord der
»Savannah“ — ein neues Zeitalter hatte
begonnen.
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Wir haben versucht, fiir die drei voran-
gegangenen Zeitpunkte einige Stadien
der Entwicklung in groben Umrissen
darzulegen. Der zeitliche Abstand er-
leichtert dem forschenden Blick die Re-
duzierung auf das Wesentliche. Fir die
Gegenwart das Besondere zu erkennen
gelingt vielleicht am besten, wenn man

einmal den umgekehrten Weg beschrei-
tet, daB man nicht, wie bisher, von
heute aus zuriickblickt, sondern sich im
Geiste noch einmal um ein Vierteljahr-
hundert zurtickversetzt — mit dem Blick
nach vorn.

Verschiedenes von 1975 hatte man 1950
schlechthin fiir unmoglich gehalten. DaB
in deutschen Kustengewassern Schiffe
von mehr als 200 000 tdw schwimmen,
und daB diese Schiffe ohne Beschafti-
gung sind, daB sich der Stiickgutverkehr
weitgehend in ungefligen Riesenkisten
und mit Geschwindigkeiten abspielt, die
bislang nur flir Kriegs- und Fahrgast-
schiffe diskutabel waren, daB es Schiffe
gibt, die verflissigtes Gas mit Tempera-
turen transportieren, die allenfalls in
Laboratorien erreichbar waren, daB3 der
Suezkanal zum zweiten Mal mit der
Auffihrung von Verdis ,Aida“ eréffnet
werden muBte, und daB es auf dem
Finkenwerder Vorland keine Werft mehr
gibt, das und manches andere lag ganz
sicher auBerhalb jeder Vorstellung.
Doch der Reihe nach. Zunachst die
Schiffstypen. Im Verlauf des Anwach-
sens der Tankerdimensionen hielt man
mehrmals das Stadium fir gekommen,
das ein weiteres Zunehmen der Ton-
nage nicht mehr sinnvoll erscheinen
lieB. Vor 25 Jahren waren 25000 bis
30 000 tdw noch eine kithne Vorstellung,
und fiir die ersten Exemplare dieses



Formats wurde kurz darauf die Be-
zeichnung ,Supertanker” gepragt. Die-
se Bezeichnung schob man mit dem
weiteren Anwachsen von Jahr zu Jahr
vor sich her, bis man Uber die Bezeich-
nung ,Mammuttanker” heute schlieBlich
bei ,VLCC" gelandet ist. Vergleichen
wir das Geburtsjahr der ,Tina Onassis"
1953 mit heute, stellen wir fest, daB sich
die Tonnage des Tankers inzwischen
verzehnfacht hat. Damals waren die
45 000-Tonner herausragende Spitzen,
die 23 000-Tonner schon gewohnte
GroBen, heute verhdlt es sich entspre-
chend mit den 477 000-Tonnern und den
230 000-Tonnern. War damals der Trend
zur Steigerung keineswegs beendet, so
ist er es heute ebensowenig, und des-
halb ist die Vorbereitung der Werften
auf kinftige Bauaufgaben einer im
Moment noch utopisch erscheinenden
GroBenordnung nur folgerichtig.

Die Problematik, die mit so gigantischen
Bauaufgaben verbunden ist, wird immer
vielschichtiger. Baukosten pro Tonne
Schiffsraum, Betriebskosten pro Tonne,
Festigkeitsfragen, Wassertiefen, Aus-
maB der Katastrophen bei Schaden oder
Totalverlust, Versicherungsfragen, Um-
weltverschmutzung, politische Kompli-
kationen, Risiko der Beschaftigungslage
und so fort, zwar ist man dank der uns
heute zur Verflgung stehenden elek-
tronischen Hilfsmittel wesentlich besser
in der Lage, derart komplexe Rechen-
aufgaben in den Griff zu bekommen als
noch vor wenigen Jahren, doch es
scheint, als nahme die VerlaBlichkeit
der erfaBbaren Berechnungsgrundlagen
im gleichen MaBe ab, wie die der rech-
nerischen Verarbeitung zu. Kaum an-
ders ist es zu erklaren, daB gegenwartig
Jungfernreisen von 100-Millionenobjek-
ten an Aufliegeplatzen enden.

Der Einsatz des Computers ist uber-
haupt ein Charakteristikum, das unsere
Zeit von den oben betrachteten Zeit-
punkten ganz wesentlich unterscheidet.
Vom Entwurf eines Schiffes Uber dessen
Fertigung bis hin zu Beladung, Betrieb
und Fahrplan sind elektronische
Rechengerate zu unentbehrlichen Vor-
aussetzungen fiir das Funktionieren ge-
worden: Der Computer wird mit den an
das Schiff zu stellenden Forderungen
gefiittert und liefert rechnerisch und
zeichnerisch je nach der Ausflhrlichkeit
des Programmes einen beliebig umfas-
senden Entwurf; Stahlteile werden
automatisch, mit einer Genauigkeit und
Geschwindigkeit ohne sichtbaren Kraft-
aufwand gebogen, daB es einem Be-
trachter von 1950 wie Magie vorgekom-
men ware; den Stauplan eines groBen
Containerschiffes ohne Computer anzu-

fertigen ist nicht moglich, denn die
Ladungseinheiten sehen zwar alle
gleich aus und koénnten Uberall gestaut
werden, aber in welcher Reihenfolge sie
unter Gesichtspunkten der Schiffsfestig-
keit und der Ldéschreihenfolge an Bord
gebracht werden missen, ist eine Wis-
senschaft flir sich. Und schlieBlich im
Schiffsbetrieb — so weit die Automati-
sierung, gemessen mit MaBstaben zu-
rickliegender Jahrzehnte, auch schon
vorangetrieben ist, so beklemmend sind
die Aussichten fir morgen. Nicht nur
von einem 24/24 Automatisierungsgrad
— also einem vollstandig wachfreien
Maschinenraum — wird gesprochen;
sondern von dem Ziel der ,Ein-Mann-
Schiffsfihrung”. Automatisierte See-
raumiiberwachung und Standortbestim-

mung, und selbst Mandver aller Art
durch zentrale Fernbedienung von
einem Platz aus durch nur einen
Mann ...

Nun, es ist noch nicht soweit. Aber die
obigen Ausfliihrungen haben verschie-
dentlich gezeigt, daB es von der Geburt
einer Idee bis zur vollendeten Umset-
zung in die Praxis meist nicht sehr
lange zu dauern pflegt. Der Ausdruck
,beklemmend” wurde mit vollem Be-
dacht gewahlt, weil hier erneut die
Loésung eines Problems auf Kosten der
eines anderen in Sicht ist. Das eine
Problem ist die Wirtschaftlichkeit um
jeden Preis, das andere die Beschafti-
gungslage. DaB in der modernen Wirt-
schaft die Personalkosten den arger-
lichsten Faktor ausmachen, ist ein
charakteristischer Zug — ohne Emotio-
nen sei das einmal klar beim Namen
genannt — einer trotz aller sozialen Er-
rungenschaften im Grunde unmensch-
lichen Zeit.

DaB man nicht leichtfertig nur den
einen oder anderen, den Arbeitgebern
oder Arbeitnehmern, den Unterneh-
mern oder den Gewerkschaften die
Schuld zuschieben darf, versteht sich
von selbst. Stets folgt eines aus dem
anderen. Doch die Tatsache, daB der
1975 zu beobachtende Trend dahin geht,
die technische Perfektion so weit zu
treiben, daB der Mensch nach Maglich-
keit kaum noch gebraucht wird, daB
dieses kein Problem der ,Verlagerung”
ist, weil ja vergleichbare Probleme iber-
all zu beobachten sind, das macht das
Jahr 1975 von den vier hier unter die
Lupe genommenen Zeitpunkten viel-
leicht zu dem mit den ernstesten Per-
spektiven. Diese Feststellung darf in
einem Zeitalter, in welchem Zukunfts-
forschung einen  wissenschaftlichen
Rang erhalten hat und wir besser denn
je in der Lage sind, zwangslaufige Fol-

gen zu erkennen, kaum mit ,Pessimis-
mus“ oder dergleichen verwechselt
werden.

Was fiele noch auf, wenn man aus der

Vergangenheit auf heute  blicken
kénnte?
Merkwirdige Schiffe fahren umbher,

Typen, die man nie gesehen hat. Fragen
der Asthetik sind unerheblich gewor-
den. Damit soll weder gesagt werden,
daB frithere Formen, bei denen astheti-
sche Momente eine auBerordentlich
wichtige Rolle gespielt haben, flr un-
seren Geschmack alle als schon gelten
kénnen, noch daB alle heutigen Erzeug-
nisse haBlich waren. Es sei lediglich da-
mit zum Ausdruck gebracht, daB der
okonomische Aspekt den dasthetischen
praktisch ausgeldscht hat. In dem
Schlagwort ,was zweckmaBig ist, ist
auch schon” liegt insofern etwas Wah-
res, als es ein Charakteristikum unse-
res Zeitalters schlechthin enthélt, in
welchem ZweckmaBigkeit vergottert und
damit auch schén gefunden wird. Doch
genau genommen sind ZweckmaBigkeit
und Schonheit zwei vollig selbstéandige
Kategorien, die in dieser simplen Form
gleichzusetzen natiirlich absurd ist. Und
so erlaube ich mir in aller Ruhe, aber
mit entschiedener Bestimmtheit festzu-
stellen, daB vieles, was heute produziert
wird, ebenso langweilig wie héaslich ist.
Was ist billiger in der Herstellung, was
ist sparsamer im Energieverbrauch, was
geht schneller in der Handhabung, was
dient am besten einem bestimmten
Zweck? Solche und &dhnliche Fragen be-
stimmen das Aussehen des Schiffes von
heute, und da hat konsequentes Den-
ken zweifellos auch ungewohnliche und
kiihne Lésungen an den Tag gebracht.
An ,konventionelle* Formen klammert
sich niemand mehr, wenn man das
Wort , konventionell” in seinem eigent-
lichen Sinn versteht, namlich herge-
bracht aus anderen Ricksichten als de-
nen der sachlichen Notwendigkeit. Und
so sind auch die heute haufig gebrauch-
ten Begriffe ,konventionelles Schiff,
.konventioneller Antrieb“ nicht genau
und enthalten zu Unrecht den Beige-
schmack von ,uberholt“. Es handelt
sich lediglich nicht um ein extravagan-
tes Spezialschiff, sondern um einen
Typ, der sich bewahrt hat, bzw. um
eine Maschinenanlage, fiir die das zu-
trifft. Details aufzuzahlen, die dem Ship-
ping von heute das Geprage geben, ist
miBig, denn unsere Zeitschrift handelt
seit Jahren von nichts anderem. Sich
dariiber Gedanken zu machen, wohin
der eingeschlagene Weg, soweit er
tberschaubar ist, flihren kann oder fiih-
ren muB, das ist unser aller Pflicht.



LNG-Tanker mit Kugeltanks

von Hans Meyer (KPS)

Wofiir LNG-Tanker?

Obwohl man schon seit Gber 70 Jahren
Erdgas als Brennstoff einsetzt, hat man
in den Industriestaaten die Vorteile die-
ses Gases erst in den letzten Jahren
entdeckt. Erdgas wird auch heute noch
groBtenteils als Brennstoff in Industrie
und Haushalt eingesetzt, aber mehr und
mehr auch als Grundstoff in der chemi-
schen Industrie.

Waéhrend Erdgas in friiheren Jahren nur
in der Nahe der Fundorte verwertet
wurde, erfolgte spater auch der Trans-
port durch lange Rohrleitungen zu den
Verbrauchern.

Ende der fiinfziger Jahre suchte man
nach Lésungen, Erdgas in groBen Men-
gen (ber See zu transportieren. Die
Uberlegungen fiihrten zur Entwicklung
von Schiffen, die verflissigtes Erdgas in
isolierten Tanks praktisch ohne Uber-
druck transportieren kdnnen. Verfliissig-
tes Erdgas hat nur 1/600 des Volumens
von gasférmigem Erdgas.

In den letzten zehn Jahren entstand ein
wachsender Bedarf fiir solche Schiffe,
so daB die Werften der Welt immer
mehr Auftrage buchen konnten. Auch
die GroBe der Schiffe, die im allgemei-
nen durch den Ladetankinhalt definiert
wird, stieg. Der Tankinhalt wuchs von
25000 m?® Uber 40000 m°, 75000 m?,
87 000 m® schlieBlich auf 125 000 m? an.
Zur Verflissigung sind aufwendige An-
lagen notwendig, in denen das Erdgas
entfeuchtet und von fremden Bestand-
teilen gereinigt wird, um dann in meh-
reren Stufen auf die Verflussigungstem-
peratur von —162° C herabgekiihlt zu
werden.

Erdgas besteht zum groBten Teil aus
Methan und Beimengungen von Stick-
stoff und Athan. Es ist bei —162° C klar
und dinnflissig und hat ein spezifi-
sches Gewicht von ca. 0,42 t/m®.

Im Laufe der Entwicklung blrgerte sich
fur verflissigtes Erdgas der Ausdruck
LNG ein, der als Abkiirzung fiir den
englischen Ausdruck Liquified Natural
Gas steht.

Die Entwicklung der 125000 m3-LNG-
Tanker bei der HDW

Zu Beginn dieses Jahrzehnts unter-
suchte die Werft die Moglichkeit, den
Bau von LNG-Tankern in ihr Fertigungs-
Programm aufzunehmen.

Bevor mit den Entwurfsarbeiten fiir
einen LNG-Tanker begonnen werden
konnte, war zu untersuchen und zu ent-
scheiden, welches der am Markt befind-

lichen Tanksysteme eingesetzt werden
sollte.

Da die Ladung mit —162° C transpor-
tiert wird, erfordert die Entwicklung der
Ladetanks und deren Lagerung ein spe-
zielles technisches Wissen, das in dem
erforderlichen Umfang bei der HDW
noch nicht vorhanden war. Hinzu kam,
daB die bekannten wirtschaftlichen Lo-
sungen der erwahnten Fragen durch
Schutzrechte anderer Firmen abgedeckt
waren.

Die Untersuchungen fiihrten im Sommer

1972 zu der Entscheidung, fir den von
der HDW zu entwickelnden Standard-
LNG-Tanker das von der Moss-Rosen-
berg-Werft entwickelte Kugeltanksystem
zu wahlen. Hierliber ist bereits vor zwei
Jahren an dieser Stelle berichtet wor-
den.

Die gréBten damals in Auftrag befind-
lichen LNG-Tanker hatten 87000 m?®
Ladetankinhalt; doch Marktuntersuchun-
gen zeigten, daB in Zukunft LNG-Tan-
ker mit ca. 125000 m?-Ladetankinhalt
am meisten gefragt sein wiirden. Auf
Grund dieser Untersuchungen wurde
entschieden, einen LNG-Tanker dieser
GroBe zu entwickeln.

Die Entwurfsarbeiten fiir das Schiff
schlossen die Durchfiilhrung umfangrei-
cher und detaillierter Festigkeits- und
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Temperaturverteilungsrechnungen  fir
den Stahlschiffskorper und die Kugel-
tanks ein, die in enger Zusammenarbeit
mit internationalen Klassifikationsge-
sellschaften durchgefiihrt wurden.

Die Temperaturverteilungsrechnungen
waren notwendig, um die in der Nahe
der Tanks im Schiffsrumpf herrschen-
den Temperaturen zu ermitteln und da-
nach die fiir den Rumpf einzusetzenden
Stahlqualitaten festzulegen.

Die Berechnung des Beulverhaltens der
Tanks beruhte auf Verfahren, wie sie
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auch in den USA fir die Festigkeitsbe-
rechnungen von Weltraumraketen ange-
wandt wurden.

Innerhalb der Werft wurde mit den ein-
zelnen Fachabteilungen der maogliche
Bauablauf eines solchen Schiffes erér-
tert, wobei das schwierigste Problem
war, den Bau der Kugeltanks, der in je-
dem Fall von einer Fremdfirma ausge-
fuhrt werden sollte, so mit dem Bau des
Schiffskorpers abzustimmen, daB die
Bauzeit des Schiffskérpers im Baudock
moglichst kurz sein wirde. Dies war

notwendig, um die Stahlverarbeitungs-
kapazitat der Werft optimal nutzen zu
kénnen.

Es war notwendig, dem Tanklieferanten
Montagegelande auf der Werft zur Ver-
figung zu stellen, damit dort Tanksek-
tionen gebaut werden konnten.

Der Ablauf des Tankbaus muBte wegen
der Angebotspreise friihzeitig mit den
moglichen Lieferanten besprochen wer-
den. Dies setzte auch die Ausarbeitung
eines detaillierten Terminplans voraus.
Auch die mit dem Bau der Kugeltanks



zusammenhangenden Transportfragen
sowie Details der Tankisolierung und
des Ladesystems muBten schon zu
einem moglichst frihen Zeitpunkt
grindlich erortert werden. Hierzu ge-
hoérte die Entscheidung, die Tragkraft
des Juchokranes von Dock VIl auf 450 t
zu vergréBern.

All diese Fragen wurden in enger Zu-
sammenarbeit der Projektabteilung mit
den zustdndigen Fachabteilungen und
dem Betrieb geldst.

Parallel zu den Entwurfsarbeiten wur-
den weltweit von renommierten Firmen
Angebote fir Lieferung und Bau der
Kugeltanks, fur die Ausfiihrung der
Isolierarbeiten und andere wichtige
Komponenten der Schiffe eingeholt.

Im Frihjahr 1973 konnte die Werft den
Auftrag zum Bau von zwei 125000 m?-
LNG-Tankern hereinnehmen, die die
Bau-Nr. 83 und 84 erhielten und fur die
Reedereien Gotaas Larsen und Leif
Hbéegh bestimmt sind. Wenige Tage
spater wurde der Auftrag fir Lieferung
und Bau der Kugeltanks an die norwe-
gische Firma Kvaerner Brug A/S, Oslo,
vergeben.

Schon im Herbst 1973 muBten dem Lie-
feranten der Tankbleche, der Firma
Alcoa (Aluminium Company of America),

die endgiltigen Blechdicken aufgege-
ben werden, da die Firma mit der Ferti-
gung der PreBwerkzeuge beginnen
muBte. Die ersten Bleche wurden im
Herbst 1974 an die Firma Kvaerner
Brug geliefert, die bald darauf mit der
Fertigung der ersten Kugeltankteile be-
gann. Auf der Werft liefen die Montage-
arbeiten fiir die Tanks allen sichtbar im
Mai dieses Jahres an.

Um die Schiffe vielseitiger einsetzen zu
konnen, entschieden die Reeder im
Frithjahr 1974, dieselben auch fiir den
Transport von verflissigten Petroleum-
gasen (Propan, Butan, Propylen) aus-
zulegen.

Die Isolierarbeiten fir die Kugeltanks,
die im Sommer 1976 beginnen werden,
wurden im Sommer 1974 an die Firma
Kaefer Isoliertechnik GmbH., Bremen,
vergeben. Zum Zeitpunkt des Erschei-
nens dieses Heftes werden voraussicht-
lich schon die ersten Materiallieferun-
gen flr die Isolierung auf der Werft ein-
treffen.

TANK N1

INSIDE O/

365 m

Die wichtigsten speziellen Komponenten
der LNG-Tanker

Im Laufe der Entwicklungsarbeiten
wurde es zur Gewohnheit, bei den LNG-
Tankern zwischen dem ,konventionel-
len“ Teil und dem Gasteil der Schiffe zu
unterscheiden.

Zu den konventionellen Teilen der
Schiffe zahlen der Schiffskérper, die
Hauptmaschinenanlage und die dem
Schiffsbetrieb  dienende  Ausristung,
wie Decksausristung, Ballastsystem,
Feuerldschsystem, Einrichtung  usw.
Dies schlieBt nicht aus, daB auch diese
Teile von den Eigenschaften der Ladung
beeinfluBt werden, so daB auch hier
Sonderlésungen notwendig werden.

Zum Gasteil zahlen die Kugeltanks, die
Isolierung, die Rohrleitungen des Gas-
ladesystems einschlieBlich der zuge-
hérigen Uberwachungs- und Regelungs-
systeme und die Gasfeuerung der
Dampfkessel.

Die Kugeltanks

Die Kugeltanks, deren Abdeckhauben
den beiden Neubauten ein charakteristi-
sches Aussehen verleihen, werden aus
vorgeformten Aluminiumblechen, deren
Dicke zwischen 34 mm und 75 mm liegt,
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hergestellt. Die obere und untere Tank-
halfte sind in der Mitte durch ein Son-
derprofil, das Aquatorprofil, miteinander
verbunden. Dieses Profil ist an der dick-
sten Stelle 202 mm stark.

Der Tank ruht in einem Tragzylinder
(englisch Skirt), der auf dem Doppel-
boden des Schiffes steht und mit die-
sem verschweiBt ist. Die Verbindung
zwischen Tank und Tragzylinder wird
durch das Aquatorprofil hergestellt, das
aus diesem Grunde ein nasenformiges
AnschluBstiick hat, das mit dem Top
des Tragzylinders verschweiBt ist.

Beim Herabkihlen auf Ladungstempe-
ratur verringert sich der Durchmesser
der Tanks infolge der Materialschrump-
fung um 140 mm, von 36,50 m auf
36,36 m, der obere Teil des Tragzylin-
ders schrumpft entsprechend den in
seinen einzelnen Abschnitten herr-
schenden Temperaturen und behindert
damit nicht das Schrumpfen der Kugel.
Da im oberen Teil des Tragzylinders im
Betriebszustand der Schiffe, d. h. wenn
die Tanks Ladungstemperatur haben,
Temperaturen zwischen —162° C (in
der Nahe des Aquatorprofils) und ca.
—20° C (etwa 6,0 m unter dem Aquator-
profil) vorhanden sind, wird dieser Teil
aus der gleichen Aluminiumiegierung
wie der Tank hergestelit. Fiir den un-
teren Teil wird ein Stahl eingesetzt, der
bis —50° C ausreichende Festigkeits-
eigenschaften besitzt.

Die Verbindung zwischen Aluminiumteil
und Stahlteil des Tragzylinders erfolgt
durch ein Stahl-Aluminium-Verbindungs-
stick, dessen beide Komponenten unter
hohem Druck zusammengewalzt wer-
den. Die Verarbeitung dieses Teils bei
der Herstellung der Tanks erfordert
groBe Sorgfalt.

Wie schon im zweiten Kapitel erwahnt,
muBten fiir die Tanks umfangreiche
Festigkeitsberechnungen  durchgefiihrt
werden, wobei den Berechnungen fir
das Aquatorprofil und das Verbindungs-
stlick besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt wurde.

Auf dem Top des Tanks ist der soge-
nannte Dom angeordnet, der auch alle
Durchbriiche fir die Rohrleitungen, die
Sicherheitsventile, Stromkabel, MeBein-
richtungen und das Mannloch fiir den
Zugang enthéalt. Der eigentliche Tank
hat keine Durchbriiche.

Im Tank selber ist ein Rohrturm ange-
ordnet, der in einem auf dem Tank-
boden angeordneten Fundament be-
weglich gelagert ist, im Dom gefiihrt
wird und 3,0 m Durchmesser hat. In
ihm sind die Rohrleitungen, Kabel und
die Zugangstreppe angeordnet.
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An diesem Rohrturm befinden sich
auBerdem Plattformen und Schienen, an
denen ein schiffseigener Besichtigungs-
arm montiert werden kann, um wéahrend
der Werftliegezeiten die Innenseite der
Tankwand auf mogliche Schaden unter-
suchen zu koénnen. Dieser Besichti-
gungsarm wird in Einzelteilen an Bord
gelagert und kann bei Bedarf in kurzer
Zeit dann im leeren Tank zusammenge-
baut werden. Er ist um den Dom herum
verfahrbar und kann durch eine Hand-
winde auf und ab bewegt werden.

Die Oberteile der Kugeltanks, die etwa
15,5 m Uber das Hauptdeck hinaus-
ragen, werden durch kugelformige,
leichte Stahlkonstruktionen, die bereits
erwahnten Abdeckhauben, vor AuBen-
einflissen geschiitzt.

Die Isolierung der Kugeltanks

Um die Warmezufuhr aus der Umge-
bung niedrig zu halten, werden die
AuBenseiten der Tanks und die oberen
Teile der Schiirzen mit 260 mm dickem
Schaumstoff isoliert. Die Isolierung ist
so ausgelegt, daB unter tropischen Be-
dingungen (-+45° C Lufttemperatur und
+32° C Seewassertemperatur) pro Tag
maximal 0,259% der Ladungsmenge,
das sind ca. 310 m? verdampfen. Von
dieser taglich verdampfenden Menge
konnten ca. 380 Haushalte ein Jahr lang
zehren.

Weiter hat die Isolierung die Aufgabe,
den Schiffskérper vor der Ladungstem-
peratur zu schiitzen, da sonst der Stahl
spréde werden und die notwendige
Festigkeit verlieren wiirde. Zusatzlich ist
die Isolierung so aufgebaut, daB bei
wider aller Erwartung auftretenden
Tankrissen das auslaufende LNG zu
Ablaufen geleitet wird und durch Rohr-
leitungen in die durch den Doppelboden
gebildete Leckwanne flieBen kann. Zu
diesem Zweck ist die Oberflache des
wannenformig ausgebildeten Doppel-
bodens ebenfalls mit Schaumstoff iso-
liert, das mit einer LNG-dichten Ab-
deckung versehen ist. Entsprechende
Lenzeinrichtungen fiir LNG sind in der
Leckwanne angeordnet.

Das Isoliermaterial wird in der Form
vorgefertigter Paneele angeliefert, die
aus festem und elastischem Schaum-
stoff bestehen und mit den notwendigen
RiBfangern und einer Dampfsperre aus
Aluminium versehen sind. Die Paneele
haben die Form der Kugeloberflache
und werden einzeln montiert und durch
einen tieftemperaturbestandigen Kleber
miteinander verbunden.

Durch den Aufbau der Paneele ist ge-
waéhrleistet, daB die Isolierung der
Schrumpfung der Tanks durch die nied-
rige Ladungstemperatur folgen kann
und immer anliegt.

Das Ladesystem

Die Rohrleitungen des Ladesystems
werden auf den Abdeckhauben und auf
zwischen den Abdeckhauben angeord-
neten Rohrbriicken angeordnet, wah-
rend die Ubernahmestation auf dem
Oberdeck zwischen den Tanks Nr. 3
und 4 angeordnet ist. Der Kontrollraum
fur das Ladesystem befindet sich, wie
auch bei konventionellen Tankern (b-
lich, im Deckshaus.

Die Hauptbestandteile des Ladesystems
sind:

die LNG-Lade- und Ldéschleitungen
mit den zugehdérigen Pumpen.

Leitungen flur das verdampfende
Gas mit den zugehdrigen Kompres-
soren.

Leitungen und Einrichtungen des
Spriihsystems, das zum Herabkiihlen
der Tanks von Umgebungstempera-
tur auf Ladungstemperatur vor der
ersten Ladungsiibernahme bzw. zum
Kalthalten der Tanks wahrend der
Ballastfahrt eingesetzt wird.

Das Stickstoff- und Inertgassystem
mit den zugehorigen Geblasen,
Trocknern und Tanks, das der Auf-
rechterhaltung einer gasfreien Atmo-
sphére in den benachbarten Berei-
chen der Tanks dient bzw. zum Gas-
freimachen der Tanks eingesetzt
wird.

Die Ruckverflissigungsanlage fir
Petroleumgase, die wahrend der
LPG-Fahrt das verdampfende Gas
riickverfliissigt. (Rickverflissigungs-
anlagen flir LNG sind zwar schon
technisch ausgearbeitet, aber auf
der Basis der derzeitigen Preise fiir
den Einsatz an Bord noch nicht wirt-
schaftlich.)

Im Unterschied zum konventionellen
Tanker sind die zum Loschen der La-
dung dienenden Pumpen jeweils paar-
weise mitsamt den zugehdrigen E-Moto-
ren auf dem Boden der einzelnen Lade-
tanks angeordnet, d. h. sie arbeiten
wahrend des Loschens in der Ladung.
Da in den Tanks nur Gas im flissigen
bzw. gasférmigen Zustand enthalten
ist, und immer ein leichter Uberdruck
aufrecht erhalten wird, kann kein Sauer-
stoff in die Tanks gelangen. Dadurch
kann sich kein zindfahiges Gas-Sauer-
stoff-Gemisch bilden, so daB Elektro-
motoren gefahrlos eingesetzt werden
kénnen.

Die Erprobung des Gassystems mit
LNG bzw. LPG findet nicht an der Werft,
statt, sondern im Rahmen der ersten
Ladungsiibernahme bzw. Abgabe. Die
von unserem Lizenzgeber bisher gebau-
ten Schiffe, zwei mit je 29 000 m® Lade-



tankinhalt und zwei mit je 87000 m?
Ladetankinhalt, wurden im LNG-L&sch-
hafen Canvey Island in England erfolg-
reich ohne besondere Schwierigkeiten
getestet.

Gasfeuerung der Kessel

Um den wéahrend der Reise verdampfen-
den Teil der LNG-Ladung sinnvoll zu
nutzen, erhalten die Schiffe fiir die
Dampfkessel eine kombinierte OI-Erd-
gasfeuerung mit Hilfe sogenannter
Dualbrenner.

Mit diesen Brennern kann sowohl nur
Heiz6l oder Erdgas sowie jede belie-
bige Kombination beider Brennstoffe
verbrannt werden. Die Sicherheitsbe-
hérden schreiben bei diesen Schiffen
vor, daB wahrend der gesamten Be-
triebszeit eine mit Heizdl gefeuerte
Stiitzflamme vorhanden ist.

Das zur Kesselfeuerung benutzte Gas
wird aus den einzelnen Tanks ber
eine Sammelleitung durch Kompres-
soren abgesaugt und Ulber Vorwarmer
zu den Kesseln gedriickt. Die Gasdruck-
leitung wird im Bereich des Maschinen-
raums in einem zweiten Rohr gefihrt,
das mit Hilfe von Ventilatoren unter
Unterdruck gehalten wird. Die Brenner
sind in einem Geh&duse untergebracht,
das ebenfalls unter Unterdruck steht.
Diese MaBnahmen sind notwendig, um
bei Leckagen ein Ausstromen des Erd-
gases in den Maschinenraum zu ver-
hindern.

Bauablauf von Bau-Nr. 83/84

Die Kugeltanks werden aus fiinf Rin-
gen und je einer Bodenkalotte und
einer Topkalotte zusammengebaut.
Diese Teile sind von unten nach oben
mit den Zahlen 1—7 numeriert. Die ein-
zelnen Zonen sind wieder zu Sektionen
zusamengefaBt, die von unten nach
oben mit den Buchstaben A, B, C ge-
kennzeichnet sind (s. Skizze, Seite 11).
Die Bleche, aus denen die Zonen und
Kalotten hergestellt werden, werden
von der Alcoa in ihrem Werk Devenport
(im mittleren Westen der USA) gewalzt,
in Kugelform gepreBt und auf MaB ge-
schnitten. Sie werden dann mit dem
Schiff nach Egersund an der Siidwest-
kiiste von Norwegen gebracht, wo
Kvaerner Brug entsprechende Ferti-
gungsanlagen errichtet hat. Dort werden
sie zu Viertelzonen zusammengebaut.

Diese Viertelzonen, die groBten sind ca.
29 m X 9 m, werden mit Schiffen nach
Kiel gebracht und hier zu Zonen zusam-
mengesetzt.

Kvaerner Brug A/S erhielt von der Werft
fir diese Arbeiten die Helling | im Werk
Gaarden und ein ca. 6500 m? groBes
Gelande im nérdlichen Teil des Werks

Sid zur Verfligung gestellt. Hier wurden
auf groBen Unterbauten die Baulehren
errichtet, die notwendig sind, um die
Tanks mit den erforderlichen Toleran-
zen errichten zu kénnen. Die wirklichen
Durchmesser der Tanks dirfen um
hoéchstens 0,5 % vom Nenndurchmesser
abweichen. Da die Kugeltanks einen
Nenndurchmesser von 36,5 m haben,
darf diese Abweichung maximal 182 mm
betragen.

Auf den Bauplatzen im Werk Sud, von
denen einer als Vormontageplatz dient,
werden die Sektionen 8 der Kugeltanks,
das sind die mittleren Sektionen, ge-
baut. Diese mittleren Sektionen beste-
hen aus den Zonen 3 und 4 und dem
Aluminiumteil des zugehorigen Trag-
zylinders. Diese Bauteile haben ca.
38,0 m AuBendurchmesser, eine Hohe
von ca. 14,0 m und ein Gewicht von
ca. 430 t.

Auf der Helling | sind vier Bauplatze an-
geordnet, auf denen die jeweils untere
Sektion der Kugeltanks, die Sektion A,
die aus den Zonen 1 und 2 besteht,
und die obere Sektion, Sektion C, be-
stehend aus den Zonen 5-7, gefertigt
werden.

Auf dem Bauplatz 1, der direkt am
Hellingtor liegt, wird die Sektion C zu-
sammengesetzt. Die entsprechenden
Zonen werden auf den Bauplatzen 2
(Zone 5) und 3 (Zone 6 und 7) zusam-
mengebaut. Auf dem Bauplatz 4 ent-
steht jeweils eine Sektion A. Die ein-
zelnen Sektionen werden mit einem
Schwimmkran zum Baudock VII ge-
bracht, wo Ende des Jahres Bau-Nr. 83
auf Kiel gelegt werden soll.

Es war ein glnstiger Zufall, daB unsere
Abteilung Stahlbau im Friilhsommer des
letzten Jahres den Auftrag zum Bau
eines 800-t-Schwimmkranes hereinneh-
men konnte, der eine so groBe Auslage
hat, daB er eine komplette Sektion B
alleine transportieren kann. Fir den
Einsatz dieses Kranes wurde schon
friihzeitig ein entsprechender Vertrag
abgeschlossen.

Fiur den Transport der groBen Bauteile
muBten vollkommen neue HeiBge-
schirre entwickelt werden, da zur Ver-
meidung von Verformungen an den
Bauteilen strenge Auflagen des Tank-
bauers hinsichtlich der Einleitung von
Kraften in die Sektionen erflllt werden
muBten. Speziell das HeiBgeschirr fiir
die Sektion B bereitete viel Kopfzerbre-
chen, da es extrem leicht gebaut wer-
den muBte, um die Tragkraft des Jucho-
Kranes von Dock VIl nicht zu Uber-
schreiten.

Wie soll nun der Bau des Schiffskorpers
im Dock erfolgen?

Als erstes werden die Doppelbodenteile,
Seitentanks und Schottbanke des Lade-

raumes 5 ausgelegt und verarbeitet.
AnschlieBend werden die Stahlteile des
Skirts errichtet und parallel dazu
Schotte und AuBenhaut. Wahrend die
an den Laderaum anschlieBenden Teile
des Hinterschiffes und des Laderau-
mes 4 eingebaut werden, wird die Sek-
tion A des Kugeltanks 5 auf dem Dop-
pelboden von Laderaum 5 abgelegt.
AnschlieBend wird die Sektion B von
Kugeltank 5 auf den Stahlteil des Skirt
abgesetzt und mit diesem verbunden.

Nachdem das Hauptdeck im Bereich von
Laderaum 5 komplettiert und auch die
Sektion C des Tanks 5 auf Sektion B
abgesetzt ist, wird die Abdeckhaube,
die im Werk Sud gefertigt wird, an Bord
gebracht und montiert. Bevor die Sek-
tion C an Bord gebracht wird, muB
natlirlich der Rohrturm, der schon alle
Rohrleitungen enthélt, in den Tank ein-
gebaut werden.

Wahrend der Stahlschiffskérper weiter-
gebaut wird, sollen in Monatsabstan-
den die Ubrigen Kugeltanks an Bord
gebracht werden.

Nachdem Kvaerner zwei Kugeltanks
fertiggestellt und auf Dichtigkeit ge-
prift hat, konnen die Isolierarbeiten, fiir
die pro Schiff vier Monate veranschlagt
sind, beginnen.

Nach Fertigstellung der Abdeckhauben
kann schon bald mit der Montage der
Rohrleitungen, die in groBen Abschnit-
ten vorgefertigt werden sollen, begon-
nen werden.

Die Ausristung des konventionellen
Teils der LNG-Tanker wird so verlaufen,
wie wir es von den Standard-Tankern
gewohnt sind.

Drei Bulk Carrier fiir A/S Havtor

Die norwegische Reederei A/S Havtor
(P. Meyer, Oslo) und die Howaldtswerke
— Deutsche Werft AG haben am 1. Au-
gust 1975 vereinbart, den bestehenden
Vertrag flir den Bau eines Turbinentan-
kers von rund 480 000 tdw (Bau-Nr. 86)
in einen Auftrag zum Bau von drei Bulk
Carriern (Bau-Nr. 109—111) umzuwan-
deln. Die Schiffe sollen Ende 1976 und
in der ersten Halfte des Jahres 1977
abgeliefert werden.

Hauptdaten
Lange uber alles ca. 182,90 m
Lénge zw. den Loten 175,00 m
Breite 28,95 m
Seitenhohe 16,30 m
Tiefgang 11,88 m
Geschwindigkeit ca. 14,7 kn
Antriebsleistung 13330 PS/ 145 Upm
Tragfahigkeit ca. 39200t (a 1016 kg)
= 38600 ts
Laderaumkapazitat ca. 49300 m?
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Transocean No. 4 T

Im Werk Ross wurde mit dem Bau der neuen Bohrinsel begonnen

Im November 1974 erhielten wir von
der Transocean Drilling Company Ltd.,
Nassau (Bahamas), den Auftrag zum
Bau der Bohrinsel ,TRANSOCEAN
NO. 4". Sie ist ein Nachbau der vor
zehn Jahren im Werk Kiel gebauten
Hubinsel ,TRANSOCEAN NO. 1*“. Die
Entwicklung der letzten zehn Jahre
wurde durch neue Konstruktionen be-
ricksichtigt.

,TRANSOCEAN NO. 4" ist fur den Ein-
satz in der Nordsee vorgesehen. |hre
Beine werden so lang sein, daB sie
auch im Deutschen Sektor, eventuell im
,Entenschnabel”, bohren kann.

Durch umfangreiche Berechnungen ist
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sichergestellt, daB die auf sechs Beinen
stehende Plattform auch den Stiirmen
der Nordsee standhalten wird. Der
Boden des Pontons liegt beim Bohren
etwa 17 Meter Uber dem Meeresspiegel.
Die ,TRANSOCEAN NO. 4“ wird fol-
gende Hauptabmessungen haben:

Gesamtlange 84,10 m
Gesamtbreite 52,50 m
Pontonlange 68,79 m
Pontonbreite 42,60 m
Hoéhe bis Hauptdeck 544 m
Hohe bis Einrichtungsdeck 10,32 m
Hohe bis Hubschrauberdeck 13,22 m
Beinlange 84,298 m
Beindurchmesser 3,658 m

Die Bauaufsicht wird durch American
Bureau of Shipping und die Preussag
Bauaufsicht — als Vertreter des Eigner-
Konsortiums Transocean Drilling Com-
pany — durchgefiihrt. Besonderer Wert
wird dabei auch auf die Einhaltung der
Empfehlungen des Department of
Energy (DOE) gelegt.

Der Bau der Insel begann Ende April
mit der stahlschiffbaulichen Fertigung
des Pontons im Werk Ross.

Nach dem Stapellauf von Bau-Nr. 81
soll der Ponton auf Helling 3 montiert
werden. Dazu werden in Halle 7 die
komplizierten Sektionen fir die untere
Beinflihrung gebaut. Die ,Spudwells”



genannten Sektionen werden nach be-
sonderen Vorschriften hinsichtlich der
MaBhaltigkeit der Bauteile gefertigt.
Sollen sie doch dazu beitragen, das
Lagerspiel zwischen den Beinen und
dem Ponton so klein wie méglich zu
halten. Die AuBenhaut, die Boden- und
Decksektionen werden aus der Vormon-
tage zugeliefert.

Kurze Zeit nach der Aufnahme der
schiffbaulichen Vorarbeiten begann in
der Halle 6 und im Dock 12 der Bau
der Bohrinselbeine. Die bei den Hoesch-
werken vorgefertigten, 9 m langen Bein-
sektoren verschweiBt. Jede Beinsektion
muB der vorgegebenen MaBgenauigkeit
entsprechen, da die Beine ,mit einer
Luft* von jeweils nur Y2 Zoll durch den
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der Ponton an den Beinen hochgefah-
ren worden ist.

Wenn die Beine mit den Zahnstangen
versehen worden sind, werden sie in
den schwimmenden Inselponton einge-
fadelt. Sodann werden je zwei Getriebe
an die sechs Beine so herangeschoben,
daB Zahnstangen und Zahnrader inein-
ander greifen. An der Werft werden die
Beine aufgrund von Tiefgangsbeschran-
kungen nur etwa 5 Meter unter dem
Pontonboden ins Wasser ragen. In die-
sem Zustand wird die Bohrinsel auch
zu ihrer Einsatzstelle geschleppt wer-
den.

Vor Ablieferung werden umfangreiche
Erprobungen vorgenommen, wobei die

Pontonkorper gefiihrt werden mussen.
Dann werden die ebenfalls zugeliefer-
ten Zahnstangen aus Spezialmaterial
angepaBt und angeheftet. Zum Ver-
schweiBen der Zahnstangen werden die
Beinsektionen aufgerichtet, so daB die
SchweiBer die Zahnstangen an beiden
Seiten mit gleicher Warmeeinbringung
anschweiBBen kénnen.

Die Sektionen werden zu ca. 27 m Lan-
gen verschweiBt. AnschlieBend werden
sie in das Dock 12 transportiert, wo sie
zu etwa 84 Meter langen Beinen zusam-
mengeschweiBt werden.

Die Jackhouses, kleine stark gebaute
Deckshauser, die Uber die Pontondecke
hinausragen, werden im Uberdachten
Dock 12 vorgefertigt und nach dem
Stapellauf aufgesetzt. Sie beherbergen
die Getriebemaschinen und dienen
gleichzeitig als Aufhangekonstruktion.
In ihnen ist die Insel aufgehangt, wenn

Bohrinsel auch einmal zur vollen Héhe
hochgefahren wird.

Wenn dann im Einsatz die gewiinschte
Position (Location) erreicht worden ist,
wird die Bohrinsel von Schleppern auf
Position gehalten. Mit Hilfe der Getriebe
werden die Beine sodann bis zum
Meeresgrund ausgefahren. Danach be-
ginnt das Hochfahren (Jack up) des
Pontons bis auf 17 Meter iUber dem
Meeresspiegel. Der Zeitpunkt fir das
Ausfahren der Beine wie auch fur das
Hochfahren der Insel und die Vorgange
selbst werden von einem Spezialisten
an Bord angeordnet und uberwacht.

Horst Rohde (KHS)

In der Halle 6 wurden die ersten vormontierten
Beinschiisse mit Zahnstangen versehen. Um
ein Verziehen der eingepaBten Zahnstangen
zu vermeiden, werden die Beinsektionen dazu
aufrecht gestellt, so daB die beidseitige Ver-
schweiBung an beiden Seiten unter gleichen
Bedingungen geschieht.

Im Dock 12 wurden jeweils drei Beinschiisse
zu 27 m langen Beinsektionen zt ge-

schweiBt. Die insgesamt etwa 84 m langen
Beine haben einen Durchmesser von 3,6 m.
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Stapellauf,RYSY II”

Am 22. August lief in Hamburg der dritte flr polnische Rech-
nung gebaute Turbinentanker vom Stapel (Bau-Nr. 81). Das
Schiff wurde, wie seine Vorganger ,KASPROWY WIERCH"
und ,GIEWONT II“, nach einem Berg der Hohen Tatra be-
nannt: Es erhalt den Namen ,RYSY I1“.

»RYSY 1I“ hat die gleichen Abmessungen wie seine Schwe-
sterschiffe.

Das Schiff soll Ende November an die Reederei Polska
Zeluga Morska abgeliefert werden.

Hauptabmessungen
Léange Uber alles 284,00 m
Breite auf Spanten 43,40 m
Seitenhdhe 20,60 m
Tragfahigkeit ca. 137 160 ts
Maschinenanlage (Turbine) 24 000 SHP
Geschwindigkeit ca. 15,60 kn
Klasse GL+100 A4 E
, Tankschiff* + MC
AUT — 16/24
Laderaum, 98 9, gefillt 5682 000 cu.ft.
Oben: Die Bugsektion der ,RYSY II%, die erst nach dem Stapellauf an-

gesetzt wird.

Links: Die Taufpatin Frau Danuta Wirowska, Gattin des polnischen
Chemieministers Wirowsky, und Dr. Norbert Henke.







kleine chronik
der

weltschitfahrt...

Der in den deutschen Seeschiffsregistern eingetragene Ton-
nagebestand der deutschen Handelsflotte hat sich seit Jah-
resbeginn kaum verdndert. Nach Statistiken des Verbandes
Deutscher Reeder ist die Zahl der Seeschiffe (ohne Kisten-
schiffahrt und Fischerei) bis zum 30. Juni 1975 um 10 Ein-
heiten zuriickgegangen. Die Tonnage hat sich im gleichen
Zeitraum um rund 70 000 BRT erhdht.

Am 1. Juli 1975 bestand die deutsche Handelsflotte (ohne
Kustenschiffahrt und Fischerei) aus 648 Einheiten mit insge-
samt 8198752 BRT und einer Tragfahigkeit von
11 417 442 tdw.

Kaum Neubauten in Fahrt gesetzt

Die schlechte Marktsituation der Jahre 1971 bis 1973 und die
besonders die deutschen Reedereien belastenden wirt-
schafts-, finanz- und wahrungspolitischen Eingriffe auf natio-
naler und internationaler Ebene finden derzeit ihren Nieder-
schlag in der Zahl der abgelieferten Seeschiffe. Im 1. Halbjahr
1975 wurden lediglich 8 Neubauten mit insgesamt 207 816
BRT in Fahrt gebracht. Die deutsche Handelsflotte wurde
zusatzlich ergénzt durch 5 aus dem Ausland riickgeflaggte
oder zuriickgekaufte ehemalige deutsche Schiffe. Als stati-
stische Zugénge missen auch MS ,Minsterland” und MS
.Nordwind"“ behandelt werden.

Insgesamt registrierte die deutsche Handelsflotte 15 Zugénge
mit zusammen 243 198 BRT.

Schiffsverkaufe weiterhin abnehmend

Die Zahl der Verkaufe deutscher Seeschiffe ist auch im
1. Halbjahr 1975 weiter riicklaufig. Vom 1. Januar 1975 bis
30. Juni 1975 wurden lediglich 21 Einheiten mit zusammen
122 142 BRT ins Ausland verkauft. Vier dieser Schiffe mit
insgesamt 39 676 BRT wurden an abhéngige Gesellschaften
im Ausland (bertragen. Drei Schiffe mit zusammen 53 409
BRT wurden abgewrackt. AuBerdem weist die deutsche Han-
delsflotte im 1. Halbjahr 1975 einen Totalverlust von 1 980 BRT
aus.

Insgesamt beliefen sich die Abgéange im ersten Halbjahr 1975
auf 25 Einheiten mit zusammen 177 531 BRT.

Einsatzbereiche der deutschen Seeschiffe
am 1. Juli 1975

% der
Einsatzbereich Schiffszahl BRT Gesamttonnage
Tankfahrt *) 114 2 951 987 36,0
Massengutfahrt 75 2170 093 26,4
Linienfahrt 124 1735412 21,2
Trampfahrt 209 989 033 121
Kuhlfahrt 47 269 750 33
Fahrgastschiffahrt 9 82 477 1,0
Insgesamt 648 8198 752 100,0

*) darunter zwei Erz/Ol/Bulkfrachter mit zusammen
123 196 BRT
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21 Unternehmen der deutschen Seeschiffahrt
iiber 100 000 BRT

Die Konzentration der deutschen Handelsflotte hat sich nach
Angaben des Verbandes Deutscher Reeder im vergangenen
Jahr weiter fortgesetzt. Insbesondere die gréBeren Unter-
nehmen bauten ihre Position durch Indienststellung neuer
Einheiten unter deutscher Flagge weiter aus. Durch die Ab-
lieferung von 10 GroBtankern nehmen Tankschiffsreedereien
bei diesem Vergleich auf BRT-Basis mehr als bisher vordere
Platze unter den GroBreedereien ein.

Die 10 gréBten deutschen Reedereien verfligen inzwischen
iber fast 60 % der unter deutscher Flagge eingesetzten See-
schiffstonnage. |hr Anteil an der von deutschen Reedereien
disponierten Gesamttonnage (einschlieBlich Einheiten unter
auslandischen Flaggen) betragt ebenfalls rund 60 %.

Der Konzentrationsgrad in der deutschen Seeschiffahrt ent-
spricht damit international Ublichen GroBenordnungen der
Reedereiunternehmen.

Deutsche Seeschiffahrtsunternehmen mit Flotten
unter deutscher Flagge iiber 100 000 BRT

Reederei Schiffe BRT
1. Hapag-Lloyd AG.* 62 953 324
2. Deutsche Shell Tanker-GmbH. 12 743 652
3. Esso Tankschiff Reederei GmbH. 9 609 700
4. DAL/Essberger-Gruppe 21 458 587
5. Seereederei ,Frigga“ AG. 8 424 271
6. Schulte & Bruns-Gruppe 29 389 750
7. UK Tankschiff Reederei GmbH. 4 313 362
8. DDG ,Hansa" * 31 269 281
9. Schlissel Reederei KG. 7 258 568
10. Ernst Russ 10 229 392
11. Hamburg-Sid-Gruppe 20 221190
12. Veba Chemie AG. 2 194 666
13. Gelsenberg AG. 2 193 693
14. Cosima Reederei-Gruppe 8 183 341
15. Aug. Bolten Wm. Miller's Nachf. 12 162 795
(einschl. TT-Linie)
16. Ernst Jacob 7 140 930
17. Egon Oldendorff 2) 132 564
18. Alfred C. Toepfer Schiffahrts-GmbH. 8 130 550
19. F. Laeisz 7 126 806
20. Frigomaris-Gruppe 16 121 383
21. ,Orion" Schiffahrtsgeseilschaft 14 100 089

(einschl. J. M. K. Blumenthal)

Stand: 1. Juli 1975 Quelle: Verband Deutscher Reeder

* ohne Schlepp- und Offshore-Fahrzeuge



Montage eines 900-t-Kranes

Fotoreportage: Eberhardt / Rothaug (KMN) und Hermann Horst

Ende Mai war der Bau des GroBdocks 8 a soweit fortge-
schritten, daB mit der Montage des 900-t-Krupp-Kranes be-
gonnen werden konnte. Am 2.6.1975, um 6.00 Uhr, wurde
das Briickentragerteil 1 (343 t) vom Werk Dietrichsdorf (Ab-
teilung Stahlbau) mit dem 400-t-Schwimmkran ,HEBE 1“ an-
gehoben, um zum nordlichen Trennbauwerk der GroBbau-
stelle Werk Gaarden transportiert zu werden.

Auf der Vormontagestelle der SASTA in Monkeberg, wo die
Briickentragerteile 3 und 4 zusammengebaut wurden, wurde
nach bereits vorangegangenem Transport des Briickentrager-
teils 3 in den friihen Morgenstunden noch am Vormittag des
14. 6. 1975 auch das Briickentragerteil 4 (642 t) zu dem Trans-
port mit den Schwimmkranen ,HEBE 1“ und ,,MAGNUS III*
angeschlagen ...



... und nach Werk Gaarden transportiert.

Wahrend das Briickentragerteil 3 auf dem Wege zur Baustelle
war, wurde der Neubau 76, ein 142 000-tdw-Tanker der Ree-
derei Essberger, durch die Baustelle des gefluteten GroB-
docks ausgeschwommen.
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AnschlieBend wurde das Briickentragerteil 3 eingeschwom-
men und an das bereits iiber dem Vorhafen liegende Teil 1
angepaft.

Mit dem Absetzen des Teiles 4 waren alle Briickentrdger in
die Baustelle eingebracht worden.




Die feste Stiitze wurde von der Abteilung Stahlbau im Werk
Dietrichsdorf auf Helling 3 von Anfang Dezember 1974 bis
Anfang Marz 1975 liegend zusammengebaut und zum Trans-
port vorbereitet.

Nachdem Teil 1 der festen Stiitze (Fahrbalken) auf die bei-
den Fahrwerksgruppen aufgesetzt worden war, wurde zum
ersten Mal der 600 t tragende und 110 m hohe Autokran ein-
gesetzt, um das Teil 2 aufzusetzen.

Die Stiitzenteile fiir die Fest-Stiitze wurden durch Schraub-

stoBe verbunden. Hierzu wurden ca. 10 000 H.V.-Schrauben
bendtigt.

PRESEES

Die feste Stiitze wurde innerhalb von 22 Tagen mit Hilfe des
Autokranes bis zum montierten Eckstiick aufgebaut.

Wahrend der gesamten Bauzeit wurde die feste Stiitze mit
insgesamt 14 Abspannseilen abgestiitzt, um gegen Wind bis
zu Orkanstdrke gesichert zu sein. Dariiber hinaus gaben
diese Seile der Stiitze mit dem inzwischen aufgesetzten Mon-
tagekran beim spateren ,Ziehen“ den erforderlichen Halt.




Bei der Montage der Pendelstiitze am 18. 7. 1975 wurde das
erste der ca. 65 m hohen und 100 t schweren Pendeistiitzen-
rohre mit dem Autokran einseitig angehoben, wobei die ge-
geniiberliegende Seite mit Hilfe eines Tiefladers nachgefiihrt
wurde.

Mitte Juli begann die Montage der Pendelstiitze auf dem
stidlichen Trennbauwerk.

Nach dem Aufstellen der Fahrwerksgruppen wurde der Fahr-
balken der Pendelstiitze aufgesetzt.

// 3 <

So sah der Kranfiihrer die Spitze des Kranauslegers und die
beiden Pendelstiiizenrohre wahrend der Montage . ..

Am 1. 8.1975 wurde das Eckstiick des Briickentragers iiber
der Pendelstiitze aufgesetzt. Gleichzeitig begannen die Vor-
Gleichzeitig wurden die beiden Pendelstiitzenrohre, die von  bereitungen zum Ziehen der beiden Briickentrager.

der SASTA in Monkeberg zusammengeschweiBt worden ®
waren, zum Hochziehen vorbereitet.

f{ _}f




... und so sahen Besucher des Kieler SchloBparks am anderen Ufer der Férde Ende Juli 1975 die GroBbaustelle.

: = e
A Am 15.8.1975 begann das Ziehen des Briicken-
tragers mit Hilfe von 4 Winden a 25 t Zugkraft. Nach 32 Stunden war es geschafft, der 1000 t
Durch Einscheren der Flaschenziige wurde insge- schwere Briickentrager war oben und wurde an den

samt eine Zugkraft von 1200 t erreicht. < beiden Eckstiicken fest verschraubt.




Aufnahme: Deutsche Luftbild K.G. Freigabe: L.A. Hamburg No. 1338/75
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Stand

der Bauarbeiten
im Grofidock
Werk Gaarden

Das Wochenende 14./15. Juni 1975,
einer der entscheidenden Ecktermine,
ist programmgemaB verlaufen. Wie wir
in Heft 2/75 berichteten, wurden zu die-
sem Zeitpunkt der Neubau Nr. 76 aus-
geschwommen sowie die beiden jeweils
mehr als 600 t schweren Quertréager-
stiicke des neuen Portalkrans und das
Docktor eingeschwommen. Da die Pla-
nung auch hinsichtlich des Wetters
stimmte, konnte die Arbeit im alten und
im neuen Dock am 18. Juni programm-
gemaB wieder aufgenommen werden.
Seitdem geht die Montage des neuen
Portalkranes ziigig voran. Ende August
wurden die Quertrdager auf die endgil-
tige Hohe von 81 m gezogen.

Der 120 m hohe Autokran, der die
Stiitzen montierte, ist wieder abgebaut
und abgefahren worden. Allerdings wird
er zum Aufsetzen der Katzen Ende
September noch einmal erscheinen.

Das Absetzen des Docktores im Dock-
toranschlag klappte trotz der beson-
deren AusmaBe dieses Schwimmkdrpers
reibungslos. Insbesondere konnte eine
gute Abdichtung festgestellt werden, ein
Ergebnis der prazisen Arbeit der Stahl-
und Betonbauer. Der provisorische Bau-
grubenabschluBdamm ist inzwischen
beseitigt worden.

Das neue Docktor erfillt seine Betriebs-
funktion bereits voll. Da es flr Last-
kraftwagen bis zu 30 t Uberfahrbar ist,
hat sich die Verkehrssituation auf der
Baustelle schon gebessert.

Das alte Docktor wird zur Zeit instand-
gesetzt. Um es auch als Priifgewicht fir
den neuen Portalkran benutzen zu koén-
nen, sind dariiber hinaus einige klei-
nere Umbauten erforderlich, die eben-
falls jetzt durchgefiihrt werden. Nach
Fertigstellung des Docktoranschlages

Beim Ausdocken des Neubaues Nr. 76 am
14. Juni 1975 erfolgte die letzte Durchfahrt
eines Schiffes durch die schmale Uffnung des
provisorischen BaugrubenabschluBd

Das neue Docktor in Betriebsstellung. Im
Vordergrund das alte Docktor. Wasserseitig
werden Restarbeiten zur Beseitigung des
BaugrubenabschluBd durchgefiihrt.

Oberblick iiber die Dockbaugrube. Vor der
Schiffbauhalle 8 der Abbruchbereich.



zwischen Dock 8 und 8 a wird das Dock-
tor eingesetzt und fiir den Querverkehr
mit kleineren Fahrzeugen, vor allem
Mobilkranen, freigegeben.

Das Ausschwimmen des Neubaus Nr. 76
war das Startsignal flir den Abbruch des
vorderen Bereichs von Dock 8. Seitdem
werden die Docksohle und die Dock-
seitenwande auf einer Lange von 50 m
formlich weggeknackt. Die Bagger wiih-
len sich durch alten Trimmerschutt und
sind inzwischen auch auf alte Bauwerke
gestoBen. Diese alten Bauwerke — ins-
besondere eine alte Vorhelling, die
beim Bau von Dock 7 und Dock 8 zum
Teil abgebrochen und zugeschittet wor-
den ist — verlangen von der Baufirma
eine laufende Anpassung der Baukon-
struktion und der Bauverfahren.

Trotz der Abbrucharbeiten geht der
Schiffsneubau im Dock 8 weiter. Aller-
dings muBte der Fahrbereich der Krane
verklrzt werden. Wegen der verkiirzten
Docksohle wird der zur Zeit im Dock 8
entstehende Neubau Nr. 78 um zwei
Bauscheiben verkirzt montiert. Diese
Verkiirzung war moglich, da es sich
beim Neubau Nr. 78 ohnehin um einen
,Umschwimmer" handelt, der im Dock 7
auf seine volle Lange und Breite ge-
bracht wird.

Inzwischen ist auch mit der Ausristung
der Kompressor- und E-Stationen und
des Pumpenhauses begonnen worden.
In der Kompressorstation werden drei
Kompressoren mit einer Leistung von
je 3800 m*h montiert. Die Anlage
umfaBt zusatzlich zwei Kuihitirme und
eine Wasseraufbereitungsanlage. Ein
Kompressor wird schon im November
fur die ersten schiffbaulichen Arbeiten
im neuen Dockbereich in Betrieb ge-
nommen.

Das Pumpenhaus imponiert durch seine
AusmaBe, insbesondere durch seine
Tiefe. Die Ansaugung der Pumpen er-
folgt von einem Niveau von minus 13 m.
Zum Lenzen des Docks werden drei
Pumpen mit einer Leistung von je
18 000 m®h. eingebaut. Mit ihrer Hilfe
kann das neue Dock in sechs bis sieben
Stunden gelenzt werden. Dariiber hin-
aus wird das Pumpenhaus mit Nach-
lenz- und Sickerwasserpumpen ausge-
rlistet. Fir die Beballastung der Schiffe
und fir Feuerléschzwecke wird eine
Ballastpumpe zur Verfligung stehen. Die
Pumpenhausanlagen werden Anfang
1976 zum ersten Mal eingesetzt werden.

Dr. Glinter Brenken

Abbruch der Dockseitenwdnde und

Arbeiten an der Verschalung und Bewehrung
des Pumpenhauses.
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rechts oben: Bligh's Karte, die er 1792 angefertigt hatte. ,New Holland"
war die damalige Bezeichnung fiir Australien.

rechts unten: Karte des Seekadelten Matthew Flinders, der bei Bligh
an Bord war. Flinders hat sich im Vermessungswesen und durch seine
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einen N g ht (Flindersstangen).

Captain Bligh -

ein Lebensbhild

Die Verschiffung junger Brotfruchtbaume
war nur ein Teil des Auftrages an
die neue Expedition; Bligh bekam noch
mehr zu tun. Er hatte sich schon auf
seinen friiheren Reisen nicht nur als
Navigator, sondern auch mit sorgfaltig
ausgefiihrten hydrographischen Arbei-
ten einen Namen gemacht. Man betrau-
te ihn deshalb mit einer duBerst schwie-
rigen Aufgabe, namlich der mdglichst
kompletten Erkundung der geféhrlichen
Torres-StraBe zwischen Australien und
Neuguinea. (Siehe hierzu die kartogra-
phischen Darstellungen S. 28 und 29).

Bligh hat sich — von Tahiti kommend —
dieser Aufgabe mit groBem Eifer ge-
widmet und zweifellos auch Wesentli-
ches zur Erforschung Tasmaniens bei-
getragen, wo er bereits auf der Hin-
reise im Februar 1792 Station gemacht,
und wo er sich ja auch schon vorher
mit der ,Bounty” aufgehalten hatte.

28

« Il Teil: Kommandant und Gouverneur

von Wolfram Claviez

Seine Hauptaufgabe, die Verladung der
Brotfruchtpflanzen, erledigte er dieses
Mal ziigig, mit dem Wissen um die Ge-
fahren, die ein zu langes Leben in pa-
radiesischen Gefilden mit sich bringt.
In drei Monaten hatte er 2634 Pflanzen
an Bord genommen, und mit dieser
empfindlichen Fracht machte er Mitte
Juli wieder seeklar.

Von dem Intermezzo mit Edwards auf
Tahiti und von Christians Visiten dort
mit der ,Bounty” erfuhr Bligh natirlich
erst jetzt, und er beklagte zutiefst, wel-
ches Beispiel die WeiBen den friedli-
chen Insulanern gegeben hatten. Es
wird hervorgehoben, daB Bligh groBes
Verstandnis fur die Eingeborenen hat-
te, deren Sprache er in bemerkenswer-
tem AusmaB beherrschte.

Die gestellten Aufgaben waren ja nicht
von Pappe. Wenn man bedenkt, von
welcher Unruhe wir heute geplagt sind,

wenn schon zwei vergleichsweise be-
langlose Auftrage nebeneinander her-
laufen und innerhalb einer gegebenen
Frist erledigt werden mussen, dann
mag man ermessen, welche Nerven
dazu gehorten, von langsamen Segel-
schiffen aus in tropischen Gewassern,
mit einer hochst verderblichen Ladung
an Bord, nebenher noch die Torres-
StraBe zu vermessen! Die Aufgaben
wurden in beispielhafter Weise gelost;
doch das sagt sich leicht. Dem See-
mann strduben sich die Haare, selbst
wenn er die exakten Seekarten heute
sieht; damals muBte man sich ohne
Karten schrittweise durchloten, oft mit
vorausgeschickten Booten. Die von
Bligh gewahlte Einfahrt ist nach ihm
benannt worden. Sie gilt als die beste.
Der weitere Verlauf seines Weges von
1792 jedoch gilt als extrem gefahrlich
und wird heute nicht mehr benutzt.
Starker Strom (oft 2 Knoten), zahllose
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gediehen in der neuen Umwelt gut. DaB
die Einwohner der westindischen Insel-
welt jedoch lieber ihre eigenen Pro-

Klippen, Untiefen, Brecher hier und
Brecher dort — — — man kann es nach-
fihlen, daB William Bligh von Timor

harmlos daliegenden Inseln aus plotz-
lich angegriffen zu werden, so daB man
gezwungen war, sich mit Musketen
zur Wehr zu setzen. An manche Insel

aus an seine geliebte Betsy schrieb:
. ... This is the last voyage | will ever
make if it pleases God to restore me
safe to you". Doch damals wuBte man
so wenig wie heute, was das Leben
noch alles fir einen bereithalt.

Disziplinarstrafen waren seltener als
auf der ,Bounty“-Reise, kamen aber
auch vor. Hochst unangenehm war die
standige Gefahr, von den scheinbar so

glaubte Bligh sich von seiner aben-
teuerlichen Bootsfahrt erinnern zu koén-
nen; aber daB er alles mit neuen Au-
gen sah, wen will das verwundern?

Insgesamt dauerte diese Reise vier
Jahre. Bligh kam Anfang Februar 1973
nach Jamaica und lieferte seine Ladung
ab. Er hatte seine Aufgabe in jeder
Hinsicht gemeistert, und die Frichte

dukte aBen, ist ein anderes Kapitel und
hat nichts mit Capt'n Bligh zu tun.

Wihrend des Loschens der Brotfrucht-
pflanzen traf in Jamaica die Nachricht
von der Kriegserklarung Frankreichs
an England ein. Die Heimreise wurde
deshalb bis zum Juni hinausgeschoben.
Der Name William Bligh wurde nun in
England immer bekannter. Die Zeitun-
gen ruhmten den auBergewdhnlich gu-
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ten Zustand von Schiff und Besatzung
nach einer derart langen Reise, man
pries die Disziplin an Bord und den
Kapitan als ,human and considerate
naval commander”. Das stand zweifel-
los in einigem Gegensatz zu dem, was
die Meuterer und deren Verteidiger
wahrend der in Blighs Abwesenheit
durchgefihrten Gerichtsverhandlung
zur Sprache gebracht hatten. Nie wird
man nachtraglich mit GewiBheit sagen
konnen, dies sei richtig, jenes falsch,
wenn schon aus dem Urteil der Zeit-
genossen klar zu erkennen ist: Sowohl
als auch! Bligh hatte sein Leben lang
Freunde und Gegner, er hatte mensch-
liche Starken und Schwachen, und als
auBergewohnliche Persdnlichkeit zwei-
fellos beides in ausgepragtem AusmaB.
Im September 1793 wurde Bligh ausbe-
zahlt — nicht zu seiner Zufriedenheit,
wie aus zeitgenossischen Quellen her-
vorgeht —, dann wurde er auf ,half
pay" gesetzt, wie es mit Offizieren der
Navy zu geschehen pflegte, wenn man
keine Verwendung im aktiven Flotten-
dienst flir sie hatte. Staatliche Spar-
maBnahmen waren damals drastischer
als heute. Was er dann die néachsten
beiden Jahre gemacht hat, dariber
weiB man nur wenig. Von sich reden
machte Bligh wieder ab 1795. Er be-
kam zunachst das Kommando (ber
HMS ,Warley“, iibernahm dann kurz
darauf das mit 24 Kanonen bewaffnete
Frachtschiff ,Calcutta“ und wenig spa-
ter das schon betagte 64-Kanonen-
Schiff ,Director* mit 491 Mann Besat-
zung. Wenn man liest, daB nun ,eine
der aufregendsten Perioden seiner see-
mannischen Karriere" begonnen habe
und dabei seine bisherige Lebensge-
schichte in Betracht zieht, dann mag
man wohl von gelinden Komplexen be-
fallen werden hinsichtlich der Anforde-
rungen, uber die zu beklagen wir uns
heute angewohnt haben.

Es begann mit der Meuterei an der
Nore. Die Nore ist eine Sandbank, ein
Ankerplatz in der Themsemiindung ca.
70 km 0stlich von London. Nun verleitet
das Wort ,Meuterei” im Zusammen-
hang mit Blighs Lebensgeschichte zwei-
fellos auch zu vorschnellen Schliissen.
Deshalb hier kurz ein Wort zur zeitge-
schichtlichen Situation.

In den letzten Jahren des 18. Jahrhun-
derts machte sich in zunehmendem
MaBe Unzufriedenheit in der Navy be-
merkbar. Hauptaufgabe der Flotte war
seit der Kriegserkldarung 1793 die Blok-
kade Frankreichs. Zermirbendes War-
ten, schlechte Verpflegung und Bezah-
lung, miserable Behandlung der Kran-
ken — was zu ihrem Wohl laut Vorschrift
bewilligt worden war, wurde in der
Praxis veruntreut; gekiirztes Gehalt fiir
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dienstunfahige Verwundete —, dann die
erbarmungslose Harte, mit der man flr
die Aufrechterhaltung der Disziplin
sorgte, das alles hatte einen chroni-
schen Zustand von Gereiztheit und Ar-
ger zur Folge gehabt. Lohnerhdhungen
hatte es seit liber hundert Jahren nicht
mehr gegeben, die ,cat o'nine tails*
(neunschwanzige Katze) trat schon bei
passivem Widerstand in Tatigkeit,
kurz, es garte in der Flotte. Seit 1794
flackerten auf verschiedenen Schiffen
Meutereien auf; sie endeten, wie da-
mals Ublich, fir die Anfihrer an der
GroBrah. Doch die Unzufriedenheit saB
so tief, daB solche abschreckenden
MaBnahmen bald nichts mehr niitzten.
1797 erfolgte ein erster groBer Aus-
bruch bei Spithead (befestigte Reede
zwischen Isle of Wight und Ports-
mouth), die Meuterei an der Nore ging
aus diesem Aufruhr hervor und war in
ihren Auswirkungen noch gravierender.
Sie ergriff auch die Nordseeflotte unter
Admiral Duncan, zu der HMS |, Direc-
tor* unter William Bligh gehoérte. An-
zeichen drohenden Unwetters war eine
organisierte Pflichtvernachléassigung, ein
~Bummelstreik”, wie wir heute wohl
sagen wurden, dem Capt'n Bligh so-
wohl geméaB seiner Veranlagung, als
auch entsprechend den allgemeinen Ge-
pflogenheiten des Dienstbetriebes in
der Royal Navy, wohl kaum allein durch
aufmunternde Worte zu Leibe riickte.
Das Zischen der Katze war indessen
nur Ol ins Feuer des Ungehorsams.
Offiziere wurden abgesetzt, Bligh wur-
de gezwungen, sein Schiff zu verlas-
sen, in der Themsemiindung kam es
zu einem regelrechten Krieg mit allen
Schikanen, wie Blockade, Akten von
Piraterie, Versetzung von Seezeichen,
ArtilleriebeschuB usw. Etwa zwei Mo-
nate dauerte der Spuk insgesamt, dann
beruhigte sich die Lage allmahlich wie-
der, und es hat den Anschein, daB die
Admiralitdt bei der Behandlung der
ganzen Angelegenheit mehr Milde wal-
ten lieB, als man es bis dahin hatte er-
warten durfen.

Die Meutereien waren voriiber, aber
eine gewisse Unruhe blieb noch, und
es war immer notig, Einzelne wegen
versuchter Anstiftung vor das Kriegs-
gericht zu stellen. Dessen ungeachtet
sollte sich bald die Gelegenheit erge-
ben, das angeknackste Ansehen der
glorreichen britischen Flotte wieder auf
Vordermann zu bringen, namlich als es
wieder etwas Handfestes zu tun gab.
Bei Camperdown (Kamperduin) fand
am 11. Oktober 1797 ein blutiges Tref-
fen zwischen englischen und hollandi-
schen Schiffen statt, das zu Englands
Gunsten ausging und die Bedrohung
der englischen Vormachtstellung zur

See beseitigte. (Die franzdsische Revo-
lutionsarmee hatte 1795 die Nieder-
lande besetzt und die ,Batavische Re-
publik® proklamiert, wodurch die Hol-
lander Verblindete Frankreichs im
Krieg gegen England wurden.) An die-
sem flir England wichtigen Ereignis
hatte William Bligh betrachtlichen An-
teil. Er war nach der Meuterei an der
Nore ungeachtet der Reduzierung der
Flotte als Kommandant der ,Director"
bestatigt worden, und das ist zweifel-
los ein Vertrauensbeweis der Admirali-
tat in bezug auf seine Qualifikation als
Schiffsfihrer. Hervorgehoben wird in
zeitgenossischen Quellen, daB er sich
sehr gerecht fiir seine Crew eingesetzt
habe bei den Kriegsgerichtsverhand-
lungen wegen des Aufruhrs in der
Flotte. AuBer Zweifel steht sein ver-
dienstvoller Beitrag zum Ausgang der
Seeschlacht von Camperdown; doch
daB es auch nicht an Versuchen gefehlt
hat, das Gegenteil zu beweisen, dar-
tiber wird man sich heute in unserer
Zeit, in der wir gewohnt sind, daB be-
denkenlos an allem und jedem herum-
genodrgelt wird, kaum noch wundern.
Was Blighs Einsatz bei Camperdown
betrifft, war der Ansatzpunkt fiir eine
reichlich verspatete Kritik (vierzig Jahre
spater!) der gute Zustand seines Schif-
fes, mit dem Bligh aus der Seeschlacht
hervorgegangen sein soll. Also ein
Charakteristikum, das ihm kurz vorher
-- nach seiner vierjahrigen Reise mit
der ,Providence” — noch zu besonde-
rem Ruhme gereichte! Wer sich ernst-
haft mit der Sache befaBt, wird dem
exakt gefiihrten Logbuch von HMS
,Director® mehr Glauben schenken als
den Spitzfindigkeiten geschichtsschrei-
bender Nachziigler, von denen noch
Spatere wieder kritiklos abgeschrieben
haben.

In den darauffolgenden dreieinhalb Jah-
ren bekam William Bligh von der Ad-
miralitdt verschiedenartige Aufgaben
Ubertragen, als Kommandant, als In-
spekteur und als ,Hydrographer”, d. h.
er wurde mit seevermessungstechni-
schen Aufgaben betraut. Einer der Auf-
trage fluhrte ihn mit seinem Schiff nach
der Insel St.Helena, die damals noch
nicht durch die Ausschaltung Napole-
ons vom Weltgeschehen berihmt ge-
worden war.

Im Jahre 1801 bekam Bligh das Kom-
mando Uber ein neues Schiff, die
,Glatton”. Dieses nur einen Monat
wahrende Kommando war ein in
Bligh's Lebensgeschichte sehr bedeut-
sames. In diese Zeitspanne fiel die
Seeschlacht vor Kopenhagen, bei wel-
cher die spezifischen Fahigkeiten die-
ses Mannes erneut voll zur Geltung
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kamen. Zur Erhellung des geschichtli-
chen Hintergrundes jener Zeit sei be-
merkt, daB zwischen England und
Frankreich von 1793 bis 1815 mit nur
einer Unterbrechung ein andauernder
Kriegszustand herrschte. Fast alle gro-
Ben europaischen Stzaten waren darin
verwickelt. Zu dem Treffen bei Kopen-
hagen am 2.—3. April 1801 kam es da-
durch, daB Zar Paul |. von RuBland auf
Anstiften Napoleons die Schweden und
Danen veranlaBt hatte, die ,bewaffnete
Neutralitat® von 1780 zu erneuern, wel-
che bezweckte, England aus dem Ost-
see-Handel auszuschlieBen.

Oberbefehlshaber des fiir England
glicklich ausgegangenen Gefechtes
war Lord Nelson. DaB sich Bligh glan-
zend bewahrt haben muB, geht aus fol-
gendem Zeugnis hervor:

.An den Admiral Earl of St. Vincent.

Kapitan Bligh (von der ,Glatton’, bei
Camperdown Kommandant der ,Direc-
tor'), wiinschte mein Zeugnis iber seine
gute Fihrung, welches, obgleich véllig
uberflissig, ich ihm nicht verweigern
kann. Seinem Verhalten bei dieser

Aktion kann mein Zeugnis keinen zu-
séatzlichen ehrenvollen Ruf einbringen.
Er war mein Zweiter, und im Moment,
da die Aktion beendet war, bat ich ihn
an Bord der ,Elephant, um ihm fir
seine Unterstiitzung zu danken.

lam & c.,
Nelson and Bronte"

Nelson stellte Bligh dieses Zeugnis auf
dessen eigenen Wunsch aus. Warum
auBerte Bligh diesen Wunsch? Gab es
konkrete Anzeichen daflir, daB er be-
furchten muBte, sein Ansehen in Frage
gestellt zu sehen, oder war er lediglich
der Meinung, daB das bestimmt nichts
schaden konne? In der Navy war man
zweifellos von seiner Eignung zum
Kommandeur Uberzeugt, denn gleich
nach Kopenhagen bekam er ein neues,
groBeres Schiff, die ,Monarch“ (74 Ka-
nonen) und knapp vier Wochen darauf
wurde er abermals befordert. Bligh
wurde mit dem Kommando der ,lrresi-
stible“ (ebenfalls 74 Kanonen) betraut,
die ehemals eine Zeit lang Nelsons
Flaggschiff gewesen war. Doch nicht
nur auf dem militdarischen Sektor lagen

Blighs Erfolge; die Royal Society wahlte
ihn wegen seiner Verdienste um die
Navigation und die Botanik zu ihrem
Mitglied, was eine hohe Auszeichnung
bedeutete.

Das ,lrresistible“-Kommando dauerte
ein Jahr und verlief ohne Zwischen-
falle. Dann zwangen die Zeitverhalt-
nisse wieder, Bligh und andere Offi-
ziere auf ,half-pay“ zu setzen. Uber die
zwei darauffolgenden Jahre existieren
keine Urkunden, die das Leben von
Captain William Bligh betreffen. Dann
tritt er wieder in Erscheinung als Be-
auftragter der Admiralitat mit vermes-
sungstechnischen Aufgaben.

Die Vorgange auf der ,Bounty” lagen
nun weit zuriick, und man konnte die
Frage stellen, ob nicht ein wesentlicher
Faktor des ganzen Troubles seinerzeit
darin gesehen werden muBte, daB Bligh
damals noch recht jung war, und daB
seine Natur nicht von der Art gewesen
ist, die ihn beféhigt haben konnte, die
immensen Schwierigkeiten der ihm ge-
stellten Aufgabe trotz seiner jungen
Jahre mit Uberlegenem Geschick zu
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meistern. Ware ihm die ,Bounty"-Af-
fare jetzt, im Alter von Ende Vierzig,
nicht mehr passiert? Oder lagen We-
senszlge zugrunde, die unabhéngig
vom Lebensalter waren? Man kommt
auf diese Fragestellung, wenn man
den Zwischenfall bedenkt, der sich
auf dem 74-Kanonen-Schiff ,Warrior"
zugetragen hat, Uber welches Bligh

1804 das Kommando ubernahm. Da
war ein Leutnant, der wegen eines ver-

hatten. GewiB kein auBergewdhnlicher
Streitfall. Verfahren gegen vermeintliche
oder tatsachliche Driickebergerei und
Aufsassigkeit gab es haufig; allein ein-
gedenk Bligh's Vorgeschichte gab es
ganz bestimmt Leute, die nicht spon-
tan auf seiner Seite waren, und die es
fir typisch hielten, Bligh in einen sol-
chen Konflikt verwickelt zu sehen. Bligh
blieb sich sein Leben lang treu. Auf-
brausend und seine Offiziere als
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proved"”, und man forderte ihn zu einer
gemaBigteren Ausdrucksweise auf. Der
Leuntant wurde bald darauf entlassen.

Wir wollen auf diesen Fall, in welchem
zahlreiche Zeugen verhort wurden, und
Uber den noch alle Unterlagen existie-
ren, nicht weiter eingehen. Flr uns ist
der Vorgang selbst von geringerem In-
teresse als die Tatsache, in wie bei-
spielhafter Weise in der Navy, die
heute eine oberflachliche Vorstellung

H.M.S.

stauchten FuBes keinen Dienst mehr
machen konnte. Oder nicht mehr zu
konnen glaubte, das ist die Frage, die
in einer Eskalation von Unwillen, passi-
vem Widerstand, Wutausbriichen und
aufwieglerischen Reden schlieBlich zu
einem Kriegsgerichtsverfahren fiihrte,
wo sich der Leutnant wegen Insubordi-
nation, der Kommandant wegen rau-
her Behandlung und wenig zartfihlen-
der Ausdrucksweise zu verantworten
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»Invincible®, ein franzé
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74-K

»,Schurken" und ,Schufte" zusammen-
donnernd, wenn sie seinen Anspri-
chen in puncto Pflichtauffassung nicht
genugten, und sie kurz darauf zum
Dinner einladend, wenn sein Arger ver-
raucht war. Er war ebenso hilfsbereit
wie empfindlich, und er war weder vor-
eingenommen noch nachtragend. Der
Spruch in der erwahnten Verhandlung
wertete die gegen den Kapitan erho-
benen Vorwiirfe als , ... in part

-Schiff, das 1747 von den Englédndern gekapert wurde.
Ahnlich werden die Schiffe ausgesehen haben, die Bligh kurz nach 1800 befehligte.

nur mit Harte und Strenge verbindet,
Gerechtigkeit gelibt wurde.

Kurz darauf, im Frihjahr 1805, beginnt
ein neuer Abschnitt im Leben von
William Bligh. IThm wurde eine Aufgabe
gestellt, die sich von allen friiheren er-
heblich unterschied. Er wurde als
Nachfolger des ausscheidenden Gou-
verneurs von Neu-Sliid-Wales nach
Australien geschickt. James Cook hatte
1770 die anbaufahige Ostkiiste Austra-



liens entdeckt, und 1788 wurde Sidney
die erste englische Ansiedlung in Au-
stralien. Von Anfang an hatte sich Sir
Joseph Banks, der lebenslange Freund
und Gonner von William Bligh, mit
australischen Angelegenheiten befaBt,
und er war es auch, der als vertrauter
Ratgeber der Regierung William Bligh
fir diesen Posten vorschlug. Es war
eine hochst diffizile Aufgabe, die da auf
ihn wartete, eine Aufgabe, die ebenso-
viel Strenge und Unbestechlichkeit wie
Gerechtigkeit, Nachsicht und Finger-
spitzengeflhl verlangte. Nun, einen Teil
dieser Forderungen erfiillte Bligh ja in
sehr hohem MaBe, das wuBte Sir Jo-
seph Banks, und so war diese Ernen-
nung seines Schitzlings gewiB mehr
als ein personlicher Freundschafts-
dienst. Fur die Wiederherstellung von
Recht und Ordnung zu sorgen, wo Kor-
ruption und gewissenlose Ausbeutung
fernab einer fest gefligten Staatsge-
walt ins Kraut geschossen waren, dazu
waren manche von Bligh's Qualitaten
unerlaBlich. Aber waren diese ausrei-
chend?

Wir konnen die ganze Problematik
nur in groben Ziigen umreiBen. Neu-
Sid-Wales war in jener Zeit kein Land,
in dem sich freiwillig die Elite einer
Kulturnation niederlieB, sondern ein
Brachland, in welchem man Verbannten
und Strafgefangenen nach Absolvie-
rung ihrer Pflichtjahre hinter Gefangnis-
mauern die Chance einer Reha-
bilitation durch Kultivierung des Bo-
dens gab. Hierin wurden die zermiirb-
ten Freigelassenen durch die milita-
rische Besatzung nicht gerade unter-
stiitzt, denn anstatt jenen ein Beispiel
geordneter Verhaltnisse vorzuleben,
nutzten untatige Militars jede Chance,
sich auf Kosten der Schwéacheren zu
bereichern. Eine verhangnisvolle Rolle
spielte dabei der illegale Rumhandel.
Doch davon spater. Bligh akzeptierte
das Angebot und war bereit, mit seiner
gewohnten Tatkraft, gemaB seinen un-
beugsamen Grundsatzen betreffs Diszi-
plin und Recht, fir Ordnung zu sorgen.
Banks hegte mancherlei Erwartungen
hinsichtlich einer guten Entwicklung
der Kolonie; er war uberzeugt von
Bligh's optimaler Eignung als Gouver-
neur, da dieser nicht der Mann sei ,zu
wimmern und zu heulen“, wenn Not-
lagen mal harte MaBnahmen erfordern
sollten, und er versprach sich flr
Bligh's Toéchter dort drauBen bessere
Moglichkeiten vorteilhafter Heiraten als
zu Hause — falls die Familie, wie Sir
Joseph erwartete, mitgehen wirde.
Aber bei aller Liebe und trotz der nicht
eben sparlichen Trennungen in ihrer
nunmehr dreiBigjdhrigen Ehe, war es
der guten Betsy nicht madglich, ihren

Mann zu begleiten. Bei ihrer ,pani-
schen Angst vor der See, Kanonen und
Gewitter* ware sie schon unterwegs
gestorben. Nur eine verheiratete Toch-
ter begleitete ihren Vater in die Fremde.
Im Februar 1806 brach ein Konvoi von
finf Schiffen nach Australien auf, mit
welchem wiederum mannliche und
weibliche Gefangene in die Strafkolonie
abgeschoben wurden. Befehilshaber des
Verbandes war ein Kapitan Joseph
Short. Bligh selbst war auf dieser Reise
einerseits kaum etwas anderes als ein
Passagier, andererseits war er aber der
ranghdchste Offizier und trug als Vor-
gesetzter die Gesamtverantwortung fir
das Unternehmen. Da man kaum er-
warten darf, daB ein weniger erfahre-
ner Mann als Captain William Bligh
diesem alles recht zu machen in der
Lage sein wiirde, war gleich auf der
Ausreise flr neuen Ziindstoff gesorgt.
Der Vorwurf liegt nahe, Bligh habe eine
verhangnisvolle Begabung gehabt, Re-
bellionen auszubriiten; damit ist man
jedoch der Lésung der Konflikte, in die
dieser Mann immer wieder hineingeriet,
kein biBchen naher. Kurz und gut, es
kam zu einem flrchterlichen Streit und
zu bleibendem HaB zwischen beiden
Mannern, worauf wir hier indessen
nicht naher eingehen kénnen.

Bligh kam im August 1806 in Sidney
an. Er sollte das Land drei Jahre spa-
ter wieder verlassen, und zwar unter
Umstanden, mit denen wir uns aller-
dings etwas beschéftigen mussen.

Der Pfad eines Gouverneurs von Neu-
Siid-Wales war von vornherein nicht
mit Rosen bestreut. Bei der Zusammen-
setzung der Bevolkerung waren Fehden
und Cliquenwirtschaft an der Tages-
ordnung. Die Offiziere der Garnison
hatten eine unangefochtene Monopol-
stellung und zwangen die Siedler zu
Tauschgeschéaften, bei welchen diese
stets benachteiligt waren und somit
allmahlich immer armer wurden. lllega-
ler Rumhandel und sittliche Verwahrlo-
sung gingen Hand in Hand — — — mit
dem Erscheinen eines neuen Gouver-
neurs, dem der Ruf eines starken Man-
nes vorausging, war der Boden fir
schicksalhaftes Geschehen schon wie-
der bereitet. Die Konfliktsituation war
bereits da, noch bevor der neue Gou-
verneur das Land betreten hatte. Da
waren die einen, die alle Hoffnung auf
gleiches Recht und neue Ordnung setz-
ten, und die anderen, die um ihre zum
Gewohnheitsrecht gewordenen Privile-
gien bangten. Die Soldaten der Garni-
son wurden nicht ausbezahlt, sondern
erhielten fir das Geld Waren, die sie
gar nicht haben wollten. Die Waren
stammten aus den allgemeinen Be-
stéanden, und so war es fir die, die am

Hebel saBen, naturlich leicht, zu Geld
zu kommen. Die Offiziere standen in
zweifelhaften Beziehungen zu den
emanzipierten mannlichen und weibli-
chen Strafgefangenen, der Richter,
schreibt Bligh, sei ein Unglick fiir die
Justiz. Die einzige wirklich wirksame
MaBnahme sei eine Ablosung des ge-
samten Korps.

Indessen muBte Bligh erstmal selber
fertig werden mit den Zustanden. Er
ging zielbewuBt ans Werk, doch muBte
sich zeigen, ob er stark und zugleich
geschickt genug war, fernab von jeder
Rickendeckung die Dinge in den Griff
zu bekommen.

Bligh's erste MaBnahme wird heute
wohl von jedem bedingungslos gutge-
heiBen werden. Es war die Bekannt-
gabe des strikten Verbots, anstelle
von Bezahlung fliir Korn, Futtermittel,
Arbeitsleistung und Waren aller Art
Alkohol als Tauschhandelsobjekt zuzu-
lassen. Bligh ware sich selbst nicht treu
geblieben, wenn dieses Verbot nur auf
dem Papier gestanden hatte. Und so
waren die Strafen fir Ubertretungen
von der gewohnten Harte. Im Ubrigen
fihrte er sich durchaus nicht als ,neuer
Besen" auf, sondern zeigte Verstand-
nis fir die Notlage, in die die gesamte
Bevolkerung durch eine groBe Uber-
schwemmung ein halbes Jahr vor sei-
nem Eintreffen in Sidney geraten war.
Mit groBem Eifer kimmerte er sich um
die personlichen Lebensumstande je-
des einzelnen Siedlers. Er animierte
sie zu verstarktem Einsatz, und die
Frichte lieBen nicht lange auf sich
warten.

Doch auf der Gegenseite lauerten jene,
die ihre Profite geschmalert sahen. Ihr
Anfiihrer war ein gewisser John Mac-
Arthur; von Wesensart kein geringerer
Dickkopf als Bligh, von seiner Gesin-
nung her nicht mit diesem zu verglei-
chen. So standen sich in diesen beiden
Mannern die Exponenten zweier nicht
auf einen Nenner zu bringenden Denk-
weisen gegenuber: von der Navy ge-
préagte seemannische Disziplin contra
gewissenlosen  Merkantilismus.  Der
Kampf begann, und zunehmend ver-
héarteten sich die Fronten. Bei den Far-
mern galt Bligh als ,extremely popu-
lar*, die Gegenseite warf ihm tyran-
nische Selbstherrlichkeit vor. Auf wes-
sen Seite das moralische Plus liegt,
bedarf wohl keiner Erdrterung; ob man
der MiBstande indessen mit der Ein-
fihrung von Festpreisen und ,Quarter-
deck manners“ bei der Durchsetzung
des Tauschhandelverbotes Herr wer-
den konnte, das war nicht zuletzt eine
Frage des Krafteverhaltnisses.

Es nimmt wohl kaum wunder, daB Bligh
unterlag. Wir miissen uns mit dem Er-
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gebnis begniugen; die Frage, in wieweit
da eine abgekartete Sache vorlag, Ver-
sprechungen und Bestechungen im
Spiel gewesen sind, das war schon oft
Gegenstand eingehender Nachforschun-
gen und wird gewiB noch manchen Bio-
graphen beschaftigen. Bligh wurde ab-
gesetzt und zum Schutze seines Lebens
unter Arrest gestellt. Der Kommandeur
des in Neu-Sud-Wales stationierten
Korps, Johnston, riB die Regierungs-
gewalt an sich und ernannte sich selbst
zum ,Lieutenant Gouvernor".

Nun wird wohl niemand erwarten, daB
ein Mann wie William Bligh sich so
ohne weiteres vom Thron stlrzen lieB.
Wie indessen sich zur Wehr setzen,
wenn plétzlich uniformierter Mob mit
aufgepflanztem Seitengewehr anmar-
schiert kommt? Der Gouverneur war
plotzlich vom Erdboden verschwunden.
Nach stundenlangem Suchen stoberte
man ihn schlieBlich unter Umstédnden
auf, die je nach Standpunkt unter-
schiedliche Auslegungen zulieBen. Die
letztenendes erfolgreichen Jager be-
haupteten, Bligh habe sich in einem
der oberen Gemacher feige unterm
Bett verkrochen; wer Bligh besser
kennt, wird keinen Zweifel hegen, daB
er jede nur denkbare Chance genutzt
haben wird, um Zeit zu gewinnen und
zu Uberlegen, was noch in einer aus-
sichtlosen Situation zu tun sei. Seine
eigene Version lautete, er habe wich-
tige Papiere zusammengerafft. Es ist
gewiB muBig, nachtraglich eine der-
artige Situation exakt analysieren zu
wollen.

Bligh war gewiB eher das Opfer als der
Schuldige in dieser Zuspitzung der Er-
eignisse. Sein Nachfolger von eigenen
und seiner Sympathisanten Gnaden
wurde der MiBstande erst recht nicht
Herr. Der Spritschmuggel blihte; die
ihn betrieben, waren in der Uberzahl.

Bligh hatte in seinem Gewahrsam keine
anderen Waffen als Tinte und Papier,
doch von diesen machte er vorzigli-
chen Gebrauch. Wie Ubrigens auch
seine Gegenspieler! So war die Heimat
Uber die ganzen Vorgange zwar hin-
reichend informiert, aber es gab zu
jener Zeit dringendere Aufgaben fiir
die Regierung als den Kleinkrieg in der
14000 Seemeilen entfernt liegenden
Strafkolonie Sidney. Als Zwischenlo-
sung wurde der Oberstleutnant Foveaux,

oben: William Bligh 1794 nach einer Zeichnung
von George Dance.

Mitte: Bligh nach einer Zeichnung von
H. A. Barker aus dem Jahre 1805.

unten: William Bligh als Vice-Admiral im Alter
von 60 Jahren.

der Vorgesetzte Johnstons, nach Au-
stralien geschickt, um das Kommando
in der Niederlassung zu ibernehmen.
Er hatte zugleich das Ziel, Bligh zur
Rickkehr nach England zu bewegen.
Zweifellos hatten nicht nur ausgespro-
chen schwachliche Naturen, sondern
auch harter gesottene die Gelegenheit
genltzt, sich aus dieser verfahrenen
Affare zu ziehen. Nicht so Bligh. So
lange der Konig ihn nicht offiziell ab-
berief, war er der rechtmaBige Gou-
verneur in Australien, wie wenig aus-
zurichten er auch immer derzeit in der
Lage war. Er wartete in seinem Arrest
auf seine Chance, wie wenige Jahre
spater Napoleon auf Elba.

Als Anfang 1809 die Schiffe ,Admiral
Gambier” und ,Porpoise” fir die Reise
nach England seeklar machten, sollte
sich Bligh auf der ,Porpoise" einschif-
fen und Australien verlassen. Es wur-
den Abmachungen zwischen Paterson,
dem Befehlshaber des Verbandes, und
Bligh getroffen, die Bligh Erleichterun-
gen flur die Reisevorbereitungen zu-
sicherten, und in denen Bligh sich ver-
pflichten muBte, keinen Anspruch auf
Befehlsgewalt an Bord zu erheben.
Beide hielten sich nicht an ihr Wort.
Bligh's Haltung in dieser Sache war
von elementarer Eindeutigkeit: Abkom-
men mit Meuterern seien nicht bindend!
Kaum an Bord, Gbernahm er das Kom-
mando und lieB die Kanonen auf die
»Admiral Gambier" richten, auf der u. a.
Johnston und andere Zeugen nach Eng-
lang gebracht werden sollten. Bligh se-
gelte mit der ,Porpoise” nach Tasma-
nien, wo er auf Unterstltzung hoffte.

Zunéchst sah alles gut aus fiir Bligh.
Aber als Nachrichten aus Sidney ka-
men und man nicht wuBte, was vor-
teilhafter sei, zu einem entthronten
Gouverneur oder zum neuen Regime
zu halten, wurde die Stimmung zu-
sehends kiihler und schlieBlich feind-
selig. Ganz auf sich selbst gestellt,
harrte Bligh mit seinem Schiff zehn
Monate dort auf Reede aus, bis aber-
mals zwei Schiffe aus England kamen,
HMS ,Dromedary” und HMS ,Hindo-
stan”. Mit diesen kam das 73. Regi-
ment, welches das gesamte NSW-
Korps ablésen sollte. Bemerkenswert
ist die Art, in welcher der neue Gou-
verneur Macquarie die Ordnung wie-
der herzustellen hatte. Bligh war fir
24 Stunden wieder als amtierender
Gouverneur einzusetzen, dann hatte
eine offizielle Ubergabe zu erfolgen und
Bligh sollte nach England zuriickbeor-
dert werden. Als Bligh vom Eintreffen
Macquaries horte, segelte er sofort
nach Sidney zuriick, wo indessen in-
folge Bligh's Abwesenheit die Uber-



nahme schon stattgefunden hatte. Alle
wéhrend des ,Interregnums* getroffe-
nen MaBnahmen wurden fir null und
nichtig erklart.

Der Rest ist schnell erzahlt. Im Mai
1810 segelten die Schiffe ,Hindostan®,
+Porpoise” und ,Dromedary“, auf de-
nen das abgeléste NSW-Korps verteilt
war, mit William Bligh und seinen Wi-
dersachern via Kap Horn nach Hause.
Zwei der Hauptgegner Bligh's starben
unterwegs. Seine Tochter, deren Mann
schon anfangs in Sidney gestorben
war, und die die ganze Zeit bis ein-
schlieBlich Tasmanien rihrend zu ih-
rem Vater gehalten hatte, kehrte nicht
mit ihm nach England zuriick, sondern
heiratete den Kommandeur des 73. Re-
giments, Oberstleutnant O'Cornell, und
blieb in Australien.

Die Reise verlief ohne Zwischenfélle.
Ende Oktober war sie beendet. Natir-
lich fand eine Kriegsgerichtsverhand-
lung Uber die ganzen Geschehnisse in
Neu-Sid-Wales statt; Bligh wurde eh-
renvoll freigesprochen. Man hatte ihm

seinerzeit, als er den Posten als Gou-
verneur Ubernahm, versichert, daB sich
an seinem militdrischen Rang nichts
andern wirde. Dieses Versprechen
wurde gehalten. Bligh wurde zum Kon-
teradmiral befordert.

GroBes Glick hat William Bligh in sei-
nem Leben mit seiner Frau Elizabeth
gehabt, wenn auch die Zeiten des Zu-
sammenseins allzu kurz gewesen wa-
ren. Ein Jahr nach Bligh's Riickkehr
starb seine geliebte ,Betsy“. Er selbst
lebte auch nur noch wenige Jahre; er
starb 1817 als Viceadmiral im Alter von
64 Jahren, vermutlich an Krebs. Er
hatte sechs Tdchter, keinen Sohn.

Nach Bligh's Rickkehr fanden in Eng-
land lebhafte Grundsatzdiskussionen
Uber das Problem statt, ob es richtig
sei, Strafgefangene nach Neu-Sid-
Wales abzuschieben. Bligh's Erfahrun-
gen waren fir die Regierung von groB-
tem Wert.

Wir wollen diese biographische Skizze
abschlieBen. Wenn sie dazu beigetra-

gen hat, klischeehafte Vorurteile abzu-
bauen, die Romane und Abenteuerfilme
auf dem Gewissen haben, dann ist ihr
Sinn erfillt. William Bligh war ein tber-
aus tlichtiger und zuverlassiger Mann,
dem sein Temperament und seine ei-
genen MaBstébe in bezug auf Pflicht-
auffassung flr eine kiuge und beson-
nene Menschenflihrung zweifellos oft
im Wege standen. Er hatte eine geni-
ale Begabung, in Schwierigkeiten zu
geraten; aber es gab keine noch so
ausweglose Situation, in der er sich
nicht mit wirklicher SeelengroBe be-
hauptet hatte. Er war, alles in allem,
ein héchst bemerkenswerter Mann.

Quellen:

William Bligh's Reise in das Sudmeer (Uber-
setzung von Bligh's ,Narrative“, durch Georg
Forster). Berlin 1793.

Murray, Pitcairn: The Island, the People, and
the Pastor. London 1860.

G. Mackaness, The Life of Vice-Admiral William
Bligh. (Sidney. London 1931/1951).

G. Callender, O. Rutter, C. Knight, D. B. Smith.
Verschiedene Aufsatze in The Mariner's Mirror,
Vol. XXII Nr. 2, 1936.

Wertvolle Hinweise verdanke ich dem Manu-
script Department des National Maritime Mu-
seum, Greenwich. cl.

Die neue Schiffbauhalle im Werk Ross der HDW
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Die neue Monopolbrennmaschine in der Schiff-
bauhalle Werk Ross. (rechts)

Der letzte Schnitt aut der alten Maschine in
Finkenwerder.
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Dock 21 um 60 m verlangert

Wahrend auf der HDW noch die letzten
der von den Reedereien OCL, BEN
LINE und MM bestellten neun Vollcon-
tainerschiffe der dritten Generation in
Hamburg und Kiel ausgeriistet werden,
begann sich abzuzeichnen, daB vom
Jahresbeginn 1973 an 24 GroBcontainer-
schiffe regelmaBig den Hamburger
Hafen anlaufen wiirden. Und da uber
die neun von unserer Werft gebauten
Schiffe hinaus weitere sechs Schiffe die-
ses Typs Reedern gehdrten, mit denen
wir seit langer Zeit im Reparaturge-
schaft eng zusammenarbeiten, galt es,
fur ausreichende Reparaturkapazitaten
bei uns zu sorgen. So beschloB der
Aufsichtsrat am 22. September 1972 auf
Vorschlag des Vorstandes, zunachst das
im Werk Ross liegende 253 Meter lange
Dock 11 um 35 Meter zu verlangern, um
so die Maéglichkeit zu schaffen, die 289
Meter langen Containerschiffe der drit-
ten Generation ohne Risiko einzu-
docken.

Zu diesem Zeitpunkt war auch die Ver-
langerung des Docks 21 bei den Ver-
antwortlichen beschlossene Sache. Nach
Durchftiihrung der erforderlichen Planun-
gen und Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen bewilligte der Aufsichtsrat am
7. Februar des vergangenen Jahres
rund 12 Millionen DM fiir die Verléange-
rung und Modernisierung des seinerzeit
mit einer Hebefahigkeit von 30000 t
(Gewicht), d. h. fir Schiffe bis etwa
90 000 tdw, ausgelegten Docks 21.

Die Verlangerung des Docks sollte —
unter Berlcksichtigung der im Schiffs-
neubau und in der Reparatur vorgege-
benen Termine — im Werk Ross er-
folgen.

Mitte September 1974 war die endgul-
tige Konzeption fiir die Verlangerung
des vor den Helgen 2/3 liegenden
Schwimmdocks fertiggestellt.

AuBer der geplanten Verlangerung war
bei dem Dock eine Reparatur fallig. Es
war daher naheliegend, die Schnittstelle
fir die Dockverlangerung so zu legen,
daB sie auch im Hinblick auf die Repa-
raturarbeiten gtlinstig lag. Es war vorge-
sehen, das Dock im Reparaturbereich
so in die Teile C und D zu trennen, daB
die dem Teil C ,zugeordnete” Repara-
tursektion durch einen weiteren Schnitt
als Ganzes von Teil C getrennt und in
ihm repariert werden kann. Die Verlan-
gerung des Docks sollte sodann im
AnschluB an das Wiederansetzen der
Reparatursektion an den Teil C durch
die Einfligung zweier Neubauteile (A

und B) von je 950 t Gewicht erfolgen.
Zum Bauplatz fur die je 30 Meter lan-
gen Teile A und B war Dockteil D be-
stimmt worden.

Anfang Oktober begannen die stahl-
schiffbaulichen Arbeiten, und am 10. Ok-
tober wurden bereits neben dem Hel-
gen 1 erste Sektionen fiir die Neubau-
teile A und B vormontiert.

Journal der Baufolge

23.12.1974: Arbeitsbeginn am vorerst
noch vor den Helgen 2/3 liegenden
Dock. Die Trennung der Dockteile C
und D wird vorbereitet. Schneidbrenner
sind an den Innen- und AuBenwanden
des Docks sowie am Dockboden tatig.
Sorgfaltig werden die Versorgungslei-
tungen getrennt.

10. 1. 1975: Der erste Unterwasserschnitt
zur Vorbereitung der spateren Trennung
des Reparaturteiles vom Teil C ist mit
Hilfe eines Tauchtunnels und mit Tau-
cherhilfe abgeschlossen.

11.1.1975: Dock 21 wird zum Hach-
mannkai verholt. Stapellauf des am
2. Juni 1974 auf Kiel gelegten Tankers
»GIEWONT I1* (Bau-Nr. 80).

16.1.1975: Der Unterwasserschnitt zur
Trennung C/D mit Hilfe des Tauchtun-
nels ist abgeschlossen. Im Dockteil D
werden die ersten Sektionen der Neu-
bauteile A und B montiert.

17.1.1975: Dock 21 ist in die Teile C
und D getrennt. Der mit Ricksicht auf
die E-Anlagen am oberen Seitenkasten
versetzt durchgefiihrte Trennschnitt ist
auf Bild 1 gut zu erkennen.

Bild 2 zeigt die ersten im Dockteil D
montierten Sektionen der Neubauteile A
(im Vordergrund) und B.

23.1.1975: Die letzten Unterwasser-
schnitte zur Trennung der Reparatur-
sektion vom Dockteil C erfolgen.

24.1.1975: Die Trennung der Reparatur-
sektion vom Teil C ist durchgefiihrt.

29.1.1975: Mit Hilfe eines Schwimm-
kranes wird die etwa 280 t schwere Re-
paratursektion im Dockteil C zur Repa-
ratur abgelegt.

Neben dem Reparaturplatz liegt schon
die alte Zugangsbriicke des Docks zur
Uberholung bereit. Die Reparaturarbei-
ten beginnen.

30.1.1975: Die Nachbaggerung der
alten Baugrube beginnt. Der Nachbag-
gerung sollen die Verlangerung der
Baugrube durch Neubaggerung sowie



Bild 1: Mit Riicksicht auf die E-Anlagen wurde
der Trennschnitt am oberen Seitenkasten ver-
setzt ausgefiihrt.

Bild 2: Im Dockteil D (vergl. Skizze) werden
die ersten Sektionen der Neubauteile A und B
montiert.

Bilder 3 und 4: Die neuen Dockteile A und B
werden ausgedockt und zum Hachmannkai ver-
holt.

die Bohrungen fir neue Dalben folgen.
18.2.1975: Die Reparaturen im Teil C
sind beendet. Die reparierte Sektion
wird dem Dockteil C mit Hilfe eines
Schwimmkranes wieder vorgesetzt.

Das VerschweiBen der Reparatursektion
mit dem Dockteil C im Unterwasserbe-
reich mittels Tauchkasten beginnt.
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23.2.1975: Die Unterwassermontage
zur Verbindung der Reparatursektion
mit dem Dockteil C ist beendet. Dock-
teil C wird nun voriibergehend als Ab-
lageplatz und als Arbeitsplatz flir Sand-
strahlarbeiten im Stahlwasserbaube-
reich benutzt.

25.2.1975: Die Baggerarbeiten sind ab-
geschlossen.

28.2.1975: Der Dockteil D mit den Neu-

bauteilen A und B wird ,auf Position*
gebracht und vor den Helgen 2/3 fest-
gemacht.

18. 3. 1975: Die Montagefolge wird da-
hin gehend festgelegt, daB der Neubau-
teil B und Dockteil C am Hachmannkai,
der Neubauteil A und Dockteil D vor
den Helgen 2/3 miteinander verbunden
werden sollen.

Erst die miteinander verbundenen Dock-

Zusammenbau der Dockteile C/B und A/D

teile B/C und A/D sollen anschlieBend
zusammengeschwommen werden.

Zuvor aber sollen die im Dockteil D
montierten Neubauteile A und B ausge-
dockt und am Hachmannkai fir den Zu-
sammenbau hergerichtet werden.

3.4.1975: Die schiffbaulichen Arbeiten
flir die Neubauteile A und B sind abge-
schlossen. Zu restlichen SchweiB- und
Malerarbeiten im Bereich der Pallen




werden beide Neubauteile in Dockteil D
umgedockt.

7.4.1975: Die neuen Dockteile A und B
werden ausgedockt und zum Hach-
mannkai verholt.

Auf den Bildern 3 und 4 erkennt man an
den DockauBenwéanden die mit Dalben-
schléssern versehenen, zu den Neue-
rungen des Docks zahlenden Stabilisie-
rungskasten.

9. 4.1975: Neubauteil A wird zum Dock-
teil D verholt.

10. 4.1975: Neubauteil A wird dem
Dockteil D vorgesetzt. Die Montage (iber
und unter Wasser beginnt. Sie soll am
22. 4, 1975 abgeschlossen sein.
Neubauteil B wird zum Dockteil C ver-
holt und vorgesetzt.

11. 4.1975: Die Uber- und Unterwasser-
montage B/C beginnt. Sie soll am 28. 4.
abgeschlossen werden.

Es ist kaum verwunderlich, daB bei so
ungewoéhnlichen Arbeiten sich auch un-
erwartete Schwierigkeiten einstellen.
Aber sie wurden alle gemeistert, und
die Arbeiten gingen ohne Unterbre-
chung weiter.

28.4.1975: Die miteinander verbunde-
nen Dockteile B/C werden auf die vor-
gesehene Position vor die ebenfalls mit-
einander verbundenen Dockteile A/D
geschleppt.

Dem Zusammenschwimmen folgt der
Beginn der Montage lber und unter
Wasser.

13.5.1975: Der Tauchtunnel wird zu
abschlieBenden  SchweiBarbeiten im
Montagebereich A/B eingefahren. Rest-
arbeiten unter Wasser.

16. 5.1975: AbschluB der Unterwasser-
montage. Alle SektionsstéBe im Unter-
wasserbereich sind geschweiBt.
21.5.1975: Die abschlieBenden Repara-
turarbeiten am Dockteil C werden auf-
genommen.

Da der Austritt fir den Lenzsauger im
Bereich der Reparaturarbeiten liegt,
muB er mit Hilfe des Tauchtunnels ab-
gedichtet werden.

29.5.1975: AbschluB der Reparaturar-
beiten. Die Dockerprobungen werden
vorbereitet.

Zwischenbemerkungen
zur Modernisierung

Da sich das Journal bis jetzt ausschlieB-
lich mit den stahlschiffbaulichen Arbei-
ten beschéftigt hat, ist es Zeit, nunmehr
auch jene Neuerungen zu nennen, die
gemeint sind, wenn wir von der Moder-
nisierung des Docks sprechen. Die der
Modernisierung dienenden Investitionen
betreffen vor allem den Dockbetrieb.

Am 3. 6. 1975 erste Dockung, Massengut-Frach-
ter ,Kai Ping"“.
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Die zu ihrer Verwirklichung erforder-
lichen Arbeiten laufen parallel zu den
schiffbaulichen, zumeist Lunsicht-
baren“, weil von den Dockwénden ver-
deckten Bereichen.

Es versteht sich von selbst, daB die zum
Fluten und Lenzen des Docks instal-
lierten Pumpen und die sie betreiben-
den Elektro-Motoren wie die zum Dock-
betrieb gehérenden Versorgungsleitun-
gen der verschiedensten Art und die
ihnen im Dockfiihrerhaus zugeordneten
Armaturen grindlich (berholt worden
sind.

Zu den wichtigsten Neuerungen ge-
horen:

® der Einbau einer Zentriervorrichtung
(far Schiffe iiber 28 m Breite), deren
hydraulisch schwenkbare Arme vom
Dockfihrerhaus aus zentral ge-
steuvert werden,

@ der Einbau hydraulischer Kimmpal-
len (Hubhohe 350 mm) mit Fernan-
zeige im Fiihrerhaus.

Die Zentriervorrichtung macht das Ein-
und Ausdocken mit Hilfe der den jewei-
ligen Abstand zwischen SchiffsauBen-
haut und Dockinnenwand kontrollieren-
den und korrigierenden Schwenkarme
leichter und sicherer. Die hydraulischen
Kimmpallen, die sich &uBerst schnell
der Form des Schiffes anpassen lassen,
helfen Zeit sparen und dienen der Er-
h6hung der Sicherheit fiir das einge-
dockte Schiff.

Zu den weiteren ModernisierungsmaB-
nahmen gehéren:

@ die Erneuerung der oberen Dockbe-

leuchtung durch bewegliche Schein-
werfer,

® der Einbau einer wasserdichten Un-
terbodenbeleuchtung,

® die Erweiterung der Drehstroman-
lage fir die Schiffsversorgung bei
Erh6hung des AnschluBwertes von
600 auf 1200 Ampére,

® der Einbau der Holzfenderung
(Scheuerleiste) am oberen Teller-
bord,

® der Einbau einer Telefonanlage
(Tauchglocke) auf dem Dockboden.

Und schlieBlich sind als stahlschiffbau-
liche Neuerungen die Stabilisierungs-
kasten der Neubausektionen zu nennen,
die beim Eindocken von GroBcontainer-
schiffen von Bedeutung sind.

Nun, zunéchst war Dock 21 nach dem
Umbau zu erproben und zu priifen, ob
alle Betriebsanlagen im geforderten
Ausma#B funktionieren. Fahren wir also
mit unserem Journal fort.

2.6.1975: Senkversuche mit unbelaste-
tem Dock bis auf 1 Meter Freibord.

Beim Absenken des Dockes wird nach

Die Bilder dieser beiden Seiten zeigen den Tauchtunnel.

Bild 9: Gesamtansicht des Tunneis. Das Mittelstiick ist der Arbeitsraum (vergl. Bild 13); daneben

Auftriebskésten.

Bild 10: Auf den Seitenkisten die Gummidichtung.
Bild 11: Das Flut- und Lenzrohr im Einstiegturm.

Bild 12: Der Tunnel ist in Position gebracht; nur der Einstiegturm ist noch sichtbar.
Bild 13: Eine Naht des Dockbodens wird unter Wasser verschweiBt.

Dock 21: Hauptabmessungen

alt neu
Lange iber Plattformen 226,00 m 286,00 m
Lange liber Ponton 210,00 m 270,00 m
Freie innere Breite zwischen den Dockbanken: 38,00 m
Breite zwischen den inneren Seitenkastenwénden: 39,20 m
Breite zwischen den &uBeren Seitenkastenwanden: 47,00 m
Hohe des Bodenkastens in Mitte Dock: 5,00 m
Hohe der Kielpallen: 1,25 m
Freibord des abgesenkten Docks: 1,00 m
Absenktiefe Uber Kielpallen: 945 m
Seitenhdhe bis Oberdeck: 16,70 m
Tragfahigkeit: 30000 t 37 500 t
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90 Minuten Flutzeit ein mittlerer Tief-
gang von 9,36 m Uber Kielpallen er-
reicht. Die Lenzzeit des Dockes betragt
50 Minuten.

3.6.1975: Erste Dockung.
LKAl PING" (Massengutfrachter) mit
Havarieschaden am Vorschiff.

Die Dockverlangerung ist durchgefihrt.
SchlieBen wir das Journal.

Der Tauchtunnel

Die Bilder 9—12 zeigen verschiedene
Ansichten des Tauchtunnels, mit dessen

Hilife es moglich war, die Nahte des
Dockbodens unter Wasser zu ver-
schweifien, so daB das Dock nicht
trockengelegt zu werden brauchte. Der
Tunnel ist ein etwa 30 m langer, schma-
ler Ponton mit Luftkdsten an den Seiten
oben, einem flutbaren Doppelboden
und einem Einstiegturm an einem Ende.
Um den Tunnel in Position, d. h. unter
den zu verschweiBenden StoB der Dock-
sektionen zu bringen, wird das dem
Einstiegturm gegeniiberliegende Ende
des Tunnels geflutet und — mittels einer
am Dockkasten befestigten Talje — so-

weit abgefiert, daB man den Tunnel un-
ter das Dock schieben kann. Er wird
dann mit mechanischen Zigen von der
Seite her und durch Leerpumpen auf-
grund des Wasserdrucks von unten her
fest gegen das Dock gepreBt. Gummi-
dichtungen (Bild 10) bewirken, daB kein
Wasser eindringen kann. Intensive Luf-
tung ermdglicht gefahrloses Arbeiten im
Tunnel. Bild 11 zeigt das Lenz- bzw.
Flutrohr des Doppelbodens, durch wel-
ches auch die Pumpe eingebracht wird.
Bild 13 zeigt SchweiBarbeiten unter
Wasser und doch im Trocknen.

Das verldngerte Dock 21 (Bildmitte) mit zwei hintereinanderliegenden, gleichzeitig eingedockten Schiffen.




Bidher in Lav and Lee

Das Buch, das wir als erstes vorstellen
wollen, berichtet Uber ein Geschehen,
das auch in der ,kleinen Chronik der
Weltschiffahrt* hatte behandelt werden
kénnen. Es geht um den Schiffbruch
einer englischen Segelyacht im Ost-
lichen Pazifik und das Wunder des
Uberlebens ihrer Mannschaft, des Ehe-
paares Maurice und Maralyn Bailey.
Von einem Wunder zu sprechen ist
nicht Ubertrieben, so sehr man sich
auch scheuen mag, in diesem Metier
derartige Vokabeln zu gebrauchen.

Der Vorgang ist in kurzen Worten fol-
gender:

Die Yacht ,AURALYN" wurde von Pana-
ma kommend auf Westkurs 250 See-
meilen von den Galapagos-Inseln ent-
fernt durch einen Wal leckgeschlagen
und sank trotz verzweifelter Bemuihun-
gen, des eindringenden Wassers Herr
zu werden, in vierzig Minuten. Eine
aufblasbare Rettungsinsel und ein
Schlauchboot waren an Bord; sie wur-
den klargemacht, mit Proviant und dem
wichtigsten Gerat versehen, und dann
hieB es Ubersteigen.

Was nun beginnt, ist schwer in Worte

Maralyn Bailey hatte die Nerven, den Unter-
gang ihres Schiffes noch in mehreren Phasen
zu fotografieren. Der Film {iberstand die 118
nassen Tage und sagt nun mehr, als Worte es
vermdgen.

zu fassen. Es ist der elementare Kampf
ums Uberleben, jener Kampf, der sich
in dem Spannungsfeld zwischen standig
neu entfachter Hoffnung und tietster
Verzweiflung, tantalushaften Anstrengun-
gen und absoluter Lethargie, listenrei-
chen Nahrungsbeschaffungsversuchen
und entmutigendsten MiBgeschicken ab-
spielt. Dieser Kampf wéhrte Stunden,
Tage, Wochen ----- Monate!

Nach 118 Tagen wurden die beiden
wohl so ziemlich in letzter Stunde von
der Mannschaft eines koreanischen
Fischdampfers gerettet. Zu diesem Zeit-
punkt begann sich die Rettungsinsel
der Baileys bereits aufzulésen, das
letzte Stiick Draht, woraus man einen
Angelhaken héatte machen kénnen, war
tber Bord, und bei 40 Pfund Gewichts-
verlust gingen die letzten Kraftreserven
zur Neige. In dieser Zeit waren sieben
Schiffe, manchmal in Abstidnden von
weniger als einer Seemeile, an den
Schiffbriichigen vorbeigefahren, ohne
diese zu sehen.

Dieses Buch ist nicht Literatur, sondern
ein Dokument. Ich stimme nicht mit dem
Verlag Uberein, wenn als Leser-Ziel-
gruppe nur Segelfreunde und an dra-
matischer Seefahrtslektiire Interessierte
angegeben werden. Es miBte heiBen:
Ein Buch fir alle, insbesondere solche,
die aus irgendwelchen Grinden an
ihrem Durchhaltevermégen zweifeln.

MAURICE UND MARALYN BAILEY
118 TAGE DEN TOD VOR AUGEN —
SCHIFFBRUCH IM PAZIFIK

192 Seiten mit 84 Abbildungen.
Gebunden ca. DM 24,—
Format: 15,5 x 21,5 cm

* * *

Auf ein neues ,Maritimes Jahrbuch" des
Stalling Verlages mochten wir aufmerk-
sam machen, das in diesem Jahr erst-
malig erschienen ist und von nun an
regelméaBig jedes Jahr neu herauskom-
men soll. Der Anfang ist vielverspre-
chend. Die Beitrage der ersten Ausgabe
1975/1976 sind thematisch breit ge-
streut; Historisches und Aktuelles aus
der Kriegs- und Handelsmarine wird
von fachkundigen Autoren behandelt.
Darliber hinaus ist von einer kurzge-
faBten Geschichte des Amerikapokals
bis zu Aufsadtzen aus dem Bereich des
Museumswesens so manches einge-
streut, was dem an maritimem Schrift-
tum Interessierten willkommen sein
dirfte. Von besonderem Wert im Hin-
blick auf das Vorhaben, diese Reihe
konsequent fortzusetzen, dirften die
Jahreschroniken, Schiffslisten und Sach-
register sein; daraus kann ein vorziig-
liches Quellenwerk fir morgen werden.
Die Redaktion liegt in den Handen ven
Arnold Kludas, der sich vor allem durch
die Herausgabe des fiinfbandigen Wer-
kes ,Die groBen Passagierschiffe der
Welt" Ulber das Inland hinaus einen
Namen gemacht hat.

Uber dieses letztgenannte Werk haben
wir schon mehrfach berichtet. Aus An-
laB des Erscheinens des flinften Ban-
des sei hier nochmals auf dieses doku-
mentarische Werk hingewiesen, das in
dieser Grindlichkeit, seiner Zuverlas-
sigkeit der angegebenen Daten und
Vollstandigkeit der Bebilderung nicht
seinesgleichen hat. Der 5. Band umfaBt
die Zeitspanne von 1950 bis 1974 und
enthalt ein umfassendes Schiffsnamen-
register aller flinf Bande sowie Listen
der die aufgeflihrten Schiffe betreffen-
den Werften und Reedereien.

STALLINGS
MARITIMES JAHRBUCH 1975

192 Seiten. Zahlreiche Abbildungen
Broschiert. DM 19,80
Format: 14,5 x 23 cm

ARNOLD KLUDAS
DIE GROSSEN PASSAGIERSCHIFFE
DER WELT

BAND 5: 1950 BIS HEUTE

Band 1-5: 1190 Seiten mit 1500 Fotos.
Gesamtpreis DM 340,—

Einzelpreis je DM 68,—

Stalling Verlag



Um bei dem angeschnittenen Thema
zu bleiben, sei auf einige weitere
Veroffentlichungen des  Programms
+STALLING MARITIM* aufmerksam ge-
macht, Blicher, die sich unter einem be-
stimmten Gesichtswinkel gegenseitig er-
géanzen. Da ist zunachst Schmelzkopfs
Chronik ,Die deutsche Handelsflotte
1919—1939“, ein zweibandiges Werk,
dessen erster Band auf die wichtigsten
Ereignisse in Schiffbau, Schiffahrt und
Reedereiwesen eingeht und dessen
zweiter Band ein umfassendes Register
aller Schiffe enthalt, die in dem ge-
nannten Zeitraum unter deutscher
Flagge gefahren sind. Eine verdienst-
volle Arbeit und nitzlich fiir alle dieje-
nigen, die fir Studium oder Liebhaberei
Fakten und exakte Daten aus der Welt
der Schiffahrt in der Zeit zwischen bei-
den Weltkriegen suchen.

REINHART SCHMELZKOPF
DIE DEUTSCHE HANDELSSCHIFFAHRT
1919-1939

1. Band:

Chronik und Wertung der Ereignisse in
Schiffahrt und Schiffbau.

272 Seiten Linson. DM 45,—

2. Band
Etwa 432 Seiten. Gebunden. DM 110,—

* * *

Die anschlieBende Zeit des zweiten
Weltkrieges behandeln zwei weitere Bi-
cher desselben Verlages. Karl-Heinz
Schwadtke ist den meisten Ship-lovern
aufgrund  seiner  Schiffslisten  mit
den charakteristischen Zeichnungen
M1 :1250 langst bekannt. Nun legt er

sein umfassendes Werk aller deutschen
Handelsschiffe Uber 1000 BRT von
1939—1945 vor. In seiner Grindlichkeit
und Abgeschlossenheit ein dokumenta-
risches Werk ersten Ranges.

Erganzend hierzu sei ein anderes Werk
erwahnt, ,Handelsschiffe im Kriegsein-
satz“. Hier wird in 240 Fotos, die groB-
tenteils bisher noch nirgendwo verof-
fentlicht worden sind, der Einsatz deut-
scher Handelsschiffe im Krieg gezeigt.
Wer sich mit moderner Seekriegsge-
schichte befaBt, darf das Kapitel Han-
delsschiffe im Kriegseinsatz nicht auBer
acht lassen.

KARL-HEINZ SCHWADTKE, DEUTSCH-
LANDS HANDELSSCHIFFE 1939-1945

208 Seiten. Etwa 450 Abbildungen.
Linson, DM 45,—.

HERBERT BAASCH
HANDELSSCHIFFE
IM KRIEGSEINSATZ

Etwa 192 Seiten. 240 Fotos
Gebunden DM 48,—
Format: 203 x 26,3 cm

* * *

Und zum AbschluB noch einen Blick in
groBere Weiten.

Astronomie ist von der Sache her eine
der faszinierendsten Wissenschaften,
die es Uberhaupt gibt und unter dem
Gesichtspunkt einer exakten Beschafti-
gung mit ihr eine denkbar miihevolle
und aufwendige. Nur wenige werden
sich also aktiv in ihr betatigen. Indes-
sen ist es auch fiir einen groBeren Kreis
von Interesse, ja geradezu aufregend,

Motorschiff ,SONG OF NORWAY*
Royal Caribbean Cruise Lines, Oslo
Bauwerft: Wirtsild, Helsinkl;
Bau-Nr. 392

18 416 BRT / 168,3 x 24,0 m

2 Schrauben, 18 000 PSe, 21 kn

724 Passagiere in einer Klasse /
Besatzung 320 Mann

Stapellauf 2. 12. 1969

Ablieferung 5. 10. 1970

Die ,SONG OF NORWAY“ ist speziell fiir
Kreuzfahrten in der Karibik gebaut . . .

(Aus Kludas ,Die groBen Passagier-
schiffe der Welt" Band V)

im Geiste zu verfolgen, wie die Mensch-
heit im Lauf der Zeiten den Blick aus
der irdischen in die fernen, unerreich-
baren Sphéren erhob, und was er je-
weils dabei dachte, beobachtete und
erkannte.

Die Aufgabe, diesen Gang in einem
allgemeinverstandlichen, reich illustrier-
ten Buch einem groBen Leserkreis vor
Augen zu fliihren, haben sich vier Wis-
senschaftler in dem Buch ,Astronomie
vom Altertum bis heute“ gestellt. Das
Buch liest sich ohne Schwierigkeiten;
Zahlen tauchen erst im Anhang auf. Es
ist keineswegs ein Lehrbuch der Astro-
nomie, sondern eher ein Stiick Kultur-
geschichte, das von der Expansion
menschlicher Erkenntnis berichtet.

ASTRONOMIE

Vom Altertum bis heute

Texte von Johann Dorschner, Christian
Friedemann, Siegfried Marx und Werner
Pfau. Grafik von Gerd Loffler.

208 Seiten mit 172 Abb., davon 37 farbig
und 31 Zeichnungen.

Leinen DM 45,—

Umschau-Verlag, Frankfurt
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Nowikow in Kiel

»Sowjetische Schiffe in unserer Werft
sind ein gewohntes und vertrautes
Bild“, sagte Dr. Norbert Henke bei der
BegriiBung des Stellvertretenden Vor-
sitzenden des Ministerrats der UdSSR,
Wladimir N. Nowikow, der am 13. Juni
an der Spitze einer sowjetischen Dele-
gation das Kieler Werk Gaarden be-
sichtigte. In seiner Begleitung befan-
den sich der Stellvertretende Minister
fir AuBenhandel, A. N. Manshulo, der
Stellvertretende Vorsitzende des Staats-
komitees des Ministerrats der UdSSR
fir AuBenwirtschaftliche Beziehungen,
J. A. Kuljow, und etwa 20 weitere Dele-
gierte, die zur 5. Tagung der Deutsch-
sowjetischen Kommission fiir wirtschaft-
liche und wissenschaftlich-technische
Zusammenarbeit fiir die Zeit vom
8. bis 14. Juni in die Bundesrepublik
Deutschland gekommen waren.

Zur BegriBung hatten sich der gesamte
Vorstand und die Betriebsratsmitglieder
Heinrich Gast und Werner Gebauer so-
wie von seiten der Schleswig-Holsteini-
schen Landesregierung der Finanzmini-
ster Gerd Lausen und Staatssekretar
Hans Nebel im Schulungsraum des
Elektronikgebaudes im Werk Gaarden
eingefunden.

Dr. Henke wies in seiner BegruBungs-
rede darauf hin, daB unsere Werft sich
schon sehr friihzeitig nach dem zweiten
Weltkrieg um die Aufnahme von Kon-
takten zur UdSSR bemiiht und zahl-

44

reiche dem Wal- und Fischfang dienen-
de Spezialschiffe flir die Sowjetunion
gebaut habe. Die seit Jahrzehnten be-
stehenden Verbindungen hatten im Ver-
lauf der Zusammenarbeit der Werft und
der zustandigen sowjetischen Stellen zu
immer groBerem Verstéandnis fureinan-
der gefuhrt. Dieses Verstandnis sei ver-
bunden mit gegenseitiger Achtung und
beiderseitigem Vertrauen.

Dr. Henke gab sodann seiner Uberzeu-
gung Ausdruck, daB die Uber die wirt-
schaftlichen Aspekte hinaus der Ver-
standigung zwischen unseren Volkern
dienende Zusammenarbeit auch in der
Zukunft erfolgreich fortgesetzt werde,
und erinnerte daran, daB die Werft mit
den zustandigen Ministerien in der
UdSSR Uber den Bau weiterer Fisch-
fang- und Fischverarbeitungsschiffe so-
wie die Lieferung von Schubeinheiten,
Kranschiffen und Geraten fir den Off-
shore-Bereich spreche.

,Wir, die wir sozusagen taglich mit Re-
prasentanten und Delegierten lhres
Landes zusammenarbeiten, begriBen
es deshalb ganz besonders", schloB
Dr. Henke, ,daB Sie Gelegenheit neh-
men, auch einen personlichen Eindruck
von unserer Werft zu gewinnen. Ich
hoffe, daB dieser Eindruck ein guter
sein wird und daB er in lhnen die
Uberzeugung bestarken wird, daB lhr
Land beruhigt und mit Vertrauen Auf-
trage hierher vergeben kann."

Oskar Protz
70 Jahre

Am 27. Juni vollendete Dipl.-Ing. Oskar
Protz, ehemaliges langjahriges Vor-
standsmitglied der im Dezember 1967
in der HDW aufgegangenen ,Kieler
Howaldtswerke AG“, sein siebzigstes
Lebensjahr.

Im Kriegsjahr 1944 trat der in Deutsch-
Eylau geborene Diplomingenieur der
Fachrichtungen ,Allgemeiner Maschi-
nenbau“ und ,Elektro-Maschinenbau®
nach finfzehnjahriger Tatigkeit als Kon-
strukteur bei Siemens & Schuckert, Ber-
lin, und in leitender Stellung bei Werner
& Pfleiderer in Stuttgart in das Kieler
Werk der damaligen ,Howaldtswerke
Aktiengesellschaft”, Hamburg, ein.

Nach dem Kriege hatte er wesentlichen
Anteil am Wiederaufbau der alten Diet-
richsdorfer Stammwerft der Howaldts-
werke, die nach der Trennung vom
Hamburger Werk Anfang 1953 als
.Kieler Howaldtswerke Aktiengesell-
schaft“ firmierte und zwei Jahre spater
mit der ,Deutsche Werke AG" fusio-
nierte. Wahrend der abschlieBenden
Verhandlungen iber die Verschmelzung

der Werftbetriebe in Dietrichsdorf und

Gaarden wurde Oskar Protz Anfang
1955 zum Vorstandsmitglied ernannt.

Als Oskar Protz Ende 1967 nach zwodlf-
jahriger Vorstandstatigkeit ausschied,
waren die Werftanlagen in Gaarden auf-
grund der Entscheidungen des Vor-
stands unter dem Vorsitz Adolf West-
phals zweimal vergroBert und den An-



forderungen des modernen industriellen
Schiffbaus angepaBt worden.

Am Ausristungskai lagen das erste
europaische Atomhandelsschiff ,0TTO
HAHN®, das am 1. Februar 1968 in
Dienst gestellt wurde, und der erste in
Europa gebaute Tanker der 200 000-tdw-
Klasse, die ,ESSO MALAYSIA®, die
Ende Marz 1968 abgeliefert wurde.

Zu den von Oskar Protz mitverantwor-
teten besonderen Leistungen der Werft
gehdren maBgebliche Entwicklungsar-
beiten fir den Bau von Fischfabrikschif-
fen und Walfangmutterschiffen, die
maschinenbauliche  Konzeption der
,OTTO HAHN® und die neuzeitliche Ge-
staltung der Maschinenanlagen auf
Motor- und Turbinenschiffen durch Zu-
sammenfassung von Kessel- und Ma-
schinenraum, zentralisierte Bedienung
und Fernsteuerung.

Dipl.-Ing. Oskar Protz war dariiber hin-
aus viele Jahre in verschiedenen Gre-
mien des internationalen Schiffbaus an
verantwortlicher Stelle tatig.

Skylift
fur Werk Gaarden

Zu den die Arbeit erleichternden und
zugleich rationeller gestaltenden Inve-
stitionen im Schiffsneubaubereich un-
seres Kieler Werkes Gaarden gehort
u.a. auch eine fahrbare Arbeitsplatt-
form. In Prospekten wird dieses Spe-
zialfahrzeug ,Skylift“ oder auf deutsch
+Himmelsfahrstuhl* genannt.
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Bei dem flir das Werk Gaarden be-
schafften Skylift handelt es sich um
einen Speziallastwagen, auf dessen
Chassis ein mehrgliederiger Ausleger
mit einer Arbeitsplattform montiert ist.
Das Chassis wird flir den Einsatz am
Arbeitsort mit Hilfe von vier ausfahr-
baren Beinen abgestitzt. Sodann kann
die von einem Gelander gesicherte Ar-
beitsplattform bis zu einer Héhe von

30 m bei einer seitlichen Reichweite
von 18 m ausgefahren werden. Die
Tragkraft der Plattform betragt 350 kg.
Der Ausleger ist auf dem Fahrzeug
rundum drehbar.

Der Skylift ist zum Einsatz bei ver-
schiedenartigsten Arbeiten an schwer
zuganglichen Arbeitsplatzen vorgese-
hen, die andernfalls aufwendige Ge-

ristbauarbeiten und entsprechende
Kraneinséatze erfordern wiirden. Er kann
auch bei Montagearbeiten im Dock ein-
gesetzt werden.

Unsere Bilder zeigen den Skylift beim
Einsatz flr Farbspritzarbeiten an der
AuBenhaut eines Tankers und beim
Schnelltransport einiger Werkfeuerwehr-
leute an Bord eines aufgeschwomme-
nen Tankers (siehe Seite 45).

Der neue Schiffssektionstransporter

Die Notwendigkeit, im Portalkranbereich
des Werkes Gaarden gebaute GroBsek-
tionen voriibergehend andernorts zwi-
schenzulagern, machte die Anschaffung
eines Spezialtransportfahrzeuges erfor-
derlich. Die Werft entschied sich fir
einen SCHEUERLE-Schiffssektionstrans-
porter, den wir auf unserem Bild vor-
stellen.

Das von zwei Motoren mit einer Lei-
stung von je 254 PS angetriebene Fahr-
zeug ist 22 Meter lang und 9,5 Meter
breit. Seine Tragfahigkeit betragt 510 t.
Es erreicht bei voller Ausnutzung seiner
Tragfahigkeit eine Hoéchstgeschwindig-
keit von 14 Stundenkilometern. Die 24
dauerbremsfahigen Pendelachsen und
die vier hydrostatisch angetriebenen
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Pendelachsen mit je vier Radern er-
moglichen dem auf insgesamt 112 Réa-
dern laufenden Fahrzeug (iber eine
elektronisch gesteuerte Vielweglenkung
Bewegungen in allen Richtungen, ein-
schlieBlich Karussellfahrt. Die Lade-
plattform kann von ihrer normalen
Hoéhe von 1,85 Metern um je 35 cm
nach oben bzw. unten hydraulisch an-

gehoben bzw. gesenkt werden. Einwir-
kungen von Gelandeunebenheiten auf
den Fahrzeugrahmen werden durch
hydraulische Einrichtungen automatisch
ausgeglichen. Die Bedienung des
Transporters erfolgt jeweils von einer
der beiden Ein-Mann-Kabinen aus, die
an den Stirnseiten des Fahrzeuges an-
geordnet sind.

U-Boote fiir auslandische Marinen

Am 18. Juli 1975 Ubernahm die kolum-
bianische Marine das zweite im Werk
Sid in Kiel gebaute Unterseeboot:
ARC ,TAYRONA". Die Indienststellung
des zur Klasse 209 gehorenden U-Boo-
tes fand in Anwesenheit des kolumbia-
nischen Botschafters, Dr. Enrique Pardo,

statt. Die Bundesmarine war durch Kon-
teradmiral Wolfgang Benzino, den Be-
fehlshaber des Territorialkommandos
Schleswig-Holstein, vertreten.

Zwei Wochen spater, am 29. Juli 1975,
erhielten die beiden ersten im Werk
Sid in Kiel fur die turkische Marine ge-



bauten Unterseeboote der Klasse 209
ihren Namen.

Als Gaste waren der Oberbefehishaber
der tirkischen Marine Admiral Hilmi
Firat und seine Ehefrau Fahire Firat,
der Botschafter der Republik Tirkei in
der Bundesrepublik Vahit Halefoglu und
seine Ehefrau Zehra Halefoglu sowie
der Inspekteur der Bundesmarine, Vize-
admiral Gunter Luther, an die Forde
gekommen.

Frau Firat gab dem in Zukunft unter der
NATO-Nummer S 347 fahrenden Boot
den Namen ,ATILAY"; Frau Halefoglu
gab dem unter der NATO-Nummer S 348
fahrenden zweiten Boot den Namen
~SALDIARY". TCG ,ATILAY"“ wurde un-
mittelbar anschlieBend in Dienst ge-
stellt.

Ein weiteres U-Boot des gleichen Typs
wurde Ende August getauft. Es ist fur
die Marine Venezuelas bestimmt und
erhielt den Namen ,Sabalo”. Vizeadmi-
ral Alfonso Ramires, der Befehlshaber
der Marine von Venezuela, wohnte der
Taufe bei.

Die Unterseeboote der Klasse 209 sind
ca. 56 Meter lang und ca. 6 Meter breit.
Sie verdrangen aufgetaucht ca. 1200 t.

Auto — Verkehrsmittel
der Zukunft?

Als Verkehrsmittel der Zukunft sehen
weitaus die meisten Bundesbiirger das
Auto an. So jedenfalls stellt sich das
Ergebnis einer EMNID-Umfrage dar, bei
der nach dem Verkehrsmittel gefragt
wurde, das in Zukunft die groBte Be-
deutung flr den Personenverkehr habe.
Hinter dem Pkw an zweiter Stelle ran-
giert nach dieser Umfrage die U-Bahn,
dann erst, und mit weitem Abstand,
kommen Bundesbahn und Bus.

In Zahlen ausgedriickt sieht die Ein-
schatzung der Befragten so aus: Auto
(45 %), U-Bahn (37 %), Bundesbahn
(22 %), Bus (20 %), StraBenbahn (7 %),
Fahrrad (6 %), sonstige Verkehrsmittel
(5 %).

Von diesen Durchschnittswerten gibt es
allerdings Abweichungen: in den dun-
ner besiedelten landlichen Regionen
Schleswig-Holsteins und Niedersach-
sens wird — obwohl das Auto auch hier
auf Platz eins liegt — dem Bus grdBere
Bedeutung beigemessen.

'n den Stadtstaaten Hamburg, Bremen
und Berlin werden der U-Bahn die
gréBten Chancen eingerdumt. 60 % se-
hen sie als das Verkehrsmittel der Zu-
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A y-Boote fiir Kolumbien

kunft an, wahrend das Auto hier auf
nur 21 % absinkt. Man konnte sich vor-
stellen, daB in dieses Ergebnis die leid-
vollen Erfahrungen all der Autofahrer
eingeflossen sind, die in ihrem Wagen
Tag flir Tag morgens und abends Zen-
timeter um Zentimeter durch verstopfte
Innenstadte schleichen. Alle anderen
Verkehrsmittel kommen in der Ein-
schatzung der Stadtstaaten-Bewohner
nicht tiber 10 %. Hier gibt es also ei-
nen eindeutigen Trend zur U-Bahn.

Im Ubrigen gilt generell, daB das Auto
in groBeren Stadten an Wichtigkeit ver-
liert und die U-Bahn parallel dazu an
Bedeutung gewinnt. Wahrend 52 %% und
damit Uberdurchschnittlich viele der Be-
fragten aus Kleinstadten (Gemeinden
unter 10000 Einwohner) im Auto das
Verkehrsmittel der Zukunft sehen, sinkt
der Anteil in Mittelstadten (10000 bis
unter 100 000 Einwohner) auf 44 % und
in GroBstadten (100 000 Einwohner und

und die Tiirkei gr

mehr) sogar auf 36 % ab. Die U-Bahn-
Praferenz nimmt entsprechend zu: von
28 Uber 37 auf 48 %.

Bemerkenswert ist, daB auch der An-
teil der Bundesbahn-Nennungen in den
GroBstadten ansteigt, ausgenommen al-
lerdings die Stadtstaaten, in denen die
Bahn offenbar nur noch eine geringe
Rolle spielt.

Kurios schlieBlich, daB die StraBen-
bahn, die ja noch vielerorts im Nahver-
kehr eine gewisse Bedeutung hat, von
fast ebenso vielen Befragten (7 %) als
besonders zukunftstrachtiges Verkehrs-
mittel angesehen wird wie das Fahrrad
(6 %). Unabhéngig davon, wie das im
einzelnen zu werten ist: eingeschwo-
rene Radfahrer wird es — trotz aller
Unfallgefahren — auf unseren StraBen
sicherlich auch dann noch geben, wenn
die letzte StraBenbahn schon léngst in
einem Museum verschwunden sein
wird.
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,Wir hesichtigen die HDW”

Kiirzlich bekam die vierte Klasse einer Hamburger Schule die Gelegenheit, unser
Werk Ross zu besichtigen. Die Lehrerin hatte die GroBe, den Zdéglingen nicht von
vornherein den SpaB zu verderben durch die Androhung eines obligaten Schulauf-
satzes iiber die Unternehmung. Stait dessen durfte hinterher — wer wollte. Und
plotzlich wollte fast die gesamte Klasse. Die Ergebnisse waren kostlich. Nicht nur
aus padagogischer Sicht lassen sich mancherlei Schliisse ziehen; auch fiir uns
Werftleute ist es hochst reizvoll, sc unbefangene Reaktionen auf diesen Besuch
bei uns zu vernehmen. Nun kénnen wir natiirlich nicht dreiBig Schulaufsitze ab-
drucken; aber ein paar Rosinen wollen wir uns doch nicht entgehen lassen. An
Wortbildung, Satzbau, Orthographie usw. wurde nichts verdndert.

Wir waren schon Montag sehr aufge-
regt, weil wir am Dienstag auf die Werft
gehen sollten. Endlich war es soweit!
Zuerst fuhren wir mit der S-Bahn und
stiegen dann um in die U-Bahn. Wir
fuhren durch einen langen Tunnel. An
den Landungsbriicken stiegen wir mit
groBem Vergniigen aus, denn wir woll-
ten ja schnell auf die Werft. Wir gingen
weiter zum Hafen. Dort muBBten wir noch
auf den Dampfer warten. Endlich kam
er. Wir stiegen alle fréhlich ein. Es war
eine etwas nasse, spritzige Fahrt. An-
gekommen! Nun waren wir auf der
Werft. Wir muBten alle gelbe Helme
aufsetzen, damit es uns nicht weh tat,
wenn uns Eisen u. a. auf den Kopf
fiel ... Christina F. (9)

%

Zuerst haben wir die ,Liverpcol Bay"“
und ihr Schwesterschiff gesehen. Die
.Liverpool Bay“ lag im gréBten
Schwimmdock Deutschlands. Auf dem
Weg zum Schiffsmuseum kamen wir an
einem Platz vorbei, auf dem eine 40 t
schwere Schiffsschraube lag. In dem
Schiffsmuseum waren mehrere Schiffs-
modelle ausgestellt. Als wir sie genug
angesehen hatten, sind wir noch zu
einer TransportstraBe gegangen. In der
Werkhalle, in die wir hineingehen durf-
ten, war es sehr laut und durcheinan-
der ... Cornelia W. (9)

3

Auf der Werft erwarteten uns Jan, sein
Vater Herr von Frieling und Herr Sass.
Aus Sicherheitsgrinden bekamen wir
alle einen gelben Helm. Wir wurden
uber eine Bricke gefiihrt und kamen
zum Ausristungskai. Dort lag ein gro-
Bes Schiff, dessen Deck ganz abge-
brannt war. Da es bei der Howaldts-
werft gebaut worden war, ist es von
weit hergekommen, um repariert zu
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werden. AnschlieBend kamen wir in
einen groBen Raum, wo Schiffsmodelle
ausgestellt waren. Auch ein Modell der
Werft zeigte uns Herr Sass und fragte
uns, ob wir am Modell zeigen kdnnten,
in welchem Raum wir uns jetzt befan-
den. Leider wuBte niemand von uns die
richtige Antwort. Als néchstes kamen
wir zu einer Art Forderband, das aus
Rollen bestand, die sich drehten. Herr
von Frieling erkldrte uns, daB am Ende
mit einem Magnetkran Stahlplatten auf
die Rollen beférdert werden, danach
wird eine Masse auf die Platten ge-
spritzt, damit sie nicht so lelcht
rosten ...

In einer kleineren Halle werden Einzel-
teile gebaut, wie die Nase, die auch
Tropfen genannt wird. Daneben war ein
groBes Geriist, in dem wird der Schiffs-
rumpf zusammengeschweiBt. Wir sahen
auch einen Schuppen auf Schienen. Er
bestand aus zwei Teilen die auf Schie-
nen zusammen- und auseinandergerollt
werden konnten . .. Mark H. (10)

3%

Dann gingen wir zur Halle, wo die Plat-
ten verarbeitet werden. Wir sahen ein
Gerét, das Sauger hatte, das nahm eine
Platte und fiihrte sie vorsichtig zu einer
Schneidemaschine. Uns wurde erzéhit,
daB diese Schneidemaschine das Neu-
modischste ist. Sie war ferngesteuert
und schnitt mit Feuer. Die Platte wurde
also durchgebrannt. Dann gingen wir
auf der anderen Seite der Halle heraus.
Die Halle, in der wir waren, war die
neue. Die alte sahen wir von drauBen. ..

Victoria B. (9)

3%
Als wir uns im Raum genug umgesehen
hatten, gingen wir weiter. Wir kamen zu
Eisenrollen, durch die die Eisen- oder
Stahliplatten weiterbewegt werden. Doch
wir hatten kein Gliick, welche zu sehen.

Deshalb gingen wir nach kurzer Zeit in
eine Halle. Wir sahen uns die dicken
Eisenplatten an, die aufeinandergesta-
pelt waren. Sehr interessant war auch
eine Maschine, die groBere oder klei-
nere Eisenplatten abschnitt. Eine der
vielen Maschinen hatte einen so kréfti-
gen Druck, daB sie eine sehr dicke
Platte krummbiegen konnte . ..
Rebecca B. (10)

3

Als wir angekommen waren, sollte sich
jeder einen Helm aufsetzen, damit kein
Stein oder etwas anderes auf unseren
Kopf fallt. Ein é&lterer Herr wollte uns
alles erklaren. Zuerst haben wir die
(groBten) fast groBten Containerschiffe
der Welt gesehen, es waren Geschwi-
sterschiffe . .. Juliane C. (9)

7

Wir sahen auch eine Stahlschneide-
maschine, die mit scharfen Messern
arbeitet. Der abgeschnittene Stahl rolite
sich spiralenférmig auf. In die alte
Halle, in der nur kleinere Schiffsteile
gebaut werden, guckten wir nur kurz
hinein. Wir sahen uns auch das Stahl-
gerist an, unter dem gerade ein Schiff
gebaut wurde ... Michael G. (9)

xe

=

Wir sahen auch, wie ein riesiger Magnet-
kran die schweren Eisenplatten (hoch-
hebte) hochhob. Als wir das gesehen
hatten, gingen wir weiter. Wenn man
ein Schiff auf dem Wasser schwimmen
sieht, denkt man immer: So ein kleines
Schiff. Aber wenn man so ein Schiff auf
dem Lande sieht, kommt es einem drei-
fach so groB vor wie sonst . . .

Ingo W. (10)

*

Dann ging es weiter in einer groBen
Halle, in der Stahlplatten fir Schiffe
verformt (werden) und zugeschnitten
werden. Ich konnte mir ein paar Anden-
ken mitnehmen. Die alte Halle wird
demnéchst abgerissen. Hinter ihr lag
ein Schutthaufen nach dem anderen.
Wir gelangten an ein riesiges Gerist,
wo Schiffsteile zusammengesetzt wer-
den... Alex S. (10)

*

An einem groBen Gerlst kamen wift
auch vorbei. Darauf wurde ein Schiff
aus Fertigteilen gebaut ... Als wir uns
alles angeguckt hatten, gingen wir auf



eine Art Briicke. Von der Brlicke aus
konnten wir eine ganz groBe Schiffs-
schraube sehen. Von der Briicke gingen
wir wieder herunter und kamen zu
einem Schwimmdock. Da wurde gerade
ein Schiff repariert. Es war das gréBte
Containerschiff. Wir konnten sogar un-
ter dem Containerschiff durchgehen.
Das war ganz toll. Danach wurden wir
zu einer Flasche Limonade oder Cola
eingeladen. Alle gingen wir in einen
groBen Speisesaal. Darauf setzten wir
uns alle hin. Jeder bekam eine ganze
Flasche Cola oder Limonade. Ich konnte

in den Raum hineingucken, wo das Es-
sen gemacht wurde. Es standen auch
kleine Teller mit Apfelkuchen dort. Zu
gerne hétte ich ein Stiuck Apfelkuchen
gegessen. Aber das war flr die anderen
Leute, die auf der Werft arbeiteten ...

Carolin C. (10)

4%

Herr Sass sagte, in dieses Schiff kénn-
te man vielleicht 3000 kleine Container
einladen. Das Schiff war 50 m breit. Wir
gingen unter das Schiff und versuchten,
es hochzudriicken. Es ging aber nicht.

Nun war es Zeit, den Heimweg zu be-
treten und wir gingen zur Schiffshalte-
stelle. Dort fuhren wir mit dem Schiff
auf die andere Seite des Wassers.
.S0"“, sagte Frau Jebe, ,wir sind in
Altona .. ."

Da kam meine Mutter und ich stieg in
das Auto. Auf dem Nach-Hauseweg er-
zdhlte ich, wie schén der Tag war und
ich fragte meine Mutter: ,Wie schwer
ist eine Schiffsschraube?“ Meine Mutter
sagte: ,3 Tonnen?“ Da muBte ich laut
lachen und sagte: ,Eine Schiffsschraube
wiegt 40 Tonnen!" Jasmin C. (9)

Am 6. Juni war die Besichtigung un-
seres Werkes Gaarden der erste Hohe-
punkt eines Betriebsausfluges beson-
derer Art. Veranstaltet wurde er vom
Wirtschaftsministerium in Kiel. Man traf
sich um 8.30 Uhr am Parkplatz St. Jir-
gen, Hauptbahnhof. Man, d. h. mehr als
200 Damen und Herren. Vier Busse
brachten die Betriebsausfligler zum
Werk Gaarden, wo zunéachst im Speise-
raum ein informierendes Referat unse-
res Vorstandsmitgliedes Klaus Neitzke
mit einer Diskussion und dem Verzehr
eines mitgebrachten Imbisses verbun-
den wurde, bevor man die Helme zum
Rundgang durch das Werk aufsetzte.

Die von Dieter Ganschinietz (KSF) sorg-

*

faltig vorbereitete Besichtigung fand in
Gruppen von je etwa 20 Teilnehmern
statt. Um 11.30 Uhr verlieB man — wie-
derum per Bus — die Werft, Richtung
Schwentine, zur Bootsfahrt nach Oppen-
dorf. 3%

Uber 300 Mitglieder des Braunschwei-
gischen Hochschulbundes besichtigten
am 14. Juni das Werk Ross in Ham-
burg. Fir sie war ein Sonderzug der
Bundesbahn eingesetzt worden, der bis
vor die Werkstore fuhr. Die Gaste be-
gannen um 10.30 Uhr in zehn Gruppen
von jeweils 30 Teilnehmern ihren aus-
fuhrlichen Rundgang lber die Werft,
wobei ihnen der Neubau Nr. 81 (Pro-
duktentanker ,RYSY Il) sowie ver-

liegende
Schiffe gezeigt werden konnten. Mit da-
bei war auch unser Aufsichtsratsvor-
sitzender Hans Birnbaum, Prasident des
Braunschweigischen Hochschulbundes.
Um 13.00 Uhr wurde allen Gésten in der
Werkskantine eine Erbsensuppe mit

schiedene zur Reparatur

Wirstchen serviert, wobei unser Vor-
standsvorsitzender Dr. Norbert Henke
ihnen noch einmal einen Uberblick Uber
die finf Werke der HDW in Hamburg
und Kiel gab. Nach einer Elbe- und
Hafenrundfahrt fuhren die Besucher ge-
gen 17.00 Uhr wieder zuriick nach
Braunschweig — im nachsten Jahr, so
kiindigten sie an, wollen sie zur HDW
nach Kiel fahren.
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