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Streifl ichter aus der
Sch i f fbau techn ik

u n s e r e s J a h r h u n d e r t s
v o n W o l f r a m C l a v i e z

Über eine Zeitspanne von fündundsieb-
zig Jahren schiffbautechnischer Entwick¬
lung könnte man in unserer Zeit dicke
B ü c h e r s c h r e i b e n . E i n e l ü c k e n l o s e D a r ¬

stellung kann folglich nicht unsere Auf¬
gabe sein. Es soll vielmehr der Versuch
g e m a c h t w e r d e n , i n d e r F o r m v o n
S t r e i fl i c h t e r n a u f v i e r c h a r a k t e r i s t i s c h e

Zeitpunkte unseres Jahrhunderts, einige
wesentliche Entwicklungsphasen zu um¬
reißen. Die Wahl der vier Zeitpunkte ist
w e g e n d e r r u n d e n Z a h l e n n a t ü r l i c h
n a h e l i e g e n d ; s i e i s t d a r ü b e r h i n a u s
aber auch insofern aufschlußreich, als
s i c h i n d i e s e n D a t e n i n i h r e m G r u n d ¬

c h a r a k t e r s e h r u n t e r s c h i e d l i c h e P h a s e n

unseres Jahrhunderts spiegeln. Zuneh¬
mendes nat iona les Gel tungsbest reben
im Zuge einer stürmischen technischen
Entwick lung um 1900, der Zwang zur
Ökonomie in der wirtschaftspolitisch
s ich zusp i t zenden Ze i t um 1925 , der
Beginn e ines rasanten Wiederaufbaus
nach dem zweiten Weltkrieg um 1950,
und schl ießl ich unsere Gegenwart, die
gekennzeichnet ist vom Ringen um wirt¬
s c h a f t l i c h e s Ü b e r l e b e n u n t e r E i n s a t z

g i g a n t i s c h e r I n v e s t i t i o n e n f ü r e i n e n
n i c h t m e h r v o r h e r s e h b a r e n N u t z e n .

So g rund legende Ze i tmerkma le sp ie¬
geln sich gewiß in den verschiedensten
B e r e i c h e n w i d e r . W i r w o l l e n u n s h i e r

auf ein paar Momentaufnahmen aus der
S c h i f f b a u t e c h n i k k o n z e n t r i e r e n .

1 9 0 0
Ich muß mit der Segelschiffahrt begin¬
nen . Denn obwoh l m i t de r E rö f fnung
d e s S u e z k a n a l s 1 8 6 9 d e r u m d i e J a h r ¬

h u n d e r t m i t t e a u f g e fl a m m t e We t t s t r e i t

Großtopp einer um 1900 gebauten Viermastbark
m i t a l i e m s t e h e n d e n u n d t a u f e n d e n G u t .

I 1

' " T



,Kaiser Wilhelm der Große“. 1897-1899 größtes Schiff der Welt; erstes deutsches Schiff, das das „Blaue Band“ errang. 14 349 BRT.

Überlegen erkannt worden waren. Der
Prozeß der tatsächl ichen Verdrängung
der Dampfmaschine umfaßt die gesamte
h ie r e rö r te r te Ze i t spanne: Er begann
genau um 1900, als die ersten Schiffe
mi t Parsons-Turb inen gebaut wurden,
und er is t ers t in unseren Tagen a ls
vollzogen zu betrachten. Wie nach dem
k r i t i s c h e n U r t e i l d e r F a c h w e l t v o n 1 9 0 0

die Entwicklung vonstatten gehen wür¬
de, geht u. a, aus Riedlers seinerzeit
v o r d e r S c h i f f b a u t e c h n i s c h e n G e s e l l ¬

schaft gehaltenen Vortrag hervor:

„ . . . D a g e g e n i s t d i e f o r t s c h r e i t e n d e
Verbesse rung de r K ra f tgase rzeugung
gee igne t , dem Gasmotor e in Anwen¬
dungs fe ld au f Kos ten de r Dampfma¬
s c h i n e z u s i c h e r n . . . w e n n s i e i n i h r e r

ursprüngiichen Form als Kolbenmaschi¬
ne ve rb i i ebe . I n i h re r Neuges ta l t ung
a ls Dampf tu rb ine jedoch w i rd s ie fü r
d e n G a s m o t o r . . . i m W e t t b e w e r b u n ¬
e r r e i c h b a r . “

„Für eine wirtschaftl ich richtige Ausge¬
s t a l t u n g d e r G a s t u r b i n e f e h l t b i s h e r
jede brauchbare Grundlage.“

H i n s i c h t l i c h d e r Z u k u n f t d e s M o t o r s

stimmte diese Prognose ja nicht ganz,
d e s s e n W e t t b e w e r b s f ä h i g k e i t s o l l t e
schon wenige Jahre später erprobt wer¬
d e n . I n t e r e s s a n t i s t i n d e s s e n , d a ß b e -

Deck er le ichtern, aber der e igent l iche
technische Fortschr i t t betraf ganz an¬
dere Dinge.
Rekord le is tungen, sowoh l aus Spor t¬
geist als auch im Dienste des nationa¬
len Prestiges, gab es stets. In der See¬
f a h r t w a r e n R e k o r d e t m a l e u n d T e a -

R a c e s a b g e l ö s t w o r d e n d u r c h d e n
Kampf um das Blaue Band des Ozeans,
d e n f o r t z u s e t z e n s i c h s e i t d e m z w e i t e n

We l t k r i e g k e i n e N a t i o n m e h r l e i s t e n
kann . Abe r um 1900 sp ie l t e e r e i ne
große Rolle, und 1897 errang erstmals
Deutschland diese begehrte imaginäre
Trophäe ( „Kaiser Wi lhelm der Große“,
NDL). Bis 1906 waren dieses Schiff und
d i e „ D e u t s c h l a n d “ , H A PA G , d i e s c h n e l l ¬

sten Schiffe auf den Meeren (22,3 kn bis
23,5 kn). Aus der Größenordnung dieser
Geschwindigkeit wird deutl ich, was die
damals gängige Bezeichnung „Schnell¬
dampfer“ besagt. Normale Frachtdamp¬
fer erreichten zu jener Zeit bestenfalls
1 0 b i s 1 2 k n ; i h r e G r ö ß e ü b e r s c h r i t t

kaum 8000 tdw und ihre Leistung nicht
3 0 0 0 P S .

A i s m a s c h i n e l l e r S c h i f f s a n t r i e b w u r d e
b i s d a h i n a u s s c h l i e ß l i c h d i e K o l b e n ¬

dampfmaschine mit Kohlefeuerung ver¬
w e n d e t , d o c h w a r d e r e n V o r h e r r s c h a f t

im Geiste bereits gebrochen, indem an¬
dere Maschinensysteme theoretisch als

z w i s c h e n d e r n e u e n m a s c h i n e l l e n A n ¬

t r i e b s t e c h n i k u n d d e r t r a d i t i o n e l l e n

Segelschiffahrt im Prinzip bereits ent¬
sch ieden war, d ie Sege lsch i f f tonnage
dann seit 1880 spürbar absank und seit
1890 unter der der maschinengetriebe¬
nen Schiffe lag, wurden um 1900 die
beiden berühmtesten deutschen Segel¬
schiffe überhaupt erst gebaut, die Fünf¬
master „Potosi“ (1985) und „Preußen“
(1902). Der Rückgang machte sich zu¬
n ä c h s t a m d e u t l i c h s t e n i n d e r K l e i n e n

F a h r t b e m e r k b a r , w ä h r e n d d i e M a s s e n ¬

gu t fah r t , vo r a l l em nach Südamer i ka
W e s t k ü s t e u n d n a c h A u s t r a l i e n , n o c h

eine zeit lang mit Segelschiffen betr ie¬
ben wurde, die um 1900 und auch noch
später auf Kiel gelegt wurden; Schiffe
( i n s b e s o n d e r e V i e r m a s t b a r k e n ) , m i t
denen be i ger inger Besa tzungss tä rke
erstaunl iche seemännische Leis tungen
erz ie l t wurden und deren Ergebn isse
a u f m a n c h e n R o u t e n d i e d e r r a u c h e n ¬

d e n K o n k u r r e n z ü b e r t r a f e n . A b e r e b e n

n u r a u f m a n c h e n R o u t e n u n d a u c h n u r

zeitweil ig. Nicht, daß man sich in der
Segelschiffahrt gegen jeden technischen
For tschr i t t gewehr t hä t te ; auch d iese
Schiffe wurden jetzt aus Stahl gebaut,
für d ie Takelage wurde wei testgehend
Stahl verwendet, Brassen- und Fallwin¬
d e n u n d d e r g l . h a l f e n d i e A r b e i t a n
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reits um 1900 als technische Möglichkeit
d i e G a s t u r b i n e d i s k u t i e r t w u r d e !

Doch eine Bemerkung zum Dampfturbi¬
n e n a n t r i e b . 1 8 9 7 h a t t e P a r s o n s m i t d e r

sensat ione l len Fahr t le is tung der „Tur -
binia“ (32,5 kn) seine Versuche abge¬
schlossen. Sieben Jahre später wurden
d i e C u n a r d - L i n e r „ M a u r e t a n i a “ u n d

„Lusitania“ mit Turbinenanlagen in Auf¬
trag gegeben; mit welchem Erfolg, is t
b e k a n n t . E r s t 1 9 2 9 w u r d e d i e „ M a u r e ¬
t a n i a “ a l s s c h n e l l s t e r O c e a n - L i n e r e n t ¬

t h r o n t . D i e A n w e n d u n g d e r Tu r b i n e
kam vorerst nur für Schnelldampfer in
Betracht. Die Drehzahlreduzierung war
das schwierigste technische Problem.

M i t d e m F o r t s c h r i t t w u c h s e n a u c h m a n ¬

cher le i Kompl ika t ionen. Unausgere i f te
Vermessungsvorschr i f ten brachten zu¬
nächst sel tsame Dampfertypen hervor;
doch muß gesagt werden, daß die Ein¬
führung der F re ibo rdvorschr i f ten —in
England um 1890, in Deutschland 1903
— e i n b e d e u t e n d e r F o r t s c h r i t t i n R i c h ¬

tung Sch i f f ss i cherhe i t war, wenn das
damals auch durchaus n ich t sog le ich
überal l a ls so lcher empfunden wurde.
Es herrschten zu jener Zeit ja noch so
m a n c h e a b e n t e u e r l i c h e n Z u s t ä n d e .

K a u m v o r s t e l l b a r i s t h e u t e z . B . d i e Ta t ¬

sache, daß auf Schiffen von nicht mehr
a l s 9 0 0 0 B R T b i s z u 1 8 0 0 Z w i s c h e n ¬

deckpassagiere beförder t wurden. Der
r a u m v e r s c h w e n d e r i s c h e L u x u s a u f d e n

Schnelldampfern für die I . Kiasse-Pas-

f r e i e A n o r d n u n g d e r e r f o r d e r l i c h e n
Drahtführung Rücksicht zu nehmen ha¬
b e n “ , d a n ä m l i c h d e r ( a n f a n g s v i e l ¬
fach bezweifelte) Wert dieser Erfindung
d o c h u n b e s t r i t t e n s e i — w e n n a u c h n u r

„für gewisse Verwendungszwecke“, wie
b e t o n t w i r d .

Die zweite wichtige Erfindung, die hier
genannt werden sol l , führte zu einem
Instrument, das im Laufe der Zeit im¬
mer weiter verbessert, aus der Naviga¬
t ion n ich t mehr wegzudenken is t . Es
w a r u m d i e J a h r h u n d e r t w e n d e , d a ß

Dr. Anschütz-Kaempfe seine langwieri¬
gen Versuche um einen vom Erdmagne¬
t ismus unabhängigen Kompaß machte.
D e n e r s t e n f ü r d e n B o r d b e t r i e b b r a u c h ¬

baren Kreiselkompaß zu bauen, gelang
ihm dann 1908 . Es war zunächs t e in E in¬

kreiselsystem. Auch dieser genialen Er¬
findung wurde übrigens durchaus nicht
gleich die ihr zukommende Bedeutung
beigemessen.

Z u r s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i t s w e i s e w ä r e

z u b e m e r k e n , d a ß d i e N u t z u n g v o n
Elektr iz i tät , Preßluft und Flydraul ik zu
jener Zeit neue Maßstäbe der Arbeits¬
le i s tung zu se tzen begann . De r Bau
der Schiffe erforderte eine sehr lange
Fielgenl iegezeit , da al le in den Werk¬
stät ten hergeste l l ten Tei le e inzeln auf
der F le l l ing mont ie r t werden mußten.
Das war —ungeachtet zahlreicher Ver¬
besserungen hinsicht l ich der Mechani¬
sierung in Flandwerk und Transport seit

W i r t s c h a f t l i c h k e i t u n t e r a l l e n U m s t ä n d e n

und in jeder nur denkbaren F l ins ich t
war zu einem Ziel geworden, das mit
wissenschaft l icher Konsequenz verfolgt
w u r d e . W i r t s c h a f t l i c h e B a u w e i s e , w i r t ¬

s c h a f t l i c h e r B e t r i e b d e r S c h i f f e , u n d

nicht zuletzt die Frage nach dem wirt¬
s c h a f t l i c h e n S c h i f f a l s s o l c h e m w a r e n

immer wieder Gegenstand wissenschaft¬
l i ch - t echn i sche r Un te rsuchungen und
Erör terungen. Um zunächst be im Bau
d e r S c h i f f e z u b l e i b e n , s o t a u c h t d i e

Bezeichnung „ fabr ikmäßig“ im Zusam¬
menhang mit dem Schiffbau häufig auf.

Der Ursprung d ieser Beze ichnung is t
in dem während des ersten Weltkrieges
in den USA gepräg ten Begr i f f „ fabr i -
cated ships“ zu sehen, worunter ganz
al lgemein wohl d ie Massenherste l lung
von E inhe i t s t ypen a l s E rsa t z f ü r d i e
v e r l o r e n g e g a n g e n e To n n a g e z u v e r ¬
s t e h e n w a r. Wo r i n l a g i n d e s s e n d e r
F a b r i k e f f e k t i m e i n z e l n e n , u n d i n w i e ¬
w e i t w u r d e d a s T h e m a a u c h u n t e r d e n

v e r ä n d e r t e n B e d i n g u n g e n f a s t
m a l e r “ Z e i t e n a k t u e l l , w o d u r c h a u s k e i n

Tonnagemangel mehr, sondern scharfer
Wettbewerb herrschte? Es ging vor al¬
l e m u m d i e F r a g e , i n w i e w e i t w e r f t ¬
fremde Betriebe, wie etwa Brückenbau¬
ans ta l t en , au f de r Bas i s t echn i sche r
Vereinfachungen —lange paral lele Mit¬
t e l s c h i f f e , k e i n D e c k s p r u n g u s w. —

n o r -

32,S Knuten

r

se r i enmäß ige t echn i sche Vo ra rbe i t en
l e i s t e n k o n n t e n . F ü r e i n e n B e t r i e b w i e

d i e D e u t s c h e W e r f t e t w a , d e r e n M u t t e r ¬

gesellschaft, die Gutehoffnungshütte, in
S t e r k r a d e B r ü c k e n b a u t e , w a r e n s o l c h e

Fragen durchaus von Bedeutung. D ie
Vereinfachung und Mechanisierung der
A r b e i t s o l l t e n i c h t z u l e t z t a u c h e i n e n

Spareffekt in bezug auf die Personal¬
kos ten haben, indem man unge le rn te
A r b e i t e r e i n s e t z e n k o n n t e . N u n , w i r

w issen, daß a l le d iesbezügl ichen An¬
strengungen nicht zu dem erhofften Er¬
folg geführt haben, und daß selbst das
naheliegende Ziel, durch den Bau einer
größeren Anzahl von Schwesterschiffen
im Ser ienbau, e inen an „Fabr ika t ion“
e r i n n e r n d e n Z u s t a n d z u e r r e i c h e n , n i e

richtig gelungen ist.
In scharfem Gegensatz zu dem Bestre¬
ben , du rch d i e Beschä f t i gung unge¬
l e r n t e r A r b e i t e r L o h n k o s t e n z u s p a r e n .

den achtz iger Jahren —noch geraume
Z e i t s o . U n d d o c h r e i c h e n d i e W u r z e l n

e i n e s m o d e r n e n W e r f t b e t r i e b e s v o n

h e u t e b i s 1 9 0 0 z u r ü c k . S ä t z e w i e d i e s e

wurden vor 75 Jahren ausgesprochen:
. s o d ü r f t e d e r w e i t e r e S c h r i t t s e i n ,

d ie geneigte Ebene ganz aufzugeben,
u n d e i n fl a c h e s T r o c k e n d o c k z u b a u e n "

(Schwarz). Oder: „ . . . d i e e i n z e i n e n
Decks, Schotten, Spanten usw. an ein¬
zelnen bedeckten Arbei tsp lätzen fer t ig
zu bearbeiten . . . und die so fert igge¬
s t e l l t e n e i n z e l n e n T h e i l e a u f d e r H e l ¬

ling einzubauen. Es ist damit gleichzei¬
t i g de r Vo r the i l ve rbunden , daß man
die Zeit des Baues auf der Helling be¬
d e u t e n d a b k ü r z e n k a n n , i n d e m m a n

die Hel l ing led ig l ich a ls Montageplatz
benu tz t . . . “ ( Jäger ) .
Das war in der Tat nicht weniger, als
die geistige Geburtsstunde der moder¬
n e n S e k t i o n s b a u w e i s e .

s a g i e r e s t a n d d a z u i n a u f r e i z e n d e m
Gegensatz.
S e l b s t v e r s t ä n d l i c h k a n n m a n e i n e n l ä n ¬

ger dauernden Prozeß, wie Erfindung —
Einführung
nicht auf ein präzises Datum fixieren.
A b e r w e n n h i e r v o m t e c h n i s c h e n F o r t ¬

s c h r i t t d e r J a h r h u n d e r t w e n d e d i e R e d e

ist, sollen wenigstens zwei Erfindungen
aus jenen Tagen hervorgehoben wer¬
d e n , d i e f ü r d i e S i c h e r h e i t i n d e r S e e ¬
s c h i f f a h r t v o n a u ß e r o r d e n t l i c h e r B e d e u ¬

t u n g w a r e n .
Das war einmal die Funkentelegraphie.
Die grundlegenden Versuche von Flertz
waren gerade zehn Jahre alt. Genau im
J a h r 1 9 0 0 w u r d e n d a n n d i e s c h ö n e n

Sätze ausgesprochen:
„ M a n w i r d i n Z u k u n f t b e i m E n t w u r f
n e u e r S c h i f f e f ü r d i e U n t e r b r i n g u n g
der Apparate von vorn herein Sorge zu
tragen und auf eine thunlichst störungs¬

prak t ische Bewährung,

3



g s i r ^ - m m ' .
1925 waren die auf der DW gebauten Erzschiffe „Svealand“ und ,Americaland“ die größten Frachtmotorschiffe der Welt.

stand die Forderung der Praxis, Schiff¬
b a u e r m i t h o h e m K ö n n e n a u s z u b i l d e n ,

insbesondere, als gerade in jenen Jah¬
ren eine Erfindung vor ihrer praktischen
Real is ierung stand, die die Schi ffbau¬
t e c h n i k w i e k a u m e i n e a n d e r e r e v o l u t i o ¬

n i e r t h a t , d i e S c h w e i ß t e c h n i k . D i e A n ¬

f ä n g e d e r E - S c h w e i ß u n g s i n d a u c h
s c h o n i n d e r Z e i t d e s e r s t e n W e l t k r i e ¬

ges in den USA zu suchen; das Ver¬
fahren hatte aber vor 1925 keine allge¬
me ine p rak t i sche Bedeu tung e r l ang t .
Um 1925 jedoch hatte man die Trag¬
w e i t e d i e s e r N e u e r u n g v o l l e r k a n n t ,
und die Einführung war nur noch eine
Frage der Zeit. Als Hauptschwierigkeit,
d i e d e r a l l g e m e i n e n E i n f ü h r u n g d e s
Schweißverfahrens entgegenstand, wur¬
d e d i e m a n g e l n d e A u s b i l d u n g g u t e r
S c h w e i ß e r m a n n s c h a f t e n e r a c h t e t . D i e

großen Vorteile der Sache selbst faszi¬
n i e r t e n d i e F a c h l e u t e : U n m i t t e l b a r e Ve r ¬

bindungen der Teile ohne Dopplungen,
K a n t e n u n d N i e t r e i h e n , d a s b e d e u t e t e

s a u b e r e , f e s t e , a b s o l u t w a s s e r - u n d ö l ¬

d i c h t e K o n s t r u k t i o n e n b e i g e r i n g e m
Mater ia laufwand und Reduzierung des
Baugewichtes. Und diese Vorteile soll¬
t e n n i c h t e i n m a l d u r c h e r h ö h t e H e r s t e l ¬

lungskos ten e rkau f t werden , sondern
d i e s e l i e ß e n s i c h d u r c h f o r t f a l l e n d e A r ¬

b e i t e n w i e d a s A n z e i c h n e n , B o h r e n ,
A u f r e i b e n u n d V e r s e n k e n d e r N i e t ¬

l ö c h e r n o c h v e r m i n d e r n ! D i e N i e t k o l o n ¬

nen von drei oder gar vier Mann konn¬
t e n e r s e t z t w e r d e n d u r c h n u r e i n e n

Schwe ißer. Es i s t se lbs tve rs tänd l i ch ,
daß d ie Umste l lung au f b re i te r F ron t
Jahre dauerte; aber ganz sicher ist der
Beginn d ieses Prozesses in der Mi t te
der zwanziger Jahre anzusetzen. Heute
ist d ie Nietung ausgestorben, wie die
Dampfmaschine.
W e n n v o n d e m S t r e b e n n a c h W i r t s c h a f t ¬

l i c h k e i t a l s d e m d o m i n i e r e n d e n G e s e t z

de r Ze i t d i e Rede i s t , da r f auch d ie E in¬

füh rung de r Normen n i ch t übe rsehen
werden. Die Vere inhei t l i chung ermög¬
l i ch te fab r i ka t i onsmäß ige Hers te l l ung
von Bauelementen al ler Art in großen
w i r t s c h a f t l i c h e n S t ü c k z a h l e n . A u c h d i e s

b e d e u t e t e v e r s t ä n d l i c h e r w e i s e e i n e U m ¬

stel lung, welcher eingefahrene Gepflo¬
genheiten geopfert werden mußten, und
d i e d e s h a l b n i c h t o h n e m a n c h e r l e i Ve r ¬

druß vor sich gegangen sein mag.
Neben allen Fragen nach der rationell¬
sten Herstel lung der Schiffe stand die
Frage nach dem wirtschaftl ichen Schiff
a l s s o l c h e m . S e l b s t v e r s t ä n d l i c h k a n n

darunter nicht ein optimaler Einheitstyp
für die verschiedensten Verwendungs¬

z w e c k e v e r s t a n d e n w e r d e n . E s i s t v i e l ¬

mehr damit gemeint , daß die Fragen,
wie bei gegebenen Kosten die größte
Ladungsmenge befördert werden kann,
bzw. bei gegebener Ladungsmenge und
Beförderungsdauer die ger ingsten Ko¬
sten entstehen, wie sich die geforderte
G e s c h w i n d i g k e i t z u d e n T r a n s p o r t ¬
kosten verhält, und welche Schiffsgröße
für den jeweils ins Auge gefaßten Ver¬
w e n d u n g s z w e c k a m s i n n v o l l s t e n I s t ,
jetzt zunehmend mit wissenschaft i icher
A k r i b i e u n t e r s u c h t w u r d e n . E s i s t n a h e ¬

l iegend, daß derart ige Fragen je nach
Fahrt route und Ladungsaufkommen zu
u n t e r s c h i e d i i c h e n R e s u i t a t e n f ü h r e n

mußten. Hinzu kamen stets eigene An¬
sichten und spezieiie Wünsche der ver¬
schiedenen Auftraggeber, und so ist es
k a u m v e r w u n d e r l i c h , d a ß s i c h f a s t a l i e s

no rmen l i eß , nu r n i ch t d i e Sch i f f e se i bs t .

Nicht auf Vereinheitiichung, sondern auf
Differenzierung der Schiffstypen lief es
h i n a u s . D a s e r f o r d e r t e s t e t s n e u e E n t ¬

w ü r f e s o w i e E r p r o b u n g d i e s e r E n t ¬
würfe, und zwar Erprobung n icht ers t
des fertigen Schiffes, sondern am Mo¬
d e l l , i n s c h i f f b a u t e c h n i s c h e n V e r s u c h s -

anstai ten. Systemat ische Widerstands¬
m e s s u n g e n w a r e n a n d i e S t e l l e d e s
empirischen Gefühls für gute Linien ge-
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t r e t e n , u n d 1 9 2 5 k o n n t e m a n w o h l m i t

R e c h t s a g e n , d a ß „ d e r N u t z e n d e s
S c h l e p p v e r s u c h s f ü r e i n e g ü n s t i g e
S c h i f f s f o r m v o n k e i n e r S e i t e m e h r b e ¬

s t r i t t e n w i r d . “ I n d e s s e n w a r d i e S c h i f f s ¬

form nur einer der Gegenstände syste¬
mat ischer Untersuchungen; Propuls ion
und Festigkeit waren andere.

Wenn von Verbesserungen die Rede ist,
die vor fünfzig Jahren die Seefahrt ver¬
ä n d e r t e n , s o b e t r i f f t d a s n a t ü r l i c h i n b e ¬
s o n d e r e m M a ß e d e n S c h i f f s a n t r i e b . I m ¬

m e r n o c h g a b e s d e n k l a s s i s c h e n
„Dampfer“ mit elend schwitzenden Hei¬
z e r n v o r v e r s c h l a c k t e n F e u e r l ö c h e r n .

Aber d iese Epoche ne ig te s ich ih rem
E n d e z u . D a ß d a b e i h u m a n i t ä r e G r ü n d e

im Vordergrund s tanden, möchte man
bezweifeln. Der Vorteile von Ölfeuerung
gegenüber Kohlefeuerung waren v ie le.
Ölübernahme geht schneller und ist bil¬
l iger als Kohlenübernahme, die schiff¬
bauliche Raumausnutzung bei Öltanks
is t e ine e rheb l i ch güns t i ge re a l s be i
Kohlebunkern, und die Verwertung des
flüssigen Brennstoffs ist intensiver. Zu¬
dem war es ein Personalproblem. 377
Heizer und Tr immer gab es e inst auf
dem 54 282 BRT Schnelldampfer „Vater¬
land“ . (D ie gesamte Besatzung: 1234
Personen!) Und was Reinschi ff jedes¬
m a l n a c h d e m K o h l e b u n k e r n b e d e u t e t e ,
d a v o n m a c h e n w i r u n s w o h l k a u m m e h r

eine zutreffende Vorstellung. So wurden
d a m a l s S c h i f f e v o n K o h l e - a u f Ö l f e u e ¬

rung umgestellt, wie z. B. die „Maure-
t a n i a “ .

Von größerer Bedeutung a ls d ie Um¬
stellung von Kohle- auf Ölfeuerung war
i n d e s s e n d i e w e l t w e i t e Z u n a h m e v o n

M o t o r s c h i f f e n . D i e h e u t e z u r H D W z u ¬

sammengesch lossenen Wer f ten waren
a m d a m a l s f o r t s c h r i t t l i c h e n M o t o r s c h i f f ¬

bau maßgeb l i ch be te i l i g t . D ie be iden
1925 auf der Deutschen Werft gebauten
E r z s c h i f f e „ S v e a l a n d “ u n d „ A m e r i c a ¬

land“ waren die größten Frachtmotor¬
s c h i f f e i h r e r Z e i t . E i n J a h r z u v o r h a t t e

d i e D W d i e M o t o r s c h i f f e „ Ta i w a n “ u n d

„ Tu n g s h a “ g e b a u t , d i e e r s t e n S e e ¬
m o t o r s c h i f f e , b e i d e n e n d i e M a s c h i n e n ¬

leistung durch eine etwa 30-prozentige
Aufladung he rau fgese tz t worden war.
E n d e d e r 2 0 e r J a h r e h a t t e s i c h d a s

Moto rsch i f f sowe i t du rchgese tz t , daß
die Häl f te der Wel tneubautonnage mi t
Motorantrieb ausgerüstet wurde.

M a n w i r d d e n L e i s t u n g e n j e n e r Z e i t
n ich t gerecht , wenn man d ie techn i¬
schen Ergebn isse nu r fü r s i ch s ieh t ,
ohne d ie Bedingungen in Betracht zu
z i e h e n , u n t e r d e n e n s i e z u s t a n d e k a ¬

men. Allein die Materialbeschaffung für
die 1925 abgelieferten Schiffe bereitete
i n D e u t s c h l a n d w ä h r e n d u n d n a c h d e r

Inflat ion, der Ruhrbesetzung, der Ver¬

kehrssperre, dem dreimonatigen Streik
i m J a h r e 1 9 2 4 u s w . e n t s e t z l i c h e S c h w i e ¬

rigkeiten. So war es kein Wunder, daß
die finanz ie l len Ergebnisse in ke inem
gerech ten Verhä l tn is s tanden zu den
ungeheuren Anstrengungen, die damals
in jeder Hinsicht notwendig waren, um
zu überleben. Es mag unsere Leser in
d iesem Zusammenhang in te ress ie ren ,
daß gerade in jener Zeit, von der hier
die Rede ist, zum erstenmal die Mög¬
l i c h k e i t e i n e r F u s i o n d e r D e u t s c h e n

Werf t mit der Hamburger Vulcan-Werf t
(später HWH) erör te r t wurde. Es war
u m d i e J a h r e s w e n d e 1 9 2 6 / 1 9 2 7 .

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

Es wäre nicht r icht ig, wol l te man be¬
haupten, der Fortschri t t in der Schiff¬
b a u t e c h n i k s e i i n d e n J a h r e n d e s K r i e ¬

ges un te rb rochen worden. Mag es in
m a n c h e r H i n s i c h t e i n e n S t i l l s t a n d d e r

Entwicklung gegeben haben, so gaben
die Forderungen des Krieges anderer¬
se i t s a u ch Imp u l se , d i e i n n o rma l e n
Zeiten ausgebl ieben wären. Diese Im¬
p u l s e e i n e s g e r a d e z u s p r u n g h a f t e n
techn ischen For tschr i t ts (z . B . in der

A n d i e s e m S t ü c k A u ß e n h a u t i s t z u e r k e n n e n ,

wie die E-Schweißung zunächst mit der Nie¬
tung kombiniert wurde.

Wei terentwick lung der Schweißtechnik,
i m M a s c h i n e n b a u , i n d e r N a c h r i c h t e n ¬

technik usw.) schlugen sich zunächst im
Kriegsschiffbau nieder; doch der Han¬
d e l s s c h i f f b a u s o l l t e w e s e n t l i c h e N e u e ¬

rungen bald aufgreifen. Der eigentliche
Sti l lstand war für uns die Nachkriegs¬
zeit, jene Übergangsphase zwischen
d e m P o t s d a m e r A b k o m m e n u n d d e r a l l ¬

mähl ichen E ing l iederung der Bundes¬
r e p u b l i k i n d a s w e s t l i c h e B ü n d n i s ¬
system. Nicht nur d ie Produkt ion von
Waffen und Kriegsmittetn al ler Art wa¬
ren für eine Weile bedingungslos ver¬
boten, sondern ebenso „die Herstellung
al ler Typen von Flugzeugen und See¬
s c h i f f e n “ .

Zwischen dem im vorherigen Abschnitt
e rö r te r ten S tand der D inge und dem
hier fo lgenden lagen nach e iner be¬
ängstigenden Flaute zur Zeit der Welt¬
w i r t s c h a f t s k r i s e e i n u n e r h ö r t e s W a c h s ¬

tum und totale Vernichtung.
E s s o l l h i e r k e i n S t ü c k n a t i o n a l e r W i r t ¬

schaftsgeschichte geschrieben, sondern
e i n Ü b e r b l i c k ü b e r v i e r P h a s e n d e s i n ¬

ternationalen Schiffbaus gegeben wer¬
den, die jeweils um ein Vierteljahrhun-
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E r s c h e i n t u n s r ü c k b l i c k e n d d i e s e P h a s e

auch kurz und schnel l vergessen -die
Ä l t e r e n u n t e r u n s w e r d e n d i e E r i n n e ¬

rung an das beklemmende Gefühl, den
Vorsprung der anderen nie wieder ein¬
z u h o l e n , o h n e M ü h e z u r ü c k r u f e n
k ö n n e n .

D i e b e m e r k e n s w e r t e n J a h r e s b a u l e i s t u n ¬

gen der deutschen Werften (DW 1953
We l t j ah resbes t l e i s t ung ! ) sp rach a l l en
Befürchtungen Hohn. Wie war das zu
e r k l ä r e n ?

t e n . D a s ä n d e r t e s i c h e r s t E n d e 1 9 4 9

mit dem Petersberger Abkommen. Da¬
nach wurden Deutschland zugestanden:
Hochseeschiffe (außer Passagierschiffen)
u n d Ta n k e r b i s 7 2 0 0 B R T, F i s c h e r e i f a h r ¬

zeuge b is 650 BRT, Küs ten fahrzeuge
bis 2700 BRT. 1950 wurde erstmalig der
Ankauf von sechs Spezia lschi ffen ge¬
stattet, deren Tonnage und Geschwin¬
digkeit die auferlegten Beschränkungen
ü b e r s c h r e i t e n . E b e n f a l l s i n d a s J a h r

1 9 5 0 fi e l d a s v o n d e n A u ß e n m i n i s t e r n

um völlig neue Ideen, sondern um de¬
ren erstmal ige prakt ische Real is ierung
in großem Stil: Das eine war die kon¬
sequente Umste l lung auf den Zusam¬
menbau werks ta f tge fe r t i g te r Bau te i le ,
a l s o d i e S e k t i o n s b a u w e i s e , d a s a n d e r e

w a r d f e h ö c h s t m ö g l i c h e A n w e n d u n g
der E-Schwe ißung in Werks ta t t , Vor¬
montage und auf dem Helgen.
Die Vortei le der Schweißung brauchen
h ier n ich t noch e inmal au fgezäh l t zu
werden. Doch sicher war die Notwendig-

D i e e n g l i s c h e Z e i t s c h r i f t „ F a i r p l a y ” z u m
S h e l t e r d e c k - T r a w l e r - E n t w u r f n a c h d e m z w e i t e n

Weltkr ieg:

“No doubt the Controlling authoritles had very
good reasons for making these rest r ic t ions,
and i t is therefore rather disquiet ing to find
Ihat the German yards have evolved adesign
in which, whi le complying wi th these condi-
l ions, manages to get round them In an In-
genious manner ..

S o v i e l e P u n k t e m a n a u c h a n f ü h r e n

mag, d ie Ak t i v ie rung der Fäh igke i ten
des einzelnen, der unbekümmerte Mut
zur Improvisation war eines der hervor¬
s t e c h e n d s t e n K e n n z e i c h e n d e r Z e i t . E s

war ja nicht allein wirtschaftlicher Wett¬
b e w e r b , d e r u n g e w ö h n l i c h e n E i n s a t z
h e r a u s f o r d e r t e , s o n d e r n R o h s t o f f m a n ¬

g e l u n d B e s c h r ä n k u n g e n m a n c h e r l e i
A r t d u r c h M u t u n d I d e e n z u k o m p e n ¬

s i e r e n , w a r z u e i n e m P r o b l e m v o n

lebenswich t iger Bedeutung geworden.
Die zugelassene Schiffsgröße deutscher
Werften betrug laut Kontrol lrats-Anord-
nung Nr. 37 vom 26.9.1946 1500 BRT,
die maximale Geschwindigkeit 12 Kno-

d e r W e s t m ä c h t e U n t e r z e i c h n e t e

D e u t s c h l a n d k o m m u n i q u e , d a s d e r
eigentliche Startbeginn für den Wieder¬
aufstieg war.
Von entscheidender Bedeutung für den
deutschen Schi f fbau war, daß es ge¬
lang, d ie Phase der au fgezwungenen
Unfät igkei t sozusagen mi t e inem Satz
z u ü b e r s p r i n g e n u n d n i c h t a n d e m
P u n k t a n z u s e t z e n , a n d e m m a n z u l e t z t

angelangt war, sondern an dem aktuell¬
sten der damaligen Zeit. Am richtung¬
w e i s e n d s t e n w a r e n w o h l d i e E r f a h r u n ¬

gen, die in den USA mit den Serien¬
bauten ihres Kriegsprogramms gemacht
w o r d e n w a r e n . E s h a n d e l t e s i c h n i c h t

keit, auf das Äußerste mit dem zur Ver¬
f ü g u n g s t e h e n d e n S c h i f f b a u m a t e r i a l
h a u s z u h a l t e n , e i n e d e r e n t s c h e i d e n d e n

T r i e b k r ä f t e . D a s Z i e l , z u e i n e r v o l l k o m ¬

men geschweißten Bauweise zu gelan¬
gen, war 1950 zu 80 bis 90 Prozent er¬
r e i c h t . D e r E i n s a t z v o n B r e n n - u n d
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Während man sich in der Bundesrepubi ik Deutschiand noch darum bemühte, überhaupt Schiffe bauen zu dürfen, entstand in
Amerika die „United States“. Sie brach sämti iche Nordatiantik-Geschwindigkeitsrekorde. Das Schiff wurde 1969 aufgeiegt, seine

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

einmal den umgekehrten Weg beschrei¬
t e t , d a ß m a n n i c h t , w i e b i s h e r, v o n
h e u t e a u s z u r ü c k b i i c k t , s o n d e r n s i c h i m

Geiste noch einmal um ein Vierteljahr¬
h u n d e r t z u r ü c k v e r s e t z t — m i t d e m B l i c k

n a c h v o r n .

Ve r s c h i e d e n e s v o n 1 9 7 5 h ä t t e m a n 1 9 5 0

schlechthin für unmögiich gehaiten. Daß
in deutschen Küstengewässern Schi ffe
v o n m e h r a i s 2 0 0 0 0 0 t d w s c h w i m m e n ,

u n d d a ß d i e s e S c h i f f e o h n e B e s c h ä f t i ¬

gung sind, daß sich der Stückgutverkehr
wei tgehend in ungefügen Riesenkisten
und mit Geschwindigkeiten abspielt, die
bis lang nur für Kr iegs- und Fahrgast¬
s c h i f f e d i s k u t a b e l w a r e n , d a ß e s S c h i f f e

gibt, die verflüssigtes Gas mit Tempera¬
tu ren t ranspor t ie ren , d ie a l l en fa i l s i n
L a b o r a t o r i e n e r r e i c h b a r w a r e n , d a ß d e r
S u e z k a n a i z u m z w e i t e n M a l m i t d e r

Aufführung von Verd is „A ida“ erö ffnet
w e r d e n m u ß t e , u n d d a ß e s a u f d e m
F i n k e n w e r d e r V o r l a n d k e i n e W e r f t m e h r

gibt, das und manches andere lag ganz
sicher außerhaib jeder Vorstellung.
D o c h d e r R e i h e n a c h . Z u n ä c h s t d i e

Schi ffs typen. Im Ver lauf des Anwach¬
s e n s d e r Ta n k e r d i m e n s i o n e n h i e i t m a n

mehrmais das Stadium für gekommen,
d a s e i n w e i t e r e s Z u n e h m e n d e r T o n ¬

nage n i ch t meh r s i nnvo l l e r sche inen
i i e ß . V o r 2 5 J a h r e n w a r e n 2 5 0 0 0 b i s

30 000 tdw noch eine kühne Vorsteilung,
und fü r d ie e rs ten Exemp ia re d ieses

rung in dieser Richtung nicht mehr un¬
ternommen. Die „United States“ errang
mit 35,59 Knoten Durchschnitt zum letz¬
t e n M a l d a s B l a u e B a n d . E i n e w e i t e r e

S t e i g e r u n g d e r G e s c h w i n d i g k e i t w a r
s i n n i o s .

Wenn auch das Flugzeug damals noch
nicht den nordat lant ischen Passagier¬
v e r k e h r ü b e r S e e z u m E r l i e g e n g e ¬
brach t ha t t e , so wa r es doch dama l s be¬

reits der eindeutige Sieger, wo es um
Zeitgewinn ging.

Absolut neu war zu jenem Zeitpunkt die
f r ied l i che Nu tzung dessen , was 1945
die Menschheit mit einem so gewaitigen
Schock hochgerissen hatte, die Atom¬
kraft, die Kernenergie. Stationäre Kern¬
e n e r g i e - K r a f t w e r k e a n L a n d u n d
schwimmende an Bord von Kriegsschif¬
fen, dann, zehn Jahre später, erstmalig
a u f e i n e m H a n d e l s s c h i f f a n B o r d d e r

„ S a v a n n a h “ — e i n n e u e s Z e i t a i t e r h a t t e

begonnen.

Schweißautomaten beschleunigte n icht
nur den Arbeitsablauf, sondern verhalt
auch zu g röß te r Genau igke i t be i de r
Herstei lung der Einzeltei le, eine wich¬
tige Voraussetzung für den Zusammen¬
bau des Schiffskörpers aus vorgefertig¬
ten Bautei len. Eine andere Frage t rat
i n d e n B l i c k w i n k e l k r i t i s c h e r E r ö r t e r u n ¬

gen im Zusammenhang mit den neuen
Baumethoden in jener Ze i t , und zwar
die des Baustahls. Die vorgekommenen
Veriuste durch Auseinanderbrechen ge¬
schweißter Schiffe (T 2-Tanker) zwang
z u i e t z t e r K o n s e q u e n z i n b e z u g a u f
Konstruktion und Materiaifragen. Unbe¬
d i n g t e S i c h e r h e i t w a r d i e w i c h t i g s t e
Forderung; die Verringerung des Stahi-
gewichts ein anderes Ziel, das die Ma¬
ter ia l f rage in den Vordergrund rückte,
und „Schwe ißgerech tes Kons t ru ie ren“
wurde zu einem spezifischen Begriff.

Wie sah es mit spektakuiären Höchst-
i e i s t u n g e n a u f d e r i n t e r n a t i o n a i e n
Bühne aus zu jener Zeit?

In den USA stand jenes Fahrgastschiff
vo r de r Vo i l endung , das i n gew isse r
Weise den Abschluß einer Epoche ver¬
körpern sollte, die „United States“. Un¬
geach te t de r Ta tsache , daß nach ih r
i n s b e s o n d e r e i n I t a l i e n , F r a n k r e i c h u n d

G r o ß b r i t a n n i e n n o c h w e i t e r e S u p e r -
L i n e r e n t s t a n d e n , w u r d e e i n V e r s u c h

noch we i te rgehender Le is tungss te ige-

W i r h a b e n v e r s u c h t , f ü r d i e d r e i v o r a n ¬

gegangenen Zei tpunkte ein ige Stadien
de r En tw i ck i ung i n g roben Umr i ssen
darzulegen. Der zei t l iche Abstand er¬
l e i c h t e r t d e m f o r s c h e n d e n B ü c k d i e R e ¬

duzierung auf das Wesentiiche. Für die
Gegenwart das Besondere zu erkennen
gelingt vieileicht am besten, wenn man
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gen zu erkennen, kaum mit „Pessimis¬
m u s “ '

w e r d e n .

f e r t i g e n i s t n i c h t m ö g i i c h , d e n n d i e
L a d u n g s e i n h e i t e n s e h e n z w a r a i i e
gieich aus und könnten überaii gestaut
werden, aber in welcher Reihenfolge sie
unter Gesichtspunkten der Schiffsfestig¬
keit und der Löschreihenfolge an Bord
gebracht werden müssen, ist eine Wis¬
s e n s c h a f t f ü r s i c h . U n d s c h l i e ß l i c h i m

S c h i f f s b e t r i e b — s o w e i t d i e A u t o m a t i ¬

sierung, gemessen mit Maßstäben zu¬
rück l iegender Jahrzehnte, auch schon
vorangetrieben ist, so beklemmend sind
d ie Auss ich ten fü r morgen. N ich t nur
von einem 24/24 Automatis ierungsgrad
— a l s o e i n e m v o l l s t ä n d i g w a c h f r e i e n

w i r d g e s p r o c h e n ;

F o r m a t s w u r d e k u r z d a r a u f d i e B e ¬

zeichnung „Supertanker“ geprägt. Die¬
se Beze ichnung schob man m i t dem
w e i t e r e n A n w a c h s e n v o n J a h r z u J a h r

v o r s i c h h e r, b i s m a n ü b e r d i e B e z e i c h ¬

nung „Mammuttanker“ heute schließlich
be i „VLCC“ ge lande t i s t . Verg le ichen
wir das Geburtsjahr der „Tina Onassis“
1953 m i t heu te , s te l l en w i r f es t , daß s i ch

d ie Tonnage des Tankers i nzw ischen
v e r z e h n f a c h t h a t . D a m a l s w a r e n d i e

45 000-Tonner herausragende Spitzen,
d i e 2 3 0 0 0 - To n n e r s c h o n g e w o h n t e
Größen, heute verhält es sich entspre¬
c h e n d m i t d e n 4 7 7 0 0 0 - To n n e r n u n d d e n
2 3 0 0 0 0 - To n n e r n . Wa r d a m a l s d e r T r e n d

zur Steigerung keineswegs beendet, so
ist er es heute ebensowenig, und des¬
halb is t d ie Vorberei tung der Werf ten
a u f k ü n f t i g e B a u a u f g a b e n e i n e r i m
Moment noch u top isch ersche inenden
Größenordnung nur folgerichtig.

o d e r d e r g l e i c h e n v e r w e c h s e l t

W a s fi e l e n o c h a u f , w e n n m a n a u s d e r

V e r g a n g e n h e i t a u f h e u t e b l i c k e n
k ö n n t e ?

M e r k w ü r d i g e S c h i f f e f a h r e n u m h e r ,
Typen, die man nie gesehen hat. Fragen
der Ästhet ik s ind unerhebl ich gewor¬
den. Damit sol l weder gesagt werden,
d a ß f r ü h e r e F o r m e n , b e i d e n e n ä s t h e t i ¬
s c h e M o m e n t e e i n e a u ß e r o r d e n t l i c h

wichtige Rol le gespielt haben, für un¬
seren Geschmack alle als schön gelten
können, noch daß alle heutigen Erzeug¬
nisse häßlich wären. Es sei lediglich da¬
mi t zum Ausdruck gebrach t , daß de r
ökonomische Aspekt den ästhet ischen
p r a k t i s c h a u s g e l ö s c h t h a t . I n d e m
Sch lagwor t „was zweckmäß ig i s t , i s t
auch schön“ liegt insofern etwas Wah¬
res, als es ein Charakteristikum unse¬
r e s Z e i t a l t e r s s c h l e c h t h i n e n t h ä l t , i n

welchem Zweckmäßigkeit vergöttert und
damit auch schön gefunden wird. Doch
genau genommen sind Zweckmäßigkeit
und Schönheit zwei völl ig selbständige
Kategorien, die in dieser simplen Form
gleichzusetzen natürlich absurd ist. Und
s o e r l a u b e i c h m i r i n a l l e r R u h e , a b e r
m i t e n t s c h i e d e n e r B e s t i m m t h e i t f e s t z u ¬

stellen, daß vieles, was heute produziert
wird, ebenso langweilig wie häßlich ist.
Was ist billiger in der Fiersteilung, was
ist sparsamer im Energieverbrauch, was
geht schneller in der Flandhabung, was
d i e n t a m b e s t e n e i n e m b e s t i m m t e n

Zweck? Solche und ähnliche Fragen be¬
s t i m m e n d a s A u s s e h e n d e s S c h i f f e s v o n

heute, und da hat konsequentes Den¬
ken zweifellos auch ungewöhnliche und
kühne Lösungen an den Tag gebracht.
A n „ k o n v e n t i o n e l l e “ F o r m e n k l a m m e r t

s i c h n i e m a n d m e h r , w e n n m a n d a s

Wort „konventionel l“ in seinem eigent¬
l i chen S inn vers teh t , näml ich herge¬
b r a c h t a u s a n d e r e n R ü c k s i c h t e n a l s d e ¬

nen der sachlichen Notwendigkeit. Und
so sind auch die heute häufig gebrauch¬
ten Begr i f f e „ konven t ione l l es Sch i f f “ ,
„konvent ione l le r An t r ieb“ n ich t genau
und enthal ten zu Unrecht den Beige¬
s c h m a c k v o n „ ü b e r h o l t “ . E s h a n d e l t

sich lediglich nicht um ein extravagan¬
t e s S p e z i a l s c h i f f , s o n d e r n u m e i n e n
Typ , de r s i ch bewäh r t ha t , bzw. um
eine Maschinenanlage, für die das zu¬
trifft. Details aufzuzählen, die dem Ship¬
ping von heute das Gepräge geben, ist
müßig, denn unsere Zeitschrift handelt
s e i t J a h r e n v o n n i c h t s a n d e r e m . S i c h

d a r ü b e r G e d a n k e n z u m a c h e n , w o h i n

d e r e i n g e s c h l a g e n e W e g , s o w e i t e r
ü b e r s c h a u b a r i s t , f ü h r e n k a n n o d e r f ü h ¬

ren muß , das i s t unse r a l l e r Pfl i ch t .

M a s c h i n e n r a u m

s o n d e r n v o n d e m Z i e l d e r „ E i n - M a n n -

S c h i f f s f ü h r u n g “ . A u t o m a t i s i e r t e S e e ¬
raumüberwachung und Standortbest im¬
m u n g , u n d s e l b s t M a n ö v e r a l l e r A r t
d u r c h z e n t r a l e F e r n b e d i e n u n g v o n
e i n e m P l a t z a u s d u r c h n u r e i n e n

M a n n . . .

Die Problematik, die mit so gigantischen
Bauaufgaben verbunden ist, wird immer
v ie l sch i ch t i ge r. Baukos ten p ro Tonne
Schiffsraum, Betriebskosten pro Tonne,
Fest igke i ts f ragen, Wasser t ie fen , Aus¬
maß der Katastrophen bei Schäden oder
Totalver lust , Versicherungsfragen, Um¬
wel tverschmutzung, po l i t ische Kompl i¬
kationen, Risiko der Beschäftigungslage
u n d s o f o r t , z w a r i s t m a n d a n k d e r u n s

heute zur Ver fügung stehenden e lek¬
t r o n i s c h e n F l i l f s m i t t e l w e s e n t l i c h b e s s e r

in der Lage, derart komplexe Rechen¬
aufgaben in den Griff zu bekommen als
n o c h v o r w e n i g e n J a h r e n , d o c h e s
s c h e i n t , a l s n ä h m e d i e V e r l ä ß l i c h k e i t

der erfaßbaren Berechnungsgrundlagen
im gleichen Maße ab, wie die der rech¬
ner ischen Verarbei tung zu. Kaum an¬
ders ist es zu erklären, daß gegenwärtig
Jungfernreisen von 100-Mi l l ionenobjek-
ten an Aufliegeplätzen enden.

N u n , e s i s t n o c h n i c h t s o w e i t . A b e r d i e

ob igen Ausführungen haben verschie¬
dentlich gezeigt, daß es von der Geburt
e i n e r I d e e b i s z u r v o l l e n d e t e n U m s e t ¬

z u n g i n d i e P r a x i s m e i s t n i c h t s e h r
lange zu dauern pflegt . Der Ausdruck
„ b e k l e m m e n d “ w u r d e m i t v o l l e m B e ¬

d a c h t g e w ä h l t , w e i l h i e r e r n e u t d i e
Lösung eines Problems auf Kosten der
e i n e s a n d e r e n i n S i c h t i s t . D a s e i n e

P r o b l e m i s t d i e W i r t s c h a f t l i c h k e i t u m

jeden Preis, das andere die Beschäfti¬
gungslage. Daß in der modernen Wirt¬
schaf t d ie Personalkosten den ärger¬
l i c h s t e n F a k t o r a u s m a c h e n , i s t e i n
charakter ist ischer Zug —ohne Emotio¬
n e n s e i d a s e i n m a l k l a r b e i m N a m e n

genannt —einer trotz aller sozialen Er¬
rungenschaften im Grunde unmensch¬
l i c h e n Z e i t .

D a ß m a n n i c h t l e i c h t f e r t i g n u r d e n
einen oder anderen, den Arbei tgebern
o d e r A r b e i t n e h m e r n , d e n U n t e r n e h ¬
m e r n o d e r d e n G e w e r k s c h a f t e n d i e

Schuld zuschieben dar f , vers teht s ich
von selbst. Stets folgt eines aus dem
anderen. Doch d ie Tatsache, daß der
1975 zu beobachtende Trend dahin geht,
d i e t e c h n i s c h e P e r f e k t i o n s o w e i t z u

treiben, daß der Mensch nach Möglich¬
ke i t kaum noch geb rauch t w i r d , daß
dieses kein Problem der „Verlagerung“
ist, weil ja vergleichbare Probleme über¬
a l l z u b e o b a c h t e n s i n d , d a s m a c h t d a s
J a h r 1 9 7 5 v o n d e n v i e r h i e r u n t e r d i e

L u p e g e n o m m e n e n Z e i t p u n k t e n v i e l ¬
l e i c h t z u d e m m i t d e n e r n s t e s t e n P e r ¬

spek t i ven . D iese Fes ts te l lung dar f in
e i n e m Z e i t a l t e r , i n w e l c h e m Z u k u n f t s ¬

f o r s c h u n g e i n e n w i s s e n s c h a f t l i c h e n
Rang erhalten hat und wir besser denn
je in der Lage sind, zwangsläufige Fol-

Der Einsatz des Computers is t über¬
haupt ein Charakteristikum, das unsere
Z e i t v o n d e n o b e n b e t r a c h t e t e n Z e i t ¬

punkten ganz wesentl ich unterscheidet.
Vo m E n t w u r f e i n e s S c h i f f e s ü b e r d e s s e n

Fertigung bis hin zu Beladung, Betrieb
u n d F a h r p l a n s i n d e l e k t r o n i s c h e
Rechengeräte zu unentbehrl ichen Vor¬
aussetzungen für das Funktionieren ge¬
worden: Der Computer wird mit den an
das Sch i f f zu s te l lenden Forderungen
ge fü t t e r t und l i e f e r t r echne r i s ch und
zeichnerisch je nach der Ausführlichkeit
des Programmes einen beliebig umfas¬
s e n d e n E n t w u r f ; S t a h l t e i l e w e r d e n

automatisch, mit einer Genauigkeit und
Geschwindigkeit ohne sichtbaren Kraft¬
aufwand gebogen, daß es e inem Be¬
trachter von 1950 wie Magie vorgekom¬
men wäre; den Stauplan eines großen
Containerschiffes ohne Computer anzu-
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LNG-Tanker mit Kugeltanks 1972 zu der Entscheidung, für den von
d e r H D W z u e n t w i c k e l n d e n S t a n d a r d -
L N G - Ta n k e r d a s v o n d e r M o s s - R o s e n -

berg-Werft entwickelte Kugeltanksystem
z u w ä h l e n . H i e r ü b e r i s t b e r e i t s v o r z w e i
J a h r e n a n d i e s e r S t e l l e b e r i c h t e t w o r ¬

d e n .

Die größten damals in Auftrag befind¬
l i c h e n L N G - Ta n k e r h a t t e n 8 7 0 0 0

L a d e t a n k i n h a l t ; d o c h M a r k t u n t e r s u c h u n ¬

gen zeigten, daß in Zukunft LNG-Tan¬
k e r m i t c a . 1 2 5 0 0 0 m ^ - L a d e t a n k i n h a l t

am meis ten gef rag t se in würden. Auf
G r u n d d i e s e r U n t e r s u c h u n g e n w u r d e
e n t s c h i e d e n , e i n e n L N G - Ta n k e r d i e s e r
G r ö ß e z u e n t w i c k e l n .

D i e E n t w u r f s a r b e i t e n f ü r d a s S c h i f f

schlossen die Durchführung umfangrei¬
cher und detai l l ier ter Fest igkei ts- und

v o n H a n s M e y e r ( K P S )

W o f ü r L N G - Ta n k e r ?

O b w o h l m a n s c h o n s e i t ü b e r 7 0 J a h r e n

Erdgas als Brennstoff einsetzt, hat man
i n d e n I n d u s t r i e s t a a t e n d i e Vo r t e i l e d i e ¬

s e s G a s e s e r s t i n d e n l e t z t e n J a h r e n

entdeckt. Erdgas wird auch heute noch
größtentei ls als Brennstoff in Industr ie
und Haushalt eingesetzt, aber mehr und
m e h r a u c h a l s G r u n d s t o f f i n d e r c h e m i ¬

s c h e n I n d u s t r i e .

Während Erdgas in früheren Jahren nur
i n d e r N ä h e d e r F u n d o r t e v e r w e r t e t

wurde, erfolgte später auch der Trans¬
port durch lange Rohrleitungen zu den
V e r b r a u c h e r n .

Ende der fünfz iger Jahre suchte man
nach Lösungen, Erdgas in großen Men¬
gen übe r See zu t ranspo r t i e ren . D ie
Überlegungen führten zur Entwicklung
von Schiffen, die verflüssigtes Erdgas in
isol ier ten Tanks prakt isch ohne Über¬
druck transportieren können. Verflüssig¬
tes Erdgas hat nur 1/600 des Volumens
von gasförmigem Erdgas.
I n d e n l e t z t e n z e h n J a h r e n e n t s t a n d e i n

wachsender Bedarf für solche Schiffe,
s o d a ß d i e W e r f t e n d e r W e l t i m m e r

mehr Auf t räge buchen konnten . Auch
die Größe der Schiffe, die im allgemei¬
n e n d u r c h d e n L a d e t a n k i n h a l t d e fi n i e r t

wird, st ieg. Der Tankinhalt wuchs von
25 000 m^ über 40 000 m^ 75 000 m^
87 000 m^ schließlich auf 125 000 m^ an.
Zur Verflüssigung sind aufwendige An¬
lagen notwendig, in denen das Erdgas
e n t f e u c h t e t u n d v o n f r e m d e n B e s t a n d ¬

teilen gereinigt wird, um dann in meh¬
reren Stufen auf die Verflüssigungstem¬
pera tur von —162°C herabgeküh l t zu
w e r d e n .

Erdgas besteht zum größten Tei l aus
Methan und Beimengungen von Stick¬
stoff und Äthan. Es ist bei —162° Cklar
und dünnflüss ig und ha t e in spez ifi¬
sches Gewicht von ca. 0,42 t/m^
Im Laufe der Entwicklung bürgerte sich
für verflüss ig tes Erdgas der Ausdruck
LNG e in , de r a l s Abkürzung fü r den
eng l i schen Ausdruck L iqu ified Natura l
G a s s t e h t .

l iehen Tanksysteme eingesetzt werden
s o l l t e .

Da die Ladung mit —162°C transpor¬
tiert wird, erfordert die Entwicklung der
Ladetanks und deren Lagerung ein spe¬
z i e l l e s t e c h n i s c h e s W i s s e n , d a s i n d e m

e r f o r d e r l i c h e n U m f a n g b e i d e r H D W
n o c h n i c h t v o r h a n d e n w a r . H i n z u k a m ,
d a ß d i e b e k a n n t e n w i r t s c h a f t l i c h e n L ö ¬

sungen de r e rwähn ten F ragen du rch
Schutzrechte anderer Firmen abgedeckt
w a r e n .

Die Untersuchungen führten im Sommer

Die Entwicklung der 125 000 m^-LNG-
Ta n k e r b e i d e r H D W

Z u B e g i n n d i e s e s J a h r z e h n t s u n t e r ¬
suchte d ie Werf t d ie Mögl ichkei t , den
Bau von LNG-Tankern in ihr Fertigungs-
Programm aufzunehmen.
B e v o r m i t d e n E n t w u r f s a r b e i t e n f ü r

e i n e n L N G - Ta n k e r b e g o n n e n w e r d e n
k o n n t e , w a r z u u n t e r s u c h e n u n d z u e n t ¬

s c h e i d e n , w e l c h e s d e r a m M a r k t b e fi n d -
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notwendig, um die Stahlverarbeitungs¬
kapazität der Werft optimal nutzen zu
k ö n n e n .

Es war notwendig, dem Tanklieferanten
Montagegelände auf der Werft zur Ver¬
fügung zu stellen, damit dort Tanksek¬
tionen gebaut werden konnten.

D e r A b l a u f d e s Ta n k b a u s m u ß t e w e g e n

der Angebotspreise f rühzei t ig mit den
möglichen Lieferanten besprochen wer¬
den. Dies setzte auch die Ausarbeitung
eines detai l l ierten Terminplans voraus.
Auch die mit dem Bau der Kugeltanks

auch in den USA für die Festigkeitsbe¬
rechnungen von Weltraumraketen ange¬
w a n d t w u r d e n .

f ü rTemperaturver te i lungsrechnungen
den Stahlschi ffskörper und die Kugel¬
tanks ein, die in enger Zusammenarbeit
m i t i n te rna t iona len K lass ifika t ionsge¬
sellschaften durchgeführt wurden.

Die Temperatu rver te i lungsrechnungen
waren notwendig, um die in der Nähe
der Tanks im Schi ffsrumpf herrschen¬
den Temperaturen zu ermitteln und da¬
nach die für den Rumpf einzusetzenden
Stahlqualitäten festzulegen.

Die Berechnung des Beulverhaltens der
Ta n k s b e r u h t e a u f V e r f a h r e n , w i e s i e

I n n e r h a l b d e r W e r f t w u r d e m i t d e n e i n ¬

ze lnen Fachab te i l ungen der mög l i che
B a u a b l a u f e i n e s s o l c h e n S c h i f f e s e r ö r ¬

te r t , wobe i das schwie r igs te Prob lem
war, den Bau der Kugeltanks, der in je¬
dem Fall von einer Fremdfirma ausge¬
f ü h r t w e r d e n s o l l t e , s o m i t d e m B a u d e s

Sch i f f skö rpe rs abzus t immen, daß d ie
Bauzeit des Schiffskörpers im Baudock
mög l i chs t ku rz se in würde . D ies war
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die endgül t igen Blechdicken aufgege¬
ben werden, da die Firma mit der Ferti¬
g u n g d e r P r e ß w e r k z e u g e b e g i n n e n
m u ß t e . D i e e r s t e n B l e c h e w u r d e n i m
F l e r b s t 1 9 7 4 a n d i e F i r m a K v a e r n e r

Brug geliefert, die bald darauf mit der
Fertigung der ersten Kugeltankteile be¬
gann. Auf der Werft liefen die Montage¬
a r b e i t e n f ü r d i e Ta n k s a l l e n s i c h t b a r i m
M a i d i e s e s J a h r e s a n .

Um die Schiffe vielseitiger einsetzen zu
k ö n n e n , e n t s c h i e d e n d i e R e e d e r i m

Frühjahr 1974, dieselben auch für den
Transport von verflüssigten Petroleum¬
gasen (Propan, Butan, Propylen) aus¬
zulegen.
Die Isol ierarbei ten für d ie Kugel tanks,
die im Sommer 1976 beginnen werden,
w u r d e n i m S o m m e r 1 9 7 4 a n d i e F i r m a

K a e f e r I s o i i e r t e c h n i k G m b H . , B r e m e n ,

vergeben. Zum Zeitpunkt des Erschei¬
n e n s d i e s e s H e f t e s w e r d e n v o r a u s s i c h t ¬

l i c h s c h o n d i e e r s t e n M a t e r i a l l i e f e r u n ¬

gen für die Isolierung auf der Werft ein-
t r e f f e n .

Die wichtigsten spezieilen Komponenten
d e r L N G - T a n k e r

zusammenhängenden Transpo r t f r agen
sowie Deta i l s der Tank iso l ie rung und
d e s L a d e s y s t e m s m u ß t e n s c h o n z u
e i n e m m ö g l i c h s t f r ü h e n Z e i t p u n k t
gründl ich erör ter t werden. Hierzu ge¬
hör te d ie Entscheidung, d ie Tragkraf t
d e s J u c h o k r a n e s v o n D o c k V I I a u f 4 5 0 t

zu vergrößern.
All diese Fragen wurden in enger Zu¬
sammenarbei t der Projektabtei lung mit
den zuständ igen Fachabte i lungen und
dem Betrieb gelöst.
P a r a l l e l z u d e n E n t w u r f s a r b e i t e n w u r ¬

d e n w e l t w e i t v o n r e n o m m i e r t e n F i r m e n

Angebo te f ü r L i e fe rung und Bau de r
K u g e l t a n k s , f ü r d i e A u s f ü h r u n g d e r
I s o l i e r a r b e i t e n u n d a n d e r e w i c h t i g e
Komponenten der Schiffe eingeholt.
Im Frühjahr 1973 konnte die Werft den
Auftrag zum Bau von zwei 125 000 m^-
L N G - T a n k e r n h e r e i n n e h m e n , d i e d i e
B a u - N r . 8 3 u n d 8 4 e r h i e l t e n u n d f ü r d i e

R e e d e r e i e n G o t a a s L a r s e n u n d L e i f

H ö e g h b e s t i m m t s i n d . W e n i g e Ta g e
später wurde der Auftrag für Lieferung
und Bau der Kugeltanks an die norwe¬
gische Firma Kvaerner Brug A/S, Oslo,
vergeben.
S c h o n i m H e r b s t 1 9 7 3 m u ß t e n d e m L i e ¬

f e r a n t e n d e r T a n k b l e c h e , d e r F i r m a

Alcoa (Aluminium Company of America),

I m L a u f e d e r E n t w i c k l u n g s a r b e i t e n
w u r d e e s z u r G e w o h n h e i t , b e i d e n L N G -
Ta n k e r n z w i s c h e n d e m „ k o n v e n t i o n e l ¬
l e n “ Te i l u n d d e m G a s t e i l d e r S c h i f f e z u

u n t e r s c h e i d e n .

Z u d e n k o n v e n t i o n e l l e n T e i l e n d e r

Sch i f f e zäh len de r Sch i f f skö rpe r, d ie
H a u p t m a s c h i n e n a n l a g e u n d d i e d e m
S c h i f f s b e t r i e b d i e n e n d e A u s r ü s t u n g ,
w i e D e c k s a u s r ü s t u n g , B a l l a s t s y s t e m ,
F e u e r l ö s c h s y s t e m , E i n r i c h t u n g u s w.
D i e s s c h l i e ß t n i c h t a u s , d a ß a u c h d i e s e

Teile von den Eigenschaften der Ladung
bee influß t we rden , so daß auch h ie r
Sonderlösungen notwendig werden.
Zum Gasteil zählen die Kugeltanks, die
Isolierung, die Rohrleitungen des Gas¬
ladesys tems e insch l ieß l i ch der zuge¬
hörigen Überwachungs- und Regelungs¬
s y s t e m e u n d d i e G a s f e u e r u n g d e r
Dampfkessel .

Die Kugeltanks

Die Kuge l tanks , deren Abdeckhauben
d e n b e i d e n N e u b a u t e n e i n c h a r a k t e r i s t i ¬

s c h e s A u s s e h e n v e r l e i h e n , w e r d e n a u s

vorgeformten Aluminiumblechen, deren
Dicke zwischen 34 mm und 75 mm liegt.
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hergestellt. Die obere und untere Tank¬
h ä l f t e s i n d i n d e r M i t t e d u r c h e i n S o n ¬

derprofil, das Äquatorprofil, miteinander
v e r b u n d e n . D i e s e s P r o fi l i s t a n d e r d i c k ¬

s ten S te l l e 202 mm s ta rk .

A n d i e s e m R o h r t u r m b e fi n d e n s i c h

a u ß e r d e m P l a t t f o r m e n u n d S c h i e n e n , a n

denen ein schiffseigener Besichtigungs¬
a r m m o n t i e r t w e r d e n k a n n , u m w ä h r e n d

der Werft l iegezeiten die Innenseite der
Tankwand auf mögliche Schäden unter¬
s u c h e n z u k ö n n e n . D i e s e r B e s i c h t i ¬

gungsarm wird in Einzeltei len an Bord
gelagert und kann bei Bedarf in kurzer
Zeit dann im leeren Tank zusammenge¬
b a u t w e r d e n . E r i s t u m d e n D o m h e r u m

v e r f a h r b a r u n d k a n n d u r c h e i n e H a n d ¬

winde auf und ab bewegt werden.
Die Oberteile der Kugeltanks, die etwa
1 5 , 5 m ü b e r d a s H a u p t d e c k h i n a u s ¬
r a g e n , w e r d e n d u r c h k u g e l f ö r m i g e ,
l e i c h t e S t a h l k o n s t r u k t i o n e n , d i e b e r e i t s

e r w ä h n t e n A b d e c k h a u b e n , v o r A u ß e n ¬

einflüssen geschützt.

Das Ladesystem

D i e R o h r l e i t u n g e n d e s L a d e s y s t e m s
w e r d e n a u f d e n A b d e c k h a u b e n u n d a u f

zwischen den Abdeckhauben angeord¬
neten Rohrbrücken angeordne t , wäh¬
r e n d d i e Ü b e r n a h m e s t a t i o n a u f d e m
O b e r d e c k z w i s c h e n d e n T a n k s N r . 3

und 4angeordnet ist. Der Kontrol lraum
für das Ladesystem befindet sich, wie
a u c h b e i k o n v e n t i o n e l l e n Ta n k e r n ü b ¬

l i c h , i m D e c k s h a u s .

Die Hauptbestandteile des Ladesystems
s i n d :

Der Tank ruh t i n e inem Tragzy l i nde r
(engl isch Skirt) , der auf dem Doppel¬
b o d e n d e s S c h i f f e s s t e h t u n d m i t d i e ¬

sem verschwe iß t i s t . D ie Verb indung
zwischen Tank und Tragzy l inder w i rd
durch das Äquatorprofil hergestellt, das
aus diesem Grunde ein nasenförmiges
Ansch lußs tück ha t , das m i t dem Top
des Tragzylinders verschweißt ist.

Beim Herabkühlen auf Ladungstempe¬
ratur verr inger t s ich der Durchmesser
der Tanks infolge der Materialschrump¬
f u n g u m 1 4 0 m m , v o n 3 6 , 5 0 m a u f
36,36 m, der obere Teil des Tragzylin¬
d e r s s c h r u m p f t e n t s p r e c h e n d d e n i n
s e i n e n e i n z e l n e n A b s c h n i t t e n h e r r ¬

schenden Temperaturen und behinder t
damit nicht das Schrumpfen der Kugel.
Da im oberen Teil des Tragzylinders im
B e t r i e b s z u s t a n d d e r S c h i f f e , d . h . w e n n

d ie Tanks Ladungs tempera tu r haben ,
Temperaturen zwischen
der Nähe des Äquatorprofils) und ca,
—20° 0(etwa 6,0 munter dem Äquator¬
profil) vorhanden sind, wird dieser Teil
aus de r g le i chen A lum in ium leg ie rung
wie der Tank hergestellt. Für den un¬
teren Teil wird ein Stahl eingesetzt, der
b is —50°C ausre ichende Fest igke i ts¬
eigenschaften besitzt.

Die Verbindung zwischen Aluminiumtei l
und Stahltei l des Tragzyl inders erfolgt
durch ein Stahl-Aluminium-Verbindungs-
stück, dessen beide Komponenten unter
hohem Druck zusammengewalz t wer¬
den. Die Verarbeitung dieses Tei ls bei
d e r H e r s t e l l u n g d e r Ta n k s e r f o r d e r t
große Sorgfalt.

Wie schon im zweiten Kapitel erwähnt,
m u ß t e n f ü r d i e Ta n k s u m f a n g r e i c h e
Fes t igke i t sberechnungen durchge führ t
werden, wobe i den Berechnungen fü r
das Äquatorprofil und das Verbindungs¬
stück besondere Aufmerksamkeit ge¬
s c h e n k t w u r d e .

d ie LNG-Lade- und Lösch le i tungen
mit den zugehörigen Pumpen.

L e i t u n g e n f ü r d a s v e r d a m p f e n d e
Gas mit den zugehörigen Kompres¬
s o r e n .

L e i t u n g e n u n d E i n r i c h t u n g e n d e s
Sprühsystems, das zum Herabkühlen
der Tanks von Umgebungstempera¬
tur auf Ladungstemperatur vor der
ersten Ladungsübernahme bzw. zum
K a l t h a l t e n d e r T a n k s w ä h r e n d d e r

Ballastfahrt eingesetzt wird.

Das St ickstoff - und Inertgassystem
m i t d e n z u g e h ö r i g e n G e b l ä s e n ,
T r o c k n e r n u n d Ta n k s , d a s d e r A u f ¬

rechterhaltung einer gasfreien Atmo¬
sphäre in den benachbarten Berei¬
c h e n d e r Ta n k s d i e n t b z w. z u m G a s ¬

f r e i m a c h e n d e r Ta n k s e i n g e s e t z t
w i r d .

D i e R ü c k v e r fl ü s s i g u n g s a n l a g e f ü r
P e t r o l e u m g a s e , d i e w ä h r e n d d e r
LPG-Fahr t das verdampfende Gas
rückverflüssigt. (Rückverflüssigungs¬
an lagen fü r LNG s ind zwar schon
techn i sch ausgea rbe i t e t , abe r au f
der Basis der derzeitigen Preise für
d e n E i n s a t z a n B o r d n o c h n i c h t w i r t ¬

schaftlich.)

I m U n t e r s c h i e d z u m k o n v e n t i o n e l l e n

T a n k e r s i n d d i e z u m L ö s c h e n d e r L a ¬

dung dienenden Pumpen jeweils paar¬
weise mitsamt den zugehörigen E-Moto-
r e n a u f d e m B o d e n d e r e i n z e l n e n L a d e ¬

tanks angeordne t , d . h . s ie a rbe i ten
während des Löschens in der Ladung.
Da in den Tanks nur Gas im flüssigen
b z w. g a s f ö r m i g e n Z u s t a n d e n t h a l t e n
is t , und immer e in le ichter Überdruck
a u f r e c h t e r h a l t e n w i r d , k a n n k e i n S a u e r ¬

sto ff in d ie Tanks ge langen. Dadurch
kann sich kein zündfähiges Gas-Sauer-
s t o f f - G e m i s c h b i l d e n , s o d a ß E l e k t r o ¬

moto ren ge fah r los e ingese tz t werden
k ö n n e n .

Die Isolierung der Kugeltanks

üm d ie Wärmezu fuh r aus de r ümge -
b u n g n i e d r i g z u h a l t e n , w e r d e n d i e
A u ß e n s e i t e n d e r Ta n k s u n d d i e o b e r e n
Te i l e d e r S c h ü r z e n m i t 2 6 0 m m d i c k e m

Schaumstoff isol iert . Die Isol ierung ist
so ausgelegt, daß unter tropischen Be¬
dingungen (+45° CLuf t temperatur und
-1-32° CSeewassertemperatur) pro Tag
max ima l 0 ,25 °h de r Ladungsmenge ,
das sind ca. 310 m^, verdampfen. Von
d iese r t äg l i ch ve rdampfenden Menge
könnten ca. 380 Haushalte ein Jahr lang
z e h r e n .

Weiter hat die Isol ierung die Aufgabe,
den Schiffskörper vor der Ladungstem¬
peratur zu schützen, da sonst der Stahl
s p r ö d e w e r d e n u n d d i e n o t w e n d i g e
Festigkeit verlieren würde. Zusätzlich ist
d ie I so l ie rung so au fgebau t , daß be i
w i d e r a l l e r E r w a r t u n g a u f t r e t e n d e n
T a n k r i s s e n d a s a u s l a u f e n d e L N G z u

Abläufen geleitet wird und durch Rohr¬
leitungen in die durch den Doppelboden
gebi ldete Leckwanne fl ießen kann. Zu
d i e s e m Z w e c k i s t d i e O b e r fl ä c h e d e s

wannen fö rm ig ausgeb i l de ten Doppe l¬
b o d e n s e b e n f a l l s m i t S c h a u m s t o f f i s o ¬

l i e r t , d a s m i t e i n e r L N G - d i c h t e n A b ¬

deckung versehen i s t . En tsprechende
Lenzeinrichtungen für LNG sind in der
Leckwanne angeordnet.
D a s I s o l i e r m a t e r i a l w i r d i n d e r F o r m

vorgefer t ig ter Paneele angel ie fer t , d ie
a u s f e s t e m u n d e l a s t i s c h e m S c h a u m ¬

stoff bestehen und mit den notwendigen
Rißfängern und einer Dampfsperre aus
A l u m i n i u m v e r s e h e n s i n d . D i e P a n e e l e

h a b e n d i e F o r m d e r K u g e l o b e r fl ä c h e
u n d w e r d e n e i n z e l n m o n t i e r t u n d d u r c h

einen t ief temperaturbeständigen Kleber
m i t e i n a n d e r v e r b u n d e n .

Durch den Aufbau der Paneele ist ge¬
w ä h r l e i s t e t , d a ß d i e I s o l i e r u n g d e r
Schrumpfung der Tanks durch die nied¬
r i g e L a d u n g s t e m p e r a t u r f o l g e n k a n n
und immer anliegt.

1 6 2 ° C ( i n

Auf dem Top des Tanks ist der soge¬
n a n n t e D o m a n g e o r d n e t , d e r a u c h a l l e

Durchbrüche für die Rohrleitungen, die
Sicherheitsventi le, Stromkabel, Meßein¬
r ichtungen und das Mannloch für den
Zugang en thä l t . Der e igen t l i che Tank
h a t k e i n e D u r c h b r ü c h e ,

im Tank selber ist ein Rohrturm ange¬
o r d n e t , d e r i n e i n e m a u f d e m T a n k ¬

b o d e n a n g e o r d n e t e n F u n d a m e n t b e ¬
weg l i ch ge lager t i s t , im Dom ge führ t
w i r d u n d 3 , 0 m D u r c h m e s s e r h a t . I n

ihm sind die Rohrleitungen, Kabel und
die Zugangstreppe angeordnet.

D i e E r p r o b u n g d e s G a s s y s t e m s m i t
L N G b z w. L P G fi n d e t n i c h t a n d e r We r f t ,

s t a t t , s o n d e r n i m R a h m e n d e r e r s t e n

Ladungsübernahme bzw. Abgabe. D ie
von unserem Lizenzgeber bisher gebau¬
ten Schiffe, zwei mit je 29 000 m^ Lade-
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tankinhalt und zwei mit je 87 000
L a d e t a n k i n h a i t , w u r d e n i m L N G - L ö s c h -

hafen Canvey Isiand in England erfolg¬
re ich ohne besondere Schwier igkei ten
g e t e s t e t .

Süd zur Verfügung gestellt. Hier wurden
auf großen Unterbauten die Baulehren
er r ich te t , d ie notwend ig s ind , um d ie
Ta n k s m i t d e n e r f o r d e r l i c h e n To l e r a n ¬

z e n e r r i c h t e n z u k ö n n e n . D i e w i r k l i c h e n

D u r c h m e s s e r d e r T a n k s d ü r f e n u m

h ö c h s t e n s 0 , 5 % v o m N e n n d u r c h m e s s e r

abwe ichen . Da d ie Kuge l tanks e inen
N e n n d u r c h m e s s e r v o n 3 6 , 5 m h a b e n ,

darf diese Abweichung maximal 182 mm
betragen.
Auf den Bauplätzen im Werk Süd, von
denen einer als Vormontageplatz dient,
werden die Sektionen 8der Kugeltanks,
das s ind die mit t leren Sekt ionen, ge¬
b a u t . D i e s e m i t t l e r e n S e k t i o n e n b e s t e ¬

h e n a u s d e n Z o n e n 3 u n d 4 u n d d e m

A lumin iumte i l des zugehör igen Trag¬
z y l i n d e r s . D i e s e B a u t e i l e h a b e n c a .
3 8 , 0 m A u ß e n d u r c h m e s s e r , e i n e H ö h e
v o n c a . 1 4 , 0 m u n d e i n G e w i c h t v o n
c a . 4 3 0 t .

Auf der Helling Isind vier Bauplätze an¬
geordnet, auf denen die jeweils untere
Sektion der Kugeltanks, die Sektion A,
d i e a u s d e n Z o n e n 1 u n d 2 b e s t e h t ,

u n d d i e o b e r e S e k t i o n , S e k t i o n C , b e ¬

stehend aus den Zonen 5—7, gefertigt
w e r d e n .

A u f d e m B a u p l a t z 1 , d e r d i r e k t a m
Hell ingtor l iegt, wird die Sektion Czu¬
s a m m e n g e s e t z t . D i e e n t s p r e c h e n d e n
Zonen werden au f den Baup lä t zen 2
(Zone 5) und 3(Zone 6und 7) zusam¬
m e n g e b a u t . A u f d e m B a u p l a t z 4 e n t ¬
steht jewei ls eine Sekt ion A. Die ein¬
z e l n e n S e k t i o n e n w e r d e n m i t e i n e m

S c h w i m m k r a n z u m B a u d o c k V I I g e ¬
b r a c h t , w o E n d e d e s J a h r e s B a u - N r . 8 3

auf Kiel gelegt werden soll.
Es war ein günstiger Zufall, daß unsere
Abteilung Stahlbau im Frühsommer des
le t z ten Jah res den Au f t rag zum Bau
e i n e s 8 0 0 - t - S c h w i m m k r a n e s h e r e i n n e h ¬

men konnte, der eine so große Auslage
hat, daß er e ine komplet te Sekt ion B
a l l e i ne t r anspo r t i e ren kann . Fü r den
E i n s a t z d i e s e s K r a n e s w u r d e s c h o n

f rühze i t ig e in en tsprechender Ver t rag
abgeschlossen.
Für den Transport der großen Bauteile
m u ß t e n v o l l k o m m e n n e u e H e i ß g e ¬
s c h i r r e e n t w i c k e l t w e r d e n , d a z u r V e r ¬

m e i d u n g v o n Ve r f o r m u n g e n a n d e n
Baute i len s t renge Auflagen des Tank¬
bauers h ins icht l ich der Ein le i tung von
K r ä f t e n i n d i e S e k t i o n e n e r f ü l l t w e r d e n

mußten. Spezie l l das Heißgeschir r für
die Sektion Bbereitete viel Kopfzerbre¬
chen, da es extrem leicht gebaut wer¬
den mußte, um die Tragkraft des Jucho-
K r a n e s v o n D o c k V I I n i c h t z u ü b e r ¬

s c h r e i t e n .

Wie soll nun der Bau des Schiffskörpers
im Dock erfolgen?
Als erstes werden die Doppelbodenteile,
S e i t e n t a n k s u n d S c h o t t b ä n k e d e s L a d e ¬

r a u m e s 5 a u s g e l e g t u n d v e r a r b e i t e t .
A n s c h l i e ß e n d w e r d e n d i e S t a h l t e i l e d e s

S k i r t s e r r i c h t e t u n d p a r a l l e l d a z u
S c h o t t e u n d A u ß e n h a u t . W ä h r e n d d i e

a n d e n L a d e r a u m a n s c h l i e ß e n d e n Te i l e
d e s H i n t e r s c h i f f e s u n d d e s L a d e r a u ¬

mes 4eingebaut werden, wird die Sek¬
t ion Ades Kugel tanks 5auf dem Dop¬
p e l b o d e n v o n L a d e r a u m 5 a b g e l e g t .
A n s c h l i e ß e n d w i r d d i e S e k t i o n B v o n

Kugeltank 5auf den Stahltei l des Skirt
abgesetzt und mit diesem verbunden.

Nachdem das Hauptdeck im Bereich von
Laderaum 5komple t t ie r t und auch d ie
S e k t i o n C d e s T a n k s 5 a u f S e k t i o n B

abgesetz t i s t , w i rd d ie Abdeckhaube,
die im Werk Süd gefertigt wird, an Bord
gebracht und montiert. Bevor die Sek¬
t i o n C a n B o r d g e b r a c h t w i r d , m u ß
n a t ü r l i c h d e r R o h r t u r m , d e r s c h o n a l l e

Rohrleitungen enthält, in den Tank ein¬
gebaut werden.

Während der Stahlschiffskörper weiter¬
gebaut w i rd , so l len in Monatsabstän¬
den d ie üb r igen Kuge l tanks an Bord
gebracht werden.

N a c h d e m K v a e r n e r z w e i K u g e l t a n k s
fe r t i gges te l l t und au f D ich t igke i t ge¬
prüft hat, können die Isolierarbeiten, für
die pro Schiff vier Monate veranschlagt
sind, beginnen.

Nach Fert igstel lung der Abdeckhauben
kann schon bald mit der Montage der
Rohrleitungen, die in großen Abschnit¬
ten vorgefert igt werden sol len, begon¬
n e n w e r d e n .

D i e A u s r ü s t u n g d e s k o n v e n t i o n e l l e n
Teils der LNG-Tanker wird so verlaufen,
w i e w i r e s v o n d e n S t a n d a r d - Ta n k e r n

gewohnt sind.

Gasfeuerung der Kessel

Um den während der Reise verdampfen¬
den Te i l der LNG-Ladung s innvo l l zu
n u t z e n , e r h a l t e n d i e S c h i f f e f ü r d i e

Dampfkessel eine kombinierte Öl-Erd-
g a s f e u e r u n g m i t H i l f e s o g e n a n n t e r
D u a i b r e n n e r .

M i t d i e s e n B r e n n e r n k a n n s o w o h l n u r

Heizöl oder Erdgas sowie jede bel ie¬
b i g e K o m b i n a t i o n b e i d e r B r e n n s t o f f e
v e r b r a n n t w e r d e n . D i e S i c h e r h e i t s b e ¬

h ö r d e n s c h r e i b e n b e i d i e s e n S c h i f f e n

vo r, daß während de r gesamten Be¬
t r i e b s z e i t e i n e m i t H e i z ö l g e f e u e r t e
S t ü t z fl a m m e v o r h a n d e n i s t .

Das zur Kessel feuerung benutzte Gas
w i r d a u s d e n e i n z e l n e n T a n k s ü b e r

e i ne Samme l l e i t ung du rch Kompres¬
soren abgesaugt und über Vorwärmer
zu den Kesseln gedrückt. Die Gasdruck¬
leitung wird im Bereich des Maschinen¬
raums in einem zweiten Rohr geführt,
d a s m i t H i l f e v o n V e n t i l a t o r e n u n t e r

Unterdrück gehalten wird. Die Brenner
sind in emem Gehäuse untergebracht,
d a s e b e n f a l l s u n t e r U n t e r d r ü c k s t e h t .

Diese Maßnahmen sind notwendig, um
bei Leckagen ein Ausströmen des Erd¬
gases in den Maschinenraum zu ver¬
h i n d e r n .

B a u a b l a u f v o n B a u - N r . 8 3 / 8 4

Die Kugel tanks werden aus fünf Rin¬
g e n u n d j e e i n e r B o d e n k a l o t t e u n d
e i n e r To p k a l o t t e z u s a m m e n g e b a u t .
D i e s e Te i l e s i n d v o n u n t e n n a c h o b e n

m i t d e n Z a h l e n 1 — 7 n u m e r i e r t . D i e e i n ¬

z e l n e n Z o n e n s i n d w i e d e r z u S e k t i o n e n

z u s a m e n g e f a ß t , d i e v o n u n t e n n a c h
oben mit den Buchstaben A, B, Cge¬
kennzeichnet sind (s. Skizze, Seite 11).
D i e B l e c h e , a u s d e n e n d i e Z o n e n u n d

K a l o t t e n h e r g e s t e l l t w e r d e n , w e r d e n
von der Alcoa in ihrem Werk Devenport
(im mittleren Westen der USA) gewalzt,
in Kugelform gepreßt und auf Maß ge¬
s c h n i t t e n . S i e w e r d e n d a n n m i t d e m

Schiff nach Egersund an der Südwest¬
k ü s t e v o n N o r w e g e n g e b r a c h t , w o
K v a e r n e r B r u g e n t s p r e c h e n d e F e r t i ¬
gungsanlagen errichtet hat. Dort werden
sie zu Viertelzonen zusammengebaut.

Diese Viertelzonen, die größten sind ca.
2 9 m X 9 m , w e r d e n m i t S c h i f f e n n a c h

Kiel gebracht und hier zu Zonen zusam¬
m e n g e s e t z t .

Kvaerner Brug A/S erhielt von der Werft
für diese Arbeiten die Helling Iim Werk
Gaarden und ein ca. 6500 m^ großes
G e l ä n d e i m n ö r d l i c h e n Te i l d e s W e r k s

Drei Bulk Carrier für A/S Havtor
Die norwegische Reedere i A/S Havtor
(P. Meyer, Oslo) und die Howaldtswerke
- D e u t s c h e W e r f t A G h a b e n a m 1 . A u ¬

gust 1975 vereinbart, den bestehenden
Vertrag für den Bau eines Turbinentan¬
kers von rund 480 000 tdw (Bau-Nr. 86)
in einen Auftrag zum Bau von drei Bulk
Car r ie rn (Bau-Nr. 109-111) umzuwan¬
d e l n . D i e S c h i f f e s o l l e n E n d e 1 9 7 6 u n d
i n d e r e r s t e n H ä l f t e d e s J a h r e s 1 9 7 7

abgeliefert werden.

Hauptdaten
Länge über alles
Länge zw. den Loten
B r e i t e

S e i t e n h ö h e

Tiefgang
Geschwind igke i t
Antr iebsle is tung
Tragfähigkei t

ca. 182,90 m

175,00 m
28,95 m

16,30 m
11,88 m

ca. 14,7 kn

13 330 PS/145Upm
ca. 39 200 t(ä 1016 kg)

= 3 8 6 0 0 t s

ca. 49 300 m^Laderaumkapazi tät

1 3



\

.11'

■ i r n u n - t m i

Transocean No. 4
Im Werk Ross wurde mit dem Bau der neuen Bohrinsel begonnen

I m N o v e m b e r 1 9 7 4 e r h i e l t e n w i r v o n

der Transocean Dri l l ing Company Ltd.,
Nassau (Bahamas) , den Au f t rag zum
B a u d e r B o h r i n s e l

N O . 4 “ . S i e i s t e i n N a c h b a u d e r v o r

z e h n J a h r e n i m We r k K i e l g e b a u t e n
H u b i n s e l „ T R A N S O C E A N N O . 1 “ . D i e

E n t w i c k l u n g d e r l e t z t e n z e h n J a h r e
w u r d e d u r c h n e u e K o n s t r u k t i o n e n b e ¬

rücksichtigt.

„ T R A N S O C E A N N O . 4 “ i s t f ü r d e n E i n ¬

satz in der Nordsee vorgesehen. Ihre
Be ine werden so l ang se in , daß s ie
a u c h i m D e u t s c h e n S e k t o r , e v e n t u e l l i m
„ E n t e n s c h n a b e l “ , b o h r e n k a n n .

Durch umfangreiche Berechnungen is t

sichergestellt, daß die auf sechs Beinen
s t e h e n d e P l a t t f o r m a u c h d e n S t ü r m e n

d e r N o r d s e e s t a n d h a l t e n w i r d . D e r

Boden des Pontons l iegt beim Bohren
etwa 17 Meter über dem Meeresspiegel.
D i e „ T R A N S O C E A N N O . 4 “ w i r d f o l ¬

gende Hauptabmessungen haben:

D i e B a u a u f s i c h t w i r d d u r c h A m e r i c a n

Bureau of Shipping und die Preussag
Bauaufsicht —als Vertreter des Eigner-
Konsort iums Transocean Dri l l ing Com¬
pany —durchgeführt . Besonderer Wert
wird dabei auch auf die Einhaltung der
E m p f e h l u n g e n d e s D e p a r t m e n t o f
Energy (DOE) gelegt.
D e r B a u d e r I n s e l b e g a n n E n d e A p r i l

mi t der s tah lsch i f fbau l ichen Fer t igung
d e s P o n t o n s i m W e r k R o s s .

Nach dem Stape l lau f von Bau-Nr. 81
so l l der Ponton auf Hel l ing 3mont ier t
w e r d e n . D a z u w e r d e n i n H a l l e 7 d i e

kompl iz ierten Sekt ionen für die untere
Be in füh rung gebau t . D ie „Spudwe l l s “

. T R A N S O C E A N

Gesamtlänge
G e s a m t b r e i t e

Pontonlänge
P o n t o n b r e i t e

8 4 , 1 0 m
5 2 , 5 0 m

6 8 , 7 9 m

4 2 , 6 0 m

5 , 4 4 m
Höhe bis Einrichtungsdeck 10,32 m
H ö h e b i s H u b s c h r a u b e r d e c k 1 3 , 2 2 m

Höhe bis Hauptdeck

Beinlänge
B e i n d u r c h m e s s e r

8 4 , 2 9 8 m

3 , 6 5 8 m

1 4



genannten Sektionen werden nach be¬
s o n d e r e n V o r s c h r i f t e n h i n s i c h t i i c h d e r

Maßha i t i g ke i t de r Bau te i i e ge fe r t i g t .
So i i en s ie doch dazu be i t ragen , das
Lagersp ie i zw ischen den Be inen und
dem Ponton so k ie in w ie mögi ich zu
h a i t e n . D i e A u ß e n h a u t , d i e B o d e n - u n d
D e c k s e k t i o n e n w e r d e n a u s d e r Vo r m o n ¬

tage zugeiiefert.

K u r z e Z e i t n a c h d e r A u f n a h m e d e r

sch i f fbau i ichen Vorarbe i ten begann in
d e r H a i i e 6 u n d i m D o c k 1 2 d e r B a u

d e r B o h r i n s e i b e i n e . D i e b e i d e n H o e s c h -

werken vorgefert igten, 9miangen Bein¬
s e k t o r e n v e r s c h w e i ß t . J e d e B e i n s e k t i o n

muß der vorgegebenen Maßgenauigkeit
en tsprechen, da d ie Be ine „mi t e iner
Luft“ von jeweiis nur 'h Zoii durch den

der Ponton an den Beinen hochgefah¬
r e n w o r d e n i s t .

Wenn die Beine mit den Zahnstangen
v e r s e h e n w o r d e n s i n d , w e r d e n s i e i n

den schwimmenden inseiponton einge-
fädeit. Sodann werden je zwei Getriebe
an die sechs Beine so herangeschoben,
daß Zahnstangen und Zahnräder inein¬
ander greifen. An der Werft werden die
Beine aufgrund von Tiefgangsbeschrän¬
k u n g e n n u r e t w a 5 M e t e r u n t e r d e m
Pontonboden ins Wasser ragen, in die¬
s e m Z u s t a n d w i r d d i e B o h r i n s e l a u c h

zu ihrer Einsatzstel le geschleppt wer¬
d e n .

4

Im Dock 12 wurden jeweils drei Beinschüsse
zu 27 mlangen Beinsekt ionen zusammenge¬
s c h w e i ß t . D i e i n s g e s a m t e t w a 8 4 m i a n g e n
B e i n e h a b e n e i n e n D u r c h m e s s e r v o n 3 , 6 m .

Vor Ab l ie fe rung werden umfangre iche
Erprobungen vorgenommen, wobei d ie

Pontonkörper geführ t werden müssen. B o h r i n s e l a u c h e i n m a l z u r v o l l e n H ö h e

hochgefahren wird.Dann werden die ebenfal ls zugel iefer¬
ten Zahns tangen aus Spez ia ima te r ia l Wenn dann im Einsatz die gewünschte
a n g e p a ß t u n d a n g e h e f t e t . Z u m Ve r - Position (Location) erreicht worden ist,
schweißen der Zahnstangen werden die wird die Bohrinsel von Schleppern auf
Beinsektionen aufgerichtet, so daß die Position gehalten. Mit Hilfe der Getriebe
Schweißer die Zahnstangen an beiden w e r d e n d i e B e i n e s o d a n n b i s z u m
Sei ten mi t g le icher Wärmeeinbr ingung Meeresgrund ausgefahren. Danach be-
a n s c h w e i ß e n k ö n n e n . g i nn t das Hoch fah ren ( Jack up ) des

P o n t o n s b i s a u f 1 7 M e t e r ü b e r d e m
D i e S e k t i o n e n w e r d e n z u c a . 2 7 m L ä n - Meeressp iege l . Der Ze i tpunkt für das
gen verschweißt. Anschl ießend werden A u s f a h r e n d e r B e i n e w i e a u c h f ü r d a s

sie in das Dock 12 transportiert, wo sie Hochfahren der Insel und die Vorgänge
zu etwa 84 Meter iangen Beinen zusam- selbst werden von e inem Spezia l is ten
mengeschweißt werden. an Bord angeordnet und überwacht.

Horst Rohde (KHS)Die Jackhouses, k le ine s tark gebaute
D e c k s h ä u s e r , d i e ü b e r d i e P o n t o n d e c k e

h inaus ragen , we rden im übe rdach ten I n d e r H a l l e 6 w u r d e n d i e e r s t e n v o r m o n t i e r t e n

D o c k 1 2 v o r g e f e r t i g t u n d n a c h d e m Beinschüsse mi t Zahnstangen versehen. Um
ein Verz iehen der e ingepaßten Zahnstangenstapel lauf aufgesetzt . Sie beherbergen v c a t " ;
z u v e r m e i d e n , w e r d e n d i e B e i n s e k t i o n e n d a z ud i e G e t r i e b e m a s c h i n e n u n d d i e n e n
aufrecht gesteht, so daß die beidseitige Ver>

g le ichze i t ig a ls Au fhängekons t ruk t ion . Schweißung an beiden Seiten unter gleichen
In ihnen ist die Insel aufgehängt, wenn Bedingungen geschieht.



s tape l l au f „RYSYI I 5 »

Am 22. August lief in Hamburg der dritte für polnische Rech¬
nung gebaute Turbinentanker vom Stapel (Bau-Nr. 81). Das
Schi ff wurde, wie se ine Vorgänger „KASPROWY WIERCH“
und „GIEWONT II", nach einem Berg der Hohen Tatra be¬
n a n n t : E s e r h ä l t d e n N a m e n „ R Y S Y I I “ .

„RYSY II“ hat die gleichen Abmessungen wie seine Schwe¬
s t e r s c h i f f e .

D a s S c h i f f s o l l E n d e N o v e m b e r a n d i e R e e d e r e i P o l s k a

Zeluga Morska abgeliefert werden.

Hauptabmessungen

Länge über alles
Breite auf Spanten
S e i t e n h ö h e

Tragfähigkei t ca.
Maschinenanlage (Turbine)
Geschwindigkeit ca.
K l a s s e

2 8 4 , 0 0 m

4 3 , 4 0 m
2 0 , 6 0 m

1 3 7 1 6 0 t s

2 4 0 0 0 S H P

1 5 , 6 0 k n
G L - h 1 0 0 A 4 E

. Ta n k s c h i f f “ - L M C
A U T - 1 6 / 2 4

5 6 8 2 0 0 0 c u . f t .Laderaum, 98 %gefül l t

Oben: Die Bugsektion der „RYSY II“, die erst nach dem Stapeilauf an¬
g e s e t z t w i r d .

L inks : D ie Tau lpa t in Frau Danuta Wi rowska, Gat t in des po in ischen
Chemieministers Wirowsky, und Dr. Norbert Henke.
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21 Unternehmen der deutschen Seeschi f fahr t
ü b e r 1 0 0 0 0 0 B R Tk l e i n e c h r o n i k

d e r Die Konzentration der deutschen Handelsflotte hat sich nach
Angaben des Verbandes Deutscher Reeder im vergangenen
Jahr weiter fortgesetzt. Insbesondere die größeren Unter¬
nehmen bauten ihre Posi t ion durch Ind iensts te l lung neuer
Einheiten unter deutscher Flagge weiter aus. Durch die Ab¬
lieferung von 10 Großtankern nehmen Tankschiffsreedereien
bei diesem Vergleich auf BRT-Basis mehr als bisher vordere
P l ä t z e u n t e r d e n G r o ß r e e d e r e i e n e i n .

Die 10 größten deutschen Reedereien verfügen inzwischen
über fast 60 %der unter deutscher Flagge eingesetzten See¬
schiffstonnage. Ihr Anteil an der von deutschen Reedereien
disponierten Gesamttonnage (einschließlich Einheiten unter
ausländischen Flaggen) beträgt ebenfalls rund 60 “/o.

Der Konzentrationsgrad in der deutschen Seeschiffahrt ent¬
spricht damit international üblichen Größenordnungen der
R e e d e r e i u n t e r n e h m e n .

w e l i s c h i f f a h r l . . .

Der in den deutschen Seeschiffsregistern eingetragene Ton¬
nagebestand der deutschen Handelsflotte hat sich seit Jah¬
resbeginn kaum verändert. Nach Statistiken des Verbandes
Deutscher Reeder ist die Zahl der Seeschiffe (ohne Küsten¬
schiffahrt und Fischerei) bis zum 30. Juni 1975 um 10 Ein¬
heiten zurückgegangen. Die Tonnage hat sich im gleichen
Z e i t r a u m u m r u n d 7 0 0 0 0 B RT e r h ö h t .

Am 1. Jul i 1975 bestand die deutsche Handelsflotte (ohne
Küstenschiffahrt und Fischerei) aus 648 Einheiten mit insge¬
s a m t 8 1 9 8 7 5 2 B R T u n d e i n e r T r a g f ä h i g k e i t v o n
1 1 4 1 7 4 4 2 t d w .

Kaum Neubauten in Fahrt gesetzt
D i e s c h l e c h t e M a r k t s i t u a t i o n d e r J a h r e 1 9 7 1 b i s 1 9 7 3 u n d d i e

b e s o n d e r s d i e d e u t s c h e n R e e d e r e i e n b e l a s t e n d e n w i r t ¬
schafte-, finanz- und währungspolitischen Eingriffe auf natio¬
naler und internationaler Ebene finden derzeit ihren Nieder¬
schlag in der Zahl der abgelieferten Seeschiffe. Im 1. Halbjahr
1975 wurden lediglich 8Neubauten mit insgesamt 207 816
BRT in Fahrt gebracht. Die deutsche Handelsflotte wurde
zusätzlich ergänzt durch 5aus dem Ausland rückgeflaggte
oder zurückgekaufte ehemalige deutsche Schiffe. Als stati¬
stische Zugänge müssen auch MS „Münsterland“ und MS
„Nordwind“ behandelt werden.

Insgesamt registrierte die deutsche Handelsflotte 15 Zugänge
m i t z u s a m m e n 2 4 3 1 9 8 B RT.

D e u t s c h e S e e s c h i f f a h r t s u n t e r n e h m e n m i t F l o t t e n
unter deutscher Flagge über 100 000 BRT

B R TS c h i f f eR e e d e r e i

953 3246 21 . Hapag-L loyd AG.*

2 . D e u t s c h e S h e l l Ta n k e r - G m b H . 743 6521 2

609 70093 . E s s o Ta n k s c h i f f R e e d e r e i G m b H .

4 5 8 5 8 7214. DAL/Essberger-Gruppe

5. Seereederei „Fr igga“ AG

6. Schu l te &Bruns -Gruppe

8 4 2 4 2 7 1

389 7502 9

4 3 1 3 3 6 27 . U K Ta n k s c h i f f R e e d e r e i G m b H .
S c h i f f s v e r k ä u f e w e i t e r h i n a b n e h m e n d

D i e Z a h l d e r V e r k ä u f e d e u t s c h e r S e e s c h i f f e i s t a u c h i m

1. Halbjahr 1975 weiter rückläufig. Vom 1. Januar 1975 bis
30. Juni 1975 wurden ledigl ich 21 Einheiten mit zusammen
1 2 2 1 4 2 B R T i n s A u s l a n d v e r k a u f t . V i e r d i e s e r S c h i f f e m i t

insgesamt 39 676 BRT wurden an abhängige Gesellschaften
im Ausland übertragen. Drei Schiffe mit zusammen 53 409
BRT wurden abgewrackt. Außerdem weist die deutsche Han¬
delsflotte im 1. Halbjahr 1975 einen Totalverlust von 1980 BRT
a u s .

Insgesamt beliefen sich die Abgänge im ersten Halbjahr 1975
au f 25 E inhe i t en m i t zusammen 177 531 BRT.

269 2813 18 . D D G „ H a n s a “ *

258 56879 . S c h l ü s s e l R e e d e r e i K G .

2 2 9 3 9 21 01 0 . E r n s t R u s s

2 2 1 1 9 02 011. Hamburg-Süd-Gruppe

2 1 9 4 6 6 61 2 . V e b a C h e m i e A G .

193 693213. Gelsenberg AG.

1 8 3 3 4 1814. Cosima Reederei-Gruppe

15. Aug. Bolten Wm. Miller's Nachf.
(einschl. TT-Linie)

1 6 2 7 9 51 2

E insatzbere iche der deutschen Seeschi f fe
am 1 . Ju l i 1975

1 4 0 9 3 071 6 . E r n s t J a c o b

“/o der

Gesamttonnage
1 3 2 5 6 4517. Egon Oldendorff

18. Alfred C. Toepfer Schiffahrts-GmbH.
B R TS c h i f f s z a h lE i n s a t z b e r e i c h

1 3 0 5 5 08

2 9 5 1 9 8 7

2 1 7 0 0 9 3

1 7 3 5 4 1 2

9 8 9 0 3 3

2 6 9 7 5 0

8 2 4 7 7

3 6 , 0Tankfahrt *)
Massengutfahrt
L i n i e n f a h r t

Trampfahr t
K ü h l f a h r t

Fahrgastschiffahrt

1 1 4
126 80671 9 . F . L a e i s z2 6 , 47 5

21 ,21 9 4 121 3831 620. Fr igomar is-Gruppe

„Or ion“ Schi ffahr tsgesel lschaf t

(einschl. J, M. K. Blumenthal)

12,12 0 9

1 4 100 0893,3 2 1 .4 7

1 ,09

100 ,08 1 9 8 7 5 2Insgesamt 6 4 8
Q u e l l e ; Ve r b a n d D e u t s c h e r R e e d e rS tand : 1 . Ju l i 1975

*) darunter zwei Erz/Öl/Bulkfrachter mit zusammen
123 196 BRT 'ohne Schlepp- und Offshore-Fahrzeuge

1 8
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M o n t a g e e i n e s 9 0 0 - t - K r a n e s
Fotoreportage: Eberhardt /Rothaug (KMN) und Hermann Horst

Auf der Vormontagestelle der SASTA in Mönkeberg, wo die
Brückenträgerte i ie 3und 4zusammengebaut wurden, wurde
nach bereits vorangegangenem Transport des Brückonträger-
teiis 3in den frühen Morgenstunden noch am Vormittag des
14. 6.1975 auch das Brückenträgerteil 4(642 t) zu dem Trans¬
port mit den Schwimmkränen „HEBE 1“ und „MAGNUS iii“
angeschiagen . . .

Ende Mai war der Bau des Großdocks 8asowei t fo r tge¬
schritten, daß mit der Montage des 900-t-Krupp-Kranes be¬
gonnen werden konnte. Am 2.6.1975, um 6.00 Uhr, wurde
das Brückenträgerteii 1(343 t) vom Werk Dietrichsdorf (Ab¬
teilung Stahlbau) mit dem 400-t-Schwimmkran „HEBE 1“ an¬
gehoben, um zum nördi ichen Trennbauwerk der Großbau¬
steile Werk Gaarden transportiert zu werden.
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;: >- Ansch l ießend wurde das Brückent räger le i l 3e ingeschwom-
men und an das bereits über dem Vorhafen hegende Teii 1
angepaßt.

' j m

S Ä J

S Mit dem Absetzen des Tei les 4waren al le Brückenträger in
die Baustelie eingebracht worden.

!»A

... und nach Werk Gaarden transportiert.

Während das Brückenträgerteii 3auf dem Wege zur Bausteife
war, wurde der Neubau 76, ein 142 000-tdw-Tanker der Ree¬
derei Essberger, durch die Baustei fe des geffuteten Groß¬
docks ausgeschwommen.

2 0



Die feste Stütze wurde von der Abteilung Stahlbau im Werk
Dietr ichsdorf auf Hel l ing 3von Anfang Dezember 1974 bis
Anfang März 1975 liegend zusammengebaut und zum Trans¬
p o r t v o r b e r e i t e t .

Nachdem Teil 1der festen Stütze (Fahrbalken) auf die bei¬
den Fahrwerksgruppen aufgesetzt worden war, wurde zum
ersten Mal der 600 ttragende und 110 mhohe Autokran ein¬
gesetzt, um das Teil 2aufzusetzen.

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

Während der gesamten Bauzeit wurde die feste Stütze mit
insgesamt 14 Abspannseilen abgestützt, um gegen Wind bis
zu Orkanstärke gesichert zu sein. Darüber h inaus gaben
diese Seile der Stütze mit dem inzwischen aufgesetzten Mon¬
tagekran beim späteren „Ziehen“ den er forder l ichen Hal t .

D i e S t ü t z e n t e i l e f ü r d i e F e s t - S t ü t z e w u r d e n d u r c h S c h r a u b ¬

s t ö ß e v e r b u n d e n . H i e r z u w u r d e n c a . 1 0 0 0 0 H . V. - S c h r a u b e n

benöt ig t .
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Bei der Montage der Pendelstütze am 18.7.1975 wurde das
e r s t e d e r c a . 6 5 m h o h e n u n d 1 0 0 t s c h w e r e n P e n d e l s t ü t z e n ¬

rohre mit dem Autokran einseitig angehoben, wobei die ge¬
genüberliegende Seite mit Hilfe eines Tiefladers nachgeführt
w u r d e .

Mi t te Ju l i begann d ie Montage der Pendels tü tze auf dem
s ü d l i c h e n T r e n n b a u w e r k .

Nach dem Aufstellen der Fahrwerksgruppen wurde der Fahr¬
balken der Pendelstütze aufgesetzt.

So sah der Kranführer die Spitze des Kranauslegers und die
beiden Pendelstüizenrohre während der Montage ...

Am 1.8.1975 wurde das Eckstück des Brückenträgers über
der Pendelstütze aufgesetzt. Gleichzeitig begannen die Vor¬
bereitungen zum Ziehen der beiden Brückenträger.Gleichzeit ig wurden die beiden Pendelstützenrohre, die von

d e r S A S TA i n M ö n k e b e r g z u s a m m e n g e s c h w e i ß t w o r d e n
w a r e n , z u m H o c h z i e h e n v o r b e r e i t e t .
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. . . und so sahen Besucher des K ie ie r Sch loßparks am anderen U fe r de r Fö rde Ende Ju l i 1975 d ie Großbaus te l l e .

T

A m 1 5 . 8 . 1 9 7 5 b e g a n n d a s Z i e h e n d e s B r u c k e n -
I r ä g e r s m i t H i l f e v o n 4 W i n d e n ä 2 5 t Z u g k r a f t . Nach 3Vj Stunden war es geschaff t , der 1000 t
Durch Einscheren der Flaschenzüge wurde insge- schwere Brückenträger war oben und wurde an den
samt eine Zugkraft von 1200 terreicht. b e i d e n E c k s t ü c k e n f e s t v e r s c h r a u b t .

.■ ' t r j ' ’
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HDW Werk Gaarden mit dem neuen Großdock aus der Vogelperspektive im Frühsommer 1975.
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Stand
der Bauarbeiten
im Großdock
Werk Gaarden

D a s W o c h e n e n d e 1 4 . / 1 5 . J u n i 1 9 7 5 ,

e i n e r d e r e n t s c h e i d e n d e n E c k t e r m i n e ,

ist programmgemäß verlaufen. Wie wir
in Heft 2/75 berichteten, wurden zu die¬
sem Zeitpunkt der Neubau Nr. 76 aus¬
geschwommen sowie die beiden jeweils
mehr a ls 600 tschweren Quer t räger¬
s t ü c k e d e s n e u e n P o r t a l k r a n s u n d d a s

Docktor eingeschwommen. Da die Pla¬
n u n g a u c h h i n s i c h t l i c h d e s W e t t e r s
s t i m m t e , k o n n t e d i e A r b e i t i m a l t e n u n d

im neuen Dock am 18. Juni programm¬
gemäß w iede r au fgenommen werden .
Sei tdem geht d ie Montage des neuen
Portalkranes zügig voran. Ende August
wurden die Querträger auf die endgül¬
tige Höhe von 81 mgezogen.
D e r 1 2 0 m h o h e A u t o k r a n , d e r d i e

Stützen montierte, ist wieder abgebaut
und abgefahren worden. Allerdings wird
e r z u m A u f s e t z e n d e r K a t z e n E n d e

September noch einmal erscheinen.
D a s A b s e t z e n d e s D o c k t o r e s i m D o c k ¬

to ransch lag k lapp te t ro tz de r beson¬
deren Ausmaße dieses Schwimmkörpers
reibungslos. Insbesondere konnte eine
gute Abdichtung festgestellt werden, ein
Ergebnis der präzisen Arbeit der Stahl-
und Betonbauer. Der provisorische Bau¬
g r u b e n a b s c h l u ß d a m m i s t i n z w i s c h e n
beseitigt worden.
D a s n e u e D o c k t o r e r f ü l l t s e i n e B e t r i e b s ¬
f u n k t i o n b e r e i t s v o l l . D a e s f ü r L a s t ¬

kraftwagen bis zu 30 tüberfahrbar ist,
h a t s i c h d i e V e r k e h r s s i t u a t i o n a u f d e r

Baustelle schon gebessert.
D a s a l t e D o c k t o r w i r d z u r Z e i t i n s t a n d ¬

gesetzt. Um es auch als Prüfgewicht für
d e n n e u e n P o r t a l k r a n b e n u t z e n z u k ö n ¬

nen, s ind darüber h inaus e in ige k le i¬
n e r e U m b a u t e n e r f o r d e r l i c h , d i e e b e n ¬

fa l ls je tz t durchgeführ t werden. Nach
Fer t igs te l l ung des Dock to ransch lages

.1-

B e i m A u s d o c k e n d e s N e u b a u e s N r . 7 6 a m

14. Juni 1975 erfo lgte d ie letzte Durchfahrt
eines Schiffes durch die schmale Öffnung des
provisorischen Baugrubenabschlußdammes.

D a s n e u e D o c k t o r i n B e t r i e b s s t e l l u n g , i m
Vordergrund das a l te Docktor. Wasserse l t rg
w e r d e n R e s t a r b e i t e n z u r B e s e i t i g u n g d e s
Baugrubenabschlußdammes durchgeführt.

Übe rb l i ck übe r d ie Dockbaug rube . Vo r de r
S c h i f f b a u h a i l e 8 d e r A b b r u c h b e r e i c h .



z w i s c h e n D o c k 8 u n d 8 a w i r d d a s D o c k ¬

tor eingesetzt und für den Querverkehr
m i t k l e i ne ren Fah rzeugen , vo r a l l em
Mobilkränen, freigegeben.
D a s A u s s c h w i m m e n d e s N e u b a u s N r . 7 6

war das Startsignal für den Abbruch des
v o r d e r e n B e r e i c h s v o n D o c k 8 . S e i t d e m
w e r d e n d i e D o c k s o h l e u n d d i e D o c k ¬

seitenwände auf einer Länge von 50 m
förmlich weggeknackt. Die Bagger wüh¬
l e n s i c h d u r c h a l t e n T r ü m m e r s c h u t t u n d

s i n d i n z w i s c h e n a u c h a u f a l t e B a u w e r k e

gestoßen. Diese al ten Bauwerke - ins¬
b e s o n d e r e e i n e a l t e Vo r h e l l i n g , d i e
b e i m B a u v o n D o c k 7 u n d D o c k 8 z u m

Teil abgebrochen und zugeschüttet wor¬
den is t —ver langen von der Baufirma
eine laufende Anpassung der Baukon¬
s t r u k t i o n u n d d e r B a u v e r f a h r e n .

T r o t z d e r A b b r u c h a r b e i t e n g e h t d e r
S c h i f f s n e u b a u i m D o c k 8 w e i t e r . A l l e r ¬

dings mußte der Fahrbereich der Kräne
verkürzt werden. Wegen der verkürzten
D o c k s o h l e w i r d d e r z u r Z e i t i m D o c k 8

e n t s t e h e n d e N e u b a u N r . 7 8 u m z w e i

B a u s c h e i b e n v e r k ü r z t m o n t i e r t . D i e s e

Ve r k ü r z u n g w a r m ö g l i c h , d a e s s i c h
b e i m N e u b a u N r . 7 8 o h n e h i n u m e i n e n

„ U m s c h w i m m e r “ h a n d e l t , d e r i m D o c k 7

auf seine vol le Länge und Brei te ge¬
b r a c h t w i r d .

Inzwischen ist auch mit der Ausrüstung
der Kompressor- und E-Stat ionen und
des Pumpenhauses begonnen worden.
In der Kompressorstat ion werden drei
Kompressoren mi t e iner Le is tung von
je 3800 m^/h montiert. Die Anlage
u m f a ß t z u s ä t z l i c h z w e i K ü h l t ü r m e u n d

e ine Wasse rau fbe re i t ungsan lage . E in
Kompressor w i rd schon im November
f ü r d i e e r s t e n s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i t e n

im neuen Dockbere ich in Betr ieb ge¬
n o m m e n .

Das Pumpenhaus imponiert durch seine
A u s m a ß e , i n s b e s o n d e r e d u r c h s e i n e
Tiefe. Die Ansaugung der Pumpen er¬
folgt von einem Niveau von minus 13 m.
Z u m L e n z e n d e s D o c k s w e r d e n d r e i

P u m p e n m i t e i n e r L e i s t u n g v o n j e
18 000 m^/h. eingebaut. Mit ihrer Hilfe
k a n n d a s n e u e D o c k i n s e c h s b i s s i e b e n

Stunden gelenzt werden. Darüber hin¬
aus wi rd das Pumpenhaus mi t Nach¬
lenz- und Sickerwasserpumpen ausge¬
rüstet. Für die Beballastung der Schiffe
u n d f ü r F e u e r l ö s c h z w e c k e w i r d e i n e

Ballastpumpe zur Verfügung stehen. Die
P u m p e n h a u s a n l a g e n w e r d e n A n f a n g
1976 zum ersten Mal eingesetzt werden.

D r . G ü n t e r B r e n k e n

j i i

A b b r u c h d e r D o c k s e i t e n w ä n d e u n d

A r b e i t e n a n d e r V e r s c h a i u n g u n d B e w e h r u n g

des Pumpenhauses.
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rechts oben: Bligh’s Karte, die er 1792 angefertigt hatte. „New Holland“M a ß s t a b I : 2 0 0 0 0 0 0 0 war die damalige Bezeichnung für Australien.
750 k0 2 5 0 5 0 0

rechts unten: Karte des Seekadetten Matthew Flinders, der bei Bligh0 500 sm2 5 0
an Bord war. Flinders hat sich im Vermessungswesen und durch seine
Kompensierungs-Erfindung einen Namen gemacht (Flindersstangen).Kartographisches Institut Meyer

Captain dStighC i

ein Lebensb i ld ! I I . Te i l : Kommandan t und Gouverneur

v o n W o l f r a m C l a v i e z

Die Verschiffung junger Brotfruchtbäume
w a r n u r e i n Te i l d e s A u f t r a g e s a n
die neue Expedition; Bligh bekam noch
m e h r z u t u n . E r h a t t e s i c h s c h o n a u f

s e i n e n f r ü h e r e n R e i s e n n i c h t n u r a l s

Navigator, sondern auch mit sorgfäl t ig
ausgeführ ten hydrographischen Arbei¬
ten einen Namen gemacht. Man betrau¬
t e i h n d e s h a l b m i t e i n e r ä u ß e r s t s c h w i e ¬

r igen Aufgabe, näml ich der mögl ichst
kompletten Erkundung der gefährl ichen
To r r e s - S t r a ß e z w i s c h e n A u s t r a l i e n u n d

Neuguinea. (Siehe hierzu die kartogra¬
phischen Darstellungen S. 28 und 29).

Seine Hauptaufgabe, die Verladung der
Brot f ruchtpflanzen, er ledigte er d ieses
Mal zügig, mit dem Wissen um die Ge¬
fahren, die ein zu langes Leben in pa¬
rad ies ischen Gefilden mi t s ich br ingt .
I n d r e i M o n a t e n h a t t e e r 2 6 3 4 P fl a n z e n

a n B o r d g e n o m m e n , u n d m i t d i e s e r
empfind l i chen Frach t machte e r M i t te
J u l i w i e d e r s e e k l a r .

wenn schon zwei vergle ichsweise be¬
langlose Auf t räge nebeneinander her¬
laufen und innerhalb einer gegebenen
F r i s t e r l e d i g t w e r d e n m ü s s e n , d a n n
m a g m a n e r m e s s e n , w e l c h e N e r v e n
dazu gehörten, von langsamen Segel¬
schiffen aus in tropischen Gewässern,
mit einer höchst verderbl ichen Ladung
a n B o r d , n e b e n h e r n o c h d i e T o r r e s -

S t r a ß e z u v e r m e s s e n I D i e A u f g a b e n
wurden in beispielhafter Weise gelöst;
doch das sagt s ich le icht . Dem See¬
m a n n s t r ä u b e n s i c h d i e H a a r e , s e l b s t
w e n n e r d i e e x a k t e n S e e k a r t e n h e u t e

s i e h t ; d a m a l s m u ß t e m a n s i c h o h n e

K a r t e n s c h r i t t w e i s e d u r c h l o t e n , o f t m i t

v o r a u s g e s c h i c k t e n B o o t e n . D i e v o n
Bl igh gewäh l te E in fahr t i s t nach ihm
benannt worden. Sie gilt als die beste.
Der weitere Verlauf seines Weges von
1792 jedoch gi l t als extrem gefährl ich
u n d w i r d h e u t e n i c h t m e h r b e n u t z t .

Starker Strom (of t 2Knoten) , zahl lose

V o n d e m I n t e r m e z z o m i t E d w a r d s a u f

Ta h i t i u n d v o n C h r i s t i a n s V i s i t e n d o r t

mit der „Bounty“ erfuhr Bligh natürl ich
erst jetzt, und er beklagte zutiefst, wel¬
ches Beispie l d ie Weißen den f r iedl i¬
c h e n I n s u l a n e r n g e g e b e n h a t t e n . E s
wird hervorgehoben, daß Bl igh großes
Verständnis für die Eingeborenen hat¬
te, deren Sprache er in bemerkenswer¬
t e m A u s m a ß b e h e r r s c h t e .

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

Bligh hat sich —von Tahiti kommend -
d ieser Aufgabe mi t großem Ei fer ge¬
w i d m e t u n d z w e i f e l l o s a u c h W e s e n t l i ¬

ches zur Erforschung Tasmaniens bei¬
getragen, wo er berei ts auf der Hin¬
reise im Februar 1792 Station gemacht,
und wo er sich ja auch schon vorher
mit der „Bounty“ aufgehalten hatte.

2 8
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gediehen in der neuen Umweit gut. Daß
d i e E i n w o h n e r d e r w e s t i n d i s c h e n I n s e l ¬

we i t j edoch i i eber ih re e igenen Pro¬
dukte aßen, ist ein anderes Kapitel und
hat nichts mit Capt'n Bligh zu tun.

W ä h r e n d d e s L ö s c h e n s d e r B r o t f r u c h t ¬

pflanzen traf in Jamaica die Nachricht
v o n d e r K r i e g s e r k l ä r u n g F r a n k r e i c h s
an England e in. Die Heimreise wurde
deshalb bis zum Juni hinausgeschoben.
Der Name Will iam Bligh wurde nun in
England immer bekannter. Die Zeitun¬
gen rühmten den außergewöhnl ich gu-

harmlos daliegenden Inseln aus plötz¬
lich angegriffen zu werden, so daß man
g e z w u n g e n w a r , s i c h m i t M u s k e t e n
z u r W e h r z u s e t z e n . A n m a n c h e I n s e l

g laub te B l i gh s i ch von se ine r aben¬
t e u e r l i c h e n B o o t s f a h r t e r i n n e r n z u k ö n ¬

nen; aber daß er alles mit neuen Au¬
gen sah, wen will das verwundern?

I n s g e s a m t d a u e r t e d i e s e R e i s e v i e r
Jahre. Bligh kam Anfang Februar 1973
nach Jamaica und lieferte seine Ladung
a b . E r h a t t e s e i n e A u f g a b e i n j e d e r
H ins ich t geme is te r t , und d ie F rüch te

K l i p p e n , U n t i e f e n , B r e c h e r h i e r u n d
Brecher dort m a n k a n n e s n a c h ¬

füh len , daß Wi l l i am B l i gh von Timor
aus an se ine ge l ieb te Betsy schr ieb :

This is the last voyage Iwill ever
make if i t pleases God to restore me
safe to you“. Doch damals wußte man
so wen ig w ie heu te , was das Leben
n o c h a l l e s f ü r e i n e n b e r e i t h ä l t .

D isz ip l i na rs t ra fen waren se l tener a l s
au f de r „Boun ty ' ' -Re i se , kamen abe r
auch vor. Höchst unangenehm war die
ständige Gefahr, von den scheinbar so

i 0 4



See beseitigte. (Die französische Revo¬
l u t i o n s a r m e e h a t t e 1 7 9 5 d i e N i e d e r ¬

l a n d e b e s e t z t u n d d i e „ B a t a v i s c h e R e ¬

publ ik “ prok lamier t , wodurch d ie Hol¬
l ä n d e r V e r b ü n d e t e F r a n k r e i c h s i m

Krieg gegen England wurden.) An die¬
s e m f ü r E n g l a n d w i c h t i g e n E r e i g n i s
hatte Wi l l iam Bl igh beträcht l ichen An¬
t e i l . E r w a r n a c h d e r M e u t e r e i a n d e r

Nore ungeachtet der Reduzierung der
F l o t t e a l s K o m m a n d a n t d e r „ D i r e c t o r “

bestät igt worden, und das ist zweifel¬
l o s e i n V e r t r a u e n s b e w e i s d e r A d m i r a l i ¬

tät in bezug auf seine Qualifikation als
Sch i f f s füh re r. He rvo rgehoben w i rd i n
zeitgenössischen Quel len, daß er sich
sehr gerecht für seine Crew eingesetzt
habe be i den Kr iegsger i ch tsve rhand¬
l u n g e n w e g e n d e s A u f r u h r s i n d e r
F l o t t e . A u ß e r Z w e i f e l s t e h t s e i n v e r ¬

d ienstvo l le r Be i t rag zum Ausgang der
S e e s c h l a c h t v o n C a m p e r d o w n ; d o c h
daß es auch nicht an Versuchen gefehlt
hat , das Gegentei l zu beweisen, dar¬
ü b e r w i r d m a n s i c h h e u t e i n u n s e r e r

Zeit, in der wir gewohnt sind, daß be¬
denkenlos an al lem und jedem herum-
genö rge l t w i r d , kaum noch wunde rn .
Was B l i ghs E insa tz be i Camperdown
bet r i f f t , war der Ansatzpunkt für e ine
reichlich verspätete Kritik (vierzig Jahre
später!) der gute Zustand seines Schif¬
fes, mit dem Bligh aus der Seeschlacht
h e r v o r g e g a n g e n s e i n s o l l . A l s o e i n
C h a r a k t e r i s t i k u m , d a s i h m k u r z v o r h e r

—nach se ine r v i e r j äh r i gen Re i se m i t
d e r „ P r o v i d e n c e “ - n o c h z u b e s o n d e ¬

rem Ruhme gereichte! Wer sich ernst¬
h a f t m i t d e r S a c h e b e f a ß t , w i r d d e m

e x a k t g e f ü h r t e n L o g b u c h v o n H M S
„ D i r e c t o r “ m e h r G l a u b e n s c h e n k e n a l s

den Spi tzfindigkei ten geschichtsschrei¬
b e n d e r N a c h z ü g l e r, v o n d e n e n n o c h
Spätere wieder kr i t ik los abgeschrieben
h a b e n .

ten Zustand von Schiff und Besatzung
nach e iner derar t langen Reise, man
pr ies d ie D isz ip l i n an Bord und den
Kap i t än a l s „ human and cons ide ra te
n a v a l C o m m a n d e r “ . D a s s t a n d z w e i f e l ¬

los in einigem Gegensatz zu dem, was
d i e M e u t e r e r u n d d e r e n Ve r t e i d i g e r
w ä h r e n d d e r i n B l i g h s A b w e s e n h e i t
durchgeführten
zur Sprache gebracht hatten. Nie wird
man nachträgl ich mit Gewißheit sagen
können, dies sei r icht ig, jenes falsch,
w e n n s c h o n a u s d e m U r t e i l d e r Z e i t ¬

g e n o s s e n k l a r z u e r k e n n e n i s t : S o w o h l

als auch! Bl igh halte sein Leben lang
Freunde und Gegner, er hatte mensch¬
l i c h e S t ä r k e n u n d S c h w ä c h e n , u n d a l s

außergewöhnl iche Persönl ichkeit zwei¬
fellos beides in ausgeprägtem Ausmaß.
Im September 1793 wurde Bligh ausbe¬
z a h l t — n i c h t z u s e i n e r Z u f r i e d e n h e i t ,

wie aus zeitgenössischen Quellen her¬
v o r g e h t — , d a n n w u r d e e r a u f „ h a l f
pay“ gesetzt, wie es mit Offizieren der
Navy zu geschehen pflegte, wenn man
keine Verwendung im akt iven Flot ten¬
dienst für s ie hat te . Staat l iche Spar¬
m a ß n a h m e n w a r e n d a m a l s d r a s t i s c h e r
a l s h e u t e . W a s e r d a n n d i e n ä c h s t e n

b e i d e n J a h r e g e m a c h t h a t , d a r ü b e r
weiß man nur wenig. Von s ich reden
machte Bl igh wieder ab 1795. Er be¬
k a m z u n ä c h s t d a s K o m m a n d o ü b e r

H M S „ Wa r l e y '
d a r a u f d a s m i t 2 4 K a n o n e n b e w a f f n e t e

Frachtschiff „Calcutta“ und wenig spä¬
t e r d a s s c h o n b e t a g t e 6 4 - K a n o n e n -
Schiff „Director“ mit 491 Mann Besat¬
zung. Wenn man l iest, daß nun „eine
der aufregendsten Perioden seiner see¬
männ ischen Kar r ie re “ begonnen habe
und dabei se ine b isher ige Lebensge¬
schichte in Bet racht z ieht , dann mag
man wohl von gelinden Komplexen be¬
f a l l e n w e r d e n h i n s i c h t l i c h d e r A n f o r d e ¬

rungen, über die zu beklagen wir uns
heute angewöhnt haben.

dienstunfähige Verwundete —, dann die
erbarmungslose Härte, mit der man für
d i e A u f r e c h t e r h a l t u n g d e r D i s z i p l i n
sorgte , das a l les hat te e inen chron i¬
s c h e n Z u s t a n d v o n G e r e i z t h e i t u n d Ä r ¬

ger zur Folge gehabt. Lohnerhöhungen
h a t t e e s s e i t ü b e r h u n d e r t J a h r e n n i c h t

mehr gegeben , d ie „ca t o ’n ine ta i i s “
(neunschwänzige Katze) trat schon bei
p a s s i v e m W i d e r s t a n d i n T ä t i g k e i t ,
kurz, es gärte in der Flotte. Seit 1794
fl a c k e r t e n a u f v e r s c h i e d e n e n S c h i f f e n

M e u t e r e i e n a u f ; s i e e n d e t e n , w i e d a ¬

m a l s ü b l i c h , f ü r d i e A n f ü h r e r a n d e r
G r o ß r a h . D o c h d i e U n z u f r i e d e n h e i t s a ß

s o t i e f , d a ß s o l c h e a b s c h r e c k e n d e n
M a ß n a h m e n b a l d n i c h t s m e h r n ü t z t e n .

1797 er fo lg te e in ers ter großer Aus¬
bruch bei Spi thead (befest ig te Reede
z w i s c h e n I s l e o f W i g h t u n d P o r t s ¬
mouth), die Meuterei an der Nore ging
a u s d i e s e m A u f r u h r h e r v o r u n d w a r i n

ihren Auswirkungen noch gravierender.
Sie ergriff auch die Nordseeflotte unter
Admira l Duncan, zu der HMS „Direc¬
tor “ unter Wi l l iam Bl igh gehör te . An¬
z e i c h e n d r o h e n d e n U n w e t t e r s w a r e i n e

organisierte Pflichtvernachlässigung, ein
„ B u m m e l s t r e i k “ , w i e w i r h e u t e w o h l

sagen würden, dem Capt ’n B l igh so¬
woh l gemäß se ine r Ve ran lagung , a l s
auch entsprechend den allgemeinen Ge¬
pflogenhe i t en des D iens tbe t r i ebes i n
der Royal Navy, wohl kaum allein durch
a u f m u n t e r n d e W o r t e z u L e i b e r ü c k t e .
D a s Z i s c h e n d e r K a t z e w a r i n d e s s e n

nur öl ins Feuer des Ungehorsams.
Offiziere wurden abgesetzt, Bligh wur¬
de gezwungen, sein Schiff zu ver las¬
sen , i n de r Themsemündung kam es
zu einem regelrechten Krieg mit allen
Sch ikanen , w ie B lockade , Ak ten von
Pirater ie, Versetzung von Seezeichen,
A r t i l l e r i e b e s c h u ß u s w . E t w a z w e i M o ¬

nate dauerte der Spuk insgesamt, dann
beruhigte sich die Lage allmählich wie¬
der, und es hat den Anschein, daß die
Admiralität bei der Behandlung der
ganzen Angelegenheit mehr Milde wal¬
t e n l i e ß , a l s m a n e s b i s d a h i n h ä t t e e r ¬
w a r t e n d ü r f e n .

G e r i c h t s v e r h a n d l u n g

ü b e r n a h m d a n n k u r z

In den darauffolgenden dreieinhalb Jah¬
ren bekam Wil l iam Bl igh von der Ad¬
m i r a l i t ä t v e r s c h i e d e n a r t i g e A u f g a b e n
über t ragen, a ls Kommandant , a ls In¬
spekteur und als „Hydrographer“, d. h.
e r wu rde m i t seeve rmessungs techn i¬
schen Aufgaben betraut. Einer der Auf¬
träge führte ihn mit seinem Schiff nach
d e r I n s e l S t . H e l e n a , d i e d a m a l s n o c h

nicht durch d ie Ausschal tung Napole¬
ons vom Wel tgeschehen berühmt ge¬
w o r d e n w a r .

E s b e g a n n m i t d e r M e u t e r e i a n d e r
Nore. Die Nore ist eine Sandbank, ein
Ankerplatz in der Themsemündung ca.
7 0 k m ö s t l i c h v o n L o n d o n . N u n v e r l e i t e t
d a s W o r t M e u t e r e i i m Z u s a m m e n ¬

hang mit Blighs Lebensgeschichte zwei¬
f e l l o s a u c h z u v o r s c h n e l l e n S c h l ü s s e n .

Deshalb hier kurz ein Wort zur zeitge¬
s c h i c h t l i c h e n S i t u a t i o n .

D i e M e u t e r e i e n w a r e n v o r ü b e r, a b e r
eine gewisse Unruhe bl ieb noch, und
es war immer nö t ig . E inze lne wegen
versuchter Anstiftung vor das Kriegs¬
gericht zu stellen. Dessen ungeachtet
sollte sich bald die Gelegenheit erge¬
ben , das angeknacks te Ansehen de r
glorreichen brit ischen Flotte wieder auf
Vordermann zu bringen, nämlich als es
wieder etwas Handfestes zu tun gab.
Bei Camperdown (Kamperduin) fand
am 11. Oktober 1797 ein blutiges Tref¬
fen zwischen englischen und holländi¬
schen Schiffen statt, das zu Englands
Gunsten ausging und die Bedrohung
de r eng l i s chen Vo rmach t s t e l l ung zu r

I n d e n l e t z t e n J a h r e n d e s 1 8 . J a h r h u n ¬

d e r t s m a c h t e s i c h i n z u n e h m e n d e m

Maße Unzufriedenheit in der Navy be¬
merkbar. Hauptaufgabe der Flot te war
seit der Kriegserklärung 1793 die Blok-
k a d e F r a n k r e i c h s . Z e r m ü r b e n d e s W a r ¬

ten, schlechte Verpflegung und Bezah¬
lung, miserable Behandlung der Kran¬
k e n - w a s z u i h r e m W o h l l a u t Vo r s c h r i f t

b e w i l l i g t w o r d e n w a r , w u r d e i n d e r
Praxis veruntreut; gekürztes Gehalt für

Im Jahre 1801 bekam Bligh das Kom¬
m a n d o ü b e r e i n n e u e s S c h i f f , d i e
„ G l a t t o n “ . D i e s e s n u r e i n e n M o n a t
w ä h r e n d e K o m m a n d o w a r e i n i n

Bl igh’s Lebensgeschichte sehr bedeut¬
s a m e s . I n d i e s e Z e i t s p a n n e fi e l d i e
Seeschlacht vor Kopenhagen, bei wel¬
cher die spezifischen Fähigkeiten die¬
ses Mannes e rneu t vo l l zu r Ge l t ung
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Blighs Erfolge; die Royal Society wählte
ihn wegen se ine r Verd iens te um d ie
Nav igat ion und d ie Botan ik zu ih rem
Mitgl ied, was eine hohe Auszeichnung
b e d e u t e t e .

Akt ion kann mein Zeugnis keinen zu¬
sätz l ichen ehrenvol len Ruf e inbr ingen.
E r w a r m e i n Z w e i t e r , u n d i m M o m e n t ,

d a d i e A k t i o n b e e n d e t w a r , b a t i c h i h n

a n B o r d d e r , E l e p h a n t ‘ , u m i h m f ü r
seine Unterstützung zu danken.

kamen. Zur Erhel lung des geschichtl i¬
chen Hintergrundes jener Zeit sei be¬
m e r k t , d a ß z w i s c h e n E n g l a n d u n d
F r a n k r e i c h v o n 1 7 9 3 b i s 1 8 1 5 m i t n u r

e iner Unterbrechung e in andauernder
Kriegszustand herrschte. Fast alle gro¬
ßen europäischen Staaten waren darin
verwickelt. Zu dem Treffen bei Kopen¬
hagen am 2.—3. April 1801 kam es da¬
durch, daß Zar Paul I. von Rußland auf
Anstiften Napoleons die Schweden und
D ä n e n v e r a n l a ß t h a t t e , d i e „ b e w a f f n e t e
N e u t r a l i t ä t “ v o n 1 7 8 0 z u e r n e u e r n , w e l ¬

che bezweckte, England aus dem Ost¬
s e e - H a n d e l a u s z u s c h l i e ß e n .

l r r e s i s t i b l e ‘ ' - K o m m a n d o d a u e r t eD a s

e i n J a h r u n d v e r l i e f o h n e Z w i s c h e n ¬

fä l le . Dann zwangen d ie Ze i t ve rhä l t¬
n isse w ieder, B l igh und andere Offi¬
ziere auf „half-pay“ zu setzen. Ober die
zwei darauffo lgenden Jahre ex is t ieren
ke ine U rkunden , d i e das Leben von
Captain Wi l l iam Bl igh betreffen. Dann
tr i t t er wieder in Erscheinung als Be¬
auftragter der Admiral i tät mit vermes¬
sungstechnischen Aufgaben.

/ a m & c . ,

N e l s o n a n d B r o n t e '

Nelson stellte Bligh dieses Zeugnis auf
dessen e igenen Wunsch aus . Warum
äußerte Bligh diesen Wunsch? Gab es
k o n k r e t e A n z e i c h e n d a f ü r , d a ß e r b e ¬

fürchten mußte, sein Ansehen in Frage
gestellt zu sehen, oder war er lediglich
der Meinung, daß das bestimmt nichts
schaden könne? In der Navy war man
z w e i f e l l o s v o n s e i n e r E i g n u n g z u m
Kommandeur übe rzeug t , denn g le i ch
nach Kopenhagen bekam er ein neues,
größeres Schiff, die „Monarch“ (74 Ka¬
nonen) und knapp vier Wochen darauf
w u r d e e r a b e r m a l s b e f ö r d e r t . B l i g h
w u r d e m i t d e m K o m m a n d o d e r „ I r r e s i -

st ible“ (ebenfal ls 74 Kanonen) betraut,
d i e e h e m a l s e i n e Z e i t l a n g N e l s o n s
F laggsch i f f gewesen war. Doch n ich t
nur auf dem militärischen Sektor lagen

O b e r b e f e h l s h a b e r d e s f ü r E n g l a n d
g l ü c k l i c h a u s g e g a n g e n e n G e f e c h t e s
war Lord Nelson. Daß sich Bligh glän¬
zend bewährt haben muß, geht aus fol¬
gendem Zeugnis hervor:

„ A n d e n A d m i r a l E a r l o f S t . V i n c e n t .

Kap i tän B l igh (von der ,G la t ton ‘ , be i
Camperdown Kommandant der ,D i rec-
tor‘), wünschte mein Zeugnis über seine
gute Führung, welches, obgleich völ l ig
überflüss ig , i ch ihm n ich t ve rwe igern
k a n n . S e i n e m V e r h a l t e n b e i d i e s e r

Die Vorgänge auf der „Bounty“ lagen
n u n w e i t z u r ü c k , u n d m a n k ö n n t e d i e

Frage stellen, ob nicht ein wesentlicher
Faktor des ganzen Troubles seinerzeit
darin gesehen werden müßte, daß Bligh
damals noch recht jung war, und daß
seine Natur nicht von der Art gewesen
ist, die ihn befähigt haben könnte, die
immensen Schwierigkeiten der ihm ge¬
s t e l l t e n A u f g a b e t r o t z s e i n e r j u n g e n
J a h r e m i t ü b e r l e g e n e m G e s c h i c k z u
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Aufrifl der „Royal Sovereign“ (1637) im Vergleich zu den Schilfsab¬
messungen „of the present day“; damit waren Schiffe des frühen
19. Jahrhunderts gemeint.

Th<’ t/ofhd Imcs //re thA^se <‘f SJUps of’'th/: prr.Aent dezy

me is te rn . Wäre i hm d ie „Boun ty “ -A f -
färe jetzt , im Al ter von Ende Vierz ig,
nicht mehr passiert? Oder lagen We¬
s e n s z ü g e z u g r u n d e , d i e u n a b h ä n g i g
v o m L e b e n s a l t e r w a r e n ? M a n k o m m t

a u f d i e s e F r a g e s t e l l u n g , w e n n m a n
d e n Z w i s c h e n f a l l b e d e n k t , d e r s i c h
a u f d e m 7 4 - K a n o n e n - S c h i f f

z u g e t r a g e n h a t , ü b e r w e l c h e s B l i g h
1 8 0 4 d a s K o m m a n d o ü b e r n a h m . D a

war ein Leutnant, der wegen eines ver-

hat ten. Gewiß kein außergewöhnl icher
Streitfall. Verfahren gegen vermeintliche
oder ta tsäch l iche Drückebergere i und
Aufsässigkeit gab es häufig; allein ein¬
gedenk B l igh ’s Vorgesch ich te gab es
ganz best immt Leute, die nicht spon¬
t a n a u f s e i n e r S e i t e w a r e n , u n d d i e e s

für typisch hielten, Bligh in einen sol¬
chen Konflikt verwickelt zu sehen. Bligh
bl ieb sich sein Leben lang treu. Auf¬

s e i n e O f fi z i e r e a l s

proved“, und man forderte ihn zu einer
gemäßigteren Ausdrucksweise auf. Der
L e u n t a n t w u r d e b a l d d a r a u f e n t l a s s e n .

W i r w o l l e n a u f d i e s e n F a l l , i n w e l c h e m

zahlreiche Zeugen verhört wurden, und
über den noch alle Unterlagen existie¬
ren, nicht weiter eingehen. Für uns ist
der Vorgang selbst von geringerem In¬
t e r e s s e a l s d i e Ta t s a c h e , i n w i e b e i ¬

s p i e l h a f t e r W e i s e i n d e r N a v y, d i e
heute e ine oberfläch l i che Vors te l lung

. W a r r i o r '

b r a u s e n d

H . M . S . „ I n v i n c i b l e ' ein französisches 74-Kanonen-Schiff, das 1747 von den Engländern gekaperf wurde.
Ähnlich werden die Schiffe ausgesehen haben, die Bligh kurz nach 1800 befehligte.

S t a u c h t e n F u ß e s k e i n e n D i e n s t m e h r

m a c h e n k o n n t e . O d e r n i c h t m e h r z u

können glaubte, das ist die Frage, die
in einer Eskalation von Unwillen, passi¬
v e m W i d e r s t a n d , W u t a u s b r ü c h e n u n d

aufwiegler ischen Reden schl ießl ich zu
e inem Kr iegsger ich tsver fahren führ te ,
wo sich der Leutnant wegen Insubordi¬
na t ion , de r Kommandan t wegen rau¬
her Behandlung und wenig zartfühlen¬
d e r A u s d r u c k s w e i s e z u v e r a n t w o r t e n

S c h u r k e n “ u n d „ S c h u f t e “ z u s a m m e n - nur mi t F lär te und Strenge verbindet ,
Gerechtigkeit geübt wurde.
Kurz darauf, im Frühjahr 1805, beginnt
e i n n e u e r A b s c h n i t t i m L e b e n v o n

Will iam Bligh. Ihm wurde eine Aufgabe
gestellt, die sich von allen früheren er¬
h e b l i c h u n t e r s c h i e d . E r w u r d e a l s

Nachfo lger des ausscheidenden Gou¬
v e r n e u r s v o n N e u - S ü d - W a l e s n a c h

Australien geschickt. James Cook hatte
1770 die anbaufähige Ostküste Austra-

d o n n e r n d , w e n n s i e s e i n e n A n s p r ü ¬
chen in puncto Pflichtauffassung nicht
g e n ü g t e n , u n d s i e k u r z d a r a u f z u m
Dinner einladend, wenn sein Ärger ver¬
r a u c h t w a r . E r w a r e b e n s o h i l f s b e r e i t

wie empfindlich, und er war weder vor¬
e ingenommen noch nach t ragend . Der
Spruch in der erwähnten Verhandlung
wertete d ie gegen den Kapi tän erho¬
b e n e n V o r w ü r f e a l s . . . i n p a r t
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Mens entdeckt, und 1788 wurde Sidney
die erste engMsche Ansiedlung in Au¬
stral ien. Von Anfang an hatte sich Sir
Joseph Banks, der lebenslange Freund
u n d G ö n n e r v o n W i l l i a m B l i g h , m i t
aust ra l ischen Angelegenhei ten befaßt ,
u n d e r w a r e s a u c h , d e r a l s v e r t r a u t e r

Ratgeber der Regierung Wi l l iam Bl igh
fü r d iesen Pos ten vorsch lug . Es war
eine höchst diffizile Aufgabe, die da auf
Ihn wartete, eine Aufgabe, die ebenso¬
viel Strenge und Unbestechlichkeit wie
Gerech t igke i t , Nachs ich t und F inger¬
spitzengefühl verlangte. Nun, einen Teil
dieser Forderungen erfül l te Bligh ja in
s e h r h o h e m M a ß e , d a s w u ß t e S i r J o ¬

seph Banks, und so war diese Ernen¬
nung se ines Schü tz l i ngs gew iß mehr
a l s e i n p e r s ö n l i c h e r F r e u n d s c h a f t s ¬
dienst . Für d ie Wiederherste l lung von
Recht und Ordnung zu sorgen, wo Kor¬
rupt ion und gewissen lose Ausbeutung
fe rnab e ine r fes t ge füg ten S taa tsge¬
walt ins Kraut geschossen waren, dazu
waren manche von B l igh ’s Qual i tä ten
u n e r l ä ß l i c h . A b e r w a r e n d i e s e a u s r e i ¬

c h e n d ?

Mann zu beg le i t en . Be i i h re r „pan i¬
schen Angst vor der See, Kanonen und
G e w i t t e r “ w ä r e s i e s c h o n u n t e r w e g s
gestorben. Nur eine verheiratete Toch¬
ter begleitete ihren Vater in die Fremde.
I m F e b r u a r 1 8 0 6 b r a c h e i n K o n v o i v o n

f ü n f S c h i f f e n n a c h A u s t r a l i e n a u f , m i t
w e l c h e m w i e d e r u m m ä n n l i c h e u n d

weibliche Gefangene in die Strafkolonie
abgeschoben wurden. Befehlshaber des
Ve r b a n d e s w a r e i n K a p i t ä n J o s e p h
Short. Bligh selbst war auf dieser Reise
e i n e r s e i t s k a u m e t w a s a n d e r e s a l s e i n

Passagier, andererseits war er aber der
ranghöchste Offizier und trug als Vor¬
gesetzter die Gesamtverantwortung für
d a s U n t e r n e h m e n . D a m a n k a u m e r ¬

warten darf, daß ein weniger erfahre¬
n e r M a n n a l s C a p t a i n W i l l i a m B l i g h
d i e s e m a l l e s r e c h t z u m a c h e n i n d e r

Lage se in würde, war g le ich auf der
Ausreise für neuen Zündstoff gesorgt .
Der Vorwurf liegt nahe, Bligh habe eine
verhängnisvolle Begabung gehabt, Re¬
b e l l i o n e n a u s z u b r ü t e n ; d a m i t i s t m a n

jedoch der Lösung der Konflikte, in die
dieser Mann immer wieder hineingeriet,
kein bißchen näher. Kurz und gut, es
k a m z u e i n e m f ü r c h t e r l i c h e n S t r e i t u n d
z u b l e i b e n d e m F l a ß z w i s c h e n b e i d e n

M ä n n e r n , w o r a u f w i r h i e r i n d e s s e n

nicht näher eingehen können.

B l igh kam im August 1806 in S idney
an. Er sollte das Land drei Jahre spä¬
t e r w i e d e r v e r l a s s e n , u n d z w a r u n t e r

Umständen, mi t denen wi r uns a l ler¬
dings etwas beschäftigen müssen.

D e r P f a d e i n e s G o u v e r n e u r s v o n N e u -
S ü d - W a l e s w a r v o n v o r n h e r e i n n i c h t

m i t R o s e n b e s t r e u t . B e i d e r Z u s a m m e n ¬

setzung der Bevölkerung waren Fehden
und C l iquenwi r t scha f t an der Tages¬
o r d n u n g . D i e O f fi z i e r e d e r G a r n i s o n
hat ten e ine unangefochtene Monopol¬
s te l lung und zwangen d ie S ied le r zu
Tauschgeschä f ten , be i we lchen d iese
s t e t s b e n a c h t e i l i g t w a r e n u n d s o m i t
allmählich immer ärmer wurden. Illega¬
l e r R u m h a n d e l u n d s i t t l i c h e Ve r w a h r l o ¬

sung gingen Hand in Hand m i t
d e m E r s c h e i n e n e i n e s n e u e n G o u v e r ¬

neurs, dem der Ruf eines starken Man¬
n e s v o r a u s g i n g , w a r d e r B o d e n f ü r
s c h i c k s a l h a f t e s G e s c h e h e n s c h o n w i e ¬

d e r b e r e i t e t . D i e K o n fl i k t s i t u a t i o n w a r

bereits da, noch bevor der neue Gou¬
v e r n e u r d a s L a n d b e t r e t e n h a t t e . D a

waren die einen, die alle Hoffnung auf
gleiches Recht und neue Ordnung setz¬
ten, und die anderen, die um ihre zum
Gewohnhei tsrecht gewordenen Pr iv i le¬
gien bangten. Die Soldaten der Garni¬
s o n w u r d e n n i c h t a u s b e z a h l t , s o n d e r n

e r h i e l t e n f ü r d a s G e l d W a r e n , d i e s i e

g a r n i c h t h a b e n w o l l t e n . D i e Wa r e n
s t a m m t e n a u s d e n a l l g e m e i n e n B e ¬
s t ä n d e n , u n d s o w a r e s f ü r d i e , d i e a m

H e b e l s a ß e n , n a t ü r l i c h l e i c h t , z u G e l d
z u k o m m e n . D i e O f fi z i e r e s t a n d e n i n

z w e i f e l h a f t e n B e z i e h u n g e n z u d e n
emanzip ier ten männl ichen und weib l i¬
c h e n S t r a f g e f a n g e n e n , d e r R i c h t e r ,
schreibt Bligh, sei ein Unglück für die
Jus t i z . D ie e inz ige w i rk l i ch w i rksame
Maßnahme sei eine Ablösung des ge¬
samten Korps.
Indessen mußte B l igh e rs tma l se lber
fe r t i g werden m i t den Zus tänden . E r
ging zielbewußt ans Werk, doch mußte
sich zeigen, ob er stark und zugleich
geschickt genug war, fernab von jeder
Rückendeckung die Dinge in den Griff
z u b e k o m m e n .

B l i g h ’ s e r s t e M a ß n a h m e w i r d h e u t e
wohl von jedem bedingungslos gutge¬
h e i ß e n w e r d e n . E s w a r d i e B e k a n n t ¬

g a b e d e s s t r i k t e n Ve r b o t s , a n s t e l l e
von Bezahlung für Korn, Fut termi t te l ,
A r b e i t s l e i s t u n g u n d Wa r e n a l l e r A r t
Alkohol als Tauschhandelsobjekt zuzu¬
lassen. Bligh wäre sich selbst nicht treu
geblieben, wenn dieses Verbot nur auf
dem Papier gestanden hät te . Und so
waren die Strafen für Übertretungen
von der gewohnten Härte. Im übr igen
f ü h r t e e r s i c h d u r c h a u s n i c h t a l s „ n e u e r

Besen“ auf , sondern zeigte Verständ¬
nis für die Notlage, in die die gesamte
Bevölkerung durch eine große Über¬
schwemmung ein halbes Jahr vor sei¬
nem Eintreffen in Sidney geraten war.
Mit großem Eifer kümmerte er sich um
die persön l ichen Lebensumstände je¬
d e s e i n z e l n e n S i e d l e r s . E r a n i m i e r t e

s i e z u v e r s t ä r k t e m E i n s a t z , u n d d i e

F r ü c h t e l i e ß e n n i c h t l a n g e a u f s i c h
w a r t e n .

Doch auf der Gegenseite lauerten jene,
die ihre Profite geschmälert sahen. Ihr
Anführer war e in gewisser John Mac-
Arthur; von Wesensart kein ger ingerer
Dickkopf als Bl igh, von seiner Gesin¬
nung her nicht mit diesem zu verglei¬
c h e n . S o s t a n d e n s i c h i n d i e s e n b e i d e n

Männern d ie Exponenten zweier n icht
auf einen Nenner zu bringenden Denk¬
weisen gegenüber : von der Navy ge¬
prägte seemännische D isz ip l in cont ra
g e w i s s e n l o s e n M e r k a n t i l i s m u s . D e r
Kampf begann , und zunehmend ve r¬
h ä r t e t e n s i c h d i e F r o n t e n . B e i d e n F a r ¬

mern gal t B l igh a ls „ext remely popu¬
lä r “ , d ie Gegense i te war f ihm ty ran¬
n i s c h e S e l b s t h e r r l i c h k e i t v o r . A u f w e s ¬

sen Se i te das mora l i sche P lus l i eg t ,
bedarf wohl keiner Erörterung; ob man
d e r M i ß s t ä n d e i n d e s s e n m i t d e r E i n ¬

führung von Festpreisen und „Quarter¬
d e c k m a n n e r s “ b e i d e r D u r c h s e t z u n g
d e s T a u s c h h a n d e l v e r b o t e s H e r r w e r ¬

den konnte, das war nicht zuletzt eine
Frage des Kräfteverhältnisses.
Es nimmt wohl kaum wunder, daß Bligh
unterlag. Wir müssen uns mit dem Er-

Wi r können d ie ganze P rob lema t i k
nur in groben Zügen umre ißen. Neu-
Süd-Wales war in jener Zeit kein Land,
in dem s i ch f re iw i l l i g d ie E l i t e e ine r
K u l t u r n a t i o n n i e d e r l i e ß , s o n d e r n e i n

Brachland, in welchem man Verbannten
u n d S t r a f g e f a n g e n e n n a c h A b s o l v i e ¬
rung ihrer Pflichtjahre hinter Gefängnis¬
m a u e r n d i e C h a n c e e i n e r R e h a ¬

b i l i t a t i on du rch Ku l t i v i e rung des Bo¬
dens gab. Hierin wurden die zermürb¬
ten F re ige lassenen du rch d ie m i l i t ä¬
r ische Besatzung n icht gerade unter¬
stützt, denn anstatt jenen ein Beispiel
g e o r d n e t e r Ve r h ä l t n i s s e v o r z u l e b e n ,
nutzten untät ige Mi l i tärs jede Chance,
s i c h a u f K o s t e n d e r S c h w ä c h e r e n z u

bereichern. Eine verhängnisvol le Rol le
sp ie l te dabei der i l legale Rumhandel .
Doch davon später. B l igh akzept ie r te
das Angebot und war bereit, mit seiner
gewohnten Tatkraft, gemäß seinen un¬
beugsamen Grundsätzen betreffs Diszi¬
plin und Recht, für Qrdnung zu sorgen.
Banks heg te mancher le i E rwar tungen
h i n s i c h t l i c h e i n e r g u t e n E n t w i c k l u n g
d e r K o l o n i e ; e r w a r ü b e r z e u g t v o n
Bligh’s optimaler Eignung als Gouver¬
n e u r , d a d i e s e r n i c h t d e r M a n n s e i „ z u
w i m m e r n u n d z u h e u l e n “ , w e n n N o t ¬

lagen mal harte Maßnahmen erfordern
s o l l t e n , u n d e r v e r s p r a c h s i c h f ü r
B l igh ’s Töchter dor t d raußen bessere
Möglichkeiten vortei lhafter Heiraten als
z u H a u s e — f a l l s d i e F a m i l i e , w i e S i r

J o s e p h e r w a r t e t e , m i t g e h e n w ü r d e .
A b e r b e i a l l e r L i e b e u n d t r o t z d e r n i c h t

eben spä r l i chen Trennungen i n i h re r
nunmehr d re iß ig jähr igen Ehe, war es
der gu ten Betsy n ich t mög l ich , ih ren

3 3



der Vorgesetz te Johnstons, nach Au¬
stra l ien geschickt , um das Kommando
in der Nieder lassung zu übernehmen.
Er hat te zug le ich das Z ie l , B l igh zur
Rückkehr nach Eng land zu bewegen.
Z w e i f e l l o s h ä t t e n n i c h t n u r a u s g e s p r o ¬
c h e n s c h w ä c h l i c h e N a t u r e n , s o n d e r n

auch härter gesottene die Gelegenheit
genü tz t , s i ch aus d ieser ve r fahrenen
Affäre zu z iehen. N ich t so B l igh . So
lange der König ihn nicht offiziel l ab¬
ber ie f , war er der rechtmäßige Gou¬
verneur in Austral ien, wie wenig aus¬
z u r i c h t e n e r a u c h i m m e r d e r z e i t i n d e r

Lage war. Er wartete in seinem Arrest
au f se ine Chance , w ie wen ige Jahre
später Napoleon auf Elba.

gebnis begnügen; die Frage, in wieweit
da eine abgekartete Sache vorlag, Ver¬
s p r e c h u n g e n u n d B e s t e c h u n g e n i m
Spiel gewesen sind, das war schon oft
Gegenstand eingehender Nachforschun¬
gen und wird gewiß noch manchen Bio¬
graphen beschäftigen. Bligh wurde ab¬
gesetzt und zum Schutze seines Lebens
unter Arrest gestel l t . Der Kommandeur
d e s i n N e u - S ü d - W a l e s s t a t i o n i e r t e n

Korps, Johnston, r iß d ie Regierungs¬
gewalt an sich und ernannte sich selbst
z u m „ L i e u t e n a n t G o u v e r n o r “ .

N u n w i r d w o h l n i e m a n d e r w a r t e n , d a ß

e in Mann w ie V \ / i l l i am B l igh s ich so
o h n e w e i t e r e s v o m T h r o n s t ü r z e n l i e ß .

W i e i n d e s s e n s i c h z u r W e h r s e t z e n ,

wenn p lö tz l i ch un i fo rm ie r te r Mob m i t
au fgepflanz tem Se i t engewehr anmar¬
s c h i e r t k o m m t ? D e r G o u v e r n e u r w a r

plötzl ich vom Erdboden verschwunden.
N a c h s t u n d e n l a n g e m S u c h e n s t ö b e r t e
m a n i h n s c h l i e ß l i c h u n t e r U m s t ä n d e n

a u f , d i e j e n a c h S t a n d p u n k t u n t e r ¬
schiedl iche Auslegungen zul ießen. Die
le tz tenendes e r fo lg re i chen Jäger be¬
haup te ten , B l i gh habe s i ch in e inem
d e r o b e r e n G e m ä c h e r f e i g e u n t e r m
B e t t v e r k r o c h e n ; w e r B l i g h b e s s e r
kennt, wird keinen Zweifel hegen, daß
er jede nur denkbare Chance genutzt
haben wird, um Zeit zu gewinnen und
zu überlegen, was noch in einer aus¬
s i c h t l o s e n S i t u a t i o n z u t u n s e i . S e i n e

eigene Version lautete, er habe wich¬
t ige Pap iere zusammengeraff t . Es is t
gew iß müß ig , nach t räg l i ch e ine de r¬
ar t ige S i tua t ion exak t ana lys ie ren zu
w o l l e n .

A ls Anfang 1809 d ie Schi f fe „Admira l
Gambier“ und „Porpoise“ für die Reise
nach England seeklar machten, so l l te
sich Bligh auf der „Porpoise“ einschif¬
f e n u n d A u s t r a l i e n v e r l a s s e n . E s w u r ¬

den Abmachungen zwischen Paterson,
d e m B e f e h l s h a b e r d e s V e r b a n d e s , u n d

Bligh getroffen, die Bligh Erleichterun¬
gen fü r d ie Re isevorbere i tungen zu¬
sicherten, und in denen Bligh sich ver¬
pfl ich ten mußte , ke inen Anspruch au f
B e f e h l s g e w a l t a n B o r d z u e r h e b e n .
B e i d e h i e l t e n s i c h n i c h t a n i h r W o r t .

B l i gh ’s Ha l tung i n d iese r Sache war
von elementarer Eindeutigkeit ; Abkom¬
m e n m i t M e u t e r e r n s e i e n n i c h t b i n d e n d l

K a u m a n B o r d , ü b e r n a h m e r d a s K o m ¬
m a n d o u n d l i e ß d i e K a n o n e n a u f d i e

„ A d m i r a l G a m b i e r “ r i c h t e n , a u f d e r u . a .

Johnston und andere Zeugen nach Eng¬
lang gebracht werden sollten. Bligh se¬
gelte mit der „Porpoise“ nach Tasma¬
nien, wo er auf Unterstützung hoffte.

J t u . ,
M t * .

Bligh war gewiß eher das Opfer als der
Schuldige in dieser Zuspitzung der Er¬
eignisse. Sein Nachfolger von eigenen
u n d s e i n e r S y m p a t h i s a n t e n G n a d e n
w u r d e d e r M i ß s t ä n d e e r s t r e c h t n i c h t

Her r. Der Spr i t schmugge l b lüh te ; d ie
ihn betrieben, waren in der Überzahl.

Zunächst sah al les gut aus für Bl igh.
Aber a ls Nachr ichten aus Sidney ka¬
m e n u n d m a n n i c h t w u ß t e , w a s v o r ¬
t e i l h a f t e r s e i , z u e i n e m e n t t h r o n t e n

Gouve rneu r ode r zum neuen Reg ime
z u h a l t e n , w u r d e d i e S t i m m u n g z u ¬
s e h e n d s k ü h l e r u n d s c h l i e ß l i c h f e i n d ¬

se l i g . Ganz au f s i ch se lbs t ges te l l t ,
h a r r t e B l i g h m i t s e i n e m S c h i f f z e h n
M o n a t e d o r t a u f R e e d e a u s , b i s a b e r ¬

mals zwei Schiffe aus England kamen,
H M S „ D r o m e d a r y “ u n d H M S „ H i n d o -
s tan“ . Mi t d iesen kam das 73. Regi¬
m e n t , w e l c h e s d a s g e s a m t e N S W -
Korps ab lösen so l l t e . Bemerkenswer t
i s t d i e A r t , i n w e l c h e r d e r n e u e G o u ¬

verneur Macquar ie d ie Ordnung w ie¬
der he rzus te l l en ha t te . B l i gh war fü r
2 4 S t u n d e n w i e d e r a l s a m t i e r e n d e r

G o u v e r n e u r e i n z u s e t z e n , d a n n h a t t e

eine offizielle Übergabe zu erfolgen und
Bligh sol l te nach England zurückbeor¬
dert werden. Als Bl igh vom Eintreffen
M a c q u a r i e s h ö r t e , s e g e l t e e r s o f o r t
nach Sidney zurück, wo indessen in¬
f o l g e B l i g h ’ s A b w e s e n h e i t d i e Ü b e r -

Bligh hatte in seinem Gewahrsam keine
anderen Waffen als Tinte und Papier,
doch von diesen machte er vorzügli¬
c h e n G e b r a u c h . W i e ü b r i g e n s a u c h
seine Gegenspieler! So war die Heimat
über d ie ganzen Vorgänge zwar h in¬
reichend informiert, aber es gab zu
j e n e r Z e i t d r i n g e n d e r e A u f g a b e n f ü r
die Regierung als den Kleinkrieg in der
14 000 Seemei len en t fe rn t l iegenden
St ra fko lon ie S idney. A ls Zw ischen lö¬
sung wurde der Oberstleutnant Foveaux,

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

Mitte: B l i g h n a c h e i n e r Z e i c h n u n g v o n
H . A . B a r k e r a u s d e m J a h r e 1 8 0 5 .

unten: William Bligh als Vice-Admiral im Alter
v o n 6 0 J a h r e n .



nähme schon stattgefunden hatte. Al le
während des „Interregnums“ getroffe¬
n e n M a ß n a h m e n w u r d e n f ü r n u l l u n d

nichtig erklärt.

D e r R e s t i s t s c h n e l l e r z ä h l t . I m M a i

1810 segelten die Schiffe „Hindostan“,
„Porpo ise“ und „Dromedary“ , au f de¬
nen das abgelöste NSW-Korps vertei l t
war, mit Wil l iam Bligh und seinen Wi¬
dersachern via Kap Horn nach Hause.
Zwei der Hauptgegner Bl igh 's starben
unterwegs. Seine Tochter, deren Mann
s c h o n a n f a n g s i n S i d n e y g e s t o r b e n
war, und die d ie ganze Zei t b is e in¬
s c h l i e ß l i c h Ta s m a n i e n r ü h r e n d z u i h ¬

rem Vater gehalten hatte, kehrte nicht
mit ihm nach England zurück, sondern
h e i r a t e t e d e n K o m m a n d e u r d e s 7 3 . R e ¬

giments, Oberst leutnant O’Cornel l , und
b l i e b i n A u s t r a l i e n .

D i e R e i s e v e r l i e f o h n e Z w i s c h e n f ä l l e .

E n d e O k t o b e r w a r s i e b e e n d e t . N a t ü r ¬

l ich fand e ine Kr iegsger ichtsverhand¬
lung über die ganzen Geschehnisse in
Neu-Süd-Wales stat t ; Bl igh wurde eh¬
renvol l f reigesprochen. Man hatte ihm

s e i n e r z e i t , a l s e r d e n P o s t e n a l s G o u ¬

verneur übernahm, versichert, daß sich
an seinem militärischen Rang nichts
ändern würde. Dieses Versprechen
wurde gehalten. Bligh wurde zum Kon¬
t e r a d m i r a l b e f ö r d e r t .

gen hat, kl ischeehafte Vorurteile abzu¬
b a u e n , d i e R o m a n e u n d A b e n t e u e r fi l m e

auf dem Gewissen haben, dann ist ihr
Sinn erfüllt. William Bligh war ein über¬
aus tücht iger und zuverlässiger Mann,
dem sein Temperament und seine e i¬
genen Maßstäbe in bezug auf Pflicht¬
auffassung für eine kluge und beson¬
nene Menschen führung zwe i fe l l os o f t
im Wege standen. Er hatte eine geni¬
a le Begabung , i n Schw ie r igke i ten zu
gera ten ; aber es gab ke ine noch so
ausweg lose S i tua t ion , i n de r e r s i ch
n ich t m i t w i rk l i cher See lengröße be¬
hauptet hätte. Er war, al les in al lem,
e i n h ö c h s t b e m e r k e n s w e r t e r M a n n .

Großes Glück hat William Bligh in sei¬
n e m L e b e n m i t s e i n e r F r a u E l i z a b e t h

gehabt, wenn auch die Zeiten des Zu¬
sammenseins al lzu kurz gewesen wa¬
ren . E in Jah r nach B l i gh ’s Rückkeh r
starb seine gel iebte „Betsy“. Er selbst
lebte auch nur noch wenige Jahre; er
s t a r b 1 8 1 7 a l s V i c e a d m i r a l i m A l t e r v o n

6 4 J a h r e n , v e r m u t l i c h a n K r e b s . E r

h a t t e s e c h s T ö c h t e r , k e i n e n S o h n .

Q u e l l e n :

Will iam Bligh's Reise in das Südmeer (Über¬
setzung von Bligh's „Narrative“, durch Georg
F ö r s t e r ) . B e r l i n 1 7 9 3 .

Murray, Pitcairn: The Island, the People, and
t h e P a s t o r . L o n d o n 1 8 6 0 .

G . M a c k a n e s s , T h e L i f e o f V i c e - A d m i r a l W i l l i a m
Bligh. (Sidney. London 1931/1951).
G. Callender, 0. Butter, C. Knight, D. B. Smith.
Ve r s c h i e d e n e A u f s ä t z e i n T h e M a r i n e r ' s M i r r o r .
Vo l . XXI I Nr. 2 , 1936.

W e r t v o l l e H i n w e i s e v e r d a n k e i c h d e m M a n u -
script Department des National Maritime Mu¬
s e u m , G r e e n w i c h .

Nach Bligh’s Rückkehr fanden in Eng¬
l a n d l e b h a f t e G r u n d s a t z d i s k u s s i o n e n

über das Problem stat t , ob es r icht ig
s e i , S t r a f g e f a n g e n e n a c h N e u - S ü d -
Wales abzuschieben. Bl igh’s Erfahrun¬
gen waren für die Regierung von größ¬
t e m W e r t .

Wir wollen diese biographische Skizze
abschl ießen. Wenn s ie dazu beigetra- c l .

D i e n e u e S c h i f f b a u h a l l e i m W e r k R o s s d e r H D W
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Die neue Monopolbrennmaschine in der Schift¬
bauhalle Werk Ross, (rechts)

I

D e r l e t z t e S c h n i t t a u f d e r a l t e n M a s c h i n e i n
F i n k e n w e r d e r .



Dock 21 um 60 mverlängertI
I
I

1

und B) von je 950 tGewicht erfolgen.
Zum Bauplatz für die je 30 Meter lan¬
gen Teile Aund Bwar Dockteil Dbe¬
s t i m m t w o r d e n .

W ä h r e n d a u f d e r H D W n o c h d i e l e t z t e n

d e r v o n d e n R e e d e r e i e n O C L , B E N
L I N E u n d M M b e s t e l l t e n n e u n V o l l c o n ¬

t a i n e r s c h i f f e d e r d r i t t e n G e n e r a t i o n i n

Hamburg und Kiel ausgerüstet werden,
begann s i ch abzuze ichnen , daß vom
Jahresbeginn 1973 an 24 Großcontainer¬
s c h i f f e r e g e l m ä ß i g d e n H a m b u r g e r
H a f e n a n l a u f e n w ü r d e n . U n d d a ü b e r

die neun von unserer Werf t gebauten
S c h i f f e h i n a u s w e i t e r e s e c h s S c h i f f e d i e ¬

ses Typs Reedern gehörten, mit denen
wi r se i t l anger Ze i t im Repara tu rge¬
schäft eng Zusammenarbeiten, galt es,
für ausre ichende Reparaturkapazi tä ten
be i uns zu sorgen . So besch loß der
Aufsichtsrat am 22. September 1972 auf
Vorschlag des Vorstandes, zunächst das
im Werk Ross liegende 253 Meter lange
Dock 11 um 35 Meter zu verlängern, um
so die Möglichkeit zu schaffen, die 289
Meter langen Containerschiffe der drit¬
t e n G e n e r a t i o n o h n e R i s i k o e i n z u ¬

d o c k e n .

I
A DC B II

II

2
Anfang Oktober begannen die stahl¬
schiffbaulichen Arbeiten, und am 10. Ok¬
t o b e r w u r d e n b e r e i t s n e b e n d e m H e l ¬

gen 1erste Sektionen für die Neubau¬
t e i l e A u n d B v o r m o n t i e r t .

r -
I tA D BI
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3

Journal der Baufolge

23.12 .1974: Arbe i tsbeg inn am vorers t
n o c h v o r d e n H e l g e n 2 / 3 l i e g e n d e n
Dock . D ie Trennung de r Dock te i l e C
u n d D w i r d v o r b e r e i t e t . S c h n e i d b r e n n e r
s i n d a n d e n I n n e n - u n d A u ß e n w ä n d e n

des Docks sowie am Dockboden tätig.
Sorgfä l t ig werden d ie Versorgungsle i¬
tungen getrennt.

1 0 . 1 . 1 9 7 5 : D e r e r s t e U n t e r w a s s e r s c h n i t t

zur Vorbereitung der späteren Trennung
des Reparatur te i les vom Tei l Cist mi t
H i l f e e i n e s Ta u c h t u n n e l s u n d m i t Ta u ¬

cherhilfe abgeschlossen.

1 1 . 1 . 1 9 7 5 : D o c k 2 1 w i r d z u m H a c h -

m a n n k a i v e r h o l t . S t a p e l l a u f d e s a m
2. Juni 1974 auf Kiel gelegten Tankers
„GIEWONT II“ (Bau-Nr. 80).

1 6 . 1 . 1 9 7 5 : D e r U n t e r w a s s e r s c h n i t t z u r

Trennung C/D mit Hilfe des Tauchtun¬
nels ist abgeschlossen. Im Docktei l D
w e r d e n d i e e r s t e n S e k t i o n e n d e r N e u ¬

b a u t e i l e A u n d B m o n t i e r t .

1 7 . 1 . 1 9 7 5 : D o c k 2 1 i s t i n d i e Te i l e C

und Dgetrennt . Der mi t Rücksicht auf
die E-Anlagen am oberen Seitenkasten
versetzt durchgeführte Trennschni t t is t
auf Bild 1gut zu erkennen.

B i ld 2ze ig t d ie e rs ten im Dock te i l D
m o n t i e r t e n S e k t i o n e n d e r N e u b a u t e i l e A

(im Vordergrund) und B.

23.1.1975: D i e l e t z t e n U n t e r w a s s e r ¬

schni t te zur Trennung der Reparatur¬
sektion vom Dockteil Cerfolgen.

24.1.1975: Die Trennung der Reparatur¬
sektion vom Teil Cist durchgeführt.

2 9 . 1 . 1 9 7 5 : M i t H i l f e e i n e s S c h w i m m ¬

k r a n e s w i r d d i e e t w a 2 8 0 t s c h w e r e R e ¬

paratursektion im Docktei l Czur Repa¬
ratur abgelegt.

Neben dem Reparaturplatz l iegt schon
die alte Zugangsbrücke des Docks zur
Überholung bereit. Die Reparaturarbei¬
ten beginnen.

30.1.1975: D ie Nachbaggerung de r
alten Baugrube beginnt. Der Nachbag¬
g e r u n g s o l l e n d i e Ve r l ä n g e r u n g d e r
Baugrube durch Neubaggerung sowie

1 i].c A D
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Zu diesem Zeitpunkt war auch die Ver¬
längerung des Docks 21 bei den Ver¬
a n t w o r t l i c h e n b e s c h l o s s e n e S a c h e . N a c h

Durchführung der erforderlichen Planun¬
gen und Wir tschaf t l ichkei tsberechnun¬
g e n b e w i l l i g t e d e r A u f s i c h t s r a t a m
7 . F e b r u a r d e s v e r g a n g e n e n J a h r e s
rund 12 Millionen DM für die Verlänge¬
rung und Modernisierung des seinerzeit
mi t e iner Hebefähigkei t von 30 000 t
(Gewich t ) , d . h . fü r Sch i f fe b is e twa
90 000 tdw, ausgelegten Docks 21.

5 1 D i e Ve r l ä n g e r u n g d e s D o c k s s o l l t e —
H u n t e r B e r ü c k s i c h t i g u n g d e r i m S c h i f f s -
Eneubau und in der Reparatur vorgege-
H b e n e n T e r m i n e

folgen.

Mitte September 1974 war die endgül¬
t ige Konzept ion fü r d ie Ver längerung

_= d e s v o r d e n H e l g e n 2 / 3 l i e g e n d e n
E Schwimmdocks fertiggestellt.

EAußer der geplanten Verlängerung war
Ebe i dem Dock e i ne Repa ra tu r f ä l l i g . Es

war daher naheliegend, die Schnittstelle
für die Dockverlängerung so zu legen,
daß sie auch im Hinblick auf die Repa¬
raturarbeiten günstig lag. Es war vorge¬
sehen, das Dock im Reparaturbereich
so in die Teile Cund Dzu trennen, daß
die dem Tei l C„zugeordnete“ Repara¬
t u r s e k t i o n d u r c h e i n e n w e i t e r e n S c h n i t t

als Ganzes von Tei l Cgetrennt und in
ihm repariert werden kann. Die Verlän-
g e r u n g d e s D o c k s s o l l t e s o d a n n i m
A n s c h l u ß a n d a s W i e d e r a n s e t z e n d e r

Repara tu rsek t ion an den Te i l Cdurch
d ie E in fügung zwe ie r Neubau te i l e (A

A C
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Bild 1: Mit Rücksicht auf die E-Anlagen wurde
d e r T r e n n s c h n i t t a m o b e r e n S e i t e n k a s t e n v e r ¬

setzt ausgefUhrt.

Bi ld 2: Im Docktei l D(vergl . Skizze) werden
d i e e r s t e n S e k t i o n e n d e r N e u b a u t e i l e A u n d B
m o n t i e r t .

B i l d e r 3 u n d 4 : D i e n e u e n O o c k t e i l e A u n d B

werden ausgedockt und zum Hachmannkai ver¬
h o l t .

die Bohrungen für neue Dalben folgen.
13.2.1975: Die Reparaturen im Tei l C
s ind beende t . D ie repa r ie r te Sek t ion
w i r d d e m D o c k t e i l C m i t H i l f e e i n e s

Schwimmkranes wieder vorgesetzt.

Das Verschweißen der Reparatursektion
m i t d e m D o c k t e i l C i m U n t e r w a s s e r b e ¬

reich mittels Tauchkästen beginnt.



23.2.1975: Die Unterwassermontage
zu r Ve rb indung de r Repara tu rsek t i on
m i t d e m D o c k t e i l C i s t b e e n d e t . D o c k ¬

tei l Cwird nun vorübergehend als Ab¬
lageplatz und als Arbeitsplatz für Sand-
s t r a h l a r b e l t e n I m S t a h l w a s s e r b a u b e -
r e l c h b e n u t z t .

25. 2.1975: Die Baggerarbeiten sind ab¬
g e s c h l o s s e n .
2 8 . 2 . 1 9 7 5 : D e r D o c k t e l l D m i t d e n N e u ¬

b a u t e l l e n A u n d B w i r d „ a u f P o s i t i o n “

gebracht und vor den Helgen 2/3 fest¬
g e m a c h t .

18.3.1975: Die Montagefolge wird da¬
hin gehend festgelegt, daß der Neubau¬
ten Bund Dockte i l Cam Hachmannkai ,
d e r N e u b a u t e n A u n d D o c k t e i l D v o r

den Helgen 2/3 miteinander verbunden
w e r d e n s o l l e n .

E r s t d i e m i t e i n a n d e r v e r b u n d e n e n D o c k ¬

t e i l e B / C u n d A / D s o l l e n a n s c h l i e ß e n d

z u s a m m e n g e s c h w o m m e n w e r d e n .
Z u v o r a b e r s o l l e n d i e i m D o c k t e i l D

mont ier ten Neubautel le Aund Bausge¬
d o c k t u n d a m H a c h m a n n k a i f ü r d e n Z u ¬

sammenbau hergerichtet werden.
3 . 4 . 1 9 7 5 : D i e s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i t e n

für die Neubautei le Aund Bsind abge¬
s c h l o s s e n . Z u r e s t l i c h e n S c h w e i ß - u n d

M a l e r a r b e i t e n i m B e r e i c h d e r P a l l e n

Z u s a m m e n b a u d e r D o c k t e i l e C / B u n d A / D



w e r d e n b e i d e N e u b a u t e i l e i n D o c k t e i l D

umgedockt.
7 . 4 . 1 9 7 5 : D i e n e u e n D o c k t e i l e A u n d B

w e r d e n a u s g e d o c k t u n d z u m H a c h -
m a n n k a l v e r h o l t .

A u f d e n B i l d e r n 3 u n d 4 e r k e n n t m a n a n

d e n D o c k a u ß e n w ä n d e n d i e m i t D a l b e n ¬

s c h l ö s s e r n v e r s e h e n e n , z u d e n N e u e ¬

rungen des Docks zählenden Stabllisle-
rungskästen.
9 . 4 . 1 9 7 5 : N e u b a u t e n A w i r d z u m D o c k -

t e l l D v e r h o l t .
10.4.1975: N e u b a u t e n A w i r d d e m

Dockteil Dvorgesetzt. Die Montage über
und unter Wasser beginnt. Sie soll am
22. 4.1975 abgeschlossen sein.
N e u b a u t e i l B w i r d z u m D o c k t e i l C v e r ¬

h o l t u n d v o r g e s e t z t .
11 . 4 . 1 9 7 5 : D i e Ü b e r - u n d U n t e r w a s s e r ¬

montage B/C beginnt. Sie soll am 28. 4.
abgeschlossen werden.
E s I s t k a u m v e r w u n d e r l i c h , d a ß b e i s o

ungewöhnlichen Arbeiten sich auch un¬
e r w a r t e t e S c h w i e r i g k e i t e n e i n s t e l l e n .
Aber s ie wurden a l le gemeis ter t , und
d i e A r b e i t e n g i n g e n o h n e U n t e r b r e ¬
chung weiter.
2 8 . 4 . 1 9 7 5 : D i e m i t e i n a n d e r v e r b u n d e ¬

n e n D o c k t e i l e B / C w e r d e n a u f d i e v o r ¬

gesehene Position vor die ebenfalls mit¬
e i n a n d e r v e r b u n d e n e n D o c k t e l l e A / D
geschleppt.
D e m Z u s a m m e n s c h w i m m e n f o l g t d e r
B e g i n n d e r M o n t a g e ü b e r u n d u n t e r
W a s s e r .

1 3 . 5 . 1 9 7 5 : D e r T a u c h t u n n e l w i r d z u

a b s c h l i e ß e n d e n S c h w e i ß a r b e i t e n i m

Montagebereich A/B eingefahren. Rest¬
a r b e i t e n u n t e r Wa s s e r .

1 6 . 5 . 1 9 7 5 : A b s c h l u ß d e r U n t e r w a s s e r ¬

montage. Alle Sektionsstöße im Unter¬
wasserbereich sind geschweißt.
21.5.1975: Die abschließenden Repara¬
t u r a r b e i t e n a m D o c k t e i l C w e r d e n a u f ¬

g e n o m m e n .
Da der Austritt für den Lenzsauger im
B e r e i c h d e r R e p a r a t u r a r b e i t e n l i e g t ,
m u ß e r m i t H i l f e d e s Ta u c h t u n n e l s a b -

gedlchtet werden.
29.5.1975: Abschluß der Reparaturar¬
be i ten . D ie Dockerp robungen werden
v o r b e r e i t e t .

Z w i s c h e n b e m e r k u n g e n

z u r M o d e r n i s i e r u n g

Da sich das Journal bis jetzt ausschließ¬
l i c h m i t d e n s t a h l s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i ¬

ten beschäftigt 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 Investit ionen
b e t r e f f e n v o r a fl e m d e n D o c k b e t r i e b .

Am 3. 6. 1975 erste Dockung, Massengut-Frach¬
ter „Kai Ring“.



m
Die zu ih re r Verw i rk i i chung e r io rde r -
i ichen Arbeiten iaufen parai ie l zu den
s c h i f f b a u l i c h e n ,
b a r e n " , w e i l v o n d e n D o c k w ä n d e n v e r ¬
d e c k t e n B e r e i c h e n .

z u m e i s t . u n s i c h t -

1

Es ve r s teh t s i ch von se l bs t , daß d i e zum
F l u t e n u n d L e n z e n d e s D o c k s i n s t a l ¬

l ierten Pumpen und die sie betreiben¬
d e n E l e k t r o - M o t o r e n w i e d i e z u m D o c k ¬

betr ieb gehörenden Versorgungslei tun¬
gen der ve rsch iedens ten Ar t und d ie
ihnen im Dockführerhaus zugeordneten
Armatu ren g ründ l i ch überho l t worden
s i n d .

i

■i--* !

Zu den wichtigsten Neuerungen ge¬
h ö r e n :

! d e r E i n b a u e i n e r w a s s e r d i c h t e n U n ¬

terbodenbeleuchtung,

!d i e E r w e i t e r u n g d e r D r e h s t r o m a n ¬
lage fü r d ie Sch i f f sversorgung be i
Erhöhung des Ansch lußwer tes von
600 auf 1200 Ampere,

!der Einbau der H o l z f e n d e r u n g
(Scheuer le i s te ) am obe ren Te l l e r¬
b o r d ,

! d e r E i n b a u e i n e r Te l e f o n a n l a g e
(Tauchglocke) auf dem Dockboden.

!der Einbau einer Zentriervorrichtung
(für Schiffe über 28 mBreite), deren
hydraul isch schwenkbare Arme vom
D o c k f ü h r e r h a u s a u s z e n t r a l g e ¬

s t e u e r t w e r d e n ,

!der Einbau hydraulischer Kimmpal¬
len (Hubhöhe 350 mm) mit Fernan¬
zeige im Führerhaus.

Die Zentriervorrichtung macht das Ein-
und Ausdocken mit Hilfe der den jewei¬
l igen Abstand zwischen Schi ffsaußen¬
haut und Dockinnenwand kontrol l ieren¬
den und kor r ig ie renden Schwenkarme
leichter und sicherer. Die hydraulischen
Kimmpa l len , d ie s i ch äußers t schne l l
der Form des Schiffes anpassen lassen,
helfen Zeit sparen und dienen der Er¬
höhung der Sicherheit für das einge¬
d o c k t e S c h i f f .

U n d s c h l i e ß l i c h s i n d a l s s t a h l s c h i f f b a u ¬

l iche Neuerungen d ie Stabi l is ierungs¬
kästen der Neubausektionen zu nennen,
d i e b e i m E i n d o c k e n v o n G r o ß c o n t a i n e r ¬

schiffen von Bedeutung sind.

N u n , z u n ä c h s t w a r D o c k 2 1 n a c h d e m

Umbau zu erproben und zu prüfen, ob
a l l e B e t r i e b s a n l a g e n i m g e f o r d e r t e n
A u s m a ß f u n k t i o n i e r e n . F a h r e n w i r a l s o
m i t u n s e r e m J o u r n a l f o r t .Zu den weiteren Modernisierungsmaß¬

nahmen gehören:

!die Erneuerung der oberen Dockbe¬
leuchtung durch bewegliche Schein¬
w e r f e r ,

2 . 6 . 1 9 7 5 : S e n k v e r s u c h e m i t u n b e l a s t e ¬
t e m D o c k b i s a u f 1 M e t e r F r e i b o r d .

B e i m A b s e n k e n d e s D o c k e s w i r d n a c h

Die Bilder dieser beiden Seiten zeigen den Tauchlunnel.

Bild 9: Gesamtansicht des Tunnels. Das Mittelstück ist der Arbeitsraum (vergl. Bild 13); daneben
A u f t r i e b s k ä s t e n .

Bild 10: Aul den Seitenkästen 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 verschweißt.

Dock 21: Hauptabmessungen
a l t n e u

Länge über Plattformen
Länge über Ponton
Freie innere Breite zwischen den Dockbänken:
Breite zwischen den inneren Seitenkastenwänden:
Breite zwischen den äußeren Seitenkastenwänden:
Höhe des Bodenkastens in Mitte Dock:
Höhe der Kielpal len:
Freibord des abgesenkten Docks:
Absenktiefe über Kielpallen:
S e i t e n h ö h e b i s O b e r d e c k :

Tragfähigkei t :

2 2 6 , 0 0 m

2 1 0 , 0 0 m

2 8 6 , 0 0 m

2 7 0 , 0 0 m

3 8 , 0 0 m
3 9 , 2 0 m
4 7 , 0 0 m

5 , 0 0 m

1 , 2 5 m
1 , 0 0 m
9 , 4 5 m

1 6 , 7 0 m
3 7 5 0 0 t3 0 0 0 0 t



9 0 M i n u t e n F l u t z e i t e i n m i t t l e r e r T i e f ¬

gang von 9 ,36 mübe r K i e l pa l l en e r¬
reicht. Die Lenzzeit des Dockes beträgt
5 0 M i n u t e n .

3. 6.1975: Erste Dockung.
„ K A I R I N G “ ( M a s s e n g u t f r a c h t e r ) m i t
H a v a r i e s c h a d e n a m Vo r s c h i f f .

Die Dockverlängerung ist durchgeführt.
S c h l i e ß e n w i r d a s J o u r n a l .

H i l fe es mög l i ch war, d ie Nähte des
D o c k b o d e n s u n t e r W a s s e r z u v e r ¬

s c h w e i ß e n , s o d a ß d a s D o c k n i c h t

trockengelegt zu werden brauchte. Der
Tunnel ist ein etwa 30 mlanger, schma¬
l e r P o n t o n m i t L u f t k ä s t e n a n d e n S e i t e n

o b e n , e i n e m fl u t b a r e n D o p p e l b o d e n
und einem Einstiegturm an einem Ende.
U m d e n T u n n e l i n P o s i t i o n , d . h . u n t e r
d e n z u v e r s c h w e i ß e n d e n S t o ß d e r D o c k ¬

sek t i onen zu b r i ngen , w i rd das dem
Eins t ieg tu rm gegenüber l iegende Ende
desTunnels geflutet und —mittels einer
am Dockkasten befest ig ten Tal je -so¬

weit abgefiert, daß man den Tunnel un¬
t e r d a s D o c k s c h i e b e n k a n n . E r w i r d

dann mit mechanischen Zügen von der
Seite her und durch Leerpumpen auf¬
grund des Wasserdrucks von unten her
fest gegen das Dock gepreßt. Gummi¬
dichtungen (Bild 10) bewirken, daß kein
Wasser eindringen kann. Intensive Lüf¬
tung ermöglicht gefahrloses Arbeiten im
Tunnel . B i ld 11 zeigt das Lenz- bzw.
Fiutrohr des Doppelbodens, durch wel¬
ches auch die Pumpe eingebracht wird.
B i l d 1 3 z e i g t S c h w e i ß a r b e i t e n u n t e r
Wa s s e r u n d d o c h i m T r o c k n e n .

D e r T a u c h t u n n e l

D ie B i l de r 9 -12 ze igen ve rsch iedene
A n s i c h t e n d e s Ta u c h t u n n e l s , m i t d e s s e n

Das verlängerte Dock 21 (Bildmitte) mit zwei hintereinanderl legenden, gleichzeit ig eingedockten Schiffen.
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LeeBU iUe r i n
zu fassen. Es ist der elementare Kampf
ums Überleben, jener Kampf, der sich
in dem Spannungsfeld zwischen ständig
neu en t f ach te r Ho f fnung und t i e f s te r
Verzweiflung, tantalushaften Anstrengun¬
gen und absoluter Lethargie, l istenrei¬
chen Nahrungsbescha f fungsversuchen
und entmutigendsten Mißgeschicken ab¬
sp ie l t . D ieser Kampf währ te Stunden,
Tage, \Afochen
N a c h 11 8 Ta g e n w u r d e n d i e b e i d e n
w o h l s o z i e m l i c h i n l e t z t e r S t u n d e v o n
d e r M a n n s c h a f t e i n e s k o r e a n i s c h e n

Fischdampfers gerettet. Zu diesem Zeit¬
punk t begann s i ch d ie Re t tungs inse l
d e r B a i l e y s b e r e i t s a u f z u l ö s e n , d a s
l e t z t e S t ü c k D r a h t , w o r a u s m a n e i n e n

Angelhaken hätte machen können, war
ü b e r B o r d , u n d b e i 4 0 P f u n d G e w i c h t s ¬

verlust gingen die letzten Kraftreserven
zur Neige. In dieser Zeit waren sieben
S c h i f t e , m a n c h m a l i n A b s t ä n d e n v o n

w e n i g e r a l s e i n e r S e e m e i l e , a n d e n
Sch i f fb rüch igen vo rbe ige fah ren , ohne
d i e s e z u s e h e n .

Dieses Buch ist nicht Literatur, sondern
e i n D o k u m e n t . I c h s t i m m e n i c h t m i t d e m

Ver lag übere in , wenn a ls Leser -Z ie l¬
gruppe nur Segelfreunde und an dra¬
m a t i s c h e r S e e f a h r t s l e k t ü r e I n t e r e s s i e r t e

angegeben werden. Es müßte heißen:
Ein Buch für alle, insbesondere solche,
d i e a u s i r g e n d w e l c h e n G r ü n d e n a n
ihrem Durchhaltevermögen zweifeln.

Das Buch, das wir als erstes vorstellen
wol len, ber ichtet über e in Geschehen,
d a s a u c h i n d e r „ k l e i n e n C h r o n i k d e r
W e l t s c h i f f a h r t “ h ä t t e b e h a n d e l t w e r d e n

können. Es geh t um den Sch i f fb ruch
e ine r eng l i schen Sege lyach t im ös t¬
l i c h e n P a z i fi k u n d d a s W u n d e r d e s

Überlebens ihrer Mannschaft, des Ehe¬
p a a r e s M a u r i c e u n d M a r a l y n B a i l e y.
Vo n e i n e m W u n d e r z u s p r e c h e n i s t
n i c h t ü b e r t r i e b e n , s o s e h r m a n s i c h

auch scheuen mag, in d iesem Met ier
derartige Vokabeln zu gebrauchen.
Der Vorgang ist in kurzen Worten fol¬
g e n d e r :
D i e Ya c h t „ A Ü R A LY N “ w u r d e v o n P a n a ¬
m a k o m m e n d a u f W e s t k u r s 2 5 0 S e e ¬

meilen von den Galapagos-Inseln ent¬
fernt durch e inen Wal leckgeschlagen
u n d s a n k t r o t z v e r z w e i f e l t e r B e m ü h u n ¬

gen, des e indr ingenden Wassers Herr
z u w e r d e n , i n v i e r z i g M i n u t e n . E i n e
a u f b l a s b a r e R e t t u n g s i n s e l u n d e i n
S c h l a u c h b o o t w a r e n a n B o r d ; s i e w u r ¬

den klargemacht, mit Proviant und dem
wicht igsten Gerät versehen, und dann
hieß es übersteigen.
Was nun beginnt, ist schwer in Worte

* * *

Auf ein neues „Maritimes Jahrbuch“ des
Stalling Verlages möchten wir aufmerk¬
sam machen, das in diesem Jahr erst¬
mal ig erschienen ist und von nun an
regelmäßig jedes Jahr neu herauskom¬
men sol l . Der Anfang is t v ie lverspre¬
chend. Die Beiträge der ersten Ausgabe
1975 /1976 s ind themat i sch b re i t ge¬
streut ; Histor isches und Aktuel les aus
d e r K r i e g s - u n d H a n d e l s m a r i n e w i r d
von fachkund igen Au to ren behande l t .
Darüber h inaus is t von einer kurzge¬
faßten Gesch ich te des Amer ikapoka ls
b i s z u A u f s ä t z e n a u s d e m B e r e i c h d e s

Museumswesens so manches e i nge¬
streut, was dem an maritimem Schrift¬
t u m I n t e r e s s i e r t e n w i l l k o m m e n s e i n
d ü r f t e . V o n b e s o n d e r e m W e r t i m H i n ¬

b l i c k a u f d a s V o r h a b e n , d i e s e R e i h e

konsequen t f o r t zuse tzen , dü r f t en d ie
J a h r e s c h r o n i k e n , S c h i f f s l i s t e n u n d S a c h ¬

register sein; daraus kann ein vorzüg¬
liches Quellenwerk für morgen werden.
Die Redaktion liegt in den Händen ven
A r n o l d K l u d a s , d e r s i c h v o r a l l e m d u r c h

die Herausgabe des fünfbändigen Wer¬
kes „Die großen Passagiersch i f fe der
W e l t “ ü b e r d a s I n l a n d h i n a u s e i n e n

Namen gemacht hat.

Über dieses letztgenannte Werk haben
w i r s c h o n m e h r f a c h b e r i c h t e t . A u s A n ¬

l a ß d e s E r s c h e i n e n s d e s f ü n f t e n B a n ¬
d e s s e i h i e r n o c h m a l s a u f d i e s e s d o k u ¬

mentarische Werk hingewiesen, das in
d i e s e r G r ü n d l i c h k e i t , s e i n e r Z u v e r l ä s ¬

s i g k e i t d e r a n g e g e b e n e n D a t e n u n d
Vo l l s tänd igke i t de r Beb i l de rung n i ch t
seinesgleichen hat. Der 5. Band umfaßt
die Zeitspanne von 1950 bis 1974 und
e n t h ä l t e i n u m f a s s e n d e s S c h i f f s n a m e n ¬

register al ler fünf Bände sowie Listen
der die aufgeführten Schiffe betreffen¬
d e n W e r f t e n u n d R e e d e r e i e n .

M o n a t e !

Maralyn Bailey hatte die Nerven, den Unter¬
gang ihres Schilfes noch in mehreren Phasen
zu fotografieren. Der Film Oberstand die 118
nassen Tage und sagt nun mehr, als Worte es
vermögen.

S T A L L I N G S

M A R I T I M E S J A H R B U C H 1 9 7 5

192 Seiten. Zahlreiche Abbildungen
B r o s c h i e r t . D M 1 9 , 8 0

F o r m a t : 1 4 , 5 x 2 3 c m

A R N O L D K L U D A S
D I E G R O S S E N PA S S A G I E R S C H I F F E

D E R W E L T

B A N D 5 : 1 9 5 0 B I S H E U T E

B a n d 1 - 5 : 11 9 0 S e i t e n m i t 1 5 0 0 F o t o s .

Gesamtpreis DM 340,—
Einzelpreis je DM 68,—
Stalling Verlag
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M o t o r s c h i f f „ S O N G O F N O R W A Y “

Royal Caribbean Cruise Lines, Oslo
B a u w e r f t : W ä r t s i l ä , H e l s i n k i ;
B a u - N r . 3 9 2

18 416 BRT /168,3 x24,0 m

2 S c h r a u b e n , 1 8 0 0 0 P S e , 2 1 k n

724 Passagiere in einer Klasse /
Besatzung 320 Mann
Stapellauf 2. 12.1969
Ablieferung 5.10.1970

, S O N G O F N O RWAY “ I s t s p e z i e l l f ü r
Kreuzfahrten in der Karibik gebaut ...

(Aus Kludas „Die großen Passagier¬
schiffe der Welt“ Band V)

U m b e i d e m a n g e s c h n i t t e n e n Th e m a
z u b l e i b e n , s e i a u f e i n i g e w e i t e r e
Ve r ö f f e n t l i c h u n g e n d e s P r o g r a m m s
„STALLING MARITIM“ aufmerksam ge¬
macht, Bücher, die sich unter einem be¬
stimmten Gesichtswinkel gegenseitig er¬
gänzen. Da ist zunächst Schmelzkopfs
C h r o n i k „ D i e d e u t s c h e H a n d e l s fl o t t e
1 9 1 9 - 1 9 3 9 “ , e i n z w e i b ä n d i g e s We r k ,
dessen erster Band auf die wichtigsten
Ereignisse in Schiffbau, Schiffahrt und
R e e d e r e i w e s e n e i n g e h t u n d d e s s e n
zweiter Band ein umfassendes Register
a l le r Sch i f fe enthä l t , d ie in dem ge¬
n a n n t e n Z e i t r a u m u n t e r d e u t s c h e r

Flagge gefahren sind. Eine verdienst¬
volle Arbeit und nützlich für alle dieje¬
nigen, die für Studium oder Liebhaberei
F a k t e n u n d e x a k t e D a t e n a u s d e r W e l t

d e r S c h i f f a h r t i n d e r Z e i t z w i s c h e n b e i ¬

den Weltkriegen suchen.

s e i n u m f a s s e n d e s W e r k a l l e r d e u t s c h e n

H a n d e l s s c h i f f e ü b e r 1 0 0 0 B R T v o n

1 9 3 9 - 1 9 4 5 v o r . I n s e i n e r G r ü n d l i c h k e i t

und Abgeschlossenheit ein dokumenta¬
risches Werk ersten Ranges.

Ergänzend hierzu sei ein anderes Werk
erwähnt, „Handelsschiffe im Kriegsein¬
satz“. Hier wird in 240 Fotos, die größ¬
tente i ls b isher noch n i rgendwo veröf¬
f e n t l i c h t w o r d e n s i n d , d e r E i n s a t z d e u t ¬

scher Handelsschiffe im Krieg gezeigt.
Wer s i ch m i t moderner Seekr iegsge¬
schichte befaßt, darf das Kapitel Han¬
delsschiffe im Kriegseinsatz nicht außer
a c h t l a s s e n .

KARL-HEINZ SCHWADTKE, DEUTSCH¬
L A N D S H A N D E L S S C H I F F E 1 9 3 9 - 1 9 4 5

208 Seiten. Etwa 450 Abbildungen.
L i n s e n , D M 4 5 , - .

D i e

im Geiste zu verfolgen, wie die Mensch¬
h e i t i m L a u f d e r Z e i t e n d e n B l i c k a u s

d e r i r d i s c h e n i n d i e f e r n e n , u n e r r e i c h ¬

baren Sphären erhob, und was er je¬
we i l s dabe i dach te , beobach te te und
e r k a n n t e .

D i e A u f g a b e , d i e s e n G a n g i n e i n e m
allgemeinverständlichen, reich il lustrier¬
ten Buch einem großen Leserkreis vor
Augen zu führen, haben sich vier Wis¬
s e n s c h a f t l e r i n d e m B u c h „ A s t r o n o m i e

vom Al ter tum bis heute“ gestel l t . Das
Buch l iest s ich ohne Schwier igkei ten;
Zahlen tauchen erst im Anhang auf. Es
ist keineswegs ein Lehrbuch der Astro¬
nomie, sondern eher ein Stück Kultur¬
g e s c h i c h t e , d a s v o n d e r E x p a n s i o n
m e n s c h l i c h e r E r k e n n t n i s b e r i c h t e t .

A S T R O N O M I E
V o m A l t e r t u m b i s h e u t e

Te x t e v o n J o h a n n D o r s c h n e r , C h r i s t i a n

Friedemann, Siegfried Marx und Werner
P f a u . G r a fi k v o n G e r d L ö f fl e r .

208 Seiten mit 172 Abb., davon 37 farbig
u n d 3 1 Z e i c h n u n g e n .

L e i n e n D M 4 5 , -

Umschau-Verlag, Frankfurt

H E R B E R T B A A S C H

H A N D E L S S C H I F F E
I M K R I E G S E I N S A T Z

Etwa 192 Se i ten . 240 Fo tos

G e b u n d e n D M 4 8 , —

F o r m a t : 2 0 3 x 2 6 , 3 c m

R E I N H A R T S C H M E L Z K O P F

D I E D E U T S C H E H A N D E L S S C H I F F A H R T

1 9 1 9 - 1 9 3 9

1 . B a n d :

Chronik und Wertung der Ereignisse in
S c h i f f a h r t u n d S c h i f f b a u .

2 7 2 S e i t e n L i n s o n . D M 4 5 , -

2 . B a n d

E t w a 4 3 2 S e i t e n . G e b u n d e n . D M 1 1 0 , - U n d z u m A b s c h l u ß n o c h e i n e n B l i c k i n

größere Weiten.

A s t r o n o m i e i s t v o n d e r S a c h e h e r e i n e

d e r f a s z i n i e r e n d s t e n W i s s e n s c h a f t e n ,

Die anschließende Zeit des zweiten d i e e s ü b e r h a u p t g i b t u n d u n t e r d e m
Weltkrieges behandeln zwei weitere Bü- G e s i c h t s p u n k t e i n e r e x a k t e n B e s c h ä f t i -
cher desselben Verlages. Karl-Heinz g u n g m i t i h r e i n e d e n k b a r m ü h e v o l l e
Schwadtke ist den meisten Ship-Iovern u n d a u f w e n d i g e . N u r w e n i g e w e r d e n
aufgrund seiner Schiffslisten mit s i c h a l s o a k t i v i n i h r b e t ä t i g e n . I n d e s -
den charakteristischen Zeichnungen s e n i s t e s a u c h f ü r e i n e n g r ö ß e r e n K r e i s
Ml :1250 längst bekannt. Nun legt er v o n I n t e r e s s e , j a g e r a d e z u a u f r e g e n d .

* * *

* * ^
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O s k a r P r o t z

7 0 J a h r e

Am 27. Juni vollendete Dipl.-Ing. Oskar
P r o t z , e h e m a l i g e s l a n g j ä h r i g e s Vo r ¬
standsmitglied der im Dezember 1967
i n d e r H D W a u f g e g a n g e n e n
Howa ld tswerke AG“ , se in s iebz igs tes
Lebensjahr.

K i e l e r

Im Kriegsjahr 1944 trat der in Deutsch-
Eylau geborene Diplomingenieur der
Fachrichtungen „Allgemeiner Maschi¬
nenbau “ und „E lek t ro -Masch inenbau “
nach fünfzehnjähriger Tätigkeit als Kon¬
s t r u k t e u r b e i S i e m e n s & S c h u c k e r t , B e r ¬

lin, und in leitender Stellung bei Werner
&Pfle iderer in S tu t tgar t in das K ie le r
We r k d e r d a m a l i g e n „ H o w a l d t s w e r k e
Aktiengesellschaft“, Hamburg, ein.

Nach dem Kriege hatte er wesentlichen
A n t e i l a m W i e d e r a u f b a u d e r a l t e n D i e t -

r i c h s d o r f e r S t a m m w e r f t d e r H o w a l d t s ¬

w e r k e , d i e n a c h d e r T r e n n u n g v o m
H a m b u r g e r W e r k A n f a n g 1 9 5 3 a l s
„ K i e l e r H o w a l d t s w e r k e A k t i e n g e s e l l ¬
schaft“ firmierte und zwei Jahre später
m i t d e r „ D e u t s c h e W e r k e A G “ f u s i o ¬
n i e r t e . W ä h r e n d d e r a b s c h l i e ß e n d e n

Verhandlungen über die Verschmelzung

N o w i k o w i n K i e l
„Sowjet ische Schi ffe in unserer Werf t
s i n d e i n g e w o h n t e s u n d v e r t r a u t e s
Bild“, sagte Dr. Norbert Henke bei der
Begrüßung des Stel lver t retenden Vor¬
s i t z e n d e n d e s M i n i s t e r r a t s d e r U d S S R ,

W l a d i m i r N . N o w i k o w , d e r a m 1 3 . J u n i

an der Spitze einer sowjetischen Dele¬
gat ion das K ie le r Werk Gaarden be¬
sicht igte. In seiner Begle i tung befan¬
d e n s i c h d e r S t e l l v e r t r e t e n d e M i n i s t e r

f ü r A u ß e n h a n d e l , A . N . M a n s h u l o , d e r
S t e l l v e r t r e t e n d e Vo r s i t z e n d e d e s S t a a t s ¬

k o m i t e e s d e s M i n i s t e r r a t s d e r U d S S R

für Außenwir tschaf t l iche Bez iehungen,
J. A. Kuijow, und etwa 20 weitere Dele¬
gierte, die zur 5. Tagung der Deutsch-
sowjetischen Kommission für wirtschaft¬
l i c h e u n d w i s s e n s c h a f t l i c h - t e c h n i s c h e

Z u s a m m e n a r b e i t f ü r d i e Z e i t v o m

8. bis 14. Juni in die Bundesrepubl ik
D e u t s c h l a n d g e k o m m e n w a r e n .

reiche dem Wal- und Fischfang dienen¬
de Spez ia lsch i f fe für d ie Sowjetun ion
gebaut habe. Die seit Jahrzehnten be¬
stehenden Verbindungen hätten im Ver¬
l a u f d e r Z u s a m m e n a r b e i t d e r W e r f t u n d

der zuständigen sowjetischen Stellen zu
immer größerem Verständnis füreinan¬
der geführt. Dieses Verständnis sei ver¬
bunden mit gegenseit iger Achtung und
beiderseit igem Vertrauen.

■■■ r . ! I

Dr. Henke gab sodann seiner Überzeu¬
gung Ausdruck, daß die über die wirt¬
s c h a f t l i c h e n A s p e k t e h i n a u s d e r V e r ¬

s tänd igung zwischen unseren Vö lkern
d i e n e n d e Z u s a m m e n a r b e i t a u c h i n d e r

Zukunf t e r fo lg re ich fo r tgesetz t werde,
u n d e r i n n e r t e d a r a n , d a ß d i e W e r f t m i t

d e n z u s t ä n d i g e n M i n i s t e r i e n i n d e r
U d S S R ü b e r d e n B a u w e i t e r e r F i s c h ¬

fang- und Fischverarbeitungsschiffe so¬
wie die Lieferung von Schubeinhei ten,
K r a n s c h i f f e n u n d G e r ä t e n f ü r d e n O f f -

shore-Bereich spreche.
Zur Begrüßung hatten sich der gesamte
Vorstand und die Betriebsratsmitgl ieder
H e i n r i c h G a s t u n d W e r n e r G e b a u e r s o ¬

wie von seiten der Schleswig-Holsteini¬
schen Landesregierung der Finanzmini¬
s t e r G e r d L a u s e n u n d S t a a t s s e k r e t ä r

H a n s N e b e l i m S c h u l u n g s r a u m d e s
Elek t ron ikgebäudes im Werk Gaarden
eingefunden.

„Wir, die wir sozusagen täglich mit Re¬
p r ä s e n t a n t e n u n d D e l e g i e r t e n I h r e s
Landes Zusammenarbe i ten , begrüßen
e s d e s h a l b g a n z b e s o n d e r s “ , s c h l o ß
Dr. Henke, „daß Sie Gelegenheit neh¬
m e n , a u c h e i n e n p e r s ö n l i c h e n E i n d r u c k

von unse re r Wer f t zu gew innen . I ch
ho f fe , daß d iese r E ind ruck e in gu te r
s e i n w i r d u n d d a ß e r i n I h n e n d i e

Überzeugung bestärken wird, daß Ihr
Land beruhigt und mit Vertrauen Auf¬
träge hierher vergeben kann.“

d e r W e r f t b e t r i e b e i n D i e t r i c h s d o r f u n d

G a a r d e n w u r d e O s k a r P r o t z A n f a n g
1955 zum Vorstandsmitglied ernannt.

A l s O s k a r P r o t z E n d e 1 9 6 7 n a c h z w ö l f ¬

jähr iger Vors tands tä t igke i t aussch ied ,
waren die Werftanlagen in Gaarden auf¬
g r u n d d e r E n t s c h e i d u n g e n d e s Vo r ¬
s t a n d s u n t e r d e m V o r s i t z A d o l f W e s t -

phals zweimal vergrößert und den An-

Dr. Henke wies in seiner Begrüßungs¬
r e d e d a r a u f h i n , d a ß u n s e r e W e r f t s i c h

schon sehr frühzeitig nach dem zweiten
Weltkr ieg um die Aufnahme von Kon¬
t a k t e n z u r U d S S R b e m ü h t u n d z a h l -
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forderungen des modernen industriellen
Schiffbaus angepaßt worden.

A m A u s r ü s t u n g s k a i l a g e n d a s e r s t e
europäische Atomhandelssch i f f „OTTO
H A H N “ , d a s a m 1 . F e b r u a r 1 9 6 8 i n

Dienst gestellt wurde, und der erste in
Europa gebaute Tanker der 200 000-tdw-
K l a s s e , d i e E S S O M A L A Y S I A “ , d i e

Ende März 1968 abgeliefert wurde.

Z u d e n v o n O s k a r P r o t z m i t v e r a n t w o r ¬

teten besonderen Leistungen der Werft
gehören maßgebl iche Entwick lungsar¬
b e i t e n f ü r d e n B a u v o n F i s c h f a b r i k s c h i f ¬

f e n u n d Wa l f a n g m u t t e r s c h i f f e n , d i e
m a s c h i n e n b a u l i c h e Konzeption d e r

O T T O H A H N “ u n d d i e n e u z e i t l i c h e G e ¬

s t a l t u n g d e r M a s c h i n e n a n l a g e n a u f
M o t o r - u n d T u r b i n e n s c h i f f e n d u r c h Z u ¬

sammenfassung von Kessel - und Ma¬
schinenraum, zent ra l is ier te Bedienung
und Fernsteuerung.

Dipl.-Ing. Oskar Protz war darüber hin¬
a u s v i e l e J a h r e i n v e r s c h i e d e n e n G r e ¬

m i e n d e s i n t e r n a t i o n a l e n S c h i f f b a u s a n

verantwortlicher Stelle tätig.

Sky l i f t
f ü r W e r k G a a r d e n

Z u d e n d i e A r b e i t e r l e i c h t e r n d e n u n d

zugleich rat ionel ler gestal tenden Inve¬
s t i t i o n e n i m S c h i f f s n e u b a u b e r e i c h u n ¬

se res K ie l e r Werkes Gaa rden gehö r t
u. a. auch eine fahrbare Arbei tsplat t¬
form. In Prospekten wird d ieses Spe-
zial fahrzeug „Skyl i f t “ oder auf deutsch
„Himmelsfahrstuhl“ genannt.



r ü s t b a u a r b e i t e n u n d e n t s p r e c h e n d e
K r a n e i n s ä t z e e r f o r d e r n w ü r d e n . E r k a n n

auch bei Montagearbeiten im Dock ein¬
gesetzt werden.
Unsere Bi ider zeigen den Skyi i f t beim
Einsatz fü r Farbspr i tzarbe i ten an der
A u ß e n h a u t e i n e s T a n k e r s u n d b e i m

Schneiitransport einiger Werkfeuerwehr-
ieute an Bord eines aufgeschwomme¬
nen Tankers (siehe Seite 45).

3 0 m b e i e i n e r s e i t i i c h e n R e i c h w e i t e

v o n 1 8 m a u s g e f a h r e n w e r d e n . D i e
Tragkraft der Piattform beträgt 350 kg.
D e r A u s i e g e r i s t a u f d e m F a h r z e u g
r u n d u m d r e h b a r .

B e i d e m f ü r d a s W e r k G a a r d e n b e ¬

scha f f t en Sky i i f t hande l t es s i ch um
e i n e n S p e z i a l l a s t w a g e n , a u f d e s s e n
Chass is e in mehrg l ieder iger Aus leger
mit einer Arbeitsplatt form montiert ist .
D a s C h a s s i s w i r d f ü r d e n E i n s a t z a m
A r b e i t s o r t m i t h ü l f e v o n v i e r a u s f a h r ¬

baren Beinen abgestützt. Sodann kann
die von einem Geländer gesicherte Ar¬
bei tsp la t t form b is zu e iner F löhe von

Der Sky i i f t i s t zum E insa tz be i ve r¬
sch iedenar t igs ten Arbe i ten an schwer
zugäng l i chen Arbe i t sp lä tzen vorgese¬
hen , d i e ande rn fa l l s au fwend ige Ge-

Der neue Schiffssektionstransporter

fi t n t n t

Die Notwendigkeit, im Portalkranbereich
des Werkes Gaarden gebaute Großsek¬
t ionen vorübergehend andernor ts zwi¬
schenzulagern, machte die Anschaffung
eines Spezialtransportfahrzeuges erfor¬
d e r l i c h . D i e W e r f t e n t s c h i e d s i c h f ü r
e i n e n S C F I E U E R L E - S c h i f f s s e k t i o n s t r a n s -

p o r t e r , d e n w i r a u f u n s e r e m B i l d v o r ¬
s t e l l e n .

Pendelachsen mi t je v ier Rädern er¬
möglichen dem auf insgesamt 112 Rä¬
d e r n l a u f e n d e n F a h r z e u g ü b e r e i n e
elektronisch gesteuerte Vielweglenkung
Bewegungen in al len Richtungen, ein¬
s c h l i e ß l i c h K a r u s s e l l f a h r t . D i e L a d e ¬

p l a t t f o r m k a n n v o n i h r e r n o r m a l e n
Flöhe von 1 ,85 Metern um je 35 cm
nach oben bzw. unten hydraulisch an¬

gehoben bzw. gesenkt werden. Einwir¬
kungen von Geländeunebenhei ten auf
d e n F a h r z e u g r a h m e n w e r d e n d u r c h
hydraul ische Einrichtungen automatisch
a u s g e g l i c h e n . D i e B e d i e n u n g d e s
Transpor ters er fo lgt jewei ls von e iner
d e r b e i d e n E i n - M a n n - K a b i n e n a u s , d i e

an den Stirnseiten des Fahrzeuges an¬
geordnet sind.

U - B o o t e f ü r a u s l ä n d i s c h e M a r i n e nD a s v o n z w e i M o t o r e n m i t e i n e r L e i ¬

stung von je 254 PS angetriebene Fahr¬
zeug ist 22 Meter lang und 9,5 Meter
breit. Seine Tragfähigkeit beträgt 510 t.
Es erreicht bei voller Ausnutzung seiner
Tragfähigkei t e ine Flöchstgeschwindig-
k e i t v o n 1 4 S t u n d e n k i l o m e t e r n . D i e 2 4

dauerbremsfäh igen Pende lachsen und
d ie v i e r hyd ros ta t i s ch ange t r i ebenen

A m 1 8 . J u l i 1 9 7 5 ü b e r n a h m d i e k o l u m ¬

b i a n i s c h e M a r i n e d a s z w e i t e i m W e r k

S ü d i n K i e l g e b a u t e U n t e r s e e b o o t :
ARG „TAYRONA“. Die Ind iensts te l lung
des zur Klasse 209 gehörenden U-Boo-
t e s f a n d i n A n w e s e n h e i t d e s k o l u m b i a ¬

nischen Botschafters, Dr. Enrique Pardo,

s t a t t . D i e B u n d e s m a r i n e w a r d u r c h K o n ¬

teradmiral Wolfgang Benzino, den Be¬
f e h l s h a b e r d e s T e r r i t o r i a l k o m m a n d o s

Schleswig-Flolstein, vertreten.
Zwei Wochen später, am 29. Juli 1975,
e r h i e l t e n d i e b e i d e n e r s t e n i m W e r k

Süd in Kiel für die türkische Marine ge-
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b a u t e n U n t e r s e e b o o t e d e r K l a s s e 2 0 9

i h r e n N a m e n ,

A l s G ä s t e w a r e n d e r O b e r b e f e h l s h a b e r

d e r t ü r k i s c h e n M a r i n e A d m i r a l H i l m i

F i r a t u n d s e i n e E h e f r a u F a h i r e F i r a t ,

der Botschafter der Republik Türkei in
der Bundesrepublik Vahit Flalefoglu und
se ine Ehef rau Zehra F la le fog lu sowie
der Inspekteur der Bundesmarine, Vize¬
a d m i r a l G ü n t e r L u t h e r , a n d i e F ö r d e

gekommen.

Frau Firat gab dem in Zukunft unter der
N A T O - N u m m e r S 3 4 7 f a h r e n d e n B o o t

den Namen „ATILAY“ ; Frau Ha le fog lu
gab dem unter der NATO-Nummer S348
f a h r e n d e n z w e i t e n B o o t d e n N a m e n

„ S A L D I A R Y “ . T C G „ A T I L A Y “ w u r d e u n ¬

m i t t e l b a r a n s c h l i e ß e n d i n D i e n s t g e ¬
s t e l l t .

Ein weiteres U-Boot des gleichen Typs
wurde Ende August getauft. Es ist für
d i e M a r i n e V e n e z u e l a s b e s t i m m t u n d

erhielt den Namen „Sabalo“. Vizeadmi¬
r a l A l f o n s o R a m i r e s , d e r B e f e h l s h a b e r
d e r M a r i n e v o n V e n e z u e l a , w o h n t e d e r
T a u f e b e i .

u n d d i e T ü r k e iU - B o o t e f ü r K o i u m b i e n

D i e U n t e r s e e b o o t e d e r K l a s s e 2 0 9 s i n d

ca. 56 Meter lang und ca. 6Meter breit.
Sie verdrängen aufgetaucht ca. 1200 t.

' m n m w

Auto —Verkehrsmittel
der Zukunf t?

6

A l s V e r k e h r s m i t t e l d e r Z u k u n f t s e h e n

weitaus die meisten Bundesbürger das
Auto an. So jedenfal ls stel l t s ich das
Ergebnis einer EMNID-Umfrage dar, bei
de r nach dem Verkeh rsm i t t e l ge f rag t
wurde, das in Zukunft die größte Be¬
deutung für den Personenverkehr habe.
F l i n t e r d e m P k w a n z w e i t e r S t e l l e r a n ¬

giert nach dieser Umfrage die U-Bahn,
dann e rs t , und m i t we i t em Abs tand ,
k o m m e n B u n d e s b a h n u n d B u s .

mehr) sogar auf 36 “/o ab. Die U-Bahn-
Präferenz nimmt entsprechend zu: von
28 über 37 auf 48 “/o.

B e m e r k e n s w e r t i s t , d a ß a u c h d e r A n ¬

teil der Bundesbahn-Nennungen in den
Großstädten ansteigt, ausgenommen al¬
lerdings die Stadtstaaten, in denen die
Bahn offenbar nur noch e ine ger inge
Rolle spielt.

Kur ios sch l ieß l i ch , daß d ie S t raßen¬
bahn, die ja noch vielerorts im Nahver¬
kehr eine gewisse Bedeutung hat, von
fast ebenso vielen Befragten (7 %) als
besonders zukunftsträchtiges Verkehrs¬
mittel angesehen wird wie das Fahrrad
(6 %). Unabhängig davon, wie das im
einzelnen zu werten is t : e ingeschwo¬
r e n e R a d f a h r e r w i r d e s

Un fa l l ge fah ren -au f unse ren S t raßen
sicherlich auch dann noch geben, wenn
die letzte Straßenbahn schon längst in
e i n e m M u s e u m v e r s c h w u n d e n s e i n

w i r d .

kun f t an , während das Auto h ie r au f
n u r 2 1 % a b s i n k t . M a n k ö n n t e s i c h v o r ¬

stellen, daß in dieses Ergebnis die leid¬
vo l len Er fahrungen a l l der Auto fahrer
eingeflossen sind, die in ihrem Wagen
Tag für Tag morgens und abends Zen¬
timeter um Zentimeter durch verstopfte
I n n e n s t ä d t e s c h l e i c h e n . A l l e a n d e r e n

V e r k e h r s m i t t e l k o m m e n i n d e r E i n ¬

schä tzung der S tad ts taa ten-Bewohner
nicht über 10%. Hier gibt es also ei¬
nen eindeutigen Trend zur U-Bahn.

In Zahlen ausgedrückt s ieht d ie Ein¬
schätzung der Befragten so aus: Auto
( 4 5 % ) , U - B a h n ( 3 7 % ) , B u n d e s b a h n
(22 %), Bus (20 %), Straßenbahn (7 %),
Fahrrad (6 %), sonstige Verkehrsmittel
(5 %).

Von diesen Durchschnittswerten gibt es
al lerdings Abweichungen: in den dün¬
ner bes iede l ten l änd l i chen Reg ionen
Sch lesw ig -Ho ls te ins und N iede rsach¬
s e n s w i r d — o b w o h l d a s A u t o a u c h h i e r

auf Platz eins l iegt -dem Bus größere
Bedeutung beigemessen.

In den Stadtstaaten Hamburg, Bremen
u n d B e r l i n w e r d e n d e r U - B a h n d i e

größten Chancen eingeräumt. 60 %se¬
h e n s i e a l s d a s V e r k e h r s m i t t e l d e r Z u -

Im übrigen gilt generell, daß das Auto
in größeren Städten an Wichtigkeit ver¬
l iert und die U-Bahn paral lel dazu an
Bedeutung gewinnt. Während 52 %und
d a m i t ü b e r d u r c h s c h n i t t l i c h v i e l e d e r B e ¬

f rag ten aus K le ins täd ten (Gemeinden
unter 10 000 Einwohner) im Auto das
Ve r k e h r s m i t t e l d e r Z u k u n f t s e h e n , s i n k t

der Anteil in Mittelstädten (10 000 bis
unter 100 000 Einwohner) auf 44% und
in Großstädten (100 000 Einwohner und

t r o t z a l l e r
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Wir besichtigen die HDW99 Deshalb gingen wir nach kurzer Zeit in
e i n e H a l l e . W i r s a h e n u n s d i e d i c k e n

Eisenplat ten an, die aufeinandergesta-
pelt waren. Sehr interessant war auch
eine Maschine, die größere oder klei¬
nere E isenp la t ten abschn i t t . E ine der
v i e l e n M a s c h i n e n h a t t e e i n e n s o k r ä t t i -

g e n D r u c k , d a ß s i e e i n e s e h r d i c k e
Platte krummbiegen konnte ...

9 9

Kürzlich bekam die vierte Klasse einer Hamburger Schuie die Geiegenheit, unser

Werk Ross zu besichtigen. Die Lehrerin hatte die Größe, den Zöglingen nicht von

vornherein den Spaß zu verderben durch die Androhung eines obligaten Schulauf¬
satzes über die Unternehmung. Statt dessen durfte hinterher —wer woii te. Und

plötziich woiite fast die gesamte Kiasse. Die Ergebnisse waren köstiich. Nicht nur

aus pädagogischer Sicht iassen sich mancherlei Schiüsse ziehen; auch für uns
Werftleute ist es höchst reizvoil, so unbefangene Reaktionen auf diesen Besuch

bei uns zu vernehmen. Nun können wir natüriich nicht dreißig Schulaufsätze ab-

drucken; aber ein paar Rosinen woiien wir uns doch nicht entgehen lassen. An

Wortbildung, Satzbau, Orthographie usw. wurde nichts verändert.

Rebecca B. (10)

Ais wir angekommen waren, sollte sich
j e d e r e i n e n H e l m a u f s e t z e n , d a m i t k e i n
S t e i n o d e r e t w a s a n d e r e s a u f u n s e r e n

Kopf fä l l t . Ein äl terer Herr wol l te uns
a l l e s e r k l ä r e n . Z u e r s t h a b e n w i r d i e

(größten) fast größten Containerschiffe
der Welt gesehen, es waren Geschwi¬
s t e r s c h i l f e . . .

Wir waren schon Montag sehr aufge¬
regt, weil wir am Dienstag auf die Werft
gehen sol l ten. Endl ich war es sowei l l
Z u e r s t f u h r e n w i r m i t d e r S - B a h n u n d

s t iegen dann um in d ie U-Bahn . Wi r
fuhren durch einen langen Tunnel. An
den Landungsbrücken s t iegen wi r mi t
großem Vergnügen aus, denn wir woll¬
ten ja schnell auf die Werft. Wir gingen
w e i t e r z u m H a f e n . D o r t m u ß t e n w i r n o c h

auf den Dampfer warten. Endl ich kam
er. Wir stiegen alle fröhlich ein. Es war
eine etwas nasse, spritzige Fahrt. An¬
g e k o m m e n ! N u n w a r e n w i r a u f d e r
Wer f t . W i r muß ten a l l e ge lbe He lme
aufsetzen, damit es uns nicht weh tat,
wenn uns E i sen u . a . au f den Kop f
fi e l . . .

w e r d e n . A n s c h l i e ß e n d k a m e n w i r i n

einen großen Raum, wo Schiffsmodelle
ausgestellt waren. Auch ein Modell der
Werft zeigte uns Herr Sass und fragte
uns, ob wir am Modell zeigen könnten,
in welchem Raum wir uns jetzt befän¬
d e n . L e i d e r w u ß t e n i e m a n d v o n u n s d i e

r i ch t ige An twor t . A ls nächs tes kamen
wir zu e iner Ar t Förderband, das aus
R o l l e n b e s t a n d , d i e s i c h d r e h t e n . H e r r

von Frieling erklärte uns, daß am Ende
mit einem Magnetkran Stahlplatten auf
d ie Ro l l en be fö rde r t we rden , danach
wi rd e ine Masse au f d ie P la t ten ge¬
s p r i t z t , d a m i t s i e n i c h t s o l e i c h t
r o s t e n . . .

I n e i n e r k l e i n e r e n H a l l e w e r d e n E i n z e l ¬

te i le gebaut , w ie d ie Nase, d ie auch
Tropfen genannt wird. Daneben war ein
großes Gerüst, in dem wird der Schiffs¬
rumpf zusammengeschweißt. Wir sahen
auch einen Schuppen auf Schienen. Er
b e s t a n d a u s z w e i Te i l e n d i e a u f S c h i e ¬

nen zusammen- und auseinandergerol l t
Mark H. (10)

Juliane C. (9)

i l -

W i r s a h e n a u c h e i n e S t a h l s c h n e i d e ¬

m a s c h i n e , d i e m i t s c h a r f e n M e s s e r n

arbeitet. Der abgeschnittene Stahl rollte
s i c h s p i r a l e n f ö r m i g a u f . I n d i e a l t e
H a l l e , i n d e r n u r k l e i n e r e S c h i f f s t e i l e

gebaut werden, guck ten w i r nur kurz
h i n e i n . W i r s a h e n u n s a u c h d a s S t a h i -

gerüst an, unter dem gerade ein Schiff
gebaut wurde . . . Michael G. (9)

Christine F. (9)

Wir sahen auch, wie ein riesiger Magnet¬
kran die schweren Eisenplatten (hoch-
hebte) hochhob. Als wir das gesehen
hat ten, g ingen wi r we i ter. Wenn man
e i n S c h i f f a u f d e m W a s s e r s c h w i m m e n

s i e h t , d e n k t m a n i m m e r : S o e i n k l e i n e s

S c h i f f . A b e r w e n n m a n s o e i n S c h i f f a u f

dem Lande sieht, kommt es einem drei¬
fach so groß vor wie sonst...

Zuers t haben w i r d ie „L iverpoo i Bay"
und ih r Schwestersch i l l gesehen. D ie
„ L i v e r p o o l B a y '
S c h w i m m d o c k D e u t s c h l a n d s . A u f d e m

Weg zum Schifismuseum kamen wir an
e i n e m P l a t z v o r b e i , a u f d e m e i n e 4 0 t

schwere Sch i f f sschraube lag . In dem
S c h i f f s m u s e u m w a r e n m e h r e r e S c h i l l s ¬

modelle ausgestel l t . Als wir sie genug
a n g e s e h e n h a t t e n , s i n d w i r n o c h z u
einer Transportstraße gegangen. In der
Werkhalle, in die wir hineingehen durf¬
t e n , w a r e s s e h r l a u t u n d d u r c h e i n a n ¬
d e r . . .

l a g i m g r ö ß t e n
w e r d e n k o n n t e n . . .

Ingo W. (10)
Dann gingen wir zur Halle, wo die Plat¬
t e n v e r a r b e i t e t w e r d e n . W i r s a h e n e i n

Gerät, das Sauger hatte, das nahm eine
Platte und führte sie vorsichtig zu einer
Schneidemaschine. Uns wurde erzählt ,
d a ß d i e s e S c h n e i d e m a s c h i n e d a s N e u -

modischste is t . S ie war ferngesteuer t
u n d s c h n i t t m i t F e u e r . D i e P l a t t e w u r d e

also durchgebrannt. Dann gingen wir
a u f d e r a n d e r e n S e i t e d e r H a l l e h e r a u s .

D ie Hal le , in der wi r waren, war d ie
n e u e . D i e a l t e s a h e n w i r v o n d r a u ß e n . . .

Victoria B. (9)

Dann g ing es wei ter in e iner großen
Hal le , in der S tah lp la i ten fü r Sch i f fe
ve r fo rmt (we rden ) und zugeschn i t t en
werden. Ich konnte mir ein paar Anden¬
k e n m i t n e h m e n . D i e a l t e H a l l e w i r d

demnächs t abger issen . H in te r ih r lag
e i n S c h u t t h a u f e n n a c h d e m a n d e r e n .

Wir gelangten an ein r iesiges Gerüst,
wo Schi ffs te i le zusammengesetzt wer¬
d e n . . .

Cornelia W. (9)

A u f d e r W e r f t e r w a r t e t e n u n s J a n , s e i n

Vater Herr von Frieling und Herr Sass.
Aus S i che rhe i t sg ründen bekamen w i r
a l l e e i nen ge lben He lm . W i r wu rden
über e ine Brücke ge führ t und kamen
zum Ausrüstungskai. Dort lag ein gro¬
ßes Sch i f f , dessen Deck ganz abge¬
b r a n n t w a r . D a e s b e i d e r H o w a l d t s -

wer f t gebau t worden war, i s t es von
w e i t h e r g e k o m m e n , u m r e p a r i e r t z u

Alex S. (10)
ü -

iS-

Als wir uns im Raum genug umgesehen
hatten, gingen wir weiter. Wir kamen zu
E i s e n r o l l e n , d u r c h d i e d i e E i s e n - o d e r

Stahlplatten weiterbewegt werden. Doch
wir hatten kein Glück, welche zu sehen.

A n e i n e m g r o ß e n G e r ü s t k a m e n w i r
a u c h v o r b e i . D a r a u f w u r d e e i n S c h i f f

aus Fert igtei len gebaut .. . Als wir uns
alles angeguckt hatten, gingen wir auf
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e i n e A r t B r ü c k e . V o n d e r B r ü c k e a u s

konnten wir e ine ganz große Schi ffs¬
schraube sehen. Von der Brücke gingen
w i r w i e d e r h e r u n t e r u n d k a m e n z u

einem Schwimmdock. Da wurde gerade
ein Schiff repariert. Es war das größte
Containerschiff. Wir konnten sogar un¬
te r dem Con ta i ne rsch i f f du r chgehen .
Das war ganz toii. Danach wurden wir
z u e i n e r F l a s c h e L i m o n a d e o d e r C o l a

e inge iaden . A l l e g ingen w i r i n e inen
großen Speisesaal . Darauf setzten wir
uns alle hin. Jeder bekam eine ganze
F l a s c h e C o l a o d e r L i m o n a d e . I c h k o n n t e

in den Raum hineingucken, wo das Es¬
sen gemacht wurde. Es standen auch
k l e i n e Te l l e r m i t A p f e l k u c h e n d o r t . Z u

gerne hätte ich ein Stück Apfelkuchen
gegessen. Aber das war für die anderen
L e u t e , d i e a u f d e r W e r f t a r b e i t e t e n . . .

Carolin C. (10)

N u n w a r e s Z e i t , d e n F i e i m w e g z u b e ¬

treten und wir gingen zur Schiffshalte¬
s t e l l e . D o r t f u h r e n w i r m i t d e m S c h i f f

a u f d i e a n d e r e S e i t e d e s W a s s e r s .

„ S o “ , s a g t e F r a u J e b e , „ w i r s i n d i n
A i t o n a . . . "

Da kam meine Mutter und ich stieg in
das Auto. Auf dem Nach-Hauseweg er¬
zählte ich, wie schön der Tag war und
ich f rag te meine Mut ter : „Wie schwer
i s t e i n e S c h i f f s s c h r a u b e ? “ M e i n e M u t t e r

sagte: „3 Tonnen?" Da mußte ich laut
lachen und sagte: „Eine Schiffsschraube
wiegt 40 Tonnen!'

i s -

Flerr Sass sagte, in dieses Schiff könn¬
t e m a n v i e l l e i c h t 3 0 0 0 k l e i n e C o n t a i n e r

e i n l a d e n . D a s S c h i f f w a r 5 0 m b r e i t . W i r

gingen unter das Schiff und versuchten,
es hochzudrücken. Es ging aber nicht. Jasmin C. (9)

R e p a r a t u r l i e g e n d efalt ig vorbereitete Besichtigung fand in
Gruppen von je e twa 20 Te i lnehmern
s t a t t . U m 11 . 3 0 U h r v e r l i e ß m a n — w i e ¬

derum per Bus —die Wer f t , R ichtung
Schwentine, zur Bootsfahrt nach Oppen¬
d o r f .

Über 300 Mitgl ieder des Braunschwei¬
gischen Hochschulbundes besicht ig ten
a m 1 4 . J u n i d a s W e r k R o s s i n H a m ¬

burg. Für s ie war e in Sonderzug der
Bundesbahn eingesetzt worden, der bis
v o r d i e W e r k s t o r e f u h r . D i e G ä s t e b e ¬

gannen um 10.30 Uhr in zehn Gruppen
von jeweils 30 Teilnehmern ihren aus¬
füh r l i chen Rundgang übe r d i e Wer f t ,
wobei ihnen der Neubau Nr. 81 (Pro-
d u k t e n t a n k e r „ RY S Y I I “ ) s o w i e v e r ¬

s c h i e d e n e

Schiffe gezeigt werden konnten. Mit da¬
b e i w a r a u c h u n s e r A u f s i c h t s r a t s v o r ¬

s i t z e n d e r H a n s B i r n b a u m , P r ä s i d e n t d e s

Braunschweig ischen Hochschulbundes.
U m 1 3 . 0 0 U h r w u r d e a l l e n G ä s t e n i n d e r

Am 6. Juni war d ie Besicht igung un¬
s e r e s W e r k e s G a a r d e n d e r e r s t e H ö h e ¬

punkt e ines Bet r iebsausfluges beson¬
d e r e r A r t . V e r a n s t a l t e t w u r d e e r v o m
W i r t s c h a f t s m i n i s t e r i u m i n K i e l . M a n t r a f

sich um 8.30 Uhr am Parkplatz St. Jür¬
gen, Hauptbahnhof. Man, d. h. mehr als
2 0 0 D a m e n u n d H e r r e n . V i e r B u s s e

b r a c h t e n d i e B e t r i e b s a u s fl ü g l e r z u m
W e r k G a a r d e n , w o z u n ä c h s t i m S p e i s e ¬
r a u m e i n i n f o r m i e r e n d e s R e f e r a t u n s e ¬

res Vorstandsmitgl iedes Klaus Nei tzke
m i t e i n e r D i s k u s s i o n u n d d e m V e r z e h r

e ines mi tgebrachten Imbisses verbun¬
d e n w u r d e , b e v o r m a n d i e H e l m e z u m

Rundgang durch das Werk aufsetzte.

Die von Dieter Ganschinietz (KSF) sorg-

z u r

W e r k s k a n t i n e e i n e E r b s e n s u p p e m i t
W ü r s t c h e n s e r v i e r t , w o b e i u n s e r V o r ¬
s t a n d s v o r s i t z e n d e r D r . N o r b e r t H e n k e

i h n e n n o c h e i n m a l e i n e n Ü b e r b l i c k ü b e r

d i e f ü n f W e r k e d e r H D W i n H a m b u r g

und K ie l gab . Nach e ine r E lbe - und
H a f e n r u n d f a h r t f u h r e n d i e B e s u c h e r g e ¬

g e n 1 7 . 0 0 ü h r w i e d e r z u r ü c k n a c h
Braunschweig —im nächsten Jahr, so
kündigten sie an, wollen sie zur HDW
n a c h K i e l f a h r e n .




