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Am 10. August wurde in Kiel-Dietrichs-
do r f das zwe i t e von unse re r Wer f t f ü r d i e

Geisenberg AG gebaute Schi ff getauf t
und an den Auf t raggeber abge i ie fe r t ,
d e r T u r b i n e n t a n k e r „ F a u s t “ . D e r e r s t e

Geisenberg-Auftrag war 1970 der Tanker
„C lav igo“ , über den w i r i n He f t 3 /70
a u s f ü h r i i c h b e r i c h t e t h a b e n .

Für die unabhängigen deutschen Mine-
raiöigesei ischaften ist der Besitz einer
eigenen Tankerfiotte zu einer wirtschaft-
i i c h e n N o t w e n d i g k e i t g e w o r d e n . D i e
Auftraggeber der erwähnten 10 Neubau¬
ten sind Geisenberg, VEBA, Wintershaii
u n d d i e U n i o n R h e i n i s c h e B r a u n k o h i e n

Kra f t s to f f AG. Ge isenberg a i i e in be¬
schäf t ig t fü r d ie Rohö iversorgung zur
Ze i t e i ne F io t t e von ca . 800 000 tdw. B i s

zum Beginn des nächsten Jahres werden
es ca. 1,17 Miii tdw. sein. Diese Tonnage
wird dann etwa zur Häifte aus Eigenton¬
nage bestehen, während sich der Rest
a u s C h a r t e r - To n n a g e z u s a m m e n s e t z t
(ca. 242 000 tdw Zeitcharter, 88 000 tdw
Reisecharter und ca. 230 000 sonstige
Frachtkontrakte).

d e n F e b r u a r d a s S c h w e s t e r s c h i f f B a u - N r.

58 feigen wird —wurde von Frau Anneiis
S o h i , d e r G a t t i n d e s A u f s i c h t s r a t s v o r s i t ¬

zenden der Geisenberg AG, auf den Na¬
m e n

Schiffes foigte die Übergabe.
Faus t “ ge tau f t . De r Tau fe des

in seiner Ansprache aniäßiich der Taufe
b e t o n t e D r. H e n k e , d a ß e i n s o i c h e s B a u ¬

werk nicht bei der Werft aiiein entstehe,
sondern daß sich in ihm die Ergebnisse
v i e l e r t e c h n i s c h e r D i s k u s s i o n e n w i e d e r ¬

fi n d e n , u n d d a ß e s d a s R e s u l t a t e i n e r

f ruchtbaren Kooperat ion von Bauwerf t
u n d R e e d e r e i i s t . D r . H e n k e u m r i ß k u r z

die äußeren Bedingungen, unter welchen
d a s S c h i f f e n t s t a n d e n i s t u n d d i e P r o ¬

b l e m e , d i e s i c h f ü r d i e H D W i n d e r Z u ¬

kunft auftun. „Dieses Schiff“, so sagte
er, „ist in Werkstätten und Anlagen ent¬
s t a n d e n , d i e v o r e t w a 1 0 J a h r e n e r r i c h t e t

w o r d e n s i n d . D i e s e P r o d u k t i o n s s t ä t t e n

D e r n e u e Ta n k e r , d e r m i t 2 3 9 6 0 0 t d w

seinen Vorgänger um fast hundert tau¬
s e n d To n n e n ü b e r t r i f f t , w u r d e u n t e r d e r
B a u - N r . 5 5 i m N o v e m b e r l e t z t e n J a h r e s

auf Kiel gelegt. Er ist eine Weiterent¬
wicklung der 1971 abgelieferten „Libra“
und Typschiff für eine Serie von 10 wei¬
teren Aufträgen, die die HDW vor kur¬
z e m e r h a l t e n h a t , e i n e b e m e r k e n s w e r t e

und höchst erfreuliche Erweiterung des
Auftragsbestandes und Sicherung unse¬
rer Arbei tsplätze im Großschi ffbau auf
J a h r e .

Das von unserer Werft am 10. August
fertiggestellte Schiff (Bau-Nr. 55) -dem
für Geisenberg noch bis zum kommen-
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besi tzen auch jetzt noch einen hohen
G r a d a n M o d e r n i t ä t , u n d s i e h a b e n d i e ¬
s e n B e t r i e b u n s e r e s U n t e r n e h m e n s i n

die Lage versetzt, bis heute im Konzert
d e r i n t e r n a t i o n a l e n K o n k u r r e n z e i n e h e r ¬

vorragende Rolle zu spielen.

Wir dürfen jedoch nicht übersehen, daß
sich neue Entwick lungen in Schi f fahr t
u n d S c h i f f b a u a b z e i c h n e n u n d d a ß a u c h

d i e S c h i f f b a u t e c h n i k w e i t e r v o r a n s c h r e i ¬
t e t . D e r T r e n d z u S c h i f f e n ü b e r 3 0 0 0 0 0

t d w s c h e i n t u n a u f h a l t s a m z u s e i n .

D i e s e s U n t e r n e h m e n h a t s i c h b i s h e u t e

stets dadurch ausgezeichnet, daß es Ent¬
wicklungen nicht nur gefolgt is t , son¬
dern selbst frühzeitig Initiativen ergriffen
hat. Diese allgemeine unternehmerische
Verpflichtung, zur rechten Zeit und mit
r i ch t igen Maßnahmen d ie Zukun f t zu
sichern, gewinnt wegen des großen Ge¬
w i c h t s d i e s e r W e r f t i n d e r G e s a m t w i r t ¬

schaf t des Landes Sch leswig-Hols te in
eine besondere Bedeutung. Mit diesem
K i e l e r U n t e r n e h m e n s i n d Ta u s e n d e v o n
F a m i l i e n u n d v i e l e Z u l i e f e r b e t r i e b e i n

dieser Stadt und in dieser Region un¬
mittelbar verbunden. Die Erhaltung und
Stärkung der Leistungsfähigkei t d ieses
Unternehmens und damit die Sicherung
vieler Arbeitsplätze ist deshalb eine vor¬
dringliche Pflicht.

D e r Vo r s t a n d d e r H D W h a t s e i n e n b e i ¬

den Aktionären, der Salzgitter AG und
dem Land Schleswig-Holstein, vorge¬
schlagen, die Schiffsneubauanlagen in
diesem Werk Kiel so auszubauen, daß
Schiffe bis zu einer Größenordnung von
600 000 bis 700 000 tdw gebaut werden
k ö n n e n .

Ich kann Ihnen mit Genugtuung bestäti¬
g e n , d a ß d i e s e P l ä n e i n d e n B e s c h l u ß ¬

gremien im Bewußtsein der großen Ver¬
antwortung, die mit einer solchen Ent¬
scheidung verbunden ist, geprüft wer¬
den. Alle Beteil igten sind sich darüber
i m k l a r e n , d a ß m i t e i n e r s o l c h e n E n t ¬

scheidung Weichen für die Zukunft ge¬
s t e l l t w e r d e n , u n d d a ß d a s W i r t s c h a f t ¬

l i c h e G e s c h e h e n i n d i e s e r S t a d t u n d i n
d i e s e m L a n d n i c h t u n w e s e n t l i c h v o n

dem Ja oder Nein dieser Entscheidung
b e e i n fl u ß t w i r d . “

Zum Schiff selbst. Die Hauptabmessun¬
gen und wichtigsten technischen Daten
sind folgende:



Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
S e l t e n h ö h e

326,000 m

310,000 m
49,000 m

26,850 m
20,643 mTiefgang auf Sommerfreibord

Tragfähigkeit bei
T = 6 7 ' - 8 V 4 " 236 475 tdw/1016kg

240 260 tdw/1000 kg
1 2 0 7 4 5 B R T

9 4 4 5 0 N R T

V e r m e s s u n g

L a d e t a n k i n h a l t

(100% gefül l t)
R e i n e r W a s s e r b a l l a s t i n h a l t

(gesamt)
Maschinenleistung (max.)
Geschwindigkeit (Probefahrt)
bei Tiefgang 67'-8V4
U n t e r k ü n f t e f ü r
K l a s s i fi k a t i o n :

2 8 7 4 4 7 m ^

1
3 3 9 5 4 m ^

3 2 0 0 0 W P S

/ /

ca. 15,6 Kn

37 Mann (+3)

G L + 1 0 0 A 4 „ Ta n k s c h i f f “ +

MC „(16/24)“

Der Schiffskörper ist ganz geschweißt.
E r i s t i n n e r h a l b d e s L a d e t a n k b e r e i c h e s

durch zwei öldichte Seitenlängsschotte
u n d v i e r ö l d i c h t e Q u e r s c h o t t e i n 1 0 S e i ¬

t e n t a n k s u n d 5 M i t t e l t a n k s u n t e r t e i l t . Vo n
d i e s e n 1 5 Ta n k s s i n d 1 3 f ü r d i e A u f ¬

nahme von Ladeölen vorgesehen.

Die beiden etwa in der Schiffsmitte ange¬
o r d n e t e n S e i t e n t a n k s b i l d e n z u s a m m e n

mit der Vorpiek, der Hinterpiek, den vor¬
d e r e n T i e f t a n k s u n d d e n W a s s e r b a l l a s t ¬

s e i t e n t a n k s v o r d e n B r e n n s t o f f b u n k e r n

d e n G e s a m t t a n k r a u m , d e r d i e 3 3 9 5 4 m ^

r e i n e n W a s s e r b a l l a s t a u f n i m m t , d i e i m

Löschhafen während des Ladevorganges
abgegeben werden können.
D i e L a d e t a n k s s i n d m i t I n h a l t s m e ß e i n ¬

richtungen für örtl iche Anzeige und für
Fernanzeige im Kontrollraum versehen.
Die Sloptanks in den hinteren Seiten¬
t a n k s d i e n e n w a h l w e i s e a l s L a d e t a n k s
b z w . z u r A u f n a h m e d e s b e i m Ta n k w a ¬

schen entstehenden Öl-Wassergemi¬
s c h e s . S i e s i n d a u f h e i z b a r.

Beide Kessel erzeugen je max. 46/65 t/h
Heißdampf von 77 atü und 515° C. Der
Kessel wird in ganz geschweißter Bau¬
weise mit Deckfeuerung ausgeführt.

St romerzeugung
Der Bedarf an elektrischer Energie wird
d u r c h e i n e n Tu r b o g e n e r a t o r v o n 9 0 0 k W
be i 450 V, 60 Hz und e inen D iese l -Gene¬

r a t o r v o n 4 8 0 k W b e i 4 5 0 V, 6 0 H z d e r

Bauart Siemens gedeckt. Außerdem ist
e in Notd iese lgenerator mi t e iner Le i¬
stung von 165 kW bei 450 V, 60 Hz, Bau¬
a r t S i e m e n s , i n s t a l l i e r t .

Steuerung der Antriebsanlage
Die Turbinenanlage ist mit einer von der
HDW entwickelten und gebauten Fern¬
steuerung ausgerüstet und kann sowohl
v o n d e r B r ü c k e a l s a u c h v o m M a s c h i n e n -

Kontrollraum aus gefahren werden.
Al le wicht igen Bedienungs- und Über¬
wachungse lemen te de r Masch inenan -

Ant r iebsanlage

Der Sch i f f san t r ieb e r fo lg t du rch e ine
zweigehäusige AEG-Turbinenanlage mit
e i n e m G e t r i e b e d e r F i r m a D E S C H E L D E

Niederlande. Die Dauerleistung beträgt
32 000 WPS bei 90 Upm des Propellers.
Die Dampfversorgung der Hauptantriebs¬
anlage sowie sämtlicher dampfverbrau¬
chenden Hilfsaggregate wie Speisepum¬
pen, Kesselgebläse und Turbogenera¬
toren, Tankreinigungsanlage und Lade¬
pumpen u. a. übernimmt eine von der
HDW entwickelte und gebaute Eco-Dop¬
pelkesselanlage.
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läge sind in einem zentralen klimatisier¬
t e n M a s c h i n e n - K o n t r o l l r a u m z u s a m m e n ¬

g e f a ß t , s o d a ß e i n M a n n s i e b e d i e n e n

kann. Da die Maschinenanlage die For¬
derungen der Klasse an ein „wachfreies“
S c h i f f e r f ü l l t , k a n n s i e m i t e i n e m f ü r 1 6

Std. pro Tag unbesetzten Maschinen¬
raum gefahren werden.

Ladeöl- und Ballast-System

Zum Löschen der Ladung können vier
t u r b i n e n g e t r i e b e n e L a d e p u m p e n m i t
einer Leistung von je 3500 m^/h einge¬
s e t z t w e r d e n .

mit einer Leistung von 4250 mVh und
ein Ejektor mit 480 mVh Förderleistung
zur Verfügung.
Al le wicht igen Vorgänge, d ie mi t dem
L a d e - , L ö s c h - u n d B a l l a s t b e t r i e b Z u s a m ¬

menhängen, können auch von e inem
z e n t r a l e n L a d e k o n t r o l l r a u m a u s ü b e r ¬

wacht und ferngesteuert werden.
Z u m B e b a l l a s t e n d e s S c h i f f e s s t e h e n

e ine tu rb inenge t r iebene Ba l las tpumpe

6 . A U F B A U 0 E C K

5,AUFBAU0ECK
t . A U F B A U D E C K
3 . A U F B A U D E C K
2 A U F B A U D E C K
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2 . D E C K
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N a u t i s c h e A u s r ü s t u n g

Die nautische Ausrüstung entspricht dem
n e u e s t e n S t a n d d e r Te c h n i k . D a s S c h i f f

verfügt über Kreiselkompaßaniage, Echo¬
lot , F.T.-Stat ion, Radar, Decca-Naviga-
tor, Sicht funkpei ler und al le sonst igen
Einr ichtungen, d ie auf Schi ffen dieser
A r t ü b l i c h s i n d .

Besatzung
Die 37 Mann umfassende Besa tzung
wohnt im achtern liegenden Deckshaus.
D e r M a n n s c h a f t s t e h e n e i n e M e s s e u n d

ein Tagesraum zur Verfügung. Die Un¬
te rb r i ngung e r fo lg t i n E inze l kammern
m i t W a s c h b e c k e n . J e z w e i M a n n b e n u t ¬

zen eine von der Kammer aus begehbare
Dusche m i t WC.

D ie Offiz ie re haben je e inen e igenen
W o h n - u n d D u s c h r a u m m i t W C . I h n e n
s t e h e n e b e n f a l l s e i n e M e s s e u n d e i n Ta ¬

gesraum zur Verfügung. Eigener Wohn-
u n d D u s c h r a u m m i t W C a u c h f ü r a l l e

U n t e r o f fi z i e r e .

D i e W o h n - u n d A u f e n t h a l t s r ä u m e , s o w i e

K ü c h e , H o s p i t a l u n d G y m n a s t i k r a u m
s ind an e ine Doppe i roh r -K l imaan lage
angeschlossen. Auch e in Schwimmbad
i s t v o r h a n d e n .

S c h i f f s s i c h e r h e i t

Z u r S i c h e r h e i t d e s S c h i f f e s u n d d e r L a ¬

dung wurde eine Kombination der mo¬
d e r n s t e n u n d w i r k s a m s t e n F e u e r l ö s c h ¬

geräte ins ta l l ie r t . E ine Iner tgasan lage
pumpt die gewaschenen Kesselabgase
auf die Ladung, um die Explosionsgefahr
a u f e i n M i n i m u m z u r e d u z i e r e n . Inzwischen wächst das Schwesterschiff heran (Bau-Nr. 58).
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Taufe „U 27 J 5

Am Dienstag, dem 21. August, wurde im
W e r k S ü d d e s K i e l e r W e r k e s d e r H o -
w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G H a m ¬

burg und Kiel ein für die Bundesmarine
b e s t i m m t e s U n t e r s e e b o o t d e r K l a s s e

206 auf den Namen „U 27“ getauft. Die
Taufe vollzog die Gattin von Fregatten-
Kap i tän Johannes Kowa l l i k , U -Boo ts -
S t a b s o f fi z i e r b e i m C O M N A V - B A L T A P.

K o n s u K ö r t e i s t d a s d r e i z e h n t e B o o t e i n e r„ U 2 7 '

S e r i e v o n 1 8 E i n h e i t e n , v o n d e n e n a c h t
i m W e r k K i e l d e r H D W u n d z e h n i m

Unterauftrag der HDW von den Rhein¬
s t a h l - N o r d s e e w e r k e n g e b a u t w e r d e n .

D i e e r s t e n b e i d e n B o o t e d i e s e r S e r i e ,

das von der HDW in Kiel gebaute „U 13“
u n d d a s v o n d e r R h e i n s t a h l N o r d s e e ¬

werke GmbH in Emden gebaute „U 14“
wurden im April dieses Jahres in Dienst
gestel l t .

F ü r K i e l i s t e s d a s v o r l e t z t e B o o t d e r

S e r i e , E m d e n h a t n o c h v i e r z u b a u e n .
O b w o h l d i e e r s t e T a u f e d i e s e r B o o t e

vom Typ 206 vor nahezu zwei Jahren
erfolgte, sind erst zwei Neubauten von
d e r B u n d e s m a r i n e i n D i e n s t g e s t e l l t
w o r d e n . A l l e E i n h e i t e n w e r d e n , w i e D i ¬

rek to r Kör te sag te , l angwie r igen und
komplexen Erprobungen unterzogen.

U-Boot-Taufe in Argentinien
A m 2 . M a i 1 9 7 3 w u r d e i n d e r D a r s e n a

N o r t e d e s n e u e n H a f e n s v o n B u e n o s
A i r e s i n A n w e s e n h e i t z a h l r e i c h e r G ä s t e

das zweite für die argenfinische Marine
gebaute 1000-Tonnen-Unterseeboot im
R a h m e n e i n e s f e s t l i c h e n , m i l i t ä r i s c h e n

Z e r e m o n i e l l s a u f d e n N a m e n „ S a n L u i s “

g e t a u f t .

m e n a r b e i t b e i m B a u d e r b e i d e n i m
W e r k S ü d u n s e r e s K i e l e r W e r k e s i n

Sekt ionen gefert igten und bei der ar¬
gentinischen Werft Tandanor S.A. mon¬
tierten Unterseeboote „Salta“ und „San
L u i s “ :

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

dieser beiden Schiffe beauftragte.

D e r B a u d i e s e r S c h i f f e w u r d e v o n O f fi ¬

z i e r e n I h r e r A r m a d a u n d v o n d e u t ¬

schen Spez ia l is ten beaufs ich t ig t . Ge¬
s t a t t e n S i e m i r b i t t e , d e n D a n k d e r
H D W a u c h d e n H e r r e n I h r e r S u b k o m ¬

mission in Deutschland, an der Spitze
Cap i tan Guzze t t i und spä te r Cap i tan
Mendez-Vila, für die allzeit von koope¬
rat ivem Geist getragene Zusammenar¬
bei t auszusprechen. Es is t mir eben¬
f a l l s e i n B e d ü r f n i s , d e n l e i t e n d e n H e r ¬
r e n d e r W e r f t T a n d a n o r f ü r i h r V e r ¬

s t ä n d n i s u n d f ü r i h r e s t e t e B e r e i t s c h a f t

z u r Z u s a m m e n a r b e i t m e i n e n D a n k a u s ¬

zusprechen. Mein besonderer Dank gilt
a b e r a u c h a u s d r ü c k l i c h d e n M i t a r b e i ¬

t e r n d e r H D W , b e s o n d e r s d e n e n , d i e
h i e r i n B u e n o s A i r e s s e i t v i e l e n M o n a ¬

t e n a r b e i t e n , u n d a u c h d e n M i t a r b e i t e r n

der Tandanor-Werft, die gemeinsam mit
u n s e r e n M ä n n e r n i h r W e r k h i e r v o l l ¬

bringen.

Nach der Taufe der „Sal ta“ l iegt jetzt
d a s z w e i t e U - B o o t f ü r d i e A r m a d a A r -

gentina vor uns und wartet darauf, sei¬
n e n N a m e n z u e r h a l t e n . A u c h d i e s e s

Boot ist das Ergebnis einer langjähri¬
gen, intensiven argent in isch-deutschen
Z u s a m m e n a r b e i t . E s i s t d a s z w e i t e U -

B o o t , d a s v o n d e r d e u t s c h e n H o w a l d t s -
w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G u n d d e r a r ¬

gen t in i schen Tandanor -Wer f t geme in¬
sam erbaut worden is t . Argent in ische
u n d d e u t s c h e A r b e i t e r h a b e n , z u n ä c h s t

i n D e u t s c h l a n d u n d s p ä t e r h i e r i n
Buenos Aires, dieses Werk geschaffen.

D e r D a n k d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e

Werf t AG gi l t zunächst der Regierung
der Republik Argentinien und insbeson¬
d e r e d e r A r m a d a A r g e n t i n a f ü r d a s
V e r t r a u e n , d a s m a n d e r F i r m a F e r r o -

s taa l und unsere r Wer f t en tgegenge-

D ie Tau fpa t in des mi t G i r landen ge¬
schmückten Bootes, an dessen Bug die
Flaggen Argentiniens und der Bundes¬
republik wehten, war Frau Edda Ganti-
s a n o d e B l a n c o M o r e n o , d i e G a t t i n d e s
G o u v e r n e u r s v o n S a n L u i s , O b e r s t R a ¬
f a e l B l a n c o M o r e n o . U n t e r d e n G ä s t e n

s a h m a n u . a . A d m i r a l C a r l o s C o d a ,

d e n B o t s c h a f t e r d e r B u n d e s r e p u b l i k ,
D r . H o r s t - K r a f f t R o b e r t s o w i e d e n P r ä ¬

sidenten der Ferrostaal Argentina S.A.,
G e r h a r d T h u l m a n n , u n d D i r e k t o r W e r ¬

n e r K r a u s e v o n d e r F e r r o s t a a l A G ,
E s s e n .

Vorstandsmitgl ied Gerri t Körte würdigte
in seiner Ansprache, die wir im folgen¬
den auszugsweise br ingen, vor a l lem
die gute argent inisch-deutsche Zusam-

D e r B a u e i n e s U - B o o t e s i s t h e u t e m e h r

denn je gleichbedeutend mit dem Bau
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eines höchst komplizierten technischen
Systems, in dem Tausende von Kompo¬
n e n t e n s o r g f ä l t i g a u f e i n a n d e r a b g e ¬
s t i m m t Z u s a m m e n w i r k e n m ü s s e n . V i e l e

Hirne und Hände müssen s ich regen,
um den Bau solcher Systeme zu planen
und durchzuführen. Das ist nur möglich,
w e n n a l l e d a s g e m e i n s a m e Z i e l v o r
Augen haben und bereit sind, sich ge¬
genseitig Unterstützung zu leisten. Daß
diese Einstellung bei den Konstrukteu¬
r e n u n d W e r k e r n e b e n s o w i e b e i d e n

Herren der Bauaufsicht und der Inspek¬
t i o n u n d n i c h t z u l e t z t a u c h b e i d e n v i e ¬

l e n , v i e l e n U n t e r l i e f e r a n t e n v o r h a n d e n
w a r , k a n n n u r e r n e u t m i t D a n k b a r k e i t
a n e r k a n n t w e r d e n .

D a s e r s t e B o o t d e r S e r i e , d i e „ S a l t a “ ,

l ieg t in wenigen Tagen k lar zum Be¬
ginn IhrerSee-Erprobungen. Das zweite
B o o t i s t v o r w e n i g e n Ta g e n a u f g e ¬
s c h w o m m e n u n d h a r r t s e i n e r T a u f e .

Möge auch dieses U-Boot, das in weni¬
gen Augenblicken seinen Namen erhal¬
ten wird, unter einem glücklichen Stern
s t e h e n .

Konsul Gerr i t Körte, HDW, Im Gespräch mit
dem deu t schen Bo t scha f t e r i n A rgen t i n i en ,
D r . H o r s t - K r a f f t R o b e r t .



N/C-Steuerung an Werkzeugmaschinen
eigneter Form eingegebene Meßzahlen
für best immte Bearbeitungsvorgänge in
entsprechende Masch inenwege umzu¬
setzen . Neben d ieser Weg in fo rmat ion
f ü r e i n e o d e r m e h r e r e A c h s e n m ü s s e n

außerdem noch Angaben über Schal t -
u n d H i l f s f u n k t i o n e n ( Vo r s c h u b g r ö ß e ,
Sp inde ld rehzah ls tu fe , Küh lm i t te l e tc . )
z u m S t e u e r n d e r We r k z e u g m a s c h i n e
bereitgestelit werden. Die für eine be¬
stimmte Bearbeitung eines Werkstückes
erforderl iche Aufeinanderfolge von Po¬
sitionen sowie von zugehörigen Schalt-
u n d H i l f s f u n k t i o n e n b e z e i c h n e t m a n a l s

Programm. Das Programm wird in der
A r b e i t s v o r b e r e i t u n g e r s t e l l t u n d a u f
e i n e n L o c h s t r e i f e n ü b e r t r a g e n , d e r
dann der Steuerung e ingegeben wi rd .
Zur Zeit wird das Programm noch ma¬
nuel l ers te l l t , jedoch s ind Vorkehrun¬
gen getroffen, um über die EDV-Anlage
m i t e n t s p r e c h e n d e m P r o c e s s o r u n d
Postprocessor ein Maschinenprogramm
zu entwickeln. Für Einzelanwendungen
k ö n n e n d i e e r f o r d e r l i c h e n D a t e n a u c h

von Hand eingegeben werden.

N a c h d e m e r s t m a l s 1 9 6 6 e i n e K o o r d i n a -
t e n - B o h r m a s c h i n e m i t e i n e r N C - S t e u e ¬

rung System AEG in der Fertigung der
S t e v e n r o h r a b d i c h t u n g

in F inkenwerder —in Bet r ieb genom¬
m e n w u r d e , h a b e n w i r n u n n a c h v i e l e n

vorbereitenden Überlegungen einen
weiteren Schr i t t getan und die nume¬
rische Steuerung bei e iner Karussel l¬
drehmaschine eingesetzt. Die Entwick¬
lung der Simplex-Stevenrohrabdichtung
zur Simplex-Compact-Abdichtung, e iner
nach dem Baukastenpr inzip konzipier¬
t e n e i n f a c h e n u n d w i r t s c h a f t l i c h e n K o n ¬

st rukt ion, mußte fo lger icht ig auch d ie
Fert igung der Einzeltei le zu modernen
Konzeptionen anregen. Dabei wird die
Mechanisierung eines Arbeitsvorganges,
d. h. die ständige Frage, wo man höher
a u t o m a t i s i e r t e M a s c h i n e n e i n s e t z e n

kann, immer aku ter. Während in den
le t z ten Jah ren nu r zöge rnd ve ra l t e te
W e r k z e u g m a s c h i n e n d u r c h m o d e r n e
u n d l e i s t u n g s f ä h i g e e r s e t z t w u r d e n ,
wird die Erneuerung seit 1972, d. h. seit
der organisator ischen Neuordnung der
maschinenbaulichen Fert igung in Ham¬
burg, verstärkt fortgeführt. So sind seit
1969 ca. 60 Werkzeugmaschinen, davon
s e i t d e m 1 . J u l i 1 9 7 2 2 4 M a s c h i n e n a u s

dem Betrieb genommen worden. Dage¬
gen wurden 22 Maschinen und Einrich¬
tungen seit dieser Zeit beschaff t bzw.
zur Bestellung genehmigt.

d a m a l s n o c h

Was ist eine numerische Steuerung und
wie wird sie eingesetzt?

E i n e n u m e r i s c h e S t e u e r u n g i s t e i n e
Einrichtung, die in der Lage ist, in ge-

■

Für numer ische Steuerungen hat s ich
allgemein die Abkürzung NC (= numeri-
cal control) eingeführt. Man unterschei¬
d e t P u n k t - , S t r e c k e n - u n d B a h n s t e u e ¬

rung. In unserem Fall haben wir es mit
e ine r Bahns teue rung zu tun . Be i de r
Bahnsteuerung wird eine Maschine in 2
o d e r 3 A c h s e n d e r a r t g e s t e u e r t , d a ß
zwischen einzelnen Achsen ein vorge¬
gebener Funk t ionszusammenhang be¬
steht, der geometrisch definiert ist, z. B.
Gerade oder Kreisbogen. Dieser Funk¬
t ionszusammenhang w i rd durch e inen
sogenann ten I n te rpo la to r anhand de r
i m P r o g r a m m v o r g e g e b e n e n S t ü t z ¬
punkte er rechnet , und zwar mi t e iner
Geschwindigkeit , die unter Berücksich¬
t i g u n g d e r B e a r b e i t u n g s t e c h n o l o g l e
ebenfalls im Programm vorgegeben ist.
( B e i s p i e l : D r e h e n , K u r v e n n i b b e l n , 2 -
oder 3-dimensionales Fräsen.)

WMm
;

A n z a h l d e r A c h s e n

Im einfachsten Falle ist eine Steuerung
f ü r n u r e i n e A c h s e d e n k b a r , z . B . u m

bei einer Sagemaschine die Länge des
abzusägenden Tei les e inzuste l len. Für
Bearbeitungen in der Ebene müssen 2
Achsen numer i sch ges teue r t we rden .

l i n k s :

K a r u s s e l l d r e h m a s c h i n e 1 4 D K E 1 1 5 N C / C

r e c h t s o b e n :

NC-Steuerung Mark Century 7542 mG. E.



z . B . b e i e i n e r T i s c h f r ä s m a s c h i n e o d e r

Blechbearbei tungsmaschine. Auch eine
D r e h m a s c h i n e k o m m t m i t 2 A c h s e n

aus, nämlich Längs- und Planvorschub;
durch d ie Sp inde ld rehung erg ib t s ich
b e i d e r D r e h m a s c h i n e d a s d r e i d i m e n ¬

s i o n a l e W e r k s t ü c k . B e i d e r D r e h m a ¬
s c h i n e k a n n a u c h n o c h e i n e 3 . u n d 4 .

Achse vo r l i egen , näml i ch e in zwe i te r
Schlitten mit Längs- und Planvorschub,
d e r d a s W e r k s t ü c k v o n d e r a n d e r e n

Seite bearbeitet. Steuerungen mit 3Ach¬
s e n s i n d e r f o r d e r l i c h f ü r B o h r - u n d

F r ä s w e r k e , w e l c h e e i n e n T i s c h i n 2

Achsen und die Spindeltiefe bzw. Spin¬
delausladung als 3. Achse steuern. Es
b e s t e h t d a b e i n o c h e i n w e s e n t l i c h e r

Unterschied darin, ob im Bearbeitungs-
a b i a u f d i e 3 A c h s e n n a c h e i n a n d e r o d e r

gleichzeitig in Funktion sind.

Der geometr ische Raum hat 3Dimen¬
sionen (= Achsen). Es gibt jedoch Ma¬
sch inen und zugehör ige S teue rungen
m i t 4 , 5 o d e r m e h r A c h s e n i n n e r h a l b

d e r v e r f ü g b a r e n 3 D i m e n s i o n e n , w i e
bereits oben am Beispiel der Drehma¬
s c h i n e e r w ä h n t . E s h a n d e l t s i c h d a n n

u m z u s ä t z l i c h e M a s c h i n e n s c h l i t t e n , d i e
d a s W e r k s t ü c k z , B . v o n h i n t e n o d e r

s e i t l i c h b e a r b e i t e n . A u c h d i e D r e h b e ¬

wegung eines Dreht isches wird a l lge¬
m e i n a l s A c h s e o d e r K o o r d i n a t e b e ¬

z e i c h n e t . A u f d i e s e W e i s e e n t s t e h e n s o ¬

genannte Bearbeitungszentren mit einer
g r ö ß e r e n A n z a h l v o n n u m e r i s c h g e ¬
steuerten Achsen. Solche Bearbeitungs¬
z e n t r e n s t e l l e n s e h r h o h e A n f o r d e r u n ¬

gen h ins ich t l i ch der Programmierung ,
d i e o f t n u r n o c h m i t H i l f e v o n D a t e n ¬

v e r a r b e i t u n g s u n t e r l a g e n d u r c h g e f ü h r t
w e r d e n k a n n .

Masch inen - Inves t i e rung so rasch w ie
möglich wirksam werden zu lassen.
In den folgenden Punkten muß die Be¬
t r iebsorgan isa t ion au f e ine NC-Fer t i¬
gung vorbereitet werden:

Bei Streckensteuerungen kann meist
noch manuell programmiert werden,
e b e n s o b e i e i n f a c h e n B a h n s t e u e ¬

rungs-Bearbe i tungen. Be i s te igen¬
den An fo rderungen können spez i¬
elle Programmierhil fen in Form von
Sonderprogrammierp iä tzen verwen¬
d e t w e r d e n . D a r ü b e r h i n a u s b i e t e n

s ich d ie techno log isch or ien t ie r ten
Programmiersprachen für e ine ma¬
sch ine l le Programmierung mi t Da¬
tenverarbeitungsanlage an; mit Pro¬
grammiersprachen kann aber auch
d i e P r o g r a m m i e r u n g f ü r e i n f a c h e
W e r k s t ü c k e r a t i o n a l i s i e r t w e r d e n .

V o n s e i t e n d e r K o n s t r u k t i o n s o l l t e

e i ne Werks tückk lass ie rung e i nge¬
führt werden (Teilfamilien). Die Kon¬
s t r u k t e u r e m ü s s e n ü b e r d i e n e u e n

Fert igungsmögl ichkei ten unterr ichtet
w e r d e n .

We r k z e u g v o r e i n s t e l l u n g a u ß e r h a l b
der Maschine ist generel l zu emp¬
f e h l e n , u m d i e R ü s t z e i t e n a n d e r M a ¬

schine gering zu halten.
D e r A u f b a u e i n e r W e r k s t o f f - u n d

e iner Werkzeugkar te i i s t e r fo rder¬
l ich, sofern maschinel les Program¬
mieren vorgesehen ist.
Programmierer und Wartungsperso¬
nal müssen ausgebildet werden.

Diese Einflüsse auf die Betriebsorgani¬
s a t i o n s t e l l e n f ü r d i e I n v e s t i t i o n s e n t ¬

scheidungen v/ichtige Komponenten dar
und müssen möglichst weitgehend rech¬
ner isch er faßt werden. Durch d ie ge¬
n a n n t e n M a ß n a h m e n e n t s t e h e n n i c h t n u r

Kosten, sondern es erg ib t s ich dami t
eine erhöhte Leistungsfähigkeit der ge¬
samten Betr iebsorganisat ion!
Bei der Beurteilung einer numerisch ge¬
s t e u e r t e n M a s c h i n e o d e r e i n e r n u m e ¬

risch gesteuerten Fertigung —hinsichtlich
A u f w a n d e i n e r s e i t s u n d N u t z e f f e k t a n d e ¬

r e r s e i t s — m ü s s e n s t e t s d i e n a c h s t e h e n d

angegebenen Ges ich tspunk te berück¬
sichtigt werden, jedoch nicht voneinan¬
der losgelöst, sondern wegen der engen
wi rkungsmäßigen Verzahnung in e iner
A r t G e s a m t s c h a u f ü r d e n b e t r a c h t e t e n
B e t r i e b . D a ß d a b e i n i c h t a l l e F a k t e n

exakt in Mark und Pfennig oder in Pro¬
zent berücksichtigt werden können, liegt
auf der Hand. Aber es sollte in jedem
F a l l e v e r s u c h t w e r d e n , d i e v e r s c h i e d e ¬
n e n E i n fl u ß f a k t o r e n r e c h n e r i s c h z u e r ¬
f a s s e n .

Es gibt auch Maschinenbewegungen, die
nur in bestimmten Stufen gesteuert und
dort mechanisch indexiert werden, z. B.
Tische mit Höhenverstel lung auf meh¬
r e r e v e r s c h i e d e n e H ö h e n , R u n d t i s c h e

(Schalttische) mit einigen fest vorgege¬
benen Winkellagen. Solche Maschinen¬
bewegungen werden in einfacher Weise
wie eine Hilfsfunktion gesteuert. Inner¬
halb des Programmablaufes müssen sie
jedoch gleichwert ig wie eine echt nu¬
merisch gesteuerte Koordinate behan¬
d e l t w e r d e n . M a n b e z e i c h n e t s i e a l s

Pseudo-Koordinate. Auch Werkzeug¬
wechseleinrichtungen sind als Pseudo¬
k o o r d i n a t e z u b e t r a c h t e n .

W i r t s c h a f t l i c h k e i t

D ie vo l le Ausnützung der Produk t i v i¬
tätsverbesserungen, die durch NC-Ma¬
schinen möglich sind, erfordert organi¬
satorische Voraussetzungen, die je
nach Automatisierungsgrad unterschied¬
l ich gestuft werden können. Sie müs¬
sen mit einem gewissen Vorlauf in An¬
gr i f f genommen werden, um eine NC-
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Werkzeugvoreinstel lgeräl

Bei der Untersuchung von Stückkosten¬
berechnungen entstehen im aiigemeinen
positive Ergebnisse für die NC-Maschi¬
nen. Al ierdings können die Ergebnisse
e i n e s B e t r i e b e s n i c h t o h n e w e i t e r e s a u f

einen anderen Betrieb übertragen wer¬
den. Die wichtigsten Einfiußfaktoren für
d ie Masch inenkosten (Abschre ibungs¬
ze i t , Un te rha i t skos ten , Nu tzungsze i t )
müssen jeweiis möglichst genau ermit¬
t e l t w e r d e n . A u ß e r d e m b i l d e t d i e L o s ¬

größe') einen sehr wichtigen Faktor in
den S tückkos tenbe rechnungen . D ie
Überlegenheit einer numerisch gesteuer¬
ten Fert igung zeigt sich vor al lem bei
kleinen und mittleren Losgrößen. Außer¬
dem ergibt sich eine erhöhte Wirtschaft¬
lichkeit dann, wenn bei der Bearbeitung
eines Werkstückes komplizierte Opera¬
t i o n e n i n e i n e r s c h n e l l e n z e i t l i c h e n R e i ¬

h e n f o l g e a n f a l l e n , d i e m a n u e l l n i c h t
mehr bewältigt werden kann.

D u r c h l a u f z e i t

D i e v e r k ü r z t e D u r c h l a u f z e i t e i n e s W e r k ¬

stückes bei numerisch gesteuerter Ferti¬
gung geht nicht nur in die Stückkosten-
und Wir tschaf t l ichkei tsberechnung ein,
s o n d e r n b i l d e t d a n e b e n n o c h d e n A n ¬

satzpunkt für weitere Vorteile, die meist
n i c h t d i r e k t r e c h n e r i s c h e r f a ß t w e r d e n
k ö n n e n ;

● i nd i rek te E rhöhung de r Fe r t i gungs¬
kapazität

over r inger te Lagerha l tung , dami t so¬
wohl geringere Lagerkosten als auch
geringere Kapitalbindung

●schnel lere Fert igung von Prototypen,
k ü r z e r e L i e f e r z e i t e n

●er le ich ter te Ersatz te i l fe r t igung.

Werkzeugkosten

Durch die programmierten Schnittbedin¬
g u n g e n b z w . d u r c h d e n o p t i m a l e n
Schnitt bei NC-Steuerungen mit Adap¬
t ion^) ergibt s ich e ine erhöhte Werk¬
z e u g a u s n ü t z u n g . W e i t e r h i n s i n d v e r r i n ¬

gerte Werkzeugkosten zu beobachten,
weil ein gewisser Zwang zur Reduzie¬
rung der Werkzeugvielfalt besteht. Ande¬
rerseits bieten NC-Steuerungen auch die
Möglichkeit für eine solche Reduzierung:
Bei der konvent ionel len Fert igung von
L ä u f e r w e l l e n e l e k t r i s c h e r M a s c h i n e n

mußten für verschiedene Rundungsra¬
dien verschiedene Werkzeuge eingesetzt
werden; beim bahngesteuerten Drehen
genügt hierfür ein Werkzeug, wobei die
v e r s c h i e d e n e n R a d i e n i m P r o g r a m m
festgelegt sind.

B e t r i e b s fl e x i b i l i t ä t

Lochstreifenprogramme können leichter,
schnel ler und bi l l iger geändert werden

als Schablonen und Vorrichtungen. Dies
erg ibt bedeutende Er le ichterungen bei
notwendigen Änderungen an den Werk¬
s t ü c k e n , a l s o i n s b e s o n d e r e i n d e r A n ¬
l a u f z e i t e i n e s n e u e n P r o d u k t e s . Vo r a l ¬

lem tritt positiv in Erscheinung, daß bei
bahngesteuerten Maschinen alle mathe¬
matisch definierbaren Bearbeitungswege
rein numerisch, d. h. zahlenmäßig durch
das Programm eingegeben werden kön¬
nen , ohne Umweg über mechan ische
Speicher wie Schablonen und dgl. Ne¬
ben der schnelleren Fertigung von Pro¬
totypen ergibt sich also eine Erhöhung
d e r B e t r i e b s fl e x i b i l i t ä t m i t e i n e m r a t i o ¬

n e l l e r e n A r b e i t s a b l a u f . D e r B e t r i e b k a n n

schnell auf die Marktentwicklung reagie¬
r e n u n d M a r k t c h a n c e n w a h r n e h m e n . D i e

Ge fah r, unse re We t t bewe rbs fäh igke i t
aufgrund zu geringer Flexibilität zu ver¬
lieren, ist immer gegeben!

sowie auch die Verwirklichung von Kon¬
struktionen, die mit konventionellen Mit¬
t e l n n i c h t o h n e w e i t e r e s r e a l i s i e r b a r w a ¬

ren. Dies gilt auch für die Entwicklung
bei den Werkzeugmaschinen: Das Bear¬
beitungszentrum ist als Folge der nume¬
rischen Steuerung entstanden.

Adap t ion

Eine weitere Entwicklung bei der nume¬
r ischen Steuerung is t d ie sogenannte
Adaption, welche zusätzlich das Anwen¬
dungsgebiet der NC-Maschinen erwei¬
tert: Während der numerisch gesteuer¬
ten Bearbeitung werden die Belastungs¬
daten der Maschine gemessen und in
der Weise ausgewer te t , daß d ie Ma¬
schine stets mit einem optimalen Span
arbeitet. Das bietet folgende zusätzliche
V o r t e i l e :

●Unabhängig von den Rohte i l to leran¬
zen ist bereits der erste Schnitt opti¬
mal , man muß n icht „Luf t zerspa¬
n e n “ .

●Es müssen nicht angenommene Zer¬
spanungswerte bei der Programmie¬
rung festgelegt werden, sondern es
werden d ie t a t säch l i chen Ze rspa¬
nungswer te während der Bearbe i¬
tung ermittelt.

●D i e v o l l e M a s c h i n e n l e i s t u n g k a n n
ständig genutzt werden.

●Schne l le re Werks tückbearbe i tung.

●Überbeansp ruchung ode r Beschäd i¬
gung von Werkzeug und Maschine
w e r d e n v e r m i e d e n . Ve r e i n f a c h t e P r o ¬

grammierung, da nur die Fertigkon¬
tur eingegeben werden muß.

Fert igungsgüte

Gegenübe r konven t i one l l e r Fe r t i gung
entstehen bei numerisch gesteuerter Be¬
arbeitung weniger Ausschuß-Werkstücke,
d i e n a c h b e a r b e i t e t o d e r v e r s c h r o t t e t

werden müßten. Die Fertigungsgenauig¬
keit ist nicht von der Fähigkeit und Auf¬
m e r k s a m k e i t d e s B e d i e n u n g s m a n n e s
abhäng ig . Kon t ro l lmessungen können
verringert werden. Die Montage wird ein¬
facher, weil die Teile gleichmäßiger sind.

Fert igungstechnik

N e b e n d e r l e i c h t e r e n B e a r b e i t u n g
schwieriger Werkstücke bieten NC-Ma¬
s c h i n e n z u s ä t z l i c h d i e E r s c h l i e ß u n g
neuer Arbeite- und Fertigungstechniken

') Die Losgröße ist in der Fert igungstechnik
die Anzahl gleicher Gegenstände, die hinter¬
einander oder gleichzeitig hergestellt werden.
') Anpassung

1 0



3V2 Monate von der Bestellung bis zur
Inbetriebnahme benötigt wurden.

Die Anlage (siehe die Bilder) besteht aus
der Karusselldrehmaschine,
der NC-Steuerung Mark Century
Serie 7542 von General Electric,
dem Werkzeugvoreinstel lgerät.

Facharbei termangel

Der Mangel an Facharbei tern kann in
gewissem Maße durch numer isch ge¬
steuerte Maschinen abgefangen werden,
sowei t deren Bed ienung durch ange¬
lernte Kräfte erfolgen kann.

miert. Die von einem 8-Spur-Lochstrei-
fen übermittelten Weg- und Vorschubin¬
f o r m a t i o n e n w e r d e n z u n ä c h s t a u f d e n i n

der Steuerung befindl ichen Interpolator
übertragen, während alle übrigen Schalt-
u n d H i l f s f u n k t i o n e n u n m i t t e l b a r i n d i e

Steuerung der Maschine eingehen. Der
In terpo la tor zer legt den Werkzeugweg
zwischen den vom Programmierer fest¬
gelegten Punkten in kleine Intervalle und
best immt d ie Bahngeschwind igke i t fü r
jeden Punkt des Verfahrweges. Die aus
dem In te rpo la to r kommenden S igna le
s t e u e r n z w e i v o n d e r P l a n s c h e i b e n d r e h ¬

b e w e g u n g u n a b h ä n g i g e Vo r s c h u b a n ¬
triebe. Durch Überlagerung der Vor¬
schubbewegungen von Supportschl i t ten
u n d R e v o l v e r s c h i e b e r w i r d d i e f ü r d a s

Werkzeug vo rgesch r i ebene Bahn und
somit die am Werkstück gewünschte ste¬
t ige Kontur e rzeugt . A ls Vorschuban¬
t r iebe werden hydrau l i sche Aggregate
mit stufenlos regelbarer Drehzahl und
besonderen dynamischen Eigenschaften
v e r w e n d e t .

Programmierung

Die Posit ionswerte bzw. Bearbeitungs¬
wege sowie d ie er forder l ichen Schal t -
u n d H i l f s f u n k t i o n e n f ü r d i e a u f e i n a n d e r

folgenden Abschnit te einer Werkstück¬
bearbeitung werden als „Programm“ zu¬
sammengestellt und der Steuerung über
einen 8-Spur-Lochstreifen als Datenträ¬
g e r e i n g e g e b e n . D i e s e r L o c h s t r e i f e n
w i r d i n s e i n e m n a t i o n a l u n d I n t e r n a t i o ¬

nal genannten Format und für die Loch¬
kombinat ion der einzelnen Zeichen, in
u n s e r e m F a l l e d e r C o d e d e r E l e c t r o n i c s

Industry Association (EIA) der USA, ver¬
wendet. Während der Bearbeitung wer¬
d e n d i e I n f o r m a t i o n e n d u r c h d i e S t e u e ¬

rung aus diesem Datenträger abgerufen:
D e r L o c h s t r e i f e n i n h a l t w i r d d u r c h e i n e n

Leser erfaßt und der Steuerung mitge¬
teilt. Daneben besteht noch die Möglich¬
keit, für Einzelbearbeitungen die Daten
a u c h v o n H a n d ü b e r D e k a d e n s c h a l t e r

e inzugeben.

Solche Betrachtungen waren notwendig,
um die erheblich höher liegenden Inve¬
stitionskosten einer NC-gesteuerten Ma¬
schine gegenüber der konvent ione l len
n a c h d e n G r u n d s ä t z e n d e r w i r t s c h a f t ¬

lichen Fertigung als angemessen vertre¬
t e n z u k ö n n e n .

G r u n d s ä t z l i c h s o l l s i c h e i n e I n v e s t i t i o n

an den In Zukunft zu fertigenden Werk¬
stücken or ient ieren. Simon: „Wer jetzt
nicht mit Weitblick und Mut die richtigen
Invest i t ionsentsche idungen t r i f f t , kann
in wenigen Jahren einen schweren Stand
gegenüber der wendigeren Konkurrenz^
h a b e n . “

D i e E i n s t ä n d e r - K a r u s s e l l d r e h m a s c h i n e

Typ DKE

ist eine Konstruktion im Baukastenprin¬
zip mit austauschbaren und ergänzbaren
Baugruppen . Der kons t ruk t i ve Au fbau
i s t :

S t ä n d e r u n d U n t e r s a t z

Planscheibenlagerung
Sonderplanscheibe mit pneumatisch
betätigter Spanneinrichtung
Hauptantr ieb
Q u e r b a l k e n

Querba lken-Suppor t
Vierkant-Revolverkopf
V o r s c h u b a n t r i e b

S c h m i e r - u n d S i c h e r h e i t s e i n r i c h ¬

tungen
Bed ienung

B e s o n d e r e K o n s t r u k t i o n s m e r k m a l e u n ¬
s e r e r M a s c h i n e D K E N C / C :

Querbalken mit gehärteten und geschlif¬
f e n e n S t a h l f ü h r u n g e n . Vo r g e s p a n n t e
Walzkörper für Supportschlitten und Re¬
volverschieber zur Gewährleistung spiel¬
f re ie r, re ibungsarmer und versch le iß¬
freier Verschiebung. Stufenlos veränder¬
l icher Vorschub des Suppor ts waage¬
r e c h t u n d d e s R e v o l v e r s c h i e b e r s s e n k ¬

recht durch je einen hydraulischen Re¬
gelantrieb in Verbindung mit direkt an¬
getriebenen, spielfrei vorgespannten Ku¬
g e l u m l a u f s p i n d e l n . N u l l s t e l l u n g v o n
S u p p o r t u n d R e v o l v e r s c h i e b e r d u r c h
Meßuhr angezeigt. Revolverschieber hy¬
d r a u l i s c h a u s b a l a n c i e r t . Q u e r b a l k e n

über Eilgang und Schleichgang in meh¬
re re ma rk i e r t e H öhens te l l ungen ve r¬
sch iebbar. Führungen am Querba lken
durch Teleskopbleche abgedeckt. Auto¬
matische Ölnebelschmierung für die
Führungsbahnen des Ständers, Querbal¬
kens und Suppor ts e insch l ieß l i ch der
Wälze lemente , Sp inde ln und Sp inde l¬
m u t t e r n . A u ß e r d e m b e s o n d e r e k o n s t r u k ¬

t i v e M a ß n a h m e n z u r t h e r m i s c h e n S t a b i ¬

lisierung der Maschine.

Optisches Werkzeugvoreinstel lgerät

Gee igne t zu r genauen Vore ins te l l ung
von Dreh- und Bohrwerkzeugen für Ka¬
r u s s e l l d r e h m a s c h i n e n s o w i e v o n W e r k ¬

zeugen mit ähnlichen Aufnahmen für an¬
dere Maschinen. Optische, 20fach ver¬
größerte Wiedergabe des Schneidenpro¬
fils, lagerichtig sowie blend- und verzer¬
rungsfrei. Kreuzschlitten mit gehärteten,
spielfrei eingestellten Wälzfärbungen.

Ergebnis

Um eine Vorstellung zu erhalten, In wel¬
c h e m M a ß e d e r z e i t l i c h e A u f w a n d e i n e s

störungsfreien und systematischen Ab¬
laufes des Arbei tsganges opt imal sein
kann, zeigt folgendes Ergebnis:

Mi t der NC-gesteuer ten Karusse ldreh-
maschine in KCF werden rund 25% der
bisherigen Fertigungszeit benötigt. Eine
solche zeitliche Einsparung ist Im Hin¬
b l i c k a u f d a s w i r t s c h a f t l i c h e G e s a m t e r ¬

gebnis angemessen.

D a d e r E i n s a t z d e r e r s t e n M a s c h i n e i m

Rahmen der Abdichtungsteile, aber auch
für andere Werkstücke (z. B. Kolben¬
obertel le für Motoren in großer Stück¬
zahl für die Motorenwerke Halberstadt)
sich hervorragend bewährt hat, reicht die
Kapazität innerhalb der Abdichtungsfer¬
tigkeit nicht mehr aus.

Die zweite NC-gesteuerte Karusselldreh¬
m a s c h i n e i s t f ü r D e z e m b e r 1 9 7 3 b e s t e l l t .

Hiermit werden wir dazu beitragen, die
Wet tbewerbs fäh igke i t unserer Erzeug¬
nisse der Sonderfertigung auf dem welt¬
w e i t e n M a r k t z u s i c h e r n .

Die NC-gesteuerte Karusselldreh¬
m a s c h i n e 1 4 D K E 11 5 N C / C

Pianscheiben-0 1150 mm

wurde In der Kostenstelle 2841 Anfang
Februar 1973 in Betrieb genommen und
läuft nach kurzer Einarbeitungszeit von
ca. 4Wochen doppelschichtig ohne nen¬
nenswerte Störungen.

Die Produktivität dieser Maschine hängt
im wesent l i chen von den Fäh igke i ten
der Leute ab, die damit arbeiten, nicht
n u r v o m B e d i e n u n g s p e r s o n a l a l l e i n ,
sondern weitaus mehr vom Programmie¬
rer und Werkzeugplaner.

D i e v o r b e r e i t e n d e n M a ß n a h m e n I n d e n

zuständ igen Abte i lungen in bezug auf
Beschaffung, Ausb i ldung In Program¬
mierung, Werkzeugplanung und Bedie¬
nung ver l iefen so erfolgreich, daß nur

Numerische Stet igbahnsteuerung

Ih r E insa t z i s t be i Kon tu ra rbe i t en an E in¬

zelwerkstücken und bei kleinen Losgrö¬
ß e n v o r t e i l h a f t . D i e K o n t u r e i n e s W e r k ¬

stückes läßt sich durch die Angabe rela¬
t iv weniger Punkte beschreiben. Diese
sind: Anfangs- und Endpunkte von Gera;
den, Schrägen und Kreissegmenten so¬
wie Koord inatenwer te von Radien; s ie
w e r d e n a l s We g i n f o r m a t i o n p r o g r a m - H e r m a n n B a t t e r m a n n
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e i n S c h i f f ?W i e e n t s t e h t (IV)

A n k e r w i n d e n w e r d e n h e u t e m e i s t e n s

m i t V e r h o l w i n d e n k o m b i n i e r t , s o d a ß

die Ankereinr ichtung direkt Einfluß auf
die Verholeinr ichtung im Vorschi ff hat.
Erst nachdem alle diese Fragen aufein¬
ander abgestimmt und eine Reihe von
Skizzen und Entwurfszeichnungen an¬
g e f e r t i g t s i n d , k ö n n e n d i e e r f o r d e r ¬
l ichen Werkstat tze ichnungen ausgear¬
b e i t e t w e r d e n .

D e c k s a u s r ü s t u n g

Zum umfangreichen Gebiet der Decks¬
ausrüs tung gehören d ie versch ieden¬
art igsten Fl i l fsmaschinen und Bautei le,
von der Ruderanlage über Anker- und
Verho le in r i ch tungen, Boots - und Ret¬
tungseinr ichtungen, Fal l reeps, Masten,
Ladegesch i r r, Luken , I so l ie rungen fü r
L a d e k ü h l r ä u m e , S c h a l l - u n d W ä r m e ¬

isolierungen, bis zu den Türen, Treppen,
L e i t e r n u n d G e l ä n d e r n . F e r n e r m ü s s e n

Storeeinrichtungen vorgesehen und das
gesamte Inventar für Wohn- und Wirt¬
schaftseinrichtungen sowie die seemän¬
nische Ausrüstung beschafft werden.

Wohneinr ichtung

Paral le l zum Bau und der Ausrüstung
des Schi f fskörpers is t das Deckshaus
z u e r s t e l l e n .

I n d i e s e m s i n d d i e K o m m a n d o b r ü c k e

mi t den Nav igat ionse inr ichtungen, der
W o h n r a u m b e r e i c h , d i e W i r t s c h a f t s e i n ¬

r i ch tungen, S to reräume und be i Tan¬
k e r n d e r L a d e k o n t r o l l r a u m u n t e r g e ¬
b r a c h t .

Be i de r Ges ta l tung und Ausarbe i tung
der Wohn- und Aufenthaltsräume spie¬
l e n n e b e n d e n t e c h n i s c h e n E r f o r d e r n i s ¬

sen auch Fragen der Formen und Far¬
ben eine wicht ige Rol le. Fl ier übt der
Reeder ein großes Mitspracherecht aus.
D a b e i m u ß m a n b e a c h t e n , d a ß d i e B e ¬

satzung über einen längeren Zeitraum
a n B o r d a r b e i t e n , w o h n e n u n d i h r e

Freizeit verbringen muß.

A u s g e h e n d v o n d e r R a u m a u f t e i l u n g
und Genehmigung der Grundrisse durch
d e n R e e d e r w i r d d i e A u s w a h l u n d Z u ¬

sammenste l lung der hauptsächl ichsten
O b e r fl ä c h e n m a t e r i a l i e n f ü r d i e W ä n d e ,

D e c k e n u n d M ö b e l v o r g e n o m m e n .
O b e r fl ä c h e n m a t e r i a l i e n b e s t e h e n h e u t e

überwiegend aus Kunsts to f fen, d ie in
e i n e r b r e i t e n P a l e t t e u n t e r s c h i e d l i c h e r

F a r b e n u n d O b e r fl ä c h e n d e k o r s , t e i l ¬

we ise sogar m i t täuschend ähn l i chen
Holz imi tat ionen, im Handel angeboten
w e r d e n .

F ü r d e n S c h i f f s i n n e n a u s b a u g i b t e s
Spezialplatten, die dort Anwendung fin¬
d e n , w o n a c h d e n S i c h e r h e i t s v o r s c h r i f ¬

t e n g e r i n g e E n t fl a m m b a r k e i t v e r l a n g t
w i r d .

Die Kunststoffplatten erfül len die Auf¬
g a b e v o n Ta p e t e n . S i e b e e i n fl u s s e n
d e n C h a r a k t e r d e s R a u m e s n i c h t u n e r ¬

heblich. Über die von der Werft vorge¬
schlagene Auswahl entscheidet der Ree¬
der. In gleicher Weise wird die Auswahl
d e r F a r b e n u n d M a t e r i a l i e n f ü r d i e B o ¬

denbeläge, die Gardinen und die Möbel
mit ihren Bezugstoffen getroffen.

P a r a l l e l d a z u w e r d e n a l l e M ö b e l u n d

E inze l te i l e en twor fen , d ie wegen de r
späteren Fertigung möglichst einheitl ich

F ü r a l l e d i e s e B a u t e i l e l i e f e r n G e n e r a l ¬

plan und Bauvorschri f t nur einen gro¬
ben Rahmen hins icht l ich L ieferumfang
und Anordnung. Au f d ie Kons t ruk t ion
al ler Ausrüstungselemente einzugehen,
w ü r d e d e n R a h m e n d i e s e s A r t i k e l s

überschreiten. Deshalb soll am Beispiel
der Ankere in r i ch tung geze ig t werden,
welche Gesichtspunkte zu berücksichti¬
gen sind.

Bei der Ausarbeitung der Ankereinrich¬
tung geht es zunächst darum, Anker¬
w i n d e m i t K e t t e n s t o p p e r , A n k e r u n d
K e t t e n , s o w i e d e n K e t t e n k a s t e n s o a n ¬

z u o r d n e n , d a ß s o w o h l e i n e i n w a n d ¬
f r e i e s F a l l e n l a s s e n d e s A n k e r s a l s a u c h

ein Wiedereinhieven in die Klüse mög¬
lich ist. Das klingt sehr einfach, erfor¬
d e r t a b e r v i e l G e s c h i c k u n d Ü b e r l e ¬

gung. Einerseits soll die Klüse, um ein
gutes Fallen des Ankers zu erreichen,
m ö g l i c h s t s t e i l s t e h e n , a n d e r e r s e i t s
aber so hoch liegen, daß der gezurrte
Anker oberhalb der Bugwelle bleibt und
auch frei vom Bugwulst fällt. Ferner soll
d ie Klüse so angeordnet werden, daß
der Anker beim Einhieven störungsfrei
e i n f ä h r t . S c h i f f s f o r m , A n k e r t y p e u n d
Abmessungen haben a lso e inen en t¬
scheidenden Einfluß auf die Anordnung
d e r K l ü s e . H ä u fi g w i r d d e s h a l b e i n
Holzmodell in kleinerem Maßstab ange¬
fer t ig t , an dem man d ie Funkt ion der
Ankereinrichtung überprüfen kann.

Vo n d e r F e r t i g u n g h e r k o m m t d a z u
noch die Forderung, d ie Klüse inner¬
h a l b e i n e r S e k t i o n a n z u o r d n e n , d a m i t

s ie schon bei der Vormontage e inge¬
b a u t w e r d e n k a n n . A u s d e r n a c h a l l e n

d iesen Bed ingungen e rm i t te l ten Lage
der Klüse ergibt sich dann die Aufstel¬
lung der Ankerwinde und die Lage des
K e t t e n k a s t e n s , b e i d e m a u c h w i e d e r

auf die Sektionseinteilung Rücksicht ge¬
n o m m e n w e r d e n m u ß .
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d e m A u f e n t h a l t s d e c k u n d I m D e c k s ¬

h a u s d i e L a g e d e r A u s b l a s ö f f n u n g
sorgfält ig auszuwählen.

Die Leistung der Maschinenraumlüftung
ist abhängig vom Luftbedarf der Moto¬
ren und Kessel und von der Luftmenge,
d i e z u r W ä r m e a b f u h r e r f o r d e r l i c h i s t ,

u m e i n e e r t r ä g l i c h e Te m p e r a t u r f ü r
P e r s o n a l u n d M a s c h i n e n i m R a u m z u

gewährleisten. Nach den Unterlagen,
d ie von den zus tänd igen Masch inen¬
b a u a b t e i l u n g e n a u f g e g e b e n w e r d e n ,
wird Anzahl und Leistung der Maschi¬
n e n r a u m l ü f t e r e r r e c h n e t . F ü r d i e M a ¬

s c h i n e n r a u m l ü f t u n g w e r d e n ü b e r w i e ¬
gend Schachtlüfter benutzt, die je nach
G r ö ß e u n d L u f t w i d e r s t a n d d e s K a n a l ¬

ne tzes auch e ine mehr ode r wen ige r
große Geräuschbelästigung zur Folge
h a b e n . E s m u ß d a h e r e i n e g ü n s t i g e
Lage der Ansaugstellen angestrebt wer¬
d e n . Te i l w e i s e s i n d u m f a n g r e i c h e
S c h a l l s c h u t z m a ß n a h m e n z w i s c h e n L ü f ¬

tern und Ansaugstellen erforderlich.

Nachdem Anzahl und Lage der Haupt¬
kanäle festgelegt sind, wird ein Sche¬
maplan mit eingetragenen vorläufigen
Kana labmessungen a ls Grund lage fü r
d e n M o d e l l b a u a u s g e a r b e i t e t ( s i e h e
Hef t 4 /70) . Im Mode l lbau werden der
V e r l a u f d e r L u f t k a n ä l e u n d d i e A n z a h l

und Lage der Ausblasestellen bestimmt.
Nach genauer Durchrechnung der Ka¬
nalsysteme werden die Werkstattzeich¬
nungen angefertigt.

D i e M a s c h i n e n r ä u m e w e r d e n n e u e r ¬

dings mit einem Isolierten Kontrollraum
a u s g e r ü s t e t . Z u r E r r e i c h u n g e i n e s
e r t r ä g l i c h e n I n n e n k l i m a s u n d z u m
Schutz der empfindlichen, für die Auto¬
mation wichtigen Instrumente erhält der
Kon t ro l l r aum e ine sepa ra te K l imaan¬
lage.

Besondere Aufmerksamkeit verlangt bei
Tankern und Erz-ÖI-Schiffen die Pum¬
penraumlü f tung . Der Lu f twechse l und
d a m i t d i e L ü f t e r l e i s t u n g i s t v o n d e n
Sicherheitsbehörden vorgeschrieben. Da
es s i ch be im Pumpenraum um e inen
gasgefährdeten Raum handelt , müssen
Lüfter explosionsgeschützter Ausfüh¬
rung beschafft werden. Für die Luftan-
sauge- und Ausblaseöffnungen auf dem
freien Deck sind vorgeschriebene Min¬
d e s t a b s t ä n d e v o n F e n s t e r n , T ü r e n u n d

anderen Öffnungen von nicht gasge¬
f ä h r d e t e n R ä u m e n e i n z u h a l t e n .

Die Schaffung einer angenehmen Atmo¬
sphäre kann bei Schiffen In Großer
F a h r t n u r d u r c h E i n b a u e i n e r K l i m a ¬

a n l a g e o d e r Te i l k l i m a a n l a g e g e ¬
währle istet werden. In diesen Anlagen
wird d ie Luf t gefi l ter t , be i hohen Au¬
ßentemperaturen gekühlt und ientfeuch¬
te t , be i n iedr igen Außenter r ipera turen

erwärmt und, falls erforderlicĥ  befeuch¬
t e t . H e u t e w e r d e n f a s t a l l e g r o ß e n
Frachtschi ffe mit Kl imaanlagen ausge¬
rüstet. i

s e i n s o l l e n . D e m R e e d e r w i r d h i e r z u

ein Möbelkatalog zur Entscheidung vor¬
gelegt.

D ie Abs t immung zw ischen Wer f t und
R e e d e r e i i n d i e s e n F r a g e n e r f o r d e r t
v i e l Z e l t u n d G e d u l d . N i c h t s e l t e n b r i n ¬

gen Prob leme d ieser Ar t unsere Ter¬
minpläne durcheinander.

Erst nach Abstimmung mit der Reede¬
rei kann mit den Werkstattzeichnungen
begonnen werden.

B e l d e n m e i s t e n R e e d e r e i e n i s t e s

se lbstvers tändl ich, daß d ie Besatzung
die Möglichkeit für die Ausübung von
Sport, Spiel und Basteln vorfindet, wo¬
für die Werft entsprechende Räume ent¬
w i r f t u n d a u s f ü h r t . B e s o n d e r e r W e r t

w i rd auch au f d ie Ausges ta l t ung de r
Repräsentationsräume gelegt.

Die Entwicklung in den letzten Jahren
führte von den Niederdruckahlagen mit
v e r h ä l t n i s m ä ß i g g r o ß e n r e c h t e c k i g e n
Verteilungskanälen zu verschiedenarti¬
gen Hochdruckanlagen mit voHsollerten
Rohrsystemen, die heute weitgehend
genormt sind. Das Klimasyŝ em oder
die Art der Kl imaanlage ist
Pro jek t fes tge legt . In Zusammenarbe i t
mi t der E inkaufsabte i lung werden An¬
g e b o t e v o n S p e z i a l fi r m e n e i n g e h o l t ,
ein preisgünstiges, technisch ausgereif¬
tes Fabrikat ausgewählt und dieses der
Reederei zur Genehmigung eingereicht.
Nach der Genehmigung beginnt die kon¬
strukt ive Ausarbei tung mi t der Erste l¬

lung eines schematischen Lüjtungspla-
nes mit Festlegung der Luftm^ngen und
der Rohr- bzw Kanalabmessuhgen, wo¬
bei die Einrichtungen des Deckshauses,

die Eisenkonstruktionen und| sonstige
Einbauten Berücksichtigung finden müs¬
s e n .

r e i t s i m

Wirtschaftseinr ichtungen

Neben der zeitgemäßen Unterbringung
m u ß a u c h f ü r d a s l e i b l i c h e W o h l d e r

Besatzung gesorgt werden. Proviant¬
räume, Prov ian tküh l räume, Tagespro¬
v ian t r äume , Küchen , Bäcke re i en und
P a n t r i e s s i n d e r f o r d e r l i c h . G r ö ß e u n d

Einteilung dieser Räume sind abhängig
vom Fahrtgebiet des Schiffes, von der
Besatzungsstärke und von besonderen
R e e d e r e i w ü n s c h e n . N a c h d e m d i e F a ¬

brikate für Koch-, Brat- und Backgeräte,
Wir tschaf tsmaschinen und Kühlanlagen
ausgewählt und von der Reederei ge¬
nehmigt sind, werden die Einrichtungs¬
ze ichnungen der be t re f fenden Räume
angefer t igt .

N i r o s t a m ö b e l , S t a h l - u n d H o l z r e g a l e
s ind heute we i tgehend s tandard is ie r t .
L e i d e r w e r d e n i m m e r w i e d e r S o n d e r ¬

ausführungen gewünscht, da die Ar¬
be i t swe ise des Küchenpersona ls , d ie
A r t d e r Ve r p fl e g u n g u n d d i e Ve r s o r ¬
g u n g m i t L e b e n s m i t t e l n b e i i n - u n d
a u s l ä n d i s c h e n R e e d e r e i e n v e r s c h i e d e n
s i n d .

Zur Versorgung der Besatzung gehören
auch Wäschereieinr ichtungen mit Trok-
kenraum, Mangel raum und Leinenräu¬
m e n . O f t w e r d e n h e u t e f ü r d e n P r i v a t ¬

gebrauch auch kleine Waschmaschinen
oder Waschau tomaten e ingebau t , w ie
m a n s i e a u s d e m H a u s h a l t k e n n t .

Be i de r Ausarbe i tung von Werks ta t t¬

zeichnungen ist der Verlauf d̂ r Luftver¬
tei lungskanäle und Kl lmarohr ie beson¬
ders sorgfält ig einzuplanen, da in dem
für diesen Zweck nur begrenzt zur Ver¬
fügung stehenden Raum zwisch
m e n b a l k e n u n d D e c k e n v e r l

auch Versorgungslei tungen und Kabel¬
bahnen untergebracht werden müssen.
Der Innenarch i tek t wünsch t mög l i chs t
hohe Räume, der Stahlschiffbauer kann
nur in Ausnahmefällen Durchbl'üche von
Rahmenbalken und Unterzügen zulas¬
s e n .

e n R a h -

rk le ldung

N e b e n d e r F r i s c h l u f t z u f u h r r r i u ß a u c h

für die Abführung verbrauchter Luft ge¬
sorgt werden. Die dazu er forder l ichen
Absaugesysteme werden wie j d ie Zu¬
luftanlagen eingeplant.

N a c h F e r t i g s t e l l u n g d e r A n l a g e n , I n
d e n m e i s t e n F ä l l e n k u r z v o r d e r A b l i e ¬

fe rung des Sch i f fes , werden d ie Lü f -
tungs- und Klimaanlagen an Bord ein¬
r e g u l i e r t u n d L u f t m e n g e n m e s s u n g e n
durch geführt.

Von Klima- und Lüftungsanlägen ge¬
trennt, werden die Be- und Ent lüf tung
v o n K ü c h e n - u n d W i r t s c h a f t s e i n r i c h t u n ¬

gen ausgearbei tet . Dabei Ist zur Ver¬
meidung von Geruchsbelästigungen auf

Lüftungs- und Klimaanlagen
D i e L ü f t u n g s a n l a g e n a n B o r d e i n e s
Schiffes dienen der Schaffung einer an¬
genehmen Atmosphäre bei rasch wech¬
se lnden äußeren K l imazus tänden, der
Ve r s o r g u n g d e r M a s c h i n e n r ä u m e m i t
ausreichender Luft für das Bedienungs¬
personal, für die Verbrennung und für
d i e W ä r m e a b f ü h r u n g , s o w i e d e r B e -
und En t l ü f t ung von Lade räumen und
sonstigen Nebenräumen.

Schiffbaul iche Rohrlei tungen und sani¬
täre Einrichtungen

Unter „Sch i f fbau l iehen Rohr le i tungen“
werden a l le Rohrsys teme vers tanden,
d i e n i c h t u n m i t t e l b a r o d e r m i t t e l b a r

dem Sch i f f san t r ieb , dem H i l f smasch i¬
nenantrieb bzw. der Be- und Entladung
d i e n e n .
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Die „Malerarbe i ten“ s tanden vor e in i¬
gen Jahren noch am Ende des Ferti¬
gungsablaufes; das notwendige Übel
„ F a r b e “ a v a n c i e r t e i n z w i s c h e n z u m
„Bauelement Farbe“ .

Hierzu gehören Frischwasserversorgung,
kalt und warm, WC- und Abflußlei tun¬
gen, Speigatt- und Entwässerungslei¬
tungen der Decks, Feuerlösch- und
Deckswasch leitungen
Sprinkler- und Berieselungsanlagen.
Ferner Pe i l - und Luf t rohre für Tanks,
L a d e r ä u m e u n d K o f f e r d ä m m e . F ü r d i e s e

Rohrleitungssysteme werden zuerst
Schemata ausgearbeitet, wobei u. a. be¬
sonders Wert gelegt wird auf höchste
Betr iebssicherhei t , e infache Schal tung,
Verwendung von genormten Bauele¬
m e n t e n s o w i e l e i c h t e Z u g ä n g l i c h k e i t
und übersichtl iche Rohrverlegung.

Die Unterbringung der Besatzung und
Fahrgäste an Bord unter relativ be¬
schränkten Platzverhäl tn issen stel l t an
die Anlagen, die zur Aufrechterhaltung
einwandfreier hygienischer Verhältnisse
dienen, hohe Anforderungen. Die Ge¬
sundheit und damit die Leistungsfähig¬
ke i t der Menschen an Bord hängt in
h o h e m M a ß e v o n d e r Q u a l i t ä t d i e s e r

Anlagen ab.

G e m ä ß d e m G e s e t z d e r S c h w e r k r a f t
w e r d e n d i e E n t w ä s s e r u n g s - S y s t e m e
(WC-, Speigatt- und Abfluß-Leitungen)
von oben nach unten entwickelt, damit
die Abwässer möglichst zu einer Sam¬
melleitung vereinigt —über Sturmklap¬
pen direkt oder zur Verhütung der Ver¬
schmutzung von Hafen- und Küstenge¬
wässern über Fäkal-Schmutzwasser-Be-
handlungsanlagen nach außenbords ge¬
langen. Entgegengesetzt entstehen die
Druckwasser-Systeme, z. B. die kalten
u n d w a r m e n F r i s c h w a s s e r l e i t u n g e n .
Von den Vor ra ts tanks über au tomat i¬
sche Hydrofor-, Aufbereitungs-, Entkei-
mungs- und Anwärmer-Anlagen im
M a s c h i n e n r a u m v e r s o r g e n i n a l l e n
Decks verzweigte Rohrleitungsnetze die
Verb raucher (Waschbecken , B rausen ,
Bäder, WC-Spülung u. a.) bis hinauf
z u m B r ü c k e n d e c k .

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

D e c k w a s c h e n d i e n e n d e s S e e w a s s e r n e t z

mit Schlauchanschlüssen im gesamten
Schiffsbereich vorgesehen, das die Be¬
satzung in die Lage versetzt, überall
B r ä n d e w i r k s a m z u b e k ä m p f e n . F ü r
Entstehungsbrände werden Wasser-,
Pulver-, Schaum- oder C02-Handfeuer-
löscher angeordnet.

A l l e S i c h e r h e i t s e i n r i c h t u n g e n e i n e s
S c h i f f e s w e r d e n n a c h A n g a b e n d e r
Sachbearbeiter aus dem gesamten Kon¬
st ruk t ionsbere ich im „S icherhe i tsp lan“
zusammengefaßt. Erst wenn die Anord¬
nung aller Telle mit der tatsächlichen
Anbringung an Bord übereinstimmt und
von der Behörde abgenommen ist, wird
der Plan farbig angelegt und an einer
zentralen Stelle im Wohnbereich ange¬
b r a c h t .

K o r r o s i o n s s c h u t z

E i n S c h i f f b e s t e h t ü b e r w i e g e n d a u s
dem m i t he rvo r ragenden techn i schen
E i g e n s c h a f t e n v e r s e h e n e n B a u s t o f f
Stahl . Seine Neigung zum Rosten hat
man jedoch bis heute mit ökonomisch
v e r t r e t b a r e n M i t t e l n n i c h t v e r h i n d e r n

können . Nach dem derze i t i gen S tand
d e r T e c h n i k b l e i b t e i n f a c h m ä n n i s c h

aufgetragener Anstr ich, unter Verwen¬
dung einwandfreier Materialqualitäten,
d e r w i r k s a m s t e u n d w i r t s c h a f t l i c h s t e
K o r r o s i o n s s c h u t z . U m e i n e n M a ß s t a b

für die Größenordnungen im Arbeitsge¬
b i e t K o r r o s i o n s s c h u t z e i n e r G r o ß w e r f t

zu vermitteln, sei gesagt, daß am Bei¬
spiel unserer 230 000 tdw Tanker ca.
1 8 0 0 0 0 L i t e r F a r b e a u f 1 5 0 0 0 0 m ^ S t a h l ¬

oberfläche in mehreren Arbe i tsgängen
aufgetragen werden muß. Die Kosten
für Anstr ichmater ia l , Untergrundvorbe¬
hand lung des S tah ls und Arbe i t s lohn
betragen pro Schiff z. Z. ca. 3Mio. DM.
B e l S o n d e r w ü n s c h e n d e s R e e d e r s , z . B .

Vol lkonservierung von Ladetanks, kön¬
nen diese Kosten den doppelten Betrag
e r r e i c h e n .

Bedenkt man, daß Korros ionsschäden
u n d F e h l e r i m A n s t r i c h d i e U r s a c h e n

kostspieliger und unerfreulicher Aus¬
e inande rse t zungen zw ischen Reede r,
Werf t , Farbherste l ler und Anstr ichfirma
sein können, so ergeben s ich daraus
theoret ische und prakt ische Aufgaben,
d i e u n s e r e Te c h n i k e r v o r k a u m l ö s b a r e

P r o b l e m e s t e l l e n .

Das komplizierte Bauwerk Schiff muß
während seines turbulenten Fertigungs¬
prozesses mit einem dichten und wider¬
standsfähigen Schutzüberzug versehen
werden, wobe i besondere chemische,
physikalische, biologische und lacktech¬
nische Fragen mit der Schiffbautechnik
in Einklang gebracht werden müssen.

Die HDW betreibt e in eigenes k le ines
Labor, um Einbl ick in die schwier igen
Konservierungsvorgänge zu bekommen
und die konstrukt iven Anweisungen an
die Fertigung zu verbessern.

In de r Kons t ruk t ion werden „Farben¬
liste“ zur Bestimmung von Art und Um¬
fang der Anstrichsysteme, Primerpläne,
Farbenstrak, Beschichtungsschemen so¬
wie Arbei tsanweisungen für Konst ruk¬
t ionsbüros, Arbei tsvorberei tung, eigene
B e t r i e b e u n d F r e m d fi r m e n z u r D u r c h f ü h ¬

rung und Eingliederung der Konservie¬
rungsarbeiten in den Bauablauf ausge¬
arbeitet . Es werden Berechnungen zur
Materialdisposit ion und Verbrauchskon¬
trolle angestellt und die technische Be¬
arbeitung von Anfragen, Angeboten,
Dienstleistungsverträgen und Bestellun¬
gen sowie Rechnungsprüfungen für
F a r b m a t e r i a l u n d F r e m d l e i s t u n g e n
durchgeführt.

e i n s c h l i e ß l i c h

S c h i f f s t h e o r i e

Während der gesamten Bauzeit werden
für das Schiff ständig mitlaufende Ge¬
wichts- und Schwerpunktberechnungen
durchgeführt, um die Stabilitäts- und
Trimmeigenschaften, die Tiefgänge so¬
wie das Eigengewicht und die Tragfä¬
higkeit des Schiffes unter Kontrolle zu
b e h a l t e n . F e r n e r m ü s s e n R a u m - u n d

Tankinhalte sowie dazugehörende Füll¬
höhen für praktisch jede Tankfüllung
b e r e c h n e t w e r d e n .

Um die Schwimmfähigkeit des Schiffes
im Falle von Leckagen sicherzustel len,
werden zahlreiche nach Erfahrungsnor¬
men vorgeschriebene „Leckfälle“ durch¬
gerechnet.

Die „Beballastung“ sowie die Verände¬
rungen oder Verschiebungen größerer
Flüssigkeitsmengen (z. B. Brennstoff,
Schmierö l , Fr ischwasser) während der
zahlreichen Erprobungen eines Schiffes
b i s h i n z u r P r o b e f a h r t m ü s s e n r e c h n e ¬

risch abgesichert werden. Besondere
Vorgänge, wie z. B. das Aufschwimmen
tei l fer t iger Schi ffskörper, setzen eben¬
falls genaue Berechnungen voraus.

Auf dem Sektor der schiffstheoretischen
Berechnungen ist der Einsatz der elek¬
tronischen Datenverarbeitung sehr weit
fortgeschritten. Die Endergebnisse der¬
artiger Berechnungen werden jedem
Schi f f a ls „Ab l ie fe rungsunter lagen“ in
Form einer „Kapitänsanweisung“ mit¬
gegeben. Die Schiffsführung kann an¬
hand d ieser Unter lagen e ine sachge¬
rechte Beladung des Schiffes hinsicht¬
lich Stabilität, Trimm, Tiefgang und Fe¬
stigkeit vornehmen.

In der Regel sind die konstanten Werte
d iese r Berechnungen m i t e inem en t¬
sprechenden Programm seitens der
Bauwerft bereits In einem Bordcompu¬
ter eingegeben, so daß der Ladeoffizier
w ä h r e n d d e s S c h i f f s b e t r i e b e s n u r d i e

variablen Werte eingibt und so auf dem
schnellsten Wege die für ihn wichtigen
Ergebnisse ermitteln kann.

Konstruktionsplanung und
Objek t führung
F ü r e i n e n N e u b a u s i n d v o n a e n s c h i f f ¬

baulichen Konstruktionsabteilungen ins¬
gesamt über 1000 Zeichnungen anzu¬
fertigen. Dabei handelt es sich vor¬
nehmlich um Werkstattzeichnungen, die
der Fertigung als Arbeitsunterlagen die¬
nen. So w ie e in re ibungs loser Fer t i¬
gungsablauf im Betrieb eine sorgfältige
Planung voraussetzt, so sind bei der
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Schäden, die ihrer Meinung nach unter
d i e G a r a n t i e f a i l e n .

lungen, Bearbeitung des Generalplanes,
Bearbei tung und Anfer t igung von Ab¬
lieferungsplänen, Führung der Bau- und
Schriftakte, Zusammenarbeit mit Behör¬
den, Beschaffen und Zusammenstel len
der Abl ieferungsdokumente.

Vielzahl der Zeichnungen und der Un¬
t e r s c h i e d l i c h k e i t d e r e i n z e l n e n K o n ¬

st rukt ionsaufgaben auch den Arbe i ten
der Konstruktionsbüros Planungsüberle¬
gungen vo ranzus te l l en . S ie beg innen
b e r e i t s w ä h r e n d d e r Z e i t , i n d e r d a s

Schi f f noch im Pro jektbüro bearbei te t
wird, und beziehen sich auf die Kapa¬
z i t ä t d e r K o n s t r u k t i o n s b ü r o s s o w i e a u f
d e n A b l a u f d e r K o n s t r u k t i o n s a r b e i t e n

Die Konstruktionsbüros prüfen dann die
i n i h r e n B e r e i c h f a l l e n d e n P u n k t e u n d

legen —manchmal erst nach langen
Verhandlungen mit der Reederei —fest,
b e i w e l c h e n P u n k t e n e s s i c h u m G a ¬

rantiearbeiten handelt. Sie sorgen dann
dafür, daß diese Arbeiten zur beidersei¬
t i g e n Z u f r i e d e n h e i t e r l e d i g t w e r d e n .
D a b e i w e r d e n d i e U n t e r l i e f e r a n t e n , d i e
i h r e r s e i t s f ü r i h r e F a b r i k a t e G a r a n t i e

G a r a n t i e

Nach der Ablieferung des Schiffes be¬
ginnt die im Vertrag vereinbarte Garan¬
t i e z e i t . T r e t e n w ä h r e n d d i e s e r Z e i t i r ¬

gendwelche Pannen oder Schäden auf,
s o ü b e r m i t t e l t d i e R e e d e r e i d e r W e r f t

e ine L is te jener Beanstandungen und

D i e K o n s t r u k t i o n s b ü r o s e r h a l t e n v o n

d e r F e r t i g u n g s p l a n u n g Te r m i n p l ä n e ,
d ie fes t legen, wann d ie Ze ichnungen
und Stücklisten verfügbar sein müssen.
Neben diesen Terminen der Fertigungs¬
p lanung , d ie s i ch am Bauab lau f des
Schiffes orientieren, ist für die Planung
d e r K o n s t r u k t i o n s a b l ä u f e v o r a l l e m d i e

Beachtung der Abhängigke i t e inze lner
Konstruktionsaufgaben voneinander we¬
sentlich. Ein Beispiel: Rohrleitungen im
Schiffskörper erfordern Durchbrüche in
d e r S t a h l k o n s t r u k t i o n . B e s t i m m e n d f ü r

den Beginn der Rohrleitungskonstruktion
ist in diesem Fall der Zeitpunkt, zu dem
entsprechende Angaben über die Rohr¬
leitungen für die Anfertigung der Stahl-
konstrukt ions-Zeichnung
s i n d .

Dieses Beispiel macht die Notwendig¬
kei t e iner engen Zusammenarbei t be¬
nachbarter Konstrukt ionsgebiete deut¬
l i c h . D e r A b l a u f d e r K o n s t r u k t i o n s a r b e i ¬

ten wird häufig auch von der Zusam¬
m e n a r b e i t m i t Z u l i e f e r fi r m e n b e e i n fl u ß t ,
d i e d e r W e r f t I n f o r m a t i o n e n u n d U n t e r ¬

lagen über die von ihnen zu liefernden
Baute i le bzw. An lagen zur Ver fügung
s t e l l e n m ü s s e n .

Besonde re Bedeu tung i s t auch nach
Ver t ragsabsch luß und Ob jek tübergabe
a n d i e K o n s t r u k t i o n d e m s t ä n d i g e n
K o n t a k t m i t d e r R e e d e r e i b e i z u m e s s e n .

Die bei der Projekt-Bearbeitung begon¬
n e n e Z u s a m m e n a r b e i t m i t d e r R e e d e r e i

s e t z t s i c h w ä h r e n d d e r K o n s t r u k t i o n s ¬

ze i t b is zur Abl ie ferung for t , in Form
von Besprechungen mit Reederei -Ver¬
t r e t e r n ü b e r K o n s t r u k t i o n s e n t w ü r f e , G e ¬

nehmigung von Kons t ruk t ionsun te r la¬
gen, Erörterung von Änderungswün¬
schen o. ä. Verhandlungspartner für die
R e e d e r e i i s t i m B e r e i c h d e r s c h i f f b a u ¬

l ichen Konstrukt ion der „Objektführer ' ' ,
der auch d ie notwendigen Gespräche
d e r R e e d e r e i - V e r t r e t e r m i t d e n e i n z e l ¬

nen Kons t ruk t ionsab te i lungen koord i¬
n i e r t .

Von der Objekt führung werden zudem
e i n e R e i h e v o n K o n s t r u k t i o n u n d B a u

d e s S c h i f f e s b e g l e i t e n d e n A u f g a b e n
wahrgenommen, wie etwa die Überlei¬
tung der Bauunter lagen von der Pro-
jekfabtei lung an die Konstrukt ion, Be¬
arbeitung der Bauvorschri f t in Zusam¬
m e n a r b e i t m i t d e n K o n s t r u k t i o n s a b t e i ¬

geben mußten, entsprechend h inzuge-
KS-Abteilungen in Kielz o g e n .

Bild linke Seite; Ausschnitt aus einem Koordinierungs-Plan für ein Deckshaus: Die verschiedenen
Rohrleitungssysteme, Lülterkanäle und Kabelbahnen konzentrieren sich vornehmlich im Decks¬
haus und werden nach bestimmten Ordnungsprinzipien verlegt. Die Anordnung nahezu aller dieser
Leitungen im Deckshaus wird in „Koordinierungsplänen“ aufeinander abgestimmt. Diese Pläne
vermitteln der Arbeitsvorbereitung und dem Betrieb eine Übersicht, die als Grundlage zur Voraus¬
rüstung dient.

Ähnliche Leit- und Koordinierungspläne werden auch für andere Bereiche des Schiffes, in denen
eine Ballung und Überschneidung verschiedener technischer Systeme auftritt, angefertigt.

e r f o r d e r l i c h

Wie ein Schiff entsteht -davon berichten auch die folgenden Bilder. Es geht aus ihnen ohne
Kommentar hervor, welche Probleme entstehen, wenn die Schiffsgrößen über die Dockkapazität
h inauswachsen. Invest i t ionen für größere Baudocks s ind kein Luxus mehr. Das dargeste l l le
Schiff ist Bau-Nr. 56, ein Schwesterschiff der „Havkong“.
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Es wird zu eng in unseren großen Baudocks in Kiei-Gaarden. Demnächst wird es besser! Siehe hierzu unseren Bericht Seite 37 bis 39.

Veränderungen
i m Vo r s t a n d d e r H D W
D e r A u f s i c h t s r a t d e r H D W h a t a u f s e i ¬

ne r S i t zung am 26 . Sep tember 1973
D r. N o r b e r t H e n k e m i t W i r k u n g v o m
1 . J u l i 1 9 7 4 z u m V o r s t a n d s v o r s i t z e n ¬
den beste l l t . Er w i rd den se i t dem 1. Ok¬

tober 1970 in d ieser Ste l lung tä t igen
Dr. Manf red Lenn ings ab lösen , der -

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
B i r n b a u m m i t t e i l t e

e i g e n e n Wu n s c h v e r l a s s e n w i r d , u m
zum Beginn des Jahres 1975 die Nach¬
fo l ge des Vo rs tandsvo rs i t zenden de r

GHH, Dr. Dietrich Wilhelm von Menges,
a n z u t r e t e n .

Dr. Henke, Vorstandsmitglied der HDW
seit ihrer Gründung im Dezember 1967,
wurde bei der Berufung Dr. Lennings’
z u m V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e n a m 1 . O k ¬

t o b e r 1 9 7 0 d e s s e n S t e l l v e r t r e t e r . M i t t e

d i e s e s J a h r e s v e r l e g t e e r s e i n e n
D i e n s t s i t z z u r ü c k n a c h K i e l , w o e r 1 9 5 3

als Syndikus der Deutschen Werke sei¬
n e n We g i m B e r e i c h d e s d e u t s c h e n
Schiffbaus begann und lange Jahre an
der Seite Konsul Adolf Westphals, des
e r s t e n V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e n d e r H D W ,
w i r k t e .

w i e H a n s

d i e H D W a u f

D r . N o r b e r t H e n k e



e i n e s A u f s i c h t s r a t s b e s c h l u s s e s v o m 2 9 .
J u n i d i e s e s J a h r e s i n d e n Vo r s t a n d d e r

HDW eingetreten. Er hat bei gleichzei¬
tiger Ernennung zum Direktor den neu
g e b i l d e t e n Vo r s t a n d s b e r e i c h „ B e l e g ¬
schaf tswesen und a l lgemeine Verwal¬
tung“ übernommen. Sein Dienstsi tz ist
in Hamburg Werk Ross, in Kie l Werk
D i e t r i c h s d o r f .

H e i n z S c h o l z w u r d e a m 3 . N o v e m b e r

1927 in Groß Walditz, Kreis Löwenberg/
Niederschlesien geboren. Nach dem Be¬
s u c h d e r Vo l k s s c h u l e b e g a n n e r i m
April 1941 als Maschinenschlosserlehr¬
l ing bei Siemens in Ber l in . Schon im
November 1943 legte er aufgrund be¬
s o n d e r e r L e i s t u n g e n v o r z e i t i g s e i n e
Facharbe i te rprü fung ab. Im Mai 1944
wurde er Soldat und war vom Kriegs¬
e n d e b i s J u l i 1 9 4 6 i n r u s s i s c h e r G e f a n ¬

genschaft. Von 1946 bis 1955 arbeitete
S c h o l z a l s M a s c h i n e n s c h l o s s e r i n B e ¬
t r i e b e n d e r n i e d e r s ä c h s i s c h e n m e t a l l ¬

v e r a r b e i t e n d e n I n d u s t r i e u n d e r w e i t e r t e

während d ieser Zei t se ine Ausbi ldung
durch den Besuch von Lehrgängen der
Vo l kshochschu le und gewerkscha f t l i ¬
c h e r I n t e r n a t s s c h u l e n .

Vo n 1 9 5 5 b i s 1 9 5 6 b e s u c h t e e r d i e S o ¬
z i a l a k a d e m i e i n D o r t m u n d u n d w a r a n ¬

s c h l i e ß e n d b i s 1 9 6 5 a l s G e w e r k s c h a f t s ¬

sekretär tätig. 1966 wurde er der Nach¬
folger Heinz Ruhnaus als Bezirkslei ter
d e r I G M e t a l l f ü r d i e v i e r K ü s t e n l ä n d e r .

Zu den Schwerpunk ten se i ne r A rbe i t
gehörten die Tarifpol i t ik und die Wirt¬
schaf ts - und St ruk turpo l i t i k unter be¬
sondere r Berücks i ch t i gung des deu t¬
s c h e n S c h i f f b a u s .

W ä h r e n d d e r F u s i o n d e r d r e i 1 9 6 7 z u r

HDW zusammengesch lossenen Groß¬
wer f ten in Hamburg und K ie l und in
der Fo lgeze i t gehör te se in besonde¬
r e s I n t e r e s s e d e n P r o b l e m e n d i e s e r

drei Werften und der auf ihnen tätigen
Belegschaften, die ihn im Mai 1969 in
d e n A u f s i c h t s r a t w ä h l t e n . 1 9 7 2 w u r d e

S c h o l z s t e l l v e r t r e t e n d e r V o r s i t z e n d e r

d i e s e s G r e m i u m s .

Heinz Scholz ist Mitglied der Hambur¬
ger Bürgerschaft und gehörte bis zum
1 . 8 . 1 9 7 3 d e m S e e v e r k e h r s - B e i r a t b e i m
B u n d e s v e r k e h r s m i n i s t e r i u m a n . E r i s t

v e r h e i r a t e t u n d Va t e r v o n d r e i K i n d e r n .

Heinrich Rohrs
wird 70 Jahre ait

D r . I n g o l f L i e s e b a c h

Dr. Ingolf Liesebach, Leiter der Haupt¬
abteilung Finanz- und Rechnungswesen
d e r S a l z g i t t e r A G , w u r d e v o m A u f ¬
s i ch t s ra t de r HDW m i t W i r kung vom
1 . M ä r z 1 9 7 4 i n d e n V o r s t a n d d e s U n ¬
t e r n e h m e n s b e r u f e n . E r w i r d d a s F i ¬

n a n z r e s s o r t ü b e r n e h m e n , d a s b i s d a ¬

h i n n o c h z u m A u f g a b e n b e r e i c h D r .
Henkes gehört.

Dr. L iesebach wurde 1930 in Glogau/
Niedersch les ien geboren. Nach Abi tur
und kau fmänn ischer Grundausb i ldung
i n H a n n o v e r s t u d i e r t e e r W i r t s c h a f t s ¬

u n d R e c h t s w i s s e n s c h a f t i n B o n n u n d

N a t i o n a l ö k o n o m i e i n B a s e l , w o e r 1 9 5 6

zum Dr. rer. pol. promovierte.

Nach Assistententät igkei t in verschie¬
denen Führungsgremien der metal lver¬
arbei tenden Industr ie und ein iger Un¬
ternehmen des Salzgitterkonzerns über¬
nahm Dr. Liesebach Anfang 1968 unter
d e m V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e n H a n s B i r n ¬

baum d ie Le i tung der Hauptabte i lung
Unternehmensplanung und des Gene¬
r a l s e k r e t a r i a t s .

In der Folgezei t war er auch mit der
N e u o r d n u n g d e s We r f t b e r e i c h e s b e ¬
f a ß t . S e i t d e m 1 . J a n u a r 1 9 7 1 i s t D r .

L i e s e b a c h f ü r d a s F i n a n z - u n d R e c h ¬

nungswesen der Salzgit ter AG verant¬
w o r t l i c h .

D r . L i e s e b a c h i s t v e r h e i r a t e t u n d h a t

z w e i K i n d e r .

H e i n r i c h R ö h r s , b i s z u s e i n e m A u s ¬

scheiden im Juni des vergangenen Jah¬
res Vors tandsmi tg l ied der HDW, w i rd
am 21, Oktober siebzig.

M e h r a l s z w e i J a h r z e h n t e s e i n e r 3 2

Jahre umfassenden Werf tzugehör igkei t
w a r H e i n r i c h R ö h r s a n v e r a n t w o r t l i c h e r

S t e l l e f ü r d i e H W H u n d u n s e r H a m ¬

burger Werk Ross der HDW tä t ig . In
den letzten Jahren galt sein besonde¬
r e s I n t e r e s s e d e r E n t w i c k l u n g d e s
C o n t a i n e r s c h i f f b a u s . D o c h e r s t n a c h

seiner Pensionierung fand der gelernte
F a h r e n s m a n n Z e i t , e i n m a l m i t s e i n e r

F r a u — a u f e i n e m C o n t a i n e r s c h i f f , v e r ¬
s t e h t s i c h - r u n d u m d i e W e l t z u r e i ¬
s e n .

*

A m 1 7 . J u l i 1 9 7 3 i s t H e i n z S c h o l z , b i s
d a h i n B e z i r k s l e i t e r d e r I G M e t a l l H a m ¬

burg und stel lvertretender Vorsi tzender
des Aufsichtsrates der HDW, aufgrund

D e r W e r f t a u c h w e i t e r h i n b e r a t e n d v e r ¬

b u n d e n , w i r k t H e i n r i c h R ö h r s n o c h i m ¬

m e r a l s V o r s i t z e n d e r d e s V e r b a n d e s

de r Me ta l l i ndus t r i e f ü r Hamburg und
Umgebung.H e i n z S c h o l z
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k l e i n e c h r o n i k d e r w e l t s c h i f f a h r l . . ,

B i she r e i nz i ga r t i g i n de r Gesch i ch te
der Weltschiffahrt dürf te der Schlepp¬
zug gewesen sein, der am 29. Juni Sta-
vanger ver l ieß und nach 9Tagen se in
Z i e l e r r e i c h t e , e i n e n v o r g e s e h e n e n
P l a t z i n d e r N o r d s e e , 2 1 2 S e e m e i l e n
v o r d e r K ü s t e . I V 2 K n o t e n F a h r t a l s o

bei einer Schleppleistung von mehr als
50 000 PS ! „Das D ing “ , das da von
sechs superstarken Schleppern auf den
H a k e n g e n o m m e n w o r d e n w a r, s i e h t
von oben gar n ich t mal so w i ld aus.
Aber das trügt wie die Spitze eines Eis¬
bergs. Der Tiefgang des Monstrums be¬
t rug während der Sch lepp fahr t e twas
mehr a ls 66 m.

Es handelt sich um den riesigen Erdöl¬
v o r r a t s t a n k E k o fi s k I f ü r d a s B o h r f e l d

auf dem norwegischen Kont inentalsok-
kel in der Nordsee. Die Tankkapazität
beträgt ca. 130 000 tRohöl, und zwar
in 9zyl indrischen Tanks, die von einer
g e w a l t i g e n , v i e l f a c h d u r c h b r o c h e n e n
Betonschutzhül le umgeben sind. Diese
S c h u t z h ü l l e d i e n t a l s W e l l e n b r e c h e r .

S ie is t aus Spannbeton gefer t ig t , der
m i t e t l i c h e n t a u s e n d K i l o m e t e r S t a h l ¬

stangen armiert ist.
M i l l i o n e n k o s t e t e a l l e i n d i e U n t e r s u ¬

chung des Meeresbodens an der Ab¬
s e n k s t e l l e , u n d s e l b s t v e r s t ä n d l i c h w a r

e ine exak te Seevermessung uner läß¬
l iche Voraussetzung für das Gel ingen
d e s g e w a g t e n U n t e r n e h m e n s . 1 0 m
W a s s e r u n t e r m K i e l w a r e n a l s M i n d e s t ¬

m a ß f ü r d e n S c h l e p p w e g g e f o r d e r t .
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Nach dem Absenken auf der festgeleg¬
ten Position erhebt sich die Deckplatt¬
form 20 müber dem Meeresspiegel. Sie
h a t e i n e O b e r fl ä c h e v o n 7 1 0 0 m T D i e

k ü n s t l i c h e I n s e l e n t h ä l t a u ß e r d e n

Öl tanks e inen Hubschrauber landepla tz
und Verarbeitungseinrichtungen für den
Ausbau von Öl- und Gasbohrungen.
Derartig aufwendige Bemühungen müs¬
sen v ie lversprechende Anlässe haben.
Wie man weiß, ist die Weltenergiever¬
sorgung von morgen eines der wichtig¬
sten Kapitel überhaupt. Das Öl ist vor-

S
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erst durch nichts gleichwertiges zu er¬
s e t z e n . U m i m m e r n e u e V o r r ä t e z u e r ¬
s c h l i e ß e n u n d u m v o n L ä n d e r n m i t b i s ¬

her unanfechtbaren Monopolste l lungen
unabhängiger zu werden, wird in allen
Teilen der Welt nach Öl gebohrt, auch
i n d e r N o r d s e e . A u c h u n s e r e W e r f t i s t

ja bekannt l ich mi t Pro jekten beschäf¬
t ig t , d ie der Ö lsuche in der Nordsee
dienen. Man hat ausgerechnet, daß bis
1980 etwa 30 Prozent der Weltförderung
aus Offshore-Bohrungen gewonnen wird.
D i e F r a g e d e r „ F r e i h e i t d e r M e e r e “ ,

d . h . d e r B e g r e n z u n g d e r H o h e i t s ¬
gewässer, w i rd —wie im is länd ischen
F ische re i k r i eg -noch manchen Zünd¬
stoff in sich bergen. Von der Nordsee
i s t b i s h e r z u b e r i c h t e n , d a ß d i e F u n d e

i n s g e s a m t g r ö ß e r a l s e r w a r t e t s i n d ,
namentl ich für Norwegen und Großbri¬
t a n n i e n . H i n t e r d e n d e u t s c h e n Ö l c h a n ¬

cen steht vorerst ein großes Fragezei¬
chen. Bisher brachten al le Bohrungen
Enttäuschungen.

g e n n o c h b l e i b e n . E i n S c h r i t t a u f d e m

Wege zu diesem Ziel ist der Beschluß,
daß die Eibe bis Hamburg auf 13,5 m
Tie fe ausgebagger t werden so l l . Das
e r l a u b t d a n n a u c h S c h i f f e n v o n 1 0 0 0 0 0

t d w f r e i e F a h r t , v o l l b e l a d e n u n d u n a b ¬

hängig von der Tide. Die Bundesregie¬
rung hat 350 Mill. DM bereitgestellt. Mit
dem Baggern soll Anfang des kommen¬
den Jahres begonnen werden. Im Au¬
g e n b l i c k w i r d n o c h d a r ü b e r b e r a t e n , i n
w e l c h e r W e i s e m a n a m b e s t e n m i t d e n

- z w e i f e l l o s n i c h t u n e r h e b l i c h l a n d -Tor zur Welt“ soll Hamburg auch mor-
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und Fischereifahrzeuge) aus 732 Einhei¬
ten mit insgesamt 7133 006 BRT und
einer Tragfähigkeit von 10 893 955tdw.
D ie sch lech te Mark ts i tua t ion und d ie
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

belastenden wIrtschafts- und währungs¬
politischen Eingriffe finden jetzt Ihren
Niederschlag. Im ersten Halbjahr 1973
wurden nur 18 Neubauten mi t Insge¬
samt 313 448 BRT in Fahrt gebracht.
10 Einheiten mit insgesamt 223 380 BRT
w u r d e n a u f We r f t e n d e r B R D , 7 E i n ¬
h e i t e n m i t i n s g e s a m t 8 1 7 1 4 B RT i m
Ausland gebaut. 1Schiff mit 8354 BRT
wurde aus der DDR gel ie fer t . 10 Zu¬
gänge mit insgesamt 4527 BRT wurden
aus der Küstenschiffahrt registriert. Die
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

übertr i ff t die Zahl der Neuzugänge. 83
Einheiten mit insgesamt 389 090 BRT
w u r d e n I n s A u s l a n d v e r k a u f t . V o n d i e ¬

s e n S c h i f f e n w u r d e n 2 3 E i n h e i t e n m i t

insgesamt 115 800 BRT an abhängige
Gesel lschaf ten Im Ausland über t ragen
(„umgeflaggt“ ) . 2Einhei ten mi t zusam¬
men 1713 BRT gingen in d ie Küsten-
b z w. B i n n e n s c h i f f a h r t ü b e r .

Insgesamt beliefen sich die Abgänge im
ersten Halbjahr 1973 auf 85 Schiffe mit
3 9 0 8 0 3 B R T . D a s D u r c h s c h n i t t s a l t e r

d e r G e s a m t t o n n a g e s a n k g e g e n ü b e r
dem Vorjahr von 12 auf 10,5 Jahre.

sich die Sache? Die Frage kann wohl
mit einem eingeschränkten Ja beant¬
wortet werden. Eingeschränkt insofern,
a ls das ganze System an d ie Bedin¬
gung geknüpft ist, daß ein vê weigtes
B i n n e n w a s s e r s t r a ß e n n e t z e i n e w i r k l i c h e

Rat iona l i s ie rung des Wei te r t ranspor ts
garant iert . Die Vortei le l iegen dann in
der Einsparung von Hafenl iegezei t für
das Mutterschiff (die einzelneh Barges
können dagegen in Ruhe belslden wer¬
den), preisgünstiger Transport im Bin¬
nenland, wetterunabhängiger Umschlag.
D ie geograph ischen Vorausse tzungen

sind in Amerika insbesonder̂  Im Mis¬
sissippigebiet gegeben, bei u(is In Eu¬
ropa vor allem durch den Rhein. Nach
w e i t e r e m A u s b a u d e s m i t t e l e u r o p ä i ¬
s c h e n K a n a l n e t z e s w e r d e n d i e B e d i n ¬

gungen noch günstiger sein,| und die
Transporte auf dem Wasserwege könn¬
t e n v o n d e r K ü s t e b i s I n s S c h w a r z e

Meer ausgedehnt werden.

Natürlich gibt es auch Mlnuspi^inkte. Als
solche wären zu nennen, daß Barges
wie alle Wasserfahrzeuge einen erheb¬
lichen Aufwand für ständige Überholung
erfordern, daß Bugsier- und |Schlepp¬
kosten anfallen, daß die Leute im Bin¬
n e n l a n d m i t s c h w i m m e n d e n U n t e r s ä t ¬

zen o f t l ange n i ch t so gu t umgehen
können wie mit Autos und schl ießl ich,
wie eh und je, Konkurrenzargwohn und
Vorurteile seitens derjenigen^ die es
früher anders gemacht haben.

scha f t sve rände rnden - sechz ig M i l l i o¬
nen Kubikmeter Baggergut verfährt.

*

Einen die Schiffahrt angehenden „Re¬
kord“ ste l l te das Jahr 1972 auf , e ine
Höchstzahl treibender Eisberge. Es ist
üblich, diejenigen Eisberge zu registrie¬
ren, die den 48. Breitengrad südwärts
passieren und somit der Schiffahrt auf
der Nordatlantikroute gefährlich werden.
Der Jahresdurchschnit t lag in der er¬
s t e n H ä l f t e d i e s e s J a h r h u n d e r t s b e i

434, danach bei 190. In der vergange¬
nen Eisbergsa ison (Februar b is Sep¬
t e m b e r 1 9 7 2 ) w u r d e n i n d e s s e n 1 5 8 7
Eisberge südlich 48° Nim Neufund¬
landbereich gezähl t , 236 mehr a ls im
bisherigen Rekordjahr 1929. Vor sieben
Jahren (1966) wurde erstmalig kein ein¬
ziger Eisberg gesichtet. Derart ige Un¬
terschiede innerhalb so kurzer Zeit ge¬
ben gewiß keine sehr konkreten Auf¬
schlüsse über langfristige Entwicklungs¬
tendenzen. Es is t ja merkwürdig, daß
trotz eines eindeutig beobachteten Ab¬
küh lungs t rends von Wasse r und Lu f t
i m N o r d a t l a n t i k r a u m d i e Z a h l d e r E i s ¬

be rge i n de r zwe i t en Hä l f t e unse res
J a h r h u n d e r t s a b n a h m . M a n s c h l i e ß t a u f

e ine generel le Zunahme des Eisberg¬
potentials, wobei die Luftzirkulation der
Eisbergdrift noch nie so förderl ich war
wie im vergangenen Jahr. D i e f ü h r e n d e n S c h i f f a h r t s l ä n d e r

Flottengröße (Mill.)* * B R T t d wL a n d
Abschließend ein kurzer Überblick über

die Entwicklung der deutschjen Han¬
d e l s fl o t t e i n d e r e r s t e n H ä l f t e d i e s e s

Jahres. Der Rückgang sowoĥ  der An¬
zahl der In den deutschen S^schlffs-
registern eingetragenen Schiffe als
auch de r Seesch i f f s tonnage ha t s i ch

fortgesetzt. Nach Statistiken jdes Ver¬
b a n d e s D e u t s c h e r R e e d e r I s t d i e Z a h l

der Seesch i f fe (ohne Küstensch i f fahr t
und Fischereifahrzeuge) vom 1. Januar
b i s 3 0 . J u n i 1 9 7 3 u m 5 7 E i n h e i t e n

(77 000 BRT) zurückgegangen.
A m 1 . J u l i 1 9 7 3 b e s t a n d d i e d e u t s c h e

H a n d e l s fl o t t e ( o h n e K ü s t e n s c h i f f a h r t

So ungewohnt einem vor wenigen Jah¬
r e n n o c h d e r A n b l i c k e i n e s C o n t a i n e r ¬

s c h i f f e s v o r k a m - s c h n e l l e S c h i f f e m i t

scharfen Linien und geradezu monströ¬
ser Decksladung —so vertraut Ist uns
d i e s e r A n b l i c k h e u t e g e w o r d e n . D a s
Containerschiff hat sich Im Stückgutver¬
kehr In einem Maße durchgesetzt, wie
man es anfangs kaum für möglich hielt.
W i e s t e h t e s m i t e i n e m a n d e r e n n e u ¬

artigen Schiffstyp, der kaum eine Kon¬
kurrenz zum Conta inersch i f f Is t , wohl
aber als eine Art Weiterentwicklung
desselben betrachtet werden darf, dem
L a s h - S c h l f f ?

Der Name verrät, um was für einen Typ
es sich handelt. Lash bedeutet LIghter
aboard ship. Es scheint sich jedoch die
anschaulichere Bezeichnung Barge-Car¬
r i e r i n t e r n a t i o n a l d u r c h z u s e t z e n . G e ¬

meint s ind Transporter von schwimm¬
f ä h i g e n G r o ß b e h ä l t e r n , w e l c h e a n
e i n e m b e l i e b i g e n P l a t z ( H a f e n o d e r
Reede) zu Wasser gebracht und auf
dem Wasserwege wei terbefördert wer¬
d e n .

Das erste Schiff dieser Art erregte Auf¬
s e h e n . I n z w i s c h e n h a t a b e r a u c h d i e s e r

Typ d ie At t rakt ion der Neuhei t ver lo¬
ren und man fragt ganz nüchtern: lohnt

1 . L i b e r i a

2. Japan
3 . G r o ß b r i t a n n i e n

4. Norwegen
5. Sowjetunion
6 . G r i e c h e n l a n d

7 . U S A

4 4 , 4 4 4
34,929
2 8 , 6 2 5

2 3 , 5 0 7
1 6 , 7 3 4
15 329

1 5 , 0 2 4

81,168
5 5 , 0 9 2
44,039
39,246
17,198
2 4 , 5 6 4

21,351
1 3 , 2 8 6

11,958
12,392
11 , 5 4 8

8 , 7 1 4

8 . B R D D e u t s c h l a n d 8 , 5 1 6
9 . I t a l i e n

1 0 . P a n a m a
11 . F r a n k r e i c h

1 2 . S c h w e d e n

8 , 1 8 7
7 , 7 9 4

7 , 4 2 0

5,632

Die gesamte Wel thande lsflot te be läuf t
s i c h z . Z . a u f 268,340 4 1 4 , 0 5 9

Beschäftigun^sbereiche der deutschen Seeschiffe
7o der Gesamttonnage

(BRT)Beschäft igungsbereich S c h i f f s z a h l B R T

30. 6. 73 1 . 1 . 7 3

L i n i e n f a h r t

Trampfahr t

Massengut fahr t
Ta n k f a h r t

K ü h l s c h i f f a h r t

Passagierschi ffahrt

2 1 6 1 8 2 0 7 2 0

11 7 6 3 4 9

1 9 7 3 4 3 7

1 7 7 0 6 1 2

282 055

109 833

25 ,5 25 ,7

2 7 6 16 ,5 17 ,8

7 3 2 7 , 7 2 5 , 6

2 5 , 31 0 6 2 4 , 8

5 1 4 , 0 4,1

1 0 1 .5 1 ,5

7 3 2 7 1 3 3 0 0 6 100 ,0 100 ,0Insgesamt
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tungshubschraubers, eintraf, waren die
Verletzten bereits versorgt.

Verstöße gegen Sicherhei tsvorschr i f ten
s i n d v o n d e n e r m i t t e l n d e n B e h ö r d e n

nicht festgestellt worden.
D e n V e r l e t z t e n w ü n s c h e n w i r e i n e b a l ¬

dige und dauerhafte Wiederherstel lung
i h r e r G e s u n d h e i t .

D e n M i t a r b e i t e r n d e r H D W s o l l t e d a s

Ung lück e ine e rneu te Mahnung se in ,
die aufgrund leidvoller Erfahrungen ge¬
schr iebenen Unfal lverhütungsvorschr i f¬
ten zu befolgen. Der Vorstand und die
B e t r i e b s r ä t e w e r d e n w i e b i s h e r b e m ü h t

sein, die Zahl der Unfälle durch alle nur
erdenklichen geeigneten Maßnahmen so
ge r i ng w ie mög l i ch zu ha l t en . D iese
Bemühungen werden aber nur dann Er¬
folg haben, wenn jeder einzelne an sei¬
n e m P l a t z m i t h i l f t .

s o l l t e n . D e r S c h l a u c h w u r d e d u r c h e i n

offenes Mannloch in den Tank geleitet
und die Ent lüf tungsanlage eingeschal¬
tet. Im Maschinenraum wurde weiterge¬
a r b e i t e t .

Am Vormit tag des 5. September 1973
ereignete sich auf dem im Werk Ross
zur Endausrüs tung l i egenden Con ta i¬
nerschi f f „Ci ty of Edinburgh“ e in Un¬
glück, bei dem 16 Mitarbeiter zum Teil
e r h e b l i c h v e r l e t z t w u r d e n . D a n k d e m

s c h n e l l e n E i n s a t z d e r W e r k t e u e r w e h r

k o n n t e n d i e Ve r l e t z t e n s c h o n n a c h k ü r ¬

zester Zeit geborgen und ins Kranken¬
haus gebracht werden. Vier von ihnen
wurden nach ambu lan te r Behand lung
e n t l a s s e n .

Das exp los ive Gemisch aus Luf t und
F a r b d ä m p f e n e n t z ü n d e t e s i c h d u r c h
e i n e n n i c h t m e h r z u r e k o n s t r u i e r e n d e n

Vorgang. Eine St ichflamme schoß aus
dem Mannloch. Die Verpuffung sprengte
die Deckel aus den abgedeckten Mann¬
l ö c h e r n , u n d e i n e D r u c k w e l l e s c h l e u ¬
d e r t e d i e M ä n n e r i m M a s c h i n e n r a u m z u

B o d e n . G l ü c k l i c h e r w e i s e e n t s t a n d k e i n
F e u e r . K l e i n e S c h w e l b r ä n d e w a r e n

schnell gelöscht.

Z u d e m U n g l ü c k w a r e s g e k o m m e n ,
n a c h d e m e i n e e t w a 8 0 Q u a d r a t m e t e r

große Fläche im Steuerbord-Schmieröl¬
t a n k i h r e n S c h u t z a n s t r i c h e r h a l t e n h a t t e .

B e i m T r o c k n e n d e r F a r b e w a r e n b r e n n ¬

bare Dämpfe entstanden, die nach dem
A b d e c k e n d e r M a n n l ö c h e r m i t e i n e m

Ent lüf tungsschlauch abgesaugt werden

Als die Hamburger Berufsfeuerwehr mit
den ihr verfügbaren Kräften, einschließ¬
l ich eines vorsorgl ich alarmierten Ret-

A m 1 5 . J u n i l i e f i m W e r k R o s s d a s z w e i t e v o n z w e i H e b e s c h i f f e n f ü r

d ie V /0 Sudo impor t , Moskau, vom Stape l . Das Sch i f f wurde durch
Frau Anas tas ia Ma l ink ina , Ga t t i n des s te l l ve r t re tenden Le i te rs de r
Handelsvertretung der UdSSR in der Bundesrepublik Deutschland, auf
den Namen „SUDOPODJOM 2“ getauft.

D i e H e b e s c h i f f e s i n d f ü r d e n E i n s a t z i n k ü s t e n n a h e n G e w ä s s e r n v o r ¬

gesehen. Der Schiffskörper ist für den Einsatz im Eis besonders ver¬
s t ä r k t .

Soeben trifft folgendes Fernschreiben bei uns ein: Von Eisbrecher „IVAN
M O S K V I T I N “ a n H D W . E i n e n M o n a t n a c h A b n a h m e d e s K r a n e s n ä h e r n

wir uns der Walfischbay. Auf „SUDOPODJOM 2“ alles in Ordnung. Be¬
satzung fühlt sich wohl. Viele Grüße an alle, die am Bau des Hebeschif¬
fes beteiligt waren.

Das 1. Hebeschiff aus diesem Auftrag, das am 15. Mai vom Stapel lief,
wurde am selben Tage an die Auftraggeber übergeben. Auch Sudopo-
djom 2ist bald darauf abgeliefert worden. Kapitän

2 3
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Wie bereits im ietzten Heft kurz erwähnt, hat die HDW gegen schärfste inter¬
nationale Konkurrenz ihren bisher größten Einzelreparaturauftrag an Land zie¬
hen können, die Wiederinstandsetzung eines immensen Brandschadens —und
gleichzeit ig die Verlängerung —des panamesischen OBO-Carr iers „Carlant ic“ .
Die Arbeiten sind inzwischen gut vorangeschritten, wie die Bilder erkennen las¬
sen. Im nächsten Heft werden wir das wieder neuwertige, um 10 000 tdw vergrö¬
ß e r t e S c h i f f v o r s t e l l e n k ö n n e n .
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Reparaturgroßauftrag
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H O R T A
B A R B O S A
5 5

5 5

E n d e J u n i k a m d e r b r a s i l i a n i s c h e Ta n ¬

ker „Horta Barbosa“ (114 900tdw) der
s t a a t l i c h e n b r a s i l i a n i s c h e n Ta n k e r r e e ¬

d e r e i F r o t a N a c i o n a l d e P e t r o l e i r o s

(Fronape) an unsere Werft, um im Werk
Roß wiederhergestel l t zu werden. Das
v i e r J a h r e a l t e S c h i f f h a t t e i m D e z e m ¬

b e r 1 9 7 2 e i n e s c h w e r e K o l l i s i o n m i t
e i n e m s ü d k s r e a n i s c h e n Ta n k e r i m P e r ¬

s i s c h e n G o l f . W i e d a s S c h i f f n a c h K o l ¬

lision und Brand aussah, davon geben
d i e B i l d e r d i e s e r S e i t e b e r e d t e s Z e u g ¬
n i s . E s w u r d e v o n d e m b r i t i s c h e n

Schlepper „Euroman“ um das Kap bis
Las Palmas und von dort vom Schlep¬
p e r „ W e l s h m a n “ n a c h H a m b u r g g e ¬
schleppt. Beide Schlepper gehören der
United Towing Ltd., Hüll. Die Fotos auf
d e r r e c h t e n S e i t e z e i g e n d e n S t a n d d e r
Arbeiten im Werk Roß Anfang August.
V o r s c h i f f u n d B r ü c k e m ü s s e n v o l l s t ä n ¬

dig erneuert werden. Die Reparaturko¬
s t e n w e r d e n s i c h a u f 2 0 M i l l . D M b e ¬

l a u f e n . D a ß m a n d i e s e c h s M o n a t e w ä h ¬

rende Sch lepp fahr t nach Hamburg in
K a u f n a h m , i s t e i n e r n e u t e r B e w e i s d e s
Ve r t rauens i n d ie Repa ra tu rab te i l ung
d e r H D W .

;
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Aller Anfang Ist schwer
d e m i c h e r s t s o n a c h u n d n a c h h e i ¬

misch werde, aber es fällt ja bekannt¬
l i c h k e i n M e i s t e r v o m H i m m e l .

Westlich vom Gat sind ein paar engli¬
sche Dr i f te r auszumachen , s ie jagen
v o r d e r K ü s t e A l b i o n s d i e b e g e h r t e
Ware Fisch, das Mutterland und die da¬
mals noch großen Besitzungen in Über¬
see sind auf den „Segen des Meeres“
angewiesen. Voraus w i rd das Wasser
lebend ig , es spadde l t und g l i t ze r t In
großem Umkre is , e in Her ingsschwarm
d e r e i n S o n n e n b a d n i m m t . M i t t e n u n t e r
i h m t r e i b e n z w e i f e i s t e T ü m m l e r i h r

U n w e s e n . D a n n u n d w a n n s c h n e l l e n s i e

Im eleganten Bogensprung durch die
Wasseroberfläche, um dann wieder mit
hörbarem Plumps einzutauchen und un¬
ter der schwärmenden Masse aufzuräu¬
men. Möwen segeln über dem wirbeln¬
den Wasser, balgen s ich auf ihm mi t
he i se rem Gesch re i um d i e geflöß ten
Opfer. Einige Sturmvögel, genannt
„Jan van Gent“ stürzen aus großer
Höhe mit angelegten Schwingen und
e inem wa rnenden k ra - k ra he rab und
dazwischen, von den k le ineren Artge¬
nossen respektiert, die flatternd die
Stel le des Taucheinbruchs räumen. Er
tauch t seh r t i e f de r „ Jan van Gen t “ .
S c h i e ß t e r w i e d e r a u s d e m Wa s s e r,
würgt er den ganzen Fisch hinunter
und spült mit Salzwasser nach, sieht
aus a ls wenn er gurge l t . In der Lu f t
gleicht er seinem großen Bruder, dem
A l b a t r o s d e r s ü d l i c h e n G e w ä s s e r , m a ¬

jestätisch segelnd und das unter ihm
liegende Revier beobachtend. Noch ein
anderer, geflügelter Räuber treibt sich
hier herum, eine fast schwarze Möwe,
v o n d e n F i s c h e r n „ S c h i e t j a g e r “ g e ¬
n a n n t . S i e t r e i b t e i n z e l n e M ö w e n a b

und jagt sie so lange, bis sie ihren Ma¬
geninhalt preisgeben, den der Räuber
dann mit Genuß vertilgt.

Zum Mittag gibt es heute Erbsensuppe.
Meine Seekrankheit, die ja an sich we¬
niger eine Krankheit als ein Zustand
Ist, hat sich gelegt und so hocken wir
wieder einmal alle einträchtig in unse¬
r e m K a b u f f u n d h a u e n r e i n . S i e h t k o ¬

misch aus, wie jeder in diesem engen
Raum, be i den Sch l i nge rbewegungen
des Schiffes seinen Picknapf balanciert
u n d m i t d e m L ö f f e l d e n M u n d z u fi n ¬

den sucht. Der Wind hat geschralt und
kommt jetzt von Backbord ein, 2Strich
vorlicher als dwars, den Bug der „Sa¬
t u r n “ d a n n u n d w a n n t i e f i n s W a s s e r

d r ü c k e n d . D a s w i r k t s i c h a u c h a u f d i e

Fahrt aus. Wenn man der Logge glau¬
ben dar f , machen w i r je tz t nur noch
f ü n f M e l l e n . A b e r d a s w i r d s i c h b a l d

genauer ergeben, denn je tz t is t auch
d e r A l t e n a c h d e m D i n n e r a u f d e r

Brücke erschienen. Wegen der heftigen
Bewegungen des Schiffes hat er seinen

(II)

v o n K a p i t ä n R u d o l f J a k o b e i t f

K u r z v o r d e m E r s c h e i n e n u n s e r e s l e t z t e n H e f t e s m i t d e m e r s t e n Te i l d i e s e s l e b e n ¬

digen Berichtes, ist Kapitän Jakobeit gestorben. Umso mehr liegt uns am Herzen,

diese Fortsetzung zu bringen und dabei dieses prächtigen Menschen zu gedenken.
Welch kraftvoller, lebensfroher Natur er war, wird durch nichts deutlicher, als durch

seine eigenen Worte. Also zurück zum Jahre 1925 ins Logis eines Heringsloggers.

D i c h t b e i d i c h t s i t z e n w i r n u n h i e r u n t e n

und s tauen unser f ruga les Breakfas t .
Die Tischsitten gleichen jenen, von de¬
nen Dr. Mart in Luther e inmal gespro¬
c h e n h a b e n s o l l . A u s d e n g r o ß e n
B lechmuggen dampf t de r Mugge fuck ,
gle ich wird der Steuermann seine Vi¬
sage über das Sül l s tecken und sein
Törn tau herunterpra laken. Die Deut¬
sche Bucht l iegt hinter uns, mit nörd¬
l i c h e m K u r s u n d W i n d v o n B a c k b o r d

ein wird das Gat angesteuert. Die See
macht ein wenig krumm, es hat aufge¬
frischt und unser Sampan dümpelt sich
durch das grünl iche Wasser. An Deck
t u t s i c h h e u t e n o c h n i c h t v i e l , n u r u n s

jüngere Dienstgrade hält der Steuer¬
m a n n i n B e w e g u n g , d a m i t w i r k e i n e
M i e s m u s c h e l n a n s e t z e n - m e i n t e r . D i e

Jungens he l fen dem Koch be im Kar¬
to f f e l schä len und Gemüsepu tzen und
w i r b e i d e n A u s t e r n b e k o m m e n d e n d e ¬

l i ka ten Au f t rag , im Vo r - und Ach te r¬
sch i f f gründl ich Reinsch i f f zu machen
u n d a u c h d e m L o k u s u n s e r e A u f m e r k ¬
s a m k e i t z u w i d m e n . D a s i s t n a t ü r l i c h

a l l e s h a l b s o w i l d , w e n n n u r d e r S c h l i t ¬
t e n n i c h t i n z u n e h m e n d e m M a ß e k r u m m

machen wü rde , m i r w i r d schon ganz
fl a u i n K o p f - u n d M a g e n g e g e n d . I c h
kenne das schon, was sich da anmel¬
det , ba ld w i rd der Spe iche l Im Mund
z u m S a m m e l n b l a s e n . D i e ä l t e r e n J a n t ¬

jes haben s i ch Inzw ischen w iede r i n
i h r e S c h n a r c h k i s t e n v e r h o l t u n d z i e h e n

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

Steuermann ausgerechnet jetzt ans Ru¬
der. Großsegel und Fock wurden schon
in der Nacht niedergeholt, unter Besan
und Schraube geh t es dah in , d icker,
s c h w a r z e r Q u a l m s t e h t ü b e r d e m

Schornstein, er verweht nach Steuer¬
bord und schlägt auf dem Wasser nie¬
d e r , b l a u e r H i m m e l u n d d i e S o n n e
ü b e r u n s . S t e u e r t n i c h t s c h l e c h t d e r

Kahn, wenn mir nur nicht so gottsjäm¬
mer l i ch sch lech t zumute wäre , immer
wieder schl ingert er erbärml ich In der
j e t z t m i t Schaumkrönchen Ve rz ie r ten
See. In dem engen Ruderhaus is t es
unangenehm warm —oder kommt m i r

das ob meines Zustandes nu| so vor?
Ich lasse Ruder Ruder sein, ein Sprung
d u r c h d i e T ü r z u r R e l i n g u n d i c h
m a c h e d e n F i s c h e n u n d M ö w e n m e i n e

Reverenz , zah le Nep tun den fä l l i gen
Tribut. Erleichtert und erfrischt über¬
nehme ich wieder meinen Jol!) am Ru¬
der. Über der Visage des Steuermanns
l i e g t e i n h ä m i s c h e s G r i n s e n , „ t j ä “ ,
schmult er: „das ist die einzige Krank¬
heit wo was bei rauskommt.“ ^ber das
i s t i mme r so , w e n n u n b e l a s te te Zu ¬
schauer Zusehen, wie s ich jemand in
a l l e n m ö g l i c h e n T ö n e n , d i e S e e l e
schier aus dem Leib kotzt. zWei Dop¬
peltöne der Schiffsglocke klinben über
D e c k u n d v e r h a l l e n ü b e r d e r W e i t e d e r

S e e , v i e r G l a s e n , z e h n U h r . I c h w e r d e

abge lös t und muß je tz t B r i l l t aue und
Zeis inge sple ißen, Takl ings aufsetzen.
D ie B r i l l s s i nd schwarze und we iße ,
h ö l z e r n e S c h w i m m t ö n n c h e n , d i e b e i
ausgeschossenem Netz diesem und der
Fischleine Halt geben und das Netz In
senkrechter Stellung halten, die Länge
der ausgeschossenen Fleet belrug 1000
b i s 1 5 0 0 M e t e r . D i e s e r S c h a m o t t i s t a u f

d e m V o r d e c k a n B a c k - u n d S t e u e r b o r d

in Kr ippen (Fächer ) au fges tape l t und
mit altem Netzwerk abgesidliert. Für
mich Is t das a l les noch Neuland, auf
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IV e r s c h i e d e n e N e t z a r t e n d e r H o c h s e e fi s c h e r e i :

rechts: Heringsfleet,
unten: Grundschleppnetz
Se i te 30 /31

oben: pelagisches Schwimmschleppnetz
u n t e n : T u c k z e e s e

Abbildungen aus „Die Fischwirtschaft
der Bundesrepublik Deutschland“.

V

f n

T

fi s c h e n d e r F a h r z e u g e a u s z u m a c h e n ,
daß Sternenmeer spiegelt sich auf dem
d u n k l e n Wa s s e r w i d e r . D i e B u g s e e
schimmert mattgrün, gespenstisch zie¬
hen an beiden Seiten lange phospho¬
reszierende Streifen mit, jagende Thun¬
o d e r S c h w e i n s fi s c h e . I m m e r w i e d e r s t o ¬

ß e n s i e d u r c h d i e O b e r fl ä c h e , u m
L u f t z u t a n k e n . I n d e r A b e n d d ä m m e ¬

rung des nächsten Tages erscheint weit
an S teuerbo rd vo raus e in gewa l t i ges
L i ch te rmeer, d ie A rmada de r Logger.
S e i n e r z e i t w u r d e a u f d i e s e n S c h i f f e n

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

Karbid für die Beleuchtung verwendet,
eine nicht gerade beliebte Wartungs¬
arbeit für den jüngsten Leichtmatrosen,
der diese, zusätzliche Arbeit, für ganze
f ü n f M a r k i m M o n a t v e r r i c h t e n m u ß t e .

J e t z t w i r d a b e r a u c h u n s e r s o n s t s o

g e r u h s a m e r K ä p p e n m u n t e r , s e i n e
K o m m a n d o s ü b e r s t ü r z e n s i c h s c h i e r :

„Lous Mauses, purr ut achtern un vorn
- a l l H a n d s a n D e c k ! “ D a s F i s c h e r ¬

mannsfieber hat ihn gepackt, d ie Pro-
zentalis, denn in der Fischerei dreht es
sich ja vor allem um die zusätzlichen
Prozente, jeder ist mehr oder weniger
daran betei l igt. Mit Gejohl und Gepol¬
ter stürzt die Besatzung an Deck, Lu¬
k e n w e r d e n a u f g e r i s s e n , d a s d i c k e
Fischreep nach vorn in d ie Glei tk lüse
gemannt, Netzwände, Brills und Markie¬
rungsbojen klar zum Anstecken gelegt.
F ü r m i c h n o c h e i n B u c h m i t s i e b e n S i e ¬

ge ln , i ch w i rke ansche inend w ie Jan
D o o f z w i s c h e n d i e s e m G e w i r r , m u ß
m a n c h e u n z a r t e A u f m u n t e r u n g e i n ¬
stecken. Wir dampfen die Loggerflot te
ab, auf einigen Decks herrscht noch
Hochbetrieb, ein Zeichen, daß der Tag
erfolggekrönt war. Volle Kantjes wer¬
den über das Deck gemannt, zuweilen
v e r n i m m t m a n d a s H ä m m e r n d e r K ü -

per, wenn s ie d ie Eisenre i fen um die
Dauben zwängen. Hier ist scheinbar al¬
les ver t re ten, was auf d iesem Gebie t
Rang und Namen hat, holländische und
d e u t s c h e L o g g e r. I m Vo r b e i d a m p f e n
kann Ich ausmachen: V l a a r d i n g e n ,
Y m u i d e n , K a t w y k , Ve g e s a c k , L e e r ,
Glückstadt. Ein Teil von Ihnen liegt be¬
reits vor ausgeschossenen Netzen, ei¬
n ige dampfen noch h in und he r, um
eine möglichst gute, vom Nachbar nicht
b e h i n d e r t e P o s i t i o n z u e r w i s c h e n . U n ¬

ser Alter dampft etwa fünf Meilen öst¬
l i c h a u s u n d h a t d a m i t s e i n e P o s i t i o n

ginnt eines der üblichen Palaver. Sie
kennen sich ja alle beim Namen, die
alten Strategen dieser Zunft. „God’n
Dag Korl, best wat hat letzt Nacht,
b ü s s a l l h a b e n w e s s i n n e N u r d ? “

Korpus In die Brückentür geklemmt,
den Schinkenknochen (Sextant) In der
Hand, an den Vorsatzb lenden herum¬
f u m m e l n d . E r m a c h t a u f m i c h d e n E i n ¬
d r u c k e i n e s b u d d h i s t i s c h e n B e t t e l ¬

mönchs, in eine Art braunen Flausch¬
kaftan gehüllt, die Quanten in hollän¬
dischen Klumpen steckend und auf sei¬
nem schon angegrauten Döz einen
Eierkocher tragend (steifer Hut). Wie
ü b e r a l l a u f f a h r e n d e n S c h i f f e n z u r M i t ¬

tagszeit: ein Kapitän, der Im Begriff ist,
d i e K u l m i n a t i o n d e r S o n n e z u b e o b a c h ¬

ten und auf Grund dieser Beobachtung
d i e B r e i t e z u b e s t i m m e n . N e r v ö s a m

Nonius herumschiebend singt er die er¬
mi t te l ten Wer te zum Steuermann h in ,
d e r a m K a r t e n t i s c h s e i n e s A m t e s w a l ¬

tet. Da -jetzt hat es geklappt, der Vo¬
g e l , d i e S o n n e s i t z t d r i n , „ N u u u i r -
schre i t er lautha ls ins Brückeninnere,
d i e S o n n e w u r d e f ü r B r u c h t e i l e v o n S e ¬

kunden auf die Kimm herabgezaubert ,
nun kann, wenn nöt ig , e ine Korrektur
d e s K u r s e s v o r g e n o m m e n w e r d e n .
Scheinbar tat es nötig, die Nase wird
genau in den Wind gedreht, der stete
S e i t e n w i n d h a t t e u n s n a c h S t e u e r b o r d

versetzt. Wenn der Seegang noch zu¬
nimmt, wird bald eine nette Stampferei
e i n s e t z e n . Z w i s c h e n d e m G a t u n d F l a ¬

dengrund treiben hier und da holländi¬
sche und deutsche Logger in der auf¬
geregten See, nach Sonnenuntergang
w e r d e n s i e i h r e N e t z e a u s s c h i e ß e n u n d

Unser Gegenüber macht eine resignie¬
rende Handbewegung: „Jo Harm, ha¬
ben op negenföftig Grod hebb ick söss-
hunnert Kantjes to Lock in kreegen, ober
denn fung dat an to püstern un Ick
dampt wedder wat seudlicher. Bün van-
daag veer ’nhaiv Weeken van Hus, twee
D o o g w e l l ’ k d a t h e r n o v e r s e u k e n ,
denn geih’t torüch, hebbt ne mehr veel
to freeten, Frlschwooter Is ouk am Enn.
Letzt Nacht fung’n wie her föftich Kant¬
jes, allens scheune, hannliche Matjes!“
„Na jo, tjüs denn Korl, ick well irst mol
na baben rupp , da t i c k wa t i n Panz
kreeg, kann jo ne ewig weih’n, gaude
H e l m r e i s K o r l ! “ D r ü b e n h a t t e s i c h a u c h

die gesamte Besatzung an der Reling
postiert und peilt herüber, genau wie
w i r e s n a c h d r ü b e n t u n . D i e s e K l ö n ¬

snacks auf See br ingen immer e twas
Abwechslung in das tägliche Einerlei.
Und wei ter geht ’s, der i rgendwo ope¬
r ie renden Loggerflo t te en tgegen . Das
Fanggebiet erstreckt sich etwa von 57
b i s 6 0 G r a d N o r d u n d v o n e i n G r a d

West bis zehn Grad Ost. Auf gut Glück
wi rd i rgende in Punk t anges teuer t , an
dem man die Kollegen vermutet. Heute,
i m Z e i t a l t e r e i n e r h o c h e n t w i c k e l t e n

hier, auf 57 Grad Nord, das Fischer¬
m a n n s g l ü c k e r w a r t e n . R e c h t v o r a u s
kommt ein Vegesacker Logger ins Glas,
wir halten auf ihn zu und stoppen auf
seiner Höhe. Der Schipper, die Flüster¬
tüte in der Hand, erwartet uns schon
auf seinem Hochdeck, der unsrige hat
s ich ebenfa l l s m i t dem zu damal iger s tung vo lb rach t ha t . Immer we i te r geh t
Zeit wichtigen Verständigungsinstru- es nach Norden, der Wind Ist schlafen
ment bewaffnet und als beide Schiffe g e g a n g e n , d i e S e e v o l l k o m m e n g l a t t ,
gestoppt auf gleicher Höhe liegen, be- I n d e r k l a r e n N a c h t s i n d d i e L i c h t e r

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

leichter. Um 18 Uhr grölt der Koch wie¬
der sein „Schaaaftee!“ nach vorne, es
gibt swatten Tee und Plum un Klüten,
w i r h a u e n r e i n w i e d i e S c h e u n e n d r e ¬

s c h e r , t r o t z d e m d e r K ö r p e r a u ß e r
W a c h e s c h i e b e n k e i n e b e s o n d e r e L e l -
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erreicht, von der er sich viel Erfolg er¬
h o f f t . I c h k o m m e m i r w i e a u f d e m J a h r ¬

markt vor, mit tollem Geschrei in Ost-
f r i e s i s c h , g e w ü r z t m i t h o l l ä n d i s c h e n
Brocken, geht das Netz über Bord, wird
Netztei l nach Netztei l , Br i l l nach Br i l l
aufgesteckt , In best immten Abständen
ein Jonas, Markierungsboje mit Wimpel
und Karb id lampe Im Top , zu Wasser
gebracht . Ein ige Männer haben schon
w i e d e r a n d e r D o o r n k a t b u d d e l g e ¬
lutscht, das scheint hier so mit zur Tra¬
dit ion zu gehören, s ind ja al les keine
Hallelujaknaben. Doornkat und Gene¬
ver, e in to l les Gesöff , wenn das Maß
ü b e r s c h r i t t e n w i r d . A u c h d e m S t e u e r ¬

mann Ist anzumerken, daß er einen Im
Auge hat , mich sche in t e r besonders
ins Herz geschlossen zu haben, seine
S t i c h e l e i e n ü b e r s c h r e i t e n m i r b a l d d a s

Erträgliche. Aber vorläufig heißt es für
mich noch - ruh ig B lu t , a l te r Junge -
d e n L e t z t e n b e i ß e n j a I m m e r d i e
H u n d e . D e r A l t e m a c h t a u f m i c h a u c h

nicht gerade den Eindruck eines Seel¬
s o r g e r s i m A m t . I c h k o n n t e j a n i c h t
ahnen, daß ich unter eine Korona ge¬
raten würde, die vom Schipper bis zum
jüngs ten Ma t rosen dem A l koho l hu l¬
d ig te , a lso h ieß es ers t mal mi t den
W ö l f e n h e u l e n . K a u m w a r d a s N e t z

draußen, sprang Moses an die Steuer¬
bord-Reling, klemmte seine Pudelmütze
unter den Arm, faltete die Pfoten und
b l u b b e r t e n a c h a l t e r T r a d i t i o n , d a s
„Nieder länd ische Dankgebet
schossen de Fleet, Gott segne die Ar¬
b e i t ! “ G a n z s c h i e n e n d i e T r a b a n t e n
o h n e D E N d a o b e n a l s o d o c h n i c h t

auszukommen. Danach begab sich alles
b i s a u f d i e W a c h e w i e d e r i n R u h e s t e l ¬

lung. Ich hat te den ers ten Wachtörn,
alle zwei Stunden sollte abgelöst wer¬
den. Im Heizraum pengt der Assi noch
das Feuer auf, bis um vier Uhr in der
F r ü h e i s t D a d d e l d u .

m e n h a f t . I n G e d a n k e n r i c h t e i c h m i c h

schon au f e ine Dauerwache e in , von
d e n K e r l e n d a v o r n b e k o m m e i c h z u r

Ablösung best immt ke inen wach. Ge¬
gen 22 Uhr tr i t t Ruhe ein, die Helden
sind müde geworden. Ich wecke mei¬
nen Makker, den anderen Leichtmatro¬
sen, der sich in Ahnung der Dinge, die

da kommen werden, auf der h^elzraum-
grätlng bequem gemacht hat[ Er löst
mich ab, obwohl er noch nicht am Törn
ist und ich haue mich in der Zylinder¬
sta t ion auf d ie warmen Pla t ten, denn
d i e N ä c h t e s i n d h i e r o b e n I m N o r d e n

schon empfindlich kühl. Um Mitternacht
löse ich wieder ab und kann meine ge¬
dank l i chen Träume we i t e r sp innen . —
Aber da, erschrocken fahre ich hoch,
draußen an Steuerbord ist ein gewalti¬
ges Z ischen und Prus ten zu verneh¬
men, Ich jumpe an Deck, ein furchtba¬
rer Gestank empfängt mich. Ich hatte
mich natürlich sehr erschrocken, aber
a u c h m e i n M a k k e r i s t s c h o n d r a u ß e n

an Deck und winkt beruhigend ab „loot
man gaud ween Kumpel, dat wör man
blout de Helle Fritz (Heringswal), Is’n
ö len Fründ vun de F ischers , un he t t
frische Luft snappen wullt, de ole hett
hei eben utpust, Is twoar keen söben-
veertlchelf, ober doa geweunst die an.“

und holt den silbernen Segen an Bord.
In Anbetracht der Dinge, die da kom¬
men, ruckse ich nur e inen unruh igen
Schlaf törn runter, aus dem mich mein
M a k k e r u n s a n f t h o c h s c h e u c h t - k o m m

an, Tid ton hieven (Netzeinholen). Ich
p u r r e a c h t e r n , e r v o r n , d i e b e i d e n
Sch i f f s j ungen haben d ie n i ch t immer
dankbare Aufgabe, wieder ihr Wecklied
vor den Kojen der Lords anzustimmen.
Sind diese schlechter Laune, dann heißt
es mitunter, kiek ut, volle Deckung neh¬
men vor umherfl iegenden Gegenstän¬
den. Der Ass i macht das Donkeysp i l l
klar, mein Makker jumpt mit einer Stall¬
laterne in den darunterliegenden Reep¬
raum, und jetzt quellen sie vorne aus
dem Loch heraus. Ich staune, keinem
sieht man groß die abendliche Zecherei
an. Angetan mit der gelben Ölschürze,
d e m s o g e n a n n t e n F e l l u n d ü b e r g e ¬
s t re i f t en Schu tzä rme ln e i l t j ede r au f
se inen angestammten Platz . Ich habe
m i t e i n e m M a t r o s e n d i e n i c h t i m m e r

leichte Aufgabe, die Netze, Hand über
Hand, über eine breite, auf der Reling
m o n t i e r t e n H o l z r o l l e e i n z u h o l e n .

G e -

Das Spill törnt langsam das Fischreep
auf, wir holen über Steuerbord ein. An
B a c k b o r d h i n t e r u n s s t e h t d e r S t e u e r ¬

mann m i t e i n i gen Leu ten , s i e r e f f en
das Netz quer über Deck und schlagen
d a s s i l b e r n e G e s p a d d e l e a u s d e n
dünngarnigen Maschen. Mit jedem
Schüttelschlag, den sie ausführen, wird
eine in fernal ische L i tanei angest lmml,

Wenn es hier noch mehr derartige
Überraschungen gibt, dann gute Nacht
M a r i e ; h o f f e n t l i c h m a c h t n i c h t n o c h

eine Seeschlange Visite. Wie hatte ich
mir doch alles so ganz anders vorge-

So bei kleinem bereue ich schon, mit
diesem Schiff hinausgefahren zu sein,
aber was hi l f t ’s, von hier aus gibt es
keinen Anschluß zurück, bleibt nur zu
hoffen, daß d iese Reise n icht endlos
lange dauert. Ich trage im Moment kei¬
nerlei Hoffnung in mir, in diesem Kreis
jemals heimisch zu werden. Von vorn,
aus dem Logis, erklingen mehr laut als
s c h ö n g e s u n g e n e We l s e n , d i e L o r d s
machen also Fortsetzung In „Hoch die
Tassen!“ Dann und wann stolpert je¬
mand an Deck um sich zu erleichtern,
die See ringsum gibt sich In wunder¬
barer Stille, sie verleitet so richtig zum
Dösen , nu r vo r dem E inpennen muß
man s ich mäch t ig hü ten , das könn te
unangenehme Folgen haben. Über dem
Bug, am Lampensteg, pendelt eine Fle¬
dermauslampe und erhellt nur das un¬
ter ihr l iegende Stückchen Deck sche-

stellt, Palmen, Südsee, Hawaiigezwit¬
scher -und nun d ieses I rgendwie de¬
p r i m i e r e n d e H u n d e l e b e n . U m 0 3 . 3 0
vo rn und ach te rn Re ise -Re ise , l au te t
d i e Wa c h i n s t r u k t i o n , e i n A l l e m a n n s ¬
befehl zum Netzeinholen, denn in die¬
sem Beruf steht alles, vom Kapitän
bis zum jüngsten Dienstgrad am Netz

e in Nov ize könnte annehmen, er be¬
fände sich im Unterhaltungsraum einer
Irrenanstalt, daß Netz Ist gut bestückt,
d r e i S t u n d e n l i e g t d i e s e r m o n o t o n e
Sprechgesang in der Luft, nach kurzer
Zeit stimme ich schon mit ein, es er¬
leichtert Irgendwie innerlich, gesunge¬
nes Fluchen ist das: „Ran Jungis, doa
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sünn se wedder, een, twee, dree hupp,
un nomol datsülbige, immer ran an die
Oma so lange sie jung ist. Riet mi ne
d a t t N e t t s o b r u t a l u t e G r i f f e l d u S v i e n -

hund —pass op du Lorbas ick pett dl
i n M o o r s . “ E i n u n c h r i s t l i c h e s Vo k a b u l a ¬

rium, aber es erleichtert die Arbeit und
d e r l i e b e G o t t k r e i d e t u n s d a s v e r m u t ¬

l i c h n u r a l s S t o ß s e u f z e r a n , s e i n N a m e

wird bei dieser Agende auch nie über
die Lippen gebracht, dafür um so mehr
der des Teufels, es wimmelt man nur so
v o n D ü b e l u n d S a t a n s a u s d r ü c k e n . D e r

A l t e h a t w i e d e r e i n m a l a u f A n h i e b

N a s e g e h a b t , d i e N e t z e s i n d , w e n n
auch nicht brechend voll , so doch gut
bes tück t . Hocken und Kreppen fü l l en
s ich , e iner der Jungens s teck t vorne
Bril ls und Zeisinge ab, der Alte regu¬
l iert das Spi l l , mit einem Gesicht, als
wollte er sagen, na Jungens, wie habe
Ich das gemacht? Koch und Assi pellen
a u s d e m B r ü c k e n f e n s t e r , s i e k a l k u l i e ¬
r e n w o h l s c h o n d i e e r h o f f t e n P r o z e n t e .

E s w i r b e l t m a n n u r s o d u r c h d i e G e ¬

gend von ausgeschütteten Mat jes und
Immer wieder der monotone Singsang,
mit dem man sich gegenseitig anspornt,
um keine Müdigkeit aufkommen zu las¬
s e n .

ho lens schwebten bere i ts gei le Gerü¬
c h e n a c h G e b r a t e n e m ü b e r D e c k u n d

so beei l t s ich jeder, d ie nassen, ver-
schuppten St inkp lünnen vom Panz zu
kriegen und sich vorne im kleinen Sal-
lo rs -Home au f se inen P la tz zu quet¬
s c h e n . D i e b e i d e n J u n g s f a h r e n a n :
M i l c h n u d e l n — z w e i F r i k a d e l l e n u n d n a ¬

t ü r l i c h d a s A u f p u t s c h g e t r ä n k M u g g e -
fuck . Das w i rd a l l es k reuz und que r
hineingefuttert, einige essen die Frlka-

kehlen und in ein Basko, so nennen sie
hier einen 50 kg Korb, zu werfen. Ge¬
konnten Gr i f f , das hör t s ich so le icht
an und war doch so unsagbar schwer
f ü r m i c h m i t m e i n e n w a i d w u n d e n H ä n ¬
d e n ! A b e r z u r K r a n k e n k a s s e k a n n m a n

h i e r n i c h t . D i e s i s t o h n e A u s n a h m e G e ¬

m e i n s c h a f t s a r b e i t , s o l a n g e d e r K o p f
noch auf se inem angestammten P la tz
s i t z t . S o s i t z e n a u c h w i r K e e l e r i n b u n ¬

t e r R e i h e b e i e i n a n d e r , d e r A l t e u n d d e r

> r

V

dellen gleich zur Milchsuppe und brok-
ken das Brot mit dazu, kommt ja doch
a l les dah in wo es h ingehör t , me inen

S t e u e r m a n n m i t t e n u n t e r u n s , s o g a r
der Assi packt mit zu. Alle Augenblick
grölt einer, hol av hier, op de Gäll, in
de Gäll, ununterbrochen wird der Best¬
mann in Bewegung gehalten, abholen,
ausschütten, zuschütten. Ich gebe eine
klägliche Figur ab zwischen diesen Ex¬
per ten , sogar d ie be iden Jungs s ind
m i r b e i w e i t e m ü b e r u n d r i s k i e r e n e i n

mitleidiges Lächeln, die Schmeicheleien
der älteren Matrosen, des Steuermanns
und Kapitäns wi l l ich hier l ieber nicht
s c h r i f t l i c h v e r a n k e r n , z u m a l d i e v e r ¬
d a m m t e G e n e v e r b u d d e l w i e d e r d i e

Runde zu machen begann. Dami t i ch
d i e B u r s c h e n n i c h t e r z ü r n t e , l u t s c h t e I c h

sogar daran, wenn sie reihum ging, der
G n u f f b r a n n t e w i e F e u e r . A b e r n o c h

mehr meine armen Hände. Die Lädie¬
rungen der Nacht wären ja noch erträg¬
lich gewesen, aber das hier schien mir
unmenschlich, in meiner Unbeholfenheit
stach ich mehr in meine Finger denn in
einen Heringshals und hatte ich glück¬
lich mal die Eingeweide erwischt, dann
fingen die beim langziehen auch noch
an zu singen, alles grinste natürlich
und tröstete mich mit den Worten, daß
wäre nur die Seele, die der Hering ge¬
r a d e a u s h a u c h e . N a d a n k e s c h ö n ,

d a c h t e i c h b e i m i r, w e n n d i e m e i n e
auch mal soviel Musik macht, wenn sie
gen Himmel fährt, und diese hier ist
s i lberweiß, w ie mag wohl meine aus-
sehen? Ja, aller Anfang ist schwer, das
kam mir r icht ig zum Bewußtsein, aber
die Makkers hier standen ja auch ein¬
ma l a l l e am An fang , es wä re j a ge -

s i e .

M i r kommt das a l les noch e in wen ig
kannibal isch vor, man merkt ’s an den
Spötteleien, die ich über mich ergehen
lassen muß. Der Bestmann meint gut¬
mü t i g zu m i r : „Teu f man , ba ld sch i -
n l e r s t d u d i e o u k n e m i h r . “ S i e s t a h i n ¬

terher gibt es natürlich nicht, der Blub-
berkopp von Steuermann ist schon vom
H a l b d e c k h e r z u h ö r e n

Jungens, komm an, keek op den Mast!!
(Her inge kohlen) -Die Nacht war a lso
nur ein Vorgeschmack dessen, wie es
h ier rund geht , der ganze Fang wi rd
sofort geschlachtet, gesalzen. In Fässer
gepackt und im Laderaum verstaut, bei
h a n d l i c h e m W e t t e r k e i n e u m w e r f e n d e

Beschäftigung, aber wehe Rasmus singt
in schaurigen Tönen und gischtet sei¬
n e n S p e i c h e l ü b e r D e c k , d a b l e i b t
kein Auge trocken und hi l f t das beste
Ölzeug nichts. Aber noch ist dieser Zu¬
stand nicht Tatsache, heute verspr icht
die liebe Sonne es wieder gut mit uns
z u m e i n e n u n d w i r k ö n n e n u n s e r e

Moorsga l l e r i e (Sch lach tbank ) i n Jack
u n d B ü x b e z i e h e n . D e r B e s t m a n n w ü h l t

s c h o n a n D e c k h e r u m , h a t s i e m o n t i e r t
u n d s t e l z t m i t s e i n e m K e t c h e r i n d e n

v o l l e n H e r i n g s h o c k e n h e r u m . J e t z t
heißt es, jeden von den heute Nacht in
Massen gefangenen Her ingen e inze ln
I n d i e H a n d z u n e h m e n u n d m i t e i n e m

Spezialmesser und gekonntem Griff zu

Trotz Ölzeug macht sich auch die
N ä s s e b e i k l e i n e m b e m e r k b a r u n d m a n

s e h n t d a s E i n h o l e n d e r l e t z t e n N e t z ¬

w a n d h e r b e i . U m s i e b e n U h r h a b e n w i r

das lange Netz (1500 Meter) und al le
H i l f sge rä te w iede r ohne Schaden an
Bord, das Glück war zu Gast, der Alte
schätzt lOOKantjes. Meine Griffel dage¬
gen brennen wie Feuer ob der unge¬
wohnten Tät igke i t , ro t und aufgedun¬
s e n m ö c h t e i c h s i e I m l i e b s t e n s o n s t

wohin stecken, zudem noch die Medu¬
sen (Quallen) zu einem unangenehmen
J u c k r e i z v e r h a l t e n . D a ß e s m i t d e n P f o ¬

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

sollte, hätte ich nie für möglich gehal¬
t e n u n d d o c h w a r e s a n d e m . D e r A l t e

läßt eine Boje auswerfen, um die ein¬
trägliche Position zu markieren, und da¬
n a c h w i r d b i s z u m n e u e n A u s s e t z e n

heute Abend getrieben bzw. aufge¬
dampft . Aber das Is t noch lange h in,
ganze 12 Stunden, jetzt meldet sich der
Magen erst einmal zu Wort, das heißt,
knurren tat er schon während des gan¬
zen Arbei tsvorganges, denn das Stück
Hartbrot, das bei Beginn achter die Ku-
sen geschoben wurde, betrachtete die¬
ses sensible Organ nur als Zwischen¬
zustand. Ein guter Koch an Bord be¬
deute t das ha lbe Leben, so mancher
Sai lor würde gerne ein ganzes daraus
machen, daß würde jedoch zuviel des
Guten. Der unsrige steht natürlich auch
s c h o n s e i t v i e r U h r I n d e n P a n t i n e n

und schwingt den Rührknüppel . Wäh¬
r e n d d e r l e t z t e n S t u n d e d e s N e t z e i n ¬

k o m m a n

m
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M ü t z . F r i s c h w a s s e r u n d K o h l e n v e r ¬

flücht igten s ich auch, an Vul lsh ip war
sowieso nicht zu denken. 700 Kantjes
lagern im Raum, immerhin noch genug,
um dem Alten die Angst vor dem Ar¬
m e n h a u s z u n e h m e n . D i e n ä c h s t e R e i s e

konn te j a schon w ieder neues G lück
bescheren. Überhaupt, das Armenhaus
geisterte immer, mehr oder weniger, in
d e n fl u c h ä h n l i c h e n S t o ß s e u f z e r n d e s

Schippers herum. In der späteren Zeit
i s t m i r jedoch ke in e inz iger Fa l l be¬
kannt geworden, daß einer dieser Wi¬
kinger dort auf die Posaunen des jüng¬
s ten Ge r i ch t s wa r te te , im Gegen te i l ,
G r u n d u n d B o d e n a n L a n d z e u g t e n
vom steigenden Wohlstand. Bei wech¬
s e l n d e n W i n d e n u n d u n s t e t e m W e t t e r

ging es heimwärts, beneidet von allen,
die gerade von da kamen und die gan¬
z e n W o c h e n d e r M i s e r e n o c h v o r s i c h

h a t t e n — k i e k , d e i h e t d e n n P a n z a l l
w e d d e r v u l l !

Am zweiten Tag auf Kurs Süd passiert
das hol ländische Ki rchenschi f f „Hope“
(Hoffnung) mit Kurs in die Fangregion
i h r e r h o l l ä n d i s c h e n S c h ä fl e i n , d i e w e i t
d r a u ß e n w e i d e t e n . D a s w a r b e i d e n

Nieder ländern mi t im Loggerprogramm
einbegr i f fen . A ls in de r Emsmündung
Borkum Ri f f umsegel t w i rd , ragen da
die mahnenden Überreste eines Segel¬
loggers aus den Fluten, sein Bug mit
dem Namen lugt aus dem Wasser, es
ist: „AE 94“. Mit Mann und Maus ging
es hier einige Tage zuvor bei tosendem
S t u r m a u f T i e f e

b l e i b t n o c h z u e r w ä h n e n , d a ß i c h n a c h
f ü n f W o c h e n S e e t ö r n a l l e ü n b i l l ü b e r ¬
w u n d e n h a t t e u n d d i e n o c h v e r b l e i b e n ¬

d e n d r e i R e i s e n d e r S a i s o n a l s M a ¬

t r o s e m i t h i n a u s f u h r .

u n d d a e i n e n k l e i n e n b l u b b e r n , w a r u m

nicht? Tun s ie an Land ja auch, und
w ie ! Wenn s ie i n Emden und Umge¬
bung große Festlichkeiten begehen, au
wei , da is t was los , da genügt n ich t
mehr der gewohnte Doornkaat ut Nor¬
d e n , d e n m a n d e r S a g e n a c h s o g a r
Babys auf die Lippen streicht, damit sie
ruhig sind, nein, dann geht’s mit Brannt¬
w e i n u n d R o s i n e n . D i e s e r k o m m t e t w a

dem heutigen LSD gleich, Weiblein und
M ä n n l e i n f ü h l t e n s i c h w i e d e r i n d i e S i t ¬

t e n d e r U r v ä t e r z u r ü c k v e r s e t z t , v o n d e ¬
n e n e i n e M ä r z u b e r i c h t e n w e i ß , s i e
h ä t t e n i n d i e s e m G a u m a l e i n e n M i s ¬

s ionar aufgef ressen. Aber das g laube
i c h n i c h t ; e b e n s o w e n i g a n d e n S i n n
d e s L i e d e s : „ K e n n s t d u d a s L a n d , d a s
G o t t v e r a c h t , w o m a n a u s B ä u m e n

H o l z s c h u h m a c h t “ . — F e s t s t e h t , d a ß

aus ihnen, neben den Hol ländern, die
besten Seefahrer hervorgingen. Ein gu¬
tes Beisp ie l g ib t unser Al ter, ich be¬
wundere seine naut ischen Fähigkeiten,
a u c h w e n n e r d i e H o l z k l i n k e n m a l v e r ¬

kehrt rum anzieht , sein Schi fferpatent
hat er irgendwann um die Jahrhundert¬
wende gemacht.
Im Verlauf der Reise plätscherten die
Tage dahin, nicht immer stand Fortuna
w i e h e u t e z u G a s t , S t ü r m e m u ß t e n a b ¬

geritten werden, Nebel machte mitunter
d ie Or ien t ie rung schwer, aber zu le tz t
reiht sich doch Kantje an Kantje in der
Schmie rk ladde . Ende Augus t h ieß es
dann endlich —hol op dat Nett, wull ’n
n o H u s ! D e r P r o v i a n t g i n g a u f d i e
Neige, die letzten Tag war Schmalhans
b e r e i t s K ü c h e n m e i s t e r , W i r k a u t e n a u f

H a r t z w i e b a c k h e r u m , d e r u n s w i e
M a n n a v o r k a m , a b e r i m m e r s ä u e r n H e ¬

r i ng dazu wa r n i ch t j edem nach de r

lacht, wenn ich nicht auch hinter den
Dreh kommen sol l te . Aber im Augen¬
b l i c k k o m m e i c h m i r v o r , a l s h ä t t e i c h
z w e i v e r k e h r t e H ä n d e u n d d i e s e h e n

z u r Z e i t a u s w i e e i n e b u n t e I l l u s t r i e r t e .
P a r d o n k e n n t m a n n i c h t b e i d i e s e r G e ¬

m e i n s c h a f t s a r b e i t , j e e h e r d a r a n , j e
e h e r d a v o n

Land wäre ich mit so etwas, was jetzt
meine F inger s ind, schon längst zum
Doktor gelaufen. Als etwa Vs des Fan¬
ges verarbeitet sind, verholen sich der
Alte, der Steuermann und zwei Matro¬
sen, die als Küper beschäftigt werden,
auf das Vordeck und beginnen die Mat¬
jes in Kantjes zu packen und zu sal¬
z e n . D i e m ü s s e n H ä n d e w i e L e d e r h a ¬

ben , kommt mi r so in den S inn . I ch
stelle mir vor, ich müßte jetzt mit mei¬
n e n l ä d i e r t e n G r e i f e r n s o i m S a l z r u m ¬

wühlen, grauenhaf t . Bei e l f herum is t
d i e s e r e r s t e H o l v e r a r b e i t e t u n d u n t e r

D e c k v e r s t a u t . D a s W e t t e r i s t h e r r l i c h ,
h e i ß s c h m o r t d i e S o n n e a u f d a s D e c k ,

d a s v o m D e c k s s c h l a u c h b e r i e s e l t w i r d .

Inzwischen hat Smutje wieder ein Menü
zusammengeschlabbert, grüne Bohnen
mi t Sa lzfle i sch und Schoko ladenpud¬
ding, kochen kann dat Oos, es schmeckt
v o n Ta g z u Ta g b e s s e r u n d e r b e ¬
k o m m t d i e v i e l e n F r e s s e r s o g a r s a t t .
Während die „Al ten Herren“ s ich wie¬
d e r a u f s O h r h a u e n , h a t m a n f ü r u n s
L e i c h t m a t r o s e n u n d J u n g e n s w i e d e r
Bewegungssp ie l e angese tz t . E in Te i l
der m i t Koh len ge fü l l ten Fässer muß
an Deck gehievt und im Kohlenbunker
entleert werden,. Proviant und Gemüse,
ebenfal ls in Fässern an Bord genom¬
men desgleichen. Ich bin müde wie ein
H u n d , k ö n n t e u n g e a c h t e t d e r H a n d ¬
s c h m e r z e n s o U m f a l l e n u n d e i n t o r f e n .

A l l e s n u r d e n k b a r e a n P r o v i a n t u n d
M a t e r i a l w u r d e d a m a l s n o c h i n F ä s s e r n

m i t genommen , d i e ansch l i eßend , gu t
gesäuber t , w ieder der Au fnahme von
H e r i n g e n d i e n t e n . E i n H u n d e l e b e n ,
w e n n m a n h e u t e s o z u r ü c k d e n k t , a b e r

g e s c h a d e t h a t d i e s e h a r t e L e h r z e i t
nicht, man wurde selber hart, was den
Beruf betr i ff t . Noch war ich ja weich,
t r ä u m t e d e m v e r l o r e n e n P a r a d i e s d e s

Südens nach und al l den jugendlichen
I l lus ionen, ahnte ja zur S tunde noch
n i c h t , d a ß a u c h d i e s e r T r a u m e i n m a l

r e i c h e E r f ü l l u n g fi n d e n s o l l t e . N o c h
h i e v e i c h F a ß u m F a ß a u s d e m B a u c h

eines Loggers, über mir knarrt der be¬
lastete Block die Begleitmusik am Ge¬
nickstag. Der Steuermann quakelt auch
n o c h a n D e c k h e r u m , i c h k a n n d e n K e r l

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

auf Gegensei t igkei t , so etwas gibt es
e b e n s o w i e L i e b e a u f d e n e r s t e n B l i c k .

S o n s t i s t m i t a l l e n g u t a u s k o m m e n ,
wenn sie nicht gerade vom Alkohol be¬
s e s s e n s i n d u n d d a s k a m i m V e r l a u f

der Reise ja nicht so oft vor. Mal hier

l a u t e t d i e P a r o l e . A n

S e e m a n s l o s ! E s
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men den Typ des Bohr- und Förder¬
gerätes.
F ü r d e n m i t t l e r e n u n d n ö r d l i c h e n Te i l
d e r N o r d s e e r e i c h e n d i e f ü r d e n s ü d ¬

l i c h e n Te i l s e h r b e w ä h r t e n K o n s t r u k ¬

t i o n e n v o n T r a n s o c e a n 1 u n d 2 n i c h t

aus. Die Bohranlagen müssen schwim¬
m e n d a r b e i t e n k ö n n e n . D a m i t d i e E i n ¬

wirkungen des Seegangs klein bleiben,
schw immt d ie Boh r i nse l j edoch n i ch t
w i e e i n S c h i f f a n d e r W a s s e r o b e r fl ä c h e ,

sondern sie wird durch Schwimmkörper
getragen, d ie b is zu 20 mins Wasser
e i n t a u c h e n . D a h e r d i e B e z e i c h n u n g

B e i E r s c h e i n e n d i e s e s H e f t e s w i r d d i e

H a l b t a u c h e r b o h r i n s e l T r a n s o c e a n 3 a n

ihre Auftraggeber, die Transocean Dril¬
l ing Company abgeliefert worden sein.
Diese Gesellschaft wurde 1963 gegrün¬
det. Ihr Ziel ist, für die Ölgewinnung
aus der Nordsee gee ignete Offshore-
Bohrgeräte zu entwickeln und zu be¬
t r e i b e n .

Die Nordsee wirft ja für das Offshore-
B o h r e n b e s o n d e r e P r o b l e m e a u f , u n d

zwar in bezug auf das Wetter. Auch im
G o l f v o n M e x i k o k ö n n e n S t ü r m e a u f t r e -

ten, schlimmere sogar als in der Nord¬
s e e . A b e r d i e S a i s o n d e r H u r r i k a n e i s t

bekannt und der Wanderweg eines Wir¬
bels turms wi rd genau ver fo lg t . In der
No rdsee dagegen muß m i t s chwe ren
Stürmen gerechnet werden, ohne daß
m a n d a r a u f v o r b e r e i t e t i s t . D i e s e P r o ¬

b l e m a t i k , u n d s e l b s t v e r s t ä n d l i c h d i e

W a s s e r t i e f e ü b e r d e m B o h r f e l d , b e s t i m -
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In Towing Condition (Zustand ab Werft
z u r S e e - E r p r o b u n g ) s i n d d i e 4 B e i n e
ganz hochgefahren. Der Schi f fskörper
t a u c h t e t w a 3 , 2 m e i n , d e r v o r d e r e u n d
h i n t e r e F u ß c a . 8 m u n d d i e s e i t l i c h e n

Füße 4,2 m.

Das Anheben (Rais ing) und Absenken
(Lower ing) der Barge er fo lgt mi t dem
sogenannten „Elevating System“; wäh¬
rend sie von 6Ankern auf Position ge¬
h a l t e n w i r d . B e i m A n h e b e n w e r d e n e r s t
d i e 4 B e i n e e i n z e l n n a c h e i n a n d e r a b ¬

gesenkt; dies geschieht durch das Be-

ba l las ten (2 Pumpen je Be in) der IC
Tanks in den Füßen und Beinen. Über¬
wach t w i rd d iese r Vorgang m i t e ine r
pneumatischen Tankinhaltsmeßanlage
von Stein Sohn und gesteuert durch 4
Flydraulikzylinder (je 150 t) von Rexroth.
Auf dem tiefsten Punkt angelangt wird
d a s B e i n d u r c h 4 r e c h t e c k i g e B o l z e n
mit der Beinführung (Spudwell) verrie¬
gelt und an Ober- und Unterkante der
Führung rundherum verkeilt (Alu-Keile),
so daß Bein und Barge fest miteinander
v e r b u n d e n s i n d . N a c h d e m a l l e 4 B e i n e

H a l b t a u c h e r . A u f d e n B i l d e r n s i n d d i e

S ä u l e n z u s e h e n , a n d e r e n u n t e r e m

Ende je ein Auftriebskörper angebracht
i s t . S i e h e h i e r z u a u c h Te x t e u n d B i l d e r
i n H e f t 2 / 7 2 .

D i e T r a n s o c e a n 3 w i r d ü b e r k ü r z e r e

Strecken (z. B. von Spanien nach Nor¬
w e g e n ) i n „ D r i i l i n g C o n d i t i o n
schleppt, über längere in „Towing Con¬
dition“. In Dril l ing Condition sind die 4
Beine ganz heruntergefahren und der
Boden des Schiffskörpers l iegt ca. 9m
über dem Wasserspiegel,

g e -



so daß auch alle Luftleitungen am Deck
f r o s t s i c h e r s i n d .

E n d e n a c h a l l e n S e i t e n d r e h b a r b e f e ¬

s t i g t i s t (Kuge lge lenk ) , immer genau
unter dem Dreht isch des Bohrgestän¬
ges gehal ten wird. Das obere Ende -
e in Te leskoproh r - i s t übe r Se i l e und
Umlenk ro l l en m i t 4Hyd rau l i kzy l i nde rn
verbunden, an die je 2hydropneumat i -
sche Speicher angeschlossen sind. Der
Druck in den Speichern (3000 psi =ca.
210 atü) wirkt auf die Kolben, wodurch
die Seile immer auf Zug gehalten wer¬
d e n . D i e D r u c k l u f t w i r d d u r c h 2 K o m ¬

p r e s s o r e n e r z e u g t .

festgesetzt sind, werden sie gleichzei¬
t i g e n t b a l i a s t e t , u n d d i e B a r g e h e b t
sich aus dem Wasser auf Drilling Con¬
d i t i o n .

Der Vorgang des Absenkens der Barge
in Towing Condi t ion er fo lg t in umge¬
k e h r t e r W e i s e , w o n a c h d i e B e i n e i n

der oberen Position festgesetzt werden
(wie in der unteren Position).

Im Gegensatz zu feststehenden Anla¬
gen müssen Halbtaucher eine zusätz¬
liche Einrichtung haben, um die Bohr¬
i n s e l a u f P o s i t i o n z u h a l t e n . D a f ü r w e r ¬

d e n 6

über eine 3000' (ca. 900 m) lange An¬
kerkette mit den Ankerwinden (3 vorn
und 3hinten) verbunden sind. Die Win¬
d e n h a b e n E l e k t r o - M o t o r - A n t r i e b u n d

sind für 600 000 Ibs (ca. 272 t) Zug aus¬
gelegt.

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

und ve r t i ka len Bewegungen -he rvo r¬
g e r u f e n d u r c h S t r ö m u n g , W i n d u n d
Wellen— werden durch das sog. „Vetco
Riser Tensioner System“ kompensier t .
D i e s e s b e w i r k t , d a ß d a s M a n t e l r o h r

(Riser reicht vom Meeresboden bis un¬
ter das Bohrturmdeck), das am unteren

Hauptabmessungen
Länge über alles
Länge der Barge
B r e i t e ü b e r a l l e s

B r e i t e d e r B a r g e
A b s t a n d d e r B e i n e

Höhe (Barge-Boden b is
Sei te Barge-Deck)

Die Bohranlage
w i r d m i t 6 0 0 V G l e i c h s t r o m b e t r i e b e n .

Der in den Generatoren erzeugte Dreh¬
strom im SCR-Panel (Silicon Controlied
Rec t i fie r ) übe r Thy r i s t o ren g l e i chge¬
r ichtet und —gesteuert vom Bohrmei¬
s t e r p u l t a u f d e m D e r r i c k F l o o r - d e n
sieben 800 PS Motoren (die kurzzeitig
bis zu 1000 PS leisten können) zuge¬
f ü h r t .

126,50 m

120,16 m
100,00 m

17,68 m

82,30 m

7,01 m

B a l d t “ - A n k e r a u s g e l e g t , d i e U m a u c h i m W i n t e r i n d e r N o r d s e e

bohren zu können, wird die Barge win¬
terfest gemacht. Es wird eine Dampf¬
he izungsan lage (2 Kesse l mi t je 800
k g / h D a m p fl e i s t u n g v o n 7 a t ü u n d
170° C) insta l l ier t . S ie beheizt neben
der Kl imaanlage für die Wohnbereiche
d ie Masch inen- , Pumpen- , Store- und
S a n i t ä r r ä u m e s o w i e d i e A r b e i t s b e r e i c h e

au f f re ien Decks m i t dampfbehe iz ten
H e i z l ü f t e r n .

Während der E igner d ie Genera to ren
mit ihren Kontrol leinriohtungen und die
Bohran lage aus den USA zuge l i e fe r t
hat, wurde von der AEG-Schiffbau die
Bordnetz-Schaltanlage erstel l t und al le
E l e k t r o - I n s t a l l a t i o n s a r b e i t e n
f ü h r t .

I n d a s A r b e i t s - L u f t - S y s t e m w i r d e i n
Pa l l -Lu f t -Trockner e ingebaut , der den
Taupunkt der Luft auf —23° Cabsenkt.

durchge-
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Montage- Hub inse l
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M o n t a g e h u b i n s e l
gerate angeordnet. Im Storeraum ist
der Druckluftkessel für die Versorgung
der Gummiklemmringe an den Hubwer¬
ken aufgestellt.

Zur Ausrüstung des Oberdecks gehö¬
ren ein Deckshaus als Schutzgehäuse
für zwei Diesel-Drehstromaggregate ( je
1 2 5 K VA ) u n d e i n H i l f s a g g r e g a t ( 1 5
KVA), zwei 3-Trommel-Anker- und Ver¬
holwinden, vier hydraulische Hubwerks¬
aggregate sowie Doppelpoller, Walzen¬
k l ü s e n u n d U m l e n k r o l l e n . E i n N i e d e r ¬

gang führt zum E-Geräteraum.

Die beiden Kompressoren für die Druck¬
lu f t ve r so rgung de r Gummik l emmr inge
a n d e n H u b w e r k e n , e i n H y d r a u l i k a g g r e ¬

gat und das Steuerpult für die Decks¬
w i n d e n s o w i e d e r z e n t r a l e S t e u e r s t a n d

für d ie Hubwerke und e in S igna lmast
w e r d e n a u f d e m D a c h d e s D e c k s h a u s e s

i n s t a l l i e r t .

M i t t e J u l i b e g a n n i n d e r H a l l e d e r
Stahlbauabtei lung unseres Kieler Wer¬
kes d ie Vormontage der Bodenb leche
e ine r Hub inse l . Au f t r aggebe r de r f ü r
T i e f b a u a r b e i t e n i m K ü s t e n b e r e i c h u n d

i n B i n n e n g e w ä s s e r n v o r g e s e h e n e n
Montageinsel mit einer Gesamthubkraft
von 1000 Mp über v ier Beine ist das
Stuttgarter Tiefbauunternehmen Eduard
Z ü b l i n A G .

D i e n a c h d e n V o r s c h r i f t e n d e s G e r m a ¬

nischen Lloyd zu bauende Insel erhält
hydraulisch-pneumatische Klettereinrich¬
tungen mi t e lek t r i scher Vors teuerung.
D i e H a l t e k r a f t a n d e n e t w a 3 0 m l a n ¬

gen Rohrbe inen w i rd du rch m i t e twa
27 bar Preßluft beaufschlagte Gummi-
Klemmringe erzeugt. Der Hubschritt von
etwa 60 cm jeweils erfolgt über hydrau¬
l i s c h e D r u c k - Z u g - Z y l i n d e r. D i e H u b ¬
w e r k e w e r d e n ü b e r e i n Z e n t r a l s t e u e r ¬

pult gesteuert.
1 = B a l l a s t t a n k

2 = L e e r z e l l e
3 = T r e i b s t o f f t a n k

4 = F r i s c h w a s s e r t a n k 1 1 = H u b w e r k -

Schal tpul t
1 2 = I n s e l s t ü t z e n

1 3 = H e c k a u s s c h n i t t

14 =Anker 1000 kg

9 = A n k e r - u n d

V e r h o l w i n d e

1 0 = H u b w e r k

Der durch zwei Längsschotte und fünf
Querschotte untertei l te Inselkörper hat
die Abmessungen 30 x20 x3,30 m. Un¬
t e r D e c k s i n d n e u n B a l l a s t z e l l e n , e i n
T r e i b s t o f f t a n k , e i n F r i s c h w a s s e r t a n k , e i n
S t o r e r a u m u n d e i n R a u m f ü r E - S c h a l t -

5 = S t o r e r a u m

6 = E - S c h a l t r a u m

7 = D r u c k b e h ä l t e r

8 = D e c k s h a u s



und 10 Meter Tiefe zur Verfügung steht.
Ü b e r d i e s e m D o c k s o l l e i n n e u e r 1 1 0

Meter hoher Bockkran aufgestel l t wer¬
den, dessen Spannweite 163 Meter be¬

t ragen w i rd . Se ine Trag fäh igke i t w i rd
bei 900 tliegen.
Der Baubeginn ist für Februar 1974 vor¬
gesehen. Mit der Fertigstellung ist Mitte

Geplantes
w i r d

W i r k l i c h k e i t
Im Frühjahr 1977 wird die HDW ihren
ersten in Kie l gebauten 470 000- tdw-
T a n k e r a n d i e O s l o e r R e e d e r e i A / S

Havtor (P. Meyer) abliefern. Ein zweiter,
e b e n f a l l s 1 9 7 7 a b z u l i e f e r n d e r Ta n k e r

dieser Größe wurde von der Smedvigs
Tankrederi A/S, Stavanger, bestellt. Die
Waages Tankreder i A/S, Oslo, er te i l te
den Auftrag zum Bau des dr i t ten und
vierten 470 000-Tonners zur Lieferung
1978. Diese vier ULCC für norwegische
R e e d e r w e r d e n w e s e n t l i c h z u r S i c h e ¬

rung unserer Arbeitsplätze bis fast zum
Ende dieses Jahrzehnts beitragen. Die
Voraussetzungen zum Bau dieser 390 m
l a n g e n , 7 1 m b r e i t e n S c h i f f e s o l l e n
d u r c h d e n v o m A u f s i c h t s r a t d e r H D W

a m 2 6 . 9 . i n K i e l b e s c h l o s s e n e n A u s b a u
d e s W e r k e s K i e l - G a a r d e n f ü r d e n B a u

von Schiffen bis 700 000 tdw geschaffen
w e r d e n .

D 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 H a n s B i r n ¬

baum, Vorstandsvorsitzender der Salz¬
gitter AG, der diesen Beschluß in einer
P r e s s e k o n f e r e n z i m A n s c h l u ß a n d i e

A u f s i c h t s r a t s s i t z u n g b e k a n n t g a b , b e -
ze ichnete ihn a ls d ie w icht igs te Ent¬
scheidung dieses Gremiums in diesem
J a h r z e h n t .

D i e K o s t e n f ü r d a s n e u e D o c k g a b
B i r n b a u m m i t r u n d 2 0 0 M i l l i o n e n M a r k

an, für d ie e ine e indeut ige und k lare
Finanzierung vorgesehen sei.

D a s n e u e B a u d o c k w i r d u n t e r E i n b e z i e ¬

hung von e twa 50 Me te r Länge des
D o c k s 8 r u n d 3 5 0 M e t e r w e i t i n d i e

F ö r d e h i n e i n g e b a u t w e r d e n , s o d a ß
dann e ine An lage mi t den Ausmaßen
von 400 Meter Länge, 88 Meter Breite
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Helgen 1 Helgen 2 H e l g e n 3

1 9 7 6 z u r e c h n e n . D i e e i n z e l n e n B a u ¬

phasen sind so terminiert, daß das lau¬
fende Schi f fsneubauprogramm in Kie l -
G a a r d e n o h n e w e s e n t l i c h e B e h i n d e r u n ¬

gen abgewickelt werden kann.

s i ges Be legscha f t sgebäude e r r i ch te t ,
das im Erdgeschoß den werkärztl ichen
D i e n s t , d e n A r b e i t s s c h u t z s o w i e U m ¬

kleideräume für Schwerbeschädigte auf¬
nehmen wird. In den drei Obergeschos¬
s e n w e r d e n U m k l e i d e - u n d W a s c h -

R o s s z u d e n B e s c h l ü s s e n d e s A u f s i c h t s ¬

r a t e s .

Im personel len Bere ich gab der Auf¬
s i c h t s r a t s v o r s i t z e n d e H a n s B i r n b a u m d i e

Veränderungen bekannt , über d ie w i r
a u f S e i t e 1 9 b e r i c h t e t h a b e n .

Vo r s t a n d s v o r s i t z e n d e r D r . M a n f r e d L e n -

nings wies darauf hin, daß die Dock¬
vergrößerung als konsequente Verwirk¬
lichung des Anfang 1972 beschlossenen
U n t e r n e h m e n s k o n z e p t e s z u v e r s t e h e n

sei und nicht etwa im Zusammenhang
mi t dem augenb l ick l i chen Boom be im
Bau von Großtankern gesehen werden
dür fe . Das Un te rnehmenskonzep t de r
HDW mit ihren Schiffbauplätzen in Ham¬
burg und Kiel sei vielmehr darauf aus¬
gerichtet, solcherart Schiffe zu bauen,
d ie von nur e in igen wenigen anderen
\A/erften geliefert werden können. Ne¬
ben Großtankern ge l te das In te resse
der Werft also gleichermaßen der Ent¬
wicklung und dem Bau von Spezialschif¬
f e n , w i e e t w a C o n t a i n e r s c h i f f e n d e r v i e r ¬

t e n G e n e r a t i o n , G a s t a n k e r n o d e r F i ¬

scherei fahrzeugen. Auf jeden Fal l ge¬
höre die HDW nach dieser so wichtigen
Entscheidung zu dem Kreis jener Werf¬
t e n , f ü r d i e e s i n a b s e h b a r e r Z e i t k e i n e

Größenbeschränkungen geben wird.

*

Zur wei teren Real is ierung des Unter¬
nehmenskonzeptes im Hamburger Be¬
r e i c h b e s c h l o ß d e r A u f s i c h t s r a t , w i e ¬

derum Investitionsmittel freizugeben, so
daß der Gesamtbetrag der in den letz¬
ten Jahren bis 1974 für die Hamburger
Betr iebe bewi l l ig ten Mi t te l für Ersatz-
u n d N e u i n v e s t i t i o n e n a n n ä h e r n d 7 5 M i l ¬
l i o n e n M a r k e r r e i c h e n w i r d .

Im Werk Ross wird ua. ein viergeschos-

räume für insgesamt 2100 Mi tarbei ter
eingerichtet.
Der Ausbau der Vormontage im Werk
Ross läuf t termingerecht ab. Drei der
v i e r K r ä n e v o n F i n k e n w e r d e r s i n d E n d e

September umgesetzt worden, so daß
d ie Au fnahme de r Fe r t i gung au f de r
Vormontagehe l l i ng I im Ok tober e r fo l¬
gen kann. Sch l ieß l ich zäh l t auch der
Bau eines neuen Profil lagers im Werk

Ende Februar 1973 war die Instandsetzung der
Hell ing 3im Werk Ross beendet worden. Auf
der Helling die Mitte Januar dieses Jahres auf¬
gelegte Verlängerung für Dock 11.

D ie vom Gerüs t be f re i te He l l i ng 1w i rd be¬
f e s t i g t u n d d u r c h d e n B a u n e u e r K r a n b a h n e n

f ü r d i e v o n F i n k e n w e r d e r u m z u s e t z e n d e n K r ä n e

für den Bau der 120 000-tdw-Tanker hergerichtet.

r e c h t e S e i t e :

U m s e t z e n d e r K r ä n e v o n F i n k e n w e r d e r z u m
W e r k R o s s .
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B U c U e r U t U i v L e e
VorklärungÜ b e r z a h l r e i c h e i n t e r e s s a n t e N e u e r s c h e i ¬

nungen läßt sich zu diesem Herbstbe¬
g inn w iede r be r i ch ten . No tged rungen
müssen wir uns auf wenige, mehr oder
weniger wahl los herausgegr i f fene be¬
s c h r ä n k e n . W i r t r e f f e n d i e s e A u s w a h l w i e

immer unter dem Vorzeichen einer ge¬
w i s s e n S a c h b e z o g e n h e i t a u f u n s e r e
eigene Arbeitswelt oder unter dem As¬
pekt, daß es sich um ernste Probleme
handelt, die uns alle angehen.

R e c h e n

1
Sandfang A b w a s s e r

b io log ische
Behandlung Nachklärung

v :
lll

F l u ß
Beginnen wir mit der Deutschen Ver¬
lags-Anstalt, Stuttgart, die am 1. Septem¬
ber 125 Jahre alt geworden ist, und die
i n i h r e m a l l g e m e i n e n B ü c h e r v e r l a g ,
ihrem Fach- und Sachbuchverlag, dem
Lehrmi t te lpoo l fü r d ie Wi r tschaf t , der
Z e i t s c h r i f t „ B i l d d e r W i s s e n s c h a f t “ u s w .

s ich s tänd ig mi t ak tue l len Prob lemen
a u s e i n a n d e r s e t z t , d i e n i c h t n u r „ i n t e r ¬
e s s a n t “ , s o n d e r n z u m e i s t f ü r u n s e r e Z u ¬
k u n f t v o n k a u m z u ü b e r s c h ä t z e n d e r

Tragweite sind. Das in unserem vorletz¬
ten Heft besprochene Buch „Die Gren¬
z e n d e s Wa c h s t u m s “ h a t i n z w i s c h e n d e n

Friedenspreis des deutschen Buchhan¬
d e l s e r h a l t e n .

Ein Buch, das jenem in bezug auf ein¬
d r i n g l i c h e M a h n u n g n i c h t n a c h s t e h t ,
he iß t „Ke in Tr inkwasser fü r morgen“ .
H i e r w e r d e n d i e G e f a h r e n v o n R a u b b a u

Schlammfaulung
G a s

Schlammverwertung
r

Schematische Darstel lung eines Abwasser-Trinkwasser-Kreislaufs bei Vorhandensein einer voll¬
biologischen Kläranlage.

und Vergeudung, d. h. Verschmutzung
u n d Ve r g i f t u n g u n s e r e r w e r t v o l l e n
G r u n d w a s s e r r e s e r v e n u n t e r s u c h t u n d

langfrist ig unvermeidl ichen Konsequen¬
zen aufgezeigt, die ein weiterer beden¬
k e n l o s e r V e r b r a u c h n a c h s i c h z i e h e n
m u ß . D i e d r o h e n d e n G e f a h r e n s i n d w e l t ¬

weit erkannt; ob es gelingt, ihnen zu be¬

gegnen, bevor die Not zu sehr schweren
Opfern von uns allen zwingt, muß lei¬
d e r b e w z e i f e l t w e r d e n .

Otto Klee, Peter Stiegele, „Kein Trink¬
wasser für morgen“. DVA Stuttgart, 1973,
2 0 , - D M .

*

„Enzyc lopäd ie der Techn ikgesch ich te “
n e n n t s i c h e i n S a c h l e x i k o n f r ü h e r t e c h ¬

n i s c h e r K u l t u r , d a s d i e D VA n e u h e r a u s ¬

gebracht hat. Der ursprüngliche Titel des
1967 e rs tma l ig e rsch ienenen Buches ,
n ä m l i c h „ L e h m u n d G o l d “ , w a r b e s s e r .

„ L e h m u n d G o l d “ w i e s d e n L e s e r a u f d e n

ersten Blick auf früh- bzw. vorgeschicht¬
liche Zeiten hin, und man war überrascht,
w i e b e i m D u r c h b l ä t t e r n d e s B u c h e s d i e

kühnsten Erwartungen übertroffen wur¬
den. Den Anspruch „Enzyk lopädie der
Technikgeschichte“ indessen kann die¬
s e s e i n b ä n d i g e We r k n i c h t e r f ü l l e n .
G l e i c h v i e l , d i e s e s S a c h l e x i k o n f r ü h e r

t e c h n i s c h e r K u l t u r , i n d e m i n k u r z e n , l e ¬

bendig geschriebenen Artikeln über Le¬
b e n s b e d i n g u n g e n u n d L e b e n s m i t t e l ,
Kleidung und Jagd, Wohnform und Er¬
fi n d u n g e n , K u l t u n d L u x u s , W a f f e n u n d

Schmuck, Energiegewinnung und Arbeit
berichtet wird, gibt einen ausgezeichne-

4
\

M i t H e b e l n u n d R o l l e n h a b e n d i e A s s y r e r
schwere Statuen transportiert. Deutl ich ist zu
e r k e n n e n , w i e d i e R o l l e n j e w e i l s v o r d e n
Transportschlitten gelegt werden.



t e n Ü b e r l i c k ü b e r d i e e l e m e n t a r e S c h a f ¬

fenskraft des Menschen, zeigt , wo die
Wurzeln der technischen Errungenschaf¬
ten von heute l iegen. Das ausgezeich¬
n e t b e b i l d e r t e B u c h l i e s t m a n m i t V e r ¬

gnügen, und es macht so manche gran¬
diose Leistung des Altertums plausibel,
d i e w i r u n s i m G r u n d e b i s h e u t e n i c h t

m i t a l l e r D e u t l i c h k e i t e r k l ä r e n k ö n n e n .

„Enzyk lopäd ie der Techn ikgesch ich te “
(„Aus Lehm und Gold“) Über 7000 Jahre
frühe technische Kultur. DVA, 1150 Sei¬
ten, 38,- DM.

/ / / / / / / / / / / / / / / .

*

Wer mit Fragen der Wehrtechnik zu tun
h a t o d e r s i c h s o n s t ü b e r d i e s e s d i f fi z i l e

G e b i e t i n f o r m i e r e n m ö c h t e , e t w a ü b e r

d i e P r o b l e m e d e r R ü s t u n g s p l a n u n g ,
über Fragen der Standardisierung In der
NATO, wirtschaftliche Aspekte und orga¬
n i s a t o r i s c h e N e u o r d n u n g e n , s o w i e
s c h l i e ß l i c h ü b e r d i e n e u e s t e n E n t w i c k ¬

lungen in den verschiedenen Waffengat¬
tungen, dem sei das Jahrbuch der Wehr¬
technik empfohlen, dessen 7. Folge un¬
längst erschienen ist. Eingehende Stu¬
dien, wie z. B. über moderne Aufklä¬
rungstechnik —die Aufklärung nuklearer
( insbesondere unterirdischer) Explosio¬
nen -, eine detai l l ierte Darstel lung der
sowjetischen Krlegsschiffstypen-Entwick-
lung , Au tomat ion in der Kar tograph ie
und andere Beiträge machen das Buch
interessant überdle speziellen Rüstungs¬
fragen hinaus.

Abb. 340. Stropps der Blöcke
a) einfacher Stropp; b) doppelter Stropp; c) Stropp mit Schlaufe: d) Stropp mit Schlaufe
und Naht; e) Stropp mit Knebel; f) Schwanzstropp; g) Eisenbeschlag für Kattdavits; h) Kamm-
stropp aus Eisen; I) Stropp mit Haken

len aller Art sowie Anleitungen für die
korrekte Ausführung aller wichtigen De¬
ta i l s . Es w i rd k la r ge t renn t zw ischen
Standmodellen, deren Wert in einer hi¬
s to r i sch e inwandf re ien , na tu rge t reuen
Nachbi ldung von Schi ffen vergangener
Zeiten (oder auch der Gegenwart) liegt,
und Fahrmode l len , de ren Hers te l lung
u n t e r d e m v o r h e r r s c h e n d e n G e s i c h t s ¬

punkt ihrer Funktionstüchtigkeit eigenen
Gesetzen gehorcht. So reicht der Inhalt
dieses ansprechend aufgemachten Bu¬
ches von der Wiedergabe exakter Dar¬
stel lungen von Bratspi l l und Jungfern,

Take lung des Bugspr ie ts , Ver lau f de r
Brassen und Bul lns, von wirkl ichkeits¬
get reuen Ze ichnungen der Anker und
Kanonen, Eselshaupt und Fal l reep bis
zur Windfahnensteuerung aufgeplankter
Modellyachten und Schaltung elektroni¬
s c h e r F e r n s t e u e r a n l a g e n f ü r k l e i n e
R e n n m o t o r b o o t e . D i e K l a s s e n b e s t i m ¬

mungen für Wettkampfmodelle sind an¬
gegeben. 629 Skizzen regen zum Nach¬
d e n k e n u n d N a c h b a u e n a n .

Orazio Curti „Schiffsmodellbau“. Delius,
Klasing &Co, Bielefeld, Berlin. 1973, DM
4 8 , - .

Die Seefahrt betreffen zwei Kapitel; das
e i n e b e h a n d e l t d i e U - B o o t e d e r d e u t ¬
s c h e n M a r i n e - d a s I s t a l s o f ü r d i e

H D W v o n b e s o n d e r e m I n t e r e s s e - d a s

andere beschreibt ein neues System des
Minenräumens mit ferngelenkten Hohl¬
s tab räumgerä ten . An d iesem Be isp ie l
wi rd der technische Wandel , der s ich
seit dem großen Minenräumen 1945 voll¬
zogen hat, besonders deutlich.

Jahrbuch der Wehrtechnik, Folge 7. Ver¬
lag Wehr und Wissen, Darmstadt. 212 Sei¬
ten, zahlreiche Bilder; DM 26,80.

* I
I2 “ = ■
I
I.E i n e n L e c k e r b i s s e n f ü r a l l e F r e u n d e d e s

Sch i f fsmodel lbaus hat der Ver lag De-
lius/Klasing soeben herausgebracht, ein
das Gesamtgeb ie t umfassendes Werk
des Italieners Orazio Curti. Im Gegen¬
sa tz zu den E inze lda rs te l l ungen be¬
s t i m m t e r S c h i f f e m i t m a ß s t ä b l i c h e n B a u ¬

plänen, auf die wir in Heft 2/70 aus¬
führ l ich e ingegangen s ind, handel t es
s i c h b e i d e m n e u e n B u c h u m e i n e u m ¬

fassende Darstellung der verschiedenen
Herstellungsmethoden von Schiffsmodel-

1̂
2 3

■ >

a b3

Steuerung eines Stromkreises durch ein Relais (a) und Steuerstromkreis mit Relais zum Umkehren
der Drehrichtung (b).
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s c h e s W ö r t e r b u c h “ v o r , i n d e m e t w a

4 0 0 0 F a c h a u s d r ü c k e d e r S e e f a h r t e r ¬

läutert werden. Es ist schlecht möglich,
h i e r a u c h n u r e i n e n A u s s c h n i t t d e s z u ¬

sammengetragenen Materials anzuspre¬
chen . E ine be l i eb ig he rausgeg r i f f ene
Sei te mag den Charakter des Werkes
v e r a n s c h a u l i c h e n . A u t o r d i e s e r i m m e n -

Wo es um die exakte Beantwortung von
Fragen geht, d ie die Seefahrt betref¬
fen, kommt nicht nur der interessierte
Laie, sondern selbst der Fachmann oft
an e inen Punk t , wo e r „ ins Schwim¬
men“ gerät. Das betri ff t nicht nur den
s e e m ä n n i s c h e n W o r t s c h a t z e i n e r v e r ¬

gangenen Epoche, sondern vor a l lem

auch die brei te Terminologie der mo¬
dernen Techn ik , d ie se i t rund e inem
Jahrzehnt in der Schiffahrt , im Schiff¬
bau, in der Nav igat ion immer s tärker
z u n i m m t .

Der Verlag Del lus, Klasing +Co., Bie¬
lefeld-Berl in, legt jetzt ein „Seemänni-

M o n d

auf folgenden In der gleichen Richtung (tropi¬
scher Monat), d) die Dauer eines Mondumlaufs
In seiner Bahnellipse (anomalistischer Monat):

M o n d d i s t a n z e n M i t d e m S e x t a n t e n m e ß b a r e

Winkelabstände des bjeleuchteten Mondrandes
v o n h e l l e n S t e r n e n u n d a u c h v o m S o n n e n r a n d .

Tafeln mit Monddistanzen brachte erstmalig der
Nautical Almanac heraus. Sie dienten zur Be¬
stimmung der astronomisch richtigen Zeit zur
Chronometerkontrolle, bevor es drahtlos ge¬
funkte Zeitzeichen gab. Seit 1925 sind Monddi¬
stanzen in den Jahrbüchern n ich t mehr en tha l ten .

S o n n e n ¬
t a g e

Tage S td . M in . Sek .

synodlscher Monat:
s i d e r i s c h e r M o n a t :
tropischer Monat:
anomal is t . Monat :

29 12 44 2.7
7 43 11,5
7 43 4.6

27 13 18 37

29.531
27.3222 7

2 7 27 .32
27 .55

2. Der Kalendermonat zu 30, 31 u. 28 (29) Tagen. Mondfinsternis Der Durchgang des Mondes
durch den Schattenkegel der Erde. Infolge der
Neigung der Mondbahn gegen die Ekliptik geht
dieser Schattenkegel im allgemeinen ins Leere.
Mondfinsternis kann nur dann auftreten, wenn
d e r M o n d i n d e r N ä h e e i n e s K n o t e n s s e i n e r

Bahn steht und gleichzeitig Sonne -Erde -
Mond In einer Geraden stehen, also bei Voll¬
m o n d .
D i e M o n d fi n s t e r n i s s e s i n d v o n a l l e n P u n k t e n d e r

Erde aus -für die der Mond zu dem Zeitpunkt
über dem Horizont steht -gleichzeitig zu be¬
obachten. Anders steht es mit der Sonnen¬
finsternis. !

Mondphasen Die auf der Erde wahrgenomme¬
nen Erscheinungsformen des Mondes Im Laufe
eines synodlschen Monats, die sich aus der
Stellung des Mondes zur Verbindungslinie Son¬
n e - E r d e e r g e b e n . M a n u n t e r s c h e i d e t v i e r
P h a s e n :

1. Neumond (Mondwechsel), wenn der Mond
zwischen Erde und Sor|ne steht;
2. Erstes Viertel, wenn der zunehmende Mond
eine um 90° von der Sonne verschiedene Stel¬
lung hat;
3 . Vo l l m o n d , w e n n S o n n e - E r d e - M o n d I n
einer Richtung stehen, der Mond auf der Son¬
nenfernen Seite;

4. Letztes Viertê  wer̂ n der abnehmende Mond
eine um 90° verschiedene Stellung zur Sonne
hat .

a=Vollmond, b=darauf folgender Neumond.
I n c s t e h t d e r M o n d n a c h A b l a u f e i n e s s i d e r i -

sehen Monats (gleiche Stellung zu den Fix¬
sternen wie in a), in dsteht er 2Tage 5Stun¬
den später beim nächsten Vollmond.

Mond Trabant (natürlicher Satellit) der Erde.
Seine mittlere Entfernung von der Erde beträgt
384 405 km, sein Durchmesser 0,272 des Erd¬
durchmessers, seine Dichte 0,6 der Erddichte.
U m l a u f z e l t e n s i e h e M o n a t . D e r M o n d i s t e i n f ü r

die astronomische Navigation wichtiges Beob¬
achtungsobjekt. Er führt drei Bewegungen aus:
1. eine annähernd kreisförmige Bahn um die Er¬
de (mittlere Exzentrizität =0,055),
2. er folgt der Erde auf ihrer Bahn um die Sonne;
3 . e r d r e h t s i c h w ä h r e n d e i n e s U m l a u f s u m d i e
Erde e inma l um s i ch se lbs t .
Die Bahn des Mondes weicht um 5° 8' 40" von
der Ekliptik ab; siehe hierzu Mondfinsternis.

Be l ieb ig herausgegr i f¬
f e n e S e i t e a u s d e m b e i

D e l l u s , K l a s i n g & C o .
erschienenen „seemän¬
n i s c h e n W ö r t e r b u c h "

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

Mondsegel Rahsegel, das in sel tenen Fäl len
(auf einigen amerikanischen Klippern des 19.
Jh.) noch über dem Skysegel als alleroberstes
gefahren wurde. Es trüg verschiedene Namen:
Mondsegel, Mondkieker, moon raker, moon sali,
skyscraper. Dieses Sögel wurde auch als drei¬
eckiges Segel zwischen Flaggenknopf und den
Nocken der obersten Rah gesetzt (Raffee).

Mondtag Die Dauer von einem Meridiandurch-
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s e n A r b e i t , d i e s i c h n u r n a c h J a h r e n

m e s s e n l ä ß t , i s t W o l f r a m C l a v i e z . M i t

ihm hat der Verlag einen Verfasser ge¬
wonnen, der sich als profunder Kenner
der Materie einen Namen gemacht hat.
W e i c h e A r b e i t i n d i e s e m W ö r t e r b u c h

s t e c k t , m a g d e r e r m e s s e n , d e r - u m
nur ein paar Punkte zu nennen -Fra¬
gen dieser Art auf Anhieb beantworten
k a n n : I s t e i n e S e e m e i l e i d e n t i s c h m i t

einer nautical mile, PS das gleiche wie
HP? Was sind im Yachtsport Rennwert,
Yardstick, Eintonner, Admirals Cup?
Was sind Kabellänge, Kettenlänge, Fa¬
den, Last, load, league, legua, Register¬
tonne, shiping ton, long ton, short ton
für Einheiten? Was ist ein tropisches
Jahr, ein siderischer Monat, ein Stern¬
tag? Was bedeutet Abweichung und
was Abweitung? Was versteht man un¬
ter dem Koordinatensystem des Früh¬
l ingspunktes, dem Bi ldpunkt, dem
F a h r t f e h l e r ? W e l c h e r W e l l e n b e r e i c h i s t

für die Grenzwelle festgelegt, auf wel¬
cher Frequenz werden Seenotrufe ge¬
s e n d e t ? A u f w e l c h e D i s t a n z e n i s t e i n

C o n s o l f u n k f e u e r w i r k s a m ? Ü b e r a l l
diese Fragen gibt das Buch ebenso zu¬
ve r l äss ig Auskun f t w ie übe r Schnau -
mas t , Roya l , B l i nde , Mar t i nga l , Fa ta
Morgana oder Beriberi.

Von besonde rem Wer t s i nd auch d ie
wortgeschicht l ichen Hinweise und Be¬
merkungen
S c h r e i b w e i s e n , H e i ß t e s J a c h t o d e r
Ya c h t , k r a w e e l o d e r k a r w e l ?

ein solcher Anspruch wurde auch bewußt
n i c h t e r h o b e n . D e r A u t o r h a t t e s i c h v i e l ¬

mehr das Ziel gesteckt, ein überzeugen¬
des Bild von dem Werden großer Schiffe
u n d v o n d e r S e e f a h r t a u f d i e s e n t e c h n i ¬

schen Wunderwerken unserer Tage zu
geben, und dabei durch das Einblenden
historischer Ereignisse und Entwicklun¬
gen dem Leser die Maßstäbe zu geben,
um das Heutige zu ermessen, Vergeiche
anzustellen, sich über einen möglichen
w e i t e r e n V e r l a u f G e d a n k e n z u m a c h e n .

Und das ist dem Autor, der selbst Kapi¬
tän auf Großer Fahrt ist und weiß, wo¬
von er spricht, vortrefflich gelungen. Mit
k r i t i s c h e m B l i c k n i m m t e r a u c h d i e

m e n s c h l i c h e n P r o b l e m e d e s S e e f a h r t b e ¬

triebes auf den riesigen Schiffen wahr,
und in deren trefflichen Schilderung liegt
unseres Erachtens ein ganz besonderer
Reiz dieses anschaulich und spannend
geschriebenen Buches:

ohne daß ich mir eine Vorstellung von
d e m M e n s c h e n m a c h e n k ö n n t e , d e r d a ¬

hintersteckt. Es gibt nur achtunddreißig
G e s i c h t e r a n B o r d , a b e r e s d a u e r t s e h r

lange, bis man sie alle kennt. Gelegent¬
l i c h e n t d e c k t m a n w i e d e r e i n n e u e s .

Manche entdeckt man überhaupt nicht.

A m e i n s a m s t e n i s t e s a u t d e r B r ü c k e .

I m I n n e r n d e s R u d e r h a u s e s , e i n e r H a l l e

von etwa zwanzig Meter Breite und tünt
Meter Tlele, In der man In Versuchung
gerät, laut zu singen, weil die Akustik so
g u t I s t , u n d i n d e r j e d e s Wo r t b e i m
Selbstgespräch widerhallt. Der Platz des
Rudergängers Ist leer, das große Schill
w i r d w i e v o n G e i s t e r h a n d a u t o m a t i s c h

gesteuert. Nachts steht draußen an der
Ecke unbeweglich ein Schatten. Es ist
d i e G e s t a l t d e s A u s g u c k m a n n e s , m i t
d e m m a n k a u m r e d e n k a n n , w e l l i h m d i e
G a b e l e h l t , s e i n e G e d a n k e n i n d i e d e u t ¬

sche Sprache zu kleiden, sotern sie nicht
n u r u m Ü b e r s t u n d e n o d e r u m d i e V e r ¬

pflegung kreisen. Und um die technische
Per fek t ion au f d ie Sp i t ze zu t re iben :
S e l b s t d i e s e r e i n e w ä r e n i c h t e i n m a l u n ¬

bed ingt nö t ig ; denn der Leuchtsch i rm
des Radars zeigt mir die Objekte meiien-
w e i t v o r a u s , u n v o r s t e l i b a r w e i t e r a l s e s

das bes te mensch l iche Auge vermag.
S c h l i e ß t m a n d i e b e i d e n S c h i e b e t ü r e n ,

hören die Laute der Außenwelt schlag¬
artig auf, und man ist von der See wie
abgeschni t ten . . . "

„ . . . L a s s e n d i e t e c h n i s c h e P e r f e k t i o n
u n d d i e G r ö ß e d e s S c h i f f e s d i e m e n s c h ¬

lichen Beziehungen verkümmern?

D i e L e u t e l a u f e n a u s e i n a n d e r . M a n s i e h t

sie im Hafen einmal zufäll ig und viel¬
l e i c h t n o c h e i n z w e i t e s M a l u n d d a n n

nicht mehr, sofern sie nicht zum eigenen
Ressort gehören. Irgendwo auf diesem
großen Schiff sind sie untergetaucht. Ich
höre eine höfliche Stimme im Telephon,
die mir stets um die gleiche Zeit ge¬
w i s s e F a k t e n m e l d e t — d i e d u r c h s c h n i t t ¬

lichen Umdrehungen der Schiffsschraube
w ä h r e n d d e r v e r fl o s s e n e n v i e r S t u n d e n

und die Temperatur des Seewassers —,

u n t e r s c h i e d l i c h e nz u

F r i t z B rus ta t -Nava l , Fün fma l 100 000 Ton¬
n e n . F. A . B r o c k h a u s , W i e s b a d e n 1 9 7 3 .

3 0 8 S e i t e n , 2 5 , - D M .E i n B u c h f ü r j e d e n S e e m a n n , j e d e n
Yachtskipper und jeden, der sich sonst
aus innerer Neigung zur See hingezo¬
gen fühlt. Wem es um die präzise De¬
fin i t i on seemänn i sche r Beg r i f f e geh t ,
fi n d e t h i e r , w a s e r s u c h t .

Wolfram Claviez „Seemännisches Wör¬
terbuch“ . De l ius , K las ing &Co, B ie le¬
feld, Berlin. 408 Seiten, 153 Prinzipskiz¬
zen, et l iche Zahlentafeln, Abkürzungs¬
verze ichn isse e tc . 42 ,— DM.

B a

*

A l s e i n B u c h f ü r V a t e r u n d S o h n b e ¬

zeichnet der Verlag F. A, Brockhaus das
n e u e B u c h v o n F r i t z B r u s t a t - N a v a l „ F ü n f ¬
ma l 100 000 Tonnen “ und t r i f f t dam i t den

Charakter dieses lebendig geschriebe¬
n e n L e s e b u c h e s ü b e r d i e S c h i f f a h r t v o n
h e u t e . D a ß d e r Ve r f a s s e r s e h r w e i t a u s ¬

h o l t , d a ß e r e i n e n B o g e n z u s p a n n e n
s u c h t v o n d e r A r c h e N o a h b i s z u m a u t o ¬

m a t i s i e r t e n M a m m u t - Ta n k e r , v o m A u s ¬
b r u c h d e s K r a k a t a u b i s z u r n e u z e i t l i c h e n

Umweltverschmutzung, von aufregenden
E i n z e l s c h i c k s a l e n b i s z u r s o z i a l e n S t r u k ¬

t u r d e r S e e s c h i f f a h r t v o n h e u t e , v e r b i e t e t
s e l b s t v e r s t ä n d l i c h e i n e w i s s e n s c h a f t l i c h e

Behandlung der Dinge im Einzelnen, und
Einbau eines 11 mlangen Rohrbündels In den berei ts ausgerrtauerlen Mantel der Vorschalt¬
rekuperatoren, die die HDW für die Hamburger Stahlwerke baut.
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Das VoUschiff „MOBILE 1 /

/

v o n W e r n e r J a e g e r

volle Decks waren eingebaut. Als Bau¬
ma te r i a l w i r d f ü r d i e Haup t ve rbände
Eichenholz, für alles andere Fichtenholz
(Rottanne) angegeben.
Die Hauptabmessungen betrugen
Länge im Kiel
Länge über Deck 208
B r e i t e a u f A u ß e n h a u t

(Bergholz)
Breite auf Spant
R a u m t i e f e v o n U n t e r k a n t e

B a l k e n b i s B a u c h d i e l e n

Wir bringen die nachfolgende Studie als einen Beitrag zum großen Thema Schiff¬
fahrt und Schiffbau in der Vergangenheit. Der Verfasser widmet sich seit iangem
mit besonderem interesse der schiffskundl ichen Forschung. Er kam durch einen
glücklichen Umstand in den Besitz authentischer Unteriagen.

1 9 2 F u ß = 5 8 , 5 2 m
F u ß = 6 3 , 4 0 m

Man kommt bei der Suche nach origi¬
n a l e n Z e u g n i s s e n d e r Ve r g a n g e n h e i t
s e h r o f t n i c h t w e i t e r, w e i l z . B . v i e l e d e r

hö lzernen Segelsch i f fe im Ver lauf der
Umstrukturierung der Schiffahrt von Se¬
gel auf Dampf und des Schiffbaues von
Holz auf Eisen gegen Ende vergange¬
n e n J a h r h u n d e r t s a n k l e i n e r e R e e d e ¬

r e i e n o d e r P a r t i k u l i e r e d e s A u s l a n d s
v e r k a u f t w u r d e n o d e r n a c h e i n e r i m

Ausland erfolgten Havarie mit Kondem-
nierung dort verblieben.

der Kauf eines gestrandeten und kon¬
d e m n i e r t e n S c h i f f e s d u r c h d i e R e e d e ¬

re i e ines anderen S taa tes e igen t l i ch
nichts ungewöhnliches darstellt, l iegt in
d iesem Fal l jedoch insofern e ine Be¬
sonderheit vor, als die Gelegenheit be¬
stand, relativ günstig ein Schiff zu er¬
w e r b e n , d a s a n G r ö ß e a l l e s ü b e r t r a f ,

was bislang auf deutschen Werften ge¬
b a u t o d e r v o n d e u t s c h e n R e e d e r n i n

der Handelssch i f fahr t e ingesetz t wor¬
den war. Während der fast zehnjähri¬
gen Fahrenszei t unter Bremer F lagge
blieb dieses Schiff das weitaus größte
d e r N o r d d e u t s c h e n H a n d e l s fl o t t e .

40V2 Fuß =12.34 m
36^4 Fuß =11,20 m

2 9 F u ß 7 Z o l l = 9 , 0 2 m

A u f d e m A c h t e r d e c k b e f a n d s i c h e i n e

Kajüte, die außer der Kapitänskammer
n o c h 3 K a m m e r n f ü r 6 P a s s a g i e r e
h a t t e . D a s v o r d e r e D e c k s h a u s f ü r d i e

Besatzung mit einer Länge von 42 Fuß
(12,80 m) und einer Breite von 19 Fuß
(5,79 m) befand sich zwischen Vor- und
G r o ß l u k .

D e n u m g e k e h r t e n W e g h a t t e d a s
Schicksal e inem großen vol lgetakel ten
a m e r i k a n i s c h e n S c h i f f b e s c h i e d e n . E s

handelte sich um die 1854/55 in Kittery
(Portsmouth, New Hampshire, USA) er¬
baute S. C. THWING, d ie in europä¬
i s c h e n G e w ä s s e r n s t r a n d e t e , v o n e i n e m
d e u t s c h e n R e e d e r e r w o r b e n w u r d e u n d

s o i n d a s I n t e r e s s e n g e b i e t d e u t s c h e r

Schiffahrtsgeschichte gelangte. Obwohl

D a s S c h i f f w u r d e 1 8 5 4 - 5 5 a u f d e r

We r f t v o n S a m u e l B a d g e r i n K i t t e r y
(Portsmouth customs district) ' USA er¬
baut, lief im September 1855 vom Sta¬
pel und erhielt den Namen S.C. THWING.
S i e w a r e i n Vo l l s c h i f f m i t r e l a t i v s c h a r ¬

f e m V o r s c h i f f u n d r u n d e m H e c k . D r e i

') Kittery gehörte im vergangenen Jahrhundert
z u m „ P o r t s m o u t h c u s t o m s d i s t r i c t “ u n d P o r t s ¬

mouth zum Bundesstaat New Hampshire (USA).
Dagegen wird in zeitgenössischen Dokumenten
vielfach der Bundesstaat Massachusetts ange¬
geben.
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f ü r L o n d o n

für Liverpool
für Liverpool und London

K a u f f ü r d e n B r e m e r R e e d e r F r a n z

Tecklenborg getätigt hatte, äußerte sich
über die Stabi l i tät : „Mit Ladung ziem¬
lich rank, da die Tiefe zu groß im Ver¬
h ä l t n i s z u r B r e i t e . “ F ü r d i e L e e r f a h r t

sch lug er e ine Bebal lastung mi t rund
5 0 0 t s S t e i n b a l l a s t v o r , u m d a s S c h i f f

auf einen mit t leren Tiefgang von etwa
14 Fuß (4,27 m) zu bekommen. Inter¬
e s s a n t s i n d i n d i e s e m Z u s a m m e n h a n g

d i e Ta g e b u c h v e r m e r k e d e s s p ä t e r e n
Correspondenz-Reeders D. H. Wät jen.
Er vermerk t , daß be i a l len Ladungen
mi t verhä l tn ismäßig k le inen Raumge¬
w i c h t e n w i e z , B . H o l z o d e r B a u m w o l l e

zusä tz l i ch Ba l l as t genommen werden
m u ß t e .

Über die Vermessung des Schiffes lie¬
gen mehrere, z . T. s tark voneinander
abweichende Ergebnisse vor.

8 9 3 L a s t e n f ü r S c h w e d e n

{Commerzlasten)
1341 Tons in Portsmouth (USA)
1 4 0 9 T o n s f ü r M o b i l e u n d S t . J o h n

(USA)
1547 Tons für Newport, Wales

(England)

1 5 8 3 T o n s

1 5 8 9 T o n s

1 6 5 7 T o n s

1176,9 Lasten für Bremen

Ursprüngl ich war das Schi ff mi tschi ffs
auf 18 Euß (5,49 m), vorne auf 19 Fuß
(5,79 m) und achtern auf 20 Fuß (6,10 m)
gekupfer t . D ieser in der Unterhal tung
t e u r e K u p f e r b e s c h l a g w u r d e s p ä t e r
durch das bi l l igere Muntz-Metal l (e ine
s c h m i e d b a r e

(Last zu 4000 Pfund)
784,6 Lasten für Bremen (Commerz¬

last zu 6000 Pfund)Kupfer-Zink-Legierung,
„Composit ions-Metal l “) ersetzt. Für die
Fr ischwasserversorgung war ein gera¬
d e r , v o m K i e l s c h w e i n b i s z u m O b e r ¬
d e c k r e i c h e n d e r , e i s e r n e r T a n k m i t

5Fuß (1,52 m) Durchmesser, einer Höhe
von 24 Fuß (7,32 m) und einem Fas¬
s u n g s v e r m ö g e n v o n r u n d 3 0 0 0 L i t e r
eingebaut. Zur Ankerausrüstung gehör¬
t e n 4 A n k e r v o n 4 3 0 0 , 4 0 0 0 , 1 2 0 0 u n d

400 P fund mi t 2Ket ten je 90 Faden,
e i n e r z u 9 0 u n d e i n e r z u 6 0 F a d e n

Diese Zusammenstellung zeigt, wie un¬
t e r s c h i e d l i c h d i e Ve r m e s s u n g s e r g e b ¬
n i s s e i n v e r s c h i e d e n e n L ä n d e r n f ü r e i n

u n d d a s s e l b e S c h i f f a u s fi e l e n , u n d d a ß

die Angabe in Tons oder Lasten noch
keine konkrete Aussage über die Größe
e i n e s S c h i f f e s m a c h t . ( S i e h e h i e r z u
„ L a s t , P f u n d , To n n e . . . “ v o n C l a v i e z ,
HDW-Heft 1/1971, S. 5-12).

A u s d e n U . S . C u s t o m h o u s e r e c o r d s

(Berichte der U. S. Zol lverwaltung) ist
ersichtlich, daß die S. C. THWING unter
Kapitän J. J. Nickersen am 26. Februar
1856 mit einer Ladung von 4482 Ballen
Baumwolle (Wert: 194 421,61 Dollar) von
Mobi le in Alabama (USA) ausgelaufen
w a r, m i t Z i e l h a f e n G ö t e b o r g . D i e s e r
w u r d e a b e r n i e e r r e i c h t , d a d a s S c h i f f
a m 3 . M a i 1 8 5 6 n a c h e i n e m z u v o r e r l i t -

Länge.

Hermann Beurmann^) , de r das Sch i f f
nach der Havar ie bes ich t ig t und den

2) Hermann Beurmann war Kapitän, eine Zeit
lang nautischer Berater und später Tei lhaber
de r Wer f t Joh . C . Teck lenbo rg . Im B remer
A d r e ß b u c h i s t a l s B e r u f a u c h S c h i f f b a u m e i s t e r

angegeben.
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ren^^tgolj gebautes, ̂ )ierfelb<t in öffent:^
lid)er ‘Jtuction angefauftes $03 77/) 00
fd)n?ere fcf)irebifd)e £a^en großes 0d)ifif
0 . C , ^ ^ i t ) X n g , j e t j t I T T 0 b i l e
genannt, mit bem baju gehörigen Dn^
t>entare, als llnfer, Ketten, 0egel, ^au==
luerf, ^öte etc., etc., in bem Btanbe,
morin foId)es ftd) augenblicPlid) beßm
bet. fiL* bie ü^ereingefoxninenc unb be^
(Vimmte Kauffumme t>on 3tuci^unbert
jiuei unb Swanjig TCaufenb
TC^aler Kcid)sgclb an benfelben t>er^
^aufe.

Unb ba mir biefe Kauffumme jum X>ol^
.en beja^lt morben i<t, fo t?er3id)te unb
entfage id) für mid), meine iBvhcn unb
Ked)tsx)ertreter allen Ked)ten unb Kn*=
fprüd)en an befagtes 0d)iff 0. C.
Coming, jet j t nt 0bi legenannt ,
fammt beffen Dnventar ober anberem
3ube^ör, unb \?erleil>e bem t^errn ^ran.^
^ecflenborg, beffen ifrben unb Ked)ts^
x)ertretern bas Ked)t, obiges 0d)iff als
fein red)tmäßig erworbenes leigent^um
in Befttj ;u nel>men, fold)es ju be^
nu^en, unb frei barüber ^u bisponiren,
inbem id) mid) neb<t meinen Ked)tst?er^
tretern jugleid) x>erpj!id)te, für biefen
X>erfauf nad) ben (Beferen ein3U<te^en
unb bafür aufjuHommen.

3u mel)rerer Bekräftigung ^abe id) bie^
fen Kaufbrief, in Cßegenwart unb Bei*»
fein ber unten^te^enben 3eugen eigem
l)änbig unterfd^rieben.

00 gefd)e^en in (5otl)enburg,
ben 24. t^otJ. )$90

gej. /11. Bourn"

x>on (kid)en^ unb ^ul)rem^ol3 auf Craxjel,
circa ^Zin ^aufenb 0ed)s^unbert Kmeri^
canifd)c ^ons groß, gebaut worben unb
^iefelbft ju Kd)t^unbert 5)rei unb Vlcun^
3ig (S95) 77/joo t^eil fc^were £a^en ge^
meffen ift, unb auf bem 0^ifswerfte
unb 0d)ijfs3immcrp^a^e bei
0tabt Kuften genannt, eine iooll^änbige
Reparatur gebebt bereit Konten ftd)
auf ^rei unb 5>rei3ig Caufenb 0ed)s^
bunbert ^ünf unb X>ier3ig! /: 5? 64^ :/
Xeicbstbaler 56 0. Xeicbsgelbs 3cttel,
belaufen; baß alle, welche ba^ei gearbei*»
tet, ihren richtigen Krbcitslöbn empfan^
gen b^ben; unb baß bie £änge bes 0chif^
fes auf bem X>erbeck jwifchen ben 0te*»
x>en, 3weib«n^crt unb iklin /: ao) :/
ao/)oo tbeil ^uß, beffen größte Breite
t?on ber Kuffenkante bis jur Kuflfenkante
ber X)erkleibung X)ier3ig /: 40 :/ fo
wie beffen ^iefe, bei ber Hinterkante bes
großen £uks x)om 25eck bis auf bie
Bauchbielen 5)reißig /: ?o :/ 90/too tbeil
^'uß beträgt.

t e n e n S e e s c h a d e n , k u r z v o r d e m Z i e l ¬

hafen, auf Rönnö bei Lässö strandete.
Obwohl die Beschädigungen relativ ge¬
ring waren, wurde das Schiff kondem¬
niert, d. h. es wurde nach dem Seerecht
als seeuntüchtig außer Dienst gestellt
und gelangte In dem Zustand, wie es
gestrandet war, zur Auktion. Diese Auk¬
tion wurde in mehreren großen Zeitun¬
gen, sowie in der Lässö-Kirche, der
Göteborger Domkirche und der Carl Jo-
hann ’s Versammlungsk i rche in Stock¬
holm bekannt gegeben. Die Auktion
f a n d a m 9 . J u n i 1 8 5 6 a u f d e r Z o l l s t a ¬

tion Klippan bei Göteborg statt. Den
Zuschlag erhielt der Makler E. W. Bley
f ü r H e r r n A . B o u r n f ü r R e l c h s t h a l e r

10 441,16 (schwedisch Banco). Für den
F a l l d e s Ve r b l e i b e s i n S c h w e d e n m u ß t e
d i e s e K a u f s u m m e n o c h m i t e i n e m E i n ¬

fuhrzoll In Höhe von 7V2V0 belegt wer¬
den. Der ehemalige Kapitän erhielt nun
noch vier Tage Zeit, um die Baumwolle,
Kleidungsstücke und sonstige die Asse-
curanz n ich t angehende Gegenstände
zu bergen. In der Auktionssumme wa¬
ren außer dem Schiffskörper, wie extra
v e r m e r k t w u r d e , e n t h a l t e n : e i n e P a r t i e

Planken und Stücke des aufgebroche¬
nen Decks, das Steuer, das Steuerrad
und Bratsp i l l , e in Wasserbehäl ter von
6 0 0 0 K a n n e n I n h a l t , 6 To n n e n F l e i s c h

und Speck, die Schiffskombüse mit den
eisernen und kupfernen Kesseln sowie
z w e i S c h i f f s a n k e r ,

Meeres Grunde liegen, nebst daran be¬
festigten Ketten, welche nach den däni¬
s c h e n G e s e t z e n m i t v e r k a u f t w e r d e n “ .

X)a nun bem ITTagiffratc nicht jur Kunbe
gelangt ober bekannt iff, bâ  baa befagte
0cbiff, fonff noch für irgenb welche
0cbulb haftet; 00 b<^t ber tlTagiffrat,
auf (Brunb wie folcbca in ben §§ ber
Königl. X>erorbnung 00m )ten Xtläv^
)84) in Betreff ber paß^ un^ ̂ ationali*»
tätŝ 5:)ocumente für 0ct)web|fcl)e 0cf)iffe,
x)orgefcl)rieben ffel)t, 3um gehörigen Be*»
weife hiervon biefen, w e l c h e a u f d e s

Bie lbr ie f
erthcilt, unb fold)en burcl) bie Untere
fd)riften ber Betreffenben, unb baa
0tabt̂ 0iegel bekräftigen lajfen.
Kathaua ju (ßothenburg,
b e n I ^ To v e m b e r ) $ ^ 0

X>on Bürgermeiffer unb Xathöxoegen
ge.v /C. H- i^wert"

Die erforder l iche Wiederinstandsetzung
des Schiffes erfolgte in Schweden. Die¬
ses bescheinigt der in Göteborg ausge¬
s t e l l t e B i e l b r i e f . E s h e i ß t d a r i n :

S o w a r n u n d a s S c h i f f n a c h B a r z a h ¬

lung (!) der Kaufsumme von umgerech¬
n e t G o l d B a n c o T h a l e r n 1 6 7 . 5 5 9 o d e r

14.266 Pfund Sterling durch diesen Ver¬
trag in den Besitz des Bremer Kauf¬
m a n n e s u n d R e e d e r s F r a n z T e c k l e n -

borg übergegangen. Auf Veranlassung
d e s R e e d e r e i v e r t r e t e r s , H e r r n H e r m a n n
B e u r m a n n a t t e s t i e r t e d e r B r e m e r C o n -

sul in Göteborg, Joh. C. WIenchen, am
25. November den rechtmäßig vorge¬
nommenen und rechtskräft ig geworde¬
nen Kauf des Sch i f fes . A ls le tz te r Sch r i t t

zur E ing l iederung der MOBILE in d ie
Bremer Handelsflotte erfolgte die Aus¬
stel lung des „Natural lsat ions- und Re-
g is t r i rungs-Cer t i fica ts “ durch den Se¬
natspräsidenten der Freien und Hanse¬
s t a d t B r e m e n m i t D a t u m v o m 6 . D e z e m ¬

ber 1856 , d ie dem „h ies igen Bürge r,
E i n w o h n e r u n d K a u f m a n n F r a n z Te c k -

lenborg, Mitinhaber der hiesigen Hand¬
lungsfirma Franz Tecklenborg“ das al¬
leinige Eigentum an dem Schiff bestä¬
tigte. Erst nach Vorlage dieses Zertifika¬
tes durf te das Schiff In Bremen regi¬
striert werden, die Bremer Flagge füh-

„Wir Bürgermciffer unb Kath ber
0cc^ unb 0tapclffabtC5othcnburg
unb bem baju gehörenben (Bcbictc.
'€\}un hiermit kunb unb 3U wiffen:

baß, nachbem jufolgc eines vorgelegten,
in gehöriger (Drbnung beffnblichen Kuc^
tions^Protocolls, bas am le^tverffoffenen
3ten ITTai nach erlittenem 0eefchaben
bei £äffö geffranbete Kmericanifche
0chiff 0. C. IC hi 9 t e n 3 u n i
biefes 3ahres für Rechnung ber betreff
fenben Kffecurabeure, auf ber 3ollffation
Klippan bei ber hiefigen 0tabt, in ge^
fetljlicher (Drbnung verkauft, unb von
bem (Droßhänbler K. Bourn für bie
höchffgebotene 0umme von 3ehn ^au^
fenb «finhunbert brei unb ^reijig Xeichs^
thaler )0f— Banco, erffanben iff, fo h<^^
ben ber 0chiffbaumeiffer K. Khlberg unb
ber (Duartiersmann Bengtfhon, ver^
mittelff eines am heutigen iCage ausge^
fertigten Beweifes atteffiert: baß bas
befagte 0chiff, nunmehr TTT obilege*»
nannt, im 3ahre )$99 in tTorb^Kmerica,

W ä h r e n d d e r W e r f t l i e g e z e l t w a r d e r
schwedische Kapitän J. M. Zechow mit
d e r F ü h r u n g d e s S c h i f f e s b e a u f t r a g t
w o r d e n . E r s o l l t e a b e r n i e m i t d e m

1

schönen, großen Schiff in See gehen,
denn zur Zeit der Bielbrief-Ausstel lung
l i e ß s c h o n d e r B r e m e r K ä u f m a n n u n d

Reeder Franz Tecklenborg mit dem der¬
z e i t i g e n E i g e n t ü m e r Ve r h a n d l u n g e n
ü b e r d e n A n k a u f d e s S c h i f f e s f ü h r e n .

Die korrekte Abwicklung eines Handels¬
geschäftes vor mehr als einhundert Jah¬
r e n s p i e g e l t s i c h i m n a c h f o l g e n d e n
K a u f b r i e f w i d e r :

„Och 11. Bourn thuc 3U wiffen unb bc*»
kenne hiermit, baß ich ^tvvn ^ranj
iCecklenborg in Bremen vk’kauft h<^be
—fo wie ich ('uch nun vermöge biefes
offenen Kaufbriefes mein, mir eigene
thümlich 3ugehörenbes, hier auf bem
Kevier l iegenbes, in portfmouth in
tl:orb^Kmerica von ifichen»» unb
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genden Jahren er fo lg te d ie Vers iche¬
rung nur für jeweils eine Reise.
D a s S c h i f f i s t i m w e s e n t l i c h e n n u r i n

d e r F r a c h t f a h r t e i n g e s e t z t w o r d e n .
Trotzdem planten aber die Reeder Franz
Tecklenborg und D. H. Wätjen auch den
E i n s a t z a l s A u s w a n d e r e r s c h i f f . D i e s e s

kann aus e ine r e rha l ten geb l iebenen
Zeichnung geschlossen werden. Hier¬
n a c h w u r d e d a s S c h i f f a n l ä ß l i c h e i n e s

Aufenthaltes in New York (26.6. -20.8.
1863) durch den „U. S. Measurer of
Vessels“ H. Gaines, New York aufge¬
m e s s e n u n d d i e n a c h d e n E i n w a n d e ¬

rungsgesetzen zulässige Anzahl von
Passagieren berechnet. Von dem New
Yorker Schi f fsvermesser is t insgesamt
die Zulassung von 698V2 Passagieren
u n t e r D e c k b e r e c h n e t w o r d e n . 1 8 6 6 e r ¬

folgte in Bremerhaven die Einschiffung
von 709 Personen . V ie l l e i ch t i s t das
damit zu erklären, daß von den insge¬
samt 709 eingeschifften Personen ent¬
weder einige in den vorhandenen Kabi¬
nen auf dem Oberdeck untergebracht ,
oder die 34 (nicht zahlenden) Kinder
einer anderen Bewertung bezüglich des
gesetzlich vorgeschriebenen Raumbe¬
darfs unterlagen.

R e i s e n d e r M O B I L E

Aus den lückenlos vorliegenden Reise¬
berichten bringen wir in Stichworthafter
Übersicht das wesent l iche, um Aufga¬
benstellung und Aufwand der Schiffahrt
v o r 1 2 0 J a h r e n a n e i n e m E i n z e l f a l l
s i c h t b a r w e r d e n z u l a s s e n .

Die erste Fahrt begann am 23. 12. 1866
und führte in Ballast von Göteborg nach
Mobile^) am Golf von Mexiko, Südala¬
bama (USA).

ren und mit bremischen Seepässen ver¬
sehen werden. Während der gesamten
F a h r e n s z e i t d e r M O B I L E I s t F r a n z Te c k ¬

lenborg mit Vi Part als alleiniger Eigen¬
t ü m e r d e s S c h i f f e s i n d a s B r e m e r

S c h i f f s r e g i s t e r e i n g e t r a g e n , w ä h r e n d
D. H. Wätjen, Bremen als „Correspon-
denz-Rheder “ au f t r i t t . -Das ursprüng¬
lich auf den Namen S.C. THWING ge¬
t a u f t e S c h i f f e r h i e l t d u r c h d e n k u r z z e i ¬

t i g e n s c h w e d i s c h e n E i g e n t ü m e r d e n
Namen MOBILE, den auch Franz Teck¬
lenborg be ibeh ie l t . Unter d iesem Na¬
men erfolgte die Registrierung in Bre¬
m e n u n d d i e Z u t e i l u n g d e r B r e m e r
Nummernflagge No 274.

l iges Unternehmen gewesen sein muß,
w e i l d e r a l s S c h u t z d e s U n t e r w a s s e r ¬

s c h i f f e s a u f g e b r a c h t e B e s c h l a g a u s
Muntz -Meta l l (oder sogar Kupfer ) au f
Veranlassung der Klassifikat ionsgesel l¬
s c h a f t a l l e z w e i J a h r e e i n e r U n t e r s u ¬

chung und Reparatur unterzogen wer¬
den mußte. Die größte Reparatur fand
I m J u l i 1 8 5 7 i n L o n d o n s t a t t . S i e k o ¬

stete e inschl ießl ich der L ieferung von
Muntz -Meta l l und F i l z , abzüg l i ch des
angefa l lenen A l tmeta l lwer tes (Kupfer ) ,
insgesamt 6222 Thaler. Schon Im Au¬
gust 1859 erfolgte in Bremen (Bremer¬
haven) eine erneute Überholung des
Beschlages, bei der abermals Kosten in
Höhe von 2570 Thalern zuzügl ich 738
Tha le r f ü r d ie F i l zun te r lage anfie len .
Auch in diesem Betrag ist der Altmetall¬
wert bereits In Abzug gebracht worden.
Weitere Reparaturen des Beschlages er¬
folgten dann Im September 1861 (Lon¬
don), November 1863 (London) und im
Oktober 1866 (Liverpool).

Die laufende Überprüfung des Zustan¬
d e s v o n S c h i f f s k ö r p e r u n d Ta k e l a g e
se i tens der K lass ifika t ionsgese l lschaf t
nach s t rengen Maßs täben war schon
damals von entscheidender Bedeutung
für die Fest legung der Versicherungs¬
prämien. Einige Zahlen mögen das ver¬
deutlichen. Es fällt hierbei auf, daß ein¬
mal der Versicherungswert des Schiffes
e r h e b l i c h n i e d r i g e r a l s d e r e f f e k t i v e
Kaufpreis angesetzt ist und zum andern
in wenigen Jahren eine starke Wertmin¬
derung e in t r i t t . In den be iden ers ten
Jah ren , von Augus t 1857 b i s Augus t
1859, wurde der Versicherungswert der
MOBILE auf 90 000 Thaler festgelegt,
o b w o h l d e r R e e d e r d a s S c h i f f f ü r

167 559 Thaler gekauft hatte. Die Prä¬
mie lag bei 6V2V0 für je ein Jahr und
gestattete Fahrten in überseeische Ge¬
wässer. Danach er fo lgte der Abschluß
der Versicherungen nur für jeweils eine
Reise. Für die Reise Bremen-Newport-
Rio de Janei ro—Cal lao (1859/60) be¬
trug die Prämie 3V4V0 auf 90 000 Tha¬
l e r , w ä h r e n d f ü r d i e H e i m r e i s e v o n
C a l l a o ü b e r R i o d e J a n e i r o n a c h E u ¬

ropa (1860/61) nur eine Versicherung in
H ö h e v o n 2 V 2 % a u f 8 0 0 0 0 T h a l e r a b ¬

gesch lossen wurde . Auch in den fo l -

Dle schiffbautechnische Überwachung
übernahm jetzt die französische Klassi¬
fikationsgesellschaft BUREAU VERITAS.
S i e s t u f t e d a s S c h i f f s e i n e r B a u a r t ,
G ü t e u n d G r ö ß e n a c h I n d i e h ö c h s t e

Klasse ein und ließ es für „Lange Fahrt“
(Große Fahrt) zu.

Die erste Untersuchung durch die Be-
s l c h t i g e r d e s B U R E A U V E R I TA S e r ¬
fo l g t e n a ch d e r zw e i t e n R e i se u n te r
Bremer Flagge im Jul i 1857 in Liver¬
pool. Hier wurde das Schiff einer
Grundüberho lung un terzogen und das
U n t e r w a s s e r s c h i f f m i t e i n e m n e u e n B e ¬

schlag
(Muntz-Metall) auf Filz versehen. Da
das Schiff nicht unter „speziel ler Auf¬
s i c h t “ d e s B U R E A U V E R I T A S e r b a u t

w o r d e n w a r u n d z u d e m s c h o n e i n e H a ¬

varie erlitten hatte, konnte es nur für 4
J a h r e u n d n i c h t f ü r e i n e H ö c h s t d a u e r
v o n 7 J a h r e n k l a s s i fi z i e r t w e r d e n . I m

September 1861 wurde die Klasse nach
einer Reparatur und Ausbesserung des
Muntz-Metall-Beschlages in London um
w e i t e r e z w e i J a h r e u n d i m N o v e m b e r

1863, ebenfalls in London, um weitere
drei Jahre verlängert. Die 1866 fäl l ige
Untersuchung konnte anscheinend nicht
vorgenommen werden, da der „Corres-
pondenz-Rheder“ im Oktober des Jah¬
res nur eine zeitlich begrenzte Verlän¬
gerung der Klasse für 6Monate, d. h.
f ü r e i n e B a u m w o l l f a h r t e r h i e l t . — A u s
d e n B e r i c h t e n d e s R e e d e r s i s t z u e n t ¬

nehmen, daß der Einsatz von Schiffen
auf „Langer Fahrt“ ein relativ kostspie-

Composi t ions-Meta l la u s

3) Mobile, der große Ausfuhrhafen für Baum¬
wolle In Südalabama am Golf von Mexiko war
durch e ine dem eigent l ichen Hafen vorgela¬
gerte Barre einer Tiefgangsbeschränkung von
10-11 Fuß un terwor fen . Wegen ih re r Größe
konnte daher d ie MOBILE d ie Be ladung Im
Hafen der gleichnamigen Stadt nicht vorneh¬
m e n . D a h e r w u r d e e i n Te i l d e r g e p r e ß t e n
B a u m w o l l b a l l e n 8 M e i l e n s ü d l i c h d e r S t a d t i n

der Bucht vor dem Dog-Fluß übernommen. Da
auch hier eine Tiefgangsbeschränkung auf etwa
14 Fuß vorlag, mußte das Schiff zur Lower-Bay,
27 Mellen unterhalb der Stadt segeln, um dort
den Rest der Ladung zu übernehmen.
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1 5 . / 1 6 . 2 . 1 8 5 7 A n k u n f t i n M o b i l e . Ü b e r ¬

nahme einer Ladung von 4620 Bai ien
gepreßter Baumwoile (2 365 836 Pfund
= c a . 11 8 3 To n s ) m i t ( 6 5 0 - 7 0 0 t o n s )
B a l i a s t z u r E r z i e l u n g a u s r e i c h e n d e r
Stabilität. Frachtgeld: 3582 Pfund Ster¬
ling.

empfangen. Weitergesegelt am 18. 5.,
Ankunft vor London am 20. 5. Wegen
des großen Tiefganges (7,65 m) mußte
d a s S c h i f f a u f d e r T h e m s e u m e t w a

520 Tons ge le ich ter t werden, so daß
das Einsegeln in die Victoria-Docks erst
am 29, 5. erfolgen konnte.

Rio de Janeiro wegen sehr schlechten
Z u s t a n d e s d e s S c h i f f e s a l s N o t h a f e n

ange laufen. Tagebuche in t ragung: 6 In¬
ches every ha l f hours. “ (Schi f f macht
a l l e ha lbe S tunde 6Zo l l Wasse r. ) Es
m u ß t e e i n e W e r f t a u f s u c h e n . A m 1 9 . 1 .

1861 war das Schiff gelöscht und konnte
einer Besichtigung unterzogen werden.
Nach Durchführung der er forder l ichen
Reparatur und Wiederbeladung am 2. 5.
A u s l a u f e n a u s R i o d e J a n e i r o m i t K u r s

Europa. Die MOBILE war jedoch vom
Pech verfolgt. Kurz nach Verlassen des
H a f e n s l i e f d a s S c h i f f a u f e i n e M u s c h e l ¬

b a n k . D a s S c h i f f k a m z w a r n o c h a m

s e l b e n A b e n d w i e d e r f r e i , a b e r d i e W e i ¬

ter re ise verzöger te s ich abermals , da
nach e iner Grundberührung e ine Be¬
sicht igung zur Feststel lung eventuel ler
S c h ä d e n e r f o r d e r l i c h i s t .

28.3.1857 Mi t 20 Fuß 3Zol l (6 ,18 m)
mittlerem Tiefgang von Mobile nach Li¬
verpool gesegelt.

5 . / 6 . 8 . 1 8 5 8 I n B a l l a s t v o n L o n d o n n a c h

d e m S t . L a w r e n c e R i v e r u n d Q u e b e c

(Kanada) gesegelt.

18.5.1857 Ankunft in Liverpool. Ent la¬
dung der Baumwol le und Erneuerung
des Metallbeschlages des Unterwasser-
s c h i f f e s .

d u r c h F r a n z Te c k l e n b o r g f ü r A n t o n y
G i b b s & S o n s v o n L o n d o n n a c h C a l l a o

(Peru) und den Ch incha- Is iands. An¬
musterung von 4Mann, so daß die volle
Besatzung jetzt aus dem Kapitän und
3 5 M a n n b e s t a n d .

1 7 . 9 . 1 8 5 8 A n k u n f t i m S t . L a w r e n c e R i ¬

v e r u n d a m 2 2 . 9 . i n Q u e b e c . H i e r
w u r d e d i e M O B I L E d u r c h d e n M a k l e r

C. E. Livey für eine volle Ladung (Fich¬
tenholz-) Dielen nach London gechar¬
t e r t .

A n n a h m e e i n e s C h a r t e r s

2 3 . 1 0 . 1 8 5 8 v o m S t . L a w r e n c e R i v e r

nach London gesegelt. Die Ladung be¬
stand aus 43 802 (Fichtenholz-) Dielen

2 0 3 2 D i e l e n a b s c h n i t t e n u n d

1 0 6 8 9 F a ß d a u b e n

Frachtgeld: ca. 2401 Pfund Sterling.

A m 1 9 . 7 . A n k u n f t i n P u r fl e e t o b e r h a l b
G r a v e s e n d . H i e r m u ß t e d a s S c h i f f w e ¬

gen zu großen Tierfganges um 437 ts
g e l e i c h t e r t w e r d e n . I n d e n V i c t o r i a
Docks (London) am 24. 7. Die Entla¬
dung von 2494 Tons (49937 cwt) Guano
i n 3 1 7 0 0 S ä c k e n w a r a m 3 1 . 8 . b e e n ¬

det. Frachtgeld: rund 7482 Pfund Ster¬
ling.

13, 7.1857 In Ballast von Liverpool nach
Callao (Hafenstadt nördlich Lima, Peru)
gesegelt.

2 6 . 1 0 . 1 8 5 7 A n k u n f t i n C a l l a o n a c h 1 0 5

Tagen. Am 30. 10 . zur Be ladung mi t
Guano nach den Chincha-Is iands (e i¬
nige Meilen südöst l ich Cal lao) weiter¬
gesegel t .

A m 4 . / 5 . 1 2 . 1 8 5 8 w u r d e L o n d o n e r r e i c h t .

6.1.1859 In Ballast (250 Tons Steine)
von London nach Mobile gesegelt. An¬
kun f t i n Mob i le am 1 . 3 .

So sah der Al l tag eines Segelschi ffes
zu jener Zeit aus. Große Anstrengun¬
gen für den Transport nicht sehr appe¬
tit l icher Ladungen mit Transportleistun¬
gen und E innahmen, d ie heute kaum
n o c h n e n n e n s w e r t s i n d . I n d e r o b e n

g e s c h i l d e r t e n A r t g i n g e s n o c h v i e r
J a h r e w e i t e r ; G u a n o v o n C a l l a o , i n B a l ¬
l a s t n a c h N e w Yo r k , m i t L e b e n s m i t t e l n

nach L iverpool ; in Bal las t nach Ran¬
goon, dann mit Reis nach London; in
B a l l a s t n a c h Q u e b e c , m i t H o l z z u r ü c k

n a c h L o n d o n ; i n B a l l a s t n a c h M o b i l e ,

mit Baumwol le nach Liverpool . . .

1 9 . / 2 1 . 4 . 1 8 5 9 v o n M o b i l e n a c h B r e m e n

gesegelt. Die Ladung bestand aus 4756
Ballen gepreßter Baumwolle (ca. 1225
tons) zusätzlich Ballast. Frachtgeld:
18 076,09 Dollar. Ankunft in Bremen am
14. /15. 6 . Am 2. 7 . wurde durch d ie
Londoner Maklerfirma James Hosting
&Co ein Chartervertrag mit der Royal
Mail Steam Packet Company über eine
volle Ladung Kohlen von Newport nach
Rio de Janeiro abgeschlossen und am
4. Juli wurde das Schiff für die Rück¬
fahrt durch die Fa. Antony Gibbs &Sons
für eine volle Ladung Guano von Callao
gechar ter t . Während des Aufentha l tes
in Bremen (Bremerhaven) wurde der
Metallbeschlag des Unterwasserschiffes
ausgebessert. Am 12. 8. in Ballast von
Bremen nach Newport (bei Cardiff in
En g l a n d ) g e se g e l t . An ku n f t d o r t
25./26. 8. und Beladung mit 2430 tons
Kohlen. Frachtgeld: 4009 Pfund Sferling.
Am 27. 9./3. 10. von Newport nach Rio
de Janeiro gesegelt.

I .1V i t
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So ging das noch Jahre lang fort, bis
folgendes passierte. Das Schiff war am
14. 10. 1866 in Bal last von Liverpool
nach Mobile gesegelt, wo es am 28. No¬
v e m b e r e i n t r a f . A m l e t z t e n Ta g d e s
J a h r e s w u r d e m i t d e r Ü b e r n a h m e d e r

Ladung begonnen, gepreßte Baumwoll-
bal len für Liverpool. Während der Be¬
ladung brach am 18. 1. 1867 an Bord
e in B rand aus , de r das Sch i f f vö l l i g
z e r s t ö r t e . D a s S c h i f f w a r m i t 7 5 0 0 0

G o l d t h a l e r n v e r s i c h e r t . N a c h A b z u g
e i n e s k l e i n e n B e t r a g e s w u r d e F r a n z
Teck lenbo rg d ie Ve rs i che rungssumme
i n H ö h e v o n 7 4 6 8 1 , 1 9 T h a l e r n v o n d e n

Hamburger Versicherern anerkannt.

- I -

a m

7 . 11 . A n k u n f t a u f d e n C h i n c h a - I s i a n d s .

Beladung mit ca. 2600 Tons Guano in
32 618 Säcken (Gewicht: 50 276 cwt =
2554 Tons) vom 9. 11. 1857 bis 8. 1.
1858. Frachtgeld: ca. 10 055 Pfund Ster-

6.12. Ankunft in Rio, entladen der Koh¬
l e n .

2 7 . 1 . 1 8 6 0 Vo n R i o d e J a n e i r o n a c h
Callao. (In Ballast, 600 tons Steine und
Sand.)

ling.

16.1.1858 Von Callao nach Cowes (In¬
sel Wight , engl . Kanal inse l ) gesegel t . D e r S e e m a n n T h o m a s S m i t h , d e r d a s

Feuer angelegt hat te, wurde vom zu¬
ständigen Gericht in Mobile zu 15 Jah¬
r e n H a f t u n d „ h a r t e r A r b e i t " v e r u r t e i l t .

9 .7 .1860 Von Ca l lao ausge lau fen m i t
voller Ladung (ca. 2500 tons) Guano
u n d O r d e r n a c h Q u e e n s t o w n . A m 2 0 . 9 .

1 6 . 5 . 1 8 5 8 A n k u n f t i n C o w e s u n d h i e r
O r d e r f ü r d i e W e i t e r f a h r t n a c h L o n d o n
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I n f o r m a t i o n s a k t i o n d e r B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n :

Krankheitsfrüherkennung mehr nutzen
D i e B e t r i e b s k r a n k e n k a s s e n w e i s e n i h r e

V e r s i c h e r t e n i n B e t r i e b e n u n d V e r w a l ¬

tungen im Rahmen einer erneuten Auf¬
k lärungsakt ion auf d ie Früherkennung
v o n K r a n k h e i t e n h i n . D e r B u n d e s v e r ¬

band der Betr iebskrankenkassen (BdB)
entwickelte für die Mitgl ieder der Be¬
tr iebskrankenkassen und ihre Angehö¬
r igen neue farb ig gesta l te te In forma¬
tionsfaltblätter, die auf die Möglichkei¬
ten de r F rühe rkennung von K rebse r¬
krankungen und auf die Krankheitsfrüh¬
erkennungsmaßnahmen bei Kindern auf¬
m e r k s a m m a c h e n .

über den Untersuchungsablauf zu infor¬
m i e r e n .

Be i Inanspruchnahme der Früherken¬
n u n g s p r o g r a m m e m u ß d e m A r z t d e r
entsprechende Berechtigungsschein der
Be t r i ebsk rankenkasse vo rge leg t we r¬
d e n . D e r B d B h a t a l l e n B e t r i e b s k r a n ¬

kenkassen empfohlen, d iese Berecht i¬
gungsscheine den Mitgl iedern und
ihren Angehörigen zugehen zu lassen.
Denjenigen BKK-Versicherten, die die
Berechtigungsscheine noch nicht erhal¬
ten haben, rät der BdB, diese baldmög¬
l i c h s t v o n i h r e r K a s s e a n z u f o r d e r n .

Internationaler Vergleich der Arbeitslosenquoten in %
J a h r e s d u r c h s c h n i t t

1 9 7 3

J F M A M J

1968 1969 1970 1971 1 9 7 2L a n d

Der BdB fordert die Mitglieder der Be¬
t r i e b s k r a n k e n k a s s e n u n d i h r e F a m i l i e n ¬

angehörigen auf, von den für sie ko¬
stenlosen Früherkennungsuntersuchun¬
gen mehr als bisher Gebrauch zu machen.
Z u r Z e i t n e h m e n n u r e t w a 2 0 % d e r
we ib l i chen BKK-Mi tg l i eder und Fami¬
l ienangehör igen d ie Krebs-Früherken¬
nungsuntersuchungen in Anspruch.

Frauen können vom Beginn des 30. Le¬
bensjahres an einmal im Jahr eine sol¬
che Untersuchung auf Kosten ihrer Be¬
t r i e b s k r a n k e n k a s s e v o r n e h m e n l a s s e n .

Von den anspruchsberech t ig ten Män¬
nern -ab dem 45. Lebensjahr -mach¬
t e n b i s h e r n u r 8 % v o n d e n K r e b s -
Früherkennungsuntersuchungen
b r a u c h .

In v ie l zu ge r ingem Umfang -so be¬
t o n t d e r B u n d e s v e r b a n d d e r B e t r i e b s ¬
k r a n k e n k a s s e n

K i n d e r a u f e v e n t u e l l e f r ü h k i n d l i c h e G e ¬

s u n d h e i t s s c h ä d e n u n t e r s u c h e n . D i e i n s ¬

gesamt s ieben ausführ l ichen Untersu¬
chungen, deren Kosten ebenfalls von
d e n B e t r i e b k r a n k e n k a s s e n ü b e r n o m m e n

werden, sind für Säuglinge und Klein¬
kinder bis zum 4. Lebensjahr bestimmt.
D e r B d B f o r d e r t i n s b e s o n d e r e d i e

E l t e r n v o n K i n d e r n i m A l t e r v o n z w e i

b i s v i e r J a h r e n a u f , d a s F r ü h e r k e n ¬

nungsprogramm für Kinder in Anspruch
zu nehmen. Statistiken zeigen, daß die
für diese Altersstufen vorgesehenen Un¬
t e r s u c h u n g e n a m w e n i g s t e n g e n u t z t
w e r d e n .

Die vom BdB herausgegebenen Infor¬
m a t i o n s f a l t b l ä t t e r b e s c h r e i b e n - s o w o h l

in bezug auf d ie Krebs f rüherkennung
a l s a u c h h i n s i c h t l i c h d e r F r ü h e r k e n ¬

nungsmaßnahmen für K inder - im e in¬
zelnen die Art der In Frage kommen¬
den Untersuchungen. Den Versicherten
w i r d s o m i t d i e M ö g l i c h k e i t g e g e b e n ,
s ich bere i t s vo r dem Gang zum Arz t
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') Preisindex für die Lebenshaltung aller privaten Haushalte
0Preisindex für die Lebenshaltung mittlerer Arbeitnehmerhaushalte
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