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G rünes L ich t fü r Inves t i t i onen
gen abgeschlossen. Das bisher von der
HDW gepachtete Anlagevermögen der
Deutsche Werft AG geht auf die HDW
über, ihr Geschäftsantei l wird von der
Salzgi t ter AG übernommen. Die Salz¬
gitter AG wird zunächst alleiniger Eigen¬
t ü m e r d e r H D W.

Ordnung is t in K ie l d ie Stärkung der
Wettbewerbsfähigkei t im Schi ffsneubau
durch Rat ional is ierungsinvest i t ionen, in
Hamburg Rationalisierung durch Zusam¬
menfassung der Fertigung in den Wer¬
ken Ross und Reiherstieg. Hier sol len
die Neubaukapazitäten bei wesentlich ge¬
steigerten Reparaturleistungen und einer
wachsenden Neben fe r t igung im Rah¬
m e n d e r M ö g l i c h k e i t e n d e s M a r k t e s
schwerpunktmäßig genutzt werden.

F ü r d a s W e r k F i n k e n w e r d e r w e r d e n a l l e

n o t w e n d i g e n Vo r b e r e i t u n g e n z u r g e ¬
planten Aufnahme des Stahlwasserbaus
getroffen.

N a c h d e m A u s l a u f e n d e r s t a h l s c h i f f b a u ¬

l i c h e n A r b e i t e n a n d e n C o n t a i n e r s c h i f ¬

f e n w e r d e n i m We r k K i e l , E n d e 1 9 7 2 b e ¬

ginnend, acht 230 000-t-Tanker gebaut.
Zur Zeit ist es möglich, in den Gaarde-
n e r D o c k s v i e r S c h i f f e d i e s e r G r ö ß e n ¬

ordnung pro Jahr zu bauen. Durch die
Zul ieferung von je fünf im Werk Ross
gefertigten, komplett ausgerüsteten Auf¬
b a u t e n u n d e t w a 3 0 0 M e t e r l a n g e n
Schiffsböden soll ermöglicht werden, in
Z u k u n f t f ü n f G r o ß t a n k e r j ä h r l i c h z u
b a u e n .

R u n d 7 0 M i l l i o n e n M a r k s o l l e n i n d e n

n ä c h s t e n J a h r e n i n v e s t i e r t w e r d e n . F ü r

d a s J a h r 1 9 7 2 s i n d ü b e r d i e E r s a t z ¬
i n v e s t i t i o n e n h i n a u s 2 7 M i l l i o n e n M a r k

vorgesehen. Mit der Bewil l igung dieser
I n v e s t i t i o n e n s i n d d i e V o r a u s s e t z u n g e n

für eine Sicherung unserer Arbeitsplätze
geschaffen worden.

Z u e i n e m n o c h f e s t z u s e t z e n d e n Z e i t ¬

punkt wi rd s ich das Land Schleswig-
H o l s t e i n m i t 2 5 , 1 P r o z e n t a n u n s e r e m

Unternehmen betei l igen. Diese Betei l i¬
gung wird auf dem Wege einer Kapital¬
e r h ö h u n g e r f o l g e n , s o d a ß d i e z u ¬
fließende Bareinzahlung von 31 Mil l io¬
nen Mark die Eigenmittel der HDW bei
einem Grundkapi ta l von 100 Mi l l ionen
M a r k a u f 1 4 4 M i l l i o n e n M a r k e r h ö h e n

wird. Bei den Verhandlungen ist deut¬
l i c h g e w o r d e n , d a ß s i c h d a s L a n d
Schleswig-Holstein auch für den Ham¬
burger Bereich der HDW mitverantwort¬
l i ch füh l t .

Die betr iebl iche Neuordnung im Ham¬
burger Bere ich wurde nach dem Ab¬
s c h l u ß d e r Ve r h a n d l u n g e n ü b e r d i e
Neuordnung der Besi tzverhäl tn isse an
de r HDW in de r Au fs i ch ts ra t ss i t zung
v o m 1 6 . F e b r u a r b e s c h l o s s e n .

Das Ergebn is der monate langen Ver¬
handlungen über d ie Neuordnung der
B e s i t z v e r h ä l t n i s s e d e r H D W u n d d a s

vom neuen Aufs ichtsrat gebi l l ig te Un¬
ternehmenskonzept wurden der Beleg¬
s c h a f t a m 1 6 . F e b r u a r n a c h d e r A u f ¬

sichtsratssitzung durch das Informations¬
b la t t „HDW ak tue l l “ bekann tgegeben .
Auf den Betriebsversammlungen in Ham¬
burg und Kiel Anfang März faßten der
V o r s t a n d s v o r s i t z e n d e D r . M a n f r e d L e n -

nings und Vorstandsmitglied Klaus
Neitzke die Verhandlungsergebnisse und
Aufs ichtsra tsbesch lüsse wie fo lg t zu¬
s a m m e n :

H a n s B i r n b a u m , V o r s i t z e n d e r d e s V o r ¬

standes der Salzgitter AG, hat den Vor¬
s i t z i m A u f s i c h t s r a t d e r H D W ü b e r n o m ¬

men. Dr. Werner Lamby, M in is te r ia l¬
d i r e k t o r i m B u n d e s w i r t s c h a f t s - u n d F i ¬

nanzmin i s te r i um, und de r Hamburge r
I G M e t a l l - B e z i r k s l e i t e r H e i n z S c h o l z ,
w u r d e n z u s t e l l v e r t r e t e n d e n A u f s i c h t s ¬

ratsvorsitzenden gewählt.

Z ie l der geplanten bet r ieb l ichen Neu-

Die Zulieferungen umfassen einen jähr¬
l i c h e n S t a h l d u r c h s a t z v o n e t w a 5 0 0 0 0 t

b e i r u n d 1 , 5 M i l l i o n e n A r b e i t s s t u n d e n i m
S c h i f f s n e u b a u . D i e P r o d u k t i o n d e r H i n -

D ie Sa l zg i t t e r AG und d i e Deu t sche
Werft AG (GHH) haben ihre Verhandlun-
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tersteven, Simplex-Compact-Abdichtun-
gen, Stabi l isatoren u. a. umfassenden
Sonderfertigung soll einen Umfang von
e t w a 1 , 7 M i l l i o n e n A r b e i t s s t u n d e n a u f ¬

w e i s e n , w ä h r e n d d i e S t u n d e n z a h l i m R e ¬

pa ra tu rgeschä f t be i e i nem jäh r l i chen
S t a h l d u r c h s a t z v o n e t w a s 2 0 0 0 0 t a u f

rund 4,5 Millionen hochgefahren werden
s o l l .

Neben der Zulieferung von Großsektio¬
nen für die Kieler Werke sollen je nach
Marktlage und Beschäftigungsauslastung
im langfr is t ig geplanten, ausrüstungs¬
intensiven Reparaturbere ich geeignete
S c h i f f s n e u b a u t e n ( w i e e t w a Ve r s o r ¬
gungsschi ffe für Bohrinseln oder Fäh¬
ren) im Werk Ross gebaut werden. Für
d i e Ve r w i r k l i c h u n g d i e s e r Vo r h a b e n
stehen 12 Millionen Mark zur Verfügung.
F ü r I n v e s t i t i o n e n i n K i e l s i n d f ü r 1 9 7 2

fünfzehn Mi l l ionen Mark berei tgestel l t ;

die mittelfristige Planung sieht hier je¬
doch Investitionen von insgesamt 56 Mil¬
lionen Mark vor. Fertigung und Repara¬
t u r s o l l e n h i e r b e i e i n e m j ä h r l i c h e n
Stah ldurchsa tz von 100 000 b is 120 000 t

einen Umfang von etwa 10,8 Mil l ionen
A r b e i t s s t u n d e n h a b e n . D e r A n t e i l d e r

Reparaturstunden wird dabei kaum ins
G e w i c h t f a l l e n .

Zu den geplanten Investit ionen in Kiel
gehören der Neubau der Rohrbearbei¬
tungswerks tä t ten und e ine r m i t e ine r
S c h i f f s s c h l o s s e r e i k o m b i n i e r t e n R o h r ¬

gruppenmontagewerkstatt , eine mecha¬
nisierte Paneelstraßenfertigung sowie
e i n e m e c h a n i s i e r t e o d e r t e i l m e c h a n i ¬

sierte Rahmenträgerfertigung im Werk
Gaarden. Und sch l ieß l ich gehören zu
den Investit ionen in Hamburg und Kiel
auch beachtliche Aufwendungen im so¬
z i a l e n B e r e i c h .

Zur Frage einer Verschmelzung unseres
U n t e r n e h m e n s m i t B l o h m - F Vo s s s t e l l t e

Dr. Lennings fest, daß die Salzgitter AG
d e r B i l d u n g e i n e r A r b e i t s g r u p p e z u ¬
gest immt habe, die al le Mögl ichkeiten
e iner Zusammenarbe i t p rü fen so l l ; e r
selbst sehe noch keinen Weg, durch eine
Fusion zu einem größeren wir tschaft¬
lichen Erfolg zu kommen.

In d iesem Zusammenhang s te l l t e Dr.
Lennings auf den Betriebsversammlun¬
gen der HDW folgendes k lar : Das im
September 1971 vorgetragene Konzept
f ü r d e n A u s b a u d e s W e r k e s R o ß i s t

n icht aufgrund der Absage des Ham¬
burger Senats gekürzt sondern als In¬
vest i t ionsprogramm vom Gesel lschafter
nicht bewill igt worden. Selbst bei einer
Betei l igung von Hamburg hät te dieses
Konzept reduziert werden müssen.

Hafenmelodie ..
Am 17. Februar wurde im Regionalpro¬
gramm des norddeutschen Sendegebie¬
tes (NDR/RB) die Fernsehsendung „Ha¬
f e n m e l o d i e i m D u e t t “ a u s g e s t r a h l t .
Thema dieser 25-Minuten-Sendung war
der winterliche Schiffbau in Hamburg
u n d K i e l , u n t e r b e s o n d e r e r B e r ü c k s i c h ¬

t igung der Neuordnung der Besitzver¬
h ä l t n i s s e u n s e r e s U n t e r n e h m e n s .

Die Aufzeichnungen von Wolfgang Chri¬
s t i a n S e i f f e r t u n d s e i n e m N D R - T e a m

w u r d e n i m W e r k K i e l - G a a r d e n u n d i m

Hamburger Werk Ross der HDW ge¬
m a c h t .

C h r i s t i a n M ü l l e r i n f o r m i e r t e v o r d e m i m

Dock 8 l i egenden OCL-Con ta ine rsch i f f
(Neubau Nr. 26) über das Werftgeschäft
i n d e r W e l t u n d d e n S c h i f f b a u i n K i e l .

Was der Kameramann auf Anweisung
der Regie mit der elektronischen Ka¬
mera „einfing“, verfolgten die „Techni¬
ker“ im Ü-Wagen an den Monitoren und
ze ichne ten es au f .

Gesp rächspa r tne r de r Repo r te r He r¬
m a n n R o c k m a n n u n d C h r i s t i a n M ü l l e r

waren der schleswig-holsteinische Mi¬
nisterpräsident Dr. Gerhard Stoltenberg,
der Hamburger Bürgermeister und Wirt¬
s c h a f t s e n a t o r H e l m u t h K e r n , d e r V o r ¬

s t a n d s v o r s i t z e n d e d e r S a l z g i t t e r A G
H a n s B i r n b a u m u n d d e r H D W - V o r s t a n d s -

vorsitzende Dr. Manfred Lennings. Werk¬
arzt Dr. Gerhard Lütjen und Betr iebs¬
ingenieur Fritz Petersen standen der Re¬
porter in Katr in Br ig l auf betr iebsnahe
Fragen Rede und Antwort, während die
zuweilen in einem Förderkorb in luftigen
Höhen schwebende Reporter in Annette
D i e t r i c h f e u i i l e t o n i s t i s c h a u f b e r e i t e t e

Fakten zum har ten Reparaturgeschäf t
gab.



u n d Te i l b e r e i c h - „ E i n s t e l l u n -T o t a l e n

gen “ vom Wer f tge lände . Nach e inem
von uns n ich t im B i ld fes tgeha l tenen
, Ta k e “ v o n C h r i s t i a n M ü l l e r ü b e r d e n

G r o ß s e k t i o n s b a u i n d e r H a l l e 7 e r l ä u ¬

terte Betriebsingenieur Fritz Petersen im
M a s c h i n e n r a u m - B e r e i c h d e s i m D o c k 7
a u s r u n d 3 0 0 S e k t i o n e n e n t s t e h e n d e n

B E N L I N E - C o n t a i n e r s c h i f f e s N e u b a u

Nr. 43 die Vorausrüstung. Dr. Lütjen gab
A u s k u n f t ü b e r d i e E i n fl ü s s e d e s w i n t e r -D i e a u f d e m 6 2 M e t e r h o h e n P o r t a l k r a n

i n s t a l l i e r t e K a m e r a 2 „ s c h o ß “ f a r b i g e
Bilder vom gegenüberl iegenden Förde¬
u fe r und so rg te fü r d ie no twend igen

l i e h e n W e t t e r s a u f u n s e r e M i t a r b e i t e r ,
v o n d e n e n d i e m e i s t e n i n z w i s c h e n „ u n ¬

t e r D a c h “ a r b e i t e n .

* * *

Ministerpräsident Dr. Gerhard Stoltenberg betonte in dem am 10. Februar im
Kieler Funkhaus aufgenommenen Interview, daß der Betrieb der HDW für Kiel und
Schleswig-Holstein eine Schlüsselrolle habe. Neben den fast zehntausend Arbeits¬
plätzen in Kiel gäbe es mehrere Zehntausend, die durch Zulieferbetriebe von die¬
ser Werft abhängig sind. „Von daher leiten wir eine allgemeine wirtschaftspoliti¬
sche Verpflichtung ab, die wir auch bisher wahrgenommen haben“, sagte Dr. Stol¬
tenberg. Aber —durch die ungewöhnliche Verschlechterung der Wettbewerbs¬
bedingungen als Folge der Wechselkursänderungen der Bundesrepublik zögerten
oder weigerten sich jetzt die privaten Anteilseigner, bei der HDW die notwendigen
Invest i t ionen vorzunehmen. Deshalb ergäbe sich die weitergehende Frage, sich
zumindest für eine längere Zeit auch als Gesellschafter zu beteiligen. Es sei keine
leichte Entscheidung für ein finanzschwaches Land mit vielen anderen Aufgaben
und Sorgen. Dennoch seien nach gründlicher Prüfung die zuständigen Minister
ermächtigt worden, mit dem Partner Salzgitter, mit der Bundesregierung und -
wenn dort ein Interesse besteht -auch mit Hamburg die Frage einer Landesbeteiligung zu erörtern. Dies setze voraus, daß
ein vom Vorstand und von Fachleuten konzipiertes Investitionskonzept in Kiel verwirklicht werden kann, gegebenenfalls abge¬
stimmt mit Überlegungen und Notwendigkeiten in Hamburg, um diese Arbeitsplätze gegenüber den großen Anstrengungen
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 a u c h i n Z u k u n f t s i c h e r z u m a c h e n .
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Reporter in Annet te Diet r ich ber ichtete
über die oft harte Arbeit „rund um die
Uhr“ an Bord von Reparaturschiffen. Auf
dem 43 329 BRT großen OBO-Carr ier
„Heythrop
P & O h a b e e s v o r A f r i k a e i n e s c h w e r e

Explosion gegeben. Das Schiff habe die
R e p a r a t u r w e r f t d e n n o c h m i t e i g e n e r
Kra f t e r re i ch t . Je t z t se i en meh r a l s 800 t

d e r b r i t i s c h e n R e e d e r e i

Stahl zur Wiederherstellung des von der
Exp los i on ze r s tö r t en Lade raums und
der ausgebrannten Te i le der angren¬
z e n d e n B r ü c k e e r f o r d e r l i c h . D e r G e ¬

samtumfang der Reparaturarbei ten an
d i e s e m S c h i f f h a b e e i n e n W e r t v o n e t w a

8 M i l l i o n e n M a r k .
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Bürgermeis ter Helmuth Kern begrüßte
für Hamburg die Entscheidung der Kie¬
ler Landesregierung. Sie sei nur logisch
aus der Konsequenz des HDW-Konzep-
tes, das ja auch die entscheidende Ent¬
wicklung der Werft nach Kiel verlagerte.
Ebenso log isch se i d ie Entsche idung
Hamburgs, sich zum gegenwärtigen Zeit¬
punkt nicht an den HDW zu beteiligen.
E r m e i n t e , d a ß e s z u r S t r u k t u r v e r b e s s e ¬

rung im Gesamtraum kommen könnte,
w e n n d i e b e i d e n G r o ß w e r f t e n H D W u n d

B l o h m + V o s s z u e i n a n d e r f ä n d e n . D a r u m

würde sich Hamburg bei einer solchen
Entwicklung der Mitwirkung nicht ent¬
z i e h e n . E r f o r d e r t e d i e G e s e l l s c h a f t e r

der beiden Werften auf, darüber in Ver¬
handlungen einzutreten.

Bürgermeister Helmuth Kern



Z u r w i r t s c h a f t l i c h e n S i t u a t i o n u n s e r e r

Werft und zur schwierigen Lage im deut¬
schen Schiffbau sagte Dr. Manfred Len-
nings, daß wir in letzter Zeit gute Er-
foige in der Akquisition (im Hereinneh¬
men) von Reparaturen gehabt hätten.
Dabei ginge es nicht um Pfennigbeträge,
sondern um Mil l ionenbeträge. Wir sind
auch im Neubau vol l beschäft igt. Aber
das bedeute keineswegs, daß wir frei
von Sorgen wären. Dr. Lennings sagte:

„ Im Sch i f fbau l iegen e twa dre i Jahre
zwischen Auftragserteilung und Abliefe¬
rung. D. h., daß wir jetzt Schiffe ablie¬
f e r n , d i e w i r v o r d r e i J a h r e n i n e i n e r

schlechten Marktsi tuat ion zu Festprei¬
sen here ingenommen haben . Darüber
hinaus haben wir d ie größten Sorgen
mit Währungsproblemen. Im Mai letzten
J a h r e s w u r d e n f ü r e i n e Z e i t v o n ü b e r

e i n e m h a l b e n J a h r d i e W e c h s e l k u r s e

freigegeben, was dazu geführt hat, daß
p r a k t i s c h k e i n e d e u t s c h e G r o ß w e r f t i n

Die Vorstandsvorsitzenden von HDW und Salzgitter, Dr. Lennings und Hans Birnbaum

d i e s e m Z e i t r a u m e i n e n n e n n e n s w e r t e n

Auftrag buchen konnte. In unserem Un¬
ternehmen sind 18 000 Beschäftigte von
dieser Entwicklung betroffen. Im deut¬
schen Schi f fbau s ind es 80 000.

Darüber h inaus s ind d ie Impu lse der
S c h i f f b a u b e t r i e b e a u f a n d e r e I n d u s t r i e n
b e t r ä c h t l i c h . D a s Z u l i e f e r v o l u m e n i m

deutschen Sch i f fbau be f räg t rund 2 ,5
M r d . D - M a r k . “

Auf die Frage des NDR-Reporters Her¬
mann Rockmann, ob s ich im Rahmen
der Neuordnung der Besi tzverhäl tnisse
d e r H D W s o e t w a s w i e e i n e u n t e r L ä n ¬

derbetei l igung im Bundesbesitz befind¬
l iche Staatswerf t entwickle, antwortete
der Vorstandsvors i tzende der Salzg i t¬
t e r A G H a n s B i r n b a u m :

„ E i n e S t a a t s w e r f t n u r f ü r e i n e Ü b e r ¬

gangszeit. Die Länder steigen nur ein,
w e i l s i c h k e i n e A l t e r n a t i v e b i e t e t . D a s

L a n d S c h l e s w i g - H o l s t e i n h a t d e n
Wunsch, nach spätestens acht Jahren
wieder auszusteigen. Nach acht Jahren
wird d ie wir tschaf t l iche Konsol id ierung
der Werft auch mit Sicherheit durchge¬
führt sein. Es wird dann sicherlich mög¬
lich sein, privates Kapital hier zu finden.
Das Zie l unserer Unternehmenspol i t ik ,
d. h. das Ziel der Salzgitter AG ist ledig¬
l i c h e i n e M e h r h e i t v o n 5 2 P r o z e n t . “

D i e F r a g e , o b d i e — i n z w i s c h e n b e ¬
schlossene —Lösung opt imal sei oder
o b i n f e r n e r e r o d e r n ä h e r e r Z u k u n f t d a ¬

mit zu rechnen sei , daß ein größerer
Werftverband, möglicherweise unter Ein¬
s c h l u ß v o n B l o h m + Vo s s g e s c h a f f e n
w e r d e , b e a n t w o r t e f e H a n s B i r n b a u m m i t
d e n W o r t e n :

„Dies ist die optimale Lösung. Ob mor¬
gen eine größere, eine bessere Lösung
möglich ist, d. h. im Zusammengehen mit
Blohm -F Voss, prüfen wir jetzt. Ich halte
es für möglich, daß diese Überlegungen
bis Ende des Jahres zu einem Ergebnis
k o m m e n . “

5



d u s t r i e l l e P r o d u k t i o n “ e i n e s S c h i f f e s i n
m o d e r n e r B a u w e i s e e i n d r u c k s v o l l v o r

Augen. Der Ministerpräsident, der gro¬
ß e s t e c h n i s c h e s I n t e r e s s e a u c h i m D e ¬

tai l zeigte, sprach wiederholt mit ein¬
zelnen Mitarbeitern am Arbeitsplatz.

Beim Abschlußgespräch, an dem auch
S t a a t s s e k r e t ä r H a n s N e b e l , d e r V o r ¬

s t a n d s v o r s i t z e n d e d e r S a l z g i t t e r A G
Hans Birnbaum und Mitglieder der Un¬
t e r n e h m e n s l e i t u n g d e r S a l z g i t t e r A G
teilnahmen, stellte sich Dr. Stoltenberg
den Fragen des Vorstandes der HDW,
d e s B e t r i e b s r a t e s u n d d e r V e r t r a u e n s ¬

l e u t e s o w i e w e i t e r e r M i t a r b e i t e r a u s

a l l e n B e r e i c h e n d e s K i e l e r W e r k e s .

Er nannte die Betei l igung des Landes
an der HDW eine richtige und zukunft¬
weisende Entscheidung zur langfristigen
Sicherung der Arbeitsplätze im Schiff¬
b a u . D o c h s e i e n d a r ü b e r h i n a u s e r ¬

g ä n z e n d e w i r k s a m e M a ß n a h m e n d e s
Bundes zur Verr ingerung der Wet tbe¬
werbsbenachtei l igungen der deutschen
W e r f t i n d u s t r i e e r f o r d e r l i c h . S o s o l l t e n
z . B .

Ministerpräsident Dr. Stoitenberg
besuchte die HDW die bisherigen Hilfen auf dem Gebiet

d e r E x p o r t fi n a n z i e r u n g ( We r f t h i l f e ¬
programme) for tgesetz t werden und
I n v e s t i t i o n s h i l f e n z u r F i n a n z i e r u n g
notwendiger Investitionen im Rahmen
eines von al len Betei l igten getrage¬
nen Konzepts gewährt werden.

Der Min is te rp räs iden t w ies in d iesem
Zusammenhang darau f h in , daß nach
Me inung von Fach leu ten de r I nves t i -
t i o n s - N a c h h o l - B e d a r f z u r S c h l i e ß u n g
v o r h a n d e n e r I n v e s t i t i o n s l ü c k e n a l l e i n
b e i d e n f ü n f G r o ß w e r f t e n r u n d 5 0 0 M i l ¬

lionen Mark betrage.

Zur Frage des Zusammenschlusses der
HDW mit Blohm-FVoß sagte Dr. Sto l¬
tenberg, daß die Landesregierung dem
G e d a n k e n e i n e r w e i t e r e n F u s i o n m i t

Zurückhal tung gegenübers tehe. Denk¬
b a r s e i e n a u c h a n d e r e F o r m e n d e r

Z u s a m m e n a r b e i t .

„D i e En t sche idung de r Landes reg ie¬
rung , du r ch e i ne Be te i l i gung an de r
HDW wesent l iche Voraussetzungen für
die Verwirk l ichung des neuen Invest i¬
t i o n s p r o g r a m m s z u s c h a f f e n , u n t e r ¬
streicht d ie besondere Bedeutung, die
w i r a u c h i n Z u k u n f t d e m S c h i f f b a u u n d
d e r S c h i f f a h r t a l s S c h l ü s s e l b e r e i c h e n

d e r W i r t s c h a f t u n s e r e s L a n d e s z u m e s ¬

s e n . "

M i t d i e s e n W o r t e n e r ö f f n e t e d e r s c h l e s ¬

wig-hols te in ische Min is terpräs ident Dr.
Gerhard Stol tenberg ein Gespräch mit
e t w a z w e i h u n d e r t M i t a r b e i t e r n u n s e r e s

K i e l e r W e r k e s z u m A b s c h l u ß s e i n e s B e ¬
s u c h e s a m 2 4 . F e b r u a r.

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 d e r H D W ,

Salzgitterchef Hans Birnbaum, und der
Vorstand der HDW begrüßten den Mi-

ninisterpräsidenten und seine Begleiter,
d e n s c h l e s w i g - h o l s t e i n i s c h e n W i r t ¬
scha f t sm in is te r Dr. Kar l -He inz Nar jes
u n d S t a a t s s e k r e t ä r H a n s N e b e l , i m k l e i ¬

nen Speiseraum des Turmgebäudes im
W e r k G a a r d e n . S o d a n n e r l ä u t e r t e V o r ¬

s tandsmi tg l i ed K laus Ne i t zke anhand
von Karten und Plänen die Organisa¬
t i o n u n d d e n A r b e i t s a b l a u f d e s S c h i f f s ¬
n e u b a u e s u n d w i e s a u f d i e i m L a u f e

der Verwirkl ichung des neuen Konzep¬
tes zu erwartenden Verbesserungen im
Fertigungsablauf hin.

D i e a n s c h l i e ß e n d e B e s i c h t i g u n g v o n
Brenn- und Montageha l len sowie v ie r
C o n t a i n e r s c h i f f e n i n v e r s c h i e d e n e n B a u ¬
s t a d i e n i n d e n D o c k s u n d a n d e n L i e ¬

geplätzen in den Werken Gaarden und
D i e t r i c h s d o r f f ü h r t e d e n G ä s t e n d i e „ i n -

U n s e r e v i e r C o n t a i n e r s c h i f f e f ü r d i e O C L . L i n k s B a u N r . 2 5 , r e c h t s B a u N r . 2 6 . Rechte Seite: Bau Nr. 27 und 24 („Tokyo Bay“).
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Oben: Lady Nicholson taufte die „Cardigan Bay“ am 28. Februar -aber wochenlang war zu wenig Wasser für den Ablauf. Erst am 17. März früh¬
morgens um 5.55 Uhr konnte das Schiff seinem Element übergeben werden. Unten: Probefahrt der „Tokio Bay“.
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V i e r J a h r e s z e i t e n

A l s n o c h J a h r f ü r J a h r e i n b i s z w e i

Dutzend Schiffe in Hamburg gebaut
wurden, traf man sich wohl ebenso oft
i n d e m i n a l l e r W e l t b e r ü h m t e n H o t e l

„Vier Jahreszeiten“, um den jeweiligen
Stapellauf feierlich zu begießen. Aber
d i e s e „ V i e r J a h r e s z e i t e n “ s i n d h i e r
nicht gemeint. Auch nicht die von An¬
tonio Vivaldi, mit ihrer unbegreiflichen,
unzerstörbaren Ausst rah lungskraf t , d ie
u n s h e u t e I n i h r e n B a n n z i e h e n w i e

die Menschen nun seit 250 Jahren. Über
d ie ganz rea len Jahresze i ten möch te
Ich etwas sagen -und zwar nicht unter
lyrischen Aspekten, etwa wie deprimie¬
r e n d e i n H a m b u r g e r W i n t e r I s t , w i e
schön ein Frühling Im Gebirge oder
ein Sommer auf See, wie stimmungs¬
v o l l e i n H e r b s t i n d e r T o s c a n a s e i n

k a n n ,

mit der gleichen Sachlichkeit unter die
Lupe nehmen w ie Im vo r le t z ten He f t
d a s J a h r ^ ) . K n ü p f e n w i r d a a n , w o
unsere Betrachtungen über die Zeit auf¬
gehört haben. Wir hatten das tropische

Jahr als Basis für die Ableitung der
Zeiteinheit Sekunde erörtert und ge¬
sehen, daß damit den Genauigkeits¬
ansprüchen unsere r Ze i t immer noch
nicht Genüge getan war; doch ist das
tropische Jahr dasjenige, das für un¬
sere Zeiteinteilung auf der |Erde be¬
s t i m m e n d I s t . E s w u r d e d e fi n i e r t a l s d i e

Zei tspanne zwischen zwei aufe inander
f o l g e n d e n D u r c h g ä n g e n d e r S o n n e
durch den Früh l ingspunk t . Der F rüh¬
l ings- oder Widderpunkt is t e iner der
beiden Schnittpunkte von Ellliptik und
Himmelsäquator, und zwar derjenige,
d e r I m A l t e r t u m i m S t e r n b i l d W i d d e r
lag, aus dem er In fo lge der Präzes¬
s ionsbewegung der Erde im Lau f der
Jahrhunder te herausgewander t I s t ; e r
liegt heute im Sternbild der Fische.

schwankt, ist für uns belanglos.) Diese
N e i g u n g d e r E r d a c h s e g e g e n i h r e
B a h n e b e n e w i r k t s i c h f ü r d e n B e o b a c h ¬

te r au f de r E rde so aus , daß d i e sche in¬

bare Sonnenbahn, die Ekl ipt ik, diesen
W i n k e l v o n 2 3 ° 2 7 ' m i t d e m H i m m e l s ¬

äquator bildet, jenem imaginären Kreis,
den d ie ins Unendl iche erwei ter t ge¬
dachte Äquatorebene der Erde an der
scheinbaren Himmelskugel erzeugt. Die
Sch ie fe der Ek l ip t i k i s t a lso d ie Ur¬
sache da fü r, daß w i r d ie Sonne von
Tag zu Tag in einer anderen Höhe be¬
obachten, und daß die Tage verschie¬
d e n l a n g s i n d , j e n a c h d e m , o b d i e
Sonne sich gerade im über dem Him¬
melsäquator l iegenden Tei l der Ekl ip¬

t i k b e fi n d e t o d e r i n d e r a n d e r e n H ä l f t e

- m i t a n d e r e n W o r t e n , w e l c h e H a l b ¬
kugel der Erde, die nördliche oder die
süd l i che , de r Sonne zu - bzw. abge¬
w a n d t I s t .

w i r w o l l e n d i e J a h r e s z e i t e n
Natürlich kennt jedermann das Zustan¬
d e k o m m e n v o n F r ü h l i n g , S o m m e r ,
Herbst und Winter. Es beruht darauf ,
d a ß d i e E r d a c h s e n i c h t s e n k r e c h t a u f

ihrer Bahnebene steht. Sie |ist gegen
diese geneig t , und zwar urn 23° 27 ' .
(Daß dieser Winkel Infolge Ider Prä-
zessions- und Nutationsbewögung der
Erde im Lauf der Zeit geringfügig

Es ergeben sich aus dieser Bahnbewe¬
gung d ie v ie r Abschn i t te , d ie w i r d ie
J a h r e s z e i t e n n e n n e n . S i e s i n d d u r c h

die Äquinoktialpunkte (Nachtgleichen)
u n d d i e u m 9 0 ° z u d i e s e n v e r s e t z t e n

Solst i t ia lpunkte
Siehe W. Claviez: „m—kg—sec“,
Heft 3/71, S. 16 ff . (Sonnenwendpunkte)
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die anderen haben etwas mit den Jah¬
r e s z e i t e n z u t u n . E s b e d e u t e n :

Tropen -F r i schwasse r
F r i s c h w a s s e r

Tropen
S o m m e r
W i n t e r

W i n t e r - N o r d a t i a n t i k

meiskugel, an denen die Sonne ihre
Bahn wendet (daher Wendekreise), und
die Sternbilder, in denen die Sonne zu
dem jeweiligen Zeitpunkt der Bahn¬
wende steht, gab diesen Kreisen ihre
N a m e n .

fi x i e r t . B e i m S t a n d d e r S o n n e n ö r d l i c h

d e s H i m m e l s ä q u a t o r s h e i ß t f ü r a l l e
P u n k t e d e r n ö r d l i c h e n E r d h a l b k u g e l
die aufsteigende Phase Frühling, die
absteigende Sommer; beim Stand der
S o n n e s ü d l i c h d e s H i m m e l s ä q u a t o r s
h e i ß t f ü r u n s n ö r d l i c h e E r d b e w o h n e r

die absteigende Phase Herbst, die auf¬
steigende Winter. Die Daten, an welchen
d i e J a h r e s z e i t e n b e g i n n e n , s i n d d e r
21. März, der 21. oder 22. Juni, 23. Sep¬
t e m b e r u n d d e r 2 1 . o d e r 2 2 . D e z e m b e r .

Die Zeitpunkte liegen nicht präzise fest,
was mit der notwendigen Einschiebung
von Schaltjahren zusammenhängt.

T F

F .

T .

S .

W .
Sov ie l zu den Zusammenhängen h in¬
s ich t l i ch der En ts tehung der Jahres¬
zeiten. Nun ist dies ganze natürlich nur
das theoretische Gerüst; inwieweit sich
die tatsächlichen Jahreszeiten, wie wir
s i e e r l eben an d ie vo rgesch r i ebenen
Zeiten halten. Ist von Jahr zu Jahr ver¬
s c h i e d e n u n d h ä n g t v o n We t t e r l a g e
und anderen Fak to ren ab . D ie F rage
ist , unter welchem Gesichtspunkt man
s i ch m i t so l chen F ragen beschä f t i g t ,
we l che Ausw i r kungen und Bedeu tung
eine Jahreszeitenfestlegung haben kann
-zum Beispiel für die Schiffahrt!

W N A

Z w e i J a h r e s z e i t e n w e r d e n g e n a n n t ,
Sommer und Win te r, und es vers teh t
sich von selbst, was damit gemeint ist:
die Gliederung des Jahres in eine für
die Schiffahrt gefährlichere und eine
h a r m l o s e r e Z e i t . F ü r e i n e s o l c h e v e r ¬

einfachte, praktischen Bedürfnissen die¬
n e n d e J a h r e s z e i t e n f e s t l e g u n g w a r e n
begreiflicherweise nicht die aus astro¬
nomischen Zusamenhängen errechneten
Daten maßgebend, sondern die see¬
männische Praxis, die langen Erfahrun¬
gen, welche unzählige Schiffe über
lange Zeiten auf allen Meeren zusam¬
mengetragen haben, und da gibt es
relativ friedliche und bösartigere Meere.
So ist der Kalender der jahreszeitlichen
Z o n e n f ü r d i e S c h i f f a h r t e i n h ö c h s t

individueller und gar nicht unkompli-

Für sämtliche Punkte des Äquators sind
Tag und Nacht stets gleich lang, und
an zwei Tagen im Jahr trifft das auch
für alle übrigen Orte der Erde zu: in
den Äquinoktien am 21. März und 23.
September. Dann steht die Sonne im
Frühlingspunkt bzw. im Herbstpunkt.
Die Erdachse steht dann so, daß weder
der Nordpol noch der Südpol der Erde
zur Sonne hingeneigt Ist; der Verbin¬
dungsstrahl Sonne-Erde trifft die Erd¬
achse im: rechten Winkel.

J e d e s u n s e r e r S c h i f f e t r ä g t a n d e r
A u ß e n h a u t I n H ö h e d e r T i e fl a d e l i n i e

das hier abgebildete Zeichen, die Frel-
bordmarke; sie gibt an, wie weit ein
S c h i f f u n t e r v e r s c h i e d e n e n V o r a u s s e t ¬

zungen eintauchen darf. Es kann ge-

Es Ist allen bekannt, daß im nördlichen
Sommer die Tage um so länger sind, je
weiter nördl ich man sich auf der Erde
befindet. Die Tageslänge ist abhängig
von der geographischen Breite: Am
Äquator sind Tag und Nacht stets gleich
lang, 12 Stunden Tag und 12 Stunden
Nacht; an den Polen dagegen ist genau
ein halbes Jahr lang Tag und ein hal¬
bes Jahr Nacht. Die Äquinoktien se¬
h e n a n d e n P o l e n s o a u s , d a ß d i e
S o n n e d a n n 2 4 S t u n d e n l a n g g e n a u
den Horizont entlangspaziert. Vom
Äquator aus gesehen geht indessen
die Sonnenbahn zur selben Zeit durch
den Zen i t . Für a l le übr igen Or te der
Erde liegen die Tageslängen zwischen
diesen Extremwerten, und wie gesagt,
mit unterschiedl icher Dauer in Abhän¬
gigkeit von der geographischen Breite.
Das Phänomen der n ich t un te r - bzw.
nicht aufgehenden Sonne ist zur Sonn¬
wendzeit für die Brei ten zwischen Pol
u n d P o l a r k r e i s z u b e o b a c h t e n . D i e
Polarkreise liegen auf 66° 33' Nord
bzw. Süd (90° -23° 27'). Zwei andere
Breitenparallele, die durch die Schiefe
der Ekliptik eine Sonderstellung ein¬
nehmen, sind die beiden Wendekreise
auf 23° 27' Nord und Süd. Das sind auf
der Erde d ie be iden Bre i tenpara l le le ,
für welche die Sonne zur Zeit der Son¬
n e n w e n d e i m Z e n i t s t e h t — f ü r d e n
nördlichen (Wendekreis des Krebses)
am 21. Juni, für den südlichen (Wen¬
dekreis des Steinbocks) am 21. Dezem¬
ber. So heißen auch die entsprechen¬
den Abweichungsparallele an der Him-

F r e i b o r d m a r k e f ü r S e e s c h i f f e

300 mm

Deckstrich

E

540 mm nach vorn

I S
75 mm

E

I
T I

s

S IOte r l an tB S t r i chs

Mitte Kreis 230 mm iwE

3WNA
E
E

450 mm 25 mm 230 mm

zierter, wei l sehr oft Schiffe nicht nur
über die Sieben Meere, sondern auch
quer durch die Jahreszeiten fahren, und
das müssen s ie berei ts im Ladehafen
berücksichtigen.

Für die Ostsee, die Nordsee und Rand¬
zonen des Atlantischen Ozeans Ist Win¬
ter vom 1. November bis zum 31. März,
dann folgt der Sommer vom 1. April
b i s z u m 3 1 . O k t o b e r.

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

wiß ebenso als bekannt vorausgesetzt
werden, was die einzelnen Striche be¬
deuten, wie etwa das Wissen um das
Z u s t a n d e k o m m e n d e r J a h r e s z e i t e n .

D o c h w a s d e n J a h r e s z e i t e n r e c h t i s t .

Ist der Freibordmarke bi l l ig, und des¬
h a l b s e i e n d i e B u c h s t a b e n h i e r n o c h

e i n m a l k u r z e r l ä u t e r t .

Das Zeichen GL heißt ledig l ich „Ger¬
manischer Lloyd“ und betrifft den hier
erör te r ten Zusammenhang n ich t . Aber
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M e e r i s t d e r W i n t e r k ü r z e r ; e r d a u e r t
n u r v o m 1 6 . D e z e m b e r b i s z u m 1 5 .

M ä r z , d e r S o m m e r a l s o v o m 1 6 . M ä r z
b i s z u m 1 5 . D e z e m b e r . F ü r d e n N o r d ¬

a t l a n t i k u n d d e n N o r d p a z i fi k i s t d e r
Win ter am längsten. Für den At lan t ik
z w i s c h e n 1 5 ° W u n d 5 0 ° W n ö r d l i c h

von 45° Ngilt, ebenso wie für den Pa¬
z i fik nö rd l i ch 35° N , W in te r vom 16 .

O k t o b e r b i s z u m 1 5 . A p r i l , S o m m e r
vom 16. April bis 15. Oktober.
Diese Daten gelten auch für die süd¬
liche Winterzone, die mit geringen
Abweichungen im a l lgemeinen süd l ich
35° Sl iegt, nur daß da natür l ich Win¬
ter und Sommer vertauscht s ind; a lso
Winter 16. April bis 15. Oktober, Som¬
mer 16. Oktober bis 15. April.

Zwischen dieser Zonengrenze auf 35° S
und 35° N l i egen d ie dauernde Som¬
merzone, die dauernde Tropenzone und
die jahreszeit l ichen Tropenzonen.
Darunter versteht man Gebiete, in de¬
n e n d i e J a h r e s z e i t e n a u s e i n e r S o m ¬

merzeit und einer Tropenzeit bestehen,
w i e d i e s i n e i n i g e n G e b i e t e n d e r
Ozeane der Fall ist und in obiger Karte

1 0
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April bis 15. Dezember. C{Südchinesi¬
sches Meer): Tropenzeit 21. Januar bis
30. Apri l ; Sommer 1. Mai bis 20. Ja¬
n u a r .

Die Karte zeigt die Begrenzung der ver¬
s c h i e d e n e n Z o n e n u n d v e r r ä t e i n e m

Schiff, wann es sich wo in welcher Jah¬
reszeit befindet, und das heißt: wieviel
e s l a d e n d a r f .

e r s i c h t l i c h i s t . D a s t r i f f t u . a . a u c h f ü r

die mit A, Bund Cbezeichneten Meere
zu. Für d iese g i l t A(Arab isches Meer
südlich 24° N): Tropenzeit 1. Dezember
bis 20. Mai und 16. September bis 15.
Oktober; Sommer 21. Mai bis 15. Sep¬
t e m b e r u n d 1 6 . O k t o b e r b i s 3 0 . N o v e m ¬

ber. B(Golf von Bengalen): Tropenzei t
16. Dezember bis 15. April; Sommer 16.

1 1
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Die meisten von uns haben eine recht gute Vorstellung von der Fertigung eines
Schiffes; der Bauablauf von der ersten Bearbeitung einer Stahlpiatte bis zur Ab-
iieferung des Schiffes ist im großen und ganzen bekannt. Was indesseh vor dem
Fert igungsbeginn in der Hal ie geschieht, das wissen selbst auf einer Werft nur
wenige, nur die unmittelbar Betei l igten. Doch Projekt, Konstrukt ion und Arbeits¬
vorbereitung sind —wie bei jeder industr iel len Fert igung —auch beim Bau eines
Schi ffes wesent l iche Bestandte i le des Gesamtprozesses. Wir wol ien mi t der in
d iese r Ausgabe beg innenden Ar t i ke l se r ie den Werdegang e ines Sch i f fes vom
Entwurf bis zur Fertigung darstellen.

A . D e r S c h i f f s e n t w u r f

Aufgabe des Entwurfs ist es, die Forde¬
rungen, die an das Schiff gestellt wer¬
den, mit einem technischen Konzept zu
b e a n t w o r t e n . D a b e i k o m m t e s d a r a u f a n ,

eine technische Lösung zu finden, die
die gestel l ten Forderungen bei gering¬
s t e m A u f w a n d f ü r R e e d e r e i u n d W e r f t

optimal erfüllt.
U n t e n i s t d a s Z u s a m m e n w i r k e n d e r

Betei l igten vereinfacht dargestel l t . Die
Reederei stellt zwar die Aufgabe, letzt¬
lich hat aber die Werft den Haupteinfluß
auf die Gestaltung des Schiffes, da sie
die verantwortl iche Ausführung und die
zentrale Koordinierung übernimmt.
F a s t a l l e H a n d e l s s c h i f f e s i n d a l s T r a n s ¬

portmittel für eine bestimmte Ladung zu
verstehen, die kostengünstig, d. h. mit
e iner rat ionel len Geschwindigkei t zwi¬
schen mehre ren P lä t zen t ranspo r t i e r t
werden sol l . Diesem Hauptzweck müs¬
sen letzten Endes alle technischen Sy¬
steme in möglichst ökonomischer Welse
dienen. Daraus ergeben sich die Ent¬
wur fsbed ingungen.

* * *

A mAnfang aller Schiffbau liehen Tätig¬
ke i t s teht der Entwur f , der ausgelös t
w i rd du rch d i e An f rage des Reede rs
o d e r d u r c h e i n e w e r f t i n t e r n e E n t w i c k ¬

lung.

D i e P e r i o d e v o m E n t w u r f b i s z u m F e r t i ¬

gungsbeginn läßt zwei Hauptetappen er¬
k e n n e n :

1. Die Projektierung bis zur Unter¬
zeichnung des Bauvertrages

2 . D i e K o n s t r u k t i o n u n d d i e F e r t i ¬

gungsvorberei tung.

Man kann diese Zeitspanne auch als Vor¬
fert igungsperiode bezeichnen.

Während der Projekt ierungsphase wird
d e r v o n d e r We r f t d e m R e e d e r z u u n t e r ¬

brei tende Lieferumfang des Angebotes
technisch und preislich festgelegt. Ree¬
dere i und Wer f t s tehen s ich h ie r a ls Par t¬

ner gegenüber. Aus den gemeinsamen
Verhandlungen result ieren der Bauver¬
trag und die technischen Vertragsunter¬
lagen wie Bauvorschr i f t und Genera l¬
plan.

In der Konstruktionsphase verlagert sich
das Hauptaugenmerk auf die Erstellung
der e r fo rder l i chen Un te r lagen fü r d ie
Fert igung. Technische Fragen und d ie
Bestel lungen der Zul ieferungen werden
bis Ins Detail ausgearbeitet, so daß die
Fer t igung mög l i chs t ra t ione l l a rbe i ten
k a n n .

D i e R e e d e r e i s o l l t e s i c h i n d i e s e r P h a s e

nur noch auf die Genehmigung der Kon¬
strukt ionen und Zul ieferungen be¬
s c h r ä n k e n .

R e e d e r

I
K l a s s e / B e h ö r d e W e r f t U n t e r l i e f e r a n t e n

I
S c h i f f
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Auch Hafen- und Fahrwasserbeschrän- menhänge führen schließlich zur Bestim-
kungen spielen dabei eine wichtige mung der Hauptabmessungen?
R o l l e .

Zu den Hauptentwurfsbedingungen ge¬
hören Angaben über

1. den Schiffstyp

2. die Größenordnung

3. das Antriebssystem
4. die Geschwindigkeit .

1. Bestimmung des Deplacements

Der Begriff „Deplacement“ steht In die¬
sem Zusammenhang fü r das Gewich t
d e s b e l a d e n e n S c h i f f e s . E i n s c h w i m m e n -

Wi r tscha f t l i ch bed ing te En tw ick lungs¬
tendenzen sind bei der Festlegung der
Schiffsgröße ebenfal ls zu berücksichti¬
gen. So ist zum Beispiel bei Tankern,
Massengutfrachtern und auch Container¬
schiffen ein Trend zum größeren Schiff Deplacement ist also auch die Verdrän-
unverkennbar, während Stückgutfrachter

der Körper wiegt bekanntlich soviel, wie
das von ihm verdrängte Seewasser. DasDie Frage nach dem Schiffstyp wird be¬

antwortet durch die Art der zu transpor¬
t ierenden Ladung. Dabei ist zu unter¬
scheiden, ob nur ein best immtes oder
aber verschiedenartige Ladungsgüter
transportiert werden sollen.

Hier einige Haupttypen auf dem Gebiet
d e r F r a c h t s c h i f f a h r t :

gung des Schiffes im Seewasser.
u n d K ü h l s c h i f f e i n i h r e r G r ö ß e n a h e z u

konstant geblieben sind.
Ausgehend von der geforderten Trag¬
fähigkeit muß zunächst das Gewicht des
b e l a d e n e n S c h i f f e s b e s t i m m t w e r d e n .

Dieses ergibt sich aus der Summe von
Leerschiffsgewicht und Tragfähigkeit. Da
jedoch das Leerschiffsgewicht zu Beginn
der Rechnung nicht bekannt ist, ermittelt
man im ersten Überschlag das Gewicht
des beladenen Schiffes aus einem Ver¬
hältniswert tdw/D =Tragfähigkeit/De¬
placement nach entsprechend bekann¬
ten Vergleichsschiffen.
Der tdw/D-Faktor liegt bei einem Tank¬
schiff der angenommenen Größe etwa
bei 0,85. Die Tragfähigkeit dividiert durch
0,85 ergibt also das erste Entwurfs-
Deplacement .

Das tdw/D-Verhäl tn Is l iegt be i großen
Schiffen höher als bei kleinen; ein gro¬
ßes Schiff weist also auch einen höhe¬
ren Tragfähigkeitsanteil am Gesamtge¬
wicht auf. Dies Ist mit eine Erklärung
f ü r d e n Tr e n d z u m G r o ß s c h i f f b a u .

A n t r i e b s s y s t e m u n d G e s c h w i n d i g k e i t
sind wiederum abhängig vom Schiffstyp
und der Schiffsgröße. Schließlich kommt
es darauf an, die erforderliche Antriebs¬
leistung mit möglichst wirtschaftlichen
M i t t e l n z u e r r e i c h e n .

Ölprodukte
Bulkladung bzw.
Schüttgut (Kohle,
Getreide etc.)

s c h w e r e E r z e

E r z / Ö l

E r z / B u l k / Ö l

flüssiges Erdgas

Stückgut aller Art

Kühl ladung

Ladung in Norm-
C o n t a i n e r n

Ladung In Norm-
S c h u t e n

Speziai transporter Autos etc.

T a n k e r

B u l k - C a r r l e r

D e r R e e d e r f o r m u l i e r t s e i n e E n t w u r f s ¬

bedingungen und Forderungen in der
Anfrage.E r z - S c h i f f e

E r z - Ö l - S c h i f f e

O B O - C a r r l e r
Sie sind das Ergebnis von Wirtschaftlich¬
keitsuntersuchungen, die reedereiseit ig
angeste l l t werden müssen, um In der
S c h i f f a h r t s k o n k u r r e n z z u b e s t e h e n .

G a s t a n k e r

Stückgutschi ffe

K ü h l s c h i f f e

C o n t a i n e r s c h i f f e

Wir wollen einmal annehmen, die Werft
erhielte die Anfrage für einen Groß-Tan-
ker. Der Tiefgang Ist wegen gewisser
Fahrwasser t ie fen begrenz t . Außerdem
wird die Geschwindigkeit des beladenen
Schiffes vorgeschrieben.

Barge-Carr ier

2. Bestimmungen der Haupt¬
abmessungen
Hat man das Deplacement bestimmt, er¬
geben sich die übrigen Hauptabmessun-

Die Ausgangswerte für den Entwurf lie¬
gen damit fest, und die Frage lautet:
W e l c h e w e i t e r e n E n t w u r f s w e r t e l a s s e n
s i c h d a r a u s a b l e i t e n u n d w e l c h e Z u s a m -

Die Schiffsgröße hängt ab vom Ladungs¬
a u f k o m m e n d e s E i n s a t z g e b i e t e s u n d
vom wirtschaftl ichsten Ladungstransport.
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gen über die sogenannte Deplacement¬
f o r m e l

3 . S e i t e n h ö h e u n d F r e i b o r d

Als letzte Hauptabmessung fehlt noch
die Seltenhöhe. Das Mindestmaß für die
Seitenhöhe wird bei einem vorgegebe¬
nen Tiefgang bestimmt durch die inter¬
nationale Freibordvorschrift. Für jede
Schiffsgröße läßt sich nach den Freibord¬
vorschriften unter Berücksichtigung ge¬
w i s s e r K r i t e r i e n d e r F r e l b ö r d b e s t i m ¬

m e n . D e r F r e i b o r d i s t d a s M a ß v o n d e r
W a s s e r l i n i e d e s b e l a d e n e n S c h i f f e s b i s

zum Hauptdeck und daraus folgt:

S e i t e n h ö h e = Ti e f g a n g + F r e i b o r d

Nun kann es sein, daß nicht die Frei¬
bordvorschrift die Seitenhöhe bestimmt,
sondern gewisse Raumforderungen, die
durch das spezifische Gewicht der La¬
dung an den Laderaum gestellt werden.

Dann ergibt sich aus dem geforderten
Volumen des Laderaumes eine größere
Seitenhöhe als die vorgeschri 3bene Min-
dest-Freibordhöhe. Dies ist zum Beispiel
bei spezifisch leichten und raumaufwen¬
digen Ladungen der Fall. Extreme Bei¬
s p i e l e h i e r f ü r s i n d C o n t a i n e r s c h i f f e ,
Auto t ranspor ter und Gastar iker. Bu lk¬
carrier sind meistens für einen bestimm¬
ten Freibord ausgelegt. Das gleiche gilt
mit Einschränkungen auch fürlTanker.
F r a c h t - u n d K ü h l s c h i f f e f a h r e n z u m Te i l

als Wechselschiffe, d. h. bei einer fest¬
gelegten Seltenhöhe sind mehrere Tief¬
gänge unter bestimmten Bedingungen je
nach Art der Ladung zugelassfen.

gelegt werden. Die Methode zur Bestim¬
mung des Stahlgewichtes spielt bereits
b e i m E n t w u r f e i n e e n t s c h e i d e n d e R o l l e .
I n d e r e r s t e n A n n a h m e w i r d m a n d a s

S ta h l g e w i ch t ü b e r R a u mfa k to re n a u s
entsprechenden Verg le ichsschi f fen er¬
mitteln. Es Ist jedoch unbedingt erforder¬
lich, so früh wie möglich eine genauere
Gew ich t s rechnung zum indes t f ü r den
Laderaumbereich nach entsprechender
Stahldimensionierung über den Haupt¬
s p a n t q u e r s c h n i t t v o r z u n e h m e n . D i e
S c h i f f s e n d e n k ö n n e n z u n ä c h s t w e i t e r

ü b e r F a k t o r e n b e s t i m m t w e r d e n .

Für d ie Ausrüs tung, Masch inenan lage
usw. genügt es, für die ersten Annah¬
men Erfahrungswerte gebauter Schi ffe
heranzuziehen. E inen genaueren Wert
erhält man später anhand der Gewichte
a u s d e r Vo r k a l k u l a t i o n . E i n e B a u r e s e r v e
f ü r d a s L e e r s c h i f f w i r d f ü r b e s t e h e n d e

Unsicherheiten eingesetzt.

D = L X B X T X 6 X 1 , 0 2 9

Danach Ist das Deplacement gleich dem
Produkt aus Länge, Breite, Tiefgang,
Völligkeit und Außenhautfaktor mal dem
spezifischen Gewicht des Seewassers.
Durch diese Abmessungen und Faktoren
w i r d d a s S c h i f f I n s e i n e r U n t e r w a s s e r ¬

f o r m i m w e s e n t l i c h e n b e s c h r i e b e n .

Völ l igkei ts faktor

Eine besondere Bedeutung kommt dem
Völligkeitsfaktor zu, der ein Maß für die
S c h l a n k h e i t d e s S c h i f f e s d a r s t e l l t . D e r

Völligkeitsfaktor 8=1ergibt einen Ka¬
sten oder Ponton mit den Seiten L, B
und T. Da jedoch das Schiff zumindest
an den Enden eine Zuschärfung auf¬
weist zur Erzielung günstiger Wider¬
stands- und Vortriebsbedingungen, Ist 8
immer k l e i ne r a l s 1 .

Der Entwurfsingenieur wird natürlich be¬
strebt sein, die Völl igkeit so hoch wie
möglich anzusetzen, um die Hauptab¬
messungen bei vorgegebenem Deplace¬
ment aus Kostengründen klein zu halten.
Der Schiffslinienentwurf, der letzten En¬
des die Schiffsform bestimmt, setzt je¬
doch der Völligkeit Grenzen:

0 , 6 0 b e i m s c h n e l l e n C o n t a i n e r s c h i f f

0,85 beim langsamen Großtanker

Tragfähigkeit und Nutziadung

N a c h d e r G r u n d f o r m e l

Leersch i f f +Trag fäh igke i t =
Deplacement

w i r d d a s G e w i c h t d e s b e l a d e n e n S c h i f ¬

fes kontroll iert und gegebenenfalls eine
Korrektur der Formwerte und Hauptab¬
m e s s u n g e n v o r g e n o m m e n .

Beschäftigen wir uns noch etwas mit der
Tragfähigkei t .

Die Tragfähigkeit wird in der internatio¬
n a l e n S c h i f f a h r t a u c h h e u t e n o c h i n

Longtons ( ts) zu 1016 kg angegeben.
Für die Gewichtsrechnung ist also eine
Umrechnung auf das metrische System
(1 1=1000 kg) erforderlich.

Tragfähigkeit stellt das Gewicht dar, das
ein Schiff zusätzl ich zu seinem Eigen¬
gewicht transportieren kann. Nun ist die
Tragfähigkeit jedoch nicht identisch mit
dem Gewicht der zu transport ierenden
Ladung. Brennstoffvorräte, Proviant und
Besatzung gehören ebenfalls zur Trag¬
fähigkeit eines Schiffes, so daß für die
Ladungsfahrt gilt:
T r a g f ä h i g k e i t = N u t z l a d u n g + Vo r r ä t e .

Der Antei l Nutz ladung, auch Zuladung
genannt. Ist für den Reder der gewinn¬
br ingende Te i l de r Trag fäh igke i t . Zu r
Bestimmung der Zuladung wird von der
Tragfähigkei t das Gewicht der Vorräte
abgezogen.

Das Ladungsgewicht ist also auch von
de r Vo r ra t smenge , i n sbesonde re von
d e n B r e n n s t o f f v o r r ä t e n , u n d d a m i t v o m
Aktionsradius, für den das Schiff aus¬
gelegt wurde, abhängig. Der Aktionsra¬
d i u s w i r d w i e d e r u m v o n d e r F a h r t r o u t e

und den Bunkermöglichkeiten bestimmt.
Jeder Reeder wird bestrebt sein, nicht
mehr Vorräte als notwendig zu fahren,
um die Zuladung optimal auszunutzen.

8

8

Länge, Breite, Tiefgang
Da in der Deplacementformel selbst bei
festgelegter Völligkeit noch die drei
Haup tabmessungen a l s Ve ränder l i che
auftreten können, gibt es eine Vielzahl
von Möglichkeiten, das geforderte De¬
placement zu erfüllen. Eine gewisse Ein¬
schränkung bringen hier Grenzwerte, die
s i c h a u s B a u d o c k - u n d K a n a l a b m e s s u n ¬

gen sowie aus beschränkten Fahrwas¬
sertiefen ergeben. Zum andern gibt es
gewisse Grenzen durch Verhältniswerte
der Hauptabmessungen zueinander, die
sich nach der Erfahrung als günstig für
d a s W i d e r s t a n d s - u n d S t a b i l i t ä t s v e r h a l ¬

ten erwiesen haben. Sie liegen bei gro¬
ßen Tankern wie folgt:

L / B = 6 , 0 X 7 , 0
B / T = 2 , 3 X 2 , 7

N a t ü r l i c h l a s s e n a u c h d i e s e Ve r h ä l t n i s ¬

werte noch einen weiten Spielraum, so
daß die endgültigen Abmessungen meist
erst nach mehreren Rechnungsgängen
unter Abwägung aller Bedingungen fest¬
gelegt werden können. Dafür werden In
zunehmendem Maße auch Computer¬
programme eingesetzt.

In unserem Beispiel müßte der Tiefgang
a l s G r e n z w e r t d e r F a h r w a s s e r b e s c h r ä n ¬

kung vol l ausgenutzt werden, während
Länge und Breite als Veränderliche über
Ve r h ä l t n i s w e r t e b e s t i m m t w e r d e n .

4. Gewichtsüberschlag für das leere
S c h i f f

Nach der Festlegung der Vorläufigen
Hauptabmessungen kann nun in einem
ersten Gewichtsüberschlag das Leer-
schiffsgewicht bestimmt werden. Hierfür
hat sich folgende Gliederung als zweck¬
mäßig erwiesen:

1. Stahlgewicht
2. Ausrüstung und Einrichtung
3. Maschinenantriebsanla^e und

E-Anlage i
4. Ladeöl bzw. Ballastsysteme
5 . B a u r e s e r v e

Die Summe dieser 5Gruppen ergibt das
Leerschiffsgewicht.

Als Ordnungsprinzip gilt hier das so¬
genannte Baugruppenverze ichn is , das
sowohl für die Kalkulation als auch spä¬
ter für Konstruktion und Fertigung die
R i c h t s c h n u r b i l d e t .

Bei der Bewertung der einzelnen Haupt¬
gruppen ist zu berücksichtigen, welcher
Anteil am Gesamtgewicht dargestellt
wird. So ist zum Beispiel bei einem Groß¬
tanker die Gruppe Stahl mit ca. 85--887o
am Leerschiffsgewicht beteiligt. Es muß
also auf eine möglichst genaue Abschät¬
zung In dieser Gruppe besonderer Wert

1 4



Entwurf der Llnlenspezialist immer noch
unen tbeh r l i ch . Dagegen werden be im
Ausstraken von Bauspantenr issen und
bei der Tabellierung von Aufmaßbüchern
a u s s c h l i e ß l i c h C o m p u t e r e i n g e s e t z t .
D i e s e D a t e n b i l d e n d a n n s p ä t e r d i e
Grundlage für den Einsatz automatischer
B r e n n s c h n e i d e m a s c h i n e n .

Deshalb wi rd e ine Schwerpunktsrech¬
nung durchgeführt , nach der die Lage
des Gesamtschwerpunktes aus den Ein¬
z e l g r u p p e n b e s t i m m t w i r d . D e r G e ¬
wichtsschwerpunkt des beladenen Schif¬
fes und der Verdrängungs- oder Auf¬
tr iebsschwerpunkt müssen übereinander
liegen damit das Schiff auf ebenem Kiel
schwimmt. Generell gilt:

Für d ie Entwur fsaus legung w i rd me i¬
stens die Hälfte der möglichen Gesamt-
Vorräte von der Tragfähigkei t abgezo¬
gen und so die Zuladung bestimmt.

5. Schiffsraum und Schiffseinteilung
Die in der Entwurfsrechnung bestimmte
Ladungsmenge stellt je nach dem spe¬
zifischen Gewicht der Ladung eine ge¬
wisse Forderung an den Laderauminhalt,
der in den gewählten Schiffsabmessun¬
g e n u n t e r z u b r i n g e n i s t . G e l i n g t d i e s
nicht, so ist eine Korrektur der Haupt¬
abmessungen auch von d i ese r Se i t e
e r f o r d e r l i c h .

D e r S c h i f f s r a u m s e t z t s i c h z u s a m m e n
a u s d e m N u t z r a u m f ü r d i e U n t e r b r i n ¬

gung der Ladung und den Nebenräumen
für Antriebsanlage, Vorrats- und Ballast¬
tanks. So ist zum Beispiel für einen Tan¬
ker oder Bulk-Carrier folgende Schiffs¬
unterteilung üblich: Achterpiek und Ma¬
s c h i n e n r a u m b i l d e n z u s a m m e n d a s H i n ¬

terschiff , es folgt der Laderaumbereich
u n d s c h l i e ß l i c h d a s Vo r s c h i f f .

8 . K u r v e n b l a t t u n d F o r m w e r t e

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

Schiffsform berechneten Werte auf ge¬
tragen, die für die weiteren schiffstheo¬
retischen Berechnungen notwendig sind.
Auch diese Berechnungen werden heute
fas t ausnahms los übe r Compu te rp ro¬
gramme durchgeführt.

9 . Laderaumunter te i lung
Laderaumhauptspant

Zurück zur Schiffseinteilung. Der Lade¬
r a u m b e r e i c h w i r d b e i f a s t a l l e n S c h i f f e n
d u r c h S c h o t t e i n E i n z e l r ä u m e o d e r

Tanks unterteilt. Für diese Unterteilung
s ind versch iedene Ges ich tspunk te zu

Gewich tsschwerpunk t h in te r Verd rän¬
gungs-Schwerpunkt

- h e c k l a s t i g e r Tr i m m
Gewichtsschwerpunkt vor Verdrängungs-
Schwerpunkt

- k o p fl a s t i g e r Tr i m m .

D a n e b e n s p i e l t a u c h d i e H ö h e n l a g e
des Schwerpunktes eine wichtige Rolle.
A u s i h r l ä ß t s i c h d i e S t a b i l i t ä t d e s
S c h i f f e s a b i e i t e n . U n t e r S t a b i l i t ä t i m

S i n n e d e r S c h i f f s t h e o r i e v e r s t e h t m a n

die Fähigkeit eines Schiffes, einer er¬
z w u n g e n e n N e i g u n g , h e r v o r g e r u f e n
durch Wind oder Seegang usw., ein auf¬
r i ch tendes Moment en tgegenzuse tzen

^Maschinen¬
r a u m

V o r s c h i f fL a d e r a u m b e r e i c hAchter piek
V

H i n t e r s c h i f f

beachten; zum Beispiel Abgrenzung ver¬
schiedener Ladungsarten, günst ige Be-
und Entladung, Querfest igkeit und
Sicherhei t bei Kol l is ionen. Fert igungs¬
gründe sprechen für eine sinnvolle Tei¬
lung in möglichst gleichlange Sektionen.
Die maßgebenden Gesichtspunkte der
Laderaumunterteilung sind bei den ein¬
zelnen Schiffstypen verschieden.

Hier einige typische Beispiele:

u n d d a d u r c h e i n K e n t e r n z u v e r h i n d e r n .

Während beim Entwurf zunächst Über¬
schlagsformeln einen Orientierungswert
l ie fern, werden später d ie Stabi l i tä ts¬
k e n n w e r t e n a c h d e n S c h i f f s f o r m w e r t e n

b e r e c h n e t .

Prinzipiell ist die Schiffsraumausnutzung
um so günstiger, je größer der Anteil des
Laderaumbere ichs an der Schi f fs länge
ist. Dies trifft ganz besonders bei Schif¬
fen mit raumaufwendiger Ladung zu.

Während d ie H in te rsch i f f s länge durch
Schiffsform, Propellerlage und Länge
des Maschinenraumes (bei Tankern ein¬
schließlich Pumpenraum) bestimmt wird,
ergibt sich die Vorschiffsmindestlänge
entsprechend den Vorschriften über die
Lage des vorderen Kollisionsschottes.
Außerdem übernimmt das Vorschiff die
Funktion einer Schwimmblase, die ver¬
h inder t , daß das Sch i f f be i ge fü l l t en
Laderäumen vorn zu tief eintaucht, d. h.
kopflastig tr immt.

6 . Schwerpunk t lage
T r i m m u n d S t a b i l i t ä t

Aus der Längsunterteilung des Schiffes
wird verständl ich, daß nicht a l le in d ie
Summierung der Gewichte sondern auch
ihre Lage zu einander beim Entwurf
eine entscheidende Rolle spielen.

7 . S c h i f f s l i n i e n

Nach Fest legung der Hauptabmessun¬
gen und Überprüfung der Schwerpunkt¬
lage wird die Schiffsform Im Linienent¬
wurf festgehalten. Der Linienriß ist die
Darstellung der Schiffsform in 3Schnitt¬
ebenen: Spantenriß, Wasserlinienriß und
Längsriß. Die berechnete Verdrängung
ist In eine möglichst widerstandsgün¬
stige Form zu bringen, wobei die Lage
des Verdrängungsschwerpunktes zu be¬
ach ten i s t .

T' \
/ /\ \\ // :> /\

C e n t r e

Tankl
Wmg Wing

T a n kT a n k

/ \/\/

/ / \\
\ //

Es ist heute bereits möglich, Linienrisse
nach Computerprogrammen zu bestim¬
men, jedoch setzt dies die Speicherung
e i n e r A n z a h l v o n G r u n d f o r m e n m i t a l l e n

K e n n d a t e n v o r a u s . S o i s t b e i m e r s t e n

T a n k e r

Der Tankerquerschnitt zeigt eine volle
Ausnutzung für die Ladung. Dabei hat
sich d ie Drei te i lung des Querschni t tes

Sloptank
W T 4 W T 3 W T 2 W T 1W T 5

—CTS CT 4- — C T 3 CT 2 — C T 1 -

W T 3 W T 2 W T 1W T 5 W T 4
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durch 2Längsschot te aus Fest igke i ts¬
und Stabilitätsgründen als günstig er¬
wiesen. Die Tankgrößen werden neuer¬
dings nach oben begrenzt durch inter¬
nat ional vereinbarte Empfehlungen mit
der Absicht, die Gefahr von Ölverschmut¬
zungen im Kol l is ionsfal l zu verr ingern.

Die Anordnung einer Clean ballasttank¬
gruppe im Ladetankbere ich, d ie wäh¬
rend der Ladungsfahrt leer bleibt, bringt
Vo r t e i l e f ü r d i e L ä n g s f e s t i g k e i t d e s
S c h i f f e s .

Die doppelte Außenhaut und Querriegel
z w i s c h e n d e n L a d e r ä u m e n s i n d f ü r d i e

Festigkeitsauslegung erforderl ich.

Die Längsunterteilung des Laderaumbe¬
r e i c h e s w i r d e b e n f a l l s d u r c h C o n t a i n e r -

E i n h e i t s m a ß e b e s t i m m t . S o w e r d e n d i e

Laderaumlängen für zwei 20-Fuß- oder
e i n e n 4 0 - F u ß - C o n t a i n e r e i n s c h l i e ß l i c h

Führungsgerüst ausgelegt.

Für den Entwurf gilt es eine Laderaum¬
unterteilung zu finden, die für alle Be¬
dingungen, die sich nach dem Verwen¬
dungszweck des Schiffes und der ratio¬
nellen Fertigung ergeben, die günstigste
Lösung darstellt. Hier muß der Entwurfs-
Ingenieur besonderes Geschick entwik-
keln, da eine kostengünstige Konstruk¬
tion nur auf einer günstigen Schiffsein¬
teilung aufgebaut werden kann. Gleiche
Sektionen und Bauteile bei günstiger
Mater ia lausnutzung werden wesent l ich
durch die im Entwurf festgelegte Eintei¬
lung bestimmt.

Bulk-Carrier oder Massengutfrachter

Die Querschnittsgestaltung des Bulk¬
carriers läßt ihren Ursprung in der Be¬
dienung des Laderaumes mit |Greiferge-
s c h l r r e r k e n n e n . D i e u n z u g ä n g l i c h e n
Ecken sind als Ballasttank aüsgebildet,
wobei der Neigungswinkel der Topp-
wlngtanks nach dem Böschiingswinkel
der Schüt t ladung ausge leg t w i rd . D ie
Doppelbodenkonstruktion vi/Ird aus
Festigkeitsgründen und wegen des glat¬
ten Innenbodens vorgesehen. Eine Lu¬
k e n b r e i t e v o n e t w a h a l b e r S c h i f f s b r e i t e

ist üblich. In der Längsunterteilung wird
heute bei großen Bulk-Carriern eine un¬
gerade Anzahl gleichlanger Säume vor¬
gesehen. Wegen des hohen spezifischen
Gewichtes wird in der Erzfahrt nur jeder
zweite Laderaum beladen, was sich wie¬
derum vorteilhaft für die Festigkeitaus¬
legung des Schiffes auswirkt. Das Bild
oben zeigt die übliche Laderaumteilung.
B e l m M e h r z w e c k O B O - S c h i f f k a n n i n

allen Räumen zusätzlich öl gefahren
w e r d e n .

^Doppelbodentanks /Sfiiten-Wingl

I L u k e L

\ /
\ / \ . /

E r z / 0 1 B r u t t o v o l u m e n / N e t t o v o l u m e n

Das aus dem Laderaumquerschnitt und
d e r G e s a m t l a d e r a u m l ä n g e e r m i t t e l t e
B r u t t o v o l u m e n I s t n o c h n i c h t i d e n t i s c h

mit dem für die reine Ladung nutzbaren
Nettovolumen. Die Abzüge vom Brutto¬
volumen sind bedingt durch Material-
dicken, Einbauten, Hohlräume (Koffer¬
dämme, Leerzellen), Isolierungen und
Wegerungen.

Diese Abzüge werden beim Entwurf zu¬
nächst durch Erfahrungswerte aus Um¬
rechnungsfaktoren berücksichtigt. Je
nach Schiffstyp schwanken die Faktoren
Netto/Brutto zwischen 0,998 beim Tan¬
ker und 0,65-0,70 beim Kühlschiff.

Da der erforderliche Nettoraum gemäß
dem spezifischen Gewicht der zu trans¬
portierenden Ladung bekannt ist, wird
der für den Schiffsentwurf bestimmende
B r u t t o r a u m b e d a r f ü b e r d e n U m r e c h ¬

nungsfaktor ermittelt.

Öl
Ä

/ \

inJ

Erz-Dl-Schi ff

Der Querschnitt des Erz-Öl-Öchiffes ist
vom Tanker abgelei tet . Die Mit tel tanks
sind als Erzräume umgestaltet und mit
Doppelboden und Luken versehen. Auch
in der Längsaufteilung sind Tanker und
Erz-Öl-Schiff einander ähnlich.

fLuW- 1

Stückgutfrachter und KühlschW

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

decks unterteilt für die Stapung von
Stückgut oder Kühlfracht. Im Hinblick auf
schnelles Be- und Entladen geht die Ent¬
wicklung zu größeren Lukenöffnungen.
D i e Z w i s c h e n d e c k l u k e n s i n d a l s G l a t t ¬

d e c k l u k e n f ü r d a s B e f a h r e n m i t G a b e l ¬

staplern ausgelegt.

U l k fi T L B e t r i e b s Q o r K

V o r r a t s t a n k s

Im Schiffsrumpf ist außer dem Laderaum
auch ein gewisser Raum für die Brenn¬
s t o f f - Vo r r a t s t a n k s v o r z u s e h e n . H i e r w i r d

die Kapazität nach dem Aktionsradius,
der Geschwindigkeit und dem spezifi¬
schen Brennstoffverbrauch der Antriebs¬
anlage bestimmt.
I m G r o ß s c h i f f b a u l a s s e n s i c h d i e e r f o r ¬

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

\ /
C o n t a i n e r s c h i f f

B e i m C o n t a i n e r s c h i f f w i r d d e r L a d e ¬
r a u m - Q u e r s c h n i t t d u r c h d a s C o n t a i n e r ¬
r a s t e r b e s t i m m t .

9V
\̂ P.̂ bldent̂ ^ .\̂ qtanks Die Gesamt-Lukenöffnung entspricht

Laderaumbreite. '
d e r
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wäre der Aufwand für Eingabe, Rech¬
nung und Auswertung nicht unerhebiich.
Beim Entwurf wird neben der iogischen
Rechenfo ige vor a i iem auch d ie Ent¬
s c h e i d u n g n a c h P r i o r i t ä t e n v e r i a n g t .
Letzteres ist für einen Computer schwie¬
r ig, daher wird der zukünft ige Einsatz
d e r E D V- A n l a g e f ü r d e n E n t w u r f i m
sinnvol len Zusammenspiel von Compu-

E n t w u r f s u n d b i l d e t z u s a m m e n m i t d e r

z u e r s t e l l e n d e n B a u v o r s c h r i f t d i e t e c h ¬

nische Grundlage für das Angebot an
d e n R e e d e r.
Z i e h t m a n n a c h d i e s e r k u r z e n B e t r a c h ¬

tung e ine Zwischenb i lanz , so erkennt
man, daß bereits nach Behandlung der
wesentlichen Gewichts- und Raumfragen
eine Vie lzah l von Abhängigke i ten und

Schwier igkei ten im Maschinenraumbe¬
reich oder Vorschiff bzw. im Doppelbo¬
den un te rb r ingen , so daß von d iese r
S e i t e k e i n e z u s ä t z l i c h e n E n t w u r f s b e d i n ¬

gungen bezüglich Schiffsraum bestehen.
Fü r d ie Tr immlage und d ie S tab i l i t ä t
kann die Lage der Brennstofftanks je¬
d o c h v o n e n t s c h e i d e n d e r B e d e u t u n g
s e i n .

j M j a .
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te r te i lp rogrammen und Ingen ieurs -Er¬
fahrungen bestehen.
W ä h r e n d b i s h e r d i e E r m i t t l u n g d e r
H a u p t a b m e s s u n g e n u n d w e s e n t l i c h e
Fragen der Entwurfsauslegung betrach¬
tet wurden, sol len in einem folgenden
Art ikel weitere Bereiche der Projektie¬
rung wie Antriebsanlage, Schiffsfestig¬
keit, Deckshauseinrichtung und Ladesy¬
s t e m e b e h a n d e l t w e r d e n .

V a r i a t i o n e n b e s t e h t , d i e e i n e B e h a n d ¬

lung des Themas „Schiffsentwurf“ nach
einer Art Kochrezept unmöglich machen.
Dami t is t auch gesagt , w ie schwier ig
und aufwendig die Erstel lung des ge¬
samten Entwurfes mittels eines Compu¬
terprogramms zu erfüllen ist. Zwar läßt
der Computer eine entsprechende An¬
z a h l v o n V a r i a t i o n e n u n d R e c h e n ¬

schleifen zu, so daß ein umfassendes
Entwurfsprogramm denkbar is t , jedoch

Als Ergebnis der Untersuchungen und
Berechnungen für d ie Raumauslegung
d e s E n t w u r f e s w i r d e i n e e r s t e Q u e r ¬

s c h n i t t s s k i z z e u n d L ä n g s u n t e r t e i l u n g
des Schiffes angefertigt.
Derartige Skizzen bilden die Grundlage
für die Ausarbeitung der ersten Stahl¬
pläne, die sogenannten Klassepläne und
für den Entwurf des Generalplanes.
Der Generalplan ist das zusammenge¬
faßte Endproduk t des sch i f fbau l i chen Fr.-K. Meyer

Gegensätzliche Vorschiffsformen zweier HDW-Schiffe: 15,7 kn-Schiff und 26 kn-Schiff.
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r, LJÄfe.^.!'v <■ schaff ist einigermaßen verwirrend. Das
südliche Mozambique ist eine weitge¬
hend ursprünglich gebliebene tropische
Szenerie mit lianenverstrüppten Riesen¬
a z a l e e n , E i s e n h o l z - , C a s h e w - u n d K a ¬
pokbäumen, Elefanten-Wildwechseln und
Kraldörfern. Wer beispielsweise auf der
630 km langen Bahnstrecke Johannes¬
burg -Lourenpo Marques re is t , e r leb t
s e i n A b t e i l f e n s t e r a l s „ C i n e m a s c o p e -
L e i n w a n d “ . S ü d m o z a m b i q u e i s t O s t ¬
a f r i k a w i e i m B i l d e r b u c h .
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Von L. M. ist es nur ein Katzensprung
n a c h V i l l a L o u i s a a m R i o I n c o m a t i . D o r t

l iegen Motorboote zur Flußpferd-Safar i
b e r e i t . M a n w ä h n t s i c h a n d e n o b e r e n

Kongo versetzt. Freilich ist hier die üp¬
pig wuchernde Wildnis viel fach durch¬
brochen von Zuckerrohrplantagen, Edel¬
holz- und Erdnußpflanzungen.
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Lourenpo Marques l iegt an der 80 km
breiten Delagoabucht (Baia da Lagoa),
die Anfang des 16. Jahrhunderts ent¬
deckt und 1544 von dem portugiesischen
Kaufmann Lourenpo Marques näher er¬
forscht wurde. Die heutigen Eisenbahn¬
verbindungen nach Transvaal , Rhode¬
s i e n u n d i n s S w a s i l a n d v e r l e i h e n d e m

Flafen L. M. eine besondere Bedeutung.
An e iner neuen Erzp ie r können Bu lk
Carrier bis zu 70 000 tdw Tragfähigkeit
Swasi-Eisenerze laden. Auf der fast drei
Ki lometer langen Stückgutpier arbeiten
rund 60 Kaikräne, die sämtl ich „made
i n G e r m a n y “ s i n d . S e i n e t e c h n i s c h e
Aurüstung macht L. M. zum führenden
Hafen des Landes Mozambique. Der
Jahresumschlag hat längst zehn Mill io¬
n e n To n n e n ü b e r s c h r i t t e n .

'! 

K u r s O s t a f r i k a
M i t M S „ TA L A N A ” a u f G r o ß e r F a h r t

v o n H a n s G e o r g P r a g e r

Das Quintett der fünf Rundreisefrachter TABORA, TALANA, TAVETA, SWELLEN-
DAM und STELLENBOSCH entstand in den Jahren 1965-67 auf den Helgen der
Deutschen Werft in Finkenwerder. Diese an die Deutschen Afrika-Linien abgelie¬
ferten 18,5 Knoten-Schiffe wurden für ihr Fahrtgebiet „maßgeschneidert“. Sie gel¬
ten als glücklicher Wurf und sind noch immer die modernsten, leistungsfähigsten
Frachter des Fahrtgebietes der Deutschen Ost-Afr ika-Linie, unter deren Kontor¬
flagge und Schornsteinfarben sie laufen. Sie wurden so konzipiert, daß sie auf
jeder Reise den gesamten Schwarzen Erdteil umrunden und nach dem planmäßi¬
gen Anlaufen von 12-16 Bestimmungshäfen zwischen Walvis Bay und Aden durch
den Suezkanal heimkehren konnten. Seit dem Junikrieg 1967 und dem dadurch
verursachten Ausfal l des Kanals sind die Rundreisefrachter vorerst zu Pendlern
geworden, die den Nordkontinent (die Nordseehäfen) via Kaproute mit den Häfen
von Ost- und Südafrika, im Bedarfsfälle auch Südwestafrika, verbinden.

Für uns Werftleute sind die Schiffe im allgemeinen mit der Ablieferung aus
rem Gesichtskreis entschwunden. Von dem, was ihr eigentliches Leben ausmacht,
hören wir wenig. So wird der Bericht von H. G. Prager, der Jm vergangenen Jahr
eine Reise auf einem unserer Schiffe mifgemacht hat, für uns alle von Interesse
sein. Prager schiffte sich in Lourenpo Marques ein.

Eines Abends leuchtet ein hell ange¬
s t r a h l t e r g e l b e r S c h o r n s t e i n m i t d e n
s c h w a r z - w e i ß - r o t - w e i ß - s c h w a r z e n R i n ¬

g e n d e r D e u t s c h e n O s t a f r i k a - L i n i e
(DOAL) weit über die Stadt, bis hin zur
„Avenida 18 de Maio“ und dem „Prapa
7de Marpo “ m i t se i nen t ou r i s t i s chen
Müßiggängern und Feierabend-Spazier¬
gängern.

u n s e -

M i t d e m A b e n d h o c h w a s s e r i s t d i e

13 550 tdw tragende TALANA herein¬
gekommen, die von einem 9600 PS star¬
ken Sechszy l inder -D iese l anget r ieben
wird. Der hellgraue Rumpf läßt auch in
d e r N a c h t d i e B a u a r t d e s S c h i f f e s e r ¬

k e n n e n : TA L A N A u n d i h r e v i e r S c h w e ¬

s tersch i f fe haben je fün f Laderäume,
v o n d e n e n v i e r v o r u n d e i n e r h i n t e r

dem Maschinenraum angeordnet s ind.
Zwei eingebaute, bei der Ausreise von
Europa nach Afr ika auch für Stückgut
n u t z b a r e S ü ß ö l - L a d e t a n k s i n R a u m 5

Lourenpo Marques, die Hauptstadt von
M o z a m b i q u e o d e r P o r t u g i e s i s c h - O s t -
a f r i k a , i s t e i n P h ä n o m e n . D i e s e M e t r o ¬

pole hat sich binnen 15 Jahren zu einem
„ P a r i s v o n O s t a f r i k a “ e n t w i c k e l t . W e r
d e n i m K o l o n i a l s t i l e r b a u t e n B a h n h o f

verläßt, traut zunächst seinen Augen
nicht: er betritt eine europäisch anmu¬
tende City mit Hochhäusern und mon¬
dänen Einkaufsstraßen. Das gegenwär¬

tige „L. M.“, wie die Stadt bei allen Af¬
r ikanern und in der gesamten Schi f f¬
fahrt kurz und bündig genannt wird, ist
Einkaufszentrum für weite Teile von Mo¬
zambique, zugleich aber auch Badeort
und Ve rgnügungss tad t f ü r zah l re i che
Fer iengäs te und Wochenendbesucher
aus dem südafrikanischen Transvaal ge¬
w o r d e n .

De r Kon f ras t zu r umgebenden Land -
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s o w i e a c h t L a d e k ü h l k a m m e r n f ü r K ü h l -

u n d T i e f k ü h l l a d u n g , z w a n z i g L a d e ¬
b ä u m e a l l e r K a l i b e r — v o m Z w e i t o n n e r

bis zum Schwergutbaum mit 150 tTrag¬
kraft sowie komfortable Fahrgasteinrich¬
tungen für zwölf Passagiere bi lden die
etatmäßige Ausstattung aller fünf Schiffe
dieses Typs; doch wird auch bei den
D e u t s c h e n A f r i k a - L i n i e n M i t t e 1 9 7 2 d e r

Fahrgastd ienst e ingeste l l t , t ro tz guter
Ausbuchung der bel iebten Schiffe. Die
Kostensituation ist so absurd geworden,
daß sich eine Fahrgastmitnahme beim
b e s t e n W i l l e n n i c h t m e h r r e n t i e r t .

portugiesischen Fahrgastschiff ins freiere
Wasser, d reht mi t Sch lepperass is tenz
„ a u f d e m Te l l e r “ u n d w e n d e t d e n V o r ¬
s t e v e n s e e w ä r t s . D a s S c h i f f m u ß n o c h

d ie Sandbar re in der De lagoa-Buch t ,
d i e D ü n e n i n s e l n X e fi n a u n d B a i x a R i -

beiro passieren, bevor es draußen auf
dem Indischen Ozean den Lotsendamp¬
f e r t r i f f t . U n w e i t v o n d e s s e n P o s i t i o n ,

auf einer vorgeschobenen Reede, war¬
ten mehrere Anker l ieger au f E in lau f¬
e r l a u b n i s , a u f e i n e n f r e i e n P l a t z a m K a i .
W ä h r e n d d e r R e v i e r f a h r t w u r d e d e r l a n d ¬

schaf t l ich schönste Tei l von Lourenpo
Marques präsentiert. Das Grün von Pal¬
men und Flamboyantbäumen, die Ele¬
ganz von Villen und Fiotels geben dem
seeseitigen Teil der Stadt den Charak¬
ter eines Kurortes. Ein weitläufiger Ba¬
destrand, durch Haifischzäune gesichert,
v e r v o l l k o m m n e t d i e s e n E i n d r u c k .

Bei der Insel Inhaca am Ausgang der
De lagoa-Buch t , vo r de r das ros tende
W r a c k e i n e s z e r s c h e l l t e n Ü b e r s e e f r a c h ¬

t e r s l i e g t , ä n d e r t d i e TA L A N A i h r e n
K u r s u m m e h r a l s 9 0 G r a d , i n n o r d ö s t ¬

liche Richtung, Zwei Stunden später er¬
reicht das Schiff die Mündung des Lim¬
popo. Die See is t le icht bewegt , von
Südosten läuft eine mittelhohe Dünung
h e r a n . U m n i c h t a n F a h r t z u v e r l i e r e n ,

hält Kapitän Elson das Schiff zeitweilig
d i c h t u n t e r d e r K ü s t e , i m m e r a u f d e m
S c h e l f r a n d . A u f d i e s e W e i s e m e i d e t d e r

F rach te r d ie Gegens t römung im Mo¬
zambique-Kanal , der Madagaskar vom
Fest lande trennt. Später, während der
H e i m r e i s e , w i r d M S T A L A N A a u f d e r ¬
s e l b e n R o u t e a n d e r s s t e u e r n . D a s S c h i f f
w i r d s i c h w e i t a b v o m L a n d e h a l t e n

u n d s i c h d a b e i v o m S t r o m s c h i e b e n l a s ¬

s e n . D i e m o d e r n e Te c h n i k ä n d e r t n i c h t s

daran, daß meteorologisch und hydro¬
graphisch durchdachte Navigation einen
spürbaren bet r iebswi r tschaf t l i chen Ef¬
f e k t e r z i e l e n .

Am nächsten Nachmittag stehen wir vor
Beira, der zweitgrößten Geschäfts- und
Industriestadt von Mozambique. Der Ha¬
fen i s t Endpunk t von Bahn l in ien und
S t raßen aus dem Landes inne rn , aus
R h o d e s i e n u n d M a l a w i . B e i r a h a t a l s

zeitweil iger Haupteinfuhrhafen für Rho¬
d e s i e n b e s o n d e r e A u f m e r k s a m k e i t e r ¬

regt. Der UNO-Boykott Rhodesiens hat
zu e iner Blockade d ieses Hafens ge¬
führt, die von Kriegsschiffen der Royal
Navy ausgeübt wird. Bis zur Stunde er¬
gibt s ich das Kur iosum, daß br i t ische
Fregatten vor dem Hafen ihres NATO-
Partners Beira kreuzen und jedes auf¬
k o m m e n d e S c h i f f a n m o r s e n . M e h r

kommt bei dieser gewiß nur halbherzig
durchgeführ ten „B lockade“ kaum her¬
a u s , d e n n a u c h d i e B r i t e n w i s s e n s e h r

wohl, daß Südafrika längst seine Häfen
für den Rhodesienverkehr geöffnet hat.
Die hier kreuzenden Fregatten sind eine
A r t K o n z e s s i o n g e g e n ü b e r S c h w a r z ¬
a f r i k a . D i e b r i t i s c h e n M a r i n e o f fi z i e r e h a ¬

ben sich längst daran gewöhnt, daß sie
a u f d i e M o r s e l a m p e n - A n f r a g e „ W h a t
ship? What Cargo?“ nur frozzelnde Ant¬
w o r t e n b e k o m m e n

an der Sachlage eines regen Schiffsver¬
k e h r s n a c h B e i r a ä n d e r n k ö n n e n , w a h r ¬

schein l ich auch gar n icht wol len. Wir
„mixen“ art ig hinüber: „Haben an Bord
Schwergutpulver, Volkswagen in Tuben
u n d M o s k i t o f e l l e , “

Das Betreten des Hafens von Lourenpo
Marques ist problematisch, weil die Be¬
hörden angesichts der UNO-Sanktionen
gegen Rhodesien keine Späher in den
Kaischuppen wünschen. Meine Einschif¬
fungskarte macht allerdings das Passie¬
ren des Ha fenhaup t to res re ibungs los
mögl ich. Kapi tän Heinz Elson begrüßt
mich herzl ich an Bord. Die gediegene
Inneneinr ichtung des Schi ffes und der
K o m f o r t m e i n e r K a b i n e h e i m e l n n a c h

monatelanger Überseereise, mit durch¬
a u s v a r i a b l e m W o h n s t a n d a r d , b e s o n ¬

d e r s a n . D i e e d e l h o l z g e t ä f e l t e B a r
wurde von dem phantasiebegabten Er¬
sten Steward Pfuhlendorf höchst origi¬
nell ausgestaltet. Sie genießt als „Phuh-
lis Inn“ zwischen Walvis Bay und Mom-
basa einen guten Ruf.

u n d d o c h n i c h t s
D a s M o t o r s c h i f f T A L A N A , U n t e r s c h e i ¬

dungssignal DAFP, hat 41 Mann Besat¬
zung, darunter zwei phil ippinische Offi¬
ziere. Die übrige Crew besteht erstaun¬
l i c h e r w e i s e a u s s c h l i e ß l i c h a u s D e u t ¬

s c h e n — e i n e i n d e r d e u t s c h e n H a n d e l s ¬

schi ffahrt sel ten gewordene Konstel la¬
t i o n .

A u f d e m I n d i s c h e n O z e a n

Wir liegen insgesamt drei Tage in Lou¬
renpo Marques, das vor dem Zwei ten
Wel tkr ieg übr igens Endhafen der be i¬
den 16 000 BRT großen via Kap verkeh¬
renden Fahrgastschi ffe WINDHUK und
P R E T O R I A w a r .

Die TALANA hat aus Hamburg W a l z ¬
stahl, Papier, Oxydfarben, Chemikal ien
und diverse Verbrauchsgüter m i t g e ¬
bracht. In L. M. nimmt sie 203 tKupfer¬
oxyd in Säcken, 4300 Sack Asbest, 78 t
Va n a d i u m , 3 2 t N i c k e l , W o l f r a m e r z , m e h ¬

rere Part ien Vermicul i t (ein im Leicht¬
bau verwendetes, isolierendes T o n ¬

mater ia l ) , 10 tOrangenkonzentrat , fer¬
ner Ka l ig l immer, Parke t tho lz und Tee
a n B o r d .

D a n n h e i ß t e s : L u k e n d i c h t ! D a s S c h i f f

m a c h t s e e k l a r z u r K ü s t e n r e i s e n a c h

Beira in Mozambique.

Schließlich legt die TALANA vom Cais
Gor jao ab, scher t geschickt zwischen
e i n e m s c h w e d i s c h e n F r a c h t e r u n d e i n e m



i s t f ü r d i e e i n h e i m i s c h e n H a f e n a r b e i t e r

e i n e w i l l k o m m e n e G e l e g e n h e i t z u m
üchtangeln. Die Beute ist beträchtl ich.
Ab und an taucht der Kopf eines gewal¬
tigen Barracuda unter den elektrischen
Lampen auf.

Über de r mondsch immernden , s t rom¬
kr ingelnden Wasserfläche tanzt a l ler le i
Ungeziefer. In der Laube auf dem Boots¬
d e c k h a t s i c h e i n e G o t t e s a n b e t e r i n f e s t ¬

gesetzt. Sie und andere Fangheuschrek-
k e n v e r a n s t a l t e n a n B o r d e i n v i e l s t i m ¬

miges Zirpkonzert, das bisweilen sogar
das Geradere der „K lops töcke“ über¬
tönt. Die unbewohnten Mangroveninseln
Utanha und Ch isangua l iegen dunke l
u n d m e n s c h e n f e i n d l i c h i n d e m r e i ß e n ¬

den Pungwe.

Den Hauptanteil der in Beira übernom¬
menen Gü te r b i l den 325 tKup fe rp ro¬
d u k t e , d e r e n R o h s t o f f i n d e n r e i c h h a l t i ¬

gen Kupferminen von Phalaborwa (Pa-
labora) gewonnen wurde. Diese Berg¬
baustadt l iegt im nordöstl ichen Grenz¬
geb ie t von Transvaa l , unmi t te lbar am
Krüger-Nationalpark. Zu diesen Kupfer¬
produkten unter den Ladungsgütern der
TA L A N A z ä h l e n E l e k t r o l y t - K u p f e r i n
Form von gebündelten Kathodenplatten,
Spezialbarren für die Drahtindustrie und
K u p f e r s c h l a c k e i n Tr o m m e l n . F e r n e r
werden große Partien Parketthölzer und
Bohlen aus tropischen Edelhölzern, Ta¬
b a k a u s M a l a w i , Te e a u s Q u e l i m a / M o -

zambique sowie Schrott in Fässern ge¬
l a d e n .

I n B e i r a l ö s c h t d i e T A L A N A 1 4 0 0 To n ¬

nen und nimmt insgesamt 1995 Tonnen
L a d u n g a n B o r d . I n d e r N a c h t z u m
Ostersonntag wird ins Schi ffs tagebuch
eingetragen: „24.00 Uhr Ende der Aus¬
reise. Beginn der Heimreise Nr. 19 B.“

Eine solche Eintragung f reut nun mal
jeden Seemann.

fl
" N

N u r i n e i n e m P u n k t h a t t e d i e B e i r a -

Blockade Erfolg: der Tankerverkehr kam
weitgehend zum Erl iegen. Die Pipeline
Beira—Rhodesien ist nicht in Betrieb ge¬
kommen. Aber auch die Ölversorgung
Rhodesiens wurde längst durch die Re¬
publik Südafrika sichergestellt.

U n s e r e A n k u n f t s z e i t i n B e i r a b e s t i m m t

d a s T i d e h o c h w a s s e r . N u r a u f d e r F l u t ¬

welle reitend kann TALANA ungefähr- I
det die Sandbarre vor dem Hafen pas¬
s i e r e n . B e i r a i s t n i c h t l e i c h t a n z u s t e u e r n .

Die Schiffe müssen einen unbequemen
Zickzackkurs laufen, denn die Seekarte |
zeigt im seichten Wasser weite Sand¬
flächen an, über die man hinwegwaten
k ö n n t e . D e n n o c h w i r d d i e s e r H a f e n a n

der fast 2800 Ki lometer langen Küste
von Mozamb ique a l l geme in sehr ge¬
s c h ä t z t .

Auch Beira, dessen Kaipiätze sämtl ich
belegt s ind, hat e ine explosionsart ige
E n t w i c k l u n g h i n t e r s i c h . G a n z n e u e
S t a d t t e i l e s i n d h i n z u g e k o m m e n , d a s
Baufieber he r rsch t we i te r. Sogar e in
S t a h l w e r k w i r d h i e r e n t s t e h e n .

Dami t d ie L iegeplä tze mögl ichst ba ld
w i e d e r f r e i w e r d e n , w i r d t r o t z d e r F e i e r ¬

tage „rund um die Uhr“ durchgearbei¬
t e t . S i e b e n K r ä n e u n d s i e b e n S t a u e r e i -

Gangs machen sich über die TALANA
her. Auch nachts palavern und schnat¬
t e r n d i e s c h w a r z e n M ä n n e r d e r L u k e n ¬

gangs in unveränderter Lautstärke; die
L u k e n v i z e n v e r s t ä n d i g e n s i c h d u r c h

rhythmisches Klopfen mit dem Signal¬
s tock gegen das Lukensü l l m i t ih rem
zus tänd igen K ran füh re r. E in an Bo rd
befindlicher Hamburger Senator, mit al¬
lerlei Mutterwitz begabt, hat deshalb die
L u k e n v i z e n m i t d e m S c h e r z n a m e n „ H e r r

K lopstock“ be legt . Tatsächl ich is t das
unausgese tz te K lop fen de r V izen fü r

Aber zuvor erleben wir Tage, bei denen
m a n s i c h a n e i n W o r t v o n T . E . L a w ¬

r e n c e e r i n n e r t : „ D i e S o n n e f ä h r t a u f
u n s n i e d e r w i e e i n S c h w e r t a u s d e r

S c h e i d e . “ E s s i n d d i e h e i ß e s t e n O s t e r ¬

tage meines Lebens. Aber das K l ima
h ä l t m i c h n i c h t d a v o n a b , a n e i n e r F o t o ¬

safari ins 3200 Quadratkilometer große
Gorongosa-Tier reservat nahe der rho-
d e s i s c h e n G r e n z e t e i l z u n e h m e n . D i e

Gorongosa ist schon von der Landschaft
her faszinierender als der Ohm-Krüger-
Nat ionalpark von Südafr ika. S ie s teht
der Serengeti von Tansania kaum nach.
Die ganze Tierwelt Ostafrikas, nicht zu¬
l e t z t L ö w e n u n d E l e f a n t e n , b l e i b t d o r t

e r h a l t e n . I m S a f a r i - C a m p i s t e s d e r
Mensch und nicht das Tier, der vorsorg¬
lich eingepfercht wird. Wer dort über¬
n a c h t e t , h ö r t d i e S t i m m e n d e r W i l d n i s

in unvergeßlicher Vielzahl.

europäische Ohren ein bißchen strapa¬
ziös. Biswei len beglei tet auch melodi¬
scher Gesang die Arbeit der schwarzen
S t a u e r , a l l e s v e r m i s c h t m i t d e m L ä r m
d e r K r ä n e u n d d e m P o l t e r n d e r H i e v e n .

Das lehmgraue Wasser des Rio Pungwe
w i r d v o n m e h r e r e n S o n n e n b r e n n e r n a n

der Bordwand taghel l er leuchtet . Das
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laam, ins Rufidji-Delta und bis nach So-
f a i a h a t e i n e T r a d i t i o n , d i e d a s F a h r t ¬

gebiet der Deutschen Ostafrika-Linie zu
einem der ä l testen Lin ienfahrtgebieten
d e r M e n s c h h e i t m a c h t .

Der portugiesische Seefahrer Vasco da
Gama, Entdecker des Seeweges nach
Indien, passierte auf seiner ersten Reise
1 4 9 8 d i e a r a b i s c h e H a n d e l s s t a d t S o f a l a

in der Nähe von Beira. Er ging aber,
trotz der Empfehlungen seines Lands¬
m a n n e s P e t e r d e C o v i l h a n — d e r s c h o n

vor ihm, als Gesandter Portugals, So¬
f a l a ü b e r K a i r o u n d A t h e n e r r e i c h t h a t t e ,

in Mozambique nicht an Land. Erst auf
seiner zweiten Indienreise (1502—1503)
t a u s c h t e V a s c o d e G a m a m i t d e m K ö ¬

n i g v o n S o f a l a G e s c h e n k e a u s u n d
s c h l o ß m i t i h m e i n e n F r e u n d s c h a f t s v e r ¬

trag. Sofala war der äußerste Punkt, den
d ie a rab ischen Sege lsch i f fe m i t H i l fe
d e s N o r d o s t - M o n s u n s z u e r r e i c h e n v e r ¬

m o c h t e n . I m 1 6 J h . w a r S o f a l a a l s A u s ¬

fuhrhafen für hochwert iges, bearbei te¬
t e s E i s e n b e k a n n t , a u ß e r d e m f ü r d a s

i m L a n d e d e s M o n o t o p a g e w o n n e n e
Go ld . Jener Mono topa war „Her r de r
Minen“, Häuptling des Schonavolkes Ba-
karanga, dessen Machtbereich sich einst
v o m L i m p o p o b i s z u m S a m b e s i e r ¬
s t r e c k t e .

D i e m o d e r n e G r o ß s c h i f t a h r t s u c h t h e u t e

M o m b a s a s n e u e n K i l i n d i n i H a r b o u r a u f .

Be i der Ansteuerung fähr t das Sch i f f
d i c h t a n f a r b e n f r o h b e m a l t e n H ä u s e r n ,

Bunga lows und Pa lmenha inen vorbe i .
Es scheint sich einem tropischen Bade¬
o r t z u n ä h e r n . E r s t k u r z v o r d e n K a i s

werden d ie Kräne und Schuppen des
H a f e n s s i c h t b a r . M i t d e m B a u d e r

Uganda-Bahn (1895-1901) , d ie Mom-
b a s a e i n w e i t e s H i n t e r l a n d e r s c h l o ß ,
w u r d e d i e S t a d t d e r b e d e u t e n d s t e H a n ¬

delsplatz von Afrika. Mombasa ist heute
der Hafen für Uganda, Ruanda, Kenya
und das nörd l iche Tansania zug le ich.
Se ine Hauptausfuhrgüter s ind Kaffee,
Z e m e n t , P o t t a s c h e , r o h e H a l b e d e l s t e i n e

und S isa l aus Kenya; Kaffee, Baum¬
wolle, Kupfer, Tee, Ölsaaten und Häute
aus Uganda sowie Kaffee, Zinn, Baum¬
wolle, Ölfrüchte und Tabak aus Ruanda.
Die selbständigen Kleinstaaten Ruanda
und Burundi liegen tief im Binnenlande,
zw ischen Tansan ia und de r Repub l i k
Kongo,

L ö w e i n f r e i e r W i i d b a h n .

(Gorongosa, Mozambique)

bahnlinien, gewinnt dadurch einen wei¬
teren Zugang zur Küste. Der Bau die¬
ser von der Volksrepublik China finan¬
zierten und tatkräft ig geförderten Bahn
is t gehe imnisumwi t te r t . Er i s t Ch inas
g r ö ß t e s E n t w i c k l u n g s p r o j e k t , d a s z u
al ler le i po l i t ischen Mutmaßungen über
das rotchinesische Engagement in Öst-
afrika Anlaß gibt.

Nach Vasco da Gamas Landung in So¬
fala besetzten die Portugiesen im Laufe
d e r Z e i t a l l e a r a b i s c h e n N i e d e r l a s s u n ¬

gen an der Küste von Mozambique und
drangen auch ins Sambesital vor. Mo¬
zambique wurde Kolonie, die 1951 den
Status einer mit dem Mutterland gleich¬
ges te l l t en übersee ischen Prov inz e r¬
h i e l t .

Neben Kenya gehö r t auch Tansan ia ,
e i n s t K e r n l a n d v o n D e u t s c h - O s t a f r i k a ,

zum Fahr tgeb ie t de r Deu tschen Os t¬
a f r i k a - L i n i e . I h r e S c h o r n s t e i n f a r b e n e r ¬

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

tierten Staat nach wie vor großer Be¬
liebtheit, sie sind ein Stück Landesge¬
schichte. Seit 1890 gehören sie geradezu
zum Bild der Häfen. Die Hauptstadt von
Ta n s a n i a i s t D a r - e s - S a l a a m , d a s f r ü h e r

auch Hauptstadt von Deutsch-Ostafr ika
w a r . I m m e r n o c h e r i n n e r t m a n c h e r l e i i n

der Innenstadt , mi t ihren Regierungs¬
u n d W o h n v i e r t e l n , a n d i e D e u t s c h e n z e i t .
D i e 2 7 8 0 0 0 E i n w o h n e r z ä h l e n d e S t a d t

l iegt an einer großen Naturhafenbucht.
Die Kais dienen hauptsächlich dem Kup¬
fer - und S isa lumsch lag . D ie Repub l ik
Kongo unterhäl t dort eine eigene Kai-
E x k l a v e . E i n e B a h n l i n i e f ü h r t ü b e r Ta -

bora ins H in ter land nach K igoma am
Tangan j i ka -See , dessen Wes tu fe r zu r
Kongo-Republ ik gehört.

D i e TA L A N A i s t n i c h t n u r i n D a r - e s - S a -

l a a m , s o n d e r n a u c h i m R e e d e h a f e n v o n

S a n s i b a r d e s ö f t e r e n G a s t , u m d o r t K o ¬

kosnüsse , Kop raschn i t ze l , Baumwo l l -
b a l l e n u n d G e w ü r z n e l k e n z u l a d e n .

D i e s m a l i s t B e i r a d e r a f r i k a n i s c h e E n d ¬

h a f e n f ü r M S T A L A N A . A u f d e r n ä c h ¬
s t e n A u s r e i s e w i r d e s w i e d e r M o m b a s a

in Kenya sein, von dem Al lan Vi l l iers
mal gesagt hat, daß einen dieser Hafen
„ f ö r m l i c h ü b e r f ä l l t , w e n n m a n v o n N o r ¬

den kommt. Dieser gute Hafen versteht
es w i r k l i ch , s i ch e f f ek t vo l l zu ve rs tecken . “

Ta tsäch l i ch b le ib t Kenyas w ich t i gs te r
H a f e n u n s i c h t b a r , b i s d a s e i n l a u f e n d e

Schiff das Riff passiert hat. Die Stadt
liegt in einer tief eingeschnittenen Bucht
a u f e i n e r K o r a l l e n i n s e l , d e r e n n ö r d ¬

licher und südlicher Sund prächtige Na¬
t u r h ä f e n b i l d e n . D a s a l t e G e m ä u e r d e s

ehemaligen portugiesischen Forts Jesus
b e h e r r s c h t d i e S z e n e r i e d i e s e r o r i e n t a ¬

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

M o m b a s a H a r b o u r , i s t d e r A l t e H a f e n ,

hier l iegen auch heute noch unzählige
a r a b i s c h e D h a u e n v o r A n k e r , d i e t e i l ¬

weise —in den Monaten Januar-April —
m i t d e m M o n s u m v o m P e r s i s c h e n G o l f

oder von Südarabien hergesegelt s ind,
w i e i h r e V o r f a h r e n e s v e r m u t l i c h s c h o n

vor Christi Geburt getan haben. Im 8. Jh.
n a c h C h r. z e i c h n e t e e i n a r a b i s c h e r K a u f ¬

mann e ine fü r dama l i ge Ve rhä l tn i sse
b e a c h t l i c h e x a k t e K a r t e d e s I n d i s c h e n
O z e a n s . D i e a r a b i s c h e D h a u s c h i f f a h r t

n a c h M o m b a s a , S a n s i b a r , D a r - e s - S a -

Die „United Republic of Tanzania“ ent¬
s t a n d 1 9 6 4 d u r c h Ve r e i n i g u n g d e s
Agrar landes Tangany ika m i t de r p ro¬
kommunis t ischen Volksrepubl ik Sans i¬
b a r . D a s l a n d w i r t s c h a f t l i c h o r i e n t i e r t e
Ta n s a n i a u n d d i e S o m a l i s c h e D e m o k r a ¬

tische Republik gehören zur Gruppe der
„Sozia l revolut ionären“ Staaten. Wie in
Europa, stehen also auch in Afrika öst¬
l iche und westl iche Wirtschaftssysteme
einander gegenüber. Die Deutsche Ost-
A f r i k a - L i n i e v e r b i n d e t d i e s e „ B l ö c k e “ .

Für ihre Schiffe gibt es keinen „Eiser¬
n e n Vo r h a n g “ z w i s c h e n d e m N o r d e n
u n d d e m S ü d e n d e r o s t a f r i k a n i s c h e n

Küste —mit e iner Einschränkung f re i¬
l i c h : v o n t a n s a n i s c h e n H ä f e n a u s l a u f e n

d i e h e i m r e i s e n d e n D O A L - S c h i f f e d i r e k t

nach Europa und nicht nach Südafrika
z u r ü c k .

S o w i e M o m b a s a e i n s t d u r c h d e n B a u

der Uganda-Bahn ein Hafenplatz erster
Ordnung wurde, so sol l nunmehr auch
d ie Le is tungsfäh igke i t von Dar -es-Sa-
l a a m d u r c h d e n B a u e i n e r n e u e n B a h n

ins Landesinnere, Richtung Sambia (das
Grenznachbar ist) weiter gesteigert wer¬
den, insbesondere wegen der großen
K u p f e r v o r k o m m e n v o n S a m b i a . D a s
Land Sambia, b is lang angewiesen auf
die durch Rhodesien und Mozambique
z u m I n d i s c h e n O z e a n f ü h r e n d e n E i s e n -

A u f u n s e r e r R e i s e i s t d a s a n d e r s . W i r

haben ja in Beira umgedreht und steu¬
ern nach dem Verlassen des Rio Pungwe
e i n e n s ü d l i c h e n K u r s . I n d e r z w e i t e n

Nacht stampft die TALANA in mittelho¬
her Dünung. Der Indische Ozean wabert
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im S i lbe rg las t e ines Vo l lmondes , der
d a s „ K r e u z d e s S ü d e n s “ ü b e r s t r a h l t .
N u r s e l t e n s e h e n w i r d e n W i d e r s c h e i n

e i n e s L e u c h t f e u e r s . U n s e r A b s t a n d v o m

Lande ist diesmal ziemlich groß.

Am Morgen des zweiten Reisetages bre¬
c h e n d i e H o c h h ä u s e r v o n D u r b a n a u s

dem Dunst hervor. Durban, das einstige
P o r t N a t a l , i s t z u r Z e i t m i t e i n e m J a h ¬

resumschlag von 22 Mi l l ionen Tonnen
Afrikas bedeutendster Hafen. Längst hat
e r A l e x a n d r i a ü b e r r u n d e t . D u r b a n i s t

n icht nur der Haupthafen für das in¬
d u s t r i a l i s i e r t e T r a n s v a a l u n d d e s s e n

Zentrum, den „Witwatersrand“ rund um
Johannesburg —sondern auch für d ie
Agrarprovinz Natal mit ihren riesigen
Z u c k e r r o h r - u n d M a i s f e l d e r n .

Morgens gegen sieben Uhr ankern wir
a u f d e r R e e d e . M i t u n s w a r t e n 2 8 w e i ¬

tere Schiffe auf einen Kaiplatz. Durbans
H a f e n i s t m i t s e i n e n n e u n K i l o m e t e r

langen Kaianlagen in den letzten Jah¬
ren für den ständig wachsenden Schiffs¬
verkehr zu eng geworden , e r so l l i n
B ä l d e b e t r ä c h t l i c h e r w e i t e r t w e r d e n u n d

dabei sogar e inen Conta iner Terminal
b e k o m m e n .

Wir verbringen den ganzen Tag auf der
Reede, neugierig beäugt von den Fahr¬
gästen der Rundfahrtboote, die in der
Dünung des Ozeans tänzeln. Einige Wal¬
fangdampfer mi t jewei ls mehreren er¬
legten Walen im Schlepp kommen an

unserem L iegep la tz vorbe i . D ie Wale
werden in einer Landstation abgespeckt
u n d v e r a r b e i t e t .

t e n M ä n n e r s o a b e n t e u e r l i c h a u s w i e

G e s t a l t e n a u s e i n e m H o r r o r fi l m . U n d

wir erfahren, daß das Schiff anderntags
w e i t e r e 3 0 0 t M a i s k l e i e i n S ä c k e n l a d e n
w i r d .

In Durban wird vier Tage lang in Früh-
und Spätschichten gearbeitet, bis rund
3000 tLadung im Schiff sind. Dazu ge¬
hören mehrere hundert Tonnen Kupfer¬
platten, Elektro-Mangan in Fässern, Nik¬
keibr iket ts, Watt le-Extrakt , Schafsfel le,
Wol le, Cadmium-Rückstände, Därme in
Fässern, Kaliglimmer, eine große Menge
G r a n i t i n B l ö c k e n s o w i e r u n d 6 0 0 0 S a c k
E r d n ü s s e .

Gleich nach Ladeschluß wird wieder see¬
klar gemacht. Wir bieiben 45 Stunden
a u f S e e , w e i l d i e H ä f e n E a s t L o n d o n

u n d P o r t E l i z a b e t h b e r e i t s a u f d e r A u s ¬
reise bedient worden sind. In der er¬
sten Nacht beginnt es stärker aus Süd¬
w e s t z u w e h e n , u n d b a l d h a b e n w i r

Windstärke 6. Auf der Höhe von Port
Hamburg —es liegt zwischen East Lon¬
don und Port Elizabeth, stampft die
TALANA heftig in der groben See. Wir
bolzen mit Westsüdwest-Kurs Vierkant
gegenan. Unser Frachter erweist s ich
dabei als glänzendes Seeschiff.

Anderntags benimmt s ich d ie TALANA
w i e d e r m a n i e r l i c h . S i e r o l l t n u r n o c h m i t

weichen Bewegungen in mäßigem See¬
g a n g . N a c h t s h a b e n w i r d i e i h r e r
A u s t e r n w e g e n w e l t b e r ü h m t e M o s s e l
Bax passiert, in der zur Zeit ein neuer
Ha fen gebau t w i rd . D iese „Musche l¬
bucht“ spielte für den portugiesischen
Seefahrer Bartolomeu Diaz, der im Auf¬
träge seines Königs die Südspitze von
Afrika umrunden sol l te, eine erlösende
Rolle. Beim Versuch, das Kap zu be¬
zwingen, waren seine Schiffe weit nach
W e s t e n i n d e n A t l a n t i k v e r t r i e b e n w o r ¬

den. Unverzagt ging Diaz jedoch wie¬
der auf Ostkurs, drehte schließlich nach
Norden ab und e r re i ch te d ie Mosse l
Bay. Dami t war d ie Südspi tze Af r ikas
t a t s ä c h l i c h u m r u n d e t .

Gegen 8.30 Uhr morgens peiien wir den
Leuchtturm von Kap Agulhas in 6,7 See¬
meilen Abstand und passieren damit die
eigentliche Südspitze Afrikas. Bis heute
h a t s i c h ü b e r a l l a u f d e r W e l t d e r I r r t u m

erhalten, daß das Kap der Guten Hoff¬
nung die Südspitze des Schwarzen Kon¬
tinents sei. Diese falsche Vorstellung ist
auf einen Navigationsfehler von Barto¬
lomeu D iaz zu rückzu füh ren , de r das
Kap für den Südzipfel hielt. Er landete
n e b e n d e m „ C a p e " i n e i n e r k l e i n e n
Bucht und gab dem heutigen „Kap der
Guten Hoffnung“ den Namen „Cabo tor-

Neben der Hafeneinfahrt schimmert ein
weißer Signalturm über dem üppig wu¬
chernden Tropengrün des Kaps Natal.
I n d i e s e r G e g e n d s e g e l t e Va s c o d a
G a m a a u f s e i n e r e r s t e n I n d i e n r e i s e

dicht unter das schützende Land, nach¬
d e m e r s c h w e r e S t ü r m e a b r e i t e n m u ß t e .

Der Landfall Vasco da Gamas geschah
a m 2 5 . D e z e m b e r 1 4 9 7 . D e s h a l b n a n n t e
d e r E n t d e c k e r d i e s e n K ü s t e n s t r e i f e n

Terra nataiis, nach dem portugiesischen
W o r t „ n a t a l “ f ü r W e i h n a c h t e n .

Kurz nach Mitternacht beginnt man auf
d e r B a c k d e r T A L A N A m i t d e m A n k e r ¬
h i e v e n . U m e i n U h r k o m m t d e r L o t s e

an Bord. Mit Schlepperhilfe werden wir
b a l d d u r c h d i e n u r 2 5 0 M e t e r b r e i t e H a ¬

f e n e i n f a h r t z w i s c h e n d e n H a l b i n s e l n

Bluff und Point hindurohbugsiert, dann
machen wir zunächst an einer Spezial-
Ve r l a d e b r ü c k e v o n I s l a n d V i e v f e s t . M o r ¬

gens erscheint ein Trupp schwarzer Ha¬
f e n a r b e i t e r , d e r m i t B e i h o l e r n u n d v i e l

P a l a v e r d a s F a l l r o h r d e r Ve r l a d e b r ü c k e

i n L u k e 4 e i n f ä h r t . D a n n w e r d e n a l s

weißstaubende Schiffsladung 700 tHo-
miny Chops (Maiskleie) für die Herstel¬
l u n g v o n F u t t e r m i t t e l n ü b e r n o m m e n .
B i n n e n k u r z e m s i n d a l l e M a n n v o n d e m

N e g e r t r u p p s c h n e e w e i ß . M i t i h r e n
S c h u t z b r i l l e n s e h e n d i e d i c k v e r s t a u b -

£
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Das Kap der Guten Hoffnung

ä



■ ' i 'mentoso“, das stürmische Kap. Als die
Hoffnung auf Entdeckung des Seeweges
nach Ind ien wuchs , tau f te der Kön ig
von Por tuga l das Kap der S tü rme in
„Cabo da boa esparanza“ um, Kap der
Guten Hoffnung. Der Südzipfel von Af¬
r i k a i s t u n d b l e i b t a b e r d e n n o c h d a s

weniger bekannte Kap Agulhas, das 150
Kilometer östlich liegt.

Wir haben heute das Glück, beide Kaps
bei völ l ig dunstfreiem Himmel wie auf
dem Präsentierteller dargeboten zu be¬
kommen. Derart günstiges Wetter ist in
d i e s e r Z o n e d e s Z u s a m m e n t r e f f e n s v o n

I n d i s c h e m u n d A t l a n t i s c h e m O z e a n a u s ¬

gesprochen selten.
B a l d e r s c h e i n e n a n S t e u e r b o r d d i e b e ¬

rühmten weiteren Landmarken der Kap-
h a l b i n s e l : d i e r o t g r a u e n F e l s e n v o n
S tony Po in t , O l i f an t Bosch und vom
Slangkop Point . Beim Signal Hi l l um¬
r u n d e n w i r s c h l i e ß l i c h — d i c h t u n t e r m

U f e r

W i r b e k o m m e n d a r a u f h i n f r e i e n B l i c k

a u f d i e Ta f e l b u c h t . G o l d e n s c h i m m e r t

der ausnahmsweise vö l l ig wolkenf re ie
Tafelberg (1080 m) über dem Häuser¬
meer von Kapstadt, das sich an seinem
Ostrand und zwischen den Hängen hö¬
h e r u n d h ö h e r s t a f f e l t .

U m 1 5 . 4 5 U h r f ä l l t u n s e r B a c k b o r d a n k e r

auf der Reede von Kapstadt, das neben
Hongkong und Rio zu den landschaft¬
l ich schönsten Häfen der Welt gehört.
Al te Chroniken sagen aus, daß schon
d i e e r s t e n h o i i ä n d i s c h e n S i e d l e r u n t e r

Jan van Riebeeck das grandiose Pan¬
orama dieser Bucht „t ief ergriffen“ be¬
t r a c h t e t h a b e n , a l s 1 6 3 2 i h r S c h i f f D R O ¬
M E D A R h i e r a n k e r t e .

Kapstadt i s t S i tz des Par laments der
Republik Südafrika. Die Regierung am¬
tiert allerdings in Pretoria. Kapstadt mit
s e i n e n r u n d 8 0 0 0 0 0 E i n w o h n e r n h a t

e i n e a u s g e s p r o c h e n k o s m o p o i i t i s c h e
Atmosphäre. Hier leben Holländer, Bri¬
ten , Por tug iesen, Deutsche, A f r i kaner
v e r s c h i e d e n e r H a u t f a r b e , I n d e r , M a l a i e n
u n d C h i n e s e n . H i n z u k o m m e n S a i l o r s
a u s a l l e n f ü n f K o n t i n e n t e n .

Cape Town ist Höhepunkt der Reise Nr.
1 9 B d e s M o t o r s c h i f f s T A L A N A . A m

nächs ten Morgen um sechs Uhr w i rd
das Schiff zum Liegeplatz „L“ des Dun-
can Docks verholt. In diesem geräumi¬
g e n n e u e n H a f e n l a d e n w i r m i t s i e b e n

Gangs und sieben Kränen aus Güter¬
zügen Obs t , Süd f rüch te und Gemüse
aus der südlichen Kap-Provinz und der
Kleinen Karroo. Diese liegt an der welt¬
berühmten Garden Route zwischen Kap¬
s t a d t u n d P o r t E l i z a b e t h .

F ü r H a m b u r g s i n d t i e f g e k ü h l t e s G e ¬
müse, 40 tLupinen in Säcken, 51 tTrok-
k e n o b s t u n d 5 7 6 t O b s t k o n s e r v e n b e ¬

stimmt. Tiefgekühlte Avocados und Äp-

I V
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e i n e h ä u s e r b e s ä t e L a n d n a s e .

Unterhalb der „Zwölf Apostel“ bei Kapstadt.

H e r b s t n a c h m i t t a g s . W i r h a b e n E n d e
April, auf der Südhalbkugel ist das die
Z e i t d e r Tr a u b e n l e s e . D e r Ta f e l b e r g
trägt nun wieder, wie zumeist, sein be¬
r ü h m t e s „ T a b l e c l o t h “ , s e i n W o l k e n ¬
t i s c h t u c h . F ü r d i e a n D e c k S t e h e n d e n

a u f d e r TA L A N A w i r d d i e s e s c h n e e w e i ß e

Wolkenkappe kleiner und kleiner.

D i e M a s c h i n e l ä u f t a u f v o l l e n To u r e n . . .

vor dem hel lgrauen Motorschi ff l iegen
6 8 0 0 M e i l e n S e e t ö r n b i s z u m H e i m a t ¬

hafen Hamburg, der auch die Geburts¬
s t ä t t e d i e s e s S c h i f f e s w a r.

fe i sowie e ine Riesenmenge Zwiebeln
in roten Netzsäcken vervollständigen die
Ladung.

Am dritten Hafentag werden die Luken
geschlossen und seefest gemacht . Im
S c h i f f b e fi n d e n s i c h r u n d 1 3 0 0 t „ F r u c h t " .

Insgesamt hat die TALANA jetzt 7300 t
Ladung aus Mozambique und Südafrika
a n B o r d .

U m 1 5 . 0 0 U h r w e r d e n d i e K o m m a n d o -

Elemente überprüft. Um 15.24 Uhr be¬
ginnt laut Logbuch die Reise. Der Lotse
ist an Bord, die Leinen werden aufge¬
kürzt . Wenig später kommt das Kom¬
m a n d o „ A l l e L e i n e n l o s u n d e i n ! “

Einer von den großen Dampfschleppern
der „South African Railways“, der auch
alle Seehäfen und überdies die Flugge¬
sellschaft „South African Airways“ unter¬
s t e h e n , a s s i s t i e r t b e i m W e n d e n i m H a ¬
f e n b e c k e n . D a n n s c h ä u m t TA L A N A a l l e i n

d u r c h d i e A u s f a h r t s e e w ä r t s u n d b e ¬

grüßt mit dem Kompagniesignal ihr drau¬
ß e n a u f d e r R e e d e w a r t e n d e s S c h w e ¬

s t e r s c h i f f T A V E T A , d a s s i c h a u f d e r
A u s r e i s e n a c h O s t a f r i k a b e fi n d e t . D i e

TAVETA wi rd g le ich den f re igeworde¬
nen Liegeplatz der TALANA einnehmen.
I c h h a b e b e i m A u s l a u f e n d e s S c h i f f e s

auf dem Molenkopf gestanden und dem
schönen Schiff noch lange nachgewinkt.
Jetzt, beim Auslaufen der TALANA, zeigt
s i c h d i e G r o ß s t a d t a m S ü d e n d e v o n

Afrika in der Schönheit eines sonnigen
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Erster Lloyddampfer „Bremen“, 1857/58 in Greenock gebaut

^ !

Kurze Geschichte der fünf Lloyd-Schiffe, die den Namen „Bremen” trugen
Im Juli 1971 gab die Hapag-Lloyd AG ih¬
r e n E n t s c h l u ß b e k a n n t , a b 1 9 7 2 d e n

Nordatlantik-Passagierdienst einzustel¬
len. Nur wenige Monate später, im Ok¬
tober 1971, folgte die Nachricht vom Ver¬
kauf des größten deutschen Passagier¬
schi ffs, der BREMEN, nach Griechen¬
l a n d .

ter das glanzvol lste Kapitel der deut¬
schen Schiffahrtsgeschichte bedeuten.

Es ist der Hapag-Lloyd AG sicher nicht
leicht gefallen, ihre Fahrgastschiffe vom
N o r d a t l a n t i k a b z u z i e h e n u n d d a m i t
einen Geschäftszweig aufzugeben, mit
dem einst der Weg der Hamburg-
Amerika Linie und des Norddeutschen
Lloyd in die Spitzengruppe der Welt¬
reedereien begann. Deutsche Passagier¬
sch i f fe sp ie l ten au f dem Norda t lan t i k
Jahrzehnte hindurch eine dominierende
Rolle. Der Name BREMEN, den das jetzt
verkaufte Hapag-Lloyd-Flaggschiff trug,
gehör t zu den berühmtes ten Sch i f f s¬
namen. Hier sol l noch einmal der Le¬
bensweg der fünf Dampfer nachgezeich¬
net werden, die unter diesem Namen für
den Norddeutschen Lloyd fuhren.

Am 20. Februar 1857 wurde in Bremen
der Norddeutsche Lloyd gegründet.
Zweck der Gesellschaft war die Errich¬
tung einer regelmäßigen Dampfschiffs¬
verbindung zwischen Bremen und New
York. Die schottische Werft Caird &Co.

i n G r e e n o c k w u r d e m i t d e m B a u d e r e r ¬

sten Schiffe für diesen Dienst beauftragt,
die nach den Endpunkten der geplanten
L i n i e B R E M E N u n d N E W Y O R K h e i ß e n
s o l l t e n .

Die BREMEN l ief am 1. Februar 1858
vom Stapel und wurde am 12. Juni nach
e r f o l g r e i c h e r P r o b e f a h r t f e i e r l i c h i n
Dienst gestellt. Mit ihren 2674 BRT ran¬
gierte sie unter den damals größten
Dampfe rn . D ie N iede rd ruck -Ve rbund¬
maschine leistete 700 PSi, was für eine
Diens tgeschwind igke i t von 10 Knoten
r e i c h t e . M a x i m a l e r r e i c h t e d i e B R E M E N

unter günstigen Bedingungen mit Hilfs¬
segeln 11,5 Knoten. Zum Vergleich; den
damal igen At lant ik-Rekord hiel t mit 14
Knoten Durchschnittsgeschwindigkeit der
Cunard-Liner PERSIA. Die Passagierein¬
richtungen der BREMEN (56 I. Klasse,
105 II. Klasse und 430 Zwischendeckpas¬
sagiere) entsprachen dem international
üblichen Standard; man war stolz dar¬
a u f , e i n P i a n o , z w e i B a d e k a m m e r n u n d

e i n e B i b l i o t h e k a n B o r d z u h a b e n . M i t

Für aufmerksame Beobachter der Schiff¬
fahrtsszene bedeuteten beide Meldun¬
gen kaum eine Überraschung. Die Ago¬
nie der nordat lant ischen Linien-Passa-
gierschiffahrt ist eine seit langen Jahren
bekannte Tatsache, aus der man jetzt
in Hamburg und Bremen die Konsequen¬
zen ziehen mußte. Und die Hoffnung,
daß die über 30 Jahre alte BREMEN als
Kreuzfahrtschiff unter deutscher Fiagge
rentabel fahren könne, war angesichts
der Situation in der deutschen Seeschiff¬
fahrt und der wachsenden Konkurrenz
im internationalen Kreuzfahrtgeschäft il¬
lusionär. So mußten zwangsläufig zwei
Ere ign isse zusammenfa l len, d ie e inen
wohl leider endgültigen Schlußstrich un-
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Yo r k . W i e i h r e S c h w e s t e r s c h i f f e f u h r d i e
B R E M E N i m S o m m e r a u f d e r N e w Yo r k -

R o u te u n d i m W i n te r n a c h A u s t r a l i e n .

jäh aus der ersten Reihe der Nordatlan¬
t ik-Reedereien verdrängt. Seinen Platz
nahm jetzt der Hamburger Rivale ein,
die Hapag, die in den 90er Jahren in al¬
len Fahrtgebieten eine für den Lloyd be¬
s o r g n i s e r r e g e n d e E x p a n s i o n b e t r i e b .
D i e B r e m e r s t a n d e n v o r d e r s c h w e r e n

Entscheidung, entweder für unbestimmte
Zeit als zweit- oder drittrangige Reede¬
r e i w e i t e r z u m a c h e n , o d e r a b e r m i t e i n e r

ungeheuren finanziellen Anstrengung für
a l l e L i n i e n n e u e s , l e i s t u n g s f ä h i g e s
S c h i f f s m a t e r i a l z u b e s t e l l e n . D e r N D L

entschied sich für das letztere: er wagte
die Flucht nach vorn und gewann. Für
d e n N o r d a t l a n t i k w u r d e n n e u e S c h n e l l ¬

dampfer bestellt, deren erster, KAISER
W I L H E L M D E R G R O S S E , 1 8 9 7 a l s e r s t e s

d e u t s c h e s S c h i f f d a s „ B l a u e B a n d “ e r ¬

rang. Und für den Reichspostdampfer-
D i e n s t n a c h A u s t r a l i e n u n d O s t a s i e n e n t ¬
w i c k e l t e m a n d i e u n i v e r s e l l v e r w e n d b a ¬

r e n S c h i f f e d e r B A R B A R O S S A - K l a s s e ,

d ie nach ih rem Typsch i f f so genann t
w u r d e n .

115 Passagieren und 150 tLadung eröff-
n e t e d i e B R E M E N a m 1 9 . J u n i 1 8 5 8 d e n

N e w Y o r k - D i e n s t d e r n e u e n R e e d e r e i .

R e i s e d a u e r B r e m e n — N e w Yo r k : 1 4 b i s

15 Tage.
Eine Brandkatastrophe hätte am 30. Juni
1900 ums Haar d ie Ka r r i e re des e rs t d re i

J a h r e a l t e n S c h i f f e s b e e n d e t . D i e B R E ¬

MEN hatte an den Kaianlagen des Lloyd
in New York festgemacht. In einem der
hölzernen Schuppen entzündete sich ein
B a u m w o l l b a l l e n , d a s F e u e r b r e i t e t e s i c h
i n k ü r z e s t e r Z e i t ü b e r d i e g e s a m t e A n ¬

lage aus und gr i f f je tz t auch auf d ie
Schiffe über. Der Schnelldampfer KAI¬
S E R W I L H E L M D E R G R O S S E k o n n t e a l s

einziges Schiff mit nur leichten Beschä¬
digungen rechtzeitig aus dem Gefahren¬
bereich bugsiert werden. Die drei ande¬
r e n S c h i f f e s t a n d e n s c h o n i n h e l l e n

Flammen, als es den Schleppern endlich
gelang, sie ins freie Wasser zu ziehen.
Der alte Schnelldampfer SAALE brannte
t o t a l a u s . D i e e r s t z w e i M o n a t e z u v o r i n

Dienst gestellte MAIN und die BREMEN
tr ieben schwer beschädigt auf Grund.
D i e s e r G r o ß b r a n d f o r d e r t e ü b e r 3 0 0

M e n s c h e n l e b e n . D i e K a i a n l a g e n d e s
Lloyd wurden total zerstört. Die BRE¬
MEN wurde in New York provisorisch in¬
standgesetzt und ging dann in die Stet¬
t iner „Vu lcan“ -Wer f t , wo s ie repar ie r t
und gleichzeitig umgebaut wurde. Nach

I m J a n u a r 1 8 6 0 b r a c h d e r B R E M E N a u f

d e r H e i m r e i s e v o n N e w Yo r k d i e S c h r a u ¬

b e n w e l l e . D a s S c h i f f k o n n t e s e i n e R e i s e

unter Segeln beenden, mußte jedoch an¬
s c h l i e ß e n d f ü r 6 M o n a t e i n d i e W e r f t . A b

1869 wurde der Dampfer überwiegend
a u f d e r n e u e r ö f f n e t e n L i n i e n a c h N e w

Orleans und Havanna eingesetzt, ehe er
a m 5 . N o v e m b e r 1 8 7 3 d i e l e t z t e R u n d ¬

r e i s e B r e m e n — N e w Yo r k — B r e m e n a n ¬

trat. Der Lloyd hatte sich inzwischen zu
e i n e r G r o ß r e e d e r e i e n t w i c k e l t u n d a l l e i n

i n d e n J a h r e n 1 8 7 1 — 7 4 1 4 n e u e S c h i f f e

in Dienst gestellt. Die alternde BREMEN
wurde nicht mehr gebraucht. 1874 ver¬
k a u f t e m a n s i e a n d i e F i r m a E d w a r d

Bates &Co. in Liverpool, Nach Ausbau
der Maschine und der Passagiereinrich¬
tungen wurde das Schiff zum Segler um¬
gebaut und als Vollschiff unter dem al¬
t e n N a m e n i n d e r K o h l e n f a h r t v o n L i v e r ¬

pool nach San Francisco eingesetzt. Am
1 6 . O k t o b e r 1 8 8 2 s t a n d d i e B R E M E N 3 0

M e i l e n v o r i h r e m Z i e l h a f e n S a n F r a n ¬

c i s c o , a l s s i e i n d i c h t e m N e b e l a u f d i e
F e l s e n v o r d e n F a r r a l o n e I n s e l n a u fl i e f .
D a s m i t 2 7 0 0 t K o h l e b e l a d e n e S c h i f f

begann sofort gefährlich zu arbeiten. Die
Besatzung befürchtete nicht zu Unrecht
e in Ause inanderbrechen des Rumpfes
und ging ungeachtet der Proteste des
Kapitäns in die Boote. Drei Stunden spä¬
ter fügte sich auch der Kapitän in die
Hoffnungslosigkeit der Lage und verließ
d a s S c h i f f . D a s W r a c k z e r b r a c h t a t s ä c h ¬
l i c h k u r z d a r a u f u n d d i e B R E M E N m u ß t e

als Totalverlust abgeschrieben werden.
D i e z w e i t e B R E M E N d e s N D L l i e f e r s t
2 2 J a h r e n a c h d e m V e r k a u f d e r e r s t e n

vom Stapel. Der Lloyd war inzwischen
zu e iner der größten Reedere ien der
Welt geworden mit Liniendiensten nach
M i t t e l - u n d S ü d a m e r i k a , O s t a s i e n ,

Australien und, natürlich, nach den USA.
F ü r d e n N o r d a t l a n t i k d i e n s t h a t t e s i c h d e r

Lloyd in den Jahren von 1881 bis 1891
elf (I) Schnelldampfer bauen lassen, die
jedoch alle das erstrebte „Blaue Band“
u m e i n e n K n o t e n v e r f e h l t e n . M a n b e s a ß

jetzt die größte Schnelldampferflotte, die
je eine Reederei unter ihrer Flagge hatte.
Al lerd ings hät te der L loyd d ie beiden
l e t z t e n d i e s e r E i n s c h r a u b e n - S c h n e l l -

dampfer gar nicht mehr in Auftrag geben
d ü r f e n . D i e K o n k u r r e n z b a u t e s e i t 1 8 8 7

Zweischraubenschiffe, die größer, schnel¬
l e r u n d s i c h e r e r w a r e n u n d n a t ü r l i c h

vom Reisepubl ikum bevorzugt wurden.
Die Schnelldampfer des NDL waren noch
vor Indienststel lung der letzten Einhei¬
ten von der techn ischen En tw ick lung
überholt worden und der Lloyd sah sich

D i e z w e i t e B R E M E N l i e f a l s v i e r t e s

S c h i f f d i e s e r K l a s s e a m 1 4 . N o v e m b e r

1896 bei der Danziger Schichau-Werft
vom Stapel und wurde am 26. Mai 1897
an den NDL abgeliefert. Ihre technischen
Hauptdaten: 10 552 BRT; 167,6 mLänge

h ; ' -

Die zweite „Bremen“ (links) und die „Main“ bei dem Brand in New York am 30. Juni 1900

Ve r l änge rung um 8mkeh r te das j e t z t
11 540 BRT große Schiff erst im Oktober
1901 w iede r i n den D iens t i h re r Reede re i

zurück. Vier Jahre später hatte sie aber¬
m a l s P e c h . M i t t e n i m A t l a n t i k b r a c h d i e

B a c k b o r d - S c h r a u b e n w e l l e m i t s o l c h e r

Wucht, daß auch die Steuerbordschraube
u n b r a u c h b a r w u r d e . D i e m a n ö v r i e r u n f ä ¬

hige BREMEN mußte nach Halifax einge-

ü. A.; 18,4 mBreite; 250 Mann Besat¬
zung; Passagiere; 230 I . K lasse, 250
I I . K l a s s e , 1 8 5 0 Z w i s c h e n d e c k ; 1 0 9 0 0 t

Tragfähigkeit; Antrieb: zwei Vierfach-Ex¬
pansionsmaschinen mit 6900 (max. 7900)
PSi für 14,5 Kn Dienstgeschwindigkei t
(max. 15,5 Kn); 2Schrauben.
A m 5 . J u n i 1 8 9 7 v e r l i e ß d a s S c h i f f B r e ¬

merhaven zur Jungfernreise nach New

2 7



schleppt werden und fiel wieder für län¬
gere Zeit aus.

I m D e z e m b e r 1 9 0 8 b e f a n d s i c h d e r

Dampfer im Mittelmeer. Auf die Nach¬
r i c h t v o m A u s b r u c h d e s Ä t n a w u r d e K u r s

auf Sizilien genommen. In Messina nahm
die BREMEN 600 Flücht l inge an Bord
und brachte sie nach Neapel.

Be i Ausbruch des Ers ten Wel tk r ieges
w a r d a s S c h i f f i n B r e m e r h a v e n u n d v e r -

Ü.A.; 18,3m Breite; 230Mann Besatzung;
2 6 8 I . K l a s s e , 1 3 2 I I . K l a s s e u n d 1 9 5 4

Zwischendeckpassagiere; 10 600 tTrag¬
fähigkeit ; zwei Vierfach-Expansionsma¬
schinen leisteten 8000 (max. 9000) PSi
für 15,2 (max. 16) Kn; 2Schrauben.

B r e m e r h a v e n e i n . N a c h e i n e r G e n e r a l ¬

überholung ging sie am 7. Apri l 1923
a l s d r i t t e B R E M E N a u f i h r e e r s t e B r e ¬

m e r h a v e n — N e w Yo r k - R e i s e .

Für eine hochdramatische Rettungsaktion
wurde die BREMEN 1926 ausgezeichnet.
D a s b r i t i s c h e B o a r d o f T r a d e ü b e r s a n d t e

dem Kapitän als dankende Anerkennung
einen Si lberpokal . Folgendes war ge¬
s c h e h e n : 2 5 . J a n u a r 1 9 2 6 . U m 1 9 . 1 2 U h r

1 9 0 3 w u r d e P R I N Z E S S I R E N E v o n d e r

Ostasien-Route abgezogen und in den
Mit telmeer-New York-Dienst eingestel l t .
Im April 1904 rettete sie die Besatzung

Die drille „Bremen“ halle bereils ein 23jährlges, wechselvolies Leben hinter sich, als sie 1923
beim Norddeutschen Lloyd in Dienst gestellt wurde.

ließ diesen Hafen erst wieder am 1. April
1919, um an die Siegermächte ausgelie¬
fert zu werden. Der britische Shipping
Control ler übernahm die BREMEN, die
v o n d e r L o n d o n e r P & O L i n e f ü r d e n

Australiendienst gechartert wurde. 1921
kaufte die Byron S. N. Co. in London das
S c h i f f u n d s e t z t e e s u n t e r d e m n e u e n

N a m e n C O N S T A N T I N O P L E i m P i r ä u s -
N e w Yo r k - D i e n s t e i n . 1 9 2 3 l i e ß d i e R e e ¬

derei den Dampfer in Griechenland für
die National S. N. Co. of Greece regi¬
s t r i e r e n u n d b e n a n n t e i h n u m i n K I N G

A L E X A N D E R . N a c h w e i t e r e n 6 J a h r e n

Nordatlantik-Dienst wurde die ehemalige
BREMEN 1929 in Italien abgewrackt.

d e s s i n k e n d e n ö s t e r r e i c h i s c h e n S c h o n e r s

M A R I J E u n d i m J u n i 1 9 0 9 ü b e r n a h m s i e

104 Passagiere des vor den Azoren ge¬
s t r a n d e te n C u n a r d - D a m p fe r s S L AV O-
NIA. Der Ers te Wel tk r ieg über raschte
die PRINZESS IRENE in New York, wo
sie im August 1914 interniert wurde. Am
6. April 1917 traten die USA in den Krieg
gegen Deutschland ein. Alle deutschen
S c h i f f e i n d e n U S - H ä f e n w u r d e n b e ¬

schlagnahmt. PRINZESS IRENE erhiel t
d e n N a m e n P O C A H O N T A S u n d b e f ö r ¬

derte als Transporter der US Navy Trup¬
pen und K r i egsma te r i a l nach F rank¬
reich. 1919 gab die Marine das Schiff an
die US Schiffahrtsbehörde, die es 1920
nach kurzer Aufliegezeit an die US Mail
S. S. Co. vercharterte. Die POCAHONTAS
erhielt Einrichtungen für ca. 600 Passa¬
giere der Kabinen- und III. Klasse und
w u r d e i m F e b r u a r 1 9 7 1 a u f d e r N e w

York—Mittelmeer-Route in Dienst ge¬
stellt. Schon nach wenigen Reisen blieb
d a s S c h i f f m i t M a s c h i n e n s c h a d e n i n

Gibraltar liegen. Die US Mail S. S. Co.
ging in Liquidation. Der NDL, der noch
kein großes Schiff wieder zur Verfügung
hatte und dessen Nachkriegsbaupro¬
g r a m m g e r a d e e r s t a n g e l a u f e n w a r,
n u t z t e d i e M ö g l i c h k e i t , s e i n e n a l t e n
Dampfer zurückzukaufen. Im Herbst 1922
traf d ie POCAHONTAS im Schlepp in

empfing BREMEN einen SOS-Ruf. Der
britische Frachter LARISTAN, 4293 BRT,
w a r i n e i n e m s c h w e r e n S c h n e e s t u r m m a ¬

növrierunfähig geworden und drohte zu
s i n k e n . M a n n a h m s o f o r t K u r s a u f d e n

Havar isten. Am fo lgenden Morgen um
5 U h r k a m L A R I S T A N i n S i c h t . D a s

s c h w e r e W e t t e r m a c h t e e i n A u s s e t z e n

von Booten unmögl ich. BREMEN ver¬
suchte, so dicht wie möglich an den Ha¬
v a r i s t e n h e r a n z u k o m m e n , u m d a n n e i n e

Le inenve rb indung he rzus te l l en . Nach
zwö l f s tünd igem Kampf ge lang das . 6
Schiffbrüchige konnten auf die BREMEN
herübergezogen werden , e in we i te re r
wurde unterwegs in die See geschleu¬
d e r t u n d e r t r a n k . U n m i t t e l b a r d a r a u f r i ß

die Verbindung. Trotz aller Anstrengun¬
gen gelang es in der inzwischen herein¬
gebrochenen Dunkelheit nicht mehr, er¬
n e u t a n d a s W r a c k h e r a n z u k o m m e n .

LARISTAN trieb ab und ging mit den 25
an Bord gebliebenen Seeleuten unter.

D i e d r i t t e B R E M E N d e s N D L h a t t e b e ¬

reits ein 23jähriges, wechselvolles Leben
hinter sich, als sie 1923 in Dienst gestellt
wurde. Sie war praktisch ein Schwester¬
schiff der zweiten BREMEN und gehörte
z u r e t w a s s c h n e l l e r e n z w e i t e n B a u s e r i e

d e r B A R B A R O S S A - K l a s s e . A l s P R I N ¬
Z E S S I R E N E w a r s i e a m 1 9 . J u n i 1 9 0 0

bei der Stettiner „Vulcan“-Werft für den
Norddeutschen L loyd vom Stapel ge¬
laufen. Am 3. November 1900 t ra t s ie ih re

J u n g f e r n r e i s e B r e m e r h a v e n - O s t a s i e n
a n . I n d e n t e c h n i s c h e n D a t e n u n t e r s c h i e d
s i e s i c h n u r u n w e s e n t l i c h v o n d e r z w e i ¬

ten BREMEN: 10 881 BRT, 164,6 mLänge

I m J a n u a r 1 9 2 8 w u r d e d i e B R E M E N i n

K A R L S R U H E u m b e n a n n t . D e n N a m e n

BREMEN sollte der neue Schnelldamp¬
fer bekommen, dessen Stapellauf bevor¬
s t a n d . D i e K A R L S R U H E f u h r n o c h b i s
1 9 3 2 a u f d e m N o r d a t l a n t i k u n d m a c h t e

einige Mittelmeer-Kreuzfahrten, ehe sie
1932 abgewrackt wurde.

2 8



renz. Das Schiff war das einzige inter-
k o n t e n t i n a l e Ve r k e h r s m i t t e l u n d d i e F a s ¬

zination des Schnelldampfers war unge¬
brochen . Ebenso ungebrochen waren
Nationalstolz und das Prestigedenken in
v i e l e n R e e d e r e i k o n t o r e n . U n d s o b a u t e

man in Italien, in Frankreich und in Eng¬
land noch größere und noch schnellere
S c h i f f e . D e r S t e u e r z a h l e r h a t t e z u s u b ¬

ventionieren, denn an einen wirtschaft¬
l ichen Einsatz dieser Superschiffe war
n i c h t z u d e n k e n . D a s „ B l a u e B a n d “ w a r

vollends zu einem Aushängeschild natio¬
nalen Prestigedenkens geworden.

der zum Deschimag-Konzern gehörenden
A. G. „Weser“ in Bremen vom Stapel lief.
A m 2 4 . J u n i 1 9 2 9 v e r l i e ß d i e B R E M E N

ihre Bauwerft und war nach Absolvierung
der Probefahrten Mitte Juli Idar zur Jung¬
f e r n r e i s e . D a s S c h i f f w a r 5 1 6 5 6 B R T

groß, 286 mü. A. lang, 31,1 mbreit. Die
Getriebeturbinenanlage des Vierschrau¬
b e n s c h i f f e s l e i s t e t e 1 0 5 0 0 0 P S w f ü r d i e

Dienstgeschwindigkeit von 27 Kn. Maxi¬
ma l wurden 135 000 PSw fü r 28 ,5 Kno ten

erreicht. 990 Mann Besatzung. Passa¬
giereinrichtungen: 800 I. Klasse, 500 II.
K lasse , 300 Tour is tenk lasse , 600 I I I .
K l a s s e .

D i e h e k t i s c h e n 2 0 e r J a h r e h a t t e n m i t
i h r e m N e b e n e i n a n d e r v o n w i r t s c h a f t ¬

licher Scheinblüte, gnadenlosen Konkur¬
renzkämpfen, Konkursen und Fusionen
die deutsche Schi f fahr tsszene grotesk
verändert . Fast d ie gesamte deutsche
S e e s c h i f f a h r t w u r d e v o n d e n b e i d e n G i ¬

ganten Flapag und Norddeutscher Lloyd
kontrol l ier t , d ie s ich auf a l len Routen
n a c h K r ä f t e n K o n k u r r e n z m a c h t e n . E i n ¬

sicht ige Köpfe auf beiden Seiten ver¬
suchten immer wieder, ein freundschaft¬
l i c h e s N e b e n e i n a n d e r v e r t r a g l i c h z u
fixieren, scheiterten aber stets an Grund¬
s a t z - o d e r D e t a i l f r a g e n . D e r t i e f e r e
Grund al lerdings war die alte Rival i tät
d e r b e i d e n F l a n s e s t ä d t e . E i n f u n k t i o n i e ¬

render Bet r iebsver t rag kam jedenfa l ls
nicht zustande, demzufolge auch keine
gemeinsame Planung bei Neubauten.

Der NDL hat, solange er die BREMEN
und EUROPA besaß, nie eine Dividende
erwirtschaften können. Die für 1930 ge¬
zah l ten 6% waren e ine mühse l ig zu¬
sammengekratzte Prestige-Dividende. Es
wäre allerdings ungerecht, den leitenden
Männern des Lloyd die Alleinschuld am
wirtschaft l ichen Mißerfolg der Schnel l¬
dampfer zu geben. Viele Faktoren der
k o m m e n d e n E n t w i c k l u n g w a r e n n i c h t
voraussehbar. Zum Beispiel das Ausmaß
d e r W e l t w i r t s c h a f t s k r i s e , i n d i e B R E M E N

und EUROPA mit Volldampf hineinsegel¬
t e n . D a b e i k o n n t e n s i e s i c h h i e r a u f

G r u n d i h r e s f r i s c h e n R u h m s n o c h r e c h t

gut halten. Weit negativer und nachhalti¬
ger wirkte sich die Etablierung des Drit¬
t e n R e i c h e s a u f d e n d e u t s c h e n P a s s a ¬

gierverkehr aus. Das ausländische Reise¬
publikum boykottierte spürbar die deut¬
schen Schiffe. Erst nach Flitlers olympi¬
s c h e r P u b l i c R e l a t i o n s S h o w i n B e r l i n

1936 stiegen die Passagierzahlen wieder
l e i c h t a n . D o c h d a n n w a r b a l d w i e d e r

Krieg.

D i e B R E M E N i i e f a m 1 6 . J u l i 1 9 2 9 z u r

Jungfernreise nach New York aus und
h o l t e s i c h a u f A n h i e b d a s „ B l a u e B a n d “ .

1907 hatte der Lloyd-Dampfer KAISER
WILHELM II diese imaginäre Trophäe an
d i e C u n a r d - L i n e r L U S I TA N I A u n d M A U -
R E T A N i A v e r l o r e n . D i e M A U R E T A N I A

war 20 Jahre iang ununterbrochen der
schnellste Liner der Welt gewesen. Für
ein Dreivierteljahr war es jetzt die BRE¬
MEN. Im März 1930 errang die Europa,
das in Hamburg gebaute Schwesterschiff
der BREMEN, auf ih rer Jungfernre ise
trotz ungünstigerWetterbedingungen das
„Blaue Band“. Drei Jahre später, im Juni
1933, wurde die BREMEN noch einmal
au f Rekord jagd gesch ick t . Man ha t te
durch Verstärkungen im Achterschiff stö¬
rende Vibration beseitigt und die Maschi¬
nenanlage auf Hochle is tung getr immt.
D i e B R E M E N u n t e r b o t d e n R e k o r d d e r

EUROPA und gewann noch einmal das
„ B l a u e B a n d “ , d a s s i e d a n n w e n i g e
Wochen später an die italienische REX
abgeben mußte.

1925 hatte der Lloyd sein erstes Nach-
kriegs-Bauprogramm abgeschlossen. Die
Nordatlantik-Flotte bestand jetzt aus dem
3 0 0 0 0 To n n e r C O L U M B U S , 1 8 K n , d e m
15 000 Tonner BERLIN, 16 Kn, den bei¬
den 13 000 Tonnen großen STUTTGART
und MÜNCHEN, 15 Kn, und zwei 11 000
Tonnern, BREMEN, 15 Kn, und SiERRA
VENTANA, 14 Kn. Eine wahrl ich nicht
besonders homogene Flotte. Die ersten
Gedanken an neue Schnelldampfer ka¬
m e n a u f u n d n a h m e n s c h n e l l G e s t a l t a n .

Ende 1926 wurden die Bauaufträge für
zwei Schnelldampfer vergeben, die 46 000
BRT groß und 27 Knoten schnell sein
s o l l t e n . M a n r e c h n e t e m i t B a u k o s t e n i n

Höhe von 50 Millionen Mark pro Schiff
(tatsächlich kosteten beide Schiffe zu¬
sammen dann 128 Mio. Mark).Finanzie¬
rungsschwierigkeiten wurden durch eine
2 0 M i o . D o l l a r - A n l e i h e i n d e n U S A b e h o ¬

ben. Der Weg für die vierte BREMEN war
Am 28. August 1939 war die BREMEN in
New York eingelaufen. Wegen der poli¬
tischen Hochspannung jener Tage sollte
das Schiff nach Ausklarierung der Passa¬
giere und Ergänzung des Brennstoffs

Der Lloyd hatte mit BREMEN und EURO¬
P A n o c h e i n m a l e i n e n i n t e r n a t i o n a l e n

Run auf das „Blaue Band“ provoziert .
Noch war das Flugzeug keine Konkur-

f r e i .

Reichspräsident von Hindenburg taufte
das Schiff, das am 16. August 1928 bei

Die vierte „Bremen“, die 1929 fertig wurde, hoite sich das Biaue Band auf ihrer ersten Reise.



s o f o r t n a c h D e u t s c h l a n d z u r ü c k l a u f e n .

D i e s e r P l a n w u r d e v o n d e n a m e r i k a n i ¬

schen Behörden vereitelt, die schon da¬
mals erkennen ließen, mit welcher Seite
sie im Falle eines Konflikts sympathisie¬
ren würden. Formell war die jetzt ange¬
ordnete zollamtliche Durchsuchung des
Schiffes korrekt, in der Praxis hatte man
al lerdings noch nie ein internat ionales
Spitzenpassagierschiff zwei Tage lang
d u r c h s u c h t . D a ß m a n d i e n e b e n a n l i e ¬

gende f r anzös i sche NORMANDIE de r
gleichen Prozedur unterzog, konnte die
D e u t s c h e n k a u m t r ö s t e n . D i e N O R M A N ¬

DIE hatte nämlich Order, in New York zu
bleiben und ruhigere Zeiten abzuwarten.
Erst am 30. August konnte die BREMEN
a u s l a u f e n . S i e h a t t e d a s G l ü c k k e i n e m

britischen Kriegsschiff zu begegnen. Da¬
mals war es auch noch nicht Sitte, daß
d e u t s c h e B l o c k a d e b r e c h e r v o n U S

Kriegsschiffen begleitet wurden, die so
lange munter funkten, bis zufällig ein
britisches Kriegsschiff erscheint, wie es
ein ige Monate später der COLUMBUS
w i d e r f u h r .

Einwände. BREMEN und EUROPA gin¬
gen als Wohnschlffe nach Bremerhaven
z u r ü c k , w o d i e B R E M E N b a l d e i n r ü h m ¬

loses Ende fand. Aus Rache für e ine Ohr¬

feige zündete ein Schiffsjunge einen Sta¬
pel Matratzen an. Es war der 16. März
1941; ein Sonntag.Ein großer Teil der Be¬
satzung war an Land. Ehe das Feuer be¬
merkt wurde und wirkungsvolle Gegen¬
maßnahmen eingeleitet werden konnten,
war es schon zu spä t . D ie BREMEN
brannte vollständig aus. Als ausgeglüh¬
tes Wrack sank sie an ihrem Liegeplatz
u n d m u ß t e v e r s c h r o t t e t w e r d e n .

für die die PASTEUR vorgesehen war.
Die Jungfernreise war auf den 10. Sep¬
tember angesetzt. Der inzwischen ausge¬
brochene Krieg intervenierte, das Schiff
b l i e b i m H a f e n . A l s s i c h E n d e M a l 1 9 4 0

d e r f r a n z ö s i s c h e Z u s a m m e n b r u c h a b ¬

z u z e i c h n e n b e g a n n , ü b e r n a h m d i e
P A S T E U R i n B r e s t d e n f r a n z ö s i s c h e n

G o l d s c h a t z u n d l i e f d a m i t a m 2 . J u n i

nach Halifax in Kanada aus. Im August
1 9 4 0 w u r d e d i e P A S T E U R u n t e r b r i t i ¬

scher Flage als Truppentransporter In
Dienst gestellt. Das schnelle Schiff ge¬
h ö r t e z u d e n w e r t v o l l s t e n E i n h e i t e n d e r

alliierten Transportflotte. Am 11. April
1946 gaben die Briten das Schiff an die
französische Regierung zurück, für die
es zehn weitere Jahre als Truppentrans¬
porter fuhr, meistens nach Indochina. Im
Jul i 1956, nach 16 Jahren Dienst als
Truppentransporter, wurde die PASTEUR
in Brest aufgelegt und schließlich zum
Verkauf gestellt. Der Kaufvertrag mit dem
Lloyd konnte am 18. September 1957
unterschrieben werden und zehn Tage
später machte das Schiff In Bremerhaven
f e s t .

Wochenlang untersuchte die Gestapo den
Fall. Ausländische Agenten oder deut¬
sche Widerstandsgruppen würden als
Hintermänner der Brandstiftung vermu¬
tet. Der Schiffsjunge wurde schl ießl ich
z u m To d e v e r u r t e i l t .

Vier Jahre später hatte Deutschland den
Zweiten Weltkrieg verloren. Anders als
nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg
schien es diesmal überhaupt keine Aus¬
sicht auf einen Wiederbeginn der deut¬
schen Seeschiffahrt zu geben. Es dauerte
sechs Jahre, bis deutsche Schiffe wieder
unter deutscher Flagge fahren durften.
Und erst 10 Jahre nach Kriegsende stellte
der Norddeutsche Lloyd wieder ein Pas¬
sagierschiff, die 18 000 BRT große BER¬
LIN, in Dienst. Der neue Start auf dem
Nordatlantik gelang über Erwarten gut
und der Lloyd sah sich nach Möglichkei¬
ten um, ein weiteres Schiff für diesen
Dienst zu kaufen. 1957 war es so weit.
Der französische Truppentransporter
PASTEUR stand zum Verkauf. Der NDL
machte das günstigste Angebot, aber es
dauerte Wochen, ehe der Verkauf zu¬
stande kam. Die Absicht der französi¬

schen Regierung, die PASTEL^R an die
Deutschen zu verkaufen, hatte in Teilen
der französischen öffentlichkelt:noch ein¬
ma l na t i ona le Emo t i onen mob i l i s i e r t .

D i e B R E M E N v e r l i e ß a l s o N e w Yo r k u n d

dampfte mit Höchstfahrt nach Osten. Die
am 3. September ausgesprochene bri¬
tisch-französische Kriegserklärung an
Deutschland zerstörte die Hoffnung, noch
v o r K r i e g s a u s b r u c h e i n e n d e u t s c h e n
Hafen zu erreichen. Damit wurde für die
BREMEN der für diesen Fall vereinbarte
A u s w e i c h k u r s n a c h M u r m a n s k a k u t . A m

6. September wurde dieser sowjetische
Hafen an der Barents-See erreicht, in
d e m d a m a l s a u c h d i e b e k a n n t e n H a -

pag-Passag ie rsch l f fe NEW YORK und
ST. LOUIS Zuflucht gesucht hatten. In
Deutschland wurde die Überführung die¬
ser Schiffe in die Heimat vorbereitet. Die
BREMEN lief am 10. Dezember aus Mur¬
mansk aus und traf wenig später unbe¬
helligt In Bremerhaven ein. In der deut¬
schen Presse lös te d ieser B lockade¬
durchbruch einen Sturm der Begeisterung
a u s .

A u s d e r P A S T E U R s o l l t e d i e f ü n f t e

B R E M E N w e r d e n . D i e s e r N a m e w e c k t e

die Erinnerungen an die unvergessene
vierte BREMEN und brachte rührige Wer¬
bemanager im Verein mit wackeren Me¬
m o i r e n s c h r e i b e r i n n e n u n d n a c h m a l s b e ¬

kannten Fernsehjournalisten auf die Idee,
den Schiffsnamen BREMEN zum symbol-
und geschichtsträcht igen Tradi t ionsna¬
men emporzusti l isieren. Da die histori¬
s c h e n F a k t e n d i e s e m Vo r h a b e n b e h a r r ¬

l ich Im Wege standen, entschloß man
sich zu einer gründlichen Überarbeitung
der Geschichte. Gerade rechtzeitig zur
Ind iens ts te l lung der fün f ten BREMEN
konnten Reederei und Verlage der Öffent¬
lichkeit Broschüren und Bücher mit der
Mär vom Traditionsnamen BREMEN prä¬
sentieren. Der staunende Leser erfährt
hier, wie der Lloyd unter den Augen der
gebannt nach Bremen bl ickenden Welt
einhundert Jahre lang mit Superschiffen
n a m e n s B R E M E N n e u e M a ß s t ä b e s e t z t .

Verbürgt ist die Story von dem Mann, der
nach der Lektüre dieser Werke gefragt
wurde, wer denn die Seefahrt erfunden
habe, und der spontan antwortete: „Der
Norddeutsche Lloyd!“

Gerade dieses Schiff wol l te man nicht
unter deutscher Flagge sehen. Fünf Jahre
lang hatte die PASTEUR während des
Krieges als alliierter Truppentransporter
gegen die Deutschen gekämpft und man
hatte dem Schiff erst kürzlich, nicht zu¬
letz t wegen d ieser Mer i ten in d iesem
Kampf, das „Croix de Guerre“ verliehen.

Die BREMEN wurde jetzt als Wohnschiff
der Kriegsmarine In Bremerhaven ver¬
t ä u t . I m R a h m e n d e s U n t e r n e h m e n s
„Seelöwe“, der geplanten England-In¬
vasion, hatten findige Militärs den Ein¬
fall,. BREMEN und EUROPA als Super¬
transporter e inzusetzen, wobei In den
oberen Decks Panzer transportiert wer¬
den sollten. Hinweise von Fachleuten,
daß bei solcher Beladung die Schiffe
beim geringsten Seegang unweigerlich
kentern würden, fanden vorers t ke ine
Beachtung. Erst als man in Hamburg,
wohin beide Schiffe zwecks Umrüstung
gebracht worden waren, Krängungsver¬
suche anstell te, erkannten die mil i täri¬
schen Stellen die Berechtigung dieser

Die PASTEUR war am 15. Februar 1938
in St. Nazaire bei der Werft Ch! et A. de
St. Nazaire (Penhoet) vom Stapiel gelau¬
fen und wurde im August 1939 an die Cie.
de Nav. Sud-Atlantique in Bordeaux ab¬
geliefert. Mit 29 253 BRT, 212,4 mLänge
ü. A. und 26,8 mBreite war sie das größte
Schiff Ihrer Reederei. Ihre 60 000 PS
machten das Vie rschrauben-Turb inen-
schi f f mi t 26 Knoten zum schnel ls ten
Schiff der Route Europa-Südamerika,

M a n b r a u c h t e ü b e r d i e s e l i t e r a r i s c h e n

Erzeugnisse kein Wort zu verlieren, wenn
ihr Inhalt nicht inzwischen von fast allen
Redaktionen aller publizistischen Medien
für die Wahrheit gehalten würde, wie un¬
zählige Nachrufe auf die jüngst verkaufte
f ü n f t e B R E M E N b e w e i s e n .

Kehren wir zu dieser fünften BREMEN
zurück. Im Januar 1958 begann der Bre¬
mer Vulkan mit dem gründlichen Umbau
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liehen Entschluß: Einstellung des Passa¬
g i e r d i e n s t e s B r e m e r h a v e n - N e w Yo r k .
M i t d e r A n k u n f t d e r B R E M E N a n d e r C o -

lumbus-Kaje am 21. Dezember 1971 en¬
d e t e d i e G e s c h i c h t e d e r d e u t s c h e n L i -

nien-Passagierschiffahrt nach übersee¬
ischen Häfen. They’ll never sail again —
D i e B R E M E N l i e f n o c h e i n m a l a u s . Z u r

großen Silvester-Kreuzfahrt nach Dakar.
Am 12. Januar 1972 machte s ie zum le tz¬

t e n M a l e i n B r e m e r h a v e n f e s t u n d d a m i t

endete das fünfte Kapitel des Schiffsna¬
m e n s B R E M E N .

gierschiffe des Lloyd hießen jetzt wieder
B R E M E N u n d E U R O PA , w i e i n d e n 3 0 e r

Jahren. Und wie damals begann auch
jetzt wieder die Passagierschiffahrt als
L i n i e n d i e n s t u n r e n t a b e l z u w e r d e n . 1 9 5 6 /

57 waren zum ersten Mal mehr Flug¬
g ä s t e ü b e r d e n A t l a n t i k g e r e i s t a l s
Sch i f fspassag iere . Se i tdem wurde d ie
Bilanz für die Passagierschiffahrt immer
negativer. Von Jahr zu Jahr zogen sich
m e h r R e e d e r e i e n a u s d e r L i n i e n - P a s s a -

gierschiffahrt zurück oder schränkten sie
drast isch ein. Der Norddeutsche Lloyd
a l le rd ings b rauch te d ie En tsche idung
über die Einstellung seines Nordatlantik-
Passagierdienstes nicht mehr zu fällen.
1970 führten die Fusionsgespräche mit
der Hapag zu dem Ergebnis, daß man
s i c h i n e i n e r Ve r n u n f t e h e z u s a m m e n fi n ¬

den wolle, nachdem es zu einer Liebes¬
heirat nicht reichte. Am 1. September
1970 trat der Fusionsvertrag in Kraft. Die
Hapag-Lloyd AG, wie die neue Gesell¬
s c h a f t h e i ß t , f a ß t e d a n n d e n u n v e r m e i d -

des Schi f fes , der d ie Erneuerung der
Kessel und fast des gesamten Innenaus¬
baus umfaßte. Äußerl ich wurde, abge¬
sehen von dem Schornstein, nur wenig
v e r ä n d e r t . A m 9 . J u l i 1 9 5 9 v e r l i e ß d i e

BREMEN die Columbuskaje in Bremer¬
h a v e n z u r e r s t e n N e w Yo r k - R e i s e . D a s

S c h i f f w a r n a c h d e m U m b a u 3 2 3 3 6 B R T

groß und hatte Einrichtungen für 216 Pas¬
sagiere 1. Klasse und 906 Touristen. Die
Besatzung bestand aus 544 Personen.
A u ß e r i m N o r d a t l a n t i k d i e n s t w u r d e d i e

B R E M E N , b e s o n d e r s i m W i n t e r , f ü r
Kreuzfahr ten e ingesetzt . Das t radi t io¬
nelle Renomme des NDL als Passagier-
schlffsreederei wirkte sich sehr posit iv
aus. Die BREMEN war durchweg befrie¬
digend ausgelastet. Das ermutigte den
N D L 1 9 6 5 , e i n d r i t t e s S c h i f f a n z u k a u f e n ,
die KUNGSHOLM, die 1966 als EUROPA
in Dienst gestellt wurde. Dieser Ankauf
e r s e t z t e d i e m i t t l e r w e i l e 4 0 J a h r e a l t e

BERL IN , d i e im Ok tobe r 1966 auße r
Dienst gestellt wurde. Die Spitzenpassa-

Unter ihrem klangvol len neuen Namen
R E G I N A M A G N A w i r d d i e B R E M E N

k ü n f t i g f ü r d e n g r i e c h i s c h e n R e e d e r
Dimitr i Chandris auf Kreuzfahrt gehen.
Sie wird dann das Flaggschiff des grie¬
ch i schen Cru i se -Kön igs se in , dessen
zahlreiche Passagierschiffe sämtlich, wie
die ehemalige BREMEN, in den Linien¬
d i e n s t e n w e l t b e k a n n t e r R e e d e r e i e n f u h -

A r n o l d K l u d a sr e n .

Die fünfte „Bremen“, ex „Pasteur“, wurde 1957 vom Lloyd erworben, 1958 in Bremen umgebaut, 1959 in Dienst gestellt und vor einem Vierteljahr
n a c h G r i e c h e n l a n d v e r k a u f t .



1 2 5 J A H R E H A P A G v o n G e r h a r d R o h b r e c h t

Hamburg-Amerikanische Packetfahrt Ac-
t i en -Gese l l scha f t (ode r ku rz HAPAG)
und Hamburg-Amer ika-Lin ie s ind e ins.
Hinter diesen Bezeichnungen, heute Teii
des gemeinsamen F i rmennamens HA-
PAG/Lloyd AG, verbirgt s ich Deutsch¬
lands größte Reederei. Sie, deren welt¬
weite Schiffahrtsl inien längst den einst
gezogenen Rahmen gespreng t haben
u n d d e r e n S c h i f f e h e u t e n i c h t n u r i n

N o r d a m e r i k a , s o n d e r n f a s t i n a l l e n H ä ¬

f e n d e r W e l t z u fi n d e n s i n d , w i r d i n

diesen Tagen 125 Jahre alt. Grund ge¬
nug, der Reederei einen Glückwunsch
u n d e i n k u r z e s G e d e n k e n z u w i d m e n ,

um so mehr, als die vergangenen Jubi¬
l ä e n , i n s b e s o n d e r e d e r 1 0 0 . G e b u r t s ¬

tag, in Perioden fielen, in denen zum
F e i e r n k e i n A n l a ß w a r . E s i s t k a u m

m e h r a l s h u n d e r t J a h r e h e r , d a ß n u r

kleine Segelschiffe die Möglichkeit bo¬
t e n , e i n e R e i s e v o n e i n e m K o n t i n e n t
z u m a n d e r e n z u u n t e r n e h m e n . D e n n o c h

setz te damals e in s tarker Passagier¬
strom von Europa nach Amerika ein, der
i n e r s t e r L i n i e a u s A u s w a n d e r e r n b e ¬

stand. Man wollte die enge Heimat ge¬

gen das we i te , f re ie Amer ika e in tau-
schen . D ieser Personenverkehr g ing ,
wie auch der Warenverkehr, um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts noch weitge¬
hend an Hamburg vorüber, da es hier
an einer leistungsfähigen Linienverbin¬
dung mit den aufstrebenden Vereinigten
S t a a t e n f e h l t e . Vo m E r k e n n e n z u m H a n ¬

d e l n w a r i n d e s s e n n u r e i n k l e i n e r

S c h r i t t , u n d s o f a n d e n s i c h a u f I n i t i a t i v e

des Kaufmannes und Reeders August
Bolten am 27. Mal 1847 Hamburger
Kaufleute zusammen, die die „Hamburg-
A m e r i k a n i s c h e P a c k e t f a h r t A c t i e n - G e -

sellschaft“ gründeten. Die Bezeichnung
„Hamburg-Amerika Linie“ wurde erst viel
später offiz ie l l verwendet . Sofor t aber
s e t z t e s i c h i m H a f e n u n d b e i d e n H a m ¬

burgern die .Abkürzung HAPAG durch.
Man gebrauchte auch einfach die Be¬
zeichnung „Packetfahrt“ und jeder wuß¬
te, wer gemeint war. Mit „Packetfahrt“
bezeichnete man damals eine regelmä¬
ßige Postverbindung nach Übersee.
Von der Gründungsversammlung wur¬
d e n d i e H e r r e n L a e i s z , M e r c k u n d G o d e f -

f roy a ls D i rek to r ium beru fen , Namen,

die in Hamburg einen Ruf haben. Adolf
Godeff roy übernahm den Vors i tz , den
er b i s 1880 beh ie l t .

N o c h i m G r ü n d u n g s j a h r w u r d e n b e i
Hamburger Werften drei Segler in Auf¬
trag gegeben, die mit etwa 550 BRT ver¬
m e s s e n w a r e n . Vo n d i e s e n S c h i f f e n k a m

1 8 4 8 d i e „ D e u t s c h l a n d “ a l s e r s t e s S c h i f f
d e r n e u e n G e s e l l s c h a f t i n F a h r t . M i t 2 2 0

Passagieren an Bord trat die „Deutsch¬
l a n d “ a m 1 5 . O k t o b e r 1 8 4 8 a l s e r s t e s

HAPAG-Schi ff d ie Reise von Hamburg
nach New York an. Die Segler „Rhein“
und „No rdamer i ka “ f o l g ten i n ku rzen
A b s t ä n d e n .

Die bei der Gründung gehegten Erwar¬
tungen erfüllten sich, so daß bis 1852
drei weitere Segelschiffe gebaut werden
k o n n t e n u n d m a n s i c h 1 8 5 3 e n t s c h l o ß ,

zwei Dampfer in England bauen zu las¬
s e n . M a n w o l l t e n i c h t d e n A n s c h l u ß a n

die Entwicklung im Ausland verpassen.
1856 trat dann als erster Dampfer die
„Boruss ia “ ih re Jungfernre ise an , d ie
„Hammonia“ folgte kurz darauf und 1862
standen den sechs Seglern bereits sechs
Dampfe r gegenüber. Der Au fschwung
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hiel t an, d ie HAPAG erhie l t auch das
amer i kan i sche Pos tp r i v i l eg und 1865
konnte der Fahrplan auf \«öchent l iche
A b f a h r t e n v e r d i c h t e t w e r d e n . I m J a h r e

1 8 6 6 w u r d e e i n e e r s t e z u s ä t z l i c h e L i n i e

nach New Orleans eingerichtet, die aber
ba ld w ieder au fgegeben wurde . Mehr
Erfolg hatte nach Anfangsschwierigkei¬
ten der 1871 eingerichtete Westindien¬
dienst, der 1878 auf Mexico ausgedehnt
w u r d e , u n d d e r h e u t e n o c h b e s t e h t .

A u f d e r S t a m m s t r e c k e n a c h N e w Y o r k
k a m e s i n d e n J a h r e n 1 8 7 3 / 7 4 z u e i ¬

nem ers ten Fracht ra ten kr ieg mi t der
neugegründeten Adler-Linie, deren sie¬
b e n n e u e S c h i f f e e i n e s c h w e r e K o n k u r ¬

r e n z f ü r d i e F I A PA G b e d e u t e t e n . G o d e f -

froy erkannte die Gefahr und nach lan¬
gen Verhand lungen kam es 1875 zur
Fusion. Die „Dichter“-Schiffe -al le sie¬
b e n h a t t e n N a m e n b e k a n n t e r d e u t s c h e r

D i c h t e r — w u r d e n i n d i e F I A P A G - F l o t t e

eingereiht, die sich dadurch mit einem
Schlage fast verdoppelte.
1880 schied Godeffroy aus. Wenn auch
d i e b a l d e i n s e t z e n d e A e r a B a l l i n b e s o n ¬

d e r s d u r c h d i e n o c h h e u t e i n d e r E r i n ¬

nerung for t lebenden großen Fahrgast¬
s c h i f f e g l a n z v o l l e r w a r a l s d i e A e r a
Godeffroy, muß man dennoch bei einem
solchen Rückblick sagen, daß ohne Go-
deff roys jahrzehnte lange Vorarbei t d ie
Aera Ballin nie so glanzvoll hätte wer¬
den können, wie sie es dann durch die
Ta t k r a f t d i e s e s M a n n e s w u r d e .

Godeffroys Nachfolger übernahmen ei¬
n e n f ü r d a m a l i g e Z e i t e n m o d e r n e n
Schiffspark, wenn auch die Größe der
S c h i f f e u m 1 8 8 0 d i e 3 5 0 0 B R T - G r e n z e
n o c h n i c h t ü b e r s c h r i t t . S i e ü b e r n a h m e n

oben: Die Anlagen der HAPAG am Jonas in
H a m b u r g m i t d e m S c h n e l i d a m p f e r
„Hammonia“ (1883)

unten; HAPAG-Kaianiagen in New York (1905)

eine gute Organisation und ausreichen¬
d e L a n d e p l ä t z e i n H a m b u r g , i n N e w
York und in Wes t ind ien . In Hamburg
se i d ie Landungsste l le am Jonas er¬
wähnt, die später mit den heutigen Lan¬
dungsbrücken verschmolz.

Mitte der achtziger Jahre machte sich
neben der ohnehin ständigen ausländi¬
s c h e n u n d B r e m e r K o n k u r r e n z e r n e u t

eine Hamburger Konkurrenz unl iebsam
b e m e r k b a r . D i e C a r r L i n i e b e t r i e b e i n e

im Auswanderergeschäft stark beschäf¬

tigte Linie von Hamburg nach New York,
d i e d e r H A P A G e i n e n f a s t r u i n ö s e n

Wettbewerb lieferte. Um gegen die mäch¬
tige HAPAG bestehen zu können, hatte
C a r r s i c h 1 8 8 4 m i t S l o m a n z u d e r e r ¬

hebl ich le is tungs- und finanzstärkeren
Union Linie zusammengeschlossen. Jetzt

k
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In den neunziger Jahren ging es dann
Schlag auf Schlag weiter in der Errich¬
tung neuer L in iend iens te : 1891 nach
N e w O r l e a n s , 1 8 9 6 G e n u a - L a P l a t a ,

1 9 0 1 H a m b u r g - B r a s i l i e n i n G e m e i n ¬
schaft mit der Hamburg-Süd, seit 1897
i n G e m e i n s c h a f t m i t d e r K o s m o s L i n i e

z u r We s t k ü s t e S ü d a m e r i k a s , 1 8 9 8 F r a c h t ¬

dienst von Hamburg nach Ostasien nach
Übernahme der Kingsin Linie, 1900 Post¬
dampferdienst mit dem Norddeutschen
Lloyd nach Ostasien, der aber 1903 dem
Lloyd allein überlassen wurde, die HA-
P A G b e h i e l t d e n F r a c h t d i e n s t . F e r n e r

folgten 1903 eine neue Linie nach Wla¬
d i w o s t o k , 1 9 0 0 d i e L i n i e N e w Y o r k —
O s t a s i e n u n d K ü s t e n l i n i e n a n d e r c h i n e ¬

s i s c h e n K ü s t e , L e v a n t e d i e n s t u n d R h e i n ¬
s e e d i e n s t .

F ü r d i e s e z a h l r e i c h e n L i n i e n b r a u c h t e

d i e G e s e l l s c h a f t S c h i f f e , F r a c h t e r u n d

Fahrgastschiffe aller Größen. Es verging
k a u m e i n M o n a t , i n d e m n i c h t e i n n e u e s

Schiff in Dienst gestellt wurde. Hier sei
als Höhepunkt der damal igen Zeit nur
der Schnelldampfer „Deutschland“ (1900)
m i t 1 6 5 0 0 B R T e r w ä h n t , d e r d e r e r s t e

Träger des Blauen Bandes unter deut¬
scher Flagge war.

Mit dem Ende des vorigen Jahrhunderts
b e g a n n d i e H A PA G a u c h e i n e n G e ¬
schä f t szwe ig , de r ge rade i n unse ren
Tagen zu der großen Überlebenschance
der Passagierschiffahrt wurde: d i e
K r e u z f a h r t . B e r e i t s i m J a n u a r 1 8 9 1

machte die „Auguste Victoria" ihre erste
Vergnügungsreise. Sie war e in großer
Erfolg. 1892 folgte eine Nordlandreise

wöchentl icher Expressdienst von hoher
Pünktlichkeit durchgeführt werden konn¬
te. Mit den frei gewordenen Postdamp¬
f e r n w u r d e n n e u e L i n i e n n a c h B a l t i m o r e

und Philadelphia eingerichtet.

b e s a n n m a n s i c h b e i d e r H A PA G w i e d e r

auf das bereits einmal erfolgreich ange¬
wandte Rezep t . Man ve rhande l te . So
kam es 1886 zu einem Poolvertrag über
d i e N e w Y o r k - F a h r t . D i e H A P A G ü b e r ¬

n a h m d i e S c h i f f e d e r C a r r L i n i e u n d d e r

Auswandereragent der Union Linie wurde
Le i te r der Passageabte i lung des ge¬
m e i n s c h a f t l i c h e n D i e n s t e s .

D ieser Mann war der 1857 geborene
A l b e r t B a l l i n , m i t d e s s e n E i n t r i t t d e r

We g d e r H A PA G z u r i n t e r n a t i o n a l e n
Großreederei begann. Gleich nach der
Fusion begann Ballin die Passage-Raten
w i e d e r i n d e n G r i f f z u b e k o m m e n . H i e r ¬

bei mußte er sich mit der Hauptkonkur¬
renz arrangieren, mit den Engländern.
Das gelang. Unter der Androhung einer
L i n i e S k a n d i n a v i e n - N e w Y o r k , d a m a l s

eine Domäne der englischen Reederei¬
en , waren d ie Eng länder be re i t , i h re
Akt iv i täten im Auswanderergeschäf t in
Hamburg einzuschränken. Sie begnügten
sich künftig mit 33% der über Hamburg
abgefertigten Fahrgäste. Ein neues Ra¬
tenniveau konnte festgelegt werden.
In den achtziger Jahren hatte der Nord¬
deutsche L loyd mi t se inen Fahrgas t¬
s c h i f f e n d e r s o g e n a n n t e n
K l a s s e “ a u f d e m N o r d a t l a n t i k e i n e n b e ¬

t räch t l i chen Vorsp rung e r rungen . D ie
G e f a h r f ü r d i e H A P A G e r k a n n t e B a l l i n

und so gab die HAPAG vier rund 8000
BRT große Fahrgastschiffe in Auftrag -
zwei in England, zwei in Deutschland -
die 1889/1890 gel iefert wurden. Diese
Sch i f fe de r „Augus ta Vic to r ia “ -K lasse
s e t z f e n d e n M a ß s t a b f ü r d i e w e i t e r e n

Bauten. Sie waren ein erster Höhepunkt
im Hinblick auf Schnelligkeit, Sicherheit
u n d K o m f o r t , S i e w a r e n d i e e r s t e n e c h ¬

t e n S c h n e l l d a m p f e r , m i t d e n e n e i n

Die folgenden 25 Jahre bis zum ersten
Weltkr ieg standen weitgehend im Zei¬
chen der Ausdehnung der Linienschiff¬
f a h r t , d a m i t e i n e b r e i t e r e B a s i s f ü r K r i ¬

senzeiten geschaffen wurde. Daß eine
s o l c h e n i c h t i n a u s r e i c h e n d e m M a ß e

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

im Cholerajahr 1892 als Mangel erwie¬
s e n , a l s d i e A u s w a n d e r e r f a h r t e n f a s t

zum erliegen kamen. Für die Expansion,
die unter Bail ins Leitung stattgefunden
h a t , m ö g e n e i n i g e Z a h l e n s p r e c h e n :
w ä h r e n d e s 1 8 9 0 n u r v i e r N o r d a t l a n t i k ¬

linien der HAPAG gab, umspannte 1913
ein engmaschiges Netz von HAPAG-Li-
n ien d ie ganze Erde. 1890 hat te d ie
HAPAG 42 Schiffe mit 123 000 BRT, 1900
waren es be re i t s 113 Sch i f f e m i t 585 000

B R T u n d 1 9 1 3 s c h l i e ß l i c h w u r d e d e r

absolute Höhepunkt in der Reedere i¬
g e s c h i c h t e e r r e i c h t : 1 9 4 S c h i f f e m i t
1 3 0 7 4 0 0 B R T I D i e H A P A G w a r d i e

größte Reederei der Welt geworden.

Lag bisher das Hauptgewicht in der Pas-
sag ie r fah r t , r i ch te ten s i ch d ie Augen
m i t d e r f o r t s c h r e i t e n d e n I n d u s t r i a l i s i e ¬

rung auch auf die stark steigende Han¬
d e l s s c h i f f a h r t . K o m b i s c h i f f e f ü r A u s w a n ¬

derer mit großer Frachtkapazität wurden
gebaut . Der Höhepunkt d ieser Schi f fe

P “ - K l a s s e w a r d i e 1 3 3 3 0 B R T

große „Pennsylvania“. Sie wurde 1897
in Dienst gestellt. Weitere Schiffe folg¬
t e n , v o n d e n e n d i e l e t z t e n a l s „ B “ -
Klasse ( „Bulgar ia“ etc . ) bekannt wur¬
d e n .

F l ü s s e -

d e r

H A PA G - S c h n e l l d a m p f e r „ A u g u s t e V i c t o r i a “
(1889)
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Die „Imperator“ läuft zur Probefahrt aus. Das
Schiff hatte ca. 52 000 BRT (1913)

route nach New York kamen die großen
Liner „Amerika“ und „Kaiserin Auguste
V i c t o r i a “ m i t r u n d 2 5 0 0 0 B R T i n F a h r t ,
d e n e n d a n n i n d e n J a h r e n k u r z v o r

Ausb ruch des e rs ten W/e i t k r i egs d ie
Giganten der „ imperator “ -K iasse fo lg¬
ten, von denen allerdings nur „Impera¬
to r “ und „Va te r land“ in Fahr t kamen.
Die „B ismarck“ wurde ers t nach dem
Kr iege fer t iggeste l l t und dann an d ie
engl ische White Star L ine abgel iefer t .
D i e s e d r e i S c h i f f e w a r e n d a m a l s m i t

Abstand die größten Schiffe der Welt.

u n d 1 B 9 6 e i n e We s t i n d i e n r e i s e . I m J a h r e
1 9 0 0 w u r d e s c h l i e ß l i c h m i t d e r

z e s s i n V i c t o r i a L u i s e " d e r e r s t e r e i n e

Kreuz fah r tdampfe r i n D iens t ges te l l t .
1903 folgte die „Meteor“. Von nun an
standen Vergnügungsreisen ständig im
Programm.

P r i n -

W e i t e r e L i n i e n w u r d e n e r ö f f n e t . 1 9 0 7

einigte sich die HAPAG mit Woermann
und bildete ein Flamburger Pendent zur
Bremer Gruppe Norddeu tscher L loyd /
Hamburg-Bremer Afrika Linie in der Af¬
r i k a f a h r t . 1 9 0 6 w a r b e r e i t s e i n e L i n i e i n

den Persischen Golf vorangegangen. Der
Ausbruch des Wel tkr ieges setzte dem
Aufst ieg der HAPAG vorerst ein Ende.
1 7 5 S e e s c h i f f e w a r e n a u f 7 4 L i n i e n b e ¬

schäft igt. 1,3 Mil l ionen BRT betrug die
Tonnage der Reederei , das war mehr,
als zu jener Zeit etwa die Niederlande
u n d I t a l i e n b e s a ß e n . V o n d i e s e r F l o t t e

verblieb der Reederei nach dem Kriege
n u r e i n v e r s c h w i n d e n d k l e i n e r Te i l , m a n

mußte wieder von vorne anfangen, jetzt
jedoch unter neuer Leitung, denn Albert
Bal l in überlebte den Untergang seines
L e b e n s w e r k e s n i c h t . A m 9 . 1 1 . 1 9 1 8 ,

dem Tag des Kr iegsendes , sch ied e r
a u s d e m L e b e n . H i e r s e i n u r n o c h k u r z

auf se in Mi tw i rken be i der Gründung
der Deutschen Werft hingewiesen, das
W o l f r a m C l a v i e z i n s e i n e m B u c h „ 5 0
J a h r e D e u t s c h e W e r f t “ a u s f ü h r l i c h b e ¬

s c h r i e b e n h a t .

M i t d e r w a c h s e n d e n Z a h l d e r S c h i f f e

mußten auch die Hafenanlagen Schri t t
ha l ten. Die b isher igen Anlagen waren
den Anforderungen nicht mehr gewach¬
sen , s i e muß ten d r i ngend ausgebau t
werden. Für die großen Fahrgastschiffe
w u r d e i n C u x h a v e n d e r S t e u b e n h ö f t i n

Betrieb genommen, in Hamburg wurden
b i s 1 9 0 3 d e r E l l e r h o l z - u n d d e r K a i s e r -

Wi lhelm-Hafen gebaut , d ie zuerst fast
a l l e i n v o n d e r H A PA G b e n u t z t w u r d e n .

1 9 0 1 w a r e n a u f d e r V e d d e l A u s w a n d e ¬

r e r h a l l e n e n t s t a n d e n . A u c h d i e V e r w a l ¬

tung wuchs. Das erste Kontorhaus an
der Deichstraße war längst zu klein ge¬
worden, um alle Abteilungen des Unter¬
n e h m e n s a u f z u n e h m e n . 1 8 9 0 w u r d e e i n

neues Haus am Dovenfleet bezogen, das
aber auch nach wenigen Jahren schon
w i e d e r z u k l e i n w a r . A n d e r A l s t e r w u r ¬
d e n G r u n d s t ü c k e e r w o r b e n u n d d o r t

1903 e in Neubau bezogen , de r noch
heute der Hamburger Sitz der Reederei
ist . Im neuen Jahrhundert expandierte
d i e R e e d e r e i w e i t e r . Z a h l u n d G r ö ß e d e r

Schiffe st ieg ständig. Auf der Parade-

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

z a h l r e i c h e n n i c h t s o b e r ü h m t e n F a h r ¬

gastschi ffe der anderen Fahrtbereiche
u n d d e r A u s w a n d e r e r f a h r t . „ P r e s i d e n t

L i n c o l n “ , „ P r e s i d e n t G r a n t “ , „ C i n c i n ¬
nati“ und „Cleveland“, Schiffe von 16-
18 000 BRT, die in den Jahren 1907/
1909 gebaut wurden, dann die zahlrei¬
chen königl ichen und kaiserl ichen Ho¬
h e i t e n ! W e r k e n n t h e u t e n o c h a l l d i e

N a m e n d e r „ P r i n z e n “ u n d „ K ö n i g e “ ?
L a s t n o t l e a s t d e r S e e b ä d e r d i e n s t n a c h

Helgoland und Sylt, der in den ersten
Jahren unseres Jahrhunder ts g roß in
M o d e k a m , u n d i n d e m d i e H A P A G b i s

zum zweiten Weltkrieg führend beschäf¬
tigt war. Wer von den älteren Lesern er¬
i n n e r t s i c h n i c h t n o c h a n „ S i l v a n a “ ,

„Prinzessin Heinrich“, „Kaiser“, „Cobra“
und schließlich die „Königin Luise“?

Nachfo lger Ba i l ins wurde Dr. Wi lhe lm
Cuno, der 1922/23 auch für kurze Zeit
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deutscher Reichskanzler wurde. Ihm ge¬
lang es, dank des nach wie vor guten
A n s e h e n s d e r R e e d e r e i u n d d e r a u c h

i m A u s l a n d s c h n e l l w i e d e r f u n k t i o n i e ¬

renden Organisation, den Wiederaufbau
v o r a n z u t r e i b e n .

m a - K a n a l n a c h d e r S ü d a m e r i k a - W e s t ¬

küs te . 1924 wurde fas t das gesamte
Vorkriegsliniennetz wieder befahren.

G r o ß r e e d e r e i e n b e t r a f . M a n h a t t e d i e

P a s s a g i e r d i e n s t e d e s L l o y d u n d d e r
HAPAG zusammengefaßt , um au f der
v e r l u s t r e i c h e n N o r d a t l a n t i k r o u t e e i n e

Kostensenkung zu erreichen. 1935 wur¬
de im Zuge der großen Umorganis ie¬
rung der deutschen Seesch i f fahr t d ie
europäische Fahrt von der HAPAG ab¬
getrennt, d ie Afr ikafahrt , d ie Levante¬
f a h r t u n d d i e D i e n s t e n a c h S ü d a m e r i k a

w u r d e n d e n f ü r d i e s e B e r e i c h e z u s t ä n ¬

d i g e n R e e d e r e i e n ü b e r l a s s e n . V i e l e
S c h i f f e w e c h s e l t e n d i e R e e d e r e i f a r b e n .

Die HAPAG-Flot te schrumpf te zusam¬
men au f 102 Sch i f f e m i t 714 200 BRT.

Einen Höhepunkt in der Nachkriegsent¬
wicklung bi ldete das Jahr 1926. Zwei
Ereignisse waren es, die den Blick der
a n d e r S e e f a h r t i n t e r e s s i e r t e n Ö f f e n t ¬
l i c h k e i t w i e d e r e i n m a l a u f d i e H A P A G

l e n k t e n : v o m H a r r i m a n - K o n z e r n w u r d e

d i e U n i t e d A m e r i c a n L i n e s m i t d r e i

Fahrgastschiffen „Rel iance“, „Resolute“
(je 20 000 BRT) und „Cleveland“ (16 500
BRT) e rworben , a l l es ehema l ige HA-
PAG-Schi f fe , d ie nun unter deutscher
F lagge w iede r zu r See fuh ren ; noch
bedeutender war das zwei te Ereignis,
n ä m l i c h d i e Ü b e r n a h m e d e r K o s m o s L i ¬

nie, der Deutsch-Austral ischen Dampf¬
schiffs-Gesellschaft und der Hugo-Stin-
nes Linien. Mit dieser großen Reederei-
F u s i o n w u r d e d e r w e l t w e i t b e k a n n t e

Schornstein geboren: der gelbe Schorn¬
s t e i n m i t s c h w a r z - w e i ß - r o t e r S c h o r n s t e i n ¬

kappe.

A l s e r s t e s w u r d e 1 9 1 9 m i t d e n v e r b l i e ¬

benen k le inen Dampfern und Tendern
d e r S e e b ä d e r d i e n s t w i e d e r e r ö f f n e t . F ü r
d i e a m e r i k a n i s c h e K e r r L i n e w u r d e d i e

Abfert igung in der Hamburg-New York-
Fahrt übernommen. Mit englischen Ree¬
dereien wurde ein ähnl iches Arrange¬
ment fü r d ie Os tas ien fahr t ge t ro f fen .
Ein großer Schritt in Richtung auf die
Passagierschi ffahrt war das 1922 ge¬
s c h l o s s e n e A b k o m m e n m i t H a r r i m a n .

H a r r i m a n h a t t e d i e S c h i f f e , z u m T e i l

e h e m a l i g e H A PA G - L i n e r, d i e H A PA G
die Organisation. So ergänzte man sich
gegenseitig. Aber auch die HAPAG war
nicht müßig. So schnell wie möglich
wurden neue Schiffe gebaut. 1921 be¬
r e i t s k a m e n d i e K o m b i s c h i f f e d e r

„Bayern“-Klasse in Fahrt, die einstige
„ D e u t s c h l a n d

und nach Umbau a ls „Hansa“ e inge¬
setzt. 1923 folgten mit der „Albert Bal¬
l in“ und der „Deutschland“ d ie ersten
echten Fahrgastschiffe. 1926 und 1927
fo l g ten d i e „Hamburg “ und d i e „New
York“. Auf den Bau von Supern-Linern
a ls Nachfo lger der „ lmpera tor “ -K lasse
w u r d e b e w u ß t v e r z i c h t e t , d a s h ä t t e d i e

Kraft der Reederei überstiegen.

N u r w e n i g e n e u e S c h i f f e k a m e n i n
Fahr t . D ie West ind ien-Fahrgas tsch i f fe
„Cordi l lera“ und „Car ib ia“ waren 1933
die großen Ausnahmen. Erst 1936 ging
die HAPAG daran, wieder ein langfristi¬
ges Neubauprogramm aufzustellen, des¬
sen te i lwe ise Verwi rk l i chung vor dem
Kriege 1938 als Höhepunkt die Indienst¬
stel lung der rund 16 000 BRT großen
„ P a t r i a “ a u f w i e s . D a s a u f d e r D e u t ¬

schen Wer f t gebau te D iese l -E lek t ro¬
schiff war der erste Fahrgastschiffneu¬
b a u n a c h f ü n f J a h r e n u n d s t e l l t e d a s

Modernste dar, was in der Passagier¬
schi ffahrt geboten wurde.

Bevor das neue Programm abgewickelt
wurde, brach im September 1939 der
zweite Weltkrieg aus, der für die HA¬
PAG erneut innerhalb eines Vierteljahr¬
h u n d e r t s d e n g e s a m t e n Ve r l u s t d e r
F l o t t e b e d e u t e t e .

D u r c h d i e Ü b e r n a h m e d e r H a r r i m a n -
Sch i f fe ver füg te d ie HAPAG nunmehr
nach Fert igstel lung der letzten Schiffe
der „A lber t Bal l in“ -Klasse über genü¬
gend Passagierschiffsraum, so daß die
W i e d e r a u f n a h m e d e s K r e u z f a h r t v e r ¬

kehrs möglich wurde. Die Umsätze stie¬
gen, die Flotte wuchs. Die Tonnage, die
sich durch die Fusion von 1926 verdop¬
pelt hatte, überschritt 1928 wieder die
1 M i l l i o n B R T - G r e n z e . F ü n f z e h n w e i t e r e

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

d i e b e k a n n t e n F a h r g a s t s c h i f f e „ S t .
L o u i s “ u n d „ M i l w a u k e e “ . A l l e s h a t t e

sich auf eine ständige Erweiterung des
Seeverkehrs e ingeste l l t . Aber es kam
a n d e r s .

w u r d e z u r ü c k g e k a u f t

N o c h v o r d e r N e w Yo r k - F a h r t w a r b e ¬

reits seit April 1920 mit Charterschiffen
d e r C u b a / M e x i c o - D i e n s t w i e d e r e r ö f f - Im Kriegsjahr 1941 war die Reprivati¬

sierung der Gesellschaft erfolgt. Gleich¬
z e i t i g w u r d e f ü r d i e Z e i t n a c h d e m
„Ends ieg“ d ie Nordat lant ik fahr t umor¬
ganisiert: unter der Bezeichnung „Deut¬
sche Amerika Linie“, an der die HAPAG
und der Norddeutsche L loyd be te i l i g t
w a r e n , w u r d e n d i e n o c h v e r b l i e b e n e n

F a h r g a s t s c h i f f e d e r „ A l b e r t B a l l i n “ -
K l a s s e s o w i e d i e „ S t . L o u i s “ u n d v i e r

g roße L loyd-Sch i f fe zusammengefaß t .
Etwas vore i l ig , der Kr iegsver lauf l ieß
d i e s e P l ä n e P l ä n e b l e i b e n .

D i e 1 9 2 9 h e r e i n b r e c h e n d e W e l t w i r t ¬

schaf tskr ise warf a l le Prognosen über
d e n H a u f e n . A u f E i n z e l h e i t e n s o l l h i e r

n ich t e ingegangen werden. D ie Kr ise
brachte jedenfalls neben vielen anderen
R e e d e r e i e n a u c h d i e H A P A G a n d e n
R a n d d e s Z u s a m m e n b r u c h s . A u c h e i n e

Vers tänd igung de r Konkur ren ten HA¬
PAG und Norddeutscher L loyd konnte
den Abs t ieg n ich t au fha l ten . Au f fas t
a l l e n L i n i e n w u r d e n d i e A b f a h r t e n r a ¬

dikal reduziert. Ende 1931 lag ein Vier¬
t e l d e r H A P A G - F l o t t e a u f . Z a h l r e i c h e

S c h i f f e w u r d e n v e r k a u f t o d e r v e r s c h r o t ¬

tet . Die Akt ienmehrhei t g ing in Besi tz
des Deutschen Reichs über, die HAPAG
hatte ihre Unabhängigkeit verloren.

D e r W i e d e r a u f b a u n a c h d e m z w e i t e n

Weltkrieg war noch erheblich schwieri¬
ger und dauer te länger a ls der nach
1918. Die Nachkriegsgeschichte ist noch
in frischer Erinnerung, sie soll deshalb
n u r s k i z z e n h a f t U m r i s s e n w e r d e n .

n e t w o r d e n . I n d e r L e v a n t e - u n d A f r i k a ¬

fahrt wurden die ersten Nachkriegsbau¬
ten beschäf t ig t . Es waren d ie k le inen
F r a c h t d a m p f e r d e r
„A les ia “ , „Anda lus ia “ ,
d i e e r s t e n a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t i n

Finkenwerder gebauten Schi ffe, 1921,
n o c h a u f d e m Vo r l a n d I . S i e h a t t e n d i e
B a u n u m m e r n 3 — 5 . 1 9 2 1 k a m e s z u r

Neuerr ichtung des Gemeinschaftsdien¬
stes HAPAG/Norddeutscher Lloyd nach
Ostas ien und zur Eröffnung der L in ie
n a c h W e s t i n d i e n u n d d u r c h d e n P a n a -

A l e s i a “ - K l a s s e .

, A r a b i a “ w a r e n M i t e i n e m v e r b l i e b e n e n Te n d e r w u r d e

der Seebäderdienst wieder aufgenom¬
m e n . 1 9 5 0 w u r d e d e r Ü b e r s e e d i e n s t
n a c h M i t t e l a m e r i k a / W e s t i n d i e n v o n

n e u e m e r ö f f n e t . D i e e r s t e n N e u b a u t e n ,

die kleine „Hamburg“, die spätere „Co¬
burg“, und die Schwesterschiffe „Spree¬
w a l d “ u n d „ O d e n w a l d “ w u r d e n v o n d e n

Howald tswerken Hamburg gebaut . A ls

1 9 3 3 m a c h t e s i c h w i e d e r e i n l e i c h t e r

Ans t ieg bemerkbar. Nach der San ie¬
rung durch Kapitalerhöhung und Über¬
nahme der Ak t ienmajor i tä t durch das
Re i ch f o l g te d i e Reo rgan i sa t i on , d i e
n i c h t a l l e i n d i e H A P A G s o n d e r n a l l e
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die Beschränkungen im Schiffbau fort-
fie ien g ing es Schlag auf Schlag und
Schi ff auf Schi ff kam zur Abl ieferung.
E s w a r e n B a u s e r i e n , a n d e n e n d i e
D e u t s c h e W e r f t u n d d i e H o w a l d t s w e r k e

Hamburg in besonderem Maße beteiligt
w a r e n . D e n T u r b i n e n f r a c h t e r n d e r J a h r e

1953/54 folgten unmittelbar die Schiffe
d e r „ H a m b u r g “ - K l a s s e , K o m b i s c h i f f e
fü r 85 Passag ie re , m i t denen i n de r
O s t a s i e n f a h r t w i e d e r e i n e r s t e r S c h r i t t

i n d ie Fah rgas t fah r t gemach t wu rde .
Diese schönen Schi ffe wurden jedoch
i n d e r z w e i t e n H ä l f t e d e r s e c h z i g e r
J a h r e d u r c h d i e S c h n e l l f r a c h t e r d e r

„Westfal ia“-Klasse abgelöst. Damit war
die Passagierschiffahrt der HAPAG be¬
endet. Was bl ieb, waren die Bereede-
rungen von fremden Kreuzfahrtschiffen.
Z a h l r e i c h e S c h i f f e v o n v e r s c h i e d e n e n

Werften folgten. 1961 war die Phase
des Wiederaufbaus abgeschlossen. Es
folgte die Phase der Modernisierung,

1950 nach USA-Ostküs te , 1953 nach
Cuba/Mex ico , Wes tküs te Südamer ika ,
W e s t k ü s t e M i t t e l a m e r i k a u n d O s t a s i e n ,

1954 Große-Seen-Fahr t , Nordamer ika-
Westküste, Indonesien und Austra l ien.
F a s t a l l e d i e s e L i n i e n w u r d e n i n G e ¬

m e i n s c h a f t m i t d e m N o r d d e u t s c h e n

Lloyd betrieben und so bahnte sich

beg innend m i t de r be re i t s e rwähn ten
„Westfalia“-Klasse fortgesetzt durch die
z e h n S c h i f f e d e r „ W e s t i n d i e n “ - F a h r t
u n d d i e n e u e n O m n i - F r a c h t e r d e r

„Leverkusen“-Klasse, die von der HDW
gebaut wurden.
N e b e n d e m W i e d e r a u f b a u d e r F l o t t e

v e r l i e f d e r d e s w e l t w e i t e n L i n i e n n e t z e s :

oben: Schne l ldampfer „Hamburg“ , e ines der
vier Schi ffe der „Albert Bal l in“-Klasse.

unten: Die 1938 auf der Deutschen Werft ge-
,Patr ia“ . Diesel-Elektroschi ff fürb a u t e

d e n S ü d a m e r i k a - W e s t k U s t e n d i e n s t .

/



l inks: HDW-Schiff „Erlangen“
unten: B+V-Schiff „Sydney Express“ im Ham¬

burger Hafen.
Mitte: Eine neue Generation: B + V - S c h i f f

„Hamburg Express“

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

scher Flagge fuhren unter der Flagge
d e r H A P A G u n d d e s N o r d d e u t s c h e n

Lloyd: „Alster Express“, „Elbe Express“
u s w . I n z w i s c h e n f a h r e n b e r e i t s d i e

Schiffe der sogenannten zweiten Gene¬
r a t i o n : „ S y d n e y E x p r e s s “ u n d „ M e l ¬
bourne Express“. Die dri t te Generation
- b e s t i m m t f ü r d i e O s t a s i e n f a h r t - b e ¬

fi n d e t s i c h b e r e i t s i m B a u . D i e „ H a m ¬

burg Express“ ist schon vom Stapel ge¬
laufen, d ie „Bremen Express“ , „Hong¬
k o n g E x p r e s s “ u n d d i e „ To k y o E x ¬
press“ werden folgen. Diese mächtigen
S c h i f f e ü b e r t r e f f e n m i t i h r e n r u n d

55 000 BRT sogar die drei großen Fahr¬
gastschi ffe der „ lmperator“-Klasse!
1 2 5 J a h r e w e c h s e l h a f t e s G e s c h i c k e i n e r

G r o ß r e e d e r e i , d i e B a i l i n s a l t e m W a h l ¬

spruch stets treu bl ieb: „Mein Feld ist
d i e W e l t . “ D e r H A P A G z u m J u b i l ä u m

herzl iche Glückwünsche, —der HAPAG/
Lloyd AG allzeit gute Fahrt!

I

E R I A N G E K

e ine immer enge r we rdende Zusam¬
m e n a r b e i t a n , d i e s c h l i e ß l i c h i m S o m ¬

mer 1970 nach langen Verhandlungen
zur Fusion der beiden großen Reede¬
reien führte. Unter der Bezeichnung größte Aufmerksamkeit geschenkt. Die
HAPAG/L loyd AG en ts tand e ine neue
Gesellschaft die zu den größten Ree¬
d e r e i e n d e r W e l t z ä h l t , w o r a n a u c h d e r
V e r k a u f z a h l r e i c h e r ä l t e r e r S c h i f f e

n i c h t s ä n d e r t e .

Schiffahrtsphase der Containerfahrt ge¬
widmet . D iesem Zweig der modernen
S c h i f f a h r t h a b e n H A PA G u n d L l o y d
n o c h a l s s e l b s t ä n d i g e R e e d e r e i e n

G . R o h b r e c h t

1

ipj P R B E z j\

TEin letztes Wort und damit gleich ein
B l i c k i n d i e Z u k u n f t s e i d e r n e u e n

“1

' i t u i i t i i m m ü t .
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12. Kongreß für Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin in Düsseidorf
vom 10. —13. November 1971

tischgespräch. Das Podiumsgespräch
zum Thema „Eingliederung des Arbeits¬
u n d G e s u n d h e i t s s c h u t z e s i m G r o ß b e ¬

trieb“, an dem auch Staatssekretär Roh-
d e v o m B u n d e s m i n i s t e r i u m f ü r A r b e i t

und Sozialordnung teilnahm, zeigte er¬
neu t , w ie no twend ig der E insa tz von
Betriebsärzten und Sicherheitsingenieu¬
r e n i n d e n B e t r i e b e n i s t .

Der t rad i t ionel le Kongreß für Arbei ts¬
s c h u t z u n d A r b e i t s m e d i z i n i n V e r b i n ¬

dung mit einer Ausstellung der auf die¬
sem Sek to r t ä t i gen Indus t r i e f and i n
d i e s e m J a h r e r s t m a l s i m n e u e n D ü s s e l ¬

dorfer Messegelände stat t . 2500 Kon¬
greßteilnehmer aus dem In- und Aus¬
land waren erschienen, um am Kongreß
te i l zunehmen und d ie Auss te l l ung zu
besuchen , d ie von 172 Auss te l l e rn -
d a r u n t e r 3 1 a u s l ä n d i s c h e a u s s e c h s

L ä n d e r n - b e s c h i c k t w a r . D i e H D W w a r
durch zwei Herren aus Kie l und zwei
H e r r e n a u s d e m H a m b u r g e r B e r e i c h
v e r t r e t e n .

G le ichermaßen gehören Arbe i t sschu tz
und Umweltschutz engstens zusammen.
D a s S i c h e r h e i t s b e w u ß t s e i n i s t s t ä r k e r

a is b isher zu entwickeln, z . B. durch
Ausbildung und durch Fortbildung. Da¬
mit sollte schon beim Kind angefangen
w e r d e n .

E i n e s e h r w i c h t i g e A u f g a b e f ü r d i e
n ä c h s t e n J a h r e i s t d e r A u s b a u d e r B u n ¬

d e s a n s t a l t f ü r A r b e i t s s c h u t z u n d U n ¬

fa l l f o rschung in Dor tmund . Neue Er¬
k e n n t n i s s e ü b e r d i e v e r s c h i e d e n e n U r ¬

s a c h e n d e r U n f ä l l e u n d d e r e n Z u s a m ¬

menhänge müssen gewonnen werden,
um neue Möglichkeiten zu einer erfolg¬
reicheren Bekämpfung der Unfallgefah¬
r e n z u e r s c h l i e ß e n :

Die Verbesserung des Arbei ts- und
G e s u n d h e i t s s c h u t z e s i n d e n B e t r i e ¬
b e n d u r c h B e t r i e b s ä r z t e u n d F a c h ¬

kräfte für Arbeitssicherheit entspre¬
c h e n d d e m v o r l i e g e n d e n E n t w u r f
des Arbeitsschutzgesetzes, sowie

d i e M o d e r n i s i e r u n g d e s 7 0 J a h r e
alten zersplitterten Arbeitsschutz¬
r e c h t e s i n e i n e r Ve r o r d n u n g ü b e r
gefährliche Arbeitsstoffe und einer
Verordnung über Anforderungen an
A r b e i t s s t ä t t e n .

I n d e n z a h l r e i c h e n a r b e i t s s c h u t z t e c h n i ¬

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

veranstaltungen -Vorträgen, Diskus¬
sionsrunden, Fi lmen und Tonbildschau¬
e n — f a n d e n d i e K o n g r e ß t e i l n e h m e r
reichlich Gelegenheit, sich über die
neuesten Entwicklungen zu informieren
und eigene Erfahrungen auszutauschen.
Die Themenskala reichte vom Arbeits¬
schutz durch Einsatz von schwer brenn¬
baren Hydraullkflüssigkeiten, Löse- und
Härtemitteln über Schaffung und Siche¬
rung ortsveränderlicher Arbeitsplätze,
Arbeitsgestaltung und Arbeitsschutz, Si¬
cherhei ts technik a ls Lehr fach, chroni¬
sche Bronch i t i s , Gesundhe i tsge fahren
durch Lärm, Strahlenschutz, Beschäfti¬
gung älterer Arbeitnehmer, Gefahren
durch e lek t r i schen St rom, Ergonomie ,
Eignungs-, Vorsorge- und Überwa¬
chungsuntersuchungen bis zu Öffent¬
l ichke i tsarbe i t in der Unfa l lverhütung,
Unfallforschung und Organisation des
Rettungswesens.

Das Maschinenschutzgesetz und seine
Auswirkungen in der Praxis erregten
allgemein lebhaftes Interesse. Das be¬
wiesen die starke Beteiligung und die
zahlreichen Diskussionsbeiträge bei ei¬
nem vom Bundesminister ium für Arbeit
und Sozialordnung veranstalteten Rund-

Einen der Höhepunkte des Kongresses
bildeten der Besuch und die Ansprache
des Bundespräsidenten am Nachmittag
des 12. November. Der Bundespräs i¬
dent würdigte die Aktivitäten auf dem
Geb ie t de r A rbe i t ss i che rhe i t und A r¬
bei tsmediz in a ls Aufgaben von großer
sozialpolitischer Bedeutung. Er dankte
den Kongreßteilnehmern sowie allen Si¬
cherheitsbeauftragten In den Unterneh¬
men, den Fachkräften der Arbeitssicher¬
heit, den Werkärzten, den Gewerbeauf¬
sichtsbeamten und Gewerbeärzten und
den Fachleuten der Unfallversicherungs¬
träger für ihre Bemühungen um die
Verbesserung der Sicherheit und des
Gesundheitsschutzes für den arbeiten¬
den Menschen und fo rder te a l l e au f ,
mi t Beharr l i chke i t und Konsequenz in
diesen Bemühungen fortzufahren. Er
gab seiner Überzeugung Ausdruck, daß
das auf dem Kongreß Erarbeitete und
die neu gewonnenen Erkenntnisse bis
zu den Mi tarbe i te rn in den Bet r ieben
durchdringen werde.

In den Eröffnungsveranstaltungen durch
prominente Vertreter der Bundes- und
L a n d e s b e h ö r d e n u n d d u r c h F a c h l e u t e

d e r v e r s c h i e d e n e n A r b e i t s s i c h e r h e i t s o r ¬

ganisationen kamen aktuelle Probleme
des Arbe i tsschutzes und der Arbe i ts¬
medizin und die sich daraus ergeben¬
den Zielsetzungen für die 70er Jahre
zur Sprache:

Die Unfa l lb l lanz Is t e rschreckend. Im
Jahre 1971 wurden fast 2 ,7 Mi l l ionen
A r b e i t s u n f ä l l e u n d B e r u f s k r a n k h e i t e n

registriert. Über hunderttausend Unfälle
waren so schwer, daß sie erstmals ent¬
schädigt wurden. 6282 Arbeitnehmer
s tarben an Unfa l l - oder Beru fskrank¬
heitsfolgen. Die vorläufigen Zahlen für
1971 zeigen, daß der Trend der Unfälle,
der seit 1967 wieder steigt, nicht zum
Stillstand gekommen ist. Im Gegenteil!
D ie Zah l der töd l i chen Arbe i tsun fä l le
ist im ersten Halbjahr 1971 um über
10% gestiegen! Die Kostenbilanz ist
ebenfa l ls erschreckend: Durch Unfä l le
entstanden der Bundesrepublik im Jah¬
re 1970 Aufwendungen in Höhe von
etwa 12 Milliarden DM.

Die im vergangenen Jahrzehnt geschaf¬
fenen Strukturen für eine Zusammenar¬
bei t a l le r Personen und Inst i tu t ionen,
die für Arbeitssicherheit Verantwortung
tragen, müssen noch stärker mit Leben
er fü l l t werden und so l l ten ih re Arbe i t
noch mehr miteinander abstimmen. Das
gilt auch für die internationale Zusam¬
m e n a r b e i t .

Die dem Kongreß angegliederte Fach¬
messe „Arbeitsschutz und Arbeitsmedi¬
zin“ zeigte auf 5000 m^ Fläche die
neuesten Entwicklungen auf diesem Ge¬
biet. Namhafte Firmen des In- und Aus¬
landes hatten Ihre Erzeugnisse ausge¬
stellt, so daß eine umfassende Über¬
sicht von neuen und in der Praxis er¬
probten Arbeitsschutzartikeln dargebo¬
ten wurde. A ls e in Hauptanz iehungs¬
punkt der Messe erwies sich die Schau:
„Sicherheit spielend lernen“, für die
das Ministerium für Arbeit. Gesundheit
und Soziales des Landes Nordrhein-
Westfalen verantwortlich zeichnete. Hier
wurde u. a. Spielzeug in sicherheitsge¬
rechter Ausführung ausgestellt, d. h.
ohne scharfe Kanten oder andere Ver¬
letzungsmöglichkelten unter Verwen¬
dung von nicht giftigen und nicht ab¬
färbenden Farben, alles mit dem Ziel,
das Sicherheitsbewußtsein bereits beim
spielenden Kind anzuregen und zu ent¬
w i c k e l n .

Arbei tsschutz und Arbei tsmediz in kön¬
nen heute nicht mehr isoliert als Schutz
des Arbeiters, des Arbeitsplatzes und
als Bet r iebss icherhe i t bet rachtet wer¬
den; sie sind vielmehr untrennbar ver¬
bunden mit dem Schutz des Menschen
in den Bere ichen He im, F re ize i t und
S t r a ß e n v e r k e h r . H . L . B r o c k m ö l l e r
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Ret tungswesten , d ie d ie e r fo rder l i che
Bewegungsfreiheit wesentlich beein¬
trächtigen, werden nicht zugelassen.

Die Zulassung einer Rettungsweste er¬
fo lg t unabhängig von ih rer Form. Be i
Rettungswesten nach Art der Schulter¬
schwimmwesten muß die Verteilung der
Auf t r iebsmi t te l so vorgenommen wer¬
den, daß in den vorderen Taschen min¬
destens Vi, in den Rückentaschen höch¬
stens 'h des Füllmaterials untergebracht
w i r d . . .

Fül lmater ia l , Schwimmkörper

a) Füllungen bzw. Schwimmkörper müs¬
s e n b e n z i n - u n d ö l f e s t s e i n ,

b) Zugelassen sind:
Balsaholz, Kork, Polystyrol benzin¬
f e s t ,

S ty ropor K266, PVC-Schaum Lyn i -
z e l l 2 0 0 7 .

1̂

Zum Thema „Rettungswesten
f f

I m l e t z t e n H e f t h a t P r o f . S c h a d e w a l d t
i n s e i n e m A r t i k e i ü b e r d i e G e s c h i c h t e
d e r S c h i f f a h r t s m e d i z i n a u c h d a s T h e m a

Rettungswesten angesprochen. Und da¬
r i n b e fi n d e t s i c h n u n e i n S a t z , d e r A n -

iaß zu Mißverständnissen gab. Er iautet:

„ H e u t e w e r d e n n u r m e h r m i t P r e ß i u f t

a u f b i a s b a r e S c h w i m m w e s t e n b e n u t z t ,

die in mehrere Kammern geteiit ... ein
iängeres Treiben in Rückeniage ermög¬
l i c h e n , w o b e i a u c h b e i B e w u ß t l o s e n d e r

Kopf ges tü tz t und d ie Atemöffnungen
außerhalb des Wassers gehalten wer¬
d e n . “

Was gegen d iesen Satz e inzuwenden
ist, betrifft nur den Anfang, und da auch
l e d i g l i c h d a s W ö r t c h e n
S e l b s t v e r s t ä n d l i c h i s t d a s i m z w e i t e n

Teil des Satzes dargelegte Ziel e i n
längeres Treiben in Rückenlage ermög¬
l ichen . . . und die Atemöffnungen über
W a s s e r . . . “ d e r a l l e i n i g e S i n n u n d
Zweck j ede r A r t Re t tungswes tenkon¬
s t r u k t i o n , w i e a u c h i m m e r d i e s e a u s ¬

sieht. Und dabei ist zu berücksichtigen,

d a ß f ü r v e r s c h i e d e n e Ve r w e n d u n g s ¬
z w e c k e d u r c h a u s v e r s c h i e d e n e K o n ¬

s t r u k t i o n e n v o n Vo r t e i l s e i n k ö n n e n . D i e

in Heft 4und hier noch einmal gezeigte
Ret tungsweste (Abb. 1) is t d ie Stan¬
d a r d w e s t e d e r B u n d e s m a r i n e , e i n
schwimmphysikalisch hervorragend aus-
geknobe l te r Au f t r i ebskörper, de r se i¬
nen Zweck bestmöglich erfül l t , wenn -
s e i n A u f b l a s e m e c h a n i s m u s i n t a k t i s t
u n d a l l e L u f t k a m m e r n d i c h t s i n d .

U n d d a s i n d w i r b e i d e m S t e i n d e s A n ¬

stoßes. Es geht hier nicht mehr um die
Frage nach der sinnvollsten Auftr iebs¬
verte i lung
einig; es geht um die Frage Material
und Ausführung, und da muß zunächst
ein scheinbarer Widerspruch geklärt
w e r d e n . D a s , w a s b e i d e r M a r i n e z u m

Standardmodell erhoben worden ist, ist
bei der ohristlichen Seefahrt überhaupt
nicht zugelassen. In den Schiffssicher¬
heitsvorschriften der See-Berufsgenos¬
s e n s c h a f t h e i ß t e s w ö r t l i c h :

Die Rettungsweste muß

a) in allen Teilen aus zugelassenem
W e r k s t o f f b e s t e h e n u n d i n d e r A r ¬

beitsausführung einwandfrei sein,
b) in Frischwasser 24 Stunden lang ein

Eisengewicht von mindestens 8kg,
bei PVC-Schaum-Füllungen ein Eisen¬
gewicht von mindestens 10 kg tra¬
gen können,

c ) u m k e h r b a r s e i n ,

d) den Kopf einer bewußtlosen Person
ü b e r W a s s e r h a l t e n k ö n n e n .

d a r ü b e r s i n d s i c h a l l e

n u r m e h r “ .

D i e S k i z z e n d e m o n s t r i e r e n , d a B e s a u f d i e
A u f t r i e b s k r a f t a i l e i n n i c h t a n k o m m t . D i e r i c h ¬

tige Verteiiung der Auftriebskörper ist ebenso
wichtig. (Aus „Der Mensch im Medium Wasser“
von Jost Bernhardt)



c ) Ande re Fü l l s t o f f e we rden nu r zu¬
gelassen, wenn durch einen 48stün-
d igen Versuch im Benzinbad unter
Au fs ich t de r See-Beru fsgenossen¬
schaft d ie Benzin- und Öl fest igkei t
d e s M a t e r i a l s v o m H e r s f e l l e r n a c h ¬

gewiesen wird,

d) Rettungswesten, deren Tragfähigkeit
auf Luftabteifungen beruht, sind ver¬
b o t e n .

*

Man wird mit Recht f ragen, wieso für
d e n e i n e n v e r b o t e n i s t , w a s f ü r d e n a n ¬
d e r e n d e r l e t z t e S c h r e i i s t . D i e S a c h e

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

t e r s c h i e d l i c h e n Vo r a u s s e t z u n g e n f ü r
d e n G e b r a u c h d e n k t . W ä h r e n d b e i d e r

Mar ine d ie Schwimmweste of t längere
Zei t auch an Bord zum „Dienstanzug“
gehört (Abb. 2), der Mann sich also darin
gut bewegen können muß, wo darüber
h i n a u s e i n e s t ä n d i g e K o n t r o l l e b z w.
Pflege derar t iger Geräte e in wicht iger
Te i l d e s D i e n s t b e t r i e b e s i s t , w e r d e n a u f

Handelsschiffen die Rettungsgeräte nur
im Ernstfall aus dem Schapp geholt, in
dem Fall, mit dem im Grunde niemand
r e c h n e t . S o k o m m t e s a l s o d a r a u f a n ,

daß die auf Handelsschiffen gebrauch¬
ten Geräte unabhängig davon, wie lange
sie irgendwo verstaut gelegen haben,
jederzeit mit hundertprozentiger Ver¬
läßlichkeit und ohne jede Einbuße ver¬
wendungsfähig sind.

Die Bilder 4(a, b) zeigen ein Modell, mit
welchem Schiffe unserer Werft ausge¬
r ü s t e t w e r d e n . D i e H e r s t e l l e r fi r m a P a u l

Mer ten, Hamburg, verwendet be i d ie¬
sem Modell „Seepi lz“ als Fül lung Sty¬
ropor, das an Auftr iebskraf t d ie sonst
n o c h i n 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 z u ¬

gelassenen Materialien übertrifft, wo¬
durch die Tragfähigkeit dieses Modells
auf 16 kg erhöht werden konnte. Das
ist das Doppelte der in den Vorschriften
festgelegten Mindesttragfähigkeit. Sty¬
r o p o r i s t b l a s f ä h i g e s P o l y s t y r o l , e i n
Schaumstoff, der 1950 bei der BASF er¬
f u n d e n w o r d e n i s t .

Abb. 5zeigen, in seiner Funktion sehr
ä h n l i c h i s t .

Alle obigen Abbildungen zeigen, worauf
es ankommt; die letzte mag davor war¬
nen, was nicht passieren darf.

Auf unserer Segeljacht verwenden wir
d a s M o d e l l S e c u m a r 1 7 , d e r F i r m a

Bernhardt Apparatebau, Hamburg, das
die gleichen Ansprüche erfüllt und dem
oben zit ierten Modell , wie die Skizzen c l .

6



Was ist bei der Einführung der neuen
metrischen Einheiten in die Praxis zu beachten?

v o n K u r t K ä m m e r

1. Einleitung
Seit Jahrzehnten ist man bemüht, ein auf der ganzen Welt
gültiges System von Maßeinheiten aufzustellen, welches
für alle Bereiche des täglichen Lebens, des Handels und
des Verkehrs, der Wissenschaften und der Technik Gül¬
tigkeit haben soll. Die zuständigen Gremien haben -unter
Verwendung schon bestehender Maßsysteme -zu diesem
Zweck das „Internationale Einheitensystem" (das Systeme
International d'Unites, kurz Sl-System genannt) geschaffen,
welches bereits 1960 von der 11. Generalkonferenz für Maß
und Gewicht verabschiedet wurde.

Bei dem Sl-System handelt es sich im wesentlichen um das
se i t v ie len Jahren in den Naturw issenschaf ten und der
Elektrotechnik verwendete physikalische Maßsystem mit
den Grundeinheiten Meter, Kilogramm, Sekunde, Ampere,
Kelvin und Candela sowie den von diesen abgeleiteten
kohärenten Einheiten.

Die Umstellung auf die SI-Einheiten macht auf der ganzen
Welt Fortschritte. Die ISO (International Organization for
Standardization) hat diese Einheiten übernommen und in
ihren Empfehlungen R31 und R1000 veröffentlicht. Von
162 Ländern benutzen z. Z. 136 Länder metrische Einheiten.
17 Länder -vo r a l lem Großbr i tann ien mi t se inen Domi¬
nien -haben die Umstellung auf metrische Einheiten be¬
schlossen und mit der Umstellung bereits begonnen.
Alle Länder, die vom „foot-pound"-System auf metrische
Einheiten umstellen, vyerden die SI-Einheiten benutzen.
Mit dem Gesetz über d ie „Einhei ten im Meßwesen" vom
2. Juli 1969 (kurz Einheitengesetz =EG genannt) und der
dazu erlassenen Ausführungsbestimmung vom 26. Juni 1970
hat auch die Bundesrepublik Deutschland dieser Entwick¬
lung Rechnung getragen. Sie hat gleichzeitig Termine fest¬
gelegt, bis zu welchen die Umstellung einzelner Einheiten
durchgeführt sein muß [1/2].
Die SI-Einheiten sind jetzt für uns alle aktuell geworden
und bereiten manchem Kopfzerbrechen. Welche der dem
Ingenieur und Techniker gewohnten Einheiten wird ungül¬
tig und durch welche neue Einheit ersetzt? Was sind SI-
Einheiten? Sind alle gesetzlichen Einheiten auch SI-Einhei¬
ten? Was sind Basis-Einheiten und was abgeleitete Ein¬
heiten? Sind das Liter, die Tonne und das Bar auch SI-

E i n h e i t e n ?

Diese Fragen und noch viele weitere werden in diesen
Wochen häufig gestellt. Die Ausführungen sollen hierauf
eine Antwort geben.

Mancĥ  von diesen abgeleiteten SI-Einheiten tragen einen
besonderen Einheitennamen, z. B. die neue Krafteinheit
Newtoh (Tabelle 2).
Tabelle l|: Basiseinheiten des Internationalen Einheitensystems (Sl)

Basisgröße B a s i s e i n h e i t K u r z z e i c h e n

Länge M e t e r m

M a s s e Kilogramm kg

Z e i t S e k u n d e

E lek t r i sche S t roms tä rke Ampere A

Thermodynamische Temperatur K e l v i n K

L i c h t s t ä r k e C a n d e l a c d

Tabelle 2: Abgeleitete SI-Einheiten mit besonderem Namen

N a m e Kurzzeichen Name Kurzzeichen

C o u l b m b C P a s c a l P a

F a r a d F R a d i a n t r a d

Henry H S i e m e n s S

H e r t z H z S te rad ian t s r

J o u l e J T e s l a T

L u m e n I m Vo l t V

L u x I x W a t t W

N e w t o n N W e b e r W b

O h m i Q

Abgeleitete SI-Einheiten können als Produkte oder Quo¬
tienten |anderer SI-Einheiten dargestellt werden, z. B.

~d ie E inhe i t de r K ra f t :
1N(Newton) =1kgm/s^

-d ie E inhe i t f ü r D ruck t
1Pa (Pascal) =1 N/m^

-die Einheit der Energie:
1J(Joule) =1Nm (Newtonmeter)

=1Ws (Wattsekunde)
Bild 1zeigt die Zusammenhänge auf.
Die Sl-Basiseinheiten und die abgeleiteten Si-Einheiten
bilden ein System kohärenter Einheiten, welches die Grund¬
lage der neuen gesetzlichen Einheiten ist.

2 . S I - E i n h e i t e n

3. Die neuen gesetzlichen Einheiten
Zu den neuen gesetzlichen Einheiten gehören jedoch außer
den Sl-Basiseinheiten und den abgeleiteten SI-Einheiten
noch Einheiten,

-die zusätzlich noch zugelassen sind, wie z. B. das
Liter, die Stunde. Von diesen haben einige Einhei¬
ten einen eingeschränkten Anwendungsbereich, z. B.
das metrische Karat (Kt) als Masseeinheit von Edel¬
steinen, ferner

-dezimale Vielfache oder Teile von Einheiten, z. B.
das Millimeter, das Kilometer, das Hektoliter.

3.1. Die außerhalb des Sl-Sysfems stehenden gesetzlichen
E i n h e i t e n

Unter diesen weiterhin gesetzlich zugelassenen Einheiten
(Tabelle 3) sind eine Reihe alter, in bestimmten Wirtschafts-

2 . 1 . S l - B a s i s e i n h e i t e n

Bisher sind die in Tabelle 1aufgeführten sechs Einheiten
als Basiseinheiten des Internationalen Einheitensystems (Sl)
gesetzlich verankert. Ihre genaue Definition ist in DIN 1301
[5] festgelegt.
Für die Basisgröße „Stoffmenge" soll das Mol (Einheiten¬
zeichen mol) zusätzlich als weitere Sl-Basiseinheit aufge¬
nommen werden.

2.2. Abgeleitete SI-Einheiten
Neben diesen sechs Basiseinheiten haben wir eine Reihe
von Einheiten, die aus diesen ohne einen zusätzlichen, von
der Zahl 1verschiedenen Zahlenfaktor abgeleitet sind.

^Dipl.-Ing. Kurt Kämmer, Leiter der zentralen Normenobteilung der
R o b e r t B o s c h G m b H .
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L i c h t ¬
s t ä r k e

Elektr. T e m p e -
Stromstärke ratur

A KS l -

ABasis -E inhe i ten

©c

Abgeleitete
SI -E inhe i ten
Bit besonderen

l A K sF

Nanen

V
m2 J

e r - J
. s r

Bild 1: Das Verbundsystem aus Sl-Basiseinheiten und abgeleiteten SI-Einheiten mit besonderem Namen (nach N. Ludwig [6])
Einheiten verwiesen werden, die atomare Masseneinheit
und die Einheit für die Energie, das Elektronvolt.
3.2. Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten
Vielfache und Teile von Einheiten werden zweckmäßiger¬
weise angewendet

—um einfachere Zahlenwerte zu erhalten, d. h. Zah¬
lenwerte, die etwa zwischen 0,1 und 1000 liegen,
o d e r

—um eine Einheit anschaulich darzustelien.
Beispiele:

Tabelle 3: Weitere gesetzliche Einheiten

Kurz-Kurz-
Name und EinheitName und Einheit ZeichenZeichen

M a s s e

Gramm

T o n n e

Geometr ische Größen
Flächen von

Hektar G r u n d s t ü c k e n

gA r
th a

K tK a r a tIVolumenL i t e r
Ede ls te inen

dptD iop t r i e B rechk ra f t
optischer
Systeme

T e x t e x

von textilen Fasern

0,0003 s=0,3 10-3 s=0,3 ms
200 000 m=200-103 = 200 kmL Drücke von RuldenRechter Winkel

b a rBarGrad Bei der Angabe elektrischer Leitungsquerschnitte benutzt
man beispielsweise nicht die Sl-Flächeneinheit m ,̂. son¬
dern die hier anschaulichere Flächeneinheit mm^. Aus glei¬
chem Grunde ist bei der Angabe der mechanischen Span¬
nung (Festigkeit) von z. B. Stählen der Bezug auf die Flä¬
cheneinheit mm^ und nicht m^ üblich.
Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten werden durch
Vorsetzen von bestimmten Vorsilben (Vorsätze genannt)

den Namen der Einheit erhalten. Diese Vorsätze und
ihre Kurzzeichen sind in Tabelle 4zusammengefaßt.
Tabelle 4: Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten

1M i n u t e

Sekunde
W i n k e l L e i s t u n g

ii
elektr. Blindleistung v a rv a r

G o n g o n
Vollwinkel Temperatur

Grad Celsius
zeltbezogene Größen
Minute
Stunde

m i n Atomphysikallsche Größen
aton^are Masse
Elektronvolt

h u

dTag e V

v o r

zweigen eingeführter Einheiten. Diese Regelung über¬
zeugt nicht ganz. Sie beinhaltet Zugeständnisse, die an
anderen Stellen bei Einführung der neuen metrischen Ein¬
heiten nicht gemacht wurden. Bei einigen Einheiten wurde
der Anwendungsbereich aber eingeschränkt. Bei den Zeit¬
einheiten Minute und Stunde hat man die 60er-Teilung
beibehalten. Woche, Monat und Jahr werden im Gesetz
nicht genannt, sie dürfen aber im Geschäftsverkehr auf¬
grund anderer Bestimmungen weiterhin verwendet werden.
Außerdem können einige gebräuchliche Einheiten sowie
ihre Namen und Einheitenzeichen im Schiffs-, Luft- und
Eisenbahnverkehr weiterverwendet werden, da sie auf in¬
ternationalen Übereinkommen beruhen. Darunter fallen
z. Z. beispielsweise noch die Einheiten Knoten (1 Kn =
1sm/hÄjO,514m/s) und Seemeile (1 sm =1852 m).
Abschließend soll noch auf die beiden atomphysikalischen

Kurzze ichenV o r s a t zZehnerpotenz
1 2 TT e r a1 0

10® GGiga

10® MMega

10® kK i l o

10^ hH e k t o

1 d aD e k a1 0

10*’ dD e z i

10-3 Z e n l i c

10*® M i l l i mBild 2; Die neuen gesetzlichen Einheiten
1. S l -Bas ise inhe i ten

2. Abgeleitete SI-Einheiten̂ ] ̂
3. Weitere gesetzlich zugelassene

E i n h e i t e n

M i k r o10**

N a n o1 0 * n

Neue gesetzliche
metr ische E inhe i ten !1 2 P i k o1 0 P

!1 5 fF e m t o1 0
4. Dezimale und Vielfache der

E inhe i ten 1b is 3 ! 1 8
A t t o1 0

Bild 2: Die neuen gesetzlichen Einheiten
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Der. Vorsatz ist ohne Zwischenraum vor den Namen der
Einheit zu setzen, wobei jeweils nur ein einziger Vorsatz
verwendet werden darf .
Ebenso ist das Kurzzeichen des Vorsatzes ohne Zwischen¬
raum vor das Kurzzeichen der Einheit zu schreiben.
D a d e r Vo r s a t z m i t d e r d a h i n t e r s t e h e n d e n E i n h e i t e i n
Ganzes bildet, beziehen sich Hochzeichen (Potenzexponen¬
ten) stets auf das Ganze, also 1cm^.
Bei der Basiseinheit Kilogramm werden dezimale Viel¬
fache und Teile nicht angewendet. Hier werden diese Vor¬
sätze nur in Zusammenhang mit dem Einheitennamen
Gramm verwendet, so daß 1*10"^ Kilogramm nicht 1Mikro¬
kilogramm sondern 1Milligramm heißt.
Auch bei anderen Einheiten bestehen Einschränkungen, so
bei den Winkeleinheiten Vollwinkel, Rechter Winkel, Grad,
Minute, Sekunde und bei den Zeiteinheiten Minute, Stunde,
Tag. Auch wird empfohlen, diese Vorsätze bei der Tem¬
peratureinheit Grad Celsius nicht anzuwenden.
Die ISO/RIOOO empfiehlt, möglichst nur die durch die
Potenzzahl 3 te i lbaren Vie l fache und Tel le von Einhei ten
zu benutzen, um die Zahl der Einheiten etwas zu beschrän¬
ken. In DIN 1301 ist dieser Hinweis jedoch nur abgeschwächt
in einer Anmerkung aufgenommen worden, da die Praxis
zeigte, daß eine sinnvolle Auswahl bei deren Anwendung
sich von selbst ergeben hat und eine konsequente Anwen¬
dung nur dieser Werte nicht möglich ist.

ben die Schreibweise qm, cbm, ccm nicht mehr gültig. Sie
muß dann m^, m^, cm^ lauten. ‘
In Datenverarbeitungsanlagen dürfen, diese Abkürzungen
aber bis zu einer gesonderten Regelung durch eine Rechts¬
verordnung weiter benutzt werden.
Die Eihhelt Ängström (Einheitenzeichen Ä) bleibt bis 31. 12.
1977 zuge lassen. 1Ä=10 m=0,1 nm (Nanometer ) .
Nicht mehr zugelassen, da keine gesetzlichen Einheiten,
sind dje selten gebrauchten Einheiten Fermi (für Femto¬
meter), Fuß (= 30,48 cm), Meile, Zoll und Mikron (= 1\irr\).
4.2. Wmkel

Gesetzliche Einheiten sind für den ebenen Winkel
m

der Radiant (rad)

1Radjqnt ist gleich dem ebenen Winkel, der als Zentri¬
winke l e ines Kre ises vom Halbmesser 1maus dem Kre is
einen Bogen der Länge 1mausschneidet.
Abgeleitet Einheiten des ebenen Winkels sind

der Vollwinkel,

der Rech te Winke l , 90° = rad

r a d

1 r a d = 1 —
m

3 6 0 ° 2 j i r a d

TC

das Grad,

und daraus abgeleitet die Minute (r =l°/60) und Sekunde
(1" =1760).
D ie E inhe i t Gon i s t de r hunder t s te Te i l e i nes Rech ten
W i n k e l s

1 ° =
1 8 0

4. Übersicht über die neuen metrischen Einheiten

Zur besseren Übersicht sollen In Tabelle 5die gesetzlichen
Einheiten in alphabetischer Reihenfolge nochmals aufge¬
führt sowie die Zusammenhänge aufgezeigt werden.
Welche Veränderungen ergeben sich nun bei den Einheiten
in den verschiedenen Anwendungsbereichen und welche
Umstellungstermine sind zu beachten?

(1 gon =90°/100 = r̂ad).
Die Einheit Neugrad (g) darf nur noch bis 31. 12. 1974 be¬
nutzt werden und wird durch Gon ersetzt.

Die bisherigen Einheiten Neuminute und Neusekunde gel¬
ten nur noch bis 31. 12.1977.

Für deti räumlichen Winkel ist die gesetzliche Einheit
cler Steradiant (sr) 1sr =1'"7^2

1Steradiant ist gleich dem räumlichen Winkel eines Krels-

Zeitbezogene Größen

4.1. Länge, Fläche, Volumen

Bei diesen Einheiten (Bild 3) ändert sich nichts Wesentliches.
Es bleibt bei den gewohnten Einheiten.

Nach dem 31. 12. 1974 ist bei Flächen- und Volumenanga-
Geoietr. Größen Massebezogene Größen

kgm s

Länge m(Meter) Masse kg (KilograiRtn) Zelt (Dauer)
Frequenz
Geschwindigkeit m/s
Beschleunigung n/ŝ
Winkel geschwind, rad/s
Winkelbeschleun, rad/s^
Volumenstrom mVs
Massestroffl

*s (Sekunde)
Hz (Hertz) (= 1/s)km 9

dm
Längenbez. Masse kg/m

Flächenbez. Masse kg/m^
Dich te

c m

mm

kg/m̂
Fläche m^

kg/skm2
Mechanische Größen

N (Neaton) (=kg.Bi/s2)
Druck (mech.Sp,) Pa (Pascal) (= N/a2)

bar (= 1Q5 nV)
«bar {= 102 N/#2)

d«2
c«2 K r a f t
mm2

Volumen m^
km3
dm3 N/mm2(Festigkeit)

dyn. Viskosität Pa-s (- N-s/m )̂
Energie, Arbeit J

cm3
iBm3

(Joule) (>N.m)Ebener
Winkel rad (Radiant)

(» J/s 3N‘ra/s)W

Whikei (Steradiant) lergiestron

Bild 3: Übersicht über die geometrischen, zeitbezogenen, massebezogenen und mechanischen Größen
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kegels, der eine Kalotte mit der Fläche 1aus der Ober¬
fläche einer Kugel vom Halbmesser 1mausschneidet (siehe
Bild 4).

Tabelle 5: Gesamtübersicht über die neuen gesetzlichen Einheiten
und ihre Beziehung

Sl-
we i te re

gesetzliche
E inhe i t en

B a s i s
E inhe i t en

abgeleitete
E i n h e i t e n Kalottenoberfldche =lm^N a m e Beziehung

Ampere A

A h 1Ah =3600 As /Amperestunde = 6 5 ‘
/ \1a =lO^m^A r

/2 7 o1u =1.66053-10’^'kg

1bar =10^Pa =10®N/m^
atomare Masse Iu I

/Bar b a r V

C a n d e l a c d

1 C = l A sCou lomb C

1 d p t = 1 / mDioptr ie dpt R ä u m l i c h e r
W i n k e l
Steradiant (sr)

E b e n e r W i n k e l
Radiant - ( rad)19leV =1 ,60219-10 ’Elektronvol t e V

1 F = l C / V = 1 A - s / V =
=1A2-s/W=1A^s2/J =
=1A^-s^/N-m

FF a r a d B i l d 4 : E b e n e r W i n k e l u n d r ä u m l i c h e r W i n k e l

4.3. Die zeitbezogenen Größen (siehe Bild 3)
Die Basiseinheit ist die Sekunde. Zu beachten ist, daß bis¬
her gebräuchliche Kurzzeichen wie sec, sek, Min, Std nicht
mehr verwendet werden sollen, dafür die „gesetzlichen"
Kurzzeichen für Sekunde (s), Minute (min) und Stunde (h).
Die größeren Einheiten Tag, Monat, Jahr bleiben ebenfalls
bestehen, da man nicht zu völlig unübersichtlichen Zahlen¬
größen und Begriffen kommen will.
4.4. Die massebezogenen Größen (siehe Bild 3)
Sowohl für die Angabe von Massen im Sinne träger Mas¬
sen (wissenschaftliche Anwendung, z. B. in der Physik) als
auch für die Angabe von Gewichten im Sinne eines Wäge¬
ergebnisses (technisch-kaufmännische Anwendung) gilt als
SI-Einheit das Kilogramm (kg) sowie der tausendste Teil
dieser Sl-Basis-Einheit, das Gramm (g).
Daß die Einheit der Masse als Kilogramm und nicht als
Gramm definiert wurde, erscheint inkonsequent. Der Grund
dafür liegt wohl darin, daß ein Kilogrammprototyp und
kein Grammprototyp existiert. Eine Verkörperung des
Gramms als der tausendste Teil des Kilogramms wäre mit
einer größeren Unsicherheit behaftet als der derzeitige
Prototyp der Masse selbst.
Trotzdem erscheint diese Regelung unbefriedigend, weil
sie widersprüchlich ist: Die Basiseinheit „Kilogramm" ist
das Vielfache (lO^fache) der Einheit „Gramm". Die Einheit
„Gramm" ist weder Basiseinheit noch abgeleitete Einheit.
Die Ausführungsverordnung zum Gesetz über Einheiten
im Meßwesen spricht daher zurückhaltend von der „Einheit
Gramm". Folgerichtig hätte ein neuer Name für das „Kilo¬
gramm" eingeführt werden müssen. In weiten Bereichen
der Technik und Wirtschaft ergibt sich keine Änderung, da
das Kilogramm bereits die übliche Gewichtseinheit war
und die Einheiten Tonne, Gramm und Milligramm weiter¬
b e s t e h e n .

Die Tragfähigkeit eines Kranes, eines Aufzuges oder eines
Lastwagens soll stets in Masseeinheiten kg oder tange¬
geben werden. In der vom DNA und VDI herausgegebenen
Empfehlung zur Einführung der Krafteinheit Newton [7]
wird dazu ausgeführt:
„Dem Kranführer wird beispielsweise eine Last zugeführt,
die in kg oder tangegeben ist. Es wäre nicht nur unnötig,
sondern auch gefährlich, die Tragfähigkeit des Krans als
eine Kraft anzusehen und so dem Kranführer zuzumuten,
die Massenangabe für die Last durch Multiplikation mit
der Fallbeschleunigung in Newton umzurechnen. Der Kon¬
strukteur muß allerdings aus den Lasten die mechanischen
Spannungen in N/mm^ berechnen.
Auch die Tragfähigkeit eines Fahrzeuges soll weiterhin als
Masse in tangegeben werden, weil hier die gleichen Über¬
legungen gelten und außerdem die Masse nicht nur für die
Beanspruchung der Achsen, sondern auch für die Berech¬
nung der Beschleunigungs- und Bremskräfte maßgeblich
ist. Sprechen wir also auch in Zukunft vom 10-t-Lastkraft-
wagen!"

1-TBCr radGrad (Winkel)

n
r a d1gon =G o n g o n 2 0 0

r C ? 1 K° CGrad Celsius

1g =10'̂  kgG r a m m

1ha =10^m^h aH e k t a r

1 H = 1 W b / A = 1 V s / AHHenry
■ 1

1 H z = 1 / s = sH zH e r t z

1a=8760 hin der

Energiewirtschaft
Jahr

1 J = 1 N m = 1 W sJJ o u l e

K t lKt =0,2-10' ’kgK a r a t

KK e l v i n

kgKilogramm

1 k m / h = J _ m / sk m / hK i l o m e t e r / S t u n d e
M

1kWh =3 .6 MJ

1l =1dm^=10'^m^

k W hK i lowa t t s tunde

IL i t e r

1 1 m = 1 c d - s r

1lx =1lm/m^ =1cd-sr/m^
I mL u m e n

I xL u x

M e t e r m

1 ' = 1 7 6 0Minute (Winkel)

1 m i n = 6 0 sMinute(Ze i t )

m o lMol
2

N 1N =1kg !m/s
1J2 =1V/A =1W/A^
1Pa =1N/m^

Newton

Ohm

P aPascal

r a d 1 r a d = = 1 m / mRadiant

lL =yrad =90”LRechter Winkel

1 /min =1/ (60s)1 / m i nReziproke Minute
1 ” = 1 7 6 0Sekunde (Winkel)

S e k u n d e ( Z e i t ) s

lS =1fl- ’ =1/ßsS i e m e n s

Sterad iant s r
1 m

h 1h =60 minS t u n d e

d 1d =24h
IT =1Wb/m^ =1Vs/m^ =
=1Ws/(m^A) =1J/(m^A) =
= l N / ( m - A )

Tag
TTe s l a

1tex =10®kg/m =1g/kmt e xTe x

1t =10HgTo n n e

elektr. BlindleistungV a r v a r

= 2 n - r a dVol lw inke l

V 1 V = 1 W / A = 1 J / ( s A ) =

= 1 A - r 2 = 1 N m / ( s - A )

V o l t

1 W = 1 J / s = 1 N m / sWW a t t

W b 1 W b = 1 V - s = l V s =

1 W s / A = 1 J / A = 1 N m / A

W e b e r
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4.5. Die mechanischen Größen (siehe Bild 3)
Im technischen Bereich war es bisher üblich, die Kraft als
Basisgröße zu benutzen. Diese Anschauung hat sich inter¬
national nicht durchgesetzt. Die Einheit der Kraft ist in
Zukunft eine abgeleitete SI-Einheit mit derri Namen Newton

Die abgeleitete SI-Einheit Pascal führt in der Technik meist
zu sehr großen Zahlenwerten. Geeignete Zahlenwerte in
der Einheit Pascal erhält man in der Vakuumtechnik sowie
in der Akustik für die Angabe von Schalldrücken.
Für Drücke von Fluiden (Flüssigkeiten, Gase, Dämpfe), ins¬
besondere für die Nenndrücke von Rohren und Behältern,
für Reifendrücke usw., hat die Einheit Bar den großen Vor¬
zug, daß sie ungefähr dem natürlichen Luftdruck entspricht
und sich nur um etwa 2%von der technischen Atmosphäre
at ~kp/cm^ unterscheidet. Wenn diese Differenz vernach¬
lässigt werden kann, braucht in den Tabellen nur die Ein¬
heit kp/cm^ gegen die Einheit Bar ausgetauscht zu werden,
ohne die Zahlenwerte zu ändern.

Auch in der Thermodynamik ist die Einheit Bar bereits ein¬
geführt, zum Beispiel in den Internationalen Wasserdampf-
tafelni In der Meteorologie ist das Millibar (mbar) seit
mehr als 40 Jahren im Gebrauch.

(N).
Nach dem Newtonschen Gesetz (Kraft =Masse mal Be¬
schleunigung) ist 1Ndie Kraft, die der Masse (Gewicht)
von 1kg die Beschleunigung 1mA^ erteilt.

1kgm/s^1 N

Neue gesetzliche Einheiten sind z. B.
MN == Meganewton 1MN = 1 0 0 0 k N

1 k N = 1 0 0 0 N - 1 0 3 Nk N K i l o n e w t o n

m N = M i l l i n e w t o n

Alle bisher üblichen Krafteinheiten, die in Kilopond (kp)
oder Pond (p) angegeben sind, müssen bis 31.12.1977 um¬
gestellt sein. Sie werden durch die neue Krafteinheit N
bzw. Teile oder Vielfache dieser Einheit ersetzt.

1mN =0,001 N-10-3 N

Für die Angabe der Drücke von Fluiden werden deshalb
die Einheiten Bar und Millibar neben Pascal empfohlen.
Überdruck oder Unterdrück muß jetzt im Wort angegeben
werden, also z. B. Reifenüberdruck 2,5 bar. Die Druckart¬
angabe kann vorläufig noch durch die Formelzeichen pü
für Überdruck und pu für Unterdrück erfolgen.
Bei Abgaben der mechanischen Spannung und der Festig¬
keit, die bisher entweder in kp/mm^ oder in kp/cm^ gemacht
wurden, könnten die Zahlenwerte wieder (bis auf eine
Differenz von 2%) beibehalten werden, wenn als Ein¬
heit daN/mm^ bzw. daN/cm^ gewählt würde. In der Indu¬
strie ist jedoch erkannt worden, daß die Umstellung auf-
neue Einheiten eine gute, vielleicht nicht wiederkehrende
Gelegenheit bietet, diese Doppelgleisigkeit der um den
Faktor 100 verschiedenen Einheiten zu beseitigen.

D a b e i i s t

1kp =9,80665 N^10 N.
Der Faktor 10 sollte immer dann angewendet werden,
wenn eine Ungenauigkeit von 2% bei der Umrechnung
keine Rolle spielt.

4 . 5 . 1 . M o m e n t ~ K r a f t m o m e n t » D r e h m o m e n t

Sie sind stets das Produkt aus Kraft und Weg, z. B. Dreh-,
Biege-, Torsionsmoment.
Die neue gesetzliche Einheit ist: Nm (Newtonmeter).
Um eine Verwechslung mit dem Vorsatz Milli (m) zu ver¬
meiden, ist es nicht zulässig, mN zu schreiben. Ebenso sollte
z. B. das Drehmoment nicht in mkp, sondern richtig in kpm wird deshalb empfohlen, für die Angabe der mecha-
angegeben werden. n i s c h e h S p a n n u n g u n d F e s t i g k e i t a u f d i e E i n h e i t N / m m ^

umzustellen. Mehrere Technische Komitees der ISO haben
sich bereits in diesem Sinne entschieden. Zahlreiche deut¬
sche Industrien, darunter die Stahl-, Nichteisenmetall-,
Autoniobil-, Bau- und Elektroindustrie, haben sich diesem
Vorscfilag angeschlossen.
Mit der Einheit N/mm^ erhält man Zahlenwerte, die zwi¬
schen den Zahlenwerten liegen, die sich bisher mit den
Einheiten kp/mm^ und kp/cm^ ergaben. Für die Umrech¬
nung gilt:

Bis 31.12.1977 dürfen die bisherigen Größen
Mpm, kpm, kpcm und kpmm

noch verwendet werden. Umrechnung: 1kpm =9,81 Nm.
4.5.2. Schwungmoment

Das bisher vielfach verwendete Schwungmoment GD^ in
kgm2 mit „kg" als „Kraftkilogramm" darf nicht mehr ver¬
wendet werden. Die Angabe in kpm^ ist bis 31. 12. 1977
zulässig, sollte jedoch vermieden werden. Die neue gesetz¬
liche Einheit ist das „Massenträgheitsmoment" J, d. h. das
Produkt aus Masse m(in kg) des rotierenden Körpers und
dem Quadrat des Trägheitsradius r(In m).
Die gesetzliche Einheit ist: kgm^.
In den Katalogen werden sich bei der Umstellung die
Zahlenwerte ändern, da bisher G, die Gewichtskraft des
Bauteils, und D, der Trägheitsdurchmesser des um seine
Achse rotierenden Bauteils, zur Rechnung herangezogen

D2
wurde. Man beachte dabei, daß r̂  =—^ ist.
Beispiel:

bisher: Schwungmoment GD^ (kpm^)
Motor von 37 kW Nennleistung (ä; 50 PS)
mit GD2 =3,0 kpm^

jetzt: Massenträgheitsmoment J=nri-r^ (kgm^)
Motor von 37 kW Nennleistung mit m-r^ =0,75 kgm^

4.5.3. Druck, mechanische Spannung, Festigkeit

Die neuen gesetzlichen Einheiten für Drücke sind
das Pascal (Pa) und das Bar (bar)
I P a - l N / m 2 = 1 0 - « N / m m 2

1bar =0,1 MPa =lO^ Pa =lO^ N/m2 =0,1 N/mm2
= 1 0 0 0 m b a r

Der Druck eines kleinen Insekts auf unseren Finger ent¬
spricht etwa 1Pascal.

1kp/mm2 9.80665 N/mm2 10 N/mm2
9 . 8 0 6 6 5

1kp/cm2 = N/mm2 0,1 N/mm2

Da bei Nennwerten in der Regel eine Ungenauigkeit von
2%keine Rolle spielt, wird empfohlen, Nennwerte mit
dem Faktor 10 statt mit 9.80665 umzurechnen. Dies gilt ins¬
besondere für die Angabe in Normen und Katalogen.
Nachdem It. Auskunft vom DNA auch der Fachnormen¬
ausschuß Kunststoffe dieser Regelung zustimmt, sollten alle
Ingenieure und Techniker die Empfehlung des DNA und
VDI [Z] vertreten und für die mechanische Spannung und
Festigkeit in allen Bereichen die gemeinsome Einheit N/mm2
einführen.

Die bisherigen Einheiten ata, atü, atu und Kraftkilog
sollen ab sofort nfcht mehr verwendet werden. Nur noch
bis 31.12.1977 sind z. B. folgende Einheiten gültig:

kp/m2, kp/cm2̂  kp/mm2, at als techn. Atmosphäre,
atm als physikalische Atmosphäre, Torr, mWS
(Meter-Wassersäule), mmHg (Millimeter Queck¬
silbersäule)

Eine Gegenüberstellung und die Umrechnung alter in neue
Einheiten enthält Tabelle 6und 7für Drücke, Tabelle 8für
die mechanische Spannung und Festigkeit.
4.5.4. Härtttangaban

Entsprechend den DIN-Normen über Härteprüfung wurden
bisher Brinell- und Vickers-Härte in kp/mm2 angegeben,
die Roökwell-Härte ohne Dimensionsangabe.

1 0 0

r a m m
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Tobelle 6: Umrechnungstabelle für Druckhöhen, Flüssigkeitssäulen
P a

O r u c k h ö h e n

FlUssigkeitssäulen
D r u c k

jubar m b a r b a r (=N/m^)

1mm WS =!

A1kp/m^ «s, [1 daN/m^
1 00.1 0,00011 0 0

, 2 A 1 m m W S1kp/m
l«.1daN/m^J

ITor r Ä1mm Hg
1Pa =1N/m^

=0,102kp/m^
=1/9,81 kp/n?

1 m W S =

Ä0,1 a t

Ä0,1 kp/cm^ 1N/cm^
1 0 0 0.1 1 0 0 0 01 0 0 0 0 0

l O m W S =

A 1 a t

A1kp/cm^ 11 daN/cm^J
^10 N/cm^ 1 0 0 0 0 01000 11 0 0 0 0 0 0

1mm Hg (mm QS) =
A 1 T o r r

1330 ,001331330 1,33

Tabelle 7: Umrechnungstabelle für Druckeinheiten von Gasen, Dämpfen, Flüssigkeiten

kp/m̂D r u c k e i n h e i t e n

von Gasen

Dämpfen
Flüssigkeiten

1Pa =1N/m^
=0,102kp/m2

P a To r rb a r a t ma t

1Pa =

(= 1N/m^) 10-5 0,102-IO'* 0,987-10 ®1 0 , 0 0 7 60,102

1 0 0 0 0 0

=10®
1 b a r =

(!=0,1 MPa)
1

1 0 2 0 0 1,02 0,987 7 5 0
(=1000 mbar)

1kp/m^ = 9,81-10® 10"» 0,968-10’^ 0 , 0 7 3 69,81 1

l a t »

(= 1kp/cm )̂
1 0 0 0 09 8 1 0 0 0 ,981 1 0,968 7 3 6

1 ,013
( = 1 0 1 3 m b a r )

1 a t m »

(=760 Torr)
1 0 1 3 2 5 1 0 3 3 0 1,033 1 7 6 0

1 To r r =

==i-atm 1 3 3 0,001 33 13,6 0,001 36 0,001 32 1

7 6 0

Tabelle 8: Umrechnungstabelle für Einheiten der mechanischen Spannung
und Festigkeit

Da a|le Fragen über die Umstellung der Eichung der Prüf¬
geräte noch offen sind^ muß bis zu einer Klärung dieser
Fragen gewartet werden, ehe endgültige Regeln ausge-
gegeben werden können.
4.5.5. Arbeit, Energie, Wärmemenge

Die abgeleitete SI-Einheit für Arbeit, Energie und Wärme¬
menge ist das Joule (J)

1 J = 1 W s = 1 N m = 1 k g m W
Alle anderen Energieeinheiten wie PSh und Kalorie dürfen
nach dem 31.12.1977 im Geschäftsverkehr nicht mehr ver¬
wendet werden. Die Umrechnungsfaktoren zeigt Tabelle 9
a u f .

4.5.4. Leistung, Energiestrom

Die abgeleitete SI-Einheit für Leistung, Energiestrom und
Wärmestrom Ist das Watt (W)

1 W = 1 J / s = 1 N m / s = 1 k g m ^ / s ^
Das PS sowie alle Leistungseinhelten, die vom Kilopond
oder der Kalorie abgeleitet sind, entfallen. Es werden also
bald Pkw mit Leistungsangaben nach kW verkauft werden.
Der VDA will im Frühjahr 1972 eine Entscheidung dazu
fällen, nachdem mit dem Verkehrsministerium und den
Versicherungsgesellschaften die offenen Fragen geklärt
sind. Die Leistungsangabe Ist von Elektromotoren her ge¬
läufig und wird kaum Schwierigkeiten mit sich bringen.
Auch ist dann die Zelt vorbei, in der zwischen deutschen

mech. Spannung
Festigkeit

N/mm^ kp/cm̂ kp/mm^P a

I P a »

(=1N/m^)
10-6 0,102-10®0,102-10'^1

1Pa =1N/m^ «
=0.102kp/m^
»1/9,81 kp/m^

1N/mm^ =
( = l M P a )

1 10,2 0 , 1 0 21 0 0 0 0 0 0

1kp/cm^ =
(=1at)

9 8 1 0 0 0,0981 1 0,01

1kp/mm^ = 9,81 19 8 1 0 0 0 0 1 0 0

Nach den ISO-Empfehlungen werden alle drei Härtearten
ohne die Einheit kp/mm^ angegeben.
Nachdem das kp künftig nicht mehr zulässig ist, fanden
eingehende Besprechungen von Fachleuten statt mit dem
Ergebnis, daß auch für die Bundesrepublik die ISO-Rege-
lung empfohlen wird.
Der Deutsche Normenausschuß (DNA) hat daraufhin ent¬
schieden, in den DIN-Normen ab sofort bei Brinell- und
Vickers-Härte die Einheit kp/mm^ wegzulassen.
Beispiele:

se i ther
HB350kp/mm2
HV30 -640 kp/mm2

n e u

350 HB
640 HV30

Tabelle 9: Umrechnungstabelle für Einheiten der Arbeit, Energie und Wärmemenge
P S h kpmk c a lJ kJ k W hFür Einheiten von:

1J = 2,39-10’^ 3,77-10'^2.78-10''^A r b e i t

Energie
Wärmemenge

»0,102 kpm

0,1020 ,0011
( = 1 N - m = 1 W s )

3,77-10'^2,78-10-^ 1 0 20,2391kJ = 11 0 0 0

1,36 3 6 7 0 0 08 6 0I k W h » 3 6 0 0 13 6 0 0 0 0 0

0 ,00158 4 2 71 k c a l = 4,2 0 , 0 0 11 6 14 2 0 0

2 7 0 0 0 0’ l P S h » 2 6 5 0 0.736 6 3 2 12 6 5 0 0 0 0

2 , 7 2 - 1 0 * 3,7.-10‘ 11kpm = 0,00981 0,002349,81

1 J=10*^ JErg mit 1erg »1gcm /̂s^ =1dyn cm =
Kalorie mit 1cal =4,1868 J; 1kcal =4,1868 kJ

1 0 0 0 0 0 0 0
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Tabelle 10: Umrechnungstabelle für Einheiten der Leistung

P Sk p m / sk W k c a i / s k c a l / hWLeistung
Energiestrom
W ä r m e s t r o m

I W 2,39-10'^ 0,102 0,001360,001 0,8601
( = 1 N m / s = U / s )

als Quotient aus

Energie und Zeit
1 0 2 1,361 0 0 0 1 0 ,239 8 6 01 k W =

4 , 1 94 1 9 0 3 6 0 0 4 2 7 5,6911 k c a l / s -
1

1 N■m / s = k p m / s
9 . 8 1

= 0 , 1 0 2 k p m / s
1.16 0 , 0 0 11 6 0,119 0 .001581 k c a l / h = 1

m o
0,002349,81 0,00981 0,01331kpm/s = 8,43 1

1 P S = 7 3 6 0 ,736 7 5 10 ,176 6 3 2

1kpm/s =3600 kpm/h 1kpm/h k p m / s
3 6 0 0

und englischen Pferdestärken unterschieden werden mußte,
wobei die englischen Pferde offenbar etwas stärker waren.

1horsepower =0,746 kW
Tabelle 10 enthält die Gegenüberstellung und die Umrech¬
nungsfaktoren der alten und neuen Einheiten.

4.7. Die wärme- und lichttechnischen Größen (siehe Bild 5)
Sl-Basiseinheit für die Temperatur ist das Kelvin (K), d. h.
die Temperatur gerechnet ab „absolutem Nullpunkt" bei
gleicher Skalenteilung wie bei der Celsius-Skale. Auf den
Zusatz „Grad" ist bei dieser Einheit verzichtet worden.

Besonderer Name für das Kelvin bei der Angabe von
Celsius-Temperaturen ist Grad Celsius (°C). Celsius-Tem-
peratJren werden also wie bisher in °C angegeben. Eine
Umstellung auf Kelvin ist nicht erforderlich.
Die Eijiheit für die Temperaturdifferenz (bisher „grd") ist K
bzw. °C. Wenn die Bezugstemperatur in °C angegeben ist,
ist die Angabe der Temperaturdifferenz in °C zu bevor¬
zugen. Eine Norm über Temperaturangaben ist in Vor¬
bereitung.
Die Gültigkeit der bisherigen Schreibweise reicht nur noch
bis 31 .j 12.1974.
In Tabelle 11 sind alte und neue Einheiten gegenöber-
gestellt.
Für die l ichttechnischen Größen wurde als Sl-Basiseinheit
die Candela (cd) festgelegt, die Einheit der Lichtstärke.
Abgeleitete SI-Einheiten sind Lumen und Lux (siehe Bild 5).
Die bisherige Einheit für die Leuchtdichte Stilb (sb) ist
noch bis 31. 12. 1974 gültig und wird durch die Einheit
Candela pro Quadratmeter ersetzt (Tabelle 11).

1PS =0,736 kW

4.6. Weitere elektrische und magnetische Größen
Die in der Elektrotechnik bisher übl ichen Größen bleiben
weitgehend bestehen, da hier schon immer mit einem Ein¬
heitensystem gearbeitet wurde, das dem Sl-System ent¬
sprach.
Sl-Basiseinheit ist das Ampere (A), die Einheit für die elek¬
trische Stromstärke. Weitere gesetzliche Einheiten sind in
Bild 5aufgeführt, darunter die neuen abgeleiteten Ein¬
h e i t e n :

das Weber (Wb) für den magnetischen Fluß,
das Tesla (T) für die magnetische Flußdichte und
das Ampere/Meter (A/m) für die magnetische Feld¬
stärke.

Mit dem Inkrafttreten des Gesetzes über Einheiten im Meß¬
wesen und dessen Ausführungsverordnungen dürfen, die
bisher üblichen magnetischen Größen

Maxwell, Gauß und Oerstedt
nicht mehr gebraucht werden.

n u r

5. Überarbeitung aller technischer Unterlagen
b i s 1 9 7 7

Bis zum Jahre 1977 müssen alle technischen Unterlagen,
Normen, Richtlinien, Kataloge auf die neuen Einheiten
umgestellt sein. Das bedeutet für alle nicht nur ein Um¬
denken, sondern teilweise auch erhebliche Mehrbelastung.

Bisherige Einheit

magn. Fluß

mogn. Flußdichte Gauß (G)

N e u e E i n h e i t

W e b e r ( W b ) ( I M = 1 0 - » W b )

( I G = 1 0 - ^ T )

magn. Feldstärke Oerstedt (Oe) (A/m) (1 Oe =-151 A/m)Meter 4 n

Maxwell (M)

-- Tesla (T)

Elektrische und magnetische Größen

A (Ampere)
V (Volt)

(Watt) ( = V-A)

J (Joule) ( = W-s)

-H. (Ohm) ( = V/A)
S (Siemens) ( = A/V)

C (Coulomb) ( = A*s)

Elektr. Stromstärke

Elektr. Spannung
Leistung (Energiestrom) W
Energie (Arbeit)
Elektr. Widerstand

Elektr. Leitwert

Elektr. Ladung

Elektr. Kapazität F

Elektr. FluBdichte C/m^
Elektr. Feldstärke V/m

Magn. Fluß

Magn. Flußdichte T
(Induktion)

I n d u k t i v i t ä t

Magn. Feldstärke A/m

(Farad) (=CA)

(Weber) ( «V*s)

(Tesla) ( =Wb/«2)

Wb

H (Henry) (*Wb/A)

Wärme- und lichttechnisehe Größen

K(Kelvin) cd (Candela)Temperatur Lichtstärke

Leuchtdichte

Lichtstrom

cd/ffl2

Im (Lumen) ( =cd-sr)

Beleuchtungsstärke Ix (Lux) ( »Im/m2)
Bild 5: Die neuen elektrischen, magnetischen, wärme- und lichttechnischen Größen
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Auch hier sind dann nicht die umgerechneten kW-Werte,
sondern die abgerundeten kW-Werte die maßgeblichen
W e r t e !

Für eine vollständige Umstellung ist auch eine Umrüstung
der Meßgeräte notwendig. Die Drücke müssen in bar und
millibar gemessen werden. Die Werkstoff Prüfmaschinen
müssen in Newton geeicht sein und nicht in Kilopond. Auch
die Toleranzfelder müssen neu festgelegt werden,

über 30 Industrieländer der Welt,

im Ostblock die
UdSSR, Tschechoslowakei, Ungarn, Polen u. a. m.,
elf europäische Länder, u. a.
Frankreich, Großbritannien und die Bundesrepublik
Deutschland,
sodann
Kanada, Südafrika, Australien, Neuseeland, Indien,
Japan und mehrere Länder des nahen Ostens, u. a.
die Vereinigte Arabische Republik,

haben bereits der ISO-Empfehlung RIOOO zugestimmt und
die Umstellung beschlossen.

Erst wenn die Mühen und Fehlergefahren der Umstellung
überwunden sind, wird man die großen Vorteile des Sl-
Systems erkennen und zu würdigen wissen. Ein Übergang
z. B. von elektrischen und magnetischen Einheiten auf me¬
chanische Einheiten ist dann ohne die vielen, bisher üb¬
lichen Umrechnungsfaktoren möglich. Dadurch werden
viele Zusammenhänge erst richtig klar.

Wir alle sollten uns bemühen, die Umstellung so schnell
und so reibungslos wie möglich durchzuführen.

:Gegenüberstellung der alten und neuen Einheiten sowie ihrer
S c h r e i b w e i s e b e i w ä r m e - u n d l i c h t t e c h n i s c h e n G r ö ß e n
Tabe l l e 11

gültig bis 31.12.1974 neue Einheiten

Temperatur Grad Kelvin (®K)
o d e r

Grad Celsius (®C)
1 K = 1 ® C

Gteichef Temperatursprung, nicht austauschbar. Nullpunkt liegt anders.

K e l v i n ( K )
das Wort Grad entfällt

G rad Ce l s i us ( °C )

grd In Grad Kelvin (°K) Kelvin (K)

grd und °entfallen
Temperatur¬
d i f f e r e n z

o d e r

Grad Celsius ^C)
grd entfällt, °bleibt

grd in Grad Celsius (‘’C)

(sb) Candela/Meterquadrat
cd/m^

S t i l bL e u c h t d i c h t e

1sb =io'* cd/m^

Von den 45 000 Seiten DIN-Normen enthalten etwa 35 Vo
die alten gesetzlichen Einheiten.
Die Umstellung braucht eine gewisse Zeit. Das Gefühl für
die neuen Einheiten muß erst wachsen. Die eigentliche
Umrechnung selbst ist dann kein Problem mehr.
Erst wenn wir in den neuen Einheiten denken, konstruieren
und fertigen, ist die Umstellung vollzogen.
Es ist also nicht der richtige Weg, aus der Umrechnung

760 Torr =1013,25 mbar

nun einfach für den Normdruck 1013,25 mbar einzusetzen.
Der neue Normdruck muß wohl 1000 mbar sein!

Ebenso hat es keinen Zweck, aus einem Stahl der Bezeich¬
nung (Festigkeitsangabe)

St 37 einen St 363

zu entwickeln, es wird wohl ein St 370 sein!
Die neue Besteuerung für Kraftfahrzeuge ab 1.1.1974 wird
bereits nach der Motorleistung gestaffelt sein, die in kW
angegeben wird (Tabelle 12).

Tabelle 12: Die geplanten Kraftfahrzeugsteuersätze
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v o m

Vorgesehene Steuersätze (pro Jahr)Motorleistung

90 DM

168 DM

246 DM
462 DM

bis 19 kW (bis 26 PS)
2 0 b i s 3 9 k W ( b i s ^ 5 3 P S )

4 0 b i s 7 9 k W ( b i s 1 0 7 P S )
über 80 kW (über 108 PS)

1PS =0,735499 0.736 kW (486)

Anmerkung

Wir haben diese ausführl iche Übersicht hier abgedruckt, wei l ihr Inhalt für al le
technischen Betriebe von größter Bedeutung ist. In diesen Wochen beginnt die
Umstellung der technischen Unterlagen auf die neuen metrischen Einheiten. Be¬
troffen s ind vor a l lem die Einhei ten, d ie mit der b isher igen Kraf te inhei t „Ki lo¬
pond“ Zusammenhängen, also z. B. die Einheiten der mechanischen Spannung,
der Festgkeit von Werkstoffen, sowie Druck- und Leistungseinheiten. Umstellungen
sind auch bei den elektrischen, magnetischen und Temperatureinheiten notwendig.
Weniger betroffen sind raum- und zeitbezogene Größen.

Ergänzend zu bereits erschienenen Veröffentlichungen ist dieser Aufsatz geeignet,
um über die ersten Schwierigkeiten bei der Einführung der neuen Sl-Elnhelten
und der weiteren gesetzlichen Einheiten hinwegzuhelfen. Man beachte die Umstel¬
lungstermine! Wer weitere Exemplare dieser Abhandlung wünscht, wende sich

H o w o l d tbitte an die Abteilung KMN-H.
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