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Griines Licht fiir Investitionen

Rund 70 Millionen Mark sollen in den
nachsten Jahren investiert werden. Flr
das Jahr 1972 sind Uber die Ersatz-
investitionen hinaus 27 Millionen Mark
vorgesehen. Mit der Bewilligung dieser
Investitionen sind die Voraussetzungen
fiir eine Sicherung unserer Arbeitsplatze
geschaffen worden.

Die betriebliche Neuordnung im Ham-
burger Bereich wurde nach dem Ab-
schluB der Verhandlungen uber die
Neuordnung der Besitzverhaltnisse an
der HDW in der Aufsichtsratssitzung
vom 16. Februar beschlossen.

Das Ergebnis der monatelangen Ver-
handlungen Uber die Neuordnung der
Besitzverhaltnisse der HDW und das
vom neuen Aufsichtsrat gebilligte Un-
ternehmenskonzept wurden der Beleg-
schaft am 16. Februar nach der Auf-
sichtsratssitzung durch das Informations-
blatt ,HDW aktuell* bekanntgegeben.
Auf den Betriebsversammlungen in Ham-
burg und Kiel Anfang Marz faBten der
Vorstandsvorsitzende Dr. Manfred Len-
nings und Vorstandsmitglied Klaus
Neitzke die Verhandlungsergebnisse und
Aufsichtsratsbeschliisse wie folgt zu-
sammen:

Die Salzgitter AG und die Deutsche
Werft AG (GHH) haben ihre Verhandlun-

gen abgeschlossen. Das bisher von der
HDW gepachtete Anlagevermégen der
Deutsche Werft AG geht auf die HDW
Uiber, ihr Geschaftsanteil wird von der
Salzgitter AG Ubernommen. Die Salz-
gitter AG wird zunachst alleiniger Eigen-
timer der HDW.

Zu einem noch festzusetzenden Zeit-
punkt wird sich das Land Schleswig-
Holstein mit 25,1 Prozent an unserem
Unternehmen beteiligen. Diese Beteili-
gung wird auf dem Wege einer Kapital-
erhéhung erfolgen, so daB die zu-
flieBende Bareinzahlung von 31 Millio-
nen Mark die Eigenmittel der HDW bei
einem Grundkapital von 100 Millionen
Mark auf 144 Millionen Mark erhohen
wird. Bei den Verhandlungen ist deut-
lich geworden, daB sich das Land
Schleswig-Holstein auch fiir den Ham-
burger Bereich der HDW mitverantwort-
lich fiihlt.

Hans Birnbaum, Vorsitzender des Vor-
standes der Salzgitter AG, hat den Vor-
sitz im Aufsichtsrat der HDW Ulbernom-
men. Dr. Werner Lamby, Ministerial-
direktor im Bundeswirtschafts- und Fi-
nanzministerium, und der Hamburger
IG Metall - Bezirksleiter Heinz Scholz.
wurden zu stellvertretenden Aufsichts-
ratsvorsitzenden gewahit.

Ziel der geplanten betrieblichen Neu-

ordnung ist in Kiel die Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit im Schiffsneubau
durch Rationalisierungsinvestitionen, in
Hamburg Rationalisierung durch Zusam-
menfassung der Fertigung in den Wer-
ken Ross und Reiherstieg. Hier sollen
die Neubaukapazitaten bei wesentlich ge-
steigerten Reparaturleistungen und einer
wachsenden Nebenfertigung im Rah-
men der Moglichkeiten des Marktes
schwerpunktmaBig genutzt werden.

Fir das Werk Finkenwerder werden alle
notwendigen Vorbereitungen zur ge-
planten Aufnahme des Stahlwasserbaus
getroffen.

Nach dem Auslaufen der stahischiffbau-
lichen Arbeiten an den Containerschif-
fen werden im Werk Kiel, Ende 1972 be-
ginnend, acht 230 000-t-Tanker gebaut.
Zur Zeit ist es moglich, in den Gaarde-
ner Docks vier Schiffe dieser GréBen-
ordnung pro Jahr zu bauen. Durch die
Zulieferung von je finf im Werk Ross
gefertigten, komplett ausgeriisteten Auf-
bauten und etwa 300 Meter langen
Schiffsboden soll ermdglicht werden, in
Zukunft finf GroBtanker jahrlich zu
bauen.

Die Zulieferungen umfassen einen jahr-
lichen Stahldurchsatz von etwa 50 000 t
bei rund 1,5 Millionen Arbeitsstunden im
Schiffsneubau. Die Produktion der Hin-



tersteven, Simplex-Compact-Abdichtun-
gen, Stabilisatoren u.a. umfassenden
Sonderfertigung soll einen Umfang von
etwa 1,7 Millionen Arbeitsstunden auf-
weisen, wahrend die Stundenzahl im Re-
paraturgeschéaft bei einem jahrlichen
Stahldurchsatz von etwas 20000 t auf
rund 4,5 Millionen hochgefahren werden
soll.

Neben der Zulieferung von GroBsektio-
nen fiur die Kieler Werke sollen je nach
Marktlage und Beschaftigungsauslastung
im langfristig geplanten, ausriistungs-
intensiven Reparaturbereich geeignete
Schiffsneubauten (wie etwa Versor-
gungsschiffe flir Bohrinseln oder Fah-
ren) im Werk Ross gebaut werden. Fur
die Verwirklichung dieser Vorhaben
stehen 12 Millionen Mark zur Verfligung.
Fir Investitionen in Kiel sind fiir 1972
finfzehn Millionen Mark bereitgestellt;

die mittelfristige Planung sieht hier je-
doch Investitionen von insgesamt 56 Mil-
lionen Mark vor. Fertigung und Repara-
tur sollen hier bei einem jahrlichen
Stahldurchsatz von 100 000 bis 120 000 t
einen Umfang von etwa 10,8 Millionen
Arbeitsstunden haben. Der Anteil der
Reparaturstunden wird dabei kaum ins
Gewicht fallen.

Zu den geplanten Investitionen in Kiel
gehoéren der Neubau der Rohrbearbei-
tungswerkstatten und einer mit einer
Schiffsschlosserei kombinierten Rohr-
gruppenmontagewerkstatt, eine mecha-
nisierte PaneelstraBenfertigung sowie
eine mechanisierte oder teilmechani-
sierte Rahmentragerfertigung im Werk
Gaarden. Und schlieBlich gehéren zu
den Investitionen in Hamburg und Kiel
auch beachtliche Aufwendungen im so-
zialen Bereich.

Hafenmelodie . ..

[j}lihiii’

Am 17. Februar wurde im Regionalpro-
gramm des norddeutschen Sendegebie-
tes (NDR/RB) die Fernsehsendung ,Ha-
fenmelodie im Duett* ausgestrahlt.

Thema dieser 25-Minuten-Sendung war
der winterliche Schiffbau in Hamburg
und Kiel, unter besonderer Berticksich-
tigung der Neuordnung der Besitzver-
héltnisse unseres Unternehmens.

Die Aufzeichnungen von Wolfgang Chri-
stian Seiffert und seinem NDR-Team
wurden im Werk Kiel-Gaarden und im
Hamburger Werk Ross der HDW ge-
macht.

Gesprachspariner der Reporter Her-
mann Rockmann und Christian Mdller
waren der schleswig-holsteinische Mi-
nisterprasident Dr. Gerhard Stoltenberg,
der Hamburger Blrgermeister und Wirt-
schaftsenator Helmuth Kern, der Vor-
standsvorsitzende der Salzgitter AG
Hans Birnbaum und der HDW-Vorstands-
vorsitzende Dr. Manfred Lennings. Werk-
arzt Dr. Gerhard Lutjen und Betriebs-
ingenieur Fritz Petersen standen der Re-
porterin Katrin Brigl auf betriebsnahe
Fragen Rede und Antwort, wahrend die
zuweilen in einem Férderkorb in luftigen
Hoéhen schwebende Reporterin Annette
Dietrich  feuilletonistisch aufbereitete
Fakten zum harten Reparaturgeschaft
gab.

Zur Frage einer Verschmelzung unseres
Unternehmens mit Blohm - Voss stellte
Dr. Lennings fest, daB die Salzgitter AG
der Bildung einer Arbeitsgruppe zu-
gestimmt habe, die alle Moglichkeiten
einer Zusammenarbeit prifen soll; er
selbst sehe noch keinen Weg, durch eine
Fusion zu einem groBeren wirtschaft-
lichen Erfolg zu kommen.

In diesem Zusammenhang stellte Dr.
Lennings auf den Betriebsversammlun-
gen der HDW folgendes klar: Das im
September 1971 vorgetragene Konzept
fur den Ausbau des Werkes RofB ist
nicht aufgrund der Absage des Ham-
burger Senats geklrzt sondern als In-
vestitionsprogramm vom Gesellschafter
nicht bewilligt worden. Selbst bei einer
Beteiligung von Hamburg hatte dieses
Konzept reduziert werden miissen.

Christian Mdller informierte vor dem im
Dock 8 liegenden OCL-Containerschiff
(Neubau Nr. 26) tber das Werftgeschaft
in der Welt und den Schiffbau in Kiel.
Was der Kameramann auf Anweisung
der Regie mit der elektronischen Ka-
mera ,einfing”, verfolgten die ,Techni-
ker* im U-Wagen an den Monitoren und
zeichneten es auf.




Die auf dem 62 Meter hohen Portalkran
installierte Kamera 2 ,schoB" farbige
Bilder vom gegentiberliegenden Foérde-

.Totalen® und Teilbereich-,Einstellun-
gen“ vom Werftgelande. Nach einem
von uns nicht im Bild festgehaltenen
.Take" von Christian Mdiller tUber den
GroBsektionsbau in der Halle 7 erlau-
terte Betriebsingenieur Fritz Petersen im
Maschinenraum-Bereich des im Dock 7
aus rund 300 Sektionen entstehenden
BEN LINE-Containerschiffes Neubau
Nr. 43 die Vorausristung. Dr. Litjen gab
Auskunft Uber die Einflisse des winter-
lichen Wetters auf unsere Mitarbeiter,
von denen die meisten inzwischen ,un-

ufer und sorgte fur die notwendigen ter Dach" arbeiten.
* * *

Ministerprasident Dr. Gerhard Stoltenberg betonte in dem am 10. Februar im
Kieler Funkhaus aufgenommenen Interview, daB der Betrieb der HDW fiir Kiel und
Schleswig-Holstein eine Schlisselrolle habe. Neben den fast zehntausend Arbeits-
platzen in Kiel gédbe es mehrere Zehntausend, die durch Zulieferbetriebe von die-
ser Werft abhingig sind. ,Von daher leiten wir eine allgemeine wirtschaftspoliti-
sche Verpflichtung ab, die wir auch bisher wahrgenommen haben*, sagte Dr. Stol-
tenberg. Aber — durch die ungewdhnliche Verschlechterung der Wettbewerbs-
bedingungen als Folge der Wechselkurséanderungen der Bundesrepublik zégerten
oder weigerten sich jetzt die privaten Anteilseigner, bei der HDW die notwendigen
Investitionen vorzunehmen. Deshalb ergabe sich die weitergehende Frage, sich
zumindest fiir eine langere Zeit auch als Gesellschafter zu beteiligen. Es sei keine
leichte Entscheidung fiir ein finanzschwaches Land mit vielen anderen Aufgaben
und Sorgen. Dennoch seien nach griindlicher Priifung die zusténdigen Minister
ermachtigt worden, mit dem Partner Salzgitter, mit der Bundesregierung und —

~

wenn dort ein Interesse besteht — auch mit Hamburg die Frage einer Landesbeteiligung zu erortern. Dies setze voraus, daB
ein vom Vorstand und von Fachleuten konzipiertes Investitionskonzept in Kiel verwirklicht werden kann, gegebenenfalls abge-
stimmt mit Uberlegungen und Notwendigkeiten in Hamburg, um diese Arbeitsplatze gegeniiber den groBen Anstrengungen

der internationalen Konkurrenz auch in Zukunft sicher zu machen.




Reporterin Annette Dietrich berichtete
Uber die oft harte Arbeit ,rund um die
Uhr" an Bord von Reparaturschiffen. Auf
dem 43329 BRT groBen OBO-Carrier
,Heythrop" der britischen Reederei
P & O habe es vor Afrika eine schwere
Explosion gegeben. Das Schiff habe die
Reparaturwerft dennoch mit eigener
Kraft erreicht. Jetzt seien mehr als 800 t

Stahl zur Wiederherstellung des von der
Explosion zerstérten Laderaums und
der ausgebrannten Teile der angren-
zenden Bricke erforderlich. Der Ge-
samtumfang der Reparaturarbeiten an
diesem Schiff habe einen Wert von etwa
8 Millionen Mark.
¥

Burgermeister Helmuth Kern begriiBte
fur 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 logisch sei die Entscheidung
Hamburgs, sich zum gegenwartigen Zeit-
punkt nicht an den HDW zu beteiligen.
Er meinte, daB es zur Strukturverbesse-
rung im Gesamtraum kommen koénnte,
wenn die beiden GroBwerften HDW und
Blohm--Voss zueinander fanden. Darum
wiirde sich Hamburg bei einer solchen
Entwicklung der Mitwirkung nicht ent-
ziehen. Er forderte die Gesellschafter
der beiden Werften auf, dariiber in Ver-
handlungen einzutreten.

Biirgermeister Helmuth Kern




Zur wirtschaftlichen Situation unserer
Werft und zur schwierigen Lage im deut-
schen Schiffbau sagte Dr. Manfred Len-
nings, daB wir in letzter Zeit gute Er-
folge in der Akquisition (im Hereinneh-
men) von Reparaturen gehabt hatten.
Dabei ginge es nicht um Pfennigbetrage,
sondern um Millionenbetrage. Wir sind
auch im Neubau voll beschaftigt. Aber
das bedeute keineswegs, daB wir frei
von Sorgen waren. Dr. Lennings sagte:

»Im Schiffbau liegen etwa drei Jahre
zwischen Auftragserteilung und Abliefe-
rung. D. h., daB wir jetzt Schiffe ablie-
fern, die wir vor drei Jahren in einer
schlechten Marktsituation zu Festprei-
sen hereingenommen haben. Dariiber
hinaus haben wir die groBten Sorgen
mit Wahrungsproblemen. Im Mai letzten
Jahres wurden flir eine Zeit von Uber
einem halben Jahr die Wechselkurse
freigegeben, was dazu gefihrt hat, daB
praktisch keine deutsche GroBwerft in

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

diesem Zeitraum einen nennenswerten
Auftrag buchen konnte. In unserem Un-

ternehmen sind 18 000 Beschaftigte von
dieser Entwicklung betroffen. Im deut-
schen Schiffbau sind es 80 000.

Darliber hinaus sind die Impulse der
Schiffbaubetriebe auf andere Industrien
betrachtlich. Das Zuliefervolumen im
deutschen Schiffbau betragt rund 2,5
Mrd. D-Mark.*

Auf die Frage des NDR-Reporters Her-
mann Rockmann, ob sich im Rahmen
der Neuordnung der Besitzverhaltnisse
der HDW so etwas wie eine unter Lan-
derbeteiligung im Bundesbesitz befind-
liche Staatswerft entwickle, antwortete
der Vorstandsvorsitzende der Salzgit-
ter AG Hans Birnbaum:

,Eine Staatswerft nur fiir eine Uber-
gangszeit. Die Lander steigen nur ein,
weil sich keine Alternative bietet. Das
Land Schleswig-Holstein hat den
Wunsch, nach spatestens acht Jahren
wieder auszusteigen. Nach acht Jahren
wird die wirtschaftliche Konsolidierung
der Werft auch mit Sicherheit durchge-
flihrt sein. Es wird dann sicherlich mog-
lich sein, privates Kapital hier zu finden.
Das Ziel unserer Unternehmenspolitik,
d. h. das Ziel der Salzgitter AG ist ledig-
lich eine Mehrheit von 52 Prozent.“

Die Frage, ob die — inzwischen be-
schlossene — Losung optimal sei oder
ob in fernerer oder naherer Zukunft da-
mit zu rechnen sei, daB ein groBerer
Werftverband, moglicherweise unter Ein-
schluB von Blohm + Voss geschaffen
werde, beantwortete Hans Birnbaum mit
den Worten:

»Dies ist die optimale Losung. Ob mor-
gen eine groéBere, eine bessere Losung
maoglich ist, d. h. im Zusammengehen mit
Blohm - Voss, priifen wir jetzt. Ich halte
es fiir moglich, daB diese Uberlegungen
bis Ende des Jahres zu einem Ergebnis
kommen.“



Ministerprasident Dr. Stoltenberg
hesuchte die HDW

,Die Entscheidung der Landesregie-
rung, durch eine Beteiligung an der
HDW wesentliche Voraussetzungen fir
die Verwirklichung des neuen Investi-
tionsprogramms zu schaffen, unter-
streicht die besondere Bedeutung, die
wir auch in Zukunft dem Schiffbau und
der Schiffahrt als Schlisselbereichen
der Wirtschaft unseres Landes zumes-
sen."”

Mit diesen Worten eroffnete der schles-
wig-holsteinische Ministerprasident Dr.
Gerhard Stoltenberg ein Gesprach mit
etwa zweihundert Mitarbeitern unseres
Kieler Werkes zum AbschluB seines Be-
suches am 24. Februar.

Der Aufsichtsratsvorsitzende der HDW,
Salzgitterchef Hans Birnbaum, und der
Vorstand der HDW begriiBten den Mi-

Unsere vier Containerschiffe fiir die OCL.

Links Bau Nr. 25,

ninisterprasidenten und seine Begleiter,
den schleswig-holsteinischen  Wirt-
schaftsminister Dr. Karl-Heinz Narjes
und Staatssekretdar Hans Nebel, im klei-
nen Speiseraum des Turmgebdudes im
Werk Gaarden. Sodann erlauterte Vor-
standsmitglied Klaus Neitzke anhand
von Karten und Planen die Organisa-
tion und den Arbeitsablauf des Schiffs-
neubaues und wies auf die im Laufe
der Verwirklichung des neuen Konzep-
tes zu erwartenden Verbesserungen im
Fertigungsablauf hin.

Die anschlieBende Besichtigung von
Brenn- und Montagehallen sowie vier
Containerschiffen in verschiedenen Bau-
stadien in den Docks und an den Lie-
geplatzen in den Werken Gaarden und
Dietrichsdorf fiihrte den Gasten die ,in-

rechts Bau Nr. 26.

dustrielle Produktion” eines Schiffes in
moderner Bauweise eindrucksvoll vor
Augen. Der Ministerprasident, der gro-
Bes technisches Interesse auch im De-
tail zeigte, sprach wiederholt mit ein-
zelnen Mitarbeitern am Arbeitsplatz.

Beim AbschluBgesprach, an dem auch
Staatssekretar Hans Nebel, der Vor-
standsvorsitzende der Salzgitter AG
Hans Birnbaum und Mitglieder der Un-
ternehmensleitung der Salzgitter AG
teilnahmen, stellte sich Dr. Stoltenberg
den Fragen des Vorstandes der HDW,
des Betriebsrates und der Vertrauens-
leute sowie weiterer Mitarbeiter aus
allen Bereichen des Kieler Werkes.

Er nannte die Beteiligung des Landes
an der HDW eine richtige und zukunft-
weisende Entscheidung zur langfristigen
Sicherung der Arbeitsplatze im Schiff-
bau. Doch seien dariiber hinaus er-
ganzende wirksame MaBnahmen des
Bundes zur Verringerung der Wettbe-
werbsbenachteiligungen der deutschen
Werftindustrie erforderlich. So sollten
z. B.

die bisherigen Hilfen auf dem Gebiet
der Exportfinanzierung (Werfthilfe-
programme) fortgesetzt werden und
Investitionshilfen zur Finanzierung
notwendiger Investitionen im Rahmen
eines von allen Beteiligten getrage-
nen Konzepts gewahrt werden.

Der Ministerprasident wies in diesem
Zusammenhang darauf hin, daB nach
Meinung von Fachleuten der Investi-
tions-Nachhol-Bedarf zur SchlieBung
vorhandener Investitionsliicken allein
bei den fiinf GroBwerften rund 500 Mil-
lionen Mark betrage.

Zur Frage des Zusammenschlusses der
HDW mit Blohm-+VoB sagte Dr. Stol-
tenberg, daB die Landesregierung dem
Gedanken einer weiteren Fusion mit
Zurlckhaltung gegenlberstehe. Denk-
bar seien auch andere Formen der
Zusammenarbeit.

Rechte Seite: Bau Nr. 27 und 24 (,Tokyo Bay®).



Oben: Lady Nicholson taufte die ,Cardigan Bay“ am 28. Februar — aber wochenlang war zu wenig Wasser fiir den Ablauf. Erst am 17. Mérz friih-
morgens um 555 Uhr konnte das Schiff seinem Element iibergeben werden. Unten: Probefahrt der ,Tokio Bay“.

TOKYO BAY
SOUTHAMPTON
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Vier Jahreszeiten

Als noch Jahr fir Jahr ein bis zwei
Dutzend Schiffe in Hamburg gebaut
wurden, traf man sich woh! ebenso oft
in dem in aller Welt beriihmten Hotel
»Vier Jahreszeiten“, um den jeweiligen
Stapellauf feierlich zu begieBen. Aber
diese ,Vier Jahreszeiten“ sind hier
nicht gemeint. Auch nicht die von An-
tonio Vivaldi, mit ihrer unbegreiflichen,
unzerstérbaren Ausstrahlungskraft, die
uns heute in ihren Bann ziehen wie
die Menschen nun seit 250 Jahren. Uber
die ganz realen Jahreszeiten mochte
ich etwas sagen — und zwar nicht unter
lyrischen Aspekten, etwa wie deprimie-
rend ein Hamburger Winter ist, wie
schon ein Frihling im Gebirge oder
ein Sommer auf See, wie stimmungs-
voll ein Herbst in der Toscana sein
kann, — wir wolien die Jahreszeiten
mit der gleichen Sachlichkeit unter die
Lupe nehmen wie im vorletzten Heft
das Jahr'). Knlipfen wir da an, wo
unsere Betrachtungen Uber die Zeit auf-
gehort haben. Wir hatten das tropische

1) Siehe W. Claviez: ,m—kg—sec”,
Heft 3/71, S. 16 ff.

Ll

Jahr als Basis flir die Ableitung der
Zeiteinheit Sekunde erortert und ge-
sehen, daB damit den Genauigkeits-
anspriichen unserer Zeit immer noch
nicht Genlige getan war; doch ist das
tropische Jahr dasjenige, das fiir un-
sere Zeiteinteilung auf der. Erde be-
stimmend ist. Es wurde definiert als die
Zeitspanne zwischen zwei aufeinander
folgenden Durchgédngen der Sonne
durch den Frihlingspunkt. Der Friih-
lings- oder Widderpunkt ist einer der
beiden Schnittpunkte von Ekliptik und
Himmelséquator, und zwar derjenige,
der im Altertum im Sternbild Widder
lag, aus dem er infolge der Prazes-
sionsbewegung der Erde im Lauf der
Jahrhunderte herausgewandert ist; er
liegt heute im Sternbild der Fische.

Natiirlich kennt jedermann das Zustan-
dekommen von Frihling, Sommer,
Herbst und Winter. Es beruht darauf,
daB die Erdachse nicht senkrecht auf
ihrer Bahnebene steht. Sie list gegen
diese geneigt, und zwar um 23° 27’
(DaB dieser Winkel infolge der Pra-
zessions- und Nutationsbewegung der
Erde im Lauf der Zeit geringflgig

Woliram Claviez

21.Vi.

schwankt, ist fir uns belanglos.) Diese
Neigung der Erdachse gegen ihre
Bahnebene wirkt sich fiir den Beobach-
ter auf der Erde so aus, daB die schein-
bare Sonnenbahn, die Ekliptik, diesen
Winkel von 23° 27’ mit dem Himmels-
aquator bildet, jenem imaginéren Kreis,
den die ins Unendliche erweitert ge-
dachte Aquatorebene der Erde an der
scheinbaren Himmelskugel erzeugt. Die
Schiefe der Ekliptik ist also die Ur-
sache dafiir, daB wir die Sonne von
Tag zu Tag in einer anderen Hoéhe be-
obachten, und daB die Tage verschie-
den lang sind, je nachdem, ob die
Sonne sich gerade im Gber dem Him-
melsdquator liegenden Teil der Eklip-
tik befindet oder in der anderen Halfte
— mit anderen Worten, welche Halb-
kugel der Erde, die nordliche oder die
stidliche, der Sonne zu- bzw. abge-
wandt ist.

Es ergeben sich aus dieser Bahnbewe-
gung die vier Abschnitte, die wir die
Jahreszeiten nennen. Sie sind durch
die Aquinoktialpunkte (Nachtgleichen)
und die um 90° zu diesen versetzten
Solstitiaipunkte (Sonnenwendpunkte)



fixiert. Beim Stand der Sonne nérdlich
des Himmelsdquators heiBt fir alle
Punkte der nérdlichen Erdhalbkugel
die aufsteigende Phase Frihling, die
absteigende Sommer; beim Stand der
Sonne sidlich des Himmelsaquators
heiBt fir uns nordliche Erdbewohner
die absteigende Phase Herbst, die auf-
steigende Winter. Die Daten, an welchen
die Jahreszeiten beginnen, sind der
21. Mérz, der 21. oder 22. Juni, 23. Sep-
tember und der 21. oder 22. Dezember.
Die Zeitpunkte liegen nicht prazise fest,
was mit der notwendigen Einschiebung
von Schaltjahren zusammenhéangt.

Fiir samtliche Punkte des Aquators sind
Tag und Nacht stets gleich lang, und
an zwei Tagen im Jahr trifft das auch
fir alle Gbrigen Orte der Erde zu: in
den Aquinoktien am 21. Marz und 23.
September. Dann steht die Sonne im
Friihlingspunkt bzw. im Herbstpunkt.
Die Erdachse steht dann so, daB weder
der Nordpol noch der Siidpol der Erde
zur Sonne hingeneigt ist; der Verbin-
dungsstrahi Sonne—Erde trifit die Erd-
achse im: rechten Winkel.

Es ist allen bekannt, daB im nérdlichen
Sommer die Tage um so langer sind, je
weiter nordlich man sich auf der Erde
befindet. Die Tagesldnge ist abhéngig
von der geographischen Breite: Am
Aquator 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 Aquinoktien se-
hen an den Polen so aus, daB die
Sonne dann 24 Stunden lang genau
den Horizont entlangspaziert. Vom
Aquator aus gesehen geht indessen
die Sonnenbahn zur selben Zeit durch
den Zenit. Fir alle tbrigen Orte der
Erde liegen die Tageslédngen zwischen
diesen Extremwerten, und wie gesagt,
mit unterschiedlicher Dauer in Abhé&n-
gigkeit von der geographischen Breite.
Das Phanomen der nicht unter- bzw.
nicht aufgehenden Sonne ist zur Sonn-
wendzeit fiir die Breiten zwischen Pol
und Polarkreis zu beobachten. Die
Polarkreise liegen auf 66°33" Nord
bzw. Siid (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 Siid. Das sind auf
der Erde die beiden Breitenparallele,
fiir welche die Sonne zur Zeit der Son-
nenwende im Zenit steht — fiir den
nordlichen (Wendekreis des Krebses)
am 21. Juni, fur den siidlichen (Wen-
dekreis des Steinbocks) am 21. Dezem-
ber. So heiBen auch die entsprechen-
den Abweichungsparallele an der Him-

melskugel, 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
Namen.

Soviel zu den Zusammenhangen hin-
sichtlich der Entstehung der Jahres-
zeiten. Nun ist dies ganze naturlich nur
das theoretische Gerist; inwieweit sich
die tatsachlichen Jahreszeiten, wie wir
sie erleben an die vorgeschriebenen
Zeiten halten, ist von Jahr zu Jahr ver-
schieden und héangt von Wetterlage
und anderen Faktoren ab. Die Frage
ist, unter welchem Gesichtspunkt man
sich mit solchen Fragen beschéftigt,
welche Auswirkungen und Bedeutung
eine Jahreszeitenfestlegung haben kann
— zum Beispiel fiir die Schiffahrt!

Jedes unserer Schiffe tragt an der
AuBenhaut in H6éhe der Tiefladelinie
das hier abgebildete Zeichen, die Frei-
bordmarke; sie gibt an, wie weit ein
Schiff unter verschiedenen Vorausset-
zungen eintauchen darf. Es kann ge-

die anderen haben etwas mit den Jah-
reszeiten zu tun. Es bedeuten:

TF Tropen — Frischwasser
F . . . . . Frischwasser

T. . . . . Tropen

S. . . . . Sommer

w. . Winter

WNA Winter — Nordatlantik
Zwei Jahreszeiten werden genannt,

Sommer und Winter, und es versteht
sich von selbst, was damit gemeint ist:
die Gliederung des Jahres in eine fir
die Schiffahrt geféhrlichere und eine
harmiosere Zeit. Fir eine solche ver-
einfachte, praktischen Bediirfnissen die-
nende Jahreszeitenfestlegung waren
begreiflicherweise nicht die aus astro-
nomischen Zusamenhangen errechneten
Daten maBgebend, sondern die see-
mannische Praxis, die langen Erfahrun-
gen, welche unzdhlige Schiffe iber
lange Zeiten auf allen Meeren zusam-
mengetragen haben, und da gibt es
relativ friedliche und bosartigere Meere.
So ist der Kalender der jahreszeitlichen
Zonen fur die Schiffahrt ein hochst
individueller und gar nicht unkompli-

Freibordmarke fiir Seeschiffe
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wiB ebenso als bekannt vorausgesetzt
werden, was die einzelnen Striche be-
deuten, wie etwa das Wissen um das
Zustandekommen der Jahreszeiten.
Doch was den Jahreszeiten recht ist,
ist der Freibordmarke billig, und des-
halb seien die Buchstaben hier noch
einmal kurz erlautert.

Das Zeichen GL heiBt lediglich ,Ger-
manischer Lloyd“ und betrifft den hier
erbrterten Zusammenhang nicht. Aber

zierter, weil sehr oft Schiffe nicht nur
iiber die Sieben Meere, sondern auch
quer durch die Jahreszeiten fahren, und
das miissen sie bereits im Ladehafen
berlicksichtigen.

Fir die Ostsee, die Nordsee und Rand-
zonen des Atlantischen Ozeans ist Win-
ter vom 1. November bis zum 31. Mérz,
dann folgt der Sommer vom 1. April
bis zum 31. Oktober.

Fiur das Mittelmeer und das Schwarze
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Meer ist der Winter kiirzer; er dauert
nur vom 16. Dezember bis zum 15.
Mérz, der Sommer also vom 16. Marz
bis zum 15. Dezember. Fir den Nord-
atlantik und den Nordpazifik ist der
Winter am langsten. Fir den Atlantik
zwischen 15° W und 50° W nérdlich
von 45° N gilt, ebenso wie fiir den Pa-
zifik nordlich 35° N, Winter vom 16.

10

Oktober bis zum 15. April, Sommer
vom 16. April bis 15. Oktober.

Diese Daten gelten auch fir die sid-
liche Winterzone, die mit geringen
Abweichungen im allgemeinen siidlich
35° S liegt, nur daB da natiirlich Win-
ter und Sommer vertauscht sind; also
Winter 16. April bis 15. Oktober, Som-
mer 16. Oktober bis 15. April.

Zwischen dieser Zonengrenze auf 35° S
und 35° N liegen die dauernde Som-
merzone, die dauernde Tropenzone und
die jahreszeitlichen Tropenzonen.

Darunter versteht man Gebiete, in de-
nen die Jahreszeiten aus einer Som-
merzeit und einer Tropenzeit bestehen,
wie dies in einigen Gebieten der
Ozeane der Fall ist und in obiger Karte
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ersichtlich ist. Das trifft u. a. auch fiir  April bis 15. Dezember. C (Sudchinesi-
die mit A, B und C bezeichneten Meere sches Meer): Tropenzeit 21. Januar bis
zu. Fir diese gilt A (Arabisches Meer  30. April; Sommer 1. Mai bis 20. Ja- ’
siidlich 24° N): Tropenzeit 1. Dezember  nuar. TF
bis 20. Mai und 16. September bis 15. Die Karte zeigt die Begrenzung der ver- F 1
Oktober; Sommer 21. Mai bis 15. Sep- schiedenen Zonen und verrdt einem ﬁ I_ S
tember und 16. Oktober bis 30. Novem-  Schiff, wann es sich wo in welcher Jah- w
ber. B (Golf von Bengalen): Tropenzeit reszeit befindet, und das heiBt: wieviel WNA

16. Dezember bis 15. April; Sommer 16.

es laden darf.



UBERSTAND.

Die meisten von uns haben eine recht gute Vorstellung von der Fertigung eines
Schiffes; der Bauablauf von der ersten Bearbeitung einer Stahlplatte bis zur Ab-
lieferung des Schiffes ist im groBen und ganzen bekannt. Was indessen vor dem
Fertigungsbeginn in der Halle geschieht, das wissen selbst auf einer Werft nur
wenige, nur die unmittelbar Beteiligten. Doch Projekt, Konstruktion und Arbeits-
vorbereitung sind — wie bei jeder industriellen Fertigung — auch beim ‘Bau eines
Schiffes wesentiiche Bestandteile des Gesamtprozesses. Wir wollen mit der in
dieser Ausgabe beginnenden Artikelserie den Werdegang eines Schiffes vom
Entwurf bis zur Fertigung darstellen.

* * *

Am Anfang aller schiffbaulichen Tatig-
keit steht der Entwurf, der ausgelost
wird durch die Anfrage des Reeders
oder durch eine werftinterne Entwick-
lung.

In der Konstruktionsphase verlagert sich
das Hauptaugenmerk auf die Erstellung
der erforderlichen Unterlagen fiir die
Fertigung. Technische Fragen und die
Bestellungen der Zulieferungen werden
bis ins Detail ausgearbeitet, so daB die
Fertigung moglichst rationell arbeiten
kann.

Die Periode vom Entwurf bis zum Ferti-
gungsbeginn 148t zwei Hauptetappen er-
kennen:

Die Reederei sollte sich in dieser Phase
nur noch auf die Genehmigung der Kon-
struktionen und Zulieferungen be-
schranken.

1. Die Projektierung bis zur Unter-
zeichnung des Bauvertrages

2. Die Konstruktion und die Ferti-
gungsvorbereitung.

Man kann diese Zeitspanne auch als Vor-
fertigungsperiode bezeichnen.
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A. Der Schiffsentwurf

Aufgabe des Entwurfs ist es, die Forde-
rungen, die an das Schiff gestellt wer-
den, mit einem technischen Konzept zu
beantworten. Dabei kommt es darauf an,
eine technische Losung zu finden, die
die gestellten Forderungen bei gering-
stem Aufwand fiir Reederei und Werft
optimal erfillt.

Unten ist das Zusammenwirken der
Beteiligten vereinfacht dargestellt. Die
Reederei stellt zwar die Aufgabe, letzt-
lich hat aber die Werft den Haupteinflug
auf die Gestaltung des Schiffes, da sie
die verantwortliche Ausfihrung und die
zentrale Koordinierung Gibernimmt.

Fast alle Handelsschiffe sind als Trans-
portmittel fiir eine bestimmte Ladung zu
verstehen, die kostengulinstig, d. h. mit
einer rationellen Geschwindigkeit zwi-
schen mehreren Platzen transportiert
werden soll. Diesem Hauptzweck miis-
sen letzten Endes alle technischen Sy-
steme in méglichst dkonomischer Weise
dienen. Daraus ergeben sich die Ent-
wurfsbedingungen.

Wahrend der Projektierungsphase wird
der von der Werft dem Reeder zu unter-

Reeder

breitende Lieferumfang des Angebotes
technisch und preislich festgelegt. Ree-

derei und Werft stehen sich hier als Part-

ner gegeniber. Aus den gemeinsamen Klasse/Behorde

Werft

Unterlie feranten

Verhandlungen resultieren der Bauver-

trag und die technischen Vertragsunter-
lagen wie Bauvorschrift und General-
plan.

Schiff
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Zu den Hauptentwurfsbedingungen ge-
hdéren Angaben Uiber

den Schiffstyp
die Gréflenordnung

das Antriebssystem
die Geschwindigkeit.

N e

Die Frage nach dem Schiffstyp wird be-
antwortet durch die Art der zu transpor-
tierenden Ladung. Dabei ist zu unter-
scheiden, ob nur ein bestimmies oder
aber verschiedenartige Ladungsgiiter
transportiert werden sollen.

Hier einige Haupttypen auf dem Gebiet
der Frachtschiffahrt:

Tanker Olprodukte
Bulk-Carrier Bulkladung bzw.
Schiittgut (Kohle,
Getreide etc.)
Erz-Schiffe schwere Erze
Erz-OI-Schiffe Erz/ 0l
OBO-Carrier Erz/Bulk/0I
Gastanker fliissiges Erdgas

Stiickgutschiffe
Kuhlschiffe

Containerschiffe

Barge-Carrier

Stiickgut aller Art
Kuhlladung

Ladung in Norm-
Containern

Ladung in Norm-
Schuten

Spezialtransporter Autos etc.

Die SchiffsgroBe hangt ab vom Ladungs-
aufkommen des Einsatzgebietes und
vom wirtschaftlichsten Ladungstransport.
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Auch Hafen- und Fahrwasserbeschréan-
kungen spielen dabei eine wichtige
Rolle.

Wirtschaftlich bedingte Entwicklungs-
tendenzen sind bei der Festlegung der
SchiffsgroBe ebenfalls zu beriicksichti-
gen. So ist zum Beispiel bei Tankern,
Massengutfrachtern und auch Container-
schiffen ein Trend zum gréBeren Schiff
unverkennbar, wahrend Stiickgutfrachter
und Kihlschiffe in ihrer GréBe nahezu
konstant geblieben sind.

Antriebssystem und Geschwindigkeit
sind wiederum abhangig vom Schiffstyp
und der SchiffsgroBe. SchlieBlich kommt
es darauf an, die erforderliche Antriebs-
leistung mit moglichst wirtschaftiichen
Mitteln zu erreichen.

Der Reeder formuliert seine Entwurfs-
bedingungen und Forderungen in der
Anfrage.

Sie sind das Ergebnis von Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen, die reedereiseitig
angestellt werden muissen, um in der
Schiffahrtskonkurrenz zu bestehen.

Wir wollen einmal annehmen, die Werft
erhielte die Anfrage fiir einen GroB-Tan-
ker. Der Tiefgang ist wegen gewisser
Fahrwassertiefen begrenzt. AuBerdem
wird die Geschwindigkeit des beladenen
Schiffes vorgeschrieben.

Die Ausgangswerte fiir den Entwurf lie-
gen damit fest, und die Frage lautet:
Welche weiteren Entwurfswerte lassen
sich daraus ableiten und welche Zusam-

menhange fuhren schlieBlich zur Bestim-
mung der Hauptabmessungen?

1. Bestimmung des Deplacements

Der Begriff ,Deplacement” steht in die-
sem Zusammenhang fiir das Gewicht
des beladenen Schiffes. Ein schwimmen-
der Kdrper wiegt bekanntlich soviel, wie
das von ihm verdrangte Seewasser. Das
Deplacement ist also auch die Verdrén-
gung des Schiffes im Seewasser.

Ausgehend von der geforderten Trag-
fahigkeit muB zunéachst das Gewicht des
beladenen Schiffes bestimmt werden.
Dieses ergibt sich aus der Summe von
Leerschiffsgewicht und Tragfahigkeit. Da
jedoch das Leerschiffsgewicht zu Beginn
der Rechnung nicht bekannt ist, ermittelt
man im ersten Uberschlag das Gewicht
des beladenen Schiffes aus einem Ver-
héltniswert tdw/D = Tragfahigkeit/De-
placement nach entsprechend bekann-
ten Vergleichsschiffen.

Der tdw/D-Faktor liegt bei einem Tank-
schiff der angenommenen GrdBe etwa
bei 0,85. Die Tragfahigkeit dividiert durch
0,85 ergibt also das erste Entwurfs-
Deplacement.

Das tdw/D-Verhiltnis liegt bei groBen
Schiffen héher als bei kleinen; ein gro-
Bes Schiff weist also auch einen héhe-
ren Tragféahigkeitsanteil am Gesamtge-
wicht auf. Dies ist mit eine Erklarung
fir den Trend zum GroBschiffbau.

2. Bestimmungen der Haupt-
abmessungen

Hat man das Deplacement bestimmt, er-
geben sich die ibrigen Hauptabmessun-
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gen lber die sogenannte Deplacement-
formel

D=LXBXTX$%X 1,029

Danach ist das Deplacement gleich dem
Produkt aus Lénge, Breite, Tiefgang,
Volligkeit und AuBenhautfaktor mal dem
spezifischen Gewicht des Seewassers.
Durch diese Abmessungen und Faktoren
wird das Schiff in seiner Unterwasser-
form im wesentlichen beschrieben.

Vélligkeitsfaktor

Eine besondere Bedeutung kommt dem
Vélligkeitsfaktor zu, der ein MaB fiir die
Schlankheit des Schiffes darstellt. Der
Vélligkeitsfaktor 8 = 1 ergibt einen Ka-
sten oder Ponton mit den Seiten L, B
und T. Da jedoch das Schiff zumindest
an den Enden eine Zuscharfung auf-
weist zur Erzielung glinstiger Wider-
stands- und Vortriebsbedingungen, ist 8
immer kleiner als 1.

Der Entwurfsingenieur wird natiirlich be-
strebt sein, die Volligkeit so hoch wie
moglich anzusetzen, um die Hauptab-
messungen bei vorgegebenem Deplace-
ment aus Kostengriinden klein zu halten.
Der Schiffslinienentwurf, der letzten En-
des die Schiffsform bestimmt, setzt je-
doch der Volligkeit Grenzen:

8 = 0,60 beim schnellen Containerschiff
8 == 0,85 beim langsamen GroBtanker

Lange, Breite, Tiefgang

Da in der Deplacementformel selbst bei
festgelegter Vélligkeit noch die drei
Hauptabmessungen als Veranderliche
auftreten kdnnen, gibt es eine Vielzahl
von Méglichkeiten, das geforderte De-
placement zu erfiillen. Eine gewisse Ein-
schrankung bringen hier Grenzwerte, die
sich aus Baudock- und Kanalabmessun-
gen sowie aus beschrankten Fahrwas-
sertiefen ergeben. Zum andern gibt es
gewisse Grenzen durch Verhéliniswerte
der Hauptabmessungen zueinander, die
sich nach der Erfahrung als giinstig fiir
das Widerstands- und Stabilitatsverhal-
ten erwiesen haben. Sie liegen bei gro-
Ben Tankern wie folgt:

L/B =60 % 70
B/T =23 % 27

Natiirlich lassen auch diese Verhiltnis-
werte noch einen weiten Spielraum, so
daB die endgliltigen Abmessungen meist
erst nach mehreren Rechnungsgangen
unter Abwégung aller Bedingungen fest-
gelegt werden konnen. Dafiir werden in
zunehmendem MaBe auch Computer-
programme eingesetzt.

I

In unserem Beispiel miiBte der Tiefgang
als Grenzwert der Fahrwasserbeschran-
kung voll ausgenutzt werden, wahrend
Lange und Breite als Veranderliche {iber
Verhiltniswerte bestimmt werden.
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3. Seitenhohe und Freibord

Als letzte Hauptabmessung fehit noch
die Seitenhohe. Das Mindestmas fiir die
Seitenhdéhe wird bei einem vorgegebe-
nen Tiefgang bestimmt durch die inter-
nationale Freibordvorschrift. Fir jede
SchiffsgroBe 148t sich nach den Freibord-
vorschriften unter Beriicksichtigung ge-
wisser Kriterien der Freibord bestim-
men. Der Freibord ist das MaB von der
Wasserlinie des beladenen Schiffes bis
zum Hauptdeck und daraus folgt:

Seitenhdhe = Tiefgang + Freibord

Nun kann es sein, daB nicht die Frei-
bordvorschrift die Seitenhéhe bestimmt,
sondern gewisse Raumforderungen, die
durch das spezifische Gewicht der La-
dung an den Laderaum gestelt werden.

Dann ergibt sich aus dem geforderten
Volumen des Laderaumes eine groBere
Seitenhéhe als die vorgeschriebene Min-
dest-Freibordhohe. Dies ist zum Beispiel
bei spezifisch leichten und raumaufwen-
digen Ladungen der Fall. Extreme Bei-
spiele hierfir sind Containerschiffe,
Autotransporter und Gastanker. Bulk-
Carrier sind meistens fiir einen bestimm-
ten Freibord ausgelegt. Das gleiche gilt
mit Einschréankungen auch fir Tanker.

Fracht- und Kihlschiffe fahren zum Teil
als Wechselschiffe, d. h. bei einer fest-
gelegten Seitenhohe sind mehrere Tief-
génge unter bestimmten Bedingungen je
nach Art der Ladung zugelassen.

4. Gewichtsiiberschlag fiir das leere
Schiff

Nach der Festlegung der vorlaufigen
Hauptabmessungen kann nun in einem
ersten Gewichisiiberschlag das Leer-
schiffsgewicht bestimmt werden. Hierfiir
hat sich folgende Gliederung 'als zweck-
méBig erwiesen: )

1. Stahlgewicht

2. Ausristung und Einrichtung

3. Maschinenantriebsanlage und
E-Anlage )

4. Ladedl bzw. Ballastsysteme

5. Baureserve

Die Summe dieser 5 Gruppen tergibt das
Leerschiffsgewicht.

Als Ordnungsprinzip gilt hier das so-
genannte Baugruppenverzeichnis, das
sowohl fiir die Kalkulation als auch spa-
ter fiir Konstruktion und Fertigung die
Richtschnur bildet.

Bei der Bewertung der einzelnen Haupt-
gruppen ist zu beriicksichtigen, welcher
Anteil am Gesamtgewicht dargestelit
wird. So ist zum Beispiel bei einem GroB-
tanker die Gruppe Stahl mit ca. 85—88%
am Leerschiffsgewicht beteiligt. Es muB
also auf eine moglichst genaue Abschat-
zung in dieser Gruppe besonderer Wert

gelegt werden. Die Methode zur Bestim-~
mung des Stahlgewichtes spielt bereits
beim Entwurf eine entscheidende Rolle.
In der ersten Annahme wird man das
Stahigewicht liber Raumfaktoren aus
entsprechenden Vergleichsschiffen er-
mitteln. Es ist jedoch unbedingt erforder-
lich, so frih wie méglich eine genauere
Gewichtsrechnung zumindest fiir den
Laderaumbereich nach entsprechender
Stahldimensionierung lber den Haupt-
spantquerschnitt  vorzunehmen. Die
Schiffsenden konnen zunachst weiter
iber Faktoren bestimmt werden.

Fir die Ausristung, Maschinenanlage
usw. genigt es, fiir die ersten Annah-
men Erfahrungswerte gebauter Schiffe
heranzuziehen. Einen genaueren Wert
erhalt man spéter anhand der Gewichte
aus der Vorkalkulation. Eine Baureserve
fir das Leerschiff wird fir bestehende
Unsicherheiten eingesetzt.

Tragfahigkeit und Nutzladung

Nach der Grundformel
Leerschiff + Tragfahigkeit =
Deplacement
wird das Gewicht des beladenen Schif-
fes kontrolliert und gegebenenfalls eine
Korrektur der Formwerte und Hauptab-
messungen vorgenommen.

Beschéftigen wir uns noch etwas mit der
Tragfahigkeit.

Die Tragfahigkeit wird in der internatio-
nalen Schiffahrt auch heute noch in
Longtons (ts) zu 1016 kg angegeben.
Fir die Gewichtsrechnung ist also eine
Umrechnung auf das metrische System
{1t = 1000 kg) erforderlich.

Tragfahigkeit stellt das Gewicht dar, das
ein Schiff zusatzlich zu seinem Eigen-
gewicht transportieren kann. Nun ist die
Tragféhigkeit jedoch nicht identisch mit
dem Gewicht der zu transportierenden
Ladung. Brennstoffvorrate, Proviant und
Besatzung gehéren ebenfalls zur Trag-
fahigkeit eines Schiffes, so daB fir die
Ladungsfahrt gilt:

Tragféhigkeit = Nutzladung + Vorréte.

Der Anteil Nutzladung, auch Zuladung
genannt, ist fir den Reder der gewinn-
bringende Teil der Tragfahigkeit. Zur
Bestimmung der Zuladung wird von der
Tragfahigkeit das Gewicht der Vorrate
abgezogen.

Das Ladungsgewicht ist also auch von
der Vorratsmenge, insbesondere von
den Brennstoffvorrdten, und damit vom
Aktionsradius, fiir den das Schiff aus-
gelegt wurde, abhéngig. Der Aktionsra-
dius wird wiederum von der Fahrtroute
und den Bunkerméglichkeiten bestimmt.
Jeder Reeder wird bestrebt sein, nicht
mehr Vorrédte als notwendig zu fahren,
um die Zuladung optimal auszunutzen.



Fir die Entwurisauslegung wird mei-
stens die Halfte der moglichen Gesamt-
Vorrate von der Tragfdhigkeit 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 gewahlten Schiffsabmessun-
gen unterzubringen ist. Gelingt dies
nicht, so ist eine Korrektur der Haupt-
abmessungen auch von dieser Seite
erforderlich.

Der Schiffsraum setzt sich zusammen
aus dem Nutzraum fiir die Unterbrin-
gung der Ladung und den Nebenrdumen
fiir Antriebsanlage, Vorrats- und Ballast-
tanks. So ist zum Beispiel fiir einen Tan-
ker oder Bulk-Carrier folgende Schiffs-
unterteilung Ublich: Achterpiek und Ma-
schinenraum bilden zusammen das Hin-
terschiff, es folgt der Laderaumbereich
und schlieBlich das Vorschiff.

Deshalb wird eine Schwerpunktsrech-
nung durchgefiihrt, nach der die Lage
des Gesamtschwerpunktes aus den Ein-
zelgruppen bestimmt wird. Der Ge-
wichtsschwerpunkt des beladenen Schif-
fes und der Verdrangungs- oder Auf-
triebsschwerpunkt miissen lbereinander
liegen damit das Schiff auf ebenem Kiel
schwimmt. Generell gilt:

Gewichtsschwerpunkt hinter Verdran-
gungs-Schwerpunkt

— hecklastiger Trimm
Gewichtsschwerpunkt vor Verdréangungs-
Schwerpunkt

— kopflastiger Trimm.

Daneben spielt auch die Hohenlage
des Schwerpunktes eine wichtige Rolle.
Aus ihr 1aBt sich die Stabilitdt des
Schiffes ableiten. Unter Stabilitdt im
Sinne der Schiffstheorie versteht man
die Fahigkeit eines Schiffes, einer er-
zwungenen Neigung, hervorgerufen
durch Wind oder Seegang usw., ein auf-
richtendes Moment entgegenzusetzen

Entwurf der Linienspezialist immer noch
unentbehrlich. Dagegen werden beim
Ausstraken von Bauspantenrissen und
bei der Tabellierung von AufmaBbiichern
ausschlieBlich Computer eingesetzt.
Diese Daten bilden dann spéter die
Grundlage fiir den Einsatz automatischer
Brennschneidemaschinen.

8. Kurvenblatt und Formwerte

Im Kurvenblatt werden die aus der
Schiffsform berechneten Werte aufge-
tragen, die flir die weiteren schiffstheo-
retischen Berechnungen notwendig sind.
Auch diese Berechnungen werden heute
fast ausnahmslos Uber Computerpro-
gramme durchgefiihrt.

9. Laderaumunterteilung
Laderaumhauptspant

Zuriick zur Schiffseinteilung. Der Lade-
raumbereich wird bei fast allen Schiffen
durch Schotte in Einzelrdume oder
Tanks unterteilt. Fir diese Unterteilung
sind verschiedene Gesichtspunkte zu
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Hinterschiff

Prinzipiell ist die Schiffsraumausnutzung
um so giinstiger, je groBer der Anteil des
Laderaumbereichs an der Schiffsidnge
ist. Dies trifft ganz besonders bei Schif-
fen mit raumaufwendiger Ladung zu.

Wihrend die Hinterschiffslange durch
Schiffsform, Propellerlage und Léange
des Maschinenraumes (bei Tankern ein-
schlieBlich Pumpenraum) bestimmt wird,
ergibt sich die Vorschiffsmindestiange
entsprechend den Vorschriften {iber die
Lage des vorderen Kollisionsschottes.
AuBerdem (ibernimmt das Vorschiff die
Funktion einer Schwimmblase, die ver-
hindert, daB das Schiff bei gefiillten
Laderdumen vorn zu tief eintaucht, d. h.
kopflastig trimmt.

6. Schwerpunktiage

Trimm und Stabilitat

Aus der Langsunterteilung des Schiffes
wird verstandlich, daB nicht allein die
Summierung der Gewichte sondern auch
ihre Lage zu einander beim Entwurf
eine entscheidende Rolle spielen.

Laderaumbereich

und dadurch ein Kentern zu verhindern.
Wahrend beim Entwurf zundchst Uber-
schlagsformeln einen Orientierungswert
liefern, werden spater die Stabilitats-
kennwerte nach den Schiffsformwerten
berechnet.

7. Schiffslinien

Nach Festlegung der Hauptabmessun-
gen und Uberpriifung der Schwerpunkt-
lage wird die Schiffsform im Linienent-
wurf festgehalten. Der LinienriB ist die
Darstellung der Schiffsform in 3 Schnitt-
ebenen: SpantenriB, Wasserlinienri und
LangsriB. Die berechnete Verdrédngung
ist in eine moglichst widerstandsgiin-
stige Form zu bringen, wobei die Lage
des Verdrangungsschwerpunktes zu be-
achten ist.

Es ist heute bereits moglich, Linienrisse
nach Computerprogrammen zu bestim-
men, jedoch setzt dies die Speicherung
einer Anzahl von Grundformen mit allen
Kenndaten voraus. So ist beim ersten

Vorschiff

beachten; zum Beispiel Abgrenzung ver-
schiedener Ladungsarten, giinstige Be-
und Entladung, Querfestigkeit und
Sicherheit bei Kollisionen. Fertigungs-
griinde sprechen fiir eine sinnvolle Tei-
lung in méglichst gleichlange Sektionen.
Die maBgebenden Gesichtspunkte der
Laderaumunterteilung sind bei den ein-
zelnen Schiffstypen verschieden.

Hier einige typische Beispiele:

NN \
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Tanker

Der Tankerquerschnitt zeigt eine voile
Ausnutzung fur die Ladung. Dabei hat
sich die Dreiteilung des Querschnittes
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durch 2 Langsschotte aus Festigkeits-
und Stabilitdtsgrinden als glnstig er-
wiesen. Die TankgréBen werden neuer-
dings nach oben begrenzt durch inter-
national vereinbarte Empfehlungen mit
der Absicht, die Gefahr von Olverschmut-
zungen im Kollisionsfall zu verringern.
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Die Anordnung einer Cleanballasttank-
gruppe im Ladetankbereich, die wéh-
rend der Ladungsfahrt leer bleibt, bringt
Vorteile fiir die Langsfestigkeit des
Schiffes.

Bulk-Carrier oder Massengutfrachter

Die Querschnittsgestaltung des Bulk-
Carriers 1aBt ihren Ursprung in der Be-
dienung des Laderaumes mit ‘Greiferge-
schirr erkennen. Die unzugénglichen
Ecken sind als Ballasttank ausgebildet,
wobei der Neigungswinkel der Topp-
wingtanks nach dem Bo&schungswinke!
der Schiittladung ausgelegt wird. Die
Doppelbodenkonstruktion  wird  aus
Festigkeitsgriinden und wegen des glat-
ten Innenbodens vorgesehen. Eine Lu-
kenbreite von etwa halber Schiffsbreite
ist iiblich. In der Léngsunterteilung wird
heute bei groBen Bulk-Carriern eine un-
gerade Anzah! gleichlanger Raume vor-
gesehen. Wegen des hohen spezifischen
Gewichtes wird in der Erzfahrt nur jeder
zweite Laderaum beladen, was sich wie-
derum vorteilhaft fir die Festigkeitaus-
legung des Schiffes auswirkt. Das Bild
oben zeigt die iibliche Laderaumteilung.
Beim Mehrzweck OBO-Schiff kann in
allen Riumen zusitzlich Ol gefahren
werden. :

Erz-Ol-Schiff

Der Querschnitt des Erz-Ol-Schiffes ist
vom Tanker abgeleitet. Die Mitteltanks
sind als Erzrdume umgestaltet und mit
Doppelboden und Luken versehen. Auch
in der Langsaufteilung sind Tanker und
Erz-OI-Schiff einander ahnlich.

Stiickgutfrachter und Kiihischiff

Die Laderiume sind durch Zwischen-
decks unterteilt flir die Stauung von
Stiickgut oder Kiihlfracht. Im Hinblick auf
schnelles Be- und Entladen geht die Ent-
wicklung zu gréBeren Lukendffnungen.
Die Zwischendeckluken sind -als Glatt-
deckluken fur das Befahren mit Gabel-
staplern ausgelegt.

Containerschiff

Beim Containerschiff wird der Lade-
raum-Querschnitt durch das Container-
raster bestimmt.

Die Gesamt-Lukendffnung entspricht der
Laderaumbreite. ’

Die doppelte AuBenhaut und Querriegel
zwischen den Laderdumen sind flr die
Festigkeitsauslegung erforderiich.

Die Langsunterteilung des Laderaumbe-
reiches wird ebenfalls durch Container-
EinheitsmaBe bestimmt. So werden die
Laderaumléngen fur zwei 20-FuB- oder
einen 40-FuB-Container einschlieBlich
Fihrungsgerist ausgelegt.

Fir den Entwurf gilt es eine Laderaum-
unterteilung zu finden, die fiir alle Be-
dingungen, die sich nach dem Verwen-
dungszweck des Schiffes und der ratio-
nellen Fertigung ergeben, die glinstigste
Lésung darstellt. Hier muB der Entwurfs-
ingenieur besonderes Geschick entwik-
keln, da eine kostengiinstige Konstruk-
tion nur auf einer glnstigen Schiffsein-
teilung aufgebaut werden kann. Gleiche
Sektionen und Bauteile bei glinstiger
Materialausnutzung werden wesentlich
durch die im Entwurf festgelegte Eintei-
lung bestimmt.

Bruttovolumen/Nettovolumen

Das aus dem Laderaumquerschnitt und
der Gesamtladeraumidnge ermittelte
Bruttovolumen ist noch nicht identisch
mit dem fiir die reine Ladung nutzbaren
Nettovolumen. Die Abziige vom Brutto-
volumen sind bedingt durch Material-
dicken, Einbauten, Hohlrdume (Koffer-
damme, Leerzellen), Isolierungen und
Wegerungen.

Diese Abziige werden beim Entwurf zu-
néchst durch Erfahrungswerte aus Um-
rechnungsfaktoren berlicksichtigt. Je
nach Schiffstyp schwanken die Faktoren
Netto/Brutto zwischen 0,998 beim Tan-
ker und 0,65—0,70 beim Kihlschiff.

Da der erforderliche Nettoraum gemé&s
dem spezifischen Gewicht der zu trans-
portierenden Ladung bekannt ist, wird
der fiir den Schiffsentwurf bestimmende
Bruttoraumbedarf {ber den Umrech-
nungsfaktor ermittelt.

Vorratstanks

Im Schiffsrumpf ist auBer dem Laderaum
auch ein gewisser Raum fiir die Brenn-
stoff-Vorratstanks vorzusehen. Hier wird
die Kapazitat nach dem Aktionsradius,
der Geschwindigkeit und dem spezifi-
schen Brennstoffverbrauch der Antriebs-
anlage bestimmt.

Im GrofBschiffbau lassen sich die erfor-
derlichen Vorratstanks meist ohne



Schwierigkeiten im Maschinenraumbe-
reich oder Vorschiff bzw. im Doppelbo-
den unterbringen, so daB von dieser
Seite keine zusatzlichen Entwurfsbedin-
gungen bezliglich Schiffsraum bestehen.
Fiir die Trimmlage und die Stabilitat
kann die Lage der Brennstofftanks je-
doch von entscheidender Bedeutung
sein.

Entwurfs und bildet zusammen mit der
zu erstellenden Bauvorschrift die tech-
nische Grundlage flir das Angebot an
den Reeder.

Zieht man nach dieser kurzen Betrach-
tung eine Zwischenbilanz, so erkennt
man, daB bereits nach Behandlung der
wesentlichen Gewichts- und Raumfragen
eine Vielzahl von Abhéngigkeiten und

ware der Aufwand flr Eingabe, Rech-
nung und Auswertung nicht unerheblich.
Beim Entwurf wird neben der logischen
Rechenfolge vor allem auch die Ent-
scheidung nach Prioritaten verlangt.
Letzteres ist fiir einen Computer schwie-
rig, daher wird der zukiinftige Einsatz
der EDV-Anlage fiir den Entwurf im
sinnvollen Zusammenspiel von Compu-
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Als Ergebnis der Untersuchungen und
Berechnungen fiir die Raumauslegung
des Entwurfes wird eine erste Quer-
schnittsskizze und Langsunterteilung
des Schiffes angefertigt.

Derartige Skizzen bilden die Grundlage
fur die Ausarbeitung der ersten Stahl-
pléane, die sogenannten Klasseplane und
fir den Entwurf des Generalplanes.

Der Generalplan ist das zusammenge-
faBte Endprodukt des schiffbaulichen

Variationen besteht, die eine Behand-
lung des Themas , Schiffsentwurf* nach
einer Art Kochrezept unmaoglich machen.
Damit ist auch gesagt, wie schwierig
und aufwendig die Erstellung des ge-
samten Entwurfes mittels eines Compu-
terprogramms zu erflllen ist. Zwar laBt
der Computer eine entsprechende An-
zahl von Variationen und Rechen-
schleifen zu, so daB ein umfassendes
Entwurfsprogramm denkbar ist, jedoch

Gegensitzliche Vorschiffsformen zweier HDW-Schiffe: 15,7 kn - Schiff und 26 kn - Schiff.

terteilprogrammen und Ingenieurs-Er-
fahrungen bestehen.
Wahrend bisher die Ermittlung der
Hauptabmessungen und wesentliche
Fragen der Entwurfsauslegung betrach-
tet wurden, sollen in einem folgenden
Artikel weitere Bereiche der Projektie-
rung wie Antriebsanlage, Schiffsfestig-
keit, Deckshauseinrichtung und Ladesy-
steme behandelt werden.

Fr.-K. Meyer




Kurs Ostafrika

Mit MS , TALANA” auf GroBer Fahrt

von Hans Georg Prager

Das Quintett der fiinf 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 fiir ihr Fahrtgebiet ,maBgeschneidert”. Sie gel-
ten als gliicklicher Wurf und sind noch immer die modernsten, leistungsfahigsten
Frachter des Fahrtgebietes der Deutschen Ost-Afrika-Linie, unter deren Kontor-
flagge und Schornsteinfarben sie laufen. Sie wurden so konzipiert, daB sie auf
jeder Reise den gesamten Schwarzen Erdteil umrunden und nach dem planmaBi-
gen Anlaufen von 12—16 Bestimmungshéfen zwischen Walvis Bay und Aden durch
den Suezkanal heimkehren konnten. Seit dem Junikrieg 1967 und dem dadurch
verursachten Ausfall des Kanals sind die Rundreisefrachter vorerst zu Pendlern
geworden, die den Nordkontinent (die Nordseehéfen) via Kaproute mit den Héfen
von Ost- und Siidafrika, im Bedarfsfalle auch Siidwestafrika, verbinden.

Fir uns Werftleute sind die Schiffe im allgemeinen mit der Ablieferung aus unse-
rem Gesichtskreis entschwunden. Von dem, was ihr eigentliches Leben ausmacht,
héren wir wenig. So wird der Bericht von H. G. Prager, der .im vergangenen Jahr
eine Reise auf einem unserer Schiffe mitgemacht hat, fiir uns alle von Interesse
sein. Prager schiffte sich in Lourenco Marques ein.

Lourengo Marques, die Hauptstadt von
Mozambique oder Portugiesisch-Ost-

tige ,L. M.“, wie die Stadt bei allen Af-
rikanern und in der gesamten Schiff-

afrika, ist ein Phanomen. Diese Metro-
pole hat sich binnen 15 Jahren zu einem
.Paris von Ostafrika“ entwickelt. Wer
den im Kolonialstil erbauten Bahnhof
verlaBt, traut zunachst seinen Augen
nicht: er betritt eine europaisch anmu-
tende City mit Hochhausern und mon-
danen EinkaufsstraBen. Das gegenwar-
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fahrt kurz und bindig genannt wird, ist
Einkaufszentrum flir weite Teile von Mo-
zambique, zugleich aber auch Badeort
und Vergniligungsstadt fiir zahlreiche
Feriengaste und Wochenendbesucher
aus dem sldafrikanischen Transvaal ge-
worden.

Der Kontrast zur umgebenden Land-

Port Elizabeth, Republik Siidafrika

schaft ist einigermaBen verwirrend. Das
sudliche Mozambique ist eine weitge-
hend urspringlich gebliebene tropische
Szenerie mit lianenverstriippten Riesen-
azaleen, Eisenholz-, Cashew- und Ka-
pokbaumen, Elefanten-Wildwechseln und
Kraldoérfern. Wer beispielsweise auf der
630 km langen Bahnstrecke Johannes-
burg — Lourengo Marques reist, erlebt
sein Abteilfenster als ,Cinemascope-
Leinwand”. Sidmozambique ist Ost-
afrika wie im Bilderbuch.

Von L. M. ist es nur ein Katzensprung
nach Villa Louisa am Rio Incomati. Dort
liegen Motorboote zur FluBpferd-Safari
bereit. Man wéahnt sich an den oberen
Kongo versetzt. Freilich ist hier die tp-
pig wuchernde Wildnis vielfach durch-
brochen von Zuckerrohrplantagen, Edel-
holz- und ErdnuBpflanzungen.

Lourengo Marques liegt an der 80 km
breiten Delagoabucht (Baia da Lagoa),
die Anfang des 16. Jahrhunderts ent-
deckt und 1544 von dem portugiesischen
Kaufmann Lourengo Marques naher er-
forscht wurde. Die heutigen Eisenbahn-
verbindungen nach Transvaal, Rhode-
sien und ins Swasiland verleihen dem
Hafen L. M. eine besondere Bedeutung.
An einer neuen Erzpier kénnen Bulk
Carrier bis zu 70000 tdw Tragféhigkeit
Swasi-Eisenerze laden. Auf der fast drei
Kilometer langen Stiickgutpier arbeiten
rund 60 Kaikrane, die samtlich ,made
in Germany“ sind. Seine technische
Auristung macht L. M. zum fiihrenden
Hafen des Landes Mozambique. Der
Jahresumschlag hat langst zehn Millio-
nen Tonnen Uberschritten.

Eines Abends leuchtet ein hell ange-
strahlter gelber Schornstein mit den
schwarz-weiB-rot-weiB-schwarzen  Rin-
gen der Deutschen Ostafrika-Linie
(DOAL) weit Uber die Stadt, bis hin zur
»Avenida 18 de Maio“ und dem ,Praca
7 de Margo" mit seinen touristischen
MiBiggangern und Feierabend-Spazier-
gangern.

Mit dem Abendhochwasser ist die
13550 tdw tragende TALANA herein-
gekommen, die von einem 9600 PS star-
ken Sechszylinder-Diesel angetrieben
wird. Der hellgraue Rumpf |4Bt auch in
der Nacht die Bauart des Schiffes er-
kennen: TALANA und ihre vier Schwe-
sterschiffe haben je funf Laderdume,
von denen vier vor und einer hinter
dem Maschinenraum angeordnet sind.
Zwei eingebaute, bei der Ausreise von
Europa nach Afrika auch flir Stiickgut
nutzbare SiiBol-Ladetanks in Raum 5



sowie acht Ladeklihlkammern fiir Kihl-
und Tiefklhlladung, zwanzig Lade-
baume aller Kaliber — vom Zweitonner
bis zum Schwergutbaum mit 150 t Trag-
kraft sowie komfortable Fahrgasteinrich-
tungen flr zwolf Passagiere bilden die
etatmaBige Ausstattung aller finf Schiffe
dieses Typs; doch wird auch bei den
Deutschen Afrika-Linien Mitte 1972 der
Fahrgastdienst eingestellt, trotz guter
Ausbuchung der beliebten Schiffe. Die
Kostensituation ist so absurd geworden,
daB sich eine Fahrgastmitnahme beim
besten Willen nicht mehr rentiert.

Das Betreten des Hafens von Lourengo
Marques ist problematisch, weil die Be-
hérden angesichts der UNO-Sanktionen
gegen Rhodesien keine Spaher in den
Kaischuppen wiinschen. Meine Einschif-
fungskarte macht allerdings das Passie-
ren des Hafenhaupttores reibungslos
moglich. Kapitan Heinz Elson begriiBt
mich herzlich an Bord. Die gediegene
Inneneinrichtung des Schiffes und der
Komfort meiner Kabine heimeln nach
monatelanger Uberseereise, mit durch-
aus variablem Wohnstandard, beson-
ders an. Die edelholzgetédfelte Bar
wurde von dem phantasiebegabten Er-
sten Steward Pfuhlendorf hochst origi-
nell ausgestaltet. Sie genieBt als , Phuh-
lis Inn" zwischen Walvis Bay und Mom-
basa einen guten Ruf.

Das Motorschiff TALANA, Unterschei-
dungssignal DAFP, hat 41 Mann Besat-
zung, darunter zwei philippinische Offi-
ziere. Die Ubrige Crew besteht erstaun-
licherweise ausschlieBlich aus Deut-
schen — eine in der deutschen Handels-
schiffahrt selten gewordene Konstella-
tion.

Wir liegen insgesamt drei Tage in Lou-
ren¢go Marques, das vor dem Zweiten
Weltkrieg ubrigens Endhafen der bei-
den 16 000 BRT groBen via Kap verkeh-
renden Fahrgastschiffe WINDHUK und
PRETORIA war.

Die TALANA hat aus Hamburg Walz-
stahl, Papier, Oxydfarben, Chemikalien
und diverse Verbrauchsgiiter mitge-
bracht. In L. M. nimmt sie 203 t Kupfer-
oxyd in Sacken, 4300 Sack Asbest, 78 t
Vanadium, 32t Nickel, Wolframerz, meh-
rere Partien Vermiculit (ein im Leicht-
bau verwendetes, isolierendes Ton-
material), 10 t Orangenkonzentrat, fer-
ner Kaliglimmer, Parkettholz und Tee
an Bord.

Dann heiBt es: Luken dicht! Das Schiff
macht seeklar zur Kistenreise nach
Beira in Mozambique.

SchlieBlich legt die TALANA vom Cais
Gorjao ab, schert geschickt zwischen
einem schwedischen Frachter und einem

portugiesischen Fahrgastschiff ins freiere
Wasser, dreht mit Schlepperassistenz
wauf dem Teller” und wendet den Vor-
steven seewaérts. Das Schiff muB noch
die Sandbarre in der Delagoa-Bucht,
die Dineninseln Xefina und Baixa Ri-
beiro passieren, bevor es drauBen auf
dem Indischen Ozean den Lotsendamp-
fer trifft. Unweit von dessen Position,
auf einer vorgeschobenen Reede, war-
ten mehrere Ankerlieger auf Einlauf-
erlaubnis, auf einen freien Platz am Kai.
Wahrend der Revierfahrt wurde der land-
schaftlich schonste Teil von Lourengo
Marques prasentiert. Das Griin von Pal-
men und Flamboyantbdumen, die Ele-
ganz von Villen und Hotels geben dem
seeseitigen Teil der Stadt den Charak-
ter eines Kurortes. Ein weitlaufiger Ba-
destrand, durch Haifischzaune gesichert,
vervollkommnet diesen Eindruck.

Bei der Insel Inhaca am Ausgang der
Delagoa-Bucht, vor der das rostende
Wrack eines zerschellten Uberseefrach-
ters liegt, adndert die TALANA ihren
Kurs um mehr als 90 Grad, in nordost-
liche Richtung. Zwei Stunden spéter er-
reicht das Schiff die Miindung des Lim-
popo. Die See ist leicht bewegt, von
Sldosten lauft eine mittelhohe Diinung
heran. Um nicht an Fahrt zu verlieren,
halt Kapitan Elson das Schiff zeitweilig
dicht unter der Kiste, immer auf dem
Schelfrand. Auf diese Weise meidet der
Frachter die Gegenstrémung im Mo-
zambique-Kanal, der Madagaskar vom
Festlande trennt. Spater, wahrend der
Heimreise, wird MS TALANA auf der-
selben Route anders steuern. Das Schiff
wird sich weit ab vom Lande halten

Auf dem Indischen Ozean

und sich dabei vom Strom schieben las-
sen. Die moderne Technik andert nichts
daran, daB meteorologisch und hydro-
graphisch durchdachte Navigation einen
spurbaren betriebswirtschaftlichen Ef-
fekt erzielen.

Am nachsten Nachmittag stehen wir vor
Beira, der zweitgroBten Geschéfts- und
Industriestadt von Mozambique. Der Ha-
fen ist Endpunkt von Bahnlinien und
StraBen aus dem Landesinnern, aus
Rhodesien und Malawi. Beira hat als
zeitweiliger Haupteinfuhrhafen flir Rho-
desien besondere Aufmerksamkeit er-
regt. Der UNO-Boykott Rhodesiens hat
zu einer Blockade dieses Hafens ge-
fuhrt, die von Kriegsschiffen der Royal
Navy ausgeiibt wird. Bis zur Stunde er-
gibt sich das Kuriosum, daB britische
Fregatten vor dem Hafen ihres NATO-
Partners Beira kreuzen und jedes auf-
kommende Schiff anmorsen. Mehr
kommt bei dieser gewiB nur halbherzig
durchgefiihrten ,Blockade" kaum her-
aus, denn auch die Briten wissen sehr
wohl, daB Siudafrika langst seine Hafen
fur den Rhodesienverkehr gedffnet hat.
Die hier kreuzenden Fregaiten sind eine
Art Konzession gegeniiber Schwarz-
afrika. Die britischen Marineoffiziere ha-
ben sich langst daran gewohnt, daB sie
auf die Morselampen-Anfrage ,What
ship? What cargo?" nur frozzelnde Ant-
worten bekommen — und doch nichts
an der Sachlage eines regen Schiffsver-
kehrs nach Beira andern kénnen, wahr-
scheinlich auch gar nicht wollen. Wir
»mixen"“ artig hinliber: ,Haben an Bord
Schwergutpulver, Volkswagen in Tuben
und Moskitofelle.”




Nur in einem Punkt hatte die Beira-
Blockade Erfolg: der Tankerverkehr kam
weitgehend zum Erliegen. Die Pipeline
Beira—Rhodesien ist nicht in Betrieb ge-
kommen. Aber auch die Olversorgung
Rhodesiens wurde langst durch die Re-
publik Stdafrika sichergestellt.

Unsere Ankunftszeit in Beira bestimmt
das Tidehochwasser. Nur auf der Flut-
welle reitend kann TALANA ungefahr-
det die Sandbarre vor dem Hafen pas-
sieren. Beira ist nicht leicht anzusteuern.
Die Schiffe miissen einen unbequemen
Zickzackkurs laufen, denn die Seekarte
zeigt im seichten Wasser weite Sand-
flachen an, tber die man hinwegwaten
kénnte. Dennoch wird dieser Hafen an
der fast 2800 Kilometer langen Kiiste
von Mozambique allgemein sehr ge-
schatzt.

Auch Beira, dessen Kaiplatze samtlich
belegt sind, hat eine explosionsartige
Entwicklung hinter sich. Ganz neue
Stadtteile sind hinzugekommen, das
Baufieber herrscht weiter. Sogar ein
Stahlwerk wird hier entstehen.

Damit die Liegeplatze moglichst bald
wieder frei werden, wird trotz der Feier-
tage ,rund um die Uhr" durchgearbei-
tet. Sieben Kréane und sieben Stauerei-
Gangs machen sich lber die TALANA
her. Auch nachts palavern und schnat-
tern die schwarzen Manner der Luken-
gangs in unveranderter Lautstarke; die
Lukenvizen verstandigen sich durch
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rhythmisches Klopfen mit dem Signal-
stock gegen das Lukensill mit ihrem
zustandigen Kranflihrer. Ein an Bord
befindlicher Hamburger Senator, mit al-
lerlei Mutterwitz begabt, hat deshalb die
Lukenvizen mit dem Scherznamen ,Herr
Klopstock” belegt. Tatsachlich ist das
unausgesetzte Klopfen der Vizen fir

européische Ohren ein biBchen strapa-
zios. Bisweilen begleitet auch melodi-
scher Gesang die Arbeit der schwarzen
Stauer, alles vermischt mit dem Larm
der Krane und dem Poltern der Hieven.

Das lehmgraue Wasser des Rio Pungwe
wird von mehreren Sonnenbrennern an
der Bordwand taghell erleuchtet. Das

ist fur die einheimischen Hafenarbeiter
eine willkommene Gelegenheit zum
Lichtangeln. Die Beute ist betrachtlich.
Ab und an taucht der Kopf eines gewal-
tigen Barracuda unter den elektrischen
Lampen auf.

Uber der mondschimmernden, strom-
kringelnden Wasserflache tanzt allerlei
Ungeziefer. In der Laube auf dem Boots-
deck hat sich eine Gottesanbeterin fest-
gesetzt. Sie und andere Fangheuschrek-
ken veranstalten an Bord ein vielstim-
miges Zirpkonzert, das bisweilen sogar
das Gerattere der ,Klopstocke" Uber-
tont. Die unbewohnten Mangroveninseln
Utanha und Chisangua liegen dunkel
und menschenfeindlich in dem reien-
den Pungwe.

Den Hauptanteil der in Beira tibernom-
menen Gilter bilden 325 t Kupferpro-
dukte, deren Rohstoff in den reichhalti-
gen Kupferminen von Phalaborwa (Pa-
labora) gewonnen wurde. Diese Berg-
baustadt liegt im nordostlichen Grenz-
gebiet von Transvaal, unmittelbar am
Kriuger-Nationalpark. Zu diesen Kupfer-
produkten unter den Ladungsgttern der
TALANA zahlen Elektrolyt-Kupfer in
rorm von geblindelten Kathodenplatten,
Spezialbarren fiir die Drahtindustrie und
Kupferschlacke in Trommeln. Ferner
werden groBe Partien Parkettholzer und
Bohlen aus tropischen Edelhdlzern, Ta-
bak aus Malawi, Tee aus Quelima/Mo-
zambique sowie Schrott in Fassern ge-
laden.

In Beira I6scht die TALANA 1400 Ton-
nen und nimmt insgesamt 1995 Tonnen
Ladung an Bord. In der Nacht zum
Ostersonntag wird ins Schiffstagebuch
eingetragen: ,24.00 Uhr Ende der Aus-
reise. Beginn der Heimreise Nr. 19 B.“

Eine solche Eintragung freut nun mal
jeden Seemann.

Aber zuvor erleben wir Tage, bei denen
man sich an ein Wort von T. E. Law-
rence erinnert: ,Die Sonne fahrt auf
uns nieder wie ein Schwert aus der
Scheide.” Es sind die heiBesten Oster-
tage meines Lebens. Aber das Klima
halt mich nicht davon ab, an einer Foto-
safari ins 3200 Quadratkilometer groBe
Gorongosa-Tierreservat nahe der rho-
desischen Grenze teilzunehmen. Die
Gorongosa ist schon von der Landschaft
her faszinierender als der Ohm-Kriiger-
Nationalpark von Siidafrika. Sie steht
der Serengeti von Tansania kaum nach.
Die ganze Tierwelt Ostafrikas, nicht zu-
letzt Léwen und Elefanten, bleibt dort
erhalten. Im Safari-Camp ist es der
Mensch und nicht das Tier, der vorsorg-
lich eingepfercht wird. Wer dort tiber-
nachtet, hort die Stimmen der Wildnis
in unvergeBlicher Vielzahl.



Der portugiesische Seefahrer Vasco da
Gama, Entdecker des Seeweges nach
Indien, passierte auf seiner ersten Reise
1498 die arabische Handelsstadt Sofala
in der Nahe von Beira. Er ging aber,
trotz der Empfehlungen seines Lands-
mannes Peter de Covilhan — der schon
vor ihm, als Gesandter Portugals, So-
fala iiber Kairo und Athen erreicht hatte,
in Mozambique nicht an Land. Erst auf
seiner zweiten Indienreise (1502—1503)
tauschte Vasco de Gama mit dem Ko-
nig von Sofala Geschenke aus und
schloB mit ihm einen Freundschaftsver-
trag. Sofala war der auBerste Punkt, den
die arabischen Segelschiffe mit Hilfe
des Nordost-Monsuns zu erreichen ver-
mochten. Im 16 Jh. war Sofala als Aus-
fuhrhafen flr hochwertiges, bearbeite-
tes Eisen bekannt, auBerdem fiir das
im Lande des Monotopa gewonnene
Gold. Jener Monotopa war ,Herr der
Minen“, Hauptling des Schonavolkes Ba-
karanga, dessen Machtbereich sich einst
vom Limpopo bis zum Sambesi er-
streckte.

Nach Vasco da Gamas Landung in So-
fala besetzten die Portugiesen im Laufe
der Zeit alle arabischen Niederlassun-
gen an der Kiste von Mozambique und
drangen auch ins Sambesital vor. Mo-
zambique wurde Kolonie, die 1951 den
Status einer mit dem Mutterland gleich-
gestellten (berseeischen Provinz er-
hielt.

Diesmal ist Beira der afrikanische End-
hafen fir MS TALANA. Auf der néach-
sten Ausreise wird es wieder Mombasa
in Kenya sein, von dem Allan Villiers
mal gesagt hat, daB einen dieser Hafen
Lformlich Gberfallt, wenn man von Nor-
den kommt. Dieser gute Hafen versteht
es wirklich, sich effektvoll zu verstecken.”
Tatsachlich bleibt Kenyas wichtigster
Hafen unsichtbar, bis das einlaufende
Schiff das Riff passiert hat. Die Stadt
liegt in einer tief eingeschnittenen Bucht
auf einer Koralleninsel, deren noérd-
licher und stdlicher Sund prachtige Na-
turhafen bilden. Das alte Gemauer des
ehemaligen portugiesischen Forts Jesus
beherrscht die Szenerie dieser orienta-
lisch anmutenden Stadt. Der Nordsund,
Mombasa Harbour, ist der Alte Hafen,
hier liegen auch heute noch unzahlige
arabische Dhauen vor Anker, die teil-
weise — in den Monaten Januar-April —
mit dem Monsum vom Persischen Golf
oder von Siidarabien hergesegelt sind,
wie ihre Vorfahren es vermutlich schon
vor Christi Geburt getan haben. Im 8. Jh.
nach Chr. zeichnete ein arabischer Kauf-
mann eine flir damalige Verhaltnisse
beachtlich exakte Karte des Indischen
Ozeans. Die arabische Dhauschiffahrt
nach Mombasa, Sansibar, Dar-es-Sa-

laam, ins Rufidji-Delta und bis nach So-
fala hat eine Tradition, die das Fahrt-
gebiet der Deutschen Ostafrika-Linie zu
einem der altesten Linienfahrtgebieten
der Menschheit macht.

Die moderne GroBschiffahrt sucht heute
Mombasas neuen Kilindini Harbour auf.
Bei der Ansteuerung fahrt das Schiff
dicht an farbenfroh bemalten Hausern,
Bungalows und Palmenhainen vorbei.
Es scheint sich einem tropischen Bade-
ort zu nahern. Erst kurz vor den Kais
werden die Krane und Schuppen des
Hafens sichtbar. Mit dem Bau der
Uganda-Bahn (1895—1901), die Mom-
basa ein weites Hinterland erschloB,
wurde die Stadt der bedeutendste Han-
delsplatz von Afrika. Mombasa ist heute
der Hafen fiir Uganda, Ruanda, Kenya
und das noérdliche Tansania zugleich.
Seine Hauptausfuhrglter sind Kaffee,
Zement, Pottasche, rohe Halbedelsteine
und Sisal aus Kenya; Kaffee, Baum-
wolle, Kupfer, Tee, Olsaaten und Haute
aus Uganda sowie Kaffee, Zinn, Baum-
wolle, Olfriichte und Tabak aus Ruanda.
Die selbstandigen Kleinstaaten Ruanda
und Burundi liegen tief im Binnenlande,
zwischen Tansania und der Republik
Kongo.

Neben Kenya gehort auch Tansania,
einst Kernland von Deutsch-Ostafrika,
zum Fahrtgebiet der Deutschen Ost-
afrika-Linie. |hre Schornsteinfarben er-
freuen sich in diesem maoistisch orien-
tierten Staat nach wie vor groBer Be-
liebtheit, sie sind ein Stlick Landesge-
schichte. Seit 1890 gehdren sie geradezu
zum Bild der Hafen. Die Hauptstadt von
Tansania ist Dar-es-Salaam, das friher
auch Hauptstadt von Deutsch-Ostafrika
war. Immer noch erinnert mancherlei in
der Innenstadt, mit ihren Regierungs-
und Wohnvierteln, an die Deutschenzeit.
Die 278 000 Einwohner zahlende Stadt
liegt an einer groBen Naturhafenbucht.
Die Kais dienen hauptsachlich dem Kup-
fer- und Sisalumschlag. Die Republik
Kongo unterhéalt dort eine eigene Kai-
Exklave. Eine Bahnlinie fihrt lber Ta-
bora ins Hinterland nach Kigoma am
Tanganjika-See, dessen Westufer zur
Kongo-Republik gehort.

So wie Mombasa einst durch den Bau
der Uganda-Bahn ein Hafenplatz erster
Ordnung wurde, so soll nunmehr auch
die Leistungsfahigkeit von Dar-es-Sa-
laam durch den Bau einer neuen Bahn
ins Landesinnere, Richtung Sambia (das
Grenznachbar ist) weiter gesteigert wer-
den, insbesondere wegen der groBlen
Kupfervorkommen von Sambia. Das
Land Sambia, bislang angewiesen auf
die durch Rhodesien und Mozambique
zum Indischen Ozean fiihrenden Eisen-

Lowe in freier Wildbahn.
(Gorongosa, Mo bique)

bahnlinien, gewinnt dadurch einen wei-
teren Zugang zur Kiste. Der Bau die-
ser von der Volksrepublik China finan-
zierten und tatkraftig geforderten Bahn
ist geheimnisumwittert. Er ist Chinas
groBtes Entwicklungsprojekt, das zu
allerlei politischen MutmaBungen lber
das rotchinesische Engagement in Ost-
afrika AnlaB gibt.

Die TALANA ist nicht nur in Dar-es-Sa-
laam, sondern auch im Reedehafen von
Sansibar des ofteren Gast, um dort Ko-
kosntlisse, Kopraschnitzel, Baumwoll-
ballen und Gewiirznelken zu laden.

Die ,United Republic of Tanzania" ent-
stand 1964 durch Vereinigung des
Agrarlandes Tanganyika mit der pro-
kommunistischen Volksrepublik Sansi-
bar. Das landwirtschaftlich orientierte
Tansania und die Somalische Demokra-
tische Republik gehdren zur Gruppe der
.sozialrevolutionaren” Staaten. Wie in
Europa, stehen also auch in Afrika ost-
liche und westliche Wirtschaftssysteme
einander gegenuber. Die Deutsche Ost-
Afrika-Linie verbindet diese ,Blocke".
Flr ihre Schiffe gibt es keinen ,Eiser-
nen Vorhang“ zwischen dem Norden
und dem Siuden der ostafrikanischen
Kiiste — mit einer Einschrankung frei-
lich: von tansanischen Héafen aus laufen
die heimreisenden DOAL-Schiffe direkt
nach Europa und nicht nach Siidafrika
zurlick.

Auf unserer Reise ist das anders. Wir
haben ja in Beira umgedreht und steu-
ern nach dem Verlassen des Rio Pungwe
einen sidlichen Kurs. In der zweiten
Nacht stampft die TALANA in mittelho-
her Diinung. Der Indische Ozean wabert
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im Silberglast eines Vollmondes, der
das ,Kreuz des Sidens" (berstrahit.
Nur selten sehen wir den Widerschein
eines Leuchtfeuers. Unser Abstand vom
Lande ist diesmal ziemlich groB.

Am Morgen des zweiten Reisetages bre-
chen die Hochhauser von Durban aus
dem Dunst hervor. Durban, das einstige
Port Natal, ist zur Zeit mit einem Jah-
resumschlag von 22 Millionen Tonnen
Afrikas bedeutendster Hafen. Langst hat
er Alexandria berrundet. Durban ist
nicht nur der Haupthafen fiir das in-
dustrialisierte Transvaal und dessen
Zentrum, den ,Witwatersrand” rund um
Johannesburg — sondern auch fiir die
Agrarprovinz Natal mit ihren riesigen
Zuckerrohr- und Maisfeldern.

Morgens gegen sieben Uhr ankern wir
auf der Reede. Mit uns warten 28 wei-
tere Schiffe auf einen Kaiplatz. Durbans
Hafen ist mit seinen neun Kilometer
langen Kaianlagen in den letzten Jah-
ren flir den standig wachsenden Schiffs-
verkehr zu eng geworden, er soll in
Balde betrachtlich erweitert werden und
dabei sogar einen Container Terminal
bekommen.

Wir verbringen den ganzen Tag auf der
Reede, neugierig bedugt von den Fahr-
gasten der Rundfahrtboote, die in der
Diinung des Ozeans tanzeln. Einige Wal-
fangdampfer mit jeweils mehreren er-
legten Walen im Schlepp kommen an

unserem Liegeplatz vorbei. Die Wale
werden in einer Landstation abgespeckt
und verarbeitet.

Neben der Hafeneinfahrt schimmert ein
weiBer Signalturm iber dem lppig wu-
chernden Tropengriin des Kaps Natal.
In dieser Gegend segelte Vasco da
Gama auf seiner ersten Indienreise
dicht unter das schiitzende Land, nach-
dem er schwere Stlirme abreiten muBte.
Der Landfall Vasco da Gamas geschah
am 25. Dezember 1497. Deshalb nannte
der Entdecker diesen Kistenstreifen
Terra natalis, nach dem portugiesischen
Wort ,natal® fir Weihnachten.

Kurz nach Mitternacht beginnt man auf
der Back der TALANA mit dem Anker-
hieven. Um ein Uhr kommt der Lotse
an Bord. Mit Schlepperhilfe werden wir
bald durch die nur 250 Meter breite Ha-
feneinfahrt zwischen den Halbinseln
Bluff und Point hindurchbugsiert, dann
machen wir zunachst an einer Spezial-
Verladebriicke von Island Viev fest. Mor-
gens erscheint ein Trupp schwarzer Ha-
fenarbeiter, der mit Beiholern und viel
Palaver das Fallrohr der Verladebriicke
in Luke 4 einfahrt. Dann werden als
weiBstaubende Schiffsladung 700 t Ho-
miny Chops (Maiskleie) fiir die Herstel-
lung von Futtermitteln (bernommen.
Binnen kurzem sind alle Mann von dem
Negertrupp  schneeweiB. Mit ihren
Schutzbrillen sehen die dick verstaub-

ten Manner so abenteuerlich aus wie
Gestalten aus einem Horrorfilm. Und
wir erfahren, daB das Schiff anderntags
weitere 300 t Maiskleie in Sacken laden
wird.

In Durban wird vier Tage lang in Friih-
und Spatschichten gearbeitet, bis rund
3000 t Ladung im Schiff sind. Dazu ge-
héren mehrere hundert Tonnen Kupfer-
platten, Elektro-Mangan in Fassern, Nik-
kelbriketts, Wattle-Extrakt, Schafsfelle,
Wolle, Cadmium-Riickstdnde, Darme in
Fassern, Kaliglimmer, eine groBe Menge
Granit in Blocken sowie rund 6000 Sack
Erdnisse.

Gleich nach LadeschluB wird wieder see-
klar gemacht. Wir bleiben 45 Stunden
auf See, weil die Hafen East London
und Port Elizabeth bereits auf der Aus-
reise bedient worden sind. In der er-
sten Nacht beginnt es starker aus Siid-
west zu wehen, und bald haben wir
Windstarke 6. Auf der Héhe von Port
Hamburg — es liegt zwischen East Lon-
don und Port Elizabeth, stampft die
TALANA heftig in der groben See. Wir
bolzen mit Westslidwest-Kurs vierkant
gegenan. Unser Frachter erweist sich
dabei als glanzendes Seeschiff.

Anderntags benimmt sich die TALANA
wieder manierlich. Sie rollt nur noch mit
weichen Bewegungen in maBigem See-
gang. Nachts haben wir die ihrer
Austern wegen weltberiihmte Mossel
Bax passiert, in der zur Zeit ein neuer
Hafen gebaut wird. Diese ,Muschel-
bucht” spielte flir den portugiesischen
Seefahrer Bartolomeu Diaz, der im Auf-
trage seines Konigs die Siidspitze von
Afrika umrunden sollte, eine erlésende
Rolle. Beim Versuch, das Kap zu be-
zwingen, waren seine Schiffe weit nach
Westen in den Atlantik vertrieben wor-
den. Unverzagt ging Diaz jedoch wie-
der auf Ostkurs, drehte schlieBlich nach
Norden ab und erreichte die Mossel
Bay. Damit war die Sudspitze Afrikas
tatsachlich umrundet.

Gegen 8.30 Uhr morgens peilen wir den
Leuchtturm von Kap Agulhas in 6,7 See-
meilen Abstand und passieren damit die
eigentliche Siidspitze Afrikas. Bis heute
hat sich tUberall auf der Welt der Irrtum
erhalten, daB das Kap der Guten Hoff-
nung die Siidspitze des Schwarzen Kon-
tinents sei. Diese falsche Vorstellung ist
auf einen Navigationsfehler von Barto-
lomeu Diaz zurlickzuflihren, der das
Kap flir den Suidzipfel hielt. Er landete
neben dem ,Cape“ in einer kleinen
Bucht und gab dem heutigen ,Kap der
Guten Hoffnung* den Namen ,,Cabo tor-

Das Kap der Guten Hoffnung



mentoso*, das stiirmische Kap. Als die
Hoffnung auf Entdeckung des Seeweges
nach Indien wuchs, taufte der Konig
von Portugal das Kap der Stirme in
,Cabo da boa esparanza” um, Kap der
Guten Hoffnung. Der Sidzipfel von Af-
rika ist und bleibt aber dennoch das
weniger bekannte Kap Agulhas, das 150
Kilometer &stlich liegt.

Wir haben heute das Gliick, beide Kaps
bei vollig dunstfreiem Himmel wie auf
dem Prasentierteller dargeboten zu be-
kommen. Derart glinstiges Wetter ist in
dieser Zone des Zusammentreffens von
Indischem und Atlantischem Ozean aus-
gesprochen selten.

Bald erscheinen an Steuerbord die be-
rihmten weiteren Landmarken der Kap-
halbinsel: die rotgrauen Felsen von
Stony Point, Olifant Bosch und vom
Slangkop Point. Beim Signal Hill um-
runden wir schlieBlich — dicht unterm
Ufer — eine hauserbesate Landnase.
Wir bekommen daraufhin freien Blick
auf die Tafelbucht. Golden schimmert
der ausnahmsweise vollig wolkenfreie
Tafelberg (1080 m) Uber dem H&user-
meer von Kapstadt, das sich an seinem
Ostrand und zwischen den Hangen ho-
her und héher staffelt.

Um 15.45 Uhr fallt unser Backbordanker
auf der Reede von Kapstadt, das neben
Hongkong und Rio zu den landschaft-
lich schonsten Hafen der Welt gehort.
Alte Chroniken sagen aus, daB schon
die ersten holléandischen Siedler unter
Jan van Riebeeck das grandiose Pan-
orama dieser Bucht ,tief ergriffen“ be-
trachtet haben, als 1632 ihr Schiff DRO-
MEDAR hier ankerte.

Kapstadt ist Sitz des Parlaments der
Republik Sidafrika. Die Regierung am-
tiert allerdings in Pretoria. Kapstadt mit
seinen rund 800000 Einwohnern hat
eine ausgesprochen kosmopolitische
Atmosphére. Hier leben Holléander, Bri-
ten, Portugiesen, Deutsche, Afrikaner
verschiedener Hautfarbe, Inder, Malaien
und Chinesen. Hinzu kommen Sailors
aus allen funf Kontinenten.

Cape Town ist Hohepunkt der Reise Nr.
19B des Motorschiffs TALANA. Am
nachsten Morgen um sechs Uhr wird
das Schiff zum Liegeplatz ,L“ des Dun-
can Docks verholt. In diesem geraumi-
gen neuen Hafen laden wir mit sieben
Gangs und sieben Kranen aus Giiter-
zugen Obst, Sidfriichte und Gemise
aus der sudlichen Kap-Provinz und der
Kleinen Karroo. Diese liegt an der welt-
beriihmten Garden Route zwischen Kap-
stadt und Port Elizabeth.

Fir Hamburg sind tiefgekihltes Ge-
mise, 40t Lupinen in Sacken, 51t Trok-
kenobst und 576t Obstkonserven be-
stimmt. Tiefgekiihlte Avocados und Ap-

Unterhalb der ,Zwdlf Apostel” bei Kapstadt.

fel sowie eine Riesenmenge Zwiebeln
in roten Netzsdcken vervollstéandigen die
Ladung.

Am dritten Hafentag werden die Luken
geschlossen und seefest gemacht. Im
Schiff befinden sich rund 1300t , Frucht®.
Insgesamt hat die TALANA jetzt 7300t
Ladung aus Mozambique und Stidafrika
an Bord.

Um 15.00 Uhr werden die Kommando-
Elemente Uberprift. Um 15.24 Uhr be-
ginnt laut Logbuch die Reise. Der Lotse
ist an Bord, die Leinen werden aufge-
kirzt. Wenig spater kommt das Kom-
mando , Alle Leinen los und ein!*

Einer von den groBen Dampfschleppern
der ,South African Railways", der auch
alle Seehafen und lberdies die Flugge-
sellschaft ,South African Airways" unter-
stehen, assistiert beim Wenden im Ha-
fenbecken. Dann schaumt TALANA allein
durch die Ausfahrt seewdérts und be-
griBt mit dem Kompagniesignal ihr drau-
Ben auf der Reede wartendes Schwe-
sterschiff TAVETA, das sich auf der
Ausreise nach Ostafrika befindet. Die
TAVETA wird gleich den freigeworde-
nen Liegeplatz der TALANA einnehmen.
Ich habe beim Auslaufen des Schiffes
auf dem Molenkopf gestanden und dem
schénen Schiff noch lange nachgewinkt.
Jetzt, beim Auslaufen der TALANA, zeigt
sich die GroBstadt am Siidende von
Afrika in der Schonheit eines sonnigen

Wir haben Ende

Herbstnachmittags.
April, auf der Sidhalbkugel ist das die
Zeit der Traubenlese. Der Tafelberg
tragt nun wieder, wie zumeist, sein be-

rthmtes ,Table cloth”, sein Wolken-
tischtuch. Fiir die an Deck Stehenden
auf der TALANA wird diese schneeweiBe
Wolkenkappe kleiner und kleiner.

Die Maschine lauft auf vollen Touren. ..
vor dem hellgrauen Motorschiff liegen
6800 Meilen Seetérn bis zum Heimat-
hafen Hamburg, der auch die Geburts-
statte dieses Schiffes war.










Erster Lloyddampfer ,Bremen*, 1857/58 in Greenock gebaut

lfo( niecder F'/ajje ...

Kurze Geschichte der fiinf Lloyd-Schiffe, die den Namen ,,Bremen” trugen

Im Juli 1971 gab die Hapag-Lloyd AG ih-
ren EntschluB bekannt, ab 1972 den
Nordatlantik-Passagierdienst einzustel-
len. Nur wenige Monate spéter, im Ok-
tober 1971, folgte die Nachricht vom Ver-
kauf des groBten deutschen Passagier-
schiffs, der BREMEN, nach Griechen-
land.

Fiir aufmerksame Beobachter der Schiff-
fahrtsszene bedeuteten beide Meldun-
gen kaum eine Uberraschung. Die Ago-
nie der nordatlantischen Linien-Passa-
gierschiffahrt ist eine seit langen Jahren
bekannte Tatsache, aus der man jetzt
in Hamburg und Bremen die Konsequen-
zen ziehen muBte. Und die Hoffnung,
daB die liber 30 Jahre alte BREMEN als
Kreuzfahrtschiff unter deutscher Flagge
rentabel fahren konne, war angesichts
der Situation in der deutschen Seeschiff-
fahrt und der wachsenden Konkurrenz
im internationalen Kreuzfahrtgeschaft il-
lusiondr. So muBten zwangslaufig zwei
Ereignisse zusammenfallen, die einen
wohl leider endgtiltigen SchluBstrich un-
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ter das glanzvollste Kapitel der deut-
schen Schiffahrtsgeschichte bedeuten.

Es ist der Hapag-Lloyd AG sicher nicht
leicht gefallen, ihre Fahrgastschiffe vom
Nordatlantik abzuziehen und damit
einen Geschéftszweig aufzugeben, mit
dem einst der Weg der Hamburg-
Amerika Linie und des Norddeutschen
Lloyd in die Spitzengruppe der Welt-
reedereien begann. Deutsche Passagier-
schiffe spielten auf dem Nordatlantik
Jahrzehnte hindurch eine dominierende
Rolle. Der Name BREMEN, den das jetzt
verkaufte Hapag-Lloyd-Flaggschiff trug,
gehort zu den beriihmtesten Schiffs-
namen. Hier soll noch einmal der Le-
bensweg der fiinf Dampfer nachgezeich-
net werden, die unter diesem Namen fiir
den Norddeutschen Lloyd fuhren.

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

in Greenock wurde mit dem Bau der er-
sten Schiffe fiir diesen Dienst beauftragt,
die nach den Endpunkten der geplanten
Linie BREMEN und NEW YORK heiBen
sollten.

Die BREMEN lief am 1. Februar 1858
vom Stapel und wurde am 12. Juni nach
erfolgreicher Probefahrt feierlich in
Dienst gestellt. Mit ihren 2674 BRT ran-
gierte sie unter den damals gréBten
Dampfern. Die Niederdruck-Verbund-
maschine leistete 700 PSi, was fiir eine
Dienstgeschwindigkeit von 10 Knoten
reichte. Maximal erreichte die BREMEN
unter giinstigen Bedingungen mit Hilfs-
segeln 11,5 Knoten. Zum Vergleich: den
damaligen Atlantik-Rekord hielt 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
Ublichen Standard; man war stolz dar-
auf, ein Piano, zwei Badekammern und
eine Bibliothek an Bord zu haben. Mit



115 Passagieren und 150 t Ladung erofi-
nete die BREMEN am 19. Juni 1858 den
New York-Dienst der neuen Reederei.
Reisedauer Bremen — New York: 14 bis
15 Tage.

Im Januar 1860 brach der BREMEN auf
der Heimreise von New York die Schrau-
benwelle. Das Schiff konnte seine Reise
unter Segeln beenden, muBte jedoch an-
schlieBend fiir 6 Monate in die Werft. Ab
1869 wurde der Dampfer Uberwiegend
auf der neuerdffneten Linie nach New
Orleans und Havanna eingesetzt, ehe er
am 5. November 1873 die letzte Rund-
reise Bremen — New York — Bremen an-
trat. Der Lloyd hatte sich inzwischen zu
einer GroBreederei entwickelt und allein
in den Jahren 1871—74 14 neue Schiffe
in Dienst gestellt. Die alternde BREMEN
wurde nicht mehr gebraucht. 1874 ver-
kaufte man sie an die Firma Edward
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-
ten Namen in der Kohlenfahrt von Liver-
pool nach San Francisco eingesetzt. Am
16. Oktober 1882 stand die BREMEN 30
Meilen vor ihrem Zielhafen San Fran-
cisco, als sie in dichtem Nebel auf die
Felsen vor den Farralone Inseln auflief.
Das mit 2700 t Kohle beladene Schiff
begann sofort gefahrlich zu arbeiten. Die
Besatzung befiirchtete nicht zu Unrecht
ein Auseinanderbrechen des Rumpfes
und ging ungeachtet der Proteste des
Kapitans in die Boote. Drei Stunden spa-
ter fugte sich auch der Kapitén in die
Hoffnungslosigkeit der Lage und verlieB
das Schiff. Das Wrack zerbrach tatsach-
lich kurz darauf und die BREMEN muBte
als Totalverlust abgeschrieben werden.

Die zweite BREMEN des NDL lief erst
22 Jahre nach dem Verkauf der ersten
vom Stapel. Der Lloyd war inzwischen
zu einer der groBten Reedereien der
Welt geworden mit Liniendiensten nach
Mittel- und Sudamerika, Ostasien,
Australien und, natirlich, nach den USA.
Fiir den Nordatlantikdienst hatte sich der
Lloyd in den Jahren von 1881 bis 1891
elf (!) Schnelldampfer bauen lassen, die
jedoch alle das erstrebte ,Blaue Band*
um einen Knoten verfehlten. Man besaB
jetzt die groBte Schnelldampferflotte, die
je eine Reederei unter ihrer Flagge hatte.
Allerdings hatte der Lloyd die beiden
letzten dieser Einschrauben-Schnell-
dampfer gar nicht mehr in Auftrag geben
diirfen. Die Konkurrenz baute seit 1887
Zweischraubenschiffe, die groBer, schnel-
ler und sicherer waren und natirlich
vom Reisepublikum bevorzugt wurden.
Die Schnelldampfer des NDL waren noch
vor Indienststellung der letzten Einhei-
ten von der technischen Entwicklung
tiberholt worden und der Lloyd sah sich

jah aus der ersten Reihe der Nordatlan-
tik-Reedereien verdrangt. Seinen Platz
nahm jetzt der Hamburger Rivale ein,
die Hapag, die in den S0er Jahren in al-
len Fahrtgebieten eine fiir den Lloyd be-
sorgniserregende Expansion betrieb.
Die Bremer standen vor der schweren
Entscheidung, entweder fir unbestimmte
Zeit als zweit- oder drittrangige Reede-
rei weiterzumachen, oder aber mit einer
ungeheuren finanziellen Anstrengung flr
alle Linien neues, leistungsfahiges
Schiffsmaterial zu bestellen. Der NDL
entschied sich fir das letztere: er wagte
die Flucht nach vorn und gewann. Fir
den Nordatlantik wurden neue Schnell-
dampfer bestelit, deren erster, KAISER
WILHELM DER GROSSE, 1897 als erstes
deutsches Schiff das ,Blaue Band"“ er-
rang. Und fiir den Reichspostdampfer-
Dienst nach Australien und Ostasien ent-
wickelte man die universell verwendba-
ren Schiffe der BARBAROSSA-Klasse,
die nach ihrem Typschiff so genannt
wurden.

Die zweite BREMEN lief als viertes
Schiff dieser Klasse am 14. November
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 m Lange
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Die zweite ,Bremen* (links) und die ,Main“ bei dem Brand in New York am 30. Juni 1900

U. A.; 18,4 m Breite; 250 Mann Besat-
zung; Passagiere: 230 |. Klasse, 250
Il. Klasse, 1850 Zwischendeck; 10900 t
Tragfahigkeit; Antrieb: zwei Vierfach-Ex-
pansionsmaschinen mit 6900 (max. 7900)
PSi fiir 14,5 Kn Dienstgeschwindigkeit
(max. 15,5 Kn); 2 Schrauben.

Am 5. Juni 1897 verlieB das Schiff Bre-
merhaven zur Jungfernreise nach New

York. Wie ihre Schwesterschiffe fuhr die
BREMEN im Sommer auf der New York-
Route und im Winter nach Australien.

Eine Brandkatastrophe hatte am 30. Juni
1900 ums Haar die Karriere des erst drei
Jahre alten Schiffes beendet. Die BRE-
MEN hatte an den Kaianlagen des Lloyd
in New York festgemacht. In einem der
holzernen Schuppen entziindete sich ein
Baumwollballen, das Feuer breitete sich
in klirzester Zeit Uber die gesamte An-
lage aus und griff jetzt auch auf die
Schiffe lber. Der Schnelldampfer KAI-
SER WILHELM DER GROSSE konnte als
einziges Schiff mit nur leichten Besché-
digungen rechtzeitig aus dem Gefahren-
bereich bugsiert werden. Die drei ande-
ren Schiffe standen schon in hellen
Flammen, als es den Schleppern endlich
gelang, sie ins freie Wasser zu ziehen.
Der alte Schnelldampfer SAALE brannte
total aus. Die erst zwei Monate zuvor in
Dienst gestellte MAIN und die BREMEN
trieben schwer beschadigt auf Grund.
Dieser GroBbrand forderte liber 300
Menschenleben. Die Kaianlagen des

Lloyd wurden total zerstoért. Die BRE-
MEN wurde in New York provisorisch in-
standgesetzt und ging dann in die Stet-
tiner ,Vulcan“-Werft, wo sie repariert
und gleichzeitig umgebaut wurde. Nach

Verlangerung um 8 m kehrte das jetzt
11 540 BRT groBe Schiff erst im Oktober
1901 wieder in den Dienst ihrer Reederei
zuriick. Vier Jahre spater hatte sie aber-
mals Pech. Mitten im Atlantik brach die
Backbord-Schraubenwelle mit solcher
Wucht, daB auch die Steuerbordschraube
unbrauchbar wurde. Die mandvrierunfa-
hige BREMEN muBte nach Halifax einge-
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schleppt werden und fiel wieder fir lan-
gere Zeit aus.

Im Dezember 1908 befand sich der
Dampfer im Mittelmeer. Auf die Nach-
richt vom Ausbruch des Atna wurde Kurs
auf Sizilien genommen. In Messina nahm
die BREMEN 600 Flichtlinge an Bord
und brachte sie nach Neapel.

Bei Ausbruch des Ersten Weltkrieges
war das Schiff in Bremerhaven und ver-

U.A.; 18,3 m Breite; 230 Mann Besatzung;
268 |. Klasse, 132 Il. Klasse und 1954
Zwischendeckpassagiere; 10600t Trag-
fahigkeit; zwei Vierfach-Expansionsma-
schinen leisteten 8000 (max. 9000) PSi
flr 15,2 (max. 16) Kn; 2 Schrauben.

1908 wurde PRINZESS IRENE von der
Ostasien-Route abgezogen und in den
Mittelmeer—New York-Dienst eingestellt.
Im April 1904 rettete sie die Besatzung

Bremerhaven ein. Nach einer General-
Uberholung ging sie am 7. April 1923
als dritte BREMEN auf ihre erste Bre-
merhaven—New York-Reise.

Fir eine hochdramatische Rettungsaktion
wurde die BREMEN 1926 ausgezeichnet.
Das britische Board of Trade libersandte
dem Kapitan als dankende Anerkennung
einen Silberpokal. Folgendes war ge-
schehen: 25. Januar 1926. Um 19.12 Uhr
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Die dritte ,Bremen“ hatte bereits ein 23jdhriges, wechselvolles Leben hinter sich, als sie 1923

lieB diesen Hafen erst wieder am 1. April
1819, um an die Siegermachte ausgelie-
fert zu werden. Der britische Shipping
Controller tibernahm die BREMEN, die
von der Londoner P & O Line fir den
Australiendienst gechartert wurde. 1921
kaufte die Byron S. N. Co. in London das
Schiff und setzte es unter dem neuen
Namen CONSTANTINOPLE im Pirdus —
New York-Dienst ein. 1923 lieB die Ree-
derei den Dampfer in Griechenland fiir
die National S. N. Co. of Greece regi-
strieren und benannte ihn um in KING
ALEXANDER. Nach weiteren 6 Jahren
Nordatlantik-Dienst wurde die ehemalige
BREMEN 1929 in Italien abgewrackt.

Die dritte BREMEN des NDL hatte be-
reits ein 23jahriges, wechselvolles Leben
hinter sich, als sie 1923 in Dienst gestellt
wurde. Sie war praktisch ein Schwester-
schiff der zweiten BREMEN und gehérte
zur etwas schnelleren zweiten Bauserie
der BARBAROSSA-Klasse. Als PRIN-
ZESS IRENE war sie am 19. Juni 1900
bei der Stettiner ,,Vulcan“-Werft fiir den
Norddeutschen Lloyd vom Stapel ge-
laufen. Am 3. November 1900 trat sie ihre
Jungfernreise Bremerhaven—Ostasien
an. In den technischen Daten unterschied
sie sich nur unwesentlich von der zwei-
ten BREMEN: 10 881 BRT, 164,6 m Lange
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beim Norddeutschen Lloyd in Dienst gestellt wurde.

des sinkenden osterreichischen Schoners
MARIJE und im Juni 1909 (ibernahm sie
104 Passagiere des vor den Azoren ge-
strandeten Cunard-Dampfers SLAVO-
NIA. Der Erste Weltkrieg (berraschte
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
Schiffe in den US-H&fen wurden be-
schlagnahmt. PRINZESS IRENE erhielt
den Namen POCAHONTAS und befor-
derte als Transporter der US Navy Trup-
pen und Kriegsmaterial nach Frank-
reich. 1919 gab die Marine das Schiff an
die US Schiffahrtsbehdrde, die es 1920
nach kurzer Aufliegezeit an die US Mail
S.8S. Co. vercharterte. Die POCAHONTAS
erhielt Einrichtungen fiir ca. 600 Passa-
giere der Kabinen- und IIl. Klasse und
wurde im Februar 1971 auf der New
York—Mittelmeer-Route in Dienst ge-
stellt. Schon nach wenigen Reisen blieb
das Schiff mit Maschinenschaden in
Gibraltar liegen. Die US Mail S.S. Co.
ging in Liquidation. Der NDL, der noch
kein groBes Schiff wieder zur Verfligung
hatte und dessen Nachkriegsbaupro-
gramm gerade erst angelaufen war,
nutzte die Moglichkeit, seinen alten
Dampfer zuritickzukaufen. Im Herbst 1922
traf die POCAHONTAS im Schlepp in

empfing BREMEN einen SOS-Ruf. Der
britische Frachter LARISTAN, 4293 BRT,
war in einem schweren Schneesturm ma-
novrierunfahig geworden und drohte zu
sinken. Man nahm sofort Kurs auf den
Havaristen. Am folgenden Morgen um
5 Uhr kam LARISTAN in Sicht. Das
schwere Wetter machte ein Aussetzen
von Booten unmoglich. BREMEN ver-
suchte, so dicht wie mdglich an den Ha-
varisten heranzukommen, um dann eine
Leinenverbindung herzustellen. Nach
zwoélfstindigem Kampf gelang das. 6
Schiffbriichige konnten auf die BREMEN
heriibergezogen werden, ein weiterer
wurde unterwegs in die See geschleu-
dert und ertrank. Unmittelbar darauf riB
die Verbindung. Trotz aller Anstrengun-
gen gelang es in der inzwischen herein-
gebrochenen Dunkelheit nicht mehr, er-
neut an das Wrack heranzukommen.
LARISTAN trieb ab und ging mit den 25
an Bord gebliebenen Seeleuten unter.

Im Januar 1928 wurde die BREMEN in
KARLSRUHE umbenannt. Den Namen
BREMEN sollte der neue Schnelldamp-
fer bekommen, dessen Stapellauf bevor-
stand. Die KARLSRUHE fuhr noch bis
1932 auf dem Nordatlantik und machte
einige Mittelmeer-Kreuzfahrten, ehe sie
1932 abgewrackt wurde.



Die hektischen 20er Jahre hatten mit
ihrem Nebeneinander von wirtschaft-
licher Scheinbliite, gnadenlosen Konkur-
renzkampfen, Konkursen und Fusionen
die deutsche Schiffahrtsszene grotesk
verandert. Fast die gesamte deutsche
Seeschiffahrt wurde von den beiden Gi-
ganten Hapag und Norddeutscher Lloyd
kontrolliert, die sich auf allen Routen
nach Kraften Konkurrenz machten. Ein-
sichtige Kopfe auf beiden Seiten ver-
suchten immer wieder, ein freundschaft-
liches Nebeneinander vertraglich zu
fixieren, scheiterten aber stets an Grund-
satz- oder Detailfragen. Der tiefere
Grund allerdings war die alte Rivalitat
der beiden Hansestédte. Ein funktionie-
render Betriebsvertrag kam jedenfalls
nicht zustande, demzufolge auch keine
gemeinsame Planung bei Neubauten.

1925 hatte der Lloyd sein erstes Nach-
kriegs-Bauprogramm abgeschlossen. Die
Nordatlantik-Flotte bestand jetzt aus dem
30 000 Tonner COLUMBUS, 18 Kn, dem
15000 Tonner BERLIN, 16 Kn, den bei-
den 13000 Tonnen groBen STUTTGART
und MUNCHEN, 15 Kn, und zwei 11 000
Tonnern, BREMEN, 15 Kn, und SIERRA
VENTANA, 14 Kn. Eine wahrlich nicht
besonders homogene Flotte. Die ersten
Gedanken an neue Schnelldampfer ka-
men auf und nahmen schnell Gestalt an.
Ende 1926 wurden die Bauauftrage fiir
zwei Schnelldampfer vergeben, die 46 000
BRT groB und 27 Knoten schnell sein
sollten. Man rechnete mit Baukosten in
Héhe von 50 Millionen Mark pro Schiff
(tatsdchlich kosteten beide Schiffe zu-
sammen dann 128 Mio. Mark).Finanzie-
rungsschwierigkeiten wurden durch eine
20 Mio. Dollar-Anleihe in den USA beho-
ben. Der Weg flr die vierte BREMEN war
frei.

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

der zum Deschimag-Konzern gehoérenden
A. G. ,Weser" in Bremen vom Stapel lief.
Am 24. Juni 1929 verlieB die BREMEN
ihre Bauwerft und war nach Absolvierung
der Probefahrten Mitte Juli klar zur Jung-
fernreise. Das Schiff war 51656 BRT
groB, 286 m . A. lang, 31,1 m breit. Die
Getriebeturbinenanlage des Vierschrau-
benschiffes leistete 105000 PSw flir die
Dienstgeschwindigkeit von 27 Kn. Maxi-
mal wurden 135 000 PSw fiir 28,5 Knoten
erreicht. 990 Mann Besatzung. Passa-
giereinrichtungen: 800 I. Klasse, 500 II.
Klasse, 300 Touristenklasse, 600 Il
Klasse.

Die BREMEN lief am 16. Juli 1929 zur
Jungfernreise nach New York aus und
holte sich auf Anhieb das , Blaue Band".
1907 hatte der Lloyd-Dampfer KAISER
WILHELM Il diese imaginare Trophée an
die Cunard-Liner LUSITANIA und MAU-
RETANIA verloren. Die MAURETANIA
war 20 Jahre lang ununterbrochen der
schnellste Liner der Welt gewesen. Fir
ein Dreivierteljahr war es jetzt die BRE-
MEN. Im Marz 1930 errang die Europa,
das in Hamburg gebaute Schwesterschiff
der BREMEN, auf ihrer Jungfernreise
trotz ungiinstiger Wetterbedingungen das
,Blaue Band". Drei Jahre spater, im Juni
1933, wurde die BREMEN noch einmal
auf Rekordjagd geschickt. Man hatte
durch Verstarkungen im Achterschiff sto-
rende Vibration beseitigt und die Maschi-
nenanlage auf Hochleistung getrimmt.
Die BREMEN unterbot den Rekord der
EUROPA und gewann noch einmal das
.Blaue Band“, das sie dann wenige
Wochen spéater an die italienische REX
abgeben muBte.

Der Lloyd hatte mit BREMEN und EURO-
PA noch einmal einen internationalen
Run auf das ,Blaue Band" provoziert.
Noch war das Flugzeug keine Konkur-

renz. Das Schiff war das einzige inter-
kontentinale Verkehrsmittel und die Fas-
zination des Schnelldampfers war unge-
brochen. Ebenso ungebrochen waren
Nationalstolz und das Prestigedenken in
vielen Reedereikontoren. Und so baute
man in Italien, in Frankreich und in Eng-
land noch gréBere und noch schnellere
Schiffe. Der Steuerzahler hatte zu sub-
ventionieren, denn an einen wirtschaft-
lichen Einsatz dieser Superschiffe war
nicht zu denken. Das ,Blaue Band" war
vollends zu einem Aushangeschild natio-
nalen Prestigedenkens geworden.

Der NDL hat, solange er die BREMEN
und EUROPA besaB, nie eine Dividende
erwirtschaften kénnen. Die fiir 1930 ge-
zahlten 6°%o waren eine miihselig zu-
sammengekratzte Prestige-Dividende. Es
ware allerdings ungerecht, den leitenden
Mannern des Lloyd die Alleinschuld am
wirtschaftlichen MiBerfolg der Schnell-
dampfer zu geben. Viele Faktoren der
kommenden Entwicklung waren nicht
voraussehbar. Zum Beispiel das Ausmaf
der Weltwirtschaftskrise, in die BREMEN
und EUROPA mit Volldampf hineinsegel-
ten. Dabei konnten sie sich hier auf
Grund ihres frischen Ruhms noch recht
gut halten. Weit negativer und nachhalti-
ger wirkte sich die Etablierung des Drit-
ten Reiches auf den deutschen Passa-
gierverkehr aus. Das ausldndische Reise-
publikum boykottierte splirbar die deut-
schen Schiffe. Erst nach Hitlers olympi-
scher Public Relations Show in Berlin
1936 stiegen die Passagierzahlen wieder
leicht an. Doch dann war bald wieder
Krieg.

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 Ergénzung des Brennstoffs

Die vierte ,Bremen*, die 1929 fertig wurde, holte sich das Blaue Band auf ihrer ersten Reise.
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sofort nach Deutschland zuriicklaufen.
Dieser Plan wurde von den amerikani-
schen Behérden vereitelt, die schon da-
mals erkennen lieBen, mit welcher Seite
sie im Falle eines Konflikis sympathisie-
ren wiirden. Formell war die jetzt ange-
ordnete zollamtliche Durchsuchung des
Schiffes korrekt, in der Praxis hatte man
allerdings noch nie ein internationales
Spitzenpassagierschiff zwei Tage lang
durchsucht. DaB man die nebenan lie-
gende franzosische NORMANDIE der
gleichen Prozedur unterzog, konnte die
Deutschen kaum trosten. Die NORMAN-
DIE hatte namlich Order, in New York zu
bleiben und ruhigere Zeiten abzuwarten.
Erst am 30. August konnte die BREMEN
auslaufen. Sie hatte das Gliick keinem
britischen Kriegsschiff zu begegnen. Da-
mals war es auch noch nicht Sitte, daB
deutsche Blockadebrecher von US
Kriegsschiffen begleitet wurden, die so
lange munter funkten, bis zuféllig ein
britisches Kriegsschiff erscheint, wie es
einige Monate spéter der COLUMBUS
widerfuhr.

Die BREMEN verlie8 also New York und
dampfte mit Hochstfahrt nach Osten. Die
am 3. September ausgesprochene bri-
tisch-franzésische Kriegserkldrung an
Deutschland zerstorte die Hoffnung, noch
vor Kriegsausbruch einen deutschen
Hafen zu erreichen. Damit wurde fiir die
BREMEN der flir diesen Fall vereinbarte
Ausweichkurs nach Murmansk akut. Am
6. September wurde dieser sowjetische
Hafen an der Barents-See erreicht, in
dem damals auch die bekannten Ha-
pag-Passagierschiffe NEW YORK und
ST. LOUIS Zuflucht gesucht hatten. In
Deutschland wurde die Uberfiihrung die-
ser Schiffe in die Heimat vorbereitet. Die
BREMEN lief am 10. Dezember aus Mur-
mansk aus und traf wenig spéter unbe-
helligt in Bremerhaven ein. In der deut-
schen Presse I8ste dieser Blockade-
durchbruch einen Sturm der Begeisterung
aus.

Die BREMEN wurde jetzt als Wohnschiff
der Kriegsmarine in Bremerhaven ver-
taut. Im Rahmen des Unternehmens
~Seeldwe", der geplanten England-In-
vasion, hatten findige Militdrs den Ein-
fall,, BREMEN und EUROPA als Super-
transportér einzusetzen, wobei in den
oberen Decks Panzer transportiert wer-
den sollten. Hinweise von Fachleuten,
daB bei solcher Beladung die Schiffe
beim geringsten Seegang unweigerlich
kentern wirden, fanden vorerst keine
Beachtung. Erst als man in Hamburg,
wohin beide Schiffe zwecks Umriistung
gebracht worden waren, Krangungsver-
suche anstellte, erkannten die militari-
schen Stellen die Berechtigung dieser
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Einwénde. BREMEN und EUROPA gin-
gen als Wohnschiffe nach Bremerhaven
zuriick, wo die BREMEN bald ein ruhm-
loses Ende fand. Aus Rache fiir eine Ohr-
feige ziindete ein Schiffsjunge einen Sta-
pel Matratzen an. Es war der 16. Mérz
1941; ein Sonntag.Ein groBer Teil der Be-
satzung war an Land. Ehe das Feuer be-
merkt wurde und wirkungsvolle Gegen-
maBnahmen eingeleitet werden konnten,
war es schon zu spiat. Die BREMEN
brannte vollstandig aus. Als ausgegliih-
tes Wrack sank sie an ihrem Liegeplatz
und muBte verschrottet werden.

Wochenlang untersuchte die Gestapo den
Fall. Auslandische Agenten oder deut-
sche Widerstandsgruppen wurden als
Hintermanner der Brandstiftung vermu-
tet. Der Schiffsjunge wurde schlieBlich
zum Tode verurteilt.

Vier Jahre spéter hatte Deutschland den
Zweiten Weltkrieg verloren. Anders als
nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg
schien es diesmal liberhaupt 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 Lioyd wieder ein Pas-
sagierschiff, die 18 000 BRT groBe BER-
LIN, in Dienst. Der neue Start auf dem
Nordatlantik gelang lber Erwarten gut
und der Lloyd sah sich nach Maglichkei-
ten um, ein weiteres Schiff flir diesen
Dienst zu kaufen. 1957 war es so weit.
Der franzésische Truppentransporter
PASTEUR stand zum Verkauf. Der NDL
machte das glinstigste Angebot, aber es
dauerte Wochen, ehe der Verkauf zu-
stande kam. Die Absicht der franzési-
schen Regierung, die PASTEUR an die
Deutschen zu verkaufen, hatte in Teilen
der franzésischen Offentlichkeitnoch ein-
mal nationale Emotionen mobilisiert.

Gerade dieses Schiff wollte man nicht
unter deutscher Fiagge sehen. FiinfJahre
lang hatte die PASTEUR wahrend des
Krieges als alliierter Truppentransporter
gegen die Deutschen gekdmpft und man
hatte dem Schiff erst kirzlich, nicht zu-
letzt wegen dieser Meriten in diesem
Kampf, das ,,Croix de Guerre* verliehen.

Die PASTEUR war am 15. Februar 1938
in St. Nazaire bei der Werft Ch. et A. de
St. Nazaire (Penhoet) vom Stapel gelau-
fen und wurde im August 1939 an die Cie.
de Nav. Sud-Atlantique in Bordeaux ab-
geliefert. Mit 29 253 BRT, 212,4 m Lange
U. A. und 26,8 m Breite war sie das groBte
Schiff ihrer Reederei. lhre 60000 PS
machten das Vierschrauben-Turbinen-
schiff mit 26 Knoten zum schnelisten
Schiff der Route Europa—Siidamerika,

fur die die PASTEUR vorgesehen war.
Die Jungfernreise war auf den 10. Sep-
tember angesetzt. Der inzwischen ausge-
brochene Krieg intervenierte, das Schiff
blieb im Hafen. Als sich Ende Mai 1940
der franzdsische Zusammenbruch ab-
zuzeichnen begann, (bernahm die
PASTEUR in Brest den franzdsischen
Goldschatz und lief damit am 2. Juni
nach Halifax in Kanada aus. Im August
1940 wurde die PASTEUR unter briti-
scher Flage als Truppentransporter in
Dienst gestellt. Das schnelle Schiff ge-
hoérte zu den wertvollsten Einheiten der
alliierten Transportflotte. Am 11. April
1946 gaben die Briten das Schiff an die
franzdsische Regierung zurlick, fiir die
es zehn weitere Jahre als Truppentrans-
porter fuhr, meistens nach Indochina. Im
Juli 1956, nach 16 Jahren Dienst als
Truppentransporter, wurde die PASTEUR
in Brest aufgelegt und schlieSlich zum
Verkauf gestellt. Der Kaufvertrag mit dem
Lloyd konnte am 18. September 1957
unterschrieben werden und zehn Tage
spater machte das Schiff in Bremerhaven
fest.

Aus der PASTEUR solite die flinfte
BREMEN werden. Dieser Name weckte
die Erinnerungen an die unvergessene
vierte BREMEN und brachte riihrige Wer-
bemanager im Verein mit wackeren Me-
moirenschreiberinnen und nachmals be-
kannten Fernsehjournalisten auf die Idee,
den Schiffsnamen BREMEN zum symbol-
und geschichtstrachtigen Traditionsna-
men emporzustilisieren. Da die histori-
schen Fakten diesem Vorhaben beharr-
lich im Wege standen, entschloB man
sich zu einer griindlichen Uberarbeitung
der Geschichte. Gerade rechtzeitig zur
Indienststellung der flunften BREMEN
konnten Reederei und Verlage der Offent-
lichkeit Broschiiren und Biicher mit der
Mér vom Traditionsnamen BREMEN pré-
sentieren. Der staunende Leser erfdhrt
hier, wie der Lloyd unter den Augen der
gebannt nach Bremen blickenden Welt
einhundert Jahre lang mit Superschiffen
namens BREMEN neue MaBstébe setzt.
Verbiirgt ist die Story von dem Mann, der
nach der Lektlre dieser Werke gefragt
wurde, wer denn die Seefahrt erfunden
habe, und der spontan antwortete: ,Der
Norddeutsche Lloyd!"

Man brauchte Uber diese literarischen
Erzeugnisse kein Wort zu verlieren, wenn
ihr Inhalt nicht inzwischen von fast allen
Redaktionen aller publizistischen Medien
fur die Wahrheit gehalten wiirde, wie un-
z&hlige Nachrufe auf die jlingst verkaufte
finfte BREMEN beweisen.

Kehren wir zu dieser fiinften BREMEN
zurtlick. Im Januar 1958 begann der Bre-
mer Vulkan mit dem griindlichen Umbau



des Schiffes, der die Erneuerung der
Kessel und fast des gesamten Innenaus-
baus umfaBte. AuBerlich wurde, abge-
sehen von dem Schornstein, nur wenig
verandert. Am 9. Juli 1959 verlieB die
BREMEN die Columbuskaje in Bremer-
haven zur ersten New York-Reise. Das
Schiff war nach dem Umbau 32 336 BRT
groB und hatte Einrichtungen flir 216 Pas-
sagiere |. Klasse und 906 Touristen. Die
Besatzung bestand aus 544 Personen.
AuBer im Nordatlantikdienst wurde die
BREMEN, besonders im Winter, fir
Kreuzfahrten eingesetzt. Das traditio-
nelle Renommé des NDL als Passagier-
schiffsreederei wirkte sich sehr positiv
aus. Die BREMEN war durchweg befrie-
digend ausgelastet. Das ermutigte den
NDL 1965, ein drittes Schiff anzukaufen,
die KUNGSHOLM, die 1966 als EUROPA
in Dienst gestellt wurde. Dieser Ankauf
ersetzte die mittlerweile 40 Jahre alte
BERLIN, die im Oktober 1966 auBer
Dienst gestellt wurde. Die Spitzenpassa-

gierschiffe des Lloyd hieBen jetzt wieder
BREMEN und EUROPA, wie in den 30er
Jahren. Und wie damals begann auch
jetzt wieder die Passagierschiffahrt als
Liniendienst unrentabel zu werden. 1956/
57 waren zum ersten Mal mehr Flug-
gaste Uber den Atlantik gereist als
Schiffspassagiere. Seitdem wurde die
Bilanz flir die Passagierschiffahrt immer
negativer. Von Jahr zu Jahr zogen sich
mehr Reedereien aus der Linien-Passa-
gierschiffahrt zurlick oder schrankten sie
drastisch ein. Der Norddeutsche Lloyd
allerdings brauchte die Entscheidung
iber die Einstellung seines Nordatlantik-
Passagierdienstes nicht mehr zu fallen.
1970 fihrten die Fusionsgesprache mit
der Hapag zu dem Ergebnis, daB man
sich in einer Vernunftehe zusammenfin-
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-
schaft heiBt, faBte dann den unvermeid-

lichen EntschluB: Einstellung des Passa-
gierdienstes Bremerhaven—New York.
Mit der Ankunft der BREMEN an der Co-
lumbus-Kaje am 21. Dezember 1971 en-
dete die Geschichte der deutschen Li-
nien-Passagierschiffahrt nach lbersee-
ischen Hafen. They'll never sail again —
Die BREMEN lief noch einmal aus. Zur
groBen Silvester-Kreuzfahrt nach Dakar.
Am 12. Januar 1972 machte sie zum letz-
ten Male in Bremerhaven fest und damit
endete das fiinfte Kapitel des Schiffsna-
mens BREMEN.

Unter ihrem klangvollen neuen Namen
REGINA MAGNA wird die BREMEN
kunftig flir den griechischen Reeder
Dimitri Chandris auf Kreuzfahrt gehen.
Sie wird dann das Flaggschiff des grie-
chischen Cruise-Konigs sein, dessen
zahlreiche Passagierschiffe samtlich, wie
die ehemalige BREMEN, in den Linien-
diensten weltbekannter Reedereien fuh-
ren. Arnold Kludas

Die fiinfte ,Bremen®, ex ,Pasteur®, wurde 1957 vom Lloyd erworben, 1958 in Bremen umgebaut, 1959 in Dienst gestellt und vor einem Vierteljahr
nach Griechenland verkauft.
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125 JAHRE HAPAG

Hamburg-Amerikanische Packetfahrt Ac-
tien-Gesellschaft (oder kurz HAPAG)
und Hamburg-Amerika-Linie sind eins.
Hinter diesen Bezeichnungen, heute Teil
des gemeinsamen Firmennamens HA-
PAG/Lloyd AG, verbirgt sich Deutsch-
lands groBte Reederei. Sie, deren welt-
weite Schiffahrtslinien langst den einst
gezogenen Rahmen gesprengt haben
und deren Schiffe heute nicht nur in
Nordamerika, sondern fast in allen Ha-
fen der Welt zu finden sind, wird in
diesen Tagen 125 Jahre alt. Grund ge-
nug, der Reederei einen Glilickwunsch
und ein kurzes Gedenken zu widmen,
um so mehr, als die vergangenen Jubi-
laen, insbesondere der 100. Geburts-
tag, in Perioden fielen, in denen zum
Feiern kein AnlaB war. Es ist kaum
mehr als hundert Jahre her, daB nur
kleine Segelschiffe die Moglichkeit bo-
ten, eine Reise von einem Kontinent
zum anderen zu unternehmen. Dennoch
setzte damals ein starker Passagier-
strom von Europa nach Amerika ein, der
in erster Linie aus Auswanderern be-
stand. Man wollte die enge Heimat ge-
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gen das weite, freie Amerika eintau-
schen. Dieser Personenverkehr ging,
wie auch der Warenverkehr, um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts noch weitge-
hend an Hamburg voriiber, da es hier
an einer leistungsféhigen Linienverbin-
dung mit den aufstrebenden Vereinigten
Staaten fehlte. Vom Erkennen zum Han-
deln war indessen nur ein kleiner
Schritt, und so fanden sich auf Initiative
des Kaufmannes und Reeders August
Bolten am 27. Mai 1847 Hamburger
Kaufleute zusammen, die die ,Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt Actien-Ge-
sellschaft" griindeten. Die Bezeichnung
+Hamburg-Amerika Linie"“ wurde erst viel
spater offiziell verwendet. Sofort aber
setzte sich im Hafen und bei den Ham-
burgern die Abkilirzung HAPAG durch.
Man gebrauchte auch einfach die Be-
zeichnung ,Packetfahrt* und jeder wuB-
te, wer gemeint war. Mit ,Packetfahrt"
bezeichnete man damals eine regelma-
Bige Postverbindung nach Ubersee.

Von der Griindungsversammlung wur-
den die Herren Laeisz, Merck und Godef-
froy als Direktorium berufen, Namen,

von Gerhard Rohbrecht

die in Hamburg einen Ruf haben. Adolf
Godeffroy libernahm den Vorsitz, den
er bis 1880 behielt.

Noch im Griindungsjahr wurden bei
Hamburger Werften drei Segler in Auf-
trag gegeben, die mit etwa 550 BRT ver-
messen waren. Von diesen Schiffen kam
1848 die ,Deutschland” als erstes Schiff
der neuen Gesellschaft in Fahrt. Mit 220
Passagieren an Bord trat die ,Deutsch-
land“ am 15. Oktober 1848 als erstes
HAPAG-Schiff die Reise von Hamburg
nach New York an. Die Segler ,Rhein*
und ,Nordamerika“ folgten in kurzen
Abstanden.

Die bei der Griindung gehegten Erwar-
tungen erfiiliten sich, so daB bis 1852
drei weitere Segelschiffe gebaut werden
konnten und man sich 1853 entschloB,
zwei Dampfer in England bauen zu las-
sen. Man wollte nicht den AnschluB an
die Entwicklung im Ausland verpassen.
1856 trat dann als erster Dampfer die
,Borussia“ ihre Jungfernreise an, die
,Hammonia“ folgte kurz darauf und 1862
standen den sechs Seglern bereits sechs
Dampfer gegeniiber. Der Aufschwung




hielt an, die HAPAG erhielt auch das
amerikanische Postprivileg und 1865
konnte der Fahrplan auf wdchentliche
Abfahrten verdichtet werden. Im Jahre
1866 wurde eine erste zusatzliche Linie
nach New Orleans eingerichtet, die aber
bald wieder aufgegeben wurde. Mehr
Erfolg hatte nach Anfangsschwierigkei-
ten der 1871 eingerichtete Westindien-
dienst, der 1878 auf Mexico ausgedehnt
wurde, und der heute noch besteht.

Auf der Stammstrecke nach New York
kam es in den Jahren 1873/74 zu ei-
nem ersten Frachtratenkrieg mit der
neugegriindeten Adler-Linie, deren sie-
ben neue Schiffe eine schwere Konkur-
renz fur die HAPAG bedeuteten. Godef-
froy erkannte die Gefahr und nach lan-
gen Verhandlungen kam es 1875 zur
Fusion. Die , Dichter“-Schiffe — alle sie-
ben hatten Namen bekannter deutscher
Dichter — wurden in die HAPAG-Flotte
eingereiht, die sich dadurch mit einem
Schlage fast verdoppelte.

1880 schied Godeffroy aus. Wenn auch
die bald einsetzende Aera Ballin beson-
ders durch die noch heute in der Erin-
nerung fortlebenden groBen Fahrgast-
schiffe glanzvoller war als die Aera
Godeffroy, muB man dennoch bei einem
solchen Riickblick sagen, daB ohne Go-
deffroys jahrzehntelange Vorarbeit die
Aera Ballin nie so glanzvoll hatte wer-
den kénnen, wie sie es dann durch die
Tatkraft dieses Mannes wurde.
Godeffroys Nachfolger ibernahmen ei-
nen fiir damalige Zeiten modernen
Schiffspark, wenn auch die GroBe der
Schiffe um 1880 die 3500 BRT-Grenze
noch nicht tberschritt. Sie Ubernahmen

7. '1'7':

eine gute Organisation und ausreichen-
de Landeplatze in Hamburg, in New
York und in Westindien. In Hamburg
sei die Landungsstelle am Jonas er-
wahnt, die spater mit den heutigen Lan-
dungsbriicken verschmolz.

Mitte der achtziger Jahre machte sich
neben der ohnehin standigen auslandi-
schen und Bremer Konkurrenz erneut
eine Hamburger Konkurrenz unliebsam
bemerkbar. Die Carr Linie betrieb eine
im Auswanderergeschaft stark beschaf-

oben: Die Anlagen der HAPAG am Jonas in
Hamburg mit dem Schnelldampfer
yHammonia“ (1883)

unten: HAPAG-Kaianlagen in New York (1905)

tigte Linie von Hamburg nach New York,
die der HAPAG einen fast ruinésen
Wettbewerb lieferte. Um gegen die méach-
tige HAPAG bestehen zu kénnen, hatte
Carr sich 1884 mit Sloman zu der er-
heblich leistungs- und finanzstarkeren
Union Linie zusammengeschlossen. Jetzt




besann man sich bei der HAPAG wieder
auf das bereits einmal erfolgreich ange-
wandte Rezept. Man verhandelte. So
kam es 1886 zu einem Poolvertrag Uber
die New York-Fahrt. Die HAPAG Uber-
nahm die Schiffe der Carr Linie und der
Auswandereragent der Union Linie wurde
Leiter der Passageabteilung des ge-
meinschaftlichen Dienstes.

Dieser Mann war der 1857 geborene
Albert Ballin, mit dessen Eintritt der
Weg der HAPAG zur internationalen
GroBreederei begann. Gleich nach der
Fusion begann Ballin die Passage-Raten
wieder in den Griff zu bekommen. Hier-
bei muBte er sich mit der Hauptkonkur-
renz arrangieren, mit den Englandern.
Das gelang. Unter der Androhung einer
Linie Skandinavien—New York, damals
eine Domane der englischen Reederei-
en, waren die Englander bereit, ihre
Aktivitaten im Auswanderergeschéft in
Hamburg einzuschranken. Sie begnigten
sich kiinftig mit 33 %/ der iber Hamburg
abgefertigten Fahrgaste. Ein neues Ra-
tenniveau konnte festgelegt werden.

In den achtziger Jahren hatte der Nord-
deutsche Lloyd mit seinen Fahrgast-
schiffen der sogenannten | Flisse-
Klasse" auf dem Nordatlantik einen be-
trachtlichen Vorsprung errungen. Die
Gefahr fir die HAPAG erkannte Ballin
und so gab die HAPAG vier rund 8000
BRT groBe Fahrgastschiffe in Auftrag —
zwei in England, zwei in Deutschland —
die 1889/1890 geliefert wurden. Diese
Schiffe der ,Augusta Victoria“-Klasse
setzten den MaBstab fur die weiteren
Bauten. Sie waren ein erster Hohepunkt
im Hinblick auf Schnelligkeit, Sicherheit
und Komfort. Sie waren die ersten ech-
ten Schnelldampfer, mit denen ein

34

wochentlicher Expressdienst von hoher
Punktlichkeit durchgefihrt werden konn-
te. Mit den frei gewordenen Postdamp-
fern wurden neue Linien nach Baltimore
und Philadelphia eingerichtet.

Die folgenden 25 Jahre bis zum ersten
Weltkrieg standen weitgehend im Zei-
chen der Ausdehnung der Linienschiff-
fahrt, damit eine breitere Basis flir Kri-
senzeiten geschaffen wurde. DaB eine
solche nicht in ausreichendem MaBe
vorhanden war, hatte sich besonders
im Cholerajahr 1892 als Mangel erwie-
sen, als die Auswandererfahrten fast
zum erliegen kamen. Fir die Expansion,
die unter Ballins Leitung stattgefunden
hat, moégen einige Zahlen sprechen:
wahrend es 1890 nur vier Nordatlantik-
linien der HAPAG gab, umspannte 1913
ein engmaschiges Netz von HAPAG-Li-
nien die ganze Erde. 1890 hatte die
HAPAG 42 Schiffe mit 123 000 BRT, 1900
waren es bereits 113 Schiffe mit 585 000
BRT und 1913 schlieBlich wurde der
absolute Hohepunkt in der Reederei-
geschichte erreicht: 194 Schiffe mit
1307 400 BRT! Die HAPAG war die
groBte Reederei der Welt geworden.

Lag bisher das Hauptgewicht in der Pas-
sagierfahrt, richteten sich die Augen
mit der fortschreitenden Industrialisie-
rung auch auf die stark steigende Han-
delsschiffahrt. Kombischiffe fir Auswan-
derer mit groBer Frachtkapazitat wurden
gebaut. Der Hohepunkt dieser Schiffe
der ,P“-Klasse war die 13330 BRT
groBe ,Pennsylvania“. Sie wurde 1897
in Dienst gestellt. Weitere Schiffe folg-
ten, von denen die letzten als ,B“-
Klasse (,Bulgaria” etc.) bekannt wur-
den.

In den neunziger Jahren ging es dann
Schlag auf Schlag weiter in der Errich-

tung neuer Liniendienste: 1891 nach
New Orleans, 1896 Genua—La Plata,
1901 Hamburg—Brasilien in Gemein-

schaft mit der Hamburg-Siid, seit 1897
in Gemeinschaft mit der Kosmos Linie
zur Westkiiste Sidamerikas, 1898 Firacht-
dienst von Hamburg nach Ostasien nach
Ubernahme der Kingsin Linie, 1900 Post-
dampferdienst mit dem Norddeutschen
Lloyd nach Ostasien, der aber 1903 dem
Lloyd allein tberlassen wurde, die HA-
PAG behielt den Frachtdienst. Ferner
folgten 1903 eine neue Linie nach Wla-
diwostok, 1900 die Linie New York—
Ostasien und Kistenlinien an der chine-
sischen Kiiste, Levantedienst und Rhein-
seedienst.

Flir diese zahlreichen Linien brauchte
die Gesellschaft Schiffe, Frachter und
Fahrgastschiffe aller GréBen. Es verging
kaum ein Monat, in dem nicht ein neues
Schiff in Dienst gestellt wurde. Hier sei
als Hohepunkt der damaligen Zeit nur
der Schnelldampfer ,Deutschland” (1900)
mit 16 500 BRT erwéahnt, der der erste
Trager des Blauen Bandes unter deut-
scher Flagge war.

Mit dem Ende des vorigen Jahrhunderts
begann die HAPAG auch einen Ge-
schaftszweig, der gerade in unseren
Tagen zu der groBen Uberlebenschance
der Passagierschiffahrt wurde: die
Kreuzfahrt. Bereits im Januar 1891
machte die , Auguste Victoria“ ihre erste
Vergnligungsreise. Sie war ein groBer
Erfolg. 1892 folgte eine Nordlandreise

HAPAG-Schnelldampf
(1889)

»Aug Victoria“




und 1896 eine Westindienreise. Im Jahre
1900 wurde schlieBlich mit der ,Prin-
zessin Victoria Luise“ der erste reine
Kreuzfahrtdampfer in Dienst gestellt.
1903 folgte die ,Meteor”. Von nun an
standen Vergnligungsreisen standig im
Programm.

Mit der wachsenden Zahl der Schiffe
muBten auch die Hafenanlagen Schritt
halten. Die bisherigen Anlagen waren
den Anforderungen nicht mehr gewach-
sen, sie muBten dringend ausgebaut
werden. Fir die groBen Fahrgastschiffe
wurde in Cuxhaven der Steubenhéft in
Betrieb genommen, in Hamburg wurden
bis 1903 der Ellerholz- und der Kaiser-
Wilhelm-Hafen gebaut, die zuerst fast
allein von der HAPAG benutzt wurden.
1901 waren auf der Veddel Auswande-
rerhallen entstanden. Auch die Verwal-
tung wuchs. Das erste Kontorhaus an
der DeichstraBe war langst zu klein ge-
worden, um alle Abteilungen des Unter-
nehmens aufzunehmen. 1890 wurde ein
neues Haus am Dovenfleet bezogen, das
aber auch nach wenigen Jahren schon
wieder zu klein war. An der Alster wur-
den Grundstiicke erworben und dort
1903 ein Neubau bezogen, der noch
heute der Hamburger Sitz der Reederei
ist. Im neuen Jahrhundert expandierte
die Reederei weiter. Zahl und GroBe der
Schiffe stieg standig. Auf der Parade-

route nach New York kamen die groBen
Liner ,Amerika“ und ,Kaiserin Auguste
Victoria® mit rund 25000 BRT in Fahrt,
denen dann in den Jahren kurz vor
Ausbruch des ersten Weltkriegs die
Giganten der ,Imperator“-Klasse folg-
ten, von denen allerdings nur ,Impera-
tor* und ,Vaterland” in Fahrt kamen.
Die ,Bismarck” wurde erst nach dem
Kriege fertiggestellt und dann an die
englische White Star Line abgeliefert.
Diese drei Schiffe waren damals mit
Abstand die groBten Schiffe der Welt.

Erwahnt werden sollen aber auch die
zahlreichen nicht so berihmten Fahr-
gastschiffe der anderen Fahrtbereiche
und der Auswandererfahrt. ,President
Lincoln®, ,President Grant“, ,Cincin-
nati“ und ,Cleveland”, Schiffe von 16—
18 000 BRT, die in den Jahren 1907/
1909 gebaut wurden, dann die zahlrei-
chen koniglichen und kaiserlichen Ho-
heiten! Wer kennt heute noch all die
Namen der ,Prinzen” und ,Konige“?
Last not least der Seebaderdienst nach
Helgoland und Sylt, der in den ersten
Jahren unseres Jahrhunderts groB in
Mode kam, und in dem die HAPAG bis
zum zweiten Weltkrieg flihrend beschaf-
tigt war. Wer von den éalteren Lesern er-
innert sich nicht noch an ,Silvana®“,
»Prinzessin Heinrich“, ,Kaiser”, ,Cobra“
und schlieBlich die ,Konigin Luise"?

Die ,Imperator® lduft zur Probefahrt aus. Das
Schiff hatte ca. 52 000 BRT (1913)

Weitere Linien wurden eroffnet. 1907
einigte sich die HAPAG mit Woermann
und bildete ein Hamburger Pendent zur
Bremer Gruppe Norddeutscher Lloyd/
Hamburg-Bremer Afrika Linie in der Af-
rikafahrt. 1906 war bereits eine Linie in
den Persischen Golf vorangegangen. Der
Ausbruch des Weltkrieges setzte dem
Aufstieg der HAPAG vorerst ein Ende.
175 Seeschiffe waren auf 74 Linien be-
schaftigt. 1,3 Millionen BRT betrug die
Tonnage der Reederei, das war mehr,
als zu jener Zeit etwa die Niederlande
und ltalien besaBen. Von dieser Flotte
verblieb der Reederei nach dem Kriege
nur ein verschwindend kleiner Teil, man
muBte wieder von vorne anfangen, jetzt
jedoch unter neuer Leitung, denn Albert
Ballin Uberlebte den Untergang seines
Lebenswerkes nicht. Am 9. 11. 1918,
dem Tag des Kriegsendes, schied er
aus dem Leben. Hier sei nur noch kurz
auf sein Mitwirken bei der Griindung
der Deutschen Werft hingewiesen, das
Wolfram Claviez in seinem Buch ,50
Jahre Deutsche Werft" ausfiihrlich be-
schrieben hat.

Nachfolger Ballins wurde Dr. Wilhelm
Cuno, der 1922/23 auch fiir kurze Zeit
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deutscher Reichskanzler wurde. lhm ge-
lang es, dank des nach wie vor guten
Ansehens der Reederei und der auch
im Ausland schnell wieder funktionie-
renden Organisation, den Wiederaufbau
voranzutreiben.

Als erstes wurde 1919 mit den verblie-
benen kleinen Dampfern und Tendern
der Seebéaderdienst wieder eroffnet. Fir
die amerikanische Kerr Line wurde die
Abfertigung in der Hamburg-New York-
Fahrt ibernommen. Mit englischen Ree-
dereien wurde ein ahnliches Arrange-
ment fir die Ostasienfahrt getroffen.
Ein groBer Schritt in Richtung auf die
Passagierschiffahrt war das 1922 ge-
schlossene Abkommen mit Harriman.
Harriman hatte die Schiffe, zum Teil
ehemalige HAPAG-Liner, die HAPAG
die Organisation. So ergénzte man sich
gegenseitig. Aber auch die HAPAG war
nicht miBig. So schnell wie maglich
wurden neue Schiffe gebaut. 1921 be-
reits kamen die Kombischiffe der
.Bayern“-Klasse in Fahrt, die einstige
.Deutschland" wurde zurlickgekauft
und nach Umbau als ,Hansa“ einge-
setzt. 1923 folgten mit der ,Albert Bal-
lin" und der ,Deutschland“ die ersten
echten Fahrgastschiffe. 1926 und 1927
folgten die ,Hamburg“ und die ,New
York". Auf den Bau von Supern-Linern
als Nachfolger der ,Imperator“-Klasse
wurde bewuBt verzichtet, das hatte die
Kraft der Reederei Uiberstiegen.

Noch vor der New York-Fahrt war be-
reits seit April 1920 mit Charterschiffen
der Cuba/Mexico-Dienst wieder eroff-

net worden. In der Levante- und Afrika-
fahrt wurden die ersten Nachkriegsbau-
ten beschaftigt. Es waren die kleinen

Frachtdampfer der ,Alesia“-Klasse.
+Alesia“, ,Andalusia“, ,Arabia“ waren
die ersten auf der Deutschen Werft in
Finkenwerder gebauten Schiffe, 1921,
noch auf dem Vorland |. Sie hatten die
Baunummern 3-5. 1921 kam es zur
Neuerrichtung des Gemeinschaftsdien-
stes HAPAG/Norddeutscher Lloyd nach
Ostasien und zur Eréffnung der Linie
nach Westindien und durch den Pana-
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ma-Kanal nach der Siidamerika-West-
kiiste. 1924 wurde fast das gesamte
Vorkriegsliniennetz wieder befahren.

Einen Hoéhepunkt in der Nachkriegsent-
wicklung bildete das Jahr 1926. Zwei
Ereignisse waren es, die den Blick der
an der Seefahrt interessierten Offent-
lichkeit wieder einmal auf die HAPAG
lenkten: vom Harriman-Konzern wurde
die United American Lines mit drei
Fahrgastschiffen ,Reliance”, ,Resolute*
(je 20 000 BRT) und , Cleveland” (16 500
BRT) erworben, alles ehemalige HA-
PAG-Schiffe, die nun unter deutscher
Flagge wieder zur See fuhren; noch
bedeutender war das zweite Ereignis,
namlich die Ubernahme der Kosmos Li-
nie, der Deutsch-Australischen Dampf-
schiffs-Gesellschaft und der Hugo-Stin-
nes Linien. Mit dieser groBen Reederei-
Fusion wurde der weltweit bekannte
Schornstein geboren: der gelbe Schorn-
stein mit schwarz-weiB-roter Schornstein-
kappe.

Durch die Ubernahme der Harriman-
Schiffe verfligte die HAPAG nunmehr
nach Fertigstellung der letzten Schiffe
der ,Albert Ballin“-Klasse Ulber geni-
gend Passagierschiffsraum, so daB die
Wiederaufnahme des Kreuzfahrtver-
kehrs moglich wurde. Die Umsétze stie-
gen, die Flotte wuchs. Die Tonnage, die
sich durch die Fusion von 1926 verdop-
pelt hatte, Uberschritt 1928 wieder die
1 Million BRT-Grenze. Flinfzehn weitere
Schiffe befanden sich im Bau, darunter
die bekannten Fahrgastschiffe ,St.
Louis" und ,Milwaukee". Alles hatte
sich auf eine stéandige Erweiterung des
Seeverkehrs eingestellt. Aber es kam
anders.

Die 1929 hereinbrechende Weltwirt-
schaftskrise warf alle Prognosen uber
den Haufen. Auf Einzelheiten soll hier
nicht eingegangen werden. Die Krise
brachte jedenfalls neben vielen anderen
Reedereien auch die HAPAG an den
Rand des Zusammenbruchs. Auch eine
Verstandigung der Konkurrenten HA-
PAG und Norddeutscher Lloyd konnte
den Abstieg nicht aufhalten. Auf fast
allen Linien wurden die Abfahrten ra-
dikal reduziert. Ende 1931 lag ein Vier-
tel der HAPAG-Flotte auf. Zahlreiche
Schiffe wurden verkauft oder verschrot-
tet. Die Aktienmehrheit ging in Besitz
des Deutschen Reichs (lber, die HAPAG
haite ihre Unabhangigkeit verloren.

1933 machte sich wieder ein leichter
Anstieg bemerkbar. Nach der Sanie-
rung durch Kapitalerhohung und Uber-
nahme der Aktienmajoritat durch das
Reich folgte die Reorganisation, die
nicht allein die HAPAG sondern alle

GroBreedereien betraf. Man hatte die
Passagierdienste des Lloyd und der
HAPAG zusammengefaBt, um auf der
verlustreichen Nordatlantikroute eine
Kostensenkung zu erreichen. 1935 wur-
de im Zuge der groBen Umorganisie-
rung der deutschen Seeschiffahrt die
européische Fahrt von der HAPAG ab-
getrennt, die Afrikafahrt, die Levante-
fahrt und die Dienste nach Siidamerika
wurden den fiir diese Bereiche zustan-
digen Reedereien Uberlassen. Viele
Schiffe wechselten die Reedereifarben.
Die HAPAG-Flotte schrumpfte zusam-
men auf 102 Schiffe ‘mit 714 200 BRT.

Nur wenige neue Schiffe kamen in
Fahrt. Die Westindien-Fahrgastschiffe
»Cordillera* und ,Caribia“ waren 1933
die groBen Ausnahmen. Erst 1936 ging
die HAPAG daran, wieder ein langfristi-
ges Neubauprogramm aufzustellen, des-
sen teilweise Verwirklichung vor dem
Kriege 1938 als Hohepunkt die Indienst-
stellung der rund 16 000 BRT groBen
.Patria® aufwies. Das auf der Deut-
schen Werft gebaute Diesel-Elektro-
schiff war der erste Fahrgastschiffneu-
bau nach fiinf Jahren und stellte das
Modernste dar, was in der Passagier-
schiffahrt geboten wurde.

Bevor das neue Programm abgewickelt
wurde, brach im September 1939 der
zweite Weltkrieg aus, der fiir die HA-
PAG erneut innerhalb eines Vierteljahr-
hunderts den gesamten Verlust der
Flotte bedeutete.

Im Kriegsjahr 1941 war die Reprivati-
sierung der Gesellschaft erfolgt. Gleich-
zeitig wurde flr die Zeit nach dem
+Endsieg“ die Nordatlantikfahrt umor-
ganisiert: unter der Bezeichnung ,Deut-
sche Amerika Linie“, an der die HAPAG
und der Norddeutsche Lloyd beteiligt
waren, wurden die noch verbliebenen
Fahrgastschiffe der ,Albert Ballin“-
Klasse sowie die ,St. Louis“ und vier
groBe Lloyd-Schiffe zusammengefaBt.
Etwas voreilig, der Kriegsverlauf lieB
diese Plane Plane bleiben.

Der Wiederaufbau nach dem zweiten
Weltkrieg war noch erheblich schwieri-
ger und dauerte langer als der nach
1918. Die Nachkriegsgeschichte ist noch
in frischer Erinnerung, sie soll deshalb
nur skizzenhaft umrissen werden.

Mit einem verbliebenen Tender wurde
der Seebéaderdienst wieder aufgenom-
men. 1950 wurde der Uberseedienst
nach Mittelamerika/Westindien von
neuem eroffnet. Die ersten Neubauten,
die kleine ,Hamburg“, die spéatere ,,Co-
burg“, und die Schwesterschiffe ,Spree-
wald“ und , Odenwald” wurden von den
Howaldtswerken Hamburg gebaut. Als



die Beschrankungen im Schiffbau fort-
fielen ging es Schlag auf Schlag und
Schiff auf Schiff kam zur Ablieferung.
Es waren Bauserien, an denen die
Deutsche Werft und die Howaldtswerke
Hamburg in besonderem MaBe beteiligt
waren. Den Turbinenfrachtern der Jahre
1953/54 folgten unmittelbar die Schiffe
der ,Hamburg“-Klasse, Kombischiffe
fir 85 Passagiere, mit denen in der
Ostasienfahrt wieder ein erster Schritt
in die Fahrgastfahrt gemacht wurde.
Diese schonen Schiffe wurden jedoch
in der zweiten Halfte der sechziger
Jahre durch die Schnellfrachter der
.Westfalia“-Klasse abgelost. Damit war
die Passagierschiffahrt der HAPAG be-
endet. Was blieb, waren die Bereede-
rungen von fremden Kreuzfahrtschiffen.
Zahlreiche Schiffe von verschiedenen
Werften folgten. 1961 war die Phase
des Wiederaufbaus abgeschlossen. Es
folgte die Phase der Modernisierung,

oben: Schnelldampfer ,Hamburg“, eines der
vier Schiffe der ,Albert Ballin“-Klasse.

unten: Die 1938 auf der Deutschen Werft ge-
baute ,Patria“. Diesel-Elektroschiff fiir
den Siid ika-Westkiistendienst

beginnend mit der bereits erwéhnien
,Westfalia“-Klasse fortgesetzt durch die
zehn Schiffe der ,Westindien“-Fahrt
und die neuen Omni-Frachter der
.Leverkusen“-Klasse, die von der HDW
gebaut wurden.

Neben dem Wiederaufbau der Flotte
verlief der des weltweiten Liniennetzes:

1950 nach USA-Ostkiiste, 1953 nach
Cuba/Mexico, Westkliste Stidamerika,
Westkliste Mittelamerika und Ostasien,
1954 GroBe-Seen-Fahrt, Nordamerika-
Westkiiste, Indonesien und Australien.
Fast alle diese Linien wurden in Ge-
meinschaft mit dem Norddeutschen
Lloyd betrieben und so bahnte sich



eine immer enger werdende Zusam-
menarbeit an, die schlieBlich im Som-
mer 1970 nach langen Verhandlungen
zur Fusion der beiden groBen Reede-
reien fluhrte. Unter der Bezeichnung

Schiffahrtsphase der Containerfahrt ge-
widmet. Diesem Zweig der modernen
Schiffahrt haben HAPAG und Lloyd
noch als selbstdndige Reedereien
gréBte Aufmerksamkeit geschenkt. Die

links: HDW-Schiff ,Erlangen*

unten: B + V-Schiff ,Sydney Express” im Ham-
burger Hafen.

Mitte: Eine neue Generation:
,Hamburg Express*

B+V-Schiff

ersten Vollcontainerschiffe unter deut-
scher Flagge fuhren unter der Flagge
der HAPAG und des Norddeutschen
Lloyd: ,Alster Express", ,Elbe Express”
usw. Inzwischen fahren bereits die
Schiffe der sogenannten zweiten Gene-
ration: ,Sydney Express“ und ,Mel-
bourne Express“. Die dritte Generation
— bestimmt fiir die Ostasienfahrt — be-
findet sich bereits im Bau. Die ,Ham-
burg Express* ist schon vom Stapel ge-
laufen, die ,Bremen Express“, ,Hong-
kong Express” und die ,Tokyo Ex-
press" werden folgen. Diese machtigen
Schiffe Ubertreffen mit ihren rund
55 000 BRT sogar die drei groBen Fahr-
gastschiffe der ,Imperator“-Klasse!
125 Jahre wechselhaftes Geschick einer
GroBreederei, die Ballins altem Wahl-
spruch stets treu blieb: ,Mein Feld ist
die Welt.* Der HAPAG zum Jubildaum
herzliche Gllickwiinsche, — der HAPAG/
Lloyd AG allzeit gute Fahrt!

G. Rohbrecht

HAPAG/Lloyd AG entstand eine neue
Gesellschaft die zu den gréBten Ree-
dereien der Welt zahlt, woran auch der
Verkauf zahlreicher alterer Schiffe
nichts anderte.

Ein letztes Wort und damit gleich ein
Blick in die Zukunft sei der neuen
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12. KongreB fiir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin in Diisseldorf
vom 10. — 13. November 1971

Der traditionelle KongreB fur Arbeits-
schutz und Arbeitsmedizin in Verbin-
dung mit einer Ausstellung der auf die-
sem Sektor titigen Industrie fand in
diesem Jahr erstmals im neuen Dissel-
dorfer Messegelande statt. 2500 Kon-
greBteilnehmer aus dem In- und Aus-
land waren erschienen, um am Kongref
teilzunehmen und die Ausstellung zu
besuchen, die von 172 Ausstellern —
darunter 31 ausidndische aus sechs
Léndern — beschickt war. Die HDW war
durch zwei Herren aus Kiel und zwei
Herren aus dem Hamburger Bereich
vertreten.

In den Erdffnungsveranstaltungen durch
prominente Vertreter der Bundes- und
Landesbehdrden und durch Fachleute
der verschiedenen Arbeitssicherheitsor-
ganisationen kamen aktuelle Probleme
des Arbeitsschutzes und der Arbeits-
medizin und die sich daraus ergeben-
den Zielsetzungen fiir die 70er Jahre
zur Sprache:

Die Unfallbilanz ist erschreckend. Im
Jahre 1971 wurden fast 2,7 Millionen
Arbeitsunfille und Berufskrankheiten
registriert. Uber hunderttausend Unféile
waren so schwer, daB sie erstmals ent-
schadigt wurden. 6282 Arbeitnehmer
starben an Unfail- oder Berufskrank-
heitsfolgen. Die vorlaufigen Zahlen flr
1971 zeigen, daB der Trend der Unfélle,
der seit 1967 wieder steigt, nicht zum
Stillstand gekommen ist. Im Gegenteil!
Die Zahl der todlichen Arbeitsunfalle
ist im ersten Halbjahr 1971 um {ber
10°% gestiegen! Die Kostenbilanz ist
ebenfalls erschreckend: Durch Unfélle
entstanden der Bundesrepublik im Jah-
re 1970 Aufwendungen in Héhe von
etwa 12 Milliarden DM.

Die im vergangenen Jahrzehnt geschaf-
fenen Strukturen flir eine Zusammenar-
beit aller Personen und Institutionen,
die fiir Arbeitssicherheit Verantwortung
tragen, miissen noch stédrker mit Leben
erfiillt werden und sollten ihre Arbeit
noch mehr miteinander abstimmen. Das
gilt auch fir die internationale Zusam-
menarbeit.

Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin kon-
nen heute nicht mehr isoliert als Schutz
des Arbeiters, des Arbeitsplatzes und
als Betriebssicherheit betrachtet wer-
den; sie sind vielmehr untrennbar ver-
bunden mit dem Schutz des Menschen
in den Bereichen Heim, Freizeit und
StraBenverkehr.

GleichermaBen gehoren Arbeitsschutz
und Umweltschutz engstens zusammen.
Das SicherheitsbewuBtsein ist starker
ais bisher zu entwickeln, z. B. durch
Ausbildung und durch Fortbildung. Da-
mit sollte schon beim Kind angefangen
werden.

Eine sehr wichtige Aufgabe fiir die
néachsten Jahre ist der Ausbau der Bun-
desanstalt fir Arbeitsschutz und Un-
faliforschung in Dorimund. Neue Er-
kenntnisse Uber die verschiedenen Ur-
sachen der Unfédlle und deren Zusam-
menhinge miissen gewonnen werden,
um neue Maogilichkeiten zu einer erfolg-
reicheren Bekampfung der Unfallgefah-
ren zu erschlieBen:

Die Verbesserung des Arbeits- und
Gesundheitsschutzes in den Betrie-
ben durch Betriebsdrzte und Fach-
krafte fur Arbeitssicherheit entspre-
chend dem vorliegenden Entwurf
des Arbeitsschutzgesetzes, sowie

die Modernisierung des 70 Jahre
alten zersplitterten Arbeitsschutz-
rechtes in einer Verordnung (ber
gefahrliche Arbeitsstoffe und einer
Verordnung lber Anforderungen an
Arbeitsstétten.

In den zahlreichen arbeitsschutztechni-
schen und arbeitsmedizinischen Fach-
veranstaltungen — Vortrdagen, Diskus-
sionsrunden, Filmen und Tonbildschau-
en — fanden die KongreBteilnehmer
reichlich Gelegenheit, sich Uber die
neuesten Entwicklungen zu informieren
und eigene Erfahrungen auszutauschen.
Die Themenskala reichte vom Arbeits-
schutz durch Einsatz von schwer brenn-
baren Hydraulikfliissigkeiten, Lése- und
Hartemitteln Gber Schaffung und Siche-
rung ortsveranderlicher Arbeitsplétze,
Arbeitsgestaltung und Arbeitsschutz, Si-
cherheitstechnik als Lehrfach, chroni-
sche Bronchitis, Gesundheitsgefahren
durch Larm, Strahlenschutz, Beschéfti-
gung élterer Arbeitnehmer, Gefahren
durch elektrischen Strom, Ergonomie,
Eignungs-, Vorsorge- und Uberwa-
chungsuntersuchungen bis zu Offent-
lichkeitsarbeit in der Unfallverhiitung,
Unfaliforschung 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 Diskussionsbeitrage bei ei-
nem vom Bundesministerium fiir Arbeit
und Sozialordnung veranstalteten Rund-

tischgesprach. Das Podiumsgesprach
zum Thema , Eingliederung des Arbeits-
und Gesundheitsschutzes im GroBbe-
trieb“, an dem auch Staatssekretér Roh-
de vom Bundesministerium fiir Arbeit
und Sozialordnung teilnahm, zeigte er-
neut, wie notwendig der Einsatz von
Betriebsédrzten und Sicherheitsingenieu-
ren in den Betrieben ist.

Einen der Hohepunkte des Kongresses
bildeten der Besuch und die Ansprache
des Bundesprasidenten am Nachmittag
des 12. November. Der Bundesprési-
dent wirdigte die Aktivititen auf dem
Gebiet der Arbeitssicherheit und Ar-
beitsmedizin als Aufgaben von groBer
sozialpolitischer Bedeutung. Er dankte
den KongreBteilnehmern sowie allen Si-
cherheitsbeauftragten in den Unterneh-
men, den Fachkraften der Arbeitssicher-
heit, den Werkérzten, den Gewerbeauf-
sichtsbeamten und Gewerbeérzten und
den Fachleuten der Unfallversicherungs-
trager fir ihre Bemiihungen um die
Verbesserung der Sicherheit und des
Gesundheitsschutzes fiir den arbeiten-
den Menschen und forderte alle auf,
mit Beharrlichkeit und Konsequenz in
diesen Bemithungen fortzufahren. Er
gab seiner Uberzeugung Ausdruck, daB
das auf dem KongreB Erarbeitete und
die neu gewonnenen Erkenntnisse bis
zu den Mitarbeitern in den Betrieben
durchdringen werde.

Die dem KongreB angegliederte Fach-
messe ,Arbeitsschutz und Arbeitsmedi-
zin® zeigte auf 5000 m? Fliache die
neuesten Entwicklungen auf diesem Ge-
biet. Namhafte Firmen des In- und Aus-
landes hatten lhre Erzeugnisse ausge-
stellt, so daB eine umfassende Uber-
sicht von neuen und in der Praxis er-
probten Arbeitsschutzartikein dargebo-
ten wurde. Als ein Hauptanziehungs-
punkt der Messe erwies sich die Schau:
,Sicherheit spielend lernen®, fiir die
das Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit
und Soziales des Landes Nordrhein-
Westfalen verantwortlich zeichnete. Hier
wurde u. a. Spielzeug in sicherheitsge-
rechter Ausfilhrung ausgestellt, d. h.
ohne scharfe Kanten oder andere Ver-
letzungsmdglichkeiten unter Verwen-
dung von nicht giftigen und nicht ab-
tarbenden Farben, alles mit dem Ziel,
das SicherheitsbewuBtsein bereits beim
spielenden Kind anzuregen und zu ent-
wickeln.

H. L. Brockméller
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Zum Thema ,Rettungswesten”

Im letzten Heft hat Prof. Schadewaldt
in seinem Artikel Uber die Geschichte
der Schiffahrtsmedizin auch das Thema
Rettungswesten angesprochen. Und da-
rin befindet sich nun ein Satz, der An-
laB zu MiBverstéandnissen gab. Er lautet:

,Heute werden nurmehr mit PreBluft
aufblasbare Schwimmwesten benutzt,
die in mehrere Kammern geteilt ... ein
langeres Treiben in Rickenlage ermdég-
lichen, wobei auch bei BewuBtlosen der
Kopf gestitzt und die Ateméffnungen
auBerhalb des Wassers gehalten wer-
den.”

Was gegen diesen Satz einzuwenden
ist, betrifft nur den Anfang, und da auch

lediglich das Wortchen , nurmehr.
Selbstversténdlich ist das im zweiten
Teil des Satzes dargelegte Ziel ,.... ein

langeres Treiben in Riickenlage ermdg-
lichen ... und die Atemoffnungen utber
Wasser ..." der alleinige Sinn und
Zweck jeder Art Rettungswestenkon-
struktion, wie auch immer diese aus-
sieht. Und dabei ist zu beriicksichtigen,

daB flr verschiedene Verwendungs-
zwecke durchaus verschiedene Kon-
struktionen von Vorteil sein kénnen. Die
in Heft 4 und hier noch einmal gezeigte
Rettungsweste (Abb. 1) ist die Stan-
dardweste der Bundesmarine, ein
schwimmphysikalisch hervorragend aus-
geknobelter Auftriebskorper, der sei-
nen Zweck bestmdglich erfullt, wenn —
sein Aufblasemechanismus intakt ist
und alle Luftkammern dicht sind.

Und da sind wir bei dem Stein des An-
stoBes. Es geht hier nicht mehr um die
Frage nach der sinnvollsten Auftriebs-
verteilung — dariiber sind sich alle
einig; es geht um die Frage Material
und Ausfiihrung, und da muB zunichst
ein scheinbarer Widerspruch geklart
werden. Das, was bei der Marine zum
Standardmodell erhoben worden ist, ist
bei der christlichen Seefahrt iiberhaupt
nicht zugelassen. In den Schiffssicher-
heitsvorschriften der See-Berufsgenos-
senschaft heiBt es wortlich:

Die Rettungsweste muB

a) in allen Teilen aus zugelassenem
Werkstoff bestehen und in der Ar-
beitsausfihrung einwandfrei sein,

b) in Frischwasser 24 Stunden lang ein
Eisengewicht von mindestens 8 kg,
bei PVC-Schaum-Fiillungen ein Eisen-
gewicht von mindestens 10 kg tra-
gen kénnen,

c) umkehrbar sein,

d) den Kopf einer bewuBtlosen Person
Uber Wasser halten kénnen.

Die Skizzen demonstrieren, daB es auf die
Auftriebskraft allein nicht ankommt. Die rich-
tige Verteilung der Auftriebskdrper ist ebenso
wichtig. (Aus ,Der Mensch im Medium Wasser*
von Jost Bernhardt)

Rettungswesten, die die erforderliche
Bewegungsfreiheit wesentlich beein-
trachtigen, werden nicht zugelassen.

Die Zulassung einer Rettungsweste er-
folgt unabhéngig von ihrer Form. Bei
Rettungswesten nach Art der Schulter-
schwimmwesten muB die Verteilung der
Auftriebsmittel so vorgenommen wer-
den, daB in den vorderen Taschen min-
destens %/, in den Riickentaschen héch-
stens /3 des Fiillmaterials untergebracht
wird . . .

Flillmaterial, Schwimmkérper

a) Fullungen bzw. Schwimmkérper mis-
sen benzin- und odlfest sein.

b) Zugelassen sind:
Balsaholz, Kork, Polystyrol benzin-

fest,
Styropor K 266, PVC-Schaum Lyni-
zell 2007.




c) Andere Fiillstoffe werden nur zu-
gelassen, wenn durch einen 48stiin-
digen Versuch im Benzinbad unter
Aufsicht der See-Berufsgenossen-
schaft die Benzin- und Olfestigkeit
des Materials vom Hersteller nach-
gewiesen wird.

d) Rettungswesten, deren Tragfédhigkeit
auf Luftabteilungen beruht, sind ver-
boten.

*

Man wird mit Recht fragen, wieso fir
den einen verboten ist, was fiir den an-
deren der letzte Schrei ist. Die Sache
wird verstandlich, wenn man an die un-
terschiedlichen Voraussetzungen fir
den Gebrauch denkt. Wahrend bei der
Marine die Schwimmweste oft langere
Zeit auch an Bord zum ,Dienstanzug"
gehort (Abb. 2), der Mann sich also darin
gut bewegen konnen muB, wo dariiber
hinaus eine sténdige Kontrolle bzw.
Pflege derartiger Gerate ein wichtiger
Teil des Dienstbetriebes ist, werden auf
Handelsschiffen die Rettungsgerate nur
im Ernstfall aus dem Schapp geholt, in
dem Fall, mit dem im Grunde niemand
rechnet. So kommt es also darauf an,
daB die auf Handelsschiffen gebrauch-
ten Gerate unabhangig davon, wie lange
sie irgendwo verstaut gelegen haben,
jederzeit mit hundertprozentiger Ver-
l4aBlichkeit und ohne jede EinbuBe ver-
wendungsfahig sind.

Die Bilder 4 (a, b) zeigen ein Modell, mit
welchem Schiffe unserer Werft ausge-
ristet werden. Die Herstellerfirma Paul
Merten, Hamburg, verwendet bei die-
sem Modell ,Seepilz* als Fillung Sty-
ropor, das an Auftriebskraft die sonst
noch in den Sicherheitsvorschriften zu-
gelassenen Materialien Ubertrifft, wo-
durch die Tragfahigkeit dieses Modells
auf 16 kg erhoht werden konnte. Das
ist das Doppelte der in den Vorschriften
festgelegten Mindesttragfahigkeit. Sty-
ropor ist blasfahiges Polystyrol, ein
Schaumstoff, der 1950 bei der BASF er-
funden worden ist.
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Auf unserer Segeljacht verwenden wir
das Modell Secumar 17, der Firma
Bernhardt Apparatebau, Hamburg, das
die gleichen Anspriiche erflllt und dem
oben zitierten Modell, wie die Skizzen

Abb. 5 zeigen, in seiner Funktion sehr
ahnlich ist.

Alle obigen Abbildungen zeigen, worauf
es ankommt; die letzte mag davor war-
nen, was nicht passieren darf. cl.




Was ist bei der Einfiihrung der neuen
metrischen Einheiten in die Praxis zu heachten?

von Kurt Kimmer?)

1. Einleitung

Seit Jahrzehnten ist man bem{ht, ein auf der ganzen Welt
giltiges System von MafBeinheiten aufzustellen, welches
fir alle Bereiche des taglichen Lebens, des Handels und
des Verkehrs, der Wissenschaften und der Technik Gul-
tigkeit haben soll. Die zustdndigen Gremien haben — unter
Verwendung schon bestehender MaBsysteme — zu diesem
Zweck das ,Internationale Einheitensystem” (das Systéme
International d'Unités, kurz SI-System genannt) geschaffen,
welches bereits 1960 von der 11. Generalkonferenz fir Maf3
und Gewicht verabschiedet wurde.

Bei dem Sl-System handelt es sich im wesentlichen um das
seit vielen Jahren in den Naturwissenschaften und der
Elektrotechnik verwendete physikalische MaBsystem mit
den Grundeinheiten Meter, Kilogramm, Sekunde, Ampere,
Kelvin und Candela sowie den von diesen abgeleiteten
kohdrenten Einheiten.

Die Umstellung auf die Sl-Einheiten macht auf der ganzen
Welt Fortschritte. Die ISO (International Organizotion for
Standardization) hat diese Einheiten Gbernommen und in
ihren Empfehlungen R31 und-R1000 veréffentlicht, Von
162 Léndern benutzen z. Z. 136 Lander metrische Einheiten.
17 Lénder — vor allem Grof3britannien mit seinen Domi-
nien — haben die Umstellung ouf metrische Einheiten be-
schlossen und mit der Umstellung bereits begonnen.

Alle Lénder, die vom ,foot-pound”-System auf metrische
Einheiten umstellen, werden die Sl-Einheiten benutzen.
Mit dem Gesetz Gber die ,Einheiten im MeBBwesen” vom
2. Juli 1969 (kurz Einheitengesetz = EG genannt) und der
dazu erlassenen Ausfihrungsbestimmung 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
durchgefihrt sein muB [1,2).

Die Sl-Einheiten sind jetzt fir uns alle aktuell geworden
und bereiten manchem Kopfzerbrechen. Welche der dem
Ingenieur und Techniker gewohnten Einheiten wird ungil-
tig und durch welche neue Einheit ersetzt? Was sind Sl-
Einheiten? Sind alle gesetzlichen Einheiten auch Sl-Einhei-
ten? Was sind Basis-Einheiten und was abgeleitete Ein-
heiten? Sind das Liter, die Tonne und das Bar auch SI-
Einheiten?

Diese Fragen und noch viele weitere werden in diesen
Wochen héufig gestellt. Die Ausfihrungen sollen hierauf
eine Antwort geben,

2. SI-Einheiten
2.1. Sl-Basiseinheiten

Bisher sind die in Tabelle 1 aufgefishrten sechs Einheiten
als Basiseinheiten des Internationalen Einheitensystems (SI)
gesetzlich verankert. thre genave Definition ist in DIN 1301
[5] festgelegt.

Fir die Basisgrofle ,Stoffmenge” soll das Mo! (Einheiten-
zeichen mol) zusétzlich als weitere Sl-Basiseinheit aufge-
nommen werden.,

2.2, Abgeleitete Sl-Einheiten

Neben diesen sechs Basiseinheiten haben wir eine Reihe
von Einheiten, die aus diesen ohne einen zusdtzlichen, von
der Zahl 1 verschiedenen Zahlenfaktor abgeleitet sind.

1 Dipl.-Ing. Kurt Kémmer, leiter der zentralen Normenobteilung der
Robert Bosch GmbH.
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Manché von diesen abgeleiteten SI-Einheiten tragen einen
besonderen Einheitennamen, z.B. die neue Krafteinheit
Newton (Tabelle 2).

Tabelle 1; Basiseinheiten des Internationalen Einheitensystems (S1)

BasisgréBe Basiseinheit Kurzzeichen
Ldnge Meter m
Masse Kilogramm kg
Zeit Sekunde s
EIekSrische Stromstarke Ampere A
Therﬁ-nodynamische Temperatur Kelvin K
Lichtstirke Candela cd

Tabelle 2: Abgeleitete Si-Einheiten mit besonderem Namen

Name Kurzzeichen Name Kurzzeichen
Coulomb c Pascal Pa
Farad F Radiant rad
Heng H Siemens S

Hertz Hz Steradiant st

Joule 3 Tesla T
Lumen Im Volt v

Lux ' Ix Watt w
Newton N Weber Wb
Ohm‘ 2

Abgeleitete Sl-Einheiten kénnen als Produkte oder Quo-
tienten anderer Sl-Einheiten dargestellt werden, z. B.

- die Einheit der Kraft:
1 N (Newton) = 1 kgm/s?
— die Einheit for Druck:
1Pa (Pascal) =1 N/m?
~ die Einheit der Energie:
1J (Joule) =1 Nm (Newtonmeter)
= 1Ws (Wattsekunde)

Bild 1 zeigt die Zusammenhdnge auf.

Die Sl-Basiseinheiten und die abgeleiteten Si-Einheiten
bilden ein System kohdrenter Einheiten, welches die Grund-
lage der neven gesetzlichen Einheiten ist.

3. Die:neuen gesetzlichen Einhelten

Zu den neuen gesetzlichen Einheiten gehéren jedoch auBBer
den Sl-Basiseinheiten und den abgeleiteten Sl-Einheiten
noch Einheiten,

— die zusdtzlich noch zugelassen sind, wie z.B. das
Liter, die Stunde. Von diesen haben einige Einhei-
ten einen eingeschrénkten Anwendungsbereich, z. B.
das metrische Karat (Kt) ols Masseeinheit von Edel-
steinen, ferner

- dezimale Vielfache oder Teile von Einheiten, z.B.
das Millimeter, das Kilometer, das Hektoliter.

3.1. Die auBerhalb des Sl-Systems stehenden gesetzlichen
Einheiten

Unter diesen weiterhin gesetzlich zugelassenen Einheiten
{Tabelle 3) sind eine Reihe alter, in bestimmten Wirtschafts-
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© d"'
Abgeleitete
SI=Einheiten
att besonderem s
Ramen
Ix
@
L= - 2 s
Lar T or

Bild 1: Das Verbundsystem aus Si-Basiseinheiten und abgeleiteten Si-Einheiten mit besonderem Namen (nach N. Ludwig [6])

Tabelle 3: Weitere gesetzliche Einheiten

§ Kurz- o Kurz-
Name und Einheit zeichen Name und Einheit zeichen
Geometrische Grifen Masse
Ar Fliichen von a Gramm [1]
Hektar Grundstiicken ha Tonne t
Liter Volumen | Karat Masse von Kt
- Edelsteinen

Dioptrie Brechkraft dpt

optischer Tex langebzog. Masse tex

Systeme vontextilen Fasern
Rechter Winkel L Drilcke von Flulden
Grad e Bar bar
Minute !
Sekunde Winke! 3] Leistung
Gon gon var elektr.Blindleistung | var
Vollwinkel Temperatur
zeitbezogene GrésBen Grad Celsius °C
Minute min || Atomphysikatische GroBen
Stunde h atomare Masse u
Tag d Elektronvolt eV

zweigen eingefihrter Einheiten. Diese Regelung iber-
zeugt nicht ganz. Sie beinhaltet Zugesténdnisse, die an
anderen Stellen bei Einfihrung der neuen metrischen Ein-
heiten nicht gemacht wurden. Bei einigen Einheiten wurde
der Anwendungsbereich aber eingeschrénkt. Bei den Zeit-
einheiten Minute und Stunde hat man die 60er-Teilung
beibehalten. Woche, Monat und Jabhr werden im Gesetz
nicht genannt, sie dirfen aber im Geschéftsverkehr auf-
grund anderer Bestimmungen weiterhin verwendet werden.
AuBlerdem kénnen einige gebrduchliche Einheiten sowie
ihre Namen und Einheitenzeichen im Schiffs-, Luft- und
Eisenbahnverkehr weiterverwendet werden, da sie auf in-
ternationalen Ubereinkommen beruhen. Darunter fallen
z.Z. beispielsweise noch die Einheiten Knoten (1 Kn ==
1 sm/h = 0,514 m/s) und Seemeile (1 sm = 1852 m).

AbschlieBend soll noch auf die beiden atomphysikalischen

Bild 2: Die neuen gesetzlichen Einheiten
1. Sl-Basiseinheiten

2. Abgeleitete Sl-Einheiten

Neue gesetzliche
metrische Einheiten

3. Weitere gesetzlich zug
Einheiten

4, Dezimale und Vielfache der
Einheiten 1bis 3
Bild 2: Die neuen gesetzlichen Einheiten

Einheiten verwiesen werden, die atomare Masseneinheit
und die Einheit fir die Energie, das Elektronvolt.

3.2. Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten

Vielfache und Teile von Einheiten werden zweckméBiger-
weise angewendet

um einfachere Zahlenwerte zv erhalten, d.h. Zah-
lenwerte, die etwa zwischen 0,1 und 1000 liegen,

oder
um eine Einheit anschavlich darzustellen.

Beispiele:

0,0003s = 03:103s =03ms

200 000 m = 200-103 m = 200 km
Bei der Angabe elektrischer Leitungsquerschnitte benutzt
man beispielsweise nicht die Si-Fldcheneinheit m?,. son-
dern die hier anschaulichere Flécheneinheit mm?2. Aus glei-
chem Grunde ist bei der Angabe der mechanischen Span-
nung (Festigkeit) von z. B. Stéhlen der Bezug auf die Fla-
cheneinheit mm? und nicht m? Ublich.
Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten werden durch
Vorsetzen von bestimmten Vorsilben (Vorsétze genannt)
vor den Namen der Einheit erhalten. Diese Vorsétze und
ihre Kurzzeichen sind in Tabelle 4 zvsammengefaft.

Tabelle 4: Dezimale Vielfache und Teile von Einheiten

Zehnerpotenz Vorsatz Kurzzeichen
10'? Tera T
10° Giga G
108 Mega M
103 Kilo k
10? Hekto h
10" Deka da
107! Dezi d
102 Zenti c
10°3 Milti m
10°6 Mikro o
10°° Nano n
10°'2 Piko p
10" Femto f
10718 Atto a
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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.

Da der Vorsatz mit der dohinterstehenden Einheit ein
Ganzes bildet, beziehen sich Hochzeichen (Potenzexponen-
ten) stets auf das Ganze, also 1 cm?2.

Bei der Basiseinheit Kilogramm werden dezimale Viel-
fache und Teile nicht angewendet. Hier werden diese Vor-
sdtze nur in Zusammenhang mit dem Einheitennamen
Gramm verwendet, so daf3 1:10-¢ Kilogramm nicht 1 Mikro-
kilogramm sondern 1 Milligramm heif3t.

Auch bei anderen Einheiten bestehen Einschrénkungen, so
bei den Winkeleinheiten Vollwinkel, Rechter Winkel, Grad,
Minute, Sekunde und bei den Zeiteinheiten Minute, Stunde,
Tag. Auch wird empfohlen, diese Vorsdtze bei der Tem-
peratureinheit Grad Celsius nicht anzuwenden.

Die ISO/R1000 empfiehlt, méglichst nur die durch die
Potenzzohl 3 teilbaren Vielfache und Teile von Einheiten
zu benutzen, um die Zahl der Einheiten etwas zu beschrdn-
ken. In DIN'1301 ist dieser Hinweis jedoch nur abgeschwécht
in einer Anmerkung aufgenommen worden, da die Praxis
zeigte, daf} eine sinnvolle Auswah! bei deren Anwendung
sich von selbst ergeben hat und eine konsequente Anwen-
dung nur dieser Werte nicht méglich ist.

4. Obersicht iiber die neuen metrischen Einheiten

Zur besseren Ubersicht sollen in Tabelle 5 die gesetzlichen
Einheiten in alphabetischer Reihenfolge nochmals aufge-
fohrt sowie die Zusammenhénge aufgezeigt werden.

Welche Veréinderungen ergeben sich nun bei den Einheiten
in den verschiedenen Anwendungsbereichen Und weliche
Umstellungstermine sind zu beachten?

4.1. Lénge, Fléiche, Volumen

Bei diesen Einheiten (Bild 3) dndert sich nichts Wesentliches.
Es bleibt bei den gewohnten Einheiten.

Nach dem 31. 12. 1974 ist bei Fldchen- und Volumenanga-

Geometr, GroBen

Massebezogene GrdBen

ben die Schreibweise gm, cbm, ccm nicht mehr giiltig. Sie
muf3 dann m?, m3, cm3 lauten. -

In Datenverarbeitungsanlagen dirfen.diese Abkirzungen
aber bis zu einer gesonderten Regelung durch eine Rechts-
verordnung weiter benutzt werden.

Die Einheit Angstrém (Einheitenzeichen A) bleibt bis 31. 12.
1977 zugelassen. 1A =10""m =01 nm (Nanometer).
Nicht mehr zugelassen, da keine gesetzlichen Einheiten,
sind die selten gebrauchten Einheiten Fermi (fir Femto-
meter), FuB {= 30,48 cm), Meile, Zoll und Mikron (=1 um).
4.2, Winkel

Gesétzliche Einheiten sind fir den ebenen Winkel

der Radiant (rad) Trad =1 %

1 Radjant ist gleich dem ebenen Winkel, der als Zentri-
winkel eines Kreises vam Halbmesser 1 m aus dem Kreis
einen Bogen der Lidnge 1 m ausschneidet.

Abgeléitet Einheiten des ebenen Winkels sind
der Vollwinkel, 360° = 2 nrad

der Rechte Winkel, 90° = -;— rad

das Grad, 1° = d

L
180 '°
und daraus abgeleitet die Minute {1’ = 1°/60) und Sekunde
(1" =1'60). '
Die Einheit Gon ist der hundertste. Teil eines Rechten
Winkels
I

(1 gon = 90°/100 = 200 rad).
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.

Fir den réumlichen Winkel ist die gesetzliche Einheit
der Steradiant (sr) 1sr =1/,
1 Steradiant ist gleich dem rdumlichen Winkel eines Kreis-

Leitbezogene GrdBen

m kg s
Linge m (Meter) Masse kg (Kilogramm) Ieit (Daver) s (Sekunde)
kn g (Gramm) Frequenz Hz  (Hertz) (= 1/5)
dm Lingenbez. Masse kg/n Geschwindigkeit m/s
cn ) 2 Beschleunigung  a/s2
m Flachenbez. Masse kg/n Winkelgeschwind, rad/s
pn Dichte kg/m3 Winkelbeschleun, rad/s2
Yolumenstrom /s
. 2
Fliche "‘2 Massestrom ka/s
km
dn? Mechanische GroBen
2
cmz Kraft N (Newton) (=kg.m/s2)
mn —
Druck (mech.Sp.) Pa  (Pascal) (= N/m)
Volumen 3 bar (= 105 N/nd)
kn3 abar (= 102 N/ad)
dmg {Festigkelt) N/nn
om e —
a3 dyn. Viskositit Pa.s (= N.s/a%)
Energle, Arbeit J  (Joule) (= N-m)
EII’:::’I‘ rad (Radlant) ' : B
E—HP‘ ¥ (= J/s=No/s)
s"‘:ﬂi st (Steradiant) | “Nergiesiroa

Bild 3: Ubersicht Ober die geometrischen, zeitbezogenen, massebezogenen und mechanischen GréBen
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Tabelle 5: Gesamtibersicht iber die nevan gesetzlichen Einheiten
und ihre Beziehung

St waeitere
Basis |abgsleitete | gesetzliche
Name Einheiton | Einheiten | Einheiten | Beziehung
Ampere A
Amperestunde Ah 1Ah = 3600As
Ar a 1a=10%m?
atomare Masse u Tu=1,66053-10' 7 kg
Bar bar 1bar = 10°Pa = 10% N/m?
Candela cd
Coulomb ] 1C=1A's
Dioptrie dpt 1dpt = 1/m
Elektronvolt eV 1eV =1,60219-10 %)
Farad F 1F=1C/V=1A-8/V=
=1A2.s/W=1A2s%/) 5
=1A%-sN-m
Grad(Winkel) a 17 = T!’!'D' rad
Gon gon 1gon = i.(’)% rad
Grad Celsius °C 1°C»1K
Gramm g 1g=10'3 kg
Hektar ha tha=10*m?
Henry H 1H=1Wb/A=1Vs/A
Hertz Hz THz=1/s=g""
Jahr a 1a=28760hinder
Energiewirtschaft
Joute J 1J=1N-m=1W-s
Karat Kt 1Kt =02-10"3kg
Kelvin K
Kilogramm kg
Kilometer/Stunde km/h 1km/h = 31_6 m/s
Kilowattstunde kWh 1 kWh=36 M)
Liter 1 1=1dm’=10"3m3
Lumen Im tim=1cd-sr
Lux x 1= 1Im/m? = 1cd- sr/m?
Meter m
Minute (Winkel) ' 1°'=1 %60
Minute (Zeit) min 1min =60s
Mol mol
Newton N 1N = 1 kg- m/s?
Ohm 10=1V/A=1W/A?
Pascal Pa 1Pa=1N/m?
Radiant rad rad = :—:: =1m/m
Rechter Winke! L 1L =Jrad =90°
Reziproke Minute 1/min | 1/min=1/{60s)
Sekunde(Winkel) " 1" =1°/60
Sekunda{Zeit) s
Siemens S 18=10"1=1/Q
Steradiant 8r 1sr= -‘L"—Z =1m%/m?
im
Stunde h 1h =60min
Tag d 1d=24h
Tesla T 17 = 1Wb/m?=1Vs/m® =
=1Ws/(m?A) = 1J/(m?- A) =
=1N/(m-A)
Tex tex Hex==10‘8kg/m= 1g/km
Tonne t 1te= 103kg
Var var elektr. Blindleistung
Voliwinkel =2srad
Volt v IV=1W/A=1J/{s-A)=
=1A-Q=1N-m/{s-A)
Watt w 1W=1J/s=1Nm/s
Weber - Wb 1Wb=1V-s=1Vs~
1Ws/A=1J/A=1N-m/A

kegels, der eine Kalotte mit der Fléche 1 m2 aus der Ober-
fldche einer Kugel vom Halbmesser 1 m ausschneidet (siehe
Bild 4).

Kalottenoberflache = 1m?

Rdumlicher
Winkel
Steradiant {sr)
Bild 4: Ebener Winke! und rdumlicher Winkel

Ebener Winkel
Radiant {rad)

4.3. Die zeithezogenen GréfBBen (siche Bild 3)

Die Basiseinheit ist die Sekunde. Zu beachten ist, daf3 bis-
her gebrduchliche Kurzzeichen wie sec, sek, Min, Std nicht
mehr verwendet werden sollen, dafir die .gesetzlichen”
Kurzzeichen fir Sekunde {s), Minute (min} und Stunde {h).
Die gréfieren Einheiten Tag, Monat, Jahr bleiben ebenfalls
bestehen, da man nicht zu véllig uniibersichtlichen Zahlen-
groBen und Begriffen kommen will.

4.4. Die massebezogenen GrdBen (siehe Bild 3)

Sowohl fir die Angabe von Massen im Sinne trédger Mas-
sen {wissenschaftliche Anwendung, z. B. in der Physik) als
auch fir die Angabe von Gewichten im Sinne eines Wége-
ergebnisses {technisch-kaufmdnnische Anwendung) gilt als
Si-Einheit dos Kilogramm (kg) sowie der tausendste Teil
dieser Si-Basis-Einheit, das Gramm {g).

Daf8 die Einheit der Masse als Kilogramm und nicht als
Gramm definiert wurde, erscheint inkonsequent. Der Grund
dofir liegt woh! darin, dof8 ein Kilogrammprototyp und
kein Grommprototyp existiert. Eine Verkérperung des
Gramms als der tausendste Teil des Kilogramms wére mit
einer groBeren Unsicherheit behaftet als der derzeitige
Prototyp der Masse selbst.

Trotzdem erscheint diese Regelung unbefriedigend, weil
sie widerspriichlich ist: Die Basiseinheit ,Kilogramm® ist
das Vielfache (103fache) der Einheit ,Gramm”. Die Einheit
,Gramm” ist weder Basiseinheit noch abgeleitete Einheit.
Die Ausfihrungsverordnung zum Gesetz iiber Einheiten
im MeBwesen spricht daher zuriickhaltend von der ,Einheit
Gramm”. Folgerichtig hétte ein neuer Name fir das ,Kilo-
gramm” eingefihrt werden mussen. In weiten Bereichen
der Technik und Wirtschaft ergibt sich keine Anderung, da
das Kilogramm bereits die Ubliche Gewichtseinheit war
und die Finheiten Tonne, Gramm und Milligramm weiter-
bestehen.

Die Tragféhigkeit eines Kranes, eines Aufzuges oder eines
Lastwagens soll stets in Masseeinheiten kg oder t ange-
geben werden. In der vom DNA und VDI hercusgegebenen
Empfehlung zur Einfohrung der Krafteinheit Newton [7]
wird dazu ausgefihrt:

.Dem Kranfihrer wird beispielsweise eine Last zugefihri,
die in kg oder t angegeben ist. Es wére nicht nur unnétig,
sondern auch geféhrlich, die Tragféhigkeit des Krans als
eine Kraft anzusehen und so dem Kranfihrer zuzumuten,
die Massenangabe fir die Last durch Multiplikation mit
der Fallbeschleunigung in Newton umzurechnen. Der Kon-
strukteur muB allerdings aus den Lasten die mechanischen
Spannungen in N/mm? berechnen.

Auch die Tragfdhigkeit eines Fahrzeuges soll weiterhin als
Masse in t angegeben werden, weil hier die gleichen Uber-
legungen gelten und auBerdem die Masse nicht nur fir die
Beanspruchung der Achsen, sondern auch fir die Berech-
nung der Beschleunigungs- und Bremskrifte mafgeblich
ist. Sprechen wir also auch in Zukunft vom 10-t-Lastkraft-
wagen!”
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4.5. Die mechanischen GrdBen (siehe Bild 3)
Im technischen Berzich war es bisher tblich, die Kroff als
Basisgrofle zu benutzen. Diese Anschauung hat sich inter-
national nicht durchgesetzt. Die Einheit der Kraft ist in
Zukunft eine abgeleitete Si-Einheit mit deni Namen Newton
(N).
Nach dem Newtonschen Gesetz (Kraft = Masse mal Be-
schleunigung) ist 1 N die Kraft, die der Masse (Gewicht)
von 1 kg die Beschleunigung 1 m/s? erteilt.

1N =1kgm/s?
Neue gesetzliche Einheiten sind z. B.

MN = Meganewton 1 MN = 10¢4= 1000 kN

kN == Kilonewton TkN =1000N = 103N

mN = Millinewton 1mN =0,000 N =103N
Alle bisher Ublichen Krafteinheiten, die in Kilopond {(kp)
oder Pond (p) angegeben sind, missen bis 31.12.1977 um-
gestellt sein. Sie werden durch die neue Krafteinheit N
bzw. Teile oder Vielfache dieser Einheit ersetzt.

Dabei ist

Tkp = 9,80665N =~ 10N .
Der Faktor 10 sollte immer dann angewendet werden,
wenn eine Ungenauigkeit von 2% bei der Umrechnung
keine Rolle spielt.

451. M t ~ Kraft t ~ Dreh 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 zuldssig, mN zu schreiben. Ebenso sollte
z. B. das Drehmoment nicht in mkp, sondern richtig in kpm
angegeben werden.

Bis 31.12. 1977 diirfen die bisherigen Gréfien
Mpm, kpm, kpem und kpmm
noch verwendet werden. Umrechnung: 1 kpm = 9,81 Nm.

4.5.2. Schwungmoment

Das bisher vielfach verwendete Schwungmoment GD? in
kgm? mit ,kg" als ,Kraftkilogramm® darf nicht mehr ver-
wendet werden. Die Angabe in kpm? ist bis 31. 12. 1977
zuldissig, sollte jedoch vermieden werden. Die neve gesetz-
liche Einheit ist das ,Massentriigheitsmoment” J, d. h. das
Produkt aus Masse m (in kg) des rotierenden Kérpers und
dem Quadrat des Trégheitsradius r (in m).

Die gesetzliche Einheit ist: kgm?

In den Katalogen werden sich bei der Umstellung die

Zahlenwerte &ndern, da bisher G, die Gewichtskraft des

Bauteils, und D, der Trégheitsdurchmesser des um seine

Achse rotierenden Bauteils, zur Rechnung herangezogen
D2

wurde. Man beachte dabei, daf3 12 = = ist.

Beispiel:

bisher: Schwungmoment GD? (kpm?)
Motor von 37 kW Nennleistung {= 50 PS)
mit GD? = 3,0 kpm?

jetzt: Massentrdgheitsmoment J = ni-r2? (kgm?)
Motor von 37 kW Nennleistung mit m-r2 = 0,75 kgm?

4.5.3. Druck, mechanische Sp g, Festigkeit

Die neuen gesetzlichen Einheiten fir Driicke sind
das Pascal (Pa) und das Bar (bar)
1Pa =1N/m?2 =10-¢ N/mm?2
1 bar = 0,1 MPa = 105 Pa = 105 N/m2 = 0,1 N/mm?
= 1000 mbar

Der Druck eines kleinen Insekts auf unseren Finger ent-
spricht etwa 1 Pascal.
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Die abgeleitete SI-Einheit Pascal fihrt in der Technik meist
zu sehr groflen Zaohlenwerten. Geeignete Zahlenwerte in
der Einheit Pascal erhélt man in der Vakuumtechnik sowie
in der Akustik fir die Angabe von Schalldriicken.

Fir Driicke von Fluiden (Flissigkeiten, Gase, Ddmpfe), ins-
besondere fir die Nenndriicke von Rohren und Behéltern,
fir Reifendriicke usw., hat die Einheit Bar den grofien Vor-
zug, daf} sie ungefshr dem naotirlichen Luftdruck entspricht
und sich nur um etwa 2 % von der technischen Atmosphdre
at == kp/cm? unterscheidet. Wenn diese Differenz vernach-
Idssigt werden kann, braucht in den Tabellen nur die Ein-
heit kp/cm? gegen die Einheit Bar ausgetauscht zu werden,
ohne die Zahlenwerte zu dndern.

Auch in der Thermodynamik ist die Einheit Bar bereits ein-
gefihrt, zum-Beispiel in den Internationalen Wasserdampf-
tafeln. In der Meteorologie ist das Millibar {mbar) seit
mehr als 40 Jahren im Gebrauch.

Fir die Angabe der Driicke von Fluiden werden deshalb
die Einheiten Bar und Millibar neben Pascal empfohlen.

Uberdruck oder Unterdruck muf3 jetzt im Wort angegeben
werden, also z. B. Reifeniiberdruck 2,5 bar. Die Druckari-
angabe kann vorlgufig noch durch die Formelzeichen p;
for Uberdruck und p, fir Unterdruck erfolgen.

Bei Angaben der mechanischen Spannung und der Festig-
keit, dje bisher entweder in kp/mm2 oder in kp/cm? gemacht
wurden, kénnten die Zahlenwerte wieder (bis auf eine
Differénz von = 2 %) beibehalten werden, wenn als Ein-
heit daN/mm? bzw. daN/cm? gewdhit wisrde. In der Indu-
strie ist jedoch erkannt worden, daf3 die Umstellung auf-
neve Einheiten eine gute, vielleicht nicht wiederkehrende
Gelegenheit bietet, diese Doppelgleisigkeit der um den
Faktor 100 verschiedenen Einheiten zu beseitigen.

Es wird deshalb empfohlen, fir die Angabe der mecha-
nischen Spannung und Festigkeit auf die Einheit N/mm?
umzustellen. Mehrere Technische Komitees der 1SO haben
sich bereits in diesem Sinne entschieden. Zahlreiche deut-
sche Industrien, darunter die Stahl-, Nichteisenmetall-,
Automobil-, Bau- und Elektroindustrie, haben sich diesem
Vorschlag angeschlossen.

Mit der Einheit N/mm2 erhdlt man Zahlenwerte, die zwi-
schen 'den Zahlenwerten liegen, die sich bisher mit den
Einheiten kp/mm? und kp/cm? ergaben. Fir die Umrech-
nung gilt:

1 kp/mm? == 9.80665 N/mm2 =10 N/mm?2

9.80665
2.~ 2
100 N/mm2 = 0,1 N/mm

Da bei Nennwerten in der Regel eine Ungenavigkeit von
2 °/y keine Rolle spielt, wird empfohlen, Nennwerte mit
dem Faktor 10 statt mit 9.80665 umzurechnen. Dies gilt ins-
besondere fiir die Angabe in Normen und Katalogen.

Nachdem It. Auskunft vom DNA auch der Fachnormen-
ausschufl Kunststoffe dieser Regelung zustimmt, sollten alle
Ingenieure und Techniker die Empfehlung des DNA und
VDI [7] vertreten und fir die mechanische Spannung und
Festigkeit in allen Bereichen die gemeinsame Einheit N/mm?
einfihren.

1kp/em? =

Die bisherigen Einheiten ata, ati, atu und Kraftkilogramm
sollen ab sofort nicht mehr verwendet werden. Nur noch
bis 31.12.1977 sind z. B. folgende Einhsiten giltig:

kp/m?, kp/cm?, kp/mm?, at als techn. Atmosphiére,
atm als physikalische Atmosphére, Torr, mWS$
{Meter-Wassersdule), mmHg {Millimeter Queck-
silberséule)
Eine Gegeniberstellung und die Umrechnung alter in neve
Einheiten enthélt Tabelle 6 und 7 fur Driicke, Tabelle 8 for
die mechanische Spannung und Festigkeit.

4.5.4, Hirteangaben

Entsprechend den DIN-Normen ber Hartepriifung wurden
bisher Brinell- und Vickers-Hérte in kp/mm?-angegeben,
die Rockwell-Hérte ohne Dimensionsangabe.



Tabelle 6: Umrechnungstabelle fir Druckhdhen, Flissigkeitssdulen

Druckhdhen ubar mbar bar _ :7 2)
Flussigkeitsséulen (=N/m
Druck =
1 mm WS 2 100 01 0,0001 10
Vkp/m? & 1mm WSQ a 1kp/m* = [1 daN/m
[~ 1daN/m?} 1mWS =
1Torr o1 m2m Hg 2 01at 100000 100 01 10000
1Pa=1N/m 2 2 0,1 kp/cm? ~ 1 N/em?
=0,102kp/m
=1/9,81 kp/m? 10mWS =
a1at ~ 10 N/ecm? 1000000 1000 1 100000
& 1kplom? ~[1 daN/cm?]
1 mm Hg (mm QS) = 1330 133 0,00133 133
a 1 Torr
Tabelle 7: Umrechnungstabelle fiir Druckeinheiten von Gasen, Démpfen, Flissigkeiten
Druckeinheiten Pa bar kp/m"’ at atm Torr
von Gasen P
Dimpfen (=1 ;/‘ 2 1 10°° 0,102 0,102-10°* 0,987-10°% 0,0076
Flussigkeiten B m
tbar= 100000 1
= 2
1Pa=iNm? (=01 MPa) 108 (= 1000 mbar) 10200 1,02 0,987 750
=0,102kp/m
1kp/m?= 9,81 9,81-10°% 1 1074 0,968-10°4 0,0736
1at= 98100 0,981 10000 1
{=1kp/cm?) g 0,968 736
1atm= 1,013
(=760Torr) 101325 (= 1013 mbar) 10330 1,033 1 760
1Torr =
1 ' 133 0,00133 13,6 0,00136 0,00132 1
= %6'8 m .

Tabelle 8: Umrechnungstabelle fir Einheiten der mechanischen Spannung
und Festigkeit

;“:;:‘gil:: e Pa |N/mm?| kp/em? | kp/mm?
1Pa= iy it g
(=tnmd | ! 10°8 l0,102-10"4{0,102- 10
1Pa=1N/m? 2
2 | IN/mm?=
=0,102kp/m’ y 1(- 1mh:1np ) 1000000 . 102 0102
= 1/9,81 kp/m = 8
2=
Tkp/em = | 95100 [o0081| 1 0.01
{(=1at)
1kp/mm? = | 9810000 | 9,81 100 1

Nach den 1SO-Empfehlungen werden clle drei Hértearten
ohne die Einheit kp/mm? angegeben.

Nachdem das kp kinftig nicht mehr zuldssig ist, fanden
eingehende Besprechungen von Fachleuten statt mit dem
Ergebnis, daB auch fir die Bundesrepublik die 1ISO-Rege-
lung empfohlen wird.

Der Deutsche Normenausschufl (DNA) hat daraufhin ent-
schieden, in den DIN-Normen ab sofort bei Brinell- und
Vickers-Hdrte die Einheit kp/mm? wegzulassen.

Beispiele:
seither neu
HB 350 kp/mm? 350 HB
HV 30 = 640 kp/mm? 640 HV 30

Da alle Fragen Uber die Umstellung der Eichung der Prif-
gerdte noch offen sind, muB} bis zu einer Klérung dieser
Fragen gewartet werden, ehe endgiltige Regeln ausge-
gegeben werden kdnnen.

4.5.5. Arbeit, Energie, Wdrmemenge

Die abgeleitete Sl-Einheit fiir Arbeit, Energie und Wdrme-
menge ist das Joule {J}

1J=1Ws=1Nm =1kgm?%s?
Alle anderen Energieeinheiten wie PSh und Kalorie dirfen
nach dem 31.12.1977 im Geschdftsverkehr nicht mehr ver-
wendet werden. Die Umrechnungsfaktoren zeigt Tabelle 9
auf.

4.5.6. Leistung, Enargiestrom

Die abgeleitete S!-Einheit fir Leistung, Energiestrom und
Wérmestrom ist das Watt (W)

TW =1Js=1Nm/s =1 kgm¥s?

Das PS sowie alle Leistungseinheiten, die vom Kilopond
oder der Kalorie abgeleitet sind, entfallen. Es werden also
bald Pkw mit Leistungsangaben nach kW verkauft werden.
Der VDA will im Frihjahr 1972 eine Entscheidung dazu
fallen, nachdem mit dem Verkehrsministerium und den
Versicherungsgesellschaften die offenen Fragen gekldrt
sind. Die Leistungsangabe ist von Elektromotoren her ge-
lgufig und wird kaum Schwierigkeiten mit sich bringen.
Auch ist dann die Zeit vorbei, in der zwischen deutschen

Tobelle 9: Umrechnungstabelle fir Einheiten der Arbeit, Energie und Wérmemenge

Fur Einheitenvon: J kJ kWh kcal PSh kpm
Arbeit e 1 0,001 278-10°7 2,39-10°* 377-10°7 0,102
Energie (=1N-m=1Ws)
Wirmemenge 1ki= 1000 1 2,78-10°4 0,239 377-10°4 102
m=_1_
TN-m =g kpm 1kWh = 3600000 3600 1 860 1,36 367000
= 0,102 kpm
1kcal = 4200 42 0,00116 1 0,00158 427
"1PSh= 2650000 2650 0,736 632 1 270000
1kpm= 9,81 0,00981 2.72-10°8 0,00234 37:10°¢ 1
Erg mit1erg = 1g cm¥/s?2=1dyncm= I_M)—()‘(mj =107}
Kalorie mit 1 cal = 4,1868 J; 1 kcal = 4,1868 kJ
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Tabetle 10: Umrechnungstobelle fir Einheiten der Leistung

Leistung w kW kcal/s kcal/h kpm/s PS
Energiestrom W
Wirmestrom 1 0,001 2,39-10°4 0,860 0,102 0,00136
(=1N-m/s=1J)/s)

als Quotient aus 1kW = 1000 1 0,239 860 102 1,36
Energie und Zeit

1kcal/s = 4190 4,19 1 3600 427 5,69

1
-m/s = —— kpm/

N/ Y TR 1kcal/h = 1,16 0,00116 uasi— 1 0119 0.00158
= 0,102 kpmv/s 00

1kpm/s = 9,81 0,00881 0,00234 843 1 0,0133

tPS = 736 0,736 0,176 632 75 1
- __1 '
1 kpm/s = 3600 kpm/h 1 kpm/h 3600 kpm/s

und englischen Pferdestédrken unterschieden werden mufite,
wobei die englischen Pferde offenbar etwas stérker waren.

1PS = 0,736 kW 1 horsepower = 0,746 kW

Tabelle 10 enthdlt die Gegeniberstellung und die Umrech-
nungsfaktoren der alten und neuen Einheiten.

4.6. Weitere elektrische und magnetische GréBen
Die in der Elekirotechnik bisher blichen Gréflen 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 fir die elek-
trische Stromstdrke. Weitere gesetzliche Einheiten sind in
Bild 5 aufgefihrt, darunter die neuen abgeleiteten Ein-
heiten:

das Weber (Wb) fir den magnetischen Flu8,

das Tesla (T) fir die magnetische Flu3dichte und

das Ampere/Meter (A/m) fir die magnetische Feld-

stéirke.

Mit dem Inkrafttreten des Gesetzes iber Einheiten im Mef3-
wesen und dessen Ausfihrungsverordnungen diirfen. die
bisher Gblichen magnetischen Gréfien

Maxwell, Gaufl und Oerstedt
nicht mehr gebraucht werden.

Neue Einheit
—  Weber (Wb)
~ Tesla (T)

Bisherige Einheit
magn. FluB3 Maxwell (M)
magn. FluBdichte GauBl (G)

(1M =10 Wb}
(1G =10+T)

magn. Feldstirke Oerstedt (Oe) — Ampere (A/m) (1 Oe =EA/m)
Meter 4n

4.7. Die wiirme- und lichttechnischen GréBen (siehe Bild 5)

Sl-Basiseinheit fir 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 fir das Kelvin bei der Angabe von
Celsius-Temperaturen ist Grad Celsius (°C). Celsius-Tem-
peraturen werden also wie bisher in °C angegeben. Eine
Umstellung auf Kelvin ist nicht erforderlich.

Die Eipheit fur 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 Uber Temperaturangaben ist in Vor-
bereitung.

Die Gultigkeit der bisherigen Schreibweise reicht nur noch
bis 31..12. 1974,

In Tabelle 11 sind alte und neue Einheiten gegenéber-
gestellt.

Fur die lichttechnischen Gréflen wurde als Sl-Basiseinheit
die Candela (cd) festgelegt, die Einheit der Lichistérke.

Abgeleitete Si-Einheiten sind Lumen und Lux (siehe Bild 5).
Die bisherige Einheit fir die Leuchtdichte Stilb (sb) ist nur
noch bis 31. 12. 1974 giltig und wird durch die Einheit
Candela pro Quadratmeter ersetzt (Tabelle 11).

5. Uberarbeitung aller technischer Unterlagen
bis 1977

Bis zum Jahre 1977 missen alle technischen Unterlagen,
Normen, Richtlinien, Kataloge auf die neuen Einheiten
umgestellt sein. Das bedeutet fir alle nicht nur ein Um-
denken, sondern teilweise auch erhebliche Mehrbelastung.

Elektrische und magnetische GroBen

Elektr, Stromstirke A {Ampere) Elektr, Kapazitit F (Farad) ( = CAV)
Elektr, Spannung Vo (Volt) Elektr, FluBdichte C/m?
Leistung (Energiestrom) #  (Watt) (= V-A) Elektr, Feldstarke V/m
Energie (Arbeit) J (Joule) (=W.s) Magn. FluB Wb (Weber) (=V.s5)
Elektr. Widerstand £ (0hm) (=) Magn, ”:ggﬁg%:) T (Testa) ( = Wb/nd)
Elektr. Leitwert S (Slemens) ( = AN) :
Elektr, Ladung ¢ (Coulomb) ( = Avs) Indukt Ivitat H (Henry) (= Wb/A)
Magn, Feldstirke A/m
Warme- und Iichttechnische GroBen
Temperatur K (Kelvin) Lichtstarke Cd (Candela)
Leuchtdichte cd/nl
Lichtstrom Im (Lumen) ( = cd.sr)
Beleuchtungsstirke Ix  (Lux) (= In/m2)

Bild 5: Die neuen elektrischen, magnetischen, wérme- und lichttechnischen Gréfen
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Tabelle 11: Gegeniberstellung der aiten und neuen Einheiten sowie ihrer
Schreibweise bei warme- und lichttechnischen Gréfien

gultig bis 31.12.1974 neuve Einheiten
Temperatur Grad Kelvin ~ (°K) Kelvin  (K)

oder das Wort Grad entf4llt

Grad Celsius  (°C) Grad Celsius {°C)

1K=1°C

Gleicher Temp prung, nicht hbar, Nullpunkt iegt anders.
Temperatur- grd in Grad Kelvin (°K) Kelvin {K)
differenz grd und ° entfallen

oder

grd in Grad Celsius (°C)|  Grad Celsius (°C)

grd entfallt, °bleibt

Leuchtdichte Stilb {(sb) Candela/Meterquadrat

1 sb =10 cd/m? cd/m?

Von den 45000 Seiten DIN-Normen enthalten etwa 35 %
die alten gesetzlichen Einheiten.

Die Umstellung braucht eine gewisse Zeit. Das Gefihl fir
die neuen Einheiten muB erst wachsen. Die eigentliche
Umrechnung selbst ist dann kein Problem mehr.

Erst wenn wir in den neven 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 fir den Normdruck 1013,25 mbar einzusetzen.
Der neue Normdruck muf3 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 woh! ein St 370 sein!

Die neve Besteuerung fir Kraftfahrzeuge ab 1.1.1974 wird
bereits nach der Motorleistung gestaffelt sein, die in kW
angegeben wird {Tabelle 12).

Tahelle 12: Die geplanten Kraftfahrzeugsteuersétze

Motorleistung Vorgesehene Steuersitze (pro Jahr)

bis 19 kW {bis ~ 26 PS) 90 DM

20 bis 39 kW {bis =~ 53 PS) 168 DM
40 bis 79 kW (bis = 107 PS) 246 DM
Ober 80 kW (tiber = 108 PS) 462 DM

1 PS = 0,735499 ~ 0,736 kW

Auch hier sind dann nicht die umgerechneten kW-Werte,
sondern die abgerundeten kW-Werte die mafBgeblichen
Werte!

Fur eine vollsténdige Umstellung ist auch eine Umristung
der Mefgerdte notwendig. Die Driscke missen in bar und
millibar gemessen werden. Die Werkstoffprifmaschinen
missen in Newton geeicht sein und nicht in Kilopond. Auch
die Toleranzfelder missen neu festgelegt werden.

Uber 30 Industrieldnder der Welt,

im Ostblock die

UdSSR, Tschechoslowakei, Ungarn, Polen v. a. m.,

elf europdische Lénder, u. a.

Frankreich, Gro3britannien und die Bundesrepublik
Deutschland,

sodann

Kanada, Sidafrika, Australien, Neuseeland, Indien,
Japan und mehrere Lénder des nahen Ostens, v. a.
die Vereinigte Arabische Republik,

haben bereits der 1SO-Empfehlung R 1000 zugestimmt und
die Umstellung beschlossen.

Erst wenn die Mihen und Fehlergefahren der Umstellung
Uberwunden sind, wird man die grofien Vorteile des Si-
Systems erkennen und zu wirdigen wissen. Ein Ubergang
z. B. von elektrischen und magnetischen Einheiten auf me-
chanische Einheiten ist dann ohne die vielen, bisher ib-
lichen Umrechnungsfaktoren méglich. Dadurch werden
viele Zusammenhdnge erst richtig klar.

Wir alle sollten uns bemihen, die Umstellung so schnell
und so reibungslos wie méglich durchzufihren.

Schrifttum

{1] Bundesgesetz dber Einheiten im MeBwesen vom 2. Juli 1969, Bundes-
gesetzblatt 1969, Teil 1, Nr. 55, Seite 709-712

{2] Ausfihrungsverordnung zum Gesefz Uber die Einheiten im Mefwesen
vom 26, Juni 1970. Bundesgesetzblatt 1970, Teil 1, Nr. 62, Seite 981-991
{[1] und [2] sind abgedruckt und kommentiert in (3] und [4])

{3] Haeder, W.; Gértner, E.: Handel und Wirtschaft und das +Einheiten-
gesetz”. Deutscher NormenausschuB, Beuth-Vertrieb, 1971

{4] Haeder, W.; Gdrtner, E.: Die gesetzlichen Einheiten in der Technik.
2. Auflage 1971, Deutscher Normenausschuf}, Beuth-Vertrieb

[5) DIN 1301 {November 1971), Einheiten, Einheitennamen und Einheiten-
zeichen

[6] Ludwig, N.: Die Einfihrung der neuen metrischen Einheiten in die
Praxis. DIN-Mitteilungen, Bd. 50 (1971) 10, S. 423430

[7} Empfehlungen zur Einfohrung der Krafteinheit Newton des Deutschen

Normenausschusses (DNA} und des Vereins Deutscher Ingenieure
(VDI). DIN-Mitteilungen, Bd. 50 (1971} 7, S. 319 (486)

Anmerkung

Wir haben diese ausfiihrliche Ubersicht hier abgedruckt, weil ihr Inhalt fiir alle
technischen Betriebe von groBter Bedeutung ist. In diesen Wochen beginnt die
Umstellung der technischen Unterlagen auf die neuen metrischen Einheiten. Be-
troffen sind vor allem die Einheiten, die mit der bisherigen Krafteinheit , Kilo-
pond“ zusammenhéngen, 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 GréBen.

Erganzend zu bereits erschienenen Veroffentlichungen ist dieser Aufsatz geeignet,
um Uber die ersten Schwierigkeiten bei der Einfilhrung der neuen SI-Einheiten
und der weiteren gesetzlichen Einheiten hinwegzuhelfen. Man beachte die Umstel-
lungstermine! Wer weitere Exemplare dieser Abhandlung wiinscht, wende sich

bitte an die Abteilung KMN-H.
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