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K O R R I G A N
E i n n e u e s C o n t a i n e r s c h i f f v o n d e r G r ö ß e u n s e r e r l e t z t e n

8Sch i f fe g le ichen Typs fü r OCL und BLC wurde im Apr i l
abgel ie fer t : d ie 58 000 BRT große „Korr igan“ . Das Schi f f
gehör t der t rad i t ionsre ichen f ranzös ischen Reedere i Com¬
pagnie des Messager ies Mar i t imes, Par is , d ie bere i ts se i t
d e r M i t t e d e s v o r i g e n J a h r h u n d e r t s b e s t e h t . U n t e r d e r
B a u n u m m m e r 4 5 w u r d e d i e s e s C o n t a i n e r s c h i f f i m D o c k 7 i n

K ie l -Gaarden gebaut . D ie K ie l legung er fo lg te am 16. Mai
des vergangenen Jahres, die Taufe unüblicherweise erst vor
wenigen Wochen, am 12. April, nach der Fertigstellung und
er fo lgre ich ver laufenen Erprobung zugle ich mi t der Über¬
gabe des Schiffes an die Reederei. Taufpatin war Madame
F r a n c o i s - X a v i e r O r t o l i , d i e G a t t i n d e s P r ä s i d e n t e n d e r E G -
K o m m i s s i o n .

bildet, der der Welt des Traumes, der Phantasie, der Unwirk¬
lichkeit angehört. Bezüglich der Namensgebung hat ja jede
Reederei ihre eigenen Gepflogenheiten. Bei dieser Gesell¬
scha f t pfleg t man den Sch i f f en e in und de rse lben Se r ie
jeweils Namen mit gleichem Anfangsbuchstaben zu geben.
So beginnt eine Frachter-Klasse der Reederei mit M, eine an¬
dere mit V, eine dritte mit Z. Für die Containerschiffe wählte
man K, was für das erste Schiff dieser Serie keine Kopf¬
schmerzen bereitete: Das Schiff ist im Dienst nach Australien
eingesetzt, und der Name „Kangourou“ lag auf der Hand. Wie
aber weiter? Monsieur Carour sagte:

„Die französische Sprache ist nicht so reich wie die deutsche
an Wör tern mi t K . „Kayak“ , „Ketch“ e r inner ten an le ich te
Schiffe, geeignet für gemächliche Spazierfahrten und kaum im
Verhäitnis zu der imposanten Masse dieses Schiffes. „Kryp¬
ton", „Kenotran“ waren gewiß wissenschaftliche Ausdrücke,
von denen wenigstens der zweite an die komplizierten Ein¬
richtungen des Schiffes erinnern könnte, aber dieses paßte
wenig zu dem Tei l von Poesie und Traum, welcher immer
noch jedem Sch i f f anhaf te t . D iese Poes ie , d iesen Traum
haben wir in einer der großen Stätten der französischen Ma¬
rine gesucht, in der Bretagne, in deren Sprache es unzählige

Der Präsident der Compagnie des Messageries Maritimes,
Monsieur Carour, bedankte sich für die erstklassige Arbeit
unserer Werft und wies darauf hin, daß die „Korrigan“ mit
88 000 PS Antriebsleistung und 26,5 kn Betriebsgeschwindig¬
k e i t d a s d e r z e i t s t ä r k s t e f r a n z ö s i s c h e F r a c h t s c h i f f s e i . S o d a n n

ging der Präsident in seiner Ansprache auf den reizvol len
K o n t r a s t e i n , d e n d i e s e s m i t d e n m o d e r n s t e n M i t t e l n e i n e r

hochentwickelten Technik gebaute Schiff zu seinem Namen
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Mit diesem Ziel und in voilem Vertrauen auf die freundliche

Gewogenheit der Kobolde, welche in Vollmondnächten in der
bretonischen Heide tanzen, wird sie sich in die große Runde
gleicher Schilfe einreihen, weiche zwischen Europa und Fern¬
ost eingesetzt sind."

Dem Wunsche der Reederei schließt sich die HDW aus vollem
Herzen an. Wir hoffen, daß die anfänglichen Befrachtungs¬
schwierigkeiten, die das Schiff zunächst zu einem fünfwöchi¬
gen Festliegen in Cuxhaven zwangen, bald vergessen sein
w e r d e n .

T e c h n i s c h e D a t e n

288,60 m
274,32 m

32,26 m

24,60 m
10,97 m

13,00 m

Länge über alles
Länge zwischen den Loten
Breite auf Spanten
Seitenhöhe bis Hauptdeck
Konstrukt ionst iefgang
Max. Tiefgang
Tragfähigkeit bei
Konstrukt ionst iefgang
Vermessung
Geschwindigkeit bei
Konstrukt ionst iefgang
Maschinenleistung max.

t

3 5 1 8 0 t

ca. 58 000 BRT
Dr. Henke begrüßt die Taufpatin Madame Ortoli.

26,5 kn
2 X 4 4 0 0 0 S H P
b e i 1 4 0 U / m i n

3 5 - 4 0 M a n nBesatzung

Zur besseren Manövr ier fäh igke i t s ind 2KaMeWa-Bugst rah l -
ruder mit verstellbaren Propellern und einer Antriebsleistung
von je 1000 PS installiert. Eine Denny-Brown-AEG-Flossen-
stabilisierungsanlage wird die Rollbewegungen des Schiffes
dämpfen.

D i e L a d e r ä u m e n e h m e n 11 0 8 2 0 - F u ß - C o n t a i n e r u n d 4 1 8 4 0 -

Fuß-Container auf, die in max. 9Lagen übereinander und in

Dr. Henke, Kapitän Boutin, Präsident Carour.

Wörter mit Kgibt. Dieses mysteriöse keltische Land, an der
Ecke unseres alten Europa, welches den Ozean herauszufor¬
dern scheint, ist reich an Legenden und sein schweigsames
und t räumer isches Volk vermengte gern d ie Lebenden mi t
den Toten. Von einem Stamm kommend, man weiß nicht wo¬
her, zweifelten die Kelten nicht an der Existenz von Gotthei¬
ten und Wesen einer anderen Welt, welche nächtens die Fol¬
der, d ie Heide oder auch die Wege bevölkerten, um ihrer
stillen Beschäftigung nachzugehen.

E i n e s d i e s e r W e s e n h a t u n s e r e b e s o n d e r e A u f m e r k s a m k e i t

gefunden, der Korrigan, auch Keurion genannt. Es war in der
Bretagne, wo diese drolligen Zwerge lebten. Als boshafte
u n d m a n c h m a l ü b e l t u e n d e Z a u b e r e r w a r e n d i e s e l a u n e n h a f ¬

ten Geister imstande, wie das Meer, in große Raserei aus¬
zubrechen, aber auch in äußerster Milde und gesunder Fröh¬
lichkeit zu verharren, die in Gesängen und Rundtänzen ihren
Ausdruck fand. E ine Legende aus dem Schoß der Ze i ten
berichtet, daß sie auch Gold gemacht haben, mit welchem sie
gern die Menschen bedachten, vorausgesetzt, daß deren Wün¬
sche bescheiden blieben. Ich möchte daher glauben, daß die
„Korrigan“ den Messageries Marit imes wenn nicht Gold eln-
bringen wird, so doch feste Devisen, gut abgeschirmt gegen
Kursschwankungen.
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max. 10 Reihen nebeneinander gestaut werden können. Eine
Flip-Flop-Einrichtung erleichtert das Einfahren der Container
in die Führungen.

Auf den Hauptdeckluken können bei einer Stauung v o n m a x .

3Lagen übereinander 490 20-Fuß-Container und 183 40-
Fuß-Conta iner gefahren werden. Die Lukendeckel s ind für
eine Belastung von 36 tpro (20') Containerstapel ausgelegt.
An Deck befinden s ich 66 E-Anschlüsse für 20-Fuß- bzw.
4 0 - F u ß - K ü h l c o n t a i n e r .

Das Schiff wird durch zwei Getriebeturbinen der GEC Tur¬
bine Generators Ltd. mit je einer Maximalleistung von 44 000
SHP bei 140 U/min angetrieben.

Die Anlagen werden von zwei Foster Wheeler/HDW-Wasser-
rohrkesseln mit einer Dampfleistung je Kessel v o n m a x .

138 t/h bei 64,7 atü und 516° Cbetrieben.

Zur Stromerzeugung dienen 3Turbogeneratoren mit je
1800 kW sowie 2Dieselgeneratoren mit je 900 kW.

Die Maschinenanlage wird unter normalen Betriebsbedin¬
gungen von einem Wachingenieur und einem Wachgänger
von einem klimatisierten Maschinenkontrollraum aus bedient.
Die Hauptmaschinen können von der Brücke und dem Ma¬
schinenkontrollraum aus ferngesteuert werden. Die Kessel
werden auf See und im Hafen aufomatfsch geregelt.

Die neuen Großaufträge für Hamburg und Kiel
Wie schon intern gemeldet und in der Tagespresse aufwendig
bekanntgemacht, hat unsere Werf t beacht l iche neue Groß¬
aufträge hereinholen können, Aufträge, die sehr hohe Anfor¬
derungen stellen. Der Bau von drei für die Polish Steamship
Company best immten 120 000- t -Tankern, d ie auf unserem
Werk Roß gebaut werden sollen, ist das größte Schiffbaupro¬
jekt, das man bisher in Hamburg in Angriff genommen hat.
Die Kiellegung des ersten Schiffes dieser Serie ist für Novem¬
ber dieses Jahres geplant; über die bis dahin noch durchzu¬
führende Modern is ie rung des Werkes Ross werden wi r in
K ü r z e b e r i c h t e n .

Die Besonderheit des anderen Auftrages, der in Kiel ausge¬
führt werden wird, liegt in der Neuartigkeit des Schiffstyps.
Es handelt sich um zwei Flüssiggastanker von je 215 000 m^
Ta n k i n h a l t .

Es ist der erste Auftrag dieser Größenordnung, der in der
Bundesrepubl ik p lac ier t wurde. Die von der HDW auf der
Basis des Moss-Rosenberg-Kugel tanksystems konstru ier ten
Sch i f fe s ind fü r Rechnung der Reedere ien Gotaas-Larsen
(USA) und Leif Hoegh (Norwegen) bestimmt und sollen 1977
abgeliefert werden.

Länge
B r e i t e

Tie fgang
Tragfäh igke i t

Hauptantr iebsanlage: Dampfturbine, 40 000 PS, Geschwin¬
digkeit 20 Knoten.

Man beach te zum Thema F lüss iggas -Tanke r den Au fsa t z
Seite 13 ff.

287 ,50 m
43,40 m

11,00 m
6 7 0 0 0 t
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I L M A T A R Verlängerung und Umbau des
finnischen Fahrgast- und Autofährschiffes im Hamburger Werk Ross

U m b a u d i e G e s a m t z a h l d e r K a b i n e n ¬

passagiere von 332 auf 450.
Die durch eine Seitenpforte einfahren¬
den Personenkra f twagen werden über
Rampen und Drehscheiben auf die bei¬
d e n u n t e r s t e n D e c k s v e r t e i l t . D u r c h d e n

U m b a u k ö n n e n s t a t t 5 0 n u n m e h r c a . 9 0
P k w b e f ö r d e r t w e r d e n .

Die Verbesserung der Antr iebsle is tung
w u r d e d u r c h d e n E i n b a u v o n z w e i z u ¬

s ä t z l i c h e n N O H A B - D i e s e l m o t o r e n m i t

je 2800 PS erzielt. Diese treiben zwei

speziell für den Nachtverkehr zwischen
S t o c k h o l m u n d Tu r k u k o n p i z i e r t u n d e r ¬

f ü l l t h o h e A n f o r d e r u n g e n a n d i e U n t e r ¬
br ingung und Beköst igung der Passa¬
g i e r e s o w i e a n V i b r a t i o n s - u n d G e ¬
r ä u s c h a r m u t . D i e s e K r i t e r i e n s i n d b e i

d e m U m b a u v o r r a n g i g b e r ü c k s i c h t i g t
w o r d e n .

Die neu eingefügte Sekt ion wurde wie
das vorhandene Schi ff vom Kapi täns¬
deck aufwärts aus Leichtmetal l gefer-
i tgt . Insgesamt erhöht s ich durch den

Am 15. Mai wurde das Fahrgastschi f f
„l lmatar“ nach einer Umbauzeit von 16
Wochen an seine Eigner, die Finnland
Steamship Co, zurückgeliefert.
D a s S c h i f f w u r d e i m M i t t e l t e i l u m c a .

20 mverlängert. Durch den Einbau von
z w e i z u s ä t z l i c h e n M o t o r e n , d i e d e m

Schiff einen Drei-Schrauben-Antrieb ge¬
ben, erhöhte sich die Geschwindigkeit
von 16 au f 19 ,5 Kno ten ,

D a s 1 9 6 4 v o m W ä r t s i l ä - K o n z e r n , S a n d -

vikens Skeppsdocka erbaute Schiff war

4
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KaMeWa-Verste l lpropel ler, deren Wel¬
len le i tungen mi t te ls nur jewei ls e ines
einarmigen Wel lenbocks gelagert s ind.
Die Ausführung erfolgte in Übereinstim-

m i t d e r K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l -m u n g

S c h a f t D e t N o r s k e V e r i t a s u n d e n t ¬

spricht den finnischen Eisvorschriften.
Pleuger-Akt ivruderv o r h a n d e n eD a s

wurde ausgebaut.

Durch den Einbau einer Denny-Brown-
AEG-Flossenstab i l i s ierungsanlage so l¬
len d ie Fahre igenscha f ten ve rbesser t
w e r d e n .

Die maschinenbauliche Erweiterung er¬
f a ß t z u d e m d i e I n s t a l l a t i o n v o n 2 1 P u m ¬

pen für unterschiedliche Verwendungs-
W ä r m e a u s t a u -z a h l r e i c h e nz w e c k e ,

Sehern , Separa toren, Kompressoren,
e i n e m H i l f s d i e s e l u n d G e n e r a t o r s o w i e

einer Müllpreßanlage, welche die festen
A b f ä l l e e i n e m C o n f a i n e r z u f ü h r t . D e r

Container kann durch eine Seitenpforte
abgefahren werden.

D ie Fahrgas t - und Mannschaf tsun ter¬
künfte wurden in folgendem Umfang er¬
w e i t e r t :

A u f d e m C - D e c k e n t s t a n d e n 3 6 K a b i n e n

d e r 2 . K l a s s e s o w i e M a n n s c h a f t s k a b i ¬

n e n m i t S a u n a u n d S a n i t ä r r ä u m e n , a u f

d e m C - D e c k h i n t e n w u r d e n d i e M a n n ¬
s c h a f t s u n t e r k ü n f t e i n z e h n V i e r b e t t k a b i ¬

nen mit zugehöriger Sauna umgebaut.
A u s d e m B - D e c k w u r d e n 3 9 K a b i n e n

d e r 1 . K l a s s e s o w i e 3 K a b i n e n d e r 2 .
K l a s s e n e u e r r i c h t e t .

A u f d e m A - D e c k w u r d e n e i n R u h e r a u m

und ein Kinderspielkomplex neu einge-
r ichtef; die Cafefaria und der Speise¬
s a l o n w u r d e n e r w e i t e r t u n d d e r N a c h t ¬
c l u b m o d e r n i s i e r t .

D i e K a m m e r z a h l d e r S c h i f f s o f fi z i e r e

a u f d e m B o o t s d e c k w u r d e e r w e i t e r t .

Das Kapitänsdeck erhiel t 14 Kammern
d e r L u x u k l a s s e u n d a u f d e m B r ü c k e n ¬

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

durch gee ignete E in r ich tung in e inen
Ruheraum umgewandel t werden kann.



W i e e n t s t e h t

e i n S c h i f f ?
Masc/,/̂

t m k t i o n <55,
l(lll) 65

<>.

Die beiden vorangegangenen Artikel be¬
s c h r i e b e n d i e P r o b l e m a t i k d e s S c h i f f s ¬

entwurfs und machten deutlich, daß ein
Schiff als technisches System zu betrach¬
ten ist, das in die Komponenten Schiffs¬
körper, Antriebsanlage, Ausrüstung und
Einrichtung sowie Ladesystem (bei Han¬
de l ssch i f f en ) un te r te i l t we rden kann .
Diese Unterteilung des Schiffes in seine
funktionalen Komponenten spiegelt sich
auch in der Organisation und der Auf¬
gabenverteilung der Konstruktionsabtei¬
lungen wider.

o

^ K o o r d i n a t i o n
u n d

Kooperation
s ä m t l i d i . F a c h -
yabteilungen

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

H a u p t a b t e i l u n g e n r e p r ä s e n t i e r t , d i e
s c h i f f b a u l i c h e u n d d i e m a s c h i n e n b a u ¬

l iche Konst ruk t ion . Be ide Hauptabte i¬
lungen sind in Fachabteilungen geglie¬
dert, die eng Zusammenarbeiten müs¬
sen. B i ld 1ze ig t d ie Aufgabengeb ie te
d e r s c h i f f b a u l i c h e n K o n s t r u k t i o n s a b t e i ¬

g u n g e n .

E i n N e u b a u d u r c h l ä u f t a u f d e r W e r f t

e i n e n Zyk l u s , d e n w i r i n „P ro j e k t i e ¬
rungsphase", „Konstrukt ionsphase“ und
„Produkt ionsphase“ untertei len können.
Die Arbeit der Konstruktionsabteilungen
bez ieh t s ich na tu rgemäß vornehml ich
auf die Konstruktionsphase, wenngleich
a u c h w ä h r e n d d e s B a u s d e s S c h i f f e s
s o w i e i n d e r Z e i t d e r I n b e t r i e b n a h m e

u n d d e r G a r a n t i e z e i t n o c h w e s e n t l i c h e

Aufgaben von den Konst ruk t ionsbüros
w a h r z u n e h m e n s i n d .

Der Bearbeitungsablauf des Schiffes im
Projektbüro (vgl. Heft 2/72) findet sei¬
nen Abschluß mit der Objekt-Übergabe
a n d i e K o n s t r u k t i o n s b ü r o s . H i e r b e i w e r ¬

den im wesentl ichen (bezogen auf die
sch i f f bau l i che Kons t ruk t i on ) f o l gende
Unterlagen übergeben:
●der vom Reeder Unterzeichnete (ge¬

nehmigte) Bauver t rag und d ie von
ihm genehmigte Bauvorschrift;

●der vom Reeder genehmig te Gene¬
ralplan (Darstellung des Schiffes mit
Raumauf te i lung) , de r dem Ver t rag
zugrunde liegt;

● d i e t h e o r e t i s c h e n G r u n d l a g e n f ü r
den Bau des Schiffes (Schiffslinien,
div. Berechnungsunterlagen);

●v o n d e n K l a s s i fi k a t i o n s g e s e l l s c h a f ¬
ten und de r Reedere i genehmig te
Klassifikat ionspläne ( für d ie Stahl¬
konstruktion des Schiffskörpers), die
z u v o r v o m P r o j e k t b ü r o u n d v o m
Konst rukt ionsbüro gemeinsam h in¬
s i ch t l i ch i h re r f e r t i gungsgerech ten
Ausführung geprüft wurden.

A b b . 1

A u f d e r B a s i s d i e s e r I n f o r m a t i o n e n a r ¬

bei tet die Konstrukt ion die Unter lagen
aus, die die Fertigung für den Bau des
Schiffes benöt igt (Gesamtzeichnungen,
Gruppenzeichnungen, Tei lze ichnungen,
Stücklisten, Anweisungen):

Die Ausarbeitung der Konstruktionsun¬
terlagen erfolgt insbesondere nach fol¬
genden Gesichtspunkten:

m F ü r s ä m t l i c h e K o n s t r u k t i o n e n i s t

eine optimale Lösung in Bezug auf
t e c h n i s c h e F u n k t i o n u n d w i r t s c h a f t ¬

liche Fertigung zu suchen;
● d i e V o r s c h r i f t e n d e r K l a s s i fi k a t i o n s ¬

gesellschaften und Sicherheitsbehör¬
den (Seeberufsgenossenschaft oder
ausländische Behörden) sind zu er¬
f ü l l e n ;

●d ie aus dem Montagekonzept abzu¬
leitenden Forderungen (z. B. Einbau
von Bau te i l en i n de r Vo rmon tage )
sind zu berücksichtigen;

●d i e f e r t i g u n g s t e c h n i s c h e n M ö g l i c h ¬
k e i t e n , d i e d u r c h a u f d e r W e r f t v o r ¬
h a n d e n e

Kräne, Geräte, Werkzeuge und Vor¬
r i ch tungen bes t immt werden , s ind
z u b e a c h t e n ;

●den Abhängigke i ten der versch iede¬
n e n K o n s t r u k t i o n s b e r e i c h e v o n e i n ¬

ander ist Rechnung zu tragen;

● d i e W ü n s c h e d e r R e e d e r e i s i n d i m

Rahmen der Möglichkeiten des Bau¬
vertrages und der Bauvorschr i f t zu
berücksichtigen.

E i n w e i t e r e r w e s e n t l i c h e r B e s t a n d t e i l

der Aufgaben der Konst ruk t ionsabte i¬
lungen ist die Bearbeitung von Bestel¬

lungen für d ie Zul ie ferung des Mate¬
rials und der Ausrüstungsgegenstände.
Während de r Fe r t i gung und de r Ze i t
der Abl ieferung des Schiffes sind von
den Kons t ruk t ionsbüro fo lgende we i¬
tere Aufgaben wahrzunehmen:
das Ers te l len von Unter lagen für Er¬
probungen,
d i e Te i l n a h m e a n E r p r o b u n g e n u n d
Auswertung der Ergebnisse,
d a s A n f e r t i g e n b z w. B e s c h a f f e n v o n
Ab l i e fe rungsun te r l agen (Ze i chnungen ,
Zert ifikate, Dokumente),
d ie Bearbe i tung von Garan t iepunk ten
(nach Ablieferung des Schiffes).

Konstruktion des Schiffskörpers

Paral le l zur Erste l lung der Klass ifika¬
t i onsp läne w i r d e i n gene re l l e s Mon¬
t a g e k o n z e p t d e s S c h i f f s k ö r p e r s e n t ¬
w i c k e l t .

Der Rumpf des Schiffes wird dabei zu¬
erst in große Bautei le, die Sekt ionen,
b is zu e inem Stückgewich t von max.
2 7 0 t e n t s p r e c h e n d d e r Tr a g f ä h i g k e i t
unserer Kräne, zerlegt. Diese Sektionen
w e r d e n w i e d e r u m i n i m m e r k l e i n e r e

Fert igungseinhei ten b is zum Einzel te i l
aufgeteilt.

D ie fer t igungstechnische Ausarbei tung
der Werkstattzeichnungen orientiert sich
a n d i e s e n m i t d e n S t e l l e n d e s B e t r i e ¬

bes und der Arbeitsvorbereitung abge¬
st immten konstrukt iven Montagefest le¬
gungen. (Ausführl icher Bericht hierüber
„ F e r t i g u n g s g e r e c h t e K o n s t r u k t i o n i m
Großschiffbau“, Heft 2/71).

I n A n l e h n u n g a n d i e S e k t i o n s e i n t e i ¬
lung des Schiffes wird ein Verzeichnis

Bearbeitungsmaschinen,
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2. Sektionstei lung eines 230 000-tdw-Tankers
im Ladetankbereich (Querschnitt)

3. Ausschnitt aus einer Werkstattzeichnung für
die Bodensektion eines 230 000-tdw-Tankers

Rahmenspant (Spt.137)
M 1 : 1 0 0

E Bleche benötigt mit einer Dicke zwi¬
schen 5und 50 mm. Etwa 20 000 Stan¬
gen Profile sind zu bestellen, von 80
mm Flacheisen bis zum schweren 800
mm hohen T-Profil. Aus diesen Zahlen
geht hervor, daß nur mit Hilfe von
zweckmäßig erdachten und sorgfältig
geführten Bestellisten eine geordnete
Lagerwirtschaft möglich ist.
Be i der Kons t ruk t ion des Sch i f f skör¬
pers muß in hohem Maße Rücksicht auf
d ie im Bet r ieb vorhandenen Bearbe i¬
tungs-Möglichkeiten genommen werden.
E s m ü s s e n d i e v o r h a n d e n e n B r e n n m a ¬

schinen, d ie d ie P la t ten zuschneiden,
sowie die Pressen und Walzen, welche
für die Verformung der Tei le zur Ver¬
fügung stehen, und die verschiedenen
Schweißver fahren berücks ich t ig t wer¬
d e n .

Uhl d ie für e ine wir tschaf t l iche Fert i¬
gung wichtigen Gesichtspunkte zu er¬
kennen, ist ständig ein Konstrukteur
im Betrieb tätig. Er verfolgt die Bau¬
methoden und l e i t e t An regungen de r
Bet r iebsste l len an das Konst ruk t ions¬
b ü r o w e i t e r .

Be l de r Ausa rbe i t ung de r Werks ta t t¬
zeichnungen hat der Konstrukteur auf
die Zugänglichkeit der Bauteile, auch
w ä h r e n d d e s B a u e s d e s S c h i f f e s , z u
a c h t e n .

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

gut montierbaren, vorgefertigten Bau¬
teilen zusammengesetzt, die sich dann
in der günstigsten Schweißerposition
v e r a r b e i t e n l a s s e n .

Die Auswirkungen der Anordnung aller
Ausrüstungsteile auf die Stahlkonstruk¬
t ion s ind zu berücks icht igen. Rohr le i¬
tungen und Kabel benötigen Durch¬
brüche durch Schotte, Decks und son¬
stige Hauptverbandsteile, die sorgfältig
d u r c h d a c h t w e r d e n m ü s s e n , u m d i e
Festigkeit nicht zu schwächen. Für Ma¬
schinen und Behälter sind Halterungen
u n d F u n d a m e n t e v o r z u s e h e n .

Aus den berei ts genannten 7000 Ble¬
c h e n f ü r e i n e n 2 3 0 0 0 0 - t - Ta n k e r w e r d e n

etwa 46 000 Einzel te i le gefer t ig t . Die
20 000 bestellten Profilstangen werden
z u 7 0 0 0 0 E i n z e l t e i l e n v e r a r b e i t e t .

Die Werkstat tzeichnung muß al le Ein¬
z e l t e i l e I h r e s B e r e i c h e s m i t d e n P o s i ¬

t i o n s - N u m m e r n e n t h a l t e n .

Aufgrund der Vielzahl von Einzeltei¬
len, aus denen ein Schiff erbaut wird,
gehört zu jeder Zeichnung eine Stück¬
liste. Die Stückl iste enthält von jedem
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mit der Erstellung der Material-Spezifi¬
kat ion begonnen, dami t d ie Einkaufs¬
abtei lung den Stahl termingerecht be¬
s c h a f f e n k a n n .

F ü r e i n e n 2 3 0 0 0 0 - t d w - Ta n k e r s i n d e t w a

3 2 0 0 0 t S t a h l v e r s c h i e d e n e r Q u a l i t ä t e n
z u b e s t e l l e n . E s w e r d e n e t w a 7 0 0 0

al ler für den Stahlschi ffskörper benö¬
tigten Werkstattzeichnungen erstellt.
Das Montagekonzept und dieses Zeich¬
nungsverzeichnis dienen der Ferti¬
gungsplanung als Grundlage für eine
detai l l ierte Termingebung.
E t w a 9 M o n a t e v o r B a u b e g i n n w i r d
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Teil Angaben über das Material
(mit einem Verweis auf die Bestell¬
listen), die Abmessung, das Ge¬
wicht und für die Berechnung des
Sektionsschwerpunktes auch die
Lage der Telle in der Sektion,
außerdem Angaben über den er¬
s t e n A n s t r i c h .

Optische und numerische
Bearbei tung

D i e We r k s t a t t z e i c h n u n g e n u n d
S t ü c k l i s t e n w e r d e n i m w e i t e r e n

Bearbeitungsablauf an das Optik-
und Numerikbüro übergeben.

Zu den Aufgaben dieses Büros
gehör t d ie Hers te l l ung von
Brennvorlagen, Steuerlochstreifen
für Brennmaschinen, Anzeichen¬
schaubi ldern und Maßleisten für
Lehre, Walzen und Profilbiegema-
s c h i n e n .

D a z u i s t e s e r f o r d e r l i c h , d i e
in den Werkstattzeichnungen ent¬
h a l t e n e n B a u t e i l e e i n z e l n d a r z u ¬

stellen, zu vermaßen und zu kenn¬
zeichnen. Darüber hinaus sind die
v e r s c h i e d e n e n E i n z e l t e i l e s o z u ¬

sammenzufassen, daß die Blech¬
platten und Profile optimal ausge¬
nutzt werden, damit nur ein gerin¬
ger Abfall entsteht.

Analog zur Entwicklung der Ferti¬
gung im Stahlschiffbau haben
sich die Methoden bei der Erfül¬
lung der genannten Aufgaben in
den vergangenen Jahrzehnten
stark geändert. Wurden ursprüng¬
l i c h B l e c h - u n d P r o fi l t e i l e n a c h

naturgroßen Holzmodellen oder
Anzeichenplatten von Hand ange¬
rissen, führ te der Einsatz opt i¬
scher Anzeichenpro jektoren An¬
fang der 50er Jahre zur Darstel¬
lung im verkleinerten Maßstab,
aus dem „Schnü rboden “ wu rde
das „Optikbüro“. Angezeichnet
w u r d e n a c h d e n a u f d i e B l e c h e

projizierten Glasnegativen ma¬
nuell im Optikturm.
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4. Kontrol lschaubl ld einer Schachtel¬
platte für die numerisch gesteuerte
B r e n n s c h n e i d e m a s c h i n e S I C O M A T

m 5. Brennvor lage fü r d ie op t i sch ge¬
s t e u e r t e

S T A T O S E K

.c:

B r e n n s c h n e i d e m a s c h i n e
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6. Numerisch gesteuerte Zeichenmaschine
A R I S T O M A T

7. Fert igungs-Gl iederungsschema für d ie Berei t¬
stellung von Baugruppen und Bauteilen

8. Numerisch gesteuerte Brennschneidemaschine
S I C O M A T

9 . K o n t r o l l s c h a u b i l d f ü r n u m e r i s c h z u b r e n n e n d e s

Rahmenspant

Wenige Jahre später kamen fotoelek¬
tr isch gesteuerte Brennmaschinen zum
Einsatz. Die Steuerung dieser Maschi¬
nen erfolgt durch ein Dia, das das Ne¬
gat ivbi ld der vorhandenen Bautei lkon¬
turen zeigt. Der nächste Schri t t wurde
M i t t e d e r 6 0 e r J a h r e m i t d e r I n b e t r i e b ¬

nahme der ersten numerisch gesteuer¬
ten B rennschne idemasch ine (NC-Ma¬
schine) getan. In die zu ihrer Steuerung
e r f o r d e r l i c h e n L o c h s t r e i f e n w e r d e n

a u ß e r d e r B a u t e i l k o n t u r a u c h d i e M a ¬

sch inen fahrwege , d ie Masch inenkom¬
mandos und die Körnerpunkte einge¬
b r a c h t .

7

A l l e B a u t e i l e e r h a l t e n e i n e b e s o n d e r e

Signierung, die deren Zugehörigkeit zu
Sektionen, Sortierlägern, Fertigungs¬
a r t e n u n d F e r t i g u n g s s t u f e n a u f z e i g t .
Diese Signierungen werden in die Optik-
Schaubilder, in die Begleitpapiere der
Arbeitsvorbereitung, in die Perspektiv¬
zeichnungen und die EDV-Listen einge¬
tragen. Diese Kennzeichnung wird vom
A n z e i c h n e r a u f d a s W e r k s t ü c k ü b e r t r a ¬

g e n , s o d a ß i m B e r e i t s t e l l u n g s l a g e r
Teile gleicher Bestimmung zusammen¬
geste l l t und von dor t gesammel t be¬
reitgestellt werden können.

Nachstehende Aufstellung zeigt den
p r o z e n t u a l e n A n t e i l d e r ü b e r d i e v e r ¬

schiedenen Bearbeitungsplätze gelaufe¬
nen B lechp la t t en an de r Summe de r
Bleche für den Stahlschiffskörper:

S. 13 S. 20 S. 55

Numerisch gesteuerte
B r e n n s c h n e i d e ¬

m a s c h i n e n S I C O M AT 2 2 7 o 2 7 7 o 3 5 7 o

fotoelektr. gesteuerte
B r e n n s c h n e i d e m a s c h .

S c h i c h a u - M O N O P O L 3 0 % 2 8 % 2 1 %

S T A T O S E K ( 1 : 1 ) 1 % 2 % 2 %
P a r a l l e l

CD

3
. 3

B r e n n s c h n e i d e m a s c h . 3 7 % 3 7 % 3 6 7 o

8% 5 % 5 Vo

2% 1 % 1 7o

L " Ü?-
- T

Opt ikturm
Zulage

'ts

' ' ( K )
Dieser Zahlenspiegel läßt auch die Ent¬
wicklung der numerischen Bearbeitung
erkennen. Hierbei ist die Steigerung
d e s N u m e r i k - A n t e i l s b e i S . 5 5 d u r c h d i e

Z u h i l f e n a h m e d e r e l e k t r o n i s c h e n D a ¬

tenverarbeitung ermöglicht worden.
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Grundlage der Arbeit ist der Bauspan¬
t e n r i ß . D i e s e r R i ß w i r d i m M a ß s t a b

1:10 auf hochwertige, verzugsfreie Poly¬
esterfolie gezeichnet. Sämtliche Kontu¬
ren und L in ienzüge werden i n e inen
Elektronenrechner eingegeben und von
diesem auf einer Magnetplatte, der
„NC-Datei Geometrie“, gespeichert.
Auf diese Datei greifen die Programme
zurück, die zur Erzeugung der kompli¬
zierten Lochstreifen für die Steuerung
der Brennmaschinen angewendet wer¬

den. Dazu war es erforderlich, daß bei
HDW ein Bauteil-Beschreibungspro¬
gramm entwickelt werden mußte.
L o c h s t r e i f e n s i n d n i c h t a n s c h a u l i c h u n d

deswegen schwer zu prüfen. Aus die¬
sem Grunde wird von jedem Lochstrei¬
fen eine Testzeichnung mit der IMC-Zei-
c h e n m a s c h i n e a n g e f e r t i g t , b e v o r e r,
für r icht ig befunden, an die Brennma¬
schine bzw. an die Arbeitsvorbereitung
w e i t e r g e g e b e n w i r d . L o c h s t r e i f e n f ü r
e i n f a c h e B a u t e i i e w e r d e n m a n u e l i k o ¬

d ier t und auf B ia t tschre ibern ge locht ,
a b e r e b e n s o w i e d i e m i t R e c h n e r h i l f e

erzeugten auf der Zeichenmaschine ge¬
t e s t e t . D i e Te s t z e i c h n u n g e n w e r d e n
manuell vervol lständigt und beschrif tet.
S i e d i e n e n a i s S c h a u b i i d b e i d e r A u s ¬

stel lung der Arbei tspapiere in der Ar¬
be i t svo rbere i tung und be im Ausbren¬
nen der Teile aus der vorhergesehenen
Rohplatte durch die Brennmaschine.
Abtig. KS, Kiel

(Fortsetzung folgt).

ki n.-.-.-ih

- \
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Tendenzen des Liquified Natural Gas (LNG)-Marktes
im Blickwinkel des LN G-Transports über See

von W. Ilchmann und H. Meyer

In diesem Bericht wird versucht, einen
Überblick über den derzeitigen Stand
und die künft ige Entwicklung der Erd¬
gasversorgung zu geben und d ie m i t
dem Seetransport von verflüssigten Erd¬
gasen zusammenhängenden Fragen auf¬
zuzeigen.

s t a m m e n , b e i n o r m a l e n D r u c k - u n d Te m ¬

peraturbedingungen gasförmig und im
übrigen brennbar sind.

Für den Begriff verflüssigtes Erdgas hat
sich in der technischen Fachsprache die
A b k ü r z u n g L N G , ( L i q u i fi e d N a t u r a l
Gas) eingebürgert.

Mi t der Abkürzung LPG für „L iqu ified
P e t r o l e u m G a s “ b e z e i c h n e t m a n d i e v e r ¬

flüss ig ten Pet ro leumgase, d ie be i der
Ve ra rbe i t ung von E rdö l an fa l l en , w ie
zum Beispiel Propan, Butan, Propylen,
Butylen.

Die Petroleumgase unterscheiden sich in
der chemischen Zusammensetzung und
im phys ika l i schen Verha l ten von den
Erdgasen und stellen auch an die Trans¬
portmittel nicht so hohe Anforderungen.
L P G k a n n b e r e i t s b e i c a . — 5 0 ° C m i t

Atmosphärendruck transport iert werden,
L N G - Ta n k e r m ü s s e n a b e r f ü r - 1 6 1 ° C

ausgelegt sein.

Die Zusammensetzung von Erdgas is t
s e h r v e r s c h i e d e n ; s i e ä n d e r t s i c h v o n
F e l d z u F e l d u n d k a n n a u c h i n n e r h a l b

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

1. LNG (Liquified Natural Gas)

Unter Erdgas versteht man alle gasför¬
migen, mehr oder weniger s tark ver¬
unreinigten Bitumina, d. h. Kohlenwas¬
serstoffverbindungen, die aus der Erde

1 3



lungsgebieten soll jedoch der Erdgas¬
verbrauch, der zur Zeit ca. 1%des
Energiebedarfs deckt, auch gegenüber
dem Erdölverbrauch forciert werden.

Die ersten Erdgaslieferungen aus Alas¬
ka betrugen 1970 1,36 Mrd. m’. Auf der
Route von Brunei sol len zunächst 2,8
Mrd. m’ pro Jahr, ab 1975 etwa 8,0 Mrd.

eingeführt werden. Die nächsten in
Planung befindlichen Vorhaben sehen
ab e twa 1980 Erdgas impor te von ca .
38,3 Mrd. m^ p. a. aus Sarawak, dem
Persischen Golf und Australien vor, die
sich noch steigern soilen. Dafür würden
e t w a 3 5 b i s 4 0 1 2 5 O O O - m ^ - L N G - Ta n k e r

benötigt werden.

In Westeuropa setzte Anfang der sech-

1. Zusammensetzung verschiedener Erdgase

Sonst ige
G a s e

K o h l e n -

Methan Aethan Propan d iox id St icks to ff
L a n d

(Lagerstät te)

Bundes repub l i k
D e u t s c h l a n d

(Goldenstedt)
N i e d e r l a n d e

(Groningen)
N o r d s e e

UdSSR (Baku)
Algerien (Hassi R’Mel)
Libyen
Alaska (Cook Inlet)
B r u n e i
A u s t r a l i e n

8,2 %0,5 %1 , 7 %89,6 %

0,8 % 1 4 , 0 %
1 , 2 %

3,3 %
3,0 %
3,3 %
7,4 %

1 6 , 0 %

8 1 , 9 %
9 4 , 8 %
9 3 , 0 %
79,6 %
7 1 , 2 %
99,5 %
8 8 , 0 %
90,9 %

0 , 4 %
1 , 5 %
5 , 0 %
4,7 %
0,1 %
2 , 0 %
0 , 7 %

0,6 %
2,2 %
0,2 % 5,1 %

0 , 2 %
0,4 %
0,1 %

2,7 %
7,9 %

4,8 %
1,8%

5,1 %
6 , 6 %

M r d P . Q .

tigen Einfuhrvorhaben geführt. Zum
einen rechnet man mit einer ständigen
Verteuerung der Inlandsproduktion, zum
a n d e r e n s i n d s e i t e t w a 1 9 6 8 d i e n e u e n

Erdgasfunde niedriger als der aktuelle
V e r b r a u c h . D i e s i c h e r e n R e s e r v e n d e k -
k e n n u r d e n B e d a r f f ü r e i n e n Z e i t r a u m

von etwa 15 Jahren. (Abb. 2).

nen Formationen gefördert wird, unter¬
s c h i e d l i c h s e i n .

Die Tabelle (Abb. 1) zeigt die Zusam¬
mensetzung von aus verschiedenen Fel¬
dern s tammenden Erdgasen in Vo lu¬
menprozent.

Erdgas ist ungiftig, da es kein CO (Koh¬
lenmonoxid) enthält. Doch wegen des
f e h l e n d e n S t a u e r s t o f f s f ü h r t e s b e i m E i n ¬

atmen zu Erstickungsbeschwerden bzw.
zum Erstickungstod.

Die Dichte der Erdgase im verflüssigten
Zus tand l i eg t j e nach Zusammense t¬
zung zwischen 420kg/m3und 490kg/m3;
f ü r d i e A u s l e g u n g v o n L N G - Ta n k e r n
wird allgemein mit 500 kg/m^ gerechnet.
Der Heizwert liegt je nach Fundgebiet
und damit nach Zusammensetzung zwi¬
schen ca. 7200 kcal/m^ und 10 900 kcal/

1 1 0 0

1 0 0 &

» 0

8 0 0

Mrd tifl p.Q.

.1
- I7 0 0

B e k o n n t e
Importverti6 0 0

5 0 0
rdrd t rung
in Atosko

4 0 0

m 3 . 3 0 0

F ü r m a s c h i n e n b a u l i c h e Z w e c k e r e c h n e n

wir mit reinem CH4 (Methan) und dem
entsprechenden unteren Heizwert von
11 900 kcal/kg. Damit sind bessere Ver¬
gleiche mit Heizölen möglich.
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2. Naturgaslieferungen und Naturgasbedarf In
Westeuropa ( l inks) und In den USA (rechts)
von 1960 bis 1985.

Ziger Jahre ein Strukturwandel am
Energiemarkt ein. Die konventionelle
Energieart Kohle wurde stetig durch Mi¬
neralöl verdrängt. Koksabsatz und Koks¬
gasproduktion waren rückläufig. Gleich¬
zeitig war die Exploration auf Erdgas in
Westeuropa und Nordafrika erfolgreich
u n d f ü h r t e z u r U m s t r u k t u r i e r u n g d e r
k o n v e n t i o n e l l e n G a s w i r t s c h a f t a u f E r d ¬

gas. Der Erdgasbedarf wird bis jetzt in
d e n m e i s t e n G e b i e t e n W e s t e u r o p a s
weitgehend aus regionalen Erdgasfun¬
den und e in igen g roßen Fe ldern ge¬
d e c k t . F ü r v e r s c h i e d e n e L ä n d e r W e s t ¬

europas besteht zur Zelt folgende Si¬
tuation der Erdgasversorgung:
In der Bundesrepublik Ist der Erdgas¬
antei l am Energieverbrauch relativ ge¬
ring. Er betrug 1970 etwa 5,4 ®/o und
wird s ich b is 1980 auf ca. 12% aus-
w e i t e n . D e r B e d a r f w i r d I n d e n n ä c h ¬

sten Jahren zum größten Teil durch kon-

2 . L N G - M a r k t

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

Bedarf an Erdgas ist auf zwei Gründe
z u r ü c k z u f ü h r e n : e i n e r s e i t s a u f d e n w a c h ¬

senden Energieverbrauch der Industrie¬
n a t i o n e n s o w i e I n Z u k u n f t a u c h d e r E n t ¬

wicklungsländer, andererseits wird das
w a c h s e n d e U m w e l t s c h u t z b e w u ß t s e i n d e n

Verbrauch von Erdgas fördern, da bei
der Verbrennung prakt isch ke ine um¬
w e l t s c h ä d l i c h e n R ü c k s t ä n d e e n t s t e h e n .

D a s m i t A b s t a n d b e d e u t e n d s t e V e r ¬

braucher - sowie auch Erzeugergeb ie t
für Erdgas sind die USA. Der Erdgasan¬
teil am Energieverbrauch liegt zur Zeit
knapp über 30%, für Mitte der achtziger
Jahre rechnet man mit ca. 45%. Damit
ha t das Erdgas e ine dem Erdö l ver¬
gleichbare Bedeutung gewonnen. Zwei
Entwicklungen haben zu den gegenwär-

Man rechnet dami t , daß überseeische
Erdgaseinfuhren 1975 zehn und 1980
dreißig Prozent des Verbrauches ausma¬
c h e n w e r d e n . D a s b e d e u t e t e i n E i n f u h r ¬

volumen von etwa 100 Mrd. m^ p. a.
im Jahre 1980, während für 1990 ein
Einfuhrvolumen von ca. 360 Mrd. m^ p. a.
e r w a r t e t w i r d .

Der japanische Energiemarkt ist gekenn¬
zeichnet durch einen rasanten Anst ieg
d e s En e rg i e ve rb ra u ch s i n n e rh a l b d e r
letzten 20 Jahre und durch eine große
und zunehmende Abhängigkeit von Ein¬
fuhren. Die Inländischen Energiereser¬
v e n b e s t e h e n f a s t n u r a u s K o h l e v o r k o m ¬

men. (Abb. 3).
Der Bedarf wird derzeitig zu etwa 70%
durch Erdöleinfuhren gedeckt. Aus Grün¬
den der Luftverschmutzung in den Bal-
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Mrd.m^ Gas piQ.
i 4 0 0 r

m3 pro Jahr aus der UdSSR und Hol¬
land durch Pipelines vor.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
daß zumindes t d ie USA, Wes teu ropa
und Japan e inen erheb l ichen Impor t¬
bedarf an Erdgas haben, von dem ein

SteigerungsrateLNG Importe 19ÖS

1Q70-B5 8,7Äfio:
1 2 0 0 ■

oberer Bereich für

LNO-Importe
ijandere Energiearten großer Teil aus Überseeischen Gebie-iilkußer LNG

■Andere EnergiearienZ.B. Wasserkraft, Kernenergie
:>9%iNa tu rgas

1 0 0 0 ten bezogen werden muß. Das läßt für
d i e Z u k u n f t e i n e n e r h e b l i c h e n B e d a r f01

a n L N G - Ta n k e r n e r w a r t e n .
8 0 0

F e s t e B r e n n s t o f f e
3 . Erdgaslagerstät ten

Die Karte (Abb. 4) zeigt Größe und Ver¬
tei lung der bekannten Erdgasreserven;
die Angaben beruhen auf einer Veröf¬
fent l ichung des Bureau Ver i tas, Par is.
Die Angaben über die vorhandenen Re¬
serven sind of t widersprüchl ich, da in
den einzelnen Quellen häufig nicht nach
Erdgasen und Erdölgasen unterschieden
w i r d u n d d i e f ü r d i e v e r s c h i e d e n e n R e ¬

servear ten gebräuchl iche Termino log ie
k o m p l i z i e r t u n d n i c h t e i n h e i t l i c h I s t .
Hinzu kommt, daß die Entdeckung von
Erdöl- und Erdgaslagerstätten einen er¬
h e b l i c h e n E i n fl u ß a u f d i e w i r t s c h a f t l i c h e

und auch politische Entwicklung der be¬
t r e f f e n d e n L ä n d e r h a b e n k a n n . E s i s t

verständlich, daß die zu veröffentlichen¬
den Angaben deshalb von solchen Ge¬
sichtspunkten beeinflußt werden.

Von den über Erdgaslagerstät ten ver¬
fügenden Ländern be t re iben fo lgende
schon aktiv den Erdgasexport.
Die UdSSR versorgt über die Rohrlei¬
tung Sibirien-Westeuropa verschie¬
dene Ostblockstaaten und Österreich,
s o w i e a b E n d e d e s J a h r e s e i n e n T e i l

S ü d d e u t s c h l a n d s . E i n A n s c h l u ß I t a l i e n s

und Frankreichs erfolgt später.
Hol land export ier t durch Rohrlei tungen
Erdgas In die Bundesrepublik, nach Bel¬
gien und Nordf rankre ich. Wei tere Ex¬
porte aus dem hol ländischen Tei l des
Nordseeschelfs sollen folgen.

6 0 0 -

r8%.Steigerruĝ rate 1960-70
4 0 0 -

73%

2 0 0 -

%

m
1 9 7 0 1 9 7 5 1 9 8 0 1 9 8 5

3. Energieverbrauch in Japan 1960 bis 1985 (umgerechnet in Gas).

t inentale Importe gedeckt werden kön¬
n e n .

Im Gespräch sind Importe aus dem nor¬
weg i schen Ekofisk -Fe ld und aus den
holländischen Konzessionsgebieten der
Nordsee (Rohrleitung nach Emden). Vor
e i n i g e r Z e l t w u r d e v o n e i n e m w e s t ¬
europäischen Konsort ium, der SAGAPE
(Soclete d’Achate de Gaz Algerlenne
pour L’Europe) , Luxemburg , e in Ver¬
trag mit der staatlichen algerischen Ge¬
sel lschaf t „Sonatrach“ über d ie L iefe¬
rung von ca. 13,0 Mrd. m^ Erdgas pro
Jahr abgeschlossen, das zum größten
Te i l f ü r d e n d e u t s c h e n R a u m b e s t i m m t

W e l t L N G a u s d e n U S A . D e r e r s t e Ve r ¬

such verlief erfolgreich, so daß seit 1964
1,0 Mrd. m^ Erdgas pro Jahr aus Alge¬
rien nach Großbritannien geliefert wer¬
den. Die beabsichtigte Erhöhung des
Erdgasanteils am Gesamtenergiever¬
brauch von derze i t 0 ,5% auf 15% im
Jahre 1975 sol l al lerdings ausschl ieß¬
lich von der nationalen Erdgasproduk¬
t i o n b e s t r i t t e n w e r d e n .

I t a l i e n d e c k t e s e i n e n B e d a r f s e i t 1 9 4 8

aus den hauptsächlich in der Poebene
gelegenen Feldern. Ab 1970 fiel die För¬
derung ab, der gleichzeitige Bedarfsan¬
stieg führte zu Importen. Seit 1971 wer¬
den jährl ich 2,4 Mrd. Erdgas aus
Libyen importiert. Abgeschlossene Ver¬
träge sehen den Import von je 6Mrd.

is t .

Frankreich, das mit den Erdgasfeldern
von Lacq über nat iona le Lagers tä t ten
verfügt, begann 1965 zur Unterstützung
seiner eigenen Reserven mit Erdgas¬
einfuhren aus A lger ien (0 ,5 Mrd. m^/
Jahr). Während diese Importe mehr der
Abdeckung von Verbrauchsspitzen dien¬
ten, wird der steigende Gasbedarf seit
1967 durch Ho l lande in fuh ren gedeck t
(5 Mrd. mVJahr). Erst Ende 1973 wer¬
den weitere Lieferungen aus Nordafrika
zur Bedarfsdeckung herangezogen wer¬
den (3,5 Mrd. m^/Jahr auf der Route
S k i k d a - F o s ) . A u s d e r U d S S R s o l l e n
2 , 5 M r d . m V J a h r d u r c h d i e I m B a u b e ¬

findl iche g igant ische Transeuropa-Le i¬
tung (von Sibir ien über Zentralrußland,
d ie Ukra ine und Ungarn nach Mi t te l¬
europa) importiert werden.

England, an dessen Ostküste größere
Erdgasfelder entdeckt wurden, die seit
1967 ausgebeutet werden. Impor t ier te
1 9 5 9 v e r s u c h s w e i s e a l s e r s t e s L a n d d e r

3 9 0

4. Die wichtigsten Erdgasiagerstätten (Stand 1970). Angaben in Mrd. ms
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Gaz de France, Paris, mit der Frage des
LNG-Transports zwischen Algerien und
F r a n k r e i c h . 1 9 6 1 w u r d e z u s a m m e n m i t

de r Reedere i Worms &Cie , ve rsch ie¬
d e n e n B a n k e n u n d W e r f t e n d i e G e s e l l ¬

scha f t Me thane Transpo r t geg ründe t ,
die ein Libertyschiff umbauen ließ um
v e r s c h i e d e n e L N G - T a n k s u n d A u s r ü ¬

stungsteile zu testen. Eingebaut wur¬
d e n d r e i Ta n k s u n d z w a r e i n k u b i s c h e r

Tank aus Aluminium, ein Tank mit „klee¬
blattförmigem“ Querschnitt aus 9% Ni-
Stahl und ein zylindrischer Tank, eben¬
falls aus9 7oNi-Stahl.

5. Seetransport von LNG

D i e e r s t e n Ve r s u c h e , L N G a u f d e m
Wasserweg zu t ranspor t ie ren , wurden
1 9 5 2 v o n d e r F a . C o n s t o c k M e t h a n e

Corp., einer gemeinsamen Tochtergesell¬
schaft der Union Stockyards, Chicago,
u n d d e r C o n t i n e n t a l O l l C o m p a n y,
durchgeführt. Das LNG sollte mit einem
L e i c h t e r v o n d e r G o l f k ü s t e d e r U S A

nach Chicago transportiert werden. Das
P r o j e k t w u r d e a b e r b a l d d a r a u f a u s
wirtschaft l ichen Gründen wieder einge¬
s te l l t .

1957 wurde die Frage des LNG-Trans-
ports über See erneut aufgegriffen. Für
die praktische Ausführung wurde 1958/
1 9 5 9 e i n k l e i n e r T r o c k e n f r a c h t e r i n

einen LNG-Tanker umgebaut. Das Schiff
erhielt kubische Aluminiumtanks; Boden
und Sei ten wurden mi t Balsaholz, d ie
D e c k e m i t G l a s w o l l e i s o l i e r t . D i e s e s

Sch i f f , d ie „Methane P ioneer “ , füh r te
1959—1960 sieben Reisen mit insgesamt
14 292 tLNG zwischen Lake Char les,
L o u i s i a n a u n d C a n v e y I s l a n d i n d e r
Themsemündung aus. Das Schi ff fährt
h e u t e n o c h .

1961 bete i l ig te s ich d ie Shel l an der
Constock Methane Corp., die danach als
C o n c h I n t e r n a t i o n a l M e t h a n e L t d . fi r ¬
m i e r t e .

Im gleichen Jahr gab Conch zusammen
m i t d e m B r i t i s h G a s C o u n c i l z w e i

27 400-m3-LNG-Tanker in Auft rag, d ie
seit 1964 LNG von Arzew (Algerien) nach
Canvey Island transportieren.
D i e S c h i f f e e r h i e l t e n e b e n f a l l s k u b i s c h e

Ta n k s a u s A l u m i n i u m u n d e i n e I s o l i e ¬

rung aus einer Kombination von Balsa¬
holzpaneelen, Polyurethanschaum und
G l a s f a s e r .

Zur gleichen Zeit beschäftigte sich die

Aus Algerien wird auf dem Seeweg Erd¬
gas nach Frankreich, England und in die
USA exportiert, während Italien und
Spanien auf dem Seewege Erdgas aus
Libyen erhalten. Aus Alaska wird Erd¬
gas nach Japan exportiert, aus Brunei
(Borneo) nach Japan.

Nach vorliegenden Angaben wird Al¬
gerien seine Exportanstrengungen for¬
cieren, wobei hauptsächlich der Seeweg
In Frage kommt. Nach Pressemeldun¬
gen verhandelt außerdem ein amerika¬
n i s c h e s K o n s o r t i u m m i t d e r U d S S R ü b e r

den Kauf von Erdgas. Zu den neu in das
Exportgeschäft eintretenden Ländern
werden im Bereich des persischen Gol¬
fes Abu Dhabi, Quatar und der Iran, Im
Bereich der Karibik, Venezuela und Tri¬
nidad gehören. Auch Australien wird in
Zukunft Erdgas exportieren.

Aufgrund der Versuchsergebnisse wur¬
den für die „Jules Verne“, einen 1962
in Auftrag gegebenen 25 ßOO-m^-LNG-
Tanker, zylindrische Tanks aus 9°/o Ni-
Stahl gewählt. Das Schiff wurde 1965 In
Dienst gestellt und fährt seitdem auf der
R o u t e A r z e w - L e H a v r e .

1 9 6 4 w u r d e d e r e r s t e L N G - Ta n k e r m i t

Membrantanks gebaut („Pythagore“, 630
m3 Ladetankinhalt). Diese Tanks wurden
von der Firma Technigaz entwickelt, ba¬
s i e r e n d a u f e i n e r v o n d e r R e e d e r e i O .

L o r e n t z e n & C o . , O s l o , b e g o n n e n e n
Entwicklung. Ein anderes Membrantank¬
system wurde Mitte der sechziger Jahre
von der Fa. Gaz-Transpor t en tw icke l t
und bei dem 1968 gebauten LPG-Tanker
„Hypollte Worms“ (30 000 m^) installiert.
1969 wurden von Kockums, Malmö, die
beiden LNG-Tanker „Arct ic Tokyo“ und
„Polar Alaska“ (je 71 500 m^) gebaut, die
ebenfa l l s d ie von Gaz-Transpor t en t¬
w i c k e l t e n M e m b r a n t a n k s e r h i e l t e n . D i e

Schiffe werden zwischen Kenai (Alaska)
und NegishI bei Tokio eingesetzt. Zur
gleichen Zelt ließ die Esso vier LNG-
Ta n k e r b a u e n . D i e 4 0 O O O - m ^ - S c h i f f e e r ¬

hielten von der Esso entwickelte doppel¬
wandige Aluminiumtanks.

4 . Erdgast ranspor t

Grundsätzl ich läßt s ich Erdgas sowohl
im gasförmigen a ls auch im flüssigen
Z u s t a n d e x p o r t i e r e n . D e r T r a n s p o r t
durch Rohr le i tungen kommt Im a l lge¬
meinen nur gasförmig in Frage. Ver¬
schiedene europäische Länder, u. a. die
UdSSR, d ie Bundesrepubl ik , d ie N ie¬
derlande, Belgien, Frankreich und Ita¬
l ien ver fügen über umfangre iche Le i¬
tungsne tze mi t Rohrdurchmessern b is
ca. 1200 mm; die UdSSR plant Rohr¬
leitungen mit 2000—2500 mm. Ein Teil
d i e s e r n a t i o n a l e n N e t z e I s t m i t d e n

wicht igsten Erzeugerländern In Europa
v e r b u n d e n .

Der Förderdruck in den Rohr le i tungen
beträgt 50 b is 100 atü Anfangsdruck.
Die Durchsatzkapazität der Rohrleitun¬
gen kann in einem weiten Bereich durch
d ie Zwischenscha l tung von Kompres¬
s o r s t a t i o n e n v a r i i e r t w e r d e n .

Verflüssigtes Erdgas (LNG) kann zwar
t h e o r e t i s c h e b e n f a l l s d u r c h R o h r l e i t u n ¬

gen transportiert werden; es sind aber
b is je tz t ke ine kommerz ie l l benutz ten
Fe rn le i t ungen fü r LNG bekann t . Das
Projekt e iner LNG-Lei tung Alaska-USA

Ist vor kurzem veröffentlicht worden. Die j
entscheidenden Probleme liegen bei der /
Isolierung und der Frage der „Wärme- ̂
brücken“ be i den Auflagern de r Le i¬
tung. Die Förderleistung von LNG-Plpe-
lines kann zwei- bis dreimal so hoch \
sein, wie die Förderleistung von Gas¬
leitungen gleichen Durchmessers.

Mit Straßentankwagen und Eisenbahn¬
tankwagen wird ausschl ießl ich verflüs¬
s ig tes Erdgas be fö rder t . Desg le ichen
be im Seet ranspor t , da nur au f d iese
Welse die entsprechenden Energiemen¬
g e n w i r t s c h a f t l i c h b e f ö r d e r t w e r d e n
k ö n n e n .

b*steh»nd

gef<ant

möglich

Entfernungffn ir» Sm

5. Die großen LNG-Tanker-Routen mit Distanzangabe in Seemeilen.
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Neben dem bei der „Pythagore“ einge¬
setzten Membrantanksystem wurde von
Technigaz ein Kugeltanksystem ausge¬
arbeitet, dessen Tanks mit Tragstangen
im Schiffskörper aufgehängt werden.

Bisher sind nur die Tanksysteme er¬
wähnt worden, die bei schon gebauten
Schiffen eingesetzt wurden. Neben die¬
sen Systemen sind noch verschiedene
andere Systeme auf dem Markt, auf die
später eingegangen werden soll.
Wie wird die Entwicklung in den näch¬
s t e n J a h r e n s e i n ? G e h t m a n v o n d e n

bis jetzt bekannten Aufträgen aus, zeigt
s i c h e i n Tr e n d z u m 1 2 0 0 0 0 - 1 2 5 0 0 0 - m 3 -

Schiff. Auftragsbestand listen ist zu ent¬
nehmen, daß von den 32 in Auftrag be¬
fi n d l i c h e n L N G - Ta n k e r n 1 6 S t ü c k 1 2 0 0 0 0

m 3 u n d m e h r R a u m i n h a l t h a b e n . Z u ¬

sammen haben d ie in Auf t rag befind¬
l i c h e n S c h i f f e e i n e n R a u m i n h a l t v o n c a .

2,78 Mio m3, der durchschnittliche Raum¬
inhalt liegt damit bei 87 000 m^ pro
S c h i f f .

Abbildung 5zeigt die Routen, auf denen
regelmäßig LNG transportiert wird, bzw.
die sich in der Planung befinden.

Nachfolgend sei eine Reihe verschiede¬
n e r , a u f d e m M a r k t b e fi n d l i c h e r Ta n k ¬

systeme vorgestel l t . Hierzu ist zu be¬
merken, daß verschiedene Systeme das
Projektstadium noch nicht verlassen ha¬
ben, während andererseits einige der

zuerst entwickelten Systeme künftig wohl
nicht mehr eingesetzt werden. Vorweg
noch eine Bemerkung zu den Begriffen
„1. Barriere“ und „2. Barriere“.

Bei verschiedenen Tanksystemen, z. B.
b e i k u b i s c h e n Ta n k s u n d b e i M e m b r a n ¬

tanksys temen f o rde rn d i e K lass i fika¬
t ionsgesel lschaf ten und Sicherhei tsbe¬
hörden zwei LNG-dichte Wände, um im
Leckagefall zu verhindern, daß LNG mit
Schiffsverbänden in Berührung kommt,
die dann aufgrund der tiefen Tempera¬
tur (ca. -163° C) verspröden und damit
die Festigkeit der Schiffe beeinträchti¬
gen würden.

Die der Ladung direkt ausgesetzte Tank¬
wand nennt man 1. Barr iere, während
d i e z w e i t e Wa n d a l s 2 . B a r r i e r e b e z e i c h ¬
ne t w i rd .

holzpaneelen, die aus mehreren Lagen
B a l s a h o l z u n d z w e i S p e r r h o l z d e c k ¬
s c h i c h t e n b e s t e h e n . D i e P a n e e l e s i n d

i n m e h r e r e n R e i h e n a n g e o r d n e t u n d
übertragen, wie schon erwähnt, Tankge¬
wicht, Ladungsgewicht und auftretende
Kräfte auf den Schiffskörper. Zwischen
den Paneelen wird der Boden mit Poly¬
u r e t h a n s c h a u m i s o l i e r t .

D i e K a n t e n d e s L a d e r a u m e s s i n d e b e n ¬

fa l ls mi t Ba lsahoizpaneeien versehen,
w ä h r e n d d e r Z w i s c h e n r a u m z w i s c h e n

den Paneelen mit je 150 mm Polyurethan¬
s c h a u m u n d S t e i n w o l l e i s o l i e r t w i r d .

D i e I s o l i e r u n g d e s Ta n k t o p s b e s t e h t
a u s c a . 3 0 0 m m S t e i n w o l l e i n m e h r e r e n

Lagen. D ie Abdeckung der I so l ie rung
b i l d e t d i e z w e i t e B a r r i e r e .

Die Tanks, die den Linien des Schiffes
grob angepaßt werden und damit den
vorhandenen Raum verhältnismäßig gut
a u s n u t z e n , k ö n n e n a u ß e r h a l b d e s i n

Bau befindlichen Schiffskörpers gefertigt
und in einem Stück eingesetzt werden,
w e n n e n t s p r e c h e n d e H e b e z e u g e z u r
Verfügung; stehen. Die verhältnismäßig
kompl iz ier t aufgebaute Iso l ierung muß
a b e r i n d e n L a d e r ä u m e n a n g e b r a c h t
sein, bevor die Tanks eingebaut werden,
wobei strenge Feuchtigkeits- und Tem¬
peraturbedingungen eingehalten werden
müssen. Nach bei HDW durchgeführten
Untersuchungen Is t d ie Fer t igungszei t
e i n e s S c h i f f e s m i t C o n c h - Ta n k s a u c h b e i

einer außerhalb des Schiffskörpers statt¬
fi n d e n d e n Ta n k f e r t i g u n g v e r h ä l t n i s ¬
mäßig lang.

a) Conch-Festtank

Der Tank wird aus Aluminium gebaut
und erhäl t d ie er forder l iche Fest igkei t
durch ein flüssigkeitsdichtes Längs¬
schott, horizontal angeordnete Rahmen
und vertikale Steifen (Abb. 6).
D a s G e w i c h t d e s Ta n k s e i n s c h l i e ß l i c h

Ladung sowie d ie auf t re tenden Kräf te
werden über die Bodenisolierung auf
den Schiffskörper übertragen. Um beim
R o l l e n d e s S c h i f f e s e i n Ve r r u t s c h e n d e s

Tanks zu verhindern, sind in die Boden¬
isolierung und unter dem Oberdeck Nu¬
ten in Schiffslängsrichtung eingebaut, in
denen der Tank geführt wird.

Die Bodenisolierung besteht aus Balsa-

6. Tanksysteme für LNG-Tanker
I m L a u f e d e r J a h r e s i n d s e h r v e r s c h i e ¬

dene Tanksysteme projekt iert und zum
T e i l a u c h v e r w i r k l i c h t w o r d e n . D i e s e

Tanksysteme lassen sich In zwei Grund¬
a r t e n a u f t e i l e n :

1. Selbsttragende Tanks (Self-Support-
ing-Tanks)

2 . M e m b r a n t a n k s .

Unter dem Begriff selbsttragende Tanks
werden Tanks verstanden, die aufgrund
I h r e r K o n s t r u k t i o n d a s G e w i c h t d e r L a ¬

dung und ih r E igengewich t ohne Ab¬
stützung bzw. Befest igung der e igent¬
lichen Tankwände am Schiffskörper auf¬
nehmen können. Das Gesamtgewicht der
Tanks einschließlich Ladung wird durch
Auflager unterschiedl icher Konstrukt ion,
die in jedem Falle ein Schrumpfen des
Tanks beim Abkühlen nicht oder nur ge¬
r i n g f ü g i g b e h i n d e r n d ü r f e n , a u f d e n
Schiffskörper übertragen.

Als Membrantanks werden Tanks ange¬
sehen, deren Wände entweder über die
gesamte Fläche am Schiffskörper befe¬
s t i g t s i n d , o d e r d e r e n W ä n d e d u r c h
e i n e n i m Ta n k a u f r e c h t z u e r h a l t e n d e n

Ü b e r d r u c k a n d e n L a d e r a u m w ä n d e n
bzw. -schot ten anl legen. Das Tankge¬
w i c h t u n d d e r L a d u n g s d r u c k w e r d e n
durch d ie Tankwand auf d ie t ragende
Iso l ierung und dann a l lse i t ig auf den
Schiffskörper übertragen. Die Tankwan¬
dungen, die meistens aus speziel l ge¬
f o r m t e n d ü n n e n N i c k e l - S t a h l b l e c h e n h e r ¬

gestellt werden, haben nur die Dichtig¬
ke i t des Tanks zu gewähr le is ten . S ie
haben keine Festigkeitsfunktion.

b) Esso-Festtank

Dieser von der Esso-Organisation ent¬
w o r f e n e T a n k b e s t e h t a u s A l u m i n i u m

und hat doppelte Wände mit ca. 150 bis
250 mm Abstand; damit wird die For-

Nylonnetz Bl indhdz

P̂olyurethanschaumB a l s a h o l zRüssigkeitsdichtes
'Längsschott

Isolierung / 'SperrholzSperrholz
2. Barriere'

Steinwolle

Ladetank a) Seite

Iso l ierdeta i ls

D e t a i l a

Sperrholz
-V Balsaholz-y V2. Barriere

2 k

Tbnk~ŷ  Sperrholz

Detail b y

 Wasserballast

7 - 7
Z

Füllstück-Z Blindholz-/ Sperrholz
P V C S c h a u m

I n n e n b o d e n

b ) B o d e n6 . C o n c h F e s t t a n k
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Die Bodenisolierung, die Tank- und La¬
dungsgewicht aufnimmt, besteht aus
PVC-Schaum mit einer Zwischenlage aus
9 % N i - S t a h l , d i e g l e i c h z e i t i g z w e i t e
Barr iere ist. Die Seiten- und Tanktop¬
isolierung besteht, ausgehend vom
Tank, aus ca. 560 mm Perlit, glasfaser¬
vers tärk tem Polyester, das a ls zwei te
Barriere gilt und ca. 65 mm PVC-
Schaum. D ieses Sys tem w i rd , sowe i t
a u s d e n v o r l i e g e n d e n I n f o r m a t i o n e n
zu erkennen ist, nicht mehr angeboten.

derung nach zwei Barrieren erfüllt.
(Abb. 7).
Die Isolierung, die direkt am Tank an¬
gebracht wird, besteht aus zwei Lagen
Polyurethanschaum mit einer Zwischen¬
lage Sperrholz und einer Alumlniumab- Abdeckhaube

Isolierung-

Vf

Wa s s e r b a l i a s t

s__ Flüssigkeitsdichtes
Längsschott

e) Gaztransport-PDM-Festtank

Ausgehend von dem eben beschriebe¬
nen zylindrischen Festtank haben die
F i r m e n G a z t r a n s p o r t u n d P i t t s b u r g h -
Des Meines Steel Co. e inen zy l indr i¬
s c h e n Ta n k m i t h a l b k u g e l f ö r m i g e m
Oberteil und kegelförmigen Boden ent¬
w i c k e l t . D i e s e r Ta n k s o l l o h n e S t e i f e n

und Stringer gebaut werden.
Die Tanks sind in zylinderförmigen La¬
d e r ä u m e n a n g e o r d n e t , d e r e n B ö d e n
e i n e d e m L N G - Ta n k - B o d e n e n t s p r e ¬
chende kegel förmige Form haben und
die durch eine Haube abgedeckt wer¬
den. Die Neigung der Tankböden ist so
ausgelegt, daß bei Rollwinkeln bis 30°
d e r Ta n k s e i n e P o s i t i o n h ä l t . Z u s ä t z l i c h

gesichert wird derTank durch am zylind¬
r ischen Te i l angre i fende Ha l tebänder,
d i e m i t d e m U n t e r b a u v e r b u n d e n s i n d .

Die das Tank- und Ladungsgewicht auf¬
nehmende Bodenisol ierung besteht aus
P V C - B l o c k s .

Die Seitenisolierung besteht aus vorge¬
preßter Glasfaser und Perlite, einem
aus Mineralien hergestel l ten schüttfähi-

L a d e t a n k
Isolierung

Lade tank
Tank wand-

L e c k w a n n e .
●u n g

hölzener Unterbau
L

Wasserba l l as t
Wa s s e r b a l l a s t

9. Moss-Rosenberg Kugeltank7 . E s s o F e s t t a n k

gen Isolierstoff, der in den Zwischen¬
r a u m z w i s c h e n G l a s f a s e r u n d L a d e r a u m ¬

wände geschüttet wird. Im Bereich des
obersten Drit tels der Halbkugel entfäl l t
die vorgepreßte Glasfaser.

Diese hat die Aufgabe, den beim Ab¬
kühlen der Tanks auf -163° Cdurch die
Schrumpfung entstehenden Raum aus¬
zufüllen, damit das Perlite nicht nach¬
sackt und damit die Isolierwirkung nach¬
läß t .

Über dieses im Projektstadium befind¬
liche Tanksystem liegen noch keine wei¬
teren Unterlagen vor, so daß es noch
nicht endgül t ig beurte i l t werden kann.

deckung. Der Leerraum zwischen den
Tankwänden wi rd mi t Iner tgas gefü l l t .
I n d e r R a u m a u s n u t z u n g e n t s p r e c h e n
diese Tanks dem Conch-System. In der
Fertigung, die bei den bisher gebauten
S c h i f f e n i m S c h i f f s k ö r p e r s t a t t f a n d ,
scheinen die Tanks aufgrund der vielen
T-Träger und Einzelplatten der 2. Bar¬
riere stundenaufwendig zu sein.

C) McMullen-Festtank
D iese r Tank w i rd a l s doppe lwand ige r
Ta n k m i t F a l t s c h o t t e n ä h n e l n d e n W ä n ¬

den gebaut, um die Forderung nach zwei
Barrieren zu erfüllen. Für die Isolierung
soll Polyurethanschaum eingesetzt wer¬
den. Gegenüber den anderen kubischen
F e s t t a n k s k a n n d u r c h d i e F o r m d e r

Wände ev t l , e ine Gewich tse insparung
erzielt werden, der aber ein erheblicher
Fertigungsaufwand gegenübersteht,

d) Gaz-Transport-Festtank
Fre i s tehende r, ve r t i ka l angeo rdne te r,
zylindrischer Tank aus 9% Nl-Stahl.
Der Tankboden ist konisch, mit balliger
Spitze ausgebildet. Der elliptisch ge¬
formte Tanktop wird durch eine Ab¬
d e c k h a u b e a u s S t a h l g e s c h ü t z t . D i e
Ta n k w ä n d e w e r d e n d u r c h h o r i z o n t a l a n ¬

geordnete Kastenträger ausgesteift
(Abb. 8).
Die Tanks sind in zylinderförmigen La¬
deräumen angeordnet, deren Böden die
gleiche Neigung wie die Böden der
T a n k s h a b e n . G e h a l t e r t w e r d e n d i e

Tanks durch Führungen, die horizontal
In zwei Reihen angeordnet sind.

f) Moss-Rosenberg-Kugeltanks

Dieses System geht von dem sogenann¬
ten „Leak before Fal lure“-Konzept aus,
d. h. als Folge der günstigen Festig¬
keitseigenschaften der Kugel breitet sich
ein Anriß so langsam aus, daß von der
Entdeckung der Leckage bis zum Ent¬
stehen der kritischen Rißlänge ein aus¬
r e i c h e n d e r Z e i t r a u m v e r b l e i b t , e i n e n
Hafen zu erreichen und die Ladung zu
löschen (Abb. 9).
Die Kugeltanks, die keine Aussteifun¬
gen enthalten, werden entweder aus
9% Nl -S tah l oder aus A lumin ium ge¬
fertigt. Gelagert werden die Kugeln in
einem zylindrischen Ring, der sogenann¬
ten Schürze, der auf dem Doppelboden
s t e h t u n d d e s s e n o b e r e r Te i l b e i A l u ¬

min iumtanks ebenfa l l s aus A lumin ium
gefertigt wird.
Die Verbindung Tank-Schürze erfolgt

/ s

Isolierung*̂  y-
/

L a d e t a n k / s
/
/

/

I/

/ s
/ s

^3 H e i z ö l
W a s s e r b a l l a s t

8. Gaz-Transport Festtank
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mit Hilfe eines speziellen Profils, das im
Äquator der Kugel angeordnet ist. Die
Ve r b i n d u n g d e s A l u m l n i u m t e l l s d e r
S c h ü r z e m i t d e m S t a h l t e i l w i r d d u r c h

ein sprengplatt iertes oder walzplat t ier¬
tes S tah l -A lum ln lum-Ve rb indungsp rofi l
hergestel l t .
Isoliert wird neben der Kugel auch der
o b e r e Te i l d e r S c h ü r z e u n d z w a r e n t ¬

weder durch Aufk leben von Styropor¬
p la t ten {Panee lve r fah ren) oder du rch
e i n e K o m b i n a t i o n a u s U m w i c k e l n m i t

Styrofoamstreifen (maschinell) und Auf¬
kleben von Styroporplatten in jenen Be¬
reichen, die nicht umwickelt werden kön¬
nen (Wickelverfahren). Die selbsttragen¬
de Isolierung wird, um eine zusätzliche
Sicherheit zu bekommen, außerdem noch
von Spannbändern geha l ten , d ie vom
Äquatorbereich zu den Polen laufen.
D e r u n t e r e T e i l d e s L a d e r a u m e s w i r d

flüssigkeitsdicht isol iert (bis ca. 3-4 m
H ö h e ü b e r Ta n k d e c k e ) , u m i m F a l l e
e iner Leckage des Tanks das aust re¬
tende Flüssiggas aufnehmen zu kön¬
nen, das dann aus dieser „Sicherheits¬
wanne“ abgesaugt wird. Es sind Unter¬
s u c h u n g e n m i t d e m Z i e l i m G a n g e ,
d iese S i che rhe i t swanne weg fa l l en zu
l a s s e n .

Ein entscheidender Vortei l des Kugel¬
tanks is t , daß auf den Einbau der 2.
Barriere verzichtet weden darf, da die¬
s e r Ta n k e i n w a n d f r e i z u b e r e c h n e n i s t .

Durch die Tatsache, daß die Kugeltanks
mit etwa Va ihres Durchmessers über
das Oberdeck hinausragen, wird, unter
der Voraussetzung ähnl icher Hauptab¬
messungen, etwa der gleiche Ladetank¬
i n h a l t w i e b e i e i n e m L N G - T a n k e r m i t

k u b i s c h e n T a n k s e r r e i c h t . V o n N a c h ¬

teil ist die dadurch bedingte hohe Lage
des Ladungsschwerpunktes.

1
T ^ - ry

\;/R D

10. LGA-Zellentanksystem (Blohm +Voss 1972)

und das Tank- und Ladungsgewicht auf
den Doppelboden des Schiffes übertra-

d i e S t ö ß e u n d N ä h t e z w i s c h e n d e n P a ¬

neelen sind mit PVC-Schaum ausgefüllt.
D ie dem Tank zugewandte Sperrholz¬
schicht gilt als zweite Barriere. Auf der
Sperrholzschicht is t e ine wei tere Lage
Ba l saho l z be fes t i g t , wäh rend I n den
Ecken Harthölzer angebracht s ind. An
d e n H a r t h ö l z e r n w i r d d e r Ta n k m i t H a l ¬

terungen aus rost f re ien Winkeln befe¬
stigt.
D e r Ta n k s e l b s t b e s t e h t a u s 1 m m r o s t ¬

f re iem Stah lb lech, das hor izonta l und
vertikal gesickt Ist. Im oberen Teil wer¬
d e n d i e Ta n k w ä n d e s c h r ä g g e b a u t .

g e n .

i ) LGA-Zel lentank-System

Dieses System der Llquid-Gas-Anlagen-
Union (Abb. 10) besteht aus horizontal
querschiffs angeordneten runden Tanks,
die bei einem der Öffentlichkeit vorge¬
s t e l l t e n E n t w u r f e i n e s 1 2 5 O O O - m ^ - L N G -

Ta n k e r s c a . 5 b i s 6 m D u r c h m e s s e r h a ¬

ben. Vorgesehen sind bei dem Projekt
c a . 1 3 0 e i n z e l n e T a n k s . A l s M a t e r i a l

w i r d A l u m i n i u m o d e r 9 % N i - S t a h l v o r ¬

geschlagen. Einzelhei ten über Ausfüh¬
rung der Lagerung und der Isol ierung
s i n d u n s n i c h t b e k a n n t .

\

j ) L inde-Tanksystem

Der Vorschlag der Linde AG geht von
ver t ika l im Schi f f angeordneten Tanks
aus, d ie zu Gruppen zusammengefaßt
s i n d . F ü r e i n e n 1 2 5 O O O - m ^ - L N G - Ta n k e r

würden etwa 660 Tanks mit ca. 3,0 m
Durchmesser und Längen bis zu 28,0 m
notwendig sein. Die Tanks können aus
Aluminium oderQVo Ni-Stahl hergestellt
w e r d e n ,

k ) Techn igaz-Membran-Tank
B e i d e m v o n Te c h n i g a z e n t w o r f e n e n
M e m b r a n t a n k b e s t e h e n d i e e r s t e u n d

zweite Barr iere aus je 1mm rostfreien
Stahlblechen, die mit horizontalen und
v e r t i k a l e n S i c k e n v e r s e h e n s i n d .

Die Isolierung zwischen der ersten und
z w e i t e n B a r r i e r e b e s t e h t a u s z w e i

Schichten Sperrholz mit dazwischenlie¬
gendem PVC-Schaum, zwischen Innen¬
h a u t u n d z w e i t e r B a r r i e r e n u r a u s P V C -

Schaum. Dieses System wird anschei¬
nend nicht mehr angeboten, da Techni¬
gaz zusammen mit Conch-Methane ein
ähn l iches Membrantanksys tem entwik -
k e l t h a t , d a s u n t e r d e m N a m e n C o n c h -

Ocean angeboten wird.

I) Conch Ocean Membran Tank
D e r A u f b a u d e s C o n c h - O c e a n - M e m b r a n -

tanks (Abb. 11) ist folgender:
A n I n n e n h a u t u n d S c h o t t e n s i n d B l i n d ¬

hölzer als Ausgleich für Unebenheiten
und als Unterlage für die Isolierpaneele
aus Balsaholz befestigt. Der Raum zwi¬
s c h e n d e n B l i n d h ö l z e r n i s t m i t S t e i n ¬

wol le ausgefül l t . Die Balsaholzpaneele
sind beidseitig mit Sperrholz abgedeckt,

Isol ierun«

s

L a d e t a n k S

\
s

s

« s

\

\

g) Technigaz Kugeltanks

Die Kugel tanks, d ie keine Ausstei fun¬
gen enthalten, werden aus 9%Ni-Stahl
gefertigt und durch ein System von pa¬
ra l le logrammförmig angeordneten Ge¬
lenkstangen, d ie unter dem Oberdeck
bzw. am Äquator des Tanks angelenkt
sind, im Schiff gehaltert. Weitere Paral¬
lelogramme aus Gelenkstangen nehmen
die Roll- und Stampfkräfte auf.
Isoliert wird mit Perlite, das in den Leer¬
raum zwischen Tank und Innenhaut ge¬
fül l t wird. Fert igungstechnische Vortei le
sind der einfache Aufbau der Isolierung
und d ie Mögl ichkei t , d ie Tanks re la t iv
u n a b h ä n g i g v o n d e r F e r t i g u n g d e s
Schiffskörpers zu bauen.

Wasserba l l as t

11 . C o n c h - O c e a n M e m b r a n t a n k

D i e s e Ta n k k o n s t r u k t i o n b i e t e t z w a r e i n e

recht gute Raumausnutzung, Ist aber in
Fertigung und Einbau recht aufwendig.
Vo n N a c h t e i l I s t a u c h , d a ß d i e Ta n k f e r ¬

tigung nicht außerhalb des in Bau be¬
findlichen Schiffskörpers erfolgen kann,
was eine starke Verflechtung der Ferti¬
gungsabschnitte „Bau des Schiffes“ und
„ B a u d e r Ta n k s “ b e d e u t e t .

m) Gaz-Transport Membrane Tank
Tanksystem mit zwei Barrieren aus 36 %
Ni-Stahl (Invar) und zwei Lagen Isolie¬
rung aus mit Perlite gefüllten Sperrholz¬
k ä s t e n .

Der Au fbau des Tanksys tems is t fo l¬
gender :
A n a l l e n F l ä c h e n d e s L a d e r a u m e s w i r d

e i n R a h m e n w e r k a u s H o l z m o n t i e r t , d a s

h) Sener Kugeltank

Über dieses Tanksystem liegen wenig
I n f o r m a t i o n e n v o r . N a c h u n s e r e r K e n n t ¬

nis ruht der Tank auf Stützen, die im
un te ren Bere ich des Tanks angre i fen
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te tem Sperrho lz , Ste inwol le und e iner
Dampfsperre aus Metall. Das Sperrholz
gilt als zweite Barriere.
Angaben über Mater ia lqua l i tä ten , Ab¬
m e s s u n g e n u n d I s o l i e r s t ä r k e f e h l e n
noch. Es ist aber zu erkennen, daß Fer¬
t igung und Montage des Tänksystems
gegenüber den Membrantanksys temen
von „Conch Ocean“ und „Gaz Trans¬
port“ einfacher sind. Die Fertigung der
Tanks einschließlich der Isolierung kann
a u ß e r h a l b d e s I n B a u b e fi n d l i c h e n

Schiffskörpers erfolgen.

die Tiefe der mit Perlite gefüllten Sperr¬
h o l z k ä s t e n d e r z w e i t e n I s o l i e r s c h i c h t

h a t . D i e s e K ä s t e n w e r d e n i n d a s R a h ¬

menwerk eingesetzt und an den Stahl¬
flächen befestigt. Anschließend wird die
z w e i t e B a r r i e r e a u s c a . 4 0 0 m m b r e i t e n
I n v a r s t r e i f e n m i t a n d e n I s o l i e r k ä s t e n

befestigten Halterungsstreifen aus Invar
v e r s c h w e i ß t . A n s c h l i e ß e n d w e r d e n F ü h ¬

rungsschienen aus 9% Ni-Stahl durch
d i e z w e i t e B a r r i e r e a n d e m R a h m e n ¬

werk befestigt, um die Isolierkästen der
e r s t e n I s o l i e r s c h i c h t a u f z u n e h m e n . A u c h

a n d e n K ä s t e n d e r e r s t e n I s o l i e r s c h i c h t

sind Halterungsstreifen aus Invar be¬
festigt, mit denen die erste Barriere
v e r s c h w e i ß t w i r d .

Dieses Tanksystem bietet ebenfalls eine
gute Raumausnutzung, erfordert aber
einen hohen Aufwand für die Fertigung.
A u c h b e i d i e s e m Ta n k m u ß d e r A u f b a u

i n n e r h a l b d e s i n B a u b e fi n d l i c h e n

Schiffskörpers erfolgen.

4 . Das auszuwäh lende Sys tem so l l t e
schon erprobt sein, d. h. entweder
schon Im prakt ischen Bet r ieb oder
a b e r e s s o l l t e a u c h f ü r b e i a n d e r e n

Werften in Auftrag befindliche Schiffe
vorgesehen sein.

Aufgrund dieser Punkte wurde eine
Vo r e n t s c h e i d u n g f ü r e i n g e e i g n e t e s
Festtanksystem getroffen. Anschließend
w u r d e e i n K o s t e n v e r g l e i c h z w i s c h e n
d e m k u b i s c h e n C o n c h - F e s t t a n k - u n d

dem Moss-Rosenberg-Kugel tanksystem
auf der Basis von zwei entsprechenden
L N G - Ta n k e r - E n t w ü r f e n m i t g l e i c h e m
Rauminhalt durchgeführt. 1971 fiel die
Entscheidung zu Gunsten des Moss-
Rosenberg-Kugeltanksystems als Basis
für den HDW-Standard-LNG-Tanker.
Abgesehen von niedrigeren Herstell¬
kos ten be im Moss -Rosenberg -Sys tem
für den kompletten LNG-Tanker gegen¬
über dem Conch-Fest tank-Sys tem er¬
füllt das Kugeltank-System auch die
v o r h i n a u f g e f ü h r t e n A u s w a h l k r i t e r i e n
d e r We r f t .

Hinzu kommen noch einige weitere Vor¬
teile gegenüber anderen Festtanksyste¬
men, z. B. legte der Lizenzgeber Moss-
Rosenberg ein sehr weitgehend durch¬
gearbeitetes Konzept vor, wobei die bei
der Entwicklung des Systems notwen¬
digen Berechnungen und Versuche in
enger Zusammenarbeit mit Det Norske
Ve r l t a s d u r c h g e f ü h r t w o r d e n w a r e n .
Außerdem verfügt Moss-Rosenberg als
Wer f t über umfangre iche Er fahrungen
im Bau von LPG-Tankern und Äthylen¬
tankern (Äthylen hat z. B. eine La¬
dungstemperatur von —104°C), und Ist
nicht nur ein Ingenieurbüro wie viele
andere Lizenzgeber z. B. Conch, Liquid
Gas Anlagen Union, Gaz-Transport.
N e b e n w i r t s c h a f t l i c h e n u n d d a s R i s i k o

des LNG-Tankerbaus verringernden Vor¬
te i len hat das Moss-Rosenberg-Kugel-
tanksystem noch beträchtliche andere
Vorteile. Die wichtigsten sind:

●Da die Festigkeit der Kugeltanks
einwandfre i zu berechnen is t , dar f
d i e 2 . B a r r i e r e f o r t f a l l e n .

●Die Tanks dürfen mit bis zu ca. drei
atü Druck gefahren werden.

●Geringes Risiko bei Kollisionen, da
n u r e i n k l e i n e r B e r e i c h d e r T a n k s

nahe der Außenhaut liegt.
●Durch d ie Konstrukt ion der Tankauf¬

hängung haben Verformungen des
Schiffskörpers praktisch keinen Ein¬
fl u ß a u f d i e Ta n k s .

●G e m e s s e n a n d e r Ta n k o b e r fl ä c h e
verhältnismäßig wenig Schweißnaht¬
länge. Alle Nähte können während
d e s Ta n k a n b a u s u n d b e i K o n t r o l l e n

einwandfrei geprüft werden.
● Im Gegensatz zu anderen Tank¬

systemen gibt es keine verbotenen
Tei l fü l lungsbereiche.

o) Ishikawajima-Hanma-Membrantanks
Ishlkawaj ima-Har ima, e ine der japani¬
schen Großwerften, stellte im vergange¬
n e n J a h r d e n E n t w u r f e i n e s s t e i f e n l o s

dünnwand igen LNG-Tanks vo r. D iese r
Tank, dessen Kanten einen großen Ra¬
d ius haben und dessen Ecken ba l l i g
ausgebildet sind, soll aus 15 bis 20 mm
starkem Aluminium hergestel l t werden.
Die Schrumpfung des Tanks bei t iefen
Te m p e r a t u r e n w i r d d u r c h d i e r u n d e n
Kanten und Ecken absorbier t , so daß
sich die Schrumpfspannungen in den zu¬
läss igen Grenzen ha l ten . Fü r d iesen
Tank so l l , ebenso wie fü r d ie Kuge l¬
tanks, das „Leak before Fa i lu re“ -Kon-
zept zutreffen.
D ie t ragende Iso l ie rung , d ie Tankge¬
wicht und Ladungsdruck aufnimmt, be¬
s teh t aus waben fö rm ig angeordne ten
senkrechten Sperrholzstei fen; d ie Wa¬
ben werden mit einer Schaumisolierung
aus Pheno l schaum und Po l yu re than¬
schaum versehen. Die Abdeckung be¬
steht aus Sperrholz, das für eine ge¬
wisse Zeitspanne die Funktion einer 2.
B a r r i e r e ü b e r n e h m e n k a n n .

n) Der Brfdgestone-Semi-Membrantank
Dieser in Japan entwickelte kubische
Ta n k w i r d a u s s t u m p f g e s c h w e i ß t e n ,
n icht ausgeste i f ten 3b is 19 mm star -

^̂Tophänger

Isolierung

Ladetank

/
7. Entscheidung für das Moss-Rosen-
berg-Kugel tanksysfem

N a c h d e m v o r e t w a z w e i J a h r e n d e u t l i c h

zu erkennen war, daß in Zukunf t e in
b e t r ä c h t l i c h e r B e d a r f a n L N G - Ta n k e r n

entstehen würde, stel l te sich auch für
HDW d ie F rage , we lches der dama ls
bekannten Systeme dem Entwurf eines
Standard-LNG-Tankers zu Grunde ge¬
legt werden sollte. Folgende Punkte
waren zu berücksichtigen:

1 . D e r L N G - Ta n k e r b a u m u ß I n e i n l a u ¬

fendes Programm mit dem Schwer¬
punkt stahlbauintensiver Standard¬
schiffe passen, ohne daß die Struk¬
tur der Werft und der Fertigungsab¬
lauf zu sehr gestört werden.

2 . Wer f t f r eund l i che r Fe r t i gungsab lau f
des Tankbaus, wenn mögl ich wei t¬
gehende Tankvorfert igung außerhalb
des Schiffskörpers durch eine Fremd¬
fi r m a .

3 . K u r z e G e s a m t b a u z e l t d e s S c h i f f e s ,

i nsbesondere ku rze Be legungsze i t
d e s B a u d o c k s .

Q
12. Bridgestone Semimembrantank

ken 9Vo Nickelstahlblechen gebaut und
i s t n u r ü b e r d e m D o m m i t d e m S c h i f f s ¬

körper verbunden. Boden, Wände und
D e c k e n w e r d e n d u r c h d e n L a d u n g s ¬
druck bzw. durch einen ständig im lee¬
r e n Ta n k a u f r e c h t z u e r h a l t e n d e n G a s ¬

überdruck an d ie t ragende Iso l ie rung
gedrückt. Im drucklosen Zustand wird
d a s G e w i c h t d e r Ta n k d e c k e d u r c h e i n e

am Dom befestigte Balkenkonstruktion,
den Tophänger, aufgenommen. Die
Tankwände hängen dann an der Tank¬
d e c k e .

Die Isolierung besteht, ausgehend vom
Tank, aus zwei Lagen von fugenversetzt
angeordnetem, mit Kunstharz beschich-
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● Ta n k l e c k a g e n d e s S c h i f f s k ö r p e r s
können leicht entdeckt und repariert
w e r d e n , o h n e d a ß Te i l e d e s Ta n k s

oder der Isolierung entfernt werden
m ü s s e n .

●Für den Tank können d ie pre isgün¬
stigsten Material ien eingesetzt wer¬
d e n .

● E s k ö n n e n v e r s c h i e d e n e I s o l i e r v e r ¬

fahren eingesetzt werden.
A l s N a c h t e i l e w ä r e n z u n e n n e n :

Schlechte Raumausnutzung im eigent¬
lichen Schiffskörper.
Kompl iz ier tere Bauweise des Sch i f fs¬
körpers Im Doppelbodenbereich.
Verhältnismäßig hohe Vermessung.
Noch nicht viel Erfahrungen im Schwei¬
ß e n v o n d i c k e n A l u m i n i u m b l e c h e n .

Stahl (z. B. 97o Ni-Stahl) ist möglich. Die
Tonnenp re i se f ü r vo rge fo rmte B leche
a u s A l u m i n i u m u n d 9 7 o N i - S t a h l s i n d z u r

Zeit zwar gleich, ein Aluminiumtank ist
a b e r w e s e n t l i c h l e i c h t e r . A u ß e r d e m l ä ß t
s i c h A l u m i n i u m l e i c h t e r s c h w e i ß e n a l s

97o Ni-Stahl. Hinzu kommt bei Alumi¬
nium eine Verbesserung der Festigkeits-
Eigenschaften bei tiefen Temperaturen.
Festigkeitsmäßig wird der Schiffskörper
w ie e in Bu l kca r r i e r behande l t , wobe i
wegen des großen Öffnungsgrades des
Schiffes der Längsfestigkeit und der
Torsionsfestigkeit besondere Beachtung
z u s c h e n k e n i s t .

B e s o n d e r s b e a c h t e t w e r d e n m u ß f e r ¬

ner die Frage der Einleitung der Schür¬
zenkrä f te in den Sch i f fskörper, sowie
die Verbindung der Abdeckhauben mi t
d e m Sch i f f s kö rp e r, d a d i e se H a u b e n
e inen g roßen Te i l de r To rs i onsk rä f t e
a u f z u n e h m e n h a b e n .

Ein besonderes Problem ist die Frage
d e r Ve r w e n d u n g d e s „ B o i l - o f f “ , d e m
während der Reise verdampfenden Teil
der LNG-Ladung. Die Isolierung der
Tanks wird so ausgelegt, daß unter
extrem warmen Umgebungstemperaturen
üblicherweise rechnet man mit -F45° C-
Luft temperatur und +32° CSeewasser¬
tempera tu r -d ie täg l i che Bo i l -o f f -Ra te
nicht mehr als 0,25 7o des Ladungsge¬
wichtes beträgt. Rückverflüsslgungs-An-
lagen werden nicht eingebaut, da sie
bei der derzeitigen Kostensituation
nicht wirtschaftlich sind. Die Anlage für
e inen 125 OOO-m^-LNG-Tanker würde
etwa 1,3 Mio US-$ kosten und ca.
6000 PS benötigen.

Das „Boil-off“, ein hervorragender aber
teurer Brenns to f f , w i rd desha lb we i t¬
gehend für den Antr ieb von LNG-Tan-
kern eingesetzt. Bis jetzt wurden des¬
ha lb LNG-Tanker me is tens a ls Turb i¬

nenschiffe gebaut, da die Ausrüstung
der Kessel mi t Dual-Brennern, d ie für
Bunkeröl und Erdgas geeignet sein
müssen, keine besonderen Schwierig¬
keiten bereitet. Die Klassifikationsge¬
sellschaften fordern dabei für die Kes¬
s e l f e u e r u n g e i n e n M i n d e s t a n t e i l v o n
Heizöl, um die Gefahr von Feuerraum-
Verpuffungen bei Störungen zu vermei¬
den . Auch l angsam lau fende Sch i f f s -
Dieselmotoren lassen sich mit Erdgas
b e t r e i b e n .

D e r i d e a l e A n t r i e b f ü r e i n e n L N G - Ta n ¬

ker wäre die schwere Gasturbine, die
nur mi t Erdgas bet r ieben wi rd , wobei
der Umweg über den Kesse l en t fä l l t .
W e i t e r e P r o b l e m e t a u c h e n b e i d e r Ve r ¬

legung, Halterung und Isolierung der
Rohr le i tungen au f . Bed ing t durch d ie
g roßen Tempera tu r -D i f fe renzen t re ten
erhebl iche Schrumpfungen auf, die bei
der Konstruktion der Rohrleitungen und

d e r I s o l i e r u n g b e r ü c k s i c h t i g t w e r d e n
m ü s s e n .

Zum Löschen werden Spezialpumpen
v e r w e n d e t , d i e a u f d e m B o d e n d e r
Ta n k s s t e h e n . F ü r d e n H D W - S t a n d a r d -

LNG-Tanker sind pro Tank zwei Stück
vorgesehen, d ie das Sch i f f in ca . 12
S t d . l ö s c h e n k ö n n e n .

D a w ä h r e n d d e r B a l l a s t r e i s e i n d e n

Tanks e ine gewisse Menge LNG ver¬
bleibt, um diese auf Ladungstempera¬
tur zu halten, besteht auch die Atmo¬
s p h ä r e i n d i e s e n Ta n k s a u s r e i n e m
Erdgas, das nicht zündfähig ist.

Aus fer t igungstechnischer Sicht l iegen
die Hauptprobleme bei der Herstellung
der Tanks und der Isolierung. (Optimale
Kombination der einzelnen Fert igungs¬
abschnitte).8 . Te c h n i s c h e P r o b l e m e b e i m E n t w u r f

v o n L N G - Ta n k e r n

Eines der wichtigsten Probleme ist, den
Schiffskörper vor der von der Ladung
ausgehenden Kä l te zu schü tzen . D fe
üblicherweise Im Schiffbau eingesetz¬
t e n n o r m a l f e s t e n u n d h ö h e r f e s t e n

S t ä h l e h a b e n n u r b i s e t w a - 3 0 ° C e i n e

ausreichende Fest igkeit und Zähigkeit .
Ist der Schiffskörper tieferen Tempe¬
raturen ausgesetzt, muß man zu höher¬
legierten kaltzähen Stählen übergehen,
die teuer sind und an Verarbeitung und
Verschweißung recht hohe Anforderun¬
gen stellen.

Bei den meisten Tanksystemen beträgt
d e r A b s t a n d z w i s c h e n Ta n k u n d S c h i f f s ¬

körper Im Bereich der die Last aufneh¬
menden Auflage e twa 0 ,5 b i s 1 ,0 m.
A u f d i e k u r z e E n t f e r n u n g m u ß e i n e
Te m p e r a t u r r e d u k t i o n v o n m i n d e s t e n s
130° Cerre ich t werden, wenn für den
Schiffskörper die im Schiffbau üblichen
Stähle eingesetzt werden sollen.

Um die Temperaturredukt ion zu erre i¬
chen, sind bei den meisten Tanksyste¬
men ke ine meta l l i schen Verb indungen
zwischen Tank und Schiffskörper vorge¬
sehen. In diesen Fällen ist ein kompli¬
zierter Isolieraufbau notwendig. Bel
Festtanks kommen noch Führungsein¬
r ichtungen h inzu, d ie Verrutschen der
Tanks im Seegang verhindern sollen.

E in we i te rer w ich t iger Punkt is t , daß
d i e b e i m A b k ü h l e n d e r Ta n k s v o n U m ¬

gebungstemperatur auf Ladungstempe¬
ratur auftretenden Schrumpfungen keine
unzulässig hohen Spannungen in den
Tanks bzw. den Halterungen erzeugen
dürfen. Bei dem Moss-Rosenberg-Ku-
ge l tank is t d ieses Prob lem durch d ie
Lagerung des Tanks in der Schürze ge¬
l ö s t w o r d e n . D u r c h d i e s e K o n s t r u k t i o n

kann die Temperaturredukt ion auf eine
längere Strecke verteilt werden.
D ie Kuge l tanks so l len aus A lumin ium
gefertigt werden; die Verwendung von

9 . B e t r i e b v o n L N G - Ta n k e r n

Bevor ein LNG-Tanker nach der Fertig¬
stel lung bzw. nach einer Liegezei t mit
Repa ra tu ren d i e e r s te Ladung übe r¬
nimmt, müssen die Ladetanks auf die
Ladungstemperatur abgekühlt werden.
D ieses sogenannte „Coo l Down“ geht
folgendermaßen vor sich:

N a c h A b l i e f e r u n g d e s S c h i f f e s b z w.
nach einer Werft Hegezeit wird die in
d e n Ta n k s b e fi n d l i c h e L u f t b i s z u e i n e m

Taupunk t von +5° Cge t rockne t . Nach
d e m E i n t r e f f e n d e s S c h i f f e s a n d e r L a ¬

d e s t a t i o n w i r d d i e t r o c k e n e L u f t d u r c h

von Land gelieferten Stickstoff, dessen
Taupunkt bei -30° Cbis -40° Cliegen
muß, ersetzt.

S t e h t k e i n S t i c k s t o f f z u r Ve r f ü g u n g ,
kann auf dem Schiff erzeugtes Inertgas
a l s E r s a t z d i e n e n .

B e i d e m H D W - S t a n d a r d - L N G - T a n k e r n
I s t e i n m e h r f a c h e r S t i c k s t o f f - b z w .

Inertgaswechsel vorgesehen, bevor mit
dem e igen t l i chen Herun te rküh len be¬
gonnen wird. Auch der Raum zwischen
T a n k w a n d u n d L a d e r a u m w ä n d e n u n d

die später gasführenden Rohrlei tungen
werden mit Inertgas gefüllt.

Das e igen t l i che Herabküh len w i rd im
Ladehafen vorgenommen. H ierzu w i rd
L N G v o n L a n d ü b e r n o m m e n u n d d u r c h

D ü s e n i m Ta n k v e r s p r ü h t . D a s v e r ¬
dampf te LNG wi rd angesaugt und an
die Landanlage zurückgegeben, wo es
rückverflüss ig t w i rd . Das Herabküh len
darf nicht zu schnell erfolgen, da sonst
in den Tankwandungen zu hohe Tem¬
pera turspannungen ents tehen können.
Die Abküh lze i t l ieg t zwischen 30 und
4 5 S t u n d e n . D a n a c h i s t d e r Ta n k e r z u r

Ladungsübernahme vorberei tet , für die
ca. 12 Stunden veranschlagt sind.

Um in den Tanks keinen unzulässigen
U n t e r d r ü c k e n t s t e h e n z u l a s s e n — e s
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n i c h t e n u n d d i e n i c h t u m w e l t s c h ä d -

i ichen Verbrennungsgase abzuieiten.
sei t ig t werden. Die e infachste Lösung
ist, das Boil-Off zu erwärmen, um ein
n iedr ige res Raumgewich t zu e rha l ten
und damit die Steiggeschwindigkeit zu
erhöhen und es dann über Entlüftungs¬
m a s t e n a b z u b l a s e n . D a i n m a n c h e n

H ä f e n e i n A b b l a s e n n i c h t m e h r z u l ä s ¬

s i g i s t , w i r d m a n i n s o l c h e n F ä l l e n
d a s G a s i n d e r K e s s e l a n l a g e , w e n n
v o r h a n d e n , v e r b r e n n e n u n d d e n d a m i t

erzeugten Dampf im entsprechend aus¬
ge leg ten Kondensa to r n iede rzusch la¬
gen. Eine andere Mögl ichkei t is t , das
B o i l - O f f i n e i n e r B r e n n k a m m e r z u v e r -

b e s t e h t d a n n d i e G e f a h r v o n L u f t e i n ¬

b r ü c h e n — m u ß b e i m L ö s c h e n d e r L a ¬

dung eine Landverbindung gasförmiges
Erdgas in die Tanks gedrückt werden. Es
besteht beim Laden und Löschen ein ge¬
s c h l o s s e n e r K r e i s l a u f z w i s c h e n L a d e ¬
s t a t i o n b z w. L ö s c h s t a t i o n u n d S c h i f f .

Ü b e r d i e a n d e n B e t r i e b v o n L N G - Ta n -

k e r n z u s t e l l e n d e n S i c h e r h e i t s f o r d e r u n ¬

gen gibt es noch keine endgültigen in¬
t e r n a t i o n a l e n V o r s c h r i f t e n . D i e S i c h e r ¬

h e i t s b e h ö r d e n d e r L ä n d e r , i n d e n e n

L N G - Ta n k e r r e g i s t r i e r t w e r d e n o d e r
die von LNG-Tankern angelaufen wer¬
den, müssen von Fal l zu Fal l e igene
Vorschriften erlassen, wobei eine enge
Z u s a m e n a r b e i t m i t d e n W e r f t e n u n d

R e e d e r e i e n e r f o r d e r l i c h i s t .

B o i lW i e s c h o n e r w ä h n t , w i r d d a s

f ü r d i e D a m p f e r z e u g u n g b z w.
d ie B renns to f f ve rso rgung des Mo to rs
b e n u t z t . B e i B e t r i e b m i t v e r m i n d e r t e r

Leistung oder beim Warten auf Reede
m u ß d a s B o i l - O f f a u f a n d e r e W e i s e b e -

O f f

Stapellauf des Neptun-Transporters „Gollat 3

?

- I L

„Goliat 3“ ist 90 mlang, 24 mbreit und wird bei einer Seiten¬
höhe von 6,20 mvollbeladen ca. 5mtief gehen.
Der Ponton ist in 14 wasserdichte Abteilungen unterteilt, die
einzeln geflutet werden können, um den Ponton zu trimmen,
abzusenken oder auch auf Grund zu legen. Das Fluten erfolgt
durch Bodenventi le, die von Deck aus bedient werden. Die
gefluteten Räume können über verschiebbare Zellenentlüf¬
tungsleitungen, die für alle Zellen auf dem Vorschiff zusam¬
mengefaßt sind, mit Preßluft von 0,5 bar wieder ausgedrückt
w e r d e n .

Der unter Aufsicht des Germanischen Lloyd gebaute antriebs¬
lose Transportponton erhält die Klasse GL -f 100 A4„See¬
transport le ichter ' ' .

Am 28. März lief von der Helling IV im Werk Kiel-Dietrichs-
dorf ein von der Stahlbauabteilung des Kieler Werkes für die
zum Axel Broström Konzern gehörende Bergnings &Dyker i
AB „Neptun“ gebauter Transport-Ponton vom Stapel.

Die Taufpatin des Ende Oktober vergangenen Jahres auf Kiel
gelegten Fahrzeuges war Frau Kerstin Blennow, die Gattin von
Mr. Ingemar Blennow, Direktor der Angfartygs AB Tirfing,
Göteborg. Der 8000 tDecksladung tragende Ponton erhielt
den Namen „Goliat 3“. Die ebenfalls von der Stahlbauabtei¬
lung unseres Kieler Werkes gebauten Seetransportleichter
„Goliat 1“ (5 000 t) und „Goliat 2“ (3 300 t) wurden am 30.
Oktober 1970 bzw. am 27. Mai 1971 in Dienst gestellt.
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Taufe und Ablieferung
des Ore-Oil-Carriers .HAVKONG’

Am 24. Mai wurde am Liegeplatz 1im Werk Kiel-Dietr ichs¬
dorf ein für die von P. Meyer verwaltete Reederei A/S Hav-
tor, Oslo, bestimmter Ore-Oil-Carrier mit einer Tragfähigkeit
von 227 300 tdw getauft. Taufpatin war Frau Anders Birkeland.

D ie „Havkong is t das b isher g röß te von der HDW und
in der Bundesrepublik gebaute Spezialschiff dieser Art und
zählt darüber hinaus zu den größten Erz-Öl-Transportern
d e r W e l t .

Die „Havkong“ ist 327 mlang und 49 mbreit, sie hat eine
Seitenhöhe von 27,5 mund einen Tiefgang von oa. 20,4 m.
Sie kann etwa 9940 000 Kubikfuß Öl bzw. 4624 000 Kubikfuß
E r z b e f ö r d e r n . E i n e 3 0 0 0 0 - P S - G e t r i e b e t u r b i n e v e r l e i h t d e m

Sohiff eine Geschwindigkeit von 15,4 Knoten.
Die Maschinenanlage wird vollautomatisch gefahren. Für die
Fernbedienung der Turbinenanlage vom Maschinenkontro l l -
r a u m b z w . v o n d e r B r ü c k e w u r d e e i n e i m W e r k K i e l e n t ¬

wickelte Turbinenfernsteuerungsanlage instadiert. Naviga¬
tion, Ladung, Maschine und Schiffsbetrieb werden von zwei
Computern überwacht und gesteuert.
Die Ablieferung der „Havkong“ erfolgte am 25. Mai.







SeefaUH, p>hc sie mrkluU wat*
schiff hat auch in Hamburg Seltenheits¬
wer t . Da seht nur zu . “

Wir sprachen bei allen Vermittlern für
d ie Küs tensch i f f ah r t vo r und f r ag ten
n a c h e i n e r C h a n c e a u f e i n e m S c h o n e r .

Doch diese scharfsinnigen Leute warfen
nur einen Blick auf unser Äußeres und
schüttelten dann den Kopf. Wir paßten
nicht Ins Schema, was sollten wohl ein
heller Anzug und Schlips und Kragen
auf einem Klütenewer? Die bevorzugten
Arbeitstiere mit groben Knochen, die
n i ch t v i e l f r ag ten , und ke ine j ungen
Leute, denen man den angehenden
S t e u e r m a n n s s c h ü l e r s c h o n v o n w e i t e m

ansah. Aber gerade das verhalt uns end¬
lich zu dem, was wir wollten. Der Kü¬
stenklatsch gab uns einen Wink.

„Da rüstet s ich ein kleiner Zweimast¬
schoner zu einer Reise nach S ü d ¬

amer ika“ , h ieß es, es is t d ie ,Helene
Jensen‘ , 230 BRT mi t H i l fsmotor, e in
Reedereischiff -.“ Wir spitzten d i e
O h r e n .

„230 Tonnen und dann nach Süd¬
amer ika? N’ büschen lü t t , man n ich?
Wie ist der Kaptein?“

„Ooch, der Ist ganz ordentlich. Der hat
mal bei der Hamburg-Süd gefahren und
dann ein Expedit ionsschiff in die Ant¬
arktis geführt. Im Kriege war er Erster
O f fi z i e r a u f e i n e m H i l f s k r e u z e r . “

„Hast du gehört , Hein?“ -„Klar, Fiete,
n i c h t s w i e h i n ! “

„Und stell dir vor“, schwärmte Hein,
„früher war er auf einem Passagier¬
dampfer und im Kriege -.“ Er hatte
s c h o n w i e d e r s e i n L e i t b i l d .

Wir trafen den Kapitän im Reedereikon¬
tor, einen kleinen rundlichen Herrn, der
kaum noch etwas Schneidiges an sich
hatte und uns wohlwollend musterte. Mit
Vornamen hieß er Alfred, der Sprachge¬
brauch machte später Don Alfredo draus.
„Also ihr braucht noch Segelschlffsfahrt-
zeit und möchtet gerne auf der .Helene
Jensen* fahren, hm, hm, so, so! Nur liegt
das Schiff noch in der Werft und kostet
eine Menge Geld -“, hier machte er
eine Bewegung mit Daumen und Zeige¬
finger, und mehr Ausgaben kann Ich
m i r e i n f a c h n i c h t e r l a u b e n . A m b e s t e n ,

ihr fragt später noch mal nach, wenn es
s o w e i t i s t . “

Aber wir waren durch das ständige Nach¬
fragen schon so zermürbt und auch in
Geldverlegenheit, daß wir uns diese ein¬
mal ige Chance n icht entgehen lassen
moch ten . E in Sege l sch i f f nach Süd¬
amer ika! „Herr Kapi tän, wie wäre es.

Unsere etwas provozierende Äußerung mit Zieirichtung auf zeitgenössische Kom¬
mentare aniäßiich der sonnenumfluteten Seefahrtsupershow, die „die Herzen von
Miiiionen höher schiagen iieß“, (Heft 3/72), hatte eine fruchtbare Resonanz. Die
beiden foigenden Beiträge sind Streifiichter auf einen noch gar nicht weit zurück-
iiegenden Alitag der Seefahrt. Was hier zwischen den Zeiien sichtbar vfird, bleibt
dem schärfsten Teleobjektiv von heute verborgen.

Die Autoren sind unseren Lesern schon aus früheren Beiträgen bekannt. Beide be¬

richten über Erlebnisse etwa derselben Zeit, aber verschiedenem Miliê . Kapitän
Brustat-Naval erzählt, wie ihm einst für den Besuch der Steuermannsschule noch
Segelschiffszeit fehlte und er auf einem Schoner anmusterte. Kapitän Jaköbeit plau¬
dert dann darüber, wie er als Leichtmatrose ungewollt zur Hochseefischerei kam.

Auf einem Scheuer nach Südamerika
V o n F r i t z B r u s t a t - N a v a l

„Wie du weißt, fehlt uns noch Segel¬
s c h i f f s f a h r t z e i t f ü r d i e S t e u e r m a n n ¬

schule“, faßte der lange Hein die Situa¬
tion zusammen,,, was meinst du, Fiete,
sol len wir es einmal in Hamburg ver¬
s u c h e n ? “ U n d d a b e i b l i t z t e e r u n t e r n e h ¬

mungslustig mit seinen blauen Wikin¬
geraugen. Wik ing war übr igens e ines
seiner Lieblingswörter. Er suchte immer
n a c h L e i t b i l d e r n .

Beide hatten wir eine gemeinsame Reise
a u f e i n e m Vo l l s c h i f f n a c h A u s t r a l i e n h i n ¬

ter uns gebracht, waren dann eine Weile
als Leichtmatrosen auf Dampfern gefah¬
ren und zufällig in unserer Heimatstadt
Stettin wieder zusammengekommen. Ich
s t i m m t e i h m s o f o r t z u . W e n n e s a u c h

fraglich erschien, gleich mit zwei Mann
auf einem Windjammer eine Heuer zu
finden, so wollten wir es doch wenig¬
stens versuchen. „Warum nicht? Ich bin
einverstanden. Also los, laß uns nach
Hamburg fahren.“

Wir landeten mit unseren Zeugsäcken in
„Emilie Berndts Gast- und Logierhaus“,
Reimarusstraße, Ecke Vorsetzen. Über
die unruhige Elbe kam das Gehämmer
der Werften, die damals noch die Schiffe
nieteten, und brach sich an den Fassa¬
den der Schlepperkontore, Maklereien,
Ausrüs te r, Andenken läden und Grog¬
stuben, während alle paar Minuten die
Hochbahn vorbeiglitt. Im Gast- und Lo¬
gierhaus war alles sehr ordentlich und
proper, einschließlich der blanken Spie¬
gelscheiben und ihren Beschr i f tungen:
English spoken, här tales svensk, parier
francais und parlo Italiano bis zur grau¬
haarigen Emilie selbst. Wir haben sie
aber nie anders als deutsch oder platt¬
deutsch mit ihren Gästen sprechen hö¬
ren; das galt auch für die Schwarze Mia,
die Schankspritze hinter der Theke. Die

Logiergäste waren bei ihr gut aufge¬
h o b e n .

Man sah es ihnen a l len an , daß s ie
schon wochenlang auflagen. Zwei Boots¬
mannstypen, e in vert rot te l ter Steward,
der schnauzbärtige Ferdinand und ein
noch junger, dickl icher Weißrusse, der
als Staatenloser einen Nansenpaß be¬
saß. An sich verträgliche Leute, obwohl
sie abends in der Regel zuviel luden und
v o n d e n F ü ß e n k a m e n . D i e S c h w a r z e

Mia pflegte ihnen vielversprechende
schöne Augen zu machen und sie ge¬
geneinander auszuspielen. Dabei hatte
s i e e s v o r a l l e m a u f d e n a r m e n S t a a t e n ¬

losen abgesehen, der ihr wie ein Dackel
folgte, und erhitzte ihn mit detaillierten
Schi lderungen Ihres LIebeslebens, b is
der Kerl schier aus dem Häüschen ge¬
riet. Es war Ihr zur zweiten Natur gewor¬
den, auch zufäl l igen Gästen auf diese
W e i s e d a s G e l d a u s d e r Ta s c h e z u l o k -

ken, so daß sie sich manchmal bei Poli¬
z e i s t u n d e n i c h t n a c h H a u s e t r a u t e . „ F r a u

Berndt, Frau Berndt, ich muß heute hier
schlafen, draußen lauert schon wieder so
einer auf mich.“ Na, bitte.

Emil ie unterhielt Geschäftsbeziehungen
zum britischen Heuerbaas George Find-
ley um die Ecke, zum Keller der Witwe
Wolff, die für Skandinavier und andere
Ausländer vermittelte, und zu deutschen
Stellen. Und wenn sich’s einer zu lange
w o h l s e i n l i e ß u n d b e i i h r s c h o n z u t i e f

In der Kreide stand, genügte ein Wink
u n d s c h o n s c h w a m m e r . H e i n u n d i c h

w a r e n S o n d e r f ä l l e ,
e i n e m H e i z e r z u e i n e m J o b a u f d e r

,Aquitania‘ verhelfen, oder einen Ste¬
ward mit der Eider Dempster nach Afrika
schicken. Ich kann euch auch ein saube¬
res Zimmer vermieten, aber ein Segel-

I c h k a n n w o h l
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wenn wir schon an Bord gehen und um¬
s o n s t a r b e i t e n w ü r d e n , n u r f ü r E s s e n
u n d T r i n k e n ? “

Freudige Überraschung malte sich auf
Don Alfredos Zügen. „Das ist der rich¬
t ige Seemannsge is t —r ie f e r lebhaf t ,

so lob ich mir den Nachwuchs. Ja,
geht nur gleich an Bord, Jungens, und
m e l d e t e u c h b e i m K o c h . V o n u n s e r e r

Abmachung aber braucht ihr keinem et¬
w a s z u e r z ä h l e n . “

„Nein, ganz gewiß nicht, Herr Kapitän.“
H e i n f ü h l t e s i c h s c h o n s o l i d a r i s c h u n d

h a t t e a u c h r e c h t ; d e n n b e i L i c h t b e s e h e n

w a r d a s A b k o m m e n i n u n s e r e r L a g e
nicht schlecht, und unsere Geduld wurde
a u c h n i c h t ü b e r b e a n s p r u c h t . B e r e i t s
nach v ier Wochen gingen wir mi t der
„ H e l e n e J e n s e n “ i n S e e u n d k a m e n

ü b e r d i e K ü s t e n f a h r t z u r G r o ß e n F a h r t .

Mit einer Ladung Kunstdünger ging es
nach Göteborg, von dor t wei ter nach
Krist inehamn, einem kleinen Städtchen
a m V ä n e r - S e e , w e i t i m L a n d e s i n n e r e n .

Die Reise führte durch eine Landschaft,
w i e m a n s i e b e i d e r S e e f a h r t i n d e r R e ¬

gel nicht zu sehen bekommt: den Göta-
Kanal aufwärts, durch zahlreiche Trep¬
p e n s c h l e u s e n a n d e n T r o l l h ä t t a n - F ä l l e n

vorbei und bergauf. For small ships
o n l y . . .

U n d d i e „ H e l e n e J e n s e n “ w a r e i n k l e i ¬

nes Schiff, genaugenommen der klein¬
ste Eimer, der mir je unter die Füße ge¬
riet, und plump und rundlich dazu. Bei
vo l le r Ladung brauchte man s ich nur
eben zu bücken, um mit der Hand ins
Meer zu langen und aus dem Vollen zu
schöp fen . M i f wen igen Sch r i t t en e r¬
reichte man beide Schiffsenden, 230 BRT
s i n d n i c h t v i e l . Vo n d e n b e i d e n s t ä m m i ¬

gen Masten führte der Großmast durch
die Decke des Mannschaftslogis: ein
Deckshaus, das auch die Kombüse barg.
Anschließend die Kampanje, der flache
Aufbau mit den Achterkajüten und dem
Oberl icht des Motorenraumes. Dahinter
und im Freien Kompaß und Steuerruder.
Ganz am Heck der Auspuff, dessen hoh¬
les Tuck-Tuck vorerst eine ständige Ge¬
räuschkulisse bildete, abgesehen von
den wütenden Schlägen des Maschini¬
sten, der dem Glühkopfmotor anschei¬
nend mi t e inem Vorsch laghammer zu
Leibe ging.

Mit einer zehnköpfigen Besatzung war
d e r S c h o n e r ü b e r u n d ü b e r b e m a n n t .

Erst nach und nach kamen wir dahinter,
d a ß s i c h b e i f a s t a l l e n m i t d i e s e r R e i s e

e i n e f e s t e A b s i c h t v e r b a n d . S ü d a m e r i k a

-genauer gesagt Venezuela, als Alter¬
native zu einem offenbar ausweglosen
Nachkriegsdeutschland, das die Folgen
des Versailler Vertrages zu spüren be¬
gann und nicht viel von den .Goldenen
Zwanzigern' merkte, die man uns heute

Von der „Helene Jensen“ steht leider kein Bild mehr zur Verfügung. Aber die hier abgebildete
„Anna Jensen“ glich unserem Schiff aufs Haar.

weismachen wil l. Dem Kapitän standen
zwei Steuerleute zur Seite, beide um die
Dreißig. Der jähzornige Erste kam von
d e r B a r k „ To n i “ u n d m o c h t e s i c h n i c h t

gerne etwas sagen lassen. Er ging drü¬
b e n a l s V e r w a l t e r z u e i n e r E i s e n b a h n .

Der Zweite hatte früher auf einem Lloyd¬
dampfe r an der Ch inaküs te ge fahren
und führfe diverse Musterkoffer bei sich,
m i t d e n e n e r i n S ü d a m e r i k a d e u t s c h e

Firmen zu vertreten gedachte. Der sanft¬
mütige Maschinist schluckte die ganze
Reise seinen Ärger mit dem Motor her¬
u n t e r. D e r K o c h w a r e i n m a l a u f P r o v i n z ¬

bühnen jugendl icher L iebhaber gewe¬
sen. Vol lgrade gab es nicht an Bord,
H e i n u n d i c h h a t t e n a l s L e i c h t m a t r o s e n

angemustert. Dann waren da noch zwei
Jungmänner aus Blankenese und Egen¬
büttel, und ein Schiffsjunge aus Dres¬
den. Die „Heiene Jensen“ selbst, nach
G r ö ß e u n d B a u a r t u n d a u c h k a u f m ä n ¬

nisch keineswegs für große Fahrt vor¬
gesehen, solite im Aufträge der Reede¬
r e i i n S ü d a m e r i k a v e r k a u f t w e r d e n .

A m ü s i e r t u n d e r s t a u n t v e r n a h m e n w i r

die Geschichte des Schiffsjungen Wer¬

n e r . D i e s e r h a t t e z u H a u s e i n D r e s d e n

etwas ausgefressen und war von seinem
Va t e r, e i n e m K a m m e r m u s i k e r, d u r c h
Fürsprache dem Kapi tän kurz vor der
A u s r e i s e a n v e r t r a u t w o r d e n . D e r K l a r i ¬

n e t t e n t r i l l e r w a r d e s L o b e s v o l l ü b e r

d e n h i l f s b e r e i t e n D o n A l f r e d o u n d r e i s t e

be f r ied ig t nach Dresden zurück . Man
kann sich seine Verblüffung vorstellen,
als er ein Telegramm erhielt, in dem der
Kapi tän 400 Mark ver langte —für d ie
Heimreise des Jungen bei einem even-
t u e i l e n V e r k a u f d e s S c h i f f e s . W i r l a c h ¬

t e n , d a ß u n s d i e Tr ä n e n k a m e n .

„ M e n s c h , W e r n e r , w e i ß d e n n d e i n Va t e r

nicht, daß der Kapitän gesetzlich ver¬
pfl ich te t i s t , d ich auf Reedere ikos ten
heimschaffen zu iassen, wenn das Schiff
v e r k a u f t w i r d ? “ W e r n e r w u ß t e e s n a t ü r ¬

l ich n icht , behauptete aber, er könne
nunmehr absprachegemäß von sich aus
überall aussteigen, wenn ihm die See¬
fahrt n icht mehr paßte. Er l i t t schwer
u n t e r d e r S e e k r a n k h e i t u n d k a m e r s t i n
S c h w e d e n w i e d e r z u s i c h . I n K r i s t i n e ¬

hamn packten wir das Schiff voll Schnitt¬
ho l z und se t z ten d i e Re i se nach Exmou th
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donnernde See! Aber nach drei Tagen
saß ich, eingehüllt in einen Mantel, im
w a r m e n S o n n e n s c h e i n u n d s t e u e r t e

stundenlang.

Da bewegte sich die „Helene Jensen“
mi t vo l len Segeln im Nordost -Passat .
Das Tuckern hat te aufgehört und al le
M o t o r e n g e r ä u s c h e w a r e n e r s t o r b e n ,
s e i t d e m s i c h d i e S c h r a u b e n w e l l e m i t
s c h e u ß l i c h e m K n i r s c h e n i m S t e r n b u c h ¬

senlager festgefressen hatte. Drüben In
Ve n e z u e l a e r s e t z t e n w i r d a n n m i t B o r d ¬

mit teln das zerstörte Weißmetal l -Lager
durch Har tho lz , und es g ing wie ge¬
schmier t . Inzwischen aber wurde ge¬
segelt und fast paradiesisch gelebt. Nur
e in Segelsch i f fsmatrose kann d ie
Wunschlosigkeit der Passatwochen er¬
messen. Der Tag begann damit, daß wir
kurz nach Sonnenaufgang die an Deck
angelaschte Badewanne Don Alfredos
(sie stammte vom abgewrackten Salon¬
dampfer „Hansa“) mit Seewasser füll¬
t e n u n d e n d e t e m i t e i n e m r o m a n t i s c h e n

Lager auf der Großluke, wo wir im
Schutz des Großbootes k löhnten und
sangen, bis der Himmel sich mit Sternen
bedeckte und man schläfrig wurde. Der
Schoner tauchte h in und wieder k lat¬
schend e in und wiegte s ich über der
T i e f e , d a ß d i e B ä u m e k n a r r t e n u n d
s t ö h n t e n .

Mit der Segelei der schwerfälligen „He¬
lene Jensen“ war es auf die Dauer nicht
w e i t h e r. U m s c h n e l l e r v o n d e r S t e l l e z u

kommen, ergriffen wir jeden Fetzen, der
sich finden ließ und riggten eine bizarre
Tagelage auf. An die Luvseite der leeren
Breitfockrah hingen wir eine alte Per¬
senning, darüber als Gegenstück zum
Gaffeltoppsegel einen fadenscheinigen
K l ü v e r . W i r k a m e n u n s v o r w i e K o l u m ¬

bus, dessen Schwarzbärte, wenn man
von den Unbilden der räumlichen Enge
und dem Gefüh l des Ungewissen ab-
sehen wil l, selbst nicht gewußt haben,
wie gut es ihnen überhaupt ging. Nie
sichteten wir auch nur ein Schiff . Als
nach einigen fünfzig Tagen die Inseln
der Kleinen Antillen vorbeistrichen, Bar¬
bados, Grenada und Margarita, war es
w i e d a s E r w a c h e n a u s e i n e m Tr a u m , a u s

dem man gleich wieder in einen anderen
fiel. Zur Linken erschien ein rostbrau¬
ner Streifen über dem Horizont: Vene¬
zue la . Man roch das Land .

Vor dieser ursprünglichen Küste gingen
wir eines Nachts beim Cap Codera zu
Anker. Das Leuchtfeuer, nach dem wir
vergeblich ausschauten, erwies sich spä¬
ter als eine Stallaterne, die nur bei Be¬
darf angesteckt wurde -und niemand
hatte uns erwartet. Anderntags setzten
wir das große Boot aus und ruderten
s c h w e l ß ü b e r s t r ö m t d e n S c h o n e r a n l a n ¬

ger Kokosleine hinter uns, durch die

anders sein? Es war pflastersteingroße
Preßkohle, Im Raum sorgfältig aufein-
andergeschichtet und für eine venezola¬
n i s c h e E i s e n b a h n b e s t i m m t . D a r ü b e r

hinaus lagen In der kleinen Vorpiek eine
Menge Schnapskisten, vom Hamburger
Doppelkümmel bis zum Aquavit, mit de¬
nen Don Alfredo drüben einen schwung¬
haf ten Hande l an fangen wo l l te (nach
dem Motto „Wer länger trinkt, lebt län¬
ger“), und Ausrüstungen für Perlentau¬
c h e r i n d e r K a r i b i s c h e n S e e . E r s t s o l l t e

es nach Venezuela gehen, das eigent¬
liche Ziel waren jedoch die Galapagos-
Inse ln Im S t i l l en Ozean .

E s w u r d e e i n e s c h l i m m e N a c h t . N a c h ¬

d e m d i e „ H e l e n e J e n s e n “ e i n e L e u c h t ¬

tonne gerammt hatte, zwangen uns der
S t u r m u n d d i e a u f g e t ü r m t e S e e I m
B r i s t o l k a n a l u n t e r d e r K ü s t e z u a n k e r n

und besseres Wet te r abzuyvar ten . In
einer schwachwindigen Atempause er¬
r e i c h t e n w i r d a n n d e n o f f e n e n A t l a n t i k .

„Endlich wieder draußen“, lächelte Hein
mir zu. Er und Jungmann Bob aus Egen¬
b ü t t e l w a r e n a u f d e r e i n e n W a c h e . D e r

B l a n k e n e s e r J u n g m a n n H e r b e r t , d e r
Vierhunder tmark junge und ich auf der
a n d e r e n .

In der Biskaya überfielen uns aufs neue
d i e H e r b s t s t ü r m e . W i r f u h r e n n u r n o c h

die nötigsten Segel, die gereffte Stag¬
f o c k u n d d e n B e s a n . D e r M o t o r h u s t e t e ,

die „Helene Jensen“ fiel von einem Loch
ins andere, machte aber unbeirrbar ih¬
ren Weg, während die großen Dampfer
um uns herum beidrehten. Im Rhythmus
d e r h o h e n A t l a n t i k s e e n v e r s c h w a n d e n
s i e z u w e i l e n s o t i e f a u s u n s e r e m G e ¬

sichtskreis, daß nur noch ihre Mastspit¬
z e n z u s e h e n w a r e n . U n s e r k l e i n e r ,

plumper Schoner entpuppte sich als ein
erstklassiges Seeschiff. Wie eine Möwe
s c h w a m m e r a u f d e m W a s s e r , u n d
w e i l i h n d i e S e e n i m m e r w i e d e r h o c h ¬

st ießen, bekam er t rotz seiner wi lden
B e w e g u n g e n n u r f u ß t i e f Wa s s e r a n
Deck. Er schüttelte sich derart, daß der
Großbaum brach und der im Logisdach
festgekeilte Mast sich lockerte und zen¬
t i m e t e r w e i s e h i n - u n d h e r r u c k t e . W e r n e r

war seekrank, d ie anderen müde und
alles fror. Die Wolken zogen t ief über
das tobende Meer, der Sturm riß dem
Koch das Feuer aus dem Herd, und es
gab kalte Verpflegung: Brot und Speck.
Mir machte eine an sich unbedeutende,
aber verschleppte Beinwunde zu schaf¬
fen, die sich zur Geschwulst auswuchs.
Don Alfredo, Arztkosten und Ärger mit
den Hafenbehörden scheuend, hatte bis
d a h i n n i c h t s v e r a n l a ß t . N u n m u ß t e e r

selber zum Messer greifen. Die Opera¬
t i o n w a r e i n e G e s c h i c h t e f ü r s i c h u n d

spielte sich auf dem Fußboden des Lo¬
gis ab. Der brennende Schmerz, das
strömende Blut, das Geschrei und die

fort , einem Seebad an der engl ischen
S ü d k ü s t e . E s w e h t e e i n e f r i s c h e S o m ¬

merbrise, alle Segel blähten sich lustig,
de r Mo to r t ucke r t e , und d i e „He lene
J e n s e n “ m a c h t e fi x e F a h r t . W e r n e r h a t t e

für alles kein Auge. Er sah weder Ska-
gen noch die hochsommerliche Nordsee.
A l s n ä c h s t e s e r s c h i e n e n d i e K r e i d e f e l ¬

sen von Dover, dann die rote Steilküste
v o n D e v o n . D i c h t u n t e r L a n d s c h o b s i c h

die „Helene Jensen“ durch den Engli¬
s c h e n K a n a l . S ü d l i c h h e i t e r e s E x -

mouth -, ein malerischer Schleusenha¬
fen mit Yachten, Fischerbooten und einer
h ö l z e r n e n S c h o n e r b a r k . A m P i e r a l t e

Salzwassertypen, mit denen Hein und
ich gleich ins Gespräch gerieten. Freund¬
l i c h e L a d i e s d e r S a i l o r s C h u r c h M i s s i o n

versorgten uns mit erbaulicher Lektüre
für die lange Reise -Papier an Bord
war knapp. Zu Heins Entzücken träum¬
ten auf der Promenade angesichts des
Meeres unverkennbar pensionierte Ko¬
l o n i a l b e a m t e v o n d e r R o a d n a c h M a n -

dalay und von Abenteuern im Sudan.
H i e r b l ü h t e W e r n e r w i e d e r a u f . D o c h

dann, auf dem Wege nach Cardiff, an
Englands felsigem Südwestzipfel, als
d a s l e e r e S c h i f f z u m e r s t e n m a l d e r A t ¬

lant ikdünung ausgesetz t war und wie
eine Blase zur Kehr ging, war es um ihn
geschehen. In Cardiff, dem letzten Ha¬
fen ehe es über den Großen Teich ging,
beschloß er endgültig, die Seefahrt an
den Nagel zu hängen und für seine 400
M a r k n a c h H a u s e z u f a h r e n . M i t d i e s e r

Absicht begab er sich in die Kapitäns¬
kajüte. Der Empfang, der ihm dort buch¬
stäblich entgegenschlug und ganz neue
Gesichtspunkte hinterließ, brachte ihn
schneller wieder an Deck, als er hin¬
untergestiegen war. Der Alte hatte ge-
schrien, er werde ihm schon heimleuch¬
ten, wenn er sich noch einmal unter¬
s t e h e . . .

Lange danach, als die „Helene Jensen“
in Venezuela wirklich die Flagge wech¬
selte, schickte ihn Don Alfredo zurück.
Auf der „Tannenwald“ , e inem Frachter
mit Fahrgasteinrichtungen. Aber nicht
als Passagier, sondern als Küchenjunge,
der sich seine Überfahrt selbst verdie¬
nen mußte. Die 400 Mark hatte er völlig
v e r g e s s e n .

Doch Ich will nicht vorgreifen. Eines stür¬
m i s c h e n A b e n d s t r a t e n w i r d i e w e i t e

Reise an. Es war jetzt September. Der
Dockmaster, uns entlassend, rief wie üb¬
lich: „Wohin geht’s?“ „Nach Puerto Ca-
renero, nach Venezuela!“ schrie der Ka¬
pitän zurück. Der Dockmaster schüttelte
den Kopf und sah der kleinen „Helene
J e n s e n “ z w e i f e l n d n a c h .

Tief lag der Schoner im Wasser, sozu¬
sagen bis an den Rand mit Kohle be¬
l a d e n . W i e k ö n n t e e s i n C a r d i f f a u c h
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schiedsszenen zwischen den Caballeros
in weißem Leinen und grellbunt geklei¬
deten Senor l tas. Al les zusammen kam
uns sehr spanisch vor.

Das Löschen der Preßkohlen, die Stück
für Stück herausgemannt wurden und
wobei wir tüchtig anzufassen hatten, war
eine Strafe Gottes. Die Sonne strahlte In
den Laderaum, dessen heiße Luft sich
mit flimmerndem Kohlenstaub füllte. Al¬

les ging sehr langsam. Die Schmalspur¬
b a h n v e r b a n d P u e r t o C a r e n e r o m i t
abenteuerlich klingenden Orten, wie Hl-
guerote, Rio Chico und El Guapo. Sonn¬
tags rollten wir mit einer Lore die Schie¬
nen entlang nach HIguerote, einem ver¬
schlafenem Kaff, und erkundeten ein we¬
nig den Busch. Oder Ich besuchte mit
Hein derart grausliche Stätten wie „die
Hütte des toten Mannes“, den angeblich
die Kaimane aufgefressen hatten, und
die Palmen am Strande der Karibischen
See. Nachts schliefen wir auf dem Dach
u n s e r e s D e c k s h a u s e s , b i s u n s e i n
Schauer fortjagte. Es war November und
die Regenzeit setzte ein. Nach einem
erfrischenden Wolkenbruch folgte wie¬
der brütende Hitze, die den Busch zum
Dampfen brachte. Don Alfredo leistete
of t dem Bahningen ieur be im Umtrunk
Gesellschaft, war aber bestrebt weiter¬
z u k o m m e n , d a s i c h d e r Ve r k a u f d e s
Schiffes hier nicht gut angelassen hatte.
So hieß es dann: weiter nach La Guaira,
dem eigent l ichen Tor des Landes. Als
wir uns nach e in igen Wochen davon¬
machten, blieb der Erste Steuermann zu¬
rück. Er meinte, er hätte Don Alfredos
Heldentaten lange genug angehört;
beim Einlaufen hatten sie sich gänzlich
z e r s t r i t t e n .

D e r N a c h t w i n d s c h o b u n s d i e v e n e z o l a ¬

nische Küste entlang. Es war stockfin¬
ster. Gegen Morgen glaubte Ich hoch
o b e n e i n e n L i c h t s c h e i n z u e r b l i c k e n . E r

verschwand, war aber gleich darauf wie¬
der da, heller als zuvor. Andere Lichter
brachen durch. „Steuermann“, r ief Ich
erregt dem Zweiten zu, „was Ist das dort
I n d e n W o l k e n ? “

„Du Blödmann -“, gab er zur Antwort,
„hast du noch keine Berge gesehen?“

Nein, ich hatte noch nie die Berge ge¬
sehen, und schon gar nicht ein Küsten¬
gebirge, das sich hier bis zum 2100 Me¬
t e r h o h e n P i c o A v i l a e r h o b . D i e L i c h t e r
v e r w a n d e l t e n s i c h b e i m H e l l w e r d e n I n

Gebäude, die an den Abhängen klebten,
u n d a u f e i n e m s c h m a l e n K ü s t e n v o r ¬

sprung lag, durch eine lange Mole ge¬
s c h ü t z t , d i e H a f e n s t a d t L a G u a i r a . U n ¬

gehindert rollte die Dünung In das Ha¬
fenbecken hinein, ließ die vielen Scho¬
ner vor Anker dümpeln und die Damp¬
f e r a n I h r e n L e i n e n z e r r e n . E i n e b r e i t e
A u t o s t r a ß e f ü h r t e v o n L a G u a i r a n a c h

/

! W

Die „Schoner“ benannten Fahrzeuge waren recht unterschiedlich getakelt; oben ein Zweimast¬
schoner mit einfachem Toppsegel und Bramsegel, unten ein Dreimastgaffelschoner mit Breitfock.
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schmale, von Kora l len besäumte Ein¬
fahr t des Hafens von Carenero, zehn
Grad nördlich vom Äquator.
H a f e n — ? E i n k l e i n e s L o c h w a r e s u n d

Ausgangspunkt einer Schmalspurbahn,
die landeinwärts im Busch verschwand.
Eine Bucht, umgeben von bewaldeten
Hügeln, von denen bei Dunkelheit Tler-
gebrüll erscholl und beim ersten Son¬
nenstrahl Schwärme von Zwergpapa-
geien kre ischend aufflat ter ten. In den
Wipfeln schnatterten die Affen, auf den
Lehmpfaden ringelten Schlangen. Wäh¬
r e n d s i c h S c h a r e n v o n P e l i k a n e n m i t I h ¬

ren Sackschnäbeln Im perlmutterfarbe-
nen Wasser tummelten, zeigten sich auf
der Oberfläche die Augenwülste und Na¬
senlöcher der Kaimane. Nachts lagen
d i e s e k l e i n e n K r o k o d i l e w i e B a u m ¬

stämme auf dem Wege und gewannen

plötzlich Leben, wenn man fast über sie
hinwegstolperte. Einmal fand der Kapi¬
tän einen grünen Leguan auf seiner Koje
hocken, den der Lampenschein Im offe¬
nen Bullauge angezogen hatte.

Braune Menschen aller Schattierungen
umgaben uns mit lärmender Neugier. In
ihren Hütten waren Armut und Krankheit
zu Hause, Fieber und Geschlechtskrank¬
heiten, was uns der Leiter der Bahn, ein
deutscher Diplomingenieur, nachdrück¬
lich wissen ließ. Obst gab es In Hülle
und Fülle, vor allem Bananen, über die
w i r w i e d i e W i l d e n h e r fi e l e n . D i e l e t z t e

W o c h e a u f S e e h a t t e n w i r n u r v o n R e i s

und Dörrgemüse gelebt. Alle paar Tage
e r s c h i e n e i n a l t e r s s c h w a c h e r K ü s t e n ¬

dampfer, angetrieben von einem Heck¬
rad, und es ereigneten sich lebhafte Be-
g r ü ß u n g s - u n d h e r z z e r r e i ß e n d e A b -
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können. So trennten wir uns in gutem
Einvernehmen. Der lange Hein, mein Ka¬
merad vom Vollschiff „Greif“ bl ieb da¬
gegen an Bord zurück. „Will mal sehen,
was sich hier noch alles tut.“

Die Geschichte der „Helene Jensen“ en¬
det so, wie sie begann, nämlich ohne
Geld. „Jungs, hört zu -“, sagte Don Al-
fredo zu dem Blankeneser und mir, Dau¬
men und Zeigefinger reibend, „Bargeld
Ist wieder einmal knapp. Über euer
Heuerguthaben werde ich euch einen
Schuldschein ausschreiben, den könnt
Ihr bei meiner Frau in Hamburg einlö¬
sen. Seid ihr einverstanden?“

W i r n i c k t e n . Wa s b l i e b u n s a n d e r e s
übrig! Ein Leuchten flog über sein Ge¬
sicht. „Bravo, das ist der richtige See¬
mannsgeist, so lob ich mir den Nach¬
wuchs! Ich schreibe euch ein prächtiges
Zeugnis dazu, ihr werdet es einmal weit
bringen.“ Und so geschah es.

m a t r o s e z u w e r d e n u n d N e u e s k e n n e n ¬

z u l e r n e n .
Caracas. Obendrein wand sich ein alter
Maultierpfad in die Berge, dem Hein
und ich einmal folgten und in überra¬
schend kurzer Zeit die Zivilisation hinter
uns ließen, die ganze bunte Stadt und
drei Forts, die über ihr thronten, um uns
den Indios gegenüberzusehen. Den In¬
dios mit Ponchos und alten Fi lzhüten,
die in Blätterhütten wohnten, durch de¬
ren Dächer der Regen troff.

Immer waren d ie Dünung da und der
Passat, der gegen Mittag einsetzte, sehr
hart wehen konnte und gegen Morgen
wieder einschl ief . Scheinbar ohne Ziel
und Absicht ankerte die „Helene Jen¬
sen“ im kristallklaren Hafenwasser mit¬
ten zwischen all den kleinen, hölzernen
Yachtschonern. Nachts weckten uns Ge-
krach und aufgeregtes Palaver, wenn sie
bei dem harten Wind zu treiben anfin¬
gen und miteinander kollidierten. Hein
und Ich ruderten den Kapitän an Land,
de r im Deu tschen K lub von Ca racas
seine Hilfskreuzerabenteuer zum besten

gab. Dann marschierten wir durch die
tropische Stadt und entdeckten immer
wieder etwas Neues, ob es nun ein Bas¬
sin mit Riesenschildkröten war oder die
Wachtposten vor der Kaserne, die auf
Stühlen saßen und schliefen. Die ameri¬
kanische Motoryacht „Vagabond“ lief
ein, dreimal so groß wie unser Schiff,
mit der Don Alfredo unverzüglich einen
l e b h a f t e n Ta u s c h h a n d e l a n k n ü p f t e :
Schnaps gegen Libby’s Bully Beef, Wei¬
zenmehl, Fett und dergleichen. Der
Durs t au f den Wel tmeeren i s t a l l ge¬
mein recht groß. Abends, als die Yacht
ihre Beiboote eingezogen hatte, ruder¬
ten Hein und ich verabredungsgemäß
die american sailors an Land, die uns
daraufhin prompt durch alle Hurenhäu¬
ser der Stadt mitschleppten. Entwick¬
lungsmöglichkeiten gab es genug: so
suchte eine englische Verkehrsgesell¬
schaft anstellige junge Leute für den
Verwaltungsbetrieb und bot uns an, in
ih re D iens te zu t r e ten .

Wir hatten Venezuela In einigen fünfzig
Tagen erreicht. Die Galapagos erreich¬
ten wir nie. Eines Morgens machte der
norwegische Dampfer „Erato“ an der
Mole fest. Ein Boot brachte den hemds¬
ärmeligen Ersten Steuermann zu uns.
„Guten Tag“, rief er, schwang seine lan¬
gen Beine über die Reling und tippte
mit dem Finger an seine weiße Mütze,
„guten Tag, nochmals, ich brauche einen
Matrosen und einen Leichtmatrosen, hat
nicht jemand von euch Lust, auf einem
Norweger zu fahren?“
Ich bin immer ein Freund schneller Ent¬
schlüsse gewesen, aber wahrscheinlich
entsprangen diese nur unbewußten
Überlegungen. Hier bot sich die Ge¬
legenheit, mit siebzehn Jahren Voll-

„Was bekommt der Matrose für Heuer?“
erkundigte ich mich vorsichtig. „45 Dol¬
lars“, erwiderte der Norweger, „wir fah¬
ren für eine amerikanische Linie. Außer¬
d e m b r a u c h e n s i e s i c h n u r b i s z u m e r ¬

sten Hafen in den USA oder in Europa
zu verpflichten, je nachdem.“

Das gab den Ausschlag, Ich wollte schon
immer einmal in die USA. Herbert, der
Blankeneser Jungmann, wollte sich mir
a n s c h l i e ß e n u n d a l s L e i c h t m a t r o s e m i t ¬

kommen. Don Alfredo war wie immer in
Caracas, hielt Vorträge und versuchte,
den Schoner zu verkaufen. Wir mußten
se ine Rückkehr am Abend abwar ten ,
aber der Steuermann meinte, er würde
e invers tanden se in . S ie mußten ähn¬
l iches schon erörtert haben, und Don
Alfredo schätzte sich dann auch wirklich
glücklich, seine Besatzung verringern zu

Aller Anfang Ist schwer
V o n R u d o l f J a k o b e i t

täuschungen geben, wenn statt erhoff¬
ter, palmenbeschatteter Südseeinseln,
arktische Gefilde das Debüt bilden.

Es ist der 10. Juli 1925; über der Hafen¬
stadt Emden am Dollartbuseh hängt ein
strahlend blauer Himmel, das Thermo¬
meter zeigt über 30 Grad, also Back¬
ofenatmosphäre. Menschen und Tieren
hängt buchstäblich die Zunge aus dem
Halse, wenn sie nicht in der glücklichen
Lage ist, in Bier oder Wasser zu baden.
Mit den Tieren sind die in jenen Jahren
noch zahlreich vorhandenen Gespann¬
pferde gemeint, die heute ja Seltenheits¬
wert besitzen. Von Hamburg kommend,
frage Ich mich zum Außenhafen durch.
Ich wollte mich, nach vier Jahren Reichs¬
marine, nunmehr In der christlichen See¬
f a h r t v e r s u c h e n . A m I n n e n h a f e n e n t e r e

Ich noch eine gerade abfahrende Stra¬
ßenbahn. Ich war leicht besohlt, meinen
Zampel (Seesack) hatte ich wohlweis¬
lich am Bahnhof gelassen. Irgendwie
mußte es ja jetzt, sieben Jahre nach
dem ersten Worldorlog im feuchten Be¬
ruf weitergehen. Abenteuerlust, Roman¬
tik, das wilde Leben, das sich dem bie¬
tet , der auf die Annehmlichkei ten des
Landlebens verzichtet und sich der ge¬
waltigen Kraft der Natur anvertraut, das
waren seinerzeit noch Triebkräfte, wenn
junge Leute den Entschluß faßten, zur
See zu fahren. Das Leben des Seemanns
hat sich in den letzten 50 Jahren grund¬
legend geändert, gewiß, die Technik for¬
dert ihren Tribut, doch die Träume de¬
rer, die auf rollenden Wogen in die Welt
hinaus fahren, sind die gleichen geblie¬
ben. Noch immer lockt die Ferne, und
noch immer wird es Anfangs bittere Ent-

So erging es auch mir und ich kann
heute mit ruhigem Gewissen behaupten,
die harte Lehre legte den Grundstein zu
dem, was später erreicht wurde. 60 Mo¬
nate Dienstzeit an Deck, vor dem Mast,
schrieb und schreibt auch heute noch
das Gesetz vor, ehe man sich über eine
Navigationsschule das weitere Rüstzeug
für diesen Beruf aneignen konnte. Tra¬
ditionsgemäß mußten in diesen 60 Mo¬
naten auch 12 Monate Segelschiffszeit
enthalten sein. Nun, Mut und Willen wa¬
ren vorhanden, diese steile Leiter zu er¬
klimmen, ich war ja erst 22 Jahre jung,
die Welt lag vor mir und wollte gesehen
werden. Auf der Heuerstel le bekomme
ich nach einigem Palaver ein Seefahrts¬
buch ausgestellt, und mit Ihm in der
Hand öffnen sich die Türen der Reede¬
reien und Heuerstellen soweit Personal
benötigt wird. Nicht nur da, auch die
Pforte des Seemannsheims war mir jetzt
offen und der Seemannsvater hatte so¬
gar noch ein eben freigewordenes Ein¬
zelzimmer zum Tagespreis von einer
Rentenmark für mich, ohne Kost ver¬
steht sich, die verschlang auch noch
mindestens zwei Mark, wenn man sie im
Heim einnahm und im Quantum genüg¬
sam war. Aber das gerade ging ja in
jungen Jahren über Qualität. Gewiß,
man konnte anballern lassen, und der
Hausvater holte sich seinen Zaster über
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Jantjes auf dem Trockenen in den „Goldenen
Zwanzigern“.

e i n e n Z i e h s c h e i n v o n d e r R e e d e r e i , w e n n

man auf einem Schiff angemustert hatte.

Bargeid hat für einen Debütanten natür-
i i c h S e i t e n h e i t s w e r t u n d h a t t e m a n n o c h

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

„ B e r g p r e d i g t “ d e s S e e m a n n s p a s t o r s
anhören, die zwar erbaulich sein mag,
aber eine Hafenstadt bietet ja Erbauun¬
gen mannigfalt iger Art; also ging man,
wenn im Stall (Heuerbüro) keine Chance
vorlag, Hafenarbeit schieben, etwa als
Br iket tku l i auf Kohlenschi f fen in Tag¬
oder Nachtschicht und manchmal, wenn
Not am Mann war, gleich beide. Was das
bedeutet, kann nur der ermessen, der
es mitgemacht hat, zumal bei der teuf¬
lischen Hitze. Aber was soll ’s, oft war
noch genügend Mut vorhanden, abends
im „Metropol“ oder im Cafe „Japs“ (Ja¬
pan) eine Sohle auf’s Parkett zu schmet¬
t e r n . D i e K o h l e n s t i m m t e n i m m e r , w e n n
n i c h t , h a t t e n a u c h d i e P i e s e l s m i t u n t e r
e i n w e i c h e s H e r z . U m d i e K o s t e n f ü r d i e

Magenbefriedigung in Grenzen zu hal¬
ten, ergab sich auch noch die Möglich¬
keit, auf den im Hafen liegenden Schif¬
fen abkochen zu gehen, die Smutjes hat¬
ten meist ein mildtätiges Herz und wuß¬
ten, was sie einem Bumbruder (Land¬
l ieger) schuldig waren. Schon bei der
M a r i n e g a b e s n i c h t n u r k l e i n e u n d
große Kreuzer, sondern auch Kombü¬
s e n k r e u z e r , a b e r d o c h s e h n t e m a n d i e
S t u n d e h e r b e i , a n d e r d i e s e s B u m m e l ¬
l e b e n e i n E n d e f a n d u n d d i e F ü ß e w i e ¬

der festen Halt auf Schiffsplanken fin¬
den würden. In e in igen Hafens täd ten
Deutschlands, voran Hamburg, gab es
seinerzeit außerden paritätischen Heuer-
s t e i l e n , a u c h n o c h H e u e r b a a s e , s o ¬

genannte „Shanghaier“, die in den Hin¬
terstuben einschlägiger Lokale residier¬
ten und mit gutem Verdienst, wie in al¬
t e n Z e i t e n , S e e l e u t e a n w a r b e n u n d v e r ¬

m i t t e l t en , Daß Ga lgenvöge l da run te r
w a r e n , s e i n u r a m R a n d e v e r m e r k t . A b e r

mancher Seemann hatte es aus irgend¬
einem Grunde eilig, rasch von der Bild¬
fl ä c h e z u v e r s c h w i n d e n u n d b e d i e n t e

sich dieser Zunft. Eine Woche lag ich
an der Bi tch, Zei t genug, s ich umzu¬
sehen und mit der Lage vertraut zu v/er-
d e n . A l l e r l e i V o l k t r i e b s i c h a u f d e r

Heuerstelle herum, darunter auch einige
B a s s e r m a n n s c h e G e s t a l t e n , d e n e n m a n

a l le in in e inem Wald n ich t begegnen
mochte. Irgendwie gehöre ich jetzt auch
i n d e n K r e i s d e r F a h r e n s l e u t e , d e n n s e i ¬

ne rze i t wa r de r Traum n i ch t ausge¬

t r ä u m t , a u f d e n P l a n k e n e i n e s S c h i f f e s

die Welt zu erobern. Die nachfolgende
Story wird beweisen, daß mein erstes
Schiff nicht gerade dazu angetan war,
lang er t räumte I l lus ionen Wirk l i chke i t
w e r d e n z u l a s s e n .

terscheiden, aber Logger —nie gehört,
aber offenbar war es ja ein seegängiger
Untersatz, also wurden wir handelseinig,
b l o ß r a u s a u s d i e s e m G o m o r r h a . M e i n

n e u e r M ä z e n l i e ß s i c h v o m H e u e r b a a s

das Seefahrtsbuch geben, außer den An¬
gaben zur Person enthielt dieses „Mär¬
chenbuch“ ja noch keine weiteren Auf¬
s c h l ü s s e , i c h w a r a l s o n o c h e i n u n b e ¬

schriebenes Blatt. Ziemlich kurz ange¬
b u n d e n e r ö f f n e t e e r m i r , i c h s e i v o n

S tund an Aus te r ( Le i ch tma t rose ) au f
D a m p fl o g g e r „ S a t u r n “ d e r R e e d e r e i
„ D o l l a r t “ i n E m d e n . Vo n B e t r e u u n g
schien er was wegzuhaben, er ließ mich
nicht mehr aus den Fingern, fuhr sofort
mit mir in einem klapprigen alten Opel
z u m S e e m a n n s a m t , u m d i e R e s t f o r m a l i t ä ¬

ten zu erledigen, und anschließend gleich
zum Seemannsheim, um meine Habselig¬
keiten zu holen und an Bord zu bugsie¬
r e n . D i e s e r S e e l e n v e r k ä u f e r h a t t e w o h l

im Verlauf seiner langen Praxis manche
trübe Erfahrung gemacht. Oft wurde von
vers ie r ten See leu ten vom Shangha ie r
ein Handgeld gefordert und, wenn Not
am Mann war, auch gegeben. Hein See¬
m a n n n a h m d a m i t K u r s a u f d i e n ä c h s t e

K ö m i n s e l u n d b a l d w a r d e r Z a s t e r v e r ¬

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

gesegelt und es mußte ein neuer Mann
gesucht werden, damit das Schiff in See
gehen konnte . D iese Seemannss i t ten
w a r e n f ü r m i c h e i n N o v u m , i c h w a r a u f

dem zivilen Sektor ja noch ein Green¬
horn. So trabte ich dann, gespannt der
Dinge d ie da kommen werden, neben
meinem Schlepper her, sehr gesprächig
w a r e r n i c h t . I c h e r f u h r n u r , d a ß m a n
a u f d e m S c h i f f n u r n o c h a u f m i c h w a r ¬

tete, um dann in See zu gehen.

Täglich fiel mir hier im „Stall“ ein nicht
gerade e legant gek le ideter Mann auf ,
der mit seinem Spitzbart und dem ste¬
chenden B l i ck e inem Meph is to g l i ch .
Ich hielt ihn für einen der in jedem Hafen
der Wel t herumlungernden Beachcom-
b e r , d i e n u r s e l t e n e i n e O h a n c e a n n a h -

men und sich in der Regel von erbettel¬
tem Geld ernährten -meist in flüssiger
F o r m — w e i l i h n e n d a s K a u e n a n s c h e i ¬

n e n d z u v i e l M ü h e m a c h t e . „ S a i l o r , b e s t
n e e n e v e r s c h i m m e l t e M a r k f ö r m i ? “ -

Ein Slogan, den man in allen Mundarten
de r We l t , zw i schen A rchange l sk und
Kapstadt , Valpara iso und Wladiwostok
z u h ö r e n b e k a m . U n d d o c h s o l l t e d i e s e r

M a n n m i r z u m S c h i c k s a l w e r d e n . A m

Nachmittag des 17. Juli stand dieser Me¬
ph is to mi t e inmal vor mi r und f rag te
m i c h , o b i c h e i n e C h a n c e s u c h e . U n d o b

ich eine suchte, im Hafen schmilzt ja
e i n e B a r s c h a f t w i e B u t t e r i n d e r S o n n e ,

aber gerade d ieser Ker l so l l te in der
Lage sein, mir eine Chance zu verpas¬
s e n ? D a s w o l l t e n i c h t r e c h t i n m e i n e n

K o p f . D o c h i c h w u r d e s c h n e l l e i n e s
b e s s e r e n b e l e h r t , a l s m i r d e r H e u e r b a a s

v e r r i e t , d i e s e r M a n n h a b e b e i d e n i n

E m d e n a n s ä s s i g e n L o g g e r r e e d e r e i e n
die Würde eines Pierinspektors inne und
g l e i c h z e i t i g d i e A u f g a b e , b e i B e d a r f
S e e l e u t e a n z u h e u e r n . W a s w u ß t e i c h

schon von Loggern, ich konnte wohl ein
Torpedoboot von einem Linienschiff un-
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Fahrzeuge der Hochseefischere i in der h ie r
b e s c h r i e b e n e n Z e i t . V o n o b e n n a c h u n t e n :

Segeiiogger, Dampfiogger, Trawier.

i m m e r s a l o n f ä h i g e n A n w e i s u n g e n i n
w a s c h e c h t e m O s t f r i e s i s c h . D a s s c h i e n

hier die Umgangssprache zu sein, denn
der Kappen und seine Stammleute wa¬
ren Feenscher, also Menschen aus den
Dörfern zwischen Aurich, Leer und Em¬
den. Ein wüster Haufen, bestimmt keine
Guttempler darunter, einige haben
schon zu t ie f in d ie Buddel geguckt .
„Junge, Junge, dachte ich bei mir, da hast
Du ja ganz schön ins Fettnäpfchen ge¬
t re ten “ , aber i ch ha t te nun e inma l A
gesagt, nun hieß es auch Bzu sagen,
knei fen kam für mich n icht in Frage,
eine Reise versuchen, dann kann man
i m m e r n o c h d i e K u r v e k r a t z e n , u n s e r

Leben währt ja 70 Jahre und 22 sind erst
dahin. Über Brills, Holztönnchen, die die
Netzwände im Wasser aufrecht halten,
Tauwerk und sonstigem Material hinweg
e n t e r e i c h m i t m e i n e m Z a m p e l n a c h
vorn ins Kellerlogis. Einen stellen Nie¬
dergang geht es hinunter in diese Herr¬
lichkeit. Mich überkommt ein banges Ge¬
fühl, als ich mich Im Zwielicht einer von
d e r D e c k e b a u m e l n d e n P e t r o l e u m f u n z e l

in d iesem Panopt ikum umschaue. E in
enger, vermiefter Raum, ringsum an den
Wänden zehn Kojen, sie kommen mir
vor wie Särge mit Selteneinstieg, durch
d i e M i t t e z w ä n g t s i c h v o n o b e n d e r
V o r m a s t . U m i h n h e r u m e i n e r u n d e

Back, auf der noch Speisereste der letz¬
t e n R e i s e e i n S t i l l e b e n f ü h r e n . W u r s t -

und Käsereste, Brotkanten und schmut¬
ziges Geschirr einträchtig beieinander.
D e r a t e m b e r a u b e n d e M i e f w i r d n u r

durch den üblichen Teergeruch, der aus
dem Kabelgatt dringt, gemildert. In einer
Reservekoje liegen wirr durcheinander
Seestiefel, Ölzeug, Wollsocken und son¬
stige Ausrüstungsstücke. Na denn Gott
befohlen, mein Wille geschehe, Ich ver¬
staue meine Habseligkelten in einer lee¬
ren Oberkoje, werfe mich in Arbeits¬
d r e s s u n d e n t e r e a n D e c k . D e r S t e u e r ¬

mann empfängt mich mit n icht gerade
f reund l ichem Gebrabbe l , von dem ich
kaum die Hälfte verstehe, in mir erwacht
bereits eine Innerl iche Abwehr gegen¬
über diesen Knecht mit der Figur eines
Wichte lmannes. Mir wurde sofor t k lar,
daß das hier kein Honiglecken werden
würde und Innerhalb der Besatzung von
17 Mann ein rauher Ton herrschte, be¬
dingt durch das schwere Leben eines
H o c h s e e fi s c h e r s . R a u h a b e r h e r z l i c h ,

sagte ich später immer, als das Green¬
horn der Vergangenheit angehörte, wo¬
b e i H e r z l i c h k e i t e i n a u s d e h n b a r e r B e -

/
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jen schwebten Fässer mit Hartbrot, Salz¬
fleisch, Salz, Reservekohlen und sonsti¬
g e m P r o v i a n t a n D e c k u n d w u r d e n
g le ich darun ter vers tau t . Man i la - und
Drahttauwerk, Berge von engmaschigem
N e t z w e r k t ü r m t e n s i c h a n D e c k . A l l e s

g ing ho l te rd ipo l te r, dazwischen grö l te
ein aufgeregter Steuermann seine nicht gr i ff war.

An der Pier angekommen, sanken meine
k ü h n s t e n T r ä u m e i n s i c h z u s a m m e n ,

s ta t t des erwar te ten Frachters lag da
mit gezurrten Segeln und qualmendem
Schornstein eine Arche, auf der man die
letzten Vorbereitungen traf um auszulau¬
f e n . K o h l e n r a u s c h t e n ü b e r e i n e S c h ü t t e

In ein Bunkerloch, an quietschenden Tal-
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N a c h d e m a n D e c k a l l e s v e r s t a u t u n d

seefest gezurr t is t , kommt e in Tucker
iängssei ts , n immt uns auf den Haken
und ab geht es zur Schieuse. Während
sich vor unserem Sampan nur wenige
Angehör ige zum Abschiednehmen ein¬
gefunden hatten, geht es auf einem Se-
geilogger, der ebenfai is ausiaufen soii ,
um so t u rbu ien te r zu . E r gehö r t zu r
Reedere i „Großer Ku r fü rs t “ , d i e zum
g r o ß e n Te i l S t a m m b e s a t z u n g e n a u s
dem Bückeburger und Mindener Land
fährt. Dort ist es eine alte Tradition, die
für lange Wochen scheidenden Männer
bis zum Hafen zu begleiten, um hier von
ihnen Abschied zu nehmen. Alt und jung
p r a n g t i n d e r l a n d e s ü b l i c h e n T r a c h t d i e ¬

ser Gaue, e in prächt iges buntes Bi ld,
d e m v o r a l l e m d i e W e i b l i c h k e i t m i t fl a t ¬
t e r n d e n H u t b ä n d e r n u n d w e h e n d e n

Röcken das Gepräge gibt. Dasselbe Bild
e r g i b t s i c h b e i d e r H e i m k e h r d e r M ä n ¬

n e r , d i e , w e n n m a n d e m G e r ü c h t G l a u ¬

ben schenken darf, vom einmal mit auf
die Reise genommenen Schinken immer
den abgenag ten Knochen w iede r m i t
zurückbringen müssen, sonst gibt es
keinen neuen. Der Segellogger und un¬
s e r e „ S a t u r n “ l i e g e n n u n i n d e r
S c h l e u s e v e r t ä u t u n d e r w a r t e n d a s Ö f f ¬

n e n d e r S e e p f o r t e . O b e n a u f d e r
S c h l e u s e fl a n i e r t a u c h w i e d e r d i e T r a c h ¬

tengruppe, um ihren Männern ein letz¬
tes Lebewohl zuzuwinken und glück¬
liche Heimkehr zu wünschen. Lustig
fl a t t e r n d i e B ä n d e r a n d e n b r e i t e n H ü ¬
t e n , e i n e s t e i f e B r i s e w e h t e m s e i n w ä r t s .

B is zur He imkehr verg ing me is t e ine
lange Zeit, in der Regel dauerte es bei
Dampf- und Motorloggern fünf, bei Se¬
gelloggern, die ja immer von Wind und
Wetter abhängig waren, sieben Wochen,
w e n n n i c h t b e s o n d e r e G l ü c k s t r ä h n e n

e i n e f r ü h e r e H e i m k e h r e r m ö g l i c h t e n .
Dann und wann kam es auch vor, daß
ein tobender Nordseesturm einen Log¬
ger mit Mann und Maus auf Tiefe gehen
ließ und somit große Trauer verursachte
— S e e m a n n s l o s !

o b e n i n d e r N o r d s e e , a u f d e m F l a ö e n -

grund (61 Grad Nord) soll der „Silberne
Segen“ in d ich ten Schwärmen s tehen
und seiner gilt es jetzt habhaft zu wer¬
d e n , u m b a l d w i e d e r d i e P o s i t i o n i n n e ¬

zuhaben, an der wir jetzt stehen, aber
m i t e n t g e g e n g e s e t z t e m K u r s . We d e r
Radio noch UKW haben uns verraten,
d a ß s i c h d a o b e n i n d e r n ö r d l i c h e n

Nordsee e in Her ings-Dorado befinden
s o l l , d i e s e t e c h n i s c h e n H i l f s m i t t e l w a ¬

ren in j enen Jahren noch böhmische
Dörfer auf diesen Archen. Die Shipper
v e r l i e ß e n s i c h a u f i h r p e r s ö n l i c h e s
Glück, hatten es irgendwie im Gespür
und traf man einen heimreisenden Log¬
ger, wu rde ku rz l ängsse i t s gedampf t
oder gesegelt und wichtige Beobachtun¬
gen durchpalavert. Das Wetter beruhigte
sich. Wenn es weiter so bleibt, können
wir in zwei Tagen die Fleet auswerfen.
Der Alte spöökt noch in Holztüffeln und
Fischermannsbüx, den obligaten Troyer
über'n Panz an Deck herum, sieht noch
einmal nach dem Rechten, jumpt dann
die paar Stufen zur Brücke hoch, gibt
dem Steuermann einige Anweisungen,
b r u m m e l t d a s ü b l i c h e — G a u d e W a c h —
u n d v e r s c h w i n d e t a c h t e r n i n s e i n e m
K a b u f f .

M i r i s t a u c h n i c h t s o r e c h t n a c h e s s e n

zumute, also beide Augen auf Null und
a b w a r t e n , w a n n m a n m i c h a n s R u d e r

ruft. Die Nacht vergeht, man hatte mich
nicht ans Ruder geholt, es ist 6.30 Uhr,
—Törn tau —mitten im Logis stehen die
beiden Schiffsjungen, Pudelmützen un¬
ter dem Arm und singen mehr laut als
s c h ö n d a s We c k l i e d . E s k a m a u c h s c h o n

m a l v o r , d a ß d i e m ü d e n L o r d s n i c h t

rechtzeit ig aus der Koje fanden, dann
k a m d e r S t e u e r m a n n m i t H u r r e e h i n s

Logis gepol ter t , r iß d ie Kojenschotten
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auf und lüftete die Peoples etwas un¬
s a n f t a u s i h r e n K i s t e n . W ä h r e n d w i r
b e i d e A u s t e r n o b e n u n t e r d e r D e c k s ¬

pumpe den Schlaf aus den Augen krat¬
zen, mannen d ie beiden Jungens das
Frühstück nach vorn, Spiegelei mit Af¬
fenspeck, der seinerzeit übliche, ameri¬
kanische Salzspeck aus Fässern, manch¬
mal sah er so schön glasig grün aus,
schmeckte aber, richtig fermentiert, bei¬
n a h e w i e f e i n s t e r K a t e n s c h i n k e n a u s

Steinhagen oder Holstein. Dazu gibt es
Ma lzka f fee , j e nach Gü te Mucke fuck
oder Negerschweiß genannt. Frischbrot
und „Moors Margar ine is t d ie Beste“ .
F r i schprov ian t e insch l ieß l i ch Gemüse
wurde nur für e ine Woche mitgenom¬
men, einen Kühlraum gab es nicht. Die
w e i t e r e n v i e r b i s s e c h s W o c h e n l e b t e

m a n v o n H a r t b r o t , K o n s e r v e n u n d d e m

schon erwähnten Salzspeck. War der am
Besanmast über der Kombüse hängende
Ochse im Windsack verpu tz t , gab es
Kabelgarns (Cornedbeef) in a l len Va¬
r i a t i o n e n . A b e r S e e l u f t m a c h t b e k a n n t ¬

lich hungrig, und ich müßte lügen, wollte
ich behaupten, uns Jungkerls hätte das
nicht gemundet, was der Smutje auf die
B a c k b r a c h t e . A m t r a d i t i o n e l l e n S e e ¬

mannssonntag (Donnerstag) z. B. Labs¬
k a u s a u s e c h t e m P ö k e l fl e i s c h m i t a l l e n

Schikanen, oder Kabelgarns im Schlaf¬
rock (das heißt paniert) oder gar Frika¬
dellen, zu denen jeder Schiffskoch sein
eigenes Rezept besitzt, daher auch be¬
k a n n t u n t e r d e m N a m e n „ K o c h ’ s G e ¬
h e i m n i s v o l l e “ . D i e M i x t u r b e s t a n d m e i s t
a u s z w e i D r i t t e l n H a r t b r o t u n d e i n e m

D i e s e s „ O f fi z i e r s w o h n d e c k

zu bezeichnen, wäre hoch übertrieben,
in diesem engen Versaufloch, das von
oben durch e in Sky l igh t e rhe l l t w i rd ,
hausen außer dem Kapitän noch Steuer¬
m a n n , K o c h u n d M a s c h i n e n a s s i s t e n t . I n

der im Vordeck liegenden Wohnspe-
l u n k e h a t s i c h i n z w i s c h e n d i e w a c h ¬

freie Mannschaft auf’s Ohr gehauen und
s c h l ä f t s i c h d e n G l i m m e r v o m L e i b . W i r

zwei Leichtmatrosen, man nennt sie an
Bord von Loggern „Austern
beiden Jungens zurren auf dem achte¬
r e n H o c k d e c k n o c h z w e i F ä s s e r m i t

S c h i f f s z w i e b a c k f e s t u n d t a u c h e n d a n n

auch in unsere Schiummerkisten, wobei
sich die beiden Jungs eine Koje teilen
müssen. Ich stelle mir vor, daß es so in
einer Herberge zur Heimat zugehen
m u ß , e i n e c h t e s P e n n e r l e b e n . U m 1 6
U h r m a c h t d e r S m u t o b e n a m N i e d e r ¬

gang Raba tz - „Scha f f t eeee “ -g rö l t e r
herunter, ein Zeichen für die Jungens,
d a s A b e n d b r o t n a c h v o r n z u m a n n e n .

Das lange gezogene „Schaff teeee“ is t
n o c h w i e v i e l e A u s d r ü c k e h i e r a n B o r d
v o n d e n H o l l ä n d e r n ü b e r n o m m e n u n d i s t

gleichbedeutend mit Essen. Der jüngste
Moses purrt die Matrosen und fragt
s c h ü c h t e r n , o b d i e H e r r e n e t w a s z u s i c h

n e h m e n w o l l e n . F l u c h e n d d r e h e n d i e s e

sich auf die andere Seite, gehen über
Stag, wie man hier so sagt, und torfen
w e i t e r . A l s o k a n n d e r K o c h s i c h h e u t e

die Spiegeleier und den Tee unter die
H a a r e s c h i e b e n , d a s s c h e i n t h i e r s o

beim Auslaufen gang und gäbe zu sein.

m i t S a l o n

u n d d i e

W i e e i n e g r o ß e F l e d e r m a u s h u s c h t
noch ein verspäteter Laubfrosch (Zöl l¬
ner) in seinem wallenden Umhang die
Lei ter empor, wird höchste Eisenbahn
fü r i hn , ha t t e woh l noch e inen be im
Alten verkasematuckelt, denn in diesem
Moment schiebt sich die Seepforte auf.
N a c h V e r l a s s e n d e r S c h l e u s e w e r d e n

Fock-, Groß- und Besansegel gesetzt ,
zusätzlich sorgt die kleine Hackepuff¬
dampfmaschine dafür, daß die „Saturn“
ihre s ieben Knoten durch das aufge¬
r e g t e W a s s e r d e s D o l l a r t s s c h i e b t . D e r

Seglerkol lege ver l ier t s ich bei k leinem
achteraus, der Wind steht ungünstig für
ihn, trotzdem er alle Lumpen gesetzt hat.
Beim Auslaufen aus der Emsmündung
wird auf nördlichen Kurs gegangen.
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ha t te de r Magen e twas Zusä tz l i ches .
Von den Kade rbesa tzungen aus dem
Mindener- und Bückeburger Kreis weiß
die Chronik zu berichten, daß sie jede
neue Re i se m i t e i nem re i chge fü l l t en
Knappsack antraten, in dem vor allem
der westfälische Schinken eine tragende
R o l l e s p i e l t e . S t e i n h ä g e r, D o o r n k a a t
und Genever dazu gab es reichlich und
billig als Transitware an Bord, desglei¬
c h e n d e n b l a u e n D u n s t i n F o r m v o n Ta ¬

bak, Zigaretten und Zigarren, und wem
das nicht genügte, der konnte sich einen
Prüntje achter die Kusen schieben.

geschwängert, daß auf der blaugelben
Bauchbinde gleich eine 100jährige Ga¬
rant ie mitgel iefer t wurde, im Bedarfs¬
fäl le konnte sie sogar als Schlagstock
verwendet werden . Außerdem gab es
noch je 250 Gramm Käse und Margarine
der billigsten Sorte. So ging dann noch
manche Mark vom eigenen Verdienst für
m i t g e n o m m e n e D e l i k a t e s s e n i n d i e
G r a b b e l . S o m a n c h e s m a l w e n n i c h f ü r

d e n K o c h P r o v i a n t a u s d e r L a s t h o l e n

mußte, schob ich mir einen Tampen Af¬
fenspeck unter den Troyer, der wurde
nachts an einem verschwiegenen Ort —
nicht e twa s t i l len - regel recht in e iner
Pütz Frischwasser ausgewrungen und so

Drittel fleischiger Substanz. Überhaupt,
d e r F l e i s c h w o l f w a r n e b e n d e m S e x t a n ¬

ten das wichtigste Instrument an Bord,
er drehte s ich unter dem Sinnspruch:
—Junge, wenn Du wüßtest , wenn das
rauskommt, was da reinkommt -! Aber
schließlich, was ein Kapitän sich nicht
scheut über die Zunge zu schieben, muß
a u c h e i n e m M a t r o s e n r e c h t s e i n . L a u t

Schiffsspeiserolle standen in den „Gol¬
denen 20er Jahren“ jedem Mann pro
W o c h e n o c h e i n h a l b e s P f u n d F r i s c h ¬
w u r s t z u d i e u n t e r d e m N a m e n K i l o ¬

m e t e r - o d e r Wa s s e r w u r s t k u r s i e r t e , b z w.

e ine ang lo-amer ikan ische Sor te F lar t -
wurst Marke „Star“, die war so salpeter- Fortsetzung folgt.

Hebeschiff für die

Küstengewässer
der Sowjetunion
Am 15. März 1973 l ie f im Hamburger
W e r k R o s s d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e

W e r f t A G d a s e r s t e v o n z w e i H e b e ¬

schiffen für die V/0 Sudoimport, Mos¬
kau, vom Stapel. Das Schiff wurde durch
Frau K. Costina, Gattin des stellvertre¬
t e n d e n L e i t e r s d e r H a n d e l s v e r t r e t u n g

d e r U d S S R i n d e r B u n d e s r e p u b l i k
S u d o -D e u t s c h l a n d , a u f d e n N a m e n

podjom 1“ getauft und am 15. Juni ab¬
geliefert.

D a s z w e i t e H e b e s c h i f f a u s d i e s e m A u f ¬

trag für das Ministerium der Hochsee¬
fl o t t e d e r U d S S R l i e f M i t t e J u n i v o m

Stapel; es wird ebenfalls im Werk Ross
gebaut.



D i e H e b e s c h i f f e s i n d f ü r d e n E i n s a t z i n

küs tennahen Gewässe rn vo rgesehen .
Der Schiffskörper ist für den Einsatz im
E i s b e s o n d e r s v e r s t ä r k t .

Vier SCHOTTEL-Antriebsaggregate die¬
nen den Hebeschiffen als Antr ieb; zur
besse ren Manöv r i e r f äh igke i t s i nd d ie
Schiffe mit einem SCHOTTEL-Bugstrahl-

ruder ausgerüstet. Die Schiffe enthalten
Wohnräume und Einrichtungen für eine
vo l l s tänd ige Besa tzung . D ie Gesamt¬
hebekapazität beträgt je 800 t.
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E u r o p a s g r ö ß t e H u b b r ü c k e
stel le t ranspor t ier t . D ie wei th in s icht¬
baren be iden 70 Meter hohen Py lone
tragen das 106 Meter lange und 740
T o n n e n s c h w e r e H u b t e i l d e r B r ü c k e .

Seine Höchst lage von 53 Metern ge¬
stattet auch großen Schiffen die Durch¬
f a h r t . D a s H e r a u f - o d e r H e r u n t e r f a h r e n

des Hubtei ls dauert ledigl ich drei Mi¬
n u t e n . D i e K o n s t r u k t i o n d e r B r ü c k e i s t

v o n s o l c h e r E i n f a c h h e i t , d a ß m a n s i c h

leicht über die wirklichen Abmessungen
täuscht. Der Zug oben läßt einen fast an
eine Lego-Eisenbahn denken.

achtl iche Leistung vol lbracht, denn die
Bauarbei ten nahmen led ig l ich 18 Mo¬
n a t e i n A n s p r u c h . G r o ß e Te i l e d e r
r u n d 3 0 0 0 T o n n e n s c h w e r e n S t a h l ¬

brücke wurden in Salzgitter und Würz¬
burg vorgefertigt und dann mit Schwer¬
lastwagen nach Hamburg gebracht. Auf
dem Werf tgelände der Howaldtswerke-
D e u t s c h e We r f t A G i n F i n k e n w e r d e r w u r ¬
d e n r u n d 2 0 0 S e k t i o n s t e i l e i m G e w i c h t

von jeweils 45 Tonnen zu fünf Großteilen
m o n t i e r t u n d m i t S c h w i m m k r ä n e n z u r

zwölf Kilometer entfernt l iegenden Bau-

W i r b e r i c h t e t e n i n H e f t 2 / 7 2 ü b e r d e n
B a u d e r K ö h l b r a n d - B r ü c k e .

A m 2 1 . M ä r z w u r d e n u n E u r o p a s
g r ö ß t e H u b b r ü c k e i n H a m b u r g d e m
Ve r k e h r ü b e r g e b e n . E s h a n d e l t s i c h
um die von den zum Salzgitter-Konzern
gehö renden F i rmen Sa l zg i t t e r S tah l¬
b a u G m b H u n d G g . N o e l l & C o . i n
Würzburg gebaute 300 Meter lange be¬
w e g l i c h e E i s e n b a h n - u n d S t r a ß e n ¬
b r ü c k e ü b e r d i e S ü d e r e l b e . D i e b e i ¬

d e n S a l z g i t t e r - F i r m e n h a b e n m i t d e r
Abw ick lung d ieses Au f t r ags e i ne be -

' . r v . , ,
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Indienststellung
derUnterseeboete
U13” und „U14

in Eckernförde

M i t d e m t r a d i t i o n e l l e n K o m m a n d o „ H e i ß

Flaggen und Wimpel“ und militärischem
Z e r e m o n i e l l w u r d e n i m B e i s e i n v o n

Vertretern mehrerer europäischer Mari¬
nen und nur wenigen zivilen Gästen am
frühen Nachmittag des 19. April 1973 im
K r a n z f e l d e r H a f e n v o n E c k e r n f ö r d e d i e

b e i d e n U n t e r s e e b o o t e „ U 1 3 “ u n d

; ,U 14“ vom 3 . U-Bootgeschwader in
Dienst gestellt.

D e r S t e l l v e r t r e t e n d e I n s p e k t e u r d e r
B u n d e s m a r i n e , K o n t e r a d m i r a l H o r s t

v o n S c h r ö t e r , b e z e i c h n e t e d i e v o n d e n
W e r f t e n H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t

AG und Rheinstah l -Nordseewerke ge¬
b a u t e n B o o t e d e r K l a s s e 2 0 6 i n s e i n e r

Ansprache an die Besatzungen als „ein
Waf fensys tem, das i n se ine r A r t das
m o d e r n s t e u n d l e i s t u n g s f ä h i g s t e d e r
W e l t i s t “ .

D a s i m K i e l e r W e r k S ü d d e r H D W a m

24. November 1969 auf Kiel gelegte und
am 28. September 1971 getaufte „U 13“
u n d d a s b e i d e r R N S W i n E m d e n a m

1. Jul i 1970 auf Kiel gelegte und am
2. Februar 1972 getaufte „U 14“ sind die
b e i d e n e r s t e n a n d i e B u n d e s m a r i n e

übergebenen Einheiten eines Auftrages
au f i nsgesamt 18 Un te r seeboo te de r
K l a s s e 2 0 6 , v o n d e n e n a c h t v o n d e r

H D W u n d z e h n i m U n t e r a u f t r a g d e r
HDW von der RNSW gebaut werden. Die
Ablieferung der weiteren 16 Boote soll in
jeweils kurzen Abständen erfolgen.

D r. N o r b e r t H e n k e , d e r a l s Ve r t r e t e r d e s
G e n e r a l u n t e r n e h m e r s H D W f ü r a l l e a n

d e r E n t w i c k l u n g u n d a m B a u d i e s e r
Boo te be te i l i g ten F i rmen und Un te r¬
nehmen sprach, wies darauf hin, daß es
beim Bau dieser Boote darauf ankam,
auch nach der Erteilung des Auftrages
noch laufende Enfwicklungen sowie je¬
weilige Verbesserungen auf der Grund¬
lage letzter Erkenntnisse in enger Zu¬
s a m m e n a r b e i t d e r P a r t n e r w e r f t e n m i t ¬

einander und mit dem Ingenieurkontor
L ü b e c k n o c h w ä h r e n d d e r B a u z e i t z u

berücksichtigen. Das habe eine Erweite¬
rung der Konstruktions- und Fertigungs¬
kapazität zur Folge gehabt, die es lang¬
fr is t ig zur Verfügung zu hal ten gel te.
D a r ü b e r h i n a u s h a b e d i e H D W z u r E r ¬

fül lung dieses Auftrages, der auch die

E r p r o b u n g d e s Wa f f e n s y s t e m s e i n ¬
sch l ießt , e in e igenes Erprobungsteam
mi t v i e r komp le t t en Besa tzungen fü r
See-Erprobung gebildet.
Bei anderen Waffensystemen, sagte Dr.
H e n k e , w e r d e n a c h A b s c h l u ß d e r E n t ¬

wicklungsarbei ten zunächst e in Proto¬
typ gebaut. Dieser werde von der Truppe
erp rob t , und e rs t nach e r fo lg re i chem
Abschluß dieser Erprobung beginne der
S e r i e n b a u . D e r P r o z e ß v o n d e r K o n z i ¬

pierung dieser Waffensysteme bis zur
Einführung bei der Truppe erstrecke sich
im allgemeinen über einen Zeitraum von
z e h n b i s z w ö l f J a h r e n . B e i m B a u d e r

U - B o o t e d e r K l a s s e 2 0 6 s e i m a n i n d e s

einen anderen Weg gegangen, der es
ermöglicht habe, daß knapp vier Jahre
nach Unterzeichnung des Bauvertrages
von den Bauwerften HDW und RNSW je
ein Boot fertiggestellt und an den Auf¬
traggeber übergeben werden konnte.
Im Kriegsschiffbau, ergänzte der Haupt¬
ab te i l ungs le i te r I I de r Ab te i l ung Rü¬
stung im Bundesmin is ter ium der Ver¬
t e i d i g u n g , M i n i s t e r i a l d i r e k t o r A l b e r t
Wah l , d i e Aus füh rungen Dr. Henkes ,
lasse die begrenzte Stückzahl einen Se¬
rienbau im Sinne industrieller Fertigung
-w ie e r be i anderen Waf fensys temen
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diese Boole entwickelt und gebaut ha¬
ben, seien hier stellvertretend für aile die
des Kommandanten von „U 13“, Kapi¬
t ä n l e u t n a n t B e r n d H i l l e b r e n n e r , w i e d e r ¬

gegeben: „Mit dem Akt der Indienststel¬
lung werden heute d ie Unterseeboote
„U 13“ und „U 14“ ih rer Best immung
übergeben. Diesen Anlaß möchte ich da¬
z u b e n u t z e n , i m N a m e n d e r B e s a t z u n ¬

gen eine Leistung zu würdigen, die uns
Respekt und Achtung abver langt . Der
B a u d i e s e r t e c h n i s c h h o c h e n t w i c k e l t e n

und leistungsfähigen Boote ist der Er¬
folg langjähr iger Planung, Entwicklung
und Fertigung. Unser Dank gilt deshalb
all’ jenen, die mit persönlichem Einsatz
und großer Beharrlichkeit, mit Umsicht,
G e s c h i c k u n d s o l i d e r A r b e i t m i t t e l b a r

und unmittelbar an der Entstehung die¬
se r be i den Un te r seeboo te m i t gew i r k t
haben und sich durch Schwier igkei ten
und Rückschläge nicht entmutigen l ie¬
ßen. Diese Leistungen sind es, die das
Vertrauen der Besatzungen in die Sicher¬
hei t und Leis tungsfähigkei t der Boote
begründen. “

möglich und übl ich sei —nicht zu. So
h a b e m a n d e n n a u c h i m U - B o o t b a u f o l ¬

gerichtig auf die Fertigung eines Proto¬
typs verzichtet und sei bei der Klasse
2 0 6 z u m e r s t e n m a l n a c h d e m G e n e r a l ¬

unternehmerprinzip verfahren. D. h. für
das Pro jek t „U-Boot “ se i d ie Verant¬
wortung diesmal von Anfang an hinsicht¬
l ich Funkt ion, Leistung und Zuver läs¬
sigkeit, aber auch hinsichtl ich der Ko¬
s t e n u n d d e r T e r m i n e i n e i n e H a n d ,

nämlich die des industriellen Hauptauf¬
tragnehmers oder Generalunternehmers
gelegt worden. In Zukunft soll der Gene¬
r a l u n t e r n e h m e r b e r e i t s w ä h r e n d d e r E n t ¬

wicklungsarbeiten hinzugezogen und un¬
t e r Ve r t r a g g e n o m m e n w e r d e n . „ D i e
heute übergebenen Boote „U 13“ und
„U 14“, sagte Wahl, „sind mangels Pro¬
to typen vorgezogene Ser ienboote . An
ihnen muß sich zeigen, ob an unserem
Verfahren weitere Verbesserungen not¬
wendig sind, um von vornherein serien¬
mäßige Eigenschaf ten und Leistungen
z u e r r e i c h e n . “

Vo n d e n D a n k e s w o r t e n a n j e n e , d i e

-

i

-
f

%
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Am Mi t twoch, dem 23. Mai wurde im Werk Süd des Kie ler Werkes der
H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G e i n f ü r d i e B u n d e s m a r i n e b e s t i m m t e s

Unterseeboot der Klasse 206 auf den Namen „U 25“ getauft. Es ist das
elfte Schiff einer Serie von 18 Einheiten. Taufpatin war Frau Wüstenberg.Taufe „U 25
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RIAS Berlin zu Gast bei der HDW in Hamburg und Kiel
Akustische Betriebsbesichtigung am frühen Morgen

Herrgottsfrühe am 18. Juni. Akteure
w a r e n F r ü h a u f s t e h e r u n s e r e r W e r f t , d e s

H a f e n s u n d d e s S e n d e r s , d e r S e n d e r

kam auf 4Rädern, fuhr eine 12 mhohe
Sendeantenne aus und übertrug direkt,
was im Außenstudio im Turmgebäude
s o w i e i n d e n A u ß e n s t e i i e n w i e z . B .

Dock 11, Imperatorkai, Heigen i, Haiie 6
u n d d e n K i e i e r A u ß e n s t e i i e n D o c k 7

und 8gesprochen wurde.

Die ganze Sendung dauerte von 4.25 bis
8 . 3 0 U h r . W i r w o l l e n i h r e m Ve r l a u f k u r z

folgen, denn sie gab wirklich einen aus¬
gezeichneten Überbl ick über d ie der¬
zei t ige Arbei ts lage auf unserer Werf t .
Bemerkenswert war, daß das komplette
S e n d e p r o g r a m m v o n u n s e r e r W e r f t a u s
l i e f u n d n i c h t e t w a d a u e r n d z w i s c h e n

Berl in und dem Sendewagen hin- und
hergeschaltet werden mußte. So wurden
also Berichte und Interviews eingelei¬
t e t b z w . u n t e r b r o c h e n d u r c h B e ¬

grüßungsfanfaren, Nachr ich ten, Wor te
zum Tage und Musik. Hamburg und Kiel

der Bundesrepubl ik und Westberl ins in
„ I ive“-Sendungen vorgestel l t . Reiz und
Wert l iegen in der lebendigen Unmit¬
telbarkeit , die eine „I ive“-Sendung ge¬
genüber einer gewiß perfektionistische-
ren, sorgfä l t ig h ingebaste l ten Stud io¬
sendung hat. So war es auch mit der
akut ischen HDW-Bes icht igung in a l le r

Se i t 1961 s t rah l t R IAS Ber l i n rege l¬
mäßig über alle Frequenzen dieses Sen¬
ders die „Rundschau am Morgen“ aus,
eine Sendung, die vor allem in der DDR
großes Interesse findet. Innerhalb die¬
ser Sendereihe heißt ein Spezialthema
„ A k u s t i s c h e Betr iebsbesicht igungen“;
d a r i n w e r d e n b e d e u t e n d e U n t e r n e h m e n

oben ; Repor te r Kur t Grobecker sp r i ch t m i t
Walter Ernst Noack über Reparaturaufträge.

l i n k s : L o t h a r S c h m i d t i n t e r v i e w t d e n V o r s t a n d s ¬

vorsitzenden der HDW, Dr. Manfred Lennings.

j



waren in gleicher Weise beteiligt. Nach
den Frühnachrichten folgte zurächst ein
Stimmungsbericht aus dem Hamburger
H a f e n , s o d a n n e i n s o l c h e r a u s d e r H o l -

lenauer Schleuse. Danach erfolgten In¬
terviews, in denen Sprecher unserer ver¬
s c h i e d e n e n R e s s o r t s z u W o r t e k a m e n .

Einem einlei tenden Gespräch über die
Entwicklung der HDW folgte ein spe¬
zielles Thema, nämlich unsere Aktivitä¬
t e n i m B a u v o n B o h r i n s e l n u n d s o n s t i ¬

g e n O f f s h o r e - K o n s t r u k t i o n e n , d a n n s t a n -

i i Reporter Günter Czerannowski im Gespräch mit Dipi.-Ing. l ichmann und Konsul Gerrit Körte.

u.
Programm. Konsul Kör te g ing auf d ie
Bedeutung der Betriebe unseres Unter¬
n e h m e n s i m R a h m e n d e s d e u t s c h e n u n d
d e s We l t s c h i f f b a u s e i n .

burger Betr ieb zur Sprache, wie etwa
der po ln ische Großauf t rag, d ie russ i¬
schen Hebeschiffe, die Modernis ierung
der Helgenanlage im Werk Ross und so
f o r t — d a n n w u r d e d i e W e r f t e b e n e v e r ¬

lassen . Der Hamburger Ha fend i rek to r
D r . M ö n k e m e i e r s p r a c h m i t L o t h a r
Schmidt über die Bedeutung des Bin¬
nen- und Überseehafens Hamburg, und
S e n a t o r K e r n u n t e r h i e l t s i c h m i t B e r l i n s

R e g i e r e n d e m B ü r g e r m e i s t e r S c h ü t z .
N a c h d i e s e m H a u c h h o h e r W i r t s c h a f t s ¬

po l i t i k zu rück zu r E rde : Raumpfiege r
Emi l t r i t t i n Ak t ion . Inzw ischen i s t es ach t

Uhr zwanzig. Das Außenstudio verab¬
schiedet sich —nach einer sehr gelun¬
genen Sendung.

h
I

Z w i s c h e n d i e s e n a k t u e l l e n P r o b l e m e n

und Dr. Lennings’ Zukunftsperspektiven
sprach Pater Heinz Hinse ein paar be¬
sinnliche Worte zum Tage, die dem gro¬
ßen Thema der Sendung angepaßt wa¬
ren. Der Symbolgehalt, den das Schiff
seit jeher hatte, und der in Worten wie
„Kirchenschiff" ja deutlich sichtbar wird,
war in diesem Zusammenhang ein na¬
heliegendes Thema.

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

Aufgabenste l lungen für unseren Ham-

den Fragen der Sozialpolitik zur Diskus¬
s ion , danach wu rde das f ü r uns so w i ch¬

tige Reparaturgeschäft behandelt.

V o n K i e l a u s s t a n d e n P r o b l e m e d e s

G r o ß t a n k e r b a u s , d e s U - B o o t b a u s s o w i e

n e u e r t e c h n i s c h e r P r o j e k t e a u f d e m

Hafendirektor Dr. Mönkemeier („lütten drink in the morning time is beter,
als’n ganzen tag gar kein’ ...“)

Birgit Brand, Virluosin im Regiewagen.

' -
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Am 30. Mai lief ohne große Zeremonien
der Bargekörper der Bohrinsel „Trans-
o c e a n 3 in Finkenwerder vom Stapel.
(Vgl. Heft 2/72). Die Outrigger werden
z. Z. auf Hel l ing Vmont ier t und wer¬
den im August ablaufen. Die Endmon¬
t a g e d e r B o h r i n s e l w i r d i m s c h w i m ¬
menden Zustand erfo lgen. Die Haupt¬
phasen werden sein: Unterschwimmen
der Fore- and Aft-Footings und Aufset¬
zen der Be in te i ie , Montage der Out¬
r i g g e r, A u f s e t z e n d e r B e i n o b e r t e i l e ,
Montage des Hubschrauberdecks und
d e r K r a n f u n d a m e n t e .

*

Das untere Bi ld ziegt einen Teil einer
a n d e r e n i n F i n k e n w e r d e r m o n t i e r t e n

Offshore-Zu l ie fe rung. Es hande l t s ich
um Kugel tanks von 15,5 mDurchmes-

d i e a l s S t a b i l i s i e r u n g s t a n k s f ü rs e r ,

das Einschwimmen eines sogenannten . . . ‘ ^ 3 / .
J a c k e t s i m F o r t i e s F i l d d i e n e n . B a u ¬

herr ist die BP. Das Gesamtprojekt wird
von Brown &Root durchgeführt .





Erdgeschoß

1Eingangshalle
2 B ü c h e r e i

3Ausstellung Schiffahrt
^Becken Kogge
5 H a u s m e i s t e r

6 W e r k s t ä t t e n

irundriß des Erdgeschosses

D a s d e u t s c h e S c h i f f a h r t s m u s e u m

In anderen Ländern mit großer marit i¬
mer Tradition gibt es derartige Einrich¬
tungen schon lange, Museen, die ganz
spez ie l l de r See fahr t gew idmet s ind .
Bel uns gibt es bestenfalls schiffskund-
liche Abteilungen, die sich neben Volks¬
k u n s t , H e i m a t k u n d e , F r ü h g e s c h i c h t e
usw. behaupten müssen. Dabei hat es
a u c h i n D e u t s c h l a n d s c h o n e i n m a l e i n

spezielles Institut für die Welt der See
gegeben, und zwar eines mit weltwei¬
t e m R u f : d a s M u s e u m f ü r M e e r e s k u n d e

in Ber l in . Es war se i t langem an der
Z e i t , d i e v o r 7 0 J a h r e n b e g o n n e n e ,
durch den Krieg jäh unterbrochene Ar¬
b e i t d i e s e s b e d e u t e n d e n M u s e u m s l n

der Bundesrepub l ik w ieder au fzuneh¬
m e n u n d w e i t e r z u f ü h r e n . W i r a l l e w i s ¬

sen, daß diese Anstrengungen nun seit

einer Reihe von Jahren gemacht wer¬
d e n , u n d z w a r i n B r e m e r h a v e n . D o r t
e n t s t e h t d a s D e u t s c h e S c h i f f a h r t s m u -

seum. Wir wollen die für Anfang Sep¬
tember festgesetzte „Woche des Deut¬
schen Sch i f fahr tsmuseums“ (vom 8. -
16 . 9 . ) zum An laß nehmen , uns e in
wenig mi t d iesem Haus zu beschäf t i¬
gen, das jetzt seiner Vol lendung ent¬
gegengeht . We lches Z ie l ve r fo lg t d ie
St i f tung Deutsches Schiffahrtsmuseum,
die 1971 ins Leben gerufen wurde und
s e i t d e m e i n b e a c h t l i c h e s S t ü c k A r b e i t

geleistet hat? Wörtl ich heißt es in der
Verfassung: „Zweck der Stiftung ist es,
e i n z e n t r a l e s d e u t s c h e s S c h i f f a h r t s ¬

museum als wissenschaftliche, kulturelle
und gemeinnützige Einrichtung zu be¬
t r e i b e n .

Die Aufgaben des Deutschen Schiffahrts¬
m u s e u m s s i n d

1. die deutsche Schiffahrtsgeschichte in
Ihren Zusammenhängen in historischen
Beständen zu sammeln, anschaulich zu
m a c h e n u n d d o k u m e n t a r i s c h z u e r f a s ¬

s e n ;

2 . d ie deutsche Sch i f fahr tsgesch ich te
a u f a l l e n i h r e n G e b i e t e n w i s s e n s c h a f t ¬

l i c h z u e r f o r s c h e n .

3 . I m D i e n s t e d e r d e u t s c h e n S c h i f f a h r t s ¬

geschichte mit den Ihm zur Verfügung
stehenden musealen, wissenschaftl ichen
und technischen Mögl ichkei ten für die
Öffentlichkeit tätig zu sein.“

E ine k la re Z ie l se tzung fü r e ine l oh¬
nende Aufgabe!

4 5
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oben: Vor läufiges Rekonst rukt ionsmodel l der
Bremer Kogge.
Mitte: Walfangdampfer „Rau IX“
unten: Bergungsschlepper „Seefalke“
l i n k e S e i t e : .
a u s a l t e r Z e i t .

,Seu te Deern “ und Requ is i ten

E s i s t e r f r e u l i c h , d a ß m a n s i c h n i c h t

mi t Prov isor ien begnügt hat , sondern
aufs Ganze gegangen ist. Der hier im
Bild gezeigte Museumsbau stammt vom
B r e t t e i n e s u n s e r e r b e d e u t e n d s t e n A r ¬

c h i t e k t e n , v o n P r o f e s s o r H a n s S c h a -
r o u n . W i e a l l e B a u e n t w ü r f e S c h a r o u n s
z e i c h n e t a u c h d i e s e s M u s e u m e i n e

s c h ö n e E i n h e i t v o n f u n k t i o n e l l e r D u r c h ¬

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

Formgebung aus. Ein Stück moderner
Baukunst, um das Bremerhaven zu be¬
n e i d e n i s t .

E ine lebendige Vie l fa l t der Aufgaben¬
stellung spiegelt sich In der Gliederung
d ieses Bauwerks w ider. D ie Ob jek te ,
d i e e s e n t h a l t e n w i r d , s i n d e i n e s t e i l s

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

k ü n s t l e r i s c h e r N a t u r , s i e r e i c h e n v o n

originaler Großausführung bis zu Minia¬
turen, sie spannen einen Bogen von fer¬
ner Vergangenheit b is zur Gegenwart .
D o c h b e s c h r ä n k t s i c h e i n m o d e r n e s

Fachmuseum n ich t au f Auss te l l ungs¬
räume. Archiv, Bibl iothek, Werkstätten,
Kon fe renz- und Vor t ragssaa l , Radar¬
r a u m u n d a n d e r e N u t z r ä u m e k o m m e n

hinzu. Die gesamet Ausstel lungs- und
Ve r k e h r s fl ä c h e u m f a ß t e t w a 7 0 0 0 m ^

D e r G r u n d r i ß l ä ß t d e u t l i c h e i n e n

Schwerpunk t e rkennen, und zwar d ie
1962 gefundene Hansekogge von 1380.
D i e s e r e i n m a l i g e F u n d v e r d i e n t d e n
A u f w a n d d e r s e i n e t w e g e n g e t r i e b e n
wird. Es ist der einzige Fund dieser Art
u n d a u s d i e s e r Z e i t . M i t m o d e r n s t e n

wissenschaf t l i ch erprobten Konserv ie¬
rungsmethoden, die noch Jahre in An¬
spruch nehmen werden, versucht man
das dem Jahrhunder te l angen Sch la f
i m S c h l i c k d e r W e s e r e n t r i s s e n e S c h i f f

so zu p räpa r i e ren , daß es i n se ine r
neuen Umgebung nicht zu Staub zer¬
fäl l t . Das für die Konservierung ange¬
wandte Prinzip beruht darauf, daß in die
langfaser igen E ichenholzze l len e inge¬
drungene Wasser ganz allmählich durch
Polyäthylenglykol zu ersetzen, das sich
an den Zel lwänden ablagert und beim
A u s t r o c k n e n d e s H o l z e s d e s s e n F o r m

bewahrt. Die Abmessungen der Kogge
s ind 23 ,5 X7 ,5 x7 ,5 m.

N icht nur so lche Sch i f fe gehören der
Ve r g a n g e n h e i t a n , d i e m a n m ü h s a m
ausbuddeln muß; in unserer schnellebi-
gen Zeit haben bereits manche Vetera¬
n e n M u s e u m s w e r t , d i e n o c h v o r k u r z e m

vol l im Einsatz waren, und die, wenn
a u c h n i c h t m e h r s e e k l a r, s o d o c h d u r c h ¬

aus noch schwimmfähig sind. Es ist ein

t



Wa s d i e m u s e a l e K l e i n k u n s t u n s z u b i e ¬

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

überraschen. Von umfangreichen Bilder¬
sammlungen ist die Rede, von Schiffs¬
modellen, die zu stiften die deutschen
W e r f t e n e s s i c h n i c h t n e h m e n l i e ß e n —

a u c h d i e H D W w i r d m i t M o d e l l e n v e r ¬

t re ten se in , de ren Großaus führungen
einst wicht ige Schr i t te auf dem Wege
schi ffbautechnischer Entwicklungsarbei t
gewesen sind. Galionsfiguren, nautische
Instrumente, Fancyworks der Seeleute
v o n e i n s t u n d v i e l e s e h e n s w e r t e „ N a u t i -

quitäten“ aller Art werden dazu beitra¬
gen, daß künftig sehr viel mehr Men¬
schen den Kompaßkurs Bremerhaven in
ihrem Programm haben werden als je
z u v o r .

eigentlichen Beruf tätig wurde, als Wal¬
fänger in der Antarktis unter norwegi¬
scher Flagge. Dann l iegt da der Ber¬
g u n g s s c h l e p p e r „ S e e f a l k e “ , B a u j a h r
1 9 2 4 , D e u t s c h l a n d s e r f o l g r e i c h s t e r B e r ¬

gungsschlepper. Seine letzte große Tat
war die Einbringung eines auf dem At¬
lantik havarierten 70 000 t-Massengut-
frachters (1970). Sodann werden Besu¬
c h e r a u f d e n P l a n k e n a l t e r S e e n o t r e t ¬

tungsfahrzeuge Gelegenheit haben von
S i t u a t i o n e n z u t r ä u m e n , i n d e n e n e s

anders zuging als dort an der geschütz¬
ten Pier, Die jüngste Neuerwerbung ist
d a s P o l a r s c h i f f „ G r ö n l a n d “ , Ü b e r d a s w i r

erst kürzlich berichteten. Man darf ge¬
spannt sein, was sich im Lauf der Zeit
noch alles hinzugesellen wird.

s c h ö n e r G e d a n k e , d i e s e S t ü c k e d e m

Publikum in ihrem Element zu präsen¬
t ieren und das abgeschlossene, völ l ig
geschü tz t l i egende „a l te r Ha fen “ ge¬
n a n n t e B e c k e n z u e i n e m m a r i t i m e n

F r e i l i c h t m u s e u m z u m a c h e n . D o r t l i e g e n
f r i e d l i c h h i n t e r e i n a n d e r d i e u n s n o c h

a u s i h r e r H a m b u r g e r Z e i t b e k a n n t e
„Seute Deern“, ursprünglich ein ameri¬
k a n i s c h e r h ö l z e r n e r V i e r m a s t s c h o n e r

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

a l t e F e u e r s c h i f f „ E l b e 3 “ , d e r W a l f a n g ¬

dampfer „Rau IX“, der einst zur Fang¬
fl o t t e d e s 1 9 3 7 a u f d e r D e u t s c h e n W e r f t

in Finkenwerder gebauten Walfangmut¬
te rsch i f fes „Wa l te r Rau“ gehör te und
nach zweckentfremdetem Kriegseinsatz
(als Vorpostenboot) erst 1948 in seinem c l .

30 Millionen-Großreparatur- und Umbauauftrag für HDW
Auf der 74 000 tdw großen „Carlantic“
(39 260 BRT) —einem in Jugoslawien ge¬
b a u t e n O B O - C a r r i e r ( B r o d o g r a d i l i s t e
Spl i t Wer f t ) -war nach e inem am 14,
Jun i 1972 vor Ango la im Masch inen¬
raum ausgebrochenem Feuer auch das
DeckshatJS ausgebrannt.

D a s s c h w e r h a v a r i e r t e S c h i f f t r a f a m

D i e n s t a g m o r g e n a u f d e m H a k e n v o n
zwe i Sch leppe rn am Werk Ross e in .
H i e r s o l l d a s S c h i f f b i s c a . M i t t e D e ¬

zember repar ier t und gleichzei t ig ver¬
länger t werden, womi t s ich d ie Trag¬
fähigkeit um ca. 10 000 terhöhen wird.

Gegen schärfste internationale Konkur¬
r e n z g e l a n g e s d e r H o w a l d t s w e r k e -
Deutsche Werft AG einen der größten
Einzelreparaturauf t räge
m e n .

Eigner des Schiffes ist die Tradax In-
t e r n a c i o n a l e S . A . , P a n a m a .

h e r e i n z u n e h -



U R L A U B

Daß Auto muß zum TÜV,
vor der Überwachung

zur Werks ta t t
oder ers t nachher?

A u t o f a h r e r s i n d s i c h o f t u n k l a r d a r ü b e r ,
o b m a n v o r d e m T Ü V z u r W e r k s t a t t

f a h r e n s o l l o d e r e r s t h i n t e r h e r , w e n n

ein ertei l ter Mängelschein das fordert .
Nun ist die Fahrt zur Überwachung
kaum mit dem Gang zum Zahnarzt zu
ve rg l e i chen . Mag es manchma l auch
so scheinen. Für beides g ibt es aber
d u r c h a u s e i n e P a r a l l e l e . F l i e r w i e d a

b e e i n fl u ß t g e w i s s e n h a f t e P fl e g e a m
Ende das Ergebnis.

Aus den Er fah rungen und S ta t i s t i ken
de r P rü f s te l l en geh t he rvo r, daß vo r
allem jene Fahrzeuge die geringste Be¬
anstandungsquote verursachen, die re¬
gelmäßig zur Inspektion eine Vertrags¬
w e r k s t a t t b e s u c h e n . I n d i e s e m Z u s a m ¬

m e n h a n g i s t e i n e k ü r z l i c h v o n d e r
Deu tschen Au tomob i l -Treuhand (DAT)
abgeschlossene Untersuchung interes¬
sant. Derzufolge legen 75 Prozent der
Autofahrer in der Altersgruppe über 40
J a h r e g r o ß e n We r t a u f d e n S e r v i c e
d u r c h d i e W e r k s t a t t i h r e r M a r k e .

D e s h a l b i s t w o h l a u c h v e r s t ä n d l i c h ,
w e n n s o l c h e Wa g e n d i e T Ü V- U n t e r -
suchung ziemlich reibungslos passieren.
Zeigen sich allerdings bei weniger ge¬
pflegten Exemplaren an Reifen, Brem¬
sen , Radau fhängungen oder anderen
Fahrzeugteilen Mängel, dann steht eine
zweite Untersuchung unvermeidl ich an.
D a s k o s t e t Z e i t u n d G e l d .

V i e l e A u t o f a h r e r z ä h l e n i h r e T Ü V- C h a n -

cen nicht erst an den Knöpfen ab. Sie
b r i ngen das Fah rzeug vo rhe r i n den
Ve r t r a g s - K u n d e n d i e n s t z u r D i a g n o s e
und zur Vorbereitung auf die Über¬
wachung. Diese Praxis ist empfehlens¬
wert. Sie beantwortet auch die anfangs
a u f g e w o r f e n e F r a g e , o b m a n v o r h e r
o d e r n a c h h e r d e n F a c h b e t r i e b b e s u ¬

c h e n s o l l . H a t d a s A u t o e r s t e i n , z w e i

oder drei Lebensjahre hinter sich, dann
d a r f e s ü b r i g e n s i n e i n e r n a c h § 2 9
S t V Z O a m t l i c h a n e r k a n n t e n W e r k s t a t t

untersucht und mit der Prüfplakette ver¬
s e h e n w e r d e n . D a r ü b e r h i n a u s e r k l ä r t
s i c h m a n c h e r K u n d e n d i e n s t b e t r i e b b e ¬

r e i t , d i e F a h r t z u m T Ü V i n s e i n e H a n d

zu nehmen. Dann ist die ganze Über¬
wachung kein Problem.

Ist das Zubehör zur Reisezeit komplett?
Der Urlaub naht. Bald geht die Reise zum entfernten Erholungsziel. Damit wird es
Zeit , den gesetzl ich vorgeschr iebenen Verbandskasten und das Warndreieck zu
überprüfen. Auch Reservekanis ter, Abschleppsei l und Ersatz-Kei l r iemen so l l ten
dabei sein. Besonders wichtig ist, daß man dieses Zubehör nicht unter Koffern
oder Taschen t ief vergräbt. Es sol l te vielmehr ohne Aufwand schnel l erreichbar
s e i n .

S tu fenweise besser re isen!
Auf die richtige Einteilung kommt’s an:
1 . Wa s d e r B u n d e s v e r k e h r s m i n i s t e r w i e ¬

derholt angeregt hat, sei für 1973 ver¬
stärkt empfohlen: Sich vor Reiseantr i t t
auszuruhen. Und nicht gleich am ersten
Fer ien tag abzure isen i Lassen S ie d ie
anderen überhaste t zum Fer ienanfang
abfahren. Wich t ig i s t —Sie fahren in
R u h e - s p ä t e r . D i e S c h u l f e r i e n s i n d
schließlich lang genug.
2 . S i c h e r i s t I h r U r l a u b s z i e l n i c h t a n

einem Tag erre ichbar. Tei len Sie Ihre
R e i s e r o u t e d e s h a l b i n E t a p p e n e i n .
Noch besser: Legen Sie Route und Zwi¬
s c h e n z i e l e a u f N e b e n s t r e c k e n f e s t . S o

s ind S ie fas t vö l l ig s icher, Verkehrs¬
stauungen und Stockungen umgehen zu
k ö n n e n . U n d S i e r e i s e n s t u f e n w e i s e u n d

a n g e n e h m . A u s f ü h r l i c h e I n f o r m a t i o n e n

über Nebenst recken und Umgehungs¬
s t r a ß e n s i n d ü b e r a l l e r h ä l t l i c h .

3 . A u c h u n s e r e N a c h b a r n i n E u r o p a
haben Ferien. Sie benutzen genau wie
w i r u n s e r e A u t o b a h n e n , w e n n s i e i n
d e n S ü d e n o d e r N o r d e n w o l l e n . D a m i t

nun a l l e ungeh inde r t f ah ren können ,
wurde die deutsche Ferienordnung nicht
n u r m i t d e n e i n z e l n e n B u n d e s l ä n d e r n ,

sondern auch mit unseren europäischen
Nachbarstaaten abgestimmt. Jetzt ist es
a n I h n e n , d e n „ n o r m a l e n “ U r l a u b s - V e r ¬

kehr noch etwas reibungsloser zu ge¬
s t a l t e n .

Planen Sie rechtzeitig. Reisen Sie stu¬

f e n w e i s e m i t Z w i s c h e n z i e l e n . F a h r e n

Sie sicher und überlegt. Und wenn Sie
trotzdem mal Schlangefahren müssen...
zeigen Sie sich als der ideale Mann in
der Schlange. Halten Sie den Sicher¬
hei tsabstand ein, beweisen Sie Über¬
b l i c k u n d B e s o n n e n h e i t . B l i n k e n S i e

nicht und hupen Sie nicht. Dann sind
a u c h S i e f ü r I h r e n V o r d e r m a n n e i n

guter Hintermann.

Ein wei terer Be i t rag zum Thema „s i¬
c h e r i n d e n U r l a u b “ i s t d e r B a u v o n

n e u e n A u t o b a h n - Te i l s t r e c k e n . 1 9 7 2 w u r ¬

d e n r u n d 4 0 0 n e u e A u t o b a h n - K i l o m e ¬

t e r e i n g e w e i h t : v o n H a m b u r g n a c h
Sch lesw ig (K ie l ) , von Nürnberg nach
Regensburg sowie d ie l inksrhe in ische
Verbindung Koblenz-Bingen, die bis auf
ein gut befahrbares, kurzes Stück Bun¬
d e s s t r a ß e d e m F e r i e n v e r k e h r z u r V e r ¬

fügung stehen wird.
Tro tz a l l e r Bemühungen werden s i ch
Verzögerungen jedoch nicht immer völ¬
l ig vermeiden lassen. Der Bundesver¬
k e h r s m i n i s t e r b i t t e t u m I h r V e r s t ä n d ¬

nis dafür. Wicht ige Autobahn-Repara¬
turen, u. a. auch die Spurrillen der Spi¬
k e s f a h r e r v o m l e t z t e n W i n t e r , k o n n t e n

nicht in jedem Falle rechtzeitig vor Ur¬
l a u b s b e g i n n a b g e s c h l o s s e n w e r d e n .
Jede der wenigen noch dr ingend not¬
wendigen Baustellen ist 4spurig befahr¬
bar, so daß nur die Geschwindigkeits¬
begrenzung eine Einschränkung ist.
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