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wFALKEFJELL” —

Nachdem das Schiff Bau-Nr. 56 Ende Oktober seine Probe-
fahrt mit Erfolg und zur Zufriedenheit aller Beteiligten hin-
ter sich gebracht hatte, wurde es am 9. November getauft
und abgeliefert. Auftraggeber war Olsen & Ugelstad, Oslo
(als Korrespondentreederei fiir die Firmen Olsen & Ugelstad
und Hjalmar Bjorge), Taufpatin Frau Astri Bjerke, Gattin des
O & U-Direktors Dr. Finn Bjerke. Das Schiff erhielt den Namen
JFalkefjell”.

Es ist nicht das erste Schiff dieses Namens fiir diese Reede-
rei. Die erste ,Falkefjell* bauten die Kieler Howaldtswerke

Taufe und Ablieferung eines
Ore-0il-Carriers von 231 000 tdw

1961, einen Turbinentanker mit einer Tragféhigkeit von
39 800 tdw (Bau-Nr. 1113). Uberhaupt mag es interessieren,
welche Schiffe seit dem Kriege fiir Olsen & Ugelstad in Kiel
gebaut worden sind:

Bau-Nr. Typ Name Tragfahigkeit abge-
(tsa1016kg) liefert

967 MT Fagerfjell 18 300 1953
972 MS Ternefjell 2750 1955
973 MS Ravnefjell 2750 1955
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Zwischen den Bildern dieser beiden Seiten liegen zwanzig Jahre. Hier
ein Riickblick auf den Bau des 18 300 t-Tankers ,Fagerfjell“ in Kiel; auf
der rechten Seite drei Bauphasen der ebenfalls in Kiel fiir dieselbe
Reederei gebauten neuen ,Falkefjell* mit 231 045 tdw.

1087 MS Makefjell 6 640 1959
1088 MS Haukefjell 5600 1962
1089 MS Sirefjell 5600 1962
1099 MBC Holtefjell 35 500 1965
1107 MBC Filefjell 26 610 1961
1109 Tk Dovrefjell 39 700 1961
1113 TT Falkefjell 39 800 1961
1127 MS Svanefjell 560 1962
1140 MBC Norefjell 35935 1966
1141 MBC Sognefijell 35920 1967
1170 MT Variefjell 59 020 1964
1201 MBC Dovrefjell 41 620 1968
1202 MBC Filefjell 43 540 1968

56 00C Falkefjell 231 045 1973

Die Tonnage des letzten Schiffes betragt mehr als die Halfte
der Gesamt-Tonnage aller 16 zuvor gebauten Schiffe. Hier
die Abmessungen der neuen , Falkefjell“:

Technische Hauptdaten:

Lénge lber alles ca. 327,50 m
Lange zwischen den Loten 310,00 m
Breite auf Spanten 49,00 m
Seitenhdhe 27,50 m
Tiefgang 20,495 m
Tragfahigkeit auf diesem Tiefgang ca. 231,045 tdw
Laderaum — Ol 98 % ca. 9940219 cu. ft.
Laderaum — Erz 100 % ca. 4623828 cu. ft.
(nur Raum 1, 2, 3, 4, 5)

Wasserballast 100 % ca. 36930 m?®

in Vor- und Hinterpiek,
Seitentanks mittschiffs,
sowie 5 Doppelbodentanks

Getriebeturbine ca. 30000 SHP
Geschwindigkeit, beladen ca. 15,70 Kn
Klasse:

NV - 1A1 ,ORE CARRIER OR TANKER FOR OIL", EO

Der Klassezusatz EO gibt an, daB das Schiff mit unbesetztem
Maschinenraum gefahren werden kann, weil es mit allen
erforderlichen Fernsteuerungen und automatischen Kontroll-
und Alarmeinrichtungen ausgestattet ist.

Laderaume:
Die 5 Laderdume werden durch 5 seitwérts rollende Luken-
deckel hydraulisch geoffnet und verschlossen. Sie treten nur
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fir Erzladungen in Funktion. AuBerdem besitzt das Schiff
besondere Ol-Luken, wie auf Tankern iiblich. Die Luken-
deckel sind ein Fabrikat der Firma Tell, Oslo.

Antriebsanlage:

Das Schiff wird durch eine Getriebe-Turbinen-Anlage der
Bauart General Electric angetrieben. lhre Leistung betragt
30000 SHP bei 85 UpM. Dampfzustand vor der Hochdruck-
turbine 60 atli und 510° C.

Von einem klimatisierten zentralen Maschinenkontrollraum
aus wird die Maschinenanlage vollautomatisch als Tag-
Wachenschiff gefahren.

Fir die Fernbedienung der Turbinenanlage vom Maschinen-
kontrollraum bzw. von der Briicke aus ist eine vom Werk
Kiel der HDW entwickelte vollelektrische Fernsteuerung ein-
gebaut.

Der Dampf der Turbine wird in zwei Kesseln der Bauart
Howaldtswerke-Deutsche Werft erzeugt. Diese Strahlungs-
Schiffskessel haben je eine Dampfleistung von 65 t'/h (max.).
Der Arbeitsdruck am Uberhitzeraustritt betragt 62 ati, die
Uberhitzer-Temperatur 515° C.

Die Turbine treibt die filinffliigelige, ca. 51t schwere Schraube
von ca. 8,70 m Durchmesser uber ein doppeltes Zahnrad-
Untersetzungsgetriebe.

Ladedlpumpenausiiistung:
Als Ladedlpumpen dienen 4 Kreisel-Turbo-Pumpen mit einer

Leistung von je 4000 cbm/h (Seewasser) und 1 Nachlenz-
pumpe mit einer Leistung von 250 cbm/h (Seewasser).

Fir Wasserballast ist eine Pumpe mit einer Leistung von
4250 cbm/h eingebaut.

Stromversorgung:

Die elektrische Stromversorgung erfolgt durch 2 Turbo-Dreh-
strom-Generatoren mit einer Leistung von 1100 kW (450 V,
60 Hz). AuBerdem wurde ein Hilfsdieselgenerator mit einer
Leistung von 480 kW installiert.

Nautische Ausriistung:

Die nautische Ausrlstung entspricht dem neuesten Stand der
Technik. Das Schiff verfligt iber Computer-gesteuerte Satel-
liten-Navigation, KreiselkompaBanlage, Echolot, F.T.-Station,
Radar, Decca-Navigation, Funkpeiler und alle sonstigen Ein-
richtungen, wie sie auf Schiffen dieser GroBenordnung iiblich
sind.

Besatzung:
Im hinten liegenden sechsstockigen Deckshaus finden 35 Be-
satzungsmitglieder in modern ausgestatteten Einzelkabinen
Unterkunft.

Ihrer Versorgung dienen eine Kiiche, die dazugehérigen
Wirtschaftsraume und alle erforderlichen sanitaren Einrich-
tungen. Neben ausreichenden Messen, Tages- und Erho-
lungsrdumen stehen der Besatzung auch ein Schwimmbad
und ein Gymnastikraum zur Verfligung.




Dr. Henke Dr. Lennings Staatssekretdr Nebel Der Kapitan Taufpatin Frau Astri Bjerke Konsul Gerrit Kor

Herr Paal Ugelstad Herr Finn Olaf Bjerke
* * *

Moderne Fototechnik. Zuweilen ist die Erfassung eines mdglichst groBen Blickfeldes mit einer einzigen Aufnahme von gréBerem Wert als die
normale Anschaulichkeit des engen Ausschnitts in der gewohnten Perspektive. Diese drei Fotos von der ,Falkefjell“ geben Beispiele eines extre-
men Erf inkels. (Aufnah mit ZEISS-Objektiv.)
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Diesen modernen Krankenwagen spendete die norwegische Reederei
Olsen & Ugelstad unserer Belegschaft. Der Auftraggeber wollte damit
der HDW-Belegschaft seine besondere Anerkennung fiir ihre ausge-
zeichnete und terminpiinktliche Arbeit an der ,Falkefjell* ausdriicken.
Bei dem Krankenwagen handelt es sich sowohl um einen Transport-
als auch um einen Behandlungswagen, der nach den modernsten medi-
zinischen Gesichtspunkten, u. a. mit einem Pulmotor fiir Wiederbele-
bungsversuche, ausgestattet ist.

Der Wagen hat eine Krankenliege, die wie ein Operationstisch hydrau-
lisch funktioniert. Sie kann sowohl in der Héhe verdndert, als auch
nach rechts bzw. links geschwenkt werden. Das — und die Innenhdhe
des Wagens von 1,80 m — geben dem Arzt geniigend Bewegungsfrei-
heit, um den Patienten schon wahrend des Transportes richtig zu be-
handeln. — Neben dieser Hydraulikliege kann noch eine herkommliche
Liege zusatzlich angebracht werden. — Auf Sitzbénken kdénnen ferner
2 bis 3 sitzfdhige Patienten transportiert werden.

Durch diese Spende wurde es mdglich, daB Hamburg jetzt den fast
ebenso modernen und neuwertigen Kieler Wagen iibernehmen konnte.

*

Vom 13. bis 17. 11. fand in Amsterdam die internationale Schiffahrts-
messe ,Europort” statt, auf der die HDW auch in diesem Jahr vertreten
war. Das Bild zeigt Dr. Knappertsbusch mit Bundesverkehrsminister
Lauritzen vor dem Modell unseres projektierten LNG-Carriers.

Dockerweiterung im Werk Kiel-Gaarden

Nachdem der Aufsichtsrat der HDW am 26.9. 1973 den Aus-
bau des Werkes Gaarden beschlossen hat (siehe WZ-Heft 3/73
S. 37), haben unverziglich die Vorbereitungen zur Durchfiih-
rung der BaumaBnahmen begonnen. Insbesondere sind
dieses:

1. Beantragung des Planfeststellungsverfahrens bei der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Kiel.

2. Bestellung eines Gerduschgutachtens fir NaBbaggerarbei-
ten und Beantragen einer Arbeitsgenehmigung beim Ge-
werbeaufsichtsamt der Stadt Kiel. Zwischenzeitlich wurde
der HDW die Genehmigung erteilt, zwischen 7 und 20 Uhr
NaBbaggerarbeiten durchfiihren zu lassen.

3. Durchfiihrung von Ausschreibungen fiir die verschiedenen
Baulose, Bearbeitung der Angebote, Ausarbeitung von
Vertragsunterlagen.

4. Sicherungsarbeiten im Bereich der Kaianlagen des

Marinearsenals Kiel (Grundstiicksgrenze).

5. Beantragen einer Einzelgenehmigung, um mit den Bag-
gerarbeiten vor Dock 8 zu beginnen.

Wenn diese Zeitung erscheint, haben die Baggerarbeiten
als vorgezogene MaBnahme des Bodenaustausches moég-
licherweise schon begonnen.

6. Z.Zt. wird eine Projektleitung gebildet, die die Bauherrn-
Funktion der HDW ausiibt.

Die Bearbeitungsschwerpunkte liegen in den Bereichen:
Dockbau — Krantechnik — Versorgung (Strom, Gas, Was-
ser, Luft).

In den folgenden Heften wird fortlaufend iiber wichtige Bau-
phasen und Ereignisse berichtet werden.



A Modellaufnahme Werk Gaarden mit Dockerweiterung von
Siiden gesehen. Im Vordergrund: Plattenlager, geplante Rohr-
werkstatt, Schiffbauhallen 1-6, dahinter Montagehalle mit
Dock 7 und 8 und anschlieBend Dockerweiterung 8a und 900 t
Bockkran.

Modellaufnahme der neuen Werftanlage vom Wasser aus ge-
sehen. Im Vordergrund: Neues Dock 8a mit 900 t Bockkran,
der auBer dem Dock eine VormontagestraBe iiberspannt.




Wieder neuwertige

»HORTA BARBOSA”

an Petroleo Brasileiro S. A. abgeliefert

Die Bildberichte der letzten beiden
Hefte sprechen fir sich. Als die ,Horta
Barbosa"“ an unsere Werft kam, mag so
mancher gefragt haben: ,Lohnt sich
das?"

Jetzt hat die Reederei nach mehrmona-
tiger Reparaturarbeit ein neuwertiges
Schiff. Wir wollen in einem Kurzbericht
den Ablauf der Ereignisse noch einmal
vor uns abrollen lassen.

Am 19. Dezember 1972 kollidierte der
3 Jahre alte Tanker ,Horta Barbosa“
(114 900 tdw, 62 619 BRT) im Persischen
Golf mit dem koreanischen Tanker
,Sea Star" und geriet in Brand. Am
Heiligen Abend erreichte er mit
Schlepperhilfe Dubai. Unter vielen an-
deren besichtigten dann im Januar
auch die Experten der HDW das hava-
rierte Schiff. Die HDW erhielt Ende Ja-
nuar den Auftrag, gegen die Konkur-
renz von 25 Werften aus aller Welt!
Von Dubai wurde das Wrack dann um
das Kap der Guten Hoffnung herum
nach Hamburg geschleppt, wo der
Schleppzug nach abenteuerlicher Reise
(Schlepperausfélle etc.) mit mehr als

funf Wochen Verspatung eintraf.

Der Reparaturauftrag umfaBte gemaB
Spezifikation die Erneuerung des ge-
samten Vorschiffes, das durch Kollision
und Feuer zerstért worden war sowie
des achtern liegenden Aufbaus, der
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durch {ibergeflossenes Ol des Kolli-
sionsgegners ebenfalls in Brand gera-
ten und total zerstort war; auBerdem
sollten alle hydraulisch getriebenen
Ladeventile erneuert werden. Voraus-
setzung des Vertrages war eine Wie-
derherstellung des Schiffes in seinen
Zustand vor dem Unfall mit allen Ori-
ginalteilen. Im Vorschiff sollten 1250 t
und im Aufbau 800 t Stahl erneuert
werden; diese 2050 t wurden infolge
unterschiedlicher Klasse- und Werk-
stattzeichnungen der Bauwerft sowie
zusatzlicher Reparaturen um insgesamt
345 t Uberschritten. Ferner wurden au-
Berhalb der Spezifikation umfangreiche
Ruder-, Schaft- und Propellerarbeiten
ausgefiuihrt sowie die Hauptmaschine,
die Hilfsdiesel, Kompressoren, Pumpen
und Kihler vollkommen uberholt; auch
die gesamte Automatik des Maschinen-
raumes wurde uberholt.

Die bei dem Feuer im Aufbau ver-
brannten Kunststoffrettungsboote wur-
den durch feuerfeste, nicht brennbare
Stahlboote ersetzt, welche in umfang-
reichen Versuchen von einer Hambur-
ger Bootswerft in Zusammenarbeit mit
der Reederei und der SBG entwickelt
worden waren.

Alle AuBenflachen des unbeschadigten
Schiffskérpers wurden sandgestrahlt
und neu konserviert.

Das Schiff wurde mit einer weit Uber
das normale MaB hinausgehenden Aus-
ristung von Reserveteilen beliefert, da
die Reederei wegen der Lieferzeiten
und der auBereuropdischen Fahrt in
diesem Punkt besondere Schwierigkei-
ten erwartet. Am 7. November waren
die Arbeiten abgeschlossen, so daB3 das
Schiff zur Probefahrt in die Nordsee
auslaufen konnte. Wenige Tage spater
wurde es der Reederei libergeben.
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+~TRANSOCEAN 3”
Bohrinsel wurde abgeliefert

Die Bohrinsel ,Transocean 3", Uiber die wir im letzten Heft
einen zusammenfassenden technischen Bericht brachten, ist
Ende November abgeliefert worden. Auftraggeber war die
Transocean Drilling Co., an der zur Halfte die Transworld
Drilling Co., Ltd., 100 %ige Tochtergesellschaft der Kerr
McGee Corporation, Oklahoma, und zur Halfte deutsche
Gesellschaften beteiligt sind, und zwar die C. Deilmann AG,
Bentheim, Deutsche Schachtbau- und Tiefbohrges. mbH,
Lingen, Preussag AG, Berlin und Hannover,und die Winters-
hall AG, Kassel.

Die ersten Bauarbeiten an der Bohrinsel begannen im Sep-
tember/Oktober 1972 im Werk Finkenwerder. Nach dem
Stapellauf des Rohbaues im Mai 1973 erfolgte der weitere
Ausbau im Werk Ross.

Die Bohrinsel wird als erstes im Auftrag der Mobil Oil vor
der norwegischen Kiste eingesetzt werden.

weT
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Wie entsteht

Die Aufgaben der maschinenbaulichen
Konstruktion

Wie Bild 1 zu entnehmen ist, sind die
Aufgaben in sechs groBe Bereiche auf-
geteilt. Wahrend sich die beiden Abtei-
lungen, die die Ausriistung wahrneh-
men, vornehmlich mit der Aufstellung
und Verrohrung der einzelnen Aggre-
gate beschéftigen und gleichzeitig die
Hauptkoordinierung fiir ihren Bereich
durchfiihren, befassen sich die anderen
Abteilungen mit jenen Aufgaben, die fiir
die Fundamentierung der Haupt-
maschine, die Wellenleitung, den Pro-
peller, die Kesselanlage, die elektrische
Anlage und die MeB-, Steuer-, Regel-
und Uberwachungsanlagen zu erfiillen
sind.

Die Normenabteilung, die organisato-
risch der maschinenbaulichen Konstruk-
tion angegliedert ist, wurde im Bild 1
nicht erwahnt, da ihr Arbeitsbereich
nicht nur die Maschinenbaukonstruktion,
sondern alle technischen Bereiche um-
faBt.

Objektiibergabe

Die Arbeit der maschinenbaulichen
Konstruktion beginnt, wie im Schiffbau,
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ein Schiff?

mit der Objektiibergabe von der Pro-
jektabteilung. Hiermit ist jedoch nicht
gesagt, daB8 sich die Konstruktionsab-
teilungen nicht schon vorher mit dem
neuen Objekt beschéftigt haben, da die
Projektabteilung sténdig in regem Ge-
dankenaustausch mit der Konstruktion
steht.

Bei der Objektiibergabe werden folgen-
de Unterlagen an die Konstruktion
Ubergeben:

Vertrage,
genehmigte Bauvorschrift,
genehmigte Entwurfsplane,

von Reederei und Kilassifikationsgesell-
schaft genehmigte Schemen,

Zusammenfassung der bereits getétig-
ten Bestellungen mit den zugehdrigen
Bestellakten,

Aufstellung der noch nicht getatigten
Bestellungen,

wichtige Hinweise fiir Punkte, die nur
teilweise abgearbeitet wurden und von
der Konstruktion noch erledigt werden
miissen.

Der Vorteil dieser Objektiibergabe liegt
darin, daB frihzeitig geprift wird, wel-
che Bestellungen und welche techni-

schen Probleme noch offen sind, zumal
zwischen VertragsabschluB und Abliefe-
rung des Schiffes oft mehrere Jahre
vergehen.

Weitere Bearbeitung

Die weitere Bearbeitung in der Kon-
struktion gliedert sich wie folgt:

1 Bestellungen:
Erstellung der technischen Spezifika-
tionen von noch nicht bestellten
Apparaten. (Meistens nur kleinere
Apparate wie Filter, Trockner, Ent-
Oler u. a., die kurze Lieferzeiten
haben.)
Erstellung der Mengengeriste fiir
Halbzeuge, Flansche und Rohre und
Bestellung bzw. Reservierung der-
selben.
Aufstellung der Armaturenlisten und
Bestellung bzw. Reservierung der
Armaturen.
Bestsilung von GuBteilen mit langen
Lieferfristen.
Bestellung von Rohr-, Trommel- und
Sammiermaterial fiir Kesselbau und
HeiBdampfleitungen.
Diese Bestellungen werden jedoch
wegen langfristiger  Lieferzeiten
schon vor der Objektiibergabe be-
arbeitet.
Bestellung aller Materialien fiir die
elektrischen Anlagen und die Auto-
mationsanlagen.

2 Koordination von Unterlagen der
Unterlieferanten:

Es ist erforderlich, daB die verbind-
lichen Zeichnungsunterlagen fiir die
Zulieferungen der Unterlieferanten
so frih wie mdglich vorliegen.
Haupt-, Fundament- und Flanschab-
messungen miissen dariiber hinaus
auf ihre schiffsgerechte Zweckmasig-
keit gepriift sein. Dazu gehoren auch
Verkabelungs- und Verrohrungs-
plane.

3 Koordination und Vervollstiandigung
der schematischen Pléane:

Die von der Projektabteilung er-
stellten schematischen Pldne miissen
vervollstandigt werden. Sodann sind
Armaturenlisten und Rohrlisten auf-
zustellen fiir die Modell- bzw. Rohr-
planer.

Der Erstellung der MeBstellenlisten
folgt die Einarbeitung der MeBstellen
in die schematischen Pléne.

4 Die Aufstellung der Maschinen und
ihre Verrohrung erfolgt nach konven-
tionellem Rohrplan oder mit Hilfe
des Konstruktionsmodells, Anschlie-
Bend werden die Fertigungsunter-
lagen in Form von Rohreinzelteil-
Zeichnungen ausgearbeitet.



5 Spezialrdume wie z. B. Notdiesel-
raum, Schaumfeuerléschraum, Store-
raume und Werkstatten sind einzu-
richten.

6 Zusammenstellung der Ablieferungs-
unterlagen.

7 Erprobung der Anlage, einschlieBlich
Probefahrt.

8 Bearbeitung der Garantiepunkte.

InformationsfluB

Bild 2 gibt eine Ubersicht Uber den
HauptinformationsfiuB fiir die maschi-
nenbauliche Planung und deutet durch
Pfeile die Abhéangigkeiten vom Stahl-
schiffbau an. Ausgangspunkte sind der
schiffbauliche Generalplan und die Vor-
untersuchungen iiber die Hauptabmes-
sungen des Maschinen- und Pumpen-
raumes. Die Information aus dem Ge-
neralplan und dem Maschinenraument-
wurf flieBen in die schiffbaulichen Klas-
sifikationspléane ein.

Die Klassifikationspléne sind die Basis-
information, nach der sowohl die schifi-
bauliche als auch die maschinenbau-
liche Konstruktion die weiteren Pléne
erstellt. Dabei ist es notwendig, daB
Informationen in beiden Richtungen
flieBen, um zu einer endgiltigen Lésung
zu kommen.

Bild 2 vermittelt nur eine grobe Uber-
sicht; Bild 3 zeigt am Beispiel der Ma-

schinenraumplanung im Detail, wie um-
fangreich die Informationsverkettungen
und Informationsabhangigkeiten sind.

Als ideales Hiifsmittel fiir die Maschi-
nenraumplanung dient bei der HDW seit
nun schon fast zehn Jahren das Kon-
struktionsmodell (siehe Heft 4/70).

Der Bau des Modells erfordert folgende
Informationen:

1 Schiffbauliche Klassifikationsplane

Nach diesen Planen wird zunachst
das Modell des Schiffskérpers im
Maschinenraumbereich im MaBstab
1:20 gebaut.

2 Fertige Konstruktionsplane der un-
verdnderbar im Modell einzubauen-
den Komponenten, wie der Haupt-
maschine mit Getriebe, der Wellen-
leitung mit dem Propeller, dem
Hauptkessel und Eco, Scoop und
Hauptkiihiwasserleitung, HeiBdampf-
leitungen, Ladedlturbinen- und Ab-
dampfleitungen u. a.

Bei diesen Anlageteilen wére es
nicht sinnvoll, die Planung im Mo-
dell durchzufiihren, weil bei ihnen
die MaBe und Unterlagen festliegen.
Sie werden daher im Modell nur
stark vereinfacht nachgebaut, unter
Angabe der wesentlichen Anschliisse
und Abmessungen.

3 Vorlaufige Konstruktionspldane, die
dem Modellbau als Anhalt dienen
und noch abgewandelt werden kon-
nen, falls es erforderlich ist.

4 Schematische Rohrplane

Hierbei handelt es sich um stark
vereinfachte Rohrpléne, in denen
das Rohrsystem schematisch darge-
stellt ist, wobei jedoch die Decks
und Ortlichkeiten des Maschinen-
raumes schon weitgehend beriick-
sichtigt sind. Im Modell kdnnen
diese Rohrverlaufe jedoch geédndert
werden.

5 Rohrschemen

Diese Unterlagen geben nur die
Schaltung und die Nennweite der
Rohrsysteme ohne ©értliche Festle-
gung an. Die Verrohrung erfolgt im
Modell.

6 Verbindliche Zeichnungsunterlagen
von Haupt- und Hilfsmaschinen,
Apparaten, Armaturen, Filtern etc.
mit Haupt-, Fundament- und Flansch-
abmessungen.

Nach ihnen werden Modelle im MaB-
stab 1:20 gebaut, die nur die wesent-
lichen. Umrisse wiedergeben, jedoch
hinsichtlich des Raumbedarfs, der
Fundamentenhéhe und AnschluB-
stutzen genau sind.

Bild 2

Ubersicht des Informationsflusses Schiffbau-Maschinenbau

Maschinenbauliche und

Schiffbaulicher
Generalplan

raum, Ladebereich

schiffbauliche Spezial-
Konstruktionsabteilungen

!

Maschinenbauliche Pro-
jektentwurfe Maschinen-

Maschinenbauliche und
schiffbavliche Spezial-
Konstruktionsabteilungen
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Ausarbeitung der schiff-
baulichen Eisenpldne des
Maschinenraumes durch
Schiffbau-Konstruktion
einschl. aller Maschinen-
fundamente, Decksaus-
schnitte, grseren Durch+
bruchen, Stlle und Kran-|
bahnen

Endgultige Eisenpltine

Optik

Hauptma- Getriebe- Scoop, Haupt- Heif3- Turbos, Model| des
schine, fundament Hauptkuhl kessel, dampf- Ladedl!- Maschinen-
Wellen- Getriebe- wasser- Ecos, leitungen turbinen, raumes
leitung, sumpftank system, Schorn- Abdampf- (schiffbaulich)
Propeller Seekdsten stein leitungen 1:20
! .
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Hauptkoordinationsplan fur Hilfsmaschinenfundamente, groBe
leae— | Durchbruche fur Rohrbahnen, Kabelbahnen, Lufterkandle, y———————— |
Niedergtnge, Ausbauluken, Decksausschnitte
Vorlaufige Eisenpldne ———
Freigabe der vorldufigen Eisenpline
| ——



ir_die Ausriustung des Maschinenraumes

odelle Modelle Schema- Schema- Tankplan- Schema- Schema-
: 20 fur 1: 20 for plan Lufi- plan schema plan fur pldne fur
wpt-, Armaturen Kandle E-Anlage mit Mann- Sanitdr-, maschi-
Ifsma- Regler, mit Quer- mit Kabel lschern, Hydrofor- nenbauli-
hinen Filter schnitten bahn- Peilrohren ] und Faka-| che Rohr-
d und Luft- Quer- Entiuf- lienlei- leitungs-
parate mengen schnitten tungsrohren tungen systeme
und Unter+ mit Rohr-
verteilun- und Arma-
gen turlisten

1
Fertigungs-
technik
onstruktionsmodell als zentrale Koordinationsstelle fur die Maschinenraumplanung lest———]  Schiffbau
Aufstellung der Hauptmaschine, nach festliegenden Angaben
Aufstellung Hilfsmaschinen und Apparate nach eingesteverten Informationen,
die UberprUft und, falls die Rohrverlegung es erfordert, getindert werden
Verrohrung nach genehmigten Rohrschemen, Zusammenfassung der Rohre zu l——] Termin-
Gruppen und Bahnen soweit mglich planung
Festlegung von
Tanks im Doppelboden und an den Seiten des Maschinenraumes
Lenzbrunnen im Doppelboden
Lukenausschnitten und Kranbahnen I
Niedergtingen und Treppen Fertigungs-
Lufterkandlen planung
elektrischen Kabelbahnen und Verteilerschrtinken -
Decksausschnitten fur Rohr- und Kabelbahnen und Lufterkandle
Sullen
Fundamenten fur Hilfsmaschinen und grofle Rohrgruppen
Fertigung/
Betrieb
g——
berprifung der vorldufigen Eisenplane, Erginzung des schiffbaulichen Modells
om Maschinenraum durch UnterzUge und Kniebleche, die im Klassenplan noch
icht vorhanden waren. Feststellung von Uberschneidungen schiffbaulicher und
aschinenbaulicher Konstruktionsteile.

'

\ittels Konstruktionsmodell Erstellung von:  Stutzen- und Durchfuhrungsplan fUr Doppelboden, AuBienhaut, Schotte
Rohrplénen bzw. Rohrisometrien
Vereinfachten Isometrien
Rohrteil-Einzelzeichnungen

1

Arbeitsvorbereitung

!

Fertigung
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Konstruktionsmodell als zentrale
Koordinationsstelle

Alle oben erwahnten Informationen
laufen beim Konstruktionsmodell zu-
sammen und werden dort im Rahmen
der Gesamtplanung des Maschinenrau-
mes weiter verarbeitet. Hierdurch ist die
Mdoglichkeit einer zentralen Koordinie-
rung gegeben. Das Modell bietet den
Vorteil, die einzelnen Komponenten des
Maschinenraumes in einer fiir jeder-
mann anschaulichen Form zu zeigen.
Die Zusammenhange werden friihzeitig
transparent, und durch gegenseitigen
Gedankenaustausch und objektive Kritik
konnen Losungen gefunden werden,
die hinsichtlich technischer Funktion,
wirtschaftlicher Fertigung, ibersicht-
licher Bedienung und leichter Wartung
und Reparatur optimiert sind.

Auf der anderen Seite zwingt das Mo-
dell dazu, daB bei offenen technischen
Problemen anderer Fachabteilungen, die
das Modell und somit die gesamte
Maschinenraumplanung berihren, zigi-
gere Entscheidungen herbeigefiihrt und
terminliche Abhéangigkeiten (vor allem
zwischen Schiffbau und Maschinenbau)
durchsichtiger gemacht werden. Auch
die Fertigungsplanung und der Betrieb
haben im Modell ein frithzeitiges An-
schauungsobjekt und koénnen ihre Pro-
bleme, Ratschlage und Empfehlungen
rechtzeitig einsteuern.

Ein weiterer Vorteil des Modells liegt
in der Mdglichkeit, Anderungen schnell
durchfithren und Alternativen ohne gro-
Ben Aufwand durchplanen zu konnen.
Ist aber eine gute Losung gefunden
worden, so darf diese von einem be-
stimmten Zeitpunkt an nicht mehr ge-
andert werden, da sonst die harmoni-
sche Zusammenarbeit mit den anderen
Abteilungen gestort wiirde.

Modellplanung

Bild 4 bis 7 zeigen den Aufbau eines
Konstruktionsmodells fiir einen 236 000-
tdw-Tanker. Bei dieser SchiffsgroBe hat
sich die horizontale Teilung des Modells
nach Plattformdecks gut bewahrt. Bei
kleineren Schiffen ist jedoch eine ver-
tikale Teilung gunstiger.

Die Bilder lassen die klare Gliederung
des Maschinenraumes erkennen:

Bild 4: Doppelboden mit Hauptmaschine,
Hauptseekiihlwassersystem, Ol-
kihler, Kondensatsammeltank
und groBer Pumpengruppe

Bild 5: 5. Deck mit den beiden Verdamp-
fern, den Ladedlturbinen, Atmo-
sphéaren-Kondensator, Strahler,
Kondensatentoélungstank und den
Speisepumpen

15
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Bild 6: 3. Deck mit HeiBdampfleitungen
und Kesselgeblasen

Bild7: 2. Deck mit Kontrollraum (nur
Winde, Tiren und Fenster rot
angedeutet), Hauptspeiseleitun-
gen vor dem Kessel, Klimakom-
pressor, Hydroforanlage.

Die einzelnen Systeme sind durch far-
bige Rohre gekennzeichnet, z. B. HeiB-
dampf (rot), Abdampf (orange), Konden-

16

Hochdruckspeisewasser
(gelb), Seewasser

sat  (blau),
(weiB), Schmierdl
(grtin), Heizol (lila).

Der Hauptkessel wurde im Modell nicht
mitgebaut, da von ihm Konstruktions-
und Aufstellungspléne erstellt werden
miissen. Die maschinenbaulichen
Rohre, die im Kesselbereich verlaufen,
werden vom Kesselbau im Kesselauf-
stellungsplan mit aufgenommen. Im

Modell werden nur die Vorderseiten der
beiden Obertrommeln angedeutet und
eine Kontrollfldche, in der die Koordi-
naten der Rohrleitungen, die in den
Kesselbereich flihren, angegeben sind.
Dieses Beispiel zeigt, daB man hin-
sichtlich der Planungsmdglichkeiten be-
weglich ist und konventioneller Rohr-
plan und Modell-Konstruktion einander
ergéanzen, so daB Doppelarbeiten und
Kosten gespart werden.
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Am Beispiel der groBen Pumpengruppe,
deren Lage auf dem Doppelboden im
Bild 4 vorn zu erkennen ist, soll erlau-
tert werden, wie der Modellbauer bei
seiner Planung vorgeht. Als vorhandene
Unterlagen stehen zur Verfilgung: die
Schemenmappe, die nach verbindlichen
Zeichnungen gebauten Modelle von den
Pumpen und Armaturen und das schiff-
bauliche Modell, das die Platzverhalt-
nisse und stérende Kniebleche und Un-
terziige angibt.

Die Arbeit beginnt mit einer kritischen
Analyse aller Schemen. ZweckmaBiger-
weise wird in jedem Schema farbig
differenziert, welche Teile der Rohr-
systeme auf weichem Deck verlaufen
missen.

Danach systematisiert man die ermittel-
ten Rohre pro Deck unter Beriicksich-
tigung einer giinstigen Anordnung und
Zuordnung der Maschinen und Appa-
rate und einer sinnvollen Zusammen-
fassung der Rohrsysteme zu Gruppen
und Bahnen. Diese Untersuchungen
fihrt man zunachst mit Handskizzen
durch, danach beginnt der Modelibau.
Mit dem Modell lassen sich ohne Miihe
mehrere Alternativen und Varianten auf-
bauen. Eine Optimierung ist auf diese
Weise moglich. Ist die Gruppe fertig
(siehe Bild 8), so wird zusammen mit
dem Schiffbau die Fundamenttragerkon-
struktion ausgearbeitet. Die Arbeit des
Rohrisometricers kann beginnen. Er er-
stellt von der Gruppe eine Zusammen-
stellungszeichnung entweder isome-
trisch (siehe Bild 9) oder in drei An-
sichten, je nach ZweckmaBigkeit. Aus
der Zusammenstellungszeichnung wer-
den die Rohreinzelzeichnungen erstellt,
nach denen der Betrieb die Rohre fer-
tigen kann.

Koordination Schiffbau/Maschinenbau

Mitlaufend mit dem Modellbau werden
Hauptkoordinierungspléane erstellt, in
denen alle Fundamente, Durchbriiche
fir Rohre und Kanéle, Niedergénge,
Ausbauluken und Decksausschnitte ver-
maBt werden. Diese Pldne bendtigt der
Eisenschiffoau fir die Konstruktion der
Plattformdecks. Sie gehen an das Mo-
dell zuriick. Dort wird gepriift, ob alle
Kniebleche und Unterzige im Modell
eingebaut sind und sich evtl. schiffbau-
liche und maschinenbauliche Konstruk-
tionsteile liberschneiden. Ist alles ge-
prift, werden die Eisenpldne vom Mo-
dell freigegeben, und der Schiffbau gibt
sie an die Optik weiter.

Erstellung der Fertigungsunterlagen mit-
tels Konstruktionsmodell

Nach Fertigstellung des Modells bzw.
bestimmter Modellbereiche messen die
Isometriker die Rohrleitungssysteme auf,
tberprifen das Schema mit den ver-
legten Rohrleitungen, untersuchen an
kritischen Enden den Platzbedarf und
erstellen die Fertigungszeichnungen, die

(7

dann Uber die Arbeitsvorbereitung an
den Betrieb geleitet werden.

Bei den Fertigungszeichnungen unter-
scheiden wir:

1 Stutzen- und Durchfiihrungspléne fiir
den Doppelboden, die AuBenhaut,
die Seitenlangsschotte, das vordere
und hintere Maschinenraumschott
und das Hauptdeck. Diese Plane
missen terminlich als erste erstellt
werden, da die Stutzen und Durch-
fiihrungen schon in der Vorausri-
stung eingebaut werden. AuBerdem
missen im Hauptdeck und im vor-
deren und hinteren Maschinenraum-
schott die Durchfiihrungen mit den
Rohrleitungen im Pumpenraum und
Laderaumbereich koordiniert werden.

2 Isometrien

In der Regel werden von Systemen,
die in mehreren Ebenen verlaufen,
Isometrien erstellt, durch die eine
besonders (bersichtliche Darstellung
ermoglicht wird.

3 Rohrplane

Fir Systeme, die nur in einer Ebene
angeordnet sind, wird der konven-
tionelle Rohrplan mit entsprechen-
den Ansichten und Schnitten ge-
wahlt. Dies gilt auch bei rdumlich
beengten Anordnungen.

4 Rohrteil-Einzelzeichnungen

Aus den Isometrien und den Rohr-
plénen werden isometrische Rohrteil-
Einzelzeichnungen fiir die Fertigung
erstellt.

Fiir den hier nicht behandelten Bereich
der maschinenbaulichen Ausriistung fir
Laderdume, Ladetanks, Pumpenrdume
und Deck gelten dieselben Anforde-
rungen an den InformationsfluB. Die
Verarbeitung der Information erfolgt
hier jedoch ausschlieBlich mit Hilfe von
Rohrplanen und Einzelteilzeichnungen.

Johannes Peters, KMT
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kleine chronik der welischiffahrt...

Im November veréffentlichte Lloyd's
Register of Shipping wie alljahrlich die
~Statistical Tables“, eine prézise Be-
standsaufnahme der gesamien Welt-
handelsflotte, analysiert nach allen nur
denkbaren Gesichtspunkten, wie Natio-
nalitdt, GréBe, Typ, Alter, Antriebsart
usw. Auf der Basis dieser ebenso auf-
schluBreichen wie zuverldssigen Zu-
sammenstellung seien hier die wichtig-
sten summarischen Ergebnisse mitge-
teilt.

Die Gesamttonnage aller Handelsschiffe
der Welt liber 100 BRT hat gegeniiber
dem entsprechenden Zeitpunkt des
Vorjahres um mehr als 8% (21,587
Mill. BRT) zugenommen und betrigt
gegenwartig 289,927 Mill. BRT. Nach
der registrierten Tonnage geordnet
sind die 15 fithrenden Nationen:

{Mill. BRT)
Liberia 49,905 (+ 5,461)
Japan 36,785 (+ 1,856)
Gr. Britann. u. Nordirl. 30,160 (+ 1,535)
Norwegen 23,621 (+ 0,114)
Griechenland 19,295 (+ 3,966)
UdSSR 17,397 (+ 0,663)
USA ™~ 14912 (- 0,112)
Panama 9,569 (+ 1,775)
Italien 8,867 (+ 0,680)
Frankreich 8,289 (+ 0,869)
BR Deutschland 7,915 (— 0,601)
Schweden 5,669 (+ 0,037)
Niederlande 5,029 (+ 0,057)
Spanien 4,833 (+ 0,533)
Déanemark 4,107 (+ 0,087)

* (USA-Reserveflotte mit ca.
BRT eingeschlossen)

2,5 Mill.
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Hierin fallt der Riickgang der amerika-
nischen und der deutschen Tonnage
(BRD) auf. Es gibt noch mehr Lander
mit negativer Entwicklungstendenz;
aber die Bundesrepublik Deutschland
schieBt mit Abstand den Vogel ab. Wir
liegen nur noch auf Platz elf. Anders
steht es mit den Ablieferungsergebnis-
sen der Werften. Da halt die BRD ge-
mé&B den Ablieferungsergebnissen der
ersten 9 Monate dieses Jahres nach
wie vor den dritten Platz: )

Ablieferung nach Léndern
Januar bis September 1973
(in Klammern Vergleich zu 1972)

(Mill. BRT)
Japan 10,999 (+ 1,046)
Schweden 1,435 (+ 0,139)
BR Deutschland 1,294 (+ 0,376)
Frankreich 0,950 (+ 0,082)
Spanien 0,857 (+ 0,126)
Gr. Britann. u. Nordirl. 0,799 (+ 0,001)
Danemark 0,719 (+ 0,061)
USA 0,590 (— 2,754)
Norwegen 0,579 (+ 0,012)
Niederiande 0,570 (— 0,088)
Italien 0,568 (+ 0,044)
Polen 0,433 (+ 0,056)
Jugoslawien 0,389 (— 0,035)

Eine Analyse der Welthandelsflotte nach
Schiffstypen ergibt Ende 1973 folgen-
des Bild:

Tanker
Fliissiggastanker
Chemikalientanker
Bulk/Ol Carriers

115,365 (+ 10,236)
2,276 (+ 0,389)
0652 (+ 0,101)
19,539 (+ 4,466)

Erzund Massengut 53110 (+ 4,695)
Stiickgut-Frachter 69,506 (— 1,085)
Containerschiffe 5,899 (+ 1,589)
andere Schiffe 1,688 (— 0,032)
268,035 (+ 20,359)
Nicht-Handelsschiffe 21,892 (+ 1,228)
Welt gesamt 289,927 (+ 21,587)

Am auffallendsten ist das Anwachsen
der Welttankerflotte um mehr als
10 Mill. BRT innerhalb dieses einen
Jahres. In welchen GréBenklassen lie-
gen die Schwerpunkte? Insgesamt im-
mer noch bei Tanker zwischen 20 000
und 40000 BRT (28,4 Mill. BRT). Dann
kommt ein Schwerpunkt bei den
100 000—120 000-Tonnern (21,7  Mili.
BRT), wéahrend die dazwischen liegen-
den GroBen vergleichsweise schwach
vertreten sind. GroBte Schiffe mit mehr
als 140000 BRT gibt es z. Zt. 24 mit
einer Gesamttonnage von 3,662 Mill.
BRT. Nur drei von ihnen sind alter als
4 Jahre.

DaB8 sich ein neuer Schwerpunkt bei
den gréBten Schiffen zu bilden begon-
nen hat, dariiber besteht kaum ein
Zweifel. Die Tragfahigkeit der jeweils
groBten Tanker der Welt hat sich in
den letzten 20 Jahren mehr als ver-
zehnfacht. Die gréBten Tanker sind ge-
genwartig ,.Globtik Tokyo“ und ,,Glob-
tik London“ mit jeweils 238 207 BRT
und ca. 477 000 tons Deadweight. Der
erste von drei in Frankreich entstehen-
den Tankern mit je 540 000 tdw fiir die
Shell-Gruppe soll 1976 abgeliefert wer-
den; von unseren eigenen vier Bauauf-
trdgen annahernd gleicher GréBenord-
nung berichteten wir bereits. Ein grie-



chischer Reeder hat zwei 500 000-Ton-
ner in Japan in Auftrag gegeben und
es ist bekannt, daB Projekte mit mehr
als 600 000 tdw in Vorbereitung sind.

*

Zweifellos die ernstesten der gegenwar-
tig die Schiffahrt betreffenden Probleme
sind die drohenden Auswirkungen der
Nahostkrise, die sich immer mehr ab-
zeichnenden Versorgungsschwierigkei-
ten der deutschen Seeschiffahrt mit
Treibstoffen. Die Seeschiffe bendtigen
fur ihren Betrieb vorwiegend Gasdl,
Schwerdl und Heizdl. Abgesehen von
der erheblichen Verteuerung dieser
Treibstoffe, muB nach den Ankiindigun-
gen der Mineraldlwirtschaft bereits in
Kiirze damit gerechnet werden, daB der
Seeschiffahrt auch in deutschen Héafen
Bunkerdl nicht mehr in ausreichender
Menge zur Verfligung steht. Schon
heute werden Schiffe in deutschen Ha-
fen und im Nord-Ostsee-Kanal nur mit
wesentlich reduzierten Mengen belie-
fert. Die Kirzungen belaufen sich teil-
weise um bis zu 30 %.

Noch ungiinstiger ist die Lage in ver-
schiedenen ausléndischen Hafen und
Fahrtgebieten. Wichtige Bunkerstatio-
nen, insbesondere in Japan, Singapur,
Kapstadt, am Panamakanal, im Mittel-
meerraum und zunehmend auch in bel-
gischen und hollandischen Hafen, muB-
ten die Belieferung der internationalen
Seeschiffahrt zum Teil drastisch redu-
zieren.

Fir die deutschen Schiffahrtsunterneh-
men entstehen hier ernste Probleme.
Bei einer Vielzahl von Reedereien wird
zunachst versucht, die geringeren
Treibstoffkontingente durch eine Ver-
ringerung der Reisegeschwindigkeit
der Schiffe aufzufangen. Dies ist jedoch
nur in begrenztem Umfang maglich. Fir
die freie Tramp- und Tankfahrt er-
wachst daraus zuséatzlich die Gefahr,
Kontrakte und Termine nicht einhalten
zu koénnen. Gegenwartig notwendige
Dispositionen fiir den Einsatz der
Schiffe in den Folgemonaten kdnnen in
weiten Bereichen der Handelsflotte
nicht vorgenommen werden, da ent-
sprechende Liefergarantien der Bun-
kerstationen nicht erreichbar sind. Viele
Schiffe sind bereits heute gezwungen,
erhebliche Umwege und kostenaufwen-
dige Abweichungen von den normalen
Reiserouten in Kauf zu nehmen, um
Bunkerplatze zu erreichen, die wenig-
stens eine Mindestversorgung garan-
tieren.

Die Bunkerverknappung flhrt in der
Linienfahrt, die insbesondere in der
Containerfahrt auf kirzeste Reise- und
Hafenliegezeiten ausgerichtet ist, zu

ersten Erwagungen, Fahrplane zu re-
duzieren und das Dienstleistungsange-
bot einzuschranken. Eine anhaltende
Verkirzung der bendétigten Bunkermen-
gen muBte in diesen Bereichen binnen
kurzem zu wesentlichen Kapazitatsein-
schrankungen fiihren.

Eine Vielzahl wichtiger Rohstoffe fir
die Versorgung der deutschen Industrie
werden mit Schiffen insbesondere lber
deutsche und hollandische Hafen impor-
tiert. Das deutsche Exportvolumen
héangt zu einem wesentlichen Teil vom
Seetransport ab. Einschrankungen in
der Transportkapazitdat der Seeschiff-
fahrt wiirden daher sofort zu durchgrei-
fenden Rickwirkungen auf die deutsche
im- und exportierende Industrie fuhren
mussen.

Der Verband Deutscher Reeder hat aus
diesen Griinden an die Bundesregie-
rung und an die Mineraldlwirtschaft
appelliert, bei der Versorgung mit Bun-
kertreibstoffen Prioritdaten fiir die See-
schiffahrt zu setzen und damit eine aus-
reichende seewartige Versorgung der
Bundesrepublik sicherzustellen.

*

Der frappierende Rickgang der deut-
schen Handelsschiffstonnage (siehe
obige Zusammenstellung) ist vor allem
die Folge der schon haufiger aufs Korn
genommenen ,Ausflaggung”. 10000
Arbeitsplatze sind in den vergangenen
Jahren durch Verkauf oder Ausflaggung
von ca. 700 Schiffen verloren gegan-
gen, und das hat das Vertrauen der
Seeleute in die Stabilitat ihres Berufes
nicht gerade gefestigt. Welches sind
eigentlich die Griinde flir diese Ent-
wicklung?  Wettbewerbsverzerrungen,
Wahrungsverluste und &hnliche Schlag-
worte kennzeichnen die grundséatzliche
Problematik, die steigenden Personal-
kosten erschweren die Situation. (Eine
14prozentige lineare Anhebung der
Heuern wurde unléangst erst wieder zur
Diskussion gestellt.)

DaB niemand die gegenwartige Situa-
tion gutheiBt, versteht sich. Die Wege,
eine Losung zu finden, sind verschie-
dener Art. Die DAG legt ein detaillier-

tes Schiffahrtskonzept zur Stabilisie-
rung vor, der Verband deutscher Ree-
der bemiht sich um ,das Schiff der
Zukunft, das mit einer dezimierten,
daflir umfassender ausgebildeten Be-
satzung fahren soll. Bis Anfang 1974
sollen erste technische Kalkulationen
von seiten der Werften vorliegen; bis
ein harmonisches Zusammenspiel in
diesen Fragen zwischen Reedereien,
See-Berufsgenossenschatft, Gewerk-
schaften, Amt flr Arbeitsschutz und
schlieBlich dem Gesetzgeber zustande-
gekommen sein wird, mag wohl noch
einige Zeit vergehen.

*

Eine international verbindliche und von
allen Betroffenen anerkannte gesetz-
liche Festlegung der Hoheitsgewéasser
gibt es z. Zt. nicht; es wird jedoch dar-
an gearbeitet, und sie ist zu erwarten.
Vorlaufig werden weiter unterschied-
liche Anspriiche nach eigenem Ermes-
sen gestellt. Nach Island fordert nun
auch die stdafrikanische Fischerei eine
Ausdehnung der Hoheitsgewasser, und
zwar gleich auf 200 Seemeilen! Da ist
jedoch selbst die suidafrikanische Re-
gierung skeptisch und fiirchtet interna-
tionale Verwicklungen ... mit Recht.

*

Ein Schiff, das die Bauwerft verlassen
hat, lebt sein eigenes Leben und ent-
schwindet meist mehr oder weniger unse-
ren Blicken. Aber der Gedanke an unsere
,Hamburg“, die seit dem Verkauf der
,Hanseatic* deren Namen Ubernom-
men hat, macht einen traurig. Wir ha-
ben seinerzeit tber ein Jahr lang lber
alle Bauphasen dieses schonen Schiffes
eingehend berichtet, Fahrtberichte ge-
lesen und hatten engen Kontakt mit
der Reederei. Nach verzweifelten Be-
mihungen ist die Sanierung schlieBlich
doch miBglickt, die Deutsche Atlantik-
Linie muBte die Flagge streichen. Der
Versuch treuer Passagiere, durch finan-
zielle Eigeninitiative — Griindung der
Vereinigung , Freunde der Hanseatic" —
das Schiff fir Hamburg zu retten, hatte
keinen Erfolg. Das Schiff ist nach Japan
verkauft worden.




Der HaushaltsausschuB des Deutschen
Bundestages informierte sich anlaBlich
eines zweitagigen Schleswig-Holstein-
Besuches am 27. September 1973 im
Werk Kiel-Gaarden Uber die Howaldts-
werke-Deutsche Werft AG.

Nach einem Vortrag von Dr. Norbert
Henke Uber die wirtschaftliche Lage und
das Unternehmenskonzept der HDW re-
ferierten die Vorstandsmitglieder Gerrit
Korte und Klaus Neitzke tber die Kon-
struktion und den Produktionsablauf
im modernen GroBschiffbau und stellten
anhand von Planen und Skizzen die
von der HDW gebauten Standard-
Schiffstypen vor, sowie die Anlagen,
auf denen diese Schiffe gebaut werden.
In der diesen Referaten folgenden sehr
lebhaften Diskussion fanden — einen
Tag nach dem BeschluB des Aufsichts-
rates, die Anlagen in Kiel flir den Bau
von Schiffen bis zu einer GroéBe von
700 000 tdw auszubauen — die Investi-
tionsplanung der HDW und die Finan-
zierung des geplanten Dock-Neubaues
besonderes Interesse.

Familientreffen der Bundesunternehmen hei HDW

Bundesfinanzminister Schmidt wiirdigt die giinstige Entwicklung des Salzgitter-Konzerns

Sichtlichen Eindruck machte der mehr-
stindige Rundgang durch den Werft-
betrieb der HDW in Kiel-Gaarden auf
70 Aufsichtsrate, Vorstandsmitglieder
und Geschaftsfuhrer von Bundesunter-
nehmen. Eingeladen hatte das Bundes-
ministerium der Finanzen. Ausfihrlich
berichteten der HDW-Vorstandsvorsit-
zende Dr. Manfred Lennings und Vor-
standsmitglied Klaus Neitzke iiber die

jungst beschlossene GroBinvestition in
Kiel. Die Einzelheiten des Dockneubaus
fanden groBes Interesse. Nach der
Werksbesichtigung sprach Bundesmini-
ster Helmut Schmidt Gber aktuelle Fra-
gen der Konjunktur- und Wahrungs-
politik. Er betonte, daB das Stabilitats-
programm zu wirken beginne; es be-
stehe jedoch z. Z. noch kein AnlaB, den
restriktiven Kurs zu lockern. Die Bun-

desregierung verfolge die Entwicklung
am Arbeitsmarkt und in den einzelnen
Wirtschaftsbereichen mit gréBter Auf-
merksamkeit. Das Ziel bleibe, die Be-
grenzung des Anstiegs der Verbraucher-
preise bei gleichzeitiger Aufrechterhal-
tung eines befriedigenden Wachstums
der Wirtschaft und unter Wahrung der
Vollbeschéftigung zu erreichen.

Der Minister forderte die Bundesunter-
nehmen auf, durch verstarkte Hinwen-
dung zum intelligenteren Produkt“ der
verscharften Wettbewerbslage, beson-
ders auf den Auslandsmarkten, Rech-
nung zu tragen. Die Gesellschaften
sollten uberlegen, wie sie ihre Produk-
tionsbasis durch Auslandsinvestitionen
diversifizieren kénnten.

Wie erfolgreich der Salzgitter-Konzern
sich in den letzten Jahren mit dem
Jintelligenteren Produkt” befaBt hat,
dariber sprach Vorstandsvorsitzender
Hans Birnbaum. Unter dem Titel ,Der
Salzgitter-Konzern, seine Entwicklung

linkes Bild: Aufsichtsratsvorsitzender des Salz-
gitter-Konzerns Hans Birnbaum, der Aufsichts-
ratsvorsitzende der Industrie-Verwaltungsge-

sellschaft m.b.H. Staatssekretdr Dr. Ernst
Wolf M , Bundesfinanzminister Helmut
Schmidt.

rechte Seite: Biirgermeister Schulz besuchte
Werk RoB. Oben Betriebsbesichtigung, unten
mit Dr. Lennings und Herrn Birnbaum vor dem
Werftmodell.



und seine unternehmerischen Ziele"
gab Birnbaum einen Uberblick tber den
Strukturwandel des Konzerns. Der Salz-
gitter-Konzern ist heute ein groBer und
weitverzweigter Unternehmensverbund
mit rd. 60000 Mitarbeitern und einem
Jahresumsatz von rd. 7 Mrd. DM. Mit
seiner Rohstahlerzeugung von rd. 5 Mio
Tonnen im Geschéaftsjahr 1972/73 st
Salzgitter der drittgroBte Stahlerzeuger
in der Bundesrepublik. Von den fiir die
nachsten finf Jahre geplanten Ge-
samtinvestitionen des Konzerns in
Hoéhe von 2 Mrd. DM entfallen etwa
1,2 Mrd. DM auf die Stahlwerke Peine-
Salzgitter.

Daraus ist abzulesen, daB Eisen und
Stahl nach wie vor der Schwerpunkt
des Konzerns bleibt. Die beiden an-
deren Schwerpunkte, namlich die Werft-
betriebe von HDW in Kiel und Ham-
burg und die zahlreichen Unternehmen
der Weiterverarbeitung, werden in den
nachsten flinf Jahren jeweils etwa 400
Mio DM investieren. Im Mittelpunkt der
Werftinvestitionen steht der Neubau
eines Docks flir Superschiffe bis zu
700 000 Tonnen in Kiel.

*

Am 1.11. besuchte der Erste Birger-
meister der Freien und Hansestadt

Hamburg, Peter Schulz, unser Hambur-
ger Werk RoB. Birgermeister Schulz
lieB sich auf einem Werftrundgang tber
Einzelheiten des Schiffsneubau- und
Reparaturgeschéafts  unterrichten und

diskutierte dann mit dem Vorstand und
dem Betriebsrat der HDW aktuelle Fra-
gen, die den Schiffbau im allgemeinen
und unseéere Werft im besonderen be-
treffen.




T RS

»CITY OF
EDINBURGH?”

Am 9. November wurde als letzte Ein-
heit einer Serie von drei Schiffen fir
die schottische Reederei Ben Line Con-
tainers Ltd., Edinburgh, und gleichzeitig
als neuntes Schiff einer Serie dieses
Typs, die 58000 BRT groBe und etwa
80 Mio DM kostende ,City of Edin-
burgh", ein weiteres Vollcontainerschiff
der ,3. Generation“ an seine Auftrag-
geber abgeliefert.

Uber die technischen Einzelheiten die-
ser Schiffe haben wir in den letzten

ni
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Heften mehrfach ausflhrlich berichtet.
Die ,City of Edinburgh”, die nach In-
dienststellung als 17. Einheit im Rah-

Letztes U-Boot

Am 5. November wurde im Werk Sud
der HDW der Neubau ,U29" getauft.
Rund zwei Jahre nach dem ersten
Schiff der Serie 206, ist es das letzte
U-Boot einer Serie, flirdie die Howaldts-
werke - Deutsche Werft AG als General-

men der Trio-Gruppe im Fernost-Dienst
beschaftigt werden soll, wurde vorerst

von der Australia Europe Container

Service (AECS), dessen Partner die
Hapag-Lloyd AG ist, flir eine Ausreise
nach Australien gechartert.

fiir die Bundesmarine aus Kiel

unternehmer fungierten. 18 Boote waren
es insgesamt, zehn davon werden in
Emden gebaut. U 29 ist das vierzehnte
Boot der Serie. Es wurde von Frau
Hartwig getauft.

Dr. Henke ging in seiner Rede auf die

Bauzeit und die hohen technischen An-
spriiche dieser Boote ein, die das Mo-
dernste darstellten, was auf diesem
Gebiet konstruiert und gebaut worden
sei. Foto: Dr. Henke und der Befehls-
haber der Flotte Vizeadmiral Hartwig.

A




HOLZ — geholt in Afrika

von Friedrich Karl

Rausch

Marmor, Edelholz und Seide — das hort
sich gut an. Anders empfinden wir die
Worte: Stahl, Beton und Plastik. Sollen
unsere modernen Hohlen aus Stahl und
Stein gemiitlich werden, so erschallt der
bekannte Ruf: ,Holz her!*

Das dekorative, polierfahige Mansonia,
oliv bis violettbraun, der afrikanische
Birnbaum, Makore oder Mahagoni aus
Kamerun ware uns schon recht. Doch
auch da, wo es weniger gemiitlich her-
geht, finden wir neben Kunststoffen im-
mer wieder Holz: Stevenrohrbuchsen
sind oft noch pockholzgefuttert, die
olympische Radrennbahn in Minchen
besteht aus einem Parkett von afrikani-
schem Edelholz, und noch immer ist der
Ruf der munteren Kegler , Gut Holz".

Wie groB in Europa der Bedarf an Holz
ist, kann man ermessen, wenn man
nach Westafrika fahrt — auf einem
Schiff, eigens flr den neuzeitlichen Ab-
transport schwerer Holzstdmme kon-
struiert, kirzlich in Japan als erstes
einer ganzen Serie gebaut, von der
Deutschen Afrika Linie in Dienst ge-
stellt, in Singapore geringerer Betriebs-
kosten wegen registriert und von der
groBen franzésischen Schiffahrtsgesell-
schaft ,Societé Navale Chargeurs Del-
mas-Vieljeux” eingereiht in den West-
afrika-Nordeuropa-Dienst — ja, das
shipping business ist noch immer trick-
reich wie zur Zeit des listigen Odysseus
und von AuBenstehenden kaum zu
durchschauen.

Sogenannte konventionelle Frachtschiffe
verteilen noch immer Industriegiiter
Europas auf die Hafen der entwick-
lungsfreudigen Lander. Da gibt es kaum
etwas, was die Afrikaner nicht herange-
schafft haben mochten. Von der See-
wasseraufbereitungsanlage Uber Gum-
mibadelatschen bis zur langhaarigen
Zweitfrisur enthalten Schiffsrimpfe al-
les, was des schwarzen Mannes oder
Weibes Herz begehrt. Die ihrer Ladung
entledigten Schiffe stehen dann fir den

Problem Nummer eins ist und bleibt: Um
den stets rollenden Stamm, der sich dazu in
der See dauernd auf und ab bewegt, die
schwere Drahttrosse herumzubekommen. Ein
weiBer Mann hat dieses akrobatische Kunst-
stiick noch niemals fertiggebracht, und selbst
die Afrikaner fallen trotz groBem Geschick oft
genug ins Wasser.



oben: Bei Seinoe in Nigeria gelangen die
Baume aus dem Hinterland, der sogenannten
dritten Einschlagszone, mit Speziallastwagen
an die Kiiste. Hinter dem modernen Wellen-
brecher werden die Stimme per Gabelfahrzeug
zum Ufer gefahren, um Im ruhigen Wasser
zu Fl6Ben zusammengestellt zu werden.

Mitte: Auf Reede Sassandra

unten: Wahrend drauBen auf der Reede die
Holztransporter der Europder ihre Ladung
iibernehmen, bringen die Afrikaner, vom
Fischfang zuriick, in team work, die Boote
hinter dem natiirlichen Wellenbrecher den
Strand hinauf.

Holzabtransport zur Verfigung, und wir
finden sie umgeben von FloBen auf
Reeden, in Lagunen, inmitten von
Hafenbuchten, oft auch, zwecks Uber-
nahme von nicht schwimmfahigem Hoiz,
an der soliden Pier im Inneren eines
Handelshafens — irgendwo an einer
dreitausend Kilometer langen Kiiste.

Die modernen Holztransporter, die
heutzutage gebaut werden, sind eigent-
lich nichts anderes als Massengut-
schiffe: Riesenbehélter flr eine einzige
homogene Ladung — Seeleute sprechen
scherzhaft von einem ,Holztanker".

Die erste Reise von Europa nach Afrika
macht unser neues Schiff noch ohne
Ausreiseladung, in Ballast.

Nicht nur Tanker und Massengutfrach-
ter sind immer gréBer geworden in
letzter Zeit; auch der Holztransport hat
sich gegenlber friiher verandert, und so
fahrt man nun die schone Menge von
18000 Tonnen Edelhdlzern von West-
afrika nicht mehr mit drei kleinen
Schiffen im Vier-Monatstérn ab, sondern
zeitgemaB, mit nur einem einzigen Schiff
innerhalb sechs Wochen. Dabei kann
man auf die Hin-Fracht, die das Tempo
nur verzdgert, gern verzichten.

Es erhebt sich die Frage: Ist die GroBe
eines solchen Schiffes nicht abhangig
von den Wassertiefen und den Aus-
maBen der Hafen? Natlrlich ist es so —
aber wie ein Mammuttanker braucht un-
ser moderner Holztransporter auch nicht
in die Hafen einzulaufen. Tanker kon-
nen weit drauBen vor der Kiste beladen
werden, weil man Pipelines auf dem
Meeresgrund entlanglegen kann; und
Holztransportern kann man die Edel-
holzfloBe auf die Reede hinausschlep-
pen.

Dieses hort sich allerdings einfacher
an, als es in Wirklichkeit ist. Die Na-
turgewalten spielen hier die Hauptrolle.




oben: Im stillen Wasser der Lagune von
Abidjan/Elfenbeinkiiste.

unten: Das Schiff ist voll — man beginnt mit
der Decksladung.

Die Dinung des Atlantik ist hoch und
weit. Ein kleineres Seefahrzeug, Fisch-
dampfer oder Schlepper, entzieht sich
sekundenlang dem Blick des Beobach-
ters, der oben auf dem Briickendeck
steht. Oder: Versucht man, sich mit
einem kleineren Seefahrzeug einem
Schiff zu nahern, das in hoher Diinung
vor der Kiiste ankert, wird einem Klar,
in was fir einem Fahrstuhl man sich
befindet. Das kleine Boot wird mitunter
so hoch gehoben, daB man auf das
Deck des groBen Schiffes sehen kann
wenn dieses sich gerade abwarts in ein
Wellental hinuntersenkt und dabei auf
jene Seite rollt, auf der sich das kleine
Boot befindet. Im gleichen Augenblick
jedoch erfolgt der Gegentakt. Das
groBe Schiff zeigt abweisend seine rie-
sig hohe Bordwand, das kleine versinkt
im Tal — der Horizont ist verschwun-
den. Diese Bewegungen von Schiff und
See machen auch den Fl6Bern arg zu
schaffen. Etwas anderes kommt noch
hinzu: Die FI6Be werden ja meistens
binnen, oben auf dem FluB oder in
einer Lagune zusammengestellt. Jeder
FluB hat eine Mindung und jede Min-
dung ihre eigenen Tiicken. So lagert
sich FluBschlamm weit vor der Miindung
ab und baut eine Barre. Diese ist oft
nur bei Hochwasser passierbar. Der
Widerstand einer Barre gegen die Di-
nung des Ozeans macht sich bemerk-
bar an schaumenden Brandungsstreifen.
Durch diese hindurch missen die
schweren EdelholzfléBe von Schleppern
bugsiert werden. Bei Sassandra (Elfen-
beinkiiste) wird fast jedes sechste FloB
auf die Barre zerschlagen, und dann
preschen die lauernden Hilfsschlepper
heran, die sich bemihen, die einzelnen
Stamme wieder einzufangen, bevor sie,
weit auseinandergetrieben, auf die
Strande geworfen werden. Jeder ein-
zelne der eingefangenen Stamme wird
dann wieder in stilles Wasser zurlick-
geschleppt. In Buchten oder Lagunen
wird das FloB nochmals zusammenge-
stellt, vertaut und verdrahtet. So also
ergeben sich Verzdgerungen, die der
Kaufmann gar nicht gern hat. Daher hat
man beschlossen, den Hafen bzw. die
Reede von Sassandra als Holzverlade-
platz nicht mehr zu benutzen.

Ruhiger als auf den dinungsbewegten
AuBenreeden geht es auf den Innen-



reeden zu. Da ist ruhiges Wasser, und
Schiff und Fl6Be sind nicht in einem
andauernden Auf und Ab. Hier bleibt
dann nur noch das Problem, die
schwimmenden Stamme, hauptséchlich
Okumé, aus dem Wasser an Bord zu
hieven. Es bedarf zirkus-artistischer
Fahigkeiten, die ewig widerborstige
Drahtschlinge dem Urwaldriesen um
den Leib zu legen. Reitergymnastik,
Voltigieren, das Stehen auf der Kruppe
eines galoppierenden Pferdes, ist gar
nichts gegen die turnerischen Steh-
manover, die die Afrikaner hier auf den
sich heimtlckisch drehenden Stammen
vollfihren.

Nicht schwimmende Holzer werden an
den Piers auf die Schiffe gehievt oder
auch in Schuten langsseits gebracht, um
ibernommen zu werden. Wird es noch
lange dauern, bis alle afrikanischen
Holzstamme in Spezialschuten angelie-
fert werden, die die neuzeitlichsten
aller Schiffe, die LAS-Schiffe oder
Barge-Carrier, in sich hineinziehen, um
sie nach siebentdgigem Seetdorn vor
européischen FluBmiindungen im Eier-
legeverfahren wieder auszustoBen, da-
mit diese Schuten ohne zeitraubenden
Hafenumschlag, mit eigener Kraft auf
den BinnenwasserstraBen hinauffahren
kénnen, direkt vor die Sagewerke?

Der Expertenbericht der Vereinten Na-
tionen Uber ,Umwelt und Entwicklung*“
hért sich allerdings besorgniserregend
an: Holzabbau bedroht das Leben. Die
Halfte des Welt-Waldbestandes liegt in
jenen unterentwickelten Regionen, de-
ren Regierungen Devisen wiinschen.
Einhundert Millionen Hektar sind bis-
her vom afrikanischen Regenwald ab-
gebaut.

Wir haben mit eigenen Augen die spar-
lichen Aufforstungsbemiithungen in West-
afrika gesehen. Fachleute weisen dar-
auf hin, daB man damit fliinfzehn Jahre
zu spat begonnen habe. Nun ist die
Frage, ob die Profite aus dem Holzver-
kauf in kommenden Jahren fiir kiinst-
liche Bewasserung und Klimatisierung
wieder hergegeben werden missen.

oben: Endlich an Deck, mii 1 diese Jonni
auf das Sorgféltigste gelascht, gestiitzt und ver-
keilt werden. Ein Hinundherrollen solcher Ge-
wichte, selbst innerhalb weniger Zentimeter,
kann fiir die Menschen und fiir das Schiff
bdse Folgen haben.

unien: Bei Ebbe liegen die FléBe trocken,
und nebenher floriert der Schiffbau.




Brandschiutz-libingen

Jeder Seemann kennt die Bedeutung
des Brandschutzes an Bord. Besteht
doch immer die Gefahr, daB sich der
kleinste, nicht rechtzeitig erkannte und
bekampfte ,Entstehungsbrand” zu ei-
ner Katastrophe ausweitet, die zum
Verlust von Menschen und zum Verlust
des Schiffes fiihren kann. Da die Besat-
zung eines Schiffes nicht auf Hilfe von
auBen rechnen kann, sind alle nach den
Vorschriften der Klassifikationsgesell-
schaften gebauten Schiffe mit moder-
nen Brandschutz-Systemen ausgestat-
tet, zu denen Gerate zur Friherken-
nung von Feuer und die mit ihnen ver-
bundenen Alarmanlagen gehdren, sowie
auch die verschiedenen Feuerldéschge-
rate und -anlagen!

Die Ausbildung der Mannschaften im
Umgang mit den jeweils an Bord be-
findlichen Feuerloschgeraten ist Teil
des allgemeinen Dienstes an Bord.
Dariliber hinaus werden einige Angeho-
rige der Besatzung zu Brandschutzman-
nern ausgebildet. Diese werden auf

besonderen Lehrgédngen nach den
Richtlinien der Seeberufsgenossen-
schaft im vorbeugenden Brandschutz

und in der praktischen Brandbekamp-
fung geschult.

Die Werkfeuerwehr unseres Kieler
Werkes hat schon wiederholt derartige
Lehrgange fur Mitglieder von Schiffs-
besatzungen durchgefiihrt. Um den
Lehrgangsteilnenmern das Ristzeug zu
vermitteln, Feuer an Bord ,erfolgreich

bekampfen zu kénnen“, hat der Lehr-
gangsleiter, Oberbrandmeister Karl
Steinhagen, die praktischen Ubungen
den erschwerten Bedingungen an Bord
angepaft.

Teil eines Lehrgangs im September wa-
ren Loschibungen zur Bekampfung von
Fettbranden. Unsere Aufnahmen zeigen,
welche Folgen der Versuch zeitigt, ei-
nen soeben in einer Pfanne in der

oben links: In der Pfanne entziindet sich

Bratenfett.

oben rechts: Das Feuer soll mittels Wasser
»geléscht* werden.

unten: Diese Aufnahmen vom Versuch, bren-
nendes Fett mittels Wasser zu I6schen, wur-
den innerhalb von zwei Sekunden geschossen.




Komblise entstandenen Bratfett-Brand
mittels Wasser zu loschen: das dem
Brandherd zugefiihrte Wasser verspritzt,
das Feuer explosionsartig erweiternd,
und flllt innerhalb von Sekunden-
bruchteilen den Raum mit Flammen
und Rauch.

Fetibrande miissen erstickt werden.
An Bord von Schiffen gehdren daher
aus Asbest bestehende Ldéschdecken
zur Ausristung. (Im Haushalt, freilich,
muB gelegentlich die Jacke denselben
Dienst leisten.)

AnlaB zu einer weiteren allgemein in-
teressierenden Ubung der Werkfeuer-
wehr unseres Kieler Werkes in Zusam-
menarbeit mit dem Oberbrandmeister
Rudi Knieriemen der Kieler Berufsfeuer-
wehr war ein Unfall, den Knieriemen im
,Dragerheft 286" folgendermaBen be-
schrieben hat:

,Bei der Brandbekdmpfung auf einem
im Nord-Ostsee-Kanal gelegenen Frach-
ter stiirzte ein auf Erkundungsgang be-
findlicher Feuerwehrmann aus funf Me-
ter Hohe von einer Leiter, die proviso-
risch von der Schiffsbesatzung als Land-
verbindung an die Bordwand gestellt
worden war, ins Wasser.

DaB dieser Unfall ohne Schaden fir den
Betreffenden verlief, ist einigen glick-
lichen Umstanden zu verdanken.

Zunéachst hatte der Mann das ,Glick’,
daB er genau durch eine 1x1 Meter
groBe Offnung des Pontons ins Wasser
fiel, wobei er nur mit den Handen auf
ein als Abweiser dienendes Reibholz
auftraf und auBer starken Prellungen
an den Handgelenken keine weiteren
Verletzungen davontrug. Als zweiter
glinstiger Umstand kam hinzu, daB der
Feuerwehrmann, der in voller Ausri-
stung einschlieBlich angelegtem PreB-

luft-Atemgerét sowie Funkgerat und
Handlampe abstiirzte, die rettende
Offnung im Ponton nach einigem

Suchen in der Dunkelheit durch Ab-
tasten mit den Handen wiederfand.
SchlieBlich hatte er das Gliick, daB der
Unfall trotz der Dunkelheit sofort be-
merkt wurde, so daB der Feuerwehr-
mann, der auch nach dem Wiederauf-
tauchen nicht in der Lage war, sich
aus eigener Kraft aus seiner miBlichen
Lage zu befreien, von Kameraden ge-
borgen werden konnte."

DaB sich ein solcher Unfall, der Sturz
eines mit schwerem Atemschutzgerat
ausgeriisteten Feuerwehrmannes ins
Wasser, auch bei uns ereignen kann,
leuchtet sicher jedem ein. Oberbrand-
meister Steinhagen lieB daher im
Schwimmbad Katzheide — unter Be-
achtung ausreichender Sicherheitsvor-
kehrungen, versteht sich — Schwimm-,
Bewegungs- und Tauchversuche in vol-

At

DA 58/1600) zeigten, daB

Die Tauchversuche mit dem schweren

hutzgerét (PreBluf

ein mit diesem Gerdt ins Wasser gestiirzter und unter Wasser geratener Feuerwehrmann so

lange handlungsfdhig bleibt, als er selbst atmet.

ler Feuerwehrausriistung mit PreBluft-
atmer DA 58/1600 machen, bei denen
sich unsere Werkfeuerwehrménner da-
von lberzeugen konnten, daB und wie
sie sich in einem solchen Fall retten
kénnen. Alle Versuche zeigten, daB ein
mit dem PreBluftatmer DA 58/1600 ins

Wasser gestirzter und unter Wasser

geratener Feuerwehrmann so lange
handlungsfahig bleibt, als er selbst
atmet.

(Die Unterwasseraufnahmen von den
Kieler HDW-Werkfeuerwehrmannern

machte Frau Monika Knieriemen.)




Wo sind sie geblieben?

von Gerhard Rohbrecht

Der Blick zuriick soll dieses Mal mit
einem Blick auf die Seebaderschiffe der
Helgoland-Fahrt beginnen, ein immer
wieder interessantes Kapitel. Wer wére
nicht schon einmal mit einem dieser
Schiffe zur roten Insel in der Deutschen
Bucht gefahren? Der HDW-Betrieb
,Ross” lieferte im Sommer des vergan-
genen Jahres das Fahrschiff ,Helgo-
land" an die Hadag-Seetouristik ab. Das
neue 1585 BRT groBe Fahrschiff, wel-
ches von der HDW nach dem Konkurs
der Bremer Roland-Werft fertiggebaut
wurde, fahrt vorerst fir die Skanfahrt
(Tochtergesellschaft der Hadag) Tages-
kreuzfahrten von Eckernforde nach Son-
derburg. Das Schiff ist aber in erster
Linie fiir die Helgolandfahrt gedacht.

Die neue ,Helgoland“ laBt die Frage
nach der alten ,Helgoland“ aufkommen,
die — Duplizitat der Ereignisse — eben-
falls nach dem Konkurs der Bauwerft,
damals von den HWH fertiggestellt
wurde. Das 3001 BRT groBe Seebader-
schiff war 1963 von der Hanseatischen
Werft in Hamburg-Harburg begonnen
worden. Nach dem Stapellauf ging die
Werft in Konkurs und die HWH bauten
das Schiff fertig, das durch sein unge-
wohntes AuBeres von den {iblichen Hel-
golandschiffen der Hadag abwich. Die
»Helgoland* fuhr nur drei Sommer auf
der Elbe. Die Hadag hatte nach der In-
dienststellung der dritten ,Wappen von
Hamburg” und dem Rickkauf der zwei-
ten ,Wappen von Hamburg“ als ,Alte
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Liebe" plotzlich drei Schiffe flir die Hel-
goland-Fahrt. Das war zuviel. Verkaufs-
plane scheiterten. Doch da war der
Vietnam-Krieg, und so wurde die ,Hel-
goland“ an das Deutsche Rote Kreuz
verchartert, um in Da Nang als stationéa-
res Krankenhaus die groBte Not lindern
zu helfen. Anfang 1972 war dieser Ein-
satz beendet, die ,Helgoland“ am 8. 3.
1972 wieder in Hamburg. Man hatte er-
neut keine Verwendung flir das noch
nicht zehn Jahre alte Schiff. Dieses Mal
aber fand sich ein Kaufer. Am 22. 3. 1972
wurde die ,Helgoland” an Sten A. Ol-
sen, Goteborg, ibergeben. Sie fahrt
jetzt als ,Stena Finlandia®“ auf verschie-
denen Ostsee-Routen.

Die Namen Howaldtswerke, Hamburg,
Seebéaderschiffe, geben Veranlassung,
einen Blick um vierzig Jahre zuriick zu
werfen. Damals wurde am Ross das
wohl schénste aller Seebaderschiffe fiir
die Hamburg-Amerika-Linie gebaut. Es
war 1934. Das Schiff: die 2400 BRT
groBe ,Konigin Luise“. Die alteren Le-
ser werden sich sicher noch an dieses
Schiff erinnern, wenn es zusammen mit
.Cobra” und ,Kaiser" unzahlige Male
Ausfligler die Elbe hinunter zur See
brachte.

Die ,Koénigin Luise" wurde ein Kriegs-
opfer. Bereits im September 1939 (iber-
nahm die Kriegsmarine das Schiff und
lieB es zum Minenleger umbauen. Bei
einer Minenaktion lief die ,Kénigin
Luise" am 25. 9. 1941 bei Helsinki auf

eine eigene Sperre und sank. Das Wrack
wurde 1947 gehoben und in England
verschrottet.

Ich erwahnte bereits, daB die Deutsche
Werft in Finkenwerder einen betracht-
lichen Teil der Nachkriegsflotte der
OPDR baute. Auch in den Jahren zwi-
schen den Weltkriegen war die DW stark
am Ausbau der Flotte dieser bekannten
Reederei beteiligt. Das letzte dieser
Schiffe beendete vor einigen Monaten
im Alter von fast vierzig Jahren seine
Laufbahn. Dieses Schiff wurde aller-
dings urspringlich nicht fiir die OPDR
gebaut. Es kam 1934 in Finkenwerder
als ,Sofia" fiir die DLL zu Wasser und
wurde 1938 als ,Telde” an die OPDR
verkauft. Der 2978 BRT groBe Frachter
tberstand den Krieg und wurde im Juli
1945 als ,Empire Helmsdale" an die
englische Regierung abgeliefert, die
den Frachter bereits 1948 nach New York
verkaufte. Die einstige ,Sofia“ bzw.
. Telde” erhielt den Namen ,Sea Trader®
und fuhr ein Jahr unter dem Sternen-
banner fiir die Sea Trader Corp.
New York. 1949 kaufte schlieBlich der
Lloyd Triestino den Frachter und brachte
ihn als ,Risano” in Fahrt. Fiir die be-
kannte italienische Reederei fuhr die
»Risano" 23 Jahre (!), ehe sie im Sep-
tember 1972 in Triest verschrottet wurde.
Wo sind die anderen OPDR-Schiffe von
der DW geblieben? Aus dem Jahre 1925
stammte die 2317 BRT groBe ,Las Pal-
mas“, die Uber England (,Empire Ken-



net*) 1946 als ,Brest® nach RuBland
kam. Sie ist seit 1966 nicht mehr im Re-
gister. — 1929 wurden die 2919 BRT
groBen Schwestern ,Rabat” und ,Ceuta“
gebaut. Die ,Rabat” wurde am 4. 10.
1943 vor der norwegischen Kiiste Opfer
eines Luftangriffs, wahrend die ,Ceuta“
1945 nach Dénemark kam. Sie hieB
kurze Zeit ,Rinkenaes”, fuhr dann aber
als ,Oyrnafjall” fiir die Reederei P. F.
Farmur auf den Faroer-Inseln. Die OPDR
kaufte den Frachter 1955 zuriick, und da
es bereits eine ,,Ceuta” gab, erhielt der
nun bereits 26 Jahre alte Veteran den
Namen ,Safi". Als ,Safi* fuhr der Frach-
ter noch bis zur Verschrottung 1960. —
Mit der 2 313 BRT groBen ,Casablanca*“
und der 2 312 BRT groBen , Oldenburg*
folgte 1936 ein weiteres Schwestern-
paar. Die ,Oldenburg” wurde am 14. 4.
1940 im Zuge des Norwegen-Unterneh-
mens vor der norwegischen Kiste ver-
senkt. Die ,Casablanca“ fiel wahrend
des Krieges einem ,zivilen“ Ereignis
zum Opfer. Sie sank wahrend eines
schweren Sturmes am 25. 11. 1943 Ost-
lich Bornhoim.

Zwei weitere Schwestern wurden 1938
an die OPDR abgeliefert, die 3 862 BRT
groBen Motorfrachter ,Gran Canaria*
und ,Santa Cruz"“. Die ,Gran Canaria“
wurde noch vor Kriegsausbruch an die
Kriegsmarine verkauft und zum U-Boot-
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Begleitschiff ,Erwin WaBner* umgebaut.
Die ,Erwin WaBner" wurde ein Opfer
der Kriegsereignisse. — Die ,Santa
Cruz“ wurde 1940 von der Kriegsmarine
ubernommen und zum Hilfskreuzer
. Thor" ausgeristet. Das Schiff erhielt
eine Bewaffnung von sechs 15-cm-Ge-
schiitzen, eine Flakabwehr von zwei
3,7- und zwei 2-cm-Geschlitzen sowie
zwei Torpedorohren. Ferner wurden
zwei Flugzeuge und 300 Minen lber-
nommen. Unter der Fiihrung von Kapi-
tan z. S. Kéhler und Kapitan z. S. Gump-
rich wurde die ,Thor “einer der erfolg-
reichsten deutschen Hilfskreuzer. Am
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30. 11. 1942 wurde die ,, Thor" ex ,Santa
Cruz“ in Yokohama nach einer Explo-
sion zerstort.

AbschlieBend sei noch die ,Santander”
erwahnt, die 1943 von der Deutschen
Werft im Rahmen des Hansa-Ersatzbau-
programms flir die OPDR gebaut wurde.
Der 2 804 BRT groBe Dampfer kam tber
England (,Empire Lage“) und die Nie-
derlande (,Arnhem“) 1946 in die So-
wijetunion, wo das Schiff den Namen
.Yaroslawl“ erhielt. Es erschien letzt-
malig 1969 im Lloyds-Register.

Der Ausverkauf (die Ausflaggung) der
deutschen Handelsflotte dauert fort.




Die Abbildungen zeigen die im Text erwdhn-
ten Schiffe ,Hoechst“, ,Darmstadt”, ,lsarstein®
und ,,Congo“ ex ,Niirnberg"“.

Rechte Seite: ,,Cap Finisterre®.

Auch zahlreiche Schiffe, die einst bei
den Howaldtswerken in Kiel und Ham-
burg oder bei der Deutschen Werft in
Hamburg-Finkenwerder gebaut worden
waren, sind hiervon betroffen.

Wie die HAPAG-Lloyd AG erklarte, habe
sie ihr Verkaufsprogramm vorerst be-
endet. Unter den letzten Verkaufen der
groBten deutschen Reederei waren meh-
rere Schiffe, deren Wiege auf einer un-
serer zur HDW zusammengeschlosse-
nen Werften stand. Das bei der Deut-
schen Werft gebaute Turbinen-Fracht-
schiff ,Hoechst” (6782 BRT, 1954)
wurde 1970 bei der Indienststellung der
neuen ,Hoechst” in ,Gottingen” umbe-
nannt. Dieser Name war gerade durch
den Verkauf des bisherigen Namens-
tragers frei geworden. Ende 1971 ging
die ,Gottingen” als ,Salzachtal“ an die
neugegriindete Nelson Seeschiffahrts-
Agentur & Reederei GmbH in Wien, die
sich bereits in Zahlungsschwierigkeiten
befindet. Die Osterreichische Neison
Reederei hatte u.a. auch die ,Dort-
mund” neben einigen anderen HAPAG-
Lloyd-Frachtern gekauft.

Auf den Howaldtswerken Hamburg
wurde 1954 der 6999 BRT groBe Tur-
binenfrachter ,Darmstadt® fiir die HA-
PAG gebaut. Die ,Darmstadt” wurde im
Herbst 1972 als , Turbostar” an die Nine
Star Line verkauft und kam unter die
Flagge der Republik Panama. Auf den
HWH entstand auch das 6993 BRT
groBe Schwesterschiff ,Neckarstein®
(1953) fur den Norddeutschen Lloyd. So-
wohl die ,Neckarstein®, als auch die an-
deren Schiffe dieser Klasse, wurden
1964 mit neuen Maschinen ausgeristet,
um im Ostasien-Verkehr mitden HAPAG-
Frachtern der ,Hammonia“-Klasse mit-
halten zu kénnen. Das dirfte ein Grund
daflir sein, daB diese Schiffe zu den
letzten Verkaufen der Reederei gehdren.
Die ,Neckarstein” wurde an die Ocean
Tramping Co. in Hongkong verkauft. Der
Frachter fahrt kulnftig unter Liberia-
Flagge. Er erhielt den Namen ,Nanwu*.
Die 6717 BRT groBe ,lsarstein (1953,
Deutsche Werft), ging im Februar dieses
Jahres als ,Pratita” an die P. T. Peru-
sabaan Peljaran Samudera in Djakarta.
Diese indonesische Reederei trat bereits
mehrfach als Kaufer von HAPAG-Lloyd-
Frachtern in Erscheinung. SchlieBlich
verkaufte die HAPAG-Lloyd AG noch



drei Frachter an portugiesische Reede-
reien. Alle drei waren in Hamburg fir
die HAPAG gebaut worden. Die ,Blu-
menthal® (9 443 BRT, 1961 HWH) wurde
an die Cia. de Nav. Angolana, eine Toch-
tergesellschaft der Cia. Colonial de Nav.,
verkauft. Der Frachter erhielt den Na-
men ,N-Gola“ und er fahrt unter der
Flagge Angolas. Die ,Kulmerland®
(9 365 BRT, 1961 DW) wurde an die Cia.
Nacional de Nav. Lissabon verkauft und
in ,Manica® umbenannt. SchlieBlich
ging die ,Nlrnberg” (9463 BRT, 1961
DW) als ,Congo" an die ebenfalls in
Lissabon ansédssige Empresa I[nsulana
de Navegacao, S.A.R.L

Auch die Hamburg-Sid setzte ihre Aus-
flaggung fort. Die ,Cap Finisterre®
(9 045 BRT, 1956), die von den HWH ge-
baut worden war, kam an die griechi-
sche Afromar Inc. Der Motorfrachter
wurde inzwischen in ,Penelope 2* um-
benannt. Die ,Cap Vilano" (6 897 BRT,
1955) kam unter die Flagge Singapurs.
Der Frachter war ebenfalls von den Ho-
waldtswerken Hamburg gebaut worden,
wie auch die ,Cap Ortegal® (8 980 BRT,
1956), die an die Afromar Inc. ging und
unter der Flagge Liberias den Namen
,Korinthos“ erhielt. Die ,Santa Rita“
(8 779 BRT, 1954), ebenfalls ein HWH-
Schiff, wurde als ,Ahmadu Tijani“ an
die Nigerian Green Line Ltd. verkauft.
SchlieBlich hatte die Hamburg-Sid be-
reits 1969 das bei der DW gebaute Kiihl-
schiff ,Polarstern” (4 970 BRT, 1964) an
die Friedrich-Brante-Gruppe verkauft,
die jetzt die ,Polarstern” nach Singapur
ausflaggte.

Zu den besten Kunden der Deutschen
Werft in den Jahren vor und nach dem
zweiten Weltkrieg gehorte die Olden-
burg-Portugiesische Dampfschiffs-Rhe-
derei. Drei Schwesterschiffe machten
1950/1951 den Anfang. Die ,Tanger”
(3 098 BRT, 1950) wurde 1970 als ,Belgo
Merchant* an die Belgo-American S.S.
Co. S.A. verkauft. Der Frachter fiihrt jetzt
die Panama-Flagge. 1971 wurde die
»Tenerife” (3097 BRT, 1950) an die Fast
Cia. Nav. S.A. Pirdus verkauft und in
»Fast Bird 2“ umbenannt. Im August des
gleichen Jahres ging schlieBlich die ,Las
Palmas*“ (3 112 BRT, 1951) als ,Meropi*
an die Marspaseos Tropicos Nav. S.A.
Pirdus, die das Schiff im November 1972
an die Ever Peace Nav. Corp. Panama
verkaufte. Er heiBt jetzt ,Ocean Peace”.
Die 1955 gebaute ,Ceuta“ (3555 BRT)
wurde 1971 an die Conny Shipp. Co.
Ltd. verkauft. Sie fahrt heute unter der
Flagge Zyperns und heiBt ,Ceuta S.“

Zahlreiche Schiffe der Hamburger Ree-
derei H. Schuldt, die nach dem Kriege
gebaut wurden, kamen von den Kieler
Howaldtswerken. Den meisten war in
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den vergangenen Jahren ein wechsel-
volles Schicksal beschieden. Zu den er-
sten gehodrten die beiden ,Potsdam®-
Frachter ,Duburg® und ,Gliicksburg”
aus dem Jahre 1950. Wie fast alle Schiffe
dieses von vielen Beschrankungen ge-
zeichneten Typs wurden auch die bei-
den Schuldt-Frachter Anfang der sech-
ziger Jahre wegen Unwirtschaftlichkeit
verkauft. Die ,Duburg® ging 1963 als
.Ferax”“ an die Cia. de Nav. Novatrix
S.A. in Panama. Sie wechselte 1972 noch
einmal den Eigentiimer und fahrt heute
als ,Saba“ fur die Blue Shipping Line,
Panama. Das Schwesterschiff ,Gllicks-
burg” wurde bereits 1962 nach Italien
verkauft und fuhr als ,Vindex" unter der
italienischen Flagge. Eigentimer war
die Reederei Gennari & Fu Torquato in
Pesaro. Die ,Vindex"“ wurde im Sommer
des Jahres 1972 in Monfalcone ver-
schrottet, nachdem sie diesen Hafen am
10. 5. 1972 auf ihrer letzten Reise er-
reicht hatte.

1953 folgte diesem Paar die gréBere und
schnellere ,Schauenburg” (4 069 BRT).
Auch dieser Frachter hat in den letzten
Jahren die deutsche Flotte verlassen.
Fliinfzehn bis zwanzig Jahre sind in un-
serer schnellebigen Zeit fiir ein Schiff
schon ein hohes Alter. Die ,Schauen-
burg“ kam 1970 unter die Flagge der
Mittelmeerinsel Zypern, wo sie viele Kol-
legen aus Deutschland antraf. Sie féhrt
heute als ,Ourania“ filir die Selestial
Shipp. Co. Ltd. 1957 lieferten die Kieler
Howaldtswerke mit der 5992 BRT gro-
Ben ,Hasselburg” ein noch groBeres
Schiff an Schuldt ab. Bei ihrer VerauBe-
rung ging die ,Hasselburg” 1970 nicht
ins Ausland. Sie blieb unter deutscher
Flagge. Sie behielt sogar ihren Namen,
nur daB sie jetzt mit den Heimat-
hafen Flensburg fiir die Flensburger
Schiffspartenvereinigung AG & Co. KG.
fuhr. Ende 1972 wurde die ,Hasselburg®
ausgeflaggt. Sie ging an die Flenship
Tramp Corp. Monrovia und erhielt einen
neuen Namen: ,Volta Venture®.

Nicht nur Trockenfrachter kamen aus
Kiel fir Schuldt in Fahrt, auch Kihl-

schiffe. Zu diesen gehorte die 1951 ge-
baute ,Angelburg®. Die 2902 BRT groBe
,Aldenburg” war der erste ,Bananen-
dampfer”, der nach dem zweiten Welt-
krieg in Deutschland gebaut wurde. Ob-
wohl sie nur 16,5 kn lief, fuhr die ,Al-
denburg” bis 1966 flir Schuldt. Dann
wurde sie als ,Chen Hsing" an die auf
Formosa beheimatete Great Pacific Co.
Ltd. verkauft und im April 1972 in
Kaohsiung verschrottet. — An die gleiche
Reederei ging 1966 auch die 3 062 BRT
groBe ,Ahrensburg”, die 1956 in Kiel
gebaut worden war. Die , Ahrensburg”
fahrt heute noch als ,,Chen Cheng" un-
ter der Flagge Taiwans.

Zu den Neubauten, die die KHW 1959
ablieferten, gehodrte das 2993 BRT
groBe Kuhlschiff ,Asseburg”. Sie hatte
ein bewegtes Schicksal. Ohne beson-
ders in Erscheinung zu treten, war sie
bis 1966 regelmaBig zwischen Hamburg
und Mittelamerika gefahren, um uns mit
Bananen zu versorgen. Am 9. 4. 1966
war sie von Antwerpen, dem letzten
Kontinenthafen kommend, auf der Aus-
reise nach Guajaquil in Ecuador, als das
Schiff nach einer Explosion in Brand ge-
riet. Die ,Asseburg” befand sich in der
nordlichen Biscaya. Es gelang zwei
Schleppern das ausgebrannte Wrack
am 11. 4. 1966 nach La Coruna zu
schleppen, wo es monatelang liegen
blieb, bis es zum Totalverlust erklart
wurde. Anfang 1968 kauften Spanier das
Wrack, lieBen es nach El Ferrol schlep-
pen und dort reparieren. Im Oktober
desselben Jahres kam dann das neue
Schiff, hinter dem man kaum noch die
alte ,Asseburg“ erkennen kann, unter
dem Namen ,El Puntal” fiir die Finan-
ciera Montanesa S.A., Bilbao, in Fahrt.

Nicht nur alte Schiffe wechseln den
Eigentimer und die Flagge. Die erst
1966 in Kiel fertiggestellte, 4697 BRT
groBe ,Augustenburg“ wurde bereits
1972 wieder verkauft. Das Kihlschiff
blieb unter deutscher Flagge. Es ging
als ,Blexen“ an die bekannte Bremer
Reederei Scipio & Co., die ebenfalls in
der Fruchtfahrt stark engagiert ist.

33



KUNST UND COMPUTER

Man wird heute immer haufiger auf die
Frage gestoBen, ob — und wenn was —
Kunst mit dem Computer zu tun hat.
Kurzlich erst war im Haus der HEW in
Hamburg eine Ausstellung zu sehen,
die sich ,Electric Art" nannte, und dies
war nicht die erste Ausstellung ihrer
Art. Ein begriBenswerter zeitgemaBer
Versuch, von dem man gleichwohl nicht

von Wolfram Ciaviez

erwarten durfte, daB er viel zur Kla-
rung der gestellten Frage beigetragen
hatte. Die Spannweite der gezeigten
Ausstellungstiicke, von Blattern mit
Computer-Graphik bis zu beweglichen
Objekten mit variablen Beleuchtungs-
effekten, war sehr groB und zwingt dar-
Uber nachzudenken, was davon alles
eigentlich unter einen Hut gebracht
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werden darf. ,Kinetic Art" flr sich be-
wegende farbige Objekte klingt ja ganz
vorziiglich; daB es sich in den meisten
Fallen lediglich um elektromechanisch
angetriebenes Spielzeug handelt, kann
niemand leugnen. Ein ruheloses Ge-
fimmer, das ganz hibsch anzusehen
ist, falls man nicht sehr zarte Nerven
hat — welche Voraussetzung vor allem
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dann gegeben sein muB, wenn noch
akustische Bereicherungen hinzukom-
men.

Bei der ,Computer-Kunst® ist man
gleichfalls zunachst ein wenig einge-
schiichtert. Ist schon der Computer in
fast allen Bereichen unseres modernen
Lebens zu der einzigen anerkannten
autoritdren Instanz Uberhaupt gewor-
den, wieso dann vielleicht nicht auch
in der Kunst? Wenn man die von einer
Datenverarbeitungsanlage  gezeugten
Graphik-Blatter genauer studiert, ist
man Uberrascht und verwirrt ob der
vielseitigen Moglichkeiten, der verblif-
fenden Variationsfahigkeit, der Genauig-
keit, der Logik, mit der ein Thema ver-
arbeitet wird. DaB es sich um Durch-
fuhrungen handelt, die in vieler Hin-
sicht die Fahigkeit des Menschen
tiberschreiten, ganz sicher z. B. seine
Geduld und Konzentrationsfahigkeit,
steht auBerhalb jeder Diskussion. So-
gleich erhebt sich aber die Frage, ob
das denn auch schon ,Kunst“ sei, und
so beginnen folgerichtig heute selbst
Doktorarbeiten (ber Probleme der
Asthetik mit der Frage, was man denn
unter Kunst eigentlich zu verstehen
habe. Man scheut sich indessen vor
einer verbindlichen Antwort und macht
einen vagen, Ubergeordneten Sammel-
begriff daraus, vergleichbar etwa dem
Begriff ,Wissenschaft".

Nun werden wir dieses Problem heute
gewiB auch nicht I6sen. Der Philosoph
Theodor Litt beginnt seine ,Einfihrung
in die Philosophie* mit dem Hinweis,
daB die Fragestellung nach dem Wesen
der Philosophie bereits ein Gegenstand
philosophischen Denkens sei. Ganz si-
cher ist die Frage nach dem Wesen
der Kunst nicht weniger anspruchsvoll,
und, wie alles Lebendige, ist auch die
Kunst einem standigen Wandel unter-
worfen, nicht nur in ihren Ausdrucks-
formen, sondern schon in ihrem Krite-
rium an sich. Wir haben uns in der

1 Computerplastik von Georg Nees, nach dem
Plakat der Ausstellung ,electric art®.

2 Studien von Paul Klee zur Veranschauli-
chung der Begriffe statisch und dynamisch in
der Kunst. Klee sagt zum statisch-dynamischen

Gegensatz:

»Statisches Gebiet ist gebundene oder ge-
hemmte B gungsmaoglichkeit; dy isch
Gebiet ist Bewegungsak ung oder freie

geistige Bewegungsméglichkeit.«
Das linke Bild ist rein statisch betont, ,indi-
vidualisierte Hohenmessung der Lagen“. Das
rechte Bild ist dynamisch betont und polyphon
tr ent, ,Lichtbreitung®.

P

3 Paul Klee, ,Seiltdnzer®.

WZ Deutsche Werft frilher mehrmals
damit auseinandergesetzt, welcher Art
Anspriiche mit dem Begriff Kunst ver-
bunden sind. In den fiinfziger Jahren
bemihten sich insbesondere die Photo-
graphen um eine Definition, die ihre
Tatigkeit mit einschloB. Heute, zwanzig
Jahre spater, sind es die Automaten.
Diese vielleicht etwas frivol anmutende
Formulierung ist wortlich zu verstehen.
Georg Nees schreibt in seiner Disser-
tation (ber generative Computergra-
phik: ,Selbstverstandlich machen wir
als Informationstheoretiker keinen Un-
terschied zwischen den von Menschen
gebauten Automaten und den Lebewe-

sen, zu denen auch der Mensch gehért.
Auch dem Menschen entspricht ein
Programm, das er von der Geburt bis
zum Tod realisiert." Er fahrt fort, in-
dem er die Aquivalenz vom Programm
(des Computers) und der menschlichen
Person hervorhebt, die dieses Pro-
gramm versteht und es zum mindesten
in Gedanken Schritt fir Schritt nach-
vollzieht. Da es nun bei den dort an-
gestellten Betrachtungen nicht um sol-
che Leistungen geht, die wir normaler-
weise vom Computer erwarten, namlich
Rechenknecht flir wissenschaftliche Un-
tersuchungen zu sein, es sich vielmehr
darum handelt, seine ,schépferischen*
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Fahigkeiten unter die Lupe zu nehmen,
sind wir mitten drin in unserem Thema.
Nun wird ein Techniker die Frage nach
dem Wesen der Kunst ebenso wenig
beantworten konnen, wie etwa ein
Kinstler den wahren Wert eines Com-
puters zu schétzen in der Lage sein
dirfte. Doch moge von vornherein ein
mogliches MiBverstandnis aus dem
Wege geraumt werden. Es geht hier
um den Versuch, die Dinge nicht nur
einseitig zu betrachten, sondern viel-
mehr um kritisches Denken mit der
notigen Distanz — oder, was flr den
Autor ebenso zutrifft — mit der erfor-
derlichen Verbundenheit mit beiden
Bereichen, Technik und Kunst, die sich
zuweilen wie durch einen uniliberbrick-
baren Abgrund getrennt gegeniberste-
hen. An Versuchen, einander naher zu
kommen, fehlt es nicht. Bemiihen sich
nicht Kiinstler um exakte Darstellungen,
die das Wesen des technischen Zeit-
alters in irgendeiner Weise wiederspie-
geln? Ist andererseits nicht die Technik
mit Industrie-Design und dergleichen
um Qualitaten bemiiht, die auBerhalb
des nur Funktionellen liegen? Und gibt
es heute nicht ganze Gebiete, die ir-
gendwo dazwischen liegen, wie z.B.

'y W. Claviez,
unter Kunst?"

.Was verstehen wir (heute)

?) Das bildnerische Denken. Schriften zur
Form- und Gestaltungslehre. Basel/Stuttgart
1956
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das, was sich ,Informationsasthetik"

nennt?

Beginnen wir dort, wo unsere Kunst-
betrachtungen im DW-Heft 8/56'") auf-
horten, bei Paul Klee. Es ist ein knap-
pes halbes Jahrhundert her, daB Paul
Klee nicht nur mit ungewohnten Bil-
dern, sondern auch mit sehr eigenen
Ideen zur Formlehre, mit geistiger Un-
termauerung seiner graphischen Dar-
stellungen der modernen Kunst ganz
neue Impulse gab. Wir zeigen hier ein
paar Beispiele. Die Erlauterungen zu
den Zeichnungen sind Bemerkungen
von Klee aus seinem damaligen Unter-
richt am Bauhaus. Sie sind dem Buch
,Das bildnerische Denken"“?) entnom-
men, dessen Titel in ausgezeichneter
Weise verrat, worauf es Klee ankam.
Kunst ist die Sprache, die ,sichtbar
macht“. Als bildnerisches Denken
diirfte man somit die Kultivierung einer
der bildnerischen Gestaltung eigenen
Logik verstehen, zu deren Verstandnis
nicht der Intellekt den Schlissel lie-

Vier Zeichnungen von Paul Klee

4 ,HeiBbliihendes"
5 ,schwere Fahrt durch 0.

fert. Um lebendige Phantasie ging es
Klee in erster Linie, und er bemihte
sich stets, das Lebendige in der Ge-
staltung zu bezeichnen, durch bewegte
Gliederung zu veranschaulichen und
das GesetzmaBige in elementaren
Richtlinien festzuhalten. Am Anfang sei-
ner Lehrtatigkeit steht in einem Brief
der schone Satz: ,Vielleicht kann ich
mit der Zeit etwas Schwung da hinein-
bringen. Bis jetzt arbeitet man auBerst
solid, aber von neuem Geiste habe ich
nichts verspirt." An einer anderen
Stelle sagt er: ,Viele bleiben im Be-
reich des Sichtbaren, weil es ihnen ge-
nigt. Wenige stoBen zum Grund und
beginnen zu bilden."

Diese wenigen Worte verraten Wesent-
liches. Fragen der Gestaltungslehre
spielen in jeder Epoche seines Schaf-
fens eine wichtige Rolle. Stets von
neuem packt ihn die erregende Dialek-
tik des Verhaltnisses von Statik und
Dynamik, von aktiven zu passiven Ele-
menten, die Entsprechung von beton-
ten zu unbetonten Funktionen, und so
fort. Aber alle Theorie bezeichnet Klee
nur als einen Behelf zur Klarung. Das
Gewicht liegt bei ihm nicht in der Ver-
mittlung konstruktiver oder schemati-
scher Grundlagen, sondern in der Be-
tonung des schopferischen Vorgangs.
Lebendiges Gestalten, keine gesetz-
liche Verarmung, kein toter Formalis-
mus. Klee sagte zu seinen Schiilern:
.Innerhalb des Abstraktionswillens tritt
etwas auf, was nichts mit dem Realen
zu tun hat. Auf dem Wege der Assozia-
tion gibt es Reize des Phantastischen
und den AnschluB an die Bildform.
Diese Welt des Scheins ist dennoch et-
was Glaubwiirdiges. Sie liegt im Be-
reich des Menschlichen."




6 ,Blumen im Kornfeld*

7 .Segelschiffe leicht bewegt

Wie steht es demgegeniber mit dem
Wunderkind Computer? Alle sind sich
wohl dariiber einig, daB unser Leben
in der heutigen Gesellschaftsform ohne
ihn nicht mehr denkbar ist. Von den
Hochrechnungen fir zu erwartende
Wahlergebnisse bis zur Kurskorrektur
einer Mondrakete gibt es ungezéhlte
Aufgaben, die ohne elektronische Re-
chengerate nicht zu bewaltigen wiéren.
Dieses Bewidltigen ist im quantitativen
Sinne zu verstehen. Kein Computer ist
LKklliger“ als sein geistiger Vater; aber
in der Bewaltigung des ihm aufgege-
benen Pensums ist der Automat selbst
einem Mathematikgenie vielfach Uber-
legen.
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Nun kann der Computer nicht nur rech-
nen, sondern auch zeichnen, und mit
welcher Perfektion er das kann, davon
geben die Abbildungen (S. 38—43) an-
deutungsweise eine Vorstellung. Allein
auf diese Fahigkeit des Zeichnens
wollen wir uns hier konzentrieren, und
hinsichtlich seiner Fahigkeit als Zei-
chenautomat wollen wir einmal als
selbstverstéandlich voraussetzen, daB er

Soate= A ///

%

jede beliebige mathematische Funktion
graphisch darzustellen vermag. Was
uns als Werft interessiert, wie wohl je-
den anderen Industriebetrieb auch, ist

lediglich die wissenschaftlich-technisch
nutzbringende Seite der Angelegenheit.
Das Interesse der Hersteller sowie un-
ser eigenes Interesse im Zusammen-
hang mit unserem Thema geht aber
dartiber hinaus '), schon deshalb, weil
man oft durch den spielerischen Um-
gang mit den so sehr ernsthaften Din-
gen oft in ganz unerwarteter Weise
einen Schritt weiterkommt. ,Die Phan-

tasie ist bedeutender als das Wissen.“
Das hat nicht etwa ein Kiinstler gesagt,
sondern Albert Einstein.

Doch zur Sache. Was tut ein zeichnen-
der Computer eigentlich? Er setzt sei-
nen Zeichenstift auf oder hebt ihn ab
und vollfiihrt im einen oder im anderen
Zustand die Bewegungen, die ihm laut
Programm vorgeschrieben werden. Es
sind da spezielle Sprachen entwickelt
worden, die der Computer versteht.
Man gibt ihm beispielsweise die An-
weisung LINE (dann setzt der Stift auf
und zeichnet) oder LEER (dann hebt er
ab), er versteht Anweisungen wie
BEGIN und END, oder in einer anderen
Computersprache Befehle wie CALL
(fur den Aufruf eines Unterprogramms),
LE fiir Less Equal (Z), LT fiir Less
Than (<) und auf welche Kommandos
der Zeichenautomat auch immer dres-
siert sein mag. Die Befehle, die dem
Computer erteilt werden, haben je nach
ihrem AusmaB verschiedene Bezeich-
nungen. Man spricht von Anweisungen,
Blocken, Prozeduren, Programmen. Die
fur bestimmte Computersysteme aus-
gearbeiteten speziellen Programmier-
sprachen haben wieder besondere Na-
men, wie z.B. ALGOL (algorithmic
language) oder FORTRAN (formular
translation), welch letztere bei der An-
lage auf unserer Werft in Hamburg

Y} Es sei bemerkt, daB die hier angesprochene
Materie, von der viele Menschen gewiB
noch nie ein Wort gehort haben, fiir den
Spezialisten nichts Neues ist. Wer sich
eingehender mit dem Thema befassen will,
sei auf die einschlagigen Schriften von
Bense, Kupper, Moles, Nake, Nees, Noll
und andere verwiesen.
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8 HDW, mit dem Computer hergestelite
SpantriB-Kontrollzeichnung.

9 HDW, Tanker-Rah . Comput ichnung
fiir Festigkeitsberechnung nach der Methode
der ,Finite Elements®.

Verwendung findet. Diese kiinstiichen
Sprachen verfugen sozusagen Uuber ein
unterschiedliches Vokabular, haben im
tbrigen aber das miteinander gemein,
was Sprachen auch sonst miteinander
verbindet, namlich eindeutiges Ver-
standigungsmittel zu sein. Die Beherr-
schung der jeweiligen Sprache, mit der
man den Computer veranlassen kann,
das zu tun, was man selbst gern
mochte, ist die Kunst des Programmie-
rens. Die Befehle bewirken also Auf-
setzen oder Abheben des Zeichenstifts
und beliebige Ortsveranderungen, die
man etwa mit Koordinatenanweisungen
nach den Regeln der analytischen Geo-
metrie auszudriicken vermag. Man
kann nach dem Umfang der Anweisun-
gen — manchmal nur wenige Zeilen,
zuweilen aber auch Bicher mit mehr

< S N A <~ als 50 Seiten Text — die reichhaltigsten
N A" AY \x NN Zeichnungen anfertigen lassen. Begin-
NN\ \\ AN nen wir mit zwei Beispielen aus unse-
\\\& N Q\\\\~ N \ rem eigenen Arbeitsbereich. Bild 8
‘»\;\\,_\2. \\\\\ \\\ stellt sine Kontrollz.enchnung fu.r einen
SRS \ N \ Spanteﬂnn.B d?r, mit fierer.'n Hilfe ?le
NONCNINEN — Zuverlassigkeit der flr die Verdran-
\\ L gungsrechnung bendétigten AufmaBe ge-

w\ B prift wird. Sie verrat etwaige Irrtimer

..w' Q oder unzureichende Genauigkeiten der

\\ AufmaBe. Bild 9 zeigt einen Tanker-

,"’\ Querrahmen. Nach den ,Finite Element

Methods" werden mittels derartiger
Zeichnungen die Eingabedaten flr Fe-
stigkeitsrechnungen kontrolliert. Diese
beiden rein zweckgebundenen Zeich-
nungen seien hier wiedergegeben,
weil sie zum einen die vielseitige Ver-
wendungsmoglichkeit der datenverar-
beitenden Zeichenmaschinen aufzeigen,
zum anderen aber auch, weil sie rein
graphisch von nicht unbetrdchtlichem
Reiz sind. Doch wenden wir uns, um
beim Thema zu bleiben, einigen Bei-
spielen nicht zweckgebundener Graphik

V44
NN NN
/NN

AN/

/ zu.
A Man kann den Automaten Dreiecke,
/i/\ \ Kreise sowie liberhaupt jede beliebige
N 7 ebene Figur zeichnen lassen, und was
// 1 /1| 1/ // sich dann aus einer beliebigen Grund-
vl VA VN A 2 . s
7 ,,/ /f,e // A/ figur durch Verschiebung, reihenweise
V4 . > . Wiederholung, schrittweise VergroBe-
7 2 ) / 1 /1. 7 7 ¢
4 rd 74" s XV LV / rung und dergleichen alles machen
/1// A1/ /| 1aBt, demonstriert in Gbersichtlicher
//’_/ 7 . t/ / X1 /1/ / ‘// Weise Billd 1.0. Das d.azugghérige Pro-
A A7 7 AAAAA" gramm fir die Grundfigur ist sehr ein-
vdv / ViV VAV AV’ g9 fach und lautet nach ALGOL




1 “BEGIN“ OPEN (0,0).,
2 LEER (40.0,15.0).,
3 LINE (65.0,30.0).,
4 LINE (45.0,25.0).,
5 LINE (40.0,15.0).,
6 CLOSE

7 “END*

Bild 11 zeigt ein anderes Beispiel, des-
sen Entstehung dem Prinzip der einfa-
chen Reihung entspricht; in diesem Fall
entsteht ein Ornament durch schritt-
weise Drehung eines Kreisbogens von
begrenzter Lange. Das Rezept, nach
welchem der Automat diese Figur zeich-
net, sei als ein Beispiel fir FORTRAN-
Programme hier wiedergegeben:

11 Hermann Weber, Rosette.

Das dazugehdrige Programm:

0001 Pl = 4,*ATAN(1.)
c
0002 1 READ(141004END = 99)1Ds AW
0003 100 FORMAT(8F10.1)
0004 N=A
0005 IF(D .LE. 0.0)D = 200.
0006 IF(N o+LTe 2 IN= 2
¢
0007 RM = D/4.
0008 OW = 2.#PI/N
0009 CALL GEAGRE(*START*)
c
0010 DO 1000 kK = 14N
0011 Wl = DW®(K = 1)
0012 X = RM®COS(WI)
0013 Y = RM®SIN(WI)
0014 CALL GEAGRE('POINT*,0,0)
0015 CALL GEAGRE('PEN *,=1.)
0016 CALL GEAGRE(*CIRCLE® X,YsH}
0017 CALL GEAGRE(T'PEN *, l.)
0018 1000 CONTINUE
c
0019 CALL GEAGRE('END *)
0020 G0 TO 1
0021 99 CALL GEAGRE(*TAPE®)
0022 CALL EXIT
0023 END
12 Claus-Dieter Jacob. Computerzeichnung.

Die Figur entsteht durch schrittweise Verklei-
nerung und Drehung eines Rechtecks.

10

Georg Nees, Computerzeichnung. Erlduterung des Z dek ver:

durch variierte Reihung einer einfachen Grundfigur.

Bild 12 kommt dadurch zustande, daB
ein Rechteck schrittweise verkleinert
und dabei gedreht wird.

Geschieht nun eine Veranderung, die
mit einer Ausgangsfigur vorgenommen
wird, nicht mit der strengen Gesetzma-
Bigkeit einer gleichmaBigen Schritt-
folge, sondern z.B. mit einem Cres-
cendo an Unordnung (zunehmende,
aber unregelmaBige Verschiebung und
Verdrehung), dann entsteht ein so reiz-
volles Gebilde wie etwa Figur 15, das
die stetig zunehmende und schlieBlich
totale Auslosung einer festgefiigten
Ordnung verkdrpert.

In den Bildern 14 und 16 kommen noch
weitere Informationen fiir den Compu-
ter hinzu. In 14 a—c entsteht durch die
sich verkleinernde Grundfigur (Quadrat)
der Eindruck eines perspektivischen
Raumes, der durch Verlagerung des
Fluchtpunktes seine Gestalt in Uber-
zeugender Folgerichtigkeit veréndert.
Bild 16 zeigt, was man durch transla-
tive Multiplikation einer Grundfigur —
in diesem Falle ein perspektivisch ge-
zeichneter Quader — zustande bringen
kann. GroBe und Anordnung, die dem
Ganzen den Charakter einer von orga-
nischem Wachstum gepragten stédte-
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15 Georg Nees, Computerzeichnung. Glelche Quadrate werden durch Zufalls-Generatoren, oder

genauer durch Zufaliszahlen-Genératoren Iin zunehmendem MaBe in Unordnung gebracht.

]

Py

16 Claus-Dieter Jacob, Computer. ung. Perspektivisch gezeichnete Quader, durch Zufalls-

zahlen-Generator nach Gestalt und Anordnung variiert. \

baulich-architektonischen Studie geben,
werden durch Informationen ausgelost,
deren Auswirkungen der Initiator selbst
nicht im voraus tberschaut.

Man bezeichnet derartige Stdrfunktio-
nen als ,Zufallsgeneratoren” und nennt
das, was der Computer damit zustande
bringt, generativ oder gar schopferisch.
Die Informationsésthetiker betrachten
die Doméane des Zufalls als die eigent-
lich fruchtbare der generativen Com-
putergraphik. UberlaBt man dem Zufall
allein das Feld, dann entsteht Chaos.
Aber der durch ein programmiertes
Gesetz eingeengte Zufall liefert in der
Tat auBerordentlich ansprechende Fi-
gurationen, siehe etwa Abb. 17 bis 19.
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Hier ergeben sich Variationen von un-
endlicher Mannigfaltigkeit, und gerade
diese Fahigkeit des datenverarbeiten-
den Zeichenapparates ist es, die den
mondernen Kiinstler mit Recht so faszi-
niert. Unerschopflich in der ,Erfindung”
von Figuren, Kombinationen, Struktu-
ren jeder gewinschten Abstufung von
Strenge oder Unordnung, sowie mit je-
der nur denkbaren Uberlagerung ver-
schiedener  Erzeugungsmechanismen,
liefert die Maschine Folgen sich belie-
big verdndernder Formvarianten, Ge-
wirre und Texturen.

Die Frage wird also gestellt, ob die
hier umrissene Thematik Gegenstand
einer Betrachtung sein kann, die den
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17—18 Georg Nees, Computergraphiken. Zu-
faliszahlen-Generatoren und einengende Ge-
setzméBigkeliten hinsichtlich der Anordnung
erzeugen interessante Strukturen.

ins Wanken geratenen Begriff , Kunst®
zu klaren versucht. DaB es praktisch
schon so weit gekommen ist, daB
Kunstgalerien Computergraphik aus-
stellen, und daB die Blatter zu Preisen
gehandelt werden wie Handabzlige aus
der Lithopresse eines Graphikers —
mit gewaltigen Preisdifferenzen je nach
dem, ob signiert oder nicht () —, das
alles scheint die Frage in dem Sinne
zu beantworten, daB es sich tatsachlich
um Kunstwerke handelt. Wenn man fer-
ner nachbohrt, ob es in der modernen
Kunst nicht Bemihungen gibt, wo der
Einsatz des Computers gegeniiber der
.Handarbeit“ des Kinstlers im Vorteil
ist, und das scheint der Fall zu sein,
miBte die Frage abermals bejaht wer-
den. Ich meine jene von allen Gefiihls-
werten und Inhalten anderer Ebenen
wegtendierenden und sich auf exakte
formale Probleme beschrankenden
Tendenzen, die es in der Kunst schon
langer gibt, wie sie z. B. in der Malerei
in den Proportionsstudien Piet Mondri-
ans, in der Musik etwa in den Kompo-
sitionsschemen der Zwdlftoner in be-
sonderer Weise in Erscheinung traten.
Auf die Herstellungsverfahren der elek-
tronischen Musik, wo es mittels Com-
puter heute mdoglich ist, kostbarstes
und miihevolist erarbeitetes musikali-
sches Gut vergangener Epochen in Se-
kundenschnelle durch die Mihle zu
drehen, soll nicht weiter eingegangen
werden. Wird kein hoherer Anspruch an
die Kunst gestellt als raffinierte Effekte
oder Forderungen formal-asthetischen
Charakters, dann ist auch Computer-
graphik zweifellos Kunst.

Wird man es indessen mit jenen mo-
dernen Kiinstlern aller Zeiten halten,
die mit Paul Klee sagen ,Wie die Ma-
schine funktioniert ist nicht (bel, wie
das Leben funktioniert, ist mehr“, dann
wird man den Anspruch auf Kunst, bei
aller Wertschatzung der Automaten (im
weitesten Sinne) — ablehnen miissen.
Wie vieldeutig sind doch oft die Be-
griffe. Sie werden nicht genauer da-
durch, daB die verschiedenen Fakulta-
ten sie sich gegenseitig abspenstig ma-
chen und gemé&B ihren eigenen Ge-
sichtspunkten spezifizieren. Das Wort
Programm ist nur eines von vielen.
Uber den elementaren Sinngehalt Plan,
Ziel, festgelegter Ablauf hinaus haben
ja Worte wie etwa Programmusik oder
Computerprogramm ganz bestimmte
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und jeweils sehr verschiedene Bedeutung. Es |aBt sich nicht
leugnen, daB auch die eigenhédndigen Unterschriften unter
den Skizzen Paul Klees als ,Programme" seiner Bilder
angesehen werden dirfen. Allein, diese haben in ihrem
geistigen Gehalt auch nicht die geringste Ahnlichkeit mit
jenen Programmen, die die Produktionsvorschriften fiir die
elektronisch gesteuerte Zeichenmaschine abgeben. Und so
dirfte man vielleicht mit noch gréBerem Recht als der Be-
griindung durch alle Argumente, die den Computergraphi-
ken den Rang von Kunstwerken zuerkennen mdchten, die
These aufstellen: Eben das ist Kunst, was der technisch
programmierte Apparat nicht kann. Weder der Aufwand,
noch die Perfektion, noch sonst ein Kriterium solcher Art,
das im Ubrigen unsere vollste Bewunderung verdienen
mag, hat je dariiber entschieden, ob ein Werk Kunst ist
oder nicht. Die unmeBbaren Werte sind es, die nur mensch-
lichen, die neben dem Koénnen Phantasie, Esprit und Ge-
mit verraten, und sie mogen es bleiben, auch wenn es
sonst nichts UnmeBbares mehr geben wird in unserer Welt.

Rembrandt, Schlafende. Kein C

P wird ihr je zu nahe k




Biadher in Lav an Lee

Wenn man das Wort Segelschiffahrt
hort, denkt man unwillklrlich an eine
ganz bestimmte Epoche der Schiffahrt,
und zwar speziell die Spatzeit des
GroBseglers, als sich Segelschiffe und
Dampfer Konkurrenz zu machen be-
gannen und eine sprachliche Unter-
scheidung notwendig wurde. Bis dahin
war es selbstverstandlich, daB es sich
bei jeder Art seegehender Schiffe um
Segelschiffe handelte. Blite und end-
glltiger Niedergang der Segelschiffs-
zeit lagen verhaltnismaBig nahe bei-
einander. Es war das halbe Jahrhun-
dert vom Ausgang der 50er Jahre des
19. Jahrhunderts, der Zeit der schnel-
len Klipper, bis zu den LaieBschen

GroBseglern kurz nach derJahrhundert-
wende. DaB auch spater, zwischen den
Kriegen noch einige Segelschiffe fuh-
ren, andert nichts an der Tatsache, daB
man von einer wirklichen Segelschiff-
fahrt nach dem ersten Weltkrieg nicht
mehr sprechen kann.

Ahnlich wie beim Begriff ,Segelschiff-
fahrt“ darf man auch unter ,Passa-
gierschiffahrt* eine Epoche verstehen,
die der Vergangenheit angehért. |hr
Anfang fiel etwa mit der Blitezeit der
Segelschiffahrt zusammen. Das war die
Zeit, da man des kiinftigen Triumphes
der Dampfmaschine so sicher war, daB
man den allzu kiihnen StoB nach vorn
mit der ,Great Eastern" wagte. Es war

Die 1888 vom Stapel gelaufene ,City of
New York“ der Inman Line, Liverpool, die
1893 wegen finanzieller Schwierigkeiten ihren
Dienst einstellen muBte. Erster Zweischrau-
ben-Schnelldampfer der Welt. 1892 ,Blaues
Band“; 20,1 kn Durchschnitt. Das Schiff fuhr
bis 1922.

die Zeit, da man groBe Menschenmen-
gen Uber den Atlantik zu beférdern
hatte, und man auch damit begann,
Luxus mit der Seefahrt in Zusammen-
hang zu bringen.

Das Ende dieser Epoche erleben wir
heute, wo eine ,United States“ einge-
mottet liegt, Schiffe wie ,Michelangelo®,
.Leonardo da Vinci“, ,Cristofero
Colombo* aus dem Verkehr gezogen
werden, und wo man sich vergeblich
bemiiht, mit einem so prachtvollen
Schiff wie unserer ,Hamburg® —
»Hanseatic* auf irgend eine Weise
Geld zu verdienen. (Fahrverkehr und
ortlich florierende Seetouristik fallen
nicht unter den Begriff Passagier-




links unten: Cunard Liner ,Lusitania“, der
erste 30 000-Tonner. Die Versenkung der ,Lusi-
tania“ durch U20 am 7. Mai 1915 war eines
der ersten Exempel des modernen ,totalen
Krieges®.

oben: 1914 lief bei Blohm und VoB das 56 551-
BRT-Schiff ,Bismarck“ vom Stapel. Bau wiah-
rend des Krieges eingestellt, 1919 an England
abgeliefert und 1922 als gr6Btes Schiff der
Welt fertiggestellt. Neuer Name ,Majestic®.

Mitte: Ein wechselvolles Schicksal hatte die
1914 vom Stapel gelaufene und 1935 abge-
wrackte ,,Cap Polonio“ der Hamburg-Sid.

unten: Gliicklos war die ,Monte Cervantes"
der Hamburg-Siid, die am 22. 1. 1930 bei
Feuerland auflief und sank. Alle wurden ge-
rettet, nur der Kapitén ging nicht von Bord.




schiffahrt im Sinne eines Verkehrs in
weltweiter Fahrt.)

Uber das Jahrhundert der Passagier-
schiffahrt legt Arnold Kludas jetzt eine
Dokumentation vor, die jedem Fach-
mann ein hochst willkommenes Nach-
schlagewerk, jedem Ships-lover ein
wahres Entzlicken sein muB. Von 1858
bis heute wird in diesem fliinfbandigen
Werk jedes einzelne Passagierschiff der
Welt mit mehr als 10000 BRT aufge-
fuhrt. Die textlichen Angaben enthalten
Schiffsnamen und Reederei, Bauwerft
und Baunummer, Abmessungen, Ton-
nage, Maschine, Leistung und Ge-
schwindigkeit, Passagiereinrichtungen
etc. sowie alle den Lebenslauf des
Schiffes betreffenden Daten: Stapellauf,
Indienststellung, Umbauten, Wechsel
des Eigentimers und so fort, bis zum
jeweiligen Ende, Abwrackung, Stran-
dung, Versenkung oder welches Schick-
sal dem Schiff beschieden war. Dank
der jahrzehntelangen Sammeltatigkeit
des Passagierschiffs-Experten Kludas
darf das Bildmaterial als vollstandig

46

bezeichnet werden. Die hier wiederge-
gebenen Beispiele sind nicht mehr als
eine Andeutung. Das Gesamtwerk ist
folgendermaBen aufgegliedert:

Band 1: 1858—1912
Band 2: 1913—-1923
Band 3: 1924—1935
Band 4 : 1936—1948 (Fruhjahr 1974)

Band 5: 1949 bis heute
(erscheint Herbst 1974)

Jeder Band enthélt ca. 200 Schiffe und
wird durch ein erlduterndes Kapitel
eingeleitet. Die Bande 1—4 enthalten je-
weils ein auf den Band bezogenes
Schiffsnamenregister. Band 5 enthalt
das Gesamt-Register, auBerdem als An-
hang eine ausflhrliche Aufstellung aller
in den finf Banden erwahnten Reede-
reien und Werften.

Arnold Kludas, ,Die groBen Passagier-
schiffe der Welt". Verlag Stalling,
Oldenburg. Format 20x 26,3 cm. Preis
bis Jahresende noch 58,— DM, danach
68,— DM pro Band.

links: Die ,L'Atlantique*

42 512 BRT / 226,7 x 28,1 m / Getriebeturbinen;
Parsons-Penhoét / 4 Schrauben / 50 000 PSw /
21, max. 23,85 Kn / Passagiere: 414 |. Klasse,
158 1. Klasse. 584 lll. Klasse / Besatzung: 663

1930 15. April: Stapellauf.
1931 18. August: Fertigstellung.

1933 4. Jan.: Ohne Passagiere und mit redu-
zierter Besatzung befindet sich die ,L’'Atlan-
tique* auf einer Fahrt von Bordeaux nach
Le Havre, wo sie gedockt werden soll.

Um 3.30 Uhr steht das Schiff 22 sm westlich
der Kanalinsel Guernsey, als in einer Passa-
gierkammer im E-Deck ein Brand ausbricht...

Zwei Tage lang treibt die brennende ,L’Atlan-
tique* mit Wind und Gezeiten im Englischen
Kanal . ..

rechts oben: Turbinenschiff ,Bremen*
Norddeutscher Lloyd, Bremen

Bauwerft: Deschimag, AG ,Weser“, Bremen;
Baunr. 872

51656 BRT / 286,0 x 31,1 m / Getriebeturbinen;
Weser / 4 Schrauben / 135 000 PSw / 27, max.
28,5 Kn |/ Passagiere: 800 |. Klasse, 500
Il. Klasse, 300 Touristenklasse, 600 IIl. Klasse /
Besatzung: 990

1928 16. Aug.: Stapellauf.
1929 24. Juni: Fertigstellung.

16. Juli: Jungfernreise Bremerhaven-New York.
Die ,Bremen“ holt sich mit 27,83 Knoten
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen Cher-
bourg und Ambrose das ,Blaue Band"“ . ..

rechts Mitte: Turbinenschiff ,Rex*
»ltalia®, Flotte Riunite, Genua

Ido, Sestri P te; Baunr. 296

51062 BRT / 268,2 x 29,5 m / Parsons-Getriebe-
turbinen; Ansaldo / 4 Schrauben / 142 000 PSw
/ 28, max. 29 Kn / Passagiere: 604 I. Klasse,
378 Il. Klasse, 410 Touristenklasse, 866 III.
Klasse / Besatzung: 756

1933 Aug.: Die ,Rex" durchlduft die Strecke
Gibraltar—Ambrose mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 28,92 Knoten und erringt
damit das ,Blaue Band“ fiir Italien. Bis 1935
bleibt die ,Rex“ der schnellste Atlantik-
Liner ...

B rft: A

1947/48 Wrack in Jugoslawien verschrottet.

rechts unten: Turbo-Elektroschiff ,Normandie®
C.G. T., Le Havre

1941 ,Lafayette®
Bauwerft: Penhoét, St. Nazzaire; Baunr. T 6

79280 BRT / 313,8x359 m / Turbo-elektri-
scher Antrieb von Soc. Gén. Constr. Electr. &
Méc. AlsThom / 4 Schrauben / 165000 PSw /
29, max. 32,2 Kn / Passagiere: 848 |. Klasse,
670 Touristenklasse, 454 llIl. Klasse / Besat-
zung: 1345
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Nachdem wir aus der Welt der groBen
Passagierschiffe einige beriihmte Bei-
spiele herausgegriffen haben, wollen
wir unsere Aufmerksamkeit einer ganz
anderen Schiffsgattung zuwenden, der
Segelyacht. — Auch hier seien wieder —
diesmal in Form exakter Linienrisse —
einige Marksteine der Entwicklung auf-
gezeigt. Sie entstammen dem soeben
bei Delius, Klasing & Co. erschienenen
Buch ,Die Yacht", das einen ausge-
zeichneten Uberblick iber die Ge-
schichte des Yachtbaus gibt. Anhand
zahlreicher Abbildungen lassen sich die
Einfllisse verfolgen, die der jeweilige

oben: Eine der friilhesten amerikanisch

unten:

Zeitgeschmack, der Verwendungszweck,
die finanziellen Moglichkeiten der Auf-
traggeber auf die AusmaBe der Yacht
und jhre Ausstattung gehabt haben,
und wie im besonderen die gerade giil-
tigen Vermessungsregeln und -metho-
den die Form des Rumpfes, die GrdBe
der Besegelung usw. beeinfluBten. Da
in dem Kreis der an dieser Materie
Interessierten die Entwicklung der bei-
den letzten Jahrzehnte als bekannt
vorausgesetzt werden darf, seien hier
einige Beispiele aus der Vergangen-
heit ausgewahit, die unter manchen ak-
tuellen Gesichtspunkten als uberholt

Yachten, deren Pline erhalten geblieben sind, Ist die 1819 als Lot h geb

*

gelten mogen, die aber in ihrer Art
schlechthin nicht zu Ubertreffen sind.
Die Wandiung der Yacht vom um die
Wette segeinden Berufsfahrzeug bis
zur modernen Rennmaschine, bei der
mit Instrumenten und Tabellen gesegelt
wird, hat der Autor sachkundig, an-
schaulich und unterhaltend beschrie-
ben.

Carlo Sciarrelli: ,,Die Yacht“, ihre Her-
kunft und Entwicklung. 412 Seiten, 57
Fotos, 210 zeichnerische Darstellungen
mit  zahlreichen Einzelzeichnungen,
58,— DM.

»Hornet“.

Die 1893 gebaute Yacht ,Britannia“, deren Name untrennbar mit den Namen ihres Erbauers Charles Nicholson und Ihres Eigners,

des Kdnlgs Georg V verbunden ist, war zweifellos eine der schénsten Yachten, die Je gebaut worden sind. Sie wurde 43 Jahre

lang gesegelit.

2 ar Qnh,

rechts oben: Der beriihmte GI
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“, das erfolgreichste Schiff jener »racing fischermen“ von Neuschottland, dle Ihren

Beruf in so einmaliger Weise mit echtem Sportsgeist zu verbinden wuBten. Dieses bemerkenswerte Schiff war 43,60 m lang (i. a.)
und hatte 930 m* Segeliliche. Die Verdréingung betrug 298 ts.
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Der von Willlam Gardner gezeichnete Drelmastschoner ,Atlantic*, Baujahr 1303. Bis heute ungebrochen Ist der Rekord, den sie bei dem
Atlantik-Rennen um den Kailser-Pokal 1905 aufstelite: 12 Tage, 4 Stunden, 1 Minute fiir die Oberquerung West-Ost. GroBies Etmal 341sm.
v Lénge ii. a. 56,50 m, Segelfliche ca. 1700 m?.
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Die deutsche Yawl ,Roland von Bremen® (Entwurf Henry Gruber), Siegerin des Nordatlantik-Rennens Bermudas—Cuxhaven 1936. Linge
v ii. a. 18,00 m, Segelfléiche 135 m?, Verdringung 26 t.







