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Erster 130400 tdw-Tanker aus Hamburg

Wir haben in den vergangenen Jahren
in einer Serie von Beitrdgen unter dem
Titel ,Wie entsteht ein Schiff?" ver-
schiedene Themen zum Entwurf und zur
Konstruktion von Schiffen behandelt.
Eine auBerordentliche Vielfalt techni-
scher Probleme und komplizierter Fra-

gen bezlglich eines rationellen Arbeits-
ablaufes kam dort zur Sprache. Mit die-
sem Bildbericht hingegen sollen ohne
lange theoretische Erdrterungen einige
wichtige Bauphasen eines Schiffes im
Betrieb gezeigt werden. Unser Werk-
fotograf Eckerle hat den Bau des polni-

schen Tankers ,KASPROWY WIERCH"
im Werk RoB in allen Phasen aufge-
nommen, und aus der Fille dieser Bil-
der seien einige charakteristische her-
ausgegriffen. Die angemerkten Daten
markieren den zeitlichen Ablauf. Um
Wiederholungen zu vermeiden begin-

Mitte Juni. Zugleich mit dem Schiffsrumpf auf der Helling wichst auf dem Vormontageplatz das Briickenhaus.
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links: 20. Juni. Einfiihrung des Ruderschaftes.

unten: 23. Juni. Aufsetzen des Propellers.

nen wir dort, wo der Bildbericht im letz-
ten Heft abschloB, Anfang Juni (siehe
Heft 2/74 Seite 24 bis 27). Doch hier
zunachst einiges zum Schiff selbst.

Es handelt sich um den ersten einer
Serie von drei 130400 tdw-Tankern, die
auf unserem Hamburger Werk RoB fir
polnische Rechnung gebaut werden.
Die Lieferung dieser drei Schiffe ist fur
die Zeit von Oktober 1974 bis Novem-
ber 1975 vorgesehen.

Der Tanker ist konstruiert fir den
Transport von Roh6l mit einem Flamm-
punkt unter 65° C. Der Ladetankbereich
wird durch zwei oldichte Seitenlangs-
schotte und sechs o6ldichte Querschotte
in 10 Seitentanks und 5 Mitteltanks
(inkl. Sloptank) unterteilt. Zwei Seiten-
tanks sind reine Wasserballasttanks.

Antriebsanlage

Die Antriebsanlage besteht aus einer
Hochdruck-, Niederdruck- und Riick-
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wartsturbine mit unter der Niederdruck-
turbine liegendem Kondensator. Die
maximale Dauerleistung betragt 24 000
WPS bei 85 U/min. Zwei Haupt-Wasser-
rohrkessel mit oben liegender Feue-
rung erzeugen die notige Dampfmenge.

Leistung der Kessel:
Je 36 bis max. 50 t/h

Dampfzustand:
63 kp/cm?, 515° C

Der 5-fligelige Propeller mit einem
Durchmesser von 85 m wird von der
Turbinenanlage iber ein zweistufiges
Untersetzungsgetriebe angetrieben.

Fur die Uberwachung der Maschinen-
anlage ist ein Kontrollraum mit samtli-
chen Bedienungseinrichtungen vorge-
sehen. Die Antriebsanlage kann aber
auch von der Briicke aus kontrolliert
werden.

Hauptabmessungen

Lénge lber alles ca. 284,00 m
Lange zwischen den Loten 272,00 m
Breite auf Spanten 43,40 m
Seitenhohe 20,60 m
Konstruktionstiefgang 15,20 m

Tragfahigkeit bei

15,20 m Tiefgang ca. 130400t (metr.)
Tiefgang auf

Sommerfreibord ca. 1570 m
Tragfahigkeit bei

15,70 m Tiefgang ca. 135700t (metr.)
Ladetankinhalt

(98 % Fiillung) ca. 5675000 cuft
Maschinenleistung 24 000 WPS
Probefahrtsgeschwindigkeit
(b.15,2m Tg) ca. 15,6 kn
Klasse GL +~100A4E
» Tankschiff*
+ MC, AUT-16/24
Stromerzeugung

Der elektrische Strom (440 V, 3 Phasen,
60 Hz) wird durch einen Turbo-Gene-
rator 800 kW, 1800 U/min, einen Diesel-
Generator 800 kW, 900 U/min und ei-
nen Hilfs-Diesel-Generator 165 kW bei
1800 U/min erzeugt.

Ladedlpumpen

Die Ladedlpumpenausriistung besteht
aus 4 dampfgetriebenen Turbinen-Zen-
trifugalpumpen mit einer Leistung von
je 3000 t’/h und einer Nachlenzpumpe
mit 450 t/h.

Fir Ballastwasser sind je eine Pumpe
mit 2200 t'h bzw. zum Nachlenzen mit
350 t’h vorgesehen.

Anker- und Verholeinrichtungen

Zur Bugankereinrichtung gehéren zwei
kombinierte, dampfgetriebene Anker-




links: Die ersten Besucher; wenig spater wa-
ren es neuntausend.

unten: Schiff klar zum Ablauf.

Frau Janina Zylkowska, die Gattin des
Generaldirektors der Polish Steamship
Company.

Dr. Lennings begriiBte die Gaste und
hob in seiner Ansprache die beson-
dere Bedeutung dieses GroBauftrags
fur uns durch einen Staat des Ostblocks
mit folgenden Worten hervor:

.Es ist Ublich bei Reden anlaBlich eines
Stapellaufs uber die Zusammenarbeit
zwischen Reederei und Werft zu spre-
chen. Diese Frage hat am heutigen Tag
eine ungleich tiefere Bedeutung.

Es ist vielleicht ein Zufall, daB Herr
Vizeprasident Czerwinski und ich vor

und Verholwinden von je 20 t Zug auf
dem Backdeck und zur Verholeinrich-
tung 4 automatische Verholwinden,
ebenfalls je 20 t Zug auf dem Haupt-
deck, zwei davon hinter dem Decks-
haus auf dem Hinterschiff. Alle Winden
haben 2 Seiltrommeln und 1 Spillkopf.

Den Auftrag zum Bau der drei Super-
tanker erhielt die HDW im April 1973
von der polnischen AuBenhandelsge-
sellschaft Centrala Morska Importowa
+CENTROMOR" in Gdansk (Danzig). Es
ist der erste Auftrag der HDW fiir pol-
nische Rechnung und =zugleich der
groéBte fur das Hamburger Werk RoB
seit der Placierung von fiinf Container-
schiffen der ersten Generation im Jahr
1967.

E

Die ,CENTROMOR" vertritt den polni-
schen Schiffobau im Ausland. Sie be-
muiht sich um ausléndische Auftrage fur
die polnischen Werften und kauft und
bestellt im Ausland Schiffe fiir die pol-
nischen Reedereien.
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Die Schiffahrtsgesellschaft Messrs Pol-
ska Zegluga Morska in Szczecin (Stet-
tin) ist eine der beiden groBen polni-
schen Staatsreedereien, die als Neu-
grindungen am 1. Januar 1951 aus der
unmittelbar nach dem Krieg gebildeten
Gdynia America Shipping Lines Ltd
(GAL) in Gdynia (Gdingen) hervorge-
gangen sind. Die Nachfolgerin der GAL
wurde die Schiffahrtsgesellschaft
Messrs Polskie Linie Oceaniczne in
Gdynia (Gdingen).
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Die Taufe der ,KASPROWY WIERCH"
fand am 29.Juni statt. Taufpatin war




PO S | NS

e el

A i e S

3
Q
°
E
=
[*]
«
»
]
>
-
o
£
3
o
E
o
°
=
£
c
)
=
4
]
0
o
3
4]
o
2
N
2
2
©
c
c
]
°
o
o
4
5
ES
3
)
@
E
«©
P
E
L4
2
S
>
4
o
o
=3
]
(2]
£
°
°
c
o
=
=
@
o..
E
E]
S
o
o~
E
«©
-
3
L
@
o
=3
7
E
©
o
c
]
a2
°




'
TR LI LI U .

~—
|y ymwm

vielen Jahren beide in der studenti-
schen Selbstverwaltung fiir einen Aus-
bau der Kontakte zwischen den polni-
schen und deutschen Studenten ge-
arbeitet haben.

Es ist sicherlich kein Zufall, daB seither
entscheidende Veranderungen im Ver-
héltnis unserer Staaten zueinander ein-
getreten sind.

Fiur den Vorstand einer Werft ist es
eine besonders schéne Aufgabe, wenn
man mit der Arbeit am Bau von Schiffen
gleichzeitig einen kleinen Beitrag leisten
kann zur Erreichung des groBen Ziels
der Schaffung eines guten nachbar-
schaftlichen Verhéltnisses. Es ist fast
uberflissig zu erwdhnen, daB dies auch
zur besonderen FairneB im Geschéft
verpflichtet. Wir konnten haufig Diskus-
sionen dariber erleben, ob die AuBen-
politik oder die wirtschaftliche Zusam-
menarbeit einen groBeren Beitrag zur
Verbesserung des Verhéltnisses zwi-
schen zwei Staaten leisten kann. Ich
halte diese Diskussion fur miBig. Poli-
tik und wirtschaftliche Kooperation sind
beide unverzichtbar zur Erreichung die-
ses Ziels. Das eine ist gleichsam eine
Voraussetzung fir das andere und ent-
scheidend ist der gemeinsame Erfolg."

Neuntausend Besucher waren auf die
Werft gekommen, um den Stapellauf
des bisher gréBten in Hamburg gebau-
ten Schiffes mitzuerleben.

Am 10. Juli h zwel Magnuskrdne das
komplette Briickenh auf den Haken und
setzten es behutsam an Deck. Ebenfalls An-
fang Juli kamen Kessel, Kondensator, Tur-
binen und Getriebe an Bord.




oben: Stand der Rammarbeiten am 23. Juli
1974.

Mitte: Die Rammen werden durch Vermes-

sungsingenieure auf ihre Fluchten

wiesen.

einge-

unten: Pressekonferenz am 12. Juli 1974: Dr.
Giinther Brenken (DM) und Oberbauleiter
Hans-Jirgen Tiedge informieren iiber die
zweite Bauphase und den Beginn der Ramm-
arbeiten.

Der Wettlauf des Schiffsneubaus mit
den BaumaBnahmen zur Erweiterung
von Dock 8 hat endgiiltig begonnen. Ab
jetzt muB der Takt der Werft im Rah-
men des Schiffsneubauprogramms mit
dem Baufortschritt auf der GroBbau-
stelle Ubereinstimmen. Erstmals wurde
das am 23.8.1974 unter Beweis ge-
stellt. PlanmaBig wurde an diesem Tag
ein 142 900-tdw-Tanker durch die Bau-
grube aus dem dahinterliegenden Dock
8 ausgeschwommen. Bei leichter Brise
aus Nord glitt das Schiff vorsichtig an
den Spundwénden vorbei. Die Rammen
waren aus dem Fahrbereich geraumt.
Um dem Schiff eine gute Fiihrung zu
geben, war ein Heckschlepper hinter
das Schiff gebracht worden. Dazu wur-
de der Schlepper in das Geschirr des
300-t-Portalkranes genommen und Uber
das Schiff hinweg in das Dockende ge-
hoben.

Dieses Schauspiel wird sich bis zur Be-
endigung der Dockerweiterung alle 3—4

Monate wiederholen. Zu diesen Ter-
minen missen jeweils ganz bestimmte
Bauleistungen erbracht sein, um die rei-
bungslose Abwicklung der Bauarbeiten
zu gewahrleisten. So ist direkt nach
dem Ausschwimmen des nachsten Tan-
kers im November 1974 das SchlieBen
der Baugrube geplant, um die Bau-
grube lenzen zu kénnen.

Die Bauleute sind sich sicher, daB die-
ses Ziel erreicht wird. Die Arbeiten lau-
fen zur Zeit glnstiger als erwartet.
Dies beruht einerseits auf dem punkt-
lichen AbschluB der Bodenaustausch-
arbeiten und andererseits auf dem ziigi-
gen Baufortschritt.

Die Bodenaustauscharbeiten gestalteten
sich in der SchluBphase zu einem Wett-
lauf der Bagger und der Verfillschiffe.
Wahrend noch im Ostteil der Baugrube
gebaggert wurde, verfiillten die Hopper-
bagger schon wieder den Westteil.
Durch den Einsatz von drei groBen
Hopperbaggern war es madglich, auch




oben: Zwei Rammen arbeiten hintereinander
im Takt. Unmittelbar nach der Rammung be-
ginnen die Arbeiten zum AnschluB der Schrag-
pféhle an die Tragbohlen.

Mitte: Der auf der Spundwand stehende Mann
steuerl das Schlagen der Schrédgpfdhle. Sein
Steuerseil 16st das Auf und Ab des dampfen-
den Rammbiren aus.

unten: Grabung eines sechs Meter tiefen
Loches zur Beseitigung von Triimmern beim
Aushub fiir die neue Portalkranbahn.

im Ostteil die Verfillung so weit fertig-
zustellen, daB plnktlich am 15.7.1974
um 13.00 Uhr der erste Rammschlag er-
folgen konnte.
Seit diesem Zeitpunkt beherrscht eine
Armada von Rammen, Kranschiffen,
Schuten und Barkassen das Bild der
Forde vor unserem Werk Gaarden. Zu-
gleich ist seit dieser Zeit das Quiet-
schen der Bagger durch dumpfe Schla-
ge der 9 Rammen abgeldst worden.
Auch wenn der Larm jetzt nicht mehr
so durchdringend ist, muB die Kieler
Bevolkerung, insbesondere die der
Wohnbezirke im Bereich von Werk
Gaarden, doch viel Verstandnis dafir
aufbringen, daB sich die HDW mit
jedem Rammschlag in eine gesicherte
Zukunft ,hineinhammert".
Die Rammarbeiten haben inzwischen
einen solchen Fortschritt gemacht, daB
die Umrisse des Docks sichtbar werden.
Bis November werden die Ufer- und
Dockseitenwande gerammt. Drei ver-
schiedene Pfahlarten werden geschla-
gen: Tragbohlen, Fillbohlen und
Schrégpfahle. Die Tragbohlen iiberneh-
men die vertikalen Kréafte, die in ver-
schiedenen Bereichen durch Aufnahme
der Kranlasten besonders hoch sind.
Dem seitlichen, horizontalen Druck muB
die Tragbohle ebenfalls standhalten.
Deswegen sind die Tragbohlen gestiitzt
durch Schragpfahle. Die Tragbohlen
haben eine Lange von 20 m bis 31 m,
die Schragpfahle sogar bis 39,40 m.
Insgesamt werden 10.000 t Spundwand-
material verarbeitet, das sind

1.130 Stick Tragpféhle

1.185 Stlck Fiillbohlen

430 Stiick Schragpfahle

Die Gesamtlange der Ufer- bzw. Dock-
-seitenwénde wird 1.700 m betragen.
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Das Spundwandmaterial wird von unse-
rem Schwesterunternehmen  ,Stahl-
werke Peine — Salzgitter AG" zugelie-
fert. Dort werden auch die umfangrei-
chen SchweiBarbeiten durchgefiihrt, die
aus einem einfachen Doppel-T-Trager
erst eine Tragbohle oder einen Schrag-
pfahl machen. Dazu miissen , Schlosser”
angebracht werden, die die Verbindung
zwischen Trag- und Flllbohlen darstel-
len. Dariiber hinaus werden Fligel zur
Erhéhung der Mantelreibung der Pfahle
angeschweiBt.

Die Ramm- und spateren Bauarbeiten
werden von einer Arbeitsgemeinschaft
ausgefuhrt, die aus den Firmen Philipp
Holzmann AG (Federfiihrung), Beton-
und Monierbau AG, Christiani & Nielsen
AG und Hochtief AG besteht. Die Fir-
menzeichen dieser Unternehmungen
sind auf der ganzen Baustelle an den
eingesetzten Geraten zu sehen. Die
Regie liegt in den Handen eines alten
Bekannten fir Werk Gaarden, des Ober-
bauleiters Hans-Jirgen Tiedge, der
schon die Arbeiten bei den friheren
Dockerweiterungen geleitet hat.

Der Schlepper ,ARGUS 7“ wird mit Hilfe des
Portaikrans VIl in etwa 30 m Hohe iiber die
Schiffbauhalle und den Neubau Nummer 64
hinweg in das geflutete Dock 8 gehoben, um
als Steuerhilfe hinter dem Schiff ein havarie-
freies Ausdocken des 285 m langen und 41 m
breiten 142 900-tdw-Tankers durch die Baustelle
zu ermoglichen.
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Die gerammten Ufer- und Dockseitenwéinde
verdeutlichen schon die AusmaBe des
Docks. Neben dem Dock werden die
Trennbauwerke laufend aufgefiillt.
(September 1974)

10

Die Dockbaugrube wurde inzwischen durch

den Fangedamm von der Férde getrennt

und mittels der Grundwasserabsenkungs-
lage gelenzt. Damit k& die Arbeit

in der Docksohle beginnen, und zwar zu-

erst am Dockhaupt.

(Januar 1975)

Das neue Docktor verschlieBt das Dock;
der Fangedamm ist wieder entfernt wor-
den. Die Docksohle und Dockseitengalerien
sind soweit fertig, daB im vorderen Dock-
bereich der 900-t-Portalkran aufgestelit
werden kann. Zugleich beginnen die Ab-
brucharbeiten im Bereich von Dock 8 alt.
(Juli 1975)
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Die Montage des Portalkrans ist abge-
schlossen. Es beginnt das Aufstellen des
ersten 50-t-Drehkranes. Die Fertigung der
Docksohle wandert in Richtung zum Ab-
bruchbereich, wo mit dem Herstellen der
Dockwidnde begonnen ist.

(Oktober 1975)

Das erste Schiff ist in den vorderen Dock-
bereich aus dem alten Dock 8 umge-
schwommen worden und wird dort fertig-

tiert. Dafiir gehen der 900-t-Portalkran
und die Drehkrédne in Betrieb. Zwei vor-
handene 40-t-Drehkrdne miissen hierfiir auf
die siidliche Dockseitenwand umgesetzt
werden. Das Herstellen der Docksohle ist
im Abbruchbereich weitgehend fertig. Das
Dockhaupt fiir Dock 8 alt wird neu er-
richtet. (Januar 1976)
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Das neue Dock ist fertiggestellt. Der Bau
des ersten 480 000-tdw-Tankers ist voll an-
gelaufen.

(April 1976)




240 600 tdw-Tanker fiir die
UK TANKSCHIFF REEDEREI GMBH,
Hamburg

Am 19. Juli wurde am Liegeplatz 1 un-
seres Werkes Kiel-Dietrichsdorf ein fir
die UK TANKSCHIFF REEDEREI
GMBH, Hamburg, bestimmter 240 600-
tdw-Turbinentanker getauft und abge-
liefert.

Frau Rosemarie Siebourg, die Gattin
des Vorstandsmitgliedes der Union
Rheinische Braunkohlen-Kraftstoff AG,
Wesseling, Dr. Werner Siebourg, taufte
das Schiff auf den Namen ,VICTORIA®.
Die ,VICTORIA*® ist ein Schwesterschiff
der Anfang April abgelieferten ,MI-

NERVA" (siehe Heft 2), ein Schiff, das
.alle modernen Einrichtungen in sich
vereinigt, die im harten internationalen
Wettbewerb eine conditio sine qua non
fur ein erfolgreiches Bestehen sind",

wie Dr. Henke es in seiner Taufrede
ausdriickte. Der Vorstandsvorsitzende
unserer Werft richtete an die Reederei
die Worte:

.Wir wissen, daB seit lhrer Entschei-
dung, im Februar 1971, dieses Schiff zu
bestellen, die Lage der Schiffahrt
schwieriger geworden ist. Umso mehr
verspliren wir die Verpflichtung, unse-

oben: Dr. Norbert Henke mit der Taufpatin
Frau Rosemarie Siebourg und Herrn Dr.
Werner Siebourg

rechts: Kapitdn Dietrich Graumann mit Ober-
ing. Hans Blunck und Ing. Joachim Cuhtz

12

ren Reederkunden héchste Qualitdt zu
liefern, und ich kann lhnen versichern,
daB alle unsere Anstrengungen von der
Kiellegung bis heute darauf gerichtet
gewesen sind.

Ein solches Bauwerk wird jedoch nicht
allein durch Konstrukture, Ingenieure
und Arbeiter der Werft errichtet. Es ist
das Ergebnis einer Kooperation zwi-
schen Reederei und Schiffbauunterneh-
men. In ihm sind grundlegende Ideen
und Vorstellungen in die Tat umgesetzt
und seine Konzeption beruht auf einer
klaren Zielsetzung der Reederei."

Speziell an die Belegschaft wandte sich
Dr. Henke, als er sagte:

.In den letzten Monaten waren die
Zeitungen voll von Berichten (ber die

-
e

o)

sogenannte Energiekrise, Preissteige-
rungen fir Ol, ErschlieBung neuer Ener-
giequellen usw. Es ist in der Offentlich-
keit eine Psychose erzeugt worden. In
der Wirtschaft der Bundesindustrie
mehren sich pessimistische Meldungen,
einzelne Industriezweige haben mit Kri-
senerscheinungen zu kampfen, Kurz-
arbeit und Arbeitslosigkeit drohen in
manchen Betrieben.

Wir sollten diese Ereignisse und Ent-
wicklungen zwar mit Aufmerksamkeit
registrieren, aber wir sollten uns hiiten,
zu dramatisieren. Wir dirfen jedoch
auch nicht daruber hinweg sehen, daB
zumindest ein Teil der vorerwédhnten
Ereignisse direkte oder indirekte Aus-
wirkungen auf unsere Kunden, némlich
die Schiffahrt haben, und daB wir in der
einen oder anderen Weise nicht un-
berihrt davon kommen werden.



Mit dem Flaggenwechsel
Eigentum der Reederei

wird das Schiff

Ich méchte Ihnen, liebe Mitarbeiter, fur
unseren Industriezweig und speziell fir
unser Unternehmen sagen, daB trotz-
dem kein Grund fir Pessimismus vor-
handen ist. Wir haben nicht Probleme
der Kurzarbeit oder Arbeitslosigkeit, wir
haben im Gegenteil die Beschéaftigung
fiir mehrere Jahre im voraus gesichert.
Wir bauen diese Werft zukunftsorien-
tiert aus, um den harten Konkurrenz-
kampf, der auf uns zukommen wird,
auch im ndchsten Jahrzehnt erfolgreich
durchstehen zu kénnen. Doch an jeden
von uns werden im Hinblick auf
Leistung und Arbeitsmoral erhbhte An-
forderungen gestellt werden. Seien wir
uns alle dessen bewuBt.

Ich bin davon (berzeugt, daB wir mit
gemeinsamen  Anstrengungen  auch
Schwierigkeiten der Zukunft bewéltigen
werden.”

Die Ablieferung der ,VICTORIA® er-
folgte im AnschluB an die Taufe. Dieser
Tanker ist das achte von der HDW ge-
baute Schiff dieser GroBenordnung.
Zum Auftragsbestand der HDW geho-
ren noch acht weitere Schiffe des glei-
chen Typs, von denen fiunf fir deutsche
Rechnung gebaut werden.

Hauptabmessungen

Lange uber alles 326,00 m
Lange zwischen den Loten 310,00 m
Breite auf Spanten 49,00 m
Seitenhdhe 26,85 m
Tiefgang auf Sommerfreibord 20,65 m

VICTYORIA
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Tragfahigkeit bei

T = 20,65m = 236810 tdw
(1016 kg)
Vermessung 120 778 BRT
94 460 NRT

Ladetankinhalt
(100 % gefillt) 287 447 m*

Reiner Wasserballastinhalt 33 947 m®
Maschinenleistung (max.) 32 000 SHP

(metr.)
Geschwindigkeit (Probefahrt) 15,7 Kn

Klassifikation: GL + 100 A4 ,Tankschiff'
+ MC AUT ,(16/24)"
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Tanker fiir die VEBA-CHEMIE AG

Am 6. Juli wurde im Werk Kiel-Gaarden der erste fiir die VEBA-AG,
Gelsenkirchen-Buer bestimmte 239 600-tdw-Turbinentanker ausge-
dockt und zur Endausriistung nach Kiel-Dietrichsdorf verholt.

Der unter der Baunummer 63 am 11. Februar 1974 auf Kiel gelegte
Neubau ist das erste von der HDW fiir die VEBA-Chemie AG ge-
baute Schiff und zugleich das neunte einer Serie von 16 Schiffen
gleicher GroBe, von denen vier weitere fiir deutsche Rechnung
gebaut werden. Zu ihnen gehort auch der unter der Baunummer 90
kontrahierte Turbinentanker fir die VEBA-Chemie AG.

Ein weiterer fir die VEBA-Chemie AG bestimmter Tanker von
142900 tdw ist zur Zeit unter der Baunummer 64 im Bau. Dieses
Schiff wurde am 23. August zur Endausriistung verholt.

Um ein havariefreies Ausdocken durch die zum Teil bereits in vol-
ler Lange des zukinftigen 700 000-t-Docks in die Forde hinein-
ragenden Spundwéande zu gewahrleisten, wurde mit dem Portalkran
P VIII ein Steuerschlepper aus dem Wasser gehoben und hinter
das vorgezogene Schiff wieder ins Wasser gesetzt. Siehe hierzu
den Bericht auf den folgenden Seiten.

Die unter den Baunummern 63 und 64 im Bau befindlichen Schiffe
sollen im Oktober dieses Jahres abgeliefert werden. Die Abliefe-
rung des Neubaus Nummer 90 ist fir Herbst 1977 vorgesehen.
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investitionen...investitionen...

.Investitionen sind die Voraussetzung fir
den wirtschaftlichen und sozialen Fort-
schritt. Sie sind zugleich die wichtigste
Form der Vermogensbildung in einer
modernen technisierten Volkswirtschaft.
Die Sachinvestitionen der Unternehmen,
also der Erwerb von Ausrlstungen und
die Erstellung von Bauten, schaffen un-
mittelbar Produktionspotential und bil-
den die Grundlage fiir Rationalisierung
und Produktivitatsfortschritt. Die Erwei-
terung des Produktionspotentials ist die
Basis jeglichen wirtschaftlichen Wachs-
tums..."

Mit diesen, hier im Auszug wiedergebe-
nen Thesen hat der Prasident des Bun-
desverbandes der Deutschen Industrie,
Dr. Ing. E. h. Hans-Giinther Sohl, seinen
Festvortrag anlaBlich der 20-Jahr-Feier
der Arbeitsgemeinschaft Industrieller
Forschungsvereinigungen am 6. Juni
1974 in Koln eingeleitet.

Wir stellen sie unserem Bildbericht zum
Thema ,Investitionen“ voran, da sich
besser nicht sagen laBt, was zur Zeit
auf so eindrucksvolle Weise vor unser
aller Augen in unseren Werken in Ham-
burg und Kiel geschieht. Sind doch in
den letzten Monaten die wichtigsten der
vom Aufsichtsrats der HDW beschlosse-
nen Investitionen mit einem Gesamt-
volumen von 336 Mio DM in Angriff ge-
nommen worden. Ein Teil dieser Vor-
haben ist inzwischen schon verwirklicht
worden und hat dazu beigetragen, daB
hier und da bereits moderner und wirt-
schaftlicher als noch vor Jahresfrist pro-
duziert wird.

Uber die

Dockerweiterung im Werk Kiel-Gaar-
den und die Erhohung der Tragkraft
des Portalkranes P VII,

die Errichtung und Inbetriebnahme
der neuen Rohrwerkstatt in Kiel-
Gaarden,

das neue Rechenzentrum Kiel-Ham-
burg und

den Bau der neuen Schiffbauhalle
im Werk Ross

berichten gesonderte Artikel dieser Aus-
gabe.

Die hier wiedergegebenen kurzen Bild-
berichte dokumentieren

die Fortschritte beim Bau der Beleg-
schaftsgebaude in Hamburg und
Kiel, auf die wir in der néachsten
Ausgabe naher eingehen werden,

das Umsetzen der letzten Krane von

Finkenwerder zum Werk Ross und
nach Kiel sowie

die Arbeiten am neuen Profil-Eisen-
leger West, Werk Ross.

Das die neue Rohrwerkstatt in Kiel-
Gaarden um fast zwei Stockwerke Uber-
ragende neue Belegschaftsgebaude be-
fand sich bei RedaktionsschluB kurz
vor der Vollendung. Noch werden in
einer Reihe von Raumen letzte Maler-
arbeiten ausgefiihrt, wahrend andere
Réaume bereits ihre Einrichtung erhalten.
Das am Imperatorkai im Werk Ross ent-
stehende Belegschaftsgebaude ist im
Rohbau abgeschlossen und befindet
sich im Stadium des Ausbaus.

Inzwischen erfolgte die Umsetzung der
letzten Krane von Finkenwerder zum
Werk Ross und nach Kiel. Nachdem die
um die Mitte der sechziger Jahre bei
der Stahlbauabteilung unseres Kieler
Werkes gebauten Schwimmkrane ,MA-
GNUS [ und ,MAGNUS II" einen fur
das Werk Ross bestimmten 30-t-Kran
am 8. August auf den Haken genommen
und am folgenden Tag etwa sechs Kilo-
meter elbaufwarts am Imperatorkai wie-
der abgesetzt hatten, packten sie am
frihen Nachmittag des 10. August den
fir Kiel bestimmten, bereits mit strah-
lend leuchtendem Blau gepdnten 45-t-
Kran an. Gegen 16.30 Uhr konnten sie
ihn auf den ebenfalls von unserer Kie-
ler Stahlbauabteilung gebauten 1000-t-
Schwimmkran ,MAGNUS X“ umsetzen.
Der brachte ihn mit Hilfe von vier
Schleppern und begleitet von ,MAGNUS
I1I* durch den Nord-Ostsee-Kanal nach
Kiel. An der Schwentine-Helling in Kiel-
Dietrichsdorf setzten ,MAGNUS 111
und ,HEBE I* (Ex-,MAGNUS VII“) das
kostbare sperrige Gut auf der verlanger-
ten Kranbahn der Helling Il ab.

Der letzte noch in Finkenwerder ver-
bliebene Kran soll Ende September zum

Werk Ross umgesetzt und bis Ende Ok-
tober in Betrieb genommen werden.

Mit Erwahnung des ,strahlend leuchten-
den Blau“, mit dem der fir Kiel be-
stimmte Kran bereits gepont gewesen
sei, wollen wir auf ein weiteres , Investi-
tionsvorhaben® hinweisen, das der Er-
haltung unserer Anlagen dient. Kielius,
der ,Spitzenreiter” unter den Verfas-
sern von Lokalspitzen der in Kiel ge-
lesenen Tageszeitungen schrieb dazu
kiirzlich unter der Uberschrift ,Farbige
HDW*:

LAuf Howaldt wird es bunter seit eini-
ger Zeit. Alles, was in die Luft ragt —
Kréne, Gebdude, Hallen und auch Last-
wagen und Omnibusse — werden farbig
gepént. Vorbei die Zeit, da auf einer
Werft alles grau und schwarz war, Ver-
gangenheit die Ansicht, daB dunkle
Téne am praktischsten sind. Bei der
Howaldtswerke-Deutsche Werft AG., die
sich schnell das Schiffbau-Gitesiegel
~HDW® geschaffen hat, folgt man der
Erkenntnis, daB bunte Farben freund-
licher stimmen, unterschwellig die harte
Arbeit leichter ertragen lassen. Die bei-
den Portalkrdne erhalten zur Zeit ein
auch bei Regen strahlendes Blau, gelb
aufgesetzt die Maschinenhéduser, die
kleineren Transportkrdne konkurrieren
ebenfalls mit den Himmelsfarben oder
einem Strandgelb, blau auch schon
einige Lagerhallen und Werkstatten,
diese Hausfarbe hat ebenso der Lack
auf Lastwagen und Omnibussen ...

Wenn Kielius jetzt manchen Betriebs-
inhaber animiert, dem GroBbetrieb
HDW zu folgen, dann wird er vielleicht
sagen: Das hat mir gerade noch ge-
fehlt. Die Begriindung auch ich habe in
einer alten verrducherten Bude gelernt
und ,es zu was gebracht', zieht heute
nicht mehr. Freundliche Farben sind so
wichtig fur den Arbeitnehmer wie die
Butter auf dem Brot — wichtiger als die
duBerliche Optik fiir den Betrachter auf
der StraBe...."

Das neue Hamburger Belegschaftsgebdude




Oben: ,MAGNUS [I“ und ,MAGNUS II“ packen den 45-t-Kran von Werk wieder auf festem Boden. Unten rechts: Der nach Werk RoB umgesetzte
Finkenwerder und bringen ihn zu dem 1000-t-Schwimmkran ,MAGNUS X* 30-t-Kran. Die am Kai liegende ,EBERHART ESSBERGER" hat AuBen-
fir den Transport durch den Nordostseekanal. Unten links: In Kiel hautschaden. Etwa 90 t Stahl miissen ausgewechselt werden.




Neue Rohrwerkstatt
in Kiel-Gaarden

Mit Inbetriebnahme der ,Neuen Rohrwerkstatt® im Septem-
ber/Oktober dieses Jahres wird bei der HDW in Kiel die
Rohrfertigung im Werk Gaarden konzentriert.

Hierbei wird nicht nur die bisher lUberwiegend handwerkliche
Fertigung durch neuartige moderne Betriebsmittel wie auto-
matische (NC-Maschinen = mittels Lochkarte gesteuerte
Maschinen) und halbautomatische Maschinen auf eine indu-
strielle Basis gestellt, sondern auch ein neues Steuerungs-
System — ,software“ — eingefiihrt. Diese ,software” (Daten-
verarbeitungsprogramme) ist mit einer NC-FertigungsstraBe
(Fertigung der Stahlrohre NW 15—150) von der Firma Mitsui
in Japan unter dem Namen ,MAPS-System" (Mitsui-Auto-
matic-Pipe-Shop-System) gekauft, auf HDW-Verhéaltnisse um-
gestellt und weiterentwickelt worden. — Sie ist gleichsam
Basis flir die gesamte ,neue Rohrfertigung®, deren wesent-
liches Merkmal fiir Konstruktion, Arbeitsvorbereitung und
Fertigung darin besteht, daB anstelle der zeichnerischen
Darstellung die numerische Koordinierung des Rohres tritt
(Festlegung der Eckpunkte eines Rohres, bezogen auf seine
Lage im Schiff).

Das Projekt ,Neue Rohrwerkstatt® umfaBt den Bau:

a) einer Fertigungshalle mit angeschlossenem 3-geschossi-
gen Sozialgebaude fir ca. 1000 Mitarbeiter;

b) eines Rohrlagers, bestehend aus Sortier-, Hocken-, GroB-
rohr-, Kleinrohr-, Flansch- und Kassettenrohrlager;

c) einer Nachbehandlungshalle (Strahlen, Beschichten und
Sauern);

d) eines Heizwerkes (s. Bild 13).

In der Werkstatt, die organisatorisch streng getrennt von der
Bord-Rohrmontage arbeitet, sind ca. 100 Werker einschlieB-
lich Bereitstellung und Nachbehandlung beschaftigt.

Entsprechend dem MaterialfluB vom Lager in die Werkstatt
ist es im Prinzip so, daB in der 2-schiffigen Fertigungshalle
in einem Schiff die Rohre < NW 150, in dem anderen Schiff
die Rohre > NW 150 gefertigt werden. Beiden Fertigungs-
bereichen sind Ablang-, Flanschheft- und SchweiBmaschinen
sowie Biege- und Nachbearbeitungsmaschinen und die er-
forderlichen Handarbeits- und HandschweiBplatze zugeord-
net. Innerhalb der ,Rohrfertigung < NW 150" ist die NC-Fer-
tigung der Stahlrohre das Neueste und Modernste, was
zurzeit auf dem Weltmarkt vorhanden ist.

Diese Fertigung schlieBt ein:

® Beschicken der Rohrkassetten (Rohr-Magazin) mittels
Elevator (Bild 1) aus den Rohrhocken (Bild 2).







@ Abrufen der Rohre aus den Rohrkassetten per Knopfdruck
von der NC-Konsole ,Sage/Heftmaschine” (Bild 3) sowie
Transport der Rohre (ber einen Rollgang in die Ferti-
gungshalle (Bild 4).

® Ablingen der Rohre mittels Sage (Bild 3) — Rohre der
NW 15, 20, 25 werden nur abgeléngt, zur Ablage weiter-
transportiert und hier palettiert (Bild 3).

@® Zufiihren der Flansche aus dem Flansch-Magazin (Bild 3).

@ Aufsetzen und Heften der Flansche in der Flansch-Heft-
maschine (Bild 3).

® Transport der Rohre durch Rollgang 1 zur SchweiBma-
schine (Bild 3).

@ VerschweiBen der Flansche mit dem Rohr in der CO»-
SchweiBmaschine (Bild 5).

@® Transport der Rohre durch Rollgang 2 (Bild 6) zur Fréas-
maschine.

@ Nachbearbeiten der SchweiBnéhte in der Frasmaschine
(Bild 7).

@ Transport der Rohre durch Rollgang 3 in den Rohrlader —
fir den Weitertransport in die Biegemaschine — (Bild 8)
oder unter Uberbriickung des Laders und Ubernahme
durch Rollgang 4 in eine bereitstehende Palette (gerade
Rohre). — In Bild 8 ist die Briicke hochgeklappt!

@® Transport des Rohres mittels Rohrlader (Bild 9) zur Biege-
maschine bzw. Einschieben des Rohres in die Biegema-
schine (Bild 10).

@ Biegen des beflanschten Rohres mittels NC-Biegema-
schine (Bild 11 und 12).

In dieser Anlage sind 2 NC-Teile:

a) Rohr ablangen,

Flansche aus dem Magazin entnehmen, aufsetzen und
heften;

b) Biegemaschine ,laden”,

Biegen des beflanschten Rohres in der Biegemaschine.

Das heiBt, daB Funktionen wie z. B.

Verfahren des Rohres auf Sagelénge,
Verdrehen der Flansche vor dem Heften,
Einspannlange,

Biege- und Verdrehwinkel des Rohres usw.

durch Eingabe von Lochkarten gesteuert werden.

Es ist jedoch mdglich, alle Fertigungsdaten auch von Hand
einzugeben (Halbautomatisches Fahren der NC-Fertigungs-
maschinen).

Alle anderen Maschinen (SchweiB- und Frasmaschinen) so-
wie die Rollgange dieser Anlage arbeiten halbautomatisch.
In der nachsten Ausgabe werden wir anhand von Pléanen
und Schemazeichnungen noch naher auf den ArbeitsfluB zu
sprechen kommen.

Hermann Kunze (FKO)




Neues Profil-Eisenlager im Werk RoB

Auf dem oberen Bild ist links das be-
reits vorhandene Plattenlager mit dem
groBen Bockkran zu sehen, woran sich
rechts das neue Profil-Eisenlager-West
anschlieBt. Fiir dieses Profillager wurde

der auf dem unteren Bild gezeigte Halb-
portalkran gekauft, an welchem — in der
Bildmitte — der verfahrbare, hydraulisch
gesteuerte Gabelmast zu sehen ist. An
dessen unterem Ende befindet sich ein

mit 6 Zinken versehener langer Gabel-
arm. Rechts hdngt ein unabhdngig da-
von arbeitender Magnetkran. Die Profile
kénnen mittels das Magnetkrans auf die
Zinken des Gabelarms gelegt werden,
oder dieser hebt die auf Hocken ge-
legten Profile nach Art der Gabelstapler
direkt auf zum Weitertransport.

>
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Im Hamburger Werk Rof3
hat der Bau der neuen Schiffbauhalle begonnen

Nach den Ausschreibungen fiir die in-
zwischen zum Teil bereits abgeschlos-
sene Modernisierung der Helling 1, der
Vormontage und des Profillagers sowie
zur Errichtung eines neuen Beleg-
schaftsgebaudes im Werk Ross beauf-
tragte die Unternehmensleitung Ende
1973 die Planungsabteilung, eine Halle
fur Einzelteilbearbeitung zu projektie-
ren. Sie soll zum Jahresende 1974/75 in
Betrieb genommen werden.

In Anbetracht des relativ kurzen Pla-
nungszeitraumes wurde in engster Zu-
sammenarbeit von Planungsabteilung,
Betrieb, Fachabteilungen und Betriebs-
rat sowie mit Unterstitzung durch ein
Ingenieurbiiro der Entwurf flr eine
neue Halle erarbeitet.

Der erarbeitete Entwurf diente als Basis
fur die Ausschreibungen. Mitte August
wurde mit den Rammarbeiten be-
gonnen.

Die Planungsarbeiten umfaBten neben
dem Hauptprojekt auch alle damit im
Zusammenhang stehenden Hilfs- und
Nebenbetriebe, Ver- und Entsorgungs-
einrichtungen, Ersatzbauten und Grund-
stlickserweiterung.

Die neue Anlage wurde fiir ein univer-
selles Programm unter Beriicksichti-
gung moglicher Zulieferungen fur Werk
Kiel ausgelegt. Durch materialfluBge-
rechte Anordnung der Betriebsmittel und

der nach ergonomischen Gesichtspunk-
ten gestalteten Arbeitsplatze sowie den
Einsatz eines Leitstandes zur verbesser-
ten Steuerung der Fertigung soll ein
moglichst stérungsarmer Durchlauf er-
reicht werden.

Beschreibung der Halle mit Anbau

Die Halle wird in Verlangerung des vor-
handenen Materialroligangs errichtet
und erstreckt sich von der Hubtisch-
grube ca. 245m in ostlicher Richtung.
Sie ist zweischiffig (35 m und 30 m) und
hat eine Seitenhohe von ca. 13 m. An
der Nordwand ist ein 70 m langer An-
bau vorgesehen. Das gesamte Bauwerk
wird auf Stahlbetonpfahlen gegriindet
und erhalt eine tragende Stahlkonstruk-
tion. Die Wandverkleidung der Halle be-
steht unten aus Leichtbetonplatten und
oben aus Trapezblechen. Die Beleuch-
tung der Halle mit Tageslicht wird durch
Lichthauben im Dach und Lichtbandern
in den Seitenwédnden sichergestellt,
wahrend die elektrische Beleuchtung
durch Tiefstrahler erfolgt.

Be- und Entlliftung der Halle erfolgen
hauptsachlich statisch. Im Bereich der
schadstofferzeugenden Betriebseinrich-
tungen in der Blech- und Profilbren-
nerei sind zusétzliche mechanische
Ablufteinrichtungen vorgesehen.

Die Halle wird generell mit Infrarot-

Deckenheizstrahlern beheizt. Die erfor-
derliche Zuluft tritt, im Winter vorge-
warmt, durch Seitenwanddéffnungen in
das Halleninnere.

Der dreigeschossige Hallenanbau wira
in Massivbauweise ausgefiihrt und hat
neben den R&aumen fir Haustechnik
und sonstigen Hilfs-, Lager- und Archiv-
radumen einen Pausenraum fir die
Werker der Halle und Raume fir Mei-
ster und Vorarbeiter. Im 1. ObergeschoB
sind im Bereich der Brennschneid-
maschinen die Raume fir Leit- und
Steuerstand vorgesehen. Der Anbau ist
an die Fernheizung angeschlossen.

Fertigungsbereiche

Im 35-m-Hallenschiff sind Blechbereit-
stellung, Blechbrennerei, Quertransport
und das Zwischenlager, im 30-m-Hallen-
schiff Profilbereitstellung, Profilbearbei-
tung (Anzeichnerei, Brennerei, Verfor-
mung) sowie die Blechverformung un-
tergebracht.

Betriebsmittel

Der Bereich der Blechbereitstellung wird
von einem Brickenlaufkran mit dreh-
barer 20 Mp tragender Magnettraverse
und 5 Mp-Blockmagnet am Hilfshub be-
dient. Die Blechzufiihrung erfolgt Uber
den vorhandenen Materialrollgang mit
zugehoriger Hubeinrichtung. Ein davor
angeordneter fester Rollgang nimmt die

21
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Ansicht der neuen Schiffbauhalle (von Norden)

ankommenden Bleche auf. Sie werden
auf 12 Stapelplatzen sortiert und bereit-
gestellt.

Die Blechbrennerei wird mit einem Kran
gleicher Art wie in der Blechbereit-
stellung ausgestattet. Der Brennschneid-
maschinenpark ist wie folgt zusammen-
gesetzt:
2 Telerex, optisch bzw. optisch/
numerisch gesteuert mit je 30 m
Brennbereich sowie 1 Monopol,
optisch gesteuert mit 13,5 m Brenn-
bereich fir Formschnitte.
2 PSR mit 30 m bzw. 37,5m Brenn-
bereich fir parallele Schnitte.

Modellansicht
(von Westen)

Blech-
bearbeitung

Blech-

22

2 Suparex mit 10 m bzw. 125 m
Brennbereich.

2 Monorex und 1 Flanschbrenn-
maschine fir Klein- und Massenteile.

Fir die Kleinteilbrennerei steht ein spe-
zieller 3 Mp tragender Konsolkran zur
Verfligung.

Fir Nachbrennarbeiten dienen vier im
Bereich des Zwischenlagers angeord-
nete Handbrennplatze.

Im Bereich der Blechverformung be-
finden sich insgesamt sechs Anzeichen-
und Handbrennplatze flir Reparatur-
arbeiten sowie je ein Platz flir Kessel-
bau- und Schlosserarbeiten. Ein weite-

rer Handbrennplatz mit zugehdrigem
Schwenkkran fiir Nachbrennarbeiten an
verformten Teilen vervollstandigt die-
sen Komplex.

Das Zwischenlager wird von einem
Brickenlaufkran gleicher Auslegung wie
in der Blechbrennerei, jedoch mit einer
20 Mp tragenden, drehbaren kombinier-
ten Blech-, und Profil-Magnettraverse
Uberspannt. Fir den Transport kleine-
rer Paletten und zum Sortieren von
kleineren Einzelteilen dient ein 5 Mp
tragender Halbportalkran.

Der Quertransport zwischen den Hallen-
schiffen wird Uber einen in beiden Rich-

Blech-
verformung

Profil-
bearbeitung

Profil-
bereitstellung
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Dieser Vorbau enthélt im ErdgeschoB u.a. Werkzeugausgabe und Pausenraum; im 1. ObergeschoB Leitstand, Steuerstand,
Archiv sowie Raume fiir Meister, Vorarbeiter und Werkstatischreiber; im 2. ObergeschoB Heizraum und Klimagerate, Reserve-
teile, Besprechungszimmer und R3aume fiir eine geplante Biiroerweiterung.

tungen arbeitenden automatisch oder
von Hand gesteuerten Rollgang abge-
wickelt.

Das Profilbereitstellungslager erhalt
einen speziellen, auf das angewandte
Lagerprinzip abgestimmten Stapelkran
mit drehbarer Profilgabel und zugehori-
gem Magnetbalken.

Die Profilzufihrung erfolgt tber den
vorhandenen Materialrollgang mit zuge-
hériger, querverfahrbarer Hubeinrich-
tung. Ein stationarer Rollgang nimmt
die ankommenden Profile auf. Die Pro-
file werden chargenweise in einem Re-
gallager bereitgestellt.

Die Profilbearbeitung wird von einem
Brickenlaufkran mit drehbarem, 8 Mp
tragenden und verénderbaren Magnet-
balken bedient. Auch dieser Kran ist mit
einem Hilfshub mit Blockmagnet aus-
gerustet.

Zum Anzeichnen und Brennen der Pro-
file dient ein Komplex von 18 gleich-
artigen Tischen mit Rostenauflagen. Der
Komplex wird durch eine Palettenstell-
flache in zwei Gruppen unterteilt.

Fir Verformarbeiten an Profilen steht
eine Kaltbiegemaschine zur Verfligung.
Die hierfiir benétigten Biegeschablonen
werden auf einem Vorlagentisch ange-
fertigt. Flr Richtarbeiten an Profilen ist
ein Boxer vorgesehen. Die notwendigen
Haltearbeiten Ubernehmen zwei (ber
dem Boxer angeordnete Laufkatzen.
Die Blechverformung wird von einem
Brickenlaufkran mit drehbarer, 20 Mp
tragender Vacuumtraverse bedient. Ein
Hilfshub mit Vacuum-Hebeeinrichtung
oder Blockmagnet ist vorgesehen.
Flr Verformungsarbeiten werden ein-
gesetzt:

1 1000 Mp-Presse mit 2 Halbportal-

kranen

1 Schiffbauwalze mit 1 Halbportal-

kran

1 Tankbauwalze mit 1 Halbportal-
kran

1 400 Mp-Presse mit eigenen
Schwenkkranen

1 Abkantpresse

Flr Trenn- und Bohrarbeiten ist eine
Schere und eine Bohrmaschine vorge-
sehen.

MaterialfluB

Material, das mit beschichteter Ober-
flache der Einzelteilbearbeitung zuge-
fuhrt werden muB, wird auf einem Ma-
terialtransportrollgang durch die Richt-
walze und die Entzunderungs- und
Farbspritzanlage in die neue Halle be-
fordert. Nicht vorbehandeltes Material
wird auf Paletten mit StraBentransport-
fahrzeugen angeliefert.

Bleche

Die in der Halle ankommenden Bleche
werden automatisch angehoben, auf
einen Rollgang (bergeben und vom
Brickenlaufkran in das Bereitstellungs-
lager gebracht. Die Bleche werden nach
Brennplatzen sortiert und anschlieBend
vom Brickenlaufkran an die Brenn-
schneidmaschinen transportiert. Das
Material fiir die Kleinteilbrennerei wird
mit StraBentransportmitteln aus dem
Restelager neben der Halle in den Hal-
lenkranbereich gebracht und auf einer
entsprechenden Flache bereitgestellt.

Nach dem Brennen werden die Einzel-
teile entsprechend den néachsten Be-
arbeitsgangen in Paletten sortiert und
entweder in das Zwischenlager, an die
Handbrennplédtze oder iiber den Quer-
transport in die Blechverformung trans-
portiert. Im Zwischenlager werden gro-
Bere Einzelteile mit dem Briickenlauf-

kran und kleinere Teile mit dem Halb-
portalkran in Paletten sortiert, zwischen-
gelagert und bei Bedarf durch ein Tor
in der Giebelwand der Halle mit
StraBentransportfahrzeugen abtranspor-
tiert.

Die auf den Handbrennplatzen nachbe-
arbeiteten Einzelteile werden in Palet-
ten sortiert und entweder in das Zwi-
schenlager oder tiber den Quertransport
zur weiteren Bearbeitung in die Blech-
verformung gebracht und vom Briicken-
laufkran an die einzelnen Verformungs-
maschinen transportiert.

Kleine verformte Teile werden palettiert
und tber den Quertransportroligang in
das Zwischenlager gebracht. GroBe ver-
formte Teile transportiert der Briicken-
laufkran auf der AuBenkranbahn vor
die Halle, von wo sie mittels StraBen-
transportfahrzeugen den nachsten Fer-
tigungsstufen zugeliefert werden.

Profile

Die in der Halle ankommenden Profil-
stangen werden automatisch angeho-
ben, in das benachbarte Hallenschiff
querverfahren und auf einen Rollgang
Uibergeben. Ein Stapelkran mit Profil-
gabel nimmt die Profilstangen in Char-
gen vom Rollgang auf und legt sie in
gleicher Ordnung in das Regellager. Bei
Bedarf werden die Profilchargen mit
dem Gabel-Stapelkran aus den Regalen
entnommen und auf die Anzeichen- und
Brennbdcke gelegt. Nach dem Brennen
werden die Profile palettiert und ent-
weder Uber den Quertransportrollgang
in das Zwischenlager oder an die Pro-
filverformungsmaschinen transportiert.

Die bearbeiteten Profile werden pa-
lettiert und Uber den Quertransport-
rollgang in das Zwischenlager gebracht.

Rolf Dams (DPW)
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trieb in unserem Hamburger Werk RoB
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typisch. Anhand dieses am 17.Juli ge-
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nen Positionen:

1. Vier Reparaturschiffe liegen am Kai. i e " Sy ) 7
»Shave and a hair cut“ nennt man 3 IR S WMEE nterey - A%
auf einer Werft Routineiiberholun- 5 : ; N ' feas Cf 8D
gen, wenn kein wirklicher Schaden
vorliegt.

. Tender ,Main“ der Bundesmarine
im Dock. Uberholung der techni-
schen Einrichtungen und Malen des
Unterwasserschiffs. Links neben
dem Dock das Tankreinigungsschiff
HDW 32, welches neue Aufbauten
erhalt.
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. Ein Schwimmdock aus Rostock ist
eingedockt worden zur Reparatur.

= u
. Der am 29.Juni vom Stapel gelau- &
fene 130400 tdw-Tanker ,KASPRO- ‘
WY WIERCH“ am Ausriistungskai )
(Ségereikai). b
. Der iiberholte griechische 50 080 ) : s
tdw-Tanker ,GALLANT COLOCO- : .' o %
TRONIS® liegt klar zur Maschinen- T i

probe.

. Der 98170 tdw-Tanker ,A. P. MOL-
LER" im Dock zur Inspektion und
Ausfiihrung von Instandsetzungsar-
beiten.

. Auf der groBen Helling ist unmittel-
bar nach dem Stapellauf der ,KAS-
PROWY WIERCH" deren Schwester-
schiff S. 80 auf Kiel gelegt worden.

. Der chinesische Tanker ,HONG HU"
(20192 tdw) nach Instandsetzung
und neuem Anstrich kurz vor dem
Auslaufen nach Shanghai.

. Eingedockter portugiesischer Frach-
ter.

Foto: Peter Timm
Freigabe: LA Hmb. Nr. 1202/74
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Die letzte Reise der Hamburger Viermastbark , Kurt”
unter deutscher Flagge (ll)

Den letzten Tropfen schlirfte die Zunge
genieBerisch von den Lippen. Da schlug
es sechs Glas, elf Uhr vormittags. Un-
sere Freiwache war damit auf eine
knappe Stunde zusammengeschmolzen.
Viele Umstande machten wir nicht mehr,
sondern lieBen nur noch das Wasser
aus den Stiefeln in den Gang vor dem
Logis laufen und nahmen schnell eine
Mitze voll Schlaf.

Schaden am Vordergeschirr

Diese Nacht hatte einen weiteren Scha-
den gebracht. Bei der starken Bean-
spruchung des Vordergeschirrs war
von einem der Backbordstagen des
Kliverbaums die Muffe der Want-
schraube teilweise abgesprungen. Da
das Kluverbaumnetz iiber den Stagen
angebracht war, konnte diese Besché-
digung nicht gleich erkannt werden.
Aber der taglichen Ronde war sie
nicht entgangen. Derselbe Schaden an
einer der Schrauben der Wasserstagen
hatte uns sehr bedenklich gestimmt,
da diese den von den Vorstagsegeln
und dem Vortopp auf den Kliverbaum
ausgelibten Zug unter Umstanden ent-
scheidend zu Ubernehmen hatten. Als
uns beim Purren nach knappem Schlaf
dieses Ereignis als Sonderbotschaft
verkiindet wurde, fand sie keinen auf-
nahmewilligen, heroisch gestimmten
Boden vor. Derbe Worte und fliegende
Seestiefel trieben den Herold der an-
deren Wache fluchtartig aus unserem
Schlaftempel. Verséhnend wirkte der
Duft von Plummen und Kliten und von
gebratenem Dosenfleisch, auch ,Kabel-
garn“ oder ,dode Chinesen“ genannt,

linke Seite: TakelriB einer Viermastbark fiir
den Westkiistendienst (nach Johow). Von die-
sem Typ wurden zu Beginn unseres Jahrhun-
derts zahlreiche Schiffe gebaut. Zur Veran-
schaulichung ihrer GroéBe seien hier die Ab-
messungen der bei Blohm & VoB gebauten
Schiffe ,PETSCHILI, ,PAMIRY, ,PASSAT“
usw. wiedergegeben, denen unsere in Glas-
gow gebaute ,KURT" dhnlich war:

Lange ii. a. 104,95 m
Liange zw. d. Loten 96,01 m
Breite 1433 m
Berechnungstiefe 6,81 m
groBter Tiefgang 7,22m
Seitenhohe 8,53 m
\'
0 = T BT 0,689
Vermessung 3100 BRT
2882 NRT
Segelflache 3024 m?
Besatzung 37

von Dr. Georg Lauritzen

je nach Laune und Gelegenheit. Es war
ein Donnerstag, ,Seemannssonntag”.
Jeder verdriickte seinen ,Schlag” in
seiner Koje sitzend. Wenig spater wa-
ren die Matrosen unserer Wache zur
Ablosung auf der Back. Das Sicher-
heitsnetz des Klliverbaumes war teil-
weise geldst worden, um an das be-
schadigte Backstag herankommen zu
konnen. Unter dem Kliverbaum hing
mit einem Gehilfen der Zimmermann
an den ubrigen Backstagen angelascht.
Mit einem groBen KuhfuB in der freien
Hand boten diese beiden ein jammer-
volles Bild, wenn sie mit dem Bug vol-
lig unter Wasser tauchten. Nach vor-
tibergehendem Abflauen briste es jetzt
wieder auf. Die Arbeiten an dem Stag
wurden zundachst eingestellt.

Wir standen auf 80° West

Zu unserer Uberraschung steuerte das
Schiff voll und bei. Seit langer Zeit riB3
die Wolkendecke auf, nachdem vorher
schon einige schichterne Sonnenstrah-
len durch vereinzelte Wolkenlécher ge-
schaut hatten. Eifrigst nutzte der Kapi-
tan mit seinen Offizieren die Gelegen-
heit, die Sonnenhéhe zu messen. Die
.Kurt® marschierte wieder und steuerte
Kurs. Wir standen weit genug West,
wo der Westwind nicht mehr unbedingt
unser Feind zu sein brauchte. Um die
gute Fahrt nicht aus dem Schiff neh-
men zu missen, machten wir aus star-
ken Drahten ein provisorisches Back-
stag. Was seit langer Zeit nicht mehr
geschehen war, ereignete sich jetzt.
Anstatt nachmittags die Segel zu kir-
zen, erscholl der Befehl Uber Deck:
,Obermarssegel auf!”

Am nachsten Morgen folgten die Un-
terbramsegel. Wir hatten die letzte
Wand des Schlechtwetterbereiches von
Kap Horn durchstoBen. Das Knippeln
hatte sich gelohnt, und alle Strapazen
waren damit vergessen. Rund drei
Wochen hatte unsere ,Kurt* benétigt,
um den Raum sudlich des 50. Breiten-
grades vom Atlantik bis wieder heran
an den 50. Breitengrad im Stillen
Ozean zu durchlaufen. Waren der Nord-
ost- und Suldostpassat das Paradies
der Seeleute, so stellten diese Breiten
bis ungefdahr 60 Grad Sid ihre hohe
Schule dar. lhnen wurde nichts ge-
schenkt. Zu hoher Vollkommenheit
wurden dort entwickelt: Wagemut ohne
Leichtsinn, Sichbeugenkénnen vor der

Allgewalt der Natur, Kunst des Han-
delns im rechten Augenblick, Opfermut,
Selbstiiberwindung, Hineinwachsen in
das Wir zu einer guten Mannschaft,
und nicht zuletzt Freude an befreien-
dem Schimpfen und Dankbarkeit fir
jeden Humor.

Wieder nordwarts

In wenigen Tagen exerzierten wir wie-
der mit unseren insgesamt fast drei
Dutzend Segeln. In Form eines groBen
S fihrte unser Kurs nun durch den
GroBen Ozean bis nach dem Golf von
Kalifornien. Juan Fernandez, die Ro-
binson-Insel, lieBen wir an Steuerbord.
Wir sahen aber doch soviel von ihr,
daB unsere Phantasie sich fur einige
Stunden an den Erinnerungen, an die
Erlebnisse des Robinson Crusoe frisch
entziindete. Die Breiten der sagenhaf-
ten Oster-Inseln und der Galapagos-
Inseln blieben unsichtbare Meilensteine
dieser allmahlich sehr langweilig wer-
denden Reise.

Zwischendurch fingen wir zur Abwechs-
lung und Bereicherung der nur noch
aus Konserven bestehenden Mahizei-
ten hin und wieder Bonitos, die uns
gebraten kostlich mundeten. Beim Ein-
laufen in den Golf von Kalifornien be-
griBte uns als erstes Lebewesen mit
einer groBen Ehrenrunde ein Hammer-
hai. Riesige Schildkroten schliefen auf
dem Wasser. Und dann tauchte endlich
das Land vor unserem Bug auf. Zu-
nachst nur ein Strich wie bei jedem
Landfall. Dann wachsende Konturen,
etwas Farbe, Blau und Braun, und da-
bei blieb es. Nichts von tropischen
Reizen, Urwaldstimmung, Palmen!
Leichte Enttduschung befiel uns, und
dennoch lieBen wir mit groBter Freude
nach 120 Tagen Reise unsere Anker in
den Grund rauschen, in seliger Erwar-
tung der ersten Bauernnacht.

Santa Rosalia

Es vergingen einige Tage, bevor die
,Kurt“ einen Platz in dem sogenann-
ten Hafen von Santa Rosalia an der
kurzen Pier erhielt. Um sich nach vier-
monatiger Reise fir einige Stunden
wieder einmal die FiBe auf festem
Land vertreten zu konnen, muBte die
Mannschaft einen schweren Zoll be-
zahlen. In nicht ganz drei Wochen
schaufelte sie Uber dreitausend Ton-
nen Steinkohle und Briketts aus den
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Laderaumen, taglich rund 20 Zehnton-
nen-Eisenbahnwaggons fiillend. Beson-
ders der Brikettstaub hatte es in sich.
Da wir Neulinge waren und an War-
nungen nicht gedacht hatten, setzten
wir uns wahrend der Arbeitspausen
staubbedeckt in die Sonne. Am néch-
sten Tag schon waren die Hautverbren-
nungen da. Es lohnte nicht mehr viel,
von nun an das Deck nur noch mit Hut
und Hemd zu betreten. Die Haut |Gste
sich vom Korper in Fetzen, wodurch
die bloBen Stellen noch mehr unter
Staub, SchweiB und Hitze zu leiden
hatten. Manche konnten kaum das
Hemd auf dem verbrannten Korper tra-
gen. Wegen des Mangels an Frischwas-
ser gab es nach Feierabend fir vier
Mann nur einen Holzeimer voll Wasser.
Das Grobste muBte also vorher mit
Salzwasser heruntergewaschen wer-
den. Da es nachts im Logis nicht aus-
zuhalten war, zogen wir mit unseren
Wolldecken auf die kihlere Back. Der
mit der Dunkelheit einsetzende Land-
wind brachte nachts Abkiihlung, haufig
bis unter null Grad, so daB wir am
nachsten Morgen stark frostelnd er-
wachten. Dann waren unsere Decken
mit dem Nachttau an Deck fest gefro-
ren. Die kalte Luft war aber Balsam
fur unsere ladierte Haut. Nachdem
tber die Back ein Sonnensegel gezo-
gen worden war, wurde die Back so-
gar zu einem idealen Schlafzimmer.

Romantik der Plaza und des Kalebus

Santa Rosalia war, wie die meisten
Flecken an der Westkiiste Siid- und
Mittelamerikas, ein bescheidener Ort.
Um die industriellen Anlagen und Ge-
baude verstreut lagen die Wohnungen
der Angestellten und Arbeiter der Kup-
ferminen. Alle Laden und Kantinas ge-
hoérten zur Grubenverwaltung, so daB
die Lohne und Gehélter mehr oder we-
niger in jene Kassen zuriickwanderten,
die diese einstmals in die Lohntlten
steckten. Wenn jedoch der Abend sei-
nen dunklen Mantel Uber alles HaB-
liche gelegt hatte und das Licht auf
der Plaza das Volk zum abendlichen
Schwatz, Trunk und Getuschel zusam-
menrief, dann gab es Erlebnisstunden,
die tief in das mexikanische Herz hin-
einleuchteten. In der Mitte der halbof-
fenen Plaza standen einige kimmer-
liche Palmen um einen schlichten, was-
serlosen Brunnen herum. Um diesen
gruppierten sich viele Tische, beson-
ders in der Nahe der Kantinen oder
Tavernen, besetzt von Jung und Alt
beiderlei Geschlechts. Wie in einer
groBen Stube lebte hier alles zwanglos
zusammen. Als Fremde nahmen wir an
den auBersten Tischen Platz und lie-
Ben uns Eiskrem oder Bier geben. Mit
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zunehmendem Abend war schlieBlich
kein Platz mehr vorhanden, so daB wir
nun doch inmitten des Volkes von Ro-
salia saBen. Und wenn dann ein Man-
doline spielender Minnesanger unter
den Palmen sitzend von unsichtbaren
Lampen angestrahlt wurde, stieg merk-
lich die Stimmung. Verstohlene Blicke
der jungen Seforitas wanderten auch
zu uns heriiber. Wir, etwas ungeschickt
in solcher Verstandigungsweise, muB-
ten bald feststellen, daB hinter uns
Sittenwachter in Gestalt von Halbstar-
ken auf- und abstreiften. Eine von uns
durch den Kellner den Schoénen kre-
denzte Portion Eiskrem erregte das
MiBfallen dieser Wachter. Einige pfeil-
spitze Worte der Senoritas an ihre Be-
schiitzer sorgten daflr, daB die Lecke-
reien doch iber die rechten Lippen
kamen. Der mit Gekicher und einem
Blick aus dunklen Augen ausgespro-
chene Dank brachte unsere Brustkasten
in Aufruhr. Sobald das Licht Gber den
Palmen ausgeschaltet wurde, begann
der allmahliche Aufbruch in die Quar-
tiere. Dann und wann gab es auch
Kabarettabende mit feurigen Téanzen.
Der erregende Duft von Parfim und
Schminke und sonstige irritierende
Gerliche verwirrten unsere vollkommen
unverwdhnten Sinne. An einem solchen
Abend trank ich auch das erste Glas
Pisko, jenes anis-siBBen Getranks, das
einen Mann in Kirze ganzlich von den
Beinen bringen kann. Wir setzten uns
spater auf das Ende der Pier in der
Nahe unseres Schiffes und schauten in
den Himmel. Als wir den Sternbildern
uber den Zenit hinaus folgten und un-
sere Korper zurlickbogen, begannen
die Sterne wild zu kreisen. Der Geist
des Pisko war lber uns gekommen,
und wir muBten die Augen schlieBen,
um nicht schwindelig zu werden. Einige
Kameraden waren auf der Plaza ge-
blieben. Diese wurden spater bei dem
Kehraus kurzerhand von der taten-
lustigen Polizei als nicht mehr stand-
feste Manner mit einem ganzen Hau-
fen Mexikaner in den Kalebus gebracht.
Sehr zum Arger der Schiffsleitung fehl-
ten diese Ménner am néchsten Morgen
bei dem Zutérnen, was einen Leistungs-
abfall bedeutete.

Die Stimmung war nicht gut an diesem
Tage. Arbeitsunlust auf der einen Seite
und gesteigerte Treiberei auf der ande-
ren fiuhrte zu einem Krach mit der
Schiffsleitung. Aus diesem Grunde und
anderen Nichtigkeiten desertierten kur-
zerhand zwei Kameraden. Einziges Ge-
pack: eine Wolldecke. Unsere Freunde
kamen aber nicht weit. In Mexiko
herrschte wieder einmal eine Guerilla.
Nach einem Marsch von einem Tage
wurden die beiden friih-morgens, unter

ihren Wolldecken in einer schmalen
Erdfalte liegend, von einer Patrouille
entdeckt und als Gefangene, am Sat-
telknopf angebunden, im Eiltempo nach
Santa Rosalia zuriickgebracht. |hre
Harmlosigkeit wurde bald festgestellt.
Trotzdem muBten sie bis zum Abgang
unseres Schiffes nach dem Willen des
Kapitans im Gewahrsam des Kalebus
bleiben: Freigabe aber nur gegen Be-
zahlung der ,Hotelrechnung“ durch die
Betroffenen.

Der letzte Kohlensack der Ladung

Aber ohne wesentliche Verzdégerung
konnte wenige Tage spéater der letzte
Kohlensack feierlich aus dem Lade-
raum unserer ,Kurt* unter dem Absin-
gen einiger Shanties gehievt werden.
Der Vorsanger saB auf dem Sack. Be-
vor der Sack mit ihm langsam wieder
unter Gesang in den letzten Eisen-
bahnwaggon gefiert wurde, brachte er
seine drei Hurrahs auf die Kupfermine,
auf die Reederei und auf das Schiff
aus, in die die ganze Besatzung einfiel.
Der Hohepunkt des Tages, an dem die
Sklavenarbeit ihr Ende gefunden hatte,
trat erst mit dem Beginn der Damme-
rung ein. Zwei Uber Kreuz gebundene
Handspaken, an jedem ihrer Enden
eine Lampe angebracht, wurde eben-
falls mit Vor- und Nachgesang langsam
bis unter die Vorobermarsraa gehiBt.
Auf den Nocken dieser Raa brannten
zwei Mann Fackeln ab, und der Vor-
sanger brachte nach voraufgegangenem
Lauten der Nebelglocke auf alle im
Hafen und auf der Reede liegenden
Schiffe drei Hurrahs aus. Dabei wurde
jedes Schiff einzeln mit seinem Na-
men gerufen. Jedes Schiff dankte mit
Gelaut und seinen drei Hurrahs der
,Kurt". Da gut zehn Segelschiffe im
Hafen und auf der Reede waren, dau-
erte dieses Zeremoniell eine ganze
Weile. Beinah noch langsamer als ge-
hiBt kam das Kreuz wieder herunter,
mit einem Halt nach jedem Vers. In
einem Umzug uber das ganze Deck
wurden dann die vier Lampen vor die
Kajutstur getragen. Wenn auch die
Schiffsleitung den Umzug genau beob-
achtet hatte, erforderte es doch die
Etikette, daB der alteste Mann an Bord
dem Kapitan die Mannschaft mit den
vier Lampen als die Symbole des
+Kreuz des Sidens“ versammelt mel-
dete. Langsam begab sich darauf der
Kapitan mit seinen Offizieren auf die
Steuerbordseite des Hochdecks, und
nach einem kraftigen Rauspern des
Vorsangers und der ubrigen Besatzung
erschallten drei Hurrahs tber Deck fir
den Kapitan, fur seine Offiziere und
unsere brave ,Kurt“. Der Kapitan
dankte kurz und forderte dann den



Viermastbark ,PAMIR“ mit Vollzeug am Wind bei frischer Brise. Siehe hierzu Anmerkungen auf der vorletzten Seite und den TakelriB.

ersten Offizier auf, Rum, Rotwein und
Zucker fur eine Punschbowle auszu-
héandigen. Die Quittung hierflr bestand
in einem zinftigen Hamburger See-
mannslied, und singend zogen wir
schlieBlich ab nach der Komblse, in
der das heiBe Wasser schon fir den
wohlverdienten Trunk bereitstand.
Zum erstenmal wurde wieder vom Se-
geln geredet und nach dem néachsten
Hafen gemutmaBt. Der  Punsch
schmeckte gut, aber noch mehr freu-
ten wir uns, daB die letzte Schaufel
Kohle schon unterwegs nach den Kup-
ferminen war.

Uber Nacht Wildwest im Hafen

An nachsten Morgen hatte sich das
Bild am Hafen stark verandert. Zahl-
reiche gedeckte Eisenbahnwaggons mit
gedffneten Turen, durch die sich
Frauen und Kinder bewegten wie durch
die Tiren normaler Hauser. Es waren
die Wohnwagen der kriegfiihrenden
Truppe. Malerisch waren die Soldaten
anzuschauen mit ihren riesigen Som-
breiros, vielen Patronentaschen, auf je-
der Seite der Hifte einen Revolver.
Einzelne rastende Soldaten hatten ihre
Karabiner zusammengestellt.

Am offenen Feuer wurde gebrutzelt.
Am Strand feilschten die Frauen mit
den Fischern um Schildkrotenfleisch,
das den lebenden Tieren aus dem Leib
geschnitten wurde. Alles roch und sah
nach Wildwest aus, besonders dann,
wenn reitende Patrouillen ihre Karabi-
ner schwingend Gefangene einbrach-
ten. Die armen Teufel vermochten, an-
geseilt, den Pferden kaum zu folgen.
Aburteilungen fanden hier nicht statt.
Dafiir waren die Kriegsgerichte in
Guaymas auf der anderen Seite des
Golfes zustandig. Als Deutsche waren
wir hoch angesehen. Die uns gezeigte
Freundschaft wuchs noch, als unser
Schiff, das allméahlich wieder seeklar
gemacht wurde, im Notfall den Frauen
und Kindern eine Zuflucht werden
sollte.

Gaste der ,California“

Bevor wir den Hafen verlieBen, nahmen
wir die ersten Mengen Kupferschlacke
als Ballast an Bord und verholten dann
auf die Reede, um dort den Rest zu
laden und seefest zu laschen. Zu die-
ser Zeit segelte unser Schwesterschiff
,Hans" in den Hafen. Zu einer Fih-
lungnahme mit ihrer Besatzung kam es

nicht mehr. Dafiir wurden wir Gaste
eines groBen amerikansichen Zersto-
rers, der mit dem Kreuzer ,California“
auf der Reede lag. Nach einem gerade-
zu kulinarischen Abendessen fuhren
wir mit der Freiwache des Zerstorers
nach dem Kreuzer zu einer Kinovorfiih-
rung. Bevor die Filme uber die Lein-
wand rollten, nahmen wir ebenfalls in
strammer Haltung auf dem Achterdeck
bei Sonnenuntergang an der Flaggen-
parade teil. Infolge der nicht gerade
freundschaftlichen Geflihle der Mexika-
ner fiir ihre nordlichen Nachbarn er-
hielten die amerikanischen Matrosen
keinen Landurlaub.

Zwei Mann desertierten

Auf unserer Steuerbordwache hatten
wir einen Matrosen, der gewisse Anla-
gen zu einem Antreiber hatte. Dieser
war Gangfihrer in dem Hafenfahrzeug,
aus dem die Kupferschlacke in Kdrben
ubernommen wurde. Dieser Matrose
drang immer wieder darauf, um eine
schnelle Arbeit zu leisten, daB unter
den Hieven gearbeitet wiirde, obwohl
er wuBte, daB dies verboten war, und
daB die feinen Nadeln der herabrie-
selnden Schlacke wie Glas in der Haut
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der unter den Koérben Arbeitenden ab-
brachen. Als er dennoch versuchte, auf
den Wortfihrer der Geplagten mit sei-
ner Schaufel einschlagend, seinen Wil-
len durchzusetzen, gab es den schon-
sten Tumult. Der stark blutig geschla-
gene Matrose wurde vom Kapitdn an
Deck gerufen, um zunachst die Verlet-
zungen festzustellen und diese dann
zu verbinden. Wegen seines unkame-
radschaftlichen Verhaltens war der
Schlager bei der Mannschaft unten-
durch. Das aufgenommene Protokoll
hatte nur noch eine feststellende Be-
deutung. In der darauf folgenden Nacht
desertierte der Tater und gelangte als
blinder Passagier auf einem Kkleinen
Kistendampfer nach Guaymas. Dort
lag zur Zeit unser Kreuzer ,Leipzig",
der diesen und einen weiteren Deser-
teur eines anderen deutschen Schiffes
aufnahm. Der Kommandant der ,Leip-
zig“ stellte die Méanner vor die Wabhl,
entweder zuriick an Bord oder Einglie-
derung in die Besatzung seines Schif-
fes. Sie entschieden sich fiir das letz-
tere. Wir erganzten unsere Besatzung
durch einen Altonaer Matrosen von
einer norwegischen Bark.

Mit altem Zeremoniell in See

Am frithen Morgen des schicksalvollen
2. August 1914 lichteten wir den Warp-
und einen Buganker und setzten die
Flaggen. Der Tag der Abreise war ge-
kommen, ohne daB wir am Tage zuvor
von diesem EntschluB gehort hatten.
Der Grund zu dieser schnellen Ent-
scheidung blieb uns Gasten vor dem
Mast unbekannt. Aber auch unsere
Schiffsleitung hatte keine Ahnung da-
von, daB an diesem Tage der erste
Weltkrieg seinen Anfang nahm. Wir
machten samtliche Segel klar zum Set-
zen. Nach und nach kamen von allen
auf Reede und im Hafen liegenden
Schiffen die Kapitane mit ihren Gigs
an Bord, bis schlieBlich eine ganze
Flotte von diesen leichten Booten an
unserer Steuerbordbackspier festge-
macht hatten. Mit beiden Wachen wa-
ren wir auf unseren Stationen und
machten ,stand by“. Der groBere Teil
der Backbordwache lag auf der Back,
um die letzten Faden Kette des noch
im Grund befindlichen Ankers bald mit
einem ,,Homewardbound-Shanty" aufzu-
hieven. Wéahrend der Kapitan sich von
seinen Gasten in dem Salon verab-
schiedete, tauchten wir mit den Boots-
gasten der Gigs letzte Gedanken aus.
Und dann kam der groBe Augenblick
des Starts der Reise.

Nach alter Uberlieferung hatte der al-
teste Kapitan das Kommando uber-
nommen. ,Verfang das Ruder. Hievauf

30

den Anker. Stagsegel klar zum HeiB3en.
Untermarssegel klar zum Setzen!"

Unterstitzt von den Kameraden der an-
deren Schiffe hatten wir den Anker in
Klise. Auf die Meldung des ersten
Offiziers: , Anker ist auf!" erfolgten die
weiteren Befehle: ,HeiB auf Stagsegel.
Untermarssegel los und vorschoten.
Holaus den Besan!"

Bei der herrschenden Flaute machte
das Schiff kaum Fahrt voraus. Der
Kapitan honoris causa der ,Kurt“ legte
sein Amt in die Hande unseres Alten
mit den besten Wiinschen fiir die Reise
zuriick. Einzeln wurden die Gigs an das
Fallreep gebracht, um ihre Herren an
Bord zu nehmen. Die ,Kurt" brauchte
hierzu nicht in den Wind gelegt zu
werden. Die Boote blieben noch eine
Weile rudernd in unserer Nahe. Aber
nachdem wir die Obermarssegel ge-
setzt hatten, nahm das Schiff allmah-
lich Fahrt auf. Da stoppten die Boote
ihre Fahrt. Der alteste Kapitan rief der
LKurt® mit seiner Miitze in der Hand
ein dreifaches ,Hurrah“ zu, flir das un-
sere Besatzung im Chor dankte. Uns
nachschauend blieb die Gruppe der
Boote zusammen, bis wir die Fallen
der Royals aufgelaufen hatten.

Generalkurs auf Portland, Oregon

Wie ein Schwan glitt die ,Kurt" lautlos
und ohne Bugwelle dahin, bald schnel-
ler, bald abschwellend bis zur Reglo-
sigkeit, wieder eingebettet in den ge-
meinsamen Atem von Luft und Wasser,
von Wind und See, von Himmel und
Meer. — WeiB leuchteten unsere Segel-
schwingen in den azurblauen Dom uber
uns. Voraus die ungebrochene Hori-
zontlinie. Achteraus das allmahlich un-
ter die Kimm tauchende Land von
Santa Rosalia, das uns in den wenigen
Abendstunden, die wir auf seiner Plaza
verlebten, nicht nahergekommen war.
Mit der Unbekimmertheit unserer ju-
gendlichen Fernsucht warfen wir un-
sere Herzen 2000 Seemeilen voraus in
die Stadt Portland, im Staate Oregon,
der Vereinigten Staaten von Amerika.
Wir sollten dort Getreide fir Europa
laden. Einige von uns ,Alten” waren
auf friheren Reisen schon dort gewe-
sen. Dort gab es wunderbare amerika-
nische Gastfreundschatft, deutsche
Landsleute, eine vorbildlich geleitete
Seemannsmission und, den Columbia
River hinauffahrend, herrlich anzu-
schauen eine romantische Landschaft
mit schneebedeckten Bergen, Holzfal-
lerlagern und Farmen. In dieses Land
der Sehnsucht fuhr mit uns ein mexika-
nischer General, der in der Nacht zu-
vor von unserem Kapitdn, von nieman-
dem bemerkt, heimlich an Bord ge-

bracht worden war. Er war seinen
Feinden glicklich entkommen und
zeigte sich vorsichtshalber erst an
Deck, nachdem unsere Gaste auBerhalb
der Sichtweite zuruckgeblieben waren.
Kein Schiff folgte uns.

Die Flautensegelei am ersten Seetage
nahmen wir hin wie das Vergnigen
eines schonen Sonntages. Mit Lust
spllten wir die letzten Spuren unserer
so mihselig geloschten Koks- und Bri-
kettladung und der als Ballast liberge-
nommenen Kupferschiacke; mit Pltz
und Besen von allen Aufbauten, Decks
und auch auBenbords.

Am nachsten Tage hatten wir kaum
Steuer im Schiff. Bei geoffneter Vor-
luke begann wir im Laderaum Stella-
gen fir die Reinigungsarbeiten zu
bauen. Als Ballastschiff fahrend, ergab
sich diese gilinstige Gelegenheit, wah-
rend dieses Seetorns samtliche Lade-
rdume grindlich zu entrosten und neu
unter Farbe zu bringen. Als am Nach-
mittag der Koch seine Pumpe fir das
Kaffeewasser in Gang setzte, gab diese
plétzlich nur noch Schaum. Der Tank
war leer. Nach dem Umschalten auf den
anderen Wassertank forderte die Pum-
pe zum Erschrecken des Kochs nur un-
klares und Ubel riechendes Wasser.
Da der Mannlochdeckel des Tanks of-
fen war, wunderten wir uns nicht dar-
uber, daB in dem restlichen Wasser die
Kadaver ertrunkener Ratten trieben.
Das auf den Ill. Offizier niedergehende
Donnerwetter blieb sinnlos, da er ja
nicht dafiir verantwortlich gemacht
werden konnte, daB frisches Wasser in
Santa Rosalia nicht an Bord genom-
men wurde.

Die Ursache zu diesem Geschehen ist
uns ,Vor-dem-Mast-Gasten“ nie ganz
klargeworden. Bestimmt hing es mit
unserer schnellen Abreise zusammen.
Infolge der vorzeitigen Abfahrt war die
durchgefiihrte Wasserbestellung ohne
Erfolg geblieben und die Reinigung der
Tanks unterblieben. Der Ill. Offizier
hatte nur die Tankdeckel abnehmen
kénnen.

Da das Wasser in den holzernen Deck-
fassern nur fur eine kurze Zeit gereicht
hatte, britete unsere Schiffsleitung mit
unserem Meister eine Destillationsan-
lage aus. Jedoch der Versuch unseres
Meisters, mit den groBten Kochkessein
Wasser zu destillieren, erbrachte kei-
nen befriedigenden Erfolg. Selbst das
mehrfach destillierte Wasser und ver-
mischt mit dem Wasser der Deckfasser
lieB sich kaum fiir den Kiichenzettel
verwenden: das Essen blieb schier un-
genieBbar. Zu diesem Ubel war ein
weiteres Argernis getreten: Ungeachtet
dieses Wassermangels muBten wir auch
nachts auf Wache das Rostklopfen im



Schiffsinnern fortsetzen. Zur personli-
chen Sauberung nach der Arbeit stand
uns nur Salzwasser zur Verfligung:
,weichgemacht mit Castricsoda”. Diese
Schinderei auBerhalb der normalen Ar-
beitszeit (von morgens sechs bis nach-
mittags um sechs Uhr) trug insbeson-
dere zu heftigen Schwankungen des
Bordklimas bei. Hatte man doch wenig-
stens bis zum nachsten Regen diese
teuflische Nachtarbeit ausgesetzt! Je-
doch solange wir nicht aus dem Golf
von Kalifornien heraus waren, blieb
uns der erhoffte Regensegen versagt.

Endlich, nach zehn Tagen, als wir das
sudliche Kap von Niederkalifornien,
Cap Falso, erreicht hatten und sich der
Pazifik wieder fir uns offnete, tat Pe-
trus dasselbe mit seinen Regenschleu-
sen. Rosthammer und Pinsel flogen in
die Ecken. Mit beiden Wachen scheu-
erten wir die Decks. Wir trieben pas-
sende Holzpflécke in die Speigatten
und lieBen den Regen sich eine Weile
aufstauen, bis endlich alles Salz mit
dem ersten Regenwasser abflieBen
konnte. Mit Windsacken, als Trichter
verwendet, fingen wir das Regenwas-
ser vom Mittschiffshochdeck auf und
leiteten es ,durch als Sieb benutzte
Flaggen" in Deckwaschfasser, von wo
es mit Putzen in die inzwischen gerei-
nigten Wassertanks gemannt wurde.
Es regnete den ganzen Nachmittag.
Vor dem Mittschiffsaufbau badeten wir
in dem aufgestauten Regenwasser nach
Herzenslust. Selbst die Faulsten nutz-
ten die gute Chance fir griindliche
Zeugwasche und grindliche Reinigung
der Wolldecken und Bettwasche. Und
wir selbst? Seit Wochen hatten wir uns
nicht so sauber gefiihlt! Mit einem wei-
teren Regentag konnten wir die Trink-
wassertanks fiir den Rest der Reise
gut flllen. Unsere vom Castricwasser
arg strapazierte Haut heilte allmé&hlich,
und endlich konnten wir nachts ohne
schmerzende Haut in unseren Kojen
schlafen. Die letzten 20 Tage verliefen
ohne besondere Vorkommnisse. DaB
japanische und kanadische Kriegsschiffe
uns suchten, erfuhren wir erst spater.

Nach einer Reise von 38 Tagen stan-
den wir am Morgen des 11. September
1914 vor der Barre des Columbia River.
Als wir zum Fruhstick anstatt von
einem Jungen von einem Matrosen der
Steuerbordwache gepurrt wurden und
er seinen Weckruf mit dem Ausruf ab-
schloB: ,Osterreich und Deutschland be-
finden sich im Krieg mit Frankreich!®
jagten wir ihn mit Seestiefeln aus dem
Tempel heraus. Es kam zu einem bo-
sen Krach mit ihm tber die Aufregung,
in die er uns versetzen wolle. Mit sol-
chen schlechten Witzen solle er sich
zum Teufel scheren. Als jedoch dann

Hamburger Viermastbark ,KURT*
W. Hamilton & Co. Ltd., Port Glasgow, 1904.

Unter deutscher Flagge vom 14. Mai 1904 bis zum 6. April 1917, Krieg

und Deutschland.

Reederei G.l.H. Siemers & Co.,

erbaut von

Hamburg,

bruch zwisch USA

Nach der Beschlagnahme der ,KURT* durch die USA erhielt sie zunédchst den Namen ,DREAD-
NOUGHT" und bald darauf den Namen ,MOSHULU®, den sie heute noch trdgt. 1935 ging das
Schiffi in den Besitz von Kapitin Gustav Erikson, Mariehamn, iiber. Dieser verkaufte die
»Moshulu® 1950 an die Abwrackfirma van Loon, Antwerpen.

Am 24. August 1952 sah ich die ehemalige ,KURT“ auf der Elbe wieder. Reeder Heinz Schliewen,
Liibeck, hatte sie fiir rd. 50 000 DM erworben. ,PASSAT*“ und ,PAMIR“ waren zu dieser Zeit
bereits in seinem Besitz (Inspektor Kapt. Grubbe). Das Schiff wurde aber nicht wieder in Fahrt
gesetzt.

Notiz im Hamburger Anzeiger 29. Oktober 1953: ,Svenska Rijkfoerbund hat den Segler
,MOSHULU* ex ,KURT‘ erworben.“ Im Verlauf des Jahres 1973 ist die Hulk ,MOSHULU" in den
Besitz des South Street Seaport Museum, New York, USA, gekommen. Das Schiff soll vollstan-
dig neu getakelt werden. Die Fotografie zeigt die alte ,KURT* mit neuen Masten, noch ohne Rahen.

der amerikanische Seelotse durch das
Skylight zu uns herunterrief: ,Boys,
there is war in Europe!” wurde es still
in unserem Logis. Wir schmeckten
plotzlich die verbrauchte Luft in unse-
rem Munde und uns wurde elend zu-
mute. Mit bleiernen Armen und Bei-
nen enterten wir auf, um zum letzten
Mal die Segel unserer ,Kurt“ festzu-
machen. Nachdem wir die Barre des
Columbia River passiert hatten, wies
der Lotse unserem Kapitan einen An-
kerplatz auf der Reede von Astoria,
Oregon, an.

Am nachsten Tag kamen Vertreter des
Kaiserlich-Deutschen Generalkonsulats
in Seattle mit einem Schlepper an
Bord, die unsere Schiffsleitung offiziell
vom Ausbruch des Krieges unterrichte-
ten und erste VerhaltensmaBnahmen
dem Kapitdn vortrugen. Erste Ruhe
kam Uber uns, nachdem wir die bisher
eingetroffene Post von unseren Ange-
horigen erhalten hatten. Meine Eltern
hatten mir auBerdem ein groBes Paket
mit Zeitungen zugeschickt. Der Kapi-
tén Uberreichte mir diese Zeitungssen-
dung personlich. So wurden er und
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der |. Offizier die ersten Leser dieser
gedruckten Kriegsnachrichten.

Damit fand die letzte Reise unserer
Hamburger Viermastbark ,Kurt* unter
deutscher Flagge ihr Ende. An der
FluBpier des Hafens von Astoria lag
das mexikanische Handelsschiff ,Ma-
gellan“, das vor unserer Abfahrt von
Santa Rosalia neben uns auf der Reede
gelegen hatte. Dieses Schiff zeigte
jetzt aber am Heck die deutsche Han-
delsflagge. Und daneben stand ,unser
General”, der mit dem Seelotsen unser
Schiff als erster verlassen hatte. Jahre
danach erfuhr ich, daB der General
von unserem Kapitan als politischer
Fliichtling an Bord genommen worden
war. Er war Generalgouverneur von
Nieder-Kalifornien gewesen und soll
in den damaligen Kriegswirren in Me-
xiko versucht haben, Nieder-Kalifornien

aus dem mexikanischen Staatsverband
herauszulosen.

Da wir mit der ,Kurt" auf der Reede
von Astoria flir unbestimmte Zeit nicht
liegenbleiben konnten, wurde uns ein
neuer Ankerplatz drei Meilen fluBauf-
warts hinter ,Tongue Point* zugewie-
sen. Dort wurden samtliche Segel ab-
geschlagen und alles laufende Gut,
mit Ausnahme der Brassen, ausgescho-
ren, tadellos Uberholt und, mit Namens-
schildern versehen, fein sauberlich im
Zwischendeck verstaut.

Das lockende Land einerseits und das
gestorte Verhaltnis fast der gesamten
Besatzung zur Schiffsleitung fiihrte
sehr bald zu ersten Desertionen. Fast
die Halfte der Besatzung verlieB auf
diesem Wege das Schiff. Darunter auch
der Il. Offizier. Mit Ausnahme von drei
Mann der Deckbesatzung, die sich nicht
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entschlieBen konnten, wandte sich der
Rest der Deckbesatzung an das Gene-
ralkonsulat mit einem Gesuch um Ab-
musterung. Diese erfolgte am 26. No-
vember 1914 an Bord der ,Kurt“ bei
Zahlung der aufgesummten Heuer fir
neun Monate und 17 Tage in USS,
Aushandigung eines Zeugnisses flr
diese Dienstzeit und unseres Seefahrts-
buches. Noch am Abend dieses Tages
fuhr ich als Kajutspassagier mit einem
FluBdampfer nach Portland, Oregon.
Dort, in der mir seit 1912 bekannten
Hafenstadt, hoffte ich bald Beschafti-
gung auf amerikanischen Schiffen wah-
rend der Kriegszeit zu finden.

Unten: Dienstzeugnis aus der Segelschiffszeit.
Genormie, vorgedruckte Formulare im DIN-
Format kannten wir nicht.
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Aufriggen eines Schiffes
nur mit Bordmitteln vor hundert Jahren

. Der Verfasser ist sich wohl be-
wuBt, eine wie andere Aufgabe es ist,
uber ein von ihm beherrschtes Fach
den Schiilern der Marine-Schule Vor-
trage zu halten und andrerseits die-
selben so zu bearbeiten, daB sie sich
dem Urtheil des ganzen Publikums
ohne zu groBe Bedenken unterwerfen
kénnen.

Mégen daher die Kameraden, denen
insbesondere dies Werk gewidmet ist,
milde sein in ihrem Urtheil und die
Schwierigkeit der Aufgabe in Betracht
ziehen. Etwaige Berichtigungen im Ein-
zelnen wird der Verfasser mit Dank an-
nehmen und verwerthen ... "

Diese Worte stehen im Vorwort eines
1872 erschienenen Handbuches der

Seemannschaft von Corvetten-Capitain
Franz Ulffers, dessen Bilderteil 1969
vom ,Arbeitskreis historischer Schiff-
bau“ als Nachdruck neu aufgelegt wor-
den ist. AnlaB fir uns, mit freundlicher
Genehmigung des Arbeitskreises hier
einige Abbildungen aus diesem Hand-
buch wiederzugeben, sei das Foto von
der ,KURT" auf der vorletzten Seite.
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Entmastung ein Notrigg aus den noch
libriggebliebenen Spieren errichtet wer-
den muBte. Man lese z.B. den ein-
drucksvollen Bericht ,Aus meiner
Schiffsjungenzeit" von Kapitan H. Fries
(Heft 1/73), in dem ein solcher Fall be-
schrieben wird.

S Die hier wiedergegebenen Abbildungs-
AN beispiele mogen andeutungsweise eine
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Mag man selbst heute beim Anblick der
leeren Untermasten etwas ratlos vor
der Frage stehen, wie man daraus das
Wunderwerk einer wirkungsvollen, und
dazu ebenso festen wie gut funktionie-
renden Takelage zaubern kann, wo
doch Schwimmkrane und alle nur wiin-
schenswerten technischen Hilfsmittel
zur Bewaltigung dieses Problems zur
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Verfiigung stehen, um wieviel mehr
stimmt es nachdenklich, wenn man sich
um ein Jahrhundert oder mehr zuriick-
versetzt. Und erst recht gerdt man in
Verwirrung bei der Vorstellung, man
muisse derartige Arbeiten auf hoher
See ausflhren, und zwar bei Seegang,
etwa nach einem Mast- bzw. Stenge-
bruch, oder wenn nach einer totalen

Vorstellung davon vermitteln, wie vor-
gegangen wurde, wenn nichts anderes
zur Verfiigung stand als der nackte
Schiffskérper und die Bestandteile der
Takelage selbst. (Die Numerierung der
Zeichnungen ist dem Originalwerk ent-
nommen und zeigt, daB es sich hier
nur um eine bescheidene Auswahl han-
delt.)

1. Das Schiff liegt im Wasser, die
Spieren werden in der Reihenfolge ih-
res Aufbringens zum Schiff geschwom-
men und an Bord gehievt.

2.3. Ein Bock wird aufgerichtet. Er be-
steht aus zwei Spieren, die an ihrem
oberen Ende mit einer Kreuzlaschung
zusammengehalten werden.

5. Zum Aufrichten des Bockes bedient
man sich eines Hilfsbockes, einer
LJutt", wie sie jeder Segler vom Mast-
legen kennt.

7.8. Der gut verstagte Bock dient als
Kran zum Aufrichten des GroBmastes.

9. Nach der gleichen Methode wird
auch der Bugspriet eingesetzt.
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21. Nachdem am Untermast der Mars
aufgebracht worden ist, werden die
Wanten in der gezeigten Weise paar-
weise (und abwechselnd nach Steuer-
bord und Backbord laufend) oberhalb
des Marses um den Mast gelegt.

34. Das Aufbringen der Bramstenge.

87. Die Masten stehen,
Stengen und Rahen
sind aufgebracht, das
stehende Gut ist fest,
das laufende Gut ein-
geschoren, die Segel
werden untergeschla-
gen.
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Fahrwerk
vor dem
Umbau
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Umbau des Portalkranes P Vi
in unserem Werk Kiel-Gaarden

Bei
gungsablaufes beim Bau der Kugel-

den Untersuchungen des Ferti-

tanks der beiden bei uns bestellten
Gastanker (Bau-Nr. 83 und 84) ergab
sich, daB eine Teilung der Kugeltanks
in jeweils drei Sektionen am giinstig-
sten sei. Dies jedoch bedeutet, daB die
schwerste Sektion ca. 430 t schwer sein
wird. Ein solches Gewicht iberschreitet
aber die Tragkraft unserer 300 t-Portal-
krane bei weitem.

Da bereits im Zusammenhang mit der
Dockerweiterung von Dock 8 die Mog-
lichkeiten untersucht worden waren, die
Tragkraft der beiden Portalkrédne von je
300 t auf je 450 t zu verstarken, wurde
diese Untersuchung in Zusammenarbeit
mit der Herstellerfirma der Portalkrane
weiterverfolgt und zum AbschluB ge-
bracht.

Die geforderte Erhdhung der Tragkraft
von 300 t auf 450 t war mit relativ ge-
ringen Mitteln zu erreichen, da in bei-
den Kranen bereits drei Hubwerke mit
je 150 t Tragkraft vorhanden sind, eine
Verstarkung der Hubwerke also nicht
nétig war.

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung fiihrte
zu der Entscheidung, einen der beiden
3C0 t-Portalkrane auf 450 t zu verstar-
ken. Den Auftrag fiir den Umbau er-
hielt die Herstellerfirma der Krane
C. H. Jucho in Dortmund. Die Entschei-
dung, den die Schiffbauhalle 7 und das
Dcck 7 Uberspannenden Kran P VIl um-
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zubauen, konnte erst getroffen werden,
als feststand, in welchem Dock die
Gastanker gebaut werden sollen.

Der Umbau des Kranes P VIl erfolgte in
zwei Bauabschnitten:

1 Die Verstarkung des Stahltrag-
werkes fand in der Zeit vom
16. 4. 74 bis 8. 6. 74 statt.

2 Der Umbau des Fahrwerkes er-
folgte in der Zeit vom 10. 6. 74 bis
24.6.74.

Im ersten Bauabschnitt waren ca. 40 t
Versteifungsmaterial in Form von Rah-
mentragern oder Beulsteifen in den
Kran einzubringen.

Eine neu aufgestellte statische Berech-
nung hatte ergeben, daB der tragende
Querschnitt fiir die Tragkrafterhohung
ausreichend war. Es muBten nur zu-
satzliche Rahmen und Beulsteifen an-
geordnet werden.

Der normale Kranbetrieb wurde wah-
rend des ersten Bauabschnittes in vol-
lem Umfang aufrecht erhalten. Die
SchweiBarbeiten muBien vor allem
wahrend der nachtlichen Stillstandszei-
ten des Kranes durchgefiihrt werden,
da es erforderlich war, daB der Kran
bei diesen Arbeiten unbelastet war.
Das Versteifungsmaterial muBte in etwa
gleichem Umfang sowohl in den Brik-
kentrager als auch in die Fest- und die
Pendelstitze eingebracht und an den
vorgesehenen Orten eingebaut werden.
Der zweite Bauabschnitt — Umbau des

Fahrwerkes — war flur die Werft von
seinem zeitlichen Ablauf her von be-
sonderer Bedeutung, da der Kran wah-
rend dieser Zeit fir den Werftbetrieb
vollkommen ausfiel. Das Produktions-
programm der Werft war deshalb so
umgestellt worden, daB in Halle 7 und
Dock 7 auch ohne den Portalkran wei-
tergearbeitet werden konnte.

Fir den Umbau des Fahrwerkes waren
21 Tage vorgesehen. Die Einhaltung
der Termine war wegen der Produktion
im Schiffbau unabdingbar. SchlieBlich
ermoglichte die groBziigige Hilfe des
Werftbetriebes, daB die vorgesehene
Dauer dieser Arbeiten um sechs Tage
unterschritten wurde.

Der Umbau des Fahrwerkes bestand in
einer VergroBerung der Radzahl pro
Kranecke von acht Laufradern auf zehn.
Hierdurch wird gewahrleistet, daB der
Raddruck jedes einzelnen Rades bei er-
hohter Gesamttragkraft etwa den Wer-
ten vor dem Umbau entspricht.

Das umgebaute Fahrwerk ist neben der
Angabe der Tragkraft an der Festen
Stiitze des Kranes das einzige, an dem
man den Umbau erkennen kann. Auf
der Skizze des Kranes ist bei der Pen-
del- bzw. Feststitze jeweils an einer
Ecke das Fahrwerk vor dem Umbau und
an der anderen nach dem Umbau dar-
gestellt.

Fir den Fahrwerkumbau war es notig,
pro Ecke eine neue Hauptschwinge und
eine zusatzliche Zwischenschwinge mit
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einem neuen Fahrschemel einzubauen.
Dieser Umbau muBte an allen vier
Kranecken vorgenommen werden.

Aus Sicherheitsgriinden wurde immer
nur eine Kranecke angehoben, um die
alte Hauptschwinge gegen die neue mit
zusatzlicher  Zwischenschwinge und
Schemelwagen auszutauschen. Zum An-
heben der Kranecken waren sowohl an
der Pendel- als auch an der Feststit-
zenseite Hubtlirme aufgebaut worden,
auf denen eine an der Kranecke be-
festigte Traverse auflag. Mit Hilfe von
hydraulischen Pressen, die zwischen
Traverse und Hubtlirmen angeordnet
waren, konnte die jeweilige Kranecke
soweit angehoben werden, daB das
alte Fahrwerk herausgezogen und um-
gebaut werden konnte. Die Pressen
waren fiir maximal 800 t Hubkraft aus-
gelegt. Wéhrend dieser Vorgange war
der Kran standig so verriegelt oder ab-
gespannt, daB er auch im Sturmfalle
sicher gestanden hatte.

Eine Anderung der Fahrantriebe war
nicht nétig, da die Fahrgeschwindigkeit
nicht geandert werden sollte.

rechts: Belastungsprobe mit einer Last von 495 t
unten: Anheben einer Kranecke zum Auswechseln des Fahrwerkes

Die Stillstandzeit wahrend des Fahr-
werkumbaues konnte auch dazu be-
nutzt werden, den Kran mit einem
neuen Anstrich zu versehen, was wah-
rend der Betriebszeit des Kranes fast
unmadglich gewesen ware.
Die Probebelastung bei der Endab-
nahme wurde mit 1,1facher Nennlast
(495 t) durchgefiihrt.
Hierzu hat man einen Ponton benutzt,
der soweit mit Wasser gefillt wurde,
bis die erforderliche Last von 495 t er-
reicht war. Der Ponton war so ange-
schlagen worden, daB Oberkatze und
Unterkatze direkt (ibereinander standen
und somit der Krantrager punktférmig
belastet wurde. Bei der Nennlast von
450 t und einer Katzstellung genau mit-
tig zwischen den Stltzen ergab sich
eine Durchbiegung von 64 mm. Dieser
Wert liegt weit unter den zulassigen
Durchbiegungen im Stahlhochbau.
Nach der positiv verlaufenden Endab-
nahme konnte der nun 450 t tragende
Portalkran P VIl wieder seinen vollen
Betrieb aufnehmen.

Werner Lundt (KSF)

g o e
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U=-Boote

Am 19. Juni 1974 wurde im Kieler Werk
Sid der HDW das erste von unserer
Werft fir die kolumbianische Marine
gebaute Unterseeboot in Anwesenheit
des Botschafters der Republica de
Colombia, Dr. Alejandro Uribe Escobar,
getauft. Die Gattin des Botschafters,
Frau Beatriz de Uribe, gab dem Boot
den Namen ARC ,PIJAO". Es ist das
erste Unterseeboot in der Geschichte
der kolumbianischen Marine.

Die Festansprachen hielten Dr. Norbert
Henke und der Oberbefehishaber der
koiumbianischen Marine, Admiral Jaime
Barrera Larrarte.

Am 14. Juni 1974 besuchte der Inspek-
teur der Marine, Vizeadmiral Heinz
Kihnle, das Werk Sud der HDW, in
dem u.a. acht der insgesamt 18 von
der Bundesmarine bei der HDW als
Generalunternehmer bestellten Unter-
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aus Kiel

seeboote der Klasse 206 gebaut wor-
den sind.

Am selben Tage wurde das in Kiel ge-
baute Unterseeboot ,U 25" als achtes
der Serie im Kranzfelder Hafen in
Eckernférde vom 1. Ubootgeschwader
in Dienst gestellt. Die Indienststellun-
gen dreier weiterer Boote durch das
3. Ubootgeschwader erfolgten im Juli
und August. Die aus Kiel kommenden
Unterseeboote ,U 15" und ,U21“ wur-
den am 17.Juli und 16.August, das
von der RNSW in Emden gebaute Un-
terseeboot ,U 22" am 26. Juli 1974 vom
3. Ubootgeschwader iibernommen. Ins-
gesamt wurden bisher sechs von der
HDW in Kiel und fiinf von der RNSW
in Emden gebaute Unterseeboote an
die Bundesmarine abgeliefert.

Ein Auszug aus der Ansprache des
Kommandeurs der Marinefliegerdivi-
sion, Admiral Paul Kriebel, zur In-

oben: Taufpatin war die Gattin des kolumbia-
nischen Botschafters, Frau Beatriz de Uribe.

unteres Bild: Admiral Jaime Barrera Larrarte
bei seiner Ansprache.

dienststellung von ,U15“ mdégen hier
stellvertretend flr die an die Besatzun-
gen aller in Dienst gestellten Boote ge-
richteten Worte stehen:

.+ ... Sie lUbernehmen in wenigen Au-
genblicken das Boot, das l|hnen die
Fuhrung der Bundesmarine im Auftrag
der Regierung der Bundesrepublik
Deutschland (ibergibt, um damit dazu
beizutragen, im Bereich des CINC-
NORTH * das Ungleichgewicht der mili-
tarischen Krafte zu verringern und den
Frieden in diesem Gebiet zu garantie-
ren. In der Hoffrung, daB Sie diese
Waife, die lhnen heute in die Hand ge-
geben wird, niemals werden in einem
Ernstfall einsetzen missen, ist es dabei
Ihre Aufgabe, trotzdem stets ein
HochstmaB an Einsatzbereitschaft, Ein-

* CINCNORTH Commander in Chief Allied
Forces Northern Europe
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satzwillen und Beherrschung dieses
komplizierten Systems zu beweisen.
Der Bootstyp, auf dem sich nun in Zu-
kunft ein wesentlicher Teil lhres mili-
tarischen Lebens abspielen wird, ist ein
Kompositum deutscher Ingenieurkunst,
hervorragender militarischer Ausbildung
und dem Willen, aus diesem Instrument
herauszuholen, was es herzugeben ver-
mag.

Der Einsatz in lhrem Boot wird viel
von lhnen fordern, korperlich, geistig
und seelisch. Es liegt an lhnen, durch
Kameradschaft zum Erfolg Ihres Bootes
und zum Wohlergehen der Besatzung
beizutragen.

Ich méchte lhnen zur Indienststellung
lhres Bootes aber auch noch etwas

anderes sagen: Ein Soldat, von dem
man erwartet, daB er sich bis zum letz-
ten einsetzt, muB auch eine ausrei-
chende und erkennbare Chance haben,
mit heiler Haut davonzukommen, denn
wir haben nicht die Einstellung der
Kamikazis des zweiten Weltkrieges. Mit
dem Boot, das lhnen heute iibergeben
wird, haben Sie diese Chance. Sie ha-
ben ein vorziigliches Waffensystem, das
es lhnen ermdglicht, die Waffen auf
groBte Entfernung an den Gegner zu
bringen. Es ist aber auf der anderen
Seite mit so hervorragenden Eigen-
schaften versehen, daB die Ortung —
verglichen mit anderen heute bekann-
ten U-Boottypen — fast unmadglich wird.
Hier liegt Ihre faire Chance: bei kihler

Abwagung der eigenen Lage, unter
Ausnutzung aller Systeme des Bootes,
wenn erforderlich, erfolgreich zu ké@mp-
fen und doch mit heiler Haut nach
Hause zu kommen.

Es gibt kaum einen U-Bootstyp in der
westlichen Welt, der die Eigenschaften
des Typs 206 aufweist. Das ist nicht
nur meine und meiner fliegenden
U-Jagdbesatzungen Erkenntnis, son-
dern auch die unserer Verbiindeten,
die uns bei allen NATO-Ubungen die
vorziiglichen Charakteristiken dieser
Boote bestatigen.*

Lageplan Werk Ross. Die roten Flachen be-
zeichnen Neuinvestitionen. Siehe hierzu die
Luftaufnahme Seite 24/25.

HOWALDTSWERKE — DEUTSCHE WERFT AG
HAMBURG, WERK ROSS
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Kollisionsschutz-Versuche

Die Betriebsangehorigen der HDW, die
frGher im Werk Finkenwerder beschéf-
tigt waren, werden sich sicher noch an
den Versuchsstand erinnern, der im
ehemaligen Eisenlager in Finkenwerder
steht. Uber den auf diesem Stand
durchgefiihrten Versuch 3 wurde seiner-
zeit in der Werkzeitung der DW berich-
tet. Am 7. August 1974 erfolgte auf dem-
selben Versuchsstand der neunte Kol-
lisionsschutz-Versuch.

Diese Versuche flihrt HDW im Auftrag
der Gesellschaft fiir Kernenergieverwer-
tung in Schiffbau und Schiffahrt mbH,
Geesthacht-Tesperhude (GKSS), durch.
Sie dienen dazu, die gewichts- und ko-
stengunstigste Ausfiihrung eines Kolli-
sionsschutzes bei groBtmaoglicher
Schutzwirkung zu finden. Der Kolli-
sionsschutz, der bei einem Kernener-
gieschiff von den Aufsichtsbehdrden

vorgeschrieben wird, hat die Aufgabe,

Bild 1

Das ,Wabensystem“
aus Rahmen und Stringern ohne das Seiten-
langsschott.

des Kollisionsschutzes

Bild 2

Der Wagen mit dem Vorschiffsmodell in sei-
ner Ausgangssteliung.

Bild 3

Der Kollisionsschutz des Seitenmodells blieb

praktisch unbeschédigt, das Vorschiffsmodell
wurde stark veriormt.
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den Reaktorraum, in dem sich das
ReaktordruckgefaB sowie alle Spaltma-
terie fuhrenden Nebenanlagen befin-
den, vor den Auswirkungen einer mog-
lichen Kollision mit einem anderen
Schiff zu schitzen.

Da zur Zeit die Wirkung eines Kolli-
sionsschutzes rechnerisch noch nicht er-
faBt werden kann, ist man gezwungen,
Versuche durchzufihren. Wahrend die
ersten drei Versuche dazu dienten, den
Kollisionsschutz der ,Otto Hahn“ zu
prufen, wurde vom Versuch 4 ab ein
von der GKSS entwickelter Kollisions-
schutz geprift, der aus einem engma-
schigen ,Wabensystem" von Stringern
und Rahmen hinter einer verstarkten
AuBenhaut besteht. Die Tiefe dieses
.Wabensystems“ entspricht mit ca.
2,8 m der Tiefe der Seitenkasten eines
groBen Containerschiffes. Nach Mitte
Schiff zu wird der Kollisionsschutz
durch das Oberdeck und vier weitere
Zwischendecks abgestiitzt.

Bei den verschiedenen Versuchen wur-
den die Dicken der Stringer und Rah-
men zwischen 30 mm und 12 mm vari-
iert und verschiedene Vorschiffstypen
nachgebaut (schnelles Fahrgastschiff,
Containerschiff usw. bis zum 150 000 t-
Tanker). MaBstab- der Modelle 1:7,5
bzw. 1:12.

Bei dem hier besprochenen Versuch 9,
der im MaBstab 1:12 durchgefiihrt
wurde, lag dem Seitenmodell unser
Containerschiffsneubau S. 24 zugrun-
de. Von diesem wurden lUbernommen:
Die auBere Kontur, die Seitenhohe, die
Seitenkastentiefe (und damit die Kolli-
sionsschutztiefe) sowie der Spantab-
stand. Bei einer Dicke der AuBenhaut
von 3 mm (entsprechend 36 mm beim
naturgroBen Schiff) betrugen die Dicken
der Stringer und Rahmen des Kolli-
sionsschutzes sowie des Seitenlangs-




schottes 1,5 mm (entsprechend 18 mm).
Das Vorschiffsmodell wurde einem
150 000 tdw-OBO-Carrier maBstabsge-
recht nachgebaut.

Vor dem Versuch wurde folgende MeB-
anordnung getroffen:

1) Kraftmessungen:

Zur Messung der bei der Kollision
vom Vorschiff auf das Seitenmodell
ausgetlibten Druckkraft wurden zwi-
schen der Grundplatte des Biegetra-
gers, in den das Seitenmodell ein-
gebaut war, und dem Betonwider-
lager des Versuchsstandes 4 Kraft-
meBdosen eingebaut.

2) Dehnungsmessungen:

Zur Bestimmung der in den Stitz-
decks auftretenden Spannungen
wurden auf alle Decks mehrere
DehnungsmeBstreifen gekiebt.

3) Druckmessungen:

Vor dem Versuch war die Vorpiek
des Vorschiffsmodells mit 32 m?
Wasser geflillt worden. Der durch
die Kollision in der Vorpiek erzeugte
Druckanstieg wurde mit 2 Druck-
meBdosen gemessen.

4) Beschleunigungsmessungen:

Zur Messung der bei der Kollision
auftretenden Verzégerung der Wa-
gengeschwindigkeit befanden sich
auf dem Wagen 4 Beschleunigungs-
aufnehmer.

5) Geschwindigkeitsmessungen:

Die Geschwindigkeit des Wagens
unmittelbar vor der Kollision wurde
mit Hilfe von 4 Lichtschranken ge-
messen.

Alle diese MeBwerte wurden Uber
die Dauer des Versuches aufge-
zeichnet. Die Ergebnisse der Mes-
sungen, die alle von der GKSS ge-
macht wurden, lagen bei Redak-
tionsschluB noch nicht vor.

Vor dem Versuch wurde der fast 25 t
schwere Wagen mit dem Vorschiffs-
modell die schrage Ablaufbahn hin-
aufgezogen. Nach dem Ausklinken
fuhr der Wagen wieder hinunter,
wcbei er so beschleunigt wurde, daB
das Vorschiffsmodell mit einer Ge-
schwindigkeit von rd. 10 m/s gegen
das Seitenmodell prallte. Dabei
wurde das Vorschiff erheblich ver-
formt, wéahrend das Seitenmodell
dank des Kollisionsschutzes, abge-
sehen von einigen Beulen, intakt
blieb. Friedrich Kayser

Dreiviertel aller Lohnsteuerpflichtigen
1971 mit mehr als 22 000 DM

— Ab 1975 wesentliche Steuerentlastungen —

Die Zahl der Lohnsteuerpflichtigen in
der Bundesrepublik ist zwischen 1950
und 1971 um etwa 50 Prozent ange-
wachsen, ihr Bruttolohn hat sich in der
gleichen Zeit verneunfacht, ihr Netto-
lohn (definiert als Bruttolohn minus
Lohnsteuer) ist auf das Achteinhalb-
fache und die Lohnsteuer, die sie zahl-
ten, auf mehr als das Zweiundzwanzig-
fache gestiegen. Das geht aus den
kiirzlich vom Statistischen Bundesamt
veroffentlichten Ergebnissen der Lohn-
steuerstatistik 1971 hervor.

Ein Vergleich dieser Zahlen mit den
Daten der Lohnsteuerstatistik 1968 (die
Erhebung wird nur alle drei Jahre
durchgefuihrt) zeigt, daB die Zahl der
Steuerpflichtigen um rund 9 Prozent,
ihr Bruttoeinkommen um rund 57 Pro-
zent und die darauf gezahlte Lohn-
steuer um 110 Prozent zugenommen
hat. Die Steuerbelastung des Einkom-
mens ist in diesen drei Jahren von 8,7
auf 11,7 Prozent angewachsen.

So die fiir die Steuerzahler nicht ge-
rade angenehme Lage. Fir die Bun-
desregierung einer der wichtigsten
Grinde, Uber die Reform der Einkom-
mensteuer wesentliche Steuerentlastun-
gen bei den unteren und mittleren Ein-
kommen durchzusetzen. Diese Reform,
um ein Haar gescheitert und schlieBlich
am 15.Juli 1974 doch noch vom Bun-
destag verabschiedet, wird von 1975 an
den Geldstrom in die Staatskassen
zwar gehorig abebben lassen, dafir
aber die Millionen Etats der Lohn-
steuerzahler nicht unbetrachtlich ,auf-
werten®.

Wie ist es zu dieser Steuerbelastung
gekommen? Ursache sind der seit 1965
unveranderte Einkommensteuertarif und
die daraus abgeleiteten Steuertabellen.
Der zur Zeit noch geltende Tarif weist
eine fur die meisten Einkommensbe-
zieher vorgesehene Proportionaizone
mit einem Steuersatz von 19 Prozent
fur zu versteuernde Einkommen bis zu
8000 DM (Ledige) bzw. 16000 DM
(Verheiratete) auf. Daran schlieBt sich
ein Progressionsbereich an, der nach
Erreichen des Spitzensteuersatzes von
53 Prozent (bei etwa 110 000/220 000
DM) wieder in einen linearen Verlauf
Ubergeht.

Noch 1968 fiel nach Angaben des Sta-
tistischen Bundesamtes nur etwa jeder
sechste Steuerpflichtige mit seinem

Einkommen in diese Progressionszone,
1972 war es schon fast jeder zweite,
und bis Anfang néachsten Jahres —
dem Zeitpunkt, zu dem das neue Ein-
kommensteuergesetz in Kraft tritt —
wirden, wie die Statistiker schatzen,
etwa zwei Drittel aller Lohnsteuerpflich-
tigen in die Steuerprogression nach
jetzt noch geltendem Recht hineinkom-
men.

Dazu wird es aber, wie gesagt, nicht
kommen. Denn vom néchsten Jahr an
wird die Lohnsteuer-Landschaft sich
andern: Die Proportionalzone des
neuen Steuertarifs mit einem Steuer-
satz von 22 Prozent reicht dann nam-
lich doppelt so hoch hinauf wie bisher:
bei Ledigen bis 16 000 DM, bei Verhei-
rateten bis zu 32000 DM des zu ver-
steuernden Einkommens.

DaB die Steuerbelastung in den letzten
Jahren Uberhaupt so rasch angewach-
sen ist, hdngt unmittelbar mit den be-
trachtlichen  Einkommensverbesserun-
gen in dieser Zeit zusammen. Wahrend
namlich das Schwergewicht der Ein-
kommensschichtung (mit rund 60 Pro-
zent der Steuerpflichtigen) 1968 noch
auf den Bruttolohngruppen zwischen
7200 und 20 000 DM lag, hatte es 1971
bereits die Einkommenszone zwischen
12 000 und 36 000 DM erreicht.

1968 verdiente ein Viertel der Lohn-
steuerpflichtigen bis zu 6200 DM, 1971
bis zu 9000 DM. Das Einkommen der
Hélfte aller Steuerpflichtigen lag 1968
bei maximal 10900 DM, 1972 bei
15800 DM. Und drei Viertel der Lohn-
steuerpflichtigen hatten 1968 Einkom-

men bis zu 15500 DM, 1971 bis zu
22 700 DM.
Steigende Einkommen — steigende

Steuern. Und Steuerzahlen ist wohl
das iibelste aller notwendigen Ubel.
Notwendig, weil ohne regelmaBiges In-
put vom Staat auch kein Output zu er-
warten ist, weil ohne Steuereinnahmen
nichts mehr geht. Und Ubel, weil so im
Laufe des Jahres eine erkleckliche
Summe zusammenkommt, die man nur
auf dem Papier — sprich Lohn- oder
Gehaltsabrechnung — zu Gesicht be-
kommt. Wenn nun im nachsten Jahr
dieser ,unsichtbare” Einkommensanteil
schrumpft, so mag das — je nach Lohn-
und Steuerklasse — den einen vielleicht
mehr erfreuen als den andern. Fiir alle
aber sicher kein AnlaB zum Trauern.
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Neues
Rechenzentrum
der HDW

Der sich in den Konstruktions- und Fer-
tigungsbereichen standig an die tech-
nologische Entwicklung anpassende
GroBschiffbau und die Inbetriebnahme
der neuen Rohrwerkstatt in Kiel-Gaar-
den haben einen betrachtlichen Zu-
wachs an EDV*-Aktivitaiten mit sich ge-
bracht.

Zum anderen haben in den letzten Jah-
ren eine Reihe von MaBnahmen zur
Rationalisierung der Verwaltung zu
einem verstarkten Einsatz der Daten-
verarbeitung gefiihrt. Dieser Entwick-
lung muBte Rechnung getragen wer-
den, um die in Kiel vorhandene EDV-
Kapazitat der HDW den gestiegenen
Anforderungen anzupassen.

Moderne Rechenanlagen der vorgesehe-
nen GroéBenordnung erfordern vollkli-
matisierte Rdume, um ein reibungsloses
Funktionieren des Systems zu gewahr-
leisten. Raumlichkeiten dieser Art wa-
ren in Kiel nicht vorhanden und konn-
ten auch nicht mit vertretbarem Auf-
wand durch den Umbau vorhandener
Gebaude geschaffen werden. Darum
muBte fir das Rechenzentrum Kiel ein
neues Gebdude errichtet werden. Als
Standort wurde der Platz auf der Riick-
seite der Hauptverwaltung Kiel-Diet-
richsdorf gewéhlt. Aus Sicherheitsgriin-
den wurde ein alleinstehender Pavillon
in kostenglinstiger Fertigbauweise mit
einer Flache von rund 700 gm errichtet.
In dem Gebéude sind die verschiede-
nen Funktionsgruppen, die zum Betrieb
eines Rechenzentrums gehdéren, unter-
gebracht. Im ErdgeschoB befinden sich
der Maschinensaal mit den EDV-An-
lagen, auBerdem die Raume fiir Gar-
derobe, Besucher, Arbeitsvorbereitung,
Datentragerarchiv, Nachbereitung und
Papierlager. Im oberen GeschoB finden
die Datenerfassung und die Systempro-
grammierung Platz. Insgesamt sind in
dem neuen Rechenzentrum rund 50 Mit-
arbeiter tatig.

Die Anordnung der Raume wurde so
gewahlt, daB ein optimaler Beleg- und
ArbeitsfluB gegeben ist. Sdmtliche Réu-
me sind vollklimatisiert. In der Ge-
baudeplanung ist eine Raumreserve von
rund 20 Prozent beriicksichtigt. Die

* EDV = Elektronische Datenverarbei-
tung

Maschi | fiir die Aufnah
bedingungen werden durch zwei i der t

der EDV-Geréte. Die fiir die Maschinen erforderlichen Klima-

Baulichkeiten sind in der Nordrichtung
erweiterungsfahig auf das Doppelte.

Die bisher in zwei getrennten Rechen-
zentren mit unterschiedlichen EDV-An-
lagen in Finkenwerder und in Kiel vor-
handene EDV-Kapazitat wurde zusam-
mengefaBt und eine gréBere EDV-An-
lage angemietet. Die aus organisatori-
schen Griinden erforderliche Entschei-
dung zu einer gréBeren EDV-Anlage
wurde erleichtert durch die Tatsache,
daB infolge des technischen Fortschritts
der vergangenen Jahre die Kosten der

EDV-Anlagen, bezogen auf die Lei-
stungseinheiten, erheblich gesunken
sind.

Als zentraler Rechner wurde eine An-
lage der Serie IBM/370 Modell 145 mit
einem realen Hauptspeicher von rund
750 000 Speicherstellen installiert. Hinzu
kommt eine umfangreiche ,Peripherie”
an Ein- und Ausgabeeinheiten (Loch-
kartenleser und -stanzer, Lochstreifen-
leser und -stanzer, zwei Schnelldrucker
mit einer Leistung von je rund 66 000
Zeilen/Stunde) und an externen Spei-
chermedien acht Magnetplatten-Lauf-
werke mit einer zum selben Zeitpunkt
verfligbaren Speicherkapazitat von rund
800 Mio Zeichen und zehn Magnetband-
Einheiten (siehe Skizze).

Der AnschluB der Hamburger Werke
wurde mit Hilfe einer Terminal-Station
uber Datenfernverarbeitung verwirklicht.
Die zu diesem Zweck von der Bundes-
post fest angemietete Vier-Draht-Tele-
fonleitung erlaubt eine Ubertragungs-
geschwindigkeit von rund 1000 Zeichen/
Sekunde, sie reicht aus, einen Schnell-
drucker mit rund 66 000 Zeilen/Stunde
permanent auszulasten. Damit ist es
moglich, sémtliche von den Hamburger
Fachabteilungen bendtigten EDV-Listen
.uber den Draht zu schicken“. Das
Hamburger Terminal umfaBt neben der
Datenfernstation einen Leser zum Ein-
lesen der Programme und Eingabe-
daten, einen Stanzer fiir Lochkarten und

hhinail
g

g arbeitende Klimagerate gewdhrleistet.

einen Schnelldrucker flir die Ausgabe
der Listen.

Die Verarbeitung der Hamburger Pro-
gramme und die Speicherung der Daten
erfolgt auf dem zentralen Rechner in
Kiel. Die Kieler Anlage ist so ausgelegt,
daB zur Zeit parallel nebeneinander bis
zu funf verschiedene Arbeiten (Pro-
gramme) ablaufen kdnnen, z.B. die
Lohnabrechnung fiir die Hamburger
Werke, die Fehlerpriiflaufe fiir die Stahl-
schiffbaustilicklisten in Kiel, die Deka-
den-Abrechnung der Geschéaftsbuchhal-
tung und schiffbautechnische Pro-
gramme aus dem Bereich der numeri-
schen Fertigung; daneben laufen noch
die Programm-Tests der technischen

Zentraleinheit mit Bedienungspult und Bild-

schirmk ble. DerK lop Uwe Lippert
steuert den Ablauf des Mehr-Programm-Betrie-
bes am Bildschirm.

und kaufmannischen Programmier-Ab-
teilungen.

Voraussetzung fir diesen umfangrei-
chen Mehr-Programm-Betrieb der EDV-
Anlage war ein neues Betriebssystem,
das OS/VS 1 mit dem Konzept des vir-
tuellen Speichers, das die IBM im Au-
gust 1972 herausgebracht hat. Zur An-
passung an das neue Betriebssystem
waren umfangreiche Anderungen der
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Die zehn Magnetbandstationen dienen der wirtschaftlichen
Datenspeicherung. Auf einer Magnetbandrolle kénnen bis zu

13 Mio Zeichen gespeichert werden.

bei der HDW bisher erarbeiteten EDV-
Programme und -Ablaufe erforderlich.
Allein im kommerziellen Bereich muBten
in Hamburg und Kiel rund 1000 Pro-
gramme umgestellt werden.

Aufgrund der ebenso zahlreichen wie
vielseitigen Aufgaben, die mit Hilfe der

-

. zu einem spéteren Zeitpunkt auf Anforde-
rung der EDV-Arbeitsvorbereitung durch die
Lochsaalleiterin Helga Beu auf Magnetband
abgerufen.

¥ v

Ursel Leder im Magnetbandarchiv mit Gleitregalanlage. In
dem feuersicher abgetrennten Raum konnen bis zu 14 000

Magnetbandrollen untergebracht werden.

neuen EDV-Anlage gelost werden kon-
nen, wird sich das inzwischen in Betrieb
genommene Rechenzentrum schon bald
als leistungsfahiger, zentraler Dienst-
leistungsbetrieb fiir alle Bereiche unse-
res Unternehmens erweisen.

Hanspeter Rapp (DBD)

el

Die an den Datenerfassungspldtzen (auf un-
serem Bild Hannelore Bock) von den Belegen
ibernommenen Daten werden auf einer
Magnettrommel zwischengespeichert und ...

Leise arbeitende Datenerfassungs-S I
systeme haben die alten Kartenlocher abge-
16st. Den Datentypistinnen steht ein freundlich
gestalteter Pausenraum zur Verfiigung.

Der Hamburger Konsoloperator Hartwig Gennert
stimmt sich mit seinem Kieler Kollegen iiber
den ,direkten Draht“ iiber die anstehenden
Arbeiten ab.




Bidher in Lav dnel Lee

Etliche Bicher, die den Schiffahrts-
freund interessieren dirften, sind in
den vergangenen Monaten wieder her-
ausgekommen. Greifen wir ein paar
heraus. Da ist einiges sehr Verdienst-
liches flir den Sprachinteressierten, wie
z.B. das in erster Linie fiir spanische
Seeleute auf deutschen Schiffen ge-
dachte (und natirlich fiir spanische
Arbeitnehmer auf Deutschen Werften
ebenso brauchbare) Lehrbuch El
buque mercantil“. In 12 Lektionen
Deutsch-Spanisch fiir die Seeschiffahrt
kommt der Verfasser — der sachlichen
Welt des Seemannsberufes angemes-
sen — auf klirzestem Wege zur Sache.
Dennoch ist das Buch auch fiir den
sprachlich Fortgeschrittenen von Inter-
esse wegen der guten Zusammenstel-
lung des einschlagigen Vokabelschat-
zes. Durch eine Reihe schematischer
Strichzeichnungen wird das Sichzu-
rechtfinden an Deck zwischen Hangern
und Preventern ebenso erleichtert wie
zwischen den Vorschriften der Seestra-
Benordnung Uber Lichterfihrung. Kapi-
tan Heiko Miiller ,ElI buque mercantil®.
12 Lektionen Deutsch-Spanisch fiir die
Seeschiffahrt, herausgegeben vom So-
zialwerk fiir Seeleute e.V. Hamburg.
Schutzgebiihr DM 5,—.

{>
Weltschiffahrtssprache ist bis heute

und wird es in verstarktem MaBe auch
in Zukunft sein: Englisch. Nun ist das

Dilemma, daB die sonst sehr guten all-
gemeinen Worterbiicher nicht alle nau-
tischen und schiffbautechnischen Fach-
ausdriicke enthalten konnen und so
hervorragende Werke wie etwa der
Muret-Sanders, die so gut wie alles
enthalten, flir den taglichen Gebrauch
zu unhandlich und viel zu teuer sind.
So sind handliche und preiswerte Spe-
zialworterblicher einfach  notwendig.
Flr die Seeschiffahrt legt jetzt der be-
kannte sprachwissenschaftliche Verlag
Max Hueber, Minchen, als Lizenzaus-
gabe ein solches Buch vor. Es wird al-
len beruflich oder auch sonst mit der
SeefahrtVerbundenen willkommen sein.
Worterbuch fiir die Seeschiffahrt Eng-
lisch-Deutsch. Max Hueber Verlag, Miin-
chen/VEB Verlag Enzyklopéadie Leipzig,
DM 30,—.
*

Die Passagierschiffahrt

Mit der Passagierschiffahrt beschéaftigen
sich in der letzten Zeit immer mehr Bi-
cher, und das ist gewiB kein Zufall.
Wir wollen drei ganz verschiedenartige
Neuerscheinungen zu diesem Thema
vorstellen.

Weitausholend und anspruchsvoll in
seiner Zielsetzung, eine Chronik der
Passagierschiffahrt schlechthin zu ge-
ben, ist das bereits vor Jahresfrist bei
Delius/Klasing erschienene Werk ,Von
den Kreuzzigen zu den Kreuzfahrten®.

Stiirmische Oberfahrt iiber den Kanal. Trotz

des gemiitlich Aufenthaltsortes zog, wer
unter der Seekrankheit litt, es oftmals vor,
ungeachtet des Tob der El an Deck
zu bleiben. (Gemidlde, Mitte 19. Jh.)

Der besondere Reiz dieses reich bebil-
derten, unter Mitwirkung internationa-
ler Museumskapazititen entstandenen
Buches liegt in seiner Lebendigkeit. Es
macht SpaB, darin zu blattern. An-
schaulich werden dem Leser in Wort
und Bild so manche Zustdnde von einst
vor Augen gefihrt, die man aus heuti-
ger Sicht doch leicht in einem verklar-
ten Licht zu betrachten geneigt ist. Der
Ruckgriff bis zu den Kreuzziigen ist ge-
wiB etwas kihn; aber was das 18. und
19. Jh. betrifft, erfahrt man vieles,
tiber das verlaBliche Quellen vorliegen
und lber das man gelassen schmun-
zeln kann, wenn man es nicht selbst
durchzumachen braucht. Eine kleine
Kostprobe an Text und Bildern mag
verdeutlichen, wovon die Rede ist:
.Verordnung der Kolonial- und Aus-
wanderungsbehorde fir Auswande-
rungsschiffe (1848):

1. Jeder Passagier hat um 7 Uhr
morgens aufzustehen, es sei denn,
der Schiffsarzt hatte es anders ver-
ordnet.

2. Frihstick wird von 8 bis 9 Uhr,
Mittagessen um 13 Uhr, Abend-
essen um 18 Uhr verabfolgt.

3. Um 22 Uhr haben samtliche Passa-
giere in ihren Betten zu sein.

4. Der Passagierkoch darf das Feuer
von 7 Uhr bis 19 Uhr unterhalten,
hat es dann aber zu ldschen.

7. Passagiere haben, sobald sie an-
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gekleidet sind, ihr Bettzeug zusam-  10.
menzurollen, die Decks, ein-
schlieBlich des Raumes unter ihren
Bettstellen, zu fegen und den
Schmutz tber Bord zu werfen.

Bevor dies nicht geschehen ist,
wird kein Frihstick ausgegeben.

Die zum Reinigungsdienst be-
stimmten Personen, je 5 auf 100 11.
Passagiere, werden téaglich ab-
wechselnd unter den Mannern von

mehr als 14 Jahren ausgewahlt.
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Die Pflichten der Dreckkehrer be-
stehen im Reinigen der Nieder-
génge, der Krankenstuben, des
Ruderhauses sowie im Fegen der
Decks nach jeder Mahlzeit, im Auf-
wischen, Abkratzen und Scheuern
mit Sandsteinen nach dem Frih-
stiick.

Jeder Benutzer eines Bettes hat
darauf zu achten, daB sein Bett-
zeug gut ausgeblrstet wird.
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Auswanderer auf der ,Pennland”, Red Star
Line, um 1893. (Aus dem Band ,Von den
Kreuzziigen zu den Kreuzfahrten®.)

18. Passagiere durfen weder Spirituo-
sen noch SchieBpulver mit an Bord

bringen.

19. Rauchen ist unter Deck nicht ge-
stattet.

20. Raufereien, Spielen, larmendes

Betragen, Fluchen oder Drohreden

sind unverziglich zu unterbinden,

Messer, Schwerter oder andere An-

griffswaffen in die Obhut des Ka-

pitans zu geben, sobald die Passa-

giere an Bord kommen ... "
»von den Kreuzziigen zu den Kreuz-
fahrten“, 300 Seiten mit 357 zum Teil
groBformatigen Abbildungen, davon 30
farbig, Format 29 x 32 cm, Ganzleinen,
DM 120,—, Delius, Klasing & Co., Biele-
feld Berlin. -

It

Unlangst erschien der schon angekin-
digte vierte Band der groBen Passa-
gierschiffe der Welt von Arnold Kludas,
eine Dokumentation iber die Zeit von
1936 bis 1950.
Er ist den drei vorangegangenen, die
wir in Heft 4/73 vorstellten, ebenblirtig
in der Sorgfalt der Ausfihrung und
VerlaBlichkeit der textlichen Angaben.
Sieht man den Band nicht als Einzel-
werk, sondern im Zusammenhang mit
den anderen, dann tritt sein wirklicher
Wert erst recht zutage. Ohne langer
Erklarungen zu bedirfen, ergibt die
gesamte Bilderfolge ein aufschluBrei-
ches Bild der Entwicklung eines Zwei-
ges der Seeschiffahrt, in welchem sich
technischer Stand, Zeitgeschmack, Re-
prasentationswille und Zwang zur Oko-
nomie ablesen lassen. DaB dies mit
der Exaktheit eines Schiffsregisters
gekoppelt ist, macht das Werk zu einer
zuverlassigen Quelle fir Studien aller
Art. Aus der Fille der Abbildungen ha-
ben wir ein paar herausgegriffen,
Schiffe, an die sich die nicht mehr ganz
so Jungen unter uns gewiB8 noch deut-
lich erinnern. AuBer der Riesin ,Queen
Elizabeth” haben wir sie irgendwann
mal im Hamburger Hafen gesehen. Klu-
das legt bewuBt die Zasur zwischen
diesem und dem letzten, noch folgen-
den Zeitabschnitt nicht unmittelbar an
das Kriegsende, sondern in das Jahr
1950, denn erst dann wird nach den
Auswirkungen des Krieges eine neue
Tendenz sichtbar. Der hier vorliegende

oben: T.S. ,WINDHUK“ 16662 BRT. Erbaut
1937 bei Blohm & VoB. 1942 in Brasilien be-
schlagnahmt und an US-Navy verkauft. Neuer
Name ,LEJEUNE“. 1966 abgewrackt.

links: K.d.F.-Schiff ,ROBERT LEY", 27288 BRT.
Erbaut bei Howaldtswerke Hamburg 1938. 1945
ausgebrannt; 1947 in England verschrottet.



~QUEEN ELIZABETH", das groBte jemals ge-
baute Passagierschiff. 83 673 BRT. Bauwerft
Brown, Clydebank. 1970 ,Seawise University*“,
1972 durch Feuer volistdndig zerstort.

Band, der die fliinfzehn Jahre umfaBt,
in deren Mitte der Krieg lag, deutet
schon Ubergénge an. ,Queen Eliza-
beth” mit ihren 83673 BRT und
200 000 PS war der Punkt, an welchem
die Kurve der Entwicklung ins Uber-
dimensionale bei den Luxuslinern um-
kehrte. ,Wilhelm Gustloff® darf viel-
leicht als das erste Schiff bezeichnet
werden, das fir Kreuzfahrten im heu-
tigen Sinne gebaut wurde. Die Serien
der als Truppentransporter in Dienst
gestellten amerikanischen Einheitsty-
pen sind ebenfalls mit aufgefiihrt. Sie
sind das extreme Produkt einer Zeit,
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»GEN. EDWIN D. PATRICK“. Typ P2-SE2-R1.
1945 fiir die US-Navy gebaut. 1968 aufgelegt
(US-Reserveflotte).

die zu reiner ZweckmaBigkeit mit spar-
samsten Mitteln zwang. Wir sind ge-
spannt auf den letzten Band dieses
Werkes.

Arnold Kludas. Die groBen Passagier-
schiffe der Welt. Band 4: 1936—1950.

" v

T g Beim Kauf des Gesamtwerkes pro
‘:*;‘: Band DM 58,—. Bei Einzelabnahme
N sl DM 68,—.

Gerhard Stalling Verlag, Oldenburg.

T.S. ,ORCADES“, 28164 BRT, erbaut 1948;
Orient Line und P & O. 1973 abgewrackt.
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M.S. ,OSLOFJORD*, 16 844 BRT. Bauwerft: Nederlandsche Sb. My., Amsterdam, 1949. Das Schiff
wurde 1969 fiir drei Jahre an die italienische Reederei Costa Armatori verchartert, neuer Name

»FULVIA". 1970 nordlich der Kanarischen Insel
in Brand geraten und gesunken.

unten: M.S.

auf Kr

fahrt nach Explosi im M hi aum

#WILLEM RUYS", 21119 BRT. Erbaut 1939/1947. Zunichst P. ierdienst nach

Indonesien, dann Nordamerika, nach 1966 unter italienischer Flagge nach Australien. Ab 1972

nur noch Kreuzfahrten.

Ein Buch, das mit dem oben genann-
ten Werk von der Sache her zusam-
menhangt, es erganzt, ist ,Der Kampf
ums Blaue Band" von Tom Hughes.

Hier sind die jeweils schnellsten
Schiffe ihrer Zeit herausgegriffen, und
in einer spannenden Darstellung erféhrt
man die Umstande, unter denen die
Rekordreisen zustande kamen, die
Fehlschldge, Intrigen und Machtkampfe
— man erfahrt Dinge, die nicht in den
Geschichtsbiichern stehen, doch die zu
wissen einem ein Zeitbild sehr viel far-
biger und lebendiger vor Augen filihren
als lediglich in Zahlen ausdriickbare
Ergebnisse. Das Blaue Band des Oze-
ans, einst wohl die begehrenswerteste
Trophae der Welt, hatte nicht nur kei-
nen materiellen Wert, sie hatte Uber-
haupt keine reale Existenz. Sie war
imaginar; man kampfte ja auch nicht
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um den Besitz eines Preises, sondern
um einen Anspruch. Es war wohl un-
ausgesprochen der Anspruch, daB wer
das schnellste Schiff besitze, verstand-
licherweise auch die flihrende unter
den seefahrenden Nationen der Welt
sein musse. Der Aufwand, der notwen-
dig war, um dieses Ziel zu erreichen,
lag weit jenseits der Ebene, auf wel-
cher noch ,sportliche” Kriterien hatten
in Betracht gezogen werden konnen.
Die Tea-Races der Klipperdra waren
dagegen etwas grundlegend anderes!
Im Kampf ums Blaue Band spiegelt
sich noch eine Form der weltweiten
nationalistischen Gesinnung, die wirt-
schaftliches Denken dem Prestigestre-
ben unterordnete. DaB heute das
schnellste Schiff der Welt eingemottet
liegt, daB keine neuen Herausforderer
mehr gebaut werden, diese Tatsache

darf man nicht fiur sich sehen, sie sind
als Mosaiksteinchen einer weltweiten,

wirtschaftspolitischen Entwicklung zu
werten. Hughes formuliert das so:

,Von all den beriihmten Schiffen, die
Inhaber des Blauen Bandes gewesen
waren, blieb nur die »United States«
librig. Gertchte uber ihre bevorstehende
AuBerdienststellung wurden immer héau-
figer laut. Am 15. November 1969, 150
Jahre nach der ersten Atlantikiiberque-
rung des amerikanischen Pionier-Rad-
dampfers »Savannah«, wurde bekannt-
gegeben, daB die United States Lines
beschlossen hatten, die »United States«
aus wirtschaftlichen Griinden aufzu-
legen. Seither liegt die letzte Ge-
winnerin des Blauen Bandes untéatig im
Hafen. Das Blaue Band des Atlantik
war in die Schiffahrtsgeschichte einge-
gangen..."

Tom Hughes. Der Kampf ums Blaue
Band. 256 Seiten, davon 40 Seiten mit
Abbildungen auf Kunstdruck, DM 32,—.
Gerhard Stalling Verlag, Oldenburg.

rechte Seite: Zusammenstellung der Rekord-
reisen in Ost-West-Richtung. Sie dauerten
durchweg um ein geringes ldnger als die in
dem Buch in der gleichen Weise aufgefiihrten
West-Ost-Reisen. Die drei letzten Spalten
geb an: Di in S ilen, bendtigt
Zeit in Tagen, Stunden und Minuten sowie
Durchschnittsgeschwindigkeit in Knoten.




1838
1838
1840
1841
1848
1850
1850
1851
1862
1872
1875
1876
1877

1879
1882

1883
1884
1884
1885
1887
1888
1889

1889

1891
1891
1892

1893
1894
1894
1898

1900
1900
1901
1902

1904
1907
1908
1908
1909
1909
1929
1930
1933
1933
1935

1936
1937

1938
1952

April
April
Juli
Juni

Mai
Sep.
Aug.
Juni
Mai
Sep.
Nov.
April
Juli
April
April
Mai
Aug.
Mai
Mai
Mai
Mai

Sep.

Juli
Aug.
Okt.

Juni
Mai
Okct.
Mirz

Juli
Aug.
Juli
Sep.

Okt.
Mai
Juli

Sep.
Juli
Mirz
Juni
Aug.
Mai

Aug.
Juli

Aug.
Juli

Sirius

Great Western
Britannia
Columbia
Europa
Asia

Pacific
Baltic

Scotia
Adriatic
City of Berlin
Britannic
Germanic
Arizona
Alaska
Alaska
America
Oregon
Etruria
Umbria
Etruria

City of Paris

City of Paris

Majestic
Teutonic
City of Paris

Campania
Lucania
Lucania

Kaiser Wil-
helm d. Grofle
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Kronprinz
Wilhelm

Kaiser Wilh. 11.

Lusitania
Mauretania
Lusitania
Lusitania
Mauretania
Bremen
Europa

Bremen
Rex
Normandie

Queen Mary
Normandie

Queen Mary
United States

Brit. & North Am.
Great Western
Cunard

Cunard

Cunard

Cunard

Collins

Collins

Cunard

‘White Star Line
Inman

White Star Line
White Star Line
Guion

Guion

Guion

National
Cunard

Cunard

Cunard

Cunard

Inman &
International
Inman &
International
‘White Star Line
‘White Star Line
Inman &
International
Cunard

Cunard

Cunard
Norddeutscher
Lloyd

Hapag

Hapag

Hapag
Norddeutscher
Lloyd

Nordd. Lloyd
Cunard

Cunard

Cunard

Cunard

Cunard

Nordd. Lloyd
Nordd. Lloyd

Nordd. Lloyd
Italia

Cie Gén.
Transatlantique
Cunard-White St.
Cie Gén.
Transatlantique
Cunard-White St.
United States Lines

brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
USA
USA
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.
brit.

brit.

brit.
brit.
brit.

brit.
brit.
brit.

dtsch.

dtsch.
dtsch.
dtsch.
dtsch.

dtsch.

brit.
brit.
brit.
brit.
brit.

dtsch.
dtsch.
dtsch.

ital.

franz.

brit.

franz.

brit.
USA

Cork-New York
Avonmouth-New York
Liverpool-Halifax
Liverpool-Halifax
Liverpool-New York
Liverpool-Halifax
Liverpool-New York
Liverpool-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-New York
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook

Queenstown-SandyHook

Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook

Queenstown—SandyHook
Queenstown-SandyHook
Queenstown-SandyHook
Necdles—Sandy Hook

Eddystone-Sandy Hook
Cherbourg-Sandy Hook
Cherbourg-Sandy Hook
Cherbourg-Sandy Hook

Cherbourg-Sandy Hook
Queenstown-Ambrose
Queenstown—-Ambrose
Queenstown-Ambrose
DauntsRodk-SandyHook
DauntsRock-SandyHook
Cherbourg-Ambrose
Cherbourg-Ambrose

Cherbourg—Ambrose
Gibraltar—-Ambrose

Bishops Rock-Ambrose

Bishops Rock—Ambrose
Bishops Rock—Ambrose

Bishops Rock—Ambrose
Bishops Rock—Ambrose

2961
3223

2534
3047
2534
3050
3054
2851
2778
2829
2795
2830
2800
2803
2775
2805
2792
2821
2810
2872
2855

18-10—- ©
15—10-30
£2—-10— O
10-19— O
11— 3— O
8-17- o
10— 4— ©
9-18— o
8- 4-34
7-23-17
7-18- 2
7-13-11
71137
7-10-22
7— 6-43
6-23—48
6—-15—22
6— 9—42
6— 5-31
6- 4—42
6— 2—27
s=23— 7

5—19—-18

5—10 —O
§5—16-31
5—14-24

5-15-29
5—12-57
5— 7723
§—20— O

5—-15—46
§—12-29
§—16-12
5-11-57

5—12-44
4-19-52
4—20-15§
4-15— O
4-11—42
4—10-51
4-17-42
4-17— 6
4—-16—15
4-13-58
4- 3— 2

4- 027
3-23— 2

3—21—48
3—12-12

6,70

8,20

8,50

9,78
11,52
12,12
12,50
13,17
14,54
14,41
15,21
15,43
15,76
15,73
16,04
16,54
17,60
18,14
18,93
18,90
19,65
19,95

20,01

20,1C

20,35
20,70

21,21
21,75
21,81
22,29

22,42
23,02
23,06
23,09

23,12
23,99
24,86
25,01
25,85
26,06
27,83
27,91
28,51
28,92
29,98

30,14
30,58

30,99
34,51
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Seetransportieichter
fiir NEPTUN und HAPAG-LLOYD

Frau Gullan Edegran aus Goteborg, die Gattin des
Finanzdirektors des Axel Brostrém-Konzerns, ldchelte
strahlend, als sie dem von ihr getauften Seetransport-
leichter ,,GOLIAT 5“ nachsah, der am Nachmittag des
4.Juni 1974 von der Helling IV unseres Werkes Kiel-
Dietrichsdorf ins Wasser glitt. Inzwischen hat ,,GO-
LIAT 5 mit den grdBtenteils von unserer Kieler Stahl-
bauabteilung gebauten Sektionen eines Bockkranes,
der von deutschen Firmen in Newport News, USA, er-
richtet werden soll, die Reise iiber den Atlantik ange-
treten. Den seit 1970 fiir die zum Axel Brostrom-Konzern
gehdrende Bergnings & Dykeri AB ,Neptun“ in Stock-
holm gebauten fiinf GOLIAT-Seeleichtern verschiedener
GroBe werden 1975 zwei weitere mit einer Tragfahigkeit
von je 11200t erfolgen. Dariiber hinaus hat die Kieler
Stahlbauabteilung der HDW, deren erste Lieferung an
die ,Neptun“ der 1968 in Dienst gestelite Schwimmkran
»HEBE 1“ (ex ,MAGNUS VII“) mit 400t Hebekraft war,
den Auftrag zum Bau eines zweiten Schwimmkranes fiir
diese Gesellschaft erhalten.

Am 31.Juli 1974 lief der ebenfalls von der Stahlbauab-
teilung unseres Kieler Werkes gebaute, fiir die Hapag-
Lloyd AG, Hamburg/Bremen bestimmte Seeleichter
»P 4“ von der Helling IV in Kiel-Dietrichsdorf ohne Tauf-
feierlichkeiten vom Stapel. Er wurde am 1. August in
Dienst gestellt und langfristig fiir Offshore-Arbeiten in
der Nordsee verchartert.




