


HOWALDTSWERKE - DEUTSCHE WERFT

WERKZEITUNG 1 - 1975

AUS DEM INHALT

Seite
50 Jahre John T. Essberger 1-6
Taufe und Ablieferung
TT ,Sanko Crest" 67
Die See, gemeinsames Erbe
der Menschheit 8—-12
Die ,Superkiste* erstmals leer 12—-15
Der groBe Kran 15-17
Bundesprasident Scheel
besuchte die HDW 18
Indienststellung ,U 29 und ,U 28“ 19
Medizin und Naturwissenschaften
auf Entdeckungsreisen (Il) 20—-25
Die neue Rohrwerkstatt
im Werk Gaarden 26—29
Zwei Seeleichter fiir Schweden 30
Vorbereitungen zum Bau der Gastanks
fiir unsere LNG-Tanker 31
Einweihung des neuen Belegschafts-
gebdudes im Werk Ross 32-33
Zur Reparatur im Werk Ross 33
Biicher in Luv und Lee 3435
Stapellauf TT ,Giewont II* 36—-37
Der neue Elbtunnel 3842
Ein Strich ist keine Unterschrift 43
Die brasilianische Jangada 44—-47
GriiBe aus Westindien 48
Titelbild:

Segler im alten Teil des Hafens von Salvador
im brasilianischen Staat Bahia. Es sind Kaul-
fahrteischiffe in des Wortes wahrster Bedeu-
tung; ihre Ladung besteht aus landwirtschaft-
lichen Erzeugnissen, die von Bord aus ver-
kauft werden.

Foto: F. K. Rausch

Riickseite:
Die neue Schiffbauhalle, Werk Ross

AKTIENGESELLSCHAFT HAMBURG UND KIEL

Herausgeber:
Howaldtswerke-Deutsche Werft
Aktiengesellschaft Hamburg und Kiel
2 Hamburg 11, Postfach 11 1480

23 Kiel 14, Postfach 6309

Verantwortlich flir Offentlichkeitsarbeit:
Dr. Norbert Henke

Redaktion Hamburg: Wolfram Claviez,
Telefon 74 11, Apparat 3622
Durchwahl 7 41 36 22

Redaktion Kiel: Hellmut Kleffel,
Telefon 2 00 01, Apparat 620
Durchwahl 200 06 20

Druck:
we-druck Karl Heinz Wedekind, Hamburg

Die Werkzeitung erscheint vierteljahrlich und
wird kostenlos an alle Betriebsangehdrigen
versandt

Auflage: 26 900

Nachdruck nur mit Genehmigung der
Redaktion. Fiir unverlangt eingesandte Bilder
oder Manuskripte wird keine Haftung
ubernommen.



Ein halbes Jahrhundert liegt zwischen diesen
beiden Bildern. Rechts ein Foto aus der An-
fangszeit. Der kleine Tankdampfer ,Nordsee 1*
ex ,Ostermoor 1%, der 1926 in der Nord-Ostsee-
Speisedlfahrt eingesetzt war, wurde 1927 nach
Peru verkauft. Das Schiff muBte driiben abge-
liefert werden und iiberquerte den Atlantik mit
Hilfsbesegelung, damit die Oberfahrt so billig
wie moglich wurde.

Das untere Bild zeigt den jiingsten HDW-Neu-
bau fiir Essberger (Bau-Nr. 75) bei der Vorbe-
reitung zum Ausdock aus dem alten Dock 8
und Umschwimmen durch das im Bau befind-
liche GroBdock. Siehe hierzu den Artikel
Seite 12 bis 15.

50 JAHRE JOHN T.ESSBERGER

Viele Schiffe dieser Reederei entstanden auf unseren Werften in Hamburg und Kiel

Am 15. Dezember des abgelaufenen
Jahres 1974 blickte Deutschlands fiih-
rende private Tankreederei auf ein
finfzigjahriges Bestehen zuriick. Fast
ebenso alt sind die Geschaftsbeziehun-
gen zwischen Essberger und unseren
1968 zur HDW zusammengeschlossenen
Werften. In dem hier folgenden Riick-

blick auf die Entfaltung der Reederei
Essberger, von den ersten Anfangen
bis zu ihrer heutigen prominenten Stel-
lung in der internationalen Seeschiff-
fahrt, spiegelt sich also zugleich ein
Stiick unserer eigenen Geschichte.

Die Firmenbezeichnung des 1924 von
dem ehemaligen Korvettenkapitan John

T. Essberger gegriindeten Unterneh-
mens war zundchst ,Atlantik-Tank-Rhe-
derei”. Als dann 1928 der Griindungs-
teilnaber Friedrich Joch ausgeschieden
und Essberger Alleininhaber geworden
war, wurde die Reederei 1930 umge-
grindet und heiBt seitdem ,John T.
Essberger”. Reedereiflagge und Schorn-




steinmarke sind seit dieser Zeit ein
groBes blaues E auf weiBem Grund.

Das junge Unternehmen begann das
Schiffahrtsgeschaft 1925 mit drei ge-
braucht gekauften Tankern, die in der
Schmierdlfahrt vom Schwarzen Meer
und von der USA nach Europa, sowie
in der SuBolfahrt vom Kongo, von
Nigeria, Guayana und Borneo nach

Europa eingesetzt wurden. Zwei Jahre
spater kamen die ersten Neubauten
hinzu, funf fir damalige Verhaltnisse
hochmoderne Motortanker, die fir
eine Reihe von Jahren nicht nur in
einer, sondern sogar in beiden Fahrt-
richtungen ausgelastet waren.

Das erste DW-Schiff flir Essberger war
das kleine Motortankschiff  Elsa Ess-
berger® (1228 tdw), das 1930 in Fin-

kenwerder gebaut wurde. |hm folgte
1931 der im Betrieb Reiherstieg ge-
baute Tankdampfer ,John A. Essber-
ger”, der noch kleiner war. Es handelte
sich bei diesen und einigen weiteren,
nicht bei uns gebauten Fahrzeugen um
Spezialschiffe, die fir einen Dienst
nach den GroBen Seen lber den zu
jener Zeit noch unzulanglich ausgebau-
ten St. Lorenz-Seeweg konzipiert wa-




linke Seite von oben nach unten:

TM ,Lisa Essberger‘ ex ,Elsa Essberger®,

1228 tdw.
FM ,Anneliese Essberger®, 9337 tdw.
TM ,Nordatlantik®, 14 880 tdw.

rechts: Stapellauf TM ,John Augustus Essber-
ger* in Finkenwerder 1959.

unten: FM ,Usaramo”, 8585 tdw, 1956

ren. Mit diesen kleinen Spezialtankern
wurde beispielsweise Speisedl nach
Chikago verschifft, wahrend die Schiffe
mit Schweineschmalz in Bulk oder mit
Schmierdél beladen heimkehrten. Sei-
ner Zeit voraus war Essberger damals
auf jenem Gebiet, fur das es heute den
.Produkten-Tanker” gibt. So hatte die
Reederei geradezu eine Monopolstel-
lung in der Fahrt mit Teer, Teerdl,
Kreosot (aus Holzteer destillierte Rau-
cher- und Arzneimittel) und &hnlichen
Ladungen. Bis zu sieben Spezialschiffe
von nicht mehr als 3000 tdw wurden
damals zwischen England und Frank-
reich beschaftigt. Darliber hinaus stieg
Essberger mit finf Trockenfrachtern in
die weltweite Trampfahrt ein, von de-
nen die ,Anneliese Essberger (9337 tdw)
1935 auf der Deutschen Werft, die
sElsa Essberger" (9400 tdw) 1938 bei
den Howaldtswerken Hamburg gebaut
wurden. 1943 kam noch der 3230-Ton-
ner ,Sund“ des ,Hansa-Programms*
von der DW hinzu.

Von den 24 Schiffen, die Essberger bei
Kriegsausbruch besaB (mit insgesamt
ca. 180000 tdw), blieben bei Kriegs-
ende lediglich zwei véllig uberalterte
Teerdampfer lbrig, von denen der eine
1902, der andere 1888 gebaut worden
war. Auch die Reederei Essberger
muBte also, wie alle deutschen Reede-
reien, praktisch ganz von vorn anfan-
gen. Der kleine 1930 gebaute Tanker

,Elsa Essberger“, der 1938 in ,Lisa
Essberger® umbenannt worden war,
1945 von den Englédndern beschlag-
nahmt wurde und den Namen ,Empire
Tegebya“ bekam, wurde von den Eng-
landern wieder zurickgegeben. Das
Schiffchen war offensichtlich kein loh-
nendes Beutegut. Aber Essberger
stellte es sofort wieder in Dienst. 1949
erschien es wieder auf den GroBen
Seen, 1950 an der US-Westkiste und
in Mozambique. Gemeinsam mit dem
bereederten Tankdampfer ,Lacklan“
fuhr sie erstmalig wieder zum Persi-
schen Golf. Dann begann der Wieder-
aufbau der Rohdl-Tankerflotte mit den
1952 bzw. 1954 auf der DW gebauten
Tankern ,Elsa Essberger” (16 866 tdw),
und ,Wilhelmine Essberger® (18 396
tdw).

Auch in der Trockenfrachtfahrt wurde
die Reederei wieder tatig. Mit dem bei
Howaldt Hamburg gebauten, noch den
Baubeschrankungen des Potsdamer
Abkommens unterworfenen  Fracht-
dampfer ,Lucy Essberger” (2825 tdw)
wurde der Reigen eréffnet. Dann folg-
ten bald die in der Afrika-Fahrt be-
schaftigten Schiffe ,Ubena“, ,Usara-
mo", ,Usambara“, die alle auf der DW
in Finkenwerder gebaut worden waren.
Wir haben in der WZ Deutsche Werft
Heft 10/61 einmal ausfihrlich lber die
deutsche Afrika-Schiffahrt  berichtet.
Wir wollen uns hier nicht wiederholen;
es handelt sich ja auch nicht um ein
Jubilaum der Afrika-Schiffahrt, sondern
der Reederei John T. Essberger. Es
soll jedoch der Zusammenhang zwi-
schen beiden kurz erldutert werden.
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Es war das Verdienst John T. Essber-
gers, daB die Deutschen Afrika-Linien,
wie die ehemalige Woermann-Linie
und die Deutsche Ostafrika-Linie nach
der Entflechtung von der HAPAG — so-
wie der Hamburg-Bremer Afrika-Linie
vom Norddeutschen Lloyd — seit 1935
offiziell hieBen, nicht lange in Staats-
besitz blieben. Essberger {bernahm
1941 die Deutschen Afrika-Linien und
wahrte dadurch ihren privaten Charak-
ter. Er besaB nun praktisch zwei Ree-
dereien.

Die Deutsche Werft baute in den fiinf-

ziger und sechziger Jahren etwa gleich
viele Schiffe flir Essberger und flr die
D.A.L.; die nachfolgende Ubersicht mag
die Aufteilung verdeutlichen. Es sind
darin wohlgemerkt nur die Schiffe von
unseren Werften enthalten, nicht die
Schiffe, welche die Reederei sonst noch
besaB oder bereederte. Die Essberger-
Frachter ,Ubena®, ,Usaramo“, ,Usam-
bara“ wurden zusammen mit ,Urundi*,
.Karroo“, ,Kalahari® usw. im Linien-
dienst der D.A.L. eingesetzt und nicht,
wie einst die Vorkriegsfrachter, in der
Trampfahrt.

Produktentanker ,Roland Essberger®, 29 680 tdw, 1971
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Seit 1971 ist die Reederei John T.
Essberger wieder eine reine Tankree-
derei. |hre Flotte umfaBt heute — ab-
gesehen von 6 Binnentankschiffen —
13 eigene Tanker mit fast einer halben
Million tdw; von diesen sind 6 Schiffe
in den letzten Jahren im Kieler Werk
der HDW gebaut worden: ,John Augu-
stus Essberger” (Bau-Nr. 12; 151 850
tdw; 1971) ist gegenwartig das Flagg-
schiff der Reederei, ein OBO-Carrier,
der zur Zeit gemeinsam mit den Motor-
Tankern ,Elsa Essberger” (Bau-Nr.1205
KHW; 101600 tdw; 1968), ,Liselotte




Essberger” (Bau-Nr. 1188 KHW; 80 720
tdw; 1966) und ,Helga Essberger” (Bau-
Nr. 1189 KHW; 82 012 tdw; 1967) aus-
schlieBlich in der Rohdlfahrt, und zwar
hauptséchlich auf der Route Persischer
Golf — Europa eingesetzt wird. Zwei
weitere Supertanker (ca. 240000 tdw
und ca. 142000 tdw sind in Kiel im
Bau und werden noch in diesem Som-
mer abgeliefert.

Dann die beiden Produkien-Tanker
»Eberhart Essberger” und ,Roland Ess-
berger” (Bau-Nr. 22 und 23, je 29680
tdw), die 1971 in Dienst gestellt wur-
den. Mit diesen Schiffen engagiert sich
die Reederei in der Uberseeischen Pro-
dukten- und Chemikalienfahrt. DreiBig
verschiedene Ladungsarten koénnen
diese aufwendigen modernen Spezial-
schiffe dank getrennter Leitungssysteme
in gesonderten Ladetanks transportie-
ren. AuBler den handelsiiblichen Mine-
raldlprodukten sind das Pflanzendle
aller Art, Fischol, Talg und zahlreiche
Chemikalien, mit Namen, unter denen
ein Nicht-Chemiker sich nicht viel vor-
stellen kann. Bis zu vier Produkten
ganzlich verschiedener Natur kénnen
vollig separiert voneinander gleichzei-
tig umgeschlagen werden. Der Chemi-
kalienfahrt kommt immer groBere Be-
deutung zu, der die Reederei durch
die Beschaftigung weiterer Tonnage
gerecht wird (Spezialtanker fur die
Lack- und Farbenindustrie, die Kunst-
stoffindustrie usw.). Die Beteiligung am
Bau eines groBen LNG-Carriers wird
der Reederei Essberger dariiber hin-
aus Erfahrungen auf dem Gebiet des
Transports von verflissigtem Erdgas
bringen.

Soweit also der kurze Uberblick Uber
ein halbes Jahrhundert Reederei John
T. Essberger, die heute unter der Lei-
tung von Frau Liselotte v. Rantzau-Ess-
berger und Professor Dr. Rolf Stédter
steht. (Abbildungen rechts)




AbschlieBend eine Zusammenstellung aller derjenigen Schiffe, ~ DW fiir D.A.L.
die von der HDW bzw. deren Griindungsfirmen fiir die Ree-

Bau Nr. N
derei John T. Essberger gebaut wurden; ferner sind alle au e Typ ame 10w dahy
diejenigen §ch|ffe aufgeflhrt, die seit 1941 — also dem .Zelt- 657 FM Natal 8640 1953
punkt der Ubernahme der D.A.L. durch Essberger — bei uns 658 :
ST . . . . FM  Windhuk 8640 1953
fur die Deutschen Afrika-Linien gebaut worden sind. (Eine p
. : : 664 FM Urundi 8600 1955
Liste der von der DW und der alten Reiherstieg-Werft vor
. ® > 5 : 737 FM  Karroo 11000 1958
deren Fusion mit der DW (1927) fur C. Woermann und die .
: ; o 738 FM  Kalahari 11000 1959
D.A.L. gebauten Schiffe befindet sich in WZ Deutsche Werft .
2 . 783 FM  Tanganyika 13560 1961
10/61 8. 9). In der Typbezeichnung der nachfolgenden Auf-
. ; 5 787 FM  Transvaal 13460 1962
stellung geben die vorderen Buchstaben die Schiffsgattung
R ; 809 FM  Tabora 13550 1965
an, die hinteren den Antrieb; also vorderes T bedeutet Tank-
schiff, hinteres Turbine usw 819 ENE - Reiena o000 1
' ’ i 814 FM  Taveta 13550 1967
cl.
DW fiir Cape Continent (D.A.L.)
815 FM  Stellenbosch 13550 1967
823 FM  Swellendam 13550 1967
DW fiir Essberger HWH fiir Essberger
N 765 FM  Elsa Essberger 9400 1938
BauNr. Typ Name tdw Jahr g9 FD  Lucy Essberger 2825 1950
967 Zem. Habari 3644 1966
147 ™ Elsa Essberger 1228 1930
150 TD John A. Essberger 1166 1931  KHW fiir Essberger
164 FM  Anneliese Essberger 9337 1935 1188 TM  Liselotte Essberger 80720 1966
175 TM  Nord-Atlantik 14880 1935 1189 TM  Helga Essberger 82012 1967
424 FD Sund 3230 1943 "
643 TM  Elsa Essberger 16866 1952 HDW fiir Essberger
661 TM  Wilhelmine Essberger 18396 1954 1205 TM  Elsa Essberger 100000 1968
684 FM  Ubena 8550 1956 12 OBO/TJohn A. Essberger 101600 1971
706 FM Usaramo 8585 1956 22 PrTM Eberhart Essberger 29680 1971
729 TM  Eberhart Essberger 19986 1958 23 PrTM Roland Essberger 29680 1971
752 ™ John Augustus Essberger 19986 1959 75 TT ca. 240000 1975
782 FM  Usambara 8400 1961 76 T ca. 143000 1975

Taufe und Ablieferung TT ,SANKO CREST”

Der fiur die Crest Maritime Corp. ge-
baute 240 000-tdw-Tanker Bau-Nr. 72
wurde am 30. Januar von Fraulein
Sophie Goulandris, der Tochter des
Londoner Reeders John B. Goulandris,
auf den Namen ,SANKO CREST" ge-
tauft. Dieser Name weist schon darauf
hin, daB das Schiff vorerst in Charter
der japanischen Sanko Steamship Co.
Ltd. fahren wird. Der Tanker ,SANKO
CREST" ist fiir den Transport von Roh-
0l gebaut mit der Aufteilung des Lade-
tankbereiches durch zwei Langs- und
sechs Querschotte in insgesamt flnf
Mittel- und vierzehn Seitentanks. Von
diesen letzteren sind zwei nur flir Bal-
lastwasser, alle anderen Tanks fir die
Aufnahme von Ladedl bestimmt.

Die Ablieferung des Schiffes erfolgte
am 28. Februar.

*
Hauptabmessungen
Lénge Uber alles 3250 m
Lange zwischen den Loten 3100 m
Breite auf Spanten 490m
Seitenhohe 269 m
Freibordtiefgang 20.7m




Die Taufpatin Fréulein Sophie Goulandris . . .

Tragfahigkeit
Ladetankinhalt

241 250 t (metr.)

(98 % Fllung) 281294 cbm
Maschinenleistung 32 000 WPS
Geschwindigkeit 15,6 kn

Klasse: Lloyd's Register of Shipping

Antriebsanlage

Der Schiffsantrieb erfolgt durch eine
zweigehausige AEG-Turbinenanlage.
Die Dauerleistung betragt 32000 WPS
bei 85 Upm des Propellers. Die Dampf-
versorgung der Hauptantriebsanlage
sowie samtlicher dampfverbrauchenden
Hilfsaggregate wie Speisepumpen, Kes-
selgeblase  und  Turbogeneratoren,

... und ihr Taufling.

Tankreinigungsanlagen und Ladepum-
pen u. a., Ubernimmt eine von der
HDW entwickelte und gebaute Doppel-
kesselanlage. Beide Kessel erzeugen
je 46/65 t/h HeiBdampf von 62 ati und
515 Grad Celsius.

Steuerung der Antriebsanlage

Die Turbinenanlage ist mit einer von
der HDW entwickelten und gebauten
Fernsteuerung ausgerustet und kann
sowohl von der Briicke als auch vom
Maschinen-Kontrollraum aus gefahren
werden.

Alle wichtigen Bedienungs- und Uber-
wachungselemente der Maschinenan-

lage sind in einem zentralen, klimati-
sierten Maschinen-Kontrollraum zusam-
mengefaBt.

Ladedl- und Ballast-System

Zum Léschen der Ladung koénnen vier
Ladepumpen mit einer Leistung von je
4000 m*/h eingesetzt werden.

Zum Beballasten des Schiffes stehen
eine Ballastpumpe mit einer Leistung
von 4250 m®/h und ein Ejektor mit
480 m®/h Forderleistung zur Verfugung.
Alle Ladedl- und Ballastpumpen werden
durch Hilfsturbinen angetrieben, die bei
der HDW konstruiert und gebaut wur-
den.

;
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Die See, gemeinsames Erhe der Menschheit

Uberlegungen zu Seerechtsproblemen (II)

Besondere Bedeutung hat die Zirkel-
methode bei der Festlegung der Grenz-
linien der Kistengewésser zweier ein-
ander gegeniiberliegender oder anein-
ander grenzender Staaten. ,Liegen die
Kusten zweier Staaten einander gegen-
Uber oder grenzen sie aneinander, so
ist mangels einer gegenteiligen Ver-
einbarung zwischen diesen Staaten
keiner von ihnen berechtigt, sein
Kistenmeer Uber die Mittellinie auszu-
dehnen, auf der jeder Punkt gleich weit
von den nachstgelegenen Punkten der
Ausgangslinien entfernt ist, von denen
aus die Breite des Kistenmeeres je-
des der beiden Staaten gemessen
wird (es sei denn, es liegen liberkom-
mene Rechte oder andere besondere
Umstande vor)“ (Art. 12). Diese Mittel-
linie zwischen zwei Staaten wird eben-
falls durch die Zirkelmethode gefunden
und mit Mitt-Abstandslinie oder Aqui-
distanzlinie bezeichnet.

Inseln, die auBerhalb des Kisten-
meeres liegen und nicht zu einem In-
selmeer (Archipel) gehdren, haben
eigene Territorialgewasser.

Ein aus Inseln gebildetes Inselmeer
(Archipel) betrachtet man als eine Ein-
heit und miBt die Territorialgewasser
vom Mittelpunkt des Archipels bzw. von
der Hauptinsel oder den Hauptinseln
(Archipel-Prinzip). Erste Vorschlage im
Hinblick auf ein Archipel-Prinzip stam-
men schon von der 33. Sitzung der In-
ternational Law Association im Jahre
1924. Von den Philippinen wurde das
Archipel-Prinzip 1961 offiziell als maB-
gebend erklart, inzwischen auch von
Ecuador (Galépagos-Inseln), Island,
Faeroer und Fidschi. Zwar wurde auf

der Genfer Seerechtskonferenz 1958
definiert, was eine Insel ist, namlich
wnatirlich entstandenes Landgebiet,

das von Wasser umgeben ist und bei
Hochwasser (iber den Meeresspiegel
hinausragt” (Art. 10), welche Inselgrup-
pen aber als Archipel gelten, ist weitge-
hend strittig.

Weitere Problemkreise bilden Grenz-,
Hoheits- und Eigentumsregelungen fur
Grenzgewadsser (insbesondere See und
Fliisse), Buchten, Golfe, natiirliche und
kiinstliche Kandle und Meerengen.
Diese Probleme sind teilweise durch
international anerkannte Grundsitze
bzw. vblkerrechtliche Vereinbarungen
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geregelt, teilweise durch zwei- oder
mehrseitige Abkommen. Fir die inter-
nationale Schiffahrt am bedeutungsvoll-
sten ist der Grundsatz von der freien,
unschéadlichen Durchfahrt durch Meer-
engen und Kanéle, sofern sie zwei of-
fene Meere miteinander verbinden,
selbst dann, wenn beide Ufer demsel-
ben Staate gehdren. So gibt es alleine
116 internationale MeeresstraBen von
10 bis 70 km Breite. Nicht auszudenken
ware der volkswirtschaftliche Schaden,
den ein Abgehen vom Grundsatz der
unschéadlichen Durchfahrt durch diese
haben wiirde. Dennoch scheint — in
Zusammenhang mit der Ausdehnung
der Hoheitsgewdasser — dieser Grund-
satz nicht mehr Uberall unantastbarer
Rechtsgrundsatz zu sein. Schon sind
Uberlegungen im Gange, Supertankern
die Durchfahrt durch die Malakka-
StraBe zu verwehren mit der Begrin-
dung, eine durch etwaige Unfélle ent-
stehende Olpest verhindern zu wollen.
Seewdrts vom Kistenmeer und gege-
benenfalls einer AnschluBzone liegt die
Hohe See. Die Benutzung der Hohen
See ist frei, steht allen Staaten offen
und kann nach heutiger Auffassung
(ganz im Gegensatz zu der Auffassung
von vor 500 Jahren) nicht Gegenstand
eines Hoheitsrechtes werden. Fir
Kisten- und Binnenstaaten umfaBt die
Freiheit der Hohen See unter anderem
und insbesondere: die Freiheit der
Schiffahrt, die Freiheit der Fischerei,
die Freiheit, unterseeische Kabel und
Rohrleitungen zu legen, die Freiheit,
die Hohe See zu Uberfliegen. Hier wird
bewuBt von ,Kisten- und Binnen-
staaten” gesprochen, denn auch die
Schiffe von Staaten, die keinen Zu-
gang zum Meer haben, haben das
Recht, die Hohe See zu benutzen und
die Flagge ihres Heimatstaates zu fiih-
ren, sofern sie in diesem registriert
sind. Dieses Recht, die Flagge eines
Binnenstaates auf See zu zeigen, gibt
es noch nicht lange. Erst im Versailler
Vertrag und in weiteren Vertragen der
Jahre 1919/20 wurde es erstmals fest-
gelegt. Die Zahl der Binnenstaaten ist
groBer, als man gemeinhin annimmt.
Etwa 20°% der Staaten der Erde sind
Binnenstaaten. Die Rechte der Binnen-
staaten in diesem Zusammenhang re-
gelt der Artikel 3 des Abkommens (ber
die Hohe See, das auf der Genfer See-
rechtskonferenz 1958 geschlossen wur-

de. In ihm wird das Prinzip festgelegt,
daB diejenigen Staaten, die keine See-
kuste haben, dennoch freien Zugang
zum Meer haben sollen, damit sie der
Freiheit der Meere unter den gleichen
Bedingungen teilhaftig werden kénnen,
wie die Kistenstaaten. Hierzu sollen
zwischen dem Binnenstaat und dem
zwischen ihm und dem Meer liegenden
Kustenstaat Vertrage iber freien Durch-
gangsverkehr, den Zugang zu Seehéafen
und deren Benutzung und die Sicher-
stellung der gleichen Behandlung fir
Schiffe des Binnenstaates und Schiffe
des Kustenstaates bzw. anderer Staa-
ten abgeschlossen werden.

Eine Zwischenstellung zwischen den
vom Land eingeschlossenen Binnen-
staaten und den eigentlichen Kiisten-
staaten, d. h. den Staaten, die direkt
Zugang zum offenen Meer haben,
haben die von Zonen eingeschlossenen
Staaten. lhre Schiffe missen, um die
Hohe See zu erreichen, nicht nur das
eigene Kistengewasser (und gege-
benenfalls die eigene AnschluBzone)
durchfahren, sondern auch fremde, so
z. B. die Niederlande und Singapur.

Anspriiche an die See heute — vertikal

Bisher wurde fast ausschlieBlich von
Herrschaftsansprichen an die See be-
richtet, die sich in der Horizontalen
erstreckten, es wurde dargestellt, wie
unterschiedlich breit die Streifen der
Territorialgewasser sind, die die ver-
schiedenen Staaten fiir sich beanspru-
chen. Wie aber steht es mit den Besitz-
verhaltnissen inderVertikalen? SchlieBt
die Herrschaft des Kistenstaates lber
ein Kistenmeer auch die Herrschaft
tiber die unter der Wasseroberflache
liegende ,Wassersédule" ein? Hat der
Kistenstaat auch das Verfligungsrecht
iber den Meeresboden und den unter
dem Meeresboden liegenden Meeres-
untergrund und hat er auch die Souve-
ranitat uber die ,Luftsdule”, die uber
dem Kistenmeer liegt? Hat ein Staat
auf der anderen Seite Rechte am Mee-
resboden und am Meeresuntergrund,
wenn diese auBerhalb seiner Territorial-
gewasser liegen?

Allgemein anerkannt ist, daB Luftsaule,
Wassersaule, Meeresboden und Mee-
resuntergrund in der Breite der Terri-
torialgewasser zu dem Staate gehoren,
der die Souveranitdit an der Wasser-



oberflache ausiibt. Dieses ist auch der
Anreiz dafiir, daB immer mehr Staaten
ihre Territorialgewdsser ausdehnen,
denn jenseits der Territorialgewésser
liegt die Hohe See, und da diese allen
Nationen offensteht, ,kann kein Staat
das Recht fuir sich in Anspruch nehmen,
einen Teil davon seiner Souveranitat zu
unterstellen ... Die nach den allgemei-
nen Grundsatzen des Volkerrechts an-
erkannten Freiheiten sind von jedem
Staat unter angemessener Beriicksich-
tigung der Interessen auszuiiben, die
andere Staaten am Gebrauch des
Hohen Meeres haben.” Obgleich der
Terminus ,Hohes Meer" analog zu den
Territorialgewdssern Luftsédule, Wasser-
sdule, Meeresboden und Meeresunter-
grund mit einschlieBen sollte, gibt es
Félle, wo ein Staat Teile des Meeres-
bodens auBerhalb der Territorialge-
wasser okkupiert und dort das alleinige
Nutzungsrecht fiir sich bzw. seine
Staatsbiirger in Anspruch nimmt, ohne
hierdurch jedoch auch Anspriche auf
die dariiberliegende Meeresoberflache
zu erheben. Dies kann auf ,historisch
gewachsenen Rechten“ beruhen, die
sich aus der Nutzung des Meeres-
bodens ,seit unvordenklicher Zeit" er-
geben, und deshalb von anderen Staa-
ten anzuerkennen sind (Beispiele: Per-
lenfischerei vor der Kiiste Ceylons, die
sich etwa 18 sm Uber die Hoheitsge-
wasser hinaus erstreckt; Schwamm-
fischerei vor der tunesischen Kiste;
Korallenfischerei vor Australien; Perl-
und Trepangfischerei bis zu mehr als
100 sm vor Queensland (Australien). in
zunehmendem MaBe beanspruchen je-
doch Kistenstaaten Souveranitat uber
den Meeresboden und den Meeresun-
tergrund im AnschluB an ihre Territo-
rialgewasser, ohne sich auf historische
Rechte berufen zu konnen. Diese neuen
Anspriiche haben nicht mehr eine
lokale und begrenzte (wenn auch fur
die Bewohner der betreffenden Kiisten
teilweise lebenswichtige) Bedeutung,
sondern nehmen eine weltweite Bedeu-
tung an.

Diese Anspriche sind daraus entstan-
den, daB Staaten sich einen mdglichst
groBen Anteil an den auf und unter
dem Meeresboden liegenden Rohstof-
fen sichern wollen. Schon seit Jahren
werden in vielen Gebieten der Erde
aus Lagerstatten, die auf bzw. unter
dem Meeresboden liegen, Erddl, Erd-
gas, Salz, Magnesium, Brom, Zinn und
Kalkstein gewonnen. Es ist damit zu
rechnen, daB man in wenigen Dekaden
Pottasche, Nickel, Kupfer, Kobalt, Man-
gan, Platin, Silizium, Diamanten, sel-
tene Erden, Titan, Schwefel, Molybdéan,
Zirkonium, Phosphate, Zink, Silber und
Uran in Quantitaten finden wird, die

den Abbau lohnen. In dem Fall, wo die
Territorialgewasser ausgedehnt werden,
ist die Rechtslage also fiir den Staat,
zu dessen Gunsten dies geschieht,
klar: Er hat auch die Rechte an den
darunter- und dariberliegenden Teilen.
AuBerhalb der Territorialgewasser un-
terschied die Rechtsauffassung zunéchst
zwischen einer Okkupation des Meeres-
bodens, die sie nur bei historisch ent-
standenen Rechten akzeptiert und
einer Okkupation des Meeresunter-
grundes, die sie generell fir zuldssig
hielt mit der Begriindung, daB Schéchte
und Rohrleitungen, die von Land aus
vorgetrieben werden und unter dem
Meeresboden bis unter internationale
Gewasser verlaufen, den freien Verkehr
und Handel auf der Hohen See nicht
behindern. Diese Begriindung ist aber
heute nicht mehr stichhaltig. Die zur
Entdeckung, Erforschung und Ausbeu-
tung von untermeerischen Ol- und Gas-
lagerstatten  benutzten Bohranlagen
sind stellenweise schon so zahireich,
daB sie sehr wohl eine Beeintrachti-
gung der Schiffahrt darstellen. Bekannt
hierfir ist schon seit Jahren der Golf
von Mexiko; fiir die Nordsee verzeich-
nen die Nachrichten flir Seefahrer vom
17. August 1974 42 befeuerte Bohran-
lagen mit Nebelschallsendern, deren
Ankerdrahte und Tonnen bis eine See-
meile von den Bohranlagen ausliegen
kénnen. Zu diesen Behinderungen
durch die zahlreichen Bohranlagen
selbst, deren Verankerungen und Ton-
nen, kommen noch die Behinderungen
durch die zahlreichen schnellen Ver-
sorger und groBen langsamen Leichter
auf ihren Wegen zu und von den Bohr-
inseln.

Die Kontinentalschelf-Doktrin

Einen weiteren Aspekt in bezug auf die
Ausilibung von Hoheitsrechten jenseits
der territorialen Grenzen bringt die
ebenfalls 1958 in Genf vereinbarte
»Konvention Uber den Festlandsockel”.
In Artikel 1 heiBt es: ,Im Sinne dieser
Artikel bezeichnet der Ausdruck ,Fest-
landsockel’

a) den Meeresgrund und den Meeres-
untergrund der an die Kiiste grenzen-
den Unterwasserzonen auBerhalb des
Klstenmeeres bis zu einer Tiefe von
200 Metern oder darlber hinaus, so-
weit die Tiefe des dariiber befindlichen
Wassers die Ausbeutung der Natur-
schatze dieser Zonen gestattet;

b) den Meeresgrund und den Meeres-
untergrund der entsprechenden an die
Kiiste von Inseln grenzenden Unter-
wasserzonen."

Fir die Kistenstaaten hat diese Rege-
lung den Vorteil, daB ihnen kraft Uber-

einkommen die Rechte an dem relativ
flachen Teil des Meeresbodens zuste-
hen, wo Entdeckung, Erforschung und
Ausbeutung von Bodenschatzer am
leichtesten moglich sind. In Arlikel 2
heiBt es sogar: ,Die Rechte des Kiisten-
staates an dem Festlandsockel héngen
weder von einer tatsdchlichen oder an-
genommenen Besitzergreifung noch von
einer ausdricklichen Erklarung ab“
(Abs. 3), und ,die Rechte sind insoweit
ausschlieBlich, als niemand ohne aus-
drickliche Zustimmung des Kisten-
staates den Festlandsockel erforschen,
seine Naturschatze ausbeuten oder An-
spriiche auf ihn geltend machen darf,
auch wenn der Kistenstaat selbst die
Erforschung oder Ausbeutung unter-
1aBt" (Abs. 2).

Der Kontinentalschelf (Kontinental-
sockel, Festlandsockel) wird als geolo-
gisch-morphologische Fortsetzung des
Festlandes betrachtet. Man rechnet in
der Regel mit seiner Ausdehnung bis
zu Wassertiefen von 200 m. Am Kon-
tinentalrand fallt der Meeresboden im
allgemeinen ziemlich steil ab, allerdings
nicht senkrecht. Es sind deshalb schon
Stimmen laut geworden, die dafiir pla-
dieren, daB die Ausbeutungsrechte den
Kontinentalabhang mit einbeziehen soll-
ten. In diesem Falle wiirde die Grenze
an der Nahtstelle zwischen Kontinental-
abhang und dem ozeanischen Unter-
grund verlaufen, oder, wo der Meeres-
boden der Tiefsee eine Sedimentauf-
lage hat, an der Stelle der Sedimentauf-
lage, die lber dieser Nahtstelle liegt.

Vordergriindig scheint das Problem nur
darin zu liegen, daB man sich darauf zu
einigen hétte, ob die Grenze am oberen
oder am unteren Ende des Kontinental-
abhangs liegen soll. Dann, so kdénnte
man meinen, hatte man eine von der
Natur gegebene, fiir alle Staaten glei-
che — da ja auf gleichen Voraussetzun-
gen beruhende — und also gerechte
Verteilung von Meeresboden und Mee-
resuntergrund. Man muB sich aber der
Tatsache bewuBt sein, daB die Verhalt-
nisse von Ort zu Ort sehr unterschied-
lich sein konnen. Zwar rechnet man
tUber dem Kontinentalschelf allgemein
mit einer Wassertiefe von 200 m, wie
sie der Artikel 1 der Festlandsockel-
Konvention bringt, und die durchschnitt-
liche Schelfbreite betragt 100 sm, aber
dieses sind nur Durchschnittswerte. So
erreicht der Kontinentalsockel vor den
verschiedenen Kisten Tiefen von 50 m
bis 550 m an der oberen Kante und
von 1500 bis 5000 m, gelegentlich so-
gar 8000 m am unteren Ende und Brei-
ten von 1 bis 1000 km. So kommt es,
daB Staaten mit einem schmalen
Schelfgebiet, wie die sudamerikani-



s . Kony; £
NORD - Kontinental - - \ob\‘°“9° M.He:to_llznhschar """hlq/m"‘y, Kontinental -
AMERIKA  bhan O o baken Shon? AFRIKA
9 e Tiefsee~ 97, %, °bhang
km Schelf \ ¢ @ Tiefsee?enen Tiefseehugel Langsspalte Tiefseehugel ebenen * Schelf km
0 2 l e e
'F \__ Ozeonische Sedimente Ozeanische Sedimente Y.
] > T
o HIStRlEn Tl
© fEErdkruste 7 Erdkrustes

20

30

Erdmantel
/%///r//;n/;:/f//

7 Krust

\
.

Moterial von

i
////// l»o

N

emischt

Schnitt durch den atlantischen Untergrund. (Zur Erlduterung der Begriffe Schelf, Kontinentalabhang usw., aus ,Atias zur Ozeanographie”).

schen Pazifikanrainer, deren Kontinen-
talschelf zwar teilweise 30 bis 50 sm
breit ist, deren Kontinentalabfall teil-
weise aber auch direkt an der Kiste
beginnt, sich mit einer die Nutzungs-
rechte nur auf den Kontinentalsockel
beschréankenden Regelung nicht einver-
standen erkldaren und deshalb Vorreiter
fur die ,Nutzungsbreite“ von 200 sm
wurden. AnstoB flr die rasch aufeinan-
derfolgenden Proklamationen, Erklarun-
gen und nationalen Gesetze der ibero-
amerikanischen Staaten war die Schelf-
proklamation des Présidenten Truman
im Jahre 1945, in der alle natirlichen
Schatze des Meeresgrundes und -unter-
grundes auf dem Kontinentalschelf USA
bis zu einer Wassertiefe von 200 m der
Jurisdiktion der USA unterworfen wer-
den. Wahrend die Anspriiche der USA
aber auf den Meeresgrund und -unter-
grund begrenzt wurden, unterwarfen
einige  ibero-amerikanische  Staaten
auch die Gewasser lber dem Meeres-
boden ihrer Souveranitat. Dies fiihrte
dann in mehreren Fallen zu einer Er-
weiterung des Kustenmeeres und der
Fischereigrenzen und bezog sich nicht
mehr nur auf das lber dem Kontinen-
talsockel liegende Meer, sondern ging
aus den genannten Grinden weit dar-
uber hinaus.

Die Nachteile der Kontinentalschelf-
Konvention werden durch den Vorteil
nicht ausgeglichen, daB die Grenze zwi-
schen Kontinentalsockel und Kontinen-
talabhang wegen der ziemlich abrupten
Wassertiefenanderung am Kontinental-
rand gut festgestellt werden kann und
auBerdem in Form einer Tiefenlinie in
Seekarten verzeichnet ist, wodurch
zweifellos eine gewisse Rechtssicher-
heit erreicht wird.

Ein groBer Nachteil der Kontinental-
schelf-Konvention besteht namlich dar-
in, daB sie selbst kleinen Inseln (auBer
Kliffs, Felsen und unbedeutenden Mini-
Inseln) das Recht gibt, einen unverhalt-
nismaBig groBen Teil des Meeresbo-
dens an sich zu ziehen. Ferner herrscht
selbst unter Wissenschaftlern keine
einhellige Meinung dariiber, was der
Begriff ,Kontinentalschelf* beinhaltet.
Vollends aufgeweicht wird die Rechts-
figur ,Kontinentalschelf-Doktrin® durch
folgende zwar vorausschauende, aber
zumindest durch ihren Mangel an Préa-
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zision unbrauchbare Aussage des Ar-
tikels 1 der Kontinentalschelf-Konven-
tion: , ...der Ausdruck ,Festlandsockel’
bezeichnet den Meeresboden und den
Meeresuntergrund ... bis zu einer Tiefe
von 200 m oder ... soweit die Tiefe
des dariiber befindlichen Wassers die
Ausbeutung der Naturschatze dieser
Zonen gestattet.“ Leider ist nédmlich
nichts darliber gesagt, was unter ,Aus-
beutung” zu verstehen ist.

Méoglichkeiten des Meeresbergbaus

Missen fir den Erwerb von Nutzungs-
rechten mehrere Arten von Boden-
schatzen in wirtschaftlich vertretbarem
MaBe (Aufwand, Menge, Profit) gefor-
dert werden konnen, oder genligt es,
wenn die bloBe technische Madglichkeit
besteht, einen Rohstoff vom Meeres-
boden oder Meeresuntergrund herauf-
zuholen? Beflirworter einer groBziligigen
Auslegung des oben zitierten Teils des
Artikels 1 der Kontinentalschelf-Kon-
vention mogen bedenken, daB man
nach einer ,Denkschrift des National
Petroleum Council der Vereinigten
Staaten vom Marz 1969 die grofBtech-
nische Gewinnung von Bodenschatzen
aus dem Meer bis zu Wassertiefen von
450 m erst in drei bis finf Jahren und
bis zu einer Wassertiefe von 1200 m
bis 1800 m erst in zehn Jahren wird
erwarten koénnen." Wie es sich in un-
serer Zeit des schnellen technischen
Fortschritts gezeigt hat, hatte man statt
des Wortes ,erst’ ruhig das Wort
»schon® gebrauchen kénnen: Immerhin
erfolgte schon 1970 ein erster Versuch
auf dem Blakeplateau vor der Kiste
Floridas, bei dem Manganknollen aus
einer Wassertiefe von 800 m mit einem
Druckluftheber gefordert wurden, und
in einer Meldung vom 3. Juli 1974 heiBt
es, daB rund 80 km vor der Kiiste des
westafrikanischen Staates Gabun erst-
mals in der Geschichte der Mineraldl-
industrie die Olsuche in mehr als
640 m Wassertiefe aufgenommen wor-
den ist. Das gleiche Bohrschiff (SEDCO
445) hatte im slidostasiatischen Raum
schon in Wassertiefen von 430 m ge-
bohrt. Allerdings ist der erforderliche
Aufwand (noch?) sehr groB. Die Firma
Shell hat veranschlagt, daB jede der
vor Gabun geplanten Bohrungen etwa
drei Monate in Anspruch nehmen und

rund 15 Mio. DM kosten wird. Immerhin
scheint man aber nicht daran zu zwei-
feln, daB derartige Unternehmungen
eine — lohnende — Zukunft haben. So
hat das Forschungs- und Entwicklungs-
labor der Shell in Houston den Auftrag
zur Entwicklung eines Verfahrens er-
halten ,Rohrleitungen in 900 m und
mehr Wassertiefe durch den Austausch
von Rohrleitungsteillangen zu repa-
rieren. Zwar meint David A. Ross in
seinem Beitrag +What common
heritage?“, daB ein Abbau von Boden-
schatzen in einer Wassertiefe Uber
2000 m fur die nachsten ein bis zwei
Dekaden noch zu schwierig und zu
teuer sein wiirde, aber wie schnell ist
eine Dekade vergangen! Schon jetzt
kann das amerikanische Bohrschiff
,Glomar Challenger* Bohrungen bis zu
einer Wassertiefe von 6000 m vorneh-
men, wodurch 98 % des Ozeanareals
zuganglich werden, jedoch nur fiir eini-
ge Staaten, namlich diejenigen, die die
finanziellen, wissenschaftlichen, techni-
schen und personellen Mittel liaben.

Entwicklungslénder
und ihre Standpunkte

Hier setzt die Kritik der Entwicklur.gs-
lander ein, die beflirchten, daB auf dem
Meere und dem Meeresboden der Kolo-
nialismus fortgesetzt wird, ohne daB sie
angemessen an den Schatzen des Mee-
res teilhaben, weswegen sie flr sich
riesige Gebiete als Hypothek auf eine
ferne Zukunft beanspruchen, ohne ge-
genwartig vollen Nutzen daraus ziehen
zu kdnnen, gleichzeitig aber anderen
Staaten verwehren, in diesem von ihnen
okkupierten oder zumindest bean-
spruchten Gebiet tatig zu werden.

Was den Begriff ,Entwicklungsland®
betrifft, sind die Grenzen einerseits
nicht klar zu ziehen, zum anderen kann
man aber auch nicht ausschlieBen, daB
je nach den politischen und wirtschaft-
lichen Motiven sich Lander je nach den
Umstanden lieber als Entwicklungsland
sehen lassen oder nicht, beziehungs-
weise von anderen Staaten je nachdem
als Entwicklungsland betrachtet werden
oder nicht. Nach Srenivaasa Rao
(Development and the sea), gibt es
zwar kein generelles Kriterium dariiber,
was ein Entwicklungsland ist, wohl aber



einen allgemeinen Sprachgebrauch.
Nach diesem ,allgemeinen Sprachge-
brauch“ zahlen zu den Entwicklungs-
landern: in Afrika alle Staaten auBer
Rhodesien und der Siidafrikanischen
Union, in Amerika alle Staaten auBer
Kanada und den USA, in Asien alle
Staaten auBer Japan, ferner Fidschi,
Malta und Zypern. Nach Herman T.
Franssen betrachten sich 96 der 132
UN-Mitglieder als Entwicklungsléander.

Die Entwicklungslander haben also eine
Uiberwaltigende zahlenmaBige Mehrheit
gegeniiber den Nicht-Entwicklungslén-
dern, und diese Mehrheit nutzen sie
zunehmend bei Abstimmungen in in-
ternationalen Gremien aus; denn so
gegensatzlich auch sonst die Auffas-
sungen sein mogen, das Gefihl, unter-
entwickelt und unterprivilegiert zu sein
und von den Industriestaaten Ubervor-
teilt zu werden fiihrt zwar nicht immer
zu einem gemeinsamen Miteinander,
wohl aber oft zu einer gemeinsamen
Stellung gegen die Industriestaaten. So
kann es kommen, daB bei dem gelten-
den Abstimmungssystem, wo jeder
Staat eine Stimme hat, mit einer zwar
Uberwaltigenden Mehrheit Beschliisse
beispielsweise uber Schiffahrts- und
Handelsprobleme gefaBt werden, diese
Uberwaltigende Mehrheit von Staaten
aber nur einen geringen Anteil an der
Weltschiffahrt und am Welthandel hat.

Das kann dazu fiihren, daB zum Bei-
spiel die in einer Abstimmung uber
Schiffahrtsfragen unterlegene Minoritat
sich nicht an die Beschlisse halt, da
sie einen weitaus groBeren Anteil an
Schiffahrt und Handel repréasentiert.
Ahnlich verhalt es sich auf anderen
Gebieten. Fritz Miinch (in ,Der Pardo-
Entwurf zum Meeresvolkerrecht”) duBert
die Meinung, daB ein TrugschluB mit-
spielt, wenn man im internationalen Be-
reich nur nach der Kopfzahl der Staa-
ten rechnet und das seinerzeit lobens-
werte Prinzip der Gleichheit miBver-
steht. Er fahrt fort: ,Heute stellt sich
heraus, daB die Zweidrittelmehrheit in
den Vereinten Nationen unter Umstan-
den nur ein Zehntel der Weltbevdlke-
rung vertritt“. Ebenso verhélt es sich
in anderen internationalen Gremien.
Vielleicht wird man eines Tages zu der
Einsicht kommen, daB das Prinzip ,ein
Staat — eine Stimme" nicht sachdien-
lich ist, und dann die Stimmen mit
sachbezogenen und sachlich gerecht-
fertigten unterschiedlichen Gewichten
versehen.

Meeresforschung

Schwierigkeiten und Interessenkon-
flikte gibt es aber nicht nur bei den
meist  offensichtlich  wirtschaftlichen

Fragestellungen, sondern auch auf dem
Gebiet, wo man auf den ersten Blick
Schwierigkeiten nicht vermutet: der
Meeresforschung.

Die Weltmeere bedecken etwa 2/3 der
Erdoberflaiche und haben einen wahr-
haft erdumspannenden EinfluB auf alle
Lander lber die Grenzen hinweg. Wet-
ter und Klima werden von den riesigen
Wasserflachen und Wassermassen der
Weltmeere entscheidend bestimmt, und
ohne eine genaue Kenntnis der wech-
selseitigen  Beeinflussung  zwischen
Wasser und Atmosphare ist eine Ver-
besserung der Wettervorhersage nicht
moglich. Hierzu bedarf es groBange-
legter internationaler Forschung (iber
Landergrenzen hinweg, denn ein Land
allein hat hierflir kaum die technischen,
personellen und finanziellen Mittel.

Zwar nicht so erdumfassende Einflisse
wie Klima und Wetter, dennoch aber
auch mehrere Lander betreffend sind
andere mit dem Meer zusammenhan-
gende Phanomene, so z. B. Meeres-
stréomungen, Tsunamis '), Laichziige von
Fischen; Aufschllisse Uber die Entste-
hung und die Entwicklung der Erde in
der Vergangenheit und vielleicht auch
in der Zukunft ergeben sich durch Mes-
sungen der Zusammensetzung und der
Bewegung der Erdkruste. Sie koénnen
nicht vor willkirlichen Territorialgren-
zen halt machen, wenn die wissen-
schaftlichen Erkenntnisse nicht frag-
mentarisch bleiben sollen, zumal Mes-
sungen und Untersuchungen auf dem
— von vielen Kustenstaaten ja fir sich
beanspruchten —  Kontinentalschelf
leichter sind als in der Tiefsee. Auch
das Aufspiren und Erforschen von
Naturschatzen auf und unter dem Mee-
resboden kann nicht an den Territorial-
grenzen aufhdéren und die Hohe See
auBer acht lassen. Um unseren Plane-
ten und die Vorgange auf ihm besser
kennenzulernen, bedarf es also einer
Forschung, die aus sachlichen Griinden
von Restriktionen frei sein sollte.

Aus politischen, wirtschaftlichen und
militdrischen Griinden jedoch bleiben
Behinderungen nicht immer erspart.
Vornehmlich Entwicklungslander nei-
gen dazu, weniger die rein wissen-
schaftlichen, als vielmehr die wirt-
schaftlichen Aspekte der Forschung zu
sehen und zu betonen. Sie befiirchten,
daB die Industriestaaten ihren wissen-
schaftlich-technologischen Vorsprung
auch auf dem Meer weiter ausweiten
und so der Unterschied im Wissens-
und Informationsstand zwischen Ent-
wicklungslandern und Industriestaaten
immer groBer wird, sehr zuungunsten
der ersteren. Verhandlungen und Ab-
sprachen mit den Kiistenstaaten sind
in steigendem MaBe erforderlich, um

das MiBtrauen gegen Forschung in oder
in der Nahe von ihren Territorialgewés-
sern auszurdumen. Dr. Philip Handler
schlug vor, daB wenigstens die offene
Forschung bei Erflllung bestimmter
Bedingungen durch die Forscher den
Kistenstaaten gegeniiber frei sein
sollte. Unter ,offener Forschung“ ver-
steht man — so Handler — Forschung,
die dem Wohl der gesamten Mensch-
heit dienen soll und durch prompte
Verfiigbarkeit und volle Verdffent-
lichung der Ergebnisse charakterisiert
ist. Sie zielt darauf ab, unseren Plane-
ten besser zu verstehen. Im Gegensatz
hierzu dient die Ausbeutung dem wirt-
schaftlichen Wohl einer begrenzten
Gruppe, was u. a. durch Restriktionen in
bezug auf die Verdffentlichungen und
die Verfligbarkeit der Daten und Pro-
ben zum Ausdruck kommt. Um die freie
wissenschaftliche Forschung zu gewahr-
leisten, sollten folgende Bedingungen
gegeniiber den Kiistenstaaten erfullt
sein: 1) Forschungsvorhaben sollten
lange genug vorher angekiindigt wer-
den, wobei 60 Tage genigen sollten;
2) Beauftragte des Kistenstaates soll-
ten die Mdglichkeit haben, an der For-
schung teilzunehmen und Zugang zu
der gesamten Ausristung und allen
Abteilungen und Instrumenten des For-
schungsschiffes haben; 3) der Kisten-
staat sollte das Recht haben, auf An-
forderung Kopien aller Daten zu be-
kommen, sowie zu Studienzwecken Zu-
gang zu allen Proben, sofern man von
ihnen kein Doppel hat oder herstellen
kann; 4) es sollte die Versicherung ab-
gegeben werden, daB bedeutsame For-
schungsergebnisse in der offenen wis-
senschaftlichen Literatur verdffentlicht
werden; 5) es sollte die Versicherung
abgegeben werden, daB die wissen-
schaftlichen Aktivitaten keine Gefahr fir
die Rohstoffquellen oder die Benutzung
des Meeres oder des Meeresbodens
darstellen.

Diese Vorschlage sehen auf den ersten
Blick Uiberzeugend aus, aber wéren sie
zu verwirklichen? Um den zeitlichen
und den finanziellen Aufwand optimal
auszunutzen, wird die Kapazitat der
Forschungsschiffe in bezug auf Gerét
und Personal voll ausgeschopft, so daB

) Tsunami Aus jap. tsu (Bai, Bucht, Hafen)
und nami (Welle, Woge). Flutwelle, die ihren
Ursprung in seismischer Aktivitdt (Seebeben)
oder vulkanischen Eruptionen im Seegebiet
hat. Die durch ein derartiges, den Meeres-
grund erschitterndes Beben sich bildenden
Wellen sind auf hoher See kaum einen halben
Meter hoch; aber ihre Ausbreitungsgeschwin-
digkeit betrdgt u U. 700-800 km/h und die
Reichweite mehrere tausend Kilometer. Ein
Schiff im tiefen Wasser ist nicht betroffen: die
Auswirkungen beginnen beim Ubergang in
flacheres Wasser. Die Flutwelle kann 10 m
Hohe erreichen und wird insbesondere in ein-
engenden Buchten zu gewaltigen Brechern,
die verheerende Schaden anrichten.

(Claviez, seem. Worterbuch)
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Platz fur mitfahrende Beobachter kaum
zur Verfligung steht, zumal oft rund um
die Uhr gearbeitet wird und Forschungs-
arbeiten in verschiedenen Disziplinen
gleichzeitig durchgefiihrt werden, so
daB auch die Beobachter mehrere
Schichten besetzen muBten. Ferner ste-
hen wohl auch in der Regel nicht ge-
nigend qualifizierte Wissenschaftler zur
Verfligung; aus diesem Grunde diirften
eine Veroffentlichung sowie Zugang zu
den Proben auch nur von begrenztem
Wert sein, besonders, da auch noch die
Sprachbarriere  Gberwunden werden
muB. Nicht auBer acht lassen sollte man

auch die durch Ein- und Ausschiffen
entstehenden, nicht unbetrachtlichen
finanziellen Belastungen fiir die betrof-
fenen Staaten. Helfen kann nur die
Ausbildung von geniligend qualifiziertem
Personal, und das ist eine langwierige
und schwierige Aufgabe.

Zugang zu  Forschungsergebnissen
haben die Entwicklungslédnder ohnehin
— natlrlich auch nur im Rahmen ihrer
sicher teilweise recht beschrankten
Mdoglichkeiten — Uber die im Zusam-
menhang mit dem Internationalen Geo-
physikalischen Jahr 1956/58 in Washing-

ton und Moskau gegriindeten Welt-
datenzentren, zu deren speziellen Auf-
gaben es heute gehort, Entwicklungs-
landern jede nur mogliche Hilfe zu ge-
wahren; Uber die Zwischenstaatliche
Ozeanische Kommission (I0C), den In-
ternationalen Rat der wissenschaft-
lichen Unionen (ICSU) und ber das
Wissenschaftliche Meeresforschungs-
komitee (SCOR) findet ein Austausch
von Daten statt, jedoch haben diese
Organisationen weder Genehmigungs-
noch Untersagungsbefugnisse hinsicht-
lich von Forschungsvorhaben.

(SchluB folgt)

Die ,,Superkiste” erstmals leer

Bericht von den Arbeiten zur Erweiterung von Dock 8 im Werk Gaarden

Die dritte Bauphase beim neuen GroB-
dock begann mit verschiedenen Pre-
mieren. Zunachst war das erstmalige
Lenzen des Docks AnlaB zum Feiern —
auch wegen verlorener Wetten —, so-
dann wurde das Docktor erfolgreich,
wenn auch ohne Feier zu Wasser ge-
lassen und gedreht, und schlieBlich
wurde das erste Blockfeld in der Dock-
sohle betoniert. Die Zahl der Premieren
zeigt, wie vielgestaltig die Arbeiten in-
zwischen auf der Baustelle geworden
sind.

Nach dem SchlieBen der Baugrube am
27.11.1974 wurde der Lenzvorgang ein-
geleitet. Dabei traten Schwierigkeiten
dadurch ein, daB die Grundwasserab-
senkung noch nicht voll wirksam war:
eine dinne Schlickschicht verhinderte
das Durchlaufen des oberflachennahen
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Wassers zu den 28 Meter tiefen Brun-
nen. Deshalb konnte ein Wassersack
aus den oberen Metern nicht abflieBen.
So muBte die Absenkung des Wasser-
spiegels bei einem Niveau von fiinf
Metern unter dem Meeresspiegel fiir
vier Tage gestoppt werden. Dieses
Stoppen entschied die von der Leitung
der Bauarbeitsgemeinschaft und der
Projektleitung abgeschlossenen Wetten
Uber das Einhalten des Lenztermins
zugunsten der Werft. Am 8. Dezember
1974 wurde die Baugrubensohle bei
einem Niveau von elf Metern unter Nor-
malnull erstmals sichtbar. Der Anblick
der aufragenden Higel und einge-
furchten Graben lieB an eine Mond-
landschaft denken.

Inzwischen ist die Sohle planiert. Der
Uberflissige Boden muBte auf einen

Lagerplatz transportiert werden. Zum
Glick war es ,nur* eine Menge von
rund 25000 Kubikmetern, d. h. das
Niveau der Sohle war um rund 60 Zen-
timeter zu hoch aufgeschittet worden.
Das aber bleibt bei Berlicksichtigung
des angewandten Verklappverfahrens
eine gute Leistung der Hopperbagger-
Kapiténe.

Nach dem Lenzen der Baugrube konnte
auch das Startsignal flir den Antrans-
port der Docksohlenpfahle aus Peine
gegeben werden, die in der Docksohle
zwischengelagert werden. Die Pfahle
werden in einem Raster von 3x3 Me-
tern in den Sand unter der Docksohle
gerammt und anschlieBend konstruktiv
mit dem Beton der Docksohle verbun-
den. Sie haben einerseits die Funktion,
die Kréfte aus der Belastung der Dock-




sohle, insbesondere durch Schiffe, in
den Boden abzutragen. Viel wichtiger
aber ist andererseits die Funktion, die
Docksohle gegen Aufschwimmen zu
sichern. Die Docksohlenpfahle binden
deswegen ein 18 Meter tiefes Sandpol-
ster an die Docksohle.

Zur Zeit sieht ein Teil der Baugruben-
sohle schon wie ein ,Nagelbett” aus,
4000 dieser 18 Meter langen Pféhle
mussen von vier Dieselrammen bis zum
Jahresende gerammt sein.

Die Docksohle erhalt eine Starke von
1,20 Meter. Die Sohle ist damit im Ver-
gleich zu friiher gebauten Sohlendicken
von bis zu 10 Metern recht diinn, was
nur aufgrund der konstruktiven Verbin-
dung mit dem ,Nagelbett® maoglich ist.
Die Docksohle ist in Felder unterteilt,
die jedes fir sich in einem GuB beto-
niert werden. Insgesamt sind es 43 Fel-
der. Jedes dieser Felder umfaBt 1300
Kubikmeter Beton. Fiir diese Menge
wurde die Betonfabrik der Arbeitsge-
meinschaft GroBdock HDW ausgelegt.

Die erste Bewahrungsprobe muBte die
Betonfabrik beim Betonieren des er-
sten Feldes vom Docktoranschlag
(Drempel) am 30./31. Januar 1975 be-
stehen. Dabei wurden hochste Anforde-
rungen an Betonpumpen und Beton-
leitungen gestellt, da der Pumpweg von
350 Metern die Grenze des technisch
Moglichen darstellt.

oben: Ausdocken des Umschwimmers Bau-
Nr. 73 am 16. November.

rechts: Arbeiten am BaugrubenabschluBdamm
Mitte Dezember.

unten: Das gelenzte Dock — die ersten ge-
rammten Pfdhle — Betonieren des ersten
Feldes der Docksohle.




Umschwimmen des Essberger-Tankers Bau-Nr. 75 durch das neue GroBdock. Die Bilder demonstrieren eindringlich, daB die Schiffe iiber die vor-
handenen Anlagen hinausgewachsen sind. Das neue Dock ist fiir uns lebenswichtig.

Die Arbeiten an der Docksohle wurden
im Februar unterbrochen, weil die Bau-
grube Uberflutet werden muBte, um den
Schiffsneubau Nr. 75 aus dem dahinter-
liegenden Dock 8 ausdocken zu kénnen.
Dieses Mandver, das schon im Novem-
ber 1974 in gleicher Art durchgefihrt
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wurde, verlangte vom Werftkapitan und
den Schleppermannschaften wieder
Prazisionsarbeit. Kritischer Punkt war
das Durchfahren der 51 Meter breiten
Offnung des BaugrubenabschluBdam-
mes. Dabei blieben zwischen Schiff und
Spundwand jeweils acht Meter Wasser,

nur im Bereich des Deckshauses wurde
es mit jeweils vier Metern recht eng.
Um die Mandvrierfdhigkeit des Schiffes
sicherzustellen, wurde wieder ein
Schlepper mit Hilfe des Portalkrans
Uber das Schiff hinweg gehoben und
hinter dem Schiff abgesetzt.



Stapellauf und Drehen der unteren Hilfte des
Docktores.

Auch der Stapellauf des Docktores im
Werk Dietrichsdorf lief mit groBter Pra-
zision ab. Das gilt ebenso fiir das Dre-
hen
dung. Nachdem die Seitentanks ein-
seitig etwa 15 Minuten lang geflutet
wurden, drehte sich der ,Kasten" in
Sekundenschnelle um 180°. Das Drehen
war erforderlich geworden, weil der
Stapellauf aus Stabilitatsgriinden nur
auf dem Kopf, d. h. auf dem Deck der
Fluttanks, durchgefliihrt werden konnte.

Dr. Glunter Brenken (DM)

im Wasser der Schwentinemiin-

DER GROSSE KRAN

Das wohl markanteste und nach auBen
am weitesten sichtbare Bauwerk, wel-
ches im Zuge der Erweiterung von
Dock 8 im Werk Kiel-Gaarden errichtet
wird, ist der 900 t Portalkran.

Bei der Planung fir die Dockerweite-
rung ergab sich zwangslaufig die For-
derung nach einem Hebezeug, welches
sowoh! die mit der wachsenden Schiffs-
groBe auch groBeren und vor allem
schwereren Sektionen in das neue Dock
transportieren kann als auch eine nérd-
lich neben dem neuen Dock gelegene
ca. 60 m breite Vormontageflache be-
dienen kann.

Die wirtschaftlichste Losung fiir diese
und noch weitere Forderungen war die
Beschaffung eines Portalkranes mit
einer Gesamttragkraft von 900 t und
163 m Spannweite.

Der Kran wird als 2-Trager-Briickenkran
mit einer Feststlitze und einer Pendel-
stltze ausgeflihrt.

Die Ausdricke feste Stitze und Pendel-
stlitze sind in der Statik gebrauchlich
und bedeuten, daB die Verbindung zwi-
schen fester Stlitze und Briickentrager
eine starre und die zwischen Pendel-
stiitze und Briickentrager eine beweg-
liche Verbindung ist. Der Briickentrager
liegt lose auf der Pendelstiitze auf und
Ubertrégt nur senkrechte Auflagerkréfte.
Auf den beiden Brickentragern, die
vollkommen frei mit einem Abstand von
4 m nebeneinander liegen und nur an
den Enden lber der Fest- bzw. Pendel-
stiitze miteinander verbunden sind,
lauft sowohl die Oberkatze mit den bei-
den Oberkatzen-Hubwerken von je
450 t Tragkraft als auch die Wendekatze
mit einem Hubwerk von 600 t Tragkraft.
Die Katzen sind so konstruiert, daB die
Wendekatze unter der Oberkatze im be-
lasteten Zustand hindurch fahren kann.
Damit ist es moglich, Sektionen bis zu
900 t Gesamtigewicht in der Luft um
180° zu drehen.

Die Pendelstiitze des neuen Portal-
krans wird auf der siidlichen Dock-
seitenwand auf derselben Schiene lau-
fen wie die Feststiitze des vorhandenen
Portalkrans P VIII, dessen eine Schiene
in den Bereich des neuen Docks verlan-
gert werden.

Der neue Kran wird somit auch in den
vorhandenen Werftbereich hineinfahren
kénnen, wo er die Halle 8, das alte
Dock 8, die Ausristungskranspur neben
Dock 8 und noch eine ca. 60 m breite
Vormontageflache iiberspannen wird.
Die maximale Hakenhohe des Kranes
(= Unterkante Bruckentrager) betragt
80 m gemessen Ulber Schienenober-
kante, und die groBte Bauhdhe betragt
ca. 110 m.

Konstruktion, Bau und Montage des
Kranes sind an eine Arbeitsgemein-
schaft, bestehend aus den Firmen
Krupp-Kranbau, Salzgitter Stahlbau,
Peiner AG und Noell, vergeben worden.
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Entsprechend den einzelnen Arge-Part-
nern ist auch die Fertigung und Vor-
montage auf verschiedene Fertigungs-
platze aufgeteilt. Der Stahlbau des
Briickentrdgers und der Stiitzen wird zu
etwa 50 9% von der Sasta und zu 50 %
von der HDW-Abteilung Stahlbau in
Kiel-Dietrichsdorf durchgefiihrt, wobei
die Sasta ihren Teil nur in Untergrup-
pen in Salzgitter fertigt und dann nach
Kiel transportiert, wo sie auf einem
Montageplatz in Monkeberg vormontiert
werden.

Den Stahlbau des Fahrwerks einschlieB-
lich Schwingen und den Montagekran
fertigt die Peiner AG in Peine.

Den Stahlbau der Katzen und zum Teil
die dazugehorigen Maschinenbauteile
fertigt die Fa. Noell in Wirzburg. Die
Ubrigen Maschinenbauteile, die Elektrik
und die Endmontage werden von Krupp
Kranbau in Wilhelmshaven ausgefiihrt.

Die Vielzahl der beim Bau des Kranes
zusammenarbeitenden Partner und das
genaue Einpassen der Endmontage des
Kranes in die Baustelle des Dockbaues
erfordern ein hohes MaB an Zusammen-
arbeit und eine genaue Terminplanung,
denn schlieBlich soll zum Jahreswechsel
1975/76 der 900 t Kran schon seinen
vollen Betrieb aufnehmen.

Konstruktion und Ausfiihrung der
Stiitzen und der Briickentrager

Feste Stiitze

Die feste Stitze ist aufgebaut aus den
Teilen |-V. Das Teil | ist der Fahrbal-
ken mit einem Gesamtgewicht von
207 t, einer Breite von 38 m und einer
Hohe von 9,80 m. Er wird aus einzelnen,
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mit Beulsteifen und Aussteifungswin-
keln versehenen Blechen, deren Dicke
zwischen 10 und 50 mm liegt, zu Sek-
tionen vorgefertigt und aus diesen zu-
sammengesetzt und verschweiBt. Der
groBte Anteil der Verbindungsnéhte
sind Kehlnéhte und K-Nahte. Der Fahr-
balken ruht auf insgesamt 20 nebenein-
ander bzw. Ubereinander liegenden
Schwingen, deren 44 Laufrader die
Stutze tragen.

Auf dem Fahrbalken sind 4 Einzelsek-
tionen, von Teil Il bis V, aufgesetzt. Die
Stlitze hat einen Rechteckquerschnitt
und verjiingt sich von Teil V nach Teil Il
von 10,30 m auf 2,80 m. Das Teil Il hat
ein Gewicht von 114 t, Teil Il von 95 t,
Teil IV von 87 t und das Teil V von 65 t.
Die Verbindungen der Einzelsektionen
untereinander, einschlieBlich Teil I, ge-
schieht mittels SchraubstéBen. Zwischen
Teil Il und Il werden z. B. 2820 HV-
Schrauben bendtigt, flir die ganze
Stiitze etwa 10 000 HV-Schrauben in der
GroBe zwischen 23 und 28 mm Durch-
messer. Die Blechdicken liegen bei
10 bis 35 mm.

Die vier Seitenbleche jedes Teiles wer-
den aus Einzelblechen zu Flachsek-
tionen mittels SchweiBautomaten ver-
schweiBt, mit Beulsteifen und Rahmen-
tragern bezogen und zu einer Volumen-
sektion zusammengesetzt. Die Eck-
nahte sind so ausgebildet, daB zwei
gegeniiberliegende Bleche lber die an-
deren beiden um 20 mm herausragen
und sich dadurch vier Doppelkehlnahte
ergeben. In der festen Stiitze befindet
sich auBer den Biihnen noch ein Fahr-
stuhlschacht und ein Treppenturm mit
Podesten. Diese Teile werden einzeln
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beim Aufbau der Volumensektionen mit
hineingelegt, da die kleinen Offnungen
in den Biihnen einen nachtraglichen
Einbau erschweren wiirden.

Alle Teile der festen Stitze von -V,
einschlieBlich des Verriegelungstragers
unterhalb des Fahrbalkens, werden in
Dietrichsdorf auf einer vorher erstellten
Zulage zusammengesetzt und ausge-
richtet. Erst dann werden die vorher
gebohrten StoBlaschen auf die Verbin-
dungsstéBe der einzelnen Teile ge-
heftet und die Anschlisse der Seiten-
wande mit den StoBlaschen als Fih-
rung gebohrt. Die Teile |-V werden
einzeln zum Bauort nach Gaarden
transportiert und dort zur festen Stiitze
verschraubt.

Briickentrager

Der Brickentrager hat eine Gesamt-
lange von 178 m und setzt sich aus 20
Volumensektionen zusammen. Ein Eck-
stiick Uber der festen Stiitze, daran an-
geschlossen sind zwei parallel verlau-
fende Kastentrager, die iber der Pen-
delstiitze wieder zu einem Teil vereint
werden.

Das Eckstlick, das die Verbindung zwi-
schen der festen Stitze und dem Brik-
kentrager darstellt, wird aus vielen Ein-
zelplatten, die wiederum mit Beulsteifen
und Rahmentragern besetzt sind, gefer-
tigt. Hinzu kommen mehrere Blech-
bliihnen und Biihnentréger, die, waage-
recht liegend, die mechanischen und
elektrischen Anlagen des Kranes auf-
nehmen. Der Zusammenbau erfolgt
mittels SchweiB- und SchraubstoBen.
Nach erfolgter Montage hat das Eck-
stiick ein Gesamtgewicht von rd. 235 t.



Teil V der festen Stiitze und beide An-
schluBteile des Briickentragers werden
durch HV-Schrauben mit dem Eckstilick
verbunden. EinschlieBlich dieser Ver-
bindungen werden rd. 9000 HV-Schrau-
ben im Eckstiick verarbeitet.

Die Teile Il bis X bilden den eigent-
lichen Briickentrager, auf denen die
beiden Katzen laufen. Die 600 t Katze
lauft auf den innen liegenden Schienen,
die 900 t Katze auf den auBeren Schie-
nen und kann lber die erstgenannte
hinwegfahren.

Die Sektionen des Briickentragers be-
stehen aus trapezférmigen Késten, die
eine Gesamtlange von etwa 19,00 m,
eine Hohe von 11,00 m, eine obere
Breite von 3,70 m und eine untere
Breite von 2,00 m haben. Sie werden
aus jeweils vier Einzelteilen vorgefer-
tigt: Dem Untertrog, den beiden Seiten-
wéanden und dem Obertrog.

Obertrége in der Fertigungshalle

Der Untertrog setzt sich aus den mit
Aussteifungen bezogenen Untergurt-
blechen und den beiden, ebenfalls vor-
gefertigten Seitenblechen von jeweils
1,80 m Breite, zusammen. In den Unter-
trogen liegen im Schnitt vier mit Mann-
lochern versehene Schotte. Die Unter-
trége wiegen zwischen 15 und 35 t.

Die Seitenwande werden ebenfalls, wie
die Wande der festen Stiitze, mit Beul-
steifen und Rahmentragern versehen
und verschweiBt.

Der Obertrog wird kopfseitig mit be-
zogener Obergurtplatte, aussteifenden
Schotten und den beiden vorgefertigten
Seitenblechen, deren Breite 1,60 m be-
tragt, zusammengebaut und ver-
schweift. Das Gewicht der Seitenwéande
liegt bei etwa 24 t, das der Obertroge
zwischen 30 und 40 t. Diese vier Teile
werden auf einem mit Uberhéhung ver-
sehenen Plan zusammengesetzt, ausge-

richtet und verschweiBt. Im Gegensatz
zur festen Stitze sind die Verbindungen
der einzelnen Brickentragersektionen
SchweiBstoBe.

Pendelstiitze

Die Pendelstiitze besteht aus dem
Fahrbalken und zwei Stitzrohren, die
mit dem Fahrbalken ein gleichseitiges
Dreieck bilden. Die Fertigung des Fahr-
balkens ist identisch mit der des Fahr-
balkens der festen Stiitze. Er ruht auf
18 Schwingen und 40 Laufradern. Die
Rohre mit einem Durchmesser von
2,80 m und einer Gesamtlange von je-
weils 70 m werden auf Plattenldnge ge-
walzt und zur transportablen Lange ver-
schweift.

Samtliche Bleche, auBer den nicht be-
anspruchten Bauteilen, sind in Stahl-
glite MR St. 52.3.

Werner Lundt, Peter Dohrmann

Untertrog auf dem Montageplatz




Bundesprasident Scheel
besuchte die HDW

Der Foérdehimmel hatte ein Einsehen:
was er dem Bundeskanzler aus AnlaB
der Taufe des Turbinentankers
+WESTFALEN" durch seine Frau am
10. Oktober des vergangenen Jahres
inmitten einer Regenperiode gewahrt
hatte, mochte er dem Bundesprasiden-
ten nicht versagen — den Sonnenschein
zur rechten Stunde.

Auch Bundesprasident Walter Scheel
sah die Anlagen unseres Kieler Werkes
und die in ihm entstehenden Schiffe am
12. Dezember 1974, dem zweiten Tag
seines Staatsbesuches im nordlichsten
Bundesland, in strahlendem Sonnen-
licht. Als er in Begleitung des schleswig-
holsteinischen Ministerprasidenten Dr.
Gerhard Stoltenberg, des Landesfinanz-
ministers Gerd Lausen und der Staats-
sekretare Georg Poetzsch-Heffter und
Hans Nebel ptinktlich durch das Werk-
tor fuhr, waren Sturm und Dauerregen
vergessen. Der in den frihen Morgen-
stunden gefallene erste Schnee dieses
Winters zerschmolz gerade in der
Sonne.
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Da sich der Vorstandsvorsitzende Dr.
Norbert Henke zu Verhandlungen in
Moskau aufhielt, begriiBte Vorstands-
mitglied Konsul Gerrit Kérte den hohen
Gast und stellte ihm im Schulungsraum
des Elektronikgebdudes die anderen
Vorstandsmitglieder, die Mitglieder des
Betriebsausschusses des Betriebsrates
und etwa zwanzig Mitarbeiter des Kie-
ler Werkes vor. AnschlieBend infor-
mierte Konsul Koérte den Bundesprasi-
denten und seine Begleiter anhand von
Karten, Planen und Skizzen in groben
Zigen Uber die HDW. Sein Bericht um-
faBte die Geschichte des Unternehmens,
die technischen und wirtschaftlichen
Leistungen der Werft, den GroBschiff-
bau in Kiel, die Erweiterung des
Docks 8 in Gaarden fiir den Bau von
groBen Schiffen.

Wahrend des Rundganges durch das
Gaardener Werftgelande schilderte Vor-
standsmitglied Klaus Neitzke dem Bun-
desprasidenten MaterialfluB und Ar-
beitsablauf im modernen Schiffbau. Be-
sondere Attraktionen dieses Rundgan-

Bundesprédsident Walter Scheel (links) 148t
sich von Vorstandsmitglied Klaus Neitzke
(Mitte) den ArbeitsfluB auf unserer Werft er-
klédren.

ges waren die zur Montage im Dock 8
in der Halle bereitstehenden GroBsek-
tionen, die Baustelle des neuen Docks
und der Gang quer durch den Maschi-
nenraum des in Dock 7 entstehenden
240 CO0-tdw-Tankers (Neubau-Nr. 73),
etwa 6 Wochen vor dem Aufschwimmen.
Ein Gesprach des Bundesprasidenten
mit dem Vorstand der HDW, dem Be-
triebsausschuB des Betriebsrates und
den Mitarbeitern unseres Kieler Werkes
beschloB das HDW-Programm.

Der Bundesprasident erwies sich hier-
bei als ein sowohl mit dem Schiffbau
als auch mit den Problemen der deut-
schen Werftindustrie recht vertrauter
Gesprachspartner. Der Warenaustausch
in aller Welt werde gewiB nicht abneh-
men, so sagte er, sondern wachsen. Und
mit ihm der Giterverkehr lber See. Im
Zusammenhang damit misse gesehen
werden, daB die kapitalintensive Werft-
industrie der groBen Industrienationen
noch auf lange Zeit leistungsféhiger
bleiben werde, als der Schiffbau in den
zur Zeit noch unterentwickelten Lan-
dern. Die deutsche Werftindustrie, fuhr
der Bundesprasident fort, werde wett-
bewerbsfahig bleiben, doch sei die
Wetthewerbsfahigkeit von einer liberal
geordneten Weltwirtschaft und einer
liberal geordneten Wahrungswirtschaft
abhéangig.

Auf die alle Industrienationen gleicher-
maBen treffenden Gefahren weltweiten
AusmaBes eingehend, nahm Bundes-
prasident Walter Scheel schon einige
wesentliche Gedanken seiner Weih-
nachtsansprache 1974 vorweg. Die Ver-
knappung und Verteuerung der Roh-
stoffe machten uns zu schaffen, sagte
er, seien aber nicht der einzige Grund
fur Preissteigerungen und Arbeitslosig-
keit in unserem Lande. Wir miiBten uns
vielmehr darauf besinnen, daB es uns
nicht gut gehen konne, wenn es den
anderen schlecht gehe. Solidaritat mit
unseren Handelspartnern diene auch
unseren Interessen.




Indienststellung
,U29” und ,,U 28"

Am 27. November wurde das in un-
serem Kieler Werk Sud gebaute Unter-
seeboot ,U 29" unter der Nato-Nummer
»S190“ im Tirpitzhafen der Bundes-
marine in Kiel durch den Befehishaber
der Flotte, Vizeadmiral Paul Hartwig, fur
das in Kiel beheimatete 1. U-Bootge-
schwader in Dienst gestellt.

LU 29" ist seit dem 19. April 1973, dem
Tag der Indienststellung der Untersee-
boote ,U 13" und ,U 14", das 14. Boot
der insgesamt 18 Einheiten umfassen-
den von der Bundesmarine bei der

HDW als Generalunternehmer bestellten
Serie vom Typ 206. Es ist zugleich das
achte und letzte bei der HDW gebaute
Boot dieses Typs, von dem zehn Boote
im Unterauftrag an die Rheinstahl-Nord-
seewerke in Emden vergeben wurden.

Vorstandsmitglied Konsul Gerrit Korte
dankte dem Bundesverteidigungsmini-
sterium und den Vertretern der Bun-
desmarine und der Bundesbehorden

fur die jahrelange verstandnisvolle Zu-
sammenarbeit auf allen Ebenen. Er
dankte zum andern den Vertretern des
Ingenieurkontors Lubeck (IKL) Profes-
sor Gablers, das samtliche nach dem
zweiten Weltkrieg fiir die Bundesmarine
und auslandische Marinen in der Bun-
desrepublik Deutschland gebauten Unter-
seeboote entworfen und konstruiert hat
sowie den Vertretern der Zulieferindu-
strie und, last not least, den Mitarbei-
tern unserer Werft. Korte betonte die
Notwendigkeit der Erhaltung des Know-
how bei der HDW und wies darauf hin,
daB im Rahmen der derzeitigen Investi-
tionsplanungen fiir das Werk Gaarden
auch der Bau eines neuen Hafens fir
die U-Bootinstandsetzung, einschlieB-
lich der notwendigen Einrichtungen fir
die U-Bootversorgung vorgesehen sei.
AbschlieBend gab er seiner Hoffnung
Ausdruck, auch die in Zukunft auftreten-
den Probleme im U-Bootbau gemein-
sam zu lésen.

Mit dem am 18. 12. 1974 durch den stell-
vertretenden Befehlshaber der Flotte,
Konteradmiral Hans-Helmut  Klose,
ebenfalls fir das 1. U-Bootgeschwader
an der Scharnhorstbriicke im Tirpitz-
hafen in Kiel in Dienst gestellten Unter-
seeboot ,U 28" wurden im Jahre 1974
insgesamt neun Boote vom Typ 206 an
die Bundesmarine abgeliefert. Finf die-
ser Boote kamen aus Kiel, vier, darun-
ter ,U28"“, von der Partnerwerft, den
Rheinstahl-Nordseewerken in Emden.

Konteradmiral Klose bezeichnete die
Unterseeboote des Typs 206 als eines
der modernsten und leistungsfahigsten
Waffensysteme des westlichen Biind-
nisses. Sie seien Teil jener Abschrek-
kung, sagte er, die einem Gegner das
Risiko unlibersehbar machen solle.
Wachsamkeit und  Entschlossenheit
seien der Preis fiir einen Frieden in
Freiheit.

Die 49 Meter langen Unterseeboote des
Typs 206 sind 4,6 Meter breit und gehen
vier Meter tief. Sie haben einen Kkon-
ventionellen Diesel- bzw. Batteriean-
trieb fir 17 Knoten unter Wasser, sind
mit hochwertiger Elektronik ausgeristet
und haben acht Rohre flir datenge-
lenkte Torpedos. |hre Besatzung be-
tragt 22 Mann.
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Medizin und Naturwissenschaften auf Entdeckungsreisen

von Prof. Dr. med. Hans Schadewaldt

Der erste Teil dieses Berichtes im letz-
ten Heft schloB damit, daB Ludwig XVI.
nach dem Scheitern der Schiffe , Astro-
labe“ und ,Boussole” noch kurz vor
seinem Tode eine zweite Expedition
ausriisten lieB, die Schiffe ,,Recherche"
und ,Espérance”, unter dem Kom-
mando von J. A. D'ENTRECASTEAUX
(1738—1793). Uber die Abreise dieses
Geschwaders am 9. Februar 1791 wur-
den samtliche europadischen Staaten
unterrichtet und sie wurden ersucht,
den beiden Schiffen alle Hilfe ange-
deihen zu lassen, da sie ausschlieBlich
fir Rettungsaktionen ausgeristet wor-
den waren. D’ENTRECASTEAUX begab
sich direkt nach Australien, das damals
noch Neu-Holland hieB, und hat langere
Zeit in den Gewassern um Van-Diemens-
land, dem heutigen Tasmanien, ver-
bracht. Ihm ist es zu verdanken, dafB
er als erster die Inselnatur Tasmaniens,
das bereits 1642 von dem niederlandi-
schen Arzt ABEL TASMAN (1603—1659)
entdeckt worden war, feststellte, und
nach ihm ist dort heute noch eine Meer-
enge, Canal d'Entrecasteaux, benannt.
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Von den australischen Buschnegern
brachte D'ENTRECASTEAUX wichtige
Mitteilungen nach Europa. Insbeson-
dere Uuber die Flora hat der dieser
Expedition beigegebene  Botaniker
JACQUES JULIEN HOUTON DE
LABILLARDIERE (1755—1834), der Mit-
entdecker des Chinins, Wesentliches
berichtet und hat Tausende und Aber-
tausende von Pflanzen nach Europa
mitgebracht. Schon seit der Mitte des
18. Jahrhunderts bestand eine Anord-
nung des franzdsischen Konigs, flr den
berihmten Jardin des Plantes, der spa-
ter in das Musée d'Histoire Naturelle
aufgehen sollte, aus der ganzen Welt
Pflanzen nach Frankreich mitzubringen,
und es gab sogar Schiffe, die speziell
fur die Aufnahme von Blumentopfen
eingerichtet waren. Es war sehr schwie-
rig, wahrend der langen Seereisen
empfindliche tropische Pflanzen unbe-
schadigt nach Europa zu bringen, denn
es fehlte ja nicht nur an SuBwasser,
sondern das Seeklima war diesen
Pflanzen oft sehr abtraglich. Durch
diese Anordnung des franzodsischen

(I

Konigs ist der Jardin des Plantes
innerhalb weniger Jahrzehnte zum be-
kanntesten botanischen Garten des
gesamten Abendlandes geworden, und
zahlreiche, bisher unbekannte Pflanzen
konnten nun in Paris geziichtet und
den interessierten Botanikern aus aller
Welt in natura vorgefiihrt werden.

D’ENTRECASTEAUX selbstistan Skorbut
gestorben. Er hatte nicht den Weitblick
eines LA PEROUSE, zu erkennen, daB
eine einwandfreie Ernahrung seiner
Besatzung diese furchtbare GeiBel von
seinen Schiffen ferngehalten hétte. In-
zwischen war 1793 der Krieg zwischen
dem revolutiondren Frankreich und
Holland ausgebrochen. Die Expedition
befand sich gerade in den damals hol-
landischen Ost-Indischen Gewassern;
die zumeist adligen Schiffsoffiziere wa-
ren nicht geneigt, sich den Befehlen
der franzosischen Revolutionsregierung
zu unterstellen, und es wurden aus die-
sen Griinden die Besatzung und Offi-
ziere interniert. So kam auch ein GroB-
teil des milhsam gesammelten botani-




Eine schwierige Aufgabe war die Verschiffung
von Pflanzen. Es sei hier in diesem Zusam-
menhang auch auf die beriihmt gewordene
Reise der ,Bounty“ hingewiesen, auf die wir
im nédchsten Heft zuriickkommen werden. Der
links abgebildete zeitgendssische Plan zeigt,
wieviel Platz den Brotfruchtpflanzen auf jenem
kleinen Schiff eingerdumt wurde.

Der Botaniker Sir Joseph Banks (unten)
spielte auch im Leben des ,Bounty“-Kapitins
Bligh eine wichtige Rolle.

schen Materials in hollandische Hand
und spater nach London. Aber dort
wurde durch die Intervention des be-
deutenden Botanikers Sir JOSEPH
BANKS (1744—1820) 1802 das gesamte
Forschungsmaterial an Frankreich zu-
riickgegeben. Es ist dies ein bezeich-
nendes Merkmal der Hochachtung, die
man in jenen Jahren der Wissenschaft
zollte. Ein anderes Detail sei hier am
Rande erwahnt. EDWARD JENNER
(1749—-1823), der die Schutzpockenimp-
fung 1798 eingefliihrt hat, hatte sich
wahrend einer der kriegerischen Aus-
einandersetzungen zwischen Frankreich
und England direkt an NAPOLEON

(1769—1821; Kaiser von 1804—14/15)
gewandt und um Entlassung zweier be-
freundeter, in Frankreich in Gefangen-
schaft geratener Englander gebeten.
NAPOLEON ist diesem Wunsche sofort
nachgekommen. Er meinte, einem so
bedeutenden Wohltater der Menschheit
kénne man unmoglich einen Wunsch
abschlagen. Ware das in unserem Jahr-
hundert noch moglich gewesen?

Auch eine weitere Expedition, die nun-
mehr schon von der Napoleonischen
Regierung ausgeriistet wurde, hatte
vorwiegend botanische Ziele, wenn
auch eine gewisse politische Mission
mit der Reise von NICOLAS BAUDIN
(1750—1803) nach Australien verbunden
war. Als Ziel der Reise galt offiziell die
Suche nach der verschollenen LA
PEROUSE-Expedition, in Wirklichkeit
aber sollten in Neu-Holland (Australien)
Moglichkeiten fiir franzdsische Nieder-
lassungen eruiert werden. Im Gegen-
satz zu Spanien und Portugal, den er-
sten Kolonialmachten, die der Ansicht
waren, daB ein entdecktes Gebiet

grundsatzlich auch dem Entdecker zu-

falle, waren namlich die Franzosen der
Auffassung, daB Anspruch auf politi-
schen EinfluB erst die Besiedlung und
die aktive Landnahme mit sich brach-
ten, und aus dieser unterschiedlichen
Einstellung sind die im ganzen 17. und
18. Jahrhundert andauernden Ausein-
andersetzungen (ber den Kolonialbe-
sitz in der Neuen Welt zum Teil zu er-
klaren. Die Expedition von BAUDIN
wurde zwar politisch ein MiBerfolg —
die sehr skeptischen Englander und
Hollander lieBen die Schiffe nicht unbe-
obachtet — doch flir die Naturwissen-
schaft ein groBer Erfolg. Uber 150
Kisten mit Pflanzen und Drogen wurden
nach Europa gebracht. Erstmals war
ein Arzt und Naturforscher mit an Bord,
FRANGOIS PERON (1775—1810), der
die Tiernamen der Eingeborenen auf-
zeichnete und auch dem Kanguruh sei-
nen vermeintlichen eingeborenen Na-
men verlieh, was im australischen
Idiom keineswegs das Tier selbst be-
deutet, sondern nur der Ausruf ,dort
hipft* ist und von den franzdsischen
Expeditionsteilnehmern miBverstanden
wurde.

In diesem Zusammenhang darf viel-
leicht erwahnt werden, daB auch das
uns heute als Fremdwort durchaus ge-
laufige ,tabu“ aus dem Polynesischen
stammt. Urspriinglich waren dies Dinge,
die nicht angeriihrt werden durften, weil
sie unter einem priesterlichen Bann
standen. SchlieBlich wurde ,tabu“ auf
alle unmiBverstéandlichen und symbol-
trachtigen Verbote ausgedehnt und
auch von der Psychologie unserer Tage
als Fachausdruck (bernommen. Das
unwissentliche Ubertreten der Tabus
durch die européischen Schiffsbesat-
zungen war mehr als einmal der Grund
fir das unverstandliche Umschlagen in
Feindschaft bei einzelnen Eingebore-
nenstammen, was schlieBlich zu dem
vorhin erwahnten, abwertenden Urteil
der Européer uber die Urbevdlkerung
gefiihrt hatte und erst im 19. Jahrhun-
dert einer klaren Erkenntnis der Eigen-
gesetzlichkeit der polynesischen Kul-
turen Platz machte.

Auf den Reisen jener Zeit waren be-
greiflicherweise immer wieder Schwie-
rigkeiten mit den Gelehrten aufgetre-
ten, die sich schlecht an die Disziplin
an Bord gewdhnen konnten, die von
der Seekrankheit oder von Hungers-
noten starker mitgenommen wurden,
und die dann ewige Quellen der MiB-
stimmung abgaben. Typisch fiir die
Schwierigkeiten zwischen der militari-
schen Besatzung und den zivilen Wis-
senschaftlern waren die Reibungen, die
ADALBERT VON CHAMISSO (1781 bis
1838) erlebte, als er 1815—1818 an der
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russischen Weltumseglung als Botani-
ker unter dem Kommando OTTO VON
KOTZEBUES (1787—1846) teilnahm.
Immer wieder hatte der Kapitdn gegen
die Sammelwut des Dichterbotanikers
protestiert und ihm keinen Platz fir
seine Pflanzen zuerkannt.

In seinem berihmtgewordenen Bericht
tber diese Weltumseglung schrieb er:

«Voller Lust und Hofinung, voller
Tatendurst kommt der Gelehrte auf
das Schiff, um zu erfahren, daB die
Hauptaufgabe, die er zu ldsen hat,
darin besteht, sich so unbemerkbar zu
machen, so wenig Raum einzunehmen,
so wenig da zu sein als immer mog-
lich. Er hat hochherzig von Kdmpfen
mit den Elementen, den Gefahren, von
Taten getrdumt und findet dafiir nur
die gewohnte Langeweile und die nie
ausgehende Scheidemiinze des hdus-
lichen Elends, ungeputzte Stiefel und
dergleichen.”

Es wurde deshalb in Frankreich be-
schlossen, nur noch entsprechend vor-
gebildete Marineoffiziere mitzunehmen,
und dies ist der Beginn der wissen-
schaftlichen Tatigkeit von franzésischen
Seeoffizieren, die bis in die jlingste Zeit
hinein so groBen Ruhm geerntet haben.

Jules Sebastien César Dumont d’Urville

Vom medizinhistorischen Standpunkt
besonders interessant war die Reise
der ,Coquille” unter dem Kommando
von LOUIS ISIDORE DUPERREY
(1786—1865), auf der auch der spatere
Weltreisende J.S.C. DUMONT D'URVILLE
(1790—1842) mitfuhr und die am 11. Au-
gust 1822 von Toulon absegelte. Der
Schiffsarzt PROSPER GARNOT (1794
bis 1838) wurde bald krank und muBte
an Land gesetzt werden, so lastete die
gesamte arztliche und hygienische Ver-
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sorgung auf dem Marineapotheker
RENE LESSON (1794—1849), der es fer-
tigbrachte, daB das Schiff, das 2
Jahre unterwegs war, wahrend der ge-
samten Reise nicht einen einzigen
Mann verlor und ohne Kranke wieder
nach Marseille zuriickkehrte. Der
Schiffsarzt selbst hatte einige zoologi-
sche Beobachtungen auf den Falkland-
inseln publisiert, LESSON jedoch eine
ungeheure Anzahl von Drogen und
Pflanzen gesammelt, die er dem Institut
zu Handen von CUVIER uberlieB. Der
Zeichner der Expedition JULES LOUIS
LEJEUNE hat uns hervorragende Abbil-
dungen der Fauna und Flora der Sid-
see Uberlassen. LESSON war es auch,
der spater als Marineapotheker im
Senegal eine groBe Zucht von Blut-
egein anlegte, da inzwischen in Frank-
reich der  Militararzt FRANGOIS
JOSEPH VICTOR BROUSSAIS (1772
bis 1838) seine Therapiemethode, mit
Hilfe von Blutentzug durch Blutegel
propagiert und damit eine auBerordent-
liche Resonanz  gefunden hatte.
BROUSSAIS war der Auffassung, daB
die meisten Erkrankungen auf gastri-
sche Entzidungserscheinungen zuriick-
zufiihren seien und daB diese am be-
sten durch eine ableitende Therapie
mit Anlegen von Blutegeln zu heilen
waren. In kurzer Zeit wurden um 1830
bis 1835 Millionen und Abermillionen
von Blutegeln bendtigt, die in Europa
gar nicht mehr zu finden waren. So war
es die Aufgabe der in den Tropen tati-
gen franzosischen Marineapotheker,
neue Reservoire fir die Blutegelzucht
zu erkunden und anzulegen. LESSON
war es zu verdanken, daB oft in einer
Sendung bis zu 20000 Blutegel nach
Europa geschickt werden konnten. Es
waren dafiir erhebliche Vorarbeiten
notig, weil die anderen klimatischen
Bedingungen eine sorgfaltige Umstel-
lung der Aufzucht erforderten.

Berihmt geworden ist dann die nach-
ste Reise der ,Coquille, die inzwi-
schen in ,Astrolabe” umbenannt wurde
und nun unter dem Kommando des
fritheren ersten Offiziers DUMONT
D'URVILLE stand. Erst dieser Expedition,
die 1825 begann, war es zu verdanken,
daB nunmehr endglltige Klarheit tber
das Schicksal der Flotte von LA
PEROUSE vermittelt werden konnte.
Auch auf dieser Expedition wurde wie-
der ein bekannter Schiffsarzt JEAN
RENE CONSTANT QUOY (1790—1869)
mitgenommen.

die 1829 nach Marseille
brachte wertvolle neue
hydrographische Erkenntnisse der
ozeanischen Gewasser mit, und den
Naturforschern war es zu verdanken,

»Astrolabe“,
zurlickkehrte,

Nikobaren

daB nun erstmalig die verschiedenen
Rassen des Indonesischen und Polyne-
sischen Archipels in Polynesier, Mikro-
nesier, Malaysier und Melanesier unter-
schieden wurden. Das wissenschaftliche
Ergebnis war auBerordentlich. 1600
Pflanzen wurden mit nach Hause ge-
bracht, 900 Steinproben fir das Mu-
seum und 4000 Zeichnungen von QUOY
kamen nach Paris.

Auf dieser und der vorhergehenden
Expedition mit der ,Coquille* hatten
die Franzosen einen schwerwiegenden
Fehler gemacht. Sie hatten die Fest-
stellung von JAMES LIND (1716—1794),
daB mit Zitronensaft der Skorbut schnell
zu heilen ware, insofern falsch gedeutet,
als sie glaubten, daB allein die Saure
der Zitrone das Heilmittel darstellen
wiirde, und aus Billigkeitsgriinden auf
die inzwischen chemisch gewonnene
Zitronensaure in kristallisierter Form
zurlickgreifen zu konnen. Das Ergebnis
war katastrophal. Erneut brach Skorbut
an Bord aus, und man muBte schnell
erkennen, daB offensichtlich das wirk-
same Prinzip der Zitrone nicht in ihrer
Saure lag. Aber man war ja noch weit
von der Kenntnis der Vitamine entfernt,
das wirksame Prinzip, das Vitamin C,
konnte erst 1928 von ALBERT SZENT
GYORGY!I (geb. 1893) isoliert werden.

Noch uber einen zweiten medizinischen
Irrtum ist hier zu berichten. Man
glaubte namlich, die aus Tierknochen
hergestellte Gelatine als besonders
konzentrierte Kraftnahrung an Bord
geben zu koénnen, und zwar in der
Form von Bouillontabletten. Es zeigte
sich aber bald, daB diese Gelatine kei-
neswegs als wertvolle, konzentrierte



Nahrung in Frage kam. Heute wissen
wir, daB wesentliche essentielle Amino-
séauren, die zum Leben unumgénglich
notwendig sind, in der Gelatine nicht
enthalten sind. So trug auch diese
Expedition durch negative Ergebnisse
zur Klarung mancher wissenschaftlichen
Fragen bei.

Wenn ich unter Ubergehung zahlreicher
weiteren franzdsischen wissenschaft-
lichen Expeditionen noch eine aus dem
20. Jahrhundert ganz besonders er-
wahne, so deshalb, weil sie unerhdrte
Folgen fiir die Wissenschaft gehabt hat.
Es war die Reise des begeisterten
Ozeanographen First ALBERT |. VON
MONAKO (1848—1924) in den sidlichen
Atlantik. Flrst ALBERT hatte schon
mehrfach auf eigene Kosten wissen-
schaftliche ozeanographische Expeditio-
nen ausgeristet, und so hatte er zwei
bedeutende franzosische Wissenschaft-
ler, den Mediziner CHARLES RICHET
(1850—1935) und den Zoologen PAUL
PORTIER (1866—1968), 1901 einge-
laden, wahrend einer Expeditionsreise
mit seiner Yacht ,Princesse Alice II*
bestimmte Forschungsarbeiten durch-
zufithren. Die beiden Gelehrten hatten
sich schon seit langerer Zeit mit der
Frage der Desensibilisierung gegen
tierische Gifte befaBt und hatten auf
dieser Reise Gelegenheit, die in war-
meren Gewadssern massenhaft auftre-
tenden Quallen zu studieren, die den
Badenden schon immer stark zugesetzt
hatten, und deren Beriihrung zu urtika-
riellen Schwellungen und Schmerzzu-
standen, ja gelegentlich sogar zum
Kollaps gefiihrt hatten. Solche Neben-
wirkungen hatte bereits 1803 der deut-
sche Arzt TILESIUS VON TILENAU
(1769—1857) auf der russischen Welt-
umsegelung unter ADAM JOHANN v.
KRUSENSTERN (1770—1846) beobachten
kénnen. Er hatte die heute ,portugie-
sische Galeeren” genannten ,See-
blasen“ genau beschrieben und be-
zeichnet und suchte schon damals hin-
ter das Geheimnis der feindlichen
Substanz” zu kommen, die heftige
Schmerzen und Entzlindungserscheinun-
gen auf der Haut nach Beriihrung der
Fangfaden ausloste. Das ist ihm nicht
geglickt. RICHET und PORTIER, die
am 5. Juli 1901 in See gingen, konnten
in einem speziellen Bordlaboratorium
arbeiten und aus den Quallen verschie-
dene Gifte gewinnen, die sie Versuchs-
tieren einspritzten, um damit Immuni-
tatsversuche anzustellen. Als sie nach
einigen Wochen nach Frankreich zu-
rickgekehrt waren — sie hatten dabei
die gleichen Quallen benutzt, die der
schon erwahnte Marineapotheker
LESSON auf der Fahrt der ,Coquille”
1822 zum ersten Mal in hervorragender

Weise gezeichnet hatte —, muBten sie
sich anstelle der in Frankreich nicht zu
beschaffenden Quallen Seeanemonen
besorgen und konnten mit diesem See-
anemonengift am 19. September 1901
eine Versuchsreihe beginnen, die zur
Entdeckung der Anaphylaxie fiihrte,
d. h. anstelle der erwarteten Immunitat
stellten sie fest, daB die zweite Injektion
dieses eiweiBhaltigen Giftes eine stér-
kere Reaktion, ja sogar den Tod des
ersten Versuchstieres, des ,Neptune”,
ausloste. Dies war die Geburtsstunde
einer neuen medizinischen Wissen-
schaft. Die Lehre von der Allergie, wie
man diese Disziplin heute nennt, hat
inzwischen Aufkldarung tber eine Reihe
bisher in ihrer Entstehung unklarer Er-
krankungen, wie der Nesselsucht, des
Asthma bronchiale, des Heufibers und
anderer Erkrankungen gebracht, und
die Arbeiten von PORTIER und RICHET
fihrten eine wesentliche neue Betrach-
tungsweise in die Medizin ein.

Zum AbschluB mochte ich noch kurz
Uber die erste Weltumseglung eines
Osterreichischen  Kriegsschiffes, der
»Novara” in den Jahren 1857—1859 be-
richten. Die in den Revolutionsjahren
1848—1849 begriindete Deutsche Bun-
desflotte war in jener Zeit aufgeldst
worden, der Norddeutsche Bund, erst
1866 durch BISMARCK (1815—1898) ins
Leben gerufen, bestand noch nicht. So
hatten die deutschen Anrainerstaaten
der Ost- und Nordsee kaum eine Mog-
lichkeit, eine gréBere wissenschaftliche
Expedition zu planen und durchzufih-
ren. Das blieb allein dem Kaiserreich
Osterreich tberlassen. Der Bruder Kai-
ser FRANZ JOSEPHS (1830—-1916; Kai-
ser von 1848—1916) Erzherzog FERDI-
NAND MAX (1832—1867; Kaiser von
1864—1867), der spater als Kaiser von

Matrose aus dem 19. Jahrhundert

Mexiko ein tragisches Ende finden
sollte, veranlaBte die Ausristung die-
ser Expedition, die als Hauptzweck
,den eingeschifften Offizieren und
Kadetten Gelegenheit zur Erwerbung
jener praktischen Kenntnisse im See-
wesen bieten sollte, um sich den Schiffs-
dienst auf Grund theoretischer Vorstu-
dien in seiner ganzen Ausdehnung zu
eigen zu machen und dadurch Kréfte
zur tiichtigen Entwicklung der Oster-
reichischen Kriegsmarine heranzubil-
den“. Dariiber hinaus aber solite
die osterreichische Flagge an verschie-
denen Platzen der Welt gezeigt wer-
den, und wirtschaftliche Kontakte soll-
ten angebahnt werden. Ein entschei-
dender weiterer Gesichtspunkt war je-
doch das Ziel, wissenschaftliche Er-
kenntnisse auf den Gebieten der
Geologie, Botanik, Zoologie, Ethnologie
und nicht zuletzt auch der Medizin zu
gewinnen. BewuBt wurde ein Segel-
schiff, die Fregatte ,Novara“ (2107 Ton-
nen, 42 Geschiitze), die 1850 in Pola
gebaut worden war, dafiir ausgewahlt,
weil man offensichtlich vom Kohlen-
nachschub unabhangig bleiben wollte.
An Bord befanden sich 352 Mann, ein
Kommodore, ein Fregattenkapitéan, funf
Leutnante, drei Fahnriche und vier (!)
Arzte. Ein Korvettenarzt, Dr. LALLE-
MANT, war als besonderer Kenner der
Tropenkrankheiten von ALEXANDER
VON HUMBOLDT (1769—1859) selbst
empfohlen worden. Dieser groBe deut-
sche Gelehrte hatte der Expedition in
einem langeren Memorandum be-
stimmte wissenschaftliche Aufgaben ge-
stellt, und es war fur alle Teilnehmer
eine bestlirzende Nachricht, als sie aus
amerikanischen Zeitungen 1859 von
seinem Tode erfahren muBten.

Neben dem fiir die Botanik vorge-
sehenen  Schiffsarzt Dr. EDUARD
SCHWARZ (1831—1862) reisten noch
ein Kunstgéartner, zwei Zoologen, ein
Geologe und der schon erwéahnte
Dr. SCHERZER als Experte flir Lander-
und Volkerkunde mit. Dem wissen-
schaftlichen Team war als Maler
JOSEPH SELLENY (1824—1875) beige-
geben, der zum Teil hervorragende
Darstellungen vom Leben an Bord und
von den einzelnen besuchten Hafen-
stadten und Landschaften schuf.

Der Bericht von dieser Reise ist, als er
1861 herauskam, zu einem Bestseller
seiner Zeit geworden. Neben dem gro-
Ben Werk von ALEXANDER VON
HUMBOLDT, dem ,Kosmos", hat sich
kein Reisebericht im 19. Jahrhundert
einer groBeren Beliebtheit erfreut, ja es
hat sogar in diesen Tagen wieder einen
Nachdruck dieses glanzend beschrie-
benen, auf subtiler Beobachtung be-
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Reise-Apparat

i Mahagonihndz mit reichem Messingbeschlag, Schienontrieh
und verstelll. Objectivhbrett,
Der Apparat ist hoeh und quer zu benutzen,
Sivhe Photogr, Woehenhlate ISS2, Neite 73)

»Eine Novitdt war die Mitnahme von Foto-
grafenapparaten ... "

VerschluBkonstruk-
tionen aus der
Anfangszeit.

14. Momentverschluf mit
zwei durchlochten Platten.

13. Fallbrett-
verschlufl,

ruhenden Werkes gegeben. Daneben
lief die wissenschaftliche Auswertung
der Expedition, die in 18 Quartbanden
1876 herauskam und mit einer Unmenge
von Tabellen, Zahlenmaterial und wis-
senschaftlichen Einzelheiten aufwarten
konnte. Man war auf dem neuesten
Stand der Wissenschaft.

Ein gut funktionierender Destillierappa-
rat zur Herstellung von Trinkwasser
wurde mitgefiihrt und auch Fleischkon-
serven waren an Bord. Ein Novum war
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die Mitnahme eines Fotografenappara-
tes. 1839 hatte der franzosische Maler
LOUIS JACQUES MANDE DAGUERRE
(1787—1851) erstmals ein Bild der
Camera obscura durch einen Jod-
Silber-Uberzug einer Platte fixieren
kénnen. Ab 1845 kamen die ersten
handelsiiblichen Apparate auf den
Markt, und so machte der Fotoapparat
durchaus dem Zeichner SELLENY Kon-
kurrenz. Damals konnte das umstand-
liche und langwierige Verfahren noch
nicht mit dem schnellen Stift des Zeich-
ners konkurrieren, und so hatten die
Uber 2000 Skizzen des Malers mehr
dokumentarischen Wert als die wenigen
ersten Aufnahmen von dieser Expe-
dition.

Die Mitnahme der relativ groBen Zahl
von vier Arzten, wovon allerdings zwei
speziell fiir bestimmte Forschungsvor-
haben mitsegelten, schlug sich auch in
der sehr positiven Kranken- und Todes-
statistik nieder. Die ,Novara“ ver-
brachte 531 Tage in See und lag 298
Tage im Hafen oder vor Anker. Im
ganzen wurden 51686 Seemeilen ge-
segelt, was einem mittleren Etmal von
93 Seemeilen entsprach. Die Reise ging
von Triest Uber Gibraltar, Madeira, Rio
de Janeiro nach Kapstadt, dann nach
Ceylon, zu den Nikobarischen Inseln,
wo groBere Forschungsvorhaben durch-
gefihrt wurden, nach Singapore, Java,
Borneo, den Philippinen und in die
Sudsee zu den Karolinen- und Salo-
moninseln, nach Neu-Guinea, Sydney,
Auckland, Tahiti, Uber die Galapagos-
inseln nach Valparaiso — Kap Horn
wurde von West nach Ost umrundet —
und schlieBlich von Buenos Aires und
Montevideo direkt wieder nach Triest
zurliick. — Eine wesentliche Aufgabe
war die Erforschung der schon erwahn-
ten Nikobarischen Inseln, die seit 1845
unter danischem Protektorat standen,
aber schon 1778 von dem Forschungs-
schiff der Kaiserin MARIA THERESIA
(1717—1780; Kaiserin von 1740—1780)
,Joseph und Theresia“ besucht worden
waren. Weiter wurden die beiden im
stdindischen Ozean liegenden Inseln
St. Paul und Amsterdam, die weit
auBerhalb der ublichen SegelstraBen

lagen, aufgesucht und ihre vulkani-
schen, geologischen Formationen er-
forscht.

Auf der ganzen Reise sind nur vier
Matrosen und ein Bootsmann auf See
gestorben, einer verungliickte todlich in
Singapore, wahrend sieben in Singa-
pore und Rio desertierten. Wahrend der
Skorbut offensichtlich an Bord prak-
tisch keine Rolle mehr spielte, trat je-
doch ein anderes avitaminotisches
Krankheitsbild, die Nachtblindheit in

vermehrtem MaBe auf. 75 Manner wur-
den davon befallen, die meisten auf
der Rlckreise von Kap Horn nach
Gibraltar. SCHERZER berichtete dar-
tiber:

»~Jeden Abend bei eintretender Dun-
kelheit verloren dieselben das Seh-
vermégen und mufiten wie Blinde ge-
fiihrt werden. Noch in Wien hatten
uns mehrere Arzte empiohlen, zur
Bestitigung oder Widerlegung des
Voiksglaubens gegen diese Krank-
heitserscheinung den Gebrauch von
gekochter Ochsenleber zu versuchen,
und da eben einer der in Ceylon an
Bord genommenen Ochsen geschlachtet
woren war, so konnte sogleich der ge-
wiinschte Versuch angestellt werden,
der sich auch in der Tat als erfolgreich
erwies.”

Diese empirische Therapie — die See-
leute hatten oft auch Haifischleber da-
zu benutzt — kann von der Wissen-
schaft gestutzt werden, denn wir wissen
heute, daB das bei der Nachtblindheit
fehlende Vitamin A gerade in der Leber
in besonders reichlichem MaBe vorhan-
den ist. Neben vielen anderen medizi-
nischen Berichten, so Uber die Téato-
wierung, die besonders in Neu-Guinea
noch haufig durchgeflihrt wurde, Uber
das Betelkauen mit den verheerenden
Folgen fiur das GebiB, uber das Auf-
treten von Beri-Beri bei Gefangenen an
Land und zahlreiche tropische Erkran-
kungen wie Gelbfieber, Cholera und
Darmkoliken, (ber das Opiumrauchen
und den Gebrauch von Ginseng, Uber
Heilmittel wie die Chinarinde und Gifte
wie das Curare, sind auBBer dem schon
erwahnten Import der Kokablatter zwei
Mitteilungen von besonderem Inter-
esse. Die eine galt der Verbreitung der
Pocken auf einer bisher von dieser
Seuche verschonten Insel, Puynipet, die
erst im Jahre 1828 von dem russischen
Admiral LUTKE entdeckt worden war.
Es handelt sich um die heutige Insel
Ponape im Karolinenarchipel. Dort war
1854 eine englische Bark gelandet, die
einen an Pocken leidenden Seemann
heimlich an Land setzte. SCHERZER,
der mit seinem Schiff diese Insel vier
Jahre spater besuchte, schilderte in
seinem Werk, was sich danach ereig-
nete:

~Am ndchsten Morgen fanden die Ein-
geborenen den armen Matrosen lei-
dend und hiilflos am Ufersande hin-
gestreckt, wihrend das Barkschiif wie-
der verschwunden war. Der Unwille
gegen den Capitin verwandelte sich
jetzt in Mitleid und Theilnahme fiir
den hiilflosen Kranken; man bereitete
in einer benachbarten Hiitte ein Lager



und pilegte ihn so gut, als es eben die
Umstinde gestatteten; seine Habselig-
keiten aber, groBtentheils in Wasche
und Kleidungsstiicken bestehend, wur-
den von dem diebischen Volke rasch
liber die Insel verschleppt. Wenige
Wochen nach diesem Vorfall brach die
Blatternseuche mit grauenerregender
Heftigkeit aus und wiithete fiilnf Mo-
nate hindurch auf die entsetzlichste
Weise. Fast jeder Eingeborene wurde
davon befallen und von 5000 Bewoh-
nern erlagen 3000 der Wuth der Epi-
demie... Der Matrose aber, welcher
die erste Veranlassung zu all diesem
Unheil gab, genas vollkommen. Un-
streitig hatten seine, nach allen Thei-
len der Insel verstreuten Kleidungs-
stiicke wesentlich zur schnellen Ver-
breitung des Contagiums beigetragen.
Von den 30 weilen Ansiedlern, wel-
che zu jener Zeit auf Puynipet lebten
und sdmmtlich geimpft waren, er-
krankte blos ein Einziger an den
Blattern und auch dieser genas rasch
wieder."”

Dieser hochinteressante, tragisch en-
dende Feldversuch sollte heutzutage
allen denjenigen zu denken geben, die
ohne groBes Federlesen die Pocken-
schutzimpfung in Europa wieder ab-
schaffen wollen. Hlten wir uns davor,
daB sich dann bei uns Zustdnde ein-
stellen, wie sie fiinf Monate lang auf
dieser kleinen mikronesischen Insel
geherrscht haben!

Zum AbschluB noch ein Bericht der

Expedition Uber ein merkwiirdiges
Rauschmittel, das erst vor wenigen
Jahren in seiner Bedeutung flir die

Medizin erkannt worden war, die Kawa-
kawa. Es handelt sich dabei um die
Wurzel eines in Polynesien wachsen-
den Strauches, der nach eigenartiger
Vorbereitung — junge Madchen muBten
die Wurzeln stundenlang kauen und
die zu Ballen geformten Wurzelreste
dann in eine groBe Schale spucken, in
der anschlieBend mit Wasser oder
Kokosmilch ein entsprechender Trank
bereitet wurde — bei geselligen Veran-
staltungen als Anregungs- aber auch
als Entspannungsmittel diente. Wie
schon vor ihm JAMES COOK konnte
auch Dr. SCHERZER die eigenartige
Wirkung sehr genau studieren:

«Die aus der Wurzel dieser Piefferart
gewonnene Fliissigkeit hat eine brdun-
lich-gelbe Farbe, ungefihr wie Kaifee,
in den man etwas Milch gegossen hat.
Der Kawatrank schmeckt siif und an-
genehm, erhitzt den Magen und ver-
ursacht eine Art von Trunkenheit, die
sich jedoch véllig von jener unter-
scheidet, welche alkoholisirte Ge-

tranke zur Folge haben. Dem Kawa-
genuBl ergebene Menschen taumeln
weder wie Betrunkene, noch sprechen
sie viel und laut, wenn sie berauscht
sind. Zwar ergreift sie ein Zittern am
ganzen Korper und ihr Gang wird
langsam, aber sie bewahren vollkom-
men das BewuBtsein. Ist die Wirkung
des Kawa in ihr letztes Stadium ge-
treten, so fiihlen sie eine aufierordent-
liche Schwiche in allen Gelenken;
Kopfweh, sowie eine unwiderstehliche
Neigung zu schlafen stellen sich ein,
und vollstindigste Ruhe wird zur un-
abweisbaren Nothwendigkeit."”

Wir wissen heute, daB der im Kawa
enthaltene Wirkstoff Kawain eine soge-
nannte endoanasthetische Wirkung auf
bestimmte Nervenfasern ausibt und da-
mit eine Schwache der Muskulatur be-
dingt, gleichzeitig aber eine weitge-
hende Ruhigstellung aller vegetativen
Funktionen. Es wird daher heute zu-
sammen mit anderen Heilmitteln als

AntistreBmedikament empfohlen und
verwendet.  Freilich, das haufige
Kawatrinken fiihrt auch zu einer

typischen Nebenwirkung. Und SCHER-
ZER beobachtete nicht nur die ,groBe
Mattigkeit in allen Gliedern“, sondern
auch ,eine ganz eigentiimliche Haut-
krankheit, welcher der tagliche GenuB
dieses Trankes zur unausbleiblichen
Folge hat. Sie wird von den Tahitiern
Arewarewa genannt".

Mit dieser Reise der ,Novara“ endete
sozusagen die groBe Epoche der wis-
senschaftlichen Entdeckungsreisen. In
dem Bericht hieB es:

»Die Zeiten der Entdeckungsiahrten
sind vorbei, in denen man erwartet,
den jungen Capitin als grofien Ent-
decker wieder einfahren zu sehen...
Die alten phonizischen und griechi-
schen Wasserstraien, einst fiir das
Volk eine Schreckenswelt, belebt mit
phantastischen Ungetiimen, sind heute
die gewohnlichsten Poststationen ge-
worden, auf welchen sich der Boots-
mann, der Matrose und fast selbst der
Schiffsjunge zurechtfinden.”

Aber es blieben noch die Nord- und
Sudpolarregionen zu erforschen, und es
begann das Zeitalter der Ozeanogra-
phie, das ja auch heute noch keines-
wegs abgeschlossen ist.

So durfen wir feststellen, daB die See-
fahrt nicht nur stets handelspolitische
und Okonomische Aspekte hatte, daB
sie nicht nur ein Mittel zur Durchset-
zung politischer und militarischer Ziele
war, sondern seit Jahrhunderten auch
der wissenschaftlichen Erforschung un-

Eingeborene beim Auswringen der Pflanzen
zur Gewinnung des Kawasaftes (nach Cook,
»Reisen um die Welt®).

bekannter Lander und Regionen diente.
Das Schiff wird sich, soweit es sich um
die weitere Erforschung der Meere und
des Meeresgrundes handelt, auch kiinf-
tig durch kein anderes Verkehrs- und
Forschungsmittel ersetzen lassen.

Wissenschaftliches Laboratorium an Bord der
»Princesse Alice 1.
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@ MAPS-Anlage (links)

#

Skizze 1 (Mitte)

Alte Rohrwerkstatt, Geb. 352
Sozialgebaude/Neue Rohrwerkstatt
Werkstatt

Sortierplatz

Lager fir GroBrohre

Flanschlager

Kleinrohr-Lager

Saurebad

9. Beschichtungshalle

10. Strahlhalle

11. Hockenlager

12. Rohrkassetten fir MAPS-Fertigung
13. Heizwerk

QU OF B:IGYIN

A Materialeingang MAPS-Fertigung
B Materialeingang Kreissage
C Materialeingang Brennmaschine

Die neue
Rohrwerkstatt
im Werk Gaarden

Der Bericht (iber die neue Rohrwerk-
statt in der Ausgabe 3/74 soll im folgen-
den durch eine Beschreibung des Ma-
terialflusses und durch einige Bilder
erganzt werden.

Die Skizze 1 zeigt das gesamte Projekt
mit Werkstatt, Sozialgebdude, Lager,
Nachbehandlungshalle und Heizwerk.
Die Skizze 2 zeigt den MaterialfluB in

Skizze 2 (unten)

1 MAPS-Anlage 7 Biegemaschine H 4 Handarbeitsplatz ,Rohre = NW 350"
2  Kreissage 8 Plan-Drehmaschine HD Handarbeitsplatz ,,Hochdruckrohre*
3  Konturenbrennmaschine 9 Spllplatz S SchweiBplatze

4 Biegemaschine H 1 Handarbeitsplatz ,Kleinrohre* A Materialeingang MAPS-Fertigung

5 Biegemaschine H 2 Handarbeitsplatz ,Rohre << NW 150" B Materialeingang Kreissage

6  Heft- und UP-SchweiBmaschine H 3 Handarbeitsplatz ,Rohre = NW200“ C Materialeingang Brennmaschine
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@ Kreissdge

der Werkstatt, beginnend bei den drei
Materialeingangen. Bei Beachtung der
folgenden Fertigungsgliederung nach
Nennweiten (NW) und Rohrmaterial
(Stahl und , Nichteisen")

a) Stahl- und NE-Rohre NW 4-25
(Kleinrohrfertigung)

b) Stahlrohre NW 40—150

c) Stahlrohre = NW 200

d) NE-Rohre = NW 40

e) Hochdruck-Rohre (Rohre aus héher-
legiertem Stahl mit VorschweiBflan-
schen)

ergibt sich nachstehender MaterialfluB:

A. Materialeingang MAPS-Fertigung

Stahlrohre NW 15—25 werden auf der in
Heft 3/74 beschriebenen MAPS-Anlage
(1) abgelangt und zur Weiterverarbei-
tung zum Handarbeitsplatz ,Kleinrohre"
(H 1) angeliefert.

NE-Rohre NW 4-25 werden der Klein-
rohrfertigung vom Lager in Paletten zur
Verfugung gestellt.

Stahlrohre NW 40—-150 werden auf der
MAPS-Anlage verarbeitet. Hochdruck-
rohre werden hier jedoch nur abgelangt
und gebogen.

Das Aufsetzen von Anbauteilen erfolgt
auf dem Handarbeitsplatz flir Rohre
< NW 150 (H2) bzw. fir Hochdruck-
rohre auf dem fiir sie vorgesehenen
Handarbeitsplatz (HD).

B. Materialeingang Kreissdge

Die Kreissage (2) langt Stahlrohre der
NW 200—400, Hochdruckrohre NW 200
bis 350 und NE-Rohre der NW 40-—-400
ab. Ausgenommen sind Rohre, bei
denen vor dem Beflanschen SchweiB-
nahtvorbereitungen, Anpassungen und
Durchdringungen zu brennen sind
(siche Eingang Brennmaschine Ab-
satz 1).

Die Weiterverarbeitung erfolgt:

a) bei NE-Rohren entsprechend den
Nennweiten lber die Biegemaschi-
nen (4 und 7) und die Handarbeits-
platze (H2, H3 und H 4); gebogen
werden jedoch nur Rohre bis max.
NW 200.

b) bei zu beflanschenden Stahlrohren
NW 200—400 mittels Heft- und UP-
SchweiBmaschine (6) und Biege-
maschine (7); gebogen werden je-
doch nur Rohre bis zu max. NW 300.

c) bei zusammengesetzten beflansch-
ten und unbeflanschten Stahlrohren
NW 200—400 tber die den Nennwei-
ten entsprechenden Handarbeits-
platze (H 3 und H 4).

v




@ Heft- und UP-SchweiBmaschine

@ Biegemaschine

14

o

C. Materialeingang Konturen-Brenn-
maschine

Auf der Brennmaschine (3) werden
grundsatzlich Stahl- und NE-Rohre
> NW 400 (einschlieBlich Hochdruck-
rohre) und Rohre NW 80—1200 gebrannt

li"m.u_

. . I
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— soweit SchweiBnahtvorbereitungen,
Durchdringungen und Anpassungen
notwendig sind.

Beflanscht werden die Stahlrohre NW
200—800 auf der Heft- und UP-SchweiB-
maschine (6). Das Biegen der be-
flanschten und unbeflanschten Rohre




erfolgt entsprechend den Nennweiten
auf den Biegemaschinen (4 und 7).

Das Aufsetzen von Stutzen sowie das
Zusammensetzen von Rohren aus
Segmenten und Rohrbogen erfolgt auf
den den Nennweiten entsprechenden
Handarbeitsplatzen (H 2, H 3 und H 4).

Soweit notwendig, werden Rohre auf im
ArbeitsfluB vorhandenen SchweiBplatzen
(S) geschweiBlt und auf Drehmaschinen
(8) geplant, sowie in der Nachbehand-
lungshalle gestrahlt, gesauert und be-
schichtet.

Hermann Kunze (FKO)

H1 Handarbeitsplatz fiir die Bearbeitung
von Kleinrohren

S SchweiBplétze
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Zwei Seeleichter fiir Schweden

Am 3. Februar liefen im Werk Kiel-
Dietrichsdorf zwei von der Stahlbauab-
teilung gebaute Seeleichter vom Stapel.
Der kleinere, ein antriebsloses und un-
bemanntes Fahrzeug von 60 m Lange

und 19 m Breite mit einer Tragfahigkeit

von 3000 t, wurde fir die Malmo
Bogser AB gebaut. Er wurde von Frau
Karin Walidemarson auf den Namen
+ALFRED" getauft.

Der in 15 wasserdichte Zellen einge-
teilte Ponton ist ein Nachbau des 1971
an die Neptun-Reederei in Stockholm
abgelieferten Seeleichters ,,GOLIAT 2.
Er ist fur den Einsatz in der Ostsee,
insbesondere flir den Transport von
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schweren und sperrigen Gitern vorge-
sehen.

Mit dem 11200 tdw tragenden fir die

Bergnings og Dykeri AB ,Neptun®,
Stockholm, gebauten Seeleichter
~GOLIAT 6", der seinen Namen eine

halbe Stunde spater durch Frau Mar-
garetha Gezelius erhielt, erhoéht sich
die Gesamttragfahigkeit der von un-
serer Kieler Stahlbauabteilung gebau-
ten GOLIAT-Flotte auf 50400 t. Die
GOLIAT-Leichter sind fur den Ubersee-
und den Offshore-Einsatz in rauhen

Gewassern vorgesehen. ,GOLIAT 6"
soll als erstes eine Stahlkonstruktion
von mehr als 5000 t Gewicht in die
USA transportieren.

,GOLIAT 6" ist 100 m lang, 7 m breit
und geht bei einer Seitenhohe von 7 m
voll beladen etwa 5,5 m tief. Der Leich-
ter ist in 18 wasserdichte Abteilungen
unterteilt, die einzeln geflutet werden
kénnen, um den Leichter zu trimmen,
abzusenken oder auf Grund zu legen.
Das Fluten erfolgt durch Bodenventile,
die von Deck aus bedient werden. Die
gefluteten Raume werden (ber ver-
schlieBbare Zellenentliftungsleitungen
mittels PreBluft wieder geleert.

Vorstandsmitglied Konsul Gerrit Korte
hielt die Taufreden. Er dankte den Auf-
traggebern fiir die Erteilung der arbeits-
platzsichernden Auftrage und wies auf

die ,nun schon lange gemeinsame
Arbeit" des HDW-Stahlbaus mit den
zum Brostrom-Konzern gehdérenden

Reedereien hin. ,Die Art der Zusam-
menarbeit”, sagte er, ,des gegenseiti-
gen Befruchtens mit Ideen bei Kon-
struktion, Bau und Finanzierung hat
sich mehrfach bewahrt und findet ihren
Ausdruck auch darin, daB wir heute
bereits an einigen weiteren Auftragen
von Neptun intensiv arbeiten. Darunter
ist insbesondere ein groBer Schwimm-
kran fir den Offshore-Einsatz zu er-
wéahnen."”

Dem Dank an die Auftraggeber, von
denen der Reeder Stig Bjorn fir alle
genannt sein moge, sowie an die Ver-
treter des Germanischen Lloyd und der
Behorden lieB Korte den Dank an die
Mitarbeiter der HDW auf den Helgen, in
den Werkstatten und in den Biuros
folgen.

Die Taufpatin des Bergungsleichters ,Alfred“ war Frau Karin Waldemarson (links), von ,Goliat 6*
Frau Margaretha Gezelius.




Vorbereitungen
zum Bau

der Gastanks
fiir unsere
LNG-Tanker

Im Werk Siid sind im nordlichen Be-
reich zwei Baukrane mit ca. 40 Metern
Ausladung, eine kleine Halle, sowie
Wohn- und Birocontainer aufgestellt
worden. Der Boden wurde planiert, und
drei zwanzigeckige Unterbauten aus
I-Profilen mit ca. 40 Metern Durchmes-
ser wurden ausgelegt. Es sind dies die
ersten sichtbaren Zeichen dafiir, daB
die Vorbereitungen zum Bau der unter
den Baunummern 83 und 84 entstehen-
den Tanker fur den Transport von ver-
flissigtem Erdgas (LNG) in ein konkre-
tes Stadium getreten sind.")

Die Kugeltanks, die von der norwegi-
schen Moss-Rosenberg-Verft A/S, Sta-
vanger und Moss, deren Lizenz-
nehmer wir sind, entwickelt wurden,
haben Blechdicken zwischen 34,0 mm
und 75,0 mm. Sie sind durch ein spe-
ziell geformtes Profil, das auch die
obere und untere Kugelhélfte verbindet
und bis zu 202 mm dick ist, mit einem
Tragzylinder verbunden, der auf dem
Doppelboden des Schiffes steht. Dieser
Tragzylinder, der sogenannte Skirt, be-
steht in seinem oberen Teil ebenfalls
aus Aluminium und im unteren Teil aus
Stahl.

Die beiden Teile werden mittels einer
Aluminium-Stahl-Kombination, die nach
einem besonderen Verfahren herge-
stellt wird, miteinander verbunden. Die
Tanks selbst wiegen bis zu 750 t ein-
schlieBlich Einbauten und sind fiir die
Montage an Bord in drei Sektionen ein-
geteilt worden, die jeweils etwa folgen-
de Gewichte haben:

Sektion A — 101 t
Sektion B — 436 t
Sektion C — 190 t

Die Arbeiten im Werk Sid dienen der
Vorbereitung der Bauplatze, auf denen
die mittleren Teile der bei der norwegi-
schen Firma Kvaerner Brug A/S, Oslo,
in Auftrag gegebenen Kugeltanks ge-
baut werden sollen. Die unteren und
oberen Teile der Tanks werden auf der
Helling I/Werk Gaarden gebaut, die der
norwegischen Firma ebenfalls zur Ver-
fligung stehen wird.

') Vergl. hierzu den grundlegenden Artikel
uber Gastankerbau im Heft 2/73
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Bauplatz im Werk Siid kurz vor der Fertigstellung

v retans

Die Vorbereitungsarbeiten auf der Hel-
ling | werden April/Mai beginnen. Die
Tankarbeiten im Werk Sid sollen im
Mai anlaufen. Das Einfahren der Bau-
stelle, d. h. Probemontagen und Probe-
schweiBungen begannen im Februar.
Auf der Helling | sollen die Tankbau-
arbeiten im Juli beginnen.

Der Bauablauf der Tanks sieht in gro-
ben Ziigen wie folgt aus:

Die erforderlichen Bleche von bis zu
5 Metern Breite und 10 Metern Lange
werden im mittleren Westen der USA
in einem Werk der Aluminium Corp. of
America (Alcoa) gewalzt und gepreBt.
Nur dieses Werk ist in der Lage, Alu-
miniumbleche in dieser Breite herzu-
stellen. Die Bleche werden dann uber
den Mississippi nach New Orleans und
von dort nach Egersund in Norwegen
gebracht. Dort hat Kvaerner Brug ein
Werk errichtet, in dem die Bleche zu
Viertelringen zusammengebaut werden,
die dann ebenfalls mit dem Schiff nach
Kiel gebracht werden.

Aus diesen Viertelringen werden im
Werk Sid (bzw. auf der Helling 1) die
Kugeltanksektionen montiert.

Etwa einen Monat nach der fiir Anfang

Egersund: Verladebereite Viertelringe fiir Bau-Nr. 83

November

Kiellegung
des ersten LNG-Tankers sollen die
Sektionen des ersten Tanks mit einem

vorgesehenen

von der Werft gemieteten 800-t-
Schwimmkran von den Baustellen zum
Dock gebracht und anschlieBend ein-
gebaut werden. Mit dem Bau dieses
Schwimmkrans, der von der Firma
Neptun Bergungsgesellschaft m.b.H.,
Hamburg, bei der Abteilung Stahlbau in
Auftrag gegeben wurde, ist bereits be-
gonnen worden.

Mit den Baunummern 83/84 entstehen
Neubauten, die sich von den in den
letzten Jahren von uns gebauten Schif-
fen erheblich unterscheiden.

Die Planungsarbeiten flr diese Schiffe,
die bereits vor etwa drei Jahren began-
nen, erforderten schon friihzeitig eine
enge Zusammenarbeit zwischen der
Projektabteilung, den Konstruktions-,
Planungs- und Fertigungsabteilungen
der Werft sowie der Firma Kvaerner
Brug.

Es zeigte sich dabei, daB diese Zu-
sammenarbeit gut funktionierte. Jetzt
hoffen alle Beteiligten, daB der Bau der
Schiffe und der Tanks ebenso reibungs-
los klappen werde. Hans Meyer (KPS)
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Einweihung des neuen
Belegschaftsgebhdudes im Werk Ross

Nachdem am 6. Januar dieses Jahres
bereits die ersten Stellagenbauer ihre
neuen Umkleideraume bezogen hatten,
wurde das nach neunmonatiger Bauzeit
fur etwa 6,1 Millionen DM errichtete
Belegschaftsgebaude am Imperatorkai
am 24. Januar im Beisein einiger be-
hérdlicher Prominenz aus Hamburg und
Schleswig-Holstein offiziell seiner Be-
stimmung ubergeben.

Mit der Planung war im August 1973
begonnen worden, am 1.4.1974 war
Baubeginn. Das Gebaude hat eine be-
baute Flache von 1676 m? und einen

umbauten Raum von 23000 m®. Es ist
wegen des hohen Grundwasserstandes

nicht unterkellert und wegen der
schlechten Baugrundverhaltnisse auf ca.
190 Stahlbetonpfahlen gegriindet.

Im ErdgeschoB sind eine Betriebsarzt-
Station, Raume fiir den Arbeitsschutz,
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Wasch- und Umkleideraume fir 120
Personen und Raume flr die Versor-
gungseinrichtungen des Gebaudes un-
tergebracht.

Neben der normalen arztlichen Versor-
gung der Werksangehdrigen werden
EKG- und Rontgenuntersuchungen,
Augen- und Hortests durchgefiihrt. Die
Unfallstation, die Uber eine Uberdachte
und verschlieBbare Zufahrt zu erreichen
ist, dient der ersten Hilfeleistung. Nutz-
flache ca. 365 m?.

Dem Arbeitsschutz stehen auf einer
Flache von ca. 220 m? Biro- und Schu-
lungsraume zur Verfligung.

Fir 80 Schwerbeschadigte und 40 weib-
liche Betriebsangehorige sind Wasch-
und Umkleideraume mit den entspre-
chenden Nebenraumen vorgesehen. Die
Ubrige Flache des Erdgeschosses wird
fur die Heizung, Warmwasserbereitung,
Be- und Entliftungsanlage, Pumpen-
und Trafostation bendtigt.

In den drei Obergeschossen sind unter

Blick von einem Reparaturschiff aus auf das
neue Belegschaftsgebdude und das dahinter
emporragende Helgengeriist.

unten: Vorstandsmitglied Heinz Scholz iber-
gibt der Belegschaft ihr neues Haus.

Beachtung der ,Richtlinien flr arbeits-
hygienische und unfallschutztechnische
Anforderungen an Arbeitsstatten” fir
2100 Werker Wasch- und Umkleide-
rdume installiert. Diese Raume sind
Uber vier geraumige Treppenhauser zu
erreichen. Die Umkleideraume gruppie-
ren sich um die im Gebaudekern lie-
gende NaBzelle, so daB diese von allen
Seiten auf dem kirzesten Weg erreicht
werden kann. Jeder Werker erhélt zwei
Spinde. Flr je sieben Werker steht eine
Dusche, fiir je drei Werker ein Wasch-
becken zur Verfligung. Wasch- und
Duscheinrichtungen sind fliir einen
Dauerbetrieb von 15 Minuten je Schicht
ausgelegt.

Die Beheizung des Gebaudes ist mit
stationaren Heizflachen als Grundlast-
heizung bis +20°C und zur Deckung
des restlichen Warmebedarfs bis
+22° C mit der Beliftungsanlage aus-
gestattet.

Samtliche Aufenthalts-, Wasch- und
Umkleideraume sind an eine automati-
sche Be- und Entliftungsanlage ange-
schlossen. Bei einem sechsfachen
Raumluftwechsel in den Aufenthalts-
und Umkleideraumen und einem bis zu
zwolffachen in den Waschraumen wer-
den stindlich ca. 140 000 m® Luftmenge
umgewalzt.

Das Gebaude hat eine Sicherheitsbe-
leuchtungs-, Blitzschutz-, Lautsprecher-
und Telefonanlage.

,Die Konzeption und die Investitionen
der HDW zeigen, daB Aufsichtsrat und
Vorstand dieses Unternehmens es ernst
meinen, den Schiffbau- und Reparatur-
platz Hamburg weiterhin zu betreiben”,
sagte Vorstandsmitglied Heinz Scholz




in seiner Ansprache. Er betonte, daB es
der Werft hierbei um die Erhaltung und
langfristige Sicherung der Arbeitsplatze
gehe, und daB die HDW bereit und be-
miht sei, fur den Hamburger Wirt-
schaftsraum einen stabilisierenden Bei-
trag zu leisten.

Im Schiffbau komme es angesichts der
sich gegenwartig weltweit verandernden
wirtschaftlichen Strukturen besonders
darauf an, einen festen Stamm hoch-
qualifizierter Facharbeiter mit hohem
Mobilitdtsgrad zu haben, um einen
kostengerechten Einsatz der Produk-
tionsanlagen und der an und in ihnen
tatigen Menschen zu gewahrleisten.

Auf die Einrichtung des neuen Beleg-
schaftsgebaudes  eingehend, sagte
Heinz Scholz, daB Betriebsarzt und Un-
fallstation allzu oft ausschlieBlich als
.erste Retter und ,Erste-Hilfe-Platz”
angesehen wiirden, und er fligte hinzu:
»Wir gehen davon aus, daB es mit Hilfe
der Sicherheitsfachkrafte gelingen muB,
soviel Vorsorge wie nur moglich zu tref-
fen, um Unfalle zu vermeiden, bei ge-
schehenen Unféllen jedoch die erforder-
liche Erste Hilfe leisten zu koénnen.”
Die betriebsarztliche Arbeit soll also vor
allem der Vorsorge und arbeitsmedizi-
nischen Betreuung unserer Mitarbeiter
dienen.

Der Betriebsratsvorsitzende Werner
Peters dankte dem Vorstand, insbeson-
dere dem flr das Belegschafts- und
Sozialwesen zustandigen Vorstands-
mitglied Heinz Scholz sowie dem Archi-
tekten und den Firmen fir die so
schnelle Verwirklichung des Investi-
tionsvorhabens ,Belegschaftsgebaude
Werk Ross*.

+Es gibt nicht sehr viele Unternehmen
,die Uber so
Anlagen,

heute",
moderne

sagte Peters,
betriebséarztliche

Schwerbeschadigtenrdume und Wasch-
raume verfugen.“ Er erinnerte daran,
daB es noch gar nicht so lange her sei,
daB sich unsere Mitarbeiter in irgend-
einer Ecke gewaschen hétten.

Als der Bau dieses Belegschaftsgebau-
des beschlossen worden sei, seien sich
Vorstand und Betriebsrat darin einig
gewesen, auch durch diesen Bau davon
Zeugnis zu geben, ,daB wir nicht ge-
willt sind, den Schiffbauplatz Hamburg
zu raumen®.

Zur Reparatur
im Werk Ross

Mit diesem Bug (Bild unten) ist die
,OBO QUEEN“ etliche tausend See-
meilen gefahren. Der 1971 in Landskrona
(Schweden) gebaute norwegische OBO-
Carrier (101600 tdw) hatte mit einer
vollen Ladung Rohdl Ende September
den Persischen Golf verlassen und kol-
lidierte am 10. Oktober mit einem Tan-
ker von etwa 20 000 tdw, der auseinan-
derbrach, und dessen Teile versenkt
werden mufBten. Das im Vorschiff der
,OBO QUEEN"“ ausgebrochene Feuer
konnte bald geléscht werden. Das
Schiff lief Port Elizabeth (Stdafrika) als
Nothafen an zur Ausflihrung einer pro-
visorischen Reparatur. Mit seinem zer-
fetzten Bug wurde dann die Reise fort-
gesetzt. In Augusta (Sizilien) wurde die
Ladung geloscht, und hier sicherten

sich die Experten unserer Werft den
Reparaturauftrag.
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Der 30 t schwere Zylinderstinder wurde in
Japan angefertigt.

Es blieb nicht bei dem besichtigten und
taxierten Schaden, denn auf der Aus-
reise gab es beim Reinigen der Tanks
Explosionen in Tank 3 und 7. Am
10. Dezember kam das Schiff nach
Hamburg, erst zur Firma Hansa-Matex
zum Gasfreimachen, dann zur HDW.
Das Schiff hat Anfang Marz Hamburg
wieder verlassen.

In der zweieinhalbmonatigen Werft-
liegezeit wurden ca. 250 t Stahl im Vor-
schiff erneuert, wahrend rund 150 t
Stahl und vier komplette Lukendeckel
von je 30 t Gewicht den Explosionen
zuzuschreiben waren. Etliche Arbeiten
im Maschinenraum, wie z. B. das Aus-
wechseln des gerissenen Standers des
Zylinders Nr. 6 (7,5 m hoch und 30 t
schwer) flir den Motor (Gotawerken,
9 Zyl. 850/1700), waren unabhéngig von
den oben erwahnten Ungliicksfallen.
Der ,OBO QUEEN" wurde eine Inert-
gasanlage eingebaut, die von der Ree-
derei geliefert wurde.
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Biadher in Lav and Lee

Einen Leckerbissen fiir Fachleute auf
dem Gebiet der Schiffbaugeschichte
mochten wir heute vorstellen, und
zwar das (beraus grindliche und sehr
schon aufgemachte Werk des Engléan-
ders David R. MacGregor: ,Schnellseg-
ler 1775—1875, Konstruktion und Ge-
schichte”. Die sich im Titel ausdrik-
kende zweifache Spezialisierung — auf
eine fest umrissene Epoche und auf

eine spezielle Qualitat der Schiffe —
darf als ein Gitesiegel gewertet wer-
den, welches dieses Buch von den
heute allerorten anzutreffenden sum-
marischen Universaldarstellungen wohl-
tuend unterscheidet.

Man sagt einem Leserkreis, der einer
GroBwerft angehort, nichts Neues mit
der Tatsache, daB jedes Schiff ein
KompromiB3 ist, der aus vielfaltig ge-

LinienriB von HMS ,DOLPHIN“, einem 1836 in
Sheerness gebauten Sklavenjdger. Die Abmes-
sungen sind: Lénge zw. d. L. = 27,64 m,
Breite ii. a. = 8,93 m und Raumtiefe = 4,46 m.

stellten Anforderungen resultiert. Das
,groBte Schiff* und das ,schnellste
Schiff* sind nichtssagende Begriffe
ohne die Bertcksichtigung klarender
Zusammenhéange. Wir wissen, daB die
Bevorzugung einer speziellen Qualitat
stets Begleiterscheinungen zur Folge
hat, die sorgfaltig gegen die ange-
strebten Vorziige abgewogen werden
mussen, will man nicht ein hochst un-
befriedigendes Ergebnis, das heiBt ein
ganzlich unrentables Schiff haben.

Das ist nun keineswegs nur die Er-
kenntnis unseres so kommerziell ge-
sonnenen Zeitalters, das galt auch
schon friilher. Das zugleich rentable,
unsinkbare, schnelle Schiff mit groBer
Tragfahigkeit hat es nie gegeben. Aber
es gab von jeher verschiedene Schiffs-
gattungen mit deutlicher Bevorzugung
der einen oder anderen Eigenschaft, je
nach Verwendungszweck und Einsatz-
bedingungen. Der Faktor Geschwindig-
keit galt zwar in gewisser Weise von
jeher und grundsatzlich als besonde-
res Gutemerkmal fur alles, was sich
fortbewegt; doch wenn die Geschwin-
digkeit durch Nachteile erkauft werden
muB, wie bei einem Schiff etwa ver-
minderte Stabilitat, geringe Ladeféhig-
keit etc.,, wird sie zu einer niichtern
kaikulierten EntwurfsgréBe. So wie wir

Der amerikanische Klipper
»LIGHTNING*, 1854 von Donald
McKay in Boston aus Holz ge-
baut. Lénge (iiber Deck) =
79,39 m, Breite ii. a. = 13,41 m,
Raumtiefe = 7,01 m.
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Der beriihmte Teeklipper ,THERMOPYLAE", ein 1868 in Aberdeen gebautes K
Der Entwurf stammt von Bernard Waymouth, London.

heute keine Anstrengungen machen,
einen 200000 t-Tanker schneller als
16 Knoten laufen zu lassen, hat fiir die
meisten Handelsschiffe zu allen Zeiten
gegolten, daB es in erster Linie darauf
ankam, daB sie moglichst billig mog-
lichst viele Guter transportierten, und
daB sie vor allem sicher ankamen. Das
Eingehen eines erhohten Risikos und
die Verminderung des Transportvolu-
mens zugunsten groBerer Schnelligkeit
muBte also handfeste Griinde haben.
Der wohl begreiflichste war die Ver-
derblichkeit der Ladung. Unter diesen
Begriff fiel auch, was man heute nur
noch mit gewissen Hemmungen beim
Namen nennt, namlich die Sterblichkeit
bei Sklaventransporten. Wurden flr
dieses Gewerbe schon vor 1806
schnelle Spezialfahrzeuge gebaut, so
nach diesem Zeitpunkt erst recht, denn
in jenem Jahr wurde die Beférderung
von Sklaven auf britischen Schiffen of-
fiziell verboten, und von da ab muBten
Schiffe gebaut werden, die erst recht
sehr schnell waren, damit sie ihren Ver-
folgern entkommen konnten.

Uberhaupt, der Wettstreit zwischen de-
nen, die beauftragt waren fir die Ein-
haltung der Gesetze zu sorgen und
jenen, die auf der Hut sein muBten,
nicht geschnappt zu werden, hat auf
dem Gebiet der Schiffbaukunst herr-
liche Ergebnisse zutage gebracht. Es
entbehrt nicht der Komik, wenn man
sich rickblickend vergegenwartigt, daB
bei ein und derselben Werft zuweilen
Schmugglerschiffe und Zollkutter ne-
beneinander auf der Helling gelegen
haben. Denkt man aus geblihrender
zeitlicher Distanz an Wettstreit solcher
Art, ist die geistige Querverbindung
zur Dimension des Sports wohl nicht
gar zu abwegig. Wie ja auch eine Yacht
aus jener Zeit von einem damaligen
Fahrzeug fur Zoll-, Lotsen- und an-
dere staatliche Dienste von uns kaum
noch unterschieden werden kann.

positschiff. Regi

Die Entwicklung der eigens auf Schnel-
ligkeit geziichteten Schiffe betraf im
18. Jh. zunachst Briggs, Brigantinen
und Schoner bis etwa 200 Tonnen.
GroBere Schiffe fir lange Reisen wa-
ren schwerfalliger und anders getakelt.
Sie waren bewaffnet oder muBten sich
unter den Schutz bewaffneter Konvois
stellen, deren Geschwindigkeit sich ja
nicht nach den schnellen Schiffen rich-
ten durfte. Wie sich dann im Verlauf
von hundert Jahren die Bedingungen
gewandelt haben, was es prazise mit
dem viel miBbrauchten Begriff ,Klip-
per* auf sich hat, das demonstriert
das Werk von MacGregor anhand zeit-
genossischer Darstellungen und exak-
ter Rekonstruktionen nach authenti-
schem Archivmaterial in beispielhafter
Weise. Es ist ein Stilick britischer Ge-
schichte — mit Blick nach Amerika.
DaB in der behandelten Epoche von
deutschen Schiffen nicht die Rede ist,
liegt nicht am Verfasser.

David R. MacGregor

Schnellsegler 17751875

Konstruktion und Geschichte

316 Seiten mit 281 Reproduktionen,
Fotos und Zeichnungen, davon 7 far-
big, Format 26 x 30,5 cm, Ganzleinen
DM 98,—.

Delius, Klasing + Co, Bielefeld.
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In unserem letzten Heft war von dem
neuen Schwerbehinderten-Gesetz die
Rede und von der Verpflichtung der
Betriebe unseres Landes, auch einen
festgelegten Prozentsatz solcher Mit-
arbeiter zu beschaftigen, die sich nicht
einer blihenden Gesundheit erfreuen.
Diese Gruppe ist bei einem Unterneh-
men in der GroéBenordnung des unsri-
gen groBer als viele es vermuten. Spe-
ziell diese Schar korperlich behinderter
Mitarbeiter sei auf ein nltzliches, reich-
haltiges Buch aufmerksam gemacht. Es

gen 64,62 m X 10,97 m X 6,37 m.

heiBt ,Planen und Bauen fiir Behin-
derte“. Zugegeben, daB die sehr ins
Detail gehende Ausfiihrlichkeit des be-
handelten Stoffes eigentlich mehr fir
Architekten und Baumeister bestimmt
sein mag als fiir den Betroffenen, so
kann diesem das Buch doch empfohlen
werden, da es eine Fille verwertbarer
Anregungen enthalt. Das auf einen ver-
gleichsweise engen Lebensraum kon-
zentrierte Dasein eines korperlich Be-
hinderten kann gestalterische Krafte
mobilisieren, die dem gegebenen Le-
bensraum hoéchstmoégliche Wohnquali-
taten abzugewinnen vermdgen. Er rich-
tet sich vieles nach dem eigenen Be-
dirfnis so ein, daB er mit den alltag-
lichen Erfordernissen fertig wird. Doch
auf so manche Maoglichkeiten, die
systematische technische Erprobungen
gezeitigt haben, kommt der Betroffene
selbst mangels Kenntnis des heutigen
Angebots gar nicht. Unter diesem Ge-
sichtspunkt bedeutet das Studium die-
ses Werkes gewiB einen Gewinn. Der
Inhalt des Buches ist sehr vielseitig
und reicht vom elementaren Instrumen-
tarium wie Gehhilfen, Rollstiihlen, He-
bevorrichtungen usw. (ber Mindest-
maBe der bewohnten Raumlichkeiten,
sanitdre Einrichtungen u. dergl. bis zu
groBzugigen Planungen von Rehabilita-
tionsstatten und offentlichen Anlagen.
Von Interesse ist ebenfalls, nicht nur
fir den planenden Architekten, was es
heute an Normen und Planungsemp-
fehlungen in bezug auf bauliche MaB-
nahmen fir Behinderte gibt.

Herbert Kuldschun/Erich Rossmann
Planen und Bauen fiir Behinderte
Grundlagen fiir die Gestaltung einer
hindernisfreien baulichen Umwelt. For-
mat 23x29,5 cm, Leinen, 216 Seiten,
436 Abbildungen und 6 Tabellen,
DM 89,—.

Deutsche Verlags-Anstalt,
7000 Stuttgart 1, Postfach 209

Abt. VB,
cl.
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Stapellauf TT

Am 11. Januar lief im Werk Ross der
Turbinen-Tanker ,,GIEWONT II* vom
Stapel, das zweite Schiff, das in unse-
rem Hamburger Werk im Auftrag der
Centromor, Gdansk, gebaut wird. Es ist
ein Schwesterschiff der ,KASPROWY
WIERCH", die am 18. Oktober abgelie-
fert wurde. Vorstandsmitglied Klaus
Neitzke begriiBte die Taufpatin, Frau
Poniatowska, ferner als Vertreter der
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,GIEWONT II”

Reederei die Herren Klosin und Jezia-
ranski und Hamburgs Wirtschaftssena-
tor Helmuth Kern. Neitzke hob in seiner
Ansprache die deutlich sichtbaren Fort-
schritte hervor, die die Modernisierung
seit den ersten Anlaufschwierigkeiten
nach der Wiederaufnahme der Schiffs-
neubaufertigung in diesem Hamburger
Werk gemacht hat. Er dankte der Ree-
derei, dem Germanischen Lloyd und

den Zulieferern flir gute Zusammen-

arbeit, der Belegschaft des Werkes
Ross fiir die geleistete Arbeit.

Die wichtigsten technischen Daten des
Schiffes und Besonderheiten der Aus-
ristung seien noch einmal kurz zusam-
mengefaBt:

Hauptabmessungen

Lange lber alles 284,00 m
Lange zwischen den Loten 272,00 m
Breite auf Spanten 43,40 m
Seitenhohe 20,60 m

Die Taufpatin Frau Poniatowska mit Herrn
Bronislaw Klosin (links) und HDW-Vorstands-
mitglied Klaus Neitzke.



Konstruktionstiefgang 15,20 m
Tragfahigkeit

bei 1520 m 131500t (metr.)
Tiefgang auf Sommerfreibord 15,725 m
Tragféahigkeit

bei 15,725 m 137 160 t (metr.)
Ladetankinhalt

(98 9% Fillung) 5682 816 cuft
Maschinenleistung 24 000 WPS
Probefahrtgeschwindigkeit

(bei 15,20 m Tiefgang) 15,6 kn
Klasse GL + 100 A 4 E , Tankschiff* +
MC, AUT-16/24 und PRS * KM L 4 A 16
ZBIORNIKOWIEC-GAZ OBOJETNY

Allgemeines

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

Antriebsanlage

Die Antriebsanlage besteht aus einer
Hochdruck-, Niederdruck- und Ruck-
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 nétige Dampfmenge.
Leistung der Kessel: Je 36 bis max. 50 t/h.
Dampfzustand: 77 kp/cm?, 515 °C.

Die Maschinenanlage wird von einem
Kontrollraum aus lberwacht, der samt-
liche Bedienungseinrichtungen enthalt.
Sie kann aber auch von der Briicke aus
kontrolliert werden.

oben: Stapellauf ,GIEWONT I[1“ (Bau Nr. 80)
Mitte: Einbau des Getriebes.

unten: Kiellegung Bau Nr. 81, drei Tage nach
dem Stapellauf des Schwesterschiffes.
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Der neue Elbtunnel

Als Bundeskanzler Helmut Schmidt am
Vormittag des 10. Januar 1975 im Bei-
sein von etwa 1300 Ehrengasten und
mehr als 200 Journalisten aus dem In-
und Ausland durch das Drehen eines
machtigen Schalthebels ,griines Licht”
fur die bisher fertiggestellten vier der
sechs Fahrbahnen des neuen 3,3 Kilo-
meter langen Elbtunnels gab, wurde
ein Bauwerk seiner Bestimmung uber-
geben, daB auch spatere Generationen
noch zu den bedeutendsten dieses
Jahrhunderts zahlen werden.

Die Bauzeit betrug mehr als sechs
Jahre. Und zu den Firmen, die am Bau
dieses Tunnels beteiligt waren, der in
seiner Lange nur von dem 3 460 Meter
langen, doch nur mit zwei Fahrspuren
ausgestatteten Kanmon-Tunnel in Japan
tbertroffen wird, gehorte auch unsere
Werft.

Mit dem die Unterelbe bei Ovelgénne
unterquerenden Tunnel wurde zugleich
die rund 40 Kilometer lange Autobahn
.Westliche Umgehung Hamburg” im
Zuge der Europa-StraBe 3 von Stock-
holm nach Lissabon freigegeben und
somit die letzte Liicke im Schnellstra-
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Bennetz zwischen dem Horster Dreieck
und Schleswig-Holstein geschlossen.
Die verkehrstechnische Bedeutung der
neuen Elbquerung erweist sich dartber
hinaus in der Entlastung der Hambur-
ger Innenstadt vom Durchgangsverkehr
und der Anbindung des Container-
Hafens und der neuen Industriegebiete
an das internationale Autobahnnetz.

Nachdem Bundeskanzler Helmut
Schmidt Tunnel und Autobahn freigege-
ben hatte, applaudierten die vor der
sudlichen Einfahrt versammelten Géaste:
die Prominenz aus Bonn und den Nach-
barlandern der Freien und Hansestadt
Hamburg, die in der Hansestadt akkre-
ditierten Diplomaten, die ,Senioren"
vom Bau des ,alten" St.-Pauli-Elbtun-
nels und die Vertreter der vielen am
Bau beteiligten Unternehmen. Im Hafen
heulten die Sirenen der Schiffe Salut.

Die Hamburger Bevodlkerung hat den
neuen Elbtunnel, der nach Rechnung
des Bundeskanzlers 460 Millionen Mark
gekostet hat, von denen Hamburg 185
Millionen Mark und der Bund 275 Mil-
lionen Mark aufzubringen hatten, mit
einer ,Finf-Tage-Fete" eingefeiert. Et-

wa 600000 FuBganger haben ihn zwi-
schen dem 26. und 30. Dezember des
vergangenen Jahres bei mild-miesem
.Winterwetter durchwandert.

Wahrend dieser ,Funf tollen Tage un-
ter der Elbe"

. verkauften ambulante Handler und

Schausteller 250000 Berliner Pfann-
kuchen, ebenso viele Wirstchen, 2 Ton-
nen gebrannte Mandeln, 25000 Tassen
Kaffee und 100 000 Flaschen Bier sowie
alkoholfreie Getranke,
... leisteten 344 DRK-Helfer in 97 Fal-
len Hilfe; sie schenkten 125 Liter Tee
sowie 765 Liter Kakao aus und verteil-
ten 12 000 Portionen Verpflegung,

. war die Polizei mit etwa 300 Beam-
ten zur Stelle.

Wir haben in unserer Werkzeitung in
den Ausgaben 3/69, 4/69 und 1/70 iber
den Bau des Elbtunnels und die von
den Tunnelbauern unter Leitung des in-
zwischen von vielen respektvoll nur
noch ,Mister Elbtunnel* genannten
Baudirektors der Hansestadt, Dr. Ing.
Rolf Stephan, angewandte Kombination
der drei klassischen Bautechniken, der
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links: Einschwi ' und Absen}
nel-Elemente (Baulos ).

rechts: Schildvortrieb im Elbhang (Baulos II).
Die Schildmaschine tritt wieder ans Tageslicht.
unten: Bundeskanzler Schmidt gibt ,griines
Licht* fiir den Elbtunnel und die Autobahn
»Westliche Umgehung Hamburg*.

der Tun-

offenen Bauweise, des Schildvortriebes
und des Einschwimmverfahrens nam-
lich, ausfiihrlich berichtet.

Den nunmehr abgeschlossenen Tunnel-
bau hier beschreiben oder mit techni-
schen Zeichnungen und detailliertem
Bildmaterial eingehend dokumentieren
zu wollen, wére vermessen. Zum ande-
ren gibt es eine ausgezeichnete, von
der Staatlichen Pressestelle in Zusam-
menarbeit mit der Baubehodrde der
Freien und Hansestadt Hamburg her-
ausgegebene Dokumentation, auf die
hier ausdriicklich hingewiesen sein soll.
Wir nehmen die Eréffnung des Elbtun-
nels durch den Bundeskanzler zum An-
laB, uns unserer Mitarbeit an diesem
L~Jahrhundertbauwerk® zu erinnern.

Das noch 1969 auf rund 380 Millionen
Mark veranschlagte Bauvorhaben ,Elb-
tunnel® war im Verlauf der etwa 1962
beginnenden konstruktiven Planung aus
technischen Grinden in drei Baulose
mit verschiedenen Bauverfahren aufge-
teilt worden.

Die auf erste konkrete Uberlegungen
im Rahmen der Bundesautobahnplanung
von 1958 zuriickgehenden Entwiirfe der
sechziger Jahre sahen vor, daB der
neue Elbtunnel die Unterelbe zwischen
Waltershof und Ovelgénne mit sechs
Fahrspuren unterquert.

Das Baulos | umfaBte die sudliche Ram-

penstrecke am Rand von Waltershof, die
einschlieBlich Rampe 1740 Meter lange
Stromstrecke, das Lifter-Bauwerk Sud
und die acht im Einschwimmverfahren
im Elbgrund einzubettenden Tunnel-
elemente.

Das Baulos !l sah eine 1140 Meter lange
Schildvortriebsstrecke durch den nérd-
lichen Elbhang bei Ovelgénne und die
Errichtung des Lifter-Bauwerks Mitte
Uber der zunachst der Montage der
Schildvortriebsmaschinen dienenden
Baugrube vor.

Das Baulos Ill umfaBte die in offener
Bauweise zu erstellende 325 Meter
lange nordliche Tunnelstrecke und das
Liufter-Bauwerk Nord.

Die HDW war im Stahlbaubereich der
Baulose | und Il beteiligt.

Damals, als es anfing, 1968, als die er-
sten Berichte Uber den Beginn des
Tunnelbaus in den Zeitungen erschie-
nen, las man, daB die ersten Autos An-
fang 1974 durch das Jahrhundertbau-
werk rollen wiirden. So sah es die Pla-
nung vor. Nun, das ist lange her: da-
mals. Sieben lange Jahre her. Und wer
weiBl schon noch, wie das damals war.
Und welche Schwierigkeiten und Hin-
dernisse technischer und finanzieller
Art zu Uberwinden waren und die Ver-
zégerung, die Verspatung bewirkten.
Bundeskanzler Helmut Schmidt, der die
groBe Weltpolitik und die wirtschafts-
politische Lage unseres Landes nur in
wenigen Séatzen streifte, sich im Ubrigen
eher hamburgisch breit und gut gelaunt
familiar gab, wiirzte seine Festan-
sprache denn auch mit einer Erinnerung
besonderer Art an das Damals.
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1967 oder '68, erzahlte er, als die Bau-
arbeiten fir den Tunnel ausgeschrieben
wurden, erschienen bei meinem alten
Kollegen, dem damaligen Baudirektor
Otto Sill, auch Hein und Fietje aus
Eimsbittel. Sie wollten sich um den
Auftrag bewerben.

.Tja“, hat der alte Sill da gesagt,
,haben Sie denn auch die nétigen In-
genieure? Und Baumaschinen?"

Da hat denn Hein geantwortet: ,Das
lassen Sie man unsere Sorge sein. Das
machen wir schon. Is' doch ganz ein-
fach. Fietje fangt in Ovelgénne an mit
seiner Schaufel. Und ich hier auf
Maakenwerder. Und in der Mitte da
treffen wir uns.”

Hat der Oberbaudirektor Sill nach kur-
zem Nachdenken weitergefragt: ,Das ist
ja ganz schon. Aber wie wollen Sie
denn berechnen, daB Sie sich auch
wirklich in der Mitte treffen?“

Und da hat dann Fietje gesagt: ,Lassen
Sie man auch das nur unsere Sorge
sein. Wir sind Unternehmer. Und das
is' eb'n unser Risiko. Und im (brigen:
falls wir uns wirklich nicht treffen, Ihnen
kann's ja egal sein. Dann haben Sie
eben zwei Tunnels."

Elbtunnel

Bremen -

’fzzf{ -

Bei der Stahlbauabteilung der HDW in
Kiel, die damals ,dick drin“ war, ist der
Elbtunnel ,lange vergessen". Nicht, daB
man sich in den Konstruktionsbiiros
nicht mehr an die Entwicklung der
Schilde und Schildvortriebsmaschinen
erinnerte, die sich in teilweise bis zu
50 Meter Tiefe im Untertagebau vom
Elbufer beim Anleger Neumiihlen aus
tber eine Strecke von 1140 Meter durch

S

Baulosl|

e 40,07m -

den Elbhang nach Norden fressen soll-
ten. Nicht, daB der Bau der 470 Tonnen
schweren Schildkorper in Kiel, der
Transport, die Montage und schlieBlich
das Anfahren der gewaltigen ,Maul-
wirfe" auf der 26 Meter unter der Erd-
oberflache liegenden, betonierten Sohle
der Baugrube am Nordhang der Elbe
nicht zeitlebens zu den Erinnerungen
jener gehorten, die damals dabei
waren. .. Aber: der letzte Kieler HDW-
Stahlbau-Mann hat schon am 27. De-
zember 1970 die Tunnelbaugrube ver-
lassen. Und die Akte ,Arge Elbtunnel/
Baulos Il /Elbhang” im Biiro des fiir
die Entwicklung und den Bau der
Schildvortriebsmaschinen  verantwortli-
chen Projektleiters Gerhard Leihkauf
wurde vier Tage spater, am 31. Dezem-
ber 1970 geschlossen. |hr letztes Blatt:
eine ausgehende Rechnung uber fast
eine Million!

Uber einen im Verhaltnis zur Gesamt-
summe dieser Rechnung auBerst gerin-

Querschnitte durch die Einschwimmstrecke
Baulos | (oben), durch die Schildvortrieb-
strecke Baulos Il (Mitte) und die offene Bau-
weise Baulos Il (unten). Siehe hierzu die
Skizze ganz unten, die einen zehnfach iiber-
hohten L&ngsschnitt durch den Tunnel dar-
stellt.

gen Teilbetrag — erinnert sich Leihkauf
— hatte es Differenzen gegeben. Nun,
auch die sind lange vergessen.

Am 24. November 1969 — so weist es
das mit Bleistift auf der Riickseite eines
Fotos notierte Datum aus — hat Gerhard
Leihkauf mich in die Baugrube mitge-
nommen, um mir die Arbeitsweise der
Schildvortriebsmaschinen zu erklaren.
Die erste sollte wenige Tage spater an-
gefahren werden. Ich weiB noch recht
gut, daB mir die einfache und schnell
zu begreifende Arbeitsweise vor Ort
zunachst doch sehr kompliziert vorkam.
Und daB mich die Dimensionen der im
Mantelrohr (Schild) von etwa 11 Meter
Durchmesser angeordneten Gerate und
Maschinen sehr beeindruckte.

Die Stahlbauabteilung des Kieler Wer-
kes der HDW hatte im Oktober 1968
den Auftrag bekommen, drei Schilde
und zwei Schildvortriebsmaschinen fir
den Bau der zum Baulos |l gehérenden,
voneinander unabhangigen drei Tunnel-
rohren zu bauen. War doch vorgesehen,
mit dem Schildvortrieb der mittleren
Tunnelréhre erst nach dem Bau der er-
sten zu beginnen, so daB fir sie zwar



ein Schildkoérper, doch keine maschi-

nentechnische  Ausriistung  benétigt
wiirde.
Die erste Schildvortriebsmaschine

wurde — meinen Notizen von damals
folgend — nach etwa sechswochiger
Bauzeit Ende Februar 1969 in Kiel ab-
genommen, Mitte September beginnend
in der Baugrube montiert und am
2. Dezember 1969 im Rahmen einer
Feier von nur ortlicher Bedeutung an-
gefahren.

Die zweite, bereits vormontierte Schild-
vortriebsmaschine befand sich, als der
damalige Hamburger Bausenator
Caesar Meister den Tunnelbauern am
2. Dezember 1969 sein ,Glickauf* zu-
rief, bereits in der Montage.

Zu jenem Zeitpunkt waren die End-
arbeiten im sidlichen Abschnitt des
Bauloses | im wesentlichen beendet,
die Endarbeiten fiir die in offener Bau-
weise herzustellende nordliche Tunnel-
strecke des Bauloses Ill bei Othmar-
schen zu etwa 75 Prozent abgeschlos-
sen und funf der acht Tunnelelemente
fur die Stromstrecke des Bauloses | im
trockengelegten Becken des Maaken-
werder Hafens im Bau.

Erinnert sich Stahlbaumeister Fritz
Hasse, der als Montageleiter der Ham-
burger Tankbauabteilung der HDW die
Bauleitung fir samtliche Stahlarbeiten
an den Tunnelelementen hatte: ,Ange-
fangen? Das muB im Februar '69 ge-
wesen sein."

Eine Notiz in den auch hier schon lange
geschlossenen Akten bestétigt es. Eine
andere, eine als oberstes also letztes
Blatt abgeheftete ,Von-An-Mitteilung*
vom 12. August 1971 — die am 14. Juli
1971 nach Auflésung der ,Arbeitsge-
meinschaft Elbtunnel, Howaldtswerke-
Deutsche Werft AG — Carl Spaeter
GmbH" erfolgte Stillegung des im Fe-
bruar 1969 fiir die Arbeitsgemeinschaft
erworbenen VW-Transporters HHJY-502
betreffend, dokumentiert auf ihre Weise
den Zeitpunkt des Abschlusses der
Stahlbauarbeiten.

+Wir haben”, erklarte Fritz Hasse, ,eine
verlorene Schalung, ein Schutzwerk aus
Stahlblech, flir die Elemente gebaut.
Die wurden ja aus Stahlbeton gemacht.
Und an der Sohle und an den Wanden
durch eine geschweiBite Stahlblechhaut
abgedichtet. Auf der Tunneldecke gabs
keine Stahlhaut. Da besteht die Dich-
tung aus Bitumen."

4500 Tonnen Stahlbleche wurden von
den im Schnitt 30 bis 35 Mannern der
im Unterauftrag der aus vier groBen
Bauunternehmen bestehenden fiir das
Baulos | zustandigen ARGE Il tatigen
Arbeitsgemeinschaft Elbtunnel/HDW —
Carl Spaeter bei dem Bau der acht

Elemente verarbeitet und montiert. Und
da alle Brenn- und SchweiBarbeiten an
den Elementen von den HDW-Mé&nnern
ausgefiihrt werden muBten, schweiBten
und montierten die zu dieser Arbeits-
gemeinschaft gehdérenden 15 bis 20
SchweiBer und Stahlbauschlosser un-
serer Hamburger Tankbauabteilung in
rund 150 000 Arbeitsstunden die 6 Milli-
meter starken Stahlblechabdichtungen
fir die Sohlen und Seitenwédnde sowie
die in den Werkstatten im Werk Ross
vorgefertigten Stahlrahmen fir die bei-
den offenen Enden der Elemente. Wah-
rend gleichzeitig die etwa 600 Manner
der groBen Baufirmen und von ihnen
vor allem die mit Betonarbeiten be-
schéaftigten das Tempo vorgaben. Zehn-
stundentage waren die Regel. Freie
Wochenenden hatten Seltenheitswert.

Mitte Juli 1971 waren die Stahlbauar-
beiten fur die acht je 132 Meter langen,
41,7 Meter breiten, 8,4 Meter hohen und
46 000 Tonnen schweren Stahlbetonele-
mente abgeschlossen. Und schon weni-
ge Tage spater verlieBen die letzten
sunserer” Tunnelbauer das Anfang 1969
in ein Trockendock umgewandelte
Becken des Hafens von Maakenwerder.

Die Skizze der Schildvortriebsmaschine |dBt
ihre Arbeitsweise deutlich erkennen: Pressen
driicken den mit Schneideteilen versehenen
Stahlmantel (links) nach links durch das Erd-
reich. In ihm rdumen Bagger die Erde ab.
Laufbédnder transportieren das abgerdumte Gut
zu Elektroziigen, die den Boden abfahren und
riickkehrend Tiibbinge mitbringen. Die Tiib-
binge sind GuBeisenteile, die hinter dem
Stahimantel (Schild) vom Erektor, einer Spe-
zialmaschine, zur Tunnelwandung zusammen-
gefiigt werden.

Am 28. Juli 1971 wurde das Baudock
geflutet. Die Vorbereitungen fir das
Einschwimmen und Absenken der Ele-
mente begann. Genaueres dariiber aber
lasen Fritz Hasse und seine SchweiBer
und Stahlbauschlosser von nun an in
der Zeitung.

Dem Richtmeister Hans Winkler aus
Kiel und seinen jeweils zehn bis zwdlf
Monteuren der Stahlbauabteilung ging
es nicht anders. Die Anfangsschwierig-
keiten der von ihnen gebauten ,Maul-
wirfe* im Marz 1969 und im Februar
1970, vor allem die Gefahrdung durch
wasserfiihrende Sandlinsen, die die
Verwendung von Druckluft und Druck-
luftschleusen flir Menschen und Material
erforderlich machten, haben sie noch
miterlebt. Den Durchbruch der am
2. Dezember 1969 angefahrenen Schild-
vortriebsmaschine auf der Baustelle
BernadottestraBe/LiebermannstraBe in
Othmarschen am 20. Dezember 1971
aber und alles, was folgte, erfuhren
auch sie aus der Zeitung: das Absen-
ken der Elemente der Unterwasser-
strecke, den weiteren Bau der Tunnel-
réhren am nordlichen Elbhang, die am
22. Februar 1974 erfolgte Entriegelung

Bagger
Vortriebspressen
Erektor

Kratzférderer
Tiibbinge
Tiibbingtransportband
Trafo-Station
E-Zentrale
Kabelspeicher

W O NS WN -

(Zeichnungen Doris Franzke)
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des unterelbischen Weges vom sud-
lichen zum nordlichen Elbufer durch die
erste fertiggestellte Autobahnrohre des
neuen Elbtunnels durch den damaligen
Bundeskanzler Willy Brandt und schlieB-
lich den umfangreichen Ausbau des
Tunnels.

In den ersten drei Stunden nach der
Freigabe der neuen Autobahnstrecke
fir den oOffentlichen Verkehr fuhren
mehr als 20 000 Autos durch den Tun-
nel. Vorausschatzungen rechnen mit
60 000 bis 65 000 Fahrzeugen taglich.
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Ihre Fahrer sehen 3 325 Meter schillern-
de Kachelwand. Ein orangefarbenes
Dreieck weist sie, wenn sie darauf ach-
ten, darauf hin, daB sie sich am tiefsten
Punkt der Fahrbahn und somit 27 Me-
ter unter dem mittleren Wasserspiegel
der Elbe befinden.

Der Verkehr durch den Tunnel wird von
der Betriebszentrale im Lufterbauwerk
Nord aus mit Hilfe von Fernsehobjek-
tiven auf 48 Bildschirmen (berwacht
und von nur zwei Beamten mit Hilfe
von Computern geregelt.

Beim Anfahren des vollausgeriisteten Vortriebs-
schildes diente ein von gewaltigen Stahlkon-
struktionen gestiitzter Betonring den {iber
einen Druckring wirkenden 40 Vortriebspressen
als Widerlager. Nach einem Vorschub von
etwa 70 Metern iibernahm die Tunnelrohre
diese Aufgabe.

Zu guter Letzt seien hier die SchluB-
worte aus der Ansprache des Ersten
Blirgermeisters der Freien und Hanse-
stadt Hamburg, Hans-Ulrich Klose, ge-
nannt:

,Dieser Tunnel ist nicht nur ein Pro-
dukt sozialer und okonomischer Not-
wendigkeiten. Er ist vor allem ein Sym-
bol fiir unseren Willen, Grenzen zu
Uberwinden und Nationen zu verbinden.
Wir leben in einer schwierigen Zeit. Wir
haben Sorgen, wie es in diesem Lande,
wie es in unserer Stadt, aber auch in
der Welt weitergehen wird. Unsicherheit
ist vorhanden uber das, was die Zu-
kunft an Chancen und Problemen brin-
gen wird. Trotz allem sind wir voller
Zuversicht, flihlen wir uns ermutigt,
neue Aufgaben zu bewdltigen. Die plan-
volle Vollendung dieses Bauwerkes
auch durch die Monate risikoreicher
Entwicklungen hindurch bestéarkt uns,
das Notwendige anzupacken und zu
verwirklichen. Dieser Tunnel ist flr uns
ein Stick Zuversicht und Optimismus,
er ist ein Stiick Hamburg."

Hellmut Kleffel

Von diesem Leitstand in der Betriebszentrale
im Liifterbauwerk Nord aus wird der Verkehr
durch den Tunnel geregelt.



Tagung iiber
die Zukunft der
Linienschiffahrt

Die vier Schiffahrtsinstitute in Bergen,

Bremen, Danzig und Den Haag werden

in gemeinsamer Verantwortung in der

Zeit vom

23. bis 26. September 1975
in Bremen ein internationales Sympo-
sium unter dem Titel
“The Future of Liner Shipping"
veranstalten.

Mit dem Symposium wird die Reihe

friherer gemeinsamer Veranstaltungen

fortgesetzt. Die vier wissenschaftlichen

Institute sehen ihre Hauptaufgabe in

einer nicht gewinnorientierten For-

schungstatigkeit in den verschiedensten
internationalen  seeverkehrswirtschaft-
lichen Bereichen. Zu dem Symposium,
dessen wesentliche Aufgabe in der Be-
handlung der Probleme der gegenwar-
tigen und zukinftigen Entwicklung der

Linienschiffahrt liegt, werden rund 250

Teilnehmer aus leitenden Funktionen in

Reedereien und Linienkonferenzen, als

Verlader und aus Verladervereinigun-

gen sowie in Regierungen, internatio-

nalen Organisationen und aus dem Be-
reich der Wissenschaft erwartet.

Ein internationaler Kreis von Referen-

ten aus Praxis und Wissenschaft wird

u. a. die folgenden wichtigen Probleme

auf diesem Symposium behandeln:

— Wie wird vor dem Hintergrund stei-
gender Kosten und technologischer
Fortschritte der die heutige Flotte
ersetzende zukinftige Linienfahrer
aussehen?

— Heutige und zukinftige Beziehun-
gen zwischen Linien-, Neobulk- und
Bulktransport.

— Werden zweiseitige ,cargo pre-
ference arrangements” zwischen
Nationen oder Ladungsverteilungs-
klauseln einschneidende Anderun-
gen der Weltschiffahrt bewirken?

— Grundsatze fir eine Neuordnung
der Konferenzfrachtratensysteme.

— Welchen EinfluB haben nationale
Intermodal Gesetzgebungen auf die
Linienschiffahrtsentwicklung?

Flir die die Teilnehmer begleitenden

Damen wird ein eigenes Programm er-

stellt.

Zuséatzliche Informationen Uber das

Symposium erhalten Sie vom Bremer

Institut per Adresse:

Dr. H. L. Beth

Direktor

des Instituts f. Seeverkehrswirtschaft
2800 Bremen 1

Hollerallee 32

Tel. (0421) 34 15 11

Auszeichnung fiir Manner der Kieler Werkfeuerwehr

1974 wurden die

Am 17. Dezember
Oberfeuerwehrmanner  Willi Bocks,
Reinhard Pulrwitz und Hans-Heinrich
Schwarz sowie Feuerwehrmann Paul
Pirwitz aus AnlaB ihrer 25jahrigen Zu-
gehorigkeit zur Werkfeuerwehr des
Werkes Kiel-Dietrichsdorf mit dem
Brandschutz-Ehrenzeichen in Silber am
Bande ausgezeichnet. Stadtbrandmei-

ster Siegmund und Branddirektor
Lorenz uberreichten den Ausgezeich-
neten Ehrenzeichen und Urkunde.
Branddirektor Lorenz der Kieler Berufs-
feuerwehr erinnerte in seiner Ansprache
an die besonders gute Zusammenarbeit
der Berufsfeuerwehr mit den erfahre-
nen und gut ausgebildeten Méannern
unserer Werkfeuerwehr.

Ein Strich ist keine Unterschrift

Nicht selten kommt es vor, daB ein
Brief oder ein amtliches Schriftstiick
mit einem unleserlichen Etwas unter-
zeichnet ist, das nach allem anderen
als einem Namen aussieht. Obgleich
die Zeiten des Analphabetentums einer
fernen Vergangenheit angehdren, flhlt
man sich an das bewuBte Kreuzchen
erinnert. Dabei liegt es doch vermutlich
in der Absicht des Schreibers, durch
das hingeworfene Autogramm Schwung,
Phantasie und personlichen Stil auszu-
driicken. Einige mogen sogar lange
geubt haben, bis es richtig saB. Das
soll nun aber anders werden. Wie vom
Bundesgerichtshof in Karlsruhe berich-
tet, wurden die héchsten Richter, durch
einen konkreten Fall dazu bewogen,
ihre Entscheidung Uber die Rechtsver-
bindlichkeit von Unterschriften kundzu-
tun. Bogen, Kringel und gekrimmte
Linien sollen in Zukunft nicht mehr ge-
nigen. Wer solche undefinierbaren
Malereien ins Haus kriegt, kann die
damit unterzeichnete Post zurlickwei-
sen. Davon sind in erster Linie Schrift-
stlicke im Amtsverkehr betroffen. Ge-
rade die Unterzeichner in Wirtschaft
und Verwaltung sollen sich einer deut-

licheren Schrift in ihrem Namenszug
befleiBigen, wenn auch nicht ausdriick-
lich verlangt wird, daB die Unterschrift
auf Anhieb lesbar sei. Doch misse sie
nach dem Spruch des Bundesgerichts-
hofes ,ein die Identitat des Unter-
schreibenden ausreichend kennzeich-
nender Schriftzug sein, der einmalig
ist, entsprechende charakteristische
Merkmale aufweist und sich als Unter-
schrift eines Namens darstellt”. Dies
aber ist nicht gegeben, wenn nicht ein-
zelne Buchstaben zu erkennen sind.
Denn Buchstaben allein verraten tber-
haupt erst, daB es sich wirklich um
Schrift handelt. Auch wenn der Schrei-
ber beteuert, daB seine Schnorkel oder
Linien seinen Namen darstellen, nutzt
das nichts, denn allein der Empfanger
muB den Eindruck gewinnen, daB die
Unterschrift bei aller Flichtigkeit das
Bemihen erkennen |aBt, den vollen
Namenszug niederzuschreiben. So
wird nun mancher Kritzler sich flir den
rechtsgultigen Schriftverkehr wieder auf
die gute, alte Schrift umstellen und aus
der Anonymitat heraustreten muissen.

Herbert Gottschalk
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Die brasilianische Jangada

von F.K.Rausch

Janga und Jangada sind die portugie-
sischen Worter mit der Bedeutung
LHolzfloB”. Aber wenn man eine fir die
brasilianische Kiiste so charakteristi-
sche Jangada beschreiben will, kommt
man mit dem Wort FloB nicht aus. Das
Wort Wasserschlitten oder Windgleiter
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ist schon eher geeignet, eine Vorstel-
lung auszulésen. Am besten wére es,
gleich eine Bauanleitung zu geben.
Also, man nehme: Sechs bis sieben
Stamme des speziellen Jangadaholzes;
das ist ein stabileres Balsaholz. So ein
Stamm kann sechs bis acht Meter lang

und dreiBig Zentimeter dick sein, man
wird ihn miihelos bewegen kénnen, so
leicht ist er. Die Stamme sind selten
gerade gewachsen; aber wenn man ge-
schickt genug ist eine Mauer aus Feld-
steinen  zusammenzupuzzeln, dann
sollte man auch in der Lage sein, kriip-



pelige Jangadaholzstamme so auf dem
Strandsand aneinanderzupacken, daB
nicht allzuviel Luft zwischen den Paral-
lelen bleibt. Ein wenig Luft ja, denn
gerade die Zwischenrdume erhdhen die
Stabilitdat der Jangada, wie wir spater
noch sehen werden. Hat man die sie-
ben Stamme nebeneinandergelegt, die
starksten auBen, alle dicken Enden
nach achtern, die Krimmungen der
Hélzer nach unten, beginnt man von
den Seiten her Tunnel-Locher durch die
ganze Batterie von Stdmmen zu bohren.
Je ein Loch vorn, mittschiffs, und ach-
tern — alle querdurch. Durch diese
Lécher treibt man dann lange, ge-
schmeidig gemachte Hartholzbolzen,
drei bis vier Zentimeter dick, eineinhalb
Meter lang. So sind dann die Stamme
im Idealfall mit nur drei querlaufenden
langen Holznageln zusammengefiigt.
Dann geht's an die ,Aufbauten”. Ach-
tern werden in die Stamme hinein die
vier Holzbeine eines Holztisches einge-
lassen — die Holzbrettertischplatte muB
groB genug sein, daB auch groBere
Fische da geschlachtet werden kdnnen;
und damit diese Beute dann auf der
schwer zu Kehr gehenden Jangada nicht
wieder zuriick ins Wasser gleitet, ist
ein handhohes Holzbord anzubringen.
Mittschiffs errichtet man das Mastfun-
dament, eine schmale Holzbank, zwei-
beinig und kniehoch. Das obere Brett
hat ein einziges Loch, durch das der
Mast hindurchgesteckt wird. Dann ist
da noch ein Bodenbrett, durch das die
beiden Beine der Mastbank hindurch-
gesteckt sind. So sitzt es unverriickbar
fest — quer zu der ganzen Reihe der
FloBbalken. In dieses Brett werden
Loécher gebohrt, und in einem dieser
Locher steht der unten angespitzte
Mast. Wegen der vielen Loécher kann
der Mast der Jangada stets vorteilhaft
verstellt werden. Der Mast ist peitschen-
artig gebogen — so ahnelt das Dreiecks-
segel den flachen Muschelschalen, die
man an den weiten brasilianischen
Stranden findet. Zwischen Tisch und
Mast ist der Schlitz fir das Schwert.
Wenn bei Flaute gewriggt werden muB,
wird das Schwert herausgezogen und
nach achtern genommen. Da steckt
dann das Schwertbrett zu zwei Dritteln
im Wasser. In seinem Drehpunkt liegt
es genau auf einer spitzen Kante eines
der sieben Balken. Das kann an Steuer-
bord oder Backbord sein — jedenfalls
nicht, wie wir es gewohnt sind, in der
Mittellangsachse. Ist man mit dieser Art
des Wriggens seit seinem flinften

Mit einer Jangada auf See, das ist Seefahrt
auf sieben Baumen!

Die Lécher in dem FuBbrett (rechts) dienen
als verdnderliche Mastspur fiir die jeweils
wirksamste Stellung des Mastes.
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Lebensjahr vertraut, wird man das Sie-
benstammefloB voranbringen. Am Mast
befestigt, in Mannshohe, héangt der
Proviantkorb mit der groBen Wasser-
flasche, unter der Mastbank einge-
klemmt liegt der Anker, ein weiteres
kunstgewerbliches Meisterstick aus
Stein und Wurzelholzhaken. Die Enden
sind so lang gehalten, daB man sie
kunstvoll als einen Stock zusammenbin-
den kann. Unter dem Tischmobel liegen
Netz und Korb. Besatzungssidrke: ein
bis drei Mann.

Man halt es einfach nicht fliir moglich,
daB Menschen sich mit diesen Wasser-
Schlitten im brausenden Passat auf das
weite Meer hinauspusten lassen, daB
sie da drauBen die Segel einholen, bis
zu den Knien im Wasser auf diesen
FloBen in hoher Sid-Atlantik-Dinung
den Fischen nachstellen — von unseren
hohen Schiffen aus sehen wir immer
nur winzig klein die Manner mit ihren
abenteuerlichen Strohhiuten auf der un-
ermeBlich weiten Wasserflache stehen
— die dann plnktlich zum spaten Nach-
mittag wieder am heimatlichen Strand
sind. Ganz stolze Einzelganger bleiben
auch (ber Nacht da drauBen, zum
Schlafen auf dem Fischschlachttisch an-
gebunden.

Wesentlich rithrt die Stabilitat der
Jangadas daher, daB, wie eingangs er-
wahnt, ein gewisser Abstand zwischen
den Stammen ist. Ein Schiffbriichiger,
der eine Leiter erwischt hat, ist verhalt-
nisméaBig besser dran als ein Mann auf
einer Holztlir oder auf einer Tischplatte.
Die Leiter bleibt, ohne umzuschlagen,
auf dem Wasser liegen. In gleicher Art
splilt das Wasser zwischen den Stam-
men der Jangada hindurch und ver-
mindert dadurch einen Wasserdruck,
der das FloB umschmeiBen kénnte.

Eine Fahrt auf einer Jangada, weit hin-
aus bis hinter den Horizont der Leute
an Land, gehort wohl zum Begliickend-
sten, das unsere Welt noch zu bieten
hat. Man gleitet ja meistens durch das
Wasser hindurch — nicht dariiber. Und
diese unmittelbare Verbundenheit mit
den Gewalten Meer und Wind — man
kann sich nicht vorstellen, daB die Reise
auf einem fliegenden Teppich schoner
sein soll. Ingeborg Bachmann hat ge-
sagt: ,Nichts schoneres unter der
Sonne als in der Sonne zu sein. Wir
hatten die schonste Sonne der Welt,
eines der ganz groBen Wasser und die
Gewalt des Passat, und darin haben
wir gesteckt mit unserer Jangada.

oben: Scheinbar ein préhistorisches Gebilde,
eine am Strand zum Austrocknen aufgebockte
Jangada.

links: Einfache, bewidhrte Art einen Mast zu
biegen.



Alter Jangada-Zimmermann

Die Jangadawerft am Strand baut neu
und repariert. 2000,— DM wiirde eine
sehr gute neue Jangada kosten.
Lebensdauer, unter den hier in den
Tropen waltenden Umsténden, etwas
mehr als ein Jahr — das leichte Holz
gammelt schnell. Doch ist die Amorti-
sation bei den mageren Fangen nicht
vor Ablauf dreier Jahre geschafft. Be-
drickendes Elend am Strand, in den
Hitten, in denen die Jangadeiros mit
ihren Familien vegetieren; und des-
wegen emporte, geféhrliche Worte der
Wirtschaftshelfer Uber die Wucherer,
denen die Jangadeiros ausgeliefert
sind. Wer vermag das zu andern? Janga-

Friih iibt sich, was ein Jangadeiro . ..

Jangada-,Werft* Rio Grande do Norte

deiros wollen kihne Seefahrer bleiben,
aber eine Verstaatlichung der Jangada-
flotte ware mit dem Charakter dieser
Manner und ihrer Jungen kaum zu ver-
einbaren. Jangadas motorisieren? Es
gibt schon welche. Die fahren taglich
zweimal hinaus — schmucklos, ohne
Segel. Sie haben groéBeren Aktions-
radius und entsprechende Ertrage.
Aber da ist die aktuelle Okologie: Noch
fangen die Manner mit den besegelten
Jangadas eben so wenig, daB der
Fischreichtum vor der Kiste nicht ge-
fahrdet ist.

Der Kesselschmied Heinrich Lersch
schrieb einmal eine Ode an das Vater-

land. An das deutsche. In der heiBt es:
» ... daB Dein armster Sohn auch Dein
getreuester war!“. Reiche Brasilianer —
es gibt viele davon — zeigen im Heck-
fenster ihrer Wagen den Spruch: ,Bra-
silien, Dir gehort all’ unsere Liebe!"
Jangadeiros haben keine Autos, und
die Spriche liest der Priester aus der
Bibel, wenn wieder einem Jangadeiro
das Kind gestorben ist.

Brasilien — so heiBt es — ist ein er-
wachender Riese. Hoffen wir, daB die-
ser Riese kein Dickhauter ist, der bei
der nachsten Bewegung die Jangadei-
ros in den Falten seiner Haut wie Un-
geziefer zerquetscht.

... und was ein Gaucho werden will.




Grifle ans Westindien

Lieber C.

Meine langere Schreibpause ist dadurch
zu erklaren, daB ich in der Zwischen-
zeit ein biBchen fremd gegangen bin.
Wéhrend ,Maria“ ihren Motorschaden
weiterhin in der Carlisle Bay abschau-
kelte, habe ich eine einheimische 12 m
Yaw! als Skipper in den Grenadines
wéhrend der Petit St. Vincent Regatta
durch die Riffe gejagt. Es war interes-
sant zu beobachten, wie der Kiel-
schwerter mit 90 cm Tiefgang Uber die
Riffspitzen hinweghuschte (9 Knoten
mit Spinnaker), wédhrend die tieferge-
henden Kielyachten in meinem Kiel-
wasser beim Anndhern an das Riff
blitzartig nach Back- und Steuerbord
ausscherten. Durch diesen und noch
ein paar andere kleine Tricks konnte
ich immerhin einen ersten und einen
dritten Platz mit dem ,Seadreamer”
belegen. Nun denn, die ersten Welt-
umsegler trafen dieses Jahr ungew6éhn-
lich frih in Barbados ein. Eine Gruppe
von drei franzésischen Booten erschien
schon Ende Oktober, danach folgten
etliche Engldander und Mitte November
die ersten deutschen Yachten. Wie auch
schon letztes Jahr, lief eine Yacht durch
einen  Navigationsfehler  kurz  vor
Bridgetown auf ein Riff, konnte aber
gliicklicherweise ohne nennenswerten
Schaden von der ,Coast Guard” schon
nach kurzer Zeit geborgen werden.
Eine englische Yacht verlor ihr Ruder
mitten im Atlantik, doch der Skipper
konnte aus einem Peekhakenstock und
einem halben Plastik-Eimer ein Not-
ruder fertigen. Ein anderer Skipper
hatte im Atlantik einen Boxkampf mit
seinem aus Las Palmas mitgenomme-
nen ,Anhalter” zu bestehen. Da der
Passat dieses Jahr sehr kraftig blies,
kamen fast alle Yachten mit liberdurch-
schnittlich guten Etmalen hier an.
Reisedauer zwischen 16 und 21 Tagen
tir die gesamte Uberquerung (2700 sm).

CRUISE  SHiPS

Kurz bevor die ersten Segler eintrafen,
hatten wir noch ein Abenteuer beson-
derer Art zu bestehen. Es war wie Flie-
geralarm im zweiten Weltkrieg. Die
Leute kramten alte Stallaternen aus,
lieBen Badewannen, Tépfe und Eimer
voll Wasser laufen, die Supermaérkte
offneten sonntags, um Vorratskédufe
moglich zu machen, Schulen und Kir-
chen wurden zu Notunterkiinften her-
gerichtet, Scheiben und Spiegel mit
Tesaband verpflastert und Bretter vor
die Fenster genagelt. Vor den Zapfsau-
len der Tankstellen bildeten sich kilo-
meterlange Schlangen: Autos, die noch
schnell ihre Tanks und Kanister fillen
wollten. Panische Angst und Hektik
hatte ganz Barbados erfaBt, denn das
Wort ,Hurricane Warning" verbreitet
hier soviel Schrecken wie anderswo
.Pest” oder ,Cholera“.

Hunderte von Fischerbooten verkrochen
sich in den hintersten Winkel des Bin-
nenhafens. Unter den Seglern ent-
brannten heftige Diskussionen darlber,
was besser sei: drauBen in der Bucht
vor drei Ankern liegen bleiben, oder
vielleicht an einer der groBen Olbojen
festmachen, die sicher im Grund ver-
ankert sind — werden dann aber die
Beschlage an Deck halten? Oder ein-
fach in See stechen und den Hurrican
drauBen abwettern? Es gab viele Flir
und Widers.

Mit klopfendem Herzen verfolgte die
Bevélkerung stindlich die (ber Radio
und Fernsehen verbreiteten Positionen
von Hurrikan ,Gertrud“. Hurrikan-Flag-
gen- und Schallsignale wurden erldu-
tert und gute Ratschlage wie: ,Haben
Sie eine Axt bei der Haustir zur Hand,
falls ein geféllter Baum |lhnen den Weg
versperrt?" oder ,ein mit Sand gefill-
ter Eimer tut gute Dienste, wenn die
Toilette ausfallt“. Private Telefonge-

sprache wurden verboten, um das Netz
fir Notrufe freizuhalten. Festlichkeiten
wurden abgesagt, Kinos geschlossen
und Sportveranstaltungen aufgescho-
ben, bis auf eine: Auch ein Hurrikan
kann die cricketbesessenen Bajans
(sprich bédschinns) nicht von einem
Match abhalten.

300 Seemeilen siidwestlich von Barba-
dos hatte sich ein Hurrikan-Zentrum
aufgebaut, das mit 14 Meilen pro
Stunde auf die Insel zubrauste. Viele
Einheimische erinnerten sich noch an
die verheerenden Folgen von Hurrikan
.Janet“, der vor 19 Jahren am 22. Sept.
1955 schwere Verwlistungen auf der
Insel angerichtet hatte. Hinzu kam,
daB gerade Hurrikan ,Fifi“ in Zentral-
Amerika so viele Tote gefordert hatte.
Hurrikan ,,Gertrud“ war der sechste in
einer Reihe von schweren Stirmen, die
sich 1974 in der Karibik zusammenge-
braut hatten. Jéhrlich erhalten diese
Winde alphabetisch ihre Madchenna-
men. So begann es im Frithjahr mit
dem Hurrikan ,Alma"“, der in Trinidad
und Venezuela (ber 100 Tote gefordert
hatte. ,,Becky” braute sich nérdlich von
Bermuda zusammen, erreichte aber
nicht das Land. ,Carmen” richtete er-
heblichen Schaden auf den kleineren
Inseln der Westkaribik, in Honduras
und auf Jamaica an. ,Dolly" streifte
leicht die Atlantische Kiste der USA
und léste sich dann auf. ,Elaine“ be-
nahm sich wie ,Becky”, ohne Schaden
anzurichten und uber ,Fifi* haben ja
die Zeitungen in aller Welt Erschrek-
kendes berichtet.

Die beiden Boote der Coast Guard, die
ja im Ernstfall auf See helfen sollten,
verkrochen sich zusammen mit ,Maria"
in den hintersten Hafenwinkel, und ich
lauschte mit gemischten Gefiihlen den
beruhigenden Worten des Hafenmei-
sters, der mir kundtat, daB ja weiter
nichts passieren kénnte, als daB die
300 Boote durch eine gigantische Flut-
welle auf den benachbarten Parkplatz
getragen werden konnten. So gesche-
hen vor zwdélf Jahren. Barbados gilt als
hurrikansicherste Insel der Karibik, weil
diese Stirme meistens in einem nérd-
licher verlaufenden Bogen (liber die
Virgin Islands, Kuba und Jamaica zie-
hen. Was niemand zu hoffen gewagt
hatte, geschah: ,Gertrud”, braves Mad-
chen, entschérfte sich nach zwei Tagen
Zittern und Bangen zu einem ver-
gleichsweise harmlosen Sturm, der
Barbados und die Grenadines unter
Wasser setzte, so stark regnete es da-
nach. Die ganze Insel atmete auf, die
Baumfréosche sangen wieder und auf
den besorgten schwarzen Gesichtern
verbreitete sich wieder das befreiende
breite WeiBe-Zahne-Lachen.



Tagelang erschienen in jeder Zeitung Verhal-
tensmaBregeln fiir den zu erwartenden
Hurrikan.

Ich habe mich immer gewundert, war-
um ich bei meiner ganzen Segelei in
der Karibik nie einen einzigen Fisch
mit der Schleppangel fing. Abgesehen
davon, daB die Angelschnur viel zu
schwach fir Tiefwasserfische war, kann
ich mir gut vorstellen, daB die Bonitos
sich iber meinen aus Hamburg stam-
menden Blinker totgelacht haben. Die
Grinde dafir sollte ich bald von einem
einheimischen Fischer erfahren, mit
dem ich nach dem Hurrikan-Abenteuer
zur Erholung auf Tiefseewasserfisch-
fang ging. Cecil, eingeborener Fischer
von Speightstown, Barbados, ist 42
Jahre alt, nicht verheiratet, verdient ca.
500.— Dollar im Monat und hat acht
Kinder von drei verschiedenen Frauen.
(Das ist hier normal.) Sein aus 5 cm
starken  Pitchpineplanken  gebautes
10-m-Boot hat einen 32-PS-Lister-Diesel
und einen Wert von 15 000.— Dollar. Er
besitzt es mit drei anderen Fischern,
woflr die Regierung zinslose Darlehen
vergibt. Diese Boote werden von ein-
heimischen Fischern und Bootsbauern
lediglich mit Handsédge, Beil, Hammer
und Né&geln in finfmonatiger Arbeit am
Strand unter Palmen zusammengena-
gelt und sind auBerordentlich seetiich-
tig. Wenn der Motor einmal aussetzen
solite, was in der Regel einmal wo-
chentlich irgendeinem Fischer passiert,
treibt er in drei Tagen nach den Grena-
dines, wo er meistens unversehrt auf-
gegritfen wird. Diese Zeit lebt er von
gefangenen Fischen und Regenwasser.
Der Riickschlepp kostet ihn 100.— Dol-
lar. An einem strahlenden Sonntagmor-
gen — habe ich schon mal einen nicht-
strahlenden Morgen hier erlebt? —
wriggte er mich und zwei seiner Helfer
zu dem Stellnetz raus, mit dem er
kieine Sprotten als Kéder fir den ,,Red-
fish" fing. An Bord seiner ,Blue Lady"
bereitete er die kleinen Kdder dann in
elner fast sakralen Handlung fir den
Rotfisch vor. Zuerst wurde der kleine
Fisch vorsichtig entschuppt, damit legte
er fur den Raubfischfang wichtige Ge-
ruchstoffe frei. AnschlieBend folgte ein
Schnitt von der Riickenflosse bis zum
Schwanzende hin. Der freigelegte
Fleischlappen verhilft dem Kdderfisch
unter Wasser zu einer spinnenden Be-
wegung. Der Haken wird durch das
Maul in den Rickenteil des Fisches
eingefihrt.

Bei einem kréftigen Nordostwind und
reichlich hohen Wellen tuckerten wir
finf Seemeilen in See, als plotzlich

e Gertrude on The Way

Barbados. Braces
for Hurricane

BARBADIANS yester-
day battened down their
homes and business places
in an effort to ward off
loss of life and damage to
propertyby Hurricane
Gertrude — the seventh
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would be heading cur way.

There was greater concern,
however_ from as early as 6
a.m, yesterday when an ad-
visory issued by the Govern.
ment Meteorological Office
at Seaw¢il International Air-
port located Gertride with the

eczing closer to barbados
The sterin’s forward motion
hag slowed somewhat by
noon to 12 mph and by 3
p.m. she crawled forward al
five mph,

Small craft were advised
not to leave port. People

opened, business houses did
three-hour sale from 9 a.n
to noon, village shops did

quick and urgent trade  veh
cles queueq at petrol statio
for gasolene, ships -wer
taken info the Inner basin «
the careenage and personns

15 CENTS (IN BARBADOS) L__._-——:' £ = B

FRS )
re .
i
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® Fol}owing advice yesterday that small craft should not put to sea but should séek safe mooring’
in the inner basin of the Careenage, owners accepted the offer. The photo above shows craft packed into
the Careenage in the heart of Bridgetown. Police launches and Coast Guard vessels also took shelter

in the inner basin. :

zahlreiche Fischerboote auftauchten,
die schon am Fischen waren. Wir krei-
sten mehrfach um die Konkurrenz, bis
Cecil sich fir einen glnstigen Platz
entschieden hatte. Der Motor stand,
das Boot trieb und schaukelte wie wild
in der Quersee. Am Ende einer 500 m
langen Leine waren 15 Haken im Ab-
stand von 2 m separat befestigt, die
mit einem Bleigewicht auf 400 m Tiefe
herabgelassen wurden. Eine Plastikboje
am Ende markiert die Stelle. Innerhalb
einer halben Stunde lieBen wir 5 Lei-
nen mit Bojen zu Wasser. Dann ging
es zurtick zu Nummer eins, 400 m Leine
einholen, und da kam auch schon der
erste Fang zu Tage: ein kleiner Hai
und zwei Rotfische. So fuhren wir den
ganzen langen Tag in dem schaukeln-
den Boot von Boje zu Boje und konn-
ten am Ende 32 Rotfische (Gewicht pro
Stiick 20 Pfund) und drei Haie zédhlen.
Cecil stellte befriedigt fest: ,Good bait
today“. Was mich wunderte, ich hatte
ihn den ganzen Tag nicht essen gesehen,

und so fragte ich denn neugierig, wie
er das machte. Verschmitzt ldchelnd
verriet er mir sein Geheimnis. Nach
einem alten Fischerbrauch mixt er mor-
gens drei EBI6ffel Haifischol (wird aus
der Leber des Hai gewonnen) mit drei
rohen Eiern. Zum Abschied schenkte
er mir ein kleines Fldaschchen als An-
denken mit dem Hinweis, daB das gut
gegen Schnuptfen, Husten, Rheuma und
Potenzstdrungen sei.

Barbados und St.Vincent haben im
letzten Jahr einige sehr schéne Brief-
marken mit Schiffsabbildungen heraus-
gebracht, die nicht mehr im Verkehr
sind. Ich habe ein paar gesammelt und
kann gegen einen Betrag von DM 15—
fir 12 Marken noch einige davon ab-
geben (Sammler!). Das war's fir heute.
Melde mich demnéchst von 13°9’ nord-
licher Breite wieder.

Herzliche GriiBe!

Ihr Peter Frey
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