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D i e b e k a n n t e s t e h i s t o r i s c h e O r k a n fi u t i n D i e e r s t e s c h w e r e S t u r m fi u t i n u n s e r e m

Jahrhundert ereignete sich am 13. März
1906. Der Sturmfiutscheitei iag an den
meisten Orten nur knapp unter dem von
1825 , an manchen soga r höhe r. D ie
Schäden erreichten aiierdings dank ver¬
b e s s e r t e r D e i c h b a u t e c h n i k b e i w e i t e m

n i c h t d a s A u s m a ß f r ü h e r e r S t u r m fi u t e n .

Am 1. Februar 1953 brach d ie große
K a t a s t r o p h e ü b e r d i e N i e d e r i a n d e h e r ¬
e in . An 67 S te i l en wu rden d i e De i che b i s

zum Grund weggerissen. 143 000 Hektar
L a n d w u r d e n ü b e r fl u t e t . Ü b e r 2 0 0 0 M e n ¬

s c h e n s t a r b e n . 4 7 0 0 0 S t ü c k V i e h k a m e n

um. Schätzung des Gesamtschadens:
1 5 M i l l i a r d e n G u l d e n .

Die vorletzte große Flutkatastrophe war
d a n n d i e v o n 1 9 6 2 , a l s d a s W a s s e r i n

Hamburg die bis dahin einmalige Höhe
v o n 5 , 7 0 M e t e r e r r e i c h t e . B e i d e n S t u r m ¬

fluten Anfang Dezember 1973 wurden
Höhen bis 5,33 Meter gemessen. Die
F l u t s c h e i t e l h ö h e v o m 3 . J a n u a r e n d l i c h

m i t 6 , 4 5 M e t e r ü b e r N N i s t a b s o l u t e r

Rekord. Bis jetzt.

„Das Jahr 1976 hat schlimm begonnen.
E s h a t u n s m i t z w e i s c h w e r e n K a t a s t r o ¬

phen v ie le Menschenleben und große
m a t e r i e l l e Ve r l u s t e g e k o s t e t . I n d e r

t i e f e n T r a u e r u m d i e To t e n u n d b e i d e r

K lage um den anger ichteten Schaden
sollten wir uns jedoch eines vor Augen
halten: Hamburg hat in seiner mehr als
tausendjährigen Geschichte viele Kata¬
strophen und viele Unglücke erlebt. Es
i s t m e h r a l s e i n m a l d u r c h W a s s e r u n d

Feuer getroffen worden, und es ist erst
3 0 J a h r e h e r , d a ß u n s e r e S t a d t e i n e

einzige Trümmerwüste war; es ist erst
1 4 J a h r e h e r, d a ß w i r d e n To d v o n ü b e r
3 0 0 M e n s c h e n d u r c h d i e F l u t z u b e k l a ¬

g e n h a t t e n . A l l e d i e s e U n g l ü c k s f ä l l e
und Schicksalsschläge haben die Bür¬
g e r d i e s e r S t a d t m i t Z u v e r s i c h t u n d
T a t k r a f t ü b e r w u n d e n ; d e n n i n d i e s e r
S t a d t w a r u n d i s t S o l i d a r i t ä t w e i t m e h r

a l s e i n b l o ß e s E t i k e t t , w e i l w i r i n S t u n ¬

den der Not zusammenstehen und das,
was uns getroffen hat, im Geiste einer
engen Gemeinschaf t , im Geis te guter
Nachbarschaft bewält igen.“

So die Schlußworte von Hamburgs Er¬
stem Bürgermeister Hans-Ulr ich Klose
in se inem Ber icht vor der Hamburger
Bürgerschaft über die beiden Katastro¬
phen, die Hamburg zu Jahresbeginn ge¬
troffen haben: das schwere Unglück bei
unserer Nachbarwerf t B lohm -F Voss,

unserem Bere ich war d ie sogenannte
„ W e i h n a c h t s fl u t '

1717. Wegen ihrer Ausdehnung, ihrer
hohen Wasserstände, der ungeheuren
V e r l u s t e a n M e n s c h e n l e b e n u n d S a c h ¬

werten, gilt sie seither als die schwerste
Naturkatastrophe, die bis heute die Län¬
d e r d e r N o r d s e e k ü s t e b e t r o f f e n h a t .

M e h r a l s 11 5 0 0 M e n s c h e n s t a r b e n , e t w a

100 000 S tück Vieh kamen um, fas t 5000
G e b ä u d e w u r d e n z e r s t ö r t u n d e t w a
6 0 0 0 Q u a d r a t k i l o m e t e r L a n d ü b e r fl u t e t .

Wasserhöhe in Hamburg: 5 ,06 müber

v o m 2 5 . D e z e m b e r

N N .

D i e g r ö ß t e S t u r m fl u t k a t a s t r o p h e d e s
19. Jahrhunderts war jene vom 3./4. Fe¬
b r u a r 1 8 2 5 . D a n k v e r b e s s e r t e r Te c h n i k

waren d ie Schäden n icht so gewal t ig
w i e b e i ä h n l i c h h o h e n F l u t e n f r ü h e r e r
Z e i t e n . D e n n o c h e r t r a n k e n z w i s c h e n

d e n N i e d e r l a n d e n u n d J ü t l a n d ü b e r 8 0 0

M e n s c h e n u n d m e h r a l s 4 5 0 0 0 S t ü c k

Vieh. 2400 Gebäude wurden völlig zer¬
stört, riesige Landflächen überschwemmt.
Die Nordspitze Jütlands wurde in eine
Insel verwandelt, weil der Limfjord sich
m i t d e r N o r d s e e v e r b a n d . W a s s e r s t a n d

in Hamburg: 5,24 müber NN.

1



Umschlag- und Lagereibetriebe, da alle
F r e i l a g e r fl ä c h e n u n d K a i s ü b e r fl u t e t
w u r d e n .

5 . E r h e b l i c h e S c h ä d e n e n t s t a n d e n a u c h

in den außendeichs gelegenen Produk¬
t ionsanlagen. Der Senatsber icht sagt :
Hier kam es zur Vernichtung und Be¬
schädigung von Maschinenanlagen und
Lagerbeständen. Arbeitsplätze sind in
Gefahr geraten. D ie —wei l ke in nor¬
maler Werktag —wenigen in den Be¬
trieben befindlichen Berufstätigen waren
mehr oder wen iger ebenso ge fährde t
wie die zu diesem Zeitpunkt auf Ham¬
burger Staatsgebiet rund 10 000 in Woh¬
nungen außerhalb der Deichverteidi¬
gungslinie lebenden Menschen —nörd¬
l i c h d e r E l b e i n B l a n k e n e s e u n d

O v e l g ö n n e , s ü d l i c h d e r E l b e i n d e r
D r a d e n a u s i e d l u n g , i n W i l h e l m s b u r g ,
Neuhof und im Lager Neßpriel auf Fin¬
k e n w e r d e r .

„Außendeichs gelegene Produktionsan¬
lagen“ —dazu gehören auch die beiden
H D W - W e r k e i n H a m b u r g , R o s s u n d
Reiherstieg, Beide Werftplätze bekamen
d ie Ausw i rkungen de r F lu t i n vo l l em
Ausmaß zu spüren. Ein geraffter chrono¬
logischer Ablauf des Geschehens am

d a s 2 7 M e n s c h e n l e b e n f o r d e r t e , u n d d i e
S t u r m fl u t v o m 3 . J a n u a r — d i e h ö c h s t e ,

die Hamburg jemals erreichte.
Am Pegel von St. Pauli übertraf diese
F l u t m i t e i n e r H ö h e d e s H o c h w a s s e r ¬

scheitels von 6,45 Meter über NN die
v e r h e e r e n d e S t u r m fl u t v o m 1 7 . F e b r u a r

1962 noch um dreiviertel Meter. Bürger¬
m e i s t e r K l o s e i n s e i n e m B e r i c h t w ö r t ¬

l ich: „Der Verlauf dieser Sturmflut war
sowohl in bezug auf die Höhe des auf¬
laufenden Wassers wie auch in bezug
auf die Steiggeschwindigkeit so unge¬
wöhn l i ch , w ie es b is dah in noch n ie
b e o b a c h t e t w o r d e n w a r . “

Resümee des Bürgermeisters lautet für
Hamburg knapp gefaßt:
1. Das Konzept der Hochwasserschutz¬
anlagen hat sich auch unter den extre¬
m e n V e r h ä l t n i s s e n d e r J a n u a r - S t u r m fl u t

für den Schutz des eingedeichten Ge¬
biets als richtig erwiesen. Für die Be¬
v ö l k e r u n g h i n t e r d e m D e i c h h a t i n
Hamburg ( im Gegensatz zu den noch
unzure ichend geschü tz ten sch lesw ig¬
h o l s t e i n i s c h e n u n d n i e d e r s ä c h s i s c h e n

U n t e r e l b e - G e b i e t e n , e t w a d e r H a s e l d o r -

fer Marsch und des Kehdinger Landes
bei Drochtersen), zu keinem Zeitpunkt
e r n s t h a f t e G e f a h r b e s t a n d e n .

2. Der durch die Flut angerichtete Scha¬
d e n k o n z e n t r i e r t e s i c h i n d e r H a n s e s t a d t

a u f d i e a u ß e n d e i c h s g e l e g e n e n B e ¬
r e i c h e .

3. Im Hafengebiet wurden die Straßen
z u m Te i l b i s z u z w e i M e t e r h o c h ü b e r ¬

fl u t e t u n d d u r c h T r e i b g u t z e i t w e i s e
b l o c k i e r t . D e r B e t r i e b d e r H a f e n b a h n
k a m d u r c h d e n A u s f a l l v o n W e i c h e n u n d

Signalen zum Sti l lstand, konnte jedoch
b e r e i t s n a c h e i n e r W o c h e z u 6 0 P r o z e n t

und nach zwei Wochen fast vollständig
wieder aufgenommen werden.
4 . S c h w e r b e t r o f f e n w a r e n d i e H a f e n -

Bereits nach Eingang der Sturmflutwar¬
nung des Hydrographischen Instituts am
M o r g e n d e s 3 . J a n u a r u m 7 . 4 5 U h r
w u r d e i n d e r H a n s e s t a d t d e r „ P l a n z u r

Verte id igung der Hochwassersohutzan-
lagen in Hamburg bei Sturmfluten“ in
Kraft gesetzt. Mit anderen Worten: Es
w u r d e n n e b e n d e r B e r u f s f e u e r w e h r u n d

d e r P o l i z e i e t w a 3 0 0 0 H e l f e r d e r F r e i w i l ¬

ligen Feuerwehren und des Technischen
Hi l fswerks sowie vorsorgl ich Reserven
d e r B u n d e s w e h r m o b i l i s i e r t . S ä m t l i c h e

S p e r r w e r k e u n d S p e r r t o r e k o n n t e n
rech tze i t i g gesch lossen werden . Das
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Sonnabend, dem 3. Januar, geschildert
v o m L e i t e r d e s B e t r i e b e s R o s s , M a d s

Jochumsen, als einem der Augenzeugen
vor Ort, mag einen Eindruck von den
Ereignissen jener Stunden vermitteln.

8 . 30 Uh r : Noch l i eg t ke i ne o f fiz i e l l e
S t u r m fl u t w a r n u n g v o r . A b e r M a d s
Jochumsen ruft an diesem Morgen, an
dem der Sturm bere i ts Dächer abge¬
deckt und Bäume wie Streichhölzer ge¬
knickt hat, rout inemäßig in Abständen
ü b e r d i e Te l e f o n n u m m e r 11 6 4 d i e W i n d -

und Wetterlage ab. Die Auskünfte las¬
sen ihn ahnen, daß Außergewöhnliches
im Anzug i s t . E r besch l ieß t , au f d ie
W e r f t z u f a h r e n .

1 0 . 0 0 U h r : D i e S t u r m n a c h r i c h t e n m a c h e n

d e u t l i c h , d a ß G e f a h r d r o h t . K l a u s B e t c k e ,

an diesem Tag im Werk Ross der Be¬
t r i e b s l e i t e r v o m D i e n s t , l ö s t F l u t a l a r m
a u s . I m t r o c k e n e n A m t s d e u t s c h : d i e b e i

G r o ß f e u e r u n d S t u r m fl u t g e l t e n d e n
Richtlinien für die Benachrichtigung von
Werksangehör igen außerhalb der nor¬
m a l e n A r b e i t s z e i t t r i t t i n K r a f t . I m K l a r ¬
t e x t : E t w a z w e i D u t z e n d Ve r a n t w o r t l i c h e

—Vorstandsmitg l ieder, Direktoren, Be¬
triebsleiter, Oberingenieure, Sicherheits¬
beauf t rag te u . a . —werden a la rmier t .
Diese wiederum benachrichtigen weitere
M i t a r b e i t e r .

11.00 Uhr: Verantwortungsbewußte Mei¬
s t e r u n t e r b r e c h e n i h r w o h l v e r d i e n t e s

Wochenende, p icken er re ichbare Mi t¬
a r b e i t e r a u f u n d e i l e n m i t i h r e n P k w ’ s
a u f d i e W e r f t .

Dort beginnen sie unverzüglich mit er¬
forder l ichen vorbeugenden Maßnahmen
zur Abwendung von Wasserschäden in
i h r e n B e r e i c h e n :

Im Keiler des Reparatur-Gebäudes wer¬
d e n w e r t v o l l e M a t e r i a l i e n u n d W e r k ¬

z e u g e g e b o r g e n , B ü r o - E i n r i c h t u n g e n
werden sichergestellt.
I m K e l l e r d e r T i s c h l e r e i w e r d e n s e l t e n e

Edelholz-Furniere vor dem steigenden
Wasser gerettet.

J e d e r v e r s u c h t , z u r e t t e n , w a s z u r e t t e n
i s t .

Im Gebäude der Betriebsleitung hat sich
e in Kr i sens tab geb i lde t . Das Abend¬
h o c h w a s s e r u m 1 8 . 1 7 U h r w i r d u m d r e i

b i s 3 V 2 M e t e r h ö h e r a l s d a s m i t t l e r e

H o c h w a s s e r e r w a r t e t . W ä h r e n d M a d s

J o c h u m s e n - w i e s t e t s b e i S t u r m fl u t e n

—damit begonnen hat, seine Flutkurve
z u z e i c h n e n — e i n e s i c h a u s F l u t w a r -

Pegelstandsangaben, d e nn u n g e n .

TRMSTKRHOS
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d u r c h w ä r m t ! I s t n i c h t . S e i t v o r g e s t e r n

strikt untersagt. Warten. Der Krisenstab
in Anwesenhei t von Vors tandsmi tg i ied
Schoiz ist zur Tatenlosigkeit verurtei l t .

1 7 . 4 5 U h r : D a s Wa s s e r h a t d a s g e s a m t e
G e l ä n d e b i s z u c a . 8 0 Z e n t i m e t e r ü b e r ¬

flutet, im t iefer gelegenen Bereich der
Feuerwehr soga r b i s 1 ,35 Me te r. An
Einsatz nicht zu denken. Die Elbe gur¬
gelt durch Keller und Schächte. In den
Erdgeschoßräumen schwimmen die
Schränke auf . Dor t in S icherhe i t ge¬
w ä h n t e G e r ä t e u n d M a t e r i a l i e n w e r d e n

in den Strudel der Flut gerissen. In der
Telefonzentrale steigt das Wasser nur
3 0 Z e n t i m e t e r h o c h . D a n k d e r A b ¬

schottung. Daß die Telefonverbindungen
später dennoch für längere Zei t aus¬
fielen, lag wesentlich an Schäden außer¬
h a l b d e s B e t r i e b e s .

1 9 . 3 0 U h r : S e i t d e m d a s W a s s e r n a c h

18 Uhr l angsam w ieder ge fa l l en i s t ,
wagen sich Krisenstab und Mitarbeiter
i n G u m m i s t i e f e l n a u f s G e l ä n d e , u m —
s o w e i t d i e D u n k e l h e i t e s z u l ä ß t — d i e

S c h ä d e n a u s z u m a c h e n .

2 1 . 0 0 U h r : D i e e r s t e n k ö n n e n , s o f e r n

ihre Fahrzeuge nicht „abgesoffen“ sind,
d a s W e r k v e r l a s s e n . D i e F e u e r w e h r b e ¬

g inn t be i immer noch 30 Zen t ime te r
hohem Wasserstand schwerpunktmäßig
i h r e n E i n s a t z . Z u n ä c h s t w e r d e n d i e

E-Schächte und Fteizungsanlagen sowie
andere wichtige Versorgungseinrichtun¬
gen leergepumpt.

Die Feuerwehr arbeitet die ganze Nacht.
Am nächsten morgen, Sonntag, trifft das
e r s t e F I D W - F a h r z e u g a u s K i e l e i n .

einige Meter abgesenkt, um zu verhin¬
dern, daß die Befestigungsschlösser aus
den Dockp fäh len f re i schw immen . Au f
Helgen 3werden Schweißmaschinen in
Sicherhei t gebracht . Die „Verholgang“
wird alarmiert, Eignern von Reparatur¬
sch i f fen H i l fe angebo ten (zusä tz l i che
Le inen) . Am Impera torka i w i rd d ie in
de r Aus rüs tung befind l i che Boh r i nse l
„Transocean 4 “ zusä t z l i ch ges i che r t :
d u r c h m e h r L e i n e n u n d s c h l i e ß l i c h s o ¬

gar durch zwei Schlepper, die die stäh¬
l e r n e P l a t t f o r m d a v o r b e w a h r e n s o l l t e n ,

d u r c h d i e F l u t w e l l e u n d o r k a n a r t i g e
Böen auf den Kai geschoben zu werden
und damit das gleiche Schicksal zu er¬
leiden wie die beiden großen schwim¬
m e n d e n R o l l f e n d e r , w e l c h e d i e „ T O 4 “

b is dah in gegen d ie Mauer geschütz t
h a t t e n .

15.30 Uhr: Das steigende Wasser be¬
ginnt, durch Siele und Kanäle die Stra¬
ßen zu überspülen. Letzter Versuch der
Pkw-Besitzer, ihre Fahrzeuge zu retten.
Aber längst nicht alle finden „höher ge¬
legene“ Plätze.
16 .00 Uhr : Es i s t n i ch ts mehr zu machen .

Wer jetzt noch von draußen die Werft
erreichen will, muß kapitulieren und um¬
kehren. Wenig später muß der Strom
a u s S i c h e r h e i t s g r ü n d e n a b g e s c h a l t e t
w e r d e n .

17.00 Uhr: Keine Telefonverb indung
mehr. Die Heizung ist kalt. Notbeleuch¬
tung und von Weihnachten übriggeblie¬
b e n e K e r z e n e r h e l l e n s p ä r l i c h d i e
Räume. Kein heißer Kaffee möglich ohne
S t r o m . J e t z t e i n e n k u r z e n K l a r e n , d e r

Werten des letzten Hoch- und Niedrig¬
wassers, Windstärke und Windrichtung
und einem gehörigen Schuß Erfahrung
ergebende, beharr l ich nach oben füh¬
r e n d e L i n i e — w ä h r e n d d e s s e n i s t d i e

Bergung ge fährde ten Guts in Ke l le rn
und t i e f e rge legenen Räumen vo l l im
Gange. Vieles wird in die Erdgeschosse
gescha f f t — in de r Annahme, daß es
do r t vo r dem Wasse r s i che r se i . Sch l i eß¬

lich hatte die „Jahrhundertflut“ von 1962
mit ihrem Hamburger Höchststand von
5,70 Meter über NN das Werftgelände
b e i e i n e r K a i - O b e r k a n t e n h ö h e v o n 5 , 6 6

Meter nur gerade „netzen“ können,

13.00 Uhr: Das Wasser ist bei Niedrig¬
wasserstand nicht abgelaufen. Das läßt
S c h l i m m e s b e f ü r c h t e n . A l l e d i e n s t f r e i e n
L e u t e d e r W e r k s f e u e r w e h r w e r d e n i n

die Werke beordert, alle Fahrzeuge und
Pumpen sind einsatzbereit. —Die Siche¬
rungsmaßnahmen in al len Betr iebsbe¬
r e i c h e n l a u f e n a u f H o c h t o u r e n . D i e Te l e ¬

fonzentra le wird so abgeschot tet , daß
s i e s e l b s t b e i e i n e m W a s s e r s t a n d w i e

1962 funktionsfähig bleibt. Ähnlich in
d e r E - u n d H e i z z e n t r a l e . I n z w i s c h e n

s i n d c a . 1 5 0 M i t a r b e i t e r i m E i n s a t z .

1 4 . 3 0 U h r : D i e S t u r m fl u t w a r n e r s a g e n
e i n e F l u t h ö h e v o n v i e r b i s v i e r e i n h a l b

M e t e r ü b e r m i t t l e r e m H o c h w a s s e r v o r ¬

a u s . D a s b e d e u t e t : W a s s e r s t a n d w i e
1 9 6 2 1 O d e r n o c h h ö h e r ? J o c h u m s e n :

„Zu diesem Zeitpunkt verdichtete sich
unsere Befürchtung, daß die Flut höher
a l s d a m a l s s t e i g e n k ö n n t e ,
möglich, werden weitere Vorsichtsmaß¬
nahmen ge t ro f fen . Docks werden um

S o w e i t

4



We n i g s p ä t e r k o m m e n z w e i w e i t e r e .
Und drei zusätziiche Pumpen. Die Kieler
Kollegen arbeiten mit den Hamburgern
bis Montag, 20 Uhr, durch. Erst dann
rücken sie ab. Drei Pumpen lenzen noch
e in ige Tage nach. Am Mi t twoch, dem
7. Januar, sind die Aufräumungsarbei¬
ten, die sich unter der Leitung von Be¬
tr iebs ingenieur Pütz insbesondere auf
d i e I n s t a n d s e t z u n g d e r e l e k t r i s c h e n
Versorgungsanlagen
überwiegend abgesch lossen. E inze lne
E i n r i c h t u n g e n f a l l e n a l l e r d i n g s f ü r
W o c h e n a u s .

A m 5 . F e b r u a r , m e h r a l s e i n e n M o n a t

danach, setzt s ich im Verwal tungsge¬
b ä u d e i m W e r k R o s s d e r P a t e r n o s t e r

wieder in Bewegung.

Es mag noch erwähnt werden, daß die
Sturmfluten am 20. und 21. Januar, ab¬
g e s e h e n d a v o n , d a ß s i e d i e z u n ä c h s t
b e f ü r c h t e t e n S t ä r k e n d a n n n i c h t e r ¬

r e i c h t e n , d i e M ä n n e r d e r H D W n o c h

b e s s e r g e r ü s t e t a l s z u v o r a n t r a f e n .
D u r c h d e n v o r s o r g l i c h e n A b b a u v o n
Maschinen und die Sicherstel lung von
Material blieben die Auswirkungen trotz
partieller Überschwemmungen gering.
Abschl ießend noch einmal Bürgermei¬
ster Klose zu den Konsequenzen, die
aus den Erfahrungen gezogen werden
s o l l t e n . I n s e i n e m B e r i c h t v o r d e r B ü r ¬

gerschaft empfahl er —abgesehen von
fi n a n z i e l l e n H i l f e n

fo lgendes:

Wohnungen außerha lb de r De ich l i n ie
sollen aufgegeben, das Lager Neßpriel
soll geschlossen werden.

Außende i chs ge legene Ha fenbe t r i ebe
s o l l t e n s t u r m fl u t s i c h e r e I n s t a l l a t i o n e n

aller elektrischen Anlagen haben, leicht
verderb l iche Güter in höheren Etagen
lagern, in ihren Zentralen dann Funk¬
t e l e f o n e e i n r i c h t e n , w e n n d u r c h d e n

Umgang mit brennbaren und explosiven
Stoffen die Gefährdung von Menschen¬
l e b e n b e s o n d e r s s c h w e r i s t .

U n d , s o d e r B ü r g e r m e i s t e r w ö r t l i c h :
„ W i r w e r d e n s c h l i e ß l i c h a u c h ü b e r d i e

Verlagerung von solchen Betrieben hin¬
ter die Deichlinien nachdenken müssen,
die nicht darauf angewiesen sind, in der
Nähe schiffbaren Wassers zu liegen.“

Dieses trifft für die HDW-Betriebe ganz
W . I r l e

k o n z e n t r i e r e n .

T '

u n t e r a n d e r e m

s i che r n i ch t zu .

F l u t s c h ä d e n a u c h a u f d e r H O W . Z a h l r e i c h e

Konstruktionszeichnungen mußten zum Trock¬
nen aufgehängt werden. In den Erdgeschossen
u n d K e l l e r n s a h e s s c h l i m m a u s . O i e S c h ä d e n

in den Werken Ross und Reiherstieg belaufen
s ich nach b isher igen Schätzungen auf e twa
8 , 5 M i l l . D M .

S e i t e 1 b i s 3 : W ä h r e n d d e s H o c h w a s s e r s u n d

danach (Seite 4) im Hamburger Hafen.
F o t o s C o n t i P r e s s .



JlpTRANSOCEAN No.4M

(Fortsetzung)

Ausrüstung
In der vorhergegangenen Ausgabe unserer Werkzeitung wur¬
d e n d i e P r o b i e m e d e r S t a h l k o n s t r u k t i o n u n d d e s M a s c h i n e n ¬

baues dargeiegt. Hier solien die spezieilen Bereiche der Aus¬
rüstung angesprochen werden.
E s s i n d i m e i n z e l n e n d i e B e r e i c h e :

Bohrturm (Derrick), Skid Base Unit (Bohrturmunterbau),
B.O.P.-Einrichtung, Handling und Lagerung der Bohrröhre,
Hei icopterdeck-Ausrüstung, Ret tungskapsein, Ankere inr ich¬
t u n g .
L ies t man Ber ich te über Bohrgerä te , so fa i ien e inem d ie
vielen englischen, kaum übersetzten Fachbegriffe auf. In der
Tat, es ist oft schwierig, für diese in langen Jahren der ameri¬
kan ischen Bohrprax is gewachsenen Fachbegr i f fe t re f fende
deutsche Begriffe zu finden. Wir wolien uns bemühen, sie so
gut zu umschreiben, wie es geht.

B o h r t u r m

Das Wahrzeichen jeder Bohrinsel ist der Bohrturm (Derrick).
A u f d e r T. O . 4 e r r e i c h t e r d i e s t a t t l i c h e H ö h e v o n r u n d 5 2 m .

Diese Höhe ist erforderlich, um 27 m(= ein Tripie) Bohrge¬
stänge zu ziehen, die Länge der Kel iey (Mitnehmerstange)
und der Haupttai je, bestehend aus Travel i ing- und Crown-
biock, unterzubringen und eine ausreichende Ein- bzw. Aus-
baupiattform zu haben.
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Blow out Preventer (B.O.P.) Bohrlochsicherheits-Schl ießanlage,
S i c h e r h e i t s s c h i e b e r e i n h e i t

Arbeitsplattform im Slot
Oberes Rollenlager der Haupttalje
(lOfach geschoren)
F u t t e r r o h r e

S t a n d r o h r e

Bohrgestänge
Rücklaufrohr für Spülmittel
Schwerstangen
Befestigung des Fahrseils
B o h r t u r m

A r b e i t s b ü h n e

Hebewerk (Hauptwinde)
E n t s a n d e r

Feinentsander (Entschlammer)
A u f e n t h a l t s r a u m u . W e r k s t a t t a u f d e r A r b e i t s b ü h n e

Neigungsmeßgerät für die Bohrung (in jeder Tiefe)
Handhabung, Transport
Mitnehmerstange
Senkrechter Abstellplatz des Bohrgestänges in
der Arbeitsbühne (Derrickfloor)
Abstellplatz der Mitnehmerstange (Kelley)
Drehtisch für Bohrgestänge
B o h r t u r m u n t e r b a u

S c h ü t t e l s i e b

Öffnung in der Barge unter dem Bohrturm
(Bohrbereich)
Lager und Führung für die Beine

H A U P T D E C K

IB.O.P. HANDLING
B . O . P P R E V E N T E RC e l l a r P l a t t f o r m

C r o w n B l o c k

«
Casings

Drive Pipes
Drill Pipes

Drill Nipples
D r i l l C o l l a r s

D e a d l i n e A n c h o r
D e r r i c k

D e r r i c k F l o o r
D r a w o r k

D e s a n d e r

D e s i l t e r

Dog House
“ G o D e v i l “

Handl ing
Kelley

M o u s e H o l e

£
I
CELLAR PLAT FORM

3 0 " D R I V E P I P E

R a t H o l e

Rotary Table
S k i d B a s e U n i t

S h a l e S h a k e r

S l o t D R I L L P I P E

Splid Well

7



Montage der Skid Base Unit, bestehend aus
D e r r i c k F l o o r u n d L o w e r C a r r i a g e .

Decksausrüstungsplan

D i e S t a h l g i t t e r w e r k k o n s t r u k t i o n d e s
B o h r t u r m e s i s t s o d i m e n s i o n i e r t , d a ß

d ie Hubkapaz i t ä t de r Haup t t a l j e von
1 M i l l i o n i b s ^ 4 5 4 t a u f g e n o m m e n
wird. Erstaunlich niedrig ist das Eigen¬
gewicht des Bohrturmes von ca. 60 t.
De r Boh r tu rm i s t e i ne L i e fe rung de r
a m e r i k a n i s c h e n F a . L E E C . M O O R E ,

die sich auf diesem Gebiet spezialisiert
h a t .

S k i d B a s e U n i t

F u n d a m e n t i e r t w i r d d e r B o h r t u r m a u t
d e m D e r r i c k F l o o r d e r S k i d B a s e U n i t .

Diese Skid Base Unit (Bohrturmunter¬
bau) i s t e in zen t ra le r, bohr techn isch
wichtiger Punkt auf der Barge. Er be¬
steht aus dem hydraulisch nach BB und
S t B v e r f a h r b a r e n O b e r t e i l ( D e r r i c k
Floor) und dem in Bargelängsr ichtung
h y d r a u l i s c h v e r f a h r b a r e n U n t e r t e i l
(Lower Carriage). Durch die Möglichkeit
des Ver fahrens is t man in der Lage,
neun verschiedene Bohrungen zu fah¬
ren, ohne die Barge in ihrer Position zu
v e r ä n d e r n . A u f d e m D e r r i c k F l o o r s i n d

- ■ V ' v . . y

I

Ü I '
T

r.-rr-T
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u . a . b o h r t e c h n i s c h s o w e s e n t l i c h e Te i l e

wie Dreht isch (Rotary Table), der den
Bohrstrang antreibt, Drawork (Haupt¬
hubwinde), Rate- und Mousehol (Stau¬
köcher für Bohrrohre, Schwerstangen),
Deadline Anchor (Befestigung der ab¬
gehenden Part der Haupttalje), Kon-
t r o l l - u n d S t e u e r a g g r e g a t e f ü r d a s
Bohrpersonal angeordnet.
Die Lower Carriage überträgt das Ge¬
samtgewicht aus Bohrturm, Schutzhaus,
D e r r i c k F l o o r m i t b o h r t e c h n i s c h e r A u s ¬

rüstung und Hublast von ca. 1100 tauf
das Hauptdeck der Barge.
Zwischen den Hauptträgern der Lower
Carriage ist eine Laufkatzenkrananlage
(bestehend aus 4Druckluftzügen von je
15 tHebefähigkeit) angeordnet, die den
Transpor t von Spez ia l te i len wie z . B.
B .O .P. -S tacks aus dem S lo t au f das
Hauptdeck ermögl icht. Unter Slot ver¬
steht man die Öffnung des Bargekör¬
p e r s i m B o h r b e r e i c h , d . h . d i r e k t u n t e r
d e m B o h r t u r m .

Ausrüstung des
H u b s c h r a u b e r l a n d e d e c k s

Die Hubschrauber landeplat t form is t in
d e r G r ö ß e b e s t i m m t d u r c h d i e W a h l

des Hubschrauber-Typs SIKORSKY S-
61 N , d . h . de r Landesek to r be t räg t

2 2 , 2 m . D a s D E P A R T M E N T O F

ENERGY (DOE) reglementiert die Be¬
dingungen zur Ausrüstung des Lande¬
decks. Die Peripherie der Landefläche
m u ß d u r c h a b w e c h s e l n d g e l b e u n d
blaue, im Abstand von 3Meter ange¬

ordnete und ganztägig sichtbare Lichtet
gekennzeichnet sein. Innerhalb und bis
z u 1 / 3 D a u ß e r h a l b d e s L a n d e s e k t o r s

(210°) dürfen sich keine Behinderungen
d u r c h B a u t e i l e v o n m e h r a l s 1 / 2 0 D
ü b e r d e m D e c k b e fi n d e n .

Ein Mani la-Sicherhei tsnetz (8-Eck, s=
18 m) ist im Bereich des Landesektors
aufgespannt, um ein Rutschen des Hub¬
schraubers bei Vereisung zu vermeiden.
Der überhängende Teil der Hubschrau¬
berlandeplattform wird mit einem 1,5 m

D

B.O.P.-Einrichtung
Die Blow-out Preventer (B.O.P.) sind
S icherhe i t ssch iebere inhe i ten , d ie un¬
kontroll ierte Gas-, Wasser- und Ölaus¬
brüche stoppen und somi t d ie Gefahr
für Bohrinsel und Besatzung sowie die
Gefahr der Umweltverschmutzung nach
Möglichkeit ausschalten.
Die T.ö. 4verfügt über zwei verschie¬
dene B.Ö.P.-Stacks (Schiebereinheiten),
13Vs" (680 atü) und 20" (136 atü). Das
Gewicht beträgt etwa je 22 t. Die Anord¬
nung der B.O.P.-Einrichtungen ist nicht,
wie bei schwimmenden Bohrinseln, auf
dem Bohrlochkopf am Meeresgrund,
sondern im Slot-Bereich der Barge über
der Cellar-Plattform (s. Prinzipskizze)
a n g e o r d n e t .

(B.Ö.P.) wird vom Derrick Floor fernge¬
s t e u e r t .

D i e S i c h e r h e i t s e i n h e i t

s >

Handling und Lagerung der Bohrrohre
D a s E i n s a t z g e b i e t d e r T. ö . 4 i n d e r
Nordsee l iegt bei Wassert iefen bis zu
60 m, wobei die Bohrung bis zu 4000 m
ins Erdre ich gebracht wi rd. In d iesen
Bereichen wird vornehml ich nach Gas
(Koh lenwassers to f fe ) gebohr t werden.
Nach dieser Teufe richtet sich die Län¬
ge des Bohrgestänges wie Drive Pipes,
Casings, Drill Nipples, Drill Pipes. Die¬
s e B o h r g e s t ä n g e w e r d e n a u f d e m
Hauptdeck in Pipe Nocks gelagert. Die
Übernahme auf See von Zubringer¬
sch i f f en e r fo lg t m i t den be iden 50 - t -
Deckskranen. Der Transport der Bohr¬
rohre vom Hauptdeck in den Bohrturm
wi rd mi t zwe i lu f tge t r iebenen Winden
getät igt.

Whittaker-Rettungskapsel (Beschreibung siehe
nächste Seite.)



s i e s e h r s t a r k d e n u n s v o n d e r R a u m ¬

fahrt bekannten Landekapseln. Der Ein¬
stieg erfolgt über zwei Luken. Das Ab¬
fieren wird vom Inneren der Kapsel mit
H i l f e d e r S c h w e r k r a f t - E - W i n d e g e ¬

steuer t . D ie Kapsel is t nur an e inem
Stahldraht läufer befest ig t , so daß e in
Umkippen bei der Landung im Wasser
v e r m i e d e n w i r d . D i e A u s r ü s t u n g d e r
Kapsel entspricht den internationalen
V o r s c h r i f t e n m i t z u s ä t z l i c h e m E i n b a u

eines Sprinkler-Systems und eines Lüf¬
tungssystems. Die Vorausgeschwindig¬
keit von 6Knoten wird durch einen luft¬
gekühlten Dieselmotor erzeugt. Anord¬
nung und Aufhängung siehe Fotos S. 9.
Die Kapseln, Winden und Landeplatt¬
f o r m s i n d e i n e L i e f e r u n g d e r F i r m a
W H I T T A K E R / C A L I F O R N I E N .

gerade ein Hubschrauber an Bord ist ,
geschieht das über die eigens für den
O f f s h o r e - B e r e i c h e n t w i c k e l t e n R e t t u n g s ¬

kapseln bzw. die an Deck verteilten auf¬
blasbaren Rettungsinseln. Die Rettungs¬
kapseln s ind aus glasfaserverstärktem
Kuns ts to f f , i n gesch lossener Aus füh¬
rung, und haben ein Fassungsvermögen
f ü r 2 8 P e r s o n e n . I n d e r F o r m ä h n e l n

bre i ten Stah ls icherhei tsnetz so abge¬
sichert, daß Personen bei Sturm nicht
über Bord geweht werden können.

Rettungskapseln
6 3 P e r s o n e n b e fi n d e n s i c h Ta g u n d
N a c h t a u f d e r B o h r i n s e l . I m E r n s t f a l l

m u ß f ü r e i n s c h n e l l e s V e r l a s s e n d e r

Bohrinsel gesorgt werden. Wenn nicht

D i e A n k e r e i n r i c h t u n g
D ie K r i t e r i en f ü r d i e Fes t l egung de r
A n k e r e i n r i c h t u n g s i n d E i n s a t z g e b i e t ,
Wasse r t i e fe , Genau igke i t de r Ba rge¬
positionierung. Daher ist ein 4-Punkt-
Ankersystem gewählt worden, d. h. an
d e n v i e r ä u ß e r s t e n P u n k t e n d e r B a r g e

ist je eine andere Ankerwindeneinheit
vorgesehen, um eine optimale Positio¬
nierung zu gewährleisten. Zwei elek¬
trisch angetriebene Ankertrossenwinden

au tomat i scher Spu lene in r i ch tung
s i n d a u f d e m H a u p t d e c k v o r n e u n d
zwei elektr isch angetriebene Ankerket¬
tenwinden auf dem als Podest erwei¬
t e r t e n J a c k h o u s e h i n t e n a n g e o r d n e t
worden. Jede dieser Winden ist für eine
statische Last von 172 tund einen maxi¬
malen Sei l - bzw. Ket tenzug von 60 t
ausgelegt.
Die zwei Ankerstegketten Vk" 0sind
aus höher fes tem S tah l U3und haben

je eine Länge von 335 m.
D ie S tah lanker t rossen fü r d ie be iden
vorderen Winden haben e inen Durch¬
messer von 52 mm und sind wegen der
erforderl ichen hohen Lehnigkeit in der
Machar t 6x55 mi t S tah lsee le gewäh l t
worden. Die vier dazugehörigen Anker
der Type LWT von je 8000 Ibs sind spe¬
z i e l l f ü r d e n O f f s h o r e b e r e i c h v o n
HOESCH entwickelt worden. Dieser An¬
ker hat eine hohe Haltekraft und setzt
sich schnell im Meeresgrund fest.
Liegt die Bohrinsel in gewünschter
Bohrposition, so werden die Anker mit
Hilfe eines Supply-Schiffes an den ge¬
nau vorher best immten Punkt, der je¬
weils bis zu 100 mvon der Barge ent¬
fe rn t se in kann , gebrach t und abge¬
senk t . De r Anke rp la t z i s t du rch e ine
Boje, die mit einem Blinksignal ausge¬
rüstet ist, weithin kenntlich gemacht.

K H A N a b e r

m i t

Blick auf das Deck der Barge Mitte Februar.
Montagebeginn des Bohrturms (Derrick),
unten: Montage eines 50-t-Deckkranes.
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Montagebericht
v o m

Gastankerbau

Die Kiellegung des ersten für die Golar
Gas Operat ions Inc. , Monrov ia /L iber ia
bestimmten Gastankers (Bau-Nr. 83) er¬
folgte am 18. Dezember 1975. Da die
s t a h l s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i t e n i n d e r U n ¬

tergruppenfertigung und in der Vormon¬
tage aufgrund eines ausreichenden Vor¬
l a u f e s i n d e r E i n z e l f e r t i g u n g e i n e n
f o r t l a u f e n d e n E i n b a u f e r t i g g e s t e l l t e r
Sektionen ermöglichten, waren die Mon¬
tagearbeiten im Dock 7Anfang Februar
so weit fortgeschritten, daß am 11. Fe¬
bruar mit der Montage des ersten Kugel¬
tanks begonnen werden konnte. Unsere
Bilderfolge zeigt die Bereitstellung vor¬
montierter Kugeltanksektionen zum Ein¬
b a u u n d d a s F o r t s c h r e i t e n d e r s t a h l ¬

s c h i f f b a u l i c h e n A r b e i t e n i m D o c k 7 b i s

zum Beg inn der Montage der Kuge l¬
tanks. Der Montagebericht wird in der
nächsten Werkzeitung fortgesetzt.
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24.11.1975: Während au f den Baup lä tzen V
und VII /Werk Süd die Kugeltanksektionen B5
u n d B 4 — z u m S c h u l z d e r S c h w e i ß a r b e i t e n v o r

W i t t e rungse inflüssen so rg fä l t i g abgedeck t -
v o r m o n t i e r t w e r d e n . . .

. . . s t e h e n a u f d e r H e l l i n g
b e r e i t s d i e e r s t e n K u g e l t a n k s e k t i o n e n A 5
(vorn) und C5(hinten) t ransportbere i t , gehen
die witterungsgeschützten Schweißarbeiten an
den Kugel tanksekt ionen A4und C4(Mi t te der
Helling I) zügig voran.

/ W e r k G a a r d e n

2 6 . 1 1 . 1 9 7 5 : D i e v o n „ H E B E 1 “ m i t H i l l e e i n e r
Spez ia l t r ave rse zu r Zw i schen lage rung zum
Trennbauwerk Süd des neuen Docks transpor¬
tierte Kugeltanksektion C5wird auf der Spitze
des Trennbauwerkes abgesetzt.



G I T T E R

13.12.1975: „HEBE 2“ setzt als erste der beiden inzwischen im Werk Süd fertig montierten Kugeltank-
B-Sektionen die Sektion B5nach vierteistündigem Transport im Dock 7ab.

1 2



Auch die zweite im Werk Süd fert ig montierte Kugeitanksekt ion, die
Sektion B4, wird von „HEBE 2“ mit Hiife des in der letzten Ausgabe be¬
schr iebenen Zwöl leckdruckr inggeschi r rs vom Bauplatz zur Zwischen-
iagerung zum Dock 7transportiert ...

18. 12. 1975: Kiellegung. Die 329 tschwere hintere Doppelbodensektion
des Ladetankbereichs Nr. 4wird im Dock 7abgesetzt. Im Förde-seitigen
Bereich des Docks l iegen die Kugeltanksektionen B4und B5zum Ein¬
bau bereit. Zwei weitere der insgesamt fünf vorgefertigten Doppelboden¬
sekt ionen werden noch am selben Tage im Dock 7abgelegt. 25 An¬
schluß-Sektionen befinden sich in der Vormontage....und hinter der Sektion B5zum späteren Einbau abgesetzt.
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10.1. 1976: 2568 tSchiffbaustahl sind verarbeitet. Außer den fünf Doppelbodensektionen sind je zwei Bodenseitentanksektionen des Ladetankberei¬
c h e s N r . 4 i m D o c k 7 a b g e l e g t .

21.1.1976: Hinter den Kugeltanksektionen B5und B4(links) erkennt man Im Dock 7das inzwischen im Bodenbereich beträchtlich erweiterte Hin¬
terschiff. Auf der Helling I(rechts) schreitet der Bau weiterer A- und C-Sektionen planmäßig fort.

V & i :

t . ●

W.

f ' - . h

i



3 0 . 1 . 1 9 7 6 : D a s H i n t e r s c h i f f , d a s s c h o n a m
1 6 . 2 .

wächst zusehends. Das d ie im Vordergrund
e r k e n n b a r e B o d e n s e k t i o n d e s M a s c h i n e n r a u ¬

mes nach vorne abgrenzende Querschott setzt
s i c h i m m i t t i e r e n B e r e i c h n a c h o b e n b i s z u m
z w e i t e n D e c k a l s K o f f e r d a m m s c h o t t f o r t . D i e

Bunkerquerschotte an den Seiten reichen bis
z u m e r s t e n D e c k .

d i e Haup tmasch ine au fnehmen so l l ,

9 . 2 . 1 9 7 6 : A u f d e n S c h o t t b ä n k e n u n d d e n B o ¬

d e n s e i t e n t a n k s s i n d d i e a u f d e m n ö r d l i c h e n
T r e n n b a u w e r k d e s n e u e n D o c k s v o r m o n t i e r t e n

Stahlschürzen für die Kugeltanks Nr. 4und Nr.
5aufgestel l t . An den Seiten der Stahlschürze
N r . 5 s i n d b e r e i t s T e i l e d e r o b e r e n W a s s e r ¬

b a l l a s t - S e i t e n t a n k s m o n t i e r t .

K o n s t r u k t i o n

und Montage
d e r A b d e c k h a u b e n

(siehe hierzu die Skizzen auf der näch¬
sten Seite)

■^0 , itö ÄJ3JDie in den vorangegangenen Ar t i ke ln
ü b e r d e n B a u d e s G a s t a n k e r s w i e d e r ¬

holt genannten Abdeckhauben begren¬
z e n d i e n e b e n d e n K u g e l t a n k s v o m
Doppelboden bis zum 1. Deck angeord¬
neten Leerräume (void spaces) —siehe
a u c h S k i z z e i n N r . 4 / 7 5 S e i t e 1 0 — u n d

schützen sie vor atmosphärischem Ein¬
fluß. D ie aus Gründen der Fes t igke i t
und Gewichtseinsparung gewählte sphä¬
r i s c h e F o r m d e r A b d e c k h a u b e n w u r d e

der Form des Kugeltanks angepaßt und
trägt sich fast selbst.
D i e A b d e c k h a u b e n s e t z e n s i c h a u s e i ¬

nem zy l indr ischen Ring vom 1. Deck
bis zum Stringer 2(A), den Seitenteilen
vom St r inger 2zur Mon tagebank /Ver¬
steifung 12 (B) und dem „Kalotte“ ge¬
nannten, von Vers te i fung 12 b is zum
Top der Abdeckhaube reichenden Ober¬
teil (C), zusammen.
A) Die zylindrischen Ringe sind 10 mm
dick, senkrecht ausgesteift und auf dem
1. Deck mit Knieblechen abgestützt.
B) Die seit l ichen Tei le von Str inger 2
b i s z u r M o n t a g e b a n k / Ve r s t e i f u n g 1 2
s ind 8mm d ick und m i t rad ia l ange¬
ordneten Versteifungen und zwei hori¬
zontal laufenden Stringern versehen.
C ) D i e Te i l e d e r K a l o t t e s i n d 7 m m
dick. Die Versteifungen sind im oberen
B e r e i c h s e n k r e c h t u n d i m u n t e r e n B e ¬

reich radial angeordnet. In halber Flöhe
der Kalotte ist ein Stringer radial ange¬
o r d n e t .

Mr- td:

Der Flaubentop (Haubenspi tze) is t a ls
Ring mit Ober- und Untergurt ausge¬
füh r t . A l l e senk rech ten Vers te i fungen
laufen st rahlenförmig gegen den Steg
des Ringes. Dadurch werden alle auf die
Haube wirkenden Kräfte abgefangen.

Rohrbrücke aufzunehmen. Die Laufgän¬
ge führen vom 6. Deck des Aufbaues
o b e r h a l b d e r A b d e c k h a u b e n b i s z u m

Kugeltank 1.

Bei der fert igungsgerechten Eintei lung
d e r A b d e c k h a u b e n i n S e k t i o n e n w a r e n

s o w o h l d i e P r a k t i k e n e i n e r s i n n v o l l e n

Vorfert igung wie der Einbau von Aus¬
rüstungste i len (Le i tern, Podesten und
Fundamenten) sowie d ie betr ieb l ichen
E r f o r d e r n i s s e f ü r B e s c h i c h t u n g u n d
Lackanstrich zu berücksichtigen.

In Längsr ichtung auf Mi t te Schi ff und
Backbord auf Mitte Abdeckhaube ist je
ein Hauptträger vom 1. Deck bis zum
Topring angeordnet. Diese Hauptträger
haben d ie Aufgabe, d ie Gewichte der
Lasten der mit Laufgängen versehenen

1 5



B b

■hinten.

Vormontage der Abdeckhauben
Werk Süd. Paneel fer t igung in
L e h r e n

K a i o t t

S c h n i t t d u r c h e i n e A b d e c k ¬

h a u b e M i t t e S c h i f f

A
z y l i n d . TI . D e c k



AzylindrischerT e i l

BSeitenteil

X L

c K a l o t t e Fertige Kalotte. -Unten: bereitgestel l te Achtelr inge

Die Vormontage der Abdeckhauben er¬
folgt im Werk Süd. Der auf dem 1. Deck
angeordnete zy l indr ische Tei l (A) be¬
steht aus jeweils 10 Teilen. Er gelangt,
dem jeweiligen Montagetermin entspre¬
c h e n d , a l s e r s t e r Te i l d e r A b d e c k h a u b e
z u m E i n b a u . D i e i n A c h t e l t e i l e n i n L e h ¬

ren vorgefert igten Seitentei le (B) wer¬
den vor dem Transport nach Werk Gaar¬
d e n / D o c k 7 z u V i e r t e l t e i l e n v e r s c h w e i ß t .
I m D o c k 7 w e r d e n d i e V i e r t e l t e i l e z u m

Seitenteil Bmontiert und auf den zylin¬
drischen Teil Aaufgesetzt.

Die ebenfalls in Lehren vorgefertigten
Achtelteile des Oberteils werden jeweils
vor dem Transport zur Kalotte zusam¬
mengeschweiß t . Ansch l ießend werden
d ie Begehungs le i te rn , d ie spä te r be i

den Arbeiten zur Isolierung der Alumi¬
nium-Kugeltanks benöt igt werden, ein¬
gebaut. Auch die Fundamente für Rohr¬
s t u t z e n u n d d e r U n t e r b a u f ü r d i e R o h r ¬

b a h n o b e r h a l b d e r A b d e c k h a u b e n w e r ¬

d e n h i e r b e r e i t s m i t d e r K a l o t t e v e r ¬

schweißt. Die Endbeschichtung der Ka¬
lotten erfolgt im Werk Gaarden. Sodann
w e r d e n d i e b e s c h i c h t e t e n K a l o t t e n a u f

die Seitenteile aufgesetzt.

I n d e n A b d e c k h a u b e n s i n d m e h r e r e

Montageöffnungen zum Einbr ingen des
Isol iergutes sowie erforderl iches Hi l fs¬
material vorgesehen.

F ü r d e n S c h i f f s b e t r i e b s i n d z w e i e i n ¬

ander gegenüberliegende Einstiegs¬
öffnungen vorgesehen, von denen eine

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

gleich ins Freie führt. In der Nähe die¬
ser Einstiegsöffnungen ist je eine Leiter
zur Begehung der Räume zwischen Ab¬
deckhaube und Kugel tank angeordnet.
Auch der Leiterabstieg zum Fundament¬
deck und zum Innenboden der Kugel¬
trageringe erfolgt von diesen Einstiegs¬
öffnungen aus.

Durch den rechtzeitigen Aufbau der Ab¬
d e c k h a u b e n w i r d a u s r e i c h e n d S c h u t z
f ü r a l l e u n t e r i h n e n a n f a l l e n d e n A r b e i ¬

ten gewährleistet. Zu ihnen gehören
u. a. das Verschweißen der Kugeltanks
sowie die Isol ierung des Innenbodens,
der Böschung und der Kugeltanks.

Willy Rogge (KSS)



Geschäftsjahr 74/75 im Spiegel der Presse
gen, die nur in geringem Maße durch andere Aufträge aus¬
geglichen werden konnten, haben das Geschäftsjahr 1974/75
(30. September) gekennzeichnet. Sechs Rohöl- oder Produk-
ten-Tanker sind aus den Auftragsbüchern gestrichen und nur
zwei Ersatzaufträge für drei Containerschiffe und drei Bulk¬
carrier dafür hereingenommen worden.

Dennoch ist die Werftleitung nicht unglücklich über die Auf¬
tragslage. Aus der Sicht des Vorstandsvorsitzenden Norbert
Henke besteht kein Grund zur Dramatisierung der Situation
im Schiffbau. Für die Howaldtswerke werde jetzt die in den
letzten Jahren begonnene Unternehmenspolitik sichtbar, die
auf einen hohen Diversifikationsgrad und auf Vorsorgemaß¬
nahmen ausgerichtet gewesen ist. Die Verringerung der Neu¬
baukapazitäten werde weiter im Vordergrund stehen. Das
bedeutet, daß der Handelsschiffneubau bis 1980 um 35 Pro¬
zent gedrosselt werden soll; gegenwärtig liegt der Anteil
dieses Bereiches bei 50 Prozent der Gesamtfert igung. Da¬
durch bedingte personelle Entscheidungen (gegenwärtig rund
16 000 Mitarbeiter) werden im Rahmen der fluktuations- und
aitersbedingten Veränderungen gehalten. Dadurch sind seit
Ende des Geschäftsjahres bis heute rund 600 Mitarbeiter
weniger beschäftigt ...

Wenn an diesem Wochenende der erste Tanker in das neue
Großdock (Baukosten 200 Millionen DM) eingeschwommen
wird, hat das Unternehmen bereits den Auftrag für zwei
Spezialfrachter der Bremer Reederei DDG
Auftragsbüchern, die zum Auftragsbestand von 17 Handels¬
schi ffs- und sieben Sonderschi ffs-Neubauten hinzukommen.
(Der Gesamtauftragswert liegt bei rund 2,5 Milliarden DM, so
daß die Werft nach Meinung Henkes „1980 zu den Überleben¬
den gehören“ wird. ...

Am 20. Februar 1976 legte die HDW ihren jüngsten Geschäfts¬
bericht (Abschluß 30.9.1975) in einer Bilanzpressekonferenz
im Kieler Hotel „Maritim“ der Öffentlichkeit vor. Im Beisein
des Aufsichtsratsvorsitzenden Hans Birnbaum erläuterte Vor¬
standsvorsitzender Dr. Norbert Henke sowohl den Geschäfts¬
verlauf als auch die unternehmenspol i t ischen Leit l in ien der
HDW angesichts kommender „tiefgreifender struktureller
Probleme“ im Schiffbau. Die Zeitungen berichteten u. a. wie
f o l g t :

D I E # W E L T
UN.4BH.XNGIGE TAGESZEITUNG Füll DEUTSCIILANn

HDW für schlechte Zeiten gut gepolstert
Bei der Howaldtswerke-Deutsche Werft AG, Hamburg und
Kiel, herrscht an der Annulierungsfront Waffenruhe. Bis auf
einen 130 000-t-Tanker, der unabhängig von einem noch lau¬
fenden Prozeß gebaut werden soll, sind die fünf gefährdeten
Großtanker endgültig aus dem Auftragsbestand eliminiert.
Für zwei Stornierungen erhielt HDW Ersatzaufträge, für drei
ersatzlos gestrichene Riesentanker zahlen die Reeder Barab¬
findungen.
Einschließlich des in diesen Tagen bekanntgewordenen Auf¬
trags über zwei Ro/Ro-Spezialschiffe verfügt HDW im Han¬
delsschiffbau jetzt noch über ein Polster von 19 Einheiten.
Be im Sondersch i f fbau s ind zehn U-Boote bes te l l t . D ieser
nicht mehr gefährdete Bestand im Wert von rund 2,5 Mrd. DM
las te t d ie Wer f t b i s Ende 1977 aus .

Für HDW ergibt sich nach den Worten des Vorstandsvorsit¬
zenden Norbert Henke damit ein relativ guter Ausgangspunkt,

die schwierigen nächsten Jahre durchzustehen. Henke
läßt aber keinen Zweifel, daß man bei dem ruinösen Preis¬
wettbewerb am Weltmarkt in absehbarer Zeit kaum kosten¬
deckende Neubau-Aufträge abschließen werde ...
Auch im vergangenen Jahr hat HDW schätzungsweise mehr
als 50 Mil l . DM verdient. Al lein die Rückstel lungen wurden

fast 125 Mill. DM auf 303 Mill. DM aufgestockt. Ferner
nahm HDW hohe Wertber icht igungen auf Forderungen vor
und verwendete unter Ausnutzung aller steuerlichen Mög¬
lichkeiten 41 Mill. DM der Erträge für Sonderabschreibungen.
Die großzügige Vorsorgepolitik bei HDW ist freilich wohl be¬
gründet. Das vergangene Jahr hat gezeigt, daß die Risiken
im Auftragsbestand kalkulierbare Grenzen überschreiten. Zu¬
dem engen die der Marktlage entsprechenden Finanzierungs¬
wünsche der Reeder und geringe Anzahlungen den Liquidi¬
tätsspielraum spürbar ein. Bereits die Bilanz 1974/75 läßt
erste Anzeichen eines Umschwungs erkennen ...

H a n s a “ i n d e n

u m

Handelsblatt
W I R T S C H A F T S - U N D F. I N A N Z / . K I T U N C

u m

Kapazitäten werden erheblich heruntergefahren
Wieviel die Werft im letzten Geschäftsjahr verdient hat.
mochte Henke nicht präzisieren. Schätzungen liegen zwi¬
schen 60 und 80 Mill. DM, bei einem Umsatz von fast unver¬
ändert 1,6 Mrd. DM, der zur Hälfte aus dem Schiffsneubau
stammt. Immerhin wolle er nicht verhehlen, meinte Henke,
daß sein Unternehmen mit dem letzten und voraussichtlich
auch diesjährigen Ertrag mehr als zufrieden sei. Dieser posi¬
tive Aspekt dürfte jedoch nicht über die Probleme der Zu¬
kunft hinwegtäuschen, die sich schon heute ankündigten und
die spätestens Ende nächsten Jahres —
Dauer -voll auf die Branche durchschlagen würden.

m i t u n b e s t i m m t e r

Der Käufermarkt habe bereits jetzt die Rolle der Werft als
Früher schwammen wi r durch hohe An-franffurterlillflemeine b e e n d e t .„ B a n k

Zahlungen in Geld und konnten es reichlich weitergeben“,
trauert Henke besseren Zeiten nach, und AR-Vorsitzender
Hans Birnbaum, dessen Salzgitter AG bei HDW mit ausge¬
wiesenen rund 170 Mill. DM in der Kreide steht, stimmt ihm

doch heute stehen wir vor der Notwendigkeit, den

Z E I T U N G F Ü R D E U T S C H L A N D

f c , F h a U l l r i A fi A . J o « l u n i l

„Wir gehören 1980 zu den Überlebenden“
Die desolate Lage am Tankermarkt und die weltweiten Über¬
kapazitäten bei der Werftindustrie haben auch auf die
Howaldtswerke ihre Schatten geworfen. Auftragsstornierun-

z u .

Reedern nicht nur das Schiff, sondern häufig genug auch
noch die Finanzierung liefern zu müssen.
Liquiditätsspielraum ein —ein Trend, der bereits in der

Das engt den
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l e t z t e n B i l a n z d e u t l i c h w i r d u n d z u n e h m e n d e Te n d e n z h a b e n
d ü r f t e .

D ie t rüben Mark tauss ich ten zw ingen jedoch n ich t nur im
Finanz-, sondern auch im Personalbereich zur Vorsorge. So
kündigte Henke an, bis 1978 die Fert igungskapazitäten im
S c h i f f s n e u b a u u m r u n d 3 5 P r o z e n t h e r u n t e r f a h r e n z u l a s s e n .

Dies könne weitgehend durch den Abbau von Leiharbeiter-
und Überstunden geschehen. Außerdem werde man Fluk¬
tuationsverluste nicht mehr ersetzen und im Verwaltungsbe¬
reich Entlassungen vornehmen. .. .

224 Mill. plus 15 Prozent) hatten zufriedenstellende Beschäf¬
tigung und Ergebnisse, betonte Dr. Henke.
Im Schiffsneubau wurde ein Erlös von 1,126 Mrd. DM (minus
2Prozent) erzielt. Von den sieben Handelsschiffen (749 Mill.
DM) gingen vier in das Ausland. Vier der neun Untersee¬
boote (377 Mill. DM) wurden im Unterauftrag von den Rhein¬
stahl-Nordseewerken gefert igt.
...In das neue Geschäftsjahr ging die HDW mit einem Bestand
v o n 1 7 E i n h e i t e n i m H a n d e l s - u n d s i e b e n i m S o n d e r s c h i f f b a u .

Der Auftragswert von 2,443 Mrd. DM l iegt um 1,316 Mrd.
unter dem des Vorjahres. Dieser stei le Abfal l wurde durch
Storn ierungen und Ersatzauf t räge minderen Wertes verur¬
s a c h t . . . .

Uamtrutger ®5\bcniitilatt
NABHUNCIC ● ● 0 B E U P A R T E J L I C H

HDW kann einige Stöße aushalten
D i e Z e i c h e n b e i d e r H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G

(HDW) sind auf Absicherung gegen die kommenden schwie¬
rigen Jahre der weltweiten Schiffbaukrise gesetzt. Denn „Die
P r o b l e m a t i k f ü r u n s e r U n t e r n e h m e n w i r d v e r s t ä r k t a b E n d e

1977 e int reten“ prophezei te Dr. Norber t Henke, HDW-Vor-
standsvorsitzender, gestern vor der Presse in Kiel. Aber der
Werftchef gibt sich auch sicher, daß sein Unternehmen eine
re la t i v gu te Ausgangs lage ha t und „auch e in ige k rä f t i ge
S t ö ß e a u s h a l t e n “ k ö n n e .

U
M Ü N C H N E R N E U E S T E N A C H R I C H T E N A U S P O L I T I K K U L T U R - W I R T S C H A F T - S P O R T5 J

N ü « n « 5 1 / l 0 . W, / 6 0 P f c n n i *’MOncbRi. Dicnuaf. l.

H o w a l d t m i t G e w i n n i n a l l e n B e r e i c h e n

D ie g röß te deu tsche Wer f t , d i e Howa ld t swerke -Deu tsche
Werft AG Hamburg-Kiel, hat im Geschäftsjahr 1974/75 in je¬
d e m P r o d u k t i o n s b e r e i c h G e w i n n e e r z i e l t . W i e d i e W e r f t i n

ihrem Geschäftsbericht schreibt, sei der „günstige Ertrags¬
v e r l a u f “ i m w e s e n t l i c h e n d u r c h S c h i f f s n e u b a u t e n e n t s t a n ¬

den, die noch zu günst igen Marktbedingungen hereingehoit
w e r d e n k o n n t e n . D a s U n t e r n e h m e n r e c h n e t a u c h f ü r d a s

laufende Geschäftsjahr mit einem „insgesamt zufr iedenstel¬
lenden Ergebn is “ . Im abge lau fenen Jahr waren d ie rund
16 000 Mitarbeiter des Unternehmens „gut beschäftigt“.
D i e H o w a l d t s w e r k e - D e u t s c h e W e r f t A G h a b e n i m G e s c h ä f t s ¬

jahr 1974/75 sieben Handelsschiffe im Wert von 749 Mill. DM
gebaut. Außerdem hat die Werft neun U-Boote abgel iefert .
Günst ig haben sich auch die Bereiche der Schiffsreparatur
m i t e i n e m U m s a t z z u w a c h s v o n 5 % a u f 2 7 8 M i l l . D M u n d d e r

M a s c h i n e n - u n d S t a h l b a u m i t e i n e m Z u w a c h s v o n 1 5 ° / o a u f

2 2 4 M i l l . D M e n t w i c k e l t .

H D W i n Z a h l e n (in Mill. DM)
1 9 7 4 / 7 5 1 9 7 3 / 7 4

U m s a t z

I n v e s t i t i o n e n

Abschreibungen
Grundkapital
O f f e n e R e s e r v e n

Beschäftigte

1 6 2 8 1 6 1 2

1 3 8 1 4 0

7 5 8 8

1 4 0 1 0 0

5 4 4 4

1 5 8 7 0 1 6 0 0 1

Durch ein in den vergangenen Jahren geschaffenes Finanz¬
polster ist HDW in der Lage, sich über Preisnachlässe wei¬
tere Aufträge im heißumkämpften Schiffbaumarkt zu besor¬
g e n . H e n k e : „ W i r k o m m e n u m V e r l u s t e i m H a n d e l s s o h i f f b a u

in den nächsten Jahren nicht herum.“ Deshalb soll die Kapa¬
zität in diesem Bereich bis 1977/78 um ca. 35 °/o (auf einen
Unternehmensanteil von etwa 40 °/o) heruntergefahren wer¬
den. Entlassungen größeren Ausmaßes seien dennoch nicht
e r f o r d e r l i c h , m e i n t e H e n k e . . . .

K i e le rNach r i ch ten
r . 5 2 K V 4 1 1 4 A X

Telefon (04 31) 9031 ■Anzeigentniuhine Telefon (04 31] »03 B
Unabhänsige Landeizeilong (üi Scldetwlg-Hobieia

■T e l e x O Z - 9 2 7 6 8 u . 0 2 - 9 2 7 U

Kieler ZcUnagilSM ●KlelerNeae(teNachiidileiUl894
●»bf. 0.80Ptei» 0,601

HDW geht gut vorbereitet
in eine ungewisse Zukunft
Die Howaldtswerke-Deutsche Werft AG, Kiel/Hamburg, ist aut
„ d i e k o m m e n d e n s c h w i e r i g e n J a h r e '
Europas größte Werft legt nach den Worten des Aufsichts¬
ratsvorsi tzenden Hans Birnbaum eine „al les in al lem“ gute
B i l a n z v o r .

Da die beiden Großaktionäre, die Salzgitter AG (74,9 Prozent)
und das Land Schleswig-Holstein (25,1 Prozent) auch für das
Geschäfts jahr 1974/75 auf die Dividende verzichtet haben,
können die Erträge voll in die Rücklage gehen. Dr. Norbert
Henke, Vors i tzender des Vorstandes, sagte am Fre i tag in
Kiel, daß durch diesen Verzicht die finanzielle Vorsorge be¬
deutend erleichtert werde. „Wir haben damit eine gute Start¬
position in eine härter werdende Zukunft, wir werden zu den
Überlebenden gehören“, versicherte er. ...
Da das Grundkapital der Werft im September 1975 um 40 auf
1 4 0 M i l l i o n e n D M e r h ö h t w o r d e n i s t , a r b e i t e d a s U n t e r n e h -

WESER# KURIER w o h l v o r b e r e i t e t .

B R E M E R T A G E S Z E I T U N G

Auftragsbestand gegenüber dem Vorjahr
um rd. 1,3 Mrd. DM geringer
... Sämtliche Leistungszweige des Unternehmens haben Über¬
schüsse erzielt, wobei der günstige Ertragsverlauf im wesent¬
lichen durch noch zu guten Marktbedingungen hereingenom¬
mene Schiffsneubauten geprägt worden sei. Dabei habe sich
der Abbau der Neubaukapaz i tä t in Hamburg bewähr t . D ie
Leistungszweige Schiffsreparatur (Umsatz 278 Mil l . DM, ein
Plus von 5Prozent) sowie Maschinenbau, Tank- und Stahl¬
bau, schiffbauliche Komponenten und Elektronik (Umsatz

1 9



Dr Henke seid that the current Situation was not comparabie
wi th anormal sh ipping recession and i t had g iven r ise to
some structural Problems for HDW as other yards. “It is a
buyer's market, and lossmaking contracts wil l no longer be
regarded as something out of the ordinary,“ he stated.

At the end of the 1974/75 financial year (Sept 30) HDW had
Orders in hand worth nearly Dm 2,500 million,

Like other yards HDW is fighting to keep costs down in the
face of the Japanese and Soviet bloc challenge.

Despite aminimal drop in the labour force of 131 to 15,870
at Hamburg and Kiel yards last year pay and social security
bills were up by about 12 °/o.

Turning to the current year Doctor Henke said that develop-
ments were “not unsatisfactory." But he added that this is
the year when the “d i fficul t future per iod” wi l l commence,
and the lapse of t ime between Orders be ing p laced and
delivery will increase.

Dr Henke said: “It is not possible to make sweeping generali-
sat ions about how many workers must be la id o ff a t the
world’s shipyards. Each yard must adjust to its own Situation,
t h o u g h I a g r e e w i t h t h e v i e w t h a t s o m e a d j u s t m e n t o f
capacities to demand is essential."

men von guter Basis aus. Die Gesamtleistung hat sich im ab¬
gelaufenen Geschäftsjahr auf 1568 Millionen DM (Vorjahr;
1478) erhöht, die Umsatzerlöse wuchsen auf 1628 Millionen
DM, Investiert wurden im abgelaufenen Geschäftsjahr wieder
138 Millionen DM. Die Summe ging vor allem in die Rationali¬
sierung und Modernisierung der Werft.

L L O Y D B L I S T
E S T A B L I S H E D 1 7 3 4 ‘

P R I C ' KL O N D O N : M O N D AY. J U N E 2 . 1 9 7 549.958

Supervisory board Chairman Hans Birnbaum pointed out that
attracting new Orders would be the main problem henceforth,
but HDW was able to confirm this week’s report that it has
received an Order for two 14,300 ton dw ro, ro Container
v e s s e l s f r o m D D G H a n s a .

D r N o r b e r t H e n k e C h a i r m a n o f t h e b o a r d o f H D W , d e c l i n e d

to divulge last year’s net proft, but shareholders Salzgitter
AG (74.9 ”/o of equity) and Schleswig-Holstein State have
renounced adiv idend, and surpluses are to be channel ied
i n t o H D W r e s e r v e s .

'I\
J

So sehen unsere Neubauaufträge für A/S Havtor (P. Meyer, Oslo) aus, Bau-Nr. 109, 110, 111.
Diese Ore-Bulk-Carriers sollen bis Mitte 1977 abgeliefert werden.

,3T

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschalt „Hansa“, Bremen, hat bei der HDW zwei RoRo-Containerschiffe in Auftrag gegeben. Die Schiffe werden
in Kiei unter den Bau-Nr. 112 und 113 gebaut und soiien im letzten Quartal 1977 abgeliefert werden.

der letzte der drei Tanker für pol-„ R Y S Y 2 '

nische Rechnung, verließ die HDW am 29. No¬
v e m b e r 1 9 7 5 .

B e r i c h t i g u n g

im le tz ten Hef t is t in der Tabel le Sei te 37

d e m S e t z e r i m l e t z t e n M o m e n t d i e

Spalte mit den Schiffsbreiten durchein¬
andergeraten. Es muß unter „Breite“
h e i ß e n :

!

4 9 _ 4 3 , 4 _ 4 9 _ 4 9 _ 4 1 - 4 3 , 4 - 4 9
a l s o d i e u n t e r s t e 4 9 n a c h o b e n u n d
a l l e s e i n e Z e i l e n a c h u n t e n .
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SCHIP FE VON PR ÜHER „ W h a l e b a c k “ ( Wa l r ü c k e n ) g i b t e i n e n
H i n w e i s a u f d i e S c h i f f s f o r m , d e r e n

Charakterist ikum ein sprungloses, kon¬
vex gewölb tes Deck war, das get ros t
vom Wasser überspült werden konnte;
die Luken waren bündig mit dem Deck,
d i e L u k e n d e c k e l b e s t a n d e n a u s S t a h l ¬

platten, die mit dem Schiffskörper ver¬
bolzt wurden. Was an Bord nach Mög¬
l i c h k e i t t r o c k e n b l e i b e n s o l l t e , w i e z . B .

K o m m a n d o b r ü c k e u n d A u f b a u d e c k s ,

l e i c h t e D e c k s h ä u s e r u n d - m a s c h i n e n ,

M a s c h i n e n s c h a c h t u s w. , w u r d e a u f t u r m ¬

artigen Stahlzylindern, den sogenannten
„ t u r r e t s “ , i n e i n e a u s r e i c h e n d e H ö h e

übe r d i e Wasse robe rfläche geb rach t .
Diese Schiffe waren bil l ig in der Her¬
s t e l l u n g u n d d u r c h d i e z a h l r e i c h e n
L u k e n s c h n e l l z u b e l a d e n , d . h . a l s o

auch bil l ig im Betrieb. Die Walrücken¬
f o r m , d a s a b g e r u n d e t e S c h a n d e c k
(Übergang vom Schergang der Außen¬
h a u t i n d e n D e c k s t r i n g e r ) h a t t e b e i
Schü t t ladung e inen gewissen Se lbs t¬
trimmeffekt, auf den wir noch zu spre¬
c h e n k o m m e n .

Es ist sehr fraglich, ob es gelang, ein
so lches Sch i f f überhaup t j e d i ch t zu
bekommen, denn ganz s icher machte
s c h o n d i e g e r i n g s t e Ve r b e u l u n g d e s
O b e r d e c k s e i n e n w a s s e r d i c h t e n V e r ¬

sch luß unmög l i ch , und E inbeu lungen
b l i e b e n d u r c h d e n r o b u s t e n L a d e b e t r i e b

n a t ü r l i c h n i c h t a u s . D i e S c h i f f e h a t t e n

mit ihrem niedrigen Freibord nur einen
geringen Restauftrieb und waren damit
zwar für die Großen Seen Nordamerikas,
n i c h t a b e r f ü r d i e t r a n s a t l a n t i s c h e F a h r t

gee igne t . Tro tzdem in te ress ie r te s ich
eine englische Werft für die Sache und
b a u t e e i n ä h n l i c h e s S c h i f f n a c h . S o
w u r d e 1 8 9 2 b e i D o x f o r d i n S u n d e r l a n d

die „Sagamore“ in Lizenz gebaut, siehe
Abbildung unten.

Das Turmdeckschiff —Turret-deck type
und das Trunkdeckschiff —Trunk-deck type

v o n W o l f r a m C l a v i e z

A l s „ S i r W i l l i a m “ , d e r u n v e r g e s s e n e
C h e f d e r D e u t s c h e n W e r f t ü b e r e i n e

Zeitspanne von mehr als vier Jahrzehn¬
ten, zu Beginn dieses Jahrhunderts als
Diplomarbeit einen Erzdampfer für die
Norda t l an t i k f ah r t zu en twe r fen ha t t e ,
en tsch ied e r s i ch f ü r e in Tu r re t sh ip .
Der junge William Scholz, damals Stu¬
d e n t d e r Te c h n i s c h e n H o c h s c h u l e B e r ¬

l i n - C h a r l o t t e n b u r g , b e g r ü n d e t e s e i n e
W a h l f o l g e n d e r m a ß e n : U n t e r d e n
Vo l l d e c k s c h l f f e n m u ß d a h e r e i n e B a u a r t

gewäh l t werden , d ie neben ger ingem
R a u m g e h a l t d i e A n o r d n u n g g r o ß e r
Lade luken ges ta t t e t , ohne dabe i d i e
Längsfest igkei t zu beeint rächt igen . . . “
U n d a n a n d e r e r S t e l l e : D e r S c h i f f ¬
baufirma Wm. Doxford &Sons, Sunder¬
land, gebührt das Verdienst, . . . e inen
den höchsten Anforderungen entspre¬
chenden Frachtdampfer geschaffen zu
haben, der nicht nur gute See-Eigen¬
schaften, große Stabilität und ein was¬
serfreies Deck zeigt, sondern der sich
a u c h i n w i r t s c h a f t l i c h e r H i n s i c h t d u r c h

geringe Erbauungskosten infolge Mate¬
rialersparnis, sowie durch ein günstiges
Verhältnis der Ladefähigkeit gegenüber
dem Netto-Raumgehalt vortei lhaft aus¬
z e i c h n e t . . . “

hing das alles zusammen und um was
für eine Art Schiff geht es hier eigent¬
l i c h ?

D e r W h a l e b a c k - s t e a m e r

Es begann kurz vor der Jahrhundert¬
w e n d e z u e i n e r Z e i t , d i e n a c h d e r E r ¬
k e n n t n i s d e r u n w i d e r r u fl i c h e n V e r d r ä n ¬

gung des Segelschiffs durch den Damp¬
fer experimentierfreudig war, und in der
m a n s i c h ü b e r d i e o p t i m a l e F o r m ,
Größe, Leistung der Schiffe eines neuen
t e c h n i s c h e n Z e i t a l t e r s e r n s t h a f t e G e d a n ¬

k e n m a c h t e . N e u e V o r s c h r i f t e n u n d

auch Bes t rebungen, d iese lben b is an
die Grenzen des Möglichen auszunutzen
bzw. sie trickreich zu umgehen, führten
zu einer Reihe von Schiffstypen, deren
A k t u a l i t ä t n u r v o n k u r z e r D a u e r w a r .

Spardecker, S turmdecker, Wel ldecker,
Q u a r t e r d e c k e r o d e r Va r i a n t e n d e r s e l b e n
- Z i e l a l l d i e s e r K o n s t r u k t i o n e n w a r

s t e t s , m i t e i n e m M i n i m u m a n K o s t e n e i n

Maximum an Ladung zu befördern.
So e r reg te 1891 e i n amer i kan i sches
S c h i f f A u f s e h e n , w i e m a n e s b i s d a h i n

in Europa noch nicht gesehen hatte. Es
war de r Wha leback -s teamer „Cha r l es
W . W e t m o r e “ , n a c h e i n e m E n t w u r f u n d

P a t e n t d e s K a p i t ä n s A l e x a n d e r
McDouga l l aus Minnesota , e in Sch i f f ,
d a s f ü r d e n V e r k e h r a u f d e n G r o ß e n

Seen konzipiert war und sich dort auch
bewähr t haben so l l . D ie Beze ichnung

Wenn man versucht, das Wissen um die
s c h i f f b a u t e c h n i s c h e E n t w i c k l u n g d e r
l e t z t e n s i e b e n J a h r z e h n t e a u s z u s c h a l t e n

und sich in den Stand der Dinge von
dama ls zu ve r se t zen , so k l i ng t e i ne
solche Begründung sehr e in leuchtend,
und man ist überzeugt davon, daß mit
Bedach t d ie op t ima le Wah l ge t ro f fen
w u r d e .

i ü -
Ta t säch l i ch fie l j edoch de r Ze i t punk t
dieser Diplomarbeit mit dem Höhepunkt
e i n e r n u r k u r z e n P e r i o d e z u s a m m e n .

Sehr bald darauf kam der erst 1891 ge¬
schaffene Schiffstyp schon wieder „aus
d e r M o d e “ . Wu r d e n 1 9 0 6 n o c h 2 5 S c h i f f e

dieses Typs gebaut, 1908 noch 21, so
war es 1910 nur noch ein einziges. Wie

%
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her war Getreide eine der gefähriichsten
Ladungen, weil es —„in bulk“ geladen,
a lso lose in d ie Räume geschü t te t -
fast wie Wasser fließt. Zahlreiche Schiffe,
Segelschiffe und Dampfer, sind durch
übergegangene Getreideladungen ge¬
kentert und gesunken. Es gibt daher
seit langem strenge Vorschriften über
das Einsetzen von längsschiffs verlau¬
f e n d e n G e t r e i d e s c h o t t e n u n d ü b e r d a s

Abdecken der Ladung bei nicht gänz¬
lich gefüllten Räumen mit Planen, ge¬
fü l l t en Säcken usw. , doch das w i r k¬
samste ist, die Räume so hundertpro¬
zentig zu füllen, daß sich überhaupt
ke ine „ f r e i e Obe rfläche “ mehr b i l den
k a n n . B e i S c h i f f e n m i t Z w i s c h e n d e c k

l i e ß s i c h d a s e r r e i c h e n , w e n n m a n n u r
die Unterräume mit dem losen Schütt¬

gut füllte, durch die seitlich gelegenen,
sogenannten Trimmluken im Zwischen¬
d e c k d i e L a d u n g b i s i n a l l e E c k e n
s c h a u f e l t e u n d d u r c h e i n e n v o l l e n N a c h ¬

f ü l l s c h a c h t ( F e e d e r ) z w i s c h e n d e n
L u k e n v o n O b e r d e c k u n d Z w i s c h e n d e c k

dafür sorgte, daß sich Hohlräume stän¬
dig von selbst wieder auffüllten. Es
b i l d e t e n s i c h s t e t s H o h l r ä u m e , a u c h b e i

noch so guter Stauung, denn selbst bei
kleineren Schiffen sackt die Ladung oft
u m m e h r a l s e i n e n h a l b e n M e t e r w ä h ¬

r e n d e i n e r R e i s e .

N u n w i r k t e d e r d u r c h l a u f e n d e S c h a c h t

des Turmdeckers —vorausgesetzt , daß
er bis oben hin gefüllt war —als ausge¬
zeichneter Feeder, selbst bei Eindeck-
Schiffen. Das gerundete Schandeck trug
auch noch dazu bei, diesen Schiffstyp
z u d e m z u m a c h e n , w a s m a n e i n e n
„ S e l b s t t r i m m e r “ n a n n t e .

D e r a n d e r e g r o ß e Vo r t e i l , d e n m a n
s e i n e r z e i t i n d i e s e r B a u a r t e r b l i c k t e ,

war der, daß unter statischem Gesichts¬
punkt der Schiffskörper infolge der
Vergrößerung der Steghöhe zu einem
Längsträger von außerordentl icher
Festigkeit wurde. Zur Zeit der Segel¬
schiffe war das Problem der Querfestig¬
kei t e in größeres als das der Längs¬
festigkeit. Die Art der auftretenden Be¬
anspruchungen war eine andere, und
die Schi ffs längen -zumeist unter hun¬
der t Meter —ergaben in Rela t ion zur
Höhe wesentl ich günstigere Verhältnis¬
w e r t e . D a s T u r m d e c k w u r d e n u n z u

einer starken oberen Gurtung, wozu die
K o n s t r u k t i o n d e r s t a r k e n , g e w ö l b t e n
P l a t t e n i m D e c k s b e r e i c h w e s e n t l i c h b e i ¬

trug. Diese Bauform gestattete hohe
Zug- und auch Druckbeanspruchungen
in der oberen Gurtung; das letztere -
beim Belastungsfal l „Schiff im Wellen¬
t a l “ — w a r v o n b e s o n d e r e r B e d e u t u n g .

Die Bezeichnung „Turmdeck“ war nun
o h n e K e n n t n i s d e r E n t s t e h u n g s g e ¬

schichte, den Türmchen auf dem Whale-

fi -R- f%e

. ’ t .

B R T .Der Dampfer „Turret“ (1892 bis 1900) L—85,8 m.

We i te ren tw i ck lung l ag . Aus den e in¬
z e l n e n k l e i n e n T ü r m e n w u r d e e i n ü b e r

d i e g a n z e S c h i f f s l ä n g e l a u f e n d e r
S c h a c h t , d e s s e n H ö h e u n g e f ä h r e i n
Viertel der Seitenhöhe betrug, d. h. bei
den Abmessungen de r e rs ten Sch i f fe
d i e s e r B a u a r t r u n d e i n e i n h a l b M e t e r .

D i e L u k e n k a m e n d a d u r c h w e g v o m
Oberdeck —das später Hafendeck ge¬
n a n n t w u r d e — u n d , w e n n a u c h n i c h t

a u s d e m B e r e i c h d e s S p r i t z w a s s e r s , s o

doch aus dem der ständig über Deck
spülenden grünen Seen. Ladetechnisch
w a r d i e s e r S c h a c h t b e i n o r m a l e r S c h ü t t ¬

l a d u n g - d . h . K o h l e , G e t r e i d e u s w. ,
nicht etwa Erz —von großem Nutzen,
d a d i e S c h i f f e d u r c h s i e z u „ S e l b s t ¬

t r i m m e r n “ w u r d e n .

Hierzu eine kurze Erläuterung. Von je-

D a s T u r m d e c k s c h i f f

Aus dem obigen Abschnitt erhellt, woher
der Name „Turret -sh ip“ s tammt, näm¬
l i c h v o m W h a l e b a c k - s t e a m e r , a u f d e n

m a n T ü r m e s e t z e n m u ß t e , w e n n m a n

nicht ganz wie in einem U-Boot zur See
fahren wollte. Man sah die Vorzüge, die
der Idee zugrunde lagen, erkannte je¬
doch auch bald die Mängel, die neben
der Gefahr der Undichtigkeit vor allem
i n d e r s e h r b e s c h r ä n k t e n G r ö ß e d i e s e r

Schiffe lagen.
D i e W e r f t D o x f o r d & S o n s h a t t e 1 8 9 1

ihr letztes Segelschiff gebaut und inter¬
essierte sich für eine Weiterentwicklung
d e r n e u e n I d e e z u e i n e m S c h i f f f ü r
höhere Ansprüche. Die Abbildungen der
„Turret “ und d ie Querschni t tze ichnun¬
gen auf Seite 11 zeigen, worin die

2 2



back-steamer, nicht mehr evident, doch
blieb man bei dieser Bezeichnung, weil
sie auf die zugrunde liegende Idee hin¬
wies. Zudem wurde das erste Schiff der
neuen Bauart „Turret“ benannt, und so
mag man die Beibehaltung des Namens
auch auf dieses Typschiff beziehen.

Den Reeder interessierten die Vorteile,
d i e s i c h k o n k r e t i n P f u n d o d e r D o l l a r

ausdrücken ließen, und die zeigten sich
schon bei der Herstel lung. Der Quer¬
schnitt (rechts) ist für den Schiffbauer
a u f s c h l u ß r e i c h . T u r r e t u n d H a f e n d e c k
w e r d e n a l s Te i l d e r A u ß e n h a u t b e h a n ¬

delt und gehen ineinander über wie der
Schiffsboden über den Kimmgang in die
Sei tenwand. Durch d iese Konstrukt ion
war z. B. aufgrund der guten Festig¬
keitseigenschaften ein erheblich größe¬
r e r S t ü t z e n a b s t a n d i n d e n R ä u m e n z u ¬

lässig als bei anderen Bauweisen. Die
Verbilligung, die der Reeder schon beim
Bau des Schiffes spürte, lag vor allem
in der Materialersparnis, einem gerin¬
geren Stahlgewicht pro tdw, weniger in
einer billigeren Herstellungsweise. Ein
anderer für den Reeder wichtiger Vor¬
te i l lag in e iner b is zu zehn Prozent
vorteilhafteren Vermessung und darin,
daß für manche Abgaben die Breite des
Oberdecks eine Rol le spie l te. Und da
war ein solcher Schiffstyp natürlich un¬
schlagbar.

M I D S H I P S E C T I O N
o f a .
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Indessen zeigten sich bald auch Nach¬
tei le. Der gravierendste war e ine be¬
trächtliche Stabilitätsminderung bei voll
abgeladenem Schiff mit homogener ^
Ladung. Sie entstand durch den Vt/eg-
fa l l von Reservedep lacement au f de r
jeweils eintauchenden Seite des Schif-
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ÂPÂ o

0_oo o

fes und in der dadurch hervorgerufenen
Reduzierung des Wiederaufr ichtvermö¬

g e n s . D i e Ve r l u s t e d e r „ N o r a n m o r e “
1 9 0 1 , „ G r i n d o n H a l l “ 1 9 0 7 , „ C l a n
R o n a l d “ 1 9 0 9 u n d a n d e r e r f ü h r t e n z u

verschärften Ladevorschriften. Es heißt,
bei einigen von den gekenterten Schif¬
f e n s e i e n d i e Vo r s c h r i f t e n o f f e n b a r n i c h t

befolgt worden. Tatsache is t , daß die
Versicherungen sich gegenüber diesem
neuen Typ sehr zurückhaltend verhiel¬
ten, und daß bald Änderungen der
„Tonnage and Load Line Regulations“
i n K r a f t t r a t e n , d u r c h w e l c h e d e r
Shelterdecker so viel günstiger da
stand, daß der Bau von Turret-ships in
der oben erwähnten rapiden Weise zu¬
rückging.

Insgesamt sind 182 Schiffe dieses Typs
g e b a u t w o r d e n . 7 7 d a v o n s i n d d e m
ersten Weltkrieg zum Opfer gefallen, 55
wurden abgewrack t , a ls ih re Ze i t um
w a r , d e r R e s t i s t i m L a u f d e r Z e i t a u f

die eine oder andere Weise gescheitert.
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decktyp hergestellt worden ist; er zeigtunter spanischer Flagge fahrende und
gegenüber den in England gebautenerst 1963 abgewrackte „Nuestra Sehora
Dampfern eine große Anzahl Verbesse-del Carmen" hält gewiß den Rekord.
rungen, speziell auch in der AnordnungE s h e i ß t i n d e m b e k a n n t e n , g r u n d -
des Wasserba l l as tes . .Nun , v ie l l e i ch tP r a k t i s c h e r S t a h l s c h i f f ¬legenden Werk
s a h m a n i n i h m s c h o n e i n e n K o m p r o -bau“ von E. Foerster; „Dieser Schiffstyp

, turret- l ike designs“ hatmißtyp, dennist, obwohl ihn die Seeberufsgenossen-
es offenbar eine ganze Menge gegeben.schaff in ihre Vorschriften aufgenommen
Ein 1897 bei der Flensburger Schiffbau¬hat, in Deutschland niemals gebaut wor-
gesellschaft gebautes Schiff wird alsd e n . “ I n d e s s e n f a n d i c h i n „ S t a h l u n d

Kreuzung zwischen Turm- und Trunk-Eisen“ vom 1.9.1905 die hier wiederge-
decker“ bezeichnet. Der 1897 patentiertegebenen Abbildungen von dem bei der
Trunk-deck steamer (Ropner, StocktonKruppschen Germaniawerf t in Kiel ge-
Shipbuilders) galt als der größte Rivalebauten Erzdampfer „Narv ik “ . S ie ver -
des Turret-deck steamers. Worin lagenraten die typischen Merkmale des hier
d i e U n t e r s c h i e d e ?besprochenen Typs, und es heißt dort

. . . i n K i e l n a c h d e m T u r m -i m T e x t :

deck typ de r F i rma Dox fo rd &Sons in
S u n d e r l a n d e r b a u t w o r d e n . E s i s t d i e s

de r e r s te Damp fe r, we l che r f ü r e i ne
d e u t s c h e R e e d e r e i n a c h d i e s e m T u r m -

D a s T r u n k d e c k - o d e r K o f f e r d e c k s c h i f f

Die beiden Querschnittzeichnungen zei¬
gen deutlich die verwandte Grundidee
s o w i e d i e k o n s t r u k t i v e n U n t e r s c h i e d e

Der 1905 auf der Germaniawertl, Kiel, gebaute
Turmdeck-Erzdampfer „Narvik“.

D i e D u r c h s c h n i t t s g r ö ß e d e s T u r m ¬
deckers lag zunächst bei 3000-4000
tdw, später bei 6000—7000 tdw. Der
größte Kohlendampfer nach dieser Bau¬
art hatte eineTragfähigkeit von 11 600ts.
Doch ungeachtet des bereits so frühen
rapiden Baurückgangs haben einige
d i e s e r Tu r m d e c k - D a m p f e r e i n h o h e s
Alter erreicht. Die 1885 gebaute, zuletzt

;
I

FUm 1900 bei Howaldt In Kiel gebauter
Trunkdecker „Kronprins Gustaf“ 7620 tdw.

h
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' H c t t c h u r a ^

T r u n h c L e c J c .
h - L
I

1
Ibeider Schiffstypen. Gemeinsam ist die

Idee einer Verstärkung der oberen Gur¬
tung des'Schiffskörpers und das Hoch¬
legen der Luken durch die Anordnung
e i n e s v o n v o r n n a c h a c h t e r n d u r c h l a u ¬
f e n d e n S c h a c h t e s . D a s d e m T u r r e t d e c k

entsprechende Deck heißt hier Trunk¬
deck, Trunk und Hauptdeck haben die
M a t e r i a l s t ä r k e d e r A u ß e n h a u t . G e m e i n ¬
s a m i s t d e r S e l b s t t r i m m e f f e k t b e i d e r

B a u f o r m e n , u n d d a ß d i e S t ü t z e n z a h l i n

den Räumen aufgrund der Erhöhung der
Schiffsfestigkeit durch den durchlaufen¬
d e n S c h a c h t r e d u z i e r t \ w e r d e n d u r f t e .

D a s l e t z t e r e h a t t e s e l b s t v e r s t ä n d l i c h
n i c h t n u r h i n s i c h t l i c h B a u u n d M a t e r i a l ¬

einsparung Vorte i le, sondern auch für
den Ladebet r ieb be im Stückgut t rans¬
port. Der Trunkdecker wurde vornehm¬
l ich in der Massengutfahrt e ingesetzt ,
wie der Turmdecker, gelegent l ich aber
a u c h i n d e r Ta n k s c h i f f a h r t .

A b w e i c h e n d v o n d e r B a u a r t d e s T u r m ¬

d e c k s c h i f f e s w a r d i e n o r m a l e , d . h . n i c h t

abgerundete Verb indung Sei tenwand—
Hauptdeck und Hauptdeck—Trunk. Dar¬
a u f , d a ß d i e B a u a r t d e s Tr u n k d e c k e r s i n
d i e s e n k o n s t r u k t i v e n E i n z e l h e i t e n n i c h t

v o n d e r K o n s t r u k t i o n g e w ö h n l i c h e r
Frachtdampfer abwich, wurde offensicht-
i i ch g roßer Wer t ge leg t , denn d ieser
Punkt wurde in einem STG-Vortrag über
Trunkdeck-Dampfer (1903) ausdrückl ich
betont. Daß dem patentrecht l iche Ge¬
sichtspunkte zugrunde ge legen haben
müssen , w i rd e igen t l i ch durch n ich ts
d e u t l i c h e r u n t e r s t r i c h e n a l s d a d u r c h ,

daß das um fünf Jahre ältere Turret-ship
t r o t z a l l e r e v i d e n t e n G e m e i n s a m k e i t e n
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in jenem Vortrag nicht ein einziges Mal
e r w ä h n t w i r d .

E i n w e s e n t l i c h e r U n t e r s c h i e d z w i s c h e n

be iden Bauar ten lag h ins i ch t l i ch des
Verwendungszweckes in der Tatsache,
daß beim Trunkdecker Decksladung ge¬
s t a u t w e r d e n k o n n t e , w a s b e i m T u r m ¬

d e c k e r n a t ü r l i c h e n t fi e l . D o r t w a r d a s

Hauptdeck auf See nicht einmal begeh¬
bar, weshalb man es ja als „Hafendeck"
bezeichnete. Die Vorteile in bezug auf
d ie Vermessung waren be iden Typen
gemeinsam, aber sie fielen nicht lange
ins Gewicht; die Zukunft gehörte einem
anderen Schiffstyp, der über ein halbes
J a h r h u n d e r t a l s S t a n d a r d f r a c h t e r i m

Bulk- und Stückgutverkehr das Feld be¬
h e r r s c h e n s o l l t e , d e m S h e l t e r d e c k e r .
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Das neue Großdock in Betrieb genommen
M i t d e m U m s c h w i m m e n d e s a m

7 . O k t o b e r 1 9 7 5 u n t e r d e r B a u n u m ¬

mer 85 im alten Dock 8auf Kiel geleg¬
t e n 2 4 0 0 0 0 - t d w - Ta n k e r - Te i l s c h i f f e s a m

Vormittag des 20. Februar 1976 wurde
d a s n e u e D o c k 8 n a c h 2 7 m o n a t i g e r
Bauzeit in Betrieb genommen. Die of¬
fizielle Übergabe des am 26. November
1973 begonnenen Bauwerkes, das nach

d e n W o r t e n D r . H e n k e s e i n e s d e r M i t t e l

se in werde , den Rang unse re r Wer f t
a u c h w e i t e r h i n z u f e s t i g e n , e r f o l g t e
einen Tag später.
U n t e r d e n z a h l r e i c h e n G ä s t e n , z u d e n e n

Vert reter der Schleswig-Holste in ischen
Landesregierung und der Stadt Kiel so¬
w i e d e r d e m S c h i f f b a u v e r b u n d e n e n

B e h ö r d e n d e s B u n d e s , d e s L a n d e s u n d

der Stadt Kiel ebenso gehörten wie die
V e r t r e t e r d e r W i r t s c h a f t , u n t e r i h n e n

vor allem jene der am Bau des Docks
bete i l ig ten F i rmen, konnte Dr. Henke
d e n s c h l e s w i g - h o l s t e i n i s c h e n W i r t ¬
scha f t sm in i s te r D r. Jü rgen Wes tpha l ,
O b e r b ü r g e r m e i s t e r G ü n t e r B a n t z e r ,
Stadtpräsident Eckhard Sauerbaum und
d e n L e i t e r d e r H a u p t n i e d e r l a s s u n g

T,
I

. ^ j a
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September 1974: Das Rammen der Ufer- und Dockseltenwände ist noch In
vollem Gange; da wird schon begonnen, die Trennbauwerke mit Sand
a u f z u f ü l l e n .

M i t t e N o v e m b e r 1 9 7 4 : D i e R a m m a r b e i t e n d e r U f e r - u n d D o c k s e i t e n ¬

wände sind abgeschlossen. Wenig später wird die Baugrube
geschlossen und zum ersten Mal gelenzt (27. 11. bis 8. 12. 1974).

t M w n l a

Mitte Januar 1975: Im gelenzten Dock wird das erste Feld der Docksohle
b e t o n i e r t .

Rammen der Docksohlenpfähle folgt die Betonierung der Dock-
sohlenfelder. Auf den Trennbauwerken werden die Kranschienen
verlegt. Die Montage des 900-t-Portalkranes und dreier Drehkrane
w i r d v o r b e r e i t e t .Rechts: Mitte April 1975: Die Trennbauwerke sind aufgefUllt. Dem

Anfang Juni 1975: Fast die Hälfte der Docksohle und erste Teile der Dockseiten¬
wände sind betoniert. In den Galerien der Trennbauwerke werden
Versorgungsleitungen verlegt. Auf den Trennbauwerken werden Straßen,
Arbeitsflächen und Lagerplätze hergerichtet. Im Dock wird Neubau-Nr. 76
m o n t i e r t .

Mitte Juni 1975: Der 142 000-tdw-Neubau Nr. 76 (Heinrich Essberger)
wird ausgedockt. Es ist die letzte Durchfahrt eines Schiffes durch
die schmale Öffnung des Baugrubenabschlußdammes. Mit dem am
selben Tag (14. 6.1975) erfolgten Abtransport der BrUckenträger-
teile beginnt die Montage des 900-t-Portalkranes.

2 7



Mitte Jul! 1975: Das Docktor ist eingeschwom¬
men worden. Die Montage der FeststUtze des
Portalkranes hat begonnen. Der Abbruch des

D o c k 8 e i n z u b e z i e h e n d e n D o c k t e i l e s i s tv o m

i m G a n g e .

Anfang Februar 1976: Der 900-t-Portalkran ist
in Betrieb genommen. Auf der Wasserseile des
südlichen Trennbauwerkes lagern zwei Kugel-
t a n k - C - S e k t i o n e n d e s e r s t e n i m D o c k 7 e n t ¬

s t e h e n d e n G a s t a n k e r s . I m D o c k 8 s t e h t d i e

Montage des Teilschlffes Bau-Nr. 85 vor dem
A b s c h l u ß .

je der Schiffahrt und dem Schiffbau ver-
p fi i c h t e t e n L a n d S c h i e s w i g - H o l s t e i n
nicht ieicht gefailen sei, der Entschei¬
dung zum Bau des Docks zuzustimmen.
Es habe diese Entscheidung, für die es
damais, 1973, keine bessere Aiternative
gegeben habe, jedoch voii mitgetragen.
S c h l i e ß i i c h s e i d a s M o t i v f ü r d i e Z u ¬

stimmung des Landes gewesen, daß es
s i c h b e i m B a u d i e s e s D o c k s u m e i n e

I n v e s t i t i o n f ü r d i e n ä c h s t e n 2 5 b i s 3 0

J a h r e h a n d e l e .
D r . S c h e n c k d a n k t e i m N a m e n a l l e r a m

Bau des Docks betei l ig ten Firmen für
das Vertrauen des Auftraggebers HDW.
E r w i e s d a r a u f h i n , d a ß d e r B a u d i e s e s

In te resse der lang f r i s t igen S icherung
d e r A r b e i t s p l ä t z e d e r H D W v o n d e n
M i t a r b e i t e r n d e r W e r f t d a n k b a r a n e r ¬

k a n n t w e r d e .

D a ß d e r S c h i f f b a u m a r k t w i e d e r e i n m a l

i ns Gerede gekommen se i , f üh r te e r
später aus, ändere nichts an der Rich¬
tigkeit der Entscheidung, das Großdock
zu bauen. In Erinnerung an die wech¬
se lvo l l e En tw ick lung des Sch i f fbaues
in der Vergangenheit dürfe man auch
die augenblickl iche Situation, trotz der
Schwierigkeiten, die sie mit sich bringe,
nicht allzu tragisch nehmen.
Wirtschaftsminister Dr. Jürgen Westphal
b r a c h t e z u m A u s d r u c k , d a ß e s d e m s e i t

Hamburg der Phil l ip Holzmann-AG, Dr.
Schenck, begrüßen. Dr. Henke würdigte
in se iner Begrüßungsansprache dan¬
kend die sorgfältige Planung des Docks,
die gute Zusammenarbeit aller am Bau
betei l igten Behörden, Firmen und Be¬
tr iebe, ihre imponierende Leistung so¬
w i e d a s w o h l w o l l e n d e V e r s t ä n d n i s d e r

K i e l e r B ü r g e r f ü r d i e b e i m B a u d e s
D o c k s n i c h t z u v e r m e i d e n d e L ä r m b e ¬

lästigung und ihre anteilnehmende Ver¬
b u n d e n h e i t m i t u n s e r e m U n t e r n e h m e n .

Dem Land Sch lesw ig -Ho ls te in bes tä¬
tigte er, daß das in der Beteiligung des
Landes am Grundkapi ta l unseres Un¬
ternehmens s ich tbare Engagement im

2 8



D o c k s e i n e f a s z i n i e r e n d e t e c h n i s c h e

Aufgabe gewesen sei. Eine Aufgabe zu¬
d e m , d i e a u c h d i e W i s s e n s c h a f t z u

n e u e n b o d e n m e c h a n i s c h e n u n d b a u ¬

t e c h n i s c h e n E r k e n n t n i s s e n g e f ü h r t
h a b e .

Mit besonderer Freude darf hier festge-
s t e l i t w e r d e n , d a ß e s b e i m B a u d e s

n u n m e h r i n B e t r i e b g e n o m m e n e n
G r o ß d o c k s k e i n e n e n n e n s w e r t e n U n -

fäiie gegeben hat.
Das für den Bau besonders großer
Sch i f fe (Super tanker b i s zu 700 000
tdw) oder tiefgehender Schiffe mittierer
Größe (Containerschiffe der dritten Ge¬
neration etwa) ausgeiegte Dock ist auf¬
grund se ine r techn ischen Ausrüs tung
gieichermaßen für den Serienbau kiei-
nerer Einheiten ai ler Art (Buik-Carr ier,
Gastanker, Fischtrawier u.a.) oder den
Bau von Offshore-Großgeräten geeig¬
net . Se ine v ie lse i t ige Verwendbarke i t
e rhöh t d ie F lex ib i l i t ä t unse re r Ange¬
botsmöglichkeiten.

D e m W e r f t b e t r i e b i n G a a r d e n s t e h e n

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

gen P roduk t i onss tä t t en f o l gende An¬
lagen zur Verfügung:

D a s i s t i n s o f e r n b e d e u t s a m , a l s v o n

d e n B a u - u n d M o n t a g e fi r m e n i n d e r
B a u z e i t v o n 2 7 M o n a t e n a u ß e r o r d e n t ¬

l i che Le is tungen zu erbr ingen waren.
A ls besondere Le is tungen se ien ge¬
n a n n t :

— d a s n e u e T r o c k e n d o c k m i t e i n e r

Grundfläche von 38 000 m^

- V o r m o n t a g e p l ä t z e m i t e i n e r G e ¬
samtfläche von 15 000 m^

-e i n 900 - t -Po r f a l k ran ,

- d r e i 5 0 - t - D r e h k r ä n e ,

— e i n e K o m p r e s s o r s t a t i o n m i t e i n e r
Leistung von 11 000 cbm/Stunde,

—ein Pumpenhaus mi t e iner maxima¬
len Leistung von 60 000 cbm/Stunde,

- z w e i E - S t a t i o n e n m i t e i n e r m a x i m a ¬

len Leistung von 13 500 kW.

—der Austausch von nicht tragfähigem
Boden des Baugrundes mit Ostsee¬
sand be i e iner Menge von jewei ls
2Mio m^ innerhalb von 8Monaten;

20 . Feb rua r 1976 : Das im Dock 8 (a l t ) am
7 . O k t o b e r 1 9 7 5 u n t e r d e r B a u n u m m e r 8 5 a u f

Kiel gelegte Teilschiff eines 240 000-tdw-Tur-
b inentankers w i rd zur Fer t igs te l lung in das
neue Dock 8umgeschwommen.

Auf dem nördlichen Trennbauwerk (rechts) er¬
kennt man hinter der noch tät igen Zement¬
f a b r i k z w e i i n d e r Vo r m o n t a g e b e fi n d l i c h e
Stahlskirts für den ersten Gastanker {Baunum¬
mer 83), an der Spitze des südlichen Trenn¬
bauwerks d ie Kuge l tanksek t i on C5 fü r den¬
s e l b e n B a u .

Gleichzeitig mit der Übernahme gingen
alle Versorgungs- und Pumpeinrichtun¬
g e n i n B e t r i e b .

Der im Herbst 1973 aufgestel l te Bau¬
zeitenplan ist also eingehalten worden.

t



den dann nu r noch Er inne rung se in .
Die in ihrer Größenordnung technoio-
gisch faszinierende neue Schiffbauan-
iage so wirtschaftlich wie möglich zu
nutzen, um der durch d ie we l twe i ten
S c h w i e r i g k e i t e n i m S c h i f f b a u g e g e ¬
benen Herausforderung er fo igre ich zu
begegnen, bleibt unser ailer Aufgabe.

a u s 1 2 B a u s c h e i b e n b e s t e h e n d e n , 2 5 6

Meter iangem Tei isch i f f mont ier t wor¬
d e n . D i e u m z w e i B a u s c h e i b e n v e r k ü r z ¬

t e n Te i l s c h i f f e d e r B a u n u m m e r n 7 8 u n d

85 bestanden aus jeweiis 108 Sektionen
und wiesen bei e inem Gesamtgewicht
von 14 900 teine Länge von 206 Me¬
ter auf . Die fer t igen Schi ffe bestehen
übrigens bei derart stahlschiffbaui icher
Betrachtung aus etwa 200 Sekt ionen,
d i e z u 1 6 B a u s c h e i b e n u n d d e n A u f b a u ¬

ten montiert werden. Ihre Länge beträgt
insgesamt 326 Mete r, i h r Gesamtge¬
wicht 29 000 t.

- d a s R a m m e n v o n 8 5 0 0 P f ä h i e n i n

e i n e r Z e i t v o n 1 8 M o n a t e n ;

-die Verarbeitung von 85 000 m^ Be¬
t o n i n n e r h a i b v o n 1 3 M o n a t e n ;

— d i e s c h w i e r i g e S t a h i m o n t a g e d e s
4 7 0 0 t s c h w e r e n P o r t a i k r a n e s i n n e r ¬

h a l b v o n v i e r M o n a t e n ;

-das Verlegen von 11 km Rohrleitun¬
gen und 55 km Kabei innerhaib von
1 0 M o n a t e n .

Am Bau beteiligte Firmen;

AEG, Baicke-Dürr AG, Beton- und Mo¬
nierbau AG, Christ iani &Nielsen Inge¬
n ieu rbau AG, Gebr. C iaussen , K rupp
Kranbau Wi lhelmshaven, Grün &Bi lfin-
ger AG, HDW-Abt. Stahlbau, Hirsch
Rohrbau GmbH, Hochtief AG, Ph. Hoiz-
m a n n A G , K l e i n , S c h a n z i i n & B e c k e r
AG, ingenieurbüro Loy, G. Noeli AG,
Dr. Pieles, Peiner AG, Richter, Saizgit-
ter Consuit GmbH, Saizgit ter Stahibau
GmbH, Strabag Bau AG, DeutscheTeie-
mecanique Electrique GmbH, Preußag
AG Winter Rohrbau, Ed. Zübiin AG u.a.

Und hier zur Er innerung noch einmai
die Bauphasen;

Noch ist das neue Großdock nicht ganz
fertig. Noch arbeitet auf dem nördlicl-en
T r e n n b a u w e r k d i e Z e m e n t f a b r i k z u r

Ausführung von Restarbeiten am Dock¬
haupt . Zwe i der 39 Docksoh ien fe lder
s i n d n o c h z u b e t o n i e r e n , K r a n s c h i e n e n

a n d e n S t i r n s e i t e n e i n z u b a u e n u n d

San ie rungsa rbe i ten am a i ten Dock 8
durchzuführen. Und ungetan b ie ib t —
w e n i g s t e n s v o r e r s t n o c h - d i e d u r c h
Frost , Regen und Schnee verh inder te
Oberfiächenbefest igung (Asphai t ierung)
d e r T r e n n b a u w e r k e .

1 . B a u p h a s e :
Bodenaustausch zur Herstei lung eines
tragfähigen Baugrundes.

2. Bauphase:
R a m m e n d e r U f e r - u n d D o c k s e i t e n ¬

w ä n d e , n a c h f o i g e n d d e r K r a n b a h n -
pfähie und schließiich der Docksohlen¬
pfähle.

3 . B a u p h a s e :
B e t o n i e r e n d e r D o c k s o h i e s o w i e d e r

Kranbahnbaiken und der Versorgungs-
k a n ä i e .

L ä n g e : 4 2 6 m
B r e i t e : 8 8 , 4 m

T i e f e : 1 0 , 1 m

Maße der Dockanlage

H i n a u s b a u d e s D o c k s
i n d i e F ö r d e :4. Bauphase;

Montage des 900-t-Portaikranes und
v o n d r e i 5 0 - t - D r e h k r ä n e n .

W e n n d i e s e s H e f t e r s c h e i n t , w e r d e n

a u c h d i e i e t z t e n B a u a r b e i t e n a m n e u e n

D o c k v o r d e m A b s c h l u ß s t e h e n . D i e

v ie ier le i täg i ichen Behinderungen, d ie
d e r B a u b e t r i e b m i t s i c h b r a c h t e , w e r -

c a . 3 9 0 m

B r e i t e d e r T r e n b a u w e r k e : N o r d : 8 3 m
S ü d : 5 7 m

5. Bauphase;
Ausrüstung der Dockanlage mit den
notwendigen Versorgungseinrichtungen.
Der Werftbetrieb hat an dem planmäßi¬
gen Abschluß der Bauarbeiten erhebli¬
chen An te i l , da d i e Abs t immung des
Schiffsneubauprogramms mit dem Bau¬
zeitenplan und die laufende Einhaltung
der diesbezüglichen Absprachen eine
wesentliche Voraussetzung für die Ein¬
haltung der langfristig vorgegebenen
Te r m i n e w a r e n . S o m u ß t e n d i e i m a l t e n

Dock 8gebauten Teilschiffe der Bau-
N r. 7 3 , 7 5 , 7 7 u n d 7 8 - Ta n k e r v o n
2 4 0 0 0 0 t d w, w i e d a s l e t z t e u m z u ¬
s c h w i m m e n d e S c h i f f , B a u - N r . 8 5 — s o ¬
w i e d e r u n t e r d e r B a u n u m m e r 7 6 g e ¬

b a u t e 1 4 2 0 0 0 - t d w - Ta n k e r

ESSBERGER“, im Abstand von jeweils
d r e i b i s v i e r M o n a t e n d u r c h d i e B a u ¬

grube in das Dock 7umgeschwommen
w e r d e n . D a b e i e r g a b e n s i c h f ü r d i e
Bauarbe i ten j ewe i l s Un te rb rechungen
v o n f ü n f b i s z e h n Ta g e n .

Breite der Montagefläche: 6 0 m

Dr. Henke zeigt Wirtschaftsminister Dr. Jürgen Westphai das neue Dock.

' S .

. . .H E I N R I C H

E i n e w e i t e r e e i n s c h n e i d e n d e V e r z a h ¬

nung von Baubetrieb und Werftbetrieb
w a r d u r c h d e n A b b r u c h d e r v o r d e r e n

50 Meter des a l ten Docks 8gegeben.
D i e A b b r u c h a r b e i t e n m a c h t e n d e n B a u

v e r k ü r z t e r Te i l s c h i f f e u n s e r e s 2 4 0 0 0 0 -

t d w - S t a n d a r d - Ta n k e r s e r f o r d e r l i c h . B i s

zu Beginn der Abbrucharbei ten waren
b i s z u m U m s c h w i m m e n v o n D o c k 8 i n

Dock 7jeweils 120 Sektionen mit einem
Gesamtgewicht von 18 100 tzu einem
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Seeleichter für NEPTUN und GRIEG BARGES
A m 1 5 . J a n u a r 1 9 7 6 w u r d e d e r a m

9 . O k t o b e r 1 9 7 5 a u f d e r S c h w e n t i n e -

He l l ing (He l l ing I l ) /Werk D ie t r ichsdor f
au f K ie l ge leg te See t ranspor t l e i ch te r
"GOLIAT 8“ getauft und zu Wasser ge¬
bracht. Taufpatin war Frau Helga Lam¬
p e , d i e G a t t i n d e s G e s c h ä f t s f ü h r e r s d e r

H a m b u r g e r N E P T U N / B e r g u n g s g e s e l l -
schaft m.b.H., Willem Lampe.
Der von der Stahlbauabteilung des Kie¬
ler Werkes gebaute Seetransportleichter
„GOLIAT 8 “ i s t 90 m lang , 27 mbre i t
und 6,5 mhoch, seine Tragfähigkeit be¬
trägt 9500 tdw.
Die Ablieferung erfolgte am 13. Februar.

E in für den se lben Auf t raggeber be¬
stimmter Nachbau des gleichen Typs,
d e r d e n N a m e n „ G O L I A T 9 “ e r h a l t e n

soll, wird bis Mai dieses Jahres fertig¬
g e s t e l l t .

Wen ige Tage spä te r, am 16 . Februar
1 9 7 6 , w u r d e d e r e b e n f a l l s v o n d e r K i e ¬

ler Stahlbauabteilung gebaute Seeleich¬
t e r „ G R I E G B A R G E 2 “ a n d i e K / S A / S

Grieg Barges &Co., Bergen, abgelie¬
fer t . Der 91,44 mlange, 27,4 mbre i te
u n d 6 , 1 0 m h o h e S e e l e i c h t e r h a t e i n e

Tragfähigkeit von 9040 tdw. Er ist ein
Nachbau der am 31. Oktober 1975 abge¬
l i e f e r t e n „ G R I E G B A R G E 1 “ .

"GRIEG BARGE 2“ wurde am 18. Sep¬
tember 1975 auf Hell ing IV/Werk Diet¬
richsdorf auf Kiel gelegt, als „Teilschiff“
Ende November 1975 zu Wasser ge¬
b r a c h t u n d i n D o c k 5 / W e r k G a a r d e n u m ¬

geschwommen. Nach Beend igung de r
stahlschiffbaulichen Montage wurde der
Leichter am 16. Januar 1976 ausgedockt
(unteres Bild) und zur Fertigstellung zur
S tah lbauab te i l ung nach D ie t r i chsdo r f
v e r h o l t .

Zwei für den selben Auftraggeber be¬
stimmte Leichter gleicher Größe werden
bis zum Sommer dieses Jahres fertig¬
gestel l t .



Die 1911/12 gebauten Torpedoboote „FU PO“,
„FE I YUNG“ und „TSCHANG FENG“ ha t ten
320 t(Depl.) und liefen a. K. 32 Knoten. Sie
konnten jedoch nur 80 tKohie bunkern, wo¬
m i t s i e n i c h t w e i t k a m e n .

L = 6 0 m , B = 6 , 5 m , T g = 1 , 8 m .

Von Pillau nach Shanghai
v o n D r . G e o r g L a u r i t z e n

gung stecken. Die verlegenen Gesich¬
ter der Begleiter der Offiziere brachten
u n s a u c h k e i n e E r k e n n t n i s s e . W ä h r e n d

unser Kapitän mit den fremden Gästen
zu einem Trunk unter Deck ging, erba¬
t e n s i c h d i e b r i t i s c h e n M a r i n e r v o n u n s
A u s k u n f t ü b e r d e n Z w e c k u n s e r e r

Reise. Mit einer prompten Gegeneinla¬
d u n g d e s b r i t i s c h e n K o m m a n d a n t e n
d e s V e r b a n d e s z u m B e s u c h u n s e r e s

Kapitäns an Bord seines Schiffes fand
dieser Vor fa l l se ine Er led igung. Nach
Ergänzung unserer Bedürfnisse verlie¬
ßen wi r be i D ippen der F laggen und
m i t f r e u n d l i c h e n G r ü ß e n v o n B o r d z u

Bo rd d iesen eng l i schen K r i egsha fen .

fördert, wo sie in die Besatzungen der
B o o t e „ F e i Yu n “ , „ C h a n g F e n g “ u n d
„ F u P o “ e i n g e r e i h t w u r d e n . I c h k a m
z u r B e s a t z u n g d e r „ F e i Yu n “ i n d i e
S t e u e r b o r d w a c h e .

l n l o s e r F o l g e b r a c h t e n w i r s c h o n
m e h r f a c h a u t h e n t i s c h e B e r i c h t e v o n d e r

Seefahrt vergangener Tage. Wir setzen
d i e s e R e i h e h e u t e f o r t m i t e i n e m B e i ¬

trag, der die Überführung von drei Tor¬
pedobooten nach dem Fernen Osten
b e s c h r e i b t . D e r Ve r f a s s e r m a c h t e d i e s e

R e i s e , e i n J a h r v o r A u s b r u c h d e s
ersten Weitkrieges, als Matrose mit.

A b f a h r t v o n P i i i a u R e e d e

N a c h Ü b e r n a h m e d e r r e s t l i c h e n A u s r ü ¬

stung verließen wir Pil lau am 27. Juni
1 9 1 3 m i t K u r s n a c h K i e l .

In Floltenau wurden nur wenige Stun¬
den für die Ergänzungen benötigt. Noch
k ü r z e r w a r d e r A u f e n t h a l t i n d e r B r u n s -

b ü t t e l e r S c h l e u s e . S c h w e r w u r d e d e r

Abschied von den nach dorthin gefah¬
renen Fami l ienangehör igen; für e inen
l e t z t e n K u ß , m i t d e m a n d e r e n a l l e i n ,

reichten die wenigen Ecken der Schleu¬
senan lage n i ch t aus . —Ohne beson¬
dere Ereignisse wurde Port land, Eng¬
land, angelaufen. Obwohl d ie Ankunf t
d ieser unter deutscher F landelsflagge
f a h r e n d e n B o o t e i m v o r a u s d e m F l a f e n

g e m e l d e t w o r d e n w a r , e r r e g t e n s i e
dennoch, besonders bei den Fahrzeu¬
gen der Royal Navy, großes Erstaunen.
Kaum lagen die Boote an ihren vorge¬
s e h e n e n P l ä t z e n , v e r n a h m e n w i r a m

A c h t e r s c h i f f i n u n m i t t e l b a r e r N ä h e d e s

Backbo rdp rope l l e r s und Rude rb la t t es
u n s e r e r „ F e i Y u n “ s c h ü r f e n d e S t ö ß e ;

d o r t m a h l t e e i n To r p e d o a n u n s e r e r
w e i ß e n B o r d w a n d . B e v o r u n s e r e B e s a t ¬

z u n g d i e A u f r e g u n g n i e d e r s c h l u c k e n
und die Schiffsleitung sich zum näch¬
sten Navy-Boot auf den Weg machen
k o n n t e , k a m e n s c h o n b r i t i s c h e S e e o f fi ¬

z i e r e z u u n s a n B o r d , u m s i c h u m d e n

Ausreißer zu kümmern. Die Erklärungen
d e r O f fi z i e r e z u d e m V o r k o m m n i s b l i e ¬
b e n i n d e m Z e r e m o n i e l l d e r E n t s c h u l d i -

A l s m i r i m S o m m e r 1 9 1 3 d i e C h a n c e

geboten wurde, als Matrose an einer
Oberführungsfahrt von drei in Danzig
bei Schichau gebauten Torpedobooten
von Pi l lau nach Schanghai te i lzuneh¬
men, zögerte ich nicht, dieselbe wahr¬
z u n e h m e n . D i e F a h r t w ü r d e m i r d i e

Gelegenheit bieten, in wenigen Mona¬
t e n e i n e b e a c h t l i c h e A n z a h l v o n n e u e n

H ä f e n k e n n e n z u l e r n e n . D e r R e i z w a r

um so g rößer, a ls i ch zuvor m i t der
Fünfmastbark „R. C. Rickmers“ 1912/13
auf e iner 14monat igen Re ise um d ie
W e l t n u r n a c h P h i l a d e l p h i a ( U S A ) ,
K o b e ( J a p a n ) , P o r t l a n d ( U S A - W e s t -
k ü s t e ) u n d A n t w e r p e n ( B e l g i e n ) g e ¬
kommen war. Ferner war die außerge¬
w ö h n l i c h h o h e H e u e r v o n 1 0 0 M a r k

monatl ich bis zur Rückkehr per Post¬
dampfer in die Heimat eine verlockende
S a c h e .

Bei diesen für die chinesische Kriegs¬
mar ine gebauten Torpedobooten han¬
d e l t e e s s i c h d a m a l s u m d i e m o d e r n ¬

s t e n i h r e r A r t ; s i e w a r e n n u r w e n i g
k l e i n e r a l s d i e d a m a l i g e n To r p e d o ¬
bootszers törer. E twa 15 in F lensburg
a n g e h e u e r t e S e e l e u t e f ü r D e c k u n d
Masch ine , darun te r je e in I . O ffiz ie r,
I I . I n g e n i e u r u n d K o c h , w u r d e n v o n
d o r t m i t e i n e m F r a c h t e r n a c h P i l l a u b e -

K u r s n a c h G i b r a l t a r

Der Golf von Biscaya zeigte sich von
d e r f r e u n d l i c h e n S e i t e b e i l e i c h t e m S e e ¬

gang in l anger a t l an t i scher. Dünung .
M i t R ü c k s i c h t a u f d i e a n D e c k i n S ä k -

ken gelagerte Bunkerkohle war es je¬
doch nicht ratsam, mehr als sechs Kno¬
ten zu l au fen . Un te r de r span ischen
Küste , nach Pass ieren des Kap F in i -
sterre und entlang der portugiesischen
Küste, briste es allmählich auf, so daß
w i r d o c h b e i E r r e i c h e h d e r R e e d e v o n
G i b r a l t a r m i t e i n e m G e f ü h l d e r G e b o r ¬

genheit unsere Anker fallen ließen. Wie
in Port land, gab es auch h ier keinen
L a n d u r l a u b . U n s e r E r s c h e i n e n i n d i e ¬

sem b r i t i s chen S tü t zpunk t wu rde m i t
nicht geringerem Interesse beachtet als
i n P o r t l a n d . D i e K o h l e n w u r d e n a m

nächsten Morgen gesackt (leicht nach¬
z ä h l b a r - a u f P o n t o n s l ä n g s s e i t s g e ¬
bracht) und auch von den Ingenieuren
gezählt . Fr ischer Proviant und Wasser
kamen gleichzeitig an Bord. Bald nach
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Ansicht von Algier zu Beginn unseres Jahr¬
h u n d e r t s .

Die „Admiral i tät der schnel len Verteidigungs-
streitkräfle“ in Algier.

5?
d e r E i n f a h r t i n s M i t t e l m e e r w a r e n w i r

ü b e r r a s c h t f e s t z u s t e l l e n , d a ß d i e s e s u n s
z u n ä c h s t m e h r z u s c h a f f e n m a c h t e a l s

d e r A t l a n t i k . B e i s c h ö n s t e m W e t t e r l i e ¬
f e n w i r d a n n M a l t a a n .

» t
j f - n

Valletta wurde zu einem Ereignis

N a c h d e m w i r d i e I n s e l G o z o , a u f d e r

die Nymphe Kalypso den schiffbrüchi¬
gen Odysseus sieben Jahre lang fest¬
gehalten haben sol l (Homer nennt sie
d i e „ u m fl o s s e n e I n s e l i n d e r M i t t e d e s

w o g e n d e n M e e r e s , O g y a “ ) u n d d i e
k l e i n e r e I n s e l C o m i n o a n S t e u e r b o r d

h in ter uns ge lassen hat ten, näher ten
s i c h d i e B o o t e s ü d w e s t s t e u e r n d d e r

Hafene in fahr t der je tz igen Haupts tadt
M a l t a s , V a l l e t t a . U n s w a r , a l s f ü h r e n

vi/ir in das lebendige Mittelalter hinein:
steil aufragende felsige Küste, bewehrt
m i t l a n g g e z o g e n e n M a u e r n , d i e z u ¬
n ä c h s t d i e H a f e n e i n f a h r t n i c h t e r k e n ¬

n e n l i e ß e n . F ü r e i n e W e i l e s t u m m v o r

Staunen bl ickten wir dann plötzl ich in
e i nen l angges t reck ten und s i ch we i t
a u s d e h n e n d e n H a f e n , u m g e b e n v o n
Festungsmauern ohne Ende. Wie aus
d e m h e l l f a r b e n e n F e l s e n h e r a u s g e ¬
w a c h s e n S c h i e ß s c h a r t e n , Wa c h t ü r m e u n d

spitz dem Hafen zugewandte Wehrbau¬
ten zur Rundumverteidigung. Diese Fe¬
s tungsan lagen , de ren An fänge b is in

d i e Z e i t v o r C h r i s t i G e b u r t z u r ü c k r e i ¬

c h e n , e r h i e l t e n i h r e h e u t i g e G e s t a l t
e t w a 1 5 3 0 , a l s K a i s e r K a r l V. d e n J o ¬

hannitern die Insel Malta als künftigen
Ordenss i t z angewiesen ha t te ,
s ie dor t in Fr ieden d ie Aufgabe ihrer
Religion erfüllen, zum Wohle der christ¬
l i chen Gemeinschaf t , und ih re Krä f te
und Waffen gegen d ie ver rä ter ischen
Feinde des heil igen Glaubens verwen¬
den“. Am 9. Juli 1798, auf dem Wege
nach Ägypten, gelang es General Bona¬
par te , ohne se ine r ies ige F lo t te zum
Angriff ansetzen zu müssen, durch Ver¬
rat seitens Angehöriger der „französi¬
schen Zunge “ des Ordens , Ma l t a zu
überwäl t igen und damit auch der Or¬
d e n s h e r r s c h a f t a u f d e r I n s e l e i n E n d e
z u b e r e i t e n . Z u d i e s e r Z e i t d e s v o n d e r

f ranzös ischen Revo lu t ion ausge lös ten
politischen Umbruchs in Europa beklei¬
d e t e z u m e r s t e n m a l e i n D e u t s c h e r d a s

höchste Ordensamt, Großmeister Fer¬
d inand Fre iher r von Hompesch. Gern
hätte ich noch mehr gesehen von der

d a m i t
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Die Franzosen nehmen Malta ein, 1798.

u n t e n : D i e H a f e n s t a d t Va l l e t t a a u f M a l t a .

U n h e i m l i c h w i r k t e n d i e v o n d e r h ö h e r

steigenden Sonne in huschender Reihe
einzein aufgewirbelten und steil auf¬
wärts kreisenden Sandspiralen. In ihrer
Lautlosigkeit wirkten sie gespenstisch
U n h e i l k ü n d e n d .

V e r l o c k e n d a u s s e h e n d e W e i n t r a u b e n ,
d i e u n s A r a b e r v o n i h r e n B o o t e n a u s

anboten, durften wir nicht essen. Auch
d i e s e r H a f e n w a r c h o l e r a v e r d ä c h t i g .
Wir waren daher f roh, noch am gle i¬
c h e n Ta g e n a c h E r g ä n z u n g u n s e r e r
B u n k e r - u n d W a s s e r b e s t ä n d e u n d d e s

Proviants am selben Tage nach unse¬
rem nächsten Hafen, Aden, in See ge¬
hen zu können. Vor uns lagen 1300 See¬
meilen in der, wie uns gesagt worden
war, heißesten Gegend der Welt. Noch
k o n n t e n w i r u n s d a r u n t e r n i c h t s v o r ¬

stellen. Aber eine Woche später wußten
w ' i r r e ch t g u t Be sch e i d ü b e r d i e se n
Superlativ des Roten Meeres.

A m n ä c h s t e n M o r g e n p a s s i e r t e n w i r
die Südspitze der Halbinsel Sinai. Der
Gebirgsstock mit dem Berge Horeb, auf
d e m M o s e s d a s G e s e t z s e i n e s V o l k e s

verkündet wurde, verschwand bald im
Dunst. Und als das Kap Ras Muham-
med zurückfiel, umfächelte uns für eine
W e i l e e i n e f r i s c h e B r i s e . U n s e r e „ F e i

Yun“ dampf te voran, gefo lg t zunächst
von „Chang Feng“ und dann von „Fu
Po“ . Da wi r un ter den fü r uns vö l l ig
neuen Verhältnissen zu jeder Zeit mit
übe r raschenden E re ign i ssen rechnen
mußten, hatten auf Anordnung unseres
Kapitäns als Transportleiter alle Wach¬
gänger auf den einzelnen Booten schär¬
fer als bisher darauf zu achten, daß die
Boote zu jeder Zeit miteinander in
Sicht b l ieben. Für uns an der Sp i tze
bedeutete d ieser Befehl erhöhte Auf¬
m e r k s a m k e i t . I m V e r l a u f d e r b e i d e n

ersten Tage hatten die Matrosen, wie
bisher üblich, von Deck aus die zusätz¬
liche Bunkerkohle mit den Torpedowa¬
gen in die Bunker getrimmt. Nachts
m u ß t e e i n M a n n v o n D e c k i n d e n B u n ¬

k e r n h e l f e n . F ü r d i e s e M e h r l e i s t u n g
w u r d e u n s e i n e e r h ö h t e M o n a t s h e u e r

von 100 Mark und für jede Überstunde
eine Mark gezahlt. Aber an diese „fürst¬
liche“ Heuer dachten wir schon längst
nicht mehr. Wicht iger war für uns die
täglich ausgegebene halbe Flasche mit
W a s s e r v e r d ü n n t e n R o t w e i n s , u m g e ¬

gen den Durst ankommen zu können.

gen heftigen Durchfall. Auf dem Wege
zum Sch i f f smak le r nahm der Kap i tän
mich mit. Der Makler riet dem Kapitän
jedoch, mich sofort zurück an Bord zu
s c h i c k e n . I n d e r S t a d t s e i e n F ä l l e v o n

Cholera festgestel l t worden und daher
s e i d a s A u f s u c h e n e i n e s A r z t e s n i c h t

ra tsam in H inb l ick auf e ine mögl iche
Isolierung. Also sofort zurück an BordI
- D o r t w u r d e n b e r e i t s f ü r d i e N a c h t ¬
f a h r t d u r c h d e n S u e z - K a n a l a u f d e n

V o r s c h i f f e n d e r B o o t e d i e S c h e i n w e r f e r

de r Kana lve rwa l tung angebrach t . B is
S u e z f u h r e n w i r u n t e r A s s i s t e n z d e u t ¬

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

s c h ö n e n L a n d s c h a f t d e r I n s e l , i h r e n

Museen, ihren Jahrhunderte alten Pa¬
l ä s t e n , v o n d e n J a h r t a u s e n d e a l t e n
Tempeln über und als Höhlen unter der
Erde , von dem „Ma l tes ischen Sch ie¬
nennetz“, das in die Zeit noch vor den
Phöniziern zurückreicht, also vor 1500
V. C h r . B e i d i e s e m h a n d e l t e s s i c h u m

in das Gestein h ineingehauene Ri l len
in Wagenbreite, also feste Spuren für
Fuh rwe rke , w ie d i es W issenscha f t l e r
festgestellt haben. Piloten haben diese
Gleise vom Flugzeug aus im Meer noch
e r k e n n e n k ö n n e n . D i e s e m ü s s e n a l s o

zu einer Zeit schon vorhanden gewe¬
sen sein, als große Teile der heutigen
M e e r e s r a n d z o n e n o c h F e s t l a n d w a r e n .

V o n S u e z n a c h A d e n

Nach einer Tag- und Nachtfahrt durch

d e n S u e z - K a n a l w a r e n u n s e r e d r e i To r ¬

pedoboote auf der Reede von Suez
v o r A n k e r g e g a n g e n . I m g l e i ß e n d e n
S c h e i n d e r J u l i - S o n n e r a g t e v o r u n s
a u s d e m t i e f k o b a l t b l a u e n W a s s e r d i e

langgestreckte sandsteinfarbige Küste
h e r a u s . D e r E i n d r u c k t r o s t l o s e r E i n t ö ¬

nigkeit einer ausgedörrten Landschaft
w u r d e v o n d e m s i c h ü b e r u n s w ö l b e n ¬

d e n w o l k e n l o s e n H i m m e l n o c h v e r t i e f t .

Vo n M a l t a n a c h P o r t S a i d

Als wir Malta verl ießen, r ichteten sich
unse re Gedanken de r Be rüh rung m i t
d e n L e b e n s f o r m e n d e s N a h e n , M i t t l e ¬
r e n u n d F e r n e n O r i e n t s z u . D a u n s e r e

Bestände außerhalb der Kanalanlagen
ergänz t werden mußten , ga l t es zu¬
nächst einen Liegeplatz im Hafen von
P o r t S a i d a u f z u s u c h e n . N a c h e i n e m

Landgang hatte ich am nächsten Mor-

„Chang Feng“ sackt achteraus
Am Mittag des dritten Tages, als wir
unser gebratenes Huhn verzehrten (in
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Ermangelung von Kühlschränken nah¬
m e n w i r a l s „ f r i s c h e n P r o v i a n t “ n u r
n o c h l e b e n d e s F e d e r v i e h , l e b e n d e

Schafe und Kälber an Bord, unterge¬
b r a c h t i n d e n n i c h t b e n u t z t e n V e n t i l a ¬

torenhauben und in einem vorüberge¬
hend eingerichteten offenen Stal l zwi¬
schen den beiden Schornsteinen), sack¬
te die „Chang Feng“ p lötz l ich achter¬
aus . Da w i r ohne Funke in r i ch tungen
f u h r e n — d i e s e w u r d e n , w i e a l l e m i l i ¬

tärischen Einrichtungen der Schiffe, auf
ande ren K ie l en nach Schangha i ge¬
b r a c h t — m u ß t e n w i r i n R u f n ä h e d e s

.1
'●P-k.a':'

Havar is ten fahren. Dem Boot „Chang
Feng“ war de r i n Be t r i eb befind l i che
Kessel ausgefal len. Um keine Zei t zu
v e r l i e r e n , s t e l l t e n w i r s o f o r t e i n e

Schleppverbindung her. Bei etwas stär- Diesmal steckte sie auf ihr Ankerkabel
ker aufkommender See riß diese schonih re e igenen Man i lasch lepp le inen , d ie
nach wenigen Stunden ab. Zum Glück w i r z u n ä c h s t m i t v i e l M ü h e z u u n s a n
brauchten wir bei der großen Hitze nur Bord holen mußten. Nachdem der Ma-
u n s e r e e i g e n e n M a n i l a - L e i n e n w i e d e r s c h i n e n t e i e g r a p h a u f „ L a n g s a m Vo r -
e inzuholen. In der Zwischenzei t hat te aus“ gelegt werden konnte, mußten wir
die „Chang Feng“ einen anderen Kes- vor Anstrengung eine ganze W/ei le t ief
sei angeheizt. L u f t h o l e n , b e v o r w i r v o n u n s e r e m v e r ¬

d ü n n t e n W e i n t r i n k e n k o n n t e n . F ü r a l l e
F ä l l e d u r f t e s i c h u n s e r e F r e i w a c h e

nicht in die Koje legen. Das berührte
uns n i ch t , denn d ie s t i ck ige Lu f t im
Logis war schon seit längerer Zeit nicht
mehr erträglich. Da schlief es sich jetzt
s c h o n b e s s e r a n D e c k m i t e i n e r w o l -

. V -

P o r t S a i d

l e n e n D e c k e a u f o d e r n e b e n d e n K o h l e ¬

säcken. In der zweiten Morgenstunde
m a g e s g e w e s e n s e i n , d a b r a c h e n d i e

Mani la le inen abermals . Wieder g ing ’s
a n d i e b e s c h w e r l i c h e A r b e i t d e s L e i -

neneinholens. Dann dampften wir in die
N ä h e d e r „ C h a n g F e n g “ . U n t e r d e m
K o m m a n d o u n s e r e s E r s t e n O f fi z i e r s

setzten wir in einem kleinen Rettungs¬
b o o t m i t v i e r M a t r o s e n n a c h d e m H a v a ¬

r i s t e n ü b e r . D i e s w u r d e z u e i n e r r e c h t

ungemütl ichen Ruderei. In großer Zahl
s c h w a m m e n b e u t e l ü s t e r n e H a i e u n t e r

unserem Dingi hindurch. Unsere dabei
g e m a c h t e n W i t z e k a m e n k e i n e s w e g s

Jedoch ein Unglück kommt sel ten a l¬
l e i n . U n s e r K o c h , d e r i m m e r h i n f ü r

r u n d 2 5 M a n n k o c h e n m u ß t e , w a r i n
s e i n e r k l e i n e n K o m b ü s e v o n d e r u n e r ¬

t r ä g l i c h e n H i t z e ü b e r w ä l t i g t w o r d e n .
U n s e r K a p i t ä n l i e ß d e n e r s c h ö p f t e n
M a n n a u f e i n e M a t r a t z e u n t e r d e m

Sonnensege l des Ach terdecks an der
k ü h l s t e n S t e l l e b e i d e r F u n k b u d e n i e ¬

der legen. M i t e iner an der Funkbude
angebrachten Beheifsdusche wurde der
K o c h v o n Z e i t z u Z e i t e r f r i s c h t . A n

s e i n e S t e l l e t r a t d e r S t e w a r d . F ü r d i e
N a c h t w u r d e d e r K o c h m i t s e i n e r M a ¬

t r a t z e f e s t v e r b u n d e n , d a m i t e r i n s e i ¬

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

B e v o r d i e N a c h t k a m , m u ß t e n w i r d i e

„ C h a n g F e n g “ n o c h e i n m a l a u f d e n
H a k e n n e h m e n . We g e n K e s s e l - u n d
Maschinenschadens lag sie erneut stil l.

K a i r o A b e n d i n G t z e h

I?»
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Ein anderes Boot bei weniger Wind und Seegang; man kann sich ieicht vorsteiien, was aus unseren an Deck gestauten Kohiensäcken wurde.

s i e r t e n . W i r h a t t e n d a m i t d a s R o t e
Meer, das man lieber das „Heiße Meer“
nennen sollte, hinter uns gebracht.

geflogen waren. Mit einem Reelings¬
s t ü t z e n z w i s c h e n d e n B e i n e n s a ß d e r
w a c h h a b e n d e I I . O f fi z i e r a n d e r L e e ¬

s e i t e b e i d e m M a s c h i n e n n i e d e r g a n g
u n d k n a b b e r t e a n e i n e m s o l c h e n „ e r ¬

s t e n F r ü h s t ü c k “ .

aus dem Gefühl der Überlegenheit. Wir
ba ten unseren „Ers ten “ umsons t , d ie
Rettungswesten ablegen zu dürfen, um
b e s s e r r u d e r n z u k ö n n e n . S c h l i e ß l i c h

dümpelten wir längsseits der „Chang
Feng“. Müde und erschöpft schauten
u n s e r e K a m e r a d e n a u f u n s h e r u n t e r .

Sie lehnten es ab, abgelöst zu werden.
W i r m ö c h t e n i h n e n a b e r h e l f e n b e i d e m

Einholen des 90 Faden langen Anker¬
k a b e l s . I n z w i s c h e n h a t t e a u c h d i e „ F u

P o “ e i n m i t v i e r M a n n b e s e t z t e s B o o t

ausgesetzt, so daß wir nun mit fast
20 Mann von Deck das dreizöliige un¬
handliche Kabel verhältnismäßig schnell
einholen konnten. Möglichst nahe bei¬
einander liegend, sorgte die „Fu Po“
für ein kräftiges Nachtmahl für „all
hands“ der dre i Boote, d ie „Fe i Yun“
für einen kräftigen Punsch und „Chang
Feng“ dafür, daß die „Besanschot“ so¬
gar zweimal angeholt werden konnte.
Zum richtigen Aufatmen kamen wir je¬
doch e rs t , nachdem de r I . I ngen ieu r
der „Chang Feng“ seinem Kapitän den
K e s s e l u n d d i e M a s c h i n e w i e d e r k l a r

m e l d e n k o n n t e u n d d i e a u s g e s e t z t e n

Dingis wieder an Deck ihrer Schiffe
standen. Der Morgen graute, als wie¬
der Kurs nach Aden gesteuert werden
konnte. Wir befanden uns ungefähr auf
der Höhe von D j idda, der Hafenstadt
von Mekka, Geburtsstadt des Propheten
Muhammed. Jedoch unsere geschicht¬
l i c h e n I n t e r e s s e n w a r e n i n d i e s e n S t u n ¬

den auf Null gesunken. Wir hatten nur
Sehnsucht nach Schlaf, und wo wir sa¬
ß e n , f a n d e n w i r i h n .

A l s d i e B a c k b o r d w a c h e a m v i e r t e n

Tage d iese r Ro t -Meer -Fah r t morgens
u m a c h t U h r d i e W a c h e a n t r a t , b r a n n ¬

te die Sonne bereits unbarmherzig auf
das Deck. Auf den Zyl inderköpfen der
Maschinen lagen geschmorte fliegende
Fische, d ie während der Nacht durch
das geöffnete Skylight in diese Falie

E n d l i c h i n A d e n

Aden, dessen Hafen im wesent l i chen
aus e iner großen Reede besteht , hat
dem Seemann nichts zu bieten, zumal
der Aufenthalt der Schiffe sich im all¬
gemeinen nur auf wenige Stunden be¬
schränkt . N ich t we i t vone inander he¬
gend, waren unsere drei Boote auf der
i n n e r e n R e e d e v o r A n k e r g e g a n g e n .

Hafeneigene Fahrzeuge stellten die
Verbindung zu uns her. Im Hinblick auf
die Ergänzung unserer Bestände mach¬
ten sich unsere Schiffsführer wegen des
Proviantes besondere Sorgen. Nach gut
zwe i Tagen wa ren w i r w iede r un te r¬
wegs nach Colombo auf Ceylon. Bei
f r i s c h e m W i n d h a t t e n w i r d i e R e e d e
von Aden veriassen. Jedoch als wir bei
schöns tem Wet te r morgens d ie Höhe
von Socotra erreicht hat ten, am Ende
des Golfs von Aden liegend —das äu¬
ße rs te Ende de r a f r i kan i schen Se i t e
d i e s e s G o l f s

B o o t t i e f n a c h B a c k b o r d ü b e r u n d
schnitt dabei in einer großen See un¬
ter. Diese riß dabei die an dieser Seite
des Schiffes in Säcken gestapelte Bun¬
kerkohle mit s ich und mit diesen fast
unseren Kapitän und den I. Ingenieur.
G l ü c k l i c h e r w e i s e k o n n t e n b e i d e s i c h a n

einem Reelingsstützen und an der au¬
ßenbo rds angeb rach ten Rude r l e i t ung
fes tha l ten . In d iesem Augenb l ick war
ich zufällig zur Stelle bei der Funk¬
bude, auf dem Wege von der Brücke,
d i e F r e i w a c h e z u m F r ü h s t ü c k z u p u r r e n .
So konnte ich den beiden helfen, wie¬
der an Deck zu gelangen. Unter Deck
begann ein wildes Schreien. Die fort¬
geschwemmten Kohlensäcke hatten die
fast deckgleichen und offenen Nieder¬
gänge zu den Mannschafts- und Offi-

D a n n b r a c h d e r S t e w a r d z u s a m m e n

Um die Mittagszeit brach in der Kom¬
b ü s e d e r S t e w a r d z u s a m m e n . A u c h e r

wurde unter die Dusche gelegt, mußte
aber sehr schnell wegen Umsichtobens
an seine Matratze festgezurrt werden.
Nach der Kommandierung eines zwei¬
t e n M a t r o s e n i n d i e K ü c h e v e r b l i e b i c h

als letzter Rudergänger der Backbord¬
w a c h e . U n d n u r d i e s e n P o s t e n f ü l l t e

i ch während de r l e t z ten Tage d iese r
Zwischenstrecke, die uns allen so un¬
wirkl ich bl ieb, aus. Vier Stunden Ruhe
- v i e r S t u n d e n s t e u e r n - A b l ö s u n g
z w i s c h e n d u r c h v o m W a c h o f fi z i e r f ü r e i ¬

nige Minuten. Da wegen der flimmern¬
d e n L u f t d a s a m S c h i u ß f a h r e n d e B o o t

manchmal kaum auszumachen oder gar
n i c h t m e h r z u s e h e n w a r , f u h r e n w i r

jetzt häufiger in Dwarslinie in etwa
zwei Meilen Abstand. Nachts war jetzt
der Kapi tän auf der Brücke und saß,
n u r m i t e i n e m K i m o n o b e k i e i d e t , i n s e i ¬
n e m S t u h i .

Waren d ie Nächte noch e in igermaßen
erfrägiich, so wurden jetzt die Tage zu
e i n e r w a h r e n H ö l i e . A u f d e r B r ü c k e h a t ¬

t e n w i r u n t e r u n s d i e K ü c h e , h i n t e r u n s

R u d e r m a s c h i n e u n d S c h o r n s t e i n u n d
ü b e r u n s d i e b r e n n e n d e S o n n e . B e i

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

v o r h a n d e n . U m M e n s c h e n , M a s c h i n e
u n d B u n k e r z u s c h o n e n , l i e f e n w i r
h ö c h s t e n s s e c h s K n o t e n . A b e r t r o t z a l ¬

le r Müd igke i t l i eßen w i r d ie anderen
B o o t e n i c h t m e h r a u ß e r S i c h t k o m m e n .

Beglückt fühlten wir endlich, wie sich
die innere Spannung entkrampfte, a ls
wir die Straße von Bab el Mandeb pas-

ho l te p lö tz l i ch unser
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ziersunterkünften so verstopft, daß nur
Wasse r he re in , abe r n iemand h inaus
ge langen konnte . Nach der Überw in¬
dung dieses Schrecks wurden die Nie¬
d e r g ä n g e z u d e n e i n g e s c h l o s s e n e n
Männern f re i gemacht . M ich sch ick te
d e r K a p i t ä n z u m I I . O f fi z i e r a u f d e r
Brücke mit dem Befehl, sofort den Si¬
gnalbuchwimpel zu setzen: unser be¬
sonde res S igna l zum so fo r t i gen Zu¬
s a m m e n r u f d e r B o o t e . A l s „ C h a n g
Feng“ und „Fu Po“ in Rufnähe gekom¬
m e n w a r e n , r i e f u n s e r K a p i t ä n d e n
F ü h r e r n d e r a n d e r e n B o o t e m i t d e r

„F lüster tü te“ zu: „Zurück nach Aden!“
Unser leer gewaschenes Deck erübrigte
lange Kommentare.

U n s e r B o o t w ä r e m i t d e m v e r m i n d e r t e n

B u n k e r b e s t a n d n i c h t o h n e N o t n a c h

Colombo gekommen. Auf unserem al¬
ten Ankerp la tz in Aden wieder ange¬
langt, berieten sich unsere Schiffsfüh¬
rer dahin gehend, nicht eher wieder in
See zu gehen, bis der Monsum abge¬
fl a u t s e i . T ä g l i c h m u ß t e n u n u n s e r
II. Offizier mit unserem Dingi zu allen
vom Osten kommenden Postdampfern
fahren, um sich Auszüge aus den Jour¬
n a l e n z u e r b i t t e n u n d m i t d e n O f fi z i e ¬

ren über Wind und Wetter zu sprechen.
Z u d i e s e m Z w e c k v ^ u r d e n s e c h s S o ¬

mali-Neger als Rudergäste angeheuert.
E i n e r v o n i h n e n w a r m i t L a n d s l e u t e n

zu einer Völkerschau bei Hagenbeck in
Hamburg gewesen. Da er recht gut
Deutsch gelernt hatte, erzählte er von
seiner Heimat in Afrika, vom Leben in
Somai i land und meinte , dor t l ieße es
s i c h g u t l e b e n : w e n i g A r b e i t , g u t e
Frauen und viel Vieh, das sei doch bes¬
s e r a l s z u r S e e f a h r e n .

F r i s c h fi e i s c h v e r s o r g u n g l D a s i n d e r
S t a d t a u f d e m M a r k t a n g e b o t e n e
Sch lach tfle isch war in der g lühenden
S o n n e u n t e r e i n e r D e c k e w i l d s u m ¬

mender Fliegen nicht zu erkennen. Sa¬
late und Gemüse waren gut. Mit dem
Brot sah es etwas besser aus, nach¬
dem unser Koch versuch t ha t te , den
braunhäut igen Arabern seine Backme¬
t h o d e b e i z u b r i n g e n . D a j e d o c h d a s
Brot schon nach einem Tag schimmelte,
muß te w iede r zum täg l i chen Backen
übergegangen werden. Nachdem a l les
V i e h , d a s w i r f ü r d i e e r s t e A b f a h r t v o n

A d e n m i t g e n o m m e n h a t t e n , v o n d e r
Küche verb rauch t worden war, wurde
n u r n o c h f ü r d e n t ä g l i c h e n B e d a r f
Schlachtvieh besorgt, zunächst fast aus¬
s c h l i e ß l i c h G e fl ü g e l . D a n u n u n s e r
Dingi täglich mehrmals zwischen Schiff
und Land pendel te , machten wir dem
nicht gerade einladenden Land gele¬
gentl ich einen Besuch. Unsere Haupt¬
be lus t igung bestand neben küh lenden
G e t r ä n k e n d a r i n , d e n E i n g e b o r e n e n
z u z u s c h a u e n , w e n n s i e s i c h i n d e n a n

den Außenwänden der „Saloons“ ange¬
brachten Reklame-Spiegeln bet rachte¬
t e n u n d m i t S ü ß h o l z i h r e l e u c h t e n d w e i ¬

ßen Zähne putzten.
A b e r m a l s z u m N a c h t w a c h s m a n n b e s t e l l t

zu sein, behagte mir nicht besonders.
N a c h t s d u r f t e i c h n i c h t s c h l a f e n u n d

am Tage konnte ich nicht. Was folgte
daraus? Unser Kapitän wurde von Land
h e r l a u f e n d ü b e r d i e v o n O s t e n k o m ¬

menden Schi ffe f rühzei t ig unterr ichtet .
Tagsüber beobachtete er das Einlaufen
der Schiffe wegen der Beschaffung der
J o u r n a l a u s z ü g e . M i r o b l a g e s , i h m
nachts die Ankünfte der großen Schiffe
v o n P & O , M M , H A P A G o d e r N D L z u

m e l d e n , w e n n s i e a u f d e r R e e d e v o r

A n k e r g e g a n g e n w a r e n . E i n e s f r ü ¬
hen Morgens erwischte der Skipper
m i c h s c h l a f e n d . T i e f e r s c h r o c k e n f u h r

ich zusammen, als er mir die Hand auf
die Schulter legte und fragte: „Warum
melden Sie mir nicht die ,Gneisenau‘.

Auf die habe ich ganz besonders ge¬
war te t ! “ D ieser NDL-Pos tdampfer war
schon vor Anker gegangen und machte
noch einen Schlag rückwärts. Ich muß¬
te schnell den II. Offizier wecken, und
dann beorder te mich der Kapi tän mi t
i n s B o o t . S e l t s a m b e r ü h r t e m i c h d i e s e s

große Schiff, als wir sein Fallreep er¬
re ich ten. Der Morgen war vo l l ange¬
brochen. Überall an Bord der „Gneise-
n a u “ b r a n n t e n n o c h d i e L i c h t e r . D i e

See war unbewegt.

Endlich begannen die von den aus dem
O s t e n k o m m e n d e n S c h i f f e n e r b e t e n e n

W e t t e r b e r i c h t e f ü r u n s i n t e r e s s a n t z u

w e r d e n . D i e S p r i t z e r r e i c h t e n n i c h t
m e h r h i n a u f z u d e n B r ü c k e n ! U n d a l s

mehrfach mäßige See und Wind gemel¬
det wurden, war der Tag der Abfahr t
n a c h C o l o m b o n i c h t m e h r f e r n . Z u r B e ¬

wäl t igung d ieser längs ten Seest recke
der Überführungsfahrt wurden alle Vor¬
berei tungen noch e ingehender getrof¬
f e n . P r o b l e m N u m m e r e i n s b l i e b d e r

P r o v i a n t , w o z u d i e h i e r a u c h s c h w i e r i ¬

ger zu lösende Trinkwasserangelegen¬
heit gehörte.

D e r f r e i e R a u m z w i s c h e n d e n b e i d e n

S c h o r n s t e i n e n u n d d e n a n d e r B a c k ¬

bordseite aufgestauten gesackten Bun¬
k e r k o h l e n w a r n u r n o c h S t a l l f ü r e i n e

v e r m e h r t e A n z a h l v o n S c h a f e n u n d

K ä l b e r n n e b s t F u t t e r . N e b e n d e n f ü r

das Geflügel als Ställe dienenden Ven¬
t i l a t o rhu t zen wa ren f ü r den g l e i chen
Zweck verg i t ter te Holzk is ten vorgese¬
h e n . E i n e g r ö ß e r e M e n g e F r i s c h b r o t
f a n d i n l e e r e n P a t r o n e n k i s t e n P l a t z .

S i c h e r h e i t s h a l b e r w u r d e s o v i e l B r e n n ¬

holz für die Kessel mitgenommen, als
e s s i c h u n t e r D e c k v e r s t a u e n l i e ß . D a s

Deck war schließlich so voll, daß kaum
n o c h P l a t z f ü r d i e a u f S c h i e n e n l a u f e n -

Anges ich ts der Ungewißhe i t über d ie
Dauer d ieses erzwungenen Hafenauf¬
e n t h a l t e s m u ß t e a u c h u n s e r B o r d l e b e n

umgestal tet werden. Wenn sonst übl i¬
cherweise der Frischproviant von Schiffs¬
händlern zugel iefer t wird, so war das
h i e r n i c h t m ö g l i c h . B e s o n d e r s d i e

d e n To r p e d o w a g e n b l i e b , m i t d e n e n
die gesackte Kohle an die Bunkeröff¬
nungen ge fahren wurde. Und so ge¬
r ü s t e t , g i n g e n w i r a n e i n e m f r ü h e n
Morgen in See. (Schluß folgt)
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Gehör, Lärm und Berufskrankheit
k e i t i n d e r B R D d e n P l a t z N r . 1 u n t e r

d e n B e r u f s k r a n k h e i t e n e i n g e n o m m e n

hat, kommt der Lärmbekämpfung außer¬
gewöhnlich große Bedeutung zu.

Se i t dem 1 .12 .1974 i s t d ie UVV 1 .2
Lärm in Kraft getreten. Um unsere Mit¬
arbeiter vor Lärm zu schützen, haben
wir mittels Lärmpegelmessungen Lärm¬
bereiche festgelegt und ausgeschildert.
I n f o rma t i on , w ie man s i ch vo r Lä rm
schützt, wann man sich schützen muß
u n d s o l i t e u n d i n w e l c h e n B e r e i c h e n

man sich schützt, ist an Hand der HDW
Information vom 31.7.1975 geschehen.
P e r s ö n l i c h e G e h ö r s c h u t z a r t i k e l w e r d e n

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

gegeben.

d a ß s t a r k e r a n d a u e r n d e r L ä r m d a s

Hörorgan so s ta rk schäd ig t , daß der
Betroffene ganz oder teilweise von sei¬
n e r U m w e l t i s o l i e r t w i r d .

Hören, Sehen, Schmecken, Riechen und
Fühien, von diesen unseren fünf Sin¬
nen sind wir auf Ohren und Augen am
meisten angewiesen. Das Gehör ist zu¬
gleich unser empfindiichster und wich¬
tigster Warnmechanismus. Es empfängt
seine Eindrücke jederzeit, gleich ob wir
w a c h e n o d e r s c h l a f e n . L e i d e r h a b e n d i e

modernen Lebensbedingungen das Ge¬
h ö r a b e r a u c h z u d e m a m s t ä r k s t e n g e ¬

fährdeten Sinn gemacht. Lärm, der aus
v e r s c h i e d e n e n Q u e i l e n a u f d e n m e n s c h ¬

l ichen Organismus einwirkt , gehört zu
d e n g r o ß e n B e d r o h u n g e n d e s M e n ¬
schen in der Gegenwar t . Neben dem
Lärm im p r i va ten Be re i ch n immt de r
Lärm am Arbeitsplatz ständig zu. Die¬
ser Beiastung sind die Ohren in vieien
Fällen nicht gewachsen. Die Folge Ist,

Zu Beginn des industr ie l len Zei ta l ters
b e t r a c h t e t e m a n e i n e i a u t e , r a s s e l n d e

Maschine als Symbol von Kraft, Macht
u n d R e i c h t u m . D e r L ä r m w a r e t w a s , a n

das man sich zu gewöhnen hatte, oder
v i e l m e h r e i n e d e r U n a n n e h m l i c h k e i t e n ,

d i e m a n h i n n e h m e n m u ß t e , w o l l t e m a n
s e i n e n L e b e n s u n t e r h a l t v e r d i e n e n . D i e

Ta t s a c h e , d a ß M e n s c h e n u n t e r s t a r k e r

Lärmbeläs t igung a l lmäh l ich taub oder
schwerhör ig wurden, ha t man damals
mit dem Aiter begründet. Heute können
w i r d i e s e A n s i c h t n i c h t m e h r t e i l e n , l n

einer Zeit, in der die Lärmschwerhörig- Hans-Georg Allmendinger (BS-K)

Jahresversammlung
der Schwerbehinderten
im Werk Ross

Am 13 . Feb rua r f and i n de r Kan t i ne
W e r k R o s s e i n e V e r s a m m l u n g d e r
Schwerbehinderten unseres Hamburger
Werkes s ta t t . Der Bundesmin is te r fü r
A r b e i t u n d S o z i a l o r d n u n g , W a l t e r
Arendt, der ursprüngl ich zu uns kom¬
men wollte, erkrankte leider im letzten
Moment und mußte absagen. An seiner
Stelle sprach -nach einem einleiten¬
den Ber ich t des Hamburger Senato rs
E r n s t W e i ß ü b e r d a s B e h i n d e r t e n g e s e t z

im Bereich Hamburg —Ministerialdirek¬
to r Tromete r aus Bonn vom Arbe i t s¬
u n d S o z i a l m i n i s t e r i u m ü b e r E n t s t e h u n g

und Entwicklung des Schwerbehinder¬
tengesetzes. Anschließend sprach Heinz
Körner, Mitglied der Arbeitsgemein¬
schaft der Vertrauensmänner der Indu¬
s t r i e - u n d W i r t s c h a f t s b e t r i e b e , ü b e r d a s

Schwerbehindertengesetz in der Praxis.
Aus seinem Referat wurde deutlich, daß
noch lange nicht alle Betriebe und die
zuständigen Behörden die neuen Per¬
spekt iven erkannt hätten, die das
Schwerbehindertengesetz der Bundes¬
regierung eröffnet habe.
Begrüßung der Gäste und abschlie¬
ßender Dank an die Herren Vortragen¬
d e n w a r S a c h e u n s e r e s K o l l e g e n
W . M ö s e r , d e s G e s a m t v e r t r a u e n s m a n ¬
n e s d e r B e h i n d e r t e n a u f u n s e r e r W e r f t .

Senator Ernst Weiß spricht über das Behin¬
dertengesetz und seine Auswirkungen Im
Hamburger Bereich.
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Winterliche Stimmung im Kieler Hafen. Das in Dock 7gebaute Schwesterschiff der „Schleswig-Holstein“, Bau-Nr. 78, wurde
am 12. Dezember 1975 ausgedockt und nach Dietrichsdorf verholt.

S C H L E S W I G - H O L S T E I N »M

Frau Margot Stoltenberg, die Gattin des Ministerpräsidenten
von Schleswig-Holstein, war die Taufpatin des am 17. Dezem¬
ber 1975 auf den Namen „Schleswig-Holstein“ getauften
240 000-tdw-Tankers Bau-Nr. 77. Das im Mai 1973 georderte
Schiff wurde am 19.12.1975 abgeliefert und verließ die Werft
a m 3 . F e b r u a r .

Eigner ist die Trave-Schiffahrtsgesellschaft m.b.H. &Co. KG,
Lübeck, an der Egon Oldendorff als Korrespondenzreeder
beteiligt ist. Das Schiff hat vorerst in die Geltinger Bucht ver¬
holt, wo es, wie wir alle hoffen, nicht lange bleiben möge.
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räudigen Hunde, die vor den Metzger¬
läden das abtropfende Blut schlecken.
Und die Fliegen, die in schlafenden
Kinderaugen kleben, ermattete,
b e t t e l n d e M ü t t e r , d i e z u s c h w a c h u n d

zu müde geworden sind, um die Hand
f ä c h e l n d z u b e w e g e n .

Knallende Peitschen und jauchzende
F u h r l e u t e a u f h a l s b r e c h e r i s c h ü b e r ¬

ladenen Rollwagen, kreischende
Straßenbahnen und klappernde
K a r o s s e r i e n m i t d e m i n f e r n a l i s c h e n

Lärm der Hupen. Asphalt, weich wie
w a r m e S c h o k o l a d e , a u s d e m fl i n k e

Knaben in schleppenden Hemden Huf¬
eisen feuriger Hengste polken. Auf
w e i ß e m B e t o n d e r U f e r s t r a ß e n a c h

Montaza gleiten Cadillacs. In blitzenden
V i t a m i n b a r s k r e d e n z e n fl i n k e M i x e r d i e
S ä f t e o r i e n t a l i s c h e r F r ü c h t e i n k l i n i s c h e r

S a u b e r k e i t . B ä c k e r b a c k e n i n S t e i n ö f e n

a u s b i b l i s c h e r Z e i t - d i e H i t z e d a z u

spendet der Ölbrenner, und die Öl¬
gesellschaft liefert den flüssigen Brenn¬
stoff mit pferdebespannten Tankwagen,
so w ie e ins t Bo l l e i n Be r l i n d ie M i l ch

a u s f u h r .

U n s e r S c h i f f m a c h t „ G a n z l a n g s a m e
F a h r t v o r a u s “ ! D r e i S t r i c h a n B a c k b o r d
d e r P h a r o s . D e r n e u e ; d e n a l t e n h a t t e

Sostratos gebaut. Man pries ihn als
e i n e s d e r S i e b e n W u n d e r d e r a l t e n

We l t . E r w u r d e Vo r b i l d a l l e r L e u c h t ¬
t ü r m e . E i n h u n d e r t M e t e r w a r e r h o c h ,

u n d d u r c h e i n e n D a m m w a r e r m i t d e m

F e s t l a n d v e r b u n d e n .
D i e s e n D a m m h a t m a n e r s t s e h r v i e l

später verbreitert. So haben jetzt der
neue Ras e l Ti n Pa las t de r zu le t z t

ALi Achmed
aus Berlin

v o n F r i e d r i c h K a r i R a u s c h

b
● " f -Muß eine Unwahrheit eine Lüge sein?

Wollen wir nicht das, was uns Mohamed
M u s t a f a K h a l i l i m H a f e n v o n A l e x a n d r i a

auftischt, als liebenswürdiges orien¬
talisches Märchen gelten lassen?
A l e x a n d r i a : H i t z e , B a k s c h i s c h , L ä r m
u n d S t a u b . E i n G e m i s c h v o n b e i z e n d e n

Gerüchen. Aufdringliche Belästigung
d u r c h d i e S o l d a t e n a n d e n H a f e n t o r e n
u n d d u r c h s c h m u t z s t a r r e n d e F e l l a c h e n ,

die sich als Fremdenführer anpreisen.
Und da ist die biblische Plage, die
Fliegen, die in der Mittagshitze zu¬
sammengeklumpt, die Fetzen bläulichen
F l e i s c h e s u m k r e i s e n , u n d d a d i e
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D i e R A S E L T I N - M o s c h e e i n A l e x a n d r i a . S i e

steht unweit der Steile, wo einst der berühmte
„Pharos“ stand, eines der klassischen sieben
W e l t w u n d e r .

gehabten Ägypterkönige samt Privat¬
b a h n h o f u n d M o s c h e e d o r t P i a t z .

Q u e r a b a n S t e u e r b o r d d i e S e e z e i c h e n

ü b e r d e m F o r t e i M e x . D a r u n t e r d i e

zerbröckeite Vorstadt. Dort beginnt die
Piste. Da stehen die großen Wegweiser
nach Ei Alameyn, Sidi Barrani und
Ei Solium. Hinter dem Dunst, den der
Nordwind aus der sprühenden Bran¬
dung herausreißt, den er ais „Bran¬
dungsrausch“ vor die Wüste hängt,
fi n d e n d i e r o m a n t i s c h e n N a t u r e n i h r e n
W ü s t e n z a u b e r . D o r t v e r l i e r e n s i e s i c h

im Singen der polierenden Winde, im
Sengen des Lichts, dort lassen sie
sich von der grausamen Natur auf¬
n e h m e n w i e e i n k l e i n e s K ö r n c h e n S a n d .
Vo n d i e s e m To r z u r W ü s t e a n S t e u e r ¬

bord, bis ganz herum zum Pharos an
B a c k b o r d , b i l d e t s i c h d a s H a f e n o v a l .

Die ans Ufer herangerückten verwinkel¬
ten S tad t t e i l e s i nd s i ch se l bs t e i n

Bollwerk gegen frische Brise, und die
durchdringenden Gerüche von Arab-
To w n k r i e c h e n m i t d e m A b e n d w i n d

über das schwarze Wasser hinweg -in
d i e r u h e n d e n S c h i f f e h i n e i n .

So , da s ind w i r nun au f dem Un te r¬

suchungsankerplatz angekommen.
H i e r h e r k o m m e n d a n n d i e M o t o r b o o t e

mit den Behördenvertretern: Arzt,
Immigration, Hafenpolizei, Hafenkapitän
und Hafenlotse. Dazu gesellen sich die
Agenturvertreter unserer Schiffahrts-
G e s e l l s c h a f t . U n d u m u n s h e r u m d i e

vielen kleinen Segelboote mit den
lateinischen Segeln. Jetzt passen sie
au f : De r Ha fena rz t i s t an Bo rd . G le i ch

wird er dem Kapitän die Einlauf¬
er laubnis ausgehändigt haben -und
s i e h e d a , s c h o n k o m m t d e r L e i c h t ¬
m a t r o s e v o n d e r B r ü c k e n w a c h e u n d

holt die Flagge „Q“, die gelbe
Quarantäneflagge ein —internationales
Zeichen dafür, daß das Schiff nicht
seuchenverdächtig ist, Verkehr von
B o r d u n d a n B o r d e r l a u b t . U n d Z e i c h e n

fü r a l l e , d ie übe ra l l au f de r We l t vom

ehrlichen Seemann etwas wollen, sich
auf das Schiff zu stürzen. Da, sehen
Sie jetzt mal die Händlerboote: Sie
sch ießen au f uns zu , w ie F i sche au fs

Fu t t e r. Und k l i c ks , das wa r de r e r s te
E n t e r h a k e n - d a k l e m m t e r ü b e r d e r

Reelingsoberkante, und außenbords,
g a n z u n t e n , d a s t e m m e n s i c h n a c k t e

Füße gegen die hohe Bordwand.
Mit sehnigen Armen zieht sich so ein
Kerl da den Stropp hoch, eine Flanke,

i
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und de r e r s te Fe l l ache s teh t an Deck .

„Da gibt es kein langes Besinnen“ —
e r b e k o m m t v o n u n t e n h e r, a u s d e m
B o o t h e r a u s , e i n e S c h m e i ß l e i n e h i n t e r ¬

hergefeuert, schon im Fluge schnappt
e r d a s b l e i b e s c h w e r t e E n d e , i n w i l d e r
Hast holt er sie durch, unter dem an¬
f e u e r n d e n G e b r ü l l d e s M a n n e s i m B o o t

zerrt er einen riesigen Koffer in die
Höhe, läßt ihn über die Reelingskante
gegen die verschwitzte Brust kippen.
B l i t z schne l l s i eh t e r s i ch nach a l l en

Seiten um: Da, die Ecke, Achterkante
K o m b ü s e , a n S t e u e r b o r d s e i t e b e i L u k e

vier, die hält er für die günstige
Geschäftslage. Koffer hin, Koffer auf
und raus mit dem ganzen Krempel.
Rasierklingen, Luftpostpapier, Schuh¬
w i c h s e , Tu b e n u n d S c h ä c h t e l c h e n . U n d

s c h o n s i n d e s m i n d e s t e n s e i n D u t z e n d

zerlumpter Kerle —ihr Geschrei ist für

d r e i D u t z e n d - u n d i n W i n d e s e i l e

installieren sie einen schmuddeligen
B a s a r a u f u n s e r e m s c h ö n e n S c h i f f .
M a n k a n n k a u m n o c h a u s s c h r e i t e n u n d

die Sadisten unter uns liebäugeln mit
d e m D e c k w a s c h - S c h l a u c h u n d 5 a t ü

Wasserdruck. Da liegen deutsche
illustrierte Zeitungen, Fünfgroschen¬
r o m a n e , h i e r t ü r m e n s i c h d i e K o f f e r

u n d Ta s c h e n a u s ü b e l r i e c h e n d e r K a m e l ¬

h a u t , d i e b u n t e n S i t z k i s s e n u n d d i e

vierbeinigen Hocker, kitschiger Tand,
der den Europäern als Kamelsattel
verkauft wird. Da gibt es Khakizeug,
s c h l e c h t v e r n ä h t , B a u m w o l l w a r e n u n d
P l u n d e r ü b e r P l u n d e r . D o r t h i n t e n

stiebt der Fotograf durch die Gänge.
Er empfiehlt greulich kolorierte Repro¬
duktionen unserer Famil ienangehörigen
fotomontiert zusammen mit grausiiger
Sphinx oder violett schimmernden
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Die Bootsbauer an der Corniche von Alexan¬
dria; wie vor Hunderten von Jahren.

Pyramiden. Schon hämmert der
S c h u s t e r - a b e r d a s i s t r e i n e

Propaganda —noch hat niemand etwas
zu reparieren abgegeben. Der dicke
Friseur verbeugt sich devot vor unserem
Koch. Bald wird er ihm geheimnisvoll —
bei verschlossener Kammertür -ein
Fläschchen Spanische Fliege auf¬
geschnackt haben. Der Schneider¬
meister, fein gekleidet, wieselt von
K a m m e r z u K a m m e r d e r O f fi z i e r s d e c k s .

Auf seinem Gegenkurs liegt der Brief¬
m a r k e n h ä n d l e r u n d i n d i e B u l l a u g e n

der Brauseräume hinein, schmierige
Visagen, die unsere Jüngsten lüstern
b e t r a c h t e n . U n d m i t a l l d i e s e m a n B o r d

geht nun das Schiff „Anker auf“ und
w e i t e r h i n e i n i n d e n H a f e n , u m a n

e i n e r d e r K a i s f e s t z u m a c h e n . D a s

Dutzend Händlerboote schleppen wir
mit uns an langen Leinen, wie ein Kind,
d a s m i t e i n e r b u n t e n T r a u b e L u f t b a l l o n s

gegen den Wind läuft. Die Bootsführer
halten mit dem Steuerruder parallel zu
u n s e r e m K i e l w a s s e r , w ä h r e n d d i e

Händler an Bord es nicht aufgeben, die
e r s t e n G e s c h ä f t e e i n z u l e i t e n . A b e r e s

liegt eine abwartende Haltung über dem
M a r k t . D i e H ä n d l e r m e u t e i s t n ä m l i c h

noch nicht vollständig. Einer fehlt uns
noch in der Sammlung: Mohamed
M u s t a f a K h a l i l . A h a , e r e r w a r t e t u n s

h e u t e a n d e r P i e r. H a t ’ s w o h l n i c h t

mehr nötig auf den Ankerplatz hmaus-
z u f a h r e n . D o r t n e b e n d e r v e r s c h l a m m t e n

Steintreppe liegt sein Boot, das schöne
w e i ß e . S e i n s c h w i m m e n d e r O r i e n t b a s a r

trägt den Namen „BERLIN“. Und über
der Ruderbank, Innenseite Heck, sein
Firmenschild „ALI ACHMED AUS
B E R L I N “ . S e l b s t v e r s t ä n d l i c h l ä ß t s i c h
d i e s e s S c h i l d e b e n s o h e r a u s n e h m e n

wie Schilder in Kombiwagen -und die
bösen Zungen schweigen nie. Sie
erzählen schamlos, daß unser Ali eine
b e t r ä c h t l i c h e A n z a h l N a m e n i m S c h i l d e

führe. Sie sagen: „Bei den Amis kreuzt
er als Ali Achmed aus Chicago auf!
Aber wir, als tolerante Abendländer —
wir wollen ihm ja sein Märchen lassen.
Beweist er uns doch, daß er Berlin
nicht abgeschrieben hat, und sollte er

Die Kinder der Bootsbauer spieien Viererkon¬
ferenz. Offensichtiich gehl es hier um Besitz-
a b t r e l u n g e n .



s e i n F i r m e n s c h i l d w i r k l i c h e i n m a l a u s -

tauschen, so prangt doch der Name
„BERLIN“ am Bug und im Heck seines
s c h m u c k e n B o o t e s .

N a , u n d n u n h a t e r u n s e n t d e c k t ;

„ H a l l o F u n k e r “ , r u f t e r v o n d e r P i e r

herauf, „wie geht’s? War gute Reise?
Heute schöne Luftkoffer, gaanz billig.
Kannst auch wieder richtigen Kamel¬
sattel kriegen, original ex army, aus
El Kantara, gaanz billig, weißt doch,
A l i A c h m e d n i x b e s c h . . . I “ J e t z t i s t e r

der Erste auf der Gangway —sozusagen
d e r A n f ü h r e r d e r z w e i t e n W e l l e v o n

H ä n d l e r n u n d H a l u n k e n , d i e s i c h

jetzt über das Schiff ergießt. Und schon
is t e r be i mi r h ier oben, h ier in

Sperlingslust, in der Funkstation, um
s i c h n ü t z l i c h e G e s c h ä f t s i n f o r m a t i o n e n

z u h o l e n : „ V i e l e n e u e L e u t e d i e s e
R e i s e ? H a s t D u s c h o n Vo r s c h u ß a u s ¬

gezahlt? Bitte, gib mir Mannschafts¬
l i s t e . “

Diese Liste —so man sie ihm gibt —
v e r h i l f t i h m z u e i n e m e c h t o r i e n t a l i s c h e n

Geschäftstrick, den er bedachtsam
v o r b e r e i t e t ; Z u n ä c h s t b e s u c h t e r a l t e

Kunden. Matrosen und Heizer, Stewards,
M a s c h i n i s t e n u n d S t e u e r l e u t e - a l l e

diejenigen, die es nicht unterlassen
können, ihm jede Reise irgendetwas
abzukaufen. Während der Begrüßungs¬
z e r e m o n i e l ä ß t e r m a l s o e b e n u n t e r

den neugierigen Neuen seine Ordnungs¬
mappe kreisen. Diese enthält nichts
weiter als ein schmuddeliges Bündel
von Empfehlungsschreiben, die ihn als
e i n e n d e r e h r e n h a f t e s t e n M ä n n e r

Ägyptens ausweisen. Er hat sich diese
Schriftstücke gegen Bakschisch auf
deutschen Schiffen ausfertigen lassen.
Und a l l e s i nd m i t e i nem Sch i f f s¬

stempel versehen. Da heißt es z. B.:
„Wir bestätigen Ali Achmed aus Berlin
gern, daß er seit geraumer Zeit die
Besatzung unseres Schiffes zur
Z u f r i e d e n h e i t a l l e r b e l i e f e r t . E s h a t s i c h

herausgestellt, daß Ali immer korrekt
u n d e h r l i c h i s t . “ U n d s o l c h e D o k u m e n t e

sind unterzeichnet von ausgewachsenen
Z a h l m e i s t e r n o d e r v o n F u n k - O f fi z i e r e n

die nebenamtlich mit dem Verwaltungs¬
d i e n s t a n B o r d b e t r a u t w u r d e n u n d

sogar von Kapitänen. Und nun geht Ali
zielstrebig zum Angriff über. Er sagt
jedem, was er heute zu kaufen hat. Er
drückt einem jeden irgendetwas von
s e i n e n Wa r e n i n d i e A r m e . D a h i n e i n e n

K a m e l h o c k e r , d o r t h i n e i n S i t z k i s s e n .

Der da bekommt Khakizeug, ein
S t a m m k u n d e e i n e n L e d e r k o f f e r . E r

verteilt seine Warenpracht geschickt.
Stunden später geht er auf Kassierer¬
tour. Dabei interessiert Bargeld über¬
haupt nicht: Leute mit Bargeld auf der
Faust handeln ihn ja viel zu sehr
herunter -daher bei der Begrüßung

seine bange Frage, ob schon an die
Besatzung Barvorschuß gezahlt sei.
„Na was is“, so hört man rufen, „willst
D u h a b e n S i t z k i s s e n — k o m m h e r

Mensch, brauchst nicht zu zahlen, nur
u n t e r s c h r e i b e n ! “ U n d i m m e r h a t e r e i n

Stück Papier zur Hand, das bei der
Seefahrt als Zahlungsmittel so beliebte
Ticket, und schnell steht es geschrie¬
ben: Matrose Daddeidu, ein Kamel¬
hocker =drei ägyptische Pfunde.
Hat Hein Seemann unterschrieben, so
z ü c k t A l i A c h m e d a u s B e r l i n d i s k r e t d i e

Mannschaftsliste, um sich zu über¬
z e u g e n , d a ß e s d i e s e n M a n n t a t s ä c h l i c h

an Bord gibt. In den Abendstunden hat
A l i d a n n e i n e b e t r ä c h t l i c h e A n z a h l

s o l c h e r T i c k e t s z u s a m m e n . D i e S c h u l d ¬

s u m m e n s c h r e i b t e r h i n t e r d i e N a m e n
i n d e r M a n n s c h a f t s l i s t e . D a n n a d d i e r t

er auf und präsentiert die Liste dem
Schiffskassen-Gewaltigen, also meistens
dem Kapitän oder auch dem ver¬
waltenden Schiffsoffizier, zusammen mit
der —dezent in einem Umschlag

s t e c k e n d e n - i n t e r n a t i o n a l ü b l i c h e n

Provision, zwecks Auszahlung. Der
Schiffskassengewaltige betrachtet diese
L i s t e b u c h t e c h n i s c h a l s Vo r s c h u ß l i s t e

mit Originalwert und so gelangt unser
A l i m i t H i l f e d e s b a c k s c h i s c h -

v e r s e s s e n e n w e i ß e n M a n n e s z u s e i n e m
Z a s t e r . G e t r e u d e m o r i e n t a l i s c h e n

Gesetz: „Der Europäer ist ein Esel,
d e n m a n r e i t e n m u ß ! “ U n d d i e s e r

Europäer, der auf Kosten seiner (zu
umsorgenden) Mannschaft, dem
reitenden Ägypter zu seinem Geld und
zu seinem, durch „bargeldlosen
Ve r k e h r “ ü b e r h ö h t e n P r e i s e n v e r h o l t e n

hat -dieser Europäer betrachtet den
v e r e i n n a h m t e n B a k s c h i s c h a l s e i n e n

Lohn für eine gute Tat. Als kerniger
Recke abendländischer Kultur —„den
gestirnten Himmel über mir, das
moraliche Gesetz in mir“ -gibt er sich
inbrünstig seiner Erfahrung hin, wonach
es gar niemals gut ist, wenn Hein
Seemann bares Geld in die Finger
b e k o m m t .

Er*-
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HEBE 2I I

Das am 28. November 1975 von der Stahlbauabteilung un¬
seres Kieler Werkes an die Hamburger Neptun Bergungsge¬
sellschaft mbH übergebene Hebeschiff „HEBE 2“ wurde, nach
ersten Einsätzen beim Transport von Kugeltanksektionen im
Werk Kiel und beim Einbau der ersten Bohrinselbeine von
„TRANSOCEAN 4“ im Werk Ross, Mitte Januar 1976 im Werk
Dietrichsdorf mit dem bereits in der Ausgabe IV/75 beschrie¬
benen 160-m-Ausleger ausgerüstet. Nach erfolgreichen Erpro¬
bungen der bei entsprechender Montage auch als 130-m-
bzw. 100-m-Ausleger einsetzbaren Ausrüstung verließ
„HEBE 2“ am 21. Januar 1976 die Werft. Der erste Einsatz
des mit dem 160-m-Ausleger ausgerüsteten Hebeschiffes er¬
folgt vor der schottischen Küste bei der Montage eines Bohr¬
t u r m e s .

Die Skizze zeigt die Tragkraft von „HEBE 2“ in Abhängigkeit
von Höhe und Neigungswinkel des Auslegers.
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HEBE 2von innen: Kapitänssalon, Messe und Steuerstand.

Seit 1976 erste „Kontoauszüge” der Rentenversicherung
Die Berechnung seiner Al tersrente is t
f ü r j eden Ve rs i che r ten e i ne z i em l i ch
verwirrende Angelegenhei t , obwohl d ie
Sache „ im Prinzip“ noch einigermaßen
v e r s t ä n d l i c h i s t . Vo l l e n d s s c h e i t e r n w i r d

er meist dann, wenn seine persönliche
B e m e s s u n g s g r u n d l a g e f ü r d i e g a n z e
Ve r s i c h e r u n g s z e i t a n d i e a l l g e m e i n e
B e m e s s u n g s g r u n d l a g e a n z u l e g e n i s t
( w e i l e r d i e s e D a t e n k a u m g r e i f b a r
haben wird) und wenn es um die Frage
geht , was a ls Ausfa l l - und Ersatzze i t
a n z u r e c h n e n u n d w i e d a s i m e i n z e l n e n

zu belegen ist.

k ö n n e n , a u s d e n e n d e r e r w o r b e n e

„Rentenanspruch“ abzulesen ist.
diese „Umbuchung“ abgeschlossen ist ,
können d ie Rentenvers icherungen mi t
H i l f e d e r E D V a l l e n V e r s i c h e r t e n A u s ¬

k ü n f t e ü b e r i h r e n „ K o n t o s t a n d “ e r ¬
t e i l e n .

Der Anfang wi rd in d iesem Jahr ge¬
macht . Im Apr i l 1976 näml ich werden
d i e R e n t e n v e r s i c h e r u n g s t r ä g e r d a m i t
b e g i n n e n , i h r e n „ K u n d e n “ ü b e r d i e
Vers icherungsze i ten se i t 1973 soge¬
nannte „Vers icherungsver läu fe“ zuzu¬
s e n d e n . W i e d e r V e r b a n d D e u t s c h e r

Ren tenve rs i che rungs t r äge r sag t , so l l
d e r V e r s i c h e r t e d a d u r c h d i e G e w i ß h e i t

e r h a l t e n , d a ß d i e D a t e n , d i e s e i n A r ¬

beitgeber direkt auf das Konto des Ver¬
s icher ten be i der Rentenvers icherung
eingespeichert hat, auch mit den Daten
übe re i ns t immen , d i e de r A rbe i t gebe r
dem Versicherten gegeben hat (Durch¬
schri f ten der Versicherungskarten bzw,
entsprechende Bescheinigungen).

Möglich wird das, weil die Rentenver¬
s i c h e r e r d i e s e D a t e n s e i t 1 . J a n u a r 1 9 7 3

auf EDV-Speicher nehmen und das bis
dahin prakt iz ier te, wesent l ich aufwen¬
d ige re Ver fah ren de r Da tener fassung
auf Versicherungskarten al ter Art auf¬
gegeben haben.

D a r ü b e r h i n a u s s i n d d i e R e n t e n v e r ¬
s i c h e r e r s c h o n s e i t J a h r e n d a r u m b e ¬

m ü h t , a l l e D a t e n a u s d e n e t w a 5 0 0 b i s

600 M i l l i onen Vers i cherungskar ten in
den Archiven auf die maschinell geführ¬
t e n K o n t e n z u ü b e r n e h m e n . E r s t w e n n

U m i h r e n „ K u n d e n “ s o l c h e I n f o r m a t i o ¬

nen au fgrund der Vers icherungsnum¬
mer und über „Ausgabestat ionen“ ge¬
b e n z u k ö n n e n , s e t z e n d i e V e r s i c h e ¬

rungsträger al le verwendbaren techni¬
s c h e n M i t t e l e i n . I n e r s t e r L i n i e h a n d e l t

es sich dabei um Bildschirmübertragun¬
gen der Daten, ein Verfahren, das die
Bundesvers icherungsansta l t für Ange¬
ste l l te schon se i t 1971 prak t isch er¬
p r o b t .

D e r E i n s a t z v o n B i l d s c h i r m e n b i e t e t

sich für die Auskunfts- und Beratungs¬
stellen der Versicherungsträger vor al¬
l e m d e s h a l b a n , w e i l s o d i e d i r e k t e B e ¬

t reuung der Vers icher ten noch we i te r
v e r b e s s e r t w e r d e n k a n n .

S i c h e r l i c h h a t s i c h s c h o n m a n c h e r i n

einer ruhigen Stunde mal mit den Ren¬
tensystematik beschäftigt und auch ver¬
such t , d i e e i gene Ren te g rößeno rd¬
nungsmäßig über den Daumen anzupei¬
len ; was immer dabe i he rausgekom¬
men ist —im allgemeinen verläßt man
sich auf den Arbeitgeber, der die Bei¬
t räge ab führ t , und au f d ie Vers iche¬
rungsanstal t , d ie kassiert . Buch führt ,
d i e R e n t e b e r e c h n e t u n d s c h l i e ß l i c h

a u c h a u s z a h l t .

Eine komplette Beratung (mit Renten¬
berechnung) für jeden e inzelnen Bei¬
tragszahler ist erst dann möglich, wenn
alle Versicherungsdaten, also auch aus
der Zeit vor 1973, vol lständig gespei¬
chert sind. Das wird Ende der siebziger
J a h r e d e r F a l l s e i n . V o r h e r l ä ß t s i c h

dieser Ful l Service nur für bestimmte,
schon „aufgearbei tete“ Jahrgänge ver¬
w i r k l i c h e n .

U m d i e S a c h e f ü r d e n Ve r s i c h e r t e n e i n

wenig durchschaubarer zu machen, ha¬
b e n d i e R e n t e n v e r s i c h e r e r d a s R e n ¬

t e n k o n t o “ g e s c h a f f e n , v o n d e m m a n
eines Tages —ähnlich wie vom Bank¬
k o n t o Kon toauszüge w i rd ab ru fen
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und an a l ten Sch i f fen In te ress ie r ten ,
jedem Model lbauer,LeeB ü i U c r i n s b e s o n d e r e

höchst wi l lkommen sein. Zu wünschen

gewesen wäre dieser Neuherausgabe
viel le icht e in kurzer wissenschaft l icher
Kommentar. Der Originaltext -und wie
w e i t i s t e s t a t sä ch l i ch d e r Te x t vo n
Paris? -soll für sich sprechen, gewiß.
Aber tut er das noch für den heutigen
L e s e r ? I n d e m B u c h i s t z . B . v o n

Sch i f fen ve rsch iedenen Ranges , ve r¬
schiedener Ordnung und verschiedener
Klasse die Rede. Eine Definit ion des-

w a s d a m i t e i n s t g e m e i n t w a r .

same; doch dafür sind sie um so ein¬
prägsamer und geben historische Er¬
eignisse nicht mit größerer Exaktheit
wieder, als sie tatsächlich bekannt sind.
D e r Te x t i s t s e h r k o n z e n t r i e r t , s o d a ß

man das Gefühl hat, daß kein Ereignis
von h is tor ischem Belang ausge lassen
w u r d e . A u f u n t e r h a l t s a m e n B a l l a s t u n d

v e r f ä l s c h e n d e R o m a n t i s i e r u n g w u r d e
v e r z i c h t e t . E i n g e s t r e u t e A b b i l d u n g e n
zeigen künstlerische Bilddokumente der
jeweils behandelten Epoche. Insgesamt
e in ausgeze i chne tes , sach l i ch - k l a res
B u c h z u r G e s c h i c h t e d e r S e e f a h r t .

Christopher Lloyd
A T L A S Z U R S E E F A H R T S G E S C H I C H T E

K a r t e n u n d B i l d d o k u m e n t e v o n d e n A n ¬

fängen bis zur Gegenwart. 144 Seiten,
7 5 f a r b i g e K a r t e n , 1 5 0 D i a g r a m m e .
DM 98,-. Stailing Verlag, Oldenburg.

Die Behandlung eines wei tgespannten
Themas auf engem Raum ist ein Pro¬
blem für sich. Grundsätzlich ist es mög¬
lich, über jeden noch so schwierigen
und re ichha l t igen Sto f f in p rägnanter
Kürze Wesentliches auszusagen. Bestes
Beispiel sind die Lexika. Andererseits
kann man sich aber auch in beliebiger
Bre i te über spezie l le Tei lgebiete aus-
lassen, von denen der Nichteingeweihte
zuweilen schon die Thematik nicht mehr
versteht. Das eine ist so nötig wie das
andere. Umfassende Darstellungen be¬
dür fen der Ver t ie fung , Spez ia l themen
wiederum der Orientierung im Rahmen
der größeren Zusammenhänge.

N u n f o r d e r n z w e i B ü c h e r e i n e s V e r l a ¬

ges —Stailing -zu Betrachtungen über
d e n W e r t v o n B ü c h e r n h e r a u s , d i e d e n

Anspruch mehr oder weniger umfassen¬
der Darste l lungen erheben. In beiden
Fäl len wird der Versuch gemacht, auf
weniger als 200 Seiten ein großes Ge¬
b i e t z u u m r e i ß e n .

s e n ,

sucht man vergebens. Umrechnungen
der Hauptabmessungen von hölzernen
Schiffen aus dem 17. Jahrhundert ins
metrische System auf den Millimeter (!)
genau sind höchst fragwürdig. Auch da¬
z u v e r m i ß t m a n k r i t i s c h e A n m e r k u n g e n ,

i n Z w e i f e l s f ä l l e n Z i t a t e d e s f r a n z ö s i ¬

schen Originals. Doch abgesehen da¬
von, das Bi ldmater ia l a l le in schon is t
diese Neuherausgabe wert.

Paris, Segelkriegsschiffe des 17. Jahr¬
h u n d e r t s . 1 4 2 A b b i l d u n g e n , F o r m a t
25 X35 cm. Ganz le inen mi t fa rb igem
S c h u t z u m s c h l a g . D M 6 0 , — . Ve r l a g
Delius, Klasing &Co., Bielefeld.

*

V e r m i t t e l t d a s s o e b e n b e s p r o c h e n e

Buch eine gute Orientierung über das
Gesamtgeb ie t See fah r tgesch ich te , so
sei hier auf ein schönes Werk hinge¬
wiesen, das ein schiffskundliches Teil¬
gebie t der Seefahr tgeschichte behan¬
del t , und zwar Segelkr iegsschi ffe des
17. Jahrhunderts. Genau genommen ist
e s a u c h n u r a l s e i n Te i l w e r k z u d i e s e m

S p e z i a l t h e m a z u b e t r a c h t e n , d a e s ,
d u r c h d i e Z e i t u n d d e n C h a r a k t e r s e i ¬

ner Ents tehung bed ingt , a l les andere
a l s u m f a s s e n d i s t .

Es handelt sich um eine weitere Folge
d e r N e u h e r a u s g a b e d e s b e r ü h m t e n
Tafelwerkes von Paris, jenem französi¬
schen Vizeadmiral und späteren Kustos
d e s M a r i n e m u s e u m s i m P a r i s e r L o u v r e ,
d e r z w i s c h e n 1 8 8 2 u n d 1 9 0 8 d a s s e c h s ¬

bänd ige Werk „Souven i rs de mar ine“
herausgebracht hatte. Wir sprachen be¬
re i ts in Hef t 1 /74 über d ieses große
W e r k u n d s t e l l t e n d a m a l s d i e e r s t e

Folge der bei Delius, Klasing &Co. er¬
schienenen Neuauflage vor, „Die große
Z e i t d e r G a l e e r e n u n d G a l e a s s e n “ .

Die zweite Folge befaßt sich nun mit
K r iegssch i f fen des 17 . Jahrhunder ts ,
u n d z w a r f r a n z ö s i s c h e n . D a s i s t b e i
e i n e m f r a n z ö s i s c h e n A d m i r a l k e i n W u n ¬

der; es ist aber auch durchaus begrün¬
det, denn Frankreich besaß dank Col-
b e r t d a m a l s — w e n n a u c h n u r f ü r k u r z e

Z e i t — e i n e b e m e r k e n s w e r t e F l o t t e . D i e

in dem Buch wiedergegebenen Takel¬
und Segelrisse, Deckspläne, Linien und
L ä n g s s c h n i t t e v o n S c h i f f e n w i e „ L a
C o u r o n n e “ , „ R o y a l L o u i s “ u n d „ L e
Solei l Royal“ werden jedem Fachmann

Beide holen weit aus, beginnen mit der
Vorgeschichte und enden in unseren
Tagen; und doch -welch ein Unter¬
s c h i e d . D a s e i n e h e i ß t „ S c h i f f e , H ä f e n ,

Meere und Mat rosen“ , e in B i lderbuch
m i t e t w a s v e r b i n d e n d e m T e x t , d e r

einem laut fettgedrucktem Inhalt u. a.
die Entdeckung der Welt, den Seehan¬
del, das Leben an Bord, die Seeräuber,
S c h i f f b a u k u n s t ,

Nav iga t ion , Seeze ichen ,
und Strandung sowie die Seefahrt von
heute verspricht -das Ganze wird im
U n t e r t i t e l a u c h n o c h k ü h n a l s „ E i n e
G e s c h i c h t e d e r S c h i f f a h r t u n d d e s S e e ¬

verkehrs“ bezeichnetn e i n , K a m e ¬

raden, so geht es wirklich nicht. Man
sollte die Dinge bei dem Namen nen¬
nen, der ihnen zukommt. Hier also et¬
wa: „Ein Buch aus der Welt der See¬
fahr t , mi t v ie len schönen bunten Bi l¬
d e r n . “ D a n n k ö n n t e n i e m a n d e t w a s d a ¬

gegen einwenden.

D a s a n d e r e B u c h i s t v o n a n d e r e m K a ¬

l i b e r . E s h e i ß t „ A t l a s z u r S e e f a h r t s -

G e s c h i c h t e “ . D e r A u t o r, C h r i s t o p h e r
Lloyd, war Professor für Geschichte am
Royal Naval College, Greenwich, und
ist mit zahlreichen einschlägigen Ver¬
öffent l ichungen hervorgetreten. In die¬
s e m B u c h s i n d Te x t e u n d B i l d m a t e r i a l

gleichrangig und ergänzen sich in sinn¬
voller Weise. Zahlreiche vielfarbige Kar¬
t e n m a c h e n d e n Te x t a n s c h a u l i c h . D i e

Karten sind etwas grob vereinfacht ge¬
z e i c h n e t u n d e n t h a l t e n n u r d a s f ü r d e n

jeweil igen Zusammenhang Bedeut-

A u c h d a s d r i t t e B u c h , d a s w i r h i e r v o r ¬
stel len möchten, handelt von Schiffen,
doch ist es wieder von gänzlich ande¬
r e m C h a r a k t e r . E s b e t r i f f t w e d e r d i e

Geschichte im ganzen, noch eine be¬
stimmte Epoche, sondern die unmittel¬
bare Gegenwart. Es zeigt nicht einzel¬
ne, ausgewählte Schiffe in Darstel lun¬
gen, die als ästhetischer Genuß gelten
d ü r f e n , s o n d e r n h a t d e n C h a r a k t e r
e i n e s K a t a l o g s m i t k o m p r o m i ß l o s e r
Exakthe i t und Vol ls tänd igke i t : Weyers
F l o t t e n t a s c h e n b u c h .

Der nunmehr im 53. Jahrgang erschei¬
n e n d e „ W e y e r “ i s t n i c h t n u r j e d e m
Marineangehörigen, sondern darüber
h i n a u s a u c h d e n m e i s t e n s i c h ü b e r h a u p t

für Fragen der Seegeltung Interessie¬
renden e in Begr i f f . Er e rsch ien 1900
zum ers tenmal ; dann wurde d ie Her¬
ausgabe durch die Kriege zeitweilig un¬
terbrochen, und jetzt erscheint er al le
z w e i J a h r e .

D a s m i t m a ß s t ä b l i c h e n S k i z z e n , F o t o s ,

Ta b e l l e n u n d g e n a u e n A n g a b e n z u r
Bewaffnung versehene Buch ist ein
k o m p r i m i e r t e r B e r i c h t ü b e r d a s g e ¬
s a m t e s c h w i m m e n d e M a t e r i a l a l l e r S e e ¬

s t r e i t k r ä f t e d e r We l t , n i c h t n u r d e r w e s t ¬

lichen. Da es immer mehr Flotten gibt
u n d d i e s e a n Z a h l d e r E i n h e i t e n z u ¬

nehmen, ist diese Ausgabe von Weyers
F l o t t e n t a s c h e n b u c h w o h l d i e u m f a n g ¬

reichste, die bisher erschienen ist. Eine
D o k u m e n t a t i o n e r s t e n R a n g e s .

S e e m a n n s a n d e n k e n ,
S c h i f f b r u c h
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, L e P e n d a n t “ .

Schiff 2. Ranges,
2. Ordnung.
Segelriß (Paris).
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Weyers Flottentaschenbuch 1975/76
53. Jahrgang, herausgegeben von Ger¬
hard A lb rech t , 1975, J . F. Lehmanns
Ve r l a g M ü n c h e n , 5 1 7 S e i t e n , 1 2 8 6
Schiffsskizzen, Deckspiäne, Fiugzeug-
skizzen, 508 Fotos, Plastik DM 88,—.

Im selben Verlag erschien der kurzge¬
faßte, doch alle wesentlichen politi¬
schen, o rgan isa tor ischen und techn i¬
schen Gesichtspunkte aufzeigende Ab¬
r i ß „ B u n d e s m a r i n e v o n 1 9 5 5 b i s h e u t e “ .

Der Text ents tammt beru fener Feder,
d e n n d e r A u t o r , A d m i r a l G e r t J e s c h o n -

nek, war von 1967-1971 Inspekteur der
d e u t s c h e n M a r i n e .

den' geprägt und wei th in internat ional
bekannt geworden.“
S o h e i ß t e s i n e i n e m n e u e n ü b e r K i e l

erschienenen Buch, das manchen von
u n s W e r f t l e u t e n s c h o n a u s h e i m a t k u n d ¬

l i c h e n G r ü n d e n i n t e r e s s i e r e n w i r d . E i n e

„ k o m m e n t i e r t e B i l d e r c h r o n i k “ n e n n t

d e r Ve r f a s s e r s e i n B u c h „ S e e s t a d t
K i e l “ . A l s L e i t e r d e s K i e l e r S t a d t a r c h i v s

s o z u s a g e n a n d e r Q u e l l e s i t z e n d , h a t e r

guten Gebrauch davon gemacht und in¬
t e r e s s a n t e s a l t e s u n d n e u e s M a t e r i a l

über Kiel unter dem Aspekt „Seestadt“
he rausgebrach t . M i t dem besonderen
Impuls, den unsere Werft der Stadt ge¬
g e b e n h a t , s c h l i e ß t d a s B u c h .

„ S e e s t a d t K i e l — G e s c h i c h t e u n d G e ¬

g e n w a r t — e i n e k o m m e n t i e r t e B i i d e r -

chronik“ . Zusammengestei i t und bear¬
b e i t e t v o n A r c h i v d i r e k t o r D r. J ü r g e n
Jensen. 129 Seiten, Leinen. Kari Wach-
hoitz Veriag, Neumünster, 38,— DM.

Wer sich mit erheblich weniger Auf¬
wand speziell über den Stand der deut¬
s c h e n B u n d e s m a r i n e o r i e n t i e r e n m ö c h ¬

t e , s e i a u f e i n ü b e r s i c h t l i c h e s k l e i n e s

Heft hingewiesen, das sich „Die deut¬
sche Marinefibel“ nennt und im Verlag
„ W e h r u n d W i s s e n “ , K o b l e n z / B o n n ,
e r s c h i e n e n i s t . Ü b e r d i e w i s s e n s w e r t e n

Angaben zu dem schwimmenden und
fliegenden Mater ial h inaus finden sich
d a r i n d a n k e n s w e r t e r w e i s e a u c h Ü b e r ¬

sichten über die Flottengliederung so¬
wie Dienstgrad-, Leistungs-, Tätigkeits¬
und Verwendungsabzeichen.

Vo n d e r M a r i n e i s t e s k e i n g r o ß e r
Sprung zur Stadt Kiel. „Im Kaiserreich
wuchs die Stadt als Flottenstützpunkt in
kurzer Zeit zur Großstadt heran; heute
i s t s i e v o r a l l e m d u r c h d e n G r o ß - u n d
S p e z i a l s c h i f f b a u , d e n K i e l - K a n a l u n d

ein Segelrevier, das sich während zahl¬
r e i c h e r K i e l e r W o c h e n ' u n d z w e i e r

olympischer Segelwettbewerbe bewährt
hat, wie auch als ,Fährhaus zum Nor-
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Und zum Schluß wieder einmal Segeln.
Das bei Stalling erschienene Buch
„Admiral's Cup“ von Peter Neumann ist
gewiß eines der lebendigsten und
schwungvollsten Bücher, die in der
le tz ten Ze i t über den Sege lspor t e r¬
sch ienen s i nd . Das Thema Adm i ra l ’ s
Cup ist ja durch den überraschenden
Sieg des deutschen Teams bei der vor¬
letzten Austragung 1973 mit einem
Schlage populär geworden; bis dahin
wußten nur die Experten, worum es sich
eigentlich handelt. Instruktive Bilder
v o m B a u m o d e r n e r H o c h s e e y a c h t e n ,
packende Momentaufnahmen von Re¬
gattaszenen und lebendiger, reportage¬
h a f t e r Te x t l a s s e n d e n L e s e r m i t t e n d r i n

s e i n i m G e s c h e h e n . E s w e h t d u r c h d a s
B u c h e i n e e r f r e u l i c h f r i s c h e B r i s e .

~0m'
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c l .

Pe te r Neumann , „Admi ra l ’s Cup . D ie
h ä r t e s t e H o c h s e e r e g a t t a d e r W e i t . “
Stailing Verlag, Oldenburg. 49,- DM.

k l e i n e c h r o n i k d e r w e l l s c h i f f a h r i . . .

Wel t tonnage ausmachte , is t nur noch
e i n Z e h n t e l .

B e m e r k e n s w e r t d a s L a n d , v o n d e m v o r

einem Vierteljahrhundert noch nie¬
mand sprach und dessen Flotte heute
doppelt so groß ist wie die britische:
L i b e r i a . D o c h w a s i s t w o h l i n t e r n a t i o ¬

naler als der Club der Eigner der libe¬
r i a n i s c h e n H a n d e l s fl o t t e ? U n d s o h a b e n

Betrachtungen über die Aufschlüsselung
der Handelstonnage der Welt nach den
e i n z e l n e n N a t i o n e n e i g e n t l i c h n i c h t
m e h r a l l z u v i e l S i n n . S t e l l e n w i r z u m

S c h l u ß e i n m a l d i e z w ö l f b e d e u t e n d s t e n

S c h i f f a h r t s n a t i o n e n v o n 1 9 0 5 d e n e n v o n

heute gegenüber. (Zahlen nach Lloyd’s
Register of Shipping.)

m e r k e n s w e r t i s t , d a ß d e r b i s h e r e i n ¬

z ige Rückgang des Gesamtsch i f fs rau-
m e s s e i n e r z e i t e i n e A u s w i r k u n g d e r
W e l t w i r t s c h a f t s k r i s e w a r , w ä h r e n d
w e d e r d e r e r s t e n o c h d e r z w e i t e W e l t ¬

kr ieg in d ieser Kurve überhaupt e ine
Spur h in te r lassen haben. Davon har t
b e t r o f f e n w a r e n i m w e s e n t l i c h e n n u r

w i r D e u t s c h e n ; w i r m u ß t e n n a c h b e i d e n

Kriegen ganz von vorn anfangen.
In kon t rapunk t i scher Gegenbewegung
z u r d e u t s c h e n K u r v e v e r l ä u f t d i e d e r

USA, während Großbritanniens Flotten¬
b e s t a n d e i n e b e m e r k e n s w e r t e K o n s t a n z

a u f w e i s t . D o c h w i e r e l a t i v i s t K o n s t a n z

i n b e z u g a u f e i n r a p i d e s Wa c h s t u m
a n d e r e r ? W a s e i n s t d i e H ä l f t e d e r

I m L e i t a r t i k e l d e s v o r l e t z t e n H e f t e s

(3/75) haben wir versucht, einen Über¬
blick über die Hauptetappen der schiff¬
bautechnischen Entwicklung in den er¬
s t e n d r e i V i e r t e l n u n s e r e s J a h r h u n d e r t s

zu geben. Heute geht es darum, für
d e n s e l b e n Z e i t r a u m d a s W a c h s t u m d e r
W e l t h a n d e l s fl o t t e u n d d e r F l o t t e n e i n i ¬

ger Länder mit einer besonders typi¬
s c h e n C h a r a k t e r i s t i k e i n m a l a n s c h a u ¬

l i c h z u m a c h e n .

Es ist der Sinn jeder graphischen Dar¬
stellung, einen Sachverhalt, eine Ent¬
wicklung und dergl. zu veranschau¬
l ichen, d. h. deut l icher vorstel lbar zu
m a c h e n . D o c h d i e m e i s t e n s t a t i s t i s c h e n

Graphiken, die man heute sieht, sind
irreführend, weil sie um der optischen
Gefälligkeit willen maßstäblich verzerrt
oder ausschnitthaft gezeigt werden. Das
haben wir bei der gegenüberl iegenden
Darstellung bewußt vermieden und er¬
h a l t e n a u f d i e s e W e i s e e i n B i l d v o n d e r

Entwicklung in unverfälschten Propor¬
t i o n e n .

c l .

M i l l . B RT

6 5 , 8 2 0

39,740
33,157

26,154
22,527

19,236
1 4 , 5 8 7

1 3 , 6 6 7

1 0 , 7 4 6
1 0 , 1 3 7

8 , 5 1 7
7 ,486

1 9 7 5

L i b e r i a

J a p a n
G r o ß b r i t a n n i e n

N o r w e g e n
G r i e c h e n l a n d

U d S S R
U S A

P a n a m a

F r a n k r e i c h
I t a l i e n

B R D

S c h w e d e n

1 9 0 5

G r o ß b r i t a n n i e n
D e u t s c h l a n d

U S A

F r a n k r e i c h

N o r w e g e n

Japan
I t a l i e n

Spanien
N i e d e r l a n d e
R u ß l a n d

S c h w e d e n
D ä n e m a r k

M i l l . B R T

14,497

3 , 0 9 3

2 ,559
1,261

1,081
0,871

0,741

0 ,693
0 ,659

0 , 6 3 9
0 , 5 9 3

0 ,537

Vieles, was man aus Zahlentafeln erst
m ü h s a m h e r a u s k l a u b e n m u ß , v e r r a t e n

so ein paar Kurven auf einen Blick.
D ie Zunahme der We l t tonnage b i l de t
s i c h a l s e i n e K u r v e h ö h e r e n G r a d e s

ab. D ie Frage „Grenzen des Wachs¬
t u m s ? “ s t e l l t s i c h v o n s e l b s t ; d i e g e ¬

genwärtige Situation -Auflegung von
S c h i f f s r a u m — w u n d e r t e i n e n n i c h t . B e -

3 4 2 , 1 6 2W e l t2 9 , 9 8 3W e l t

4 8



M i l l . B R T

3 5 0
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