ATIaIE

i ST T
T TEA5T0|
8Y HOW HAMBURG

OFFSHORE OIVISION
WG 4R T




HOWALDTSWERKE - DEUTSCHE WERFT

WERKZEITUNG 1 - 1976

AUS DEM INHALT

Seite
Die groBe Flut 1-5
wTransocean No. 4" 6—10
Montagebericht vom Gastankerbau 1-17

Geschiftsjahr 74/75 im Spiegel der Presse 18—20
Schiffe von friiher 21-25
Das neue GroBdock in Betrieb genommen 26—30
Seeleichter fiir NEPTUN und

GRIEG BARGES 31
Von Pillau nach Shanghai 32-37
Gehor, Larm und Berufskrankheit 38
Taufe ,,Schleswig-Holstein* 39
#All Achmed aus Berlin* 40-43
~HEBE 2" 44
Von 1976 an erste ,Kontoausziige*

der Rentenversicherung 45
Biicher in Luv und Lee 46—48
kleine chronik der weltschiffahrt . . . 48
Titelbild:

Der Ende des vergangenen Jahres von der
HDW fertiggestellte Superkran ,HEBE 2" und
ein MAGNUS-Kran transportieren eine Last
von 800 t.

Riickseite:

Bohrinsel ,TRANSOCEAN No. 4" in der Aus-
ristung im Werk Ross Anfang Marz.

AKTIENGESELLSCHAFT HAMBURG UND KIEL

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

23 Kiel 14, Postfach 6309

Verantwortlich fur Offentlichkeitsarbeit:
Dr. Norbert Henke

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

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

Druck:
we-druck Karl Heinz Wedekind, Hamburg

Die Werkzeitung erscheint vierteljahrlich und
wird kostenlos an alle Betriebsangehorigen
versandt

Auflage: 27 500

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



DIE GROSSE FLUT

Die bekannteste historische Orkanflut in
unserem Bereich war die sogenannte
+Weihnachtsflut“ vom 25. Dezember
1717. Wegen ihrer Ausdehnung, ihrer
hohen Wasserstande, der ungeheuren
Verluste an Menschenleben und Sach-
werten, gilt sie seither als die schwerste
Naturkatastrophe, die bis heute die Lan-
der der Nordseekiiste betroffen hat.
Mehr als 11 500 Menschen starben, etwa
100 000 Stiick Vieh kamen um, fast 5000
Gebaude wurden zerstort und etwa
6000 Quadratkilometer Land Ulberflutet.
Wasserhohe in Hamburg: 5,06 m lbel
NN.

Die groBte Sturmflutkatastrophe des
19. Jahrhunderts war jene vom 3./4. Fe-
bruar 1825. Dank verbesserter Technik
waren die Schaden nicht so gewaltig
wie bei ahnlich hohen Fluten friiherer
Zeiten. Dennoch ertranken zwischen
den Niederlanden und Jutland tiber 800
Menschen und mehr als 45000 Stlck
Vieh. 2400 Geb&aude wurden véllig zer-
stort, riesige Landflachen uberschwemmt.
Die Nordspitze Jutlands wurde in eine
Insel verwandelt, weil der Limfjord sich
mit der Nordsee verband. Wasserstand
in Hamburg: 5,24 m Giber NN.

Die erste schwere Sturmflut in unserem
Jahrhundert ereignete sich am 13. Marz
1906. Der Sturmflutscheitel lag an den
meisten Orten nur knapp unter dem von
1825, an manchen sogar hoher. Die
Schaden erreichten allerdings dank ver-
besserter Deichbautechnik bei weitem
nicht das AusmaB friherer Sturmfluten.
Am 1. Februar 1953 brach die groBe
Katastrophe (iber die Niederlande her-
ein. An 67 Stellen wurden die Deiche bis
zum Grund weggerissen. 143 000 Hektar
Land wurden liberflutet. Uber 2000 Men-
schen starben. 47 000 Stiick Vieh kamen
um. Schéatzung des Gesamtschadens:
15 Milliarden Gulden.

Die vorletzte groBe Flutkatastrophe war
dann die von 1962, als das Wasser in
Hamburg die bis dahin einmalige Hohe
von 5,70 Meter erreichte. Bei den Sturm-
fluten Anfang Dezember 1973 wurden
Hohen bis 533 Meter gemessen. Die
Flutscheitelhéhe vom 3. Januar endlich
mit 6,45 Meter lber NN ist absoluter
Rekord. Bis jetzt.

.Das Jahr 1976 hat schlimm begonnen.
Es hat uns mit zwei schweren Katastro-
phen viele Menschenleben und groBe
materielle Verluste gekostet. In der

tiefen Trauer um die Toten und bei der
Klage um den angerichteten Schaden
sollten wir uns jedoch eines vor Augen
halten: Hamburg hat in seiner mehr als
tausendjahrigen Geschichte viele Kata-
strophen und viele Ungliicke erlebt. Es
ist mehr als einmal durch Wasser und
Feuer getroffen worden, und es ist erst
30 Jahre her, daB unsere Stadt eine
einzige Trimmerwiiste war; es ist erst
14 Jahre her, daB wir den Tod von idber
300 Menschen durch die Flut zu bekla-
gen hatten. Alle diese Ungliicksfélle
und Schicksalsschlage haben die Biir-
ger dieser Stadt mit Zuversicht und
Tatkraft Uberwunden; denn in dieser
Stadt war und ist Solidaritat weit mehr
als ein bloBes Etikett, weil wir in Stun-
den der Not zusammenstehen und das,
was uns getroffen hat, im Geiste einer
engen Gemeinschaft, im Geiste guter
Nachbarschaft bewaltigen."

So die SchluBworte von Hamburgs Er-
stem Bilrgermeister Hans-Ulrich Klose
in seinem Bericht vor der Hamburger
Burgerschaft Uber die beiden Katastro-
phen, die Hamburg zu Jahresbeginn ge-
troffen haben: das schwere Ungliick bei
unserer Nachbarwerft Blohm -+ Voss,



das 27 Menschenleben forderte, und die
Sturmflut vom 3. Januar — die hochste,
die Hamburg jemals erreichte.

Am Pegel von St. Pauli Ubertraf diese
Flut mit einer Hohe des Hochwasser-
scheitels von 6,45 Meter iber NN die
verheerende Sturmflut vom 17. Februar
1962 noch um dreiviertel Meter. Biirger-
meister Klose in seinem Bericht wort-
lich: ,Der Verlauf dieser Sturmflut war
sowohl in bezug auf die Héhe des auf-
laufenden Wassers wie auch in bezug
auf die Steiggeschwindigkeit so unge-
wohnlich, wie es bis dahin noch nie
beobachtet worden war."”

Bereits nach Eingang der Sturmflutwar-
nung des Hydrographischen Instituts am
Morgen des 3. Januar um 7.45 Uhr
wurde in der Hansestadt der ,Plan zur
Verteidigung der Hochwasserschutzan-
lagen in Hamburg bei Sturmfluten® in
Kraft gesetzt. Mit anderen Worten: Es
wurden neben der Berufsfeuerwehr und
der Polizei etwa 3000 Helfer der Freiwil-
ligen Feuerwehren und des Technischen
Hilfswerks sowie vorsorglich Reserven
der Bundeswehr mobilisiert. Samtliche
Sperrwerke und Sperrtore konnten
rechtzeitig geschlossen werden. Das

Resumee des Birgermeisters lautet fur
Hamburg knapp gefaBt:

1. Das Konzept der Hochwasserschutz-
anlagen hat sich auch unter den extre-
men Verhaltnissen der Januar-Sturmflut
fur den Schutz des eingedeichten Ge-
biets als richtig erwiesen. Fur die Be-
volkerung hinter dem Deich hat in
Hamburg (im Gegensatz zu den noch
unzureichend geschitzten schleswig-
holsteinischen und niedersichsischen
Unterelbe-Gebieten, etwa der Haseldor-
fer Marsch und des Kehdinger Landes
bei Drochtersen), zu keinem Zeitpunkt
ernsthafte Gefahr bestanden.

2. Der durch die Flut angerichtete Scha-
den konzentrierte sich in der Hansestadt
auf die auBendeichs gelegenen Be-
reiche.

3. Im Hafengebiet wurden die StraBen
zum Teil bis zu zwei Meter hoch Uber-
flutet und durch Treibgut zeitweise
blockiert. Der Betrieb der Hafenbahn
kam durch den Ausfall von Weichen und
Signalen zum Stillstand, konnte jedoch
bereits nach einer Woche zu 60 Prozent
und nach zwei Wochen fast vollstandig
wieder aufgenommen werden.

4. Schwer betroffen waren die Hafen-

umschlag- und Lagereibetriebe, da alle
Freilagerflichen und Kais uUberflutet
wurden.

5. Erhebliche Schaden entstanden auch
in den auBendeichs gelegenen Produk-
tionsanlagen. Der Senatsbericht sagt:
Hier kam es zur Vernichtung und Be-
schadigung von Maschinenanlagen und
Lagerbestanden. Arbeitsplatze sind in
Gefahr geraten. Die — weil kein nor-
maler Werktag — wenigen in den Be-
trieben befindlichen Berufstatigen waren
mehr oder weniger ebenso gefahrdet
wie die zu diesem Zeitpunkt auf Ham-
burger Staatsgebiet rund 10 000 in Woh-
nungen auBerhalb der Deichverteidi-
gungslinie lebenden Menschen — nord-
lich der Elbe in Blankenese und
Ovelgonne, siidlich der Elbe in der
Dradenausiedlung, in Wilhelmsburg,
Neuhof und im Lager NeBpriel auf Fin-
kenwerder.

+AuBendeichs gelegene Produktionsan-
lagen* — dazu gehdren auch die beiden
HDW-Werke in Hamburg, Ross und
Reiherstieg. Beide Werftplatze bekamen
die Auswirkungen der Flut in vollem
AusmaB zu spuren. Ein geraffter chrono-
logischer Ablauf des Geschehens am



Sonnabend, dem 3. Januar, geschildert
vom Leiter des Betriebes Ross, Mads
Jochumsen, als einem der Augenzeugen
vor Ort, mag einen Eindruck von den
Ereignissen jener Stunden vermitteln.

8.30 Uhr: Noch liegt keine offizielle
Sturmflutwarnung vor. Aber Mads
Jochumsen ruft an diesem Morgen, an
dem der Sturm bereits Dacher abge-
deckt und Baume wie Streichhdélzer ge-
knickt hat, routinemaBig in Abstanden
Uber die Telefonnummer 11 64 die Wind-
und Wetterlage ab. Die Auskiinfte las-
sen ihn ahnen, daB AuBergewohnliches
im Anzug ist. Er beschlieBt, auf die
Werft zu fahren.

10.00 Uhr: Die Sturmnachrichten machen
deutlich, daB Gefahr droht. Klaus Betcke,
an diesem Tag im Werk Ross der Be-
triebsleiter vom Dienst, |6st Flutalarm
aus. Im trockenen Amtsdeutsch: die bei
GroBfeuer und Sturmflut geltenden
Richtlinien fiir die Benachrichtigung von
Werksangehorigen auBerhalb der nor-
malen Arbeitszeit tritt in Kraft. Im Klar-
text: Etwa zwei Dutzend Verantwortliche
— Vorstandsmitglieder, Direktoren, Be-
triebsleiter, Oberingenieure, Sicherheits-
beauftragte u. a. — werden alarmiert.
Diese wiederum benachrichtigen weitere
Mitarbeiter.

11.00 Uhr: VerantwortungsbewuBte Mei-
ster unterbrechen ihr wohlverdientes
Wochenende, picken erreichbare Mit-
arbeiter auf und eilen mit ihren Pkw's
auf die Werft.

TRANSTHERMOS.
==

KUKLYERKEHR

Dort beginnen sie unverziiglich mit er-
forderlichen vorbeugenden MaBnahmen
zur Abwendung von Wasserschaden in
ihren Bereichen:

Im Keller des Reparatur-Gebaudes wer-
den wertvolle Materialien und Werk-
zeuge geborgen, Biro-Einrichtungen
werden sichergestellt.

Im Keller der Tischlerei werden seltene
Edelholz-Furniere vor dem steigenden
Wasser gerettet.
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Jeder versucht, zu retten, was zu retten
ist.

Im Gebéaude der Betriebsleitung hat sich
ein Krisenstab gebildet. Das Abend-
hochwasser um 18.17 Uhr wird um drei
bis 3'2 Meter hoher als das mittlere
Hochwasser erwartet. Wahrend Mads
Jochumsen — wie stets bei Sturmfluten
— damit begonnen hat, seine Flutkurve
zu zeichnen — eine sich aus Flutwar-
nungen, Pegelstandsangaben, den




Werten des letzten Hoch- und Niedrig-
wassers, Windstarke und Windrichtung
und einem gehorigen SchuB Erfahrung
ergebende, beharrlich nach oben fih-
rende Linie — wahrenddessen ist die
Bergung gefahrdeten Guts in Kellern
und tiefergelegenen Raumen voll im
Gange. Vieles wird in die Erdgeschosse
geschafft — in der Annahme, daB es
dort vor dem Wasser sicher sei. SchlieB-
lich hatte die ,Jahrhundertflut” von 1962
mit ihrem Hamburger Hochststand von
5,70 Meter iber NN das Werftgelande
bei einer Kai-Oberkantenhohe von 5,66
Meter nur gerade ,netzen“ kénnen.

13.00 Uhr: Das Wasser ist bei Niedrig-
wasserstand nicht abgelaufen. Das laBst
Schlimmes beflirchten. Alle dienstfreien
Leute der Werksfeuerwehr werden in
die Werke beordert, alle Fahrzeuge und
Pumpen sind einsatzbereit. — Die Siche-
rungsmaBnahmen in allen Betriebsbe-
reichen laufen auf Hochtouren. Die Tele-
fonzentrale wird so abgeschottet, daB
sie selbst bei einem Wasserstand wie
1962 funktionsfahig bleibt. Ahnlich in
der E- und Heizzentrale. Inzwischen
sind ca. 150 Mitarbeiter im Einsatz.

14.30 Uhr: Die Sturmflutwarner sagen
eine Fluthéhe von vier bis viereinhalb
Meter Uber mittlerem Hochwasser vor-
aus. Das bedeutet: Wasserstand wie
1962! Oder noch héher? Jochumsen:
,Zu diesem Zeitpunkt verdichtete sich
unsere Beflirchtung, daB die Flut hoher
als damals steigen konnte." Soweit
maoglich, werden weitere VorsichtsmaB-
nahmen getroffen. Docks werden um
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einige Meter abgesenkt, um zu verhin-
dern, daB die Befestigungsschlosser aus
den Dockpfahlen freischwimmen. Auf
Helgen 3 werden SchweiBmaschinen in
Sicherheit gebracht. Die ,Verholgang”
wird alarmiert, Eignern von Reparatur-
schiffen Hilfe angeboten (zusatzliche
Leinen). Am Imperatorkai wird die in
der Ausristung befindliche Bohrinsel
,Transocean 4" zuséatzlich gesichert:
durch mehr Leinen und schlieBlich so-
gar durch zwei Schlepper, die die stdh-
lerne Plattform davor bewahren sollten,
durch die Flutwelle und orkanartige
Boen auf den Kai geschoben zu werden
und damit das gleiche Schicksal zu er-
leiden wie die beiden groBen schwim-
menden Rollfender, welche die ,TO 4*
bis dahin gegen die Mauer geschitzt
hatten.

15.30 Uhr: Das steigende Wasser be-
ginnt, durch Siele und Kanéle die Stra-
Ben zu Uberspulen. Letzter Versuch der
Pkw-Besitzer, ihre Fahrzeuge zu retten.
Aber langst nicht alle finden ,hdher ge-
legene” Platze.

16.00 Uhr: Es ist nichts mehr zu machen.
Wer jetzt noch von drauBen die Werft
erreichen will, muB kapitulieren und um-
kehren. Wenig spater muB der Strom
aus Sicherheitsgriinden abgeschaltet
werden.

17.00 Uhr: Keine Telefonverbindung
mehr. Die Heizung ist kalt. Notbeleuch-
tung und von Weihnachten Ubriggeblie-
bene Kerzen erhellen sparlich die
Raume. Kein heiBer Kaffee moglich ohne
Strom. Jetzt einen kurzen Klaren, der

durchwarmt! Ist nicht. Seit vorgestern
strikt untersagt. Warten. Der Krisenstab
in Anwesenheit von Vorstandsmitglied
Scholz ist zur Tatenlosigkeit verurteilt.

17.45 Uhr: Das Wasser hat das gesamte
Gelande bis zu ca. 80 Zentimeter Uber-
flutet, im tiefer gelegenen Bereich der
Feuerwehr sogar bis 1,35 Meter. An
Einsatz nicht zu denken. Die Elbe gur-
gelt durch Keller und Schéachte. In den
ErdgeschoBraumen schwimmen die
Schranke auf. Dort in Sicherheit ge-
wahnte Gerate und Materialien werden
in den Strudel der Flut gerissen. In der
Telefonzentrale steigt das Wasser nur
30 Zentimeter hoch. Dank der Ab-
schottung. DaB die Telefonverbindungen
spater dennoch fiir langere Zeit aus-
fielen, lag wesentlich an Schaden auBer-
halb des Betriebes.

19.30 Uhr: Seitdem das Wasser nach
18 Uhr langsam wieder gefallen ist,
wagen sich Krisenstab und Mitarbeiter
in Gummistiefeln aufs Gelande, um —
soweit die Dunkelheit es zulaBt — die
Schaden auszumachen.

21.00 Uhr: Die ersten konnen, sofern
ihre Fahrzeuge nicht ,abgesoffen” sind,
das Werk verlassen. Die Feuerwehr be-
ginnt bei immer noch 30 Zentimeter
hohem Wasserstand schwerpunktmaBig
ihren Einsatz. Zunachst werden die
E-Schachte und Heizungsanlagen sowie
andere wichtige Versorgungseinrichtun-
gen leergepumpt.

Die Feuerwehr arbeitet die ganze Nacht.
Am nachsten morgen, Sonntag, trifft das
erste HDW-Fahrzeug aus Kiel ein.



Wenig spater kommen zwei weitere.
Und drei zusatzliche Pumpen. Die Kieler
Kollegen arbeiten mit den Hamburgern
bis Montag, 20 Uhr, durch. Erst dann
ricken sie ab. Drei Pumpen lenzen noch
einige Tage nach. Am Mittwoch, dem
7. Januar, sind die Aufrdumungsarbei-
ten, die sich unter der Leitung von Be-
triebsingenieur Pltz insbesondere auf
die Instandsetzung der elektrischen
Versorgungsanlagen konzentrieren,
Uberwiegend abgeschlossen. Einzelne
Einrichtungen fallen allerdings fir
Wochen aus.

Am 5. Februar, mehr als einen Monat
danach, setzt sich im Verwaltungsge-
baude im Werk Ross der Paternoster
wieder in Bewegung.

Es mag noch erwahnt werden, daB die
Sturmfluten am 20. und 21. Januar, ab-
gesehen davon, daB sie die zunachst
befiirchteten Starken dann nicht er-
reichten, die Manner der HDW noch
besser gerlistet als zuvor antrafen.
Durch den vorsorglichen Abbau von
Maschinen und die Sicherstellung von
Material blieben die Auswirkungen trotz
partieller Uberschwemmungen gering.

AbschlieBend noch einmal Biirgermei-
ster Klose zu den Konsequenzen, die
aus den Erfahrungen gezogen werden
sollten. In seinem Bericht vor der Bir-
gerschaft empfahl er — abgesehen von
finanziellen Hilfen — unter anderem
folgendes:

Wohnungen auBerhalb der Deichlinie
sollen aufgegeben, das Lager NeBpriel
soll geschlossen werden.

AuBendeichs gelegene Hafenbetriebe
sollten sturmflutsichere Installationen
aller elektrischen Anlagen haben, leicht
verderbliche Giter in hoheren Etagen
lagern, in ihren Zentralen dann Funk-
telefone einrichten, wenn durch den
Umgang mit brennbaren und explosiven
Stoffen die Gefdhrdung von Menschen-
leben besonders schwer ist.

Und, so der Birgermeister wortlich:
»Wir werden schlieBlich auch iber die
Verlagerung von solchen Betrieben hin-
ter die Deichlinien nachdenken miissen,
die nicht darauf angewiesen sind, in der
Néhe schiffbaren Wassers zu liegen."

Dieses trifft flir die HDW-Betriebe ganz
sicher nicht zu. W. Irle

Flutschdden auch auf der HDW. Zahlreiche
Konstruktionszeichnungen muBten zum Trock-
nen aufgehdngt werden. In den Erdgeschossen
und Kellern sah es schlimm aus. Die Schidden
in den Werken Ross und Reiherstieg belaufen
sich nach bisherigen Schitzungen auf etwa
8,5 Mill. DM.

Seite 1 bis 3: Wahrend des Hochwassers und
danach (Seite 4) im Hamburger Hafen.
Fotos Conti Press.
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»JRANSOCEAN No.4”

(Fortsetzung)

Ausriistung

In der vorhergegangenen Ausgabe unserer Werkzeitung wur-
den die Probleme der Stahlkonstruktion und des Maschinen-
baues dargelegt. Hier sollen die speziellen Bereiche der Aus-
ristung angesprochen werden.

Es sind im einzelnen die Bereiche:

Bohrturm (Derrick), Skid Base Unit (Bohrturmunterbau),
B.O.P.-Einrichtung, Handling und Lagerung der Bohrréhre,
Helicopterdeck-Ausrustung, Rettungskapseln, Ankereinrich-
tung.

Liest man Berichte (iber Bohrgerdate, so fallen einem die
vielen englischen, kaum Ubersetzten Fachbegriffe auf. In der
Tat, es ist oft schwierig, fur diese in langen Jahren der ameri-
kanischen Bohrpraxis gewachsenen Fachbegriffe treffende
deutsche Begriffe zu finden. Wir wollen uns bemihen, sie so
gut zu umschreiben, wie es geht.

Bohrturm

Das Wahrzeichen jeder Bohrinsel ist der Bohrturm (Derrick).
Auf der T.O. 4 erreicht er die stattliche Hohe von rund 52 m.
Diese Hohe ist erforderlich, um 27 m (= ein Triple) Bohrge-
stange zu ziehen, die Lédnge der Kelley (Mitnehmerstange)
und der Haupttalje, bestehend aus Travelling- und Crown-
block, unterzubringen und eine ausreichende Ein- bzw. Aus-
bauplattform zu haben.



Blow out Preventer (B.O.P.)

Cellar Plattform
Crown Block

Casings
Drive Pipes
Drill Pipes
Drill Nipples
Drill Collars
Deadline Anchor
Derrick
Derrick Floor
Drawork
Desander
Desilter

Dog House
“Go Devil*
Handling
Kelley
Mouse Hole

Rat Hole
Rotary Table
Skid Base Unit
Shale Shaker
Slot

Splid Well
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SKID BASE UNIT

Bohrlochsicherheits-SchlieBanlage,
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/QRILLNIPPLE_

HAUPTDECK

Sicherheitsschiebereinheit
Arbeitsplattform im Slot

Oberes Rollenlager der Haupttalje
(10fach geschoren)

Futterrohre

Standrohre

Bohrgestange

1
[ B.O.P" HANDLING

B.O.P PREVENTER
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Rucklaufrohr fir Spilmittel

Schwerstangen

Befestigung des Fahrseils

Bohrturm

Arbeitsbliihne

Hebewerk (Hauptwinde)

Entsander

Feinentsander (Entschlammer)

Aufenthaltsraum u. Werkstatt auf der Arbeitsbiihne
NeigungsmeBgerat fiir die Bohrung (in jeder Tiefe)
Handhabung, Transport

Mitnehmerstange

Senkrechter Abstellplatz des Bohrgestanges in
der Arbeitsbiihne (Derrickfloor)

Abstellplatz der Mitnehmerstange (Kelley)
Drehtisch flir Bohrgestéange

Bohrturmunterbau

CELLAR PLATFORM /
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Schiittelsieb

Offnung in der Barge unter dem Bohrturm
(Bohrbereich)

Lager und Fihrung fir die Beine
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Montage der Skid Base Unit, bestehend aus
Derrick Floor und Lower Carriage.

Decksausriistungsplan

Die Stahlgitterwerkkonstruktion des
Bohrturmes ist so dimensioniert, daB
die Hubkapazitat der Haupttalje von
1 Million Ibs o~ 454 t aufgenommen
wird. Erstaunlich niedrig ist das Eigen-
gewicht des Bohrturmes von ca. 60 t.
Der Bohrturm ist eine Lieferung der
amerikanischen Fa. LEE C. MOORE,
die sich auf diesem Gebiet spezialisiert
hat.

Skid Base Unit

Fundamentiert wird der Bohrturm aut
dem Derrick Floor der Skid Base Unit.
Diese Skid Base Unit (Bohrturmunter-
bau) ist ein zentraler, bohrtechnisch
wichtiger Punkt auf der Barge. Er be-
steht aus dem hydraulisch nach BB und
StB  verfahrbaren Oberteil (Derrick
Floor) und dem in Bargelangsrichtung
hydraulisch verfahrbaren Unterteil
(Lower Carriage). Durch die Moglichkeit
des Verfahrens ist man in der Lage,
neun verschiedene Bohrungen zu fah-
ren, ohne die Barge in ihrer Position zu
veriandern. Auf dem Derrick Floor sind



u. a. bohrtechnisch so wesentliche Teile
wie Drehtisch (Rotary Table), der den
Bohrstrang antreibt, Drawork (Haupt-
hubwinde), Rate- und Mousehol (Stau-
kocher flir Bohrrohre, Schwerstangen),
Deadline Anchor (Befestigung der ab-
gehenden Part der Haupttalje), Kon-
troll- und Steueraggregate fir das
Bohrpersonal angeordnet.

Die Lower Carriage Ubertragt das Ge-
samtgewicht aus Bohrturm, Schutzhaus,
Derrick Floor mit bohrtechnischer Aus-
rustung und Hublast von ca. 1100 t auf
das Hauptdeck der Barge.

Zwischen den Haupttragern der Lower
Carriage ist eine Laufkatzenkrananlage
(bestehend aus 4 Druckluftziigen von je
15 t Hebefahigkeit) angeordnet, die den
Transport von Spezialteilen wie z. B.
B.O.P.-Stacks aus dem Slot auf das
Hauptdeck ermoglicht. Unter Slot ver-
steht man die Offnung des Bargekor-
pers im Bohrbereich, d. h. direkt unter
dem Bohrturm.

B.O.P.-Einrichtung

Die Blow-out Preventer (B.O.P.) sind
Sicherheitsschiebereinheiten, die un-
kontrollierte Gas-, Wasser- und Olaus-
briiche stoppen und somit die Gefahr
flir Bohrinsel und Besatzung sowie die
Gefahr der Umweltverschmutzung nach
Maglichkeit ausschalten.

Die T.O. 4 verfiigt Uber zwei verschie-
dene B.O.P.-Stacks (Schiebereinheiten),
13%/s” (680 atli) und 20” (136 atii). Das
Gewicht betragt 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 derBarge liber
der Cellar-Plattform (s. Prinzipskizze)
angeordnet. Die Sicherheitseinheit
(B.O.P.) wird vom Derrick Floor fernge-
steuert.

Handling und Lagerung der Bohrrohre
Das Einsatzgebiet der T.0. 4 in der
Nordsee liegt bei Wassertiefen bis zu
60 m, wobei die Bohrung bis zu 4000 m
ins Erdreich gebracht wird. In diesen
Bereichen wird vornehmlich nach Gas
(Kohlenwasserstoffe) gebohrt werden.
Nach dieser Teufe richtet sich die Lan-
ge des Bohrgestanges wie Drive Pipes,
Casings, Drill Nipples, Drill Pipes. Die-
se Bohrgestdnge werden auf dem
Hauptdeck in Pipe Nocks gelagert. Die
Ubernahme auf See von Zubringer-
schiffen erfolgt mit den beiden 50-t-
Deckskranen. Der Transport der Bohr-
rohre vom Hauptdeck in den Bohrturm
wird mit zwei luftgetriebenen Winden
getatigt.

Whittaker-Rettungskapsel (Beschreibung siehe
néchste Seite.)

Ausriistung des
Hubschrauberiandedecks

Die Hubschrauberlandeplattform ist in
der GroBe bestimmt durch die Wahl
des Hubschrauber-Typs SIKORSKY S —
61 N, d.h. der Landesektor betragt
D = 222 m. Das DEPARTMENT OF

ENERGY (DOE) reglementiert die Be-
dingungen zur Ausristung des Lande-
decks. Die Peripherie der Landeflache
muB durch abwechseind gelbe und
blaue, im Abstand von 3 Meter ange-

ordnete und ganztagig sichtbare Lichter
gekennzeichnet sein. Innerhalb und bis
zu 1/3 D auBerhalb des Landesektors
(210°) durfen sich keine Behinderungen
durch Bauteile von mehr als 1/20 D
tuber dem Deck befinden.

Ein Manila-Sicherheitsnetz (8-Eck, s =
18 m) ist im Bereich des Landesektors
aufgespannt, um ein Rutschen des Hub-
schraubers bei Vereisung zu vermeiden.
Der uberhangende Teil der Hubschrau-
berlandeplattform wird mit einem 1,5 m
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breiten Stahlisicherheitsnetz so abge-
sichert, daB Personen bei Sturm nicht
tiber Bord geweht werden kénnen.

Rettungskapseln
63 Personen befinden sich Tag und
Nacht auf der Bohrinsel. Im Ernstfall

muB fir ein schnelles Verlassen der
Bohrinsel gesorgt werden. Wenn nicht

gerade ein Hubschrauber an Bord ist,
geschieht das liber die eigens fir den
Offshore-Bereich entwickelten Rettungs-
kapseln bzw. die an Deck verteilten auf-
blasbaren Rettungsinseln. Die Rettungs-
kapseln sind aus glasfaserverstarktem
Kunststoff, in geschlossener Ausfiih-
rung, und haben ein Fassungsvermaogen
fir 28 Personen. In der Form &hneln

sie sehr stark den uns von der Raum-
fahrt bekannten Landekapseln. Der Ein-
stieg erfolgt Uber zwei Luken. Das Ab-
fieren wird vom Inneren der Kapsel mit
Hilfe der Schwerkraft-E-Winde ge-
steuert. Die Kapsel ist nur an einem
Stahldrahtlaufer befestigt, so daB ein
Umkippen bei der Landung im Wasser
vermieden wird. Die Ausrustung der
Kapsel entspricht den internationalen
Vorschriften mit zuséatzlichem Einbau
eines Sprinkler-Systems und eines Luf-
tungssystems. Die Vorausgeschwindig-
keit von 6 Knoten wird durch einen luft-
gekiihlten Dieselmotor erzeugt. Anord-
nung und Aufhangung siehe Fotos S. 9.
Die Kapseln, Winden und Landeplatt-
form sind eine Lieferung der Firma
WHITTAKER/CALIFORNIEN.

Die Ankereinrichtung
Die Kriterien fir die Festlegung der
Ankereinrichtung sind Einsatzgebiet,
Wassertiefe, Genauigkeit der Barge-
positionierung. Daher ist ein 4-Punkt-
Ankersystem gewahlt worden, d. h. an
den vier auBersten Punkten der Barge
ist je eine andere Ankerwindeneinheit
vorgesehen, um eine optimale Positio-
nierung zu gewahrleisten. Zwei elek-
trisch angetriebene Ankertrossenwinden
mit automatischer Spuleneinrichtung
sind auf dem Hauptdeck vorne und
zwei elektrisch angetriebene Ankerket-
tenwinden auf dem als Podest erwei-
terten Jackhouse hinten angeordnet
worden. Jede dieser Winden ist fir eine
statische Last von 172t und einen maxi-
malen Seil- bzw. Kettenzug von 60 t
ausgelegt.
Die zwei Ankerstegketten 13/:” () sind
aus hoherfestem Stahl U3 und haben
je eine Lange von 335 m.
Die Stahlankertrossen fir die beiden
vorderen Winden haben einen Durch-
messer von 52 mm und sind wegen der
erforderlichen hohen Lehnigkeit in der
Machart 6 x 55 mit Stahlseele gewahlt
worden. Die vier dazugehdrigen Anker
der Type LWT von je 8000 Ibs sind spe-
ziell fiir den Offshorebereich von
HOESCH entwickelt worden. Dieser An-
ker hat eine hohe Haltekraft und setzt
sich schnell im Meeresgrund fest.
Liegt die Bohrinsel in gewlnschter
Bohrposition, so werden die Anker mit
Hilfe eines Supply-Schiffes an den ge-
nau vorher bestimmten Punkt, der je-
weils bis zu 100 m von der Barge ent-
fernt sein kann, gebracht und abge-
senkt. Der Ankerplatz ist durch eine
Boje, die mit einem Blinksignal ausge-
ristet ist, weithin kenntlich gemacht.
KHA Naber

Blick auf das Deck der Barge Mitte Februar.
Montagebeginn des Bohrturms (Derrick).

unten: Montage eines 50-t-Deckkranes.
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Montagebericht
vom
Gastankerbau

Die Kiellegung des ersten fir die Golar
Gas Operations Inc., Monrovia/Liberia
bestimmten Gastankers (Bau-Nr. 83) er-
folgte am 18. Dezember 1975. Da die
stahlschiffbaulichen Arbeiten in der Un-
tergruppenfertigung und in der Vormon-
tage aufgrund eines ausreichenden Vor-
laufes in der Einzelfertigung einen
fortlaufenden Einbau fertiggestellter
Sektionen ermdglichten, waren die Mon-
tagearbeiten im Dock 7 Anfang Februar
so weit fortgeschritten, daB am 11. Fe-
bruar mit der Montage des ersten Kugel-
tanks begonnen werden konnte. Unsere
Bilderfolge zeigt die Bereitstellung vor-
montierter Kugeltanksektionen zum Ein-
bau und das Fortschreiten der stahl-
schiffbaulichen Arbeiten im Dock 7 bis
zum Beginn der Montage der Kugel-
tanks. Der Montagebericht wird in der
nachsten Werkzeitung fortgesetzt.

24.11.1975: Widhrend auf den Bauplitzen V
und VIl / Werk Siid die Kugeltanksektionen B 5
und B 4 — zum Schutz der SchweiBarbeiten vor
Witterungseinfliissen sorgfédltig abgedeckt —
vormontiert werden . . .

... stehen auf der Helling | / Werk Gaarden
bereits die ersten Kugeltanksektionen A5
(vorn) und C5 (hinten) transportbereit, gehen
die witterungsgeschiitzten SchweiBarbeiten an
den Kugeltanksektionen A 4 und C 4 (Mitte der
Helling 1) ziigig voran.

26. 11. 1975: Die von ,HEBE 1“ mit Hilfe einer
Spezialtraverse zur Zwischenlagerung zum
Trennbauwerk Siid des neuen Docks transpor-
tierte Kugeltanksektion C 5 wird auf der Spitze
des Trennb kes abgesetzt
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13. 12. 1975: ,HEBE 2“ setzt als erste der beiden inzwischen im Werk Siid fertig montierten Kugeltank-
B-Sektionen die Sektion B 5 nach viertelstiindigem Transport im Dock 7 ab.
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TRANSPORT

Auch die zweite im Werk Siid fertig tierte Kugeltanksektion, die 18. 12. 1975: Kiellegung. Die 329 t schwere hintere Doppelbodensektion
Sektion B 4, wird von ,HEBE 2“ mit Hilfe des in der letzten Ausgabe be- des Ladetankbereichs Nr. 4 wird im Dock 7 abgesetzt. Im Fdrde-seitigen
schriebenen Zwdlfeckdruckringgeschirrs vom Bauplatz zur Zwischen- Bereich des Docks liegen die Kugeltanksektionen B 4 und B 5 zum Ein-
iagerung zum Dock 7 transportiert . . . bau bereit. Zwei weitere der insgesamt fiinf vorgefertigten Doppelboden-

sektionen werden noch am selben Tage im Dock 7 abgelegt. 25 An-
. . . und hinter der Sektion B 5 zum spéteren Einbau abgesetzt schluB-Sektionen befinden sich in der Vormontage.

T




10. 1. 1976: 2568 t Schiffbaustahl sind verarbeitet. AuBer den fiinf Doppelbodensektionen sind je zwei Bodenseitentanksektionen des Ladetankberei-
ches Nr. 4 im Dock 7 abgelegt.

21. 1. 1976: Hinter den Kugeltanksektionen B 5 und B 4 (links) erkennt man im Dock 7 das inzwischen im Bodenbereich betrédchtlich erweiterte Hin-
terschiff. Auf der Helling | (rechts) schreitet der Bau weiterer A- und C-Sektionen planmaéBig fort.
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30.1.1976: Das Hinterschiff, das schon am
16.2. die Hauptmaschine aufnehmen soll,
wéchst zusehends. Das die im Vordergrund
erkennbare Bodensektion des Maschinenrau-
mes nach vorne abgrenzende Querschott setzt
sich im mittleren Bercich nach oben bis zum
zweiten Deck als Kofferdammschott fort. Die
Bunkerquerschotte an den Seiten reichen bis
zum ersten Deck.

9. 2. 1976: Auf den Schoitbdnken und den Bo-
denseitentanks sind die auf dem ndrdlichen
Trennbauwerk des neuen Docks vormontierten
Stahlschiirzen fiir die Kugeltanks Nr. 4 und Nr.
5 aufgestellt. An den Seiten der Stahlschiirze
Nr. 5 sind bereits Teile der oberen Wasser-
ballast-Seitentanks montiert.

Konstruktion
und Montage
der Abdeckhauben

(siehe hierzu die Skizzen auf der néach-
sten Seite)

Die in den vorangegangenen Artikeln
Uber den Bau des Gastankers wieder-
holt genannten Abdeckhauben begren-
zen die neben den Kugeltanks vom
Doppelboden bis zum 1. Deck angeord-
neten Leerraume (void spaces) — siehe
auch Skizze in Nr. 4/75 Seite 10 — und
schitzen sie vor atmospharischem Ein-
fluB. Die aus Grinden der Festigkeit
und Gewichtseinsparung gewahlte spha-
rische Form der Abdeckhauben wurde
der Form des Kugeltanks angepaBt und
tragt sich fast selbst.

Die Abdeckhauben setzen sich aus ei-
nem zylindrischen Ring vom 1. Deck
bis zum Stringer 2 (A), den Seitenteilen
vom Stringer 2 zur Montagebank/Ver-
steifung 12 (B) und dem ,Kalotte* ge-
nannten, von Versteifung 12 bis 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 abgestutzt.

B) Die seitlichen Teile von Stringer 2
bis zur Montagebank/Versteifung 12
sind 8 mm dick und mit radial ange-
ordneten Versteifungen und zwei hori-
zontal laufenden Stringern versehen.

C) Die Teile der Kalotte sind 7 mm
dick. Die Versteifungen sind im oberen
Bereich senkrecht und im unteren Be-
reich radial angeordnet. In halber Hohe
der Kalotte ist ein Stringer radial ange-
ordnet.

Der Haubentop (Haubenspitze) ist als
Ring mit Ober- und Untergurt ausge-
fuhrt. Alle senkrechten Versteifungen
laufen strahlenférmig gegen den Steg
des Ringes. Dadurch werden alle auf die
Haube wirkenden Krafte abgefangen.

In Langsrichtung auf Mitte Schiff und
Backbord auf Mitte Abdeckhaube ist je
ein Haupttrager vom 1. Deck bis zum
Topring angeordnet. Diese Haupttrager
haben die Aufgabe, die Gewichte der
Lasten der mit Laufgangen versehenen

Rohrbriicke aufzunehmen. Die Laufgan-
ge fuhren vom 6. Deck des Aufbaues
oberhalb der Abdeckhauben bis zum
Kugeltank 1.

Bei der fertigungsgerechten Einteilung
der Abdeckhauben in Sektionen waren
sowohl die Praktiken einer sinnvollen
Vorfertigung wie der Einbau von Aus-
ristungsteilen (Leitern, Podesten und
Fundamenten) sowie die betrieblichen
Erfordernisse flir Beschichtung und
Lackanstrich zu beriicksichtigen.
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> C Kalotte

zylindrischer
Teil

A

B Seitenteil

Die Vormontage der Abdeckhauben er-
folgt im Werk Sid. Der auf dem 1. Deck
angeordnete zylindrische Teil (A) be-
steht aus jeweils 10 Teilen. Er gelangt,
dem jeweiligen Montagetermin entspre-
chend, als erster Teil der Abdeckhaube
zum Einbau. Die in Achtelteilen in Leh-
ren vorgefertigten Seitenteile (B) wer-
den vor dem Transport nach Werk Gaar-
den/Dock 7 zu Viertelteilen verschweiBt.
Im Dock 7 werden die Viertelteile zum
Seitenteil B montiert und auf den zylin-
drischen Teil A aufgesetzt.

Die ebenfalls in Lehren vorgefertigten
Achtelteile des Oberteils werden jeweils
vor dem Transport zur Kalotte zusam-
mengeschweiBt. AnschlieBend werden
die Begehungsleitern, die spater bei

&N A,

=

Fertige Kalotte. — Unten: bereitgestelite Achtelringe

den Arbeiten zur Isolierung der Alumi-
nium-Kugeltanks bendétigt werden, ein-
gebaut. Auch die Fundamente flir Rohr-
stutzen und der Unterbau fir die Rohr-
bahn oberhalb der Abdeckhauben wer-
den hier bereits mit der Kalotte ver-
schweiBt. Die Endbeschichtung der Ka-
lotten erfolgt im Werk Gaarden. Sodann
werden die beschichteten Kalotten auf
die Seitenteile aufgesetzt.

In den Abdeckhauben sind mehrere
Montageéffnungen zum Einbringen des
Isoliergutes sowie erforderliches Hilfs-
material vorgesehen.

Flr den Schiffsbetrieb sind zwei ein-
ander gegeniiberliegende Einstiegs-
offnungen vorgesehen, von denen eine

durch eine Gasschleuse mit Druckaus-
gleich ins Freie fiihrt. In der Nahe die-
ser Einstiegsoffnungen ist je eine Leiter
zur Begehung der Raume zwischen Ab-
deckhaube und Kugeltank angeordnet.
Auch der Leiterabstieg zum Fundament-
deck und zum Innenboden der Kugel-
trageringe erfolgt von diesen Einstiegs-
offnungen aus.

Durch den rechtzeitigen Aufbau der Ab-
deckhauben wird ausreichend Schutz
fur alle unter ihnen anfallenden Arbei-
ten gewaéhrleistet. Zu ihnen gehéren
u. a. das VerschweiBen der Kugeltanks
sowie die Isolierung des Innenbodens,
der Béschung und der Kugeltanks.

Willy Rogge (KSS)
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Geschéftsjahr 74,75 im Spiegel der Presse

Am 20. Februar 1976 legte die HDW ihren jiingsten Geschafts-
bericht (AbschluB 30.9.1975) in einer Bilanzpressekonferenz
im Kieler Hotel ,Maritim" der Offentlichkeit vor. Im Beisein
des Aufsichtsratsvorsitzenden Hans Birnbaum erlduterte Vor-
standsvorsitzender Dr. Norbert Henke sowoh! den Geschafts-
verlauf als auch die unternehmenspolitischen Leitlinien der
HDW angesichts kommender tiefgreifender struktureller
Probleme® im Schiffbau. Die Zeitungen berichteten u. a. wie
folgt:

UNABHANGIGE TAGESZEITUNG FUR DEUTSCHLAND

HDW fiir 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 unabhangig von einem noch lau-
fenden ProzeB gebaut werden soll, sind die fiinf gefahrdeten
GroBtanker endgiiltig aus dem Auftragsbestand eliminiert.

Fiir zwei Stornierungen erhielt HDW Ersatzauftrage, fur drei
ersatzlos gestrichene Riesentanker zahlen die Reeder Barab-
findungen.

EinschlieBlich des in diesen Tagen bekanntgewordenen Auf-
trags lber zwei Ro/Ro-Spezialschiffe verfugt HDW im Han-
delsschiffbau jetzt noch iber ein Polster von 19 Einheiten.
Beim Sonderschiffbau sind zehn U-Boote bestellt. Dieser
nicht mehr gefahrdete Bestand im Wert von rund 2,5 Mrd. DM
lastet die Werft bis Ende 1977 aus.

Fiir HDW ergibt sich nach den Worten des Vorstandsvorsit-
zenden Norbert Henke damit ein relativ guter Ausgangspunkt,
um die schwierigen nédchsten Jahre durchzustehen. Henke
|4Bt aber keinen Zweifel, daB man bei dem ruinésen Preis-
wettbewerb am Weltmarkt in absehbarer Zeit kaum kosten-
deckende Neubau-Auftrage abschlieBen werde ...

Auch im vergangenen Jahr hat HDW schatzungsweise meht
als 50 Mill. DM verdient. Allein die Rickstellungen wurden
um fast 125 Mill. DM auf 303 Mill. DM aufgestockt. Ferner
nahm HDW hohe Wertberichtigungen auf Forderungen vor
und verwendete unter Ausnutzung aller steuerlichen Mog-
lichkeiten 41 Mill. DM der Ertrage fur Sonderabschreibungen.
Die groBziigige Vorsorgepolitik bei HDW ist freilich wohl be-
griindet. Das vergangene Jahr hat gezeigt, daB die Risiken
im Auftragsbestand kalkulierbare Grenzen liberschreiten. Zu-
dem engen die der Marktlage entsprechenden Finanzierungs-
wiinsche der Reeder und geringe Anzahlungen den Liquidi-
tatsspielraum splirbar ein. Bereits die Bilanz 1974/75 1aBt
erste Anzeichen eines Umschwungs erkennen . ..
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,Wir gehdren 1980 zu den Uberlebenden®

Die desolate Lage am Tankermarkt und die weltweiten Uber-
kapazitaiten bei der Werftindustrie haben auch auf die
Howaldtswerke ihre Schatten geworfen. Auftragsstornierun-
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gen, die nur in geringem MaBe durch andere Auftrage aus-
geglichen werden konnten, haben das Geschaftsjahr 1974/75
(30. September) gekennzeichnet. Sechs Rohél- oder Produk-
ten-Tanker sind aus den Auftragsbiichern gestrichen und nur
zwei Ersatzauftrage fiir drei Containerschiffe und drei Bulk-
carrier dafiir hereingenommen worden.

Dennoch ist die Werftleitung nicht ungliicklich (ber die Auf-
tragslage. Aus der Sicht des Vorstandsvorsitzenden Norbert
Henke besteht kein Grund zur Dramatisierung der Situation
im Schiffbau. Fiir die Howaldtswerke werde jetzt die in den
letzten Jahren begonnene Unternehmenspolitik sichtbar, die
auf einen hohen Diversifikationsgrad und auf VorsorgemaB-
nahmen ausgerichtet gewesen ist. Die Verringerung der Neu-
baukapazitaten werde weiter im Vordergrund stehen. Das
bedeutet, daB der Handelsschiffneubau bis 1980 um 35 Pro-
zent gedrosselt werden soll; gegenwartig liegt der Anteil
dieses Bereiches bei 50 Prozent der Gesamtfertigung. Da-
durch bedingte personelle Entscheidungen (gegenwartig rund
16 000 Mitarbeiter) werden im Rahmen der fluktuations- und
altersbedingten Veranderungen gehalten. Dadurch sind seit
Ende des Geschéaftsjahres bis heute rund 600 Mitarbeiter
weniger beschaftigt . ..

Wenn an diesem Wochenende der erste Tanker in das neue
GroBdock (Baukosten 200 Millionen DM) eingeschwommen
wird, hat das Unternehmen bereits den Auftrag fir zwei
Spezialfrachter der Bremer Reederei DDG ,Hansa" in den
Auftragsbiichern, die zum Auftragsbestand von 17 Handels-
schiffs- und sieben Sonderschiffs-Neubauten hinzukommen.
(Der Gesamtauftragswert liegt bei rund 2,5 Milliarden DM, so
daB die Werft nach Meinung Henkes ,,1980 zu den Uberleben-
den gehoren” wird. . ..

Handelsblatt

WIRTSCHAFTS- UND EINANZZEITUNG

Kapazitiaten werden erheblich heruntergefahren

Wieviel die Werft im letzten Geschaftsjahr verdient hat,
mochte Henke nicht prazisieren. Schatzungen liegen zwi-
schen 60 und 80 Mill. DM, bei einem Umsatz von fast unver-
indert 1,6 Mrd. DM, der zur Hélfte aus dem Schiffsneubau
stammt. Immerhin wolle er nicht verhehlen, meinte Henke,
daB sein Unternehmen mit dem letzten und voraussichtlich
auch diesjahrigen Ertrag mehr als zufrieden sei. Dieser posi-
tive Aspekt diirfte jedoch nicht Uber die Probleme der Zu-
kunft hinwegtduschen, die sich schon heute ankindigten und
die spatestens Ende néachsten Jahres — mit unbestimmter
Dauer — voll auf die Branche durchschiagen wiirden.

Der Kaufermarkt habe bereits jetzt die Rolle der Werft als
.Bank“ beendet. ,Friiher schwammen wir durch hohe An-
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
zu, ,doch heute stehen wir vor der Notwendigkeit, den
Reedern nicht nur das Schiff, sondern haufig genug auch
noch die Finanzierung liefern zu miissen.” Das engt den
Liquiditatsspielraum ein — ein Trend, der bereits in der



letzten Bilanz deutlich wird und zunehmende Tendenz haben
dirfte.

Die triben Marktaussichten zwingen jedoch nicht nur im
Finanz-, sondern auch im Personalbereich zur Vorsorge. So
kindigte Henke an, bis 1978 die Fertigungskapazitaten im
Schiffsneubau um rund 35 Prozent herunterfahren zu lassen.
Dies kénne weitgehend durch den Abbau von Leiharbeiter-
und Uberstunden geschehen. AuBerdem werde man Fluk-
tuationsverluste nicht mehr ersetzen und im Verwaltungsbe-
reich Entlassungen vornehmen. . ..

Abendblati
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»HDW kann einige StoBe aushalten*

Die Zeichen bei der Howaldtswerke-Deutsche Werit AG
(HDW) sind auf Absicherung gegen die kommenden schwie-
rigen Jahre der weltweiten Schiffbaukrise gesetzt. Denn ,Die
Problematik fiir unser Unternehmen wird verstarkt ab Ende
1977 eintreten” prophezeite Dr. Norbert Henke, HDW-Vor-
standsvorsitzender, gestern vor der Presse in Kiel. Aber der
Werftchef gibt sich auch sicher, daB sein Unternehmen eine
relativ gute Ausgangslage hat und ,auch einige kréaftige
StoBe aushalten” konne.

HDW in Zahlen (in Mill. D)
1974/75 1973/74
Umsatz 1628 1612
Investitionen 138 140
Abschreibungen 75 88
Grundkapital 140 100
Offene Reserven 54 44
Beschaftigte 15 870 16 001

Durch ein in den vergangenen Jahren geschaffenes Finanz-
polster ist HDW in der Lage, sich Uber Preisnachlasse wei-
tere Auftrdge im neiBumkampften Schiffbaumarkt zu besor-
gen. Henke: ,Wir kommen um Verluste im Handelsschiffbau
in den néachsten Jahren nicht herum.” Deshalb soll die Kapa-
zitat in diesem Bereich bis 1977/78 um ca. 35 % (auf einen
Unternehmensanteil von etwa 40 %) heruntergefahren wer-
den. Entlassungen groBeren AusmaBes seien dennoch nicht
erforderlich, meinte Henke. . ..

WESER @ KURIER

BREMER TAGESZEITUNG

Auftragsbestand gegeniiber dem Vorjahr
um rd. 1,3 Mrd. DM geringer

.. Samtliche Leistungszweige des Unternehmens haben Uber-
schisse erzielt, wobei der gilinstige Ertragsverlauf im wesent-
lichen durch noch zu guten Marktbedingungen hereingenom-
mene Schiffsneubauten gepragt worden sei. Dabei habe sich
der Abbau der Neubaukapazitat in Hamburg bewahrt. Die
Leistungszweige Schiffsreparatur (Umsatz 278 Mill. DM, ein
Plus von 5 Prozent) sowie Maschinenbau, Tank- und Stahl-
bau, schiffbauliche Komponenten und Elektronik (Umsatz

224 Mill. plus 15 Prozent) hatten zufriedenstellende Beschaf-
tigung und Ergebnisse, betonte Dr. Henke.

Im Schiffsneubau wurde ein Erlés von 1,126 Mrd. DM (minus
2 Prozent) 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 gefertigt.

. In das neue Geschaftsjahr ging die HDW mit einem Bestand
von 17 Einheiten im Handels- und sieben im Sonderschiffbau.
Der Auftragswert von 2,443 Mrd. DM liegt um 1,316 Mrd.
unter dem des Vorjahres. Dieser steile Abfall wurde durch
Stornierungen und Ersatzauftrage minderen Wertes verur-
sacht. ...
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Howaldt mit Gewinn in allen Bereichen

Die groBte deutsche Werft, die Howaldtswerke-Ceutsche
Werft AG Hamburg-Kiel, hat im Geschéftsjahr 1974/75 in je-
dem Produktionsbereich Gewinne erzielt. Wie die Werft in
ihrem Geschaftsbericht schreibt, sei der ,glinstige Ertrags-
verlauf® im wesentlichen durch Schiffsneubauten entstan-
den, die noch zu glinstigen Marktbedingungen hereingeholt
werden konnten. Das Unternehmen rechnet auch fiir das
laufende Geschéftsjahr mit einem ,insgesamt zufriedenstel-
lenden Ergebnis“. Im abgelaufenen Jahr waren die rund
16 000 Mitarbeiter des Unternehmens , gut beschaitigt".

Die Howaldtswerke-Deutsche Werft AG haben im Geschafts-
jahr 1974/75 sieben Handelsschiffe im Wert von 749 Mill. DM
gebaut. AuBerdem hat die Werft neun U-Boote abgeliefert.
Glinstig haben sich auch die Bereiche der Schiffsreparatc:
mit einem Umsatzzuwachs von 5 % auf 278 Mill. DM und der
Maschinen- und Stahlbau mit einem Zuwachs von 15 % auf
224 Mill. DM entwickelt.
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Unabhingige Landeszeitung fr Schleswig - Holstein

HDW geht gut vorbereitet
in eine ungewisse Zukunft

Die Howaldtswerke-Deutsche Werft AG, Kiel/Hamburg, ist auf
,die kommenden schwierigen Jahre® wohl vorbereitet.
Europas groBte Werft legt nach den Worten des Aufsichts-
ratsvorsitzenden Hans Birnbaum eine ,alles in allem" gute
Bilanz vor.

Da die beiden GroBaktionare, die Salzgitter AG (74,9 Prozent)
und das Land Schleswig-Holstein (25,1 Prozent) auch fiir das
Geschaéftsjahr 1974/75 auf die Dividende verzichtet haben,
konnen die Ertrage voll in die Riicklage gehen. Dr. Norbert
Henke, Vorsitzender des Vorstandes, sagte am Freitag in
Kiel, daB durch diesen Verzicht die finanzielle Vorsorge be-
deutend erleichtert werde. ,,Wir haben damit eine gute Start-
position in eine héarter werdende Zukunft, wir werden zu den
Uberlebenden gehéren”, versicherte er. . . .

Da das Grundkapital der Werft im September 1975 um 40 auf
140 Millionen DM erhoht worden ist, arbeite das Unterneh-
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men von guter Basis aus. Die Gesamtleistung hat sich im ab-
gelaufenen Geschaftsjahr auf 1568 Millionen DM (Vorjahr:
1478) erhéht, die Umsatzerlose wuchsen auf 1628 Millionen
DM. Investiert wurden im abgelaufenen Geschaftsjahr wieder
138 Millionen DM. Die Summe ging vor allem in die Rationali-
sierung und Modernisierung der Werft.

LLOYD'S LIST
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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
vessels from DDG Hansa.

Dr Norbert Henke chairman of the board of HDW, declined
to divulge last year's net proft, but shareholders Salzgitter
AG (74.9 % of equity) and Schleswig-Holstein State have
renounced a dividend, and surpluses are to be channelled
into HDW reserves.

Dr Henke said that the current situation was not comparable
with a normal shipping recession and it had given rise to
some structural problems for HDW as other yards. "It is a
buyer's market, and lossmaking contracts will 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 a minimal 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 %.

Turning to the current year Doctor Henke said that develop-
ments were “not unsatisfactory.” But he added that this is
the year when the “difficult future period” will commence,
and the lapse of time between orders being placed and
delivery will increase.

Dr Henke said: “It is not possible to make sweeping generali-
sations about how many workers must be laid off at the
world’s shipyards. Each yard must adjust to its own situation,
though | agree with the view that some adjustment of
capacities to demand is essential.”

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

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,Hansa", Bremen, hat bei der HDW zwei RoRo-Containerschiffe in Auftrag gegeben. Die Schiffe werden
in Kiel unter den Bau-Nr. 112 und 113 gebaut und sollen im letzten Quartal 1977 abgeliefert werden.

+RYSY 2%, der letzte der drei Tanker fiir pol-
nische Rechnung, verlieB die HDW am 29. No-
vember 1975.

Berichtigung

Im letzten Heft ist in der Tabelle Seite 37
dem Setzer im letzten Moment die
Spalte mit den Schiffsbreiten durchein-
andergeraten. Es muB unter ,Breite"
heiBen:

49 — 434 — 49 — 49 — 41 — 434 — 49
also die unterste 49 nach oben und
alles eine Zeile nach unten.



SCHIFFE VON FRUHER

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

von Wolfram Claviez

Als ,Sir William“, der unvergessene
Chef der Deutschen Werft (ber eine
Zeitspanne von mehr als vier Jahrzehn-
ten, zu Beginn dieses Jahrhunderts als
Diplomarbeit einen Erzdampfer fur die
Nordatlantikfahrt zu entwerfen hatte,
entschied er sich fiir ein Turretship.
Der junge William Scholz, damals Stu-
dent der Technischen Hochschule Ber-
lin-Charlottenburg, begriindete seine
Wahl folgendermaBen: , ... Unter den
Volldeckschiffen muB daher eine Bauart
gewahlt werden, die neben geringem
Raumgehalt die Anordnung groBer
Ladeluken gestattet, ohne dabei die
Langsfestigkeit zu beeintrachtigen ...“
Und an anderer Stelle: ,, ... Der Schiff-
baufirma Wm. Doxford & Sons, Sunder-
land, gebiihrt das Verdienst, ... einen
den hochsten Anforderungen entspre-
chenden Frachtdampfer geschaffen zu
haben, der nicht nur gute See-Eigen-
schaften, groBe Stabilitat und ein was-
serfreies Deck zeigt, sondern der sich
auch in wirtschaftlicher Hinsicht durch
geringe Erbauungskosten infolge Mate-
rialersparnis, sowie durch ein glinstiges
Verhéltnis der Ladeféhigkeit gegentiber
dem Netto-Raumgehalt vorteilhaft aus-
zeichnet . . ."

Wenn man versucht, das Wissen um die
schiffbautechnische Entwicklung der
letzten sieben Jahrzehnte auszuschalten
und sich in den Stand der Dinge von
damals zu versetzen, so klingt eine
solche Begriindung sehr einleuchtend,
und man ist Uberzeugt davon, daB mit
Bedacht die optimale Wahl getroffen
wurde.

Tatsachlich fiel jedoch der Zeitpunkt
dieser Diplomarbeit mit dem Hohepunkt
einer nur kurzen Periode zusammen.
Sehr bald darauf kam der erst 1891 ge-
schaffene Schiffstyp schon wieder ,aus
der Mode"“. Wurden 1906 noch 25 Schiffe
dieses Typs gebaut, 1908 noch 21, so
war es 1910 nur noch ein einziges. Wie

hing das alles zusammen und um was
fur eine Art Schiff geht es hier eigent-
lich?

Der Whaleback-steamer

Es begann kurz vor der Jahrhundert-
wende zu einer Zeit, die nach der Er-
kenntnis der unwiderruflichen Verdran-
gung des Segelschiffs durch den Damp-
fer experimentierfreudig war, und in der
man sich Uber die optimale Form,
GroBe, Leistung der Schiffe eines neuen
technischen Zeitalters ernsthafte Gedan-
ken machte. Neue Vorschriften und
auch Bestrebungen, dieselben bis an
die Grenzen des Moglichen auszunutzen
bzw. sie trickreich zu umgehen, fuhrten
zu einer Reihe von Schiffstypen, deren
Aktualitat nur von kurzer Dauer war.
Spardecker, Sturmdecker, Welldecker,
Quarterdecker oder Varianten derselben
— Ziel all dieser Konstruktionen war
stets, mit einem Minimum an Kosten ein
Maximum an Ladung zu beférdern.

So erregte 1891 ein amerikanisches
Schiff Aufsehen, wie man es bis dahin
in Europa noch nicht gesehen hatte. Es
war der Whaleback-steamer ,Charles
W. Wetmore*“, nach einem Entwurf und
Patent des Kapitans Alexander

McDougall aus Minnesota, ein Schiff,
das fir den Verkehr auf den GroBen
Seen konzipiert war und sich dort auch
bewéahrt haben soll. Die Bezeichnung

»Whaleback" (Walriicken) gibt einen
Hinweis auf die Schiffsform, deren
Charakteristikum ein sprungloses, kon-
vex gewolbtes Deck war, das getrost
vom Wasser Uberspult werden konnte;
die Luken waren bilindig mit dem Deck,
die Lukendeckel bestanden aus Stahl-
platten, die mit dem Schiffskérper ver-
bolzt wurden. Was an Bord nach Mdg-
lichkeit trocken bleiben sollte, wie z. B.
Kommandobriicke und Aufbaudecks,
leichte Deckshauser und -maschinen,
Maschinenschacht usw., wurde auf turm-
artigen Stahlzylindern, den sogenannten
Jturrets“, in eine ausreichende HOohe
uber die Wasseroberflache gebracht.
Diese Schiffe waren billig in der Her-
stellung und durch die zahlreichen
Luken schnell zu beladen, d. h. also
auch billig im Betrieb. Die Walriicken-
form, das abgerundete Schandeck
(Ubergang vom Schergang der AuBen-
haut in den Deckstringer) hatte bei
Schittladung einen gewissen Selbst-
trimmeffekt, auf den wir noch zu spre-
chen kommen.

Es ist sehr fraglich, ob es gelang, ein
solches Schiff Uberhaupt je dicht zu
bekommen, denn ganz sicher machte
schon die geringste Verbeulung des
Oberdecks einen wasserdichten Ver-
schluB unmdoglich, und Einbeulungen
blieben durch den robusten Ladebetrieb
natiirlich nicht aus. Die Schiffe hatten
mit ihrem niedrigen Freibord nur einen
geringen Restauftrieb und waren damit
zwar fiur die GroBen Seen Nordamerikas,
nicht aber fir die transatlantische Fahrt
geeignet. Trotzdem interessierte sich
eine englische Werft fiir die Sache und
baute ein ahnliches Schiff nach. So
wurde 1892 bei Doxford in Sunderland
die ,Sagamore” in Lizenz gebaut, siehe
Abbildung unten.




Der Dampfer ,Turret* (1892 bis 1900)

Das Turmdeckschiff

Aus dem obigen Abschnitt erhellt, woher
der Name ,Turret-ship“ stammt, néam-
lich vom Whaleback-steamer, auf den
man Tirme setzen muBte, wenn man
nicht ganz wie in einem U-Boot zur See
fahren wollte. Man sah die Vorziige, die
der ldee zugrunde lagen, erkannte je-
doch auch bald die Méngel, die neben
der Gefahr der Undichtigkeit vor allem
in der sehr beschrankten GroéBe dieser
Schiffe lagen.

Die Werft Doxford & Sons hatte 1891
ihr letztes Segelschiff gebaut und inter-
essierte sich flir eine Weiterentwicklung
der neuen Idee zu einem Schiff fir
hoéhere Anspriiche. Die Abbildungen der
,Turret* und die Querschnittzeichnun-
gen auf Seite 11 zeigen, worin die
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Weiterentwicklung lag. Aus den ein-
zelnen kleinen Tlrmen wurde ein uber
die ganze Schiffslange laufender
Schacht, dessen HoOhe ungefahr ein
Viertel der Seitenhohe betrug, d. h. bei
den Abmessungen der ersten Schiffe
dieser Bauart rund eineinhalb Meter.
Die Luken kamen dadurch weg vom
Oberdeck — das spater Hafendeck ge-
nannt wurde — und, wenn auch nicht
aus dem Bereich des Spritzwassers, so
doch aus dem der standig iiber Deck
spiilenden griinen Seen. Ladetechnisch
war dieser Schacht bei normaler Schutt-
ladung — d. h. Kohle, Getreide usw.,
nicht etwa Erz — von groBem Nutzen,
da die Schiffe durch sie zu ,Selbst-
trimmern* wurden.

Hierzu eine kurze Erlauterung. Von je-

her war Getreide eine der gefahrlichsten
Ladungen, weil es — ,in bulk“ geladen,
also lose in die Raume geschittet —
fast wie Wasser flieBt. Zahlreiche Schiffe,
Segelschiffe und Dampfer, sind durch
libergegangene Getreideladungen ge-
kentert und gesunken. Es gibt daher
seit langem strenge Vorschriften Uber
das Einsetzen von langsschiffs verlau-
fenden Getreideschotten und Uber das
Abdecken der Ladung bei nicht géanz-
lich gefiillten Raumen mit Planen, ge-
flllten Sacken usw., doch das wirk-
samste ist, die Rdume so hundertpro-
zentig zu fiillen, daB sich Uberhaupt
keine ,freie Oberflache* mehr bilden
kann. Bei Schiffen mit Zwischendeck
lieB sich das erreichen, wenn man nur
die Unterrdume mit dem losen Schutt-
gut fiillte, durch die seitlich gelegenen,
sogenannten Trimmluken im Zwischen-
deck die Ladung bis in alle Ecken
schaufelte und durch einen vollen Nach-
fiillschacht (Feeder) zwischen den
Luken von Oberdeck und Zwischendeck
dafiir sorgte, daB sich Hohlrdume stén-
dig von selbst wieder aufflillten. Es
bildeten sich stets Hohlraume, auch bei
noch so guter Stauung, denn selbst bei
kleineren Schiffen sackt die Ladung oft
um mehr als einen halben Meter wah-
rend einer Reise.

Nun wirkte der durchlaufende Schacht
des Turmdeckers — vorausgesetzt, daB
er bis oben hin gefiillt war — als ausge-
zeichneter Feeder, selbst bei Eindeck-
Schiffen. Das gerundete Schandeck trug
auch noch dazu bei, diesen Schiffstyp
zu dem zu machen, was man einen
»Selbsttrimmer” nannte.

Der andere groBe Vorteil, den man
seinerzeit in dieser Bauart erblickte,
war der, daB unter statischem Gesichts-
punkt der Schiffskorper infolge der
VergroBerung der Steghéhe zu einem
Langstrager von  auBerordentlicher
Festigkeit wurde. Zur Zeit der Segel-
schiffe war das Problem der Querfestig-
keit ein groBeres als das der Langs-
festigkeit. Die Art der auftretenden Be-
anspruchungen war eine andere, und
die Schiffslangen — zumeist unter hun-
dert Meter — ergaben in Relation zur
Hoéhe wesentlich glinstigere Verhaltnis-
werte. Das Turmdeck wurde nun zu
einer starken oberen Gurtung, wozu die
Konstruktion der starken, gewdlbten
Platten im Decksbereich wesentlich bei-
trug. Diese Bauform gestattete hohe
Zug- und auch Druckbeanspruchungen
in der oberen Gurtung; das letztere —
beim Belastungsfall ,Schiff im Wellen-
tal* — war von besonderer Bedeutung.

Die Bezeichnung ,Turmdeck” war nun
ohne Kenntnis der Entstehungsge-
schichte, den Turmchen auf dem Whale-



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,
die sich konkret in Pfund oder Dollar
ausdriicken lieBen, und die zeigten sich
schon bei der Herstellung. Der Quer-
schnitt (rechts) ist fir den Schiffbauer
aufschluBreich. Turret und Hafendeck
werden als Teil der AuBenhaut behan-
delt und gehen ineinander lber wie der
Schiffsboden tiber den Kimmgang in die
Seitenwand. Durch diese Konstruktion
war z. B. aufgrund der guten Festig-
keitseigenschaften ein erheblich gréBe-
rer Stitzenabstand in den Raumen zu-
lassig als bei anderen Bauweisen. Die
Verbilligung, die der Reeder schon beim
Bau des Schiffes spiirte, lag vor allem
in der Materialersparnis, einem gerin-
geren Stahlgewicht pro tdw, weniger in
einer billigeren Herstellungsweise. Ein
anderer flir den Reeder wichtiger Vor-
teil lag in einer bis zu zehn Prozent
vorteilhafteren Vermessung und darin,
daB fir manche Abgaben die Breite des
Oberdecks eine Rolle spielte. Und da
war ein solcher Schiffstyp natiirlich un-
schlagbar.

Indessen zeigten sich bald auch Nach-
teile. Der gravierendste war eine be-
tréchtliche Stabilitatsminderung bei voll
abgeladenem Schiff mit homogener
Ladung. Sie entstand durch den Weg-
fall von Reservedeplacement auf der
jeweils eintauchenden Seite des Schif-
fes und in der dadurch hervorgerufenen
Reduzierung des Wiederaufrichtvermo-
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gens. Die Verluste der ,Noranmore"
1901, ,Grindon Hall* 1907, ,Clan
Ronald" 1909 und anderer fiihrten zu
verschéarften Ladevorschriften. Es heiBt,
bei einigen von den gekenterten Schif-
fen seien die Vorschriften offenbar nicht
befolgt worden. Tatsache ist, daB die
Versicherungen sich gegeniiber diesem
neuen Typ sehr zuriickhaltend verhiel-
ten, und daB bald Anderungen der
»Tonnage and Load Line Regulations*
in Kraft traten, durch welche der
Shelterdecker so viel giinstiger da
stand, daB der Bau von Turret-ships in
der oben erwahnten rapiden Weise zu-
riickging.

Insgesamt sind 182 Schiffe dieses Typs
gebaut worden. 77 davon sind dem
ersten Weltkrieg zum Opfer gefallen, 55
wurden abgewrackt, als ihre Zeit um
war, der Rest ist im Lauf der Zeit auf
die eine oder andere Weise gescheitert.
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Der 1905 auf der Ger
Turmdeck-Erzdampfer ,Narvik*.

erft, Kiel, gebaut

< EEh ilTh!.l %

k|
(34 g

unter spanischer Flagge fahrende und
erst 1963 abgewrackte ,Nuestra Sefnora
del Carmen*” halt gewiB den Rekord.

Es heiBt in dem bekannten, grund-
legenden Werk ,Praktischer Stahlschiff-
bau“ von E. Foerster: ,Dieser Schiffstyp
ist, obwohl ihn die Seeberufsgenossen-
schaft in ihre Vorschriften aufgenommen
hat, in Deutschland niemals gebaut wor-
den.“ Indessen fand ich in ,Stahl und
Eisen“ vom 1. 9. 1905 die hier wiederge-
gebenen Abbildungen von dem bei der
Kruppschen Germaniawerft in Kiel ge-
bauten Erzdampfer ,Narvik“. Sie ver-
raten die typischen Merkmale des hier
besprochenen Typs, und es heiBt dort
im Text: , ... in Kiel nach dem Turm-
decktyp der Firma Doxford & Sons in
Sunderland erbaut worden. Es ist dies
der erste Dampfer, welcher fir eine
deutsche Reederei nach diesem Turm-

decktyp hergestellt worden ist; er zeigt
gegeniiber den in England gebauten
Dampfern eine groBe Anzahl Verbesse-
rungen, speziell auch in der Anordnung
des Wasserballastes ..."“ Nun, vielleicht
sah man in ihm schon einen Kompro-
miBtyp, denn ,turret-like designs® hat
es offenbar eine ganze Menge gegeben.
Ein 1897 bei der Flensburger Schiffbau-
gesellschaft gebautes Schiff wird als
.Kreuzung zwischen Turm- und Trunk-
decker” bezeichnet. Der 1897 patentierte
Trunk-deck steamer (Ropner, Stockton
Shipbuilders) galt als der gréBte Rivale
des Turret-deck steamers. Worin lagen
die Unterschiede?

Das Trunkdeck- oder Kofferdeckschiff

Die beiden Querschnittzeichnungen zei-
gen deutlich die verwandte Grundidee
sowie die konstruktiven Unterschiede

Die DurchschnittsgroBe des Turm-
deckers lag zunachst bei 3000—4000
tdw, spater bei 6000—7000 tdw. Der
gréBte Kohlendampfer nach dieser Bau-
art hatte eine Tragfahigkeit von11600ts.
Doch ungeachtet des bereits so friihen
rapiden Bauriickgangs haben einige
dieser Turmdeck-Dampfer ein hohes
Alter erreicht. Die 1885 gebaute, zuletzt

Um 1900 bei Howaldt in Kiel gebauter
Trunkdecker ,Kronprins Gustaf* 7620 tdw.
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1
beider Schiffstypen. Gemeinsam ist die |
Idee einer Verstarkung der oberen Gur- \
tung des’Schiffskorpers und das Hoch- |

|

s ey ]

legen der Luken durch die Anordnung
eines von vorn nach achtern durchlau-
fenden Schachtes. Das dem Turretdeck A R = T
entsprechende Deck heiBt hier Trunk-
deck, Trunk und Hauptdeck haben die /
Materialstarke der AuBenhaut. Gemein- StLa

sam ist der Selbsttrimmeffekt beider -4
Bauformen, und daB die Stitzenzahl in
den Raumen aufgrund der Erhéhung der

g o

Schiffsfestigkeit durch den durchlaufen- :: : {_-T
den Schacht reduziert werden durfte. Pillar—s | : I
Das letztere hatte selbstverstandlich A Wed —

1

|

nicht nur hinsichtlich Bau und Material-
einsparung Vorteile, sondern auch fir
den Ladebetrieb beim Stlickguttrans-
port. Der Trunkdecker wurde vornehm-
lich in der Massengutfahrt eingesetzt,
wie der Turmdecker, gelegentlich aber
auch in der Tankschiffahrt.

|
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Abweichend von der Bauart des Turm-
deckschiffes war die normale, d. h. nicht
abgerundete Verbindung Seitenwand—
Hauptdeck und Hauptdeck—Trunk. Dar-
auf, daB die Bauart des Trunkdeckers in
diesen konstruktiven Einzelheiten nicht
von der Konstruktion gewdhnlicher
Frachtdampfer abwich, wurde offensicht- lSECTION OF A TRUNK-DECK STEAMER
lich groBer Wert gelegt, denn dieser :

Punkt wurde in einem STG-Vortrag lber
Trunkdeck-Dampfer (1908) ausdriicklich ~ in jenem Vortrag nicht ein einziges Mal ~ decker natiirlich entfiel. Dort war das

betont. DaB dem patentrechtliche Ge- erwahnt wird. Hauptdeck auf See nicht einmal begeh-

sichtspunkte zugrunde gelegen haben Ein wesentlicher Unterschied zwischen bar, weshalb man es ja als ,Hafendeck"
miissen, wird eigentlich durch nichts beiden Bauarten lag hinsichtlich des bezeichnete. Die Vorteile in bezug auf
deutlicher unterstrichen als dadurch, Verwendungszweckes in der Tatsache, die Vermessung waren beiden Typen
daB das um fiinf Jahre dltere Turret-ship  daB beim Trunkdecker Decksladung ge- ~9emeinsam, aber sie fielen nicht lange

trotz aller evidenten Gemeinsamkeiten staut werden konnte, was beim Turm- ins Gewicht; die Zukunft gehdrte einem
anderen Schiffstyp, der Uber ein halbes

Jahrhundert als Standardfrachter im
Bulk- und Stiickgutverkehr das Feld be-
= herrschen sollte, dem Shelterdecker.
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HOWALDTSWERKE -DEUTSCHE WERFT AG

WERK KIEL-GAARDEN

Das neue GroBdock in Betrieb genommen

Mit dem Umschwimmen des am
7. Oktober 1975 unter der Baunum-
mer 85 im alten Dock 8 auf Kiel geleg-
ten 240 000-tdw-Tanker-Teilschiffes am
Vormittag des 20. Februar 1976 wurde
das neue Dock 8 nach 27monatiger
Bauzeit in Betrieb genommen. Die of-
fizielle Ubergabe des am 26. November
19738 begonnenen Bauwerkes, das nach

den Worten Dr. Henkes eines der Mittel
sein werde, den Rang unserer Werft
auch weiterhin zu festigen, erfolgte
einen Tag spater.

Unter den zahlreichen Gasten, zu denen
Vertreter der Schleswig-Holsteinischen
Landesregierung und der Stadt Kiel so-
wie der dem Schiffbau verbundenen
Behorden des Bundes, des Landes und

der Stadt Kiel ebenso gehorten wie die
Vertreter der Wirtschaft, unter ihnen
vor allem jene der am Bau des Docks
beteiligten Firmen, konnte Dr. Henke
den  schleswig-holsteinischen  Wirt-
schaftsminister Dr. Jirgen Westphal,
Oberblirgermeister Gunter  Bantzer,
Stadtprasident Eckhard Sauerbaum und
den Leiter der Hauptniederlassung



September 1974: Das Rammen der Ufer- und Dockseitenwinde ist noch in Mitte November 1974: Die Rammarbeiten der Ufer- und Dockseiten-
vollem Gange; da wird schon begonnen, die Trennbauwerke mit Sand wénde sind abgeschlossen. Wenig spiter wird die Baugrube
aufzufiillen. geschlossen und zum ersten Mal gelenzt (27. 11. bis 8. 12. 1974).

Mitte Januar 1975: Im gelenzten Dock wird das erste Feld der Docksohle Rammen der Docksohlenpfdhle folgt die Betonierung der Dock-
betoniert. sohlenfelder. Auf den Trennbauwerken werden die Kranschienen

verlegt. Die Montage des 900-t-Portalkranes und dreier Drehkrine
Rechts: Mitte April 1975: Die Trennbauwerke sind aufgefiillt. Dem wird vorbereitet.

Anfang Juni 1975: Fast die Hilfte der Docksohle und erste Teile der Dockseiten- Mitte Juni 1975: Der 142 000-tdw-Neubau Nr. 76 (Heinrich Essberger)
wiénde sind betoniert. In den Galerien der Trennbauwerke werden wird ausgedockt. Es ist die letzte Durchfahrt eines Schiffes durch
Versorgungsleitungen verlegt. Auf den Trennbauwerken werden StraBen, die schmale Uffnung des BaugrubenabschluBdammes. Mit dem am
Arbeitsflichen und Lagerplétze hergerichtet. Im Dock wird Neubau-Nr. 76 selben Tag (14. 6. 1975) erfolgten Abtransport der Briickentriger-
montiert. teile beginnt die Montage des 900-t-Portalkranes.
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Hamburg der Phillip Holzmann-AG, Dr.
Schenck, begriiBen. Dr. Henke wiirdigte

in seiner BegriiBungsansprache dan-
kend die sorgféltige Planung des Docks,
die gute Zusammenarbeit aller am Bau
beteiligten Behodrden, Firmen und Be-
triebe, ihre imponierende Leistung so-
wie das wohlwollende Verstandnis der
Kieler Birger fur die beim Bau des
Docks nicht zu vermeidende Larmbe-
lastigung und ihre anteilnehmende Ver-
bundenheit mit unserem Unternehmen.
Dem Land Schleswig-Holstein besta-
tigte er, daB das in der Beteiligung des
Landes am Grundkapital unseres Un-
ternehmens sichtbare Engagement im
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Interesse der langfristigen Sicherung
der Arbeitsplatze der HDW von den
Mitarbeitern der Werft dankbar aner-
kannt werde.

DaB der Schiffbaumarkt wieder einmal
ins Gerede gekommen sei, fuhrte er
spater aus, andere nichts an der Rich-
tigkeit der Entscheidung, das GroBdock
zu bauen. In Erinnerung an die wech-
selvolle Entwicklung des Schiffbaues
in der Vergangenheit durfe man auch
die augenblickliche Situation, trotz der
Schwierigkeiten, die sie mit sich bringe,
nicht allzu tragisch nehmen.
Wirtschaftsminister Dr. Jurgen Westphal
brachte zum Ausdruck, daB es dem seit

Mitte Juli 1975: Das Docktor ist eingeschwom-
men worden. Die Montage der F iitze des
Portalkranes hat begonnen. Der Abbruch des
vom Dock 8 einzubeziehenden Dockteiles ist

im Gange.

Anfang Februar 1976: Der 900-t-Portalkran ist
in Betrieb genommen. Auf der Wasserseite des
siidlichen Trennbauwerkes lagern zwei Kugel-
tank-C-Sektionen des ersten im Dock 7 ent-
stehenden Gastankers. Im Dock 8 steht die
Montage des Teilschiffes Bau-Nr. 85 vor dem
AbschluB.

je der Schiffahrt und dem Schiffbau ver-
pflichteten Land Schleswig-Holstein
nicht leicht gefallen sei, der Entschei-
dung zum Bau des Docks zuzustimmen.
Es habe diese Entscheidung, fir die es
damals, 1973, keine bessere Alternative
gegeben habe, jedoch voll mitgetragen.
SchlieBlich sei das Motiv flir die Zu-
stimmung des Landes gewesen, daB es
sich beim Bau dieses Docks um eine
Investition fur die nachsten 25 bis 30
Jahre handele.

Dr. Schenck dankte im Namen aller am
Bau des Docks beteiligten Firmen flr
das Vertrauen des Auftraggebers HDW.
Er wies darauf hin, daB der Bau dieses



Docks eine faszinierende technische
Aufgabe gewesen sei. Eine Aufgabe zu-
dem, die auch die Wissenschaft zu
neuen bodenmechanischen und bau-
technischen Erkenntnissen  gefiihrt
habe.

Mit besonderer Freude darf hier festge-
stellt werden, daB es beim Bau des
nunmehr in Betrieb genommenen
GroBdocks keine nennenswerten Un-
falle gegeben hat.

Das fiir den Bau besonders groBer
Schiffe (Supertanker bis zu 700 000
tdw) oder tiefgehender Schiffe mittlerer
GroBe (Containerschiffe der dritten Ge-
neration etwa) ausgelegte Dock ist auf-
grund seiner technischen Ausriistung
gleichermaBen fiir den Serienbau klei-
nerer Einheiten aller Art (Bulk-Carrier,
Gastanker, Fischtrawler u.a.) oder den
Bau von Offshore-GroBgeraten geeig-
net. Seine vielseitige Verwendbarkeit
erh6éht die Flexibilitat unserer Ange-
botsmdglichkeiten.

Dem Werftoetrieb in Gaarden stehen
somit fortan zusétzlich zu den bisheri-
gen Produktionsstatten folgende An-
lagen zur Verfligung:

— das neue Trockendock mit einer

Grundflache von 38 000 m?,

— Vormontageplatze mit
samtflache von 15 000 m?,

— ein 900-t-Portalkran,

— drei 50-t-Drehkréane,

— eine Kompressorstation mit einer
Leistung von 11 000 cbm/Stunde,

— ein Pumpenhaus mit einer maxima-
len Leistung von 60 000 cbm/Stunde,

— zwei E-Stationen mit einer maxima-
len Leistung von 13 500 kW.

einer Ge-

Gleichzeitig mit der Ubernahme gingen
alle Versorgungs- und Pumpeinrichtun-
gen in Betrieb.

Der im Herbst 1973 aufgestellte Bau-
zeitenplan ist also eingehalten worden.

Das ist insofern bedeutsam, als von
den Bau- und Montagefirmen in der
Bauzeit von 27 Monaten auBerordent-
liche Leistungen zu erbringen waren.
Als besondere Leistungen seien ge-
nannt:

— der Austausch von nicht tragfahigem
Boden des Baugrundes mit Ostsee-
sand bei einer Menge von jeweils
2 Mio m?® innerhalb von 8 Monaten;

20. Februar 1976: Das im Dock 8 (alt) am
7. Oktober 1975 unter der Baunummer 85 auf
Kiel gelegte Teilschiff eines 240 000-tdw-Tur-
binentankers wird zur Fertigstellung in das
neue Dock 8 umgeschwommen.

Auf dem ndrdlichen Trennbauwerk (rechts) er-
kennt man hinter der noch tdtigen Zement-
fabrik zwei in der Vormontage befindliche
Stahlskirts fiir den ersten Gastanker (Baunum-
mer 83), an der Spitze des siidlichen Trenn-
bauwerks die Kugeltanksektion C5 fiir den-
selben Bau.




— das Rammen von 8500 Pfahlen in
einer Zeit von 18 Monaten;

— die Verarbeitung von 85000 m* Be-
ton innerhalb von 13 Monaten;

— die schwierige Stahlmontage des
4700 t schweren Portalkranes inner-
halb von vier Monaten;

— das Verlegen von 11 km Rohrleitun-
gen und 55 km Kabel innerhalb von
10 Monaten.

Und hier zur Erinnerung noch einmal
die Bauphasen:

1. Bauphase:
Bodenaustausch zur Herstellung eines
tragfahigen Baugrundes.

2. Bauphase:
Rammen der Ufer- und Dockseiten-
wande, nachfolgend der Kranbahn-

pfahle und schlieBlich der Docksohlen-
pfahle.

3. Bauphase:

Betonieren der Docksohle sowie der
Kranbahnbalken und der Versorgungs-
kanaéle.

4. Bauphase:
Montage des 900-t-Portalkranes und
von drei 50-t-Drehkranen.

5. Bauphase:

Ausriistung der Dockanlage mit den
notwendigen Versorgungseinrichtungen.
Der Werftbetrieb hat an dem planmaBi-
gen AbschluB der Bauarbeiten erhebli-
chen Anteil, da die Abstimmung des
Schiffsneubauprogramms mit dem Bau-
zeitenplan und die laufende Einhaltung
der diesbeziiglichen Absprachen eine
wesentliche Voraussetzung fir die Ein-
haltung der langfristig vorgegebenen
Termine waren. So muBten die im alten
Dock 8 gebauten Teilschiffe der Bau-
Nr. 73, 75, 77 und 78 — Tanker von
240000 tdw, wie das letzte umzu-
schwimmende Schiff, Bau-Nr. 85 — so-
wie der unter der Baunummer 76 ge-
baute 142 000-tdw-Tanker ,HEINRICH
ESSBERGER", im Abstand von jeweils
drei bis vier Monaten durch die Bau-
grube in das Dock 7 umgeschwommen
werden. Dabei ergaben sich fir die
Bauarbeiten jeweils Unterbrechungen
von finf bis zehn Tagen.

Eine weitere einschneidende Verzah-
nung von Baubetrieb und Werftbetrieb
war durch den Abbruch der vorderen
50 Meter des alten Docks 8 gegeben.
Die Abbrucharbeiten machten den Bau
verkirzter Teilschiffe unseres 240 000-
tdw-Standard-Tankers erforderlich. Bis
zu Beginn der Abbrucharbeiten waren
bis zum Umschwimmen von Dock 8 in
Dock 7 jeweils 120 Sektionen mit einem
Gesamtgewicht von 18100 t zu einem
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aus 12 Bauscheiben bestehenden, 256
Meter langem Teilschiff montiert wor-
den. Die um zwei Bauscheiben verkiirz-
ten Teilschiffe der Baunummern 78 und
85 bestanden aus jeweils 108 Sektionen
und wiesen bei einem Gesamtgewicht
von 14900 t eine Lange von 206 Me-
ter auf. Die fertigen Schiffe bestehen
tibrigens bei derart stahlschiffbaulicher
Betrachtung aus etwa 200 Sektionen,
die zu 16 Bauscheiben und den Aufbau-
ten montiert werden. Ihre Lange betragt
insgesamt 326 Meter, ihr Gesamtge-
wicht 29 000 t.

Noch ist das neue GroBdock nicht ganz
fertig. Noch arbeitet auf dem nérdlicen
Trennbauwerk die Zementfabrik zur
Ausfiihrung von Restarbeiten am Dock-
haupt. Zwei der 339 Docksohlenfelder
sind noch zu betonieren, Kranschienen
an den Stirnseiten einzubauen und
Sanierungsarbeiten am alten Dock 8
durchzufihren. Und ungetan bleibt —
wenigstens vorerst noch — die durch
Frost, Regen und Schnee verhinderte
Oberflachenbefestigung (Asphaltierung)
der Trennbauwerke.

Wenn dieses Heft erscheint, werden
auch die letzten Bauarbeiten am neuen
Dock vor dem AbschluB stehen. Die
vielerlei taglichen Behinderungen, die
der Baubetrieb mit sich brachte, wer-

den dann nur noch Erinnerung sein.
Die in ihrer GroBenordnung technolo-
gisch faszinierende neue Schiffbauan-
lage so wirtschaftlich wie mdoglich zu
nutzen, um der durch die weltweiten
Schwierigkeiten im Schiffbau gege-
benen Herausiorderung erfolgreich zu
begegnen, bleibt unser aller Aufgabe.

Am Bau beteiligte Firmen:

AEG, Balcke-Dirr AG, Beton- und Mo-
nierbau AG, Christiani & Nielsen Inge-
nieurbau AG, Gebr. Claussen, Krupp
Kranbau Wilhelmshaven, Griin & Bilfin-
ger AG, HDW-Abt. Stahlbau, Hirsch
Rohrbau GmbH, Hochtief AG, Ph. Holz-
mann AG, Klein, Schanzlin & Becker
AG, Ingenieurbiro Loy, G. Noell AG,
Dr. Pieles, Peiner AG, Richter, Salzgit-
ter Consult GmbH, Salzgitter Stahlbau
GmbH, Strabag Bau AG, Deutsche Tele-
mecanique Electrique GmbH, PreuBag
AG Winter Rohrbau, Ed. Zublin AG u.a.

MaBe der Dockanlage Lénge:426 m

Breite: 88,4 m

Tiefe: 10,1m
Hinausbau des Docks
in die Forde: ca. 390 m
Breite der Trenbauwerke: Nord: 83 m
Siid: 57 m
Breite der Montageflache: 60 m

Dr. Henke zeigt Wirtschaftsminister Dr. Jiirgen Westphal das neue Dock.




Seeleichter fiir NEPTUN und GRIEG BARGES

Am 15. Januar 1976 wurde der am
9. Oktober 1975 auf der Schwentine-
Helling (Helling Il)/Werk Dietrichsdorf
auf Kiel gelegte Seetransportleichter
"GOLIAT 8" getauft und zu Wasser ge-
bracht. Taufpatin war Frau Helga Lam-
pe, die Gattin des Geschaéftsfihrers der
Hamburger =~ NEPTUN/Bergungsgesell-

schaft m.b.H., Willem Lampe.

Der von der Stahlbauabteilung des Kie-
ler Werkes gebaute Seetransportleichter
»,GOLIAT 8" ist 90 m lang, 27 m breit
und 6,5 m hoch, seine Tragfahigkeit be-
tragt 9 500 tdw.

Die Ablieferung erfolgte am 13. Februar.

\X
A\

Ein fir den selben Auftraggeber be-
stimmter Nachbau des gleichen Typs,
der den Namen ,GOLIAT 9 erhalten
soll, wird bis Mai dieses Jahres fertig-
gestellt.

Wenige Tage spater, am 16. Februar
1976, wurde der ebenfalls von der Kie-
ler Stahlbauabteilung gebaute Seeleich-
ter ,GRIEG BARGE 2" an die K/S A/S
Grieg Barges & Co., Bergen, abgelie-
fert. Der 91,44 m lange, 27,4 m breite
und 6,10 m hohe Seeleichter hat eine
Tragfahigkeit von 9040 tdw. Er ist ein
Nachbau der am 31. Oktober 1975 abge-
lieferten ,GRIEG BARGE 1“.

AASNS

"GRIEG BARGE 2“ wurde am 18. Sep-
tember 1975 auf Helling IV/Werk Diet-
richsdorf auf Kiel gelegt, als , Teilschiff*
Ende November 1975 zu Wasser ge-
bracht und in Dock 5/Werk Gaarden um-
geschwommen. Nach Beendigung der
stahlschiffbaulichen Montage wurde der
Leichter am 16. Januar 1976 ausgedockt
(unteres Bild) und zur Fertigstellung zur
Stahlbauabteilung nach Dietrichsdorf
verholt.

Zwei fiir den selben Auftraggeber be-
stimmte Leichter gleicher GréBe werden
bis zum Sommer dieses Jahres fertig-
gestellt.




Von Pillau nach Shanghai

von Dr. Georg Lauritzen

In loser Folge brachten wir schon
mehrfach authentische Berichte von der
Seefahrt vergangener Tage. Wir setzen
diese Reihe heute fort mit einem Bei-
trag, der die Uberfiihrung von drei Tor-
pedobooten nach dem Fernen Osten
beschreibt. Der Verfasser machte diese
Reise, ein Jahr vor Ausbruch des
ersten Weltkrieges, als Matrcse mit.

Als mir im Sommer 1913 die Chance
geboten wurde, als Matrose an einer
Uberfiihrungsfahrt von drei in Danzig
bei Schichau gebauten Torpedobooten
von Pillau nach Schanghai teilzuneh-
men, zdgerte ich nicht, dieselbe wahr-
zunehmen. Die Fahrt wirde mir die
Gelegenheit bieten, in wenigen Mona-
ten eine beachtliche Anzahl von neuen
Hafen kennenzulernen. Der Reiz war
um so groBer, als ich zuvor mit der
Funfmastbark ,R. C. Rickmers" 1912/13
auf einer 14monatigen Reise um die
Welt nur nach Philadelphia (USA),
Kobe (Japan), Portland (USA-West-
kuste) und Antwerpen (Belgien) ge-
kommen war. Ferner war die auBerge-
wohnlich hohe Heuer von 100 Mark
monatlich bis zur Riickkehr per Post-
dampfer in die Heimat eine verlockende
Sache.

Bei diesen fiir die chinesische Kriegs-
marine gebauten Torpedobooten han-
delte es sich damals um die modern-
sten ihrer Art; sie waren nur wenig
kleiner als die damaligen Torpedo-
bootszerstérer. Etwa 15 in Flensburg
angeheuerte Seeleute fiir Deck und
Maschine, darunter je ein |. Offizier,
Il. Ingenieur und Koch, wurden von
dort mit einem Frachter nach Pillau be-
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fordert, wo sie in die Besatzungen der
Boote ,Fei Yun", ,Chang Feng“ und
.Fu Po“ eingereihl wurden. Ich kam
zur Besatzung der ,Fei Yun® in die
Steuerbordwache.

Abfahrt von Pillau Reede

Nach Ubernahme der restlichen Ausri-
stung verlieBen wir Pillau am 27. Juni
1913 mit Kurs nach Kiel.

In Holtenau wurden nur wenige Stun-
den fur die Erganzungen bendtigt. Noch
kurzer war der Aufenthalt in der Bruns-
biitteler Schleuse. Schwer wurde der
Abschied von den nach dorthin gefah-
renen Familienangehorigen; fur einen
letzten KuB, mit dem anderen allein,
reichten die wenigen Ecken der Schleu-
senanlage nicht aus. — Ohne beson-
dere Ereignisse wurde Portland, Eng-
land, angelaufen. Obwohl die Ankunft
dieser unter deutscher Handelsflagge
fahrenden Boote im voraus dem Hafen
gemeldet worden war, erregten sie
dennoch, besonders bei den Fahrzeu-
gen der Royal Navy, groBes Erstaunen.
Kaum lagen die Boote an ihren vorge-
sehenen Platzen, vernahmen wir am
Achterschiff in unmittelbarer Nahe des
Backbordpropellers und Ruderblattes
unserer ,Fei Yun“ schirfende StoBe:
dort mahlte ein Torpedo an unserer
weiBen Bordwand. Bevor unsere Besat-
zung die Aufregung niederschlucken
und die Schiffsleitung sich zum nach-
sten Navy-Boot auf den Weg machen
konnte, kamen schon britische Seeoffi-
ziere zu uns an Bord, um sich um den
AusreiBer zu kimmern. Die Erklarungen
der Offiziere zu dem Vorkommnis blie-
ben in dem Zeremoniell der Entschuldi-

Die 1911/12 gebauten Torpedoboote ,FU PO*,
4FEI YUNG“ und ,TSCHANG FENG"“ hatten
320 t (Depl.) und liefen a. K. 32 Knoten. Sie
konnten jedoch nur 80 t Kohle bunkern, wo-
mit sie nicht weit kamen.

L=60mB=265m Tg = 18m.

gung stecken. Die verlegenen Gesich-
ter der Begleiter der Offiziere brachten
uns auch keine Erkenntnisse. Wahrend
unser Kapitéan mit den fremden Gésten
zu einem Trunk unter Deck ging, erba-
ten sich die britischen Mariner von uns
Auskunft Uber den Zweck unserer
Reise. Mit einer prompten Gegeneinla-
dung des britischen Kommandanten
des Verbandes zum Besuch unseres
Kapitans an Bord seines Schiffes fand
dieser Vorfall seine Erledigung. Nach
Erganzung unserer Bedirfnisse verlie-
Ben wir bei Dippen der Flaggen und
mit freundlichen GriiBen von Bord zu
Bord diesen englischen Kriegshafen.

Kurs nach Gibraltar

Der Golf von Biscaya zeigte sich von
der freundlichen Seite bei leichtem See-
gang in langer atlantischer. Diinung.
Mit Rucksicht auf die an Deck in Sak-
ken gelagerte Bunkerkohle war es je-
doch nicht ratsam, mehr als sechs Kno-
ten zu laufen. Unter der spanischen
Kiiste, nach Passieren des Kap Fini-
sterre und entlang der portugiesischen
Kiste, briste es allmahlich auf, so daB
wir doch bei Erreichen der Reede von
Gibraltar mit einem Gefihl der Gebor-
cenheit unsere Anker fallen lieBen. Wie
in Portland, gab es auch hier keinen
Landurlaub. Unser Erscheinen in die-
sem britischen Stutzpunkt wurde mit
nicht geringerem Interesse beachtet als
in Portland. Die Kohlen wurden am
nachsten Morgen gesackt (leicht nach-
zahlbar — auf Pontons langsseits ge-
bracht) und auch von den Ingenieuren
gezahlt. Frischer Proviant und Wasser
kamen gleichzeitig an Bord. Bald nach



Ansicht von Algier zu Beginn unseres Jahr-
hunderts.

Die ,Admiralitdt der schnellen Verteidigungs-
streitkréfte” in Algier.

der Einfahrt ins Mittelmeer waren wir
Uberrascht festzustellen, daB dieses uns
zunachst mehr zu schaffen machte als
der Atlantik. Bei schonstem Wetter lie-
fen wir dann Malta an.

Valletta wurde zu einem Ereignis

Nachdem wir die Insel Gozo, auf der
die Nymphe Kalypso den schiffbriichi-
gen Odysseus sieben Jahre lang fest-
gehalten haben soll (Homer nennt sie
die ,umflossene Insel in der Mitte des
wogenden Meeres, Ogya“) und die
kleinere Insel Comino an Steuerbord
hinter uns gelassen hatten, naherten
sich die Boote slidwest steuernd der
Hafeneinfahrt der jetzigen Hauptstadt
Maltas, Valletta. Uns war, als fiihren
wir in das lebendige Mittelalter hinein:
steil aufragende felsige Kiste, bewehrt
mit langgezogenen Mauern, die zu-
néachst die Hafeneinfahrt nicht erken-
nen lieBen. Fur eine Weile stumm vor
Staunen blickten wir dann plétzlich in
einen langgestreckten und sich weit
ausdehnenden Hafen, umgeben von
Festungsmauern ohne Ende. Wie aus
dem hellfarbenen Felsen herausge-
wachsen SchieBscharten, Wachtiirme und
spitz dem Hafen zugewandte Wehrbau-
ten zur Rundumverteidigung. Diese Fe-
stungsanlagen, deren Anfange bis in
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die Zeit vor Christi Geburt zurlckrei-

chen, erhielten ihre heutige Gestalt
etwa 1530, als Kaiser Karl V. den Jo-
hannitern die Insel Malta als kiinftigen
Ordenssitz angewiesen hatte, ,damit
sie dort in Frieden die Aufgabe ihrer
Reiigion erfiillen, zum Wohle der christ-
lichen Gemeinschaft, und ihre Krafte
und Waffen gegen die verraterischen
Feinde des heiligen Glaubens verwen-
den”. Am 9.Juli 1798, auf dem Wege
nach Agypten, gelang es General Bona-
parte, ohne seine riesige Flotte zum
Angriff ansetzen zu mussen, durch Ver-
rat seitens Angehoriger der ,franzosi-
schen Zunge“ des Ordens, Malta zu
Uberwaltigen und damit auch der Or-
densherrschaft auf der Insel ein Ende
zu bereiten. Zu dieser Zeit des von der
franzoésischen Revolution ausgeldsten
politischen Umbruchs in Europa beklei-
dete zum erstenmal ein Deutscher das
héchste Ordensamt, GroBmeister Fer-
dinand Freiherr von Hompesch. Gern
hétte ich noch mehr gesehen von der
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schonen Landschaft der Insel, ihren
Museen, ihren Jahrhunderte alten Pa-
lasten, von den Jahrtausende alten
Tempeln Gber und als Hohlen unter der
Erde, von dem ,Maltesischen Schie-
nennetz“, das in die Zeit noch vor den
Phoniziern zuriickreicht, also vor 1500
v. Chr. Bei diesem handelt es sich um
in das Gestein hineingehauene Rillen
in Wagenbreite, also feste Spuren flr
Fuhrwerke, wie dies Wissenschaftler
festgestellt haben. Piloten haben diese
Gleise vom Flugzeug aus im Meer noch
erkennen konnen. Diese missen also
zu einer Zeit schon vorhanden gewe-
sen sein, als groBe Teile der heutigen
Meeresrandzone noch Festland waren.

Von Malta nach Port Said
Als wir Malta verlieBen, richteten sich
unsere Gedanken der Beriihrung mit
den Lebensformen des Nahen, Mittle-
ren und Fernen Orients zu. Da unsere
Bestande auBerhalb der Kanalanlagen
erganzt werden muBten, galt es zu-
nachst einen Liegeplatz im Hafen von
Port Said aufzusuchen. Nach einem
Landgang hatte ich am nachsten Mor-
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gen heftigen Durchfall. Auf dem Wege
zum Schiffsmakler nahm der Kapitan
mich mit. Der Makler riet dem Kapitén
jedoch, mich sofort zuriick an Bord zu
schicken. In der Stadt seien Falle von
Cholera festgestellt worden und daher
sei das Aufsuchen eines Arztes nicht
ratsam in Hinblick auf eine mogliche
Isolierung. Also sofort zuriick an Bord!
-- Dort wurden bereits fiir die Nacht-
fahrt durch den Suez-Kanal auf den
Vorschiffen der Boote die Scheinwerfer
der Kanalverwaltung angebracht. Bis
Suez fuhren wir unter Assistenz deut-
scher und britischer Kanallotsen.

Von Suez nach Aden
Nach einer Tag- und Nachtfahrt durch

den Suez-Kanal waren unsere drei Tor-
pedoboote auf der Reede von Suez
vor Anker gegangen. Im gleiBenden
Schein der Juli-Scnne ragte vor uns
aus dem tiefkobaltblauen Wasser die
langgestreckte sandsteinfarbige Kiste
heraus. Der Eindruck trostloser Einto-
nigkeit einer ausgeddrrten Landschaft
wurde von dem sich iber uns woélben-
den wolkenlosen Himmel noch vertieft.

Die Franzosen nehmen Malta ein, 1798.

unten: Die Hafenstadt Valletta auf Malta.

Unheimlich wirkten die von der hoher
steigenden Sonne in huschender Reihe
einzeln aufgewirbelten und steil auf-
warts kreisenden Sandspiralen. In ihrer
Lautiosigkeit wirkten sie gespenstisch
Unheil kiindend.

verlockend aussehende Weintrauben,
die uns Araber von ihren Booten aus
anboten, durften wir nicht essen. Auch
dieser Hafen war choleraverdéachtig.
Wir waren daher froh, noch am glei-
chen Tage nach Erganzung unserer
Bunker- und Wasserbestédnde und des
Proviants am selben Tage nach unse-
rem nachsten Hafen, Aden, in See ge-
hen zu kénnen. Vor uns lagen 1300 See-
meilen in der, wie uns gesagt worden
war, heiBesten Gegend der Welt. Noch
konnten wir uns darunter nichts vor-
stellen. Aber eine Woche spater wuBten
wir recht gut Bescheid Uber diesen
Superlativ des Roten Meeres.

Am nachsten Morgen passierten wir
die Slidspitze der Halbinsel Sinai. Der
Gebirgsstock mit dem Berge Horeb, auf
dem Moses das Gesetz seines Volkes
verkiindet wurde, verschwand bald im
Dunst. Und als das Kap Ras Muham-
med zurlickfiel, umfachelte uns flir eine
Weile eine frische Brise. Unsere ,Fei
Yun“ dampfte voran, gefolgt zunachst
von ,Chang Feng*“ und dann von ,Fu
Po“. Da wir unter den flr uns vdllig
neuen Verhaltnissen zu jeder Zeit mit
iberraschenden Ereignissen rechnen
muBten, hatten auf Anordnung unseres
Kapitans als Transportleiter alle Wach-
ganger auf den einzelnen Booten schar-
fer als bisher darauf zu achten, daB die
Boote zu jeder Zeit miteinander in
Sicht blieben. Fir uns an der Spitze
bedeutete dieser Befehl erhohte Auf-
merksamkeit. Im Verlauf der beiden
ersten Tage hatten die Matrosen, wie
bisher (blich, von Deck aus die zusatz-
liche Bunkerkohle mit den Torpedowa-
gen in die Bunker getrimmt. Nachts
muBte ein Mann von Deck in den Bun-
kern helfen. Fur diese Mehrleistung
wurde uns eine erhohte Monatsheuer
von 100 Mark und fiir jede Uberstunde
eine Mark gezahlt. Aber an diese ,flrst-
liche” Heuer dachien wir schon langst
nicht mehr. Wichtiger war fiir uns die
taglich ausgegebene halbe Flasche mit
Wasser verdinnten Rotweins, um ge-
gen den Durst ankommen zu kénnen.

,Chang Feng“ sackt achteraus
Am Mittag des dritten Tages, als wir
unser gebratenes Huhn verzehrten (in



Ermangelung von Kiihlschranken nah-
men wir als ,frischen Proviant* nur
noch lebendes Federvieh, lebende
Schafe und Kalber an Bord, unterge-
bracht in den nicht benutzten Ventila-
torenhauben und in einem voriiberge-
hend eingerichteten offenen Stall zwi-
schen den beiden Schornsteinen), sack-
te die ,Chang Feng“ plétzlich achter-
aus. Da wir ohne Funkeinrichtungen
fuhren — diese wurden, wie alle mili-
tarischen Einrichtungen der Schiffe, auf
anderen Kielen nach Schanghai ge-
bracht — muBten wir in Rufn@he des
Havaristen fahren. Dem Boot ,Chang
Feng“ war der in Betrieb befindliche
Kessel ausgefallen. Um keine Zeit zu
verlieren, stellten wir sofort eine
Schleppverbindung her. Bei etwas star-
ker aufkommender See riB diese schon
nach wenigen Stunden ab. Zum Gllick
brauchten wir bei der groBen Hitze nur
unsere eigenen Manila-Leinen wieder
einzuholen. In der Zwischenzeit hatte
die ,Chang Feng“ einen anderen Kes-
sel angeheizt.

Jedoch ein Unglick kommt selten al-
lein. Unser Koch, der immerhin fir
rund 25 Mann kochen muBte, war in
seiner kleinen Kombuse von der uner-
traglichen Hitze Uberwaltigt worden.
Unser Kapitan lieB den erschopften
Mann auf eine Matratze unter dem
Sonnensegel des Achterdecks an der
kihlsten Stelle bei der Funkbude nie-
derlegen. Mit einer an der Funkbude
angebrachten Behelfsdusche wurde der
Koch von Zeit zu Zeit erfrischt. An
seine Stelle trat der Steward. Fir die
Nacht wurde der Koch mit seiner Ma-
tratze fest verbunden, damit er in sei-
ner BewuBtlosigkeit nicht (iber Bord
rollen konnte.

Bevor die Nacht kam, muBten wir die
,Chang Feng" noch einmal auf den
Haken nehmen. Wegen Kessel- und
Maschinenschadens lag sie erneut still.

Kairo

Port Said

Diesmal steckte sie auf ihr Ankerkabel
ihre eigenen Manilaschleppleinen, die
wir zunachst mit viel Mihe zu uns an
Bord holen muBten. Nachdem der Ma-
schinentelegraph auf ,Langsam Vor-
aus" gelegt werden konnte, muBten wir
vor Anstrengung eine ganze Weile tief
Luft holen, bevor wir von unserem ver-
dinnten Wein trinken konnten. Fir alle
Félle durfte sich unsere Freiwache
nicht in die Koje legen. Das beriihrte
uns nicht, denn die stickige Luft im
Logis war schon seit langerer Zeit nicht
mehr ertraglich. Da schlief es sich jetzt
schon besser an Deck mit einer wol-

lenen Decke auf oder neben den Kohle-
sacken. In der zweiten Morgenstunde
mag es gewesen sein, da brachen die
Manilaieinen abermals. Wieder ging's
an die beschwerliche Arbeit des Lei-
neneinholens. Dann dampften wir in die
Nahe der ,Chang Feng“. Unter dem
Kommando unseres Ersten Offiziers
setzten wir in einem kleinen Rettungs-
boot mit vier Matrosen nach dem Hava-
risten Uber. Dies wurde zu einer recht
ungemitlichen Ruderei. In groBer Zahl
schwammen beuteilisterne Haie unter
unserem Dingi hindurch. Unsere dabei
gemachten Witze kamen keineswegs
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Ein anderes Boot bei weniger Wind und Seegang; man kann sich leicht vorstellen, was aus unseren an Deck gestauten Kohl

aus dem Gefiihl der Uberlegenheit. Wir
baten unseren ,Ersten” umsonst, die
Rettungswesten ablegen zu diirfen, um
besser rudern zu kénnen. SchlieBlich
diimpelten wir langsseits der ,Chang
Feng“. Mide und erschopft schauten
unsere Kameraden auf uns herunter.
Sie lehnten es ab, abgelost zu werden.
Wir méchten ihnen aber helfen bei dem
Einholen des 90 Faden langen Anker-
kabels. Inzwischen hatte auch die ,Fu
Po"“ ein mit vier Mann besetztes Boot
ausgesetzt, so daB wir nun mit fast
20 Mann von Deck das dreizdllige un-
handliche Kabel verhaltnismaBig schnell
einholen konnten. Moglichst nahe bei-
einander liegend, sorgte die ,Fu Po“
fiir ein kraftiges Nachtmahl fir ,all
hands" der drei Boote, die ,Fei Yun“
fiir einen kraftigen Punsch und ,Chang
Feng" dafiir, daB die ,Besanschot” so-
gar zweimal angeholt werden konnte.
Zum richtigen Aufatmen kamen wir je-
doch erst, nachdem der |. Ingenieur
der ,Chang Feng" seinem Kapitdn den
Kessel und die Maschine wieder klar
melden konnte und die ausgesetzten
Dingis wieder an Deck ihrer Schiffe
standen. Der Morgen graute, als wie-
der Kurs nach Aden gesteuert werden
konnte. Wir befanden uns ungefahr auf
der Hohe von Djidda, der Hafenstadt
von Mekka, Geburtsstadt des Propheten
Muhammed. Jedoch unsere geschicht-
lichen Interessen waren in diesen Stun-
den auf Null gesunken. Wir hatten nur
Sehnsucht nach Schlaf, und wo wir sa-
Ben, fanden wir ihn.

Als die Backbordwache am vierten
Tage dieser Rot-Meer-Fahrt morgens
um acht Uhr die Wache antrat, brann-
te die Sonne bereits unbarmherzig auf
das Deck. Auf den Zylinderkdpfen der
Maschinen lagen geschmorte fliegende
Fische, die wahrend der Nacht durch
das geoffnete Skylight in diese Falle
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geflogen waren. Mit einem Reelings-
stiitzen zwischen den Beinen saB der
wachhabende Il. Offizier an der Lee-
seite bei dem Maschinenniedergang
und knabberte an einem solchen ,er-
sten Frihstiick".

Dann brach der Steward zusammen

Um die Mittagszeit brach in der Kom-
biise der Steward zusammen. Auch er
wurde unter die Dusche gelegt, muBte
aber sehr schnell wegen Umsichtobens
an seine Matratze festgezurrt werden.
Nach der Kommandierung eines zwei-
ten Matrosen in die Kiche verblieb ich
als letzter Ruderganger der Backbord-
wache. Und nur diesen Posten fillte
ich wahrend der letzten Tage dieser
Zwischenstrecke, die uns allen so un-
wirklich blieb, aus. Vier Stunden Ruhe
— vier Stunden steuern — Ablosung
zwischendurch vom Wachoffizier fir ei-
nige Minuten. Da wegen der flimmern-
den Luft das am SchluB fahrende Boot
manchmal kaum auszumachen oder gar
nicht mehr zu sehen war, fuhren wir
jetzt haufiger in Dwarslinie in etwa
zwei Meilen Abstand. Nachts war jetzt
der Kapitan auf der Bricke und saB,
nur mit einem Kimono bekleidet, in sei-
nem Stuhl.

Waren die Néachte noch einigermafBen
ertraglich, so wurden jetzt die Tage zu
einer wahren Holle. Auf der Briicke hat-
ten wir unter uns die Kiiche, hinter uns
Rudermaschine und Schornstein und
tiber uns die brennende Sonne. Bei
achterlicher Brise war Fahrtwind nicht
vorhanden. Um Menschen, Maschine
und Bunker zu schonen, liefen wir
hochstens sechs Knoten. Aber trotz al-
ler Midigkeit lieBen wir die anderen
Boote nicht mehr auBer Sicht kommen.
Begliickt fuhlten wir endlich, wie sich
die innere Spannung entkrampfte, als
wir die StraBe von Bab el Mandeb pas-

dcken wurde.

sierten. Wir hatten damit das Rote
Meer, das man lieber das ,HeiBe Meer"
nennen sollte, hinter uns gebracht.

Endlich in Aden

Aden, dessen Hafen im wesentlichen
aus einer groBen Reede besteht, hat
dem Seemann nichts zu bieten, zumal
der Aufenthalt der Schiffe sich im all-
gemeinen nur auf wenige Stunden be-
schrankt. Nicht weit voneinander lie-
gend, waren unsere drei Boote auf der
inneren Reede vor Anker gegangen.
Hafeneigene Fahrzeuge stellten die
Verbindung zu uns her. Im Hinblick auf
die Erganzung unserer Bestande mach-
ten sich unsere Schiffsfiihrer wegen des
Proviantes besondere Sorgen. Nach gut
zwei Tagen waren wir wieder unter-
wegs nach Colombo auf Ceylon. Bei
frischem Wind hatten wir die Reede
von Aden verlassen. Jedoch als wir bei
schonstem Wetter morgens die Hohe
von Socotra erreicht hatten, am Ende
des Golfs von Aden liegend — das &u-
Berste Ende der afrikanischen Seite
dieses Golfs — holte plotzlich unser
Boot tief nach Backbord iber und
schnitt dabei in einer groBen See un-
ter. Diese riB dabei die an dieser Seite
des Schiffes in Sacken gestapelte Bun-
kerkohle mit sich und mit diesen fast
unseren Kapitan und den |. Ingenieur.
Gliicklicherweise konnten beide sich an
einem Reelingsstitzen und an der au-
Benbords angebrachten Ruderleitung
festhalten. In diesem Augenblick war
ich zufallig zur Stelle bei der Funk-
bude, auf dem Wege von der Briicke,
die Freiwache zum Friihstiick zu purren.
So konnte ich den beiden helfen, wie-
der an Deck zu gelangen. Unter Deck
begann ein wildes Schreien. Die fort-
geschwemmten Kohlensacke hatten die
fast deckgleichen und offenen Nieder-
gange zu den Mannschafts- und Offi-



ziersunterkiinften so verstopft, daB nur
Wasser herein, aber niemand hinaus
gelangen konnte. Nach der Uberwin-
dung dieses Schrecks wurden die Nie-
dergdange zu den eingeschlossenen
Ménnern frei gemacht. Mich schickte
der Kapitan zum |Il. Offizier auf der
Briicke mit dem Befehl, sofort den Si-
gnalbuchwimpel zu setzen: unser be-
sonderes Signal zum sofortigen Zu-
sammenruf der Boote. Als ,Chang
Feng" und ,Fu Po“ in Rufndhe gekom-
men waren, rief unser Kapitdn den
Fiihrern der anderen Boote mit der
»Flistertite” zu: ,Zuriick nach Aden!“
Unser leer gewaschenes Deck eriibrigte
lange Kommentare.

Unser Boot ware mit dem verminderten
Bunkerbestand nicht ohne Not nach
Colombo gekommen. Auf unserem al-
ten Ankerplatz in Aden wieder ange-
langt, berieten sich unsere Schiffsfih-
rer dahin gehend, nicht eher wieder in
See zu gehen, bis der Monsum abge-
flaut sei. Taglich muBte nun unser
Il. Offizier mit unserem Dingi zu allen
vom Osten kommenden Postdampfern
fahren, um sich Ausziige aus den Jour-
nalen zu erbitten und mit den Offizie-
ren Uber Wind und Wetter zu sprechen.
Zu diesem Zweck wurden sechs So-
mali-Neger als Rudergaste angeheuert.
Einer von ihnen war mit Landsleuten
zu einer Volkerschau bei Hagenbeck in
Hamburg gewesen. Da er recht gut
Deutsch gelernt hatte, erzahite er von
seiner Heimat in Afrika, vom Leben in
Somaliland und meinte, dort lieBe es
sich gut leben: wenig Arbeit, gute
Frauen und viel Vieh, das sei doch bes-
ser als zur See fahren.

Angesichts der UngewiBheit lber die
Dauer dieses erzwungenen Hafenauf-
enthaltes muBte auch unser Bordleben
umgestaltet werden. Wenn sonst ubli-
cherweise der Frischproviant von Schiffs-
héandlern zugeliefert wird, so war das
maoglich.

hier nicht Besonders die

Frischileischversorgung! Das in der
Stadt auf dem Markt angebotene
Schlachtfleisch war in der gliihenden
Sonne unter einer Decke wild sum-
mender Fliegen nicht zu erkennen. Sa-
late und Gemuse waren gut. Mit dem
Brot sah es etwas besser aus, nach-
dem unser Koch versucht hatte, den
braunh&utigen Arabern seine Backme-
thode beizubringen. Da jedoch das
Brot schon nach einem Tag schimmelte,
muBte wieder zum taglichen Backen
tbergegangen werden. Nachdem alles
Vienh, das wir fir die erste Abfahrt von
Aden mitgenommen hatten, von der
Kiche verbraucht worden war, wurde
nur noch fiir den taglichen Bedarf
Schlachtvieh besorgt, zunachst fast aus-
schlieBlich Gefligel. Da nun unser
Dingi taglich mehrmals zwischen Schiff
und Land pendelte, machten wir dem
nicht gerade einladenden Land gele-
gentlich einen Besuch. Unsere Haupt-
belustigung bestand neben kihlenden
Getranken darin, den Eingeborenen
zuzuschauen, wenn sie sich in den an
den AuBenwéanden der ,Saloons“ ange-
brachten Reklame-Spiegeln betrachte-
ten und mit SiBholz ihre leuchtend wei-
Ben Zahne putzten.

Abermals zum Nachtwachsmann bestellt
zu sein, behagte mir nicht besonders.
Nachts durfte ich nicht schlafen und
am Tage konnte ich nicht. Was folgte
daraus? Unser Kapitan wurde von Land
her laufend iber die von Osten kom-
menden Schiffe friihzeitig unterrichtet.
Tagsiiber beobachtete er das Einlaufen
der Schiffe wegen der Beschaffung der
Journalausziige. Mir oblag es, ihm
nachts die Anklnfte der groBen Schiffe
von P & O, MM, HAPAG oder NDL zu
melden, wenn sie auf der Reede vor
Anker gegangen waren. Eines fri-
hen Morgens erwischte der Skipper
mich schlafend. Tief erschrocken fuhr
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-
wartet!* Dieser NDL-Postdampfer war
schon vor Anker gegangen und machte
noch einen Schlag riickwarts. Ich muB-
te schnell den Il. Offizier wecken, und
dann beorderte mich der Kapitan mit
ins Boot. Seltsam berlihrte mich dieses
groBe Schiff, als wir sein Fallreep er-
reichten. Der Morgen war voll ange-
brochen. Uberall an Bord der ,Gneise-
nau” brannten noch die Lichter. Die
See war unbewegt.

Endlich begannen die von den aus dem
Osten kommenden Schiffen erbetenen
Wetterberichte fir uns interessant zu
werden. Die Spritzer reichten nicht
mehr hinauf zu den Bricken! Und als
mehrfach maBige See und Wind gemel-
det wurden, war der Tag der Abfahrt
nach Colombo nicht mehr fern. Zur Be-
waltigung dieser langsten Seestrecke
der Uberfiihrungsfahrt wurden alle Vor-
bereitungen noch eingehender getrof-
fen. Problem Nummer eins blieb der
Proviant, wozu die hier auch schwieri-
ger zu lésende Trinkwasserangelegen-
heit gehorte.

Der freie Raum zwischen den beiden
Schornsteinen und den an der Back-
bordseite aufgestauten gesackten Bun-
kerkohlen war nur noch Stall fir eine
vermehrte Anzahl von Schafen und
Kélbern nebst Futter. Neben den flr
das Gefliigel als Stélle dienenden Ven-
tilatorhutzen waren filir den gleichen
Zweck vergitterte Holzkisten vorgese-
hen. Eine gréBere Menge Frischbrot
fand in leeren Patronenkisten Platz.
Sicherheitshalber wurde soviel Brenn-
holz fiir die Kessel mitgenommen, als
es sich unter Deck verstauen lieB. Das
Deck war schlieBlich so voll, daB kaum
noch Platz flur die auf Schienen laufen-
den Torpedowagen blieb, mit denen
die gesackte Kohle an die Bunkeroff-
nungen gefahren wurde. Und so ge-
ristet, gingen wir an einem frihen
Morgen in See. (SchluB folgt)

Aden



Gehor, Lirm und Berufskrankheit

Hoéren, Sehen, Schmecken, Riechen und
Flhlen, von diesen unseren funf Sin-
nen sind wir auf Ohren und Augen am
meisten angewiesen. Das Gehor ist zu-
gleich unser empfindlichster und wich-
tigster Warnmechanismus. Es empféangt
seine Eindriicke jederzeit, gleich ob wir
wachen oder schlafen. Leider haben die
modernen Lebensbedingungen das Ge-
hoér aber auch zu dem am starksten ge-
fahrdeten Sinn gemacht. Larm, der aus
verschiedenen Quellen auf den mensch-
lichen Organismus einwirkt, gehért zu
den groBen Bedrohungen des Men-
schen in der Gegenwart. Neben dem
Larm im privaten Bereich nimmt der
Larm am Arbeitsplatz standig zu. Die-
ser Belastung sind die Ohren in vielen
Fallen nicht gewachsen. Die Folge ist,

daB starker andauernder Larm das
Hororgan so stark schadigt, daB der
Betroffene ganz oder teilweise von sei-
ner Umwelt isoliert wird.

Zu Beginn des industriellen Zeitalters
betrachtete man eine laute, rasselnde
Maschine als Symbol von Kraft, Macht
und Reichtum. Der Larm war etwas, an
das man sich zu gewdhnen hatte, oder
vielmehr eine der Unannehmlichkeiten,
die man hinnehmen muBte, wollte man
seinen Lebensunterhalt verdienen. Die
Tatsache, daB Menschen unter starker
Larmbelastigung allmahlich taub oder
schwerhorig wurden, hat man damals
mit dem Alter begrindet. Heute kénnen
wir diese Ansicht nicht mehr teilen. In
einer Zeit, in der die Larmschwerhorig-

keit in der BRD den Platz Nr. 1 unter
den Berufskrankheiten eingenommen
hat, kommt der Larmbekampfung auBer-
gewohnlich groBe Bedeutung zu.

Seit dem 1.12.1974 ist die UVV 1.2
Larm in Kraft getreten. Um unsere Mit-
arbeiter vor Larm zu schiitzen, haben
wir mittels Larmpegelmessungen Larm-
bereiche festgelegt und ausgeschildert.
Information, wie man sich vor Larm
schiitzt, wann man sich schiitzen muB
und sollte und in welchen Bereichen
man sich schiitzt, ist an Hand der HDW
Information vom 31.7.1975 geschehen.
Personliche Gehdrschutzartikel werden
in den werksarztlichen Stationen aus-
gegeben.

Hans-Georg Allmendinger (BS-K)

Jahresversammiung
der Schwerhehinderten
im Werk Ross

Am 13. Februar fand in der Kantine
Werk Ross eine Versammiung der
Schwerbehinderten unseres Hamburger
Werkes statt. Der Bundesminister fur
Arbeit und Sozialordnung, Walter
Arendt, der urspringlich zu uns kom-
men wollte, erkrankte leider im letzten
Moment und muBte absagen. An seiner
Stelle sprach — nach einem einleiten-
den Bericht des Hamburger Senators
Ernst WeiB Uber das Behindertengesetz
im Bereich Hamburg — Ministerialdirek-
tor Trometer aus Bonn vom Arbeits-
und Sozialministerium Uber Entstehung
und Entwicklung des Schwerbehinder-
tengesetzes. AnschlieBend sprach Heinz
Korner, Mitglied der Arbeitsgemein-
schaft der Vertrauensmanner der Indu-
strie- und Wirtschaftsbetriebe, iiber das
Schwerbehindertengesetz in der Praxis.
Aus seinem Referat wurde deutlich, daB
noch lange nicht alle Betriebe und die
zustandigen Behdrden die neuen Per-
spektiven erkannt hatten, die das
Schwerbehindertengesetz der Bundes-
regierung eroffnet habe.

BegriiBung der Gaste und abschlie-
Bender Dank an die Herren Vortragen-
den war Sache unseres Kollegen
W. Moser, des Gesamtvertrauensman-
nes der Behinderten auf unserer Werft.

Senator Ernst WeiB spricht iiber das Behin-
dertengesetz und seine Auswirkungen im
Hamburger Bereich.
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Winterliche Stimmung im Kieler Hafen. Das in Dock 7 gebaute Schwesterschiff der »Schleswig-Holstein“, Bau-Nr. 78, wurde
am 12. Dezember 1975 ausgedockt und nach Dietrichsdorf verholt.
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»SCHLESWIG-HOLSTEIN«

Frau Margot Stoltenberg, die Gattin des Ministerprasidenten
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 verlieB die Werft
am 3. Februar.

Eigner ist die Trave-Schiffahrtsgesellschaft m.b.H. & Co. KG,
Libeck, 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 mége.

AESWIB-HOLST (AL




ALi Achmed
Qus Berlin

von Friedrich Karl Rausch

MuB eine Unwahrheit eine Liige sein?
Wollen wir nicht das, was uns Mohamed
Mustafa Khalil im Hafen von Alexandria
auftischt, als liebenswiirdiges orien-
talisches Méarchen gelten lassen?
Alexandria: Hitze, Bakschisch, Larm
und Staub. Ein Gemisch von beizenden
Gertichen. Aufdringliche Belastigung
durch die Soldaten an den Hafentoren
und durch schmutzstarrende Fellachen,
die sich als Fremdenfuhrer anpreisen.
Und da ist die biblische Plage, die
Fliegen, die in der Mittagshitze zu-
sammengeklumpt, die Fetzen blaulichen
Fleisches umkreisen, und da die
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raudigen Hunde, die vor den Metzger-
laden das abtropfende Blut schlecken.
Und die Fliegen, die in schiafenden
Kinderaugen kleben, ermattete,
betteinde Miitter, die zu schwach und
zu mide geworden sind, um die Hand
fachelnd zu bewegen.

Knallende Peitschen und jauchzende
Fuhrleute auf halsbrecherisch tber-
ladenen Rollwagen, kreischende
StraBenbahnen und klappernde
Karosserien mit dem infernalischen
Larm der Hupen. Asphalt, weich wie
warme Schokolade, aus dem flinke
Knaben in schleppenden Hemden Huf-
eisen feuriger Hengste polken. Auf
weiBem Beton der UferstraBe nach
Montaza gleiten Cadillacs. In blitzenden
Vitaminbars kredenzen flinke Mixer die
Safte orientalischer Friichte in klinischer
Sauberkeit. Backer backen in Steindfen
aus biblischer Zeit — die Hitze dazu
spendet der Olbrenner, und die OI-
gesellschatt liefert den flissigen Brenn-
stoff mit pferdebespannten Tankwagen,
so wie einst Bolle in Berlin die Milch
ausfuhr.

Unser Schiff macht ,,Ganz langsame
Fahrt voraus*! Drei Strich an Backbord
der Pharos. Der neue; den alten hatte
Sostratos gebaut. Man pries ihn als
eines der Sieben Wunder der alten
Welt. Er wurde Vorbild aller Leucht-
tirme. Einhundert Meter war er hoch,
und durch einen Damm war er mit dem
Festland verbunden.

Diesen Damm hat man erst sehr viel
spater verbreitert. So haben jetzt der
neue Ras el Tin Palast der zuletzt




Die RAS EL TIN-Moschee in Alexandria. Sie
steht unweit der Stelle, wo einst der beriihmte
wPharos“ stand, eines der klassischen sieben
Weltwunder.

gehabten Agypterkénige samt Privat-
bahnhof und Moschee dort Platz.
Querab an Steuerbord die Seezeichen
uber dem Fort el Mex. Darunter die
zerbrockelte Vorstadt. Dort beginnt die
Piste. Da stehen die groBen Wegweiser
nach El Alameyn, Sidi Barrani und

El Sollum. Hinter dem Dunst, den der
Nordwind aus der sprithenden Bran-
dung herausreiBt, den er als ,Bran-
dungsrausch” vor die Wiste hangt,
finden die romantischen Naturen ihren
Wiistenzauber. Dort verlieren sie sich
im Singen der polierenden Winde, im
Sengen des Lichts, dort lassen sie

sich von der grausamen Natur auf-
nehmen wie ein kleines Kornchen Sand.
Von diesem Tor zur Wiste an Steuer-
bord, bis ganz herum zum Pharos an
Backbord, bildet sich das Hafenoval.
Die ans Ufer herangeriickten verwinkel-
ten Stadtteile sind sich selbst ein
Bollwerk gegen frische Brise, und die
durchdringenden Gertiche von Arab-
Town kriechen mit dem Abendwind
Uber das schwarze Wasser hinweg — in
die ruhenden Schiffe hinein.

So, da sind wir nun auf dem Unter-
suchungsankerplatz angekommen.
Hierher kommen dann die Motorboote
mit den Behordenvertretern: Arzt,
Immigration, Hafenpolizei, Hafenkapitan
und Hafenlotse. Dazu gesellen sich die
Agenturvertreter unserer Schiffahrts-
Gesellschaft. Und um uns herum die
vielen kleinen Segelboote mit den
lateinischen Segeln. Jetzt passen sie
auf: Der Hafenarzt ist an Bord. Gleich
wird er dem Kapitan die Einlauf-
erlaubnis ausgehandigt haben — und
siehe da, schon kommt der Leicht-
matrose von der Brickenwache und
holt die Flagge ,Q", die gelbe
Quarantaneflagge ein — internationales
Zeichen daflr, daB das Schiff nicht
seuchenverdéachtig ist, Verkehr von
Bord und an Bord erlaubt. Und Zeichen
fur alle, die Uiberall auf der Welt vom
ehrlichen Seemann etwas wollen, sich
auf das Schiff zu stiirzen. Da, sehen
Sie jetzt mal die Handlerboote: Sie
schieBen auf uns zu, wie Fische aufs
Futter. Und klicks, das war der erste
Enterhaken — da klemmt er Gber der
Reelingsoberkante, und auBenbords,
ganz unten, da stemmen sich nackte
FiBe gegen die hohe Bordwand.

Mit sehnigen Armen zieht sich so ein
Kerl da den Stropp hoch, eine Flanke,

und der erste Fellache steht an Deck.
»Da gibt es kein langes Besinnen* —
er bekommt von unten her, aus dem
Boot heraus, eine SchmeiBleine hinter-
hergefeuert, schon im Fluge schnappt
er das bleibeschwerte Ende, in wilder
Hast holt er sie durch, unter dem an-
feuernden Gebrill des Mannes im Boot
zerrt er einen riesigen Koffer in die
Hoéhe, 1aBt ihn Uber die Reelingskante
gegen die verschwitzte Brust kippen.
Blitzschnell sieht er sich nach allen
Seiten um: Da, die Ecke, Achterkante
Komblse, an Steuerbordseite bei Luke
vier, die halt er fir die gunstige
Geschéftslage. Koffer hin, Koffer auf
und raus mit dem ganzen Krempel.
Rasierklingen, Luftpostpapier, Schuh-
wichse, Tuben und Schéachtelchen. Und
schon sind es mindestens ein Dutzend
zerlumpter Kerle — ihr Geschrei ist fiir

drei Dutzend — und in Windeseile
installieren sie einen schmuddeligen
Basar auf unserem schénen Schiff.
Man kann kaum noch ausschreiten und
die Sadisten unter uns liebdugeln mit
dem Deckwasch-Schlauch und 5 atu
Wasserdruck. Da liegen deutsche
illustrierte Zeitungen, Fiinfgroschen-
romane, hier tirmen sich die Koffer
und Taschen aus Ubelriechender Kamel-
haut, die bunten Sitzkissen und die
vierbeinigen Hocker, kitschiger Tand,
der den Europaern als Kamelsattel
verkauft wird. Da gibt es Khakizeug,
schlecht vernaht, Baumwollwaren und
Plunder Gber Plunder. Dort hinten
stiebt der Fotograf durch die Gange.
Er empfiehlt greulich kolorierte Repro-
duktionen unserer Familienangehorigen
fotomontiert zusammen mit grausliger
Sphinx oder violett schimmernden
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Die Bootsbauer an der Corniche von Alexan-
dria; wie vor Hunderten von Jahren.

Pyramiden. Schon hammert der
Schuster — aber das ist reine
Propaganda — noch hat niemand etwas
zu reparieren abgegeben. Der dicke
Friseur verbeugt sich devot vor unserem
Koch. Bald wird er ihm geheimnisvoll —
bei verschlossener Kammertiir — ein
Flaschchen Spanische Fliege auf-
geschnackt haben. Der Schneider-
meister, fein gekleidet, wieselt von
Kammer zu Kammer der Offiziersdecks.
Auf seinem Gegenkurs liegt der Brief-
markenhéndler und in die Bullaugen
der Brauseraume hinein, schmierige
Visagen, die unsere Jiingsten listern
betrachten. Und mit all diesem an Bord
geht nun das Schiff ,Anker auf* und
weiter hinein in den Hafen, um an
einer der Kais festzumachen. Das
Dutzend Handlerboote schleppen wir
mit uns an langen Leinen, wie ein Kind,
das mit einer bunten Traube Luftballons
gegen den Wind lauft. Die Bootsfihrer
halten mit dem Steuerruder parallel zu
unserem Kielwasser, wahrend die
Handler an Bord es nicht aufgeben, die
ersten Geschafte einzuleiten. Aber es
liegt eine abwartende Haltung Gber dem
Markt. Die Handlermeute ist namlich
noch nicht volistandig. Einer fehlt uns
noch in der Sammlung: Mohamed
Mustafa Khalil. Aha, er erwartet uns
heute an der Pier. Hat's wohl nicht
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mehr nétig auf den Ankerplatz hinaus-
zufahren. Dort neben der verschlammten
Steintreppe liegt sein Boot, das schéne
weiBe. Sein schwimmender Orientbasar
tragt den Namen ,BERLIN". Und lber
der Ruderbank, Innenseite Heck, sein
Firmenschild ,ALI ACHMED AUS
BERLIN“. Selbstverstandlich 1aBt sich
dieses Schild ebenso herausnehmen
wie Schilder in Kombiwagen — und die
bésen Zungen schweigen nie. Sie
erzahlen schamlos, daB unser Ali eine
betrachtliche Anzahl Namen im Schilde
fihre. Sie sagen: ,Bei den Amis kreuzt
er als Ali Achmed aus Chicago auf!”
Aber wir, als tolerante Abendlander —
wir wollen ihm ja sein Méarchen lassen.
Beweist er uns doch, daB er Berlin
nicht abgeschrieben hat, und sollte er

Die Kinder der Bootsbauer spielen Viererkon-
ferenz. Offensichtlich geht es hier um Besitz-
abtretungen.



sein Firmenschild wirklich einmal aus-
tauschen, so prangt doch der Name
+BERLIN® am Bug und im Heck seines
schmucken Bootes.

Na, und nun hat er uns entdeckt:
,Hallo Funker", ruft er von der Pier
herauf, ,wie geht's? War gute Reise?
Heute schone Luftkoffer, gaanz billig.
Kannst auch wieder richtigen Kamel-
sattel kriegen, original ex army, aus

El Kantara, gaanz billig, weiBt doch,

Ali Achmed nix besch ... !" Jetzt ist er
der Erste auf der Gangway — sozusagen
der Anflihrer der zweiten Welle von
Handlern und Halunken, die sich

jetzt iber das Schiff ergieBt. Und schon
ist er bei mir hier oben, hier in
Sperlingslust, in der Funkstation, um
sich nitzliche Geschaftsinformationen
zu holen: ,Viele neue Leute diese
Reise? Hast Du schon VorschuB aus-
gezahlt? Bitte, gib mir Mannschafts-
liste."

Diese Liste — so man sie ihm gibt —
verhilft ihm zu einem echt orientalischen
Geschaftstrick, den er bedachtsam
vorbereitet: Zunachst besucht er alte
Kunden. Matrosen und Heizer, Stewards,
Maschinisten und Steuerleute — alle
diejenigen, die es nicht unterlassen
koénnen, ihm jede Reise irgendetwas
abzukaufen. Wahrend der BegriiBungs-
zeremonie |aBt er mal so eben unter
den neugierigen Neuen seine Ordnungs-
mappe kreisen. Diese enthélt nichts
weiter als ein schmuddeliges Biindel
von Empfehlungsschreiben, die ihn als
einen der ehrenhaftesten Manner
Agyptens ausweisen. Er hat sich diese
Schriftstiicke gegen Bakschisch auf
deutschen Schiffen ausfertigen lassen.
Und alle sind mit einem Schiffs-
stempel versehen. Da heiBt es z. B.:
.Wir bestatigen Ali Achmed aus Berlin
gern, daB er seit geraumer Zeit die
Besatzung unseres Schiffes zur
Zufriedenheit aller beliefert. Es hat sich
herausgestellt, daB Ali immer korrekt
und ehrlich ist.“ Und solche Dokumente
sind unterzeichnet von ausgewachsenen
Zahlmeistern oder von Funk-Offizieren
die nebenamtlich mit dem Verwaltungs-
dienst an Bord betraut wurden und
sogar von Kapitanen. Und nun geht Ali
zielstrebig zum Angriff (iber. Er sagt
jedem, was er heute zu kaufen hat. Er
driickt einem jeden irgendetwas von
seinen Waren in die Arme. Dahin einen
Kamelhocker, dorthin ein Sitzkissen.
Der da bekommt Khakizeug, ein
Stammkunde einen Lederkoffer. Er
verteilt seine Warenpracht geschickt.
Stunden spater geht er auf Kassierer-
tour. Dabei interessiert Bargeld tber-
haupt nicht: Leute mit Bargeld auf der
Faust handeln ihn ja viel zu sehr
herunter — daher bei der BegriiBung

seine bange Frage, ob schon an die
Besatzung BarvorschuB gezahlt sei.
+Na was is“, so hort man rufen, , willst
Du haben Sitzkissen — komm her
Mensch, brauchst nicht zu zahlen, nur
unterschreiben!“ Und immer hat er ein
Stilick Papier zur Hand, das bei der
Seefahrt als Zahlungsmittel so beliebte
Ticket, und schnell steht es geschrie-
ben: Matrose Daddeldu, ein Kamel-
hocker = drei &gyptische Pfunde.

Hat Hein Seemann unterschrieben, so
zlickt Ali Achmed aus Berlin diskret die
Mannschaftsliste, um sich zu liber-
zeugen, daB es diesen Mann tatsachlich
an Bord gibt. In den Abendstunden hat
Ali dann eine betrachtliche Anzahl
solcher Tickets zusammen. Die Schuld-
summen schreibt er hinter die Namen
in der Mannschaftsliste. Dann addiert
er auf und prasentiert die Liste dem
Schiffskassen-Gewaltigen, also meistens
dem Kapitan oder auch dem ver-
waltenden Schiffsoffizier, zusammen mit
der — dezent in einem Umschlag

steckenden — international tblichen
Provision, zwecks Auszahlung. Der
Schiffskassengewaltige betrachtet diese
Liste buchtechnisch als VorschuBliste
mit Originalwert und so gelangt unser
Ali mit Hilfe des backschisch-
versessenen weiBen Mannes zu seinem
Zaster. Getreu dem orientalischen
Gesetz: ,Der Européer ist ein Esel,
den man reiten muB!“ Und dieser
Européer, der auf Kosten seiner (zu
umsorgenden) Mannschaft, dem
reitenden Agypter zu seinem Geld und
zu seinem, durch ,bargeldlosen
Verkehr* Uiberhohten Preisen verholfen
hat — dieser Européer betrachtet den
vereinnahmten Bakschisch als einen
Lohn fur eine gute Tat. Als kerniger
Recke abendlandischer Kultur — , den
gestirnten Himmel Uber mir, das
moraliche Gesetz in mir* — gibt er sich
inbrinstig seiner Erfahrung hin, wonach
es gar niemals gut ist, wenn Hein
Seemann bares Geld in die Finger
bekommt.
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Das am 28. November 1975 von der Stahlbauabteilung un-
seres Kieler Werkes an die Hamburger Neptun Bergungsge-
sellschaft mbH (ibergebene Hebeschiff ,HEBE 2" wurde, nach
ersten Einsatzen beim Transport von Kugeltanksektionen im
Werk Kiel und beim Einbau der ersten Bohrinselbeine von
L TRANSOCEAN 4“ im Werk Ross, Mitte Januar 1976 im Werk
Dietrichsdorf mit dem bereits in der Ausgabe 1V/75 beschrie-
benen 160-m-Ausleger ausgeristet. Nach erfolgreichen Erpro-
bungen der bei entsprechender Montage auch als 130-m-
bzw. 100-m-Ausleger einsetzbaren Ausriistung verlieB
HEBE 2 am 21. Januar 1976 die Werft. Der erste Einsatz
des mit dem 160-m-Ausleger ausgerusteten Hebeschiffes er-
folgt vor der schottischen Kuste bei der Montage eines Bohr-
turmes.

Die Skizze zeigt die Tragkraft von ,HEBE 2" in Abhéangigkeit
von Héhe und Neigungswinkel des Auslegers.



HEBE 2 von innen: Kapitdnssalon, Messe und Steuerstand.

Seit 1976 erste ,Kontoausziige” der Rentenversicherung

Die Berechnung seiner Altersrente ist
fir jeden Versicherten eine ziemlich
verwirrende Angelegenheit, obwohl die
Sache ,im Prinzip“ noch einigermaBen
verstandlich ist. Vollends scheitern wird
er meist dann, wenn seine personliche
Bemessungsgrundlage fiir die ganze
Versicherungszeit an die allgemeine
Bemessungsgrundlage anzulegen ist
(weil er diese Daten kaum greifbar
haben wird) und wenn es um die Frage
geht, was als Ausfall- und Ersatzzeit
anzurechnen und wie das im einzelnen
zu belegen ist.

Sicherlich hat sich schon mancher in
einer ruhigen Stunde mal mit den Ren-
tensystematik beschaftigt und auch ver-
sucht, die eigene Rente groBenord-
nungsmaBig uber den Daumen anzupei-
len; was immer dabei herausgekom-
men ist — im allgemeinen verlaBt man
sich auf den Arbeitgeber, der die Bei-
trage abflihrt, und auf die Versiche-
rungsanstalt, die kassiert, Buch fiihrt,
die Rente berechnet und schlieBlich
auch auszahlt.

Um die Sache fir den Versicherten ein
wenig durchschaubarer zu machen, ha-
ben die Rentenversicherer das ,Ren-
tenkonto" geschaffen, von dem man
eines Tages — ahnlich wie vom Bank-
konto — Kontoausziige wird abrufen

kénnen, aus denen der erworbene
,Rentenanspruch® abzulesen ist.

Der Anfang wird in diesem Jahr ge-
macht. Im April 1976 namlich werden
die Rentenversicherungstrager damit
beginnen, ihren ,Kunden® Uber die
Versicherungszeiten seit 1973 soge-
nannte ,Versicherungsverlaufe“ zuzu-
senden. Wie der Verband Deutscher
Rentenversicherungstrager sagt, soll
der Versicherte dadurch die GewiBheit
erhalten, daB die Daten, die sein Ar-
beitgeber direkt auf das Konto des Ver-
sicherten bei der Rentenversicherung
eingespeichert hat, auch mit den Daten
Ubereinstimmen, die der Arbeitgeber
dem Versicherten gegeben hat (Durch-
schriften der Versicherungskarten bzw.
entsprechende Bescheinigungen).

Méglich wird das, weil die Rentenver-
sicherer diese Daten seit 1. Januar 1973
auf EDV-Speicher nehmen und das bis
dahin praktizierte, wesentlich aufwen-
digere Verfahren der Datenerfassung
auf Versicherungskarten alter Art auf-
gegeben haben.

Dariber hinaus sind die Rentenver-
sicherer schon seit Jahren darum be-
muht, alle Daten aus den etwa 500 bis
600 Millionen Versicherungskarten in
den Archiven auf die maschinell gefiihr-
ten Konten zu lbernehmen. Erst wenn

diese ,Umbuchung” abgeschlossen ist,
konnen die Rentenversicherungen mit
Hilfe der EDV allen Versicherten Aus-
kinfte Uber ihren ,Kontostand“ er-
teilen.

Um ihren ,Kunden“ solche Informatio-
nen aufgrund der Versicherungsnum-
mer und Uber ,Ausgabestationen“ ge-
ben zu koénnen, setzen die Versiche-
rungstrager alle verwendbaren techni-
schen Mittel ein. In erster Linie handelt
es sich dabei um Bildschirmibertragun-
gen der Daten, ein Verfahren, das die
Bundesversicherungsanstalt fiir Ange-
stellte schon seit 1971 praktisch er-
probt.

Der Einsatz von Bildschirmen bietet
sich fir die Auskunfts- und Beratungs-
stellen der Versicherungstrager vor al-
lem deshalb an, weil so die direkte Be-
treuung der Versicherten noch weiter
verbessert werden kann.

Eine komplette Beratung (mit Renten-
berechnung) fiir jeden einzelnen Bei-
tragszahler ist erst dann madglich, wenn
alle Versicherungsdaten, also auch aus
der Zeit vor 1973, vollstandig gespei-
chert sind. Das wird Ende der siebziger
Jahre der Fall sein. Vorher laBt sich
dieser Full Service nur fiir bestimmte,
schon ,aufgearbeitete” Jahrgéange ver-
wirklichen.
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Badher in Lav and Lee

Die Behandlung eines weitgespannten
Themas auf engem Raum ist ein Pro-
blem fir sich. Grundsatzlich ist es még-
lich, Uber jeden noch so schwierigen
und reichhaltigen Stoff in pragnanter
Kiirze Wesentliches auszusagen. Bestes
Beispiel sind die Lexika. Andererseits
kann man sich aber auch in beliebiger
Breite iiber spezielle Teilgebiete aus-
lassen, von denen der Nichteingeweihte
zuweilen schon die Thematik nicht mehr
versteht. Das eine ist so nétig wie das
andere. Umfassende Darstellungen be-
diirfen der Vertiefung, Spezialthemen
wiederum der Orientierung im Rahmen
der gréBeren Zusammenhéange.

Nun fordern zwei Blcher eines Verla-
ges — Stalling — zu Betrachtungen Uber
den Wert von Biichern heraus, die den
Anspruch mehr oder weniger umfassen-
der Darstellungen erheben. In beiden
Fallen wird der Versuch gemacht, auf
weniger als 200 Seiten ein groBes Ge-
biet zu umreiBen.

Beide holen weit aus, beginnen mit der
Vorgeschichte und enden in unseren
Tagen; und doch — welch ein Unter-
schied. Das eine heiBt ,Schiffe, Hafen,
Meere und Matrosen®, ein Bilderbuch
mit etwas verbindendem Text, der
einem laut fettgedrucktem Inhalt u. a.
die Entdeckung der Welt, den Seehan-
del, das Leben an Bord, die Seerauber,
Schiffbaukunst, Seemannsandenken,
Navigation, Seezeichen, Schiffbruch
und Strandung sowie die Seefahrt von
heute verspricht — das Ganze wird im
Untertitel auch noch kihn als ,Eine
Geschichte der Schiffahrt und des See-
verkehrs“ bezeichnet - - - nein, Kame-
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-
fahrt, mit vielen schoénen bunten Bil-
dern.” Dann kénnte niemand etwas da-
gegen einwenden.

Das andere Buch ist von anderem Ka-
liber. Es heiBt ,Atlas zur Seefahrts-
Geschichte". Der Autor, Christophet
Lloyd, war Professor fiir Geschichte am
Royal Naval College, Greenwich, und
ist mit zahlreichen einschlagigen Ver-
offentlichungen hervorgetreten. In die-
sem Buch sind Texte und Bildmaterial
gleichrangig und erganzen sich in sinn-
voller Weise. Zahlreiche vielfarbige Kar-
ten machen den Text anschaulich. Die
Karten sind etwas grob vereinfacht ge-
zeichnet und enthalten nur das fir den
jeweiligen Zusammenhang Bedeut-
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same; doch dafiir sind sie um so ein-
pragsamer und geben historische Er-
eignisse nicht mit groBerer Exaktheit
wieder, als sie tatsachlich bekannt sind.
Der Text ist sehr konzentriert, so daB
man das Gefiihl hat, daB kein Ereignis
von historischem Belang ausgelassen
wurde. Auf unterhaltsamen Ballast und
verfalschende Romantisierung wurde
verzichtet. Eingestreute Abbildungen
zeigen kunstlerische Bilddokumente der
jeweils behandelten Epoche. Insgesamt
ein ausgezeichnetes, sachlich-klares
Buch zur Geschichte der Seefahrt.

Christopher Lioyd

ATLAS ZUR SEEFAHRTSGESCHICHTE
Karten und Bilddokumente von den An-
fangen bis zur Gegenwart. 144 Seiten,
75 farbige Karten, 150 Diagramme.
DM 98,—. Stalling Verlag, Oldenburg.
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Vermittelt das soeben besprochene
Buch eine gute Orientierung uUber das
Gesamtgebiet Seefahrtgeschichte, so
sei hier auf ein schénes Werk hinge-
wiesen, das ein schiffskundliches Teil-
gebiet der Seefahrtgeschichte behan-
delt, und zwar Segelkriegsschiffe des
17. Jahrhunderts. Genau genommen ist
es auch nur als ein Teilwerk zu diesem
Spezialthema zu betrachten, da es,
durch die Zeit und den Charakter sei-
ner Entstehung bedingt, alles andere
als umfassend ist.

Es handelt sich um eine weitere Folge
der Neuherausgabe des beruhmten
Tafelwerkes von Paris, jenem franzosi-
schen Vizeadmiral und spateren Kustos
des Marinemuseums im Pariser Louvre,
der zwischen 1882 und 1908 das sechs-
bandige Werk ,Souvenirs de marine”
herausgebracht hatte. Wir sprachen be-
reits in Heft 1/74 Uber dieses groBe
Werk und stellten damals die erste
Folge der bei Delius, Klasing & Co. er-
schienenen Neuauflage vor, ,Die groBie
Zeit der Galeeren und Galeassen”.

Die zweite Folge befaBt sich nun mit
Kriegsschiffen des 17. Jahrhunderts,
und zwar franzdsischen. Das ist bei
einem franzosischen Admiral kein Wun-
der; es ist aber auch durchaus begriin-
det, denn Frankreich besaB dank Col-
bert damals — wenn auch nur fir kurze
Zeit — eine bemerkenswerte Flotte. Die
in dem Buch wiedergegebenen Takel-
und Segelrisse, Decksplane, Linien und
Langsschnitte von Schiffen wie ,La
Couronne”, ,Royal Louis" und ,Le
Soleil Royal“ werden jedem Fachmann

und an alten Schiffen Interessierten,
insbesondere jedem Modellbauer,
hoéchst willkommen sein. Zu winschen
gewesen ware dieser Neuherausgabe
vielleicht ein kurzer wissenschaftlicher
Kommentar. Der Originaltext — und wie
weit ist es tatsdchlich der Text von
Paris? — soll fiir sich sprechen, gewif.
Aber tut er das noch fiir den heutigen
Leser? In dem Buch ist z. B. von
Schiffen verschiedenen Ranges, ver-
schiedener Ordnung und verschiedener
Klasse die Rede. Eine Definition des-
sen, was damit einst gemeint war,
sucht man vergebens. Umrechnungen
der Hauptabmessungen von hoélzernen
Schiffen aus dem 17. Jahrhundert ins
metrische System auf den Millimeter (!)
genau sind hochst fragwiirdig. Auch da-
zu vermiBt man kritische Anmerkungen,
in Zweifelsfallen Zitate des franzdsi-
schen Originals. Doch abgesehen da-
von, das Bildmaterial allein schon ist
diese Neuherausgabe wert.

Paris, Segelkriegsschiffe des 17. Jahr-
hunderts. 142 Abbildungen, Format
25x35 cm, Ganzleinen mit farbigem
Schutzumschlag. DM 60,—. Verlag
Delius, Klasing & Co., Bielefeld.

%

Auch das dritte Buch, das wir hier vor-
stellen méchten, handelt von Schiffen,
doch ist es wieder von ganzlich ande-
rem Charakter. Es betrifft weder die
Geschichte im ganzen, noch eine be-
stimmte Epoche, sondern die unmittel-
bare Gegenwart. Es zeigt nicht einzel-
ne, ausgewahlte Schiffe in Darstellun-
gen, die als asthetischer GenuB gelten
diurfen, sondern hat den Charakter
eines Katalogs mit kompromiBloser
Exaktheit und Vollstandigkeit: Weyers
Flottentaschenbuch.

Der nunmehr im 53. Jahrgang erschei-
nende ,Weyer* ist nicht nur jedem
Marineangehdrigen, sondern dariiber
hinaus auch den meisten sich Uberhaupt
flir Fragen der Seegeltung Interessie-
renden ein Begriff. Er erschien 1900
zum erstenmal; dann wurde die Her-
ausgabe durch die Kriege zeitweilig un-
terbrochen, und jetzt erscheint er alle
zwei Jahre.

Das mit maBstablichen Skizzen, Fotos,
Tabellen und genauen Angaben zur
Bewaffnung versehene Buch ist ein
komprimierter Bericht Uber das ge-
samte schwimmende Material aller See-
streitkrafte der Welt, nicht nur der west-
lichen. Da es immer mehr Flotten gibt
und diese an Zahl der Einheiten zu-
nehmen, ist diese Ausgabe von Weyers
Flottentaschenbuch wohl die umfang-
reichste, die bisher erschienen ist. Eine
Dokumentation ersten Ranges.



»Le Fendant"“. X
Schiff 2. Ranges, S\
2. Ordnung.
SegelriB (Paris).
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Weyers Flottentaschenbuch 1975/76
53. Jahrgang, herausgegeben von Ger-
hard Albrecht, 1975, J. F. Lehmanns
Verlag Miinchen, 517 Seiten, 1286
Schiffsskizzen, Deckspldne, Flugzeug-
skizzen, 508 Fotos, Plastik DM 88,—.
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Wer sich mit erheblich weniger Auf-
wand speziell (iber den Stand der deut-
schen Bundesmarine orientieren méch-
te, sei auf ein (bersichtliches kleines
Heft hingewiesen, das sich ,Die deut-
sche Marinefibel"* nennt und im Verlag
~Wehr und Wissen®, Koblenz/Bonn,
erschienen ist. Uber die wissenswerten
Angaben zu dem schwimmenden und
fliegenden Material hinaus finden sich
darin dankenswerterweise auch Uber-
sichten Uber die Flottengliederung so-
wie Dienstgrad-, Leistungs-, Tétigkeits-
und Verwendungsabzeichen.

Im selben Verlag erschien der kurzge-
faBte, doch alle wesentlichen politi-
schen, organisatorischen und techni-
schen Gesichtspunkte aufzeigende Ab-
riB ,Bundesmarine von 1955 bis heute".
Der Text entstammt berufener Feder,
denn der Autor, Admiral Gert Jeschon-
nek, war von 1967—1971 Inspekteur der
deutschen Marine.

*

Von der Marine ist es kein groBer
Sprung zur Stadt Kiel. ,Im Kaiserreich
wuchs die Stadt als Flottenstltzpunkt in
kurzer Zeit zur GroBstadt heran; heute
ist sie vor allem durch den GroB- und
Spezialschiffbau, den Kiel-Kanal und
ein Segelrevier, das sich wéhrend zahl-
reicher Kieler Wochen' und zweier
olympischer Segelwettbewerbe bewahrt
hat, wie auch als ,Fahrhaus zum Nor-

den' gepragt und weithin international
bekannt geworden.“

So heiBt es in einem neuen (ber Kiel
erschienenen Buch, das manchen von
uns Werftleuten schon aus heimatkund-
lichen Griinden interessieren wird. Eine
.kommentierte Bilderchronik“ nennt
der Verfasser sein Buch ,Seestadt
Kiel“. Als Leiter des Kieler Stadtarchivs
sozusagen an der Quelle sitzend, hat er
guten Gebrauch davon gemacht und in-
teressantes altes und neues Material
tiber Kiel unter dem Aspekt ,Seestadt”
herausgebracht. Mit dem besonderen
Impuls, den unsere Werft der Stadt ge-
geben hat, schlieBt das Buch.

»Seestadt Kiel — Geschichte und Ge-
genwart — eine kommentierte Bilder-
chronik“. Zusammengestellt und bear-
beitet von Archivdirektor Dr. Jiirgen
Jensen. 129 Seiten, Leinen. Karl Wach-
holtz Verlag, Neumiinster, 38,— DM.
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Und zum SchluB wieder einmal Segeln.
Das bei Stalling erschienene Buch
,Admiral's Cup” von Peter Neumann ist
gewiB eines der lebendigsten und
schwungvollsten Biicher, die in der
letzten Zeit iiber den Segelsport er-
schienen sind. Das Thema Admiral's
Cup ist ja durch den uberraschenden
Sieg des deutschen Teams bei der vor-
letzten Austragung 1973 mit einem
Schlage populdar geworden; bis dahin
wuBten nur die Experten, worum es sich
eigentlich handelt. Instruktive Bilder
vom Bau moderner Hochseeyachten,
packende Momentaufnahmen von Re-
gattaszenen und lebendiger, reportage-
hafter Text lassen den Leser mittendrin
sein im Geschehen. Es weht durch das
Buch eine erfreulich frische Brise.

cl.

Peter Neumann, ,Admiral’'s Cup. Die
harteste Hochseeregatta der Welt.”
Stalling Verlag, Oldenburg. 49,— DM.

kleine chronik der

Im Leitartikel des vorletzten Heftes
(3/75) haben wir versucht, einen Uber-
blick Uiber die Hauptetappen der schiff-
bautechnischen Entwicklung in den er-
sten drei Vierteln unseres Jahrhunderts
zu geben. Heute geht es darum, fir
denselben Zeitraum das Wachstum der
Welthandelsflotte und der Flotten eini-
ger Lander mit einer besonders typi-
schen Charakteristik einmal anschau-
lich zu machen.

Es ist der Sinn jeder graphischen Dar-
stellung, einen Sachverhalt, eine Ent-
wicklung und dergl. zu veranschau-
lichen, d. h. deutlicher vorstellbar zu
machen. Doch die meisten statistischen
Graphiken, die man heute sieht, sind
irrefihrend, weil sie um der optischen
Gefalligkeit willen maBstéblich verzerrt
oder ausschnitthaft gezeigt werden. Das
haben wir bei der gegeniiberliegenden
Darstellung bewuBt vermieden und er-
halten auf diese Weise ein Bild von der
Entwicklung in unverfalschten Propor-
tionen.

Vieles, was man aus Zahlentafeln erst
mithsam herausklauben muB, verraten
so ein paar Kurven auf einen Blick.
Die Zunahme der Welttonnage bildet
sich als eine Kurve hoheren Grades
ab. Die Frage ,Grenzen des Wachs-
tums?“ stellt sich von selbst: die ge-
genwartige Situation — Auflegung von
Schiffsraum — wundert einen nicht. Be-
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welischiffahrt...

merkenswert ist, daB der bisher ein-
zige Rickgang des Gesamtschiffsrau-
mes seinerzeit eine Auswirkung der
Weltwirtschaftskrise war, wahrend
weder der erste noch der zweite Welt-
krieg in dieser Kurve uberhaupt eine
Spur hinterlassen haben. Davon hart
betroffen waren im wesentlichen nur
wir Deutschen; wir muBten nach beiden
Kriegen ganz von vorn anfangen.

In kontrapunktischer Gegenbewegung
zur deutschen Kurve verlauft die der
USA, wahrend GroBbritanniens Flotten-
bestand eine bemerkenswerte Konstanz
aufweist. Doch wie relativ ist Konstanz
in bezug auf ein rapides Wachstum

»Rubin*

Welttonnage ausmachte, ist nur noch
ein Zehntel.

Bemerkenswert das Land, von dem vor
einem Vierteljahrhundert noch nie-
mand sprach und dessen Flotte heute
doppelt so groB ist wie die britische:
Liberia. Doch was ist wohl internatio-
naler als der Club der Eigner der libe-
rianischen Handelsflotte? Und so haben
Betrachtungen iiber die Aufschliisselung
der Handelstonnage der Welt nach den
einzelnen Nationen eigentlich nicht
mehr allzuviel Sinn. Stellen wir zum
SchluB einmal die zwélf bedeutendsten
Schiffahrtsnationen von 1905 denen von
heute gegeniiber. (Zahlen nach Lloyd's

anderer? Was einst die Halfte der Register of Shipping.) cl.
1905 Mill. BRT 1975 Mill. BRT
GroBbritannien 14,497 Liberia 65,820
Deutschland 3,093 Japan 39,740
USA 2,559 GroBbritannien 33,157
Frankreich 1,261 Norwegen 26,154
Norwegen 1,081 Griechenland 22,527
Japan 0,871 UdSSR 19,236
Italien 0,741 USA 14,587
Spanien 0,693 Panama 13,667
Niederlande 0,659 Frankreich 10,746
RuBland 0,639 Italien 10,137
Schweden 0,593 BRD 8,517
Danemark 0,537 Schweden 7,486
Welt 29,963 Welt 342,162
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