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LNG-TANKER
S 83

Montagebericht (i)

Unser letzter Baubericht in Heft 2/76
endete mit den Aufnahmen des Bauzu-
standes Mitte April: die stahlschiffbau-
liche Montage des Hinterschiffes war
im Maschinenraumbereich bis zum
Hauptdeck annéhernd abgeschlossen.
Die Kessel waren eingebracht worden,
so daB mit der Verrohrung begonnen
werden konnte. Im Ubrigen war der
Schiffskdrper auch im Bereich der
Tanks 5, 4, 3 und 2 bis zum Hauptdeck
montiert. Im Bereich des Tanks 1 wur-
den die Bodensektionen zur Montage
der Stahlschiirze und fiir die Aufnahme
der Sektion A1 vorbereitet. Die Tanks
5, 4 und 3 waren komplett montiert.
Vom Tank 2 stand die Stahlschirze.
Tank 5 war bereits von seiner Abdeck-
haube umschlossen, wahrend Tank 4
zu jenem Zeitpunkt erst vom zylindri-
schen Teil der Abdeckhaube umgeben
war.

Wir wollen den Montagebericht uber
die Zeit vom 15. April bis zum Ausdok-
ken des Gastankers am 16. Juli 1976
mit zwei Aufnahmen beginnen, die am
21. April gemacht wurden.

21. 4. 76: Die Bodensektionen im Tankbereich 1
sind zum Absetzen der Stahlschiirze und zur
Aufnahme der Sektion A 1 vorbereitet.

21.4.76: Als erste Sektion der Versorgungs-
briicke wurde die Domeinheit Tank 5 auf die
Kalotte der Abdeckhaube des Tanks montiert.
30. 4. 76: Der Dom fiir Tank 5 ist zur Montage
bereitgestellt. Nach der Montage werden die
Stutzen mit den Rohrleitungen und Armaturen
verflanscht.
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7.5.76: Der Portalkran VII fiihrt den Seitenteil
der Abdeckhaube 4 heran ...

7.5.76: ... und setzt ihn auf dem zylindri-
schen Teil ab.

24. 5. 76: Inzwischen ist inmitten der Domein-
heit 5 der Dom montiert. Hinter dem Tank 5§
sind die ersten DeckshausgroBsektionen, die
beiden Economiser (Speisewasserverbereiter)
und die beiden Verbrennungsluftgebldse zu
sehen.

rechte Seite:

24.5.76: Die erste Maschinenschachisektion
oberhalb des Hauptdecks wird herangefiihrt
und ...

24.5.76: ... auf dem Hauptdeck zur Montag
abgesetzt. Danach erfolgt das Aufsetzen einer
zweiten Deckshaussektion.

24.5.76: Am selben Tag wird das Druckring-
geschirr fiir Transport und Aufsetzen der im
Dock 7 bereitgesteliten Sektion B 1 angeschla-
gen. Die Abdeckhauben 5, 4 und 3 sind nun-
mehr montiert. Vor der Abdeckhaube 2 steht
der zylindrische Teil.

26. 5. 76: Das Bild vom Aufsetzen der Sektion
B 1 ldBt zugleich den Fortschritt der stahl-
schiffbaulichen Montage erkennen. Das noch
fehlende Vorschiff . . .

31.5.76: ... ist in Halle 7 in mehreren GroB-
sektionen vormontiert.
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linke Seite:

31. 5. 76: Die Domeinheiten 5 und 4 sowie die
Dome 5 und 4 sind montiert. Die Kalotte 3
wird zur Aufnahme der Domeinheit vorbereitet.

14.6.76: Der Bau der Versorgungsbriicken,
d. h. die Montage der Dom- und Briickenein-
heiten, geht ziigig voran.

21. 6. 76: Der Wulstbug wird vorgesetzt.

29.6.76: Mit dem Aufsetzen der letzten Vor-
schiffsektion wurde der Bordeinbau mit Aus-
nahme des unvollendeten vorderen Schanz-
kleides abgeschlossen.

oben links: 21.6.76: Dom 3 wird auf Tank 3
aufgesetzt.

oben rechts: 26. 6. 76: Der Propeller wird mon-
tiert.

unten: SchweiBer auf der obersten von drei
Stellagenebenen etwas oberhalb des Aquator-
profils im Innern des Kugeltanks 3.
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Am 16. 7. 1976 verlaBt das Schiff das Dock 7. Es wird zum Liegeplatz 6 am siidlichen Trennbauwerk des Docks 8 a verholt.

Testen der Ladetanks der Neubauten 83 und 84

Um die Klassifikationsvorschriften von
Norske Veritas, die Vorschriften der
USCG (US-Coast Guard) und die der
IMCO zu erfiillen, missen die Kugel-
tanks getestet werden. Dieser Test soll
nicht nur die Dichtigkeit der Tanks
nachweisen, sondern es soll auch der
Nachweis erbracht werden, daB das
Material, in diesem Fall also Aluminium,
mit den Kraften beaufschlagt werden
kann, die dem taglichen Schiffsbetrieb
entsprechen und dariiber hinaus eine
Sicherheitsreserve garantieren.

Bild 1

Die flir Tanks und Druckbehélter Ub-
liche Methode, d.h. Fillen mit Wasser
und Aufsetzen eines Standrohres,
kommt fiir die Kugeltanks nicht in
Frage, da seitens der Behorden fiir die
zu erreichende Spannung im Boden der
Tanks und im Aquatorprofil obere
Grenzen gegeben sind, die durch eine
vollstandige Wasserfiillung Uberschrit-
ten wirden.

Aus diesem Grunde wird ein Luft-Was-
ser-Test durchgefiihrt. Der Test ist fur
Mitte November geplant.

BAU NO.83,84 TESTEN DER LADETANKS
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1. Wasserbeschaffung

Um das Risiko eines eventuell negati-
ven Einflusses von Seewasser auf Alu-
minium auszuschlieBen, wird als Test-
medium Frischwasser bendtigt. Im Werk
Gaarden werden aus dem werfteigenen
Brunnen stiindlich ca. 120 m® Wasser
im Tagesdurchschnitt abgegeben.

Eine drehzahlgeregelte Forderpumpe
mit einer Leistung von 100—120 m%h
bei einer Férderhohe von 60 m trans-
portiert das Wasser durch das Mann-
loch im Tankdom an Bord. Die Zeit fir
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MESSTANK

3631m3
" 07Kp/ecm2 0.

87 %

TANK NO3

das erste Beflillen und Speichern be-
tragt ca. 10 Tage.

2. Luftversorgung

Die Druckluftversorgung und die Druck-
sicherung sind in Skizze 1 dargestellt.

Skizze 1

Landanschlul NW100 - 7atu
Wasser -u. Olabscheider

Die Luft stromt aus dem Werftnetz mit
7 ati (1) nach Reinigung durch einen
Filter (2) (Ol- und Wasserabscheider)
Uber 2 Luftschlauche (3) und Ventile (4)
in ein Entspannungsrohr (6). Dies ist so
ausgelegt, daB der maximale Druck der

"

b
8 7

Arbeitsluftschlduche 2x NW 38

Absperrventile 2x NW 38

Expansionsrohr von 2x NW 38 auf NW 100

Tauchrohr
Standrohr

U-Rohr

Wasserzu fuhrung
Wasserablauf

1
2
3
4
5
6 Expansionsrohr von NW100auf NW 250 - 0,7 atd
7
8
9
0
1

Zuleitung unmittelbar am Tank nicht
gréBer als der gewiinschte Testdruck
sein kann. Dieser ist fur alle Tanks auf
0,7 atli festgelegt. Eine Wasservorlage
mit 7 m Wassersadule blast bei Errei-
chen des Testdrucks ab. Ein Quecksil-
ber-U-Rohr dient zur Ermittlung des
momentanen Drucks.

3. Testvorgang

Als ,Wasserspeicher und Sammeltank*®
dient Tank Nr. 4, da im und am Tank
Nr. 3 MeBstreifen angebracht sind, die
die Spannungen der Tankkonstruktion
unter Belastung registrieren sollen.

Das Umpumpen des Wassers von Tank
zu Tank wird mit einer Unterwasser-
pumpe, deren Leistung zwischen 530
und 850 m*/h je nach Forderhohe liegt,
durchgefiihrt. Diese Pumpen ermogli-
chen das Umpumpen einer Fillung in
ca. 50 Stunden.

Jeweils eine dieser Pumpen ist im
Rohrturm auf dem Kugelboden montiert
und fordert das Wasser durch die La-
deleitung zum néachsten zu testenden
Tank.

In Tab. 1 sind die Fiillungen der Tanks
dargestellt.

Tabelle 1
Tank- Wasserfiillung Luftpolster
Nr. m? % m? %
1 22 944 90 2869 10
2 22182 87 3631 13
3 22182 87 3631 13
4 22182 87 3631 13
5 22182 87 3631 13

Das Luftdruckpolster (fur alle Tanks
0,7 atli) muB nach den Vorschriften
6 Stunden gehalten werden.

Die Reihenfolge des Testens ist in
Bild 1 mit rom. Ziffern erlautert.

Der Test wird am MeBtank (Tank Nr. 3)
folgendermaBen durchgefihrt:

Bei leerem Tank wird ein sogenannter
Nullabgleich der MeBstellen durchge-
fuhrt, d. h. fur den unbelasteten Tank
werden die MeBstellen geeicht.

Nun wird aus Tank 4 mittels der Un-
terwasserpumpe das Wasser nach
Tank 3 gepumpt, wobei nach jeweils
10 % Fillung die Belastung gemessen
wird. Nach Erreichen der zuldssigen
Wasserfiillung von 87 % wird der Tank
geschlossen und der Luftdruck aufge-
bracht; hierzu werden die Messungen



in Abstanden von jeweils 0,1 atii Uber-
druck abgelesen. Ist der Enddruck von
0,7 atl erreicht, wird die Druckleitung
flir die Zeit von 6 Stunden geschlos-
sen.

Danach muB eine langsame Entspan-
nung durch Abblasen erfolgen.

Von Tank 3 wird das Wasser in der ge-
nannten Reihenfolge kontinuierlich um-
gepumpt, wobei bei den Tanks 1, 2, 4
und 5 keine Messungen mehr durchge-
fihrt werden. Nach dem Umpumpen
wird der Luftdruck aufgebracht und je-
weils 6 Stunden gehalten.

Nach dem Testen eines Tanks und
dem folgenden Umpumpen des Was-

2>aufenbord

- Umpumpen d. Wassers
——— Umsetzen der Pumpen

sors mu o Pumps in don chemaar ‘s PoTDe el en  Tenemen umseien
sten zu testenden Tank eingebaut wer- i Tk T § L™
den (siehe Bild 2). o Y
Da durch die Wasserfillung extreme 1 1 4 3 3
Schwimmzustande (Tiefgang und Trimm) 2 3 4 4
auftreten, missen die Gastanker an 3 2 2
zwei Orten getestet werden. Die Tanks 4 2
Nr. 3, 4 und 2 kénnen in Gaarden, die 5 1 4 2 2
Tanks Nr. 1 und 5 an der Schwentine- 6 1 1
Dockbriicke  getestet werden. Die 7 1 1
Schwimmzustande bei jeweils vollen 8 2 2 1 1
Tanks zeigt Tabelle 2. 9 2 5
10 2 5
Horst Wollmerath 11 1 1 5 5
(KSKO) 12 2 5 auBen Bord
Tabelle 2
Benennung Fillung atl TgM TgH TgV Trimm WB Testwasser
(%) (kp/cm?) (m) (m) (m) (m) (t) t)
Lade Tk.No. 1 90 0,7 11,260 8,825 13,617 4792 38530 28112
Lade Tk.No. 2 87 0,7 9,510 9,527 9,492 0,035 27 855 22182
Lade Tk.No. 3 87 0,7 8,470 9,726 7,278 2,448 18178 22182
Lade Tk.No. 4 87 0,7 10,090 10,571 9,630 0,941 33344 22182
Lade Tk.No. 5 87 0,7 10,235 13,955 6,660 7,295 34676 22182

TgH: Tiefgang hinten
TgV: Tiefgang vorne

Tg M: Tiefgang Mitte Schiff
WB: Wasserballast

Bau des Kompressorenraumes

Auf dem Hauptdeck des Schiffes sind
folgende R&ume angeordnet, die fiir
den Transport von Gas benétigt wer-
den:

1. LPG-Raum
2. Trockenraum
3. LNG-Kompressorenraum

Der LPG-Raum

Der LPG-Raum ist zwischen den Ku-
geltanks 5 und 4 auf der Steuerbord-
seite angeordnet. In ihm ist die Rick-

verflliissigungsanlage untergebracht, die
von der Firma Kvaerner aus Norwegen
zugeliefert wurde. Sie macht bei LPG-
Transport durch Warmeeinstrahlung
entstehendes Petroleumgas wieder flis-
sig. Das heiBt, das gasformige Petro-
leumgas wird von den LPG-Tanks ab-
gesaugt, in der Anlage verflissigt und
als verflissigtes Gas den LPG-Tanks
wieder zugefihrt.

Der Trockenraum

Der Trockenraum liegt unter der Ab-
gabestation zwischen den Kugeltanks 3

und 4 auf der Steuerbordseite und ent-
hélt ein Trockenaggregat. Es wird zum
Trocknen von Luft bzw. Inertgas ge-
braucht, da beide nur getrocknet in
den Zwischenraum zwischen Kugeltank
und Schiffskérper geleitet werden koén-
nen.

Der LNG-Kompressorenraum

Der LNG-Kompressorenraum liegt auf
der Backbordseite unter der Abgabe-
station zwischen den Kugeltanks 3 und
4. In ihm sind folgende Aggregate un-
tergebracht:



- Unte rteil

Stck. Benennung

2

Ladungskompressor (High
Duty Gas-Kompressor)
Boil-off-Kompressor (Low
Duty Gas-Kompressor)
Gas-Vorwarmer (LNG-
Vapour Heater)

Stickstoff- oder LNG-Ver-
dampfer

Funktion des Kompressorenraumes
a) Das beim Beladen des Schiffes mit

Flissiggas entstehende gasformige
Gas wird mit Hilfe der Ladungs-
kompressoren (Position 1) wahrend
des Beladevorganges an Land ge-
druckt.

b) Beim Entladen des Schiffes wird

gasférmiges Gas in die Tanks zu-

c)

gefiihrt, um den Druckausgleich her-
zustellen. Reicht die Gasmenge von
Land nicht aus, kann mit Hilfe der
Gasvorwarmer (Position 3) Flissig-
gas vergast und zusatzlich in die
Tanks geleitet werden.

Wahrend des Transportes von Flis-
siggas kann das durch die Warme-
einstrahlung entstehende Gas, das




»Boil-off*, mit Hilfe des Boil-off-
Kompressors (Position 2) aus den
Ladetanks abgesaugt werden. Es
wird mit Hilfe des Gasvorwarmers
auf ca. 0 Grad Celsius aufgewarmt
und der Kesselanlage zugefiihrt.
Als ,Boil-off* wird aus wirtschaft-
lichen Grinden nur Naturgas ge-
fahren.

d) Beim Auffiillen der Ladetanks und
Leerzellen mit Stickstoffgas nach
dem Docken muB die Luft zun&chst
mit Stickstoffgas aus den vorge-
nannten Bereichen verdrangt wer-
den. Beim Gasfreimachen kann mit
warmem Stickstoffgas gespllt wer-

den.

Ausriistung des Raumes

Die Einbauten des Raumes sind an
Land montiert worden. Dazu stand die
Montagehalle neben Dock 8 bereit. Der
Vorplatz dieser Halle war fur die Lage-
rung und Bereitstellung der Armaturen,
einschlieBlich der Rohre, und fiir die
Teilmontage vorgesehen.

Bei der Einbringung der schweren Bau-
teile, wie Kompressoren und Vorwar-
mer, haben sich keine Schwierigkeiten
ergeben, weil der Kompressorenraum
aus Unter- und Oberteil zusammenge-
figt wurde — die Trennlinie Unter-/
Oberteil ist im Bild von dem Modell auf
Seite 10 oben gezeigt — und das Dach
der Montagehalle geodffnet werden
konnte. So war gewahrleistet, daB alle

Einbauten mit Hilfe des Kranes verhalt-
nisméaBig einfach auf die vorgesehenen
Fundamente gesetzt werden konnten.

Um eine sinnvolle Ausnutzung des
Kompressorenraumes zu erreichen,
sind alle Bauteile und Rohre mit Hilfe
eines Modells im MaBstab 1:20 ver-
kleinert dargestellt worden. Alle Kkalt-
gehenden Rohrleitungen sind nachge-
rechnet worden, um zu gewabhrleisten,
daB die Spannungen im zuldssigen
Bereich liegen. Das konnte nur durch
den Einbau von Kompensatoren er-
reicht werden. Ferner ist mit Hilfe des
Modells eine Abstimmung zwischen
Konstruktion und Betrieb erfolgt, wie
und wo PaBrohre anzuordnen waren.
Dadurch konnte man die vorgefertigten
Rohre montieren, ohne daB groBere
Nacharbeiten erforderlich wurden.

Da zunachst das Unterteil mit Rohren

ausgertistet wurde, sind alle Rohre, die
in das Oberteil hineinragten, proviso-
risch gehaltert worden. Das Oberteil
des Raumes ist danach auf das Unter-
teil gesetzt und verschweiBt worden.
AnschlieBend wurden die Rohre mit
den vorgesehenen Haltern montiert. So
ausgerustet konnte der LNG-Kompres-
sorenraum (Gewicht ca. 50 t) mit Hilfe
des Kranes an Bord gebracht und ver-
schwei3t werden.

Samtliche kaltgehenden Rohrleitungen
werden hier isoliert und mit flissigem
Stickstoff gepriift.

Die MaBnahmen der Konstruktionsab-
teilung und die Abstimmung mit dem
Betrieb haben auf dem Wege der Vor-
ausrustung und Vormontage die ratio-
nelle Fertigung der Ausristung des
Kompressorenraumes ermoglicht.

Hans-Joachim Wollesen (KMD)

Betriehsversammlung der HDW mit Bundesfinanzminister Dr. Hans Apel

Am 10. August fand im Werk RoB eine
Betriebsversammlung statt. Als promi-
nentester Gast sprach dabei Bundes-
finanzminister Dr. Hans Apel zur Be-
legschaft.

Der Vorstandsvorsitzende Dr. Henke
begriiBte die Anwesenheit des Bundes-
finanzministers, der sich bei diesem
Besuch gewissermaBen als Hauptaktio-
nar wieder einmal einen unmittelbaren
Eindruck von jener Werft verschaffe,
der er in friheren schwierigen Jahren
auch als Arbeitnehmervertreter im Auf-
sichtsrat angehort habe.

Nachdem Dr. Henke innerbetriebliche
Probleme erdrtert hatte, ging der Bun-
desfinanzminister auf die sozialpoli-
tische Entwicklung in der Bundesrepu-
blik ein. Wenn auch 900 000 Arbeitslose
nicht wegzudiskutieren seien und ein
Mangel an Ausbildungspléatzen festge-
stellt werden miBte, sei dennoch in
den letzten Jahren ,ein Mehr an sozia-

ler Gerechtigkeit" erreicht worden. Er
nannte als Beispiele die Unverfallbar-
keit der Betriebsrenten oder auch das
erst jingst vom Bundestag verabschie-
dete Mitbestimmungsgesetz. Es habe
zwar keine weltbewegenden, umsttirz-
lerischen Reformen gegeben, aber viele
kleine Schritte zu gerechteren Struktu-
ren.

Als Mitglied der IG Metall und ehe-
maliger Arbeitnehmervertreter im Auf-
sichtsrat der HDW flihle er sich dem
Schiffbau besonders verbunden, sagte
Dr. Apel. So habe er die Verbesserung
der Hilfen begriiBt, die den deutschen
Reedern ermdglichen sollen, ihre Schiffe
auf deutschen Werften zu bauen.

Er habe auch zugestimmt, das Kapital
des bundeseigenen Salzgitter-Konzerns
um 100 Mio DM zu erhohen, nachdem
dieser der HDW ihren erwirtschafteten
Gewinn als Vorsorge fir schwierige
Zeiten gelassen hat.




SCHIFFE VON FRUHER

Turners ,FIGHTING TEMERAIRE” — ein englischer Dreidecker um 1800

Wir wollen heute einmal ein einzelnes
Schiff herausgreifen, ein Schiff mit ei-
nem seltsamen Namen, das uns durch
ein weithin bekanntes Kunstwerk im
Gedachtnis geblieben ist, ndmlich durch
Joseph Mallord William Turners Ge-
malde ,Die Fighting Téméraire im
Schlepp zu ihrem letzten Liegeplatz,
um abgewrackt zu werden.” Die ver-
dienstvolle Hamburger Turner-Ausstel-
lung im Sommer hat diesen bedeuten-
den englischen Maler (1775—1851)
einem groBen Kreis von Besuchern
néhergebracht; doch seine Hauptwerke
sind in London geblieben. So auch die
,Fighting Téméraire", jenes Bild, das
der englische Kunstwissenschaftler
William Gaunt als ,das vielleicht be-
rihmteste aller Marinebilder* bezeich-
nete. Es ist viel geschrieben worden
tiber dieses Bild, in welchem man mehr
zu sehen geneigt ist, als einen alltag-
lichen Vorgang der Seefahrt. ,Einen

12

erhabenen, geisterhaften Zug verkor-
pert das Bild", schreibt Gaunt, ,indem
das Schiff auf dem Wege von Sheer-
ness nach Rotherhithe das Vergehen
der Ara der ,hélzernen Mauern' symbo-
lisiert, und der Dampfschlepper den
Anbruch des Maschinenzeitalters an-
kindigt."

Die Sonnenuntergangsstimmung scheint
die Aussage vom Zuendegehen einer
Epoche auf eindrucksvolle Weise deut-
lich zu machen. Das 1839 gemalte Bild
ist in Malweise und Ausdruck ein
prachtvolles Beispiel der Kunst der
Romantik.

Uber das Schiff selbst kann man in der
deutschsprachigen Literatur manches
Falsche lesen, so z. B., daB es ein fran-
zosisches Schiff gewesen sei, das die
Englander Napoleon 1798 bei Abukir
weggenommen hétten, aber das stimmt
nicht. An dem Seegefecht bei Abukir

war keine ,Témeraire" beteiligt, Turners
,Téméraire" war das zweite Schiff die-
ses Namens. Wie mir Vice-Admiral Sir
Patrick Bayly mitteilte, wurde es 1798
gebaut und erhielt seinen Namen nach
einem franzosischen Kriegsschiff, das
die Englander 1759 gekapert und der
eigenen Flotte einverleibt hatten. Diese
erste ,Téméraire" wurde 1784 auBer
Dienst gestellt.

Die zweite, also die von Turner ver-
ewigte ,Téméraire", hat hochstwahr-
scheinlich nur an einer einzigen Flot-
tenaktion teilgenommen, namlich 1805
bei Trafalgar, und deshalb ist es so gut
wie sicher, daB das Schiff seinen Ehren-
namen ,Fighting Téméraire" seiner
Aktivitat in der Seeschlacht von Tra-
falgar verdankt. Man erkennt auf dem
hier wiedergegebenen franzdsischen
Schlachtplan von Trafalgar die ,Témé-
raire” unmittelbar neben Nelsons Flagg-
schiff ,Victory“.
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Die ,Téméraire" war ein Dreidecker
mit 98 Kanonen, also ein ,second-rate”
Schiff. Die Royal Navy bestand im
18. Jahrhundert weitgehend aus Schif-
fen, deren Spezifikationen in den
,Establishments” der Admiralitat fest-
gelegt waren. Nach diesen wurde die
Klasse eines Schiffes gemaB der An-
zahl seiner Kanonen festgelegt. So
hatte ein third-rate Schiff weniger als
80 Kanonen, ein second-rate Schiff
80—100 Kanonen und ein first-rate Schiff
100—120 Kanonen. Die auf Seite 13
wiedergegebene, dem Buch ,The Ana-
tomy of Nelson's Ships“ entnommene
Tabelle aller an der Schlacht von Tra-
falgar beteiligten Schiffe mag veran-
schaulichen, wo die ,Fighting Téméraire”
groBenmaBig einzustufen ist. Man findet
gelegentlich auch Klassifizierungsan-
gaben, die geringfligig von den oben

genannten Werten abweichen. Das ist
kein Wunder, da die Abgrenzungen
von Zeit zu Zeit geandert wurden. Ein
Querschnitt durch Nelsons Flaggschiff
H.M.S. ,Victory" (104 Kanonen) zeigt
die Bauart eines Dreideckers jener
Zeit, eine Bezeichnung, die sich auf
die Anzahl der geschlossenen Batterie-
decks bezieht.

Nach dem, was man auf Turners Ge-
malde erkennen kann, war die
~Téméraire" wie die ,Victory" getakelt,
d. h. sie war ein vollgetakelter Drei-
master mit drei Rahen an jedem Mast,
also ungeteilten Mars- und Bramsegeln.
Im einzelnen wollen wir darauf nicht
weiter eingehen. Uber die in Ports-
mouth liegende, hervorragend restau-
rierte und sich in bestem Zustand be-
findende ,Victory“ finden Interessenten
genigend aufschluBreiche Literatur.

(o]
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Der Name ,Téméraire” (frz. kithn, ver-
wegen) taucht auch spater noch in der
britischen Marine auf. Das ist ange-
sichts der Tradition und auch der Wort-
bedeutung nicht verwunderlich. Wieviele
Schiffe dieses Namens es gab, das ver-
mag ich nicht mit Sicherheit zu sagen.
Zwei liefen mir in alten Handbiichern
auf Anhieb lber den Weg, das 1877
gebaute, 8540 ts (Depl.) groBe Panzer-
schiff und das 1907 gebaute, 22 000 ts
groBe Schlachtschiff ,Téméraire“. Auch
diese beiden Schiffe seien hier abge-
bildet. GewiB hat Turner bei aller visio-
naren Schau eines neu heraufziehenden
Zeitalters, in welchem Dampf und Stahl
Segel und Holz von den Meeren ver-
drangen sollten, sich solche ,verwege-
nen* Gebilde nicht vorstellen kdnnen.
Doch wenn wir heute zurilickblicken —
verglichen mit den Kriegsmaschinen
unserer Tage sind sie nicht viel mehr
als Spielzeug. Wer vermag sich vorzu-
stellen, wie die Kriegsschiffe in hun-
dert Jahren aussehen und welche Ver-
nichtungskraft ihre Geschosse haben
werden? cl.

Achtzig Jahre nach dem Bau der von Turner
gemalten entstand (1877) die nebenstehend
abgebildete ,TEMERAIRE“. Sie verfiigte iber
7 700 PS Maschinenleistung, hatte aber sicher-
heitshalber — oder auch zur VergréBerung des
Aktionsradius — noch zwei vollgetakelte
Masten.

Als fundamentale Neuerung wurde damals die
Anordnung der nach beiden Seiten schwenk-
baren Geschiitztiirme vorn und achtern hervor-
gehoben.

8540 ts (Depl.)
=~ 87T m
~ 19 m

L
B
v 14,5 Kn.

non

Nur dreiBig Jahre spidter (1907) lief diese
,TEMERAIRE" vom Stapel. Sie hatte mit zehn
30,5-cm- und hzehn 10,2-cm-Geschiitzen be-
reits eine hohe Kampfkraft. Das GeschoBge-
wicht einer Breitseite betrug 3,1 t.

22 000 ts (Depl.)

~ 149 m

~ 25m
25000 PS

= 22,1 Kn.
Besatzung: 780 Mann
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Die Bewohner des Nordseeraumes hat-
ten seit jeher unter den Veranderungen
der Kuste sowie unter schweren Sturm-
fluten zu leiden.

Am Ende der letzten Eiszeit, vor etwa
20000 Jahren, war die sudliche Nord-
see Uberwiegend trockenes Land. Die
Kiste lag nordlich der Dogger- und
Jutlandbank. Die Elbe floB mit der We-
ser gemeinsam Ostlich, der Rhein west-
lich der Doggerbank in den Atlantik. Zu
der Zeit also war die Themse ein Ne-
benfluB des Rheins. Durch mehrfaches
Heben und Senken des Wasserspiegels
wurde die Kustenlinie bis zur heutigen
Ausdehnung der Nordsee zurlckge-
drangt.

von Amandus Schwartau

Erst bei der letzten Senkung vor etwa
5000 Jahren wurden die ehemaligen
groBen Inseln Dogger- und Jitlandbank
Uberspiilt und eine weitrdumige Off-
nung zum Nordatlantik hergestellt. Der
Einbruch des Armelkanals schaffte eine
westliche Offnung zum Atlantik.

Die Ursachen der Uberflutungen liegen
zum Teil im Ansteigen des Wassers,
durch das Abschmelzen des Festland-
eises, zum Teil im Absacken des Nord-
seebeckens und auch in der Verstar-
kung der Gezeiten.

In den letzten 3000 Jahren hat sich die
Kustenlinie kaum verandert. Es bildeten
sich Moor und Marsch und es kam zu
erneuten Landverlusten wie z.B. Dol-

lart, Jadebusen und Zerstlickelung der
nordfriesischen Inseln.

Im folgenden Abschnitt wird die erd-
geschichtliche Entwicklung der Nordsee
beschrieben.

Das Nordseebecken

Der nordwesteuropaische Festlandsok-
kel reicht von der Biskaya in weitem
Bogen nach Irland und Nordengland
bis zur norwegischen Kiste.

Die Karte zeigt den Kontinentalabhang
zur Tiefsee.

Karte 1. Modell der Topographie des Nord-
atlantik und Westeuropa einschlieBlich Gron-
land. Das Nordwesteuropdische Becken st
schraffiert dargestelit.
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PERM ca. 250 Mill. JAHRE
Zechstein

JURA ca. 150 Mill. JAHRE
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TERTIAR ca. 50 Mill. JAHRE
Alt-Tertiar

DILUVIUM-EISZEIT ca. 300 000 JAHRE

Zwischeneiszeit

Meeresverbreitung der Nordsee in verschiedenen Zeitabschnitten

Seit dem Erdaltertum in der Formation
des PERM, vor etwa 250 Mill. Jahren,
senkt sich das Gebiet zwischen den
Shetland-Inseln und Norwegen in sud-
Ostlicher Richtung, immer flacher aus-
laufend, bis nach Warschau reichend
ab. Es wird als nordwesteuropaisches
Becken bezeichnet.

Diese Flachen waren iUberwiegend vom
Meer bedeckt. Es bildeten sich Ablage-
rungen, deren Machtigkeit bis Uber
5000 Meter dick wurde.

Aus den obigen Tafeln sind Einzelhei-
ten der geologischen Entwicklung er-
sichtlich.

Die Schutzbauten gegen Sturmfluten

Noch vor 2000 Jahren konnten die
Menschen auf der Marsch zu ebener
Erde siedeln.

16

Zu dieser Zeit war der Wasserstand
etwa 2,0 m niedriger als heute. Mit
dem Ansteigen des Meeresspiegels
drangen die Sturmfluten weiter ins
Land vor und gefahrdeten die Siedlun-
gen. Die Menschen wehrten sich, in-
dem sie Erdhiigel aufschitteten und
dort ihre Wohnstatten errichteten. Sie
werden in Holland Terpen oder Wier-

den, in Niedersachsen Wurten und in
Ost- und Nordfriesland Warfen ge-
nannt.

Die altesten Warfen moégen nach aus-
gegrabenen GefaBscherben um 200 vor
Chr. entstanden sein.

Nach 500 Jahren war durch Absacken
der Warfen und Steigen des Wassers
eine Erhohung der Warfen notwendig
geworden. Im 8. Jahrhundert nach Chr.
wurde eine weitere Erhéhung nétig.

Die GroBe der Warfen ist sehr unter-
schiedlich. Die groBten sind bis 15 ha
groB und trugen ein ganzes Dorf, an-
dere sind nur etwa 1 ha groB und bo-
ten nur Platz fur einige Hauser, und
die kleinsten trugen nur jeweils ein
Anwesen.

Die Menschen und ihre Hauser waren
zwar durch die Sturmfluten geschiitzt,
aber ihre Felder wurden Uberflutet und
die Ernten litten sehr darunter.

Um etwa 1000 nach Chr. wurden von
Holland beginnend die ersten Deiche
errichtet. Der Vorteil war gravierend,
blieben doch die Felder auch im Win-
ter vor Uberflutungen verschont und

folglich lieBen sich erheblich bessere
Ernteertrage erzielen, was zu einer
VergroBerung der Siedlungsdichte

fihrte. Man konnte nun im Schutze der



Deiche wieder auf dem flachen Boden
siedeln.

Durch den Bau der Deiche liefen aller-
dings die Sturmfluten héher auf. Friiher
konnte eine Sturmflut ungehindert tief
ins flache Land hineinlaufen. Auch
schlickte das Land durch den Wegfall
standiger Uberflutungen nicht weiter
auf und es sackte durch die Entwasse-
rung zum Teil ab. Das fihrte bis zur
Gegenwart zu einer unglinstigen Hé-
henverschiebung Land — Wasser.

Der Deichbau war eine Gemeinschafts-
aufgabe eines bestimmten Wohngebie-
tes. Jeder Grundbesitzer hatte die Ver-
pflichtung, eine bestimmte Deichstrecke
zu unterhalten. Es galt der Grundsatz:
»Wer nich will dieken, de mutt wieken."
Bei Deichbriichen wurde die Bruchstelle
bis zur normalen Fluthéhe in Gemein-
schaftsarbeit wieder aufgefillt. Den
Deich in voller Héhe in einer bestimm-
ten Zeit wieder herzurichten, oblag dem
Deichpflichtigen. Konnte er seiner Pflicht

nicht nachkommen, dann wurde das
.Spatenrecht” angewendet. Er stach
einen Spaten in seine Deichstrecke und
verlor damit sein Land und seine Deich-
pflicht. Zog ein anderer den Spaten
wieder heraus, dann lUbernahm der die
Deichpflicht und das Land. Der Aus-
druck ,Er hat alles im Stich gelassen®
stammt aus dieser Zeit.

Die anfangs gebauten Deiche waren
weniger als 3,0 m hoch und hatten
sehr steile Boschungen. Als Arbeits-
gerate standen damals nur Spaten,
Kérbe und Tragbahren zur Verfligung.
Schubkarren wurden erst nach 1600
eingefiihrt.

Im Jahre 1106 verpflichtete der Erz-
bischof Friedrich von Bremen Hollan-
der in die Elbe- und Wesermarsch, um
unbedeichtes, sumpfiges Gelédnde zu
entwdssern und zu bedeichen.

Die Hohe der Deiche wurde nach dem
hochsten bisherigen Wasserstand fest-
gelegt. Da aber die Sturmfluten immer

Erdgeschichtliche Zeittafel

héher aufliefen und die Deiche irgend-
wann einmal Uberfluteten, muBten diese
von Katastrophe zu Katastrophe erhoht
werden.

Nach der schweren Sturmflut von 1825
wurden zuletzt alle Deichbauten ausge-
richtet. Zu dem hochsten Wasserstand
werden noch Sicherheiten fiir Wellen-
auflauf, Sacken des Deiches bzw. des
Untergrundes und noch unglnstigere
metereologische Ablaufe hinzugerech-
net.

Die Sturmflut von 1962 hat nirgends —
auBer in der Elbe — den ,maBgeben-
den  Sturmflutwasserstand“ erreicht.
Nach dieser Katastrophe muBten alle
Flutschutzhéhen neu ausgerichtet wer-
den. Schon 14 Jahre spater, am 3. Jan.
1976, Ubertraf die Sturmflut die von
1962 in Hamburg um 75 cm.

Es missen neue Uberlegungen ange-
stellt werden fiir zusatzliche Schutzbau-
ten, die letzthin zu weiteren Verengun-
gen der Wasseroberflachen in der Elbe

Erd - Dauer | Beginn Haupt - Mdchtigkeit Geologische Vorgdnge
zeit- | Formation Abteilung in vor ablagerungen in der sudlichen in
alter Jahren | Jahren Nordsee Deutschland
Alluvium Kiese,Sande, Tone, S
£ s 20000 | 20000 > Diinen, Moore, Marschen
x Quartar Gegenwart Moorerde, Lof
= 0-500 m
N . | 4.Zeitalter Diluvium Mergel, Kies, Vereisung in
0 .- . .
5 e Eiszeitalter RI0000. | ANae0 Sand, Torf Norddeutschland
X 5
¢ Jung - Braunkohle,
3 P artia Tertia . . Bernstei
© i | Tortor LRl 69 Mill. | 70 Mill. D0 0 -1200 m | Auffaltung der Alpen
° 3. Zeitalter Alt - Braunkohle,
z Tertiar Schiefer
ob 5 :
< e're Schrelbkrelde.. 0 -1400 m .
= ; Kreide . i Quadersandstein Meer in
o Kreide 65 Mill. [135 Mill.
v Unt.ere Kalk, Mergel 0 - 1200 m Norddeutschland
N & Kreide
it =
& % Weifler Jura ’ ' Kplke. Kprullen- Meer in
2= Jura Brauner Jura | 45 Mill. [180 Mill. | riffe, Eisenerze, 0- S00 m Norddeutschland
‘s E Schwarz.Jura Tone
N O
z & N . Keuper , - - G‘lp.smergel. Scsmd- 0 - 500 m Trochkenilima
= rias uschelkalk. 45 Mill. 1225 Mill. |s eine, alk,Salz,| 0- 250 m Wiistenbildung
Buntsandstein Dolomite 0-1100 m
Zechstein Kupterschiefer, Salz | 0 - 1200 m Zechsteinmeer
5 Perm 45 Mill. {270 Mill.
- Rotliegendes Sandstein, Porphyr 0- 600 m Wistenklima
o
E 5 Tonschiefer Sumptwadlder, spdtere
D e berkarbon . ) Steinkohie Steinkohlenbildung
3 Karbon 80 Mill. | 350 Mill. 2000-3500 m
£ i.“-'-' Unterkarbon Kohlenkalk Meeresbedeckung
3
N Devon
‘S s i . 2 Spuren von .Land
= Silur 250 Mill. |600 Mill. Grundgebirge
a . Meeresbedeckung
Kambrium
Ur- | Eozoikum 1.4 2 : z Sedimente
. s o Tiefengesteine . <
zeit Azoikum Milliarden Jahre Eruptivgesteine
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fihren und somit zu weiteren Erhéhun-
gen der Wasserstande.

In der Deutschen Bucht ist der mittlere
Wasserstand in der Zeit zwischen den
beiden Sturmfluten von 1825 und 1962
um ca. 35 cm gestiegen. Diese Tendenz
scheint sich zu verlangsamen, aber sie
halt bis heute an. Wie die Entwicklung
weiter geht, kann niemand voraus-
sagen.

Wéahrend der Tidenhub im gleichen
Zeitraum in Cuxhaven sich nur unwe-
sentlich vergroBert hat, ist er in Ham-
burg um einen Meter gréBer gewor-
den, wobei allerdings der grdéBere An-
teil dem Abfallen des Niedrigwassers
zuzurechnen ist.

18

Grundsatzliches zur Entstehung der
Gezeiten ist in Heft 4/67 der Deutschen
Werft S. 28 ff beschrieben worden. Hier
nur ein paar Bemerkungen zu den Ver-
haltnissen in der Nordsee:

Die Art der Gezeiten hangt sehr von
der Form, GroBe und Tiefe der Meere
ab. Die Gezeiten kleiner Randmeere,
wie die Nordsee, werden fast aus-
schlieBlich durch das Mitschwingen der
angrenzenden Ozeane und nur zu ei-
nem sehr geringen Teil durch Mond
und Sonne verursacht.

Es entstehen eintdgige- oder halbtagige
Gezeiten, bei denen im Laufe eines
Tages (Mondtages) ein Hochwasser

und ein Niedrigwasser eintreten, bei
halbtagigen Gezeiten, wie in der Nord-
see, treten zwei Hoch- und zwei Nied-
rigwasser auf.

Vom Nordatlantik stromt die Flut an der
englischen Ostkiiste zur hollandischen
Kiste in die Deutsche Bucht, in etwa
15 Stunden nach der danischen Kiste.
Von den Kiisten und Seichtwasserbe-
reichen wird die Flut reflektiert und
trifft sich mit der nachfolgenden Ebbe
im Schwingungsknoten. Dieser Vorgang
wiederholt sich bei jeder Tide.

Ein Knoten liegt, wie aus obiger Karte er-
sichtlich, in der siidwestlichen Nordsee.
Bei zunehmender Entfernung vom



Schwingungsknoten nimmt der Tiden-
hub zu (siehe Karte 6).

Als die Doggerbank und Jutlandbank
noch groBe Inseln waren, war der Ge-

der verkleinerte. Dann wiirden auch bei
schweren Sturmfluten die Scheitelwas-
serstdnde nicht mehr so extrem hoch
ausfallen.

> TRISCHEN

Mittelplate

zeiteneinfluB noch sehr gering. Erst
nachdem sich das stdliche Nordsee-
becken weiter mit Wasser flllte, wurde
der Tidenhub grdBer, was wiederum zu
erneuten Landverlusten fiihrte und da-
mit den Tidenhub weiter vergréBerte.
Man muiBte fir die Elbe eine MaB-
nahme treffen, die den Tidenhub wie-

‘ Marner

Plate

\\ : ’ Ndcm Sand o

R

Neufelder
Watt

Ein Vorschlag

Der Mindungstrichter der Elbe zwi-
schen Cuxhaven und dem Nordufer ist
15 km breit. Bei schweren Nordwest-
stirmen wird das Nordseewasser in
dieser Breite in die Elbe getrieben, die
nach oben hin immer enger wird und
daher das Wasser entsprechend hoher
ansteigen |aBt.

Das tiefe Fahrwasser lauft am Sudufer
und ist weniger als 5 km breit.

Wenn man die restlichen 10 km Watt-
flache in einem harmonischen Kiisten-

verlauf, wie in dieser Karte ersichtlich,

eindeichen wiirde, dann kénnte das
Wasser bei schweren Sturmfluten nur
in einer Breite von 5 km in die Elbe
getrieben werden. Die hineinstromen-
den Wassermassen wiirden moglicher-
weise sehr viel geringer sein und folg-
lich wiirden auch die Hochwasserstande
niedriger ausfallen. (Fortsetzung folgt)

Gezeitenkraftwerk keine Alternative

In der im vorstehenden Artikel erwdhnten Werkzeitung 4/67 der DW war im Zu-
sammenhang mit der Entstehung der Gezeiten auch von deren Ausnutzung fiir die
Energiegewinnung die Rede. Das bisher einzige Gezeitenkraftwerk der Welt ist
nun ein Jahrzehnt in Betrieb. Lassen sich schon giiltige Schliisse ziehen? Ist die
Energiegewinnung mittels Gezeitenkraftwerken mdéglicherweise eine Alternative,
wenn das Ol mal ernstlich knapp wird? In den folgenden Ausfiihrungen des
Pressedienstes ,strom* wird dargelegt, unter welchen Bedingungen Wasserkraft-
werke, wie jenes franzdsische bei St. Malo, leistungsfihig und damit sinnvoll sind.

Der Schock der Olkrise im Herbst 1973
hat die Anfalligkeit der Energieversor-
gung in den westlichen Industriestaaten
und ihre Abhéngigkeit vom Erdol mit
aller Schéarfe deutlich gemacht. Im Ge-
folge der Olkrise hat eine intensive
Energieforschung eingesetzt. In allen
Teilen der Welt werden Alternativquel-
len zum Erddl gesucht.

Auch an die Ausnutzung von Ebbe und
Flut fir die Stromgewinnung kniipften
sich neue Hoffnungen. Bisher existiert
jedoch nur ein einziges Gezeitenkraft-
werk.

1966 bereits bauten franzésische Tech-
niker bei St. Malo im Muindungsbecken
der Rance (Bretagne) ein modernes

Kraftwerk, dessen Turbinen von den
Stréomungen der Gezeiten angetrieben
werden.

Franzosische Verhéltnisse nicht
iibertragbar

Im Prinzip funktioniert das Kraftwerk
wie die alten Wassermiihlen am Mee-
resrand, die bereits im 12. Jahrhundert
an der bretonischen Kiste weit ver-
breitet waren. Fir die moderne ,Was-
sermithle” muBte ein 750 Meter langer
Betondeich gebaut werden, der die
ganze Rance-Bucht abschlieBt, so daB
ein Staubecken von 20 gkm Flache
entsteht. Um die Schiffahrt nicht zu be-
hindern, wurde eine Schleuse einge-
baut.

Das Kraftwerk liegt fast vollstandig un-
ter dem Spiegel des hoéchsten Wasser-
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standes. Es besteht aus einer 350 Me-
ter langen Halle, die auf einem Beton-
sockel von zehn Meter Hohe ruht. In
diesem Sockel wurden in Abstanden
von 13,50 Meter die waagerechten hy-
draulischen Druckleitungen zu den 24
zwiebelférmigen Wasserturbinen von je
10 000 kW eingebaut.

Deutsche Kiiste ungeeignet

Ein solches Gezeitenkraftwerk kann nur
bei groBem Tidenhub funktionieren. Der
ist meist da vorhanden, wo die Flut
durch Landzungen oder Halbinseln zu-
rickgeworfen und in Buchten gestaut
wird. An der Rance-Mindung hat der
Tidenhub eine Hohe von 8,50 Meter

bei normaler Flut. Er steigt bei Spring-
flut zur Zeit der Tag- und Nachtgleiche
auf 13,50 Meter an.

Durch seine Abhéangigkeit von Ebbe
und Flut kann ein Gezeitenkraftwerk
allerdings nur mit erheblichen Unter-
brechungen arbeiten. Nach Berechnun-
gen von Fachleuten kann es im gin-
stigsten Fall 2200 Stunden (von insge-
samt 8760) im Jahr in Betrieb sein —
also etwa zu 25 Prozent. In den ,Aus-
fallzeiten® mussen andere Kraftwerke
einspringen. Das fiihrt besonders dann
zu Problemen, wenn sich die Ausfall-
zeiten mit den Spitzenverbrauchszeiten
(Mittags- und Abendspitze) uberschnei-
den, in denen alle Kraftwerke voll ,aus-
gebucht” sind. Dariber hinaus sind

Ausfallzeiten nicht konstant. Ebbe und
Flut verschieben sich stdndig aufgrund
der Mondphasen. Auch das ist ein
Grund, weshalb Gezeitenkraftwerke
keine Alternative zu anderen Kraft-
werkstypen sein kénnen.

Abgesehen davon ist nach Ansicht von
Experten der Bau eines solchen Gezei-
tenkraftwerkes in der Bundesrepublik
ohnehin nicht sinnvoll. Vor allem ist
der Unterschied zwischen Ebbe und
Flut an keiner deutschen Kiste so
groB, daB damit zu wirtschaftlichen Be-
dingungen Strom erzeugt werden kann.
Dartiber hinaus steht der technische
Aufwand zur erzielbaren Leistung beim
Gezeitenkraftwerk in St. Malo in keinem
zu vertretenden Verhaltnis.

Dienst am Wasser — Dienst an der Umwelt

.Die Wasserchemie befaBt sich mit dem
unter- und oberirdischen Wasser als
Grundwasser, Quellwasser, Mineralwas-
ser, mit dem Oberflachenwasser in
Flissen, Seen, Talsperren und Meeren
sowie mit dem Abwasser in Untersu-
chung und Beurteilung; dariiber hinaus
gehort auch der Gewasserschutz und
die Aufbereitung bzw. Nutzung des
Wassers als Trinkwasser, Tafelwasser,
Brauchwasser, Industriewasser, Heil-
wasser und Badewasser unter natur-
wissenschaftlichen Aspekten zum Tatig-
keitsfeld der Wasserchemie. SchlieBlich
sind die Reinigung und der Verbleib
der dabei anfallenden schlammigen
Rickstande, die Rickfiihrung des gerei-
nigten Abwassers in den natirlichen
Wasserkreislauf und innerbetriebliche
MaBnahmen der Wasser- und Wert-
stoffwiederverwendung MaBnahmen, die
in verschiedenen Teilbereichen eine
naturwissenschaftliche Bearbeitung er-
fordern®.

Diese ebenso knappe wie prazise Defi-
nition stammt von Professor Dr. Karl-
Ernst Quentin, Miinchen, dem Vorsit-
zenden der Fachgruppe Wasserchemie
in der Gesellschaft Deutscher Chemiker
(GDCh). Die Fachgruppe beging in die-
sem Jahr ihr 50jahriges Bestehen; vom
24. bis 26. Mai trafen sich ihre Mitglie-
der — es sind rund 500 — in Kiel, wo
die Fachgruppe am 27. Mai 1926 im Bo-
tanischen Institut der Universitat ge-
grundet wurde.

Die Vielfalt der Aufgaben erklart, wes-
halb der Fachgruppe nicht nur Chemi-
ker, sondern auch Biologen, Hygieni-
ker, Ingenieure und Verfahrenstechni-
ker angehoren. Das war von Anfang an
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so. Das Wasserfach ist damit eines der
altesten und besten Beispiele fiir inter-
disziplindre Zusammenarbeit.

Die Wasserchemie hat in der Vergan-
genheit entscheidend zur Erhaltung des
Wassers als wichtigstem Rohstoff und
Grundlage des menschlichen Lebens
beigetragen — die Zukunft halt noch
groBere Aufgaben fiir sie bereit. Die
Belastung der Gewasser nimmt vor al-
lem dadurch immer mehr zu, daB bei
uns in Europa Wohngebiete und Indu-
strieunternehmen in der Regel an ge-
meinsame Entwasserungssysteme an-
geschlossen sind. Fir den Wasserche-
miker besteht die wichtigste Aufgabe
heute darin, die Technologie der Was-
seraufbereitung weiter zu entwickeln
und an die Veranderung der Gewas-
serbelastung anzupassen.

Das war der Leitgedanke des Festvor-
trags ,Der Wasserchemiker als Ver-
mittler zwischen Natur und Mensch®,
den Professor Dr. Werner Stumm von
der Eidgenodssischen Technischen Hoch-
schule Zirich auf der Festsitzung in
Kiel hielt.

Nicht nur die Belastung der Gewasser
durch industrielle Nebenprodukte, War-
meeinleitung und Abfallprodukte der
landwirtschaftlichen Technik wird, so
Stumm, immer groBer. Auch aus den
privaten Haushaltungen und aus der
Atmosphare kommen heute mancherlei
Chemikalien in die Abwasser. Dabei
bereiten die schwer abbaubaren orga-
nischen Verbindungen besondere Sor-
ge, weil sie durch die ublichen biolo-
gischen Abwasserreinigungsanlagen
nur ungeniigend erfaBt werden und den

Wasserhaushalt erheblich

kénnen.

schadigen

Der Mensch greift, wie Professor Stumm
erklarte, immer starker in die Kreislaufe
ein, die Wasser, Land und Atmosphare
verbinden; er setzt damit Prozesse in
Gang, die vielfach den natiirlichen ahn-
lich sind, oft aber wesentlich gréBere
AusmaBe annehmen. Umso wichtiger
sei es, nicht nur die Kreislaufe des
Wassers zu beriicksichtigen, an denen
der Mensch unmittelbar beteiligt ist,
sondern auch jene Kreislaufe zu schit-
zen, die nicht oder nur indirekt mit der
menschlichen Aktivitdt zusammenhan-
gen.

Man kann mit Fug und Recht sagen,
daB die Wasserchemiker und ihre Kol-
legen aus den anderen Disziplinen
schon praktischen Umweltschutz betrie-
ben haben, als man das Wort als sol-
ches noch gar nicht kannte. Denn was
anderes als Dienst an der Umwelt ist
der Dienst am Wasser! In unserer In-
dustriegesellschaft ist dieser Dienst zu
einer Lebens-, ja wenn man will, zu
einer Uberlebensfrage geworden, denn
flir Wasser gibt es nun einmal keinen
Ersatz.

Der Wasserbedarf der modernen Ge-
sellschaft ist enorm. Schon der Wasser-
verbrauch der privaten Haushalte hat
durch das gestiegene Hygienebedirf-
nis, durch moderne, arbeitsparende,
aber energie- und wasserzehrende
Wasch- und Splilmaschinen und schlieB-
lich auch den Trend zum eigenen
Schwimmbad betrachtlich zugenommen.
Aber er nimmt sich dennoch beschei-
den aus neben dem ungeheuren Was-
serbedarf der modernen Industrie, die



sich seiner als Roh- und Hilfsstoff, zur
Erzeugung von Dampf, zur Kihlung
usw. in noch immer wachsenden Men-
gen bedient.

Je begehrter und damit zugleich knap-
per das Wasser wird, umso wichtiger
und verantwortungsvoller wird die Auf-
gabe derer, die es zu pflegen, das
heiBt sinnvoll anzuwenden, nach Mog-
lichkeit rein zu halten oder, wo das
nicht moglich ist, wieder zu reinigen
haben. Die Wasserchemiker spielen

dabei eine zentrale Rolle. |hre Arbeits-
platze sind naturgemaB in erster Linie
die Zentralen der Wasserversorgung,
also die groBen Wasserwerke. Aber
auch in der Industrie, in zahlreichen
Behorden und Instituten leisten Was-
serchemiker wichtige Arbeit, und an
den Hochschulen wie in den Laborato-
rien der Industrie forschen sie nach
immer neuen Erkenntnissen und Ver-
fahren zur Erhaltung, Pflege und opti-
malen Nutzung dieses ,groBten Schat-
zes der Erde", wie man das Wasser in

200 Segelschiffe in New York

Im letzten Heft haben wir versucht, in groBen Linien den Lauf der Dinge zu um-
reiBen, die 1776 zur Unabhéngigkeit der Vereinigten Staaten von Amerika gefiihrt
hatten. Inzwischen ist viel geschrieben und gesendet worden, aufgrund dessen wir
uns ein anschauliches Bild davon machen kdnnen, wie in diesem Sommer der
zweihundertste Geburtstag der USA gefeiert worden ist. Die Zurschaustellung von
Historischem war wesentlicher Bestandteil dieses iiberdimensionalen Festes, und
wenn auch das groBe Segelschiffstreffen vor New York keine Rekonstruktion eines

geschichtlichen Ereignisses darstellte, so gehdrte es dennoch in diesen Rahmen.

Hans Georg Prager war driilben und hat ,Operation Sail“ aus nichster Nihe mit-

erlebt. Er schrieb fiir uns den nachstehenden Augenzeugenbericht.

richtiger Einschatzung seiner Bedeu-

tung schon genannt hat.

Die Fachgruppe Wasserchemie der
GDCh ist mit ihren Fachausschiissen
wichtiger Umschlagort fiir die Erkennt-
nisse der Forscher und die Erfahrun-
gen der Praktiker. Ihre Jahrestagungen
sind Héhepunkte dieses geistigen Aus-
tausches. Das bewies erneut das Pro-
gramm der Kieler Tagung mit seinen
insgesamt 38 Vortragen und Kurzrefe-
raten.

~Plétzlich erschienen im bléulichen
Dunst des Horizonts helle Farbtupfen.
Anfangs wie hingehaucht, bald darauf
— im Né&herkommen — an Form und
Umtang gewinnend. Dreiecke, Rhomben
und Trapeze wie ein Bild von Lyonel
Feininger. Was sich da vor uns in einer
Vielzahl von geometrischen Figuren
durchsetzte, waren Segel. So weit das
Auge reichte, sah es nur Segel: die
neugierig erwarteten Windjammer wa-
ren dal Operation Sail war im An-
marsch ... "

Diese Worte von Fritz Brustat-Naval an-
laBlich der ,Operation Sail 72“ zu den
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Olympischen Segelwettkampfen in Kiel
fielen dem Betrachter der gewaltigen
Szenerie am 4. Juli 1976 wieder ein.
Und doch war die New Yorker ,Op’
Sail 76“ ganz anders — von der Szene-
rie wie von den Dimensionen her. Was
sich da in einer flnfstiindigen Segel-
schiffsparade, umkreist von Hubschrau-
bern und Luftschiffen, von der Verraz-
zano-Brucke (zwischen Long Island und
Staten Island) zur Freiheitsstatue und
zur George-Washington-Briicke beweg-
te, sprengte jeden Rahmen. Zehntau-
sende von ankernden Zuschauerbooten
sowie das beiderseitige Ehrenspalier
der ,Naval Review", von 58 ankernden

Kriegsschiffen aus 30 Landern, um-
saumte das Fahrwasser. Die in einer
unlberschaubar langen Kiellinie segeln-
den Schiffe wurden mit 21 Salutschiis-
sen begriiBt. Die Spitze bildeten die
16 Rahsegler Uber 200 FuB Lange (,tall
ships“), ,AMERIGO VESPUCCI" (lta-
lien), ,CHRISTIAN RADICH" (Norwe-
gen), ,DANMARK" (Danemark), ,DAR
POMORZA" (Polen), ,EAGLE" (USA) —
diese Bark fiihrte als ,host ship" des
Gastgeberlandes das Geschwader an —
+ESMERALDA" (Chile), ,GAZELA PRI-
MEIRO“ (USA), ,,GLORIA" (Kolumbien),
.GORCH FOCK" (Deutschland), ,JUAN
SEBASTIAN DE ELCANO" (Spanien),
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Die chilenische Barkentine L,ESMERALDA"
unter der Briicke von Newport, ihren Platz fiir
die Parade der ,Tall Ships* einnehmend.

+KRUZENSTERN" (UdSSR),, LIBERTAD"

(Argentinien), ,MIRCEA" (Rumanien),
.NIPPON MARU*“ (Japan), ,SAGRES"
(Portugal) und ,TOWARISCHTSCH"

(UdSSR). Nicht weniger als sieben von
diesen Segelschulschiffen wurden auf
deutschen Werften erbaut.

Den ,tall ships“ der sogenannten
Klasse A folgten die beiden ubrigen
Klassen B = 100 bis 200 FuB und C =
30 bis 100 FuB Lange. Diese Armada,
unter weiBen, gelben, grauen und loh-
braunen Segeln, umfaBte Briggs, Bri-
gantinen, Barkentinen, Schoner, Topp-
segelschoner, Stagsegelschoner, Kutter,
Schaluppen, Kuffen, Ketschen, Yawls
und Wikingerschiffe. Auch eine Smack,
eine ostfriesische Mutte, eine chinesi-
sche Dschunke und eine spanische
Galleone waren dabei.

Die Parade der Segelschiffe hatte am
Vortage ihren Auftakt mit der feierli-
chen deutsch-amerikanischen ,Wieder-
indienststellung® der 65 Jahre alten
Hamburger Viermastbark ,PEKING"
(Reederei F. Laeisz). Original wieder

Ramming zwischen ,JUAN SEBASTIAN DE
ELCANO*“ und ,LIBERTAD".
(Fotos: dpa)



Segelfahrzeuge aller Art nahmen an dem
Vergniigen teil, selbst Wikingerschiff und
Dschunke. (Fotos: H. Berlin)

aufgetakelt, ist es nunmehr das Prunk-
stlick des South Street Seaport Mu-
seums.

Dank einer organisatorisch vorzig-
lichen Birgerinitiative unseres Landes
kreuzten nicht weniger als 78 deutsche
Segelschiffe und Yachten zur 200-Jahr-
Feier in amerikanischen Gewassern.
Davon waren 64 in die ,Operation Sail*
integriert. Die Bundesrepublik Deutsch-
land stellte damit das groBte auslédn-
dische Kontingent. Das Echo in der
amerikanischen Offentlichkeit war Uber-
aus positiv, ja herzlich.

Sieht man davon ab, daB 51 deutsche
Yachten die Hinreise verladen auf ei-
nem RoRo-Containerschiff Bremerha-
ven—New York ,absolviert" hatten: Mit
33 auf eigenem Kiel ,eastbound” nach
Europa zurlicksegelnden Schiffen (dar-
unter 19 von den RoRo-Huckepack-
schiffen) wurde es eine einmalig starke
Transatlantik-Segelbeteiligung unter
deutscher Flagge.

Der gleichermaBen faszinierende wie
abstoBende Superlativ New York, die
himmelstirmende Kulisse der bis zu
vierhundert Meter hohen Wolkenkratzer,
bildete den eigenartigsten Kontrast zu
dem Riesengeschwader der Segel-
schiffe. Vor der Skyline Manhattans
trafen die Vertreter einer zu Ende ge-
gangenen Epoche mit der ins MaBlose
ausgeuferten, betongewordenen Fort-
schrittsglaubigkeit zusammen. Am Hud-
son vermahlte sich maritime Tradition
mit unbewaltigtem Futurismus. Dabei
wirkten die Segelschiffe wie das ent-
scheidende Korrelat. Sie verkdrperten
das maritime Erbe der Neuen Welt, die
unter Segeln entdeckt und zunachst
auch besiedelt worden ist. Die Riick-
erinnerung daran erschien wie ein de-
monstratives Ja auch zum heutigen
Segelschiff, zu seinem charakterbilden-
den Wert.

Die groBe, friedliche Armada von New
York hat nach Schatzungen der Polizei
mindestens sechs Millionen direkte Zu-
schauer gehabt. Das befilirchtete Ver-
kehrschaos blieb jedoch aus. Alles lief
ruhig und diszipliniert ab. Man blieb
maoglichst, wo man war. Man kampierte
in den Blroraumen der City, um am
nachsten Morgen gleich an Ort und
Stelle zu sein.

Indessen gerieten die Segelschiffe
selbst zweimal in gehorige Bedrangnis.
Das erste Mal gab es vor der Start-
linie bei Hamilton/Bermuda (vor dem
Race Nr. 3 der Sail Training Associ-
ation von Bermuda nach Newport/Rhode
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Island) schwere Kollisionen, wobei sie-
ben Schiffe erheblich beschadigt wur-
den. Dabei verloren sowohl ,JUAN
SEBASTIAN DE ELCANO"“ als auch
+GAZELA PRIMEIRO" ihre Vorstenge,
also die Toppen ihrer Fockmasten. Aber
trotz Ausscheiden-Mussens aus der Re-
gatta waren die Schiffe nach Blitzrepa-
ratur dann bei der Windjammerparade
wieder dabei. Der Kommandant der
GORCH FOCK, Kapitan zur See Frei-
herr von Stackelberg, behielt in dem
Durcheinander eiserne Nerven. Er lieB
das Schiff seelenruhig vor Topp und
Takel treiben. Erst unmittelbar vor dem
Start wurde Vollzeug gesetzt, was die
in Hamilton eben erst an Bord gekom-
mene neue Crew binnen zwei Minuten
und flinfzig Sekunden schaffte. Die
Uberraschung der anderen Regattateil-
nehmer war total. ,GORCH FOCK"
rauschte gleich mit gehdriger Fahrt
Uber die Startlinie und hangte noch am
ersten Tage alle Konkurrenten ab. Die
deutsche Bark blieb das einzige Schiff,
das die Ziellinie vor Hamilton segelnd
erreichte. Alle anderen Schiffe muBten
rund 250 Seemeilen vor der Kiiste die
Regatta wegen Flaute abbrechen. Kapi-
tan z. S. v. Stackelberg hatte gut daran
getan, sich als einziger Kommandant
fur die allgemein skeptisch beurteilte
Direktroute nach Hamilton zu entschei-
den.

Am Ende der ,Operation Sail* gab es
oberhalb der  George-Washington-
Briicke und beim Anlegen an die Hud-
son-Piers eine unvorhergesehene
+Whooling“. Es gab dramatische Aus-
weichmanover und zudem einen hefti-
gen Gewitterregen. Doch Ende gut,
alles gut.

Was sich dann in den nachsten Tagen
an Besuchermassen iiber die Segel-
schiffe ergoB, ist kaum zu beschreiben.
Ungeachtet der tropischen Gluthitze
harrten Zehntausende geduldig in lan-
gen Schlangen aus, um endlich an
Bord zu gelangen. Die Seeleute wurden
derart mit Fragen und Wohlwollen iber-
hauft, daB sie wie geradert waren, als
abends ,Besucher von Bord“ gepfif-
fen wurde. Aber gerade dann gingen
ja die festlichen Empfange erst richtig
los. Hohepunkt war ein Ball fiur 1400

Seekadetten, fur die das ,Operation
Sail Committee” in sorgfaltiger Vor-
arbeit reizvolle Tanzerinnen besorgt

hatte.

Seitdem die Big Liner der Transatlan-
tik-Passagierschiffahrt wie Dinosaurier
dahingestorben oder ins Kreuzfahrtge-
schaft abgewandert sind, wirken die
groBen Piers des Passenger Ship Ter-
minals normalerweise deprimierend.
Wer jedoch am 5.Juli Manhattan zu
Schiff umrundete, erlebte auch diese
Piers in farbenfrohem Getimmel: So

weit das Auge blickte, hatten sich die
Geschwader der uber die Toppen ge-
flaggten  Kriegs- und Segelschiffe
»packchenweise” iber die sonst so
leer gewordenen Uferpartien verteilt.
So schon wie an diesem ,Tag der offe-
nen Tur“ war New York, das Babylon
unserer Tage, noch nie.

Nach diesen turbulenten Tagen setzten
sich die groBen Segelschiffe nach
Boston in Bewegung, um dort zum
Race Nr. 4, nach Plymouth/GroBbritan-
nien zu starten. Die nicht an diesem
STA-Rennen teilnehmenden Schiffe und
die Teilnehmeryachten des Deutschen
Fahrtenseglertreffens New York erleb-
ten auf ihren anschlieBenden Goodwill-
Kreuzfahrten von einem Yachthafen
zum anderen Uberwaltigende Gast-
freundschaft. Allen wurde zur GewiB-
heit: Bei der Operation Sail 76 wurde
Volkerverstandigung praktiziert. Und
die ,Revanche” ist schon in Sicht. Ge-
schwaderweise wollen amerikanische
Segelschiffe und Yachten den Besuch
der ,Germans" in deutschen Héafen er-
widern, wenn 1978 die nachste ,Oper-
ation Sail“ fallig wird, die ihren Hoéhe-
punkt in der Windjammerparade von
Oslo finden dirfte.

Wieder in heimischen Gewédssern. ,GORCH

FOCK* in der Heimat Gorch Focks, in Finken-
werder.
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»,DAS FEST '76“ war das 70jdhrige Jubildum der ,Finkwarder Speeldeel“. Es herrschte frohe
Stimmung, und selbst der Regen am Sonnabend wurde als langersehntes Geschenk begriiBt.
Auf dem Foto erkennt man Reste der alten DW.

Der Kommandant der ,GORCH FOCK“, Kapitén
z. See Freiherr von Stackelberg, empfing zahl-
reiche Besucher an Bord seines Schiffes. Hier
iberreicht ihm eine Trachtengruppe aus Baden-
Wiirttemberg einen inhaltsschweren Korb und
tiberbringt Gliickwiinsche der Landesregierung.

Oldtimer aller Art erfreuten die Gemiiter der
vielen tausend Besucher. (Fotos: Conti Press)
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‘Ii'i AR 'i’\ a Seeleichter
' M,g . aus Kiel

Die beiden im neuen GroBdock neben
dem vorlaufig vorletzten 240 000-tdw-
Tanker unter den Baunummern 104 und
105 fur die Hamburger Werft Theodor
Buschmann und flr Petersen & Alpers,
Hamburg, gebauten 9 400-tdw-Seeleich-
ter, Uber deren Bau wir in Heft 2/76
berichtet haben, konnten wir damals
bis zum RedaktionsschluB noch nicht
im Bild vorstellen. Die anlaBlich der
Taufe am 25. Mai gemachten Aufnah-
men ermoglichen uns, dies nun nach-
zuholen.

Vorstandsmitglied Klaus Neitzke wies
in seiner Taufansprache darauf hin,
daB diese Zugleichter im allgemeinen
Aufgaben zu ubernehmen hatten, bei
denen normale Frachter gleicher GroBe




nicht eingesetzt werden konnten. Vor
allem die im Offshoregeschaft erforder-
lichen Transporte libergroBer sperriger
Glter seien ohne Seetransportleichter
dieser Art nicht durchfiihrbar.

Im Zusammenhang mit der flr beide
Seeleichter nur zwei Monate betragen-
den Bauzeit dankte Neitzke der Werft
Theodor Buschmann fir konstruktive
Hilfe im Interesse der Einhaltung der
vereinbarten Termine.

Der unter der Baunummer 104 gebaute
Seeleichter wurde von Frau Willy
Tavenier auf den Namen ,FAIRALP 2*
getauft. Das unter der Baunummer 105
gebaute Schwesterschiff erhielt den
Namen ,FAIRALP 3“. Taufpatin war
Frau Gudrun Wegener.

.FAIRALP 2“ und ,FAIRALP 3" wurden
am 28. Mai beim ersten Ausschwimmen
des Neubaues Nr. 85 aufgeschwommen
und am 28. bzw. 29. Mai zum Liege-
platz 6 am sudlichen Trennbauwerk
des Docks 8a verholt. ,FAIRALP 3"
wurde als erster der beiden Leichter
am Liegeplatz festgemacht, wéahrend
,FAIRALP 2" noch ein erstes Absenk-
und Auftauchprogramm zum Nachweis
der Funktionstlichtigkeit seiner aus
zwei Dieselaggregaten, Kompressoren
und Pumpen bestehenden Maschinen-
anlage absolvierte.

LFAIRALP 3“ holte dieses Mandver
nach seiner Ablieferung beim Aus-
docken der Baunummer 85 im GroB-
dock nach. Den Erfolg auch dieses
Mandvers bezeugen unsere Aufnahmen.
Abgeliefert wurden beide Leichter am

31. Mai 1976.

Am 23.Juni lief von der Helling Il in
Kiel-Dietrichsdorf der vierte und vor-

erst letzte der flir die Firma Grieg-
Barges & Co., Bergen, bestimmten See-
leichter, ,GRIEG BARGE 4", vom Sta-
pel. Er wurde am 15.Juli 1976 abge-
liefert.

Bilder rechts:
~FAIRALP 3*

Absenkversuch des Leichters

unten: Seeleichter ,GRIEG BARGE 4“




ORE-BULK-CARRIER 39 200 tdw

Entwicklung der Konstruktion Schiff 109 - ein Modellfall

Als uns der norwegische Reeder P. Meyer am 1. August des
vergangenen Jahres nach langen, flir beide Seiten schwieri-
gen Verhandlungen lber die Umwandlung seines im Septem-
ber 1973 erteilten Auftrages zum Bau eines 480 000 tdw-Tur-
binentankers (Baunummer 86) den Auftrag zum Bau von
drei Ore-Bulk-Carriern mit je etwa 39 200 t Tragféhigkeit gab,
war noch nicht endglltig abzusehen, wo diese Schiffe ge-
baut werden wiirden. Galt es doch, zuvor zu untersuchen,
wo diese drei Schiffe, deren Ablieferung flr das vierte
Quartal 1976 sowie das erste und zweite Quartal 1977 vor-
gesehen ist, am sinnvollsten zu placieren seien. Dabei war
zum einen Ricksicht auf die in den Hamburger und Kieler
Werken auf Grund der annullierten bzw. umgewandelten
und gefahrdeten Auftrage von GroBschiffen entstandene
Beschaftigungslage zu nehmen. Zum anderen muBte auf
héchstmogliche Wirtschaftlichkeit im Rahmen der gegebenen
technischen Moglichkeiten unter Beriicksichtigung der Strek-
kungsmaBnahmen im Kieler Schiffsneubauprogramm geach-
tet werden.

Die endgiiltige Entscheidung fiel erst wenige Tage vor der
Kiellegung des ersten dieser drei Schiffe. Sie erfolgte am
18. Juni 1976 im Dock 8 a.

Die unter den Bau-Nrn. 102 und 110 in unseren Listen ge-
flihrten ersten beiden Schiffe der Dreierserie werden in Kiel
im Dock 8 a gebaut. Der Bauort des dritten Schiffes ist von
dem Ausgang von Verhandlungen Uber den Bau von vier
Spezialschiffen abhéngig, die zum Zeitpunkt des Redaktions-
schlusses aussichtsreich waren und bis Ende September ab-
geschlossen sein sollen. Bei einem erfolgreichen Ausgang
der Verhandlungen werden diese Schiffe in Hamburg gebaut.
Der dritte Bulkcarrier mit der Bau-Nr. 111 wiirde dann in
Kiel gebaut werden. Kommt es zu keinem AbschluB ber den
Bau dieser Schiffe wird der Bulkcarrier in Hamburg gebaut.
Die nachstehenden Ausfiihrungen schildern die Entwicklung
der fertigungsgerechten Konstruktion unter den eben ge-
nannten Bedingungen.

%

Mit der Inbetriebnahme des neuen Docks 8 a in Kiel-Gaarden
sind die technischen Einrichtungen der HDW bedeutend ver-
bessert worden.

Als schrittweise, begleitende Verbesserungen der Betriebs-
anlagen sind in diesem Zusammenhang in erster Linie zu
nennen:

@ Der Bau eines 900-t-Portalkranes

® Beschaffung von drei 50-t-Drehkranen

® Inbetriebnahme der Spantenaufsetzmaschine

® Kauf eines StraBen-Schwerlastfahrzeuges mit 510t
Tragfahigkeit

® VergroBerung der Bereitstell- und Sektionsmontage-
flachen.

Das bestehende Schiffsneubauprogramm ist notwendiger-
weise mit diesen verbesserten Produktionsvoraussetzungen
abzustimmen, d. h. Schiffskorperkonstruktion und fertigungs-
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technische Belange sind den verdnderten Produktionsbedin-
gungen moglichst weit anzupassen.

Uberdies erfordern die gegenwdrtig festzustellenden Gro-
Benschwankungen der in Auftrag gegebenen Schiffe ohnehin
eine weitgehende Flexibilitdt im Hinblick auf rasche und
wirtschaftlich vertretbare Anpassung.

Damit soll ganz allgemein gesagt werden, daB wir uns als
Produktionsbetrieb auf die Erfordernisse eines sich wandeln-
den Marktes eingestellt haben.

Wie sich die Abstimmung GroéBenschwankungen der Schiffe —
Schiffskérperkonstruktion — Produktionsbedingungen voll-
zieht, soll hier am Beispiel von Bau Nr. 109—111 erlautert
werden.

Es handelt sich bei diesen Schiffen um drei Massengut-
Frachter mit je 39200 tdw Tragfahigkeit. Die Hauptabmes-
sungen:

Lange zwischen den Loten 175,00 m
Breite 28,95 m
Seitenhdhe 16,30 m

Die Schiffe sind bestimmt fiir den Transport von Massengut-
ladung wie Getreide, Zement und Erz und erhalten bord-
eigenes Umschlagsgerat.

Schematische UDorstellung des
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Laderaumbereich

Laderaum-Langsschnitt

Die Laderaumlange zwischen den Endschotten betragt
133,6 m und ist durch sechs Faltenschotte in drei lange und
vier kurze Raume unterteilt. Das relativ groBe, parallele Mit-
telschiff bietet gute Ansatzmdglichkeiten fiir kostengtinstige,
konstruktive und fertigungstechnische GestaltungsmaBnah-
men.
Bei der Einteilung des Langsschnittes in Bauscheiben sind
folgende wesentliche Bedingungen zu beachten:

groBtmaogliche Plattenlange

zweckmaBige Sektionslange

StoB im geringsten Stahl-Querschnitt

Abstimmung auf innere Strukiur und Ausristung (z B.

Schotte, Ladeluken, Lenzbrunnen)

Spt. old. Schoft

16,3m

i

T T

Laderaum-Querschnitt

Der Laderaumquerschnitt enthdlt untere und obere Seiten-
tanks und ist im horizontalen Doppelboden mit Rohrtunnel
und Verkehrsgang versehen. Er ist sonst herkdmmlich ge-
staltet. Als Raumunterteilung sind auf Sockeln stehende
Faltenschotte angeordnet.

Die wichtigsten Bedingungen flir die Querschnittsteilung
sind:

groBtmogliche Plattenbreite

geringe Anzahl von Nahten

Abstimmung auf innere Struktur und

Bertlicksichtigung der Ausrustung

Die Auflésung des gegebenen Querschnittes in Baugruppen
wird mit der Skizze veranschaulicht.

133,6 m  Laderoumlonge

Querschnitt in Baugruppen
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Kombination der Bedingungen
Aus der Kombination der Bedingungen der L&ngenteilung
mit denen der Querschnittsteilung ergeben sich:

die PlattengréBe (hohe Materialausnutzung / geringe

SchweiBnahtlange),

die SektionsgréBe (Flachen-/Volumensektionen),

die Sektionsanzahl,

der Bord-Arbeitsanteil und

die Sektionsgewichte.
Die weitere Erarbeitung des Konzeptes fiihrt zu verschiede-
nen Varianten.

]

Variante 1 Variante 2

S o .
|
|
|
|

P T H
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Variante 3 Variante 4
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Alle dargestellten Varianten bewegen sich im Rahmen der
Kapazitat der verfligbaren Betriebsanlagen. Daher er-
scheint bei den gegebenen Abmessungen und Gewichten der
Sektionen dieses Schiffstyps eine Auswahl technisch wider-
spruchsfreier Kombinationen moglich.
Diese technisch und organisatorisch abgestimmte Auswabhl
von Varianten ist nunmehr nach den Gesichtspunkten des
kontinuierlichen Produktionsablaufs und der wirtschaftlichen
Fertigung weiter einzuschranken. Dabei kommt gerade ge-
genwartig und vielleicht auch mittelfristig der Kontinuitat des
Produktionsprozesses eine besondere Bedeutung zu. Geht
es doch um

die gleichmaBige Auslastung der

Bereiche

den moglichst ununterbrochenen Einsatz der Maschinen

und Betriebsmittel sowie

die harmonische Beschéftigung an allen Arbeitsplatzen

Arbeitskrafte aller

Fir den Bauplatz Kiel-Gaarden wurden als Ausgleich zwei
Sektionsteilungen mit einer gemeinsamen Grundkonzeption
gewahlt. Die Bodensektionen sind identisch, wahrend AuBen-
haut mit oberem Seitentank und Deck von Version 1 in Ver-
sion 2 kombiniert enthalten sind.

Version |
s,

|

Yersion &

|
[
|
|

N

Die entsprechende Langeneinteilung des Laderaums enthalt
sechs Bodensektionen mit Langen zwischen 14 m und 30 m
und Gewichten bis zu 570t. AuBenhaut, oberer Seitentank

und Deck einschlieBlich Faltenschott sind in den langen
Raumen Nr. 2, 4 und 6 als Volumensektion nach Version 2
ausgebildet, die kurzen Raume Nr. 3 und 5 werden nach
Version 1 gestaltet und als SchlieBer behandelt, ebenso die
Sektionen der Raume Nr. 1 und 7 an den Laderaumenden.

Auswahl der Losung

Die gewahlte Sektionsteilung des Laderaumes mit der weit-
gehenden Mdoglichkeit der Anpassung in der Bauweise
(Variierbarkeit der Abmessungen und Gewichte) ist unter
den Gesichtspunkten der Technik, Organisation und Wirt-
schaftlichkeit als optimale Lésung anzusehen.

Vor- und Hinterschiff

Auf eine genaue Behandlung der Schiffsenden, Maschinen-
raum, Hinterpiek und Vorschiff wird aus Griinden des Um-
fanges verzichtet. Die Berlcksichtigung der Raum- und
Funktionsbereiche und der Ausrlstungsanordnungen beson-
ders im Maschinenraum 4Bt es oft sinnvoll erscheinen,
kleine Sektionen vorzusehen, wobei die Tendenz zu gréBe-
ren Volumensektionen durchaus verfolgt wird.

Zusammenfassung

Eine wesentliche Voraussetzung fiir eine technisch und wirt-
schaftlich befriedigende Nutzung der Werftanlage ist, daB
die Herstellung der Schiffe vom Beginn der Einzelteilferti-
gung bis zur Sektionsmontage an Bord systematisch ent-
wickelt wird. Dabei ist das Ziel der genau durchdachten Auf-
teilung des Schiffskérpers in Sektionen eine Optimierungs-
aufgabe, die in der hier dargestellten Wechselbeziehung
zwischen Konstruktion, Arbeitsvorbereitung und Fertigung
gelost wurde.

Die gegenwartige Nachfrageentwicklung mit dem Trend zum
,Schiff nach MaB" erfordert die zielgerichtete Anpassung der
Produktionskapazitdt an die stetig wechselnden Marktver-
anderungen.

Mit der Verbesserung der Infrastruktur ist die Konkurrenz-
fahigkeit der HDW fir den Bau verschiedener Schiffstypen
und -gréBen gestarkt worden.
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Montagebericht S. 109

(I ——

T i i "
. g LS b S Im Dock 8 entsteht wihrend der Montage des Teilschiffes die erste
Die Kiellegung erfolgte am 18. Juni 1976 durch das Absetzen einer GroBsektion von etwa 570 t Gewicht, bestehend aus der AuBenhaut, den
beiden oberen Seitentanks, dem Hauptdeck und zwei Faltenschotten

Doppelbodensektion.
(entsprechend dem Oberteil der Version 2 im Text).

Am 23.6. waren die ersten Seitentanks montiert. Die Vorausriistung In der Halle wird. die Obergangssektion vom Laderaum in den Maschi-
begann. nenraum vormontiert. Der komplizierte Aufbau der Struktur ist auf der
dem Foto zugeordneten perspektivischen Zeichnung (Seite 31) deutlich

Zur gleichen Zeit erfolgte in der Halle die Vormontage der nach hinten zu erkennen.

anschlieBenden Doppelbodensektionen mit Seitentanks. Im Hintergrund Vormontage einer AuBenhautsektion mit oberem Seitentank (entspre-
sind die ersten Volumensektionen der oberen Seitentanks zu sehen. chend der Version 1 im Text).




Die Vormontage einer Maschinenraum-Volumensektion verdeutlicht Kleine, aber komplizierte AuBenhautflichensektion im Maschinenraum-
ebenso wie die perspektivische Zeichnung Seite 31 die Tendenz zum bereich wéahrend der Vormontage in der Halle.
Volumensektionsbau auch an den Schiffsenden. Unteres Bild: Stand der Bordmontage Mitte Juli 1976.
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um 180 Grad gedreht und auf das im Dock 8 a montierte Teilschiff aufgesetzt.




»1T HAVDROTT” ahgeliefert

Am 19. August wurde in Kiel der im
Juni 1973 von der A/S Havtor bestellte
Turbinentanker ,HAVDROTT", 240250
tdw, an den Auftraggeber abgeliefert.
Das am 7. Oktober 1975 auf Kiel gelegte
Schiff (Bau-Nr. 85) wurde am 16. Juni
dieses Jahres ausgedockt.

Es gehort zu der Serie der 240 000 tdw
Standardtanker, von denen wir schon
ein Dutzend gebaut, und Uber die wir
immer wieder berichtet haben. Tech-
nische Details siehe insbesondere
Heft 4/74.

oben: Taupatin Frau Julia Parsons, Gattin des

Assistant Director European Banking Comp.,
London.

links oben: Obergabe der Schiffspapiere an
den Managing Director von A/S Havdrott,
Herrn Paal Caspersen.

links: Vorstandsmitglied Klaus Neitzke be-
gllickwiinscht den Kapitdn A. Ranheim.




am Strand

Als wir wieder einmal auf der anderen
Seite des Panamakanals angekommen
waren, da wo Balboa schon 1523 ent-
deckt hatte, daB auch Amerika seine
zwei Seiten hat, war Gelegenheit, das
Schiff flr einige Stunden zu verlassen
und in die Stadt hineinzugehen, die
den Namen dieses Conquistadoren
tragt. Und ausgerechnet dort begegne-
ten wir Mahatma Gandhi in Bronze, als
Mahnmal gegen Kolonialismus und Ge-
walt.

Wir wissen, daB Gandhi in der Reihe
steht, in die auch der heilige Franz von
Assisi gehért — also zu den Méannern
zahlt, die die Einfachheit kultivierten.
.Indiens Heil liegt darin“, so sagte
Gandhi einst, ,daB es vergiBt, was es
in den letzten Jahren vom Westen ge-
lernt hat. Nur da, wo die moderne Zi-
vilisation noch nicht eingedrungen ist,
ist Indien noch, was es war." Eisen-
bahn, Telegraf, Telefon und Auto er-
klarte Gandhi fir bose — alles Maschi-
nenwesen fiir eine groBe Siinde, und
Krankenhauser nannte er des Teufels
eigenste Instrumente.

Friedrich Nietzsche (1844—1900) klagte:
,Die Maschine ist unpersonlich, sie ent-
zieht dem Stiick Arbeit seinen Stolz,
sein individuell Gutes und Fehlerhaf-
tes, was an jeder Nichtmaschinenarbeit
klebt —, also ein biBchen Humanitat.
Friher war alles Kaufen von Handwer-
kern ein Auszeichnen von Personen,
mit deren Abzeichen man sich umgab:
Der Hausrat und die Kleidung wurde
dergestalt zur Symbolik gegenseitiger
Wertschatzung und personlicher Zu-
sammengehorigkeit, wahrend wir jetzt
nur inmitten anonymen und unpersén-
lichen Sklaventums zu leben scheinen.”
In Mexiko lebt asketisch und munter
der Professor lvan lllich, in Guerna-
vacca. Dort hat er ein Forschungsse-
minar fir ,Alternativen zur technologi-
schen Gesellschaft® gegriindet. lllich
wurde bekannt durch seine Forderung
LEntschulung der verschulten Gesell-
schaft“. Es war die Olkrise, die den
Kulturphilosophen lllich  veranlaBte,
deutlich zu werden. Er meint, da der
Energieverbrauch pro Kopf, wenn er
eine bestimmte GroBe Uberschreitet,
zur Zerstdérung der Gesellschaft flhrt,
und er empfiehlt eine freiwillige Be-
schrankung auf zweckmaBige Technik.
ZweckmaBige Technik — das waren fur
Gandhi noch Pflugschar und Spinn-
rad ...

36

Gefundenes und

Getraumtes

von Friedrich Karl Rausch

Und noch einen groBen Verachter der
Technik mochte ich zitieren. Joseph
Conrad schreibt Uber die See:

.Die See von einst war eine schone
skrupellose Frau — wunderbar in ihrem
Ladcheln, unwiderstehlich in ihrem Zorn,
launenhaft, verlockend, unlogisch, ver-
antwortungslos, etwas zum lieben, et-
was zum fiirchten. Sie behexte, schenk-
te Freude, lullte sanft in grenzenloses
Vertrauen ein, dann, in einem Anfall
jahen, unberechtigten Zornes, totete
sie. Aber ihre Grausamkeit wurde durch
den Reiz ihres unergriindlichen Ge-
heimnisses, durch die Fiille ihrer Ver-
heiBungen, durch den machtvollen Zau-
ber ihrer etwaigen Gunst ausgeglichen.
Starke Manner mit kindlichem Herzen
waren ihr treu, waren zufrieden, von
ihrer Gnade zu leben, nach ihrem Wil-
len zu sterben. So war die See, ehe
der franzosische Geist die dgyptischen
Muskeln in Bewegung setzte und aus
ihr einen tribseligen, aber eintragli-
chen Graben machte. Aus dem Rauch
unzahliger Dampfschiffe breitete sich
dann ein gewaltiges Leichentuch auf
dem ruhelosen Spiegel der Unendlich-
keit aus. Die Hand des Ingenieurs zer-
riB den Schleier ihrer grausigen Schon-
heit, damit habgierige Landratten Divi-
denden einstecken konnten. Das My-
sterium war zerstort. Wie alle Mysterien
lebte es nur in den Herzen ihrer An-
beter. Die Herzen verédnderten sich. Die
einstmals anhanglichen Diener zogen
mit Feuer und Eisen bewaffnet aus,
tiberwanden die Furcht ihrer eignen
Herzen und wurden eine berechnende
Schar kalter anspruchsvoller Herrscher.
Die See von einst war eine unvergleich-
lich schéne Geliebte, mit unergrindli-
chem Antlitz, mit grausamen, verhei-
Bungsvollen Augen. Die See von heute
ist eine abgearbeitete Magd, durch die
aufgewuhiten Kielwasser brutaler Pro-
peller entstellt und voll Runzeln, des
iberwiltigenden Zaubers ihrer Unend-
lichkeit, ihrer Schoénheit, ihres Myste-
riums und ihrer VerheiBung beraubt.”

¥

Mit all diesem Wissen um Dichter, Hei-
lige, Weise und Philosophen flihlen wir
uns nicht so recht in Gottes Hut und
schon gar nicht sehr zu fréhlichem
Schaffen aufgelegt auf unserem mo-
dernen Handels-Schiff Baujahr 1975.
Doch der Gedanke an eine etwaige

Reise als Heizer oder Kohlenzieher, mit
blakender Funzel in der Kammer nach
Feierabend, wiirde uns nicht ermutigen,
noch weiter zurlickzustecken und nur
der frischen Luft wegen auf einem Tea-
Clipper die Heuer zu erkniippeln. Ei-
gentlich gehort doch jeder Petroleum-
lampe, die sich auf der Nostalgiewelle
verkaufen 14Bt, ein Schildchen umge-
hangt mit dem Satz von Christian Diet-
rich Grabbe: ,Die Wirklichkeit, und
ware sie die Glicklichste, ist rauh —
erst das Vergang'ne ist das wahre
Glick!"

Wenn zuverlassige Stabilitatsberech-
nungen fur Schiffe von Computern er-
stellt werden, dann soll es uns recht
sein, wenn sich Manner um Ivan lllich
einer von Gandhi verteufelten Rechen-
maschine bedienen, um Richtlinien aus-
spucken zu lassen, die uns in freund-
liche Beziehung zum notwendigen tech-
nischen Fortschritt bringen. Anders ge-
sagt: Wenn schon die Parole ausgege-
ben ist ,Vorsicht Fortschritt“, dann
sollte auch ein kulturphilosophischer
Futtermeister an den Computer geho-
ren, damit der Trauergesang Joseph
Conrads und die aktuellen Stimmen
iiber mangelhaften Umweltschutz und
diirftige Lebensqualitat bald unberech-
tigt sind. Pessimisten meinen zwar, daB
die Dividendenhungrigen schon irgend-
wie dafiir sorgen, daB Kulturphilosophie
den Etat nicht belastet — doch die Op-
timisten zehren davon, daB es moglich
war, einen Sir Julian Huxley, trotz sei-
ner vielen Gegner, als General-Direktor
der UNESCO gehabt zu haben.

Intuition und Spekulation waren schon
immer Anfang und Ausgangspunkt welt-
bewegender Dinge und in amerikani-
schen Braintrusts gilt: ,Keine Spinne-
rei ist verschroben genug, um nicht ge-
meinsam durchdacht zu werden. Die




den Braintrusts dabei zur Verfugung
stehenden Computer sind so ,genial®,
daB darlber debattiert wird, ob ihre
automatisch  aufgezeichneten Ergeb-
nisse nicht der holden Kunst zuzurech-
nen seien. ') Kunstfreunde wissen zwar
zu unterscheiden zwischen kalter Tech-
nik und dem géttlichen Funken, doch
kann man ganz sicher auch an einer
exakten geometrischen Zeichnung seine
helle Freude haben. Und wir alle wis-
sen ja um Gemutswerte und Beglik-
kungsmomente, die von irgendwelchen
Dingen ausgehen. Edle Holzer, grobes
Naturleinen oder ein alter Lederkoffer
vermégen uns anzusprechen. Kamin-
feuer und Kerzen versetzen uns in
Stimmungen, und Pferde New Yorker
Polizisten werden selbst von Demon-
stranten gestreichelt.

') vergl. Heft 4/73, .Kunst und Computer”

Reisen um die Welt vermdgen nachdenklich
und vielleicht auch scharfsinnig zu machen,
und die Beriihrung mit Dingen, von denen
unsere Schulweisheit sich nichts traumen l4Bt,
gibt Grund zu manchen Griibeleien, die auf
den langen Seetérns hin und wieder von opti-
schen oder akustischen Signalen der -
tischen Anzeigegerate unterbrochen werden.

Gedanken hin — Technik her — endlich machte
unser Schiff mal wieder in einem ,unterent-
wickelten“ Hafen fest. Die LONG SHORE MEN
arbeiteten nicht so programmiert wie die Kauf-
leute es im fernen Hamburg gern gehabt hat-
ten, und wir konnten Technik, Fortschritt und
Probleme vergessen und uns einmal in einen
Einbaum setzen, um jener Insel einen Besuch
abzustatten, die da verheiBungsvoll die Linie
des Horizontes unterbrach.

Jawohl, verheiBungsvoll! DaB da auf der Ko-
ralleninsel eine Anzahl von Dingen der Ent-
deckung harrte, darilber gab's keine zwei
Meinungen und daB die Kamera mitgenommen
wurde, war selbstverstdndlich. Nicht um An-
denkenfotos zu kni Nein, das hochtech-

nisierte optische Instrument solite uns dienen,
zu b isen, daB Technik uns nicht verbietet,
parnassische Spiele zu treiben, und wir héren
Joachim Ringelnatz von sei S Kud-
del Daddeldu erzdhlen: , ... Marchen, die er
ganz selber erfunden.”

Nun denn: Als unser freundlicher nackter
Anakkano als erster seine wohlgeformten FiiBe
auf den glilhendheiBen KorallengrieB an Lee-
Seite des zauberhaften tropischen Eilandes
gesetzt hatte, erhob sich aus dem Griin die-
ses Paradieses die beriihmte Schlange freund-
lich und ohne Arg, denn sie wollte ihren
Augen nicht trauen, daB Adam hierher zuriick-
gekehrt war. Wir hingegen dachten sofort, daB
eine Schl mit paradiesischem Benehmen

P

ein sicheres Zeichen dafiir sei, baldigst auf
eine verfiihrerische Eva zu treffen.

Und schon konnte uns ein Licht aufgehen:
Wir befanden uns hier auf einem ganz und
gar verzauberten Eiland, auf dem alle unsere
Gedanken unverziiglich gelesen wurden — wie
sonst sollten der heiligen Bambuswurzel sich
samtliche Haare strduben — gesagt oder getan
hatten wir doch noch gar nichts — nur hoff-
nungsvoll gedacht.

Auch der geddrrte Ast betrachtete uns ganz
schdbig von oben herab mit all dem hoch-
nésigen Gehabe hochgeziichteter arabischer
R K le, auf d die Bedui vom
Stamme der Schamar mit den Wiistenstiirmen
um die Wette reiten.




Ob unseres schndden, aber doch so verstindlichen Seefahrer-
wunschtraums von Eva im Paradies grinste auch eine lang-
schniiffelige Intrige (grad.) inmitten des von ihr verursachten
Scherbenhaufens still vor sich hin, und ein Zerberus vom
Dienst hielt ein wachsames Auge auf uns gerichtet.




Ein Urviech mit heraushén-
gender Zunge und aufge-
richtetem Stummelschwanz
strebte in das flache Was-
ser hinein — es war da ein
nasser Gedanke dahinter,
den auch wir hier in der
klaren Atmosphére leicht
erkannten: Durst!

Mit steil aufgerichteten Emp-
fangsantennen kroch ein
asymmetrischer Hundert-
wasserfiiBler aus der Bran-
dung. Er machte einen
recht grieBgrdmigen Ein-
druck. Offensichtlich war es
ihm in letzter Zeit nicht
gelungen, zu einem ver-
niinftigen Friihstiick einge-
laden zu werden.

Spiegeindes Parkett gewohnt, stelzte sorgen-
voll Diplomatie in #uBerst lddiertem Frack
heran, alles versdhnen wollend, doch un-
glaubwiirdig, weil die Verrenkungen erkennen
lieBen, wie sehr sie bemiiht war, sich nach
allen Seiten hin abzusichern.



Uniibersehbar war eine Seesternantilope, die
lange Zeit bewegungslos niederkniete, offen-
bar in ein recht fremdartiges Geschéft vertieft,
und es dauerte eine lange Zeit, bis wir da-
hintergekommen waren, daB dieses Wesen
starr verharrte, um winzig kleinen Lebewesen
aufzulauern, die da zwischen den feinen Kor-
nern des leuchtend gelben Sandstrandes hin
und wieder Bockspringen iibten. Noch nie im
Leben hatten wir solch eine geduldige Sand-
flohjagd miterleben diirfen.

Diese Brandungsskulptur erinnerte uns an ei-
nen unserer Besuche im Museum fiir moderne
Kunst. Das Standbild strotzte vor kérperlicher
Wildheit. Wir verglichen es mit der Klaue ei-
nes Habgierigen. Doch ein flach einschweben-
der Fregattvogel bremste unsere Phantasie
und lieB uns wieder die Wirklichkeiten erken-
nen: Diese gedffnete Hand war nichts weiter
als ein Signal — ein Luftverkehrszeichen. Es
stand hier am Rande der Einflugschneise. Hier
begannen die iiber See anschwebenden gro-
Ben starrfligeligen Végel ihre Landeklappen
zu spreizen und die Vorfligel in den geeig-
neten Anstellwinkel zu bringen.

Aus einem bizarren Gebilde von Stiitzen und
Filigran schob sich seitlich ein reinrassiger
Héllenhund heraus. Seine Ohren hatte er —
so gut es eben ging — aufgerichtet; eine Pfote
hielt er erhoben in lauernder Stellung, und
sein Auge funkelte so lebhaft wie die anbran-
dende See. Obwohl eine Schlange auf ihn zu-
kroch, lag gar nichts Bedrohliches iiber der
Szene, und als die beiden friedlich zu spielen
begannen, besannen wir uns wieder darauf,
daB wir ja im Paradies gelandet waren.

Gotthold Ephraim Lessing schrieb vor zwel-
hundert Jahren: ,Dasjenige aber nur allein ist
fruchtbar, was der Einbildungskraft freies Spiel
14Bt; je mehr wir sehen, desto mehr miissen
wir hinzudenken kénnen, je mehr wir dazu-
denken, desto mehr miissen wir zu sehen
glauben.”




Das Kieler
Schiffahrtsmuseum
erwarh erste
Ausstellungsstiicke

Es ist sicher heute keineswegs mehr
alltaglich, daB ein Schiffszimmermann
Eigner und Chef einer Werft ist. Und
doch — wir haben einen von ihnen be-
sucht, die es von sich zu recht sagen
kénnen: den gelernten Schiffszimmer-
mann, Takler und Bootsbauer Willi
Schonknecht. Der geblirtige Liibecker,
Jahrgang 1940, hat seine Werft im
ersten Stock des Hauses Brautigams-
weg 13 in Kiel-Holtenau. Und das
Schiff, das auf einem Tisch seines
Arbeitszimmers, das Konstruktionsbiiro
und Schiffbauhalle zugleich ist, Anfang
Juli dieses Jahres auf Kiel gelegt
wurde, ist das Polarschiff ,GAUSS*".
Ein Modellschiff, versteht sich. Denn die
.richtige GAUSS"“ ist 1901 auf einer
Helling der Aktiengesellschaft ,Ho-
waldtswerke” fiir die Deutsche Sud-
polar-Expedition, Kiel, gebaut worden.
Den Auftrag zum Bau des Modellschif-
fes ,GAUSS" gab das Kieler Stadt-
museum, vertreten durch seinen Direk-
tor Dr. Jirgen Jensen. Als Abliefe-
rungstermin ist Weihnachten 1977 ver-
einbart. Doch Willi Schdnknecht gab
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uns zu verstehen, daB die Ablieferung
mit Sicherheit friher, vielleicht schon
Ende dieses Jahres erfolgen wird. Der
Preis war von der Werft nicht zu er-
fahren. Doch der Kistenklatsch weiB,
daB er um die 5000 DM betragen
dirfte.

Da stand er, wie einst Gulliver im
Lande Lilliput, Uber den bereits fertig-
gestellten Rumpf des fiir eine im Ver-
gleich zur eigenen KorpergroBe so sehr
viel ,kleinere” Mannschaft gedachten
Schiffes geneigt und machte sich an
dem Aufbau zu schaffen. Hinter ihm an
der Wand sehen wir Kopien der Bau-
plane der ,GAUSS", die Willi Schon-
knecht im MaBstab 1 : 50 nachbaut. Und
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unter dem SeitenriB, im Bord eines
Glasschrankes, standen schon einige
von denen, die auf seiner ,GAUSS*
anheuern sollen: Seeleute aus Zinn,
einen halben Zeigefinger groB, wie
Gulliver die Lilliputaner beschrieb. Als
Soldaten gekauft, zersagt, in Teile ge-
formt und so wieder Teil um Teil zu-
sammengeldtet, daB Kopf- und Korper-
haltung sowie Arm- und Beinstellungen
den natlrlichen Bewegungsablaufen
beim Klettern in den Wanten, beim
Segelreffen oder am Ruder z.B. ent-
sprechen. Und natirlich bemalt. Nach
der Mode der damaligen Zeit.

Willi Schoénknecht, seit 1960 bei der
Bundesmarine, ist seit seinem 16. Le-
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Kopenhagen, das Modell des Dampfers
.SS PARIS" aus Flensburg, ein Span-
tenmodell der ,GAUSS", ein Gemalde

Beim Bau des Siidpolar-Schiffes ,GAUSS" konnte der Sohn des Griinders der Howaldtswerke,
Georg Howaidt, ein Vorkd@mpfer des Eisenschiffbaues, noch einmal dem Holzschiffbau einen

Triumph bereiten. Noch einmal bewdhrte sich die Leist

gsfahigkeit Holzbearbeitungs-

werkstatten beim Bau dieses Spezialschiffes, dessen Eignung fiir extreme Beanspruchungen der
Fiihrer der Siidpolarexpedition Professor von Drygalski spater ausdriicklich riihmte.

bensjahr passionierter Modellbauer.
Sein erstes Modellschiff war die Bark
+ANNA RAMIN“, den Windjammerken-
nern unter unseren Mitarbeitern mog-
licherweise bekannt. Ihm folgten unter
vielen anderen das Modell eines 1856
gebauten Ruderkanonenbootes und ein
Modell der weltbekannten ,CUTTY
SARK". Und jetzt nun die ,GAUSS".
Dieses Modell soll nach seiner Abliefe-
rung an den Auftraggeber seinen stan-
digen Platz im Kieler Schiffahrts-
museum haben, das rechtzeitig zur
Kieler Woche des nachsten Jahres mit
einer Sonderschau erdffnet werden soll.
Der Innenausbau der Fischhalle, die
zum Museum umgebaut werden soll,
schreitet zlugig voran. Unser Bild last
unter der Wolbung des Daches die
Konstruktion der neuen ,Decke“ er-
kennen, die nach ihrer Fertigstellung

den Eindruck eines auf den Kopf ge-
stellten geklinkerten Holzschiffes er-
wecken soll.

Bis zur Kieler Woche 1977 werden die
Decke fertig, der FuBboden gepflastert
und die Seitenwande getlincht sein.
Die beiden vorgesehenen Zwischen-
geschosse indessen werden noch feh-
len. So daB statt der nach beendetem
Umbau vorgesehenen 1000 Quadrat-
meter zunachst nur 400 Quadratmeter
Ausstellungsflache zur Verfligung ste-
hen werden.

Inzwischen sind von der Stadt Kiel und
vom Land Schleswig-Holstein insge-
samt 900000 DM fir den Umbau be-
reitgestellt worden. Zum Erwerb erster
Ausstellungsstiicke stehen 70000 DM
zur Verfligung. Zu den ersten inzwi-
schen erworbenen Exponaten gehoren
das Modell eines Vollschiffes aus

des , Flettner" Rotorschiffes, ein Schirm-
stander aus der Sammlung Dr. Grimm
und ein Ledersessel aus dem Besitz
der Familie Heesch. Mit diesem Leder-
sessel hat es flir uns insofern eine
besondere Bewandtnis, als dieser Ses-
sel dem durch Heirat mit der Familie
Howaldt verbundenen Geschaftsflihrer
der ,Swentine-Dock-Gesellschaft” * und
spateren Direktor der Howaldtswerke
Theodor Heesch von seinen Mitarbei-
tern zum Geschenk gemacht worden
ist. Inre Namen sind in das riickseitige
Leder der Rickenlehne graviert; die
Vorderseite zeigt eine Ansicht der
Werft um die Jahrhundertwende.

Das entstehende Kieler Schiffahrts-
museum ist als Teil des Stadtmuseums
geplant, das Anfang der SiebzigerJahre
im Warleberger Hof in der Danischen
StraBe in Kiel gegrindet wurde. Im

* Zur Beschrdankung von Schadensersatzansprii-
chen beim Docken von Schiffsneubauten und
Reparaturschiffen 1884 von den Gebridern
Howaldt gegrindet.




Stadtmuseum soll eine stadt- und kul-
turgeschichtliche Sammlung aufgebaut
werden, die insbesondere Einblick in
die Epochen der letzten beiden Jahr-
hunderte vermitteln soll. Und da die
Kieler Stadt- und Kulturgeschichte ohne
Hafen- und Schiffbaubereich nicht denk-
bar ist, soll das Kieler Schiffahrts-
museum, wie Dr. Jirgen Jensen das
Programm einmal formulierte, ,der
Selbstdarstellung und Sichtbarmachung
der hiesigen Entwicklung all dessen
dienen, was heute die herausragende

und unverwechselbare Bedeutung Kiels
ausmacht: der Schiffbau mit seiner Zu-
lieferindustrie, der Kiel-Kanal, die
Hafenwirtschaft, der Segelsport ein-
schlieBlich der Kieler Woche und der
Segelolympiaden, die Forde als Frei-
zeit- und Erholungsgebiet”.

Die erste Ausbaustufe, sagte Dr. Jen-
sen kirzlich in einem Vortrag vor den
Mitgliedern des Forderkreises Kieler
Schiffahrtsmuseum e.V., werde Ende
des Jahres abgeschlossen sein. Die
geplante erste Ausstellung zur Kieler

Woche 1977 werde neben Neuerwer-
bungen im Kern die Sammlungen
Grimm/Bottcher  (siehe  Werkzeitung
4/75) und andere zeigen. Spatere Son-
derausstellungen und der einmal als
Dauerausstellung anzuordnende zu-
kiinftige Bestand des Museums ,wer-
den, wenn auch nicht ausschlieBlich, so
doch in erster Linie lokalen und regio-
nalen Bezug aufweisen, ohne inter-
nationale Entwicklungen aus den Augen
zu verlieren."

Hellmut Kleffel

Neue Auftrage

Die Firma Christian F. Ahrenkiel, Reederei und Schiffahrts-
kontor, Hamburg, hat als Korrespondentreeder zweier Parten-
reedereien bei der Howaldtswerke-Deutsche Werft AG zwei
Mehrzweckfrachter mit einer Tragfahigkeit von ca. 25 600 tdw
in Auftrag gegeben.

Die Schiffe haben folgende Hauptabmessungen:

Lange liber alles 167,00 m
Lange zwischen den Loten 158,00 m
Breite auf Spanten 25,40 m
Seitenhohe 15,70 m
Tiefgang 10,00 m
Tiefgang Containerfahrt 6,90 m

und werden mit einer Leistung von 11700 PS eine Geschwin-
digkeit von 15,2 kn bzw. 16,0 kn auf Containertiefgang errei-
chen. Als Antriebsanlage ist ein B- V/Pielstick-Motor des
Typs 18 PC 2 — 5 V vorgesehen. Die Container-Kapazitat
betragt 1000 TEU.

Die nach dem Prinzip des ,offenen Schiffes” gebauten Ein-
heiten erhalten verstarkte Tankdecken fiir die Massengutfahrt
sowie eine Tragféhigkeit auf den Lukendeckeln von 2 t/gm.
Das Ladegeschirr umfaBt 5 Krane a 25 tons, welche auf eine
Nutzlast von 45 tons koppelbar sind.

Die Schiffe sind flir den Bau im Kieler Werk der HDW ein-
geplant und werden im Jahr 1978 zur Ablieferung kommen.
Der Auftrag wurde mit dem Vorbehalt der Gewahrung der
Bundesmittel erteilt.

Die Reedereien H. M. Gehrckens und Peter Dohle Schiff-
fahrts KG haben bei der HDW je zwei Mehrzweckfrachtschiffe
mit einer Tragfahigkeit von 10000 tdw in Auftrag gegeben.
Alle vier Schiffe haben folgende Hauptabmessungen:

Seitenhdhe
Tiefgang

128,00 m
21,00 m

10,50 m
800 m

Lange Uber alles
Breite

Mit einer Maschinenleistung von 7500 PS werden sie ca.
16,5 kn laufen.

Die Schiffe sind fiir den Bau im Kieler Werk der HDW
eingeplant und kommen alle im Jahr 1978 zur Ablieferung.
Der Auftrag der beiden Reedereien wurde mit dem Vor-
behalt der Gewahrung der Bundesmittel erteilt.
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Einhundertfiinfzig Jahre
Fahrgastschiffahrt auf dem Rhein

von Dietrich Brandt

Vor 150 Jahren, am 11.Juni 1826, un-
terzeichnete der Minister des Innern
Sr. Konigl. Majestat die Genehmigungs-
urkunde, mit der die neuerrichtete
PreuBisch-Rheinische Dampfschiffahrts-
Gesellschaft die schriftliche Legitima-
tion erhielt, ihren Betrieb aufzuneh-
men.

Schon zur Zeit der alten Romer war
der Rhein eine Hauptverkehrsader mit
regem Schiffsverkehr. Alle nur denkba-
ren Krafte wurden eingespannt, um die
Fahrzeuge in der starken Strémung
fortzubewegen, Besegelung, Pferdege-
spanne und menschliche Muskelkraft.
Die alten Leinpfade, auf denen die
Pferdegespanne in Aktion traten, sind
teilweise heute noch als hiibsche Pro-
menaden erhalten.

1816/1817 kamen die ersten beiden
Dampfschiffe aus England den Strom
herauf. Die Nieder- und Mittelrheini-
schen Schiffergilden rannten versténd-
licherweise sofort Sturm gegen diese
neumodische Errungenschaft. Die
Dampfschiffe waren bedeutend schnel-
ler als die herkommlichen Fahrzeuge.
1823 wurde in Rotterdam die Neder-
landsche Stoomboot Maatschappij ge-
griindet, die ihren Verkehr mit Dampf-
schiffen bis nach Koln ausweiten konn-
te. Auch am Mittelrhein entstanden &hn-
liche Gesellschaften, allerdings mit lo-
kalem Charakter.

Da Kéln — heute gern als das Ver-
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kehrskreuz des Westens gesehen —
schon immer eine flihrende Position in
Handel und Verkehr besaB, setzten sich
einige Handelsherren dafiir ein, fir
KéIn eine eigene Schiffahrtsgesellschaft
zu griinden. Das war die Geburtsstunde
der PreuBisch-Rheinischen Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft, die heute unter
dem Namen Koln-Disseldorfer Deut-
sche Rheinschiffahrt AG. weltweit be-
kannt und beliebt ist.

Nachdem sich einige Jahre spéter in
Dusseldorf ebenfalls ein Schiffahrts-
unternehmen gebildet hatte, begann
der Konkurrenzkampf auf der ganzen
Linie. Unterbietung der Frachtraten,
Wettfahrten und 4&hnliche Scherze
brachten hohe Verluste ein.

Erst 1853 siegte die Vernunft und man
beschloB, eine Betriebsgemeinschaft
unter dem Namen ,Rheindampfschiff-
fahrt, Kolnische und Dusseldorfer Ge-
sellschaft” ins Leben zu rufen. 27 Schif-
fe wurden in die Gemeinschaft einge-
bracht. Die Beforderung von Frachten
wurde eingestellt, um sich ganz dem
Fahrgastdienst widmen zu kénnen. Nach
6 Jahren, 1859, hatte sich dieses Mit-
einander so bewahrt, daB ein neuer
Vertrag geschlossen wurde. Dieser
blieb bis 1967 (!) in Kraft. Da man aus
dem Frachtgeschaft ausgestiegen war,
wurde die Entwicklung neuer Schiffe
erforderlich. 1867 erfolgte die Indienst-
stellung der beiden Dampfer ,Friede"

Frilhestes Zeugnis einer Schiffahrt auf dem
Rhein. Grabstein aus dem 1. Jh. Mainz-
Weisenau.

und ,Humboldt”. Beide Schiffe hatten
bereits 2 Decks. Sie waren eine Vor-
stufe zu den spater gebauten Salon-
dampfern. 1871, nach dem Ende des
deutsch-franzosischen Krieges und der
Griindung des Deutschen Reiches, wur-
den die beiden Dampfer ,Wilhelm Kai-
ser und Konig* und ,Deutscher Kaiser"
in Dienst gestellt. Sie konnten bereits
1600 Personen befdérdern. Der Antrieb
erfolgte auch hier, wie bei allen ande-
ren Schiffen, durch seitliche Schaufel-
rader.

Nach und nach wurde der gesamte
veraltete Schiffshestand durch Neubau-
ten ersetzt. Als 1914 der Erste Weltkrieg
ausbrach, verfliigte man uber 32 Schiffe
und hatte inzwischen Uber 2 Millionen
Personen beférdert.

Durch diese Erfolge hatte sich die
,KD“, so wurde die Gesellschaft im
Volksmund genannt, zu einem wirt-
schaftlich gut fundierten Unternehmen
entwickelt. Dadurch wurde es mdglich,
1927 die Aktienmehrheit der ,Neder-
landsche Stoomboot Maatschappij* zu
ibernehmen und diese der Betriebs-
gemeinschaft anzugliedern.

1929 wurde der letzte Dampferneubau
in Dienst gestellt. Es ist der D.,Mainz",
der noch heute, nach kleinem Umbau

1956, seinen Dienst im Tagesausflugs-
verkehr versieht.

Die Entwicklung des Schiffsdieselmo-
tors vor dem zweiten Weltkrieg hat sich
auch auf den Binnenschiffbau ausge-
wirkt. So konnte 1938 das erste Fahr-
gastmotorschiff ,Kéln“ seinen Dienst
aufnehmen, das mit Voith-Schneider-
Propellern ausgeriistet wurde. Finf
weitere Motorschiffe folgten in kurzen
Abstanden. 1939 waren es insgesamt
6 Motorschiffe und 22 Dampfer.

Nachdem 1945 keine Bomben mehr fie-
len, war nur noch ein einziges Fahr-



MS Deutschland

zeug betriebsféahig. Alle anderen Schiffe
lagen entweder auf Grund oder waren
stark beschadigt. Der Besitz in den Nie-
derlanden ging mit allen Schiffen eben-
falls verloren.

Im November 1945 fuhr erstmalig wie-
der ein Schiff der ,KD", allerdings
nicht mit Fahrgasten, sondern mit Fracht
fur eine Seifenpulverfabrik. Damals war
es naturlich kein Vergnligen, auf dem
Rhein herumzuschippern. Nicht nur un-
zahlige Wracks lagen kreuz und quer
im Fahrwasser, sondern auch alle
Rheinbriicken. Diese bildeten mancher-
orts uniiberwindbare Hindernisse.

Immerhin wurde 1946 schon wieder ein
Ausflugsverkehr zum Siebengebirge bei
Bonn ermdglicht. Eine Weiterfahrt war
nicht moglich, weil hinter Bad Honnef
die franzdsische Zonengrenze verlief.
Erst 1949 konnte der Linienverkehr
nach Mainz wieder aufgenommen wer-
den. Zu diesem Zweck charterte man
von der einstigen niederlandischen Be-
triebstochter 6 Schiffe. 10 eigene Schiffe
hatte man wieder in Fahrt bringen kon-
nen, 1 Schiff war fahrbereit, macht zu-
sammen 17 Schiffe. Fir den Anfang
war das bereits eine recht ansehnliche
Grundlage, wenn man dagegen den
Schiffsbestand groBer Seereedereien
damals zum Vergleich zieht. Man konnte
sich gliicklich preisen, daB es hier
keine , Potsdam-Schiffe” gab.

Nachdem 1953 die Betriebsgemein-
schaft ihr 100jahriges Jubilaum gefeiert

hatte, konnte 1954 der groBte Teil des
niederlandischen Besitzes mit 4 Schif-
fen zurickgekauft werden. Als ,Wies-
baden*“, ,Koblenz“, ,Bonn“ und ,Dis-
seldorf* kamen diese nach Umbauar-
beiten wieder in Fahrt.

Da die alten Dampfer der Jahrhundert-
wende schon recht anfallig geworden
waren, auBerdem der Reiseverkehr
standig zunahm, wurden Neubauten in
Auftrag gegeben. 1961 nahm die ,Ber-
lin“ ihren Betrieb auf, gefolgt von ,Dra-
chenfels" 1961, ,Loreley” 1963 und
,Rhein“ 1967. Rund 3000 Fahrgéaste
finden einen gemitlichen Platz und
konnen der ,Warum ist es am Rhein
so schon“-Romantik huldigen.

Der standig zunehmende Besucherstrom
aus dem Ausland, besonders aus Hol-
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land und GroBbritannien, lieB 1960
Uberlegungen reifen, einen Linien-
dienst zwischen Rotterdam/Amsterdam
und Basel einzurichten. Als eine Art
Kreuzfahrt wurde dieser neue Dienst
konzipiert und zunachst mit einem Neu-
bau begonnen. Dieses Angebot schlug
wie eine Bombe ein, so daB in kurzer
Zeit 5 weitere Neubauten in Fahrt ge-
bracht werden konnten. Es sind dies
die Motorschiffe Deutschland, Britannia,
France, Nederland, Helvetia und Eu-
ropa. Zwischen 160 und 236 Personen
kdénnen in luxuridsen AuBenkabinen
untergebracht werden. EinschlieBlich ei-
nes Schwimmbades auf dem Sonnen-
deck werden dem Fahrgast alle An-
nehmlichkeiten einer Schiffsreise ge-
boten.

Rheinfront von St. Goar.

i NN
1 D ‘) v ooy
1»‘2” h( llﬂLlIT’LL

ﬂﬂ "’:”7_

\

N

45



Durch die Kanalisierung der Mosel
konnte 1964 der Ausflugsverkehr auf
dieser neuen WasserstraBe bis Trier
aufgenommen werden.

1967 gingen die beiden Betriebsge-
meinschaften aus Kéln und Disseldorf,
entsprechend dem Vertrag von 1859,
auf dem Wege der Fusion eine neue
Verbindung ein und firmieren seither
unter dem Namen ,Koéln-Disseldorfer
Deutsche Rheinschiffahrt AG". Die tra-
ditionelle Schornsteinmarke, schwarzer
Schornstein mit weiBem Ring, wird
durch ein charakteristisches schwarzes
KD in dem weiBlen Ring erganzt.

Flaggschiff der Flotte, so kann man es
fast bezeichnen, ist das 1975 in Fahrt
gebrachte Tragfligelboot ,Rheinpfeil®
aus der UdSSR vom Typ ,Raketa“.
Dieses Spitzenangebot ermdéglicht es
Fahrgasten, die es eilig haben, auf
dem Wasserweg in rund anderthalb
Stunden von Koln nach Koblenz zu
fahren (Eisenbahn 1 Stunde).

Anfang 1976 wurden die beiden nieder-
landischen FluBfahrgastschiffe ,,Holland

Tragfliigelboot ,Rheinpfeil®.

Emerald” und ,Holland Pearl* der Hol-
land River Line lbernommen. Augen-
blicklich fahren diese beiden Schiffe,
die in ihren Abmessungen den Schif-
fen der ,Deutschland-Klasse" entspre-
chen, noch in ihren traditionellen Far-

ben rot-weiB3-blau, das Dienstleistungs-
angebot entspricht aber genau dem der
anderen Schiffe.

Hier zum AbschluB eine Ubersicht Uber
den gegenwartigen Stand der Schiffe
der KD:

Schiffsname Lange Breite PS Antriebs- Wasser- Fassungs- Durchschnitts- Baujahr Tiefgang
m maschine verdran- vermogen geschwindigkeit max.
gung t Personen km/h m
Kabinenschiffe
MS EUROPA 88,6 11,6 1700 Diesel 670 160 20,6 1960 1,48
MS HELVETIA 93,0 11,6 1700 Diesel 725 200 20,5 1961 1,50
MS NEDERLAND 101,6 11,6 1920 Diesel 892 224 20,6 1964 1,45
MS FRANCE 105,0 11,6 1920 Diesel 973 228 20,5 1966 1,58
MS BRITANNIA 110,0 11,6 1920 Diesel 1160 236 20,4 1969 1,52
MS DEUTSCHLAND 110,0 11,6 2060 Diesel 1180 236 20,5 1971 1,52
MS HOLLAND EMERALD
und HOLLAND PEARL
Tragfliigelboot
RHEINPFEIL 27,0 5,0 1100 Diesel 64 65,0 1972 1,80
Schnellschiffe
MS RHEIN 92,5 15,8 2000 Diesel 3000 21,2 1967 1,40
MS DRACHENFELS 90,6 15,5 2000 Diesel 2700 21,1 1961/68 1,40
Personenschiffe
MS LORELEY 92,3 15,8 1700 Diesel 3430 21,7 1963 1,30
MS BERLIN 88,6 15,5 1500 Diesel 3000 21,6 1959 1,35
MS KOLN 70,2 12,2 900 Diesel 1190 21,2 1938 1,35
MS WIESBADEN 69,8 10,8 800 Diesel 1280 19,5 1938/54 1,45
MS DUSSELDORF 69,8 10,8 1030 Diesel 1085 21,0 1938/54 1,40
MS BONN 69,4 11,0 800 Diesel 1500 19,5 1938/565 1,45
MS FRANKFURT 67,4 9,2 1000 Diesel 990 21,7 1957 1,25
D. RUDESHEIM 81,3 15,7 750 Dampf 1750 22,0 1926/51 1,35
D. MAINZ 83,6 16,2 900 Dampf 1790 22,2 1929/56 1,35
D. GOETHE 83,3 15,7 700 Dampf 1660 221 1913/53 1,35
Moselschiffe
MS KOBLENZ 70,2 111 1030 Diesel 1360 21,0 1949/55 1,39
MS TRIER 60,0 7.0 550 Diesel 740 21,7 1936 1,40
MS SAARBRUCKEN 46,5 6,0 310 Diesel 430 21,3 1956 1,20
MS DEUTSCHES ECK 40,8 6,2 310 Diesel 400 19,0 1930 1,20
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Nach der Strasse von Gibraltar

Biadher in Lav anel Lee

Im Scherz-Verlag erschien die neu be-
arbeitete Ausgabe des erstmals 1964
erschienenen Buches von Ernle Brad-
ford ,Reisen mit Homer" '). Der Verfas-
ser hat es sich zur Aufgabe gemacht, eine
Rekonstruktion der Irrfahrten des Odys-
seus zu wagen. Er tut dies nicht vom
grinen Tisch aus, sondern setzt sich
selbst mit seinem Boot Bedingungen
aus, die denen des Odysseus durchaus
vergleichbar sein koénnten. So gelingt
ihm eine lberzeugende Hypothese, wie
zu Homers Zeiten das Resultat lang-
jahriger widriger Umstédnde zur See
ausgesehen haben mag. Hier eine
kleine Leseprobe, die Denkweise und
SchluBfolgerungen des Autors verrat:

') Der Titel der deutschen Ubersetzung ist
nicht sehr gliicklich gewahlt. Im Englischen
heiBt es ,LUlysses found“, was die Sache
besser trifft.

Wir wissen nicht, um welche Jahreszeit
Odysseus unter Segel ging — Stirme
von Norden her sind im Agéischen
Meer auch im Hochsommer nichts Un-
gewbhnliches —, wir wissen nur, daB
sie jetzt auf sidlichem Kurs den Wind
ausnutzten, der hier vorherrschend ist.
Der meltemi, wie die heutigen Griechen
ihn nennen, oder, mit dem Fachaus-
druck, die Etesien wehen den ganzen
Sommer hindurch von Norden her lber
das Agdische Meer. Wéahrend die heiBe
Luft dber der Agdis und dem Mittel-
meer sudlich von Kreta aufsteigt,
stromt Kaltluft aus RuBland und dem
Norden nach. Auf die Etesien kann man
sich fast wie auf die Passatwinde ver-
lassen, und darauf beruhte die dgdische
Kultur. Sie ermoglichten es den See-
fahrern der Friihzeit, einen fast regel-
maéaBigen Verkehr zwischen den Grie-
chenland vorgelagerten Inseln, dem

Peloponnes, Kleinasien, Kreta und so-
gar Agypten aufrechtzuerhalten.

Odysseus war die RegelmaéBigkeit die-
ser Winde bekannt. An einer spéateren
Stelle der ,,Odyssee”, nachdem er nach
Ithaka zurickgekehrt war und sich als
kretischer Seerauber ausgab, beschreibt
er einmal, wie er als solcher von Kreta
ausgelaufen sei,um die agyptische Kiste
heimzusuchen. ,Wir liefen mit einem
frischen und gtnstigen Nordwind aus”,
sagt er da. ,,Es war so leicht, wie fluB-
abwdrts zu fahren. Und am fiinften Tag
erreichten wir den groBen Strom
Agyptens ... *“

Es gibt nur eine Stelle in der ,,Odyssee”,
die einen Anhaltspunkt dafir bietet,
welchen Kurs Odysseus segelte, nach-
dem er die Kikonen verlassen und be-
vor er die Insel Kythera sichtete. Viele
Jahre spéter, als Odysseus als Schiff-
brichiger ins Land der Phaaken ver-
schlagen wird und Nausikaa zu Gesicht

Schematische Obersicht, wie der Weg des Odysseus etwa ausgesehen haben kénnte.

SARDINIEN

&

N O R 'Di- PARE R IoK A

2 22 400

km




bekommt, da vergleicht er ihre Anmut
und Schénheit mit jener jungen Palme,
die er auf Delos sah, beim Heiligtum
Apollons. Nun ist es nicht ausgeschlos-
sen, daB Odysseus vor dem Krieg, auf
dem Hinweg zum Treffpunkt der Flotte
in Aulis, einen Zwischenhalt auf Delos
einschaltete. Ebensogut kann er aber
auf dem Rickweg Delos angelaufen
haben. In diesem Fall nahm er den
Weg nicht durch den Dorokanal, son-
dern hielt in sddlicher Richtung nach
Mykonos, um in der Meerenge zwischen
Delos und Rheneia vor Anker zu gehen.
Nachdem er beim Uberfall auf Ismaros
den Priester Apollons verschont und
von ihm mit Geschenken bedacht wor-
den war, lag es fiur ihn nahe, auf der
geheiligten Insel Delos an Land zu ge-
hen und Apollon eine angemessene
Opfergabe darzubringen.

Wenn man heute durch die Kykladen
segelt, fallt einem vor allem ihr kahles,
gemeiBeltes Aussehen auf. Auf Delos
war es das gleiBende Licht, das mich
blendete, als ich mein kleines Boot dort
im Schatten des Berges Kynthos vor
Anker legte, geschiitzt durch den alten
Hatendamm. Die Schwesterinsel Rhe-
neia, auf der anderen Seite der weiB-
gefleckten Meerenge, beherbergte ein
paar Schafe, und auf Delos selber
stoérte nur ein vereinzelter Ziegenhirt
und seine Herde die Stille. Doch diese
von der Sonne verschlungenen Inseln,
wie sie der Reisende heute kennt, sind
etwas ganz anderes als die Inseln im
Zeitalter Homers. Damals waren sie
dicht bewaldet, mit viel mehr Quellen
und griinen Wiesengriinden ...

Nachdem er die Kykladen hinter sich
hatte, hielt Odysseus der Kiiste entlang,
bis sich ihm zwischen dem Vorgebirge
Malea und der Insel Kythera eine
schmale Durchfahrt auftat. Diese wollte
er benitzen, um der Westkiste des
Peloponnes entlang nach Ithaka und
damit nach Hause zu kommen."

Man konnte selbstverstandlich einwen-
den, groBe Dichtung bediirfe keiner
sachlichen Nachpriifungen. Doch wenn
Uber eine so zeitgemaBe Auseinander-
setzung mit dem realen Gehalt des
Stoffes erreicht wird, daB man sich un-
zeitgemaBerweise auch wieder in die
unvergangliche sprachliche Schonheit
der Dichtung Homers verliert, hat das
Buch sein hochstes Ziel erreicht.

Ernle Bradford, ,Reisen mit Homer",
DM 19,80

Scherz-Verlag 0. W. Barth Verlag,
Bern — Miinchen — Wien

3*

Die untenstehenden kartographischen
Abbildungen sind einem Buch entnom-
men, das unter dem Titel ,SeestraBen
durch das groBe Eis" unlangst bei
Koehler erschienen ist. Sie veranschau-
lichen besser als viele Worte eine Ge-
gebenheit, an die wir uns gewdhnt
haben, die uns nicht stort, weil sie uns
anscheinend nicht weiter betrifft. Ge-
meint ist, daB wir von den wahren
GroBenverhaltnissen der polaren Re-
gionen unserer Erde falsche Vorstel-
lungen haben, eine zwangslaufige
Folge der uns vertrauten geographi-
schen Karten. Im Zusammenhang mit
dem Thema dieses Buches ist es in-
dessen notig, die verzerrten MaBstabe
anhand cines Globus immer wieder zu

Das falsche Bild der Karten

korrigieren. Erst dann wird einem die
Tragweite der kihnen These klar, die
seit jeher als nutzlos erscheinende, da
uniiberwindliche, Arktis habe heute fir
die GroBmachte den Charakter eines
.Mittelmeeres” gewonnen. Die welt-
wirtschaftliche sowie die strategische
Bedeutung der nordlichen See- und
Unterseewege nimmt mit den Fort-
schritten der modernen Technik von
Jahr zu Jahr zu.

DaB der Wert arktischer Schiffahrts-
wege ob ihrer Kirze ein auBerordent-
licher sein misse, wuBte man bereits
im 16. Jahrhundert. Das beweisen die
unglaublichen Anstrengungen, die un-
ternommen wurden, um Durchfahrten
nordlich der Kontinente zu finden.

Die meisten Erdkarten geben — vor allem die Nordkalotte — in grotesker Verzerrung
wieder: Gronland erscheint so groB wie Afrika, groBer als Sidamerika! In Wirklichkeit
kann man das arktische Inselland viele Male in diesen Kontinenten unterbringen.

Wer die nachsten Hochseewege zwischen vielen wichtigsten Punkten auf der Nord-
halbkugel der Erde finden will, muB den Globus betrachten . ..

. und das wahre Globusbild.

Diese -Erde en miniature« allein vermittelt maBgerecht die echten GroBenverhaltnisse.
Mit einem Blick, ganz genau durch einen »Bindfaden«~versuch, stellt sich rasch heraus,
wo die nachsten Hochseerouten zwischen den Nordteilen des Atlantik und Pazifik
liegen: Auf den Arktischen Passagen nordlich der GroBkontinente Eurasien und Nord-
amerika und durch oder unter Eis Uber die Nordpolarlinie.




Doch man verzweifelte immer wieder
an der tatsadchlichen Unbezwingbarkeit
des ewigen Eises — bis vor wenigen
Jahren.

Das Buch hat mit dem oben besproche-
nen gemeinsam, daB der Verfasser
aus eigener Anschauung und Erfahrung
an sein Thema herangeht. Pantenburg
ist Polarexperte und weiB, wovon er
spricht.

Vitalis Pantenburg, SeestraBen durch
das GroBe Eis.

156 Seiten mit 34 Bildern, Format
16x24 cm, 25 Risse und Karten im
Text, 2 Ubersichtskarten, 28,— DM,
Koehlers Verlagsgesellschaft mbH, Her-
ford.
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DaB die Geschichte der Physik nicht
erst mit Galilei beginnt, demonstriert
ein empfehlenswertes Buch der Deut-
schen Verlagsanstalt, Stuttgart. Es
heiBt: ,Bevor die Erde sich bewegte —
eine Weltgeschichte der Physik."

Man ist heute geneigt, die uralte Suche
nach den Naturgesetzen, nach dem,
.was die Welt im Innersten zusammen-
halt* — um es einmal mit einem Wort
von Goethe auf eine elementare Formel
zu bringen — erst von einem Zeitpunkt
an als wissenschaftliches Denken ernst
zu nehmen, von welchem ab die MaB-
stabe der sachlichen Korrektheit mit
den Erkenntnissen unserer Zeit in Ein-
klang zu bringen sind. Man lauft jedoch
dabei Gefahr, zu verkennen, daB oft-
mals ganz entscheidende geistige Lei-
stungen schon viel friher anzusetzen
sind. Der Wissenschaftshistoriker Pierre
Duhem sagt: ,Bei der Entstehung wis-
senschaftlicher Ideen gibt es keinen
absoluten Anfang. Soweit wir auch jene
Denkspuren zuriickverfolgen, die eine
Idee vorbereitet, angedeutet und gesi-
chert haben, so stoBen wir auf Meinun-
gen, die wiederum als solche von an-
deren angedeutet, vorbereitet und ge-
sichert worden sind. Der einzige Grund
also, warum wir es aufgeben, diese
Ideenkette weiter zu verfolgen, ist nicht,
daB wir je das allererste Glied gefun-
den haben, sondern weil die Kette in
der Tiefe einer unergrindlichen Ver-
gangenheit verschwindet.”

Walter R. Fuchs, der Verfasser des
Buches, von dem hier die Rede ist, hat
naturwissenschaftliche ldeenketten zu-
rickverfolgt, soweit sie sich anhand
einiger unverganglicher Zeugnisse der
Kulturgeschichte zurilickverfolgen las-
sen, Zeugnisse, die uns hochste Be-
wunderung abverlangen, wenn man in
Betracht zieht, auf welchen unvollkom-
menen Voraussetzungen sie basieren,
und die uns z.T. heute noch Ratsel

aufgeben, wie sie Uberhaupt entstehen
konnten. So etwa jenes ,steinzeitliche
astronomische Observatorium“ Stone-
henge, dem ein ganzes Kapitel gewid-
met ist.

Doch mit den unvergénglichen Zeug-
nissen des Altertums sind Steine nur
insofern gemeint, als direkte Spuren
geistiger Auseinandersetzung fehlen.
Suchen wir nach diesen, so finden wir
sie bei den alten Griechen die Fiille.
Es ist in dem Buch besonders schon
herausgearbeitet worden, wie bei den
Griechen das Streben nach der Er-
kenntnis der ,wahren“ Zusammen-
hange erwacht, die sich hinter den
sichtbaren Erscheinungen verbergen.
Und nicht nur das nach unseren heuti-
gen Einsichten ,richtige® Erfassen von
Naturgesetzen ist eminente Leistung
des menschlichen Geistes, sondern oft
auch die grandiose schopferische Phan-
tasie, die den Dingen auf die Spur zu
kommen sucht, ohne eigentlich die Vor-
aussetzungen dafiir gehabt zu haben;
auch wenn Umwege dabei herausge-
kommen sind. Die GréBe eines Aristo-
teles ist nicht daran zu messen, wieviel
von seinen Denkergebnissen heute
praktisch verwertbar ist, sondern wie
lange er flr philosophisch-wissenschaft-
liches Denken der Menschheit MaB-
stdbe setzen sollte. Es waren zwei
Jahrtausende.

Wir wissen, daB erste Vorstellungen
von einem heliozentrischen Weltbild
und der Atombegriff bereits Frichte
des Geistes der Griechen gewesen
sind, doch waren dieselben der Zeit
allzuweit voraus, als daB sie das natur-
wissenschaftliche Weltbild der Mensch-
heit nachhaltig zu formen vermocht hat-
ten. Die Erde bewegt sich von Anbe-
ginn, aber im BewuBtsein der Mensch-
heit tut sie es wirklich erst seit Kepler
und Galilei, und dieser Zeitpunkt liegt
noch keine vierhundert Jahre zurick.

Eine kostbare Zutat zu dem Buch ist
eine Auswahl von typischen Original-
texten, die den Geist der Forschung in
den verschiedenen Epochen widerspie-
geln. Hier ein paar Beispiele:

Der Pythagoreer Archytas aus Tarent,
ein Zeitgenosse Platons, war ein her-
vorragender Mathematiker, Mechaniker,
Musiker und Politiker. In seinen Frag-
menten der Harmonik spiegelt sich
deutlich jener ,mathematische Geist"
der griechischen Naturforschung, der
noch immer in der modernen Physik
wirksam ist:

«Treffliche Erkenntnisse scheinen mir
die Mathematiker gewonnen zu haben,
und es ist gar nicht verwunderlich, daB
sie Uber die Beschaffenheit der einzel-
nen Dinge richtig denken. Denn da sie

Uber die Natur des Alls Erkenntnisse
gewonnen haben, muBten sie in die
Beschaffenheit der Dinge im einzelnen
ebenfalls einen trefflichen Einblick ge-
winnen. So haben sie uns denn auch
Uber die Geschwindigkeit der Gestirne,
tber ihren Auf- und Untergang und
uber Geometrie, Zahlen (Arithmetik),
Spharik und nicht zuletzt auch iber
Musik klare Einsicht gegeben. Denn
diese Wissenschaften scheinen ver-
schwistert zu sein. Sie beschéftigen sich
mit den beiden verschwisterten Urge-
stalten des Seienden, mit Zahl und
GroBe."

Die unterschiedlichen Betrachtungswei-
sen der Mathematiker und Physiker,
was die Dinge der ,Natur” betrifft,
hatte Aristoteles bereits in Physik, Il, 2
erklart:

.Nachdem wir aber festgestellt haben,
in wie vielen Betrachtungen ,Natur' ge-
sagt werde, so mussen wir hierauf be-
trachten, worin sich der Mathematiker
von dem Physiker unterscheide; denn
die physischen Korper haben sowohl
Flachen- als auch Korper-inhalt und
Langen-Ausdehnung und Punkte, tber
welche Gegenstande der Mathematiker
Erwagungen anstellt; auch ist ferner
die Astronomie entweder verschieden
von der Physik oder ein Teil dersel-
ben; denn wenn es Sache des Physi-
kers ware, wohl nur zu wissen, was
die Sonne oder der Mond sei, nicht
aber irgend etwas von jenem, was an
und fur sich an ihnen vorkommt, so
ware dies ungereimt ... "

Erst Galileo Galilei (1564—1642) gelang
es, die neuzeitliche Bewegungslehre
vorzubereiten, die dann als Newton-
sche Dynamik die Archimedische Statik
ablosen konnte. Galilei schrieb:

,Uber einen sehr alten Gegenstand
entwickeln wir eine ganz neue Wissen-
schaft. Nichts ist vielleicht alter in der
Natur als die Bewegung, und lber sie
sind zahlreiche und stattliche Béande
von den Forschern geschrieben wor-
den. Trotzdem finde ich so manche
wissenswerte Eigenschaften derselben,
die bisher nicht beobachtet, geschweige
bewiesen sind. Einige naherliegende
pflegt man zu erwahnen, zum Beispiel,
daB die natirliche Bewegung fallender
schwerer Korper sich stetig beschleu-
nigt. Aber nach welchem Gesetz ihre
Beschleunigung zustande kommt, ist
bis jetzt nicht bekanntgemacht worden.*

Walter R. Fuchs

Bevor die Erde sich bewegte
Eine Weltgeschichte der Physik
304 Seiten, DM 29,—

Deutsche Verlagsanstalt, Stuttgart






