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L N G - TA N K E R S 8 3 Montagebericht (IV)

Der Montagebericht in der Ausgabe 3/76 endete mit Bildern
vom Absch luß de r s tah l sch i f f bau l i chen Bordmon tage und
vom Ausdocken des am 18 . Dezember des ve rgangenen
Jahres im Dock 7/Werk Gaarden auf Kiel gelegten Gastan¬
kers am 16. Ju l i 1976.

B e i d e m n a c h d e m A u s d o c k e n a m s ü d l i c h e n T r e n n b a u w e r k

(Liegeplatz 6) festgemachten Schiff waren noch stahlschiff¬
b a u l i c h e R e s t a r b e i t e n i m V o r s c h i f f b e r e i c h s o w i e S c h w e i ß e r ¬
a r b e i t e n i m B e r e i c h d e r A b d e c k h a u b e n 2 u n d 1 u n d d i e

Verschweißung xier Sektionsstöße A/B und B.'C beim Kugel¬
t a n k 1 d u r c h z u f ü h r e n .

Die Ausrüstungsarbeiten l iefen termingerecht, so daß Mit te
September mit den konvent ionel len Erprobungen begonnen
werden konnte. Am 23. September wurden die Kessel ge¬
zünde t , zwe i Tage spä te r d i e Roh re ausgeb lasen . M i t t e
Ok tobe r wu rden d ie Tu rbo -Genera to ren e inge fah ren . D ie
Schnellschlußprobe der Hauptmaschine erfolgte am 20. Okto¬
ber, die Standprobe am 27. Oktober.

Gle ichzei t ig schr i t ten d ie Iso l ierungsarbei ten termingerecht
weiter fort. Ende September war die Isolierung in den Berei¬
chen der Kugel tanks 5und 4abgeschlossen, in den Bere i¬
chen de r Kuge l t anks 3und 2 i n A rbe i t . An fang November
wurden die letzten Isolierungsarbeiten durchgeführt.

Mit dem Speichern von 21 151 Litern Wasser im Kugeltank 4
im le tz ten Dr i t te l des Oktobers wurde d ie Erprobung der
Lade- und Löschsysteme eingeleitet.

D e n b e r e i t s a u s f ü h r l i c h b e s c h r i e b e n e n E r p r o b u n g e n d e r

Tanks mit Wasserfüllungen, deren Durchführung Ende Okto¬
ber angelaufen is t , fo lg t d ie Erprobung des kal tgehenden
Rohrleitungssystems mit Stickstoff im Januar 1977 und die
Erprobung der Tanks mit Gas bei Übernahme einer ersten
Tei l ladung nach der Abl ieferung im Februar des kommen¬
d e n J a h r e s .

oben: 9.8.76: Bl ick auf die kaltgehenden Rohrlei tungen oberhalb der
Tanks. Die Abgasmasten der Tanks Sund 4und die ersten drei back¬
bordse i t igen Versorgungsbrücken s ind mont ie r t . —In dem zwischen
Tank 4und Tank 3be fes t i g ten Con ta ine r l i eg t das Ma te r ia l f ü r d ie
Isolierung der beiden Tanks bereit.

10. 8. 76: Die Isoiierung im Bodenbereich des Tanks 4ist abgeschlos¬
sen. Gut erkennbar: die Poiplatte mit dem Ablaufrohr. Das Ablaufrohr
w i r d n o c h m i t e i n e r P l a t z m e m b r a n e v e r s c h l o s s e n .
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Der Void-space (Leerraum) im Doppelboden¬
b e r e i c h d e s Ta n k s 4 w i r d i s o l i e r t . I m H i n t e r ¬

grund: der Notentleerungsbrunnen mit Ejektor.

8. 9. 76: Inzwischen sind vier Abgasmasken
m o n t i e r t . A n d e r D o m e i n h e i t 1 w e r d e n l e t z t e

Schweißarbeiten durchgefUhrt.

u n t e n :

15. 9. 76: N a h a u f n a h m e d e r R o h r b r ü c k e n e i n ¬

h e i t e n i m B e r e i c h d e s Ta n k s 2 .

r e c h t e S e i t e :

I m M a s c h i n e n k o n t r o l l r a u m w e r d e n S c h a l t u n ¬

gen überprüft.

A u f d e r B r ü c k e w e r d e n S c h a l t g e r ä t e v e r ¬
k a b e l t .

D i e E l e k t r o a r b e i t e n i n d e r M a n n s c h a f t s m e s s e

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





Test der LNG-Rohr-

leitungssysteme mit
flüssigem Stickstoff

Bei der Prüfung der Betr iebssicherheit
der kal tgehenden Rohr le i tungssysteme
ist es erforderl ich, ihre Rohrlei tungen,
Rohr le i tungsverb indungen und Vent i le
in bezug auf ihre Festigkeit, Dichthal-
t i g k e i t , S c h r u m p f u n g u n d B e w e g u n g
wie auf ihre Funktionstüchtigkeit hin zu
e rp roben . D iese E rp robung kann nu r
mit einem Gas erfolgen, das zwei we¬
sen t l i che E igenscha f ten ha t : es muß
im flüss i gen Zus tand kä l t e r se i n a l s
L N G o d e r L P G u n d d a r f v e r d a m p f t
n i c h t b r e n n e n . B e i d e s i s t b e i S t i c k s t o f f

der Fa l l , der be i minus 196° Ce ls ius
flüssig wird. Aus diesem Grunde wer¬
d e n d i e k a l t g e h e n d e n R o h r l e i t u n g e n
zur Erprobung mit flüssigem St ickstoff
gefül l t .

A u s S i c h e r h e i t s g r ü n d e n m ü s s e n v o r
Beginn der Erprobung die folgenden
Vorausse^tzungen erfüllt sein:

Oberhalb des Geländers der Rohrbrückeneinheiten ist die Wasserführungsieitung für den
L u f t - W a s s e r - Te s t i n s t a l i i e r t .
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Alle Arbeiten an den Rohrleitungs¬
systemen, der Iner t -Gasaniage, im
Kompressorraum und in den Luf t¬
t r o c k n e r n m ü s s e n a b g e s c h l o s s e n
s e i n .

In den Tanks und den Void Spaces
(Leerräumen) dürfen sich keine Per¬
s o n e n a u f h a l t e n .

D i e V e n t i l a t i o n s l ü f t e r i n a l l e n R ä u ¬

men an Deck, im Hauptmaschinen¬
r a u m u n d i n d e n W o h n r ä u m e n s i n d
i n B e t r i e b z u n e h m e n u n d w ä h r e n d

d e s Te s t e s i n B e t r i e b z u h a l t e n .

W ä h r e n d d e s Te s t e s s i n d d i e W a s ¬

sersprühanlage der Übernahmesta¬
t i o n i n B e t r i e b u n d d i e F e u e r l ö s c h ¬

schläuche ausgerol l t bereitzuhalten,
um im Falle des Auftretens größe¬
rer Stickstoffleckagen durch die Zu¬
führung von Wasser Käl tespannun¬
gen in den schiffbaul ichen Bauele¬
menten we i tes tgehend zu ve rme i¬
d e n .

flüssigem Stickstoff gefüllt werden. Um
ihn füllen zu können, ist eine Schlauch¬
verb indung von ihm zum zu l ie fernden
Tankwagen herzustellen. Zur späteren
Füllung der zu testenden Leitungen mit
flüssigem St ickstoff s ind zum anderen
weitere Schlauchleitungen zu legen. Je
eine Schlauchverbindung vom hinteren
Abgasmast (Tank 5) bzw. vom vorderen
Abgasmast (Tank 1) zur Flüssiggas¬
sammellei tung (Liquid-Header) und zur
Gassammel le i tung gewähr le is ten , daß
durch Wärmee inw i rkung en ts tandenes
S t i c k s t o f f g a s i n d i e M a s t e n g e l e i t e t
w e r d e n k a n n , u m e i n e n z u h o h e n

Druckanstieg zu vermeiden.

Vor dem Beg inn des Tes tens werden
d e r S t i c k s t o f f t a n k u n d a l l e L N G - R o h r -

leitungen, einschließlich Armaturen und
Kompresso ren , m i t ge t rockne te r Lu f t
g e t r o c k n e t , u m B l o c k i e r u n g e n d u r c h
Eisbi ldung zu vermeiden. Die trockene
L u f t l i e f e r n d i e T r o c k n e r i m s t e u e r ¬

b o r d s e i t i g e n , z w i s c h e n Ta n k 3 u n d
Ta n k 4 a n g e o r d n e t e n T r o c k e n r a u m .
N a c h d e m T r o c k n e n w e r d e n d e r S t i c k ¬
s t o f f t a n k u n d d i e z u t e s t e n d e n L e i t u n ¬

gen mit gasförmigem Stickstoff gespült,
um sicherzustellen, daß alle Feuchtig¬
k e i t a u s i h n e n e n t f e r n t w i r d . Z u d i e s e m

Z w e c k w i r d d e r S t i c k s t o f f t a n k m i t fl ü s ¬

sigem Stickstoff gefül l t und der zuge¬
hörige Stickstoffverdampfer zur Druck¬

e rhöhung i n Be t r i eb genommen . An¬
s c h l i e ß e n d w e r d e n d i e S p r a y l e i t u n ¬
gen, L iquidle i tungen und Vapour le i tun-
g e n s o w i e d i e m i t i h n e n v e r b u n d e n e n

A r m a t u r e n u s w. h e r u n t e r g e k ü h l t u n d
zur Erprobung mit flüssigem St ickstoff
gefü l l t . Während der Herunterküh lung
w e r d e n d i e a n d e n R o h r e n u n d K o m ¬

pensatoren auftretenden Schrumpfspan¬
n u n g e n g e m e s s e n .

D e n A b l a u f s ä m t l i c h e r T e s t e h i e r z u

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

Die Darstel lung (siehe unten) und Er¬
läuterung des Ablaufschemas für den
Te s t d e r L i q u i d l e i t u n g e n m ö g e n f ü r
a l l e s t e h e n :

N a c h d e m A u f f ü l l e n u n d T e s t e n d e s

Spray-Headers mit flüssigem Gas wer-
d ie A rmatu ren de r Pos i t i onen 12 , 13
und 11 geö f fne t , um dem F lüss iggas
a u s d e m d u r c h d i e Ü b e r n a h m e s t a t i o n

vone inander ge t rennten vorderen und
hinteren Spray-Header zu ermöglichen,
i n den L iqu id -Crossove r abzufl ießen .
Nunmehr wird über den Spray-Cross¬
over weiteres Flüssiggas vom Stickstoff¬
vo r ra t s t ank zuge füh r t und nach dem
Öffnen der Position 22 in den vorderen
Liquid-Header zugele i tet . Hierbei ent¬
stehendes St ickstoffgas wird über d ie
handbetät igte Armatur der Posit ion 31
und den Schlauch zum Abgasmast am

Daß s ich während der Erprobung nur
das Erprobungspersonal an Bord auf¬
h a l t e n d a r f , v e r s t e h t s i c h v o n s e l b s t .

Zu r Vo rbe re i tung des Tes tp rog ramms
m u ß z u n ä c h s t d e r e t w a 2 5 c b m f a s ¬

s e n d e , b a c k b o r d s e i t i g z w i s c h e n d e n
Kugel tanks 4und 5auf dem Hauptdeck
angeordne te S t i cks to f f vo r ra t s tank m i t
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St ickstoffverdampfers im Kompressor¬
raum verdampft und über die Abgas-
masten in die Atmosphäre geieitet wird,
während der Rest über eine eigens für
d i e s e n Te s t i n s t a i i i e r t e B e h e i f s i e i t u n g

in das Wasser des Hafenbeckens ge¬
l e i t e t w i r d .

Zur Erprobung der Tanks wird ein
Cool-down-Test durchgeführt .

H a n s - J o a c h i m W o l l e s e n , K M D 1

h e n d e s S t i c k s t o f f g a s w i r d ü b e r d i e
handbetät igte Armatur der Posi t ion 32
und den Schlauch zum Abgasmast am
Tank 5ins Freie geleitet.

Ta n k 1 i n s F r e i e g e l e i t e t . N a c h d e m
Test des vorderen Liquid-Headers wird
die Armatur der Posi t ion 23 geöffnet ,
s o d a ß e i n T e i l d e s z u m T e s t e n d e s

vo rde ren L iqu id -Headers gebrauch ten
F lüss iggases in den h in te ren L iqu id -
H e a d e r l a u f e n k a n n . S o d a n n w i r d d i e

Armatu r de r Pos i t i on 22 gesch lossen
und weiteres Flüssiggas vom Stickstoff¬
vor ra ts tank zugeführ t . H ie rbe i en ts te -

A l le ka l tgehenden Rohr le i tungen s ind
n a c h d e m Te s t e n w i e d e r s t i c k s t o f f r e i z u

machen. Dies geschieht dadurch, daß
ein Teil des flüssigen Stickstoffes durch
d i e I n b e t r i e b n a h m e d e s L N G - b z w .

LNG-Termlnal Canvey Island

Der Cool-down-Test den Temperaturver läufen beim Abküh¬
l e n d e r Ta n k s .

Es gehört zu den Besonderheiten die¬
s e r S c h i f f e , d a ß d i e s e r l e t z t e Te i l d e r

Erprobung nach Ablieferung des Schif¬
fes unter der Regie der Reederei er¬
folgt , wobei die Werft nur noch tech¬
n ische Bera te r s te l l t und gemeinsam
mit der meßtechnischen Abtei lung der
Klassifikationsgesellschaft die erforder¬
lichen Messungen durchführt.
D a s S c h i f f f ä h r t n a c h V e r l a s s e n d e r

Werft nach England, wo in der Themse¬
mündung e ines der g rößten europä i¬
schen Gasterminals auf Canvey Island
e r r i ch te t wo rden i s t . H ie r i n Canvey
I s l a n d s i n d b i s h e r a l l e S c h i f f e , d i e

Ta n k s n a c h d e m M o s s - R o s e n b e r g -
System haben, erprobt worden.
S c h o n b e i d e r A n k u n f t d e s S c h i f f e s a m

G a s t e r m i n a l s t e h e n c a . 3 0 0 0 m ^ fl ü s s i ¬

ges Methan, vom Reeder zum Zwecke
der Gaserprobung bestellt, für das Her¬
u n t e r k ü h l e n d e r A n l a g e u n d d e s
Tanks 3zur Verfügung.
Das Schi ff wird vor Beginn der Gas¬
erprobung gemäß dem von der Wer f t
ausgea rbe i t e ten Load ingmanua l nach
e i n e m g e n a u b e r e c h n e t e n Ve r f a h r e n
inertisiert, d. h. die Ladeleitungen und
d i e Ta n k s w e r d e n m i t S t i c k s t o f f b z w .

Ine r tgas aus de r Ine r tgasan lage ge¬
füllt, ebenso der die Tanks umgebende
Void-space (der Raum zwischen Tank

die Richt igkeit des Rechenmodel ls er¬
wiesen ist. Dabei sollen die Spannun¬
gen aufgrund der verschiedenen zu er¬
f ü l l e n d e n V o r s c h r i f t e n e i n e n b e s t i m m ¬

t e n P r o z e n t s a t z d e r i m S c h i f f s b e t r i e b

mi t dynamischer Belastung zu erwar¬
tenden Entwurfsspannungen erre ichen.
Während d ie Ermi t t lung der mechani¬
s c h e n W e r t e m i t H i l f e v o n b e s t i m m t e n

Rechenmode l len re la t i v ges icher t i s t ,
is t d ie Ermit t lung der zu erwartenden
Tempera tu ren in den e inze lnen Bau¬
tei len wesentl ich problematischer. Dies
liegt darin mitbegründet, daß die theo¬
ret ischen Grundlagen für diese Rech¬
nungen z. Zt. noch wesentlich dürftiger
s i n d . D i e T e m p e r a t u r e n v e r u r s a c h e n

j e d o c h m i t e n t s c h e i d e n d e z u s ä t z l i c h e
Mater ia lspannungen. Es s ind desha lb
b e i m C o o l - d o w n - Te s t u m f a n g r e i c h e
Temperaturmessungen und g le ichzei t ig
Spannungsmessungen an bes t immten
S t e l l e n d u r c h z u f ü h r e n , u m a u c h f ü r

diesen Teil der Belastung des Systems
G e w i ß h e i t ü b e r d i e a u f t r e t e n d e n M a t e ¬

rialspannungen zu erhalten.

Alle vorgenannten Daten ergeben letzt¬
lich die Grundlage für die Erteilung der
Zert ifikate mit den er laubten Fül lungs¬
graden der Tanks und den einzuhalten-

Die Erprobung der kaltgehenden Rohr¬
le i tungen mi t flüss igem St ickstoff und
die Festigkeitsteste der Kugeltanks mit
e iner Wasser fü l lung von ca. 87 %bei
e i n e m L u f t ü b e r d r u c k v o n 0 , 7 k p / c m ^
(Hydropneumatiktest) werden vor Ertei¬
lung der endgültigen Zertifikate für das
S c h i f f d u r c h d e n C o o l - d o w n - T e s t e r ¬

gänzt, bei dem zunächst ein Tank her¬
untergeküh l t und mi t e iner Te i l ladung
Methan gefüllt wird.
Bei al len Erprobungen der Ladesyste¬
m e u n d d e r Ta n k s m ü s s e n e i n e R e i h e

von Festigkeitsmessungen und Tempe¬
ra tu rmessungen durchgeführ t werden,
d ie d ie be i de r „Des ign Ca lcu la t i on “
z u g r u n d e g e l e g t e n D a t e n b e s t ä t i g e n
s o l l e n . S i e d i e n e n d e m N a c h w e i s , d a ß

gewisse er rechnete Spannungen bzw.
Temperaturen be i e iner vorgegebenen
Belastung erreicht werden.

Z u r D i m e n s i o n i e r u n g d e r Ta n k s u n d
der Iso l ierung s ind be i Annahme be¬
s t i m m t e r L a s t e n R e c h e n m o d e l l e e r s t e l l t

wo rden . Fü r den Hyd ropneuma t i k t es t
s i n d m i t d e r s e l b e n t h e o r e t i s c h e n G r u n d ¬

lage die Spannungen für diesen spe¬
z i e l l e n L a s t f a l l e r m i t t e l t w o r d e n . D i e s e

Spannungen s ind beim Hydropneuma¬
t i k t e s t a m K a i n a c h z u w e i s e n , d a d a m i t
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peratur am Äquator höchstens -148° C
bet räg t , wenn der F lüss igke i t ssp iege l
bis auf 1munter dem Äquator ange¬
st iegen is t . E ine wei tere, rechner isch
e r m i t t e l t e B e d i n g u n g b e i d e m o b e n
beschr iebenen Cool -down-Vorgang is t ,
daß der Tank nur um 7,5° Cpro Stun¬
de, gemessen am Äquatorprofil, abge¬
kühlt werden darf . Gleichzeit ig ist der
D r u c k v e r l a u f i n d e n Ta n k s z u v e r f o l ¬

g e n .

u n d Ä b d e c k h a u b e s o w i e z w i s c h e n Ta n k

u n d d e r s c h i f f b a u l i c h e n L a d e r a u m b e ¬

grenzung). Damit ist jede Brandgefahr
in der Nähe der Ladung oder in den
ladungs führenden Rohr le i tungen aus¬
geschlossen.
H i e r z u w i r d d e r Ta n k z u n ä c h s t m i t e n t ¬

feuchteter Luft, deren Taupunkt —45° C
beträgt, getrocknet, indem diese trocke¬
n e L u f t a m B o d e n d e s Ta n k s d u r c h d i e

Fül l -Lei tung hereingeblasen und direkt
ü b e r d i e Ä b g a s p f o s t e n a b g e b l a s e n
w i r d . N a c h e i n e r T r o c k e n z e i t v o n c a .

1 8 S t u n d e n w i r d d e r Ta u p u n k t v o n
- f 2 5 ° C a u f - 2 5 ° C h e r a b g e s e n k t
s e i n . N a c h E r r e i c h e n d i e s e s Z u s t a n d e s

wird der Tank mit Inertgas gefül l t , bis
d e r S a u e r s t o f f g e h a l t d e s Ta n k s b e i
g le ichze i t iger Herabsetzung des Tau¬
punktes auf ca . —30°C ca. 3 “ /o be¬
trägt. Dieser Vorgang wird ca. 9Stun¬
den benöt igen. Anschl ießend muß der
Kohlendioxydgehalt (CO2) des Inertga¬
s e s d u r c h b o i l - o f f - G a s a u s d e r L a n d ¬

a n l a g e b e s e i t i g t w e r d e n , u m C O 2 -
Schneebildung zu vermeiden.
Gleichzeitig und auf gleiche Weise wird
die Void-space-Ätmosphäre mit trocke¬
ner Lu f t au f e inen Taupunk t von ca .
- 2 8 ° C g e b r a c h t . A n s c h l i e ß e n d w i r d
d e r S a u e r s t o f f g e h a l t m i t H i l f e v o n
Stickstoff auf 3“/o herabgesetzt.
D e m I n e r t i s i e r e n v o n T a n k u n d V o i d -

s p a c e f o l g t d e r C o o l - d o w n - Vo r g a n g
d e s Ta n k s .

Dieser Vorgang erfolgt aus meßtechni¬
schen Gründen zunächst am Tank 3, da
i n s e i n e m B e r e i c h b e r e i t s v o r e i n e m

J a h r , d . h . n o c h v o r d e m E i n s e t z e n d e r

Kuge l tanks in das Sch i f f , zusä tz l i che
Spannungs- und Temperatur füh ler an¬
gebracht worden sind.

Z u m A b k ü h l e n d e s T a n k s w i r d d u r c h

d ie im Tank ins ta l l i e r ten Spraydüsen
Flüssiggas gesprüht , wobei das Flüs¬
siggas verdampft. Die für den Verdamp¬
fungsvorgang benöt ig te Wärmeenerg ie
w i r d d e m u m g e b e n d e n Ta n k m a t e r i a l
und de r vo rhandenen N i t rogen - Ine r t¬
gasa tmosphäre en tzogen , wobe i s i ch
b e i d e s a b k ü h l t . N u n s i n d b e i m A b k ü h -

len des Tanks durch d ie Fest igke i ts¬
theorie vorgegebene Bedingungen ein¬
z u h a l t e n , d a m i t u n z u l ä s s i g e S p a n ¬
nungsspitzen nicht auftreten. Dies ge¬
schieht durch Einhalten zeitl ich festge¬
legter Spray-Raten, z, B. zwei Stunden
l a n g 1 0 0 0 k g / h , 1 3 S t u n d e n l a n g
8500 kg/h und anschl ießend 19 Stun¬
den lang 4200 kg/h bei einerAusgangs-
t e m p e r a t u r v o n + 3 5 ° C . F ü r a n d e r e
Ausgangstemperaturen wird diese Zeit¬
a u f t e i l u n g v a r i i e r t . N a c h d i e s e r Z e i t
wird der Tank in Höhe des Äquatorpro¬
files eine Temperatur von ca. —130°C
angenommen haben. Erst dann darf mit
der Befüllung des Tanks mit Flüssiggas
begonnen werden, wobe i d ie Fü l l ra te
s o e i n z u s t e l l e n i s t , d a ß d i e Ta n k t e m -

D a s e n t s t e h e n d e B o i l - o f f - G a s w i r d

ü b e r d i e B o i l - o f f - L e i t u n g a b g e f ü h r t ,
normalerweise zurück zur Landanlage.
Gegebenen fa l l s w i rd Bo i l - o f f -Gas j e¬
doch über d ie Abgaspfor ten abgebla¬
sen, da d ie Landanlagen n icht immer
in der Lage sind, die bei der Tanker¬
probung entstehende Gasmenge aufzu¬
n e h m e n .

N a c h d e m H e r u n t e r k ü h l e n d e s T a n k s

Nummer 3wi rd d ie Sch i f f s führung au f
d e r F a h r t z u m e r s t e n L a d e h a f e n a u c h

die übrigen Tanks mit Hi l fe der über¬
nommenen Gasmenge aus Tank 3her¬
a b k ü h l e n u n d d a s B o i l - o f f - G a s i m K e s ¬

s e l a n s t e l l e v o n S c h w e r ö l v e r b r e n n e n ,
s o d a ß b e i m E r r e i c h e n d e s e r s t e n L a ¬

d e h a f e n s a l l e Ta n k s z u r A u f n a h m e d e r

Ladung vo rbe re i te t s ind . G le i chze i t i g
w e r d e n h i e r b e i a u c h d i e L a d e - u n d

Spraypumpen erprobt.

Hans-Joerg Klehe, KPF

1Spray -Ra te
2 S p r a y - R a t e
3 S p r a y - R a t e
4 S p r a y - R a t e

2/1000//37,5/4 700 t s , „ r . = 1 5 ° C

2 11 0 0 0 / / 1 5 / 8 5 0 0 / 2 9 / 4 2 0 0 t s , „ r t = 1 5 ° C

2/1000//15/8500/36/4 200 t s , „ , = 3 5 ° C
2/1000//45/4 200 ts,„,= 35°C
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Im Werk Ross der HDW lief am 30. Sep¬
tember das von der Hamburg-Münche¬
ner Reedereigruppe Cosima in Auftrag
gegebene Conta inersch i f f Bau Nr. 97
vom Stapel . Es w/urde von Frau Br i¬
g i t te Burkhardt auf den Namen
ban t “ ge tau f t . D iesen Namen beh ie l t

d a s S c h i f f j e d o c h n u r w e n i g e Ta g e ;
s e i n n e u e r N a m e i s t „ U r u n d i “ .

A f r i k a - L i n i e n v e r c h a r t e r t , d i e e s i m L i ¬
n i e n d i e n s t v o m K o n t i n e n t n a c h W e s t -
u n d S ü d a f r i k a e i n s e t z e n w i r d . D a s

S c h i f f i s t f ü r d i e s e n D i e n s t b e s o n d e r s

geeignet. Es hat bei einer Länge von
1 4 5 m , B r e i t e 2 2 m , S e i t e n h ö h e 1 3 , 8 m

und Tie fgang 8 .5 meine Tragfäh igke i t

D e r N a m e n s v / e c h s e l i s t s i c h t b a r e r A u s ¬

druck für die Bestimmung des Schiffes.
Es wurde, w ie von Anfang an beab¬
s ich t ig t , langf r i s t ig an d ie Deutschen

B r a -
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von 11 500 tund kann 550 Zwanz ig¬
f u ß c o n t a i n e r v e r i a d e n . D a s S c h i f f h a t
a b w e i c h e n d v o n d e r n o r m a i e n A u s ¬

r ü s t u n g d e r C o n t a i n e r s c h i f f e a u c h
bordeigene Lade- und Löscheinrichtun¬
gen, damit es unabhängig von den je-
we i i igen Fac i l i tä ten der a f r i kan ischen
Häfen ist. Zur Gewährleistung einer in
j e d e m F a l l a u s r e i c h e n d e n M a n ö v r i e r ¬

f äh i gke i t ve r f üg t es zudem übe r e i n
B u g s t r a h l r u d e r .

In seiner Ansprache anläßlich derTaufe
wies Dr. Henke auf die lebenswichtige
Bedeutung h in , d ie e ine hochwer t ige
Bauausführung fü r uns ha t . Er sagte
das im H inb l i c k au f d i e j apan i schen
Aggressionen, über die man in der letz¬
ten Ze i t in der Presse e in iges lesen

und nur ve rwunder t den Kop f schü t¬
t e l n k o n n t e , d a ß n ä m l i c h d e r d e u t s c h e
S c h i f f b a u

mehr haben werde“ (vgl. hierzu „kleine
Chronik“ Sei te 46). Wir haben keinen
G r u n d , u n s v o n s o l c h e m G e r e d e i n
P a n i k v e r s e t z e n z u l a s s e n .

E s f o l g e n d i e s e m S c h i f f n o c h z w e i
S c h w e s t e r s c h i f f e .

k e i n e W e t t b e w e r b s c h a n c e n

X Hl,
\

iä u

; t
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Gegen Menschen-
nicht gegen Sturm und Klippen..

U

r i s c h z u u m r e i ß e n , w a s i n s o f e r n s c h w i e ¬

r i g i s t u n d n i c h t r e c h t b e f r i e d i g e n
kann, als die geistige Struktur in jenem
Zeitalter, der beginnenden Neuzeit, eine
sehr vielschichtige und die Staatskunst
e i n e h ö c h s t d i f f e r e n z i e r t e u n d v e r w i k -

ke l te Angelegenhei t war. Ein e inz iges
Ereignis wollen wir herausgreifen, weil
e s m i t d e r A u s f a h r t d e r A r m a d a i n u n ¬

mit te lbarem Zusammenhang steht , d ie
Hinrichtung der katholischen Schotten¬
kön ig in Mar ia Stuar t . Mar ia war e ine
nahe Verwandte der Königin El isabeth
von England. Sie war einerseits Elisa¬
b e t h s S c h u t z b e f o h l e n e , d e n n s i e s u c h t e

d i e s e l b e f r e i w i l l i g a u f , n a c h d e m s i e
Schot t land fluchtar t ig ver lassen hat te ;
s ie war aber zug le ich ih re Gegner in ,
s o w o h l w e l l s i e d e m a n d e r e n G l a u b e n

angehörte, als vor allem auch deshalb,
weil sie Rechtsansprüche auf die Krone
e r h o b . E s b l i e b E l i s a b e t h n i c h t s a n d e r e s

ü b r i g , a l s M a r i a z u r G e f a n g e n e n z u
m a c h e n , u n d e s e r w i e s s i c h , d a ß d i e s

nicht genügte. Die Mauern, die sie von
d e r A u ß e n w e l t t r e n n t e n , w a r e n k e i n

unüberwindliches Hindernis für gärende
Verschwörungen.

M a n s o l l t e a n n e h m e n , d a ß , w e n n e s

s c h o n n i c h t a n d e r s g i n g , e i n e n a c h
Recht und Gesetz erfolgte Verurteilung
z u m To d e i m m e r n o c h b e s s e r w a r , a l s

w e n n m a n s i e e i n f a c h h ä t t e e r m o r d e n

lassen. Doch gerade darin lag die Trag¬
w e i t e d i e s e s Vo r f a l l s . D a ß h o h e P e r s ö n ¬

l i c h k e i f e n i r g e n d w e l c h e n a n o n y m e n
Attentätern zum Opfer fielen, das war
k a u m e t w a s s o a u ß e r g e w ö h n l i c h e s ;
a b e r d i e o f fi z i e l l e H i n r i c h t u n g e i n e r
Königin war eine beispiel lose Heraus¬
forderung, in d iesem Fal l an d ie ge¬
samte katholische V\/elt, wie wenig man
auch immer von dem höchst fragwürdi¬
gen Charakter und Lebenswandel der
M a r i a S t u a r t h a l t e n m o c h t e . O b E l i s a ¬

b e t h s e l b s t v o n d e r A b u r t e i l u n g ü b e r ¬

r a s c h t w u r d e , o b s i e n i c h t s d a v o n g e ¬
w u ß t h a t o d e r w i s s e n w o l l t e , i s t d e m

Dunkel der diplomatischen Schliche je¬
ner Epoche nicht zu entreißen. Es ist
a u c h s c h w e r n a c h v o l l z i e h b a r , d a ß d i e

Tat von denen, die sie auf das heftig¬
s te ve rdammten , zum Te i l i nsgehe im
mit einer gewissen Erleichterung aufge¬
nommen wurde, weil diese gewaltsame
K lä rung des Th ronanspruchs manche
s i c h b e r e i t s a b z e i c h n e n d e n p o l i t i s c h e n

K o m p l i k a t i o n e n d e r Z u k u n f t g e g e n ¬
standslos gemacht hatten.

A d m i r a l : . . . I m F e u e r

des eng l i schen Geschützes war mi rs le ich ter
A l s h i e r a u f d i e s e m P fl a s t e r . . .

. . . I c h v e r l o r i h m e i n e F l o t t e

W i e k e i n e n o c h i m M e e r e r s c h i e n — W a s i s t

Ein Kopf wie dieser gegen siebenzig
V e r s u n k n e G a l i o n e n ? . . .

(e r näher t s ich wankend, kn ie t vor dem Kön ig
nieder mit gesenktem Haupt)

. . .Das , g roßer Kön ig ,

Ist al les, was ich von der spanischen Jugend

Und der Armada wiederbringe.

Kön ig ;
{nach einem langen Stil lschweigen)

G o t t

Ist über mir. —Ich habe gegen Menschen,

Nicht gegen Sturm und Klippen sie gesendet -
S e i d m i r w i l l k o m m e n i n M a d r i d .

S c h i l l e r , D o n C a r l o s , 3 . A k t

nicht ereignet? Die schöne Don Carlos-
Aufführung im Hamburger Schauspie l¬
haus regte mich an, den Zusammen¬
hängen ein wenig nachzugehen.

D i e s o u v e r ä n e i n n e r e R u h e , m i t d e r

Werner Hinz als König Philipp II. diese
Worte sprach, war beeindruckend, ab¬
solut überzeugend. So könnte ein gro¬
ßer Kön ig i n j ene r schweren S tunde
gesprochen haben. Ob er es wi rk l ich
g e t a n h a t ? W i r m ü s s e n d i e U n t e r ¬
suchung solcher Fragen den Historikern
überlassen. Es sei jedoch daran erin¬
n e r t , d a ß S c h i l l e r s e l b s t P r o f e s s o r d e r

Geschichte gewesen ist und die charak¬
terist ischen Wesenszüge seiner Helden
keineswegs nur Produkte seiner schöp¬
f e r i s c h e n P h a n t a s i e w a r e n . O b e s s i c h

wörtlich so zugetragen hat, damals, als
der Herzog von Medina Sidonia, Gene¬
ralkapitän
A r m a d a “ , z u H e r b s t b e g i n n 1 5 8 8 s e i n e r

Ka tho l i schen Ma jes tä t vo r d ie Augen
t r e t e n u n d R e c h e n s c h a f t a b l e g e n m u ß t e ,

ist indessen gar nicht so entscheidend,
einen charakterist ischen Zug der Per¬
sönl ichkeit Phi l ipps enthül l t die Szene
ganz sicher.
Die Jahreszahl 1588 ist gewiß eine der
„ G e s c h i c h t s z a h l e n “ , d i e u n s v o n d e r
Schu l ze i t he r noch ha f t en geb l i eben
s i n d , u n d m i t d e m B e g r i f f „ A r m a d a “
v e r b i n d e t s i c h , z u m e i s t z i e m l i c h v e r ¬
schwommen, die Vorstel lung einer un¬
geheuren Katastrophe. Was hatte sich
ereignet —bzw. was von wirklich histo¬
r i s c h e r Tr a g w e i t e h a t t e s i c h d a m a l s

W i e d a s h e u t i g e E u r o p a - w e n n m a n
n a c h e i n e r v e r e i n f a c h t e n F o r m e l f ü r d e n

g roßen , unüberb rückbaren Gegensa tz
s u c h t i n e i n d e m o k r a t i s c h e s w e s t ¬

l i c h e s u n d e i n k o m m u n i s t i s c h e s ö s t ¬

liches Lager zerfällt, so war das Europa
d e s s p ä t e n 1 6 . J a h r h u n d e r t s u n v e r ¬
s ö h n l i c h z e r s t r i t t e n z w i s c h e n K a t h o l i k e n

u n d P r o t e s t a n t e n . D i e s e r K o n fl i k t w a r

noch verwickelter als der heutige, und
d e r F r o n t v e r l a u f l i e ß s i c h n i c h t d u r c h

S t a c h e l d r a h t m i t M o r d m a s c h i n e n f e s t ¬

legen. Die Grenzen waren fließend und
veränder l ich, s ie züngel ten kreuz und
quer durch die Länder. Die Unduldsam¬
keit war von tödlicher Erbitterung. Man
braucht nur an die Niedermetzelung der
Hugenot ten in Frankre ich zu denken,
die zu dem Zeitpunkt, von dem hier die
Rede ist, noch gar nicht lange her war.
D a ß e s n i c h t a l l e i n u m F r a g e n v o n
G l a u b e n u n d W e l t a n s c h a u u n g g i n g ,
s o n d e r n d a ß d i e s e u n t r e n n b a r m i t

M a c h t p o l i t i k v e r w o b e n w a r e n , d a f ü r
l iefer t d ie Geschichte übergenug Bei¬
spiele.

„ u n ü b e r w i n d l i c h e nd e r

W i r m ü s s e n u n s d a r a u f b e s c h r ä n k e n ,
die pol i t ische Si tuat ion etwas summa-
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düng an Land zu se t zen . Transpo r t -
und Versorgungsschi ffe machten dem¬
gemäß den weitaus größten Teil dieser
F l o t t e a u s .

Es gab in Spanien einen für die Belange
der See höchst w icht igen Mann, Don
A l v a r o d e B a z a n , M a r q u i s d e S a n t a
Cruz. Er war Generalkapitän der Ozea¬
nischen Meere, Held von Lepanto, und
von Ph i l i pp zum Seebe feh lshaber fü r
d i e I n v a s i o n b e s t i m m t . N a c h s e i n e n

in der Größenordnung von 130 Schiffen
die Rede ist —so viele Fahrzeuge um¬
faßte die spanische Armada tatsächlich
— s o d a r f m a n s i c h k e i n f a l s c h e s B i l d
v o n d e m G e f e c h t s w e r t e i n e s s o l c h e n

s c h w i m m e n d e n P u l k s m a c h e n . E s w a r

an eine Invasion in England gedacht,
d i e F l o t t e w a r d a z u b e s t i m m t , a n d e r
K ü s t e F l a n d e r n s d i e A r m e e d e s H e r ¬

zogs von Parma an Bord zu nehmen
u n d i r g e n d w o n a h e d e r Th e m s e m ü n -

Doch wie gesagt, dies alles kann nicht
meh r a l s e i ne vage Andeu tung se in .
Fü r unse re Be t rach tung i s t d i e En t¬
hauptung der Maria Stuart wicht ig als
der Anstoß für den spanischen König,
endl ich massiv gegen England vorzu¬
gehen. Schon lange schwelte der Kon¬
flikt, und englische Schiffe ärgerten die
spanischen Transpor ter, d ie das v ie le
S i l b e r a u s d e r N e u e n W e l t z u h o l e n f ü r

i h r v o l l e s R e c h t h i e l t e n , w o s i e n u r

konn ten . Aber nun g ing es um mehr
als Handelskrieg. Das kleine Inselvolk,
das sich unter Heinrich VIII. vom Papst
loszusagen erdreistete, wagte es jetzt
u n t e r H e i n r i c h s To c h t e r , d i e k a t h o l i s c h e

Welt durch diesen beispiellosen Akt zu
schockieren -die Zeit war reif, England
z u z e i g e n , w e r d e r B e h e r r s c h e r d e r
W e l t w a r , n ä m l i c h e r , d e r v o n s i c h
sagen konnte, daß in seinem Reich die
Sonne nicht unterging, Phi l ipp I I . von
Spanien.

M i t e i n e m k r i e g e r i s c h e n Vo r s t o ß z u r
S e e o h n e e i n e w i r k l i c h a n h a l t e n d v e r ¬

ä n d e r t e S i t u a t i o n i m L a n d e w a r e s n i c h t

getan; England mußte erobert und zum
rech ten G lauben gezwungen werden .
N u r i m H i n b l i c k a u f e i n s o l c h e s U n t e r ¬

nehmen is t d ie Zusammenstel lung der
„ F e l i c i s s i m a A r m a d a '

Den Namen „Vom höchsten Glück be¬
günstigte Armada“ gab man der Flotte
bereits in den offiziellen Aufstellungen,
sozusagen a ls Segenswunsch mi t auf
den Weg. Der Volksmund machte so¬
gleich „ invencible Armada“ daraus, die
„ u n ü b e r w i n d l i c h e “ , u n d a l s s o l c h e i s t

s ie mi t e iner gewissen b i t teren I ronie
in die Geschichte eingegangen. Diese
F l o t t e w a r i n d e r Ta t , w e n n m a n s i c h

v o n d e n Z a h l e n b e r a u s c h e n l ä ß t , e i n e
e r s c h r e c k e n d e S t r e i t m a c h t . D a ß d i e P r o ¬

b leme der Handhabung e iner so lchen
i n m i n d e s t e n s d e m g l e i c h e n M a ß e
wächst wie ihre Schlagkraft, das sollte
sich bald zeigen. Vorweg sei bemerkt,
d a ß d i e m a r i t i m e n M a c h t v e r h ä l t n i s s e

zwischen Spanien und England in etwa
ausgeglichen waren. Das Seewesen der
iberischen Halbinsel, also Spaniens und
Portugals, die seit 1580 unter Philipp II.
in Personalunion miteinander vereinigt
w a r e n , h a t t e s i c h i n d e n A u s e i n a n d e r ¬

setzungen mit dem Islam entfaltet und
war durch die Reisen der großen Ent¬
d e c k e r u n d d i e a n s c h l i e ß e n d a u f r e c h t ¬

zuerhaltende Verbindung mit den Kolo¬
n ien gestärk t und ausgebaut worden.
E n g l a n d w i e d e r u m w a r d u r c h s e i n e
g e o g r a p h i s c h e S i t u a t i o n a p r i o r i e i n
s e e f a h r e n d e s V o l k u n d v e r d a n k t e i n

b e z u g a u f S c h i f f e f ü r k r i e g e r i s c h e
Z w e c k e i n s b e s o n d e r e H e i n r i c h V I I I . , d e r

von 1509 bis 1547 regierte, entschei¬
dende Impulse. Wenn nun von Flotten

z u v e r s t e h e n .

Typische Galeere des 16. Jahrhunderts. Es erhellt auf den ersten Blick, daß die vier Galeeren
der Armada für ein Unternehmen in Gewässern wie der Biscaya und der Nordsee nicht geeignet
w a r e n u n d z u r ü c k b e o r d e r t w e r d e n m u ß t e n .

. r \ -

- Ä V

Galeasse des 17. Jahrhunderts, Kompromiß von Ruder- und Segelschiff . Schiffe dieses Typs
fanden in der Armada Verwendung. Die Rumpfform verrät schon bessere See-Eigenschaften, als
sie der Galeere eigen waren.

11



r e c h t s o b e n :

Englische Galeone nach einem zeitgenössischem
Stich. Es wird angenommen, daß es sich um
Howards Flaggschiff „Ark Royal“ handeln könnte.

r e c h t s u n t e n :

Diese Darstellung entstand 25 Jahre nach den
im Tex t behande l ten Ere ign issen. Zwischen
d i e s e m S c h i f f u n d d e n k ö n i g l i c h b r i t i s c h e n
G a l e o n e n d e s J a h r e s 1 5 8 8 d ü r f t e k e i n w e s e n t ¬

l i c h e r U n t e r s c h i e d b e s t a n d e n h a b e n , a u ß e r d a ß

es größer und prächtiger ausgestattet war. Es
handelt sich um den 1610 gebauten Dreidecker
„ P r i n c e R o y a l “ . D e r M a l e r d e s h i e r i m A u s ¬
s c h n i t t g e z e i g t e n B i l d e s i s t d e r H o l l ä n d e r

Hendrik Cornelisz Vroom (1566—1640), der als
Begründer der Marinemalerei als eines spe¬
ziellen Genres der Malerei angesehen werden
k a n n . S e i n e S c h i f f s d a r s t e l l u n g e n s i n d v o n
e i n e r b i s d a h i n n i c h t ü b l i c h e n s a c h l i c h e n G e ¬

nauigkei t .

u n t e n :

Holländische Galeone. Dieser Kupferstich ent¬
s t a n d w a h r s c h e i n l i c h 1 5 9 4 . A u s a l l e n v i e r

D a r s t e l l u n g e n g e w i n n t m a n v i e l l e i c h t e i n e
e i n i g e r m a ß e n z u t r e f f e n d e Vo r s t e l l u n g v o m
Kr iegssch i f f des ausgehenden sechzehn ten

J a h r h u n d e r t s .

Es gibt keine zuverlässigen zeitgenössischen Abbildungen von den Schiffen, die an dem See-
Krieg von 1588 beteiligt gewesen sind. Um sich ein Bild zu machen, muß man künstlerische Dar¬
stellungen heranziehen, die von jenem Zeitpunkt nicht allzuweit weg liegen. Dies ist ein Kupfer¬
stich von Pieter Bruegel d. Ä. (Mitte 16. Jh.). Das Schiff trägt die Takelung einer Galeone.
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Der halbmondförmige Flotlenverband stellt die
s p a n i s c h e A r m a d a a m 3 1 . J u l i d a r. D r a k e
k r e u z t e u n t e r d e r K ü s t e , b i s s i e v o r b e i w a r

u n d s e t z t e s i c h i n d i e L u v p o s i t i o n . W i n d ¬
richtung WSW.

Vera Cruz starb im Frühjahr 1538 -ob
im Zusammenhang m i t dem Drängen
d e s K ö n i g s o d e r n i c h t s e i d a h i n g e -
s t e i l t

n ä h e r n d d i e g e f o r d e r t e S t ä r k e , d i e
schon zu iange e ingesch i f f ten Besat¬
zungen verloren ihren Unternehmungs¬
ge i s t und wu rden k rank , d i e Vo r rä te
u n d d a s T r i n k w a s s e r v e r f a u l t e n s c h o n

v o r d e r A u s r e i s e , w e i l D r a k e a l l e s a b ¬

gelagerte Holz für die Herstellung von
W a s s e r f ä s s e r n v e r b r a n n t h a t t e , d e r n e u

ernannte Befehlshaber, der Herzog von
M e d i n a S i d o n i a , e i n e h r e n h a f t e r M a n n

und tüchtiger Heerführer, war alles an¬
d e r e a l s e i n S e e m a n n u n d f ü h l t e s i c h

d e r A u f g a b e n i c h t g e w a c h s e n , u n d
sch l ieß l ich waren be i der endgül t igen
Abfahr t d ie Windverhä l tn isse so jäm¬
mer l ich , daß d ie Armada g le ich nach
d e m A u s l a u f e n a u s L i s s a b o n d r e i

W o c h e n v o r A n k e r l i e g e n b l e i b e n
m u ß t e u n d d a n n f ü r d i e 2 7 0 S e e m e i l e n

bis Kap Finisterre zwei weitere Wochen
b r a u c h t e . Z i e h t m a n d i e i m V o l k e u m ¬

laufenden Gerüchte über Prophezeiun¬
gen schrecklicher Katastrophen, die zu
jener Zeit durchaus kein Faktor waren,
der mit einem Lächeln abzutun gewe¬
sen wäre, h inzu, so s tand d ie ganze

Der Plan zeigt auch deutl ich, daß die
s e e m ä n n i s c h e n M a ß s t ä b e d e s G e n e r a l ¬

kapitäns eher an den Bedingungen von
Lepanto (1571) orientiert waren als an
denen der B iscaya und der Nordsee.
H a t b e i d e r t a t s ä c h l i c h e n U n t e r n e h ¬

mung nachher schon der Spätsommer
selbst den ausgesprochenen Seeschif¬
fen so grausam zu schaffen gemacht,
wie wäre es wohl zu einer noch ungün¬
st igeren Jahresze i t den Galeeren er¬
gangen?

d i e F l o t t e e r r e i c h t e n i c h t a n -

Vorstellungen hätte die Armada für das
geplante Unternehmen noch bedeutend
größer sein sollen. Er hatte eine Flotte
von über fünfhundert Segelschiffen ge¬
f o r d e r t , d i e e r s i c h e t w a s o z u s a m m e n ¬

gesetzt dachte; 150 große, bewaffnete
Schiffe einschließlich sämtlicher verfüg¬
barer Galeonen (also nicht nur der spa¬
nischen und por tug ies ischen) , d ie d ie
e i g e n t l i c h e n K r i e g s s c h i f f e j e n e r Z e i t
waren. Sodann ver langte er 40 große
F r a c h t e r , d i e a l s „ u r c a s “ b e z e i c h n e t

wurden für den Transport von Vorräten.
3 2 0 H i l f s s c h i f f e w a r e n n a c h A n s i c h t d e s

Her rn von Vera Cruz fü r Depeschen ,
A u f k l ä r u n g s d i e n s t e u n d d e r g l e i c h e n
v o n n ö t e n , d a z u 4 0 G a l e e r e n u n d s e c h s

G a l e a s s e n . D i e B e m a n n u n g w ü r d e
3 0 0 0 0 S e e l e u t e u n d 6 4 0 0 0 S o l d a t e n

betragen, die Vorräte sollten für einen
Feldzug reichen, der auf acht Monate
a n g e s e t z t w a r .
D i e D i m e n s i o n e n e i n e s s o l c h e n V o r ¬

habens sprengten natür l ich den Rah¬
m e n d e s s e n , w a s s i c h r e a l i s i e r e n l i e ß .

Phil ipp II. war ein Herrscher, der sich
n i c h t z u ü b e r e i l t e n E n t s c h l ü s s e n h i n ¬
r e i ß e n l i e ß ,

müsse man den wi rk l ich großen
Entscheidungen entgegengehen, waren
s e i n e e i g e n e n Wo r t e ; d o c h w a r e r s t
eine Entscheidung getroffen, dann war
e r d u r c h n i c h t s m e h r d a v o n a b z u b r i n ¬

gen. So kam es, daß Phil ipp II . nach
jahrelangem Zögern, England anzugrei¬
fen, nun d ie vorwär tsdrängende Kra f t
war. Er wol l te d ie v ie len Fehlsch läge
b e i d e n Vo r b e r e i t u n g e n n i c h t s e h e n
und all die unübersehbaren Warnungen
n i c h t z u r K e n n t n i s n e h m e n : D r a k e h a t t e

an der spanisch-portugiesischen Küste
1587 schweren Schaden anger i ch te t ,

M i t b l e i s c h w e r e n S c h r i t ¬

t e n
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Unte rnehmung wahrha f t i g n i ch t un te r
einem glücklichen Stern. Doch was an
der Rechnung nicht aufging, das Gott
z u ü b e r l a s s e n w a r d a s V o r r e c h t e i n e s

zutiefst gläubigen, durch nichts aus sei¬
n e r B a h n z u w e r f e n d e n K a t h o l i k e n .

So wenig ermutigend der Aufbruch, so
ungeklärt in seiner praktischen Durch¬
führung war der Plan der Einschiffung
d e r fl a n d r i s c h e n A r m e e . A l l z u f e s t w a r

König Philipp von seinem Seefeldzug
überzeugt, er wollte, daß der Plan ge¬
lingt, der Plan war theoret isch durch¬
f ü h r b a r , a l s o h a t t e e r z u f u n k t i o n i e r e n .

D ie Ere ign isse hä t ten e inen anderen
Verlauf genommen, würde der König
s e i n e n S c h l a c h t p l a n n i c h t i n s e i n e r
mönchischen Zelle im Escorial, sondern
i n e i n e r S t u r m n a c h t v o r D r a k e s H a u s t ü r
e n t w o r f e n h a b e n .

D i e F l o t t e , d i e s i c h d a n n n a c h e r n e u t e m

einmonat igen Aufenthal t in La Coruna
zu guter Letzt Ende Juli von der Nord¬
westecke Spaniens aus in Richtung
Norden in Bewegung se tz te , bes tand
a u s 2 0 G a l e o n e n , 4 G a l e a s s e n a u s

N e a p e l u n d 4 g r o ß e n , b e w a f f n e t e n
Kauffahrteischiffen in der ersten Linie,
f e r n e r 4 0 b e w a f f n e t e n H a n d e l s s c h i f f e n

de r zwe i ten L in ie , während de r Res t
de r i nsgesamt 130 Sch i f f e neben 34
kleineren Schnellseglern für den Nach¬
richtendienst vor allem aus Transport-

und Versorgungssch i f fen bes tand, d ie
ob ihrer Langsamkeit für das Gesamt¬
u n t e r n e h m e n e i n n i c h t u n b e t r ä c h t l i c h e s

Handicap waren. Ober die Ausrüstung
der Flotte sind wir genauestens infor¬
m i e r t , d e n n s o n d e r b a r e r w e i s e w u r d e n

d ie amt l ichen L is ten n ich t gehe imge¬
h a l t e n , s o n d e r n v e r ö f f e n t l i c h t . M a n w a r

allzu fest überzeugt von der abschrek-
kenden Wirkung auf dem Papier stehen¬
d e r Z a h l e n . N i m m t m a n d e n r e a l e n

W e r t d i e s e r Z a h l e n e t w a s u n t e r d i e

Lupe, dann darf man wohl doch etwas
erstaunt sein über die Unbefangenheit,
mit der man sich einst an ein derartiges
Un te rnehmen wag te . Zunächs t wa ren
30 Kugeln pro Kanone vorgesehen, man
e r h ö h t e d a n n a u f 5 0 . D a ß d i e v e r s c h o s ¬

sen waren, bevor man überhaupt au f
eine einigermaßen erfolgversprechende
Distanz an den Feind herangekommen
war, ist naheliegend. Und was von den
ungeheuren Proviantmengen schon vor
B e g i n n d e r K a m p f h a n d l u n g e n n i c h t
mehr genießbar war, wol len wir l ieber
gar nicht untersuchen.

Kastellen belastet, sie waren schneller
u n d g i n g e n o f f e n b a r h ö h e r a n d e n
Wind. Hinzu kam, daß man sich in Eng¬
l a n d f r ü h z e i t i g e r a u f e i n e w i r k u n g s ¬
v o l l e S c h i f f s a r t i l l e r i e k o n z e n t r i e r t h a t .

Daß man damals in Spanien 50 Kano¬
n e n k u g e l n f ü r a u s r e i c h e n d h i e l t , i s t
wohl darauf zurückzuführen, daß man
gewohnt war, daß spätestens nach der
Ve r p u l v e r u n g d i e s e r M u n i t i o n s m e n g e
der Ze i tpunkt fü r Enterung und Nah¬
kampf gekommen war, worin die Spa¬
nier kraft ihres Kampfgeistes und ihrer
Erfahrungen große Meister waren. Die
Engländer schätzten ihren Gegner rich¬
tig ein und versuchten mit allen Mitteln,
e s b i s z u d i e s e m S t a d i u m d e s S c h l a c h t ¬

verlaufs gar nicht erst kommen zu las¬
sen. D ie Span ier w iederum dar f man
nicht dahingehend unterschätzen, daß
s ie m i t a l l e r Gewa l t danach ges t reb t
h ä t t e n , s i c h m i t M u s k e t e n u n d S ä b e l n
a u f d e n D e c k s i n e i n a n d e r v e r b o h r t e r

Schiffe herumzuschlagen; ihre Führung
war streiff, die konsequente Einhaltung
ihres halbmondförmig geordneten Flot¬
tenverbandes von vorbildlicher Disziplin,
und das Ziel des Unternehmens, eine
I n v a s i o n s a r m e e z u v e r l a d e n , w u r d e

Die englische Flotte stand zahlenmäßig
de r span i schen n i ch t nach , de r Ge¬
fechtswer t ih re r Ga leonen muß sogar
als etwas höher als der der spanischen
a n g e s e h e n w e r d e n . D i e S c h i f f e w a r e n

etwas schlanker und mit weniger hohen
D i e e n t s c h e i d e n d e S z e n e b e i C a l a i s a m

6./7. August. Acht englische Brander vertreiben
die vor Anker l iegende Armada. Kupfers t ich
v o n J o h n P i n e n a c h C o r n e l i s z V r o o m .



Entwurf für einen Gobelin, der den Sieg über
die spanische Armada darsfellen soll. Die eng¬
l ischen Schiffe s ind an der al ten engl ischen
Flagge mit dem St. Georgskreuz (rotes Kreuz
au f we ißem Fe ld ) zu e rkennen . Das g roße
S c h i f f i m Vo r d e r g r u n d i s t e i n e s p a n i s c h e
Galeasse. Vergl. hierzu Bildtext 1und 2. Das
d e k o r a t i v e E l e m e n t d o m i n i e r t b e t r ä c h t l i c h b e i

d i e s e r D a r s t e l l u n g ; t r o t z d e m i s t s i e a u c h
schiffskundlich ganz aufschlußreich.

bung in ähnl icher Weise wie bei den
S p a n i e r n . A l s n u n M i t t e J u l i 1 5 8 8
f r i s c h e n ö r d l i c h e W i n d e b l i e s e n , h i e l t e s
D r a k e n i c h t m e h r i n s e i n e r B e r e i t ¬

schaftsstellung, er brach auf gen Süden,
um dem Gegner zuvorzukommen. Die¬
ser Vorstoß fand auf halbem Wege sein
Ende, a ls näml ich der Wind auf Süd
umsprang. An einer kreuzenden Flot te
h ä t t e d i e A r m a d a v o r d e m W i n d v o r b e i ¬

segeln können, ohne daß man das hätte
m e r k e n m ü s s e n ; a l s o k e h r t .
D e r O b e r b e f e h l s h a b e r d e r b r i t i s c h e n

Flotte war übr igens nicht Drake, son¬
d e r n d e r L o r d a d m i r a l H o w a r d v o n

des gep lan ten Unternehmens unmög¬
lich gewesen. Dazu waren alle Vorbe¬
reitungen viel zu auffäll ig und zeitrau¬
b e n d , d i e A u g e n d e r S p i o n e v i e l z u
schar f . D ie dr ingende Mahnung e ines
h o h e n s p a n i s c h e n S t a a t s m a n n e s ,
w e n i g s t e n s d e n P l a n d e r G e m e i n ¬
s c h a f t s a k t i o n m i t d e n i n F l a n d e r n z u ¬

sammengezogenen Truppen geheim zu
h a l t e n , k o m m e n t i e r t e P h i l i p p s e l b s t
l ap ida r m i t „ kaum mög l i ch “ . Be i den
E n g l ä n d e r n w u c h s e n d a h e r b e g r e i f ¬
l i che rwe i se wäh rend de r l angen Ze i t
der sich hinschleppenden Vorberei tun¬
g e n S p a n n u n g , U n r u h e u n d Z e r m ü r -

k e i n e n M o m e n t a u s d e m A u g e g e ¬
l a s s e n .

Die Engländer wußten natürlich von der
d r o h e n d e n G e f a h r ; s e l b s t w e n n m a n i n

Span ien wen ige r au f d i e Pauke ge¬
hauen hätte, wäre eine Geheimhaltung
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cC|Effingham. Drake war Vizeadmiral. Of¬
fenbar war die Einsetzung eines Man¬
n e s v o n A d e l u n d h o h e m R a n g a u s
d i sz ip l i na r i schen Gründen no twend ig ;
ga l t es doch so e igenw i l l i ge Männer
w i e D r a k e , H a w k i n s u n d F r o b i s h e r u n t e r

e inen Hut zu br ingen. Gleichwohl war
der Name Drake für die Spanier soviel
wie ein Symbol für die gesamte eng¬
l i s c h e S t r e i t m a c h t , u n d s i c h e r w a r d i e ¬

ser Mann tatsächlich die ausschlagge¬
bende Kra f t während der Jagd durch
d e n K a n a l .

Hl

Eine a ls Culver in (Feldschlange) bezeichnele Kanone jener Zei t . Die Culver in war 3bis 4m
lang und hatte ein Kaliber von 13 bis 14 cm. GeschoBgewicht ca. 8bis 9kg. Die Demi-Culverin
(halbe Feldschlange) verschoß Kugeln von etwa 4,5 kg. Drakes Flaggschiff „Revenge“ zum Bei¬
s p i e l h a t t e 3 4 D e m i - C u l v e r i n s a n B o r d .

kommen, und zwar am 2. August be i
Portland und am 4. vor der Insel Welght.
Die Spanier verloren drei Schiffe, ließen
s i c h a b e r n i c h t v e r w i r r e n u n d s t e u e r t e n

unaufhaltsam ihrem Ziel entgegen.

v e r g a n g e n e r Ta g e ,
Brander, d ie mi t Sprengstoff angere i¬
chert waren, saß den Spaniern noch in
d e n K n o c h e n . D i e a c h t S c h i f f e , d i e d i e

Eng länder op fe r ten , Sch i f fe , d ie man
brennend mit festgelaschtem Ruder und
ge ladenen Kanonen in d ie vo r Anker
l iegende F lo t te h ine insegeln l ieß, er¬
f ü l l t e n , w a s m a n s i c h v o n i h n e n v e r ¬

sprach . Pan ik g r i f f um s ich w ie e ine
p l ö t z l i c h a u f k o m m e n d e B r i s e
Spanier kappten die Ankertrossen und
s u c h t e n d a s W e i t e .

Die Engländer hätten sich keinen bes¬
s e r e n E f f e k t w ü n s c h e n k ö n n e n . D i e

Schiffe waren nicht etwa nur ein wenig
ausgewichen und wieder zusammenge¬
rück t , d ie F lo t te war ze rspreng t . D ie
Engländer setzten nach, sie hetzten die
s i c h b e i n o r d w e s t l i c h e n W i n d e n a n d e r

fland r i schen Leeküs te en t l angqäu len -
den Schiffe f a s t a u f d e n S t r a n d .

Daß der Wind am 9. August nach Süd¬
westen umsprang, war d ie Rettung —
f ü r d i e s m a l .

Der Ausgang des so groß angelegten
U n t e r n e h m e n s w a r e n t s c h i e d e n , u n d

H ö l l e n b r e n n e r '

W i r w o l l e n u n s n u n n i c h t m i t d e r D a r ¬

stel lung aWer Einzelheiten der Begeg¬
n u n g d e r b e i d e n F l o t t e n a u f h a l t e n ,
s o n d e r n v e r s u c h e n , d a s E n t s c h e i d e n d e
h e r a u s z u k r i s t a l l i s i e r e n . A m 2 9 . J u l i 1 5 8 8

e r r e i c h t e d i e s p a n i s c h e A r m a d a d e n
Eingang des Ärmelkanals bei Kap
Lizard. Die Engländer waren rechtzeitig
zurück von ihrem Vorstoß gen Süden
und lagen auf der Lauer. Sie fuhren den
S p a n i e r n n i c h t e n t g e g e n , s o n d e r n
l i e ß e n s i e v o r d e m W i n d a n s i c h v o r b e i ¬

segeln und trachteten stets danach, sie
aus der Luvposition anzugreifen. Durch
d ie genaue Kenntn is ih re r Küs tenge¬
wässer waren die Engländer natür l ich
i m Vo r t e i l .

Die englische Flotte umfaßte 34 könig¬
l i c h e S c h i f f e u n d e t w a 1 5 0 H a n d e l s ¬

s c h i f f e , v o n d e n e n e t w a e i n D r i t t e l

Kampfk ra f t besaßen . D ie Bewaf fnung
der eng l ischen Sch i f fe is t der span i¬
s c h e n ü b e r l e g e n g e w e s e n , u n d a u s
dieser Überlegenheit haben sie auch
N u t z e n g e z o g e n . D i e E n g l ä n d e r b e ¬
s t i m m t e n d i e G e f e c h t s d i s t a n z . Z w e i m a l

is t es während jener Tage zu Beginn
d e s M o n a t s A u g u s t z u m Tr e f f e n g e -

I h r Z i e l - d a s w a r d i e fl a n d r i s c h e K ü s t e ,
d i e A n b o r d n a h m e d e r I n v a s i o n s a r m e e .

E s h a t n i c h t d e n A n s c h e i n , d a ß d i e s e r

Plan geklappt hätte, selbst dann, wenn
m a n d i e A r m a d a n i c h t v o n C a l a i s v e r ¬

trieben hätte, wo sie am 6. August vor
Anker gegangen war. Es hätte zur Ein¬
sch i f fung der Truppen wei ter nörd l ich
e i n e s T i e f w a s s e r h a f e n s b e d u r f t , d a V l i e -

b o o t e f ü r d e n Tr a n s p o r t z u d e n a u f
Reede l iegenden Schiffen in nicht an¬
n ä h e r n d a u s r e i c h e n d e r Z a h l v o r h a n d e n

waren. Indessen l ießen d ie Engländer
e s e r s t g a r n i c h t z u e i n e m Ve r s u c h
d i e s e s M a n ö v e r s k o m m e n . S i e a n k e r t e n

i n L u v d e r A r m a d a u n d h a n d e l t e n

schnell. Es gab in jenem Zeitalter der
Kriegsschiffe aus Holz, Hanf und Teer,
m i t T o n n e n v o n P u l v e r a n B o r d , e i n

Schreckgespenst wie kein zweites, und
das war Feuer. Der Einsatz sogenannter
„Brander“ —brennende Fahrzeuge, d ie
m a n i n d i e f e i n d l i c h e F l o t t e h i n e i n t r e i ¬

b e n l i e ß - b r a u c h t e n i c h t u n b e d i n g t
Erfolg zu haben, wenn man die Nerven
b e h i e l t u n d d i e K ä h n e m i t s e e m ä n n i ¬

schem Geschick wegbugsierte. Aber die
E r i n n e r u n g a n d i e h ö c h s t e f f e k t i v e n

d i e

Ein zeitgenössisches Dokument der Schiffbau¬
k u n s t i n E n g l a n d ( “ F r a g m e n t s o f A n c i e n t
English Shipwrightry“, Ende 16. Jh.). Es zeigt
den Rumpf e iner Galeone, des e igent l i chen
Kriegsschiffs zur Zeit der im Text behandelten
Un te rnehmung . D ie Ze i chnung ve r rä t e r s t e
Bemühungen um e ine na tu rw issenscha f t l i ch
fundierte Zweckmäßigkeit der Rumpfform.

; v * * f C



,(Gott) blies, und sie wurden zerstreut. 1588'



ausgeholt hatten, erreichten Ende Sep¬
tember d ie no rdspan ische Küs te , be i
San tande r und e i n i ge ande re Hä fen .
D i e G e s a m t z a h l d e r b i s O k t o b e r z u ¬

rückgemeldeten Schiffe betrug 66.

er war auf dem Wege, se inem König
mi t leeren Händen gegenüberzut re ten
wo d ieser doch n icht weniger a ls d ie
U n t e r w e r f u n g E n g l a n d s v o n i h m e r -
v;artet hatte —und er ging nicht frei¬
willig über Bord, er erlag auch nicht der
Versuchung einer Zwischenlandung, um
e i n m a l w i e d e r W a s s e r u n d B r o t z u

s c h m e c k e n , e r f ü h r t e s e i n S c h i f f u n d

alle, die seinem Kurs folgten, in einem
großen Bogen um Ir land nach Hause.
Welch e ine see l i sche Kra f t dazu ge¬
hör te ! Was i s t dagegen de r Tr i umph
einer geglückten Heldentat, die von den
Massen bejubelt wird?

zwar endgültig. Parmas Truppen haben
kein spanisches Schiff gesehen, frischer
W i n d t r i e b d i e F l o t t e v o n d e m v o r m a l s

in Aussicht genommenen Landeplatz an
d e r e n g l i s c h e n S ü d o s t e c k e w e g , f ü r
eine Auseinandersetzung auf See war
m a n n i c h t m e h r g e r ü s t e t , w e i l a l l e
M u n i t i o n v e r s c h o s s e n w a r , d i e M a n n ¬

s c h a f t e n z e r m ü r b t u n d e n t k r ä f t e t , v e r ¬

fo l g t von e i nem Fe ind , den man fü r
s t ä r k e r h a l t e n m u ß t e , a l s e r t a t s ä c h l i c h

war, —bis etwa zur Breite der englisch¬
schottischen Küste ging die Jagd, dann
brach man sie ab und ließ die Spanier
allein ins Ungewisse segeln.
War die ganze Unternehmung bis hier¬
her e ine feh lgesch lagene mi l i tä r ische
Operation, begann nunmehr die eigent¬
liche Tragödie. Gewiß hatten früher oft
d r a s t i s c h e M a ß n a h m e n z u r A u f r e c h t ¬

erhaltung der Manneszucht im rechten
M o m e n t s c h w e r e r e s U n h e i l a b z u w e n d e n

vermocht , doch hat te d ie Verur te i lung
zum St rang e iner Re ihe von Sch i f fs¬
führern, die bewußt Signale des Flotten¬
c h e f s m i ß a c h t e t h a t t e n , k e i n e n a n d e r e n

Sinn mehr, als daß einem unbeugsamen
m i l i t ä r i s c h e n P r i n z i p G e n ü g e g e t a n
wurde. Es ging jetzt nur noch um die
Frage , w ie man d ie He imfahr t über¬
leben konnte, und die war elend lang.
Sturm aus der ungünstigsten Richtung,
l e c k e n d e S c h i f f e , v e r f a u l t e r P r o v i a n t —
d i e D u r c h h a l t e k r a f t d e r M ä n n e r w u r d e

auf e ine ung laub l iche Probe ges te l l t .
Der Herzog von Med ina S idon ia war
ständig seekrank und zu Tode e lend.

Ph i l i pp I I . wuß te übe r den Lau f de r
Dinge berei ts vor des Herzogs Rück¬
kehr einigermaßen Bescheid. Im übrigen
v e r w u n d e r t e s e i n e n k a u m , d a ß d u r c h

d ie versch iedensten E inze lmeldungen,
F a l s c h m e l d u n g e n , u n d d u r c h l a n g e s
Ausble iben von Meldungen überhaupt ,
s i ch i n ganz Europa wochen lang d ie
k o n f u s e s t e U n k l a r h e i t b r e i t m a c h t e . I n

E n g l a n d h e r r s c h t e z u n ä c h s t k e i n e
Freude; d ie Spanier waren mi t wenig
Ve r l u s t e n e n t w i s c h t , m a n h a t t e s i e n i c h t

vernichtend geschlagen, von den Ver¬
l u s t e n a n d e r i r i s c h e n K ü s t e w u ß t e m a n

vorerst ja noch nichts. Von einer ge¬
wal t igen Nieder lage der Spanier kann
man nicht sprechen; höchstens davon,
daß d iese e inen erhoff ten, gewal t igen
Sieg eben nicht errungen haben. Und
so fragt man sich, ob 1568 wirklich eine
En tsche idung von we l tgesch ich t l i che r
Bedeutung gefallen ist, und wenn, wel¬
che dies eigentlich war. Der Krieg zwi¬
schen Spanien und England war nicht
zu Ende, und Rel ig ionskr iege gab es
auch weiterhin. Doch die weltpolitischen
K o n s e q u e n z e n z u u n t e r s u c h e n k a n n
hier nicht unsere Aufgabe sein. Wollten
w i r d o c h l e d i g l i c h e i n e n B l i c k a u f
S c h i f f e f r ü h e r e r Z e i t e n w e r f e n .

E i n i g e S c h i f f e w a r e n n i c h t m e h r
schwimmfähig und gingen einfach unter.
E t l i c h e a n d e r e s t e u e r t e n I r l a n d a n ; s i e

zerschellten an den Klippen und waren
verloren. Nur zwei Schiffen gelang es,
e i n e n g e s c h ü t z t e n P l a t z a n z u l a u f e n ,
W a s s e r u n d L e b e n s m i t t e l ü b e r z u n e h ¬

men, notdürft igste Reparaturen auszu¬
f ü h r e n u n d s i c h w i e d e r f r e i z u k r e u z e n .

Tausende von Spaniern müssen an der
i r i s c h e n K ü s t e e r t r u n k e n s e i n , z a h l ¬
r e i c h e l e b e n d a n L a n d G e k o m m e n e

w u r d e n v o n H ä s c h e r n u n d i n e n g l i ¬
schem Sold stehenden I ren n iederge¬
macht. Es hat gewiß auch Fälle gege¬
b e n , w o E i n z e l n e v o n d e r e i n f a c h e n

Bevö lkerung aufgenommen wurden —
v i e l e w a r e n e s b e s t i m m t n i c h t .

D i e V e r l u s t e v o r I r l a n d w a r e n d i e

s c h l i m m s t e n . A l l e S c h i f f e , d i e m i t d e m
O b e r b e f e h l s h a b e r w e i t n a c h W e s t e n W o l f r a m C l a v i e z

zurQckliegen. Solche Angaben basieren noch
a u f d e m a l t e n J u l i a n i s c h e n K a l e n d e r . D i e E i n ¬

führung des Gregorianischen Kalenders brach¬
te es mit sich, daß man 1582 zehn Tage hat
ausfa l len lassen, um die Dat ierung mi t den
as t r onom ischen Gegebenhe i t en , au t denen
unsere Zeitrechnung ja beruht, wieder in Ein¬
klang zu bringen.

linke Seite: Der Weg der spanischen Armada.
G e f e c h t e s i n d d u r c h S t e r n e , S t r a n d u n g e n
d u r c h P u n k t e a n g e g e b e n . D e r n ö r d l i c h s t e
Punkt, den die Flotte erreichte und wo sie auf
W e s t k u r s g i n g , w a r h ö c h s t w a h r s c h e i n l i c h
61° 30' N, also frei von den Shetland-Inseln.
M a n fi n d e t i n m a n c h e n B ü c h e r n D a t e n , d i e

gegenüber den hier vermerkten um 10 Tage

u n t e n : V e r k l e i n e r t e r A u s s c h n i t t a u s d e r h e u t i ¬

gen Seekarte „Nordansteuerung zum Kanal“ .
D i e S a n d b ä n k e v o r d e r fl a n d r i s c h e n K ü s t e l a s ¬

s e n a h n e n , i n w e l c h e r S i t u a t i o n s i c h d i e
A r m a d a h i e r b e i d e n n o r d w e s t l i c h e n W i n d e n

b e f a n d .

: , U ' 2 ° u r L ‘ 0 ' ■ u .r , i r r n r ■ W



Montagebericht
Schiff 109

ln Heft 3/76 haben wir die Entwicklung
d e r K o n s t r u k t i o n d e s a m 1 8 . J u n i 1 9 7 6

i m D o c k 8 a / W e r k G a a r d e n a u f K i e l

gelegten Schiffes 109 beschrieben und
die Anfänge ihrer Verwirkl ichung durch
den Betrieb in einem ersten Montage¬
ber ich t dargeste l l t . D ieser endete mi t
e i n e m B i l d v o m A u f s e t z e n d e r e r s t e n

570-t-Großsektion (Laderaum 6) auf das
im Dock 8aliegende Teilschiff Ende Juli
1 9 7 6 . W i r s e t z e n d i e s e n B e r i c h t i m f o l ¬

genden fort.

17. 8. 1976: S t a n d d e r B o r d m o n t a g e , z w e i

M o n a t e n a c h d e r K i e l l e g u n g . D i e e r s t e n b e i ¬
den der insgesamt drei jewei ls einen langen
L a d e r a u m u m s c h l i e ß e n d e n 5 7 0 - t - G r o ß s e k t i o n e n

b e f a n d e n s i c h a n B o r d . I m H i n t e r s c h i f f w a r e n

erste Maschinenteile und Rohrleitungen instal¬
l i e r t .

D i e d r i t t e 5 7 0 - t - G r o ß s e k t i o n w u r d e i m D o c k 8

aus mehreren Sektionen in Überkopflage zu¬
s a m m e n g e b a u t .

W ä h r e n d h i n t e r d e r G r o ß s e k t i o n i m D o c k 8

d a s D e c k s h a u s e n t s t a n d . . .
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. . . w u r d e n i n d e r H a l l e 8 w e i t e r e S e k t i o n e n

gefer t ig t . In d ie Bodensekt ion des vorderen
L a d e r a u m e s s i n d d i e S e i t e n t a n k s u n d d i e v o r ¬

dere Schottböschung einbezogen worden.

Die Hinterpiek-Sektion (rechtes Bild links), auf
dem Rudermaschinendeck l iegend, stand kurz
v o r d e r F e r t i g s t e l l u n g . N e b e n i h r d e r Te i l
einer Vorplek-Sektion.

Im Maschinenraum wurden bis zum 17. 8.1976 erste Rohrbahnen und Pumpen eingebaut.

D i e i m D o c k 8 m o n t i e r t e 5 7 0 - t - G r o B s e k t i o n d e s

dritten langen Laderaumes wurde am 27. 8.1976
W ä h r e n d d e r 9 0 0 - t - P o r t a l k r a n d i e d r i t t e 5 7 0 - t - vom 900-t-Portalkran gedreht und ...
G r o ß s e k t i o n i m v o r d e r e n S c h i f f s b e r e i c h z u r

Montage absetzte, wurde mit Hilfe des 300-t- zu r We i te rve ra rbe i tung an Bo rd t rans -
P o r t a l k r a n s 8 e i n e H e c k s e k t i o n e i n g e r i c h t e t . p o r t i e r t .



A m 1 . 8 . 1 9 7 6 w u r d e v o r d e r z u e r s t m o n t i e r t e n

570-t-Großsektion (Laderaum 2) die steuerbord¬
seit ige Außenhautsektion des vordersten kur¬
zen Laderaumes (Laderaum 1) eingebaut.

Zehn Tage später war die stahlschiffbaul iche
M o n t a g e b i s a u f z w e i B u g s e k t i o n e n u n d
Außenhautrestarbeiten abgeschlossen. Auf dem
Hauptdeck wurden die Lukensülle und Decks¬
ausrüstungsteile montiert.

Die beiden Bugsekt ionen (Vorpiek) befanden
s i ch i n Ha l l e 8ku rz vo r de r Fe r t i gs te l l ung .
Während das Unter te i l , au f dem P iekscho t t
l iegend, zusammengeschweißt wurde ...

. . lag das Oberte i l bei der Vorfer t igung auf
d e m B a c k d e c k .



r

Ze i t l i ch pa ra l l e l zu r Wlon tage des Sch i f f s¬
rumpfes schr i t t d ie Vormontage des Decks¬
h a u s e s f o r t .

A m 1 0 . 9 . 1 9 7 6 w a r i m n a c h v o r n n o c h o f f e n e n

L a d e r a u m 1 d i e Ve r a r b e i t u n g d e s D o p p e l ¬
b o d e n s m i t d e n A u ß e n h a u t s e k t i o n e n n o c h

nicht abgeschlossen.

14 Tage später transportierte der 900-t-PortaI-
kran die untere Bugsektion zur Montage zum
S c h i l f .

Anfang Oktober 1976 wurde im Maschinenraum
der von Hamburg zugel ie fer te Antr iebsmotor
m o n t i e r t .

Im Dock 8stand das vorausgerüstete Decks¬
haus zum Transport auf das Schiff bereit.

A m 1 1 . 1 0 . 1 9 7 6 w u r d e d a s D e c k s h a u s a l s

Transporteinheit von etwa 420 tGesamtgewicht
auf das Hauptdeck aufgesetzt.

I i a



Am Tage vor dem Aufschwimmen wurde d ie
s t a h l s c h i f f b a u l i c h e B o r d m o n t a g e m i t i h r e n
A u ß e n h a u t a r b e i t e n a m V o r s c h i f f n a c h d e m

Aufsetzen des oberen Bugteiies abgeschiossen.

A m 1 4 . 1 0 . 1 9 7 6 w u r d e d e r N e u b a u S c h i f f 1 0 9

i m D o c k 8 a a u f g e s c h w o m m e n , . . .

. . .von Schleppern zur Endausrüstung nach
D i e t r i c h s d o r f v e r h o l t . . .

. . .und am Liegeplatz 1festgemacht.

(■
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N O R D S E E M O R D S E E ” ( I I )n

v o n A m a n d u s S c h w a r t a u

D ie Ursache von S tu rmflu ten D e u t s c h e n B u c h t a u s N W w e h t , i m s ü d ¬

l i c h e n T e i l d e r w e s t l i c h e n N o r d s e e ,
w e n n d e r W i n d a u s W N W u n d i m n ö r d ¬

l i c h e n T e i l , w e n n e r a u s N b i s N N W
w e h t . A n d e r d e u t s c h e n O s t s e e k ü s t e

haben w i r dann g le i chze i t i g n ied r i ge
W a s s e r s t ä n d e . B e i ö s t l i c h e n W i n d e n

sind die Verhältnisse umgekehrt, dann
h a b e n w i r a n d e r O s t s e e k ü s t e S t u r m ¬

fl u t e n , w ä h r e n d a n d e r N o r d s e e k ü s t e

d i e Wa s s e r s t ä n d e s e h r n i e d r i g s e i n
k ö n n e n .

E x t r e m h o h e S t u r m fl u t e n e n t s t e h e n n u r

d a n n , w e n n d e r S t u r m ü b e r e i n e n l ä n ¬

geren Zeitraum, etwa zwei Tiden, wirkt.
S e h r h o h e W i n d g e s c h w i n d i g k e i t e n ,
Windstärke 12 (und darüber), treten im
allgemeinen nur in Böen auf und sind
folglich nur von kurzer Dauer. Ihr Ein¬
fluß auf den Windstau ist nicht so groß
wie ein lange anhaltender Sturm gerin¬
gerer Stärke.

Der Sturmablauf hängt sehr von Ent¬
stehung, Zugbahn, Wandergeschwindig¬

keit und Auffül lung eines Tiefdruckge¬
bietes ab, also von der Großwetterlage
ü b e r d e m N o r d a t l a n t i k u n d d e r N o r d ¬
s e e .

D ie Tie fdruckgeb ie te ents tehen über¬
w i e g e n d ü b e r d e m N o r d a t l a n t i k u n d
z i e h e n o s t w ä r t s ü b e r S k a n d i n a v i e n —

G r o ß b r i t a n n i e n

sich auffüllen und allmählich an Wirkung
verlieren. Bedingt durch die Erdrotation
d r e h e n s i c h a l l e T i e f s a u f d e r n ö r d ¬

lichen Halbkugel links herum, also ge¬
gen den Uhrze igers inn , au f der süd¬
l ichen Halbkugel dagegen rechts her¬
u m . S t ü r m e , d i e d u r c h s o l c h e T i e f d r u c k ¬

gebiete verursacht werden, beginnen in
d e r D e u t s c h e n B u c h t m e i s t e n s a u s s ü d ¬

lichen Richtungen und schwenken dann
l a n g s a m n a c h S W — W - N W - N h e r u m ,
je nach Lage des Tiefdruckkerns.
D i e s c h w e r e n O r k a n t i e f s e n t s t e h e n n u r

i n d e n W i n t e r m o n a t e n , w e n n s i c h ü b e r
N o r d k a n a d a — L a b r a d o r e i n K ä l t e z e n t r u m

von —30°C und mehr gebildet hat und

D e r S t u r m

Als Sturmflut bezeichnet man im allge¬
m e i n e n h o h e W a s s e r s t ä n d e , d i e d u r c h
S t u r m v e r u r s a c h t w e r d e n . D u r c h d i e

Winde inw i rkung au f d ie Wasserober¬
fläche werden hohe Wellen erzeugt und
e s w e r d e n g r o ß e Wa s s e r m e n g e n i n
Windrichtung in Bewegung gesetzt, die
s i c h a n fl a c h e n K ü s t e n u n d S t r o m m ü n ¬

dungen aufstauen.

S t u r m fl u t e n h a b e n n i c h t d i r e k t m i t E b b e

u n d F l u t , d e n G e z e i t e n , z u t u n , d e n n

auch an gezeitenfreien Küsten, wie an
d e r O s t s e e , k o m m e n S t u r m fl u t e n v o r .

Der auflandige Wind führt an der Küste
zu hohen Wasserständen, der ablandige
Wind hat in der Regel niedrige Wasser¬
s tände zu r Fo lge . An de r deu tschen
N o r d s e e k ü s t e i s t m i t s c h w e r e n S t u r m ¬

fl u t e n z u r e c h n e n , w e n n d e r W i n d i n d e r

N o r d s e e , w o b e i s i e

Ta f e l 1
Windstärken und Seegang nach Beaufort

Offizielle Werte des Internationalen Meteorologischen Instituts Paris 1949

W e l l e n h ö h e
in m, nach

D r . S c h u m a c h e r

M e t e o r w e r k

B a n d V I I

Windgeschwindigkeit
S t a u d r u c k

kp/m’
SeegangW i n d s t ä r k e

k m / hm / s e c K n o t e n

0glatte See

1sehr ruhige See

2ruhige See

0 - 0 , 2

0 , 3 - 1 , 5

1,6- 3 ,3

3 , 4 - 5 , 4

5 , 5 - 7 , 9

8 - 1 0 , 7

10,8-13,8

13,0-17,1

17,2-20,7

20 ,8 -24 ,4

24 ,5 -28 ,4

0 - 1 0 00 s t i l l 0 - 1

1 - 5 1 - 3 0 - 0 , 1

0 , 2 - 0 , 6

0 , 7 - 1 , 8

1 , 9 - 3 , 9

4 , 0 - 7 , 2

7 , 3 - 11 , 9

12 ,0 -18 ,3

18 ,4 -26 ,8

2 6 , 9 - 3 7 , 3

3 7 , 4 - 5 0 , 5

0 - 0 , 5

0 , 5 - 0 , 8

0 , 8 - 1 , 3

1 s e h r l e i c h t

2 l e i c h t

3 s c h w a c h

4 m ä ß i g
5 f r i s c h

6 s t a r k

7 s t e i f

8 s t ü r m i s c h

9 S t u r m

1 0 s c h w e r e r S t u r m

11 orkanartiger
S t u r m

1 2 O r k a n

6 - 1 1

1 2 - 1 9

4 - 7

8 - 1 1

3leicht bewegte See

4mäßig bewegte See

5ziemlich grobe See

6grobe See
7 h o h e S e e

2 0 - 2 8 1 2 - 1 5 1 ,3 -2

2 9 - 3 8

3 9 - 4 9

1 6 - 2 1

2 2 - 2 7

2 8 - 3 3

2 - 3 , 5

3 , 5 - 6

> 65 0 - 6 1

6 2 - 7 4

7 5 - 8 8

8 9 - 1 0 2

3 4 - 4 0

4 1 - 4 7

4 8 - 5 5 8 s e h r h o h e S e e

9 ä u ß e r s t s c h w e r e
S e e

K a n n b i s

2 0 m

anwachsen1 0 3 - 1 1 7 5 6 - 6 3 50 ,6 -66 ,5

6 6 , 6 - 8 5 , 3

28 ,5 -32 ,6

32 ,7 -36 ,9 1 1 8 - 1 3 3 6 4 - 7 1

1 3 37,0-41,4

41,5-46,1

46 ,2 -50 ,9

51 ,0 -56 ,0

ü b e r 5 6

1 3 4 - 1 4 9 7 2 - 8 0

1 4 1 5 0 - 1 6 6

1 6 7 - 1 8 3

1 8 4 - 2 0 1

ü b e r 2 0 1

8 1 - 8 9

e r w e i t e r t e B e a u f o r t s k a l aW i r b e l s t ü r m e1 5 9 0 - 9 9

1 6 1 0 0 - 1 0 8

ü b e r 1 0 81 7
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Tafel 2: Zugbahnen einiger Sturmtiefs Tafel 5: Verteilung der mittleren Häufigkeit von Nordsee-Sturmfluten

Tafel 3und 4: Veränderung der Windrichtung durch die jeweilige Lage des Sturmtiefs

demgegenüber vom Azorenhoch Warm¬
l u f t i n d e n n ö r d l i c h e n A t l a n t i k s t r ö m t .

Durch Vermischung dieser Luf tmassen
e n t s t e h e n d i e s e S t u r m t i e f s , d i e i m K e r n

bis ca. 950 Mill ibar absinken, während
d a s i n d e r N ä h e b e fi n d l i c h e A z o r e n h o c h

e i n e n K e r n d r u c k v o n 1 0 4 5 M i l l i b a r h a ¬
b e n k a n n . D i e s e e x t r e m e n L u f t d r u c k -

und Temperaturgegensätze verursachen
sehr hohe Windgeschwindigkei ten. Am
Boden entstehen Geschwindigkeiten bis
120 km/h. Die Höhenströmung dagegen
e r r e i c h t G e s c h w i n d i g k e i t e n v o n 2 5 0
km/h, die gelegentlich als Fallwinde die
e n o r m s t a r k e n B ö e n a u f d e m B o d e n
v e r u r s a c h e n .

S c h w e r e S t u r m fl u t e n k ö n n e n u m M i t t e

Oktober einsetzen. Ihre Häufigkei t er¬
r e i c h t i m N o v e m b e r e i n M a x i m u m . I m

J a n u a r n i m m t d i e H ä u fi g k e i t a b , i m
Februar wieder etwas zu und klingt im

M ä r z a u s . I m S o m m e r s i n d s c h w e r e
S t u r m fl u t e n a u ß e r o r d e n t l i c h s e l t e n .

Der größte Antei l am Entstehen einer
S t u r m . fl u t i s t d e m W i n d z u z u s c h r e i b e n .

Es gibt aber noch andere Ursachen, die
z u w e i t e r e n E r h ö h u n g e n d e r S t u r m ¬
fl u t e n f ü h r e n k ö n n e n ; s i e w e r d e n i n

den fo lgenden Abschn i t t en besch r i e¬
b e n .

hen die Himmelskörper im rechten Win¬
k e l z u e i n a n d e r , s o w i r k e n d i e K r ä f t e

e inander entgegen, und es ents tehen
die Nipptiden.

Der m i t t l e re Tidenhub be t räg t i n de r
Deutschen Bucht 3,0 m. Er vergrößert
s ich bei der Spr ingt ide auf 3,2 mund
verk le iner t s ich zur Ze i t der N ippt ide
a u f 2 , 8 m . D a d i e T i d e n v o m N o r d ¬

a t l a n t i k e i n s c h w i n g e n , e r r e i c h e n d i e
größten Springtiden erst drei Tage nach
N e u - b z v / . Vo l l m o n d d i e d e u t s c h e K ü s t e .

Aus der Kar te 6s ind d ie L in ien g le i¬
c h e n T i d e n h u b s i n d e r N o r d s e e e r s i c h t ¬

l i ch .

Wenn zur Springt idezeit eine Sturmflut
k o m m t , d a n n k a n n i n d e r D e u t s c h e n

Bucht und in Hamburg mi t e iner Er¬
höhung des Scheitelwasserstandes von
2 0 - 3 0 c m g e r e c h n e t w e r d e n .

Die Springtiden

Der Ablauf einer Sturmflut wird weitge¬
hend vom Rhythmus der Gezeiten be¬
einflußt. Die ständig wechselnde Stel¬
lung von Sonne, Mond und Erde zuein¬
ander verursach t en tsprechende Ver¬
änderung der Tiden . S tehen d ie d re i
Himmelskörper in einer Linie, was bei
Vo l l - u n d N e u m o n d d e r F a l l i s t , s o
addieren sich die Massenanziehungen,
und das führt zu den Springtiden; sle-
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Ta f e l 6

Die Fernwellen. Über große Entfernung
laufen gelegentlich flache Fernwellen, die
d u r c h S e e b e b e n o d e r S t ü r m e u n d L u f t ¬

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

ein. Durch Ablenkungen an den Küsten¬
formen können sie sich überlagern und
i n s e i c h t e n G e w ä s s e r n z u W e l l e n v o n

c a . 0 , 7 5 m a u fl a u f e n . W e n n s o l c h e F e r n ¬
w e l l e n m i t d e m H o c h w a s s e r s t a n d e i n e r

S t u r m fl u t z e i t l i c h z u s a m m e n f a l l e n , d a n n

kann es, wie bei der großen Sturmflut
v o m 1 6 . / 1 7 . F e b r u a r 1 9 6 2 , z u e i n e r e n t ¬

sprechend höheren Sturmflut kommen.

D i e L u f t d r u c k u n t e r s c h i e d e L u f t m a s s e n u m i h r e n K e r n . D u r c h d i e

Z e n t r i f u g a l k r a f t w i r d d i e L u f t n a c hDie gesamte Luf tmasse unserer Erde
d r ü c k t m i t i h r e m G e w i c h t a u f d i e E r d ¬

o b e r fl ä c h e . B e i n o r m a l e m W e t t e r b e ¬

t rägt der „Luf tdruck“ 760 mm Queck¬
silbersäule =1013 Millibar (1013 g/cm^).
D u r c h u n t e r s c h i e d l i c h e W e t t e r l a g e n
k a n n s i c h d e r L u f t d r u c k ä n d e r n . B e i

sonnigem Wetter steigen die erwärmten
Luftmassen in große Höhen auf und bil¬
d e n e i n e n „ L u f t b e r g “ . D e r L u f t d r u c k
steigt.
B e i s c h l e c h t e m W e t t e r e n t s t e h e n d i e

Tiefdruckgebiete durch die Rotation der

außen gesch leuder t , und im Zen t rum
e n t s t e h t e i n L u f t t a l “ . D e r L u f t d r u c k

k a n n b i s 9 6 0 M i l l i b a r a b s i n k e n , w a s

eine Verringerung des Luftdruckes von
über 50 g/cm^ bezogen auf die Normal¬
wetter lage bedeuten —und gleichzeit ig
eine Erhöhung des Wasserspiegels von
ca . 50 cm nach s i ch z i ehen wü rde .

E i n O r k a n t i e f , w e l c h e s ü b e r d i e N o r d ¬

s e e z i e h t , m i t e i n e m L u f t d r u c k v o n c a .
9 7 0 M i l l i b a r i n s e i n e m K e r n u n d e i n e r

A u s d e h n u n g v o n m e h r e r e n h u n d e r t
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T a f e l 7

K i l o m e t e r n w ü r d e d a s W a s s e r i n d i e ¬

sem Gebiet bis zu 40 cm steigen und
an Stellen höheren Luftdruckes entspre¬
chend fallen lassen (siehe auch Tafel 2:
Zugbahnen einiger Sturmtiefs).
Wandert das Tief übers Festland weiter,
dann läuft die Welle gegen die Küste,
wird reflektiert und abgelenkt und kann
sich an einigen Küstenstellen und Fluß¬
mündungen de r S tu rmflu twe l l e übe r¬
lagern , was dann zu e iner Erhöhung
d e s S c h e i t e l w a s s e r s t a n d e s f ü h r e n k a n n .

d ie größte Menge über 1300 m^/sec.
u n d d i e k l e i n s t e 3 5 0 m T ' s e c .

Bei einem sehr großen Oberwasserfluß
k a n n b e i n o r m a l e n T i d e v e r h ä l t n i s s e n

der Wasserstand in Flamburg um 0,75 m
h ö h e r a u s f a l l e n . W ä h r e n d e i n e r s c h w e ¬

ren Sturmflut wird der Strombettquer¬
schnitt erheblich erweitert, und die glei¬
che Oberwassermenge wird sich so ver¬
teilen, daß in Flamburg nicht mehr als
0,3 mzusätzliche Erhöhung des Sturm¬
fl u t - S c h e i t e l w a s s e r s t a n d e s z u e r w a r t e n

ist. In der Elbmündung ist dieser Ein¬
fl u ß n i c h t m e h r f e s t s t e l l b a r .

trug um 1900 sechs Meter unter Karten¬
n u l l , u n d z u r Z e i t w i r d d i e T i e f e a u f

1 3 , 5 m g e b r a c h t . D i e Ti d e w e l l e k a n n
dadurch immer ungehinderter die Elbe
hinaufschwingen, und der Tidenhub ist
jetzt in Hamburg so groß wie in Cux¬
h a v e n . W e n n n i c h t u m d i e J a h r h u n d e r t ¬

wende in Hamburg große Hafenbecken
gebaut worden wären, die für die Tide
d ä m p f e n d w i r k e n , d a n n w ü r d e d e r
Tidenhub in Hamburg noch größer aus¬
f a l l e n .

Bei der Betrachtung der Tide muß man
die Tideströmung von der Tidewelle ge¬
t r e n n t b e u r t e i l e n .

Die Tideströmung ist das für uns sicht¬
b a r e , fl i e ß e n d e W a s s e r , w e l c h e s m i t c a .

5km/h Geschwindigkeit fließt. Bei einer
Flutdauer von 5Stunden beträgt die zu¬
rückgelegte Strecke nur etwa 25 km.
Die Tidewelle ist dagegen eine Schwin¬
gung , ve rg l e i chba r m i t de r Bugwe l l e
e i n e s f a h r e n d e n S c h i f f e s , d i e i n 4 S t u n ¬

den von Cuxhaven bis nach Hamburg
läuft und eine Geschwindigkeit von ca.
25 km/h ha t .

D a s O b e r w a s s e r d e r E l b e

Das Wasser der Oberelbe gelangt bei
d e r S t a u s t u f e G e e s t h a c h t i n d e n T i d e ¬

b e r e i c h . D a d a s W a s s e r m i t d e r E b b e

a b fl i e ß e n m u ß , h a b e n s i c h d i e E b b e -

und Flutzeiten entsprechend eingestellt.
I n H a m b u r g fl i e ß t d i e E b b e f a s t l ' h
Stunden länger als die Flut, wobei die
D i f f e renz we i t e r e l babwä r t s ge r i nge r
wird. Die Oberwassermenge kann durch
S c h n e e s c h m e l z e , N i e d e r s c h l a g u n d
T r o c k e n z e i t e n e r h e b l i c h s c h w a n k e n . D i e

Durchschnittsmenge beträgt 700 m^/sec;

S t r o m b a u m a ß n a h m e n i n d e r E l b e

N o c h v o r z w e i h u n d e r t J a h r e n w a r d a s

F l u ß b e t t d e r U n t e r e l b e d u r c h S a n d ¬

b ä n k e , U n t i e f e n u n d F l u ß b e t t k r ü m m u n ¬

gen geprägt. Die Tidewelle wurde da¬
durch gehemmt, und der Tidenhub ver¬
m i n d e r t e s i c h v o n C u x h a v e n n a c h H a m ¬

burg von ca. 2,8 mauf 1,8 m.
D u r c h A u s b a g g e r u n g e n w u r d e d a s
Fahrwasser immer mehr begradigt, ver¬
b r e i t e r t u n d v e r t i e f t . D i e Wa s s e r t i e f e b e -

2 8



Durch d i e Abspe r rungen de r Neben¬
fl ü s s e a n d e r U n t e r e l b e b e i S t u r m fl u t e n

b le iben wei te Überflutungsflächen
sturmflutfrei, was zu einer Erhöhung des
S t u r m fl u t w a s s e r s t a n d e s f ü h r e n m u ß .

D ie Vorde ichungen an ve rsch iedenen
Stellen der Unterelbe haben die gleiche
Wirkung wie die Sperrwerke. Sie führen
aber zum Teil zu einer Verringerung der
Sturmflut-Durchflußquerschnitte, was zu
Stauungen und somit zu Erhöhungen
d e s W a s s e r s t a n d e s u n t e r h a l b d e r V e r ¬

engungen führt , aber zu Ent lastungen
oberhalb der Verengungen („Flaschen¬
hälse“) beiträgt, was letztl ich in Ham¬
burg zu niedrigeren Wasserständen füh¬
r e n k a n n .

Im Hamburge r Raum dagegen haben
d ie S tu rmflu ts i che rungen immer k le i¬
nere Überflutungsflächen zur Folge und
s o m i t i m m e r h ö h e r e S t u r m fl u t w a s s e r ¬
s t ä n d e .

Man sollte in Hamburg alles vermeiden,
was zu r Ve rm inde rung de r Über lau f¬
flächen führt, und alles untersuchen, um
zusätzliche Überlaufflächen zu schaffen.
D i e H ö h e e i n e r S t u r m fl u t w i r d f a s t a u s ¬

schließlich durch die Dauer, Stärke und
Rich tung des S tu rmes hervo rgeru fen .
A n d e r e b e s c h r i e b e n e U r s a c h e n t r e t e n

z e i t l i c h n u r g e l e g e n t l i c h m i t e i n e r
S t u r m fl u t z u s a m m e n a u f .

D a s Z u s a m m e n t r e f f e n m e h r e r e r s o l c h e r

U r s a c h e n k o m m t a u ß e r o r d e n t l i c h s e l t e n

v o r . I s t d a s d e r F a l l , d ü r f e n d i e e i n ¬

zelnen Erhöhungen nicht einfach addiert
w e r d e n , d e n n d i e r e s u l t i e r e n d e E r ¬

höhung wi rd k le iner ausfa l len a ls d ie
Summe der theoretischen Teilbeträge.
Das Ineinanderwirken aller Vorgänge
b e i e i n e r S t u r m fl u t i s t s o v e r w i r r e n d

und schwierig, daß selbst die Meinun¬
g e n d e r F a c h l e u t e s e h r w e i t a u s e i n a n ¬

dergehen.

T i d e

eine einzelne Gezeit, die sich aus einer
Flut und der nachfolgenden Ebbe zu¬
s a m m e n s e t z t .

G e z e i t e n

D a s d u r c h d i e A n z i e h u n g s k r a f t v o n
Mond und Sonne bewirkte Steigen und
F a l l e n d e s W a s s e r s a n d e n M e e r e s ¬
k ü s t e n .

N o r m a i n u i i N N

ideel le, mit t lere Meereshöhe, Bezugs¬
wert der Landvermessung,
K a r t e n n u i i K N

Bezugsebene für die Tiefenangaben auf
Seekarten. In Tidengewässern fäl l t der
W a s s e r s t a n d n u r s e l t e n u n t e r d i e s e s
N i v e a u .

Pegeinuli PN
Bezugsebene an Pegeln zum Ablesen
des Wasserstandes, meistens -F5,0 m
ü b e r N N , u m M i n u s w e r t e z u v e r m e i d e n .

H o c h w a s s e r H W

d e r h ö c h s t e W a s s e r s t a n d e i n e T i d e .

Niedrigwasser NW
der n ied r igs te Wassers tand zw ischen
e i n e m H o c h w a s s e r u n d d e m d a r a u f f o l ¬

genden.
M i t t e l w a s s e r M W

d e r i n d e r M i t t e z w i s c h e n H W u n d N W

gelegene Wasserstand.
T i d e n h u b T H

d i e D i f f e r e n z v o n H W z u N W e i n e r T i d e .

M i t t i e r e s H o c h w a s s e r M H W

d e r m i t t l e r e H o c h w a s s e r s t a n d e i n e r l a n ¬

gen Beobachtungsreihe.
Mittleres Niedrigwasser MNW
der mi t t le re N iedr igwassers tand e iner
langen Beobachtungsreihe.
Spr ing t ide
d i e h ö h e r e T i d e z u r Z e i t d e s V o l l - u n d

Neumondes (Spr ingverspätung fü r d ie
Deutsche Bucht 3Tage).
Nippt ide
d ie n iedr ige Tide zur Ze i t des Halb¬
m o n d e s .

1 9 3 6 1 8 . 1 0 .

1 7 . 0 2 .

2 4 . 0 2 .

1 3 . 1 1 .

1 6 . 1 1 .

1 9 . 1 1 .

6 . / 7 . 1 2 .
1 4 . 1 2 .

03. 01.

2 1 . 0 1 .

2 2 . 0 1 .

4 , 6 4 m

5 , 7 0 m

4 , 9 6 m
4 , 6 6 m

4 , 8 2 m
5 , 0 0 m

5 , 3 3 m

5 , 0 5 m
6 , 4 5 m

5 , 6 0 m

4 , 8 0 m

1 9 6 2

1 9 6 7

1 9 7 3

1 9 7 3

1 9 7 3

1 9 7 3

1 9 7 3

1 9 7 6

1 9 7 6

1 9 7 6

Frühere Sturmfluten
Aus früheren Zeiten gibt es nur wenige
verläßliche Aufzeichnungen über Sturm¬
fl u t e n v o n d e r d e u t s c h e n N o r d s e e k ü s t e .

v o r 3 5 0 V . C h r .

Die gr iechischen Gelehrten Ar is tote les
und Ephorus berichteten über die Kel¬
ten, daß sie in ihren Wohngebieten öst¬
l i c h d e s R h e i n s m e h r V e r l u s t e d u r c h

Überschwemmungen als durch Kriege
e r l i t t e n h ä t t e n .

vor 113 V. Chr.

E i n e s c h w e r e S t u r m fl u t s o l l d i e C i m -

bern und Teutonen aus ihrer jüt ländi-
s c h e n H e i m a t v e r t r i e b e n h a b e n .

57/58 V. Chr.

D e r r ö m i s c h e S c h r i f t s t e l l e r P l i n i u s b e ¬

richtete von einem Kriegszug am Nie¬
d e r r h e i n a u c h ü b e r d i e B e w o h n e r a n

d e r K ü s t e , d i e a u f H ü g e l n w o h n e n d
von einer schweren Sturmflut heimge¬
s u c h t w o r d e n w a r e n ,

c a . 5 0 0 — 6 0 0 n . C h r .

Die erste große Erhöhung der Warften
i s t s i c h e r l i c h a u f s e h r h o h e S t u r m fl u t e n

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

gemacht .

2 6 . D e z . 8 3 8

Eine ungewöhnlich große Überschwem¬
mung so l l d ie ganze f r ies ische Küste
heimgesucht haben. Danach wurde die
zwe i te E rhöhung de r War f t en vo rge¬
n o m m e n .

1 7 . F e b r . 11 6 4

N a c h d e m B a u d e r e r s t e n S e e d e i c h e

s o l l e i n e s e h r s c h w e r e S t u r m fl u t , d i e

„ J u l i a n e n fl u t “ , z w i s c h e n R h e i n u n d

Elbe getobt haben, d ie 20 000 Men¬
s c h e n l e b e n g e f o r d e r t h a t . E s t r a t e n
große Landverluste an der Zuider See
u n d d e r J a d e e i n . D i e s c h w e r e n S t u r m ¬
fl u t e n w u r d e n d a m a l s n a c h d e n K a l e n -

Einige behaupten immer noch, daß alle
Ausbaumaßnahmen nur eine Erhöhung
von wenigen Dezimetern br ingen wird,
daß vielmehr die Hauptursache in mete¬
orologischen Veränderungen zu suchen

Schwere Sturmfluten in Hamburg
ü b e r N N + 4 , 5 m

D a t u m

2 5 . 1 2 .

0 4 , 0 2 .

2 1 . 1 0 .

0 9 . 0 4 .

0 2 . 0 1 .

2 3 . 1 2 .

1 3 . 0 1 ,

02. 12.
1 0 . 1 0 .

J a h r H ö h e ü b e r N N

5 , 0 6 m

5 , 2 4 m
4 , 9 6 m

4 , 8 3 m

5 , 11 m
4 , 5 0 m

4 , 5 9 m

4 , 5 4 m
4 , 5 6 m

s e i .

1 7 1 7Ein Vergleich der schweren Sturmfluten
d i e s e s J a h r h u n d e r t s z e i g t a b e r s e h r
d e u t l i c h , d a ß d i e S t u r m fl u t e n i n H a m ¬

burg im Vergleich zur deutschen Nord¬
s e e k ü s t e i m m e r h ö h e r a u s f a l l e n .

1 8 2 5

1 8 4 5

1 8 4 7

1 8 5 5

1 8 9 4

1 9 1 6

Abkürzungen, Erläuterungen

F l u t

das S te igen des Wassers von e inem
Niedrigwasser bis zum folgenden Hoch¬
w a s s e r .

E b b e

d a s F a l l e n d e s W a s s e r s v o n e i n e m

Hochwasser bis zum folgenden Niedrig¬
w a s s e r .

1 9 1 7

1 9 2 6

S t u r m fl u t e n : ü b e r M H W ü b e r N N

M H W = N N - I - 1 , 8 0 m

Leichte Sturmflut =

Sturmflut =

Schwere Sturmflut =
S e h r s c h w e r e S t u r m fl u t =

1,0 bis 1,5 m

1,5 bis 2,0 m

2,0 bis 3,0 m
über 3 ,0 m

2,8 bis 3,3 m
3,3 bis 3,8 m

3,8 bis 4,8 m
über 4 ,8 m
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2 6 . F e b r . 1 6 2 5

D i e „ F a s t n a c h t s fl u t “ f ü h r t e z u L a n d v e r ¬
l u s t e n a n J a d e u n d W e s e r .

l l . O k t . 1 6 3 4

D i e „ Z w e i t e M a n d r ä n k e “ r i c h t e t e b e ¬

s o n d e r s a n d e r s c h l e s w i g - h o l s t e i n i ¬
s c h e n W e s t k ü s t e s c h w e r e S c h ä d e n a n .

E s e r t r a n k e n m e h r a l s 1 0 0 0 0 M e n ¬
s c h e n . D i e I n s e l S t r a n d z e r r i ß i n d i e

I n s e l n P e l l w o r m , N o r d s t r a n d u n d e i ¬

nige Halligen.
2 5 . N o v . 1 6 8 5

D i e „ C a t h a r i n e n fl u t “ w ü t e t e b e s o n d e r s

schwer in den Elbgegenden.

2 4 . D e z . 1 7 1 7

D i e „ W e i h n a c h t s fl u t “ ü b e r t r a f a l l e f r ü ¬

h e r e n F l u t e n . S i e l i e f 2 - 3 F u ß h ö h e r
a u f a l s d i e S t u r m fl u t v o n 1 6 3 4 u n d

w i r k t e v o n H o l l a n d b i s n a c h D ä n e m a r k .
D i e M e n s c h e n w u r d e n v o n d e r F l u t

überrascht, da der Sturm anfangs nur
mäßig stark war und dann abflaute und
s i c h e r s t i n d e r N a c h t z u m v o l l e n O r ¬

kan ent fachte , der d ie F lu t , obg le ich
d e r M o n d i m l e t z t e n V i e r t e l s t a n d , s e h r

schnell ansteigen ließ. Mehr als 11 500
M e n s c h e n v e r l o r e n i h r L e b e n , 1 0 0 0 0 0

S t ü c k V i e h k a m e n u m , u n d 5 0 0 0 G e ¬
b ä u d e w u r d e n z e r s t ö r t . E t w a 6 0 0 0 0 0
H e k t a r L a n d w u r d e n ü b e r fl u t e t . D i e

D e i c h e e r w i e s e n s i c h w i e d e r m a l a l s z u

n i e d r i g u n d m u ß t e n e r h ö h t w e r d e n .
D i e s e A r b e i t e n w u r d e n s e h r e r s c h w e r t

d u r c h n a c h f o l g e n d e S t u r m fl u t e n a m
2 5 . F e b r . u n d 1 0 . O k t . 1 7 1 8 u n d w i e d e r

am 18 . Feb r. und 31 . Dez . 1720 . Be i de r

l e t z t g e n a n n t e n S t u r m fl u t w u r d e d i e
Düne von Helgoland von der Insel ge¬
t r e n n t .

D ie S tu rmfluten vom 11 . Sep t . 1751 ,
7. Okt. 1756, 15. Nov. 1775, 21. Nov. 1776,
2 1 . M ä r z 1 7 9 1 u n d 1 5 . N o v. 1 8 2 4 l i e f e n

z u m T e i l s o h o c h w i e d i e v o n 1 7 1 7 ,

aber durch die Deicherhöhungen wur¬
den sie nicht zu Katastrophen.
3. /4 . Febr. 1825
D i e s e s c h w e r s t e S t u r m fl u t d e s 1 9 . J a h r ¬

h u n d e r t s w a r z w a r n o c h 1 F u ß h ö h e r

a l s d i e v o n 1 7 1 7 , a b e r d a n k d e r b e s s e ¬

ren Deiche nicht so folgenschwer. An
v i e l e n S t e l l e n w u r d e n d i e D e i c h e ü b e r ¬

spül t und auch durchbrochen. Es er¬
t r a n k e n m e h r a l s 8 0 0 M e n s c h e n , u n d
4 5 0 0 0 S t ü c k V i e h k a m e n u m . 2 4 0 0 G e ¬

bäude wurden zerstört. Die Nordspitze
Jütlands wurde zur Insel, der Limfjord
e r h i e l t Ve r b i n d u n g m i t d e r N o r d s e e .
D i e D e i c h e w u r d e n ü b e r a l l n a c h n e u e ¬
s t e n E r k e n n t n i s s e n e r h ö h t u n d i h r e

Böschungen abgeflacht. Für die Deich¬
aufsicht wurden gesetzliche Bestimmun¬
gen geschaffen.
1 . J a n . 1 8 5 5

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

S c h ä d e n v e r u r s a c h t . D a s D o r f a m W e s t -

„Die erschreckliche Wasserfluth“. Deichbruch an der deutschen Nordseeküste nach einem Stich
a u s d e m f r ü h e n 1 8 . J a h r h u n d e r t .

derhei l igen benannt , an deren Kalen¬
dertag sie eintraten,
1 6 . J a n . 1 2 1 9

f a n d d i e e r s t e „ M a r c e l l u s fl u t “ s t a t t , s i e

so l l 36 000 Menschen leben ge forder t
h a b e n .

1 4 . D e z . 1 2 8 7

s o l l d i e „ L u c i a fl u t “ a n d e r g a n z e n
deutschen Nordseeküste große Schä¬
den angerichtet haben. Über 50 000
T o t e .

16. Jan. 1362

E i n e b e s o n d e r s s c h w e r e S t u r m fl u t w a r

d i e „ Z w e i t e M a r c e l l u s fl u t “ , a u c h „ G r o ß e

Mandränke“ genannt . Mi t d iesem Na¬
m e n w u r d e n n o c h m e h r e r e s c h w e r e

F lu ten be legt ; dami t so l l ausgedrückt
w e r d e n , d a ß v i e l e M e n s c h e n e r t r u n k e n
s i n d .

Diese Flut ist wohl die folgenschwerste
al ler Sturmfluten gewesen. Große Ge¬
biete wurden überschwemmt und gin¬
gen zum Te i l fü r immer ver lo ren . Es
e r w e i t e r t e s i c h d i e J a d e , e s e n t s t a n d

d e r D o l l a r t . D i e n o r d f r i e s i s c h e K ü s t e
w u r d e z e r s t ü c k e l t . E s m u ß t e n 5 0 K i r c h ¬

sp ie le ausgedeicht werden. Runghol t ,
der bedeutendste Ort, ging unter.
9 . O k t . 1 3 7 3

B e s o n d e r s s c h w e r i n O s t f r i e s l a n d : d i e

„ E r s t e D i o n y s u s fl u t “ . D i e L e y b u c h t
b r a c h a n .

15/16. Nov. 1377

D ie „Zwe i te D ionysusflu t “ , von F lan¬
dern bis zur Wesermündung.
1 . N o v . 1 4 3 6

D i e „ E r s t e A l l e r h e i l i g e n fl u t “ r i c h t e t e
b e s o n d e r s i n N o r d f r i e s l a n d s c h w e r e

Verwüstungen an.

26. Sept. 1509
F ü r O s t f r i e s l a n d i s t d i e s e F l u t d i e f o l ¬

genschwerste nach 1362 gewesen. Der
Emsbogen bei Emden wurde durchbro¬
c h e n u n d d e r D o l l a r t e r r e i c h t e s e i n e

g r ö ß t e A u s d e h n u n g . A m J a d e b u s e n
ging weiteres Land verloren.
1 6 . J a n . 1 5 1 1

S c h w e r e S t u r m fl u t , d i e „ A n t o n i u s fl u t “ ,

verbunden mit Eisgang, Die Eisschollen
richteten schwere Zerstörungen an.
2 . N o v . 1 5 3 2

Die „Dritte Allerheil igenflut“ r ichtete an
d e r g e s a m t e n K ü s t e g r o ß e S c h ä d e n
a n .

1. Nov. 1570

D i e Vier te A l le rhe i l igenflut
schwerste Flutkatastrophe, von der seit
1362 d ie gesamte Küste von Hol land
b i s J ü t l a n d b e t r o f f e n w u r d e .

w a r d i e
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C h e n d i e D e i c h e d o r t a n v i e i e n S t e h e n .

3 . J a n . 1 9 7 6

Schon 14 Jahre später brach eine neue
„Jahrhundertflut“ über uns herein. Die
S c h e i t e l w a s s e r h ö h e k a m a n e i n i g e n
S t e l l e n a n d i e v o n 1 9 6 2 h e r a n . I n H a m ¬

burg wurde sie weit überschritten.

M e n s c h e n e r t r a n k e n , u n d 4 7 0 0 0 S t ü c k
V i e h k a m e n u m . 1 4 3 0 0 0 H e k t a r L a n d

w u r d e n ü b e r fl u t e t .

A u s d i e s e m A n l a ß w u r d e d e r K ü s t e n ¬

schutz in Holland grundlegend mit dem
„ D e l t a - P l a n “ v e r b e s s e r t . D i e I n s e l n d e s

Mündungsgebietes wurden durch Däm¬
m e m i t e i n a n d e r v e r b u n d e n u n d s o m i t

sturmflutsicher gemacht.
A u c h a n d e r d e u t s c h e n K ü s t e w u r d e n

die Deiche nach einem 10-Jahresplan
v e r b e s s e r t .

16 . /17 . Febr. 1962

Noch bevor diese Arbeiten abgeschlos¬
sen waren, wurde d ie gesamte deut¬
s c h e N o r d s e e k ü s t e v o n e i n e r „ J a h r ¬

hunder tflu t “ he imgesuch t . Es kam zu
g roßen De i chschäden , besonde rs an
der Elbe, da d ie Verstärkungsarbei ten
noch nicht abgeschlossen waren, bra-

ende von Wangerooge wurde zers tör t
und mußte später in der Mitte der In¬
s e l w i e d e r n e u e r b a u t w e r d e n .

1 3 . M ä r z 1 9 0 6

D i e s e e r s t e s e h r s c h w e r e S t u r m fl u t d e s

20. Jahrhunderts erre ichte an e in igen
S t e l l e n d i e H ö h e v o n 1 8 2 5 . W e i t e r e
s c h w e r e S t u r m fl u t e n t r a t e n a m 1 3 . J a n .

1916, 2. Dez. 1917, 10. Okt. 1926 und am
18. Okt. 1936 auf. Es sind nur geringe
Schäden entstanden. Bei der letztge¬
n a n n t e n S t u r m fl u t k e n t e r t e d a s F e u e r ¬

sch i f f „ELBE 1“ und r iß d ie gesamte
Besatzung mit in die Tiefe.
1 . F e b r . 1 9 5 3

I n H o l l a n d b r a c h t e e i n e s e h r s c h w e r e

Sturmflut große Verluste. Am stärksten
w u r d e d a s G e b i e t z w i s c h e n R h e i n u n d

Scheldemündung betroffen. An 67 Stel¬
l e n b r a c h e n d i e D e i c h e , m e h r a l s 2 0 0 0

Q u e l l e n v e r z e i c h n i s

Deutsches Hydrographisches Institut, Hamburg,
„ G e z e i t e n t a f e l n “

Jürgen Hagel , „Sturmfluten“
Carl Woebcken, „Deiche und Sturmfluten“
Erwin Anders, „Geschichte der Nordsee"

, S t u r m fl u t e n a nAugust Dierks, Hans Rohde,
d e r N o r d s e e k ü s t e “

Wolfram Claviez, „Seemännisches Wörterbuch“
H. Laucht, „Die Sturmfluten und ihre Wirkun¬
gen im Hamburger Hafen“, in „HANSA“ 11/1974
H. Bigk, „Die Nordsee-Exploration in geowis-
s e n s c h a f t l i c h e r u n d w i r t s c h a f t l i c h e r S i c h t “ , i n

„MEERESTECHNIK“ 6/1975

Direktor Walter Kollenberger tritt in den Ruhestand
w i e d i e S I M P L E X - S t e v e n r o h r - A b d i c h -

fung einschließlich der weiterentwickel-
S I M P L E X - C O M P A C T - A b d i c h t u n g ,

d i e F l o s s e n s t a b i l i s a t o r e n u n d d i e S c h u b -

u n d T r a g l a g e r d e r H D W s o w i e d e n
T U R B U L O - E n t ö l e r , d e r B i l g e - u n d
Bal lastwasser re in ig t . Zahl re iche Ver¬
öffentl ichungen machten Walter Kollen¬
berger darüber h inaus auch in Fach¬
k r e i s e n w e l t w e i t b e k a n n t ; u n t e r s e i n e r

Reg ie dehnte s ich der Masch inenbau
d e r H D W a u c h a u f d i e F e r t i g u n g
m a s c h i n e n b a u l i c h e r

f ü r d a s L a n d a u s .

Kol lenberger hat d ie Lei tung des Ge¬
s a m t b e r e i c h s M a s c h i n e n b a u a u f d e r
D e u t s c h e n W e r f t b e r e i t s s e i t 1 9 6 5 . V o r

d r e i J a h r e n w u r d e e r d a n n z u m M a s c h i ¬
n e n b a u - D i r e k t o r d e r H D W e r n a n n t . D i e

N a c h f o l g e v o n D i r e k t o r K o l l e n b e r g e r
übernimmt Dipl.-lng. Gert Schräder.

Nach fast v ierz ig jähr iger Tät igkei t für
d i e D e u t s c h e W e r f t b z w . d i e H o w a l d t s -

w e r k e - D e u t s c h e W e r f t n a c h d e r F u s i o n

1968, trat Dipl.-lng. Walter Kollenberger
a m 3 0 . N o v e m b e r i n d e n R u h e s t a n d .
A m 1 2 . 1 1 . 1 9 1 3 w u r d e W a l t e r K o l l e n ¬

berger in Jos lowi tz , Mähr isch-Ost rau,
geboren. Er s tud ier te an der Techn i¬
s c h e n H o c h s c h u l e B r ü n n M a s c h i n e n ¬

b a u u n d s c h l o ß s e i n S t u d i u m 1 9 3 7 m i t

der Diplom-Hauptprüfung ab. 1938 be¬
gann er mit seiner Arbeit auf der Deut¬
s c h e n W e r f t .

Am Aufbau des Produkt ionsprogramms
i m M a s c h i n e n b a u d e r D e u t s c h e n W e r f t

u n d s o d a n n d e r H D W h a t t e W a l t e r

Kollenberger durch zahlreiche Erfindun¬
gen entscheidenden Anteil. Erfindungen
von ihm, die Patentschutz erhielten, be¬
einflußten u. a. die Herstellung so welt¬
b e k a n n t e r s c h i f f b a u l i c h e r K o m p o n e n t e n

t e n

Invest i t ionsgüter

Neubauablieferungen der HDW im Jahre 1976
i d w Bre i te Höhe (m)LängeTy p B R TS c h i f f s n a m eD a t u m B a u - N r . R e e d e r e i

26 ,85
26 ,85

3 2 6 , 3 6
3 2 5 , 3 6

4 9 , 0 0
4 9 , 0 0

121 542 2 4 0 8 3 0
121 098 2 4 0 2 5 0

N I E D E R S A C H S E N
H A V D R O T T

T TTrave-Sch if fah rts-G mbH
A. /S Hav to r

7 83 1 . 3 .

1 9 . 8 . T T8 5

242 640 4 8 1 0 8 0Insgesamt 2Schiffe

Außerdem wurden abgeliefert:
H ö h eB r e i t eTragt .

9 5 0 0

9 4 0 0

4 8 9 0

3 3 0 0

9 5 0 0

9 4 0 0

1 0 2 2 0

1 0 2 2 0

9 4 0 0

9 4 0 0

Länge
1 9 49 0GOLIAT 8/Transport leichter

G R I E G B A R G E 2

„P 8“/Seeleichter
A L G O T / S e e l e i c h t e r

GOLIAT 9/Transport le lchter
G R I E G B A R G E 3

FAIRALP 1/Transportleichter
FAIRALP 2/Transportleichter
G R I E G B A R G E 4

Nep tun
Grieg Barges &Co.
Hapag-Lloyd
Malmö Bogser AB
Neptun
Grieg Barges &Co.
Fairp lay
Fairp lay
Grieg Barges &Co.
K. 'S A/S Vikbarges &Co VIKBARGE

1 3 . 2 .

1 6 . 2 . 6,19 1 , 4 2 7 , 4
4 , 77 6 2 53 . 3 .
41 96 01 5 . 4 .

2 6 . 4 .

3 0 . 4 .

3 1 . 5 .

3 1 . 5 .

1 5 . 7 .

2 1 . 8 .

1 9 49 0

42 7 , 49 1 , 4
6 ,59 1 , 4 2 7 , 4

9 1 , 4 2 7 , 4 6,5

6,19 1 , 4 2 7 , 4
6,19 1 , 4 2 7 , 4

13,2/84,389 ,3 52 ,8B o h r i n s e l „ T O 41 5 . 4 . 9 4 T r a n s o c e a n
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Die HDW auf der Ausstellung
Schiff, Maschine, Meerestechnik International 76

Zum Treffpunkt der Schiff- und Maschi¬
nenbauer sowie der Reeder, der Her¬
s t e l l e r u n d d e r K u n d e n , z a h l r e i c h e r Z u ¬

l i e f e r e r u n d I n t e r e s s e n t e n a u s a l l e r

Welt wurde Ende September die Ham¬
burger Auss te l lung „Sch i f f , Masch ine ,
M e e r e s t e c h n i k I n t e r n a t i o n a l 7 6 “ . I n

f ün f Tagen wu rden 22 000 Besuche r
gezäh l t ; bee indruckend , was in d re i¬
zehn Jahren aus d ieser Veransta l tung
g e w o r d e n i s t , z u d e r d a m a l s d e r V e r ¬

e in der Schi ffs ingenieure zu Hamburg
den ersten Anstoß gab. Heute is t s ie
die größte Fachausstellung dieses Sek¬
tors in ganz Europa.
Es ist kaum möglich, ein Bild von der
s p e z i a l i s i e r t e n V i e l f a l t d e r t e c h n i s c h e n

Erzeugnisse, die dort zu sehen waren,
zu vermi t te ln . S ind doch d ie Begr i f fe
S c h i f f b a u , M a s c h i n e n b a u , M e e r e s t e c h ¬

nik heute in sich schon von einer gro¬
ßen Spannweite, die Mechanik, Elektro¬
n i k , C h e m i e , K e r n t e c h n i k u n d a n d e r e
G e b i e t e u m f a s s e n — v o n w e l c h e r V e r ¬

sch iedenar t i gke i t i s t schon das P ro¬
gramm einer einzelnen Werft, das doch

nur einen Ausschnitt, gemessen an der
G e s a m t s c h a u , d a r s t e l l t . A n d e r e r s e i t s

war es aber auch interessant zu sehen,
we lche ve rsch iedenen Wege zu r Lö¬
sung eines technischen Problems be¬
schritten werden. Hinter den gepflegten
Auss te l lungss tücken verbarg s ich e r¬
barmungslose Konkurrenz.

d e s

T U R B U L O - E n t ö l e r s m i t M o n i t o r

(erstmalig)

einer Wellenleitung mit

SIMPLEX-COMPACT-Abdichtung,
Lagern und Schubmesser

einer SIMPLEX-COMPACT-AbdichtungUnsere Werft gab anhand von nur we¬
nigen Ausstellungsobjekten dennoch ei¬
nen guten Überblick über die Reichhal¬
t i g k e i t u n s e r e s B a u p r o g r a m m s . V i e r
ak tue l l e Mode l l e wu rden ausgewäh l t ,
und zwar je ein Modell vom LNG-Tan-
k e r, v o n d e m C o n t a i n e r s c h i f f „ To k y o
Bay“, von dem z. Zt. im Werk Ross im
B a u b e fi n d l i c h e n C o n t a i n e r s c h i f f u n d

e i n F u n k t i o n s m o d e l l v o n d e r B o h r i n s e l

„TO 4“. Fotos und graphische Darstel¬
lungen gaben im Te leg rammst i l Aus¬
k u n f t ü b e r d i e A k t i v i t ä t e n d e r H D W .

B e s o n d e r e s I n t e r e s s e f a n d e n w i e d e r u m
u n s e r e S I M P L E X F u n k t i o n s - u n d

S c h n i t t m o d e l l e . I m e i n z e l n e n w a r e n
d i e s M o d e l l e

e i n e s S I M P L E X - Z i r k u l a t o r s

e i n e s S I M P L E X - C O M PA C T - F l o s s e n -

s t a b i l i s a t o r s u n d

eines SIMPLEX-HL-Schublagers

mit Selbstschmierung (erstmalig)

N e u i m A u s s t e l l u n g s p r o g r a m m d e r
HDW waren ferner Modelle des Super-
Schwimmkrans „HEBE 2“, der Beinsek¬
t ion e iner Produk t ionsp la t t fo rm, e iner
Offshore L iquefac t ion P la t t fo rm sowie
d ie F l i eßg rafik e i nes TURBULO-Wär -

I '
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V - .

s c h l ü s s e n z u f r i e d e n g e w e s e n s e i e n .
F a s t a l l e w o l l e n s i c h i n z w e i J a h r e n b e i

der „SMM 78“ wieder betei l igen.

präsentiert.
E s h e i ß t , d a ß n e u n Z e h n t e l v o n d e n
4 3 0 A u s s t e l l e r n m i t i h r e n G e s c h ä f t s a b -

m e t a u s c h e r s . A u ß e r d e m w u r d e n z u m

erstenmal Originalbeispiele für ausge¬
führ te thermische Meta l l spr i tzarbe i ten
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INTERNATIONALE
BOOTS¬
AUSSTELLUNG
HAMBURG

Noch eine andere Ausstellung, über die
e s e i n i g e s z u s a g e n g i b t , l i e f E n d e
Oktober in Hamburg. Sie betraf n icht
d ie profess ionel le , kommerz ie l le Sei te
der Seefahr t , sondern d ie spor t l i che .
Es war die große Internationale Boots¬
ausstellung, die in einer einzigen Wo¬
c h e 1 5 5 2 9 3 B e s u c h e r a n l o c k t e . E i n e

etwas schwindelerregende Zahl , wenn
m a n d i e K ü s t e n l ä n g e u n d s o n s t i g e n
Wasserflächen der Bundesrepub l ik zu
den Problemen in Beziehung bringt, die
solche (jährlichen!) Besucherzahlen nun
mal wachrufen. Nun, nicht jeder kauft
gleich ein Schiff , aber es waren doch
r e c h t v i e l e . N o c h m e h r L e u t e k a u f t e n

s ich e inen Gegenstand, von dem s ie
wenigstens meinten, es sei ein Schiff ,
und unter diesem Aspekt lohnt es sich,
einmal aufmerksam die jähr l ichen Tä¬
t igkei tsber ichte der Deutschen Gesel l¬
s c h a f t z u r R e t t u n g S c h i f f b r ü c h i g e r
d u r c h z u l e s e n ! Z w e i f e l l o s i s t z u m e i s t

n i c h t d e r U n t e r s a t z a l s s o l c h e r s c h u l d ,

s o n d e r n d e r l e i c h t s i n n i g e G e b r a u c h ,
der davon gemacht wird; doch dieses
Problem, das nun mal mit jeder explo¬
sionsartig in die Breite gehenden Ent¬
wicklung verbunden ist, sol l hier nicht
w e i t e r e r ö r t e r t w e r d e n . B l e i b e n w i r d a ¬

gegen kurz bei dem Problem Umwelt.

/

/

/

/

Mit diesen Abbildungsbeispielen soll keine Reklame für einzelne Produkte gemacht, sondern ein
Querschnitt durch das Ausstellungsprogramm gegeben werden. Hier ein schönes Beispiel für
einen 60-m’-Seekreuzer. Formverleimter Rumpf aus acht Lagen Mahagoni-Furnier; bestechend
schöne Bauausführung. Die moderne Verleimtechnik hat dem Baustoff Holz ganz neue Impulse
gegeben.

Aufblasbare PVC-Badeboote gab es in jeder Größe, zum Paddeln, Rudern, Segeln und Motoren.
Es ist nichts gegen sie einzuwenden, solange man sie nicht für seefähige Fahrzeuge hält.
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Typisches Beispiel für einen der heute so be¬
liebten Familien-Motortourenkreuzer. Länge ca.
10 m, Depl. 7,5 t. Baumaterial Schiffbaustahl.
Innen und außen sandgestrahlt und gut kon¬
serviert gi l t Stahl heute als der unproblema¬
t i s c h s t e W e r k s t o f f i m Y a c h t b a u . K ü h l s c h r ä n k e

gehören zum serienmäßigen Komfort.
f e s t s t e l l e n k ö n n e n , d a ß t a t s ä c h l i c h e i n

e r k e n n b a r e r Tr e n d z u m „ Wo h n w a g e n
a u f d e m W a s s e r “ b e s t e h t . N i c h t d a s

spor t l i che Er lebn is au f der Bas is der
L i e b e z u m W a s s e r , d a s s c h o n a u s K i n ¬

dern in händ igen D ingh is b rauchbare
S e e l e u t e m a c h e n k a n n , s t e h t h i e r i m

Vordergrund, sondern das „ famil ienge¬
rechte Konzept “ fü r Wochenenden an
der f r ischen Luft , weg von Staub und
L ä r m d e s L a n d e s . M a n r e c h n e t b e r e i t s

mit zwanzig Prozent Campingplätzlern,
d i e i i e b e r M o t o r b o o t f a h r e n w o l l e n .

Stark im Wachsen begriffen sind ferner
bei den Segelbooten die kleinen Kajüt-
k reuze r, au f denen man übernach ten
kann. Die Fülle der gezeigten Typen war
verwirrend. 1200 verschiedene ausge¬
s t e l l t e B o o t e ! W i e z i e l s i c h e r m a n c h e

Käufer da wohl gewesen sein mögen?
U n d d a b e i i s t d i e s c h w i e r i g e F r a g e
„Welches Boot ist das r icht ige?“ noch
g a r n i c h t s g e g e n d i e s i c h a n s c h l i e ¬
ßende: „Wo kann ich meinen Kahn fest-
machen?“ Diese Frage droht zu e iner
Problematik von geradezu landschafts¬
v e r ä n d e r n d e n D i m e n s i o n e n z u w e r d e n .

I n d e s s e n w a r d e r B e s u c h d e r A u s s t e l ¬

lung reizvoll und lebendig für See- und
S e h l e u t e a l l e r A r t . O b m a n e i n e n e u e

S c h o t w i s c h f ü r s e i n e Y a c h t b r a u c h t e
o d e r s i c h f ü r B ü c h e r ü b e r d i e S e e f a h r t

in te ress ier te , ob man Anregungen für
die Sporttaucherei suchte oder die
neuesten amer ikanischen Navigat ions¬
geräte studieren wollte, man kam auf
seine Kosten und langwei l te sich kei¬
nen Moment. Wenn hier ein paar Ob¬
jekte erwähnt und gezeigt werden, so

s e i b e t o n t , d a ß d i e A u s w a h i n i c h t f r e i

von Zufä l l igke i ten in der Beschaffung
der Unterlagen ist. Man nehme sie als
Beisp ie le , e ine bescheidene Auswahl ,
d i e d e n n o c h e t w a s v o n d e r w e i t g e ¬
spannten Vielseit igkeit der kleinen Ty¬
pen ve r rä t . Au f d ie M i l l i onä rsob jek te
wo l l en w i r heu te n i ch t we i t e r e i nge -
hen —abe r es muß woh l zugegeben
werden, daß höchst appet i tanregende
S c h i f f c h e n d a b e i w a r e n .

I m m e r b e l i e b t e r w e r d e n K a t a m a r a n e . H i e r e i n
H o c h s e e k a t a m a r a n d e r K o m f o r t k l a s s e m i t S t e h ¬

h ö h e i n d e n R ä u m e n u n d i m S a l o n . 8 — 1 0

Kojen. Länge 10 m; Segelfläche am Wind 45 mL

Wir g ingen von den Zahlen aus, und
was zahlenmäßig ins Gewicht fällt, das
s i n d d u r c h a u s n i c h t d i e Y a c h t e n , d i e

das Schiffbauerherz höher schlagen las¬
sen, sondern jene Resultate aus bil l ig,
prakt isch und geräumig, d ie mehr auf
der Ebene von Wasserwohnwagen l ie¬
gen. Das ist gewiß mehr als nur eine
s n o b i s t i s c h a b w e r t e n d e B e m e r k u n g ;

man hat durch Gespräche mit den Aus¬
stellern —515 direkte plus 307 zusätz¬
l iche, indi rekt ver t retene Ausste l ler —

Moto rseg le r von 6mLänge , e i n sog . „F i f t y -
Fifty“. Baumaterial glasfaserverstärkter Kunst¬
stoff. Ein handiges kleines Fahrzeug, mit dem
man schon eine ganze Menge anlangen kann.



Anstrich an Bord Wegen der s tändigen Wei terentwick lung der Technik , ins¬
besondere wegen der Einführung neuer Anstr ichmi t te l und
Verfahren, reichte auch diese Verordnung schon bald nicht
mehr aus. Als besonders schwierig erwies sich, die sicher¬
hei tstechnischen Voraussetzungen und die prakt ischen Be¬
lange der Werften aufeinander abzustimmen. Denn fast al le
m o d e r n e n A n s t r i c h m i t t e l e n t h a l t e n l e i c h t e n t z ü n d l i c h e u n d

t e i l w e i s e a u c h g e s u n d h e i t s s c h ä d l i c h e B e s t a n d t e i l e . D i e
K e n n t n i s d e r Z u s a m m e n s e t z u n g d e r A n s t r i c h e u n d d i e
genaue Überwachung moderner Arbeitsverfahren und ihrer
Du rch füh rung an Bo rd de r Sch i f f e wa ren no twend ig ge¬
w o r d e n .

Die Schiffsraumanstr ichverordnung aus dem Jahre 1961 ist
außer Kraft gesetzt worden. Ab 1.5.1976 ist die Arbeitsstoff¬
verordnung güi t ig , d ie in ihrem Anhang I I Nr. 7d ie neuen
S iche rhe i t svo rsch r i f t en fü r d ie Oberfiächenbehand iung i n
Schiffsräumen unter Berücksicht igung moderner Arbei tsmit¬
t e i u n d V e r f a h r e n e n t h ä i t .

Um die Sicherheit am Arbeitsplatz bei der Ausführung von
Anstr icharbei ten in Schi ffsräumen zu gewähr le is ten, wurde
bereits am 2. Februar 1921 die Verordnung über „Anstrei¬
c h e r a r b e i t e n i n S c h i f f s r ä u m e n “ e r l a s s e n . I h r e V o r s c h r i f t e n

w a r e n a u f d a s z u d i e s e r Z e i t m e i s t ü b l i c h e H a n d a n s t r i c h v e r ¬

fahren abgestimmt. Anfang der fünfziger Jahre, nach Wieder¬
aufnahme der Schi ffbauprodukt ion, wurde dieses Verfahren
weitgehend durch das wirtschaftlichere Druckluftfarbspritzen
ersetzt. Dabei ereigneten sich in der Folgezeit eine Reihe
von schweren Unfällen, teilweise mit tödlichem Ausgang, die
i m w e s e n t l i c h e n a u f e i n e z u h o h e L ö s e m i t t e l k o n z e n t r a t i o n

bei gleichzeitig unzureichender Lüftung zurückzuführen wa¬
ren. Eine Neubearbeitung und Ausdehnung der bestehen¬
d e n V o r s c h r i f t e n w u r d e n e r f o r d e r l i c h . D i e s e A u s a r b e i t u n g

konnte 1961 abgeschlossen und die „Schiffsraumanstrich¬
verordnung“ er lassen werden.

Die Überarbeitung der Verordnung übernahm ein Arbeits¬
k r e i s , i n d e m d i e W e r f t e n , d i e A n s t r i c h fi r m e n , d i e B e r u f s ¬

genossenscha f ten , d ie IG Meta l l , de r Bundesmin is te r fü r
A rbe i t und Soz ia lo rdnung und d ie A rbe i t sschu tzbehörden
v e r t r e t e n w a r e n .

In der am 1. Mai 1976 in Kraft getretenen Fassung des An¬
hangs I I 7 „Oberflächenbehand lung in Sch i f f s räumen“ s ind
n u r n o c h d i e w e s e n t l i c h e n A r b e i t s s c h u t z v o r s c h r i f t e n f ü r d e n

U m g a n g m i t i m S i n n e d i e s e r Ve r o r d n u n g „ g e f ä h r l i c h e n
A r b e i t s s t o f f e n

Belüftung enthalten. Die technischen Einzelheiten werden in
den dazugehörenden technischen Regeln erfaßt.

i n R ä u m e n o h n e a u s r e i c h e n d e n a t ü r l i c h e

W e i l d i e S i c h e r h e i t u n s e r e r M i t a r b e i t e r b e i S c h i f f s a n s t r i c h ¬

arbeiten nur dann gewährleistet ist, wenn die dem heutigen
S tand de r Techn i k angepaß ten S i che rhe i t sbes t immungen
eingehal ten werden, so l l nachstehend auf d ie w icht igs ten
Punkte hingewiesen werden;

1. Der Geltungsbereich der Verordnung wurde auf Arbeiten
erweitert, bei denen Beschichtungen für den Wärme- oder
Schal lschutz aufgebracht werden, wenn dabei im Sinne
dieser Verordnung „gefähr l iche Arbei tss to ffe“ verwendet
w e r d e n . D a s t r i f f t z . B . b e i m K l e b e n v o n I s o l i e r s t o f f e n z u .

2. In der Verordnung sind Sicherheitsbestimmungen für die
ge fahr lose Durch führung von Spr i t za rbe i ten en tha l ten .
A u s d i e s e m G r u n d e e n t f ä l l t d a s E i n h o l e n e i n e r A u s ¬

nahmegenehmigung für Beschichtungsarbeiten im Spritz¬
v e r f a h r e n b e i m A m t f ü r A r b e i t s s c h u t z . D i e V e r a n t w o r t u n g

für die s ichere Durchführung der Anstr ich- und Neben¬
arbeiten liegt allein bei der Werft oder der ausführenden
Fremdfirma. Bei der Vergabe von Farbauftragsarbeiten an
Fremdfirmen is t d ie e indeut ige Fest legung der Verant¬
w o r t l i c h k e i t u n e r l ä ß l i c h .

3. Der Bau immer größerer Schiffe führte dazu, daß neben
Farbau f t ragsarbe i ten in g roßen Masch inenräumen aus
w i r t scha f t l i chen und te rm in l i chen Gründen g le i chze i t i g
andere Arbe i ten durchgeführ t wurden. Nach der neuen
Verordnung dür fen so lche Arbe i ten nur be i E inha l tung
besonderer Sicherhei tsvorkehrungen ausgeführ t werden.
So ist zwischen dem Bereich, in dem mit „gefährl ichen
Arbeitsstoffen" im Sinne dieser Verordnung umgegangen
wi rd , und den anderen Arbe i tss te l len e in S icherhe i ts¬
a b s t a n d v o n m i n d e s t e n s 1 0 M e t e r n v o r g e s c h r i e b e n .
Außerdem muß d ie E inha l tung der lü f tungstechn ischen
F o r d e r u n g e n k o n t i n u i e r l i c h ü b e r w a c h t w e r d e n . I n d e r
A b s t a n d s z o n e m u ß d a r ü b e r h i n a u s d a s A u f t r e t e n e i n e r

m e ß b a r e n K o n z e n t r a t i o n e n t z ü n d b a r e r D ä m p f e d u r c h
Lüftung verhindert werden. Die Überwachung der Ein¬
haltung der lüftungstechnischen Forderungen kann durch
selbsttätig arbeitende Meßgeräte geschehen.



4. Von größter Bedeutung für die Sicherheit der Arbeitneh¬
m e r i n a i l e n R ä u m e n i s t d a s V o r h a n d e n s e i n a u s r e i c h e n ¬

der Zugangsöffnungen und entsprechender F iuchtwege.
Hier ist vorgeschrieben, daß die Öffnungen einen Ab¬
s t a n d v o n w e n i g e r a i s 1 5 m v o n e i n a n d e r h a b e n u n d
mindestens 0,2 m^ groß sind. Erforderiichenfaiis sind mehr
ais zwei Öffnungen vorzusehen. Auch die Länge des
Fiuchtweges is t unter best immten Voraussetzungen auf
m a x i m a i 1 5 m r e d u z i e r t w o r d e n .

Für Räume, deren größte Abmessung 35 mnicht über¬
schreitet, reicht eine Öffnung von 0,5 m^ aus.

7. Die Bestimmungen über die ständige Beaufsichtigung der
A r b e i t n e h m e r w u r d e n v e r s c h ä r f t :

Der Zustand in den Räumen ist durch Sachkundige vor
Beg inn und während de r A rbe i ten sow ie so iange , b i s
ke ine gesundhei tsschädi iche Konzent ra t ion oder exp io-
s i o n s f ä h i g e A t m o s p h ä r e m e h r e n t s t e h e n k ö n n e n , a u f
seine Gefahriosigkeit zu überprüfen.

8 . F a r b a u f t r a g s a r b e i t e n , d i e v o n e i n e m S u b u n t e r n e h m e r
angeordnet bzw. ausgeführt werden, müssen dem Haupt¬
unternehmer mindes tens 24 S tunden vor Beg inn nach
Art und Umfang angezeigt werden, damit die Koordina¬
t ion verschiedener, tei iweise gieichzeit ig durchzuführen¬
der Arbei ten mehrerer Auf t raggeber s ichergeste i i t wi rd.
Das kann z. B. im Reparaturbetrieb bei direkter Vergabe
v o n A r b e i t e n d u r c h d i e R e e d e r e i a n U n t e r l i e f e r a n t e n d e r
F a i l s e i n .

E in Vordruck für d iese Anzeige is t in den technischen
Regeln der Verordnung enthalten.

5. Die ausreichende und ständig wirksame Lüftung ist bei
den sich häufig ändernden Arbeitsbedingungen eine der
entscheidendsten Voraussetzungen dafür, daß weder eine
gesundhei tsschädl iche Konzentrat ion gefähr l icher Stoffe
noch eine explosionsfähige Atmosphäre in gefahrdrohen¬
der Menge auftreten können. Berechnungswerte für d ie
Auslegung der künst l ichen Lüf tung s ind in den techni¬
schen Regeln zu der Verordnung angegeben.

6. Wegen der Verunreinigung der persönl ichen Schutzaus¬
rüs tung du rch Farben , Lösemi t te l , K lebs to f f usw. und
wegen der stark schmutzenden Tätigkeit ist vorgeschrie¬
ben, daß dafür gesorgt werden muß, daß die Schutzaus¬
rüstung getrennt von der anderen Kle idung aufbewahrt
w e r d e n k a n n .

Aus dem gleichen Grunde muß den Arbeitnehmern nach
Beendigung der Arbeiten ein warmes Duschbad ermög¬
l i c h t w e r d e n .

Trotz der vorl iegenden, ins einzelne gehenden Sicherheits¬
bestimmungen haben sich in den letzten Jahren wiederholt
Unfä l le —te i lwe ise mi t töd l ichem Ausgang —bei Farbauf¬
tragsarbeiten in Schiffsräumen ereignet.

E s i s t d i e P fl i c h t a l l e r , d i e m i t A n s t r i c h a r b e i t e n z u t u n h a b e n ,

s ich für d ie Einhal tung der vorgeschr iebenen Sicherhei ts¬
maßnahmen einzusetzen, um derartige Unfälle zu vermeiden.

über e inen Antr ieb von drei Ruderpropel lern
mit je 650 PS und zwei Bugstrahlruder mit je
250 PS verfügen. „HEBE 2“ hat zwei Ruderpro¬
pe l l e r, und se i ne Bugs t rah l r ude r haben Je
2 5 0 P S .

rüstet werden, der eine Hebeleistiuig von 500 t
b e i e i n e r H u b h ö h e v o n 8 3 m o d e r v o n 3 3 5 t

bei 150 mermöglicht.

D a s H e b e s c h i f f h a t U n t e r k ü n f t e f ü r 3 6 P e r ¬

s o n e n . E s s o l l v o r a l l e m i n d e r N o r d - u n d

Ostsee, u. a. auch im Offshorebereich, einge¬
s e t z t w e r d e n . D i e S e e t ü c h t i g k e i t u n d d a s
schwere Ankersystem von „HEBE 3“ ermög¬
l ichen auch die Bergung gesunkener Schiffe
a u f S e e .

HEBE 3
A m 1 9 . N o v e m b e r w u r d e i m W e r k K i e l - D i e t ¬

r i c h s d o r f d e r P o n t o n d e s H e b e s c h i f f e s „ H E B E 3 “

zu Wasser gelassen. „HEBE 3“ ist ein Nachbau
d e s g r ö ß t e n b i s h e r g e b a u t e n H e b e s c h i f f e s
„HEBE 2“, das wir Anfang dieses Jahres an
d ie Hamburger Neptun Bergungsgesc l lschaf t
mbH übergeben haben. „HEBE 3“ wird jedoch

Die Hebefäh igke i t be t rägt im Hauptaus leger
b e i e i n e r H u b h ö h e v o n 4 5 m z w e i m a l 4 0 0 t , i m

Spitzenausleger bei einer Hubhöhe von 65 m
zweimal 200 t . „HEBE 3“ sol l zusätzl ich mit
e i n e m 1 0 m h o h e n S o n d e r a u s i e g e r a u s g e -

V -
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We r k f e u e r w e h r m a n n

erfand Qirechen

Veröffentl ichungen der letzten Zeit war
zu entnehmen, daß jährlich etwas,7 Mio
Tonnen öl d ie s ieben Weitmeere, ihre
K ü s t e n u n d d e r e n H ä f e n v e r s c h m u t z e n .

D ie b io log ische Be las tung der Meere
und Küstengewässer hat in einigen Be¬
r e i c h e n b e r e i t s e i n e n a l a r m i e r e n d e n Z u ¬
s t a n d e r r e i c h t .

D e r n o r m a l e S c h i f f s b e t r i e b , s o w a r z u

lesen, ist nach Schätzungen von Fach¬
l e u t e n m i t r u n d 1 , 7 M i o T o n n e n a n

d i e s e r Ve r s c h m u t z u n g b e t e i l i g t . D i e
r e s t l i c h e n z w e i M i o v e r t e i l e n s i c h a u f

Tankerunfälle, Leckagen von Ölum¬
s c h l a g s a n l a g e n u n d P i p e l i n e s s o w i e
Verschmutzungen durch wassergebun¬
dene Ölraffiner ien und petrochemische
Anlagen.

E s v e r s t e h t s i c h v o n s e l b s t , d a ß e s z u ¬

nächst e inmal darum gehen muß, d ie
Möglichkeiten der Ölverschmutzung
jeg l i che r A r t au f e i n M indes tmaß zu
beschränken. D ieser Z ie lsetzung d ie¬
nen nationale Verordnungen und inter¬
nationale Absprachen der Konferenzen
s e e f a h r e n d e r L ä n d e r . E i n a n d e r e s i s t

d ie Begrenzung bere i t s e inge t re tener
Ölverschmutzungen und ih re Bese i t i¬
gung. D iese Aufgaben haben in a l le r
Welt Dienst leistungsunternehmen über¬
nommen, die von einer verhältnismäßig
noch jungen Indust r ie mi t den er for¬
derlichen Geräten versorgt werden.

D a k a n n z . B . d e r v o n d e r l O P P E C 1 9 7 6

auf dem Hamburger Messegelände zur
Zeit der Ausstel lung „Schiff , Maschine,
Meeres techn ik In te rna t iona l “ geze ig te
s c h w i m m e n d e B e s e n „ G l e a n S w e e p “
pro Minute 760 Liter öl von einer freien
W a s s e r o b e r fl ä c h e a u f n e h m e n . D a i s t

zum anderen ein Öl-Fender-System ent¬
w i c k e l t , d a s a l s s c h w i m m e n d e B a r r i e r e
z . B . u m l a d e n d e o d e r l ö s c h e n d e Ta n ¬

ker ver legt werden kann, um auslau¬
f e n d e s ö l s c h w i m m e n d a u f z u f a n g e n .
Das „eingefangene“ öl muß dann frei¬
l ich noch abgesaugt und vom Wasser
getrennt werden, damit es einer sinn¬
vollen Verwendung zugeführt oder ver¬
n i c h t e t w e r d e n k a n n . A u f w e i t e r e b e ¬

reits industriell angebotene Geräte und

r r v c J - V

'-'-I 'A.

D i e d u r c h ö l v e r s c h m u t z t e W a s s e r o b e r fl ä c h e

w i rd m i t e inem B indemi t te l besprüh t , dami t
d a s D l v e r k r u s t e t .

D a s v e r k r u s t e t e ö l w i r d s o d a n n m i t H i l f e e i n e s

Schlauchboofes mit einem Stauschlauch einge¬
grenz t und /ode r m i t dem Ö l rechen vo r de r
Absaugstelle zusammengeschoben.



Systeme soll hier nicht eingegangen
w e r d e n .

D i e i m a l l g e m e i n e n i m B e r e i c h d e r
W e r f t e n a u f t r e t e n d e n Q l v e r s c h m u t z u n -

gen der Hafen- oder Küstengewässer
s i nd i h rem Umfang nach ge r i ng und
werden, soweit bekannt ist, umgehend
beseitigt. Sie treten fast ausschließlich
be im Bunke rn , be i de r Ö lübe rnahme
durch Neubauten und Reparaturschi ffe
und bei Leckagen der verschiedensten
Art bei Reparaturschiffen auf.

Bei uns gehören Begrenzung und Be¬
seitigung von Ölverschmutzungen zu
den Aufgaben der Werkfeuerwehr.

Die Begrenzung von Ölverschmutzun¬
gen, das Einfangen ausgelaufenen Öls,
erfolgt mit Hilfe eines Schlauchbootes,
d a s e i n e n S t a u s c h l a u c h u m d i e d u r c h

Öl verschmutzte Wasseroberfläche legt,
während das Öl, gleichzeitig mittels ei¬
n e s W u r f r o h r e s m i t e i n e m B i n d e m i t t e l

besprüht, verkrustet. Das eingefangene
v e r k r u s t e t e Ö l w i r d s o d a n n i n K a i n ä h e

geschleppt und dort von den Pumpen
eines Spezialfahrzeuges in dessen Tank
abgesaugt.
D e m K i e l e r F e u e r w e h r m a n n B r u n o A n -

gel low dauerte diese Art der Eingren¬
zung und Bese i t i gung ausge lau fenen
Öls zu lange. Er sann auf Abhilfe und
erfand einen Ölrechen, der in kürzester
Z e i t a m S c h l a u c h b o o t m o n t i e r t u n d e i n ¬
f a c h b e d i e n t w e r d e n k a n n .

D i e s e r Ö l r e c h e n b e s t e h t a u s e i n e m

1,80 langen Mittelstück und zwei seit¬
l i ch angeordne ten Fangarmen von je
1Meter Länge. Mi t te ls tück und Fang¬
arme sind aus einzöll igem Messingrohr
g e f e r t i g t u n d m i t e i n e m a u f r e c h t i m
W a s s e r s t e h e n d e n G i t t e r n e t z v o n 2 m m

M a s c h e n w e i t e v e r b u n d e n . D i e f r e i e n

äußeren Enden der Fangarme werden
von je einem Schwimmer senkrecht ge¬
halten. Mit Hi l fe dieses vor dem Bug
des Schlauchbootes angebrachten Re¬
c h e n s k a n n d i e a u f d e r W a s s e r o b e r ¬

fläche schwimmende abgebundene Öl¬
kruste den Pumpen des Spezialfahrzeu¬
ges zugeführ t werden. Be i Winds t i i l e
erübrigt sich die vorherige Begrenzung
d e r S c h m u t z s t e l l e d u r c h d e n S t a u ¬

schlauch. Die Zeitersparnis beträgt et¬
w a 8 0 P r o z e n t . S o w u r d e n k ü r z l i c h i n ¬

n e r h a l b v o n s e c h s S t u n d e n e t w a a c h t -
b i s n e u n t a u s e n d L i t e r Ö l v o n d e r W a s ¬

seroberfläche abgesaugt.

Bruno Angellow erhielt für seine Erfin¬
dung , d i e e r im Dezember 1975 a l s
Verbesserungsvorschlag einreichte, eine
P r ä m i e v o n D M 1 0 0 0 . D a d i e W i r k s a m ¬
k e i t s e i n e s G e r ä t e s Te i l d e r W i r k s a m ¬

keit eines komplizierteren Gerätes ist,
das bereits 1962 erfunden wurde, gibt
es f ü r den Ö l rechen Ange l l ows ke i n
P a t e n t .
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Seeleichter für Norwegen
Von der Stahlbauabteilung unseres Kie¬
ler Werkes wurde am 21. August 1976
ein für d ie norwegische K/S A/S Vik-
b a r g e s & G o . , H a u g e s u n d , g e b a u t e r
Ponton getauft und an den Auftragge¬
ber abgeliefert. Das 91,4 Meter lange,
2 7 , 4 M e t e r b r e i t e u n d 6 M e t e r h o h e a n ¬

triebslose Fahrzeug hat bei einem Tief¬
gang von 4,8 Metern eine Tragfähigkeit
v o n 9 4 0 0 t d w . E s i s t n i c h t a b s e n k b a r

u n d v o r a l l e m f ü r d e n Ö f f s h o r e - E i n s a t z

vorgesehen. Taufpat in war Frau Inger
A m u n d s e n

Direktor Herbert Wittig.
a u f u n s e r e m B i l d m i t

S t a a t s s e k r e t ä r D r . J o c h i m s e n b e s u c h t e d i e H D W

Am 3. September 1976 informierte sich der Staatssekretär im Bundesministerium für Bildung und
Wissenschaft Professor Dr. Jochimsen -hier mit Vorstandsmitglied Heinz Scholz im Fortbildungs¬
zentrum unseres Werkes Kiel-Dletrichsdorf -über die Ausbildung und Fortbildung bei der HDW.



lebung erforderl ichen Geräte, ein Nar¬
kosegerät mit Halothan-Verdampfer so¬
w i e a l l e V e r b a n d s m a t e r i a l i e n z u r V e r ¬

fügung.
Bei dem im Werk Reiherstieg stationier¬
ten neuen Lösch fah rzeug hande i t es
sich um ein Mercedes-Benz-Fahrgestell
m i t S o n d e r a u f b a u d e r F i r m a B a c h e r t .

Es is t mi t e iner zweistufigen Vorbau¬
p u m p e m i t e i n e r L e i s t u n g v o n m a x .
1350 I/min. ausgerüstet. Wegen seines
besonders kleinen Wendekreises (10,8
Meter) ist es besonders für den Einsatz
au f engen Fahrwegen gee igne t . E ine
w e i t e r e B e s o n d e r h e i t d i e s e s F a h r z e u ¬

ges beruht auf einer Idee der Feuer¬
w e h r m ä n n e r u n s e r e r Wa c h e v o m R e i h e r ¬

st ieg; Anstel le der sonst übl ichen von
d e r H e c k s e i t e d e s F a h r z e u g e s e i n ¬
schiebbaren Tragkraftspri tze wurde ein
selbst konstruiertes Gerätebrett einge¬
b a u t , a u f d e m d i e P r e ß l u f t a t m e r u n d

das Mehrbereichsschaummittel unterge¬
bracht sind. In den dadurch frei gewor¬
d e n e n F ä c h e r n s i n d z u s ä t z l i c h e H i l f e ¬

le is tungsgeräte untergebracht worden.

r -

Die beiden Neuen im

Werk Hamburg:
ein Rettungs- und ein
Löscbgruppenfabrzeug
Der Fahrzeugpark unserer Hamburger
We r k f e u e r w e h r i s t A n f a n g N o v e m b e r
du rch e i nen Re t t ungswagen und e i n
L ö s c h g r u p p e n f a h r z e u g L F 0 e r w e i t e r t
worden. Der Rettungswagen wurde im
W e r k R o s s s t a t i o n i e r t , d a s L ö s c h f a h r ¬

zeug im Werk Re ihers t ieg . Durch d ie
Indienststel lung der beiden Fahrzeuge
wurden d ie Versorgungsmög l i chke i ten
u n s e r e r M i t a r b e i t e r i m N o t f a l l w o c e n t -

l i c h v e r b e s s e r t .

Der Ret tungswagen, mi t dem g le ich¬
zeit ig v ier Ver letzte transport iert wer¬
den können, verfügt über alle medizini¬
schen E inr ich tungen, d ie zur Versor¬
gung auch Schwerstverletzter erforder¬
l ich s ind. Der den Anforderungen der
modernen Not fa l lmed iz in gerechtwer¬
dende Behandlungstisch läßt von einer
fah renden Arz tp rax is sp rechen , wenn
von dem von der Spezialfirma Miesen
i n B o n n a u f e i n e m M e r c e d e s - B e n z -

Fahrgestel l L409 eingerichteten Aufbau
die Rede ist. Zwei getrennt steuerbare
Elekt romotore ermögl ichen es, den in
den Krankenwagen gelegten Pat ienten
in jede er forder l iche Hor izonta l - oder
Schräglage zu fahren. Zur Behandlung
k n o c h e n v e r l e t z t e r P a t i e n t e n i s t d a s

F a h r z e u g m i t e i n e r R ö n t g e n s t r a h l e n
durchlässigen Vakuummatratze ausge¬
r ü s t e t . D e m m i t f a h r e n d e n A r z t s t e h e n

für die Behandlung u. a. ein Defibrillator
( g i b t H e r z a n s t ö ß e ) u n d H e r z s c h r i t t ¬
m a c h e r , s ä m t l i c h e f ü r d i e W i e d e r b e -

4 0
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und rote Ballons
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\I n d e r K u n s t h a l l e n a h e d e r K i e l e r F ö r d e

b a s t e l t e n S c h ü l e r I m R a h m e n d e r A u s ¬

s t e l l u n g „ R a u m - B e w e g u n g - A k t i o n “
d e s B e r l i n e r A r c h i t e k t e n u n d K ü n s t l e r s

Rolf L ieberknecht Ende August/Anfang
September aus Ho lz le is ten und Luf t¬
ba l lons F lugob jek te , und d rüben, au f
d e r a n d e r e n S e i t e d e r F ö r d e , a m O s t ¬

u f e r , i n d e r L e h r w e r k s t a t t u n s e r e s K i e l e r
W e r k e s i n D i e t r i c h s d o r f b a u t e n u n t e r

s e i n e r A n l e i t u n g z w e i G r u p p e n v o n
Auszubildenden ebenfalls zunächst ge¬
h e i m n i s v o l l a n m u t e n d e „ G e r ä t e “ — d i e

Gestelle mannshoher Flugkörper.
V \ / ä h r e n d f ü n f H o l z m e c h a n i k e r i n r u n d

150 Fer t igungsstunden aus hö lzernen
L e i s t e n , S c h r a u b e n u n d S i l b e r f o l i e

e i n e n s i l b e r n e n K a s t e n d r a c h e n v o n 2 , 5 0

m a l 3 , 2 0 M e t e r z u s a m m e n z i m m e r t e n

und bespannten, waren drei metallver¬
a r b e i t e n d e j u n g e M ä n n e r u n d e i n e
Te c h n i s c h e Z e i c h n e r i n e t w a 5 0 S t u n d e n

damit beschäftigt, aus Aluminiumrohren
von 3Me te r Länge , A lum in iumwinke ln
u n d S c h r a u b e n e i n i n s e i n e n M a ß e n

v o r g e g e b e n e s G e b i l d e i n d e r F o r m
e i n e s g e o m e t r i s c h e n „ V i e l fl ä c h n e r s “
p r ä z i s e a u s z u f ü h r e n . D i e s e r , f r e i l i c h ,
s o l l t e e r s t d u r c h m i t i h m v e r b u n d e n e

große, rote, mit Helium gefüllte Wetter¬
ballons zu einem Flugkörper werden.
Flugtag an der Kiellinie war der 11. Sep¬
t e m b e r . U n d d a e i n h e f t i g e r W i n d
w e h t e , h a t t e n d i e E r b a u e r d e r v e r s c h i e ¬

d e n e n a r c h i t e k t o n i s c h e n F l u g k ö r p e r
a l l e M ü h e , i h r e u m w e l t b e l e b e n d e n O b ¬

jekte zu bändigen.

X

U lA .

■aac..» A i "

U&\
f - . -

' ’ f - e r » . ■
i ‘ r - V .

^ W j s . * ' 5
r

V r

t

r s r
J - ' s

Ä- .-S* ! - ■! i r
K , v

. . . . . . . . . . . . ' « r A yr t4 ^ ' *

l
i - , > \ i

, ' M . V ? « ■!va,-
!<»

■ - W '\- ! I *

'̂.rvT !*-
is V\ C

r\/
/r

\ "
!'A.

/
■X

' b

w
Vr

Rol f L ieberknecht baut mi t der Gruppe der
Ho lzmechan ike r i n de r K ie le r Ausb i ldungs¬
w e r k s t a t t d e n s i l b e r n e n D r a c h e n .

£ - IV
r;- r ' ^ K/5'm
: ' t VD e r m a n n s h o h e S i l b e r d r a c h e n v o r d e m A u f ¬

s t i e g . F ü r s e i n e n F l u g s t a n d e n 2 0 0 M e t e r
Nylonschnur zur Verfügung.

.Z' ../!« r

/

cDie von den Auszubildenden der HDW gebau¬
ten F lugob jek te wurden mi t e iner Barkasse
zum Westufer gefahren. Der metal lene Vie l¬
fl ä c h n e r m i t d e n r o t e n B a l l o n s w i r d m i t B a l l a s t

zum Startplatz gebracht.
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A u f r i ß u n d D e c k s a n s i c h l d e s F i n k e n w e r d e r

E w e r s „ M A R i A “ , H F 3 1 ( D e u t s c h e s M u s e u m ,

München),

\

\
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ihre Ewer und KutterDie Fischer von Finkenwerder
Schon im Mittelalter brauchte Hamburg
für die Versorgung seiner ständig wach¬
senden Bevö lke rung aus den f ruch t¬
b a r e n L a n d e n d e r N i e d e r e l b e u n d f ü r

Z u b r i n g e r d i e n s t e e i n e g r o ß e A n z a h l
k le iner Segler. Et l iche Typen entstan¬
d e n a n d e r E l b e . U n t e r d i e s e n w a r e i n

Fahrzeug sowoh l in der Form se ines
Rumpfes als auch seiner Takelung be¬
s o n d e r s c h a r a k t e r i s t i s c h , d e r E w e r . D i e

ältesten Nachrichten über diesen Segler
s t a m m e n a u s d e m 1 3 , J a h r h u n d e r t , M i t ¬

tei lungen über Bau, Technik und Aus¬
rüstung liegen seit dem 18. Jahrhundert

v o r . F ü r d a s fl a c h e , d e n G e z e i t e n u n t e r ¬

w o r f e n e F a h r w a s s e r b e s t i m m t , h a t t e n

die Ewer einen platten, vorn und ach¬
tern hochgezogenen und scharf zulau¬
f e n d e n B o d e n , d e r s e h r s c h ö n i n d i e

Beplankung des Vor- und Hinterschiffes
ü b e r g i n g . G e g e n d i e B e a n s p r u c h u n g

Groß-Toppsegalschot
Klüvarfoll .

F i td i to l ia
— G r o ß - K l a u f a l lI ■ \

Fockfall Groß-Toppsagalfall
G r o ß - To p p t a g a l h a l t

Groß-Dirktaija
_Beion-TopptagalfallBa»on>Topptagalhal> _

Ba*on-Toppsagalichof ., >\ 'K l ü v e r i d i o t . , Betan-Klaufoll

K l ü v a r a i n h o l a r
KlOverauiholar1

. r r -

8 7 ' ' . 8 06 3 -
T
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1
6 7 \

Baian-PlaKfollB e i a n - D i r k 6 6 \

66 15 1^47 VMonlal für Groß-Dirktalja
H e i ß f ü r F i i d i l o f e r n a

Groß-Piekfo i t i



Der 1880 gebaute Ewer HF 31 am Ponton des
A l t o n a e r F i s c h m a r k t e s .

der bei Niedrigwasser oft trockenfaiien-
d e n S c h i f f e m u ß t e d e r B o d e n s e h r s t a r k

s e i n . D i e s e e g e h e n d e n E w e r t r u g e n
zwei Masten und führ ten Gaffe isege l .
S i e w u r d e n m i t e i n e m h e r z f ö r m i g e n
Spiegeiheck gebaut, hatten einen star¬
ken Sprung und iagen sicher im See¬
gang. Das Ruder hing frei am Heck, es
mußte wegen der häufigen Grundberüh¬
rungen ieicht zugängiich sein. Zwei
S e i t e n s c h w e r t e r e r m ö g i i c h t e n d a s
Segein am Wind; das an der jeweiligen
Leeseite befindliche wurde herabgefiert,
das Luvschwer t hochgeho l t . E twa ab
1 8 8 0 v e r s a h m a n e i n e R e i h e v o n F i s c h ¬

e w e r n m i t e i n e m h ö l z e r n e n B a l k e n k i e l ,

d e r m i t d e m fl a c h e n B o d e n v e r b o l z t

wa r, so daß d ie o f t l äs t i gen Se i ten¬
s c h w e r t e r ü b e r fl ü s s i g w u r d e n . K e i n
Ewer glich genau dem andern. Der
Ewer führer war se in e igener Her r, e r
l i e ß s i c h s e i n S c h i f f n a c h s e i n e n W ü n ¬

s c h e n b a u e n . D i e g r o ß e n F i s c h e w e r
hat ten e inen hoch auf ragenden, s tark
nach außen gerundeten Vorsteven. Der
weiße Bugkeil am schwarzen Rumpf,
einer gischtenden Welle nachempfunden,
war typisch für die Fischer von Finken¬
w e r d e r .

Als Laderaum hatten die Fischewer die
Bünn. Das war ein gegen das Schiffs¬
innere abgedichteter Raum hinter dem
Großmast, der durch viele kleine Löcher
in den Planken von außen ständig mit
Frischwasser durchspült wurde. In der
Bünn überstanden die Fische auch län¬
gere Reisen. Bei starker Schräglage
konnte es verkommen, daß das Schiff
v o n i n n e n h e r d u r c h d i e B ü n n v o l l i e f ;
a u f d i e s e W e i s e s i n d v e r m u t l i c h m a n c h e

Ewer in S tü rmen ve r lo ren gegangen .
Vo r d e r B ü n n s t a n d d i e E i s k i s t e f ü r
Fische, die nach dem Fang geschlachtet
w e r d e n m u ß t e n .

Die Kutter kamen erst gegen Ende des
1 9 . J a h r h u n d e r t s a u f . 1 8 6 7 k a u f t e d i e

Hochseefischer-Gesellschaft einige eng¬
l i s c h e K u t t e r s m a c k s . A u s i h n e n e n t ¬

s t a n d e n d i e F i n k e n w e r d e r K u t t e r . I h r e
w e s e n t l i c h e n M e r k m a l e s i n d d i e b e i

Schnellseglern bewährten scharfen For¬
men des Rumpfes, der senkrechte Vor¬
steven, der mit leichtem Schwung nach
h i n t e n v e r l a u f e n d e A c h t e r s t e v e n , d a s

w e i t ü b e r h ä n g e n d e H e c k m i t d e m
schrägen Spiegel und schließlich der
durch den Schiffsrumpf geführte Ruder¬
s c h a f t .

E in g roße r Ku t te r wa r ca . 20 m lang
und 5,75 mbre i t , das Längen-Bre i ten-
v e r h ä l t n i s a l s o e t w a 3 , 5 : 1 . D e r G r o ß ¬

m a s t m i t e i n e r l a n g e n S t e n g e ü b e r -

D i e K u t t e r u n d E w e r m i t i h r e n B e s a t ¬

zungen von drei oder vier Mann fisch¬
ten im Frühjahr vor den nordfriesischen
Inse ln und nahe He lgo land Scho l len ,
i m S o m m e r u n d H e r b s t w e i t e r d r a u ß e n

Seezungen und Steinbutte, auch Kabel¬
jau und Dorsch. Bis 1910 wurden auf
d e m M e e r e s b o d e n w e i d e n d e S c h o l l e n

mi t Baumnetzen ge fangen . Se i t 1885
wurde auch im Winter gefischt, beson¬
d e r s H e r i n g e , S p r o t t e n u n d A u s t e r n .
D i e F i s c h e w u r d e n i n H a m b u r g u n d
Bremen, an hol ländischen Plätzen und
in London verkauft. Nirgends wurde das
L e b e n d e r S e e fi s c h e r v o n F i n k e n w e r d e r

b e s s e r b e s c h r i e b e n a l s i n d e n B ü c h e r n

von Gorch Fock , der a ls Sohn e ines
Seefischers 1880 auf Finkenwerder ge¬
b o r e n w u r d e . E r fi e l 1 9 1 6 i n d e r

ragte den Besan beträchtlich. Der lange
Bugspr i t fü r den g roßen Außenk lüver
ragte fast waagerecht nach vorn über
d a s S c h i f f h i n a u s . D i e S e g e l w a r e n
braun geloht , das Großsegel t rug das
Z e i c h e n H F ( H a m b u r g - F i n k e n w e r d e r )
u n d d i e S c h i f f s n u m m e r , d i e a u c h a u f

d e m B u g w e i t h i n l e s b a r s t a n d . B e i
einem Tiefgang von 1,80 mbis 2,25 m
ha t ten d ie Ku t te r genügend K ie l und
konnten einigermaßen am Wind segeln.
Ob d ie Kut ter seetücht iger waren a ls
die Ewer, blieb umstritten. Ewer konn¬
t e n , i m S t u r m b e i g e d r e h t , s c h n e l l e r
t r e i b e n a l s K u t t e r , u n d d i e B r e c h e r
l i e f e n s i c h i n d e r b r e i t e n B l a s e n b a h n

tot, ehe sie in das Schiff schlugen. Vor¬
a u s s e t z u n g w a r n a t ü r l i c h g e n ü g e n d
S e e r a u m z u m T r e i b e n . I n K ü s t e n n ä h e

w a r e n K u t t e r s i c h e r e r ; s i e k o n n t e n s i c h

b e i a u fl a n d i g e m W i n d b e s s e r f r e i ¬
k r e u z e n .

De r senk rech te S teven i s t t yp i sch f ü r den
K u t t e r .



E w e r v o r d e m D e i c h i n F i n k e n w e r d e r .
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Skagerakschlacht. Zu seinen Ehren und
z u m R u h m d e r F i s c h e r v o n F i n k e n w e r ¬

der trägt das Segelschulschiff der Deut¬
s c h e n B u n d e s m a r i n e d e n N a m e n

„ G o r c h F o c k “ .

Die Elbmündung mit ihren Sanden ist
ein gefährl iches Fahrwasser. Von 1881
bis 1910 gingen 89 Ewer und Kutter der
F i n k e n w e r d e r F l o t t e v e r l o r e n . F i n k e n ¬

werder galt um diese Zeit geradezu als
e i n e I n s e l d e r W i t w e n u n d W a i s e n . E s

l a g n i c h t a n d e r B e s c h a f f e n h e i t d e r
S c h i f f e , w o h l a b e r a n d e n h ä r t e r e n B e ¬

d i n g u n g e n d e s F i s c h f a n g s d u r c h d i e
z u n e h m e n d e K o n k u r r e n z d e r F i s c h ¬

d a m p f e r . D i e F i s c h e r m u ß t e n w e i t e
R e i s e n r i s k i e r e n u n d a u c h w ä h r e n d d e s

W i n t e r s fi s c h e n , w a s s i e f r ü h e r n i c h t

nö t ig ha t ten . An fang Dezember 1909
w u r d e n v o n z e h n K u t t e r n u n d E w e r n ,
d i e i n d e r N o r d s e e fi s c h t e n , a c h t d i e

Opfer eines Orkans. Eines der beiden
Sch i f f e , d i e das Ung lück übe r l eb ten ,
w a r d e r K u t t e r „ S E N AT O R V O N M E L L E ,
H F 2 5 8 “ . D e r B e r i c h t d e s F i s c h e r s

August Mewes über den Orkan läßt die
Härte des Fischfangs mit den kle inen
Seg lern ahnen. Vermut l i ch i s t es der
e r s t e B e r i c h t ü b e r d a s D u r c h k e n t e r n
e i n e s S c h i f f e s .

harrn“. Am Nachmittag stand der Schif¬
fer auf der Treppe zur Kajüte. „Da seh
ik, all temlich dicht bi een groten, hogen
un s te i l en Breker op uns tokommen.
All in dem OgenbHck as ik mi grod op
de Trepp dalduken deh, käm de grote,
steile, greune Waterwand up uns Schipp
d o l , ü m d a t d e n n b i t h o c h i n ' n e M a s t e n

ünner sich to begroben. In den lieken
Ogenblick wör ik von dat Water, dat in
de Kapp sträumen deh, die Trepp dal-
r e e t e n . M i t e n m a l w a r d d a t s t i c k e n ¬

d ü s t e r , u n i k h a r r d a t G e f ö h l , d a t d a t
m i t u n s t o E n d w e e r . D i n k e n k ü n n i k

rein gornix mehr, wüß nix mehr von Tid
und wat um mi wür. As dat in'ne Kajüt
so bi lütten wedder hell wörd, keem ik
o k w e d d e r t o V e r s t a n d , i k w ü ß o b e r

nich, wie lang dat nu egentl ich düster
w e s e n w e e r . E e n D e e l w ö r d m i a b e r s

bald klar, dat ik mi en Tidlang nich op
den Footboden von de Kajüt, sondern
u p d e D e c k e u p h a l n h a r r . D a t d a t
Schipp sik wedder upricht harr, wüssen
wi gl iks, ober woans sehg dat bi uns

A n l a ß f ü r d a s W i n d e r fi n d e n d e r a l t e n

A u f z e i c h n u n g e n u n t e r v e r g e s s e n e n
Akten war eine Zeichnung des Kutters
H F 2 5 8 i m W a r t e z i m m e r e i n e s H a m b u r ¬

ger Arztes. Ein Patient las die Schiffs¬
nummer auf der Zeichnung, und dabei
fiel ihm der Bericht ein, der ihm zufällig
bei seiner Behörde in die Hände ge¬
raten war. Er sei hier in Auszügen wie¬
dergegeben.

D e r K u t t e r H F 2 5 8 fi s c h t e n o r d w e s t l i c h

H e l g o l a n d . D e r W i n d n a h m z u , d a s
B a r o m e t e r fi e l s c h n e l l . D i e N e t z e w u r ¬

den eingeholt, und die vier Männer an
B o r d t a t e n a l l e s „ w a t m a n b i s o ’ n W e d ¬

der bloß moken kann“, um den erwar¬
t e t e n S t u r m z u ü b e r s t e h e n . A l s d e r

neue Tag graute, wurde der Sturm zum
O r k a n „ w i e w i e m a l l n o n e b e l e f t
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und Fischraum war gebrochen, bis zum
T i s c h s t a n d d a s W a s s e r . T o t e F i s c h e

a u s d e r B ü n n u n d P r o v i a n t s c h w a m m e n

darin. An der weißen Kajütendecke sah
m a n d e n s c h w a r z e n S t r i c h , d e n d e r

Kohieherd auf se inem Weg durch d ie
Kajüte gezogen hatte, ais das Schiff
sich rund herum gedreht hatte.

L e i c h t m a t r o s e u n d J u n g e w a r e n z u
Schaden gekommen. Schiffer und Best¬
m a n n b e f r e i t e n z u n ä c h s t d a s S c h i f f v o n

den Masten, die kurz über Deck abge¬
brochen waren und im Seegang gefähr¬
lich gegen die Bordwand krachten. Sie
nageiten Bretter über die offenen Luken
u n d b r a c h t e n d i e S t a h l t r o s s e n , a n d e ¬

nen Scherbrett und Schleppnetz hingen,
durch die Klüse am Bug. Nun lag der
Kut ter mi t dem Kopf ruhig gegen d ie
See. Die Pumpen waren verstopft „aas
da t denn j ümmers so i s “ . Du rchnäß t
u n d f r i e r e n d b i s a u f d i e K n o c h e n ,

schöpften die beiden Männer eine win¬
dige Dezembernacht hindurch das Schiff
a u s .

N a c h d e r z w e i t e n N a c h t fl a u t e d e r

Wind ab, und sie gingen vor Anker. Am
Nachmit tag sah e in dänischer F ischer
d a s W r a c k u n d b r a c h t e d i e M ä n n e r

nach Esbjerg. Der wracke Kutter wurde
nach Finkenwerder geschleppt und dort
r e p a r i e r t . A u g u s t M e w e s f u h r n o c h
manche gute Reise auf seinem Kutter.
I m J a h r 1 9 4 4 w u r d e F I F 2 5 8 i n B r e m e r ¬

haven du rch e ine F i i ege rbombe ze r¬
s t ö r t .
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K u t t e r u n d E w e r i n C u x h a v e n .

von 33 PS wurde ausgebaut, ehe das
Schi ff nach München geschaff t wurde.
D e r E w e r i s t d o r t i m M u s e u m a u f d e r

Backbo rdse i t e au fgeschn i t t en ; Ka jü te
und Bünn kann man gut von außen be¬
t r a c h t e n . D i e P l a n k e n s i n d 5 c m d i c k ,

de r Boden 7cm. D ie Ve rb indung von
P ianken und Boden mi t den Span ten
erfo lgte durch Dübel aus Akazienholz,
die auf der Wasserseite aufgebohrt und
aufgekei i t wurden. Diese Verbindungen
u n d a u c h d a s H o i z d e r P i a n k e n m a c h e n

noch einen gesunden Eindruck,
i m s e i b e n R a u m w i e d e r E w e r M A R i A

b e fi n d e t s i c h e i n M o d e l l d e s K u t t e r s

F 1 F 2 5 8 , d e r e i n s t i m O r k a n d u r c h -
k e n t e r t e .

S t i l s wurden n i ch t mehr gebau t . De r
Neubau von Ewern hat te schon lange
au fgehö r t . De r l e t z te Ku t te r ALBER¬
TROSS (so geschrieben!), FIF 288, in
Wewe lsfle th 1880 gebau t , fisch te b i s
1 9 6 0 , i n d e n 3 0 e r J a h r e n n o c h m i t
Segein. Von der Sturmfiut 1962 wurde
er in Finkenwerder auf Land geworfen
und dient dort ais Sommerwohnung.
D e r i e t z t e E w e r , M A R i A , H F 3 1 , s t e h t

heu te vo i l au fge take l t im Deu t schen
M u s e u m i n M ü n c h e n . M A R i A w u r d e

1880 in Oranz gebaut. Das Schiff erhielt
damals schon e inen angeboiz ten Bai -
k e n k i e l . D i e l e t z t e n b e i d e n E i g n e r
fi s c h t e n m i t i h r e m E w e r b i s 1 9 5 0 . M A R i A

is t 19,85 miang und 5,75 mbre i t , s ie
ha t 36 BRT. De r a l t e G lühkop fmo to r

A l l e E w e r u n d K u t t e r f ü r d i e F i s c h e r

a u s F i n k e n w e r d e r w u r d e n a n d e r N i e ¬

d e r e i b e g e b a u t . Z w i s c h e n 1 8 0 0 u n d
1900 gab es dort 140 Werften. Von ihren
Helgen liefen zwischen 1831 und 1910
w e i t m e h r a i s 2 0 0 0 E w e r u n d K u t t e r

vom Stapei. Eine ganze Reihe vorzüg¬
l i c h e r S c h i f f e e n t s t a n d e n a u f d e n b e i ¬

d e n W e r f t e n a u f F i n k e n w e r d e r . F ü r

P l a n k e n u n d S p a n t e n w u r d e m e i s t
lange abgelagertes Eichenholz aus den
norddeutschen Wäldern genommen, für
d ie Spanten mögl ichst krummgewach¬
s e n e s H o l z . F ü r d e n fl a c h e n B o d e n d e r
E w e r v e r w e n d e t e m a n l e i c h t e r e s , w a s ¬

serbeständiges Nadelholz.

K a r l M e t z n e r

Nach dem ersten Weltkrieg, etwa 1921,
b a u t e d e r e r s t e F i s c h e r e i n e n 1 2 - P S -

G l ü h k o p f m o t o r i n s e i n e n K u t t e r e i n
u n d m a c h t e n u n s c h n e i i e r e R e i s e n a i s

d ie re inen Segler. Ba ld erh ie l ten a l le
Schiffe Glühkopfmotoren, deren Leistun¬
gen al lmähl ich geste iger t wurden. Die
Motoren wurden von Hand angeworfen.
E l e k t r i s c h e s L i c h t i n s t a i l i e r t e m a n e r s t

nach 1932. Gegen Ende der 30er Jahre
wurde de r „Re i chsku t t e r “ , e i n Sp i t z¬
gatter, eingeführt, und die Kutter alten



M i t t e S e p t e m b e r w u r d e J a p a n v o n
einem Taifun heimgesucht, der minde¬
stens 71 Menschenieben gefordert und
über 200 000 Obdachiose zurückgeias-
s e n h a t . U n d d a s w a r b e r e i t s d e r 1 7 .

Wirbelsturm, den Japan in diesem Jahr
e r l e b e n m u ß t e . E s s i n d v i e l e r o r t s

s c h w e r e S c h ä d e n e n t s t a n d e n ; a u c h d i e
S c h i f f a h r t w u r d e b e t r o f f e n . Ö s t l i c h d e r

Insel Kiushu brach der japanische Tan¬
ker „Ryoyo Maru“ (52 157 BRT) mitt¬
s c h i f f s a u s e i n a n d e r. D i e B e s a t z u n g
konnte vol lzähl ig gerettet werden. Das
S c h i f f f u h r i n B a l l a s t .

M i t t e O k t o b e r t o b t e n a u c h ü b e r d i e

wes teu ropä i schen Gewässe r schwe re
S t ü r m e . D e r T a n k e r „ B ö h l e n
R o s t o c k s a n k u n w e i t d e r f r a n z ö s i s c h e n

Westsp i tze be i Bres t , und im Ärmel¬
k a n a l e t w a a u f d e r B r e i t e v o n R o t t e r ¬
d a m s a n k d a s k l e i n e d e u t s c h e M o t o r ¬

schiff „Antje Oltmann“ (2 345 tdw). Das
S c h i f f h a t t e M a i s g e l a d e n . O b v e r ¬
rutschte Ladung oder Leckschlagen
(durch ein treibendes Wrack?) als Ur¬
sache in Frage kommen, wird das See¬
a m t z u u n t e r s u c h e n h a b e n .

a u s

Bei den schweren Stürmen Mitte Oktober wurde in dem französischen Ölhafen Antifer der Tanker
„Andros Antares“ gegen die Mole gepreßt. Das Schilf schlug leck; zehn Tonnen öl l iefen a u s .

k l e i n e c h r o n i k d e r w e l l s c h i f f a h r l . . . Nach den nicht ganz übereinst immen¬
den Me ldungen s i nd von neun (ode r
acht ) Mann Besatzung nur dre i (oder
zwe i ) ge re t t e t wo rden . Fes t zus tehen
scheint jedenfalls, daß der Kapitän und
e i n I n g . - A s s i s t e n t s i e b e n b z w. a c h t
Stunden im Wasser ausgehalten haben,
bis s ie geret tet wurden. Die Wasser¬
temperatur kann nicht mehr als 13° C
betragen haben, und diese Tatsache ist
h ö c h s t b e m e r k e n s w e r t . D i e W i s s e n ¬

schaft hätte den beiden unter den ge¬
gebenen Voraussetzungen keine Über¬
lebenschance gegeben. Folgende Zei¬
ten werden für die jeweil igen Wasser-
Temperaturen als maximale Dauer des
Überlebens angegeben:

Ende September ging die Äußerung
eines Japaners, des 78jährigen Präsi¬
den ten der IH I ( I sh ikawa j ima-F la r ima
Fleavy Industries), Flisashi Shinto, durch
die Presse, d ie europäischen Werf ten
hätten künftig keine Chance mehr. Kon¬
k u r r e n z s e i a l l e n f a l l s v o n a n d e r e n W e r f ¬

t e n d e s F e r n e n O s t e n s w i e K o r e a ,
C h i n a u s w. z u b e f ü r c h t e n .

Nun, daß wir uns anstrengen müssen,
ist nichts Neues; aber Äußerungen die¬
ser Art erinnern doch etwas peinlich an
d a s G e b a r e n A l i s d e s G r ö ß t e n . E s w i r d

zu viel geredet und geprahlt.

sames e igenes Meer m i t e ine r W i r t¬
s c h a f t s z o n e v o n 2 0 0 S e e m e i l e n e i n z u ¬

r i c h t e n . S e i n e n N a m e n h a t d a s G e w ä s ¬

s e r , d e s s e n G r e n z v e r l a u f v o n d e r E c k e

der französisch-spanischen Grenze aus
die Biscaya durchzieht, um Ir land, die
F ä r ö e r , M i t t e d e r N o r d s e e z w i s c h e n

S c h o t t l a n d u n d N o r w e g e n s i c h n a c h
Norddänemark e rs t reck t , auch schon
weg: „EG-Teich“. Dieser Fischteich is t
einer der besten der Welt (ca. vier Mill.
Tonnen Fisch jährlich). Die Fanggebiete
u n s e r e r H o c h s e e fi s c h e r e i l i e g e n n u r
zum Tei l innerhalb dieses Seeraumes;
d a s w i r d a u c h k ü n f t i g s o s e i n . D e r
große Vorteil für alle EG-Staaten liegt
weniger in einer Einschränkung auf die
eigenen Gewässer, als in einer erheb¬
lichen Stärkung der Verhandlungsposi¬
tion. Verhandlungspartner mit Island so¬
wie Norwegen, USA, Kanada, die ihre
F i s c h e r e i z o n e n e b e n f a l l s a u f 2 0 0 S e e ¬

meilen ausdehnen wollen, wird künftig
d i e E G s t a t t d e r e i n z e l n e n L ä n d e r s e i n .

Probleme in den eigenen Reihen gibt
es dennoch genug, wie z. B. der Wunsch
G r o ß b r i t a n n i e n s u n d I r l a n d s n a c h e i n e r

eigenen 50-Seemeilenzone. Für die Ost¬
see sollen gesonderte Bestimmungen
e r a r b e i t e t w e r d e n .

bei 0° C 12 Minuten

bei 2,5° C 26 Minuten
bei 5° C 55 Minuten

bei 10° C 160 Minuten

W i e b e k a n n t , b e m ü h t m a n s i c h a u f i n ¬

t e r n a t i o n a l e n M a m m u t k o n f e r e n z e n s e i t

geraumer Zeit um eine Neufassung des
Seerechts. Einigungen werden in dem
M a ß e e r s c h w e r t , w i e d i e A n z a h l d e r

s t immberecht ig ten Länder wächst und
e inse i t i g e rk lä r ten Rech tsansp rüchen
mit Unsicherheit in der Beurteilung der¬
selben entgegengetreten wird. So wird
d i e K o n f e r e n z e i n u m d a s a n d e r e M a l

ergebnislos vertagt.
Als „konsequenten Schri t t in die r ich¬
t ige Richtung“ is t somit der Beschluß
der EG-Staaten in Den Haag zu bewer¬
ten , zum Jah reswechse l e i n geme in -

b e i 1 5 ° C 3 8 0 M i n u t e n

b e i 2 0 ° C 1 6 S t u n d e n
b e i 2 5 ° C 3 Ta g e u n d m e h r

Beide Überlebenden hatten das Glück,
e in Stück Holz zu fassen zu kr iegen
(Gräting oder dergl.). Vielleicht verdan¬
ken sie dem ihre Rettung? Oder dem
B e w u ß t s e i n , n i c h t m i t t e n a u f d e m

Ozean zu schwimmen? Oder ihrer phy¬
s i s c h e n K o n s t i t u t i o n ? O d e r i h r e m G o t t ¬

v e r t r a u e n ?i f - c l .
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D i U U c r I A \ ^ u m I L e e
1 9 3 0 2 2 . J a n u a r : A u f e i n e r F e u e r l a n d ¬

f a h r t l ä u f t d i e M o n t e C e r v a n t e s a u f
e i n e n b i s d a h i n u n b e k a n n t e n U n t e r w a s ¬

serfelsen, wird leckgeschlagen und be¬
ginnt zu s inken. Die 1117 Passagiere
werden ausgebootet. Das Schiff rutscht
v o n d e m F e l s e n a b u n d w i r d b e i d e m

V e r s u c h , e s a u f G r u n d z u s e t z e n , a u f

die Eclaireurklippen getrieben. Hier hält
s ich der L iner, so daß am fo lgenden
Tag auch das Gepäck der Passagiere
g e b o r g e n w e r d e n k a n n .

2 4 . J a n u a r : A n B o r d b e fi n d e n s i c h n u r

noch wenige Mann der Besatzung, als
das Schiff plötzlich kentert. Der Kapitän
kann sich als einziger nicht mehr retten.
1 9 5 1 D i e i t a l i e n i s c h e F i r m a S a l v a m a r

beginnt mi t der Bergung des Wracks,
d e s s e n H e c k n o c h i m m e r a u s d e m Wa s ¬

s e r r a g t .

1954 Juli: Die Hebung gelingt.
14. Oktober: Beim Versuch, das provi¬
s o r i s c h a b g e d i c h t e t e W r a c k n a c h
Ushuaia zu schleppen, sinkt die Monte
Cervantes endgült ig im t iefen Wasser.

S o w e r d e n i n d e m n e u e n B u c h v o n

Kludas „Die Schi ffe der Hamburg-Süd
1 8 7 1 - 1 9 5 1 “ t e c h n i s c h e D a t e n u n d

Schicksal jedes einzelnen dieser Schiffe
festgehalten. Eine vorbi ldl iche Schiffs¬
c h r o n i k .

I n e i n e m h a l b e n J a h r , g e n a u a m
1 5 . J u l i 1 9 7 7 , t r i t t d i e n e u e S e e s t r a ß e n ¬

ordnung in Kraft, die von der IMCO im
Oktober 1972 au f de r Grund lage der
SeeStrO von 1966 neu gefaßt und vom
Deutschen Bundestag am 29. Juni 1976
b e s c h l o s s e n w o r d e n i s t . D i e s e N e u f a s ¬

sung ist nicht nur für die Berufsschiff¬
fahrt von Bedeutung, sondern auch für
den großen und immer größer werden¬
d e n K r e i s v o n Wa s s e r s p o r t l e r n . D i e
S p o r t s c h i f f a h r t i s t i n v e r s c h i e d e n e n
Punkten angesprochen, d ie vor a l lem
die Ausweichregeln und Lichterführung
bet re f fen. Das neu herausgekommene
Büchlein „Die neue Seestraßenordnung
fü r den Spor tsch i f fe r “ aus de r Re ihe
„Kleine Yacht-Bücherei“ ist eine vorzüg¬
liche Hilfe für den Skipper, die Ände¬
rungen zu e r kennen und s i ch e i nzu -

Zusammenfassungen

A x e l B a r k ,

nung für den Sportschiffer“. 88 Seiten
mit 29 Zeichnungen, davon 15 farbig,
kar f . DM 12,80, K ias ing &Co. GmbH,
B i e l e f e l d .

D i e n e u e S e e s t r a ß e n o r d -

M S M o n t e C e r v a n t e s

Bauwerft: Blohm &Voss, Hamburg;
B a u n r . 4 7 8

1 4 1 4 0 B R T / 7 9 4 3 N R T / 1 5 1 , 5 x 2 0 , 1 m /

M . A . N . - D i e s e l m i t G e t r i e b e ; B & V /

6 8 0 0 P S e / 2 S c h r a u b e n / 1 4 , m a x .
14,5 kn /Passag iere : 1354 Tour is ten¬
k l a s s e , 1 1 3 8 Z w i s c h e n d e c k / B e s a t ¬

zung: 280
1927 25. August: Stapellauf.
1928 3. Januar: Ablieferung.
7. Januar: Jungfernreise Hamburg—La
P l a t a - H ä f e n .

K r e u z f a h r t e n .

2 5 . J u l i : A u f e i n e r N o r d l a n d k r e u z f a h r t

wird das Schiff durch Eis leckgeschla¬
gen und muß Spitzbergen als Nothafen
an lau fen . Der sow je t i sche E isb recher
K r a s s i n w i r d z u r H i l f e g e r u f e n . B i s
zum 30. Jul i werden die Lecks abge¬
d i c h t e t .

a l l e rp r ä g e n .

Schallsignale, Lichter und Signalkörper,
der Ausweich- und Eahr rege ln , sowie
ie ichtverständl iche mehrfarb ige Zeich¬
nungen machen das Büchlein gleich ge¬
eignet für das Einpauken am heimischen
Herd wie später a ls Gedächtn isstütze
a n B o r d ,

(Anmerkung d. Red. zum Tod des Kapi¬
t ä n s : I c h k a n n m i c h a n d i e M e l d u n g
1 9 3 0 d e u t l i c h e r i n n e r n . E s h i e ß , d e r K a ¬

pitän habe sein Schiff nicht verlassen.
Es entspräche dem Ehrenkodex jener
Zeit, wenn er es absichtlich nicht getan
hät te . Und so wi rd es wohl gewesen
sein, cl)

Arno ld K ludas „D ie Sch i f fe der Ham¬
burg-Süd 1871-1951“. 160 Seiten, 235
Fotos, 15 Risse und 14 Faksimiles. Ge¬
b u n d e n D M 4 8 , —

M a n i s t s i c h b e i d e m T i t e l „ D a s S c h i f f
i n d e r M a l e r e i “ v i e l l e i c h t n i c h t h u n d e r t ¬

prozent ig k lar darüber, was einen er¬
w a r t e t ; K u n s t , K a p i t ä n s b i l d e r ? S t e h t
das Sch i f f im Vordergrund, unwich t ig
wie es gemalt ist, oder die Malerei, der
e s n i c h t p r i m ä r u m d i e n a u t i s c h e n
Qualitäten des Sujets geht?

E s h a n d e l t s i c h b e i d i e s e m B u c h s o z u ¬

sagen um eine kleine Kunstgeschichte
im Sp iege l e ines spez ie l len Themas.
D i e B e s c h r ä n k u n g a u f n u r e i n e v o n
vielen mögl ichen Gattungen der Male¬
r e i , a u f d i e , w e l c h e d i e K u n s t w i s s e n ¬

scha f t m i t dem Begr i f f „Mar ine “ um¬
schreibt , läßt g le ichwohl a l le wesent¬
l i c h e n M e r k m a l e v o n S t i l u n d A u s d r u c k

d e r v e r s c h i e d e n e n E p o c h e n e r k e n n e n ,

. m

m m , ,
:-*cvr'
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Eine ausgezeichnete Übersicht über den
heut igen Stand des Yachtbaus ist bei
De i ius K las ing e rsch ienen . E in Team
von Spezialisten hat sich die Arbeit ge¬
teilt, so daß für die Gebiete Schiffbau,
M a s c h i n e n b a u u n d E l e k t r o t e c h n i k v e r ¬
s c h i e d e n e V e r f a s s e r v e r a n t w o r t l i c h

zeichnen. Hinzu kommen Fachbei t räge
we i te re r Bearbe i te r über Fes t igke i t s¬
f r agen , übe r Baume thoden m i t GFK ,
m i t F e r r o c e m e n t u n d ü b e r K l i m a t i s i e ¬

rung. Auf diese Weise entstand ein
Werk, das in ausgewogener Vielseit ig¬
k e i t k e i n e n S e k t o r s t i e f m ü t t e r l i c h v e r ¬

nachlässigt. Das Buch geht auf die ver¬
sch iedenen Bauvo rausse tzungen e in ,
b e s c h r e i b t a u s f ü h r l i c h a l l e B a u s t o f f e

und die verschiedenen heute praktizier¬
t e n B a u m e t h o d e n , s t e l l t e t l i c h e R i s s e
m o d e r n e r Y a c h t e n v o r u n d b e l e u c h t e t

die vielen Einzelgebiete von Ausrüstung
und Einrichtung, Antrieb und E-Technik.
Das Buch ist durch und durch praxis¬
n a h , e s w e n d e t s i c h i n e r s t e r L i n i e a n
d e n Y a c h t b e s i t z e r , a n d e n B o o t s k ä u f e r

u n d a u c h a n L e u t e , d i e s e l b s t Vo r h a b e n ,
e i n e Ya c h t z u b a u e n o d e r a u s z u b a u e n .

Auf „Formelketten und Integrale hoch¬
ges tochene r Fachbüche r “ , w i e es im
Vo r w o r t h e i ß t , w i r d b e w u ß t v e r z i c h t e t .

„ D i o n y s o s a u f d e m M e e r “ . I n n e n b i l d e i n e r
griechischen Schale, Mitte 6. Jh. v. Chr. Im
attischen schwarzfigurigen Stil auf rotem Grund
g e m a l t .

Farbe der Maler des Impressionismus,
u n d s c h l i e ß l i c h d e n A b s t r a k t e n , K o n ¬
k r e t e n u n d N a i v e n u n s e r e r Z e i t . D a s

umfang re i che a lphabe t i sche Reg i s te r
m i t b i og raph i schen No t i zen übe r d i e
K ü n s t l e r a u s a l t e r u n d n e u e r Z e i t , d i e
i n d e m W e r k v e r t r e t e n s i n d , d ü r f t e d e n
a n d i e s e r M a t e r i e I n t e r e s s i e r t e n s e h r

w i l l k o m m e n s e i n . E i n B u c h , d a s v o n
K u n s t f r e u n d e n s o w i e v o n a l l e n , d i e s i c h

der See verbunden fühlen, in gleicher
Weise geschätzt werden wird.

D i e s e s B u c h i s t n i c h t d a s e r s t e s e i n e r

Art, aber alle früheren (Brix, Tiller, Eich-
ler) sind naturgemäß veraltet. So ist
d i e s e s a u f d e m n e u e s t e n S t a n d b e fi n d ¬

liche Werk sehr zu begrüßen. Die etwas
kühn beanspruchte „zeitlose Allgemein¬
g ü l t i g k e i t “ w i r d a l l e r d i n g s a u c h i h m
k a u m b e s c h i e d e n s e i n .

und es muß gesagt werden, daß d ie
Abgrenzung des Themas sich nicht eng
an „das Sch i f f “ k lammer t . Darges te l l t
s i n d e b e n s o S e e s t ü c k e , a u f d e n e n

Schiffe oder Boote nur eine untergeord¬
nete Rolle spielen, oder wo sie sogar
ganz fehlen.

Der zei t l iche Bogen ist sehr weit ge¬
s p a n n t , e r r e i c h t v o n d e n A n f ä n g e n
bi ld l icher Darste l lungen überhaupt b is
z u d e n A b s t r a k t e n u n d N a i v e n u n s e r e r

Tage. Folglich ist das eigentl iche Pro¬
b l e m n i c h t , g e n ü g e n d i n t e r e s s a n t e s
Mate r ia l zusammenzu t ragen , sondern
e i n e f ü r d a s E r k e n n e n d e r k ü n s t l e r i ¬

schen Strömungen typische Auswahl zu
treffen; und das ist dem Autor bestens
gelungen. Darstellungen von Schiff und
Meer kommen ja unter den verschieden¬
artigsten Voraussetzungen vor, von den
f r ü h e s t e n V e r s u c h e n , d a s l e b e n s w i c h ¬

tige Gebilde Schiff mit wenigen, unge¬
fügen Strichen zu bannen, über frühe
Malere ien mytho log ischen Inhal ts und
vollendeter dekorativer Form (siehe Ab¬
b i l dung ) , übe r a l t e i l l us t ra t i ve B i l de r
vorwiegend re l ig iös-symbol ischen Ge¬
hal ts b is zu den prunkvol len Schi ffen
des Barock, den furiosen Sturmbildern
e ines Wi l l iam Turner, den myst ischen
Kompositionen eines Caspar David
Friedrich, den Gebilden aus Licht und

Reinke/Lüt jen/Muhs,
S e i t e n m i t 3 8 2 F o t o s u n d 3 7 5 Z e i c h n u n ¬

g e n u n d g r a p h i s c h e n D a r s t e i i u n g e n .
Format 20,5 x27,5 cm, DM 98,—.

Y a c h t b a u “ . 7 2 0» J

W i l i i a m G a u n t ,

Malerei“, 264 Seiten, 242 Abbildungen,
etliche in Farbe. Verlag Deiius, Klasing
& C o . , B i e l e f e l d . D M 6 8 , -

D a s S c h i f f i n d e r

unten: [ I lus t ra t ion aus „Yachtbau“ . Verg le ich
Baaderscher Hebelarmkurven von K ie lyacht ,
Jollenkreuzer, Jolle und Katamaran.
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„ Ich möchte dre i kurze Beisp ie le an¬
führen: In den meisten Berufen spie l t
d ie Fähigkei t , mi t Menschen umgehen
zu können, e ine große und of t sogar
die ausschlaggebende Rolle. Viele Be¬
rufe -übr igens auch der der Hausfrau
- v e r l a n g e n O r g a n i s a t i o n s v e r m ö g e n .
Welche Hi l fen geben uns Schule und
Hochschu le h ie rzu? Zukünf t ig werden
in allen Berufen die Fähigkeit und Be¬
reitschaft zu lebenslangem Lernen Vor¬
ausse tzung se in , um mi t dem immer
r a s c h e r w e r d e n d e n W a n d e l S c h r i t t z u

halten und um, sollte ein alter Arbeits¬
platz aufgelöst werden, einen neuen zu
erhal ten. Die Schule h i l f t b is lang je¬
doch kaum, das Lernen zu lernen und
lernfähig wie lernwillig zu bleiben. Ihre
Stoffüberfütterung bewirkt eher das Ge¬
gentei l .

Dem einen Satz: ,Das meiste, was wir
in der Schule lernen, brauchen wir im
Leben nicht', entspricht folglich der an¬
d e r e S a t z : , D a s m e i s t e , w a s w i r i m
L e b e n b r a u c h e n , l e r n e n w i r i n d e r
S c h u l e n i c h t . ' D a s i s t n i c h t n u r i m H i n ¬

b l i c k a u f d e n B e r u f d e r F a l l , s o n d e r n

trifft in gleicher Weise auf die anderen
Lebensbere iche , au f das p r i va te und
öffent l iche Leben zu. Zu den wicht ig¬
sten Dingen im Leben gehört es —um
wieder zwei naheliegende Beispiele zu
geben —eine gute, g lück l iche Ehe zu
f ü h r e n u n d s e i n e K i n d e r z u d e n M e n ¬

s c h e n e r z i e h e n z u k ö n n e n , d i e s i e a u f ¬

grund ihrer positiven Anlagen zu sein
vermögen. Jeder Verheiratete weiß
aber, wie schwierig es ist, sich in der
E h e z u e n t f a l t e n , g l e i c h z e i t i g d e m
Partner dieselben Möglichkeiten einzu¬
räumen und ihm, viel leicht auf Kosten
der eigenen Interessen, bei seiner Ent¬
w ick lung zu he l fen . D ie Schu le l eh r t
uns nicht, ehefähig zu werden. Kinder
zu erziehen, ist eine noch schwierigere
Kunst. Wir erfahren zu wenig vom Kind
und se i ne r En tw i ck l ung . Wer ve rhü t t
uns dazu, so erziehen zu können, wie
es für das Kind gut ist, auch wenn wir
unsere eigenen Interessen hierbei zu¬
r ü c k s t e l l e n m ü s s e n ? I n d e r S c h u l e l e r ¬

nen die zukünftigen Eltern bislang prak¬
tisch nicht, ihre Elternfähigkeit zu ent¬
w i c k e l n .

mentik, Symbolik und dergleichen eine
so klare und reichhaltige Übersicht, wie
das auf 220 Seiten nur möglich ist. Et¬
liche qualitativ hochwertige farbige Ab¬
bi ldungen typ ischer Beisp ie le machen
die Beschäf t igung mi t d iesem k le inen
Handbuch „für den täglichen Gebrauch“
z u e i n e m w a h r e n G e n u ß .

M a r g a r e t e Vo e l t e r „ O r i e n t t e p p i c h e “ .
E in Handbuch für Teppichf reunde und
Tepp ichkäu fe r, 224 Se i ten , 13 ,5x18 ,2
cm, 150 Zeichnungen, 48 Seiten Farbe,
L e i n e n , U m s c h a u - Ve r l a g , F r a n k f u r t ,
DM 28,50

E i n e n Ta s c h e n k a l e n d e r , d e r s e i n G e l d

wert ist, gab der Seehafen-Verlag, Ham¬
burg, heraus. Wirk l ich Taschenformat ,
a b e r , n e b e n d e m K a l e n d a r i u m , f ü r d e n

S c h i f f b a u e r e i n M a x i m u m a n I n f o r m a ¬

t i o n e n . K o m p l e t t e N o r m b l ä t t e r ü b e r
Bleche, Profi le , Rohre, Sei le , Ket ten,
Schäkel, Anker, jede Menge mathema¬
t ischer Tafeln und Umrechnungswerte,
und sogar Statistiken. Augenpulver, zu¬
gegeben. Aber man will ja nicht darin
lesen, sondern mal was nachschlagen
k ö n n e n . D a h a t m a n f ü r z e h n M a r k

w i r k l i c h e t w a s i n d e r Ta s c h e I

„Schiffbau-Taschenkalender 1977“
Seehafen-Verlag Erik Blumenfeld, Ham¬
burg, DM 10,80 „E ines Morgens sahen me ine K inder,

d i e s i c h k ü r z l i c h i n d e r S c h u l e m i t d e n

S t a u b g e f ä ß e n v o n B l ü t e n h e r u m g e ¬
schlagen hatten, wie über Nacht eine
Seerose au fgegangen war. I h r Kom¬
mentar: Wie viele Staubgefäße hat die
S e e r o s e ? E i n G l ü c k , d a ß w i r d i e i n d e r
S c h u l e n i c h t l e r n e n m u ß t e n . . . “

Das neueste Buch von Sta l l ing he iß t
„ G r o ß s e g l e r “ ( G o t t s e i D a n k n i c h t
s c h o n w i e d e r „ W i n d j a m m e r “ ) . E s i s t
e i n e o f fi z i e l l e P u b l i k a t i o n d e r S a i l

Training Association und erscheint
gleichzei t ig in verschiedenen Ländern.
Vorgestellt werden in Fotos, Segelris¬
s e n u n d k u r z e n T e x t e n n a c h e i n e m
k u r z e n h i s t o r i s c h e n R ü c k b l i c k d i e h e u t e

i m D i e n s t b e fi n d l i c h e n S e g e l s c h u l ¬
s c h i f f e . D i e Z i e l s e t z u n g d i e s e r Ve r ¬
öffentlichung geht am besten aus den
W o r t e n d e s H e r z o g s v o n E d i n b u r g h
hervor, der im Vorwort schreibt:

Dieses Buch beschreibt die ganze Ge¬
schichte der Ausbi ldung auf See und
der Schi ffe, d ie dazu verwendet wer¬
den. Es ist keine wehmütige Rückschau
auf ein vergangenes Zeitalter oder die
Klage über den Verlust einer romanti¬
s c h e n A r t z u l e b e n . D a s B u c h b e f a ß t

s i c h m i t d e r Z u k u n f t u n d m i t d e r J u ¬

gend. Es macht sehr deutlich, in diesen
Tagen technischer Lebenserleichterung
und zunehmender Entpersönlichung un¬
serer städt ischen Industr iegesel lschaft ,
daß die Ausbi ldung unter Segeln dem
m e n s c h l i c h e n G e i s t e i n e e c h t e C h a n c e

gibt, sich zu entwickeln und zu reifen.

Ma ldw in Drummond /M ike Wi l l oughby
„Großsegler“. 160 Seiten, 150 Fotos und
2 1 R i s s e . F o r m a t : 2 6 x 3 6 c m , D M 6 8 , —

Ein herausgegr i ffener Satz aus einem
B u c h , d a s a u s n a h m s l o s u n s a l l e a n ¬

geh t . E r be t r i f f t d ie u ra l te und ew ig
neu zu überprü fende Frage: Für wen
o d e r w a s l e r n t m a n i n d e r S c h u l e ? E s

gibt wohl niemanden, der nicht irgend¬
wann oder auch zahl lose Male gehört
hat, man lerne nicht für die Schule, son¬
d e r n f ü r s L e b e n , u n d d e r n i c h t b i s i n
d i e t i e f s t e n T i e f e n s e i n e r S e e l e a n d i e ¬

sem Spruch hat zweifeln müssen. Daß
d e r r ö m i s c h e P h i l o s o p h S e n e c a v o r
n u n m e h r b a l d z w e i t a u s e n d J a h r e n

klagte: „Wir lernen nicht für das Leben,
s o n d e r n f ü r d i e S c h u l e “ , f ü h r t u n s d i e
z e i t l o s e A k t u a l i t ä t d i e s e s T h e m a s v o r

Augen.

S i c h e r s c h a d e t e s k e i n e m , w e n n e r

weiß, wie viele Staubgefäße die Seerose
hat. Aber ist es nöt ig, daß um kurz¬
fr ist igen detai l l ier ten Fachwissens wi l¬
len, das mit dem Marterwerkzeug Klas¬
s e n a r b e i t s n o t e e r z w u n g e n w i r d , v i e l
w i c h t i g e r e s s i c h g a r n i c h t e r s t z u m
Leben ent fa l te t? Der Psychotherapeut
Dr. Dr. Rudolf Affemann geht in seinem
B u c h „ L e r n z i e l L e b e n , d e r M e n s c h a l s

Maß der Schule“ erbarmungslos dieser
Frage auf den Grund. Wenn er schreibt:
„ D a s G e f ü h l d e s s i n n l o s e n L e r n e n s
w e i t e t s i c h b e i v i e l e n S c h ü l e r n u n d
S t u d e n t e n z u e i n e m G e f ü h l v o n s i n n ¬

losem Leben überhaupt aus .. .“ —und
das schreibt er aus der Erfahrung sei¬
n e s B e r u f e s h e r a u s — d a n n m u ß d i e s

a l s e in e rns tes A la rms igna l gewer te t
w e r d e n . D e r V e r f a s s e r ü b t n i c h t K r i t i k

daran, daß der junge Mensch gefordert
wird, wohl aber an der Wertfreiheit, die
a l l geme in zugrunde l i eg t . Lassen w i r
i h n s e l b s t k u r z z u W o r t e k o m m e n :

*

U m z u W e i h n a c h t e n n i c h t n u r v o n S c h i f f

u n d S e e f a h r t z u r e d e n , s e i e i n m a l e i n

ganz anderes Gebiet kurz gestreift, das
sich wei t verbre i tet großer Bel iebthei t
erfreut, Orientteppiche. Auch auf diesem
Gebiet steigt die Freude an der Sache
m i t d e r K e n n t n i s d e r M a t e r i e . D a s i m

Umschau-Ver lag
k le ine Buch „Or ien t tepp iche fü r Tep¬
pichfreunde und -käufer“ gibt über die
Tepp i chgeb ie te , Gesch i ch te des Tep -
pichknüpfens, Mater ia l , Farben, Orna-

E i n e D e m o k r a t i e l e b t d a v o n , d a ß s i c h

jeder einzelne Bürger für das Gemein¬
w e s e n v e r a n t w o r t l i c h f ü h l t u n d n a c h

Maß seiner Kräfte dieser Verantwortung
tätig nachkommt. Nimmt er seine Mög¬
l i c h k e i t e n n i c h t w a h r , s o t r i t t e r d i e

kleine Menge an Macht ab, die er be¬
s i t z t . . . "herausgekommene

Rudolf Affemann „Lernziel Leben“, dva,
Stuttgart, 205 Seiten, Format 13,2x20,5
cm, ca . DM 24 ,80




