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Der grof3e Kran

Anfang November war der 900-t-Portal-
kran bereits fertig montiert, so daB nach
Herstellung des Hochspannungsan-
schlusses mit der Erprobung der ein-
zelnen Funktionen begonnen werden
konnte. Damit begann die letzte Bau-
phase des Kranes vor seiner Inbetrieb-
nahme Anfang des kommenden Jahres.
Die Einstellungen und Erprobungen der

mit 500 V Gleichstrom arbeitenden
Hauptantriebe waren erst maoglich,
nachdem der endgiiltige AnschluB uber
das Hochspannungs-Schieppkabel ver-
legt war. Als erstes wurde die Einjustie-
rung der Hubwerke einschlieBlich Ein-
stellung der Lastanzeige, die mit einer
Genauigkeit von 2 9% arbeitet, vorge-
nommen. AnschlieBend waren die Katz-

und das Bruckenfahrwerk
einzustellen.

fahrwerke

Wegen der aufwendigen und komplizier-
ten Regelelektronik war es notwendig,
daB die Einstellungen der Gerate von
Elektroingenieuren des Herstellerwerkes
durchgefihrt wurden.

Den AbschluB der Erprobungszeit bil-
dete die Abnahme des Kranes durch
den TUV. Hierbei wurde Uberprift, ob
die laut DIN-Normen, UVV-Bestimmun-
gen und VDE-Richtlinien einzuhaltenden
Vorschriften beachtet worden waren.
Zum anderen wurden alle im spateren



Ansicht von unten gegen die beiden Laufkatzen im Endzustand.

Betrieb vorkommenden Funktionen ge-
prift. Da dies zum Teil unter Belastung,
ja sogar bei einer 25 %igen Uberlast
und nach DIN-Norm geschehen muBte,
waren werftseitig diverse Prifgewichte
beizustellen, und zwar Gewichte von
450 kg fur die Lasterprobung des klei-
nen Aufzuges bis zu 1040 t fiir die Ge-
samtlasterprobung mit Uberlast.

Als Probegewicht fur die 1125 t Uber-
lastprobe wurde das alte Docktor 8 ver-
wendet, welches mit ca. 500 t Wasser-
ballast das geforderte Gewicht erreichte.
Um das Anschlagen dieser groBen Last
zu ermoglichen, waren am Docktor um-
fangreiche Umbauarbeiten durchzufih-
ren, die aber spater ermoglichen wer-
den, das Docktor bei gelenztem Dock
mit dem Portalkran einzusetzen und
herauszuheben.

Die Funktionsweise des Kranes weist
einige gravierende Unterschiede zu den
bereits vorhandenen Portalkranen auf.

Wegen der im Heft 1/75 und 2/75 schon
beschriebenen Teilung des Briickentra-
gers auf voller Spannweite in zwei Ein-
zeltrager ist es moglich, daB sowohl die
Ober- als auch die Wendekatze auf den
Brickentragern fahren, im Unterschied
zu unseren Eintrager-Portalkranen, bei
denen die Wendekatze unter dem
Brickentrager hangt. Damit ein unab-
hangiges Fahren beider Katzen ge-
wahrleistet ist, sind bei dem 900-t-Kran
die Laufkatzen so gebaut, daB die Wen-
dekatze unter der Oberkatze hindurch-
fahren kann. Dabei verlaufen die Hub-
werkseile der Wendekatze durch den
Schlitz zwischen den beiden Briicken-
tragern hindurch nach unten.

Ebenfalls anders als bei den vorhan-
denen Portalkranen befinden sich die
einzelnen Hubwerke nicht in einem
festen Maschinenhaus, sie sind auf den
Katzen installiert.

Auf der Oberkatze sind die beiden
450-t-Hubwerke sogar nochmals auf
eine kleine Laufkatze, die sogenannten
Verschiebewerke, gestellt. So hat man
die Moglichkeit, den Hakenabstand
zwischen den beiden Oberkatzenhub-
werken von 13 bis zu 17 m zu variieren.

Die Oberkatze ist auBerdem so ausge-
legt, daB ein Hubwerk mit 450 t belastet
werden kann, wahrend das zweite ohne
Last ist. Als letzte Abweichung von den
vorhandenen Portalkranen sei die Lage
der Kranfiihrerkabine erwahnt.

Die Kranflihrerkabine befindet sich
diesmal nicht an einer Laufkatze wie bei
den beiden Juchokranen, bei denen der
Kranfihrer mit der Last mitfahrt, son-
dern sie ist zwischen den beiden Roh-
ren der Pendelstiitze in ca. 60 m Hohe
angeordnet. Damit ist der Kranfiihrer
platzmaBig nicht mehr so beengt und
kann, da er fest sitzt, das Bewegen der
Last besser beobachten.

Entsprechend der GroBe und Bedeutung
dieses Kranes ist auf die Einrichtung
und Gestaltung der Kranfiihrerkabine
besonderer Wert gelegt worden. Die
Bedienungspulte und Anzeigetafeln sind
so angeordnet, daB3 sie ohne Mihe ein-
gesehen werden koénnen. Sie geben
dem Kranfliihrer standig Informationen
iiber die gerade ausgeflihrten Bewe-
gungen oder zeigen ihm bei Ausfallen
sofort die defekten Stellen an.

Fir die Kommunikation stehen dem
Kranfiihrer ein Telefon mit 10 Sprech-
stellen auf dem Kran, eine Sprechfunk-
verbindung mit den Anschlagern an der
Last, eine Sprechfunkverbindung mit
den benachbarten Kranfihrern und zur
Entspannung ein Radio zur Verfligung.
AuBerdem kann er Uber vier Fernseh-
monitore die Kranbahnen in beiden
Richtungen beobachten.

Bei der Ausstattung der Kabine sind die
neuesten Erkenntnisse der Ergonomie
beriicksichtigt worden. So hat die Kan-
zel eine Klimaanlage mit zusatzlicher
FuBheizung, getonte Sicherheitsvergla-
sung und einen Kiihlschrank; in einem
Nebenraum ist ein elektrisch geliiftetes
Klosett eingebaut.

Rechte Seite:
Zwei der drei neuen Ausriistungskrdane am

Dock 8 a.

Ausriistungskran in der Montage. Aufsetzen
der Drehbiihne mit Hilfe des Schwimmkranes
»HEBE 1.



Drei neue
Ausriistungskréane
fiir Dock 8

Im Schatten des groBen 900-t-Portal-
kranes, und deshalb weniger beachtet,
sind in der Zeit von August bis Novem-
ber drei neue Ausrustungskrane mon-
tiert worden, die inzwischen schon in
Betrieb genommen wurden.

Es handelt sich bei diesen Kranen um
drei vollkommen gleiche Einfachlenker-
Wippdrehkrane mit 50 t maximaler Trag-
kraft, die von den Peiner Maschinen-
und Schraubenwerken gebaut und mon-
tiert wurden.

Sie gehdéren in ihrer Klasse mit zu den
groBten und modernsten Kranen in
Deutschland. Dabei ist es weniger die
maximale Tragkraft, die zu diesem Pra-
dikat fihrt, als der enorm lange Aus-
leger.

Bei einer maximalen Ausladung von
70 m koénnen diese Krane mit dem
Haupthubwerk noch 13 t und bei 75 m
Ausladung mit dem Hilfshubwerk noch
5 t tragen. Gleichzeitig aber ist die riick-
wartige Ausladung auf 5,40 m begrenzt,
was dazu gefiihrt hat, daB ein Gegen-
ballast zum Ausleger von 278 t notwen-
dig wurde. Dieser Ballast wurde in
Form von sechs Betonstiicken hinter
dem Maschinenhaus angebracht.

Die Krane bewegen sich auf Gleisen mit
10 m Spurweite bei einer maximalen
Fahrstrecke von 660 m.

Die Krane werden elektrisch angetrie-
ben. Wegen des hohen Strombedarfs
und der langen Fahrstrecken wird der
Strom mit 5700 V Uber ein Schlepp-
kabel auf den Kran geleitet und dort
erst auf 380 V herunter transformiert.
Samtliche Antriebsmotore sind Dreh-
strommotore, wobei die Hubwerk-, Dreh-
werk- und Wippwerkantriebe aus mit
Wirbelstrombremsen geregelten Dreh-
strommotoren bestehen.

Der Kranfiihrer hat aus seiner in 30 m
iiber den Schienen angebrachten Ka-
bine einen sehr guten Uberblick (iber
die Arbeitsflache. Diese Hohe ist erfor-
derlich, damit er auch weit aus dem
Dock herausragende Bauteile, wie z. B.
das Deckshaus eines Schiffes, Uber-
blicken kann.

Durch getdnte Verglasung, Klimaanlage,
anatomisch geformten Sitz, Funksprech-
gerdt und Gegenrufanlage ist dafiir ge-
sorgt, daB sich der Kranfiihrer bei je-
der Wetterlage wohl fiihlt und standig
mit den Anschlagern und seinen Kolle-
gen in den benachbarten Kranen eine
Sprechverbindung hat.

Werner Lundt (KSF/DM)
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,»»HEINRICH ESSBERGER”

Am 12. September wurde unser Neubau
Nr. 76 von Frau Marion Baumer, der Gat-
tin des Vorsitzenden des Vorstandes
der Allianz Lebensversicherungs AG,
Arno Paul Baumer, auf den Namen
LHEINRICH ESSBERGER" getauft. Am
8. Oktober Ubernahm die Reederei
John T. Essberger in Kiel das fertigge-
stellte Schiff, das nun den gleichen
Namen tragt wie der kurz zuvor an ita-
lienische Interessenten verkaufte, nur
1628 tdw (993 BRT) groBe Tanker der
Essberger-Flotte, der 1964 in Elsfleth
gebaut worden war.

Wie die Tageszeitungen inzwischen wie-
derholt berichteten, trifft auch die neue

+HEINRICH ESSBERGER" das gleiche
Los wie mehrere andere unléngst fer-
tiggestellte GroBtanker, sie wird zu-
nachst fir unbestimmte Zeit in der Gel-
tinger Bucht aufgelegt (vergl. ,kleine
chronik ..."). Indessen soll auch dieses
Schiff, ungeachtet seines im Augen-
blick noch nicht iberschaubaren weite-
ren Lebensweges, hier im einzelnen
technisch beschrieben werden.

Das Schiff ist um hunderttausend Ton-
nen kleiner als die Tanker unserer
Standardserie TT 240, was ganz offen-
sichtlich Ruckschlisse auf in Aussicht
genommene Fahrtrouten zulaBt. Es

heiBt ja, daB der Suezkanal fiir die

Passage von Schiffen bis 150 000 tdw
ausgebaut werden soll. Die Tragfahig-
keit der ,HEINRICH ESSBERGER" be-
tragt 144 150 t; sie konnte gewiB den
Suezkanal in absehbarer Zeit passieren.

Schiffsbeschreibung

Der Schiffskorper ist, wie es heute ei-
gentlich zur Selbstverstandlichkeit ge-
worden ist, vollstandig geschweiBt. Er
wird durch zwei oOldichte Langsschotte
und funf Querschotte in vier Mittel-
tanks und zehn Seitentanks aufgeteilt.
Von diesen 14 Tanks sind 12 Tanks
fur die Aufnahme von Ladedl be-
stimmt. Die beiden mittleren Seiten-
tanks sind reine Wasserballasttanks.
Die Ladetanks sind mit InhaltmeBein-
richtungen fiir oOrtliche Anzeige verse-
hen. Der Sloptank mit der Feinab-
scheiderzelle in dem hinteren Mittel-
tank dient wahlweise als Ladetank bzw.
zur Aufnahme des Ol-Wasser-Gemi-
sches, das durch das Tankwaschen ent-
steht. Durch die Feinabscheiderzelle
wird das Wasser vom Ol getrennt und
in den daflir speziell vorgesehenen
Reinwassertank aufgenommen, um es
dann erneut in einen geschlossenen
Kreislauf zum Tankwaschen zu ver-
wenden. Das abgeschiedene Ladedl
verbleibt im Sloptank.

Antriebsanlage

Der Schiffsantrieb erfolgt durch eine
von der AEG und De Shelde (Getriebe)
hergestellte  Getriebeturbinen-Anlage.
Ihre Leistung betragt 24 000 WPS (maxi-
mal kontinuierliche Leistung) bei 85
UpM (Dampfzustand vor der HD-Tur-
bine 61 atii und 510° C).

Die Maschinenanlage wird von einem
klimatisierten zentralen Maschinen-Kon-
trollraum im 16/24 Std.-Wachfrei-System
des Germanischen Lloyd gefahren.

Fir die Fernbedienung der Dampftur-
binenanlage vom Maschinen-Kontroll-
raum bzw. von der Bricke ist eine von
der HDW, Werk Kiel, entwickelte und
gebaute elektronische Fernsteuerung
eingebaut.

Der Dampf wird in 2 Schiffswasserrohr-
kesseln Bauart HDW-Kiel erzeugt.

Die Turbinen treiben die funffligelige
448 t schwere Schraube von 85 m
Durchmesser uber ein zweistufiges
Zahnrad-Untersetzungsgetriebe.

Ladedlpumpenausriistung

Als Ladepumpen dienen 4 Kreiselpum-
pen mit einer Leistung von je 3000
cbm/h (Seewasser) und 2 Tankreini-
gungsejektoren mit einer Leistung von
je 450 cbm/h (Seewasser). Flir Wasser-
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ballast stehen eine Kreiselpumpe mit ei-
ner Leistung von 2200 cbm/h und ein
Ballast-Ejektor mit einer Leistung von
350 cbm/h zur Verfligung.

Stromerzeugung

Die elektrische Stromversorgung er-
folgt durch einen Turbo-Drehstromge-
nerator (Siemens) mit einer Leistung
von 800 kW (450 V, 60 Hz) bei 1800
UpM. AuBerdem wurden ein Dieselge-
nerator mit einer Leistung von 800
kW (450 V, 60 Hz) bei 900 UpM und
ein Notdiesel mit 1800 UpM fir 165
kW installiert.

Nautische Ausriistung

Das Schiff verfiigt lber Kreiselkom-
paBanlage, Echolot, F.T.-Station, Radar,
Decca-Navigator, Sichtfunkpeiler, Ome-
ga-Anlage und sonstige Einrichtungen,
die auf Schiffen dieser Art heute (ib-
lich sind.

Besatzung

Die 31 Personen umfassende Crew
wohnt im achtern liegenden Deckshaus.
Zusatzlich konnen zwei Eigner und ein
Lotse untergebracht werden. Zwei Re-

serve-Doppelkammern sind vorhanden.
Der Mannschaft stehen eine Messe
und ein Tagesraum zur Verfligung.
Die Unterbringung erfolgt in Einzel-
kammern mit Waschbecken. Je zwei
Mann benutzen gemeinsam eine von
der Kammer aus begehbare Dusche mit
WC. Fiur die Unteroffiziere sind je ein
eigener Wohnraum und Duschraum mit
WC vorhanden.

Die Offiziere haben je einen eigenen
Wohn- und Duschraum mit WC. lhnen
stehen ebenfalls eine Messe und ein
Tagesraum zur Verfligung.

Alle Wohn- und Aufenthaltsraume so-
wie auch Kiiche, Hospital und Sport-
raum sind an eine Einrohr-Klimaanlage
angeschlossen.

AuBer den genannten Einrichtungen
fir die Bordgemeinschaft verfiigt das
Schiff liber ein Schwimmbad.

Schiffssicherheit

Fir die Sicherheit des Schiffes und
der Ladung wurde eine Kombination
der modernsten, wirksamsten Feuer-
l6schgerate installiert.

Eine Inertgasanlage pumpt die gewa-
schenen Kesselabgase auf die Ladung,

um die Explosionsgefahr auf ein Mini-
mum zu reduzieren, nach Maglichkeit
ganz auszuschlieBen.

Das Schiff ist einschlieBlich Ausristung
und Maschinenanlage nach den Vor-
schriften und unter Aufsicht des Ger-
manischen Lloyd sowie der See-Berufs-
genossenschaft gebaut worden und hat
die Klasse GL + 100 A4 ,Ol-Tank-
schiff* + MC AUT (16/24) INERT er-
halten.

Hauptabmessungen

285,52 m
272,00 m
41,00 m
22,45m

Lange uber alles
Léange zw. d. Loten
Breite auf Spanten
Seitenhdhe
Tiefgang auf Sommerfreibord 17,08 m
Tragfahigkeitbei T = 17,08 m 144 150t
Vermessung 73 918 BRT, 56 454 NRT
Ladetankinhalt (100 % gefllt) 171 125 m®
Reiner Wasserballastinhalt
gesamt

Maschinenleistung (max.)
24 000 WPS (metr.) bei 85 UpM
Geschwindigkeit (Probefahrt) ca. 15,8 kn
bei Tiefgang 17,08 m

21808 m*




— Bereitstellungslager
—

Sektionsmontag

Lager firr Ausriistungsteile — ~<f——

Zeichnung: Doris Franzke

Grofdock
Werk Gaarden, kurz vor
der Inbetriebnahme

<}—— Materialfiug: Stahlschiffbau
<}—— MaterialfluB: Ausriistung und Maschinenbau

Nach der inzwischen erfolgten Ande-
rung des Schiffbauprogrammes wird das
GroBdock im Werk Gaarden nunmehr
Ende Februar 1976 in Betrieb genom-
men werden. Fur den 24. Februar 1976
ist das Umschwimmen des unter der
Bau-Nr. 85 am 7. Oktober 1975 auf Kiel
gelegten 240 000-tdw-Tankers von
Dock 8 in das neue GroBdock geplant.
Da dieses Schiff nur 326 m Lange des
Docks in Anspruch nimmt, konnen in
dem f{rei bleibenden Teil noch jene
Restarbeiten ausgefihrt werden, die
sich auf den Abbruchbereich konzen-
trieren.

Eine vorlaufige Inbetriebnahme des
GroBdocks wird schon ab Januar 1976
mit dem Bau eines Pontons erfolgen.
Erste Montage- und Lagerflachen wur-
den vom Werftbetrieb ab November
1975 Uibernommen.

Stand der Bauarbeiten

Damit die genannten Termine eingehal-
ten werden konnen, missen von den
Baufirmen noch erhebliche Leistungen
vollbracht werden. Die Ramm- und Be-
tonarbeiten konzentrieren sich inzwi-
schen auf den Abbruchbereich. Dort ist
inzwischen das alte Dock 8 auf 50 m
Lange abgebrochen und der Erdboden

oben: Systemzeichnung des zukiinftigen Mate-
rialflusses und der vorgesehenen Fliachen-
nutzung.

links: Blick aus 400 m Hdhe auf die GroBbau-
stelle, Ende September 1975.




entsprechend den gréBeren Konturen
des neuen Docks tiefer und breiter aus-
gehoben worden. Dabei wurde eine alte
zugeschittete Vorhelling freigelegt und
ebenfalls abgebrochen. Die alten Bau-
werke erforderten eine Anpassung der
Lage der Wandfluchten, wodurch
Nischen beim Zuriicksetzen von Pfahlen
in der Wand entstanden sind. Auch die
Docksohlenpfahle missen dem Raster
der unter der alten Dock- und Helling-
sohle geschlagenen Betonpfdhle ange-
paBt werden. Von der Docksohle waren
Anfang November 26 der insgesamt 39
Felder hergestellt. Neben den weiter
nach Osten fortschreitenden Arbeiten
an Galerien und Kranbahnen wird auch
an dem Drempel und Docktoranschlag
fir das alte Docktor am Ubergang zwi-
schen dem alten und dem neuen Dock
gearbeitet. Nachdem weitere andere
Bauwerke, wie die Uferwande Sud und
Nord, das Pumpenhaus und die Ener-
giestationen fertiggestellt worden sind,
wurde erstmals die Zahl der auf der
Baustelle beschaftigten Bauarbeiter
verringert.

Der groBe Portalkran geht in die Erpro-
bung. Die drei neuen Drehkrédne wur-
den inzwischen vom TUV abgenommen.
Die Sandwiisten auf den Flachen noérd-
lich und sudlich des Docks verwandeln
sich allmahlich in begeh- und befahr-
bare Flachen, nachdem die StraBenbau-
arbeiten voll anlaufen konnten. Dies
hatte zur Voraussetzung, daB die im
Erdbereich einzubauenden Rohrleitungs-
systeme (wie Regenwasserentwésse-
rung, Gas- und Wasserleitungen) ver-
legt worden sind. Die Asphaltdecke ver-
birgt also viele miihsam erbrachte Ar-
beiten und 148t das Bauwerk im end-
gliltigen Zustand recht einfach er-
scheinen.

Inzwischen wird auch das Pumpenhaus
installiert. Verschiedene HDW-Gewerke
sind an der Montage der Einrichtungen
beteiligt. Das Pumpenhaus soll Ende
Februar 1976 voll in Betrieb genommen
werden.

Als erstes ,Reparaturobjekt” wurde das
alte Docktor von Dock 8 im neuen Dock
instandgesetzt und fir die Benutzung
als Probegewicht flir den 900-t-Portal-
kran hergerichtet. So konnte eine lan-
gere Dockliegezeit in einem der
Schwimmdocks vermieden werden.

Spaterer Flachennutzungsplan

Mit der Inbetriebnahme des Docks wird
auch die spatere Nutzung der einzelnen

Mitte: Blick in die Kompressorstation vor den
Probeldufen.

unten: Die fertiggestellte Energiestation Siid
mit Arbeiten am Pumpenhaus (im Vordergrund).

Montage- und Lagerflachen interessant.
Aus der Systemzeichnung sind der Ma-
terialfluB und die vorgesehene Nutzung
der einzelnen Flachen nordlich und sld-
lich des Docks zu ersehen.

Dock 8 wird in Zukunft als Vormontage-
fliche dienen. Der Zusammenbau vor-
gefertigter Sektionen zu GroBsektionen
wird auf einem gesonderten Vormon-
tagerost westlich der neu errichteten
Halle 8 a und 8 b durchgefiihrt werden.
Die weitere Zwischenlagerung von Sek-
tionen erfolgt weiter westlich der Sek-
tionsmontageflache. Diese Sektionen
liegen im Bereich des 900-t-Portalkra-
nes (gestricheltes Rechteck) und der
beiden neuen Drehkrane (groBe Kreise).
So konnen weitere Arbeiten, insbeson-
dere die Vorausrustung der Sektionen,
in diesem Bereich durchgefiihrt werden.
Die schraffierte Flache ostlich vom Ha-
fen gilt als Ubergabeplatz von schwe-
ren Wassertransportgitern. Dieser Be-
reich soll deswegen nicht stédndig be-
legt werden. Die schraffierten Flachen
stidlich des Docks werden der Lage-
rung fir Maschinenbau- und Aus-
ristungsteile dienen. Die Schiebe-

dacher, die zur Zeit neben Dock 8 zum
Schutz der Maschinenbauteile aufge-
stellt sind, werden auf diese Lager-
flache umgestellt werden.

Der Transport von Sektionen und Aus-
ristungsteilen in das Dock kann einer-
seits mit den beiden Portalkranen und
andererseits mit vier Drehkranen durch-
gefihrt werden. Allerdings wird der
300-t-Portalkran weniger im neuen Dock
eingesetzt werden, da er vor allem in
der Vormontage arbeiten wird.

Der Fahrzeugverkehr soll im wesent-
lichen lber die StraBen an der Wasser-
seite der Trennbauwerke gefiihrt wer-
den. Die StraBen an den Dockseiten-
wanden sollen nicht vom Durchgangs-
verkehr benutzt werden. Die Dockseiten-
wande sind von den UfermauerstraBen
liber StichstraBen zu erreichen. Die
Uberfahrt iiber das neue Docktor ist
fur Fahrzeuge bis zu einem Gesamtge-
wicht von 30 t moglich, auch das alte
Docktor wird in Zukunft auBer von FuB-
gangern von Kleinfahrzeugen wie Ga-
belstaplern, Mobilkranen und anderen
Fahrzeugen bis zur Briickenklasse 30
benutzt werden kénnen.

In das Dock gelangt man Uber Flucht-
treppen und Treppentiirme. Die Dock-
oberkanten werden in Zukunft gegen-
Uiber dem Dock durch ein Gelander ab-
gesperrt sein. Wo transporttechnische
Griinde eine voriibergehende Entfer-
nung erfordern, kann das Gelander aus
den Standrohren gehoben werden.







Umbau und Renovierung der ,WAPPEN VON HAMBURG”

Vor zehn Jahren wurde bei den Howaldtswerken Hamburg
unter der Bau-Nr. 973 fur die Hafen-Dampfschiffahrt AG,
Hamburg (HADAG) das Motor-Fahrgastschiff ,WAPPEN VON
HAMBURG" gebaut, das fiir sommerliche Seebaderfahrten
nach Helgoland und winterliche Kreuzfahrten konzipiert war.
Die Haupdaten des Schiffes:

Lange uber alles 109.00 m
Breite auf Spanten 15.00 m
Tiefgang 417 m
Vermessung 4438 BRT
Geschwindigkeit 21.5kn
Fahrgastzahl in der Seebaderfahrt 1800

Nach zehnjahrigem erfolgreichen Einsatz — das Schiff ist
die ganze Zeit Uber Flaggschiff der Reederei gewesen —
entschlossen sich die Eigner zu einer umfangreichen Reno-
vierung und zu Umbauarbeiten. Diese wurden durch neue
Bestimmungen der See-Berufsgenossenschaft in bezug auf
die Unterbringungen von Passagieren unter Deck erforder-
lich. Die Sitzplatzzahl ist von 900 auf 1.200 erhéht worden.
Die Arbeiten basieren auf den Erfahrungen, die man hin-
sichtlich eines wirtschaftlichen Einsatzes sowohl im See-
baderdienst als auch wahrend des Einsatzes als Restaurant-
schiff im Hamburger Hafen wahrend der Wintersaison und
bei der sogenannten ,Butterfahrt" gemacht hat.

In der Zeit von Januar bis April dieses Jahres wurden in
unserem Hamburger Werk Ross, also der Bauwerft des
Schiffes, folgende Arbeiten ausgefiihrt:

1. Ausbau der Passagierkabinen auf dem vorderen Haupt-
deck, dafiir Einbau einer Diskothek und Snackbar mit
Bar, Pantry, Tanzflache etc.

2. Einbau eines Verkaufskioskes auf dem vorderen Haupt-
deck-Foyer.

3. Umbau der LadenstraBe fiir zusatzlichen Einsatz in der
,Butterfahrt*.

4. Renovierung des o6ffentlichen Sanitarbereiches.

5. Neugestaltung des Restaurants unter Einbeziehung des
Ex-Vorraumes auf dem Promenadendeck vorn.

6. Renovierung der Hauptkiiche und Einbau neuer Gerate
und Maschinen.

7. Umgestaltung des Zahlmeister-Bliros in einen ,,Empfang”
auf dem Promenadendeck Mitte.

8. Ausbau der Veranden auf dem Promenadendeck-Mitte
(BB.+-STB.) und Einbau einer Grillbar mit entsprechen-
den Anlagen und einer Lounge.

9. Umgestaltung des Tanzsalons und Neueinrichtung der
zugehorigen Pantry auf dem Promenadendeck hinten.

10. Umgestaltung des Cafés mit Einbau einer Bar und Tanz-
flache sowie Neueinrichtung der zugehérigen Pantry auf
dem Bootsdeck vorn.

11. Umgestaltung des ,Nichtrauchersalons” in einen Kon-
ferenzraum mit entsprechender Ein- und Ausristung.
Bootsdeck Mitte (siehe Foto).

12. Renovierung und Neueinrichtung der Nachtbar (siehe
Foto) auf dem Bootsdeck hinten.

13. Einbau eines Kinderspielraumes auf dem Hauptdeck
vorn.

14. Einbau einer Decksschanke auf dem Bootsdeck hinten,
sowie Erstellung von Stahl-Glaswanden als Windschutz.

15. Der gesamte sonst noch verbleibende Passagier- und
Besatzungsbereich auf dem Briickendeck, Bootsdeck,
hinteren Hauptdeck und Zwischendeck wurde komplett
renoviert. Zum Teil waren Neukonstruktionen erforderlich.

Zur Zeit, da diese Zeilen geschrieben werden, ist unsere
Abteilung Inneneinrichtung in Hamburg angespannt damit
beschaftigt, das sowjetische Fahrgastschiff ,ODESSA" dem
letzten Stand des Komforts anzupassen, der von einem mo-
dernen Kreuzfahrtschiff erwartet wird. Das in England ur-
springlich fur eine danische Reederei gebaute, aber noch
vor der Ablieferung an die UdSSR verkaufte Schiff ist erst
ein Jahr alt. Fir die von der HDW auszufiihrenden Arbeiten
stehen nur vier Wochen zur Verfliigung. Mehr dariiber im
néchsten Heft.



Querschott (Falt- oder Wellischott)

“Top Wing Tank"

Baubeginn des LNG-Tankers Bau-Nr. 83

Die Kiellegung unseres ersten Gastan-
kers (Bau-Nr. 83) soll am 22.12. 1975 im
Baudock 7 stattfinden. Die anschlie-
Bend erfolgende Montage der ersten
stahlschiffbaulichen Sektionen fiir den
Bereich des Laderaums Nr. 5 wurde in
unserer letzten Ausgabe beschrieben;
ebenso die Errichtung der Schiirze so-
wie die Montage der Kugeltanksektio-
nen und der Abdeckhauben. Untenste-
hende Skizze veranschaulicht in groben
Zigen den voraussichtlichen Montage-
stand Mitte Marz 1976: Im Hinterschiff
werden alle Sektionen des Schiffskor-
pers sowie das 1. Deck im Bereich der

Sektion C Ladetank (ohne Tankdom)

1. Deck

Ladetanks Nr. 4 und 5 bereits fertig
montiert sein, Kessel und Antriebsan-
lage des Schiffes sind eingebaut, die
Abdeckhauben — allerdings ohne die
Tankdome — werden nahezu abgear-
beitet sein. Die Werker der Firma
Kvaerner werden soeben im Tankbe-
reich Nr. 5 die Sektion B mit der Schiir-
ze und — nach dem Anheben der Sek-
tion A — die Sektionen A und B mit-
einander verschwei3t haben.

Im Bereich der Ladetanks Nr. 2 und 3
hingegen ist das 1. Deck zum Teil nur
lose aufgelegt, die ,Top Wing Tanks"
aber sowie die auf den Schottbanken

Abdeckhauben

Ladetank-Sektionen A und B

“Top Wing Tank"

Schirze (“Skirt") Alu
chiirze (“Skirt") Stahl

Aquator-Profil des Ladetanks

N Schiirze (“Skirt") Stahl

Nr. des Laderaumes

Schottbank. .

Diese nicht maBstébliche Skizze gibt einen
Einblick in den ,Void Space", den die Kugel-
tanks umgebenden Raum des Schiffskdrpers
vom Doppelboden bis zum 1. Deck. Das in
Well- bzw. Faltschott-Ausfiihrung angedeutete
Querschott stellt die Laderaumbegrenzung zwi-
schen jeweils zwei Kugeltanks dar. Der ,Void
Space“ wird wahrend der Reise unter stdndi-
gem Oberdruck mit trockener Luft gefahren;
so wird eine Verbindung der Tanks zur atmo-
sphérischen Luft, durch deren Feuchtigkeit Eis
entstehen wiirde, vermieden. Die Abbildung
zeigt auBerdem die Anordnungen der die Ku-
geltanks umgebenden Wasserballasttanks im
Schiffskorper. Durch entsprechendes Fluten
dieser Tanks ist es mdglich, die gewiinschten
Schwimmzustinde des Schiffes im Hinblick
auf Tiefgang, Trimmlage, Stabilitdt und Léngs-
festigkeit herzustellen.

Die kreisférmige Strich-Punkt-Linie auf der
Schottbank und auf dem ,Bottom Wing Tank“
stellt die untere Begrenzung der Schiirze dar,
auf der die jeweils ca. 25000 cbm Fliissiggas
fassenden Kugeltanks gelagert sind.

v

1. Dack

“Top Side Tank.

“Double Bottom Tank"



stehenden Querschotte sind bereits fer-
tig montiert. Fir den Ladetank Nr. 2
steht die untere, aus Stahl gefertigte
Schiirze; kurz danach wird die Sektion A
des Kugeltanks Nr. 2 auf dem Doppel-
boden abgesetzt werden. Im Laderaum
Nr. 3 wird bereits die Sektion B mit
ihrem Aquator-Profil auf dem montier-
ten, aus Aluminium gefertigten Oberteil
der Schiirze lagern: Die Sektion A liegt
allerdings noch auf dem Doppelboden
und wird erst spater angehoben und
mit der Sektion B verschweiBt werden.
Fir den Ladetankbereich Nr. 1 werden
abgearbeitet sein: Der Doppelboden-
tankbereich, die ,Bottom Wing Tank"-
Sektionen, die Schottbanke sowie ein
Teil der ,Top Wing Tanks".

H. Schlaack (KSKO)

Transport
von Kugeltankteilen

Schon im April 1973 wurde die Trans-
portgruppe des Biliros KSS beauftragt,
Voruntersuchungen fiir den Transport
von Kugeltankteilen durchzufiihren. Sie
bezogen sich zunachst nur auf die
Sektion B, da hierdie groBten Schwierig-
keiten lagen. Untersuchungen aller

Hebevorgange in bezug auf Lasten und
HeiBaugenabstande machten deutlich,
wieviel verschiedene HeiBgeschirre ins-
gesamt erforderlich sind. (Siehe Seite 13).

Die Zonen 1 und 7 werden als je ein
Teil, die Zonen 2 bis 6 in Viertelringen
und der Skirt in Achtelringen von der
norwegischen Firma Kvaerner Brug
A/S, Oslo, angeliefert. Der Transport
dieser Teile soll hier nicht weiter be-
handelt werden, da er mit den im Schiff-
bau ublichen Mitteln durchgefiihrt wird.
Fiur das Bewegen vollstandiger Zonen
und Sektionen jedoch waren vier zum
Teil neuartige Geschirre zu entwerfen:

1. fur Sektion B (vergl. Skizze S. 12),

2. fir die Zonen 3 bzw. 4,

3. fir die Sektionen A und C und die
Zonen 6 plus 7,

4. flr die Zone 5.

Konstruiert und gefertigt wurden diese
Geschirre von unserer Kieler Stahlbau-
abteilung.

Sektion B

Flir den Zusammenbau der jeweils aus
den Zonen 3 und 4 und der Aluminium-
schiirze bestehenden zehn B-Sektionen,
die wir flr die Tanks unserer Neubau-
ten 83 und 84 bendtigen, stehen im

Werk Sud drei Lehren zur Verfigung.
Die fertiggestellten B-Sektionen sollen,
Anfang Dezember beginnend, mit dem
von unserer Stahlbauabteilung in Kiel
gebauten Schwimmkran ,HEBE 2“ je-
weils aus der Lehre gehoben, nach
Werk Gaarden transportiert und in
Dock 7 abgesetzt werden. Sie werden
dort vom Portalkran ,JUCHO 7 lber-
nommen und mit der Aluminiumschiirze
auf die schon mit dem Schiffsrumpf ver-
bundene Stahlschirze gesetzt.

Fir die Transporte der Kugelringzonen
und -sektionen hat der Tankhersteller
verlangt, daB die Lasten aus Festig-
keitsgriinden in 12 bzw. 8 gleichmaBig
auf dem Umfang angebrachten HeiB-
augen in die Sektionen eingeleitet wer-
den. Um ein Verwinden der Ringe zu
vermeiden, muB jeder Schragzug unter-
bleiben.

Fir den Transport der B-Sektionen
muBte ein Geschirr entwickelt werden,
das die Krafte von einem regelmaBigen
Zwolfeck von ca. 37 m Durchmesser auf
ein durch die Anzahl und die Abstande
der Lastosen des Portalkranes beding-
tes gleichseitiges Dreieck von 12 m
Kantenlange ubertragt, ohne horizontale
Krafte in die Sektionen einzuleiten. Als
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sinnvoliste Losung bot sich an, einen
regelmaBigen Zwolfeckring Uber der
kreisférmigen Sektion anzuordnen, um
nur vertikale Krafte in die Sektion ein-
zuleiten. Die Verbindung der Ecken des
Druckringes mit dem Kran uber das
gleichseitige Stabdreieck garantiert, daB
sich die Hubkraft des zur Verfigung
stehenden Kranes gleichmaBig auf die
Eckpunkte verteilt.

Die verhéitnismaBig groBe Durchmes-
serdifferenz zwischen Druckring und
Stabdreieck muB innerhalb eines Ab-
standes von etwa 16 m Uberbriickt wer-
den, weil sonst die Hubhdhen der bei-
den Krane nicht ausreichen wiirden.
Herkommliche Druckstabsysteme — wie
im folgenden flr die Sektionen A und C
dargestellt — wiirden aufgrund der Be-
lastung unter diesen Bedingungen so
schwere Geschirre erfordern, daB die
Sektion B (436 t Gesamtgewicht) bei
einer Hubkraft von 450 t nicht mehr
héatte transportiert werden konnen, d. h.
der Montageablauf hatte geandert wer-
den missen.

Der von unserer Stahlbauabteilung kon-
struierte und gebaute Druckring erwies
sich als erheblich leichter.

Die Vielfalt der Anwendungsmoglich-
keiten des Druckringsystems bei allen
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kreisformigen Sektionen hat uns be-
wogen, die ldee des Druckringsystems
zum Patent anzumelden. Sie besteht im
wesentlichen darin, einen regelméaBigen
Vieleckring Uber einer kreisformigen
Sektion anzuordnen. Dabei ist die
Eckenzahl gleich der Anzahl der Sek-
tionsaufhdngepunkte, die Stablange
gleich dem Abstand der Transport-
augen, um nur vertikale Krafte in die
Sektion einzuleiten. Die Ecken des
Druckringes werden dann jeweils der-
art mit dem Kran verbunden, daB sich
die Hubkraft des zur Verfligung stehen-
den Kranes gleichmaBig auf die Eck-
punkte verteilt.

Zonen 3 und 4

Fir den Zusammenbau der Zonen 3
und 4 steht der Schwimmkran ,,HEBE 1“
zur Verfugung, der die Ringe wegen
ihrer Abmessungen nur am Spitzenaus-
leger tragen kann. Hier hat sich das
Achteck-Druckringgeschirr bewahrt, das
eine maximale Last von 148 t auf einem
Durchmesser von ca. 35 m aufnimmt
und Uber einen Hohenunterschied von
nur ca. 16 m auf einen Punkt Ubertragt.
Aus konstruktiven Grinden ist dieser
LPunkt* als Quadrat von ca. 1,5 m
Seitenlange ausgebildet.

Sektionen A und C,
Zonen 6 plus 7 und Zone 5

Diese Sektionen und Zonen werden im
Werk Gaarden auf Helling 1 zusammen-
gebaut. Daflir stehen vier Wippkréane
zur Verfligung, fiir den Transport nach
Dock 7 der Schwimmkran ,HEBE 2".
Dieser Schwimmkran verfugt Uber vier
einzeln fahrbare Hubwerke (zwei am
Hauptbock, zwei am Spitzenausleger).

Wegen dieser Bedingung war es nicht
sinnvoll, auch hier ein Druckringsystem
zu wahlen. So entstand ein herkémm-
liches Druckstab-Geschirr, allerdings mit
folgender Besonderheit: Mit drei, nicht
aber mit vier Hubwerken kann eine
gleichmaBige Lastverteilung erreicht
werden. Deshalb wurden zwei Haken zu
einem Aufhangepunkt derart zusam-
mengefaBt, daB zwei Ubereinander héan-
gende Druckstabe durch Stroppe kreuz-
weise verbunden wurden. Das ist auf
den Bildern zu erkennen.

Auch bei diesen Transporten wird die
Lastgrenze der Krane erreicht. Da die
Hellingkrane paarweise unterschied-
liche Nennlasten aufweisen, war es er-
forderlich, die Baulehren um 3,8 m aus
der Hellingmitte aufzustellen.

Erwin Schneider (KSS)



Zu den Fotos:

,Hebe 1“ hat Zone 4 aus der Baulehre ge-
hoben und setzt sie auf Zone 3.

Vier Hellingkrane beim Aufnehmen der Sek-

tion A.
Oberkatzen Unterkatze
Ausleger Haupthub
Hebe 2 Hebe 2

Um das Stroppennetz zu entflechten, wurden
die Hohen in dieser Skizze unmaBstablich ver-
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Sektion B beim Bordtransport. Sektion A wurde
vorher auf dem Doppelboden abgesetzt. Sie
wird angehoben und mit Sektion B ver-
schweiBt, wenn die Skirtteile fest verbunden
sind.
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Wie ein Weberschiffchen.. .

Von der Arbeit der See-Vermesser

von Hans Georg Prager

+Wieder standen Krakatau und Sebezee
in voller Schonheit, aber den zweiten
Tag regnete es, und ich sah sie nicht
wieder; die See war unruhig, grau und
dann dunkelblau, ganz verschieden von
dem hellen grinlichen Blau der Java-
See, die schon wéare ohne die bestan-
dige Sorge und Angst vor den Untiefen
und Felsen mit dem Vermerk ,Lage un-
gewiB' “, schrieb Eugenie Rosenberger
in ihrem Buch ,Auf groBer Fahrt"
(Tagebuch einer Kapitansfrau).

Was damals in den Tagen der Segel-
schiffe galt, ist an exotischen Kisten
noch immer Gegenwart. In Harry H.
Herrlaus ,Karibische Odyssee" heiBt es
eindringlich: ,Am dunstigen Horizont
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nur ein blau-griiner Streifen der bis an
die Kuste reichenden Urwalder. Hier,
vor Nicaragua, muB ein Kapitdn den
berihmten sechsten Sinn haben, um
das Schiff nicht auf eine der vielen
Banke und Untiefen zu setzen. Schlecht
vermessene Wassertiefen, Feuer, die
nicht brennen, und falsche Seekarten:
es fehlt sozusagen nichts.*

Wer die Meere der Welt befahren hat,
las mehr als einmal so makabre Satze
in irgendeiner primitiven und langst
veralteten Seekarte: ,Beim Navigieren
ist Vorsicht geboten, denn diese Insel
soll nach Schiffsmeldungen drei See-
meilen weiter nordlich liegen. Nach
einer unbestatigten weiteren Meldung

soll sich vor der Sudosthuk der Insel
ein nicht verzeichnetes Riff befinden."

Unser Erdball ist groB. Bislang war es
unmaoglich, jeden Winkel Weltmeer mit
derselben Exaktheit auszuloten und zu
vermessen wie die Seegebiete vor den
Kisten Europas, Nordamerikas oder
Japans. Was man in Mittelamerika, in
der Sudsee, im Bereich der Arabischen
Halbinsel, in manchen Gebieten West-
afrikas und in Sildostasien erleben
kann, spottet jeder Beschreibung. Auch
die Wartungssorgfalt von Leuchtfeuern
und Leuchttonnen ist hochst unter-
schiedlich. Navigation bedeutet in sol-
chen Regionen Argwohn und niemals
nachlassende Wachsamkeit. Gut fahrt



man nur, wenn man so tut, als ob es
gar keine Seezeichen gébe.

Noch vor drei Jahren muBte ich recht
drastisch erleben, wie unzulanglich die
Malakka- und die SingapurstraBe ver-
messen sind. Als wir das Wagnis ein-
gingen, erstmals — auf der Reise von
Kharg Island/lIran nach Kawasaki in
Japan — mit einem vollbeladenen
250 000-Tonnen-Tanker die ,Straits” zu
passieren, blieb uns nichts anderes als
eine weltweite Funkbefragung anderer
Tankerkapitdne lbrig, die gebeten wur-
den, ihre Echogramme von Straits-
Durchfahrten zu tberprifen und alle mit
dem Echolot festgestellten ,Patschen®
(Flachwasserstellen) positionsgetreu
mitzuteilen. Immerhin hatte unser Schiff
mit voller Abladung 20 Meter Tiefgang!
Alle uns iber Funk mitgeteilten Pat-
schen wurden auf der Seekarte mit
rotem Filzstift eingekreist, so daB die
Karte bald aussah, als habe sie die
Masern. Aber es war flir uns die ein-
zige Moglichkeit, mit hohem Wahr-
scheinlichkeitsgrad alle in den See-
karten nicht verzeichneten Flachwasser-
stellen auszukundschaften und zu mar-
kieren. Dazwischen wurde der Kurs ab-
gesetzt. Zur Erhéhung der nautischen
Sicherheit wurde spatestens alle flunf
Minuten eine neue Kreuzpeilung vorge-
nommen. Dennoch blieb die 24stiindige

linke Seite:

Lotstreifenaufnahme in For-

)
t hrt: Ver

schiffe SUDEROOG und
ATAIR zusammen mit Ver-
messungsjollen in Dwars-
linie vor der Norderhever
siidlich Siideroogsand.

Sonnenuntergang: Bis Ein-
bruch der Nacht arbeiten
Vermessungsschiff und
Wracksuchboot beim Ter-
tiussand.

Durchfahrt ein nautisches Abenteuer.
Inzwischen haben japanische Vermes-
sungsschiffe damit begonnen, die
Malakka- und SingapurstraBe korrekt
und vollstéandig zu vermessen, so daB
der Patschen-Slalom groBer Handels-
schiffe kinftig weniger aufregend wer-
den durfte.

Gemessen an den Verhéltnissen in Ge-
wassern der Dritten Welt sind die See-
karten der zivilisierten Kustenlander
ein Optimum an VerlaBlichkeit — vor-
ausgesetzt freilich, daB sie laufend be-
richtigt und im Wattenbereich der Nord-
see sogar jedes Jahr vollstandig er-
neuert werden! Keine Fahrrinne, kein
Wattenpriel, aber auch keine Sandinsel
behalten dort jemals ihre urspringliche
Gestalt. Die Priggen-Setzer und die
Tonnenleger wissen ein Lied davon zu
singen. Und die Vermessungsschiffe
des Deutschen Hydrographischen Insti-
tuts bzw. die ,verwandten” Institute un-
serer Nordsee-Nachbarlander miissen
Jahr flr Jahr eine vollstandige Neuauf-
nahme vornehmen.

Die erste Seekartensammlung Deutsch-
lands war der 1749 in Mercator-Projek-
tion bei der PreuBischen Akademie der
Wissenschaften in Berlin erschienene

.Nouvel Atlas de Marine“ des Reichs-
grafen Samuel von Schmettau, der nach

fremdem Kartenmaterial, in kleinen
MaBstaben und in franzdsischer Sprache
durch Isaac Bruckner bearbeitet worden
war. Er enthielt eine Weltkarte und
zwolf aneinander anschlieBende Blatter,
welche die ganze Welt nordwérts bis
82° N, siidwarts bis 60° S darstellten.
Zu diesem Zeitpunkt bemiihte sich vor
allem die britische Admiralitat immer
intensiver um Seekarten von Uber-
seeischen Gewadssern. Jede entsandte
Entdecker-Expedition bekam den Auf-
trag, die Kisten noch unbekannter Lan-
der moglichst gleich zu kartieren. So ist
verblrgt, daB James Cook auf seinen
drei Pazifik-Reisen (1768—1779) weite
Teile der Siidsee vermessen hat — un-
ter anderem die Kisten der Marquesas,
der Gesellschaftsinseln einschlieBlich
Tahiti und den Archipel von Hawaii.
Nach 1815 nahm sich in PreuBen das
Handelsministerium des Seewesens
und damit auch der Hydrographie an.
1833—1838 wurde unter der Leitung des
Direktors der Navigationsschule Danzig,

von Bille, und seines Nachfolgers
Albrecht die Ostseekiiste zwischen
DarBer Ort und Memel vermessen.

Diese Arbeit lief parallel zur trigonome-
trischen Aufnahme der Kuste durch den
Generalstab (1833—1839). Auf diese
Weise konnte 1841—1843 ,PreuBens
Seeatlas” herausgegeben werden, der




aus zwei Segel- und 20 Kustenkarten
bestand.

Der Altmeister der deutschen Kartogra-
phie, Professor Heinrich Berghaus, hatte
schon 1848 die Grindung eines Hydro-
graphischen Amtes bei der jungen
PreuBischen Marine vorgeschlagen.
Dieses Amt sollte kiinftig samtliche not-
wendigen Seevermessungen vornehmen
und die entsprechenden Seekarten her-
stellen. Zunachst stieB der Vorschlag
aus finanziellen Grinden auf taube
Ohren, bis schlieBlich politisch-militari-
sche Griinde eine verbesserte Seever-
messung erzwangen. Nachdem im
Jahre 1853 Oldenburg den Jadebusen
zwecks Anlage des Kriegshafens Wil-
helmshaven an PreuBen abgetreten
hatte, wurden 1855—1857 von der
Konigl. PreuBischen Marine Vermessun-
gen durchgefihrt. Sie fanden im
1858—1859 herausgegebenen , See-
atlas der Jade-, Weser- und Elbmin-
dungen" ihren Niederschlag.

1861 wurde durch Allerhéchste Kabi-
netts-Ordre das Hydrographische Bureau
beim Marineministerium errichtet, an
das man die urspriinglich vom Handels-
ministerium wahrgenommenen Aufga-
ben delegierte: Seevermessung, See-
kartenherstellung, nautischer Nachrich-
tenaustausch und Prifung nautischer
Instrumente.

1872 wurde Dr. Georg Ritter von Neu-
mayer zum Hydrographen der Admirali-
tat berufen, der das Seevermessungs-
wesen reformierte und die dazugehorige
Fachausbildung verbesserte. (Er wurde
1876—1903 Direktor der Deutschen See-
warte.) Bis 1882 waren 44 deutsche
Seekarten erschienen, die Ostsee, Nord-
see, Sund, Belte und Englischen Kanal
wabdeckten”. Bis 1899 erhdhte sich die
Zah| deutscher Seekarten auf 220, von
denen jedoch 82 schon wieder veraltet
waren.

Die Ausweitung des deutschen Uber-
seehandels, das Vorhandensein uber-
seeischer Kolonien machte es zur Jahr-
hundertwende notwendig, die bis dahin
bestehende Abhangigkeit von britischen
und amerikanischen Seekarten (ber-
seeischer Gewasser zu beenden. 1902
bewiliigte der Reichstag fir den Ausbau
des Seekartenwerks nach einem Zehn-
jahresplan zwei Millionen Goldmark.
Binnen sechs Jahren kamen 128 neue
Seekarten heraus. Dem Reichsmarine-
amt schwebte sogar ein Seekartenwerk
von etwa 2400 verschiedenen Karten
innerhalb eines Halbjahrhunderts vor.

Erstaunlich ist, welche Leistungen unter
den damals gegebenen, relativ primiti-
ven Verhaltnissen vollbracht worden
sind — sei es im Rahmen der wissen-
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schaftlichen Weltumseglung von S.M.S.
GAZELLE, sei es von den Vermessungs-
schiffen der Kaiserlichen Marine, die
vor 1914 auch in Ubersee, im Kolonial-
raum, tatig waren. Inzwischen waren die
Nautische Abteilung (bis 1908) bzw. das
Nautische Departement (bis 1918) des
Reichsmarineamtes federfiihrend gewor-
den.

Seit 1884 gibt es deutsche Spezial-Ver-
messungsschiffe. 1908 wurde bei der
|. Matrosendivision in Kiel eine Vermes-
sungskompanie zur Ausbildung des
Fachpersonals aufgestellt. Ausgespro-
chen popular wurden die deutschen
Auslandsvermessungsschiffe ~ PLANET
und MOWE, die nach Kriegsausbruch
1914 auf der Siidseeinsel Yap und in
Daressalam ihr Ende fanden. |hre Ver-
messungsexpeditionen in  tropischen
Gebieten, insbesondere im Bereich
Neu-Guinea und Bismarck-Archipel,
waren abenteuerlicher Natur.

In den Jahren 1919—-1935 war die Nau-
tische Abteilung der Marineleitung,
1935—1945 die des Oberkommandos der
Kriegsmarine bzw. die Amtsgruppe
Nautik im Marinekommandoamt, zuletzt
die 6. Abteilung der Seekriegsleitung
fur Vermessungsschiffe und Seekarten-
wesen zustandig, bevor diese Ressorts
1945 vom Deutschen Hydrographischen
Institut tbernommen wurden.

Bekanntestes Vermessungsschiff der
Reichsmarine wurde die METEOR,
deren Deutsche Atlantische Expedition
1925—1927 als wissenschaftliche GroBtat
angesehen werden kann. Teile des da-
maligen Vermessungsverbandes der
Kriegsmarine wurden nach 1945 in die
DHi-Flotte eingereiht — so die Peilboote
HOOGE und RUDEN.

Heute bilden die Vermessungsschiffe
KOMET, SUDEROOG, GAUSS sowie die
ebenfalls als Vermessungsschiffe ein-
setzbaren Wracksuchboote WEGA und
ATAIR den Vermessungsverband des
Deutschen Hydrographischen Instituts.
Diese Schiffe laufen Jahr fir Jahr 7000
bis 8000 Seemeilen Lotungslinien ab,
um speziell die vor den Kisten liegen-
den, nautisch gefahrlichen Seegebiete
mit groBter Genauigkeit und Vollstan-
digkeit neu zu vermessen und damit
lickenlose Unterlagen fiir die in be-
stimmten Zeitabstanden fallig werden-
den Neudrucke der Seekarten zu lie-
fern. Die Anforderungen an diese soge-
nannten  Kontrollvermessungen des
deutschen Kustenvorfeldes werden —
zumal im Bereich der GroBschiffahrts-
wege Ems, Jade, Weser, Elbe — immer
hoher, weil die Supertanker und Bulk-
Carrier unserer Tage in beladenem Zu-
stand betrachtliche Tiefgange haben.

Wéhrend, wie gesagt, auch auBerhalb
der Fahrwasser, ein Teil der See- und
Wattengebiete jedes Jahr neu vermes-
sen werden muB, genlgen anderswo
Zeitraume von zwei, drei und funf Jah-
ren. Nur durch lickenlose Neuaufnah-
men konnen alle topographischen Ver-
anderungen des Meeresbodens erfaBt
werden, die durch Gezeitenstrome und
Sandwanderungen, Sturmfluten und Eis-
gang, nicht zuletzt durch die Auswirkun-
gen wasserbaulicher Eingriffe hervor-
gerufen werden.

Es gehort nicht viel Phantasie dazu,
sich vorzustellen, welche Veranderung
der ewig driftende Sand hervorruft, den
zweimal Flut und zweimal Ebbe pro Tag
hin und her bewegen. So durchstromen
mit jeder Tide pro Stromrichtung — ab-
laufend oder auflaufend — 600 Millionen
Kubikmeter Wasser allein das Elbprofil
vor Cuxhaven. In dieser Wassermenge
sind nicht weniger als 80 000 cbm Fein-
sand enthalten, die sich irgendwo ab-
lagern mochten. Die Tiefenangaben
einer Seekarte veralten also dort, wo
nicht laufend gebaggert werden kann,
ziemlich rasch. Und bei allen Seever-
messungsarbeiten im Kistengebiet steht
die laufende Berichtigung aller Tiefen-
angaben im Vordergrund. Der Meeres-
boden und die wandernden Sandbéanke
sowie Insel-Steerte mussen topogra-
phisch exakt erkundet werden, damit in
der spateren Neuauflage der Seekarte
das vom Wasser bedeckte Bodenrelief
mit allen Tiefenlinien und sorgfaltig aus-
gewahlten Tiefenzahlen genau wieder-
gegeben werden kann. Zugleich Uber-
prift jedes arbeitende Vermessungs-
schiff auch Topographie und Konturen
der Kiste. Sind die in den Seekarten
angegebenen Strandlinien und die in
den Kistenansichten der Handbiicher
zeichnerisch dargestellten markanten
Peilobjekte noch giiltig, sind eventuell
neue Landmarken flir die terrestrische
Navigation hinzugekommen — ein
Fabrikschornstein, ein Hochhausneu-
bau? Wurden andere Bauten abgeris-
sen? Auch die richtige nautische Posi-
tion aller schwimmenden und landfesten
Seezeichen sowie die Funktionsweise
der Leuchtfeuer und Funkfeuer, sogar
die KompaBmiBweisung des betreffen-
den ortlichen Seegebietes und die
Gammastrahlen-Aktivitat im Bereich des
Oberflachenwassers werden von den
Vermessungsschiffen tiberpruft.
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Wir  sind auf  Vermessungsschiff
SUDEROOG vom Deutschen Hydro-
graphischen Institut eingestiegen. Steck-
brief des schmucken kleinen Schiffes:



Vermessungs- und Forschungsschiff ,KOMET“ des DHI (1252 BRT, 260 NRT, 1595 t). Ldnge 67,6 m, Breite 11,5 m, Tiefgang 4,0 m. Baujahr 1969.

154 BRT, 33 m Lange, 6,50 m Breite,
1,90 m Tiefgang. Rufzeichen: DBNJ.

Die Raumaufteilung an und unter Deck
ist geradezu ideal. Jeder Winkel ist
sinnvoll ausgenutzt. Freilich wirken die
beiden Kunststoff-Vermessungsjollen
»S1“ und ,S 2" auf dem Achterdeck im
Vergleich zu ihrem Mini-Mutterschiff ein
biBchen Uberdimensional.

So klein Ubrigens unser ,fahrbarer Un-
tersatz* auch ist — wahrend der Ver-
messungstatigkeit miBten uns auch die
QUEEN ELIZABETH 2 oder die
GLOBTIK TOKYO aus dem Wege ge-
hen. Sobald unter der Rah unseres Vor-
mastes zwei rote Bélle und dazwischen
ein weiBer Rhombus gesetzt sind, kenn-
zeichnet dieser Tagsignalkorper laut
SeestraBenordnung einen Kabelleger
oder ein Vermessungsschiff bei der
Arbeit. Er verleiht absolutes Wegerecht,
weil solche Schiffe keine FuBbreite von
ihrer Kabeltrasse oder ihrer abzulaufen-
den Lotungslinie abweichen dirfen. Das
Kielwasser eines derartigen Spezial-
schiffes muB schnurgerade wie eine
Torpedolaufbahn sein. Der Schiffsort
muBte friher jede Minute einmal (!) mit
Hilfe von horizontalen Sextanten-Dop-
pelwinkelmessungen neu bestimmt wer-
den. Heute wird er durch neuartige
Funkortungsverfahren laufend kontrol-
liert.

Wie alle Vermessungsschiffe ist
SUDEROOG dazu verdammt, zeit-
lebens wie ein Weberschiffchen hin und
her zu fahren, von einem Ufer einer
FluBmiindung, einer Bucht oder einer
imagindren Begrenzungslinie zur an-
deren. Wie ein elektronischer Abtaster
pendelt ein solches Schiff rechtwinklig
Uber ein Fahrwasser, schon exakt im
Lotungslinienabstand von 200 bis 250
Metern, je nach dem MaBstab der spa-
ter herzustellenden Arbeitskarte. Diese
vorher genau festgelegten Lotungs-
linien verlaufen haargenau parallel zu-
einander.

Die Arbeit auf Vermessungsschiffen ist
monoton und doch interessant. Sie for-

MaBstab der Skizze 1:400

dert jederzeit hochste Aufmerksamkeit
und rechnerische Prazision.

Dem eingeschifften Vermessungslaien
brummt ziemlich bald der Kopf von den
herumschwirrenden mathematischen
und kartographischen Begriffen wie
Meridiankonvergenz, FuBpunktbreiten,
Gauss-Kriiger-Koordinaten, Loxodromi-
sche Verbesserung. Man ist ihnen zu-
nachst ziemlich hilflos ausgesetzt. Erst
allmahlich rundet sich das Bild.

Langst haben wir das eigentliche Fahr-
wasser der Eidermiindung verlassen
und einen groBen Priel des Katinger
Watts angesteuert. Genau querab von
der Kirche Garding gehen wir vor An-
ker. Fir die Vermessungsarbeiten ist
die SUDEROOG an dieser Stelle eine
Schuhnummer zu groB. Deshalb werden
jetzt mit dem Ladebaum die beiden Ver-
messungsjollen ausgesetzt. Sie fahren
zu meiner Verwunderung mit nur drei
Mann Besatzung.

Urspringlich wurden die Pinassen der
Vermessungsschiffe mit neun Mann
besetzt, weil auBer dem Vermessungs-
gruppenleiter, Anschreiber und Boots-
steuerer zwei Winkelmesser, zwei Lot-
gasten, ein Absetzer (zum Absetzen
und Uberwachen der gesteuerten
Kurse) und ein Zeichner hinzukamen.
Mit Einfihrung des Echolotes konnten
die beiden Lotgasten eingespart wer-
den. Aber sieben Mann waren auch
weiterhin notwendig.

Neuerdings gentigen ein Vermessungs-
gruppenleiter, ein Vermessungstechni-
ker (als gleichzeitiger Echolot- und
Decca-Beobachter sowie Anschreiber)
und ein Matrose als Bootssteurer.

Allerdings sind zwei weitere Mann als
Winkelmesser mit Sextanten auch
heute noch notwendig, wenn Seege-
biete vermessen werden missen, in
denen die Standortkontrolle allein mit-
tels Horizontalwinkelmessung erfolgen
kann. Zu solchen Vermessungen gehort
gute Sicht. Im Bereich der Deutschen
Bucht sowie der Westlichen Ostsee ste-

hen hingegen Uberall Funkortungs-
systeme zur Verfigung, die laufende
Positionskontrolle auch bei Nebel und
in schneller Fahrt moglich machen.

Die Ver - und For
Wrach hboote des D
schen Instituts. MaBstab 1 : 1000

hiffe bzw.
Hydrographi-

g
Sairds

VFS » KOMET «

DBBG

VFS » GAUSS «

VS » SUDEROOG «

DBFB

VWS » ATAIR « DBBA

VWS » WEGA «

DBBF

17



Durchdringung zweier Hyperbelscharen

Beim Abfahren der Lotlinien wird mit
einem Ultraschall-Echolot laufend die
Wassertiefe gemessen. |hre Aufzeich-
nung auf die Schreibrolle des Echogra-
phen hat jedoch nur dann Sinn, wenn
gleichzeitig deren jeweilige Position be-
kannt ist. Deshalb ist in jede Vermes-
sungsjolle ein sogenannter Hi-Fix-Emp-
fanger (High precision fixed point
survey) eingebaut, der die Bootsposition
mit der phantastisch anmutenden Ge-
nauigkeit von 3—6 Metern bestimmt!

Allgemein bekannt ist das Hyperbel-
Funkortungsverfahren mit dem Decca-
Navigator, das sich in Seeschiffahrt,
Fischerei und Luftfahrt gleichermaBen
durchgesetzt hat. Es arbeitet auf Lang-
welle. Man navigiert mittels Decca-
Karten, auf denen die farbigen Hyper-
belscharen der jeweiligen Sender abge-
bildet sind. Der Schiffsort befindet sich
jeweils im Schnittpunkt zweier Hyper-
beln. Die vom Empfanger vorgenom-
mene Messung der Phasendifferenzen
zwischen Haupt- und Nebensendern
der nachstgelegenen Decca-Senderkette
ermittelt den Schiffsort auch im freien
Seeraum mit optimal 30 Metern Ge-
nauigkeit. Das genlgt fur Vermessungs-
zwecke im Kistengebiet jedoch nicht.
Das ebenfalls von der britischen Firma
Decca entwickelte Hi-Fix-Verfahren ist
eine Verfeinerung des Hyperbel-Funk-
ortungsverfahrens. Die Hi-Fix-Sender
arbeiten auf Grenzwelle. Ein Haupt- und
zwei Nebensender bilden jeweils eine
Hi-Fix-Kette. Sie benotigt fiir einen
Sendezyklus jeweils eine Sekunde. In
der ersten Zehntelsekunde gibt der
Hauptsender ein Synchronisationssignal,
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durch das zunéachst alle Empfanger mit
Quarzuhrgenauigkeit auf den Beginn
des Sendezyklus synchronisiert werden.
Danach strahlt der Hauptsender drei
Zehntelsekunden lang auf der eigent-
lichen Tragerfrequenz das Hauptsen-
dersignal aus. AnschlieBend folgen die
Nebensender mit ihren Impulsen. In
diesen beiden Zeitabschnitten wird die
genaue Messung der Phasendifferenzen
oder Weglangenunterschiede zwischen
Haupt- und Nebensendern vorgenom-
men. Zur Navigation sind besondere

um die farbigen Hyperbelscharen der
Haupt- und Nebensender enthalten.

Hi-Fix-Funkfeuerketten dienen speziell
Wasserbau- und Vermessungszwecken.
Sie werden von der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung und vom Deutschen
Hydrographischen Institut gemeinsam
benutzt. So gibt es vor der Elbmiindung
eine ,Hamburger Kette“, deren Haupt-
sender sich auf Helgoland, deren Ne-
bensender sich in Cuxhaven und Lang-
warden befinden. Hier im Katinger Watt
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deren Hauptsender sich ebenfalls auf
Helgoland befindet, wahrend die Ne-
bensender in Hornum und Bisum in-
stalliert wurden.

Inzwischen hat unser Boot den einsam
im Wasser stehenden Pegelturm Sider-
hohe erreicht, dessen geographische
Koordinaten — Lange und Breite — ge-
nau bekannt sind. Zugleich steht laut
Hi-Fix-Karte fest, daB diese Position
den Hyperbeln 396,27/Rot (Sender Hor-
num) und 565,97/Grin (Hauptsender
Helgoland) entspricht. Es ist deshalb
leicht, am Pegelturm den Bootsempféan-
ger zu justieren. Der Vermessungstech-
niker liest einfach den Ist-Wert ab, den
der Empfanger bekanntgibt. Dann korri-
giert er den Phasenschieber im Steuer-
empfanger des Nebensenders so lange,
bis Soll-Wert und Ist-Wert tbereinstim-
men. Alle ortlichen Veranderungen der
Grenzwellen - Ausbreitungsgeschwindig-
keit durch die Wetterlage, die Gezeiten
und die jeweilige Bodenleitfahigkeit
sind damit physikalisch beriicksichtigt.
Nun setzt der Bootssteurer an einer
Spiere das Tagsignal mit weiBem Rhom-
bus und zwei roten Béllen. Fortan héatte
sogar unsere Kunststoff-NuBschale
Wegerecht gegeniiber den gréBten
Schiffen der Welt.

Der als Vermessungsgruppenleiter fun-
gierende Kapitdn der SUDEROOG ruft
unserem Bootssteurer zu, er solle mit
Kurs 70 Grad auf die Hyperbel Rot ge-
hen und bis auf 1,50 Meter an die
Wattkante heranfahren. Dann sei paral-
lel zum Watt mit 20 Grad Vorhalte zu
steuern, anschlieBend misse Kurs 300
Grad eingehalten werden. Damit schlie-
Ben wir genau an unsere gestrigen
Vermessungen an.

Unsere stundenlange Weberschiffchen-
Fahrerei geht unerwartet rasant vor
sich. Die Jolle ,S1“ prescht mit 3000
Propellerumdrehungen pro Minute und
9—10 Knoten Fahrt ihre Lotungslinien ab.
Der Bootssteurer fahrt immer genau
eine von den aus der Karte ersichtlichen
Hi-Fix-Hyperbeln entlang, die als Lo-
tungslinie benutzt werden. Vor sich hat
er ein Tochteranzeigegerat, das ebenso
wie der Hauptempféanger des Bootes mit
einem Zahlwerk ausgeristet ist. Das
Instrument &ahnelt einem Tachometer.
Man kann damit sofort kontrollieren, ob
man die richtige Hyperbel erwischt hat.
AuBerdem befindet sich lUber dem Ar-
maturenbrett des Bootssteurers ein
Rechts-Links-Anzeiger, der etwaiges
Ausbrechen des Bootes nach Steuer-
bord oder Backbord sofort bekanntgibt.
Ab und zu hort man den Kapitan: , Bitte
anschreiben, Meister: Grin 566,36 —
Rotlinie 400 begonnen. Und jetzt auf die

Uhr achten — die Uhrzeit notieren, so-
bald wir die unseren Kurs kreuzende
Hyperbel 568 erreicht haben!*

So kammen wir stundenlang das Wat-
tenmeer an der Nordseite der Eider-
miindung ab. Hier und dort zeigt das
Echolot nur einen Meter Wasser an.
Mehrmals brummt das Boot sogar auf.
Wir purzeln im Cockpit entsprechend
durcheinander. Schipper, he sitt . . .

Aber in Wirklichkeit hat dann immer nur
die Schutzflosse des Penta-AuBenbord-
motors Grundberiihrung. Sobald wir
festsitzen, drickt der Bootssteurer
seelenruhig einen Knopf am Armaturen-
brett. Der eingebaute Servomotor hebt
den AuBenborder an, wir kommen mit
Rickwartsfahrt wieder frei.

Als wir kurz vor Einbruch der Dunkel-
heit auf unser Mutterschiff SUDEROOG
zurlickkehren, sind mir erstaunliche
Dinge klargeworden. Die Prazision der
Seevermessung macht es erforderlich,
daB vor jedem Lotungslinienablauf nicht
nur der Hi-Fix-Empfanger justiert wer-
den muB. Auch muBten alle Lotungen
mit einem fir das hiesige Vermessungs-
gebiet geltenden Mittelwert der verti-
kalen Ausbreitungsgeschwindigkeit des
Schalles im Wasser durchgefiihrt wer-
den. Darum wurde die Umlaufgeschwin-
digkeit des Echographen-Schreibgrif-
fels, der sowohl die Zeitpunkte der aus-
gehenden als auch der zuriickkehren-
den Echo-Impulse auf dem Registrier-
papier markiert, dem jetzt und hier gul-
tigen Mittelwert der Schallgeschwindig-
keit angepaBt. Er unterliegt jahreszeit-
lichen Schwankungen, die in besonde-
ren Vierteljahreskarten abzulesen sind.
Die Grundwerte variieren infolge veran-
derter Durchschnittstemperaturen und
Wasserdichte. Immerhin mussen die
Wassertiefen auf einen Dezimeter ge-
nau stimmen!

Aber noch etwas hat mir wahrend der
Vermessungsarbeit Kopfzerbrechen be-
reitet: Wir haben dabei stédndig andere
Wasserstande gehabt. Infolge des
Tidenhubs  stimmen doch unsere
Lotungsangaben nicht mit dem Karten-
null Uberein, das ja fir die deutsche
Nordseekiiste dem mittleren Spring-
niedrigwasser entspricht?

Tatsachlich missen alle geloteten Tie-
fen vor Eintragung in die Arbeitskarte
auf die in der Seekarte anzugebenden
Tiefen ,bezogen" werden. Dazu be-
notigt man die Aufzeichnungen des
nachstgelegenen Schreibpegels, aus
denen alle Wasserstande wahrend der
Lotarbeiten ersichtlich sind. AuBerdem
missen Spezialkarten zu Rate gezogen
werden, die Zonen gleichen mittleren

Springtidenhubs von zehn zu zehn Zen-
timeter und Zonen gleichen Hochwas-
sereintritts von zehn zu zehn Minuten
in bezug auf den von uns benutzten
Pegel Stiderhohe enthalten. Nach einem
Naherungsverfahren konnen zu guter
Letzt die auf Kartennull bezogenen
Pegelstande auf den jeweiligen Lotort
tbertragen werden! Die Differenz zwi-
schen jeder geloteten Tiefe und dem fiir
den Zeitpunkt der Lotung ermittelten
Wasserstand liber Kartennull ergibt erst
die entsprechende Kartentiefe.

Und noch etwas nehme ich mit Verwun-
derung wahr: Das Seekartennull im
deutschen Nordseekistenbereich ver-
lauft nicht etwa parallel zur amtlichen
deutschen Héhenbezugsflache ,Normal-
null® (N.N.), mit der die Landvermesser
rechnen. Das Seekartennull liegt bei
Wilhelmshaven rund zwei Meter, bei
Cuxhaven rund 1,5 Meter und bei List
auf Sylt etwa einen Meter unterhalb
N.N. Das hangt mit den Besonderheiten
der ortlichen Springniedrigwasserver-
héltnisse zusammen. Ein Direktvergleich
zwischen Hoéhen an Land und Seekar-
ten-Tiefenangaben ist an der Nordsee
unmoglich. Nur an der Ostsee werden
die Kartentiefen auf Normalnull bezo-
gen, das tatséachlich dem mittleren Was-
serstand dieser praktisch gezeitenfreien
Gewasser entspricht.

Voraussetzung flr die Seevermessung
in Landnahe ist ein sogenanntes Fest-
punktfeld an der Kiiste — ein System
unverriickbarer und markierter nauti-
scher Festpunkte. Diese Punkte (wie
zum Beispiel unser Pegelturm Sider-
héhe) haben dieselbe Bedeutung wie
die trigonometrischen Punkte der Land-
vermessung, die Ubrigens im Kisten-
bereich von der Seevermessung gleich
mitbenutzt werden.

Die Seevermesser kommen mit den
geographischen Koordinaten allein nicht
aus. Die 1569 von dem — im flamischen
Rupelmonde geborenen — Kosmogra-
phen, Geographen und Kartographen
Gerhard Kremer (latinisiert Mercator) in
Duisburg entwickelte Mercator-Projek-
tion ist mit einer polwarts immer gréBe-
ren Verzerrung behaftet, die zwangs-
laufig bei Ubertragung der Erdkugel-
oberflache auf einen umgebenden Zylin-
der entstehen muB. Zur Vermeidung
dieses Fehlers miissen die Seevermes-
ser das von dem Mathematiker Gauss
und dem Geodéaten Kriiger erdachte
rechtwinklig-ebene Gitternetz der amt-
lichen Landvermessung (bernehmen.
Dieses Geodaten-Gitternetz teilt die
Erdoberflache in Meridianstreifen von
drei Grad Langenunterschied auf, um
sie streifenweise winkelgetreu abbilden

19



zu konnen. Vor Herstellung einer See-
karte muB jedesmal mit Hilfe beson-
derer Tabellen die Koordinatenumfor-
mung vom Gauss-Kriger-Gitternetz in
geographische Koordinaten berechnet
werden.

3*

Mittlerweile ist unsere SUDEROOG in
ein anderes Seegebiet Ubergewechselt,
das im MaBstab 1:25000 neu zu ver-
messen ist. Es handelt sich um das
Fahrwasser zwischen Schmaltief und
Rochelsteert, die beide dem Heverstrom
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vorgelagert sind. Wir arbeiten jetzt in
Sichtweite der Halligen, deren Warften
sich Uber der schimmernden Wasser-
flache kurios ausnehmen. Die Dacher
der Hauser sehen fast wie ein Segel-
schiffsgeschwader aus. Die oft nur tisch-
hohen Halligen selbst liegen unterhalb
der Kimm.

Im Gebiet der Mittelhever ist das Fahr-
wasser breit und tief genug fiir die Ver-
messungsarbeit in Verbandsfahrt. Wir
haben deshalb unsere beiden Vermes-
sungsjollen ausgesetzt, die an Backbord
und Steuerbord neben dem Schiff her

laufen. Auch die ATAIR ist zu uns
gestoBen, die bislang zwischen Sider-
piep und Tertiusbank zu tun hatte. Auch
ihr Vermessungsboot hat sich neben
das Mutterschiff gesetzt, so daB nun-
mehr fiinf Vermessungsfahrzeuge gleich-
zeitig, in sauberer Dwarslinie und mit
genau gleicher Fahrt, ihre Lotungslinien
ablaufen. Mit Abstandsmessern wird
peinlich darauf geachtet, daB auch die
Zwischenrdume zwischen den Schiffen
unverandert bleiben.

Finf zugleich arbeitende Vermessungs-
fahrzeuge erzielen eine fiinffache Lot-



leistung. Die Verbandsfahrt ergibt also
einen erheblichen Rationalisierungs-
effekt.

Am Ende einer jeden Lotungslinie
machen alle fiinf Schiffe und Boote mit
genau abgezirkeltem Schwenkungsbo-
gen kehrt, um auf Gegenkurs die nach-
ste Lotharke zu bilden. Die Rudergéan-
ger sind so gut aufeinander eingespielt,
daB an den Kehrtwendungen des klei-
nen Geschwaders nicht einmal der le-
gendare, unerbittlich strenge Exerzier-
meister Seiner Majestat Flotte, GroB-
admiral v. Koster, etwas hatte aussetzen
kénnen. Auch in der Verbandsfahrt sind
also die Weberschiffchen nimmermude.

Das Ende einer jeden Vermessungsauf-
nahme wird grundsétzlich an einer Ton-
ne oder einem Pegelturm eingeplant
und mit genauer Uhrzeit im Protokoll
vermerkt.

Im Kartenhaus unseres Schiffes herrscht
nach jeder Aufnahme idyllische ,Whool-
ing“. Dort liegen Koordinatenkarteiblat-
ter und Pegelnotizblatter. Originallot-
streifen werden durch das Auswertege-
rat gedreht und mit Hilfe von fest ein-
gebauten Kugelschreiberminen gleich
mit durchgehenden Tiefenlinien fur zwei,
vier, sechs, zehn und zwanzig Meter
versehen. Die Lotstreifen werden mit
letzten Vermerken iber Uhrzeiten, Posi-
tionen und Schiffsgeschwindigkeit ver-
sehen und nochmals auf die Richtigkeit
ihrer Wassertiefenbeschickung — hin-
sichtlich der besagten Differenz zwi-
schen Pegelstand im Augenblick der
Lotung und mittlerem Springniedrig-
wasser — kontrolliert.

Die Auswertung der Lotstreifen, durch
Ubernahme in eine besondere Lotkarte,
wird spater an Land vorgenommen — in
den Hamburger Zeichensélen der See-
kartenabteilung des DHI.

Naturlich muB spater in der Seekarte
die Anzahl der Tiefenangaben erheb-
lich verringert werden. In der Vermes-
sungspraxis hat jedes einzelne Echolot
pro Minute nicht weniger als 564 Tie-
fenmessungen vorgenommen.

Aber die Seekartenherstellung ist ein
Kapitel fir sich. Es wird spater geson-
dert dariiber berichtet.

Zwei Ausschnitte aus deutschen Seekarten
MaBstab 1 :50 000 von sehr verschiedenartigen
Kiistengebieten. Linke Seite: Deutsche Kiiste,
nNordfriesische Inseln, Hever und Schmaltief*
(Nr. 106); das Gebiet, von dem in diesem Arti-
kel die Rede ist;

rechts: Siidnorwegische Kiiste, ,Ulvéy bis
Mandal“ (Nr. 763); Ausschnitt mit der Einfahrt
nach Kristiansand.

(Es sei bemerkt, daB die Originalkarten durch
partielle Farbgebung besser lesbar sind als
die einfarbigen Drucke in diesem Heft.)
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(Fortsetzung)

I. Probleme
der Stahlkonstruktion

Folgende Hauptbereiche sind bei der
Dimensionierung der Bohrinsel-Stahl-
bauteile beachtet worden:

1. Bargekoérper (Ponton)

2. Jack-Hauser

3. Aufbauten und Deckshauser

4. Helicopter-Landedeck

5. Beine (Legs)

Diese Hauptbereiche haben von der
Funktion her unterschiedliche Anforde-
rungen bezlglich der Festigkeit zu er-
fallen.

Als besonders hoch beansprucht gelten
die Beine und die Jack-Hauser mit den
Krafteinleitungsbereichen. In diesen
wurde kein ,normaler Schiffbau-Stahi
verwendet, sondern Stahl héherer Fe-
stigkeit (Zugfestigkeit 50—63 kp/mm?,
Streckgrenze 36 kp/mm?).

Der Bargekdrper (Ponton) mit den Ab-
messungen L = 68,79, B = 42,60 m,
H = 544 m dient beim Verschleppen
als Schwimmkorper. Seine Frontwand
ist schrage, um in Schlepprichtung eine
Minderung des Formwiderstandes zu
erreichen. Im hochgefahrenen Zustand
des Pontons hangt in den 6 Beinauf-
lagerpunkten ein Gewicht von 9000 t.
Dieses Gewicht setzt sich zusammen
aus dem Stahl-Einrichtungs-, Ausri-
stungs-, Maschinengewicht und Zula-
dung. Es wurde eine Tragerrostkon-
struktion gewahlt, die die Lasten von
den Aufhangepunkten auf den gesamten
Ponton ubertragt. Als Stege dieses Tra-
gerrostes sind zahlreiche Langs- und
Querschotte mit einer Plattenstarke bis
zu 25,5 mm angeordnet. Als Gurtungen
dienen im Pontonboden- bzw. Deck
breite Plattenstreifen mit einer Starke
von 25,5-31,5 mm. Dieses Tragerrost-
system wurde mittels einer Computer-
rechnung dimensioniert. Die Ubrigen
Pontonbereiche erhielten ihre Abmes-
messungen nach den vorliegenden Ver-
kehrslasten oder dem speziellen Ver-
wendungszweck. Hier waren besonders
zu erwahnen: der Doppelboden im

oben: Spudwell-Fertigung in Halle 7 Werk
Ross.

Mitte: Bohrinsel-Ponton auf Helgen Il im Auf-
bau.

unten: Bohrinsel-Ponton mit Spudwell.

rechte Seite: Beinfertigung in Dock 12 mit
Zahnstangenkontrollvorrichtung.



Maschinenraum, das Hauptdeck im Be-
reich der Rohrlagerungen, die Zement-
und Schwerspatlagerung, der Bohrturm-
unterbau, die Fundamentierung fir die
gréBeren Maschinen und der Mudtank-
bereich.

Die Jack-Hauser sind iber dem Haupt-
deck an den Langsseiten des Pontons
in gleichméaBigen Abstanden angeord-
net, je drei auf jeder Seite. Sie uber-
ragen den Ponton um ca. 6 m. Sie sind
in Verbindung mit den im Pontonkorper
eingebauten ,Spud-wells* die Lager
und Fihrungen fir die Beine.

Die Fiihrung der Beine wird durch je
einen Ring von 760 mm Breite und
44 mm Starke Ubernommen. Der untere
Fithrungsring sitzt im Pontonboden als
unteres Ende des Spudwelirohres, das
mit dem Hauptdeck abschlieBt. Der
obere Fihrungsring mit den gleichen
Abmessungen wie der untere ist in der
Jack-Haus-Decke verschweiBt. Die Di-
stanz dieser beiden Ringe betragt 12 m.
Zwischen dem Hauptdeck und der Jack-
Hausdecke stehen in Pontonlangsrich-
tung vor und hinter den Beinen die
Jacking-Maschinen.

Die sehr hohen Belastungen von 2600 t,
die in einem Jackhaus auftreten kon-
nen, werden im Jackhaus von zwei sehr
stark ausgeflihrten Rahmen-Bligeln auf-
genommen, die in Pontonléngsrichtung
in einer Entfernung von 45 m ange-
ordnet sind. Diese Bligel sind eine Ka-
stentrager-Konstruktion mit maximaler
Steghohe von 2,5 m.

Die Platten dieses Bauteils sind extrem
dick; im Gurtbereich bis 101 mm! Diese
Dicken sind bei einer geschweiBten
Konstruktion, die hoch beansprucht
wird, besonders zu beachten. Durch
SchweiBfolge- und Montageplane wurde
ein ,freies Schrumpfen” der Hauptbau-
teile in diesem kritischen Bereich er-
moglicht. AuBerdem sind flir diesen Be-
reich besondere Richtlinien ausgearbei-
tet worden, die als Werkstatt-Instruktion
in den Fertigungsbetrieb gegangen
sind. Sie beinhalten unter anderem:
Vorwarmen des Materials beim Heften
und SchweiBen, Uberwachung der Ar-
beitsausfiihrung, SchweiBverfahren,
Kontrolle der SchweiBung, sicht- und
zerstorungsfreie Prifungen.

Die Beine sind die tragenden Saulen,
an denen der Ponton im aufgetoppten
Zustand hangt. Sie haben eine Lange
von 84,3 m und einen Durchmesser von
3,66 m. Sie sind so dimensioniert, daB
sie bis zu einer Wassertiefe von 50 m
abgesenkt werden kdénnen.

Das Bein ist am unteren Ende gegen
das Eindringen von Wasser mit einem
sehr stark ausgesteiften ,Schissel-
blech” abgeschlossen. 20 m vom unte-
rem Ende entfernt wurde ein Tankschott

eingebaut. Hierdurch wird das Bein in
zwei Abteilungen geteilt. Die untere
Abteilung bleibt als festverschlossene
Leerzelle erhalten. Die obere Abteilung
erhielt oberhalb des Tankdecks zwei
Flutungslocher, so daB beim Absenken
des Beines Wasser in diesen Bereich
eindringen kann. Die untere Leerzelle
dient zum Auftrieb und unterstitzt die
Aktion, wenn die z. T. im Meeresgrund
eingesunkenen Beine gezogen werden
mussen. Zum Freispulen der Bein-
enden ist auBerdem unterhalb des
Schisselblechs eine Ringleitung instal-
liert.

Fur das Festlegen der Plattenstarken
wurden umfangreiche Festigkeitsbe-
rechnungen durchgefiihrt.

Folgende Situationen wurden bertck-

sichtigt:

1. Bohrinsel schwimmt und die Beine
sind nach oben ausgefahren.

2. Bohrinsel schwimmt und die Beine
sind nach unten ausgefahren, be-
rithren aber noch nicht den Meeres-
boden.

T
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3. Bohrinsel ist aufgetoppt. Die Beine
stehen vollgefiihrt im Meeresboden.

Zugrunde gelegte Bedingungen fur die
Berechnungen:

a) Max. Boengeschwindigkeit in 10 m
Uber der Meeresoberflaiche in m/s
(Meter pro Sekunde).

b) Stiindliche mittlere Windgeschwin-
digkeit in 10 m iber der Oberflache
in m/s.

(Daten flir einen durchschnittlichen
Wiederholungszeitraum von 50 Jah-
ren.)

c) Konstruktions-Wellenperioden lber
50 Jahre fiir einen voll entwickelten
Sturm von 12 Stunden Dauer,

d) Konstruktions-Wellenhohe Uber 50
Jahre flur einen voll entwickelten
Sturm von 12 Stunden Dauer.

Die Berechnungen zeigen, daB wir mit
unseren Plattendicken, die im unteren
Beinbereich mit 38 mm beginnen und
zunehmend bis zum Pontonauflagerbe-
reich auf 57 mm ansteigen, die zul&ssi-
gen Spannungen einhalten. Der flr den
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ist ein

verwendete Stahl
Stahl hoherer Festigkeit.
Die Beine sind aus 2980 mm langen

Beinmantel

Beinschiissen gefertigt. Drei Bein-
schiisse ergeben eine Sektionslange
von 9000 mm mit einem Sektionsge-
wicht von 50 t. Diese Beinsektionen
sind Zulieferungen der Firma Hoesch.
In diese Sektionen wurden Stitzrohre
eingeschweiBt, die spater die Trennfuge
der noch aufzuschweiBenden Zahnstan-
gen stltzen sollen.

In Halle 6 unseres Hamburger Werkes
Ross werden die bei Hoesch abgenom-
menen und mit AufmaBprotokollen ver-
sehenen Beinsektionen horizontal auf
vorbereitete Lagerbocke voreinander
gelegt.

Die Zahnstangen werden in der hori-
zontalen Lage ausgerichtet und gehef-
tet. Ferner werden in dieser Lage die
noch fehlenden Aussteifungsringe ein-
geschweifBt.

Die 9 m langen Sektionen werden nach
dem Heften der Zahnstangen senkrecht
gestellt zum endgiltigen VerschweiBen
der Zahnstangen. Dieses wird auf je-
der Seite in 4 Etagen von 8 SchweiBern

24

durch Steigenahte ausgefiihrt, wobei
beide Flanken der Zahnstange gleich-
zeitig geschweiBt werden. Eine gleich-
méaBige Vorwarmung des Materials auf
120° C wird durch elektrisches Aufhei-
zen erreicht. Durch diese MaBnahmen
werden die SchweiBspannungen redu-
ziert.

Die Zahnstangen sind aus besonders
hochwertigem Stahl gefertigt (Zugfestig-
keit 120 kp/mm?). Die Oberflache wurde
durch ein besonderes Verfahren aufge-
hértet. Diese Materialien sind nicht so
ohne weiteres mit den herkémmlichen
Methoden zu verschweiBen (AnriBge-
fahr). Deshalb sind im Herstellungs-
werk die zu verschweiBenden Flanken
der Zahnstangen bei hohen Vorwarme-
temperaturen mit einer speziellen
SchweiBelektrode 6 mm stark aufge-
panzert worden.

Nur dieser Bereich liegt beim Schwei-
Ben der Zahnstangen frei; der ubrige
Zahnstangenbereich wird mit Asbest-
bahnen abgedeckt.

Nach dem VerschweiBen der Zahnstan-
gen werden drei Sektionen zu einer
Lange von 30 m horizontal ausgelegt,

ausgerichtet und miteinander
schweiBt.

Je drei 30-m-Langen gehen dann ins
Dock 12, wo sie zu einer vollen Bein-

lange zusammengeschweiBt werden.

Die endgiltige MaBhaltigkeit wird dann
noch einmal geprift und in AufmaBblat-
tern festgehalten. Bei dem ersten fer-
tiggestellten Bein wurde eine ,Krim-
mung” von nur 5 mm auf 84 m Bein-
lange festgestellt. Die Durchmesserkon-
trolle ergab, daB alle Durchmesser auf
dem theoretischen MaB oder gering-
fugig darunter lagen. Eine Kontrolle mit
den AufmaBen des ersten Spudwell, der
ja ein Teil der Beinfiihrung ist, ergab
sehr gute Ergebnisse.

Am 28. August war Kiellegung auf Hel-
gen lll. Zahlreiche der in der Vormon-
tage fertiggestellten Sektionen kamen
auf dem Helgen zum Einbau. Unter
ihnen waren auch die bis zu 120 t
schweren Spudwell-Sektionen. Diese
wurden in Halle 7 fertiggestellt, auf
Stapellauf-Schlitten aus der Halle ge-
schoben, vor der Halle auf einen Tief-
lader gesetzt und auf Vorkante Helgen
gefahren. Hier wurden sie mit Traver-

ver-
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senanschlag von den Helgenkranen ein-
gefahren (Ausnutzung der groBten Be-
lastbarkeit der Helgenkrane) und auf
querlaufenden Schlitten auf ihre auBen
liegenden Positionen verschoben.

Dann folgten Bodensektionen, Langs-
und Querschotte, AuBenhaut- und
Deckssektionen des Pontons.

Am 13. November war Stapellauf. Da-
nach wurden die Jack-Hauser mit einem
Schwimmkran auf dem Hauptdeck abge-
setzt, die Beinfihrungsringe zueinander
ausgerichtet und die Jack-Haus-Zugabe
am unteren Ende angepafBt und abge-
brannt. Danach erfolgt das Verschwei-
Ben des Jack-Hauses mit dem Ponton.

Nach dem Einbau der Jack-Hauser und
dem Entfernen der provisorischen Ab-
schlieBdeckel erfolgt das Einsetzen der
Beine. Dieses soll in zwei zusammen-
hangenden Zeitabschnitten erfolgen.

Einsetzen von 4 Beinen in der Zeit vom
15.12.1975 bis zum 30.12.1975, Ein-
setzen von 2 Beinen vom 16. 2. 1976 bis
zum 19.2.1976. Fir diese Aktion wer-
den zwei Schwimmkréne bendétigt, die
bei der erforderlichen Ausladung von
12 m 300 t am Haken aufnehmen kon-
nen. Diese Bedingung erflillen ,Magnus
1" und ,Hebe 2“. Die maximale Hohe
des Anschlagpunktes Uber Wasser liegt
bei der benotigten Ausladung bei 49 m.
Beim Einfahren der Beine muB deren
Unterkante 10,5 m Uber dem Wasser
schweben, damit sie von den 6 m uber
das Hauptdeck ragenden Jack-Hausern
freigehen. Das bedeutet, daB der Auf-
héngepunkt am Bein 36,8 m uber Unter-
kante festgelegt wurde. Der Aufhange-
punkt am Bein wird durch eine Spezial-
traverse gebildet. Diese wurde im KHS-
Biiro konstruiert und berechnet. Sie
wiegt 30 t und kann flir jedes weitere
Bein wieder verwendet werden.

Da der Schwerpunkt des Beines unter-
halb des Aufhangepunktes liegen muB,
mussen die unteren Beinteile mit 134 t
Ballastwasser geflllt werden. Somit
wird das Einbaugewicht eines Beines
etwas Uber 600 t liegen.

Die fertigen Beine werden bis zum Ein-
bau auf dem Hachmannkai im Werk
Ross zwischengelagert. Hier werden
auch die Vorbereitungen zum Einsetzen
des Beines getroffen:

1. Spezialtraverse anbauen.

2. Absetzbocke ansetzen.

3. Unteren Beintank mit Ballastwasser
fallen.

4. Oberes Beinteil wasserdicht machen.

5. Ansetzen des Zahnstangenschutzes
im Anschlagbereich flr horizontales
Aufnehmen des Beines durch
.Magnus Il und ,Hebe 2“.

Bostuleung L
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Anbau der Traverse am Hachmannkai

Vom Hachmannkai wird dann das Bein
zum Vulkanhafen gefahren und dort im
Wasser horizontal abgelegt.

Der Ponton, der seinen Ausristungs-
platz zwischen Kai und Dock 15 am
Ende des Vulkanhafenbeckens hat,
wurde vorher in eine horizontale Lage
getrimmt.

Das Bein schwimmt frei im Wasser. Ein-
gebaute wasserdichte Tanks innerhalb
der Spezialtraverse sollen das Bein in
einer vorgegebenen Schwimmlage sta-
bilisieren.

Die Krane werden anschlieBend an die
Traverse angeschlagen und der Aufricht-
vorgang des Beines kann beginnen.

Unsere Nachrechnung ergab, daB bei
den gegebenen Wassertiefen keine

Grundberihrung mit dem unteren Bein-
H. Moller (KHS)

ende eintreten kann.
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oben: Aufnehmen der Beine aus dem Wasser; unten: Einsetzen von Bein 2
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Il. Der maschinelle Betrieb

Wie bereits erwahnt, geschieht das
Hochfahren der Bohrinsel-Plattform mit-
tels mechanischer Antriebe.

In den an den Langsseiten des Pontons
angeordneten sechs kleinen Deckshau-
sern (Jackhouses) sind paarweise in
Einheiten zusammengefaBte Mehrfach-
Zahnradgetriebe untergebracht. Diese
kénnen sich an den Zahnstangen vertikal
bewegen, wobei gleichzeitig 2 x 4 Zahn-
ritzel an den AuBen- und 2x5 an den
Mittelbeinen im Eingriff sind. Die unter-
schiedliche Anzahl der Ritzel entspricht
den Belastungen der Beine. Um eine
gleichmaBige Kraftschllissigkeit der Rit-
zel mit den Zahnstangen garantieren
zu konnen, ist jedes Ritzel mit eigenem
E-Motor und Untersetzungsgetriebe
ausgerustet. Ein Zusammenfassen meh-
rerer Ritzel lber einen gemeinsamen
starren Antrieb durch einen groBen E-
Motor wiirde zu unterschiedlichen Be-
lastungen der Zahne und unter Um-
standen zu Verformungen oder Brlichen
fuhren. Die Verwendung von nur einem
Ritzel je Zahnstange ist wegen der
hohen Belastungen nicht durchfiihrbar,
da selbst beim Eingriff von 4 bis 5 Rit-
zeln schon Werkstoffqualitaten ausge-
wahlt werden, die jenen von hochfesten
Drahtseilen gleichkommen.

Schematische Darstellung einer Bohrung

| _Mitnehmerstange argetrieben
"“,—' ~ durch Drehtisch

N
Spilungsdurchflul _F

wi J_Austritt der Spilung

e gy =

__Stondrohr

Bohrgestdnge

Futterrohr

Zementierte
'/‘,"Huhcr'u'ume

Die als Block gestalteten Mehrfachge-
triebe Ubertragen ihre Hubkraft auf
jochartige Widerlager der Plattform, die
mit starken Neoprenplatten belegt sind,
um kleine, von der Verzahnung verur-
sachte Seitenbewegungen elastisch auf-
nehmen zu koénnen, ohne daB ein ,Ver-
rutschen” im Joch stattfindet.

Das Heben und Senken des Pontons
wird von einem Kontrollpult Uberwacht,
wo mittels sechs Schaltern die Getriebe-
satze eines jeden Bohrinselbeines ein-
zeln gefahren werden konnen. Zwei
Prazisions-Neigungsmesser, die in
Langs- und Querrichtung angeordnet
sind, ermoglichen die stéandige Kon-
trolle uber die Pontonneigung. Ungleich-
maéaBige Beschaffenheit des Meeres-
bodens kann zu unterschiedlichen Be-
lastungen der Bohrinselbeine fiihren.
Um Korrekturen durch Ein- und Ausfah-
ren der Beine zu ermoglichen, sind
Kraftanzeigeinstrumente im Kontroll-
raum vorgesehen.

Selbstverstandlich sind alle E-Motoren
mit federbelasteten Bremsen versehen,
die sich uber Magnete nur dann 6ffnen,
wenn die Motoren in Betrieb gesetzt
werden. Die Bremsen und auch die be-
lasteten Zahne der Ritzel vermogen die
maximal ausgerlstete Plattform mit
einem Gewicht von annahernd 9000 t zu
tragen. Ausreichende Sicherheiten sind
beriicksichtigt.

Das Liften des Pontons auf seine maxi-
male freie Hohe von 17 m (ber dem
Meeresspiegel kann nach dem Festset-
zen der Beine auf dem Meeresgrund in
knapp einer Stunde mittels 52 E-Moto-
ren (mit je 15 PS) durchgefiihrt werden;
die ,Fahrgeschwindigkeit” betragt hier-
bei ca. 30 cm in der Minute.

Fur die Energieversorgung der Bohr-
insel stehen fiinf Dieselgeneratoren mit
einer Gesamtleistung von 4500 kW zur
Verfligung. Ein kleiner Generator mit
250 kW ist fiir den Notbetrieb vorge-
sehen.

Bei mehr als 3000 m Bohrtiefe ist haufig
die Inbetriebnahme aller finf Strom-
erzeuger erforderlich, die aus Grinden
der Sicherheit nur mit ca. 80 %iger Be-
lastung gefahren werden (um eventuelle
zusatzliche Einschaltungen von groBe-
ren Verbrauchern aufnehmen zu kon-
nen). Ein Ausfall der Stromversorgung
und die damit verbundene Abschaltung
aller zum Bohren bendétigten Hilfsaggre-
gate wirde gegebenenfalls erhebliche
Komplikationen nach sich ziehen. Bei-
spielsweise wiirde die Spllpumpe (Mud-
pumpe) den Bohrkopf nicht mehr mit
Spulflussigkeit versorgen kénnen;
auBerdem wiirde der Spllflissigkeits-
druck abfallen, was das Zusammen-

brechen des unteren Endes des Bohr-
lochs zur Folge haben kodnnte. Hierbei
bestlinde beim Wiederbeginn des Boh-
rens die Gefahr des Abbrechens des
Bohrkopfes.

Um zu zeigen, wie wichtig die Spil-
flissigkeit (auch Mud genannt) im Zu-
sammenhang mit dem Flissigzement
ist, sollen die entsprechenden Systeme
naher beschrieben werden.

Die Spulflissigkeiten werden in meh-
reren Behaltern, die mit leistungsstar-
ken Propellerriihrgeraten ausgeristet
sind, aus SiBwasser und chemischen
Zuschlagen, z. B. Schwerspat (Baryt),
Ton, Kochsalz und dergl., angeriihrt.
Ihre chemischen Zusammensetzungen
richten sich nach denen der zu bohren-
den Gesteins-, Erd- oder Salzschichten;
auBerdem haben sie verschiedene spe-
zifische Gewichte (1,3 bis 2,6).

Wahrend des Bohrbetriebes wird die
Spilflissigkeit mittels Kreiselpumpen
aus dem Mudtank einer Mudpumpe zu-
gefordert, die sie mit einem Druck von
100 bis ca. 200 ati (und mehr) in den
am Bohrhaken hangenden Spiilkopf
driickt, von wo sie durch das sich darin
drehende Bohrgestdnge dem Bohr-
meiBel zugefiihrt wird. Hier dient die
Spulflissigkeit zum Schmieren und
Kihlen des BohrmeiBels sowie zum
Freisplilen der MeiBelschneiden in der
Bohrlochsohle. Bei weichen Gesteinen
ubernimmt die Bohrflissigkeit mit ihrem
hohen Druck und dem hohen spezifi-
schen Gewicht gleichzeitig die Stitzung
der noch nicht mit Futterrohren ver-
sehenen Bohrlochwande, damit diese
nicht zusammenbrechen kénnen.

Das vom MeiBel geldste ,Bohrklein®
wird im Futterrohr an der AuBenseite
des Bohrgestdnges nach oben gespiilt
und dort durch ein Rohr mit freiem Aus-
fluB in eine Sammelrinne geleitet. Man
sollte meinen, daB schweres Bohrge-
stein wohl kaum mit der relativ gerin-
gen Spilwassergeschwindigkeit nach
oben getragen wird; doch durch das
hohere spezifische Gewicht der Spil-
flissigkeit, verbunden mit einer héheren
Viskositat als der ,normalen” Wassers,
ist das Herausfordern des Bohrgesteins
kein Problem.

Das in der Sammelrinne befindliche
Spiilwasser wird in einer nachfolgenden
Aufbereitungsanlage —  Schiittelsieb
(Shale Shaker), Entsander (Desander),
Entschlammer (Desilter) und kaskaden-
ahnlich gestaltete Absetztanks — von
seinen Beimengungen befreit und dem
Kreislauf wieder zugefiihrt. Dieser Rei-
nigungsvorgang wird standig von geo-
logischen und chemischen Untersuchun-
gen des Bohrgutes und der Spiulflissig-



keit begleitet, um SchluBfolgerungen fur
die geeignete Zusammensetzung der
Spulflissigkeit zu ziehen und insbeson-
dere um festzustellen, ob Spuren von
Kohlenwasserstoffen enthalten sind.

Wenn der BohrmeiBel eine bestimmte
Fortschrittstiefe oder eine fir ihn nicht
zumutbare , Gebirgsformation” erreicht
hat, wird das ganze Bohrgestdnge aus
dem Bohrloch herausgezogen, wobei
es wegen seiner groBen Lange auf der
Arbeitsplattform (Derrick Floor) mit Hilfe
von Spezialeinrichtungen auseinander-

beschriebenen Weise unten mit Zement
verschlossen und oben am Standrohr
abgedichtet oder — wie es haufig ge-
schieht — zusatzlich eine Forderplatt-
form an die Bohrinsel herangesetzt, die
kurzfristig die Gas- oder Olférderung
tibernehmen kann. Zur VergroBerung
der Ausbeute werden weitere Bohrun-
gen facherformig niedergebracht.

Die Zementpumpe sowie die Rohrleitun-
gen, Armaturen und sogar die verbin-
denden Schlauche sind fir einen maxi-
malen Betriebsdruck von 700 ati ausge-

Bohrhaken
(vereinfacht
dargestellt)

Eintritt der\
Spulflussigkeit

Troglager fur
Bohrgestange

K

geschraubt und senkrecht abgestellt |oqt Der Probedruck des Rohrsystems Dichtung — \
wird. betragt etwas iber 1000 atii. DaB die  Trgspindel fir _— un;}es i
Bohrgestange

SchweiBnahte an diesem Spezialmate-
rial einer umfangreichen Werkstoffpri-
fung unterzogen werden, ist selbstver-

AnschlieBend wird ein Futterrohr einge-

bracht und am oberen Ende des Stand- ol

vierkantige Mit-
nehmersiange des
Bohrgestdnges

rohres befestigt. Da nun kein Bohrloch
eine zylindrische Form aufweist, weil bei
Tonschichten, Salzstocken und dergl.
durch die Spilung Erweiterungen ent-
stehen, befinden sich an der AuBenseite
des Futterrohres Hohlrdume, die noch
durch Spalte im ,Gebirge" vermehrt
werden. Sie missen verschlossen wer-
den, um Spilflissigkeitsverluste oder
auch Wassereinbriiche zu vermeiden
und schlieBlich dem Futterrohrende eine
stabile Einlagerung zu garantieren. An-
dernfalls konnten bei Findigkeit und
sehr selten auftretenden wilden Erup-
tionen Rohol-Wasser-Gemische und
Gase unkontrolliert auBerhalb des Fut-
terrohres hochsteigen und in porosen
Schichten verschwinden oder sogar an
die Oberflache gelangen.

Zur Vermeidung solcher unliebsamen
Erscheinungen wird die Halliburton-An-
lage in Betrieb genommen; sie besteht
aus Trockenzement-Zusatzbehalter, Auf-
bereitungstanks mit Riihrpropellern und

einer dieselmotorgetriebenen Hoch-
druck-Pumpanlage.
Die Hochdruck-Zementpumpe  drickt

den dinnflissigen, mit besonderen Zu-
satzen aufbereiteten Zementbrei in das
Futterrohr bis zur vollstéandigen Auffiil-
lung, wonach am oberen Ende ein Ver-
schluBpfropfen aus Aluminium oder evtl.
aus Holz eingesetzt wird. Nun wird auf
den VerschluBpfropfen mittels eines
Dickspulmittels ein Druck ausgeubt, wo-
bei der Pfropfen bis zum unteren Ende
des Futterrohres verschoben wird. Hier-
bei tritt der zur Ausflllung der Hohl-
raume nicht bendtigte Uberschiissige
Zementbrei oben wieder aus.

Nach dem Ausharten des Zements und
Aussplilen des Futterrohres wird das
Bohren fortgesetzt, wobei der Pfropfen
durch den BohrmeiBel zerstért und der
darunter befindliche Zementklotz durch-
bohrt wird.

Sollte die Bohrung fiindig geworden
sein, wird das Bohrloch in der eben

standlich.

Im Gegensatz zu einem Handelsschiff
ist die maschinelle Einrichtung der Bohr-
insel in mehreren Raumen unterge-
bracht, wobei man Bohrbetriebsanlagen
von denen getrennt angeordnet hat, die
im Ubertragenen Sinne dem ,Schiffsbe-
trieb" dienen.

Den groBten Bereich nehmen Mud-, Mix-
und Forderanlagen sowie die Zement-
und Schwerspatvorrats- und Betriebsbe-
hélter ein; dieser Bereich erstreckt sich
{iber zwei Decks. Die betreffenden Ein-
richtungen wiegen einschlieBlich der
Vorrate annahernd 1800 t. Beispiels-
weise hat jede der beiden mit 1600 PS
Leistung ausgestatteten Mud-Kolben-
pumpen ein Gewicht von ca. 35 t, jeder
der sechs Zement- und Schwerspat-Vor-
ratsbehélter je nach Fillmedium 120 t
bis 220 t.

Diese Vorratsbehalter werden vom Ver-
sorgungsschiff mittels einer pneumati-
schen Fordereinrichtung gefillt und
auch mit einer bordeigenen Forderein-
richtung in die Mud- und Zementmisch-
tanks entleert.

Eine umfangreiche Ballastanlage dient
zur Herstellung der gewlinschten Trimm-
lage der Bohrinsel im Schlepp uber
See. Vor dem Hochfahren des Pontons
werden alle Ballasttanks entleert. Zur
Vermeidung von durch Spiilwasser ent-
stehender Eisbildung in kélteren Zonen
sind samtliche im Bereich des Bodens
befindlichen Tanks mit einer Tankheizung
versehen. Diese beziehen ihren Dampf
von zwei HDW-Eckrohrkesseln, die die
ganze Bohrinsel mit Warmeenergie zu
versorgen haben. Beispielsweise sind
im Bereich der Bohrplattform dampfbe-
heizte Lufter vorgesehen, die das Ar-
beiten der Bohrmannschaft bei Kalte
ertraglicher gestalten sollen.

Die Frage liegt nahe, wie Uberhaupt bei
hochgefahrener Plattform die Kihlwas-

Der gelenkig fgehdngte Spiilkopt

serversorgung flir den umfangreichen
Maschinenpark erfolgen soll. Nun, man
kénnte im unteren Bereich der Bohr-
inselbeine entsprechende Pumpanlagen
vorsehen, was spezielle Seekésten un-
ten und Schlauchleitungen oben an
Deck bedingen wirde. AuBerdem miB-
ten unfallsichere Treppenhauser in den
Beinen vorhanden sein, damit die Pump-
anlagen inspiziert werden koénnen. Der
Zustieg von der Plattform in die even-
tuell teilweise ausgefahrenen Beine
ware problematisch.

Ersatzweise wurden zwei senkrecht ver-
schiebbare Tauchrohre vorgesehen, die
von der Bohrplattform bis unter den
Meeresspiegel ausgefahren werden
kénnen. In den unteren Enden befinden
sich jeweils sogenannte Deepwell-Pum-
pen (Unterwasserpumpen) mit wasser-
dichten E-Motoren, die durch im Tauch-
rohr verlegte Leitungen das Wasser zur
Plattform fordern. Von hier aus gelangt
das Wasser uber verschiedene Hilfs-
kuhlwasserpumpen zu den einzelnen
Aggregaten und zu den beiden Seekiihl-
wasser-Puffertanks, die beim Ausfall der
Tauchpumpen-Anlagen flir mehr als eine
Stunde die Kihlwasserversorgung auf-
rechterhalten konnen. Nebenher dienen
sie gleichzeitig als Vorratstanks flr die
Wasser-Feuerldscheinrichtung. Im
schwimmenden Zustand wird die Bohr-
insel Uber Seekasten mit Kihl- und
Feuerloschwasser versorgt. Das See-
kihlwasser wird Uber Rohrkrimmer,
woran Schlauchleitungen befestigt sind,
in die See zurlickgefiihrt.

Die Tauchrohre werden mit je drei Stahl-
seilen verspannt, damit sie durch den
Seegang oder evtl. sogar durch Eis-
schollen nicht beschadigt werden
konnen. H. H. Kienast (KHM)
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Neubau Kiel-Dietrichsdorf, Masurenring 39. Baujahr 1969 2'/z Zimmer (71,95 m?) und 2%/ Zimmer (82,27 m?)

KWW modernisiert Altbauwohnungen

Seit ein paar Jahren nun schon hat ein
seiner Zusammensetzung und Zahl nach
standig wechselnder Teil unserer Mit-
arbeiter ,die Handwerker im Haus®.
Und vor den Hausern, in denen sie
wohnen, sieht man abgewrackte Ofen
und Herde sich tiirmen, die durch neue
ersetzt werden. Die Wohnungen dieser
Mitarbeiter werden modernisiert.

Unser Bericht hat das Modernisierungs-
programm der ,Kieler Werkswohnungen
GmbH*“ zum Inhalt, die diese Wohnun-
gen an unsere Mitarbeiter vermietet hat.
Da wir jedoch iiber die werfteigene
Wohnungsbaugesellschaft in Kiel, die
seit einiger Zeit auch die Verwaltung
des werfteigenen Wohnraumbestandes
in Hamburg iibernommen hat, seit lan-
ger Zeit nicht mehr ausfiihrlich berichtet
haben, miissen wir diesmal wohl etwas
weiter ausholen.

Die Kieler Werkswohnungen GmbH
(KWW) wurde 1937 von der ,Deutsche
Werke Kiel AG", die auf dem Gelande
des jetzigen Werkes Gaarden Schiffbau
betrieb, gegriindet. Seit 1947 gemein-
nutziges Wohnungsbauunternehmen,
wurde sie 1955 im Zuge der Ubernahme
der ,Deutsche Werke AG" durch die
»Kieler Howaldtswerke AG"“ eine Toch-
tergesellschaft der Ende 1967 in der
HDW aufgegangenen alten Kieler
Stammwerft in Dietrichsdorf.

28

Die Baugesellschaft Kiel mbH (BGK)
wurde ebenfalls 1937 von Johann Ste-
gelmann und acht Kieler Bauunterneh-
mern als freies Wohnungsunternehmen
gegrindet.

1957 erwarb die KWW zwdélf von insge-
samt dreizehn Geschaftsanteilen. Einen
Anteil erwarb der Baumschulenbesitzer
Ernst Hinz.

Die seither gemeinsam gefiihrten Bau-
gesellschaften KWW und BGK betatigen
sich im sozialen Wohnungsbau. Die
Hauptaufgabe beider Gesellschaften ist
seit vielen Jahren, Wohnungen fiir die
Mitarbeiter der Werft bereitzustellen.

Wohnungsbestand Ende 1974

Die KWW verfligte am 31. 12. 1974 (ber
8 359 eigene und 1214 Mietwohnungen
der BGK. 3935 Wohnungen der KWW
wurden vor dem 20. Juni 1948 fertigge-
stellt. Bei diesen Altbauwohnungen
handelt es sich Uberwiegend um soge-
nannte Arbeiterwohnstatten, die unmit-
telbar vor dem letzten Krieg und noch
wahrend des Krieges errichtet und sei-
nerzeit nur mit sanitdren Einrichtungen
einfacher Art ausgestattet wurden. Glei-
ches ist von den unmittelbar nach dem
Krieg errichteten ,,Neubauwohnungen*
zu sagen.

Die folgenden Tabellen geben Auskunft
tUber die Zusammensetzung des Be-

standes nach der GroBe der Mietwoh-
nungen sowie ihrer Aufteilung nach
Raumen und der monatlichen Sollmiete.

GroBe der Mietwohnungen
Aufteilung der Mietwohnungen nach der
Wohnflache:

KWW in %
des Bestandes Anzahl

unter 40 gm 11,5 961
40 — unter 50 gm 34,1 2850
50 — unter 60 gm 34,2 2859
60 — unter 70 gm 7.9 660
70 — unter 80 gm 7,6 635
80 — unter 100 gm 43 359
tber 100 gm 0,4 35

100,0 8359

Aufteilung der Mietwohnungen nach

Rdaumen
(alle Raume iiber 6 gm einschl. Kiichen)
KWW in %
des Bestandes Anzahl
1 Raum 1.3 109
2 Raume 6,6 552
3 Raume 54,1 4522
4 Raume 31,4 2625
5 Raume 5.2 435
6 Raume 14 116
7 Raume und mehr - -
100,0 8359



Aufteilung der Mietwohnungen nach der
monatlichen Sollmiete

KWW in %
des Bestandes Anzahl

unter 120 DM 9,6 802
120 — unter 160 DM 25,4 2123
160 — unter 200 DM 37,5 3135
200 — unter 240 DM 9,5 794
240 — unter 280 DM 5,9 493
280 — unter 320 DM 6,4 535
320 — unter 360 DM 43 359
360 — unter 400 DM 0,6 50
tber 400 DM 0,8 68

100,0 8 359

Ein paar weitere Daten:

6 771 Wohnungen (81°%) haben Bad
oder Dusche,

5024 Wohnungen (60,1 %) haben Ofen-
heizung,

3335 Wohnungen (39,9 %) haben Zen-
tralheizung (Fernheizung / Sam-
melheizung / Etagenheizung),

6 670 Wohnungen (79,8 %) haben bis zu
60 gm Wohnflache einschlieBlich
Kiche und

7 147 Wohnungen (85,5 %) haben drei
bzw. vier Raume einschlieBlich
Kiche.

Etwa 5600 Wohnungen sind an HDW-

Angehorige, Mitarbeiter und Rentner,

vergeben; davon 603 an tirkische und

jugoslawische sowie weitere 62 an spa-
nische und andere auslandische Mit-
arbeiter.

Kiel-Wik, HansenstraBe 30

3 Zimmer (48,85 m?) und
3 Zimmer (47,64 m?)

unten: VergréBerter Ausschnitt eines renovier-
ten Teils.
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Freiwerdende Wohnungen werden
grundsatzlich zunachst unseren Mitar-
beitern angeboten.

6000 Wohnungen (72,4 %) haben eine
monatliche Sollmiete unter DM 200,—.
Die Mieten werden nach den allgemei-
nen gesetzlichen Bestimmungen sowie
den speziell fir den gemeinnitzigen
Wohnungsbau geltenden Vorschriften,
namlich nach dem Wohnungsgemein-
niitzigkeitsgesetz (WGG), berechnet und
erhoben.

Uber die beiden Wohnheime fiir aus-
landische Mitarbeiter in der WerftstraBe
und am Erlenkamp haben wir in der
vorletzten Ausgabe berichtet.

Stillstand im Mietwohnungsbau

Zu den bleibenden Leistungen der
KWW/BGK, die in Dietrichsdorf und
Gaarden sowie in Elmschenhagen,
Ellerbek und Friedrichsort ganze Stra-
Benzlige errichteten, gehort gewiB die
auch stadtebaulich bedeutende Mitge-
staltung des in den sechziger Jahren
erschlossenen Neubaugebietes in Kiel-
Neumihlen-Dietrichsdorf, des groBziigig
angelegten Masurenring-Viertels mit
Wohnungen fiir etwa 6000 Bewohner,
von denen mehr als zwei Drittel von
der KWW gebaut worden sind.

Das letzte Vorhaben der KWW im Miet-
wohnungsbau sah die Errichtung von
vier Hausern mit 32 Wohnungen in der
Nanthingasse vor und wurde am 1. Sep-
tember 1969 abgeschlossen. Das letzte
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Vorhaben der BGK im Mietwohnungs-
bau umfaBte 52 Wohnungen am Masu-
renring im Neubaugebiet Kiel-Neumih-
len-Dietrichsdorf und wurde am 31. Marz
1971 abgeschlossen.

Der 1972 geplante Bau von 10 Eigen-
tumswohnungen am Probsteier Platz
wurde im Juni 1974 abgeschlossen. Zur
Zeit werden in Schilksee die ersten von

58 Eigenheimen gebaut. In Elmschen-
hagen beginnt der Bau von 15 Reihen-
eigenheimen und 2 Bungalows. Interes-
senten sollten sich umgehend an die
KWW wenden.

SchlieBlich wurden im Wohnbereich
Masurenring 1974 121 Garagen gebaut.

Modernisierung der Altbauwohnungen

Seit 1967 rickten neben die Neubau-
tatigkeit mehr und mehr Arbeiten zur
Erhaltung und Verbesserung des Woh-
nungsbestandes. Da die Mieter wéhle-
rischer wurden und ihre Anspriche an
den Wohnkomfort stiegen, war erforder-
lich, die Wohnungen sowohl hinsichtlich
ihres baulichen Zustandes als auch ihrer
Ausstattung auf Dauer vermietbar zu
gestalten.

Im Herbst 1967 gewéhrte der Bund im
Rahmen des zweiten Investitionspro-
gramms erstmals auch Mittel fiir die
Modernisierung und Instandsetzung von
Wohnungen. DaB auch die KWW von
den Moglichkeiten dieses Programms
Gebrauch machte, versteht sich von
selbst.

Die Renovierung begann mit der Erneu-
erung im sanitaren Bereich, der Ver-
besserung der Versorgungsleitungen
und dem Einbau von etwa 450 Zentral-
heizungen bei den im Stadtzentrum von
Kiel liegenden Wohnungen.

Wihrend dann 1968 der offentlich ge-
forderte Wohnungsbau stagnierte und

ELTERN

die offentlichen Mittel bei steigenden
Baukosten und Materialpreisen knapper
wurden, beschloB die KWW ein Pro-
gramm zur Modernisierung ihrer Altbau-
und &lteren Neubauwohnungen, das et-
wa 20 bis 25 Mio DM erfordern wiirde.
Der zunéachst auf drei bis finf Jahre
begrenzte Plan sah Instandsetzungs-
und ModernisierungsmaBnahmen fir
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rund 4 600 Wohnungen vor. Sie umfaB-
ten die Einrichtung bzw. Modernisie-
rung von Badezimmern einschlieBlich
Einbau eines Waschtisches und eines
Gasheizofens, die Modernisierung der
Kiche durch Verkachelung der Wirt-

zentraler Warmwasserversorgung einge-
baut. Die Kiichen werden auf Vollversor-
gung mit elektrischer Energie umge-
stellt und mit vorgefertigten Kiichen-
blécken (Herd-Spiile-Kombination) ver-
sehen. Die Hauser erhalten Klingel-,

schaftsecken. TurschlieB- und Gemeinschaftsanten-
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Bis zum 30. September 1972 waren nenanlagen. In einigen Bereichen mit

2 282 Wohnungen modernisiert worden.
Ein Jahr spater waren es 2572 und am
30. September 1974 2996 Wohnungen.
Seit 1974 ist der Umfang der Moderni-
sierung erheblich erweitert worden.
Neben den bisherigen Arbeiten — Mo-
dernisierung der NaBraume — werden
Zentralheizungsanlagen mit zum Teil
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dem Schwerpunkt Elmschenhagen ist
begonnen worden, die Hauser mit iso-
lierverglasten Kunststoffenstern auszu-
statten. Der besondere Vorteil der
Isolierverglasung liegt dabei in der
hohen Wérme- und Larmdammung.

Nachdem die ModernisierungsmaBnah-
men der KWW bis 1973 trotz mancher-

D_]:]_KUCHE

Modernisierung und Heizungseinbau Kiel-Diet-
richsdorf, Wi traBe 7
2'/2 Zimmer (52,69 m?)

oben: VergréBerter Ausschnitt aus dem moder-
nisierten Bereich.

lei Schwierigkeiten wegen mangelnder
offentlicher Férderung und héherer Zin-
sen zum groBen Teil mit eigenen Mit-
teln durchgefiihrt werden konnten, ist
die Modernisierung in der Folgezeit
Uberwiegend mit Kapitaimarktmitteln
finanziert worden. Dabei haben sich die
zwischenzeitlich sehr hohen Zinssatze
auBerst nachteilig ausgewirkt.
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Das Modernisierungsprogramm  der
Stadt Kiel sowie die Modernisierungs-
richtlinien des Bundes und des Landes
Schleswig-Holstein haben jedoch dazu
beigetragen, die ganz allgemein beson-
ders kostenaufwendigen Modernisierun-
gen dennoch in begrenztem Umfange
zu tragbaren Mieten zu ermoglichen.

Hier bleibt nachzutragen, daB dem Ein-
bau der Zentralheizungen bei den im
Stadtzentrum liegenden Wohnungen der
KWW Ende der sechziger Jahre der Ein-
bau von Gasthermen auf Wunsch der
Mieter in Zusammenarbeit und mit Zu-
schiissen der KWW im Rahmen eines
Sonderprogramms folgte. Dieses Pro-
gramm, das etwa 2 Mio DM Férderungs-
mittel erforderte, wurde im Marz 1975
im Zusammenhang mit der allgemeinen

Das Masurenringviertel in Kiel-Neumiihlen-
Dietrichsdorf: Zwischen den zumeist sechsge-
schossigen Héusern gibt es ausreichende
Griinflichen, die den Kindern als Spielplatz
dienen. Auch Sandkisten und Spielecken mit
Turnspielgerédten sind vorhanden (siehe auch
Seite 42).

Zahlreiche, sehr verschiedenartige Biische und
Straucher, von denen fast zu jeder Jahreszeit
einige bliihen, bieten den Voégeln Schutz fiir
ihre Nistplatze. Was fehlt, sind Bédume. Einige
mehr, als auf den Bildern zu sehen sind, stiin-
den noch, wenn sie nicht mutwillig von Kin-
dern zerfetzt worden wiéren.

HultschinerstraBe / StraBenzug: Fenstererneue-
rung. Bei der Fenstererneuerung werden die
mehrteiligen Fensterflichen der in Holzrahmen
angeordneten Fenster durch groBflachige bzw.
einflichige Kunststoffenster in Kunststoffrah-
men ersetzt. Die hinter diesen Fenstern lie-
genden Rdume werden heller und besser vor
Lérm geschiitzt und fiihren in den Heizperio-
den aufgrund der besseren Wirmeisolierung
zu Heizkosteneinsparung.
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Umristung auf Sammelheizungen abge-
schlossen.

Es erlibrigt sich beinahe, zu sagen, daB
die Mieter die ModernisierungsmaBnah-
men begriiBten. Den meisten ,Arger"
machte noch die lange ,Besetzung der
Wohnungen" durch die Handwerker. Sie
blieben — und bleiben, wo z. Z. moder-
nisiert wird — im Durchschnitt vier
Wochen. Aber das muBte und muB3 wohl
so sein. Sind doch die Arbeiten der
Maurer, Installateure, Tischler und

Maler genau aufeinander abgestimmt.
Die mit den ModernisierungsmaBnah-
men verbundenen Mieterhéhungen wer-
den von den Mietern durchweg akzep-
tiert.

Die Mietpreisanhebungen regeln sich
nach dem allgemeinen Mietrecht und
den Gemeinnutzigkeitsbestimmungen.
Zu erwahnen bleibt, daB bei jeder
Modernisierung ein erheblicher Kosten-
anteil zu Lasten der Instandhaltung ver-
bucht wird.

il i F I
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Bei diesem annahernd ein Jahrzehnt
umfassenden Riickblick soll nicht ver-
gessen werden, zu erwahnen, daB die
Bauvorhaben der KWW und BGK im
Rahmen der gesetzlichen Bestimmun-
gen vom Bund, dem Land Schleswig-
Holstein und der Stadt Kiel finanziell
gefordert worden sind. Die Geschéfts-
fuhrung hofft, daB sie auch in Zukunft
mit ausreichenden zinsglnstigen Mitteln
oder Zinszuschissen der offentlichen
Hand rechnen kann.

32



Hebeschiff ,HEBE 2~

Am 28. November taufte Frau Hella Henke, die Gattin des
Vorstandsvorsitzenden der HDW, Dr. Norbert Henke, das am
30. September in Kiel-Dietrichsdorf vom Stapel gelaufene
Hebeschiff ,HEBE 2“. Mit der Taufe erfolgte die Ubergabe an
den Auftraggeber, die Neptun Bergungsgeselischaft m.b.H.,
Hamburg.

Das Hebeschiff entspricht in seiner Grundkonzeption den
ebenfalls bei uns in Kiel gebauten MAGNUS-Kranen, Uber-
trifft diese in Dimensionen und Leistung jedoch erheblich.
Das Foto rechts zeigt den Hauptbock, den 50 m langen soge-
nannten A-Bock, an dessen Spitze die Tragfahigkeit 2 x 400 t
= 800 t betragt. Dieser A-Bock, der zwecks Ausladungs-
anderung mit der Nackenzugtalje verfahren wird, kann mit
verschiedenen Spitzenauslegern bestlickt werden. Der nor-
male Ausleger ist 20,56 m lang und tragt an seiner Spitze
2x200 t = 400 t. Er kann in drei Stellungen gefahren wer-
den, und zwar 15°, 30 und 45° zur Achse des A-Bocks. Fiir
den Offshore-Betrieb ist ein nur 8 m langer Spitzenausleger
vorgesehen, der in der Stellung 45° zur genannten Bezugs-
linie gefahren wird. Tragkraft wie beim normalen Ausleger.

-
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Oft werden sehr viel groBere Hubhdhen gefordert. Zu diesem
Zweck kann ,HEBE 2“ mit langen Auslegern bestickt wer-
den. Die Skizze zeigt ,HEBE 2" mit dem 160-m-Ausleger (der
A-Bock ist dabei zurlickgelegt). Tragkraft bei dieser Hohe
335 t. Der 160-m-Ausleger kann durch weggelassene Teil-
stiicke auf 130 m oder 100 m verkiirzt werden (entsprechende
Tragkraft 480 t bzw. 500 t). Mit einem solchen Ausleger darf
allerdings nur im Hafen oder in geschitzten Gewassern ge-
arbeitet werden. (Die Skizze zeigt zum Vergleich einen
MAGNUS-Kran.)

Die Tragkraft von ,HEBE 2" kann fur Schiffsbergungen (ohne
Ausleger) noch erheblich erhéht werden, und zwar durch die
Anordnung des Deckszuges. Mit diesem konnen am Bug iber
die Pontonkante nochmals 2 x 400 t = 800 t bewegt werden,
d. h. im Falle einer Bergung ist es mdoglich, in Zusammen-
arbeit des Bordzuges mit dem A-Bock eine Last von 4 x 400 t
= 1600 t zu heben.

LHEBE 2“ ist mit zwei Ruderpropellern von je 650 PS und
zwei Bugstrahlrudern von je 250 PS ausgeristet. Fur eine
18kopfige Besatzung sind Unterkiinfte vorhanden.
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kleine chronik der weltschiffahrt...

Das obige Bild zeigt ein Stickchen
AuBenhaut der ,Nordwind“ nach acht
Jahren aufgezwungener Untatigkeit im
GroBen Bittersee. Die Aufnahme ent-
stand bei uns im Dock, wo die ,Nord-
wind" wieder fit gemacht wurde fir
neue Reisen. Endlich wieder auf der
Hohen See, endlich wieder schaumen-
de Bugwelle und brodelndes Kiel-
wasser ...

Doch es wahrte nicht lange, und die
+Nordwind“ droht, gemeinsam mit 400
anderen Schiffen, abermals Muscheln
anzusetzen, und wieder in den tropi-
schen Breiten Afrikas. Was war ge-
schehen?

Nigeria, das sich durch Olreichtum in
einem uUberstirzten wirtschaftlichen Auf-
bau befindet, hat soviel Zement auf
einmal eingekauft, wie es in weniger
als fiinf Jahren gar nicht verarbeiten
kann, namlich 20 Mill. Tonnen. Mit den
organisatorischen Problemen, namlich
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wie man in einem nichtindustrialisierten
Land innerhalb einer kurzen Zeitspanne
derartige Ladungsmengen uberhaupt an
Land bringen will, hat offenbar niemand
gerechnet. Und so kam, was eigentlich
niemand wundern sollte: Schiff auf
Schiff lief Lagos an, lieB auf Reede den
Anker fallen, und man hatte die Wahl,
sich zahneknirschend in Geduld zu
Uben oder umzukehren. Anfang Novem-
ber war die Situation so, daB Notstands-
maBnahmen ergriffen werden muBten.
Seit Sommeranfang warten bereits
Schiffe; seit dem 8. September besteht
ein von der Regierung erlassener
,Zementstopp", seit dem 19. September
werden keine Uberliegegelder mehr
gezahlt. Wer warten will, muB mit bis
zu zwei Jahren rechnen. Die Wasser-
flache, auf der die Flotte mit ihrer
Zement-, d. h. vielleicht eines Tages
Betonladung, ankert, ist 300 Quadrat-
kilometer groB.

-
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Und Nigeria ist noch nicht einmal ein
Einzelfall. Auch vor Libyen, und im
Persischen Golf drangeln sich die
Schiffe und mussen mit Wartezeiten
rechnen, die in geradezu groteskem Ge-
gensatz zu der Hektik stehen, die sonst
das Kennzeichen unseres Zeitalters ist.
Schizophrene Welt, in der wir leben ...

%

Warten ist bekanntlich auch in der Tank-
schiffahrt Thema Nr. 1. Mit der Ankunit
unserer Anfang Oktober abgelieferten
L HEINRICH ESSBERGER" lagen sechs
deutsche Supertanker mit zusammen
1,1 Mill. tdw in der Geltinger Bucht auf.
(,JOHN AUGUSTUS ESSBERGER" seit
31. Mérz, ,HUMBOLDT" seit 23. April,
JWILHELMINE ESSBERGER" seit 29.
Juli, ,HAGENSEE" seit 24. September,
und ,FAUST" wurde erwartet. Man
rechnet mit weiteren.)

Am 17. Oktober traf dann die erfreuliche
Meldung ein, daB die ,WILHELMINE
ESSBERGER" die Anker wieder lichten
kénne. Das Schiff wurde fir ein Jahr an
die amerikanische Olgesellschaft Mobil
Oil verchartert. Die Rate, zu der der
Chartervertrag abgeschlossen wurde,
ist zwar nicht kostendeckend, aber gln-
stiger als das Aufliegegeld von 7500 DM
pro Tag.

Wie die bereits in Fahrt befindliche oder
aufgelegte Tonnage zu beschéaftigen
sei, ist das eine lebenswichtige Pro-
blem der Tankerreedereien. Zu einem
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anderen Problem ist die Frage gewor-
den, wie von erteilten Auftragen loszu-
kommen sei. Insgesamt sind bis An-
fang Oktober bereits ca. 41 Mill. tdw
Tankerbauauftrage storniert worden.
Diese Stornierungswelle ist weltweit.
Sie erfaBte u. a. unsere vier geplanten
GroBtanker fur norwegische Rechnung
(fir die z. T. Ausgleichszahlungen, z. T.
Substitionsauftrage in Betracht kom-
men), und sie erfaBte nicht etwa nur
Schiffe, die noch im Projektstadium
sind, sondern auch bereits fertige
Schiffe. So hat z. B. Niarchos den
386 000-Tonner ,WORLD GIANT" nicht
abgenommen, worauf die Bauwerft AG
+Weser" nach Grindung einer werft-
eigenen Reederei hofft, das Schiff zu
gegebener Zeit in Zusammenarbeit mit
einer erfahrenen Reederei selbst be-
schaftigen zu kénnen. Vorerst hat auch
dieses Schiff in die Geltinger Bucht ver-
holt, ein zweiter Tanker fir Niarchos
wird wohl folgen. Onassis und andere
GroBreeder stornierten in Japan - - -
und, um eine namhafte Zeitung zu zitie-
ren, ,die Rechtsanwalte der Werften
und Reedereien schieben ihre Ausle-
gungen uber Vertragspflichten hin und
her..."
%

In der Nacht zum 16. September brach
auf dem 1967 bei uns (Betrieb Finken-
werder) gebauten 13500 tdw Frachter
. TAVETA" (Deutsche Afrika Linien) 175
Seemeilen sudwestlich von Lissabon
ein Brand aus. Das Schiff war mit Stiick-

Stern
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gut, Chemikalien und 30 Rindern in
Stallungen an Deck auf der Ausreise
nach Kapstadt. Es gelang nicht, das
Feuer unter Kontrolle zu bekommen. Es
dehnte sich auf den (unmittelbar vor
der Briicke gelegenen) Raum IV aus, in
dem sich ,gefahrliche Giter" befanden
(Gasflaschen fur Kihlanlagen). Und so
kam es zu der flirchteriichen Explosion,
von der das hier wiedergegebene Foto
kindet. Finf Menschenleben sind zu
bekiagen; die Uberlebenden wurden
von dem Hamburger Frachter ,PELIN-
DABA" aufgenommen und nach La
Pallice (bei La Rochelle) an der fran-
zosischen Westkiiste gebracht.

Nach Loschen des Feuers und vorlaufi-
gem Abschleppen nach Lissabon er-
reichte der Schleppzug mit dem Wrack
am 10. Oktober Hamburg. Die Reederei
verkaufte die ,TAVETA" in ,feuerbe-
schadigtem® Zustand an einen griechi-
schen Reeder in London.

%

Eine grauenvolle Bluttat spielte sich in
der Nacht zum 11. Oktober auf dem un-
ter der Flagge von Panama fahrenden
deutschen Frachter ,MIMI* (499 BRT)
ab. Ein indonesischer Matrose hat ge-
standen, nach einem Streit mit dem
1. Ingenieur erst diesen, und dann in
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einem Amoklauf auch die Ubrigen drei
deutschen Offiziere mit einem Messer
ermordet zu haben. Dann tbernahm er
das Kommando, versenkte das Schiff
durch Offnen der Bodenventile und ging
mit den Uubrigen asiatischen Besat-
zungsmitgliedern ins Boot. Das ganze
passierte nordlich von Kuba. Der selt-

same Name des mutmaBlichen Mdrders
Gun Supardi im Zusammenhang mit
dem vom sterbenden Chief mit letzten
Kraften gesendeten, abgebrochenen
Notruf in englischer Sprache fiihrte zu-
nachst zu abenteuerlichen Kombinatio-
nen von SchieBerei, Meuterei und Pira-
tenwesen. Indessen reichte der Funk-
spruch aus, die von dem Hamburger
Motorschiff ,LALLI" aufgepickten Insas-
sen des Bootes nicht als arme Schiff-
briichige zu betrachten. Zur Zeit dieser
Niederschrift scheint noch unklar, wo
der Fall verhandelt werden soll.

Von ,Piraterie” ist auch in einem ganz
anderen Zusammenhang die Rede, doch
trifft diese Vokabel wohl kaum den
Sachverhalt. Gemeint ist der wiederauf-
geflammte Fischereikrieg vor lIsland.
Ware es lediglich ,Piraterie”, géabe es
wohl andere Methoden, die Sache bei-
zulegen, als monatelange ergebnislose
Verhandlungen.

Von der nicht-islandischen Seite her
betrachtet, sient die Sache so aus:
Harmlose Fischdampfer fischen in Ge-
wassern, wo sie seit jeher fischten, und
wo sie gemaB internationalem Seerecht
auch fischen duarfen. Nach seit Jahren
als veraltet geltendem Recht liegt die
Grenze theoretisch immer noch bei drei
Seemeilen von der Kistenlinie entfernt.
Die Ausdehnung auf 12 Seemeilen hat
sich mehr oder weniger stillschweigend,
jedenfalls ohne allgemeinverbindlichen,
volkerrechtlichen Akt vollzogen. Doch
damit nicht genug. Seit 1. September
1972 beansprucht Island — es soll hier
nur von lIsland die Rede sein, obwohl
es Parallelen gibt — alleiniges Fische-
reirecht in einer 50 Seemeilen breiten
Zone. Es kam zum ,Fischereikrieg“ von




Der Fischereikrieg vor Island nahm im Mai
1973 ernste Formen an. Der britische Trawler
,EVERTONE"“ (mittleres Schiff) wurde inner-
halb der 50 S il
(6 Einschldge von 57-mm-Granaten) und muBte
von Tauchern provisorisch abgedichtet werden.
Hinten: britische Fregatte ,JUPITER".

one leckg

unten:

Weitere Zuspitzung im September 1973. Die
britische Fregatte ,LINCOLN“ rammt das
islandische Kanonenboot ,AGIR".

auszuhandeln, oder ahnliches — es ist
ein mithsames Tauziehen mit der Er-
kenntnis im Hintergrund, daB hier, wie

1972, als Netze gekappt und scharfe
Schiisse abgegeben wurden. Nicht nur
deutsche Trawler waren betroffen; un-
sere Bilder zeigen Handgemenge zwi-
schen islandischen und englischen
Fahrzeugen 1973. Und nachdem sich
island in dieser Frage wider Erwarten
durchgesetzt hatte, dehnte die Regie-
rung die beanspruchte Souveranitats-
zone am 15. Oktober einseitig auf 200
Seemeilen aus. Trawler wurden aufge-
bracht, man machte Ernst. Das geht zu
weit! Piraterie!

Von islandischer Seite stellt sich die
Sache so dar: Als noch mit ein paar
Kuttern in unseren Gewassern gefischt
wurde, hatten wir keine Bedenken. Die
Natur war dem Menschen Uber, Fisch
war fir alle da. Als dann aber der orga-
nisierte, internationale Massenmord mit
Fabrikschiffen friher nie flir moglich ge-

haltener Kapazitaten begann, mit elek-
tronischen ,Fischlupen* und allen Schi-
kanen, wurde diese Angelegenheit zu
einer fur Island lebenswichtigen Frage.
Denn wir (Islander) leben vom Fisch-

Basis entzogen wird, wovon sollen wir
kaufen?

Und dem Argument kann sich offen-
sichtlich niemand verschlieBen. Deshalb
wird nicht zuriickgeschossen und man

uberall

in der Welt, mit Gewalt gar
nichts zu machen ist.

Nach letzten Meldungen vor Druckbe-
ginn dieses Heftes hat sich die Bundes-
republik mit Island auf eine Fangmenge
von jahrlich 60000 t Fisch innerhalb

export und importieren von den ande-
ren jede Menge Giliter. Wenn uns die

einer 175-Seemeilen-Zone geeinigt.  cl.

versucht am griinen Tisch Kontingente

Neubauablieferungen der HDW im Jahre 1975

Datum Bau-Nr. Reederei Schiffsname BRT tdw Lange Breite Hdéhe (m)
27.: 2. 72 Crest Maritim Corp. SANKO CREST 111170 241250 326 43,4 26,85
15. 5. 80 Centromor GIEWONT Il 71 000 136850 284 49 20,6
16. 5. 73 Stresa Shipp. Corp. SANKO STRESA 111170 241250 326 49 26,85
30. 6. 75 Essberger WILHELMINE ESSBERGER 121 554 240830 326 4 26,85
12. 9. 76 Essberger HEINRICH ESSBERGER 73918 144150 2855 43,4 22,45
28. 11. 81 Centromor RYSY Il 71 000 136850 284 49 20,6
19.12. 77  Trave SG SCHLESWIG-HOLSTEIN ~. 121 000 240830 325 49 26,85
Insgesamt 7 Schiffe ~. 680812 1382010

6. 2 Neptun GOLIAT 6 (Transportleichter) 11 200 100 27 7
15.. 2. Malmoé Bogser ALFRED (Seeleichter) 3 000 60 19 43

9. 5. Neptun GOLIAT 7 (Transportleichter) 11 200 100 27 7
29. 8. U.R.S. TITAN 8 (Seeleichter) 9 400 90 27 6
31.10. K/S A/S Grieg GRIEG BARGE No. 1 (Seeleichter) 9400 91 27 6
28.11. Neptun, Hamburg HEBE 2 (Hebeschiff) ~ 5000 72 30 55
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»Der Lotse kommt“; das ist der Ruf, der durchs Schiff geht,
wenn sich mit lautem Motorengetdse von Land her das erste
Boot ndhert. Und damit ist's vorbei mit einer Schiffsroutine,
in der das Schiff wohltuend geborgen war auf einer Reise
zwischen Kontinenten. Hier an der Lotsenstation beginnt der
von Seeleuten gefiirchtete , Trouble“. Neben der lebenserhal-
tenden Aufgabe des Schiffes, Ladung zu Iéschen und neue
Ladung zu iibernehmen, miissen viele Dinge angepackt und
erledigt werden. Da ist zuerst die Einklarierung des Schiffes
durch Schiffahrtsagenten und Behérdenvertreter, die sich oft
iiber einen halben Tag hinwegzieht. Wenn das Schiff nur
einen Tag im Hafen zu liegen hat, ist das eine besonders
schmerzliche Prozedur. Dann sind da die kranken Besat-
zungsmitglieder, die zum Arzt geschickt werden miissen.
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Reparaturen an Deck, in der Maschine und an den Elektronik-
gerédten auf der Kommandobriicke und im Funkraum miissen
durchgefiihrt werden. Ist die Uberreise sehr stiirmisch ge-
wesen, so muB der Kapitin mit dem Schiffstagebuch zum
deutschen Konsul. Er muB dort ,Verklaarung“ ablegen —
oder wie die Fachsprache noch korrekter bezeichnet: ,See-
protest abgeben“ — vorsorglich wegen der zu erwartenden
»Claims®. Aller ,Trouble® endet erst, wenn der Lotse,
der das Schiff ins freie Gew#sser hinausgebracht hat,
wieder von Bord gegangen ist. Daher der internationaie
Schnack: “Trouble starts and ends with the pilot!* Eine
Frachter-Reise entlang der siidamerikanischen West-Kiiste,
bei der Schiffe fast téglich einen der vielen Héfen anlaufen,
bedeutet einen Monat lang ,, Trouble® ohne Ende.



»,Sie haben Einlauferlaubnis”

Aus dem Alltag eines Funkoffiziers

“Trouble starts with the pilot and ends
with the pilot® heiBt auf deutsch: ,Die
Widerwartigkeiten beginnen und enden
an der Lotsenstation.”

Die wohltuende Schiffsroutine auf einem
Kauffahrteischiff, das fiir die Uber-
querung des Atlantischen Ozeans etwa
zwolf Tage benotigt, wird durch den zu
erwartenden Landfall empfindlich ge-
stért. Gabe es Anzeigegerate flr solche
Stérungen, der Zeiger kdme drei Tage
vor dem Einlaufen nicht mehr zur Ruhe,
und vor Erreichen des Heimathafens
wirde er tolle Spriinge vollfiihren.

Kurz nach dem Verlassen eines letzten
européischen Hafens, in dem Export-
guter fur Bestimmungshafen in Stid-Ost-
Asien geladen worden waren, sagte ein
Kapitan zum Zahlmeister: ,Bleiben Sie
mir mit Ihrem Verwaltungskram noch
ein biBchen vom Leibe. In zwei, drei
Tagen — da hat das Schiff seine Seele
wieder, dann haben wir Ruhe, dann
kénnen wir uns der Buchfihrung wid-
men.“ Und nach solchen zwei, drei
Tagen wird es dann auch in der Funk-
station ruhiger. Die quakigen Stimmen
auf dem jeweiligen UKW-Kanal verstum-
men schlagartig beim Passieren von
Land’'s End. Jetzt halt der Funk-Offizier
Verbindung uber Kurzwellen-Telegrafie/
Telefonie, auf 4, 6, 8, 16 und 22 Mega-
hertz — jenen Bandern, die die ganze
Welt umspannen, wogegen die Ultra-
Kurzwelle nur so weit reicht, wie man
gucken kann. Im Kurzwellen-Weitver-
kehr gilt es zur glinstigen Stunde die
passende Frequenz zu schalten. Nicht
aus jedem Seegebiet der Erde ist die

/
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Kurzwellenverbindung einwandfrei. Und
da kann die glnstigste Frequenz im
Winter abends bei 6 MHz, nachts bei
4 MHz liegen, wogegen man im Som-
mer, aus der gleichen Seezone heraus,
in den Abendstunden auf 8 oder 12 MHz
von der Kistenfunkstelle im anderen
Erdteil gehort wird.

Auf der Mittelwelle, auf der sich ein
Schiff, wenn seine Antennen trocken
sind, um Umkreis von 300 Seemeilen im
Ather bemerkbar machen kann, weil
dort jeder, der mit Seefunk zu tun hat,
auf 500 kHz wacht, ist das automatische
Alarmgerat flr die Dauer der Reise auf
500 kHz eingeschaltet. Das Zeichen, das
dieses Alarmgerat zum Klingeln bringt,
besteht aus Tonen, die genau vier
Sekunden dauern. Zwischen diesen
langen ,Strichen“ liegen jeweils Pau-
sen von einer Sekunde. Dieser Rhyth-
mus kann von Hand mit der Morsetaste
gegeben werden. Doch jede Funkstation
verfigt Uber einen automatischen
Alarmzeichengeber, dessen Uhrwerk
exakter arbeitet als die im Notfall wohl

Signale iiber See per Funk, mit Licht und
bunten Flaggen ...

Flaggen-Alphabet und Mor pe sind in der
modernen Seeschiffahrt nur noch Notbehelfe.
Die Verstindigung Schiff—Kiiste geht iiber
Funkwellen, Ultra-Kurzwellen-Telefonie in
Sichtweite, Kurzwellen-Telegrafie und -Telefonie

nicht mehr so ganz sichere Hand des
Funkers.

Wird im Seenotfall von einem Schiff
dieses Zeichen ausgestrahlt, dann lauft
diese rhythmische Strichserie durch den
Ather und hinein in und uber die Aus-
wahlrelais der automatischen Alarm-
zeichenempfanger aller  Schiffe in
Reichweite. Auf den Kommandobriicken,
in den Funkrdumen und neben den
Kojen schrillen dann die Glocken. Die
Funkoffiziere der Schiffe, die nicht rund
um die Uhr an den Empfangern sitzen,
werden so an ihre Gerate herangeklin-
gelt. Sie sind innerhalb kiirzester Zeit
auf “STAND BY*“ fir den jetzt zu er-
wartenden SOS-Ruf, der die Ursache
des Notfalles erklart, die Position mel-
det und um Beistand bittet.

Die Wachzeiten der Funk-Offiziere auf
Schiffen sind international geregelt. Die
groBten Schiffe fahren flir den ihnen
vorgeschriebenen ROUND THE CLOCK
TURN vier Funk-Offiziere. Auf Schiffen
der Gruppe 2, ebenfalls mit mehr als

b
=

rund um den Erdball, Grenzwellen-Telefonie
auf den Fischfangpldtzen und Mittelwellen-
Telegrafie im Bereich von 300 Seemeilen.

Aber es kommt vor, daB diese ganze ,Mimik"
ausféllt. Da ist es doch gut, daB zur rhythmi-
schen Betédtigung der Topplaterne (Bild) in der
Briickennock eine richtige vierkante Telegra-
fen-Klopfertaste eingebaut ist.
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250 Fahrgasten, werden auch 16 Sicher-
heits-Funkwachstunden von mindestens
zwei Funkern gegangen, und auf Schif-
fen von 1600 BRT und mehr, die nicht
mehr Fahrgastschiffe sind, nimmt ein
einziger F.O. den Funkdienst acht Stun-
den am Tage wahr. Dieser Wachdienst
verteilt sich Uber den Tag, also zwei
Stunden Wache, zwei Stunden frei und
so fort bis zu den letzten beiden Dienst-
stunden 2000-2200 GMT (Greenwich
Mean Time). Das ist der Tageszeit un-
serer Hemisphare zwischen 30 Grad
West und 30 Grad Ost gut angeglichen,
weil hier zwischen der Mittleren Green-
wich-Zeit (deutsche Abkirzung MGZ)
und der Europazeit nur eine Stunde
Differenz besteht. In Fernost aber, zwi-
schen 80 und 160 Grad ostlicher Lange,
ist die GMT gegen die dortige Ortszeit
so verschoben, daB die erste Tages-
wache kurz nach Sonnenaufgang zur
Greenwich-Zeit Null beginnt, d. h., wenn
es auf dem Nullmeridian (in Greenwich)
null Uhr ist. Der neue Tag beginnt in
London erst, wahrend in Japan bereits
die Sonne aufgeht.

Innerhalb der Horwachstunden sind
zur weiteren Sicherheit der Menschen
auf See Funkstille-Perioden vorge-
schrieben. Innerhalb einer jeden Stunde,
von der 15. bis zur 18. und von der 45.
bis zur 48. Minute, darf auf 500 kHz
nicht gefunkt und von der 1. bis zur 3.
Minute nach voll und der 1. bis zur 3.
Minute nach halb darf auf der allgemei-
nen Telefoniefrequenz von 2182 kHz
nichts gesagt werden. Es ist Pflicht, zu
diesen Zeiten diese internationalen An-
ruf- und Notfrequenzen besonders sorg-
faltig abzuhoéren. Damit erhoht sich die
Chance, einen schwachen Hilferuf iber
weite Entfernungen horen zu konnen.
Nicht immer funktionieren alle MaBnah-
men zur Sicherung menschlichen
Lebens auf See, und manche Katastro-
phen entstanden durch Kettenreaktio-
nen. Nicht immer hatten Havaristen
noch Zeit, eine Minute lang das Alarm-
zeichen und eine weitere Minute lang
SOS und Standort zu telegrafieren. So
wurden vielleicht eben in diesem
Augenblick, in letzter Minute, irgendwo
Boote zu Wasser gelassen und der Not-
ruf eben jetzt mit dem kleinen, schwa-
chen Rettungsbootsender ausgestrahit.
So also paBt einer auf den anderen da
drauBen auf.

Das groBartigste Aufpassersystem ha-
ben die USA auf die Beine gestellt:
~AMVER" (Automated Mutual assi-
stance Vessel Rescue system) der US-
Coast Guard. Im umfangreichen Nach-
schlagewerk NAUTISCHER FUNK-
DIENST, herausgegeben vom Deutschen
Hydrografischen Institut, heiBt es: ,Um
bei einem Seenotfall in der Lage zu
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sein, die notwendigen RettungsmaBnah-
men zentral zu steuern, ersucht die US
Coast Guard die in dem AMVER-Melde-
gebiet stehenden Handelsschiffe aller
Nationen, sich dem AMVER-System an-
zuschlieBen, d. h., Standort, Kurs, Ge-
schwindigkeit usw. zu melden. Auf
Grund dieser Angaben konnen in kiirze-
ster Frist automatisch die Standorte

aller teilnehmenden Schiffe ermittelt
werden.”
In den letzten Jahren hat sich das

AMVER-Meldegebiet auf alle Weltmeere
ausgebreitet, und der Computer in der
Coast Guard-Zentrale in New York ver-
mag augenblicklich mitzuteilen, wer wo
ist. Eingespeist werden dieser elektro-
nischen Rechenmaschine die Meldungen
der Schiffe. Gemeldet wird nach einem
Schema. Anschrift: USCOASTGUARD
NEWYORK. Dann: SCHIFFSNAME, RUF-
ZEICHEN, Typ der Meldung (1, 2, 3
oder D), GEOGRAFISCHE BREITE UND
LANGE ZUR ZEIT DER MELDUNG.
DATUM UND UHRZEIT (GMT) DER
MELDUNG, REISEWEG (mit Angaben
der zu (Uberfahrenden Positionen),
GESCHWINDIGKEIT in Knoten und
Zehnteln, NACHSTER ANLAUFHAFEN,
ETA (estimated time of arrival), also
Datum und Uhrzeit der voraussichtlichen
Ankunft.

Die Meldung vom Typ 1 enthalt die
eben angefihrten Werte.

Typ D wird abgesetzt, wenn ein Schiff
wegen schlechten Wetters oder aus an-
deren Griinden Kurs und Geschwindig-
keit nicht wie gemeldet beibehalten
kann und sich mehr als 25 Seemeilen
vom vorausberechneten Standort be-
findet.

Typ 2: Passieren einer AMVER LINIE.
Typ 3: Erreichen eines Hafens.

GemaB Anordnung der Regierung miis-
sen Schiffe, die in US-Hafen einlaufen
wollen, 24 Stunden vorher Uber Funk
das ETA an die Hafenbehdrde melden.
Von dieser Pflicht sind Schiffe entbun-
den, die sich dem AMVER-System an-
geschlossen haben. So also nimmt der
Funkoffizier schon aus der Biscaya her-
aus die Verbindung mit US Coast Guard
auf, um das AMVER MSG (MSG Abkiir-
zung fur Message) abzusetzen.

Alles, was das Schiff davon abhalten
koénnte, den Zielhafen in Ubersee piinkt-
lich zu erreichen, wird von den GroB-
funkstellen zweimal taglich Ubermittelt.
Da sind die Sturmwarnungen und die
Wetterberichte und die Navigationswar-
nungen fir beide Teile des Atlantischen
Ozeans. Atlantik-Wetter wird gefunkt
von Washington, von St. Lys in Frank-
reich und von Portishead in England.
Spater, unter der US-Kiiste, gibt es die
regionalen Wetterberichte der Kiisten-
funkstellen von Boston, New York und

Florida. An der US-Kiiste hat auch die
Coast Guard auf Mittelwelle-Telegrafie
und Grenzwelle-Telefonie mindestens
alle Stunden etwas zu melden. Namlich
den ,StraBenzustandsbericht”: Kolli-
sionen, Wrackteile, SchieBiibungen der
Navy, bauliche Veranderungen an
Hafenanlagen, ausgefallene Beleuch-
tung an Bojen und anderen Seezeichen;
dort liegt ein Bagger in irgendeinem
Fahrwasser, hier werden Brickenpfeiler
errichtet, und da heiBt es ,langsam
fahren".

XXX-Meldungen werden verbreitet. Das
dreifache X bedeutet Dringlichkeit und
betrifft die Sicherheit von Menschen.
XXX geht z.B. der Meldung ,Mann
uber Bord" voran. Andere Sicherheits-
meldungen, die die Navigation betref-
fen, werden durch TTT angekindigt.
Notmeldungen (SOS), Dringlichkeitsmel-
dungen (XXX) und Sicherheitsmeldun-
gen (TTT) haben absoluten Vorrang,
und jeder wachhabende Funk-Offizier
hat Meldungen solange abzuhoren, bis
er die GewiBheit hat, daB keine dieser
Meldungen sein Schiff betrifft.

Soweit der Funkdienst, den man als
.passiv’ bezeichnen konnte. Sehr viel
mehr Aktivitat und Vitalitat liegt im
kommerziellen Seefunkverkehr. Da hat
der Leitende Ingenieur des Schiffes der
Reederei in Hamburg Meldung zu er-
statten Uber die Leistung der Haupt-
maschine oder der erneuerten Hilfs-
dieselmotoren. Umgekehrt hat die Be-
frachtungsabteilung der Reederei Rick-
fragen an den Kapitan oder Instruk-
tionen wegen der Behandlung einer
Ladungspartie. Und weil jede Bordfunk-
stelle eine ,Offentliche" ist, die der
Deutschen Bundespost untersteht, hat
jedes Besatzungsmitglied das Recht,
von dieser Einrichtung Gebrauch zu
machen. Jeder Mensch an Bord darf
sich mit den Lieben daheim oder mit
den bald zu liebenden in der Fremde
telefonisch oder telegrafisch in Verbin-
dung setzen — wenn er das notige
Geld dazu hat.

Seit vielen Jahren gibt es die funkéarzt-
liche Betreuung. Die ,Funkarzte* an
den Kisten diagnostizieren an Hand der
gefunkten Symptome, erteilen Behand-
lungsanweisungen oder beflirworten
das Anlaufen des nachsten Hafens
zwecks Einlieferung des Kranken in ein
Hospital. Doch viele Operationen, in
denen der Kapitdan selbst das Skalpell
zu Hand nehmen muBte, sind vom Arzt
per Funk dirigiert worden. AMVER ist
auch auf diesem Gebiet weit an der
Spitze. AMVER bemiht sich zunéachst
im Falle eines schweren Unfalls oder
einer lebensgefahrlichen Krankheit um
das Zustandekommen eines ,Rendez-
vous"“. Es wird ermittelt, ob sich in der



Nahe des Schiffes ohne Arzt ein groBer
Musikdampfer befindet. Ist die Entfer-
nung zwischen beiden Schiffen glnstig,
werden beide Fahrzeuge gebeten, auf-
einander zuzuhalten und Funkverbin-
dung aufzunehmen. AMVER hat es
aber auch schon unzéhlige Male fertig-
bekommen, kranke Seeleute per Hub-
schrauber vom Schiff herunterzuholen.
Eine andere Art funkarztlicher Betreu-
ung ist der Epidemiologiefunk der Welt-
gesundheitsorganisation, der iber einen
Sender in Genf taglich das Auftreten
von Pest, Cholera, Gelbfieber, Blattern
oder Typhus in See- oder Lufthafen
berichtet. Um 08.20 Uhr franzosisch, um
15.00 Uhr englisch. Die Station sendet
auf sechs verschiedenen Frequenzen
und macht darauf aufmerksam, daB ihr
Mitteilungen Uber den guten oder
schlechten Empfang dieser Nachrichten

Beim Einlaufen in einen brasilianischen Hafen
(Salvador/Bahia). Die deutsche Flagge gibt be-
kannt, daB es sich um ein deutsches Schiff
handelt, die brasilianische Flagge ist hoflicher
GruB und die weiB-rote Flagge Lotsenflagge.
Die gelbe Quarantédneflagge brauchte hier nicht
gesetzt zu werden, weil das Schiff einen Tag
vorher sch in ei brasilianisch Hafen
war.

An einem Morgen vor einer tropischen Kiiste.
Es gibt noch viele idyllische Hafenpldtze ohne
neuzeitliche Ultra-Kurzwellen-Telefonie-Statio-
nen, iiber die der Kapitdn die Verbindung mit
der Lotsen-Station oder dem Hafenamt aufneh-
men kann. So werden noch oft nach altem
Seefahrerbrauch die Flaggen gesetzt. Nach
dem Flaggen-Alphabet vermag der Beobach-
tungsposten auf dem Hafenamt festzustellen,
welches Schiff da drauBen auf der Reede um
den Lotsen bittet und ob eine Abfertigung
durch den Hafenarzt nétig ist.

sehr nitzlich sind.

Die &lteste Form arztlicher Mitbestim-
mung in der Seefahrt finden wir im
Zeremoniell der Quarantédnebehdérden.
Im einfachsten Fall sieht das so aus:
Vor irgendeinem Hafen — vielleicht an
der pazifischen Kiste eines mittelameri-
kanischen Staates — geht das Schiff vor
Anker und 1&Bt vom Signalmast her die
Flagge ,Q", die gelbe Quaranténe-
flagge, wehen und harrt somit des
Hafenarztes. Das Ankerfallenlassen in
morgendlich stiller Bucht ist dort zu
dieser Stunde ein Fremdlaut. Diejeni-
gen, die es etwas angeht, wachen so-
fort auf, rekeln sich in der groBen
Hangematte, die auf der liberdachten
Veranda aufgespannt ist, und wissen:
,Aha — er ist da.” Der Hafenarzt sitzt
vielleicht schon beim dampfenden Mor-
genkaffee — er greift sich sein Fernglas
und ahnt mehr, als daB er sieht, daB da
Uber dem Schiff zwischen oder neben




den Signalflaggen in der morgendlichen

Windstille auch die Q-Flagge schlapp
héngt. Und dann |aBt er sich zu Beginn
blirgerlicher Tageszeit per Motorboot
zum Schiff bringen. Wie vor Hunderten
von Jahren erklart der Kapitan feierlich
und schriftlich — heutzutage auf einem
Formblatt — sechsmal ,nein":

DaB an Bord wahrend der Reise kein
Erkrankungs- oder Verdachtsfall von
Pest, Cholera, Gelbfieber, Pocken,
Fleckfieber oder Riickfallfieber vorge-
kommen ist, daB auch alle Ratten und
Mause ,auf und gesund" sind — daB da
keine ungewohnlich hohe Sterblich-
keitsrate unter den Tieren beobachtet
wurde, daB an Bord niemand aus einem
anderen Grund als durch einen Un-
glicksfall gestorben ist, daB sich an
Bord kein Krankheitsfall befindet oder
ein solcher auftrat, bei dem der Ver-
dacht besteht, daB er ansteckend sei,
daB Uberhaupt kein Kranker an Bord
ist, und daB auch keine Umstande be-
kannt sind, die zu einer Infektion oder
einer  Krankheitsverbreitung  fihren
konnten. Der Kapitan erklart nach be-
stem Wissen und Gewissen, daB die in
dieser Gesundheitserklarung angege-
benen Einzelheiten und Antworten wirk-
lich wahr und richtig sind. Dann erhalt
der Doktor 200 Zigaretten, eine Flasche
Whisky — vielleicht noch eine Dose Roll-
mopse, und der Kapitdan bekommt einen
mehr oder weniger groBen Bogen Pa-
pier und darauf steht geschrieben:
FREE PRATIQUE, also Einlauferlaubnis.
Dann geht’s ,,Anker auf” und ran an die
Pier. Die gelbe Flagge kann eingenolt
werden: ,Q-Flag down* hatte der Dok-
tor gesagt, und das ist nun das weit-
hin erkennbare Signal fiir ,Freie Ver-
kehrserlaubnis“. Nun kann jeder an
Bord und von Bord.

Im Quarantane-Funk geht es weniger
idyllisch zu. Die arabischen Behorden
sind die pingeligsten: Acht Stunden vor
Einlaufen wollen die irakischen Ge-
sundheitsbehérden von allen Schiffen,
die die Hafen am Schatt el Arab anlau-
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fen, folgendes wissen: Schiffsname,
Registerhafen, ETA, erster Ladehafen,
Bestimmungshafen und Mitteilung, ob
ein indischer, pakistanischer oder irani-
scher Hafen bedient wurde. AuBerdem:
Vorhandensein von explosiver Ladung,
Tiefgang, Besatzungszahl, Passagier-
zahl mit Einschiffungs- und Bestim-
mungshafen, Angaben, ob alle Personen
gliltige Impfpasse haben, daB an Bord
kein Durchfall festgestellt wurde, daB
keine Krankheiten vorhanden und keine
Todesfélle wahrend der Reise eingetre-
ten sind, ob ein Schiffsarzt und ob
Chinesen an Bord sind, ob UKW vor-
handen ist. Das ganze Telegramm ist
abzuschlieBen mit der Bitte ,PLEASE
GRANT FREE PRATIQUE".

Die Amerikaner hingegen haben die
obligatorischen Gesundheitsfragen auf
vier verkirzt und mit dem Buchstaben
A bis D versehen. Das Telegramm, in
dem der Kapitdn die US-Gesundheits-
behorde um Einlauferlaubnis bittet, falls
das Schiff aus einem verseuchten Lande

Hier waren Flaggensi | und Alarmzeich
g9 g

kommt, meldet die Hafen, in denen das
Schiff innerhalb der letzten vierzehn
Tage geweilt hat, und dann heit es
RPRAIN. Eine Codegruppe also. Im
Klartext: for radio pratique requested all
items negative. Oder wenn eine der
Gesundheitsfragen bejaht werden muB:
RPRAINX = for radio pratique request-
ed all items negative except ... Dann
erklart der Kapitan, was zu erklaren ist
und nicht alles das, was nicht ist. Die-
ses Telegramm wird Uubrigens nicht
direkt an die Behorde, sondern an die
Schiffsagentur geschickt, die fiir die Be-
treuung des Schiffes zustandig ist. Nur
wer es unterlaBt, ein solches Telegramm
zu schicken, muB die konventionelle
Form der komplizierten Quarantdneab-
fertigung auf den Quarantdneanker-
platzen lber sich ergehen lassen, bevor
ein amerikanischer Blrger befugt ist,
ein solches Schiff zu betreten. Hier also
ist durch modernes Denken schon viel
vom ,Trouble" fiir Schiff und Besatzung
abgebaut worden.

mit der dréhnenden Schiffs-Sirene erfolgreicher und

wirkungsvoller als der Notruf iiber Radio-Telefonie.

Ein Manila-Stropp war gerissen und ein ganzes Biindel Sicke war in die tiefe Ladeluke zuriick-
gestiirzt. Trotz der allgemeinen Warnung: ,Tritt nie unter schwebende Lasten“ hatte es einen
der arabischen Hafenarbeiter erschlagen. Er starb auf der Bahre, als er die Gangway hinabge-
tragen wurde. Er hinterldBt Frau und Kinder. So sucht man schon Minuten nach dem ersten
Schreck nach dem Schuldigen. Bei der Schiffsleitung fdngt man an. Aber der Kapitin darf er-
leichtert aufatmen: Der von der Polizei als corpus delicti beschlagnahmte Manil ist

funkelnagelneu. Das ReiBen ist nur auf unsachgeméBe Handhabung durch die Hafenarbeiter zu-
riickzufiihren. Sie haben entweder zu viele Sicke in die Schllnge gepackt oder der Mann an der
Motorwinde hat den Stropp an einer Kante der Luke lang n
seinem Posten abgeldst und ins Gefdngnis gebracht.

Er wird sofort von




Reparaturschiffe
im Werk Ross
Mitte Oktober

Auf obigem Bild sind folgende Schiffe
zu sehen (von links nach rechts):

»VAUCLUSE" (neben Dock 15)
+MOSENGEN" (im Dock 15)
~JOHN KNUDSEN" (im Dock 11)
LANNA KNUDSEN" (in der Docknische)

»TIME ORE" (neben MOSGULF)
+MOSGULF* (Imperatorkai Sud)
+MOSBAY" (Imperatorkai Mitte)

An den Schiffen wurden folgende Ar-
beiten ausgefiihrt:

+VAUCLUSE" hatte
durch Grundberiihrung. 136 t Stahl
muBten ausgewechselt werden. Aus-
richten von Maschine und Wellenlei-
tung. Neulagerung der Maschine, Aus-
und Wiedereinbau des Ruders, Richten
der Ruderhacke.

Bei ,JOHN KNUDSEN“ und ,ANNA
KNUDSEN*" waren mittschiffs lber fast
die Halfte der Schiffslange Schott-
reparaturen auszufiihren und ca. 60 t
neue Tankrahmen einzubauen. Umfang-
reiche Tankreinigungsarbeiten.

Bodenschaden

+TIME ORE"“: Reisereparaturen und
Klasse.
,MOSBAY", ,MOSGULF", ,MOSEN-

GEN"“: Docken, Klassearbeiten und Um-
bauarbeiten. Diese Bulk-Carrier waren
als erste provisorische Containerschiffe
eingesetzt worden. Zu diesem Zweck
wurden vor Jahren Containergeruste
eingebaut, die Deckskrane abgebaut
und ,eingemottet”. Inzwischen hat sich
jedoch in der Container-Schiffahrt so

viel getan, daB es vorteilhafter schien,
diese Schiffe wieder in ihren Original-
zustand zurlickzuverwandeln.

,MOSBAY*“ und ,MOSGULF" erhielten

neue Fundamente flir 25-t-Deckskrane.
+,MOSENGEN" wechselte den Besitzer.

Neuer Treppenturm
fur Zugang
vom Dock zum Schiff

Die bislang gelibte Praxis, das im Dock
liegende Schiff Uber ein Fallreep bzw.
eine Gangway zu erreichen, wurde bei
den immer hochbordigeren Schiffen pro-
blematischer und zum Teil unfalltrachtig.
Daher wurde im Zuge der Dockverlan-
gerung ein Zugangsturm mit Podest

und Landgang in einer Gemeinschafts-
arbeit vom Schiffbaubetrieb FHS 3,
Konstruktionsbiiro KHA und Arbeits-
schutzabteilung BS-H entworfen und
ausgeflhrt (siehe Foto).

Der Turm besteht aus einer leichten
Rohrkonstruktion und ist in 6 gleiche
Sektionen eingeteilt, so daB die Zugangs-
hohe dem jeweiligen Schiff angepaBt
werden kann. Durch die Ausbildung
des Podestes ist der Turm in der
ganzen Lange des Docks an beiden
Innenseiten verwendbar.

Das Besondere an diesem Turm gegen-
tber friheren Konstruktionen liegt
darin, daB die Dockkrane auf der
ganzen Lange des Docks ungehindert
arbeiten konnen, der Zugang zum
Schiff nicht mehr so beschwerlich ist
und die Sicherheit der hier Beschaftig-
ten erheblich verbessert wurde.




Die Komponentenfertigung der HDW

Hauptgegenstand der Berichterstattung
aus dem Schaffen unseres Betriebes
sind verstandlicherweise die Schiffsneu-
bauten. Auch groBere Reparaturarbei-
ten haben wir wiederholt behandelt.
Von nicht geringerer Bedeutung ist in-
dessen seit langem, und in der heutigen
Zeit ganz besonders, die sogenannte
,Komponentenfertigung“. Darunter ver-
stehen wir Auftrage, die die HDW fir
fremde Unternehmen als Zulieferer aus-
fihrt und Fabrikationen aus dem schiff-

PFANNE

Frissiges Kan(guss

WANNE Die Skizze ist eine sch tische Darstell

und maschinenbaulichen Bereich, die
serienmaBig hergestellt und an Kunden
in aller Welt verkauft werden. Etliche
von solchen hochqualifizierten techni-
schen Produkten sind unseren Lesern
aus friiheren Abhandlungen in unserer
Zeitschrift, aus Prospekten und Ausstel-
lungen gut bekannt. Es sei nur an un-
sere Stevenrohrabdichtungen, Wellen-
lager, Stabilisatoren, Entdler usw. erin-
nert, die weltbekannt sind. Auch die
Lieferungen von Hintersteven mit

:7 einer Br StranggieBanlag Der GieB-
— = bogen ist deutlich zu erkennen. Die Fotos
HOUILE [WASSERVASTEN zeigen je einen der bei uns gefertigten
BIEGE 20nE Innen- und AuBenbdgen.
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SIMPLEX-Balancerudern und von HDW-
Hilfsturbinen geht in die Hunderte.
Heute seien einmal einige Bilder von
Sonderanfertigungen gezeigt, die den
iblichen Rahmen sprengen und die zei-
gen, daB wir nicht nur Schiffe — und
was dazu gehort — bauen kénnen.

Von der VOEST-ALPINE (VEREINIGTE
OSTERREICHISCHE EISEN- UND
STAHLWERKE — ALPINE MONTAN AG)
in Linz a.d. Donau hatten wir den Auf-
trag, zwei komplette GieBbogen fir
eine Brammen-StranggieBanlage herzu-
stellen, die fir Outokumpu in Finnland
bestimmt ist. Dort sollen rostfreie Stahle
gegossen werden.

Die GieBbdogen, deren Abmessungen
etwa 4,00 x 5,50 x 10,00 m betragen und
die ohne Verrohrung ein Gewicht von
je 132 t haben, bestehen jeweils aus
einem Innen- und einem AuBenbogen,
wie aus den Abbildungen zu erkennen
ist. Zwischen beiden rollt die gegos-
sene, aber im Kern noch nicht ganz er-
starrte Stahlbramme hindurch, wobei
der Abstand zwischen den Rollgangen
des Innen- und AuBenbogens entspre-
chend der gewinschten Brammendicke
veranderlich ist. Die GieBbrammengréBe
kann zwischen 800 mm und 1600 mm
in der Breite, und zwischen 120 mm
und 245 mm in der Dicke variieren. Die
Lange ist beliebig. Das Chargengewicht
fir einen GuB betragt 50 Tonnen. Zu
einer Brammen-StranggieBanlage ge-

horen zwei solcher kompletter Bdgen,

s
|
m"ﬂ::. ‘, e
wobei einer im Falle eines GieBbruches
als Reserve sofort einsatzbereit sein
muB. Einer wurde von der HDW im
Oktober, der andere im Dezember ge-

liefert. v

W

Im Auftrag der Firma MOELLER &
NEUMANN GmbH, Walzwerkbau, St.Ing-
bert, baute die HDW im August eine
Doppelbesaumschere RS 40, die fir ein
Stahlwalzwerk in  Danemark, DET
DANSKE STAALVALSEVAERK, Frede-
riksvaerk, bestimmt ist. Diese aus einer
Fest- und einer beweglichen Losschere
von je ca. 95 t Gewicht bestehende
Doppelbesaumschere wurde nach Kon-

struktionszeichnungen von MOELLER &
NEUMANN bei uns im Werk Ross ge-
baut und erprobt.

Die Schere ist ein wichtiger Teil einer
Walzwerkanlage, die fiur folgende Ferti-
gungsbedingungen ausgelegt ist:

bis 40 mm
1000 mm (min.)
3000 mm (max.)
Material-Kaltfestigkeit 80 kp/mm?
Eigengewicht ca. 285t
Sowohl MOELLER & NEUMANN als
auch die VOEST-ALPINE sind Ubrigens
nicht zum erstenmal Kunden der HDW.
Wir haben schon mehrfach Auftrage fur
sie ausgefihrt.

Blechdicke
Fertigungsbreite




Fur den Antrieb von Rohrkugelmuhlen
in der Zementfabrikation werden seit
etlichen Jahren 2-stufige Planetenge-
triebe der Firma MAAG-Zahnrader AG
mit groBem Erfolg verwendet. Die Vor-
ziige dieser Getriebe mit einsatzgehar-
teter und geschliffener Verzahnung
sind: Kompaktbauweise, sehr guter
Wirkungsgrad, hohe Betriebssicherheit.
Das bisher groBte Getriebe dieser Art
tibertragt eine Leistung von 8700 PS
6400 kW bei einer Antriebsdrehzahl
(E-Motor) von 993 U/min und einer Ab-
triebsdrehzahl (Mihle) von 14,5 U/min.
GroBter Zahnkranz-Durchmesser 4800
mm, Getriebegewicht 30t. 2 Exemplare
dieser Getriebe wurden bisher gebaut.
Das erste ist seit 1972 in Lagerdorf im
Einsatz, das zweite wird zur Zeit in
Spanien montiert.

Beide Getriebe sind in Zusammen-
arbeit mit der Firma MAAG bei uns
hergestellt worden. MAAG lieferte die
Ritzel, Rdder und Zahnkranze. Wir bau-
ten die Getriebegehduse und Planeten-
trager in SchweiBkonstruktion und
montierten das Getriebe. Bei einem
abschlieBenden lastfreien Probelauf
wurde die Funktion des Schmierdl-
systems geprift und die Verlustleistung
des Getriebes ermittelt.

Unsere Erfahrungen, die wir auf dem
Sektor des Getriebebaus und auch in
der Ausfiihrung von hochwertigen
SchweiBkonstruktionen vorzuweisen ha-
ben, waren fiir das Zustandekommen
der Partnerschaft von entscheidender
Bedeutung. AuBerdem besitzen wir flr
Getriebe dieser GroBe den transport-
glinstigeren Standort.

links: Einbau eines Planetenrades in den Pla-
netentrdger 2. Stufe.

unten links: Zahnkranz {iber Planetentriger
montiert.

unten: Das Planetengetriebe bei lastfreier
Erprobung.
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Kieler Schiffahrtsmuseum

Vor zwei Jahren berichteten wir iiber das ,Deutsche Schiffahrtsmuseum® in

Bremerhaven, jenen

imposanten Neubau des beriihmten Architekten Hans

Scharoun, der im September dieses Jahres feierlich seiner Bestimmung iiber-
geben wurde. Heute soll von einer Initiative zwar geringerer Dimensionen, aber
gleicher Absicht die Rede sein, die vor allem unsere Kieler Mitarbeiter interes-
sieren diirfte,-das Kieler Schiffahrtsmuseum in der alten Fischhalle.

Der gute Besuch der im Kieler Stadt-
museum Warleberger Hof gezeigten
Ausstellung ,Aus Schiffahrt und Hafen
in historischer Zeit" im vergangenen
Winter und die Initiativen maritim en-
gagierter Kieler Bilrger, Schiffsmodell-
bauer und Sammler maritimer Antiqui-
taten gaben den letzten AnstoB, endlich
einen Gedanken zu verwirklichen, der
seit Jahren immer wieder im Gesprach
war, ohne die zu seiner Realisierung
fihrende erforderliche Unterstitzung zu
finden: Dem im Herbst 1970 eréffneten
Kieler Stadtmuseum Warleberger Hof
soll ein Schiffahrtsmuseum angeschlos-
sen werden.

Das ,Kieler Schiffahrtsmuseum® soll
seinen Platz in der am 1. November
1910 mit einem Kostenaufwand von

205 650 Mark nach einer Bauzeit von 18
Monaten fertiggestellten Fischhalle am
Wall in der Nahe des Seegariens finden.
Die unter Denkmalschutz stehende
Fischhalle war von den stadtischen Kol-

legien im Zuge des Ausbaues des in-
neren Hafens schon 1903 geplant wor-
den, ,um den sich am Hafen abwickeln-
den Fischhandel, und zwar sowohl den
Gro8- wie den Kleinhandel, ahnlich wie
in Altona und Hamburg, an einer Stelle
des Hafens, in einem Gebaude zu ver-
einigen”. Sie enthélt — so der damalige
Stadtverwaltungsbericht — ,eine Halle
von 24,50 m Lange und 17 m Breite, die
dem Verkauf frischer Ostseefische dient.
Zwei in ihrem FuBboden eingebaute
8 m lange und 1,5 m breite Behalter,
die durch eine Seewasserumwalzungs-
anlage gespeist werden, dienen zur Auf-
nahme und Erhaltung lebender See-
fische. 12 Verkaufsstande flr frische
Fische sowie ein Gerateraum, ein Auf-
seherraum, ein Raum fir eine Kaffee-

Fobmidl.

e

schenke und zwei Abortraume legen
sich um die Halle. An den AuBenfronten
befinden sich 24 Verkaufsstédnde fiir ge-
rducherte Fischwaren und sechs groBe
Verkaufsladen an den Gebaudeecken
und dem Haupteingang. Das Oberge-
schoB enthalt eine Dreistubenwohnung
fur den Hallenaufseher. Im unterkeller-
ten Ostlichen Vorbau sind ein Eiskeller
und ein Vorratsraum untergebracht.”

Das auf Pfahlrosten fundierte massive,
aus Ziegelmauerwerk aufgefiihrte und
mit roten Pfannen eingedeckte Gebé&u-
de, dessen Halle nach langer zwischen-
zeitlicher Nutzung als Getreidespeicher
zuletzt als Verkaufsausstellungsraum
diente, soll den neuen Zwecken ent-
sprechend umgebaut werden. Der erste
Bauabschnitt umfaBt die Erneuerung
der Dachhaut und die Renovierung der
Halle mit einer Ausstellungsflache von
zunachst etwa 400 gm. Er soll im Frih-
jahr 1976 abgeschlossen sein, um die
Eroffnung einer ersten maritimen Aus-
stellung noch im Sommer des nachsten
Jahres zu ermdglichen. Ein spaterer
zweiter Bauabschnitt soll der Erweite-
rung der Ausstellungsflachen auf etwa
1000 gm dienen und das Einziehen einer
Zwischendecke und den Einbau einer




Siamesisches FluBboot

Ozeanisches Auslegerboot

Auslegerboot aus Ceylon

Galerie umfassen. Dabei wird die im
Zusammenhang mit dem Umbau ge-
plante Anordnung wasserseitiger Fen-
ster den Blick auf das Leben am Oslo-
Kai und auf den Schiffbau in unserem
Werk Gaarden ermdglichen, um sol-
cherart Uber Jahrhunderte hinweg gei-
stige Bricken zur Gegenwart zu schla-
gen.

Die Finanzierung des ersten Bauab-
schnittes ist durch die Bewilligung von
200 000,— DM durch die Stadt Kiel und
die Zusage von 300 000.— DM durch das

Elfenbeinmodelle aus Japan und China

Portugiesisches Weinschiff

w an der Wand alte Schiffszimmerer-Werkzeuge

Land Schleswig-Holstein sichergestellt.
Und eben gerade, da diese Zeilen ge-
schrieben werden, ist zu erfahren, daB
die Bereitstellung weiterer Mittel von
250 000,— bis 300 000,— DM aus dem
Konjunkturférderungsprogramm flir die
Bauwirtschaft als gesichert angesehen
werden darf.

Die im Stadtmuseum Warleberger Hof
wahrend der Ausstellung ,Aus Schiff-

fanrt und Hafen in historischer Zeit"
bereits gezeigten diversen auBerst reiz-
vollen Objekte der Privatsammlungen
des Hamburger Apothekers und Schiffs-
modellbauers Dr. Klaus Grimm und des
Leiters der Kieler Jugendherberge Rolf
Bottcher, eines gelernten Schiffbauers
der Germaniawerft, der bis 1961 in un-
serem Kieler Werk beschaftigt war,
werden ebenso Teil des zukunftigen



Museumsbestandes sein wie die von
Dr. Peter Wist geschaffenen museums-
eigenen Dioramen ,Kiel um 1700"
(1968) und ,Schiffbauplatz an der Ost-
see um 1700" (1974) und die bis zu sei-
ner Zerstérung im Krieg im Ellerbeker
Fischerhaus im Werftpark in Kiel zu-
sammengetragenen Stlcke der Eller-
beker Fischer.

Den Schwerpunkt der spater im ,Kieler
Schiffahrtsmuseum” standig gezeigten
schiffahrtsgeschichtlichen  Ausstellung
jedoch sollen nach Auskunft des
Museumsleiters Dr. Jiirgen Jensen die
dem maritimen Bereich der Region zu-
zuordnenden Ausstellungsstiicke des
neunzehnten und zwanzigsten Jahrhun-
derts bilden. Beginn und Entwicklung
des Eisenschiffbaues also und mit ihm
Schiffahrt und Schiffbau, ja im weiteren
Sinne das in beider Umfeld weitgehend
von ihnen bestimmte Leben der Férde-
anwohner sollen sich in dem spiegeln,
was es erst noch zu schaffen, d. h. zu-
sammenzutragen und zu gestalten gibt.

—
B

Kiel von der Wasserseite um 1700

Zeugnisse, nicht der Technik allein, gilt
es zu sammeln und zu ordnen, sondern
vielmehr Erinnerungs- und ,Beweis-
sticke"” alles dessen, was unser aller
Leben hier an der Kiste ausmacht. Da
sollen sich die Lebensverhaltnisse der
Werftarbeiter in Kiel um die Jahrhun-
dertwende etwa oder die Anordnung
der Werkstatt eines Handwerkers der
Zulieferindustrie unserer Tage ebenso
dargestellt finden, wie die wesentlich
von Schiffahrt und Schiffbau bestimmte
stadtebauliche Entwicklung Kiels oder
die wirtschaftliche Bedeutung des Werft-
arbeitereinkommens fir die Kieler Ge-
schaftswelt.

Grafische Darstellungen, Skizzen, Bil-
der, Bucher und Veroffentlichungen
aller Art werden also ebenso zu finden
sein wie etwa ein alter KreiselkompaB
oder ein Echolot, ein Niethammer oder
ein SchweiBgerat sowie Modelle von
Werft-, Hafen- und Schleusenanlagen
und natirlich — Modelle von Schiffen,
die von den Kieler Werften gebaut wur-

Schiffbauplatz an der Ostsee (18. Jh.)

den. Darlber hinaus werden die Aus-
stellungsrdume des Kieler Schiffahrts-
museums Ort wechselnder Ausstellun-
gen maritimen Inhalts sein.

Ein Bericht Giber das von der Stadt Kiel
seit langem geplante ,Kieler Schiff-
fahrtsmuseum" indessen ware unvoll-
standig, wenn wir es unterlieBen, den
.Forderkreis Kieler Schiffahrtsmuseum
e.V." zu erwahnen, der im April dieses
Jahres seine Grindungsversammlung
abgehalten und es sich zur Aufgabe ge-
macht hat, die Verantwortlichen beim
Aufbau des Museums ideell und mate-
riell zu unterstiitzen. So sollen von den
Beitragen zum Beispiel Ankaufe fiir das
Museum getatigt bzw. unterstutzt wer-
den. Vorsitzender des Forderkreises
Kieler Schiffahrtsmuseum e.V. ist der
Reedereikaufmann Volker Knudsen, sein
Stellvertreter Direktor L. Unditsch vom
Kieler Seefischmarkt, Geschaftsfiihrer
der Museumsreferent der Stadt Kiel,
Heinz Kriiger. Die Anschrift: 23 Kiel,
Wall 49—51.







