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Montagebericht vom Gastankerbau

Der Montagebericht vom Bau des am
18. Dezember 1975 im Dock 7 auf Kiel
gelegten LNG-Tankers (Baunummer 83)
in Heft 1/76 behandelte den ersten Bau-
abschnitt. Er umfaBte die stahlschiffbau-
liche Montage im Dock und die Bereit-
stellung vormontierter Kugeltanksek-
tionen zum Einbau bis Anfang Februar.
Mit dem Einsetzen der Kugeltanksek-
tion A5 am 11. Februar 1976 begann
die sich zligig fortsetzende Montage der
Kugeltanks, von denen die ersten drei,
die Kugeltanks 5, 4 und 3, am 26. Marz
eingebaut waren. Der Einbau der Sek-
tion A 2 erfolgte am 8. April, der Trans-
port der Sektion B2 zum Einbau am
12. April.

Voraussetzung fir den zigigen Einbau
der Tanks waren die termingerechte
Entwicklung der stahlschiffbaulichen
Arbeiten sowohl in der laufenden Ein-
zelteilbearbeitung und in der Untergrup-
penfertigung als auch in der Vor- und
Bordmontage. Dem Fortschreiten der
stahischiffbaulichen Arbeiten muBte das
Fortschreiten der Vorausristung ent-
sprechen. So wurden z. B. am 24. Fe-
bruar das Getriebe und am 11. Méarz die
Schiffskessel im Schiffskorper abge-
setzt.

Inzwischen sind die Boden- und Seiten-
tanksektionen im Ladetankbereich nahe-
zu vollstandig montiert. Das Hauptdeck

des Hinterschiffs ist bis zum Ladetank 3
eingebaut.

Der Fertigstellung der Tanks folgt je-
weils die Montage der jeweiligen Ab-
deckhauben. Da die nach dem Aufstel-
len des zehnteiligen zylindrischen
Sockels der Abdeckhauben durch Ver-
schweiBien von Viertelringen an Bord
vorgesehene Montage des Seitenteiles
der Abdeckhaube bei Tank 5 durch
widrige  Windverhéltnisse  behindert
wurde, werden die Abdeckhauben-
seitenteile der Tanks 4, 3, 2 und 1 nun-
mehr als vormontierte Einheiten aufge-
setzt. Dem Aufsetzen des Seitenteiles
folgt jeweils die Montage der Kalotte.

Die Abdeckhaube 5 ist bereits vollstan-
dig montiert, die Viertelsegmente des
Seitenteiles der Abdeckhaube 4 auf dem
nordlichen Trennbauwerk zusammenge-
baut.

Dieser Montagebericht wurde Mitte
April abgeschlossen und wird in der
nachsten Werkzeitung fortgesetzt.

9.2.76: Der Portalkran des Baudocks 7 fiihrt
die Sektion A5 heran, um sie innerhalb der
aufgestelliten Stahlschiirze auf dem Doppel-
boden abzusetzen.

14. 2. 76: Die 415t schwere B-Sektion des Ku-
geltanks 5 mit dem Aquatorprofil und der Alu-

Schiirze wird auf die hiirze abg kt.

Stahl




21.2.76: Die Sektion B4 wird auf der Stahl-
schiirze abgelegt. Im Vordergrund werden die
Bodensektionen im Bereich des Ladetanks 3
zur Montage der Stahlschiirze und zur Auf-

nahme der Sektion A 3 vorbereitet.

25.2.76: Die untere Sektion des Rohrturmes
im Tank 5 ist montiert. Im Vordergrund ist das
ziigige Fortschreiten der stahlschiffbaulichen
Montage zu erkennen: die Bodenmittelsektio-
nen im Bereich des Ladetanks 1 sind bereits
abgelegt.




25. 2. 76: Die Sektion C 5 passiert,
schirr des Portalkranes hingend,
tank 4, um kurz danach mit dem
Rohrturmoberteil auf der Sektion
setzt und montiert zu werden.

SALZG!

im HeiBge-

den Lade-
gehalterten
B 5 abge-

25. 2. 76: Das Absetzen der Sektion C5 ist er-
folgt. Im Hinterschiff sind die Brennstoffbun-
ker an den Schiffsseiten sowie die Maschi-
nenraumdecks und der Maschinenraumdoppel-
boden montiert.




11.3.76: Die Schwimmkrdne ,HEBE 1“ und
+ENA transportieren die Sektion B3 vom
Werk Siid zum Dock 7.

11. 3. 76: Auch die Sektion C 4 ist inzwischen
mit gehaltertem Rohrturmoberteil abgesetzt
worden. Die Montage des Hinterschiffes ist
fortgeschritten. Der im Kran hdngende Back-
bordkessel wird in Position gebracht.
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12. 4. 76: Mit dem Transport der Kalotte wird
die Montage der Abdeckhaube des Lade-
tanks 5 abgeschlossen.

12. 4.76: Im Vordergrund Tank 5 mit Abdeck-
haube. Dahinter Tank 4 mit aufgestelitem zy-
lindrischen Teil der Abdeckhaube, dahinter
Tank 3 und der bis zur Stahlschiirze montierte
Tank 2.




Die rationelle Fertigung der LNG-Rohrsysteme

Die Fertigung der LNG- und Vorschiffs-
versorgungsleitungen eines Gastankers
umfaBt — nach Ebene und Lage der Be-
reiche unterteilt —:

1. die Rohrleitungen in den Tanks,

2. die Rohrleitungen auf den Tanks
und die Rohrleitungen der Uber-
gabestation,

3. die Rohrleitungen in den Deckshau-
sern,

4. die Rohrleitungen auf dem Haupt-
deck (Versorgungsleitungen),

5. die Rohrleitungen im Raum zwischen

den isolierten Tanks und dem
Schiffskérper, dem ,Void Space",
und

6. die Rohrleitungen im Doppelboden.

Die Fertigung der Rohrleitungen in den
Bereichen unter 4., 5. und 6. gehort
nicht unmittelbar zum LNG-System. Sie
erfolgt nach den bei uns ublichen Ferti-
gungsmethoden.

Die Rohrleitungen in den Tanks werden
zugeliefert und haben daher ebenfalls
keinen wesentlichen EinfluB auf unsere
Fertigung. Zu erwahnen ist, daB in je-
dem Tank zwei Ladepumpen eingebaut
werden. Die Tanks 3 und 4 erhalten zu-
satzlich je eine Spraypumpe. Im folgen-
den soll vor allem auf die LNG-Rohrlei-
tungen auf den Tanks und die Rohrlei-
tungen der Ubergabestation eingegan-
gen werden. Die Rohrleitungen in den
Deckshausern sollen in einem spateren
Artikel beschrieben werden.

Die Ubersichtszeichnung (Bild 1) gibt
einen Uberblick iiber die Lage der Rohr-
leitungen auf den Tanks und der Rohr-
leitungen der Ubergabestation. Sie
zeigt, daB die Rohrleitungen im Bereich
der Dome U-férmig sind und zwischen
den Tanks gerade verlaufen, und zwar
in einer Hohe von etwa 16—17 m Uber
dem Hauptdeck. Zwischen Tank 3 und
Tank 4 laufen die LNG-Leitungen in der
Form von Schragbahnen zur Ubergabe-
station auf dem Hauptdeck.

Wir unterscheiden folgende Leitungen:

a) die LNG- bzw. LPG-Fliissiggas-
leitungen, *)

b) die LNG- bzw. LPG-Gasleitungen,

c) die LNG-Sprayleitungen,

d) die Sicherheitsabblaseleitungen,

e) die Stickstoffleitungen.

*) LNG bedeutet:
Flussiges Naturgas
Verflussigungstemperatur
163 Grad Celsius.

LPG bedeutet:

Flissiges Petroleumgas (z. B. Propan). Die
Verflissigungstemperatur liegt bei etwa
minus 50 Grad Celsius.

(z. B. Methan). Die
liegt bei minus

Die LNG-Fliissiggasleitungen

Die LNG-Flissiggasleitungen dienen der
Befiillung der fiinf Kugeltanks mit Fliis-
siggas und ihrer Entleerung. Eine Sam-
melleitung (Liquid header) verbindet
die Tanks. Sie beginnt an den &uBeren
Enden bei Tank 5 und Tank 1 mit
NW 350 (NW = Nennweite), erweitert
sich bei Tank 4 und Tank 2 auf NW 500,
bei Tank 3 auf NW 600 und fiihrt von
den Tanks 4 und 3 in je eine Ubergabe-
leitung NW 600.

Fir die Ubernahme/Ubergabe von Fliis-
siggas sind also zwei Ubernahme-/
Ubergabeleitungen vorhanden. Eine
Verbindungsleitung erméglicht eine Zu-
sammenschaltung des vorderen und
hinteren Teils der Sammelleitung.

Diese Schaltungsmoglichkeiten muBten
unter anderem auch deshalb vorge-
sehen werden, weil gegebenenfalls zur
gleichen Zeit in den Tanks 5 und 4 LPG
und in den vorderen Tanks 1, 2 und 3
LNG gefahren werden sollen.

Die LNG-Gasleitungen

Bei der Beflllung der Tanks wird eine
Teilmenge des Flussiggases aufgrund
von Warmeeinstrahlungen und anderen
technischen Gegebenheiten, wie z. B.
Reibung, gasférmig. Dieses gasférmige
Gas wird bei Eintritt in den Tank inner-
halb des Tanks frei. Eine Sammellei-
tung von LNG-Gasleitungen (Vapour-
header) fiihrt dieses gasférmige Gas zu
einer Gasquerleitung im Bereich der
Rickgabestation. Hier angeordnete
Gaskompressoren ermdglichen, daB
dieses Gas angesaugt und Uber die
Rickgabeleitung der Landstation zuge-
fihrt werden kann.

Bei der Entladung wird Gas von der
Landstation (iber die Gasleitungen in
die Tanks gedriickt, um die Entstehung
eines Vakuums zu verhindern.

Wahrend der Reise wird vergastes Fliis-
siggas mit Hilfe eines Kompressors tiber
die Sammelleitung aus den Tanks abge-
saugt. Es wird erwdarmt und Uber eine
Leitung NW 300 der Kesselanlage zuge-
flihrt.

LNG-Sprayleitungen

Neben den Ladeleitungen sind LNG-
Sprayleitungen eingebaut worden. Sie
fihren vor dem Beladen flussiges LNG
in die Ladeleitungen, um sie vor der
Inbetriebnahme langsam herunterzu-
kihlen. AuBerdem sind Sprayleitungen
vorgesehen, um die Tanks vor dem Be-
laden mit LNG herunterzukiihlen. Fir
diesen Fall wird LNG entweder von
Land zugefiihrt oder als Restmenge in

Tank 3 und Tank 4 mitgefihrt, mittels
je einer elektrisch betriebenen Spray-
Tauchpumpe in die Sprayleitungen ge-
driickt und anschlieBend uber Diisen in
die Tanks gespritzt. Eine Sammelleitung
(Sprayheader) verbindet alle Tanks und
lauft Uber die Schrageinheiten in die
Querleitung (NW 80) der Ubergabe-
station.

Die Sicherheitsabblaseleitungen

Die Sicherheitsabblaseleitungen haben
die Aufgabe, das Gas flissig bzw. gas-
formig aus den Rohrabschnitten abzu-
fihren, die durch Absperrung in Lade-,
Gas- und Sprayleitungen entstehen
kénnen. In diesen Abschnitten sind
Sicherheitsventile vorgesehen. Die Ab-
gabe dieser Sicherheitsventile wird tUber
einen Sammelbehalter einem der finf
Abblasemasten des Tankers zugefiihrt.

Die Stickstoffleitungen

Die Stickstoffleitungen erflillen eine
Hilfsfunktion und sollen hier nicht weiter
beschrieben werden.

Alle diese Leitungen sind oberhalb der
Tanks im Bereich der Dome angeordnet.
Zum einen galt es, die Forderung der
Aufsichtsbehérde zu erfillen, daB samt-
liche Anschliisse an den Tanks oberhalb
des Flissigkeitsspiegels liegen missen.
Zum anderen ware kaum moglich, die
Sammelleitungen wegen des nur be-
schrankten Raumes auf dem Hauptdeck
zu verlegen. In diesem Falle wéren dar-
Uber hinaus Stichleitungen zu den Do-
men der Tanks erforderlich.

Alle kaltgehenden Leitungen, d. h. alle
Leitungen, die heruntergekiihltes Flis-
siggas bzw. Gas fiihren, sind also im
Bereich der Dome oberhalb der Tanks
zusammengefaBt, wahrend die lbrigen
Leitungen fiir den LNG-Hilfsbetrieb und
die normalen Versorgungsleitungen auf
dem Hauptdecksbereich angeordnet
sind.

Mit der U-férmig um jeden Dom flihren-
den Anordnung der kaltgehenden Lei-
tungen wird erreicht, daB in den
U-Schenkeln die Kompensatoren einge-
baut werden koénnen, die erforderlich
sind, um Veranderungen der Rohrlei-
tungslangen (Schrumpfungen bzw. Aus-
dehnungen) auszugleichen. Die Veran-
derungen ergeben sich aus dem Tem-
peraturbereich der Rohre von plus 60
bis minus 163 Grad Celsius und der
Schiffsbewegung.

Die Fertigung

Bei den Uberlegungen, die zu einer
moglichst rationellen Fertigung fiihren



Anordnung der Brickeneinheiten Bau 83/84

Schrdagbahn Tank 4
Schragbahn Tank 3
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sollten, galt es, zu beriicksichtigen, daB

1. die stahlschiffbauliche
nicht gestort werde, und
2. die Vorfertigung und Vormontage
der Rohrleitungen in geschlossenen
Raumen rationeller und qualitativ
besser als unter freiem Himmel
durchgefiihrt werden kdénnen, wobei
3. auch die Mitarbeiter unter besseren
Arbeitsbedingungen arbeiten kon-
nen.
Die LNG-Rohre werden aus einem
Chrom-Nickelstahl mit reduziertem Koh-
lenstoffgehalt gefertigt. Nach den Vor-
schriften der Klassifikationsgesellschaft
sollen alle Leitungen soweit wie mdog-
lich endlos verschweit werden. Hierzu
muB man wissen, daB handelsubliche
Rohrlieferlangen bei maximal 6 m lie-
gen. Die Rohre werden nach von der
Klasse genehmigten SchweiBverfahren,
wie z. B. WIG-Verfahren und E-Hand-
schweiBung, verschweiBt. Die Schwei-
Bung darf nur von gepriiften Schweifern
ausgefiihrt werden. Die SchweiBnaht
der LNG-Flissiggasleitungen wird 100-
prozentig gerontgt, die der LNG-Gaslei-

Fertigung

tungen zu 20 Prozent. Der Aufwand der
Priifungen entspricht denen vergleich-
barer HeiBdampfleitungen. Die Dichtheit
jeder SchweiBnaht muB dariiber hinaus
durch eine Kaltwasserdruckprobe nach-
gewiesen werden. Erst dann konnen
die Rohrleitungen mit einer Styropor-
Isolierung versehen werden. Fir die
Arbeiten der Isolierung wird eine Tem-
peratur von mindestens 15 Grad Celsius
gefordert, um den AushéartungsprozeB
der Verklebung und der AuBenschutz-
schicht (Dampfsperre) sicherzustellen.
Die Entwicklung einer rationellen Ferti-
gungsmethode zeitigte als Ergebnis,
den gesamten Leitungsbereich ober-
halb der Tanks in fertigungsgerechte
Baueinheiten zu unterteilen. Vorgese-
hen wurden finf U-Baueinheiten und
vier Geradbaueinheiten sowie zwei
Schragbaueinheiten, die die lber den
Tanks liegenden Einheiten mit einer
Ubergabestationseinheit verbinden. Die
zwischen Tank 3 und Tank 4 vorgese-
hene Geradbaueinheit enthélt keine
LNG-Leitungen.

In diesen Baueinheiten sind die Rohre

neben- und (ibereinander angeordnet,
um die Baueinheiten nicht zu breit wer-
den zu lassen. Uber den Rohren ist der
Laufgang vorgesehen, Uber den die
Dome zu erreichen sind. Darunter ist
der Kontrollgang angeordnet, um die
kaltgehenden Leitungen jederzeit kon-
trollieren und gegebenenfalls Repara-
turen an lIsolierung, Haltern und Farbe
ausflihren zu kénnen.

Die Formen der Baueinheiten sind un-
abhangig von der Form der Tankab-
deckung gewahlt worden, um die Ar-
beiten in der Montagehalle ausfiihren
zu koénnen.

Um die Ausrustung einer Baueinheit
darzustellen, ist hier — aus terminli-
chen Grinden — die Domeinheit 5 ge-
wahlt worden, obwohl sie ausristungs-
maBig nicht die umfangreichste Bau-
einheit ist (siehe Bild 2).%)

*) Unser Bild zeigt eine Draufsicht aus der
Werkstattzeichnung Tank 5 der LNG-Leitun-
gen. Die dunkel markierten Rohrieitungs-
teile kennzeichnen Montageanschlisse.

- Versorgungsbricke
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Aus den Zeichnungen wird deutlich,
daB die Baueinheiten eine Briickenkon-
struktion darstellen und aus Vierkant-
hohlprofilen zusammengeschweift wor-
den sind. Der optische Eindruck, daB
diese Bruckenkonstruktion zu stabil und
zu schwer sein konnte, tduscht, wenn
man bedenkt, daB die Einheiten voll
ausgerustet jede Art von Transport
verwindungsfrei bestehen mussen.

Um eine rationelle Beschichtung und
Konservierung der Einheiten zu ge-
wahrleisten, werden samtliche Unter-
bauten und Auflagen vor dem Montage-
beginn aller Rohrleitungen ange-
schweiBt. Die Ausriistung der U-Briik-
ken erfolgt im Kesselbau.

Fur samtliche kaltgehenden Leitungen
sind nach Vorschriften der Klasse
Spannungsrechnungen durchgefihrt
worden, um sicherzustellen, daB keine
Rohrbriiche durch zu hohe Spannun-
gen auftreten.

Im Interesse einer rationellen Fertigung
der Rohre wurde entschieden, daB auch
die kaltgehenden Leitungen in der zen-
tralen Rohrwerkstatt gefertigt werden.
Dazu war erforderlich, daB ein ,Stan-
dard fir kaltgehende Leitungen“ neu
erstellt wurde. Nach ihm konnten die
LNG-Leitungssysteme EDV-maBig ge-
speichert werden, wobei die Formen
der Rohrteile in den Rohrteillisten er-
faBt wurden.

Versuche bestatigten die Moglichkeit,
kaltgehende Rohrleitungen bis NW 125
zu biegen. Die Klasse gab ihre Zustim-
mung. Bei groBeren Nennweiten wer-

den Rohrbdgen zugeliefert. Kaltgehen-
de Leitungen koénnen je nach NW bis
zu einer maximalen Lange von ca. 24 m
abgeschwei3t werden. Sie werden op-
tisch gepriift, gerontgt und gedriickt.
AnschlieBend werden die Rohre in der
Maschinenbauhalle isoliert und héarten
aus. Sodann erhalten sie den letzten
Farbanstrich und sind einbaufertig.

Die fertigen Rohrleitungen werden
durch eine Hilfsvorrichtung in die U-
Briicken eingebracht. Nach dem Ein-
bringen werden die MontagestéBe ver-
schweiBt. AnschlieBend werden die
Rohrleitungen ausgerichtet und vor-
schriftsmaBig gehaltert. Sodann erfolgt
die letzte Wasserdruckprobe flr die
Montagenahte. Danach werden die
Nahte isoliert und gestrichen.

Fiir die Endmontage an Bord sind nur
noch Flanschverbindungen vorgesehen.
Die Verbindung der einzelnen Bauein-
heiten ibernehmen PaBrohre bzw. Kom-
pensatoren.

Nach der Montage aller Baueinheiten
kann die geforderte Kalterprobung der
LNG-Leitungen mit flissigem Stickstoff
bei etwa minus 190 Grad Celsius vor-
genommen werden. Um ein Gefrieren
von jeder Art Wasserriickstdnden in
den Leitungen wahrend der Stickstoff-
erprobung zu vermeiden, werden die
Rohrleitungen in den Baueinheiten be-
reits in der Werkstatt vorgetrocknet.
Nach dem gleichen Prinzip werden
etwa 18 Einheiten fir die Versorgungs-
leitungen hergestellt. Die hierbei mon-
tierten Rohre bestehen jedoch aus Ma-
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terialien, die auf unserer Werft Ublich

sind. Die Versorgungsleitungen und
die LNG-Hilfsbetriebsleitungen befin-
den sich etwa 5 bis 6 Meter Gber dem
Hauptdeck. Auch bei dieser Hohe ware
die Einzelverlegung von Rohrleitungen
in Verbindung mit Witterungseinfllissen
und Storfaktoren der schiffbaulichen
Fertigung wesentlich ungiinstiger. Zum
anderen ermoglicht ein eingebauter
Kontrollgang eine relativ gute und ge-
fahrlose Begehung dieser Rohrleitun-
gen.

Die bisherige Erfahrung hat gezeigt,
daB die angestrebte rationelle Fertigung
die bei ihrer Entwicklung vorgegebenen
Forderungen erfiillt. Die Ausriistung
der Baueinheiten in der Montagehalle

bringt die gewinschte Genauigkeit bei
der Halterung der Rohrleitungen und
erhoht die Qualitat der Isolierung. Die
von Witterungseinfliissen unabhangige
Fertigung unter Dach erleichtert dar-
Uber hinaus die Arbeit und verringert
die Gefahrenmomente. Dabei sei hier
angedeutet, daB bei der SchweiBung
von kaltgehenden Leitungen Schwierig-
keiten entstehen kdnnen, wenn bei ei-
ner Arbeit in 16—17 m Hohe nicht fur
gleichmaBige Temperaturen und Schutz
vor Regen, Schnee usw. gesorgt wer-
den kann. Die schiffsunabhéangige Rohr-
fertigung an groBen Baueinheiten hat
sich als auBerst sinnvoll erwiesen.

Hans-Joachim Wollesen (KMD)

Die Isolierung der Ladetanks

Die Funktion der Tankisolierung

Die bei uns gebauten Gastanker wer-
den verflissigtes Erdgas (LNG) und
verfliissigtes Petroleumgas (LPG) trans-
portieren, deren Verdampfungstempe-
raturen bei minus 163 Grad Celsius
bzw. bei bis zu minus 50 Grad Celsius
liegen.

Die Tankisolierung soll vor allem au-
Bere Warmeeinflisse auf den Tank der-
art begrenzen, daB beim Transport von
LNG nur etwa 0,25 Prozent der La-
dungsmenge pro Tag verdampfen
kann. Sie bewahrt auBerdem den an-
grenzenden Stahlschiffskérper vor zu
tiefen Temperaturen, die ein Verspro-
den des Materials zur Folge hatten.
Bei der Bestimmung der Isolierdicken
wurden die das Schiff in den vorgese-
henen Fahrtgebieten umgebenden Tem-
peraturen beriicksichtigt. Der beidsei-

tig isolierte Teil der Aluminium-Schirze
am Tank tragt zur erstgenannten Funk-
tion bei und verhindert zudem kritische
Materialspannungen innerhalb der
Schiirze. Die Bestimmung der entspre-
chenden Isolierdicken in den einzelnen
Bereichen erfolgte unter Verwendung
von speziellen Rechenprogrammen.

Die Isolierung des Kugeltanks bildet
eine Hille um den Tank. Sie ist so ge-
staltet, daB bei wider alle Erwartung
auftretenden Tankrissen das ausstro-
mende LNG zu Drainagerohren gefiihrt
wird, die Uber dem Doppelboden en-
den. Der Ubernimmt in diesem Falle
die Funktion einer Leckwanne. Aus die-
sem Grunde ist auch der Doppelboden
bereichsweise isoliert (siehe Skizze).

Zwischen Kugeltank und Isolierung er-
geben sich Hohlraume. Sie werden vor
dem Beladen durch ein zirkulierendes

Stickstoffgas ausgefiillt. Auch geringfi-
gigste Mengen aus dem Tank in den
Hohlraum eindringende Gase werden
durch Gasdetektoren festgestellt.

Der Aufbau der Isolierung

Zur lIsolierung der Kugeltanks verwen-
den wir vorgefertigte Elemente, die be-
reits die Form der Kugeloberflache ha-
ben. Diese Paneele bestehen aus zwei
Schichten und sind aus Styropor ge-
fertigt. Thre Abmessungen betragen ca.
1m in der Héhe und ca. 1,2m in der
Breite bei einer Dicke von 260 mm. Die
Isolierpaneele werden mit einer 0,25 mm
dicken Aluminiumfolienbeschichtung ge-
liefert. AuBerdem ist zwischen beiden
Schichten der Paneele eine Gewebe-
einlage geklebt, die moglicherweise an
der Innenseite der Isolierung durch
Kélteschrumpfung auftretende Risse
auffangt. Die Paneele werden mit ei-
nem Montagekleber auf der Tankober-
flache montiert.

Die Beschaffenheit der Paneele gewahr-
leistet, daB die Isolierung den Bewe-
gungen der Kalteschrumpfung des ge-
flillten Tanks folgen kann und sich auf
der Tankoberflache abstitzt. Um die
Schrumpfung in horizontaler Richtung
aufzufangen, sind in die Paneele Strei-
fen aus elastifiziertem Styropor einge-
klebt. Zum Auffangen der Schrump-
fung in vertikaler Richtung erhalten die
horizontalen Nahte einen umlaufenden
Streifen aus vorgepreBter Mineralwolle.
Die Horizontalfugen werden mit einem
elastischen Styroporstreifen geschlos-
sen, der etwa die MaBe 100x 80 mm
besitzt. Dieses PaBstiick (Spacer) zwi-
schen den einzelnen Elementen ist mit
einer 0,1 mm dicken Aluminiumfolie ka-
schiert und hat innen eine Gewebe-
tuchbeschichtung.

Die Einwirkung der tiefen Temperatu-
ren auf das Isoliersystem erfordert die
Verwendung eines besonders kaltebe-
standigen Klebers.

Die Isolieroberflachen des Tanks und
der Schiirze erhalten eine dinne Be-
schichtung aus Mastik (Polyurethan).
Sie wird aufgespritzt und bietet neben
erhdéhtem mechanischen Schutz der Iso-
lierung eine verbesserte Gasdichtig-
keit.

Die Aluminiumschiirze ist bereichs-
weise ebenfalls durch Paneele isoliert.
Die Isolierdicke an der Innenseite der
Schiirze betragt 195 mm. Als Abdek-
kung werden neben der genannten
Aluminiumfolie noch Sperrholzplatten
eingebaut, die zur SchiirzenauBenseite
hin verschraubt werden. Die AuBenseite
der Schirze ist Uberwiegend mit
260 mm dicken Isolierelementen verse-
hen, wobei im Bereich der Versteifun-



gen zusatzlich 100 mm dicke Styropor-
streifen angeordnet sind.

Die Isolierung der unteren Kugelhalfte
wird durch Spannbénder gehalten, die
vom Aquatorbereich aus zur Polplatte
gefiihrt werden. Die Béander bestehen
aus einer Aluminiumlegierung und er-
halten an ihrer oberen Befestigung ein
besonderes Federsystem. Je Tank wer-
den insgesamt ca. 100 Spannbander
montiert.

Der als Leckwanne vorgesehene Teil
des Doppelbodens erhalt eine 50 mm
dicke Styroporisolierung, die mit 0,4 mm
dickem Edelstahlblech abgedeckt ist.
Konstruktive Einzelheiten sind aus der
Skizze ersichtlich.

Das beschriebene Isoliersystem ist von
der Firma Kaeter Isoliertechnik GmbH
entwickelt worden. Sie fiihrt die ent-
sprechenden Arbeiten auf unseren Gas-
tankern aus.

Der Montageablauf

Die Gesamtisolierungszeit fur die je-
weils flinf Tanks eines Schiffes betragt
etwa vier Monate. Urspriinglich bestand
die Absicht, die Isolierarbeiten an den
einzelnen Tanks jeweils erst dann be-
ginnen zu lassen, wenn sie fertigge-
stellt sind. Betriebliche Griinde filihrten
dazu, daB die Isolierung des unteren
Bereiches von Tank 5 der Baunum-
mer 83 bereits im Mai aufgebracht
wurde.

Man beginnt im Bereich der unteren
Kugelhalfte gleichzeitig an mehreren
Stellen. Vom Pol ausgehend baut sich
die Isolierung bis auf eine Hohe von
6 m auf. Gleichzeitig werden Paneele,
vom Aquator ausgehend, sowohl auf
die untere und die obere Kugelhélfte
wie auch auf die Innenseite der Schiir-
ze aufgebracht. Der ZusammenschluB
der isolierten Flachen erfolgt durch
PaBstiicke, die auf der oberen Kugel-
hélfte im Dombereich liegen. Die Iso-
lierung der SchiirzenauBenseite erfolgt
nach Beendigung der Isolierung der
Schiirzeninnenseite. AnschlieBend er-
halten die Oberflaichen der Tank- und
Schiirzenisolierung einen Mastik-Uber-
zug. Um die Gefahr der Beschadigung
der Doppelbodenisolierung zu verrin-
gern, wird diese erst aufgebracht, wenn
die untere Kugelhalfte und die Schiirze
isoliert sind. AbschlieBend wird im Be-
reich der unteren Kugelhdlfte das
Spannbandsystem montiert. Es dient
zur Sicherung der Isolierung und ver-
hindert das Sichlésen und Herabfallen
einzelner Paneele.

Die Isolierzeit der einzelnen Tanks be-
tragt etwa 4 bis 6 Wochen. Nach einer

Schurze

solierbegrenzung

—
Mineralwolle _— i

Ouerschnitt durch
Ladetank

@Qp_ef bodenjsolierung._

gewissen Anlaufzeit wird an mehreren
Tanks gleichzeitig gearbeitet.

Isolierarbeiten dieses Umfanges setzen
verschiedene Einrichtungen voraus, um
die Arbeiten mit wirtschaftlich vertret-
barem Aufwand durchfihren zu kénnen.
Als erstes wurde ein Zwischenlager-
platz fir das Isoliermaterial bendtigt.
Die zu verarbeitende Gesamtmenge be-
tragt je Schiff rund 6000 cbm, wobei
ein nicht unerheblicher Teil aus Ter-
min- und Montagegriinden bereits vor
Beginn der Bordarbeiten auf der Werft
zwischengelagert werden muB. Als
beste Lésung bot sich hier der ehema-
lige Schniirboden im Werk Gaarden an.
Von dort wird das Isoliermaterial in
40-FuB-Containern zum Neubau trans-
portiert. Dort wird das Isoliermaterial
fir die unteren Bereiche der Kugeltanks
mit den Schirzen durch Montageoff-

nungen an der Schiffsseite einge-
bracht. Die Materialzufuhr fir die obe-
ren Bereiche erfolgt hauptsachlich vom
1. Deck aus durch besondere Montage-
offnungen in den Tankabdeckhauben.
Hierfiir stehen Staugeriste zur Auf-
nahme der Materialcontainer zur Ver-
fugung. Das Aufbringen der Isolierung
auf die Tanks und die Schirzen ge-
schieht Uberwiegend von fest installier-
ten Stellagen aus, die an geeigneten
Stellen angeordnet sind. Wo aus Platz-
griinden eine Stellagenanordnung nicht
moglich ist, kann die Arbeit von trans-
portablen Montagegeristen aus durch-
gefiihrt werden. Diese Vorrichtungen
sind so gestaltet, daB sie auch auf Fol-
geschiffen gleichen Typs wieder ver-
wendet werden konnen.

Klaus Kiihl (KSA)
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,TRANSOGEAN No.

Die Bilder auf diesen Seiten entstanden
am 10. April. Ohne technische Kompli-
kationen verlief die ,Jack up“-Erpro-
bung, bei welcher der 6935 t schwere
Ponton mit einer Klettergeschwindigkeit
von 30 cm/min etwa 74 m hoch Uber die

10

4” abgeliefert

Wasseroberflache gehoben wurde; ca.
81 m wurden die Beine ausgefahren.

Finf Tage spater wurde die Insel ter-
mingerecht aus dem Werfthafen bug-
siert, und der ungewohnliche Schilepp-
zug ging auf groBe Fahrt. Die Hochspan-

nungsleitungen quer uber die Elbe bei
Stadersand hangen gewiB hoch genug,
daB jedes Schiff der Welt darunter klar-
kame; doch die voll hochgefahrenen
Beine der T.0.4 Uberstiegen das MaB,
das man einst beim Bau der Leitungen
fur in Betracht kommend gehalten hatte.
Die sechs Beine muBten ein Stlck her-
untergefahren werden. In der Frihe des
16. April erfolgte die eigentumsrecht-
liche Ubergabe der Insel an die Trans-
ocean Drilling Company.

Der Schlepp ging nach South Fields an
der englischen Kiste, wo die T.0. 4 zu-
nachst zu einer Kranbarge umgerustet
wurde. Wie die Bilder erkennen lassen,
ist der Bohrturm noch nicht montiert
worden, sondern vorerst im Werk Ross
verblieben. Die Montage des Bohrturms
und die endgtiltige Ausrilistung als Bohr-
insel soll etwa in einem Vierteljahr er-
folgen. Bis dahin hat die Insel andere
Aufgaben zu erfullen. Es wurden beim
Bau schon als Extraauftrag Fundamente
und Vorrichtungen fiir die vorliberge-
hende Montage eines groBen Kranes
sowie einer 100-t-Dampframme und da-
zugehoriger Kesselanlagen vorgesehen.
Diese Umristung zu einer Kranbarge
ist ein Teil des ersten Kontraktes der
Transocean Drilling Co. mit der BP. Fir
eine bereits seit langerer Zeit arbeiten-
de Produktionsplattform im West Sole
Field sollen mit der T.0.4 Reparatur-
arbeiten durchgefiihrt werden. Dazu ge-
hért auch das Rammen zusatzlicher
Rohre zwecks Sicherung der Grundung.
Zur Herrichtung der T.O. 4 fir ihre
eigentliche und endgtltige Bestimmung
wird sie noch einmal an unsere Werft
kommen.

Hier zum AbschluB noch einmal die
wichtigsten technischen Charakteristika
und Sicherheitszertifikate:

Gesamtlange 89,33 m
Gesamtbreite 52,78 m
Pontonléange 68,80 m
Pontonbreite 42,60 m
Pontonhdhe bis Hauptdeck 544 m
Hoéhe bis Hubschrauberdeck 13,22 m
Beinlange 84,30 m
Beindurchmesser 3,66 m
Breitenabstand der Beine 36,46 m
Langenabstand der Beine 27,66 m
Max. Wassertiefe (Nordsee) 4570 m
Freie Hohe Pontonunterkante

tuber Meeresspiegel 17,00 m
Besatzung 60 -+ 3 Personen

Konstruktion und Bau der Bohrinsel un-
terlagen der Bauaufsicht des American
Bureau of Shipping. Die Bauaufsicht des
Eigners wurde durch die Preussag,
einem Teilhaber des Eignerkonsortiums,
wahrgenommen.
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Folgende Vorschriften und Empfehlun-
gen bestimmten den Entwurf:

ABS Rules for Building and Classing
Offshore Mobile Drilling Units 1973,
DOE Offshore Installations (Construc-
tion and Survey) Regulations 1974
No. 289,

DOE Guidance on the Design and Con-
struction of Offshore Installations,

und International Conference on Safety
of Life at Sea (SOLAS 1960).

Die Bohrinsel erhélt das Klassenzeichen
-+ A1 Self-Elevating Drilling Unit des
ABS, ferner ein Certificate of Fitness,
ein Freibordzeugnis nach ILLC 1966 und
einen MeBbrief. Nach Vorschrift ent-
spricht sie einem Einabteilungsstatus,
der flr den Schleppzustand nachgewie-
sen werden muBte.

veg2)nnd
T Eas .



Zu den Bildern auf der linken
Seite:

oben: BOP-SchlieBeinrichtung
mit Akkumulatoren fiir

6 Stationen (BOP = Blow out
Preventer)

Mitte: Caterpillar Diesel-
generatoren Modell D 399,
schwingelastisch aufgestelit.
900 kW, 600 V, 60 Hz,

12 000 U/min

unten: 16 000 PS Triplex
Mud-Pumpe mit hydraulischen
Pulsationsdampfern.
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Fahrschiff
n»Deutschland®

Deckspldane unten:
Sitzplatze auf dem
Bootsdeck und dar-
unterliegendes Re-
staurant vor dem
Umbau.

rechte Seite: nach
dem Umbau.

Umbau der
Fahrschiffe i e T
,DEUTSCHLAND”

und

,THEODOR HEUSS”

Die Ergebnisse von Uberlegungen zur
Erhohung der Wirtschaftlichkeit beim
Einsatz auf der Vogelfluglinie waren der
Grund, das erst 1973 von der Rends-
burger Werft Nobiskrug Ubernommene
Bundesbahn-Fahrschiff +DEUTSCH-
LAND" und das allerdings schon vor
20 Jahren bei uns in Kiel gebaute Bun-
desbahn-Fahrschiff ,THEODOR HEUSS"
wahrend der diesjahrigen Werftliegezeit
umzubauen. Weil sich die Bundesbahn
aufgrund einschldgiger Erfahrungen auf
dem Einsatz zwischen Puttgarden und
Rodby ein dauerhaft gutes Geschaft
auch durch den Verkauf von Transit-
waren erhofft, wurde beschlossen, auf
den beiden auf der Vogelfluglinie ver-
kehrenden deutschen Fahrschiffen einen
»Supermarkt” einzurichten.

Als Umbauzeiten kamen aufgrund des
mit den Eisenbahnfahrplanen im ge-
samten europaischen Raum abge-
stimmten Einsatzes der Fahrschiffe nur
die seit langem festgelegten, der Rou-
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tineliberholung dienenden Weritliege-
zeiten in Frage. Fir die ,DEUTSCH-
LAND" sah die Terminplanung eine
Werftliegezeit vom 5. bis 20. Februar
1976 vor. Die Werftliegezeit der
,THEODOR HEUSS" schloB sich daran
an: vom 23. Februar bis zum 13. Marz
1976.

Anfang November des vergangenen
Jahres erteilte die fur die Fahrschiffe
zustandige Bundesbahndirektion Ham-
burg unserer Werft den Auftrag zum
Umbau. Fir Konstruktion, Bestellung
und Anfertigung der neuen Einrichtung
der ,DEUTSCHLAND®", von der hier im
einzelnen berichtet werden soll, stan-
den also nur drei Monate zur Verfu-
gung. Fir den Einbau nur 15 Kalender-
tage.

Bei der Erarbeitung des Konzepts fur
den Umbau muBten drei wirtschaftliche
Uberlegungen besonders beriicksichtigt
werden:

Wegen der nur kurzen Uberfahrtzeit
von etwa 50 Minuten kam es darauf

an, zu ermoglichen, eine moglichst
groBe Zahl von Kaufern ,flieBend"
durch den Selbstbedienungsladen
zu schleusen,

die Bevorratung der Waren muBte
sichergestellt werden, und

die schnelle Auffiillung des Waren-
bestandes war bei kurzen Hafen-
liegezeiten zu gewahrleisten.

Im technischen Bereich war an ausrei-
chende Stabilitat und an die Einhaltung
der neuesten Feuerschutz- und Sicher-
heitsbestimmungen zu denken.

In Ubereinstimmung mit der Bundes-
bahndirektion Hamburg wurde das auf
dem Fahrgastdeck des Achterschiffes
liegende ,hintere Restaurant" (siehe
Skizze 1) zum Einbauort fiur den Selbst-
bedienungsladen bestimmt. Ein gewis-
ser Ausgleich fur die verlorengehen-
den Sitzplatze sollte durch entspre-
chenden Umbau auf dem dariiber lie-
genden Bootsdeck (siehe Skizze 2) ge-
schaffen werden.
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Die Einrichtung des Ladens muBte auf-
grund der Sicherheitsbestimmungen der
Seeberufsgenossenschaft (SBG) aus
nicht brennbaren Materialien gebaut
werden. Flr einen zusatzlichen Feuer-
schutz war eine Sprinkleranlage vorge-
sehen.
Zur Bevorratung der Waren wurden
Steuerbord und Backbord je ein Kuhl-
raum angeordnet. Die Beschickung mit
Waren erfolgt mit Hilfe von hydrauli-
schen Kranauslegern durch ebenfalls
hydraulisch betriebene AuBenhautpfor-
ten.
Der Arbeitsplan fiir den neben der Jah-
resiiberholung laufenden Einbau des
Selbstbedienungsladens umfaBte im
wesentlichen folgende Vorhaben:

Den Ausbau der Einrichtung des

yhinteren Restaurants”, einschlieB-

lich Decken- und Seitenverkleidun-

gen,

den Einbau von zwei Kihlraumen

mit Einrichtung,

den Einbau von Glastrennwanden

aus Sicherheitsglas,

das Verlegen umfangreicher Luf-
tungs- und Elektroleitungen,

den Einbau einer Sprinkleranlage
(Feuerschutz),

das Erneuern der
Wandbekleidungen,
den Einbau von Ladeneinrichtungen,
wie Verkaufsregalen, Kihlboxen,
Kassentischen usw.,

den Einbau eines vom Laden ge-
trennten Selbstbedienungsbiffets in
der im Vorraum zum Laden einzu-
richtenden Cafeteria,

die Wiederverlegung bzw. Erneue-
rung der FuBbodenbelage,

den Einbau der beiden hydraulischen
AuBenhautpforten.

Decken- und

Fur den Transport des bei dem Umbau
bendtigten Materials und der Einbau-
teile wurde an der Backbordseite des
Fahrschiffes in Hohe der Landgangs-
pforte eine Montageplattform errichtet,
um Material oder Einbauteile mit Hilfe
eines Kranes dort abzulegen und von
dort zum Einbauort zu transportieren.

Parfiimerie und Selbstbedienungsladen auf der ,Theodor Heuss".

450 nB
.00 20.00

Der Einbau des ,Supermarktes mit
Cafeteria® erfolgte in zwei Schichten mit
entsprechenden Uberstundenleistungen.

Da fast jederzeit Mitarbeiter einer gro-
Ben Anzahl von Gewerken, auch des
Schiffsneubaues, rund um die Uhr auf
relativ engem Raum an Bord arbeiteten,
gab es hier und da eine rechte
~Wuhling“, eine Hektik verbreitende
Zusammenballung arbeitender Manner.
Dennoch gab es, dank ihrer Umsicht
und entsprechender Vorkehrungen, kei-
nen Unfall. Und die Arbeiten konnten
termingerecht abgeschlossen werden.

Eine der Voraussetzungen fir die
Durchfiihrung der umfangreichen Um-
bauarbeiten in der daflir vorgegebenen
Zeit war die termingerechte Fertigung
und Bereitstellung aller Einbauteile
durch unsere schiffbaulichen Aus-
ristungsbetriebe. Eine andere die ko-
ordinierende Planung fir den Einsatz
der Mitarbeiter der verschiedenen Re-
paratur- und Schiffsneubaugewerke.
Und eine dritte endlich — die gute Zu-
sammenarbeit aller am Umbau betei-
ligten Mitarbeiter.

Bleibt nachzutragen, daB die gesamten
Einbaugewichte in diesem Bereich aus
Stabilitatsgriinden durch das Einbringen
von 77 Tonnen festem Ballast in den
vorderen Doppelbodentank ausgegli-
chen wurden.

Pinktlich am 2. Februar 1976 lief die
wDEUTSCHLAND" zur Probe- und Ab-
nahmefahrt aus, auf der der Selbstbe-
dienungsladen und die Beschickungs-
vorrichtungen dem Auftraggeber vorge-
stellt und von ihm Ubernommen wur-
den. Nach der Ankunft in Puttgarden
wurden Vorratsraume und Selbstbedie-
nungsliaden umgehend beschickt und
eingerichtet, denn schon bei der In-
dienststellung am nachsten Tag sollte
der Verkauf beginnen.

Das Konzept flir den Einbau der
,THEODOR HEUSS", der am 23. Fe-
bruar 1976 begann und am 13. Maérz
1976, ebenfalls termingerecht, abge-
schlossen wurde, hatte im wesentlichen
folgenden Umfang:

Den Einbau einer Parfliimerie,
eines Informationsstandes,
einer Bank und
eines DSG-Biros
sowie die Erweiterung des Selbst-
bedienungsladens auf dem Fahr-
gastdeck,
den Einbau eines Konferenzraumes
mit Nebenraumen auf dem Boots-
deck und
den Umbau des Treppenhauses im
Bereich der neuen Einrichtungen
auf dem Fahrgastdeck und auf dem
Bootsdeck.

Hans-Otto Helm (FUR)



Amerika vor 200 Jahren

von Wolfram Claviez

Am 16. Dezember 1773 enterte eine
Gang von handfesten Mannern, die sich
.S6hne der Freiheit® nannten, als
Mohawkindianer verkleidet die im
Hafen von Boston liegenden Schiffe der
Ostindischen Kompanie und warfen 342
Kisten Tee lber Bord. Diese als “The
Boston Tea Party“ in die Geschichte
eingegangene Aktion legte so quasi das
Feuer an die Lunte, das nach weiterer

Zuspitzung der Ereignisse flinfzehn
Monate spater die Explosion ausloste,
jenen acht Jahre dauernden, schweren
Revolutionskrieg, der zur Unabhéngig-
keit der Vereinigten Staaten von Ame-
rika fuhren sollte. Dieses waren zu-
nachst die dreizehn ,United States“:
New Hampshire, Massachusetts Bay,
Rhode Island and Providence Planta-
tions, Connecticut, New York, New

Jersey, Pennsylvania, Delaware, Mary-
land, Virginia, North Carolina, South
Carolina und Georgia. Der Krieg witete
von 1775 bis 1783 und endete mit dem
Frieden von Paris, in welchem die Un-
abhangigkeit bestatigt wurde: “To be
Free, Sovereign and Independent
States.”

Doch nicht der Tag des Friedens-
schlusses und der volkerrechtlichen Be-
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statigung, noch der eines groBen mili-
tarischen Sieges ist das historische
Datum, das am 4. Juli dieses Jahres in
den USA gefeiert wird, sondern ein an-
deres. Wir wollen etwas weiter aus-
holen, um die Zusammenhange deut-
lich zu machen.

Wenn zum Verstandnis unserer abend-
landischen Geschichte ein Rickblick er-
forderlich ist, dann 1aBt sich die Kette
von Ursache und Wirkung leicht bis zu
den Alten Romern zurlckverfolgen. Das
ist in der Neuen Welt ja anders.
Amerika tritt, ungeachtet der nicht hoch
genug einzuschatzenden seemanni-
schen Leistungen der Wikinger, die um
das Jahr 1000 zum erstenmal nachweis-
lich in Amerika landeten, erst im 16.
Jahrhundert ins Licht der Geschichte.
Erst die Entdeckungsreisen des Colum-
bus, die Besitzergreifungen der Spa-
nier und Portugiesen, die Erkundungs-
fahrten von Cabot, Verrazano und an-
deren innerhalb einer kurzen Zeitspan-
ne waren von bleibender, weltgeschicht-
licher Bedeutung.

Zweifellos hat es nie eine so schnell-
lebige Zeit gegeben wie unsere heutige;
es ware jedoch ganz sicher verfehlt,
Veranderungen, die friher innerhalb
kurzer Zeitraume stattgefunden haben,
fur unerheblicher zu halten. Was sich
um 1500 in wenigen Jahren vollzog,
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war nicht weniger als der Umsturz eines
Weltbildes im BewuBtsein der Mensch-
heit. Zwischen der vagen Vorstellung,
wenn die Erde eine Kugel sei, musse
man doch auch westwarts nach Zipangu
und Cathai (Japan und China) gelangen
kénnen, und der Entdeckung eines
neuen Kontinents sowie der ersten tat-
sachlichen Weltumsegelung lagen doch
nur wenige Jahre! Die Auffindung neuen
Landes war der erste Schritt. Der Ent-
deckung folgte Erkundung, dieser wie-
derum Besitzergreifung und Ausbeu-
tung, und dieser Prozef3 hatte vorher zu
keiner Zeit mit so unaufhaltsamer Be-
schleunigung vor sich gehen koénnen,
denn ein anderes Ereignis von nicht
hoch genug einzuschatzender Bedeu-
tung hatte erste wenige Jahrzehnte zu-
vor stattgefunden, die Erfindung der
Buchdruckerkunst. Die Verbreitung der
neuen  geographischen Kenntnisse
durch Karten und gedruckte Berichte in
den verschiedenen Volkssprachen ent-
fachte das Feuer der Expansion.

Des Kolumbus' Entdeckung Amerikas
war eine zufallige, denn man hatte nicht
neues Land, sondern nur einen neuen
Seeweg nach schon bekannten Landern
gesucht, um auf diesem Wege Gewlrze,
Seide, Gold und Schatze aller Art be-
quemer nach Hause schaffen zu kénnen.
Nun konzentrierten sich Wiinsche dieser
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Art auf das neuentdeckte Land. Es ver-
steht sich von selbst, daB es noch Jahr-
zehnte dauern muBte, bis man eine
einigermaBen korrekte Vorstellung von
den wahren Dimensionen dieses neuen
Erdteils und der Gestalt seiner Kisten-
linien hatte. Es war ein Land von un-
ermeBlicher GroBe und Fruchtbarkeit,
und immer mehr Nationen beteiligten
sich an der Suche nach Schatzen.

Der Aufeinanderprall der Interessen,
der zwangslédufig folgen muBte, ereig-
nete sich bereits vor dem Beginn einer
dauerhaften Kolonisation, von welcher
man, im Gegensatz zu den verschie-
densten Ausbeutungsbemihungen, die
den Erforschungen auf dem FuBe folg-
ten, eigentlich erst ab etwa 1600 spre-
chen kann.

Der Vertrag von Tordesillas (1494), der
die neuentdeckte Welt zwischen Spa-
nien und Portugal aufteilte, lag nun
Uber ein Jahrhundert zuriick. Spanien
war zwar immer noch bereit, seine An-
spriche mit Waffengewalt durchzuset-

Ausschnitt aus der ,Vinland-Karte* um 1440
(New Haven, Yale University Library), der ein-
zigen Weltkarte aus der Zeit vor Kolumbus,
die eine riesige Insel westlich von Gronland
zeigt, das um 1000 von den Wikingern ent-
deckte ,Vinland“, eine Stelle irgendwo an der
Kiiste Neuenglands.
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zen; doch der Lauf der Welt ging Uber
derartige Anspriiche hinweg. Franzosen,
Englénder, Hollander, Schweden, Danen
siedelten sich in Nordamerika an und
beriefen sich auf ihre Vorrechte, die sie
von der Nationalitat der Entdecker bzw.
der ihrer Auftraggeber herleiteten, oder
iieBen sich auch einfach von Grundsat-
zen leiten, wie sie Franz |. von Frank-
reich vertrat: ,Die wirksame Besetzung
eines Gebietes ist das einzige Kriterium
fur Besitz."

War die technische Uberlegenheit, vor
allem der Besitz von SchuBwaffen, die
praktische Voraussetzung fur die Be-
sitznahme des Landes, so war die ideo-
logische Basis der Eindringlinge das
Uberlegenheitsgefiihl, das sich auf
europaische Kultur und Zivilisation
stlitzte. Damit wurden europaische Ver-
héltnisse nach drauBen projiziert, und
die europaischen Konflikte weiteten sich
aus in eine neue Welt.

Das Ziel aller war immer gewinnbrin-
gender Austausch, Nutzbarmachung der
Naturschéatze und schlieBlich Ansiedlung
von Menschen, die aus Griinden religio-
ser Gegnerschaft, wirtschaftlichen MiB-
erfolgs oder abenteuerliebenden Frei-
heitsdranges die Heimat verlieBen und
bereit waren, in der unbekannten
Fremde von neuem zu beginnen. Um
die Wende vom 16. zum 17. Jahrhundert
entstanden an der mittleren Ostkiiste
die ersten englischen Ansiedlungen
Carolina und Virginia, die Franzosen
griindeten Quebec; 1620 landeten die
sogenannten Pilgervater mit der ,May-
flower” in Neuengland, 1612 griindeten
die Hollander Neu-Amsterdam, das 1664
englisch wurde und fortan New York
hieB. Ab 1619 wurde mit Negersklaven
gehandelt, und jedes Land trachtete
danach, seine Besitzungen zu erweitern
und ein Maximum aus ihnen herauszu-
holen. Auf die Ureinwohner des Kon-
tinents wurde von allen Seiten gleich
wenig Rucksicht genommen; es ist be-
kannt, wie die neuen weiBen Siedler die
Indianer verdrangten und ihre eigenen
Streitigkeiten auf die Indianerstamme
ubertrugen bzw. deren Zwiste im Sinne
der eigenen Interessen schiirten. Im 18.
Jahrhundert waren es bei der Kolonisa-
tion in Nordamerika vor allem England,
verbiindet mit den Irokesen, und Frank-
reich, verbliindet mit den Huronen, die
aufeinandertrafen. Frankreichs koloniale
Expansion erfolgte von der Mindung
des Mississippi aus stromaufwéarts und
von der Mindung des St. Lorenzstromes
aus westwarts, die Englander drangen
von der Atlantikkiiste aus langsam nach
Westen ins Innere des Landes vor. Wah-
rend der ganzen Zeit des 18. Jahrhun-
derts bis zum Ende des Siebenjahrigen
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Krieges — bei dessen Erwahnung wir
Deutschen ja vor allem an die Ausein-
andersetzung PreuBens mit Osterreich
denken, der aber darliber hinaus ein
Krieg zwischen den Verbiindeten war
und weltweit, das heiBt, zu Lande in
Amerika, Indien und Deutschland, zur
See auf allen Weltmeeren, ausgetragen
wurde — fanden in Nordamerika Kampfe
statt. Der Friede von Paris, der 1763
diesen Krieg zwischen Frankreich und
Spanien einerseits sowie GroBbritan-
nien und Portugal andererseits been-
dete, war fir GroBbritannien in seinem
Aufstieg zur Weltmacht einer der be-
deutendsten Erfolge. Auf dem nord-
amerikanischen Kontinent gewann Eng-
land Kanada, Louisiana 0stlich des
Mississippi und Florida. Es war zur groB-
ten Kolonialmacht der Welt geworden.
Inzwischen hatte die Bevdlkerungszahl
in den britischen Kolonien Nordameri-
kas standig zugenommen — sie betrug
zu jener Zeit etwa 2,5 Millionen Ein-
wohner —, und zu der Verteidigung der
Interessen des Mutterlandes gesellte
sich immer mehr eine eigene Proble-
matik, die vom Mutterland nicht mehr in

Das Bild von der Neuen Welt ein Jahrhundert
spéter: Die ,Ramusio-Karte“ von 1534, die ein
Stiick Festland von Nord- und Siidamerika so-
wie die westindischen Inseln darstellt.

allem zu Ubersehen und zu regeln war.
Wann sich indessen Streben nach Selb-
standigkeit zuerst regte, 1aBt sich kaum
bestimmen. Schon deshalb nicht, weil
die Kolonien untereinander sehr ver-
schieden waren, und sich selbst inner-
halb der einzelnen kolonialen Staaten-
gebilde die Geister schieden. Ganz
sicher gab es zu jener Zeit, d. h. nach
der Beendigung des Siebenjéahrigen
Krieges, schon viele, die den Zeitpunkt
fur eine Verleihung der Selbsténdigkeit
fir gekommen hielten. Doch davon war
in England Uberhaupt keine Rede. Im
Gegenteil. Straffere Zusammenfassung
aller britischen Besitzungen und Ein-
spannung derselben in die Anstrengun-
gen zur Deckung der Schuldenlast des
Mutterlandes war die Devise. Es be-
deutete auch Steuern und Abgaben ver-
schiedener Art. Man fiihlte sich zwar
dem Mutterland verbunden und war be-
reit, notwendige MaBnahmen zu akzep-
tieren, doch nur unter einer Bedingung,
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Abermals ein Jahrhundert spéter: Karte von Neuniederland und Neuengland, 1640 (Norden ist
rechts). Man erkennt im oberen Sechstel der Karte Manhattan und den Hudson River. und das war die, daB die Kolonien im
Neu Amsterdam ,op de Manhatans* um 1640; hier entstand New York. Parlament durch eigene gewahlte Ab-

geordnete vertreten sein sollten. Ohne
eigene Vertretung keine Steuern! “No
taxation without representation” lautete
der Schlachtruf, mit dem damals die
Teekisten Uber Bord flogen.

Boston war zum Hauptzentrum des
puritanischen Widerstandes gegen die
britische Krone geworden, nachdem der
dortige Gouverneur sich hinter die Auto-
ritat des Parlamentes gestellt hatte,
sich nicht an dem Teeboykott von New
York, Philadelphia und Charleston be-
teiligte und Gesuche um ErlaB der Ge-
bihren ablehnte. So kam es zu der
oben geschilderten Selbsthilfeaktion.
Die Folge war eine Sperrung des Hafens
Boston. Die freie Verfassung von
Massachusetts sollte aufgehoben wer-
den. Es soll hier nicht im einzelnen
nacherzahlt werden, was sonst noch
fir Argernisse im Spiel waren. Manche




MaBnahmen waren vom Parlament zwar
wieder rickgangig gemacht worden,
doch die Lage hatte sich derart zuge-
spitzt, daB Konig Georg lll. statt einer
Antwort auf die Winsche der Kolonien
im Februar 1775 den Aufruhrzustand er-
klarte. Wenige Wochen darauf brachen
die offenen Feindseligkeiten aus.

So ist die amerikanische Revolution
nicht mit der dramatischen Plotzlichkeit
manch anderer Revolutionen ausgebro-
chen, sondern nach zahem Ringen, und
der Kriegsausbruch war immer noch
nicht gleichbedeutend mit einer voll-
standigen Lossagung von der britischen
Krone. Auch jetzt Uberwog noch die
Bindung an das Mutterland. Das ist kein
Wunder, denn es war ja der Geist der
Heimat und deren kulturelle Tradition,
die man hinausgetragen hatte in die
fremde neue Welt. Was nun geschah,
Auflehnung gegen Zustande, die als
Unterdriickung empfunden wurden, er-
wuchs ebenfalls aus diesem Geist. Die
englischen Revolutionen des 17. Jahr-
hunderts (Cromwell; Vertreibung der
Stuarts) hatten ja vorbereitet, was fol-
gen muBte.

Mit der zunehmenden Heftigkeit der
Kampfe wurde die innere Abkehr ern-
ster, und strategische Gesichtspunkte
beschleunigten den Lauf der Dinge.
Man war namlich gegen die britische
Uberlegenheit auf Bundesgenossen an-
gewiesen, und da ist es gewiB ein Un-
terschied, ob es sich um ein Bilindnis
zwischen freien Nationen oder um die
Unterstutzung von Rebellen handelt. So
kam es bereits nach Ablauf des ersten
Kriegsjahres, am 4. Juli 1776, zur Er-
klarung der Unabhangigkeit der Ver-
einigten Staaten von Amerika, und die-
ses Ereignis wird mit vollem Recht als
das wahrhaft historische gefeiert. Die
Declaration of Independence ist ein
Dokument, in welchem das ethische
Fundament der neuen Nation offenbar
wird.

Es wurde schon betont, daB die 13 briti-
schen Kolonialstaaten untereinander al-
les andere als einheitlich waren; aber
das, was nun in Angriff genommen
wurde, setzte unbedingte Einigkeit vor-
aus. Die USA hatten das Gluck, in ihrer
Geburtsstunde Méanner von wirklichem
Format gehabt zu haben. George
Washington, der souverane, besonnene
militdrische Fihrer und kluge Staats-
mann, der nicht mit unbedachtem revo-
lutionaren Feuer nur Schaden anrich-
tete, sondern mit unbeirrbarer Geduld
und Festigkeit fur das gesteckte Ziel
kéampfte, dann Benjamin Franklin, der
geschickte Diplomat, dem das Hauptver-
dienst an dem Biindnis mit Frankreich
zukommt, John Adams und Thomas

Jefferson, dessen Name vor allem mit
der Declaration of Independence ver-
bunden ist, einem Dokument von ein-
dringlicher Kraft, ,eine Bibel der Frei-
heit”, wie es genannt wurde, und das
mit seiner elementaren Grundsatzlich-
keit nicht nur den Lebensgeist des jun-
gen Staatsgefiiges ausstrahlt, sondern
Rickwirkungen auf Europa und uber
Europa hinaus auf die ganze Welt ha-
ben sollte. Die der Erklarung zugrunde
liegenden Hauptsatze, die Jefferson
eine ,selbstverstandliche Wahrheit"
nennt, die Philosophie des natlrlichen
Rechts, haben tiefe Wurzeln in der
christlichen Tradition. Das dem Men-
schen als Menschen gehoérende Recht,
die Stellung der Moral lber die Regie-
rungsgewalt, sind Doktrinen auch der
englischen Rechtsauffassung und flh-
ren zuriick auf die groBen politischen
Philosophen des 17. Jahrhunderts, vor
allem John Milton (1608—1674) und John
Locke (1632—1704), der neben seinen
erkenntnistheoretischen Werken auch
staatsrechtliche Lehren hinterlassen
hat. So geht u. a. der Gedanke von der
Teilung der Staatsgewalten — legisla-
tive power and executive power — auf
John Locke zuriick. Seine freimitigen
Abhandlungen liber die birgerliche Re-
gierung lieBen ihn einst zum Wortflihrer
des politischen Liberalismus werden.

Jefferson hatte in seiner Deklaration zu
dem ldeengut seiner geistigen Vorlaufer
eigentlich nichts hinzugefligt, er goB sie
nur in eine so allgemeingiltige, klare
Form, daB sie weit Uber den aktuellen
AnlaB hinaus ihre lebendige Kraft be-
hielt und noch heute groBen EinfluB auf
demokratische sowie revolutiondre Be-
wegungen in aller Welt hat.

Das Verhaltnis zwischen Regierung und
Volk wird in dem Sinne verstanden, daB
es sich um einen Vertrag handelt, der
vom Volk einseitig gelést werden kann.
Das Recht des Widerstandes gegen jeg-
liche Unterdriickung steht dem Volk zu.
Es besteht kein Zweifel darlber, daB
die von einem solchen Geist der Frei-
heit durchdrungene Erklarung erheblich
dazu beigetragen hat, den immer wie-
der gefahrdeten Zusammenhalt der
sehr individuellen Kolonialstaaten zu
befestigen.

oben: George Washington, 1732—1799. General
und Staatsmann; erster Prédsident der USA,
1789—1797.

Mitte: Benjamin Franklin, 1706—1790. Schrift-
steller, Wi haftler und Dipl t. Unter-
zeichner der Unabhéngigkeitserkldrung.

unten: Thomas Jefferson, 1743—1826. Staats-
mann, Diplomat und Schriftsteller; er entwarf
die Unabhéngigkeitserklarung. Dritter Prisi-
dent der USA, 1801—1809.
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.. Wir halten diese Wahrheiten fiir selbstver-
stdndlich, ndmlich daB alle Menschen gleich
geschaffen worden sind, daB sie von ihrem
Schopfer mit gewissen unverduBerlichen Rech-
ten ausgestattet wurden, unter denen sich Le-
ben, Freiheit und das Trachten nach personli-
chem Wohlergehen befinden, daB zur Siche-
rung dieser Rechte unter den Menschen Re-
gierungen eingesetzt worden sind, die ihre
gerechte Macht von der Zustimmung der Re-
gierten ableiten, daB, sobald eine Regierungs-
form diesen Zwecken entgegensteht, es fiir
das Volk rechtens ist, sie zu verdndern oder
abzuschaffen und eine neue Regierung einzu-
setzen, deren Grundlage auf solche Prinzipien
gestellt und deren Machtbefugnisse so einge-
richtet sind, wie sie ihnen am besten zur Ver-
wirklichung ihrer Sicherheit und ihres Wohl-
ergehens geeignet scheinen . ..

. Wir, die Vertreter der Vereinigten Staaten
von Amerika, versammelt im Allgemeinen Kon-
greB, rufen deshalb den hdchsten Richter der
Welt zum Zeugen an fiir die Rechtlichkeit un-
serer Absichten. Im Namen und in Vollmacht
des guten Volkes dieser Kolonien geben wir
feierlich bekannt und erkldren, daB diese Ver-
einigten Kolonien sind und von Rechts wegen
sein sollen freie und unabh#ngige Staaten,
daB sie von jeder Untertanenpflicht gegen die
britische Krone befreit sind und daB jeder
politische Zusammenhang zwischen ihnen und
dem Staate GroBbritannien vdllig geldst ist
und sein soll, und daB sie als freie und un-
abhéngige Staaten die volle Macht besitzen:
Krieg zu fiihren, Frieden zu schlieBen, Biind-
nisse einzugehen, Handelsbeziehungen anzu-
kniipfen und alle anderen Handlungen und
Dinge vorzuneh , die unabhéngige Staaten
von Rechts wegen tun diirfen. Und zur Be-
krédftigung dieser Erkldrung, in festem Ver-
trauen auf den Schutz der géttlichen Vorse-
hung, verpfidnden wir uns gegenseitig unser

Leben, unser Gut und unsere heilige Ehre.
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Der offene Ausbruch des Kampfes er-
folgte im April 1775 durch ortliche Zu-
sammenstoBe zwischen Blrgermilizen
und britischen Truppen. Wie die mili-
téarischen Aktionen im einzelnen verlie-
fen, soll uns hier nicht weiter beschafti-
gen. Nur fur den maritimen Aspekt je-
nes Krieges wollen wir uns noch ein
wenig interessieren, weil jener Krieg
letzten Endes von der See her entschie-
den wurde.

In den ersten drei Jahren des Konflikts
besaBen die Englénder fraglos die See-
herrschaft, doch ware vieles anders ge-
kommen, hatten sie sie konsequenter
genutzt. Jene vier Schiffe, die die neue
amerikanische Marine zu der Zeit be-
saB, gingen alle verloren, noch bevor

Weterize *5 7
¥

der Krieg internationale Dimensionen
angenommen hatte. So blieb nur ein
erbitterter Kleinkrieg mit zahlreichen
Freibeutern auf den britischen Handels-
wegen des Nordostpassats in den Ge-
wassern Westindiens, welche damals
schon seit vielen Jahrzehnten ein Para-
dies flr Seerauber und Privateers aller
Nationen waren. Eine konsequente
Blockade und Kontrolle der Schiffahrts-
wege ist den Engléandern nicht gelun-
gen.

1777 erlitten die britischen Truppen an
Land ihre erste groBe Schlappe bei
Saratoga, wo 5800 Mann kapitulieren
muBten. Erst danach nahm die Ausein-
andersetzung internationale MaBstabe
an. In Frankreich — selbst am Vorabend

RS I

seiner groBen Revolution, zu deren Aus-
bruch die Verschuldung des franzdsi-
schen Staates durch das nun folgende
Engagement in Amerika erheblich bei-
tragen sollte — gab es einfluBreiche
Kreise, die von den Vorgangen dort
driben in der Neuen Welt, von dem
Werden einer freien Nation auf der
plisosophischen Basis der natirlichen
Menschenrechte, hochst beeindruckt
waren. Zudem galt es England ja noch
einiges heimzuzahlen, denn der Sieben-
jahrige Krieg mit dem fir Frankreich
nicht erhebenden AbschluB lag ja erst
wenige Jahre zuriick und war trotz aller
guten Vorsatze keineswegs vergessen.
So trat Frankreich 1778 offen auf der
Seite der Amerikaner in den Krieg.
Spanien folgte, und dann erkléarte Eng-
land den Hollandern den Krieg. Auch
damals hatte man also mit Recht schon
von ,Weltkriegen“ sprechen kénnen.

Es war indessen trotz der Vereinigung
so vieler Machte keineswegs so, daB
sich damit die Waagschale des Kriegs-
gliicks sogleich zugunsten der Ameri-
kaner und ihrer Verbindeten geneigt
héatte. Die Briten schlugen ihre Gegner
mehrfach. Es war in hochstem MaBe
das Verdienst George Washingtons,
durch seine zielbewuBte Stetigkeit die
eigenen Streitkrafte zusammengehalten,
durch Reorganisation und Ubungen des

oben: LinienriB des 24-Kanonen-Schiffes
.Boston®, 1748. Der frilheste bis jetzt gefun-
dene Plan eines in Amerika gebauten Kriegs-
schiffes (Chapelle).

links: TakelriB des amerikanischen 36-Kanoc-
nen-Schiffes ,Confederacy“, das nur kurz un-
ter amerikanischer Flagge segelte. Sie wurde
1781 von britischen Schiffen gekapert.




Heeres — mit maBgeblicher Unterstiit-
zung des preuBischen Generals Steu-
ben — die Kampfkraft gestarkt und
schlieBlich die kriegsentscheidende Be-
deutung der Seeherrschaft erkannt zu
haben. Den entscheidenden Ereignissen
im September 1781 gingen Anstrengun-
gen voraus, die am allerbesten aus
Washingtons eigenen Worten sprechen:
. ... Es ist tatsachlich nicht denkbar,
wie der Feind eine starke Streitmacht in
diesem Lande unterhalten wollte, wenn
wir die Seeherrschaft hatten und die
regelmaBige Zufuhr von Hilfsmitteln aus
Europa unterbrechen konnten *
(15.1.1781). Ineinem Briefvom 9. 4. 1781
steht: ,, ... Wie leicht wiirde es sein,
des Feindes eigenes Spiel gegen ihn
selbst zu spielen, wenn es mit dem all-
gemeinen Kriegsplan in Ubereinstim-
mung gebracht werden konnte, stets
eine liberlegene Flotte in diesen Ge-
wassern zu unterhalten ..." und
schlieBlich in einer ,Denkschrift zur Ver-
abredung eines Operationsplans mit der
franzosischen Armee* (15.7.1781): ,Bei
jeder Unternehmung und unter allen
Umstanden muB eine entschiedene
Uberlegenheit zur See als ein Funda-
mentalsatz und als die Basis angesehen
werden, von der jede Aussicht auf Er-
folg in letzter Linie abhangt.”

Washingtons Ansicht war durchaus rich-
tig. In der Tat wurde der Ausgang einer
Aktion zwischen den Seestreitkraften
beider Parteien kriegsentscheidend. An
Land war der britische General Corn-
wallis mit 7200 Mann bei Yorktown ein-
geschlossen, und es war die brennende
Frage, von welcher Seite her zuerst
Unterstiitzung eintrafe. Sie konnte flr
die Englander nur iiber See kommen.

Es wurde schon erwahnt, daB die ame-
rikanischen Kolonialstaaten keine eige-
ne Flotte besaBen. Sie waren auf die
Seestreitkrafte der Verblindeten ange-
wiesen. DaB Frankreich mit einer star-
ken Flotte driiben operieren konnte, war
vor allem dem Umstand zu verdanken,
daB es in Westindien auch fiir eigene
koloniale Interessen zu kampfen hatte.
Es war Ende August — Anfang Septem-
ber 1781. Der englische Befehishaber
Hood war mit 14 Schiffen von West-
indien nach New York unterwegs, um
sich mit den Schiffen des Admirals
Graves zu einem starken Flottenverband
zu vereinigen. Auf dem Wege nach
New York hatte er in der Chesapeake-
Bay keine feindlichen Schiffe gesehen
und war weitergesegelt. Doch als er
wenige Tage spater zurlickkehrte — der
vereinigte Flottenverband von Hood
und Graves zahlte nun 19 Schiffe — fand
er dort 24 franzdsische Schiffe vor, die
gerade im Begriff waren in See zu ge-
hen, um sich mit acht weiteren fran-

zOsischen Schiffen zu vereinigen, die
frische Truppen und Belagerungsmate-
rial bringen sollten. Die Englander hat-
ten alles dran setzen missen, dies zu
vereiteln. Aber man Ubersah die Situa-
tion nicht. Es kam zu einem Geplankel
der Vorhuten, das keine Entscheidung
brachte, der britische Flottenverband
zog sich zurlick, weil man den Zustand
seiner Kampfkraft in Zweifel zog, und
so gelang der franzdsische Plan.

Der fiir die Englander unglickliche Ver-
lauf der Seeoperation Chesapeake-Bay
war sowohl auf schlechte Fihrung als
auf wirkliches MiBgeschick zurlickzu-
fihren. Man koénnte sie als Schulbei-
spiel zur Demonstration der Bedeutung
einer gut funktionierenden Nachrichten-
technik anfihren, denn am Nichtlber-
sehen der Situation war eine mdgliche
britische Hilfe gescheitert, und das
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hatte die Kapitulation von Cornwallis
bei Yorktown zur Folge.

Damit war der Krieg praktisch entschie-
den. Er flammte zwar noch ein Jahr
lang weiter hier und da auf und brachte
den Englandern in der westindischen
Inselwelt auch noch beachtliche Erfolge,
die die Franzosen viele Schiffe kosteten
und England den Besitz etlicher Zucker-
inseln retteten, doch die Amerikaner
hatten ihr Ziel erreicht. Sie wurden am
3. September 1783 auch von der briti-
schen Krone als freie und selbsténdige
Nation anerkannt.

Aus den Beispielen politischen Gesche-
hens in unseren Tagen wissen wir, was
fir ein dornenvoller Weg es noch ist
von der offiziellen Anerkennung eines
Volkes als ,freier, selbstandiger Staat”
bis zum Erreichen eines inneren Krafte-
gleichgewichts und einer Festigkeit, die
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Amerikanische Galley ,Washington“, 1776 fiir den Einsatz auf dem Lake Champlain gebaut.
Diese Fahrzeuge durften nur sehr geringen Tiefgang haben.

unten: ,Seekrieg" auf dem Lake Champlain. Zeichnung von 1776.
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Amerikanischer Freibeuter ,Rattlesnake®;

Ladnge iiber Deck 27,35 m. Das Schiff hatte 20 K

und i

t 85 Mann an Bord. Diese Privateers

£

(Freibeuter) und die dhnlichen Slavers (Sklavenhidndler) waren die schnellsten Schiffe ihrer Zeit.

diese Bezeichnung tatsachlich verdient.
Auch den USA stand noch Schweres
bevor, wobei der Sezessionskrieg von
1861 bis 1865 wohl die harteste Bela-
stungsprobe war. Das ist ein Kapitel fur
sich. Aber blicken wir noch einmal zu-
riick auf den 3. September 1783. An je-
nem Tag wurde noch mehr unterzeich-
net; unter anderem in Versailles unter
Osterreichischer und russischer Vermitt-
lung ein Vertrag, der Satze wie diese
enthielt:

JArt. 1: Es sei fortan ein christlicher,
allgemeiner und ewiger Friede zu Was-
ser und zu Lande und aufrichtige und
bestandige Freundschaft zwischen GroB-
britannien und Frankreich. Man wird in
Zukunft von beiden Seiten sorgfaltig
alles vermeiden, was das gute Einver-
nehmen stéren kénnte. Alles, was vor
oder wahrend des Krieges geschehen
ist, sei vergessen, und es finde eine all-
gemeine Amnestie statt..."

Niemand wird an der Aufrichtigkeit die-
ses Wunsches, an der noblen Gesin-
nung zweifeln, die dem zugrunde lag.
Doch in der Praxis ist die Menschheit
schwacher als in ihren Sternstunden.
Jeder weiB, wie lange die ,Ewigkeit”
dauerte. Es verging noch nicht einmal
ein Jahrzehnt, bis die Voélker Europas
durch die franzdsische Revolution und
anschlieBend durch den | Feind und
Storer des Weltfriedens”, Napoleon, in
neue Kriege verwickelt wurden.

Sonderausstellung des Altonaer Museums anléBlich
des 200-jahrigen Jubildums der USA vom 7. Mai his 20. Juni 1976
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Das Schiff hat innerhalb der zweihun-
dertjahrigen Geschichte der Unabhan-
gigkeit der Vereinigten Staaten von
Amerika eine wesentliche Rolle gespielt:
als Mittel der Entdeckung, Eroberung
und Sicherung des neu gewonnenen
Staates, als Mittler des Verkehrs zu den
Kisten des eigenen Landes wie denen
der Nachbarn und der europaischen Ur-
sprungslander, als wichtigster Trager
von Handel, Wirtschaft und Industrie
und als bedeutender Faktor in der Ent-
wicklung von Wissenschaft und Technik.
Entsprechend grofB3 ist die Bedeutung
des Schiffes als Darstellungsthema in-
nerhalb der flir europaische Verhalt-
nisse jungen, immer stark wirklichkeits-
bezogenen amerikanischen Kunst, insbe-
sondere der Malerei.

Bei dem Ausstellungsmaterial handelt
es sich um Kunstwerke aus offentlichen
und privaten Sammlungen der USA.



Neue
Druckluft-Rohrfrasmaschine

Der Tanker ,Naticina“ war wegen drin-
gender Reparaturarbeiten der Ladeol-
leitung im Werk RoB in Hamburg. An
den Verbindungsstellen waren die ein-
zelnen GuBrohrenden angefressen, und
dadurch war die Rohrleitung undicht.
Die angefressenen Rohrendstiicke muB-
ten abgeschnitten werden, um wieder
eine einwandfreie Abdichtung zu errei-
chen. Die GuBrohre haben einen Au-
Bendurchmesser von ca. 600 mm und
eine Wandstarke von ca. 20 mm.

Die im Betrieb vorhandenen Fertigungs-
moglichkeiten, wie z. B. der Einsatz von
elektrischen Stichsdgen oder Trenn-
schleifen mit Winkelschleifmaschinen,
sind sehr zeitaufwendig und zum Teil
umweltbelastigend. Autogenes Brenn-
schneiden der GuBrohre kam grund-
satzlich nicht infrage.

Wir haben deshalb eine preBluftange-
triecbene Rohrfrdse beschafft, wie sie
bereits seit mehreren Jahren beim
Pipelinebau erfolgreich verwendet wird.
Mit dieser Maschine wurden Uber 300
Arbeitsstunden bei ca. 60 Trennschnit-
ten eingespart. Die Maschine ist ro-
bust und arbeitet sicher und umwelt-
freundlich.

Die Rohrfrasmaschinen dienen zum Be-
arbeiten von GuB-, Stahl- und Kunst-
stoffrohren, wie sie bei Pipelines,
Kraftwerken, verfahrenstechnischen An-
lagen und offentlichen Versorgungsnet-
zen verwendet werden. Sie konnen
zum Ablangen der Rohre vor dem Ver-
legen und zum Trennen bereits verleg-
ter Rohre benutzt werden, eine Arbeit,
die oft unter schwierigsten Verhaltnis-
sen — z.B. bei Rohrbriichen — sehr
schnell durchgefiihrt werden muB.

Durch die spanabhebende Bearbeitung
der Rohre werden saubere, bruch- und
riBfeste Rohrenden erzeugt. AuBerdem
lassen sich mit entsprechenden Werk-
zeugen verschiedene Profilschnitte —
z. B. glatter Trennschnitt oder V- bzw.
U-SchweiBnuten — herstellen.

Die Anpassung an den Rohrwerkstoff
durch Wahl der richtigen Getriebetype
ergibt hohe Schnitt- und Vorschubge-
schwindigkeiten, wodurch der wirt-
schaftliche Einsatz von HSS- und HM-
Werkzeugen ermoglicht wird. Der
Druckluftmotor wird durch einen Dreh-
zahlregler bei Luftdruckschwankungen
weitgehend auf gleichmaBiger Drehzahl
gehalten.

Die Abluft des Motors wird durch den
als Schalldampfer ausgebildeten Ge-

triebedeckel
zeitig die

gefluhrt,

wodurch gleich-
im Getriebe entstehende
Waéarme abgefiihrt wird. Motor und Ge-
triebe sind wassergeschitzt, so daB et-
wa vorhandenes Baugrubenwasser die
Arbeit der Maschine nicht beeintrach-
tigt.

Die Rohrfrasmaschine wird durch Ver-
andern des Radstands auf die verschie-
denen Rohrdurchmesser eingestellt. Die
Aufspannung auf das Rohr erfolgt durch
zwei zerlegbare Gliederketten.

Die Schnittiefe wird Uber die Zustell-
spindel mit einer aufsteckbaren Hand-
kurbel durch Schwenken des ganzen
Getriebes eingestellt.

Hohe Zerspanleistung, selbsttatiger
Vorschub, geringes Gewicht, Wasser-
schutz, schnelle Einsatzbereitschaft, ver-
schiedene Profilschnitte, Anpassung an
Rohrwerkstoff, bruch- und riBfreie Rohr-
enden, geringer Platzbedarf, Schutz
des Getriebes durch Uberlastkupplung.
Keine Beschadigung der Rohroberflache
oder der Schutzschicht. Deshalb auch
bei Hochdruck-Gasrohren, Pipelines,
Kunststoff-ummantelten Stahlrohren,
Kunststoffrohren usw. verwendbar.

Die Maschine steht allen Gewerken zur
Verfligung und ist in der Werkzeugaus-
gabe 25 (Kesselschmiede) im Werk RoB
stationiert. L. WeiB

Atomeishrecher ,SIBIR”

Vor 22 Jahren wurde das erste kern-
energieangetriebene  Wasserfahrzeug,
das amerikanische Unterseeboot ,Nau-
tilus®, in Dienst gestellt. Inzwischen gibt
es ca. 300 Schiffe, die mit einer oder

mehreren Reaktoranlagen ausgerustet
sind. Bis auf wenige handelt es sich
hierbei um Militarfahrzeuge.

Auf dem zivilen Sektor wurden bisher
folgende fiinf Reaktorschiffe in Dienst
gestellt:

1959 Eisbrecher ,Lenin“ (UdSSR) mit
einer Antriebsleistung von
44 000 WPS,

1962 Fracht- und  Passagierschiff
,Savannah“ (USA) mit einer An-
triebsleistung von 22 000 WPS,

1968 Forschungs- und Massengut-
schiff ,Otto Hahn“ (Deutsch-
land) mit einer Antriebsleistung
von 10 000 WPS,

1974 Forschungs- und Frachtschiff
+Mutsu“ (Japan) mit einer An-
triebsleistung von 10000 WPS

und als letztes Schiff

1974 Eisbrecher ,Arktika® (UdSSR)
mit einer Antriebsleistung von
75000 WPS.

Nunmehr ist der dritte russische Eis-
brecher vom Stapel gelaufen. Wir zitie-
ren hierzu aus dem Taglichen Hafen-
bericht vom 26. Februar 1976:

,Der Atomeisbrecher ,Sibir' ist bei
der Schiffswerft Altiski Sawod — fri-
her Admiralitatswerft — in Leningrad
vom Stapel gelaufen. Der rd. 25000 t
verdrangende Neubau ist 139,90 m
lang, 30 m breit und erreicht einen
Tiefgang von 8,80 m. Die ,Sibir' —
ein Nachbau der ,Arktika’ — wird
durch  zwei Kernreaktoren  flr
75 000 PS angetrieben. Ein dritter Eis-
brecher dieses Typs soll 1977 in
Dienst gestellt werden."
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Alte Werkzeuge

von Karl Metzner

Mit der Hilfe seiner Werkzeuge bewél-
tigt der Mensch das oft genug sehr
muhsame Leben; mit dem Beil eroberte
er die Welt, nicht mit dem Schwert.

Als magische Vorstellungen das Han-
deln des Menschen beeinfluBten, wur-
den Axte und Messer an die Wande von
Hohlen, auf Felsplatten, gezeichnet, ge-
malt, geritzt. Die Axt wurde in den Lan-
dern des Mittelmeeres und im Balkan
verehrt, und die Gotter erhielten kleine,
sorgfaltig geglattete Steinbeile als
Weihegaben: Die Axt sollte Fruchtbar-
keit fiir Mensch, Tier und Acker spen-
den. Noch vor wenigen Jahrzehnten be-
saB der Schmied von Gretna Green in
Schottland das Privileg, ohne langwie-
rige Vorbereitungen Ehen junger Leute
zu schlieBen, denen die elterliche Er-
laubnis fehlte. Er segnete das junge
Paar mit der Axt, dem uralten Symbol
der Fruchtbarkeit.

Steinbeile der Friihzeit wurden von
spezialisierten Handwerkern — den er-
sten Werkzeugmachern — rundherum
glatt geschliffen, obgleich es fiir den
Verwendungszweck genligt hatte, nur
die Schneide so fein zu glatten. Wah-
rend der Bronzezeit gegossene Werk-
zeuge, besonders Beile, wurden mit der
gleichen Sorgfalt Uberarbeitet wie
Schmuckstiicke.

Die Erfindung, Eisen zu gewinnen und
daraus Werkzeuge zu schmieden, ist
bei allen Vélkern von Sagen verklart. Es
waren von altersher hochst geheimnis-
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volle Kiinste. Ehe sich aber ein Mythos
um Eisen und Stahl, Schwerter und
Axte ranken konnte, muBten diese vor-
handen sein. Durch eine Jahrtausende
iberdauernde Uberlieferung wurde uns
als Nebenerscheinung ein Kapitel Tech-
nologie geschenkt. Die meisten der
alten Volker flihrten die Schopfung des
Eisens auf das Walten eines Gottes zu-
rick. Die Germanen priesen Odin dafiir
oder Thor, die Agypter Osiris, die Grie-
chen Prometheus, die Romer Vulcanus.

Axt mit Atzdekor, Niirnberg um 1750

Die Schwert- und Schmiedegétter sind
anderer Art. Wir kennen Hephastus, den
Sohn des Zeus und Gemahl der scho-
nen Aphrodite, und Wieland, den Gotter-
schmied der Germanen.

Auf deutschem Boden hat sich das
Wandergewerbe des Schmiedes, der
sein Eisen selbst erzeugte, im Verlauf
der Volkerwanderung zu einem Haus-
gewerbe umgebildet. Diese nun fest
ansassigen Schmiede stellten auch
Kampf- und Jagdwaffen her, besonders
aber derberes Werkzeug, Hammer und
Beile. Uber die Formen dieser Werk-
zeuge ist wenig bekannt. Eisen ist ein
unbestandigerer Werkstoff als Bronze.
Eine kunstlerische Verzierung wird bei
frihmittelalterlichen Eisenarbeiten, im
Gegensatz zu Arbeiten in Bronze, nicht
anzunehmen sein. Aber schon die
Schmiede der vortrefflichen Tirbeschla-
ge von Notre Dame zu Paris im 12. Jahr-
hundert benutzten Gesenke.

Aus dem Grobschmied entwickelte sich
der Zeugschmied, der feineres Hand-
werkszeug wie Sagen, Feilen, Bohrer
und MeiBel herstellte. In der stadtischen
Zeit der Arbeitsteilung entstand der
Feinschmied, der in Suddeutschland
auch Naberschmied hieB. Seine wichtig-
sten Erzeugnisse waren feine Werk-
zeuge. In Nirnberg bliihte das Gewerbe
des Zirkelschmieds, dessen Arbeiten
um 1600 in viele Lander Europas gin-
gen. Aus solchen Berufen ging spater

Schlichthobel 1767 und 1791




der Feinmechaniker hervor. Auch der
Schlosser, der verzierte Schlosser und
Schliissel von hoher Qualitat herstellte
und im 15. und 16. Jahrhundert eine be-
sondere Blite erlebte, gehért zu den
Feinschmieden. Zu den mittelalterlichen
Handwerkerorganisationen zahlten in
einigen Gebieten Westdeutschlands und
Thiringens die Klingen- und Messer-
schmiede, die ihre liberkommenen Fer-
tigkeiten angstlich huteten. Das Schmie-
degewerbe zerfiel so in zahlreiche
Zinfte. Der Schmied durfte nur mit dem
Hammer arbeiten und seine Werkstlicke
mit Pech oder Ol schwarzen, wahrend
Feilen, Schaben, Verzinnen dem Schlos-
ser zustanden. Dem Schlosser war jeg-
liche Tischlerarbeit verboten; er durfte
also keine Schlosser und Beschlage an
Kasten und Tiren anbringen. Wegen
der Grenzgebiete lagen die Ziinfte, die
in Norddeutschland Amter hieBen, oft
miteinander im Kampf. Gemeinsam
kampften sie Jahrhunderte hindurch ge-
gen die machtigen Blrgergeschlechter
der Stadtregierung und gegen die
Organisationen der eigenen Gesellen
sowie gegen Pfuscher in den eigenen
Reihen. Kein Meister durfte sich durch
Verwendung besonderer Werkzeuge
einen Vorsprung vor den anderen ver-
schaffen. Einem Nirnberger Naber-
schmied, der Sageblatter herstellte,
wurde 1572 auf Beschwerde der Ubrigen
Handwerksmeister die Verwendung
eines selbst erfundenen Hauszeuges
zur schnelleren Arbeit verboten. Techni-
scher Fortschritt wurde auf diese Weise
natirlich gebremst.

Der Glanz, den die Schmiede der Frih-
zeit wegen ihrer geheimnisvollen Fahig-
keiten genossen, verblaBte spater. Die
Rangordnung auf kirchlichen Umzlgen
ist ein Gradmesser fir das Ansehen
eines Handwerkerstandes. In der Kieler
Prozessionsordnung von 1472 stehen
die Schmiede erst an 4. Stelle. Den er-
sten Platz nahmen, wie fast Gberall, die
Knochenhauer, die Fleischer, ein. Trotz
der allméhlich erreichten Machtstellung
der Zinfte hat sich kaum je bei den
Handwerksmeistern Reichtum ansam-
meln kénnen. Die Kennzeichnung ihrer
Werkstlicke durch eingeschlagene Pun-
zen — schon in antiken Werkstatten
Ublich — ist hierzulande seit Ende des
13. Jahrhunderts nachzuweisen. Es war
ein Zwangszeichen zur Uberwachung
der Meister und nicht, wie man gerne
glauben mdchte, eine stolze Signatur.

In der hohen Zeit des Mittelalters tritt
an Werkzeugen jener ,Luxus“ an Form
und Verzierung auf, der Uber das Not-
wendige hinaus Anspruch auf Schmuck

GroBer Schraubstock, niederd
hundert, 1 m hoch

tsch, 17. Jahr-

erhebt. Werkzeuge, mit denen die heute
mit Recht bewunderten Arbeiten frihe-
rer Jahrhunderte geschaffen wurden,
sind selten geworden. Sie verzehrten
sich an ihren Arbeiten, oftmals in den
Handen von mehr als einer Generation
von Handwerkern. Alte, schone Werk-
zeuge sind bis heute kaum ein Sam-
melgegenstand wie alte Waffen, obwohl
unser technisches Zeitalter gewiB viele
Anregungen in solchen Sammlungen
finden konnte. Bis ins 17. Jahrhundert
gibt es nur wenige Darstellungen von
Werkzeugen in Wort und Bild. Mitunter
findet sich ein schones Werkzeug auf
Gemalden mit einem religiosen Thema
— andere Themen gab es ja bis 1500
kaum —, das Werkzeug so akkurat ge-
malt, wie es lblich war. Die alten, from-
men Handlungen wurden ja oft in
.moderner® Umgebung dargestellt,
namlich der des Malers und seiner Zeit.
Zeitgetreue Werkzeugdarstellungen gibt
es auf gegossenen Bronzeepitaphien
von Handwerkern, besonders auf Nirn-
berger Friedhofen.

Handfeilkloben, 17. Jahrhundert

In der zweiten Halfte des 16. und der
ersten des 17. Jahrhunderts war ge-
atztes Eisen beliebt. Das Atzen war die
meistgebrauchte Schmucktechnik flr
Werkzeuge. Die Teile, die blank blei-
ben sollten, wurden mit Wachs oder
Pech abgedeckt, die freigelassenen
oder -geschabten Stellen mit Saurege-
mischen, meist Salpetersaure, geatzt.
In die durch den Angriff der Saure ver-
tieften Stellen wurde RuB oder Ol ein-
gebrannt. Die Ausdrucksmdglichkeiten
des Atzens stehen denen der Graphik
sehr nahe. Das Atzen wurde meist in
groBen Werkstéatten durch Atzmaler aus-
gefiihrt. Die Atzmaler arbeiteten nach
»Musterbiichern®.

Gravuren und Eisenschnitt waren eben-
falls haufige Schmucktechniken bei
Werkzeugen. Gravieren ist ein ober-
flachliches Ausheben von Linien und
kleinen Flachenteilen mit Hilfe von
Stahlsticheln unter Druck der Hand.
Beim Eisenschnitt wird das Werkstiick
mit Bohrern, Feilen und verschiedenen
MeiBeln kunstvoll bearbeitet. Bei feine-
ren Arbeiten folgt das Polieren und
Briinieren. Am langsten, bis in unser
Jahrhundert, hat sich der Eisenschnitt
bei Zirkeln erhalten.

Plastischer Schmuck war besonders an
Zangengriffen und Schraubstécken be-
liebt. Da die Spindeln alter Schraub-
stocke, die erst zu Beginn der Neuzeit
erfunden wurden, um eine Ose in der
Vorderzange drehbar waren, und die
Mutter, mit deren Hilfe die Backen ge-
offnet und geschlossen wurden, von
der Werkbankseite angezogen werden
muBte, bot sich die Vorderzange der
Schraubstocke férmlich zur Verzierung
an. Beliebt waren geschmiedete Men-
schenkopfe oder Fratzen. Mitunter wur-
den Verzierungen fur sich gearbeitet
und aufgelegt.

Bei Werkzeugen zur Holzbearbeitung,
Hobeln, Bohrern, Sagen, StreichmaBen,
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verlockte das leicht zu bearbeitende
Holz als Begleiter und Handhabe stéh-
lerner Arbeitsteile zu allerlei Schnitze-
reien.

Von den Arabern lernten unsere Hand-
werker zur Zeit der Kreuzzige die
schonste Schmucktechnik fiir Werk-
stiicke aus Stahl, das Tauschieren. Hier-
bei dient die verschiedene Farbe der
Metalle in kontrastreichem Nebenein-
ander als Schmuck. Mit MeiBeln und
Sticheln werden Linien mit schwalben-
schwanzférmigen Querschnitten in die
Flachen der Werkstlicke eingegraben
und Gold- oder Silberdraht in die Nuten
eingehammert. Bei einer weniger soli-
den Technik wird die Flache durch
kreuzweise MeiBelhiebe aufgerauht und
Goldblech aufgehammert. In den Samm-
lungen alter Waffen kann man vortreff-
lichen Eisenschnitt und kostbare Gold-
tauschierungen bewundern. Fir Waffen
zahlte manm ja seit eh und je jeden
Preis.

Metallsdgen 1676 und 1756
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Von den Graveuren von Ferlach in
Karnten, einem Dorf, das durch seine
Jagdgewehre beriuhmt wurde, wurden
die Schlosser der Biichsen in oft
wochenlanger Arbeit ziseliert, graviert
und tauschiert. In Toledo ist das Tau-

DoppelstreichmaB von 1837

schieren seit der Zeit der Araber, de-
ren Uberragende metallurgische Kennt-
nisse von den Spaniern lbernommen
wurden, heute noch liblich. Werkzeuge
wurden seltener tauschiert als Waffen,
aber in Museen und Sammlungen gibt
es dennoch schone Beispiele, beson-
ders Zeremonienbeile der Zinfte.
Gotische Stilelemente zum Schmuck
von Werkzeugen haben sich bis in die
Zeit der Renaissance erhalten, deren
Formen mitunter Ubersprungen wurden,
so daB spatgotische und barocke Stil-
elemente miteinander verschmolzen.
Den Formenreichtum des Barock liebte
das Volk. So zeigen die Werkzeuge
einen Reichtum an Bander- und Blatt-
motiven, Tier- und Menschengestalten.
Die meisten Werkzeuge muBten aus
hochfestem Stahl sein, die Schneiden
gehartet. Das Aufkohlen geschah mit-
unter durch Glihen der Werksticke in
Laubkohle oder anderen, Kohlenstoff
abgebenden Mitteln. In Haithabu fand
man Speerspitzen aus Damaszener
Stahl unter dem Hammer zusammenge-
schweit. Die Schneiden bekamen den
hochgekohlten Stahl. Das gewiinschte
Muster entstand nach dem Feinschlei-
fen und Atzen auch durch die verschie-
denen Farben von Eisen und Stahl. Die
Wikinger erwarben als weitgereiste
Leute mancherlei Kenntnisse friher als
andere. Vielleicht brachten sie in ihren
Booten auch fremde Fachleute als Beute
in die Lander des Nordens.

Die in ,Kunst- und Rezeptbiichern®
Uberlieferten Vorschriften fir das Har-
ten sind oft absurd und nur aus dem
Geist der Alchemie zu verstehen. Klar
hebt sich dagegen der Text der Odyssee
ab: , ... die Holzaxt oder das Schlicht-
beil tauche in kihlendes Wasser, das
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hbohrer und kombiniertes
Werkzeug, 18. und 19. Jahrhundert

laut mit Gesprudel emporbraust, hér-
tend durch Kunst." Auch das mildere
Héarten in Ol war den Griechen um 800
v. Chr. bekannt.

Nach alten deutschen Harterezepten
soll man gliihendes Eisen in den Harn
eines Bockes tauchen, der Farnkraut
gefressen hatte, oder in den eines rot-
haarigen Knaben. Senf-, Rettich-, Enger-
ling- und Regenwurmsaft spielten beim
Harten eine Rolle. Das Erhitzen von
Feilen in Taubenmist leuchtet uns eher
ein. Man kannte mit der Stickstoffhar-
tung wohl eines der altesten und auch
wieder modernsten Oberflachenharte-
verfahren. Auch die Geschichte von
Wieland, dem Schmied, hangt damit zu-
sammen. Der zerfeilte sein unzulang-
liches Schwert und mischte die Spane
in das Futter seiner Ganse. Aus den
ausgeschiedenen Spanen machte er
wieder ein Schwert, ein vorzlgliches,
versteht sich. Man findet diese Ge-
schichte in vielen Blchern uber alte
Eisentechnik.

Mit der Industrialisierung im 19. Jahr-
hundert ging die Zahl der selbstgear-
beiteten Werkzeuge zurilick. Werkzeuge
wurden Erzeugnisse der Industrie. Frei-
lich werden in den Lehrwerkstatten der
groBen Firmen noch heute Werkzeuge
als Ubungsstiicke handwerklich ange-
fertigt. Sie gehen dann zumeist in das
Eigentum ihrer Fertiger Uber und schaf-
fen so noch einmal ein besonderes Ver-
haltnis zum Werkzeug. Von Ausnahmen
abgesehen, sind die Werkzeuge heute
Firmeneigentum. Bis zum zweiten Welt-
krieg aber trugen wandernde Zimmer-
gesellen ihr eigenes Werkzeug Uber
die StraBen Europas: Axt, Hammer, Bei-
tel, Schmiegenstock, Winkel und Sége.
Auch heute haben die Zimmerleute ihr
eigenes Geschirr und somit ein beson-
deres Verhaltnis zum Werkzeug.

In jlingster Zeit haben Werkzeuge eine
neue Bedeutung gewonnen. Der Mann
greift wieder zum Werkzeug ,alten
Stils", ohne deswegen die Errungen-
schaften moderner Technik — kleine
motorgetriebene Werkzeugmaschinen —
abzulehnen. Die Axt im Haus ersetzt
wieder den sprichwdrtlichen Zimmer-
mann. Vieles wird wieder selbst ge-
macht. Handwerker sind teuer, und die
vermehrte Freizeit wird bei praktischer
Arbeit sinnvoller genutzt als im Gefolge
der Verlockungen einer immer perfek-
teren Unterhaltungsindustrie.

Die moderne Werkzeugindustrie hat
ihren traditionellen Schwerpunkt im
Bergischen Land, besonders um Rem-

scheid. Bereits um 1800 hatten Rem-
scheider Firmen flur die Ausfuhr von
Werkzeugen mit den eingeschlagenen
Warenzeichen als Qualitatsmerkmalen
Kontore in mehr als 30 Landern. Hier,
im Zentrum der Werkzeugherstellung,
entstand vor wenigen Jahren in einem
der schonsten bergischen Kaufmanns-
hauser, im Remscheider Haus Hilger
von 1778, das ,Deutsche Werkzeug-
museum"”. GewissermaBen in letzter
Minute konnten von ihm komplette alte

Werkstatten (bernommen werden: eine
Bohrerschmiede, eine Nagelschmiede
und eine Feilenhauerstube. ,Werkzeuge
machen”, einst die auf Tradition und
Erfahrung gegriindete Kunst der ,alten
Meister”, umschlieBt heute eine Reihe
von Gemeinschaftsaufgaben in For-
schungs- und Versuchsanstalten. Denn
nur von modernen Prazisionsmaschinen
gefertigte Werkzeuge vermoégen den
Anforderungen moderner Produktions-
ablaufe gerecht zu werden.

Dieser Schraubstock wird von den Auszubildenden der HDW im Rahmen der Ausbildung ,Werk-
zeugmaschinen“ im ersten oder zweiten Ausbildungsjahr gefertigt, und zwar in den Ausbildungs-

berufen: Maschi hi

. Betrieb i

, Werkzeugmacher und Mechaniker. Zur Fertigung

stehen den Auszubildenden eine Drehmaschine, eine Universalfrdsmaschine, eine Kurzhobel-

maschine und eine Schleifmaschine zur Verfiigung. Gel
gemeinen in den Besitz des Auszubildenden iiber.

Aushild o) h
g g

im all-
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Das fiir die Eindockung der ,DRUPA“ hergerichtete Dock 21. Vorn und achtern sind die Abschot-
tungen zu erkennen; links im Vordergrund eine zusétzliche ,Ulwanne“ aus einer 600 mm hohen

Blechwand.

Reparatur des Shell-Tankers ,,DRUPA“
im Werk Ross

Aus aktuellem AnlaB sei bemerkt, daB
.DRUPA“ nichts mit dem Streik von
.Druck und Papier” zu tun hat. Auf die
groteske Querverbindung einer kleinen
Muschel mit einer groBen Gewerkschaft
brachte uns 1966 ein etwas ungehalte-
ner Brief, wieso wir eigentlich dazu
kamen, ohne Genehmigung ein Schiff
.DRUPA" zu nennen . ..

*

Am 6. April 1976 erhielten wir von Shell
Tankers UK den Auftrag fir die Repara-
tur eines umfangreichen Bodenschadens
an dem 1966 auf der Deutschen Werft
gebauten 72 000-tdw-Tanker ,DRUPA".
Diesem Auftrag war eine der schwierig-

sten Tankreinigungen vorangegangen,
die die Tankschiffahrt bislang erlebt hat.
Die ,DRUPA" hatte in beladenem Zu-
stand am 14. Februar 1976 eine Grund-
berlihrung vor der norwegischen Kiste.
Es wurden insgesamt 10 der 21 Lade-
tanks sowie die vorderen Ballast- und
Bunkertanks beschadigt. 5 der 10 Lade-
tanks zeigten starke Beschadigungen,
die anderen leichtere; die letzteren
standen jedoch infolge gebrochener
Schotte und Rohrleitungen untereinan-
der in Verbindung und bildeten wegen
des eindringenden Wassers, das sich in
ihnen verteilte, eine standige Gefahr-
dung der Stabilitat.

Unter groBen Schwierigkeiten wurde die
Ladung in Norwegen geléscht. Um die
Seetlichtigkeit fur die bevorstehende
Versegelung sicherzustelien, wurden die
vorderen Tanks mit PreBluft unter
Uberdruck gesetzt.

Ende Februar trat das Schiff die Reise
nach Hamburg an, weil die HDW dem
Reeder den auBergewohnlichen Vor-
schlag gemacht hatte, die ,DRUPA*“ in
einem Schwimmdock einzudocken und
das Dock mit dem Schiff nach der Tank-
reinigungsanlage zu verholen. Dieses
schien nach Ansicht der Werft- und
Reedereifachleute die einzige Moglich-
keit zu sein, um den beschadigten
Schiffsboden zu besichtigen und spater
Zu reparieren.

Bis zum 8. Marz wurden die unbescha-
digten Tanks entgast; die beschadigten
Tanks flllte der werfteigene Inertgas-
spender mit sauerstoffarmem Gas flr
den Eindockvorgang. Zwischenzeitlich
war das vorgesehene Dock 21 durch

Abschottungen in eine groBe Wanne
von 280 x 38 m umgebaut worden.

Mit den behdrdlichen Sicherheitsorga-
nen wurden alle MaBnahmen sorgfaltig
abgestimmt. Dann schwamm das Schiff
am 9. Marz morgens vorwarts ins Dock
und wurde auf die Pallen gesetzt. Mit-
tels der hydraulischen Seitenpallen ge-
lang auch eine gute Abstitzung im
Schadensbereich.

Wahrend der kommenden Stunden lief
ein Meisterstiick des Eindockens ab:
Das Dock sollte stark zum Bugende des
Schiffes hin vertrimmt werden (an die-
sem Ende war die Abschottung mehr
als doppelt so hoch wie am Heckende),
und in dem vertrimmten Zustand auf-
tauchen, um erstens die freie Ober-
flache im Dock schnell zu verkleinern
und zweitens auf der reduzierten Ober-
flache das ausflieBende Crude Oil ab-
saugen zu kénnen.

Einem schnellen Passieren dieser kriti-
schen Phase stand allerdings entgegen,
daB wahrend des Auftauchens von Dock
und Schiff etwa 15000 t Ballastwasser
ins Dock abgelassen werden muBten.
Infolgedessen waren standig mehrere
Momente zu beachten: Die Trimmlage
des Docks muBte beim Auftauchen bei-
behalten werden; die im Dock vorhan-
dene keilformige Wassermasse von an-
fanglich 20 000 t sollte durch die Schie-
ber im vorderen Schott ablaufen, ohne
Ol mitzureiBen; das Ballastwasser muBte
aus dem Schiff und auch aus dem Dock
ablaufen, wodurch sich standig die Ge-
wichtsverteilung und Dockbelastung an-
derte; tber 600 t Ol flossen aus den be-
schadigten und den Ballasttanks ins
Dock, die von dort abgesaugt werden
muBten; die Inertatmosphare in den be-
schadigten Tanks wurde laufend durch
die vom auslaufenden Wasser nachge-
sogene Luft verdinnt und muBte nach-
gefillt werden.

In den Abendstunden des selben Tages
war das Schiff trocken, und die Wasser-
mengen waren weitgehend abgelaufen.
Bis auf eine provisorische, ex-geschiitzte
Beleuchtung waren samtliche Energie-
quellen des Docks abgeschaltet.

Am folgenden Morgen wurde dann der
ungewdohnliche Schleppzug mit Hilfe von
9 Schleppern nach der Tankreinigungs-
anlage verholt. Das Waschen der stark
beschadigten Tanks verlief wie erwartet
ohne Schwierigkeiten, da sowohl das
Waschwasser als auch das Restdl aus
dem offenen Boden in die fir diesen
Zweck errichteten Wannen laufen konn-
te und von dort abgepumpt wurde. Die
Ubrigen beschadigten, aber nicht offe-
nen Tanks bereiteten wegen der defek-
ten Rohrleitungen groBe Probleme, da
das Abpumpen des Waschwassers
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Ein wunderlicher Schleppzug, so ein eingedocktes Schiff . . .

auBerordentlich erschwert war. SchlieB-
lich, nach mehr als zehn Tagen, befan-
den sich alle Tanks des Schiffes in
einem Zustand, der die Besichtigung
und Reparatur ermoglichte — man
konnte das Dock an seinen Liegeplatz
in der Werft zuriickverholen.

Nach einer Ausschreibung erhielten die
HDW nunmehr gegen starke internatio-
nale Konkurrenz auch den Reparatur-
auftrag zur Erneuerung von iber 400 t
Stahl, diverser Rohrleitungen in den
Tanks und fir umfangreiche Maschinen-
bauarbeiten.
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Dieser
einer auBergewohnlichen und aufwen-
digen Einleitung gibt AnlaB zu dem
Hinweis, daB die Werft allein, ohne die
beispielhafte Zusammenarbeit mit allen
Organen des Hamburger Hafens, wohl
nicht an ihr Ziel gekommen ware.

befriedigende AbschluB nach

. doch im Prinzip nicht neu. Abschleppen eines eingedockten Walfidngers vor hundert Jahren. (Aus der sehr bemerkenswerten
Ausstellung ,Amerikanischer Schiffsbilder” im Altonaer Museum.)
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TT ,NIEDERSACHSEN”

Entgegen den Meldungen in der Tages-
presse muB die ,NIEDERSACHSEN"
nicht in die Geltinger Bucht, sondern
man hat fur das Schiff eine Charter be-
kommen. Frohe Gesichter bei der Taufe.
Von rechts nach links: Die Taufpatin
Frau Marianne Hasselmann, Landes-
minister Wilfried Hasselmann, Reeder
Egon  Oldendorff. Die .NIEDER-
SACHSEN" lief am 24. April aus mit
Kurs zum Persischen Golf.

Die ,BALTISKAJA SLAVA" kam nach ihrer Ab-
lieferung 1966 zum ersten Mal wieder nach Kiel,
um hier iiberholt zu werden. Ihr soll das im
Juli 1965 abgelieferte Typschiff ,RYBATSKAJA
SLAVA® (Baunummer 1178 der KHW) folgen.
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Das am 20. Februar 1976 aus dem alten Dock 8 in das neue GroBdock umgeschwommene Teilschiff
Baunummer 85 wurde am 21. Februar im Dock 8 a abgesetzt.

Am 23. Februar setzte ein Schwimmkran in Dietrichsdorf vorgefertigte Deckshaussektionen hinter
dem Docktor im Dock 8 a ab, ...

. wo sie der 900-t-Portalkran aufnahm, um
sie zur Montage auf dem Hauptdeck des Schif-
fes abzulegen.

Die Sektionsmontage ist bis zum Vorschiffbe-
reich fortgeschritten. Die am 5. Mai gemachte
Aufnahme zeigt das Schiff etwa sechs Wochen
vor dem Ausdocken. Links daneben schreitet
der Bau der beiden Seeleichter fort, die gleich-
zeitig mit dem Tanker aufgeschwommen wer-
den sollen.




Georg Lauritzen

Von Pillau nach Shanghai (i)

Nach Colombo

Im Vergleich zu der Hitze auf dem Ro-
ten Meer hatten wir jetzt herrliches
Wetter, frische gleichméaBige Brise, wie
in den Passaten auf dem Atlantik.
Tagsiiber fuhren wir in Dwarslinie und
néherten uns in der ersten Stunde nach
Mittag bis auf Rufweite zu kurzen Ab-
sprachen. Nachts blieben wir in Kiel-
linie, ,Fei Yun“ an der Spitze. Ge-
sundheitliche Stérungen gab es nicht.

Das Essen bekam uns. Abend fiir
Abend verlieB der Kapitan die Brlicke
mit der dringenden Aufforderung: ,Die
Seitenlichter der anderen Boote sind
stets in Sicht zu behalten. Verschwin-
det das Topplicht des letzten Bootes,
bin ich sofort zu rufen!* Am vierten
Tag nach Verlassen des Hafens von
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Aden war etwas hasiges Wetter. Dies
veranlaBte den Kapitan, auf der
Steuerbordwache langer als lblich auf
der Briicke zu bleiben. Die Sicht be-
hagte ihm nicht trotz der klaren Sterne
tber uns. SchlieBlich gab er sich doch
mit der Lage zufrieden und verabschie-
dete sich mit ausdrucklicher Wiederho-
lung seiner mahnenden Aufforderung
dem wachhabenden Zweiten gegen-
tber. Wenige Minuten danach kamen
plétzlich alle Positionslampen der
,Chang Feng" auBer Sicht. In dieser
Stunde hatte ich den Rudertérn. Der
Il. O. forderte mich auf, mit ihm Aus-
guck zu halten. Auch ich konnte mit
ihm nur die Lampen der ,Fu Po" aus-
machen. Der Il. O. nahm mir das Ruder
aus der Hand und jagte mich férmlich
von der Bricke: ,Melden Sie dem Ka-

pitdn die Lampen der ,Chang Feng’
auBer Sicht!* Mit einem kaum unter-
drickten Fluch sprang er sofort auf.
Auf der Briicke angekommen, wollte
der Kapitan wissen, wann das Topp-
licht auBer Sicht gekommen sei. Der
Zweite antwortete, daB alle Lampen
zugleich erloschen seien. Nach einem
kurzen Blick auf den KompaB lieB der
Kapitan den Wachhabenden eine
Leuchtrakete abfeuern, auf die kurz
darauf ,Fu Po" mit ihrer Rakete ant-
wortete. Nachdem ,Fu Po“ in Rufnahe
gekommen war und mit uns nur noch
langsam vorausfuhr, hielten beide Ka-
pitdne das Verloschen aller Positions-
lampen flr eine bedenkliche Sache. In
einem Abstand von kaum mehr als ei-
ner Seemeile gingen beide Boote auf
Gegenkurs und dampften nach der Uhr



zum mutmaBlichen Standort der,Chang
Feng" zurick. Gemeinsam suchten bei-
de Boote in engerem und breiterem
Abstand und auch rechtwinkelig zum
eigentlichen Kurs. Aber alles Bemihen,
die ,Chang Feng“ aufzufinden, blieb
ohne Erfolg. SchlieBlich gab unser Lei-
tender Ingenieur zu bedenken, daB wir
selbst nach Colombo gelangen miiBten
und wir deshalb keine Bunkerstoffe fiir
ein weiteres Suchen hergeben kdnnten.
Nach Verstandigung mit der ,Fu Po“
nahmen beide Boote die Weiterfahrt
nach Colombo wieder auf. Bedruickt von
der UngewiBheit, was mit der ,Chang
Feng“ los sein konnte, fanden die
Freiwachen von Deck und Maschine
keinen Schlaf. Nach allem wollte auch
keinem das Frihstiick und das Mittag-
essen schmecken.

Gegen 3.00 pm wuchsen achteraus an
Steuerbord schnell Masten und Schorn-
stein eines groBen Schiffes am Hori-
zont empor, das, nachdem es uns ge-
sichtet hatte, mit hoher Fahrt auf uns
zukam. Es war der Ostasienfahrer

+Scharnhorst* des Norddeutschen Lloyd.
Mit verminderter Fahrt blieb er flir eine
Weile in Rufndahe neben uns. Von Ka-
pitdn an Kapitan erschallte es dann

von der haushohen Briicke des Damp-
fers zu uns herunter: ,An Bord ,Chang
Feng' alles wohl. Ein Kessel und Licht-
maschine ausgefallen. Drei Meilen
Fahrt. Kessel mit Olfeuerung in Re-
serve. Lichtmaschine wieder in Betrieb.
,Chang-Feng'-Kapitan bittet mit dieser
Meldung Kapitdne und Besatzungen
von ,Fei Yun' und ,Fu Po' zu griBen.”
Die Weiterreise nach Colombo verlief
chne Zwischenfalle. EIf Tage nach Ver-
lassen des Hafens Aden standen wir
vor der Einfahrt des Hafens von Co-
lombo.

Voller Pocken abwarts von der
Wasserlinie

Als diesmal die Anker Grund gefafBt
hatten, waren alle Mann bereit flr ei-
nen langen Schlaf. Samtliche Bunker
waren buchstablich leer gefegt. Mit
dem Rest des Bunkerdls waren wir kei-
ne zwei Stunden mehr weiterkommen.
Wir waren hochbordig-leere Schiffe ge-
worden und machten einen klaglichen
Eindruck mit dem mannshoch aus dem
Wasser herausragenden Bewuchs. Das
lieBen an Bord gekommene Gaste un-
seren Kapitan bei der BegriBung als
erstes wissen. Am néachsten Morgen

waren je 20 Singhalesen fur ,Fei Yun"
und ,Fu Po“ da mit ihren Dreikant-
schrapern. Von ihren Bossen dirigiert,
einmal an Backbord und dann an
Steuerbord, an tber Bord und auBen-
bords langsgespannten Leinen, gingen
sie mit ihren Kratzern dem pockenarti-
gen Muschelbewuchs zu Leibe, angeb-
lich bis an den Kiel herantauchend! Am
nachsten Tage kamen die Anstreicher,
und bald erstrahlten unsere Boote wie-
der schwanenweiB.

,Chang Feng“ kam eine Woche spater.
Da sie weniger Seemeilen zuriickgelegt
hatte als wir und mit stark verminder-
ter Fahrt die Reise fortgesetzt hatte,
kam sie nicht mit leeren Bunkern in
Colombo an. Jetzt hatten wir die Gele-
genheit, unser bemitleidenswertes Aus-
sehen nachzuerleben. Doch in wenigen
Tagen war auch sie wieder von einer
sonntéaglichen Erscheinung. - Nach den
vielen Aufregungen und koérperlichen
Anstrengungen auf der Fahrt durch das
Rote Meer und von Aden nach Co-
lombo fiihlten wir uns auf Ceylon wie
im Paradies. Palmen saumen die wei-
Ben Strénde, herrliche Alleen und Was-
serwege durchziehen die parkahnliche
Landschaft in und um Colombo.
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Singapur

Wohlversorgt in See nach Singapore

Zauberer und singhalesische Handler
sorgten fir bunte Abwechslung an
Bord. Beutelweise breiteten sie ihre
Schatze vor uns aus, Rubine und viele
andere Edel- und Halbedelsteine wie
Aquamarine, Topase und Turmaline,
verlockende Holzschnitzereien, darunter
in groBer Zahl Ebenholzelefanten in
den verschiedensten GréBen. Und dann
herrlichste, uns zum Teil unbekannte
Frichte, Mangos, Apfelsinen in griiner
Schale und kostlich mundende kleine
Bananen. Obwohl diese auch auf dem
taglichen Speisezettel der Kombise
standen, kauften wir sie gleich strunk-
weise. Ja, wir waren in einem Para-
dies, fast war es des Guten zuviel.
Wohlversorgt, die Bunker gestaut voll,
das Deck mit Steinkohle in Sacken be-
packt, Maschinen und Kessel sorgfaltig
uberholt, gingen wir an einem frischen
Morgen in See, hinaus in den Indischen
Ozean: wohigemut und hochgestimmt,
als konnte uns nichts mehr passieren.

Erster Landfall war die Spitze von Su-
matra, Kutaradja. Nach der Einfahrt in
die StraBe von Malakka naherten wir
uns der Kiste von Malaya. Uberwaltigt
waren wir von der Schonheit der Land-
schaft bei der Anfahrt von Singapore.
Vor der Einfahrt in den Hafen bei Son-
nenaufgang die Silhouette unzahliger
Palmen vor goldigem Licht, ein sché-
nes Bild, immer mehr von sich erzah-
lend! Wir ankerten auf der Reede, weit-
ab von der Stadt. Die Hafenzeit sollte
moglichst kurz gehalten werden.

38 Hong Kong
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Nach Hong Kong

Mit hinter dem Dunst versteckter Sonne
und leichtem Seegang verlieBen wir
Singapore-Reede. Wie zuvor unter-
stiitzte wieder nachts jeweils ein Mann
von Deck die Heizer unter Deck bei
dem Trimmen der Kohle in den Heiz-
raum. In der Nacht waren Wind und
Wetter steifer geworden mit wachsen-
dem Seegang. Es war jetzt nicht mehr
méglich, ohne Blockierung der Dreh-
mechanik der Torpedowagen diese fir
den Transport zu benutzen. Damit
wurde es sehr schwer, diese Wagen
in die richtige Position neben dem
Bunkerdeckel zu bringen, diesen zu
offnen und aus den Sacken die Kohle
in die Bunker zu schiitten: Eine muh-
selige Arbeit! Bei zunehmender See
muBte diese ganz eingestellt werden,
weil immer wieder dabei mehr Wasser
als Kohle in die Bunker gelangte. Ge-
gen Mittag wurde ,Stand By" befohlen.
Jetzt liefen die Seen fast dauernd Uber
Deck. In der folgenden Nacht flaute der
Wind wieder ab. Dies gab uns Gelegen-
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heit, das Bunkern von Deck aus nach-
zuholen. Dabei muBten die Heizer die
Trimmarbeit ohne Hilfe von Deck allein
erledigen. Morgens bei noch hoher Du-
nung und fast eingeschlafenem Wind
fanden wir an Deck Haifischlotsen, die,
als wir sie Uber Bord werfen wollten,
sich an Deck festsogen.

Taifun

In der folgenden Nacht war das Glas
schnell und tief gefallen. Seit dem Mor-
gengrauen fuhren die Boote in Dwars-
linie. Alle Deckarbeit war eingestellt
worden. Der Koch muBte die Feuer un-
ter seinen Topfen l6schen. Die See
wuchs und alle Zeichen standen auf
Sturm. Samtliche Bunkerdeckel wurden
verriegelt. Die Niedergange zur Ma-
schine, zum Heizraum und den Unter-
kiinften (auch diese waren ausschlieB-
lich gefederte Klappdeckel) durften nur
nach Rucksprache mit der Briicke ge-
offnet werden, wahrend ein Mann von
Deck Hilfe zu geben hatte, durch Klopf-
verstandigung. Das Mittagessen be-
stand aus Sardinen in Dosen, Brot und
einer halben Flasche Rotwein extra, je-
doch mit Wasser. Die unbeschéftigte
Wache hielt sich auf dem Achterdeck
auf, bei dem Untersatz des (nicht an
Bord befindlichen) Geschiitzes. Auf
Kohlesacken sitzend, umschlangen die
Matrosen mit ihren Beinen den Ge-
schiitzkegel, um die Hande frei fur das
Essen zu haben. Von dort aus winkten
sie ihren Kameraden auf den anderen
Booten zu, die sich ahnlich zum Mahl
eingenistet hatten. Wenn allerdings bei
dem Stampfen des Bootes der aus dem
Wasser ragende Propeller zu rasen
begann, dann galt es sich schnell bei
dem Ritteln des Hecks festzuhalten.
Noch ungemiitlicher wurde der Aufent-
halt auf der Briicke. Der Kapitan hatte
beidrehen lassen. Trotzdem fegte das
Wasser der berstenden Seen uber
Briicke und Schornsteine hinweg. Dabei
muBte der sich in seinem Gehéause
verklemmende KompaB mit der Hand
immer wieder freigeklopft werden. So-
mit konnte nach ihm nicht mehr ge-
steuert werden. Wie auf einem Segel-
schiff galt es nun nur noch den Bug im
Wind zu halten; das war jedoch, wenn
der Propeller frei schlug, keine ein-
fache Aufgabe. Die Fahrt durchs Was-
ser war gleich null. Mit groBer Besorg-
nis beobachteten wir die an Deck in
Sacken gestaute Bunkerkohle. Doch
Gott sei Dank blieben alle Boote von
Unbill verschont. Nach dem dritten
Tage konnten wir wieder unseren Kurs
aufnehmen. Bei gutem Wetter erreich-
ten wir Hong Kong. Eigentlich war un-
sere Freude iber die heile Ankunft in
diesem vorletzten Hafen der Reise viel

groBer als jene, die

Wirbeinde Einmaligkeit von Hong Kong

zu erleben: Hunderte von segelnden
Dschunken und unzahlige Zampans
dicht an dicht zu groBen Flachen zu-
sammengepfercht. Wir waren in Kow-
loon auf Reede vor Anker gegangen.
Gegentiber, auf den Hohen der Insel,
lagen die weiBen Hauser Victoria's,
anzuschauen wie ein Stlick Europa in
China. Zu unserer Verbliffung kam
eine elegante Dschunke langsseits, mit
eigenem Motor mandvrierend. Sie ge-
horte dem Deutschen Generalkonsul.
Er kam mit seiner Familie, und so fie-
len Dienst und Besuch zusammen.
An Backbord machte ein Chinese sei-
nen Zampan fest und stellte sich vor:
.lch, Hans, Bumboat-Mann. Deutsche
Kaiserliche Marine. Ich machen alles.
Ich guter Freund." An zwei von ihm
erworbenen, aus Rosenholz geschnitz-
ten chinesischen Fischern und zwei mit-
telgroBen Porzellan-Vasen habe ich
heute noch meine Freude. ,Hans" lotste
uns auch an einem freien Abend mit
der Fahre von Kowloon in das Freu-
denviertel an der Kiste von Victoria.

lUnser geringes Bargeld reichte nur fir
abgeschnittene Chinesenzopfe (ein Ab-
fallprodukt der chinesischen Revolu-
tion), fur in Dolchform mit bunten Fé&-
den zusammengehaltene Bronzemiin-
zen (Taels) und andere billige Anden-
ken. Zu mehr reichte die Zeit in Hong
Kong auch nicht. Beim Verlassen des
Hafens begleitete unser Konsul uns
mit seiner Dschunke unter Segeln ins
freie Wasser. — Nur noch wenige Tage
trennten uns von Schanghai. Diese
wurden zu einer Schonwetterfahrt. Un-
ser Kapitan glaubte, daB die Ubergabe
der Boote an die chinesische Regie-
rung so zeitig erfolgen kdnne, daB wir
zur Ruckfahrt in die Heimat mit der
.Scharnhorst“ von Schanghai bereit
sein konnten. Es stiinde uns frei, von
Genua mit der Bahn nach Hause zu
fahren. Wir wollten jedoch mit dem
Schiff nach Hamburg fahren, denn un-
sere Heuer lief weiter bis zu dem Ha-
fen, in dem wir fir die Fahrt ange-
heuert worden waren. Neben diesem
materiellen Vorteil ergaben sich noch
zwei weitere: Weihnachten koénnten wir
zu Hause verleben, ohne lange an Land
bleiben zu missen, und die Zeit bis zur
Abmusterung wiirde als Fahrzeit fur
den Besuch der Navigationsschule mit
angerechnet werden. — Wahrend dieses
letzten Teiles der Reise machten wir
grindlich ,Reinschiff, um so wenig
Spuren als moglich von dieser viermo-
natigen Fahrt zu hinterlassen. Nach
Passieren der StraBe von Formosa
standen wir wenige Tage spater, am

5. November 1913, vor der Miindung
des Yangste Kiang, und vor der Ein-
fahrt in den Huangpu nahmen wir den
Lotsen flr Schanghai an Bord.

Dschunken auf dem Huangpu

In Schanghai schien die Sonne

Mit neugierigeren Augen als auf der
Elbe verfolgten wir das, was der
Huangpu zu zeigen hatte. FluBabwaérts
fahrend glitten auf dem schnellen Strom
die Dschunken mit kaum Wind in den
Segeln an uns vorlber. Seeschiffe und
FluBdampfer erforderten volle Aufmerk-
samkeit, und dann schauten wir zu-
nachst wortlos auf die vielen und ver-
schiedensten vor Schanghai vor Anker
liegenden Kriegsschiffe zahlreicher Na-
tionen. In diesem Jahre, 1913, hatte
Sun Yat Sen als erster Prasident der
Republik China die Macht (bernom-
men, nach dem Sturz der Mandschu-
Dynastie durch die von ihm begriindete
Kuomingtang. Die Unruhe in China
machte so die Anhaufung der Kriegs-
schiffe vieler an dem Geschehen im
Fernen Osten interessierter Staaten ver-
standlich.
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Shanghai

Am nachsten Morgen wurden wir ein-
gedockt. Jedoch bevor das Unterschiff
der ,Fei Yun" in Augenschein genom-
men werden konnte, muBten von Hun-
derten von Chinesen in Tausenden von
kleinen Korben, je zwei am Joch getra-
gen, der Schlick des Huangpu uber
treppenartig gebaute Seitenwéande des
Trockendocks herausgeschafft werden.

Flaggenwechsel

Wahrend ,Fei Yun" bereits eingedockt
und ,Fu Po" und ,Chang Feng“ noch
vor der Werft auf Reede lagen, glaub-
ten die chinesischen Marineoffiziere die
neue Flagge der von Sun Yat Sen aus-
gerufenen Republik auf den noch unter
deutscher Handelsflagge befindlichen
Torpedobooten ohne weiteres hissen zu
konnen. Sie kamen von ihren am Werft-
kai liegenden, ebenfalls von Schichau
gebauten Torpedobooten. Unser Kapi-
tan hatte strengste Anweisung gege-
ben, auf allen drei Booten eine stan-
dige Wache ans Heck zu stellen, damit
nicht ohne seine Zustimmung die deut-
sche Handelsflagge eingeholt werde. In
einem Falle hatten die Chinesen selbst-
herrlich versucht, die deutsche Handels-
flagge herunterzuholen und diese ge-
gen ihre Flagge auszutauschen. Da die
Chinesen zu uns zu FuB an Bord ge-
langen konnten, kam es schlieBlich zu
einem derartigen Gerangel auf unse-
rem Achterdeck, daB unser Il. O. die
Matrosen zu sich rief. Die Chinesen
waren wohl der Auffassung, mit uns
genau so umgehen zu kénnen wie mit
der von Sun Yat Sen verjagten Man-
dschu-Regierung. Zwischen den Herren
von Schichau und den neuen chinesi-
schen Herren waren die letzten Punkte
zur Erledigung der Ubergabe noch

40

nicht aus dem Wege geraumt. Am drit-
ten Tage nach unserer Ankunft war es
denn soweit, daB unsere Flagge ohne
Zeremoniell niedergeholt werden
kennte.

An diesem Tage rief unser Kapitan alle
Bootsbesatzungen zu uns an Bord. Er
wies auf die unruhigen Verhéltnisse in
Schanghai hin, warnte uns eindringlich
davor, nach Dunkelwerden an Land zu
gehen und nicht minder dringend, nur
mit wenig Geld das Schiff zu verlassen.
Die Wichtigkeit und Notwendigkeit die-
ses Hinweises sollte sich noch am sel-
ben Abend erweisen. Unser Maschinen-
assistent war mit seinem ganzen Bar-
geld in die Stadt gefahren. Gegen Mit-
ternacht kehrte er zuriick. Aber wie sah
er aus? Blutverschmiert und nur mit

einer zerrissenen alten Hose bekleidet.
Das war alles, was er noch besaB!
Alles Geld war weg und auch seine
neue Ausstattung vom Kopf bis zum
FuB. Sein Rikscha-man hatte vor dem
Eingang der Werft den Zweiradwagen
einfach zuriickkippen lassen. Das Wei-
tere machte er gemeinsam mit seinen
Helfershelfern. Nackt blieb der Assi-
stent liegen, bis er wieder zur Besin-
nung kam.

Die Deckbesatzungen wurden am néach-
sten Tage in ein britisches Seemanns-
heim gefahren, die Maschinenbesatzun-
gen blieben zur Einweisung der Chine-
sen vorlaufig zurick. Nach einem wei-
teren Tage gingen wir als Passagiere
zur Heimreise an Bord der ,Scharn-
horst".
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Im ersten Halbjahr '76
acht Seeleichter abgeliefert

Am 3. Marz 1976 wurde der unter der
Baunummer 102 am 18. Dezember des
Vorjahres im Dock 8a auf Kiel gelegte
und am 18. Februar dieses Jahres aus-
gedockte Seeleichter ,P 8" an die Born-
hofen Schiffahrtskontor GmbH, Ham-
burg, abgeliefert.

.P 8" ist ein Nachbau der 1974 fir die
Hapag-Lloyd AG Hamburg/Bremen ge-
bauten Transportpontons ,P 4" und
.P 5% Erist 76 m lang, 25 m breit und
4,7 m hoch. Seine Tragfahigkeit be-
tragt 4 650 t.

Eine Woche spater, am 10. Méarz 1976,
wurde ein 9400 t tragender Seeleichter
fur die Werft Theodor Buschmann in
Hamburg unter der Baunummer 104 an
der Seite des sldlichen Trennbauwer-
kes im Dock 8a auf Kiel gelegt.

Die Kiellegung eines flir Petersen & Al-
pers in Hamburg bestimmten Nach-
baues erfolgte unter der Baunummer
105 am 7. April 1976 ebenfalls an der
Seite des sudlichen Trennbauwerkes
im Dock 8a.

Die 91,4 m langen, 27,4 m breiten und
6,5 m hohen Seeleichter 104 und 105
werden am 29. bzw. 30. Mai ausge-
dockt und am 31. Mai abgeliefert.

Als dritter einer Reihe von vier See-
leichtern gleicher GréB8e wurde am 30.
April 1976 die ,GRIEG BARGE 3" von
der Stahlbauabteilung des Kieler Wer-
kes der HDW an die Grieg Barges &
Co., Bergen, abgeliefert. Das 9400 t
tragende, fir den Offshore-Einsatz so-
wie fiir den Transport schwerer Decks-
lasten vorgesehene, antriebslose Fahr-
zeug verlieB am 5. Mai die Werft.

Am 14. April 1976 wurden im Werk
Kiel-Dietrichsdorf die fir schwedische
Rechnung gebauten Seeleichter ,AL-
GOT*“ und ,,GOLIAT 9“ getauft.

Der am 6.Februar 1976 auf Helling IV
auf Kiel gelegte Seeleichter ,ALGOT"
ist ein fir die Malmoé Bogser AB, Mal-
mo, bestimmter Nachbau des am 15.
Februar des vergangenen Jahres an
dieselbe Reederei gelieferten Seeleich-
ters ,ALFRED". Er ist 60 m lang, 19 m
breit und 4 m hoch. Seine Tragfahig-
keit betragt 3 300 t. Die Ablieferung er-
folgte am 15. April 1976.

Der am 27. Januar 1976 flr die schwe-
dische Bergungsreederei Neptun, Stock-
holm, auf Helling Il auf Kiel gelegte
Seeleichter ,GOLIAT 9“ ist ein Nach-
bau des am 13. Februar dieses Jahres
abgelieferten Seeleichters ,GOLIAT 8".
Er ist 90 m lang, 27,5 m breit, 6,5 m
hoch. Seine Tragfahigkeit betragt 9 500 t.

Der Stapellauf von ,GOLIAT 9“ erfolgte
an 23. April, die Ubergabe an die Ree-
derei am 26. April 1976.

Insgesamt wurden vom Kieler Werk der
HDW im ersten Halbjahr 1976 acht See-
leichter mit einer Gesamttragfahigkeit
von 64 550 t abgeliefert.

Bleibt nachzutragen, daB der Reeder
Boris Eek der Reederei Malmo Bogser
AB, Malmo, anlaBlich der Taufe des
Seeleichters ,ALGOT" dem Leiter der
Stahlbauabteilung, Direktor Herbert
Wittig, einen Scheck lber 2120 DM fir
den Hilfsverein Uberreichte.

Der Reeder Stig Bjorn der Stockholmer
Bergnings- och Dykeri AB Neptun flgte
friheren Stiftungen aus gleichem An-
laB nach der Taufe von ,GOLIAT 9*
den Betrag von 5480 DM hinzu.

e B
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Unter den Baunummern 104 und 105 wurden im
Marz und Anfang April neben dem Tankerneu-
bau Schiff 85 an der Seite des siidlichen Trenn-
bauwerkes im Dock 8 a zwei Seeleichter auf
Kiel gelegt.

Die bereits verschweiBten Bodensektionen im
Vordergrund gehdren zur Baunummer 105. Un-
mittelbar dahinter schlieBt sich die in der Mon-
tage bereits etwas fortgeschritiene Baunum-
mer 104 an.

Links, am unteren Bildrand, und im Hinter-
grund, vor dem Tor des Docks 8, liegen vor-
montierte Sekti der B 104 zur
Montage bereit.

Die Taufe der beiden fiir schwedische Rech-
nung gebauten ungleichen ,Schwestern*
+ALGOT* und ,GOLIAT 9“ fand am 14. April
statt. Unser Bild: Herbert Wittig, Frau Gerda
Wittig, die Taufpatin des Seeleichters
»GOLIAT 9% Mrs. Maria Blomstergren, die
Taufpatin des Seeleichters ,ALGOT", Mr. Bertil
Blomstergren, Vorstandsmitglied der Kockums,
Mekaniska Verkstads AB, Malmaé.




Monika Balscheit ,Arbeitswelt”, 35 x 45 cm, Ul
auf Leinenpappe

SHD W2
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Am 4. Oktober 1975 fiel der StartschuB
zum Wettbewerb fiir Laien- und Sonn-
tagsmaler, den

die Stadt Kiel
die , Kieler Nachrichten" und
die Vereins- und Westbank

gemeinsam unter dem Motto ,Laien-
maler sehen Kiel" ausgeschrieben
hatten.

Bis zum 9. Januar 1976 konnten die
Hobbymaler ihre Wettbewerbsarbeiten
bei den Veranstaltern einreichen. Die
Motivauswahl war nur an eine einzige
Bedingung gebunden: das Motiv muBte
Ausdruck einer engen Beziehung zu
Kiel sein.

Uber die Pramiierung der 622 einge-
reichten Bilder entschied eine unabhén-
gige Jury. 475 Bilder kamen aus Kiel
und dem Kieler Umland, die restlichen
aus dem gesamten Bundesgebiet; aus

= = Hamburg, Bremen und Berlin ebenso
La'enmaler Sehen Klel wie aus dem Ruhrgebiet oder dem noch
ferneren Bayern. Der Katalog der 167 in
den Zeitungsschaufenstern sowie in

den Schaufenstern und in der Kassen-
Horst Burghardt ,,Dynamik", 30 x 60 cm, Federstrich/Tusche halle der Bank an der Holstenbriicke in

Herbert Prantl ,Mosaik einer weltoffenen Stadt“, 70 x 100 cm, Plaka/Lack

Josef Kieinstabel ,Fischer im Méltenorter Hafen®, 50 x 60 cm, Rétel Kiel von Anfang Februar bis Mitte Méarz

S Ta- =99
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Lothar v. Raab-Straube ,Kiel widchst aus dem Wasser", 48 x 34 cm,

Wasserfarben

ausgestellten Bilder verrat, daB vom
Schiiler bis zur malfreudigen GroBmut-
ter insgesamt 293 weibliche und 329
mannliche Wettbewerbsteilnehmer ihre
sehr personliche, farbige Liebeserkla-
rung an die Schleswig-Holsteinische
Landeshauptstadt abgegeben haben.

Erstaunlich erschien Fachleuten die
hohe Qualitat der Bilder. Galten als
Laienmaler im Sinne der Wettbewerbs-
bedingungen doch nur jene, die kein
einschlagiges Studium an einer Kunst-
akademie absolviert haben. Und doch
waren alle Techniken und Stilrichtungen
vertreten: realistische Aquarelle und
naive Olbilder, Feder- und Rételstift-
zeichnungen, Montagen, Intarsien, Bati-
ken und Kupferreliefs.

Der erste Preis ging an den Wuppertal-
Elberfelder Blrger Klaus Burandt fir
sein .fix an’t Wark“ benanntes heiteres

Thomas Dionysos Pogge ,Blick auf die
Howaldtswerft“, 90 x 67 cm, Ol auf Leinwand

Kreide

Bild Netze und Segeltuch flickender
Fischer vor dem Hintergrund der Stadt
Kiel. Der zweite und dritte Preis sowie
fast alle mit einem Geldbetrag verbun-
denen ,Auszeichnungen“ blieben in Kiel
und seiner naheren Umgebung.

Die bevorzugten Motive der Hobbymaler
waren intime Ortskenntnis verratende
StraBenecken. Marktplatze, versteckte

Griinanlagen, Winkel im Stadtkern des
»alten Kiel* und, natirlich, der Hafen,
die Werft, unsere Werft. ,Die Traban-
tenstadt Mettenhof“, stellte ein kriti-
scher Betrachter der Ausstellung fest,
sist nur zweimal vertreten. Moderne
Nichtarchitektur scheint kein Stoff fiir
Laienmaler, eher schon die bewunderte
Technik der Werftkrane bei Howaldt.“

Annegret Wegener ,Kinder vom Ostufer blicken auf die Stadt“, 45 x 65 cm,



Die groBen Portalkrane und die das
Bild aller Werften der Welt nicht weni-
ger mitbestimmenden Drehkrane sind
denn auch das Hauptmotiv vieler Bil-
der. Auch auf poetisch komponierten
Stadtansichten sind sie fast immer eines
der besonders deutlich herausgearbei-
teten Motive. Die Krane ibrigens mehr
als die von uns gebauten Schiffe. Bei
den als Teilmotiv immer wiederkehren-
den Schiffen Uberwiegen die Windjam-
mer, die kleinen Fordedampfer und
Segelboote, wie zum anderen die Kut-
ter der Fischer.

Die Bilder ,Arbeitswelt" von Monika
Balscheit, ,Blick auf die Howaldtswerft"
von Thomas Dionysos Pogge und ,Hof
Havemeister-, Danziger-, Timkestr. und
Erlenkamp® (Wohnort vieler unserer
Mitarbeiter) von Rolf Tengeler gehéren
zu den mit einer Auszeichnung bedach-
ten Arbeiten. Die anderen pickten wir
uns heraus, weil wir meinten, daB sie
unsere Mitarbeiter besonders interes-
sieren.

Schiffssicherheit und Schiffsentwurf —
Kollisionsschutzversuche

Ebenso wie flir Kraftfahrzeuge gilt auch
fur Schiffe, daB bestimmte Partien der-
art zu schutzen sind, daB selbst im
Falle einer Kollision kein groBerer
Schaden fiir das Schiff selbst, seine
Besatzung oder die Umgebung entsteht.
Dies gilt im besonderen MaBe fir Kern-
energie-Schiffe, bei denen mittschiffs
der Raum fiir die Reaktoranlage ge-
schiitzt wird. Dies erfolgt durch eine
geeignete Konstruktion des Seiten-
schiffes. Dieses Bauprinzip wurde auch
bei der OTTO HAHN realisiert. Ein Kol-
lisionsschutz wird sowohl nach dem
Schiffssicherheitsvertrag als auch nach
den Klassifikationsrichtlinien fir Kern-
energie-Schiffe vorgeschrieben.

Weitergehende Versuche, die seit 1967
in Zusammenarbeit mit HDW durchge-
fuhrt werden, zielen darauf ab, Kolli-
sionsschutzkonstruktionen zu optimie-
ren. Dies geschieht durch spezielle
Versuche, Vermessungen von kollidier-
ten Schiffen sowie durch theoretische
Untersuchungen — gestiutzt durch ma-
thematische Modelle.

Bislang wurden auf einem speziell ge-
schaffenen Versuchsstand elf Kolli-
sionsmodellversuche in Form von StoB-
versuchen durchgefiihrt. Sie dienten
der Erprobung und Entwicklung des
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Eindringschutzes fiir Schiffsreaktoran-
lagen. Der fir die Reaktoranlage ver-
fugbare Teil der Schiffsbreite konnte
dabei von 60 % auf 84 % und mehr, je
nach Schiffsbreite, erweitert werden.

Es wurde eine spezielle Versuchstech-
nik entwickelt: ,MehrstoBverfahren”,
Wasserfiillung der Vorpiek auch im Mo-
dell, Unterkiihlung des Seitenmodells
mittels Trockeneis auf ca. —20° C, um
gleichzeitig auch die Sicherheit gegen
Kaltspréodbruch nachzuweisen, und die
Einspannung des Seitenmodells in ei-
nem Biegetrager.

Gemessen wird jeweils:

Auftreffgeschwindigkeit des kollidie-
renden Schiffes, vorzugsweise mit-
tels Gabellichtschranken am Stand
und an den Zeigern am Wagen als
Wegmarkengeber,

StoBkraftverlauf Uber die Verzoge-
rung der WagenstoBmasse im
Schwerpunkt und teilweise auch
tUber LastmeBdosen zwischen Sei-
tenmodellhalterung und Betonwider-
lager,

ggf. Druckverlauf im wassergefull-
ten Tank mittels Manometer,

mehrere  Werkstoffdehnungen an
beiden Modellen mittels DMS.

Aufgezeichnet wurden diese zeitveran-
derlichen MeBwerte auf Lichtstrahloszil-
lographen und/oder auf Band.

Kostenuntersuchungen haben gezeigt,
daB ein gleicher Vollkollisionsschutz
fur Gastanker und Chemikalien-Carrier,
wie fiir Schiffsreaktoranlagen entwickelt,
ca. 10°% vom Baupreis des Schiffes
ausmachen wiirde, ein Schutz fiir leich-
te und mittelschwere Kollisionen ent-
sprechend weniger. Bei Oltankern ist
es durch spezielle Konstruktion méglich
und ausreichend, bei leichten Kollisio-
nen eine dichte AuBenhaut zu behalten.
+Weiche" Bugs zwecks ,Partnerschutz*
sind durch reine Querspantenbauweise
und nur teilweise Ballastwasserfiillung
von Vorpiektanks mit oder ohne Luft-
kissenwirkung zu erreichen. Konkrete
Vorschriften flr die Konstruktion von
Vor- oder Seitenschiffen gibt es nicht.
Aus den von GKSS durchgefiihrten Un-
tersuchungen |48t sich aber ableiten,
daB eine Kombination vorgeschriebe-
ner weicher Bugs fir geféhrliche Vor-
schiffe und eines dann mit weniger
Aufwand moglichen Voll- oder Teil-
schutzes — zusétzlich zum aktiven Kol-
lisionsschutz, der stets ein nur teilwei-
ser Schutz bleiben wird — fiir Schiffe
mit gefahrlicher Ladung eine sinnvolle
Losung fur die Zukunft sein kann.



Werk Kiel
erhielt ein modernes
Aushildungszentrum

Am 2. Marz 1976 wurde im Kieler Werk
Dietrichsdorf ein modern eingerichtetes
Ausbildungs- und Fortbildungszentrum
in Betrieb genommen. Es umfaBt drei
verschieden groBe Schulungsraume und
einen Seminarraum mit zusammen 132
Platzen sowie eine Pausenhalle und
Biros flir das Fortbildungspersonal.
Vorstandsmitglied Heinz Scholz erin-
nerte bei der symbolischen Schlissel-
tibergabe daran, daB die 500 000 Mark,
die fur die Einrichtung des Fortbil-
dungszentrums in der alten Tischlerei
aufgewendet werden muBten, Teil eines
umfassenderen Investitionsprogramms
fur Ausbildungs-, Fortbildungs- und
Weiterbildungseinrichtungen seien. Seit
1974 habe die Werft im Rahmen viel-
gestaltiger Investitionen in allen Berei-
chen 4,5 Millionen DM fiir dieses Pro-
gramm aufgebracht.

Schulungsraum des neuen Fortbildungszen-
trums in der alten Tischlerei / Werk Dietrichs-
dorf: Vortrag fiir Armaturen-Spezialisten und
Pausenraum im neuen Fortbildungszentrum in
Kiel-Dietrichsdorf

Keine Reise ohne Scheckkarte

Obwohl mehr als 18 Millionen Bundes-
blrger Uber eurocheque und Scheck-
karte verfigen und damit auch ohne
Bargeld in allen européischen und zahl-
reichen anderen Landern des Ostblocks
und der westlichen Welt zahlungsfahig
sind, treten noch immer viele Birger
ihren Urlaub oder sonstige Reisen mit
groBen Bargeldbetragen im Gepack an.
Sie setzen sich damit nicht nur unnoti-
gen Diebstahlgefahren aus, sondern
verlieren Uberdies haufig auch noch
Zins- und Kursvorteile. Darauf weist der
Bundesverband deutscher Banken hin.
Die Banken machen darauf aufmerk-
sam, daB Reisende bei der Einldsung
von eurocheques im Ausland oft bes-
ser fahren als beim Sortenkauf in der
Heimat. Da die Umtauschbedingungen
in den einzelnen Landern unterschied-
lich sind, empfiehlt der Verband in je-
dem Falle vor Antritt der Reise ein Ge-
sprach mit der Hausbank.

Wer ohne Geldsorgen in den wohlver-
dienten Urlaub fahren will, sollte auf
keinen Fall seine eurocheques und
Scheckkarte vergessen. eurocheques
werden bei allen Kreditinstituten von 38

europaischen und nordafrikanischen
Léandern in Zahlung genommen (Aus-
nahmen: DDR und Albanien). Sie wer-
den in der jeweiligen Landeswahrung
zum — gegeniber dem Bargeldumtausch
glinstigeren — Devisenkurs abgerech-
net. In den Benelux-Staaten und in
Finnland werden sogar eurocheques,
die auf die jeweilige Landeswahrung
ausgeschrieben sind, auch in Geschaf-

ten, an Tankstellen oder in Hotels in
Zahlung genommen.

Da der eurocheque erst bei Bedarf ein-
geldst wird, hat der Scheckinhaber ei-
nen Zinsvorteil gegeniliber den Reise-
schecks, die vorher zu bezahlen sind.
Scheck und Scheckkarte sollten stets
getrennt aufbewahrt werden, da bei
Verlust von beiden MiBbrauch nie aus-
zuschlieBen ist.

EUROCHEQUE und DM-Reisescheck auf einen Blick

EUROCHEQUE

DM-Reisescheck

Wo erhaltlich?
MuB Konto bestehen? ja

Bis zu welchem Betrag
erhaltlich?

in welcher Stlickelung?

Welche Kosten entstehen
bei der Ausgabe?

wie lange giiltig?

bei allen Banken

Scheckheft mit
10—25 Schecks

beliebig auszufillen
bis DM 300,—

Scheckheft bis DM 2,—
Scheckkarte 3,— bis
5— DM p. a.

Schecks unbegrenzt
Scheckkarte bis
Jahresende

bei allen Banken
nein

unbegrenzt
50,—, 100,— oder

500,— DM

ca. 1 % des Betrages

unbegrenzt
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